ROK VIII. KWIECIEN 1934 r. Ne 85

WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ. M. NESTOROWICZ i INZ. ST. LENCZEWSKI-SAMOTYJA.
POMYSL DROGI STALOWEJ.

W ostatnich latach wykonane zostaly prébne odcinki drog
stalowo-rusztowych, zakiadanych na mocnem podtozu (np. na
drodze bitej lub starym bruku) i zasypanych materjatem mine-
ralnym z lepiszczem bitumicznem.

Do takiego typu nawierzchni nalezy odcinek wykonany na
Slasku i opisany w referacie inz. G. tazoryka na Il Polskim
Kongresie Drogowym p. t. ,Budowa drog staloworusztowych".

Sa to nawierzchnie typu statego, wykonywane w warun-
kach normalnych. Typ nawierzchni proponowanej w niniej-
szym artykule ma inny charakter.

Dazeniem autoréw byto zaprojektowanie takiej nawierz-
chni, ktérag moznaby utozy¢ szybko na sprofilowanej drodze
gruntowej z niewielkich i mozliwie jednakowych elementow.
Miatoby to duze znaczenie przy koniecznosci terminowego ule-
pszenia drogi w okolicach bezlesnych i nie posiadajgcych zad-
nych materjatéw kamiennych, stowem w okolicach nie posia-
dajacych zupeinie materjatéw na mniej lub wiecej prowizorycz-
ne nawierzchnie drogowe.

Nawierzchnia projektowana uktadana bytaby wprost na
odpowiednio sprofilowanej drodze gruntowej.

Zasadniczy element ma ksztatt trapezu o wymiarach 2,5m
wysokosci i 1,34 m Oraz 1,20 m bokdéw réwnolegtych (rys. 1).

lement ten sklada sie z ramy zelaznej z ptaskownikéw 75 X

8, wypetnionej rusztem z ptaskownikéw 40 X 5 mm, rozmie-
szczonych co 5 cm. Ruszt ten wzmocniony jest posrodku te-
ow g r. 35 (rys. 2). Element zmontowany jest przy pomocy
spawania elektrycznoscia.

Elementy zasadnicze w odcinku prostym ukiada sie jak
na rys. 3. Ukladajac jeden rzad elementéw w kierunku po-
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przecznym do osi drogi otrzymamy nawierzchnie szerokosci
2,5 m wystarczajgca dla jednego pojazdu. Ukladajgc dwa ele-
menty otrzymujemy nawierzchnie szerokosci 5 m.

*N35

Rys, 2,

-Oj o/

Rys. 3.

W odcinkach drogi w tuku elementy ukitada sie jak na
rys. 4 i 6; potrzebne sg tu dodatkowe elementy w postaci kli-
néw (rys. 5). Jezeli w tuku kliny po zewnetrznej stronie ukila-
da¢ co kazdy element (rys. 4), otrzymamy tuk o promieniu
r~ 25 m. Chcac powiekszy¢ promien tuku mozemy kliny roz-
mieszczaé¢ co 3, 5 7.. elementdéw.

taczenie elementéw poszczeg6lnych wykonywa sie przy
pomocy specjalnych spinaczy (rys. 7 i 8), ktére wktada sie
w prostokagtne otwory i obraca o 90° aby jezyczek na spina-
czu y umieszczony prostopadle do nawierzchni.

ewien luz, jaki majg spinacze w otworach prostokatnych,

pozwo i na ukladanie elementéw ze spadkiem poprzecznym
i podtuznym.
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Rys. 4.

Rys. 6.
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Waga jednego normalnego elementu wynosi wraz ze spi-
naczami okoto 140 kg., t. j. 1 m2 okoto 44 kg.

Jeden kilometr drogi o szerokos$ci 5,0 m wymagaé¢ bedzie
220 tonn stali; jezeli ograniczy¢ sie szerokoscig 2,5 m — stali
wyjdzie okoto 110 tonn.

Przewiezienie takiej
ilosci materjatlu — ze
wzgledu na niewielkg
wage oddzielnych ele-
mentéw, nie bedzie na-
streczac¢ trudnosci, a gdy
bedziemy dysponowac
ciezkimi  samochodami
(np. 0 5— 10 t. no$nosci)

z przyczepkami, uczynié
to mozna bedzie przy po-
mocy niewielkich ilosci
Srodkéw przewozowych.

@) ile ukladanie zorganizowac¢ racjonalnie, moze ono by¢
wykonywane szybko; jezeli mie¢ bedziemy dostarczany mate-
rjat w dostatecznej iloSci a roboty ziemne ukoriczone; szybkos¢
uktadania moze by¢ okre$lona przy szerokosci jezdni 5.0 m na
0,6 m biez. na min. t j. 36 m. b. na godzine czyli 288 m. b.
w ciggu 8 godz. Organizujac prace na 3 zmiany na dobe
i uzywajac wiecej ludzi do uktadania, moznaby osiggna¢ szyb-
kos¢ ukiadania do 1 km na dobe.

Proponowana jezdnia mogtaby by¢ rozbierana rdéwniez
szybko. Obliczenie wytrzymatosci jezdni na podtozu z gruntu jest
trudne, dlatego pozadane byloby przeprowadzenie szeregu prob,
ktéreby mogly wykazac, jakie zmiany nalezaloby przeprowadzié
w konstrukcji nawierzchni oraz datyby faktyczny materjat co do
szybkosci uktadania nawierzchni,

Na podstawie doswiadczen prawdopodobnie datoby sie
zmnieiszy¢ wage nawierzchni przez obnizenie wysokosci zeber
N zastosowanie wiekszej ilosci ptaskownikéw przymocowanych

0 ze er spawaniem, aby powiekszy¢ powierzchnie oparcia na-
wierzc ni o grunt i przez to zmniejszy¢é wciskanie elementow
w grunt, préby réwniez dalyby materjal, czy proponowane 13-
czenie elementoéw jest praktyczne,
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Wykonanie proponowanej nawierzchni da¢ moze dobre
wyniki, gdy droga gruntowa, na ktorej bedzie wykonywana,
przechodzi przez grunty zwirowe lub piaszczyste, i wogdle
przepuszczalne. Najgorsze wyniki da¢ moze ukladanie na-
wierzchni na glinach; w tym wypadku, o ile czas na to pozwala
i jest w poblizu piasek, nalezatoby da¢ podsypke kilkunasto-
centymetrowa pod ruszty i tylko w ostatecznosci uktadaé¢ na-
wierzchnie wprost na glinie.

Zresztg dopiero przeprowadzenie szeregu préb daé nam
moze wskazéwki co do dalszego udoskonalenia wzglednie po-
tanienia nawierzchni.

INZ, JOZEF BOJANOWSKI.

NORMY WEASNOSCI POLSKICH SMOt DROGOWYCH
NA ROK 1934-TY | ICH OMOWIENIE.

Na podstawie dotychczasowych doswiadczen i z uwzgled-
nieniem najwazniejszych potrzeb drogowych, D. I. B, w poro-
zumieniu z zainteresowanymi firmami, w dniu 28 i 29/3. 34 r.
zaproponowat na rok 1934-ty nastepujace gatunki smot dro-
gowych:

1. Smota drogowa S.l. A. do uzytku powierzchniowego,
oraz do stabilizacji.

2. Smota drogowa S. I. B. do uzytku powierzchniowego,
i do stabilizacji.

3. Smota drogowa S. Il. do uzytku wgtebnego.

4. Smota drogowa stabilizowana S.St I. do uzytku po-
wierzchniowego.

5. Smota drogowa stabilizowana S. St, Il. do uzytku
wgtebnego.
6. Smota drogowa stabilizowana S. St. Ill. do ciezkich

nawierzchni.

7. Smota drogowa do uzytku na zimno S. Z.

8. Smota drogowa stabilizowana do uzytku na zimno
S. Z. St

Normy witasnosci tych smo6t drogowych, obecnie ustalonych
przez D. I. B., przedstawiajg sie w sposob nastepujacy:
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1. Normy wiasnosci polskich smo6t drogowych do uzytku
powierzchniowego i wgtebnego.

Smoty powierzchniowe Smota
Lp. Wyszczegoélnienie: wgtebna
S. I A, S. 1. B. S Il
Gesto$¢ w temp, 25° do, . . 1.220 1.240 1.240
., Woda wagowo d 0 ..o 0.5% 0.5% 0.5*
3. Oleje lekkie ponizej 170°, wraz
Z Wodg WagoOWO...coererrenernens 1% 1% 1%
4. Oleje $rednie od 170 — 270°,
W G OW O i eeene 6 — 12 3— 10 3— 10
5. Oleje ciezkie od 270 — 300°,
wagowo.... 4— 12 6 — 12 6 — 12
6. Oleje antracenowe od 300— 350°
WaGOW O oo 15 — 28 15 — 27 15 — 27
7. Pak pozostaty, wagowo , . , 55— 65% 60 — 70% 60 — 70%
Temp, zmieknienia wg, Kr, Sarn, 60 — 750 60 — 75° 60 — 75°
8. Fenole objeto$ciowo do . . . 1% 2% 4%
9. Naftalen wagowo do s 4% 4% 4%
10, Antracen sur. wagowo do , . 3.5* 3.5% 3.5%
11. Wegiel wolny, wagowo . . . 5— 16 5— 18 5— 18
12. Wiskoza KONSYSt......ccoeieninniennes 10 — 17sek. 20 — 60 sek, 60 — 100 s.

Uwaga: Powyzsze smoty jednocze$nie stuza jako materjat wyjsciowy do
smét drogowych stabilizowanych,

2. Wtiasnosci polskich smo6t drogowych stabilizowanych
do uzytku powierzchniowego i wgtebnego.

Smota Smota do cigi-
powierzchnio- Smota kich nawierz-

Lp, Wyszczegolnienie: wa stebil,  Walgbna stabilo “chni stapil.
St I §.ostoIl S.ost. I
1 Gesto$¢ w temp. —25° do, . 1.220 1.240 1,240
2. Woda wagowo d 0 ...cceevrrrerenns 0.5% 0.5% 0.5%
3, Oleje lekkie do 170°, wagowo, W normy nie ujete,
4. Oleje $rednie od 170—270°,
5. Oleje cigzkie od 270- 300°. . W wynikach analiz $ zawartosci
§. Oleje antrac. od 300- 350°, . .
7. Pak poz, wagowo poszczegdlnych frakcji, nalezy po
Temp. zmieknienia paku wg, dawac¢ do wiadomosci.
Kr, Sarn,
8, Fenole objetosciowo . . . . 4% 4% 4%
9. Naftalen, wagowo... 4% 4% 4%
10. Antracen, wagowo... 3,5% 3.5% 3.5%
11. wiskoza konsyst, 30°. . . . od20—60 s. od 60— 120 s. 120—250 s.
12. zawarto$é asfaltu, w. o 15— 20$ 15— 20$ 15%

13. wyglad obrazu mikroskopowe-
go w p, 500—600 Kkrotn. po
24 godz.
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3. Normy witasnosci polskich smét drogowych do uzytku na

zimno.
L Smota zwykta do Smota stabilizowa-
Wyszczegdlnienie uzytku na zimno na do uzytku na
p- S. z zimno, S. z. st.

1. Wyglad obrazu mikroskopowe-
go w p, 500—600 krotn, po

jednorodny jednorodny

2. 0.5 0.5
3. Zawartos¢ olei ciezkich i antra-

cenowych minimum . . . . 16% 16%
4, Zawarto$¢ paku minimum . . 40% 50%
5, Fenole objetosciowo do , , . 3 3
6. Naftalen wagowo do . . . . 3 3
7, Surowy antracen do . . . . 3 3
8. Wolny wegiel wag.....cccoveviennnns 4— 16 4— 16
9. jest podawany
10. 0,5 0.5
11, Wiskoza w temp, 30° (przekroj

otworu wyciek. 4 m/m) . , ponizej 20 sek, od 20—60 sek.
12. Préba na zdolno$¢ wiagzaca , , podawana podawana
13. , ha zachowanie sie w wodzie » M
14. , ha odparowalnos$¢ . . . . w i

Normy witasnosci smét wyzej podanych réznig sie od po-
przednich z roku 1931-go, dlatego tez nalezatoby je szczeg6to-
wiej omowié, azeby one kazdorazowo, w zaleznosci od miejsco-
wych warunkéw i sposobdw pracy, znalazty najbardziej odpo-
wiednie zastosowanie na drodze.

Jak wiadomo, w skiad kazdej smoty drogowej wchodzi
zasadniczo mieszanina paku i oleju w pewnym stosunku, ktéry
to stosunek charakteryzuje dang smole. Zawartos$¢ oleju w smo-
le nadaje jej zywos¢, Swiezos¢ i zdolnos¢ klejgca, t. j. okresla
jej lepkos¢ albo wiskoze. Wiskoza wiec smoty jest bodaj ze
najwazniejszym czynnikiem, dajagcym mozno$¢ orjentacyjng
co do charakteru smoty, pod wzgledem jej najodpowiedniejsze-
go uzytku.

Jak juz wspomniano, olej jest bardzo waznym sktadni-
kiem smoty drogowej, charakteryzujacym jej istotna wartosc.
Lecz poniewaz z drugiej strony tylko olej wykazuje na drodze



— 179 —

pewna tendencje do ulatniania si¢ zwitaszcza w ciepte i gorace
dni, przeto im olej jest wyzej wrzacy, tem jest cenniejszy, tem
jest lepszy. Dalej im olej jest lepszy, to i smota ma wiekszg
kleistos¢, bo wtedy do osiagniecia tej samej wiskozy paku sto-
sunkowo wchodzi mniej.

Czynigc wiec zado$¢ wyzej powiedzianemu w normach
obecnych smoét drogowych zwyklych, znacznie zostata obnizona
ilos¢ olei S$rednich, poczynajacych juz i tak wrzeé¢ obecnie
dopiero w temp. ok. 230“ w poréwnaniu do przepisdw z roku
1931-go, co pociagneto za sobg zrozumiate podwyzszenie ilosci
olei antracenowych wraz oczywiscie z antracenem, zwilaszcza
w smole pierwszej.

Azeby mozliwie jeszcze bardziej utrudni¢ ulatnianiu sie
oleju z powierzchni drogowej, a z drugiej strony jeszcze bar-
dziej powiekszy¢ kleistos¢ i przyczepnos$¢ smoty, stabilizuje sie
ja asfaltami naftowemi, wzgl. naturalnemi w ilosci max. do
20%. Jakkolwiek nasze asfalty naftowe mieszajg sie dobrze ze
smotg w wyzszym stosunku, to jednakowoz przekroczenie 20%
asfaltu moze mniejby byto pozgdane ze wzgledu na zatracenie
pierwotnego charakteru smoty pod wzgledem jej wnikliwosci
(penetracji) wewnatrz porow kamienia, a wiec i z tem zwigza-
nej przyczepnosci do warstwy mineralnej. Poniewaz smoty
drogowe stabilizowane asfaltami naftowemi i naturalnemi zna-
lazty u nas szerokie zastosowanie w budownictwie drog lek-
kiego i ciezkiego typu, przeto tez granice wiskozy tych smaét
z punktu widzenia praktycznego, nalezalo obecnie znacznie

rozszerzyc.
Smota stabilizowana pierwsza od 20 do 60 sek.
N . druga , 60 , 120
trzecia , 120 , 250

” ”

Tak wiec omowione pokrdétce normy wilasnosci obecnie
ustalonych smét drogowych nie tylko nie ustepujg wiasnos-
ciom smét drogowych zagranicznych, ale je nawet w wielu wy-
padkach przewyzszajg, jak np. smoty S. I. A, S. I. B. i S. Il
ktérych normy witasciwie mieszczg sie w granicach norm smot
drogowych olejowo-antracenowych.

Zastosowania pierwszych 6-ciu gatunkéw smot ujete sg
w spos6b nastepujacy:

1, Smole drogowg S. I. A. o wiskozie 10 — 17 sek, mo-
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glibySmy stosowaé¢ zasadniczo do pierwszego smotowania po-
wierzchniowego na $wiezo urzadzonej nawierzchni, do robét
w chtodniejsze dni, oraz do innych rob6t specjalnych, wyma-
gajacych rzadszg smote. Roéwniez ta smota bedzie gtdwnym
materjatlem wyjsciowym do smoty stabilizowanej S. st. I o wi-
skozie 20—60 sek.

2. Smota drogowa S. . B. o wiskozie 20—60 sek. bedzie
stosowana do normalnego uzytku powierzchniowego w warun-
kach normalnych. Réwniez ta smota bedzie zasadniczo ma-
terjatem wyjsciowym do smoty stabilizowanej S. st. Il

3. Smota drogowa S. Il. do uzytku wzglebnego posiada-
taby wiskoze 60—100 sek., przyczem w chtodniejsze dni nale-
zatoby sie trzymaé¢ wiskozy przy dolnej granicy. Smota ta stu-
zytaby réwniez do otrzymania smoly drogowej stabilizowanej
S. st. 1L

4. Smota drogowa stabilizowana S. st. I. o wiskozie
20—60 sek. stosowataby sie do normalnego uzytku powierzch-
niowego. Materjalem wyjsciowym do otrzymania tej smoty
bytaby smota S. I. A. o wiskozie 10 — 17 sek. i rzadsza. Np.
jezeli do smoty S. I. A. o wiskozie 10 sek. dodamy 20% AM.
to otrzymamy smote S. st. | o wiskozie ca 40 sek.,, a smota
S. I. A. o wiskozie 17 sek. po dodaniu 20% AM, da nam
smote S. st. | o wiskozie ca 60 sek. Gdybysmy wyszli z rzad-
szej smoty, to otrzymamy stabilizowang S. st. | o wiskozie po-
nizej 40 sek.

5. Smote stabilizowang S. st. Il o wiskozie 60— 120 sek.
stosowalibysmy do uzytku wgtebnego,

Jako materjat wyjsciowy do tej smoty mogtaby stuzyé
smota drogowa S, I. B. o wiskozie 20 — 60 sek., a gtéwnie
20 — 40 sek. Stabilizacje takg moznaby nawet przeprowadzac
w pewnych wypadkach na odcinku drogowym oczywiscie przez
dobrze przygotowany personel drogowy. W tym celu smote
drogowa wyjsciowg uprzednio ogrzewa sie w kotle do temp.
ok. 120°C (termometr niezbedny) i przy dodawaniu asfaltu
mniejszemi porcjami miesza sie -ja tak diugo, az caty asfalt
przejdzie do roztworu.

Mieszanie od poczgtku ogrzewania smoty i mierzenie tem-
peratury jest konieczne.
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Np. smota S. I. B. 0 wiskozie 20 sek. po dodaniu 20% AM

daje smote stabilizowang S. st. Il o wiskozie 61—62 sek.
Tak samo
S.I B. o wisk. 20—25 sek., daje S. st. Il o wisk. 60— 75 sek.
" i 25 30 , ” ” - 75 90
” 30-35 e » 90-105
-~ 35-40 ” ” » 105-120
6. Smote stabilizowang S. st. Il o wiskozie 120 — 250

sek. stosowalibySmy do ciezkich nawierzchni bitumicznych i jak
wyzej moznaby przygotowywac¢ jg przez dobrze wpracowany
personel na odcinku drogowym.

Tak wiec:
S.I.B. o wisk. 40—45 sek. daje S. st, lll o wisk. 120— 135 sek.
45—50 135- -150
50—55 150- -165
55—60 165- -180
S. 1. 60— 65 180- -195
65— 70 195—210
70— 75 210—225
75—80 225—240
it d
Uwaga: a) Do smotowania materjalu kamiennego w kamieniotomach
nadaje sie najlepiej smota Il-ga o wiskozie 60 — 100 sek,, oraz smota drogo-
wa stabilizowana od 60 — 120 sek,

b) Smota drogowa stabilizowana asfaltami w granicach od 150 do 250
sek., nadawataby sie do wykonywania smotobetonu.

Jezeli tak ujete smotly drogowe znajdg réwniez odpo-
wiednie zastosowanie na dokladnie przygotowanem podiozu, to
napewno nic nie bedzie stato na przeszkodzie, azeby te smoty
spetnity catkowicie swoje zadanie, jako materjat jeden z naj-
wazniejszych przy budowie drog o charakterze nowoczesnym.

Pod dobrem przygotowaniem podfoza rozumiemy grunto-
wne jego odwodnienie i wysuszenie (potrzebne zresztg do kaz-
dego typu drogi), masa mineralna musi by¢ tak zestawiona,
azeby ona do siebie absolutnie dobrze przylegata i byta trwa-
ta, a wtedy kazde smotowanie moze byé z powodzeniem sto-
sowane zaréwno wgtebne, jak réwniez i powierzchniowe.
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Jezeli na Zachodzie Europy powierzchniowe smotowanie
stanowi jeden z wazniejszych sposob6w nowoczesnego ulepsza-
nia drog, jezeli powierzchniowe smotowanie w Niemczech,
a wiec w klimacie zblizonym do naszego, obejmuje blisko 80%
wszystkich drég nowocze$nie ulepszonych, to ono prawdopo-
dobnie powinno wytrzymaé¢ kalkulacje, a ze jest najprostsze,
przeto powinno naleze¢ do najtanszych i najekonomiczniejszych
sposob6w budowania i utrzymania drog.

Bardzo jest wazng rzeczg, azeby wszystkie drogi smoto-
wane byty utrzymywane czysto; nawoéz, ziemia, glina, powinny
byé starannie oddalane. Opieka nad kazdg droga, a wiec
i smotowana musi by¢ stata. Luzne miejsca i male otwory po-
winny by¢ zaraz po ich stwierdzeniu zapomocg posmotowania
usuniete. Do tego celu najlepiej by sie nadawatly wyzej ujete
w normy smoty drogowe do uzytku na zimno S. Z. i S. Z. st.,
ktére zawsze powinny sie znajdowaé¢ pod reka. tatwa z takg
smota manipulacja, a jej szybkie wnikanie do miejsc uszkodzo-
nych — oto dobre zalety smoty drogowej do uzytku na zimno.
Nadajg sie te smoty rowniez do otaczania materjatu kamien-
nego na zimno i do innych celéw.

Szczego6lng starannos¢ nalezy poswieci¢ drogom smotowa-
nym na poczatku roku, na wiosne. Odpowiednie i szybkie
naprawy pozwalajag zapobiec nieraz wiekszym uszkodzeniom
bo gdy sie woda dostanie do $rodka, to droga jest wkrotce
stracona.

Uwaga: Powierzchniowe smotowanie powinno sie odnawia¢ zwykle

w zaleznoéci od ruchu i utrzymania drogi, co 2 do 3 — 4 lat, wtedy oproécz
samego smotowania nie bedag potrzebne juz dodatkowe prace.

Jezeli wiec drogi smotowane bedzie sie pielegnowac i po-
stepowa¢ z niemi w spos6b mniej wiecej wyzej wytuszczony,
to bez watpienia nie bedzie to nas zniecheca¢ do stosowania
smoty do budowy drég, bo bedziemy widzieli dodatnie wyniki
i dojdziemy wkrotce do takiego samego rezultatu, jak w in-
nych krajach. Bardzo wazne ustugi w tych sprawach moze
odda¢ szersza wspoéipraca chemikéw; w krajach zagranicznych
taka wspoipraca data dobre wyniki.
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FELIKS BIZOWSKI.

PROBA ANALIZY ORGANIZACJI ROBOT DROGOWYCH.

W dobie, gdy duzo sie méwi o planowej gospodarce pan-
stwowej, opartej na nalezytej organizacji i sprawnej admini-
stracji, sposoby planowego gospodarowania we wszystkich
jednostkach mniejszych, we wszystkich komoérkach zycia panh-
stwowego, gospodarczego i osrodkach wytworczosci, posiada-
jacych inicjatywe prywatng, wysuwajg sie na czotowe miejsce.

Racjonalizacja, oparta na zasadach naukowej organizacji,
zaprzata umysty wszystkich. Tak tych, ktérzy widza w niej
droge do zwalczania obecnego kryzysu, jak i tych, ktérzy sa
zdania, ze dazenie racjonalizacji i mechanizacji wptyneto na
depresje, panujaca w zyciu gospodarczem Europy i Ameryki.
Na tem miejscu nie bedziemy poruszali problemu racjonalizacji
z punktu widzenia socjalnego, lecz ze strony technicznej, maja-
cej zwigzek z budownictwem i to budownictwem drogowem
w szczegdlnosci,

Gdy w Ameryce i krajach zachodniej Europy, a gtéwnie
w Niemczech, nie tylko zaklady przemystowe, ale réwniez bu-
downictwo poszto za ogdélnym pradem dziatania wedlug okre-
Slonych zgéry wytycznych, w Polsce praca w przemysle bu-
dowlanym napotkata pod tym wzgledem na malte zainteresowa-
nie. Realizowanie wiekszosci inwestycyj, jezeli chodzi o roboty
publiczne oraz budowli do uzytku prywatnego, napotyka na
brak skoordynowania pracy i wysitkow w jednym kierunku
i rozwigzywanie kwestji spornych w jednej ptaszczyznie.

Ma to miejsce przy wspotpracy przemystu budowlanego
lub instytucyj technicznych z czynnikami panstwowemi, gospo-
darczemi i spotecznemi.

Rzecz pozornie moze btaha i majgca maty ze sobg zwig-
zek, przy giebszem weczuciu sie w jej istote wykazuje, ze jest
podstawg do planowej pracy w organizowaniu szczegétowem
na placowkach wytwdrczosci i zahacza o cze$¢ jej najwazniej-
szg, bo o strone finansowa.

Jezeli chodzi o budownictwo drogowe, to wspoétpraca ta
ma znaczenie szczegdlnie wazne, gdyz gitébwnym, a nawet wy-
tacznym zleceniodawca i inicjatorem jest panstwo.

Panstwo wiec, jako zrodio finanséw i ustawodawca ma
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najwieksze pole dziatania przy programach inwestycyjnych,
ustawodawstwie pracy, normalizacji materjatow, przepisach
i t. p., a przez swoja obmys$lang akcje staje sie fundamentem
racjonalizacji, ktora, jak wiadomo, zmierza do stworzenia wa-
runkéw, umozliwiajgcych potanienie produkcji.

Witasciwe potanienie kosztéw produkcji wyptywa z orga-
nizacji i urzadzen przedsigbiorstw Ilub instytucyj wykonaw-
czych, dziatajacych z ramienia panstwa.

Warto mimochodem wspomnie¢, ze gdy chodzi o potanie-
nie produkcji przez racjonalizacje, wiecej moze uczynié inicja-
tywa prywatna niz pochodzaca od czynnikéw panstwowych,
gdyz w duzo mniejszym stopniu jest skrepowana urzadzeniami
biurokratycznemi, a zatem bardziej samodzielna i dziatajgca
z wiekszg sprawnoscia.

Obieranie nalezytych metod pracy, przyczyniajgcych sie
do obnizenia kosztéw wytwarzania, zalezy od tych, ktérzy bu-
dowe organizujg. Ponizej osSwietlona zostanie sprawa organi-
zacji i planowania przy budowie drdg, a witasciwie ich przebu-
dowie, gdyz w obecnym czasie przebudowa starych drdg
i przystosowanie ich do ruchu automobilowego jest bardzo
aktualna.

Przy organizowaniu rob6t drogowych koniecznem jest
branie pod uwage ich charakteru, ciggtego posuwania sie
z miejsca wykonania, przewaznie znaczne oddalenie miejsca
budowy od wiekszych zgrupowan Iludzkich i przemystowych,
koniecznosci nieprzerywania ruchu na drodze, zaleznosci od
wpltywoéw atmosferycznych i t. d. Kierownictwo i organizacja
te wszystkie utrudnienia z uwzglednieniem warunkéw miejsco-
wych winny przewidzie¢ i odpowiednio zastosowac postep robot
i sposéb ich wykonania, aby wkladana energja okazata sie
najbardziej wydajna. Zatem strona handlowa i techniczna
winna i8¢ w parze z czynnikami, Kkierujagcemi zorganizowang
praca dla osiagniecia najwiekszych korzysci, wyptywajgcych
z wydajnosci.

Taylor i Emmerzon, pionierzy naukowej organizacji po-
dajag jako jedng z pierwszych zasad wydajnosci — jasny
i okreslony cel.

W budownictwie — zmierzajagc do tego celu — musimy

iS¢ po wytycznej linji, ktérg nazwiemy: a) planem techniczno-
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organizacyjnym i na jego podstawie tworzonym, b) planem
finansowym.

Plan techniczny polega na obrazowem ujeciu i przedsta-
wieniu budowy, wykluczajacem mozliwo$¢ chaotycznego wyko-
nania, okreslenia czasu wykonania jej etapow, przewidywaniu
ilosci sit pracowniczych w odpowiednich okresach, dostarczeniu
w pore materjatéw i czynienia na nie zamowien, przygotowaniu
maszyn i narzedzi, sporzadzeniu planu pracy magazynéw, pla-
cow i sktadéw, uniknieciu robét dodatkowych i przerdbek.

Jednym z najbardziej obrazowych, odpowiednich i stoso-
wanych na Zachodzie, a szczeg6lniej w Niemczech, jest sposdb
opracowania organizacji robét przy pomocy harmonogramow
czyli przedstawienia graficznego. Oczywiscie, ze opracowanie
nawet najbardziej doskonatego planu pracy nie gwarantuje jego
dobrego wykonania i nie wyklucza mozliwosci pomytek w wy-
konaniu, W kazdym razie jest to jeden ze S$rodkéw, dajgcych
mozno$¢ zblizenia sie do organizowania dobrego. Ideat tutaj,
jak i zresztg wszedzie, jest trudny do osiggniecia, ale ta tru-
dnos$é¢ nie powinna wyklucza¢ dazen ku niemu. Dotychczaso-
we wyniki stwierdzity, ze sposoby graficznego planowania dajg
nietylko bardzo duze oszczednosci, ale przyczyniajg sie juz na
poczatku budowy do wykrycia poczynionych bledéw, usuniecia
niedociagnie¢ i okreslenie zgéry przypuszczalnych wynikow
pracy oraz sg doskonatym materjatem statystycznym, dajgcym
mozno$¢ poprawienia istniejgcych ncrm i wzoréw pracy, Wyma-
gaja jednak stosowania systemu sprawozdan i przeprowadzania
na ich podstawie kontroli sporzadzonego harmonogramu.

Wykres organizacji robot dla catej budowy winien obej-
mowac:

1. Okresy czasu wykonania robdt przy zastosowaniu sie
do wyznaczonego terminu ukonczenia.

2. Wykres ilosci sit roboczych.

3- Rozlozenie dostaw materjalow oraz zapotrzebowanie
maszyn i narzedzi.

4. Wykres rob6t pomocniczych.

5. Prace magazynow i skiadow.

W budownictwie drogowem wszystkie te wykresy mozna
potaczy¢ w jeden. Wykonanie takie harmonogramu przedsta-
wiatoby sie w spos6b nastepujacy:
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Na osi poziomej odktadamy diugos¢ odcinka z podziatem
na kilometry, na ktérych roboty maja by¢ wykonane; 0$ rzed-
nych dzielimy na okresy czasu wykonania; przyjmujgc za pod-
stawowg jednostke okres dwutygodniowy; z lewej strony osi
czasu robimy tablice dostaw i zaméwien; na linjach trwania
rob6t (dzielonych na okresy zamknie¢ kasowych — 14 dni)
w prostokgtach wpisujemy ilos¢ potrzebnych sit roboczych;
z prawej strony robimy tabele pracownikéw zatrudnionych na
catej budowie oraz srodkéw transportowych.

Harmonogram musi sie opiera¢ na organizacyjnych sche-
matach wykonawczych, ktore ilustrowaé winny zatrudnienie
najemnikéw tak co do ich ilosci, zakresu spelnianych czynno-
Sci i rozstawienia na posterunkach pracy. Przyjmujac za pod-
stawe schematy wykonawcze, rysujemy ogo6lny plan budowy,
poprawiajac nastepnie, zaleznie od ukazujgcych sie potrzeb,
schematy wykonawcze.

Plan techniczno-organizacyjny budujemy przewaznie we-
dlug zgdéry wyznaczonego czasu, w ktorym budowe nalezy

zrealizowa¢. Plan ten musi by¢ gietki i projektowany z tem
przeswiadczeniem, ze moga zaj$¢ zjawiska natury wyzszej, od-
dzialtywujace na fragmenty i odcinki budowy. Elastycznosé¢

planu powinna zapobiegng¢, w razie zastoju na jednym poste-
runku, unieruchomienie lub ostabienie pracy placéwek wigza-
cych sie i zaleznych od siebie.

Po opracowaniu programu, przystapi¢ nalezy do zanalizo-
wania mozliwosci wykonania wedtug nakreslonego programu
przez zbadanie S$rodkéw, ktéremi mozemy rozporzadzaé i wa-
runkéw, w ktorych sie znajdziemy. Rzeczy te muszg juz by¢
brane pod uwage przy wykonaniu harmonogramu, lecz prze-
studjowanie nastgpi¢ winno po oparciu sie¢ na pewnej podsta-
wie, ktorg jest plan organizacji.

Analiza bedzie polegata:

a) na doktadnem zapoznaniu sie z odcinkiem drogi i jej
technicznym projektem przebudowy;

b) na zasiegnieciu informacji o mozliwosci angazowania
sit roboczych i ich kwalifikacjach;

c) na obliczeniu, czy przy danych kwalifikacjach i wy-
nagrodzeniu za prace mozliwem jest wykonanie wg opracowa-
nego programu i kosztorysu;
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d) na zbadaniu cen materjatdbw miejscowych na krotkich
nawet odcinkach drogi;

e) na zbadaniu mozliwosci uzycia réznych $rodkéw tran-
sportowych dla materjatéw sprowadzanych 2z miejsc odlegtych,
zastosowania takich lub innych ze wzgledu na zdolno$¢ tran-
sportowg oraz obliczeniu kosztu ich optacalnosci i kon-
kurencji;

f) na wyliczeniu czasu pracy maszyn z uwzglednieniem
napraw i postojow, a w zwigzku z tem zapotrzebowania odpo-
wiedniej ich ilosci oraz na obliczeniu kosztéow eksploatacji;

g) na sporzadzeniu organizacyjnych schematéw wykonaw-
czych dla kazdej grupy i kazdego rodzaju rob6t i na ich pod-
stawie obliczanie w przyblizeniu sit roboczych;

h) na sporzadzeniu wykazu narzedzi i materjatbw wraz
z wyznaczeniem terminu dostarczenia.

Po rozpatrzeniu zaleznosci wymienionych czynnikéw i ich
wpltywu na siebie, nalezatoby poprawi¢ biedy i uzupetni¢ har-
monogram do tego stopnia, aby mozna go byto uwazaé za opra-
cowany bez niedomoéwien i zastrzezen.

Dostawa materjaldw, transport maszyn, dowdz narzedzi

i t d. winny nastepowa¢ na podstawie wykazéw i stosownie
do planu.

Jedng z najwazniejszych moze rzeczy jest celowe zio-
zenie materjaldw na drodze. Rzecz pozornie blacha i do kto-
rej, zdawacby sie mogto, wystarczy wykaz materjatow, przy
wykonaniu robo6t, w razie braku przewidywania, nastrecza wie-
le trudnosci, bedzie powodowato haos i pociggnie wiele robo-

cizny i transportéow nadprodukcyjnych, a przez to podniesie
koszty budowy.

Jesli np. chodzi o wykonanie zwyklego pogrubienia, to
dostawa materjatow kamiennych przedstawia sie w spos6b pro-
sty. W wypadku jednak, gdy np. nalezy wykonaé¢ zamiane
makadamu na nawierzchnie syst, Tresaguet'a, czyli t. zw. prze-
budowe, ztozenie ttucznia i podkiadu kamiennego winno by¢
dokonane przy uwzglednieniu miejsc dla zerwanego ttucznia
Ze starej szosy i przestanie go, wyznaczeniu drogi nha wywo-
zAng ziemie z koryta oraz przy okresleniu kierunku dowozu
Piasku na warstwe filtracyjng. Dodatkowa trudnoscig, ktoérg

2
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nalezy wzig¢ pod awage, bedzie umozliwienie ruchu pojazdéw
przez wykonanie objazdu na poboczu drogi.

Przygotowanie materjatow winno sie odbywa¢ wiec w prze-
widywaniu organizacji robot, z uwzglednieniem potozenia dro-
gi, sposobu i szybkosci wykonania. Nalezy zbadaé, czy ko-
rzystniejszem jest dostarczenie materjatbw w czasie trwania
robét, czy mozliwem jest przygotowanie wszystkich materja-
tow przed przystgpieniem do wykonania na catym odcinku,
czy tez lepszem bedzie dostarczenie niektérych materjatdw
przed rozpoczeciem budowy, a innych w czasie jej trwania.

Przy dostawie materjatéw 2z miejsc odlegtych kolejami
podczas postepu robdt, trzeba liczy¢ sie z op6znieniami do-
staw. Dlatego, aby unikna¢ przerw, dobrze jest posiadaé re-
zerwe, ktérg mozna zuzytkowa¢ w razie zahamowania dowozu.
Zaleznie od warunkéw i rodzaju materjatu, rezerwa moze by¢
przygotowana na poboczu drogi lub w skiadzie.

Transport maszyn na budowe winien by¢ dokonany w ta-
kim czasie, aby maszyna po przejsciu drogi mogta by¢ spraw-
dzona i doprowadzona do stanu nalezytego, nie powodujac
przez uszkodzenia i op6znienia, wytrgcenia budowy z normal-
nego nastawienia w chwili rozpoczecia.

Opierajgc sie na schematach wykonawczych, w zwiagzku
z przewidziang iloscig robotnikdéw i zakresem ich czynnosci,
winno sie przygotowaé =z miejsca catkowitg ilo$¢ narzedzi
i urzadzen pomocniczych, jako to: taczki, topaty, S$widry, gra-
ce, miotki, siekiery i t. p. oraz szablony, poziomnice, tyczki,
krzyze niwelacyjne, sznury, skrzynie, arfy i t. d.

Do czynnos$ci przygotowawczych naleze¢ rowniez bedzie
zaangazowanie personelu dozorujgcego, bedacego z regutly se-
zonowym i luzno naogdt zwigzanym z pracodawcg, co nawia-
sem moéwigc nie jest wcale korzystne.

Nie mowigc o kwalifikacjach, ktérych jednak nie nalezy
uwazaé¢ za rzecz podrzedng, kazdy z dozorcéw robdt winien
by¢ poinformowany o t, zw. drodze stuzbowej, o swoich kom-
petencjach, o celowosci wykonywanej roboty w taki a nie in-
ny sposéb, o zmianach jakie sam moze przeprowadzi¢ i w ja-
kich okolicznosciach. Pozatem, jesli by tego zachodzi¢ mogta
potrzeba np. w instytucjach szeroko rozgatezionych, nalezatoby
uwazac¢ za celowe wydanie piSmiennej instrukcji ramowej, obej-



— 189 —

mujacej strone tak techniczng jak i administracyjng. Instruk-
cja taka winna zawiera¢ wskazowki, lecz nie krepowaé zawsze
pozadanej inicjatywy prywatnej jednostek.

Przystepowanie do robo6t, majgacych mie¢ nawet bardzo
szybkie tempo, przez angazowanie w pierwszym dniu catkowi-
cie potrzebnej ilosci sit robotniczych jest niepozadane, tak dla
trudnosci organizacyjnych, polegajacych na wyznaczeniu wszyst-
kim odpowiednich czynnosci, jak réwniez i dlatego, ze publicz-
ny charakter rob6t wymaga wyszkolenia kazdego z robotnikéw
w spetnianem przez niego zadaniu. To wyszkolenie robotnikéw
w pracy ciezkiej, czesto nawet nie trudnej, jednak wymagajag-
cej umiejetnosci i zrozumienia celowosci, jest potrzebne, ze
wzgledu na konieczno$¢ zmechanizowania czynnosci, do pod-
niesienia wydajnosci.

Umiejetnos¢ i zrozumienie celowos$ci winno prowadzi¢ do
samodzielnego wykonywania zajecia przez kazdego robotnika,
bez potrzeby stania nad nim i wskazywania kazdorazowo po-
trzebnych do wykonania robot.

Przez to unikngé¢ bedzie mozna t. zw. dozoru, majgcego
na celu pilnowanie dobroci, a wprowadzi¢ bedzie mozna kie-
rowanie, ktore polegaé¢ bedzie na spelnianiu czynnosci admini-
stracyjnych, rachunkowych i t. p. a dazac do wyrobienia mo-
ralnej odpowiedzialnosci robotnika za wykonang prace i dajac
mu za specjalne starania nagrode, mozna bedzie podnies¢ do-
bro¢ wykonania bez stawiania po temu ludzi pracujacych nie-
produkcyjnie, a naprawde niepracujacych wcale.

Prawie zawsze, przyjmujac do budowy robotnikéw, moz-
na znalez¢é miedzy nimi takich, ktérzy przy robotach drogo-
wych pracowali wogéle i bardzo czesto przy takich, jakie ma-
ja by¢ prowadzone. Tym wi}asnie nalezy powierza¢ robote
odpowiedzialniejsza i wymagajaca wiekszej umiejetnosci i rutyny
oraz z nich z czasem stworzy¢ starszych robotnikow.

Dazac do zmechanizowania czynnosci, nalezy w pierwszych
dniach zwréci¢ uwage na sposéb pracy robotnikéw. Staty
obserwator prawie zawsze potrafi lepiej oceni¢ produkcyjnosé
niz wykonawca i dlatego wiasnie dozdér robdét winien mieé
przedewszystkiem na uwadze celowo$¢ nawet najdrobniejszych
czynnosci w odniesieniu do pozytku, jaki one przynies¢ moga,
Jestem zdania, ze zasadniczo, z poza nielicznemi wyjatkami,
robotnikéw przy pracy, jesli chodzi o jej efektywny wynik, pil-
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nowa¢ nie potrzeba. Baczy¢ tylko nalezy, aby robota posuwa-
ta sie w zamierzonym kierunku i aby na skutek nieswiadomo-
$ci nie powstawaly rzeczy niepozadane. Zamiast pilnowania
ciggtosci pracy, mozna stworzy¢ inny czynnik, z powodzeniem,
a moze nawet z lepszym skutkiem go zastepujacy. Czynni-
kiem tym mogtoby by¢ racjonalnie do charakteru robét drogo-
wych przystosowane premjowanie wszystkich pracownikdow.

Uwzgledniajac angazowanie do robo6t drogowych sit robo-
czych t. zw. niewykwalifikowanych moznaby zastosowa¢ sy-
stem premjowania podzielony na dwie kategorje:

a) premjowanie indywidualne, obejmujace dozdér robot
oraz tych wszystkich pracownikéw, ktérych prace mozna do-
ktadnie kontrolowaé¢ a mianowicie: maszynistéw walcow i thucz-
karek, brukarzy, taraniarzy, rozlewaczy materjatéw bitumicz-
nych i t d.

b) premjowanie zbiorowe, obejmujgce tych wszystkich,
ktérzy pracujg zbiorowo, a kontrola wykonanych roboét przez
poszczegbélne jednostki jest utrudniona. Naleze¢ tu bedzie:
sypanie tiucznia, ukiladanie podkiadu kamiennego, wykonanie
rob6t ziemnych, uktadanie ciezkich jezdni asfaltowych i t. p.
Premja woéwczas bytaby dzielona réwnomiernie na ilos¢ zatru-
dnionych przy wykonywaniu okreslonego zajecia.

Wysokos$¢ premji zalezng bytaby od zaoszczedzonego cza-
su, ktéory wahatby sie miedzy czasem normowym a wzor-
cowym.

Premja bytaby wiec nagrodg i bodzcem, majacym na celu
zwigkszenie wydajnosci przez doskonalenie sposobdéw pracy.

Zastosowanie premjowania w budownictwie drogowem jest
zupetnie mozliwe. Jes$li bowiem w przemysle warsztatowym,
gdzie operuje sie daleko mniejszemi jednostkami czasu i robo-
tami bardziej ztozonemi, premjowanie jest naogdt szeroko sto-
sowane i daje dodatnie wyniki, czemu by w tej dziedzinie re-
zultaty mogtyby byé inne? Zresztg wprowadzono juz stosowa-
nie premji w wynagradzaniu robotnikéw drogowych kolei ame-
rykanskich P. W. C. Nisbet w swojem sprawozdaniu p. t
.Czas wzorcowy z premjg w zastosowaniu do robotnikéow ko-
lei zelaznych" wyraza sie w nastepujacy sposob o wynikach:

.Premjowanie utatwia kompletowanie i utrzymanie do-
brych druzyn, gdyz sami robotnicy pilnujag sie wzajemnie, zda-
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rzato sie, ze robotnicy skarzyli sie swej wiadzy, ze ten lub éw
z ich grona nie pracuje tak, jak powinien. Przy zwykiym sy-
stemie wynagradzania robotnicy nie zwréciliby nawet na to
uwagi, gdyz lenistwo jednego z nich nie odbitoby sie na placy
catego zespotu™".

Trudno powiedzie¢ ktéry z systeméw premjowania byiby
najodpowiedniejszy dla budownictwa drogowego; prawdopodob-
nie jednak ten, ktory dat najlepsze wyniki w dziedzinie naj-
bardziej zblizonej do gatezi rozpatrywanej. Datoby sie to po-
wiedzie¢ po przeprowadzeniu i poréwnaniu badan,

Osiagniecie korzysci z planowania robét przy pomocy
harmonogramu mozliwem jest przy kontrolowaniu, przez spo-
rzadzanie okresowych sprawozdan, ktérych terminy najlepiej
ustala¢ réwnolegle z zamknieciami list ptacy, ktore jednocze-
$nie bedg pomocniczym materjatem sprawozdawczym. Czas
wyptat bywa z reguly dwutygodniowy. Za tym stosunkowo
krotkim okresem sprawozdahn przemawia wzglad, znajdujacy
swoje uzasadnienie w szybkiem tempie robét i 14-sto dniowym
terminie wymowien

Z materjatu, jakiego dostarczajg okresowe sprawozdania,
bierzemy dane do wkreslenia postepu na grafiku robét wyko-
nanych. Naniesienie na harmonogram postepu budowy, jak
juz poprzednio wspomniano, wykazuje pomytki lub przelicze-
nia sie organizatora. Spostrzezone w pore usterki pozwalajg
dojs¢ ich przyczyny, niedociagniecia poprawié¢, a szwankujgce
placowki usprawnic.

Pozatem kontrola daje mozno$¢ poprawienia istniejgcych
norm pracy oraz stworzenia norm nowych, odnoszac czas wy-
konania poszczegélnych kalegoryj robét do jednostek. Be-
dzie to czas pracy nie efektywny lecz przecietny, uwzglednia-
jacy rézne straty.

Kontrola powinna polega¢ nie jedynie na interesowaniu
sie zgodnoscig realizacji planu co do czasu, ale w réwnym
stopniu do oséb, rzeczy i czynnosci i obejmowac:

1 Kontrole handlowg t. zn. czy materjaly sa nalezycie
oceniane, czy nalezycie sg prowadzone ksiegi inwentarza i od-
powiadaja faktycznemu stanowi i t. p.
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2. Kontrole techniczng i organizacyjng, polegajaca na
sprawnosci personelu i stanu maszyn.

3. Kontrole rachunkowg, dotyczacg dowodoéw rachunko-
wych i prawidtowosci ich obiegu.

4. Kontrole finansowg, t. j. sprawdzanie kasy i ksiag.

5. Kontrole wydajnosci, polegajaca na sporzadzaniu spra-
wozdan z wykonanych robét i wyrozchodowania materjatow.

Plan finansowy budowy.

Tak, jak dla wykonania planu techniczno-organizacyjnego,
potrzebne jest postugiwanie sie istniejagcemi normami czasu
pracy oraz potrzebne jest obliczenie zapotrzebowania materjatéw
na poszczegélne odcinki budowy, tak dla sporzadzenia planu
finansowego koniecznos$cig jest utozenie preliminarza wydatkdw,
opartego na planie organizacyjnym.

Preliminarz wydatkéw danej budowy jest czescig sktado-
wg catego budzetu instytucji prowadzgcej roboty i jednocze-
$nie winien by¢ czescig skiadowg planu robdt, Przewidywa-
nie okreséw wydawania okreslonych zgéry sum na budowe
ma piyw na regulowanie strony kredytowej instytucji buduja-
cej, nie wiezi przed czasem kapitalu bez jego oprocentowania,
ani tez nie powoduje braku pieniedzy na regulowanie rachun-
kéw za dostawy i robocizng. Tem samem przeciwdziata opo-
Znieniu ukonczenia budowy i wynikajacym z tego konsek-
wencjom,

Preliminarz wydatkéw obejmuje potrzebne sumy do ure-
gulowania naleznos$ci, natomiast plan finansowy wskazuje kie-
dy i w jakiej wysokosci kwoty pewne nalezy uiszczaé. Z tego
wida¢, ze wyptaty za robocizne zwigzane beda z okresami zam-
knig¢ kasowych, a naleznosci za materjaty bedg zalezne od
postepu budowy i uméw zawartych z dostawcami.

Prowadzac sprawozdania kasowe systemem podobnym do
sprawozdan technicznych, uskuteczni¢ mozna poprawki w pla-
nie finansowym budowy.

Na podstawie powyzszych rozwazah nasuwajg sie naste-
pujace wnioski:

a) dla osiggniecia zamierzonego celu w postaci szybkiego
i taniego wykonania budowy bez uszczerbku w jej dobroci,
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nalezy opracowac¢ plan techniczno-organizacyjny i finansowo
przystosowany do okres$lonych i narzuconych warunkoéw;

b) dla nalezytego wykonania robo6t winien by¢ dobierany
personel techniczny, posiadajagcy odpowiednie wyksztatcenie
zawodowe i wyszkolenie fachowe;

c) dla powiekszenia wydajnosci pracy nalezy zastosowad
premjowy system wynagrodzenia, dajgcy mozno$¢ nagrody dla
tych, ktérzy pilnoscig i starannoscig na to zastuzyli;

d) dla powiekszenia produkcyjnosci pracy jednostek, win-
ny by¢ przeprowadzane badania panujgcych obecnie systemoéw
celem ich polepszenia i oparcia na naukowych zasadach;

e) korzystajac z nabytych doswiadczen w innych dziedzi-
nach przemystu, nalezy w budownictwie drogowem przyjaé
i zastosowac te, ktdére sie do niego nadaja.

INZ. WLODZIMIERZ J. GORSKI.

INTENSYWNOSC | KOSZT STUDJOW NA POLITECHNICE
WARSZAWSKIEJ.

Redakcja nie solidaryzujac sie z niektéremi
wywodami Autora, zamieszcza artykut jako ma-
terjat do dyskusiji,

Wytwarzanie inteligencji zawodowej wymaga duzych na-
ktadéw materjalnych. Utrzymanie zakladéw naukowych, w kté-
rych studenci zdobywajg wiedze, jest zwigzane z duzemi wy-
datkami. Na te wydatki skitadaja sie sami studiujacy, co po-
krywa wzglednie niewielkg cze$¢ kosztow, reszte pokrywa sie
z dotacji skarbu, ktora obcigza catle spoleczenstwo.

W ostatnich czasach, w zwigzku z przezywana depresjg
gospodarcza, zwr6cono uwage ha masowe bezrobocie wsrod
inteligencji zawodowej. Bezrobocie to specjalnie daje sie od-
czuwaé¢ wsrod miodych inzynieréw, gdyz roboty inzynieryjne
naleza w duzej mierze do robdt o charakterze inwestycyjnym,
a wiec do takich, ktérych unika sie w okresie niepomyslnej
konjunktury.
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Swiezo dyplomowani inzynierowie albo nie znajdujg wca-
le dla siebie pracy, albo w najlepszym razie, znajduja zajecie,
dla ktoérego zbyteczne sg wiadomosci, zdobyte dlugoletniemi
studjami.

To zjawisko nasuneto mi mysl, azeby =zaja¢ sie obli-
czeniem kosztéw studjéow politechnicznych oraz ich intensy-
wnoscig.

Nadmierne, diugoletnie przebywanie studentéw w murach
Politechniki Warszawskiej jest zjawiskiem zastraszajgcem. Ce-
lem tej pracy bedzie mozliwie S$ciste zapoznanie w Swietle
cyfr z przebiegiem studjow na Politechnice Warszawskiej oraz
ich kosztami.

Od chwili powstania polskiej Politechniki Warszawskiej
t. j. od r. 1915 do 1932/33 zostato imatrykulowanych 14.321
studentdw. W ostatnim roku akademickim 1932/33 byto 0gé-
tem studentéw 4546 w czem kobiet 240, t. j. 53%.

Ukonczyto Politechnike od r. 1920/21 do 1932/33 — 3,396
studentéw, w czem kobiet 136, t. j. 4%

Jaki stosunek konczgacych do ogélnej ilosci wstepujacych,
co jednoczesnie pozwoli nam zorjentowaé sie, jaka ilos¢ stu-
dentdw opuszcza Politechnike bez otrzymania dyploméw —
otrzymamy w spos6b nast.:

Ogétem zostato imatrykulowanych 14.321 studentéw

ukonczyto 3,396

pozostato studjujacych 4,546
7-942

opuscili politechnike 6.379

z tego wynika, ze opuscito mury Politechniki, nie otrzymawszy
dyplomu, 6.379, t. j. 44,55% ogdétu — ukonczyto zas$ 23,77% tych,
ktorzy wstagpili do Politechniki Warszawskiej.

Co rok wstepuje do Politechniki Warszawskiej w ostat-
nich tatach okoto 650— 750 nowych stuchaczéw — konczy zas,
poczynajac od r. 1920/21 (kiedy skonczyto 60) z kazdym ro-
kiem wigksza ilos¢, w roku 1932/33 — 475. Por6wnanie liczby
nowowstepujacych do ilosci konczacych bedzie niemiarodaj-
nem, gdyz co rok koniczg starzy maruderzy, ktérzy majg za
sobg czasem ponad 15 lat studjow,
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Dtugos¢ studjow wykazuje ponizsze zestawienie dla wy-
dziatu Inzynierji Ladowej, na ktdrym studja najdiuzej sie prze-
ciggaja.

Zestawienie lat studjow stuchaczéw wydziatu Inzynierji Ladowe;j.

rok akademicki 1932/33

ktéry rok studjujg faktycznie

rok

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 y 12 13 14 15
I 92 35 17 5
1 3 42 71 62 18 4 1
11 [ — 4 11 22 13 5 4 1 2 2 2 - — —
v —_ - 1 4 22 37 37 29 21 18 17 15 14 5 9

Zestawienie nie wymaga omoOwien, samo przez sie daje
obraz niepomiernie diugich walk o dyplom.

Sredni okres studjéw na wydziale inzynierji ladowe;j,
gdzie studja najdiuzej trwaja, wynosi za ostatnie lata:

lala 28/29 29/30 30/31 31/32 32/33

Srednio lat , 9

Sredni wiek
konczgcych

Na innych wydziatach studja trwajg nieco kroécej, jednak
réznice sg minimalne.

Jak diugo studja powinny trwaé, obliczyt Zzrédiowo prof.
Dr. W. Swietostawski (Przeglad Techniczny z 30.X1929 r,).
Obliczenia, oparte na bardzo stusznych przestankach, dajg na-
lezyte pojecie jak dlugo student powinien przebywaé¢ w Poli-
technice, majac normalne warunki pracy. llo$¢ godzin potrzeb-
nych do wykonania wszystkich prac na kazdym wydziale Po-
litechniki Warszawskiej wynosi:
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Inzynieija Ladowa 10.306 godzin
Wodna 9.844 u

Mechanika 9.660 v
Elektryczny 9.936 u
Chemja 8.980 n
Architektura 8.590 1
Geodezja 9.762 "

Najmniej godzin do ukonczenia wymaga wydziat Archite-
ktury. Przyjmujgc za podstawe ilo$¢ czasu, potrzebng do otrzy-
mania dyplomu na tym wydziale, otrzymamy nastepujace cyfry
poréwnawcze:

Architektura 100
Inz. Lgadowa 120

Wodna 114,6
Mechanika 112,5
Elektryczny 1157
Chemja 104,5
Geodezja 113,6

Ilos¢ wiadomosci, wyniesionych przez dyplomowanego
inzyniera stanowi Kkapitat. Jest to kapitat duchowy, inny co-
prawda od kapitatlu martwego, jednak, jako kapitat powinien
procentowaé¢, przynosi¢ dochdéd spoteczny. Im wiekszy jest ka-
pitat, tem wiekszy powinien by¢ dochéd, dawany przezen.
Kapitat martwy przynosi zawsze docho6d w tej lub innej for-
mie, a nie zawsze tak jest z kapitatem duchowym, kapitat du-
chowy jest Scisle zwigzany z jednostkg ktoéra go posiada i mo-
ze by¢ zastosowany w $cisle okreslonym kierunku.

Na kapitat, jaki stanowig studja, przeprowadzone na Po-
litechnice Warszawskiej, skiadaja sie:

a) optaty pobrane od studentéw,

b) dotacja skarbu,

c) renta, jaka powinien dawac¢ majatek ruchomy i nie-
ruchomy Politechniki,

d) koszt utrzymania studjujgcego w okresie studjow,

Koszt studjow bedzie obliczony za ostatnie 8 lat akade-
mickich, t j. od r. 1925/26 do r. 1932/33.

Optaty studenckie, wptacone w tym okresie, wyniosty

w sumie globalnej 4.215.000 zt. t. j. S$rednio 527.000 zi
rocznie.
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Majatek, jaki reprezentuje Politechnika Warszawska, skia-
da sie z placu, gmachdéw, urzgadzen wewnetrznych, laborator-
jow i bibljotek.

Plac zajety pod Politechnike, wynosi 87.000 m2

co stanowi warto$é 87.000X 100 . 8,700.000 zt.
6 gmachow o og6lnej kubaturze 361.790 m3
przedstawia wartos¢ 362,000 X 35 . 12.670.000 zt

(przyjmujac, ze nieruchomosci czesciowo
juz zostaty zamortyzowane)
Wszelkie wewnetrzne urzadzenia, laboratorja
i bibljoteki wyniosg okoto .
Razem zatem majgtek politechniki okresli¢
mozna w przyblizeniu sumg

Majatek ten powinien przynie$¢ procent, pro-
cent ten ustalono wraz z amortyzacjg na
7 w stosunku rocznym, wyniesie rocznie 1.935.350 =zt

6.375.000 zi.

27.745.000 zi.

Dotacje skarbu w wyzej wskazanym 8-letnim okresie wy-
niosty ogétem 28.147.509 zi, t j. Srednio 3.518.000 zt. rocznie.
Koszt studjéow jednego inzyniera jest rozny, zalezy od
poszczegbélnego wydziatu. Im dluzej trwajg studja, tem wieksze
sg wydatki.
Od roku 1925/26 do r. 1932/33 ukoniczyto Politechnike:
Wydziat Inzynierji Ladowej 626
Wodnej 216

Mechaniki 503
Elektryczny 481
Chemiji 485
Architektury 401
Geodezji 138

Razem 2850 inzynieréw
Przystepujac do obliczania kosztéow studjow, przyjeto wy-
tyczne, ustalone przez prof. Swietostawskiego i obliczono, ile
wynosi koszt godziny studjéw w wymienionym 8-letnim okresie.
Opierajac sie na powyzszem, obliczono, ze $redni koszt stu-
djow inzyniera w tym okresie wynidst:
na Inzynierji Ladowej 18.569 zi.
Wodnej 17.733 zi
Mechanice 17.408 zi.
Elektrycznym 17.903 zi.
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Chemyji 16.170 zi.
Architekturze 15.474 zt.
Geodezji 17.578 zt.

W kosztach tych, ktore skladajg sie z 3-ch skiadnikow,
optaty akademickie wynoszg 8,9%
dotacja skarbu 58,9%
% od majatku politechniki 33,2%
razem 100%

Nie uwzgledniajgc rdéznic pomiedzy poszczeg6lnemi wy-
dziatami, w ostatnim 8-leciu koszt studjow jednego inzyniera
wynosi S$rednio:

8-letni wydatek za utrzymanie politechniki plus % od ma-
jatku, dzielone przez ilo$¢ inzynierow, ktorzy ukonczyli w tym
okresie politechnike

47.744.000
Czyh 2850 ZL 16752

Sa to wydatki, ktére obejmujg same studja. Do tych wy-
datkéw dochodzi koszt utrzymania studenta w czasie studjow.
Jesli przyjmiemy faktyczny czas studjow, ktéry wynosi $rednio
okoto 8 lat, a na Inzynierji lgdowej 9, i koszt utrzymania stu-
denta na 150 zt miesiecznie, t. j. 1.800 zt. rocznie, to koszt
w czasie catych studjow wyniesie $rednio 14.000 zt. a dla naj-
drozszego wydziatu Inzynierji Ladowej 16.200 zi.

W rzeczywistosci potrzeba na ukonczenie politechniki 5
do 5,5 lat studjéow. Nieliczne sa tylko jednostki, ktore w ta-
kim czasie koniczg politechnike. Ogo6t przedtuza niepomiernie
okres studjow, czesto ponad lat 15.

Okres trwania studjow jest okresem nieprodukcyjnym. Po-
winien by¢ zatem mozliwie najkrotszym. Teoretycznie, im dtu-
zej trwajg studja, tem po ich ukornczeniu praca powinna by¢
produktywniejsza, by kapitat witozony w wyksztatcenie przy-
niést odpowiedni procent.

Kiedy sie zwazy wielki koszt produkcji inzyniera, ilos¢
lat, potrzebnych na ukonczenie srudjow, i efekt, jaki student
po ukoniczeniu osigga, mimowoli nasuwa sie mysl, czy celowe
jest masowe produkowanie specjalistow, ktorzy potrzebni sg
w ograniczonej ilosci.

Powotlywanie sie na statystyki, ktéore mowig o stosunku
inzynierow do ogélnej ilosci mieszkancéw na Zachodzie i u nas,
nie jest miarodajne, nalezy bowiem uwzgledni¢ zamoznos¢
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i uprzemystowienie kraju. Powszechny ped ws$réd miodziezy
do otrzymania dyplomu jest moze zjawiskiem tadnem, bo jest
dazeniem wzwyz, tylko, ze mierzy sie sity na zamiary. Po
otrzymaniu natury wszelkiemi sitami chcg sie wszyscy dostaé
do wyzszego zakiadu, nie zastanawiajgc sie nad tem, z czego
bedg sie utrzymywacé. Studja na Politechnice, wymagaja takie-
go nakladu pracy, ze chcac normalnie studjowaé, niema sie
czasu na prace zarobkowg. Kazda godzina, poswiecona na za-
jecie poza Politechnika, przedtuza studja, ktére w rezultacie
siegaja ponad 15 lat. Brak nalezytych warunkéw materjal-
nych wplywa pozatem na zdrowie. Gruzlica, choroba nedza-
rzy i ludzi niedokarmionych, jest jedng z popularniejszych
wsérod studentéw politechniki, i wielu jest takich ktérzy poza
dyplomem wynies$li z politechniki i gruzlice.

Otrzymanie dyplomu stalo sie, w swoim rodzaju, nobili-
tacja. W okresie rozkwitu demokratyzmu jest to zjawisko dos¢
ciekawe. Dyplom w powszechnem przekonaniu daje stanowi-
wisko, tatwe zarobki i dobrg posade. Dzi$ rozwiaty sie te ztu-
dzenia, i dobrze. Nalezatoby w tym Kkierunku przeprowadzi¢
pewnego rodzaju propagande, wyjasniajac ze inzynier6w mamy
dostateczng ilo$¢, a nawet zaduzo, zwazywszy wielkag ilos¢
inzynieréw, ktorzy przyjechali z Rosji, gdzie pracowali przez
dtugie lata,

Osiagnigcie dobrego stanowiska, na co liczg wszyscy koh-
czacy, jest muzyka dalekiej przysztosci. Zdarza sie, ze stypen-
jum jakie sie otrzymywato bedgc studentem byto wieksze niz
gaza, jaka zaofiarowano inzynierowi.

Nalezatoby przeprowadzi¢ dos$¢ radykalne reformy stud-
jow na Politechnice. Przedewszystkiem nowi kandydaci winni
by¢ surowo egzaminowani z posiadanych wiadomosci. Wska-
zane bytoby réwniez poddaé¢ ich badaniom psychotechnicznym
i ewentualnie nawet badaniu lekarskiemu.

Poniewaz obecnie, bez przesady mowigc, 90% studentéw
Politechniki w czasie studjéow nie ma dostatecznych $rodkéw na
utrzymanie i musi pracowaé¢ zarobkowo =z uszczerbkiem dla
zdrowia i studjéow — nalezaloby zada¢ od nowowstepujacych
studentdéw aby sie wykazali odpowiedniemi Srodkami materjal-
nemi na utrzymanie w czasie studjow. Z jednej strony takie
zadanie mogtoby by¢ uznane za niezgodne z duchem demokra-
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tyzmu, z drugiej strony uniknetoby sie masowego produkowa-
nia malkotentéw i wykolejencéw jakimi w wiekszosci sa ci,
ktérzy nie mogli ukoniczy¢ studjow. Aby umozliwi¢ wybitnie
zdolnym, a niezamoznym studentom studja w Politechnice, ko-
niecznem bytoby stosowanie pomocy stypendjalnej w znacznie
wiekszym zakresie niz to ma miejsce obecnie.

Niewatpliwie, ze reforma taka databy dobre wyniki, Zgi-
neliby wieczni studenci, nie bytoby studentéw nedzarzy. Bieda
wsrod studjujacyah przewaznie daje bardzo ujemne wyniki.
Przedewszystkiem niepomiernie przedtuza studja, niszczy zdro-
wie, wypija energje, a z nauki robi nie studja a zdawanie
egzaminow,

Autor niniejszego, podajac gar$¢ swoich mysli na temat
studjow na Politechnice, uwazalby, ze cel niniejszego artykutu

bytby osiggniety, gdyby na tematy w nim zawarte powstala
dyskusja.

INZ. STANISLAW MALISZEWSKI.

ORGANIZACJA | ZAKRES DZIALANIA ORGANOW I-SZEJ
INSTANCJI ADMINISTRACJI DROGOWEJ.

Problem drogowy w Polsce, szczegdlnie na tle przezywa-
nego obecnie kryzysu ekonomicznego, staje sie bardzo powaznym
i doceniajac znaczenie drog w caloksztalcie zycia panstwowe-
go i gospodarczego kraju niezbednem jest znalezienie racjonal-
nego rozwigzania tego problemu.

Mam wrazenie, ze catkowite rozwigzanie tego problemu
w Polsce, biorgc pod uwage catoksztatt okolicznosci w jakich
sie dzi$ znajdujemy nalezy rozdzieli¢ na dwa lub nawet 3 okre-
sy, ustalajac dla kazdego z nich wyrazne podstawowe zasady
i rozumiejac pod catkowitem rozwigzaniem problemu drogowe-
go, osiggniecie takiego stanu, przy ktérym sie¢ drég jak pod
wzgledem gestosci tak i pod wzgledem jakos$ci catkowicie od-
powiadataby naszym potrzebom gospodarczym i ogélno - pan-
stwowym.

Wychodzac z tego ogdlnego zatozenia i pomijajac nara-
zie szczegO6ty dotyczgce dalszych okreséw — uwazatbym, ze dla
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I-go okresu nalezatoby przedewszystkiem ustali¢ nastepujace
podstawowe zasady:

1) Doceniajac z jednej strony znaczenie gospodarcze i ogél-
no-panstwowe mozliwie jak najgestszej sieci dobrych drég o na-
wierzchni twardej i dostatecznie odpornej na najrozmaitsze
czynniki dziatajgce destrukcyjnie na jezdnie, z drugiej za$ przyj-
mujac pod uwage o0golng obecng sytuacje gospodarcza pan-
stwa, uniemozliwiajgca w stosunkowo krétkim czasie zwieksze-
nie obecnie istniejacej sieci drog, nie dazy¢ narazie do osigg-
niecia takiej gestosci sieci dréog o twardej nawierzchni, jaka
posiadaja inne panstwa europejskie, a tylko do dostosowania
tej gestosci do naszych faktycznych dzisiejszych potrzeb, z tem,
ze rozwo0j sieci drég o twardej nawierzchni i zwiekszenie jej
gestosci pozostawi sie narazie naturalnej ewolucji potrzeb na-
szego zycia gospodarczego i dziatalnosci samorzadow terytor-
jalnych, — pod ogo6lng tylko inspekcja ze strony miarodajnych
czynnikow panstwowych.

2) Zwréci¢ gtdwna uwage na stan i techniczng wartos$é
istniejgcych juz drég o twardej nawierzchni, a w pierwszym
rzedzie gtdéwniejszych szlakéw komunikacyjnych o znaczeniu
og6élno-panstwowym i w okresie najblizszych 5-—10-ciu lat do-
prowadzi¢ je do stanu odpowiadajgcego wymaganiom zycia go-
spodarczego i potrzebom obrony panstwa.

3) Zda¢ sobie wyraznie sprawe z tego, ze stan drog jest
funkcja nastepujacych 3-ch zasadniczych czynnikow:

a) spotczynnika wartosci tak technicznej, jak i odpowia-
dajgcej wymaganiom dzisiejszego naszego zycia gospo-
darczego nadzoru technicznego nad drogami, rozumie-
jac pod nadzorem technicznym tak caly kompleks stuz-
by drogowej, jak i jej wewnetrzng organizacje,

P) spoétczynnika wartosci kredytéow przeznaczanych na kon-
serwacje drog i mostéow, ktéry moze by¢ wyrazony sto-
sunkiem:

=]

gdzie d jest wysokos$¢ faktycznie przeznaczonych na ten
cel kredytow w zaleznosci od naszych mozliwosci finan-
sowych, a p jest wysoko$¢ kredytow jakie sg niezbed-
ne do utrzymania drég w nalezytym stanie, przytem
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jest funkcja dosy¢ skomplikowang catego szeregu czyn-
nikéw jakie w poszczegdlnych wypadkach muszg by¢
brane pod uwage,

r) spoétczynnika charakteryzujgcego poziom kultury szero-
kich mas naszego spoteczenstwa, a w szczego6lnosci uzyt-
kownikow drég.

Jezeli oznaczymy litera S stan drdg, to dla charaktery-
styki tego stanu mozemy napisa¢ wyrazenie:
S =f («. pv.
lub tez w postaci funkcji jawnej, ktorej wyraz w przyblizeniu
bedzie:
S = ajnj
P

Kazda ze zmiennych o §i i T, jest rowniez funkcjg bardzo
skomplikowana catego szeregu innych czynnikéw, ktdérych uje-
cie SciS$le matematyczne jest niemozliwe, a zresztg dla celow
praktycznych jest zbedne.

Jezeli dla idealnych warunkdéw przyjmiemy, ze o —1= ¥—1
co moze by¢ przy zalozeniu, ze i d = p to i dla idealnego
stanu drog otrzymamy wyrazenie:

S =1

Przyczem pod S = 1 nalezy rozumieé¢ stan drdg taki, przy
ktérym ruch na drogach mogtby sie odbywaé¢ bez zadnych
przeszkéd w ciggu catego roku przy minimalnych rocznych
kosztach normalnej konserwacji drogi, oraz przy minimalnych
kosztach amortyzacyjnych dla pojazdow.

Lecz wszyscy zdajemy sobie sprawe, ze w Polsce drogi
sg w stanie na og6t bardzo dalekim od tego ideatu, czyli, ze;

a2~ 1
By=1
Yay= 1

Jakiez stad mozna wyciggna¢ wnioski?

Otéz najwazniejszy ten, ze jezeliby nawet mozna byto
osiggna¢ réwnanie :

: P "1
0 jeszcze nie stanowiloby to ostatecznego rozwigzania kwestji
jeszcze bysmy nie osiagneli réwnania:
S =1
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Poniewaz wzrost wartosci czynnika y musi i$¢ droga nor-
malnej i stosunkowo powolnej ewolucji, przeto nalezy w pierw-
szym rzedzie zwr6ci¢ uwage na czynnik < jako funkcje nale-
zytego zrozumienia przez cate spoteczenstwo, a w szczego6lno-
$ci przez samych inzynierow drogowych roli i zadania inzynie-
ra w spoteczenstwie, ktéra jest bardzo trafnie ujeta przez zna-
komitego ekonomiste Béhm - Bawerk'a twierdzeniem, ze kapitat
jest tylko Srodkiem do wytwodrczosci wszelkiego rodzaju, odpo-
wiednie zastosowanie i umiejetne wykorzystanie ktérego bez
udziatu technikéw i bez nalezytego zastosowania ich wiedzy fa-
chowej bytoby niemozliwem. Jaskrawym przykiadem tego twier-
dzenia u nas w Polsce sa nasze drogi zelazne, og6lna organi-
zacja ktérych po wojnie Swiatowej w stosunkowo krotkim cza-
sie staneta na nalezytym poziomie dlatego, Zze organizacja ta
w rekach wytrawnych fachowcoéw techniki kolejowej oparta
zostala na wiedzy technicznej i doswiadczeniu fachowem.

Musze tu na wstepie zaznaczy¢, ze twierdzenia swoje opie-
ram nie na teoretycznych tylko rozwazaniach, ale na bardzo
skrupulatnych badaniach i obserwacjach, mozno$¢ przeprowa-
dzenia ktorych ulatwita mi praca na stanowiskach: naczelnika
dystansu przy budowach kolei, a w ostatnich 4-ch latach in-
spektora drogowego, naczelnika oddziatu drogowego, a obecnie
dyrektora robdét publicznych.

Czesto bowiem w tym celu podczas moich podrézy in-
spekcyjnych przechodzitem piechotg cate kilometry wnikajgc
w najdrobniejsze szczeg6ly zycia i pracy stuzby drogowej,
i obserwujgc najrozmaitsze zjawiska i tuz na miejscu, ujawnia-
jac fakty, miatem mozno$¢ ustalenia przyczyn i konsekwenciji,
oraz wielokrotnego sprawdzenia w naturze prawidtowosci wy-
ciagnietych z tych obserwacji wnioskdéw.

Jedna z najwazniejszych przyczyn ztego naog6t stanu drog
w Polsce jest ta nieszcze$liwa sytuacja drogi, ze bedac objek-
tem, ze tak powiem powszechnego uzytku niezbednego do co-
dziennego wykorzystywania jej w najrozmaitszy sposob, czem
sie gtoéwnie rozni od drogi zelaznej, pozbawiona jest naogét ra-
cjonalnej pieczotowitej i umiejetnej opieki fachowej, oraz nie-
zbednych Srodkéw materjalnych.

Jak to? — moze mi kto$ powiedzie¢, przeciez sg tak zwa-



— 205 —

ne ,Powiatowe Zarzady Drogowe", ktorych obowigzkiem jest
witasnie fachowa i umiejetna opieka nad drogami.

Tak, sg ,Powiatowe Zarzady Drogowe", lecz fakt tylko
istnienia instytucji na drzwiach ktérych widzimy napis ,Powia-
towy Zarzad Drogowy" sam przez sie nie moze absolutnie przy-
czyni¢ sie ani troche do polepszenia stanu drdg, jezeli w we-
wnetrznej organizacji tej instytucji beda absolutnie ignorowane
te zasadnicze momenty, ktére wiasnie i tylko moga stanowic
o nalezytej, racjonalnej, pieczotowitej i fachowej opiece nad
drogami.

Niestety jednak obserwujgc zycie bezposrednio, a wiec
z jednej strony organizacje i prace naszych dzisiejszych ,Po-
wiatowych Zarzadéw Drogowych” z drugiej zas zachowywanie
sie w stosunku do drég niemal ze wszystkich uzytkownikdéw
musimy sobie wyraznie zdac¢ sprawe, ze jak organizacja admi-
nistracji drogowej w I-szej instancji, tak i zachowywanie sie
wszystkich uzytkownikéw drog, polegajace czesto na bezmysl-
nem, bezkarnem i niepotrzebnem niszczeniu objektéw drogo-
wych, oparte sg na niezdrowych podstawach i to jest wprost
tragedja tych inzynieréw drogowych, ktérzy wyraznie sobie
z tego zdaja sprawe, ale sg bezsilni zeby radykalnie temu za-

pobiec. | tu obserwujemy zjawisko podziatu inzynieréw dro-
gowych, wzglednie Kierownikéw Powiatowych Zarzadéw Dro-
gowych, gdyz nie wszyscy sg inzynierami, — na dwie charakte-

rystyczne grupy, a mianowicie:

Do pierwszej grupy nalezy zaliczy¢ inzynierow silniejszych
duchem, optymistéw i majacych silnie rozwiniete poczucie swo-
ich obowigzkéw fachowych i odpowiedzialnosci przed spote-
czenstwem, ktérzy kosztem swoich nerwdéw i zdrowia w daze-
niu do nalezytego wywigzania sie ze swych obowigzkow i utrzy-
mania drég w miare moznosci w stanie chociazby tylko zdat-
nym do uzytku, juz nie moéwigc o idealnym, borykaja sie z pie-
trzacemi sie trudnosciami, ale efekt tego borykania sie na dro-
gach jest oczywiscie znikomy, poniewaz 80% energji inzyniera
tiaci sie nie na wykonywanie wiasciwej pracy fachowej, pozy-
tecznej dla drog, a wilasnie na zwalczanie wszelkiego rodzaju
przeszkéd w pracy i na niepotrzebna zupetlnie pisaning, wyni-
kajaca badz to z wadliwej organizacji tej pracy, badz tez z nie-
proszonych ustug tych réznych pseudo-inzynieréw, ktorzy nie
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majac najmniejszego pojecia o technice z tern wieksza odwaga
zabierajg gtos w sprawach czysto technicznych, fachowych, za-
sypujac urzedy i prase rozmaitemi pismidtami o sposobach
i kosztach utrzymania drég i stwarzajagc w szerokich masach
spoteczenstwa zupeinie falszywe pojecie o tem tak waznem za-
gadnieniu gospodarczem.

Do drugiej grupy musimy zaliczy¢ wszystkich tych Kie-
rownikéw Pow. Zarzadéw Drogowych, ktérym przedewszyst-
kiem brak dostatecznej wiedzy fachowej, a pozatem stabszych
duchem, pesymistéw, nie majgcych tak silnie rozwinietego po-
czucia swoich obowigzkdw i odpowiedzialnos$ci i idgcych cze-
sto na kompromis z zyciem.

Nasuwatoby to pierwszy i moze najwazniejszy whniosek,
a mianowicie: w administracji drogowej wogole, a w pierwszej
instancji w szczeg6lnosci, musza mie¢ zastosowanie tylko inzy-
nierowie nalezacy do 1-szej grupy. Juz bowiem samo postawienie
kwestji w ten spos6b i wprowadzenie w zycie tej zasady przy-
czynitoby sie w znacznym stopniu do podniesienia wartosci
czynnika a

Po tym wstepie nasuwa sie pytanie, jakaz naprawde po-
winna by¢ ta racjonalna organizacja stuzby drogowej w I-szej
instancji, aby efekt jej dziatalnosci w spos6b widoczny odbit
sie na stanie drog.

Przed tem niz odpowiedzie¢ na to pytanie pozwole sobie
przypomnieé¢ i podkresli¢ bardzo wazne momenty, ktére powin-
ny stuzy¢ zasadnicza podstawg projektu tej organizacji, a ktore
niestety nie sga dotychczas nalezycie doceniane.

Droga w peilnem znaczeniu tego pojecia jest typowym
objektem sztuki technicznej, jak dla nalezytego zbudowania
tak i utrzymania drogi niezbedny jest szeroki i gieboki zakres
wiedzy technicznej, ktory posiadajg inzynierowie drogowi,
a wiec tylko oni maja w swoich rekach klucze do rozwigzy-
wania nieraz zawitych i skomplikowanych zagadnien natury
technicznej. Szczegdlnie dzis przy wzmagajacej sie z kazdym
niemal dniem szybkobieznym ruchu pojazdéw mechanicznych
na drogach, wszelkie partactwo oparte tylko na falszywem
pojeciu i absolutnem niezdawaniu sobie sprawy o najelemen-
tarniejszych podstawowych zagadnieniach techniki drogowej,
pociaga za soba karygodne marnowanie $rodkéw materjalnych



— 207 —

i energji, ktéra przy nalezytem, umiejetnem i fachowem uzyciu
mogtaby da¢ znacznie lepszy efekt, odpowiadajacy dzisiejszym
warunkom i wymaganiom, oraz nakazywanej przez zycie ko-
niecznosci utrzymania ciagtosci i bezpieczenstwa ruchu na
drogach.

W dzisiejszych warunkach nawet inzynier drogowy nie
moze ograniczy¢ sie do posiadania tylko tych podstawowych
wiadomosci, jakie mu data politechnika, a musi stale rozsze-
rza¢ i pogtebia¢ swojg wiedze techniczng, zapomocag za$ bez-
posrednich obserwacji nabywa niezbedne doswiadczenia facho-
we, zeby sprosta¢ swoim zadaniom.

Tymczasem jak ws$rod szerokich sfer spoteczenstwa, tak
niestety i wsrdéd przedstawicieli tego spoteczenstwa majacych
nieraz wpltyw na zycie i ukladanie sie naszych organizacji
wewnetrznych utarto sie zupeinie biedne pojecie o tem, ze jak
dla zbudowania drogi, tak i dla jej nalezytego utrzymywania
wiedza techniczna jest niepotrzebna, wzglednie zbyteczna.

Opierajac sie na tych uwagach, stusznos$¢ ktérych mozna
byloby potwierdzi¢ calym szeregiem przyktadéw musimy z calg
stanowczoscig stwierdzi¢, ze nie sg to tylko frazesy, a jest
gteboka prawda, prawdag ktérej nie wolno ignorowaé, gdyz
ignorowanie jej siega zbyt gteboko w organizm panstwa, po-
niewaz jak to kazdy wyraznie zdaje sobie sprawe drogi stano-
wig dzi$ zasadniczg podstawe tak calego zycia gospodarczego,
jak i obrony panstwa, a pozatem komérki organizacyjne I-szej
instancji administacji drogowej znajdujg sie w bezposrednim
kontakcie z realnym zyciem i z szerokiemi warstwami spote-
czenstwa, wobec ktérego reprezentujg ogdélng mysl panstwowag
twoércza, dajac rowniez swojg praca (w postaci sprawozdah
wszelkiego rodzaju) bardzo cenny materjat dla nalezytego ukta-
dania sie w instytucjach centralnych tejze wiasnie mysli pan-
stwowo-twdrczej.

Z powyzszych rozwazan wynika drugi podstawowy wniosek:
Odpowiedzialnymi kierownikami instytucji, 1-ej instancji majacej za
zadanie budowe i utrzymanie drég publicznych, majgcych stuzyé
dla celéw komunikacyjnych, winni by¢ obowigzkowo inzynierowie
z akademickiem wyksztatceniem otrzymanem na Wydziale inzy-
nierji ladowej politechniki w Warszawie i Lwowie, oraz z odpo-
wiednim stazem stuzbowym, a w zakresie swojej pracy technicz-
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nej powinni mie¢ warunki w niczem nie krepujgce ich iniciatywy
fachowej.

Drugim bardzo waznym momentem podstawowym jest
wyrazna S$wiadomos$é, ze wszelka odpowiedzialno$¢ musi by¢é
potgczona z odpowiednim zakresem praw i kompetencji, gdyz
bez tego wiasciwie odpowiedzialnos$¢ staje sie fikcjg. 1 od-
wrotnie wszelkie prawa nakladajg odpowiedni zakres odpowie-
dzialnosci.

Wyraz temu dat b. Minister Robdt Publicznych Generat
Norwid Neugebauer w przemoéwieniu swoim na posiedzeniu
Komisji budzetowej Sejmu dnia 7.XIl. 1931 r. wypowiadajac
zdanie:

~Usprawnienie administracji polega nie tyle na przesuwa-
niu komoérek organizacyjnych, lecz przedewszystkiem na dobrze
pomys$lanej sprawnej jednostce administracyjnej I-szego rzedu,
zaopatrzonej w odpowiednie kompetencje i nadzdr".

W stosunku do inzynierow wogo6le, a do inzynieréw dro-
gowych w szczegélnosci zycie dzi$ stawia specjalne wymagania
i nie pozwala inzynierom drogowym zamyka¢ sie tylko w cia-
snych ramach swego fachu.

Na ten temat jeszcze przed 16-tu laty inzynier Engelmayer
wypowiedziat takie zdanie w artykule swoim pod tytulem
LW obronie idei w technice”.

~W zwigzku z wzrastajagcym stale z ogromng szybkosciag
postepem techniki w rozmaitych dziedzinach, ktéra dzi$ jest
gtéwng podstawag ukladu catego zycia gospodarczego, chcac
podotaé swoim zadaniom i odpowiedzialnosci jaka sie na niego
wkiada, inzynier na stanowisku Kkierowniczem zmuszony jest
mys$le¢ co raz wiecej i co raz giebiej i nie moze ze swojemi
mys$lami zamknagé sie tylko w granicach techniki, a wiec nie
moze ograniczy¢ sie zakresem wiadomosci tylko technicznych”.

Jezeli wiec uprzytomnimy sobie dziatalno$¢ inzyniera dro-
gowego, ktory jest i, jak to zobaczymy dalej, musi by¢ jedno-
czes$nie urzednikiem panstwowym i samorzadowym, to zoba-
czymy, ze praca fachowa wymaga od niego myslenia nie tylko
technicznego, lecz ekonomicznego, i socjologicznego i prawnego
i politycznego i etycznego, a wiec jak powiada w przytoczo-
nym wyzej artykule inz. Engelmeyer, az straszno wymowic
i filozoficznego.
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Z samego bowiem zakresu dziatania inzyniera drogowego
wynika, ze nie bedzie on mégt nalezycie wywiazac¢ sie ze swego
zadania i odpowiedzialnosci jezeli przytem nie przyjmie pod
uwage potrzeb rolnictwa, przemystu, handlu, oswiaty, a czesto
nawet i zagadnien o charakterze politycznym.

Jak z powyzszego wynika juz sam fakt posiadania przez
inzyniera drogowego wyzszych wiadomosci fachowych w dzie-
dzinie tak waznej dla zycia gospodarczego, a tem bardziej, ze
w dzisiejszych warunkach wiadomosci fachowe inzynieréw sag
i musza by¢ wykorzystywane szerzej, a wiec nie ograniczaé sie
tylko do dziedziny drogowej, gdyz najczesciej inzynier drogowy
na powiecie jest jednocze$nie i rzecznawcg w sprawach wo-
dnych i budowlanych, tak ze wzgledu na posiadanie wyzszego
wyksztatcenia fachowego, jak i ze wzgledu na zakres dziatal-
nosci i odpowiedzialnosci prawa i kompetencje inzyniera dro-
gowego muszg odpowiadaé jego obowigzkom i odpowiedzial-
nosci.

Z kompetentng opinjg fachowa opartg na og6lnym Swia-
topogladzie technicznym niezbednym dla nalezytego ujecia za-
gadnien natury gospodarczej nalezy sie liczy¢ i na niej polega¢,
gdyz analogiczng odpowiedzialno$¢ moze posiadaé¢ tylko inzy-
nier posiadajacy odpowiednie wyksztatcenie fachowe i umiejacy
mys$le¢ rozmaitemi kategorjami na tle ogdlnego $Swiatopogladu
technicznego.

Tu jednak musze zwréci¢ uwage, ze podniesienie autory-
tetu inzyniera na powiecie do poziomu odpowiadajacego zakre-
sowi dziatalnosci i odpowiedzialnosci jego, szczegdélnie w dosyé
narazie skomplikowanych warunkach naszego zycia zbiorowe-
go, zalezy w duzym stopniu od samego inzyniera. Nie wy-
obrazam sobie bowiem takiej idealnej instrukcji, ktoraby
w najdrobniejszych szczegétach mogta nalezycie ujaé¢ i zreali-
zowac stosunek pomiedzy Przewodniczacym Wydziatu Powiato-
wego, ktdéry jednoczes$nie jest Starostg, a wiec reprezentantem
Rzadu na powiecie i inzynierem w charakterze Kierownika
Powiatowego Zarzadu Drogowego.

Tylko osobista inteligencja, takt, wzajemne zaufanie
i Swiadomos$¢ koniecznosci spokojnej i racjonalnej wspoétpracy
dla dobra panstwa i samorzadu, jak u starostéow tak i u inzy-
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niera moga stworzy¢ ten wiasciwy stosunek i wiasciwg wspot-
prace, polegajgca na wzajemnem uzupetnieniu sie.

Ze tak jest twierdze kategorycznie i z calg stanowczoSciag
opierajac sie na przyktadach z zycia.

Reasumujac powyzsze, oraz biorgc pod uwage z jednej
strony zasadnicza linje polityki gospodarczej rzadu, z drugiej
za$ te okoliczno$¢, ze wszelkie zagadnienia gospodarcze sa
dzi$ Scisle zwigzane z technika i ze nalezyte ich ujecie moze
mie¢ miejsce tylko w oparciu sie na Swiatopogladzie technicz-
nym nasuwa sie nastepujgcy wniosek:

.Inzynier petnigcy funkcje kierownika Powiatowego Zarzg-
du Drogowego w sprawach drogowych winien z urzedu zastepo-
wa¢ Przewodniczgcego Wydziatlu Powiatowego i by¢ z urzedu
cztonkiem Wydziatu Powiatowego z gtosem doradczym i opinjo-
dawczym w sprawach drogowych, oraz w sprawach, ktérych ra-
cjonalne rozstrzygniecie wymaga wiadomosci technicznych™.

Trzecim bardzo waznym czynnikiem w nalezytej organi-
zacji i administracji drogowej I-szej instancji jest nalezyty do-
bér personelu pomocniczego. Pod tym wzgledem zdrowa logi-
ka nie nasuwa zadnych watpliwosci, ze inicjatywa odpowie-
dzialnego Kierownika Powiatowego Zarzgdu Drogowego w tym
kierunku nie powinna by¢ zupeinie niczem krepowana. Po-
niewaz w Polsce szkolnictwo zawodowe witasciwie nie jest
jeszcze na tym poziomie, przy ktéorym szkota wypuszczataby
w zycie materjat ludzki juz absolutnie gotowy do pracy, przeto
na inzynierze powiatowym cigzy obowigzek ostatecznego do-
ksztatcenia sobie pomocniczego personelu technicznego i wyro-
bienia tego personelu tak, by praca jego dawata pod kazdym
wzgledem jak najlepszy efekt.

Stad wynikatby wniosek nastepujgcy: Pomocniczy perso-
nel administracji drogowej l-ej instancji: technicy, drogomistrze,
dréznicy moga by¢ przyjmowani, wzglednie zwalniani przez Wy-
dzial Powiatowy i zatwierdzani przez odpowiednie wiladze nad-
zorcze tylko na wniosek odpowiedzialnego Kierownika Powiato-
wego Zarzadu Drogowego. Personel ten podlega stuzbowo tyl-
ko Kierownikowi Powiatowego Zarzadu Drogowego i od niego
otrzymuje wszelkie instrukcje i zarzadzenia, ktére sa dla niego
bezwzglednie obowigzujace.

Wreszcie 4-tym waznym czynnikiem w organizacji admi-
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nistracji drogowej l-ej instancji jest racjonalne rozwigzanie za-
gadnienia co do $rodkéw materjalnych niezbednych do nalezy-
tego utrzymania drog.

Tu musimy liczy¢ sie z pewnemi faktami, ktdre jeszcze
w przeciggu dziesigtkéw lat w naszych warunkach bedg mu-
siaty by¢ brane pod uwage ze wzgledu na duza ilo$¢ drdg.

Fakty te sg nastepujgce:

1) W calej sieci drog o twardej nawierzchni w Polsce
okoto 800 stanowig tak zwane drogi bite, czyli szosy, z nich
okoto 80't, sg to szosy budowane wadliwie z punktu widzenia
technicznego, to jest bez zastosowania elementarnych i zasad-
niczych wymagan techniki drogowej, a mianowicie: bez zasto-
sowania nalezytego odwodnienia i podtoza czyli fundamentu.
W bardzo za$ wielu wypadkach juz w samem wykonaniu na-
wierzchni drogowej szosowej ignorowano zasadnicze wymaga-
nia techniki drogowej, a mianowicie: uzywania materjatu ka-
miennego jednorodnego, czystego, nalezycie pottuczonego i po-
segregowanego przy sortowaniu pod walec, wskutek tego za-
miast racjonalnego stosunku ttucznia do mialu kamiennego za-
petniajagcego puste przestrzenie pomiedzy kamykami ttucznia
81% najczesciej jak pokazuje praktyka mamy stosunek niemal
ze odwrotny. W wojewddztwie lwowskiem, a prawdopodobnie
réwniez i krakowskiem, stanistawowskiem i tarnopolskiem czesto
do budowy i konserwacji szos uzywany byt ze wzgledéw oszczed-
nosciowych szuter rzeczny, niettuczony, a wiec z owalng for-
ma poszczeg6lnych kamykodw.

2) Prawie na calej -sieci drog o twardej nawierzchni
w Polsce z bardzo tylko nieznacznemi wyjatkami, ktére wogo-
le nie mogg by¢ brane w rachube, odbywa sie obecnie i be-
dzie sie odbywat jeszcze przez diugie lata ruch mieszany
i przytem stale wzrastajacy.

3) Jak wykazujg doswiadczenia poczynione w Polsce
i zagranicg, a zresztg i codzienna praktyka naszych inzynie-
réow drogowych i ich bezposrednie obserwacje na drogach,
w najrozmaitszych okolicznosciach, dobrze zbudowana szosa
doskonale wytrzymuje ruch konny; wymagajac przy tym ruchu
renowacji i pogrubienia kory szabrowej raz na 5 — 6 lat,
z dodaniem 200 — 300 m3 tiucznia na 1 km drogi; przy
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ruchu mieszanym na odcinkach o wiecej intensywnym ruchu
jezdnia nie wytrzymuje jednego roku, a to wskutek tego, ze ruch
pojazdow mechanicznych zmienit charakter zniszczenia jezdni.

Z drugiej za$ strony zostato ustalone tak drogg doswiad-
czenia jak i drogg bezposrednich obserwacji naszych inzynie-
réw drogowych, ze najlepiej wytrzymuje ruch mieszany bruk
z kamieni, klinkieréw, lub kostki.

Z tego wynika, ze stoimy przed zagadnieniem przejscia
od nawierzchni ttuczniowych do nawierzchni brukowanych.

@) ile jednak tatwo jest przyj$¢ do takiego wniosku w re-
feracie o tyle trudniej jest zastosowac¢ to w praktyce, ze wzgle-
du na to, ze jak wyzej podatem mamy 80% nawierzchni ttucz-
niowych.

Mam wrazenie, ze w praktyce jednak do tego zagadnienia
nalezy podchodzi¢ w ten sposob, ze wiekszos¢ kredytéw prze-
znaczonych na konserwacje droég zuzywaé¢ na przebudowe
istniejgcych nawierzchni szosowych na brukowane, wykorzystu-
jac istniejgce szosy jako podioze pod bruk kostkowy lub klin-
kier, resztg za$ tylko podtrzymywaé istniejgce szosy o tyle,
aby mogty by¢é w przysztosci uzyte jako podstawa pod bruk.
Oczywiscie, ze okres trwania tego procesu zamiany szos na
bruki zalezny jest od rozporzadzalnych na ten cel kredytéw,
a poniewaz nalezy przewidywaé, ze kredyty te w szeregu naj-
blizszych lat beda szczupte, trzeba przygotowac sie, ze okres
ten bedzie dosy¢ diugi i te okolicznos¢ musimy przyja¢ pod
uwage przy ustaleniu organizacji Powiatowych Zarzgdéw Dro-
gowych, jest to bowiem moment bardzo komplikujagcy prace
administracji drogowej I-szej instancji.

Przytoczone wyzej fakty i rozwazania prowadza do na-
stepujgcego wniosku:

4) Wobec tego ze w najblizszych 30 — 50 latach ze
wzgledu na stale wzmagajgcy sie ruch mieszany na drogach
w Polsce trzeba liczy¢ sie z koniecznoscig zmiany nawierzchni
szosowej na nawierzchnie ciezsze w postaci brukéw z kostki,
polbruczku lub klinkieru — Powiatowe Zarzady Drogowe muszg
zaprowadzi¢ i systematycznie uzupetnia¢ na terenie powierzonych
im powiatow statystyki ruchu i opierajagc sie na niej bardzo
oglednie wydawac pienigdze na konserwacje szos, starajac sie
co roku z otrzymanych do dyspozycji kredytow tak w budzecie
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panstwowym jak i samorzadowym przeprowadzi¢ zamiang na-
wierzchni szosowej na nawierzchnie trwate typu takiego, jaki
w danej miejscowosci kalkuluje sie najtaniej, oczywiscie na
uprzednio nalezycie urzgdzonem i odwudnionem podiozu, gdyz
tylko zastosowanie nawierzchni odpowiadajgcej wymaganiom ru-
chu, oraz urzadzenie podtoza wedtug elementarnych zasad tech-
niki drogowej moze doprowadzi¢ do wydatnego zmniejszenia
w przysztosci wydatkéw na systematyczng konserwacjg, a tem
samem wptynaé¢ dodatnio na ogo6lny stan i rozwoj drég w Polsce.

Dla wyczerpania caloksztattu zagadnien majacych wplyw
na ustalenie racjonalnej organizacji administracji drogowej
w I-szej instancji nalezy zwroci¢ uwage jeszcze na jedng oko-
liczno$¢, a wiec na wyzyskanie wszelkich mozliwosci docho-
dowych z pasow drogowych. Poniewaz jednak to zagadnienie
nie moze by¢ ujete jakiemi$ og6lnemi dla catej Polski norma-
mi, a musi by¢ w zaleznosci od miejscowych warunkéw i oko-
licznosci traktowane indywidualnie dla terenu kazdego powia-
tu, przeto ogranicze sie tu tylko tg krotkg wzmianka, pozosta-
wiajgc szczegbétowe ujecie tego zagadnienia inicjatywie samych
inzynier6w drogowych, tem bardziej, ze w og6lnej administra-
cji drogowej w I-szej instancji, nalezyte ujecie tego fragmentu
nie nastreczy wiekszej trudnosci.

Oproécz wytuszczonych wyzej ogélnych zasad organizacji
administracji drogowej l-ej instancji przed ustaleniem konkret-
nych form tej komorki organizacyjnej nalezy zwréci¢ uwage
jeszcze na jeden bardzo réwniez wazny moment organizacyjny,
a mianowicie, aby zakres dziatania i odpowiedzialno$¢ poszcze-
golnych jednostek personelu pomocniczego wchodzgcych w skiad
danej komérki organizacyjnej I-szej instancji byt absolutnie wy-
razny i nie przekraczat faktycznych mozliwosci danego osobni-
ka, gdyz tylko w tym wypadku jest mozliwa nalezyta kontrola
oraz poczucie odpowiedzialnosci u kazdego z pracownikow.

Dotychczas sg u nas jednak anomalje tego rodzaju, ze
n. p. dréznik ma przydzielony odcinek szosy diugosci 10 — 12
km i przytem mieszka nie przy szosie, a w odlegtosci 5 —
6 km od niej, gdzieS na wsi. Dla tego kto zna wymagania
jakie sie stawia dr6znikom, oraz jaka jest w obecnych warun-
kach mozliwos¢ skontrolowania jego pracy, jest jasne, ze tego
rodzaju warunki moga takiego dréznika tylko zdemoralizowa¢. Jak
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wykazuje praktyka dréznik znakomicie moze podotaé swojej
pracy i utrzyma¢ droge w porzadku, oraz dopilnowaé¢ wszyst-
kich znajdujgcych sie na drodze objektéow (za wyjatkiem du-
zych mostéw, ktore wymagajg specjalnego nadzoru) jezeli ma
odcinek diugosci najwyzej 5 km i koszarke drogowa w S$rodku
tego odcinka, za$ drogomistrz, jezeli ma niewiecej niz 20-tu
takich dréznikéw, czyli odcinek szosy o diugosci 100 km.

Wreszcie na zakonczenie niezbednem jest wspomniec
o Srodkach lokomocji jakie sg konieczne dla nalezytego wyko-
nywania swoich obowigzkéw przez stuzbe drogowa.

Przecietna dtugo$¢ drog utrzymywanych przez Skarb Pan-
stwa i samorzad powiatowy nie liczac gminnych w powiecie,
a wiec drog powierzonych bezposredniemu nadzorowi i opiece
Powiatowego Zarzadu Drogowego waha sie w granicach od
150 — 600 km,

Wskazane tu krancowe dlugosci spotykajg sie rzadko,
najczesciej za$ jest 200 — 300 km. Oproécz tego diugosé drog
gminnych na ktérych inzynier powiatowy obowigzany jest pro-
wadzi¢ inspekcje i dawa¢ wskazéwki techniczne co do sposo-
bu ich budowy i konserwacji wynosi okoto 500 km w po-
wiecie.

Z tego wynika, ze bez moznos$ci szybkiego poruszania sie
po drogach inzynier powiatowy nie jest w stanie nalezycie wywig-
zaé¢ sie ze swoich obowigzkéw. A stad wynika wniosek, ze
inzynier powiatowy musi mie¢ do swojej wylgcznej dyspozycji
samochod z odpowiedniag obstugg. Stosowany dotychczas spo-
s6b zwrotu kosztow podrozy polegajacy na tem, ze inzynier
ma prowadzi¢ dziennik swoich wyjazdéw i czynnosci na pod-
stawie ktérego co miesiac musi przedktadaé¢ do Il-ej instancji
rachunki kosztéw podrézy — nie wytrzymuje krytyki. Spo-
s6b ten bowiem wymagajac absolutnie niepotrzebnej pisaniny
jak w I-szej, tak w ll-giej instancji zabiera w obu instancjach
mase czasu, nie dajgc w zamian absolutnie nic, a tylko w bar-
dzo wielu wypadkach nastreczajgc wprost nieprzezwyciezone
trudnosci przy kontroli, ktéora w tym wypadku musi mie¢ cha-
rakter typowo biurokratyczny, stwarza absolutnie niepotrzebng
fikcje i poniza godno$¢ i autorytet inzyniera powiatowego.

Najlepsza kontrola czynnos$ci inzyniera powiatowego i ca-
tego personelu drogowego jest stan drdg. Wprawne oko czyn-
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czynnika inscpekcjonujacego drogi w kazdym najdrobniejszym
fragmencie drogi orjentuje sie znakomicie w pracy i ogolnej
wartosci personelu drogowego.

Dlatego uwazatbym za niezbedne wprowadzenie statego
ryczaltu na rozjazdy dla inzynierédw powiatowych obliczonego
indywidualnie dla poszczegélnych powiatéw wedtug ilosci km
drog. Dla obliczenia ryczattu mozna bytoby zastosowaé wzor:

R_
s. C.
gdzie 1 — ilo$¢ drég administrowanych w powiecie
n — ilo$¢ wyjazdéw przewidzianych w ciggu miesia-

ca na kazdy odcinek drogi

k — spotczynnik charakteryzujgcy stan drdég, majacy
wptyw na koszt jednego km jazdy

s — spotczynnik gestosci sieci drég w powiecie i

¢ — spoéiczynnik charakteryzujacy konfiguracje drog
W powiecie.

Drogomistrze majgc 100 km drdég i petnigc nadz6r nad
pracg droznikéw, oraz kontrole ruchu na drogach, powinni
mie¢ do swojej dyspozycji motocykl, oraz ustalony ryczatt
objazdowy i prowadzi¢ dziennik czynnosci. Wogole czynnoSci
drogomistrza winne by¢ ujete w szczeg6towag instrukcje dla
drogomistrzow.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH
(luty 1934 r.).

1 Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowej.

1 Roads and Road Construction Nr, 134 — Luty 1934 roku. \Wydatki
Kanady na drogi w 1932 roku.

Sie¢ drog bitych w Kanadzie wynosi 91,312 mil, podczas gdy drogi
bez nawierzchni twardej posiadajg dtugo$¢ 307,008 mil ang,

W 1932 roku Kanada wydatkowata na budowe i utrzymanie swoich
drog 45,867,491 dolaréw, a ponadto jeszcze na budowe i poprawianie mostéw
4,164,018 dolaréw, (K.
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2. Bitumen Nr. 2 — Luty 1934 roku. Dr, C. Heinrich. Obecny
stan i przyszto$¢ niemiechich drdg. (8 str, -j- 6 tabl.).

Stan ilosci drég w roznych panstwach jest trudny do poréwnywania
ze soba, gdyz rozmaite panstwa w bardzo rozmaity sposéb obliczajg posia-
dane przez siebie drogi, niektére uwzgledniajg ogélng dtugos¢ sieci drogowej,
inne za$ tylko dtugos$¢ drdg dostepnych dla samochodéw

Nawet w samych Niemczech jedni podajg og6lng dtugo$¢ na 220 tys.
kilometréw, a inni — na 296 tys. km.

Naog6t biorgc moznaby powiedzieé, ze pod wzgledem rozwoju swoich
drég Niemcy zajmujg posrednie miejsce miedzy Francjg i Anglja, ktore to
kraje posiadajg wiecej od Niemiec drdg twardych, — a Polska i Czechosto-
wacja, gdzie znowuz wiecej jest niz w Niemczech drég gruntowych.

Biorac pod uwage obie wyzej podane og6lne cyfry nalezy dojs¢ do
wniosku, ze w Niemczech przypada na tysigc kilometrow kwadratowych badz
467 badz tez 629 kilom, drdg, a na tysigc mieszkancoéw badz 3,48 badz tez
4,69 kilometra.

Nowe wymagania w stosunku do drdg zaznaczajg sie tem. ze trzeba
uktada¢ mocniejsze podtoze, gdyz wcigz wzrasta waga pojazdow.

Wskutek za$ wzrastania szybko$ci ruchu wypada uzyskiwaé wieksza
widzialno$¢. W szczegolnosci wiec musi by¢ wyprostowana linja trasy dro-
gowej. drogi nie mogg byé w poszczeg6lnych miejscowosciach zwezane, na-
lezy pokasowac letnie drogi, przejazdy przez tory kolejowe w jednym pozio-
mie, — zakrety muszg by¢ poszerzane.

Ostatnio w Brandeburgji przy pomocy bezrobotnych poszerzono 210 ki-
lometréw drég do 6 metrow.

Ogo6lne normy zostaty jak dotad zastosowane tylko dla 25,000 kilome-
tréw drog dalekobieznych.

Wszystkie te drogi majg szeroko$¢ 8 metréw, a w gorskich miejsco-
wosciach — 7 metr,, do wszystkich zastosowano analogiczne normy co do
skrzyzowan, co do zakretdw, co do obsadzania drzewami.

Przy rozwoju na drogach ruchu samochodéw jezdzacych ze znaczng
szybkoscig zaszta konieczno$¢ stosowania specjalnych drogowych nawierzchni,

W ciagu najblizszych lat zachodzi potrzeba w samych tylko Prusach
utozenia nastepujacych nawierzchni:

ciezkich ~ $rednich  lekkich

Drogi prowincjonalne 36,4% 29,8% 33,8%
Powiatowe 12 24 64
Gminne 4,5 13,5 82

Jeszcze dzi$ stare drogi z makadamu hydraulicznego stanowig w po-
szczeg6lnych pruskich prowincjach od 17 do 64$,
Bez nowoczesnej nawierzchni pozostaje
w Bawarji 37,7% drog
Wurtembergu 413%
Badenji 12.8%
Turyngji 47,1$ (47,1)
Saksonji 6,68%
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Przyblizony koszt zmodernizowania wszystkich dréog w Niemczech
wyniostby okoto 5 miljardéw marek,

Poczynajac od maja 1933 roku zwrdécono uwage na budowe autostrad.

W tej dziedzinie projektuje sie poczatkowo wybudowaé okoto 6 — 7
tys. kilom, w ciggu czterech lat, a nastepnie w niedalekiej przysztosci dojs¢
do 12 tys,

Ogélne kierownictwo budownictwa drogowego stopniowo przechodzi
z rak drobnych samorzadowych zwigzkéw do rak panstwa.

Autostrady majg by¢ budowane w sposob jednolity, a to jako dwa
pasy drogi, po 7,5 metra kazda, zostawiajagc miedzy niemi niezajety pas sze-
rokosci 3 5 metréw. Po obu bokach pozostanie jeszcze po 15 metra.

Scisty kierunek ich ma ustali¢ generalny inspektor drogowy,

W celu utatwienia budowy wprowadzono specjalnie uproszczong pro-
cedure wywtaszczania gruntow dla budowy autostrad.

W obecnym czasie przystgpiono juz do budowy pierwszych 730 kilo-
metrow.

Zarzad i kierownictwo spraw drogowych spoczywa w Niemczech
w reku 60 tysiecy gmin wiejskich i 3,885 miejskich, 678 powiatow oraz
34 panstw i prowincyj,

Od listopada 1933 roku wszystkie te zarzady zostalty jednak poddane
ogoblnej wiadzy jeneralnego inspektora drogowego.

W rekach tego inspektora skoncentrowano réwniez i opracowywanie
wszystkich projektéw ustaw, ktore dotycze¢ mogg spraw drogowych.

Budowe za$ autostrad poruczono potpanstwowym przedsiebiorstwom.

(K).

IV. Ogoblne warunki techniczne projektowania i budowy drog.

1 Verkelirstechnik — Strassenbau und Strassenunterhaltung Nr.
3—5 lutego 1934 roku. Dr, Inz C. G. Klein: Nocny ruch na autostra-
dach (3 str. -f- 4 fot. -f- 2 rys,).

Oczywiscie, pozadang rzecza bytoby osigganie na autostradach takich
samych szybkosci w nocy jak i w dzien bez specjalnego ryzyka, W tym
celu koniecznem sie staje, by widzialno$¢ byta zupelnie zabezpieczona na
odlegtosci 150 m, o ile sie bierze pod uwage szybkos¢ 80 — 100 km/godz.

Autor oblicza szczegétowo ilo$¢ potrzebnego Swiatta i przychodzi do
wniosku, ze o$wietlenie zapomocg wiasnych reflektordw nie jest wystarcza-
jace, szczegOlniej gdy bra¢ pod uwage trudnosci powodowane mglg, Kku-
rzem i t. p.

Nalezatoby urzadzi¢ state oswietlenie drogi, na wzor ulic w miastach.
Koszt tego oswietlenia jest bardzo znaczny: inwestycje jednorazowe muszg
wynie$¢ okoto 12 — 15 tys, marek na kilometr, co stanowi okoto 4 — 5%
og6lnego kosztu budowy drog, a jeszcze wiecej wynosi staty wydatek na
prad, mianowicie okoto 15 tys, marek rocznie za kilometr.

Zastosowanie zwyczajnych lamp elektrycznych nie jest wskazane,
gdyz przy wilgoci na gtadkiej drodze daje osSlepiajace odbicie sie Swiatta jak
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w lustrze, a pozatem jest bardzo znaczna réznica intensywnosci o$wietlenia
w poblizu lampy i w miejscu mniej wiecej posrodku miedzy stupami.

Ta roznica ogromnie utrudnia ocenianie odlegtosci od przedmiotu,
ktéry sie widzi badz to w pelnym Swietle, badz tez w pétmroku.

Kazdy automobilista dobrze sobie z tego zdaje sprawe, gdyz zawsze
woli $wiatto whasnych reflektoréw anizeli ulicznych lamp w miescie.

Dlatego wiec autor proponuje stworzy¢ lampy osSwietlajgce droge
w sposéb podobny do oswietlania przez reflektory samochodowe.

Mianowicie proponuje on na $rodku jezdni ustawia¢ lampy, (po dwie
na kazdym stupie) z ktérych kazda dawataby s$wiatto tylko w jednym Kkie-
runku, w kierunku ruchu pojazdéw.

W tych warunkach o$lepianie bytoby wykluczonem, a ponadto oswie-
tlenie przedmiotéw na drodze byloby instesywniejsze gdyz $wiatto padatoby
prawie pionowo, (K).

2. Verkehrstechnik — Strassenbau und Strassenunterhaltung Nr.
36 — 5 lutego 1934 roku. Dr, Inz, K Haller: Autostrady w Holandji.
(3 str. -f-*I rys. -)- 1 plan).

Rzad holenderski powotat specjalna komisje do zastanowienia sie nad
projektami budowy autostrad.

Komisja ta $wiezo oglosita swe sprawozdanie, w ktérem przychodzi
do wniosku, ze byloby rzeczg celowg powota¢ specjalne towarzystwé do
zycia, ktéreby zajeto sie budowg autostrad i ktére pokrytoby stopniowo swoje
inwestycje z optat pobieranych od korzystajacych z tego toru.

Dochodzac do wniosku celowosci budowy specjalnych drég samochodo-
wych komisja bierze pod uwage jak wielki koszt bytby zwigzany z doprowa-
dzeniem istniejgcych drég do nowoczesnego stanu.

Komisja opracowata 8 planéw potaczenia autostradami pomiedzy so-
ba gtéwnych miast Holandji, oraz 8 innych, taczacych Holandje z zagranica
i z Hoek-van-Holand, czyli portem do Anglji,

Autostrady powinnyby mie¢ szeroko$¢ po 6 metréow w kazdym kierun-
ku ruchu, a miedzy temi dwiema trasami powinno biedz w S$rodku miejsce
zakrzewione — zielone krzaki.

Na autostrady nalezatoby dopuszczaé¢ tylko pojazdy, mogace rozwijaé
szybkosci nie mniejsze od 40 kilometréw na godzine.

Drzewa po bokach autostrady mogtyby sie ewentualnie znajdowacé ale
nie blizej niz 1,50 metra od brzegu.

Obok autostrad nie nalezatoby w zadnym razie dopuszcza¢ ustawiania
reklam.

Przy olbrzymiej ilosci drég w Holandji komisja uwaza, ze nie datoby
sie unikngé¢ skrzyzowan w jednym poziomie, ani tez ruchomych mostéw nad
kanatami. (K)-

Xl.  Mosty.

1. Le Genie Civil Nr. S — 24 lutego 1934 roku. Inz, H. Lossier.
Przyszto$¢ mostéow zelaznych i ielazobetonowych (8 str, -f- 10 rys,).

Autor rozpatruje mozliwosci rozwoju konstrukcji zelaznych oraz kon-
strukcji zelazobetonowych przy budowie mostéw o wielkich rozpietosciach.
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Na wstepie autor przytacza dane o rekordowych, dotychczas osiggnie-
tych dtugosciach mostéw poszczegélnych konstrukgji,

Przytacza on most wiszacy zelazny Jerzego Waszyngtona nad Hudso-
nem, dtugosci 1,067 metréw, zaznaczajac réwnocze$nie, ze nad Golden Gate
rozpoczeto juz budowe wiszgcego mostu diugosci 1,280 metrow.

Ws$réd mostéw tukowych najwieksza rozpietos¢ 510 m, posiada most
zelazny w New-Yorku — Hill van Kuli, Najwieksza (dotychczas) rozpietosé
tuku 187 m zelazobetonowego posiada most w Plougastel we Francji (Brest),

Ws$réd mostéw belkowych najdtuzszym jest metalowy most w Quebec
w Kanadzie 534 metry i zelazobetonowy w Ivry pod Paryzem — 140 metrdw,

Rozpatrujac jedynie mozliwosci techniczne nalezy dojs¢ do wniosku,
ze najwieksze dlugosci mostéw drogowych, a wiec dostosowanych do obcig-
zenia 500 kg na metr kwadratowy ilustruje nastepujace zestawienie:

W metrach prczzy;:(saz— obecnie stosunek
maximum egzys, wzajemny
Wiszace stalowe 5,000 1,067 4,7
Luki stalowe 2,600 503(Sydney) 51
Belkowe stalowe 1,600 534 3
tuk zelazobetonowy 1,400 200 7
Belkowe zelazo-betonowe 500 140 3,6

Podchodzac z ekonomicznego punktu widzenia do omawianego zagad-
nienia nalezatoby uznaé, ze tuki zelazobetonowe mogg by¢ stosowane przy
lekkiem uzbrojeniu do dtugosci 250 metréw, a przy ciezkiem uzbrojeniu do
700, za$ wiszace zelazne ponad 700 metréw.

Giéwne ujemne cechy, na ktére nalezy zwréci¢ uwage w jednej i dru-
giej konstrukcji sa: trudnosci montowania zelaznych konstrukcji i dotychczas
jeszcze pewna niepewnos$¢ obliczen zelbetonowych. (K).

2. Engineering News Record Nr, 7 — 15 lutego 1934 roku. Artykut
redakcyjny: Wiadukt kolejowy w Andach.

Artykut podaje opis wraz z fotografja $wiezo wybudowanego wiaduktu
kolejowego w Andach potudniowej Ameryki,

Jest to most potozony na wysokosci 14,000 stép nad poziomem morza
w $niegach Argentyny,

Na wybudowanie go zuzyto 1,600 tonn stali 7 wielkim trudem dostar-
czonej na te wysokos¢.

Wiadukt biegnie ostrym ‘tukiem dlugosci 733 stép nad przepascia
o gtebokosci 235 stop.

Opiera sie on na szesciu wiezach metalowych 885 do 1815 stop
wysokosci,

Betonowe fundamenty kosztowaly 110 tys. dolaréw, a metalowa kon-
strukcja — 967 tys. dolaréw, (K).
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XIlll.  Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewianie drog.

1. Verkelirstechnik Nr. 3 — 5 lutego 1934 roku. Wprowadzanie no-
wych znakéw drogowych w Anglji.

Anglja ogtosita ostatnio rozporzgdzenie wykonawcze w sprawie pow-
szechnego wprowadzania na drogach ustalonych jednostajnych znakéw; na
wiosne w maju ubiegtego roku zostaty wydane szczegbtowe przepisy o wpro-
wadzeniu zupetnie zestandaryzowanych nowych znakéw drogowych.

Okazato sie, ze catkowite przeprowadzenie tego planu pociggnetoby
za sobg olbrzymie koszty, wobec czego Swiezo ogtoszono rozporzadzenie wy-
konawcze, zarzgdzajgce pewng stopniowos¢ w urzgdzaniu nowych znakéw,

Pozatem dozwolono na nieusuwanie tych starych znakéw, ktére nie
znajdujg sie w sprzecznosci z nowowprowadzanemi, (K)

Bitumen Nr. 2 — luty 1934. Dr, C, Heinrich; zmiany w ruchu po-
jazdéw na drogach (3 str., -f- 5 tabl,),

Obliczenia ruchu na drogach byty w Niemczech dokonywane trzykrot-
nie; w latach 1924 — 25 i 1928 — 29 oraz skrdécony spis byt zrobiony
w 1932 roku.

Gdy poréwnywa¢ pomiedzy sobg ruch na tych 83 tysigcach kilometrow,
ktére byly poddane badaniom i w 1924—5 i w 1928—9 latach, to sie okazuje,
iz przecietna ilo$¢ pojazdéw przypadajgca na dzieh i kilometr odpowiednio
wynosi 142 i 216, — przecietne za$ obcigzenie 323 i 482 tonn na dobe,

Z tych cyfr wiec wynika, ze ilos¢ wzrosta o 524 a waga o 4%

W okresie od 1928 — 29 roku do 1932 nastgpito dalsze powiekszenie,
ale stosunkowo juz tylko nie wielkie.

W 1932 roku dokonywano obliczern na dalekobieznych drogach w cig-
gu 6 dni i 2 nocy. llo§¢ wozéw przecietnie zwiekszyta sie o 10,7% a waga
0 174%, Zmiany te zaszty gléwnie wskutek zmiany kierunku ruchu, ktory
przewaznie skierowat sie obecnie na dalekobiezne trasy, ktére w ostatnich
czasach byly uprzywilejowane pod wzgledem wydatkéw na ich utrzymanie.

W przyblizeniu liczy¢é mozna, ze na wszystkich 132 tys, kilom, ilo$¢
wozow wzrosta z 28,69 miljonéw na 31 milj., a ilos¢ przejechanych tonokilo-
metréw z 64,09 miljonéw na 71.

Po roku 1932 nastgpito nowe wielkie ozywienie ruchu, ktére, jak do-
tad dato sie zaobserwowaé z cyfr zarejestrowanych wozéw,

Ponadto stale zaznacza sie spadek ilosci konnych wozéw, a réwno-
cze$nie wzrost wagi poszczegdlnego pojazdu oraz wagi przecietnego fadunku.

Podziat drég na stopnie w stosunku do wagi pojazdéw przedstawiat
sie; (procentowo)

Nizej podana dla 1928—1929 roku ilo$¢ przecietna pojazdéw (na dzien
1 kilometr) — 216 przedstawiata sie bardzo rozmaicie w réznych czesciach
Niemiec, a mianowicie w Saksonji bylo to 389 pojazdéw, a w Prusach
Wschodnich — 134,
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t 0 an wszystkie drogi dalekobiezne
1924—1925 1928—1929  1928—1929 1932
0 — 200 41.6% 38,25% 1,18% 0,67%
201 — 400 35,9% 41,29% . 11,80% 7,55%
401 — 800 17,2% 17.30$ 31,60% 24,89%
801 — 1200 2.9% 2,19| 21,00$ 21,62%
1201 — 1600 1.3% 0,49% 12,18% 14,46%
1601 — 2000 0,5% 0,21% 6,36% 8,93%
2001 — 3000 0.11$ 8,56% 11,59%
3001 — 5000 0,6% 0.05% 5,15% 7,84%
ponad 5000 0.01$ 2,17% 2,45%

Na dalekobieznych drogach w 1932 roku:

iloé¢ pojazdéw  tonn

Prusy zachodnie 197 398
Prusy wschodnie 312 631
Brema 1,623 4,166
Saksonja 1,230 3,046

Jezeli ogdlng ilo$¢ przejezdzajacych wozéw i og6lng wage
sto, to a) na osobowe samochody przypada:

iloé¢ waga

Prusy wschodnie 35,7% 25,9%

Saksonja 73,4 50,4

ogdlnie przeciet, 57,9 36,9

b) na ciezarowe przypada ogoélnie 12,8 33,3
Prusy wschodnie 4,3 124

Nadrenja 21,9 52,2

Konne pojazdy stanowity jeszcze w 1932 roku na dalekobieznych dro-
gach Prus wschodnich jedng trzecig, podczas gdy w przemystowych prowin-
cjach — zaledwie jednag dwudziestg. (K).

XVIIl.  Roézne.

1, Bulletin Bimestriel de 1'association internationale permanente
des congres de la route Nr. 91, Dazenie do unormowania szerokosci drog.

Poczynajac od 1 stycznia 1934 roku w Stanach Zjednoczonych Ameryki
Péinocnej obowigzuje przepis, iz panstwowe subwencje w jakiejbgdz formie
oraz panstwowe pozyczki na budowe drég moga by¢ udzielane tylko w tych
wypadkach, gdy ma sie budowa¢ droge o minimalnej szerokosci 45 metréw,
wliczajgc w to réwniez i chodniki. (K).
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 kwietnia 1934 r. Stowarzyszenie liczyto 524
cztonkow; zwyczajnych 519 i wspierajagcych 5; w tem o0so6b
fizycznych 394 i oséb zbiorowych 130.

Pozostato$¢ gotowki na dzien 1.111. 1934 r. 26307 zt. 55 gr.

Wptyneto w marcu 1934 r......coocveeiiniineennn. 1364 , 65 ,
Razem . . 27672 zt. 20 gr.
Wydano w marcu 1934 r ..., 9935 zt. 82 gr.

Pozostaje na dzien 1 kwietnia 1934 r. 17736 zt. 38 gr.

(w P, K. O.— 2797 zt. 22 gr., Polskim Banku Komunalnym —
13198 zt. — gr. i u skarbnika gotéwkag— 241 zt. 16 gr. i wekslami
1500 zt.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA
W MARCU 1934 ROKU.

B. Cztonkowie zwyczajni
a) osoby zbiorowe
68. Bank Gospodarstwa Krajowego — Warszawa, Al. Je-
rozolimskie 1/3.

Prezes (—) M. Nestorowicz

Sekretarz (—) L. Borowski

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

Na dzien 1 marca 1934 r. fundusz sty-

pendjalny wynosit:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-

BiliZACYJNEJ i 4200 dolaréw
D) goOtOWKG....oeeeiiiee e, 1350 zt. 83 gr,
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Potrgcono przez P. K. O. optat manipu-

1acyJNYCh 5 gr.
Pozostaje na dzien 1 kwietnia 1934 r:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-

bilizacyjnej (rachunek depozytowy P. K. O. Nr.

LSS 3 TSR 4200 dolaréw
D) OtOW K g . oooiiiieeeee e 1350 zt. 78 gr.

(Ksigzeczka wktadkowa P. K. O. Nr. 803385

na 89 zt 17 gr, ksigzeczka oszczednosSciowa

K.K.O. Nr. 8128 na 133 zt. 35 gr. i konto cze-

kowe P. K. O. Nr. 17212 na 728 zi. 26 gr.
i u skarbnika 400 zi.).

Kuratorjum Fundacji.

Wydawca: Zarzad Stowarzyszenia Cztonkéw polskich kongreséw drogowych,
w osobie inz. Leona Borowskiego,

Redaktor: inz, Leon Borowski,
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Koszykowa 75, Drogowy Instytut Badawczy przy Politechnice Warszawskiej.

Druk. Jézef Jankowski i S-ka. Warszawa, ul. Zielna 20, Tel, 519-77.



PROF. EMIL BRATRO
BUDOWA | UTRZYMANIE DROG

Podrecznik dla $redniego personelu drogowego z 195 rycinami i dwiema
tablicami kolorowemi
Wydanie Il. Cena 8 zt. wraz z przesytka pocztowa.
Do nabycia u autora we Lwowie, ul. Kalecza 1 5a

Wysytka nastepuje po uprzedniem nadestaniu nalezytosci bgdz to cze-
kiem P. K 0. Nr. 41.126, badZ tez przekazem pocztowym.

SPRZEDAZ OKAZYINA
1 parowy walec drogowy 11 tonn,
1 tréjkotowy walec motorowy z 3-cylindr. motorem Diesla 15 t
1 prawie nowy walec motorowy z 1-cyl, motorem Diesla 22 PS.

11-tonnowy,
2 zrywacze nawierzchni drogowej,

Szczegb6towe oferty na zadanie

Zapytania prosimy kierow, pod: Krdlewska Huta, Skr. poczt. 64.



