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ROK VIL MAJ 1933 r. Ne 74

WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ. A. EIGER,
CEMENT W BUDOWIE NAWIERZCHNI DROGOWYCH.

Cz. I. Nawierzchnie cemeniowe a zairudnienie.

W dzisiejszych warunkach zagadnieniem pierwszorzednej
wagi przy robotach publicznych, a zwlaszcza drogowych — jest
wplyw obranej konstrukcji na rynek pracy. Nie wymaga bo-
wiem uzasadnienia poglad, ze przy kilku rozwiazaniach, mniej
wiecej jednakowo odpowiednich i technicznie i co do kosztu,—
to z nich winno byé¢ dzisiaj realizowane, ktére daje moznoéé
zatrudnienia maximum sit roboczych.

Zadaniem niniejszego jest stwierdzenie, w jakim stopniu—
w poréwnaniu z innemi nawierzchniami — drogi betonowe
i cementowane odpowiadajg temu warunkowi.

Robocizna, uiyta do wykonania ‘nawierzchni, sklada sie
z 3-ch czesci

1) z robocizny na samej budowie,

2) z robocizny, zwiazanej z przewozem materjalu,

3) =z robocizny, zwigzanej z jego wydobyciem, wzglednie
wytworzeniem. :

Wbrew twierdzeniu niektérych niemieckich autoréw.!) —
prawdziwy obraz wplywu budowy drogi na zatrudnienie daje
jedynie laczne ujecie wszystkich 3-ch powyZszych pozycyi,
a jest rzecza dopiero dalszej analizy stwierdzi¢, czy ze wzgle-
du np. na rozmieszczenie bezrobocia w calem panstwie, poz.
3. nie ma znaczenia mniejszego, niz w innym podobnym wy-
padku.

') «Der Strassenbau” r. 1931, Nr. 20.


bcpw
Notatka
w orginale brak stron 339-354


— 3241 —

Dla poréwnania obraliémy 3 typy nawierzchni ciezkich,
a mianowicie: asfaltowo - bitumowa, asfaltowo - piaskowa 1 na-
wierzchni¢ betonowa, 2 typy nawierzchni lzejszych, a miano-
wicie: komdrobit i macadam powierzchniowo smolowany i wresz-
cie, jako typ posredni, — kostke nieregularnag na warstwie
wyréwnawczej z betonu i nawierzchnie z klinkieru.

Zaraz na poczatku nasuwaja si¢ trudnoéci, co do metody
poréwnania.

Szereg autoréw zar6wno niemieckich, jak i amerykanskich
zaklada typowy kilometr drogi o danej szeroko$ci, przyjmujac
pewna $rednia odleglo§¢ dowozu materjaléw.

W naszych warunkach za jedynie mozliwe uwazam opar-
cie sie na juz wykonanych nawierzchniach, co do ktérych po-
siadamy wyczerpujace dane w literaturze, w pierwszym rzedzie
za§ w ,Wiadomosciach Drogowych”.

Dane, dotyczace robocizny wydobyeia i przerobienia ma-
terjalow kamiennych oraz robocizny, zwiazanej z wyrobem ce-
mentu, bituméw, wzglednie zelaza otrzymaliSmy,K réwniez ze
zrédet krajowych.!)

Co do transportu, to ze wzgledu na niezmiernie réino-
rodne polozenie wzietych za podstawe odcinkéw wzgledem
sr6del pochodzenia materjalu, z uwagi dalej na malg ilo&é
irédel pochodzenia kamienia oraz skoncentrowanie wytwarza-
nia smoly, cementu oraz bituméw — w zasadzie w 2-ch okre-
gach (dzieki czemu poréwnawcze cyiry przewozéw musialyby
ulec znacznym wahaniom w nieréwnie wiekszym .stopniu, niz
np. w Niemczech) — do rubryki tych kosztéw zaliczyli$émy je-
dynie robocizng, — poczawszy od wyladowania materjaléw
na najblizszej stacji kolejowej do zlozenia na miejscu budowy
wlacznie.

Byloby w zasadzie poZadane sprawdzenie otrzymanych
powyzsza metoda cyfr z do$wiadczeniami innych krajéw.

W pierwszej linji wchodzitaby tu w gre Ameryka i Niem-
cy. W calym szeregu innych parnstw brak nam dost. réznorod-
nych danych bedz dlatego, ze przy doborze nawierzchni

) m. in, dzieki uprzejmoéci Kierownictwa Panstw. Kamieniolomu
w Janowej Dolinie oraz p. inz A. Gajkowicza.
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kierowano sie wzgledami na bilans handlowy (jak np. Wegry),—
badz tez dlatego, ze ruch kolowy jest prawie calkowicie zmo-
toryzowany, jak np. we Francji. _

Stany Zjedn. A. Péin., przodujace pod wzgledem rézino-
rodnoéci nawierzchni i rozmiaréw sieci drogowej, réwniez nie
moga da¢ dosé zblizonych sprawdzianéw, gdyz z jednej strony
istnieje tam réwniez prawie wylacznie ruch samochodowy,
z drugiej za§ — co jest jeszcze wazniejsze — budowa drég
odbywa sie tam na skale o wiele szersza i przy zastosowaniu
o wiele potezniejszych maszyn i innych $rodkéw pomocniczych

niz gdziekolwiek, — positlkowanie sie zatem danemi amery-
kaniskiemi mogloby, w tem zestawieniu, prowadzi¢ — zdaniem
naszem — do mylnych wnioskéw.

Dane niemieckie, chociaz poszczegélne sktadniki kosztéw
ksztaltuja sie odmiennie, niz u nas, stanowi¢ moga dlatego
lepsza kontrole naszych wynikéw, ze juz od 2-ch blisko lat
w budownictwie drogowem zwrécona jest. ogromna uwaga na
czynnik robocizny, — ze wzgledu na panujace tam bezrobocie.

Z powyzszych wzgledéw poréwnywalismy kilka naszych
wynikéw z szeregiem wynikéw niemieckich, przyczem w wielu
wypadkach okazala si¢ do§¢ duza zbieinosé, W wypadkach
duzych réznic — staralisSmy sie réznice te uzasadnié.

Jako podstawe dla obliczenia stawek robocizny, oparto
si¢ na sprawozdaniu z rob6t, wykonanych na dlasku podanem
przez inZ, Dylewskiego w N-rze 52,1931 r. ,Wiadomosci Dro-
gowych”, dane co do kostki nieregularnej i smolowan po-
wierzchniowych oparto na pracach inz, Gajkowicza — w N-rach
66. r. 1932 1 36. r. 1930 ,Wiadomoséci Drogowych”. Dane co
do-nawierzchni betonowej zaczerpnieto ze sprawozdania D-ra
Pifletchingera z budowy odcinka Zawisé—Woszczyce, podanego
w N-rze 1. r. 1932 czasopisma ,Cement”, robocizne przy ukla-
daniu naw. klinkierowej—z art. inz. Maciejewicza — Nr. 56/1931 r.
. Wiadomosci Dregowych”,

Stan zatrudnienia oraz wydajnoéci dzienne podaje na za-
sadzie wspominanych zrédel tablica I, przyczem iloéé ludzi
przyjeto wszedzie bez wyladunku materjaléw i ukiadania kra-
weznikow,
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Tablica L
> ' = g ‘
Rodzaj 2 E : = © 5 —g S~ | 8
nawierzchni | §%= | 5% 5 g S 'g ,ﬂﬂa‘ =
G | 5.3 90 3.8 5] [ 42
L | 8B | D0 v v 8o v}
przy maszy- |
nie wzgl, |
betoniarce |2+11|2+ 9| 14 17 — — 1+ 5 —
‘uktadanie 3-+22|2+141 9412 {1945 — 3412 1-413?%)
inne roboty (04 1| — 1+ 4 [134+4 — 0+ 2 0+ 9
razem: |5+44|4+23| 11423 |32+9| 3-}30 4419 1422
wydajnoéé
dzienna m?| 1200 400 250 400 400 150 250

Oznaczenie: 9 + 12 naleiy rozumieé: 9 rob. wykwalifiko-
wanych i 12 niewykwalifikowanych,

Z tablicy I. wynika bezpo$rednio tablica II,, podajaca ro-
bocizne na 1 m? nawierzchni.

Tablica Il
3 > >~ 4 & = g
Rodzaj Hht e Bl B it 8
nawierzchni | 85 | B4 5 E = @ TE’ o g ~
°% | 5.8 D o 0.2 5] S o i
L6 | 8o a o A2'g i g8 o ]
|
Roboczogodz. : .
wykwalif, 0,04 | 008 0.55 0,70 0.06 0,20 0,04
Roboczogodz, |
niewykwal.| 0,38 | 0.45 1,23 0,48 0,75 1,00 0,88

Jak z tej tablicy widaé, ilo§é robocizny, zawarta w na-
wierzchni betonowej, wynosi 3 do 4-ch razy wiecej, niz przy
ciezkich nawierzchniach asfaltowych.

Co sie tyczy makadamu cementowego, to przewyisza on
znacznie nawierzchnie komdrobitowa, pomimo, Ze nie uwzgled-

') ze wzgledu na wykonanie przez przedsigbiorce, przyjeto tu réw-
niez obstuge walca i dozér,
?) dodano dozorce, z motyw6w, jak wyte,
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niono 2-ej fazy jego wykonania — smolowania, ktére réwniez
powoduje dalszy wydatek robocizny, zaréwno miejscowej, jak
i posredniej. Naréwni z nim stoi jedynie nawierzchnia z kostki
nieregularnej.

Jednakowoz ten typ naw1erzchm — pod katem zagadnie-
nia bezrobocia — przedstawia si¢ odmiennie, niz pozostale.
Przedewszystkiem 1/3 cze§é robocizny przypada na robotni-
kéw — specjalistow (brukarzy). W zawodzie tym nietylko niema
bezrobocia w takim stopniu, jak w innych, ale istniejg oérodki,
jak np. Wilno, catkowicie brukarzy pozbawione. :

Pozatem materjal na te kostke pochodzi wylacznie z ka-
mienioloméw Wolynskich. Pomijajac juz znaczny koszt tem
spowodowany, sadzimy, Ze pierwszefistwo nalezy dawaé ma-
terjalom, ktérych wydobycie da zatrudnienie bezrobotnym
w okregach przemystowych, najbardziej ta kleska dotknietych.
W tym wypadku — Kieleckie i Zaglebie Krakowskie winny
mie¢ pierwszefistwo przed rolniczym i bez porownama rzadziej
zaludnionym Wolyniem.

Z tego tez wzgledu nie bedziemy podawaé analizy dalszej
tego typu nawierzchni, — nie pragnac przez to w niczem
kwestjonowaé doskonalej jego przydatnosci w calym szeregu
wypadkéw.

Zestawienie materjaléw podaje tablica III.

Tablica IIL

T beton !
R'odza) 3 asfal- .asfalt beton | konf- makadam Klinkier
nawierzchni towy piaskowy| cement. |drobit | cem.
| 3 a
Tlucznia kg. == A i = 16500
Grysu kg. 67 e 65 et = Al
Zwiru kg. = 50 220 = e =
Piasku') kg. 55 132 220 — 65 65
Fillera kg. 1.5 14 — —_ _— | 2,
Asfaltu zagr. kg. 9.5 8 = E = fus A
Asfaltu kraj. kg. — 7 o a o 35
Cementu kg. A ) 65 g 22 ]
Klinkieru tn. = mid | oy s il 41?)

© 1) ponizej 6 mm.
1) przyjsto 2.5% zlomu.
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Na podstawie tej tablicy dokonali§my obliczenia robocizny
poéredniej, ustalajac ja, jak nastepuje:

a) Tluczen.

Wyszlismy tutaj z rezultatéw eksploatacji kamienia duzej
cementowni krajowej. Cementownia ta przerabia wapief kry-
staliczny, ktéry byl wydobywany przy uzyciu materjaléw wy-
buchowych, przyczem eksploatacja dalsza odbywala sie recznie,
t. zn., ze duze bryly kamienia byly rozbijane mlotami kamie-
niarskiemi, tadowane do wé6zkéw i posylape do tlukarki.

Poniewaz obraz ten bedzie si¢ prawdopodobnie powtarzal
we wszystkich normalnych kamieniolomach podobnego mater-
jatu, przeto, zwiekszywszy ilo§¢ dniéwek, przerobionych w tlu-
karni o 50% dla uwzglednienia obslugi sortowni i ladowni, otrzy-
mano 4,2 robotniko-godziny na m?® tlucznia, wzglednie grysu.

W dalszem rozbiciu na poszczegélne elementy, mamy:

na 1 mé
samo wydobycie i rozbicie na bryly do _
40 kg. wagi . . . . . . . . . 3,0 robotniko-godz.
mechaniczne lamanie i sortowanie . . . 1,2 b i
przy wyrabianiu recznem na tluczen . . 8,0 . 4

Tak wiec tluczen, rozdrabniany recznie, jak to ma miejsce
w kieleckiem, wymaga na 1 m® 11, —rob.-godzin. Podane nam
laskawie przez Kierownictwo dane dla Janowej Doliny, wyka-
zujg 8,14 robotniko-godz./m® Réznica ta doskonale tlumaczy
sie latwiejszym sposobem wydobycia i doskonala lamliwoscia
bazaltu. .

Poniewaz 7rédla niemieckie podaja tylko jedna rob’/godzing
na tonne, poddano analizie te cyfre, na podstawie danych ek-
sploatacji wspomnianego juz kamieniolomu cementowni, — przy
uzyciu kopaczki mechanicznej. Otrzymano 0,89 robotniko-go-
dzin na 1 tonneg, co bardzo bliskie jest wymienionych wynikéw
niemieckich. Z tego wynika, Ze cyfry niemieckie pochodza
z kamienioloméw, eksploatowanych mechanicznie.

" Z uwagi na to, ze przerébka odbywa sie jednoczesnie na
tluczen i grys, przyjelismy, ze produkcja grysu nie wymaga ro-
bocizny -dodatkowej.

b) Zwir i piasek.
Opierajac si¢ na danych dla kopania i zaladunku piasku
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(kopalnego), otrzymaliémy 2 robotniko-godziny/m®, Zgadza sie
to idealnie z zalozeniami autoréw niemieckich.

Przy recznem wydobywaniu, pl6kaniu i sortowaniu zwiru
rzecznego — cyfra ta wzroénie doX 12 godz/m®. Wywolaloby
to zwiekszenie sie robocizny posredniej przy asfalcie piasko-
wym o 0.3 godz., przy betonie cementowym o 1,32 godz. na m?%
Jednakie sadzac, Ze w przyszlosci nawierzchnie ciezkie beda
wykonywane w duzych odcinkach, a zatem masy Zwiru wyma-
gaé beda mechanicznego wydobycia i obrébki, — pozostalismy
przy cyfrze, przyjetej dla piasku — 2 rob-godz/m®.

¢) Maczki mineralne.

Przyjeto o 50% wieksza stawke, niz dla grysiku i tlucznia,
opierajac sie na podobnych procesach fabrykacyjnych w cemen-
townictwie i uwzgledniajac opakowanie,

d) Asfalty i smoly.

Dla asfaltéw i smél przyjeto podawang w literaturze za-
granicznej cyfre 10 robotniko-godzin, wychodzac z zalozenia,
ze produkcja tych materjaléw odbywa sie u nas zapomoca ana-
logicznych metod.

c) Cement.

Jako podstawe, przyjeto statystyke Zwiazku Polskich Fa-
bryk Portland-Cementu za pierwsze 9 miesiecy roku ubieglego.

Za ten okres wyréb jednej tonny cementu wymagal 9,48
robotniko-godz.

Cyfra ta jest nieco zwiekszona wskutek okresu postoju
fabryk w czasie od stycznia do kwietnia, jednakowoz cyfre te
mozna w obliczeniach pozostawi¢. Ze wzgledéw frachtowych,
do dostaw dla poszczegélnych robét moga byé bowiem pociag-
niete cementownie o mniejszym, niz przecietny stopniu zmecha-
nizowania, co znowu dpprowadzi nas do tej samej $rednie;j.

Przy obliczaniu robocizny, zawartej w cemencie, nalezy
pojéé ieszcze o jeden krok dalej, a mianowicie — do wegla
Robimy to dlatego, ze wegiel zuiywany w ilosci, wyno-
szacej 45% produkowanej iloéci cementu, jest nieomal surowcem
tej produkcii.
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Opierajac si¢ na danych Urzedu Statystycznego i przyj-
mujac, zgodnie z tem, ze na 1 dniéwke zalogi kopalnianej wy-
pada 1400 kg. wegla, otrzymamy stad na 1 tonng cementu do-
datkowo 2,57 robotniko-godz. .

W ten sposéb calkowita robocizna, zwiazana z wyprodu-
kowaniem, zapakowaniem i zaladowaniem 1 tonny cementu wy-
niesie 12,05 robotniko-godz.

f) Zelazo.

Z uwagi na trudnos$ci w ustaleniu robocizny siatki drucia-
nej, zelazo pominieto. Stanowi ono dalsze zwiekszenie robo-
cizny, zuzywanej na nawiechni¢ betonowa, a pochodzacej z naj-
cigzej bezrobociem dotknietego okregu.

g) Klinkier.

Wg. Krynina !), klinkiernia wyrabiajac 2 miljony szt. rocz-
nie, a wiec 10.000 dziennie wymaga obstygi 8 + 44 ludzi, Daje
to na 1000 szt. — 6,4 + 35,2 rob-godz. Tak, jak to zrobilismy
przy cemencie, dodamy tu robocizng, zawarta w weglu %)

Przy wadze 1000 szt. = 4,5 tonny i zuzyciu wegla (facznie
z energja) 160 kgit., — otrzymamy w godz. na 1000 szt.:

X 0,16 X 2,57 = 1,85 godz., razem wiec na 1000 szt.
6.4 + 37 godz.

Podstawiajac w ten sposéb wyprowadzone wartosci, otrzy-
mujemy . tablice IV., ktéra wykazuje robocizne posredma w m?
nawierzchni kazdego typu.

Tablica IV.
Rod'zai pa- Beton A’sfalt Beton | Komdro- !Makadam Klinkier
nawierzchni | -asfalt. | piask. cem. bit!) | cement,
! 1 : l
Robotn.-godz. 0,25 040 | 1.68 040 | 0,80 1,90
. | | 1,924

'Y Inz. J. Marynowski .Wiadomosci Drogowe™ Nr. 45/1930 r,

) Doroznoje Dieto.

'} Dla komdrobitu przyjeto wobec braku danych, wzorujac sie na asfal-
tach, 0.40 rob.-godz.

Y) Cyfra 1.92 godz. odpowiada wypadkowi, gdy uzywaé sig¢ bedzie
tluczed otrzymany przez kruszepie reczae,
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Aby dojé¢ do calkowitej sumy robocizny, nalezy jeszeze
uwzglednié transport materjalow. '

W mysl tego, co mowiono na wstepie, uwzglednimy tulaj
jedynie robocizne od wyladunku z wagonu do miejsca przerobu
(mieszarek przy asfaltach lub betoniarek), wzglednie do miejsca
ukladania przy szulrdéwee cementowej.

Ze wzgledu na réinorodnoéé materjaléw, przyteto na wy-
ladunek = wagonu wprost do preyezepki lub samochodu cie-
tarowego, jako warlo$é sredniy dla wszelkich materjaléw, —
1 robotnike-godzine na tonne.

Wyladunek i transport masy asfaltowej na miejsce budowy.,
jak rowniez przewdz betonu od betoniarki do miejsca uklada-
nia miesci si¢ w robociznie ftabl. II.

W mysl tego co powiedzieliimy wyzej, makadam cemen-
towany mofemy poréwnywaé z innemi nawierzchniami dopiero
po posmolowaniu. Zalozymy wiec, Ze po pierwszem smolowaniu
pojedynczem, makadam cementowany otrzymal smolowanie pod-
wdjne. Wymaga to nastepujacych ilosci robocizny dodatkowej:

) 24 + 18D
S t 3 i —_e P Jm. kw,
amo smolowanie:'] pierwsze 10 godz,/m, kw
P L

a wigc pierwsze plus podwéine:
0,064 + 0,480 rob. godz/m?
Robocizna posrednia:

0,02 m* grys. 0,084 "
4-!3 kE smo} 0,048 "
transpori 0300 "

0,064 +~ 0,912 = 1,98 ,

Ciekawe jest, Ze przy powyiszem zalozeniu podwojne po-
smotowanie 5.000 m* wymagaloby na drodze 127 dn. 8-ofo-
dzinnych, wowezas gdy irédla  niemieckie ?) podajg — 130,

Mozemy fteraz juz zestawi¢ w tablicy V calkowity ro-
bocizng.

1} patre . Wiadomogei Drogows™ Nr. 36, r. 1930,
) K. Witte ,Betonstrasse” 1931, Nr. 5.
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Tablica V.
maka- ?
h S e beton as:falt. beton komxflro- B klin-
asfalt, piask. cem, bit cem, | kier

[

| ma drodze 0.42 0,53 | 1,78 0.81 é-gg 0,92
o f}
8 posrednia 0,25 0.40 1,68 040 | 092 | 090
5 0,13
_?;; | transportu 0.13 0.21 0,57 020 | g27| 026
A T T 0.80 1,14 4,03 1,41 2’22 3,08

Jak z powyzszego widaé, w grupie nawierzchni ciezkich
beton cementowy powoduje zatrudnienie czterokrotnie wicksze,
niz nawierzchnie asfaltowe.

Réwniez w grupie nawierzchni ,$rednich” klinkier dwu-
krotnie przewyzsza komdrobit lub termak.

Makadam cementowany wykazuje po posmolowaniu naj-
wieksza absolutnie ilo§é robocizny.

Nie uwzgledniali§my dotychczas czynnika kosztu m. kw.
poszczegolnych nawierzchni, ;

Przyjmujac dla koszt otrzymujemy przybl.
nawierzchni m. kw. zl, wspolczynnik

1. beton asfaltowy, asfalt

piask., beton cem. . . 19 — 24 4
2. klinkier, termak, kom-

drobitii Te phs R e S S 8 3
3. makadam cementowany

posmolowanypodwéjnie 9 — 11 2

Dla zdania sobie sprawy z najwigkszego zatrudnienia —
mozliwego do osiagniecia przy wydatku okreslonej sumy, nalezy
poréwnywaé cyfry tablicy V.. podzielone przez te wspélczyn-
niki. Oczywiscie, wykluczyé nalezy z tego poréwnania cala
grupe nawierzchni ciezkich, nie mozna bowiem uzasadni¢ za-
stapienia nawierzchni lekkiej naprzyklad nawierzchnia betonowa
przy wielokrotnie wiekszym koszcie, jedynie checia wiekszego
zatrudnienia sit roboczych. Natomiast zdaniem naszem, przy
ruchu niezbyt intensywnym, mozna z powodzeniem twierdzi¢,
ze racjonalnem jest zastapienie na przeciag najblizszych lat np.
nawierzchni termakowej makadamem cementowym, gdyz, majac
do dyspozycji okre$lona kwote, nietylko mozna wykonaé o =503

) pierwsze cyfry oznaczaja sam makadam cement, drugie —
smofowanie.
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4,37 X3
1,41 X2
wiecej ludzi. Dla nawierzchni klinkierowej. stosunek ten bedzie
wynosil 2,1 na korzy$¢ makadamu cementowego.

Cale por6wnanie powyzsze nie jest pomyslane ani, jako bez-
posredni miernik ilosci dniowek, wynikajacych z wykonania
takiej czy innej nawierzchni (pominigto m. in, transport, ewen-
tualno$é recznego wydobywania zwiru), ani tez nie rosci sobie
prawa do stworzenia wytycznych raz na zawsze obowiazujacych.

Chodzilo nam jedynie o zobrazowanie — na podstawie
dostepnego nam rzeczywistego materjalu — tak wazkiego argu-
mentu na rzecz nawierzchni cementowych, jakim jest maksy-
malne zatrudnienie sil roboczych, w olbrzymiej wiekszosci
niewykwalifikowanych. {d. c. n.)

wiecej robét, ale zatrudni sie przytem = 4,7 razy

INZ. ALEKSANDER GAJKOWICZ, ]
DRUZYNY ROBOCZE DO REMONTU DROG.

Ustalenie metod konserwacji drég kolowych jest zagad-
nieniem, posiadajacem decydujacy wplyw na czas pracy na-
wierzchni drogowej, oraz na koszt jej utrzymania. Gdy kalku-
lujemy rentownos¢ jakiegokolwiek urzadzenia, to przyjmujemy |,
pod uwage; amortyzacje i oprocentowanie kapitalu zakladowe-
go, koszt konserwaciji biezacej, koszt napraw kapitalnych i koszt
przebudowy. Analogicznie postepowaé musimy i przy oblicza-
niu kosztéow utrzymania drég. Pomiedzy kosztem konserwacji
biezacej, a kosztem napraw kapitalnych, istnieje duza zaleznoé.
Gdyby$my np- chcieli poréwna¢ koszt utrzymania odcinkéw:
drég o jednakowym stanie technicznym nawierzchni i posiada-
jacych jednakowa intensywnosé ruchu— to moglibysmy stwier-
dzié, iz im wigcej bedziemy wydawaé na konserwacje biezaca
drogi, na tak zw. remont czastkowy, to znaczy, im remont
czastkowy nawierzchni bedzie wykonywany staranniej — tem
mniej nas bedzie kosztowaé remont kapitalny. Obecnie, w okre-
sie przeiywanego kryzysu gospodarczego, remont czastkowy
nawierzchni drogowych wogéle, a nawierzchni ttuczniowych
w szczegolnosci, posiada wyiatkowo duze znaczenie, gdyz pray
tych $rodkach, jakiemi paristwo i samorzad dysponuje na po-
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krycie kosztéw gospodarki drogowej, wykonanie kapitalnego
remontu jest mozliwe tylko w rozmiarach minimalnych.

Ze wzgledu na to, ze wigksza czeé¢ drég panstwowych,
wojewédzkich i powiatowych posiada u nas nawierzchnie ttucz-
niowa, sprawe konserwacji tych nawierzchni omoéwimy nieco
obszerniej.

Wtasnos§ci nawierzchni tluczniowej sg réznorodne. Wszyst-
kie te wlasnosci syntetycznie dadza sie ujaé w dwie cechy,
charakteryzujace nawierzchnie tluczniowa; sa to: wytrzymaloéé
nawierzchni i jej gladkos$é. Gladkosé nawierzchni jest to cecha,
ktéra stanowi o wiekszej lub mniejszej przydatnosci tej na-
wierzchni dla ruchu kolowego, cecha ta stanowi o ilosci sily
pociggowej, potrzebnej do poruszania po danej nawierzchni
pojazdéw, jest to cecha, wedlug ktérej przecietny konsument
drogowy wydaje opinje o stanie drogi. Im gladsza jest nawierz-
chnia, tem wieksze szybko$ci moga rozwijaé pojazdy, tem
mniejszych wstrzaséw te pojazdy doznaja, tem jazda 1est przy-
jemniejsza i dogodniejsza.

Gladkosé jednak nawierzchni tluczniowej nie zawsze jest
odpowiednikiem jej mocy, jej wytrzymaloéci. Bardzo czesto
moze sie zdarzyé, ze pomimo swej gladkosci nawierzchnia
tluczniowa bedzie staba. niewytrzymala, wymagajaca bezzwlocz-
nego remontu kapitalnego. I naodwrét, czesto sie zdarzy¢ mo-
" e, ze nawierzchnia tluczniowa nieréwna, wyboista, a wiec niedo-
godna dla ruchu szybkiego, posiada duzg wytrzymalosc.

Nawierzchnie tluczniowe, na odcinkach drég o slabym
ruchu pojazdéw mechanicznych i lekkim ruchu konnym zuzy-
waja sie rownomiernie i czgsto w ciggu kilkunastu lat po ka-
pitalnym remoncie zachowuja swa gladkoéé. Na odcinkach takich
zauwazy¢ mozna, ze nawet wtedy, gdy grubo$é nawierzchni sza-
browej zmaleje do minimum, to jednak ta nawierzchnia pozo-
staje gladka.

Przeciwnie, w okolicach o dostatecznie duzym ruchu po-
jazdéw mechanicznych nawierzchnia tluczniowa szybko traci
swa gladkosé. Nawet juz nieznaczna domieszka do ruchu kon-
nego ruchu pojazdéw mechanicznych wplywa, ze na tylko co
kapitalnie naprawionej drodze powstaja doly, t. zw. ,kurze
gniazda” — nawierzchnia drogowa szybko ulega odksztalceniom
i staje si¢ niedogodna dla ruchu. W okresie dobrej konjunktury
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gospodarczej odcinki takie podlegaly czestej kapitalnej napra-
wie t. zwanemu ,pogrubieniu”. Pogrubienie powtarzano na nie-
ktérych odcinkach co trzy, a nawet co dwa lata. Grubo$¢ na-
wierzchni drogowej, po kazdem pogrubieniu rosta, lecz nie mo-
glo to uchroni¢ nawierzchni drogowej od tworzenia si¢ na niej
doléw. Nawierzchnia pozostawala wyboista, aczkolwiek moc
nawierzchni, jej wytrzymalo§é na ci$nienie, byly duze.

Istnieja rézne metody, umozliwiajace technicznie racjonal-
ne zabezpieczenie nawierzchni drogowej jej trwalej gltadkosci.
Stuza do tego celu rézne nawierzchnie nowoczesne. W okresie
lepszej konjunktury gospodarczej bedziemy niewatpliwie na
szeroka skale stosowaé nawierzchnie ulepszone i w ten sposéb
bedziemy mogli ustali¢ i na dluzszy czas zapewnié odpowied-
nio§¢ pomiedzy mocg nawierzchni, a jej gladkoscia. Wymaga
to jednak duzych $érodkéw pienieznych. Narazie tych $§rodkéw
nie posiadamy. Powstaje zatem pytanie, w jaki sposéb w okre-
sie depresji gospodarczej nalezy konserwowaé nawierzchnie
tluczniowe, aby przy minimalnem wydatkowaniu $rodkéw pie-
nieznych zapewni¢ drodze jej uzywalno$é dla ruchu.

Otoz, aby nawierzchnia ttluczniowa mogla byé mozliwie
najdiuzej zachowana w stanie, nadajacym sie do uzytku, re-
mont biezacy drogi winien byé wykonywany bardzo starannie.

Remont biezacy drogi polega w pierwszym rzedzie na t.zw.
remoncie czastkowym nawierzchni, czyli na lataniu doléw
w nawierzchni, Pozatem do robot remontowych porzadkowych
nalezy: poglebianie rowéw, plantowanie poboczy, usuwanie
z jezdni blota, kurzu i t. p.

Zdawaloby sie. ze niema nic latwiejszego, od latania do-
16w w nawierzchni szosowej. Tymczasem wlaénie tutaj popel-
nia sie niejednokrotnie najkardynalniejsze bledy i zaniedbania:

Remont czastkowy, aby byl skuteczny, winien byé, jak to
jut wyzej bylo zaznaczone, wykonywany bardzo starannie.
W przeciwnym razie remont czastkowy nie tylko nie polepszy
stanu drogi, lecz przeciwnie moze jedynie utrudni¢ ruch.

Przy nalezycie zorganizowanym remoncie czastkowym
kazdy do! winien byé starannie wyoskardowany, wyczyszczony,
zasypany uprzednio przearfowanym ttuczniem, przyczem tlu-
czefi po wsypaniu go do dolu winien byé mocno i starannie
ubity z polaniem wodg, odpowiednio zaklinowany i zamialowa-
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ny, Lata nalezycie wykonana winna byé dokladnie dostosowana
do poziomu sasiednich odcinkéw nawierzchni drogowej i nie
powinna tworzyé, jak to si¢ czesto widzi, wystajacych wy-
brzuszen. ]

Aby remont czqstkowy odpowiadal tym wszystkim warun-
kom, wykonanie go winno by¢ nalezycie zorganizowane i winno
sie odbywaé pod nadzorem odpowiednio wykwalifikowanego per-
sonelu.

Jakaz organizacje robo6t przy remoncie czastkowym na-
wierzchni tluczniowych nalezy zastosowacd?

Zalezy to od wielu warunkéw, a w pierwszym rzedzie od
stanu konserwowanej nawierzchni i od intensywno$ci i rodzaju
ruchu na danej drodze.

Na odcinkach drég tluczniowych, o nawierzchni jeszcze
dostatecznie mocnej, do latania nielicznych wyboi wystarczy
praca dréznika. Na okres najdogodniejszej dla remontu cza-
stkowego pory wypadnie nieraz dréinikowi daé¢ do Ppomocy
jednego lub dwu robotnikéw.

' Na odcinkach drég, gdzie nawierzchnia tluczniowa jest
jeszcze dostatecznie mocna, lecz posiada juz wielka ilos¢ od-
ksztalcen, a moga to byé odcinki w pierwszym rzedzie o du-
zym ruchu samochodowym, ktéry sprawia, ze odksztalcenia
nawierzchni ttuczniowej pod wplywem tego ruchu tworza sig
szybko i w duzej ilosci; moga to byé odcinki o ciezkim ruchu
kolowym, ktéry powoduje powstanie kolein, moga to by¢ row-
niez odcinki o ruchu slabym lecz od dluzszego czasu nieremon-
towane kapitalnie — na takich odcinkach praca droznika, na-
wet gdy dodamy mu jednego wzglednie dwu robotnikéw do
pomocy — nie wystarczy. Przydzielanie za§ dréznikom pomocy
robotniczej w iloci wigcej jak 1 — 2 robotnikéw moze da¢
pozytywne wyniki tylko przy wyjatkowo wysokim poziomie wy-
robienia dréznika. Naogé! jednak, dréznik, nawet najlepszy,
pracujac sam bez zarzutu, tylko w rzadkich wypadkach potrafi
wykorzysta¢ pracg przydzielonych mu robotnikow, zwlaszcza,
gdy iloé¢ tych robotnikéw jest duza. Dlatego tez, dla wyko-
nania remontu czastkowego na odcinkach, gdzie nawierzchnia
posiada duza ilo$¢ odksztalcesr, niezbednem jest poza praca
dréznika zorganizowanie partyj robotniczych, czyli t. zw. dru-
zyn roboczych, pod nadzorem doswiadczonych przodownikéw.
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Jakaz winna byé organizacja druzyny roboczej, przezna-
czonej do remontu czastkowego nawierzchni szabrowych?

Druzyna robocza winna byé zorganizowana tak, aby kag-
dy robotnik byl naleiycie wykorzystany i aby koszt wykonanef
roboty w stosunku do 1 m? naprawianej nawierzchni byl moz-
liwie najmniejszy. Nie moga by¢ to partje zbyt duze, gdyz ze
wzgledu na konieczno§¢ wykonywania réwnolegltego szeregu
czynnoéci  druzyna taka bylaby na zbyt diugim odcinku roz-
ciagnieta i trudna do dozorowania. Zmniejszaloby to wydajno$é
pracy. Druzyna ta nie moze byé réwniez zbyt mala, gdyz wte-
dy utrzymanie fachowego przodownika znacznie obcigzaloby
koszt wykonywanych robét. :

Liczne do$wiadczenia, przeprowadzone w tej sprawie
w powiecie warszawskim, doprowadzily do utworzenia pewnej
typowej druzyny roboczej. Niewatpliwie, w pewnych szczegél-
nych wypadkach organizacja takiej druzyny roboczej moze ule-
ga¢ pewnym modyfikacjom. Ot6z stosowany w powiecie war-
szawskim sklad typowej druzyny roboczej do remontu czast-
kowego nawierzchni szabrowej jest nastepujacy:

-1 przodownik
5 robotniké6w do oskardowania,

1 robotnik do czyszczenia doléw i usuwania wyoskardo-
wanego tlucznia

1 robotnik do arfowania nowego tlucznia, do dowozenia
tlucznia taczkami, '

3 robotnikéw do ubijania rozsypanego tlucznia taran-
kami,

1 robotnik do polewania woda,

1 robotnik do mialowania,

1 — 2 robotnikéw do dowozenia wody; przy dalszych od-
leglosciach dowozu wody — zamiast robotnikéw do
dowozenia wody stosowaé mozna robocizne konna.

Czyli razem: 1 przodownik i 13—14 robotnikéw, wzgled-

nie 1 przodownik, 12 robotnikéw i 1 furmanka jednokonna.

W powyiszy sposéb zorganizowana druzyna wykonaé

moze dziennie ok. 60 m? co odpowiada naprawie przecietnie
w zaleznoéci od stanu nawierzchni, 150 — 300 mb nawierzchni
drogowej. Koszt robocizny przy naprawie czastkowej 1 km
drogi wyniesie od 150 do 300 zlotych, przy zuzyciu tlucznia
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od 15 do 30 m® na kilometr. Calkowity zatem koszt remontu
czastkowego 1 kilometra przy przejéciu pojedyficzem oraz przy
zuzyciu 20 m® tlucznia — wyniesie okolo 600 zi, liczac tluczen
po 15 zt za 1 m®, W kosztach tych okolo 300 z przypada na
robocizne i tylez na materjaly kamienne. Zatem koszt robo-
cizny tutaj wynosi okolo 50% calkowitego kosztu robét. Przy
innej cenie na tluczen stosunek ten sie zmieni.

Przy stabym ruchu wystarczy jednokrotne przejécie dru-
zyny roboczej po danym odcinku w ciagu jednego roku. Przy
intensywnym ruchu lub przy bardzo zlym stanie nawierzchni
wypadnie zrobi¢ dwa, a nawet trzy przejScia co roku.

Powyisze obliczenie kosztu remontu czastkowego jest
orjentacyjne. W rzeczywisto$ci koszty te beba wieksze lub
mniejsze w zaleznoéci od stanu nawierzchni i kosztu materja-
lu kamiennego w danej okolicy.

Nadmieni¢ wypada, iz koszt kapitalnego remontu na-
wierzchni tluczniowej przy 400 m® uzytego tlucznia, oraz przy
cenie tlucznia 15 z! za 1 m®— wyniesie okolo 8000 zl, w czem
koszt materjaléw okolo 6500 zl, za§ koszt robocizny zaledwie
1500 zt. Zatem koszt robocizny w tym wypadku stanowi oko-
lo 20% calkowitych kosztéw robét. Przy wyiszej cenie kamie-
nia — ten stosunek bedzie jeszcze mniej korzystny dla pow.
warszawskiego np. koszt pogrubienia 1 km wynosi 12.000 zl,
w czem 10.500 zt koszt materjalu i 1.500 zt koszt robocizny.
Koszt robocizny stanowi tutaj wszystkiego 13% kosztu catkowi-
tych robot.

Przy stosowaniu remontu czastkowego przy pomocy dru-
zyn roboczych zuzywa sie nieznaczne ilo§ci materjalow ka-
miennych. Ilo§é zuzytego materjalu kamiennego tutaj §cisle odpo-
wiada iloéci i wielkosci odksztalcer nawierzchni, przyczem wobec
dokonywania remontu pod nadzorem przodownika materjal ka-
mienny zuzywany jest celowo i oszczednie.

Précz remontu czastkowego nawierzchni moga byé druzy-
ny robocze uzywane réwniez do wykonywania innych robét
konserwacyjnych, a mianowicie, do kopania rowéw, plantowa-
nia poboczy, usuwania blota i kurzu i t. p. Skiad druzyn
roboczych w tym wypadku moze byé rézny i zalezeé bedzie od
rodzaju roboty, jej iloéci i od innych warunkéw lokalnych.

Poza wzgledami natury technicznej i ekonomicznej za
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nawierzchnia jest jednak nie tylko komprymowana przez sztyw-
ne obrecze koél, lecz i dziurawiona hacelami.

Przy powierzchni jezdni dostatecznie czystej, wglebienia
po hacelach wyréwnywuje sie obreczami kél, nie pozostawia-
jac po sobie, zdawaloby sie zadnych $ladéw. Jednak hacele,
zaglebiajace si¢ w nawierzchnie, wyrywaja za soba, wskutek
przyczepnoéci asfaltu czes§¢ masy, ktéra, bedac nastepnie roz-
proszkowana przez kola, przechodzi do kurzu lub blota.

Wyréwnanie za$§ wglebien odbywa sie kosztem grubosci
nawier>chni, powiekszajac rezultaty jej $cierania.

Inaczej- przedstawia sie sprawa, jezeli nawierzchnia jest
zanieczyszczona. Do wglebien dostaje si¢ bloto, ew, kurz, co
uniemozliwia prawidtowe ich zajezdzenie. Zanieczyszczone wgle-
bienia pod wptywem ruchu jedynie si¢ zasklepiaja a gérna po-
wloka nie zwiazana z calo$cig, przy nizZszej temperaturze pod
wplywem uderzeri haceli i obreczy kél odpryskuje. Dlatego tez
nawierzchnie asfaltowe, po ktérych odbywa sie ciezki i gesty
ruch konny, wygladaja w okresie jesiennym jakby ospowate
(fuszczenie). W wilgotnych porach roku bloto, zalegajac we
wglebieniach, opéZnia wysychanie nawierzchni, posiadajac przy-
tem wlasnoéci emulgatora, oslabia gérne warstwy, pozbawiajac
je bitumu. Woda pod gwaltownym naciskiem obreczy két, wy-
mywa drobne mineralne czasteczki nawierzchni, pozbawione
lepiszcza. .

Zima czeste zamarzanie i rozmarzanie wody w otworach
powoduje dalsze rozluznianie czasteczek masy, przytem, jezeli
dolna warstwa jest porowata i nasiakliwa, to ulegajac zamar-
zaniu, przyspiesza proces niszczenia nawierzchni.

~ Z tych wzgledéw okazaly sie u nas niepraktyczne na-
wierzchnie z asfaltu piaskowego, ukladane na porowatej warst-
wie wyréwnawczej (binder).

W ten sposéb nawierzchnie asfaltowe, poddane z jednej
strony dzialaniu haceli, a z drugiej sztywnych obreczy két,
ulegaja szybkiemu S$cieraniu. Wiadomo, ze wielko$¢ $cierania
ro$nie proporcionalnie do wagi, przypadajacej na 1 cm. sztywnej
szerokosci obreczy oraz szybkosci pojazdu.

Z tego wzgledu w Zachodniej Europie wzbroniono uzywa-
nia masywnych opon do samochodéw. Badanie za§, przepro-
wadzone w Niemczech (Brunswik) wykazaly, iz ogélnie przy-

3
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jety nacisk 150 kg. na 1 cm. zelaznej obreczy, jest dla nawierzchni
asfaltowej za duzy i powinien byé zredukowany. Bedziemy i my
musieli p6j§¢é w my$§l tych wskazan, gdyz jak sie okazato
w Warszawie, §cieralno$é roczna nawierzchni asfaltowych prze-
kracza 5 mm.

Przy ogélnie przyjetej, u nas, grubosci nawierzchni asfal-
towej dla ruchu ciezkiego 5,5 cm., uwzgledniajac na skompry-
mowanie dla asfaltéw piaskowych w pierwszych latach 5 mm,,
i przyjmujgc minimalng gruboéé warstw, nadajacej sie do ruchu
1,5 cm., pozostaje do zuzycia 3,5 cm. grubo$ci. Liczgc starcie
tylko 5 mm. rocznie, wynika, iz co 7 lat nawierzchnia asfalto-
wa w Warszawie musi byé pogrubiona.

"W takich warunkach kazda firma, udzielajaca 10-letniej
gwarancji musi w koncu zbankrutowaé, gdyz zadna z nich nie
przewidywala w kalkulacji podwdjnej wymiany nawierzchni.
Wypadek podobny mamy w Warszawie, gdzie Magistrat juz po
6 latach zmuszony jest prowadzi¢ konserwacje nawierzchni
asfaltowych na wlasny rachunek, gdyz firmy, ktére wykonaly
te nawierzchnie, nie s3 w moznoSci wywiazaé sie z przyjetych
zobowiazan,

Mimo szkéd, jakie nieuregulowany ruch pojazdéw konnych
wyrzadza w miastach, wyczuwa sie dlain brak zainteresowania
ze strony czynnikéw miarodajnych. Jednym z przykladéw tego
jest nie zniesiony dotychczas zwyczaj jezdzenia wozéw ciezaro-
wych po szynach tramwajowych, pochodzacy z czaséw, kiedy
jedyna nawierzchnig byl kamien polny. Korzys$ci stad dla koni
sg niewielkie, gdyz stale spadanie két z szyn tramwajowych
powieksza znacznie op6r ruchu, ktéry w rezultacie zréwnywuje
sie z oporem po nawierzchni ulepszonej. Straty za$§ sg bardzo
powazne, bo pomingwszy stale wstrzymywanie wozéw tramwa-
jowych, skutki tej jazdy sa oplakane dla nawierzchni w najstab-
szem jej miejscu, w miejscu styku z szyna.

Gwaltowne spadanie kél z szyn na nawierzchnig, ostabiong
juz przez drgania tychze szyn, powodujg pekanie jej, a nastep-
nie odlamywanie, Przez uszkodzone miejsca dostaje si¢ woda
i do reszty rujnuje nawierzchnig. W rezultacie rok rocznie toro-
wiska, niezaleznie od rodzaju nawierzchni, pochlaniajg duze
silmy na reperacje.

Widzimy wiec, ze koniecznem jest przestrzeganie i uzu-
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pelnienie istniejacych przepis6w ruchu, ktére ze wzgledu na olbrzy-
mia $cieralno$é i mechaniczne uszkodzenia nawierzchni winny:

1) Znie§¢ uzywanie czeéci wystajacych u podkéw (hacele
wkrecaé jedynie na czas gololedzi,

2) Dla wozéw ciezko ladownych dozwolié¢ jazde tylko stepa,

3)- Wzbroni¢ jazde wozom ciezarowym po szynach tram-
wajowych.

4) Zakazaé uzywania opon masywnych do samochodéw
ciezarowych.

5) Zmniejszyé obowiazujacy nacisk 150 kg. na 1 cm. obre-
czy i okreéli¢é najmniejsza jej szerokos¢.

6) Na ulicach przeciazonych wyeliminowaé ruch pojazdéw
konnych, lub wprowadzié jednokierunkowy ruch dla
wszystkich pojazdéw, w tym drugim wypadku ruch,
a nastepnie §cieranie nawierzchni rozloiy sie na calg
szeroko$é jezdni.

Poniewaz przepisy ruchu dotycza przewainie woznicéw,

z ktérych 50} nie umie czytaé, a pozostale 50% nic nie czyta,
nalezy wynalezé droge ich informowania. Najwlasciwiej bedzie,
jezeli przy rejestracji wozéw, Urzad Ruchu Kolowego bedzie
informowal woznicéw, jakie przepisy ruchu ich obowiazuja i ja-
ka kara grozi za przekroczenie takowych.

W' celu scislego przestrzegania przez woznicéw ruchu ko-
lowego, nalezy wydzieli¢ oddzial specjalnej policji drogowe;
i wyposazy¢ ja w moznoéé stosowania wysokich kar pienieznych
za przekroczenia przepisow.,

Koszta zwigzane z utrzymaniem policji drogowel pokryly-
by w znacznym stopniu wplywy z kar.

Zreszta oszczednoéci w konserwacji nawierzchni, jakie

w ten sposéb uzyskamy, pokryja wielokrotnie wydatki, zwigzane
z reforma ruchu.

INZ, JERZY BERENS,

ZAGADNIENIE KONSERWACJI DROG WOBEC
BRAKU KREDYTOW.

Obecna sytuacja gospodarcza kraju powoduje stale zmniej-
szanie budzetéw drogowych zaréwno na drogach panstwowych
jak i samorzadowych. W r., 1931’32 i 32/33 na drogi panstwo-
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we, pomimo minimalnych preliminarzy, asygnowano kwoty nie
stojace w zadnym stosunku do istotnych potrzeb. Na drogach
samorzadowych w wielu wypadkach nie wydatkowano 100% pre-
liminowanych kredytéw, a to gléwnie ze wzgledu na nieécia-
galnoéé, lub nie wplacanie w terminie calkowitego wymiaru
podatku drogowego. Powodowalo to tymczasowe i niedostatecz-
ne asygnowanie obcych kredytéw (z innych dzialéw) budzeto-
wych i hamowalo normalny rozwéj robét na drogach. Stan za-
legloéci podatkowych wzrastal z roku na rok. W calej Polsce
og6lna suma tych zaleglo§ci wynosi w przyblizeniu okolo 50
miljonéw zl, )

Zeby utrzymaé dotychczasowy stan drég, oraz nie dopu-
§cié do kompletnego zniszczenia niektérych odcinkéw drég pani-
stwowych, proponuje wykorzystanie tych zaleglych podatkow,
zar6wno samorzadowych jak i paistwowych.

Zabieram w tej kwestji glos, pragnac podzieli¢ si¢ z Ko-
legami wynikami dotychczasowej akcji w tym kierunku, prowa-
dzonej przezemnie w powiecie ifzeckim. y

Na jesieni r. 1931 wystano do gmin okélnik wyjasnia-
jacy projekt splacenia zaleglych podatkéw drogowych w natu-
rze przez poszczegbélnych platnikéw, lub zbiorowo przez gminy.
Zima 31[32 r. 6 gmin dostarczylo (materjal i robocizna) i prze-
wiozlo (robocizna) ogélem 5711 m® materjaléw kamiennych na
sume 43.000 zi. Te 6 gmin byly to te, przez teren ktérych prze-
chodzily drogi bite. Pozostale 15 gmin i 2 magistraty nie braly
udzialu w dostawie kamienia, lub w odrobieniu zaleglosci ro-
bocizng, ze wzgledu na duza odleglo§é od drég bitych, brak
na miejscu materjaléw kamiennych, brak $rodkéw przewozo-
wych, lub mate zaleglosci oplat drogowych.

W r. 1932|33 (zima obecna) dostarczono dotychczas w ten
sposéb przez te same 6 gmin 4.000 m® materjaléw kamiennych
na kwote 38.000 zl. Wszystkie materjaly kamienne byly do-
starczane wedlug preliminowanej dostawy na dany rok budze-
towy, w miesiacach zimowych, gdzie przew6z jest latwiejszy i ko-
nie wolne od robét w polu.

Sposéb ten ma te dobra strone, ze:

1. pozwala pewnej czesci ludnosci na splacenie zaleglych
podatkéw bez pieniedzy, o ktére dzisiaj na wsi b, trudno,
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2, odciaza budzet drogowy w danym roku i zezwala uzyé
kwoty preliminowanej na zakup kamienia na zaplacenie w szyb-
szym czasie robocizny,

3. obniza cen¢ m* kamienia, lub tlucznia, a takze pozwala
na obnizenie cen robocizny, gdyz robotnik, ktérego jedynem
utrzymaniem jest czgsto praca na drodze, bedac pewnym ter-
minowej wyplaty, chetnie idzie do roboty i za nizsza cene.

4, zwolnienie pewnej czgéci gotowki z ogdélnego budzetu
pozwala na regularniejsze niz dotychczas asygnowanie prelimi-
nowanych kwot na utrzymanie drég i mostéw w poszczegblnych
miesigcach roku budzetowego, oraz na szybsze regulowanie ra-
chunkéw i list placy, co ma wielkie znaczenie w ogélnym rocz-
nym planie gospodarki drogowe;j,

5. 90% dostawy materjaléw kamiennych odbywa sie bez-
posrednio przez ludnos$é, a nie przez przedsiebiorcéw, ktérzy
nie mogac oferowaé drozszych cen, zadowalniaja sie mniejszym
zarobkiem,

Ponizej zamieszczone 3 wykresy przedstawiaja kredyty
roczne na budowe i konserwacje drég i mostéow, ksztaltowanie
si¢ cen na 1 m® tlucznia, oraz ogélna ilo$é dostarczonych ma-
terjaléw kamiennych na drogach paristwowych i samorzadowych.
Wykresy obejmuja lata 1928 do 1933,

ILOEE DOITAWY MAT. KAM.
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Rozpatrujac zalaczone wykresy, widzimy, ze wysoko$é
budzetéw na drogi samorzadowe i panstwowe stale zmniejsza
sie. Na drogi panstwowe na rok 33|34 preliminuje sie tylko
wydatki na administracje. Srednia cena m? tlucznia réwniez
spada, jedynie w r. 30,31 cena ta zwyzkuje ze wzgledu na to
ze dostarczono 20% ogélnej ilo§ci kamienia na odcinek, na kté-
rym cena kamienia, ze wzgledu na jego brak w okolicy, byla
najdrozsza. Odbilo si¢ to réwniez i na ogélnej ilosci dostarczo-
nych materjaléw kamiennych na drogach samorzadowych, gdzie
jak widaé¢ z wykresu wysokoéé¢ dostawy zmniejszyla sie.

Natomiast w latach 3132 i 3233 wraz ze zmniejszeniem
sie¢ budietu samorzadowego ilo§¢ dostarczonego kamienia
wzrosta. Przyczyna tego jest wlaénie wykorzystame zalegtosci
podatkowych wplaconych kamieniem.

Reasumujac powyzsze, nasuwaja sie nastepujace wnioski:

1. splacanie nalezno$ci w naturze — kamieniem winno
byé rozszerzone na wszelkie podatki gminne, a nie tylko na
zalegle oplaty drogowe, co pozwoli na szybsze uregulowanie
zalegloéci podatkowych wiekszej iloéci. gmin, oraz wybitnie
zmniejszy stale narastajgce odsetki zwloki,

2. Ministerstwo Komunikacji w porozumieniu z Min,
Skarbu i Min. Spraw Wewn. winno zezwoli¢') na podobne
splacanie w naturze podatkéw panstwowych, co z jednej strony
rozszerzy te akcje na drogach samorzadowych, z drugiej —

l) Artykul byl pisany przed ogloszeniem ustawy o Funduszu Pracy
(Redakcja).
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zezwoli na bezplatng dostawe materjaléw kamiennych na drogi
pafistwowe, a sumy asygnowane przez Min. Opieki Spolecznej
i poszczegblne wojewddztwa na zatrudnienie bezrobotnych zo-
stang celowo zuzyte na tluczke kamienia i robocizne przy od-
nowie lub konserwaciji.

Dzi§ mamy w calym panstwie zaleglych podatkéw (grun-
towy, dochodowy, majatkowy, spadkowy i od darowizn) okolo
80.000.000 zl. Liczac, ze tylko 25% tych zaleglosci mogloby byé¢
zaplacone w naturze — kamieniem, lub robocizng i biorac
$rednig cen¢ 1 m® tlucznia réwna 20 zl, otrzymamy, ze w ten
spos6b moznaby uzyskaé 1.000.000 m3 tlucznia.

W powiecie ilzeckim np. zaleglosci panstwowego podatku
gruntowego wynosza 108 tys. z}. Wlasciciele wiekszej wlasnosci
(dzi§ najwiecej zalegaja z podatkami) zglaszajg sie z propo-
zycja splaty tych podatkéw w naturze kamieniem, lub drzewem.
Niestety, ta dogodna dla obu stron, tranzakcja jest narazie nie-
realna ze wzgledu na brak w tym kierunku odpowiednich za-
rzadzedi wladz oraz obowigzujagcego do czerwca b. r. mo-
ratorjum.

Poszczegélne Urzedy Skarbowe w porozumieniu z Wydzia-
tami Powiatowemi i Pow. Zarzadami Drogowemi winny ulozyé
roczny program splacenia zalegloéci w naturze, a sprezyste
przeprowadzenie tej akcji i sumienne jej dopilnowanie uchroni
drogi i mosty panstwowe od ruiny, a konserwacje drég samo-
rzagdowych pozwoli utrzymaé na odpowiednim poziomie.

INZ. ZYGMUNT KIZNIEWICZ.

ANALIZA KOSZTOW BUDOWY PROBNEGO ODCINKA

NAWIERZCHNI ,BETKAM” NA SZOSIE PANSTWOWEJ

Nr. 174 BLIZNO — WEOCEAWEK — LIPNO — SIERPC,
DLUGOSCI 26 m. I SZEROKOSCI 4.5 m.

W numerze 39|30 r. ,Wiadomosci Stowarzyszenia Czlon-
kow Polskich Kongreséw Drogowych” w artykule ,,Nawierzch-
nia z kostki szabrowej ,Betkam” i jej zastosowanie przy reno-
wacji szosy” podalem elementy nawierzchni i sposéb jej wyko-
nania. Prébny odcinek nawierzchni zostal pobudowany. za ze-
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zwoleniem oddziatu drogowego Urzedu Wojewo6dzkiego Warszaw-
skiego, na trakcie panstwowym Blizna — Wloctawek — Lipno —
Sierpc, pomiedzy Wioctawkiem i Lipnem, pod wsia Lochocinem, na
77 km. Budownictwo drogowe polskie, szukajgc nowych sposo-
béw budowy drég, odpowiadajacych nowoczesnym wymaganiom
i wzmozZonemu ruchowi pojazdéw mechanicznych, uzaleznione
jest od warunkéw lokalnych, bedac zmuszone do uzywania do
budowy nawierzchni materjaléw drogowych, znajdujacych sie
w poblizu budowy. Najcze$ciej spotykanym materjalem drogo-
wym w Polsce, a szczegélnie w wojewoddztwach péinocnych
i zachodnich, jest kamieri polny — narzutowy. Nawierzchnia
systemu ,Betkam” daje mozno$é wykorzystania kamienia polo-
wego, tworzac jezdnie odporng na ruch mieszany. Kolejnosé
rob6t przy wykonaniu prébnego odcinka nawierzchni ,Betkam"”,
koszt robét, wartosciowanie jednostek pracy i materjaléw po-
daje nizej. Roboty rozpoczeto w sierpniu 1930 r. i zakoficzono
we wrzesniu tegoz roku.

I. Wykonanie kostki ,DBetkam” wymiaru 24.6 <24.6 <10 cm.
1872 szt. na placu, wynajetem obok szosy w odlegtosci
50 m. od miejsca robot.

Robo-|Mater-

Jedno-| . ;
cizna | jaly

stek | 2 | 2

-

a) Dowéz tlucznia, sortowanie, dowédz zwi-
ru i przygotowanie zaprawy cementowej
1:6 godzin pracy rob. niewykwalifiko-
wanych : 375 | 150.] - 12.27

b) Uktadanie tluczma w formy zalewame
zaprawg cementowa, klinowanie spodu
tftuczniem, wyréwnanie i odniesienie ko-
stek do miejsca stezenia godzin pracy

rob. wykwalif, . ] ; : i . 865 | 432.50 35.37
c) Zuzyto mater.: tlucznia gr. 8—10 cm m? | 10.85 292.95]
Zwiru m? 4.34 34.72 £ 52.36
cementu kg, |2083.2 312,48 |
Razem . ; : 5 582.50| 640.15| 100%
d) Koszt wyrobienia 1 kostki ,Betkam" z}. 0.65
f) Koszt na 1 m?® plyty (16 kostek) zt. | 10.40
g) Na wyrobienie 1 m?® plyty ,Betkam"
potrzeba godz, rob. niewykw, 4 . 3.2
godz. rob. wykw. . AT 1.4
tlucznia 8—10 cm. grub. m? 0.10
Zwiru ; . . m? 0.04'

cementu port ; ; . kg | 19.20
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1I. Zatozenie kraweznika o przekroju 30/10 cm.
' kamiennego m. b. 52.

Jedno-| Robo-|Mater-

cizna | jal 9
stek ‘ zh | zl.y
1
|
a) Wykonanie rowka o przekroju 26,25 cm,,
zalozenie kraweznika, Zabezpieczenie
z obu stron tluczniem i zalanie rzadkg
zaprawg cementows godz, rob. niewykw. 43 17.20 15.65
godz, rob, wykwalif, 42 | 25720 22,93
b) Zuziyto malerjaléw:
Kamiennego kraweznika z tupanego ka-
mienia ; ] ’ : ; . lem? 1.53 47.43 |l
ttucznia starego ; : = m 0.5 4,00 |, 61,42
Eemlentiip sty oyt okt o LR PR 16,06 |/
Razem 1 42,401 67,49 | 100%
c) Koszt 1 m. b. kraweznika : ezl 2,11
f) Koszt kraweznika w odniesieniu na 1 m?*-
piyty . . ; ; ; 3 ! : 0,94
g) Na roboly przygotowawcze, ulozenie. za-
bezpieczenie kraweznika z obu stron
ttuczniem, ubicie i zalanie rzadks zapra-
wa cementowa potrzeba na 1 m, b. kra-
weznika godzin rob. niewykw. . " 0,83
godzin brukarza : 3 3 ; . 0.81
kamiennego kraweznika . ; - - m? 0.04
ttucznia ; ; 3 ; i S At 0,01
cementu . ' . . . . kg. 2,06 | ‘

11l. Przygotowanie podtoza betonowego grub. 3,5 cm. 117 m?®,

l Jed _| Robo-|{Mater-
JeCnoT| iona| jaly %
stek | 21 zl,

a) Oczyszczenie jezdni z kurzu, przygoto-

wanie betonu 1:8, wysmarowanie jezdni 3

mlekiem cementowym, nalozenie betonu, =

profilowanie godzin rob. niewykw, | 264 105,60 37.36

b} Zuzyto materjaléw:

ttucznia ; A : ] \ . m? | 1.085 30,38 l

zZwiru . 7 i : : ; . m?® | 3.255 26,04 |; 62,66

I L i o S N S 5 T 120,56 |/
Razem . 7. 18 105,60 |176.98 | 100%

f)  Koszt 1 m? podloza bet, grub. 3,5 cm, zt. 2.42
g) Na przygotowanie 1 m? podtoia betono-
wego grub. 3,5 cm. z betonu 1:8 z wy-
smarowaniem jezdni mlekiem cemento-

wym petrzeba godzin rob. niewykw, ‘ 2,26
ttucznia . : : - g . m? [0,0093
zwiru . . . : : ; . m? | 0.028

« cementu . R , : K g 6,87
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IV. Uktadanie kostki ,Betkam” 117 m?

Robo-|Mater-
Jedno- cizna | jaly %
stek zl, z1.

a) Podwiezienie kostki na odleglo$é 50 m.
szt, 1872 taczkami z tadowaniem i wy-
fadowaniem godzin niewykw. rob, . ; 95 | 38.00 25,42

b) Zwilzenie woda kostki i podioza, przygo-
towanie zaprawy cementowej, podawanie

kostki brukarzom godzin rob. niewykw. | 108 | 43.20| . 28,89
c) Ukladanie kostki, klinowanie fug zwirem

4 — 8 m|m brukarza godzin |, Y 5 54 | 43,20 28,89
d) Zuzyto materjalow:

zwiru do zaprawy . . . . m® | 0,542 4,33

zwiru do klinowania fug . . . m? | 0,65 7,80 }16,80

cementu . . . . . . kg | 86,8 13,00

Razem 3 2 124,40 | 25,13 | 100%

f) Koszt utozenia 1 m? plyty " . zl, | 1.28

g) na 1 m? plyty:
1) podwiezienie kostki ,Betkam” taczka-
mi z tadowaniem iwyladowaniem go-
dzin rob. niewykw. : . . | 0.81
2) zwilzanie woda kostki i podloza, przy-
gotowanie zaprawy cementowej, poda-
wanie kostki brukarzom godzin rob,

niewykw, . : . .| 0.92
3) ukladanie kostki, klmowame iwirem

godzin brukarza . 5 . ; . | 0.46
4) do zaprawy zwiru : ; . m?® | 0,005

do klinowania fug zwiru . ., m® | 0,006

cementu 7 ! i q . kg | 074

V. Zalanie nawierzchni i fug mlekiem cementowem 65 m®.

o Robo-|Mater-
cizna| jaly 2
stel_c 21 21,
a) Rob. niewykw, godzin ; 3 ; 20 8.0 19,51
b) Zuzyto cementu : : : . kg, | 220 33.0 | 80,49
Razem ; : 80 | 33.0 | 100%
f) Koszt zalania mlekiem cementowym
i anie 4 . . zi. | 0,75
g) Na zalanie 1 m2 plyty mleklem cemen-
towym potrzeba godzin rob. niewykw, . | 0,36
cementu ! ; AL . kg 4
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V1. Smotowanie nawierzchni zwykta smoty 60 m?,

Jedno- R'obo-‘IV!ater- ;
cizna | jaly %
stek zl. zt
a) Gotowanie smoly, zalewanie i smarowa-
nie, rozsypywanie zwiru warstwa grub |
0.6 cm, godzin rob., niewykw. 39 | 15,60 10,26
b) Zuzyto materjatow:
drzewa sosnowego m? 1.2 12,0
zwiru: m?® | 0.36 4,32 }89.74
smoly . kg, | 244 | 120.0
Razem : 15,60 | 136,32} 100%
f) Koszt smolowania 1 m? nawierzchni zl. 2,53
g) Na 1 m? powierzchni. gotowanie smoly,
zalewanie i smarowanie, rozsypanie zwi-
ru warstwa 0,6 cm. potrzeba:
smoly kg, 4
zwiru ., m?® | 0,006
drzewa sosnowego m? | 0,02
godzin rob, niewykw. 0,66
VIi. Roboty dodatkowe.
Jedno- pro- Mater- ;
cizna | jaly %
stek zt, zlh
a) Wynajecie placu do wyrobu kostek, uzyt- ‘
kowanie wody i szopy na sklad cementu
furmanki, narzedzia i dozér techniczny. ! 57,0
f) Na 1 m? nawierzchni koszty dodatkowe
w zi. . : s . 3 , . ’ 0,49
g) Koszta dodatkowe wynosza na 1 m? po-
wierzchni 3,103 koszta calkowitego 1 m?
nawierzchni,
Zestawienie ZL
I p. f) koszt kostek ,Betkam” na 1 m? 10.40
Il p. f) koszt kraweznika na 1 m? 0,94
Il p. f) koszt podloza betonowego 2,42
IV p. f) koszt ufozenia kostki na 1 m? 1,28
V p. f) koszt zalania mlekiem cem. na 1 m? 0,75
VI p. ) koszta dodatkowe na 1 m?. , 0.49
Razem 16,28 ‘
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Koszt 1 m? nawierzchni ,Betkam” przy budowie prob-
nego odcinka na trakcie Blizna — Wtoctawek — Lipno, bez
Swiadczen socjalnych, przy cenie za 1 m? tlucznia 27 zi,
1 m® zwiru 8 zt.,, 100 kg cem. 15 zt.,, 1 m® kraweinika 37 2.,
godz. rob. niewykw. 0,4 zt. i rob. kwalif. 0,544 2t

Obok jezdni zalozono reper i zaniwelowano pieé profilow,
poprzecznych nawierzchni w odstepach 5 m i w kazdym pro-
filu punkty w odstepach 0,5 m. QObserwacja nawierzchni nie
wykazala zadnych zmian, kontrolna niwelacja w pazdzierniku
1932 r. nie ustalila réznicy kot, t. j. w przeciagu dwéch lat
pracy nawierzchni, przy ruchu érednim 175 tn. pojazdéw me-
chanicznych i 490tn. pojazdéw konnych na dobe, lacznie 665 tn.,
zuzycia nawierzchni nie zauwazono.

Nawierzchnia zalana mlekiem cementowem «» 55 m? w ni-
czem nie odréznila si¢ od nawierzchni smolowanej « 60 m?
przeto nalezy wnioskowaé Ze smolowanie jest zbyteczne.

Procentowy stosunek kosztu poszczegélnych dzxalow rob6t
do calkowitego kosztu wyraza sie:

Dzial I 63.88% (przygotowanie kostki)
. I 5.78% (zalozenie kraweznika)
» 1 14.87% (przygotowanie podloza)
o IV 7.87% (ukladanie kostki)
sV 4.60% (zabezpieczenie nawierzchni)
» VI 3.00% (wydatki dodatkowe)

Razem 100.00Y%
Dzialy I, III, i IV stanowia 86.62% kosztu nawierzchni
i w nich nalezy szuka¢ sposobéw potanienia budowy.

Nawierzchnia ,Betkam Y.

Analiza kosztéw budowy nawierzchni ,Betkam” daje moz-
noéé poczynienia nastepujacych uwag., Przedewszystkiem pod-
loze betonowe, koszt ktérego stanowi 14.87% kosztéw ogélnych,
budowane jest dla dwé6ch przyczyn: 1) celem otrzymania réw-
nej powierzchni przy uloZeniu foremnej kostki i 2) celem $ci-
slego oparcia spodu kostki cala powierzchnia na fundamencie,
zapobiegajac peknieciu kostki i ewentualnemu osiadaniu, przy
innem rodzaju podloza. Innemi slowy — forma kostki decyduje
o podlozu, na ktérem bedzie ukladana. Przy wyrobieniu kostki
konstatujemy takie ujemne cechy: 1) czynnoéci zwigzane ze
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zwézka tlucznia i zwiru na sklady wyrabiajace kostke, poda-
wanie tlucznia i zaprawy cementowej robotnikom ksztaltujacym
kostke w formach, odniesienie kostki ze stoléw roboczych na
plac do stezenia i przewiezienie juz gotowej kostki na miejsce
ulozenia, 2) ze ukladanie tlucznia réwno obcieta powierzchnia,
t. . czolem na dno formy, odbywa sie poniekad na $lepo, gdyz
odwrotna strona kostki, wiasciwa nawierzchnia, moze byé spraw-
dzong po stezeniu kostki. Je$li odrzucimy my$él ksztaltowania
tlucznia 8 — 10 cm. z réwna obcieta jedna strong (czolo) w for-
mie fkostek, a bedziemy budowaé¢ takiejze samej konstrukcji
jezdnie bezposrednio na wyremontowanem zawczasu podlozu
tluczniowem, to zauwazymy ze unikniemy calego szeregu wy-
datkéw zwigzanych z budowa podioza betonowego, wyrobie-
niem kostki, zbytecznym jej przewozeniem i ukladaniem. Jezdnie
taka nazywam ,Betkam Y" t. j betonowane kamienie. Dodat-
niag cecha takiej jezdni jest swiadome wiazanie ziarn tlucznia,
gdyz robotnik widzi, jak ksztaltuje sie nawierzchnia i ma moz-
noé¢ odpowiedniego dopasowania, wtenczas gdy przy wyrobie-
niu kostek 3 — 5% kostek odrzuca si¢ z powodu wglebien na
powierzchni przekraczajacych pé6l centymetra. Nie nalezy oba-
wiaé sie opuszczania si¢ wbetonowanych ziarn tlucznia ponie-
waz gérna warstwa jezdni utworzy monolit ze starg szosa, na-
tomiast cala trudno$¢ bedzie polegala na umiejetnej budowie
jezdni, Uklad tlucznia w jezdni winien przedstawia¢ okreslony
system wiazania — cyklopowy. Kazdy kamieri musi si¢ opiera¢
i dotykaé¢ sasiednich tworzac jak najmniejsze wolne przestrze-
nie miedzy ziarnami tlucznia, czolo tlucznia nalezy dobiera¢
mozliwie jednakowej powierzchni. Specjalna uwage nalezy zwré-
cié na wyklinowanie przestrzeni miedzy ziarnami tlucznia, co
da duza oszczedno$¢ na zaprawie cementowej i jednolitos¢
ciala nawierzchni. Budowa jezdni odbywa si¢ w ten sposéb ze,
na uprzednio zwilzong ziemie¢ szosowa, brukarz rzuca odpo-
wiednia ilo§é zaprawy cementowej, rekg obsadza pionowo ziarna
tlucznia, baczac aby czolo bylo w linji profilu, ustalonego umo-
cowanym szablonem, ktéry w miare posuwania si¢ robét, bru-
karz przesuwa po osi drogi. Jezdnie ugniata sie lekkim walem
recznym. Jezdnig nalezy podzieli¢ szwami dylatacyjnemi szero-
kosci 5 mm, wypelniajac materjalem bitumicznym. Kierunek
szwéw poprzecznych w odstepach 5 — 9 m, winien byé pro-
stopadly do osi drogi. Wierzch szwéw zapelnia si¢ gruboziar-
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nistym zwirem. Nalezy zastrzec sie przeciwko uzywaniu suchej
zaprawy, co ma miejsce, naprzyklad, przy budowie bruku z drob-
nej kostki betonowej, gdyz to moze spowodowaé zle klinowa-
nie i stezenie nawierzchni, w nastgpstwie opuszczenie sie masy
betonowej i wypadanie kamieni, Cechy dodatnie jezdni ,Bet-
kam Y” sq widoczne.

Otrzymujemy oszczedno$é z dzialu I robét jezdni ,Bet-
kam" o« 4Y% ogélnego kosztu, w dzialach III i IV, t.j. budowie
podloza betonowego i ukladaniu kostki 14,87% + 7.87% = 22,74Y%.
Razem 26,74); ogélnego kosztu. W warunkach budowy prébnego
odcinka jezdni ,Betkam". Koszt 1 m? jezdni ,Betkam Y" wy-
niéstby 11.93 zl. »» 12 zl. Dla orjentacji podaje tablice poréw-
nawcza kosztu odbudowy 1 m? jezdni ,Betkam"”, ,Betkam Y"
i innych nawierzchni drogowych. Wzajemny stosunek cen oswiet-
la zagadnienie ekonomicznosci budowy tej lub drugiej na-
wierzchni.

Koszty odnowy 1 m?® nawierzchni drogowych przy ruchu
1000 tn. na dobe.

> ° :
g g &l
2 o 4 2877}
= ¥ =%
L. p. Rodzaj nawierzchni . -% ﬁ'5=e
3 g z [8¢&
(=] [ o 17,
N = A4 N+
Eafumbily “24
zt, lat BE%
1 Szosa z komieni polnych zbiera- .
nych. 4 1 8.333
2 Szosa z twardych gatunkéw ka-
mieni . 6 2 6.250
3 Szosa jak Lp. 1 pow:erzchowme
smolowana . 7 5 | 2916
4 Szosa jak Lp 2 pownerzchowme
wzmocniona . 1) 8 1.823
5 Jezdnia z kostki meregularne;
(p6ibruczek) . o 7 12 15 1.666
6 Nawierzchnia z klmkleru ; ' | 815 20 | 1.562
7 Drobna kostka na starej szosie, 18 25 1.500
8 Kostka rzedowa na starej szosie. 30 30 2.083
9 Nawierzchnia , Betkam"”" . .| 16,5 25 | 1.375 Trg"';‘slz"::;&‘;zy'
10 Nawierzchnia , Betkam Y" , ’ 12 25 1 z
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PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.
(Marzec 1933 r.):

1. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogawe;j,

1. ,Auto” Nr. 4 kwiecien 1933 r, Sprawozdanie z Miedzynarodowego
Kongresu transportéw samochodowych w Berlinie (15 lutego 1933 r.) art, red.
(str. 2), :

Kongres Migedzynarodowy transportéw samochodowych odbyl sie w Ber-
linie w r, b, z okazji Miedzynarodowej Wystawy samochod6w, przy powaznym
udziale przedstawicieli rzadéw niemieckiego i zagranicznych,

Celem kongresu bylo zwrécenie uwagi §wiata na doniosle znaczenie
gospodarcze i na wplywy spoleczne polityki pewnych sfer, skierowanej prze-
ciwko transportom pojazdami mechanicznemi oraz zajecie stanowiska przez
gospodarke samochodowa do probleméw tej gospodarki, w szczeg6lnosci ob-
ciazen podatkowych. Propozycja rezolucji brzmi:

Komunikacja samochodowa podniosta dziatalnoéé obrotowa w przemysle
i handlu a przez to rowniez ogélny dobrobyt; jej zdolnosci przystosowawcze
ulatwily wzajemne siosunki zar6éwno pomiedzy poszczegélnemi jednostkami,
jak i pomiedzy narodami, a przéz usprawnienie przewozu towarbw przyczy-
nito sie do znizki kosztéw utrzymania.

Komunikacja samochodowa dala zatem tak dostateczne dowody swego
znaczenia w zyciu gospodarczem, iz moie wysunaé stusznie ugruntowane za-
danie aby byé traktowana z wolnego stanowiska i by w ten sposéb dana jej
byla moznoéé rozwijania swych sit bez przeszkéd.

Kongres sam, podnosi protest przeciwko wszelkim zarzadzeniom maja-
cym na celu hamowanie jej ruchéw za wyjatkiem naturalnie tych, ktére
wydaje si¢ w interesie bezpieczerfstwa publicznego.

Kongres sam, ktéry musi juz obecnie $wiadczyé nadmierne podatki,
odrzuca wszelkie nowe opodatkowania i zada ponadto zmniejszenia dotych-
czasowych obciazen podatkowych. .

Kongres sam, podnosi protest przeciwko polityce, ktéra obciaza ja
kosztami na rzecz sztucznego popierania innych grup gospodarczych.

Kongres sam, wymaga od rzadéw polityki, odpowiadajacej zasadzie rowno-
uprawnienia -i ktéra zapewniataby wspétprace wszystkich czynnikéw transpor-
towych, a bylo by oparte na wzajemnem dopetnieniu si¢ przy jednoczesnem
utrzymaniu swoich specjalnych odrebnych wlasciwosei.

(K. K.).

1. Maszyny drogowe.

1. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr. 10 8 marca 1933 r.
Lekkie walce dla naprawy drdg (75 fot.)

Pismo przytacza najrozmaitsze wzory maszyn drogowych dla nawierz-
chni bitumicznych wraz z opisami, miedzy innemi podajac maszyny wysta-
wione na wystawie z poczatku marca b, r. w Tempelhof.
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Gléwne miejsce zajmuja rozmaite walce drogowe kierowane recznie
przez pieszo idacego kierowce.

Duzo miejsca w tym opisie zajmuje walec firmy: Orenstein i Kopel
w ktérym motor poruszajacy walec znajduje si¢ wewnatrz tego walca,

(K. F.).

VIl. Bruki kamienne,

1, Der Strassenbau Nr. 5 — 1 marca 1933 r, Inz Busch
Drobna kostka kamienna. (6 str. | 8 fot. 43 rys.).

Inz. Busch wywodzi, ze drobna kamienna kostka (uwazana zwykle za
kosztowny rodzaj bruku) winna byé jednak uwazana za tania nawierzchnie,
a to z tego wzgledu, ze moze ona bez zadnej dla siebie szkody wytrzymaé
ruch ponad cztery tysigce tonn dziennie nie wymagajgc kosztéw utrzymania.

Normalnie kostkg taka uzywa sie 9 — 11 ctm. wysokoéci, ale przy ru-
chu do 4 tys. tonn dziennie wystarcza i 6 — 8 cm. wysokoéci.

Zuzycie tego rodzaju nawierzchni przy odpowiednim gatunku kamienia
i takim ruchu stanowi po 25 latach zaledwo 10 do 12 mm,

Na zakoficzenie artykulu autor przytacza rozmaite przykltady wielkiej
wytrzymalosci kostki, ulozonej na podlozu ze starej duzej kostki kamiennej.
ewentualnie na betonie. ‘

(K. F)

X. Drogi asfaltowe i smolowe.

1. Bitumen Nr. 3 — marzec 1933 v, B. J. Kerkhof. Asfalt wal-
cowany w Holandji. (3 str. - 6 fot.). :

Walzasphalf zostal bardzo szeroko zastosowany na holenderskich dro-
gach w ostatnim dziesiecioleciu, Ulozono mianowicie okolo 12 i pél miljona
metréw kwadratowych drég asfaltowych.

Najczgéciej stosowano na drogach asfalto-beton w skladzie 60% grysiku
i ttucznia, 5 — 20 mm. i 5 — 8% bituméw, a reszte stanowil piasek.

Ttuczen stosowano bazaltowy, a piasek czesciowo morski a czgsciowo
rzeczny. (K. F.),

Xl. Mosty.

1. Le Ciment Nr. 3. Marzec 1933 r, Mosf zelazny spawany w Pilzen.

Pod Pilznem zostat wybudowany most z zelaza spawanego dlugosci
49,20 metra. Filary tego mostu ustawione sg na odleglosci 8,35 metra jeden
od drugiego. Waga wlasna mostu wynosi 480 tonn, wlaczajac w to betonowa
jezdnie z drobnej kamiennej kostki, Ponadto budowano most w ten sposéb by
wytrzymywal on 200 tonn obciazenia.

Sam metal uiyty do tej konstrukcji wazy 145,6 tonny, a gdyby go bu-
dowano na nitach to waga jego metalu stanowilaby 175 tonn, czyli wy-
padtoby uzyé zelaza o 203 wigcej.

(K. F).
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2, Der Bauingenieur Nr, 1314 z 1933 r. Dypl. Inz K, A. Pohl.
Roboty fundamentowe przy nowym moscie na rzece Woldze pod Saratowem.

Na podstawie artykulu inz. M. Kienja w czasopiémie ,Stroitielnaja Pro-
myszlennost” zeszyt 10 (1932 r.) podaje- autor opis wykonania fundamentéw
szeSciu rzecznych filar6w nowego mostu na Woldze pod Saratowem zapomocsa
zelazobetonowych kesonéw z podwéina drewniana Scianka szczelng jako gor-
nym plaszczem. Wielko§¢ kesonéw w rzucie poziomym 19,5 X 7.0 m o po-
wierzchni 126 m* objeto§¢ komory roboczej 175 m® Wysoko&é komory robo-
czej 2,40 m, wysoko$é zelazobetonowego kesonu mierzona po zewnetrz-
nej stronie 4.18 m od ktérego to miejsca rozpoczyna sie drewniany plaszcz.
Kesony pomyslane byly jako plywajace przyczem opuszczanie ich mialo byé
przeprowadzone przy pomocy 200 tonnowego plywajacego kranu, Kazdy ke-
son zawieszany byl w 24 punktach na laficuchach zaczepionych o okragle
zelaza érednicy 45 mm wbetonowane w konstrukcje zelazobetonowa. Z uwagi
na wielka glebokosé wody wabajacej si¢ podczas opuszczania kesonéw w gra-
nicach 9 — 12 m, wymiarowano plaszcz kesonéw na maxymalng gtebokosé
13 m. Skladal si¢ on z odpowiednio silnego rusztowania odeskowanego dwie-
ma warstwami 5 cm desek, Fugi uszczelniano pakutami nasyconemi smola,

Wszystkie kiesony w iloéci 6 sztuk wykonano w ciagu 12 tygodni na
plywajacym doku. W trzy dni po ich zabetonowaniu zdjeto zewnetrzne de-
skowanie i §éciany zewnetrzne torkretowano. Wewngtrzne deskowanie zdjeto”
po 7 — 8 dniach i §ciany wewnetrzne zatarto zaprawg cementowa. Nastepnie
przymocowano plaszcz drewniany o tymczasowej wysokosci 4 m. dok zagle-
biono i plywajace kesony holowano na miejsce przeznaczenia, (listopad 1930).
Poniewaz wszystkie roboty fundamentowe musialy byé ukoniczone do 1.IV.
z uwagi na bardzo wysokie wiosenne wody a przy uzyciu jednego diwigu
ktéry do opuszczenia kesonéw byl do dyspozycji, opuszczanie jednego kiesonu
na dno rzeki trwalo przy 24 godz. pracy na dobe 3 tygodnie, zdecydowano
si¢ pozostalych 5 kiesonéw opuszcza¢ bez zawieszenia, t. j. jako wolno ply-
wajgce przy ciaglem nadmurowywaniu. Ten sposéb pozwalal na jednoczesne
opuszczenie wszystkich 5 kesonéw. Przy tym sposobie i uzyciu dwéch szluz
bylo mozliwem calkowite posadowienie jednego filaru”w ciagu 4 tygodni
(samo opuszczenie na dno rzeki trwalo 7 — 10 dnj). Naogél wszelkie roboty
przy zastosowaniu tego sposobu udalo sie przeprowadzi¢ pomyélnie. koniecz-
nem bylo jedynie staranne zakotwienie kesonéw zwlaszcza przy wielkiej wy-
sokoéci nasadzonego plaszcza w celu unikniecia ewentualnych przesunieé
wskutek dzialania sil poziomych (wiatru). Pewne trudno$ci powstaly jedynie
bezpoérednio przy posadowieniu kesonéw na dnie rzeki wskutek podmywa-
nia gruntu z przodu lub tylu kesonu. Trudnoéci te zwalczano zapomoca na-
rzutébw kamiennych w miejscach wymycia i przez szybkie zapuszczanie ke-
sonéw w grunt.

Wiekszg cze§¢ rob6t betonowych wykonano w miesigcach grudzien-
luty przy silnych mrozach. Jako cieplaki wykorzystano wspomniany poprzed-
nio plaszcz drewniany w ktérym zapomoca prymitywnego ogrzewania parg
udawalo sie przy najsilniejszych mrozach dochodzacych do — 30° C podniesé
temperature do +9° C, Beton przyrzadzano w jednym cementowym krytym
miejscu. skad zapomoca waskotorowej kolejki utozonej wprost na lodzie do-
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starczano go na miejsce budowy. Temperatura betonu podczas transportu tylko
nieznacznie spadala, Wrynosila ona' na miejscu przyrzadzania 12 — 149 C
i spadala podczas transportu do 9 — :12° C,

W ten sposéb wszystkie roboty fundamentowe ukoriczono zgodnie
z programem przed wiosennem wezbraniem wéd poczem roboty przerwano
i w czerwcu rozpoczeto budowe niezwykle wysokich filaréw (14 m nad naj-
wyzszym stanem wody) i ukoriczono jg calkowicie 25 sierpnia 1931 r.

(L. H),

XIll. - Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewianie drog.

1. Le Genie Civil. 11 marca 1933 r. Prof.-P. Feretti Samo-
chody na wielkich spadkach,

Dotychczas na znaczne wzniesienia dostawano si¢ tylko zapomocg ko-
lejek zebatych albo linowych. Prof. Feretti wynalazl sposéb wiezdzania
normalnych samochodéw pod gére po duzych pochyloséciach. nawet przy
spadkach do 509,

Zastosowal on mianowicie zasade zebatych kolejek uzywajac wszakze
normalnego samochodu. Zaprojektowal on dwie trasy pochyle, jedna o metr
nizej od drugiej; nizsza tej szeroko$ci by miedzy jej poboczami mégt sig
zmiesci¢ samochéd, a po wyziszej trasie projektodawca uklada szyny zebatej
kolejki, Po tych szynach ma kursowaé wézek. na ktérym beda sie opieraly
tylne kota samochodu, opierajac sie bezposrednio na ruchomych walcach wtedy
gdy kola przednie znajduja si¢ na jezdni dolnej, Ruch tylnych ké! samochodu
wprawial by w ruch te walce, a walce wprowadzaly by w ruch zebate kola
wézku, na kiérym spoczywaja kola samochodu.

W ten sposéb samochéd sila wlasnego motoru wjezdzal by pod gére.

Ruch w dél odbywalby si¢ pod wplywem wlasnego ciezaru samochodu
przy uzyciu hamulcéw.

Gleboko$¢ jednego metra odpowiada samochodowi przecietnej dlugosci.
ktéry przy wzniesieniu 50° zachowuje pozycje pozioma, dluzsze za$ i krétsze
wozy musialyby byé pochylone ku przodowi lub ku tylowi.

Przy pochylosci innej niz 50% réwniez i glteboko§é dolnej trasy musi
byé wieksza lub mniejsza,

Zaleznie od rodzaju wozu samoch6d moze wjechaé na wysokoéé jednego
tysiaca metréw w czasie od 9 do 32 minut.

Koszt wybudowania takiej trasy wynosit by po dwa i pét milj.
frankéw. za kilometr. (K. F)

2. The Illustrated London News Nr. 4904. 15 kwietnia 1933 r.
Mechaniczne sygnaly uliczne.

Pismo podaje nadzwyczaj zajmujace dziewieé fotografji szczegéltowo
ilustrujacych ‘mechanizm nowoustawionych w Londynie na prébe sygnaléw
$wietlnych ulicznych o potréjnych s$wiattach, widzialnych z trzech réznych
stron rozmaicie,

Sygnaly te sa tem zajmujace, Ze jest to urzadzenie pneumatyczne, da-
jace'mozno$¢ braé¢ pod uwage szybkosé zblizajacego sie pojazdu i jego wage,
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co w odpowiedni sposéb odbija sie na szybkosci pojawiania sie sygnatu
ostrzegawczego. (K. F.)

3. Schweizerische Zeitschrift filr Strassewesen Nr. 6. 23 marca
1933. Mechaniczne sygnaly w Zurichu. (2 str, 4+ 9 fot.).

W Zurychu, ostatnio ustawiono (24 stycznia b. r.) na rogu ulic Dufour-
strasse i Florastrasse mechaniczne sygnaly $§wietlne czynne w ten spos6b, ie
nadjezdzajacy samoch6d swoim ciezarem zapala na stupie na skrzyzowaniu
ulic czerwong lampe, (K. F.}

XIV. Walka ze $niegiem-na drogach,

1. Le Genie Civil Nr. 11 — 18 marca 1933, Inz J, Thomas,
Konkurs maszyn do oczyszczania $niegu z drég. (3 str. + 3 fot.),

Tegoroczny konkurs maszyn do walki ze $niegiem na drogach odbyt
sie od 21 do 23 lutego w gérach nad Nicea. Urzadzal ten Ill-ci konkurs
francuski Touring-Club, Poprzednie konkursy uprawnialy do wnioskowania,
ze male aparaty — plugi daja moznos¢ usuwaé tylko niewielkie warstwy
$niegu, mniej wiecej do 50 cm. grubo$ci, natomiast $nieg grubszy i zmarzniety
moze byé odsuwany tylko zapomoca mocnych maszyn, odrzucajacych $nieg
turbinowo. : J

Tegoroczny konkurs byl przeznaczony dla maszyn o sredniej sile a wigc
préby polegaly na odrzucaniu $niegu grubosci od 0,90 do 1,75 metra i na
spadkach do 15%.

Do prob zglosily sie cztery aparaty, a w tej liczbie dwa $limakowce
Citroen’a, ]

Konkurs potwierdzil poprzednie wyniki, a mianowicie, ze niezaleinie
od sily motoru plugi moga odrzucaé jedynie tylko §wiezy $nieg nie grubszy
od 50 cm. Warstwe grubsza od 75 cm. ewentualnie od 1 metra moga
odrzucaé tylko turbiny, szczegélniej gdy $nieg jest zmarzniety.

(K. F))

RECENZJA.

Ini, E. M. K. Widugier. — ,Racjonalne wykonywanie betonu*, —
Toruf. 1933 r. Nakladem autora, Sklad gléwny: Kierownictwo budowy mostu
przez Wiste w Toruniu. B

Dotychczas tak przy kalkulacji kosztu rob6t betonowych, jak i przy
wykonywaniu tych robét rzadko przeprowadzano dokiadne obliczenia ilosci
sktadnik6éw: cementu. piasku i zwiru, niezbednych przy danych wlasciwosciach
kruszywa do otrzymania jednostki betonu Pozatem w rzadkich tylko wy-
padkach badano uziarnienie kruszywa i w wyjatkowo rzadkich wypadkach—
ulepszano to uziarnienie. Tlumaczyé to nalezy z jednej strony brakiem odpo-

- wiednich przepiséw, z drugiej za§ strony brakiem podrecznika, ktéryby
w spos6b przystepny dla najszerszych warstw technikéw, a jednoczesnie do-
statecznie $cisty spopularyzowal praktyczne metody badania cementu i kru-
szywa. Luke te wypelnia ksigzka inz, E. M, K. Widugiera — Kierownika
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budowy moslu drogowego na Wisle w Toruniu, p. t. .Racjonalne wykony-
wanie betonu”.

W ksiazce tej na 116 stronach zawarte sa wszystkie wiadomosci, ktére
niezbedne s dla naleiytego wykonywania betonu, a ktére bez zadnych
trudnoéci dadza sie zastosowaé na budowie, Materjal, podany w ksigzce za-
warty jest w 5-ciu dziatlach. W pierwszym dziale w spos6b bardzo przej-
rzysty, a jednocze$nie Scisly, przeanalizowane zostaly czynniki wplywajace
na wydajno$é pracy betoniarki, Dzial drugi zawiera badania skladnikéw be-
tonu, a wiec: badanie cementu na stalo$é objetosci, badania prawidtowosci
tezenia betonu, ustalenie poczatku tezenia cementu, ustalenie ciezaru jedno-
stkowego cementu, ustalenie cigzaru gatunkowego cementu, ustalenie objetosci
pustych miejsc w.jednostce objetosci cementu, wykonanie prébek na rozerwa-
nie, ustalenie szkodliwych domieszek kruszywa, badanie kruszywa na zawar-
tos¢ gliny i ilu, ustalenie wilgotnosci kruszywa, ustalenie cigzaru jednostko-
wego kruszywa, ustalenie objetoéci pustych miejsc kruszywa. Wywody poparte
83 szeregiem przykladéw liczbowych, Podane metody badania sktadnikéw
betonu s3 tak proste, ze mozliwo&¢ ich przeprowadzenia nawet na malej
budowie nie nastreczy zadnych trudnosci.

W trzecim, najwiecej szczegélowo opracowanym dziale, podane sa
metody obliczania objetosci cementu, piasku i zwiru, potrzebnych do wyko-
nania jednostki betonu o zgdanej proporcji przy danych wlasciwosciach uzy-
tego kruszywa. W dziale tym wyprowadzony zostal szereg wzoréw anali-
tycznych dla réinych przypadkéw. Wieksza czeéé wzoréw stanowi dorobek
autora. Korzystanie ze wzoréw zostalo ulatwione przez podanie kilkunastu
liczbowych przykladéw.

Dzial czwarty zawiera dane o racjonalnym doborze uziarnienia betonu.
W dziale tym w spos6b niezwykle przystepny, a jednoczesnie $cisty, podane
sa wiadomoséci o krzywych przesiewu. Wiadomosci te u nas dotychczas byly
malo spopularyzowane. Wszystkie podane w tym dziale wywody sa zilustro-
wane duza iloscia przykladéw liczbowych. Duze znaczenie dla techniki bu-
downictwa betonowego posiada podana w dziale tym metoda ulepszenia
uziarnienia kruszywa, stanowigca wlasny dorobek autora. Dotychczas stoso-
wane metody ulepszenia kruszywa nie dawaly ogolnego rozwiazania tej
kwestji, przyczem metody obliczenn byly dos¢ skomplikowane. Sposéb. podany
przez autora, a poparty przykladem, jest metoda ogélna, a jednoczesnie latwa
w stosowaniu.

Dzial piaty zawiera wiadomosci o zaleznosci wytrzymalosci betonu od
iloéci wody, dodawanej przy jego wykonywaniu,

Prace inz. E.M.K. Widugiera charakteryzuje S$cistos$¢ ujecia, przy
jednoczesnie, dostepnem dla najszerszych rzesz technikéw wylozeniu przed-
miotu, czemu zwlaszcza sluza licznie podane przyklady cyfrowe.

Ksiazka nie zawiera rzeczy zbednych., a jednocze$nie odznacza sig
duzem bogactwem tresci.

Spopularyzowanie metod racjonalnego wykonywania betonu posiada dla
techniki drogowej nie mniejsze znaczenie, anizeli dla innych dziedzin bu-
downictwa. Nawierzchnie betonowe stanowia najwiecej rozpowszechniony typ
nowoc¢zesnej nawierzchni drogowej. Betony cementowe, betony asfaltowe
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i betony smolowe pod réznemi postaciami — stanowia dorobek najwyzszy
wspolczesnej techniki drogowej, Ot62, podane w pracy inz. E. M, K. Widugiera
zasady racjonalnego wykonywania betonu cementowego beda czeéciowo iden-
tyczne, czeéciowo analogiczne do metod racjonalnego wykonywania betonu
asfaltowego i smolowego. Ujecie tych metod w formy dostatecznie S$ciste,
a jednoczeénie dostepne dla ogélu éwiata technicznego — posiada wielkie
znaczenie dla techniki drogowej.

Dlatego tez ksiazka ,Racjonalne wykonywanie betonu"” inz. E. M,
K. Widugiera, winna byé dokfadnie przestudjowana nietylko przez inzynieréw
i technikéw pracujagcych w dziedzinie budownictwa lecz réwniez przez
wszystkich pracujacych w dziedzinie techniki drogowe;j. -

Inz, A. Gajkowicz

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

‘Na dziefi 1 maja 1933 r. Stowarzyszenie liczylo 589 czlon-
kéw; zwyczajnych 584 i wspierajacych 5 (z ostatniej ilosci 7
ubylto 2, deklarujac sie jako czlonkowie zwyczajni); w tem os6b
fizycznych 451 i oséb zbiorowych 138.

Pozostalo$é na dzien 1.IV. 1933 r.. . . . 20413zl 42 gr.
Woplynelo w kwietniu 1933 r. wekslami . 1000 | .
T N 1 gotéwka . . 1115, 90 ,
Razem . . 22529zl 32 gr.

Wydano w kwietniu 1933 r. . . . . . 3035zl 53 gr.
Pozostaje na dziedn 1 maja 1933 r.. . .. 19493 zi. 79 gr.

(w P. K. O. — 1060 zl. 79 ¢gr., Polskim .Bar;ku Komunalnym
15819 z. — gr. i u skarbnika gotéwka 114 zi. i wekslami
2500 zt.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W KWIETNIU 1933R.
B. Cztonkowie zwyczajni.
a) osoby zbiorowe

86. ,Gazy Ziemne", Sp. Akc. dla przemystu naftowego—
Lwéw, Akademicka 7.

71. .Nowodrog”, przedsiebiorstwo dla budowy drdg asfal-
towych i bitych — Krakéw, Syrokomli 23, II p.
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74. Wydzial Powiatowy Sejmiku Putawskiego — Pulawy.

72. Wydzial Powiatowy Sejmiku Zawiercianskiego —
Zawiercie.

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

SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDACJI
STYPENDJALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA

Na dzien 1 kwietnia 1933 r. fundusz sty-
pendjalny wynosil:

a) obligacjami 7% panistwowej pozyczki sta-

bilizacyjne;. Sy ; . . . . . 4200 dolarow
b) gotéwka. . . . . LR R 534 6 R 7 1 A 1S
W kwietniu 1933 r. wplynqlo S e s 1 S 20 3 O W

Pozostaje na dzien 1/V. 1933 r.:
a) obligacjami 7}, panstwowej poiyczki sta-

bilizacyjnej . . 4200 dolaréw
b) gotowka (346 zl 17 gr + 1320 zl 35 gr) 1666 zl. 52 gr.

(Rachunek depozytowy w P. K O. Ne 9193 na

4200 dolaréw, ksigzeczka wkladkowa P. K. O.

Nr. 803385 na 83 zt. 92 gr., ksiagzeczka oszczedno-

$ciowa K.K.O. Nr. 8128 na 133 zl. 35 gr. i konto

czekowe P.K., O, Nr. 17212 na 1449 zl. 25 gr.).

Kuratorjum Fundacji.
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