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chu ciężkiego, asfaltów  lanych, asfaltobetonów, 

dyw aników  asfaltowych itp.,

p r o d u k c j i  k r a j o w e j  r a f i n e r i i
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C b n c s ie £ > ć K
s p e c j a l n y  p r e p a r a t  (emulsja 
asfaltowa)  d o  w sze lk ich  robót 
izo lacy jnych .

B E T O C H R O N  Nr 1
p ły n n y  preparat asfaltow y do  
izolacji  i gruntowania .

B E T O C H R O N  Nr 2
m a s a  a s f a l t o w a  d o  izolacji
i pod łóg .

L E P N l K
d o  p ap y  i p łyt  g lazurow anych 
na ściany.

M ASY  KABLOWE
d o  m u f  k a b l o w y c h ,  
o d p o w i a d a j ą c e  w a r u n k o m  
u s t a l o n y m  p r z e z  P.  N.  E.

A S F A L T O W E  M A T E R I A Ł Y  
D R O G O W E :

E M U L S J A  N — szybkowiążąca 

E M U L S J A  Z  —  w o ln o w ią ż ą c a  

O U T - B A C K
asfalt upłynniony d o  otaczania  
grysów.

M A S T Y K  S
d o  naw ierzchn i  typu m astyks-  
m akadam.

M A S A  R P
d o  zalewania  spoin i fug w kost­
kach  kam iennych ,  p łytach  ka­
m ien n o  - b e to n o w y c h ,  k o s t c e  
d r e w n i a n e j  itp.

M A S A  B
d o  s p o i n  d y l a t a c y j n y c h  
w naw ierzchn iach  betonow ych .

M A S A  T

m a s a d o  p o d l e w a n i a  s t o p e k  
s z y n  t r a m w a j o w y c h .

Wyroby „ K E M  l ‘ ‘ w  n a j w y ż s z e j  J a k o S c l  z a w s z e  Scii le 

s tandaryzowane pod stał!) k o n t r o l ą  l a b o r a t o r y j n ą

K O N K U R S  N A  S T Y P E N D I U M
D L A  I N Ż Y N I E R A  NA W Y J A Z D  DO 

W Y Ż S Z E J  S Z K O Ł Y  S P A W A N I A  W P A R Y Ż U

Sp. A k c. „PER U N " ogłasza konkurs na 
stypendium w sumie zł 5.000.—  dla inżyniera 
z ukończonym  W ydz. Inżynierii lądowej (Bu­
dow nictw o, Bud. D róg i M ostów) na Politechni­
ce  W arszaw skiej, Lw owskiej lub Gdańskiej, 
który pragnąłby odbyć jednoroczne studia 
w W yższej Szkole Spawania w Paryżu w roku 
1939/1940. W iek  do lat 30.

W arunkiem  niezbędnym  dla otrzymania 
stypendium jest dobra znajom ość języka fran­
cuskiego. Stypendium jest bezzw rotne i nie po­
ciąga żadnych zobow iązań, jedynym  obow iązkiem  
stypendysty jest rzetelna praca dla otrzymania 
dyplomu.

Początek roku szkolnego: 1 listopada, 
k o n ie c— 30 czerw ca. Przed wyjazdem  odbycie  
elem entarnego kursu spawania w kraju ob o ­
w iązkowe.

Inżynierowie, pragnący ubiegać się o sty­
pendium, proszeni są o zgłaszanie sw oich kan­
dydatur piśmiennie z życiorysem  i szczegó ło ­
wymi danymi ze studiów i praktyki p. a. Sp. 
A k c. „PER U N ", W arszawa, Jasna 1, w  termi- 
minie do 15 czerw ca.

POLSKIE TOW ARZYSTW O ASFALTO W E

Biuro

S p ó łk a  A k c y jn a

W A R S Z A W A  
N iem cew icza  28 , te le fony: 5 8 8 -4 7  i 3 2 6 -3 2  
Labora to rium  — Kaliska 5, te l. 9 6 4 -1 5

B u d o w a  nowoczesnych naw ierzchn i asfa ltow ych: z asfa ltu  
lanego, tw ardego , w a łow anego, z as fa ltobe tonu , nowo­
czesnych naw ierzchn i sm ołowych: dyw aników  sm ołowo- 
m inera lnych, naw ierzchn i z kostki kam ienne j i betonu.

W s z e lk ie  robo ty  z zakresu izo lacy j wodochronnych, k ryc ie  
dachów, tarasów , izo lac ja  mostów, zb io rn ików  specja 'ny- 
mi masami izo lacy jnym i kwasoodpornym i m arki „POLAS", 
układan ie  posadzek kwasoodpornych.

W y t w ó r n ia  mas asfa ltow ych, lepników , mas izo lacyjnych, 
lak ie rów  rdzochronnych, mas za lew ow ych d la  naw ierzchn i 
z kostki kam iennej i betonu, mas z as fa ltów  ko lorow ych 
m ark i „POLAS".

F irm a  p o s ia d a  w ła s n e  la b o ra to r iu m  b a d a w c z e .

K U P U J C I E

KAL ENDARZ  
D R O G O W Y
N a k ł a d  na w y c z e r p a n i u !

W p ła ty  na konto P. K. O .  1 3 .9 3 5  
Z w iq z k u  In ż y n ie ró w  D ro g o w ych  R. P.

W a rs z a w a ,  6 -g o  S ie rp n ia  3 4 .

T R W A Ł E  D R O G I  Sp. Akc.
W A R S Z A W A , UL. M O K O TO W S K A  6 0

Budowa nawierzchni ulepszonych
Naw ierzchnie asfaltowe

W arren ite  - B itulithic.

Każdy inżynier, pracujqcy w drogow ­

nictw ie, powinien być członkiem

Stowarzyszenia Członków 

Polskich Kongresów Drogowych 

i Związku Inżynierów Drogowych R. P.

T o  j e g o  o b o w i ą z e k !
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Przedruk artyku łów  i reprodukcja  zdjęć dozwolone pod warunkiem  podania źródła.

Inż. Jerzy Królikowski.

Drogi muszq w ytrzym ać...

Chwile które przeżyw am y, kładą na barki ca ­
łego N arodu wielkie obowiązki. K ażdy Polak mu­
si być gotow y oddać O jczyźn ie wszystko, czego 
tylko od  niego Państwo zażąda, każdy dobry oby ­
watel nietylko musi być zdecydow any sw oje życie
i swój osobisty m ajątek z łożyć w razie potrzeby 
w ofierze, ale również musi dbać o to, aby warsztat 
jego pracy, w którym  jest zatrudniony czy  to w cha­
rakterze właściciela, czy  tylko pracownika mógł 
oddać obrońcom  kraju jak najw iększe usługi w ra­
zie wojny.

O czyw iście im lepiej warsztat pracy jest p o ­
stawiony i przystosow any do sw ojej przyrodzonej 
roli, tym łatwiej przy jdzie  nam w ypełnić ten nie­
zmiernie ważny obowiązek św iadczenia usług na- 
rzecz armii. W arsztaty złe, zaniedbane w czasie 
pokoju, mogą w ykonać sw oje zadania w razie w o j­
ny z dużymi tylko trudnościami, które pokonać mu­
szą w ówczas ludzie, obsługujący te warsztaty, ch oć­
by pracu jąc ponad siły. Ich wysiłek, ich zapał, ich 
wola, poparta płom iennym i uczuciam i patriotyzmu, 
zdolne są rozbić przeszkody, w ydające się w  nor­
malnym czasie przeszkodam i nie do pokonania. 
M ożliw ości bowiem  ludzkie choć są ograniczone, 
jednak są ogrom nie rozciągliwe, o ile tylko istnie­
je potężna w ola pokonania trudności, a przecież 
woli takiej w naszym  N arodzie nie braknie.

M y, drogow cy, jesteśm y właśnie w  tym p o ło ­
żeniu, że z przyczyn  od  nas niezależnych nasz w ar­
sztat pracy, to jest drogi kołow e, nie znajdu ją  się, 
niestety, w stanie takim, w jakim pragnęlibyśm y 
z ca łego serca oddać je na usługi armii w  chwili 
takiej, jak obecna.

Dziś, gdy nadchodzą czasy próby, nie zrażam y 
się jednak przeszkodam i, na jakie m ożem y napot­
kać, ale z całym  odczuciem  ciążących na nas ob o­
wiązków i z całym  zrozum ieniem  trudności, jakie 
nas w dalszej służbie czekają, jesteśm y gotow i o d ­
dać, gdy za jdzie  tego potrzeba, wszystkie swe si­

ły  i um iejętności na rzecz pracy nad zapewnieniem 
należytej kom unikacji naszej armii.

„ I ł  faut a tout prix, que la route tienne, qu ’on 
fasse le necessa ire"  —  „T rzeba  za wszelką cenę, 
aby droga wytrzym ała, jak długo będzie potrze­
ba” —  pow iedzia ł m arszałek J offre  4 m arca 1916 r. 
pod  Verdun do pułk. Lorieux, zastępcy szefa w o j­
skowej służby drogow ej armii francuskiej, m ając 
na m yśli sławną „Św iętą D rogę" z B ar-le D uc do 
Verdun, która przez długie m iesiące stanowiła je ­
dyne połączenie kom unikacyjne oblężonej fortecy 
z tyłami.

I „Święta D roga" w ytrzym ała, choć p rze jeż ­
dżało nią dziennie po 6  tysięcy sam ochodów  cięża­
row ych, w iozących  w ojsko, żyw ność i sprzęt w o­
jenny do fortecy, względnie transporty z fortecy 
poza front.

P od  huraganowym  ogniem artylerii padały  p o ­
tężne forty, poddaw ać się m usiały ich zdziesiątko­
wane bohaterskie załogi, którym  N iem cy przy w y­
prowadzaniu z kazamat oddaw ali honory w ojsk o­
we w uznaniu ich nieugiętego heroizmu, ale droga 
pracow ała bez przerw y i doczekała się zw ycięskie­
go odparcia  armii oblężniczych, co  w  niem ałym  
stopniu przyczyn iło  się do ostatecznego zwycięstwa.

W ytrzym ała  nietylko droga pod  Verdun, ale 
również wiele innych dróg w Szampanii, nad 
Iser'ą, nad A isne'ą, S om m eą  i na całym  długim 
froncie armii sprzym ierzonych, choć ruch na nich 
był stały i olbrzym i.

Służba drogow a armii francuskiej, złożona 
z inżynierów  i techników drogow ych oraz dróżni­
ków, sprawiła dzięki swej niezm iernej pracy, p o ­
święceniu, a nawet wprost bohaterstwu, że ruch nie 
ustał nigdy, a zniszczenia, jakie pow odow ał, na­
tychmiast b y ły  naprawiane.

Ludzie ci żyli życiem  niesamowitym, pracując 
niezależnie od  p ogod y  prawie bez wytchnienia, 
m ieszkając w ziemiankach i rozw alonych budyń -
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kach, obryzgiwani w czasie pracy od  stóp do głów  
błotem  z pod  prze jeżdża jących  sam ochodów  lub 
też pokrywani tumanami kurzu, niejednokrotnie 
obrzucani bombami z sam olotów  lub ostrzeli­
wani przez artylerię, a jednak zadanie sw oje 
w ypełnili bez zarzutu, p rzyczyn ia jąc się sw oją 
skromną i m ało sław y dającą  pracą do sukcesów 
w alczących  armij.

A  jakież b y ły  te drogi, na których pracow ali? 
B y ły  to takie same drogi o nawierzchni tłuczn io­
w ej, z jakimi głównie mamy do czynienia w Polsce. 
M oże stan ich był znacznie lepszy, niż obecny stan 
dróg naszych, m oże by ły  znacznie solidniej zbudo­
wane niż nasze drogi, ale w każdym  razie b y ły  to 
drogi nieprzystosow ane do ruchu sam ochodow ego, 
które mimo to ruch ten i to o wielkim  natężeniu  
w ytrzym ały. Ludzka praca i ludzka w ola mogą 
w ięc zdziałać rzeczy, których nie można nawet 
przew idzieć.

O czyw iście w pracach technicznych człow iek 
sam nie wystarcza, potrzebne są m ateriały, narzę­
dzia i m aszyny i to w szystko służba drogow a armii 
francuskiej posiadała, by ły  jednak również częste 
w ypadki, że kamień zastępow ała cegła ze specja l­
nie burzonych dom ów  lub drzew o z najbliższego 
lasu.

G d y  w ięc patrzyć dziś —  już z perspektyw y 
historycznej —  na prace służby drogow ej armii 
francuskiej, to m ożem y d o jść  do głębokiego prze­
świadczenia, że i my potrafim y spełnić zadania, 
jakie nam będą postawione, choć są one niewątpli­
wie cięższe i trudniejsze, niż zadania francuskie.

A rm ia nie m oże doznać od  nas zawodu, a d ro­
gi nasze muszą w ytrzym ać, jak długo będzie p o ­
trzeba, tak, jak wytrzym a i da Bóg, szczęśliw ie 
przetrzym a ca ły  zjednoczony, zwarty i ufny w słu­
szność swej spraw y Naród.

St. Rod-wicz.

Pow iatow y Z a rzą d  Drogow y w  ram ach
*

W  tygodniku „S am orząd" Nr 15 z 1939 r. 
ukazał się polem iczny artykuł P. Józefa  Bara pod 
tytułem : „ W  sprawie usam odzielnienia Pow iato­
w ych Zarządów  D rogow ych", jako odpow iedź na 
artykuły PP. Lachowskiego i M. K., pom ieszczone 
w „W iadom ościach  D rogow ych " pod  jednobrzm ią­
cym i tytułam i „U w agi o organizacji Pow iatow ych 
Zarządów  D rogow ych".

Nie w chodzim y w treść i tendencje ostatnio 
w ym ienionych artykułów, a natomiast, jako zw o­
lennicy adm inistracji drogow ej w  ramach Pow . 
Zw. Sam., będziem y starali się rozw ażyć tendencje 
artykułu P. Józefa  Bara na tle obecnie istniejących 
warunków pracy  inżynierów  drogow ych i ich w spół­
pracow ników  w ramach Pow iatow ego Zarządu D ro­
gowego, organu W ydzia łu  Pow iatow ego w dziedzi­
nie adm inistracji drogow ej.

Celem  artykułu P. Józefa  Bara by ło  przypom ­
nieć procow nikom  adm inistracji drogow ej, że Pow . 
Zarz. D rogow e w m yśl obow iązujących  rozporzą­
dzeń są częścią składową W yd zia łów  Pow iatow ych 
i jako takie muszą podporządkow ać się obow iązu­
jącym  przepisom  o organizacji adm inistracji d ro ­
gow ej w  P. Z. S.

Zapewniam y autora artykułu, że inżynierow ie 
i technicy drogow i, jako ludzie realni, nie będą prze­
czyć rzeczom  oczyw istym ; w tej płaszczyźnie arty­
kuł nie przyniósł nic nowego, o czym  nie w iedzieli­
by i z czym  nie liczy liby się pracow nicy adm ini­
stracji drogow ej.

Jednak użyte w artykule wyrażenia, jak to 
„w ytw orne odosobnienie Pow . Zarz. D rog.“ , „z w y ­
k ły referat w ramach biura W ydzia łu  Pow iatow e­
go" dow odziłyby  nie tylko braku znajom ości w a­
runków pracy inżynierów  i techników drogow ych 
w Pow . Zarz. Drog., ale przede wszystkim  jakiejś 
dziwnej niechęci do tej kategorii pracowników ...

W ydziału  Powiatowego.

Jeżeli w  prasie zaw odow ej sporadycznie p o ja ­
w iają się artykuły pracow ników  adm inistracji d ro ­
gow ej, w ykazujące tendencje odśrodkow e w sto­
sunku do Pow . Zw. Sam., to niewątpliwie nie mu­
si być doskonałą dzisiejsza organizacja adm ini­
stracji drogow ej i raczej należałoby do tych za ­
gadnień p od e jść  z dużą dozą dobrej woli oraz sze­
roko om ów ić dezyderaty tych pracowników , jak 
również m ożliw ości samorządu, zamiast granice 
istniejącego niezadow olenia pogłębiać, rozszerzać
i utrwalać!

N iezaw odnie zgodzą się z nami sam orządow cy, 
że każdy inżynier dróg i m ostów i każdy technik 
drogow y po przebyciu  potrzebnej praktyki są p rzy ­
gotowani i upoważnieni do nieskrępowanego w y­
konywania sw ojego zaw odu technicznego w Pow. 
Zarz. Drog. w  ramach uchwalonego budżetu i p ro ­
gramu robót. T o  znaczy —  projekt danej budowy, 
organizacja i wykonanie robót, zatw ierdzone przez 
inżyniera czy  technika w yższego stopnia z adm ini­
stracji drogow ej, dają  inżynierowi i technikowi 
w P. Z. D. podstaw ę do nieskrępowanego działania 
w wykonywaniu swego zawodu.

Identycznie w ten sam sposób w ykonyw a swój 
zaw ód lekarz pow iatow y i pow iatow y lekarz w ete­
rynarii. W eźm y z życia  dość jaskraw y przykład : 
Przew odn iczący W ydz. Pow . po przebytej ch oro­
bie wnosi do Urz. W o j. podanie o 6 -cio tygodniow y 
urlop zdrow otny; lekarz pow iatow y opiniuje to p o ­
danie w tym  duchu, że przeprow adzone przez niego 
badanie Przew odniczącego W ydz. Pow . wykazało, 
że najzupełniej w ystarczy urlop dw utygodniow y
i Urz. W o j. udziela urlopu zdrow otnego na przeciąg 
dni czternastu.

Pow iatow y lekarz weterynarii uznał, że 
w  pewnym  rejonie powiatu należy zabić kilkadzie- 

$$ siąt sztuk nierogacizny, dotkniętej zakaźną chorobą;
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nasyłane do Przew odniczącego W . P. delegacje 
w łaścicieli nierogacizny i interwencja Przew ód. 
W . P. u pow iatowego lekarza weterynarii nic nie 
pom agają, nierogacizna została zabita.

W  obu przytoczonych  przykładach decydow ał 
fachow iec na podstaw ie nabytego wykształcenia 
i zgodnie ze swoim sumieniem lekarskim.

Jakże te spraw y fachow e przedstaw iają się na 
szczeblu Pow iatow ych Zarządów  D rogow ych?

W  powiatach, gdzie Przew odniczący W ydz. 
Pow . docenia wagę wykształcenia i rzeczow o usto­
sunkowuje się do zagadnień drogow ych w powiecie, 
istnieje pełna harmonia pracy Przew ód. W . P. 
i Kierownika P. Z. D., a postanowienia instrukcji 
b. M .R.P. o przekazaniu adm inistracji dróg pań­
stw ow ych sam orządom  nie nastręczają żadnych 
trudności i wątpliw ości w ich pełnym  respektow a­
niu. Natomiast w szędzie tam, gdzie lego rodzaju  
warunki nie istnieją, a takich pow iatów  jest, n ie­
stety, większość, inżynierem  drogow ym  jest P rze­
w odniczący W ydzia łu  Pow iatow ego, P rzew odniczą­
cy  Kom isji drogow ej, Sekretarz W ydzia łu  Pow ia­
towego, a inżynier dróg i m ostów jest manekinem 
z tytułem „inżyniera". Sięgnijm y do zasłyszanych 
w terenie wypadków , takich bardziej jaskraw ych:

1. W  w ykonaw czym  program ie robót przew i­
dział inżynier roboty ziemne dla budow y dojazdów  
do now ozbudow anych m ostów na m iesiąc suchy, tj. 
lipiec, natomiast Przew ód. W . P. ze względu na ro­
boty przy budowie urzędu gminnego, polecił te ro ­
boty w ykonać w miesiącu słotnym, tj. październi­
ku, w tedy gdy przew óz mokrej ziemi drożej się kal­
kuluje.

2 . Inżynier drogow y zgodnie z kosztorysem  
robót polecił przy przebrukowaniu odcinka drogi 
usunąć zabłocone i gliniaste pod łoże  i na to m iej­
sce dać nową podsypkę piaskową. . Przew odniczą­
cy W ydz. Pow., inspekcjonując robotę pod  n ieobec­
ność inżyniera, zabronił dawania nowej podsypki 
piaskow ej, a bruk polecił układać na starym p o d ło ­
żu z dodaniem  drobnej ilości piasku przy układaniu 
kamieni.

3. Inżynier drogow y zrobił umowę z drobnym  
przedsiębiorcą na w ydobycie określonej ilości ka­
mienia z m ałego kamieniołomu, Przew ód. W . P. 
anulował tę umowę i polecił oddać w ydobyw anie 
kamienia poszczególnym  w łościanom  po te jże sa­
mej cenie, na jaką opiew ała umowa z przedsiębior­
cą ; pom ija jąc już niefachow e wykonanie tej robo­
ty przez włościan, stw orzyło się w ten sposób tru­
dności służbie drogow ej liniowej i biurowej w o d ­
biorze materiału zamiast od  jednego przedsiębior­
cy— od kilkudziesięciu i w dokonaniu rozrachunku 
nie z jednym  przedsiębiorcą a z kilkudziesięciom a.

4. Inżynier drogow y ustalił w ysokość dnió­
wek roboczych  według w ydajności pracy p oszcze­
gólnych robotników. Przew ód. W . P. polecił m ęż­
czyznom  dać po 2,5 zł, kobietom  po 2 zł.

5. Inżynier drogow y w porozum ieniu z kie­
rownikiem rachuby W . P. ustalił termin w ypłaty 
około  150 robotników na określony dzień; w dniu 
w ypłaty przyjechał na m iejsce płatnik W . P. 
i ośw iadczył inżynierowi, że w obec innego rozd y ­
sponowania przez Przew ód. W . P. kwoty, przezna­
czonej na w ypłatę, odbędzie się ona w innym, b li­
żej nieokreślonym  terminie.

6 . Inżynier drogow y zawiadam ia Sekretarza 
W ydz. Pow . o konieczności pod jęcia  nagłego w y ­
jazdu do budującego się mostu żelbetow ego; S e­
kretarz W . P. odm awia dania sam ochodu sejm iko­
w ego (w  sprawach tych decydu je  w niektórych 
W ydz. Pow . Sekretarz) i prosi, by  inżynier jeszcze 
dzisiaj zrobił sprawozdanie pisemne z robót, gdyż 
takie jest życzenie Przew ód. W ydz. Pow .

7. Przew ód. W . P. w zyw a do siebie p oszcze­
gólnie zastępcę Kierownika P. Z. D., drogom istrzów 
i dróżników  i w ydaje im zarządzenia bez porozu ­
mienia się z Kierownikiem  P. Z. D.

8 . P rzew ód. W . P „  inspekcjonując urzędy 
gminne i bez porozum ienia się z Kierownikiem  
P. Z. D. dow olnie zmienia kolejność robót szarwar- 
kowych.

9 . Przew ód. W . P. poleca  Kierownikowi 
P. Z, D. zw olnić 10 dróżników  i oświadcza, że w o l­
ne m iejsca obsadzi ludźmi według swego uznania.

Niewątpliwie, że nikt z ludzi poważnie m yślą­
cych nie pozw oli sobie na określenie tego rodzaju  
działań, jako działań konstruktywnych, lub też 
działań pow odow anych rozumnie pojm ow aną am­
b icją  Przew odniczącego W . P. rządzenia w pow ie­
cie.

Żaden tedy z szanujących się inżynierów  i te­
chników drogow ych nie m oże pozw olić na takie 
podkopyw anie jego technicznego i kierow niczego 
autorytetu i rozpoczyna się walka. Zw ykle walka 
z Przew ód. W . P. kończy się przegraną inżyniera 
i technika drogow ego, co za sobą pociąga zw olnie­
nie ze służby, albo przeniesienie na inne m iejsce 
służbow e ze złą opinią. D zieje  się i tak, że inżynier 
i technik, w iedząc zgóry o swej przegranej, walki 
nie rozpoczynają, a natomiast czynią intensywne 
starania o przeniesienie, lub też ulegają, stając się 
manekinami, przez co  obniżają  wartość swego w y­
kształcenia.

Nie tylko w niskich płacach pracow ników  ad­
m inistracji drogow ej należy szukać pow odów  bra­
ku now ego narybku na stanowiska kierowników 
i techników P. Z. D., ale i w  tych niezdrow ych sto­
sunkach, które do tych stanowisk m łodzieży b y ­
najm niej nie zachęcają.

W  dalszym  ciągu swego polem icznego artyku­
łu pom awia autor inżynierów  drogow ych o dążenie 
do „w ytw ornego odosobnienia". Jak tu pogodzić 
strukturę duchową inżyniera i technika, stale obcu ­
jących  z dróżnikam i i robotnikami, szczerych  dem o­
kratów, z dążeniem  do „w ytw ornego odosobnienia". 
Co znaczy to w yrażenie? C zy inżynier i technik 
drogow y, których w czasie roboty często wiatr w y- 
chłosta, deszcz do nitki zm oczy, spiekota spali, 
a mróz przejm ie do szpiku kości, m ogą w ykształcić 
w ytw orność w swej pow ierzchow ności? W prost 
przeciwnie —  w ytw orność postaci w ykształca się 
u nierobów  i u pewnego sortym entu ludzi od  z ie lo ­
nego biurka.

Inżynier i technik drogow y chcą odosobnienia 
w pracy, ale to odosobnienie nie ma nic w spólnego 
z w ytw ornością. T o  odosobnienie —  to chęć uni­
kania przeszkadzania w pracy i utrudniania jej, 
to dążenie do takich ram, w których, nie narusza­
jąc w niczym  obow iązującej organizacji W ydzia łów  
Pow iatow ych, zachowana byłaby najdalej posunię­
ta oszczędność w  pracy i m ożność 1 0 0 % -w eg o  w y­
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korzystania w ydajności pracow ników  Pow . Zarz. "I* 
Drog. dla prac, ściśle z drogami związanych.

Jeżeli ktoś dąży do odosobnienia, to w idocznie 
źle się czu je  w  danym towarzystwie, a jeżeli przy 
tym poda je  m otyw y złego sam opoczucia, to nad ni­
mi nie w olno przechodzić do porządku dziennego, 
a należy je z dużą dozą dobrej w oli i bez z łośliw o­
ści rozpatrzyć, rozw ażyć, aby stw orzyć lepsze for­
my w spółpracy.

Jeżeli tu i ów dzie w w ypow iedzeniach inży­
nierów i techników drogow ych, względnie w arty­
kułach przew ija ją  się tendencje odśrodkow e w sto­
sunku do Pow . Zw. Sam., to nie dla chim ery „w y ­
tw ornego odosobnienia", lecz dla tych działań de­
strukcyjnych , o których w yżej m ówiliśm y, które 
inżynierowi i technikowi z P. Z. D, utrudniają 
w zględnie uniem ożliw iają pracę zaw odow ą i obrzy­
dzają  życie.

Jakże zorganizow ać prace P. Z. D. w ramach 
W ydzia łu  Pow iatow ego, by  one b y ły  w ydajne i aby 
z tytułu ich wykonyw ania nie zachodziły  trudności,
o których w yżej m ów iliśm y?

O dpow iedź krótka: po zatw ierdzeniu budżetu  
drogow ego i ostatecznym  uzgodnieniu z P rzew odni­
czącym  W ydziału  Pow iatow ego term inów robót 
drogow ych w pow iecie oraz w ysokości m iesięcznych  
rat na opłacenie tych  robót, K ierow nik Pow . Zarz. 
Drog. nie jest p rzez  nikogo innego poza inżyniera­
mi w ładz w yższych  krępow any w wykonywaniu  
sw ego zawodu pod  w zględem  technicznym , organi­
zacji robót, w yjazdów  służbow ych i sw obodnego  
dysponow ania podległym  mu personelem .

Nie do pom yślenia jest, by przy takich warun­
kach pracy m ogły się rodzić w śród inżynierów i te­
chników drogow ych tendencje odśrodkow e w sto­
sunku do Pow . Zw. Sam.

P rzy omawianiu szeregu problem ów , które na­
rzuca życie sam orządowe, n igdy nie w yczytaliśm y 
w pismach sam orządow ych artykułów  szczerze 
om aw iających spraw y adm inistracji drogow ej, w a­
runków jej pracy i bodaj w kilku słow ach streszcza­
jących  dodatnie czy  też ujem ne jej wyniki. N a j­
praw dopodobniej z tego względu, że szereg dzia­
łaczy  sam orządow ych nie w yrobiło jeszcze w sobie 
dostatecznych um iejętności dla krytycznego p o ­
dejścia  do tych zagadnień. G d y  jednak weźm ie się 
do rąk dane statystyczne, dotyczące wyników  prac 
adm inistracji drogow ej i gdy porów na się je z w y­
sokością w ydatków  w yłożonych  na budowę, prze­
budow ę i utrzymanie dróg publicznych, z wynika­
mi pom iarów  ruchu i grubości nawierzchni z 1926, 
1930, 1934 i 1938 r,, z ilością źródeł, z których czer­
pano fundusze gotów kow e i świadczenia naturalne 
na drogi publiczne oraz z ilością pracow ników , za­
trudnionych w adm inistracji drogow ej, uzyskuje się 
obraz ogrom u pracy i to bardzo ofiarnej pracy na 
rzecz budow y i utrzymania naszych dróg.

Jeżeli czynniki sam orządowe, w  których ręku 
spoczyw a adm inistracja drogow a, nie d o jrza ły  
w sprawozdaniach, że inżynier i technik drogow y 
w okresie najgłębszego kryzysu swą zapobiegliw o­
ścią i sprytem  w wynajdyw aniu przeróżnych źródeł 
w pow iecie dla podtrzym ania nawierzchni, urato­
wali drogi przed rujnacją, to trudno, by w pismach 
znalazły się przynajm niej słow a zachęty dla dal­
szej pracy. I bez tych słów  zachęty praca będzie 
raźno szła naprzód, nie m ożem y się jednak oprzeć

zdumieniu i przykrem u wrażeniu po przeczytaniu 
artykułu p. Józefa  Bara, z którego wynika, że nie 
istnieje żadna dyskusja o warunkach pracy inżynie­
rów  i techników drogow ych, a wszelkie w tym kie­
runku poszukiwania, zdążające do lepszych rozw ią­
zań, nazywane są dążeniami do „w ytw ornego o d o ­
sobnienia", W yrażam y to głębokie przekonanie, 
że czas sw oje zrobi i inaczej będą działacze sam o­
rządow i sądzić o inżynierach i technikach, zatrud­
nionych w adm inistracji drogow ej.

Pozostaw ałoby jeszcze w związku z artykułem 
P. Józefa  Bara om ówienie p ozy cji Pow iatow ego 
Zarządu D rogow ego w ramach W ydzia łu  P ow ia­
towego.

Trudno się zgodzić z autorem artykułu, że 
Pow . Zarz. Drog. jest „zw yk łym  referatem  w ra­
mach biura W ydzia łu  P ow iatow ego". Pow . Zarz. 
Drog. nie jest zw ykłym  ani też niezw ykłym  refe­
ratem, jak również nie jest w ogóle referatem  w ra­
mach biura W ydzia łu  Pow iatow ego. Zarząd D rogo­
w y jest organem W ydzia łu  Pow iatow ego w dziedzi­
nie adm inistracji drogow ej; jeżeli ten organ jest Z a ­
rządem, to nie jest referatem . Inżynier drogow y 
nie jest referentem  spraw drogow ych, a natomiast 
jest Kierownikiem  Pow . Zarz. Drog., który na p o d ­
stawie nabytego wykształcenia kieruje sam odziel­
nie robotami drogow ym i w pow iecie i pracam i pod- 
ległego mu personelu drogow ego, jak również skła­
da sprawozdania Przew ód. W . P. i W ydzia łow i 
Pow iatowem u o postępie robót drogow ych i p rzed ­
stawia odpow iednie wnioski.

Instrukcje b. M .R .P. z dnia 1 1 . V II. 1928 
i z dnia 9. X I. 1929 r. o przekazaniu adm inistracji 
dróg państwowych sam orządom  i inne w sprawie 
organizacji adm inistracji drogow ej w żadnym  para­
grafie i w żadnym  ustępie nie mówią o referacie 
dróg kołow ych  w ramach biura W ydzia łu  Pow iato­
wego, a tylko o Pow iatow ym  Zarządzie Drogowym , 
organie W ydzia łu  Pow iatow ego w dziedzinie ad ­
ministracji drogow ej.

Kierownik Pow . Zarz. Drog. referuje Przew ód. 
W . P. i W ydz. Pow. o sprawach drogow ych, ale 
z tego nie wynika dla P. Z. D. nazwa „referat spraw 
drogow ych".

P. Z. D. nie znajdu je żadnego rów nego sobie 
odpow iednika w śród referatów  biura W ydzia łu  P o ­
wiatowego. Jedyne porównanie, jakie się m oże na­
sunąć, to organizacja Szpitala Pow iatowego. Na 
czele szpitala pow iatow ego, jako przedsiębiorstwa 
sam orządowego, stoi dyrektor, zawsze doktór m e­
dycyny, który w zakresie w ykonywania swego za ­
w odu lekarskiego wraz ze swoimi w spółpracow ni­
kami nie podlega ani Przew ód. W . P., ani W ydz. 
Pow .; dyrektor szpitala jednocześnie zarządza 
stroną gospodarczą szpitala i w tej dziedzinie p od ­
lega Przew ód. W . P. i W ydz. Pow . W  zakresie 
swej specjalności lekarskiej dyrektor szpitala p o ­
w iatow ego składa spraw ozdania Przew ód. W . P.
0 ilości dokonanych zabiegów chirurgicznych, o ilo ­
ści chorych na różnych oddziałach  szpitala itp., ale 
nigdy nie m otyw uje d laczego am putował choremu 
nogę, d laczego wykonał zastrzyk z preparatu x 
a nie y, gdyż w tych sprawach decydu je  jego w ie­
dza i sumienie lekarskie. Jeżeli nawet ogólnie przy 
sprawozdaniu powie, że am putował chorem u no- 
gę, gdyż kość była  zm iażdżona, to Przew ód. W . P.
1 W ydz, Pow . zmuszeni są bezkrytycznie przy jąć
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do w iadom ości takie oświadczenie i z tym się zgo­
dzić. W  w ypadku zaniedbań w wykonywaniu za ­
wodu, które w yw oła ły  śmierć lub kalectw o chorego, 
lekarz podlega Izbom Lekarskim i sądom  pow szech­
nym, które są kompetentne dla oceny jego winy.

W  identycznej niemal sytuacji znajdu je się in­
żynier drogow y.

Na czele Pow iatow ego Zarządu D rogowego, 
organu W ydzia łu  Pow iatow ego w dziedzinie adm i­
nistracji drogow ej, stoi inżynier dróg i m ostów, któ­
ry w zakresie w ykonyw ania swego zaw odu inżynier­
skiego wraz z podległym  mu personelem  nie p od le ­
ga ani Przew ód. W . P. ani W ydzia łow i P ow iato­
wemu; Kierownik P, Z. D. jednocześnie zużyw a 
środki finansowe Skarbu Państwa i Pow . Zw. Sam. 
na roboty drogow e i w tej dziedzinie podlega 
Przew ód. W . P. i W ydzia łow i Powiatowem u. W  za­
kresie swej specjalności inżyniera dróg i m ostów 
Kierownik P. Z. D. składa spraw ozdanie Przew ód. 
W . P. i W ydz. Pow . o ilości i jakości w ykonać się 
m ających i wykonanych robót drogow ych, lecz 
nigdy nie m otyw uje d laczego kazał zabić pale m o­
stowe nie 3,5 a 4,5 m głęboko, dlaczego użył asfalt 
do nawierzchni o penetracji x  a nie y, gdyż w tych 
sprawach decydu je  jego w iedza inżynierska. Je­
żeli nawet ogólnie przy sprawozdaniu powie, że 
kazał w  jednym  jarzmie m ostowym  zabić pale
4,5 m, a w innym 3,5 m głęboko, gdyż na tej g łę ­
bokości znajdu je się warstwa nośna, dalej —  jeżeli 
poda do wiadom ości, że ze w zględu na obliczenie 
statyczne przy ją ł belki o grubości nie 30, a 40 cm, 
to Przew ód. W. P. i W ydz. Pow . muszą bezkrytycz­
nie przy jąć do w iadom ości takie inform acje i z ni­
mi się zgodzić.

Inżynier za niedopatrzenie w budowie mostu, 
drogi i spow odow anie w ypadku podlega w yrokom  
sądów powszechnych, opartym  na orzeczeniach bie­
głych, również inżynierów.

O ile stosunek dyrektora szpitala pow iatowego 
do Przew ód. W . P. i W ydz. Pow . przedstawia się 
w praktyce tak, jak w yżej opisaliśmy, o tyle prze­
prow adzona w yżej analogia z inżynierem  na stano­
wisku Kierownika P. Z. D. jest tylko teorią w sze­
regu W ydz. Pow iatow ych.

Jeżeli Przew ód. W . P. każe dodać do jezdni 
bazaltowej 2 0 %  wapniaka, to choć to jest z punktu 
widzenia technicznego niedopuszczalne, wapniak 
będzie dodany; jeżeli, jak to w yżej opisaliśmy, 
Przew ód. W . P. nie pozw oli oczyszczać p od łoża  pod  
bruk i dać now ej podsypki piaskow ej, to choćby na 
wiosnę napewno m iały się okazać rozsadziny, p o d ­
łoże  nie będzie oczyszczone i nowa podsypka pia­
skowa nie będzie dana.

D yrektora szpitala od  dokonyw anej operacji 
Przew ód. W . P. nie odw aży się odw ołać, bo lekarz 
takiego wezwania nie m oże usłuchać, gdyż chodzi 
tu o życie ludzkie, lecz inżynierowi m oże sekretarz 
W ydz. Pow . nie pozw olić na konieczny w yjazd  do 
robót betonowania mostu, bo z tego pow odu nikt 
nie umrze, a jeżeli most później się zawali, to i tak 
za to będzie odpow iadał inżynier, odpow iedzialny 
za budow ę z tytułu swego wykształcenia.

Podkreślam y ponownie, że istnieje nie jeden 
Pow. Zarz. Drog., gdzie Przew ód. W . P., szanujący 
sw ój i inżyniera stopień akadem icki oraz je ­
go w iedzę techniczną i jednocześnie docen ia jący

wagę dobrze rozwiniętej i należycie utrzym anej sie­
ci dróg w powiecie, ustosunkowuje się w łaściw ie do 
inżyniera i nie utrudnia mu wykonyw ania zawodu. 
W  tych niezbyt licznych Pow . Żarz. Drog. trwa har­
m onijna w spółpraca i obopólne zadow olenie.

Nie tw ierdzim y bynajm niej, że w szyscy inży­
nierowie są jednakow o dobrej miary fachowcam i 
i um iejętnym i gospodarzam i na drogach swego p o ­
wiatu, lecz w ierzym y że przez stworzenie od p o ­
wiednich i racjonalnych warunków pracy  K ierow ­
nikowi P. Z. D. i jego w spółpracow nikom  (nie ma­
my tutaj na m yśli w ysokości poborów ), inżyniero­
wie, którzy m ają swą am bicję zaw odow ą i którzy 
w ykazują zam iłowanie do zawodu, a tych jest w ięk­
szość, będą pracow ali w  ramach W ydzia łu  
Pow iatow ego z zadow oleniem  i dla dobra dróg 
w powiecie.

Nie m ożem y pom inąć milczeniem  jednego okre­
su w historii przeobrażenia się adm inistracji d ro ­
gow ej, w  którym  praca adm inistracji drogow ej nie 
napotykała na żadne trudności, a organizacja ów ­
czesnej adm inistracji dawała minimum pisaniny 
biurow ej i buch altery jn ej: był to okres istnienia na 
kresach wschodnich Państw ow ych Zarządów  D ro ­
gowych, gdzie Kierownik P. Z. D. podlegał inżynie­
rowi z D yrekcji, a ten —  inżynierowi z M inister­
stwa. Jednocześnie K ierownik P. Z. D. prow adził 
(nie w każdym  pow iecie) adm inistrację dróg sam o­
rządow ych w W ydzia le  Pow iatowym . Podów czas 
żadnych zgrzytów  nie notowano i praca z Przew ód. 
W ydz. Pow . i W ydzia łem  Pow iatow ym  harm onij­
nie się rozw ijała.

Od chwili przekazania adm inistracji dróg pań­
stw owych sam orządom  i ustanowienia Pow iato­
w ych Zarządów  D rogow ych m iędzy inżyniera z p o ­
wiatu i inżyniera z w ojew ództw a w szedł P rzew od ­
n iczący W ydz. Pow ., Sekretarz W . P., K ierownik 
rachuby W . P., W ydzia ł Pow iatow y, Rada P ow ia­
towa, K om isja drogow a, K om isja  rew izyjna R ady 
Powiat., W ojew ódzk i Inspektor Sam orządu i Zw ią­
zek R ew izy jny Sam orządu Terytorialnego. W  w y ­
niku tego przedziału  m iędzy dwoma inżynierami 
znacznie zw iększyła się i skom plikow ała praca P o ­
w iatow ych Zarządów  D rogow ych. K ażdy z w y ­
m ienionych miał sw oje  zdanie i sw oje  ale, a K ie­
rownik P. Z. D., jak odpow iadał dawniej, tak o d ­
powiada i dzisiaj za należyty postęp i wykonanie 
robót, za dobroć użytych m ateriałów, za ekono­
m iczne użycie otrzym anych kwot pieniężnych oraz 
za praw idłow ość przedstawianych rachunków i d o ­
konyw anych przez siebie lub na sw oje zlecenie w y ­
płat, jakkolw iek w tych sprawach bardzo często nie 
K ierownik P. Z. D. decydu je,

Istnieje i obow iązuje dotychczas instrukcja b. 
M. R. P. o : a) zakresie działania P. Z. D., b) perso­
nelu zarządu drogow ego, c) sposobie w ykonywania 
adm inistracji drogow ej i nadzoru nad gospodarką 
drogow ą, d) przekazyw aniu funduszów  państw o­
wych i rachunkowości zarządu drogow ego, e) o d ­
pow iedzialności K ierownika Zarządu Drogow ego, 
f) d yspozycji majątkiem  państwowym  itd. Instruk­
cja  ta z wyjątkiem  nielicznych P. Z. D. nie jest 
w  całości stosowana; niemal w każdym  P. Z. D. 
istnieje inna organizacja, nam nożyło się w iele n o­
w ych ksiąg i multum papierkow ej roboty. Dawniej 
korespondencja  szła z D yrekcji R obót Publ. do K ie­
rownika P. Z. D. bezpośrednio, dzisiaj przechodzi

53



przez kilkanaście rąk; dawniej rachunkowość była 
tak prosta, że bezpośrednio po zamknięciu roku 
budżetow ego spraw ozdanie z gospodarki drogow ej 
w ykonyw ało się w czasie od  10 do 30 dni zależnie 
od  w ielkości robót drogow ych ; dzisiaj dobrze na­
pracuje się ca ły  personel Zarządu D rogow ego, by 
spraw ozdanie w ykonać w ciągu 2  m iesięcy, a jesz­
cze jeden m iesiąc (do końca czerw ca) trzeba cze ­
kać na zamknięcie rachunkowe W ydz. Pow . i uzgod ­
nienie ostatecznych wyników.

A le  trudno —  to jest samorząd, szkoła życia 
obyw atelskiego, gdzie pracow nicy zależą od  ciał 
kolegialnych i praca ich nie jest tak prosta i łatwa, 
jak w adm inistracji państw owej. Inżynierowie 
i technicy drogow i, zatrudnieni w adm inistracji d ro ­
gow ej sam orządow ej, należycie docen ia ją  wyższe 
korzyści państwowe, odnoszone z tytułu rozbudow y 
życia  sam orządow ego i kształcenia przez samorząd 
typu obywatela, b iorącego żyw y udział w zagadnie­
niach gospodarczych  powiatu, w ojew ództw a i pań­
stwa i przez w spółpracę biorącego za takie czy  inne 
uchw ały pełną odpow iedzialność. D la tych w yż­
szych konieczności muszą b yć odrzucone precz 
w szelkie tendencje odśrodkow e.

Inżynierowie i technicy drogow i nigdy nie uża­
lają się na W yd zia ły  Pow iatowe, które naogół na­
leżycie docen ia ją  potrzeby drogow e swego pow ia­

tu i z chęcią w granicach m ożliw ości finansowych 
je subw encjonują.

A le  słusznie dom agają się inżynierow ie i te­
chnicy drogow i takiego uporządkowania warunków 
pracy Pow . Zarz. D rogow ych, by uzyskany w cięż­
kiej pracy tytuł akademicki, czy  też tytuł technika 
drogow ego, nie był fikcją  w wykonywaniu zaw odu 
i by m etody pracy by ły  racjonalnym i z punktu w i­
dzenia oszczędności czasu i maksym alnej w y d a j­
ności pracy inżyniera, technika i innych pracow ni­
ków  adm inistracji drogow ej.

Dobra w ola i niezaciemnianie sobie obrazu 
względam i ,,prestige'ow ym i‘ ‘ , jak również poddanie 
rew izji niektórych postanowień instrukcji, a zw łasz­
cza nierozważnie w łączonej do § 2 0  form ułki: „nie 
naruszając obow iązujących  przepisów  o  kasowości 
i rachunkowości zw iązków kom unalnych", pozw olą 
na w prow adzenie do W ydzia łów  Pow iatow ych —  
P. Z. D. takich racjonalnych m etod pracy, w któ­
rych P. Z. Sam. z zadow olonego z warunków inży­
niera i technika drogow ego osiągnie pozytyw ne 
wartości w dziedzinie budowy, przebudow y i utrzy­
mania dróg państwowych i sam orządowych.

Inicjatyw a do uregulowania tych spraw p o ­
winna z natury rzeczy w y jść od  ciał sam orządo­
wych, skoro one w praktyce w prow adzają  wiele 
zmian przy stosowaniu instrukcji b. M .R.P.

Z. Klaczyńska.

K redyty na cele drogow e w budżecie M inisterstw a Kom unikacji.

Budżet Państw owego Funduszu D rogow ego 
w okresie 1939/40 został prelim inowany w rozch o­
dach na sumę Z ł 47.275.000. W  porównaniu 
z ubiegłym  okresem  budżetow ym  1938/39, w  którym  
wydatki w ynosiły  Z ł 50.000.000, zm niejszenie ogó l­
ne w yraża się kwotą Z ł 2.725.000, w poszczegól­
nych jednak paragrafach nastąpiły duże zmiany, 
bądź na plus, bądź na minus, w stosunku do sum 
prelim inarza budżetow ego okresu ubiegłego.

Zw iększone zostały w pierwszym  rzędzie w y­
datki na służbę drogow ą o Z ł 340.000 w związku 
z przew idyw aną podw yżką p łac dróżników  oraz 
w prow adzeniem  ryczałtów  m iesięcznych dla dróż­
ników za używanie w łasnych row erów  do celów  
służbow ych. O gólny w ięc wydatek na służbę d ro ­
gową wyniesie w okr. budź. 1939/40— Z ł 5.130.000 
(w  ubiegłym  okresie —  Z ł 4.790.000).

W ydatki specja lne adm inistracji drogow ej, 
jak to: udział w kosztach utrzymania biur P.Z.D ., 
szkolenie służby drogow ej itp., pozosta ły  prawie 
bez zm iany i w ynoszą Z ł 660.000 (w ub. okr. budź.—  
Z ł 650.000).

W ydatki na kontrolę ruchu na drogach pu­
blicznych i na ruch p o jazd ów  m echanicznych zosta­
ły  zwiększone o 250.000 Zł, tj. do sumy Z ł 640.000, 
w związku z potrzebą zakupu większej ilości tabli­
czek row erow ych.

B ardzo znacznej podw yżce, wynoszącej prawie
7.000.000 Z ł, uległ w ydatek na spłatę zobowiązań, 
prelim inowany w  kw ocie Z ł 30.475.000 (w ub. okr. 
budź. Z ł 23.800.000) w  związku z przypadającym i 
terminami większych spłat zadłużeń z tytułu do-
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staw i robót drogow ych, wykonanych na warunkach 
kredytow ych w ubiegłych okresach budżetowych.

W ydatki na zapom ogi na drogi i m osty sam o­
rządow e (Z ł 2 0 .0 0 0 ) i na utrzymanie dróg nie pu­
blicznych (Z ł 150.000) oraz D rogow y Fundusz P o ­
życzkow y (Z ł 2 0 0 .0 0 0 ) pozosta ły  bez zmiany.

Zm niejszenie kredytów  ob ję ło  głównie w yda­
tek na utrzymanie dróg i m ostów państwowych. 
R óżnica wynosi tutaj w stosunku do ubiegłego okre­
su budżetow ego aż połow ę, tj. 10.000.000 Zł 
(w okr. budż. 1938/39 by ło  prelim inowanych 
Z ł 20.000.000, a na 1939/40 —  Z ł 10.000.000). R e­
dukcja tego wydatku została podyktow ana koniecz­
nością zwiększenia innych p ozy cy j preliminarza, 
a przede wszystkim  p ozy cji na spłatę zobowiązań, 
w yżej om ów ionej. Ponieważ zaś przy układaniu 
prelim inarza budżetow ego trzeba było, w myśl 
wskazań Ministerstwa Skarbu, stosow ać zasadę nie- 
przekraczania poziom u w ydatków  ubiegłego okre­
su, a nawet obniżyć go, musiano przeprow adzić 
bardzo znaczną redukcję w ydatku na utrzymanie 
dróg. W praw dzie zredukow ana suma w budżecie 
Państw. Funduszu D rogow ego w kw ocie Zł
1 0 .0 0 0 .0 0 0 , zostaje pokryta z kredytów  inw estycy j­
nych, tym nie mniej godnym  ubolewania jest fakt, 
że w ydatek na utrzymanie dróg i m ostów państw o­
wych, w prow adzony po kilku latach przerw y 
w ubiegłym  okresie budżetowym  do preliminarza 
Państ. Funduszu D rogow ego w kw ocie Zł
2 0 .0 0 0 .0 0 0 , nie m oże się w nim ustabilizować nawet 
w tak minimalnej wysokości, faktyczne bowiem  p o ­
trzeby obliczane są na sumę około  50.000.000 Z ł 
rocznie.



Z a k o p a n e  u z y s k a  w  n ie d łu g im  c z a s ie  p o łq c z e n ie  d r o g ą  u le p s z o n ą  z  K r a k o w e m .  D r o g a  jes t  b u d o w a n a  z  d u ­
ż y m  n a k ła d e m  ś r o d k ó w  i b ę d z ie  s ta n o w i ła  p r a w d z i w ą  c h lu b ę  d la  p o ls k ie g o  d r o g o w n ic tw a  z e  w z g lę d u  na  
z u p e łn ie  n o w o c z e s n e  i n ie z w y k le  s ta r a n n e  w y k o n a n ie .  O t o  k i lk a  f r a g m e n t ó w  te j  d ro g i ,  k tó r ą  s z p e c ą ,  n ies te ty ,  

s łup y  t e le g r a f i c z n e ,  s ą d z im y ,  ż e  ty lk o  c h w i lo w o  p r z e z  D y r e k c ję  P o c z t  p o z o s ta w io n e .

P la e  d la  p o s ło |u  ta m o c h o d ó w  pod  M a ły m  L u b o n iem .

P iękn y  pod w zg lę d e m  w id o k o w y m  o d c in e k  z n a w ie rz c h n ią  b e to n o w q  D ro g a  z  n a w le rz c h n iq  b e to n o w ą  w  km  3 4 0 .
w  km  3 3 9 .

U fa c ie  i r ó d ła  w  km  3 5 1  d ro g i K ra k ó w  —M o rs k ie  O k o .
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G ustaw Lachowksi.

N ieracjonalne zużycie św iadczeń w naturze wskutek późnego w ym iaru1).

Ustawa o św iadczeniach w naturze na niektó­
re cele publiczne z dnia 26 m arca 1935 r. (Dz. 
U .R.P. Nr 27, poz. 204) jako podstaw ę wymiaru 
św iadczeń określa państw ow y podatek gruntowy, 
państwowy podatek od  nieruchom ości i podatek 
przem ysłow y (cena św iadectw  przem ysłow ych 
i kart rejestracyjnych ). U łożenie przeto planu 
św iadczeń w naturze m oże nastąpić po ustaleniu 
w ysokości w yżej wym ienionych podatków.

A ni cytowana ustawa, ani w ydane na podstaw ie 
jej rozporządzenia w ykonaw cze (Dz. U .R.P. Nr 52 
poz. 377) nie wskazują, z jakiego okresu (rok ubie­
gły  czy  bieżący) podatki państwowe p rzy jąć nale­
ży  za podstaw ę wymiaru. D rogą interpretacji lo ­
gicznej i w poczuciu  zasad spraw iedliwości społecz­
nej należałoby p rzy ją ć za podstaw ę wym iar podat­
ków  na rok bieżący, tj. na ten rok, na który d ok o­
nuje się obciążenia świadczeniami.

Sprawa nie w ym agałaby dyskusji i szukania 
środków  zaradczych, gdyby podatki państwowe b y ­
ły  wym ierzane na czas, tj. przed rozpoczęciem  się 
roku podatkow ego, który dla podatków  państw o­
w ych jest rokiem kalendarzowym .

W  m yśl art. 14 cytow anej na wstępie ustawy 
zapotrzebow ania na świadczenia w naturze winny 
być zgłoszone zarządow i gminnemu nie później niż 
na dwa m iesiące przed rozpoczęciem  roku budże­
towego, zaś zarząd gminny na podstawie tych za ­
potrzebow ań oraz uchwał rady gminnej co  do ro ­
bót podejm ow anych w wykonaniu zadań, należą­
cych do zakresu działania gminy, zestawia ogólny 
plan św iadczeń w naturze dla ca łej gminy co n a j­
mniej na miesiąc przed rozpoczęciem  roku budże­
towego.

Praktycznie rzecz powinna się przedstawiać 
w ten sposób, że w styczniu rada gminna musiałaby 
uchwalić obciążenie świadczeniam i na zadania 
gminne i grom adzkie, zestawić ogólny plan św iad­
czeń i ewentualnie przesłać go W ydzia łow i P ow ia­
towem u do rozstrzygnięcia, które roboty m ają być 
w danym  roku wykonane, następnie w lutym doko­
nać rozdziału  i wymiaru świadczeń, a w marcu ro ­
zesłać orzeczenia o wymiarze.

’ ) U m ieszczając pow yższy artykuł, redakcja  prosi 
osoby zainteresowane o dalsze zabieranie głosu w omawianej 
sprawie. Zebrany m ateriał dyskusyjny posłuży niew ątpli­
wie odpow iednim  w ładzom  za podstaw ę do w nikliw ego zba­
dania zagadnienia i w ydania zarządzeń, usuw ających d o ­
strzeżone braki w dotychczasow ych  przepisach.

A b y  pow yższe czynności m ogły być dokonane 
w oznaczonych terminach, wymiar podatków  pań­
stwowych powinien być znany już w m-cu grudniu, 
a najpóźniej w styczniu.

Tym czasem  wymiar podatków  państwowych, 
stanowiący podstaw ę do wymiaru świadczeń w na­
turze, dokonyw any jest w znacznie późniejszym  
terminie —  w m -cu marcu, a niekiedy i w kwietniu, 
co z kolei rzeczy pociąga za sobą wym ierzenie 
św iadczeń z dużym opóźnieniem  i nie pozw ala ich 
w ykorzystać z nastaniem sezonu robót czy  to d ro ­
gowych, czy  m elioracyjnych, czy  budowlanych.

W  konsekw encji świadczenia nie mogą być 
w późniejszym  okresie racjonalnie wykorzystane 
i stan ten pow odu je załam ania w wykonaniu ca łe­
go program u robót danego związku sam orzą­
dowego.

Dla zapobieżenia takiemu stanowi rzeczy są­
dzę, że zarządy gminne m ogłyby przy jąć za p o d ­
stawę wymiaru św iadczeń w naturze podatki pań­
stwowe za rok ubiegły, skoro, jak na wstępie za ­
znaczyłem , przepisy prawne nie wskazują, z które­
go roku podatki stanowią podstawę wymiaru. P rze­
cież również wymiar podatków  państwowych 
(gruntowy i od  nieruchom ości) na rok bieżący u le­
ga wskutek późn iejszych  sprostowań, odpisów  itp., 
wahaniom, pociągającym  za sobą zm iany w wym ia­
rze świadczeń w naturze zupełnie takie same, jakie 
mogą wyniknąć przy przyjęciu  za podstawę w y­
miaru podatków  zeszłorocznych, zamiast za rok bie­
żący.

P rzy jęcie  za podstaw ę do wymiaru świadczeń 
w naturze wym iaru podatków  państwow ych z roku 
ubiegłego pozw oliłoby  zarządom  gminnym na d o ­
konanie wymiaru przed rozpoczęciem  roku budże­
tow ego oraz już w drugiej połow ie m arca lub na 
początku kwietnia —  na rozpoczęcie robót szarwar- 
kowych,

Nie można bowiem  tolerow ać dotychczasow ego 
stanu rzeczy i wym ierzać świadczenia dopiero 
w maju, czerw cu, czy  nawet lipcu, tj. po upływ ie 
okresu wiosennego i łączących  się z nim palących 
potrzeb robót konserw acyjnych na drogach, czy 
przy urządzeniach m elioracyjnych, by  następnie 
bezplanow o i nieracjonalnie zużyw ać robociznę 
szarwarkową.

D latego też szukanie środków  zaradczych jest 
koniecznością i moim zdaniem, tak aktualne za­
gadnienie m oże być rozwiązane w sposób w yżej 
podany z korzyścią  dla dobra ogólnego.
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P iękn y  pod  w zg lę d e m  w id o k o w y m  o d c in e k  d ro g i p o w ia ło w e f B o c h o łn ic a  —N a łę c z ó w  w  w o je w ó d z tw ie  lu b e ls k im .

Inż. Karol M ackiewicz.

Zagadnienie  dróg sam orządow ych w pow iecie stan is ław ow skim ')

I. Stan dróg w pow iecie.

Pow iat stanisławowski zajm uje powierzchni 
1250 km2. Przez powiat przepływ ają  rzeki: Dniestr,
B ystrzyca Sołotwińska, B ystrzyca Nadwórniańska,
Łomnica, W orona, Łukiew i ca ły  szereg drobnych

Drogi utrzymane przez Sam orząd pow iatow y 
m ają nawierzchnię żwirowaną. Budowane by ły  
w ten sposób, że tylko większe otoczaki b y ły  prze- 
tłukiwane, m niejsze zaś by ły  bezpośrednio rozście­
lane na drodze i wałow ane. W  wielu wypadkach 
żwir był pozostaw iany na drodze bez wałowania,

Fot. 1. Fot. 2.
Przebudowa drogi państw Nr 9 pod Stanisławowem . Z fotografij w idać, że nawierzchnia nawet dróg państwowych

jest zbudowana ze żwiru o lepiszczu z mułu i piasku.

rzeczek i potoków . Te wodne przeszkody wym aga­
ją dla umożliwienia kom unikacji utrzymania dużej 
ilości m ostów i przepustów.

, , ')  R edakcja  bardzo chętnie będzie ogłaszała artyku- 
y o yczące gospodarki drogow ej w w ojew ództw ach, pow ia- 

j 3*! i a ś m*nach, uważając, że tego rodzaju  artykuły
a eko dobitniej zobrazują wielkie trudności, z jakim i wal- 

czy. drogow cy, aby fatalny stan naszych dróg poprą-
wic, niz artykuły om aw iające gospodarkę drogow ą w skali 
państwowej.

a rolę tę spełniały prze jeżdża jące  w ozy. Jeżeli 
żwir nawet był zaw ałow any, to nie m ógł on dać 
monolitu, jaki uzyskuje się przy używaniu tłucznia, 
ponieważ, dzięki kulistemu kształtowi poszczegól­
nych kam yków żwiru, stykają się one ze sobą tylko 
w jednym  punkcie. Pozostałe w olne m iejsca p o ­
m iędzy tymi okrągłym i kamykami zostają  w y peł­
nione piaskiem z nieznaczną ilością  gliny, w zględ ­
nie namułu, który staje się lepiszczem , łączącym  
poszczególne kamyki nawierzchni (patrz fot. 1 i 2 ).
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Praw ie wszystkie drogi by ły  budowane bez 
fundamentu, zatem cienka pow łoka nawierzchni 
spoczyw a bezpośrednio na gruncie. Stan tych dróg 
w przeciągu roku w ielokrotnie zmienia się w  zależ­
ności od  warunków atm osferycznych.

A  w ięc na wiosnę mamy do czynienia z p rze ­
łomami. W  tym okresie podłoże, składające się 
przeważnie z gliny, jest zaw ilgocone, lepiszcze zaś 
łączące poszczególne kamyki, również dzięki zaw il­
goceniu, nie m oże oprzeć się ciśnieniu kół, które 
przecinają  cienką pow łokę i pow odu ją  pionowe 
przesunięcia poszczególnych  elem entów naw ierz­
chni. Koła, przecinając pow łokę, w yw ołu ją  w ym ie­
szanie żwiru z podglebiem . W  tym okresie ruch 
na drogach jest bardzo uciążliw y a w wielu w ypad­
kach nawet ustaje. P o  rozm arznięciu podlebia  i po 
splantowaniu nierówności, droga staje się gładką 
i utrzymanie jej w takim stanie jest m ożliwe, jeżeli 
nie nadejdzie okres długotrw ałych deszczów , lub 
dłuższej posuchy (patrz fot. 3, 4 i 5).

W  okresie deszczów  pow staje znów rozm ięk­
czenie lepiszcza, dzięki czem u poszczególne kamy-

Fot. 3. Zniszczona wiosennym i przełom am i, droga pow iato­
wa M ykietyńce —  P odłuże —  Pobereże.

ki z łatw ością przesuw ają się. Na drodze w krót­
kim czasie tworzą się wgłębienia i nierówności. 
Stan nawierzchni bardzo szybko ulega dużemu p o ­
gorszeniu, wym agającem u w ielkiego nakładu pra­
cy  w celu  doprow adzenia jej do stanu poprzedniego,

W  okresie posuchy piasek w ypełn ia jący w ol­
ne przestrzenie pom iędzy kamykami zostaje w y ­
dm uchany przez wiatr, względnie wyssany przez 
opony sam ochodow e i poszczególne kamyki, p o ­
zbawione lepiszcza, bardzo szybko zostają  rozrzu­
cone po jezdni, stając się tułaczami, które zam ie­
niają gładką nawierzchnię drogi w żwirowisko 
(patrz fot. 6 ).

Zm ieniający się zatem kilka razy w przeciągu 
roku stan nawierzchni uzależniony jest od  warun­
ków atm osferycznych.

Z chwilą nadejścia  m rozów  pow stają  wysadzi- 
ny, w yw ołu jce  podnoszenie się ca łej drogi 
mniej w ięcej o 1 0  do 15 cm. Zaobserw ow anie tego 
zjaw iska by ło  łatwe od  chwili rozpoczęcia  przebu­
dow y przepustów, które zaczęliśm y osadzać na fun­
damentach, założonych  poniżej głębokości zam arza­
nia. D zięki bowiem  wysadzinom  droga przed i za 
przepustem  podnosiła  się i na przepuście w ytw a­
rzało się wgłębienie, pow odu jące niem iłe wstrząsy
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Fot, 4. Zniszczona wiosennym i przełom am i droga powiatowa 
M ykietyńce —  Podłuże —  Pobereże.

przy przejeździe  sam ochodu. Po wypełnieniu tego 
wgłębienia droga stawała się gładką przez cały 
okres m rozów. Po odtajaniu jednak ziemi droga 
przed i za przepustem  obniżała się i na przepuście 
na odw rót pow staw ało wzniesienie, w yw ołu jące 
znów  niemiłe wstrząsy.

Z pow yższego opisu widzim y, że drogi w p o ­
wiecie stanisławowskim nie odbiegły  od  prym ity­
wu. Jeżeli dodam y jeszcze do tego, że m ate­
riał kamienny z rzek, użyty do ich budowy, jest 
bardzo miękki a w  wielu w ypadkach zw ietrzały, to 
będziem y mieli całkow ity obraz stanu sieci d ro ­
gow ej.

M ateriał kamienny rzeczny jest to, jak w iado­
mo, kamień skalny z gór, który dzięki w pływ om  
atm osferycznym  dosta je się do rzeki i przez nią 
jest unoszony. Kamień o m niejszym  ciężarze ga­
tunkowym, czy li lżejszy, jest unoszony przez w odę 
na dalsze odległości, niż cięższy pozosta jący na 
miejscu, względnie w niew ielkiej od ległości od ska­
ły. Z pow yższych  w zględów  powiaty, obfitujące 
w kamień skalny, m ają również cięższy a więc 
i lepszy kamień rzeczny, aniżeli pow iaty nie posia­
dające kamienia skalnego. D o takich właśnie p o ­
wiatów zalicza się powiat stanisławowski, który nie 
posiada ani kamienia skalnego, ani twardego kam ie­
nia rzecznego.

Pow iat stanisławowski jest gęsto zaludniony, 
w edług bowiem  danych z r. 1935 ludność powiatu 
wraz z miastem Stanisławowem  wynosi 203,051

Fot. 5. Zniszczona wiosennym i przełom am i droga powiatowa 
M ykietyńce —  P odłuże —  Pobereże.



osób, tj. na 1 km2 w ypadało 162 osoby. Po w y łą ­
czeniu miasta sam powiat zam ieszkuje 143,091 
osób, tj. 114 osób na 1 km2. Jeżeli gęstość tę p o ­
równam y z gęstością Śląska (265 osób na km'2), 
z gęstością w ojew . Łódzkiego (118 mieszk. na km2) 
a wreszcie z gęstością średnią Polski (70 m ieszkań­
cami na 1 km2), to widzim y, że zaludnienie powiatu 
stanisławowskiego jest bardzo duże.

Iłość dróg o nawierzchni twardej, przyjm ując 
drogi żwirowane za drogi twarde, wynosi w pow ie­
cie 333 km, czy li na 100 km2 powierzchni przypada 
26,67 km dróg twardych.

W obec gęstości 15,89 km na 1 0 0  km2 dla całej 
Polski stwierdzam y, że powiat stanisławowski p o ­
siada lepiej rozbudowaną sieć dróg od  innych p o ­
wiatów. Gęstszą sieć od  powiatu stanisławowskie­
go m ają tylko następujące w ojew ództw a:

pom orskie 30,80 km na 100 km 2

poznańskie 33,33 ,, ,, ,, ,,
śląskie 51,26 „  ,, „
krakowskie 29,63 ,, ,, ,, ,,

W szystkie pozostałe w ojew ództw a m ają sieć 
znacznie rzadszą, przy czym  dla ilustracji podaję, 
że Polesie posiada zaledw ie 2 , 8 6  km dróg na 1 0 0  

km2 powierzchni.
Gęste zaludnienie z dużym  przyrostem  natu­

ralnym, jak również stałe zwiększanie się ilości 
zwierząt pociągow ych pow odu ją  oczyw iście coraz 
w iększy ruch na drogach.

Jak w ykazuje w yżej podana tablica I ruch za 
okres od  1934 do roku 1938 w zrósł na drogach pań­
stw owych z 575 t na dobę do 769 t, tj. o 25% , 
zaś na drogach sam orządowych z 305 t do 428 t 
na dobę, tj. o 29% . Zw iększający się z każdym  ro ­
kiem ruch na drogach pow odu je oczyw iście większe 
ich roczne zużycie. Tablica I poda je , że grubość 
nawierzchni zdradza stałą tendencję m alejącą. Na 
drogach państw ow ych w latach 1930, 1934 i 1938 
w ynosiła średnia grubość odpow iednio 18,14 
i w reszcie 8  cm, zaś na drogach sam orządowych 
8,10 i wreszcie 7 cm.

Dla w yjaśnienia muszę dodać, że w ostatnich 
latach zaniechano używania żwiru nietłuczonego. 
Na drogę dostarcza się otoczaki, które przetłukuje 
się na tłuczeń i wałuje, co ma tę dodatnią stronę, że 
nie spotykam y już obecnie na drodze żwirowisk, 
które b y ły  pozostawiane zajeżdżaniu. Jazda jest 
więc wskutek tego przyjem niejsza, ale utrzymanie 
dróg stało się kosztow niejsze ze względu na k o­
nieczność przetłukiwania otoczaków  i zaw ałow a- 
nie uzyskanego z nich tłucznia. Przy niezm ienio-

T A B L I C A  I.

P orów naw cze dane dotyczące dróg utrzym yw anych  
przez Państw o i Samorz. P ow iatow y.

Drogi w  utrzymaniu

Państwa Samorz.
Powiat,

I. Długość w km 119,07 214,349

II. Obciążenie 
w  tonach na 
dobę w  latach

1934 30
545

10
295

l ic z n ik u  o b ­
c ią ż e n ie  ru c h e m  
m e c h a n ic z n y m , 
w  m ia n o w n ik u  

ru c h e m  k o n n ym , 
ro w e ro w y m  
i p ieszym .

1938 71
698

17
411

III, Ilość m3 materiałów 
konserwacyjnych na 
1 km drogi w  okre­
sie od 1 IV 1935 do 
31 III 1938 r,

205
21

133
16

W  lic z n ik u  t łu ­
cze ń  rz e c z n y , 
w  m ia n o w n ik u  
ż w ire k  i p ia s e k .

IV. Przeciętne gru­
bości nawierz­
chni w  centy­
metrach w  la­
tach

1930 18 8

1934 14 10

1938 8 7

V, Ilość m, bieżących 
m ostów i przepustów 
statych, mierzona w 
pom oście

952,31 34,60

VI, Ilość m. bieżących  
mostów i przepustów 
prow izorycznych

651,83 969,15

Pomiar ruchu i grubości nawierzchni na drogach samo­
rządow ych był prow adzony tylko na 114 km. Pozostałe 100 
km są albo gruntowymi albo o takiej cienkiej p ow łoce  żw i­
rowej, że przy pomiarach nie były  brane pod uwagę.

Fot. 6. Droga państwowa Nr 9/13, Stanisławów —  Dolina. 
Na nawierzchni w idać nawet na tej drodze dużą ilość 

„tu łaczy".

nych środkach na utrzymanie dróg pozostała  je ­
dnak m niejsza kwota na zakup i dostawę materia­
łów  kam iennych i tym się tłum aczy dalszy spadek 
grubości nawierzchni.

D la całokształtu obrazu należy dodać, że ch o­
ciaż grubość nawierzchni dróg państw owych zm niej­
sza się, tym niemniej na drogach państwowych 
w pow iecie stanisławowskim przystąpiono już do 
gruntownej ich przebudow y, układając po nale­
żytym  odw odnieniu i przebudowaniu pod łoża  na­
wierzchnie ulepszone z limbitu, półbruczka, p łyt 
kam ienno-betonowych, macadam u cem entowego, 
itp. Na drogach sam orządow ych natomiast prow a­
dzi się zasadniczo w yłącznie roboty konserw acyjne.

II. P otrzeby  dróg sam orządowych.

Założenia, podane przez K om isję Związku In­
żynierów  D rogow ych w referacie, zgłoszonym  na 
Polskim  Kongresie Inżynierów  we Lwowie, przew i­
dyw ały w przeciągu 30 lat:



1 ) przebudow ę wszystkich dróg w ojew ódzkich  
i 7 5 %  dróg pow iatow ych na drogi ulepszone.

2) przebudow ę 2 5 %  m ostów  drewnianych na 
m osty stałe.

P rzy  tych założeniach drogow e wydatki rze­
czow e w yniosłyby dla powiatu stanisławowskiego 
ponad 1 milion złotych  rocznie. Bez pom ocy z ze­
wnątrz pow iat takiego program u o w łasnych siłach 
zrealizow ać nie jest w stanie. W obec pow yższego 
postaram  się p rzed łożyć program  znacznie skrom ­
niejszy podany poniżej w  tablicy II.

T A B L I C A  II.

Program  dla dróg w utrzymaniu W ydziału  Pow iatow ego.

I. R o c z n e  k o s z t a  b u d o w y  d r ó g .  

Z ałożen ie:
W szystkie drogi, będące w utrzymaniu Sam orządu P o ­

w iatow ego, w okresie 30 lat mają b yć przebudowane, z za ­
stosowaniem należytego odwodnienia, fundamentu i naw ierz­
chni tłuczniow ej z materiału kamiennego twardego, np. spro­
w adzonego z powiatu N adwórniańskiego, tj. przebudowane 
na drogi bite, które będą stanow iły podbudow ę pod przyszłe 
ułożenie nawierzchni ulepszonych.

O bliczen ie rocznego wydatku.

K oszt przebudow y I km w ynosi ok o ło  30.000 zł. B u ­
dow anych rocznie b y łoby  7 km.
K oszt ogólny przebudow y dróg.

214 X  30.000 =  6.420.000 zł.
W ydatek  roczn y :

6.420.000 : 30 =  214.000 zł.

II. R o c z n e  k o s z t a  u t r z y m a n i a  d r ó g  
p o w i a t o w y c h .

Z a łożen ie :
Pogrubienie drogi zachodzi raz na 10 lat przy użyciu 

500 m3 kamienia twardego po cenie 15 zł/m 3 loco  droga. 
O bliczenie kosztu  utrzymania 1 km roczn ie:
1. K oszt 500 m3 a 15 zł w ynosi 7.500 zł, a ponieważ 

pogrubienie to w ykona się 1 raz na 10 lat,
zatem w ydatek roczny w ynosi , . 750 zł.

2. K onserw acja przez 9 lat przy użyciu tłucznia od 
10 do 50 m3 rocznie, średnio 25 m3, a 15 zł.

da w ydatek roczny . . 375 zł.
3. W ałow anie 1 km raz na 10 lat wymaga zaw ało- 

wania 500 m3 tłucznia po 2 zł za zawałowanie 
1 m3 =  1.000 zł,

zatem w ydatek roczny równa się . . 100 zł.
6. Dróżnik 1 na 6 km drogi przy p łacy  70 zł przez 

12 m iesięcy wyniesie 840 z ł tj. na 1 km 120 zł,
zatem w ydatek roczny w yniesie . . 120 zł.

7. Drobije roboty, jak oskardow anie w czasie w a ło ­
wania, łatanie, regulowanie poboczy, kopanie ro ­
wów, usuwanie zasp śnieżnych

da w ydatek roczny . . 105 zł. 
K oszt utrzym ania 1 km roczn ie . . 1.450 zł. 

Poniew aż rocznie 7 km będzie przebudowanych, zatem 
do konserw acji pozosta je  ty lko 207 km.
K oszt roczn y  konserw acji 207 km wyniesie:

1.450 X  207 =  300.150 zł.

III. R o c z n e  k o s z t a  u t r z y m a n i a  i s t n i e j ą ­
c y c h  m o s t ó w .

Z ałożen ie:
Łączna długość m ostów i przepustów  prow izorycznych  

na drogach sam orządow ych w ynosi 969 m.b.
P rzyjm ując d ługotrw ałość m ostów o konstrukcji dębo­

w ej na 15 lat a miękkich na 8 lat, średnio na 12 lat, nale­
ży liczyć się z odbudow ą wszystkich m ostów w okresie 12 lat. 
O bliczenie kosztów .

K oszt ogólny przebudow y, licząc koszt budow y 1 m.b. 
na 500 zł, wyniesie:

500 X  969 =  484.500 zł.
K oszt roczn y  wyniesie:

484.500 : 12 =  40.375 zł.

IV. R o c z n e  k o s z t a  b u d o w y  n o w y c h  
m o s t ó w .

(patrz mapę powiatu)
Z ałożen ie:

W  okresie 25 lat należy w ybudow ać:
a) most przez Dniestr w M ariam polu o długości

około . . ................................................... 260 m. b
b) most przez Łom nicę w Błudnikach o długości

około . . . . . . . .  100 m. b.
c) most przez B ystrzycę Sołotw ińską w O lesio­

w ie o d ługości ok oło  . . . .  160 m. b.
d) most przez B ystrzycę Sołotw ińską w Łyścu

o d ługości ok o ło  . . . . . 140 m. b.
e) most przez B ystrzycę Nadwórniańską w T y-

śmieniczanach o d ługości ok oło  . 180 m. b.
Razem . . . 840 m. b.

Jeżeli przyjm iem y, że połow a tych m ostów o długości 
420 m. b. zostanie w ybudowana w okresie pierw szych 12 lat, 
to w drugim okresie ta część m ostów musi być już przebu­
dowana, czy li w okresie 25 lat d ługość m ostów do przebu­
dow y wyniesie:

840 +  420 =  1.260 m. b.
O bliczenie kosztów .

K oszt ogólnv budow y  wyniesie licząc po 500 zł za 1 m. b.
500 X  1.260 =  630.000 zł.

K oszt roczny w yniesie:
630.000 : 25 =  25.200 zł.

V. S u m a r y c z n e  w y d a t k i .
R oczne w ydatki rzeczow e w yniosą zatem;
214.000 +  300.150 +  40.375 +  25.200 =  579.725 zl.

W idzim y, że wykonanie takiego program u w y­
maga rocznych w ydatków  rzeczow ych w kw ocie 
około  600 tys. złotych , chociaż koszta liczone by ły  
bardzo skromnie, Zrealizowanie tego planu pozw o­
liłoby nam na przebudow ę dróg na drogi wprawdzie 
tylko tłuczniowe, lecz należycie odw odnione, na 
których z łatwością m oglibyśm y w przyszłości u ło­
żyć ulepszone nawierzchnie.

W  dziedzinie m ostów program  ten przew iduje 
utrzymanie kom unikacji przez budow ę m ostów dre­
wnianych na wszystkich arteriach.

Budżet drogow y na r. 1938/39 przew idyw ał 
kwotę 192.000 zł. na wydatki rzeczow e. Zatem  p o ­
dany w yżej skrom ny program  wym agałby trzy­
krotnego zwiększenia kredytów  rzeczow ych na d ro ­
gi. Poniew aż podatek drogow y wynosi obecnie 6 0 %  
podatku gruntowego, przeto trzykrotne zwiększenie 
podn iosłoby ten podatek do w ysokości 180%  p o ­
datku gruntowego, tj. m usiałby on przekroczyć 
normę, ustaloną przepisami, a w ynoszącą 75%  
i oczyw iście w  obecnych warunkach przekroczyłby

Fot. 7. Droga pow iatow a Załukiew  —  Bednarów,
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m ożliw ości finansowe płatników. W idzim y więc, 
że i ten skrom niejszy program  również w dzisie j­
szych warunkach jest nierealny. Pozosta je wobec 
tego tylko trzecia ewentualność, czy li program  p o ­

legający na utrzymaniu dróg w takim stanie, w ja ­
kim obecnie się one znajdują, tj, nie dopuszczenie 
do pogarszania się ich jakości.

Utrzymanie dróg w stanie dotychczasow ym , 
daleko niezadaw alającym  i w yw ołu jącym  stałe na­
rzekania, będzie jednak w ym agało corocznie w ięk­
szych w ydatków  w związku ze stale postępu ją ­
cym  większym  zużyciem  dróg. To z roku na rok

większe zużycie w yw ołane jest coraz większym  
ruchem na drogach, który, jak już wykazałem  
w yżej, w okresie od  1934 do 1938 roku w zrósł
o 29% .

III. M ożliw ości finansowe powiatu.

1. W y m i a r  o p ł a t  d r o g o w y c h .
Powiat bez miasta Stanisławowa zajm uje ok o ­

ło  1.220 km2. Ludność bez miasta w edług spisu 
z 1935 r. wynosiła 143.091 mieszk. Przyjm ując 
roczny przyrost naturalny 1 2  na 1 . 0 0 0  otrzym am y 
na r. 1938 stan zaludnienia powiatu w ilości
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148.239 m ieszkańców. Ludność ta trudni się pra ­
wie w yłącznie rolnictwem .

W ym ierzane op łaty  drogowe, podane są p o ­
niżej w tablicy III.

T A B L I C A  III.

W ym iar opłat drogow ych  na rok 1938/39.

P odstaw a

w y m ia ru

W y m ia r  o p ła t  
d ro g o w y c h S p e c ja ln a

S u m a ryczn y  
W ym ia r o p ła t 

d ro g o w y c h  
na  ro k  

1 9 3 8 / 3 9

Źródła
dochodow e

E"D >• O £
d o p ła ta  od  

a d ja c e n tó w

z ł. i  *o 
a W z t. w  z ł. w  z ł.

Podatek grunt, 286950.— 60% 172170.— 31980 — 203750 —
Św iadectw a

przem ysł, 13399.— 15* 1859.— 355.— 2214 —

Podat. od n ie­
ruchom ości 15446.— 50% 7723 — 1494.— 9217,—

Idealny podat. 
od nieruch, 
nowych 11663.— 50% 5841.— 1150.— 6991 —

Razem 187593.— 34579 — 222172.—

Tablica w ykazuje, że wym iar opłat na rok 
1938/39 wynosił 222 tys. zł, w czym  od rolnictwa 
203.750 zł, tj. 91°/o ogólnego wymiaru. Inne źró ­
dła prawie nie w chodzą w rachubę, ponieważ p o ­
wiat nie posiada żadnego przem ysłu.

Podatek od  płatników —  rolników, obciążo­
nych podatkiem  drogow ym  do 50 zł ściągają gminy. 
Na rok 1938/39 w ynosił on 159.947 zł, tj. 7 2%  
ogólnego wymiaru. Podatek od  płatników w płaca­
jących  ponad 50 zł ma ściągnąć W ydzia ł Pow iato­
wy. P łatników  tych, do których zaliczam y obszary 
dworskie i probostw a, jest w pow iecie 132, m ają­
cych  w płacić 43.803 zł, tj. 19%  ogólnego wymiaru.

W idzim y zatem, że średnio wym iar opłat d ro ­
gow ych wynosi rocznie 1,50 zł na głow ę ludności, 
po w yłączeniu zaś obszarów  dw orskich i p ro ­
bostw —  1,20 zł na mieszkańca. D la porównania 
podam , że w  państwach zachodnio-europejskich  
i Stanach Z jedn oczon ych  A . P. w ydatki na drogi 
wynoszą od  30 —  50 zł na głow ę ludności rocznie.

2 . Ś c i ą g a n i e  o p ł a t  d r o g o w y c h .

W yże j podałem  wym iar opłat drogow ych, 
obecnie zaś zapoznam y się z wpływam i. Zajm ę 
się najw iększym  źródłem , tj. wpływam i od  drob­
nych rolników, ściąganym i przez gminy.

Jak w yżej podałem  wym iar opłat od  drobnych 
rolników, op łaca jących  do 50 zł, wynosi 159.947 zł, 
zaległość zaś od  tej kategorii płatników  na dzień 
1 kwietnia 1938 r. w ynosiła 218.790 zł, czy li ogó l­
na należytość od  płatników  w płaca jących  do 50 zł 
na dzień 1 IV  1938 rów nała się kw ocie 378.738 zł.

Za okres od  1 kwietnia 1938 r. do końca sty­
cznia 1939 r. ściągnięto przez gminy na rachunek 
zaległości 60.622 zł.

na rachunek opłat b ieżących 62.102 zł.
Razem  122.724 zł.

D o końca stycznia 1939 r. bieżące op łaty  dro­
gow e zostały ściągnięte w 3 8 %  w stosunku do w y­
miaru i w 3 2 %  w stosunku do ogólnej należytości. 
Z pow yższego przykładu widzim y, że w pływ y nie 
dopisują. Nie będę tu podaw ał przyczyn  tego z ja ­

wiska, muszę jednak w każdym bądź razie stwier­
dzić, że w tych warunkach utrzymanie dróg w sta­
nie dotychczasow ym  staje pod  znakiem zapytania.

3. P r z y c z y n y ,  p o w o d u j ą c e  z m n i e j ­
s z a n i a  s i ę  p o d s t a w y  w y m i a r u .

R ozw ażym y teraz, czy  utrzymanie dróg w sta­
nie dotychczasow ym  będzie m ożliw e przy założeniu, 
że podatek drogow y będzie w pływ ał w 1 0 0 %  w y ­
miaru.

Za podstaw ę do wymiaru podatku drogow ego 
przyjm uje się zasadniczy podatek gruntowy, p oda ­
tek od  nieruchom ości i cenę św iadectw  przem ysło­
wych. Zajm ę się zasadniczym  podatkiem  grunto­
wym, ponieważ dwa pozostałe źród ła  w obecnej 
chwili nie odgryw ają  żadnej roli ze względu na 
sw oją  znikom ość.

Otóż podatek gruntowy zasadniczy w ynosił:
w r. 1936 ....................... 296,720
w r. 1937 ....................... 286,950
w r. 1938 ....................... 286,950

Przy utrzymaniu zatem jednakowej stopy w y­
miaru podatku drogow ego, wymiar ten maleje, ze 
względu na zmniejszanie się podstaw y wymiaru. 
Podstawa zaś wymiaru m aleje ze względu na z ja ­
wisko coraz w iększego rozdrabniania się działek 
gruntowych. Jeżeli bowiem  działka dojdzie  do ta­
kich wymiarów, że podatek gruntowy spada poniżej 
50 groszy, w łaściciela tej działki skreśla się z listy 
op łaca jących  podatki.

Jeżeli zjawisko rozdrabniania działek nie zo ­
stanie zahamowane, podatek gruntowy a zatem 
i drogow y przy niezmienionej stopie wymiaru bę­
dzie się stale zm niejszał. Przeto nawet dla utrzy­
mania dróg w stanie tylko dotychczasowym  zacho­
dziłaby potrzeba podnoszenia w każdym  roku p o ­
datku drogow ego o tyle, aby wyrównał on spadek 
w pływ ów , spow odow any zmniejszaniem się ilości 
płatników podatku gruntowego oraz aby wystarczył 
na zw iększające się corocznie wydatki na drogi, 
których zużycie stale wzrasta wraz z system atycz­
nym wzrostem  ruchu.

IV. Środki zm ierzające do popraw y obecnego  
stanu rzeczy.

1. S t w o r z e n i e  t a n i e g o  ź r ó d ł a  m a ­
t e r i a ł ó w  k a m i e n n y c h .

Jak już zaznaczyłem  poprzednio, powiat nie 
posiada na swoim terenie ani kamienia skalnego, 
ani dobrego kamienia rzecznego, Na d iog i pań­
stwowe sprowadza się kamień z Janowej Doliny, 
który ze względu na od legły  transport kosztuje 
dość drogo. Pow. Zarz. D rogow y starał się zaspo­
koić sw oje potrzeby przez w ykorzystywanie ka­
mieniołomu w Pasiecznej pow. Nadwórniańskiego, 
będącego własnością W ydzia łu  Pow iatow ego w Na­
dwornej. Okoliczności jednak tak się złożyły , że 
musieliśmy zaniechać korzystania z tego źródła 
z tej przyczyny, że kamieniołom ten nie dotrzym y­
wał umów, nie przestrzegał terminów, jak również 
systematycznie podnosił ceny. Oparcie zatem pla ­
nowej gospodarki o wymienione źród ło  dostaw mat. 
kamiennych było  niemożliwe.

Poza kamieniołomem W ydz. Pow iatowego 
w N adwornej nie mamy innych kamieniołomów
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w najbliższym  sąsiedztwie, chociaż mamy bardzo 
wielu oferentów, oferu jących  kamień zbierany 
z rzek, który oczyw iście jest bardzo niejednorodny 
ze w zględu na pochodzenie z różnych skał, jak 
również ze w zględu na niejednakow o posunięty p ro ­
ces zwietrzenia.

W  tych warunkach w czerw cu 1938 r. W ydzia ł 
Pow iatow y zdecydow ał się na wydzierżawienie ka­
m ieniołom u w D orze pow. Nadwórniańskiego, sta­
now iącego w łasność D yrekcji K ole jow ej we L w o­
wie. Kam ieniołom  ten dotychczas nieeksploatowany, 
obecnie zaś czynny przez ca ły  rok, stał się przede 
wszystkim nową placówką, dającą  zatrudnienie 
w obecnej chwili 70 robotnikom, jak również zape­
wnił stałe źród ło  dobrego kamienia, koszt które­
go w miarę zwiększania produkcji będzie ulegał sta­
łemu obniżaniu. W  ten sposób mamy nadzieję ob ­
niżyć koszta konserw acji dróg i ułatwić sobie za ­
danie doprow adzenia ich do należytego stanu.

2 . S z a r w a r k .

Szarwark w pow iecie do niedawna nie m ógł 
być brany zupełnie w rachubę. W praw dzie spra­
wozdania sołtysów  b y ły  piękne, cy fry  robót w yko­
nanych w ydaw ały się wysokie, ale sprawozdania 
te nie znajdow ały odpow iednika w terenie-, gdyż 
nie było  w idać zupełnie wyników pracy. O czyw i­
ście nie można się temu dziw ić i trudno było  spo­
dziewać się lepszych wyników, jeżeli roboty by ły  
prow adzone przez sołtysów .

Od 2-ch lat zaszła zasadnicza zmiana. D oszło 
S1? do przekonania, że szarwark w w ysokości 
2 0 0  tys, złotych  na papierze, powinien pozostaw ić 
trwalsze ślady, niż piękne papierow e spraw ozda­
nia. Z aczęło  się pow oli stwarzać namiastkę adm i­
nistracji drogow ej w gminach zbiorow ych oraz sto­
pniowo utrwalać przeświadczenie, że jednak robo­
ty należy pow ierzać fachow com .

P.Z.D . organizow ał kursy dla dróżników 
gminnych, na których rok rocznie kandydaci są 
stopniowo doszkalani i wysyłani do robót w gmi­
nach.

W  okresie 2-ch lat osiągnęliśm y pewne rezul­
taty w postaci zbudowanych dróg, mostów, 
chodników, zieleńców  itp. (patrz fot. Nr 8 ).

Fot. 8. Budowa nowej drogi gminnej.

Zorganizow ano wów czas w ycieczkę dla cz łon ­
ków w ydziału, następnie zaś dla wszystkich 
w ójtów , pokazując im osiągnięte rezultaty. 
W  ten sposób zagrano na subtelnym instru­
mencie współzaw odnictwa. A żeby  osiągnąć jeszcze 
lepsze rezultaty W ydzia ł Pow iatow y postanowił 
przyznać 2 , 0 0 0  z łotych  subwencji tej gminie, k tó­
ra uchwali szarwark w w ysokości 1 0 . 0 0 0  zł na jedną 
drogę. Gotów ka ta ma być użyta na opłacenie fa­
chow ego nadzoru, majstra, wałowanie, względnie 
na m ateriały, których szarwarkiem nie da się uzy­
skać. D la gromad, które przygotu ją  na 1 km 400 m;! 
tłucznia i odpow iednią ilość żwirku, postanowił 
W ydzia ł Pow iatow y udzielać subwencji w postaci 
walca, który kosztem  W ydzia łu  zaw ałuje zw iezio­
ny tłuczeń. W reszcie W ydzia ł Pow iatow y uchw a­
lił pokryć koszty m ajstra brukarskiego w tych gro­
madach, które zw iozą duże otoczaki, nadające się 
do ułożenia bruku.

Zastosowane m etody dają  bardzo dobre w yni­
ki, gdyż rok rocznie osiągamy coraz lepsze rezul­
taty. Spodziew am y się więc, że z czasem szarwark 
będzie również jednym  ze źródeł, które przy w y­
korzystyw aniu w coraz większym  stopniu na d ro ­
gach pow iatow ych ułatwi nam na nich gospodarkę 
i pozw oli podnieść ich stan.

3. U s p r a w n i e n i e  ś c i ą g a n i a
p o d a t k ó w .
T A B L I C A  IV.

W ykaz płatników podatku drogow ego  na r, 1938/39.

L. p. Nazwa gminy lub miasta 
n iew ydzielonego

Ilość płc 
cych p

2-S--
>»._ N *

iłników o 
odafek d

oM “•>» •*-£ ‘o ̂ "O £ O O c

płacajq-
rogowy

o i  * - 
— a « 00 

HiS
1. Miasto H a l i c z ............................ 167 672 839
2. II B oh orodczan y, . . . 42 313 355
3. Gmina B e d n a r ó w ....................... 6936 3253 10189
4. II 4228 4392 8620
5, ff P a s ie c z n a ....................... 5893 3978 9871
6. „ 3451 8278 11720
7. „ Bohorodcz, St, . . , 3048 2222 5270
8. „ 1729 6575 8304
9, „ M a ria m p o l....................... 1689 4612 6301

10, „ 969 5575 6544
11, M 6480 3945 10425

12. M L a c h o w c e ....................... 6470 6050 12520

13. >1 3171 5658 8829

Razem , , 44273 55523 99796

Pow yższa tablica IV wykazuje, że na ogólną 
ilość płatników 99,796, w płacających  podatek dro­
gow y przez gminy, 44.273 płatników, tj. 4 1 %  op ła ­
ca poniżej 1 zł, pozostali w liczbie 55,523, tj. 59% , 
płacą o niewiele w ięcej, jeżeli zważyć, że ogólne 
obciążenie podatkiem  drogow ym  tej kategorii p łat­
ników wynosi 203 tys. na 100 tys. płatników.

Z wpływ ów , jakie w yżej w dziale III, punkt 2  

podałem , widzimy, że ludność naogół nie płaci. Je­
dnym z pow odów  tego jest fakt, że niewpłacanie 
podatków  uchodziło bezkarnie. R ozporządzenia 
anulujące zaległości podatkow e aczkolwiek były  
podyktow ane koniecznością życiową, w yw ołały
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również ujem ne skutki, ponieważ dały premie tym 
płatnikom, którzy nie w yw iązyw ali się ze swoich 
obow iązków . Ci właśnie opieszali płatn icy w dal­
szym  ciągu ociągają  się wpłatami, licząc na to, 
że w miarę narastania od  nich należytości musi 
z konieczności nastąpić nowe oddłużenie.

Liczba tych op ieszałych  płatników  powiększa 
się o tych, którzy do wydania rozporządzeń o za­
ległościach  podatkow ych płacili, a którzy po uka­
zaniu się rozporządzeń spostrzegli, że w łaściw szą 
taktykę wybrali płatnicy ociągający się z płaceniem  
podatków .

Uważam, że szkody moralne, w yrządzone przez 
te rozporządzenia, muszą być naprawione przez 
w pojenie prześw iadczenia o bezw zględnej koniecz­
ności płacenia podatków  oraz przez szybkie i spraw ­
ne ściąganie należytości.

U rzędy Skarbowe nie mogą temu zadaniu p o ­
dołać. Gmina poda je  do egzekucji płatnika dopie­
ro wtedy, gdy należytość od  niego wzrośnie do 
10 zł. W obec tego w takim pow iecie, jak stanisła­
wowski, gdzie stawki podatków  są niskie, dziesiątki 
tysięcy płatników  m ogą przez szereg lat nie płacić, 
ponieważ przez szereg lat nie są podaw ani do egze­
kucji. W śród  tej właśnie kategorii płatników 
utrwala się z czasem  prześw iadczenie o braku kary 
za niepłacenie podatków .

Sytuacja jest tym bardziej beznadziejna, że 
zw ykle gdy należytość po kilku latach przekroczy 
kwotę 1 0  zł, to płatnik taki okazuje się wów czas 
n iew ypłacalnym  i nawet egzekutor należytości nie 
ściągnie.

W  takich warunkach, gdy ma się do czynienia 
z dużą ilością, bo 1 0 0  tysiącam i drobnych płatni­
ków, gdy egzekucja  przez U rzędy Skarbowe nie 
op łaca  się, jako zbyt kosztow na i nie daje należy­
tych rezultatów, należałoby egzekucję przekazać 
gminom, które wiedzą, w  jakim czasie płatnik m oże 
zapłacić p rzypadający  od  niego w danym  roku d ro ­
bny podatek.

4. K o s z t a  u t r z y m a n i a  b i u r a  P o ­
w i a t o w e g o  Z a r z ą d u  D r o g o w e g o .

K oszta utrzymania biura Powiat. Zarz. D rogo­
wego pokryw a W yd zia ł Pow iatow y i Skarb Pań­
stwa w edług obow iązujących  przepisów  p rop orc jo ­
nalnie . do d ługości dróg utrzym yw anych przez 
Skarb Państwa i Sam orząd Pow iatow y.

W  tych warunkach Sam orząd Pow iatow y 
w  Stanisławowie pokryw ał do niedawna koszta 
utrzymania biura w stosunku 214 : 119, czy li pra ­
wie 2h  kosztów  utrzymania biura. K redyty, jaki­
mi w ostatnich latach dysponow ał Sam orząd P ow ia­
tow y na drogi, nie przekraczały  180 tys. wówczas, 
gdy z kredytów  państw ow ych na drogach państw o­
w ych przerabiano ok oło  400 tys. złotych.

Ze w zględu na większe roboty na drogach pań­
stw ow ych personel biura musiał być pow iększony, 
chociaż gospodarka na drogach pow iatow ych takie­
go powiększenia nie wym agała. Jednakże w yższe 
koszty, związane z rozszerzeniem  biura, w większym  
stopniu obciążyły  budżet drogow y Sam orządu, niż 
Skarbu Państwa.

A żeby  zm niejszyć wydatki, związane z utrzy­
maniem biura Powiat. Zarz. D rogow ego, sam orząd 
stwarza nową kategorię dróg, a m ianowicie drogi
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gminne w utrzymaniu W ydzia łu  Pow iatow ego. 
W  ten sposób ilość dróg pow iatow ych zm niejsza 
się nominalnie, klucz podziału  w ydatków  na utrzy­
manie biura P.Z. Drog. staje się korzystniejszy dla 
Sam orządu, pow staje jednak now y dziw oląg —  
drogi gminne w utrzymaniu W ydzia łu  Pow iato­
wego.

Dla uniknięcia takich posunięć spraw iedliw iej 
by łoby  p rzy jąć zasadę, w m yśl której koszt utrzy­
mania biura P .Z.D , by łby  pokryw any p rop orc jo ­
nalnie do przerabianych kredytów  na drogach p o ­
szczególnych kategoryj.

5. K r e d y t y  d r o g o w e  t y l k o  n a  d r o g i .

W  poprzednich rozdziałach zostały obliczone 
potrzebne kredyty na drogi i zostało wykazane, że 
osiągane w pływ y nie w ystarczają  na prow adzenie 
racjonalnej gospodarki drogow ej.

Z pow yższego w zględu należałoby uniem ożli­
wić używanie kredytów  drogow ych na cele, nie ma­
jące nic w spólnego z drogami. Dla osiągnięcia 
tego budżet drogow y W ydzia łu  powinien być spo­
rządzany oddzieln ie i po zaopiniowaniu przez Wy­
dział Sam orządow y powinien być zatw ierdzany 
przez W ydzia ł Kom . Bud., jako fachow y i bardziej 
dba jący  o w łaściwe zużycie kredytów  drogow ych.

Fot. 9. Budowa mostu przez Bystrzycę na drodze pow iatow ej 
pod W ołoczyńcem .

6 . U s p r a w n i e n i e  g o s p o d a r k i  
d r o g o w e j .

Ponieważ kredyty na drogi sam orządowe są 
szczupłe, gospodarka niemi musi być celow a i p o ­
zostawać w yłącznie w ręku fachowca, ponoszące­
go za nie odpow iedzialność.

Obecna organizacja, przy której odpow iedzia l­
ność za gospodarkę ponosi i W ydzia ł Pow iatow y 
i starosta i kierownik P .Z.D . jest szkodliwa, gdyż 
przy w ieloosobow ej odpow iedzialności w łaściwie 
nikt jej nie ponosi.

Uważam, że starostowie m ają tak duży zakres 
obow iązków , że obarczanie ich, jako niefachowców , 
odpow iedzialnością  za gospodarkę drogow ą jest nie 
tylko zbyteczne, ale szkodliwe, bo przecież staro­
stami przeważnie są praw nicy i trudno od  nich żą ­
dać, by  jednocześnie byli fachowcam i drogowym i. 
O dpow iedzialność za gospodarkę drogow ą powinni 
ponosić w yłącznie fachow cy, a w ięc kierownicy 
Pow . Zarz. D rogow ych.



O czyw iście, że obarczanie ich odpow ie­
dzialnością powinno iść w parze z uprawnieniami. 
N ależałoby w ięc przeprow adzić ścisły  podział 
kom petencyj pom iędzy starostą i kierownikiem 
P.Z.D . P olegałby on na tym, że Pow iatow y Zarząd 
D rogow y byłby obow iązany przy układaniu preli­
minarza ściśle stosować się do dezyderatów , p od a ­
nych przez starostę. Z chwilą jednak przyjęcia  
budżetu przez W ydzia ł a następnie przez R adę P o ­
wiatową i po jego zatwierdzeniu przez W ydzia ł fa­
chowy, tj. Kom. Bud. Urz. W ojew ódzkiego, rola 
starosty sprow adzałaby się tylko do kontroli za p o ­
średnictwem  K om isji R ew izyjnej W ydziału . Spra­
wozdanie z gospodarki składałby Zarząd D rogow y 
W ydzia łow i Powiatowem u, jednak w sprawie ce lo ­
w ości użycia kredytów  byłby  on odpow iedzialny 
w yłącznie przed organem fachowym , tj. W ydz. 
Kom. Bud. Urz. W ojew ódzkiego. G dyby w okre­
sie realizowania program u starosta pow ziął w ątpli­
w ość co  do celow ości gospodarki, m ógłby się zw ró­
cić do W ydz. Kom. Bud., jako organu fachow ego,
o dokonanie inspekcji.

W  ten sposób kierownik Pow. Zarz. D rogow e­
go, w spółpracu jąc ściśle z sam orządem , m iałby ty l­
ko jednego przełożonego w osobie fachow ego or­
ganu W ydz. Kom. Bud. Urz. W ojew ódzkiego.

W  tych warunkach w pływ y z opłat drogow ych 
należałoby odprow adzać na konto Powiat. Zarządu 
D rogow ego do K .K .O . lub P .K .O . K .K .O . asygno- 
wałaby pieniądze na czeki, podpisane w yłącznie 
przez kierownika i rachmistrza P.Z.D . W ypłata  
m ogłaby być uskuteczniana przez kasjera W ydz. 
Powiatowego.

P rzy  obecnej organizacji starosta podpisu je 
wszystkie rachunki z kredytów  drogow ych, k ierow ­
nik zaś P.Z.D . nie wszystkie, poniew aż część kre­
dytów  jest wydatkow ana przez starostę bez jego 
w iedzy. Przy obecnej w ięc organizacji kierownik 
P.Z.D . nie m oże, choć powinien, ponosić odpow ie­
dzialności za gospodarkę drogową.

Podana w yżej oraganizacja służby drogow ej 
byłaby analogiczna z organizacją  Szefostw  Budow - 
nictw na terenie O kręgów Korpusów . Szef budow ­
nictwa służbow o podlega dow ódcy  Okręgu K orpu­
su i przy układaniu program u robót uwzględnia 
jego dezyderaty. Z chwilą jednak zatwierdzenia 
program u robót i budżetu przez Departam ent Bu­
downictwa M.S. W ojsk ., szef budownictwa jest sa­
m odzielny i dow ódca  Korpusu nie m oże zarządzić 
żadnych zmian.

Podane w yżej usprawnienie kom órek organiza­
cy jn ych  i w prow adzenie celow ych  zmian w ich d o ­
tychczasow ej organizacji dałoby, przypuszczam , 
dodatnie rezultaty oraz p ozw oliłoby  osiągnąć le ­
psze wyniki w gospodarce drogow ej, która jest nie- 
tylko miernikiem kultury danego kraju, lecz daje 
dobrobyt ludności i podnosi je j zdoln ość płatniczą 
w obec państwa.

Jeżeli jednak chodzi o powiat Stanisławowski, 
to zm odernizow anie dróg w ym agałoby znacznie 
w iększych kredytów  niż te, jakimi powiat obecnie 
dysponuje. Nawet utrzymanie dróg na dotychcza­
sowym  poziom ie będzie w ym agało system atyczne­
go podnoszenia podatku drogow ego, p rop orc jon a l­
nie do wzrostu ruchu na drogach, a w ięc p rop orc jo ­
nalnie do w zrastającego ich zużycia.

Inż. Inż. Konstanty Korn i Antoni W ejtko.

W z m o c n i e n i e  p o d p ó r  m o s t o w y c h  d r o g q  
c iś n ie n ie m .

M etoda betonowania pod  ciśnieniem sprężone­
go powietrza czy li torkretnictwo w ynalezione z o ­
stało ok. 30 lat temu w A m eryce, jednak dopiero 
po w ojnie ugruntowuje się w  Zachodniej Europie. 
Nazwa „torkret" wzięta jest z łaciny od  w yrazów : 
,,tectorium " —  otynkowanie oraz „concretum " —  
masa twarda. E ksploatacją  wynalazku w N iem ­
czech zajm uje się firma „Torkret-G eselschaft m. 
b .H ." Berlin.

U nas —  mimo oczyw istych zalet tego sposo­
bu przeprow adzania robót betonow ych —  stanowi 
on w dalszym  ciągu pew nego rodzaju  now ość. Poza 
w yczerpu jącą  pracą p. T. K ałkow skiego pt. „T or- 
kretnictw o-betonowanie pod  ciśnieniem i jego za ­
stosowanie w budow nictw ie", która została wydana 
jako odbitka artykułu, um ieszczonego w r. 1933 
w czasopiśm ie „C em ent", w  literaturze technicznej 
m ało jest dotąd opisów  robót, przeprow adzonych  
w kraju tą m etodą. Ten właśnie moment zachęcił 
nas do skreślenia niniejszego spraw ozdania w na­
dziei, że znajdziem y naśladow ców . Szereg firm 
posiada przecież potrzebne instalacje m aszynowe 
i przeprow adziło już w iele ciekaw ych robót w W il­
nie, Ł ęczycy , Tczew ie itd.

W  pierw szej części artykułu korzystam y z pra­
cy p. Kałkowskiego.

z a s t r z y k ó w  z a p r a w y  c e m e n t o w e j  p o d

A . O gólne uwagi, d otyczące robót torkretow ych .

Betonowanie pod  ciśnieniem sprężonego p o ­
wietrza odbyw a się przy pom ocy specja lnej apara­
tury torkretniczej. W ów czas, gdy zw ykłe betono­
wanie składa się z kilku zupełnie odrębnych czyn ­
ności: przyrządzenia m ieszaniny składników , tran­
sportu betonu oraz samego betonowania, przy tor- 
kretowaniu granice pom iędzy tymi etapami się za ­
cierają. Zarów no mieszanie, jak i transport od b y ­
w ają  się wewnątrz instalacji, składającej się 
z nast, elem entów :

1 . Torkretnicy (działka cem entow ego z d y ­
szą), przeznaczonej do wykonyw ania natrysków, 
gdzie transport składników  betonu odbyw a się 
w suchym stanie, a woda łączy  się z nimi dopiero 
w dyszy.

2 . Inżektora z rurą wtryskową, który służy 
do wtryskiwania już uprzednio przygotow anej, 
m okrej zapraw y cem entow ej.

3. Kom presora (sprężarki).
4. Zbiornika na w odę pod  ciśnieniem.
5. N arzędzi pneum atycznych, a w ięc w ierta­

rek i św idrów  stalowych, w ęży i rur dla transportu 
mieszanki.

Dzięki ciśnieniu sprężonego powietrza, sięga-
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jącem u 6  atmosfer, cząsteczki gotow ej zapraw y w y­
rzucane są ze znaczną siłą, przekraczającą  znacznie 
siłę zw ykłego ubijania, przez co  otrzym ujem y be­
ton o wysokiej w ytrzym ałości, szczelności i p rzy ­
czepności.

R ozróżniać należy dwa odrębne działy robót 
torkretow ych :

1 . N atryskow e  —  zew nętrzne, których zada­
niem jest utworzenie warstwy wzgl. pow łoki tor- 
kretow ej, np, sklepienia lub kopuły, przykrycia 
dachu, ścianek, w ypraw  w odoszczelnych  itp. D zię­
ki przytoczonym  w yżej w łaściw ościom  torkretu, 
jak rów nież dzięki małemu ciężarowi, odporności 
na w pływ y atm osferyczne, ogniotrw ałości a w resz­
cie m ożności wykonyw ania robót bez szalowania 
lub z jednostronnym  deskowaniem, m etoda ta jest 
w wielu w ypadkach jedynie racjonalną i ekono­
miczną.

2 . W tryskow e  —  w ew nętrzne, które służą do 
napraw y uszkodzonych budowli drogą wgłębnych 
zastrzyków  zapraw y cem entowej. Sposób ten p o ­
rów nać można do spawania czy  też plom bowania 
rozluźnionych części konstrukcji betonow ej lub mu­
rów  cem entem w ypełniającym  próżnie albo pęknię­
cia nadw ątlonej budowli, która staje się na nowo 
zwartą całością.

D o robót w tryskow ych zalicza się również t.zw. 
„ p etry fika cja “  gruntu, polegająca  na wciskaniu ce ­
mentu pod  ciśnieniem w grunt, którego składniki, 
uzupełnione cementem, m ogą dać beton. M etoda 
pow yższa używa się dla wzm ocnienia lub uszczel­
nienia słabego gruntu pod  fundam enty albo dla za ­
pobieżenia dopływ ow i w ody na kształt ścianki 
szczelnej lub zamrożenia.

W  wielu wypadkach najlepsze wyniki daje p o ­
łączenie obydw u m etod, a w ięc np, wzm ocnienie 
fundam entów i samych m urów zastrzykam i w głęb ­
nymi, następnie zaś pokrycie ich płaszczem  ochron­
nym z siatki żelaznej, zabetonowanej drogą natry­
skową.

C elow ość użycia torkretu opiera się na sp ecja l­
nych własnościach  betonu, w ykonanego pod  ciśnie­
niem. Badania naukowe prow adzone by ły  tutaj 
głównie dla robót natryskow ych, jako łatw iejszych 
do ujęcia, dopiero od  kilkunastu lat przez Szilar- 
da, 'Grafa, Szw edzkie i N iemieckie kole je  państw o­
we, U dow odniły  one niezbicie, że materiał, uzy­
skany tą drogą, różni się znacznie od  zw ykłego be­
tonu oraz że w niektórych w ypadkach torkretowa- 
nie nie m oże być zastąpione przez jakikolw iek inny 
sposób, da jący  równe korzyści techniczne lub go ­
spodarcze. W spom niane cechy dadzą się scharak­
teryzow ać bliżej w sposób następujący (z pracy 
p. K a łk ow sk iego):

1 . W ytrzym ałość torkretu, zależna od  szyb­
kości ruchu cząstek przy ubijaniu pneum atycznym  
(70 —  90 m /sk) oraz od  ilości w ody, użytej do za­
praw y (od  7 —  1 5 % ), jest trzykrotn ie  wyższa od 
w ytrzym ałości zw ykłego betonu ubijanego o tym sa­
mym składzie. M ow a tu o w ytrzym ałości na ści­
skanie i zginanie, która sięgała odpow iednio 70 
i 370 kg/cm 2 po 14 tygodniach.

2 . W od oszczeln ość  badano drogą utrzym ywa­
nia stałego ciśnienia 1 —  1 2  atm. na płytki torkre- 
towe grubości 5 cm ; w ciągu kilkunastu godzin a na­
wet dni tylko w yjątkow o w ykazyw ały one w ilgot­
ne plam y lub przeciekania.
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3. P rzyczep n ość torkretu  do ceg ły  da się usta­
lić na 6  —  8  kg/cm 2, co  zabezpiecza pow łoki tor- 
kretowe od  opadania.

N ależyte w ykorzystanie tych cennych w łasno­
ści uzależnione jest jednak od  w łaściw ego wyboru  
instalacji torkretn iczej oraz um iejętnego zastoso­
wania maszyn i materiałów. Od typu, a więc w y ­
dajności aparatury w odniesieniu do rodzaju  robót, 
zależy bowiem  już nie tylko oszczędność ich prze­
prowadzenia, ale również średnica największych 
ziaren kruszywa, jakie mogą być użyte.

Dla orientacji poda jem y np., że dla robót na­
tryskow ych istnieje aż siedem wielkości działek ce ­
m entowych, z których:

najm niejsze  (typ B N 0 0 ) daje 0,5 m:!/godz. 
luźnej masy cem entowej przy silniku 12 KM , w ę­
żach 19 mm średnicy oraz kruszywie do 3 mm, 

a najw iększe  (typ G N 6 ) daje 10,0 m3/godz, 
posiada silnik o m ocy 120 KM, węża 1 0 2  mm oraz 
m oże operow ać kruszywem  do 40 mm.

Dla przeciętnych robót w naszych warunkach 
najodpow iedniejsze są zestawy Nr 0  i Nr 1 , których 
w ydajność wynosi 1,0 i 1,5 m3/godzinę, w ielkość 
zaś ziaren kruszywa nie powinna przekraczać o d ­
pow iednio 5 i 8  mm.

N ajw iększe typy służą w yłącznie do pneum a­
tycznego transportu mieszanki.

D okładny dobór uziarnienia  i składu zaprawy  
jest jeszcze w ażniejszy przy robotach w tryskowych 
niż natryskowych. W ilgotność kruszywa  w pływ a 
znów decydu jąco na spraw ność robót natryskowych 
gdyż pow odow ać m oże zatykanie się węży.

W szystkie te czynniki winny być umiejętnie 
skoordynow ane ze sobą oraz dostosowane do w iel­
kości ciśnienia, m aszyny i m ateriały —  należycie 
rozm ieszczone na placu budowy, obiekty odpow ied ­
nio zabezpieczone i oczyszczone, Fachow a i d o ­
świadczona obsługa jest więc tutaj bezwarunkowo 
konieczna, gdyż odgryw a znacznie większą rolę, niż 
przy zw ykłych  robotach betonowych.

R óżnorodność zastosowań nie pozw ala tu na 
szablonowe traktowanie poszczególnych  w ypadków : 
w iększość robót wymaga indyw idualnego podejścia  
dla osiągnięcia najlepszych  wyników technicznych 
przy minimum kosztów . B liższe szczegóły  techni­
ki samego torkretowania nie w chodzą zresztą w za­
kres niniejszego artykułu, dlatego też po tych kil­
ku uwagach ogólnych  przechodzim y od  razu do 
opisu robót, przeprow adzonych na terenie w o je ­
wództw a Stanisławowskiego w latach 1933 —  35 
pod  nadzorem  specjalnego kierownika częściow o 
sposobem  gospodarczym , głów nie zaś akordow o 
przez firmę ,,Inż. Krausz i Ska" w Stanisławowie.

B. R oboty  na D niestrze.

M ost drogow y przez Dniestr zbudowany został 
w roku 1908/10.

Ogólna długość mostu wynosi około  470 m. 
Górna konstrukcja składa się z żelaznych przęseł 
kratowych różnej konstrukcji i długości, op iera ją ­
cych się na 15 podporach  kamiennych. R ozm iesz­
czenie tych podpór podyktow ane zostało koniecz­
nością dostosowania się do przekroju  poprzecznego 
rzeki. Jak widać z rysunku Nr 1 , stałe żeglowne 
koryto rzeki przekroczono czterem a przęsłami



większymi o rozp. ok. 50 m, część zaś zalewow ą —  
m niejszym i o długości ok. 27 m.

Rzeka posiada charakter wybitnie górski: przy 
spadku 0,38°/oo stany w ód niskich i wysokich różnią 
się pom iędzy sobą o 6  metrów, przybory następują

bardzo szybko, w oda zaś przenosi wielką ilość ru­
mowiska w postaci odłam ków  skał i otoczaków , 
którymi dno jest szczelnie pokryte.

T ylko 4 filary środkow e Nr Nr 7, 8 , 9 i 10 
oparte zostały na kesonach, zagłębionych do ska­
ły  a dwa boczne Nr Nr 3 i 4 zbudowane w ściankach 
szczelnych; pozostałe fundowane są bezpośrednio 
na gruncie w ramach z oszalowaniem , a w ięc bez 
pali i ścianek szczelnych, chociaż stopa fundam en­
tu nie była  doprow adzona do skały. Fundowanie 
było  przy tym bardzo p łytk ie: np. góra kesonu fi­
lara Nr 8  opuszczona jest pod  dno rzeki zaledw ie
o 0,5 m, stopa zaś fundamentu p odp ory  Nr 1 1  o d ­
legła jest od w ody tylko o 2 —  3 m.

W  czasie w ojny dwa przęsła żelazne 7/8 oraz 
8/9 zostały wysadzone. N ależy przypuszczać, że 
wybuch ten spow odow ał pęknięcie pionow e filara 
Nr 7 —  w każdym  zaś razie w yw oła ł uszkodzenia 
liców ek i ciosów  na filarach Nr Nr 7, 8  i 9. Przęsła 
zastąpiono czasow o drewnianą konstrukcją kratową 
syst. Rychtera, która dość szybko uległa zn iszcze­
niu przez w pływ y atm osferyczne i most został dla 
ruchu zamknięty.

N iedogodność kom unikacji, odbyw ającej się 
promem, zmusiła do odbudow y mostu. W  roku 
1932 zam ów iono konstrukcję żelazną i ustalono 
kierownika robót, który przystąpił do zbadania i na­
praw y trzech filarów  pod  nowe przęsła, rozbiórki 
drewnianych kratownic i usunięcia z nurtu rzeki 
zatopionych przęseł żelaznych. Szczupłość kredy­
tów a przede wszystkim  czasu nie pozw alały  
w tym  okresie na zajm owanie się pozostałym i p o d ­
porami.

P o kom isyjnym  stwierdzeniu, że filary Nr Nr
7, 8  i 9, na których miała być ustawiona nowa kon­
strukcja żelazna, b y ły  fundowane na kesonach 
oraz że rysa w idoczna na filarze Nr 7 dalej się 
nie rozszerza, przyjęto, że będzie ona naprawiona 
przy pom ocy zastrzyków cementu już po zm onto­
waniu przęseł, a to ze w zględu na bliski termin 
um owny z firmą m ontażow ą; wzm ocniono jedynie 
dwa pęknięte ciosy łożyskow e betonem  i obręczam i 
żelaznymi.

Badania drobnych pęknięć przy pom ocy nale­
pek kontrolnych, przeprow adzone przed ustawie­
niem konstrukcji jesienią 1932 r., żadnych ruchów 
ani też zmian nie w ykazały.

M ontaż konstrukcji w ykonany został przez fir­
mę w terminie, tj. w sezonie budow lanym  1933 ro ­
ku. O bserw acje prow adzone przez kierownika bu­
dow y w ykazały w ów czas pierw sze pęknięcia nale­
pek gipsow ych na podporach  obciążonych nową 
konstrukcją. Badania rozszerzono w ów czas na 
wszystkie filary, przydzia ł zaś 9.000 zł pozw olił na 
rozpoczęcie  robót torkretow ych na filarze Nr 9, ja ­
ko najgorszym . D opiero w iercenia w głębne na tym 
filarze, oczyszczen ie w ykruszonych szw ów  liców - 
kow ych na podporach  pod  wszystkim i innymi przę­
słami, w y jęcie  kilku kamieni ok ładzinow ych i zba­
danie stanu muru w samym trzonie p odpór ujaw ni­
ły  istotny stan rzeczy, stw ierdzony następnie przez 
kom isję ministerialną (październik 1933 r.).

D alsze roboty betonowe prow adzone by ły  pod 
ciśnieniem akordow o przede wszystkim  na zagro­
żonych podporach  Nr Nr 7 i 9. Prócz zastrzyków  
w głębnych zastosow ano opaski żelbetow e dookoła  
filarów w górnej ich części pod  ciosami. R ów no-
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legie do tych robót przeprow adzono system atyczne 
badania murów, gruntu i osiadania podpór oraz 
przęseł. D a ły  one w ręcz rew elacyjne wyniki, p o ­
dane niżej.

W  lipcu 1933 r. miała m iejsce dłuższa pow ódź. 
Poziom  w ody podniósł się o 4 m i rzeka rozlała 
szeroko na brzegi. O ględziny p odpór i dalsze ob ­
serw acje u jaw niły ruchy w filarach Nr Nr 3, 5 i 6 : 
na pierw szym  z nich pękł szew nowej zapraw y przy 
ciosie łożyskow ym , na pozostałych  —  po jednym  
placku kontrolnym . W spom niana pow ódź m ogła 
stać się jedną z przyczyn  powstania tych ruchów.

Badania obejm ow ały  następujące czynności:
1 , W iercenia  w głębne  do ciała filarów  w ich 

górnej i dolnej części na odpow iednią głębokość. 
W  tym celu  używ ano św idrów  pneum atycznych
o średnicy 30 mm. Na podstaw ie próbek, pobra­
nych co  0,5 m m ożna by ło  ustalić stan muru, który 
jak wspom niano w yżej wykonany został z m iękkie­
go kamienia na bardzo słabej zaprawie i posiadał 
próżnie lub gniazda w ypełnione mułem lub pia­
skiem. W iercenia b y ły  utrudnione z pow odu prze­
suwania się kaw ałków  m urów wewnątrz filara: 
otw ory w yw iercone zapełniały się częściow o zaraz 
po w yjęciu  świdra lub nazajutrz. Świder posuwał 
się nie równo, natrafiając na przeszkody, lub za ­
głębiając się skokami. P rzy  wierceniach ukośnych 
prow adzonych  od  odsadzki fundamentu w kierunku 
kesonu, które m iały przebić strop kesonu i d o jść

P la n  f u n d a m e n t u  
f i l a r a  Nr. 7.

siP £ Ł .  ron dam entu

fcMil s,a»v m'" ‘
[ 1 o r o i  n ie  lu b  b s/a b y  n

Rys. 2, W iercenie w głębne Nr 1,

aż do stopy fundamentu na głębokość 4,65 m, nie 
osiągnięto nawet stropu, gdyż stanęły temu na prze­
szkodzie w oda, porow atość muru i „grzęzn ięcie" 
świdra. W yd obyte  z otw orów  luźne kamyki, zu­
pełnie nieoblepione zaprawą, p ozw oliły  jednak 
stwierdzić, że mur wykonany był w adliw ie (rys. 2 , 
fotogr. 3 ). Próba wbijania do otworu rury żelaznej, 
aby dalej pod  jej ochroną, św idrow ać m niejszą 
średnicą, nie dały  rów nież wyników, gdyż rury 
nie dało się zagłębić ponad 1,5 m, następnie zaś 
należało ją podobnie, jak zaklinowane świdry, w y ­
dobyw ać przy pom ocy  w ielokrążków. Ustalono 
jednak, że mur fundamentu ponad kesonem  na 
filarze Nr 7 był gorszy aniżeli w górnej części te­
goż filara.

2 . W y jęc ie  trzech  liców ek  z rozm aitych fila­
rów, co  całkow icie potw ierdziło opisany w yżej stan 
muru, a w ięc: próżnie pom iędzy poszczególnym i 
kamieniami, dochodząca nawet do w ielkości pięści, 
kruchość zapraw y i zanieczyszczenie mułem.

3. Stw ierdzenie ruchów muru, u jaw niających 
się na powierzchni pęknięciam i fug i niektórych li­
ców ek. Badania prow adzono na wszystkich p o d ­
porach drogą system atycznego nalepiania kontrol­
nych placków  gipsow ych na wszystkie zauważone 
rysy, stosując jednakową ilość p lacków  na filarach

Fot. 3. W iercenie z osadzki do fundamentu. W  ten sam 
sposób wykonano w iercenia wgłębne.

o jednakowej powierzchni. Pow ierzchnię placków  
w ygładzono, obserw ację zaś prow adzono stale, re­
jestrując codziennie ilość pękniętych nalepek 
(patrz fotografie 3a i 4). P ozw oliło  to w ydzielić 
filary gorsze i ustalić prawie ścisłą zależność o d ­
kształceń pęknięć od  temperatury. Zwiększenie 
m rozu pow odow ało zwiększenie ilości pęknięć, n a j­
w iększy zaś wzrost odkształceń w yw oływ ał niew iel­
ki m róz po kiłku dniach odw ilży. Zależność tę u ję ­
to procentow o dla najgorszego filara Nr 1 1  (do 
70% ) oraz jako przeciętną dla wszystkich podpór 
(do 30% ) na specjalnym  wykresie (rys. 5 ). P o ­
zw oliło  to przypuszczać, że fugi rozsadzane by ły  
przez wodę, zam arzającą w próżniach muru.
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4. Próby stw ierdzenia ew. osiadania podpór  
przy pom ocy przyrządów  do mierzenia ugięć —  
a więc zegara Griot'a  oraz drewnianych dźwigni 
własnej konstrukcji. Osiadań nie stwierdzono.

Fot. 3 a. Oględziny placków  kontrolnych na filarze z w iszą­
cego rusztowania.

5. Sondowanie gruntu  przy gorszych filarach, 
a w ięc przy Nr Nr 3, 7 i 9, celem  sprawdzenia, na 
czym  filary zostały oparte. Sondowanie gruntu 
przeprow adzono później również z dna dołów , w y­
kopanych przy filarach Nr Nr 5 i 7 wewnątrz ścia­
nek szczelnych. O kazało się, że filar Nr 9, kesono­
wy, został zagłębiony w skałę wapienną, filar 
Nr 7 —  w górne nieco zw ietrzałe warstwy tej skały, 
filary zaś Nr Nr 3 i 5 osadzono na żwirze z otocza­
kami.

Fot. 4. Pęknięta fuga poziom a na fil. Nr 5 oraz pęknięte 
gipsow e placki kontrolne.

Na podstaw ie tych badań potw ierdzono raz 
jeszcze, że przyczyną odkształceń i niszczenia p od ­
pór był przede wszystkim  z ły  stan ich wnętrza, oraz 
ustalono program  najkonieczniejszych  robót, które 
podzielono na trzy kolejności:

I. etap :

1 . W ykonanie stałych opasek żelbetow ych 
pod  ciosami łożyskow ym i na wszystkich 13 filarach 
mostu.

2 . Całkowita naprawa filarów  Nr Nr 3, 5 i 7
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przy pom ocy zastrzyków  w głębnych cementu 
w górne i dolne części tych filarów.

3. W zm ocnienie w ten sam sposób górnej czę ­
ści filara Nr 9.

II. etap :
1. Całkowita naprawa filarów  Nr Nr 8 , 10

i 1 1 .
2 . Naprawa fundamentu filara Nr 9.
3. W zm ocnienie górnych części pozostałych  

filarów.
III. etap :
1. R oboty analogiczne na pozostałych  p od p o ­

rach.
2 . Zastosowanie p łaszczy  torkretow ych na 

tych filarach, które posiadały uszkodzoną licówkę.
D ośw iadczenia z robót, przeprow adzonych  

uprzednio sposobem  akordow ym  i przytoczone ba­
dania podpór dały również podstaw ę do opracow a­
nia szczegółow ych  warunków ograniczonego prze­
targu dla oddania poszczególnych  części robót 
przedsiębiorcy. D o przetargu stanęły trzy firmy, ro ­
boty zaś oddano firmie ,,Inż. Krausz i Ska", jako 
najtańszej. Całkow ity koszt robót, oparty na ce ­
nach, podanych przez tę firmę, przekroczył jednak 
znacznie przew idyw aną na ten cel kwotę.

R oboty  w ykonano  w miarę przydzia łu  kredy­
tów w latach 1933 —  34, głównie zaś w r. 1935, 
w zakresie tylko najniezbędniejszym , a m ianowicie:

1 . N aprawiono zastrzykam i: a) wraz z fun­
damentami filary Nr 5 oraz Nr 7, ostatni łącznie 
z w ypełnieniem  kesonu; b) również z fundam enta­
mi lecz bez kesonów  filary Nr Nr 8 , 9 i 1 0 ; c) górne 
części filarów  Nr Nr 3 i 11.

2 . Z a łożono opaski żelbetow e pod  ciosami 
w szystkich 13 filarów.

3. Na wszystkich 15 podporach : a) w ykona­
no pokrycia  z obetonowanej siatki żelaznej dla za ­
pobieżenia przenikaniu w ody do wnętrza, b) w y­
prawiono na now o fugi licówkowe.

4. N aprawiono najbardziej uszkodzone cio ­
sy łożyskow e oraz liców kę na filarach Nr 7 i Nr 9, 
przy czym  na filarze Nr 7 całą ścianę od  strony 
w ody zastąpiono płaszczem  z siatki żelaznej, obe­
tonowanej w postaci licówki.

• R oboty, wym ienione w ostatnich dwóch pun­
ktach, by ły  wykonane sposobem  gospodarczym .

Obecnie przechodzim y do szczegółow ego op i­
su najbardziej charakterystycznych części robót.

I. Torkretow anie w głębne  górnej części fila­
rów  składało się z następujących czynności:

1 . W iercen ie otw orów  (fot. Nr 6 ) od by ­
w ało się przy pom ocy wiertarek pneum atycznych. 
Św idry o średnicy 30 mm posiadały  rozmaitą d łu ­
gość, głębokość zaś wierceń przekraczała połow ę 
grubości filara, a w ięc sięgała przeciętnie 1,50 m. 
O tw ory rozm ieszczono w ilości początkow o 1 szt. 
na 1 m2 bocznej powierzchni, jednak ilość tę na­
stępnie zw iększono do ponad 2  szt/m 2 dla osiągnię­
cia całkow itego nasycenia muru. O tw orów  nie w ier­
cono jednak w fugach i pęknięciach, aby uniknąć 
grzęźnięcia i zeskakiwania świdrów, które kierow a­
no nieco ukośnie, aby przeciąć fugi oraz praw do­
podobne pęknięcia.

2 . Zakładanie do w yw ierconych  otw orów  rur 
żelaznych  z gwintem na końcu. Gwint ten służy 
do przym ocow ania zaworu, posiadającego również

Fot. 6, W iercenie otw orów  z rusztowania.

obustronny gwint dla połączenia ze wspomnianą ru­
rą żelazną oraz wężem, doprow adzającym  w odę 
lub zaprawę pod  ciśnieniem.

Rury gazow e dług. ok. 50 cm um ocow ywano 
klinami drewnianym i i m ocno uszczelniano d ooko­
ła pakułami i szmatami.

3. Płukanie w nętrza filarów pod ciśnieniem. 
Po zabezpieczeniu podpór, o czym  mowa osobno da­
lej, następow ało przepłukiwanie muru wodą. W  tym 
celu łączono kolejno każdą rurę z przew odem  gu­
mowym, doprow adzającym  w odę pod  ciśnieniem 
z inżektora. Sąsiednie otw ory z rurami by ły  zao­
patrzone w zaw ory, jednak pozostaw ały otwarte, 
aby um ożliw ić od p ływ  zanieczyszczonej w ody. 
M iejsca w ypływ u w ody, by ły  jednak nieraz bardzo 
od ległe  a nawet znajdow ały się po przeciw ległej 
stronie podpory , co  w skazyw ało na rozm ieszczenie 
próżni w murze. Kontaktujące rury należało rów ­
nież zaopatrzyć zaworam i i uszczelnić podobnie, 
jak i wszelkie szpary i fugi, przez które w oda się 
ukazywała. W idać z tego, że zapas rur i zaw orów  
powinien być znaczny, jeżeli się zważy, że w każ­
dym  filarze trzeba by ło  w iercić przeszło 300 otw o­
rów, a seria otw orów  objętych  w spólnym  jedn o­
czesnym  działaniem  sięgała przeciętnie 10 do 15.

Mimo stopniow ego zwiększania ciśnienia do 
6  atm., wytryski w ody b y ły  rozproszone i często 
gwałtowne. W yp ływ ająca  w oda początkow o b y ­
ła zanieczyszczona mułem i posiadała kolor bru- 
dno-żółty. Płukanie przeryw ano, gdy w ypływ ają ­
ca w oda okazała się czystą, (fotografie Nr Nr 7 i 8 ).

Fot. 7. Płukanie filara. Z sąsiedniego otworu w oda idzie 
zanieczyszczona i w  dużej ilości; zupełnie z drugiej strony 
filara idzie rów nież mały strumyczek, W idać opaskę żelbeto­

wą, rury i ich osadzenie w  murze, zawory na rurach.
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4, W łaściw e zastrzyki w głębne zaprawy pod  
ciśnieniem  następow ały zaraz po płukaniu.

Skład zapraw y został określony w szczegóło­
wych warunkach w granicach od  czystego cementu 
do 1 : 3 ,  przy czym  w zasadzie torkretowanie 
wgłębne należało rozpoczynać czystym  cementem 
dla pokrycia  nim powierzchni próżni wewnętrznych 
i zapełnienia najm niejszych otw orów  Następnie 
należało zwiększać ilość piasku do granic m ożli­
wych w praktyce i kończyć robotę czystym  cem en­
tem. U żywano w yłącznie drobnego, przerafow ane- 
go i przem ytego piasku rzecznego.

N iejednakow e ilości zaprawy, w chodzącej do 
poszczególnych  otworów, utrudniały kończenie ro ­
boty czystym  cementem, gdyż trudno by ło  z góry 
przew idzieć, kiedy otw ór się zapełni. Używanie 
większej ilości piasku pow odow ało szybkie zatyka­
nie się w ęży, a co  gorsza zbyt szybkie i p rzedw cze­
sne wypełnienie próżni bliższych otworu w trysko­
wego bez zalania gniazd dalszych. Zm usiło to w na­
stępstwie do używania zapraw y o stosunku n a jw y­
żej 3 : 1, a w ięc bardzo ubogiej w piasek.

D ozór robót polegał na dokładnym  obliczaniu 
ilości zużytego cem entu oraz zapisywaniu k o le jn o­
ści wtryskiwania i ilości zaprawy, pochłoniętej przez 
każdy otwór, co zm uszało do stałych dyżurów  na 
robocie. Dla przykładu podajem y sprawozdanie 
z zastrzyków  dla lew ej strony filara Nr 8  (rysu­
nek 9) oraz

W ykaz zu żytego  do zastrzyków  cem entu.
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1 _ 41 _ 81 _ 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 — 77 — 117
38 — 78 — 118 ■ 200 Razem 6450

39 — 79 150 119 kg
40 — 80 — 120

Zużyto do górnej części 18550 kg 
Rozlano i w yciek ło  1050 kg
R zeczyw iście wstrzyknięto 17500 kg

Fot. 8. Płukanie filara. Z najbliższego otworu w ychodzi 
mało wody, z dalszego duża ilość, z fugi nad opaską cały 

wachlarz. W idać zawory na rurach.

Betonowanie prow adzono kolejno przez 
wszystkie otw ory, zam ykając zaw ory na sąsied­
nich rurach po ukazaniu się w nich zaprawy, k tó­
rej zasięg był bardziej ograniczony, aniżeli w ody 
przy płukaniu, jednak sięgał 5 —  6  otw orów , cza ­
sami również na odw rotnej stronie filara. Zaprawa 
pod ciśnieniem niejednokrotnie w yrzucała kliny 
i uszczelnienia, w ytryskując nagle z wielką siłą 
strumieniem lub wachlarzem , dlatego też pracu ją ­
cy  musieli być odpow iednio zabezpieczeni (p łasz­
cze i okulary). W  takich wypadkach zamykano 
natychmiast zaw ór i przeryw ano wtryskiwanie dla 
lepszego uszczelnienia otworu.
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Ilość zaprawy, straconej z pow odu w ytrysków  
z rur, nieuszczelnionych dostatecznie otw orów  oraz 
pękniętych w ęży była  odliczana.

Zaznaczyć trzeba, że ca łość robót na filarze 
wykonyw ana była  z jednego stanowiska m aszyn; 
w razie prow adzenia robót z przeciw ległej strony fi­
lara, aniżeli ustawienie maszyn, przerw y sygnalizo­
wano dzwonkiem . Przed każdą dłuższą przerw ą 
w robotach m aszyny i przew ody starannie oczysz ­
czano płukaniem, oczyszczano również pow ierz­
chnie filara, zalane zaprawą.

h*

dostępu do fundam entów oraz z prowadzenia ro ­
bót poniżej przeciętnego poziom u w ody, który od p o ­
wiadał zeru wodowskazowem u, położonem u przy 
odsadzkach. W yraziły  się one w następujących o d ­
mianach robót:

1. Zastrzyki pod  ochroną ścianek szczelnych , 
zabitych w od leg łości 3,5 m od filara na głębokość 
ok. 4 m poniżej odsadzki i zabezpieczających  od 
przyboru  w ody +  2  m, Sposób ten zastosowano 
dla filarów  Nr Nr 8  i 1 0  dla umożliwienia 
wypom pow ania w ody i dojścia  ze świdrami do
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•  otw ory próbne
Rys. 9. Strona lew a filara Nr 8.

R ury w yciągano z otw orów  w 2  —  3 dni po ro ­
bocie i jednocześnie zabetonowyw ano wgłębienia, 
które po nich zostaw ały.

O dbiór robót polegał na wykonaniu kontrolnych 
wierceń w. dow olnie obranym  m iejscu w ilości około  
1 0 — 1 2  na jedną podporę mostową. 0  dostatecznym  
zapełnieniu filara sądzono po  próbnych zastrzykach: 
jeżeli pod  ciśnieniem 6 — 7 atm osfer w oda i zaprawa 
nie w chodziły  o ob jętości w iększej, aniżeli ob jętość 
otw oru próbnego, przyjm ow ano, że robota w ykona­
na została należycie. W  razie przeciw nym  w ykony­
wano dalsze otw ory i zastrzyki, co  zdarzyło  się 
tylko raz jeden w  czasie ca łego trwania robót.

D la doraźnego przekonania się o  w yglądzie 
muru po dokonaniu zastrzyków  w yjęto  dwa kamie­
nie liców kow e na filarach Nr Nr 7 i 9. O kazało 
się, że zaprawa przenikła nawet do drobnych ka­
nałów  próżniow ych z w yjątkiem  jednego m iejsca, 
gdzie pozostała  próżnia kilkucentym etrowej d łu ­
gości, otoczona m ocniejszym  murem.

II. T orkretow anie w głębne dolnych  części fi­
larów  w zasadzie prow adzone b y ło  w ten sam spo­
sób, co  górnych. R óżnice w ypływ ały  z trudności

górnej części muru fundam entowego, który tu­
taj nie był całkow icie obsypany ziemią. D ało to m o­
żność przeprow adzenia wierceń na poziom ie 1,5 m 
poniżej odsadzki; do warstw muru, położonych  
jeszcze niżej, a ponad stropem  kesonu, sięgnięto 
dłuższym i otworam i, w ierconym i ukośnie wgłąb.

2 . Zastrzyki b ez ścianek szczeln ych  na fila­
rze Nr 9 w obec niem ożności zabicia ścianek z p o ­
w odu żelaza z w ysadzonej i zatopionej konstrukcji, 
którego nie dało  się w ydobyć. Prow adzono tutaj 
zastrzyki bezpośrednio z odsadzki niemal pionowo, 
jak w idać z fotogr. Nr 3, na głębokość 2,4 m, tj. do 
stropu kesonu. Trudność przeprow adzenia za ­
strzyków polegała  tutaj na tym, że wykonanie 
uszczelnienia otw orów  nie było  pod  w odą m ożli­
we —  podobnie, jak i w punkcie poprzednim , gdzie 
część fundamentu zakryta była ziemią. N ależało 
uważać, czy  w oda nie m ętnieje od  w ypływ ającego 
cem entu i zm niejszać ciśnienie, gdy ten ob jaw  za­
chodził, Zm ieniający się często poziom  w ód zmu­
szał do przeryw ania robót na czas d łuższy a nawet 
do czasow ego przenoszenia maszyn do innych fi­
larów, co  spow odow ało podrożenie robót,
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Przekrój  poprzeczny  
f i  t a r  a Nr. 7

Rys. 10,

3. Zastrzyki do fundamentu łącznie z kom orą  
kesonow ą— wykonano na najsłabszym  filarze Nr 7. 
Filar ten otoczono podw ójną  ścianką szczelną w o d ­
ległości 3,60 m od bocznych ścian fundamentu (ze 
względu na przestrzeń zajętą przez świder, w ier­
tarkę i robotnika) oraz 1 , 0 0  m od  końców  filara. 
Przestrzeń m iędzy ściankami szerokości 1 , 0 0  m w y­
pełniono gliną. Pale kierujące ścianki rozparto
o filar. U tworzona w ten sposób grodzą mogła 
utrzym ać napór w ody po wykopaniu dołu  na g łę ­
bokość 3.00 m poniżej pdsadzki fundamentu —  
a w ięc aż do głębokości dołu  stropu kesonowego, 
(patrz rys. Nr 10).

Odkopanie fundamentu w obrębie ścianek 
szczelnych przeprow adzono przy stałym  pom pow a­
niu w ody. Zaznaczyć trzeba przy tym, że odpom po- 
wanie w ody w yw oływ ało jej w ypływ  z muru funda­
m entowego głównie ze szpary poziom ej ponad nie­
wysokim  płaszczem  kesonowym , co  w idoczne jest 
na fotografii Nr 11.

Stan muru fundam entowego od  odsadzki do

Fot, 11, W oda w ypływ a z nadmurówki nad kesonem fi­
lara Nr 7.

Fot, 12. Odkopany keson filara Nr 7. W idać klinowanie 
fugi nad żelazem i otw ory do kom ory kesonu czasow o zak­

ryte drewnianym i korkami.

wspom nianej szpary był gorszy, niż gdzieindziej, 
w ypływ ająca  w oda zaw ierała wielką ilość zanie­
czyszczeń, dwa duże kamienie liców kow e w ysunęły 
się podczas wierceń jeszcze przed zastrzykam i tak, 
że m usiały być w następstwie założone z powrotem , 
mur i zaprawa fug b y ły  wszędzie bardzo słabe, na­
tomiast zewnętrzne ściany żelaznego kesonu b y ły  
m ocne i nieuszkodzone.

W iercenia do kom ory kesonow ej wykonano już 
z dna dołu  ukośnie w  dół w ilości 26 sztuk oraz p o ­
ziom o w  ilości 7-miu do stropu (fotografia  Nr 1 2 ). 
W yk aza ły  one, że w ypełnienie kesonu betonem  
uskutecznione zostało należycie za w yjątkiem  czę ­
ści podstropow ej, która w znacznej części nie była 
w cale wypełniona.

Próżnię tę w ypełniono zastrzykam i pod  ciśnie­
niem, używ ając do tego najpierw  czystego suchego 
piasku w ilości 11,52 m3, następnie zaś p łynnego 
cementu w ilości 10,5 ton.

Mur ponad stropem  w zm ocniono w sposób 
p rzy jęty  dla wszystkich filarów.

R obota przy tej podporze  była  przerw ana na 
okres zim ow y ze w zględu na to, że torkretowanie

P rzekró j p o p rz e ć z n y  
f u  ara Nr.45
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przy m rozie nastręcza dużo trudności (grzanie ma­
teriałów, obmarzanie maszyn i przew odów , mała 
w ydajność pracy itp.) oraz nie daje  absolutnej 
pewności, gdyż dobroć betonu trudna jest do 
sprawdzenia. A b y  uchronić ściankę szczelną 
przed pochodem  lodów , zbudow ano specjalną izbi­
cę w kształcie ukośnej przegrody, łączącej róg gro­
dzy z wysokim  brzegiem. W praw dzie lód połam ał 
tę izbicę, ale spełniła ona swe zadanie, gdyż sama 
ścianka szczelna nie została naruszona.

4. Naprawa fundamentu  filara Nr 5, posado­
wionego bezpośrednio na gruncie bez kesonu. R o ­
boty przeprow adzono również w dole m iędzy ścian­
kami szczelnym i, jak na rysunku Nr 13. W ykop  
pogłębiono dodatkow o przy samym fundam encie —  
pom iędzy jego ścianą a starym opierzeniem , które 
pozosta ło  po budowie aż do głębokości, od ległej
o 0,90 m od stopy fundamentu.

M im o takiego odsłonięcia  ścian filara, część 
materiału użytego do zastrzyków  poszła, jak na­
leży przypuszczać, w grunt pow odu jąc jego petry­
fikację, gdyż ilość zastrzykniętego cementu była 
tutaj bardzo duża, a m ianowicie 36,6 tony. W ska­
zu je to na trudność ustalenia z góry ilości cementu, 
jaka będzie potrzebna do robót tego rodzaju.

III. Z abezpieczen ie podpór i środki ostrożn o­
ści. Stosownie do program u robót na wszystkich

filarach wykonane zostały opaski żelbetow e w m iej­
scu najbardziej narażonym  na oddziaływ anie pod- 

,pór m ostowych, a więc pod  ciosami łożyskow ym i. 
K onstrukcję opasek podano na rysunku Nr 14, 
w idok zaś na fotografiach Nr Nr 7 i 8 . Podłużne 
zbrojenie, składające się z 5 prętów  (o średnicy 
18 mm) łączonych przy pom ocy spawania, trakto­
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wano jako w łaściwą opaskę. Beton tw orzył p o d ­
kładkę, pow odującą  dokładne przyleganie żelaza 
do filara oraz ochraniał je od  w pływ ów  atm osfe­
rycznych.

Opaski wykonano przed robotami torkretow y- 
mi, aby w ykorzystać je również w charakterze za ­
bezpieczenia na czas wykonywania zastrzyków. 
Ciśnienie bowiem, stosowane przy płukaniu i na­
sycaniu podpór, miało skłonność do rozsadzania 
okładziny liców kow ej filarów tak, że w niektórych 
momentach zauważono nawet pewne drgnięcia p o ­
szczególnych kamieni. Jako czasow e zabezpiecze­
nia zastosowano:

a) liny stalow e  o grubości 25 mm, ściągnięte 
przy pom ocy wielokrążków, opasujące filar na p o d ­
kładkach drewnianych;

b) rusztowania drewniane m iędzy oporow ym i 
poprzecznicam i przęseł a górą filarów dla zapobie­
żenia podniesieniu górnej licówki przez robocze 
ciśnienie oraz zabezpieczenia przęseł w razie ew. 
uszkodzenia ciosów  łożyskow ych.

W ym ienione środki ostrożności by ły  stosowane 
głównie na początku robót, w miarę ich postępu 
i w yszkolenia personelu stosowania tych zabezpie­
czeń stopniowo zaniechano, polega jąc na wprawie 
i uwadze m ajstrów  i nadzorców , którzy umiejętnie 
regulowali ciśnienie atm osferyczne i pracę zaw o­
rów.

N iezależnie od pow yższych  zabezpieczeń przy 
głębokim  odkopaniu fundam entów filarów  Nr 5 i 7 
zastosowano podstem plow anie przęseł mostu w w ę­
złach najbliższych do oporow ego,

IV . Uwagi ogólne, d otyczące organizacji ro ­
bót. R oboty  torkretowe w ym agają znacznego kom ­
pletu maszyn specjalnych, wym ienionych na wstę­
pie artykułu pod  punktami 2 , 3 i 5, Prócz tego nie­
zbędny jest zapasow y kom presor, betoniarka, ka- 
fary, pom py, agregat do oświetlenia placu robót 
nocnych, kuźnia dla ostrzenia świdrów oraz bie­
żących  napraw narzędzi i części. Instalacja 
ta jest kosztowna, wymaga wczesnego p rzy ­
gotowania i fachow ej obsługi. R oboty w in­
ny być bardzo starannie i szczegółow o ob ­
m yślane i zorganizowane, gdyż wszelkie przer­
wy, zbędne przesunięcia instalacji m aszyno­
wej są kosztow ne. O szczędność na robociznie m o­
że być tutaj osiągnięta jedynie przy zachowaniu 
ciągłości roboty oraz odpow iedniego jej zakresu. 
Tak np. na Dniestrze op łaciło  się prow adzić zabija ­
nie ścianek i roboty ziemne na trzy zmiany, aby 
tylko uniknąć zatrzymania robót torkretowych.

V. Ilość  w ykonanych robót oraz ich kalku­
lacja. K oszt ogólny robót torkretow ych oraz w y­
konania opasek i napraw licówki w zakresie, p o ­
danym poprzednio przed szczegółow ym  opisem  ro­
bót, w yniósł dla robót, prow adzonych gospodarczo 
i przez przedsiębiorcę, łącznie 267.000 zł.

D o zastrzyków  użyto ogółem  220 t cem entu, 
z czego 9 5 %  w eszło do wnętrza filarów, pozostałe 
zaś 5 %  należy zaliczyć na rozlanie, wyciekanie 
z pękniętych przew odów , wytryski z niedosta­
tecznie uszczelnionych otw orów  oraz szpar w mu­
rze itp.

„P o jem n ość" filarów była bardzo rozmaita
i wskazana jest pon iżej:



W ykaz ilości cementu, użytego do naprawy podpór mostu przez Dniestr

L,
p.

Nazwa obiektu naprawy

Pow ierz­
chnia

boczna
ms

Ilość
w yw ierć.
otw orów

otw orów  
na 1 m2

Ilość za- 
strzykniętego 
cementu kg

Objętość 
muru m3

Kg ce ­
mentu na 

1 m 3
U w a g i

1 filar Nr 5 bez pom powania w ody 101 140 1,39 10.900 142 77
') poszło w  teren2 „ „ z pom powaniem  w ody — — — 25.700 135 190')

3 filar Nr 7 — g ó r a ............................ 100 228 2,28
1,95

15,850 216 73
4 „ „ —  fundament . . . . 39 76 12.000 152 79
5 „ „ — komora kesonu . . 42 33 — 10.500 138 79*) 2) 1 duża próżnia
6 91 195 2,14 10.650 136 78 pod sufitem
7 100 237 2,37 17.500 231 76
8 „ „ —  fundament . . . . — 98 — 8.040 155 52
9 100 224 2,24 16 025 231 70

10 „ „ —  fundament . . . . — 74 — 10.550 155 68
11 100 234 2,34 18.200 231 79
12 „ „ —  fundament . . . . — 95 — 14,500 195 74

3) poszło w fun­
dament,

13 100 264 2,64 26.950 150 1803)

Jak wynika z tego zestawienia m ały filar Nr 5 
w chłonął 36,6 t brutto, duży zaś Nr 8  (bez kesonu)
17,5 t brutto. Ilość w tłoczonego cementu uzależ­
niona była od stanu muru, zależała jednak również 
od gęstości wierceń. Na przykład przy jednym  
otw orze na metr kw adratow y powierzchni w cho­
dziło średnio 31 kg na m:! muru, przy dwóch otw o­
rach —  do 79 kg/m 3, jednak zależność ta pom ię­
dzy ilością wierceń a chłonnością muru nie może 
być uważana za dostatecznie m iarodajną ze w zglę­
du na różnorodność czynników, w pływ ających  na 
chłonność na każdym  filarze (stan muru, sposób 
fundowania, prow adzenie robót w górnej lub d o l­
nej części, dokładność uszczelnienia itd.). ,  Zazna­
czyć przy tym należy, że dla osiągnięcia jaknaj- 
większego nasycenia muru pod koniec robót ilość 
wierceń na wszystkich naprawianych podporach 
doprow adzono do 2  szt/m 2.

Koszta robót torkretow ych są bardzo trudne 
do ustalenia. Pragnąc się należycie zaasekurować 
firm y oferu ją  bardzo wysokie oraz różnorodne ce ­
ny jednostkow e. Oferty, złożone przez trzy w spom ­
niane na wstępie firmy na te same roboty, opiew a­
ły  na 429 tysięcy zł, 330 tysięcy zł i 430 ty ­
sięcy zł (Dniestr) oraz 50 tysięcy zł, 33 ty ­
siące zł i 46 tysięcy zł (S try j). Nawet n a j­
staranniej u łożone warunki szczegółow e przetar­
gu i um owy nie są w stanie przew idzieć bardzo w ie­
lu m om entów i jak już wspomniano, prelim inowane 
koszta robót na Dniestrze okazały się zbyt niskie.

A by  zdać sobie sprawę z faktycznych cen, 
poda jem y kalkulację dwóch najw ażniejszych czyn ­
ności przy torkretowaniu wgłębnym, a więc w ierce­
nia otw orów  oraz zastrzyków, Sporządzono ją na 
podstaw ie w yciągów  z dziennika budow y oraz rze­
czyw istych cen jednostkow ych dla roku 1935.

1. W iercen ie otw orów  wym aga:
3  wiertaczy (czwarta w ier­

tarka zapasowa)
1 cieśli do rusztowań
1 kowala do ostrzenia świ­

drów
2  mechaników do obsługi 

maszyn
6  pom ocników

Razem  zł 
Świadczenia 1 0 %

zł X 3 =  15.—  
zł X 1 =  5.—

5 zł X 1 =  5.—

6  zł X 2  

2,5 zł X 6

1 2 .—  

15 —

10 zł X 1 =  10,

6  zł X 4 =  24.—

5 X 1 =  5.—

6  zł X l =  6 .—  
2.5 zł X 7 =  17.50

Ogółem  zł

52.—
5.20

57.20

a w ięc 1 godzina pracy kosztuje:
57,2 : 8  =  7,15 zł.

W yd ajn ość  pow yższego zespołu wahała się 
w szerokich granicach w zależności od  tw ardości 
kamienia, ilości próżni, które są przeszkodą w ro ­
bocie itp. i wynosiła 25— 70 m. b. w ciągu 8  godzin, 
stąd p rzeciętny  koszt robocizny  przy w ierceniu w y ­
nosił 1,20 zł/m.b. otworu.

2. Zastrzyki torkretow e, tj. wstawianie rur do 
w yw ierconych otw orów , uszczelnianie, przepłuki­
wanie muru w odą pod  ciśnieniem i w ypełnianie 
próżni cem entem lub zaprawą również pod  ciśnie­
niem, w ym agają:

1 majstra torkretow ego
4 m onterów przy m otorze, 

betoniarce, rurach oraz 
inżektorze 

1 cieśli do rusztowań 
i uszczelniania

1 mechanika do naprawy 
narzędzi

7 pom ocników
Razem  zł . . 62.50 

Świadczenia 10%  . ■ 6.25 
O gółem  zł . . 68.75 

a więc 1 godzina pracy kosztu je:
68,75 : 8  =  8,60 zł.

W yd ajn ość  tego zespołu wahała się jeszcze 
bardziej w zależności od ilości próżni w murze, ich 
charakteru, w ysokości otw orów  nad ziemią, czy  też 
pod  poziom em  w ody itp. i wynosiła 1 ,8  do 1 0 , 2  

t/dziennie. Jednak po w liczeniu dni, zużytych na 
roboty przygotow aw cze, przenoszenie maszyn itp. 
przeciętna w ydajność nie przekraczała 2,5 t/dzien ­
nie. Dla obliczenia rzeczyw istych kosztów  robót 
należy dodać wydatki na: przygotow anie maszyn 
przed sezonem oraz ich naprawy podczas robót, 
przew óz na m iejsce robót, wszelkie roboty p om oc­
nicze, przerw y w robocie itd.

Koszt samej tylko robocizny przy robotach 
na Dniestrze wyniósł około  2 0 0  zł/tonę.

3. Zużycie m ateriałów pędnych  przez kom- 
profesor firmy Ingersol Rand, w ytw arzający ciśnie­
nie do 7 atm. oraz betoniarkę o pojem ności 250 1 
w ynosiło na 1 tonę zastrzykniętego cem entu:

benzyny około  2 0 0  litrów, 
oliw y około  25 kg.
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N ależy założyć, że dane pow yższe odpow iada­
ją kosztow i robót, prow adzonych sposobem  gospo­
darczym  i m ogą być znacznie tańsze od  cen, o fero ­
wanych przez przedsiębiorców  pod  warunkiem:

1 . posiadania kom pletu maszyn odpow iednich 
dla danej roboty,

2 . zachowania ciągłości pracy stałych drużyn 
roboczych, składających  się ze starannie dobranych 
fachow ców .

Dla orientacji podajem y, że używany na D nie­
strze kom plet maszyn  do zastrzyków  w głębnych 
kosztow ał w edług cen z 1934 r . :

1. K om presor 7 atm. około
2 . Inżektor na 2 0 0  1 z wężami dłu­

gości 1 0 0  m
3. 4 wiertarki ze świdrami
4. Betoniarka 150 1 z pom pką
5. R óżne drobne narzędzia

Razem  , ,

1 0 . 0 0 0  zł

9.000 zł
1 0 . 0 0 0  zł

7.000 zł
4.000 zł

50.000 zł

C. R oboty  na Stryju.

R oboty torkretowe, prow adzone przy naprawie 
podpór m ostow ych na Stryju  d otyczy ły  również za ­
strzyków  w głębnych, jednak nosiły nieco odrębny 
charakter, aniżeli roboty na Dniestrze, dlatego też 
opis ich będzie d otyczy ł przede wszystkim różnic 
w sposobie pracy.

W i d o k  z p rz odu  
f i l a r a  N r  5  mostu  
na S try ju

strze, w ynikło przed zamianą wspom nianych kra­
townic drewnianych na stalowe.

Jak w ykazały próbne wiercenia, same filary 
betonow e oparte na pilotach dębow ych przez ruszt 
betonow y (rysunek Nr 15), b y ły  w dobrym  stanie, 
lecz betonow e ruszty fundam entowe, wykonane bez 
odpom pow yw ania w ody tylko w opierzeniu bez 
ścianek szczelnych, w ykazały raz jeszcze ryzyko 
tego sposobu prow adzenia robót fundam entowych, 
zw łaszcza w rzekach o charakterze górskim. Przy 
betonowaniu w w odzie składow e części betonu p o ­
dzieliły  się, brak zaś ścianek szczelnych spow odo­
wał podm ycie stopy fundamentu. W oda  w ykopa­
ła głębokie d o ły  w dnie szutrowym  obok fundam en­
tu, zabrała częściow o deski opierzenia, zrobiła w yr­
w y w samym fundam encie oraz w ym yła luźne kru­
szywo, pozostaw iając tylko cienkie warstwy m ocnej 
zapraw y (fotografia Nr 16). Przed rozpoczęciem  
robót w idoczne b y ły  tylko górne części tych wyrw, 
reszta bowiem  znajdow ała  się poniżej poziom u ma­
łe j w ody. Jak się po odkopaniu fundamentu oka­
zało, w yrw y te p odcię ły  fundament tak głęboko, że 
najbardziej zagrożony filar (Nr 6 ) podczas prze­
jazdu furmanek po m oście ulegał zupełnie w yraź­
nym wahaniom w kierunku osi mostu i ruch musiał 
być zamknięty. P ow yższy  stan podpór ustalony zo ­
stał w pełni dopiero w czasie trwania robót. Przed 
ich rozpoczęciem  filary zabezpieczano od  dalszego 
podm ycia przy pom ocy zasypywania dołów  luźnym 
kamieniem lub wypełniania większych w yrw  w al­
cami siatkowymi z kamieniem (filar Nr 6 ). S po­
sób ten okazał się niedostatecznym , chociaż bowiem 
próżnie m iędzy kamieniami zostały zamulone, to 
jednak nie zapobiegło to tworzeniu się nowych 
w yrw  i nie m ogło w zm ocnić samych fundamentów. 
W obec tego postanowiono zastosować petryfikację 
gruntu przy filarach w obrębie now ych ścianek 
szczelnych i podbetonow anie fundam entów. Na 
roboty ogłoszony został przetarg jednocześnie z p o ­
przednim , do którego zgłosiły  się te same co  i tam 
firmy. R oboty pow ierzono firmie „Inż. Krausz
i Ska". Później okazała się jeszcze potrzeba oto ­
czenia fundam entów opaskami żelbetow ym i oraz 
wykonania zastrzyków  w głębnych do rozluźnione­
go betonu fundamentów.

Przechodzim y do szczegółow ego  opisu najbar-

U  t wa r dy

Rys. 15.

M ost drogow y przez Stryj o długości ogólnej 
około  219 m składał się z jednego stalow ego p rzę ­
sła o rozpiętości ponad 53 m oraz 6  przęseł dre­
wnianych kratownic syst, Rechniew skiego o rozp ię­
tości około  27 m każda.

Zagadnienie naprawy podobnie, jak i na Dnie­

Fot. 16. Filar Nr 6 na Stryju po częściow ym  odpom pow a- 
niu wody, W idać w yrw y w fundamencie i cienką warstwę 

pozostałej zaprawy.
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d ziej typow ych  części robót p rzy trzech napraw io­
nych filarach Nr Nr 4, 5 i 6  w  kolejności ich w yko­
nania:

1 . Zabicie ścianek szczeln ych  grub. 1 2  cm 
dookoła  fundamentu filarów  Nr Nr 4 i 5 w  od leg ­
łości 1,20 m, zaś na filarze Nr 6  w od ległości 2,50 m 
z pow odu zatopionych w alców, których w ydobyć 
nie zdołano. D la przyśpieszenia robót zabijanie 
rozpoczęto sposobem  gospodarczym . Ze względu 
na to, że grunt składał się z grubego żwiru z o to ­
czakami wykonanie ścianek by ło  utrudnione i za ­
bito je na przeciętną głębokość 3 —  4 m poniżej 
m ałej w ody.

2 . P etryfikacja  gruntu. Z pow odu zbyt w iel­
kiego dopływ u  w ody z dna i przez ścianki odpom po- 
wanie w ody nie m ogło być przeprow adzone i petry­
fikację należało w ykonać w w odzie, z czego w yni­
k ły różne dodatkow e trudności.

R oboty  prow adzono w nast. kole jności:
a) Zabicie rur w dno dołu  pom iędzy ścianka­

mi uskuteczniono przy pom ocy ręcznej baby że ­
laznej z otworem , którą nasadzano na rurę i ude­
rzano w uchwyt, zaciśnięty na rurze. R ury posia­
dały  średnicę l 1/z" i gwintowany koniec górny dla 
przyłączenia zaw oru i węża. B y ły  one zabite na 
g łębokość średnią 4 m pionow o, częściow o zaś nie­
co ukośnie pod  fundament w ilości 65 szt. przy 
jednym  filarze. W ynosiło  to przeciętnie 1 szt/m 2 

całej pow ierzchni ob jętej ściankami wraz z filarem.
b) Zastrzyki w grunt pod  ciśnieniem  prow a­

dzono stopniowo —  seriami w sposób podobny, jak 
przy filarach na Dniestrze z tą jednak różnicą, że 
używ any był tutaj w yłącznie płynny cement, gdyż 
kruszywo, jako składnik przyszłego betonu, zn a j­
dow ało się przecież w  gruncie w postaci żwiru
i otoczaków . Ciśnienie robocze zwiększano bardzo 
w olno i regulowano tak, aby uniknć m ącenia się 
w ody na skutek w ypływ u cementu. Jak w ykazały 
obserw acje cem ent form ow ał skorupkę ponad grun­
tem i dopiero później zatrzym yw ał się pom iędzy 
ziarnami żwiru, tw orząc beton. P o  stężeniu za- 
strzykniętego cementu odpom pow ano z łatw ością 
w odę i usunięto wspomnianą skorupę cem entową, 
która posiadała przeciętną grubość 10 —  15 cm i nie 
miała dużej w ytrzym ałości. Z n a jdu jący  się poniżej 
spetryfikow any grunt stanowił n iezły beton, co

stw ierdzono przy pom ocy wyłam anych próbek ( fo ­
tografia Nr 17).

Petryfikacja  pow iod ła  się przy dwóch filarach 
Nr Nr 4 i 5, przy filarze zaś Nr 6  grunt nie został 
zabetonow any z pow odu zamulenia wspom nianych 
w yżej kamieni i w alców , co  przeszkodziło  zw iąza­
niu cementu. Jedynie w m iejscach niezam ulonych 
potw orzy ły  się gniazda betonu. Jednak zastrzyki 
zgęściły  tutaj grunt w tym stopniu, że p ozw oliły  na 
w ypom pow anie w ody z dołu  dwiema pompami
i utrzymanie w ody jedną pom pą podczas betonow a­
nia na sucho, gdy poprzednio nawet trzy pom py nie 
m ogły podołać pracy.

3, B etonow anie fundam entów  p rzeprow adzo­
no na sucho po łatwym  wypom pow aniu w ody i o czy ­
szczeniu powierzchni skam ieniałego gruntu. Na 
filarach Nr 4 i 6  spetryfikowany grunt w ypełn ił 
sam całą przestrzeń pod  stopą fundamentu, filar 
Nr 6  należało częściow o podbetonow ać. Następnie 
obetonow ano wszystkie fundamenty, jak na rysun­
ku Nr 15, oraz w ypełniono betonem w yrw y w fun­
damentach.

4 . W obec tego, że fundam enty by ły  bardzo 
słabe, otoczono je następnie w górnej części opaska­
mi żelbetow ym i  i wzm ocniono zastrzykam i w głęb ­
nymi przez otw ory, w yw iercone z odsadzki ukośnie 
w dół. R oboty  te nie w ym agają dodatkow ych w y­
jaśnień, jako identyczne z prow adzonym i na 
Dniestrze.

K oszt ogólny  robót, przeprow adzonych na Stry­
ju sposobem  gospodarczym  i przez przedsiębiorcę 
p rzy naprawie 3 p odpór w yniósł łącznie 100.800 zł 
bez adm inistracji, która wynosiła 2 % . K oszt ścia­
nek szczelnych  poch łonął 26.000 zł. O gółem  zu­
żyto 243 t cementu, z czego poszło  na:

a) opaski i betony wykonane na sucho 99 t
b) zastrzyki w głębne do fundam entów 9 t
c) petryfikację gruntu 98 t
d) straty (na skorupę i rozlanie) 37 t 

(p ozycje  c) i d) ob liczono w przybliżeniu). Dla 
orientacji p rzy jąć można, że koszt w tłoczenia 1 to ­
ny cem entu przy petryfikacji gruntu bez kosztów  
ścianek szczelnych  wynosi ok o ło  2 0 0  zł. Są to 
koszta w ypłacone przedsiębiorcy w r. 1934. C e­
ment dostarczyło kierow nictw o budowy.

Fot. 18. Próbka spetryfikowanego gruntu w ydobyta z pod
filara.
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D. W nioski.

Jak już zaznaczono na wstępie zastosowanie 
robót torkretow ych jest bardzo obszerne. P rzyto­
czone przyk łady stw ierdzają raz jszcze, że:

1 . C elow ość betonowania pod  ciśnieniem  jest 
bezsporna. W  tych m iejscach, gdzie nie ma dostę­
pu, a w ięc wewnątrz murów, w gruncie czy  pod  w o­
dą, m etoda zastrzyków  w głębnych jest niezastąpio­
ną, a w ięc przede wszystkim  nadaje się do zastoso­
wania przy naprawach wszelkich fundam entów oraz 
murów m ostowych, forty fikacy jnych  i zabytkowych.

2 . R oboty  torkretow e należą do bardzo trud­
nych i kosztow nych  i winny być indywidualnie trak­
towane dla każdej roboty osobno. W  wielu w y­
padkach zw łaszcza tam, gdzie muszą być prow adzo­
ne poom acku, w ykonaw cę czekają  niespodzianki
i wynik, jak to już podkreślono, za leży  w znacznym  
stopniu od sum ienności wykonania oraz fachowości, 
koszty  zaś od n a leżyte j i p rzew id u jącej organizacji.

3. Oddawanie robót tych  przedsiębiorcy  
zw iększa  niew spółm iernie fak tyczn e koszty, gdyż 
do przetargu stają tylko nieliczne firmy, które d o ­
licza ją  sobie znaczny procent, aby się zaasekurować 
dostatecznie od nieprzewidzianych w ypadków  oraz 
w ykorzystu ją  swą przewagę, jako posiadające 
rzadkie u nas dotąd zespoły  maszynowe, głównie 
przy robotach dodatkow ych. N ależałoby roboty  
tego rodzaju  prow adzić sposobem  gospodarczym , 
jednak m oże się to opłacić pod  warunkiem stałego  
utrzymania fachow ej obsługi maszyn oraz ciągło­
ści j e j  zatrudnienia.

4. N iezbędne kom plety  maszyn winny być za ­
kupiono centralnie i przydzielano dla wykonyw ania  
robót w określonych  z góry rejonach, obejm ujących

jedno lub kilka w ojew ództw . Pożądane byłoby, 
aby inw estycja ta była wykonana wspólnie z w ła­
dzami kolejow ym i i wojskowym i, jednak dyspono­
wanie maszynami oraz układanie kolejności robót 
pow innoby należeć do jednego urzędu, który w pła ­
cił najw iększy udział.

5. N iezależnie od  dużych zespołów  o wielkiej 
w ydajności należy skonstruow ać małe kom plety  ła ­
two przenośne  dla prow adzenia m niejszych robót 
na terenie pow iatów  lub kierownictw, gdyż w w ie­
lu wypadkach sprow adzenie dużej instalacji w ca­
le się nie kalkuluje, ponieważ koszt robót zależy 
tutaj w znacznym  stopniu od  um iejętnego doboru 
w ydajności maszyn. P rzy m ałych remontach w y­
starczyłyby odpow iednie pom pki i wiertarki, unie­
zależnione od dużych kom presorów.

6 . K onieczne jest zebranie dośw iadczeń z ro­
bót przeprow adzonych zagranicą i u nas oraz opra­
cow anie chociażby krótk iej instrukcji o p row ad ze­
niu robót torkretow ych . Szereg robót, przeprow a­
dzonych w kraju, np. w W ilnie i Ł ęczycy  (remont 
K atedry), Porąbce i W apiennicy (petryfikacja  ska­
ły ), Stanisławowie (remont ratusza), Katowicach 
(roboty k olejow e oraz budowa drapacza chmur) 
itd., nie znalazł dotąd swego wyrazu w literaturze 
technicznej, a nawet nie został ściśle zarejestrow a­
ny. Dalszym  etapem byłoby przeprow adzenie spe­
cjalnych  dośw iadczeń naukowych, unormowanie 
warunków technicznych odbioru oraz prób, na ko­
niec wprow adzenie tego sposobu betonowania do 
program ów szkół technicznych.

Ogłoszanie w prasie fachow ej dośw iadczeń ze 
wszelkich robót torkretow ych przyczyn iłoby się 
znacznie do zrealizowania pow yższych  propozycy j.
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Przegląd prasy codziennej i periodycznej.

Od kilku lat prasa codzienna i periodyczna 
pośw ięca dużo m iejsca sprawom drogow ym  i m o­
toryzacyjnym . Jest to w idom y znak zaintereso­
wania opinii publicznej tymi sprawami, co nas, d ro ­
gow ców , powinno natchnąć otuchą, że dla tej dzie­
dziny gospodarki narodow ej, której służym y, nad­
chodzą lepsze i pom yślniejsze czasy. Zw ykle b o ­
wiem to, na co zw róci uwagę i czym  się zaintere­
suje opinia publiczna, tak wierny wyraz znajdująca 
w głosach prasy, pociąga za sobą rów nież zaintere­
sowanie czynników  rządow ych oraz sam orządo­
wych i w yw ołu je  z ich strony większą dbałość
i opiekę nad dziedziną, którą opinia publiczna się 
zajm uje.

Drogom  zaś naszym potrzeba bardzo tej dba­
łości i tej opieki po tylu latach zaniedbania, a na­
wet wprost upośledzenia, gdy bowiem  one się 
ugruntują, to niewątpliwie znajdą się rów nież środ ­
ki finansowe na gospodarkę drogow ą w większej 
ilości, niż dotychczas. W ted y  zaś stan dróg szybko 
się poprawi, bo oprócz p ieniędzy mamy wszystko, 
co dla tej popraw y jest konieczne. Dostatecznie 
przygotow ani i pełni zapału fachow cy, wielkie rze­
sze w olnych rąk roboczych, własne m ateriały i w ła ­
sny przem ysł drogow y —  wszystko to czeka od 
dawna, aby przystąpić do intensywnej pracy na 
drogach.

D latego też m y drogow cy witam y z radością
i w dzięcznością to zainteresowanie,, jakie sprawom 
drogow ym  pośw ięca prasa, wierząc, że zwiastuje 
ono lepszą przyszłość sprawie, której pośw ięcam y 
swe siły. Sądzim y również, że powinniśm y z pra­
są tą utrzym ywać ścisły kontakt, przede w szyst­
kim przez zapoznanie się z jej głosami, a następnie 
przez ich naświetlenie ze strony fachow ej, co p rzy ­
czyni się niewątpliwie do usunięcia nielicznych 
zresztą nieścisłości w jej wystąpieniach, n ieścisło­
ści zupełnie jednak zrozum iałych, jeśli w ziąć pod 
uwagę temat, w ym agający specja lnego przygoto­
wania dyskutantów oraz stosunkową now ość zagad­
nienia w naszej publicystyce.

„W iadom ości D rogow e" w prow adzają  w ięc no­
w y dział, w  którym  będą przytaczane w całości 
lub tylko streszczane oraz zaopatryw ane uwagami 
ze strony redakcji najbardziej charakterystyczne 
głosy prasy o drogach i m otoryzacji.

¥ ¥
*

Pionier K om unikacyjny Nr 1 z dnia 1. IV . 39 r.
Łódź.

W  artykule „M otoryzacja  a d rogi" p. Stani­
sław Galas rozpatruje na podstaw ie danych z „M a ­
łego Rocznika Statystycznego" znany pow szechnie 
fatalny stan m otoryzacji naszego kraju i zastana­
wia się nad przyczynam i przykrego faktu, że P o l­

ska pod  w zględem  ilości p o jazd ów  m echanicznych 
znajdu je się nawet w położeniu  gorszym  od R u­
munii, dochodząc do następujących w niosków :

M inimalny wzrost po jazdów  m echanicznych tłum aczy 
się w pierwszym  rzędzie kulturą społeczną i stopą życiow ą 
obywateli. U nas w ozy m echaniczne są w yjątkow o drogie, 
niedostępne nietylko dla warstw niezam ożnych ale i śred­
nich. Pow óz m echaniczny w szeregu ośrodkach dziś jeszcze 
jest sensacją i co  najciekawsze, że właśnie w mom encie za ­
stosowania jak najdalej idących  ulg podatkow ych  —  nie 
w iele osób m oże pozw olić  sobie na kupno maszyny. G łów ną 
bowiem przyczyną paraliżującą należyty rozw ój m otoryzacji 
kraju są drogi. I gdy znów zw rócim y uwagę na „M ały  R o cz ­
nik Statystyczny" przekonam y się, że mimo w ielkiego w y ­
siłku ze strony Rządu jak i poszczególnych  sam orządów, 
tempo przebudow y i naprawy dróg wierzchnich toczy  się 
niewspółm iernie wolnym  do wymagań kraju krokiem .

Na ogólną cyfrę stanu dróg, a m ianowicie 60.788 k ilo ­
metrów, przypada na drogi państwowe 14.703 km, na w o je ­
w ódzkie i pow iatow e 34.216 km, zaś na inne 11.869 km. 
Z pośród  w yżej w ym ienionych dróg, o nawierzchni tłuczn io­
wej posiadam y 42.104 km dróg, w ybrukowanych („kocim i 
łbam i") 16.338 km, zaś ulepszonych 2.346 km.

Z pow yższego —  prosty w niosek: bez rozbudow y i u lep ­
szenia dróg nie może być  m ow y o szybkiej m otoryzacji na­
szego kraju. Uważamy, że postulaty popraw y dróg pow in ­
ny złą czyć wszystkich zw olenników  m otoryzacji kraju. 
W szyscy, którzy zrozum ieją don iosłość tego zagadnienia, 
winni gorąco poprzeć tych, którzy pracują  dla dróg, powinni 
dać pełne m oralne poparcie tym, którzy don iosłość rozbu­
dow y dróg przyjęli jako naczelną dewizę swej w ytycznej 
pracy.

„P o  przez dobre drogi —  do m otoryzacji k ra ju " woła 
na każdym  zebraniu Liga D rogow a. N ależy złą czyć wszystkie 
w ysiłk i w tym kierunku, aby wreszcie przełam ać niechęć 
i niezrozumienie społeczeństwa do sprawy drogow ej, która 
ma w P olsce w yjątkow o czarną i niew dzięczną kartę.

Od zarania n iepodległości nad budżetem drogow ym  w i­
szą stale nożyce oszczędnościow e, które tną go w sposób 
niem iłosierny na korzyść innych w ydatków , a ci, którzy je 
w ruch wprawiają, w yzyskują na uzasadnienie sw oje j n ieo­
patrznej polityki, wszelkie m ało logiczne argumenty, rozu ­
m ując po swojem u, że z drogam i „jak oś  to będzie".

Uwagi p. Galasa są niezmiernie słuszne. Tw ier­
dzenie niektórych „zn aw ców " spraw m otoryzacy j­
nych, że m otoryzacja  m oże się rozw ijać nawet 
w kraju, n ieposiadającym  dróg bitych, jest zu peł­
nym nonsensem, bo choć oczyw iście dzisiejsze sa­
m ochody m ogą przejechać rów nież po drogach 
gruntowych, to jednak koszt takiego przejazdu  jest 
tak duży, że m oże być przez zainteresowanych p o ­
noszony chyba tylko wtedy, gdy nie ma w ogóle 
żadnych innych środków  kom unikacji poza zupełnie 
pierwotnym i, lub też gdy koszty eksploatacyjne sa­
m ochodu wskutek dużej zam ożności jego w łaści­
ciela nie są przez niego w ogóle brane w rachubę. 
M ogła w ięc rozw inąć się m otoryzacja  w krajach 
kolonialnych nieposiadających  dróg bitych, bo 
zwierzęta juczne nie stanowiły dla sam ochodu kon­
kurencji, m ógł jej rozw ój w yprzedzić znacznie roz­
budow ę dróg bitych w Stanach Z jedn oczon ych  A .P ., 
gdzie bogatemu obyw atelow i jest mniej w ięcej 
obojętne, czy  przejechany sam ochodem  kilom etr 
kosztuje go 25 czy  40 gr, Te jednak przykłady, na 
które chętnie pow ołu ją  się wspomniani „zn aw cy" 
spraw m otoryzacyjnych , nie m ogą być brane pod  
uwagę dla stosunków polskich, gdzie olbrzym ia 
w iększość ludności musi się liczyć z każdym  gro­
szem, ani nawet dla innych znacznie bogatszych 
krajów  E uropy Zachodniej, gdzie również na w y­
sokość kosztów  eksploatacyjnych  sam ochodów  
zw racało się zawsze dużą uwagę. W szak w ozy  ma­



łolitrażow e, tanie w  eksploatacji, dlatego właśnie 
znalazły najpierw  zostosow anie w Europie, a nie 
w bogatej A m eryce, choć ta ostatnia jest o jczyzną  
w ielkiego przem ysłu sam ochodow ego i osiągnęła 
najw iększy rozw ój m otoryzacji.

W  Polsce nie tyle nawet wysoki koszt nabycia 
samochodu, ile właśnie zbyt duży koszt jego eksplo­
atacji jest hamulcem rozw oju  m otoryzacji, a p rze ­
cież koszt ten zależy w bardzo dużym  stopniu od 
stanu sieci drogow ej. D latego też zdanie: „B ez 
dróg nie ma m otoryzacji" było, jest i będzie zawsze 
aktualne w Polsce i praw dziw i zw olennicy rozw oju  
m otoryzacji muszą jednocześnie w alczyć usilnie
0 rozbudow ę i ulepszenie naszej sieci drogow ej.

Kur jer  W arszaw ski z dnia 1 . IV. 39 r. (w yda­
nie w ieczorne) donosi, że Rada G ospodarcza  M ało ­
polski W schodniej opracow ała  pro jekty  iny/esty- 
cy j drogow ych niezmiernie pilnych i ważnych dla 
w ojew ództw  południow o-w schodnich. Postulaty 
R ady dotyczą  w pierwszym  rzędzie budow y dróg: 
Uhnów —  B ełżec —  K rystynopol, R adziechów  —  
Łopatyn —  B rody, Lw ów  —  Szczerzec —  D roho­
bycz, Sokal —  W łodzim ierz W ołyński, R adzie­
chów  —  Łuck, Sokal —  Uhnów —  H rubieszów
1 Zbaraż —  Łanowce. Poza tym dom agano się bu­
dow y w zględnie przebudow y drogi Buczacz —  
Z łoty  Potok —  Obertyn —  K ołom yja, ukończenia 
przebudow y drogi K osów — Żabie oraz przebudow a­
nia odcinka Żabie —  W orochta, jak również zbu­
dowania już rozpoczętej drogi Żabie —  Burkut. 
W reszcie Rada w ypow iedziała  się za budow ą tu­
rystycznej drogi karpackiej (projekt Biura planu 
regionalnego ziem górskich) w zdłuż przybliżonej 
trasy: Kom ańcza —  B aligród —  Lutowiska —  Sian- 
ki —  Sławsko —  W ełdzirz  —  O sm ołoda —  R afa jło - 
wa —  Tatarów  —  Żabie. R ada zw róciła  nadto 
uwagę na konieczność uporządkowania i unow ocze­
śnienia przejazdów  przez większe miasta i uzdro­
wiska.

O czyw iście, że wszystkie projekty, wysuwane 
przez Radę, są godne szybkiej realizacji, bo stan 
dróg w M ałopolsce W schodniej bardzo wiele p ozo ­
stawia do życzenia, a rozbudow a i ulepszenie sieci 
drogow ej m ogłoby się p rzyczyn ić poza innymi d o ­
datnimi skutkami natury gospodarczej do ożywienia 
ruchu turystycznego w pięknych lecz nieznanych, bo 
niedostępnych, zakątkach trzech w ojew ództw  połu- 
dniow o-w schodnich. Jednak musimy zapatryw ać 
się na realizację tych słusznych postulatów  dość 
pesym istycznie. W iele  już bowiem  rad, zebrań
i z jazd ów  tak regionalnych jak i ogólno-krajow ych  
w ysuw ało równie słuszne postulaty, ale p ieniędzy 
na ich realizację w ciąż brakuje.

Codzienna G azeta Handlowa z dnia 1. IV . 39 r. 
W arszawa.

W  artykule: ,,Na świecie kursuje 43 miliony 
sam ochodów " podano interesującą statystykę sam o­
chodów  na św iecie:

W  końcu 1938 roku kursow ało we wszystkich częściach 
świata 42.942.387 sam ochodów . W  ciągu 1938 r. przybyło 
sam ochodów  zaledw ie 400 tysięcy sztuk, gdy 1937 roku p rzy ­
rost ilości sam ochodów  kursujących na drogach wszystkich 
części świata w ynosił ponad 2.500.000 w ozów . Św iadczy to
o obniżeniu tempa rozw oju  m otoryzacji na świecie, w zględ­
nie o nasyceniu rynku św iatow ego samochodam i, co  przede 
wszystkim  odnosi się do Stanów Z jedn oczon ych  Am eryki 
P ółnocnej.

Stany Zjedn. A . P. 
Am er. bez St. Z. 
Europa
Australia i Ocean.
A zja
A fryka

Ilość w ozów  na świecie 
w 1937 i 1938 r. 
29.649.270 29.211.652 

2.105.190 2.214.318 
8.455.577 9.065.475 
1.052.511 1.128.637 

666.719 666.550 
619.867 655.755 

Razem 42.549.134 42.942.387
Ilość sam ochodów  w Stanach Z jednoczonych , przodu ­

jących  pod tym względem  stale na świecie, w 1938 r. zm niej­
szyła się o 438 tysięcy sztuk.

Z jaw isko niezwykle ciekawe, którego wytłum aczenia 
jedni szukają w zbliżającym  się kryzysie gospodarczym , 
a drudzy w przesyceniu samochodam i rynku A m eryki P ó ł­
nocnej.

W  Europie, krajem  najbardziej zm otoryzow anym  p ozo ­
staje nadal A nglia ze swymi 2.542.294 samochodam i, wśród 
których jest 1.916.226 w ozów  osobow ych i 538.532 cięża­
rówek. Na drugim m iejscu stoi Francja licząca 2.250.000 sa­
m ochodów , w czym  1.750.000 osobow ych  i 500.000 cięża­
rówek, następnie Niem cy z 1.707.496 samochodam i, w czym 
1.305.608 osobow ych, 381.096 ciężarówek i 20.792 autobusów.

D odać trzeba, że cy fry  pow yższe nie obejm ują m oto­
cykli, których w niektórych krajach kursuje bardzo znaczna 
ilość, a zw łaszcza w N iem czech, gdzie jest w ruchu blisko 
półtora  miliona m otocykli.

W  statystyce m otoryzacyjnej kra jów  europejskich  P o l­
ska ciągle zajm uje jedno z ostatnich m iejsc. W  dniu 1 sty­
cznia 1939 r. posiadała Polska zaledw ie 40.413 sam ochodów  
w szelkiego rodzaju, w czym  24.550 sam ochodów  osobow ych, 
8.609 sam ochodów  ciężarowych, 5.216 taksówek i 2.038 auto­
busów (łącznie z autobusami państwowym i i m iejskim i). 
Ponadto kursow ało w P olsce 12.061 m otocykli i 1.535 p o ­
jazdów  specjalnych. P od  względem  ilości posiadanego sprzę­
tu m otorow ego Polskę znacznie w yprzedzają  nawet państwa 
średnie, dużo m niejsze od  Polski zarów no pod względem 
ilości m ieszkańców jak i zajm ow anego obszaru. Polska w y ­
przedza w zakresie m otoryzacji ty lko państwa bałkańskie 
(z wyjątkiem  jednak Rumunii, która ma w ięcej sam ochodów  
niż Polska) oraz maleńkie państwa bałtyckie.

R zecz znamienna, że dysproporcja  m iędzy krajam i za ­
chodnio europejskim i a Polską w zakresie m otoryzacji nie- 
ty lko się nie zm niejsza, lecz przeciw nie coraz bardziej się 
pogłębia  na naszą niekorzyść, mimo iż w iększe i średnie pań­
stwa europejskie są już silnie nasycone sprzętem motorowym , 
a natomiast Polska jest w łaściw ie ciągle jeszcze ogołocona 
z pojazdów  mechanicznych.

Rów nież niepom yślnym  dla stanu naszej m otoryzacji 
był pierw szy kwartał bież. roku, gdyż zamiast spodziew ane­
go a tak potrzebnego nam zwiększenia ilości kursujących p o ­
jazdów  mechanicznych nastąpiło w prawdzie niewielkie ale 
wyraźne jej skurczenie.

Tak duże zacofanie u nas pod  względem  m otoryzacji 
jest nie ty lko poważnym  hamulcem, utrudniającym  rozw ój 
gospodarczy Polski, lecz jednocześnie i niebezpieczną rysą 
w naszym systemie obronnym .

D ysproporcja  m iędzy krajam i zachodnio-euro­
pejskim i a Polską, która się pogłębia w zakresie 
m otoryzacji, pow iększa się również w dziedzinie 
drogow ej, co należy p rzy jąć za jedną z ważnych 
przyczyn  zjawiska pierwszego. Jeżeli chodzi o d ro ­
gi, to choć w ostatnich latach uzyskaliśm y pewne 
godne uwagi rezultaty, to jednak w  innych krajach 
uzyskano je w zakresie kilkakroć większym. P o ­
nieważ zaś różnice m iędzy stanem sieci drogow ej 
w Polsce, a stanem dróg zagranicą b y ły  zawsze bar­
dzo znaczne i to na niekorzyść Polski, przeto różni­
ce te w obec słabego tempa naszych inw estycyj d ro ­
gow ych przez ca ły  okres n iepodległości okazują 
się coraz większe, a Polska staje się krajem  coraz 
bardziej w yjątkow ym  pod  w zględem  zaniedbania 
swych kom unikacyj drogow ych.

M ały Dziennik Nr 92 z dnia 2. IV . 39 r. i W iek  
N ow y (L w ów ) z dn. 5. IV . 39 r.

Pierw sze z tych pism poda je  wzmiankę pt. 
„W ielk a  autostrada K ielce —  K raków "; drugie —
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artykulik pt. „W span ia łe  autostrady dla Podhala 
w zdłuż Dunajca i Popradu".

Nie chcem y tutaj w chodzić w treść tych wzm ia­
nek, pragnęlibyśm y jedynie zw rócić Pp. Dzienni­
karzom  uwagę na konieczność w łaściw ego używ a­
nia słowa „autostrada". Autostrada —  to droga, 
przeznaczona w yłącznie dla ruchu pojazd ów  m e­
chanicznych, pozbaw iona przecięć w poziom ie z in­
nymi drogami i kolejam i oraz om ijająca osiedla. To 
są trzy najbardziej charakterystyczne cechy auto­
strad, którę jednocześnie stanowią głów ną zaletę 
tych arteryj z punktu widzenia korzyści dla ruchu 
sam ochodow ego. M niejsze koszta eksploatacyjne, 
większa szybkość i większe bezpieczeństw o są 
w pierwszym  rzędzie rezultatem trzech w yżej p o ­
danych cech autostrad.

W  Polsce nie mamy jeszcze autostrad i n ie­
stety, nie prędko je mieć będziem y. Nasze wysiłki 
idą narazie w kierunku przystosowania dróg, prze­
znaczonych dla w szelkiego rodzaju  ruchu, do p o ­
trzeb ruchu m echanicznego przez ulepszenie ich 
trasy i nawierzchni.

Operow anie terminem „autostrada" dla okre­
ślenia dróg tylko ulepszonych m ogłoby zagranicą 
w yw ołać wrażenie przesadnej megalomanii, lub co 
gorsze —  ignorancji w zakresie technicznym . Jest 
to bowiem  taki sam rażący błąd, jak np. nazwanie 
w ąskotorówki G ró jec  —  W arszawa... magistralą 
kolejow ą.

Ilustrow any Kur je r  C odzienny z dn. 8. IV . 39 r.
w artykule pt. „N ow y  plan rozbudow y kom u­

nikacji k ole jow ej i d rogow ej" donosi, że Biuro p la ­
nowania przy gabinecie ministra skarbu opracow a­
ło szkic długoletniego planu kom unikacyjnego:

W  zakresie kom unikacji kole jow ej i drogow ej po łożono  
szczególny nacisk na: 1) skonstruowanie rów noległych  do 
osi Bałtyk — M orze Czarne przebiegów  kole jow ych  i k o ło ­
wych, uzupełniających  oś W isły , Sanu i Dniestru. 2) uzu­
pełnienie południkow ego względnie dośrodkow ego —  na 
W arszawę —  układu sieci układem  rów noleżnikowym , 3) w y ­
tworzenie drugiego —  obok W arszaw y —  w ęzłow ego punktu 
kom unikacyjnego w rejonie COP, 4) powiązanie wzajem ne 
poszczególnych : surow cow ych, przetw órczych  i aprow iza- 
cyjnych  ośrodków  adm inistracyjnych, gospodarczych  i kul­
turalnych z podporządkow anym i im obszarami.

Plan budow y dróg bitych podzielono na trzy okresy: 
w pierwszym  okresie przew iduje się inw estycje najpilniejsze, 
m. in. w COP, na sumę 290 mil., drugi okres przew iduje bu­
dow ę ulepszonych nawierzchni na 264 mil. zł, dróg bitych na 
10 mil. z ł i dróg sam ochodow ych (autostrad) na 80 mil. zł, 
razem na 444 mil. zł, trzeci okres przew iduje 240 mil. zł na 
drogi ulepszone nawierzchnie, 100 mil. zł na drogi bite i 50 
mil. zł na drogi sam ochodow e, razem 390 mil. zł.

W  zakresie nawierzchni ulepszonych projektu je  się 
w pierwszym  etapie budowę względnie dokończenie nastę­
pu jących  szlaków : W arszawa —  Gdynia, W arszawa —  P o ­
znań, W arszawa —■ B iałystok, W arszawa —  Brześć, W arsza­
wa —  Lublin —  Sandomierz, W arszawa —  Radom  —  K ryn­
ki —  Sandomierz, W arszawa —  Radom  —  K ielce —  K ra­
ków  —  Zakopane, Sandom ierz —  Jarosław  —  Lw ów  —  T ar­
nopol, Sandom ierz —  Zam ość, Kraków —  Jarosław .

Sprawa planowania kom unikacyjnego wymaga 
specjalnego om ówienia na łamach „W iadom ości 
D rogow ych", P lanuje się u nas w tym zakresie 
bardzo wiele, niestety, w pracy tej najm niejszy 
głos m ają najw ięcej do tego powołani, tj. drogow cy. 
M am y kilkanaście regionalnych biur planowania, są 
biura planowania ogólno-krajow e przy  ministrze 
skarbu i przy ministrze spraw w ojskow ych, p lano­
waniem zajm ują się wreszcie organizacje p o litycz ­
ne (O .Z.N .) oraz społeczno-zaw odow e (N .O .I.). 
W szyscy  projektu ją  nowe drogi i nowe autostrady,

nikt jednak nie zajm ie się „zaplanow aniem " środ ­
ków  finansowych na cele drogow e. A  przecież bez 
tego wszystkie piękne m apy z ch oćby  z najm ądrzej 
poprow adzonym i „osiam i", „ciągam i", „dom inanta­
m i" i „p ionam i" są tylko dziełem  sztuki stosowanej 
bez najm niejszej nadziei na praktyczną realizację,
0 którą wszak głównie chodzi.

Ci, którzy stoją  najbliżej szafarzy środków  fi­
nansowych na cele inw estycyjne, a w ięc właśnie 
Biuro Planowania przy ministrze skarbu, powinni 
przede wszystkim  zająć się w ydobyciem  środków  
finansowych na drogi, których szafarze ci dotych ­
czas zaw sze tak skąpo udzielali.

Ilustrow ana Republika (Ł ó d ź ) z dn. 8. IV . 39 r. 
w artykule pt. „D rogi i benzyna, najw ażniejsze w a­
runki rozw oju  m otoryzacji w P o lsce" stwierdza, że 
mimo pew nej popraw y w zakresie m otoryzacji jej 
dalszy rozw ój napotyka na dwie bardzo poważne 
trudności, bez których usunięcia niew iele na odcin ­
ku m otoryzacyjnym  zdziałam y. Tym i przeszkoda­
mi są złe  drogi i w ysokie ceny benzyny:

A by  m otoryzacja  w P olsce  stanęła dopraw dy na sil­
nych nogach, nie w ystarczy budowanie montowni czy  nawet 
fabryk sam ochodow ych, nie wystarczą też ulgi podatkow e
1 budowa garaży.

Przede wszystkim, aby zapewnić P olsce  trwałe warun­
ki rozw oju  m otoryzacji —  sam ochody muszą m ieć po czym 
jeździć. Innymi słow y program  m otoryzacyjny, nawet n a jle ­
piej pom yślany, nie da pożądanych efektów , jeśli zapomni
o budowie dróg.

Sumy przeznaczane na drogi przez państwo i samorząd, 
są zupełnie niew ystarczające. Nie tylko nie w ystarczają  na 
budowę nowych dróg, ale nawet na konserw ację obecnego, 
zupełnie niezadaw alającego stanu naszych dróg.

Nie jest to rzeczą błahą. Znamy liczne wypadki, gdy 
autom obiliści obaw iają  się brać udziału w rajdach  i innych 
im prezach sam ochodow ych ze względu na złe  drogi. Znamy 
wypadki, gdy posiadacze sam ochodów  zrezygnow ali z auto- 
m obilizm u całkow icie, nie m ogąc pozw olić  sobie na ustaw icz­
ne rem ontowanie sam ochodów , niszczących  się w fantastycz­
nym w ręcz tempie na naszych drogach.

Druga sprawa dotyczy  m ateriałów  pędnych. A b y  m o­
toryzacja  się rozw ijała , nie w ystarczy obniżyć ceny sam o­
chodów  za pom ocą ulg podatkow ych. Trzeba pom yśleć o p o ­
tanieniu eksploatacji sam ochodu. Obniżka benzyny jest 
konieczna. Benzyna jest u nas niezmiernie droga. A  nie 
jest to bynajm niej winą przedsiębiorstw  naftowych. B enzy­
na jest droga dlatego, że jest kolosalnie obciążona pod at­
kami.

L ikw idacja podatku od o le jów  m ineralnych jest rzeczą 
pilną i ważną. A  tym bardziej łatw o ją przeprow adzić, że 
gdy o le je  stanieją, zw iększy się ich konsum pcja, a to z kolei 
podniesie w pływ y z opłat od  m ateriałów  pędnych, pobiera­
nych na Fundusz D rogow y, co  znów  w ypełni lukę w budże­
cie w yw ołaną likw idacją  podatku od o le jów  mineralnych.

Jesteśm y tegoż zdania, co  autorzy, że wszelkie 
podatki od  o le jów  mineralnych z wyjątkiem  opłat 
na P.F.D . pow inny być zniesione. Jeżeli zaś ze 
w zględu na rów nowagę budżetu podatki te m ogłyby 
być tylko obniżone, to w p ływ y z nich po obniżce 
pow inny być przekazane na P.F.D ., gdyż jedynym  
racjonalnym  i spraw iedliw ym  opodatkowaniem  ru­
chu m echanicznego jest jego opodatkow anie na ce ­
le drogow e, gw arantujące mu popraw ę stanu dróg, 
a w ięc i m niejsze koszty eksploatacyjne.

Polonia (K a to w ice ) z dn. 10. IV . 39 r. w arty­
kule „B udu jem y drogi" w yszydza w z łośliw y spo­
sób akcję  Ligi D rogow ej budow y now ych dróg dla 
uczczenia 20-lecia odzyskania N iepodległości.

O czyw iście, że najprostszym  sposobem  uzyska­
nia now ych dróg bitych jest prelim inowanie w bud­
żetach państwa i sam orządów  odpow iednich  kredy­
tów na ich budow ę i szybkie wykonanie robót za go ­
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tówkę w ten sam sposób, jak to się dzieje  na boga­
tym Śląsku, który, jak wynika ze wzmianki, poni­
żej um ieszczonej, posiada rzeczyw iście dostatecz­
ne fundusze na drogi.

W  innych jednak w ojew ództw ach, gdzie brak 
p ieniędzy na drogi jest zjawiskiem  notorycznym , 
każda akcja, m ająca na celu  wybudow anie nowej 
drogi, jest dobra i chwalebna. Jej wartości byn aj­
mniej nie zm niejsza fakt, że musi być poprzedzona, 
jako akcja  m obilizowania dobrow olnej pracy na ce ­
le ogólne, uciążliwą działalnością propagandow ą 
oraz licznym i form alnościam i, związanym i z za ło ­
żeniem  i zatw ierdzeniem  spółki drogow ej.

C hoćby akcja Ligi D rogow ej dała tylko nie­
wielkie rezultaty w postaci kilkudziesięciu kilom e­
trów now ych dróg, zbudow anych bez pieniędzy lub 
z minimalnym ich nakładem , to jednak w obec bra­
ku dróg bitych w naszym  kraju i braku pieniędzy 
na ich budow ę będzie to akcja  celow a i potrzebna.

N iechże w ięc prasa nie kpi z tego, co  w ykpić 
można rzeczyw iście b, łatwo, gdy się zapom ni w ja ­
kich warunkach ży jem y i pracujem y, nie tracąc 
nadziei, że praca nasza da rezultaty i przyniesie 
pożytek ogółow i.

Polonia (K a to w ice ) z dn. 15. IV . 39 r. donosi, 
że w pow iecie lublinieckim  w oj. śląskiego na roboty 
drogow e w roku bieżącym  przeznacza się 1.115.000 
zł. Jeżeli w ięc ludzie dziwią się, d laczego na Ślą­
sku drogi są dobre, a w innych w ojew ództw ach —  
złe, to odpow iedź znajdą odrazu w tej wzmiance. 
Żaden bowiem  powiat poza Śląskiem nie rozporzą­
dza w  tym roku takimi kredytam i na drogi, w y ją ­
tek zaś mogą stanowić tylko te pow iaty, na których 
terytoriach prow adzi się przebudow ę nawierzchni 
dróg państw owych na dłuższych odcinkach z fun­
duszów inw estycyjnych  państwa. A  przecież stan 
dróg poza Śląskiem jest znacznie gorszy niż na jego 
terenie, przeto i kredyty drogow e pow inny być 
w szędzie większe, niż w  powiatach w ojew ództw a 
Śląskiego, które rozporządza ją  funduszami zaledw ie 
w ystarczającym i, jakie tylko nam p rzyzw ycza jo ­
nym do stałych braków, w ydają  się ogromne.

Codzienna G azeta Handlowa  z dn. 18. IV. 39 r. 
w wzm iance pt. „P otrzeba  dobrych dróg w uzdrow i­
skach" podaje, że najpiln iejszą potrzebą naszych 
uzdrowisk jest doprow adzenie dróg dojazdow ych
i dróg na terenie uzdrowisk do dobrego stanu:

K w esiią dróg w uzdrowiskach zainteresowała się już 
Państw. Rada Nacz. Zdrow ia, w ychodząc z założenia, że stan 
dróg w uzdrow iskach wym aga popraw y, co  należy przepro­
w adzić w porozum ieniu z Min. Kom. Ostatnio zaś Zarząd 
Związku U zdrowisk Pol. zw rócił się do Min. K om unikacji 
z obszernie um otywowanym  m em oriałem o uwzględnienie n a j­
p ilniejszych  postulatów  drogow ych  naszych uzdrowisk. W o ­
bec ogóln ie przychylnego stanowiska w ładz do naszego prze­
m ysłu uzdrow iskow ego, należy mieć nadzieję, że postulaty te 
zostaną uwzględnione.

R zeczyw iście sprawa zaopatrzenia uzdrowisk 
w nowoczesne, ulepszone drogi, jest sprawą palą­
cą nie tylko ze w zględów  kom unikacyjnych, ale 
również higienicznych. Tum any kurzu, unoszące 
się z dróg tłuczniow ych w najpiękniejszych  naszych 
m iejscow ościach  leczniczych, b łoto po kostki w  cza ­
sie n iepogody, obrzydza jące życie kuracjuszom, 
w szystko to, łącznie z trudnościam i w podróży  sa­
m ochodem  do uzdrowiska, odstręcza ludzi od  w y ­
jazdu na kurację w kraju i każe im szukać w yp o­
czynku zagranicą. P iszący te słowa miał m ożność
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osobiście stw ierdzić w  czasie w ycieczki, jak wielka 
różnica istnieje w warunkach życia w uzdrowiskach 
krajow ych  i zagranicznych w pierwszym  rzędzie 
dzięki doskonałym  drogom  i ulicom, jakie w tam­
tejszych  uzdrowiskach zbudowano.

W szyscy  zda ją  się pojm ow ać, co znaczą dobre 
drogi i d la uzdrowisk i dla miast i dla wsi, tylko 
nie w szyscy, niestety, zda ją  sobie sprawę z tego, że 
dobrych dróg bez pieniędzy m ieć nie będziem y.

Kur jer  W arszaw ski z dn. 21. IV . 39 r. A rty ­
kuł „Sm utny bilans" cyfrow any przez Biestana 
omawia na podstawie danych biura prasow ego A u ­
tom obilklubu Polski koszty, poniesione na „w zm o­
żenie naszego słabiutkiego potencja łu  m otoryzacy j­
nego" w  form ie w ydatków  na opłacenie importu 
z zagranicy po jazd ów  m echanicznych i ich części.

W ydatki te przedstaw iają się, jak następuje:
G łów na p ozycja  —  w artość im portowanych sam o­

chodów  osobow ych  —  wyraża się liczbą 18.248.000 zł, z cze ­
go przeszło 11 m ilj. przypada na maszyny, przyw iezione 
z Niemiec. M otocyk li sprow adziła Polska w roku ub. za
6.215.000 zł, przy tym znów na im port z Niem iec przypada 
lwia część, suma 4.874.000 zł.

Następną większą p ozycją  jest przyw óz podw ozi do 
montażu krajow ego. K osztow ało nas to w roku ub.
1.743.000 zł. N ieco w ięcej, niż połow a, przypada z tego na 
A nglię (886.000), mniej na N iem cy (593.000), a najmniej na 
Stany Zjedn. Am . Półn. (153.000).

Inne p ozy cje  przyw ozow e m niejsze w ykazują sumy. 
Nie we wszystkich najw iększy odsetek przypada na Niemcy, 
są jednak i takie, gdzie państwo to ob ję ło  100 proc. sum w y­
danych przez Polskę. Taką naprz. p ozycją  są: w alce i ma­
szyny szosow e (62 tys. —  wszystko z N iem iec), lub zamia- 
taczki i polew aczki pożarnicze (342 tys. —  wszystko z N ie­
m iec).

W  ważnej p ozy cji przyw ozow ej, w ynoszącej razem
8.116.000 z ł rekordzistą są Stany Z jednoczone, od  których 
zakupiliśm y w  roku ub. za 4.159.000 zł różnych części, które 
Gł. Urz. Stat. obejm uje pod rubryką „am ortyzatory, karbura- 
tory, mamki, oczyszczacze, kierunkow skazy" itp.

W ykazy G ł. Urz. Stat. w ym ieniają jeszcze dwadzieścia 
kilka pozycji, m ających  bezpośredni związek z m otoryzacją, 
jak omnibusy, ciężarów ki (127.000 w równych częściach 
z Niem iec i W łoch ), nadwozia, przyczepki, ramy, chłodnice, 
koła, świece, op on y ?) etc., etc...

Razem w szystko to podsum owane daje 53.138.000 z ło ­
tych i, jak słusznie podaje  komentarz biura prasow ego Aut. 
P., nie jest cyfrą  kompletną.

P ozy cje  im portow o-m otoryzacyjne figurują w spisach 
G U. St. pod  przyw óz „środ k ów  transportow ych". M ieszczą 
się w nim wszystkie w yżej wym ienione (i niewym ienione p o ­
z y c je ), ale figurują w nim również sam oloty przyw iezione 
w r. ub., łodzie  m otorowe, wagony, lokom otyw y ( ? ? )  i... 
w ózki dziecięce. W szystko to razem daje 56.719.000 zł.

A utor ubolewa, że za sumy te, stracone dla 
obrotu wewnętrznego, uzyskaliśm y zaledw ie n ie­
wielki wzrost ruchu m echanicznego i „ze jście  pod 
w zględem  m otoryzacji z przedostatniego m iejsca 
na trzecie od  końca w liczbie państw europejskich". 
Zdaniem  autora wynik to smutny,

ale chętnie zgodzilibyśm y się nań, jako na jeden z eta­
pów  rozw ojow ych , gdyby suma ta zużytkowana była  na te 
same cele i z tym samym wynikiem  w kraju. Niestety, 
w dziedzinie produkcji kra jow ej nie da się w ykazać w roku 
ub. żadnych p ozycy j realnych dodatnich, nawet drobnych, 
godnych do odnotowania ch oćby ....... dla pokrzepienia serc".

O czyw iście szkoda, że nie mamy produkcji 
kra jow ej, skoro jednak popełniliśm y już ten błąd, 
żeśm y jej zawczasu nie rozwinęli, to teraz nie ża­
łu jm y pieniędzy, jakie posz ły  na import sam ocho­
dów, bo innego sposobu wzm ożenia m otoryzacji na 
razie nie posiadam y, a ostatecznie lepiej im porto­
w ać sam ochody, niż perfum y, ow oce, galanterie itp. 
rzeczy, bez których m ożna zupełnie dobrze się 
obejść. Starajm y się natomiast usilnie, aby stan



ten trwa! jak najkrócej, a produkcja  krajow a jak 
najszybciej zapotrzebow anie rynku m ogła nasycić.

D zień D obry (R ad om ) z dn. 27. IV . 39 r. w ar­
tykule pt. „Brak dobrych dróg przeszkodą w roz ­
w oju  gospodarczym  W ołyn ia " zastanawia się nad 
upośledzeniem  kom unikacyjnym  tego w ojew ództw a, 
twierdząc, że 75°/o gospodarstw  rolnych nie ma tam 
połączeń  drogow ych. U żala jąc się na słabe tem ­
po budow y now ych dróg na W ołyniu , przy którym  
dopiero za 2 0  lat sieć dróg bitych byłaby p od w o­
jona, pismo stwierdza, że przeszło 500 km powinno 
się zbudow ać jak najszybciej, gdyż stan dzisiejszy 
pociąga za sobą niepom yślne następstwa dla w o je ­
w ództw a:

Słaba sieć drogow a sprawia, że 50 procent zbiorów  nie 
może być eksportowane i przepada wskutek braku konsumen­
ta na rynku m iejscow ym . N iektóre dziedziny życia  gospo­
darczego leżą całkow icie odłogiem .

K resy W schodnie uzyskały za czasów  n iepod ­
ległości najw iększą w śród innych dzielnic kraju 
ilość now ych dróg bitych, jednak w porównaniu 
do potrzeb jest to ilość wciąż jeszcze niedostatecz­
na. Na W ołyniu  i Polesiu  zbudow ano dróg znacz­
nie mniej, niż w w ojew ództw ie wileńskim i n ow o­
gródzkim , gdyż koszty budow y dróg w obec d rożyz­
ny m ateriałów  kamiennych są tam wysokie. Tem po 
budow y dróg na całych  Kresach, a zw łaszcza na 
W ołyniu  i Polesiu, musi być nie tylko utrzymane, 
ale nawet podw ójne, gdyż bez dróg nie osiągniem y 
rozw oju  gospodarczego tych w egetujących  dzisiaj 
terenów, a polska racja  stanu wymaga, aby rozw ój 
ten jak najszybciej nastąpił.

K ur jer  Łódzki z dn. 27. IV . 39 r. zam ieszcza 
wzmiankę pt. „I le  kosztuje 1 kilom etr drogi 
w P o lsce? Osiągnęliśm y pow ażne oszczędności". 
O pierając się na artykule St. R od-w icza  w Nr 17 
„Sam orządu" z dn. 23.IV. b.r. pt. „Budow a, prze­
budowa i utrzymanie dróg państwowych i sam orzą­
dow ych" pismo przytacza, co  następuje:

K oszt utrzymania 1 km drogi pochłaniał w r. ub. nastę­
pujące sumy: drogi z nawierzchnią twardą —  państwowe 
1497 zł, w ojew ódzkie —  1253 zł, pow iatow e —  962 zł; d ro ­
gi gruntowe państwowe —  288, w ojew . —  167 i pow iatow e —  
131 złotych .

N ajw iększe kw oty na utrzymanie 1 km drogi w ydatko­
wano w latach budżetow ych 1928/29 i 1929/30. Na km dróg 
państwowych przeznaczono w ów czas 2720 zł (1930 rok }, w o ­
jew ódzkich  —  2220, a pow iatow ych —  1700 złotych .

Od tego czasu w ydatkuje się na utrzymanie dróg coraz 
mniejsze sumy, a w ostatnim roku budżetowym  stosunek ten 
przedstawia się nast.: na drogach państw ow ych —  55 proc. 
kw oty z 1929/30 r., w ojew ódzkich  —  50 proc. kw oty z 1928/29, 
a na drogach pow iatow ych 56 proc. kw oty z 1929/30 roku.

W szystko byłoby w porządku, gdyby nie tytuł: 
„O siągnęliśm y pow ażne oszczędności", który 
świadczy, że autor nie zrozum iał w  ogóle artykułu 
p. St. R od-w icza , gdyż to, co  jest tragedią naszych 
dróg, m ianowicie stałe zm niejszanie się w ydatków  
na ich utrzymanie, p rzy ją ł za godną uznania 
oszczędność. Niestety, nie dlatego w ydajem y co 
rok mniej na utrzymanie dróg, że mniej w ydaw ać 
potrzeba, ale dlatego, że w ięcej wskutek braku 
środków  w ydać nie m ożem y. Nie jest to jednak 
oszczędność, bo wskutek tego niedostatecznego 
utrzym ywania nawierzchni nasze drogi przedsta­
w iają coraz m niejszą wartość, a kapitał w  nich 
um ieszczony z roku na rok ulega zagładzie.

W zm ianka K urjera Łódzkiego jest właśnie je d ­
ną z tych nieścisłości, o której wspom niano na

wstępie i którą jesteśm y obowiązani z m iejsca zd e ­
mentować.

Kur jer  W arszawski z dn. 28. IV . 39 r. zam iesz­
cza tak ciekaw y i pełen słusznych m yśli artykuł pt. 
„P ó łśrod k i", że przytaczam y go tutaj w ca łości:

Lepsza jest jedna średnio dobra szosa z w zorow o ure­
gulowanym ruchem, niż sieć autostrad, na których  panuje 
zamęt i chaos. Prawdę taką łatw o jest sform ułow ać, ale 
uwierzyć w nią można tylko, przekonyw ując się praktycz­
nie, jak w ielkim  i niebezpiecznym , chwilami nawet groźnym , 
jest w szelki zamęt na drodze publicznej i wszystkie czyha­
jące na niej niespodzianki...

P iszący te słow a odbył przed kilku dniami nocną, n ie­
długą, bo zaledw ie 250 kilom etrow ą przejażdżkę po jednym  
z najw ażniejszych  szlaków  podwarszawskich, leżącym  na le­
wym brzegu W isły . P ow rót nastąpił innym, nie mniej w a­
żnym szlakiem  i doprow adził nas nad ranem do W arszaw y. 
O bserw acje, poczyn ione na obu szosach b y ły  jednakow e: 
bardzo smutne.

Już na jakimś 15 —  20 kilom etrze od  W arszaw y (godz. 
21) w idać coraz mniej w ozów  chłopskich  z palącym i się pod 
spodem  latarniami. Przed sam ochodem  na 100 —  150 m e­
trów w yłan iają  się z nienacka dziwne ciemne kształty, jadą­
ce przeważnie środkiem . Trudno się zorientować, czy  jadą 
ku nam, czy  od nas, jak je należy m ijać i co  zrobią w ostat­
niej chwili. Tym czasem  dystans od  chwili spostrzeżenia, do 
ewentualnego minięcia, lub w yprzedzenia ich, przebiega auto 
w 5 do 10 sekund. Te sekundy (auto w pełnym  biegu na 
szosie robi 15 do 25 m etrów na sekundę) decydu ją  o życiu  
kierow cy i jego pasażerów, a rów nież o życiu  w oźn iców  i ich 
koni. A le  furmani zda ją  się o tym nie w iedzieć, to też w ie ­
lu jedzie z pogaszonym i latarniami, lub ma je  umieszczone 
pod wozem  w taki sposób że ich nie w idać, ani z przodu, ani 
z tyłu. Jednego z nich m ijaliśm y w chwili, gdy stał i z la z ł­
szy z kozła  gasił starannie latarnię. Zapytany, d laczego to 
robi, odpow iedział dobrodusznie, że tu już „k on tro l” nie d o ­
ciera, a nafty szkoda.

W  jednym  m iejscu b y ły  na szosie jakieś roboty  i m iej­
sce to b y ło  zagrodzone barierką nie oświetloną. Nie by ło  
też na barierce kierunkowskazu, ani znaku, czy  ob jeżdżać 
ją wprawo, czy  z lew ej. W idoczn ie dróżnicy, czy  naprawia­
cze żału ją  tak samo nafty, jak i furmani... W idniała tylko 
potężnych rozm iarów  tablica z nazwą firmy, która roboty  te 
wykonywa...

Osobna wzmianka należy się cyklistom , którzy szczegól­
nie w pobliżu  W arszaw y m i e w a j ą  czasem latarki a nawet 
tylne szkiełka odblaskow e, ale jeżdżą przeważnie środkiem  
szosy, lub w zygzak. Ich koledzy  z dalszych re jonów  mają 
tę samą m etodę jazdy, a różnią się ty lko tym, że latarek ani 
szkiełek z reguły nie mają. Stanow ili oni też w p oczą tk o­
wych godzinach jazdy, tj. mniej w ięcej do godz. 23, praw ­
dziwe utrapienie kierow cy. Potem  zostaliśm y już sam na 
sam z ciem nym i barierami i w oźnicam i. Przystanęliśm y 
w odstępie godziny 23 —  24 przy jedenastu: w szyscy spali 
na wozach, a konie szły samopas. D o żadnego z nich nie 
zastosow aliśm y znanego „w ym iaru kary", aby furmankę 
ostrożnie zaw rócić w przeciw nym  kierunku i doprow adzić do 
tego, by śpiący po kilku gpdzinach obudzili się w tym m iej­
scu, z którego w yjecha li w ieczorem , co, podobno uważają za 
najzłośliw szego figla.

Im dalej od  W arszawy, tym mniej jednak spotykaliśm y 
pojazdów . Auta w ogóle minęliśm y cztery i jedno przego­
nili. C ały czas b. dobra szosa (z w yjątkiem  ow ego krótk ie­
go ob jazdu) skłaniała do dużych szybkości, ok o ło  p ółn ocy  
trzeba by ło  jednak skręcać z głów nego traktu w boczny, aby 
nim dostać się do innej szosy głów nej i nią nad ranem p o ­
w rócić do W arszawy.

Tu dop iero okaza ło  się, jak bardzo u nas szwankuje 
jeszcze znakowanie zarów no kilom etrowe, jak i kierunkowe. 
N iektóre kilom etrow e słupy b y ły  figlarnie zam alowane, in ­
ne —  zatarte. Na rozstajach  albo żadnych wskaźników, albo 
mętne. Droga, łącząca obie nasze arterie, była  znacznie gor­
sza pod  w zględem  nawierzchni, ale odpow iedniejsza do n or­
malnej jazdy, nie z pow odu  w zorow ego ruchu, ale wskutek 
żadnego, tj. zupełnej martwoty. Po za tym, że w zdłuż k il­
ku wsi w idniały na szosie stare m iednice, szmaty, pordze­
w iałe druty itp., a w jednej z osad na środku brukowanej 
„u licy ” taczki, —  jecha ło  się nieźle i spokojn ie. Ok. g. 1 
m. 15 w jechaliśm y już znów na magistralę (inną), w iodącą 
do W arszaw y i tu pow tórzyła  się historia z wozam i, jadą­
cym i sznurem na targ. Nie potrzeba dodaw ać, że w szyscy 
w oźnice spali a latarnie-kopciuchy mieli pogaszone.
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Razem wrażenie przygnębiające. Po co  w ydaje się ja ­
kieś papierow e przepisy, których nikt się nie trzyma i nikt 
ich przestrzegania nie pilnuje. Jechaliśm y po doskonałych, 
przeważnie, nawierzchniach, które razem (ok. 200 km ), k o ­
sztow ały ze 25 m ilj. złotych , a na których  nigdy nie można 
by ło  rozw inąć norm alnej szybkości wozu, 70 —  80 km, w ła ­
śnie przez zaw alidrogów . Znalazło się 25 m ilionów, ale 
brakło ok o ło  p ó ł miliona na spopularyzow anie przepisów, 
pouczenia, dobrą straż porządkow ą i te wszystkie łatwe, zd a ­
w ałoby się, drobiazgi, bez których  kosztowne asfalty, beto­
ny i kostki są w łaściw ie bezużyteczne.

P ółśrodki świadczą o półczłow ieku , pow iedział w ielki 
w ojow nik. Nie da się jednak zaprzeczyć, że bardziej p o ­
trzebujem y na n iektórych  stanowiskach ludzi, niż do nie­
których zadań —  środków . W szelka połow iczność daje re­
zultaty opłakane, które czasem pochłan iają  znaczną część 
dorobku w ielkiego i kosztow nego.

Spraw y poruszone w tym artykule w ym agają 
bardzo starannego omówienia, co nastąpi w  dalszych 
numerach „W iad om ości", Na razie przyznajem y 
autorowi całkow itą rację, bo stoim y na stanowisku, 
że m ałostkow e oszczędności, jakie się u nas robi na 
p o lic ji drogow ej, prow adzą do pow ażnych choć 
ukrytych strat w form ie niedostatecznego w ykorzy­
stania tych m ożliw ości ruchowych, jakie dają  mi­
liony, obrócone na ulepszenie naszych dróg. K a­
pitał ten w dzisiejszych  warunkach rentuje społecz­
nie znacznie słabiej, niż rentow ałby przy ruchu 
uporządkow anym  i ujętym  w żelazne karby dyscy ­
pliny. Stwierdzam y jednocześnie, że odpow iedzia l­
ność za brak porządku w ruchu drogow ym  nie spa­
da na drogow ców , gdyż wołaliśm y zawsze o po li­
c ję  drogow ą i ostre karanie w ykroczeń, są to jednak 
dziedziny, na które w pływ  nasz jest minimalny.

Inżynierowie drogow i rozum ieją bardzo dobrze, 
że są sługami nie dróg, ale ruchu drogow ego. Z da ­
ją sobie bowiem  sprawę z tego, że drogę bez ruchu 
należałoby zaorać, gdyż jej istnienie byłoby  bez­
celow e. Zaw sze w ięc dążyliśm y do tego, aby ruch 
znajdow ał wszelkie m ożliw e ułatwienia, o ile o czy ­
wiście dane nam do d yspozycji środki finansowe 
na to pozw alały. To jednak, co  m ogliśm y uczynić 
w tym zakresie, dotyczy ło  strony technicznej bu­
dow y i utrzymania dróg, dziedzina zaś ich eksploa­
tacji, czy li ruchu drogow ego, została w naszych rę­
kach tylko, o ile chodzi o spraw y legislacyjne, tj.
o wydawanie przepisów  ruchu. N adzór nad w yko­
naniem tych przepisów , jaki nam, drogow com , p o ­
został, jest w obec niedostatecznych atrybutów na­
szej w ładzy zupełną fikcją, o karaniu zaś za p o ­
pełnione w ykroczenia decydu ją  inni.

W ieś Polska z dn. 30. IV . 39 r. poda je  artykuł 
pt. „D obre  drogi —  warunkiem rozw oju  życia go­
spodarczego w si", nadesłany przez jednego ze 
swych czyteln ików :

Ten, kto obserw ow ał życie ch łopa  w przeciągu 20 lat 
n iepodległego bytu państwowego, miał m ożność stwierdzić, 
że stan, w jakim obecnie znajduje się wieś, wymaga gruntow­
nej i natychm iastowej naprawy, w przeciwnym  bowiem  razie 
tak gospodarcze, jak i kulturalne życie ch łopa ulegnie zu­
pełnemu zahamowaniu. A  przecież ch łop  jest podstawą na­
szego bytu państwowego, bez rolnika, roli i chleba państwo 
nie m ogłoby istnieć, nie można by w ogóle m ów ić o  m ożli­
w ościach  rozw oju  życia państw ow o-społecznego.

W ieś dąży wszelkim i silami do w zorow ego gospodaro­
wania na kilku morgach lichego gruntu, wie, że nie narze­
kanie, nie prośby i nadaremne kołatania o pom oc mogą zm ie­
nić dotychczasow e życie, ale wspólna w ytężona praca ch ło ­
pów  jest w stanie przeobrazić oblicze gospodarcze i kultu­
ralne wsi.

W ielkim  jednak utrudnieniem w rozw oju  życia sp o ­
łecznego i gospodarczego na wsi jest sprawa dróg. Za da­
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wnych czasów  ch łop  brodził po kostki w b łocie, a dzisiaj 
dosłow nie po kolana. Przy takim stanie dróg nie m oże być 
m owy o wzm ożeniu ruchu gospodarczego po wsiach i mia­
steczkach; daje się to zauw ażyć zw łaszcza w okresie jesien­
nych b łot i roztopów  na wiosnę, kiedy nie można ani w yjść 
ani w yjechać poza próg swego domu.

W obec opłakanego stanu naszych dróg, a tym samym 
krytycznego położenia  ch łopa —  jak dotychczas —  m ilczą 
m iejscow e w ładze pow iatow e i sam orządowe, bezsilnie r o z ­
k łada jąc ręce. Oto mamy przykład z miechowskiego. N ie­
daleko miasteczka Słom nik leżą Proszow ice, które od  paru 
dziesiątek lat są ośrodkiem  życia gospodarczego pow. m ie­
chow skiego. Ostatnio został pow ołany do życia oddział 
Związku Plantatorów  Tytoniu —  za łożono spółdzieln ię ro l­
niczą, która m iała pom agać rolnikom  w uprawie tytoniu, gru­
pu jąc ok o ło  4.500 członków . Ruch gospodarczy na odcinku 
proszow ickim  ożywia się z każdym  dniem i m iejm y nadzieję, 
że w niedalekiej przyszłości m iasteczko P roszow ice stanie 
się ośrodkiem  produkcji rolnej w tych okolicach . M ieszkań­
cy  pobliskich  w iosek —  Złotnik, Igołam ii, Pobiednik, Trapi- 
szowa, Glewu, Stęgoborzyc, Tom aszowa, Rudna i W ierzbna—  
garną się do pracy, chcą się organizow ać —  w szyscy jed ­
nak odcięci są od pobliskich Proszow ic, od  miasta. Brak o d ­
pow iednich dróg, niem ożność odstawienia swych produktów  
do ośrodków  handlowych pow oduje olbrzym ie straty, uprze­
dza ch łopa do jakichkolw iek prac, pow oduje  zanik ch łop ­
skiej in icjatyw y, oddziaływ a ujem nie na wieś.

Chłop p łaci podatki drogowe, stara się w ypełniać 
wszystkie sw oje obowiązki, tymczasem nie ma z tego n a j­
m niejszej korzyści, co  w ięcej —  ponosi olbrzym ie straty.

Jeśli mówi się dziś o zam ierzonej pom ocy Rządu dla 
wsi, to niech ta pom oc przejaw i się w form ie rozbudow y na­
szych dróg w iejskich. Potrzeba nam szosy, drogi kamien­
nej, bez do łów  i błota do Proszow ic, potrzeba nam dróg b i­
tych do wszystkich miast i miasteczek, do wszystkich wsi—  
jak Polska długa i szeroka.

Chłop chce ulepszać sw oje gospodarstw o, chce orga­
nizow ać się i tw orzyć nowe życie, nową rzeczyw istość ch łop ­
ską —  nie trzeba tam ować tego ch łopskiego pędu do w yz­
wolenia się z b iedy i niewoli gospodarczej.

Niech to będzie apel do wszystkich w ładz adm inistra­
cyjnych  i sam orządow ych —  celem  wzm ożenia ruchu gospo­
darczego przez rozbudow ę sieci dróg w iejskich.

J ózef Ciszewski, 
W aw rzeńczyce, pow. M iechów, 

w oj. kieleckie.

Oto są słowa najbardziej zainteresowanego
i najbardziej z rzeczyw istością wsi polskiej zapo­
znanego człow ieka. B ije z nich praw dziw e zrozu­
mienie szkód, jakie przynoszą rolnictwu bezdroża 
a jednocześnie płynie z nich wskazówka, w jaki 
sposób należy rozpocząć pracę nad podniesieniem  
rozw oju  gospodarczego i kulturalnego naszych w io­
sek. P iszący te słowa m ieszkał kiedyś w pow. m ie­
chowskim i zna dobrze ten powiat o nadzw yczajn ie 
urodzajnej glebie, powiat, który ma wszystkie dane 
do w spaniałego rozw oju  nie tylko już rolnictwa, 
dla którego ziemia jest wprost zbyt bogata, ale na­
wet warzywnictwa i sadownictwa. Pow iat ten 
jednak wegetuje, a nie kwitnie, bo w parze z dosko­
nałą glebą idą straszliwe bezdroża, o których ten, 
kto powiatu tego nie zna, nie ma nawet pojęcia. 
D róg bitych ilość zupełnie minimalna, gdyż jest to 
dawny powiat nadgraniczny, w którym  przed w ojną 
Rosjanie dróg nie budowali, po w ojnie zaś dróg no­
w ych mimo w ysiłku sam orządu zbudowano niew ie­
le, bo koszt budow y jest b. znaczny z pow odu zu­
pełnego braku kamienia.

Drogi gruntowe w obec doskonałej ciężkiej g le ­
by zam ieniają się po krótkim nawet deszczu w ba­
jora nie do przebycia  tak, że z domu do domu 
przebrnąć nie można. A  cóż  dopiero m ówić o w io­
sennych i jesiennych roztopach! W sie są wówczas 
zupełnie odcięte od świata, a m ieszkańcy ich p o ­



zbawieni wszelkiej m ożliw ości poruszania się, 
z w yjątkiem  jazdy konno.

Takich pow iatów  jest w Polsce w ięcej, a im 
lepsza gleba, a w ięc i większe m ożliw ości rozw o jo ­
we, tym gorsze, rzecz oczywista, drogi.

D la ludzi, znających  wieś polską i podch odzą ­
cych do jej zagadnień ze strony praktycznej, jest 
rzeczą jasną, że bez popraw y kom unikacji d ro ­
gow ej nie ma m ow y o gospodarczym  i kulturalnym 
jej rozw oju. Drogi i szkoły, to są spraw y dla wsi 
najpilniejsze, wszystko zaś inne m oże i powinno 
zaczekać, bo wśród bezdroży traci rację  bytu
i wszelki sens,

Jednak u nas o tym się nie pamięta. Ludzie, 
którzy nad podniesieniem  wsi pracują, w yda je  się, 
zbyt teoretycznie i w sposób zgoła  oderw any od 
rzeczyw istości podchodzą do zagadnień z tym  zw ią­
zanych. N iechże głos tego prostego, a tak rozum ­
nego człow ieka wytrąci ich z utopii i otw orzy oczy  
na prozaiczne, jednak najw ażniejsze dla wsi p o l­
skiej potrzeby.

Rolnik Polski (P ozn a ń ) z dn. 29. IV . 39 r. d o ­
nosi, co  następuje:

Gmina Bereźne, w pow. kostopolskim , upamiętniła 
w sposób bardzo pożyteczny 20-lecie n iepodleg łości państwa 
polskiego. W ó jt gminy, p. Fr. Zborowski, w ezwał m ieszkań­
ców  wsi i osiedli do ofiarow ania jednego dnia pracy na 
zw ózkę kamienia dla w ybudowania szosy, łączącej m iastecz­
ko ze stacją kolejow ą. Na wezwanie w ójta  stawiło się 1046 
gospodarzy z zaprzęgam i; fabryka papieru w M okwinie przy­
słała 3 sam ochody ciężarowe, parafie katolickie i praw osław ­
ne staw iły się z furmankami zaprzężonym i w konie i w oły. 
K ilom etrow y sznur furmanek zaw iózł ładunek kamieni na 
projektow aną szosę.

A  w ięc myśl, rzucona przez Ligę Drogową, w y­
daje jednak rezultaty wbrew pesym istycznym  
przew idyw aniom  niepow ołanych krytyków . Lud­
ność wiejska rozumie znaczenie dobrych dróg, ro ­
zumie lepiej, niż jej opiekunowie z różnych insty­
tutów i organizacyj, którzy snują marzenia o d o ­
mach ludowych, teatrach amatorskich itp. pięknych 
rzeczach, nie zastanawiając się nad tym, że ludność 
zanim dostanie się do domu ludow ego brnie po k o ­
lana w błocie, z łorzecząc na swą dolę.

N o w y  ły p  p o rę c zy  no d o ja z d a c h  d o  w ia d u k tu  n a d  k o le jq  n a  d ro d z e  p a ń s tw o w e | W<
( fo ł .  i n i .  a rc h . K . R o zw a d o w s k i).

iw a —C zę s to c h o w a
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Przegląd czasopism  technicznych.

IV. O gólne zagadnienia techniczne z zakresu 
budowy i utrzymania dróg.

Chemistry and Industry —  57/24/938. Potter-Se —
O paru problem ach fizyczn ych  i chem icznych  związanych  
z drogow nictw em .

A u torzy  om aw iają parę charakterystycznych proble­
mów, z których  jedne zostały już rozwiązane, inne zaś cze ­
kają  jeszcze na wyjaśnienie. D o problem ów  jeszcze n iew y­
jaśnionych należą: budow a sm ół i asfaltów, zjaw iska mięk- 
nienia i topienia się asfaltów, zagadnienia stabilizacji smół, 
sm oły nietrujące, zagadnienie zachowywania się emulsji, 
sprawy przyczepności i w łasności mechaniczne nawierzchni 
bitum icznych.

W  nawierzchniach betonow ych wysuwają się na pierw ­
szy plan zagadnienia, związane z dozowaniem  w ody do mie­
szanki, dalej sprawa w pływ u w łasności cementu, zagadnie­
nie składu granulom etrycznego kruszywa i zagadnienie ukła­
dania betonów.

Zagadnienia związane z gruntami: stabilność cząste­
czek przy rozluźnianiu i ubijaniu gruntu, zagadnienia zw ią­
zane z ubijaniem  gruntów, zagadnienia należytego fundamen­
towania dróg z uwzględnieniem rodzaju  gruntu i drenaży, 
przełom y i fundamentowanie m ostów  i murów oporow ych  
w połączeniu  ze stabilizacją  gruntów.

W  zakończeniu autorzy om awiają pokrótce m etody ba­
dań.

Le Strade X/38. M archisto —  W pływ  mrozu na 
drogi.

Skutki mrozu na drogach dają  się najłatw iej stwierdzić, 
jeżeli bądź to nawierzchnia, bądź to p od łoże  zawiera w so ­
bie w odę, pochodzącą  z opadów  atm osferycznych lub w odę 
kapilarną.

Skutki te w ystępują najsilniej w piaskach gliniastych, 
glinach piaszczystych, terenach bagnistych, tj. wszędzie tam, 
gdzie istnieją m ateriały absorbujące i nasiąkliwe.

N ajprostszym  sposobem  zabezpieczenia się od  skut­
ków  mrozu jest oczyw iście należyty poprzeczny drenaż dro­
gi. W  w ypadkach dużej kapilarności należy oczekiw ać, że 
dreny um ieszczone w g łębokości 1 m nie spełnią swego za ­
dania. Z drugiej strony w gruntach b. jednolitych  n ieod p o­
wiednie założenie drenów m oże dać bardzo złe rezultaty. 
Autor, pow ołu jąc się na liczne przykłady, pod a je  następu­
jące sposoby przeciw działania skutkom m rozów:

a) U łożenie na całej szerokości drogi na g łębokości li ­
nii przemarzania warstwy płótna lub tektury bitumowanej.

b) U m ieszczenie na tej samej głębokości warstwy mate­
riałów , m ogących zn iszczyć zdolności kapilarne gruntu, np. 
warstwy żwiru. W arstwa taka nie dopuszcza do podnosze­
nia się w ody kapilarnej na niebezpieczną w ysokość.

VI* Dośw iadczalnictwo i badania drogowe.

Le Genie Civil. Listopad 1938 r. Inż. M. Coym e. — 
N ow y sposób  badania naprężeń w konstrukcjach  ż e lb e to ­
w ych lub stalow ych.

W iadom o, że częstość drgań napiętej struny N wyraża 
się wzorem :

gdzie K jest to w spółczynnik  liczbow y, T  —  naprężenie 
w strunie i L —  długość struny. Za pom ocą tego w zoru m o­
żemy m ierzyć naprężenia w  danej części konstrukcji, o ile 
przym ocujem y do niej strunę i obliczym y częstość jej drgań 
N, gdyż L i K są znane. Praktycznie pom iary w ykonują 
się w ten sposób, że struna w rurce stalowej zatapia się w be­
ton i doprow adza się do niej z laboratorium przew ód elek ­
tryczny, który zapom ocą elektromagnesu zmusza strunę do 
drgań. Dźwięk wraca do laboratorium  tym samym przew o­
dem. W  laboratorium  zestrajam y drugą strunę z pierwszą. 
Naprężenia w obu strunach są w tedy proporcjonalne do ich 
długości. Naprężenie w  strunie znajdu jącej się w labora­
torium mierzy się bezpośrednio. Przy mierzeniu naprężeń 
w konstrukcjach stalow ych strunę przypaw a się na nieznacz­
nej d ługości do danej części konstrukcji. A utor w ylicza 
różne w ypadki zastosowania swego wynalazku. Tak np. 200 
strun by ło  zatopionych w zaporze na rzece la Bromme we 
Francji, W  każdej chwili można b y ło  zdać sobie sprawę
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z pracy konstrukcji w jej różnych częściach. Zauważono, 
że przy tym samym poziom ie w ody  i tej samej temperaturze 
naprężenia są zawsze te same. W  innym wypadku struny 
zatopione w jezdni żelbetow ej mostu o dźwigarach kratowych 
p ozw oliły  skonstatować w spółpracę jezdni z dźwigarami 
głównym i,

Bitumen Nr 1/39, str. 15. Hanse —  Badania mas za le­
w ow ych.

O bow iązujące w Niem czech przepisy dla mas zalew o­
w ych obejm ują następujące badania:

1) Badanie temperatury mięknienia wg P. i K.
2) Próba deform acji kuli trzymanej w temperaturze

45".
3) Próba w ytrzym ałości na wstrząs przez uderzanie 

zam rożonej w  —  10" kuli z badanej masy normalnym m łot­
kiem (zamiast próby spadku kuli).

4) Próba ciągliw ości w specjalnych  aparatach (Graf 
i Trem m el).

5) Próba przyczepności.
P róby te, zdaniem autora, pozw olą  na dobrą charakte­

rystykę mas zalew ow ych oraz na dośw iadczenia z doborem  
asfaltu do w yrobu mas.

Revue Generale de 1’EIectricite 1938 —  4 —  24. Cohn 
i Trequigneux —  Badanie odblasków  na m okrych jezdniach.

A u torzy  opisują badania nawierzchni w ilgotnych z pun­
ktu widzenia ich odblasków. Zagadnienie to przedstawia się 
dla nawierzchni w ilgotnych całkiem  inaczej, aniżeli dla na­
wierzchni suchych, co  też b y ło  już badane. Dla nawierzchni 
bowiem suchych odblask i rozproszenie światła badane na 
pow ierzchni 60 cm 2 ze stałego punktu jest prawie niezależne 
od  położenia  źród ła  światła.

Przy nawierzchniach m okrych, stopień odbłysku zm ie­
nia się znacznie w zależności od  położenia źród ła  światła, 
co  pow oduje kon ieczność zastosowania specjalnych  metod 
badań.

A utorzy zastosow ali tutaj m etodę fotograficzną, przy 
użyciu specjalnych, opisanych w artykule przyrządów . P o ­
równanie w yników  i u jęcie ich w krzyw e natężenia odb la ­
sków p ozw oliło  na ścisłą charakterystykę nawierzchni i usta­
lenie pewnych stałych.

Der Strassenbau Nr 22/38 str. Otto G raf —  Ścieral­
ność m ateriałów  brukow ych  —  próby praktyczne na odcin ­
kach dośw iadczalnych.

Badania m iały na celu  stwierdzenie, czy uzyskiwane 
w laboratorium wyniki odporności na ścieranie na tarczy 
Bóhm e’go (DIN  D V M  2108) dla m ateriałów  brukowych zn a j­
dują potw ierdzenie w praktyce. W  tym celu na pięciu róż­
nych drogach o znanym natężeniu ruchu u łożone zostały 
w roku 1929 i 1930 próbne odcinki nawierzchni brukowych 
z m ateriałów  kamiennych różnego pochodzenia.

K ostki brukowe przed ułożeniem  by ły  znaczone w sp o ­
sób trwały, następnie oczyszczane. Po 48 godzinnym  nasy­
caniu w w odzie ważone by ły  pod wodą, następnie po w y ję ­
ciu suszone w 105" do stałego ciężaru, po czym  dopiero ukła­
dane na drodze.

Po kilkuletniej pracy kostki w yjm ow ano z nawierzchni 
i w ażono ponownie. Straty na w adze i ob jętości, pow staw a­
nie odprysków  lub rys b y ło  notowane i stanow iło podstawę 
do oceny odporności materiału na ścieranie. W reszcie z n ie­
których kostek przygotow yw ano próbki i ustalano ściśle ich 
w łasności mechaniczne, a m ianowicie w ytrzym ałość na ści­
skanie, na uderzenie i odporność na ścieranie.

W yniki. Na jednej z dróg u łożone by ły  próbne od cin ­
ki z bazaltu pochodzącego z W esterwaldu, granitu z Fiirsten- 
steinu i porfiru  z Fichtelgebirge. Porów naw cze badania co 
do zachowania się tych trzech rodza jów  materiału da ły  w y ­
niki następujące:

Bazalt Granit Porfir Stosunek

Ścieralność wg DIN DVM 2108 
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

Ścieralność na odcinku prób ­
nym po 6 latach i 10 m ie­

siącach w  c m ....................... 0,15 0,12 0,10 1:0,80:0,67



Na innej drodze u łożone były  trzy rodzaje granitu. 
Badania porów naw cze w ykazały:
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Ścieralność wg DIN DVM 2108 
na sucho w  cm ’ /cm !  . . 0,18 0,10 0,14 1:0,56:0,78
na mokro w  cm 3/cm ! . . 0,34 0,15 0,24 1:0,44:0,71

Ścieralność na odcinku prób­
nym po 4 latach i 5 m ie­
siącach w  c m ....................... 0,13 0,07 0,11 1:0,54:0,85

Na odcinku 3 wreszcie u łożono wapień i granit. 
W yniki badań porów naw czych:

Granit W apień Stosunek

Ścieralność wg DIN DVN 2108 
na sucho w c m’ / c m! . . . . 0,12 0,26 1:2,2
na m okro w  cm 3/cm 2 , . . 0,18 0,54 1:3,0

Ścieralność na odcinku próbnym  
p o  4 latach i 2 miesiącach 
w  c m .............................................. 0,09 0,23 1:2,6

Z badań pow yższych  wynika, że wyniki ścieralności na 
tarczy wg DIN D VM  2108, uzyskane w laboratorium , są m ia­
rodajne do oceny późniejszego zachowania się materiału bru­
kow ego w nawierzchni.

M ateriały kamienne, które przy badaniach .laborato­
ryjnych  w ykazują większą ścieralność, w nawierzchni ście ­
rają się istotnie szybciej.

Der Strassenbau Nr 1 z roku 1939. K. W alz —  U sta­
lanie kształtu  ziarn w grysach gruboziarnistych.

A utor opisu je wyniki badań ustalania zaw artości w gry­
sach ziarn n ieodpow iednich w edług zaproponow anej przez 
siebie metody. W  pierwszej części pracy rozpatruje istnie­
jące sposoby badań i podkreśla ich słabe strony. Stosowane 
m etody badań można za liczyć do dw óch grup: a) M etody 
oparte na bezpośrednich pom iarach ziarn kruszywa i b) M e­
tody pom iarów pośrednich.

D o grupy pierwszej należą m etody stosowane w Anglii, 
S zw ecji oraz innych krajach opisane np. przez Hirschwalda, 
Grengga, Otzena, Stinego, Liepolta, Schmeólzera, Graafa, 
W alza, Kathreina, Zimato, Bendela i innych.

Oparte są one w ogólności na pom iarach ziarn w trzech 
do siebie prostopadłych  kierunkach. Na podstaw ie tych p o ­
miarów ustalany jest stosunek długości do szerokości i gru­
bości ziarn (1 : b : d) lub też d : b i 1 : b. Ze stosunków 
tych ustalana jest zaw artość ziarn n ieodpow iednich, przy 
czym  uwzględniane są osobno lub nieuwzględniane ziarna 
blaszkow e i igiełkowate.

M etody pom iarów  pośrednich operują  zazw yczaj w sp ó ł­
czynnikami porównawczym i, np. w stosunku do ziarn o kształ­
cie kulistym. Uwzględniana jest rów nież zależność ob ję ­
tości ziarn od ich kształtu (Feret-Stern).

A utor w badaniach swych przeprow adzonych  w D rogo­
wym Instytucie Badawczym  w Stuttgarcie (oraz rów nolegle 
w D usseldorfie przez Dr. K iela) posługiw ał się obu m etoda­
mi łącznie.

D o badań użył grysu granitowego i diabazow ego o uziar- 
nieniu od  15 do 30 mm. Próbka pierwsza zawierała ziarna 
poniżej 15 mm, próbka zaś druga ziarn takich nie posiadała.

Po uzyskaniu średnich próbek sposobem  kwadratowym  
pobrano z każdego rodzaju  grysu cztery p orc je  po 50 ziarn. 
Badania przeprow adzało 2-ch ludzi i polega ły  one na p o ­
miarze grubości (d ), szerokości (b) i d ługości (1) każdego 
ziarna przy pom ocy miarki suw akow ej. Ziarna posiadające 
d m niejsze od 0,5 b oznaczano jako ziarna igiełkow ate; w y ­
dzielono poza tym jeszcze trzecią grupę ziarn blaszkow o- 
igiełkow atych. Dla każdego rodzaju  grysu w yznaczono p ro ­
centową zaw artość w agow o i ilościow o ziarn płaskich, ig ieł- 
kowatych, igiełkow ato-płaskich, wreszcie łącznie ogólną za­
w artość ziarn n ieodpow iednich, jako średnią z czterech p o ­
miarów. Otrzym ane dane posłu żyły  dla ostatecznego scha­
rakteryzowania jakości grysów.

A utor podkreśla prostotę metody, jako jej główną za­
letę, zaznaczając, że całe badanie trwa lh  do godziny 
i wymaga zaledwie kilku próbek grysu po 50 ziarn i miarki 
suwakowej.

Bitumen Nr 1/39 str. 1. Neumann —  Badania m echa­
niczne mas bitum icznych.

Pierwsze próby badań w łasności m echanicznych mas 
asfaltow o-m ineralnych  datują się z 1915 r.

Określona w tym czasie w ytrzym ałość na zgniatanie 
asfaltu prasow anego dała wyniki 18 —  60 kg/cm 2. Już w ten­
czas zw rócono uwagę na zm iany w ytrzym ałościow e, jakie za ­
chodzą w próbkach nasyconych w odą i m rożonych.

Przepisy wydawane później (1929 i 1936 r.) zw racały 
jedynie uwagę na stosunki, jakie zachodzą w w ytrzym ałości 
próbek, badanych w 22° i w 40° po 28 dniach m oczenia. Je­
dynie dla asfaltu lanego, użytego jako podkład  pod lin ole­
um, wymaga się w ytrzym ałości 85 kg/cm 2 przy 22° i 45 kg/cm - 
przy 40°.

Ostatnie prace, dążące do ustalenia szybkich i pewnych 
m etod badań, proponują  dokonyw anie badań na próbkach cy ­
lindrycznych  o wym iarach 0  8 cm, h 8 cm, co  pozw ala na 
dane porów naw cze na próbkach pobieranych z nawierzchni.

Prace te w ykazały również decydu jący  w pływ  sposo­
bu kom prym owania próbek, ponieważ ubijanie m łotem  n or­
m alnym daje wyniki rozbieżne. Zaproponow ano w ięc kom- 
prym ację przez ściskanie o określonej szybkości wzrostu na­
cisku przy użyciu  form  cylindrycznych .

Strasse und Verkehr Nr 25 z r. 1938 str. 393. —  
Badania gruntów  z technicznego punktu widzenia.

Grunt w  badaniach laboratory jnych  może być rozp a­
trywany jako: 1) fundament budow li, 2) jako m ateriał 3) ja ­
ko zbiornik w ody  gruntowej,

1. Grunt ja k o  fundament p rzysz łe j budowli.
W  tym w ypadku należy w pierwszym  rzędzie określić:
a) dopuszczalne obciążenie gruntu,
b) niebezpieczeństwo powstawania usuwisk. D o okre­

ślenia zdolności gruntu do zachowania stałego położenia  słu ­
żą niżej wym ienione w spółczynniki: kąt tarcia w ewnętrzne­
go, kohezja, porow atość absolutna, oraz ilość w olnych  prze­
strzeni w gruncie,

c) n iebezpieczeństwo uszkodzeń od  działania mrozu.
D la określenia odporności gruntu na działanie mrozu

m iarodajnym i są: uziarnienie gruntu, grubość badanego p o ­
kładu, jego w odoprzepuszczalność oraz zdolność do p od cią ­
gania w ody na skutek zjaw isk w łoskow atości.

2. Grunt ja k o  m ateriał budowlany.
Jeżeli grunt ma być użyty do wykonania nasypów, ka­

nałów , w ałów  ochronnych, do zasypania murów o p o ro ­
wych lub p rzyczółków  mostowych, to winien on być zbadany 
w pierwszym  rzędzie p od  kątem widzenia zachowania sta­
łości ob jętości i nadanego danej budow li kształtu (p och y le ­
nie skarp nasypów itp.).

3. Grunt ja k o  zbiornik w ody gruntow ej.
W  tym w ypadku należy zaobserw ow ać w danym grun­

cie wahania poziom ów  w ody  gruntowej, przy czym  dla o ce ­
ny danego gruntu ważną rzeczą jest zaobserw ow anie nie ty ­
le chw ilow ego położenia  zw ierciadła  w ody  gruntowej, co  
określenie jego najniższego i najw yższego położenia w róż­
nych m ożliw ie długich okresach czasu.

Le Strade T. 20/38. A riano —  Badania śliskości dróg.
A utor omawia przesłanki teoretyczne, na których  oparł 

się B adaw czy Instytut D rogow y W łosk i w swych badaniach 
nad poślizgiem . Chodzi tu o poślizg pneum atyków na d ro ­
gach, zw iększający się na skutek śliskości dróg i o w pływ  
różnych czynników  na poślizg. Na zakończenie podane są 
w spółczynniki tarcia m iędzy gumą a żelazem  i naw ierzchnia­
mi suchymi, m okrym i oraz błotnistym i.

VII. M ateria ły  drogow e i mostowe.

Asphalt U. Teer Nr 9/38 str. 127. Platzmann —  A sfa l­
tow e p ow łok i ochronne.

Ogrom ne zużycie preparatów  asfaltow ych do pow łok 
ochronnych doprow adziło  do znacznego podniesienia się ja ­
kości tych preparatów . Prawie nie spotyka się dziś na ryn ­
ku preparatów  o złych  w łasnościach, a nieudanie się pow łok  
jest pow odow ane prawie w yłącznie błębam i wykonania.

Ilość materiału, jaki się zużywa przy w ykonywaniu p o ­
w łok i ochronej, w ynosi dla preparatów  płynnych w zależ­
ności od  materiału konstrukcyjnego, na który się nakłada 
izo lac ję  od  150 g/m 2 dla żelaza do 350 g/m 2 dla porow atego 
betonu przy jedrorazow ym  nałożeniu pow łoki. P rzeliczając 
te ilości na asfalt otrzym uje się grubość warstwy ochronnej 
od  0,08 mm do 0,2 mm. Poniew aż przekonano się, że takie 
pow łoki wykonyw ane preparatam i na zimno są zbyt cien ­
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kie i nie dają  pew ności należytego uszczelnienia, w ym agają 
obecnie przepisy K olei N iem ieckich nakładania warstw izo ­
lacyjnych  na gorąco, po uprzednim nałożeniu warstwy zim ­
nej (z asfaltu upłynnionego), jako warstwy gruntującej, k tó ­
rej zadaniem jest zapewnienie należytego przylegania do kon­
strukcji warstwy asfaltu gorącego.

Ten sposób w ykonywania izo lac ji ma jednak wiele stron 
ujemnych, m iędzy innymi koszty i trudności, jakie sprawia 
wykonyw anie warstwy izolacy jn ej na gorąco. Z drugiej zaś 
strony asfalty płynne posiadają  w swym składzie rozpusz­
czalniki lotne, których parowanie należy też uznać za stratę.

Ostatnio rozw iązano ten problem  przez zastosowanie 
mas asfaltow ych, stosow anych na zim no, które zaw ierają du­
żo mniej rozpuszczalników, a dzięki w ypełniaczom  dają  się 
nanosić w grubszych warstwach.

Dalszym  udoskonaleniem  środków  izolacy jnych  jest 
wprow adzenie na rynek em ulsji asfaltow ych izolacyjnych , 
które można k łaść na w ilgotne powierzchnie, bez obaw y tw o­
rzenia pęcherzy na skutek zawartej w murze w ilgoci. A utor 
kończy artykuł przeglądem  typów  m ateriałów  izolacy jnych

Bitlimen Nr 1/39 str. 10. Keil —  Szlaka w ysok op ieco -  
wa, ja k o  m ateriał do budow y dróg.

Duże ilości szlaki, jakie otrzym uje się jako produkt o d ­
padkow y z w ysokich pieców , zmusza huty do szukania ryn­
ków zbytu dla tego produktu.

Przeróbka w ypuszczonej z w ielkiego pieca szlaki może 
iść w następujących kierunkach:

Szlaka w olno studzona, ewent. odlana w form y kostki 
ze szlaki, lub tłuczeń,

Szlaka szybko studzona: piasek i grys szlakowy,
Sziaka dmuchana (w  zależności od sposobu) pom eks 

szlakow y lub wełna szlakowa.
K ażdy z tych produktów  znajduje dziś zastosowanie 

bądź to w budownictwie, bądź to na drogach.
O bok tego niektóre rodza je  szlaki dają  się przerabiać 

na cement. Od szlaki stosow anej w drogow nictw ie wymaga 
się:

a) Jednolitej, n ieporow atej struktury bez pęcherzy 
i piany.

b) O dpow iednio w ysokiego ciężaru ob jętościow ego (tłu ­
czeń ze szlaki o wym iarach 30/60 mm winien w ażyć 1250 
kg/m 3). W arunek ten jednak nie jest bezw zględny i jest 
zw iązany z w ytrzym ałością  i zw ięzłością.

c) O dpow iedniej w ytrzym ałości mechanicznej, badanej 
na przyrządzie Fóppla,

d) Braku zjaw isk chem icznego w ietrzenia i rozpadu. 
Rozpad taki może następow ać na skutek zmian chem icznych, 
zachodzących  w związanym chem icznie wapnie (Ca) lub że­
lazie (F e).

Zjaw iska te bada się przez obserw acje szlaki w św ie­
tle pozafiołkow ym  i przez m oczenie w w odzie oraz przez ob ­
serw acje p od  m ikroskopem. Ostatnie lata przyn iosły  wzrost 
zużycia szlaki w drogow nictw ie.

Roads and Road Construction, Luty 1939 r. —  N ow y  
sposób  w ykonania betonu w odoszczelnego.

W  Niem czech opracow ano ostatnio nowy sposób w y ­
konania w odoszczelnego betonu. Polega on na dodawaniu 
pewnych substancyj, które w obecności alkalii strącają sole. 
Te ostatnie zapełniają  pory w betonie. Otrzym any w ten 
sposób beton jest wybitnie w odoszczelny.

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

W  Stanach Z jedn oczon ych  w ykonuje się obecnie d o ­
świadczenia z betonem, do którego dodaje  się talk. Jest on 
dodaw any do cementu w p rop orcji 2 —  4°/o wagowo.

Beton otrzym any w ten sposób jest bardzo odporny na 
działanie dymu, a w ięc nadaje się bardzo dobrze do w ykona­
nia m ostów  nad torami kolejow ym i, tuneli i w ogóle na bu­
dow le kolejow e.

Engineering Tom. 146. Nr 3791 X/38. —  Zastosow anie 
m elasy do budow y dróg.

Instytut dla technologii cukru w Cawnpore (Indie) opra­
cow ał sposób zamiany m elasy na nierozpuszczalną masę ży ­
w icow ą, która nadaw ałaby się do budow y dróg. Zżyw icze- 
nie m elasy daje się przeprow adzić po zmieszaniu ze sm ołą 
z węgla kamiennego i z asfaltem w obecności kwasu siar­
kow ego. Związki chem iczne (w ęglow odany) m elasy łączą 
się z kwaśnym i (o charakterze fenoli) związkam i sm oły 
i z asfaltem, da jąc produkt zupełnie w w odzie n ierozpusz­
czalny, który jako lepiszcze drogow e posiada następujące

zalety: 1) p łynność w chwili użycia, 2) niewyciekanie i nie- 
pocenie się w lecie, 3) ścieralność prawie równą 0, 4) taniość. 

Sposób przyrządzenia tej masy jest następujący: 
M elasę ogrzewa się w kotle do 135° celem  zupełnego 

odwodnienia. Przy tym ogrzewana melasa gęstnieje i staje 
się ciągliwa. Następnie dod a je  się l°/o kwasu siarkowego
i ogrzewa do tem peratury 210 —  230", jednocześnie w o d ­
dzielnym  kotle z m ieszadłem  ogrzewa się mieszaninę sm oły 
z asfaltem również z dodatkiem  kwasu siarkowego. N astęp­
nie wlewa się stopniow o przygotow aną melasę do m ieszani­
ny sm oły z asfaltem przy ciągłym  mieszaniu. Tę mieszaninę 
ogrzewa się następnie przez dłuższy czas aż do otrzymania 
produktu zupełnie w w odzie nierozpuszczalnego.

G otow y produkt jest gęstą masą, dającą się łatw o uży­
wać, np. do otaczania grysów.

VIII. Ruch na drogach i przepisy ruchu.

Strassenbau Nr 4/39 str. 60. —  S zybkość pojazdów  
w Paryżu.

Szybkość poruszania się po jazdów  jest dla miasta P a­
ryża normowana w edług specjalnych  przepisów . W edług 
tych przepisów  po ja zd y  ogumione o wadze 3001 —  6500 kg 
przy masywach mogą osiągnąć szybkość maksymalną 25 
km /godz., przy pneum atykach zaś —  40 km /godz. Przy w a­
dze po jazdów  do 10000 kg w ozy  na masywach —  do 20 
km /godz., na pneum atykach —  do 35 km /godz. Przy c ię ­
żarze pow yżej 10000 kg —  do 10 względnie —  20 km /godz. 
Dla pojazdów  o w adze poniżej 3000 kg nie ma ograniczeń 
szybkości. W ym aga się tu jedynie, aby kierow ca panował 
w zupełności nad pojazdem  i m ógł w każdej chwili zwolnić, 
względnie zatrzym ać się w zależności od  warunków ruchu.

Strasse u. Verkehr Nr 3/39 str. 33. —  W óz drogow y  
dla w agonów kole jow ych .

N iejednokrotnie zachodzi dziś potrzeba dostarczania 
transportów  w agonow ych do m iejsc, n ieposiadających  b ocz ­
nic kolejow ych.

K onieczne w tym w ypadku przeładow yw anie na w ozy 
podraża znacznie koszta transportu.

A by  temu zapobiedz, w prow adziły  W łoch y  i Niemcy 
specjalne w ozy do przewożenia ca łych  w agonów  kolejow ych.

Charakterystyka takiego pojazdu  jest następująca:
Posiada on osiem osi zaopatrzonych  każda we dwa k o ­

ła ogumione tj. razem 16 kół. P o jazd  ten może zabierać w a­
gon o rozstawie osi do 7,50 m i wadze brutto 32 t. Szero­
kość tego pojazdu  jest większa niż norm alnych pojazdów , 
obciążenie pojedyń czych  kół nie jest za w ysokie dla prze­
jazdu przez w iększość m ostów drogow ych. W óz ten może 
się poruszać po krzywiznach o promieniu ok o ło  8 m. Tara 
wozu w ynosi 8,5 t.

Jako siłę pociągow ą używa się ciągników, którym i w te­
renie równym  można uzyskać szybkość 10 km /godz., przy 
wzniesieniach jednak 3 —  4°/o trzeba ciągniki te dodatkow o 
obciążać.

A utor sądzi, że rozpow szechnienie tego rodzaju  w ozów  
nie będzie korzystnym  dla dróg.

X. Sygnalizacja i oświetlenie dróg.

Roads and Road Construction Luty 1939 r. — O św iet­
lenie autostrady w schodniej w e Francji.

W  celu znalezienia najlepszego sposobu oświetlenia 
autostrady W schodniej we Francji robią się próby na odcin ­
kach dośw iadczalnych  ok o ło  miasta Ram bouillet z rozm aity­
mi instalacjam i. M iędzy innymi w ykonyw ują się dośw iadcze­
nia z lampami sodow ym i. N iektóre typy o lampach łu k o­
w ych umieszcza się bezpośrednio nad ziem ią w ten sposób, 
że rzucają one św iatło w kierunku ruchu.

Celem porównania tego lub innego typu oświetlenia 
na nawierzchni stawia się czarne przedm ioty m ające formy 
sześcianów, prostopadłościanów  trójkątnych i w alców . N o­
tują się przy tym odleg łości, na których z auta, jadącego 
z szybkością  —  40 km na godzinę, można zauw ażyć taki 
przedm iot i rozróżnić jego formę. T ypy lamp, przy których 
źród ło  światła umieszcza się tuż nad poziom em  ziemi, mają 
dużo zw olenników. Oświetlenie takie wygląda w nocy bar­
dzo efektownie, ponieważ nie w idać prawie lamp a cała na­
wierzchnia zalana jest światłem.
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XIII. Oczyszczanie dróg i walka z zaspami 
śnieżnymi.

Die Autostrasse Nr 2/39 str. 25. —  Usuwanie śniegu  
na drogach A lp ejsk ich  w zimie 38139.

W zrost ruchu pojazdów  m otorow ych zmusił G eneral­
ną D yrekcję  Poczt Szwajcarskich do stałego oczyszczania ze 
śniegu znacznej ilości dróg górskich.

M echaniczne usuwanie śniegu szczególnie na drogach 
bocznych, udostępniając je dla pojazdów  m otorow ych, utru­
dnia jednocześnie ruch innego rodzaju  pojazdów  na tych 
drogach zw łaszcza sań, transportujących drzewo, co  stwa­
rza pewne niew ygody.

A by  tego uniknąć stosowano do usuwania śniegu różne­
go rodzaju  maszyny.

Na drogach o twardej now oczesnej nawierzchni n a j­
praktyczniejszym i okazały się pługi śniegowe, um ocowywane 
na przodzie autobusów kom unikacyjnych. P ługi takie nie 
tylko zgarniają śnieg z drogi, lecz odrzucają  go dość dale­
ko na pobocze, pozw alając jednocześnie na szybkość jazdy 
autobusu do 30 km /godz.

O ile tylko śnieg nie leży na twardym, zam arzniętym 
podłożu , to sposób ten nie uniem ożliwia jazdy saniami na 
oczyszczonych  drogach.

Pługi te budowane są w różnych typach we własnym  za­
kresie i przym ocow yw ane bądź to do zw yczajnych  autobu­
sów, bądź też w w ypadku dużych opadów  puszystego śnie­
gu do pojazdów  z napędem gąsiennicowym .

Specjalne odgarniacze śniegu, których konstrukcję 
w ostatnich czasach znacznie ulepszono, stosuje się ty lko dla 
bardzo trudnych warunków.

XIV- Maszyny drogowe.

Asphalt U, Teer 9/39 str. 134. Dr. K lose —  M echani­
zacja w budow nictw ie na Targach Lipskich w 39 r.

G łów ną częścią składow ą now oczesnych  maszyn bu­
dow lanych są m otory do wbudowywania, produkowane 
w w ielkościach  od paru HP do 100, a nawet 140 HP. Są 
to m otory 2 lub 4 -ro taktowe, bogato w yposażone w now o­
czesne urządzenia, leżące lub stojące.

Przenoszenie siły odbyw a się bądź bezpośrednio przy 
pom ocy pasów, kół zębatych i łańcuchów, bądź też przez 
sprężone pow ietrze i prąd elektryczny.

Prąd elektryczny zyskuje szczególnie coraz to szersze 
zastosowanie w maszynach drogow ych, jak np. ubijacze, w i­
bratory, wyciągi, w ykańczarki itp.

Z maszyn w ystawionych na Targach Lipskich uwagę 
zw racały maszyny do robót ziem nych o bardzo wielorakim  
zastosowaniu, dalej aparaty do równania i transportu ziemi 
oraz maszyny do robót betonow ych i produkcji sztucznych 
m ateriałów  kamiennych.

Asphalt U. Teer 3/39 str. 35. Dr. M acht. —  R ozd zie­
lacze mas, w alce i w ykańczarki dla dróg bitum icznych.

Przy nawierzchniach bitum icznych jednowarstwowych, 
wyrównanie n iedokładności p od łoża  jest utrudnione. Łat­
wiej udaje się to przy nawierzchniach w ielow arstw ow ych, 
gdyż przez odpow iednie założenie górnej warstwy można 
jeszcze b łędy p od łoża  i warstw pośrednich popraw ić. Przy 
pojedyn czej natomiast warstwie, nierówno u łożony materiał 
kom prym uje się inaczej w warstwach grubszych, a inaczej 
w cieńszych, co  prow adzi rych ło do fal.

Rów nież i n iedość dobry dobór agregatu mineralnego, 
n ietw orzący dostatecznie sztywnego szkieletu przyśpiesza 
tworzenie się fal.

Problem  równego rozkładu i kom prym acji mieszanki bi- 
tum iczno-m ineralnej w czasie budow y próbow ano rozw iązać 
przy pom ocy  w ałów , które jednak mimo udoskonaleń nie 
rozw iązały wszystkich zagadnień. Lepsze już wyniki daw a­
ło  połączenie w ykańczarki z szyną ubija jącą  i idącego na­
stępnie walca, przy czym  jednak wysunął się na pierwszy 
plan problem  należytego rozłożenia na budowie mieszanki 
asfaltow o-m ineralnej. Poniew aż ręczne rozłożenie nigdy nie 
by ło  dostatecznie dokładne, zastosowano specjalne rozd zie ­
lacze, które sprawę tę dziś zadaw alniająco rozw iązują.

Ostatnie przepisy dla autostrad wym agają zastosowania 
przy budowie wszystkich 3 w yżej om ów ionych maszyn.

XVII. D rogi z kam ieni naturalnych.

Revue Gćnćrale des Routes —  X II/38  str. 314. —  S po­
sób naprawy jezdni falistych  lub zniekszta łconych .

D otychczasow e sposoby naprawy nie zawsze dają  za- 
daw alniające wyniki. Ze sposobów  tych autor omawia:

Naprawą sposobem  nakładania lat makadam owych z le ­
p iszczem  bitum icznym.

Sposób ten w ym agający oczyszczenia i przygotow ania 
m iejsc w adliw ych pow oduje  pewne naruszenia struktury na­
wierzchni. Rów nież i zaw ałow yw anie nałożonej łaty nie w y- 
rów nyw uje struktury szosy.

Pogrubianie szosy dywanikiem  też nie popraw ia p ro fi­
lu szosy, da jąc równomierne pogrubienie z odbiciem  wad p ro ­
filu.

W ychod ząc z założenia, że fale i n ierów ności na jezdni 
są wadami, niesięgającym i w głąb konstukcji szosy a jed y ­
nie ogran iczającym i się do warstw górnych, autor uważa za 
najlepszy sposób naprawy nałożenie na jezdnię warstwy w y- 
rów nyw ującej, podnoszącej niweletę m iejsc niższych do w y ­
sokości szczytów  garbów i następnie zawałowanie.

D o wałow ania autor zaleca używanie specja lnego w a­
łu konstrukcji A . Naget'a. W ał ten jest wałem  drogow ym  
dość ciężkim o stosunkow o m ałej średnicy i b. w ielkiej d łu ­
gości, napędzanym silnikiem um ieszczonym  na osi. W ał w a­
łu je  odrazu znaczną część szerokości jezdni, poruszając się 
rów nolegle do swego pierw otnego położenia, w zdłuż u łożo ­
nej na drodze łaty regu lacyjnej.

X V III. D rogi z kam ieni sztucznych.

Engineering News-Record. 10 listopada 1938 r. —  N o­
w y typ  nawierzchni drogow ej.

W  Stanach Z jedn oczon ych  na drodze państwowej Nr 23 
(Stan Ohio) w ładze drogow e zastosow ały na próbnym  odcin ­
ku nową nawierzchnię, która stanowi coś pośredniego p o ­
m iędzy nawierzchnią betonową (z uzbrojeniem ) a klinkie­
rową. Na zabrukowanym  pod łożu  po ubiciu 2 cm warstwy 
piasku i dokładnym  zniwelowaniu układa się pręty stalowe
o średnicy ok o ło  9 m/m w  ten sposób, żeby tw orzyły  one 
kwadraty o wym iarach 23 cm X  23 cm. W  kwadraty te 
układa się klinkier form y kw adratow ej 20 X  20 i grubości
9 cm. Poza tym, żeby podnieść uzbrojenie nad podłożem , 
p od  pręty stalow e podkłada się cegiełk i betonow e grubości
2 cm. P o ułożeniu w ten sposób pew nego odcinka drogi przy ­
stępuje się do jego zabetonowania po uprzednim zwilżeniu 
klinkieru, Beton ( 1 : 3 )  oczyw iście musi zaw ierać ty lko d ro ­
bne kruszywo, poniew aż odstępy pom iędzy klinkierem  nie 
przekraczają  6 cm. Fugi dy latacyjne urządza się w norm al­
nych odstępach (oo 15 m). Deskę węższą u dołu  stawia się 
na kant na całej szerokości drogi. Przez odpow iednio w y ­
konane otw ory przepuszcza się przez nią uzbrojenie pod łuż­
ne w sąsiednie pole na d ługości ok o ło  40 cm.

Pręty na tej d ługości smaruje się tłuszczem, żeby za­
pobiec przywieraniu do nich betonu. O prócz tego na koniec 
każdego pręta zakłada się kapturek korkow y, który po za­
betonowaniu zapewnia podłużne ruchy uzbrojenia. To bar­
dzo proste urządzenie da je  doskonałe wyniki.

Zamiast licznych prętów  stalow ych m oże być użyta spa­
wana siatka z prętów  tej samej grubości lub też druciana,

XIX. D rogi betonowe.

Die Betonstrasse listopad 1938 r. str. 246, —  Budowa  
dróg betonow ych  zagranicą, (na podstaw ie referatów  na VIII 
M iędzynarodow y Kongres D rogow y w Hadze,

Japonia.
Zakres stosowania nawierzchni betonow ych w Japonii 

rozw inął się znacznie w związku z rozw ojem  ruchu m echa­
nicznego na drogach.

N awierzchnie betonow e w ykonyw uje się przeważnie 
z betonu jednow arstwow ego, przy czym  grubość nawierzchni 
jest stała na ca łej szerokości przekroju . W  w ypadkach, gdy 
płyta  betonow a otrzym uje zgrubienia na krawędziach, sto­
suje się beton dwuwarstwowy. G rubość p ły ty  betonow ej w y ­
nosi: dla dróg państw ow ych 18 cm, dla dróg prow incjona l­
nych 15 cm, dla dróg m iejskich 14 cm i dla dróg w  m ałych 
osiedlach  i wsiach 9 cm. Skład betonu jest następujący: 
w nawierzchni z betonu jednow arstw ow ego 1 : 2 : 4  (przy 
w spółczynniku w odocem entow ym  0,4 —  0,45), w warstwie 
dolnej zaś 1 : 3 : 6  (przy w spółczynniku  w odocem entow ym
0,55 —  0,65). W kładki żelazne stosuje się tylko w  w ypad­
kach specjalnych, przy czym  ilość żelaza w ynosi przecięt­
nie 2,2 kg/m 2.

Spoiny poprzeczne w ykonyw uje się w odstępach 10 m,
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przy tym są prow adzone badania nad celow ością  zm niejsze­
nia rozstawu tych spoin do 6 —  7 m. Szerokość spoin w y­
nosi 1 cm. D o w ypełnienia spoin używa się filcu  bitum iczne­
go lub p łyt z masy bitum icznej. W kład k i stalowe w  sp o ­
inach są stosowane ty lko w rzadkich w ypadkach.

N awierzchnie betonow e izolu je  się od  p od łoża  przy p o ­
m ocy w odoszczelnego papieru, beton  ubija się przy pom ocy 
ręcznych ubijaków , lub też przy pom ocy specjalnych  wykań- 
czarek, pow szechnie stosowanych przy budow ie dróg beto­
nowych.

Zastosow anie w ibratorów  dla zagęszczenia betonu jest 
obecnie w fazie dośw iadczeń.

Die Betonstrasse Listopad 1938 r. str. 247. —  B u­
dowa dróg betonow ych  zagranicą, (na podstaw ie referatów  
na V III M iędzynarodow y Kongres D rogow y w H adze).

Holandia.
Nawierzchnie betonow e znajdują  pow szechne zastoso­

wanie na drogach państw ow ych i ścieżkach dla row erzystów  
w H olandii.

Nawierzchnia przeważnie wykonyw ana jest z betonu 
dw uwarstwowego ze zgrubieniem trójkątnym  na narożach. 
P łyta  betonow a w środku ma grubość 18 cm, na narożach 
zaś —  23 cm. W  w ypadku słabego p od łoża  płyta  betono­
wa posiada stałą grubość, w ynoszącą 23 cm na całej szero­
kości. Poza tym płyta betonowa na narożach otrzym uje 
zbrojenie stalowe w ilości 3-ch prętów  o średnicy 16 mm. 
Beton warstwy górnej zawiera 440 kg cementu, beton zaś d o l­
nej warstwy 300 kg cementu na 1 m3 betonu.

Nawierzchnia dróg row erow ych składa się z betonu 
żw irow ego o zaw artości 400 kg cementu na 1 m3 betonu. 
Zagęszczanie betonu odbyw a się przeważnie przy pom ocy 
ubijarek ze sprężonym  powietrzem , chociaż sporadycznie 
używa się również w ykańczarek-w ibratorów  o częstotliw ości 
3000.

W  w ypadku stosowania w ibratorów  zaw artość cementu 
w górnej warstwie betonu zm niejsza się do 400 /m 3. Spoiny 
poprzeczne rozstawia się co  15 —  20 m, szerokość spoin w y­
nosi 18 mm, chociaż ostatnio ujawnia się tendencja, żeby 
szerokość tę zm niejszyć do 13 mm. Spoiny w ypełnia się 
obecnie przy pom ocy płytek  korkow ych, sięgających  do p o ­
ziom u o 2 mm poniżej górnej pow ierzchni p łyty. Górną 
część spoiny zalewa się masą bitumiczną. Poniew aż w yni­
ki stosowania p łyt korkow ych  nie okazują się zawsze ca ł­
kow icie zadaw alające, obecnie prow adzone są studia nad 
stosowaniem do w ypełniania spoin płyt, w ykonanych z m ie­
szaniny korka z gumą, blaszek m etalow ych w połączeniu 
z płytam i izolacyjnym i itp.

P ły ty  nawierzchni na spoinach są w zasadzie łączone 
przy pom ocy dybli stalow ych o średnicy 16 mm, rozstaw io­
nych co  25 cm.

P od łoże  nawierzchni przed betonowaniem  dokładnie się 
w ygładza i pokryw a w odoszczelnym  papierem.

Spoiny poprzeczne w nawierzchni na dróżkach dla ro ­
w erzystów  rozm ieszcza się co  6 m, grubość nawierzchni w y ­
nosi 8 cm.

Engineering News-Record 29 grudnia 1938 r. Inż. 
C. A . W eym outh. —  B eton  o m aksym alnej urabialności.

Inżynier C. A . W eym outh z Laboratorium  w Los A n ge­
les w Stanach Z jedn oczon ych  opracow ał nowy sposób w y­
konania betonu o maksym alnej urabialności przy stałym 
w spółczynniku w odocem entow ym .

A utor pod a je  wykres, k tóry daje m ożność określenia 
stosunku ilości piasku do ilości cementu przy danym w sp ó ł­
czynniku w odocem entow ym . D aje  to absolutną ob jętość za ­
praw y na 1 m3 betonu, poniew aż ilość cementu zw ykle jest 
przyjęta  naprzód. O dejm ując od  1 m3 absolutną ob jętość 
zaprawy, otrzym ujem y ob jętość kruszywa. P ozosta je  więc 
tylko p od zie lić  znaną ilość kruszywa na części o różnych w y ­
miarach.

O tóż ilość kruszywa danego wymiaru musi być taką, 
żeby przeciętna w olna przestrzeń pom iędzy jego elementami 
była większą niż ziarno kruszywa następnego m niejszego w y ­
miaru. Przy zachowaniu tej zasady kruszyw o m niejszego 
wym iaru łatw o się porusza pom iędzy kruszywem grubszym 
i otrzym uje się doskonale w yrabialny beton. A utor u dow ad­
nia, że absolutna ob jętość ziaren kruszywa danego wymiaru 
musi rów nać się 0.182 w olnej przestrzeni pozosta łej w kru­
szywie wszystkich w iększych w ym iarów zm ieszanych ze so ­
bą. B ędąc w posiadaniu tej liczby łatw o ob liczyć ilość kru­
szywa poszczególnych  wym iarów.

Sposób ten daje n ajracjonalniejsze połączenie danej 
ilości cementu z kruszywem. O trzym uje się najw iększą m o­

żliwą urabialność betonu przy danym w spółczynniku w od o ­
cementowym, danej konsystencji i danej ilości cementu.

Engineering News-Record. Listopad 1938 rok. Ścisłe 
połączen ie św ieżej w arstwy ściera lnej ze starą nawierzchnią 
betonow ą.

Przy rem oncie dróg betonow ych w Stanach Z jed n oczo ­
nych daje się zw ykle nowa warstwa ścieralna grubości
10 —  12 cm. Tak znaczna grubość tej warstwy tłum aczy 
się tym, że nie można liczyć na ścisłe jej połączenie ze sta­
rą nawierzchnią, która w tym w ypadku gra jedynie rolę p o d ­
łoża. Świeża warstwa musi w ięc w ytrzym ać sam odzielnie 
wszystkie m ożliwe naprężenia. N iedawno w stanie Pensyl­
wania zastosowano nowy sposób remontu nawierzchni beto­
nowej, który zapewnia ścisłe połączenie świeżej warstwy ze 
starą i w ten sposób daje m ożność zm niejszenia grubości 
św ieżej warstwy do 5 cm. Sposób ten polega na w ykorzy­
staniu ciśnienia atm osferycznego, jako siły przyciskającej 
świeżą warstwę betonu do starej. Pracę zaczyna się od  grun­
townego oczyszczenia starej nawierzchni. Łaty asfaltowe 
a zw łaszcza tłuste plam y muszą być ca łkow icie usunięte. C e­
lem lepszego połączenia obu warstw stara nawierzchnia mu­
si być nacinana, po czym  zm ywa się ją w odą pod ciśnieniem 
W tedy dopiero jest ona gotowa do ułożenia na niej świeżej 
warstwy betonu. Bezpośrednio p o  wykonaniu tej warstwy 
nakłada się na nią p łyty  drewniane o wym iarach 2,75 X  1,20 
m, których krawędzie obramowane są ze strony dolnej gąb­
czastą masą, uniem ożliw iającą dostęp pow ietrza do wewnątrz 
Od środka każdej z p łyt idą rury gumowe, które połączone 
są z pom pą ssącą. Pow ietrze z pod p łyt w ypom pow uje się 
i w ten sposób cisną one na św ieży beton. Usuwa to zby ­
teczną w odę a po 10 minutach beton jest już tak suchy, że 
można po nim chodzić n iezostaw iając śladów. Sposób ten 
daje dobre wyniki, ponieważ zapewnia ścisłe połączenie św ie­
żego betonu ze starym a przez usunięcie zbytecznej w ody 
z betonu podnosi jego w ytrzym ałość o 40 —  50°/o.

Roads and streets . Styczeń 1939 rok L. M. Arnis -—- 
inżynier drogow y. —  P ostęp y  w technice w ykonania dróg b e ­
tonow ych.

Chociaż pierwsza droga betonowa była  wykonana jesz­
cze w 1893 roku, śm iało można pow iedzieć, że nowoczesne 
drogi betonow e są ow ocem  pracy ostatnich lat 20. Przed ro ­
kiem 1914 w Stanach Z jednoczonych  w ykonano mniej, niż 
1%  wszystkich istn iejących  obecnie dróg betonow ych. W  cią ­
gu ostatnich lat technika wykonania tych dróg przeszła od 
wykonania ręcznego do skom plikowanych, jednak stających 
na w ysokości zadania maszyn. Postęp ten zaw dzięczam y 
w spółpracy praktyki z teoretycznym i badaniam i w labora­
toriach.

Narazie najw ażniejszym  zagadnieniem  jest w ciąż za ­
gadnienie materiału, zapełn iającego fugi dylatacyjne. Mamy 
co  prawda już materiały, które nie tracą swej plastyczności 
podczas m rozów  i są jednocześnie dość gęste, żeby nie w y ­
ciekać podczas upałów , ale są one drogie. Obecnie Państw o­
w y Urząd D rogow y w K alifornii ow ocnie pracuje nad tym 
problemem.

Z punktu widzenia polityki drogow ej ważną jest spra­
wa, dotycząca specjalnych  autostrad zw łaszcza ok o ło  w ięk­
szych miast. D rogi te trzeba zarezerw ow ać jedynie dla sa­
m ochodów  z wykluczeniem  w szelkiego innego ruchu.

Przypuszczają  że w Stanach Z jednoczonych  w ciągu 
najbliższych 20 lat będzie budowane rocznie ponad 1000 km 
takich autostrad o nawierzchni betonow ej.

Engineering News Record, 22 grudnia 1938 r. O nie­
rów nościach nawierzchni dróg betonow ych.

Departament drogow y w Los Angeles (Stany Z jed n o­
czone) w ykonał szereg pom iarów  celem  lepszego zapozna­
nia się z przyczynam i pojaw ienia się nierów ności na na­
w ierzchniach dróg betonowych.

Płyta nawierzchni betonow ej stale zmienia sw oją  fo r ­
mę pod  w pływem  zmian tem peratury i stanu w ilgotności p o ­
wietrza. Dla zwym iarowania tych zmian uruchom iono wązki 
i dość długi w ózek na trzech kółkach. Pośrodku wózka zn a j­
duje się czwarte koło, którego oś może poruszać się w k ie­
runku pionowym . O dpow iednio przym ocow any przyrząd n o­
tuje te ruchy na papierze. W  ten sposób w ózek pokazuje 
odchylenie nawierzchni od  p łaszczyzny przeprow adzonej 
przez punkty styczności pozosta łych  trzech kółek. Pom iary 
pokazały, że nowa należycie wykonana droga betonowa jest 
zupełnie gładka. Lecz po pewnym czasie p ły ty  zaczynają 
w yginać się w ypukłą stroną do pod łoża . W  ten sposób na­
wierzchnia faluje się, przy czym  fugi dylatacyjne stanowią 
grzbiety fal. Ma tu m iejsce kurczenie się pow ierzchni beto­
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nu pod w pływem  jego wysychania, które jest znaczne p o d ­
czas upałów  i suchej pogody. Po deszczach p łyty  naodw rót 
w yprostow ują się i w ten sposób zm ieniają ciągle sw oją  k rzy ­
wiznę.

Kurczenie się p łyt jest mniej wyraźne, jeżeli p od łoże 
łatw o przepuszcza wodę.

Zauważono, że po sześciu —  dwunastu m iesiącach po 
wykonaniu nawierzchni p łyty  często pękają mniej w ięcej p o ­
środku swej rozpiętości. Jednocześnie nierów ności naw ierz­
chni znacznie się zm niejszają, ponieważ fale są krótsze. N ie­
którzy inżynierowie sądzą, że przyczyną wyginania się p łyt 
nawierzchni betonow ej jest pęcznienie p od łoża  przy fugach 
dylatacyjnych  pod  w pływem  w ody, która dostaje się do n ie­
go przez fugi.

Lecz w tym wypadku maksymalne wykrzyw ienie się 
p łyt m iałoby m iejsce po deszczach, tymczasem zjaw isko to 
pow staje odw rotnie po dłuższym  trwaniu pogody  suchej.

Z dośw iadczeń przeprow adzonych  przez Departament 
D rogow y wynika, że celem  zm niejszenia n ierów ności w na­
wierzchniach betonow ych trzeba:

1) w ykonyw ać w nawierzchni p łyty  krótsze, tj. dawać 
w ięcej fug dylatacyjnych , jednocześnie zm niejszając ich sze­
rokość,

2) zm niejszyć ilość cementu na m3 betonu, ponieważ 
obecnie w ykonuje się beton zbyt mocny. W  ten sposób 
zm niejszyłby się skurcz i 1 m3 betonu kosztow ałby taniej. 
Zaoszczędzone sumy trzeba użyć na pogrubienie nawierzchni 
betonow ej, która będzie w tedy odporniejsza na odkszta ł­
cenia.

XX. D rogi sm ołowe i asfaltowe.

Bitumen Nr 1/39 str. 6. M eyer —  A sfa lt lany o szor ­
stk ie j pow ierzchni na ulicach Monachium.

Specja lny asfalt lany o szorstkiej pow ierzchni znalazł 
szczególnie duże zastosowanie przy budow ie ulic w M ona­
chium.

A sfalt ten by ł stosowany:
a) Jako dywanik na zużyte bruki wszelkich wym iarów 

i na stare szosy makadam owe.
b) D o naprawy i popraw y nawierzchni z asfaltu pra­

sowanego.
c) D o budow y now ych jezdni.
A sfa lt tego typu układa się na pod łożach  elastycznych, 

a w ięc zasadniczo na warstwie w iążącej (binder) z miesza­
nek m ineralno-asfaltow ych. Samo układanie asfaltu d o k o ­
nywane bywa dotychczas przez ręczne rozpościeranie.

Skład tego typu asfaltu lanego jest zbliżony do nor­
m alnego asfaltu lanego, charakteryzuje go jedyn ie: gruby 
grys w apieny lub granitowy, zastąpienie zw ykłego piasku 
piaskiem z łam aczy, bardzo mała ilość w olnej przestrzeni 
i mała ilość lepiszcza asfaltow ego o dużej stosunkowo twar­
dości.

Tego rodzaju  nawierzchnia asfaltow a w ytrzym uje d o ­
brze silny ruch pojazdów , daje się układać w  zimie nawet 
w czasie lekkich m rozów  i jest dość tanią (ok o ło  6 R M /m 2).

Asphalt U. Teer Nr 5/39 str. 63. W . Neukorn — 
Tw orzenie się pęch erzy  na asfalcie lanym.

A utor w ychodzi z założenia, że pęcherze tworzą się je ­
dynie w asfalcie lanym i to na m iejscach w ystaw ionych na 
działanie słońca, a zatem przyczyn  tego zjaw iska należy 
szukać w składzie samego asfaltu, a nie w podłożu .

Jako lepiszcze do asfaltu lanego stosuje się: 1) asfalt 
z wapieni asfaltow ych o dużej wiskozie, częściow o utleniony;
2) dodatek asfaltu np. Trynidadzkiego, zm ieszanego z o le ­
jem fluksującym ; 3) mieszankę asfaltu Trynidadzkiego 
z asfaltem ponaftowym .

R ozw ażając w łasności pow yższych  asfaltów , autor 
twierdzi, że zaw ierają one lżejsze oleje, które n iedostatecz­
nie związane z drobnym  (o wym iarach poniżej 0,06 mm) w y ­
pełniaczem , mogą być pow odem  pęcherzy.

Ponadto przy ogrzewaniu asfaltu lanego w ydziela ją  się 
pewne ilości pary w odnej, pochodzącej bądź to z w ilgoci za ­
wartej w agregacie mineralnym, bądź też w ydziela jącej się 
z węglanu wapnia. W  razie n iedostatecznego wygrzania za ­
tem masy w kotle, okludow ana w  masie para w odna stano­
wi stałe niebezpieczeństwo powstawania pęcherzy. Przy 
rozpościeraniu w ięc masy asfaltu lanego, o ile ta masa nie 
była  dostatecznie wygrzana, a robota nie dość starannie p ro ­
wadzona, okludu je się w masie dużą ilość pary w odnej, co 
też może być pow odem  pęcherzy.

Streszczając pow yższe, za głów ne przyczyny tworzenia 
się pęcherzy autor uważa:

1) O becność w olnych  przestrzeni (próżni) w masie 
asfaltu lanego,

2) W ypełn ienie tych w olnych  przestrzeni przez p o ­
wietrze lub wodę,

3) W p ływ  ciepła  i nasłonecznienia.
Pow yższe tw ierdzenie autor ilustruje szeregiem przy­

kładów .
Uwaga. R edakcja  czasopism a As. u. T. zastrzega się, 

że pow yższy artykuł obrazuje pog lądy pewnej firmy w S zw aj­
carii i nie zupełnie zgadza się z poglądam i niemieckimi.

Asphalt U, Teer Nr 8/39 str. 105. —  K onserw acja  dróg  
smolą.

Zwiększenie ilości dróg, w ykonanych przy użyciu b itu ­
mów, wysuwa problem  odpow iedniej ich konserw acji.

N aprawy i prace konserw acyjne najlepiej jest w ykony­
wać wczesną wiosną, z chwilą gdy po ustaniu m rozów, 
wszystkie uszkodzenia zim owe zaczynają się uwydatniać.

Pierwszą czynnością, jaką należy w ykonać jest osusze­
nie, odw odnienie i oczyszczen ie drogi, przy czym  dużo rów ­
nież uwagi pośw ięcić należy poboczom .

N apraw y: w iększe naprawy najłatw iej dokonyw uje się 
smołą na gorąco przy użyciu rozpryskiw aczy, do m niejszych 
lepiej nadają się sm oły stosowane na zimno (płynne). O czy ­
szczone i spryskane sm ołą uszkodzenie w ypełn iać należy 
dobrym  grysem sm ołowanym , przy czym  nie należy s to so ­
w ać zbyt drobnego grysu, gdyż posiada on zawsze skłonność 
do pocenia się.

Przy użyciu  sm ół na zim no można otaczanie w ykon y­
w ać w prost na m iejscu budow y bez maszyn.

Utrwalanie dróg i popraw ki: zw yczajna szutrówka, sko­
ro ty lko znajdzie się pod  większym  ruchem sam ochodowym , 
zaczyna szybko niszczeć. W  tych w ypadkach wykonanie na 
czas pow ierzchniow ego utrwalania niejednokrotnie ją ratuje 
i zm niejsza późniejsze koszty utrzymania. Tu wspomina 
jeszcze autor o sposobach poprawienia i uszlachetnienia dróg 
bitum icznych przez pow ierzchniow e olejow anie, sm ołowanie 
i pokryw anie grysami bitumowanymi, co  zapewnia również 
szorstkość nawierzchniom.

Asphalt U. Teer Nr 5/39 str. 66. Nellenstein —  S zor­
stk ość  i śliskość nawierzchni bitum icznych.

Zagadnienie to praktycznie jest rozwiązane.
D yskusja na Kongresie w  Hadze w ykazała, że sprawę 

tę zbyt ostro ujęto, to też wnioski kongresow e złagodzono 
dodatkiem  „p rzy  dobrej konstrukcji" (wniosek 4a).

Nie należy jednak tego rozum ieć w ten sposób, że p ro ­
blemem tym w ogóle interesow ać się nie potrzeba. Znaczy 
to jedynie, że przy obecnym  stanie techniki p o jazd ów  i gum 
sam ochodow ych, nawierzchnie dróg odp ow iada ją  stawianym 
im wymaganiom . W ym agania te jednak zostaną niew ątpli­
wie obostrzone. N ależy w ięc prow adzić stałą obserw ację 
tych problem ów  i zbierać m ateriały statystyczne.

A utor omawia następnie m etody budow y i skład róż­
nych typów  nawierzchni, które pod  tym w zględem  zdały  d o ­
brze egzamin.

Strasse U. Verkehr .Nr 4/39  str. 51. —  N awierzchnie 
typu Syntrafalt.

Jedną ze szw ajcarskich  fabryk produktów  asfaltow ych 
w prow adza na rynek asfalt filleryzow any (m astyx) do bud o­
wy nawierzchni typu m astyxm acadam  pod  nazwą „S yntra­
falt".

N awierzchnie z tego m astyxu w ykonyw uje się nastę­
pu jąco:

1) 100 —  150 kg/m 2 tłucznia w ielkości 50 —  60 mm 
suchego i czystego rozsypuje się na grubość 7 —  10 cm  na 
jezdni i w ału je w alcem  15 —  18 t na sucho,

2) U w ałow any tłuczeń zalewa się produktem  Syntra­
falt stopionym  o temp. ±  200° w  ilości 25 —  40 kg/m 2 (tj. 
ok o ło  5 kg/m 2 i 1 cm grubości warstwy tłucznia). Stopiony 
m astyx w ypełnia przestrzeń m iędzy ziarnami tłucznia na ca ­
łej grubości.

3) Jeszcze nie zastygłą nawierzchnię posypu je  się za ­
raz po wylaniu mastyxu grysem bitum owanym  o wym iarach 
10/20 mm w ilości 10 —  20 kg/m 2 i w ału je  w alcem  8 t. 
Ewentualnie zbyt tłuste m iejsca zasypuje się jeszcze grysem 
bitum owanym  3 —  8 mm.

D o otaczania grysu fabryka zaleca asfalt o penetracji 
50 —  100/25° zm ieszany z 20°/o Trynidadu. Tak zbudowana 
jezdnia posiada dużą szorstkość, trw ałość, piękny w ygląd 
i ma być podobno tania.
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Annales des Trav. Publ. de Belgiąue 6.X. 938. E. C la- 
eys. —  N aw ierzchnie asfaltow e na autostradach w Nadrenii.

Na ogół nawierzchnie asfaltow e buduje się tam na o d ­
cinkach, leżących  w ok olicy  kopalń, gdyż te odcinki posia ­
dają  osłabione pod łoże.

Jako pod k ład  daje się silną podbudow ę z kamienia. 
W  nielicznych wypadkach stosuje się podk ład  z chudego b e ­
tonu o wąskich fugach dylatacyjnych .

Nawierzchnie te buduje się zazw yczaj jako warstwę 
„top ek i" grubości 3 cm, położonej na warstwie spodniej 
(binder) grubości 3,4 cm.

Jako lepiszcze stosuje się dla topeki asfalt ponaftow y 
zm ieszany z 20%  sm oły specja lnej utlenianej („W etterteer"), 
dla warstwy zaś dolnej dodatek ten wzrasta do 40% . Jak 
autor przypuszcza, dodatek sm oły jest spow odow any w zglę­
dami autarkii. P ory w nawierzchni są zam ykane przy pom o­
cy  proszku z wapieni bitum icznych, który po uwałowaniu 
jezdni w ciera się w ilości 25 gr/m

Szerokość jezdni asfaltow ych jest taka sama jak jezdni 
betonow ej (7 m 80 cm ), opaski zaś w ykonane są z asfaltu 
lanego o szerokości 0,4 —  1,0 m, czy li identycznie, jak na 
jezdniach betonow ych. A sfalt lany na opaskach posiada gru­
bość 2,5 cm. Jako bitum do asfaltu lanego stosuje się w y ­
łącznie asfalt ponaftow y.

A b y  uniknąć fal, niem ieckie kierow nictw o budow y w y­
maga stosowania maszyn do rozpościerania mas bitum icz­
nych oraz wykańczarek Dinglerowskich.

Annales des Travaux Publics de Belgiąue 6.X. 38 r. 
E. C laeys —  Budowa dróg bitum icznych w Anglii.

Zasadniczy sposób budow y, stosow any od lat jest na­
stępujący:

P od k ład  —  tłuczeń w ałow any na m okro.
W arstwa pośrednia (binder) grubość 7 cm o składzie:
A sfaltu  (80%> Trinidatu +  20%) ,,fluxu") 9°/o
Piasku 18°/o
Grysu 73%

100°/o
W arstwa górna:
A sfaltu  (84%  Trinidatu +  16%  fluxu) 19;1/o
Cementu Portlandzkiego 12%
Piasku 69%

100%
Ostatnio adm inistracja angielska przeszła do stosow a­

nia praw dziw ych asfaltobetonów, np. droga Basingstoke —  
W inchester ma nawierzchnię o składzie następującym :

A sfaltu  (o składzie 75%  Trinidatu
15%  asfaltu ponaft. pen. 45°
10%  ole ju  (fluxa) 10%

Cementu Portlandzkiego 5 %
Piasku 27%
Grysu 10 —  13 mm 58%

100%
N awierzchnię tę u łożono jako jednowarstwową.
Asphalt U. Teer 1/38 str. 6. O b e rb a ch —  N ow e sp oso ­

by budow y dróg.
a) Zawalowana zaprawa sm ołowa.
P o om ówieniu stosow anych dotychczas m etod budow y 

i ich cech  charakterystycznych autor opisu je sw oje próby ze 
sposobem  budow y, polegającym  na wałowaniu zaprawy sm o­
łow ej na drodze przyrządzanej.

D o tego celu przygotow uje się zaprawę złożoną z d o ­
branego materiału mineralnego, w ody i rzadkiej sm oły lub 
cut-backu, zm ieszanych np. w betoniarce.

Tak przygotow aną zaprawę, która nie znosi dalekiego 
transportu, w ylew a się na przygotow ane szutrówki i wałuje.

W ylana masa wciska się w tłuczeń, uszczelnia go i tę­
żeje, da jąc jezdnię odporną na now oczesny ruch drogow y.

b ) B eton y  plastyczne.
A utor opisu je swe próby, jakie przeprow adził z nawierz­

chniami, stosując mineralny agregat dobrany na minimum 
próżni a jako lepiszcze miękkie paki (temp. miękn. 45 —  55°).

Tego rodzaju  mieszanina po sprasowaniu posiada w y ­
trzym ałość nawet w yższą n iekiedy od  w ytrzym ałości betonu.

Próbny odcinek u łożony tym systemem dw uw arstw o­
w o dał na razie wyniki obiecu jące.

Asphalt U. Teer 1/38 str. 4. Neumann —  Nawierzchnie 
bitum iczne o d użej odporności na w pływ y tem peratur.

R ozpiętość m iędzy tem peraturą łam liw ości wg Fraass'a 
a temperaturą kapnięcia (U bbelhode’a) powinna być dla le- 
piszcz bitum icznych dobierana w zależności od  klimatu m ie j­
sca budow y.

Sprawa ta dla niektórych asfaltów  naturalnych, jak np. 
dla asfaltów  z wapieni bitum icznych z Val de Travers nie na­
suwa trudności, gdyż rozp iętość ta dochodzi do 80, a nawet 
90“, gorzej jest jednak z asfaltami ponaftowym i.

Ostatnie badania teoretyczne oraz próby praktyczne 
rzuciły ciekawe św iatło na tę sprawę.

Zabezpieczenie od pęknięć nawierzchni w czasie m ro­
zów  uzyskuje się przez użycie w łaściw ego asfaltu, nieuszko­
dzonego i n ieprzepalonego w czasie robót. M ięknienie nato­
miast nawierzchni asfaltow ych jest zależne od grubości f i l ­
mu bitum icznego na agregacie mineralnym i ilości próżni 
w agregacie.

O ile nastawienie agregatów na minimum próżni jest 
dziś już sprawą rozwiązaną, o tyle sprawa grubości filmu 
jeszcze nie jest dostatecznie w yjaśniona. Brak jest bowiem 
sposobów  obliczeń  pow ierzchni agregatu, któreby nadawały 
się do ogólnego przyjęcia . Im jednak grubość tego filmu jest 
mniejsza, tym nawierzchnia jest odporniejsza na w pływ y w y­
sokich temperatur.

Szereg tablic i w ykresów  popiera twierdzenie autora.

X X I. Mosty, w iadukty, tunele.

Die Bautechnik, 27 stycznia 1939 r. Inż. K. Schaechter- 
le. —  D rogow e m osty spawane.

Ostatnio dużo się mówi o w ypadkach z mostami spa­
wanymi w Berlinie i w okolicach  R u dersdorfu  w Niem czech. 
Na spawanych dźwigarach tych mostów, wykonanych, zd a ­
w ałoby się, w edług zasad now oczesnej techniki, zarysow ały 
się pęknięcia i spawki musiano zam ienić na połączenia ni­
towane. Inż. K. Schaechterle myśli, że pow odem  pęknię£ 
m ogło być:

1) Zastosowanie stali (dźw igary by ły  ze stali sp ecja l­
nej St. 52) zaw ierającej za dużo szkodliw ych dla ciągłości 
domieszek.

2) M ikroskopijne rysy, które mogą zjaw ić się w pro­
filach jeszcze podczas w alcow ania i które pow iększają się 
przy spawaniu. Z tego pow odu autor proponu je zabronić 
stosowania profili w alcow anych w mostach spawanych.

3) Stosowanie zbyt cienkich elektrodów .
4) M iejscow e pogrubienia spawek, które dają bardzo 

nieregularny rozk ład  naprężeń; w ogóle zbyt grube spawki 
są raczej szkodliw e niż pożyteczne tak, że konstruktor zbyt 
ostrożny, da jąc grubsze spawki niż trzeba, może przez to p o ­
gorszyć sytuację.

5) N ieodpow iednia k ole jność wykonania spawek. M u­
si tu być zachowana taka zasada, że spawki, które najmniej 
przeszkadzają dojściu  na w łaściw e m iejsce danej części kon ­
strukcji, muszą być wykonane przed innymi.

A utor przychodzi do wniosku, że zastosowanie spaw a­
nia w mostach drogow ych o m ałej rozp iętości dało bardzo k o ­
rzystne wyniki, lecz stosowanie go w dużych mostach jest 
stanow czo przedw czesne. N ajpierw  trzeba odpow iednio udo­
skonalić całą  tę gałąź techniki, poniew aż w mostach bezp ie­
czeństwo gra dom inującą rolę.

Engineering. News - Record. 5 stycznia 1939 r. —  N o­
wy spawany wiadukt dla pieszych.

Żeby uniknąć w ypadków  przy przejściu  przez bardzo 
ruchliwą arterię, przecinającą park w Chicago, zdecydow ano 
się zapewnić spacerującym  przejście w innym poziom ie. 
P ierw otny plan wybudowania tunelu pod  drogą okazał się 
n ieodpow iednim  w obec w ysokiego poziom u w ody gruntowej 
W obec tego w ykonano spawany łuk trójprzegubow y o roz­
p iętości 35 m i strzałce 4 m. W ybrano ten schemat statycz­
ny, ponieważ w yklucza on wszelkie naprężenia termiczne i d a ­
je m niejsze momenty zginające niż inne schematy. Za łukiem 
trójprzegubow ym  przem awiała poza tym kon ieczność zabez­
pieczenia się przed skutkiem nierównom iernego osiadania nie­
pewnego terenu, który kilka lat temu by ł dnem jeziora. D źw i­
gary łukowe spawano na warsztacie. Rusztowanie w ykonano 
jedynie pośrodku łuku i przyw iezione gotow e dźwigary łukowe 
ustawiono jednym  końcem  na przegubie przy przyczółku  
i drugim na rusztowaniu, Po wykonaniu przegubu śradko- 
wego rusztowanie usunięto. W  ten sposób ruch na drodze 
b y ł przerwany ty lko w ciągu 5 godzin. Przeniesienie głównej 
pracy na warsztat i błyskaw iczny montaż wiaduktu znakom i­
cie w płynął na obniżenie kosztu jego wykonania. Szerokość 
żelbetow ej jezdni wiaduktu w ynosi 2,00 m, przy maks. spad­
ku do 10%.

Betonowanie jezdni w ykonano bez deskowania na ogal- 
wanizowanych płytach  stalowych, wm ontowanych pom iędzy 
dźwigaram i lukowym i, o  przekroju  dwuteowym  zmiennej w y ­
sokości.
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Die Bautechnik, 13.1.39 r. O typow ych  m ostach d ro­
gow ych.

Inż. Buschmann w artykule ogłoszonym  w „B autechnik" 
gorąco zaleca budowę m ostów drogow ych  o dźwigarach sta­
low ych z płytą żelbetową. Dla m ostów jednoprzęsłow ych  
poleca autor zastosowanie profili w alcow anych, a dla innych 
profili spawanych, jako oszczędniejszych. Zalety tego typu 
mostu w porównaniu z mostami żelbetow ym i zdaniem autora 
są następujące:

1) mniejsza w ysokość konstrukcyjna,
2) wykonanie może być pow ierzone mniej w ykw alifiko­

wanym przedsiębiorcom ,
3) wymaga ono mniej czasu,
4) obliczenia są prostsze.
A utor poleca całkow ite zabetonowanie dźw igarów  sta­

low ych (typow e mosty w P olsce mają dźw igary niezabetono- 
wane). Półka dolna przekroju  dwuteow ego dźw igarów  musi 
być przy tym owinięta siatką drucianą.

Na niekorzyść tych m ostów przem awia jedynie zużycie 
w iększej ilości stali, niż w mostach ca łkow icie żelbetowych. 
W  tych ostatnich przy rozp iętości do 8 m najoszczędniej p ro ­
jektow ać płytę bez żadnych żeber.

Engineering News Record. 1 września 1938 r —  Tani 
most żelbetow y.

W  Stanach Z jednoczonych  na drodze państwowej ok o ­
ło  miasta Tacam a zbudow ano most żelbetow y, którego c a ł­
kowita długość w ynosi 80 m. Posiada on dwie tró jprzęsło- 
we belki główne. P rzekroje belek głównych, belek pop rzecz­
nych, filarów  i nawet chodników, które w ykonano jako 
wsporniki, są skrzynkowe. Ze względu na to na całą bud o­
wę zużyto tylko 380 m3 betonu, tj. mniej niż 5 m3 na metr 
bieżący mostu. Jest to jeden z najtańszych m ostów d rogo­
wych, wykonanych w Stanach Z jednoczonych .

Szerokość belek głów nych w ynosi 1,22 m, w ysokość 
1,5 m. O dleg łość pom iędzy nimi w świetle —  2,12 m.

Ze względu na znaczną sztyw ność przekrojów  skrzyn­
kow ych w ykonano ty lko 4 belki poprzeczne w m iejscach 
podpór belek głównych. G rubość jezdni w ynosi 18 cm na 
osi mostu i 23 cm pom iędzy belką główną a chodnikiem, gdzie 
płyta pracuje, jako wspornik. G rubość ścianek bocznych 
przekroju  skrzynkow ego dźw igarów  głów nych w ynosi 13 cm, 
ścianki dolnej 20 cm (przy podporach  43 cm ). U góry prze­
krój skrzynkow y zam yka płyta jezdni. Pręty odgięte uzbro­
jenia belek głów nych przechodzą w ściankach pionowych. 
Celem usztywnienia przekroju  skrzynkow ego posiada on k il­
ka przepon, rozrzuconych na ca łej długości' mostu. G rubość 
tych przepon w ynosi 15 cm.

Filary składają  się z dw óch słupów  które mają form ę 
kwadratu o d ługości boku rów nej szerokości belek głównych. 
W ysokość dw óch środkow ych filarów  w ynosi 27,5 m. Są 
one w ięc bardzo wiotkie. Statycznie każdy filar jest ramą 
zamkniętą, której boki pionow e tworzą słupy, rygiel górny—  
belka poprzeczna i rygiel dolny specjalnie w tym celu w y ­
konana belka usztywniająca. W iotk ie filary pośrednie ma­
ło  w pływ ają  na rozkład mom entów w belkach głównych.

Natomiast duży w pływ  na ten rozkład m ają filary 
skrajne, które przy m ałej w ysokości posiadają  ten sam prze­
krój. Z tego pow odu tylko jedną podporę skrajną w yk on a­
no jako przesuwną, licząc że w iotkie filary środkow e nie bę­
dą stanow iły przeszkody przy dylatacjach  mostu. Łożysko 
ruchom e w ykonano, napełniając betonem kawałek rury sta- 
stalowej.

Ze względu na w iotkość filarów  środkow ych wszystkie 
siły  poziom e przenoszą się jezdnią bezpośrednio na filary 
skrajne. W  ten sposób dla obciążenia pionow ego most jest 
trójprzęsłow y a dla obciążenia poziom ego liczono go jako 
jednoprzęsłow y.

Przy betonowaniu celem  wykonania przekrojów  skrzyn­
kow ych zatapiano skrzynki drewniane w ym oczone pop rzed ­
nio w w odzie. Nie b y ło  w ięc obawy, że nasiąkną one w o­
dą ze św ieżego betonu i tym sposobem  pęczniejąc rozsadzą 
przekrój z wewnątrz. W  belkach poziom ych betonowano 
najpierw  jedną ściankę pionową. K iedy beton ukazywał się 
po drugiej stronie, znaczyło to, że dno przekroju  skrzynko­
wego jest napełnione. D opiero w tedy betonow ano drugą 
ściankę pionową.

Roads and Streets Październik 1938 r. —  Drewniane  
m osty drogow e.

Przy sporządzaniu kosztorysów  budow y dróg rzuca się 
w oczy  rażąca różnica kosztów  1 m bieżącego drogi w p o ­
równaniu z 1 m. b. mostu. Żeby w granicach m ożliw ości 
zm niejszyć tę dysproporcję , mosty muszą być jaknajtańsze.

Z tego punktu widzenia drewno, jako m ateriał na budowę, 
zajm uje pierwsze m iejsce. W  ostatnich czasach technika bu­
dow y m ostów  drewnianych zrobiła w ielki postęp. T łum aczy 
się to znalezieniem  now ych sposobów  konserw acji drewna 
i w alki z destrukcją pod  w pływ em  czynników  biologicznych  
i fizycznych  oraz wykorzystaniem  przez konstruktorów  n o­
w oczesnych połączeń  elem entów drewnianych.

W  Stanach Z jednoczonych  w ykonyw a się ostatnio dużo 
m ostów drewnianych, przy czym  z daleka trudno rozpoznać 
czy  most jest stalow y czy  drewniany do tego stopnia istnie­
je  podobieństw o w ogólnych  liniach. M osty te są zw ykle 
kratowe a elem enty kraty w ykonuje się jako przekroje z ło ­
żone zupełnie analogiczne do stalowych.

G órne i dolne półk i przekrojów  stanowią beleczki dre­
wniane o przekroju  prostokątnym . Środnik w ykonują albo 
przyb ija jąc deski pod  kątem 45° do osi obojętnej z obu stron 
beleczki dolnej i górnej, tw orząc w ten sposób przekrój 
skrzynkow y, a lbo przym ocow ując analogiczne deski tylko 
w osi symetrii przekroju  za pom ocą łat, które w tym w ypad­
ku grają rolę kątow ników  przekrojów  stalowych. W  ten sp o ­
sób otrzym uje się belka drewniana o przekroju  dwuteowym. 
Celem  wzm ocnienia przekroju  w ystarczy przym ocow ać o d p o ­
wiedniej grubości deski na górną i dolną półkę. M am y więc 
pełną analogię z przekrojam i stalowym i. W  złożonych  be l­
kach drewnianych dopuszcza się w m ostownictwie napręże­
nia 65 kg/cm 2 (w budow nictw ie 100 kg/cm 2).

Tak np. w iadukt drewniany D olan  G reek Bridge w K a­
lifornii ogólnej d ługości 155 m w ykonano ca łkow icie z dre­
wna. Jego środkow ą część stanowi łuk trójprzegubow y o roz­
piętości 55 m i strzałce 18 m. Drewniana jezdnia szerokości 
7 m pokryta jest pięciocentym etrow ą warstwą asfaltu. C ien­
kie słupy drewniane podtrzym ują jezdnię i przenoszą ciężar 
na łuk. Łuk w ykonano w form ie kraty. G rubość jego zm niej­
sza się ko ło  przegubów. C ałość w ygląda bardzo efektownie.

Engineering News Record. 20 października 1938 r. —  
Jak trzeba w ykonyw ać p oręcze  m ostów  drogow ych.

Zasadniczo dobrze w ykonane poręcze nie pow inny za ­
trzym yw ać w ozów , lecz skierow yw ać je na w łaściw ą drogę. 
R ozpatru jąc poręcz z tego punktu widzenia, przychodzim y 
do przekonania, że musi ona być gładką i nie posiadać żad ­
nych w ystępów  od strony drogi. Słupy, które ją podtrzym ują, 
muszą w ięc albo licow ać z nią, lub znajdow ać się na zewnątrz. 
W ysokość tych słupów  nie powinna przekraczać w ysokości 
poręczy, aby nie zatrzym yw ać powozu, który całym  cięża­
rem swym ślizga się w zdłuż poręczy. Te ostatnie muszą być 
obliczone na znaczne parcie, proponu je się liczyć je na 
450 kg na m b. (w P olsce  liczy  się na 80 kg). O d leg łość p o ­
m iędzy słupami nie powinna przekraczać 3,5 m. W ytrzym a­
łość  słupów  trzeba ob liczyć  nie ty lko na siłę poziom ą, p ro ­
stopadłą do osi mostu, lecz rów nież na siłę poziom ą, rów n o­
ległą do tej osi, o w ielkości 2 ton. P oręcze muszą być za- 
ankrowane w słupach skrajnych, które trzeba ob liczyć na si­
łę 10 t. Za słupy skrajne uważa się w szystkie te słupy, przy 
których  poręcze są przeryw ane (np. przy fugach d y la ta cy j­
nych).

W y osok ość kraw ężników  musi być dość znaczna, aby 
m ogły one wstrzym ać koła  wozu. Jednakże nie pow inny być 
za w ysokie, by nie stanow iły przeszkody dla części wozu, 
znajdu jących  się nad kołem ;

Der Stahlbau. 11 listopoda 1938 r. —  N ow oczesne  
urządzenie dyla tacji w mostach drogow ych.

D obrze urządzona dylatacja  na mostach drogow ych  mu­
si przede wszystkim  daw ać gładką pow ierzchnię jezdni. Jest 
to bardzo ważne zw łaszcza na autostradach, gdzie przy znacz­
nej szybkości p o jazdów  wstrząsy m ogą być niebezpieczne. 
Używane obecnie blachy zębate łatw o się zanieczyszczają  
a nawet mogą być  zablokowane.

Szpary pom iędzy zębami są również niebezpieczne dla 
haceli podków . Urządzenie dy latacy jne zastosowane na m o­
ście imienia Adm irała  Spee przez Ren nie ma tych wad. 
D a je  ono gładką pow ierzchnię bez żadnych szpar. U rządze­
nie to funkcjonuje, jak zw ija jąca  się roleta. D o skrajnej 
belki poprzecznej mostu przym ocow uje się blachę połączoną 
przegubow o z kilkom a wązkim i paskami blach, które bę­
dąc połączone m iędzy sobą też przegubow o, tworzą roletę. 
Ilość tych wązkich blach zależy od d ługości mostu. Zw ykle 
w ystarczy 2 —  3. R obią się one ze stali lanej i m ają gru­
bość 5 —  7 cm.

Taka roleta spoczyw a na stołkach  o zakrzyw ionej p o ­
wierzchni, które są przym ocow ane do przyczółka  lub filaru. 
Zheblowaną blachą, przym ocow aną do przyczółka  lub sąsied­
niego przęsła mostu, przyciska się tę roletę do stołków .
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W szystko jest wykonane w ten sposób, że zheblowana bla­
cha i ta część rolety, która nie jest schowaną pom iędzy s to ł­
kiem a blachą zheblowaną, zachow ują zawsze położenie p o ­
ziom e i tworzą doskonałe przejście  z mostu na przyczółek  
lub przęsło sąsiednie. P odobne urządzenie m oże być zasto­
sowane nie tylko w mostach prostych, lecz i w ukośnych. 
W  tym wypadku w rzucie poziom ym  roleta nie będzie w yglą­
dała jako wązki prostokąt na całej szerokości jezdni, lecz 
będzie miała formę schodków ,

X X V . Różne.

Asplialt U. Teer Nr 9/39 str. 146. Budow nictwo d ro ­
gow e w M archii W schodniej ( t j . daw nej Austrii).

Rezultatem 10 m iesięcy w spółpracy Rzeszy z d o łą czo ­
nym krajem  jest kom pletna likw idacja  bezrobocia  i urucho­
mienie wszystkich zakładów  przem ysłow ych.

R oboty  drogow e, których  plan opracow ano i które w y- 
konyw uje się teraz, obejm ują przede wszystkim  uwolnienie 
dróg od  plagi kurzu przez uszlachetnienie nawierzchni i d o ­
stosowanie ich do wym agań ruchu m otorow ego, czego d ok o ­
nano ca łkow icie  na 2100 km. Obok tego ustalono program 
przebudow y 400 km dróg, które będą dołączone do systemu 
autostrad.

Die Autostrasse. Nr 2/39, str. 17 —  P ro jek t drogi na 
lew ym  brzegu jeziora  4-ch  Kantonów .

Trasa tej drogi stoi w związku z drogą przez St. G ot- 
hard, stanowiąc dla niej uzupełnienie i odciążenie. Droga 
nie ty lko ułatwi kom unikację dla szeregu ważnych m ie jsco ­
wości, lecz także stanow ić będzie strategiczne zabezpiecze­
nie dla linii St. Gothard.

Przy projektow aniu  tej drogi uwzględniono najnowsze 
wymagania drogow nictw a oraz poprow adzono ją zwłaszcza 
w południow ej części, jako drogę w idokow ą.

D ługość projektow anej drogi w ynosi 20 km, spadki d o ­
chodzą do 7,9°/o, różnice poziom ów  424,4 m. Szerokość jezd ­
ni 6 m, w zdłuż ca łej drogi przewidziana jest ścieżka dla p ie ­
szych szerokości 1,5 —  2 m, oraz dróżka dla rowerzystów .

Koszta ogólne budow y ob liczono na 15 m ilionów fran­
ków  szwajcar., z czego na robociznę przypada 7,3 miliona, co 
może dać 3 letnie zatrudnienie dla 1000 bezrobotnych.

Roads and Road Construction, Luty 1939 r. —  
D ziesięcioletn i plan przebudow y dróg w Szw ecji.

W  Szw ecji opracow ano dziesięcioletni plan przebudo­
wy dróg państwowych zgodnie z nowoczesnym i wymaganiami. 
C ałkow ity koszt robót wyniesie 50.000.000 funtów. Plan 
zakreślono w bardzo szerokiej skali. Jest to jeden z najda ­
lej posuniętych program ów  rozbudow y dróg, które gd ziekol­
wiek b y ły  opracowane.

Liczą, że koszta robót będą pokryte opodatkow aniem  
po jazdów  m echanicznych i benzyny. W  roku 1937 z tego ty ­
tułu w płynęło  5.850.000 funtów. W  roku 1938— 6.150.000 fun­
tów  Przypuszczają, że w roku 1939 suma ta pow iększy się 
do 6.600.000 funtów.

Roads and Road Construction. Luty 1939 r. —  B u­
dowa n ow ej autostrady w Chinach.

W  Chinach zatw ierdzono plan budow y autostrady d łu ­
gości 4.800 km. Trasa nowej drogi, której pewne odcinki 
znajdują  się już w budowie, przechodzi przez Se-Thouan, 
Łan-Chow , Vrumisi do Czuguczak i łączy  Chiny z Rosją. 
Ostatni odcinek drogi od  Czuguczak do granicy sow ieckiej 
w ybudują R osjanie. Po stronie rosyjsk iej droga przechodzi 
przez Serg jopol —  stację kolei turkiestańskiej. Szlak ten 
będzie m iał wielkie znaczenie wojenne, ponieważ p ó jd ą  nim 
dostawy sow ieckie dla Chin. Budow a ma być wykonana 
w szybkim tempie.

Roads and Road Construction, Luty 1939 r. —  N owe  
drogi k o łow e w Indiach.

W  Indiach opracow ano plan przebudow y 79 dróg k o ­
łow ych. Plan ten opiera się na raporcie kom isji technicznej, 
który był og łoszony jeszcze w 1936 r. Przew iduje się prze­
budowa 1450 km dróg kosztem  3.852.000 rupij. R oboty  mu- 
szą być ukończone przed 1 marca 1941 r. N ależy zaznaczyć, 
że wielkie pow odzenie w Indiach mają drogi betonowe, p o ­
nieważ nie dają  one bardzo dokuczliw ego w tym kraju ku­
rzu _ i dobrze w ytrzym ują zm iany klimatu. W  H ydera- 
bad zie tytułem  próby jeszcze w 1930 roku w ybudow ano 
ok o ło  50 km dróg betonow ych, które dają bardzo dobre w y ­
niki. Koszta eksploatacyjne są minimalne, chodzi jedynie
o należytą konserw ację fug dylatacyjnych . Stan zdrowia

ludności również się popraw ił dzięki należytej w alce z ku­
rzem.

Roads and Road Construction. Luty 1939 r. —  Plan 
rozbudow y dróg kołow ych  w Egipcie.

W  roku 1939 asygnowano 614,000 funtów egipskich na 
budowę dróg. Zgodnie z umową anglo-egipską suma ta bę­
dzie podzielona na następujące p ozycje :

1) Przebudowa drogi o znaczeniu strategicznym Ismai- 
lia —  A lexandria  —  370.000 funtów eg.

2) Poszerzenie drogi Foka —  M arsa —  Matruh —
27,000 funtów eg.

3) W ybudow anie drogi w ojskow ej Port Said —  Isma- 
ilia —  Cairo —  192,000 funtów eg.

4) W ykonanie nowej nawierzchni na drodze Cairo —  
Fayum —  25.000 funtów eg.

Roads and Road Construction. Luty 1939 r. —  P ię­
cioletn i plan rozbudow y dróg w Estonii.

W  Estonii opracow ano pięcioletni plan rozbudow y dróg 
kołow ych , zgodnie z którym  poza sumami budżetowym i bę­
dzie asygnowane na drogi 10 m ilionów koron rocznie. Plan 
przew iduje głównie remont dróg drugorzędnych i pewne 
zm iany tras w celu ich przystosowania do wym agań doby 
dzisiejszej.

Chodzi o to, że trasa dużej ilości dróg jest bardzo nie­
regularna i posiada mnóstwo niepotrzebnych krzywych o ma­
łych  prom ieniach. Dla przykładu trzeba podać, że projekty 
przebudow y pewnych dróg przew idują ich skrócenie o 15 
do 20°/o.

Roads and Road Construction. Luty 1939 r. —  W y ­
konani e p ięcioletn iego planu przebudow y dróg w Australii.

W  Australii jeszcze w 1937 roku rozpoczęto  prace przy 
realizacji p ięcioletn iego planu budow y i przebudow y dróg. 
R ok 1938 by ł już drugim rokiem trwania tych prac. Plan 
przew iduje przebudow ę i budowę dróg ogólnej długości 
2400 km. Stosuje się głów nie lekkie nawierzchnie tanich ty ­
pów. Co rok koszty robót razem z oprocentow aniem  kap i­
tału sięgają 1.000.000 funtów. Środki na budowę dostarczyć 
ma głów nie opodatkow anie pojazdów  mechanicznych, op ła ­
ty od  św iadectw  na praw o jazdy oraz opodatkow anie benzy­
ny, W  roku 1937 z tego tytułu w płynęło  449.548 funtów. 
B rakujące sumy dod a je  Rząd.

R oboty  przy konserw acji dróg są w A ustralii zorgani­
zowane w ten sposób, że partie robotników  jeżdżą w autach 
ciężarow ych po drogach i przeprow adzają  wszystkie potrzeb­
ne reperacje. W  autach znajdują się wszelkie potrzebne na­
rzędzia i m ateriały wiążące.

Roads and Road Construction. Luty 1939 r. —  P rze­
budowa dróg państw ow ych w Łotwie.

Departament D rogow y M inisterstwa Kom unikacji 
opracow ał plan przebudow y trzech głów nych państwowych 
dróg kołow ych :

1) od estońskiej do litewskiej granicy przez Rujienę, 
Valm ierę, Cesis, Rigę, Jelgarę i M eitenę —  254 km d łu ­
gości,

2) przez Aluksne, Gulbene, Rezekne, Daugarpils —  
248 km,

3) odgałęzienia od  drogi (1) od Jelgare przez Dobele, 
Saldus, Skrunda, Durbe, L iepaja i Rucava do granicy litew­
skiej —  247 km.

Ruch na odcinku Riga —  Jelgare jest tak intensywny, 
że droga będzie poszerzona z 7,5 do 8 m szerokości i w szyst­
kie skrzyżowania w jednym  poziom ie będą usunięte.

Roads and Road Construction, M arzec 1939. —  P ro­
gram robót drogow ych  na 1939 r. w Rumunii.

W  Rumunii opracow ano plan robót drogow ych które 
muszą być wykonane w bieżącym  roku. Przew iduje się prze­
budowa zgodnie z wymaganiami nowoczesnym i 1,200 km 
dróg, które otrzym ają nawierzchnie asfaltowe. G łów niejsze 
odcinki dróg, które zostaną zm odernizowane są następujące:

1) Bucuresti —  Cernauti z odgałęzieniem  do K iszy- 
niowa,

2) M uhlbach —  A rad  —■ Temeschwar,
3) Klausenberg —  Satu M are i
4) Bucuresti —  Pitesti —  R. W alcea.
O prócz tego będzie zbudowane ok o ło  200 km nowych 

dróg lokalnego lub strategicznego znaczenia.
Koszt robót przew idzianych program em wyniesie 

1.050.000.000 lej —  (1.600.000 funtów). W  sumę tę nie w ch o­
dzą kw oty, asygnowane na nabycie maszyn drogow ych 
(150.000.000 lej =  227.000 funtów).
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Roads and Streets. G rudzień 1938 r. —  R oboty  d ro­
gow e w Peru.

W  1936 roku opracow ano w Peru program robót dro ­
gowych, obliczony na 3 lata. Obecnie roboty te ukończono 
W ybudow ano ponad 2.000 km nowych dróg, z których ponad
1.000 otrzym ało nawierzchnię asfaltową.

Roads and Road Construction, M arzec 1939 r. N o­
wa droga betonow a na W ęgrzech .

Na W ęgrzech rozpoczęto budowę betonow ej autostrady 
od Kom arom  przez Dunaszerdahely do Galanta na teryto­
rium niedawno otrzym anym od b. C zechosłow acji. K oszt bu­
dow y wyniesie 6.500.000 pengo (266.000 funt.).

Nowa droga przetnie Dunaj.
Roads and Road Construction. Grudzień 1938 r. —  

Nowa droga betonow a w Abisynii.
W łosi rozpoczęli budowę drogi betonow ej, która połączy  

A ddis A bebę i Harar z M ogadiscio w Somalii. Dla w ykona­
nia tych robót trzeba będzie w ykonać 9.500.000 m3 robót 
ziemnych. D o budow y trzeba będzie użyć 9.000 ton cementu,
19.000 ton asfaltu, 700 ton drewna, 1.700 t. stali, 350 ton ma­
teriałów  w ybuchow ych i 4.000 ton nafty.

O koło  4.000 w łochów  i 7.000 tubylców  będzie zatrudnio­
nych przy robotach, które mają potrw ać 5 lat. Przewidują, 
że koszt budow y 1 km wyniesie 600.000 lir.

Genie Civil 21.1. 1939 r. J. O. Levine. —  Znaczenie 
now ow ybudow anej kolei w Persji.

N ow ow ybudow ana kolej w Persji będzie miała znaczny 
w pływ  na polepszenie warunków ekonom icznych w tym Pań­
stwie.

Chodzi o to, że przed w ojną R osja  zajm ow ała dom inu­
jące położenie w zagranicznym  handlu Persji (kupow ała ona 
70°/o jej exportu i dostarczała 60%> im portu). B y ło  to skut­
kiem całkow itego braku dróg, dzięki czemu północne części 
państwa, najgęściej zaludnione i najbogatsze, m iały jeden 
ty lko rynek zbytu —  Rosję. Stan ten, zachwiany podczas re­
w olu cji rosyjskiej, ustalił się znów w ostatnich czasach, przy 
czym  bolszew icy w ykorzystyw ali często sw oje korzystne p o ­
łożenie. Tak naprzykład w r. 1926 z pow odu dyplom atycz­
nego zatargu, zabronili oni wwozu pewnych w yrobów  rolnych 
i całe wsie w Persji, które ży ły  z tego handlu, b y ły  zru jno- 
rowania exportu na południe ma w ielkie znaczenie ekono- 
wane. N ow owybudowana kolej będzie praw dopodobnie d e fi­
cytow a w ciągu pierwszych lat swego istnienia, ale m ożność 
skierowania exportu na południe ma wielkie znaczenie ekon o­
miczne,

Inżynieria i budownictwo Nr 2/39 str. 71. P rof. Bra- 
tro —  Czynnik b iologiczny w projek tach  inżynierskich.

Obok dzieł inżynierskich, które związane są ściśle z b io ­
logią, jak np. m elioracje, kanalizacje, zakładanie stawów, 
należy uwzględnić też zjaw iska biologiczne i w innych dzie­
dzinach prac inżynierskich. W ażność tego czynnika, do nie­
dawna zaniedbywanego, znajduje dziś należyte zrozumienie,

K ronika.

Sprawozdanie Prezydium Zarządu Stow arzyszenia 
Członków Polskich Kongresów Drogowych.

Na dzień 1 maja 1939 r. Stowarzyszenie liczy ło  450 
członków ; zw yczajnych  448 i w spierających  2; w tym osób 
fizycznych  309 i osób zbiorow ych 141 (z ostatnio podanej 
w zeszycie 140 —  141 liczby 479 osób ubyło wskutek n ieo­
płacenia składki członkow skiej za 1938 r. względnie zrze­
czenia się —  30 osób, natomiast przybyło  w czasie od 1 sty­
cznia do 1 maja 1939 r. —  1 osoba).

P ozosta łość gotówki na dzień 31.XII.
1938 r..........................................................  21.935 z ł 43 gr

W płynęło w czasie od 1 stycznia do
1 maja 1939 r.........................................  5.829 zł 80 gr

Razem . . 27.765 zł 23 gr

W ydano w czasie od 1 stycznia do
1 maja 1939 r.........................................  10.229 zł 32 gr

Pozostaje na dzień 1 maja 1939 r. . . 17.535 zł 91 gr
(w P.K.O. -— 2.804 zł 38 gr; w Polskim  Banku K om unal­
nym —  14.609 zł i u skarbnika —  122 zł 53 gr).

czego dow odem  jest powstanie Zakładu dla b iologii inży­
nierskiej przy państwowym urzędzie odżywiania w M ona­
chium. Placów ka ta ma za zadanie z jednej strony badanie 
wpływu dzieł inżynierskich na zjawiska biologiczne danej 
okolicy , z drugiej zaś —  w ykorzystanie pewnych zjaw isk 
biologicznych  dla celów  inżynierii. Jako przykłady p o łą ­
czenia biologii z inżynierią, autor cytuje wnioski, jakie można 
wysnuć z roślinności przy badaniu gruntów. W nioski te m o­
gą niejednokrotnie ułatwiać i uzupełniać wiercenia próbne.

Drugim przykładem  wykorzystania biologii są um ocnie­
nia gruntu skarp, usuwisk itp. W  wielu wypadkach stoso­
wanie sztucznych umocnień, odwodnień itp. może być zastą­
pione przez zasadzenie odpow iednio dobranych roślin (np 
wierzb, żyw op łotów  itd .).

D ziałem  jeszcze bardzo m ało zbadanym, a ogromnie 
ważnym jest tu dziedzina różnych bakterii, z którymi zw łasz­
cza przy budow ie osiedli powinni inżynierowie bardzo się li­
czyć.

Revue Genórale des Routes —  XII/38. —  Sieć dróg  
w Etiopii.

R ozw ój sieci drogow ej datuje się od podboju  włoskiego.
Przed podbojem  terytorium Etiopii (1.120.000 km2) p o ­

za linią kolejow ą D żibuti-A dis A beba nie posiadało żadnej 
now ocześniejszej arterii kom unikacyjnej. Kom unikacja o d ­
bywała się po  ścieżkach w ydeptanych przez muły, które b y ­
ły  nie do przebycia w porze deszczow ej.

Budow ę dróg rozpoczęto jednocześnie z rozpoczęciem  
w ojny i prow adzi ją się dalej z w ielką energią.

G łów ne drogi są obecnie następujące: Massuona —  A d ­
dis Abeba, Massuona —  G ondar (nad jeziorem  Tassa), M as­
suona —  Subderat ( na granicy Sudanu), Assab —  Dessie, 
A dd is  A beba —  Gunna, A dd is A beba —  Lekemte. Z apro­
jektowana sieć będzie miała ogólną długość 4.394 km.

D o 30 czerw ca 1936 r. w ykończono 15 km, do 30 czerw ­
ca 1939 r. będzie całkow icie w ykończonych 2.840 km (na­
wierzchnie sm ołow ane).

Engineering News Record 22 grudnia 1938 r. —  K o ­
le j połączyła  m orze K aspijskie z zatoką Perską.

Niedawno ukończono budow ę linii kole jow ej Bandar 
Shah —  Teheran —  Bandar Shapur, która przecina Persję 
z półn ocy  na południe i łączy morze Kaspijskie z zatoką 
Perską. D ługość tej linii wynosi 1.392 km. Rząd perski za ­
mierzał w ybudow ać ją już przed 45 laty, lecz pracę rozp o­
częto dopiero w roku 1926. Ze względu na górzyste tereny 
linia posiada ok oło  250 tuneli, z których jeden ma długość
3 km.

O gólny koszt budow y wyniósł 140 m ilionów dolarów  
Rząd perski nie zaciągał żadnych pożyczek  na budowę. K ie­
row nictw o techniczne pow ierzone b y ło  najpierw  firmom ame­
rykańskim i niemieckim, później zaś duńskim.

Obecnie projektu je się linia Teheran —  Tabriz, która 
połączy  linie perskie z siecią kolei rosyjskich.

Przystąpili do Stow arzyszenia  
w czasie od  1 stycznia do 1 maja 1939 r.

B. Członkow ie zw yczajn i:
a) osoby zbiorowe.

317. W ydzia ł Pow iatow y w Krzemieńcu —  Krzem ieniec.
Skarbnik

( — )  Inż. St. Lenczew ski-Sam otyja.

Ze Związku Inżynierów Drogowych R. P.

Zbiórka na F.O.N.

Z in icjatyw y Zarządu G łów nego Zw. Inż. Drog. została 
pod jęta  w śród członków  Zw. Inż. Drog. zbiórka na F.O.N.

Za zebraną kwotę zakupiono ob ligacje  P ożyczk i O bro­
ny P rzeciw lotniczej, które w następstwie przekazane zosta­
ną na Fundusz O brony N arodow ej.

P okaz film owy.

Instytut Francuski w W arszawie przy w spółudziale Za­
rządu G łów nego Zw. Inż. Drog. zorganizow ał w dn. 24 m aja 
r, b. pokaz film owy z dziedziny francuskiego budownictwa
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drogow ego. Pokaz ten w zbudził duże zainteresowanie w sfe­
rach fachow ych Stolicy, czego dow odem  była  obecność wielu 
przedstw icieli w ładz, k ierow ników  firm oraz inżynierów  i te­
chników  drogow ych,

Zjazd  Inżynierów  D rogow ych.

W  niedługim czasie zw ołany zostanie O gólnopolski 
Z ja zd  Inżynierów  D rogow ych, Przy okazji Z jazdu odbędzie 
się również W alne Zebranie C złonków  Zw. Inż. Drog. R.P.

Kalendarz drogow y.

Zw. Inż. D rogow ych  prosi tych wszystkich, którzy się 
zainteresowali „K alendarzem  D rogow ym ", o przesłanie sw o­
ich  uwag i spostrzeżeń pod adresem Związku, W arszawa, 
ul. 6 Sierpnia 34. Uwagi te będą wykorzystane przy reda­
gowaniu następnego wydania „K alendarza". Treść i układ 
Kalendarza zostaną przy tym całkow icie na now o op raco­
wane.

Z Ligi Drogowej,

M yśl uczczenia odzyskania N iepodległości przez bud o­
w ę dróg powstała na W alnym  Z jeźd zie  D elegatów  Ligi D ro ­
gowej w czerw cu r. ub. Liga D rogowa, pod ejm u jąc tę in icja ­
tywę, ma na w idoku akcję  propagandow ą w kierunku pobu ­
dzenia poszczególnych  gmin do tworzenia spółek  drogow ych 
dla budow y dróg ku uczczeniu odzyskania N iepodległości. 
W ydaną pod tym hasłem odezw ę rozesłała  Liga D rogow a do 
wszystkich W ydzia łów  Pow iatow ych, gmin i jednostek orga­
nizacyjnych  L. D. w samą rocznicę N iepodległości, to jest 
w  dniu 11 listopada 1938 r.

Na skutek odezw y niektóre powiaty, jak koszyrski, 
piotrkow ski, warszawski i w ołkow yski zainteresow ały się 
b liżej tą akcją  i od razu naw iązały ściśle jszy  kontakt z Ligą 
D rogow ą. Poza tym delegaci gminni L.D. rozp oczęli inten­
sywną akcję  propagandow ą na terenie swych gmin. W  dwa 
m iesiące później zorganizow ała Liga D rogow a Z jazd  D ele­
gatów do W arszaw y. Na zjeździe  rozdano wszystkim  ucze­
stnikom instrukcję w sprawie organizacji spółek  drogow ych 
budow y dróg ku uczczeniu odzyskania N iepodległości, 
uzgodnioną z M inisterstwem K om unikacji i z M inisterstwem 
Spraw W ewnętrznych. Pow zięta na Z jeźd zie  rezolucja  jest 
dow odem  zrozum ienia przez przedstaw icieli gmin znaczenia 
rozpoczętej przez Ligę D rogow ą akcji. Cała niemal prasa 
ustosunkowała się również do niej życzliw ie,

Po Z jeźd zie  Liga D rogow a w ydała specja lny okólnik, 
który wraz ze wspom nianą w yżej instrukcją rozesłano w te­
ren. W  okólniku zostało zam ieszczone spraw ozdanie ze Z ja ­
zdu oraz w yniki z dotychczasow ej akcji. Obecnie Liga D ro ­
gowa kontynuuje tę działalność, udziela jąc inform acyj i w y ­
tycznych  zgłaszającym  się gminom, czy  instytucjom , a na­
w et poszczególnym  osobom .

W yniki tej działalności po dzień dzisiejszy pozw alają  
m ieć nadzieję, że akcja  Ligi D rogow ej, zakrojona na ca ły  
szereg lat, przyjm ie się w społeczeństw ie i zyska na pop u ­
larności. N iektóre pow iaty zadeklarow ały gotow ość przy­
stąpienia do tej akcji, a m ianow icie: białostocki, bielski, opa ­
towski, płoński, przem yski, rówieński, stopnicki, w łodaw ski 
i zbaraski. Pow iaty zaś śremski, w ołkow yski i sarneński 
organizują już spółk i drogow e. W  działalności tej dużą ro ­
lę odgryw ają  Pow iatow e Zarządy D rogow e i delegaci gminni 
L.D. W ydaw ane przez niektóre pow iaty okólniki do gmin 
są wyrazem realnego poparcia działalności Ligi D rogow ej 
i zaw ierają n iejednokrotnie szczegółow e wytyczne, d otyczą ­
ce m iejscow ych  warunków budow y dróg, względnie organi­
zacji spółek  drogow ych, m ających  na celu realizację hasła 
Ligi D rogow ej.

N iezależnie od akcji prow adzonej przez powiaty, p o ­
szczególne gminy przystąpiły również do tworzenia spółek 
drogow ych, a m ianow icie: gmina Załucze pow. śniatyńskiego, 
gmina Nawaria pow. lwowskiego, gmina O stroróg pow. sza­
m otulskiego, gmina Kalwaria pow. w adow ickiego, gmina He- 
lenów pow, błońskiego, ostatnio zaś grom ada Runow o w gm i­
nie Kórnik w pow. śremskim i m iasteczko W łodzim ierzec 
w pow. sarneńskim zorganizow ały Kom itety Obywatelskie, 
m ające na celu utworzenie spółek  drogow ych  do budow y 
dróg ku uczczeniu odzyskania N iepodległości. Zaznaczyć ró w ­
nież należy, że w pow iecie sokalskim firma „L eszczków " 
przystąpiła do akcji z dużym udziałem  finansowym i zain i­
c jow a ła  założenie spółki drogow ej w tam tejszej gminie.

M iędzynarodowy Kongres M ostów i Konstrukcyj 
w  W arszaw ie w  roku 1940

(Odbitka z mies, „Inżynieria i B udow nictw o" Rok II Nr 3).

Lata pow ojenne przyn iosły  zw yczaj urządzania m ię­
dzynarodow ych Kongresów naukowych celem  wspólnej w y ­
miany myśli i dorobku naukowego oraz zbliżenia w za­
jem nego narodów  na polu prac naukowych. K ongresy te, 
choć nie idące często w parze z zatargami politycznym i, 
barierami celnym i i utrudnieniami dewizowym i, —  stały się 
nie tylko wydarzeniam i, ważnymi dla osób biorących  w nich 
udział, ale przybrały znaczenie i charakter znacznie szer­
szy. Stały się bowiem  zbiorow ą m anifestacją siły naukowej
i ekspansji technicznej krajów , biorących  udział w kongre­
sie. Stąd też udzielanie tym kongresom protektoratu przez 
najw yższe czynniki państwowe, pom oc pieniężna i organi­
zacyjna, a nawet pewien posmak polityczny.

Na tej płaszczyźnie musimy rozpatryw ać także zw o­
łanie do W arszaw y na jesień 1940 M iędzynarodow ego K on­
gresu M ostów  i K onstrukcji, który nakłada na nasze Pań­
stwo i W ładze, nasz świat techniczny, a przede wszystkim 
na nasz Związek, obow iązek należytego przedstawienia 
uczestnikom  Kongresu dorobku nauki polskiej, a w ięc i zna­
czenia naszego Państwa na polu prac naukowych.

N ależy bowiem pamiętać, że w Kongresach tych b ie­
rze udział od  2 do 3 tysięcy osób, delegatów  ok oło  40 
państw z ca łego świata, ludzi nie ty lko czystej nauki, ale
i przem ysłow ców , w yższych urzędników adm inistracji, przed­
stawicieli organ izacji zaw odow ych, a i nie rzadko znanych 
mężów stanu i polityków . M ożem y się o tym przekonać 
przeglądając listy uczestników poprzednich Kongresów, 
a w ięc w r. 1928 w Liegc, w r. 1932 w Paryżu, czy też w r. 
1936 w Berlinie. Szczególn ie ten ostatni Kongres przybierał 
czasami podczas dyskusji w yraźny pojedynek  światowych 
potęg technicznych, gdyż przedstaw iciele w ielkich państw 
w alczy li o przeforsow anie reprezentowanych przez nich 
kierunków naukowych.

Kongres w r. 1940 nakłada więc na nas pow ażny o b o ­
wiązek, abyśm y godnie zaprezentow ali to, co  zostało u nas 
dokonane w dziale budownictwa inżynierskiego, tym w ięcej, 
że przyjezdni będą mieli szczególnie w yostrzony w zrok na 
nas, jako na gospodarzy. Poza tym musimy się liczyć z tym, 
czego dokonała i nad czym  dziś jeszcze pracuje wroga nam 
propaganda, pragnąca nasz kraj i naszą kulturę przedstawić 
w jak najgorszym  świetle. Musimy więc rozproszyć te 
uprzedzenia i pozostaw ić u naszych gości przekonanie o p o­
ziom ie naszej kultury technicznej i naszych pracach nau­
kow ych, iż nie są w cale gorsze lub mniej w artościow e niż 
u innych narodów, przodu jących  w cyw ilizacji.

O prócz obow iązków , w ynikających  z należytego obsa­
dzenia referatów  i dyskusji, czekają  nas jeszcze poważne 
prace organizacyjne w zakresie przygotow ania Kongresu, 
a w ięc zebranie referatów, ich przetłum aczenie i wydanie 
w 4 językach, tj. po polsku, francusku, angielsku i nie­
miecku, sprawy kwater dla tych ok o ło  2.000 przyjezdnych, 
zniżki kolejow e, przygotow anie sal obrad, w ycieczek, przy jęć 
oficja ln ych  i towarzyskich itd., —  o czym  dobrze w iedzą ci, 
którzy brali udział w takich kongresach. Są to prace, w y ­
m agające doskonałej um iejętności organizacyjnej, dużego 
aparatu biurowego, sztabu w ielo języcznych  tłum aczy, no
i dużo pieniędzy, o które przecież nie tak łatwo.

W praw dzie termin Kongresu jeszcze daleki, bo praw do­
podobnie odbędzie się on we wrześniu przyszłego roku, —  
to jednak prace przygotow aw cze już się rozpoczęły . P ierw ­
szy zrąb organizacyjny został nakreślony na Z jeździe  Stałych 
D elegatów  w czerw cu 1938 w Krakowie, o czym  w swoim 
czasie obszernie pisaliśm y. Ustalono w tedy zasadnicze te­
maty Kongresu W arszawskiego, które po pewnych m ody­
fikacjach  teraz podajem y. Tem aty te rozpadają się na 5 
sekcyj, a m ianowicie:

I. O bliczanie i zastosow anie żelbetu
1. O bliczanie żelbetu z uwzględnieniem odkształcenia 

plastycznego.
2. K onstrukcje o naprężeniu wstępnym.
3. B udow le o częściach wpierw zabetonowanych.

II. S zczegó ły  konstrukcji stalow ych
1. Zginanie i skręcanie cienkościennego pręta sta lo­

wego.
2. Postępy w wykonaniu na budowie konstrukcji spa­

wanych od  r. 1936.
3. K onstrukcje stalowe w połączeniu  z betonem i że l­

betem.
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III. Łuki m asywne o w ielkich rozpiętościach
1. Teoria odkształcenia i pewność na w yboczenie.
2. W p ływ  sztyw ności nadbudowy.
3. Rusztowania i przebieg betonowania.
4. Nowe przykłady łuków  o w ielkich rozpiętościach.

IV . M osty  wiszące
1. Teoria.
2. Projektow anie.
3. W ykonanie i montaż.
4. Techniczne i gospodarcze zasady stosowania.

V. Różne.
(tu mogą być zgłaszane wybitne prace inżynierskie, nie­
objęte pow yższym i tematami).

Poszczególne związki narodowe, a w ięc w P olsce 
Z.P.I.B., winny zgłaszać nazwiska i tytuły referatów  do koń­
ca kwietnia 1939, pod a jąc również krótkie streszczenie re­
feratu. Na posiedzeniu Stałego Komitetu w Zurychu w dniach

2 i 3 czerw ca rb. zostaną zatw ierdzone zgłoszone referaty. 
Rękopisy, gotowe do druku, mają być nadesłane do końca 
r. 1939.

Dnia 30 kwietnia odbyło  się w W arszaw ie na P o li­
technice pierwsze zebranie Polskiego Komitetu O rgan izacyj­
nego Kongresu z udziałem  przedstaw icieli M inisterstw i in­
nych władz, delegatów  organizacji naukowych, zaw odow ych
i przem ysłow ych, wybitnych uczonych i w ykonaw ców  w za ­
kresie budow li inżynierskich oraz polskich członków  M iędz. 
Zw. M ostów  i K onstrukcji. Na posiedzeniu tym został 
określony osobow y skład Komitetu O rganizacyjnego i w y­
brany Kom itet W ykonaw czy, który zaraz potem przystąpi 
do pracy.

Pierwszą z nich będzie należyte obsadzenie referatów  
we wszystkich sekcjach  przez najw ybitniejszych w danym 
dziale specjalistów . Nie wątpimy, że polscy  inżynierowie, 
św iadom i w ażności Kongresu dla należytego przedstawienia 
nas w obec obcych, udzielą Kom itetowi w jego pracach p e ł­
nego poparcia.

Przeglqd wydaw nictw .

Inż, Jerzy Necliay —  Przegląd w yrobów  betonow ych.
Krótki opis wykonania ok o ło  1500 w yrobów  betonow ych 

u łożony wg klasyfikacji dziesiętnej. N akładem  Związku 
Polskich Fabryk Cementu. W arszawa 1939.

Książka ta obejm uje jak to zapowiada jej tytuł w zw ięz­
łej formie podany, bogato ilustrowany przegląd prawie że 
wszystkich w yrobów  betonow ych m ogących być przedm iotem  
produkcji każdej betoniarni. Ściśle usystem atyzowany wg 
grup. Spis ten nie nasuwa żadnych trudności w odszukaniu 
każdego wyrobu. G rupy w yrobów  są następujące:

1. Budynki mieszkaniowe,
2. Budow nictw o przem ysłowe,
3. B udow nictw o podziem ne i wodne,
4. Drogi,
5. K olejn ictw o,
6. O grodnictwo,
7, G ospodarstw o dom owe,
8. Beton szlachetny,
9. Kult religijny i rzeźba.
K ażdy w yrób jest krótko opisany i bogato ilustrowany. 

Książka ta uwzględnia najnowsze zdobycze w tej dziedzinie
i jest niezbędnym podręcznikiem  nie ty lko dla w ytw órcy, ale
i dobrym doradcą dla zainteresowanego przedsiębiorcy 
w dziedzinie publicznych robót inżynierskich i ogrodniczych  
oraz dla każdego rolnika, czy  też w łaściciela  choćby n ajdrob ­
niejszej posiad łości, pragnącego w idzieć swą siedzibę prak­
tycznie i estetycznie utrzymaną,

lnż. Lubomir Suwalski —  B eton  wibrowany, str. 96, 
rys. 36, tablic 17, format PN/As, nakł. Związku Polskich Fa­
bryk Cementu, W arszawa 1939, cena 1 zł.

Publikacja  stanowi odbitkę obszernie uzupełnioną pra­
cy  drukowanej w kilku kolejnych  zeszytach czasopism a „C e ­
m ent" (NN 9, 10, 11, 12 —  1938).

Treść książki dzieli się na następujące rozdzia ły :
I. Podstaw y teoretyczne. W  rozdziale tym autor ujm u­

je płynne dotąd poglądy teoretyczne na istotę przebiegu w i­
bracji w betonach na podstaw ie licznych obszernie om ów io­
nych w następnych rozdziałach  prac dośw iadczalnych  oraz 
własnej koncepcji działania oporów  podczas w ibracji.

II. D otychczasow e w yniki badań obejm ują analizę w y ­
ników wszelkich publikow anych dotąd prac laboratoryjnych
i dośw iadczeń przeprow adzanych na budowach. Źródła, 
z których autor korzystał, obejm ują przeszło 50 pow ażn iej­
szych pozycy j bibliograficznych  wym ienionych w osobnym  
spisie oraz w ielką ilość drobniejszych  wspom nianych w 43 
dopiskach. A utor oparł się nie tylko na pracach zagranicz­
nych, ale również i na skromnym jak dotychczas dorobku 
polskim  w tej dziedzinie oraz na w łasnych dośw iadczeniach 
z praktyki konstrukcyjnej.

III. W nioski ogólne  streszczone lakonicznie w szere­
gu punktów przedstaw iają się następująco:

1) W  warunkach praktycznych osiąga się w ytrzym a­
łości 28-dniowe w yższe od w ytrzym ałości zw ykłych  betonów
o 25 —  50°/o.

2) Zm niejsza się ilość energii w łożonej w uform owanie 
betonu w porównaniu z betonem ubijanym.

3) M ożna u łożyć beton nawet w takich warunkach, 
w jakich inne sposoby zaw odzą (bardzo gęste uzbrojenie, 
skom plikowane kształty form y itp.).

4. M ożna zm niejszyć zaw artość cementu do 150 kg /m 1, 
nie pow odując jeszcze gwałtownego spadku w ytrzym ałości.

5) Betony wykonane w różnym  czasie wiążą się bar­
dzo silnie.

6) P rzyczepność betonu do żelaza wzrasta o ile w /c 
jest zbyt duże.

7) Beton jest m ało nasiąkliwy i przesiąkliwy, a przez 
to odporny na w pływ y zewnętrzne.

8) Beton posiada mniejszą ścieralność.
IV . N iektóre w ytyczn e wibrowania i w yboru wibra­

torów . W nioski wymienione w rozd. III i szereg innych 
m niejszego znaczenia pozw oliło  autorowi na podanie n iektó­
rych w ytycznych  wibrowania i doboru w ibratorów  dla w szel­
kich sposobów  wibrowania. Jednocześnie podano w zary­
sie uzupełnienie do projektow ania składu betonu, uw zględ­
n iając specjalne potrzeby betonu wibrowanego.

Jak z przytoczonego krótkiego streszczenia wynika, o d ­
dano do rąk techników polskich nową cenną pracę, która nie 
ty lko w zbogaci naszą literaturę techniczną, ale odda n iew ąt­
pliwie duże usługi w pchnięciu wykonawstwa i projektow a­
nia budow li żelbetow ych i betonow ych na nowe tory.

Praca „B eton  w ibrow any" stanowi poza tym, czego 
przem ilczeć nie można, jeden z chlubnych dow odów  ow ocnej, 
pożytecznej, pełnej in icjatyw y pracy naukowej m łodego p o l­
skiego pokolenia naukowego, szkolonego już ca łkow icie 
w polskich uczelniach technicznych.

lnż. W ładysław  Tryliński—  Nawierzchnia z p ły t b e to ­
nowych sześciokątnych  (patent polski Nr 18323). W ydanie II. 
Nakładem  Związku Polskich  Fabryk Cementu. Warszawa 
1939.

P łyty sześciokątne wg, patentu inż. Trylińskiego obcho­
dzą sw ój pięcioletn i jubileusz próby życia. S k łon iło  to A u ­
tora do przygotow ania II. wydania tej popularnej broszury, 
uzupełnionego wynikami doświadczeń. Broszura ta opisuje 
w szystkie czynności związane z produkcją  p łyt i budową 
z nich nawierzchni, sprawdzone doświadczeniem , stanowi 
w ięc gotow y materiał i będzie niewątpliwie wielkim  ułatwie­
niem w pracy dla budującego.

lnż, M ieczysław  Łopuszyński —  Podstaw y rozw oju  sieci 
kom unikacyjnej w P olsce. W ydaw nictw a Techniczne M i­
nisterstwa K om unikacji W arszawa 1939 r.

Praca inż. M. Łopuszyńskiego jest pierwszym  w ydaw ­
nictwem M inisterstwa K om unikacji, jak zresztą i pierwszą 
książką w Polsce, traktującą o  ca łości zagadnienia kom uni­
kacyjnego, obejm ującego ko le je  żelazne, drogi w odne i k o ­
łowe.

Na wstępie autor przytacza ogólne rozważania na te­
mat znaczenia kom unikacji, jako dobra publicznego i rozpa­
trując przeinwestowanie kom unikacyjne, w spółzaw odnictw o
i w ynikające z niego straty, dochodzi do wniosku o kon iecz­
ności w spółdziałania środków  kom unikacyjnych  i oparcia ich 
rozw oju  w P olsce na jednolitym  i zharm onizowanym  planie.

R ozdzia ły  II i III zaw ierają dane o d ługości kolei nor­
malno i w ąskotorow ych, o ich pracy przew ozow ej, struktu-
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rze przew ozów , kosztach własnych, kosztach budow y oraz 
inw estycjach.

R ozdział IV  obejm uje śródlądow e drogi wodne w P o l­
sce, a m ianowicie ich długość, przew ozy żeglugi oraz jej k o ­
szty własne, koszty budow y i utrzymania dróg w odnych 
śródlądow ych  a w końcu koszty dokonanych inw estycji w od ­
nych w Polsce.

R ozdzia ł V  zawiera dane o d ługości sieci kołow ej 
w Polsce, o w ielkości przew ozów  sam ochodow ych oraz ich 
kosztach własnych, wreszcie dane o kosztach utrzymania i bu­
dow y dróg kołow ych  w Polsce.

W  rozdziale VI autor przytacza dane o przew ozach  na 
tle struktury gospodarczej Polski, produkcji oraz spożycia, 
om aw iając kole jno węgiel kamienny, p łod y  rolne, drzewo, 
ropę naftową, w ytw ory przem ysłu fabryczno-rolnego.

W  ostatnim wreszcie rozdziale inż. Łopuszyński podaje

porównanie d ługości linii kolejow ych, w odnych i kołow ych, 
pracy środków  kom unikacyjnych i szczegółow o omawia p o ­
równanie kosztów  własnych przew ozów  kolejow ych, wodnych
i sam ochodow ych. Dane tego rozdziału  ilustrowane szeregiem 
wykresów dają  pogląd na kształtowanie się kosztów  w ła ­
snych przew ozów  w zależności od szeregu czynników, 
a w ięc natężenia ruchu, od leg łości przewozu, kosztów  budo­
w y i utrzymania dróg, a wreszcie nośności pojazdów .

Praca inż. Łopuszyńskiego zaw ierająca ogrom ny mate­
riał statystyczny, ilustrowany 129 wykresami, ułatwia p o ­
znanie całokształtu  zagadnienia rozw oju  kom unikacji w P o l­
sce, szczególnie pod względem  m etody i w ytycznych  do 
określania korzyści, oczekiwanych przez państwo i interes 
społeczny od rozw oju  sieci kom unikacyjnej —  kolei, dróg 
w odnych śródlądow ych, dróg kołow ych  oraz transportu sa­
m ochodow ego.
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.Spiesz ęię I -  Póino pora 1 
C za s  no oociqg drogi panie.* — 
Mówi żono konduktora.
Niosgc kawą na Śniadanie.

W ła s n e  M a g a z y n y :

C zęstochow a, ul. Marsz. Piłsudskiego N r 9 
C ieszyn, ul. Marsz. R ydza-Śm igłego N r 15

-N ie  trzeba minut wielu, 
Pośpiech dla mnie zbędny tu 

N  Szybko będę wszak u celu

W A R S Z A W A  M A Z O W I E C K A  9 
S K L E P  K R A K O W S K I E  P R Z E D M I E Ś C I E  11

W ła s n e  S k ła d y  K o n s y g n a c y |n e :
Katow ice, ul. M ick iew icza  N r 1 4 
Łódź, ul. P iotrkowska N r 107

P R O D U K T Y  A S F A L T O W E  . .P O L M IN U " .
W zm agający się w ostatnich trzech dziesiątkach lat 

ruch pojazdów  m echanicznych stawia nowoczesnem u budow ­
nictwu drogowem u zwiększone wym ogi co  do budow y na­
wierzchni tak pod względem  w ytrzym ałości mechanicznej, jak 
elastyczności, czystości i wyglądu estetycznego. W  tym celu 
opracow ano w iele system ów budowy dróg, z których naj­
większym  wzięciem  cieszą się tzw. „nawierzchnie asfaltow e", 
do budow y których używa się asfaltu, jako lepiszcza w iążą­
cego ściśle agregat mineralny.

Nawierzchnie asfaltowe dają  jezdnię równą a przy tym 
dość szorstką dla bezpieczeństwa ruchu sam ochodow ego, ela­
styczną i cichą, a wreszcie nie wytwarzają' kurzu, cechy te 
zaś mają w ielkie znaczenie zw łaszcza w większych osiedlach 
ludzkich. A sfalty  stosowane do budow y tego rodzaju  na­
wierzchni otrzym ały nazwę asfaltów  drogow ych i posiadają  
ściśle sprecyzow ane w łasności, wypróbow ane i ustalone dla 
każdego systemu budow y. W łasności te ujęte zostały  w nor­
my D rogow ego Instytutu Badaw czego. Jeżeli w łasności da­
nego asfaltu m ieszczą się w granicach omawianych norm, 
wów czas można go zastosow ać do celów  drogow ych. Jest 
jednak zrozum iałem, że z pośród asfaltów, m ieszczących się 
w granicach norm, jedne asfalty będą lepsze inne mniej o d ­
pow iednie wzgl. bardziej, lub mniej przydatne do tego celu; 
który asfalt należy konkretnie zastosow ać zależeć będzie 
w każdym  poszczególnym  w ypadku od obranego systemu 
względnie typu nawierzchni asfaltow ej.

D o niedawna jeszcze utrzym yw ało się przekonanie, że 
do celów  drogow ych stosow ać można jedynie asfalty am ery­
kańskie. W obec takiego faktu rafinerie krajow e nie szczę­
dziły  ani trudów ani kosztów, ażeby jakość produkowanych 
asfaltów  odpow iednio ulepszać tak, że dzisiaj asfalt produkcji 
k ra jow ej, zależnie zresztą od  jakości przerabianego surowca, 
uszlachetniającej przeróbki i posiadanych urządzeń nie ty l­
k o  nie różni się pod  względem  jakościow ym  od asfaltu za ­
granicznego, ale nawet bardziej odpow iada naszym warun­
kom  klim atycznym .

Jeżeli chodzi o  instalacje odpow iednich urządzeń, to 
każda z pow ażniejszych  rafineryj krajow ych  stara się w pro­
w adzać w swoich zakładach zmiany odpow iadające postę­
pom techniki a jakość swoich w yrobów  dostosow yw ać do c o ­
raz bardziej rygorystycznych wymagań rynku. Nie pozostaje

na tym polu bezczynna również rafineria „P olm in", Państw o­
wa Fabryka O lejów  Mineralnych.

„P olm in" ukończył w okresie miesięcy zim owych tego 
roku budowę instalacji destylacyjnej systemu rurow o-w ieźo- 
wego (Foster W heeler), w yposażoną w najbardziej now ocze­
sne zdobycze techniki. Ponadto celem dokładnego usunię­
cia z przerobionej ropy solanki oraz iłow ych  zanieczyszczeń, 
które normalnie dokoncentrow ują się w asfalcie, jako k oń co ­
wej fazie procesu destylacyjnego, w wysokim stopniu pogar­
szając jakość asfaltów, zainstalował „P olm in", na razie je ­
dyny z paśród wszystkich rafineryj w Polsce, specjalny ze­
spół w irówek, przez co  otrzym uje obecnie asfalty, nieustę- 
pujące asfaltom zagranicznym. Jakość odnośnych asfaltów 
charakteryzuje przede wszystkim doskonała cięgliw ość, n i­
ska temperatura łam liw ości (Fraass) i całkow ita niemal roz­
puszczalność 99,8°/o a co  najważniejsze, minimalna strata 
tychże w łasności po odparow alności. W  tych warunkach za­
stosowanie asfaltu krajow ego nie jest dla przedsiębiorcy p o ­
łączone z żadnym ryzykiem  a um ożliwia mu nabycie surowca 
znacznie tańszego mimo równie dobrych  w łasności, z ogó ln o­
gospodarczego zaś punktu widzenia pow oduje zm niejsze­
nie im portu surow ców  obcych  i ogranicza w yw óz dewiz za 
granicę.

Zależnie od obranego systemu budow y nawierzchni 
asfaltow ej zastosow ać należy asfalt twardszy lub miękki. 
„P olm in ” poleca do celów  drogow ych cztery gatunki asfal­
tu prowadzone pod nazwą handlową „P olb it Supra", których 
w łasności odpow iadają  ściśle normom D rogow ego Instytu­
tu Badaw czego. W szystkie kwestie związane z budow nict­
wem asfa ltow o-drogow ym  ujęte zostały  w specjalnej b ro ­
szurce „O  budowie dróg asfa ltow ych" w ydanej nakładem 
„P olm inu". Broszurki te otrzym ać mogą zainteresowane 
osoby w biurach „P olm inu", lub wszystkich większych księ­
garniach.

Ponadto poleca „P olm in" zaprawę asfaltową „P olm in  
D B III"  do zalewania spoin w brukach z kostki i klinkieru, 
który to produkt spotkał się z dużym  uznaniem wszystkich 
czynników  zainteresowanych w odbiorze tego artykułu za­
równo dzięki doskonałym  własnościom , jak też dużej ch łon ­
ności piasku, co  bardzo poważnie obniża koszty tego rodza­
ju budowy.

Prenumerujcie i propagujcie „ W I A D O M O Ś C I  D R OGOWE "
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