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WIADOMOŚCI D R O G O W E 
O R G A N S T O W A R Z Y S Z E N I A C Z Ł O N K Ó W P O L S K I C H 

K O N G R E S Ó W D R O G O W Y C H 

S T E F A N BRYŁA . 

N A J N O W S Z E K O N S T R U K C J E M O S T Ó W S P A W A N Y C H . 

P o l s k a była tern państwem, które p i e r w s z e zdecydowało 
się n a budowę mos tu spawanego , dzięki przedsiębiorczości b. m i ­
n i s t r a M o r a c z e w s k i e g o , dy r . N e s t o r o w i c z a i ś. p. n a c z e l n i k a K a l i ­
nowsk i e go . M o s t t en , z b u d o w a n y p o d Łowiczem według m o i c h p l a ­
nów, stał się głośny w l i t e r a tu r z e t e chn i c zne j całego świata, a dob r e 
doświadczenia z n i m p o c z y n i o n e zaważyły w y b i t n i e n a r o z w o ­
ju mostów s p a w a n y c h . Rozpiętość 27 m , którą ten most miał, 
a która zdawała się podczas (r. 1928/9) być rozpiętością r y z y ­
kowną— dz is ia j p r z e k r o c z o n a została już po w i e l e r a zy . M o s t y 
spawane doszły j ako mos ty d rogowe do n i e o m a l 70 m. 
rozpiętości. C o do mostów k o l e j o w y c h , to nawe t N i e m c y , do 
n i e d a w n a t ak zaco fane w s p a w a n i u , budują już s p a w a n e mos ty 
d l a k o l e i o rozpiętości 33.60 m . 

N i es t e t y — nie utrzymaliśmy t e m p a w t y m postępie. B u ­
d o w a mostów s p a w a n y c h nie posunęła się u nas — racze j co­
fnęła się. N i e z b u d o w a n o a n i m o s t u w Równem, a n i m o s t u 
w C i e c h a n o w i e , które były p r o j e k t o w a n e j ako s p a w a n e . T y l ­
k o se jmik łowicki zdobył się n a budowę drug i ego mos tu spa ­
wanego , zresztą niedługiego (rozpiętości 17 m). O mos tach 
k o l e j o w y c h lepie j n ie mówić. N i e zbudowaliśmy jeszcze nawe t 
mos tu próbnego, a kwestją próbnego w z m o c n i e n i a jednego 
z istniejących mostów k o l e j o w y c h jest w t r a k c i e długotrwałych 
debat , gdy w i n n y c h państwach jest to r z e c z s ta ra , d a w n o 
przesądzona k o r z y s t n i e i w i e l o - w i e l o k r o t n i e s t osowana . W pew­
n y m s t opn iu w y n a g r a d z a to może fakt, że s p a w a n i e rozwinęło 
się u nas w y b i t n i e w dz ia l e b u d o w n i c t w a lądowego, a szereg 
warsztatów postawił s p a w a n i e n a b a r d z o w y s o k i m s t o p n i u r o z ­
wo ju . Niektóre z t y c h warsztatów przeszły w p i e r w s z y m rzędzie 
na spawan i e . Wymienić tu należy p r z e d e w s z y s t k i e m Hutę 

- l i i 
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Pokój, gdz ie k i e r u n e k t en nadał d y r . A b s o l e n , o ra z Zakłady 
O s t r o w i e c k i e , a w z n a c z n y m s t opn iu też firmę K . R u d z k i . N i e ­
mnie j w dz i a l e mostów s p a w a n y c h n ie zrobiliśmy a n i k r o k u . 
T e m b a r d z i e j ważne jest u p r z y t o m n i e n i e sob ie postępu, j a k i 
w t y m k i e r u n k u uczyniły inne państwa. 

M a m y dz is ia j mos ty spawane w s z y s t k i c h typów: b l a s zane , 
k r a t o w e , bezprzekątniowe, r a m o w e , łukowe, wiszące. M a m y 
je o n a j r o z m a i t s z y c h p r z e k r o j a c h prętów: złożone z p r o f i l i 
w a l c o w a n y c h , z płaskowników, z r u r . Urabiać zaczynają się 
p ewne z a s a d y połączeń s p a w a n y c h . N i k t n ie będzie już dz is ia j 
stosował kątówek w b l a c h o w n i c a c h , pasach b e l e k t e o w y c h 
i p o d o b n y c h k o n s t r u k c j a c h s p a w a n y c h . W y k o n y w a się je 
z b l a c h . Połączenie be l ek ze sobą (np. u t w i e r d z e n i e p o d ­
łużnie o d popr zec zn i e ) zaczynają się ustalać. — N i e m n i e j z ja­
wiają się j eszcze nowe formy. N p . zas tosowan i e się do k o n -
s t r u k c y j s p o t y k a m y c o ra z częściej, W y k o r z y s t u j e się nawe t 
podrzędne o d p a d k i n a części k o n s t r u k c j i , co niezależnie o d 
powodów i n n y c h , us t r o j owych , które opisałem w p racy , p. t. 
„Żelazne mos ty s p a w a n e " (1931), t embardz i e j wpływa n a 
ułatwienie i po tan i en i e m o s t u . 

N i c d z iwnego , że t e c h n i k a nie znała jeszcze t a k s z y b k i e ­
go r o z w o j u którejkolwiek me tody b u d o w a n i a , że rozwój i c h 
postępuje t ak s z y b k o . W idać to n a p o d a n e m następującem 
z e s t a w i e n i u : 

1928/9. P o l s k a . M o s t w Łowiczu 1 = 27.00 m 
1930. S zwa j ca r j a . M o s t w L a Sous t e 1 = 38,00 m 
1931. Czechosłowacja. M o s t w P i l z n i e 1 = 49,20 m 
1932. S zwa j ca r j a , M o s t w P o n t o V a l e n t i n o (kładka) 

1 = 52.00 m 
1933. Be lg ja . M o s t w S a n a y e 1 = 68,00 m 
Może z e s t aw i en i e to p o b u d z i i n a s z y c h inżynierów do 

p r a c y w t y m k i e r u n k u . 
Podaję na j charak t e rys t yc zn i e j s z e dane , dotyczące mostów 

s p a w a n y c h d r o g o w y c h , w z n i e s i o n y c h w os ta tn i ch d w u la tach . 

A. Mosty blaszane. 

P o d a m tu krótki op is t r z e c h mostów, m i a n o w i c i e : m o s t u 
n a r zece G r z y (Jugoslawja) , o ra z mostów w H o u s t o n (Szkocja) 
i w M i d d l e s b o r o u g h (Angl ja ) . Z b u d o w a n i e p i e rwsz ego z n i c h 
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w najbliższem n a m krwią i s ympa t j am i państwie jest zasłu­
gą inż. N e n a d a Lanćoś'a, n a c z e l n i k a wydziału mos towego w M i ­
n i s t e r s tw i e K o m u n i k a c j i . J e s t on , p o d o b n i e j ak i d r u g i z t y c h 
mostów, mos t em b e l k o w y m . T r z e c i z mostów w s p o m n i a n y c h , 
most w M i d d l e s b o r e u g h jest, konstrukcją ramową. 

W s z y s t k i e z n i c h z b u d o w a n e zostały j ako b l a c h o w n i c e 
spawane , których przekrój składa się z b l a c h y stojącej (ścian­
k i , środnika) i z p o z i o m y c h nakładek. 

Most na rzece Grzy (JugosławjaJ. 

M o s t n a r z ece G r z y n a d r o d z e P a r a c i n - Z a j e c a r w J u g o -
sławji był w c h w i l i z b u d o w a n i a największym mos t em b l a s z a ­
n y m s p a w a n y m w E u r o p i e . S p o c z y w a on n a przyczółkach 

Rys. 1. Most na rzece Grzy . 

w y k o n a n y c h z k a m i e n i a , które służyły p o p r z e d n i o do pod t r z y ­
m y w a n i a do t y chc zasowego m o s t u d r ewn i anego . P o usunięciu 
tego p r o w i z o r j u m u s k u t e c z n i o n o na przyczółkach t y l k o b a r d z o 
małe p o p r a w k i , c e l em p r z y s t o s o w a n i a i c h do obecne j k o n s t r u ­
k c j i mostowe j . 

Rozpiętość mos tu w y n o s i 24.72 m w świetle, odstęp be ­
l ek głównych, w y k o n a n y c h wyłącznie z b l a c h , j ak z w y k l e 
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w b l a c h o w n i c a c h s p a w a n y c h , w y n o s i 5,40 m. Wysokość ścian­
k i b e l e k h = 2,48 m. P o p r z e c z n i c e , u m i e s z c z o n e w odstępie 
4,12 m,, w y k o n a n e są również j a k o b l a c h o w n i c e o wysokości 
ścianki 0,716 m. Połączenie p o p r z e c z n i e z belką główną w y ­
k o n a n e jest podobn i e , j ak p r z y moście s p a w a n y m b l a s z a n y m 
n a Słudwi p o d R e t k a m i . Podłużnie n i e m a , a o t w o r y 
pomiędzy p o p r z e c z n i c a m i p r z e s k l e p i o n o płytą żelaznobeto-
nową. Całkowity ciężar k o n s t r u k c j i w y n o s i 32 tonny , p r z y ce­
n i e j ednos tkowe j około 8,00 dynarów (0,92 zł) z a j eden kg . 
Całkowity kos z t m o s t u w r a z z naprawą przyczółków, w y k o n a ­
n i e m r a m p d o j a z d o w y c h , konstrukcją stalową, o ra z w y k o n a n i e m 
b r u k u n a j e zdn i z m o z a i k i wyniósł 375,000 dinarów (34,600 zł). 
Konstrukcję o d d a n o do użytku w r. 1932. 

Most w Houston (Szkocja). 

M o s t w H o u s t o n , w S z k o c j i jest j eszcze większy (rys. 2). 
Rozpiętość jego w y n o s i 62 stóp 6 " = 19,0 m, szerokość 16 stóp 
3 " = 4,95 m. K o n s t r u k c j a jest zupełnie pros ta , o i l e c h o ­
d z i o b e l k i główne. Są to m i a n o w i c i e b l a c h o w n i c e , których je­
dyną różnicą w s t o s u n k u do zwykłych mostów jest to, że pas 

Rys, 2. 
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górny jest z ceówki zwróconej k u dołowi, co z r o b i o n o , b y n a ­
dać m u większą sztywność n a w y b o c z e n i e . C i e k a w s z e jest u t w i e r ­
dzen ie pop r z e c zn i e , w y k o n a n y c h z dwuteówek, które są p o d ­
w i e s zone dołem do do lne j nakładki b l a c h o w n i e n a s t y k be zpo -

Rys, 3. 

średni (rys. 3). D o t y c h c z a s przeważnie o b a w i a n o się połączeń 
s p a w a n y c h na rozciąganie —• niesłusznie zresztą. N a w e t k o n ­
s e r w a t y w n i A n g l i c y stanęli n a s t a n o w i s k u , że o b a w y te są n ie ­
po t r zebne . 

Most w Middlesbrough (Anglja), 

M o s t w M i d d l e s b r o u g h jest mos t em r a m o w y m . Przęsło 
jego środkowe m a 64 stóp = 19,5 m, sąsiednie po 48 stóp — 
14,6 m. Szerokość mos tu w y n o s i 38 ' = 11,6 m. 

M o s t m a dziewięć b e l e k głównych, które w y k o n a n o ws zy ­
s tk ie o kształcie b l a c h o w n i e , składających się wyłącznie z b l a c h 
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Rys, 4. 

środnika i b l a c h nakładkowych. Dzięki z a s t o s ow an i u s p a w a ­
n i a można było zmniejszyć wysokość konstrukcyjną be l ek głów­
n y c h z 5' = 1,52 do 3 ' 6 " = 1,08 m. Prócz tego zas t o sowane 
s p a w a n i e zmniejszyło ciężar k o n s t r u k c j i s ta lowej o 20%. 

B. Mosty kratowe. 

P o d a m tu krótki op is n a j c h a r a k t e r y s t y c z n i e j s z y c h mostów 
k r a t o w y c h s p a w a n y c h , m i a n o w i c i e mostu w P i l z n i e , mos tu 
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w L a n a y e i kładki w W i e s b e r g u . P i e r w s z y z n i c h c h a r a k t e r y z u j e 
d o b r z e dz is ie jsze tendenc je w b u d o w i e mostów k r a t o w y c h o k r a ­
c ie trójkątowej, d r u g i w b u d o w i e mostów bezprzekątniowych, 
t r z e c i jest przykładem c i ekawe j k o n s t r u k c j i r u r o w e j . 

J a k z mostów t y c h widać, p r z e k r o j e pasów w y k o n y w a się 
a lbo złożone z b l a c h , a l bo z kątowników. Połączenia węz łowe 
wyglądają zupełnie inacze j niż w m o s t a c h n i t o w a n y c h , W i ­
dać też, że cały sze reg elementów, w p r o w a d z o n y c h po r a z 
p i e r w s z y w p ro j ekc i e mos tu łowickiego, stał się p i e r w o w z o r e m 
d l a k o n s t r u k c y j późniejszych. 

Most w Pilźnie (Czechosłowacja). 

W r o k u 1931 o d d a n o do użytku most k r a t o w y spawany 
o rozpiętości 49,20 m w Pilźnie (rys. 5). Dźwigary główne są 
k r a t o w n i c a m i t r a p e z o w e m i o rozpiętości 49,200 m i t eo re t yc z ­
nej wysokości h — 6,400 m. Odstęp dźwigarów głównych wy­
nos i 8,350 m, odstęp p o p r z e c z n i e 6,15 m. Szerokość j e z d n i 

\ • 

Rys. 5. 

• 

6,250 m. Tężniki w i a t r o w e są dołem i górą. N a w i e r z c h n i a 
k o s t k o w a s p o c z y w a na 15 c m płycie żelbetonowej i 1,5 c m w a r ­
s tw ie as fa l tu (rys. 6). 

K o n s t r u k c j a w y k o n a n a jest ze s ta l i St . 38. Naprężenie 
d o p u s z c z a l n e d l a p o p r z e c z n i e i podłużnie przyjęto 850 kg/cm 2 , 
d l a be l ek głównych k = 870 + 3 1 = 1017 kg/cm 2 , p r z y uwzględ­
n i e n i u w i a t r u 1350 kg/cm 2 . 



Rys. 6. 

Z u w a g i n a to, że Czechosłowacja do t y chc zas n ie p o s i a ­
dała przepisów d l a k o n s t r u k c j i s p a w a n y c h przyjęto naprężenie 
d o p u s z c z a l n e d l a s p o i n według p r o j e k t u f a b r y k i S k o d y (za­
tw i e rdzonego p r z e z M in i s t e r s two ) . D l a j e z d n i przyjęto 

na rozciąganie — 550 kg/cm 2 

n a ściskanie — 800 „ 
n a ścinanie — 500 „ 

na tomias t d l a dźwigarów górnych bez w i a t r u 
n a rozciąganie — 680 kg/cm 2 

n a ściskanie — 970 „ 
n a ścinanie — 630 „ 

z uwzględnieniem p a r c i a w i a t r u 
n a rozciąganie — 900 kg/cm 2 

n a ściskanie — 1 2 5 0 „ 
na ścinanie — 800 „ 
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Różniczkowanie naprężeń n a rozciąganie i ściskanie p r z y ­
p o m i n a p r z e p i s y n i e m i e c k i e . 

Podłużnice w y k o n a n e są z dwuteówek N . 40. P o p r z e c z -
n ice są b l a c h o w n i c a m i o ściance pełnej 800 X 12 mm. B l a c h y 
po z i ome n a środku mają w y m i a r 330 X 30 m m . n a końcach 
330 X 20 m m . Ustrój t en za t em w z o r o w a n y jest n a moście 
łowickim, 

Pas górny mos tu jest s k r z y n k o w y , złożony z b l a c h , z u ­
pełnie t ak samo ułożonych, jak w moście w Łowiczu. Również pas 
d o l n y jest w z o r o w a n y zupełnie n a łowickim, składa się z d w u 
odwróconych przekrojów t e o w y c h z b l a c h . Krzyżulce mają 
przekrój d w u t e o w y b l as zany , Połączenia węz łowe są j e d n a k 
w y k o n a n e inacze j niż w Łowiczu. M i a n o w i c i e ścianki pasów 
i nakładki krzyżulców leżą w tej samej płaszczyźnie. W wę­
złach są b l a c h y węzłowe, również o t y c h s a m y c h płaszczyz­
n a c h . W mie j s cach s t y k u b l a c h t y c h p r z e r w a n e są w s p o m n i a ­
ne ścianki pasów i nakładki słupów i zespo jone z n i e m i . 
W m i e j s ca ch s t y k u pasów zas t osowano nad to przykładki od ­
p o w i e d n i o wycięte. P r z e p o n y pasów są z b l a c h . 

P o p r z e c z n i c e są b l a c h o w n i c a m i , polączonemi na d o t y k ze 
słupami k ra t y , podłużnice dwuteówkami połączonemi z po-
przecznicą górą n a nakładkę, przechodzącą p r z e z ściankę b l a -
c h o w n i c y . M o s t u s z t y w n i o n o b l a c h a m i p o d o b n e m i , j ak w mo­
ście łowickim. W i a t r o w n i c e są z kątówek. 

Cała k o n s t r u k c j a waży 145,7 t, p r z y c z e m ciężar spo iny 
uwzględniono w ten sposób, że do ciężaru żelaza d o d a n o \% 
w a g i żelaza spo iny . K o n s t r u k c j a n i t o w a n a ważyłaby 174,9 t, 
za t em oszczędność w y n o s i 29,2 t t. j . 17%. 

P r z e d rozpoczęciem robót w y k o n a n o badan i e s p a w a c z y , 
p r z y c z e m żądane m i n i m u m wytrzymałości próbek wynosiło n a 
r o z e r w a n i e R r — 2800 k g ' c m 2 . n a ścinanie R r s — 2400 kg/cm 2 . 

D o s p a w a n i a użyto e l e k t r o d własnego w y r o b u , o składzie 
c h e m i c z n y m 0 .8C, 0 , 8 M n , 0 ,15Si , 0.007P, 0.02S. S p a w a ­
no prądem stałym z t r a n s f o r m a t o r u o naprężeniu 25 — 30 V . 
B a d a n i e l o k a l n e s p o i n p r z e p r o w a d z o n o p r z e z n a w i e r c e n i a mie j ­
scowe i p o d d a w a n i e mie jsc n a w i e r c o n y c h działaniu kwasów. 

Ugięcie sprężyste p r z y obciążeniu próbnem w środku mo ­
stu wynosiło 11 m m (wedle o b l i c z e n i a 13 mm), Ugięcie stałe 
równało się z e ru , . 
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Montaż w y k o n y w a n o n a stałem r u s z t o w a n i u d r e w -
n i a n e m . 

Ze względu n a t r anspo r t p od z i e l ono w p r a c a c h p r z ygo t o ­
w a w c z y c h pas górny n a t r z y części, pas d o l n y n a cz t e ry , tak , 
że największa i c h długość n ie wynosiła więcej niż 12,00 m. 

Most w Lanaye. (Belgja) 

M o s t w L a n a y e n a k a n a l e A l b e r t a (rys. 7) p o s i a d a dz is ia j 
największą rozpiętość ze w s z y s t k i c h mostów r z e c z n y c h , m i a n o ­
w i c i e 68,0 m., co z d w o m a przęsłami przyczółkowemi (po 10 m . 
każde) dają łączną długość m o s t u 88,0 m. R o z s t a w i e n i e b e l ek 

Rys. 7. 

głównych o d os i do os i w y n o s i 9,50 m.; szerokość j e z d n i 6,0 m. 
szerokość chodników po 1,60 m, Całkowita w a g a m o s t u w y ­
nos i 315 tonn, 

B e l k i główne są bezprzekątniowe (t. zw . sys t em V i e r e n -
deela) o za rys i e pasa górnego p a r a b o l i c z n y m , do lnego p r o ­
s tym. Wysokość i c h w środku w y n o s i 9,20 m., odstęp słupów 
5,66 m. P o p r z e c z n i c e mieszczą się t a k w węzłach, jakoteż 
w środku między n i e m i , odstęp i c h w y n o s i za t em 2,83 m, 

Słupy i pasy do lne w y k o n a n e są z s z e r o k o s t o p o w y c h 
dwuteówek, pasy górne z b l a c h o w n i e s p a w a n y c h , złożonych wy­
łącznie z b l a c h . C e l e m pop r z e c znego u s z t y w n i e n i a słupów 
w z m o c n i o n o je p r z y p o m o c y przeciętych dwuteówek (rys. 8). 
P a s y górne i słupy posiadają żebra z płaskowników. Naroża 
w y k o n a n o w t en sposób, że s t o p k i dwuteówki słupa zostały 
odgięte wed l e po t r zebne j łukowej l i n j i . p o c z e m w o t r z y m a n e 



Rys, 9. 
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w t en sposób mie jsce w s t a w i o n o wycięte b l a c h y o o d p o w i e d ­
n i m kształcie i p r z y spo j ono . 

P o p r z e c z n i c e (rys. 9) są w y k o n a n e również z dwuteówek 
s z e r o k o s t o p o w y c h i p r z y t w i e r d z o n e do be l ek głównych p r z y 
p o m o c y o d p o w i e d n i c h b l a c h kątowych, d o s p o j o n y c h o d góry, 

W i a t r o w n i c e są k r a t o w e . Połączenia wa r s z t a t owe wszy ­
s tk ie są spawane , część j ednak połączeń montażowych w y k o ­
nano p r z y p o m o c y nitów. 

M o s t waży 340 t onn . 

Most obrotowy w Gandawie (Bp/g/a). 

Należy wspomnieć nadto o będącym w b u d o w i e moście 
o b r o t o w y m w G a n d a w i e . Jes t to most nierównoramienny; 

Rys. 10. 

m i a n o w i c i e długość jego w y n o s i 21,79 + 13,85 = 35,64 m, 
Odstęp be l ek głównych 9,40 m. M o s t jest również o us t ro ju 
bezprzekątniowym. 

Kładka w Wiesb?rgu (Austrja). 

Z c i e k a w y c h k o n s t r u k c y j m o s t o w y c h wymienić należy w y k o ­
naną w r. 1931 kładkę we W i e s b e r g u (Tyrol ) na r z ece T r i s a n -
n a o rozpiętości 14 metrów, skonstruowaną w całości z r u r , 
(rys. 10). Kładka m a 1 m, szerokości, o b l i c z o n a jest n a ciężar 
r u c h o m y 200 kg ./m 2 . Wysokość dźwigarów, stanowiących za ­
r a z e m poręcze, w y n o s i 1,20 m. Są one w y k o n a n e j a k o k r a t a 
równoległa prostokątna o odstępie słupów około 3,50 m. P a s y 
do lne są stężone również p r z y p o m o c y tężnika po z i omego 
w kształcie k r a t y prostokątnej, N a w s z y s t k i c h środkowych 
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s l u p a c h u m i e s z c z o n o stężenia pop r z e c zne , w y k o n a n e również 
z r u r , (rys. 12), Z e względu na dosyć t r u d n y dostęp na m i e j ­
sce b u d o w y , w y k o n a n o kładkę w wars z tac i e w 3 częściach, 
z a o p a t r z o n y c h w stężenia p o p r z e c z n e , w y k o n a n e n a s zab lo ­
nach . Części te s p r o w a d z o n o n a mie jsce montażu oddz i e ln i e , 
p o c z e m w p r o w a d z o n o w s t y k a c h n a rurę pasów rurę inną, 
o bezpośrednio większym p r o f i l u i połączono ją o b u s t r o n n i e 
z p r o f i l e m z a s a d n i c z y m . Ponieważ część środkowa n a końcach 
u s z t y w n i o n a nie była, prze to podc zas t r a n s p o r t u u s z t y w n i o n o 
ją przy p o m o c y słupów d r e w n i a n y c h . P o z m o n t o w a n i u w y k o ­
nano o d p o w i e d n i e spo iny , p r z y c z e m s p o i n y okrągłe z r o b i o n o 
n a końcu. 

Rys. 11. 

D o w y k o n a n i a użyto r u r o średnicy od l Ł/2 c a l a = 38 m m . 
do 3'/2 c a l a = 90 m m . 

P o m o s t u m i e s z c z o n o n a p o z i o m o ułożonych k o r y t k a c h , 
u t w i e r d z o n y c h p r z y p o m o c y o d p o w i e d n i c h t r z p i e n i , okręconych 
dookoła pasa do lnego , a połączonych n a końcach śruby. 

K o n s t r u k c j a ta jest przykładem, że zas tosowan i e r u r daje 
w p e w n y c h w y p a d k a c h oszczędność, gdyż w y k o n a n o tu r e d u k ­
cję ciężaru p o p r z e d n i o "p ro j ek towane j k o n s t r u k c j i n i t owane j 
mnie j więcej do 50%, kos z t zaś s p a w a n i a był tańszy niż ko s z t 
n i t o w a n i a . 

S p a w a n i e w y k o n a n o p r z y p o m o c y a ce t y l enu , 
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C. Mosty wiszące . 

Most dla pieszych (kładka) w Ponło Valentino (Szwajcarja) 
w y k o n a n a została — p i e r w s z y r a z w h i s t o r j i k o n s t r u k c y j s p a ­
w a n y c h — j ako k o n s t r u c j a wisząca z usztywniającą belką k r a ­
tową (rys. 13). 

Rys, 13. 

Rozpiętość tego mos tu o d os i do os i fi larów w y n o s i 52 m 

wysokość filarów 6,25 m n a d p o z i o m e m n iwe l e ty , z czego wy ­

p a d a 1.35 m n a cokół zaś 4,90 m n a konstrukcję stalową. 

Rys. 14. 
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Strzałka l i n y w y n o s i 5,20 m, t. j . V i o rozpiętości. Szerokość 
kładki 1,60 m. L i n y przechodzą w płaszczyźnie n i eco ukośnie 
(rys. 14), t ak , że odstęp i c h w środku m o s t u w y n o s i 2,00 m, 
zaś n a p o d p o r a c h 3,00 m. S t o s u n e k szerokości mos tu do r o z ­
piętości jest wyjątkowo mały, w y n o s i b o w i e m 1 : 3 1 . J e d n a k o ­
woż zas tosowan ie s p a w a n i a przyczyniło się w w y b i t n y m s t o p n i u 
do zwiększenia sztywności pop r z e c zne j k o n s t r u k c j i , tak , że 
tego b r a k u nie o d c z u w a się. P o p r z e c z n i e są dospo jone dołem 
do be l ek usztywniających, podobn i e , j ak w moście w H o u s t o n . 

K o n s t r u k c j a s p a w a n a s t a l owa waży ws zy s tk i e go 13 t o n n . 
S p a w a n i e p r z y niej wykonał j eden j e d y n y s p a w a c z w 5 d n i a c h 
r o b o c z y c h . Użyto p r z y t e m 1.100 e l e k t r o d w wa r s z t a c i e zaś 
700 n a b u d o w i e . 

K o n s t r u k c j a mos tu kosz tu je 10,000 fr. szw. , t. j . około 

Zł. 17,500.— , n ie wliczając w to robót k a m i e n i a r s k i c h i beto­

n o w y c h . C e n a j e d n o s t k o w a spawane j k o n s t r u k c j i w y n o s i 630 fr. 

s zw . c z y l i ok . Zł. 1 ,100,— n a tonnę. 

T e n krótki przegląd obe jmuje t y l k o mos ty na j c i ekawsze . 
N i e obe jmuje on mostów w y k o n a n y c h w A m e r y c e , c z y A u s t r a l j i 
n ie obe jmuje w i e l u m n i e j s z y c h mostów e u r o p e j s k i c h . Wspomnę 
t y l k o , że w A u s t r a l j i n ie budu je się już p raw i e mostów n i t o w a ­
n y c h , t y l k o spawane . N i e obe jmuje też przykładów w z m a c n i a ­
n i a istniejących mostów p r z y p o m o c y spawan i a . Dz i s ia j n a 
całej z i e m i już mos ty n i t owane w z m a c n i a się p r z y p o m o c y 
s p a w a n i a , a P o l s k a należy do b a r d z o n i ew i e l k i e j ilości państw 
zaco f anych , w których nie w i d z i m y dotąd a n i jednego p r z y ­
kładu tak ie j k o n s t r u k c j i . P r z e d p a r u l a t y uprzedziliśmy Europę 
i całą kulę ziemską, dziś jesteśmy w tej d z i e d z i n i e s za l en i e 
zaco fan i . 

T r u d n o analizować p r z y c z y n y . Wymienię jedną z n i c h , 
może najważniejszą: k o n s e r w a t y z m t y c h warsztatów budujących 
mos t y s ta lowe , d l a których to warsztatów p o d każdym wzglę­
d e m opłaca się budować mosty n i t owane , wymagające więcej 
materjału. T a p o l i t y k a krótkowzroczna p r z y n o s i dz is ia j szkodę 
państwu, w a r s z t a t o m m o s t o w y m prędzej c z y później ją p r z y ­
n ies i e . 
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O b a w n i e m a c h y b a już żadnych. O b a nasze mos ty s p a w a n e 
zdały swój e g z a m i n d o s k o n a l e . Z a g r a n i c a wstąpiła zd e cydo ­
w a n i e n a tę drogę. H u t a Pokój i Zakłady O s t r o w i e c k i e , czę­
ściowo i K . R u d z k i i S - k a również, z pożytkiem d l a s ieb ie . 
M o s t y spawane są tańsze i mocn ie j s ze . Czegóż więcej można 
żądać? 

S. K O Z I E R S K I 
inż, Komun ikac j i 

V I I -my M I Ę D Z Y N A R O D O W Y K O N G R E S D R O G O W Y 
W M O N A C H J U M , 

N a z ap ro s z en i e rządu R z e s z y N i e m i e c k i e j siódmy Między­
n a r o d o w y K o n g r e s D r o g o w y odbędzie się w M o n a c h j u m we 
wrześniu 1934 r . 

P r e z e s e m K o n g r e s u m a być D r . B r a n d e n b u r g , a S e k r e t a ­
r z e m G e n e r a l n y m r a d c a m in i s t e r j a lny V i l b i g z M o n a c h j u m . 

O b r a d y K o n g r e s u trwać będą w przeciągu t y g o d n i a i brać 
w n i m będą udział w y b i t n i f a c h o w c y t e c h n i k i drogowe j i k o ­
m u n i k a c y j n e j z państw całego świata, by omówić i poddać 
d y s k u s j i ważne i a k t u a l n e kwes t j e dotyczące b u d o w y dróg. 
k o m u n i k a c j i n a d r o g a c h o ra z k o n t r o l i i r egu lac j i r u c h u d r o ­
gowego. 

Niezależnie o d udziału w o b r a d a c h k o n g r e s u członkowie 
będą m i e l i możność z a p o z n a n i a się z w y k o n y w a n e m i i wykoń-
c z o n e m i już r o b o t a m i d r o g o w e m i w N i e m c z e c h ; w t y m c e l u 
będą z o r g a n i z o w a n e spec ja lne w y c i e c z k i t e chn i c zne p o d k i e r u n ­
k i e m n i e m i e c k i c h fachowców. 

Us ta l ono , że ogółem m a być zgłoszonych 70 referatów 
o p r a c o w a n y c h p r z e z 176 referentów (p r z ew id z i ano , że niektóre 
z poszczególnych referatów mogą być r edagowane z b i o r o w o 
p r z e z k i l k u fachowców), R e f e r a t y te mają być zgłoszone p r z e z 
16 państw. O g r o m n e ułatwienie stanowią u k o n s t y t u o w a n e już 
w 9 państwach, a m i a n o w i c i e : w A u s t r j i , Be lg j i , D a n j i , F r a n c j i , 
I tal j i , N i e m c z e c h , Po l sce , S t a n a c h Z j e d n o c z o n y c h i W i e l k i e j 
B r y t a n j i l o k a l n e k o m i t e t y kongresów d r o g o w y c h . O b e c n i e 
i H o l a n d j a formuje u s ieb ie l o k a l n y kom i t e t k o n g r e s o w y . Re ­
feraty, p r z e z n a c z o n e n a V I I -my K o n g r e s Międzynarodowy w M o ­
nach jum, mają wpłynąć do K o m i t e t u Organ i zacy jnego p r z e d 
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końcem 1933 r., b y starczyło c z a s u n a i c h tłumaczenie, d r u k o ­
wan i e , doręczenie r e f e r en tom g e n e r a l n y m i rozesłanie pos zc z e ­
gólnym członkom k o n g r e s u j eszcze p r z e d wrześniem przyszłego 
r o k u . 

T ema t y , które będą o m a w i a n e i p o d d a n e d y s k u s j i p o d ­
czas k o n g r e s u , dotyczyć będą: 

1) S t o s o w a n i a c emen tu , smoły, bitumów, emu l s j i b i t u m i c z ­
n y c h p r z y b u d o w i e dróg, ze spec j a lnem uwzględnieniem c z y n ­
ników, wpływających n a osiągnięcie możliwych oszczędności 
k o s z t o r y s o w y c h , o r a z ze z b a d a n i e m metod , mających n a c e l u 
z r e d u k o w a n i e do m i n i m u m śliskości n a w i e r z c h n i d r o g o w y c h ; 

2) zarządzeń i me t od w c e lu z a p e w n i e n i a m a x i m u m osią­
ga lnego bezpieczeństwa d l a r u c h u drogowego ; 

3) s t o s u n k u kosztów b u d o w y dróg do kosztów t r a n s p o r ­
tów d r o g o w y c h ; 

4) w y p o w i e d z e n i a się co do u j ednos ta jn i en ia typów i wy ­
miarów pojazdów d r o g o w y c h . 

Poda j emy poniżej wyszczególnienie tematów o b r a d k o n ­
gresu , podz i e l one n a spec ja lne sekc je . 

Sekcja 1 — Budowa i konserwacja dróy ko łowych 

Kwestją Nr. 1: Postępy o d c z a s u pop r z edn i e go K o n g r e s u 
Międzynarodowego w W a s z y n g t o n i e w r. 1930, w stosowaniu 
cementu p r z y b u d o w i e dróg kołowych, Specjalną uwagę należy 
zwrócić w r e f e ra tach n a kwestję z r e d u k o w a n i a kosztów b u d o ­
w y do osiągalnego m i n i m u m o r a z n a zabe zp i e c z en i e n a w i e r z c h n i 
o d śliskości. 

Kwestją Nr. 2: Postępy t e chn i c zne o d s zasu p o p r z e d n i e g o 
K o n g r e s u w f a b r y k a c j i i stosowaniu smoły p r z y b u d o w i e i k o n ­
se rwac j i n a w i e r z c h n i d r o g o w y c h , Podobnież jak, w p u n k c i e 
p o p r z e d n i m w y m a g a n e m jest omówienie me tod gwarantujących 
u z y s k a n i e oszczędności p r z y w y k o n a n i u robót i w y e l i m i n o w a ­
n i a śliskości n a w i e r z c h n i . Postępy w m e t o d a c h s t o s o w a n i a dła 
n a w i e r z c h n i d r o g o w y c h bitumów. N o w e me tody s t o sowan i a 
różnych typów emulsji bitumicznych p r z y b u d o w i e i k o n s e r ­
wac j i n a w i e r z c h n i . 

Kwestją Nr. 3: M e t o d y s tosowane p r z y b u d o w i e i k o n s e r ­
w a c j i n a w i e r z c h n i w obrębie z a b u d o w a n y c h o s i ed l i i m ias t 
o r a z p o z a obrębem ośrodków z a b u d o w a n y c h : 

2 
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a) w y k a z s t o s o w a n y c h metod , 

b) k r y t y c z n a o c e n a czynników, wpływających n a obiór 
metody , w zależności od właściwości t e r e n o w y c h i k l i m a t y c z ­
n y c h . 

Sekeja 11 —Ruch na drogach. Bezpieczeńs two ruchu. 
Administracja drogowa. 

Kwestja Nr. 4. — M e t o d y s t osowane w c e l u z a p e w n i e n i a 
bezpieczeństwa r u c h u : 

a) w obrębie miast , 

b) p o z a obrębem mias t i o s i ed l i , 

c) n a p r z e j a z d a c h k o l e j o w y c h i n a skrzyżowaniach się 
dróg w j e d n y m poz i om i e , 

U s t a w o d a w s t w o , Re j e s t r ac j a i k o n t r o l a r u c h u . Z n a k i 
d rogowe . 

Kwestja Nr. 5. — A n a l i z a zależności pomiędzy r u c h e m n a 
d r o g a c h a t y p e m n a w i e r z c h n i d rogowe j w c e lu us t a l en i a j ak 
osiągnąć m i n i m u m kosztów przewozów. 

T e c h n i c z n e , u s t a w o d a w c z e i a d m i n i s t r a c y j n e zarządzenia 
w c e l u z r e d u k o w a n i a d a m i n i m u m w s z e l k i c h p a r t u r b a c j i spo ­
w o d o w a n y c h r u c h e m n a d r o g a c h (wstrząsy, hałas i t.p.) 

Kwestja Nr. 6. — J a k i e p r z e p i s y obowiązują w c h w i l i 

obecne j w s p r a w i e : 

a) d o p u s z c z a l n e g o ciężaru pojazdów d r o g o w y c h 

(z ładunkiem i bez) , 

b) szerokości, wysokości pojazdów o r a z obciążeń 
n a poszczególne osie i koła pojazdów, 

c) długości po j a zdu i i c h ciężaru m a k s y m a l n e g o , 

K r y t y c z n a a n a l i z a za le t i w a d , wynikających ze s t o sowa ­

n i a z a c y t o w a n y c h wyżej przepisów. 

C z y należy dążyć do międzynarodowego u j ednos ta jn i en ia 
t y c h przepisów? 

W ra z i e jeżeli Kongres w y p o w i e się z a t em ujednosta j ­
n i en i em, j ak i e w i n n y być z a s a d y w y t y c z n e p r z y u s t a l a n i u tej 
s t a n d a r y z a c j i . 
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Szczegółowy program Kongresu. 

Poniedziałek — 3-go września 1934 r. 

10 r ano — P o s i e d z e n i e Stałego K o m i t e t u Kongresów D r o ­

g o w y c h 
( P o l i t e c h n i k a w M o n a c h j u m ) 

13.30 g. — P l e n a r n e Inauguracy jne P n s i e d z e n i e K o n g r e s u 
(Sa la Tonha l l e ) 

17.00 g. — O t w a r c i e W y s t a w y Drogowe j 
(Park W y s t a w o w y ) 

Wtorek — 4-go września 

9 r a n o — P o s i e d z e n i a sekcy j 
( Po l i t e chn ika ) 

14 g. — P o s i e d z e n i a sekcy j 
W i e c z o r e m — R e p r e z e n t a c y j n e o f ic ja lne przyjęcie d l a człon­

ków k o n g r e s u 

Środa—5-go września 

9 r a n o — P o s i e d z e n i e sekcy j 
( Po l i t e chn ika ) 

14 g. — Pos i ed z en i e sekcy j 

W i e c z o r e m — Rep r e z en ta cy jn e przyjęcia d l a członków k o n ­
gresu 

Czwartek — 6-go września 

8 r ano — Całodzienna w y c i e c z k a , obejmująca z w i e d z e n i e : 
1) M o s t u E s c h e l s b a c h 
2) O b e r a m m e r g a n 
3) G a r n i s c h - P a r t e n k i r c h e n 
4) H y d r o - d e k t r y c z n e j s tac j i w W a l c h e n s e e 

Piątek •— 7-go września 

9 r a n o — Z w i e d z a n i e robót d r o g o w y c h w o k o l i c a c h M o n a ­

ch jum 
14 g. — W y c i e c z k a w o k o l i c e M o c h a c h j u m 
20 g. —- P l ena r ne ostatn ie pos i edzen i e K o n g r e s u w M o n a ­

ch jum. 

Sobota — 8-go września 

W y c i e c z k i i w i z y t y r ep r e z en tacy jne 
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Niedziela — 9-go września 

Początek 8 — 1 0 - d n i o w y c h w y c i e c z e k według t r z e c h l ub cz te ­
r e c h m a r s z r u t n a t e r y t o r j u m R z e s z y N i e m i e c k i e j z krań­
c o w y m ce l em w y c i e c z k i — p r z y j a z d e m do B e r l i n a 

Środa - 19-go września 

Of i c j a lne zamknięcie o b r a d k o n g r e s u w B e r l i n i e , Przyjęcia 
r e p r e z e n t a c y j n e d l a delegatów poszczególnych państw 
i d l a członków k o n g r e s u . 

* * 

W y c i e c z k i i w i z y t y r ep r e z en tacy jne w ok r e s i e o d 3 do 
8 września w M o n a c h j u m nie będą wymagały spe c j a lny ch 
dopłat. 

U c z e s t n i c y w y c i e c z e k w ok r e s i e o d 9 do 16 września 
będą m u s i e l i pokryć r z e c z y w i s t e k o s z t a t y c h w y c i e c z e k ; 
w każdym j e d n a k raz i e w y d a t k i te będą z r e d u k o w a n e do mo ­
żl iwego k r y z y s o w e g o m i n i m u m . 

Rząd N i e m i e c k i p r o w a d z i p e r t r ak tac j e w ce lu u z y s k a n i a 
u l g o w y c h biletów k o l e j o w y c h o ra z s p e c j a l n y c h zniżek w hote ­
l a c h d l a członków k o n g r e s u . 

J a k dotąd zgłosiły swój udział w K o n g r e s i e następujące 
państwa. 

z E u r o p y : Be l g j a , Dan ja , F r a n c j a , G r e c j a , Jugosławia, 
L u k s e m b u r g , P o l s k a , R o s j a , T e r y t o r j u m S a a r y , W i e l k a B r y -
tanja . 

z A z j i : C h i n y , Indje, L i b a n , P e r s j a , S y r j a . 
z A m e r y k i : A r g e n t y n a , B o l i w j a , B r a z y l j a , E k w a d o r , K o -

l u m b j a , K u b a . 

z A f r y k i : A l g e r , E g i p t , M a r o k k o , S u d a n B r y t y j s k i , T u n i s . 
Następujące państwa odpowiedziały n a z ap ro s z en i e R z e ­

szy N i e m i e c k i e j o d m o w n i e : 
A u s t r a l j a , Bułgarja, I rak , K a n a d a , N o w a Z i e m i a , S i a m 

i Związek Południowo-Afrykański. 

Zaznaczyć należy że podc zas VI I-go K o n g r e s u Międzyna­
rodowego w M o n a c h j u m we wrześniu 1934 r. zos tan ie p r z y ­
z n a n a spec j a lna międzynarodowa n a g r o d a — w k w o c i e 2000 
franków — u f u n d o w a n a p r z e z Belgję — z a najlepszą pracę 
omawiającą postępy w b u d o w i e , k o n s e r w a c j i l u b eksp l oa tac j i 
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dróg kołowych. T e r m i n zgłaszania p rac , ubiegających się o tę 
nagrodę upływa w d n i u 1 k w i e t n i a 1934 r. P r a c e te w i n n y 
być z r edagowane po a n g i e l s k u , f r a n c u s k u l ub n i e m i e c k u , l u b 
też w d o w o l n y m języku l e c z z j e d n o c z e s n e m dołączeniem po­
p rawnego tłumaczenia w j e d n y m z w y m i e n i o n y c h wyżej języ­
ków i s k i e r o w a n e do S e k r e t a r z a G e n e r a l n e g o Międzynarodo­
wego Związku Kongresów D r o g o w y c h w Paryżu. 

K o n g r e s w M o n a c h j u m m a również ustalić mie jsce następ­
nego VIII-go K o n g r e s u , wybierając j edno z dwóch już zgłoszonych 
zaproszeń n a r o k 1938: do B u d a p e s z t u p r z e z rząd węgierski, 
l u b też do H a a g i p r z e z rząd h o l e n d e r s k i . 

INŻ. F L O R J A N S T A N K I E W I C Z 

G O S P O D A R K A D R O G O W A W P O W I E C I E Ł O W I C K I M . 

N a zasadz i e u s t a w y drogowe j z d n i a 10 g r u d n i a 1920 ro ­
k u d r og i w Państwie P o l s k i e m są podz i e l one n a państwowe, 
wojewódzkie i p ow ia t owe , w s z y s t k i e zaś pozostałe d r og i p u ­
b l i c z n e nie z a l i c z one do ka tegor j i dróg wyżej p o d a n y c h są 
d r o g a m i g m i n n e m i z wyjątkiem t. zw. dróg p o l n y c h , t. j . p r o ­
wadzących o d g o s p o d a r k i w po le . 

Z oznaczone j u s t awy w y n i k a , że n a u t r z y m a n i e dróg 
państwowych łoży państwo, p o w i a t o w y c h — samorządowy zwią­
z ek pow ia t owy , zaś g m i n n y c h — za in t e r e sowane gminy . 

G d y z j a k i c h k o l w i e k powodów R a d a G m i n n a n ie chce 
l u b nie u m i e prowadzić rac jona lne j g o s p o d a r k i d rogowe j n a 
d r o g a c h g m i n n y c h , Wydz ia ł P o w i a t o w y n a zasadz i e art . 14 
cy towane j u s t awy drogowe j m a p r a w o przejąć o d R a d y G m i n ­
nej u t r z y m a n i e i budowę dróg g m i n n y c h w r a z z o d p o w i e d n i e -
m i f unduszam i . 

P r a k t y c z n i e to p r z e d s t a w i a się w ten sposób, że Wydz ia ł 
P o w i a t o w y po przejęciu a d m i n i s t r a c j i dróg g m i n n y c h u c h w a l a 
d l a danej g m i n y świadczenia w na tu r z e i gotówce, wchodząc 
w t y m względzie w u p r a w n i e n i a r a d g m i n n y c h . 

N a budowę i u t r z y m a n i e dróg wojewódzkich i pow ia t o ­
w y c h samorząd p o w i a t o w y u p r a w n i o n y jest do p o b i e r a n i a t. zw . 
specja lnej opłaty i dopłaty drogowe j . 

Opłaty i dopłaty te mogą być p o b i e r a n e w następujących 
wysokościach: 
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1) 144% zasadn i c z ego państwowego p o d a t k u g run towego 
w s t o s u n k u do samo i s tnego k o m u n a l n e g o p o d a t k u o d gruntów 
państwowych, licząc bez p rog res j i i degres j i . 

2) 15% państwowego p o d a t k u przemysłowego, u i s z c zanego 
p r z e z nabyc i e świadectw przemysłowych i k a r t r e j e s t racy jnych . 

3) 50% państwowego p o d a t k u o d nieruchomości (niektó­
r y c h budynków) 

Niezależnie o d wyżej w y m i e n i o n y c h opłat s e jm ik może 
pobierać o d zużywających n a d m i e r n i e d r o g i j ak np . k o p a l n i e , 
f a b r y k i i i nne przedsiębiorstwa, d o d a t k o w e spec ja lne opłaty, 
o ra z dopłaty do adjacentów w pas ie przydrożnym n a u t r z y m a ­
nie i budowę dróg. 

J a k w i d z i m y z powyższego, fundusze n a budowę i k o n ­
serwację dróg z a sadn i c z o są ograniczone do pewnej określonej 
wysokości i używane są w większości n a u t r z y m a n i e istnieją­
c y c h dróg b i t y c h , N a nowe d r o g i pozostaje t a k mało, że i n ­
tensywne j b u d o w y rozpocząć nie można. 

A b y dopomóc g m i n o m i zachęcić je w k i e r u n k u b u d o w y 
dróg g m i n n y c h S e j m i k Łowicki w s t a w i a do budżetów s w y c h 
zasiłki n a budowę dróg g m i n n y c h z p r z e z n a c z e n i e m i c h n a wało­
w a n i e b u d o w a n y c h odcinków n o w y c h dróg o ra z budowę mostów, 
administrację t y c h dróg, k u p n o m a s z y m i narzędzi d r o g o w y c h z a ­
k u p żwiru, tłuczkę k a m i e n i a i t. p, S u m y te zostają r o z d z i e l o n e 
między te gminy , które prowadzą budowę dróg; g m i n y które 
robót d r o g o w y c h n ie prowadzą z f u n d u s z u tego n ie korzystają. 
W t en sposób S e j m i k dając g m i n o m zasiłki, zachęca je j edno­
cześnie do b u d o w y dróg. 

T o f i nansowan i e i udz i e l an i e zasiłków n a budowę dróg 
g m i n n y c h jest opar t e w pow i e c i e łowickim n a p e w n y m syste­
mie , który można nazwać „premjowaniem,,; utar tego s z a b l o n u 
w p o d z i a l e zasiłków między g m i n a m i n i e m a , l e c z w każdej 
sp raw i e postępuje się i n d y w i d u a l n i e , zależnie o d okoliczności. 

P r z e z p r e m j o w a n i e to Wydz ia ł P o w i a t o w y , u t r z ymu j e 
w s w e m ręku ogólną politykę drogową w pow i ec i e łącznie z d r o ­
gami g m i n n e m i . N p . zasiłek na mos ty uzależniony jest o d 
tego, jak ie j kons t rukc j i^ mos ty mają być b u d o w a n e i c z y g m i n a 
wstawiła w s w y m budżecie kwotę n a jakieś ce le d rogowe , n a 
k u p n o d r z ew ek , słupów k i l o m e t r o w y c h , n a małe p r z e p u s t y 
i t. p. P o z a t e m utarł się w n a s z y m p o w i e c i e i t a k i sposób 
p r e m j o w a n i a , że o i le g m i n a buduje z p e w n y m wysiłkiem sza r -
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w a r k o w y m o d c i n e k d r og i b i te j , o t r z ymu je o d Wydzia łu — 
oprócz z a p o m o g i n a tłuczkę k a m i e n i a , wałowanie i a d m i n i ­
strację — zasiłek n a budowę przepustów i małych mostków. 

Przeważnie n a każdej d r o d z e l ub k i l k u m n i e j s z y c h o d ­
c i n k a c h do d o z o r o w a n i a p r z e z n a c z o n y jest d o z o r c a , którego 
opłaca Wydz ia ł P o w i a t o w y . D o z o r c a t en , oprócz d o z o r u t e c h ­
n i c znego , w y d a w a n i a kwitów z odby t ego s z a r w a r k u , d o p i l n o ­
wuje też w y k o n a n i a s z a r w a r k u i często dużo c z a s u t r a c i n a 
s p r o w a d z a n i e szarwarkowiczów na budowę. W p o d o b n y c h 
w y p a d k a c h Oddział T e c h n i c z n y w c h o d z i w p o r o z u m i e n i e z soł­
tysem, g r o n e m g o s p o d a r z y l ub kółkiem r o l n i c z e m i powsta je 
pewnego r od za ju układ, O i l e wieś po w y t y c z e n i u d r o g i o k o ­
p ie , w y w i e z i e i wyrówna t en o d c i n e k i z os tan i e o n przyjęty 
p r z e z Komisję — j a k o premję o t r z ymu je wieś zasiłek w fo rmie 
materjału b u d o w l a n e g o n a m o s t e k l ub p r z e p u s t o k o n s t r u k c j i 
stałej, ( Naw i a s em mówiąc w b u d o w n i c t w i e m n i e j s z y c h obje­
któw. d r o g o w y c h Wydz ia ł P o w i a t o w y za l e ca t y l k o stalą k o n ­
strukcję). 

Daje to b a r d z o dobre r e zu l t a t y , gdyż t e c h n i k c z y d o z o r c a 
nie po t r zebu je stać na mie j s cu p r z y jednej r o b o c i e d l a d o p i l ­
n o w a n i a f r ekwenc j i s z a r w a r k u , gdyż w tem go wyręcza wy ­
żej w y m i e n i o n e kółko, c z y sołtys, a służba d r o g o w a o g r a n i c z a 
się j edyn i e do u d z i e l a n i a wskazówek t e c h n i c z n y c h , k o n t r o l i 
i w y d a w a n i a kwitów, Daje to też i pewną oszczędność c z a s u , 
gdyż d o z o r c a może obsługiwać w t e d y większą ilość odcinków 
b u d o w a n y c h dróg. 

B a r d z o często kos z t b u d o w y mos tu nie p r z e k r a c z a ko ­
sztów, j ak i e należałoby wyłożyć n a wzmożony dozór a p r z e ­
c iwn i e jest o w i e l e niższy. Oprócz oszczędności powstałych 
z tego tytułu wieś uspołecznia się i kształci. Z a s a d a p remjo -
w a n i a jest także s t o sowana do służby drogowe j , dając z n a k o ­
m i t e r e zu l ta ty ; t en sposób w y n a g r a d z a n i a po lega n a wypłaca­
n i u p remj i z a każdy w y b u d o w a n y k i l o m e t r d rog i . 

Z g o d n i e z ustawą drogową g m i n y nie mają p r a w a nakła­
d a n i a s p e c j a l n y c h podaków i opłat na budowę i u t r z y m a n i e 
dróg g m i n n y c h , a mogą j edyn i e wyznaczać świadczenia n a t en 
c e l w na tur ze . 

Z n a k o m i t a większość dróg g m i n n y c h w pow . łowickim 
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o szerokości o d w i e l u lat n i e sp rawdzane j jest zwężona p r z e z 
ciągłe p r z y o r y w a n i e , a p r ze to r o z s z e r z a n i e dróg jest u nas sze­
r o k o s tosowane . R o z s z e r z a n i e d r o g i u z y s k u j e się p r z e z p r z y ­
wrócenie d r o d z e właściwej jej szerokości w y k a z a n e j w p l an i e 
w s i . O i le zaś w/g planów d roga jest zby t wąska, pos z e r z en i e 
d r og i u s k u t e c z n i a się p r z e z d o b r o w o l n e z ao f i a r owan i e pasa 
g r u n t u p r z e z właścicieli przyległych gruntów. F a k t t en spo ty ­
k a się spec ja ln i e często, gdy d roga p r z e c i n a p o p r z e c z n e dział­
k i gruntów. Często r a d y gm inne , w z r o z u m i e n i u ważności 
danej d r og i , przystępują do w y k u p u łub wywłaszczenia g run tu , 
po t r z ebnego d l a r o z s z e r z e n i a d r o g i . 

Dzięki r o z s z e r z a n i u dróg w pow i e c i e łowickim, p o w i e r z c h n i a 
i c h zwiększyła się o około 150 ha . 

Z m i a n a k i e r u n k u dróg stosuje się p r z y kamasac j i , s k r a c a ­
n i u t r a sy p r z e b i c i u n o w y c h kierunków, o ra z p r z y o d s u w a n i u 
n a p r a w i a n y c h dróg o d istniejących zabudowań w s i . W ten 
sposób z m i e n i o n o około 96 k m dróg g m i n n y c h . 

W s i e w pow i e c i e łowickim, biegną równolegle do k o r y t a 
r z e k n a d któremi leżą. W czas i e przyborów wód ws i e te są 
odcięte o d s ieb ie , o d Zarządów g m i n n y c h , szkół, kościołów. 
A b y t e m u zapob i ec , budu je się n a s y p y p r z e z d o l i n y r z ek , two ­
rząc przejścia, dostępne o każdej po r z e r o k u , 

Sposób u l e p s z e n i a c z y też u t w a r d n i e n i a dane j d r o g i z a ­
leży w p i e r w s z y m rzędzie o d materjału, j a k i w tej o k o l i c y 
m a m y do rozporządzenia. Z tego względu w n a s z y m pow i e c i e 
stosuje się aż 8 sposobów u l e p s z a n i a i u t w a r d n i a n i a dróg 
g m i n n y c h , a m i a n o w i c i e : 

1) u t w a r d n i a n i e p r z e z budowę n a w i e r z c h n i bite j z k a m i e ­

n i a (szosy), 

2) b r u k o w a n i e , 
3) żwirowanie n a podłożu k a m i e n n e m . 
4) żwirowanie n a podłożu z r u d y żelazistej, znajdującej 

się w p a r u m i e j s cach p o w i a t u , 

5) żwirowanie bez podłoża twardego , 
6) u t w a r d n i a n i e d r og i l e s zem (żużel z parowozów) , 
7) zwykłe o k o p a n i e i wyrównanie, 
8) nawożenie dróg p i a s z c z y s t y c h gliną, a g l i n i a s t y c h p i a ­

s k i e m . 
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Istnieją wogóle c z t e ry sposoby postępowania p r z y w y k o ­
n a n i u b u d o w y i u t r z y m a n i a dróg: 

1) b u d o w a z a gotówkę, 
2) b u d o w a z a gotówkę z p r z y m u s o w e m s t o s o w a n i e m p o d -

wód do zwózki materjałów za określoną opłatą (Dz . Us t . N r . 
93 z 1927 r. p. 846), 

3) p r z e z zawiązywanie spółek d r o g o w y c h (Dz. Ust , N r . 6 
z 1921 r. z art . 21 , 26, 27) i R o z p o r z . M i K , P. (Dz. Us t . N r . 5 
z 1922 r. p. 33), 

4) p r z e z s t osowan ie s z a r w a r k u , t. j . p r z y m u s o w y c h świad­
czeń d r o g o w y c h w na tu r z e n a pods taw i e u c h w a l a n y c h p r z e z 
r a d y gminne statutów świadczeń d r o g o w y c h . 

D w a p i e rwsze sposoby były s tosowane w n a s z y m pow ie ­
c ie p r z y b u d o w i e dróg p o w i a t o w y c h . C z y n i o n o też próby z a ­
wiązywania spółek d r o g o w y c h , które wymagają z gody 2/3 z a i n ­
t e r e s o w a n y c h w b u d o w i e danej d r og i p r z e z z a w a r c i e o d p o w i e d n i e j 
u m o w y . Próby te w pow i e c i e łowickim kończyły się zawsze 
n i e p o w o d z e n i e m p r z e z wrodzoną nieufność w s i do ws z e l k i e g o 
r odza ju zobowiązań, u w i d o c z n i o n y c h p r z e z składanie podpisów 
i d latego jedyną formą b u d o w y dróg g m i n n y c h , a os ta tn io 
w s k u t e k k r y z y s u i p o w i a t o w y c h , w p o w i e c i e łowickim jest 
s t osowan ie s z a r w a r k u w na j s z e r s z ym słowa tego z n a c z e n i u . 
W c z a s a c h os ta tn i ch , mieszkańcy j ak też i r a d y g m i n n e z całą 
ufnością i zapałem budują d r o g i g m i n n e i p o w i a t o w e s z a r w a r -
k i e m , wiedząc, że t y l k o w ten sposób d a się s k u t e c z n i e s zybc i e j 
powiększyć sieć d o b r y c h dróg. N a r e s z c i e z r o z u m i a n o n a w s i , 
że szczególniej w o b e c n y m czas ie łatwiej jest odrobić dniówkę 
na d rodze , j ak zapłacić w gotówce nawe t najmniejszą daninę, 
wyrażającą się choćby t y l k o w g ros zach . T e m b a r d z i e j , że 
w każdej chałupie zna jduje się chłopak c z y d z i e w c z y n a , którzy 
mogą z p o w o d z e n i e m wykonać jedną z w i e l u p r a c p r z y b u d o ­
w i e d rog i . Z naszej p r a k t y k i przekonaliśmy się, że n a j l e p s z y m 
r o b o t n i k i e m np . do układania k a m i e n n e g o podłoża (paku) są 
właśnie dziewczęta i s t a r s i gospodarze , n ie nadający się do 
i n n y c h robót, wymagających większego wysiłku f i zycznego . 
P o z a korzyścią n a t u r y e k o n o m i c z n e j , wypływającą ze s tosowa­
n i a s z a r w a r k u , jest i ta korzyść, że b a r d z o często s z a r w a r k o -
w i c z e wykonują lep ie j daną robotę o d r o b o t n i k a płatnego, r o ­
zumując, że „trzeba zrobić d o b r z e bo to się r o b i d l a s i e b i e " . 
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P r z y b u d o w i e d rog i , c z y też mos tu s z a r w a r k i e m daje się 
zauważyć duże z a d o w o l e n i e w s i z d o k o n a n e g o dzieła. W y r a ­
z e m tego są s tosowane w n a s z y m pow i e c i e l i c zne poświęcenia 
dróg i mostów. I t r z e b a widzieć te r a d o s n e i z a r a z e m d u m n e 
o b l i c z a mieszkańców g r o m a d y l ub w s i , gdy z a p r o s z o n e m u p r z e z 
s ieb ie na t ak i e uroczystości staroście, p rezentu je wykonaną robotę. 
Śmiało można powiedzieć, że t en sposób b u d o w y dróg daje 
w s i duże z a d o w o l e n i e , uspołecznia ją i p r z y s p a s a b i a do życia 
z myślą o lepsze j przyszłości. Niektóre p o w i a t y stosują i p r o ­
pagują u s ieb ie zamianę s z a r w a r k u n a opłatę gotówką, by z a 
o t r z ymane w ten sposób pieniądze wykonywać budowę d rog i 
r o b o t n i k i e m najętym. Uważamy s t a n o w i s k o to z a błędne, gdyż 
w y p a c z a ono istotę s z a r w a r k u i intencję u s t a w o d a w c y o r a z 
p o z b a w i a wieś korzyści z jego s t osowan ia . 

Oprócz wyżej w y m i e n i o n y c h s t r o n d o d a t n i c h s z a r w a r k u 
pod- względem g o s p o d a r c z y m i społecznym, d o b r z e z o r gan i z o ­
w a n y s z a r w a r k (gdy w s z e l k i e r obo t y w y k o n y w a n e są n a ako rd ) , 
daje n a m b a r d z o często możność tańszego w y k o n a n i a r obo t y , 
gdyż najęty r o b o t n i k , przeważnie z m ias t a , drożej k a l k u l u j e 
swą robociznę. 

Z powyższych wzg lędów w pow i e c i e łowickim u n i k a się 
p r z y j m o w a n i a w mie jsce s z a r w a r k u opłat. 

P r z e d w p r o w a d z e n i e m w p o w i e c i e łowickim robót s za r -
w a r k o w y c h były ciągłe n a r z e k a n i a w teren ie , a nawe t na po ­
s i e d z e n i a c h s e j m i k u i k o m i s j i d rogowe j , że r o b o t y d r o gowe 
p r o w a d z o n e są w j e d n y m k i e r u n k u c z y też m i e j s cu w p o k r z y ­
w d z e n i u i n n y c h o k o l i c . O b e c n i e s z a r w a r k pozwoli ł n a znac zne 
r o z s z e r z e n i a robót d r o g o w y c h i p r o w a d z e n i e i c h jednocześnie 
w k i l k u m i e j s c a c h n i e t y l k o p o w i a t u a le nawet gm iny bez po­
większenia budżetu drogowego , N p . w sezon ie 1932/33 r. je­
dnocześnie p r o w a d z o n o r o b o t y d r o gowe n a 38 o d c i n k a c h 
w pow i e c i e , a w r o k u bieżącym t, j . 1933 n a 72, Dążąc do 
u n i k a n i a niezadowoleń ze s t r o n y wykonywujących świadczenia 
w na tu r z e z tytułu w y k o n y w a n i a p r z e z n i c h s z a r w a r k u , g m i n y 
starają się t a k projektować budowę dróg, b y w niej b r a l i udział 
j edyn i e z a i n t e r e s o w a n i daną drogą. 

W t y m ce lu w pow i e c i e łowickim s t osowany jest podział 
b u d o w y dróg g m i n n y c h n a re j ony b u d o w y i u t r z y m a n i a i c h . 
R e j o n może się składać z całej gm iny , p a r u w s i l u b jednej 
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większej w i o s k i , zależnie o d ilości c z e r p a n y c h korzyści z b u ­
d o w y danego o d c i n k a . M a to tę dobrą stronę, że każdy chę­
tn ie p racu je , budując drogę p r a w i e do swego podwórka, a n a ­
stępnie zaoszczędza s z a r w a r k o w i c z o w i t r a c e n i a c z a s u n a do j ­
ście, c z y do ja zd do mie j sca p r a c y . Ponieważ ok r e s b u d o w y 
dróg g m i n n y c h t r w a b a r d z o krótko, w czas ie w o l n y m o d zajęć 
w p o l u t. j . o d d n i a 15 maja do 10 l i p c a , z m u s z a to do w y ­
k o n y w a n i a robót d r o g o w y c h jednocześnie n a w s z y s t k i c h o d c i n ­
k a c h . W t y m ce lu n a każdej większej r oboc i e , względnie 
dwóch a lbo t r z e c h mn i e j s z y ch , jest s e z o n o w y d o z o r c a d rogowy , 
który ukończy! spec ja lny k u r s d rogowy , z o r g a n i z o w a n y p r z e z 
m ie j s cowy Oddział T e c h n i c z n y Wydziału Pow ia towego . Są to 
przeważnie in te l i gen tn ie j s i r o b o t n i c y d r o g o w i , z a z n a j o m i e n i n a 
k u r s i e z techniką b u d o w y dróg s z a r w a r k i e m . Bezpośredni 
nadzór n a d d o z o r c a m i i budową m a , u t r z y m y w a n y p r z e z W y ­
dział P o w i a t o w y , t e c h n i k dróg g m i n n y c h . 

T e c h n i k dróg g m i n n y c h w pow i e c i e m a b a r d z o rozległy 
z ak r e s działania. 

1) do niego należy umiejętość c z y t a n i a planów w s i , spo­
rządzonych w różnych s k a l a c h i różnymi s p o s o b a m i . J e s t to 
m u po t r z ebne p r z y o b l i c z a n i u szerokości d rog i , p r z y t a k czę­
sto s o s o w a n y c h obecn i e r o z s z e r z e n i a c h dróg g m i n n y c h i p r z y 
t y c z e n i u tychże, 

2) m u s i umieć sporządzać p l a n y działek gruntów, p r z e ­
z n a c z o n y c h do w y k u p u l u b wywłaszczenia p o d drogę, 

3) sporządzać p r o j e k t y b u d o w y dróg i mostów, 

4) wytyczać i wyznaczać r obo t y n a g runc i e , 
5) sporządzać p r e l i m i n a r z e d r ogowe d l a każdej gm iny , 

o ra z p r e l i m i n a r z zasiłku Wydziału Pow ia t owego d l a g m i n , 

6) brać udział we w s z y s t k i c h g m i n n y c h k o m i s j a c h d r o ­
g o w y c h i p o s i e d z e n i a c h r a d g m i n n y c h , n a których s p r a w y 
d rogowe są p o r u s z a n e , 

7) uskuteczniać komisy jne przyjęcia materjałów o r a z r o ­
b o c i z n y , 

8) prowadzić p o g a d a n k i i wykłady o sposob ie b u d o w y 
dróg g m i n n y c h na w s z e l k i c h z e b r a n i a c h i g r o m a d a c h , które 
przeważnie p r z e d budową chciałyby się zapoznać z techniką 
b u d o w y i ciężarami, wypływającemi z tej b u d o w y . 

W pow i e c i e łowickim utarł się zwycza j , że p r z e d budową 
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nowego o d c i n k a d rog i , światlejsi gospodar ze zwożą do w s i te­
c h n i k a , który n a g romadz i e m a wykład o d r o g a c h i wyjaśnia 
spo rne kwest je . 

T e c h n i k dróg g m i n n y c h u z g a d n i a budowę dróg między 
poszczególnemi g m i n a m i o r a z wpływa n a to, b y p l a n b u d o w y 
dróg g m i n n y c h pokrywał się z ogólną polityką drogową W y ­
działu Pow ia t owego , 

Wogó l e t e c h n i k b u d o w y dróg g m i n n y c h p o z a swą d z i a ­
łalnością techniczną n a pow i ec i e , m u s i spełniać szereg c z y n n o ­
ści uspołeczniających, przygotowywać p o w o l i i oględnie gospo­
d a r z y do obywa t e l sk i e go wypełniania nałożonych nań p o w i n ­
ności s z a r w a r k o w y c h , P r z e d każdą robotą t r z e b a wyjaśnić 
z j ak i ego p o w o d u i d laczego stosuje się świadczenie w na tu r z e , 
na co zużywa się p o b i e r a n y p o d a t e k d r o g o w y . 

J a k widać t e c h n i k b u d o w y dróg g m i n n y c h m u s i ciągle 
uzupełniać i uaktualniać swe wiadomości ogólne, a b y żadnego 
p y t a n i a n ie pozostawić bez o d p o w i e d z i , gdyż to b a r d z o pogłę­
b i a w r o d z o n y już k o n s e r w a t y z m w s i . 

I n i e r a z b a r d z o w i e l e trudności i przykrości t r z e b a znieść, 
b y zamierzoną budowę doprowadzić do końca. 

C h a r a k t e r y s t y c z n y m przykładem jest z da r z en i e j ak i e miało 
mie jsce w pow . łowickim w r o k u ubiegłym. 

P e w n a wieś odcięta zupełnie rzeką Bzurą od kościoła, 
szkoły i urzędu, parę lat starała się o w y b u d o w a n i e m o s t u n a 
tej r z ece . Udało się jej również pobudzić do starań drugą 
wieś, która w p r a w d z i e leżała po p r z e c i w n e j s t r on i e B z u r y , 
g r u n t a jej j e d n a k były p r z e d z i e l o n e rzeką i most był i m rów­
nież b a r d z o po t r z ebny . S t a r a n i a te trwały około 6 - c i u lat i de­
l egac i t y c h w s i jeździli od g m i n y do Wydziału, o d W y d z i a ł u do 
Województwa i t. d . W końcu g m i n a p o d wpływem t e c h n i k a , 
zgodziła się wybudować t en most s z a r w a r k i e m . Przystąpiono 
do b u d o w y . Zimą zgodn ie z w i e z i o n o materjał i zab i t o pa le . 
P r z y r o b o t a c h z i e m n y c h część g o s p o d a r z y z n i k o m a zresztą, 
która nie miała pól po o b u s t r o n a c h r z e k i , odmówiła p ra cy , 
motywując to t em, że i m t en most n ie jest po t r z ebny . W t e d y 
po zos t a l i p o w i e d z i e l i . że„ j a k n ie będą robić t a m c i , t o i o n i 
przestaną, gdyż i m ten most też n ie jest p o t r z e b n y . N a t u r a l n i e 
w t en sam sposób zaczęła rozumować i d r u g a włeś i wkrótce 
z obo ta w y k o n a n a do połowy stanęła w s k u t e k wewnętrznej 
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kłótni w s i , a gospoda r z e jednej i drug ie j s t r ony zaczęli wnosić 
odwołania, z których wynikało, że most t en n i k o m u n ie jest 
p o t r z e b n y t y l k o t e c h n i k o w i , który pobudził ws i e do b u d o w y 
i wskazał drogę jaką to może być osiągnięte. 

I t u dop i e r o t r z eba było godzić ws i e i przekonywać, że 
p r z e c i e to d l a n i c h się budu j e i jeśli n ie wykończą robót n a 
czas , to w o d a w i o s e n n a zab i e r z e nawet już zwiezioną ziemię 
i cały t r u d pójdzie n a m a r n e . Spór trwał 3 miesiące, a k i e d y 
osiągnięto w r e s z c i e p o r o z u m i e n i e , c a l a r o b o t a została z r o b i o n a 
w ciągu k i l k u d n i . Z a w s t y d z e n i s w y m u p o r e m gospoda r z e po 
ukończeniu b u d o w y urządzili poświęcenie mos tu , p r z y którem 
dziękowali z a p r o s z o n e m u staroście z a p o m o c w b u d o w i e m o s t u , 
a t e c h n i k o w i z a pracę i umiejętne pogodzen i e sporów w s i . 

Przykład t en świadczy, że nawet w t e d y k i e d y k o n i e c z ­
ność danej b u d o w y nie u l ega na jmnie jsze j wątpliwości — po -
tzafią piętrzyć trudności c i , którzy p r z e z 6 la t c h o d z i l i i mo l e ­
s t owa l i o d a n y ob jekt . 

P r a c a więc p r z y s z a r w a r k o w e j b u d o w i e dróg g m i n n y c h 
jest t r u d n a , a le też i wdzięczna, gdyż umiejętne z o r g a n i z o w a n i e 
robót s z a r w a r k o w y c h , s z y b k o wyda j e p l on , w p o s t a c i w i d o c z ­
n y c h d o b r y c h odcinków dróg, które z a r a z po o d d a n i u do uży­
t k u nadają całym o k o l i c o m żywsze t empo i usprawniają życie 
go spoda r c z e całej połaci p o w i a t u . Da je powód do u k o c h a n i a 
tej p r a c y . 

D o obowiązków d o z o r c y d rogowego należy: 
1) w y d a n i e i przyjęcie r o b o t y a k o r d o w e j , 
2) p r z y p i l n o w a n i e dob rego w y k o n a n i a wyznaczone j r obo ­

ty , o r a z u d z i e l e n i e wskazówek j a k ją wykonać, 
3) w y d a n i e k w i t u n a o d r o b i o n y s z a r w a r k , 
4) sporządzenie raportów z w y m i e n i e n i e m n a z w i s k i ilości 

z a t r u d n i o n y c h w d a n y m d n i u l u d z i i podwód. 

¥ ¥ 

P r e l i m i n a r z zasiłku P o w i a t o w e g o Związku Samorządowego 
n a budowę dróg g m i n n y c h , u z g o d n i o n y i sporządzony p r z e z 
Zaząd D r o g o w y po r o z p a t r z e n i u i z a a k c e p t o w a n i u go p r z e z 
powiatową komisję drogową i Wydz ia ł P o w i a t o w y , zostaje 
p r z e d s t a w i o n y do z a t w i e r d z e n i a S e j m i k o w i P o w i a t o w e m u , B u d ­
żet t en w s t a w i a się do ogólnego budżetu P o w i a t o w e g o Związku 
Samorządowego. 
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D l a z i l u s t r o w a n i a czynności w p r z y g o t o w a n i u p r e l i m i n a r z a 
dróg g m i n n y c h p o d a m wzór p r o c e d u r y , s tosowane j w p o w i e c i e 
łowickim: 

1) W październiku g m i n y wzywają sołtysów, b y p r z e d ­
s t a w i a l i n a piśmie w n i o s k i w s p r a w i e n a p r a w y dróg i mostów 
n a i c h te ren ie . Sołtys pro j ek tu je naprawę dróg, licząc się 
z opinją z e b r a n i a g r o m a d z k i e g o , o ra z n a s k u t e k własnych spo­
strzeżeń. 

2) W drug ie j połowie października zarządza wójt ob j a zd 
w s z y s t k i c h dróg p r z e z gminną komisję drogową, c e l em z e b r a ­
n i a materjału n a gminną komisję drogową o raz z b a d a n i a s t anu 
dróg i s p r a w d z e n i a na mie j s cu s t anu i słuszności żądań po ­
szczególnych sołectw. 

3) O d 15 października do 15 l i s t o p a d a w każdej gm in i e 
odbywają się p o s i e d z e n i a gminne j k o m i s j i d rogowe j z udziałem 
t e c h n i k a dróg g m i n n y c h . N a p o s i e d z e n i u t em k o m i s j a op raco ­
wu je p ro j ek t p r e l i m i n a r z a drogowego , uwzględniając w n i m 
ilość świadczeń s z a r w a r k o w y c h , wysokość s u m y w gotówce 
z ogólnego budżetu gminnego i wysokość zasiłku Wydziału P o ­
w ia towego . 

4) Z materjału zebranego z posiedzeń k o m i s j i d rogo ­
w y c h t e c h n i k dróg g m i n n y c h sporządza p ro j ek t p r e l i m i n a r z a 
zasiłku Wydziału Pow ia t owego , który po u z g o d n i e n i u p r z e z 
k i e r o w n i k a Zarządu Drogowego z ogólnym p l a n e m b u d o w y 
dróg w pow iec i e , zostaje w n i e s i o n y n a pos i edzen i e P o w i a t o w e j 
K o m i s j i D rogowe j . 

5) P o w i a t o w a K o m i s j a D r o g o w a b a d a p r z e d s t a w i o n y jej 
pro jek t , akceptując go l ub c z y n i w n i m o d p o w i e d n i e p o p r a w k i 
i u s t a l a jego wysokość w zależności od możliwości f i n a n s o w y c h 
Wydziału Pow ia t owego . 

Ze względu n a ważność b u d o w y i u t r z y m a n i a dróg g m i n ­
n y c h , s e k r e t a r z e m k o m i s j i d rogowe j jest t e c h n i k dróg g m i n n y c h , 
który w każdej c h w i l i u d z i e l a k o m i s j i p o t r z e b n y c h wyjaśnień, 

6) M n i e j więcej o d 20 l i s t o p a d a do 20 g r u d n i a odbywają 
się budżetowe p o s i e d z e n i a r a d g m i n n y c h p r z y u d z i a l e t e c h n i k a , 
n a których to p o s i e d z e n i a c h u c h w a l a n e są p r z e z radę p r e l i m i ­
n a r z e d rogowe z uwzględnieniem p o p r a w e k i uwag , p o c z y n i o ­
n y c h p r z e z Powiatową Komisję Drogową. Jednocześnie R a d a 
u c h w a l a statut świadczeń d r o g o w y c h w na tu r z e . 
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7) U c h w a l o n y p r z e z Radę Gminną budżet d r o g o w y zo­
staje przesłany Wydz ia łowi P o w i a t o w e m u do z a t w i e r d z e n i a 
w r a z z ogólnym budżetem g m i n n y m , 

8) Po o t r z y m a n i u p r z e z g m i n y z a t w i e r d z o n y c h budżetów 
d r o g o w y c h — urzędy gminne sporządzają w dwóch eg z emp la ­
r z a c h im i enne w y k a z y świadczeń n a każdą wieś o r a z n a k a z y 
płatnicze. 

9) Sporządzone w y k a z y i n a k a z y płatnicze zostają dorę­
czone najpóźniej do d n . 15 I V sołtysom po j e d n y m eg z emp la ­
r z u n a wieś. F o l w a r k i i płatnicy w y d z i e l e n i z g r o m a d o t r z y ­
mują n a k a z y płatnicze oddz i e ln i e . 

Budowę dróg g m i n n y c h w pow . łowickim p r o w a d z i się n a 
zasadz i e u c h w a l o n y c h p r z e z se jmik s p e c j a l n y c h przepisów 
o r a z w myśl I n s t rukc j i b u d o w y dróg g m i n n y c h , u chwa l one j 
p r z e z Wydz ia ł P o w i a t o w y . 

D l a i l u s t r a c j i podaję z es taw ien i e ilości i s t o s u n k u świad­
czeń n a d rog i Łowickiego P o w i a t o w e g o Związku Samorządo­
wego i gm in : 
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1921 56.864 350 5,250 10$ 

1922 97.289 932 — — — 13.980 14$ 

1923 158.533 765 — — — 11.475 8$ 

1924 131.500 850 — 1.810 331 1,315 26.270 20% 

1925 113.381 2.870 — 1.180 874 2.280 63.160 55% 

1926 252.090 3,861 — 1.530 1.335 3.099 88.059 35% 

1927 271,498 4.994 — 1.250 65 5.286 86.171 21% 

1928 537.237 7,900 — . 1.260 1.970 8.808 161.898 30% 

1929 595.450 9.234 12.900 25.596 6.990 23,705 494.449 82% 

1930 639.726 11,540 12.310 26.935 6.314 11.701 510.351 80% 

1931 355.826 9,452 8.680 15.200 2.350 16,200 340.830 96$ 

1932 345 000 10,027 16.320 29.629 8.058 26,347 509.419 148$ 

Razem 3554,394 53,775 50.210 104.390 28.287 99.641 2315.312 — 
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J a k w i d z i m y z powyższego z e s t a w i e n i a samorząd łowicki 
wydał n a budowę i u t r z y m a n i e dróg i mostów z a czas o d 
1921 r. do 1933 r. — 5.869,706 zł. w c z e m świadczeń samo­
rządu pow ia t owego 3.554.394 zł. i samorządu gm innnego — 
2.315.312 zł. 

Zasiłek Wydziału P o w i a t o w e g o u d z i e l a n y jest g m i n o m z a ­
s a d n i c z o na : tłuczkę k a m i e n i a , wałowanie i b r u k o w a n i e i wy ­
nos i o d 1.500 zł. do 3.000 zł n a 1 k i l o m e t r d r o g i bite j w za ­
leżności o d tego, jaką drogę g m i n a budu j e . 

K a l k u l a c j a zasiłku n a budowę 1 k m . d r o g i bitej w pow . 
łowickim p r z e d s t a w i a się następująco: 

W y b r u k o w a n i e 1 k i l o m e t r a d r o g i 
a) o szerokości b r u k u 2,5 mtr . 

2,5 m X 1000 m = 2.500 m 2 a 0,6 zł, = 1.500 zł. 
b) o szerokości b r u k u 3,0 mt r . 

3,0 m X 1000 m = 3,000 m 2 a 0,6 zł. = 1.800 zł. 
W y b u d o w a n i e 1 k i l o m e t r a d r og i bite j 
a) o szerokości n a w i e r z c h n i 2,5 mtr . 
1) wytłuczenie tłucznia (szabru) 

n a górną warstwę 
m 3 275 a 3,50 = 962,50 zł. 

2) wytłuczenie k a m i e n i a n a dolną 
warstwę (paku) 

m 3 275 a 1,85 = 508,75 zł. 
3) wałowanie 1 k i l o m e t r a w a l c e m 

m o t o r o w y m 900,00 zł. 
R a z e m 2.371,25 zł. 

b) o szerokości n a w i e r z c h n i 3,0 mtr . 
1) wytłuczenie tłucznia (szabru) 

n a górną warstwę: 
m 3 330 a 3,50 = 1.155,00 zł. 

2) wytłuczenie k a m i e n i a n a dolną 
warstwę (paku) 

m 3 330 a 1,85 = 610,50 zł. 
3) uwałowanie 1 k i l o m e t r a w a l c e m 

m o t o r o w y m = 900,00 zł. 
R a z e m 2.665,50 zł. 

Uwałowanie 1 k i l o m e t r a d rog i bitej o n a w i e r z c h n i 2,5 m 
i 3 mtr , kosz tu je j e d n a k o w o , gdyż choć n a w i e r z c h n i a 2,5 mtr . 
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posiada do u w a ł o w a n i a m n i e j s z ą ilość m 2 to jednak ze w z g l ę ­

du na jej w ą s k o ś ć i z w i ą z a n ą z tem trudność objęcia kołami 

walca czas trwania w a ł o w a n i a dla obu nawierzchni wynosi 

jednakowo 8 dni, przy pracy walca na 2 zmiany, t, j. 16 go­

dzin dziennie, 

O p r ó c z zasiłków na w y ż e j wymienione cele, W y d z i a ł Po­

wiatowy w miarę m o ż n o ś c i udziela gminom z a p o m ó g na kup­

no żwirowisk i b u d o w ę m o s t ó w stałych, o ile i gmina umieści 

w swoim b u d ż e c i e o d n o ś n ą sumę na ten cel. 

O b c i ą ż e n i e ś w i a d c z e n i a m i szarwarkowemi jest różne 

i średnio na 10 morgów = 5,5 ha nie przekracza 5 dni pie­

szych i 1 podwody parokonnej. 

Z d a r z a j ą się bardzo często wypadki, że zainteresowana 

w budowie drogi wieś, sama obciąża się dobrowolnie d u ż e m i 

ś w i a d c z e n i a m i szarwarkowemi, by prędzej m ó c jeździć po do­

brej drodze. 

N a p r z y k ł a d niektóre wsie dostarczyły zupełnie samorzut­

nie, bez ż a d n e g o nacisku, w jednym roku z 10 ha 30 m 3 ka­

mienia, 10 p o d w ó d parokonnych i 25 d n i ó w e k pieszych. Jest 

to bardzo d u ż o i ż a d n a rada gminna nie o d w a ż y ł a b y się na­

łożyć takiego ciężaru na barki swych g m i n i a k ó w . P r z y k ł a d 

podany ś w i a d c z y jedynie o wysokim zrozumieniu k o r z y ś c i , wy­

p ł y w a j ą c y c h z posiadania dobrych dróg. 

Wybudowane w ostatnim czasie drogi p r z y c z y n i ł y się do 

powstania catego szeregu mleczarń, na czele z m l e c z a r n i ą pa­

r o w ą w Ł o w i c z u , g d y ż odstawianie mleka jest w znacznym 

stopniu przez p o p r a w i a j ą c ą się sieć d r o g o w ą ułatwione. Do­

bra sieć dróg ułatwia także s z y b k ą obronę mienia od p o ż a r ó w , 

g d y ż przyspiesza dojazd straży p o ż a r n y c h , a t a k ż e powoduje 

lepsze jej wyekwipowanie. N a p r z y k ł a d w gminie B ą k ó w , gdzie 

wybudowano i ulepszono z n a c z n ą ilość dróg, powstała m y ś l , 

by jedną ze straży położoną w punkcie centralnym (Zduny), 

s k ą d dobre drogi r o z c h o d z ą się w głąb gminy — w y p o s a ż y ć 

w m o t o p o m p ę , któraby obsługiwała całą g m i n ę . Dobremi dro­

gami łatwo dociera do wsi i bywa tam c z ę s t y m gościem 

instruktor p o ż a r n i c z y . Z g ę s z c z e n i e sieci dobrych dróg spowo­

d o w a ł o i powoduje, mimo kryzysu, znaczny wzrost r o w e r ó w 

i motocykli w powiecie. Drogi te p r z y c z y n i ł y się do znaczne-

3 
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go ożywienia r u c h u społecznego w pow iec i e , gdyż zbliżyły 
mias to do w s i i ws i e między sobą. 

O b e c n i e często s p o t y k a się w d n i e ta rgowe , j ak młode 
a często i s tarsze k o b i e t y w s z e r o k i m pas i a s t ym wełniaku j a ­
dą r o w e r a m i n a targ , mając n a k i e r o w n i k u k o s z z p r o d u ­
k t a m i . 

O b e c n i e Oddział T e c h n i c z n y Wydziału P o w i a t o w e g o w Ło­
w i c z u nawiązuje k o n t a k t z kółkami r o l n i c z e m i , — b y te współ­
działały w b u d o w i e i n a p r a w i e na j po t r z ebn i e j s z y ch odcinków 
dróg w re jon ie działania danego kółka. 

P o w i a t łowicki asygnując, o d p a r u lat n a z a p o m o g i g m i ­
n o m budującym d r o g i po 100.000 zł., otrzymał z a tę sumę 25 
k m . n o w y c h dróg b i t y c h g m i n n y c h r o c zn i e . Idąc w t y m t e m ­
pie i licząc, że '/s dróg w pow i e c i e p o w i n n a ze względów go­
s p o d a r c z y c h być z a m i e n i o n a n a d r o g i b i te o t r z y m a m y , że 
1600 : 3 = 530 k m . u t w a r d n i m y w ciągu 21 lat. Przyjmując 
j ednak , że wykonywalibyśmy za te 100.000 zł. r o c z n i e d r og i 
b i te n ie s z a r w a r k i e m , l e c z z a gotówkę t. j . p r z y kos z c i e jed­
nego k i l o m e t r a d r og i bitej o 3 m szerokości średnio 18.000 zł. 
budowalibyśmy z a 100.000 t y l k o 5,5 k m roc zn i e , a 530 k m b u ­
dowalibyśmy p r z e z 530 : 5,5 = 96 lat . Ilość 21 lat jest d l a 
nas j eszcze zby t odległa, a cóż mówić o b l i s k o w i e k u , który 
czekalibyśmy n a dob r e d rog i . Z powyższego w y n i k a , że b u ­
d o w a dróg g m i n n y c h sposobem s z a r w a r k o w y m , ze s t o s o w a n i e m 
p r z e z Wydz ia ł „premjowania" b u d o w y , jest w d z i s i e j s z y ch c z a ­
sach jedyną możliwą formą p r z y s p i e s z e n i a b u d o w y dróg o twa r ­
dej n a w i e r z c h n i . 

P o w i a t łowicki m a powierzchnię 1235,5 k m 2 co się rów­
n a 123,550 ha , w c z e m nieużytków i lasów 23424 ha , c z y l i 
z i e m i dającej największe d o c h o d y , t. j . o rne j , łąk i p a s t w i s k 
jest 101,126 h a . 

J a k wyżej wspomniałem normą i miarą wysokości obcią­
żenia s z a r w a r k i e m w pow i e c i e łowickim jest 5 dniówek p i e ­
s z y c h i p o d w o d a j e d n o k o n n a z 5,5 h a , mnożąc to obciążenie 
p r z e z powierzchnię z i e m i o największej wydajności, t. j . 101,126 
h a , w i d z i m y , że r o c z n a wysokość s z a r w a r k u , j a k i t en pow ia t 
może dać b e z u s z c z e r b k u d l a r o l n i c t w a , wyn i e s i e 91,935 dnió­
w e k p i e s z y c h i 18387 podwód j e d n o k o n n y c h , co p r z y cen i e 
3 zł. z a 1 dzień p i e s z y i 9 zł. z a jedną podwodę d a 441288 zł. 
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z samego r o l n i c t w a . J es t to kapitał, który c o r o c z n i e bez t r u d ­
ności pow ia t łowicki może przeznaczać n a budowę i k o n s e r ­
wację dróg w pow i e c i e J a k i kapitał n i e w y z y s k a n y do tej po ­
r y n a d rog i d r z em i e w całej R z e c z y p o s p o l i t e j ? Łatwo się o t em 
przekonać. P o w i e r z c h n i a P o l s k i w y n o s i 38827900 h a i p o l a 
o rne stanowią 48,6"^ zaś łąki i p a s t w i s k a 16,9% — r a z e m 65,5% 
całej p o w i e r z c h n i — co wyn i e s i e 25432274 h a . Przyjmując d l a 
całej P o l s k i obciążenie s tosowane w pow . łowickim, co t em 
spoko jn ie j możemy uczynić że gęstość z a l u d n i e n i a tego p o w i a ­
tu w y n o s i 83,3 n a 1 k m . , zaś całej P o l s k i średnio 82 n a 1 k m 2 , 
o t r z y m a m y 4,624,050 podwód j e d n o k o n n y c h i 23,120,250 dnió­
w e k z samego r o l n i c t w a n a sumę 110,977,200 zł. T e świad­
c z e n i a o t r z y m a m y o d zasadn i c z ego państwowego p o d a t k u g r u n ­
towego, gdy t y m c z a s e m U s t a w a p r z ew idu j e w y m i a r świadczeń 
s z a r w a r k o w y c h j eszcze o d p o d a t k u od nieruchomości, h a d l u 
(patentów) i przemysłu. Biorąc znów za przykład pow . łowic­
k i , w którym p o d a t k i te stanowią 14% p o d a t k u g runtowego , d a 
to n a m jeszcze pewną ilość świadczeń s z a r w a r k o w y c h . O t r z y ­
maną z tego tytułu ilość świadczeń należy zmniejszyć do po ­
łowy, gdyż przemysł, h a n d e l i nieruchomości są o p o d a t k o w a n e 
mnie j więcej średnio o 100 'ó wyższemi s t a w k a m i niż r o l n i c t w o 
i stosując w p r a k t y c e t e n sam mnożnik co do r o l n i c t w a , daje 
niewspółmiernie w y s o k i e obciążenie s z a r w a r k o w e d l a p r z e m y ­
słu i h a n d l u . J e d n e m słowem, gdy powiększymy o t r z ymane 

s u m y o —{, świadczenia w na tu r z e wzrosną d l a pow. łowic­

k iego w okrągłych c y f r a c h do 472.000 zł., zaś d l a całej P o l s k i 

do 120.000.000 (120 miljonów złotych). 

G d y b y państwo wydało o d p o w i e d n i e us tawy , regulujące 
świadczenia w na tu r z e n a budowę i konserwację dróg p o w i a ­
t o w y c h , wojewódzkich i państwowych, zamieniając część po­
datków p o b i e r a n y c h n a te cele na s z a r w a r k , — ulżyłoby w t en 
sposób r o l n i c t w u i samo zyskałoby o l b r z y m i kapitał w robo -
ciźnie s z a r w a r k o w e j . 

W y d a n i e wyżej w y m i e n i o n y c h us taw dałoby p o w i a t o m 
u p r a w n i e n i e s t o s o w a n i a s z a r w a r k u n a budowę dróg pow i a t o ­
w y c h i wojewódzkich — co znac zn i e obniżyłoby p o b i e r a n y 
obecn ie p r z e z s e j m i k i poda t ek d r o g o w y w gotówce, obniżając 
go do s u m y po t r zebne j n a u t r z y m a n i e a d m i n i s t r a c j i d rogowe j 
i k u p n o materjałów, narzędzi i m a s z y n d r o g o w y c h . 
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Że świadczenia powyższe naprawdę nie obciążyłyby zby t ­
n i o r o l n i c t w a podaję poniżej krótkie z es taw i en i e d n i p r a c y i d n i 
w o l n y c h w r o l n i c t w i e . 

Zestawienie dni roboczych w gospodarstwie rolnem 15 — 30 
morgowem w okresie od dn, 27.III. do 15.XI. 

Ilość dn i 
L . 

R o d z a j z a j ę c i a 
roboczych 

R o d z a j z a j ę c i a 
wiosną, l a ­P- wiosną, l a ­

tem, jesienią 

1. S i ew wiosenny i sadzenie okopowizn , wliczając w to 
naprawę obejścia i porządków po z imie od 27.111. 

37 
2. P i e l en ie rozpoczyna się 15.V, i z p r z e rwami t rwa do 

LVI I I , (w końcu l i p ca p ie lenie buraków i marchwi ) 
jest to robota kob i eca i jeśli mężczyźni pomagają, 

3. Sianokosy i potraw kon iczyny t rwa od 18.VI, do 15.VII, 
w zależności od pogody, zajmuje średnio 18 dn i . 18 

4. Żniwa zbożowe od 20,VII. do 20. VI I . 25 
5. S ianokos II potraw od 15.IX. do 15.X. też 18 dni , , 18 
6. 21 
7. 11 
8. Wyjazdy na jarmark i , targi i do Urzędów 

Razem 136 

A więc r o l n i k w sezon ie u p r a w y r o l i i sprzętu, t, j . o d 
d n i a 27.III. d o 15.XI . zużywa n a w s z e l k i e r obo t y , związane 
z uprawą r o l i 136 d n i , o b l i c z o n y c h z dużym zapasem. P o n i e ­
waż w ok r e s i e t y m jest 192 d n i r o b o c z y c h , pozosta je 56 d n i 
zupełnie w o l n y c h o d p r a c y , które zużyte n a budowę dróg n i e 
uczynią u s z c z e r b k u w p r a c a c h r o l n y c h . D l a m n i e j s z y c h o d 15 
morgów gospoda r s tw ilość d n i w o j n y c h o d zajęć w t y m o k r e ­
s ie z n a c z n i e się zwiększa. 

J a k w i d z i m y z powyższego z es taw i en ia , najwięcej c z a s u 
r o l n i k m a zimą, wiosną i późną jesienią. P o r y te — w zależ­
ności o d s tanu dróg — należy wyzyskiwać n a dostawę po ­
t r zebnego do b u d o w y materjału j ak kamień, żwir, p i a sek , któ­
re to r obo t y wymagają względnie dużej ilości podwód. 

B a r d z o często, szczególniej gdy r o b i m y nasypy , można te 
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r o b o t y wykonywać zimą; miało to mie j sce w p a r u w y p a d k a c h 
w pow . łowickim. W p r a w d z i e dzień jest w t edy krótszy, a le 
z a to s z a r w a r k o w i c z e z p o w o d u z i m n a lep ie j i s zybc i e j (wy­
dajniej) pracują i s t ra ty z p o w o d u krótszego d n i a należy p r z y j ­
mować do 20% p r a c y l e tn ie j . 

J e d n a k ta r o b o t a i t ak się opłaci, gdyż nawet , gdy ilość 
świadczeń s z a r w a r k o w y c h m u s i m y zimą zwiększyć o te 20%, 
r o l n i k tego p r a w i e n ie o d c z u w a , gdyż i t a k c z a s u wo lnego m a 
dosyć, 

M u s i m y zastanowić się j eszcze n a d tem, c z y te wysiłki, 
j ak i e społeczeństwo ponos i n a budowę dróg, opłacają się. 
Korzyści z b u d o w y dróg jest b a r d z o t r u d n o określić, gdyż 
są one n i e u c h w y t n e i d o p i e r o p r z y ścisłem w y l i c z e n i u dają się 
zauważyć. 

Z o b a c z m y j ak s p r a w a ta p r z e d s t a w i a się d l a p o w . ło­
w i c k i e g o : 

Według prof . M . N e s t o r o w i c z a l) d r o ga g r u n t o w a o k o p a n a 
i wyrównana p o z w a l a n a 3 — 5 k r o t n i e większe obciążenie w o ­
z u w porównaniu z d r o g a m i , będącemi w s tan ie d z i k i m . J e ­
dnocześnie prof . N e s t o r o w i c z podaje j a k o normę, że koń 
w gospodars tw i e r o l n e m p r z e w o z i p o d r o g a c h ciężary p r z e z 
100 d n i w r o k u . 

Przyjmując następnie, że o k o p a n a i wyżwirowana d r o g a 
g r u n t o w a p o z w a l a n a zwiększenie ciężaru t y l k o 2 -k ro tn i e , żwiro­
w a n a 4 -k r o tn i e i b i t a 5 -k ro tn i e i biorąc p o d uwagę, że w pow . ło­
w i c k i m w y s z o s o w a n o w okrągłych c y f r a c h 146 k m dróg wyżwiro ­
w a n o 43 k m , o ra z o k o p a n o i wyrównano 130 k m , co w s t o s u n k u 
do ogólnej długości dróg g r u n t o w y c h w pow i e c i e s t a n o w i d l a szos 
9%, d l a żwirówek 3% i d l a dróg wyrównanych 1 0 % , — o t r z y m a m y 
w s t o s u n k u do ogólnej ilości k o n i , których jest w p o w i e c i e 
15600, że 1404 k o n i mogą być pięć r a z y mnie j z a t r u d n i o n e 

• • - • HAĆ.A <nni i 1404.100 [ p r z e w o z e m ciężarów, co u c z y n i (1404.100) — ( ) = 

= 112,320 d n i oszczędność}, 468 k o n i sześć r a z y mnie j będą 

zajęte wożenien ciężarów co d a (468.100) ^ ^ p ^ — = 3 5 . 1 0 0 

d n i oszczędności i 1560 k o n i , d w a r a z y mnie j będzie z a t r u d -

') Współczesna technika budowy i u t r zymania dróg gruntowych. 



814 — 

. , . . , 1560. 100 
n i o n y c h w p r z e w o z i e ciężarów po d r o g a c h co d a 2 

= 78.000 d n i oszczędności. 
R a z e m r o l n i c t w o pow, łowickiego zaoszczędza 225,420 

d n i , które może użyć n a inne ce le . 
Biorąc j e d n a k p o d uwagę, że budowę i u l eps zen i e dróg 

p r o w a d z i się w na jbardz ie j z a l u d n i o n y c h częściach p o w i a t u , 
o ra z n a głównych s z l a k a c h , gdz i e r u c h danej o k o l i c y się k o n ­
centru je , sumę powyższą należy p r zyna jmn i e j d w u k r o t n i e zwię­
kszyć, gdyż d w a ra z y większa ilość k o n i z dróg t y c h k o ­
r z y s t a . 

O t r z y m a m y więc 225,420 d n i X 2 = 450,840 d n i , co po 
przemnożeniu p r z e z wartość 1 dniówki j ednokonne j p o d w o d y 
robocze j = 9 zł. d a n a m 4.057.560 zł,, które r o l n i c t w o pow. ło­
w i c k i e g o już zaoszczędza rocznie na d o b r y c h d r o g a c h w y k o n a ­
n y c h s z a r w a r k i e m , c z y l i cały kapitał włożony i z b i e r a n y s za r -
w a r k a m i p r z e z parę lat amor t y zu j e się o m a l d w u k r o t n i e 
w ciągu j ednego r o k u , 

* 
O d /927 r. S e j m i k Łowicki z zakończonym obecn i e se­

z o n e m robót d r o g o w y c h na d r o g a c h samorządowych wybudował 
116 km. dróg b i t y c h , 43 k m , żwirówek, o r a z 130 km. u l epszo ­
n y c h dróg g r u n t o w y c h . 

Z w y m i e n i o n y c h dróg t y l k o 33 k m dróg b i t y c h pow ia t o ­
w y c h w y k o n a n o siłami najętemi — pozostałe zaś '83 k m dróg 
b i t y c h wyłącznie t. zw. s z a r w a r k i e m t. j . świadczeniami 
w na tu r z e . 

N a w e t n a budowę t y c h 33 k m dróg p o w i a t o w y c h za in te ­
r e sowane g m i n y d o b r o w o l n i e i bezpłatnie deklarowały i dos ta­
wiły potrzebną ilość k a m i e n i a , gdyż według zaleceń S e j m i k u 
Łowickiego t am się j edyn i e budu je szosy, gdz i e z a i n t e r e s o w a n i 
mieszkańcy d o b r o w o l n i e i bezpłatnie dadzą po t r z ebny kamień. 
N i e stosuje się p o d t y m względem p r z y m u s u , l e c z jest to t y l ­
k o w a r u n e k do p r em jowan ia . 

W os ta tn i ch dwóch l a tach przystąpił S e j m i k Łowicki do 
b u d o w y sposobem s z a r w a r k o w y m również dróg p o w i a t o w y c h , 
których w y b u d o w a n o w ten sposób 3,5 k m o no rma lne j sze­
rokości i z godn ie z p r z e p i s a m i t e c h n i c z n e m i . B u d o w a j ednak 
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s z a r w a r k i e m dróg p o w i a t o w y c h n a p o t y k a n a duże trudności, 
gdyż b r a k jest do w y k o n a n i a tego o d p o w i e d n i e j us tawy . 

P o w i a t łowicki jest p o w i a t e m w y b i t n i e r o l n i c z y m i d o b r a 
sieć dróg m a d l a niego pierwszorzędne z n a c z e n i e i d latego 
o d p i e r w s z y c h c h w i l swego p o w s t a n i a samorząd łowicki po­
stawił sobie z a ce l j ak na j in t ensywn ie j budować d r o g i w po­
w iec i e . 

Właściwy j ednak r o z m a c h w tej b u d o w i e osiągnięto gdy 
zaczęto w sze rok i e j s k a l i stosować świadczenia w n a t u r z e 
( s za rwarkowe ) . 

W os ta tn im czas ie w s k u t e k k r y z y s u i ogólnego przygnę­
b i e n i a rolników natężenie b u d o w y zmalało — j e d n a k dzięki 
energ j i i op iece jaką o tacza d r og i S e j m i k Łowicki — ilość b u ­
d o w a n y c h dróg w pow i e c i e jest o w i e l e wyższą niż w p o w i a ­
t a c h sąsiednich. Z a d a n i e b u d o w y dróg j ak i e s ob i e s e jm ik po­
stawił n ie było łatwe, gdyż t e r en p o w i a t u p r z e d s t a w i a równi­
nę m i e j s cam i podmokłą, n ie obfitującą (z małemi wyjątkami) 
w materjał p o t r z e b n y do b u d o w y dróg, j ak kamień, żwir 
i t. p. 

P o z a t e m pow ia t przecięty jest rzeką Bzurą z dopływami: 
Rawką, Skierniewką (Łupią), Słudwią Przysową i Mrogą, D o ­
pływy te mają z k o l e i s ze reg m n i e j s z y c h dopływów, co w cało­
ści s t a n o w i gęstą sieć wodną przeważnie o n i s k i c h b r z e g a c h 
i s z e r o k i c h r o z l e w a c h . 

Ze względu na powyższe b u d o w a dróg w p o w i e c i e łowic­
k i m jest dosyć trudną i kosztowną, gdyż w y m i e n i o n e r z e k i 
tworzą s z e rok i e d o l i n y , p r z e k r a c z a n i e których, z m u s z a samorząd 
do b u d o w y k o s z t o w n y c h nasypów i mostów. 

Z p o w o d u wyżej w y m i e n i o n e j s i e c i wodne j pow . ło­
w i c k i p o s i a d a największą w województwie w a r s z a w s k i e m ilość 
mostów. 

Właściwą budowę dróg rozpoczęto o d 1925 r. gdy se jm ik 
utworzył odrębny zarząd d l a dróg samorządowych, który po ­
m i m o wyżej w y m i e n i o n y c h trudności spowodował w y b u d o w a ­
n ie całego szeregu mostów i dróg b i t y c h w p i e r w s z y m rzędzie 
uwzględniając o d c i n k i g o spoda rc z e najwięcej z a in t e r e sowane 
budową p o m i m o , że były to o d c i n k i na j t rudn i e j s z e i na jkos z ­
townie jsze , przecinające n a s y p a m i d o l i n y r z e k i B z u r y p o d S o -
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botą, Kompiną i S t r u g i e n i c a m i , o r a z r z e k i Słudwi p o d R e t k a -
m i i r z e k i M r o g i p o d P s a r a m i . 

W y b i e r a n i e do b u d o w y odcinków n a j t r u d n i e j s z y c h świad­
czy , że k i e r o w n i c t w o b u d o w y n ie szło po l i n j i b u d o w n i c t w a 
d rogowego d l a „efektu", l e c z stawiało sob ie z a z adan i e ułat­
w i en i e k o m u n i k a c j i ludności p o w i a t u w miejscowościach naj ­
więcej odciętych o d świata. 

O wysiłku p o w i a t u w t y m k i e r u n k u może posłużyć p r z y ­
kład, że n a j edno przejście d o l i n y r z e k i B z u r y p o d Kompiną 
długości 1600 m, b. w 1927 r. d o w i e z i o n o n a n a s y p w zaokrą­
g l en iu 80.000 m 3 z i e m i o ra z w y b u d o w a n o najdłuższy most w po ­
w i e c i e długości 117 m. 

S e j m i k Łowicki u p o r a w s z y się w p i e r w s z y c h l a t a c h swej 
działalności z budową n a j k o n i e c z n i e j s z y c h i n a j t r u d n i e j s z y c h 
odcinków dróg p o w i a t o w y c h , w os ta tn i em t r z e c h l e c i u b a r d z o 
i n t e n s y w n i e zajął się budową i u t w a r d n i e n i e m dróg g m i n n y c h , 
których w p o w i e c i e jest /625 km. 

Ilustracją działalności s e j m i k u w tej d z i ed z in i e , posłuży 

następujące zes tawien ie : 

Rok 
Ilość wybudowanych 

kilometrów dróg b i tych 
za gotówkę, k m 

Szarwark i em 
k m . 

1921 0.350 
1922 0,932 — 

1923 0,765 — 

1924 0,850 — 

1925 2,870 — 

1926 3,861 
1927 4,994 — 

1928 8,703 — 

1929 5,400 19,341 
1930 3,100 26,676 
1931 1,000 15,540 
1932 • " — '• 21,930 

22,825 km. 83,475 km. 
Razem 116,200 k m . 

Równolegle z budową n o w y c h dróg pow ia t n ie z a n i e d b y ­
wał k o n s e r w a c j i już istniejących i o d 1921 r. o d n o w i o n o nastę­
pującą ilość k m , 
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Rok Ilość kilometrów 

1921 
1922 
1923 
1924 
1925 
1926 
1927 
1928 
1929 
1930 
1931 
1932 

1,090 
1,350 
6,000 
5,144 

4,686 
6,500 

13,749 
15,992 
6,900 
4,787 
5.025 

Razem 70,433 km. 

Ponieważ S e j m i k Łowicki m a 148 k m dróg b i t y c h woje­

wódzkich i p o w i a t o w y c h , to z powyższego w y n i k a , że k o n s e r ­

wac j i podległo d o p i e r o 29% dróg b i t y c h . 

Z a z n a c z o n o już u p r z e d n i o , że n ie w s z y s t k i e o k o l i c e po­
w i a t u łowickiego posiadają p o t r z e b n y i o d p o w i e d n i materjał do 
b u d o w y dróg b i t y c h i d latego t am gdz i e b r a k n i e k a m i e n i a n a 
d rog i gminne , budu je się żwirówki, których w y b u d o w a n o już 
42,673 k m , a m i a n o w i c i e : 

Jednocześnie z u t w a r d n i e n i e m dróg g m i n n y c h p r o w a d z o ­
no akcję o k o p y w a n i a i wyrównania dróg g r u n t o w y c h , których 
do tej p o r y o k o p a n o 130 k m . 

W ogólnej a k c j i b u d o w y i k o n s e r w a c j i dróg n ie pominię­
to też s p r a w y o b s a d z a n i a t y ch dróg d r z e w k a m i i do tej p o r y wy ­
sadzono 22,540 szt. d r z e w e k wartości około 75.000 zł., 
w c z e m 11.593 szt. o w o c o w y c h , a resztę w większości m i o d o -
da jnych . 

P o w i a t Łowicki j ak w s p o m n i a n o wyżej p o s i a d a b. gęstą 

w 1927 r. wyżwirowano 2.452 k m . 

1928 r. „ 3,570 „ 
1929 r. „ 7,480 „ 
1930 r. „ 8,950 
1931 r. „ 4,848 

1932 r. „ 15,373 „ 
R a z e m 42,673 k m . 
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sieć wodną, która z m u s z a do b u d o w y całego sze regu mostów 
i przepustów. Dział t en s t a n o w i b a r d z o poważną pozycję 
w budżecie d r o g o w y m , gdyż jednocześnie z budową dróg 
stworzyła się konieczność b u d o w y n o w y c h i o d b u d o w y s t a r y c h 
mostów, o r a z dużą ilość przepustów, które w myśl wskazań 
S e j m i k u z a m i e n i a się n a żelbetowe. Z większych mostów wy ­
b u d o w a n o : n a r z . B z u r z e p o d Kompiną d r e w n i a n y most syste­
m u k l o c k o w e g o , długości 117 m, d r e w n i a n y most p o d Sobotą syst . 
inż. R e c h n i e w s k i e g o z żelbetowemi wkładkami dług. 80 m, n a R a w ­
ce p o d B o l i m o w e m d r e w n i a n y most dług. 77,7 m, o ra z 2 mos ty 
po 12 m. N a r z ece Słudwi p o d R e t k a m i w y b u d o w a n o most 
żelazny św. 16 m. e l e k t r z c z n i e s p a w a n y wg. p r o j e k t u prof . 
Bryły i w i e l e i n n y c h . Ogółem w y b u d o w a n o 383 mostów i p r ze ­
pustów o łącznej długości 1219 m. b. 

Szukając wyjścia w b u d o w n i c t w i e m o s t o w e m zas t o sowa ­
ne zostały n a d r o g a c h g m i n n y c h w o s t a t n i c h c z a s a c h b. tan ie 
mos ty k o n s t r u k c j i t e c h n i k a Pawłowskiego. 

Są to mos ty składające się ż przęseł 10-c io met rowe j 
rozpiętości o dźwigarach ze spec ja ln ie w z m o c n i o n y c h zużytych 
s z y n k o l e j o w y c h i pokładzie d r e w n i a n y m . M o s t y te o d z n a c z a ­
ją się specjalną lekkością i s t o s u n k o w o dużą nośnością, gdyż 
podc zas próby obciążenia w W a r s z t a t a c h Oddziału T e c h n i c z ­
nego Wydziału P o w i a t o w e g o , j eden dźwigar był obciążony siłą 
równomiernie rozłożoną 3100 k g . p r z e z d w a t ygodn i e . N a 
podane j niżej t abe l i jest p r z e p r o w a d z o n a k a l k u l a c j a tego dźwi­
ga ra w porównaniu z dźwigarami d r e w n i a n y m i d w u t e o w y m 
o tej samej s i l e nośnej określonej n a 1772 k g siły skup i one j 
w środku przęsła. 

Lp , D ź w i g a r Waga w kg, Cena w zł, Lp , 
dźwigara 

1, Z wzmocnionej szyny kolejowej 413 130,00 

2. 1600 164.37 

3, 2770 212.80 

4, 840 450,00 

K a l k u l a c j a powyższa w sposób d o b i t n y p r z e d s t a w i a wyż­

szość tego dźwigara w s t o s u n k u do i n n y c h , 
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S tosowan i e przęseł lO -c i o m e t r o w y c h zaoszczędza k o s z ­
tów n a budowę częstych filarów, o r a z ułatwia walkę z krą 
p r z e z dan ie jej większego przepływu. Dźwigary powyższe w y ­
magają najlżejszych filarów gdyż ciężar tego dźwigara w r a z 
z obciążeniem w y n o s i na jmnie j w porównaniu z i n n e m i . 

Mostów tego s y s t emu w y b u d o w a n o w pow i e c i e łowickim 
na d r o g a c h g m i n n y c h 70 m. b. i w p r a k t y c e w zupełności po­
twierdzają swe za l e ty . 

Reasumując powyższe w i d z i m y , że w os ta tn i ch l a t a ch 
dzięki s t o sowan iu s z a r w a r k u , g o s p o d a r k a d r o g o w a poczyniła 
Znaczne postępy, zgęszczając sieć d o b r y c h dróg w pow i e c i e 
i przyczyniając się w t en sposób do p o d n i e s i e n i a r o l n i c t w a 
i b o gac twa p o w i a t u . 

P o w i a t łowicki p o d względem podziału f u n k c j i p r a c o w n i ­
ków Oddziału D r o g o w e g o m a pewną odrębność w s t o s u n k u do 
i n n y c h powiatów naszego województwa, a m i a n o w i c i e perso ­
ne l jego składa się z: 

a) K i e r o w n i k a Zarządu D r o g o w e g o (jednocześnie K i e r o w ­
n i k a Oddziału T e c h n i c z n e g o Se jm iku ) , który k i e r u j e budową 
i konserwacją t y l k o dróg samorządowych. K i e r o w n i k s a m bez ­
pośrednio kon t ru lu j e r obo t y dróżników zajętych n a k o n s e r w a ­
cj i i p r zy jmuje k o m i s y j n i e materjały. 

b) T e c h n i k a dróg g m i n n y c h , którego funkc je określone 
zostały p o p r z e d n i o . 

c) T e c h n i k a , który r o b i zdjęcia terenów i o p r a c o w u j e 
p r o j ek t y b u d o w y dróg i mostów p o w i a t o w y c h , a następnie 
bezpośrednio p r z e b y w a n a t y c h b u d o w a c h , p r o w a d z i je i zb i e ­
r a materjał do wykazów s t a t y s t y c z n y c h . 

d) D r o g o m i s t r z a , któremu p o w i e r z o n e są w s z y s t k i e mo­
sty w pow iec i e , p r z e z n a c z o n e do k o n s e r w o w a n i a . J e s t to spe­
c j a l i s t a (majster c i es i e l sk i ) o d robót b e t o n o w y c h i c i e s i e l s k i c h . 
D r o g o m i s t r z t en m a też opiekę n a d cięciem i s a d z e n i e m d r z e w 
przydrożnych i w y k o s z a n i e m t r aw z rowów. 

e) M e c h a n i k a , któremu p o w i e r z o n e są m a s z y n y d r o gowe 
jak : t r a k t o r , 2 wa l c e m e c h a n i c z n e , 7 walców k o n n y c h , 2 sa ­
m o c h o d y Wydziału, k o l e j k a , w y w r o t k i i w s z y s t k i e maszyne r j e 
i i n w e n t a r z d r o gowy , a także składy materjałów d r o g o w y c h . 

M e c h a n i k ten p r o w a d z i sam r e m o n t t y c h m a s z y n i n a ­
rzędzi. Os ta tn i o wa r s z t a t y Oddziału T e c h n i c z n e g o prowadzą 
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r o b o t y związane z budową żelaznej k o n s t r u k c j i mostów d r o ­
g o w y c h . 

f) P o m o c n i k a maszyn i s t y , znającego się n a r o b o t a c h k o ­
w a l s k i c h . 

g) D w u d z i e s t u dróżników, obsługujących o d c i n k i średnio 
po 7 k m . 

Ze s t aw i one powyżej o b l i c z e n i a wykazują, że w n a r o d z i e 
u k r y t a jest n i e w y z y s k a n a do tej p o r y energja, wyrażająca się 
sumą 120.000.000 zł. r o c zn i e , o b l i c z o n y c h z dużą ostrożnością. 

A b y tę energję należycie zużyć i wykorzystać należałoby 
tak zmienić u s t a w o d a w s t w o d rogowe , b y ono umożliwiło wyła­
dowan i e tej siły w całej pełni w k i e r u n k u r o z b u d o w y dobre j 
s i e c i dróg kołowych. 

Z a pośrednictwem p rasy , rad ja , odczytów o raz i n n e m i 
środkami dostępnemi w dob i e dz is ie jsze j nawołuje się społe-
czaństwo do p r z y s t o s o w a n i a życia g o spoda r c z ego P o l s k i do 
skuteczne j o b r o n y na w y p a d e k zakusów wrogów wewnętrz­
n y c h n a całość g r an i c państwa. 

W o d e z w a c h t y c h podkreśla się konieczność r o z b u d o w y 
przemysłów, chemic znego , me ta lu r g i c znego i i n n y c h p o k r e w ­
n y c h środków p o t r z e b n y c h państwu do skuteczne j ob r ony . 
Z w r a c a się uwagę społeczeństwa n a konieczność h o d o w l i k o ­
n i , ow i e c i t, p. zwierząt, które dostarczają siły pociągowej 
i s u r o w c a . Jedyną, że t ak p o w i e m y , zaniedbaną j eszcze dz i e ­
dziną są d rog i , A przacież stanowią one pierwszorzędny atut 
w ob ron i e k r a j u . I n ie jest p a r a d o k s e m t w i e r d z e n i e , „że o d 
w y b u d o w a n i a jakiegoś o d c i n k a zależeć mogą l o sy państwa". 

Jesteśmy państwem o t o c z o n e m s i l n e m i n a r o d a m i i ta o k o ­
liczność z m u s z a nas do dużej ruchliwości na w y p a d e k zagro ­
żenia całości nasze j , a d r o g i w t y m w y p a d k u ułatwią n a m 
szybką i sprawną koncentrację l ub decentrac je , Jeżeli obec­
nie , w czas ie p o k o j u , n ie zwrócimy u w a g i głębszej n a rac jo ­
nalną rozbudowę naszej s i e c i d rogowe j , to może nastąpić smut ­
na konieczność zużycia z n a c z n y c h zapasów naszej energ j i w te ­
dy , gdy energ ja ta będzie n a m b. p o t r z e b n a do ob rony , a n ie 
do zużytkowania jej n a ce le z a n i e d b a n e podczas p o k o j u . 

W obecnej dob ie z m o t o r y z o w a n i a k i e d y właściwie n ie 
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istnie je przestrzeń, dob r e d r o g i odgrywają pierwszorzędne z n a ­
czen i e . 

I podc zas p o k o j u korzyść z dróg płynąca jest także oc zy ­
wistą: przyczyniają się one do p o d n i e s i e n i a ogólnego d o b r o b y ­
tu państwa, a co za t em id z i e do wzmożenia jego sił. 

W y s u w a n a jest o b a w a , że d o b r e d r og i mogą być groźną 
konkurencją d l a k o l e i żelaznych. S a m o l o t y n a długie d y s t a n -
sa, a k o l e j k i wąskotorowe n a krótkie są j eszcze groźniejszym 
k o n k u r e n t e m , a p o m i m o to w c a l e r o z w o j u t y c h gałęzi się n ie 
hamuje , a odwro tn i e , jeżeli c h o d z i o samolo ty , rozwój i c h i d z i e 
całą parą naprzód i jest zewsząd p o p i e r a n y . Każda z t y c h 
d z i e d z i n m a swój z a k r e s działania i nawe t d a się ściśle o k r e ­
ślić i c h wza j emne uzupełnienie i współdziałanie, gdyż d r og i 
b i te koncentrują i odbierają ze s tac j i t o w a r y i pasażerów. 
C h o d z i t y l k o o to, ażeby ko l e j e żelazne poszły też naprzód 
w u d o g o d n i e n i a c h d l a s w y c h klijentów i udostępniły tary fy , 
a n ie stały n a mie j s cu w s w y c h r e f o r m a c h , gdyż tętno życia 
n ie z n o s i zas to ju w żadnej d z i e d z i n i e . 

Z powyższego w y n i k a , że d r o g i b i te są t y l k o c z y n n i k i e m 
pobudzającym ko le j do r eo rgan i zac j i , a w t e d y te dw i e s i o s t r zyce 
będą mogły pracować wspólnie bez wza jemne j s z k o d l i w e j k o n ­
k u r e n c j i . 

W Po l s c e są jeszcze t o l e r owane miejscowości, które 
w d z i ed z in i e b u d o w y dróg kołowych robią b a r d z o mało, l u b 
zupełnie n i c . D r o g i istniejące marnieją p r z e z b r a k k o n s e r w a ­
cj i , a p r z y r o s t n o w y c h dróg w niektórych o k o l i c a c h n ie zdoła 
uzupełnić b i l a n s u s t ra t i zysków w ogólnym s tan ie dróg b i t y c h 
w Po l sce . Nadeszła c h w i l a , że już no tu j emy u b y t e k dróg b i ­
t y c h . T o też powinniśmy w s z y s c y zająć s t a n o w i s k a j akna j s z yb -
szego r o z w o j u s i e c i dróg b i t y c h , gdyż to n i e t y l k o p o d n o s i ży­
c ie gospodarc ze P o l s k i , a le także "jest c z y n n i k i e m poważnym 
w ob ron i e na rodowe j . 

Środki n a rozbudowę dróg kołowych, z chwilą k i e d y bę­
dz i e r o z s z e r z o n a u s t a w a o świadczeuiach w na tu r z e b a r d z o się 
zwiększą i n ie zachwieją równowagi budżetowej poszczególnych 
związków samorządowych. T o też w t y m w y p a d k u b a r d z o ce­
l owe b y było także p r em jowan i e poszczególnych powiatów 
n a wzór j ak są p r em jowane p r z e z pow . związek samorządowy 
g m i n y w p o w łowickim. 
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G d y b y państwo rozdzieli ło p ewne zasiłki z F u n d u s z u D r o ­

gowego lub z F u n d u s z u P r a c y w ten sporób, że otrzymałyby 

z a p o m o g i te pow ia t y , które prowadzą budowę własnemi środ­

k a m i p r z y z a s t o s o w a n i u szarwarków, wzmogłoby to znac zn i e 

natężenie b u d o w y w poszczególnych p o w i a t a c h . P o p r o s t u n a ­

leży stworzyć współzawodnictwo o palmę pierwszeństwa w b u -

d o w i n i c t w i e d r o g o w e m i t y m s p o s o b e m dopiąć s z ybk i e go po­

większenia dobre j s i e c i d rogowe j , O b y wkrótce przysłowie: 

„Polskie d r o g i " miało wręcz p r z e c i w n e znaczen i e niż obecn i e . 

P R Z E G L Ą D C Z A S O P I S M T E C H N I C Z N Y C H . 

1. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne 
gospodarki drogowej. 

1. Beton und Eisen — Nr. 19 — 20 paźdz. 1933 r, Artykuł redak­

cyjny: Nowy program drogowy. 

Gospodarka drogowa w N iemczech dotychczas szła po fałszywym' to­
rze: budową tą zajmowało się samodzie lnie i od siebie niezależnie 26 państw 
związkowych, a ponadto poszczególne gminy również prowadziły samodzielną 
politykę drogową. 

Obecnie rząd centralny ujął zagadnienie w swoje ręce i wypracował 
w i e l k i e ogólnopaństwowe plany. 

Przecięto tem samym przewlekły spór między stronnikami ko le jn ictwa 
i ruchu samochodowego i zadecydowano o konieczności budowy w i e l k i c h 
tras samochodowych. 

W najbliższych latach ma powstać sieć autostrad długości od 5 do 7 
tysięcy kilometrów, w związku z czem dotychczasowe drogi długości od 160 
do 200 tys, kilometrów pozostaną d la ruchu lokalnego. 

B u d o w a nowych autostrad ma być prowadzona w ten sposób aby uwy­
puklić piękno krajobrazu, przecinanego drogą. (Kj 

2. Verkehrstechnik Nr. 20. — 20 paźdz, 1933 r. Prof. R e u 1 e u x : 
Uregulowanie międzymiastowego transportu w Szwajcarji. (2 str,). 

O d k i k u lat bardzo intensywnie szukają rozwiązania kon f l ik tu wyn i ­
kłego z konkurencj i ko l e i i samochodu, 

Rozwój ko l e i żelaznych w ciągu X I X w i e k u przekształcił całkowicie 
stosunki światowe; surowce potaniały olbrzymio, popowstawały przemysły, 
które bez ko le i byłyby zupełnie niemożliwe, zmieniły się nawet i po l i tyczne 
stosunki . 

Egzystencja ko le i wszakże możliwą jest ty lko pod warunk i em zacho­
wan ia d l a niej monopolu, ty lko pod tym warunk iem, a nigdy nie przy po­
dleganiu zasadom wolnej konkurencj i , kolej może spełniać te cele które dz i ­
siaj d la państwa wykonuje: dokonywać przewozów pocztowych, wojskowych 
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i t, p. za darmo lub za minimalną opłatą. Również ty lko pod tym w a ­
runkiem kolej może zachowywać swoje najrozmaitsze ulgowe taryfy wy­
jątkowe. 

Obecna konkurencja z samochodami jest d l a ko l e i nie do wy t r zyma­
nia , gdyż samochody są oparte na całkowicie handlowej ka lku lac j i , przewożą 
ty lko wtedy i tyle, i le im się bezpośrednio opłaca, nie podlegając przymuso­
w i przewiez i en ia każdego, kto się do n i ch zgłosi, jak to ma miejsce na ko­
lejach. Następnie samochody swobodnie regulują swoje ceny i swobodnie 
ustalają warunk i pracy, Jest jeszcze duża różnica i z punktu w idzen ia p ra ­
wa : w raz ie nieszczęśliwego wypadku kolej jest odpowiedzialną niezależnie 
od b raku wszelkie j winy ze swej strony — na zasadach p r zyc zyn i en ia szko­
dy, podczas gdy automobil ista odpowiada ty lko wraz i e własnej winy . 

Taryfy przewozów kole jowych obl iczone są bynajmniej nie na podsta­
wach ka lku lac j i handlowej, a z punktu w id z en i a ogólnych interesów państwa 
mając na ce lu poparc ie rozwoju tej czy innej gałęzi przemysłu i cele ogólnej 
gospodarczej po l i t yk i ekonomicznej . 

Wszys tk ie powyższe wywody są to zasadnicze tezy referatu ko le i 
szwajcarskich opracowanego na podstawie danych zebranych i ułożonych 
przez Sa i t zewa . 

Wniosek tego referatu głosi, że chcąc by koleje nie zbankrutowały 
a wraz z n i em i i wszystkie dzięki i ch powstaniu egzystujące gałęzie prze­
mysłu trzeba albo zwolnić koleje od wsze lk i ch ciążących na n i ch dzisiaj 
ograniczeń, specjalnych taryf i t. p., albo odwrotnie poddać analog icznym 
ograniczeniom również i handlowy ruch samochodowy, 

Gdy p ierwsze byłoby obecnie w Europe jsk ich warunkach niemożli­
wością memorjał ko l e i wymaga poddania samochodów przymusowi konce­
syjnemu. 

W niektórych państwach dały się już zauważyć p ierwsze próby doj­
ścia do porozumienia przeds tawic i e l i samochodowej komunikac j i z ko le jn ic­
twem; na tej zasadzie oparty był skład personalny wie lk ie j angielskiej k o m i ­
sji Sa l tera 1932 roku. W Szwajcar j i przedstawic ie le zrzeszonego przemysłu 
i handlu samochodowego w końcu maja 1933 roku dosz l i do porozumienia 
z zarządem ko le i i przedłożyli rządowi wspólnie opracowany projekt ustawy. 

Projekt ten opiera się na tej zasadniczej przesłance, że dalekobieżne 
transporty powinny zasadniczo pozostać w ręku kole i , natomiast zaś l o k a l ­
ne — w ręku samochodów. Z a lokalne uważać należy takie które nie prze­
kraczają 30 kilometrów odległości. 

Samochody mogą zajmować się hand lowym przewozem bez specjalnej 
koncesji na terenie jadnego i tego samego miasta oraz w promien iu 10 k i ­
lometrów, 

Po za 10 k i lometrami i do 30 kilometrów przewóz samochodowy w i ­
nien się dokonywać na zasadzie koncesji (A). 

N a podstawie innej koncesj i (B) może się odbywać samochodowy 
przewóz i na znacznie da lszych przestrzeniach, a to w szególności gdy cho­
dz i o specjalne rodzaje towarów, jak np. meble i t p. 

Samochody mogą być zatrudniane na dalszych trasach tam gdzie n ie­
ma ko l e i . 
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Oprócz tego na zasadach wzajemnego porozumienia należy uruchomić 
kombinowany przewóz kolejowo-samochodowy; tego rodzaju porozumienia od 
k i l k u lat są już stosowane na większą skalę w Szwajcar j i . 

Pos iadacz koncesj i samochodowej w in i en podlegać obowiązkowi prze­
wozu na wzór ko l e i . 

D l a rozmai tych kwestj i spornych państwo powinno powołać specjalny 
organ składający się z przedstawic ie l i jednej i drugiej branży transportu. 

Podobne idee są da lszym rozwojem stosowanej w Szwajcar j i p rak tyk i 
kombinowanych przewozów — A S T O — Au tomob i l - St i ickgut - Transport -
Organisat ion. 

W N i emczech w 1931 roku został wprowadzony przymus koncesyjny 
d la przewozu towarów na odległość po nad 50 kilometrów i d l a międzymia­
stowej komunikac j i autobusowej. Us tawa ta jest jednak bardzo niedoskonałą 
gdyż brak jest w niej zasad współpracy samochodu z koleją, a ponadto po­
zostawia ona pcza swoim zakresem samochody pocztowe i kolejowe, 

(K). 

IV. Ogólne warunki techniczne projektowania i budowy dróg. 

1. Verkeł irstechnik Strassenbau und Strassenunterhaltung Nr. 20 — 
20 paźdz, 1933 roku. Inż. K , G e 1 1 e r. Profil drogi. (2 str, -f- 4 r y » ) , 

Au to r rozpatruje zagadnienie j ak i prof i l drogi jest najbardziej wska­
zanym; swoje wywody opiera na spostrzeżeniu, iż k i e rowcy wykazują tenden­
cję do jechania po najwyższym pasie drogi! Po l icy jn ie trudno jest zwalczyć 
tego rodzaju tendencję. 

Fak t ten ogromnie utrudnia wyprzedzanie na drodze, gdyż obecnie 
wszędzie drogi są prof i lowane w ten sposób, że najwyższe miejsce biegnie 
środkiem drogi. 

Autor wobec tego projektuje zmienić zasadę pro f i lowania drogi, wy­
chodząc z tego założenia, by wyprzedzanie odbywało się po najniższym miej­
scu drogi i projektuje takie prof i le, które by brały pod uwagę jego przesłan­
ki, godząc się nawet na to by ściek wody odbywał się środkiem drogi, 

(K). 

IX. Drogi betonowe. 

1, "Autobus" Nr. 4 Listopad 1933. P r o f . E m i l B r a t r o . Kilka 
uwag w sprawie i. zw. dróg pasowych (str. 3 -f- fot. 2). 

Artykuł przytacza historję t. zw, „dróg pasowych" , których właściwą 
nazwą, zdaniem autora, pow inna być „tory drogowe", a mianowic i e : 1) w r. 
1892 w Hiszpanj i urządzono na pewnej długości stalowe tory drogowe ze 
specjalnie uformowanych kształtówek, osadzonych na podłużnicach wzg l . po -
przeczn i cach z podbic iem" ' tłuczniem lub żwirem, ew. nawet obustronnem 
obrukowaniem. Sprawozdanie o tych drogach złożył I l -mu Międzynarodowe­
mu Kengresowi Drogowemu w Brukse l i Inż. V . Sanchis . 2) W r. 1894 w N i em­
czech Inż. Gravenhorst wykonał pewną ilość sta lowych torów drogowych 
o konstrukcj i podobnej do żelaznych podkładów kole jowych z podb ic i em k a -
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mieniem wzgl . za laniem wnętrza betonem. P r a k t y k a ta wykazała po­
ważne niedomaganie tego rodzaju dróg nawet przy znacznie mniejszym wtedy 
ruchu samochodowym i jego szybkościach, przedewszystk iem zaś dolegliwości 
zawsze występowały na obrzeżu torów z powodu tworzenia się podłużnych 
wyżłobień, co najwięcej dawało się we znak i przy naw i e r z chn i tłuczniowej. 
Autor występuje, jako zdecydowany p r z ec iwn ik torów drogowych wogóle, 
jako przekreślonych historją, a w szczególności betonowych pasów drogo­
wych , będąc równocześnie zwo l enn ik i em betonowych naw ie r zchn i drogowych 
na całej szerokości jezdni . U jemnemi stronami betonowych pasów drogo­
wych są: 1) Wyboje i ko le iny, które występują wzdłuż krawędzi pasów od 
strony jezdni sąsiedniej, przy których występuje jej wzmożony rozstrój, z powo­
du zastoju wody opadowej. 2) Zamiast równej jezdni betonowej — droga 
pasowa charakteryzuje się właśnie znaczną nierównością w przekro ju po­
przecznym. 3) Najsłabsza strona jezdni betonowej —• kruchość betonu prze­
jawia się w p ie rwszym rzędzie na krawędziach jezdni, a le krawędzi tych 
jest n iewie le , tymczasem przy pasach ilość krawędzi jest bardzo duża (stosu­
nek krawędzi do powie rzchn i zwiększa się w przybliżeniu z 5 : 6 do 10 : 2,5) 
4) W naw ie r z chn i betonowej szwy podłużne i poprzeczne zazwyczaj wypeł­
niane są b i tumem, w drogach pasowych jest to niemożliwe, 5) Kons t rukto 
rzy jezdni betonowej dążą do umieszczenia stykających III pól w jednej 
wysokości, gdyż pr/y drodze pasowej jest to n iez iszcza lne . Zdjęcia z natury, 
dokonane na doświadczalnym odc inku (km. 25 drogi Wars zawa—Raszyn ) po 
deszczach ujawniają wymienione wyżej b rak i . (K.) 

2. Be ton und E i s en Nr. 19 — 5 października 1933 r. D r . I n ż . 
W. P e t r y. Beton jako nawierzchnia drogowa. (4 s t r . - J - 6 fot. ~f- 2 rys ) . 

Au to r podkreśla spotykany często zarzut, jakoby naw ie r z chn ia betonowa 
miała się nie nadawać d la konnego ruchu, tymczasem długoletnia p rak tyka 
całkowicie udowodniła, że i d la konnego ruchu beton stanowi bardzo dobrą 
nawierzchnię. 

Obecnie przy budowie autostrad poszukuje się naw ie r zchn i , która by 
wytrzymywała bardzo ciężki ruch odbywający się na oponach gumowych, 
przyczem liczyć się należy z szybkością około 180 kilometrów na godzinę; 
nawierzchn ia betonowa doskonale odpowiada tym wymaganiom i liczyć się 
trzeba z tem, że prze t rwa ona przypuszcza ln ie długość przeciętnego w i e k u 
ludzkiego. 

W N iemczech próby z betonową nawierzchnią zaczęto dokonywać do-
dopiero w 1925 roku i jak dotąd jest dopiero 495 kilometrów betonowych 
dróg, które dają wszędzie świetne rezultaty. 

Ważną rzeczą przy wykonan iu tych nawie r zchn i jest używanie odpo­
wiedniej jakości materjałów, cementu i p i asku i t. d. 

Należy układać warstwę betonu nie mniej niż 15 cm na tarej bitej 
drodze, a na nowej trasie, na miękkim gruncie — nie mniej niż 25 centy­
metrów grubości. 

Najbardziej wskazaną rzeczą jest układać beton w postaci 2 warstw, 
przyczem górna powinna posiadać grubość od 5 do 6 cm. 

Czy należy korzystać z betonu, czy też z żelazobetonu jest rzeczą do-

4 
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tychczas w N iemczech sporną; u sąsiadów w Szwajcar j i wszystkie naw ie r z ch ­
nie betonowe są wykonywane z żelazobetonu, a natomiast w Belg j i •— 
wszystkie z czystego betonu. 

Jest rzeczą konieczną w celu uniknięcia pęknięć robić fugi, i to po­
przeczne co 8 do 10 metrów i podłużne w raz ie , gdy droga jest szerszą niż 
5 metrów. 

Przy układaniu betonu z dwuch warstw do dolnej używa się 250 kgr. 
cementu na metr 3 , a do górnej — 350 kgr. 

Dodatn iemi cechami betonowej naw ie r zchn i jest to, że pozostaje ona 
zawsze równą i n ie jest śliską. 

Beton w in i en być ubi jany młotami hydrau l i c znemi bo wa l cowana na­
w ie r zchn ia wykazuje tendencję do fa lowania . 

Beton ma leszcze i tę dodatnią stronę, żo w nocy d la reflektorów sa­
mochodowych jest dogodniejszą jasna pow ie r zchn ia od ciemnej. 

Wreszc i e betonowa naw ie r z chn ia nie wymaga budowy podłoża. 
(K.) 

XI. Mosty. 

1, Proceedings American Society of Civil Engineers — Nr. 8 paź­
dziernik 1933. I n ż , C h. S. W h i t n e y , Analiza niesymetrycznych luków 
mostów betonowych. (22 str. -}- 13 rys. + 19 t a b l ) . 

Autor referatu opiera się na wywodach A , Strassner 'a: Neuere Metho-
den zur Stat ik der Rahmenfragmente. 

Referat, zawierający szereg tabl ic i rysunków podaje specjalne geo­
metryczne ob l i czen ia , oparte na własnym systemie Wh iney ' a . których z a d a ­
niem jest ułatwiać ob l i czen ie mostów. (K.) 

2. „Der Bauingenieur" zeszyt 41, 42, 43 i 44 z 13 i 27 października 
1933 r, D r, I n ż. F, B o h u y. Nowy Most przez Limfjord w Danji. 
(10 str, + 17 rys,). 

W marcu b. r, oddano do użytku nowy most w północnej Danj i ( Ju -
tlandji) prze rzekę L imf jord łączącą Kategat z morzem północnem. Stary 
most pontonowy datujący się jeszcze z 1865 r, n ie mógł wystarczyć d la co­
raz bardziej rozwijającego się ruchu między dwoma najważniejszemi miasta­
m i północnej Jut land j i , Aa l bo r g i Norresundby położonemi nad Limfjordem 
tak że jeszcze w 1919 r, rozpisano międzynarodowy konkurs na budowę no­
wego mostu, Z konkursu powtórzonego w 1929 r. i mającego bardzo w i e l k i e 
powodzenie wybrano ostatecznie — przy uwzględnieniu wszystk ich l oka lnych 
warunków, a specjalnie bardzo złego gruntu d la fundamentowania, — kon­
strukcję żelazną o bardzo prostym wyglądzie zewnętrznym, a mianowic i e belką 
Gerberowską, 

Podział przęseł jest w odnies ieniu do środka symetryczny. W środku 
znajduje się d la przejścia statków przęsło zwodzone o świetle 30 m, a z każ­
dej jego strony po 3 przęsła, z których dwa skrajne są to be lk i wspornikowe 
a rozp. każda 57,03 m i wystających do środkowego przęsła wsporn ikach 
długości 11.21 m. W środkowem przęśle be lka zawieszona o rozpiętości 
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44,84, tak że przęsło środkowe posiada razem 67.26 m rozpiętości Cała 

długość mostu 405.28 m. 

Szerokość mostu między krawężnikami 8.5 m i z obu stron c h o d n i k i 

po 3.0 m szerokości. 
Dźwigary główne ustawione pod chodn ikami są to b e l k i blaszane 

o grubości środowiska 16 mm o wysokości jednakowej na całej długości mo­
stu 4 m zwiększającej się jedynie nad oporami do 5.5 m, Ich rozstaw osio­
wy 9.9 m. Rozstaw belek poprzecznych stały d la całego mostu i wynos i 
5.603 m, C h o d n i k i oparte na wsporn ikach . 

J e zdn i a składa się z płyty żelbetowej 15 cm grubości, na której poło­
żono warstwę izolacyjną asfaltu, na tem 3 cm warstwę p iasku i 10 cm kostką 
granitową. Chodn ik i wykonano z płyty żelbetowej 8 cm grubości i pokryto 
2 cm warstwą asfaltu. Krawężniki granitowe 

Bardzo c i ekawym i pouczającym jest sposób zastosowanego fundamen­
towania z uwagi na bardzo zły grunt wszędzie na wspomnianej odnodze wo­
dnej napotykany, a mianowic i e : średnia głębokość wody około 10 m, poczem 
warstwa około 16 m płynnego p iasku tak zwanej k u r z a w k i , pod którą około 
5 m. grubszego szlamowatego p iasku i wreszcie dopiero na głębokości około 
35 m od średniego poz iomu wody, nośny grunt z grubszego p iasku i żwiru. 

N a tej głębokości zatem musiały być dopiero zakładane fundamenty. 
J a k o sposób fundamentowania wybrano kombinowane fundamentowanie palowo-
kesonowe. Keson opuszczany do głębokości 12 m opierał się tam na grupie 
wbi janych żelazobetonowych pa l i . Pa le te puste w środku posiadały przekrój 
okrągły o zewnętrznej średnicy 66 cm i wewnętrznej 50 cm. Ich długość w a ­
hała się między 20 i 35 m. Środkowe wydrążenie wykonano przy pomocy 
płaszcza z b lachy o grubości 2 mm, góra i dół pa l i masywna. Uzbro jenie po­
dłużne pa l i 20 żelaz o średnicy 18 mm uzwojonych drutem grubości 10 mm. 
Mies zan ina betonu do pa l i 1 część cementu 1.75 ostrego p iasku i 2 części 
żwizu morskiego. 

Wbi janie pa l i przeprowadzono zapomocą specjalnego ka faru parowego 
wykonanego przez firmę M e n c k et Hambrock o wadze baby 6 tonn. Rura 
stalowa 10 m długości służyła do tego aby głowice pa l i wbijać do poziomu — 
10 m. Wbi janie pa l i szło bardzo łatwo i trwało d la jednego pa l a średnio 
30 minut. 

A b y długość pa l i i i ch nośność możliwie dokładnie określić przeprowa­
dzono d la każdego f i lara próbne wbijanie i obciążenie pa l i . Cztery próbne 
pale, których wierzch sięgał poziomu — 10 m obciążano kużdorazowo rów­
nomiernie ciężarem 800 tonn, tak że na każdy p a l przypadło 200 tonn, przy­
czem żadnego osiadania pa l i n ie zauważono. Ponieważ zaś każdy pa l miał 
dźwigać ty lko 70 tonn, zapewnione było"dostateczne bezpieczeństwo prze­
c iwko osiadaniu fundamentów. Pa le wbijano po 30 — 40 dniach twardnien ia . 
Największa głębokość ostrza pa la wyniosła 45 m od poz iomu wody. 

Po zab i c iu kompletu pa l i pod każdy f i lar holowano na odpowiednie 
miejsce pływające żelazobetonowe kesony i opuszczano je przy pomocy ba l a ­
stu wodnego dokładnie na miejsce przeznaczenia . Następnie montowano 
szluzy i rury betonowe, i wyc iskano wodę z komory roboczej przy pomocy 
sprężonego powietrza. W komorze roboczej zapełniano najprzód wnętrze p a l i 
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betonem, następnie zapełniano betonem samą komorę roboczą i wreszcie całą 
szkieletową konsrukcję f i l a ra . 

Kosz ta samego mostu wyniosły około 4.850.000 duńskich koron, a razem 
z dojazdami, usunięciem mostu starego,, robotami przygotowawczemi . bada­
niem gruntu i wydatkami administracyjnemi wyniosły około 8.500.000 koron. 

(L. H.) 

XIII. Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewianie dróg. 

1. Road and Streets Nr. 10 paźdz. 1933 roku. Inż. R. B D o d d s: 
Mechaniczne regulowanie sygnałów ulicznych (3 str. -f- 1 tabl , -j- 2 rys). 

W Monrea l w Kanadz i e , poczynając od 10 kwie tn ia 1928 r, zostały na 
próbę ustawione aparaty, które same regulują sygnały czerwony, z ie lony 
i żółty na skrzyżowaniu u l i c . 

Apa ra t y te działają w ten sposób, że kolory zmieniają się w zależno­
ści od ilości pojazdów, nadjeżdżających z jednej lub też z drugiej u l icy . P r zy ­
czem sam aparat reguluje sygnały w ten sposób, by zbyt długo nie pozostawało 
jedno i to samo światło, 

Autor szczegółowo opisuje i załącza rysunk i urządzeń detektora, apa­
ratu kontrolującego i t. d. (K). 

2. Le Genie Civil Nr. 21 — 18 l istop. 1933 roku . ' Notatka r eJakcy j -
na: Wagon kolejowy kursujący na szynach kolejowych i na szosach (2 str.-f-
+ 3 fot.), 

Artykuł podaje fotografje wraz ze szczegółowym opisem wagonu to­
warowego kolejowego V i l l eme-Coder , urządzonego w ten sposób, że oprócz 
normalnych kół kole jowych posiada on jeszcze i inne koła, na które bardzo 
prędko i łatwo daje się nałożyć opony na jedną z osi tego wagonu, podczas 
gdy druga oś opiera się na traktor, ciągnący ten wagon po szosach. 

Wagon ten oddawna już kursuje po Franc j i , przebywszy pomyślnie 
z górą 23 tysiące kilometrów i swobodnie osiągając szybkość 105 kilometrów 
na godzinę. (K). 

3. Bulletin de L'Association Internationale Pennanente des Congres 
de la Route Nr. 89 wrzesień-październik 1933 r. Znaczenie powierzchni dro­
gowej (4 str ) . 

W Ang l j i odbyła się ostatnio ankieta o sposobach bardziej ce lowych 
znakowan ia nawie r zchn i w celu oznaczenia środka drogi, 

L in j a na naw ie r zchn i malowana, jak również i wrab iana w nawierz ­
chnię w Ang l j i m i ewa zazwyczaj szerokość 10 cm, rzadzie j 15 cm, 

L in ja bywa wykonywana bądź to jako stała, bądź jako przerywana; 
przy ma lowan iu koszt obydwóch jest jednakowy, a przy wrab ian iu specjal­
nych przedmiotów taniej kosztuje przerywana. 

Przy znacznej intensywności ruchu malowanie nie wystarcza. 
Linje takie robi się ko loru białego lub żółtego. 
Wrab iane znak i najlepsze są ze sta l i , przy średnim ruchu wystarcza­

ją również i aluminjowe. 
Wypukłość wrab ianych znaków jest nieznaczną ponad poz iom jezdni 

tak, że nie utrudnia to wca la ruchu pojazdów. (K) 
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XIV. Walka ze śniegiem na drogach. 

1, Annales de la Voirie Nr. 10 — pażdz, 1933 roku, Artykuł redak­
cyjny: Czwarty konkurs maszyn do usuwania śniegu (5 str,) 

Pismo podaje szczegółowy regulamin konkursu. Będzie to konkurs 
urządzany jako czwarty już konkurs francuskiego automobi lk lubu, mający się 
odbyć w lutym 1934 roku (od 15 lutego do 10 marca) pod Br i ancon . 

Do konkursu stają maszyny dwóch kategorji. 
Do pierwszej mogą stawać maszyny mogące odrzucić śnieg grubości 

od 30 do 80 cm, z tem, by po odrzuceniu zostawało najwyżej 10 cm: jed­
norazowe odrzucenie winno oczyścić pas szerokości 2,30 metra, na spadku 
drogi , n ie przewyższającym 101. 

W drugiej kategorji maszyny w inny odrzucać śnieg 
A ) warstwy ponad 80 cm do 1,40 met przy 15% spadku, 
B) n ' „ 80 2,50 
Zgłoszenia na ten konkurs przy jmowane są do 14 stycznia 1934 roku. 
Podobny konkurs ma się odbyć we Włoszech w grudniu b, roku. 

(K). 

X V I . Kongresy, zjazdy drogowe, wys tawy, sprawozdania, 
konkursy. 

1. Le Genie Civil Nr. Nr. 17 — 21 pażdz. 1933 roku. Inż. J . T h oi 
m a s : Kongres bezpieczeństwa drogowego (3 str.) 

5 — 8 października b. r. odbył się w Paryżu kongres poświęcony 
sprawom bezpieczeństwa na drogach, zorganizowany przez wydział l ekarsk 
Uniwersytetu Paryskiego, 

Kongres podzielił się na sekcje: 1) Droga, 2) Mechan ika , 3) Us ta ­
wodawstwo i ubezpieczenia, 4) Medycyna i psychologia. 

W pierwszej sekcj i wygłosili referat inż, M . Boutet i M . Schwartza : 
Bezpieczeństwo drogi a jakość naw ie r zchn i . 

Referenci przytoczy l i szczegółowe dane statystyczne na podstawie cyfr, 
zebranych w latach 1930 — 1932 w 11 departamentach, 

Szczegółowo opisano 26,554 nieszczęśliwych wypadków. 
Z tego: wywołane przez kierowcę: 67* 

rozmaite przyczyny ( stan drogi , n i eprzewidz iane 
przeszkody, zwierzęta, konne pojazdy): 11 
wywołane przez rowery 9 

„ „ p ieszych 7 

„ i, stan wozu 6 

100$ 
Podana tab l i c zka nie jest jednak całkowicie ścisłą, gdyż wie le wypad ­

ków, które zaszeregowano pod inne przyczyny, — w rzeczy samej było spo­
wodowanych stanem drogi. 

W dyskusji zwracano uwagę na konieczność przepisu, by na sygnał 
nadjeżdżającego samochodu rowery ustawiały się w szeregu jeden za drugim 
i jechały gęsiego, 
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Konieczną rzeczą jest budować drogi szerokie, o nie zbyt przesadnej 
wypukłości, z nieostremi zakrętami, o dobrej nawie r zchn i . 

Kodeks drogowy francuski dopuszcza maksymalną szerokość pojazdów 
dwóch i pół metrów, wobec czego droga powinna być ob l i czona w ten spo­
sób, by na każdy sznur pojazdów przypadało po 3 metry jezdni. W ten spo­
sób d la dwóch pojazdów wystarczałoby 6 metrów, jednakże jako minimalną 
szerokość drogi doradzano 7 metrów, a to licząc się z przychologją k ierow­
ców, którzy zawsze unikają boków jezdni . Konieczną przytem rzeczą jest by 
granice jezdni były wyraźnie zaznaczone. 

Co do wypukłości drogi to stare drogi były bardzo wypukłe we F ranc j i , 
Okólnik ministerjalny z 29 marca 1933 roku dąży do ustalenia tych wypu­
kłości: b i tumiczne nawierzchn ie w inny posiadać wypukłość od 'l70 do '/so< 
a b ruk i i betony — od '/RO — '/ioo' 

W referatach zwracano uwagę na to, że właściwie wypukłość jest ko ­
nieczną ze względu na ściek, a szkodliwą wypukłość staje się dopiero przy 
jednej pięćdziesiątej. 

Kon iecznem jest stosowanie przechyłek na zakrętach, przyczem wszak­
że stopień podwyższenia w in i en być starannie obl iczony, 

A b y uniknąć śliskiej naw i e r z chn i trzeba budować takie, które by się 
nie ścierały od ruchu, Celową rzeczą jest umieszczanie w naw ie r z chn i drob­
nego twardego tłucznia kamiennego, 

2 Sekcja: Sygnal izac ja w referatach inż, M . Boul loche i M . Auscher . 
Genewska konwencja z 16 — 30 marca 1931 roku ujednostajniła znak i 

drogowe na międzynarodowym terenie, W e Franc j i znak i te zostały w p r o w a ­
dzone w życie rozporządzeniem z 11 sierp. 1932 r, jeszcze przed ra ty f ika ­
cją Konwec j i , 

Po za temi międzynarodowemi sygnałami referenci wskazują, że na 
wzór włoski ce lowym jest w pewnej odległości przed skrzyżowaniem dróg 
podawać powtórzenie znaku stojącego na skrzyżowaniu aby w ten sposób 
uniknąć zatarasowania samego skrzyżowania, gdzie się na długo zatrzymują 
k ierowcy , aby odczytać szczegóły o krzyżujących się drogach. 

Omawiano poza tem sprawę oświetlenia sygnałów, sposoby uprzedza­
n ia o zbliżającym się pociągu na przejazdach w poz iomie drogi i t, p. 

3 Sekcja: Bezpieczeństwo a waga i szybkość pojazdów: referaty inż 
M , Bou ly i M . Monprof i t . 

W e Franc j i turystyczne pojazdy nie podlegają żadnemu ograniczeniu 
szybkości poza zamieszkałemi miejscowościami, wozy zaś ponad 3 tonny po­
dlegają następującym przepisom (rozporządzenie z 17 sierp. 1932) 

przy wadze na elastyczn. oponach: pneumat.: 
3001 — 6500 kg . 30 k m godzinę 65 k m 
6501 — 10000 „ 25 „ „ 55 „ 
Ponad 10000 „ 20 „ „ 45 „ 

Loka lne ograniczenia,, mogą sięgać jeszcze dalej, ale nie więcej niż 
o 10 km, powyżej tych norm ogólnych. 

Poza tem wozy szersze od 2,20 metra nie mogą rozwijać szybkości po­
nad 50 km/godz., a z przyczepką — 40 km/godz, 

Statystyka wykazuje, że mimo przeciętnego zwiększenia szybkoćci po-
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jazdów ilość nieszczęśliwych wypadków ulega zmniejszeniu; od roku 1930 do 
1932 ilość nieszczęśliwych wapadków podniosła się z 36,828 na 37,679 (o 3%) 
podczas gdy ilość pojazdów wzrosła o 15%, ilość wypadków, przypadających 
na 100 pojazdów turystycznych spadła z 2,13 na 1,75, 

W zakresie ciężarowych samochodów stosunek pozostał bez zmian. 
Z autobusami rzecz przedstawia się gorzej: odsetek wzrósł z 2,12 

na 2,66, 
W" stosunku do osób odsetek też się pogorszył: z 1,18 podniósł się 

do 1,65, 
Najczęściej nieszczęśliwe wypadk i wydarzają się wskutek przekrocze­

n ia przepisów o dopuszczalnej szybkości: w i e l k i e autobusy często rozwijają 
szybkość po 70 i 80 kilometrów na godzinę. Zalecałoby się wprowadzić przy­
rządy, bądź to ograniczające szybkość, bądź sprawujące hałas, przy przekro­
czeniu granic szybkości dopuszczalnej . 

W e Franc j i n iema ogólnego ograniczenia wagi pojazdów: Jedyn ie na 
jedną oś nie może przypadać więcej niż 10 tonn, a na centymetr szerokości 
opony przylegającej do jezdni — 150 kg. 

Maksyma lna dopuszczalna szerokość wozu i ładunku wynosi 2,50 m; 
o długości zaś niema przepisów, 

D l a f rancuskich dróg taka szerokość może być jednak uciążliwą, gdyż 
często spotykamy się z drogami węższemi od 6 m. 

Bardzo słusznem jest ograniczenie, by wozy szersze od 2,20 nie jeździ­
ły z szybkością przewyższającą 50 km/godz. 

Sp rawa maksymalnej dopuszczalnej długości jest tematem obecnych 
narad i opracowań. 

Referenci wskazują na konieczność zakazów l oka lnych , m ianow ic i e 
wprowadzenia ograniczeń szerokości pojazdów, polegających na tem. by pojaz­
dy szerokie nie były dopuszczane na te drogi, gdzie by nie mogły się w y m i ­
nąć z równie szerokim pojazdem. 

4 Sekcja: W sprawie po l ic j i drogowej wygłosili referaty v i ce hrab ia 
de Rohen i pułk. Nico let . 

W swoich referatach wskaza l i oni między innemi na konieczność prze­
strzegania przez autobusy rozkładu jazdy, co dawało by możność kontro lowa­
n ia szybkości. 

Równocześnie zwraca l i oni uwagę na konieczność powołania miejsco­
wych komitetów bezpieczeństwa drogowego, które by się zajęły opracowa­
niem specjalnych loka lnych przepisów, 

W sprawach mechanicznych inż, H . Petit złożył referat o wypadkach 
wywołanych przez sam wóz. Jeżeli abstrahować od ślizgania się, to ilość 
wypadków, spowodowanych konstrukcją czy też defektem samochodu wciąż 
się zmniejsza, 

w 1930 roku było i ch 250 
„ 1931 220 
„ 1932 201 

Wóz powin ien odpowiadać następującym wymaganiom: w in i en dobrze 
trzymać się drogi, bezwzględnie słuchać k ierownicy , mieć zupełnie równo 
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uregulowane hamulce na cztery koła gdyż statystyka wykazuje, że w każdym 
z dwóch wypadków na trzy były hamulce źle uregulowane. 

Często jeszcze poza tem szwankuje elektryczność, bądź to zawodząc 
w oświetleniu, bądź powodując pożary. 

W sekcj i ustawodawstwa i ubezpieczeń referował zagadnienia Char les 
Mazes, opracowując sprawę p r z ew idywan ia nieszczęśliwych wypadków i od­
szkodowania . 

Referent l i c zy się z tymczasową niemożliwością poddania wszystk ich 
kierowców badaniom l ekarsk im, Natomiast podkreśla bezwzględną koniecz­
ność przeprowadzania tak i ch badań w stosunku do kierowców ciężarowych 
wozów i autobusów. 

Również w raz ie czasowego odebrania pozwolen ia należałoby wyda­
wać ponowne ty lko po przeprowadzen iu badań l eka rsk i ch . 

Należałoby ustawodawczo uregulować wyraźniej sprawę pierwszeństwa 
drogi, — konieczność używania niełamliwego szkła, a następnie wprowadzić 
wyraźne przepisy, regulujące sprawę odpowiedzialności k i e rowcy . 

W zakresie medycyny i psychologi i zostało wygłoszone 10 referatów, 
poświęconych rozmaitym badaniom, między innemi i sprawie godzin pracy. 

(K). 

2, Bulletin de L'Association Internationale Permanente des Congres 
de la Route Nr, 89 — wrzes.-paźdz. 1933 roku: Ostatnie kongresy drogowe. 

W październiku odbył się kongres drogowy włoski, na którym poruszo­
no siedem zasadniczych zagadnień. 

N a angie lsk i zjazd drogowy 13 — 18 l istopada b. r. zgłoszono 20 roz­
mai tych referatów. (K). 

XVIII. Różne. 

1. Annales des Travaux Publics de Belgiąue Nr. 5 — pazdz. 1933 r, 
Artykuł redakcyjny: Bruki na przejazdach kolejowych. 

Znaną jest rzeczą, jak trudno jest wynaleźć rodzaj b ruku który byłby 
wytrzymały i nie rozsypywał się obok szyny kolejowej na prze jazdach kole­
jowych; o lbrzymie ciśnienie przejeżdżającego pociągu rozbija każdy bruk znaj­
dujący się obok tej szyny w stosunkowo bardzo krótkim przeciągu czasu. 

Wyna lez i en i e zaś odpowiednio trwałej, elastycznej i twardej substancji 
byłoby rzeczą pożądaną i dałoby się szeroko zastosować również i na u l i cach 
miast obok torów tramwajowych, 

Ciekawą próbę dokonano w Palermo przed czterema laty: położo­
no mianowic i e w sposób który autor ilustruje trzema rysunkami przez całą 
szerokość przejazdu kolejpwego obok szyn kole jowych grubą i mocną war­
stwę gumy. 

J a k dotąd po 4 latach intensywnego ruchu na tym przejeździe guma ta 
zachowuje się doskonale. (K). 
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2. Bulletin de UAssociation Internationale Permanente des Con-
gies de la Roilte Nr. 89 — wrzesień — pażdz. 1933 roku. P. C h r i s t o p h e : 
Drogi w Belgji (8 st. + 5 tabl.). 

Belgja cala zajmuje zaledwo 30,444 k i lometry kwadratowe. 
Ilość ludności jest tak wielką na tej przestrzeni , że według spisu 

z 1930 roku przypadało 267 ludz i na jeden k i lometr kwadratowy przestrzeni . 
Sieć dróg w tych warunkach jest stosunkowo bardzo gęsta: Belgja 

rozporządza 8,760 k i lometrami dróg państwowych i 1,578 k i lometrami pro­
winc jonalnych, 

Poza tem egzystują jeszcze u l i ce i drobne drogi komunalne ogólnej i l o ­
ści 34 tysięcy kilometrów brukowanej jezdni , 

W 1830 roku przy uzyskaniu niepodległości przez Belgję całkowita 
ilość dróg stanowiła za ledwo 2,600 k m . 

Sieć kole jowa stanowi 5,107 kilometrów normalnego toru i 4,704 k i l o ­
metry wąskiego toru (jednometrowęgo): ten ostatni, na nieszczęście często jest 
ułożony wprost na drodze, co bardzo kompl iku je ruch pojazdów, 

W 1928 roku był dokonany spis kursujących pojazdów, spis tak i ma 
być powtórzony w 1933 roku. 

Spis w 1928 roku wykazał iż dzienne obciążenie dróg belg i jskich wynosi 
448 tonn ruchu mechanicznego, 189 tonn—konnego, ogółem 637 tonn. 

Przeciętna ilość pojazdów kursujących na drogach w pobliżu osiedl i 
mie jsk ich wynosiła według tegoż spisu około 2.000, a na odc inkach pozamiej­
sk ich na głównych drogach od 1,000 do 1,500 pojazdów. 

Ogólna ilość pojazdów mechanicznych w Belg j i wynosiła w tysiącach: 

rok samochodów motocyk l i 
1929 143 46 
1930 158 53 
1931 175 58 

Ponadto w kraju kursuje jeszcze około 2 miljonów rowerów, co stano­
w i , wobec ogólnej cyfry ludności 8 miljonowej — 1 rower na czterech mie­
szkańców, 

K u końcowi zeszłego w i e k u w związku z ogólnemi warunkami komu­
n ikac j i stan dróg ogromnie się pogorszył. Obecnie więc trzeba zastosować 
radyka lne środki aby drogi doprawadzić do dobrego stanu. N a lata 1928 — 
1933 przypadło 600 miljonów franków które zużyto na drogi . N a lata 1933 — 
1938 przewiduje się wydatek 800 miljonów. 

większość brukowanych dróg w Belgj i miała szerokość 6 metrów 
obecnie projektuje się doprowadzić je min imum do 8,5 m szerokości. 

Pożądaną również rzeczą jest by przy każdej drodze egzystował odręb­
ny tor d la rowerzystów przynajmniej 1.50 m szerokości. 

W ostatnich latach zaczęto stosować coraz to więcej naw i e r z chn i b i tu­
micznych betonowych. 

Zawsze jednak, wobec dużej ilości kamien ia lokalnego szeroko stosuje 
się bruk z dużej kostk i kamiennej. Wobec wzmagań automobi l i zmu bruk tak i 
układa się już na mocnym (najczęściej betonowym) podłożu i szpary zalewą 
się starannie i zupełnie równo bitumem. 
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Zastosowanie w Belgj i rozmai tych rodzajów naw ie r zchn i procentowo 
przedstawia się w sposób następujący: 

kostka gruba 46,5% 
kostka drobna 24,0% 
makadam 35,5% 
termakadam U.6% 
beton 2,6% 
beton asfaltowy 0,6% 
różne 0,8% 

Ogółem 100% 

Z A U W A Ż O N E P O M Y Ł K I DRUKARSKIE 
w artykule inż. A. Rodcewicza „Statyczna wytrzymałość drogi bitej". 

Str, wiersz wydrukowano winno być 

437 25 najprostrzem najprostszem 
439 8 i nast. 8v, 8v* Sr, Sr' 

„ 28 w obiętości w objętości 
Rys. 2 or, 3r' 

i P P 

440 14 Q Y Q i y . . . 

441 3 istotne istotnie 
27 i 28 P i — P „ d P , — dP P i P, d P i 

443 30 S p, 3 P ' 
444 3 ( - d P, dP) (— dP, dP) 
446 11 siła ; ; siła 

26 (A P ' — d P , ' ) ( A P ' — d P ' ) 
448 11 na środku ze środka 
451 (3a) A P o ' A P 'o 
452 ostatni d P o ' = u. h <u 1' da d P 'o = u. h ui V da ' 
453 3 i 4 d P c ' . . , d P'o d P ' c . . . d P'o 

9 i 14 d P l ' d P e ' 
„ 10 zmianę zmienną 

454 5 d P p c d P p r 
455 24 A M p A M , , 

» =-O*..+(!)< O' QY 
456 wzór 21 (11) 

,i 21 • C. C, 
457 4 0 2 P O c P 
461 10 i 30 ( A P , ' - P') A P , ' — A P ' 

u. h ui r 3 ix h io r 2 , 
463 20 • AMo= ". ̂  Ag == — ^ — Aa 
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Str. wiersz wydrukowano winno być 

464 18 wprowadzić wprowadzając 

25 = d a da = d a dp 

466 rys, 20 d P 0 d Po' 

468 ' rys, 21 A P , - A P , 

467 i 469 21, 3 i P , i P j A P , i A P 2 

469 22 A P „ A P, 

470 11 do odległości do odległości /> 

13 p ' . . . d p P, . , , d P 

471 14 P ' = A P A P ' = A P 

550 1 ..(>,<• ) (:• ) 

551 9 i 10 
A P 2 — 11 
V = 3 2 p r 2 — " • 

A P 2 11 , , 
atp 32 ^ 

552 1 P , P " 
A P 

p . ; P " 
A P " 

553 2 • = = A=" 

554 17 e l f i e ' l ' f e l f i e ' 1 ' f 

18 e' 1' f a ' F ' g' e' l ' f ' a ' F ' d ' 

555 4 lub p = . . . lub p = — . . . 

" \ 7 P ' P, 

II 23 w k i e runkach w k i e runku 

556 29 A" = ?/« r V d P 
A a = p„2 d<p 

558 wzór (26) P, = P " = 

23 Wielkościanu Wielkościami 

559 14 . a 1 d d' F a' a C d d ' F a ' 

560 3 
• • • ( 2 R P ' - | P L ' ) P = 

. . |r- — 3p (4r — 3p)} = . . . j r - p (4r — 3p)| = .. . 

7 ^ A P " d a , p „ = ^ A A _ = A P -
r d a r d a 

562 2 P E P " ' / 2 r P E P " i/,t 

II 9 E O c Po P " i / , r 
E Oc P o " P " . / s r 

ir 11 ' D P p " ; ; P "Var 
„ 22 Pp " F Pp" 

563 4 przez trójkąty przez trójkąty i trapezy 
34 uważając. i uważając, 

1 
A M " , p 

,'. - A M ' , p 

564 1 
P l p A P " , p • PiP _ A P " l P 

II 3 Pip = • P J P . = 
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Str. wiersz wydrukowano winno być 

565 1 - (A P„", A P,*) ( - A P 2 " . A P,") 

II 7 A P " 2 P X cpłP = A P " 2 p X p,P ~ 

n rys. 30 - A P , p ... K,p . . . A " , P - A P " , p . . .K,p .:. A P " i P 

566 7 . - - P".P - A P " , p 

» 20 B D P n p P " V 8 p E D P p " P " i / s P 

11 37 przecięcia przecięcie 

567 rys. 31 - A P , p . . . K ł P . . . - A P " , p . . - Kip 

568 27 Oznaczając Odrzucając 

„ 29 A P " P d P"p 

569 rys. 32 N N o P"p N N c P"p 

ff 7 punkt kąt 

570 3 prędkość rzeczywistą prędkość 

ff 14 punktu M ' lub M " punktu M lub M ' lub M " 

572 rys, 34 - A Rp + d P ... A P . — A R"p + dp ...A P" 

573 15 przestają powstają 

574 2 które która 

„ 19 PHp P" 2 P"p P " r 

f< 32 A P 2 p A P " . P 

p = r p' = r 
614 . 20 V v; 

| = | P' = P 

A P " P ; A T " . 
615 wzór (36-a) j i - (r - p)-' 

r 
i P (r - ?)J 

r ' 

A P" , A P" , . ' , 
616 wzór f36-b) 

r* = p (r — p r 
r 

A P " r 3 A P " r 2 ,„ 
618 wzór (37) = _ _ _ { r - p ( 4 r - . . . = — - { r - p (4r . . . 

619 2 - A M " , P P i A M " 2 p p — A M " , p p i - A M V P 

rys. 38 d la odc inka 0 E d la odc inka Oc E 

619 rys. 38 — A P" - A P"8p 

tl „ dla ode. E L c — A"p A P > 

11 12 po słowach: „pary sił" których momenty są rów­

dodać ne momentom pojedyn­
czych sił względem osi 

w N . 

621 2 A QiP = A Q,p AQjp = A Q 2 p 

622 • 9 (— A Q P ' - A Qp>> ( - A"Q ,p. A Q L P ) 

622 wzór (42) w mianown. a 2 r 2 h 3 a r - h 3 

623 rys. 40 nad lewą częścią na odc inku Oc E 

n nad prawą częścią na odc inku E L c 
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Str. 

624 

626 

628 

629 

631 

632 
635 

636 

637 

639 

641 
642 

673 

674 

" 

675 

676 

677 

678 

wiersz 

wzór (45) 

20 

wzór (47) 

10 

9 

16 
18 

19 

29 

26 

20 

6 

rys. 46 

9 

13 

19 

4 
1 
2 
7 

15 

14 

20 

wzór (63) 

12 

15 

16 
1 
7 

wydrukowano 

d Q q p = 

stosownie do (45) 

X2 \ h 
2 / 2X 

k i m 

O L c 
— d Q 2 po 

X d (r'-> — 2 rp2 -(- ... 

6 P " d a , 
= f r r - (r—P)ł... 

a r 2 h 3 

- P " d a 

2 r 8 h 3 " ' 

Sp o = r"po — 

po (rys. 41) opuszczono 

t. j . d P " = A R"p 

Oc O 
— A Rp + dp 

a potem wzór (59) 

A Q P + dp = A P - .. . 

Po / 

wszystk ich sił 
tej sumy 

f> QpX = qp d a d s 
a więc o Qp = 
— d R "p + dp 

— d S p X d X _ 

. dp 

= ypX d a d>. 

3 h 2 — 4 X' 
4 a h 3 " ' 

powierzchnie 

x = A 
2 

w mianown iku dp 0
2 

w m ianown iku 4 d hp 0
2 

t ak i sam rozkład 

d R "pX 

winno być 

d Qp 

stosownie do (46) 

X2 
h/. 

k 1 m n 

O c L c 

— d Qt pX 
X d X (r-p — 2 rp2 + . 

6 P " d a 
" a r 2 h 3 

P " d a 

p ( r - p ) 2 

2 a r 2 

Sp o r = po 

m n 
t. j . d P " P = A R"p 

Oo O 

— A R " P + dp 

... (58) 

A Qp + dp = A Qp - • 

P'SZlY dp = 
P /dp 

wszystkie siły 
tej samej 

= qpX d s = qpX d a dX 
a więc o QpX = 

- d R " (p + dp)X 

_ d SpX dX 
dp 

= r"pX d a dX 

= 3 (h2 — 4 X2) 
4 a h 3 " ' 

przecięcie 

X = L ' 
2 

ap 0
2 

4 a k p 0
2 

t ak i sam jak rozkład 
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Str. 

678 

679 

wiersz 

wzór (73) 

3 

wzór (74) 

wzór (23) 

wydrukowano 

w mian. a h 3 p 0
3 

t. j . Pp 0 = O 

q » y = P"Po 

P " 2 a r " P 

winno być 

a h 3 p 0
2 

t. j . qp0 = O 

q o h / 2 = P " p 0 

P " = q af " P 

680 

681 

684 

685 

686 

687 

688 

689 

14 
24 
25 

(wzór 75) 

14 

17, 21,22, 23 

14 

1 

wzór (65) 

wzór (77) 

13 

22 

21 

prostopadły O O 0 . 
T u 
(53) 

P = — ar max p 
16 

po słowie wtedy.,. 

(43) (50) 

• max v 
max p 

P i A 

w mian . 4 dh 

, 3 max v 
h = —po 

4 max q 

3 a = 

2 -

nie jest ,,, 

prostopadły do O O 0 . 
To 
(55) 

p., 9 , 
r = ar max p 

16 
z równań (43) i (45) otrzy­

mujemy 

(43') (50') 

\ max r 
max q 

P i a 

4 ah 

, 4 max r 
h = p0 

3 max q 

3a 
2n 

max r 

nie jest wca l e 

S P R A W O Z D A N I E P R E Z Y D J U M Z A R Z Ą D U 

S T O W A R Z Y S Z E N I A C Z Ł O N K Ó W P O L S K I C H K O N G R E S Ó W 

D R O G O W Y C H . 

N a dzień 1 g r u d n i a " 1933 r. S t o w a r z y s z e n i e l iczyło 421 
członków; z w y c z a j n y c h 416 i wspierających 5; w t em osób 
f i z y c z n y c h 282 i osób z b i o r o w y c h 139. 
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Pozostałość gotówki n a dzień i . X I . 1933 r. 17325 zł. 26 gr. 
Wpłynę ło w l i s t opadz i e 1933 r 3413 „ 45 „ 

R a z e m . . 20738 zł. 71 gr. 

W y d a n o w l i s t opadz i e 1933 r.: . . 1226 zł. 36 gr . 

Pozosta je n a dzień 1 g r u d n i a 1933 r. 19512 zł. 35 gr. 

(w P, K . O . — 4163 zł. 79 gr., P o l s k i m B a n k u K o m u n a l n y m — 
12739 zł. — gr. i u s k a r b n i k a gotówką 609 zł. 56 gr. i w e k s l a m i 
2000 zł.). 

P R Z Y S T Ą P I L I D O S T O W A R Z Y S Z E N I A W L I S T O P A D Z I E 

1933 R O K U . 

B . Członkowie z w y c z a j n i 

b) o soby f i z y c zne 

193. E i g e r A n t o n i , inżynier—Warszawa, M o n i u s z k i 2 m. 11. 

P r e z e s (—) M. Nestorowicz 

S e k r e t a r z (—) L. Borowski 

S P R A W O Z D A N I E K A S O W E K U R A T O R J U M F U N D A C J I 

S T Y P E N D J A L N E J I M I E N I A P R O F . M . W . N E S T O R O W I C Z A 

N a dzień 1 l i s t o p a d a 1933 r. fundusz sty-
pend j a lny wynosił: 

a) ob l i g ac j am i 1% państwowej pożyczki s ta­
b i l i zacy jne j 4200 dolarów 

b) gotówką 2554 zł. 33 gr. 

W l i s t opadz i e wpłynęło _ . , 10 „ 00 „ 

9 l i s t o p a d a wpłacono do K w e s t u r y P o l i ­
t e c h n i k i z a k w i t e m N r . 2477 n a wypłacenie 
s t y p e n d j u m z a październik, l i s t o p a d i grudzień 
1933 600 zł. 

K o s z t y m a n i p u l a c y j n e P. K . 0 10 gr. 

r a z e m w y d a t k i 600 zł. 10 gr-



— 840 — 

Pozosta je n a dzień 1 g r u d n i a 1933 r.: 

a) ob l i gac j ami 1% państwowej pożyczki s ta ­
b i l i zacy jne j ( r a chunek d e p o z y t o w y P. K . O. N r . 
9193) 4200 dolarów. 

b) gotówką 1964 zł. 23 gr . 

(Książeczka wkładkowa P. K . O. N r . 803385 
n a 89 zł. 17 gr., książeczka oszczędnościowa 
K . K . O . N r . 8128 n a 133 zł. 35 gr. i k o n t o cze­
k o w e P. K . O . N r . 17212 n a 1741 zł. 71 gr.). 

Kurałorjum Fundacji. 

Wydawca : Zarząd Stowarzyszenia Członków po lsk i ch kongresów drogowych, 
w osobie inż, Leona Borowskiego. 

Redaktor: inż, Leon Borowsk i . 
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75, Drogowy Instytut Badawczy przy Po l i technice Warszawsk ie j . 

Druk . Józef J a n k o w s k i i S-ka. Warszawa , u l . Z i e lna 20. Te l . 519-77. 


	wd33 - 0768
	wd33 - 0769
	wd33 - 0770
	wd33 - 0771
	wd33 - 0772
	wd33 - 0773
	wd33 - 0774
	wd33 - 0775
	wd33 - 0776
	wd33 - 0777
	wd33 - 0778
	wd33 - 0779
	wd33 - 0780
	wd33 - 0781
	wd33 - 0782
	wd33 - 0783
	wd33 - 0784
	wd33 - 0785
	wd33 - 0786
	wd33 - 0787
	wd33 - 0788
	wd33 - 0789
	wd33 - 0790
	wd33 - 0791
	wd33 - 0792
	wd33 - 0793
	wd33 - 0794
	wd33 - 0795
	wd33 - 0796
	wd33 - 0797
	wd33 - 0798
	wd33 - 0799
	wd33 - 0800
	wd33 - 0801
	wd33 - 0802
	wd33 - 0803
	wd33 - 0804
	wd33 - 0805
	wd33 - 0806
	wd33 - 0807
	wd33 - 0808
	wd33 - 0809
	wd33 - 0810
	wd33 - 0811
	wd33 - 0812
	wd33 - 0813
	wd33 - 0814
	wd33 - 0815
	wd33 - 0816
	wd33 - 0817
	wd33 - 0818
	wd33 - 0819
	wd33 - 0820
	wd33 - 0821
	wd33 - 0822
	wd33 - 0823
	wd33 - 0824
	wd33 - 0825
	wd33 - 0826
	wd33 - 0827
	wd33 - 0828
	wd33 - 0829
	wd33 - 0830
	wd33 - 0831

