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WARUNKI PRENUMERATY:

a) Czlonkowie zwyczajni, osoby zbiorowe, optacajgcy roczng sktadke

w wysokosci 50 zt. — otrzymuja czasopismo bezptatnie,
bj Cztonkowie zwyczajni, osoby fizyczne optacajacy roczna skiadke
w wysokosci 6 z. — otrzymujg czasopismo za doptata 6 zt. rocznie.

¢) Niecztonkowie — otrzymujg czasopismo po wptaceniu: 30 zt rocznie,
wzgl. 15 zt. poétrocznie, lub 7,50 zt. kwartalnie.
d) Pojedynczy zeszyt kosztuje — 3 zh
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OREDZIE
Prezydenta Rzeczypospolitej

Pan Prezydent Rzeczypospolitej prof. Ignacy Moscicki
ogtosit nastepujgce oredzie:

Do obywateli Rzeczypospolitej.

Marszatek Joézef Pitsudski zycie zakonczyt.

Wielkim trudem Swego zycia budowat site w Narodzie,
genjuszem umystu, twardym wysitkiem woli Panstwo wskrze-
sit, prowadzit je ku odrodzeniu mocy wiasnej, ku wyzwoleniu
sit, na ktorych przyszite losy Polski sie opra. Za ogrom Jego
pracy dane Mu byto oglagdaé Panstwo nasze jako twor zywy,
do zycia zdolny, do zycia przygotowany, a Armje naszga — sta-
wa zwycieskich sztandaréw okryta.

Ten najwiekszy na przestrzeni calej naszej historji Czio-
wiek z gtebi dziejow minionych moc Swego Ducha czerpat,
a nadludzkiem wytezeniem mysli drogi przyszie odgadywat.

Nie Siebie tam juz widziat, bo dawno odczuwat, ze sily
Jego fizyczne ostatnie posuniecia znacza. Szukat i do samo-
dzielnej pracy zaprawial ludzi, na ktérych ciezar odpowiedzial-
nosci skolei miatby spoczaé.

Przekazat Narodowi dziedzictwo mys$li o honor i potege
Panstwa dbatej.

Ten Jego Testament nam zyjacym przekazany, przyjac
i udzwigna¢ mamy.

Niech zatoba i bél pogtebig w nas zrozumienie naszej —
catego Narodu —odpowiedzialnosci przed Jego Duchem i przed
przysztemi pokoleniami.

Prezydent Rzeczypospolitej

I. MOSCICKI

Warszawa —Zamek, dnia 12 maja 1935 r.
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W dniu 17 maja 1935 r. odbyta sie u; Warszamie eksportacja zmtok
PIERWSZEGO MARSZALKA POLSKI JOZEFA PILSUDSKIEGO
za$ u; dniu 18 maja nastgpit pogrzeb m Krakoinie. Na Wamelu,
naci trumng, Pan Prezydent Rzeczypospotilej mygtosit nastepu-

jace przemodmienie:

«Cieniom krotemskim przybyt lomarzysz miecz-
nego snu. Skroni Jego nie okala korona, a diton nie
dzierzy berta, a krélem byt serc i miadcg moli na-
szej. Potmiekomym trudem sinego zycia brat me
intadanie serce po sercu, dusze po duszy, az pod
purpure krélestma sinego ducha zagarnat niepodziel-
nie catg Polske.

Smiatoéciag smej myséli, odmaga zamierzen, po-
tegg czynom z niemolnych rak kajdany zrzucit, bez-
bronnych miecz mykut, granice nim myrabat, a sztan-
dary naszych putkom stamg umienczyt.

Skazonych niemolg nauczyt honoru bronié,
miare me miasne sity mskrzesza¢, dumne marzenia
z orlich szlakom na ziemie spromadzaé¢ i m tmardag
rzeczymisto$¢ zamieniac.

Dat Polsce molnos$é, granice, moc i szacunek.

Czynami srnemi budzit u mszystkich po mszyst-
kie krance Polski iskry tesknot do mielkosci.

A miljony tycli iskier z miljoném serc mracaty
rozzarzone mitoscig do Tego, ktory je mskrzesat, az

stat sie On jasnoscig, sptymajgca na calg naszg zie-
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mie i ptomieniem mytapiajacym kruszec bezcenny,
ktory m skarbcu narodomym naszych martosci mo-
ralnych pozostanie odtad na mieki.

Wielkie dziedzictwo pozostaunt in spadku po
sobie ten potezny Wiadca serc i dusz polskich.

Czes¢, jakag otaczalisSmy Joézefa Pitsudskiego za
Jego zycia, mzmaga sie dzi$ i poteznie¢ bedzie
w Polsce z godziny na godzine coraz stokrotniej.

Niech hotdy dzi§ prochom mielkiego Polaka
sktadane zamienia sie uj $luby dochoiuania miernosci
dla Jego mysli .; dalekg przysztos¢ przenikajacych.
Niech przekujg sie tu obomigzek strzezenia dumy
i honoru narodu, niech wole nasze do tiuardej pra-
cy i maiki z trudnosciami zapramig, a serca nasze
mielka Jego dla ojczyzny mitoscia rozpala.

U bram domostm naszych postammy marty,
bysmy bezcennego kruszcu cndt przez Niego pozo-
stawionych nie uszczuplili, niczego z inielkiego po
nim dziedzictma nie wuronili i bySmy duchomi Jego
troska za zycia o losy Polski umeczonemu spokdj

m miecznosci dali».



Walnego zebrania Zarzadu Stowarzyszenia Cztonkéw Pol-

skich Kongreséw Drogowych z dnia 19.v. 1935.

«Wczoraj na Wawelu ztozone zostaty na wiecz-
ny spoczynek doczesne szczgtki Jozefa Pitsudskiego
I-go Marszatka Polski, Twoércy i Organizatora Armyji
Polskiej, Wodza i Wielkiego Polaka; dzieki Jego nie-
zmordowanym wysitkom Polska Odrodzona znalazta
sie w szeregu Panstw mocarstwowych i skonsolido-
wanych.

Wytkngt On Polsce drogi na dzi$ i na jutro.

Drogi przez Niego dla Polski mytkniete prowa-
dza do utrwalenia Polski silnej i niezaleznej.

Zebrani na walnem zebraniu w dniu 19 maja
1935 r. cztonkowie Stowarzyszenia Polskich Kongre-
séw Drogowych, sktadajgc hotd pamieci Wielkiego
Polaka Jozefa Pitsudskiego, oswiadczaja, ze nie beda
szczedzi¢ pracy i wysitkow, aby budowad i utrzy-
mywacé¢ drogi Polski, wytkniete przez Wielkiego
Zmartego i prowadzace do utrwalenia mocarstiuo-
wego znaczenia Polski».
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Stowarzyszenie Cztonkdw Polskich Kongresom Drogowych
otrzymato 14 maja 1935 r. od Czechostowackiego Stowarzy-
szenia Drogowego z Pragi telegram kondolencyjny nastepujag-
cej tresci:

«Dzielimy z wami gteboki smutek z powodu

waszej ciezkiej straty®.

Czechostowackie Stowarzyszenie Drogowe.



INZ. HENRYK HONHEISER

JEZDNIE MOSTOWE Z RUSZTU STALOWEGO

Wymagania stawiane jezdniom mostowym zwiekszajg sie
stale w miare jak rosng chyzosci oraz ciezary pojazdéw dro-
gowych. Jest to objaw zupeinie zrozumiaty; pocigga on jednak
za sobag konieczno$¢ pewnych zmian konstrukcyjnych jezdni,
ktére nalezy pilnie $ledzi¢ ze wzgledu na zwigzek z og6lnemi
kosztami budowy mostu.

Od dobrej jezdni wymaga sie, zeby zaréwno w nowym
jak i zuzytym stanie byla: réwna, twarda, chwytna, mozliwie
nieprzepuszczalna, zeby ruch odbywat sie po niej bezpiecznie
i lekko, a koszta utrzymania byty mozliwie niskie.

Wymaga sie pozatem od jezdni dostatecznej wytrzyma-
tosci i sztywnosci. Warunek ostatni, t. zn. sztywnos$¢ podkresla
sie nawet czesto moze nazbyt mocno.

W pogoni za najbardziej monolityczng jezdnig mostowg
wyksztatcit sie caty szereg konstrukcyj, ktére poprzez ustroje
dzwigarowe, z blach panwiowych, puklowych i t. d. przeszty
w jednolite pomosty z ptyt betonowych, zelbetowych i inne.

O ile stosowanie tego rodzaju monolitycznych jezdni
duje uzasadnienie w mostach matych rozpietosci gdzie ptyta
jezdni moze wspédtdziata¢ z gtownym ustrojem niosgcym, przez
co zwieksza sie ekonomje mostu, o tyle w konstrukcjach
wiekszych mostéw, a szczeg6lnie mostéw stalowych problem
ten budzi pewne zastrzezenia,

Dobo6r najwitasciwszej jezdni i jej konstrukcji w moscie
stalowym wymaga specjalnie doktadnego rozwazenia.

Nalezy sobie bowiem uswiadomié, ze jakkolwiek wspom-
niane jezdnie monolityczne majg swoje zalety, to jednak ciezar
ich wraz z nawierzchnia, izolacja, i t. d. wynosi 900—1200 kg/m2,
W miare jak rozpieto$¢ rosnie, obcigzenie to staje sie niepro-

znaj-
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porcjonalnie wysokie w stosunku do obcigzenia ruchomego,
ktoremu witasnie ma stuzy¢ most. Ciezar martwy mostu silnie
w ten sposdb wzrasta i podraza znacznie koszt, zmuszajgc do
stosowania wiekszej ilosci materjatlu bez istotnej potrzeby.

Z zagadnieniem monolitycznej jezdni mostowej wigze sie
problem odpornosci konstrukcji mostu na wptyw obcigzen dy-
namicznych. W wyniku obszernych badan i licznych doswiad-
czen, potrafimy przy dzisiejszym stanie wiedzy odpowiedzieé
cyframi na stawiane tu wymagania. Kwestja naprezen dyna-
micznych nie moze wiec stanowi¢ przeszkody w swobodnem
projektowaniu.

Jezeli zatem niemonolityczno$¢ jezdni mostu stalowego
nie pogarsza jego wartosci ustrojowej jako catosci, nalezy sobie
zdaé¢ sprawe z tego w jaki sposéb uzyskaé konstrukcje jezdni
0 najmniejszym ciezarze wiasnym, jako rozwigzanie idealne.

Jest to mozliwe przedewszystkiem przez:

1. odrzucenie wypetnienia jezdni oraz warstw posrednich
w ich obecnej formie,

2. oparcie jezdni bezpo$rednio na ustroju no$nym,

3. uzycie do konstrukcji tworzywa o matym ciezarze gat.
1 duzej wytrzymatosci.

Jako najwitasciwsze tworzywo narzuca sie tu wprost stal,
gdyz na jednostke wagi, posiada najwyzszg wytrzymato$¢ wsrod
innych materjatow.

Jedyna dotychczasowa proba, jakiej dokonano z zastoso-
waniem metalu lekkiego do przebudowy jezdni mostu w Pit-
tsburgu stanowi wyjatek i w naszych warunkach nie moze
wchodzi¢ powaznie w rachube.

Dazenia konstruktorow, zmierzajagce do zados$cuczynienia
dwu pierwszym wymaganiom, przytoczone w opisanych ponizej
przyktadach dowodzg, ze problem sam jako taki jest zywy
i aktualny, a szeroka inwencja i stalty postep w rozwigzaniach
konstrukcyjnych wro6za jaknajlepsze rezultaty w tym kierunku.

* *

Specjalnie ciekawym rodzajem jezdni mostowych ze stali
sg jezdnie stalowo-rusztowe, w ktdrych prostg zasade rusztu
jako elementu nos$nego rozwinieto w rozne sposoby.
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Jedng z prostszych konstrukcji tego typu jest produko-

wana przez ,Carnegie Steel Company” w Stanach Zjednoczo-
nych A. P. nawierzchnia rusztowa znana pod nazwg ,T-Tri-Lok".

Rys. 1. Konstrukcja i utozenie jezdni mostowej stalowo-rusztowej
syst. ,T-Tri-Lok".

Rys, 2. Element stalowego rusztu mostowego syst, ,T-Tri-Lok”.
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Skitada sie ona z pojedynczego rusztu, utworzonego z przy-
legajacych bezposrednio do siebie ksztattéwek ,T" wymiaréw
ok. 75/75 mm, Poprzecznie ruszt zwigzany jest ptaskownikami
4,5/25 mm, ktére sg w odstepach co ok. 100 mm zapuszczone
i przyspawane w Sciankach teownikéw. Na budowe przywozi
sie gotowe elementy w formie ptyt i uklada je na dzwigarach.
Utworzony w ten sposéb ruszt zalewa sie nastepnie betonem
rowno z gorng krawedzig profilow i bezposrednio oddaje do
uzytku, albo tez pokrywa jeszcze 3—4 cm. grubym dywanikiem
asfaltowym.

Ustr6j tego rodzaju moze byé, jak okazaty doswiadczenia,
obliczany jako konstrukcja jednolita, z uwzglednieniem wspot-
dziatania stali z betonem. Przyczynia sie to do potanienia
budowli.

*

W *

Zasade catkowitego rozdzielenia nawierzchni od ustroju
niosgcego widzimy w t. zw, ruszcie komdrkowym. (Schaechterlel.

&m ~za-f-250

Rys. 3. Konstrukcja jedni mostowej stalowo-rusztowej syst, ,komoérkowego”
(Schaechterle D. R. P).

Prety nosne rusztu, ktdére biegng prostopadle do poprzecz-
nie i spoczywaja na nich, wykonane sg w ksztalcie litery ,L*“.
Poprzecznie zwigzany jest ruszt co ok. 250 mm. ptaskownikami
wystajacemi gdérg nieco ponad prety gldwne. Pomiedzy temi

') Schaechterle ,Neue Fahrbankonstruktionen fur stalerne Strassen-
briicken". Die Bautechnik Nr. 37, 42— 1934.
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poprzeczkami uktada sie na pretach nosnych (gtdwnych) blache
ptaska, ktora jest od spodu przyspawana do pretéw gtéwnych,
a od gory do poprzeczek. Celem zapewnienia rozktadu obcig-
zen na mozliwie catg szeroko$¢ ustroju, prety nosne gidwne
potaczone sa od dotu poprzeczkami z przyspawanych ptas-
kownikow.

Rys. 4- Widok rusztu stalowego syst, ,komorkowego".

Witasciwa nawierzchnie tworzy tu 5— 7 cm. gruby dywa-
nik z asfaltu lanego. Celem uniemozliwienia oddzielenia sie
i kruszenia nawierzchni, powleka sie blache wpierw specjalnie
kleistg powtokag bitumiczng oraz uzbraja mase cienka siatkg
druciang. Przesuwaniu sie nawierzchni i tworzeniu wybojow
zapobiegajg wystajace prostopadle do kierunku jazdy poprzeczki
usztywniajgce ruszt.

* ¥

W dazeniu do dalszego obnizenia ciezaru jezdni odrzu-
cono wogole wypelnienie nawierzchni, tworzac jezdnie z rusztu
otwartego.

Ruszty stalowe tego typu, wykonywane systemem W. E.
Irwinga (,open-mash-floor*) jako zabetonowane i otwarte, za-
stosowane zostaly w praktyce poraz pierwszy na moscie

w Seattle w Stanach Zjedn. A. P.)
Ruszt stalowy tworzy tutaj krate, ktéra sklada sie z pre-

') ,Pont a tablier en treillis ajoure”. Ossature Metcllgue Nr. 3,—1934.
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Rys. 5. Konstrukcja jezdni mostowej stalowo-rusztowej syst. ,otwartego”.

tow nosnych wykonanych z ptaskownikéw 5/60 mm. oraz fali-
sto wyginanych pretéw wypetniajacych z ptaskownikéw 5/35 mm.
Prety te polgczone sg ze sobg nitami 3/8" (na zimno). Ruszt
oparty jest na ceownikach N. P. 14. w odstepach 400" mm,
ktére przenosza obcigzenie na gtéwny ustréj niosgcy. Ciezar
rusztu wynosi ok. 70 kg/m", a catkowity ciezar jezdni mosto-
wej o nawierzchni z rusztem otwartym ok. 100 kg/m2
Pojedyncze elementy rusztu, ktére maja ksztatt plyt sze-
rokosci ok. 1 m i diugosci kilku metréw, wykonane sg w war-

Rys. 6. Widok rusztu stalowego syst. ,otwartego”.
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sztacie i przywozone w gotowej formie na budowe, poczem
uktada sie je obok siebie i przymocowuje do dzwigaréw nio-
sacych.

Wedtug sprawozdan amerykanskichl) jezdnia z otwartych
rusztow stalowych wzbudzita bardzo duze zainteresowanie ws$rod
fachowcow i inicjatorowie budowy otrzymali wiele zapytan
w tej sprawie. Publiczno$¢ przyjeta inowacje chetnie.

Rys. 7. Uk}adanie jezdni stalowo-rusztowej syst. ,otwartego”.

W ruchu okazat sie ruszt otwarty specjalnie dogodny dla
samochodéw. Jest bardzo chwytny i wymaga zaledwie 1/3
dtugosci hamowania koniecznej dla normalnych nawierzchni.
Dla pieszych nie stanowi zadnych utrudnien, a przy niewielkich
chyzosciach moze by¢ uzywany i przez zaprzegi.

Obok najwiekszej zalety rusztu otwartego, jakag jest niski
jego ciezar, na podkreslenie zastuguje rowniez bardzo tatwa
konserwacja. Odpada tu odwodnienie powierzchniowe i czysz-
czenie jezdni. W czasie mrozéw nic tworzy sie na jezdni po-
witoka lodowa, a $nieg przechodzi tatwo przez krate. O rdze-
wienie rusztu obawy niema, gdyz ruch sprzyja tu zmniejszeniu

') ,Seattle rnmodels its Uniwersity Bridge“. Engeneering News Re-
cord — 24. XI. 1932, 12. X. 1933.
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korozji. Mechaniczne zuzycie rusztéow jest jak sie okazatlo,
bardzo mate.

Dzieki zastosowaniu jezdni z otwartych rusztéow stalowych,
mozna byto na wspomnianym moscie w Seattle zwiekszy¢ ob-

Rys. 8. Widok gotowej jezdni z rusztéw ,otwartych”.

cigzenie ruchome o 12% Poniewaz belki gtéwne zaprojekto-
wano poprzednio z pewnym nadmiarem, mozna byto wzmocnie-
nie mostu ograniczy¢ do przebudowy jezdni.

* *
*

Z przytoczonych powyzej przyktadéw wynika, ze przy
wiasciwej konstrukcji, opisane typy jezdni posiadajg wiele za-
let, wsrod ktoérych obnizenie ciezaru wilasnego mostu, jako po-
wodujace szereg dalszych korzysci, nalezy wymieni¢ na pierw-
szym planie.

Dzieki zastosowaniu stalowo-rusztowych jezdni mostowych
wymienionych typéw mozna byto w wykonanych dotychczas
konstrukcjach uzyskadé:

1. nizszy koszt mostu o danej rozpietosci, (wzgl. wieksze

rozpietosci mostu przy' tych samych kosztach budowy).
2. zmniejszenie iloéci robocizny dzieki seryjnej produkcji
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elementéow (ptyt) rusztowych w warsztatach oraz tatwemu mon-
tazowi gotowych rusztéw na pomoscie.

3. skrocenie ogb6lnego czasu budowy mostu z powodu
szybkiego uktadania jezdni,

4. oddanie mostu do uzytku bezposrednio po utozeniu
jezdni, poniewaz ruszty mozna obcigza¢ natychmiast po ich
zmontowaniu,

5. obnizenie kosztéw konserwacji nawierzchni.

Rezultaty powyzsze godne sg zanotowania, jako wziete
z praktyki,

Wypadatoby zastanowié¢ sie, czy i u nas jezdnie mostowe
stalowo-rusztowe nie mogtyby znalez¢ zastosowania. Po pe-
wnych modyfikacjach, moznaby, wykorzystujac doswiadczenia
z rusztami dla drog stalowo-rusztowych, dojs¢ do prostych
i tanich rozwiazan, co pozwolitoby zagadnienie ekonomji mo-
stow stalowych postawi¢ w nowem Swietle.

INZ. MARCIN CHMAJ],

Z MIEDZYNARODOWEGO KONGRESU DROGOWEGO
W MONACHJUM W R. 1934.
(Ciagg dalszy)

Wycieczki kongresowe. (Rys. 2)

Po ukonczeniu obrad w obu sekcjach, ktére trwaly przez
petne dwa dni, t j. 4. i 5-go wrzes$nia, przeznaczono dwa dni
nastepne t. j. 6. i 7-go wrzesnia na wycieczki w okolice Mo-
nachium. W dniu 8-go odbyly sie koncowe obrady sekgcji,
na ktorych powzieto ostateczne uchwaly do poszczegdlnych
pytan.

Pierwsza wycieczka w dniu 6-go wrzeénia byta skiero-
wana w kierunku potudniowo-wschodnim od Monachjum, ku
granicy salzburskiej z punktem koricowym w kagpielisku Rei-
chenchall. Wycieczka odbyta sie autobusami. Olbrzymi waz
60 autobuséw, przewozgcych 1800 uczestnikow kongresu,
przedstawiat sie wspaniale. Autobusy musiano sprowadzi¢ z in-
nych miast, bo w Monachjum takiej ilosci nie byto w dyspo-
zycji. Kazdy z uczestnikéow otrzymatl w torbie $niadanie, zto-
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zone z butek, wedlin, czekolady i owocdw i flaszeczke wina,
oraz szczeg6towy przewodnik podrozy z mapa. Dla utatwienia
orjentacji trasa podr6zy zostata pokilometrowana co 10 km.
W autobusach rozdzielono uczestnikéw wedtug trzech grup
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jezykowych: niemieckiego, francuskiego, angielskiego. Odznaki
kongresowe miaty osobne kolory dla tych grup jezykowych.

Celem tej przepieknej wycieczki do podnéza Alp, byto
oprocz pokazania bardzo urozmaiconej trasy, obfitujagcej w mniej-
sze i wieksze jeziora, wzgdrza i wysokie gory, pokazanie row-
niez w 2 miejscach budujgcej sie autostrady w Monachjum —
granica salzburska. Trasa podrozy obejmowata do Reichen-
hallu 170 km, a w catosci tam i z powrotem 310 km. Biegta
ona czesciowo po drodze krajowej, nastepnie po skrzyzowaniu
sie z autostrada, przechodzi na droge panstwowa, a na koncu
na droge alpejska. Jak wspomniatem na poczatku, prace dro-
gowe w Niemczech nie ograniczajg sie tylko do autostrad,
majacych mieé¢ 7,700 km diug., ale rozciagajg sie takze na
obecne drogi panstwowe, ktére bywaja rozszerzane, wyprosto-
wywane i ewent. tagodzone w spadkach. Dlatego na wielkich
przestrzeniach podrozy widzieliSmy pracujgcych robotnikéw,
ktérzy w czasie naszego przejazdu ustawiali sie w szeregi, po-
zdrawiajgc hitlerowskiem podniesiem reki. Nawierzchnie drog,
po ktorych przejezdzaliSmy, bytly wszedzie utrwalone, dlatego
nie tdawaly zadnego kurzu i podr6z mozna byto odbyé przy
otwartym dachu autobusu, Pogoda dopisywata, jakkolwiek wy-
jezdzaliSmy rano z Monachjum przy ulewnym deszczu. Na-
wierzchnie, po ktorych przejezdzaliSmy, byly rozmaite. Bruki
kamienne pod Monachjum przechodzity w nawierzchnie beto-
nowe, a nastepnie bitumiczne, ciezsze i lzejsze, az do powierzch-
niowych utrwalan smotg. Utrzymanie tych lekkich nawierzchni,
posiadajacych zasadniczo dobre warunki terenowe, jest w tych
stronach tatwe. Uzywa sie tu bowiem dla tego celu zwiréw
kopanych, ktére tu w wielkiej ilosci wystepujg. Wzdtuz drogi
wida¢ przeto od czasu do czasu wieksze i mniejsze kopalnie
tego zwiru wraz z sortownikami, przesiewajacymi zwiry na
odpowiednie kalibry. Ciekawg jest rzecza, ze do powierzchnio-
wych utrwalan uzywa sie przewaznie smoty, a nie asfaltu,
z bardzo dobrym wynikiem, czego niestety u nas osiggng¢ nie
mozna. Prawda, ze ruch konny w okolicach podgdrskich jest
tu minimalny, a przewaza ruch samochodwy, nie moze to by¢
jednak wylgcznem usprawiedliwieniem i gatunek smo6t musi tu
odgrywac¢ wielkg role. W kilometrze 39 podrozy spotkalismy
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sie z budowag autostrady i z przekroczeniem potoku Mangfall
wielkim objektem zelaznym, o rozpietosci 288 m (rys. 3). Wspo-
mnie¢ tu nalezy o szczeg6tach technicznych budowy tej auto-
strady. Ma ona dtugosci 120,55 km z Monachjum do granicy
salzburskiej. Szeroko$¢ catkowita drogi wynosi 24 m (ta sze-
rokos¢ jest ogdlnie przyjetg dla autostrad) i podzielona jest
poprzecznie na dwa tory jezdne o szerokosci 7,5 m; w $rodku
jest pas zieleni o szer. 5 m, a dwa bankiety wynoszg po 2 m

Most nacj potokiem hangfall
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Jeden metr bankietu jest utrwalony, pozostata cze$¢ zielona.
Na odcinku goérskim koto Reichenchallu, zweza sie szerokosé
drogi ze wzgledéw terenowych na 17 m. tuki pionowe w prze-
kroju podtuznym projektowane sg b. wielkie, spadki poprzecz-
ne 1,5—2,0% w krzywiznach do 6% Spadki podiuzne nie prze-
kraczajg 5%, a tylko na krétkim odcinku: 1% Jako nawierzch-
nie jezdni przewiduje sie beton cementowy, wzglednie naw.
asfaltowg, lub smotowg ciezkg. Bankiety utrwalone sg réwniez
smota, lub asfaltem, jako lekka nawierzchnia. Wybér jednego
z tych gatunkéw naw., zalezy od stosunkoéw terenowych i od
wysokosci nasypéw. Co do kierunku trasy to zaznaczyé nale-
zy, ze autostrady nie liczg sie zupetnie z robotami ziemnemi
podobnie jak koleje. Proste kierunki wybiera sie jak najdituz-
sze. Oczywiscie z tego powodu niema wyréwnania mas, lecz
musi sie tworzy¢ obok drogi wielkie rezerwy, skad wydobywa
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sie materjat na nasypy. By osiadanie nasypoéw przyspieszy¢
i modz jak najpredzej nawierzchnie potozy¢, ubija sie mecha-
nicznemi, szerokiemi babami teren i w ten spos6b sie go za-
geszcza na sucho. Jak postepuje sie jednak z uzyskaniem
gruntu, potrzebnego pod droge? Podobno jest ustawa, ze za-
twierdzenie projektu na budowe autostrady oznacza réwnocze-
$nie wywlaszczenie gruntéw. | przeciwko temu nie moze by¢
apelacji.

Oczywiscie autostrady nie majg zadnych skrzyzowan w po-
ziomie, ani z drogami innemi, ani z kolejami — odbywajg sie
one gorg, lub dolem, poniewaz za$ potrzebne sg zjazdy z tych
drég na autostrady, przeto w miejscach skrzyzowan powstajg
kosztowne wezty.

Wracajgc do naszego objektu, t. j. mostu przekraczajgce-
go potok Mangfall, wspomne, ze potok ten ma bardzo mato
wody w miejscu skrzyzowania z autostrada, bo powyzej prze-
prowadza sie te wode do sasiedniego jeziora dla wyzyskania
sity wodnej przy ujeciu wody dla wodociagu monachij-
skiego. Mimo to objektowi temu dano rozpieto$¢ 288 m, a wy-
so$¢ najwyzszg 68 m. Most ma 3 przesta tylko, z ktérych 2
skrajne majg rozpietos¢ po 90 m, a srodkowa 108 m. Kon-
strukcja mostu zelazna — belki peine, stalowe — kosztorys
budowy: 1.800.000 mk., szeroko$¢ mostu miedzy belkami no-
$nemi 21 m. Budowe rozpoczeto w kwietniu 1934 r. ma by¢
gotowg w jesieni 1935 r.

Most nancce Jnn
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Jako drugi objekt dla autostrady pokazano nam w budo-
wie most zelbetowy na Innie; kolo miejscowosci Pfraundorf.
Most ten posiada rozpietos¢ 264.80 m i sklada sie z 8 prze-
set, z ktorych najdtuzsze ma 37.50 m. Ustrdj konstrukcji —
belkowy. Na wspolnych filarach i przyczétkach zaprojektowano
dwa osobne mosty belkowe o 2 belkach gtéwnych, o szeroko-
$ci po 9.20 m i z odstepem miedzy mostami 3.30 m. Catkowita
szeroko$¢ mostu — 21.70 m. Kosztorys budowy: 700.000 mk.
Rozpoczeto budowe w styczniu 1934 r., przewidziany koniec
na lato 1935 r.

Trasa tej autostrady jest tak poprowadzona, by pokazata
jak najpiekniejsze okolice podalpejskie — nad wielkiem jezio-
rem Chien, majagcem 11 km dtugosci, 12 km szerokosci, a 73 m
gtebokosci. Trasa zbliza sie jak najblizej brzegéw i pozwala
spoglada¢ z jednej strony na piekne widoki go6rskie, a z dru-
giej na wielka tafle jeziora.

Budowa tej autostrady zajmuje 220 technikéw i urzedni-
kow, a 7.500 robotnikéw na samej budowie. llo$¢ przedsiebior-
cow we wrzesniu 1934 r. wynosita 120.

Na koncowej partji podrézy, liczac od Monachjum przed
Reichenhallem, mieliSmy sposobno$¢ przejezdza¢ przez t. zw.
niemieckg droge alpejskg, ktora prowadzi wzdtuz Alp, z Za-
chodu na Wschéd, az do Berchtesgaden. Cze$¢ przez ktérg
mysmy przejezdzali na wysokosci 718 m pokrywa sie z droga
panstwowag, ktdéra jednak byta poprzednio znacznie wezszg,
a rozszerza sie jag obecnie na 9 m. Bardzo trudne roboty na
stromym stoku wymagajg od strony doliny wysokich muréw
oporowych, a od strony goéry znacznego wciecia sie w stok.
Wytamany kamien dolomitowy zuzytkowuje sie tylko w czesci na
mury oporowe i podtoze jezdni, gdyz jest zwietrzaly — tylko
w jednem miejscu znajduje sie uzyteczny kamien, ktdry sie ta-
mie na grysy. Kapielisko Reichenhall, znane z leczenia na cho-
roby gardlane byto kohicowym punktem tej pierwszej podrozy.
Po spozyciu tu obiadu wréciliSmy do Monachjum péznym wie-
czorem tg sama droga, zbaczajac czesciowo na inna.

Czynnosci w dniu 7,9 zostaly podzielone. Byly mianowi-
cie 2 programy — jeden, to wyjazd do Ncrymbergi na Swieto
hitlerowskie, t zw. Parteitag, na ktéorym miat w tym dniu
przemawia¢ Hitler. Drugi program, to wyjazd w podr6z drogg
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réwniez alpejska, tylko w kierunku przeciwnym, niz podrdéz
z dnia poprzedniego, t j. na potudniowy Zachdd, z punktem
konncowym w Garmisch-Partenkirchen, u stép szczytu alpej-
skiego Zugspitze (2.966 m).

Agitacja niemiecka za wyjazdem do Norymbergi na Par-
teitag byta b. wielka. Mogli jecha¢ bezptatnie tylko uczestni-
cy zagraniczni kongresu, niemieccy za$ nie. Swieto to miato
by¢é znowu s$rodkiem agitacyjnym. Uczestnikom kongresowym
zarezerwowano osobne wagony kolejowe i trybuny w Norym-
berdze. Pod nazwag Parteitak rozumie sie zjazd z catych Nie-
miec politycznych kierownikéw partji hitlerowskiej, ktdérzy tu
obradowali caly tydzien. Dzien 7/9 byt dniem kulminacyjnym
uroczystosci. Ja wybralem podr6z alpejska. Z opowiadan ko-
legdw, ktorzy wyjechali do Norymbergi styszatem, ze uroczy-
stosci Parteitagu wywarty na cztonkach kongresu kolosalne
wrazenie. Niezliczone szeregi umundurowanych i Swietnie zor-
ganizowanych oddziatow ze sztandarami, zascielaty olbrzymie
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tereny — nie roznity sie one niczem od regularnego wojska.
Hitler oswietlony z kilku stron reflektorami (uroczysto$¢ odby-
wata sie wieczorem), przemawiat do tych ttuméw — mowa jego
wywarta i na cztonkach kongresu silne wrazenie, A juz defi-
lada przed Hitlerem byta szczytem tych uroczystosci, na obec-
nych robita wrazenie wielkiej sity, ktéra ruszona kierowniczag
reka przez zdolnego wodza, mogta kazdej chwili spas¢ lawing
w miejsce przez niego wskazane.

Druga nasza podro6z alpejska (rys. 2) byta nieco krotszg
od pierwszej, bo wynosita: 220 km. Widokowo i terenowo
jednak piekniejsza od tamtej. Czesciowo jedziemy po drogach
powiatowych, a czesciowo panstwowych. Nawierzchnie najroz-
maitsze: betonowe, cementowe bruki, wgtebne smotowanie na
gorgco i zimno, t. zw. teerstreudecken, nawierzchnie niemajgce
jeszcze nazwy w polskiem stownictwie techn. a polegajgce na

Rys. 6. Most pod Echelsbach,

tem, ze na sucho uwalowang szutréwke rozsypuje sie grys
smotowy, ale tylko w takiej ilosci by zapetnit luki miedzy
ziarnami tlucznia i je zwigzal, co powleka sie nastepnie po-
krowcem smotowym i t p. | tu wida¢ roboty koto rozszerze-
nia drogi — po bokach tory osobne dla cyklistow, utrwalone
smotg. Po drodze wiele zamkéw i 2 wielkie jeziora Wurmsee
i Ammersee. Mijamy wieksze miejscowosci i dojezdzamy w km
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85 do przepieknego mostu nad potokiem Ammer w Echelsbach
(rys. 6). Most ten rzucony w r. 1928/29 wspanialym #tukiem
zelbetowym ponad 75 m gieboka doling potoku, jest wykonany
systemem Melan-Spangenberg, jako tuk 2-przegubowy o rozp.
130 m. a dtugosci 182 m. za$ wysokosci w sklepieniu 31,8 m.
tuk skiada sie z 2 skrzynkowych zeber o odstepie osiowym
6 m, ktére sg w Srodku puste. Grubosé¢ Scian skrzynek wy-
nosi 35 cm, szeroko$¢ 150 m, wysoko$¢ na oporze 3.2 m
a w kluczu 2.0 m. Szeroko$¢ jezdni = 6 m, a chodnikéw po
1 m. Zelazny szkielet tuku skilada sie z 4 dzwigaréw, ktére
bylty zmontowane na miejscu przed zabetonowaniem. Koszt
budowy wynosit 730.000 mk. Jest to najwiekszy tego rodzaju
most w Niemczech; przeguby ze stali walcowanej na oporach
przenosza kazdy po 2000 t cisnienia. Na zebrach tukéw opar-
te sg w odstepach 10.50 m prostokgtne ramowe stupy zelbeto-
we, ktdére dzwigaja na sobie gtowne dzwigary podiuzne jezdni,
majace szerokosci 40 cm, a wysokosci 130 cm. Plyta jezdni
0 szerokosci 8.30 cm, a 20 cm grubosci jest zelaznobetonowa.

Nieco o konstrukcji. System Melana, stosowany, poprze-
dnio do rozp. 75 m, polega na tem, ze do dzwigania szalowa-
nia i niestw.ardniatego jeszcze betonu sklepienia wykonuje sie
stalowy tuk kratowy, ktory stuzy rdwnocze$nie do dzwigania
szalowania i jako uzbrojenie luku zelbetowego. Stal tego tuku
otrzymuje przeto przez ciezar wiasny i obcigzenie szalowaniem
natezenia wstepne i moze by¢ w peilni wyzyskana. Natomiast
beton ktory z poczatku nie otrzymuje zadnych natezen, zaczy-
na je przenosi¢ dopiero przy nadbudowie dalszych czesci mo-
stu i jezdni i po otwarciu ruchu. Ten system budowy moze
by¢ jednak stosowany tylko dla mostéw o0 mniejszej rozpieto-
Sci; przy wielkich rozpietosciach betonowanie sklepienia wy-
maga diuzszego czasu na skutek czego z poczatku zabetonowa-
ne czesci juz twardnieja, kiedy inne sg jeszcze w toku beto-
nowania. Z tego powodu powstaje jeszcze niejasno$¢ w roz-
ktadzie natezen miedzy betonem a zelazem i na skutek od-
ksztatcen, Swiezy beton ulega uszkodzeniu.

Wedtug metody prof. Spangenberga zostaje tuk stalowy
po zmontowaniu obcigzony zwirem o tym samym ciezarze, ja-
ki ma mie¢ beton. Zwir ten w miare betonowania usuwa sie,

2
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i zastepuje betonem. W ten sposéb obcigzenia i natezenia
w luku pozostaja przez caty czas takie same.

Ciekawg jest rzecza, ze most ten montowano bez Zzadne-
go rusztowania. Kratowy ustr6j mostu budowano, jak wspom-
niatem wyzej, samodzielnie. | tak obie potowy tuku byty przy
pomocy belek podituznych jezdni i przy uzyciu pomocniczych
Sciggien zakotwione w blokach betonowych, wpuszczonych
w skate. Po takiej konstrukcji mogt sie porusza¢ na szynach
potezny zoraw, o wilasnym ciezarze 36.000 tonn i dowozi¢ na-
przéd pojedyncze segmenty tuku. Najtrudniejsza byla sprawa
zetkniecia sie obu czesci tuku w $rodku, bo chodzito przeciez
0 to by to zetkniecie byto dokiadne i w kierunku poziomym,
jak i pionowym. Dla tej pomocy mialy stuzyé¢ prasy oliwne,
umieszczone na obu przyczétkach. Nie trzeba byto jednak ro-
bi¢ z nich wielkiego uzytku, bo roéznica byta tylko 2 — 3 cm.
Montowanie obu potéowek tuku trwato 31¥2 miesiecy, a betono-
wanie po zawieszeniu rusztowania trwato 14 dni. Obcigzenie
zwirem wyrzucano kolejno do potoku w miare posuwania sie
z betonowaniem. Cata budowa trwata 11 miesiecy. Poniewaz
tuki sg puste, przeto mozna w S$rodku przez nie przechodzi¢,
nawet bez zginania sie. W tym celu umieszczone sg na obu
koncach tukéw zelazne drzwiczki, przez ktére mozna wchodzié
do Srodka.

Cata konstrukcja mostu jest tak lekka i zgrabna, ze bu-
dzi zachwyt.

Z wazniejszych miejscowosci przez ktdére przejezdzaliSmy
nalezy wymieni¢ Oberammergau, znana podgérska miejscowos¢,
w ktérej co 10 lat odbywaja sie uroczystosci pasyjne, przed-
stawiajgce biblijne sceny. Poniewaz w roku biezacym obcho-
dzono jubileusz 300-letni, przeto na uroczystosci te Sciggaly
wycieczki z catych Niemiec. Odbywaja sie one 2 razy w ty-
godniu. Niestety w dniu naszego przejazdu przedstawien nie
byto. Wida¢ byto natomiast na ulicach szereg o0s6b zywo
przypominajgcych wygladem postacie biblijnego Chrystusa, jego
apostotéw, uczniéow i niewiast.

Od miejscowosci Ettal (rys. 7), potozonej na Potudnie od
Oberammergau, w ktdérej znajduje sie stary klasztor Benedy-
ktyndw, rozpoczyna sie droga alpejska, t. j. zachodnia czes¢
tej samej drogi, ktérg na Wschodzie dnia poprzedniego prze-
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Rys, 7. Klasztor w Ettal.

jezdzaliSmy. Droga ma szerokos¢ 8 m w prostych, a 10 m
w tukach. Wykonana w latach 1887 — 1889, jest obecnie
w przebudowie z dostosowaniem do obecnych wymagan ruchu.

Wsrod pieknych widokéw goérskich dojezdzamy do kon-
cowego punktu podrézy — do Garmisch — Partenkirchen
(rys, 8), Jest to mala miejscowos$¢ gorska, stawna jako letni-

Rys. 8, Garmisch.
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sko ze sportéw zimowych. Potozona u stép masywu alpej-
skiego Zugspitze (2966 m) (rys. 9), z kolejkg linowg na szczyt,
jest bardzo uczeszczang miejscowoscig. Przypomina nasze Za-
kopane, jednak pod wzgledem urzadzen i zabudowan przed-
stawia sie o wiele korzystniej. Po spozyciu obiadu w Gar-
misch, wracamy do Monachjum inng juz droga, jeszcze dtuzszy
czas ws$rod gor i obok jezior. W miejecowosci Walchensee,
nad jeziorem tej samej nazwy, ogladamy potezny zakiad wod-
ny. Wykorzystuje on potozenie 2 jezior: Kochelsee i Walchen-
see, pomiedzy ktéremi jest réznica wysokosci 200 m (pierwsze
lezy na wys. 600 m, a drugie na wys. 800 m ponad poziomem

Rys, 9, Schronisko na Zugspitze.

morza). Jezioro Walchensee ma pow. 16 km'J a gtebokosé
490 m. Z tego jeziora przeptywa woda przy pomocy odpo-
wiedniego ujecia sztolnig 1100 m diuga, prowadzac $rednio
20 m3wody na sek. a max. 40 m3 do zamku wodnego, skad
6-cioma rurociggami, utozonymi na stromym stoku, o S$rednicy
po 2 m, sptywa do zakiadu wodnego nad jeziorem Kochelsee.
Zaktad ten ma 8 turbin po 10.000 KM. Stad juz bez zatrzy-
mania sie, wracamy do Monachjum.

W czasie tych 2 dni wycieczkowych pracowali przewod-
niczacy sekcji i kongresu nad opracowaniem ostatecznem
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uchwat, powzietych w poprzednich dniach przez poszczegélne
sekcje kongresu.

W dniu 8-go wrzesnia odbyto sie koricowe posiedzenie
petnego kongresu, na ktéorym poddano pod uchwaly wnioski
poszczego6lnych sekcji. W dniach za$ 9/9 — 18/9, odbyly sie
gtéwne wycieczki naukowe cztonkéw kongresu, po catych
Niemczech z kohAcowym punktem zjazdu w Berlinie.

Wycieczek byto 5. Kazda z nich odbywata sie czescio-
wo autobusami, a czesciowo kolejg, lub statkiem,

Podr6z Nr. 5 (rys. 10), w ktérej wzigtem udziat, przebie-
gata przez potudniowe Niemcy i miejscowosci Fiissen. Oberst-
dorf, Friedrichshafen, Konstancje, Schaffhausen w Szwajcariji,
Fryburg, a stagd na Po6tnoc przez Baden-Baden, Stuttgart, Hei-
delberg, Darmstadt, Frankfurt n. M., Wiesbaden, Marburg,
Kassel, Eisenach, skad kolejg do Berlina.

Wszystkie podréze miaty oczywiscie na celu zapoznanie
uczestnikow kongresu przedewszystkiem ze stanem drog w Niem-
czech, nastepnie z budowag autostrad, ktérych pierwsze 1.000
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jest obecnie w toku, a w koncu, co zdaje sie nie mniej waznem
byto celem organizatoréw kongresu, mialy naocznie przekonad
gosci zagranicznych, ze nowy rezim panstwowy i nowy ustrgj
panstwa wprowadzity w panstwie porzadek, daty ludziom pra-
ce i widoki na lepsze jutro. Ze cel swbéj w znacznym stopniu
podréze te speinity nie ulega watpliwosci.

Podr6z Nr. V. moznaby nazwac¢ podr6za wzdtuz Alp nie-
mieckich i przez Czarny Las. Prowadzita ona przez kraje: Ba-
warje, Wirtembergje, Badenje, Hesje, Hessen-Nassau i Turyn-
gje poprzez najpiekniejsze okolice, w jakie niewatpliwie cate
potudniowe Niemcy obfitujg. ¢4 tej podrozy poczawszy oéd
Monachjum przebyliSmy autobusami, koncowy za$ odcinek ko-
lejg. Podr6z ta miala raczej charakter turystyczny, anizeli na-
ukowy. Prowadzgc dobremi drogami ws$rod wspaniatych kra-
jobrazéw Alp i Schwarwaldu pochtaniata ona wiecej uwagi na
obserwacje otaczajgcej natury, anizeli na typy nawierzchni prze-
bywanych drég. Przewodniki, jakie kazdy uczestnik do ragk
otrzymat, opisujgce szczegdétowo zastosowane nawierzchnie, jak
réwniez przewodniki turystyczne uzupeinialy catkowicie koto
zainteresowan uczestnikéw. Zaznaczy¢ nalezy, ze w podrozy
braty udziat i Panie, zony i cérki uczestnikéw kongresu, po-
dr6z wiec musiata zaspokoi¢ i ich zainteresowania. | zaspo-
koita rzetelnie. Podréz kilkudniowa zblizyta do siebie bardzo
jadacych w poszczegoélnych autobusach. Polacy obrali jeden
woéz wspdlnie z 2 Francuzami i 4 Hiszpanami. Poniewaz ci
wiadali jezykiem francuskim, przydzielono do wozu tlumacza
wiadajgcego tym jezykiem. W innym autobusie skupity sie
narodowos$ci mniej silnie reprezentowane na kongresie — tu
wytworzyta sie prawie ze Liga narodéw, bo Niemcy, Holen-
drzy, Dunczycy, Czesi, Rumuni, Finlandczycy, 1 Portugalczyk
i jeden z Polakéw. Wspétzycie wsréd nich podczas podrézy
byto moze wieksze, niz w wozach jednolicie narodowych. Jest-
to dowodem, ze gdzie dobra wola istnieje, znajdzie sie sposdb
na wzajemny szacunek i zrozumienie.

Na noclegi przydzielono jak najlepsze hotele. Na posto-
je dla spozycia obiadu wybierano zazwyczaj wieksze miejsco-
wosci. Po przyjezdzie tamze zastawano juz wszystko przygo-
towane do obiadu. Nie obeszto sie nigdzie bez przemowien
powitalnych ze strony miejscowych witadz, na ktére odpowia-



— 241 —

dali zazwyczaj delegaci francuscy Ilub angielscy. W podrozy
brat rowniez udziat prezes Stowarzyszenia Mahieu i sekretarz
Gavrian, Francuzi, a to dlatego, ze rzad niemiecki zaprosit de-
legatow rzadowych wszystkich panstw do przejazdzki Zeppe-
linem po Niemczech, a podr6z V prowadzita wlasnie przez
Friedrichshafen, miejsce parkowania Zeppelina; kto chciat
przeto w tym locie wzigé¢ udzial musiat przytaczyé¢ sie do po-
drézy V. Roéwniez jedng z emocji tej podrozy stanowit prze-
jazd statkiem przez jezioro Badenskie i zwiedzanie hangaru,
muzeum i warsztatow Zeppelina w Fiedrichshafen, gdzie wia-
$nie budowa nowego statku jest w toku.

Podréz przez Schwarzwald, drogami wijacemi sie z naj-
nizszych dolin na szczyty, dochodzace do wysokos$ci 1.100 m
ponad poziom morza, ze wspaniatymi widokami na diugie do-
liny, jeziora, wodospady z urzadzonymi zakiadami wodnymi
i przegrodami dolin, z urozmaiconymi widokami na pasma
wzgérz, pokrytych niepokalanie czysta nieprzerwang zielenig
lasow, gdzie rece ludzkiej nie wolno szerzy¢ spustoszen, jak
to sie dzieje w naszych goérach, pozostawita na uczestnikach
niezatarte wrazenie.

Podréz ta data obcokrajowcom moznos$¢ poznania w naj-
szerszym zakresie tego, czego pojedynczy turysta nawet naj-
czesSciej w Niemczech bedac, niema sposobnosci widzie¢. Za-
zwyczaj bowiem celem turysty jest zobaczy¢ jeden czy wiecej
osrodkow kulturalnych czy klimatycznych do ktorych zdaza
koleja, nie wiele wiecej mogac po drodze zobaczyé, jak to co
z okien wagonu jest osiagalne. Tu dano moznos$¢ zobaczenia
wiekszej potaci najpiekniejszego kraju bezposrednio z autobusu
jadacego drogami kotowemi.

Dano réwniez uczestnikom i emocje techniczng, t. j, mo-
zno$¢ zobaczenia pod Frankfurtem n. Menem budowy autostrady
w peitnym toku dwoma rodzajami nawierzchni, t. j. asfaltowg
i betonowa. Propaganda nowych stosunkéw w Niemczech miato
by¢ zwiedzanie pod Stuttgartem obozu pracy, dalej przyjecie
urzgdzone dla uczestnikéw kongresu przez brygade S. A.
w Eissenach w Turyngji, oraz szereg przemoéwien wygtaszanych
na kazdym postoju i przyjeciu. A wreszcie koncowym efe-
ktem podrézy o charakterze czysto kulturalnym byto zwiedza-
nie zamku w Wartbugu kolo Eisenach, ktory jako miejsce dzia-



— 242 —

tan i wiezienia Lutra stal sie Mekka narodowa dla catej ludno-
$ci niemieckiej.

A teraz jeszcze nieco szczeg6téw z podrézy. Monachjum
miasto o 738.000 mieszkancow, (rys, 11) nie mogliSmy szczegdtowo
zwiedzié¢, gdyz zajecia catodzienne na kongresie, dalej 2 wycieczki
alpejskie nie pozostawity duzo wolnego czasu miedzy 3 a 8
wrze$nia, tembardziej, ze i rédwnoczes$nie odbywajace sie 2 wy-
stawy. a to wystawa drogowa i wystawa wzorowego osiedla,

Rys. 11. Monachjum — widok na lzare.

tez domagaly sie poswiecenia im troche czasu. Mimo to trzeba
byto zwiedzi¢ 2 najcharakterystyczniejsze muzea, jakiemi Mo-
nachjum moze sie chiubi¢, t j. muzeum starej sztuki (Alte
Pinakothek), z obrazami mistrzéw wioskich, flamandzkich, ho-
lenderskich, niemieckich i hiszpanskich z wielka salg Rubensa,
a nadto wspaniate Niemieckie Muzeum (rys. 12) przyrody i te-
chniki, ktérego diugo$¢ obchodzenia wynosi 16 km. i zawiera
wzory w naturalnej wielkosci, czy modele z wszystkich dziatéw
techniki, jak geologje, gornictwo, hutnictwo obrébke metali,
silniki, $rodki transportowe budowy drdg, koleji, tuneli i mo-
stéw, drogi wodne, porty budowe okretéw, lotnictwo, mierni-
ctwo, matematyke, fizyke, optyke, akustyke, instrumenty mu-
zyczne, meterologje, geofizyke, chemje, materjaty budowlane,
budownictwo, oswietlenie, ogrzewanie, chitodnie, wodociagi, ka-
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nalizacje, oczyszczanie wdd brudnych, technike gazowa, elektro-
technike, astronomje, geodezje, przemyst tekstylny, papierniczy,
technike reprodukcyjng, gospodarstwo rolne, browarnictwo
i gorzelnictwo.

Jakkolwiek z braku czasu stosunkowo pobieznie zwiedzi-
liSmy Muzeum Niemieckie, to jednak wyniesliSmy z niego obraz
ogromu wiedzy technicznej ktorej przeglad tylko przyprawia
cztowieka o zawrdt glowy, a co dopiero opanowanie w szer-
szym zakresie. Przeglad tej wiedzy napeitnia prawdziwego te-
chnika dumg, ze umyst jego moze $miato przodowac Swiatu

Rys. 12. Muzeum Niemieckie.

iesli tylko wiedze te bedzie umial odpowiednio we wiasciwym
kierunku zuzytkowa¢, i jesli nie da jej sobie wyrwaé¢ handla-
rzom, ani nie da sie zaprzadz jako sita pociggowa do rydwanu,
ktérym Kkierujg inni, niepowotani.

(@) ile chodzi o nawierzchnie uliczne w Monachjum

przewazajg tam asfalty tak na jezdniach, jak i chodnikach. Nie
brak jednak i brukéw kamiennych w jezdniach; w starszych
chodnikach wida¢ plyty z klinkieru o wymiarach 20/20 cm,
niezbyt dobrze sie zachowujgce, a w nowszych plyty betonowe
o formacie: 30/30 cm, ze szlachetnego betonu, t, zw. ,Bazaltin-
platten." Z tegoz betonu spotyka sie réwniez tu i owdzie kra-
wezniki tukowe, z opaska zelazng na krawedzi gérnej.

to
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W Bawarji sie¢ drég = 86,635 km, z tego panstwowych
6738 km, powiatowych 20,042 km i gminnych 59,855 km. Sze-
roko$¢ drég panstw, wynosi przecietnje 6-9 m, powiatowych
4, 5-6, 5m. Jak wspomniatem drogi panstwowe bywajg obecnie
na wielkg skale rozszerzane,

Przecietne 24-godzinne obcigzenie drég panstw, wedtug
pomiaru ruchu z roku 1928/29, wynosi 626 tonn (w calem pan-
stwie 734). Do roku 1926 posiadaly drogi panstwowe w Ba-
warji 99, 1% naw. szosowych, a tylko 0,3% drobnego bruku,
z poczagtkiem 1934 r. stan ten przedstawiat sie: czystych szos byto
30%, powierzchniowych utrwalen 57%, Srednio ciezkich naw. 9%
ciezkich bilumicznych 0,2%, kocich tbow 0,4%, drobnego bruku
2%, duzego bruku i betonu 14%. Drogi powiatowe maja obecnie
okoto 14% naw. ulepszonych.

W Bawarji sg w toku budowy 2 drogi automobilowe Mo-
nachjum-Salzburg i Lipsk-Beyreuth.

Jak widzimy, podrdz nasza przez Bawarje prowadzita prze-
waznie po drogach powierzchownie utrwalonych, z wyjatkiem
odcinkéw o ciezkich naw. pod miastami, Cze$¢ poczgtkowa do
km 86, pokrywata sie z trasg wycieczki do Garmish, nastepnie
zbaczata bardziej na Zachdéd do Oberstdorf, gdzie byt pierwszy
nocleg. Jest to piekna miejscowos$¢, letniskowa, potozona 843 m
nad p. m., otoczona od Potudnia wysokimi szczytami alpejskimi,
dochodzgacymi do 2600m. Z miejscowosci tej prowadzi kolejka
linowa na szczyt Nebelhorn 2224 m. (rys. 13). Jest to najdtuz-
sza kolejka linowa na Swiecie, jedzie sie nig 25 min.

W drugim dniu podrézy wjechaliSmy na teren Wirtem-
bergji. Jest to kraj Schwarzwaldu i gor szwabskich. Kraj ten
posiada gestg sie¢ drog o diug. 16,700km, z czego na drogi
panstwowe przypada 3,200km, a na powiatowe i gminne razem
13,500 km. Przecietne obcigzenie drog panstw., wedtug pomia-
réow z 1928/29 wynosi 727 t na dobe. Drogi te powstaly nie-
jako samoczynnie, bez dostosowania do nowoczesnych wy-
magan ruchu i dlatego wymagaja zasadniczej przebudowy, tak
pod wzgledem sytuacyjnym, jak i wysokosciowym. Utrwalanie
drég panstw, rozpoczeto w r. 1925. W tym czasie tylko okoto
1% drog panstw., posiadato naw. trwate i to bruk kamienny
wielkiego i matego formatu, reszta, poza matymi odcinkami
prébnymi, o naw. asfaltowych, czy smotowych, czy wreszcie
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pow. utrwaleniach, miat tylko szutréwki. Kraj nie posiada na
swem terytorjum twardego gatunku kamienia, dlatego musiano
uzy¢ do utrwalen smotg i asfaltem istniejgcego kamienia, t. j.
wapienia muszlowego i jurajskiego. Materjat ten dal dotych-
czas dobre wyniki. Wediug stanu z dnia 31/3 1934 r. posia-
data Wirtembergja na drogach panstwowych %% ciezkich naw.
z tego drobnego bruku 4% $rednich naw. 6%, z czego wgiebnych
i pétwgiebnych napawan 3% oraz lekkich naw. 85%, z czego
utrwalonych powierzchownie 69% a nieutrwalonych 16%.

Rys. 13, Oberstdorf kolejka na Nebelhorn.

Drogi powiatowe i gminne sg w przewaznej czeci jeszcze
nieutrwalone, jedynie odcinki o silniejszym ruchu posiadaja
utrwalenie wgtebne, lub potwgtebne. Na terenie Wirtembergji
buduje sie obecnie autostrade miedzy Stuttgartem a Ulmem,
Jest to cze$¢ drogi automob. Karlsruhe-Stuttgart-Monachjum—
granica salzburska.

Autobusami dojechaliSmy do bawarskiego portu Lindau
nad jeziorem Badenskiem. Posiada on piekny wjazd, (rys. 14)
zamkniety z jednej strony latarniag morska, a z drugiej wspa-
niatym pomnikiem, przedstawiajagcym Iwa bawarskiego. Prze-
siedliSmy sie na statek i doptyneli do drugiego portu niem,,
potozonego w Wirtembergji-Friedrichshafen. Autobusy tymcza-
sem odbyty te droge ladem, Friedrichshafen jest matem miastem
11,700 mieszkancéw, jednak ze wzgledu na warsztaty zepeli-
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nowskie, jakie sie tu znajdujg, posiada duze znaczenie wzyciu
Niemiec. Stworzono tu muzeum zepelinowskie, otwarte dla
publicznosci, jak i hangar, w ktéorym statek jest umieszczony.
W dniu naszego przybycia do Friedrichashafen statek L. Z.
127 byt w podrézy z Ameryki do Niemiec. Na drugi dzien
byto przewidziane jego przybycie do Friedrichshafen i prze-
jazdzka nim po Niemczech uczestnikéw kongresu-delegatow
rzadowych wszystkich panstw. W budowie znajduje sie nowy
statek L. Z. 129, ktory rozmiarami jest najwiekszy z dotychczas
wybudowanych, i tak statek L. Z. 120 miat diugo$¢ 37 m, a max.

Rys, 14. Lindau n. jez. Bodenskiem. Wjazd do portu.

Srednice 6 m. to statek L, Z, 127, obecnie kursujagcy ma juz
Srednice 9,50 m, a dtugos¢ 72 m, za$ bedacy w budowie L. Z,
129 dtugos¢ 76 m, a Srednice 12,80 m.

Dano nam mozno$¢ zwiedzenia warsztatu budowy nowego
statku, jak réwniez muzeum. Nowy ten statek budowany jest
3 lata i ma by¢ gotowy na wiosne 1935 r. Warsztaty zatru-
dniaja kilkuset robotnikéw. Obecnie montuje sie jego szkielet
z lekkich kratowych beleczek, robigcych wrazenie azurowej,
delikatnej siatki na ciele olbrzymiego kolosu. Statek ma by¢
zaopatrzony w 4 motory, umieszczone po bokach na dolnej
pow. statku. U c/olu na przodzie statku umieszczona jest ka-
bina dla kierowcy statku, natomiast kabiny dla podréznych sg
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umieszczone wewnatrz jest urzgadzony korytarz, pomocny dla
kontroli catego statku.

W muzeum zeppelinowskiem widzi sie historyczny rozwoj
budowy statkéw, ze szczegétami konstrukcji. Dotychczas wy-
budowano szereg statkéw. Wiekszo$¢, to wytwory wojenne,
budowane nie tylko we Friedrichshafen, ale takze w innych
miastach Niemiec. Wiele z nich podczas wojny zostato zni-
szczonych. Kwestja czy optaci sie budowaé¢ olbrzymy powie-
trzne, w rodzaju Zeppelinéw, ma i wsréd Niemcéw podzielona
opinje. Jes$li by¢ moze, przy obecnym stanie lotnictwa, tylko
te wielkie statki powietrzne sg w stanie utrzymywa¢ komuni-
kacje pokojowa miedzy Europg, a Ameryka, to nie ulega kwe-
stji, ze dla celéw wojennych przestaly one juz mie¢ znaczenie,
przy chyzosciach i ditugosci lotéw obecnych samolotéw.

Friedrichshafen otrzymat w ostatnich 2 latach nowy, no-
woczes$nie urzadzony dworzec portowy, wraz z hotelem z prze-
pieknym widokiem na jezioro. Miasto samo rozciggniete wzdtuz
brzegu jeziora, z parkiem potozonym nad samym brzegiem, jest
nawierzchniowo catkowicie uporzadkowane. Prawie wytgczng
nawierzchnig jezdni jest asfalt.

We Friedrichsahfen przenocowaliSmy, a rano 11/9 wybrali
dalszg droge. Omineta nas sposobno$é zobaczenia lgdowania
statku L. Z. 127, gdyz z powodu ztej pogody spdéznit sie on
o0 jakie 2 godziny z przylotem. Juz podczas jazdy dalszej wi-
dzieliSmy jego majestatyczny lot w kierunku na Friedrichsahfen.
Delegaci rzadéw, majacy polecie¢ statkiem, pozostali we Frie-
drichshafen. Z opowiadan ich pézniejszych dowiedzieliSmy sie,
ze odbyli lot nad terenami budujacych sie autostrad. Obser-
wacje z gory byly bardzo wyrazne, gdyz statek plynat stosun-
kowo nisko, mozna wiec byto nawet szczeg6ty budowy dosko-
nale rozpoznawaé¢. Udziat w locie wzigt takze gen. inspektor
dr. Todt.

Dalsza podr6z z Friedrichshafen odbyliSmy autobusami
do nastepnego portu badenskiego Meersburga, potozonego na
péinocznym brzegu jeziora. Po drodze spotykaliSmy juz pier-
wsze winnice, roztozone na potudniowych stokach wzgorz.
Miedzy Meersburgiem, a Konstancjg, potozong na potudniowym
brzegu jeziora, uruchomiony jest statek-prom (rys. 15) zabiera-
jacy na swoj pokitad takze pojazdy, a wiec i autobusy i samo-



— 248 —

chody. Zatadowano wiec nasze autobusy i przewieziono nas
na drrgi brzeg jeziora do Konstancji. Podr6z statkiem po je-
ziorze przez oba dni data wiele wrazen; nad jeziorem rozsiadty
sie bowiem piekne wiejscowosci, dajace sie obserwowaé ze
statku na tle panoramy Alp.

W Konstancji, starem miescie o 32,000 mieszkancow, zna-
nem w historji ze soboru, jaki sie tu odbywat nie zatrzyma-
lismy sie dtuzej, jedynie objechaliSmy miasto w autobusach,
objasniani przez przewodnikéw o zabytkach miasta.

Rys. 15. Statek — prom na Jeziorze Badenskiem.

Maty odskok zagranice szfajcarska, do Szaffhausen, dla
ogladniecia wodospadu Renu, ktory przerznat sie tu przez wa-
pienne skaly, zostawiwszy jeszcze w S$rodku sterczaca, waska
skate. Wspaniaty widok wodospadu stanowi oddawna atrakcje
dla turystéw.

Po powrocie na terytorjum Niemiec, wjezdzamy do Ba-
denji, skierowujgc sie ku Fryburgowi. Wkraczamy na tereny
Schwarzwaldu, w najpiekniejsze okolice potudniowych Niemiec,
44% kraju pokrywaja gory, 40% wzgdrza, a tylko 16% nad Re-
nem réwniny. Sie¢ drég w Badenji wynosi 10,106 km, z tego
drég panstwowych 3,056 km, powiatowych 4,840 km, a gmin-
nych 2,210 km. Obcigzenie ruchem dr6g panstw, wediug po-
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miaru z r. 1928/9 wynosi 819 t/dobe, co stanowi wiegcej, niz
przecietna calych Niemiec. Swiadczy to o intensywnym ruchu
turystycznym na drogach tego pieknego Kkraju.

Co do stanu naw., to 89% stanowig naw. lekkie, z czego
80% pow. utrwalona, a 9% szosy bez utrwalenia, 4% Srednio-
ciezkie naw., a 7% ciezkie bruki. Gtéwnym materjatem kamien-
nym jest tu porfir i bazalt a na bruki granit. Na terenie Ba-
denji jest w toku budowy autostrada miedzy Heidelbergiem
a Mannheimem.

Jadac przez te przepiekne okolice Badenji, zapomnielismy
catkowicie o gtéwnym celu naszej podrézy, t j. o drogach,
a skupiliSmy cala uwage na otaczajgcg nas przyrode, do ktorej
cztowiek w sztucznych swych tworach, potrafit sie tu dobrze
dostosowaé¢ i nie zepsut tego, co Pan Bo6g w sposob wielki
stworzyt. Takie skupienie uwagi na otoczenie byto mozliwe,

Rys. 16. Fryburg.

bo drogi gtadkie i réwne, cho¢ tylko przewaznie powierzcho-
wnie utrwalone, nie daty zupelnie powodu odczuwac jazdy
w sposd6b przykry. Przewidziane w programie ogladanie wiel-
kiej przegrody doliny o pojemnosci 108,000,000 m3 wody, wraz
z zaktadem wodnym nad jeziorem Schluchsee, odpadto, z powoda
op6znienia jazdy. Przejezdzamy koto najwyzszej stacji kolejo-
wej Badenji, potozonej na wys. 970 m nad p. m., koto wie-
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kszego jeziora Titisee, przez t. zw. Hollental i przybywamy do
Fryburga na nocleg.

Jest to miasto o 95.000 mieszkanhcach, znane ze starego
uniwersytetu, ktéry czesciowo spalit sie w 1934 r., oraz z pie-
knej, katedry. Jest ono punktem wyjscia dla wycieczek w po-
tudniowy Schwarzwald. Nawierzchnie Fryburga to przewa-
znie bruki granitowe z kostki $redniej wielkosci. Préba jednej
ulicy nawierzchni betonowej blokowej—nieudana. Duzo cho-
dnikéw asfaltowych. Zachowano tu i owdzie w ulicah otwarte,
gtebokie Scieki Sredniowieczne, ktére oczywiscie nie prowadzg
juz teraz brudnych woéd, lecz czysta wode (rys. 16).

Rano 12/9 jedziemy dalej na Péinoc w kierunku Baden—
Baden. Droga prowadzi w dalszym ciggu przez piekne okolice
Schwarzwaldu. W Tribergu, potozonym na wys. 600 — 1000 m
nad p. m., ogladamy wodospady potoku Gutach; ciekawe stroje
ludowe dziewczat i wyroby drzewne tamt. przemystu (zwilasz-
cza zegary), a po obiedzie we Freudenstadt, wyjezdzamy na
punkt szczytowy drogi goérskiej Hornisgrinde i pod wieczoér
przyjezdzamy do Baden — Baden. Na drodze miedzy Frybur-
giem, a Baden — Baden lezg oprécz pokrowcéw smotowych,
takze ciezkie naw., jak bruki kamienne z granitu, smotobeton.
i asfaltobeton oraz beton cement. Soliditit.

W Baden — Baden wyznaczony jest nocleg. Zarzad zdro-
jowy wydat dla nas tego wieczoru przyjecie i dat wolny wstep
do kasyna gry. Ta Swiatowa miejscowos$¢ kagpielowa o 30.000
mieszkancéw ma gorgce zrddia solankowe (67° C), ktdre leczg
choby takie, jak artretyzm, ischias i t. p.

Nawierzchnie w miescie rozmaite; bruk kamienny, drew-
niany, asfalt. Bruki kamienne nie sg zalewane, jak zresztag
prawie wszedzie w tych okolicach, ale tylko zasypywane gry-
sem rzecznym drobnoziarnistym.

Rano 13 9 wyruszamy w kierunku na Wschéd do Stutt-
gartu, stolicy Wirtembergji. Po drodze mijamy wieksze 80-ty-
sieczne miasto Pforzheim. bedace starg osadg rzymska. Miasto
to, potozone u zbiegu 3-ch rzek, posiada ponad 20 wiekszych
i mniejszych mostéw. Koto potudnia przybywamy do Stuttgar-
tu, miasta liczgcego 414.000 mieszkancéw, potozonego w doli-
nie rzeki Neckar i na sasiednich, wyniostych wzgérzach. Roz-
nica wysokosci miedzy slarem, a nowem miastem wynosi po-
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nad 260 m, stad bardzo malownicze, niemniej jednak trudne
w rozbudowie i utrzymaniu ulic, potozenie miasta. Wielki no-
woczesny budynek stacji kolejowej (rys. 17), potozony w dol-
nej czesci miasta i wielki budynek restauracyjny, potozony na
szczycie otaczajacego wzgérza, charakteryzujg powojenne bu-
downictwo tego ruchliwego miasta.

Rys. 17. Stultgart — Plac Hindenburga

Sie¢ drogowa Stuttgartu liczyta w 1925 r. ogdlnie 290 km,
obecnie ma 335 km, o pow. 330 ha. Z tego przypada 90 ha
na bruk formatu wielkiego, 22 ha na bruk formatu maitego,
15 ha na bruk drewniany na podiozu betonowem, 1,0 ha na
na czyste naw. betonowe, za$ 200 ha na naw, szosowe smoto-
wane i asfaltobetony, lub smotobetony. Wedtug sprawozdania
Zarzadu miasta budowa ulic na stokach natrafiata na wielkie
trudnosci techniczne i finansowe. Réwniez i w $ciesnionych
dolinach, z powodu ograniczonej przestrzeni i drogiego gruntu,
natrafiano na wielkie trudnosci. Trzeba jednak przyznaé, ze
trudnosci te rozwigzano wzorowo.

Nowierzchnie w miescie sg rozmaite. Bruki kamienne
i drewniane nie sg zalewane, tylko zasypywane grysikiem Kka-
miennym. Niezalewanie szwoéw w brukach ttumaczy sie tem,
Zze niema tu prawie zupeinie, jak i w innych miastach, ruchu

3
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konnego, ktéry niszczy krawedzie kamieni brukowych; by za$
opony pojazdow mechanicznych nie wysysaty wypetnienia fug,
uzywa sje ciezkiego zwirku. Oczywiscie brukéw takich nie
mozna zmywac silnym pradem wody, gdyz tenze wyrwalby
z fug nawet ciezki zwirek. Ale takie mycie jest zupetnie nie-
potrzebne i niestosowane — mimo to niema w miescie zadne-
go pytu, nawierzchnie sg wyszlifowane i czyste.

Popotudniu zwiedzamy pod Stuttgartem wielkg fabryke
samochodéw Mercedes-Benz, ktoéra we wszystkich swoich od-
dziatach zatrudnia okoto 20.000 robotnikéw. Po przenocowaniu
w Stuttgarcie zbaczamy nieco na potudnie i zwiedzamy obo6z
pracy w Miihlhausen. Byt to jeden z obozéw pracy dobro-
wolnej, w ktérych kazdy mezczyzna w wieku 18-24 lat, moze
przebywaé 52 tygodnie w stuzbie. Potem wyszia ustawa o przy-
musowem pobycie w obozach pracy. Wymieniony obéz liczyt
216 ludzi. Komende obozu sprawowali b. oficerowie armji nie-
mieckiej. W obozie umundurowanie i dyscyplina wojskowa,
jakkolwiek niema podobnych rygorow karnych. Zapytany oficer,
jakie kary wymierza sie za niepostuszenstwo, zdziwit sie pyta-
niem oswiadczajgc, ze to jest niedopomyslenia, by modgt ktos
odmowié¢ postuszenstwa. Obo6z ma wiasne warsztaty, zapro-
wiantowanie i t. p. Utrzymanie jednego cztowieka ma koszto-
wacé dziennie 79 fenigdw — pozatem otrzymuje kazdy z nich
na reke 25 fenigébw dziennie. Oprocz wychowania panstwo-
wego, ktére otrzymujg cztonkowie obozu, wykonujg oni takze
prace budowlane—w danym wypadku przy regulacji Neckaru
i jego doptywdéw. Przeprowadzenie robét odbywa sie w ten
sposOb, ze przedsiebiorca doztarcza materjaly i narzedzia i za
te ostatnie orrzymuje po 30 fen. dziennie od cztowieka. Oboz
pracy, jest to nic innego, jak ukryta formacja wojskowa, ktéra
réwnoczeénie zapobiega czesciowo klesce bezrobocia.

Nastepnie doling Neckaru przez wieksze miasto Heilbronn
(57,000 mieszkancow), zdgzamy na Poinoc do Heidelbergu, (rys.
18) Neckar, doptyw Renu jest na catej diugosci sptawny, dla
wiekszych statktéw, przez swoje skanalizowanie. Szereg jazéw
spietrza wode. Regulacja brzegéw gotowa, a mimo to jeszcze
poprawiana i uzupeiniana. Robota wre w petni—utatwia ja za$
to, ze wdtuz catej doliny Neckaru znajdujg sie po obu stro-
nach skaliste wzgérza, zbudowane 2z czerwonego, twardego
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piaskowca. Z kamienia tego zbudowane sa wszystkie objekty
na rzece, oraz sgsiednie Sredniowieczne zamki, sterczace w wiel-
kiej ilosci na szczytach wzgorz.

Do Heidelbergu (80,000 mieszk.), przybywamy 15/9 popo-
tudniu. Miasto potozone w dolinie rzeki Neckar, otoczona jest
zewszad olbrzymim rewirem lesnym o powierzchni 3.000 ha,
posiada najstarszy w Niemczech uniwersytet z 1386 r. i ruiny
zniszczonego w 30-letniej wojnie, czesSciowo odbudowanego
zamku. Na zamku znajduje sie w piwnicach z roku 1751 ol-
brzymia beczka na wino o pojemnosci 221.726 1; jest ona 9 m
diuga, 8 m wysoka a 6,9 m szeroka. Uniwersytet posiada naj-
lepszy w Niemczech fakultet lekarski.

Rys. 18. Heidelberg.

Po przenocowaniu w Heidelbergu wyjezdzamy rano 15/9
na Potnoc wzdt6z wzgoérz Odenwald w kierunku na Darmstat
(190.000 mieszkancéw), stolice ksiestwa Hesji. Jest to okolica
Niemiec, ktéra ma najtagodniejszy klimat, stad szereg winnic
na stokach. Pod miastem zwiedzamy cze$é bedgcej w budowie
drogi automobilowej Frankfurt-Mannheim, Ta droga automo-
bilowa zbudowana jest wedlug zasad ustalonych ogélnie dla
tych drég, a podanych na poczatku niniejszego sprawozdania.
Ta czes$¢ autostrady otrzymuje nawierzchnie z drobnoziarnistego
asfaltobetonu, utozonego na fundamencie z kamienia tamanego,
0 grubosci 20 cm i szutréwce o grubosci 10 cm. Sama na-
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wierzchnia asfaltowa skitada sie z binderu 4 cm grubego, zawie-
rajgcego ziarna kruszywa o grubosci 30 m/m i 3 cm warstwy
asfaltobetonu (topeka). o grubosci ziarn bazaltowych do 12 m/m,
Nawierzchnia wujeta z obu stron opaskami 25/25 cm,, betono-
wemi z wysokowartosciowego cementu. Opaski te ubija sie na
miejscu a po 4 dniach wykonuje juz nawierzchnie asfaltowa,
Te ubija najpierw trzykrotnie ukosnie od osi maszyna dingle-
rowska, indentyczna jak wykonczarka betonowa, a nastepnie
walec watuje. Binder jest b. porowaty; na wierzchnig warstwe
asfaltobetonu rozsypuja jeszcze warstewke grysu asfaltowanego
1 watujag. Ma to by¢ nawierzchnia prébna; celu tej ostatniej
warstwy nie widze. W kazdym razie stwierdzitem na miejscu
ze ta warstewka nie zostata wcisnieta w nawierzchnie i pod
nogami rozchodzita sie. By¢ moze, ze ona pod wptywem ruchu
jeszcze sie skomprymuje, jesli jednak ten ruch predko nie na-
stgpi, to pod wptywem opadéw woda dostajgca sie do Srodka
moze te warstewke grysu catkiem rozluznic.

Nie zatrzymujgc sie diuzej w Darmstadzie pojechalismy
do Frankfurtu nad Menem, miasta wielkiego, o 530.000 miesz-
kancéw, skad po zwiedzeniu ratusza i spozyciu obiadu, uda-
lismy sie na drugag cze$¢ autostrady pod Frankfurtem, na kto-
rej zastosowano nawierzchnie betonowg. Szeroko$¢ ogolna tej
drogi i podzial poprzeczny taki sam jak na autostradzie pod
Darmstadtem. Beton uklada sie na grubej warstwie piasku, po
wybraniu gliny, jaka w terenie sie znajdowata, na gtebokos$¢ 60
cm 1.00 m. Nawierzchnia jest 2-warstwowa, o grubosci dolnej
17 cm, a gérnej 8 cm. llos¢ cementu w dolnej warstwie 270
kg/m3 w gdrnej 350 kg/m3 Obie warstwy posiadajg uzbrojenie
siatkowe 21 kg/m3 utozone: w dolnej warstwie 5 cm od dotu.
w gérnej 1 cm od dotu. Pola stosuje sie o rozmaitej dtugosci,
a to 12;50 m, 15;00m i 17;50 m. Sa to diugosci probne; rdézne
za$ diugosci stosuje sie, by unikng¢ sumujgcych sie na fugach
poprzecznych wahan pojazdéw. Fugi poprzeczne przestawione
sg 40 cm. Fuga podituzna istnieje. Wszystkie fugi sg szerokie.
Wycina sie je przy pomocy pionowej topaty prowadzonej wzdtuz
2 katéwek stanowigcych integralng cze$¢ wdzka poruszajgcego
sie podiuznie po szynach, tych samych, co i maszyna do ubi-
jania i wykanczarka betonu. Fugi w dolnej warstwie wypetnia
sie plytami celotexu, w gérnej kitem asfaltowym. Jako kruszywa
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do betonu uzywa sie dla dolnej warstwy piasku z Menu, oraz
zwiréw rzecznych 0-7 m/m i 7-30 m/m, za$ dla gornej warstwy
gryséw bazaltowych 3-12 m/m i 12-25 m/m. Skiad kruszywa
odpowiada krzywej przepisanej przez Stufe, dla drég betonowych
z 1933 r. (rys. 19, 20). Pracujg razem 2 betoniarki (jedna obstu-
guje dolng warstwe, a druga goérna) i wykonujg dziennie
90X7,5=675 m2 Obserwacje obu tych czesci przekonaty mie
ze wykonanie naszych nawierzchni jest staranniejsze i j.rawdo-
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podobnie lepsze. Mam watpliwosci, czy te autostrady wytrzy-
matyby nasz bardzo niekorzystny dla nowoczesnych nawierzchni
ruch mieszany. Z drugiej strony nabratem umocnienia w prze-
konaniu, ze budujemy u nas nawierzchnie te dobrze, tylko naj-
wieksza nasza bolaczka jest niestety—brak pieniedzy, na sku-
tek czego budujemy mato i w tempie takiem, ktérem nigdy nie
doscigniemy iloSciowo Niemcy.

Z Frankfurtu jadgc wzdtuz potudniowych stokéw wzgorza
Taunus, prawym brzegiem Menu, wstepujemy do Moguncji,
gdzie wpada do Renu Men, a stad do Wiesbaden, $wiatowej
stawy miejsca kapielowego. Tu pozostajemy na noc, przedtem
przypatrzywszy sie z goéry Nerona; na ktdrg prowadzi kolejka
linowa, pieknej panoramie miasta i rozlegtej dolinie Renu’

Tak skonczyt sie 7-my dzien podrézy, na og6t przy po-
mys$inej pogodzie. Zmeczenie daje sie juz jednak odczuwad
i oglgdamy sie za koricem.

Z Wiesbadenu wyjezdzamy na drugi dzien, t. j. 8/9 i da-
zac wzdtuz poéinocnych stokéw wzgoérza Taunus dojezdzamy do
Bad-Nauheim, miejsca kagpielowego znanego z leczenia choréb
serca, zwapnienia zyt, reumatysmu, zhoréb nerwowych i t. d.
Sa tu 3 gorace zrédta o temperaturze 30-34° C. Zatrzyma-
wszy sie tu tylko dla spozycia obiadu, dojezdzamy z drobnym
deszczem do Marburga, stawnego miasta uniwersyteckiego po-
tozonego nad rzeka Lahn, skad po przenocowaniu jedziemy
do miasta Kassel, stolicy prowincji Hessen-Nassau (175.000 mie-
szkancow), z wieloma fabrykami jak lokomotyw, wagonoéw, zaglo-
wcow, i instrumentéw fizycznych, geodezyjnych i optycznych,
oraz fabrykami farmaceutycznemi i zywnos$ciowemi, Zwiedzamy
pod miastem wzgorze Herkulesa (rys. 21) z zamkiem OKktogon,
sztucznag ruing, z pomnikiem Herkulesa na wysokosci 600 m.
n. p. m. Wdoét od tego zamku prowadzag sztuczne kaskady,
z ktorych splywa woda specjalnie dla tego celu w goére dopro-
wadzone. Na osi tego pomnika Herkulesa w dolinie znajduje sie
zamek cesarski Wilhelmow, i kilka kilometrow w przedtuzeniu
osi pomnika wiodgca aleja do miasta.

Po spozyciu obiadu w ratuszu, wyjezdzamy do ostatniego
juz miejsca jazdy autobusowej miasta Eisenach w Turyngji.
Turyngja posiada obok Schwarzwaldu najpiekniejsze okolice
Niemiec — gorzyste i pokryte lasami (Thtiringewald), potozo-
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nymi na wysokosci 750 m n. p. m. Turyngja to kraj Goethe-
go. Miasto Eizenach, polozone jest na péinocno-zachodnim
kohcu Lasu Turyngskiego, u stop stawnego zamku Wartburga,
znane jest z urodzin Bacha i pobytu Lutra, ktdéry tu chodzit
do szkoty, a na zamku Wartburgu byl wieziony. Witasciwoscig
miasta Eisenach jest chdér chiopcéw t. zw. Kurrende, ktéry
Spiewa na uroczystosciach i pogrzebach piesni koscielne. Chor
ten zaprodukowat i nam kilka piesni, Chtopcy noszg jako
stréj czarne peleryny i berety.

Rys. 21. Kassel — wzgdrze Herkulesa,

W dniu tym wieczorem zostaliSmy zaproszeni przez Ko-
mende miejscowg 44 Brygady S. A. na uroczysto$¢ zoinierska,
jaka sie w koszarach S. A. odbywata. Bylo to zaproszenie
czysto propagandowe, miato na celu uswiadomienie uczestni-
kéw kongresu co to jest S. A. i jakie sa jego cele. Zostali-
Smy rozmieszczeni pomiedzy sztrumowcami, ktérzy przy piwie
chcieli nawigza¢ rozmowy towarzyskie. Tym czasem na scenie
odbywaty sie ¢wiczenia gimnastyczne i bokserskie szturmodw-
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cow; mialy nas réwniez przekona¢, ze tylko te fizyczne ¢wi-
czenia sg gtownym celem szturmowcow.

Nastepnego dnia, t. j. 18/9 mieliSmy jeszcze mozno$¢ szczegd-
towego oglgdania zamku Wartburgu, w ktérym dziatat Luter,
a ktory, jak wspomniatem, jest Mekka narodu niemieckiego,
Ogladanie tego wspaniatego zabytku byto réwniez ukoronowa-
niem i zakonczeniem naszej wielkiej podr6zy. Potem nastgpit
powrdt kolejg do Berlina.

Zakonczenie kongresu.

Zjazd wszystkich innych wycieczek nastgpit rowniez w dniu
18/9 popotudniu. Wieczorem wydato miasto przyjecie w ra-
tuszu.

Na drugi dzien, t j. 19 9 rano odbyla sie wycieczka na
tor wyscigowy ,Avus, pod Berlinem. Tor ten zamkniety w so-
bie, o dtug. kilku kilometréw, zostat zatozony na Zachodzie od
Berlina, nie tylko dla celéw wyscigowych, ale i éwiczebnych.
Szerokos$¢ toru wynosi 8,30 m, wraz z kraweznikami bocznymi.
Nawierzchnie na tym torze sg naw. prébnymi i to nie w tem
znaczeniu, by posiadaty one wielka réznolito$¢, przeciwnie sa
tylko 3 typy nawierzchni, a to z betonu cementowego i smoto-
betonu na przewaznej, a z klinkieru tylko na matej czesci, ale
raczej dlatego, ze wyproébowano tu rozmaite sposoby budowy
tych nawierzchni. Np. nawierzchnie betonowe nie posiadajg
tu szwu podiuznego, jakkolwiek szerokos$¢ ich jest wieksza,
niz 5 m; natomiast rozmaite odstepy szwdéw poprzecznych, ma-
ja da¢ wskazéwke, do jakich dtugosci po6l mozna dojs¢ bez
peknigé. Skilad smotobetonu jest rozmaity, szorstkos$¢ jego ba-
dana i t. p. Spadki poprzeczne wynoszg 2,2%. Toru tego moz-
na uzytkowac tylko za optata.

Zamkniecie kongresu odbyto sie popotudniu w sali po-
siedzen Reichstagu, w operze Krolla, gdzie jak wiadomo po
spaleniu budynku parlamentu, w rewolucji hitlerowskiej, Reich-
stag obraduje.

Po przemowieniu komisarza rzgdowego Berlina Lipperta,
wygtosit dtuzsza mowe, wybitnie polityczng min. spraw zagr.
dr. Neurath.

Powitawszy zjazd imieniem rzadu, wyrazit Neurath prze-
konanie, ze wyniki kongresu ida zapewne znacznie dalej, niz
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to byto jego celem. Kongres przekonat bowiem uczestnikoéw,
jak pozyteczng jest wspdtpraca wszystkich krajow, jesti ona
opiera sie na rzeczowych podstawach i checi wzajemnego po-
rozumienia sie w konkretnych problemach, a nie na teoretycz-
nych rozwazaniach. Osoby tak bezstronne, jak uczestnicy
kongresu, mogty realnie przygladna¢ sie stosunkom gospodar-
czym i politycznym w panstwie niemieckiem i mogty sie prze-
kona¢, jak dalekie od prawdy sg opowiadania wrogich dla
Niemiec elementow.

Kierownicy polityki panstwowej moga sie wykaza¢, od
chwili rzadéw narodowo-socjalistycznych pozytywnymi wyni-
kami. 4,5 miljona bezrobotnych znalazto z powrotem prace,
rolnictwo niemieckie znajduje sie, po diugim kryzysie, na dro-
dze do wyzdrowienia, réwniez przemyst. Wiele przedsiebiorstw
ktére szereg lat wykazywatly deficyt, ptaca znowu dywidendy;
wiele z nich pracuje w peinym zakresie, a nawet z godzinami
nadliczbowemi. W tych za$ przedsiebiorstwach ktére jeszcze
nie pracujg przy 100% zatrudnieniu, widaé takze poprawe.
A wiec, moéwi Neurath, rynek wewnetrzny Niemiec zostat upo-
rzadkowany. Nie mozna tego powiedzie¢ o rynku zewnetrznym,
gdzie Niemcy napotkaly na trudnosci, tak ze strony odbiorcéw
towarow niemieckich, jak i dostawcéw towaréw obcych, Niem-
cy poradza sobie jednak, gdyby zrozumienia swego potozenia
tam nie znalazty. Wodwczas ograniczg dowoz z zagranicy tak
dalece, jak to nakazujg mozliwosci ptatnicze i uniezaleznig sie
od zagranicy w ten spos6b, ze produkowaé¢ bedg w kraju to
co sie tylko da, jakkolwiek wiedzg o tem, ze ich potozenie
centralne w Europie zmusza do wzajemnego ustosunkowania
sie do zagranicy w sprawach handlowych, Jesli jednak nie
bedzie sie chciato zagranicg przyjmowaé¢ towardow niemieckich,
to nie bedzie nic dziwnego, jesli Niemcy beda zmuszone odpo-
wiednio do tego sie ustosunkowad.

Tu lezy caly ciezar wewnetrznej polityki niemieckiej. Na-
rodowy socjalizm zabrat sie do przeksztatcenia catego ustroju
panstwowego i zycia narodu i do uwolnienia kraju od gospo-
darczych trudnosci. W tym kierunku jest nastawiona cata dzia-
talnos¢ rzadu i skutkiem jego jest to przewalcowanie catego
zycia w Niemczech, jakie obecnie jest w toku. Ta praca wy-
klucza jakiekolwiek dazenie natury imperjalistycznej. Funda-
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ment rzadu niemieckiego nie jest tak zbudowany, by dla usta-
bilizowania sie wewnagtrz, musiat szuka¢ sukceséw w zewnetrznej
polityce. Rzad niemiecki wie, ze by zapewni¢ rozpoczetemu
dzietu trwaty wynik, musi zy¢ w przyjazni z wszystkiemi na-
rodami,

W dziale polityki zewne.trznej wysunagt Neurath dwa po-
stulaty ze strony Niemiec, a 1) réwnouprawnienie w zbro-
jeniach i 2) uregulowanie sprawy Saary, wediug obowigzuja-
cych uktadéw, uzasadniajgc w diuzszym wywodzie stusznosé
tych zadan.

Konczac prosi Neurath, by uczestnicy kongresu wywiezli
do swych krajow obraz prawdziwych Niemiec, ktore nie miaty
przed nimi nic do ukrywania i do przemilczenia i by prosto-
wali tam wszystkie biedy i niezrozumienia, jakie sie o Niem-
cach szerzy.

Jak widzimy, poczgwszy od wstepnej przemowy min. Hessa
w Monachjum, a skonczywszy na mowie min. Neuratha w Ber-
linie, pomingwszy juz szereg méw mniejszych osobistosci, jakie
wygtaszano w catych Niemczech na wszystkich przyjeciach, ro-
bili Niemcy wszystko, by przekonaé¢ zagranicznych cztonkow
kongresu, iz 1) daza szczerze do utrwalenia pokoju w Swiecie,
2) chcg pracowaé jako réwnouprawnieni we wszystkich spra-
wach dotyczgcych polityki swiatowej, 3) zadajg rownoupraw-
nienia w zbrojeniach, 4) domagajg sie zwrotu Saary. O stusz-
nosci tych zadan starali sie stuchaczy przekonaé. Robili za$
to w sposdb rozumowy i delikatny, sadzac stusznie, ze trafi on
najpredzej do umystow.

Po wygtoszeniu nastepnie przemdwien przez delegatéow
poszczegbélnych panstw, w ktdérych ci dziekowali rzadowi i pre-
zydjum kongresu za dobrg organizacje kongresu i pokazanie
uczestnikom wielkich swoich budowli drogowych i wodnych,
przemowit jeszcze gen. inspektor Todt, zyczgac wszystkim szczesli-
wego powrotu do swoich krajéow i zabrania ze sobag jak naj-
milszych wspomnien o Niemczech.

Tak kongres oficjalnie zakonczono. Przed operg czekaly
juz autobusy, ktore zawiozty uczestnikéw kongresu do zamku
w Charlostenburgu, gdzie min. Goebels wydat herbatke. Tu na-
stapito pozegnanie sie wzajemne uczestnikéw roé6znych narodo-
wosci, ktérzy we wspdlnem obcowaniu przez kilkanascie dni,
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zzyli sie ze soba serdecznie. Krdtkie apolityczne przemowie-
nie pozegnalne min. Goebelsa, zakonczyto ostatecznie kongres.

Wyniki naukowe kongresu byty dodatnie, jakkolwiek nie
przyniosty rewelacyjnych nowos$ci w dziedzinie nowoczesnego
drogownictwa. Podr6ze po Niemczech uzmystowily wszystkim,
ze Niemcy weszty znowu na droge odbudowania swej mocar-
stwowosci gospodarczej i politycznej; nam za$ Polakom, uczest-
nikom kongresu wykazaty one naocznie, ze jako sasiedzi Nie-
miec pozostaliSmy w dziale drogowym, pod wzgledem iloScio-
wym i jakosciowym daleko w tyle i dlatego nie wolno nam po-
zosta¢ nadal na miejscu, by nie zosta¢é w tej dziedzinie zdy-
stansowanymi. Zdaje sie, ze to przekonanie dotarto juz do
sfer decydujacych, na co wskazywatyby rezultaty w budowie
drdg, osiggniete w r. 1934 i zamierzono w 1935.

Oby front do drég, nie odwroécit sie, za lada jakim pod-
muchem w inng strone, bo praca na tym polu wymaga wysitku
diugiego, ciggtego i konsekwentnego.

PROF. EMIL BRATRO.

MASZYNA W NOWOCZESNEM BUDOWNICTWIE
DROGOWEM.

Nowoczesne budownictwo drogowe nalezy do tego dziatu
inzynierji budowlanej, ktéory moze w najszerszych granicach
zastosowat u siebie ruch maszynowy. Szerokie rozpowszech-
nienie sie, szczegdlnie w okresie powojennym, drogowego ruchu
motorowego zmusito konstruktoréw drogowych do szukania
nowych rozwigzan w dziedzinie nawierzchni, albowiem dotych-
czasowe typy i metody nie mogly juz odpowiedzie¢ stawianym
wymaganiom. Rozpoczeta sie zmudna i mrdéwcza praca nad
koniecznoscig dostosowania jezdni do nowych warunkéw szyb-
kobieznego ruchu, a olbrzymi szereg prob i doswiadczen, za-
wodow i korzysci, jakie uwidocznity sie w trakcie przeprowa-
dzanych badan, stwierdzity niezbicie jeden fakt, mianowicie
wybitng warto$¢ pracy maszynowej w rozlicznych gateziach bu-
downictwa drogowego, niedajacg sie juz dzisiaj, o ile chodzi
o dobro¢ wykonania, zastgpi¢ praca reczng.
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Stwierdzenie tego faktu jest u nas konieczne tem wigcej,
iz Polska stoi w obecnej chwili przed okresem silniejszych in-
westycyj drogowych. Sprawa drogowa, ktéra byta w Polsce
dotychczas pewnego rodzaju kopciuszkiem, nie da sie juz dzi-
siaj zepchnaé na szary koniec, albowiem potgczona z nig jest
niezmiernie wazna, o pierwszorzednej doniostosci motoryzacja
kraju. W przewidywaniu zatem szerszego postepu na tem po-
lu jest rzecza konieczng zastanowienie sie nad problemem me-
chanizacji budownictwa drogowego, by o ile moznosci potrzebny
do tego celu park maszynowy mogt byé pokryty produktem
krajowym celem uniezaleznienia sie od zagranicy i unikniecia
w przysztosci wynikajacych stad strat gospodarczych. Rzecz
zrozumiata, iz podniesienie z mej strony tej sprawy ma ha
celu zwrdcenie uwagi naszych konstruktoréw-mechanikéw na
momenty natury inzyniersko-drogowej, albowiem konstrukcja
maszyn drogowych wymaga uwzglednienia pewnych szczeg6lnych
wiasciwosci i swoistosci tego dziatu pracy.

Z drugiej strony nie da sie zaprzeczy¢, iz chwila obecna
silnego wzrostu bezrobocia wysuwa konieczno$¢ ustalenia tych
naturalnych granic, ktére warunkujg uzycie recznego, wzglednie
maszynowego sposobu wykonywania prac z budowag drogi zig-
czonych, czyli innemi stowy ustalenia kryterjow, miarodajnych
dla oceny tego zagadnienia. Niezaprzeczenie maszyna budow-
lana eliminuje z pracy pewng ilo$¢ rgk roboczych, szczeg6lnie
o ile sie rozchodzi o robotnika o matych kwalifikacjach oso-
bistych. Wprawdzie uzycie maszyny pomaga posrednio w opa-
nowaniu bezrobocia w dziale wytwdrstwa mechanicznego, a wiec
w dziale pod wzgledem wyksztatcenia i inteligencji robotniczej
moze najwyzej stojacym, jednakze traktujgc sprawe niejako
z ilosciowego punktu widzenia, musimy pamietaé o tych, eko-
nomicznie bardzo stabych rzeszach pracownikéw, ktorzy, przy
wprowadzeniu maszyny na budowe, nie moga na niej znalesé¢
zajecia w tej masie, jaka jest mozliwa przy recznem wykony-
waniu roboty.

Jakiez zatem sg tutaj miarodajne kryterja?

Ot6z w pierwszym rzedzie decydowaé¢ tu musi dobroé
wykonania. Tylko ten typ roboty powinien by¢ na budowie
stosowany, ktory daje najwyzszy, optymalny efekt techniczny.
Trzeba bowiem pamietaé, iz dobro¢ nowoczesnych nawierzchni
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drogowych nie zalezy li tylko od materjatéw wyjSciowych,
zreszta zwyczajnie kosztowniejszych, nizli materjaty do zwyklej
nawierzchni ttuczniowej, ale w stopniu moze jeszcze wyzszym
od sposobu i rodzaju ich przerobienia na budowie. | tutaj
doswiadczenie i praktyka wykazaly niezbicie, iz reczna prze-
robka tych materjatéw stoi w przewaznej ilosci wypadkdéw z ma-
temi wyjatkami bardzo daleko w tyle poza przerébka maszy-
nowg. Rzecz ta znalazta juz nawet swoj wyktadnik w rozlicz-
nych urzedowych przepisach budowlanych, nakazujacych przy
musowo uzycie do pewnych czynnosci maszyn. Czy znajdzie
sie juz dzisiaj ktokolwiek, kto pragnac otrzymaé beton o naj-
wyzszych witasciwosciach technicznych, zarzadzi jego zarobienie
w spos6b reczny? Przeciez tutaj praca maszyny jest wprost
nie do zastgpienia; szczeg6lnej za$ wartosci nabedzie ona w tym
dziale w budownictwie drogowem, ktére w poréwnaniu z inny-
mi typami robdt inzynierskich wymaga betonu najlepszego. To
samo naturalnie, a moze w granicach jeszcze wyzszych odnosié
sie bedzie do wszelkiego rodzaju mieszanin bitumicznych kru-
szywa, ktore znachodza szerokie zastosowanie w rozlicznych
typach jezdni maziowych i asfaltowych.

Drugim momentem, ktéry bedzie decydowat o moznosSci
uzycia maszyny w budowie drdég to sprawa ekonomicznosci wy-
konania. O fundusze, potrzebne do rozbudowy i renowacji
drogowej jest dzisiaj tak trudno, od spoleczennstwa muszg by¢
zadane w tym kierunku tak znaczne wysitki, ze trzeba sie po-
waznie zastanowié, o ile wykluczymy z rozwazan juz poprzed-
nio zatatwiony moment dobroci technicznej, nad wzajemnym
ustosunkowaniem sie pracy recznej i maszynowej. Ta ostatnia
bedzie ekonomiczng przy pewnej minimalnej ilosci roboty oraz
przy wysokich stawkach roboczych. Przykiadowo zaznacze, iz
mechaniczne wykonywanie wykopu z pomocg czerpakéw moze
sie okaza¢ tansze przy pewnym jednak, dos¢ wysokim quantum
roboty, albowiem koszta inwestycyjne bedg tu znaczne i moga
sie korzystnie uksztattowa¢ w odniesieniu do odpiséw i opro-
centowania li tylko przy wielkim ruchu ziemi. Tutaj praca
reczna ma wdzieczne pole do konkurowania z praca maszyno-
wag i to tem wiecej, iz stawki robocze w okresie panujgcego
u nas kryzysu uksztattowaly sie niezmiernie nisko, czesto po-
nize moznosci zwalczenia ich nawet przy bardzo obszernych
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robotach przez maszyne. Ten sam objaw widzimy w obecnych
czasach przy transporcie budowlanym, przy ktérym ruch me-
chaniczny chwilowo nie ma zadnej zdolno$ci konkurencyjaej.
Rzecz jasna, iz z chwilg nastania lepszych czaséw sprawa ta
dozna pewnej zmiany, jakkolwiek i podéwczas konkurencyjnos¢
transportu mechanicznego bedzie zawsze funkcja wielkosci prze-
wozonych mas.

Istnieje jeszcze jedno kryterjum, ktére odgrywa wazng role
w ocenie koniecznos$ci uzycia maszyny na budowie. Jest niem pe-
wien poglad socjalno-spoteczny, niedopuszczajgcy do zastosowania
pracy recznej tam, gdzie cztowiek musiatby by¢ uzyty z uszczerb-
kiem dla swego zdrowia i zycia lub tez w wypadku, gdyby
z jakichkolwiekbadZz powodéw powierzona mu praca stala po-
nizej godnosci ludzkiej. Oba poruszone momenty wymagajg
pewnego zilustrowania w odniesieniu do prac budowlano-dro-
gowych. Otéz tendencja do oszczedzania zdrowia robotnika
znalazta swoéj wyraz w szerokiem stosowaniu mechanicznych
kafaréw i ubijakow, ktére tylko z trudnoscig i przy ogromnem
wytezeniu robotnika moga byz zastgpione pracg reczng. Drugi
moment znalazt swo6j wyraz w coraz szerszem korzystaniu
z pracy tamakéw mechanicznych, albowiem ttukaczy recznych
jest coraz mniej pomimo, ze dostarczali materjalu gatunkowo
0 znacznie wyzszej wartosci anizeli niestety dotychczas mozliwe
to jest przy uzyciu maszyn. Tutaj, coraz silniejsze zanikanie
pracownikow recznych ztgczone jest z przeswiadczeniem na-
szego ludu, iz tluczenie kamienia nalezy do typu pracy stoja-
cego na granicy godnosci ludzkiej, ktorej oddaje sie osobnik
tylko w ostatecznos$ci, a zwalczanie tego przesgdu nie dopro-
wadza do zadnych rezultatow.

Jezeli uwzglednimy wszystkie poruszone dotychczas mo-
menty, dojdziemy do wniosku, iz nawet w dzisiejszych czasach
sprawa konkurencyjnosci maszyny i pracy recznej w budow-
nictwie drogowem jest ciggle aktualna, i powinna by¢ w kazdym
wypadku szczego6towo rozpatrzona.

Zanim przejdziemy do bardziej szczeg6towego omowienia
maszyn, uzywanych w budownictwie drogowem, zajg¢ sie mu-
simy w pierwszym rzedzie tymi momentami, ktére z punktu
widzenia budowlanego powinny by¢ wytyczne dla konstrukcji
maszyn.
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W pierwszym rzedzie nalezy pamietaé, iz maszyna budow-
lana pracuje w warunkach zupetnie odmiennych i powiedzmy
odrazu znacznie przykrzejszych, nizli jakakolwiek inna. Z re-
guty pod gotem niebem, narazona na rozliczne, ujemne wpiywy
atmosferyczne, w kurzu i pyle budowlanym, obstugiwana czesto
przez personel o matych kwalifikacjach osobistych, w znacznem
oddaleniu od warsztatow reparacyjnych. Wyniknie z tego ko-
nieczno$¢ konstrukcji mozliwie prostej, ztozonej z elementow
jak najobszerniej znormalizowanych i ujednostajnionych, by na-
prawa i wymiana uszkodzonych czes$ci przedstawiata sie prosto
i tatwo, wreszcie zastosowanie materjalu pierwszorzednego.
Rzecz jasna, ze przy tem wszystkiem pozgdany jest jak naj-
wiegkszy zas6b sprawnosci maszyny, albowiem decyduje on o jej
ekonomicznosci.

Kapitat zainwestowany w parku maszynowym przy wie-
kszej budowie inzynierskiej, przybiera czesto rozmiary prze-
kraczajgce moznos$¢ finansowag przedsiebiorstwa. Z tego tez
powodu coraz silniej zaczyna sie obecnie przejawia¢ tendencja
do uniwersalnosci maszyny budowlanej, ktorej zakres uzycia
powinien by¢ w mozliwych granicach rozszerzony. Wytyczng
zasadag powinno by¢, by mozliwie mata ilos¢ maszyn na budo-
wie byta w moznosci do pokonania jaknajwiekszej ilosci roéz-
norodnych prac. Tendencje te widzimy np. w nowoczesnych
czerpakach tyzkowych, ktére przez bardzo prymitywne prze-
ksztalcenie moga by¢ w bardzo krotkim czasie uzyte jako zo6-
rawie, kafary i ubijaki, nie wspominajac juz nawet o tem, ze
sg one rowniez dostosowane do planowania i profilowania po-
dtoza drogowego. W ten spos6b zabezpieczonag jest wybitnie
korzystniejsza amortyzacja maszyny, ktéra obcigza w znacznie
mniejszym stopniu jednostkowe ceny wykonywanych robdt.
Uzyskuje sie przy tem rowniez zmniejszenie powierzchni ma-
gazynow oraz pewne oszczedno$ci w obstudze.

Dalszg zaleta, ktéra powinna wykazywa¢ maszyna budo-
wlana jest jak najdalej posuniete zautomatyzowanie przebiegu
catej pracy. Zdac¢ sobie bowiem musimy sprawe z tego, iz
przecietny robotnik budowlany, przewaznie nieukwalifikowany
jest elementem o stosunkowo matej inteligencji, od ktérego nie
mozna wymagac¢ zbyt wiele osobistej inwencji. Wprawdzie do
tego celu powinni by¢ uzyci nadzorcy, jednakze jest rzeczg
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zrozumiata, ze ilo$¢ ich nie moze byé zbyt wielka, nadto roz-
proszkowujg sie oni niejako na budowie terytorjalnie zwyczaj-
nie obszerniejszej i nie mogg sie zjawia¢ natychmiast, celem
skontrolowania przebiegu pracy. Stad zadanie, by maszyna
spetniata caty szereg czynnos$ci automatycznie, bez ingerencji
nadzorcy i robotnika. By nie pozostawi¢ sprawy tej bez zi-
lustrowania zwrdce uwage na konieczno$¢ automatycznej do-
stawy wody w ustalonej ilosci do maszynowego zarabiania be-
tonu. RoOwniez pozadang rzecza jest przy nowoczesnych mie-
szarkach betonowych oraz dla kruszyw bitumicznych automa-
tyczne ich opréznianie zwigzane z czasem przemigszania,
wzglednie z iloscia wykonanych obrotéw mieszarek lub mie-
szadet. Automatyczne zachowanie statej temperatury przy pod-
grzewaniu mazi i asfaltow, samoczynne utrzymanie stalego ci-
$nienia przy cysternach wytryskowych dla tychsamych mater-
jatow jest dalszym przykladem, uzasadniajgcym koniecznos¢
dochowania tego wymogu. Nie mnozac dalszych przyktadow,
trzeba zaznaczy¢, iz spetnienie tego postulatu wymaga bardzo
Scistej wspotpracy inzyniera-mechanika z inzynierem budowy,
albowiem koniecznem jest zrozumienie przebiegu pracy oraz
wagi pewnych zabiegéw i czynnosci, ktére sg zresztg dosy¢
rézne, a ktore decydujg czesto o dobroci wykonania. Dodac
nalezy, iz z pojeciem zautomatyzowania przebiegu pracy nie
moze by¢ absolutnie zlgczong konstrukcja zawita, albowiem ze
wzgledoéw juz poprzednio wspomnianych obstuga maszyny bu-
dowlanej musi by¢ mozliwie prosta,

Niezmiernie cenng cechg dla maszyny budowlanej jest to,
by pokonywata prace, do ktorej zostata przeznaczona, w spo-
s6b ciggly bez tz. ruchu martwego, nieprodukcyjnego. Powigksza
to w wysokim stopniu sprawno$¢ maszyny, czyni réwniez wy-
konywang przez nig prace tansza. Wade wykonywania ruchow
martwych posiadajg np. powszechnie znane tamaki szczekowe,
przy ktérych uzytecznag prace uzyskuje sie tylko w momencie
zblizania sie dolnych partyj szczek do siebie, natomiast wolne
od niej sa tamaki wirowe (obrotowe), nieprodukowane jednak
niestety do dzisiaj w typie przewoznym. Zastosowanie ruchu
ciagtego uwidacznia sie dzisiaj coraz czesSciej w mieszarkach
do betonu, suszarkach i ptuczkach kruszywa oraz w mieszar-
kach dla konglomeratéw bitumicznych.
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tatwa przewozno$¢ maszyny budowlanej jest zaletg, ktéra
szczeg6lniej w budownictwie drogowem znalazta powszechne
uznanie, By zrozumie¢, dlaczego wiasnie w tym dziale pracy
inzynierskiej jest ta cecha tak bardzo ceniong, nalezy przypom-
nie¢, ze kiedy kazda inna budowla inzynierska ma plac budo-
wy zmienny tylko w bardzo nieznacznych granicach, mozna
powiedzie¢ prawie staly, to droga nalezy do tego typu roboty,
przy ktorej plac budowy zmienia sie poprostu z dnia na dzien.
Za zmienionym placem budowy postepowaé musi z natury rze-
czy maszyna budowlana, ktéra nawet w wielu wypadkach bu-
dowe wyprzedza. Stad konieczno$¢ przewoznosci maszyny dro-
gowej o typie mozliwie prostym, zdolnym do tatwego pokony-
wania napotkanych przeszkéd. W nowszych konstrukcjach spo-
tykamy coraz szersze zastosowanie czolgow tak, ze juz w nie-
dtugim czasie kotowy lub szynowy transport maszyny naleze¢
bedzie do przesziosci.

Niektore typy robdt inzynierskich wymagajg dla dobroci
roboty mozliwej blizkosci maszyny, produkujacej materjat bu-
dowlany, w stosunku do miejsca jego zuzycia. Np. przy wyko-
nywaniu nawierzchni betonowej pozadang rzecza jest bezpo-
Srednie sagsiedztwo mieszarki, celem wunikniecia przewozu za-
robionego betonu, przy ktérym nastgpi¢ moze niepozadana jego
desegregacja. Tutaj zatem zastosowanie mieszarek, umieszczo-
nych na podwoziach czotgowych jest rzeczg prawie nieodzowna,
albowiem plac budowy zmienia sie juz nie z dnia na dzien, ale
z godziny na godzine.

Jakkolwiek wybiega to moze poza rozwazania inzyniera
budowy, nie moge pomina¢ milczeniem sprawy motoru maszyn
budowlanych. W surowych warunkach budowlanych oraz przy
ciagtej zmiennosci placu budowy, powinien by¢ stosowany mo-
tor silny i niezbyt czuly na braki, ktéore na budowie dajg sie
spostrzega¢. Pod tym wzgledem zdaly pierwszoklasowo egzamin
motory Diesla, ktore zastosowuje sie dzisiaj nietylko na watach
motorowych, ale na catym szeregu innych nowoczesnych ma-
szyn drogowych, nie wytgczajagc nawet narzedzi o typie drob-
niejszym, Ostatnie konstrukcje mechanicznych dobni sg tego
najlepszym przyktadem.

Jezeli w koncu wspomne o szerokiem stosowaniu w dzi-
siejszych maszynach budowlanych spawania, ktére zmniejszajac

4
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ciezar konstrukcji powinno doprowadzi¢ do jej potanienia i ktdre
bezsprzecznie przyczyni sie do zwiekszenia wytrzymatosci ma-
szyny, a tem samem do przediuzenia jej okresu istnienia czyli
potanienia, natenczas sadze, iz wyczerpatem w ogo6lnej formie
te cechy, ktére powinny znamionowa¢ maszyne budowlana,
przydatng do uzycia w nowoczesnem budownictwie drogowem,

Uzywane w tym dziale pracy inzynierskiej maszyny dadzg
sie podzieli¢ na szereg grup. Naleze¢ tu beda:

1) maszyny do wykonania robo6t ziemnych i podioza;

2) maszyny do przygotowania materjatéw budowlanych
oraz naniesienia ich na podtoze tub fundament,

3) maszyny do wykonania nawierzchni,

4) maszyny do utrzymania i czyszczenia nawierzchni.

Ponizej bedziemy sie starali przejs¢ w pewnym skrocie
pojedyncze typy, podnoszac te momenty, ktére z punktu wi-
dzenia inzyniera budowy powinne by¢ dla danej konstrukcji
dominujace.

1. Maszyny do wykonania robét ziemnych i podtoza.

(@) ile chodzi o maszyny wykonujace prace wykopowag na-
tenczas przy poroéwnaniu z pracg reczng odpada naog6t mo-
ment dobroci wykonania, albowiem tak jeden jak drugi typ
roboty daje w rezultacie jeden i ten sam ostateczny efekt
techniczny. Podstawa rozwazanh jest tu raczej natury mater-
jalnej. Jezeli pominiemy sprawe dobroci wykonania, natenczas
musimy zaznaczy¢, iz wielkg ujemna strong tych maszyn sg
z reguty wysokie koszta inwestycyjne, a wskutek tego mozli-
wos$¢ zastosowania ich dopiero przy pewnej, minimalnej obje-
tosci roboty, albowiem 2z uwagi na stosunkowo mate koszta
ruchu, dopiero podéwczas moga one konkurowac z praca reczng.
Jest rzecza zrozumialg, iz wymieniona powyzej, minimalna ilos¢
wykopu, ktéra decydowac¢ bedzie o konkurencyjnosci tych urza-
dzen zalezng by¢ musi od wysokosci stawek robotnikéw ziem-
nych, innemi stowy od konjunktury budowlanej. W obecnej
chwili, w naszych stosunkach budowlanych sg mate widoki na
mozno$¢ uzycia tych maszyn. Wyjatkowo, przy bardzo giebo-
kich przekopach, w materjatach mato lub $redniozwieztych
znale$¢ moze zastosowanie maty czerpak tyzkowy o pojemnosci —
0.5 m3 z zatozeniem, ze bedzie to maszyna o typie uniwer-
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salnym zdolnha do tatwego przeksztatcania na kafar, zuraw lub
ubijak. Wazna rzecza nadto przy tych czerpakach jest taka
konstrukcja, by o ile moznosci zastosowac¢ je mozna tak do
wykopow gornych jak wgtebnych, a nadto réwniez w poziomie
niwelety budowanej drogi. Zaopatruje sie je dzisiaj prawie
wytgcznie w motory Diesla i osadza na podwoziach czotgowych,
mozliwych do uzycia nawet przy bardzo znacznych przeszko-
dach terenowych. Minimalna ilos¢ wykopu w jednej partji roz-
wozowej waha sie w granicach 5.000 — 10.000 m3w zaleznosci
od warunkéw miejscowych.

Niezmiernie cenna zaletg konstrukcyjng tych czerpakéw
sg takie ich wymiary, by maszyna przy spuszczonei wysiegnicy
mogta wygodnie zmiesci¢ sie w profilu zatadowania normal-
nego wozu kolejowego. Wskutek tego staje sie zbednym de-
montaz i montaz na placu budowy, nadto utatwione zatadowa-
nie na wagon kolejowy, na ktory czerpak sam zajezdza. Wazna
rzecza jest takze dobranie szerokosci czolgow, by wywierane
ci$nienie jednostkowo byto mozliwie mate, by zatem maszyna
byta mozliwg do wuzycia na rozmaitych rodzajach gruntow,
Chyzo$¢ ruchu powinna wahaé sie w granicach okoto 2 km/g.

0] ile, tu i dwdzie, mogg znale$¢ dzisiaj uzycie czerpaki
kubtowe, natenczas konstrukcja ich powinna by¢ tego rodzaju,
by byto mozliwe dowolne utozenie drabiny kubtowej, co ma
ogromne znaczenie z uwagi na potozenie wysokos$ciowe pod-
bieranej szkarpy, oraz tatwa mozno$¢ dostosowania taSmy tran-
sportowej dla szybkiego zatadowania urobionego materjatu do
przewozu.

Jako dodatnig strone uzycia czerpakoéw nalezy wymienic
znaczne skroécenia okresu budowy w stosunku do pracy recznej,
co w pewnych wypadkach spowoduje niezaprzeczong oszcze-
dno$¢ na oprocentowaniu kapitatu. W zwigzku z tem jest
podniesienie przecietne sprawnosci roboczej wskutek uzycia
maszyn. Szczegdtowe badania pod tym wzgledem przeprowa-
dzit w r. 1933 Zwigzkowy Urzad Drogowy w Stanach Zjedn.
Am. pot, Okazato sie z nich, ze kiedy w r. 1917 godzinna spra-
wnos$¢ jednego rebotnika przy wykopach wynosita 1.27 m3 to
w 5 lat p6zniej podnosi sie ona do 1.52 m3 w dalszych 6 la-
tach do 2.05 m2 osiggajac w r. 1932 granice 2.54 m3 Widzimy
z tego, iz na przestrzeni 15 lat podniosta sie sprawno$¢ robo-
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tnika w tym dziale o IOOg nie wspominajac juz nawet o ré
wnoczesnem zmniejszeniu sie zakordowanych stawek za wyko-
nanie jednostki pracy, co byto mozliwe w tamtejszych stosun-
kach (wysokie stawki godzinne) przy szerokiem zastosowaniu
ruchu maszynowego.

W poktadach zwieztych, ktére wydobywane by¢ moga li
tylko w drodze wybuchowej nieocenione ustugi oddajg wiertarki
mechaniczne najrozmaitszego typu o popedzie pneumatycznym,
elektrycznym lub wodnym, ktore znalazty szerokie zastosowanie
i sg dzisiaj nie do zastgpienia praca reczng w budownictwie
tunelow. W budowie drég widzimy je w uzyciu coraz czesciej
przy wytamie starych jezdni monolitowych oraz przy pracy
w kamieniotomach, nadto w formie topat pneumatycznych. O ile
uruchamiane sa one $cieSnionem powietrzem, natenczas orga-
niczng ich wada jest Scisty zwigzek z kompresorem, co w re-
zultacie doprowadza do ekonomiczno$ci pracy tylko przy sprze-
zeniu catego szeregu wiertarek do jednego agregatu; nadto
w wypadku unieruchomienia z jakiegokolwiek badz powodu
kompresora, wstrzymang jest odrazu praca calego szeregu wier-
taczy. Zdaje sie, iz przyszto$¢ tych urzgadzen mechanicznych
jest zwigzana z dostosowaniem do nich motoru wybuchowego.
Naogét, w ostatnich czasach daje sie spotrzega¢ przewaga na-
narzedzi lzejszych w formie tz. wiertarek rewolwerowych lub
miotéw wiertniczych.

W zwigzku z wykopem jest praca wywozowa. Wobec ni-
skich stawek roboczych uksztattowuje sie dzisiaj zmechanizo-
wany przew6z budowlany, z matymi wyjatkami, bardzo nieko-
rzystnie. Przyktadem tego jest budowa Dnieprostroju, przy ktérym
przewéz 100.000 m3 wykopu, a wiec ilosci juz bardzo powaznej,
pokonany zostal przez jednokonne wozki o pojemnosci 1/3 m3.
Podobnie u nas znane sg fakta, iz nawet przew6z towaréw wyso-
kocennych, do odlegtosci kilkudziesieciu kim., przedstawia sie
ekonomiczniej koAmi, nizli motorami. Pod tym wzgledem chwi-
lowo, wszelka konkurencja dla motoru w ruchu budowlanym
jest prawie ze wykluczona. Natomiast tu i owdzie Kkalkuluje
sie korzystnie uzycie tasSmy transportowej, ktéra dozwala na
pokonywanie dos$¢ silnych pochylenh dochodzgcych do 25° co
jest szczeg6lnie cenng cecha przy sypaniu materjatéw sypkich
na wysokie hatdy, jak to ma czesto miejsce w kopalniach zwiru
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i piasku oraz w wyrobniach zimnych mieszanin mineralno-bi-
tumicznych.

(0] ile wykonywanie wykopu i przewozu urobu w sposob
mechaniczny spotyka dzisiaj na wielkie trudnosci z uwagi na
wielkie trudnosci z uwagi na konkurencje pracy recznej, to
zupetnie inaczej przedstawia sie sprawa z zageszczaniem nasy-
pow, przy ktorych maszyna, nawet w dzisiejszych, trudnych dla
niej czasach odgrywa role pierwszorzedng i dominujgcg. Z pun-
ktu widzenia inzyniera budowy trzeba zaznaczy¢, ze gdy da-
wniej, przy wytgcznem prawie stosowaniu nawierzchni ttucznio-
wej lub zwirowej z uwagi na jej elastyczno$¢ sprawa zagesz-
czania nasypéw drogowych byla do pewnego stopnia obojetna,
to iest ona niezmiernie wazng obecnie, szczeg6lnie w odniesie-
sieniu do najrozmaitszych typoéw nawierzchni monolitowych.
Ruchliwo$¢ podioza jest czesto przyczyna peknieé i rys w na-
wierzchni, a w nastepstwie naturalnie jej niszczenia. Z tego
powodu przechodzi sie obecnie coraz czesciej na sztuczne zge-
szczanie podioza, a szczegblniej nasypdéw, albowiem rzadko
kiedy mamy moznos$¢ przeczekiwania przez dtuzszy okres czasu
na ich naturalne osiadanie.

Pomijajac na razie moznos$¢ uzycia do tego celu wa-
tow drogowych, o ktérych mowi¢ bedziemy po6zniej, wskazac
nalezy na szerokie zastosowanie obecnie najrozmaitszych typow
ubijakéw, o konstrukcjach bardzo nowoczesnych, ktdére prace
swojg speiniajg zupetnie bez zarzutu. Nalezy tu w pierwszym
rzedzie ubijak wolnospadowy w formie baby zawieszonej na
zurawiu o wielko$ci rzutu poziomego 0,8—1,0 m2 ciezarze
2.0—2.5 t.. wysokosci spadu 1.5—2,0 m. iilosci uderzen 12—
20/min. Jak juz powyzej wspomniatem, do tego celu nadaje
sie bardzo dobrze nowoczesny, uniwersalny czerpak tyzkowy,
ktéry niezmiernie tatwo daje sie przeksztalci¢ na ubijak wol-
nospadowy. Osadzenie catosci konstrukcji na czotgach umo-
zliwia powolny obrét ubijaka, a co zatem idzie zageszczanie
coraz to nowych partyj podtoza, przyczem zwyczajnie uderzenie
wtdrne przykrywa czesSciowo uderzenia poprzednie. Na m2
wystarcza zwyczajnie 3—4 uderzen tak, iz w przeciggu godziny
istnieje mozliwo$¢ zageszczenia 100—220 m2 podioza. Obserwo-
wane zageszczenie, przy gruntach piaszczystych wieksze, przy
gliniastych nieco mniejsze, dochodzi do 30~ w kazdym za$
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razie osigga wartosci niemozliwe do uzyskania przy ewetualnej
pracy recznej.

W wypadku koniecznos$ci osiggniecia bardziej intensy-
wnego zageszczenia rozpoczeto obecnie stosowanie ubijakow
miotowych, konstruowanych na zasadzie szeregu mtotéw mecha-
nicznych osadzonych zupetnie analogicznie jak to widzimy na
niektérych typach wykoriczarek nawierzchni betonowych. Osa-
dzenie réwniez na podwoziu czotgowem, sita uderzenia docho-
dzi do 2.5 kg/cm2 Przy doswiadczonym personelu mozliwa do
osiggniecia sprawnos$¢ dochodzi do 1200 m2 w 8-godzinnym dniu
roboczym.

2. Maszyny do przygotowania materjatow budowlanych, oraz
naniesienia ich na podtoze lub fundament.

Jest ich ogromna ilos$¢, albowiem okres powojenny chara-
kteryzuje sie zastosowaniem do nawierzchni drogowej najro-
zmaitszych materjatow budowlanych, ktdrych swoiste cechy
wymagajg uwzglednienia w konstrukcji odnosnych maszyn.

W pierwszym rzedzie idg tamaki produkujgce Kkruszywo
dla rozmaitych typow jezdni. Konstrukcji ich jest obecnie
bardzo wiele i omawianie ich szczegétowe bytoby bezcelowe.
Dzielg sie, jak wiadomo na szczekowe i obrotowe (wirowe), prze-
wozne i state.

W budownictwie drogowem wymaga sie kruszywa, zawsze
elementach zwartych, przy ktérych pojedyncze wymiary sg
mniejwiecej sobie réwne. Elementy plytkowe, soczewkowate
powinny byé bezwarunkowo do uzycia usuwane. Z warunku
tego wynika wskazanie dla konstruktora tamakow. Niestety jak
do dzisiaj postulatowi temu nie odpowiadaja tamaki szczekowe,
ktére szczegdlniej o typie przewoznym sg szeroko uzywane,
albowiem ttukacz reczny, jak juz wspomniatem poprzednio, za-
nika coraz bardziej. Znacznie lepsze rezultaty pod tym wgle-
dem osigga sie przy tamakach obrotowych, albowiem kamien
jest w nich zgniatany w przestrzeni ograniczonej powierzchnig
stozkowa. Do$¢ znaczna wadg tych ostatnich jest okolicznosé,
iz narazie konstruuje sie je tylko jako urzadzenia state, ktdre
moga by¢ z pozytkiem uzyte w kamieniotomach, natomiast nie
dadzg sie zastosowaé¢ na pojedynczych i ograniczonych co do
ilosci kruszywa, placach skiadowych. Maksymalna godzinna
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wydatnos$é tamakéw szczekowych dochodzi dzis do 30 m3 obro-
towych do 250 m3 Przewaga tych ostatnich nad szczekowemi
przejawia si¢ takze w ich ekonomicznosci, wynikajgcej z pracy
ciggtej, ktora jest niemozliwa przy szczekowych.

Najnowsze typy w tamakach szczekowych widzimy w tz.
agregatach podwojnych, skladajacych sie zasadniczo z dwodch
tamakoéw uruchamianych jednym mimosrodem, z ktorych jeden,
produkujgcy kruszywo grubsze osadzony jest na gorze, drugi
dla kruszywa drobniejszego na dole. Przy uzyciu tego typu
jest mozliwg na jednej maszynie réwnoczesna produkcja nor-
malnego ttucznia oraz grysiku.

Z kazdym agregatem tamakowym zigczony jest sortownik,
ktéry w normalnem wykonaniu jest bebnowy z zaopatrzeniem
powierzchni ptaszcza zwyczajnie w 3 gatunki otwordéw, normu-
jacych sorte tlucznia. Okazata sie jednakze pewna niewygoda
tego rodzaju konstrukcji z powodu zatykania sie otworow,
ktoérych spokojny ruch obrotowy nie mdgt od przeszkéd uwol-
ni¢. Z tego powodu zaczynajg wchodzi¢ w uzycie sortowniki
drgajgce o znacznej ilosci oscylacyj, przy ktorych zatkanie
sie otworu jest z reguty niemozliwe. Wadg ich obecng jest
zajmowanie znacznie obszerniejszego miejsca, nizli to miato
miato miejsce przy bebnowych.

Nowsze konstrukcje drogowe maziowe i asfaltowe wyma-
gaja znacznych ilosci miatu i pylu, wchodzacego w ich skiad
w formie tz. wypetniacza. Z tego powodu produkuje sie dzi-
siaj znaczne ilosci maczek kamiennych dostarczanych przez
miyny kulowe i walcowe ztgczone zwyczajnie z przesiewnikami.
Pewnag szczeg6lng odmiane stanowi tu produkcja maczki dla
asfalfu ubijanego, wykonywanej z kamienia, przewaznie wapienia
przepojonego w naturze asfaltami, ktére moga by¢ mielone li
tylko na miynach odrzutowych, dezintegratorach, pracujacych na
zasadzie sity odsrodkowej, albowiem przemiat na zwyktych miy-
nach kulowych lub walcowych bytby tu niemozliwy z powodu
wywigzujgcego sie ciepta i wynikajgcego z tego sklejania sie
pojedynczych czgsteczek przepojonych asfaltem.

Waznym postulatem powinno byé u nas zaopatrzenie na-
szych kamieniotoméw w maszyny udarowe do wyrobu kostek
kamiennych potrzebnych do brukowania drég i ulic, albowiem
moglibySmy otrzymywaé¢ materjat bardziej regularny nizli po-
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chodzacy z obroébki recznej, aco najwazniejsze znacznie tanszy-
Jedna maszyna bowiem tego rodzaju skiladajgca sie z 120 kg.
wazgcej baby zaopatrzonej w diuto ispadajgcej na przeznaczony
do ciecia blok kamienny daje w dniu roboczym okoto 1800 kostek.

Nastepng maszyng w tym dziale, ktdrg wypada sie obszer-
niej zaja¢ jest mieszarka do betonu znajdujaca szerokie zasto-
sowanie tak przy nawierzchniach betonowych jakotez innych,
przy ktdérych zaprojektowano fundament betonowy. Nadmieni¢
przy tem mimochodem nalezy, iz jezdnia betonowa jest wiasnie
jedna z tych, przy ktérych mechanizacja wykonania znalazta
swdj jak najobszerniejszy wyraz.

Typoéw mieszarek do betonu jest dzisiaj bardzo wiele, na-
ogot dadza sie one podzielic na dwie grupy: wolnospadowe
i skrzydetkowe. Te ostatnie sg skonstruowane roéwniez z mie-
szadtami podwdjnemi, obracajgcemi sie w odwrotnych kierun-
kach. Od nowoczesnej mieszarki zada sie obecnie nietylko
mieszania betonu, ale réwniez automatycznego dodawania wody.
Reprezentowane sg tu agregaty stale i przewozne. Pierwsze
stosowane tylko w pewnych, szczegélnych wypadkach, o ktérych
jeszcze pare stdw pomoéwimy, drugie natomiast znalazty dzis
powszechne zastosowanie, Objetosci bebna o skali bardzo ob-
szernej od 75 1 do 1500 lj jednakze najczeSciej uzywa sie przy
drogach mieszarek o objetosci od 350 do 750 1, albowiem te
okazatly sie w uzyciu najpraktyczniejsze. Sprawno$¢ mieszarek
drogowych réwniez bardzo rozmaita od 3 do 30 m3godz. Szcze-
golnej wartosci nabierajg obecnie mieszarki przewoZne osadzone
na podwoziu czotgowem, albowiem w czasie swego przesuwa-
nia sie nie deformujg podtoza, a wiasnie gtadkos$¢ tego osta-
tniego elementu jest dla nawierzchni betonowych rzeczag nie-
zmiernie wazna.

Przy budowach znaczniejszych, przy ktoérych ilosci maja-
cego przerobi¢ sie betonu sg powazne znalazty obecnie zato-
sowanie mieszarki o pracy ciggtej, przy ktorych jednakze przed-
stawia sie dos$¢ skomplikowanie automatyczna dostawa mater-
jatow wyjsciowach. Szerokie zastosowanie znalazty natomiast
mieszarki automatyzowane pod wzgledem ilosci obrotéow mie-
szania oraz oprozniania bebna,

Co do organizacji pracy spotykamy sie w tym dziale z roz-
maitemi nowos$ciami. Doswiadczenie wykazato, iz dostawa kru-
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szywa, cementu i wody rozproszkowana na catg diugos¢ bu-
dowanej drogi nie nalezy do typow wzorowych i z powodu
nieuniknionych zanieczyszczen tak w czasie transportu jakotez
magazynowania wzdtuz drogi nie mozna liczy¢ na otrzymanie
betonu o optymalnych witasnosciach. Rezultatem tego przes-
wiadczenia jest tworzenie przy wiekszych budowach central-
nych wyrobni betonu, przy ktérych znajdujg zastosowanie wspo-
mniane poprzednio mieszarki state o duzych bebnach, skad
zarobiony beton rozwozony jest samochodami o specjalnej kon-
strukcji do zmieniejgcego sie ciggle miejsca budowy. Rzecz
zrozumiata, ze praca ta musi i8¢ niezmiernie sprawnie, o ile
ma wydac¢ dobre rezultaty. ROwniez stosowane sg dzi$ mie-
szarki pomieszczone na samochodach, ktére zajezdzajg na cen-
tralny plac skladowy pobierajg do swego wnetrza materjaty
sktadowe, za$ zarobienie betonu nastepuje w czasie transportu
na miejsce budowy. Sa to tz, mieszarki dostawcze. Oba wspo-
mniane typy posiadajg swoja zalete w dostarczaniu betonu z bebna
na podtoze. W Scistym zwigzku z mieszankami jest dostawa beto-
nu z bebna na podtoze. Typem elementarnym, jednakze juz nieco
przestarzalym jest dow6z betonu do miejsca pracy od mieszarki
kolejkg roboczg z pomocg zwyczajnych kolebek. Rozpatrujac
to zagadnienie nalezy pamietaé, iz okres czasu pomiedzy jego
zarobieniem a poczatkiem tezenia jest stosunkowo dos$¢ kroétki
(okoto 40 min.) wobec czego wiele zalezy na tem, szczegoélnie
przy nanoszeniu betonu do warstwy wierzchniej przekrojow
dwuwarstwowych, by beton dostat sie na miejsce przeznaczenia
mozliwie najpredzej. Stad idea sytuowania przewoznych mie-
szarek w bezposredniem sgsiedztwie budowanej partji. naste-
pnie zaopatrywanie mieszarek w wysiegnice kubtowe dostarcza-
jace beton bezposrednio do miejsca budowy oraz w ostatnich
czasach zastosowanie wo6zkéw rozdzielczych osadzonych na ru-
chomych pomostach tuz nad miejscem pracy, ktore przejmujg
beton z mieszarek ustawionych na poboczach i natychmiast
rozdzielaja go w budowanym przekroju. Do tego samego
celu stosowane sg rowniez tasmy transportowe. Wreszcie uzy-
wane sg juz dzisiaj mieszarki osadzone na ruchomych pomo-
stach poruszajacych sie na tych samych szynach, po ktorych
jezdzi wykanczarka, ktére dostarczaja beton bezposrednio, z omi-
nieciem wszelkich dodatkowych wurzadzen do wykonywanego
przekroju. Ten ostatni sposob, jakkolwiek bardzo postepowy
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wydaje sie by¢ mozliwym li tylko w wypadku wykonywania
jezdni jednowarstwowej tz. podéwczas gdy w catym przekroju
znajduje sie beton o jednolitem ustosunkowaniu Kkruszywa
i cementu.

W dziale przygotowania materjatéw budowlanych jest ma-
szyna bardzo szeroko reprezentowang przy wykonywaniu na-
wierzchni maziowych i asfaltowych. Starsze typy tych jezdni,
mianowicie asfalt ubijany oraz lany, ktére zreszta dzisiaj za-
czynajg coraz bardziej zanika¢, wymagajg stosunkowo skromnej
aparatury przy produkcji potrzebnego do budowy materjatu.
Dla asfaltu ubijanego znajdzie uzycie wspomniany juz poprzed-
nio dezintegrator oraz suszarka, asfalt ubijany zadowoli sie
zwyczajnie dosy¢ prymitywnym typem kotta do ogrzewania
mastyksu. Natomiast nowsze sposoby, a wiec wszelkie rodzaje
maziowania i asfaltowania wgiebnego potrzebujg bardzo szero-
ko rozbudowanej aparatury maszynowej.

Nalezy zaznaczy¢, iz nowsze typy nawierzchni maziowych
i asfaltowych mogg by¢ wykonywane na gorgco lub na zimno.
Stad wynikna pewne zrézniczkowania w urzadzeniach mecha-
nicznych.

Stosunkowo skromnie przedstawiajg sie one przy mazio-
waniach i asfaltowaniach powierzchniowych, albowiem ograni-
czajg sie gtownie do wiekszych lub mniejszych cystern rozprys-
kowych, ktore majg rozgrzane lepiszcza rozprowadzi¢ mozliwie
jednostajnie na powierzchnie drogi. Spotykamy tu urzadzenia
przewozne od recznie obstugiwanych zbiornikéw o pojemnosci
100 1 do olbrzymich cystern osadzonych na samochodach a obej-
mujacych objetos¢ paru tysiecy litrow. Mniejsze typy zaopa-
trzone sg w podgrzewacze oraz reczne kompresory lub dzwo-
ny powietrzne, wieksze otrzymujg normalne paleniska oraz
pompy ssaco-tloczgce, nadto wyposazone sg w aparature umo-
zliwiajagca uzyskanie jednostajnego cisnienia bez wzgledu na
zawarto$s¢ w cysternie. Ostatnia nowoscig w tym dziale jest
uzycie azotu do wywotania wewnetrznego ci$nienia w zbiorniku,
Normalnie otrzymuje sie je przez wpuszczenie oczyszczonych
i oziebionych gazéw wydmuchowych z motoru lub tez przez
wtlaczanie z pomocg kompresora S$cisnionego powietrza. Oba
te sposoby nie sg jednak bez zarzutu. Gazy wydmuchowe bo-
wiem nie sg elementem neutralnym, a czesto zachodzi mozli-
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wosé¢é powstania pozaru; powietrze w pewnych wypadkach,
szczeg6lnie przy pracy emulsjami, doprowadza do ich rozpadu.
Azot natomiast ma te zalete, iz jest bezwzglednie neutralny
i nie wchodzi w zadne zwigzki z zawartoscig cysterny.

Szczegolnie celowo przedstawia sie dzisiaj aparatura do
pracy na zimno, przy ktorej zachodzg szerokie zastosowanie
emulsje maziowe i asfaltowe, umozliwiajgce prace roéwniez
w niekorzystnych warunkach atmosferycznych. Tutaj trzeba
zaznaczy¢, iz z emulsjami ma pewien kiopot budownictwo dro-
gowe, albowiem zada od nich dwéch, nieco sprzecznych wa-
runkéw. W pierwszym rzedzie bowiem wymaga sie mozliwie
dtugiego okresu zachowania statosci emulsji przy jej transpor-
cie i magazynowaniu, w drugim za$ szybkiego rozpadu z chwilg
wyrzucenia jej na powierzchnie drogi. Idealne rozwigzanie
przedstawia zatem bezposrednia produkcja emulsji na drodze
oraz natychmiastowy jej rozprysk w stanie goracym Ilub zim-
nym, do czego obecnie posiadamy juz pare typéw mechanizmow.

Maziowanie i asfaltowanie powierzchniowe wymaga na-
tychmiastowego pokrycia utrwalonej partji miatem. Praca reczna
nie daje tu dobrych rezultatéw, albowiem nie ma mowy w tym
wypadku o jednostajnem jego rozprowadzaniu. Do tego celu
znalazty szerokie zastosowanie wézki do rozrzutu miatu, pra-
cujace bardzo doktadnie i jednostajnie z pomocg watkéw na-
dawczych lub na zasadzie sity odsrodkowej i o sprawnosci
dochodzacej do 10.000 m2godz.

Przechodzac obecnie do istotnych mieszarek Kkruszywa
z bitumami zauwazyé nalezy, iz moze zaden z dziatéw budow-
nictwa drogowego nie jest tak bogato zaopatrzony w urzadze-
nia maszynowe, zresztg bardzo skomplikowane, jak ten. Catos¢
urzadzenia musi by¢ naturalnie zastosowana do tych wymogow,
jakie postawimy dla odnosnego konglomeratu. Wystgpia zatem
pewne réznice w zaleznosci od tego czy celem naszym bedzie
produkcja betonu maziowego czy tez asfaltowego Ilub asfaltu
piaskowego i tp. Trzeba przytem doda¢, iz dopiero wspoétpraca
maszyny w tym dziale umozliwita istotny rozwdj tych nawierz-
chni, albowiem, nawet w naj$mielszych marzeniach, nie mozna
tu przypusci¢ dopuszczalnosci pracy recznej.

Zadanie mieszarek w tym dziale nie polega tylko na prze-
mieszaniu obu materjatow wyjsciowych, ale nadto na poprzed-
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niem ich ogrzaniu, przesortowaniu Kkruszywa wedle ziarn do-
puszczalnych dla danego typu budowy, jego przemyciu, odpy-
leniu i osuszeniu, wreszcie na automatycznem dozowaniu
poszczego6lnych porcyj kruszywa i bitumoéw tak w wypadku
pracy przerywanej jak ciggtej, Jak widzimy z tego zakres
prac bardzo obszerny, wobec czego rozbudowa aparatury czesto
niezmiernie skomplikowana. Znajdg tu zatem zastosowanie ele-
watory doprowadzajgce materjal surowy i odprowadzajgce prze-
robiong miazge, ptuczki i suszarki najrozmaiciej skonstruowane,
ekshaustory dla odpylania, automatyczne wagi i caly szereg
innych przyrzadéw, zabezpieczajacych mozliwa dobroé pracy.
Szczegolnie wielkie wymogi stawia .sie suszarkom, ktore na
krotkiej drodze, jaka kruszywo przebiega musza ogrzaé je w do-
statecznym stopniu. Uskutecznia sie to przewaznie w suszar-
kach bebnowych, przez ktére przeptywajg gazy grzejnie w kie-
runku odwrotnym do ruchu kruszywa uruchomianego topatka-
mi lub $limacznicg. Sprawa ta przedstawia sie o tyle trudniej,
iz sprawno$¢ suszarek zalezy od pierwotnego nawilgocenia kru-
szywa, od temperatury zewnetrznej oraz wymaganej koricowej.
Ogrzewanie suszarki mozliwe badz to przy zastosowaniu paliwa
statego lub ptynnego, bagdz tez przy systemie kombinowanym.
Rzecz zrozumiata, iz konieczng jest tu odpowiednia izolacja su-
szarek, celem uzyskania oszczednos$ci na paliwie.

Wielkiego zrozumienia przebiegu akcji mieszania oraz wza-
jemnego oddzialywania na siebie obu materjaléw, wymaga od
konstruktora-mechanika odpowiednie zaprojektowanie miesza-
det. Celem uskutecznienia dobrego zamieszania jest konieczng
ciggta i czesta zmiana potozenia pojedynczych ziarn kruszywa,
nastepnie dobre i delikatne powleczenie bitumem poszczegodl-
nych elementéw, a wreszcie nie dopuszczenie do wzajemnego
spajania sie kruszywa w mieszarce; ktéra to tendencja wyste-
puje natychmiast po powleczeniu go bitumem. Pod tym wzgle-
dem otrzymuje sie dobre rezultaty, przy powszechnie dzisiaj
stosowanych mieszarkach o ruchu ciggtym.

Produkcja miazgi asfaltowej lub maziowej odbywa sie badz
to w urzadzeniach statych, badz tez przewoznych. Z pierwsze-
mi mamy do czynienia wyjatkowo w miastach, gdzie czasami
zarzady miejskie budujg odpowiednie zakiady dla produkcji
masy stosowanej w obszerniejszych granicach na ulicach, z dru-
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giemi spotykamy sie czesciej przy wykonywaniu nawierzchni
drég miedzymiastowych i ten typ nalezy uwaza¢ za normalny.
Doda¢ trzeba, iz w wypadku istnienia centralnego urzadzenia
statego jest rzeczg konieczng posiadanie odpowiednich wozéw
dostawczych, przewozacych materjal ogrzany do miejsca budo-
wy, ktorych zbiorniki muszg by¢ odpowiednio izolowane, celem
ochrony przed mozliwoscig oziebienia w czasie transportu.

3. Maszyny do wykonywania nawierzchni.

W tym dziale nalezy w pierwszym rzedzie zajg¢ sie naj-
starszg maszyng, walem drogowym, ktérego praca absolutnie
nie da sie juz dzisiaj zastgpi¢ silg ludzkg lub zwierzeca.

Uzycie walu drogowego wynika ze zrozumienia koniecz-
nosci mozliwie jak najsilniejszego zageszczenia jezdni, albowiem
w tym wypadku uodpornia sie ja tak przeciwko niszczacym
wptywom ruchu, jakotez wpitywom atmosferycznym. Do steza-
nia jezdni tluczniowej uzywane sg ciezkie watly trzykotowe,
natomiast przy wykonywaniu nawierzchni maziowych i asfalto-
wych znalazty zastosowanie waty lzejsze i szybsze dwukotowe,
wzglednie jednokotowe.

Nowoczesna nawierzchnia drogowa stawia w odniesieniu
do waldw dos¢ obszerng skale wymagan. W pierwszym rzedzie
o ile moznosci duze $rednice watdéw, albowiem tylko w tym
wypadku omingé mozemy w czasie walowania tworzenia sie
fal w jezdni, szczeg6lnie niebezpiecznych dla nawierzchni bitu-
micznych. Rzecz jasna, ze ze $rednicg walu jednakze nie
mozna po6js¢ za daleko. Rozpoczely sie zatem obecnie prace,
by S$rednice te powiekszy¢ posrednio do wartosci okoto 5 m.
przez zaopatrzenie stosunkowo matych, istotnych watéw w czot-
gi opasujace oddzielnie dwa tylne i dwa przednie waty. O osta-
tecznym efekcie pracy tych urzadzen dzisiaj jest mowic¢ jeszcze
przedwczesnie. Zapobiegniecie tworzeniu sie fal usitujg kon-
struktorzy osiggna¢ réwniez przez zastosowanie waléw piecio-
kotowych, w ktérych dwa dodatkowe, osadzone z boku maja
na celu przyttumianie powstajacych w czasie walowania wy-
brzuszen.

Drugim wynalazkiem ostatnich czaséw jest wahadtowe
osadzanie tozysk tak waléw tylnych, jak i przednich, celem
dostosowania sie do wysklepienia przekroju drogowego.
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Watowanie pewnych typéw nawierzchni maziowych i as-
faltowych o drobnem kruszywie, wymaga stezenia sukcesyw-
nego od mozliwie matych cisnien do coraz wybitniejszych. Sa
to typy, przy ktdérych zastosowanie odrazu ciezkich watéw do-
prowadzi¢ musi do zupelnego nieudania sie roboty. Dla ce-
low tych nawierzchni dostarczane sa dzisiaj lekkie watki jedno-
kotowe od 0.7 t ciezaru z popedem motorowym, o sile 3 — 4
KP, szerokosci 700 m/m, chyzosci 2 km/godz. przyczem mecha-
nizm motoru umieszczony jest wewnagtrz watka, a Kkierowanie
reczne z pomocg dyszla prowadzonego przez robotnika. Ostat-
nie modele zaopatrzone w niziutkie kotka kierownicze oraz
stanowisko kierowcy przy ciezarze nieprzekraczajgcym 2 t

Dla jezdni bitumicznych buduje sie dzi$ waty ze stawidiem
zwrotnym bez wstrzasnien, celem unikniecia uszkodzenia miek-
kich jeszcze w czasie watowania jezdni. Wszystkie waty me-
chaniczne zaopatrywane sg obecnie w dyferencjaty, umozliwia-
jace bezpieczny dla jezdni ruch w krzywiznach,

Ciezary stuzbowe wielkich watéow trzykotowych wahajg
sie w granicach 8 — 20 t, male waly tandemowe (dla nawierz-
chni bitumicznych) wykazujg obcigzenie 4 — 8 t. Prym w ty-
pach ciezkich dzierzy ciggle jeszcze wat parowy, dzieki wielkiej
rezerwie sity i diugiemu okresowi zycia, jakkolwiek zaczyna
go obecnie silnie atakowa¢ motor Diesla.

Wielkie zalety budowlane wykazuja lzejsze waty z moto-
rami wybuchowemi w postaci statej gotéwosci do pracy, wiekszej
sprawnosci z powodu matego obcigzenia materjatem pednym,
wreszcie ze wzgledu na skromne zapotrzebowanie wody i pa-
liwa. Roéwniez wielki postep nalezy widzie¢ w niskiem poto-
zeniu Srodka ciezkosci catej konstrukcji, uniemozliwiajgcemu’
wywrot oraz zapewniajagcemu wiekszg stateczno$¢ watlu wobec
jezdni.

Dla umozliwienia tatwego transportu zaopatrywane sg naj-
nowsze modele typu ciezkiego i $redniego w dodatkowe kota
odktadane, umozliwiajgce szybszy transport watu tak po torze
szynowym jak na drodze. W pierwszym wypadku kola zao-
patrzone sg w odpowiedni rgbek dostosowany do szyny, w dru-
gim w obrecze gumowe.

Przy wykonywaniu nawierzchni z bruku kamiennego, rze-
dowego i drobnego oraz przy pewnych typach nawierzchni
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betonowych znachodzi szerokie zastosowanie dobnia mechaniczna.
Pomijajac juz nawet szybko$¢ pracy w poréwnaniu z dobnig
reczng, zwrdéci¢ nalezy uwage na techniczng dobro¢ ubijania
tem narzedziem, polegajagcg na uderzeniu nie pionowem, lecz
prostopadtem do nawierzchni drogowej, co jest szczegdlniej
rzecza wazng przy pracy na spadkach.

Uzywane dzi$ dobnie mechaniczne sa pneumatyczne i eks-
plozyjne. Pneumatyczne majg te same wady, o jakich wspo-
minaliSmy omawiajgc ubijaki do zageszczenia ziemi; eksplozyjne
nie sg sprzezone ze soba, pracuja zupeitnie oddzielnie, stano-
wigc kazdy dla siebie samoistng jednostke. Obecnie budowane
sg typy umozliwiajgce stosowanie pewnej zindywidualizowanej
dawki mieszanki, wskutek czego istnieje mozno$¢ otrzymania
w miare potrzeby uderzen o rozmaitej sile. Zachodzi przy
nich tylko obawa, czy ulatniajace sie gazy spalenia nie beda
ujemnie oddziatywaty na stan zdrowia robotnika, obstugujacego
je z bezposSredniej blizkosci.

W wybitny sposéb do powigkszenia dobroci roboty przy-
czynia sie maszyna w budowie nawierzchni betonewej, przy
ktdérej dzisiaj przebieg produkcyjny jest prawie w 100% zme-
chanizowany, Tylko zupeinie wyjgtkowo uzywa sie przy wy-
konywaniu warstwy dolnej ubijania z pomocag dobni, przewaznie
pneumatycznych lub eksplozyjnych, natomiast regutg jest usku-
tecznianie roboty za posrednictwem mechanicznych wykoncza-
rek jezdzacych na torze roboczym, ktérych kolebka byty Stany
Zjedn. Am. pinc. Zasadniczo rozrézniamy obecnie dwa pod-
stawowe typy konstrukcyjne tych maszyn. Pierwszy, ktorym
elementem zageszczajagcym beton w nawierzchni jest ubijak bru-
sowy przechodzacy przez calg szeroko$¢ wykonywanej jezdni
i sprofilowany do zadanego dla niej przekroju i drugi w formie
ubijaka miotowego sktadajacego sie z szeregu ubijakow o cie-
zarze 50 — 60 kg. powierzchni 25 X 10 cm opadajgcych ko-
lejno na beton w réznych okresach czasu i dajacych okoto 70
uderzen w minucie. Poniewaz niezmiernie czesto wykonuje
sie jezdnie dwuwarstwowa, przeto poziom ubijania jest inny
dla warstwy dolnej i gornej, wobec czego istnieje moznosé
obnizania i podwyzszania ubijakéw. Ostatecznym efektem wy-
konczarek jest silne zgeszczenie betonu w jezdni i usunieciu
znajdujgcego sie w nim powietrza. Praca jest mozliwg tak
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w catym przekroju, jakotez po potdéwce, przyczem ostatni wy-
padek znajduje zastosowanie podéwczas, gdy w czasie budowy
nie ma moznosci urzadzenia objazdu. Poniewaz nadto stoso-
wane sg rozne szerokosci jezdni, przeto konstrukcja wykan-
czarek powinna by¢ tego rodzaju, by dawata sie w pewnych
granicach teleskopowo zsuwac i rozsuwac.

Jak wiadomo, celem umozliwienia ruchéw w ptycie beto-
nowej spowodowanych skurczem, peknieniem wreszcie wptywem
temperatury, wykonywa sie t¢ nawierzchnie w czes$ciach od-
dzielnych ograniczonych szwami dylatacyjnemi. Nawet jednak
najlepiej wykonany szef jest elementem wywotujacym pewne
wstrzasy w przejezdzie, ktérych zmniejszenie uskutecznia sie
dzisiaj przez zakladanie szwéw ukosnych do osi drogi, uzysku-
jac w te spos6b roznoczesno$¢ przejazdu przez szew dwu kot
jednej osi samochodu. Wskutek tego zmniejszenie wstrzaséw
oraz stabsze oddziatywanie na szew. Wynikiem tego jest kon-
strukcja wykanczarek dostosowana do wykonania szwu uko$nego.

Oprocz pracy zlgczonej z ubijaniem wykonywane sg ta
samg maszyng czynnosci ztgczone z wyréwnywaniem naniesio-
nego betonu, a w koncu z wygtadzeniem powierzchni. Nadto
znajdujg tam dzi$ szerokie zastosowanie najrozmaitszego ro-
dzaju urzadzenia wibracyjne, wywotujgce pewne wstrzasy w be-
tonie, dopomagajace do silniejszej komprymacji i zaniku poro-
watosci betonu. Dzienny postep roboty dochodzi do 150 mb.,
o ile naturalnie jest odpowiednio zorganizowang dostawg betonu.

Praca nad usprawnieniem betoniarek nie ustaje i w tym
dziale spotykamy ciggly postep i nowosci. Zaczynajg sie po-
jawiaé¢ zarzuty odnosnie do wykanczarek miotowzch, tkwigce
w tem, iz pojedyncze uderzenia réwnocze$nie spadajacych mio-
tow wywotujg w efekcie nietylko zageszczanie betonu ale ro-
wniez w sgsiednich partjach jego wybrzuszenie, co jest objawem
zupeinie niepozadanym. Nadto skonstatowano przy tym typie
stezania pewng desegregacje betonu w formie opadania cie-
zszego kruszywa na spéd oraz wypychania cementu i wody
do gory. Rezultatem tych spotrzezeh jest obecnie praca nad
konstrukcjg elementéw ugniatajgcych w postaci stalowych, skrzyn-
kowych krazyn profilowych, ktére wykonujac dwa lub co naj-
wyzej trzy ruchy robocze, spetniajg wszystkie czynnosci z bu-
dowag nawierzchni betonowej zwigzane. Osigga sie w tym
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wypadku ugniot do zadanego profilu z jednostajng sitg, wyko-
nywana nadto w sposob ciggly oraz jednostajne roztozenie kru-
szywa w betonie. Z punktu widzenia technologicznego nalezy
podnies¢ nadto ten fakt, iz w tym typie umozliwione jest uzy-
cie betonu w konsystencji stalszej, anizeli ma to miejsce do-
tychczas, co w rezultacie daje wiekszg wytrzymato$¢ betonu.

Jak dalece, nawet w drobiazgach jest praca przy nawierz-
chni betonowej zmechanizowang dowodzi tego wykonywanie
paséw barwnych ustalajagcych kierunki ruchu. Przy szybko-
bieznym ruchu na drodze jest szczeg6lnie wazne wyrazne zazna-
czenie na jezdni pasu $rodkowego, ktorego jadacy bezwarun-
kowo przekroczy¢ nie powinien o ile chce unikng¢ wypadku,
Ot6z w nowszych konstrukcjach znajduje sie z tylu wykanczarki
dodatkowe urzadzenie w formie zazebionego walka, ktory z go-
towej juz jednakze zupeinie Swiezej warstwy betonu wyrywa
pasek odpowiedniej szerokosci, przy rownoczesnem zabarwieniu
go zadanym kolorem oraz w nastepstwie koricowem wygtadza-
niem. ROdwniez zaczynaja by¢ stosowane osadzone z tylu wy-
kanczarki stalowe szczotki walcowe, ktorych zadaniem jest na-
dawanie ukonczonej nawierzchni dodatkowej, sztucznej szor-
stkosci.

Wykanczarki poruszajg sie samoczynnie za pomoca wia-
snego motoru po szynach, stanowiacych roéwnocze$nie boczne
oszalowanie budowanej jezdni. Chyzo$¢ ruchu postepowego
przy pracy okoto 2.20 m/min., wstecznego 1.80 m/min, nato-
miast przy ruchu jatlowym osigga sie chyzo$¢ do 9 m/min., przy
sile 8— 12 KP. Roczna sprawno$¢ jednej maszyny przy szero-
kosci jezdni 6 mi dwuwarstwowym przekroju wynosi w naszych
warunkach klimatycznych okoto 12 km., ktérg jednakze przy
zastosowaniu podwdjnej dniéowki mozna wybitnie powiekszy¢.
Odnosi sie to naturalnie li tylko do rob6t wiekszych, wykony-
wanych w jednym ciggu, gdyz praca maszynami temi w dro-
bnych odcinkach nie przedstawia sie, ze zrozumiatych powodéw,
ekonomicznie,

Bardzo zblizong do maszyny poprzednio opisanej jest
wykanczarka do nawierzchni bitumicznych, dostosowana natu-
ralnie w szczeg6tach do nieco odmiennego celu. Istotne zmiany,
ktére tutaj musialy by¢ zastosowane odnosza sie do napedu.
Okazato sie mianowicie, iz wskutek wydostajgcych sie z miazgi

5
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bitumicznej olejow, ruch calego agregatu po zelaznych szynach,
utozonych na krawedziach jezdni ksztaltuje sie bardzo trudno.
Nawet proby przeksztatcenia napedu czterokotowego na szescio-
kotowy nie wydaty nalezytych rezultatéw, tak, ze ostatecznie
musiano te sprawe rozwigzac¢ przez zastosowane napedu z po-
mocg dzwigarki linowej. Wydatno$¢ tej maszyny przekracza
mniejwiecej pieciokrotnie w analogicznych warunkach wykony-
wang pracg reczna.

Zastosowanie maszyny do wykonywania nawierzchni bruko-
wanych, pomimo czynionych w tym kierunku préb nie wydato
dotychczas nalezytych rezultatéw.

4. Maszyny do utrzymania i czyszczenia nawierzchni.

Dziat utrzymania i czyszczenia nawierzchni drogowych
jest niezmiernie bogato zaopatrzony dzi§ w urzadzenia maszy-
i Smialo mozna powiedzieé¢, iz szczeg6lnie w miastach praca,
zwigzana z tg czesScig zagadnienia drogowego jest poprostu nie
do zastgpienia reka ludzka. Szczegétowe omoéwienie uzywanych
tu maszyn rozszerzyto by znacznie tamy tej pracy, dlatego tez
wspomne tylko mimochodem w formie mozliwie najogolniejszej
najczesciej spotykane urzadzenia.

Beda tu nalezaty ptugi zwirowe stuzace do zrywania jez-
dni thtuczniowej lub bitumicznej dla celéw renowacyjnych, sta-
nowigce badz to samoistne maszyny ciggnione przez wat lub
ciggnik, badz tez namontowane na wale. Dla celém usuwania
uszkodzonych partyj jezdni betonowych stosuje sie dzi¢ pity
cyrkularne, umieszczone na specjalnie do tego celu przezna-
czonych samochodach.

Bardzo bogato reprezentuje sie maszyna w dziale jezdni
ziemnych, ktére sa przewaznie arterjami lokalnemi (w Polsce
nawet drogi panstwowe), posiadajg jednak czesto donioste zna-
czenie gospodarcze. Tutaj widzimy najrozmaitsze typy roéwna-
czy, ptugéw i bron drogowych, maszyn do wycinania profilu
rowéw bocznych i t p., ktére nietylko wykonujg prace tech-
nicznie w sposéb lepszy nizli reka ludzka ale nadto w ostate-
cznym efekcie przedstawiajg sie znacznie ekonomiczniej.

Réwniez wielkg rozmaito$¢ przedstawia dzial urzadzen
mechanicznych, stuzgcych do naprawy jezdni bitumicznych
wszelkiego typu. Pod tym wzgledem panuje ogromna rozmai-
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tos¢, albowiem kazda powazniejsza firma rzuca na targ wyroby
zrézniczkowane wprawdzie co do szczeg6tdw, stuzace jednak
czesto do jednego i tego samego celu.

W ostatnich czasach ukazaty sie bardzo ciekawie skon-
struowane maszyny do zmigkczania nawierzchni maziowych
i asfaltowych =z pomocag ptomienia. Okazato sie mianowicie,
iz niektdre typy tych jezdni sag za gtadkie (asfalt ubijany) dla
nowoczesnego ruchu, ktory przedstawia na nich duza doze
niebezpieczenstwa. Poniewaz w niektérych miastach powierz-
chnia tych jezdni przedstawia olbrzymie rozmiary (Berlin np.
ma okoto 7 milj. m2 asfaltu ubijanego), przeto zaszta koniecz-
nos$¢ uczynienia ich bardziej szorstkiemi przez rozmiekczenie
powierzchni i wtloczenie w nie drobnego miatu kamiennego,
do czego uzyto wspomnianych maszyn.

Dalekobiezny ruch samochodowy ma poddéwczas warunki
rozwoju, gdy droga jest nietylko dobrg ale réowniez dostepng
bez wzgledu na pore roku. W wielu krajach znacznem utru-
dnieniem w tym kierunku sg zaspy $niezne Z tego powodu
rozpoczeto zagranicg intensywng prace nad konstrukcjg odpo-
wiednich ptugéw ods$nieznych, budowanych na rozmaitej zasa-
dzie, od bardzo prymitywnych, stuzacych do usuwania matych
warstw puszystego $niegu do poteznych plugéw odsrodkowych,
ktére usuwajg warstwy $niegu zbitego dochodzgce do 1,5 m
grubosci, o ciezarze do 400 kg/m3 Pod tym wzgledem ogrom-
ne postepy poczynity Witochy i Szwajcarja, ktére w partjach
alpejskich maja do zwalczania wielkie zaspy $niezne.

Wspominajac w koncu o ogromnej ilosci najrozmaitszych
maszyn, uzywanych przez zarzady miejskie, do utrzymywania
w czystosci nawierzchni ulic sadze, iz wyczerpatem w ogdlnym
zarysie ten dzial urzgdzen mechanicznych ztaczonych z droga.

Z przedstawionego stanu sprawy widzimy, jak powazne
miejsce zajmuje w nowoczesnem budownictwie drogowem ma-
szyna, niedajaca sie czesto, z uwagi na techniczng dobroé¢ wy-
konania zastgpi¢ pracg reczng. Polska stoi u wroét szerokiego
inwestycyjnego programu drogowego wskutek czego bedzie
w najblizszym czasie powaznym klijentem w tej mierze prze-
mystu maszynowego na bardzo diugi jeszcze okres czasu. Nie-
stety w kraju nie wyrabiajg sie jeszcze wszystkie wspomniane
typy maszyn drogowych, jakkolwiek nie watpie, iz przemysto-



— 286 —

wi naszemu przy zabezpieczeniu mu odpowiednich zamowien,
nie sprawi ta rzecz najmniejszych trudnosci. W przeswiad-
czeniu tem upewnia mnie dotychczasowa produkcja, skromna
wprawdzie ilosciowo i nieobejmujgca wszystkich dziatéw, jed-
nakze dostarczajgc jakosciowo urzadzen odpowiednich. Kon-
strukcyj celowych mozemy sie przytem spodziewaé¢ tylko pod-
o6wczas, gdy zjednoczy sie tu praca inzyniera-mechanika z in-
zynierem budowy, ktéry utatwi zadanie pierwszemu, wskazu-
jac na momenty budowlane, ktére bezwzglednie muszg by¢
zrozumiane i odczute, by konstrukcja mechaniczna odpowie-
dziata swojemu celowi.

Zadaniem mojem byto zwro6cenie uwagi na omawiane za-
gadnienie, by w najblizszej przysztosci uniknaé¢ o ile moznosci
positkowania sie przemystem zagranicznym oraz zapewni¢ pra-
ce krajowym firmom i robotnikom.

Z PRAC DROGOWEGO INSTYTUTU BADAWCZEGO.

I. TYMCZASOWE NORMY WEASNOSCI | POBIERANIE PROBEK
KLINKIERU DROGOWEGO NA ROK 1935,

Klinkier drogowy dzielimy na nastepujgce gatunki pod
wzgledem jego przydatnosci do celéw drogowych.
Do gatunku I-go zalicza sie:

Klinkiery o powierzchniach réwnych i gtadkich o dwuch
réwnolegtych stronach, nadajacych sie do utozenia w nawierzchni
w zaleznosci od przewidywanego sposobu ukladania cegiet.
Krawedzie winny by¢ roéwne, struktura jednorodna, uszkodze-
nia kantéw nie mogg przewyzsza¢ 5% ogoélnej dtugosci krawedzi,
a powierzchnie odpryskéw nie moga przekracza¢ 5% kazdej
powierzchni klinkieru.

Wytrzymato$¢ na Sciskanie nie mniej niz 900 kg/cmJ przy
nasigkliwosci nie wiecej niz % wagowo, albo wytrzymato$¢ na
sciskanie nie mniej niz 800 kg/cm2 przy nasigkliwosci nie 'wig-
cej niz 1% wagowo.

Dopuszczalna tolerancja wymiaréw di 3%

llos¢ nieodpowiadajgcego powyzszym normom materjatu
nie moze przekracza¢ 15% dostawy.
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Do gatunku li-go zalicza sie:

a) Klinkier odpowiadajgcy gatunkowi I-mu pod wzgledem
wytrzymatosci i stopnia nasigkliwosci, niespeiniajacy jednak
warunkéw dla gatunku I-go pod wzgledem swego wygladu ze-
wnetrznego.

Dopuszczalne sg pekniecia w postaci rys (nie szpar), kra-
wedzie moga by¢ poszarpane, jednak w ilosci nie wiekszej od
10% ogo6lnej diugosci krawedzi, powierzchnie odpryskéw nie
moga przekracza¢ 100 kazdej powierzchni klinkieru.

b) Klinkier o wygladzie zewnetrznym, speiniajgcym warunki
dla gatunku I-go jednak

0 wytrzymatosci na Sciskanie nie mniej niz . 700 kg/cm2

1 o nasigkliwosci nie wiecej N i Z coooveeevevennne 12% wagowo

Dopuszczalna tolerancja wymiaréw w gatunku b) + 3%

1los¢ nie odpowiadajgcego powyzszym normom materjatu
nie moze przekracza¢ 15% dostawy.

Do gatunku lii-go zalicza sie:

a) Klinkier odpowiadajgcy gatunkowi I-mu lub II-mu pod
wzgledem wytrzymatosci i stopnia nasigkliwosci, nie spetniajgcy
jednak warunkéw dla gatunku li-go pod wzgledem swego wy-
gladu zewnetrznego.

Dopuszczalne sa wieksze uszkodzenia mechaniczne po-
wierzchni i krawedzi, nie przekraczajgce jednak 20% kazdej
powierzchni lub diugosci krawedzi, nieznaczne pekniecia w po-
staci szpar tylko na jednym boku Kklinkieru.

b) Klinkier stabo wypalony o wygladzie zewnetrznym
spetniajacym warunki dla gatunku I-go, jednak

0 wytrzymatosci na S$ciskanie nie mniej niz . 500 kg/cm2

1 o nasigkliwosci nie wiecej N iz .cooovvevrrnnnnn. 14% wagowo

1lo$¢ nieodpowiadajgcego powyzszym normom materjatu
nie moze przekraczaé¢ 15% dostawy.

Klinkiery o wytrzymatosci i nasigkliwosci gorszej od obo-
wiazujgcej dla gatunku Ill-go mogg by¢ zaliczone do gatunku
1V-go.

Pobieranie probek klinkieru do badan.

Odroznia sie: a) badania szczeg6towe, majace scharakte-
ryzowaé¢ dany klinkier lub dang partje klinkieru lub dany fta-
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dunek komory piecowej co do jego cech i witasnosci fizycznych
oraz przydatnosci do celow budownictwa drogowego; b) bada-
nia kontrolne, majgce stwierdzi¢ zgodno$¢ dostawy z posta-
wionemi jej warunkami technicznemi.

Probki do badan moga by¢ pobierane: z pieca, z placu
sktadowego w klinkierni, na miejscu robdét z materjatu dostar-
czonego do danej budowy, badz tez z wykonanej nawierzchni.

Przy pobieraniu prébek klinkieru z komory piecowej na-
lezy najpierw usung¢ kilka rzedow cegiet z przodu komory
i z pozostatego w komorze materjatlu pobraé¢ prébki tak, by
mogly one scharakteryzowac¢ poszczeg6lne stopnie wypatu klin-
kieru, a wiec wybraé¢ nalezy probki z warstw goérnych i bo-
cznych w komorze, jako charakteryzujgcych najsilniej wypalone
cegty, z warstw Srodkowych komory, jako charakteryzujacych
cegly srednio wypalone i z warstw dolnych komory, jako cha-
rakteryzujacych cegty najstabiej wypalone.

Probki do badan kontrolnych klinkieru pobiera przedsta-
wiciel instytucji zarzagdzajgcej pobranie prébek w obecnosci
przedstawiciela dostawcy.

Czynnosci pobierajacego probki polegaja:

1) na stwierdzeniu jakosci klinkieru pod wzgledem jego
wygladu zewnetrznego,

2) na pobraniu prébek do badan kontrolnych.

Odnosnie punktu 1) pobierajacy probki wybiera conajmniej
po jednej cegle na kazde 5000 sztuk i poddaje wybrany mater-
jat ogledzinom zewnetrznym, ustalajac jego jakos¢ i kwalifiku-
jac do odpowiedniego gatunku, zgodnie z warunkami technicz-
nemi, obowigzujgcemi dla klinkierow drogowych na podstawie
cech zewnetrznych badanego materjatu.

Po przeprowadzeniu powyzszych badanh pobiera sie prébki
do badan laboratoryjnych w ilosci jednej cegty na kazde 15000
sztuk klinkieru, przyczem kazde rozpoczete 15000 sztuk uwaza
sie za petne 15000 sztuk.

Dodatkowo nalezy pobra¢ po jednej sztuce na kazde
25000 sztuk klinkieru do préby Scieralnosci w bebnie ,Ratler'a“.

Szczegdtowy sposéb pobierania prob do badan kontrol-
nych jak Nr. koztéw, rzedéw i kolejnos¢ sztuk i t p, pobie-
rajacy probki ustala kazdorazowo przed przystgpieniem do
swych czynnosci, przed obejrzeniem klinkieru.
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Probki wybrane winny by¢ w sposéb trwaly oznaczone
przez pobierajacego i przestane do badan.
Z czynnosci swych pobierajacy prébki sporzadza protokut.

Przesytanie probek klinkieru do badan.

Wybrane cegly uktada sie w skrzynkach drewnianych,
przedzielajgc poszczegdlne cegty warstwami stomy, dotgcza sie
do nich odpis protokutu pobrania probek, poczem skrzynie
zamyka sie szczelnie, plombuje, umieszcza na wierzchu adres
laboratorjum i przesyta do badan,

1. WYTYCZNE DLA BUDOWY DROG BETONOWYCH.

Par. 1.

Drogami betonowemi nazywac bedziemy nawierzchnie z be-
tonu, uzbrojonego lub nieuzbrojonego, ktéry w postaci gotowej
mieszaniny zostanie utozony na miejscu i doprowadzony do
stanu Scistego zapomocg ubijania, wzglednie w inny odpowiedni
sposob.

Par. 2.
Postanowienia ogdlne.

1, Projekt techniczny budowy nawierzchni betonowej wi-
nien obejmowac:

a) dane dotyczace rodzaju i wiasnosci podtoza z uwzgled-
nieniem, czy nie bedzie ono szkodliwie oddziatywalo na be-
ton nawierzchni,

b) rysunki, zawierajgce dokiadne przekroje nawierzchni,
rozmieszczenie i sposdb wykonania szczelin, ewentualne utoze-
nie uzbrojenia stalowego, oraz przekroje podtoza z zaznaczeniem
sposobu oddzielenia ptyty betonowej od podtoza; rysunki winny
by¢ opatrzone niezbednemi wymiarami;

c) doktadny opis szczelin i sktadu mieszaniny wypetnia-
jacej szczeliny,

d) dane dotyczace rodzaju, pochodzenia, jakosci i stosunku
sktadowych czesci mieszaniny betonowej (pozadane krzywe
przesiewu kruszywa)

e) dane dotyczgce ciektosci ukladanego betonu,
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f) krotki opis wytwarzania, przewozu i uktadania betonu
oraz zabezpieczenia po utozeniu z wyszczeg6lnieniem wszelkich
przewidzianych dla tych czynno$ci maszyn i urzadzen.

g) probki materjaldw (na specjalne zadanie).

2. Propozycje dotyczace wykonania nawierzchni betono-
wych sposobem dotychczas niepraktykowanym lub odmiennym
od obecnych wytycznych nalezy technicznie uzasadni¢ oraz
wskaza¢ miejsca dokonywanych prdéb, jakotez podac¢ ich wyniki.

Par. 3.

Mater]al do budowy.

1. Cement uzywany do budowy nawierzchni winien poza
przepisami P.N/B. 201 — 204 wykazywac:

a) pozostatos¢ na sicie 4900 nie wiekszg niz 5%;

b) poczgatek wigzania nie wcze$niej, niz po uplywie 2-ch
godzin;

¢) wytrzymato$¢ na Sciskanie po 28 dniach nie mniejszg
niz 550 kg/cm2

d) wytrzymatos¢ na rozcigganie po 28 dniach nie mniejsza
niz 35 kg/cm2

e) dopuszczalne sg po wypaleniu dodatki specjalne nieza-
leznie od gipsu w wysokos$ci do 50 wagi cementu z tem, ze
0 obecnosci domieszek bedzie poczyniona wzmianka na opa-
kowaniu cementu.

2. 1lo$¢ cementu na m3 gotowego betonu winna wynosi¢:

a) dla warstwy S$cieralnej 350 — 450 kg
b) dla warstwy nosnej 250 — 350 kg.
¢) przy nawierzchni jednowarstwowej 300 — 400 kg.

3. Stosunek wagowy wody do cementu winien, w zalez-
nosci od sposobu uktadania, leze¢ w granicach 0,45 — 0,55 dla
warstwy Scieralnej i 0,45 — 0,60 dla warstwy nosnej. Przy
nawierzchni jednowarstwowej miarodajna jest granica 0,45 — 0,55.
Nalezy dazy¢ do osiggniecia niezbednej dla ulozenia betonu
ciektosci przy uzyciu najmniejszej ilosci wody. Dla orjentacji
wskazane jest kontrolowanie ciektos$ci betonu opadem stozka
ze Swiezego botonu (PN/B — 196, par. 11, p. 4) nie rzadziej
niz raz na dobe oraz we wszystkich wypadkach, gdy zachodzi
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przypuszczenie, ze ciekto$¢ ulegta zmianie. Opad w zadnym
razie nie powinien byé wiekszy niz 2 cm,

4. W szczego6lnych wypadkach (gdy zachodzi koniecznos$¢
szybszego oddania nawierzchni do uzytku) moga znalez¢ zasto-
sowanie cementy specjalne, zaréwno glinowe jak portlandzkie,

W razie uzycia cementu glinowego winien on by¢ stoso-
wany zaréwno do gornej, jak i dolnej warstwy, przyczem czes$¢
nawierzchni wykonana z cementu glinowego winna by¢ odgra-
niczona szczelinami od p6l nawierzchni wykonanych z cementu
portlandzkiego.

5. Kruszywo.

Nalezy rozréznia¢ przy kruszywie materjal nadajacy sie
do warstwy $cieralnej (gornej) i materjal, mogacy mie¢ zasto-
sowanie wylgcznie do warstwy nosnej (dolnej).

A. Do warstwy Scieralnej uzywa¢ mozna:

1. piasek rzeczny i kopalny lub miat kamienny do 2 mm;
piasek winien posiada¢ jaknajwiecej czesci kwarcowych oraz
czyste ziarna.

2. grys i grysik w pierwszym rzedzie granitowy i bazal-
towy, poza tem z innych skal, wykazujgcy nastepujace cechy
skaty:

a) wytrzymatos¢ na Sciskanie nie mniejszg niz 1600 kg/cm?2

b) nasigkliwo$¢ wodg nie wiekszg niz 0,50% — dopusz-
czalna by¢ moze nasigkliwos¢ 1% jednakze w tym wypadku
decydowac¢ winna prdéba zamrazania kamienia.

c) Scieralno$¢ na tarczy Dorry nie powinna przekraczaé
0,60 cm lub na tarczy Béhme'go — 0,20 cm3cm2

Poza tem kruszywo winno spetnia¢ nastepujgce warunki:

d) ksztatt ziaren grysu winien by¢ mozliwie zblizony do
szes$cianu;

e) zawarto$¢ pytu nie moze przekracza¢ 1% przyczem,
jako pyt nalezy rozumieé¢ zanieczyszczenia, okreSlone przez
ptdkanie wg. PN/B — 196, par. 11 p, 2,

f) zawarto$¢ zwigzkow siarki i zanieczyszczen organicz-
nych jest niedopuszczalna (proba Abramsa),

g) grys i grysik winien by¢ dostarczany w 3-ch frakcjach,
mniej wiecej 2 — 4, 5— 10 i 10 — 20 mm. Uzywanie ziaren
ponad 25 mm jest w warstwie gornej niedopuszczalne.
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h) krzywa przesiewu badanego kruszywa winna leze¢ w ob-
szarze dobrego uziarnienia podanym na zatgczonym rysunku.

B. Do warstwy nosnej uzywaé¢ mozna:

1. piasek rzeczny i kopalny lub miat kamienny do 2 mm.
piasek winien posiada¢ jaknajwiecej czesci kwarcowych oraz
czyste ziarna.

2. zwir i zwirek rzeczny lub kopalny

a) od 2— 31,5 mm przy grubosci warstwy betonowej do
12 cm

b) od 2 — 40 mm przy grubosci warstwy betonowej
ponad 12 cm.

3. grys, grysik i ttuczen.

a) od 2 — 31,5 mm przy grubosci warstwy betonewej do
12 cm

b) od 2 — 40 mm przy grubosci warstwy betonowej ponad
12 cm

ze skat wykazujacych nastepujace cechy:

a) wytrzymatos¢ na Sciskanie nie mniejszg niz 1200 kg/cnr,
w wyjatkowych wypadkach 1000 kg/cm2 za zezwoleniem od-
nosnych wiadz.

b) nasigkliwo$¢ wodg nie wiekszg niz 2,5%.
Poza tem kruszywo winno spetnia¢ nastepujgce warunki:

c) zawartos¢ pytu nie moze przekracza¢é 1% przyczem
jako pyt nalezy rozumie¢ zanieczyszczenia, okreslone przez
ptokanie wg. PN/B — 196, par. 11 p. 2

d) zawarto$¢ zwigzkow siarki i zanieczyszczen organicz-
nych jest niedopuszczalna (préba Abramsa).

e) krzywa przesiewu badanego kruszywa winna leze¢ w ob-
szarze dobrego uziarnienia, podanym na zatgczonym rysunku

6. Woda uzywana do zarabiania betonu winna by¢ wolna
od domieszek zle wptywajacych na wytrzymato$¢ betonu. W wy-
padkach spornych co do tego, czy dana woda jest din betonu
szkodliwa, winna ona by¢ oddana do badania chemicznego.

Nie nadaje sie przewaznie woda ptyngca z bagien lub zawiera-
jaca scieki fabryczne i t. p.
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Far 4.
Badania betondw.

1 Nasigkliwo$¢ betonu mierzona przez zanurzenie w wo-
dzie kostki o krawedzi 10 cm na 1 cm nie powinna po uptywie
28 dni przekroczy¢ 6% wagowo. Kostka przed rozpoczeciem
proby winna by¢é wysuszona do stalej wagi. Pierwszemu su-
szeniu podlega kostka po 28 dniach.

2 Scieralno$é kostki prébnej o krawedzi 7 cm przy 440
obrotach tarczy Béhme’'go nie powinna przekroczy¢ 0,30 cm3cnr.
Kostka przed préba winna by¢ starannie wysuszona i wyrow-
nana zapomocg 110 obrotéow tarczy w tych samych warunkach.
Badaniu podlega kostka po 28 dniach przy budowie nawierz-
chni dwuwarstwowej o gornej warstwie S$cieralnej, Probie tej
poddaje sie beton warstwy Scieralnej.

3. Wytrzymatos$¢ na Sciskanie normalnej probki walcowej
0o $rednicy 16 cm nie powinna by¢é po 28 dniach mniejsza niz
350 kg/cm2 przy wspdétczynniku wodocementowym 0,50. Przy
nawierzchniach dwuwarstwowych dla dolnej warstwy wystar-
czajgca jest przy tych samych warunkach wytrzymato$¢ po 28
dniach 250 kg/cm2

4. Wytrzymato$¢ na zginanie belki o przekroju 10X15
cm i diugosci 70 cm, obcigzonej sitg skupiong po srodku dwoch
podpér odlegtych o 60 cm nie powinna po 28 dniach by¢
mniejsza niz 40 kg/cm2 przy w/c = 0,50. Dla betonu warstwy
dolnej przy dwuwarstwowej nawierzchni wytrzymatos¢ ta winna
by¢ nie mniejsza niz 30 kg/cm2

5. Ciezar objetosciowy botonu winien leze¢ w granicach
2,30 — 2,55 mierzony w probce walcowej o $redn, 16 cm, su-
szonej w 110° (przepis ten nie ma znaczenia normy, stuzy na-
tomiast dla scharakteryzowania nalezytej Scistosci betonu).

Par. 5.

Rodzaj nawierzchni.

Nawierzchnie moga by¢ budowane z jednej lub dwuch
warstw betonu. Chudy beton uzyty tylko do wyrdwnania po-
dtoza nie stanowi wiasciwej nawierzchni i winien by¢ od nigj
oddzielony warstwag bitumiczna,
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Nawierzchnia jednowarstwowa skilada sie ze specjalnie
odpornego na Scieranie betonu z jednorodnego twardego grysu.
Beton taki moze by¢ uzywany rowniez do nawierzchni dwu-
warstwowych.

Nawierzchnie jednowarstwowe mogg mie¢ zastosowanie
wowczas, gdy jezdnia betonowa ma by¢ ulozona na istniejgcej
drodze bitej lub brukowanej.

Nawierzchnia dwuwarstwowa sktada sie z 2-ch warstw
betonu zazwyczaj o réznym skiladzie, Azeby warstwy te byly
nalezycie zespolone i utworzylty monolit, warstwa goérna winna
by¢ zabetonowana i ubita niezwiocznie po utozeniu dolnej
warstwy. Taki sam sposéb winien by¢ stosowany i w na-
wierzchniach dwuwarstwowych o jednakowym skiladzie betonu.

Warstwa goérna o grubosci niemniej 5 cm skiada sie z be-
tonu thlustego, t. j. o duzej zawartosci cementu i z twardego
grysu, dolna warstwa grubosci 10 — 20 cm z betonu chudsze-
go 0 mniejszej zawartosci cementu i z mniej twardego kruszy-
wa 0 grubszych ziarnach.

Do obu warstw betonu winien by¢ uzyty bezwzglednie
tej samej marki cement. Nawierzchnie dwuwarstwowe moga
mieé¢ zastosowanie dla jezdni betonowych o stabszem podtozu
lub bez podtoza.

Nawierzchnie betonowe obu powyzszych typéw zazwyczaj
stosujg sie bez wuzbrojenia. Uzbrojenie stalowemi pretami,
wzglednie siatkg znajduje zastosowanie w specjalnyeh wypad-
kach, jak np. przy stabym gruncie, przy budowie nowych drdg
bez podktadu kamiennego lub na nasypach i t. p.

Par. 6.

Przekr6j poprzeczny nawierzchni.

Grubo$¢ nawierzchni betonowej zalezy od sposobu jej
wykonania, rodzaju podioza i rodzaju oraz intensywnosci ruchu.
Grubos$¢ ta nie moze byé mniejsza:
a) w nawierzchniach uktadanych na istniejacych drogach
0 mocnem podtozu:
jednowarstwowych — 12 cm
dwuwarstwowych — 15 cm
b) w nawierzchniach uktadanych bez podioza — 20 cm.
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Przy nawierzchniach o grubosci powyzej 20 cm, wzglednie
zaopatrzonych w wystajace krawezniki, lub utozonych na pod-
tozu nalezycie wyréwnanem i skomprymowanem, mozna zacho-
waé na catym przekroju jednolita grubos¢ — w innych wy-
padkach nalezy zastosowal zgrubienia na brzegach.

W przekroju powierzchnia jezdni stanowi¢ ma: przy ist-
nieniu szczeliny $rodkowej dwie symetryczne proste, spotyka-
jace sie pod bardzo rozwartym katem; przy nawierzchniach
bez szczeliny podtuznej — grzbiet nawierzchni winien otrzy-
mac¢ tagodne zaokraglenie. Na tukach poza osiedlami nalezy
stosowac jednostronne spadki poprzeczne.

Par. 7.
Uzbrojenie nawierzchni.
Do uzbrojenia nawierzchni uzywa sie pretow okragtych,
siatki jednolitej lub siatki spawanej; przy niepewnem podiozu
mozna stosowaé¢ uzbrojenie podwdjne (w dwuch warstwach).

Uzbrojenie winno by¢ wykonane ze stali zlewnej, ozna-
czonej wPM/H—210 nazwg ,zwykta stal weglowa A—35“.

Uzywanie stali innego gatunku jest mozliwe tylko za ze-
zwoleniem urzedu decydujgcego.

Par. 8.

Spadki nawierzchni.

1. Spadek podituzny jezdni betonowej nie powinien prze-
kracza¢ przy ruchu mieszanym — 5%.

2. Spadek poprzeczny dwustronny jezdni betonowej na
odcinkach prostych poza osiedlami winien wynosi¢ 1,5 lub 2%

Par. 9.

Szczeliny.

Kazda nawierzchnie betonowa nalezy budowaé ze szcze-
linami celem przeciwdziatania szkodliwym nastepstwom napre-
zen, powstajacych wskutek skurczu, réznicy temperatury i ob-
cigzen. Wymiary oddzielnych plyt nawierzchni winny by¢é tem
mniejsze, im bardziej niepewne jest poditoze, im trudniejszy
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jest ruch ptyty po poditozu, im mniejszg jest wytrzymatos$¢ be-
tonu na rozcigganie, im wieksze natezenie ruchu i oczekiwane
wahania temperatury.

Ze wzgledu na brak doktadnej metody obliczania narazie
podaje sie nastepujace wskazowki.

1) Jezdnie otrzymujg: szczeliny poprzeczne, prostopadie
do osi drogi w odstepach od 8 do 12 m; pozatem na poczatku
i przy koncu ostrych tukéw oraz nad krawedziami opér mos-
towych, tudziez z obydwéch stron odcinkéw z przepustami.

Szczeliny podtuzne winny by¢ zastosowane juz przy 5 me-
trach szerekosci jezdni. Przy szerokosci jezdni 9 metrow lub
wiekszej, podtuzne szczeliny winny dzieli¢ ja na pasy o szero-
kosci 3—4,5 m, Szczeliny podiuzne nalezy zapeini¢ masg ela-
stycznag.

2. Nawierzchnie betonowe na placach nalezy dzieli¢
szczelinami na poszczeg6lne pola w ten sposob, by w zadnem
miejscu nie schodzity sie wiecej niz 3 naroza sasiednich piyt.
by zaden bok ktérejkolwiek ptyty nie byt diluzszy niz 12 me-
trow i aby powierzchnie plyt stanowily najwyzej 30 m2

Par. 10.

Dodatki do betonu.

Wszelkie dodatki, majgce wptywaé na proces wigzania
i twardnienia muszag by¢ nalezycie wyprdobowane i moga by¢
dopuszczone do wuzycia jedynie na mocy zezwolenia Kierow-
nictwa budowy. To samo stosuje sie do dodatkéw spetnia-
jacych role wypetniaczy, jak réwniez do $rodkéw chemicznych
uzywanych do betonowania podczas mrozu.

Par. 11.

Préby kontrolne betonu.

1 Na kazde 1000 m2 powierzchni jezdni betonowej
zy zabetonowaé¢ 2 probki w postaci beleczek o wymiarach
10 X 15 X 70 cm.

Probki te nalezy wykona¢ w stalowych formach z betonu
pobranego bezposrednio z betoniarki. Prdébki musza by¢ prze-
chowywane w identycznych warunkach jak i sama nawierzch-
nia. W 7 dni po zabetonowaniu kazdej pary probnych bele-

nale-
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czek poddaje sie jedng z nich zlamaniu na maszynie, ktora
winna znajdowa¢ sie na miejscu budowy; druga pozostaje do
dyspozycji kierownictwa budowy dla kontroli.

Obliczenie wytrzymatosci betonu na zginanie przeprowadza
sie wedtug wzoru

Wytrzymato$¢ betonu na zginanie (K) po 7 dniach nie po-
winna by¢ mniejsza niz 25 kg/cm2 Dla betonu warstwy dolnej
przy dwuwarstwowej nawierzchni wytrzymato$s¢ ta winna by¢
nie mniejsza niz 20 kg/cm2

2. Oprocz opisanych prébnych beleczek, nalezy na kaz-

de 2000 nr powierzchni jezdni betonowej zabetonowac:

a) 1 walec o 0 16 cm (wytrzymato$s¢ na Sciskanie)

b) 1 beleczke 10 X 15 X 70 cm (wytrzymatos¢ na zginanie)

c) 1 kostke 10 X 10 X 10 cm (nasigkliwosc¢)

d) 2 kostki 7 X 7 X 7 cm (Scieralno$¢ i badania do-
datkowe),

celem przestania tych probek dla badan szczegétowych
do jednego z uznanych zaktadéw badawczych.

Probki nalezy taczy¢ serjami z kazdych 6000 m2powierz-
chni jezdni betonowej. Dla betonu warstwy dolnej przy dwu-
warstwowej nawierzchni nalezy zabetonowac¢ prébki wymienio-
ne w a) ib).

Uwaga. Kazdorazowo przy zabetonowaniu prébek na-
lezy sporzadzi¢ protokut ich wykonania z zaznaczeniem sto-
sunku sktadnikéw mieszaniny betonowej. Protokut ten winien
byé przestany wraz z prébkami do zakladu badawczego,

Par. 12,
Przygotowanie i urzadzenie miejsca budowy.

Cement koniecznie musi by¢ przechowywany w odpo-
wiednio zbudowanych, zabezpieczonych od deszczu i wilgoci
szopach.

Dostawe wody nalezy tak zorganizowaé, azeby zapewnié
sobie dostateczng jej ilos¢ przy najszybszej robocie w gorgcych
dniach, tak dla wykonania samego betonu, jak i dla polewania
woda gotowej nawierzchni.

Inne materjaty do wyrobu betonu winny by¢ nagromadzo-
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ne na miejscu budowy w takich ilosciach, by w razie wstrzy-
mania ich dostawy, betoniarki mogty pracowa¢ baz przerwy.
Materjaty do wyrobu betonu nalezy mozliwie zabezpieczyé
przeciwko wszelkim zanieczyszczeniom.

Wskazane jest gromadzi¢ materjaty w jednym wielkim
sktadzie przy najblizszej od miejsca budowy stacji kolejowej,
albo tez urzadzi¢ wiekszg ilos¢ matych skitadoéw tuz obok kaz-
doczesnego miejsca budowy. Tylko w wypadku gdy zaden
z tych dwéch sposobéw nie da sie zastosowac, dopuszcza sig
sktadanie materjatow wzdtuz drogi na poboczach lub obok toru
kolejki roboczej. W tym ostatnim wypadku nalezy zwrécié
specjalng uwage na skuteczng ochrone materjatow przed za-
nieczyszczeniem.

Dostawa materjatbw winna by¢ tak zorganizowana, aby
kruszywo, cement i woda nadchodzity w okreslonym czasie do
betoniarki, a stad jako gotowa juz mieszanina betonowa do
stale posuwajgcego sie odcinka budowy.

Przy diuzszych transportach gotowego betonu nalezy za-
bezpieczy¢ go przed szkodliwem dziataniem storica, wiatru i de-
szczu, oraz przed rozdzieleniem.

Odlegto$¢ miejsca wyrobu betonu od najdalszego miej-
sca uktadania go nalezy tak dobra¢, aby ulozenie i ubicie
betonu mogto by¢ catkowicie ukonczone przed poczatkiem
wigzania.

Przy uzyciu ubijakéw mechanicznych zaleca sie mie¢ w po-
gotowiu komplet narzedzi do pracy recznej, ktére mozna bytoby
uzy¢ do nalezytego komprymowania betonu w razie zepsucia
sie maszyn, tylko dla dokonczenia betonowanego pola, w innych
zas wypadkach na wyrazne zarzadzenie kierownictwa budowy.

Par. 13.
Przygotowanie podtoza.

Podtoze musi byé tak przygotowane, azeby umozliwiato
swobodne odksztatcanie sie na niem piyt betonowych. Szcze-
golnie wazne znaczenie ma nalezyte odwodnienie podtoza. Im
poditoze jest silniejsze i bardziej jednolite, tem mniejsza moze
by¢ grubos¢ nawierzchni betonowej.

Przy budowie nowych drég nawierzchnie betonowa mozna
utozy¢ wprost na dokladnie wyréwnanym i nalezycie skompry-

6
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mowanym i odwodnionym gruncie. Nie wolno betonowaé¢ be-
zposrednio na gruncie nieprzepuszczajacym wody. W tym wy-
padku zaleca sie ulozy¢ przedtem warstwe odwadniajgca od-
powiedniej grubosci. Przy przebudowie starych drég ttuczniowych
lub ze zwyktego bruku uzyskuje sie odpowiedni profil przez
uzycie chudego betonu, albo tez przez rozebranie starej jezdni
i ponowne rozsypanie i zawalowanie starego ttucznia z doda-
niem nowego, wzglednie ponowne utozenie starego bruku.

Jako minimalng grubo$¢ podtoza pod nawierzchnie beto-
nowa nalezy uwaza¢ bruk lub nawierzchnie tluczniowg o gru-
bosci conajmniej 15 cm, przy nalezytem odwodnieniu poditoza.

Wskazanem jest przy nawierzchniach betonowych wzmo-
cnienie krawedzi nawierzchni i czes$ci poboczy nawierzchnig
twardg na szerokosci conajmniej 0.5 m z kazdej strony jezdni.

W wypadku koniecznos$ci poszerzenia podtoza, poszerzenie
to winno by¢ wykonane z chudego betonu o grubosci warstwy
nie mniej 15 cm.

Przy wuzyciu do sprofilowania podtoza chudego betonu
niema potrzeby zrywaé starej nawierzchni tluczniowej, a wy-
starczy oczysci¢ ja z blota i oddzielnie wystajgcych kamieni.
Goérng powierzchnie podioza nalezy wygtadzi¢ i bezwzglednie
zabezpieczy¢ przeciwko mozliwosci potaczenia z nawierzchnig
betonowg. Do tego celu nadajg sie powitoki z emulsyj asfal-
towych i smotowych i t p.. Powitoki z gliny nie wolno uzy-
waé. Szczegblnie starannie nalezy przygotowac¢ podtoze w miej-
scach poszerzenia nawierzchni i na tukach. Przed betonowa-
niem nalezy podioze zwilzy¢, aby nie wchianiato potem wody
z betonu.

Beton, majacy stuzy¢ do wyrdwnania podtoza, powinien
by¢ uktadany przynajmniej w 7 dni przed uktadaniem nawierzchni,
aby nie zostat uszkodzony przy jej ubijaniu. Podioze betonowe
0 grubosci ponad 10 cm nalezy podzieli¢ szczelinami w pta-
szczyznach odpowiadajgcych szczelinom nawierzchni.

Par. 14.

Deskowanie.

Boczne deskowanie nawierzchni nalezy wykonaé¢ z drzewa
kantowego z nasadzonym lekkim profilem stalowym, albo tez
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catkowicie z grubej blachy o specjalnym profilu. Deskowania
te nalezy utozy¢ na podiozu odpowiednio przygotowanem i za-
bezpieczy¢ starannie od przesunie¢ i odksztatcen tak w kierunku
poziomym, jak i pionowym. Deskowanie nalezy utrzymywacé w czy-
stosci, a w miejscach zetkniecia z betonem dobrze naoliwi¢.
Zdjecie deskowania moze nastgpi¢ przy odpowiednich warun-
kach atmosferycznych najwcze$niej po 18 godz. od ukonczenia
betonowania; przytem nalezy starannie chroni¢ beton przed
uszkodzeniem krawedzi.

Par. 15.
Mieszanie i ukladanie betonu. Maszyny i narzedzia.

Mieszanie betonu winno odbywac¢ sie wylgcznie w beto-
niarkach przy Scistem zachowaniu ustalonego stosunku sktado-
wych czes$ci mieszaniny. Betoniarki muszg posiada¢ urzadzenia
dla doktadnego odmierzania wody i dostarcza¢ beton starannie
wymieszany. Przy wykonywaniu nawierzchni z dwoéch warstw
betonu o réznym skiladzie, muszg pracowa¢ oddzielnie beto-
niarki dla kazdej mieszaniny. Swiezy beton dostarczony na
budowe nalezy rozscieli¢ recznie lub mechanicznie i przez od-
powiednie ubijanie nada¢ mu potrzebny profil oraz jak najwie-
kszy stopien skomprymowania. Dwie warstwy betonu w na-
wierzchni muszg by¢ koniecznie ukladane niezwlocznie jedna
po drugiej. Zageszczenie betonu nastepuje z reguly przez ubi-
janie. Beton winien by¢ jednakowo zageszczony na calej na-
wierzchni. Beton wilgotny moze by¢ nalezycie zageszczony jedynie
przy pomoczy ubijakéw o matej powierzchni. Nosna warstwa be-
tonu nawierzchni winna by¢ zatem ubijana przy pomocy ubijakow
pneumatycznych, ktérych powierzchnia jest nie wieksza jak
15X15 cm, albo tez przy pomocy ubijaczki mechanicznej. Je-
zeli w Scieralnej warstwie stosowany jest beton wilgotny, moze
by¢ on ubijany badz w sposéb podany wyzej, badz tez przy
pomocy ubijakéw recznych, w razie niemoznosci zastosowania
ubijania maszynowego.

Szczego6lnie staranne wykonanie zaleca sie na krawedziach
nawierzchni. Nawierzchnia betonowa, odpowiednio sprofilowana,
moze by¢ nalezycie wykoniczona albo przy pomocy t zw.
wykanczarki, albo tez recznie przy pomocy dyli do ubi-
jania. Wykanczarki maszynowe nadajg sie szczegdlnie dla
drég prostych, posiadajagcych stale ten sam przekroj. Przy
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drogach miejskich i przy betonowaniu kazdej potowy jezdni od-
dzielnie wygodniej jest wygtadza¢ warstwe $cieralng recznie.
Postep budowy nawierzchni betonowej winien by¢ taki, azeby
odcinek drogi miedzy dwiema szczelinami poprzecznemi byt
zabetonowany bez przerw w robocie; tem samem przerwy ro-
bocze moga nastgpi¢ tylko przy doprowadzeniu betonowania
do szczeliny poprzecznej.

Par. 16.

Uktadanie uzbrojenia.

a) Przy uzyciu pretéw okragtych, ukiadanych na krzyz
o wielkosci oczek 15—50 cm. zaleznie od grubosci preta na-
lezy prety wiaza¢ na skrzyzowaniach. Jezeli przewidziane jest
jedynie uzbrojenie podituzne na krawedziach, nalezy je wyko-
na¢ z pretdw o Srednicy conajmniej 16 mm. Inng forme sta-
nowi uzbrojenie w ksztatcie obramowania ptyty pretami o Sre-
dnicy conajmniej 10 mm, ktoére nalezy ukiada¢ w odlegtosci
10— 15 cm od krawedzi gornej mniej wiecej 1/3 grubosci plyty.
Uzbrojenie to zabezpiecza naroza i chroni te miejsca, w kto-
rych najczesSciej powstajg rysy.

b) Poszczeg6lne pasy siatki jednolitej nalezy zatozy¢ je-
den na drugi na szeroko$¢ najmnniej5cm i zwigzac je ze sobag,
co pewien odstep drutem.

c¢) Siatki stalowe spawane, dostarczane w zwojach, prze-
cina sie odpowiednio do wielkosci pol, taczac przez natozenie
siatki jednej na drugg na szeroko$¢ conajmniej 10 cm.

Uzbrojenie betonu, zwiaszcza na krawedziach, musi posia-
da¢ conajmniej 4 cm. ochronnej warstwy betonu.

Par. 17.

Wykonanie szczelin.

A. Ogdlne wskazowki co do przekroju i wykonania wszel-
kiego rodzaju szczelin w nawierzchni:

a) szerokos$é szczeliny powinna by¢ na tyle mata, na ile
pozwala jej wykonanie i nalezyte utrzymanie.

b) powierzchnia betonu winna leze¢ po obu stronach
szczeliny na jednakowej wysokosci; wyréwnanie krawedzi szcze-
liny zaprawg cementowg jest niedopuszczalne.
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c¢) krawedzie i naroza ptyt od strony szczelin musza by¢
zaokraglone.

d) kazda szczelina musi by¢ zabezpieczona od zniszczenia
przez ruch pojazdéw przy pomocy masy plastycznej, nieprze-
puszczajgcej wody. Dla umozliwienia utozenia tej masy w szcze-
linie winna mie¢ ona szeroko$¢ najmniej 6 mm, a masa winna
by¢ zatozona w szczeline na giebokos¢ conajmniej 30 mm.

B. Szczego6towe przepisy dla réznego rodzaju szczelin.

Szczeliny poprzeczne, w zaleznosci od ich przeznaczenia,
dzielg sie na dwie grupy: dylatacyjne i kontrakcyjne.

1 Szczeliny dylatacyjne pozwalajg ptycie betonowej kur-
czy¢ sie i rozszerza¢ w kierunku osi drogi.

W tym celu szczelina na catej wysokosci plyty winna
mie¢ szerokos¢ 6— 13 mm i by¢ prostopadita do osi drogi.

2. Szczeliny kontrakcyjne umozliwiaja tylko kurczenie
sie plyty betonowej. Mogag one by¢ wykonane w spos6b prosty
i celowy, jak nastepuje:

a) Przy betonowaniu ptyt na zmiane, t. j. co druga pityta,
jako szczeliny $ciskane, a to w ten spos6b, ze ptaszczyzny
czotowe betonowanych piyt wykonane prostopadle do osi drogi
powleka si¢ odpowiednim smarem, do ktdérej bezposrednio do-
betonowuje sie nastepna plyte. Na powierzchni betonu wy-
konywa sie w tych miejscach rowek, zapetniony nastepnie masg
plastyczna.

b) Przy betonowaniu ciggiem szczelina kontrakcyjna moze
by¢é wykonana w sposéb nastepujgcy: w warstwie nosSnej ustawia
sie rebem prostopadle do osi drogi deske drewniang grubosci
do 15 mm. Poprzez goérng krawedz tej deski lezagcg 6—7 cm
ponizej powierzchni drogi, betonuje sie bez przerwy. Dodkiadnie
ponad deska, zanim beton zacznie wigzaé, przecina sie na po-.
wierzchni betonu szczeline na gteboko$¢ 3 cm. W betonie po-
tozonym pod tg szczczeling (grub. 4—5 cm) powstaje z czasem
mata rysa skurczowa, ktdéra tgczy gérng krawedz deski z wy-
konang na powierzchni jezdni szczeling.

Szczeliny podtuzne majg za zadanie przeciwdziata¢ two-
rzeniu sie rys podituznych. Szczeliny takie wykonywa sie jako
szczeliny otwarte przechodzace przez calg grubos¢ plyty iwy-
petnione masag plastyczna.
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Par. 18.

Zabezpieczenie Swiezego betonu.

Po zabetonowaniu kazdej ptyty, nalezy jg chroni¢ od desz-
czu, wiatru i stonca. Do tego celu najlepiej nadaja sie daszki
z piétna nieprzemakalnego. Daszki takie, zabezpieczajac beton
od szkodliwego dziatania stonca ideszczu, chronig jednoczes$nie
krawedzie ptyt od powstawania rys w czasie twardnienia betonu.
Nalezy posiadac¢ tyle daszkéw, azeby mogty one chroni¢ conaj-
mniej nawierzchnie wykonang w ciggu ostatniego dnia:

Od konca pierwszego dnia az do konca 7-go po zabeto-
nowaniu, nalezy zabezpieczy¢ beton przed wysychaniem. Najlepiej
daje sig to wykonac¢ przez catkowite pokrycie betonu wodag lub
stale wilgotnag warstwg piasku o grubosci 5 cm. Pozostalg czesé
drogi az do konca dwoch tygodni po zabetonowaniu winno
sie w czasie goracych oraz wietrznych dni polewa¢ woda.
W czasie wigzania betonu, przy spadku temperatury ponizej
4°C, nalezy zastosowac $rodki dla ochrony betonu od dziatania
mrozu. W tym celu nalezy stosowaé¢ drewniane ramy pokryte
matami ze stomy, wzglednie ukladanie samych mat stomianych.
Gdy temperatura spadnie ponizej 0°C, wyr6b betonu i samo
betonowanie winno by¢ przerwane.

Par. 19.

Otwarcie ruchu na drodze betonowej.

Ukonczony odcinek nawierzchni moze by¢é oddany do
ruchu przy uzyciu cementu przepisanego dla betonéw drogowych
nie wczesniej niz po uptywie 3 tygodni, a w porze chiodnej—
4 tygodnie od czasu zabetonowania ostatniej ptyty. Ten okres
czasu moze by¢ skrocony:

1. przy zachowaniu nastepujacych warunkow:

a) jezeli gérny beton ostatniej z zabetonowanych plyt
wykazuje wytrzymato$¢ na Sciskanie powyzej 350 kg/mc3 a na
zginanie powyzej 35 kg/cm2,

b) gdy wszystkie szczeliny sg doktadnie wypeinione,

¢) gdy nawierzchnia jest juz oczyszczona od piasku.

2. przy uzyciu odpowiednio wyprébowanych cementéw
specjalnych (glinowych lub portlandzkich).
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1l. WYTYCZNE DLA BUDOWY MAKADAMOW CEMENTOWYCH)

1. Okreslenie.

Makadam cementowy jest nawierzchnig o konstrukcji
szkieletu kamiennego wykonang wg. sposobu makadamowego.
Szkielet kamienny sktada sie z ttucznia o rownomiernem uziar-
nieniu zwigzanego zaprawg cementowg. Ilo$¢ zaprawy dobiera
sie tak, by wszystkie préznie w thtuczniu po odpowiedniem za-
geszczeniu zostaty scisle wypetnione. Osiaga sie to przez od-
dzielne nanoszenie warstw thucznia i zaprawy. Ilo$¢ i grubosé
warstw dobierana jest w zaleznosci od rodzaju ruchu na danej
drodze, od podtoza i innych stawianych warunkoéw.

2. Malerjaly do budowy.

A. Materjaty do zaprawy.

a) Cement. Nalezy uzywaé¢ tylko cementu normalnie
wigzgcego, odpowiadajgcego normom wytrzymato$ciowym i wa-
runkom technicznym dostawy. W wypadku koniecznosci szyb-
kiego oddania drogi do uzytku zaleca sie uzywanie na danym
odcinku (wzglednie na ostatnich odcinkach budowy) cementu wy-
sokowartosciowego normalnie wigzacego.

b) Krusz ywo. Najlepsze jest kruszywo naturalne, po-
chodzenia kopalnego lub rzecznego o okragtem ziarnie do 5 mm
(zwirek i piasek).

Miat lub grysik (kruszywo ttuczone) mniej sie nadaje ze
wzgledu na ostro$¢ ziarna, co daje zwykle gorzej urabialng
i mniej elastyczng zaprawe.

Niepozgdany jest nadmiar maczki. Wedtug dotychczaso-
wych doswiadczen, ziarna w granicach 0—1 mm nie powinny
przekracza¢é wagowo 30% oraz ziarna 0—3 mm powinny wyno-
si¢ 60— 70% czesci wagowych.

B. Materjat do szkieletu nawierzchni.

Ttuczen. Stosowa¢ nalezy czysty, réwnomiernie uziar-
niony o ksztatcie zblizonym do szesScianu tamany tluczen ze
skat twardych. Bezwzglednie nalezy unika¢ jakichkolwiek za-

nieczyszczen materjatéow przy dostawie, magazynowaniu i uzy-
ciu na budowie.

) Na podstawie tymczasowych przepiséw niemieckich.
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3 Mieszanie zaprawy.

a) Stosunek mieszaniny.

Ogélnie przyjmuje sie stosunek objetosciowy od 1:2 do
1:3, stosunkowi 1:2 odpowiada okoto 600 kg cementu na 1m5

luznej mieszaniny, stosunkowi za$ 1:3 odpowiada okoto 450 kg
cementu na 1 m3 luznej mieszaniny.

b) Sposob zarabiania.

Stosowa¢ nalezy mozliwie tylko maszynowe zarabianie
w mieszarkach. Wydajnos$¢ tych mieszarek powinna by¢ tak
dobrana, by wytwarzanie zaprawy pokrywato sie z wydajnos-
cig pracy walcow.

4. Podtoze.

Makadam cementowy wymaga odpowiedniego podioza
(starej szosy, starego lub nowego podkiadu i t. p).

Podtoze musi byé mocne i nie poddawac sie przy obcig-
zeniach. Stare podtoze nalezy zerwaé¢, ponownie wywatowac
i sprofilowa¢, zgodnie z przekrojem poprzecznym nawierzchni.

Gdy istniejgce podtoze niewiele odbiega od profilu przy-
sztej drogi, wystarczy wowczas wypetni¢ i ubi¢ chudym beto-
nem wyboje i nieréwnosci. Czynnosci te nalezy ~wykonaé
w odpowiednim terminie przed rozpoczeciem nanoszenia warstw
makadamu cementowego, aby gotowe poditoze posiadato wsze-
dzie jednakowag wytrzymatosé.

5. Przekroj poprzeczny.

Spadek poprzeczny w zaleznosci od spadku podiuznego
waha sie w granicach od 2 do 2,5%.

6. Walce.

Do watowania nalezy stosowa¢ walce 6 — 9 tonnowe,
w ktorych nacisk réwnomiernie roztozony jest na przednie
i tylne kota. Najbardziej odpowiednie sg walce tandemowe.
Do wyréwnania nawierzchni uzywa¢ mozna walcéow recznych.

7. Spos6b budowy.

Przy wykonaniu makadamu cementowego nalezy uzywacd
zawsze bocznych opér. Gdy niema kraweznikéw, uklada sie
odpowiednio usztywnione zelazne lub drewniane szalowanie.
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Wykonanie normalnie odbywa sie w spos6b nastepujacy:

Na starannie przygotowanem podtozu (w mysl pkt. 4)
rozsypuje sie rOéwnomiernie pierwsza warstwe ttucznia o wiel-
kosci ziaren 40 — 60 mm, zlekka sie watuje oraz nalezycie
zrasza woda. Nastepnie nanosi sie na nig warstwe zaprawy
cementowej o stos. miesz. 1:2 do 1:3 o konsystencji plastycz-
nej. Grubo$¢ warstwy zaprawy dobiera sie W ten sposob, by
préznie w dolnej i gdrnej warstwie tlucznia zostaly catkowicie
wypetnione i zapewnialy zupelna szczelno$¢ powtoki.

Dla orjentacji podaje sie, ze dla zupeinie wykonhczonego
makadamu cementowego grubosci 8 — 10 cm, tgczna wysokosé
obu warstw ttucznia wynosi¢ winna 10—12 cm i grubos$¢ war-
stwy zaprawy pomiedzy niemi 4—5 cm. Specjalng uwage trze-
ba zwroci¢ na zgodne z profilem naktadanie zaprawy, aby
przez to stworzy¢ mozliwo$é réwnomiernego przenikania za-
prawy przez warstwy tiucznia. Dla zachowania wszedzie jed-
nakowej wysokosci warstw tlucznia i zaprawy zabija sie paliki
lub ustawia krazyny (szablony).

Na warswe zaprawy naklada sie natychmiast drugg war-
stwe ttucznia. Uziarnienie ttucznia dla warstwy gérnej winno
byé mniejsze (25—50 mm), przyczem nakladanie nalezy wyko-
na¢ w ten sposdéb, aby poszczeg6lne kamienie $eisle do siebie
przylegaty, jednakze nie lezaly jeden na drugim. Nastepnie
catos¢ watuje sie tak dlugo, az zaprawa wystapi na powierz-
chnie, powitoka stanie sie zupeinie mocna i droga osiggnie
swoj profil.

Wystepujace na powierzchni jeszcze drobne nieszczelno-
Sci i nierownosci wygtadza sie ptynna wzglednie plastyczng
zaprawg cementowg 1:2,5 do 1:1.5 ewentualnie z dodatkiem
grysu do zaprawy wzglednie przez posypanie nim poprawio-
nych miejsc—rozprowadza sie zapomoca miotty i waluje,

8. Szwy i odcinki robocze.

Zaleca sie wykonanie odpowiednich szwoéw poprzecznych
w regularnych odstepach 10 — 15 mm, a to w celu unikniecia
tworzenia sie rys lub peknie¢. Szwy najlepiej wykonacé¢ jako
przerwy dylatacyjne.

Przy ciggtej pracy walca, co powinno by¢ reguta, racjo-
nalne wykonanie szwoéw dylatacyjnych odbywa sie jak nastepu-
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je: w miejsce projektowanego szwu wkiada sie naoliwiony kliniasty
ptaskownik zelazny. Profil szerszej podstawy tego ptaskownika
odpowiada profilowi drogi. Ptaskownik ten opiera sie na drew-
nianym, rowniez sprofilowanym szablonie z twardego drzewa
(pozadany dab), szerokosci 10 — 20 cm, ktéry siega wglagb do
samego podtoza, przyczem szablon dotyka ostatnio uwatowa-
nego odcinka.

Uwatowanie odbywa sie poprzez zelazo i szablon. Gdy
watowanie jest skonczone, wyjmuje sie drewniany szablon —
zanim jeszcze <zaprawa zacznie wigza¢. Uczyni¢ to trzeba
ostroznie, aby nie przesuna¢ plaskownika. Powstalg wolng
przestrzen wypetnia sie tluczniem z zaprawag w ten sposoéb,
jak to wykonuje sie na pozostatej drodze—tylko zamiast walca
stosuje sie mocne ubijanie i powstatg szpare zalewa sie asfal-
tem wzglednie emulsjg, jak w drogach betonowych.

Przy wykonaniu szwow kontrakcyjnych zamiast ptasko-
wnika daje sie wkladke z papy asfaltowej lub smotowej, ktéra
sie pozostawia.

Gdy budowa odbywa sie nie przy ciggtej pracy walca,
dtugo$¢ odcinkoéw roboczych dostosowuje sie do postepu robdt,
wzglednie do projektowanych odstepéw szwow, ktére nalezy
wtedy wykonaé¢, jako szwy dylatacyjne.

Zasadniczo przestrzega¢ nalezy, by walowanie powtoki
byto zakonczone przed rozpoczeciem wigzania zaprawy, co
przy cieptej temperaturze nastepuje po jednej, za$ przy chio-
dnej — po 2-ch godzinach. Wobec tego, ze cement rdéznych
marek rowniez w zaleznosci od pogody rozmaicie wiagze, zaleca
sie dokonywanie préb poczatku i korica wigzania mieszanin
uzywanych do budowy.

W celu okres$lenia dtugosci odcinka i zapobiezenia prze-
sypywaniu sie tluczna Ilub zaprawy u konca danego odcinka,
nalezy go odgraniczyé zapomoca silnego bala, sprofilowanego
odpowiednio do przekroju drogi i umocowanego do podtoza.

Walec wjezdza na belke i w ten spos6b caly odcinek do
samego konca jest wywalowany. Przy pracy na nastepnym
odcinku walec nie powinien wjezdza¢ na odcinek poprzednio
wykonany. Jesli przez zachowanie tego warunku nie udaje
sie poczatku nowego odcinka drogi mocno i réwnomiernie
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uszczelni¢ walcem, to nalezy go obrobi¢ przez silne reczne
ubijanie.

Gdy budowa makadamu cementowego odbywa sie tylko
na potowie szerokosci jezdni, t. j. wtedy, gdy zachodzi koniecz-
nos$¢ utrzymywania jednostronnego ruchu, to po Srodku jezdni
powstaje szew podtuzny, ktéry wykonaé nalezy tak. jak sie
praktykuje w drogach betonowych

9. CzynnosSci po wykonaniu nawierzchni.

Po wybudowaniu odcinka drogi nalezy go natychmiast
zabezpieczy¢ przed zbyt szybkiem wysychaniem od wiatru
i promieni stonecznych, jak rowniez przed silnemi opadami.
Najpézniej po uptywie dnia po ukonczeniu nalezy powierzchnie
drogi posypac piaskiem, wzglednie pokry¢ matami i nakrycie
to trzymaé¢ przez przecigg 8 dni w stanie dostatecznie wil-
gotnym.

Przekazanie drogi do ruchu moze nastgpi¢ przy za-
stosowaniu cementu wysokowartosciowego w miesigcach od
maja do sierpnia po uptywie 4—5 dni, od wrzesnia do kwietnia
po uptywie 2 — 3 tygodni. W kazdym jednak wypadku po
stwierdzeniu dostatecznego stwardnienia odcinka, ktory byt
wykonany jako ostatni.

10. Wykonanie w niskie/ temperaturze.

W niskiej temperaturze zaleca sie specjalng ostroznosé,
w temperaturze zewn. OUnalezy zaniecha¢ mieszania i nakila-
dania zaprawy. W wypadku, gdyby mroéz nastgpit podczas
twardnienia, czyli po naniesieniu zaprawy lub gdy spodziewane
sg nocne przymrozki, nalezy powierzchnie drogi specjalnie chro-
ni¢ przed ujemnym wptywem zimna. Przed oddaniem drogi
do ruchu nalezy w takich wypadkach uprzednio doktadnie
zbada¢, czy stwardnienie powtloki jest dostateczne.

11. Badania.

Na wiekszych budowach zaleca sie oddawanie poszczegol-
nych materjatéw przed przystgpieniem do roboty, jak rowniez
odsytanie wycietych z drogi probek po uptywie kilkutygodnio-
wego twardnienia do jednego z laboratorjow, celem zbadania.
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INZ. JAN CHMIELENSKI.
BUDOWA DROGI W CONNECTICUT.

Pomiedzy Norwich i grania Rhode Island zbudowana zo-
stata w roku zesztym nowoczesna szosa.

Wedtug Enginnering News-Record z dn. 3 stycznia r. b.
droga ta przechodzi przez miejscowos$¢ falistg, najwiekszy wiec
spadek przyjeto na 7% i podituzny profil zostat zaprojektowany
w ten spos6b, aby ziemne roboty przy wykopach i nasypach
mozliwie rownowazyty sie. Przyjmujac 15% na osiadanie obli-
czone zostato, ze wykopdw bedzie 156.722 m3 i nasypow—
162.074 m3

Nawierzchnia wykonana byla z makadamu asfaltowego
i sktadata sie z 3-ch warstw: najnizszej z ttucznia o wym. 7,6
cm, Srodkowej — z thucznia o wym. 5 cm. i gérnej nosnej —
z makadamu asfaltowego.

Pod nawierzchnig utozony byt fundament ze zwiru w wy-
kopach skalistych o grubosci 60 cm. i w innych miejscach —
30 cm.—Na fundament ten zuzyto przeszto 25.000 m3 zwiru.

Okoto 70°%0 wszystkich robét ziemnych wykonane byto
przy pomocy zwykiych kopaczek mechanicznych. W tych je-
dnak miejscach, gdzie w gruncie byto mato kamieni i wykop byt
potozony tuz przy nasypie i ilos¢ ziemnych robét w nich do-
brze réwnowazyta sie. zastosowane byly Scinacze (carryal scra-
per), ktére wykonaty okio 53 000 m3 ziemnych robot.

Stwierdzono, ze wykonanie robot przy pomocy tych $cina-
czy optaca sie jezeli odlegto$¢ przewozu ziemi nie przekra-
cza 800 m. Przy wiekszych odlegtosciach zwykte kopaczki sa
ekonomiczniejsze.

Scinacze takie poraZz pierwszy zastosowane zostaly przed
niedawnym czasem przy robotach w lekkiem gruncie przy bu-
dowie drogi Boston—Concord.

Do $cinaczy o pojemnosci 9 m.3 uzywany byt traktor ga-
sienicowy o sile 75 HP.—Ciezar pustego $cinacza razem z tra-
ktorem wynosi okoto 7,5 t Czynnosci $cinacza, jak kopanie,
tadowanie i wytadowywanie kierowane sg z traktora przez jego
kierowce.

Charakterystyczng cechg takiego $cinacza jest to, ze zie-
mia wyladowywuje sie nie przez wywracanie, lecz przez wy-
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sypywanie z przodu $cinacza podczas jego ruchu. W ten spo-
s6b ziemie usypuje sie warstwami, grubos¢ ktérych regulowana
jest deska umieszczong w tylnej czesci Scinacza. Grubos¢ tej
wartwy jest okoto 15 cm.

Scinacze te majg te zalete, ze 1) przy wykopach formujg
prawidtowo i nalezycie ich stoki.—Robota S$cinacza zaczyna sie
przy gérnym brzegu stoku i w miare zagtebiania sie w wykop
stok jego formuje sie tak doktadnie, ze niema potrzeby nastepnie
go wykancza¢. 2) w nasypach S$cinacz wyladowuje ziemie war-
stwami, dobrze ubijajgc przy pomocy gasienic traktora i 6-ciu
k6t pneumatycznych $cinacza.

Rys. 1.

Szybko$¢ poruszania sie Scinacza pustego jest okoto 24
km/godz., a natadowanego 3 do 6 km/godz.

Nasycanie nosnej warstwy drogi asfaltem o penetracji
85— 100 wykonywane bylo ze szczegblng starannoscia dwoma
okresami; w pierwszym— powierzchnia tlucznia polewana byita
asfaltem 6 litrow nim. kw. posypywana drobnym ttuczniem
i walcowana; w drugim — stosowane byto 12 litrow na 1 m.
kw., znéw posypywana ttuczniem o wym. 13 m/m i walcowana.

Pomimo panujgcego bezrobocia budowa drogi wykonywana
byta gtéwnie zapomocg maszyn wszelkiego rodzaju, jak kopa-
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czki mechaniczne, $cinacze, rozsypywacze tlucznia, traktory,
pneumatyczne rozpylacze asfaltu, walce i t. p.

Jednakze przedsiebiorcy postawione byty warunki majace
na wzgledzie zatrudnienie mozliwie duzej ilosci robotnikow,
a wiec kazdy robotnik moégt pracowaé¢ maksymalnie tylko przez
30 godzin w tygodniu i robotnicy mogli by¢ angazowani tylko
za posrednictwem odpowiednich organizacji.

Przedsiebiorca rozwigzat to zadanie w ten sposéb, ze ro-
botnicy zaczynali prace w czwartek rano i pracowali po 10
godzin dziennie przez ostatnie trzy dni tygodnia i pierwsze 3
dni nastepnego. — Potem zastepowali ich znowu od czwartku
inne partje robotnikéw.—W ten sposéb kazdy robotnik prze-
pracowat co drugi tydzien jeden peiny.

Z drugim warunkiem przedsiebiorca mial ogromnie duzo
ktopotu. Przysylani przez miejscowy urzad posrednictwa pracy
robotnicy sktadali sie w przewazajgcej ilosci z mtodziezy, ktora
Swiezo ukonczyta szkote i nigdy nie pracowata. Druga grupe

stanowili robotnicy z przedzaln i innych fabryk w Nowirch,
ci réwniez nie mieli najmniejszego pojecia o robotach drogo-
wych. | tylko robotnicy z ,Civilian Conservation Corps" byli

zdrowi i nadawali sie do ciezkiej fizycznej pracy.

Dzieki temu wiekszo$¢ robotnikéw po paru dniach pracy
odpadata i zastepowana byta nowymi.

Przedsiebiorca zmuszony byt stale trzymac na robocie do-
ktora, ktory klasyfikowat robotnikow.

Srednio na robotach zatrudnione byto 275 ludzi, a chwi-
lami liczba ta dochodzita do 374.

B1BLOGRAFJA LITERATURY DROGOWEJ SEOWIANSKIEJ.

1. Dypl. inz. Edo Brad na. Druinovi-Gradenje 1935. Beograd
424 str, 219 rys. w tekscie i kilkanascie tablic rysunkoéw.

Nowa ksigzka znanego juz Czytelnikom ,Wiad. Dr6g,” autora stanowi
dalszy cigg jego ksigzki Drumovi-Projektovanje.

Ksigzka sktada sie z czesci:

I. Roboty ziemne.

1. Budowa i utrzymanie nawierzchni.

11l.  Badania materjatéw drogowych.

Autor podaje w zwieztej formie opisy najnowszych sposobéw wykony-
wania robdt ziemnych i drogowych. Duza ilo$¢ rysunkéw i zdje¢ ogromnie
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utatwia, mimo nieznajomosci jezyka, studjowanie tej ksigzki. Mimo ogromnego
materjatu, jakim dysponowat autor, autor znakomicie go opanowat i opracowat
bardzo dobry podrecznik. Zyczy¢ nalezy aby autor w dalszym ciggu praco-
wal na polu literatury drogowej i przyczynial sie do rozpowszechniania zdo-
byczy techniki drogowej w Jego ojczyznie.

2. Dr. Inz. K. Va lina. Zastor od cementog makadama (drogi
gi bite cementowane), ttumaczenie inz. E. Bradna z jezyka czeskiego. 32 str,

Broszura ta znanego drogowca czeskiego wydana zostata jako dodatek
do ,Glasnika Jugoslovenskog drustva za putove” — organu Jugostowianskie-
go Towarzystwa drogowego.

3. Narodni silvice Plzen - Kosice parter Republiky spojeni zapadu
Z wychodem. Praca zbiorowa szeregu wybitnych drogowcéw czeskich sku-
pionych w organizacji Silniceni subkomitet celostatni hospodarske konferen-
ce narodohospodarszych sbaru krajowych". Jest to broszura propagandowa,
dowodzaca koniecznosci pobudowania magistrali drogowej (autostrady) tacza-
cej Wschdéd Czechostowacji z Zachodem, ktére nie majg odpowiedniego potg-
czenia. co si¢ odbija w sposéb niekorzystny na stosunkach komunikacyjnych.
Broszura napisana w sposéb przekonywujacy o potrzebie tej drogi stuzy¢ mo-
ze wzorem, jak nalezy przeprowadza¢ agitacje w sprawach drogowych.

Gtéwnym sprawozdawcg jest Dr. Ing. Hynek Svare, drogowiec czeski
znany na Kongresach drogowych polskich.

4. Glasnik Jugoslovenskog drustva za putove. Nr. 1/35 r. — za-
wiera sprawozdanie z Miedzynarodowego Kongresu drogowego prezesa tegoz
towarzystwa inz. Stanislava Josifovica oraz dziewie¢ fachowych artykutéw,
omawiajacych rézne kwestje techniczne i roboty drogowe wykonane w Jugo-
stawji. Wida¢ duze zainteresowanie gospodarka drogowag i duzy narybek
autoréw drogowcéw. Znajdujemy tam réwniez sprawozdanie zarzadu ,Jugo-
sloveskog drustva za putove”, z ktérego widaé, ze Towarzystwo jest uznane
przez Organizacje Miedzynarodowych Kongreséw Drogowych w Paryzu za
miejszowy Komitet Narodowy (tak jak Polskie Stowarzyszenie Czionkéw Pol-
skich Kongr. drogowych).

Ma ono w chwili obecnej 234 cztonkéw, w tem 123 inzynieréw, 20
prawnikéw, 7 towarzystw i instytucyj, firm przemystowych 5 i t d. Towa-

rzystwo rozwija zywa dziatalnosc.
(M. NJ.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.

1 Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowej.
1. Public Roads — Nr. 8 — Pazdziernik 1934 r. Opodatkowanie po-

jazdéw motorowych w Stanach Zjednoczonych P. A. w roku 1932 wedtug
inz. G. P. St. Claira

W lecie 1933 r. centralny zarzad publicznych dr6g kotowych w Sta-
nach Zjednoczonych P. A, (The Bureau of Public Roadt) zarzadzit zebranie
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oficjalnych danych o opodatkowaniu wt#ascicieli pojazdéw motorowych na ca-
tym obszarze Stanéw Zjednoczonych P. A. w przeciggu 1932 roku.
Wyniki tej ankiety wypadly jak nastepuje.
Podatki i optaty na rzecz poszczegdlnych stanéw:
Suma optat

1lo$¢ pojazdéw rejestracyjnych
Samochody osobowe, wigczajac
i taksOWKi s 20.836.362 — 214.725.478 doi.
AUtobuUSY ..o 49.452 — 3.416.697
Samochody ciezarowe i traktory 3.229.315 — 71.204.768
Przyczepki 415.276 — 3.515.345
Motocykle 89.197 — 326.889
Razem . 24,619.602 — 293.189.177 doi.
Specjalne optaty, obciazajace przewozy zarobkowe 5.230.792 doi.
Podatek od benzyny na rzecz administr. poszcz. stanéw 513.047,239
Licencje szoferow i mechanikOw .........c.innenen, 18.280.802 ,,
Ro6zne dodatkowe optaty i podatki....nnnenn 9.082.968

Razem optaty na rzecz administracji stanowych 838.830.978 doi.

Zestawienie wszelkich optat, ktére optaca¢ musza pojazdy mechaniczne.

Podatki, wptacane na rzecz Rzadu Federalnego . 92.378,000 doi.
» i optaty na rzecz adm. poszczeg. stanéw , 838.831.000 ,,
” ” powiatowe (couty fees and taxes) . 1.703.000 ,,
. B municypalne ... 14.158.000 ,,

" od osobistego majatku (z tytutu posiadania
POJAZAU) ittt 35.880.000
Optaty za korzystanie z mostéow i z proméw . . . 18.200.000 ,

Ogélna suma wptywow ze wszelkich podatkow
i réznych optat . 1.001.150.000 doi,

Wypada wiec, ze przy og6lnej ilosci zarejestrowanych w roku 1932
w Stanach Zjednoczonych pojazdéw mechanicznych — 24.619.602 — uzyska-
no w ciggu roku wiecej niz 1.000.000.000 dolaréw, czyli na jeden pojazd
mechaniczny wypadto po 40.66 dolaréw optat i podatkéw rocznie,

2, Public Roads — Nr, 8 — Pazdziernik 1934 r. Optaty mostowe
w Stanach Zjednoczonych P: A. na mostach, nalezacych do administracji
drogowych lub do towarzystw prywatnych.

Witasciciele pojazdéw motorowych w Stanach Zjednoczonych P. A. mu-
szg optaca¢ na wielu wybudowanych w ostatnich czasach mostach myto. Ofi-
cjalna statystyka, ogtoszona przez towarzystwo ,The American ToH Brihge
Association”, wykazuje, ze na 1 kwietnia 1935 roku liczono na catym obsza-
rze Standéw Zjednoczonych P. A, 317 mostéw drogowych, na ktoérych obowia-
zywata optata za przejazd. Pomiedzy temi mostami 104 nalezato do admini-
stracji drogowej, a reszta — 213 do prywatnych towarzystw, ktére budowe
tych mostéw finansowato wzamian za koncesje na pobieranie optat za prze-
jazd w przeciggu pewnego okresu czasu, ustalonego w warunkach koncesyj-
nych. Z 104 mostéw, wybudowanych i finansowanych przez administracje
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drogowe, 17 mostéw nalezato do dwoch sagsiednich stanéw, a reszta — 87 do
jednego ze standéw, w obrebie ktérego mosty te wybudowano, Wptywy z optat
za przejazd przez mosty, na ktérych obowigzywaly optaty i co do ktérych
udato sie zebrac¢ oficjalne statystyczne dane, wynosity w roku 1932:

1) — na mostach pomiedzy sasiedniemi stanami 14.154,667 dolarow,

2) — na mostach w obrebie poszczeg6lnych stanéw 2.451,220 dolaréw.

Opro6cz tego wplywy za przejazdy samochodéw przez rzeki na pro-
mach, w miejscach gdzie nie wybudowano jeszcze mostéw, wyniosty w prze-
ciggu 1932 roku 1.593.537 dolaréw. Wypada wiec, ze w ciggu 1932 roku,
wedtug posiadanych danych statystycznych, optaty za korzystanie z mostéw
i z proméw na rzekach w Stanach Zjednoczonych P. A. wyniosty razem
18,199.424 dolaréw.

3. Roads and Road Construction — Nr. 144 — Grudzien 1934 r.
Naprawa uszkodzonych przez wypadki drég kotowych kosztem towarzystw
asekuracyjnych.

Komitet Drogowy Rady Hrabstwa Worcestershire zwrécit uwage na
wcigz wzrastajgca ilos¢ wypadkoéw uszkodzenia drég, stanowigcych wiasnosé
hrabstwa, w wyniku zderzenh pojazdéw motorowych. W wielu wypadkach zarzady
drogowe nie sg w stanie naprawi¢ tych uszkodzen, gdyz trudno jest niejedno-
krotnie dowie$¢, ze uszkodzenia te *g spowodowane niedbalstwem lub brakiem
ostroznosci kierowcéw samochodowych, i wobec tego nie wiadomo, kto ma
pokrywa¢ koszta tego remontu. Rada hrabstwa Middlesex zawarta szereg
umoéw z towarzystwami asekuracyjnemi, w mys$l ktérych wszelkie straty, na
ktére sg narazona wiasno$¢ nieruchoma i drogi, nalezagce do hrabstwa, o ile
sg one spowodowane ruchem zaasekurowanych w odpowiednich towarzyst-
wach pojazdéw motorowych, pokrywaja te towarzystwa w granicach do 75$
szacunku tych strat. W umowach tych uczyniono zastrzeezenie, ze zbednem
jest ustalenie faktu niedbalstwa lub nieostroznosci kierowcy samochodu i wy-
starcza jedynie protokét i orzeczenie w tej sprawie zarzadu drogowego tego
hrabstwa. Zarzad drogowy hrabstwa Worcestershire proponuje, by i w hrab-
stwie tem poczyniono analogiczne zarzadzenia , wzorujac sie na przyktadzie
hrabstwa Middlesex.

4. Betonstrasse — Nr. 12 — Grudzien 1934 r. Finansowanie nie-
mieckich drég kotowych.

W Niemczech, jak to konstatuje specjalna monografja, wydana stara-,
niem Panstwowego Urzedu Statystycznego, istnieje 63,505 kilometréow drog
kotowych, nalezgacych administracyjnie do prowincyj i poszczeg6lnych panstw
Rzeszy Niemieckiej oraz 108.068 kilometrow drég powiatowych. Drogi ko-
towe, podlegajace administracji zarzadéw gminnych, liczg 50.000 kilome-
trow. Wobec tego diugos$¢ catkowita sieci drég kotowych w Niemczech wy-
losi okoto 220.000 kilometrow. Do tego doda¢ nalezy 7,000 kilometréw
autostrad, ktorych budowe wykonuje obecnie rzad Rzeszy Niemieckiej i ktd-
re maja by¢ wykonczone w roku 1938. Na cele drogowe wydano w Niem-
czech w roku 1913/1914 530.000.000 M, co jednak odpowiadato w przyblize-

7
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niu 780.000.000 RM., jezeli uwzgledni¢ r6znice w sile kupna marki obecnej
i przedwojennej.

W roku 1925/26 wydano w Niemczech na cele drogowe 725.000.000 RM.,
podczas gdy wydatki te w latach 1932/33 wypadty 601.000.000 RM., a w ro-
ku 1933/34 750.000.000 RM., nie liczac wydatkéw na budowe autostrad. Bu-
dowa autostrad, ktérych diugo$¢ w obecnym programie budowy wynosi 7.000
kilometréw, ma kosztowaé¢ 3,5 miljarda RM. Z wydatkéw w roku 1933/34—
750 miljonéw RM. wypada na budowe i konserwacje 78%, na personel 6%
i 16% nn amortyzacje i oprocentowanie pozyczek na cele drogowe. Zadtuze-
nie na cele drogowe wynosito w r. 1933 1,9 miljarda RM., od ktérych optaty
roczne (amortyzacja i oprocentowanie) wynosza 150 miljonéw Rm. Dla po-
réwnania obecnej gospodarki finansowej w zakresie drogownictwa w Niem-
czech z dawng artykut podaje nastepujgce zestawienie poréwnawcze. W ro-
ku 1933/34 czerpano na drogi z wptywéw kredytowych 24$ ogdlnej sumy

wydatkéw, z optat od pojazdéw mechanicznych — 25$, z udziatlu w wydat-
kach wtascicieli przylegtych do drég gruntow — 5% ze specjalnych optat —
i z og6lnych sum preliminowanych w budzecie — 40%. Odpowiednie

cyfry w roku 1913/14 przedstawialy sie jak nastepuje:
1) — 21,7%, 2) — 0, 3) — 10,4%, 4) 11,3, 5 — 56%:

IV. Ogolne warunki techniczne projektowania i budowy drdg.

1. Der Strassenbau — Nr. 2 — 15 stycznia 1935 r. Betonowe $ciez-
ki dla rowerzystow w Holandji (2 str. -)- 3 fot, -j- 1 rys,).

Ludno$¢ Holandji wynosi 8.183,393 mieszkahcéw, z ktérych 2.940,620
posiada rowery, czyli ze jeden rower wypada na 2,7 mieszkanhcow.

Przeprowadzona w r. 1932 oficjalna ankieta statystyczna wykazata, ze
ruch roweréw stanowi 54$ ogdlnego ruchu pojazdéw na drogach kotowych.

Nic wiec dziwnego, ze Holandja dba usilnie o budowe sieci $ciezek
specjalnych dla cyklistow, ze wzgledu na wygode i bezpieczenstwo ruchu
pojazdéw mechanicznych na drogach. Dla $ciezek tych stosowane sg prze-
waznie nawierzchnie betonowe.

Na poczatku roku 1932 ogélna powierzchnia specjalnych drézek, zare-
zerwowanych dla cyklistéw, wynosita 81.112 metréw kwadratowych. W ro-
ku 1932 wybudowano 95.105 m, kw. nowych S$ciezek dla cyklistéw, a w ro-
ku 1933 — 174.609 m. kw.

Szeroko$¢ tych drézek dla rowerzystéw wynosi przewaznie 2 metry,
chociaz przy bardziej intensywnym ruchu stosowana jest szeroko$¢ 3 metry.

Spadek poprzeczny nawierzchni tych drézek wynosi przewaznie '/io—
1/0. Grubos$¢ ptyt betonowych waha sie w granicach od 7 do 8 cm w $rod-
kowej czesci nawierzchni i z powiekszeniem jej do 12 cm na brzegach.
Sktad betonu odpowiada 356 kgr. na 1 metr. sze$cienny gotowego betonu.
Wspotczynnik woda: cement dla betonu ptyt wynosi 0.4 Odlegto$¢ pomie-
dzy spoinami dylatacyjnemi wynosi od 5 do 10 metréw. Spoiny sg wypet-
niane asfaltem lub tez emulsjg asfaltowa. Wymiary gotowych ptyt stosowa-
nych dla nawierzchni $ciezek dla rowerzystéw wynoszg przewaznie 30 X 30
cm, grubo$¢ ich waha sie w granicach od 45 do 6 cm. Plyty te sa wyko-
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nywane fabrycznie i poddaje sie je ci$nieniu 250 tonn. Przy probie piyt
poddaje sie je uderzeniom spadajgcego z wysokosci 14 metréw ciezaru 10
kgr. dla ptyt o grubosci 5 cm i takiegoz ciezaru, spadajgcego z wysokosci
27 metréw dla ptyt 6-cio centymetrowych.

W ostatnich czasach zaczeto stosowa¢ w Holandji specjalne piyty,
t zw. Stalco (ptyty stalo-betonowe) dla nawierzchni $ciezek dla rowe-
rzystow.

XI.  Mosty.

1. Le Genie Civil — Nr. 26 — 29 grudnia 1934 r. Mosty zelbetowe
na Mozeli w Laifoux i w Anchamps. Art. inz. M. Cayla— (2I/2 str.-f-
5 rys. -f- 1 fot.).

Zarzad drogowy departamentu Ardennes we Francji wybudowat nie-
dawno dwa duze mosty zelbetowe na Mozeli na potowie drogi pomiedzy
Charlewille a Giuet; mosty te znajduja sie w odlegtosci 4 kilometréw jeden
od drugiego.

Most w Laifour ma szeroko$¢ 550 metra dla jezdni i po 1.0 m na
chodniki na zewnetrznych wspornikach. Most w Anchamps ma jezdnie 3
metry szeroka i dwa zewnetrzne chodniki po 1 m. Kazdy z tych mostéw
posiada jedno tylko przesto tukowe z jazda goéra. Rozpietos¢ kazdego z tych
tukéw zelazobetonowych wynosi 97 metréw, a strzatka tuku 9 m. +tuki obu
mostéw maja identyczny wyglad w elewacji. Sag to #tuki tréjprzegubowe
z przegubami systemu inz. Freyssinefa. W S$rodkowej czeSci przesta kazde
z tukowych przeset z zelazobetonu ma przekréj skrzynkowy wykonany w ten
spos6b, ze plyta jezdni drogowej stanowi cze$¢ przekroju i razem z dolng
czescig tuku stanowi monolit. Plyta betonowa jezdni ma w $rodku przekroju
poprzecznego mostu grubos¢ 18 cm. Na plycie zelazobetonowej jezdni uto-
zono bezposrednio warstwe betonu bitumicznego, o grubosci 0.07 m. Skrzyn-
kowy przekréj tuku posiada cztery pionowe zebra, w odlegtosci po 1.90 me-
tra jedno od drugiego. Grubo$¢ pionowych zeber wynosi zaledwie 10 cm,
wobec czego przewidziano specjalne stezenia poprzeczne w odstgpach co
4 metry, Oba te mosty wykonano wedtug projektu firmy inzynierskiej ,So-
ciete Charles Rabut" w Paryzu. Projekt ten wybrano w wyniku specjalnego
konkursu, ogtoszonego przez Wydziat drogowy departamentu Ardennes. Pro-
jekt ten byt najbardziej ekonomiczny w danym wypadku. Koszt catkowity
wykonania obu tych mostéw wyniott 1.600.000 frankéw, co odpowiada cenie
jednostkowej; 1.000 frankéw na 1 metr kwadratowy, czyli okoto 350 zt. na
1 m kw, Dla tukéw tej rozpietosci uwaza¢ nalezy koszt taki za stosunkowo
niewielki, tembardziej ze w sumie tej wliczono i koszt catkowity fundamen-
téw i obu przyczétkéw. Proby wiekszego z tych mostéw: mostu w Laifour
wykonano w lipcu 1934 r., stosujgc dla prébnego obcigzenia 12 samochodéw
ciezarowych po 12 t. i dwa samochody ciezarowe po 16 tonn.

Po ukonczeniu prob statycznych poddano przesto to prébie dynamicz-
nej zapomocag tych samych, co i przy prébie statycznej, samochodéw prze-
jezdzajacych z szybkoscig 15 kilom, na godz. Proéby te daty wyniki do-
datnie.
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2. Engineering News-Recortl — Nr. 21 — 22 pazdziernika 1934 r.
Nowego typu profile walcowane, wykonywane w Stanach Zjednoczonych
P, A, i przeznaczone na pale w mostach i w innych budowlach inzynierskich.

Wobec coraz czestszego stosowania w Stanach Zjednoczonych A. P.
profili stalowych dla pali noSnych w mostach i podobnego typu budowlach,
huta Carnegie Steel Co. w Pitsburgh'u w stanie Pennsylvania, opracowata
i walcuje u siebie caly szereg profili dwuteowych, przeznaczonych specjalnie
na pale. Najczesciej sa stosowane nastepujace profile dwuteowe.

1) — 8"X8'/ (20 cmX20 cm)ociez. wk 36 Ibs/If = on 54 kgr/m.
2) — 10"X10" (254 cmX25.4 cm) . 42 , =< 63

3) — 12"X12" (30 cmX30 cm) ., 53 , = <% 795
4) — 14"X14,5" (35 cmX47 cm) , 713 , = 7~109.5 "
Te cztery typy profili posiadaja minimalng grubo$¢ 7/16" — 10 mm.

Sa one przeznaczone dla pali wbijanych w grunt lub koryto rzeki
w wypadkach, gdy podlega¢ one beda dziataniu stodkiej wody lub dziataniu
zewnetrznych czynnikéw atmosferycznych, jak deszcz, $nieg i t, p.

Oproécz tego huta Carnegie Steel Co walcuje 5 specjalnych dwuteowych
profili znacznie grubszych i ciezszych, a mianowicie:

5) 10" X 10" (25.4 cm X 25.4 cm) o ciez. wit, 57 lbs/If « 855 kgr/m

6) 12" X 12" (30 cm X 30 M), .o 74, = ¢ 1110
7) 14"X14.5"(35 cm X 47 ¢M).cconnnn. 89 , = o 1335
8 14" X 16" (35 cm X 40 cm), , , 102 , = <» 153

9) 14" X 16" (35 cm X 40 cm), , , 117 , = 1755

Profile te sg przeznaczone dla pali w wodzie morskiej lub na wybrzezu
morskiem, lub zresztg w wypadkach gdy na poszczegdlne pale wypadajg
znaczne obcigzenia i gdy bicie pali jest utrudnione, lub gdy profile te maja
byé uzyte na stupy stalowe o znacznej wysokosci,

3. Zeitschrift des vereines Deutscher ingenieure — NI — 5 stycznia
1935 r. Staly most drogowy nad jeziorem Mdlaren w Sztokholmie.

W chwili obecnej jest w budowie most w Sztokholmie nad jeziorem
Malaren pomiedzy dzielnicg Kungsholmen i Sodermalm, Catkowita dtugosé
mostu wynosi 601.5 m. W roku 1929 byt ogtoszony miedzynarodowy kon-
kurs na opracowanie projektu tego mostu. W wyniku tego konkursu zakwa-
lifikowano do wykonania projekt z dwoma przestami stalowemi o duzych
rozpigtosciach. Ostateczny projekt wykonano pod Kkierownictwem majora
E. Nillsona, zarzadzajacego portem m. Sztokholmu, Roboty wykonuje jedna
z niemieckich firm w kontrakcie z firmami szwedzkiemi. Przesta mostu sg
tukami bezprzegubowemi ze stali, opartemi na betonowych filarach. +tuk
wiekszy, o rozpietoSci 204 metr., ma strzatke 24 65 metr.,, tuk mniejszy po-
siada rozpieto$¢ 168 metr. ze strzatka 20.30 m. Oba tuki posiadajg jezdnie
drogowg ponad tukami. Szeroko$¢ jezdni drogowej wynosi 19 m.; z obu stron
umieszczono chodniki po 2,5 metra szerokie. Jezdnia spoczywa na ptycie
zelazo-betonowej, opierajgcej sie na szeregu spawanych belek podtuznych
i na nitowanych belkach poprzecznych,

tuki posiadajg podtuzne tezniki z kratg w postaci litery K. Beton
filarow wykonano w otwartym wykopie pod ostong opartych na skalistem
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dnie grodzy, W lukach zastosowano stal, t, zw, ST 52 (o czasowej wytrzy-
matosci 52 kgr./m2. Stal ta posiada dodatek miedzi, w celu zabezpieczenia
jej od rdzewienia, tem bardziej ze jezioro Malaren tgczy sie zapomoca $luz
z morzem i wobec tego opary nad jeziorem zawierajag s6l morska, mogaca
ujemnie wptywa¢ na odpornos$¢ zwykitej stali na dziatanie rdzy. Catkowity
ciezar stali w tym moscie wynosi 7390 tonn, w czem 2000 t. konstrukcji
spawanej,

Xlll. Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewianie drdg.

1, Wasser und wegebau zeitschrift — Nr. 24 — 20 grudnia 1934 r.
Intensywno$¢ ruchu kotowego na drogach w Niemczech.

Na zasadzie oficjalnych danych statystycznych intensywno$¢ ruchu ko-
towego na drogach w obrebie Rzeszy Niemieckiej wynosita:

w r. 1928/29 — 756 t dziennie na drogach panstwowych i na drogach
poszczegdlnych prowincyj,

— 316 t. dziennie na drogach powiatowych.

Na ruch pojazdéw motorowych przypadato na drogach I-szej kategorji
618 t., czyli 81.7%, na drogach za$ drugiej kategorji 168 t, czyli 53.

W roku 1932 intensywno$¢ ruchu pojazdéw motorowych stanowita
89.9% ogoélnej intensywnosci ruchu kotowego.

O rozwoju ruchu pojazdéw motorowych w Niemczech najlepiej $Swiad-
czg nastepujace cyfry: w roku 1914 liczono w Niemczech 84.682 pojazdy
mechaniczne, w roku 1928 — 933.312, w roku 1934 — 1. 745.884,

W roku 1933 sie¢ drogowa Rzeszy Niemieckiej przedstawiata sie jak
nastepuje: 63.505 drog pierwszej kategorji (drogi panstwowe i nalezace do
kompetencji administracyjnej poszczegélnych prowincyj), 108.066 dré6g powia-
towych, Catkowita sie¢ drogowa w obrebie Rzeszy Niemieckiej wynosita
w roku 1933 220.000 kilometrow.

XV. Turystyka.

1. Verkehrstechnik — Nr. 24 — 20 grudnia 1934 r. Najwyzsze drogi
kotowe w obrebie Alp.
Wedtug informacji szwajcarskiego czasopisma ,Die Autosirasse* istnieja
w Europie nastepujace najwyzsze drogi alpejskie:
ponad poziomem morza

1) Sierra Nevada (przez Granade w Hiszpanji). 3100 metrow
2) Col d'Iseran (franc. Alpy) . . . 2769 m.
3) Galibier (franc, A 1P Y ) e 2645 m,
4) Col duParpaillon (franc, Alp\), 2645 m.
5) Laijuet obok Pic du Midi (Pireneje) 2640 m.
6) Grossglocknersirasse (Edelweissspitze) . 2571 m.
7) Umbrailpass (Szwajcarskie Alpy) 2505 m.
8) Puero d'Envalira (Pireneje) . . . . 2500 m.
9) Grosser St. Bernhard (Szwajcarskie Alpy) . 2487 m.
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XVII. Roézne.

1. Cement — Nr, 1 — styczen 1935 r, Zastosowanie stali ,lsteg"
w konstrukcjach zelbetowych, art. prof. Dr.-inz, A. Kury 11 o.

Granica plastycznoéci, a nie wytrzymato$¢, jak w konstrukcjach stalo-
wych, jest podstawag oznaczania dopuszczalnego naprezenia w uzbrojeniu
ciagnionem ustrojow zelbetowych, Przy dwukrotnym wiec wspdtczynniku
pewnosci, i przy sztucznie podwyzszonej granicy plastycznosci: 3700 kgr/cm?2,
mozemy za dopuszczalne ciagnienie przyja¢ w pretach ciggnionych uzbroje-
nia w ustrojach zelbetowych 1800 kgr/icm?2 Zastosowanie wiec stali o wy-
sokiej granicy plastycznos$ci, przy ewentualnem podwyzszeniu dopuszczalnego
ciSnienia w betonie, da mozno$¢ zmniejszenia wymiaréw przekroju. W Polsce
zaczgto wytwarzaé¢ stal ,Isteg" o sztucznie podwyzszonej granicy plastycz-
nosci, w postaci pretéw okragtych ze zwyktej stali zlewnej, lecz skreconych
parami. Doséwiadczenia w pracowniach mechanicznych politechnik w War-
szawie i we Lwowie ustality dla polskiej stali ,Isteg” granice plastycznosci
3770 kgr./.cm2 Ministerstwo Spraw Wewnetrznych w Polsce wobec tego
specjalnym okoélnikiem z dn. 2 marca 1934 r, zezwala na stosowanie w kon-
strukcjach zelbetowych dopuszczalnego naprezenia na ciggnienie w uzbrojeniu
ze stali ,Isteg” 1800 kgr./cm*, a w razie uwzglednienia jednoczesnego dzia-
tanta wszelkich mozliwych najniekorzystniejszych obciazen nawet 2000 kgr./cm1
Prety ,lsteg" nadaja sie przewaznie na uzbrojenia ciagnione. Obrébka pre-
téw ze stali ,Isteg” winna by¢ wykonywana na zimno i pretéw tego typu
nie mozna spawaé. Prety stalowe typu ,lsteg* wykonuje Huta Bankowa
w Dabrowie Goérniczej.

2. Roads and Road Construction — Nr. 144 — Grudzien 1934 r.
Kwestja zabudowy gruntéw wzdtuz publicznych drég kotowych.

Angielska Liga Drogowa (,The Britisch Road Federation") zwrdcita
sig niedawno do p, ministra Transportu z propozycjami uregulowania sprawy
zabudowy gruntéw wzdtuz publicznych drég kotowych'. Liga ta uwaza za
niezbedne niezwtoczne wprowadzenie w zycie pewnych radykalnych zarza-
dzenn ustawodawczych, w celu uregulowania tej zaniedbanej sprawy. Spec-
jalna ustawa z r. 1909 data witadzom drogowym prawo wprowadzania ogra-
niczen przy zabudowie gruntéw w pasie przylegajacym bezposérednio do drég
kotowych. Niestety jednak w przeciggu ostatnich 25 lat nie wykorzystano
wtasdciwie uprawnien tej ustawy i obecnie nasuwa sie konieczno$¢ naprawy
tego zaniedbania, Ustawa z roku 1932 (The Town and County Planning Act
of 1932) daje prawo witadzom drogowym ograniczania ilosci bocznych drég.
taczacych sie z gtéwna arterja komunikacyjnag, i zmuszania wtascicieli przy-
legajacych bezposrednio do drogi publicznej posesji do budowy witasnych nie-
zaleznych drég dla witasnego uzytku, t. zw. ,serwice roads”.

Wtadze drogowe majg prawo przymusowugo wykupu dziatek gruntu
z dowolnei strony na publicznych drogach kotowych w nastepujacych hrab-
stwach: Surrey (od roku 1931), Essex (od r, 1932) i Middlesex (od r, 1934).
Maja one réwniez prawo zbrania¢ wnoszenia budowli w granicach 200 stép
od gtéwnej arterji komunikacyjnej i przymusowego wywtaszczania gruntéw
w odlegtosci 220 jardéw z obu stron publicznej drogi kotowej. Obecnie i po-
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zostate hrabstwa dazg do wprowadzenia ustawodawczego analogicznych ogra-
niczen budowlanych w pasie bezpos$rednio z drogami publicznemi sasiaduja-
cemi. Za pozadane uwaza¢ nalezy budowe nowych drég kotowych o szero-
koéci po 100 stép, przeznaczajac z tego 30 stéop na jezdnie wiasciwag i po-
zostawiajac z obu stron pasy po 35 stop szerokie, zarezerwowane czasowo
na trawniki, ktére w przysztosci, przy wzrastaniu intensywnosci ruchu koto-
wego, moga by¢ wykorzystane na rozszerzenie jezdni. W razie potrzeby za-
pasowe pasy po 35 stop szerokie, moga by¢ na szerokos$ci 15 stép wykorzy-
stane na lokalne ulice, réwnolegte do gtdwnej centralnej drogi kotowej, na
postéj autobuséw i na komunikacje lokalng pomiedzy poszczegélnemi po-
sesjami.

3. Die Bautechnik — Nr. 1 — 4 stycznia 1934 r. Tunel podwodny
w Bostonie w Stanach Zjednoczonych.

Budowa tunelu pod portem pomiedzy miastem Boston a przedmieéciem
East-Boston byta juz oddawna konieczng inwestycja komunikacyjna, ktérej
realizacji przeszkadzat brak specjalnych na ten cel funduszy. Dopiero w ro-
ku 1929 miasto Boston i stan Massachussets asygnowato na budowe tego
tunelu kredyt w kwocie 16.000,000 dolaréw. Na zasadzie przetargu oddano
wykonanie robot firmie ,Silas Mason Company" za 5.700.000 dolaréw. Tu-
nel ten jest przeznaczony wytacznie dla ruchu pojazdéw motorowych. Dtu-
go$¢ tunelu, liczac pomiedzy szybami wentylacyjnemi z obu stron czeS$ci
podwodnych tunelu, wynosi 1478 metrow. Cze$¢ Srodkowa tunelu wykonano
zapomocg poziomego kesonu pneumatycznego, a dojazdy w otwartym wyko-
pie. Tunel, wykonany zapomoca kesonu pneumatycznego, ma przekréj koto-
wy o $rednicy 9,45 metra.

Wobec tego, ze grunt, przez ktéry przechodzi tunel pod woda, skiada
sie prawie wytgcznie ze stosunkowo twardej gliny niebieskiej zastosowano
w tym wypadku powtoke zewnetrzng z blach stalowych spawanych, usztyw-
nionych wewnatrz zapomocag profili dwuteowych ze stali zlewnej.

Keson poziomy miat diugos$é¢ 5.72 metra i posuwano go w kierunku
poziomym zapomocg 30 pras hydraulicznych po 150 t. Roboty kesonowe
rozpoczete w d. 27 lipca 1931 roku ukonczono 22 lipca 1932 r. W przeciagu
295 dni roboczych posuwano sie przecietnie po 4.90 metra na dobe, Zastoso-
wano w tym wypadku 5 $luz kesonowych, z ktérych dwie byty przeznaczone
dla robotnikkw i personelu, dwie — dla materjatéw i jedna byta zapasowa.
Zaznaczy¢ nalezy, ze dzieki szerokiemu stosowaniu transporteréw tasmowych
udato sie osiggna¢ wydajno$¢ 30 metréw sze$ciennych wykopu na godzine.
Dla zasilenia kesonu powietrzem $cie$nionetn postugiwano sie 2 kompresora-
mi o wydajnosci 37 metréow szes$ciennych na godzine i 3 kompresorami, tto-
czacemi 95 m*/godz. Oprécz tego stosowano pompy hydrauliczne, umozliwia-
jacemi uzyskanie ci$nienia 43 kgr/cnr.

Instalacje wentylacyjne, wykonane 2z obu stron tunelu skitadaja sie
z dwoch kompletéw po 14 wentylatoréow ttoczacych i ssacych powietrze.

Kazdy z tych kompletdw posiada wydajnos¢ okoto 310.000 metréow
sze$ciennych powietrza na godzine.
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4. Die Betonstrasse — Nr. 12 — Grudzien 1934 r. Budowa
dla cyklistéw.

Niezaleznie od wykonywanego obecnie w Niemczech programu budo-
wy drég samochodowych, rozpoczeto budowe catego szeregu drdég specjal-
nych dla cykjistow, majac gtéwnie na celu zmniejszenie mozliwos$ci wypad-
kéw drogowych. Podkres$li¢ nalezy, ze wobec 15.000.000 rowerzystéw w Niem-
czech, sprawa budowy specjalnych drdég lub $ciezek, przeznaczonych wy-
tacznie dla uzytku cyklistéw, zastuguje na uwage przy ustalaniu robdét, ma-
jacych za zadanie zatrudni¢ bezrobotnych i ozywi¢ zycie gospodarcze.

Nietylko duze miasta lecz nawet i mniejsze miasteczka i osiedla
w Niemczech uwazajg za swo6j obywatelski obowigzek budowe specjalnych
drog dla rowerzystéw. Jako przykitad zacytowa¢ nalezy niewielkie miastecz-
ko Wandsbek, liczace zaledwie 50.000 mieszkancéw; miasteczko to rozpo-
czeto nawet w zimie w roku biezacym budowe 10 kilometréw drég dla cy-
klistow.

Budowa tych drég wymagaé¢ bedzie 6400 dniéwek roboczych. Koszta
ma pokry¢ czeSciowo zarzad miejski tego miasteczka z wiasnych funduszy,
korzystajac jednoczes$nie z zasitku z panstwowego urzedu, majacego na celu
danie zajecia bezrobotnym. Uwaza¢ nalezy, ze budowa drég dla rowerzystow
stanowi obywatelski obowigzek gmin miejskich, co powinno by¢ na przy-
szto$¢ specjalnie uwzgledniane przy ustalaniu budzetéw miejskich na naj-
blizsze lata.

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 kwietnia 1935 r. Stowarzyszenie liczylo 490
cztonkéw; (przybylo nowych 10 oraz przez optacenie zalegiej
sktadki—starych 3); zwyczajnych 486 i wspierajgcych 4; w tem
0os6b fizycznych 355 i o0s6b zbiorowych 135.

Pozostato$s¢ gotowki na dzien 1.111. 1935 r. 15844 zf. 70 gr.

Wptyneto w marcu 1935 F.....ccooceeiiiiiiieennnns 1650 ,, 30 ,

Razem . . 17495 zt. 00 gr.
Wydano w marcu 1935 r.....ciiiiiiiininnn. 1200 ,, 69 ,
Pozostaje na dzien 1 kwietnia 1935 r. . . 16294 zt. 31 gr.

(w P. K, O.— 3566 z. 58 gr., Polskim Banku Komunalnym —
11925 zi. 86 gr. i u skarbnika gotéwka 301 zt. 87 gr. i wekslami
500 zt).

drég
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PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA
W MARCU 1935 R.

B. Cztonkowie zwyczajni.
a) osoby zbiorowe.

82. Puricelli Soc. An., Strade e Cove — Warszawa, Al.
R6z 6.

18. Wydziat Powiatowy w Lubomlu — Lubomi.

108. Wydziat Powiatowy w Olkuszu — Olkusz.

b) osoby fizyczne.

100. Fischer Brunon, inzynier — Wejherowo, Starostwo,
pokéj Nr. 32.

13. Freund Karol, inzynier — Grddek Jagiellonski.

73. Kukulski Stanistaw, inzynier — Warszawa, Uniwer-
sytecka 5, pokoj 334.

103. Palczynski Stanistaw, inzynier — Wejherowo, Sta-
rostwo, pokdj Nr. 32,
90. Prokopowicz Wiodzimierz, — Lubomi, Powiat. Za-

rzad Drogowy.

63. Szydiowski Borys, inzynier — Wejherowo, Staro-
stwo, pokdj Nr. 32

65. Zielinski Jan, inzynier — Warszawa, Dtuga 50, Pow.

Zarzad Drogowy.
Prezes (—) M. Nestorowicz

Skarbnik (—) W. Trylinski

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 maja 1935 r. Stowarzyszenie liczyto 497 czion-
kéw; (przybyto nowych 6 oraz przez optacenie zalegtej sktadki—
starych 1); zwyczajnych 493 i wspierajacych 4; w tem osdb
fizycznych 361 i os6b zbiorowych 136.

Pozostato$¢ gotowki na dzien 1.1V. 1935 r. 16294 zt. 31 gr.

Wptyneto w kwietniu 1935 r........ccooviiieeeenn. 768 , 96
Razem . . 17063 , 27 ,
Wydano w kwietniu 1935 r.......ccccooiiiieeennns 942 , 52

16120 zt. 75 gr.
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(w F. K. O. — 3588 zt. 95 gr., Polskim Banku Komunalnym—
11925 zt. 86 gr. i u skarbnika gotéwkg— 105 z}. 94 gr. i weksla-
mi — 500 zi).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W KWIETNIU 1935 R.
B. Cztonkowie zwyczajni.

b) osoby fizyczne.

193. Banasiak Teodor — Ptonsk, Powiatowy Zarzad Dro-
gowy.

121. Gotebiowski Bohdan — Wejherowo, Starostwo, po-
kéj Nr. 32.

131. Johannson Franciszek, inzynier — Warszawa, Moko-
towska 65 m. 10.

188. Jakubowski Jan — Ptonsk, Powiatowy Zarzad Dro-
gowy.

192. Kurek Bronistaw — Ptonsk, Powiatowy Zarzad Dro-
gowy.

117. Orzechowski Czestaw, inzynier — Kutno, Powiatowy

Zarzad Drogowy.
Prezes (—) M. Nestorowicz

Skarbnik (—) W. Trylinski

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

Na dzien 1 marca 1935 r. fundusz sty-
pendjalny wynosit:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-

BIlIZACYNEJ weriieiie e 4200 dolaréw
b) gOTOWKG. .oiieiieeiiiee et 1527 zt. 66 gr.
W marcu wpiyneto gotow kg ..coooevvevernnnnn. 100 z+. — gr.

Na dzien 1 kwietnia 1935 r. fundusz wynosi:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-
bilizacyjnej. . . e 4200 dolarow
b) gOtOW Ka .ooovivieeeie e 1627 zt. 66 gr.
(Ksigzeczka wkiadkowa 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 1405 zt. 14 gr.)
Kuratorjum Fundacji.
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SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDACJI
STYPENDJALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA

Na dzien 1 kwietnia 1935 r. fundusz sty-
pendjalny wynosit:

a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-
DIlIZACYJNE] oo

b) QOTtOWKG...coveeeiieee e

W kwietniu wpltyneto....oooooiiiiiiiiiis

Na dzien 1 maja 1935 r. fundusz wynosi:

a) obligacjami 7% panstwowej pozyczki sta-
bIliZACYJNEJ oo

b) gOtOWKG . coooeiiieiee
(Ksigzeczka wkiadkowa P. K. O. Nr. 803385 na
89 z}. 17 gr,, ksigzecka oszczednosciowa K.K.O.
Nr, 8128 na 133 zi, 35 gr. i konto czekowe
P. K. O. Nr. 17212 na 2715 zi. 49 gr.

Kuratorjum

4200 dolarow
1627 zt. 66 gr.

..1310 zt. 35 gr.

4200 dolaréw
2938 zt. 01 gr.

Fundacji.



PROTOKUL ZWYCZAIJNEGO WALNEGO ZEBRANIA
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH

odbytego dnia 19 maja 1935 roku w sali konferencyjnej Polskiego
Banku Komunalnego w Warszawie.

0 godz, 11 min. 15 otworzyt Zebranie Prezes Zarzadu
prof. M. W. Nestorowicz odczytaniem nastepujgcej deklaracji:

~Wczoraj na Wawelu ztozone zostaly na wieczny
spoczynek doczesne szczatki Jozefa Pitsudskiego, Pierw-
szego Marszatka Polski, Tworcy i Organizatora Armji
Polskiej, Wodza i Wielkiego Polaka; dzieki Jego niezmor-
dowanym wysitkom Polska Odrodzona znalazia sie w sze-
regu Panstw mocarstwowych i skonsolidowanych.

Wytknagt On Polsce drogi na dzi$ i na jutro.

Drogi przez Niego wytkniete prowadza do utrwalenia
Polski silnej i niezaleznej.

Zebrani na Walnem zebraniu w dniu 19 maja 1935
r. cztonkowie Stowarzyszenia Polskich Kongreséw Drogo-
wych, sktadajgc hotd pamieci Wielkiego Polaka, Jézefa
Pitsudskiego, oswiadczaja, ze nie beda szczedzi¢ pracy
1 wysitkoéw, aby budowaé i utrzymywaé drogi Polski, wy-
tkniete przez Wielkiego Zmartego i prowadzace do utrwa-
lenia mocarstwowego znaczenia Polski”.

Zgromadzeni przyjeli deklaracje powstaniem.

Prezes Zarzgdu Stowarzyszenia po stwierdzeniu prawo-
mocnos$ci Zebrania zaproponowat powotanie do Prezydjum:

na przewodniczagcego — adw. Kazimierza Watrakiewicza

na sekretarza — pana Feliksa Bizowskiego
co przyjeto przez aklamacje.
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Przewodniczacy Zebrania zwrdcit sie do obecnych z wez-
waniem uczczenia pamieci ostatnio zmartych cztonkéw Stowa-
rzyszenia: Ryszarda Minchejmera, Karola Gustawa Miszke i Lu-
dwika Balcerskiego.

Zaprojektowany i rozestany przez Zarzad porzadek dzien-
ny przyjeto, poczem przystgpiono do zatlatwienia spraw nim
objetych.

.1 Przewodniczacy zwrdcit sie do zebranych z propozy-
cja odczytania tylko tej czesci protokutu z poprzedniego Ze-
brania, ktéra dotyczy sprawozdania finansowego. Propozycje
przyjeto i pozostatej czesci protokutu, opublikowanego w catos-
ci w ,Wiadomosciach Drogowych” (Nr. 89 =z sierpnia 1934),
wobec niezgloszenia zastrzezenn postanowiono nie odczytywad.
Sekretarz Stowarzyszenia p. L. Borowski odczytal wyjatek
z protokutu, odno$nie budzetu, taczacy sie ze sprawozdaniem.

2. W dalszym ciggu Sekretarz Zarzadu wygtosit spra-
wozdanie z dziatalnosci oraz zlozyt sprawozdanie finansowe,
poczem przystgpiono do dyskusji nad czescig ogbélng z tem, ze
cze$¢ kasowa bedzie dyskutowana po wypowiedzeniu si¢ Ko-
misji Rewizyjnej.

Przewodniczacy Zebrania, p. Watrakiewicz, stwierdzit pewne
przesuniecia sie w poza - budzetowych zrodtach finansowania
gospodarki drogowej, na pierwsze miejsce wybija sie obecnie
Min. Skarbu, jako dysponent przeprowadzonej Pozyczki Inwe-
stycyjnej, dalej Fundusz Pracy i wreszcie dopiero Panstwowy
Fundusz Drogowy.

P. Borowski zwrocit uwage obecnych na ogtoszony przez
Zarzad konkurs na podrecznik dla drogomistrzéw. Dotychczas
wpiyneta tylko 1 obszerna praca, posiadajgca pewne niedo-
ciggniecia. Zarzad zwrdcit jg autorowi, celem poczynienia po-
prawek i jednoczes$nie postanowit wyasygnowaé¢ autorowi 350 zt
tytutem honorarjum.

P. Gajkowicz, nawiazujgc do przemdwienia Przewodniczg-
cego, podkreslit duzy dorobek Stowarzyszenia w dziedzinie
drogownictwa. Jesli chodzi o kwestje finansowa, to wiasnie
1 art. Ustawy o Pozyczce Inwestycyjnej oraz znaczne kredyty
z Funduszu Pracy na budowe drdég uwidoczniaja wyniki tej
dziatalnosci. Na uwage tu zastuguje, ze aczkolwiek wyzej
wspomniane Zzrddia finansowania wysunety sie obecnie na pierw-
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sze miejsce, to jednak zatatwiajg sprawe tytko na przecigg 2 lat.
Natomiast wilasnie Fundusz Drogowy stwarza podstawy stalego
finansowania. Nalezy wiec dgzy¢ do przeciwstawienia sie sta-
raniom przemystu naftowego o zniesienie optat od materjatéw
pednych na rzecz tego Funduszu. Przed Stowarzyszeniem stoja
rowniez cele o charakterze technicznym, a mianowicie: pogte-
bianie wiedzy technicznej oraz propagowanie stosowania nale-
zytych metod budowy i celowego projektowania nawierzchni.
Nalezy roéwniez w dalszym ciggu prowadzi¢ propagande ko-
niecznosci zuzywania przez samorzady wytacznie na cele dro-
gowe wszystkich kwot, ktére na ten cel wplywaja.

P. Altman zwrécit uwage na dziatalno$¢ Ligi Drogowej
i zapytak: czy istnieje tgcznos$¢ Stowarzyszenia Cztonkéw Pol-
skich Kongreséw Drogowych z Ligg Drogowa i jakie jest usto-
sunkowanie Stowarzyszenia do projektowanej Wystawy Drogo-
wej w Warszawie?

Przewodniczacy, przed udzieleniem gltosu Prezesowi Zarzg-
du, poinformowat, Zze o kontakcie z Ligg Drogowa jest mowa
w protokule z poprzedniego Zebrania.

Prof. M. Nestorowicz scharakteryzowat Lige Drogowag
i poinformowat obecnych o metodach pracy tej organizacji,
zaznaczajac przytem, ze cztonkowie Zarzadu wchodzg w skiad
Zarzadu Gioéwnego Ligi Drogowej; co sie tyczy Wystawy Dro-
gowej, to bedag na niej wystawione ,Wiadomosci Drogowell
Odnosnie prac na przysztos¢ Prezes Zarzadu zakomunikowatl.—
iz projektowane jest w roku przysztym zwotanie latem w Gdy-
ni IV Kongresu Drogowego, lecz bez wystawy drogowej, po-
niewaz inicjatywe w tym kierunku w roku biezagcym podjeta

juz Liga Drogowa; — ze prawdopodobnie IV Kongres Drogowy
zostanie tak zorganizowany, aby w nim mogli wzigé udziat
goscie z zagranicy, — ze Stowarzyszenie wezmie udziat w VIII

Miedzynarodowym Kongresie Drogowym.

W dalszym ciggu, zabierajgc gtos p. Gajkowicz, uwypu-
klit réznice, zachodzace miedzy Stowarzyszeniem Czilonkow
Polskich Kongreséw Drogowych i Liga Drogowa: — Stowarzy-
szenie opracowuje zagadnienie techniczne, finansowe i admini-
stracyjne; — Liga Drogowa zajmuje sie propagandg tych pro-
bleméw w terenie. Poza tem p. Gajkowicz zwroécit uwage na
prace, wykonane przez Zarzad w zwigzku z VII Miedzynaro-
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dowym Kongresem Drogowym w Monachjum, gdzie, dzieki dzia-
talnosci wiadz Stowarzyszenia i poczynienia przezen szeregu
utatwien, reprezentacja polska byta 3-cig z rzedu pod wzgle-
dem liczebnosci.

Przewodniczacy Zebrania adw. Watrakiewicz wskazat na
inicjatywe Stowarzyszenia, dzieki ktérej powstata Federacja
Stowianskich Stowarzyszen Drogowych, oraz zaznaczyt otwar-
cie nowego dzialu w Wiadomos$ciach Drogowych pod
tytulem ,Przeglad Literatury Drogowej Stowianskiej".

P. Altman pytat sie o wspoéiprace z Towarzystwem Woj-
skowo-Technicznem.

Odpowiedzi udzielit Prezes Zarzadu prof. M. Nestorowicz,
podajac do wiadomosci o zaproszeniu Stowarzyszenia przez
Towarzystwo Wojskowo-Techniczne do wspoipracy, w wyniku
ktérej cztonkowie Stowarzyszenia opracowali 18 referatow.

Prezes Polskiego Banku Komunalnego Zdanowski stwier-
dzit sukces w wynikach Zarzadu na tle wspoétpracy Stowian-
skich Stowarzyszen Drogowych (Butgarja, Czechostowacja, Ju-
gostawja i Polska).

Prof. Nestorowicz zaznaczyt, ze pomysiny rozwdj prac na
tym terenie wymaga diuzszego okresu czasu.

3. Czionek Komisji Rewizyjnej p. F. Grela odczytat spra-
wozdanie Komisji stwierdzajac, ze przekroczenia budzetowe po
stronie wydatkdw znajdujg uzasadnienie po stronie dochodow
i, imieniem Komisji Rewizyjnej, dziekujac Zarzadowi za jego
owocnag dziatalno$é, postawit wniosek o udzielenie Zarzadowi
absolutorjum.

P. Watrakiewicz zapytat o wykonanie zalecenia poprzed-
niego Zebrania w sprawie podziatu punktu ,wydawnictwo" na:
honorarjum redaktorskie i koszty wydawnictwa.

P. Grela odpowiedziat, ze podziat ten zostat uwidoczniony
w rachunkach.

Wyjasnienie powyzsze uznano za wystarczajgce i wniosek
0 udzielenie absolutorjum przyjeto przez aklamacje, zatwier-
dzajgc sprawozdanie kasowe na sume o0go6lng zt 50662 gr 93.

4. Sekretarz Zarzadu p. L. Borowski odczytat projekt
budzetu na rok 1935, obejmujacy w dochodach (tgcznie z su-
ma pozostatosci gotowkowej na 1. I. 1935 r.) zaréwno, jak wy-
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datkach (fgcznie z takgz sumg, przewidywang na 31. XIl. 1935r.)
sume 30940 z+ 99 gr.

P. p. Grela, Altman i Gajkowicz, zabierajgc gtos w dy-
skusji nad preliminarzem, proponowali zmiany w poszczego6l-
nych pozycjach.

P. L. Borowski udzielit wyczerpujgcych odpowiedzi od-
nosnie zestawien preliminarza co do: pkt. ) w wydatkach, pre-
numeratoréw, wydatkow zwigzanych z Miedzynarodowym Kon-
gresem Drogowym, ogtoszen, konkurséw, zmniejszenia sumy
ogdlnej.

Na wniosek p. Gajkcwicza powzieto uchwate tresci na-
stepujacej:

.Zebranie uchwala podziat punktu e) w wydatkach na
dwie pozycje: koszt wiasny wydawnictwa i honorarjum za prace
redaktorskg".*

Poza tem catkowity projekt budzetu na rok 1935 w sumie
ogo6lnej po stronie dochodéw jak i wydatkéw zt 30940 gr 99
z uchwalonym poprzednio podziatem 15800,— zt w poz. e) wy-
datkéw przyjeto jednogto$nie.

5. Przewodniczacy podat do wiadomosci, ze z powiekszo-
nego kompletu Zarzadu, zgodnie z § 14 Statutu ustepuja p. p.
inz. L, Borowski, W. Gajewski, wicemin. W} Korsak, a ubyt
$. p, inz. Minchejmer,

Zarzad przedstawit nastepujaca liste kandydatéw na miejsce
cztonkéw ustepujacych:

p. inz. Leon Borowski — Naczelnik Wydziatu Komunika-
cyjno-Budowlanego w Urzedzie Wojew. Warsz.

p. Wactaw Gajewski — Inspektor Banku Gospodarstwa
Krajowego,

p. Wiadystaw Korsak — Wiceminister Spraw Wewnetrznych,

p. inz. Jerzy Skoérski — Zastepca Kierownika Powiatowe-

go Zarzadu Drogowego pow. warszawskiego.

Zebranie przyjeto liste kandydatéw, wybierajgc wyzej wy-
mienionych przez aklamacije.

6. Na wniosek Zarzadu Zebranie jednogto$nie powotato
do Komisji Rewizyjnej dotychczasowych jej cztonkédw w osobach:

p. Jana Gadomskiego — Starosty Powiatowego w Minsku

Mazow.
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p. Adama Gniewiewskiego — inzyniera, Kierownika Powia-
towego Zarzadu Drogowego w Miawie,

p. Franciszka Grele — Dyrektora Zwigzku Powiatéow R.P.

7. W wolnych wnioskach adw. Watrakiewicz zwrécit sie
z apelem do obecnych o propagowanie znaczenia Drogowego
Instytutu Badawczego, jako jedynej w kraju placowki naukowo-
technicznej, przeprowadzajacej badania specjalnie dla celow
drogowych.

O godz. 12 min 50 Przewodniczacy stwierdzit wyczerpa-
nie porzadku dziennego i zamknat obrady.

4

Sekretarz Przewodniczacy

(—) Bizowski (—) Watrakiewicz

Zatacznik do protokutu Nqg 1

SPRAWOZDANIE ZARZADU STOWARZYSZENIA
CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW DROGOWYCH
ZA ROK 1934

(od /1 1934 do 31/XI1l 1934).

Zarzad Stowarzyszenia, obrany na zwyczajnem Walnem
zebraniu 27 maja 1934 r. ukonstytuowat sie w sposéb naste-
pujacy:

Prezes — M. Nestorowicz, Profesor Politechniki War-
szawskiej.
Wiceprezesi — W14} Korsak, Podsekretarz Stanu w Min.

Spraw Wewnetrznych,

J. Zdanowski, Prezes Zarzadu Polskiego Banku Komu-
nalnego.

Sekretarz — L. Borowski, Kierownik oddzialu drogo-
wego Urzedu Wojew. Warszawskiego.

Skarbnik — W. Trylinski, Naczelnik Wydziatu Komuni-
kacyjno-budowlanego Urzedu Wojew. Warszawskiego.

Kierownik spraw Zarzadu jako Polskiego Komitetu do

Spraw Miedzynarodowych Kongreséw drogowych —
R. Minchejmer, Radca Ministerstwa Komunikacji.
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Cztonkowie Zarzadu:
W. Gajewski— Inspektor Banku Gospodarstwa Krajowego.

A. Gajkowicz — Kierownik Powiatowego Zarzgdu dro-
gowego w Warszawie.

W4, Grabski — Profesor Szkoly Gtéwnej Gospodarstwa
Wiejskiego.

M. Z. Jaroszynski — Prezes Zwigzku powiatéw Rze-
czypospolitej Polskiej.

A. Krzyzanowski — Dyrektor Centr. Zwigzku Polskie-
go przemystu, gérnictwa, handlu i finansow.

M. Ponikiewski — Dyrektor Funduszu Pracy.

* *

*

Posiedzenia Zarzadu odbyty sie 28.1V,, 6.VIII, i 7.XII. 1934 r.

* *
*

Stowarzyszenie w dniu 31.XI11.34 r. liczyto:
a) cztonkéw zwyczajnych 547
b) ” wspierajacych . 4
w tem o0s6b zbiorowych 140 i os6b fizycznych 411.
* « *

Zarzad w 1934 r. podjat nastepujace prace:

I. Urzadzenie IH-go Polskiego Kongresu Drogowego, kto-
ry sie odbyt 5 — 7 stycznia w Warszawie przy udziale 423
os6b; na Kongresie w czterech sekcjach przedyskutowano 20
referatdw i na plenarnem posiedzeniu powzieto 42 uchwaty;
15 marca wyszta z druku ksiega ,Prace IH-go Polskiego Kon-
gresu drogowego".

Il.  Utatwienie wyjazdu na Miedzynarodowy Kongres dro-
gowy w Monachjum cztonkom Stowarzyszenia; z utatwien tych
skorzystato 39 oséb.

Ill. Organizowanie Zwigzku Stowarzyszen Stowianskich
drogowych; zwigzek zostat zorganizowany i statut jest w za-
twierdzeniu.

IV. Wspoipraca z Towarzystwem Wojskowo Techniéznem
w zakresie zagadnien drogowych.
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V. Rozpisanie konkursu na opracowanie instrukcyj stuz-
bowych dla kierownikéw Zarzadéw drogowych, drogomistrzéw
i droznikow.

VI. Kontynuowanie dziatalnosci wydawniczej; wydano na-
stepujgce wydawnictwa:

a) oddzielne wydawnictwa:

12 numeréw ,Wiadomosci Drogowych” . . . 8.400 egz.
Prace Ill-go Polskiego Kongresu drogowego . 750
b) odbitki:

Inz. Leon Borowski— Gestos$¢ sieci drogowej

I je] Miernik e 150
Inz. Aleksander Gajkowicz — Zrdédta finanso-

wania gospodarki drogowej......cccceeeeeerriunnnnn. 50 ,
Inz. Aleksander Gajkowicz — Zadania gospo-

darki drogowej w powiecie warszawskim
i realizacja tych zadan w okresie od

ILIV. — 1930 r. do 31.1Il. — 1934 r. ! . 00
Prof. D. P. Krynin — Fizyczne i mechaniczne

witasciwosci gruntéw w technice drogowej 25 egz.
Inz. Emil Lazoryk — Budowa drdég stalowo-

FUSZEOW Y Ch i 1.000 ,,
Prof. M. Nesiorowicz — Drogi samochodowe

(AUTOSTradY ) e e 200
Prof. M- Nesiorowicz — VII-my Miedzynaro-

dowy Kongres drogowy w Monachjum . . 150
Prof. M. Nesiorowicz i inz. St. Lenczewski-

Samotyja — Pomyst drogi stalowej . . . 40
Inz. Henryk Riess — Zasady konstrukcji ule-

pszonych nawierzchni drogowych, budo-
wanych przy uzyciu drobnego ziarna i le-

PISZCZA  eeiiiiiiiiee e 200
10) Inz. Henryk Riess — Gospodarcza wartos¢

nawierzchni wyznaczana na podstawie zu-

ZYCIa JE Z A N T eeeeieeiiiiiiiee e 200

Razem . . 11.265 egz.



SPRAWOZDANIE KASOWE ZA CZAS
od 1.1.1934 r. do 31.XIl. 1934 r.

Wptywy:
Pozostato$¢ na 1.1.1934 r...ccccvveeeineennne.
Sktadki cztonkéw wspierajacych......cccoenneen.. 900
< zwyczajnych (zbiorowych). 6.636
N » N (fizycznych) . 2.125
Prenumerata od cztonkéw fizycznych . 1.176
Og40SZEeNIA.ccuiiiiiiiiiiiiiie e 20

Za wydawnictwa

Sumy przechodnie (1.200 zt. * + 5.645 zi

T4 gr. 2) e e 6.845

%% (B. Kom. za 1933 r. — 459 zt. + 15 zi
98 gr. P .K .O .) i 474

Optaty za udziat w IllI-im Kongresie drogo-
WYIM i s 2.884
Razem . . 50.662

Wydatki.

Kancelarja Zarzadu, koszty korespondecji
i optaty manipulacyjne P. K. 0.3 . . . 2370

Koszty zwigzane ze sprawami Miedzynarodo-
wych Kongr. drogowych.....cccoconniiennn. 182
Wydawanie ,Wiadomosci Drogowych". . . 17612
Wydawnictwa e 803
Koszty urzadzenia lii-go Kongresu drogowego 1694

Wydrukowanie Prac lii-go Kongresu Drogo-
WEOO cocrrieireee e e 5151

Konkurs na podrecznik dla drogomistrzéw

Sumy przechodnie (5809 zt. 51 gr. Miedzynar.
Kongr. -f- 1000 zt. zwrot weksli inz. Baj-
kiewicza)......................... 6800

razem . . 34623

Pozostatos¢ na 11 1935r. (P. K. 0.— 1825 zi.
99 gr., Bank Komunat. 13213 zi, we-
kSle 1000) i e 16038

)
2
)

Ogodtem , . 50662

Wptaty od inz. Bajkiewicza.
Wptaty na Miedzynarodowe Kongresy.
(gotowka 2334 zt. 78 gr. -f- 35 il. 55 gr. potracen P. K.

zt.

zt.

zt.

zt.

0.

60
74

98

93 gr-

33 gr-
60 .
36 .
06 .
44

64

51 .

. 94 gr-

99 gr.
93 gr.
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Wykonanie budzetu w r. 1934.

Budzet zatwierdzo- wptyneto lub wy-
ny przez Walne ze-

Tytut wptywu lub wydatku branie 27 maja

dano w rzeczywi-

1934 r. stosci
Wptywy

a) Pozostato$¢ na 1.1.1934 r . . . 20484 zi 61 gr. 20484 zt. 61 gr.
b) Sktadki cztonkéw wspierajacych 1200 , — , 900 , —
c) " " zwyczajnych . 5000 ,, — 6636 , —

(zbiorowych)
d) W ” zwyczajnych , 2100 , — ,, 2125 , - »

(fizycznych)
e) Prenumerata od cztonkéw fizycz. 1200 , — ., 1176 ,, — ,,
t) Ogloszenia w ,Wiadomosciach"” 300 , - 2 , — ,
8000 , — 9116 , 60 ,
h) Dotacje i zapomogi 1 » a 0o ., — .
i) Sumy przechodnie.......cccoeeeieens 1 n . 6845 , 74
k) Optaty za udziat w Il Kongresie 2800 , — 2884 , —
D %YW e s 800 , — 474 ,, 98 ,
razem . . 41886 zt. 61 gr. 50662 zt. 93 gr.

Wydatki

a) Kancelarja Zarzadu, koszty Kko-

respondencji i optaty manipu-
lacyjne P. K. O .ovciniiiciine 2500 zt. — gr. 2370 zt. 33 gr.

b) Koszty zwigzane ze sprawami

Miedzynarodowych  Kongre-
sow drogowych ... 200 , — , 182 , 60 ,

¢) Wydawanie ,Wiadomos$ci Drogo-
WYCH" e 16500 ,, — 17612 » 36
d) Wydawnictwa......ooeeevvereiincnnn 1000 ,, — 803 , 06 .,

e) Koszty urzadzenia lii-go Kongr.
drogowego . . . . . . . 1700 , — 1694 , 44

f) Wydrukowanie prac lii-go Kongr.
ArOgOW EQ0 . ovieiiiiieeieeiie e 5200 ,, — ., 5151 , 64

g) Konkurs na podrecznik dla dro-
5000 , — 0 « W
h) Sumy przechodnie......ccccovvevenenne 764 , — 6809 , 51
razem . . 32864 zt. — gr. 34623 zt. 94 gr.
Przewidywana pozostatos¢ na 1.1.35r. 9022 zt. 61 gr. 16038 zt. 99 gr.
Ogo6tem . . 41886 zi 61 gr. 50662 zt. 93 gr.

Stan majgtku Stowarzyszenia w dniu
31. XIl. 1934 r.

Szafa Redakcji , . 350 zt.



Wplywy:

Wydatki:
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PROJEKT BUDZETU NA ROK 1935.

a) Pozostatos¢ na 1. I. 1935 r.

b) Sktadki cztonkéw wspierajgcych
3 X 300

c¢) Skiadki cztonkow zwyczajnych
(zbiorowych) 80 X 50 .

d) Skiadki cztonkéw zwyczajnych
(fizycznych) 300 X 6 .

e) Prenumerata od cztonkow fizy-
cznych 150 X 6

f) Ogtoszenia w Wiadomosciach

g) Za wydawnictwa.......cccoeeuueenen.

h) Dotacje i zapomogi .

i) Sumy przechodnie

K) % % oo ,

Razem wplywy

a) Kancelarja Zarzgdu, koszty ko-
respondencji i optaty manipu-
lacyjne P. K. O..coieeiiiiiiieene

b) Koszty zwigzane ze sprawami
Miedzynarodowych Kongre-
sow drogowych ..o,

c) Koszty zwigzane ze sprawami
Federacji Stowianskich Sto-
warzyszen drogowych

d) Koszty zwigzane ze sprawami
Tow. Wojsk. Techn. .
e) Wydawanie ,Wiadomosci Dro-
gowych™ e
e') Wynagrodzenie redaktora za

f) Wydawnictwa........cooooieiieniiiinnnenn.

g) Konkurs na podrecznik dla dro-
gomistrzow

h) Konkurs na instrukcje dla Za-
rzadow drogowych, drogomi-
strzéow i droznikow

i) Sumy przechodnie (6845 zi. 74,
—6809 zt, 51 gr. + 1 zt).

Razem wydatki

Pozostaje przewidywana nadwyzka

Ogétem

16038

900

4000

1800

900
200
6500
1

1

600
30940

2400

200

100

200

14000

1800
800

1500

1200

37
22237
8703
30940

zt.

zt.

zt.

zt.
zt.
zt.
zt.

99 gr.

23 gr.
23 gr.
76 gr.
99 gr.
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Zatgcznik do protokutu Ne 2.

PROTOKUL Z ZEBRANIA KOMISJI REWIZYJNEJ STOWA-
RZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW DRO-
GOWYCH,

odbytego w dniu 18 maja 1935 r.

Obecni: inz. Adam Gniewiewski, Kkier. Powiatowego
Zarzadu Drogowego w Miawie i Franciszek Grela, delegat
Zwigzku Powiatow R. P. jako cztonkowie, inz. Wiadystaw Try-
linski, skarbnik Zarzadu Stowarzyszenia, inz. L. Borowski,
sekretarz Zarzgadu Stowarzyszenia. Trzeci cztonek Komisji sta-
rosta J. Gadomski swa nieobecno$¢ usprawiedliwit.

Komisja zbadata przedstawione przez Zarzad sprawozda-
nie rachunkowe za rok 1934, zawierajace (zatacznik Nr 1):

1) sprawozdanie z wykonania budzetu, wykazujgce po
stronie dochodéw 50,662 2zt 93 gr.,, a po stronie wydatkéw
34,623 zt. 94 gr.

2) sprawozdanie kasowe, wykazujgce pozostatos¢ na dzien
1 stycznia 1935 r. w sumie 16,038 =zt 99 gr,, bedaca réwno-
czes$nie nadwyzka budzetowa z wykonania budzetu za rok 1934
i stwierdza catkowitg zgodno$¢ sprawozdania rachunkowego
z ksiegami rachunkowemi, prowadzonemi przez Zarzad.

Komisja stwierdza, iz tak dokumenty jak i ksiegi rachun-
kowe prowadzone sg wzorowo i odtwarzajg catkowicie dziatal-
no$¢ budzetowo-finansowg Stowarzyszenia.

Budzet za rok 1934, zamykajgcy sie tak po stronie do-
chodéw, jak i wydatkéw sumag 41,886 zt. 61 gr. w czem pro-
jektowana nadwyzka 9022 zi 61 gr. zrealizowano zgodnie z prze-
znaczeniem iw granicach preliminowanych kredytéw. Jedynie
pozycja ,Wydawanie Wiadomosci Drogowych" wykazuje prze-
kroczenie na sume 1112 zi. 36 gr.

Jako ostateczny wynik, jak wyzej zaznaczono, uzyskano
nadwyzke w sumie 16,038 zt. 99 gr. na kwote preliminowang
9,022 zt. 61 gr. Nadwyzka ta faktycznie jest wieksza o sume
uzyskanych, a niedoliczonych do dochodéw 1934 roku procen-
téow od sum ulokowanych w Pol. Banku Komunalnym. Kwota
ta, zgodnie z przyjeta praktyka, wejdzie do dochodéw roku
biezgcego.
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W wyniku swych czynnos$ci Komisja przedstawia Walne-
mu zebraniu wniosek:

1) o zatwierdzenie przedfozonego przez Zarzad sprawo-
zdania rachunkowego za rok 1934,

2) udzielenie Zarzadowi Stowarzyszenia absolutorjum
i wyrazenia podziekowania za jego dziatalno$¢ w roku 1934,

Na tern protokut zakoriczono i podpisano.

(— ) Fr. Grela.

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

Redaktor: inz, Leon Borowski.

Adres Redakcji i Administracji:
Koszykowa 75, Drogowy Instytut Badawczy przy Politechnice Warszawskiej

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



SPIS CZLONKOW STOWARZYSZENIA POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH.
A. Wspierajacy:
a) osoby zbiorowe,

38. Ministerstwo Komunikacji

(w) Warszawa, Chatubinskiego 4.
576. Slaski Urzad Wojewé6dzki
(4) Katowice.
124. Wydziat Powiatowy Sejmiku Bedzinskiego
4) Bedzin
571, Wydziat Powiatowy Sejmiku Wyrzyskiego
(@) Wyrzysk
B. Zwyczajni:

a) osoby zbiorowe

43. Automobilklub Polski

(w) Warszawa, Al. Szucha 10
68. Bank Gospodarstwa Krajowego

(w) Warszawa, Al. Jerozolimskie 1/3
77. Budowa Nowoczesnych Drog, Sp. Akc.

(5) Krakow, Krupnicza 18, Il p.
140. Centralny Zwigzek Przemystu Polskiego

(w) Warszawa, Chmielna 2 m. 8

28. Dyrekcja Zwigzku Celowego Powiatéow dla eksploatacji
Slaskich kamieniotomow
(4) Katowice, Warszawska 45
516. Dom Handlowy Herman Mejer
(w) Warszawa, Traugutta 2



86.

260.

41.

17.

32.

129.

175.

220.

302.

401.

535.

58.

149.

239.

273.

102.

116.

151.
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.Gazy Ziemne", Sp. Akcyjna dla przemystu naftowego

(6) Lwoéw, Akademicka 7

.Galicja¥ Galicyjskie Towarzystwo Naftowe Sp. Akec.
(6) Drohobycz

Gmina miasta Krakowa

(5) Krakow

Koto inzynieréw drég i mostoéw

(w) Warszawa, Czackiego 3/5
Kamieniotomy Miast Matopolskich, Sp. z o. o.
5) Krakéw, Mikotajska 6, I p.
Krakowskie Towarzystwo Techniczne

(5) Krakow, Staszewskiego 28, Il p.

.Karpaty” Sprzedaz produktéow naftowych, Sp. z o. o.
Oddziat w Warszawie

(w) Warszawa. Marszatkowska 151

Kowarzyk Henryk inz. i Wtodzimierz Braun inz. tomy
bazaltu w Tenczynku

(5) Krakow, Debniki
Kom-dro-bit, Sp. z 0. o.
(4) Katowice, Zawodzie, ul. Florjana 5

Kierownictwo Panstwowych Kamienioloméw w Janowej
Dolinie

(8) Kostopol

»,Orbis", Zarzad Giéwny

(w) Warszawa, Krak. Przedmiescie 5.
Panstwowa Szkota Techniczna

(6) Lwow, Snopkowska 47

-Polmin" Panstwowa Fabryka Olejéow Mineralnych

(6) Drohobycz

Panstwowa Szkota Budown. i Miern. Meljorac. w Poznaniu
2 Poznan, takowa 11

Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce Sp. Akc.

(w) Warszawa, Marszatkowska 36
~Sitkowka" Sp. Akc. zaktady przemystowe

(w) Warszawa, Zielna 6

.Strada" Sp. Akc. budowa drdég i ulepszonych nawierzchni
(w) Warszawa, Senatorska 37

Starostwo Krajowe w Poznaniu
2 Poznan



271.

380.

391.

412.

544.

31.

261.

20.

40.

53.

60.

66.

72.

76.

78.

84.

89.

95.

97.
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Starostwo Krajowe w Toruniu

@ Torun

~Smotobit", Przedsiebiorstwo dla nowoczesnego budow-
nictwa drogowego

4) Katowice, Rynek 12
Stowarzyszenie Technikéw Polskich w Warszawie
(w) Warszawa, Czackiego 3/5
Standard Nobel Sp. Akc.

(w) Warszawa, al. Jerozolimskie 57
~Smotodrogi”. Towarzystwo budowy drég smotowanych
4) Katowice, Powstahcow 49
Towarzystwo Eksploatacji Kamieniotomoéw

(5) Krakow, Mikotajska 5, I p.
~Termak"” Tow. dla budowy drég smotowcowych, Sp. zo.o.
4 Katowice, Damrota 10

Wydziat Powiatowy

(5) Wadowice

Wydziat Powiatowy

(6) Dubno

Wydziat Powiatowy

(D) Sierpc

Wydziat Powiatowy

(5) Pszczyna

Wydziat Powiatowy

(8) Stolin

Wydziat Powiatowy

4) Zawiercie

Wydziat Powiatowy

(8) Zamos$¢

Wydziat Powiatowy

) Opoczno

Wydziat Powiatowy

(10) Swieciany Wilenskie

Wydziat Powiatowy

@) Radom

Wydziat Drég Powiatowych

(5) Cieszyn

Wydziat Powiatowy
2 Leszno
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118. Wydziat Powiatowy

)] Nowy Tomysl
123. Wydziat Powiatowy

) Opatow Kielecki
128. Wydziat Powiatowy

(5) NowySagcz
133. Wydziat Powiatowy

1) Bydgoszcz

159. Wydziat Drég Powiatowych

(5) Bielsko (Slask), Strzelnicza 9
161. Wydzial Powiatowy

4) Grodzisk Mazowiecki, Kosciuszki 28
162. Wydziat Powiatowy

(20) Makoéw Mazowiecki
163. Wydziat Powiatowy

7) Wierzbnik
167. Wydziat Powiatowy

(6) Zotkiew
170. Wydziat Powiatowy

1) Nowe Miasto n/Drwecg
186. Wydziat Powiatowy

1) Mtawa
190. Wydziat Powiatowy

(4) Swietochtowice
197. Wydziat Powiatowy

4) Piotrkdéw Trybunalski
202. Wydziat Powiatowy

(8) Tomasz6éw Lubelski
219. Wydziat Powiatowy

9) Minsk Mazowiecki
228. Wydziat Powiatowy

(6) Sambor
237. Wydziat Powiatowy

(10) Br as taw
240. Wydziat Powiatowy

Q) Grudzigdz

241. Wydziat Powiatowy
(8) Luniniec



242.

243.

244,

245.

254.

256.

263.

268.

272.

274.

277.

278.

279.

284.

292.

294.

300.

304.

306.

Wydziat
(4)
Wydziat
@)
Wydziat
7
Wydziat
1)
Wydziat
®)
Wydziat
(4)
Wydziat
(6)
Wydziat
(7)
Wydziat
@
Wydziat
©
Wydziat
)
Wydziat
@
Wydziat
©)
Wydziat
)
Wydziat
@
Wydziat
4
Wydziat
)
Wydziat
@)
Wydziat
@
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Powiatowy
Katowice, Warszawska 45
Powiatowy
Sandomierz
Powiatowy
Jedrzejow
Powiatowy
Puttusk
Rady Powiatowej
Tarnow

Powiatowy
Radomsko
Powiatowy
Skatat

Powiatowy
Kozienice

Powiatowy

Sroda

Powiatowy
Gtebokie
Powiatowy
Witoctawek, 3-go Maja 17
Powiatowy
Mogilno
Powiatowy
Motodeczno
Powiatowy
KoséwPoleski
Powiatowy
Ciechandéw
Powiatowy
Witoszczowa

Powiatowy
Gniezno

Powiatowy
Chodziez

Powiatowy
Znin



3009.

317.

322.

323.

325.

327.

333.

335.

336.

340.

342.

344.

350.

351.

355.

362.

364.

399.

414.

Wydziat
(6)
Wydziat
(6)
Wydziat
©)
Wydziat
@
Wydziat
“
Wydziat
@
Wydziat
@
Wydziat
@
Wydziat
)
Wydziat
)
Wydziat
@
Wydziat
@
Wydziat
(6)
Wydziat
©)
Wydziat
®)
Wydziat
®)
Wydziat
@
Wydziat
&)
Wydziat
@)
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Powiatowy
Kopyczyhce
Powiatowy
Krzemieniec
Powiatowy
Lukow
Powiatowy
Tczew
Powiatowy
Tarnowskie Goéry
Powiatowy
Kartuzy
Powiatowy
Aleksandrow Kujawski
Powiatowy
Poznan, Waly Kosciuszki Nr. 3. pokdj Nr. 20

Powiatowy
Miechdéw
Powiatowy
Wabrzezno
Powiatowy
Oborniki
Powiatowy
Inowroctaw

Powiatowy
Tarnopol

Powiatowy
Krakow

Powiatowy
Biata, wojew. krakowskie

Powiatowy
Limanowa

Powiatowy
Kepno

Powiatowy
Konin

Powiatowy
Jarocin



4109.

425.

442.

478.

69.

81.

122.

127.

148.

150.

158.

201.

252.

258.

259,

280.

296.

299.

324.
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Wydziat Powiatowy

6 Jarostaw, Rynek 3
Wydziat Powiatowy

() Koscian

Wydziat Powiatowy

(w) Warsz awa, Dluga 15
Wydziat Powiatowy

3) Lowicz

Zarzad Miejski miasta Gniezna

2 Gniezno

Zarzad Miejski miasta Bydgoszczy
1) Bydgoszcz

Zarzad Miejski miasta Torunia

1) Torunh

Zarzad Miejski miasta Katowic

(4) Katowice

Zarzad Miejski miasta Bielska

(5) Bielsko (Slask)
Zarzad Miejski miasta Krdlewskiej Huty
4) Krolewska Huta
Zarzad Miejski miasta todzi

(3) Lo6dz

Zarzad Miejski miasta stot. Poznania
2) Poznan

Zarzad Miejski miasta Wilha

(10) Wilno

Zarzad Miejski miasta Biatej

5) Biata k/Bielska
Zarzad Miejski miasta Inowroctawia
2) Inowroctaw

Zarzad Miejski miasta Stanistawowa
(6) Stanistawow
Zarzad Miejski miasta Biategostoku
(10) Biatystok

Zarzad Miejski miasta Kielc

()] Kielce

Zarzad Miejski miasta Kotomyji
(6) Kotomyija



383.

386.

452.

455.

514.

550.

93.

171.

233.

376.

70.

88.

91.

217.

249.

318.

334.
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Zarzad Miejski Krdl-stot. miasta Lwowa

(6) Lwow, Rynek 1
Zarzad Miejski miasta Mikotowa
4 Mikotdéw

Zarzad Miejski miasta Borystawia
(6) Borystaw

Zarzad Miejski miasta Drohobycza
(6) Drohobycz

Zarzad Miejski miasta Sosnowca
4 Sosnowiec

Zarzad Miejski miasta Tarnowa

(5) Tarnow

Zwigzek Inzynierow Drogowych

(w) Warszawa, Filtrowa 57, Wydz. Komun.-
Budowl. Urzedu Wojew.

Zwigzek Przedsiebiorstw Komunikacyjnych w Polsce

(w) Warszawa, Kopernika 8 m. 4

Zwigzek Polskich Producentéow i Rafineréw Olejow Mi-
neralnych

(w) Warszawa, Czackiego 12-7

Zwigzek Powiatow Rzeczypospolitej

(w) Warszawa, Marszatkowska 8la m. 7

b) osoby fizyczne.

Amon Joézef, inzynier

(6) Sambor, Powiatowy Zarzad Drogowy
Artychowski Mieczystaw, inzynier

(10) Biatystok, Swietojanska 18
Adamski Juljan

2 Poznan, ul. Rolna 7 baon saperéow
Arkin Artur, inzynier

8) tuck, Urzad Wojewddzki

Arnicki Jan, dyrektor

(6) Lwow, Zielona 77

Arnoldt Bronistaw

) Miedzychoéd Poznanski

Antuszewski Zygmunt, inzynier
(w) Warszawa, Hipoteczna 2 m 13



338.

397.

432.

554.

10.

12.

19.

26.

61.

62.

101.

114.

132.

183.

198.

270.

337.

346.
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Arndt Erwin, inzynier

(20) Swieciany Wilenaskie, ul. 3-go Maja 12
Amon Jan, inzynier

(10) Ostrow Mazowiecka

Altman Stanistaw, inzynier

(w) Warszawa, Ziota 62.

Antuszewski Leon, inzynier

9) Postawy, Budowa Koszar

Bojanowski Jozef, inzynier

(4) Hajduki Wielkie, Zwigzek Koksowni
Borowski Leon, inzynier

(w) Warszawa, 6-go Sierpnia 43, dom 5 m. 8
Bryla Stefan, profesor

(6) Lw 6 w, Politechnika

Bratro Emil, profesor

(6) Lwow, Politechnika

Bobr Wactaw, inzynier

(w) W arszawa'Pogodna 2 m. 10

Bielawski Andrzej, Kierownik Zarzadu Drogowego

(8) Zamos$¢, Wydzial Powiatowy
Bielkiewicz Wojciech, inzynier

(w) Warszawa, Okdlnik 5

Bajewska Krystyna

(w) Warszawa, 6-go Sierpnia 8

Biegesz Pawet

(4) Rybnik, Powiatowy Zarzad Drogowy

Boris Franciszek

3) Ozarow k/WarsZawy, Zaklady Cerami-
czne ,Ottarzew"

Becerski Ludwik, inzynier

(w) Warszawa, Chodkiewicza 3 (zmart)

Bien Ch., przedsiebiorstwo robét asfaltowych

(6) Przemys$l, Wybrzeze Wilsona 28-30

Berens Jerzy, inzynier

©) Wierzbnik, Powiat. Zarzad Drogowy
Babecki Juljusz, inzynier

(w) Warszawa, Targowa 84



359.

359.

406.

415.

422.

460.

466.

470-

471.

504.

513.

531.

533.

541.

33.

99.

136.

154.
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Bajewski Michat, inzynier

(w) Warszawa, Mokotowska 60, Firma ,,Trwa-
te Drogi"

Barancewicz Kazimierz, inzynier

(5) Sanok, Powiatowy Zarzad Drogowy

Bartoszewski Jozef, inzynier

4) Katowice, Urzad Wojewo6dzki

Bojarzynski Zygmunt, inzynier

(8) Luniniec, Powiatowy Zarzad Drogowy

Baranowicz Piotr, inzynier

9) Szczuczyn k/Lidy, Powiat. Zarzad Drogowy

Barzykowski Wojciech, inzynier

(7) Kielce, Powiatowy Zarzad Drogowy

Bach Juljan, inzynier

(8) Hrubieszéw, Powiatowy Zarzad Drogowy

Bizowski Feliks

(w) Warszawa, Filtrowa 57, Wydz. Kom.-
Bud. Urzedu Wojew.

Burgielski Wtadystaw, inzynier

(6) Tarnopol, Urzad Wojewddzki

Baurer Karol, inzynier dyrektor

(6) Drohobycz, Sp. Akc. ,Galicja"
Bystram Wiktor, inzynier

(10) Biatystok, Urzad Wojewddzki
Babczynski Feliks

(1) Wejherowo, Sobieskiego 53 a
Bakowski Leon, inzynier

(w) Warszawa, Widok 19

Boniecki Stefan, inzynier

(w) Warszawa, Krakowskie Przedmiescie 5
Cyto Walenty, inzynier

5) Nowy Sagcz, Magistrat, Wydziat Techn.
Chrzczonowicz Wactaw

(w) Warszawa, Filtrowa 57, Urzad Wojew.

Cyran Kazimierz, inzynier

(3) L 6dz, 6-go Sierpnia 70a
Chetkowski Edward

(4) Zagbkowice, Zagiebie



194.

312.

329.

388.

413.

521.

561.

573.

83.

225.

384.

475.

488.

195,

517.

20.

96.

230.
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Cwikiet Jozef, inzynier

(w) Warszawa, Mochnackiego 17 m. 25.

Ciszowski Antoni

(5) Brzesko, Wydzial Powiatowy

Cestuk-Grajewski Wiodzimierz, inzynier

(6) Tarnopol, Urzad Wojewddzki

Chotod Eugenjusz, inzynier

(8) Kobryn, Wydziat Powiatowy

Czerwinski Jan, inzynier

4) Tarnowskie Gory, Powiatowy Zarzad
Drogowy

Czerkaski Aleksander, inzynier

3) Turek, Powiat. Zarzagd Drogowy

Ciechanowicz Leonidas, inzynier

(6) Lw 6 w, Potockiego 49

Chmaj Marcin, inzynier

(5) Krakdéw, ul. Jozefitow 1, Il p.

Debski Witold, inzynier

(w) Warszawa, Filtrowa 57, Wydziat Kom.-

Budowl. Urzedu Wojew.

Dabrowska Kazimiera
(w) Warszawa. Filtrowa 57, Wydziat Kom.-
Budowl. Urzedu Wojew.

Dziewanowski Kazimierz

3) Wyszogro6d, majagtek Grodkowo
Dylewski Stanistaw, inzynier

(4) Rybnik, Starostwo, Powiat. Zarzgd Drogowy
Doberstein Jan, inzynier

9) Nowogrodek, Urzad Wojewdodzki
Ejzenberg Michatl, Kierownik Zarzadu Drogowego
(10) Wysokie Mazowieckie
Eberle Eugenjusz, inzynier

9) Biata Podlaska

Frey Henryk, inzynier

(6) Lwéw, Urzad Wojewodzki

Fredyk Stefan, dyrektor

1) Bydgoszcz, Jagiellonska 10

Fabierkiewicz Antoni, inzynier
(6) Drohobycz ul Lisznianska 2



310.

331.

356

369.

371.

497.

36.

169.

196.

205.

207.

264.

311.

316.

348.

380.

382.
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Francos Jézef, inzynier

®)

Chrzanow, Wydziat Powiatowy

Falke Edward

(8)
Franz Karol

®)

Sarny, Piaskowa 6

Mielec, Powiatowy Zarzagd Drogowy

Fedorski Mieczystaw, inzynier

(5)

Krakéw, Kochanowskiego 16

Freund Karol, inzynier

(6)

Grodek Jagiellonski, Powiat. Zarzad
Drogowy

Fainstejn lIzrael

(w)

Warszawa, Sienna 61

Gniewiewski Adam, inzynier

)

Mtawa, Powiat. Zarzad Drogowy

Gajkowicz Aleksander, inzynier

(w)

Warszawa, Zoliborz, Marymoncka 6m.34

Godlewski Wiktor, inzynier

(w)
Gotebiowski

(w)

Warszawa, Langiewicza 18
Marjan, inzynier
Warszawa, Polna 52 m. 6

Gancarz Jozef, inzynier

9)

Wotozyn, Panstwowy Zarzad Drogowy

Gajewski Wactaw, starosta

(w)

Warszawa, Zoliborz, Marymoncka 3 m. 11

Grapow Alfons, inzynier

©)

Gawalewicz

®)

t6dz, Piotrkowska 3, Powiat. Zarzad Dro-
gowy

Adolf, inzynier

Brzesko, Wydziat Powiatowy

Grabski Wtadystaw, profesor

(w)

Warszawa, Wspdlna 63 m 4

Gotowin Szymon, inzynier

®)

Krakoéw, Halczyna 21

Giedroy¢ Tomasz, inzynier

4

Rawa Mazowiecka, Powiat. Zarzad Drogowy

Gordziatkowski Wactaw, inzynier

®

tuck, Urzad Wojewodzki



411.

418.

421.

426.

434.

464.

542,

559.

584.

21.

174.

374.

427.

446.

476.

481.

563.

39.

160.
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Gataska Teodor, inzynier

3) t ask, Powiatowy Zarzad Drogowy
Grygorjew Mikotaj

(8) tuck, Urzad Wojewddzki

Gorski Wiktor, inzynier

(8) Rowne, Krzywa 38

Groch Leon, inzynier

(6) Lwow, Urzad Wojewoddzki
Godlewski Tadeusz, inzynier

) Gasocin, Goscimino Wielkie
Gurba Stanistaw

(7) Lubartow, Zarzad Drogowy
Gefall Juljusz, inzynier

(6) Turka n/Stryjem, Powiat. Zarzad Drogowy

Gadomski Wactaw, inzynier
Lubien k/Mystowic, Panstw. Kierown.
Budowy Drogi

Gradkowski Lucjan

(7) Wierzbnik, Pow. Zarzad Drogowy
Hempel Fryderyk, inzynier

(4) Dziedzice (Slask), Czechowicze 732
Hubl Ludwik, inzynier

(w) Warszawa, Zoliborz, ul. Brudzinskiego 2
Harbuz Wiadystaw, inzynier

(6) Horodenka, Powiat Zarzad Drogowy
Horwatt Jan, inzynier

() Wiodawa

Huzarski ZzZdzistaw, inzynier

(w) Warszawa, Wspélna 3.

Hoszowski Stanistaw, inzynier

(6) Ztoczow, Powiat Zarzad Drogowy
Hejke Stanistaw,

3 Ptock, Wydziat Powiatowy

Herzog Zygmunt, inzynier

(5) Mys$lenice

Jankowski Konrad, inzynier

(7} Lublin, Wieniawska 7

Jaroszewicz Bronistaw, inzynier
9) Brzes$é¢ n/Bugiem, Krzywa 21



184.

221.

229.

255.

266.

540.

547.

24.

44,

56.

67.

79.

130.

141.

142.

147.

179.

181.
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Juszkiewicz Ryszard, budowniczy miejski

Q) Bydgoszcz, Chocimska 1 m. 6

Iwanowski Jerzy, inzynier

(w) Warszawa, Sienkiewicza 3, Krajowe Tow.
Budowlane

Jakimowski Witold, inzynier

(w) Warszawa, Filtrowa 67 m. 3
Jackiewicz Stanistaw,

(8) tuck, Urzad Wojewddzki

Jarecki Franciszek, inzynier

(5) Rzeszow, Powiatowy Zarzgd Drogowy

Janicki Jan, porucznik inzynier
3 Warszawa-Praga, Jagiellonska 27/15

Jaroszewski Stefan, inzynier

(D) Gdynia, Komisarjat Rzadu

Kocent Bronistaw

2 Poznan, Sew. Mielzynskiego 23

Ksiezopolski Franciszek, inzynier

(w) Warszawa, N.Swiat 14. Gtdwna Inspekcja
Min. Komunikacji

Koéciuk Wactaw

9) Kniahini n, stacja Kolejowa

Kosiek Wiladystaw

(4) Katowice, ul. Ligonia 18
Karczewski Joézef

(w) Warszawa, Bracka 11 m. 2
Kaczynski Adam, inzynier

(5) Limanowa, Powiat. Zarzad Drogowy
Keller Adam

(w) Warszawa, Zoliborz, Pl. Inwalidéw 3 m. 1
Krzyzanowski Adam, inzynier

(w) Warszawa, Chmielna 2 m. 8
Kastner Mieczystaw, inzynier

(6) Sokal, Powiatowy Zarzad Drogowy
Kiepal Henryk, inzynier

1) Wejherowo, (Pomorze) Kosciuszki 7

Kaufman Stefan, doktér-inzynier
4) Katowice, Urzad Wojewodzki



189.

191.

2009.

213.

216.

234.

236.

238.

246.

301.

313.

314.

3109.

328.

354.

378.

385.

387.
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Krukowski Witodzimierz, inzynier

(10) Wilno, Urzad Wojewddzki

Kleiner Bronistaw, inzynier

(5) Krosno, Powiatowy Zarzad Drogowy

Kunicki Wtadystaw, inzynier

(7) Miechow, Kierownictwo budowy kolei Kra-
kéw— Miechdow

Kaptan Bencjan, inzynier

(w) Warszawa, Dzielna 17 m. 6

Karasinski Olgierd,

9) W ilejka, Powiatowy Zarzad Drogowy

Kragen Zygrfyd, doktdr-inzynier

(w) Warszawa, Al. 3-go Maja 5/70

Kicinski Bolestaw, inzynier

(w) Warszawa, Akademicka 5

Kunce Antoni, inzynier

(1) Grabowo Pomorskie, pow. Koscierzyna

Kromin Sergjusz, inzynier

(10) Biatystok, Kraszewskiego 17/4 m. 3

Kietczewski Stanistaw, inzynier

(10) Wilno, Urzad Wojewodzki

Kowalewski Jakob, inzynier

3) £6dz, Urzad Wojewodzki

Kuczarski Stanistaw, inzynier

(5) Krakow, Urzad Wojewodzki, Wydz. Kom.-
Budowl.

Kokuszyn Witodzimierz, Inzynier

(w) W arszawa, Plac Zelaznej Bramy 2 m. 10

Kuczynski Jan, inzynier

3) Kalisz, Powiat. Zarzad Drogowy

Krupski Kazimierz, inzynier

9) Nieswiez, Powiat. Zarzad Drogowy

Kogut Tadeusz, inzynier

(8) Kl es 6w, Kamieniotomy ,Puhacz"

Kurdziatek Wactaw, inzynier

5) Krakoéw, Krupiewicza 18, Il p, Budowa

Nowoczesnych Drog
Kodelski Aleksander, inzynier
(w) Warszawa, Filtrowa 73 m. 29



403.

428.

444,

451.

459.

461.

483.

494.

498.

500.

509.

511.

515.

530.

545.

548.

556.
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Kutakowski Bronistaw, inzynier

(6) Nadworna, Powiat. Zarzad Drogowy
Kulejowski Tadeusz, inzynier

(2) K oto, Powiatowy Zarzad Drogowy
Krzemien Walenty, inzynier

(5) Krakow, tobzowska 48

Kolasinski Stefan, inzynier

(7) Putawy, Powiatowy Zarzagd Drogowy
Kowalski Edward, technik

(w) Warszawa, Al Gréjecka 104 m. 20
Kostecki Marjan, inzynier

(4) Bedzin, Powiatowy Zarzgad Drogowy

Kuran Henryk
) Zagozdzon, Panstw. Wytwoérnia Prochu,
budynek M. 99 m. 6

Kralczyriski Roman

(w) Warszawa, Diuga 50, Pow. Zarzagd Drogowy

Kulikowski Wactaw

(w) Warszawa, Dobra 7 m. 17

Kalmus Adolf, doktér

(5) Krakow, Sw. Jana 2, Tow. zimn. asfaltow
,Colas"

Krzymuski Marcin
(4) Katowice, ul. Lompy 14, Syndykat Polskich

Hut Zelaznych
Kotodziej Wiadystaw, inzynier

(w) Warszawa, Kopernika 13, Vacuum Oil

Kunkel Henryk, inzynier

(10) Biatystok, Urzad Wojewddzki

Kowalewski Tadeusz, inzynier

(w) Warszawa, Rakowiecka 9

Karniewski Jerzy, inzynier

(w) Warszawa, Graniczna 13

Kizniewicz Zygmunt, inzynier

(10) Szelkéw-Nowy, Powiatowy Zarzad Dro-
gowy

Kowalewski Franciszek
2) Poznan, Stowackiego 8
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565. Kozinski Marjan

(w) Warszawa, Hipoteczna 2
30. Lange Edward

(6) Dubno, Powiatowy Zarzagd Drogowy
48. Lenczewski-Samotyja M., inzynier

3) task, Pitsudskiego 22
98. Laubitzowa Irena

4) Bedzin, Pl 3-go Maja 12
104. Lenczewski-Samotyja Stanistaw, inzynier

(w) Warszawa, Uniwersytecka 5, pokdj 232
138. Lewandowski Kazimierz, inzynier

Q) Torun, Urzad Wojewodzki
156. Lubowicki Juljan, inzynier

(8) Rowne, Powiat. Zarzad Drogowy
206. Lecewicz Kazimierz, inzynier

9) Brzes$¢ n/Bugiem, Putaskiego 15
298. Lissowski Zygmunt, inzynier

(2) Rawicz, Powiatowy Zarzad Drogowy
492. Laubitz Mieczystaw, inzynier

(4) Bedzin, Pl 3-go Maja 12 m. 9
499. Lipszyc Jakoéb, inzynier

(5) Krakéw, Wielopole 24
528. Lipinski Czestaw, inzynier

(1) Puttusk, Powiat. Zarzad Drogowy
532. Liksza Konstanty, inzynier

9) Bar ano wic ze, Szosowa 218
537. Lewicki Jan, inzynier

()] Torun, Mokre, Pl. Fr. Skarbka 2
59. tapay Jan, technik

(w) Warszawa, Dituga 50. Powiatowy Zarzad

Drogowy

80. Laguna Antoni, inzynier

(w) Warszawa, Kol. Staszica. Prezydencka 6
203. taczynski Jerzy, inzynier

3) Grojec, Powiat Zarzad Drogowy
231. tukaszewicz Zenon, inzynier

(10) Wilno, Zautek Portowy 12

477. ‘tukawski Jézef, inzynier
(1) Bydgoszcz ul. Kwiatowa 8



546.

3.

22.

23.

92.

105.

135.

144.

145.

165.

182.

223.

232.

303.

326.

347.

360.

381.
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teczycki Henryk, inzynier

(6) Trembowla, Powiat. Zarzad Drogowy

Malanowicz Stanistaw, inzynier

) Konhskie, Pocztowa 9

Mitaszewicz Czestaw, inzynier

3) Sochaczew, Powiat. Zarzad Drogowy

Milewski Feliks, inzynier

(10) Sokotow Podlaski

Minchejmer Ryszard, inzynier

(w) Warszawa, Filtrowa 40 (zmart)

Muszynska Zofja

(w) Warszawa, Boduena 4

Mc. Donald William Clyde, inzynier

(w) Warszawa, Mokotowska 60, firma ,Trwa-
te Drogi"

Mackowski Kazimierz, inzynier
(w) Warszawa, Filtrowa 57, Wydz. Kom. Bu-
dowl. Urzedu Wojew.

Mizerski Bolestaw, inzynier

(w) Warszawa, Nowomiejska 26 m. 12
Margulis Jozef, kandydat nauk ekonomicznych

(8) Sarny, 11-go Listopada 21

Mordawski Seweryn, technik

(5) Limanowa, Powiatowy Zarzad Drogowy
Morawski Bernard 1., inzynier

2 Wioctawek, Kosciuszki 7

Miszke Karol Gustaw, inzynier

(w) Warszawa, Polna 70 m. 7 (zmar})
Moszynski Jan, inzynier

9) Brzes$¢ n/Bugiem, Krzywa 19 (zmar})
Matkowski Jan, inzynier

(6) Dobromil Powiatowy Zarzad Drogowy
Miarczynski Witadystaw, inzynier

5) Krakow, Diuga 5

Maciejewicz Wactaw, inzynier

(w) Warszawa, Czestochowska 42 m. 12

Majer Jan, inzynier
©) Kozienice, Powiat. Zarzad Drogowy



392.

394.

4009.

424.

431.

433.

437.

448.

453.

503.

505.

538.

557.

567.

166.

253.
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Miller Romuald, inzynier

(w) Warszawa, Mokotowska 60, firma ,Trwa-
te Drogi"

Mieszkowski Jan, inzynier

(w) Warszawa, Wielka 12 m. 22

Maliszewski Stanistaw, inzynier

(6) Lwéw, Urzad Wojewddzki

Malewicz Karol, inzynier

4) Radomsko, Powiat. Zarzad Drogwy

Malinowski Bolestaw

9) Stotpce, Powiat. Zarzad Drogowy

Moczulski Roman, inzynier

(8 Luck

Mejer Tadeusz, inzynier

4 Katowice, Slaski Urzad Wojewdédzki

Misbach Alfred, inzynier

5) Krakow, Koscielna 8 m. 4

Maj Stanistaw, inzynier

2 Poznan, Al Przybyszewskiego 45

Mudrow Leon, drogomistrz

@) Staporkow, wies Wotow

Mager Karol, inzynier

(6) Lwow, Kosciuszki 8, firma ,Galicja"

Miedzinski Jan, inzynier

(8) Witodzimierz,

Maciejewski Erazm, inzynier

Q) BiatosSliwie

Mackiewicz Karol, inzynier

(6) Stanistawow, Pierackiego 30 m. 6

Namiotkiewicz Stanistaw, inzynier

(4) Czestochowa, Il Aleja 48

Nestorowicz Melchjor, inzynier

(w) Warszawa, Kolonja Staszica, Langiewi-
cza 16

Nowakiewicz Edmund, inzynier

(w) Warszawa, Chatubinskiego 4, Dep. VII
Minist. Komunikacji

Nagérny Dominik, inzynier

(8) tuck, Urzad Wojewodzki
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281. Nowakowski Franciszek, inzynier

(10) Wegrdéw Lubelski
416. Niwinski Jozef, inzynier
(8) Kostopol, Janowa Dolina
456. Nadratowski Stanistaw, inzynier
(w) Warszawa, Nowy Swiat 21 m. 18
485. Nowicki Romuald, inzynier
(4) Katowice, Kopernika 9
508. Nechay Jerzy W., inzynier
(w) Warszawa, Aleja Jerozolimska 47
13. Ostkiewicz-Rudnicki Mikotaj, inzynier
9) W otkowysk, Szosowa 47
320. Okecki Mieczystaw Szczesny, inzynier
(w) Warszawa, Filtrowa 10
370. Oppman Feliks, inzynier
(w) Warszawa, Adama Piuga 1/3 m. 22
518. Olearski Jan, inzynier
3) teczyca, Powiat. Zarzad Drogowy
534. Orlecki August
9) Lid a, Warszawska 24
552. Ortowski Wiestaw, inzynier
(7 Busko-Zdro6j, Powiat. Zarzad Drogowy
1. Pactawski Jan, inzynier
(7) Kielce, Hipoteczna 37
14. Pomykalski Stanistaw, inzynier
(6) Krzemieniec, Panstwowy Zarzad Dro-
gowy
55. Pordes Bernard, inzynier
(6) Lwow, Konopnickiej 6
87. Ponikiewski Marjan, inzynier
(w) Warszawa, Lekarska 9
109. Pignan Aleksander, inzynier
) Miechow
153. Pol Eugenjusz, inzynier
9) tukow, Al Tad. Kosciuszki 14
177. Pastawski Romuald, inzynier
(9) Minsk Mazowiecki, Warszawska 97

180. Praport Jerzy Seweryn, inzynier
(w) Warszawa, Wronia 82 m. 35



291.

293.

321.

330.

405.

407.

423.

438.

450.

469.

482.

495.

524.

25.

35.

112.
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Patyjewicz Grzegorz

(8) Lubomi, Powiatowy Zarzad Drogowy
Puchalski Mieczystaw, inzynier

(7) Radom, Powiatowy Zarzad Drogowy
Pietschowa Ewa, inzynier

(6) Lwow, Kurkowa 28

Przewirski Franciszek, inzynier

(6) Tarnopol, ul. Potoreckiego 8

Paps Jan, inzynier
— Praha (Czechostowacja), Bubenec, Podbab-

ska 26

Piechulek Jan

(4) Katowice, 3-go Maja 29

Pajchel Wojciech Stanistaw, inzynier

(8) tuck, Urzad Wojewodzki

Purzycki Juljan, inzynier

(4) Czestochowa, Powiatowy Zarzad Dro-
gowy

Pohoski Kazimierz, inzynier

9) Siedlce, Powiatowy Zarzad Drogowy

Przelaskowski Bolestaw, inzynier

(8) Drohiczyn Poleski, Powiatowy Zarzad
Drogowy

Pieczarkowski Tadeusz, inzynier
(w) Warszawa, Chatubinskiego 4, Dep. VII.
Min. Komun.

Pukto Jdzef, inzynier

(5) Wadowice

Podsiadty Hugon, inzynier

(4) Katowice, Zarzad Miejski

Rudzki Bronistaw, inzynier

(4) Piotrkow Trybunalski, Bujnowska 2
Riesenhorst-Riess Stanistaw, putkownik

(w) Warszawa, Freta 5 m. 5

Rudolf Antoni, inzynier

(8) Chetm Lubelski, 1-go maja 17

Rézanski Bernard, inzynier
(w) Warszawa, Nowowiejska 43 m. 11/6



119.

176.

276.

339.

375.

396.

440.

465.

493.

520.

523.

529.

553.

564.

593.

597.

15.

47.
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Romanowski Klemens

(w) Warszawa, Polna 70 m. 2

Ryczak Antoni, inzynier

1) Rypin, Powiat. Zarzad Drogowy

Raczkowski Stefan, inzynier

(w) Warszawa, Wolska 98

Rokita Stanistaw, inzynier

(7) Lubartéw, Powiatowy Zarzad Drogowy

Ro6zycki Jan, inzynier

(5) Krakoéw, Koscielna 8 m. 11

Rychter Marjan, inzynier

(10) Biatystok, Urzad Wojewodzki

Rapaczynski Marjan, inzynier

(6) Lwow, Urzad Wojewoddzki

Radziewanowski Jakob, inzynier

9) Miedzyrzec Podlaski

Raczynski Franciszek, inzynier

(8) t uck, Powiatowy Zarzad Drogowy

Rotstein Mieczystaw Jozef, inzynier

(w) Warszawa, Lwowska 5

Rotengruber Jan, inzynier

(w) Warszawa, Koszykowa 32

Rathe Henryk, inzynier

(w) Warszawa, Polna 70 m. 47

Rybka Jan, inzynier

1) Sierpc, Powiatowy Zarzad Drogowy

Reimer Bernard

2) Poznan, koszary 4-go baonu saperéw

Rzepkiewicz Wiadystaw, inzynier

(1) Lipno, Powiatowy Zarzad Drogowy

Rattner Alfred inzynier

(6) Lwéw, Urzad Wojewddzki

Stefanski Stanistaw, inzynier

(7) Opoczno, Powiatowy Zarzad Drogowy

Schram Alfred, inzynier

3) t6dz, Wodna 10

Szklarski Stanistaw, Kierown. Powiat. Zarzadu Drogo-
wego

2) Koscian, ul. Mickiewicza



71.

75.

94.

110.

115.

120.

125.

134.

137.

172.

185.

187.

204.

210.

222,

247

257.

307.
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Sita-Nowicki Stefan, inzynier

(w) Warszawa, Chatubinskiego 4, Dep. VI
Minist. Komunikacji

Stotowski Stanistaw, inzynier

(1) Grudzigdz, Magistrat

Smykowski Henryk

(w) Warszawa, Al Groéjecka 104 m. 7
Sadowy Stanistaw, inzynier

(5) tancut, Powiatowy Zarzad Drogowy
Skalski Jerzy, inzynier

(7) Sandomierz, Powiat. Zarzad Drogowy
Szuster Wilodzimierz, inzynier

(6) Stanistawéw, KoHataja 53, I p.
Swoboda Jan, inzynier

(6) Stanistawoéw, Urzad Wojewodzki
Skérski Jerzy, inzynier

(w) Warszawa, Polna 70 m. 28

Szelking Anatol, inzynier,

9) Gtebokie, Powiatowy Zarzad Drogowy

Svarc Hynek, dr. ing.
Praha XIlI (Czechostowacja), Polska ul. 47
Skrebietto Hipolit

(8) Krynice k/Tomaszowa Lubelskiego, Klin-
kiernia Budy

Samotyk Alfred, inzynier

(5) Wadowice, Powiat. Zarzad Drogowy

Szymanski Bernard

(1) Swieci e n/Wistg, Powiat. Zarzad Drogowy

Szczurkiewicz Wactaw, inzynier

(8) Janow Lubelski, ulica Zamojska, skrzynka
Nr. 30

Suszycki Piotr, inzynier

(8) Krasnystaw, Powiatowy Zarzad Drogowy

Siodtowski Antoni

(w) Warszawa, Wilcza 28 m. 7

Stankiewicz Wincenty

(8) Biatopole, Panstwowa Klinkiernia

Sznee Michat, inzynier
(10) Wilno, Urzad Wojewddzki



349.

358.

363.

367.

393.

395.

420.

430.

441.

447.

458.

462.

480.

491.

502.

527.

555.

558.
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Skarzynski Zygmunt, inzynier

(2) Aleksandrow Kujawski, Powiatowy Za-
rzad Drogowy

Stefanski Wiadystaw, inzynier

2) Poznan, Pocztowa 20

Sokotowski Tadeusz, inzynier

(10) Wilno, Ostrobramska 11

Szczygiet Franciszek, inzynier

3) £ 6dz, ul. Zachodnia, Urzad Wojewdédzki

Skutkiewicz Piotr, inzynier

9) Oszmiana, Powiatowy Zarzad Drogowy

Stankiewicz Mieczystaw, inzynier

(10) Biatystok, Urzad Wojewddzki

Staniewicz Jan, inzynier

9) Stonim, Powiatowy Zarzad Drogowy

Spinek Wtadystaw, inzynier

(4) Grodzisk Mazowiecki, Powiat. Zarzad
Drogowy

Skowronski Mieczystaw, inzynier

(5) Przectaw, Kierownictwo budowy mostu
na rzece Wistoce

Szymanski Edward, inzynier

(w) Warszawa, Nowy Swiat 7

Sobotowski Jerzy, inzynier

) Pinczow, Biskupa Bandurskiego 8
Szaniawski Jerzy, inzynier

3) Ptock, Powiatowy Zarzad Drogowy

Senyk Leon, inzynier

(8) Rowne, Powiatowy Zarzad Drogowy
Sobirajski Rafat, inzynier

(9) Nowogrodek, Powiatowy Zarzad Drogowy
Stark Jakéb, inzynier

(w) Warszawa, Piekna 60 m. 18

Skalmowski Wiodzimierz, inzynier

(w) Warszawa, 6-go Sierpnia 43, dom 4, m. 5
Skrzynski Edward, starosta

(6) Horodenka

Schaetzel Stanistaw, doktér
(6) Lwoéw, Akademicka 17



7.

18.

49.

152.

315.

366.

373.

449.

474,

489.

510.

551.

562.

42.

85.

107.
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Twarog Witold, inzynier

(5) Pszczyna, Wydziat Powiatowy

Trylinski Witadystaw, inzynier

(w) Warszawa, Saska Kepa, ul. Jakébowska
14 m. 1

Tomaszewski Bolestaw, inzynier

3) Gostynin, Kutnowska 41

Tyrata Jan, inzynier

(6) Stanistawow, Urzad Wojewodzki

Tomaszewski Alojzy, technik drogowy

9) Luszczyce, wie$s i gmina Motykaty

Topolewicz Czestaw, inzynier

(10) Wilno, Situcka 17

Trampler Jézef, inzynier

(2) Poznan. Waty Kosciuszki 7

Turyczyn Adam, inzynier

(5) Nowy Targ, Powiatowy Zarzad Drogowy

Turski Dominik, inzynier

(5) Krakow, Szczepanska 2

Tarasiewicz Eugenjusz, inzynier

(w) W arszawa, N. Swiat 14, Biuro Woj-
skowe Min. Komun.

Trzeciak Wiadystaw

(10) Ostroteka, Powiatowy Zarzagd Drogowy

Tacreiter Karol, inzynier

(5) Ropczyce, Powiatowy Zarzad Drogowy

Tana$ Bolestaw, inzynier

3) Kutno, majatek Leszczynek

Tomaszewski Kazimierz, inzynier
Lachowicze k/Baranowicz, skrzynka po-
cztowa Nr. 3

Wejtko Antoni, inzynier

@) Garwolin, Powiatowy Zarzad Drogowy
Wojciechowski Kazimierz, inzynier

3 Lowicz. Tkaczew 15

Wybraniec Wincenty, inzynier

4) Katowice, Damrota 10

Wybraniec Agnieszka

(4) Katowice, Damrota 10

10



126.

143.

168.

173.

227.

251.

287.

290.

295.

372.

436.

467.

473.

486.

501.

5109.

526.

16.

37.
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Wilczek Wiadystaw, inzynier

3) Sieradz, Zarzad Drogowy

Wolanski Witalis

(8 Kostopol, Pow. Zarzad Drdgowy
Wichrzycki Franciszek, inzynier

3) W arszawa-Praga, Targowa 70 m. 88
Wotoszyn Jézef, inzynier

(6) Kopyczynce

Woronowicz Edward, Kierownik Powiat. Zarzadu Dro-
gowego

9) Koséw Poleski

Watrakiewicz Kazimierz, adwokat

(w) Warszawa, Kredytowa 16 m. 9
Wasilewski Borys, inzynier

(8) Lubomi, Powiatowy Zarzad Drogowy

Walo Adam, budowniczy Powiatowy

Q) Starogard, Powiatowy Zarzad Drogowy
Wocislak Alfred, inzynier

(5) Tarnobrzeg, Powiatowy Zarzad Drogowy
Walentowski Mikotaj, inzynier

(9) Brzes$¢ n/Bugiem

Wozniakowski Stanistaw

(2) Konin, Powiatowy Zarzad Drogowy
Wasilewski Jerzy, inzynier

(7) Lublin, Wieniawska 7

Wajgel Wiadystaw, inzynier

(6) Brzezany, Powiatowy Zarzad Drogowy
Wasilewski Andrzej, inzynier

(8) Chetm Lubelski, Powiatowy Zarzad Drogowy
Wasniewski Adam, inzynier

3) Radzymin, Powiatowy Zarzgd Drogowy
Wegmeister Juljan, inzynier

(w) Warszawa, al. Jerozolimska 75
Wasowski Juljan, inzynier

(5) Krakoéw, Urzad Wojewodzki

Zubelewicz Aleksander, inzynier

(10) Wilno, Ostrobramska 21 m. 1

Zanchi Ettore, inzynier
(w) Warszawa, Al R6z 6, Firma Puricelli
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51. Zylbersztajn Ludwik, inzynier
Q) Czersk, (Pomorze) ul. KosSciuszki
57. Zabtocki Stefan, technik
9 Lida, Powiat Zarzad Drogowy
64. Zdanowski Juljusz
4) W arszawa, Pl. Napoleona 7, Polski Bank
Komunalny
106. Zakolski Wincenty, inzynier
4) Lubliniec, (Slask) Powiat. Zarzad Drogowy
200. Zylbertal Jézef, inzynier
(w) Warszawa, Sandomierska 16/13
377. Ziembicki Henryk, inzynier
(6) Dubno, Pitsudskiego 13b
435. Zeifert Rudolf
(10) Wilno, Potocka 33 m 1
468. Zamorowski Henryk, inzynier
7 Lublin, Zarzad Miejski
549. Zacharko Mieczystaw, inzynier

(6) Stryj, Powiatowy Zarzad Drogowy

WYKAZ INSTYTUCYJ, KTORE W PRENUMERACIE
OTRZYMUJA ,WIADOMOSCI DROGOWE".

Wydziat Komunikacyjno-Budowlany
(10) Biatystok,
Powiatowy Zarzad Drogowy

Urzad Wojewodzki

(10)
Powiatowy Zarzad
(10)
Powiatowy Zarzad
(10)
Powiatowy Zarzad
(10)
Powiatowy Zarzad
(10)
Powiatowy Zarzad
(10)
Powiatowy Zarzad
(10)

Augustow
Drogowy

Biatystok
Drogowy

Bielsk Podlaski
Drogowy

Grodno
Drogowy

tomza
Drogowy

Ostroteka
Drogowy

Ostrow Mazowiecka



Powiatowy Zarzad
(10)
Powiatowy Zarzad
(10)
Powiatowy Zarzad
(10)
Powiatowy Zarzad
(10)
Powiatowy Zarzad
(10)
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Drogowy
Sokdétka
Drogowy
Suwatki
Drogowy
Szczuczyn Biatostock
Drogowy
W otko wysk
Drogowy
Wysokie Mazowieckie

Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

Q)
Powiatowy Zarzad
4)
Powiatowy Zarzad
4
Powiatowy Zarzad
7
Powiatowy Zarzad

@)

Powiatowy Zarzad
@)
Powiatowy Zarzad
)
Powiatowy Zarzad
()
Powiatowy Zarzad
©)
Powiatowy Zarzad
™
Powiatowy Zarzad
)
Powiatowy Zarzad
@)
Powiatowy Zarzad
)

Powiatowy Zarzad

7

Kielce, Urzad Wojewodzki
Drogowy

Bedzin

Drogowy
Czestochowa
Drogowy pow. I4zeckiego
Wierzbnik
Drogowy

Jedrzejow
Drogowy

Kielce
Drogowy

Konhskie

Drogowy

Kozienice
Drogowy

Miechow

Drogowy

Olkusz

Drogowy

Opatéow Kielecki
Drogowy

Opoczno
Drogowy

Pinczow

Drogowy

Radom



Powiatowy Zarzad Drogowy

©) Sandomierz
Powiatowy Zarzad Drogowy

@) Stopnica
Powiatowy Zarzad Drogowy

(4) Witoszczowa
Powiatowy Zarzad Drogowy

4) Zawiercie
Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

(5) Krakow, Urzad Wojewddzki
Powiatowy Zarzad Drogowy

(5) Biata
Powiatowy Zarzad Drogowy

(5) Bochnia
Powiatowy Zarzad Drogowy

(5) Brzesko
Powiatowy Zarzad Drogowy

(5) Chrzanow
Powiatowy Zarzad Drogowy

(5) Dagbrowa k/Tarnowa
Powiatowy Zarzad Drogowy

(5) Gorlice
Powiatowy Zarzad Drogowy

(5) Jasto

Powiatowy Zarzad Drogowy

(5) Krakdéw, ul. Starowislina
Powiatowy Zarzad Drogowy

(5) Limanowa
Powiatowy Zarzad Drogowy

(5) Mielec
Powiatowy Zarzad Drogowy

(5) Mys$lenice
Powiatowy Zarzad Drogowy

(5) Nowy Targ
Powiatowy Zarzad Drogowy

(5) Nowy-Sacz
Powiatowy Zarzad Drogowy

(5) Ropczyce



Powiatowy Zarzad
®)
Powiatowy Zarzad
®)
Powiatowy Zarzad

®)

368

Drogowy
Tarnow

Drogowy
Wadowice

Drogowy
Zywiec

Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

()
Powiatowy Zarzad
9
Powiatowy Zarzad
(8)
Powiatowy Zarzad
(8)
Powiatowy Zarzad
)
Powiatowy Zarzad
(8)
Powiatowy Zarzad
(8)
Powiatowy Zarzad
(8)
Powiatowy Zarzad
(7)
Powiatowy Zarzad
©)
Powiatowy Zarzad
(7)
Powiatowy Zarzad
)
Powiatowy Zarzad
9)
Powiatowy Zarzad
(10)
Powiatowy Zarzad
(8)
Powiatowy Zarzad
(10)

Lublin,
Drogowy

BiataPodtaska
Drogowy

Bitgoraj
Drogowy

ChetmLubelski
Drogowy

Garwolin
Drogowy

Hrubieszow
Drogowy

JandwLubelski
Drogowy

Krasnystaw

Urzad Wojewodzki

Drogowy
Lubartow
Drogowy

Lukow
Drogowy

Putawy

Drogowy

Radzyn Podlaski
Drogowy

Siedlce

Drogowy

Sokotow Podlaski
Drogowy
Tomaszdw Lubelski
Drogowy

Wegrow
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Powiatowy Zarzad Drogowy

7 Witodawa
Powiatowy Zarzad Drogowy

(8) Zamos$é

Powiatowy Zarzad Drogowy

™

Lublin

Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

(6)
Powiatowy
(6)
Powiatowy
®)
Powiatowy
(6)
Powiatowy
(6)
Powiatowy
(6)
Powiatowy
(6)
Powiatowy
(6)
Powiatowy
(6)
Powiatowy
®)
Powiatowy
®)
Powiatowy
(%)
Powiatowy
(6)
Powiatowy
(6)
Powiatowy
®)

Powiatowy

(6)

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Lwow, Urzad Wojewddzki

Drogowy
Bobrka
Drogowy
Brzozéw
Drogowy
Dobromil
Drogowy
Drohobycz
Drogowy
Grodek Jagiellonski
Drogowy
Mosciska
Drogowy.
Jarostaw
Drogowy
Jaworow
Drogowy
Kolbuszowa
Drogowy
Krosno
Drogowy
Lesko
Drogowy
Lubaczow
Drogowy
Lwow
Drogowy
tancut
Drogowy
Nisko
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Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Przemysl
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Przeworsk
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Rawa Ruska
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Rudki
Powiatowy Zarzagd Drogowy

(5) Rzeszbow
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Sambor
Powiatowy Zarzad Drogowy

(5) Sanok
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Sokal
Powiatowy Zarzad Drogowy

(5) Tarnobrzeg
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Turka n/Stryjem
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Zotkiew
Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

) £6dz, Urzad Wojewoddzki
Powiatowy Zarzad Drogowy

4) Brzeziny, k/todzi
Powiatowy Zarzad Drogowy

3) Kalisz
Powiatowy Zarzad Drogowy

2) Koto
Powiatowy Zarzad Drogowy

2 Konin
Powiatowy Zarzad Drogowy

3) Lask
Powiatowy Zarzad Drogowy

3) Lodz
Powiatowy Zarzgad Drogowy

3) Leczyca
Powiatowy Zarzad Drogowy

4) Piotrkdw Trybunalski
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Powiatowy Zarzad Drogowy

4

Radomsko

Powiatowy Zarzad Drogowy

3)

Sieradz

Powiatowy Zarzad Drogowy

3)

Turek

Powiatowy Zarzad Drogowy

3)

Wielun

Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

©

Nowogrédek. Urzad Wojewddzki

Powiatowy Zarzad Drogowy

9)
Powiatowy
9)
Powiatowy
©)
Powiatowy
)
Powiatowy
9)
Powiatowy
9)
Powiatowy
©)
Powiatowy

©)

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Baranowicze
Drogowy

Lida
Drogowy

NieSwiez
Drogowy

Nowogrédek
Drogowy

Stonim
Drogowy

Suczyn k/Lidy
Drogowy

Stotpce
Drogowy

Wotozyn

Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

)
Powiatowy

®

Zarzad

Brzes$¢ n/Bugiem, Urzad Wojewodzki

Drogowy
Drohiczyn Poleski

Powiatowy Zarzad Drogowy

)
Powiatowy
(©))
Powiatowy
(8)
Powiatowy

(8)

Iwacewicze

Zarzad Drogowy

Zarzad

Zarzad

Kamien Koszyrski
Drogowy

Kobryn
Drogowy

tuniniec



Powiatowy

®

Powiatowy

9)

Powiatowy

@®
Powiatowy
@)

Powiatowy

9)

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad
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Drogowy
Pinsk
Drogowy
Pruzana
Drogowy
Sarny
Drogowy
Stolin
Drogowy
Brzes¢ n/Bugiem

Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

()

Poznan, Urzad Wojewddzki

Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

Torun, Urzad Wojewddzki

Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

(6)

Powiatowy
(6)
Powiatowy
(6)
Powiatowy
(6)
Powiatowy
(6)
Powiatowy

(6)

Powiatowy

(6)

Powiatowy
(6)
Powiatowy
(6)
Powiatowy
(6)
Powiatowy
(6)
Powiatowy
(6)

Powiatowy

(6)

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Stanistawo6w, Urzad
Drogowy
Stanistawoéow
Drogowy
Dolina
Drogowy
Horodenka
Drogowy
Katusz

Drogowy
Kotomyja
Drogowy
Kosow k/Kotomyji
Drogowy
Nadworna
Drogowy
Rohatyn
Drogowy
Sniatyn
Drogowy
Stryj
Drogowy
Ttumacz
Drogowy
Zydaczow
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Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

(6) Tarnopol, Urzad Wojewo6dzki
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Tarnopol, Wydziat Powiatowy
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Borszczow, Wydziat Powiatowy
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Brody, Wydziat Powiatowy
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Brzezany, Wydziat Powiatowy
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Buczacz Wydziat Powiatowy
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Czortkéw, Wydziat Powiatowy
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Kamionka Strumitowa,

Wydziat Powiatowy
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Kopczynce, Wydziat Powiatowy
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Podhajce, Wydziat Powiatowy
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Przemys$Slany, Wydziat Powiatowy
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Radziechéw, Wydziat Powiatowy

Powiatowy Zarzad Drogowy
6 Skatat, Wydziat Powiatowy
Powiatov(/)) Zarzad Drogowy

(6) Trembowla, Wydziat Powiatowy
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Zaleszczyki, Wydziat Powiatowy
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Zbaraz, Wydziat Powiatowy
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Zborow, Wydzial Powiatowy
Powiatowy Zarzad Drogowy

(6) Ztoczow, Wydziat Powiatowy
Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

(w) Warszawa, Urzad Wojewdédzki,

Filtrowa 57



Powiatowy Zarzad

(w)

Powiatowy Zarzad
Powiatovg)') Zarzad
CD

Powiatowy Zarzad
3)
Powiatowy Zarzad
©)
Powiatowy Zarzad
©)
Powiatowy Zarzad
1)
Powiatowy Zarzad
3)
Powiatowy Zarzad
4)
Powiatowy Zarzad
(10)
Powiatowy Zarzad
9)
Powiatowy Zarzad
()
Powiatowy Zarzad
(2)
Powiatowy Zarzad
(3)
Powiatowy Zarzad
1)
Powiatowy Zarzad
(€]
Powiatowy Zarzad
@
Powiatowy Zarzad
©)
Powiatowy Zarzad
1)

Powiatowy Zarzad

“4)
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Drogowy
Warszawa, Dituga 50
Drogowy pow. Blonskiego
Grodzisk Mazowiecki
Drogowy
Ciechanow
Drogowy
Gostynin
Drogowy
Grojec
Drogowy
Kutno
Drogowy
Lipno
Drogowy
towicz
Drogowy
Rawa Mazowiecka
Drogowy
Szelkéw Nowy
Drogowy
Minsk MazowiecKki
Drogowy
Mtawa
Drogowy pow. nieszawskiego

Aleksandrow Kujawski

Drogowy
Ptock
Drogowy
Ptonsk
Drogowy
Przasnysz
Drogowy
Puttusk
Drogowy
Radzymin
Drogowy
Rypin
Drogowy
Skierniewice
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Powiatowy Zarzad Drogowy

(1) Sierpc
Powiatowy Zarzad Drogowy
3) Sochaczew
Powiatowy Zarzad Drogowy
2) Wioctawek
Wydziat Komunikacyjno-Budowlany
(10) Wilno, Urzad Wojewo6dzKi
Powiatowy Zarzad Drogowy pow. wilensko-trockiego
(10) Wilno, Ostrobramska 7
Powiatowy Zarzad Drogowy
(10) Brastaw
Powiatowy Zarzad Drogowy pow. dzisnienskiego
(9) Gtebokie
Powiatowy Zarzad Drogowy
9) Oszmiana
Powiatowy Zarzad Drogowy
9) Postawy
Powiatowy Zarzad Drogowy
9) Motodeczno
Pawiatowy Zarzad Drogowy
(10) Swieciany Wilenskie
Powiatowy Zarzad Drogowy
(9> Wilejka
Wydziat Komunikacyjno-Budowlany
(8) tuck. Urzad Wojewodzki
Panstwowy Zarzad Drogowy
(6) Dubno
Panstwowy Zarzad Drogowy
(6) Horochow
Panstwowy Zarzad Drogowy
8) Kowel
Panstwowy Zarzad Drogowy
(8) Kostopol

Panstwowy Zarzad Drogowy
Krzemieniec
. 6
Panstwowy Zarzad Drogowy
(8) Lubomi



Panstwowy
®
Panstwowy
©)
Panstwowy
8
Powiatowy
(8)
Powiatowy
1)
Powiatowy
@)
Powiatowy
@)
Powiatowy
@)
Powiatowy

(1)

Powiatowy

@

Powiatowy
@)
Powiatowy
()
Powiatowy

(1)

Powiatowy

1)

Powiatowy

@

Powiatowy

1)

Powiatowy

)

Powiatowy

@

Powiatowy

)

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad
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Drogowy
tuck
Drogowy
Réwne Wotyns
Drogowy
Wtodzimierz
Drogowy
Brodnica
Drogowy
Chetmno
Drogowy
Chojnice
Drogowy
Dziatdowo
Drogowy
Grudzigdz
Drogowy
Kartuzy
Drogowy
KosScierzyna
Drogowy
Lubawa
Drogowy
Wejcherowo
Drogowy
Sepolno
Drogowy
Starogard
Drogowy
Swiecie
Drogowy
Tczew
Drogowy
Torun
Drogowy
Tuchola
Drogowy
W abrzezno



Powiatowy
@
Powiatowy
(2
Powiatowy
&)
Powiatowy
&)
Powiatowy
2)
Powiatowy
@
Powiatowy
)
Powiatowy
2
Powiatowy
@)
Powiatowy
2)
Powiatowy
2
Powiatowy
&)
Powiatowy
)
Powiatowy
)
Powiatowy
@)
Powiatowy
@)
Powiatowy
2
Powiatowy
@
Powiatowy

@

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad
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Drogowy
Bydgoszcz
Drogowy
Chodziez
Drogowy
Czarnkow
Drogowy
Gniezno
Drogowy
Gostyn
Drogowy
Inowroctaw
Drogowy
Jarocin
Drogowy
Kepno
Drogowy
Koscian
Drogowy
Krotoszyn
Drogowy
Leszno
Drogowy
Miedzychod
Drogowy
Mogilno
Drogowy
Nowy Tomysl
Drogowy
Oborniki
Drogowy

Ostrow Poznanski

Drogowy
Poznan

Drogowy
Rawicz

Drogowy
Szamotuty
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Powiatowy Zarzad Drogowy

2) Szubin
Powiatowy Zarzgad Drogowy
) Srem
Powiatowy Zarzad Drogowy
) Sroda
Powiatowy Zarzad Drogowy
(2) Wagrowiec
Powiatowy Zarzad Drogowy
(2) Wolsztyn
Powiatowy Zarzad Drogowy
2) Wrzes$nia
Powiatowy Zarzad Drogowy
1) Wyrzysk
Powiatowy Zarzad Drogowy
(2) Znin
Kierownictwo Kamieniotoméw Panstwowych
(5) Kozy
Kierownictwo Kamieniotoméw Panstwowych
) Zagnansk
Kierownictwo Klinkierni Panstwowej
(8) lzbica n/Wieprzem
Galicyjskie Karpackie Naftowe Towarzystwo
(5) Jedlicze, Rafinerja
Polskie Zwigzkowe Rafinerje Olejéow Skalnych
(5) Trzebinia
Panstwowa Szkota Budownictwa i Panstwowa Szkota Handlowa
Meska
(2) Leszno
Komisarjat Rzadu
1) Gdynia
Biuro Dziennikoéw i Czasopism Towarzystwa Przyjaciot Dzieci
Ulicy
(w) Warszawa, Senatorska 29, m. 30

Zarzad Miejski, Wydziat Budownictwa
(7 Lublin



WYKAZ CZLONKOW KTORZY Z DNIEM 1STYCZNIA 1935 .
USTEPUJA ZE STOWARZYSZENIA POLSKICH KONGRESOW

=
©

© ® N A WODN R

DROGOWZCH NA SKUTEK:

Nieoptacenia sktadki cztonkowskiej za 1933 rok

A. Osoby zbiorowe

b) cztonkowie zwyczajni

63.

139,
226.
361.

74.
341.
353.

Budowa Brukéw Mozaikowych, Wiadystaw Halas —
Ostrow Poznarnski

Biuro Zjazdéw Samorzadu Ziemskiego — Warszawa
LPolski Kiton", Sp. z ogr. odp. — Krakoéw

Polska Fabryka Ekstraktow Garbarskich — War-
szawa

Wydziat Powiatowy — Putawy

Wydziat Powiatowy — tancut

Wydziat Powiatowy — Dziatdowo

B. Osoby fizyczne

b) cztonkowie zwyczajni

121.
155,
285.
297.
332.

443.
192.
402.
193.
113.

Baraniewski Leon, inzynier — Czortkdw
Beutner Gustaw — Sandomierz

Belert Piotr, inzynier — Tomaszéw Lubelski
Baranowski Czestaw — Grodno

Brodowski Wincenty, inzynier — Postawy
Bajkiewicz Jerzy, inzynier — Nowogroédek
Chmielewski Jozef, inzynier — Brastaw
Dobrzelecki Jan, inzynier — Warszawa
Eiger Antoni, inzynier — Warszawa
Goliszewski Jerzy, inzynier — Warszawa



11.
12.
13.
14.
15.
16.
17.
18.
19.
20.
21.
22.
23.
24.
25.
26.
27.
28.
29.
30.
31.
32.
33.
34.
35.
36.
37.
38.
39.
40.
41.
42.
43.
44,
45.
46.
47.
48.
49,

188.
305.
368.
379.
463.
490.
117.

34.
46.
131.

54.

73.

82.
103.
496.
100.
224,
250.
265.
506.

52.

65.
199.
212.
235.
267.
269.
345.
525.

27.
108.
445.
454,
146.
178,

398.

429.
404.
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Gizinski Bronistaw, inzynier — Hajduki Wielkie
Gniewinski Czestaw, inzynier — Czestochowa
Gieysztowt Witold, inzynier — Grodno

Gorski Wtodzimierz, inzynier (zmarl) Warszawa

Gotkowski Czestaw, inzynier — Bialystok
Geisler Maksymiljan, inzynier — Nowy Sacz
Hawliczek lzydor — Jaworow

Jaworski Adam, inzynier — Warszawa
Jezewski Franciszek — Zgierz

Jaskolski Stanistaw — Kalisz

Krymer Leon, inzynier — Dziatdowo

Kordowski Jerzy — Zgierz
Knefel Feliks — Bielsko na Slasku
Kacprzak Barttomiej — Lubomi

Kruszewski Stanistaw, inzynier — Warszawa
Konopka Stanistaw — Zagnansk

Lisowski Konrad, inzynier — Lwow

Lipko Antoni — Hza

Lewicki Sykstus — Warszawa

Lubecki Marjan — Kutno

Lauterbach Juljan, inzynier — Wiloszczowa
Marynowski Jerzy, inzynier — lzbica n/Wieprzem
Masztalerz Wincenty — Lipsko n/Wistg
Moraczewski Jedrzej, inzynier — Sulejowek
Mironowicz Jerzy, inzynier — Motodeczno
Muszynski Leszek, inzynier — Warszawa
Mistrzak Franciszek — Ostrowia Mazowiecka
Musiatek Stanistaw — Ruda Meleniecka
Makowski Romuald, inzynier — Warszawa

Musiatek Wincenty — Stupia k/Konskich
Nawrocki Marjan, inzynier — Porgbka k/Kat

Nawarski Mieczystaw, inzynier — Nisko

Nejman Jozef, inzynier — Kobryn

Niedzielski Franciszek, inzynier — Stotpce

Panek Michat, inzynier — Wioctawek

Panlewicz Zygmunt, inzynier — lzbica n/Wieprzem
Prokesz Albert, inzynier — Krakow

Praczynski Aleksander, inzynier — Krakéw

Rappe Mieczystaw, inzynier — Warszawa
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50. 487. Rozmuski Stanistaw, inzynier — Poznan

51. 45. Surjan Witodzimierz — Motodeczno

52. 50. Sztopel Zenon — Aleksandrow k/todzi

53. 164. Siadkowski Jozef, inzynier — Koscierzyna

54. 208. Sanecki Juljusz, inzynier — Warszawa

55. 215. Swiacki Henryk, inzynier — Grabowo Pomorskie

56. 343. Szutkowski Leonard, inzynier — Kostopol

57. 352. Stominski Zygmunt, inzynier — Warszawa

58. 566, Skorobohaty-Jakubowski, em. ptk. — lIzbica n/Wie-
przem

59. 600. Skopinski Ludwik, inzynier — Lublin

60. 288. ToHoczko Wiktor, inzynier — Lwoéw

61. 365. Ubysz Henryk, inzynier — Biatystok

62. 90. Woronowicz Robert, inzynier — Warszawa

63. 507. Wojtyszek Jan — Konskie

64. 574. WohHodko Wiadystaw, inzynier — Stolin

65. 157. Zawadzki Wactaw — Radom

66. 560. Zasztoft Jan, inzynier — Augustow

N Zrzeczenia sie

A. Osoby zbiorowe
b) cztonkowie zwyczajni

1. 335. Wydzial Powiatowy — Poznan

m. Smierci
B. Osoby fizyczne

b) cztonkowie zwyczajni

1. 92. Minchejmer Ryszard, inzynier — Warszawa

Zestawienie

Ustepuje: o0sd6b zbiorowych, cztonkéw zwyczajnych — 8
N fizycznych, ” , — 67

Ogétem os6b — 75



Towarzystwo GOrniczo - Przemystowe

- ATURN"

Spoétka Akcyjna

POCZTA SOSNOWIEC, TELEFONY: 35, 53 i 7-53.

Adres dla depesz: SATURN-SOSNOWIEC

A. Kostke betonowg pod nazwq ,,SATURNIT”,
wg. wilasnych patentéw, prasowanqg pod
cisnieniem 300 atm., nadajqcq sie do bu-
dowy ulepszonych nawierzchni drdég i ulic,
zastepujqcq w zupetnosci, Kkilkakrotnie
drozszq kostke z granitu, czy bazaltu.

Wymiary kostki: 11 X22 cm., grubos$é
11 cm.; wytrzymatos¢ na ciSnienie —
600 kg/cm2

Cena — zt. 16.85 za 100 sztuk loco
plac naszej Wytwoérni Wyrobéw Betono-
wych w Wojkowicach Komornych, przy

cementowni ,Saturn".

B. Portland-cement marki: ,SATURNL o wy-
trzymatosciach na S$ciskanie okoto 650
kg/cm?2 zdolno$¢ produkcyjna do 200.000
tonn rocznie; cementownia wybudowana

i uruchomiona w 1930 roku.



Redakcja Wiadomosci ma na
sktadzie do sprzedazy nastepujace
wydawnictwa:

1 M. Porowski. Problem ulepszenia drég gruntowych,
1928 r. Stron 83, Cena Zt. 1.85

2. Prace pierwszego Polskiego Kongresu drogowego. 1928 r.
Stron 401 z wieloma rysunkami i fotografjami.

Cena Zzt. 10.00

3. Prace drugiego Polskiego Kongresu drogowego. 1930 r.
Stron 138 z 2 fotografjami (obrady i uchwaly).
Cena Zt. 6.00

4. Prace trzeciego Polskiego Kongresu drogowego. 1934 r.
Stron 498 z wieloma rysunkami i fotografjami.
Cena zt. 12.00

5  Vespermann. Nawierzchnie drogowe ze smoét i mie-
szanek smotowo - asfaltowych. Przetozyt, opra-
cowat i zaopatrzyt dodatkiem p. t. Polskie
smoty drogowe i mieszanki smotowo-asfaltowe
Inz. Wt 1, Gorski. 1932 r. Stron 240. Cena
20 z+. 50 gr., dla Cztonkéw Stowarzyszenia
Polskich Kongreséw drogowych.

Cena obnizona do Zt. 3.—

Ksiazki wysytane sa po wptaceniu naleznosci na
konto czekowe ,Stowarzyszenia Cztonkéw poi. kongr.
drogowych” w P. K. O. Nr. 13966. Na odcinku blankietu
nadawczego nalezy podac¢ ktorg ksiazke poleca sie wystaé

i pod jakim adresem.



