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KONTO CZEKOWE P. K. 0. Ns 13966



WARUNKI PRENUMERATY:

a) Cztonkowie zwyczajni, osoby zbiorowe, optacajacy roczng skiladke

w wysokosci 50 zt. — otrzymujg czasopismo bezptatnie.

bj Cztonkowie zwyczajni, osoby fizyczne optacajacy roczng skiadke

w wysokosci 6 zt. — otrzymujg czasopismo za doptatg 6 zt. rocznie.

c¢) Niecztonkowie — otrzymujg czasopismo po wptaceniu: 30 zk rocznie

wzgl. 15 zt. poétrocznie. lub 7,50 zt. kwartalnie.
d) Pojedynczy zeszyt kosztuje — 3 zh

CENA OGLOSZEN

Oktadka
Wymiar ogto- Po i
. - 3-cia 4-ta
szenia tekscie

strona strona

1 strona 100 150 200

*/2 strony 50 75 100

‘/i strony 25 40 50

Ogtoszenia cztonkéw Stowarzyszenia, poszu-
kujacych pracy—bezptatnie.

TRESC Nr. 100-go

Ini. Wactaw Bdébr. Samochéd w Stanach Zjednoczonych A. P. w $wie-
e THCZ D e | I
Inz. Piotr Jarosiewicz. Rozwazania na temat nowego systemu budo-
WY drog betonOWYCH ..o
Inz. Stanistaw Kukulski. Warstwy izolacyjne jako zabezpieczenie na-
wierzchni przed przelomami wWioSeNNeMi .....coccooiiiiineciincnieeiee
Inz. Karol Mackiewicz. Organizacja robét za make w powiecie Zyda-
CZOWSKIM oot
W Katowicach w dniach 10—12 stycznia 1936 r, odbedzie sig¢ Il Zjazd
Polskich Inzynieréw Budowlanych, poswiecony konstrukcjom in-
zynierskim ...,
Laboratorja budowlane W PoOISCE.....ccciiiiiiiiiiiiieece e
Od Redakcji ,Wotynskich Wiadomosci Technicznych”
Przeglad czasopism technicznych ...
Sprawozdanie Prezydjum Zarzadu Stowarzyszenia Cztonkéw polskich
KONGreSOW drO0gOW Y Ch wuiiiiiiiiiieiiee e
Sprawozdanie kasowe Kuratorjum fundacji stypendjalnej imienia

prof, M. W. Nestorowicza
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CZWARTY POLSKI KONGRES DROGOWY ODBEDZIE SIE

WE WRZESNIU 1936 ROKU.

Zarzad Stowarzyszenia Cztonkdéw Polskich Kongreséw Dro-
gowych prosi wszystkich interesujagcych sie sprawg drogowa,
a przedewszystkiem cztonkéw Stowarzyszenia, o opracowanie
referatow na tematy:

a)

b)

d)

e)

Finansowanie gospodarki drogowej w Polsce: Fundusz
Drogowy, optaty drogowe, Swiadczenia w naturze, Fun-
dusz Pracy (obecny stan i pozgdane zmiany).
Zagadnienia motoryzacji ruchu drogowego i autostrad
w Polsce na tle obecnej gospodarki drogowej w Polsce.
Postepy techniki drogowej w Polsce.

Zaopatrzenie drog w polskie materjaty krajowe (obecny
stan i mozliwosci rozwoju).

Organizacja pracy stuzby drogowej w Polsce i poza-
dane zmiany.

Zawiadomienia o zamiarze wygtoszenia referatu nalezy

nadestaé

do dnia 1 lutego 1936 roku, a same referaty — do

dnia 1 kwietnia 1936 r. pod adresem: Warszawa, Katedra bu-
dowy drog i robdt ziemnych Politechniki Warszawskiej—Polna 3.

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

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ. WACLAW BOBR.

SAMOCHOD W STANACH ZJEDNOCZONYCH A. P.
W SWIETLE LICZB.

Stany Zjednoczone Ameryki Potnocnej przodujg w roz-
woju automobilizmu. Na dzien 31,XIl. 1933 r. kraj ten posia-
dat 23.827.290 zarejestrowanych samochodéw na og6lng ilos¢
33.330.572 wozdéw, zarejestrowanych na calym $wiecie, co sta-
nowi okoto 71.5% Swiatowego stanu posiadania. Produkcja
samochodéw w St. Zj. A. P. wyniosta w 1933 r. 1.927.256 szt.
na 2.682.886 szt., wyprodukowanych w tym roku na catym
Swiecie, co stanowi 71.8% Swiatowej produkcji.

Pod wzgledem giebokiej penetracji samochodu do zycia
gospodarczego i kulturalnego, Stany Zjednoczone przedstawiajg
sobg jakby kraj przysziosci, dajacy wizje tego, w jakim Kkie-
runku bedzie sie rozwijat automobilizm w innych Kkrajach.
Studjowanie zjawisk, towarzyszgcych postepowi rozwoju auto-
mobilizmu w Ameryce jest z tego punktu widzenia niewatpli-
wie pouczajacem. Uwazajgc, ze kwestja ta przedstawia zain-
teresowanie i dla nas, zwiaszcza w dobie obecnej, gdy pro-
blematy zwigzane z reforma polityki motoryzacyjnej panstwa
sg bliskie rozwigzania, przytaczamy ponizej szereg dat staty-
stycznych i uwag o stanie automobilizmu i jego roli w zyciu
gospodarczem St. Zj. A. P.,, na podstawie ostatnio opubliko-
wanego rocznika Narodowej Ilzby Handlowej Samochodowej
tego kraju za rok 1933 (Automobile Fact and Figures, 1934
Edition), z szczegélnem uwzglednieniem wpitywu samochodu na
budownictwo drogowe.

Kapitat zainwestowany z produkcji samochodéw w St, Zj.
A. P. wynosi $ 1.348,966.000. Ilo$¢ oso6b, zatrudnionych w fa-
brykach  samochodowych  przekracza 190.000. Wyptacona
w r. 1933 w fabrykach samochodowych robocizna i pensje sta-
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nowig $ 233.508.000. Ilo$¢ o0s6b bezposrednio i posrednio
zatrudnionych przez przemyst samochodowy, wynosi 4.525.000
0os6b, co stanowi 10% zarobkujgcej ludnosci kraju.

Warto$¢ produkcji, liczona po cenach fabrycznych,

w 1933 r. byta nastepujgca:
Przecietna cena

1lo$¢ szt. Wartos¢ $ 1 pojazdu
Samochody osobowe 1.573.913 762.720.772 $ 484.60 zt. 2.570
” ciezarowe 346.443 186.085.054 , 537.13 , 2.850

1.920.356 $948.805.826

Z ilosci wozéw, wyprodukowanych w r. 1933, sprzedano
w kraju na rynku wewnetrznym 1.744.307 szt., podczas gdy
wycofanych zostato z ruchu okoto 2.600.000 szt. W ten spo-
s6b ogdlna liczba zarejestrowanych samochodoéw nieco spadta
w stosunku do roku poprzedniego, wszystkie za$§ nowe samo-
chody poszty na zamiane zuzytych i wycofanych pojazdéw.
Eksport samochodéw w r. 1933 wyniost 176 049 sztuk.
Eksport skiadat sie z pozycyj nastepujacych:
Osobowe Ciezarowe Suma
Wozy catkowicie zmontowane w St. Zj, 67.355 44.103 111.458

Wozy zmontowane zagranicg . . . . 30.800 34.325 65.125
Razem . . 98.155 78.428 176.583
X ProdukKCji e, 6.2% 22.6% 9.2%

llo$¢ ta stanowi 59.4% miedzynarodowego eksportu samo-
chodéw w r. 1933. W tym czasie import samochodéw do St
Zj. wyniost 534 szt.

Giownymi odbiorcami osobowych samochodéw amery-
kanskich byta Afryka Pctudniowa, a wozéw ciezarowych —
Hiszpanja. Wartos¢ eksportu samochodéw i akcesorji wynio-
sta w r. 1933 $ 97.326,237, zajmujac 3-cie miejsce w nomen-
klaturze towaréw eksportowanych przez St. Zjedn, A. P.

Warto$¢ eksportu samochodowego skitadata sie z pozycyj

.nastepujacych:

Samochody osobowe — $ 33.945.464

, ciezarowe — , 20.691.338
Czesci i akcesorja — , 30,971.622
Opony i detki — . 11.717.813

Razem $ 97.326.237
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Pod wzgledem klasy i typu produkowane w St. Zjedn.
w r. 1933 samochody osobowe dzielg sie na kategorje naste-

pujace:

Samochody w cenie ponizej $ 500 . . . . 80.90%
od $ 501 do $ 750 14.60,

. » 751 , , 1000 2.00,

4w 1001 50 125,

w » 1501 , , 2000 0.65,

« o 2001 » 3000 0.50,

ponad , 3000 o0.10 .,

Razem  100.00%

Jak widzimy z powyzszego, przewazajg wozy tanie. Sa-

mochody w cenie nie przewyzszajgcej zt. 4000 za sztuke sta-

nowig powyzej 95% sprzedanych w r. 1933 pojazdéw o0so-
bowych.

Rodzaj karoserji.

Roadster . . . . . . . . . 0.73 %
Otwarta turystyczna...........ccoeeeeee 0.65 ,,
Karetka otwierana........ccccccceeeeeeeenen. 1.30,,
Karoserja typu ,Sedan" otwierana 0.10,,
Karetka .o, 19.99 ,,
Karoserja ,Sedan" 2 drzwiowa . 32.80,
Karoserja ,Sedan" 4 . . 42.18 ,
Zamkniete karoserja innych typow 141 ,
Podwozia...oiiiiiiiiiiiiiiiiiens 0.84 ,

Razem . . 100.00 %

Jak wida¢, przewaza tania karoserja typu ,Sedan" (po-
wyzej 50%).

Produkcja samochodéw ciezarowych pod wzgledem nos-
nosei byla nastepujaca:

J4 tonny i mniej

1 tonna do 11"t

1%/2 toNNY d0 2 Teoririieiiiiieeeeeee e

2 ” 2V2 T

22 % » 3. t

372 » w D e

S5 T0NN

powyzej 5 tonn i wozy specjalnych typow 0-9,,

100.0 %
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Jak wida¢, lekkie samochody ciezarowe, o nosnosci do
2 t., stanowig powyzej 90%.

W produkcji wozéw ciezarowych nastgpito od r. 1928
przesuniecie w kierunku zwigkszenia ilosci wozéw o nos$nosci
od 1¥2 t do 2 t., podczas, gdy do r. 1928 wigcznie okoto 60°~
stanowita produkcja wozéw o nosnosci od 1 t do 112t

Zarejestrowane na dz. 31.XI1. 1933 r. w St. Zjedn. wozy
sktadaty sie z kategoryj nastepujgcych:

szt. %

Samochody osobowe 20.600.543 — 86.4
N ciezarowe 3.226.747 — 136
23.827.290 — 100.0

Posréd zarejestrowanych samochodéw ciezarowych wozy
o nosnosci do 112 t stanowity 83.1%,

Ilo§¢ motocykli, zarejestrowanych na koniec 1932 r., wy-
nosita 39.197 szt.

Najwiekszg grupe posiadaczy samochodéw w St. Zj, A. P.
stanowiag rolnicy, w rekach ktérych w r. 1933 byta nastepujaca
ilo§¢ wozdw:

Samochody osobowe . . . . 4.134.675 szt.
, ciezarowe . . . 900.385
razem . . . 5.035.060 szt.

llo$¢ traktoréw, posiadanych w tym roku przez rolnikéw,
wynosita 920.021 szt.

Wymiary maksymalne samochodéw oraz normy obcigze-
nia i szybkosci jazdy, ustalone w przepisach, wypracowanych
przez Amerykanskie Stowarzyszenie Pracownikéw Drog Stano-
wych, sg nastepujgce:

1. Szeroko$¢ maksymalna pojazdu — 8 stop.

2. Wysokos¢ . . — 1272 »

3. Dtugosé ,, pojedyriczego wozu—35 stop.
4. D#tugos¢ wozow kombinowanych (maksymalnie 2 sztu-

ki) — 45 stop.
5. Szybko$¢ jazdy:

a) Samochody osobowe — zgodnie 2z przepisami bezpie-
czenstwa i racjonalnego uzywania drogi.
b) Samochody ciezarowe i autobusy — maksymalnie 45

mil/dodz.
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¢) Wozy na masywach — maksymalnie 10 mil/godz.

6. Obcigzenie osi i kota.

a) Obciazenie na 0$, na kolach zaopatrzonych w masywy,
elastyki lub pneumatyki o Wysokiem cisnieniu . . 16.000 f.

b) Obcigzenie Nna K 040 .ooooiiiiiiiie 8.000 f.
c) Obcigzenie na koto, zaopatrzone w pneuma-
tyki niskiego cisnienia ... 9.000 f.

7. Waga.

Przy zachowaniu dopuszczalnego obcigzenia osi, tacznie
z tadunkiem, najwyzsza waga pojazdu nie powinna przekraczaé
wagi, okre$lonej zapomocg nastepujgacego wzoru:

W = C (L + 40)

gdzie W — waga catkowita #tgcznie z tadunkiem, wyrazona
w funtach.
C — wspotczynnik, ktéry zaleca sie utrzymaé w wy-

sokosci 700. Jednakze dopuszczalne sg odchyle-
nia, ktére winien ustali¢ kazdy poszczegélny
urzad stanowy.

L — odlegto$¢ miedzy pierwszg i ostatnig osig pojazdu,
lub kombinacji pojazddw.

Samochdd jest w St. Zjedn. A. P. powaznym konsumen-
tem szeregu surowcow i wytwordw przemystowych, dajac po-
Srednio zatrudnienie licznym przemystom. W r. 1933 spozycie
poszczego6lnych artykutéow przez przemyst samochodowy i przez
automobilistow byto nastepujgce: (patrz tabl. na str. 438)

Précz tego przemyst samochodowy zuzyt nastepujgce ar-
tykuty, ktorych jest jedynym konsumentem:

Materjaty obiciowe specjalne 22 miljony jardéw

Lakiery samochodowe , . . 6,7 galonéw amer.
Witosie . . . . . . . . 253 funtéw
Tasmy hamulcowe . . . . 76,5 stop biezacych
Roztwory niezamarzajgce . 357 ., galonow.

Spozycie produktow naftowych przez automobilizm byto
w r. 1933 nastepujace:

Benzyna . . 36.000.000 tonn (85% catkowitej konsumpcji)
Oleje smarowe 1.430.000 , (57.5% " )



Wyszczeg6lnienie

Stal (rézne typy) . ,
Zelazo kowalne

KauczuK....oooooveeenens

Szkio taflowe (stopy
kwadr,)

Drzewo twarde (stopy
szest.), . ,

Skéra (stopy kwadr.)

Aluminium , . . ,

Cynk... .
Nikiel. i
Bawetna (bele).
Kamlot (funty) ,

— 438

Catkowita
konsumcja

17,000.000
316.000
4 250.000
401.000

88.037.805

2,224,000,000
12.490.000
42.500
415.000
64,753
440.000
350.000

28.000.000 funt.

6,210,000
15,895.000

”»

Jak wspomnieliSmy wyzej,
Srednio zatrudnia w St. Zjedn. A. P. okoto 4.525.000 os6b, co

stanowi
wej.

Konsumcja

mystu samochod.

3.250.000
174.000
397.250
293.000

34.802,500

308.990.000
6.805.000
10,000
64.000
7.200
156,000
25,000
6,750.000
431.468
3.500.000

prze- %catkowitej

konsumcji

t 19.2%
" 55.0,,
” 9.3,
” 73,0,,

40.0,,

14,0,,

54.0,,

t 23.5,,
" 15.4,,

" 11.1,,

» 35.4,,

” 71,

funt. 24.0,,
6.9,,

22.0,,

samochéd bezposrednio i po-

10$ tej czesci ludnosci, ktéra zyje z pracy zarobko-
Zatrudnienie to sklada sie z kategoryj nastepujacych:
A. Zatrudnienie bezposrednie.
i. Pracownicy fabryk samochodowych  190.000
2. N . akcesorji, czesci
I OPON e 200.000
3. Kupcy samochodowi, akcerorji
I OPON e 290.000
4. Pracownicy garazowi i w warsz-
tatach reperac........ccoccceviiciiencinciee. 405.000
5. Kierowcy autobusow, taksdéwek
i pojazdOw PryW.....eeeccnesnnnnn. 450.000
Kierowcy wozoéw cigzarowych . 1.500.000

Finansowanie handlu samochod o-
wego, ubezpieczenia, reklama i t. p.

12.000 3.047.000
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B. Zatrudnienie posrednie.
1. Przemyst naftowy i sprzedaz ben-
zyny i olejdow L 420.000
2. Robotnicy hut zelaznych i stalowni 60.000
3. Huty metali innych ... 10.000
4. Pracownicy kolejowi i zeglugowi 50.000
5. Przemyst drzewny.........ccoevenne. 5.000
6. Pracownicy sitowni elektr. i ciepl-
NYCH e e 3.000
7. Pracownicy drogow ... 900.000
8. Inne pomocnicze przemysty 30.000 1.478.000
Razem . 4.525.000

Wysoki stan posiadania samochodéw osobowych i autobu-
sow w kraju wplyngt na to, ze samochdd stat sie dominuja-
cym S$rodkiem lokomocji osobowej. Wedtug obliczen przybli-

zonych, stosunek poszczegdlnych s$rodkéw lokomocji pasazer-
skiej w r. 1933 byt nastepujacy (w miljonach pasazoro-mil.):
Samochody prywatne........... 350.000
AUTODUSY oo . 12.000
Koleje zelazne parowe 1tgcznie z wa-
gonami T-wa Pullman 27.500
Koleje elektryczne ...coooooviieiiinneenn. 29.000

Jak widzimy, samochéd znacznie wyprzedzit
inne sposoby lokomocji masowej, razem wziete.

1los¢ autobuséw wynosita w r. 1933 liczbe 111.500 szt.
Wedtug kategorji zatrudnienia, dzielity sie one na grupy na-

wszystkie

stepujace:
1. Autobusy zarobkowe:
Miejskie 16.500 szt.
Miedzymiastowe 26.314
Miedzystanowe . 5.000 ,
Wycieczkowe 2.186 50.000 szt.
2. Autobusy niezarobkowe:
Szkolne 60.300 szt.
Hotelowe 350
Fabryczne 600
Rézne 250 ,, 61.500 szt.
Razem 111,500 szt.
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Wiascicielami znacznej czesci autobuséw w kategorji auto-
buséw zarobkowych miedzymiastowych i miedzystanowych by-
ty koleje zelazne parowe i elektryczne, stan posiadania ktérych

byt nastepujacy:

Koleje elektryczne . . . 11.000 szt.
Koleje zelazne parowe . . 720
Réwniez i w transportach towarowych rola samochodu

jest bardzo powazna. W tonnazu towarowym, przewiezionym
w r. 1932, poszczegélne Srodki transportowe wykonatly naste-
pujacy odsetek transportéw:

Koleje zelazne . . . 46%
Samochody ciezarowe. 54%

W posiadaniu kolei znajdowato sie w roku 1933 #acznie
42 000 samochodéw ciezarowych, co dowodzi, ze powazny od-
setek transportéw samochodowych wykonany byt przez koleje.

Samochody ciezarowe zyskujg stale wzrastajgce znaczenie
w przewozie niektorych kategoryj towaréw, a zwilaszcza zywca
i tatwo psujacych sie artykutéw zywnosciowych, jak mleko,
owoce, jarzyny.

Instytucja ,Federal Coordinator of Transportation” zrobi-
ta ciekawg ankiete celem wyjasnienia, jakie przyczyny sktania-
ja witascicieli towaroéw, nie posiadajacych witasnych samocho-
déw ciezarowych, do uzywania transportu samochodowego.
Otrzymane 35.468 odpowiedzi daly wyjasnienia nastepujace:

1. Bardziej uproszczona klasyfikacja taryf

w poréownaniu z kolejam i..vnicennnenn. 16%
2. Tanhsze opakowanie........nn, 21,
3. Odbiér towaru bezposrednio ze skiadu 51,
4. Dostawa towaru bezposrednio do sktadu . 65,
5. Tansze przewdéz i manipulacja.......ccccceenen.. 53,,
6. Szybsza obstuga ... 65,,
7. Bardziej gietka i wygodna obstuga . . . 43,
8. W momencie nadania towaru do przewo-

zu biuro kolejowe byto nieczynne 21,
9. Mniejsze zniszczenie towaru w drodze

i mniejsze manka transp...........cccceevieenne. 11h

10. Osobiste stosunki lub osobiste zaintereso-
wanie materjalne ... 3.
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Uwaga: Ze wzgledu na to, ze niektére odpowiedzi za-
wieraty powotanie sie na kilka przyczyn, ilosci
procentowe podane wyzej nie mogg by¢ do-
dawane.

Przewozy towaréw samochodami ciezarowemi, pod wzgle-

dem odlegtosci transportéw byty nastepujace:

od 1do 50 mil . . . 481%
, 50 , 250 , L. 40,7,,
Powyzej 250 11.2,,

100.0°b

Jak wida¢, przewazaja transporty na male i Srednie odle-
gtosci.

Rozw6j transportéw samochodowych wywotat ze strony
kolei zelaznych akcje, majaca na celu zwalczenie konkurencji
samochodu. Akcja ta kroczyta nie tylko droga przystosowa-
nia gospodarki kolejowej do nowych warunkéw i uczynienia
kolei konkurencyjnemi w stosunku do samochodu, lecz skiero-
wana byta roéwniez i do czynnikéw urzedowych z zadaniem
ustawowego wzglednie administracyjnego ograniczenia ekspan-
sji samochodu ciezarowego.

Sprawa konkurencji samochodu ciezarowego i kolei zelaz-
nych rozpatrywana byta przez Narodowy Komitet Transporto-
wy (National Transportation Committee) pod przewodnictwem
zmartego eksprezydenta Calvin Coolidge jako prezesa i sena-
tora Bernarda M. Barucha jako wiceprezesa.

Ponizej przytaczamy kilka rezolucyj w tej sprawie, za-
czerpnietych z raportu, wypracowanego przez wspomniany Kko-
mitet.

-Nalezy uznaé¢ za pewnik, ze transport samochodo-
wy jest krokiem naprzéd w og6lnym postepie. Jest to
faktem niezaprzeczalnym. Nie mozemy stosowaé¢ do tego
srodka transportowego ograniczen na korzysé kolei. Mo-
zemy stosowaé tylko takie prawidta i wymierzaé¢ tylko
takie obcigzenia podatkowe w stosunku do samochodow,
jakie nalezatoby wprowadzi¢ w tym wypadku, gdyby ko-
leje nie egzystowaly, pozostawiajagc pozatem rozwo6j wy-
padkow wlasnemu biegowi.

Transport samochodowy winien byé skrepowany tyl-
ko takim regulaminem, jaki jest konieczny z punktu wi-
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dzenia interesdw bezpieczehnstwa publicznego. Winien on
ponosi¢ stuszne ciezary podatkowe dla pokrycia wydat-
kéw panstwowych, przezen wywotanych, oraz przyjmowacé
odpowiedni udziat w ogélnych podatkach.

Nie powinny znalez¢ zastosowania zadne podatki,
ani zadne przepisy, ktore mialyby na celu hamowanie po-
stepu ogdélnego na korzysé kolei.

Ze wzgledu na niebezpieczenstwo stworzenia przez
przepisy panstwowe monopolu kolei, pozytywnym obo-
wigzkiem Rzadu jest pilnowanie, by ani koleje, ani ich
konkurenci nie byli ani niesprawiedliwie faworyzowani,
albo tez niesprawiedliwie krepowani. W warunkach row-
nosci gospodarki prywatno-prawnej, bez okazywania spe-
cjalnych wzgledéw kolejom, czy tez samochodom, konku-
rencja ekonomiczna winna decydowac¢ o supremacji.

(0] ile jakie$s transporty kolejowe sg deficytowe,
ny one by¢ zastgpione przez inne tansze metody tran-
sportu.

Jest kwestjg sporng, czy finansowanie budownictwa
i konserwacji drog z funduszéw publicznych moze by¢
rozpatrywane jako subsydjowanie samochodu. Zaréwno
samochdd, jak i uzywane przezen materjaty popedowe
i smary, oraz eksploatacja samochodu, ponoszg duze cie-
zary podatkowe. Powstaje pytanie, czy suma tych cie-
zaréw jest dostateczng dla pokrycia udzialu samochodu
w podatkach ogélnych, oraz dla pokrycia w dostatecznym
stopniu wydatkéw publicznych na uzywane przez samo-
chod drogi. Jesli tak jest istotnie, to zarzut, iz obcigze-
nia podatkowe samochodu sg niewspotmierne z kosztami
budowy i utrzymania kolei zelaznych staje sie bezprzed-
miotowym.

Przy istnieniu uczciwej ekonomicznej konkurenciji,
decyduje ona o wysokosci stawek frachtowych, pod wa-
runkiem, ze konkurencja ta nie bedzie krepowana. O ile
konkurencji takiej niema, wodéwczas powstaje problemat
regulacji stawek. Lecz warto$¢ ustug przy wydajnej pra-
cy jest znacznie lepszym sprawdzianem, niz arbitralne
ustalanie wartosci aktywow.

Komitet jest zdania, ze gdy koleje zelazne beda uwa-

win-
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zaé¢ sie za dostawcow Srodkéw transportowych, a nie za
stréozy przywilejdw monopolowych, woéwczas stang sie one
bardziej zdolne do stosowania i wykorzystania wszelkich
udoskonalen w dziedzinie kolejnictwa i techniki transpor-
towej. Bardziej postepowa polityka kolei moze skierowaé
na ich wyrazng korzy$¢ te okolicznosci, ktére obecnie
uwazane sg przez nie jako niosace im zniszczenie i za-
grazajgce ich bytowi".

Taka opinja kompetentnej w sprawach transportowych
instytucji zdecydowata o liberalizmie w polityce motoryzacyjnej
wiadz federalnych i stanowych.

Koleje zelazne, postawione w warunkach wolnej konku-
rencji z samochodem, musiaty przystosowa¢ swa polityke do
nowych warunkéw, rewidujac taryfy i uruchamiajgc wlasnym
kosztem szereg pomochiczych dojazdowych linji autobusowych,
oraz szeroko korzystajagc z pomocniczego samochodowego tran-
sportu towarowego.

Samochody ciezarowe pod wzgledem kategorji wiascicieli
dzielity sie w r. 1933 na grupy nastepujgce:
a) Przedsiebiorstwa przewozowe publicz-
Nne MiedzysStanowe.......ccccooviiiiieeeeeiciieneenn. 1,05%
b) Przedsigbiorstwa przewozowe publiczne
operujace wewnatrz poszczeg. standéw 4.45,,

c) Przedsiebiorstwa przewozowe prywatne 8,70,

d) Prywatni wiasciciele, przewozgcy wia-
SNE TOW @TY e 85,80,,

W kategorji prywatnych wiascicieli wozéw ciezarowych
najwieksza grupe stanowia rolnicy, posiadajacy ponad 26%
wszystkich zarejestowanych ciezaréowek.

Przemyst samochodowy zaréwno posrednio, jak i bezpo-
Srednio w powaznym stopniu zatrudnia koleje, szeroko korzy-
stajac z transportéw kolejowych. W r. 1933 przewozy kolejo-
we, uskutecznione dla przemystu samochodowego, stanowity
13,7% wszystkich transportéw kolejowych. Transporty te skia-
daty sie z pozycyj nastepujgcych, wyrazonych w peinych ta-
dunkach wagonowych:
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Pojazdy mechaniczne, czesci, opony . 296.010

BeNzZyna.......i 1.200.000

Zelazo i sta |l . 120.000

37.000

50.000

63.000

14.000

35.000

8.900

Asfalt dla nawierzchni drogowych . 47.000

KITNKIET e 40.000
Cement dla mostéw, podiozy i na-

wierzchni drog....cccoceeeviieeeiienene 152.000
Zwir, piasek, kamien tamany dla na-

wierzchni drog....ccccceeeeveviieeenieenns 500.000
Rézne, jak metale (précz zelaza), far-

by, materjaty obiciowe i t. p. . 78.000

Razem 2.640.910

Obciazenie podatkowe samochodéw w r. 1933 stanowito
w okragtych liczbach sume nastepujaca:

Podatki federalne................... $ 247.744.000
Podatki stanowe (rejestr, wozéw) , 301.932.000
Podatki od benzyny . , 518.196.000
Podatek majatk. i optaty miejskie 70.000.000

Razem $ 1.137.872.000

Podatki stanowe skiadaly sie z nastepujgcych pozycyj:

Rejestracja samochodéw osobowych . $ 195.841.695
m N ciezarowych i

traktoréw drogowych. . . , 7.0.298.260

" przyczepek roéznych typéw ,  4.298.007

. MOotoCy Kl e 320.853

Licencje handlowe .....cciiiiniiiiis e 1.596.647

Optata za prawo ja zdy .cceeeniiiieeneninee, . 18.075.282

Swiadectwa wtasnoséci 3.507.984

RoOzne optaty . . e e 7.993.311
Razem $ 301.932.039
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Nalezy zauwazy¢, ze w trzech stanach niema optat reje-
stracyjnych, sg natomiast wzamian tych optat inne daniny.

Optaty za rejestracje samochodéw oparte sa w poszcze-
golnych stanach na réznych zasadach, a mianowicie:

aj Moc silnika mierzona w K. M.

b) Waga wozu (z tadunkiem lub bez)

c) Wartos¢ wozu

d) Ilos¢ miejsc siedzacych

e) Rodzaj ogumienia (pneumatyki, masywy)

W niektorych stanach optaty oparte sa na jednej z tych
zasad, w innych zas$ na kombinacji kilku z nich, Pozatem
w niektorych miastach samochody optacaja specjalne podatki
municypalne.

Podatki ptacone od benzyny w r. 1933 stanowity okoto
30% ceny sprzedaznej benzyny na stacjach obstugi. Przecietna
cena sprzedazna benzyny wynosita centyméw 17,82 za 1 gal.
ameryk., podatek za$ wynosit cetyméw 5,41. W poszczego6lnych
stanach podatek od benzyny wahat sie w granicach od cetymoéw
2 do centyméw 7 za 1 U. S. galon.

Wptywy z podatku za benzyne w r. 1933 wyniosty:

Wiasciwy podatek od benzyny: . . $ 518.195.712

Inne wptywy, jak licencje i t. p. . . 1.207.738

Razem $ 519.403.450

Wptywy z podatku od benzyny, zgodnie z obowigzujace-
mi przepisami, zuzyte byly w sposdb nastepujacy:

Koszta administracyjne i poborcy podatkowi $ 2.727.801

Budowa i utrzymanie drog stanowych . . 277.517.371

. . . lokalnych . . , 111.109.158
Sptata pozyczek i obligacji drogowych . . , 58.972.767
Budowa i utrzymanie ulic w miastach . . , 13.334.180
Inne wydatki poza drogami......ccoeeeeen. . 5b5.742.173

Razem $ 519.403.450

Podatki stanowe, zaptacone przez automobilizm w r. 1932,
stanowity 51% wszystkich podatkéw stanowych.

Podatki federalne, ptacone przez automobilizm, wymierzane
sg czesciowo w stosunku procentowym od ceny sprzedawanych
samochodéw, a czesciowo w pewnej okreslonej wysokosci od
jednostki wagi lub objeto$ci uzywanych przez samochéd arty-
kutéw, a mianowicie:
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Samochody osobowe . 3% od ceny sprzedaznej fabr.
ciezarowe . . 2, ,

Czesci zapasowe i akcesorja 2, N . N

Benzyna ... 1 centym na U. S. galon

Oleje smarowe R 4 . w

OPONY i 2172 , na 1 funt

Detki e 4 . . 1 funt

Podatki te, t. zw. ,federal excise taxes" wprowadzone zo-
staty aktem z dnia 21.VI. 1932 r.

W 1932 r. podatki federalne, ptacone przez samochody
wyniosty:

Podatek majgtkowy (w 32 stanach) $ 35.880.000

Optaty miejskie. ..o e 14.157.822

Razem $ 50.037.822

Roéwnolegle z rozwojem automobilizmu idzie w St. Z. A.
P. postep w budownictwie drogowem. Stan posiadania w dzie-
dzinie drég na koniec roku 1933 byt nastepujacy.

Drogi stanowe . . . 360.000 mil.
Drogi powiat, i lokalne 2.680.000
Razem 3.040.000 mil.
W tej iloSci drogi z twardg nawierzchnig stanowity:
Drogi stanowe . . . 300.000 mil.
Drogi powiat, i lokalne 620.000
Razem  920.000 mil.

Posréd drog z twardg nawierzchnig, drogi z nawierzchnig
nowoczesng wyzszego typu wynosity tgcznie 160.000 mil. W ro-
ku 1933 zaopatrzono w nawierzchnie twarda, zaliczajac row-
niez i konstrukcje starych nawierzchni, #gcznie okoto 52.000
mil. drég.

Budzet wydatkéw drogowych w r. 1933 by} nastepujgcy:

Budowa i utrzymanie drog . . . $ 1.300.000.000
ulic miejskich ,, 350.000.000

Razem $ 1.650.000.000

W tej sumie zapomogi Rzadu Federalnego ze $rod-
kéw ogélno-budzetowych przewidziane byly w wysokosci na-
stepujacej:

Pomoc federalna (federal aid) $ 101.266.331
Zaliczki (emergency advances) , 62.131.961
Razem $ 163.398.292
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Celem zobrazowania z jakich zrédet pokrywane sg wy-
datki drogowe, przytaczamy ponizej zestawienie wplywow na
potrzeby drogowe w r. 1932. Wpitywy te byly nastepujagce:
1) Wptywy z podatkdéw stanowych:

a) Podatek drogowy . $ 10-884.756.—

b) Kredyty ze $rod-

kéw ogélnych ., 20.703.283.—

c) Wptaty z wpilywow

za rejestracje po-

jazdéw mechan. ., 211.321.285.—
d) Wptaty z wpltywow

podatku od benzyny , 363.368.041.—

e) Rozne zréodta . , ., 25.922.432,—
2. Dotacje Rzgdu Federalnego:

a) Zapomogi regularne

(federal aid) . . . $ 111.408.776.—
b) zaliczki (emergency
fund)..oeeiiee, . 25.448.398.— $ 136.857.174.—
3. Dotacje ze Srodkéw komunalnych . . N 24-610.983.—
4. Pozyczki, wptywy ze sprzedazy obligacji 104.649.840.—
5. Niewykorzystane kredyty z lat ubiegtych .  275.258.679.— -
Razem $ 1.173.576.473 —
W wptywach normalnych, poza pozyczkami i poza nie-
wykorzystanemi kredytami z lat ubiegtych, podatki, optacane
przez samochdéd, stanowity sume $ 574,689.326.— , co wynosi

okoto 72.4%.
Wydatki drogowe stanowe w r. 1932 byly nastepujace:
1. Inwestycje (nowe drogi, nawierzchnie, mosty) $ 551.445.859.—

2. Utrzymanie drdg i mostdw drogowych » 169.479.399.—
3. Utrzymanie inwentarza drogowego (maszyn

i narzedzi drogowych) . 22.131.907.—
4. ROzne wydatKi oo 4.416.117.—
5. Amortyzacja obligacji drogowych pozy-

czek i procenty . . 69.292.199.—

Razem $ 816.765.481,—

W planie wielkich robdt publicznych, wypracowanym przez

N. I. R. A., przewidziane jest wydatkowanie z Funduszu Rob6t
Publicznych na cele budowy nowych drég sumy $ 394.000.000,—
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W dniu 30.1V. 1934 r. stan budowy drog kosztem Fundu-
szu Robot Publicznych byt nastepujacy:

Mile biez.
Zbudowano.....eeeevieeeiiiiiinenns 3.651,6
Zatwierdzone projekty 17.390 5

Pozostaje na nowe projekty

Razem 21.052,1

”

”

Suma.
31.048.545.61
311.157,227.49
51.794,226.90
394.000.000.00

Projekty, wykonywane kosztem Funduszu Robét Pubicz-
nych, przewidujg wg. stanu na dzien 31 maja 1934 r. nastepu-

jace typy nawierzchni:

a) Nawierzchnie gruntowe, wy-
réownane i zdrenowane.

b) Nawierzchnie piaskowo - gli-
niaste, nieutrwalone.

¢) Nawierzchnie piaskowo - gli-
niaste, utrwalone powierz-
ChNIOW O .

d) Nawierzchnie zwirowane, nie-
utrwalone .

e) Nawierzchnie zwirowane u-
trwalone powierzchniowo

f) Makadam hydrauliczny

g) Makadam hydrauliczny utrwa-
lony powierzchniowo

i) Nawierzchnie bitumiczne ta-
nie (road mix)

j) Makadam asfaltowy

k) Beton asfaltowy..........ccco...

1) Nawierzchnie z betonu ce-
MeNtoOWEeg0 ...ccoeveevveenieenineens

m) Kostka kamienna .

n) Mosty i przyczoétki (3729 szt)

0) Skrzyzowania-przejazdy nad
kolejami (343 szt.)

p) Skrzyzowania-przejazdy nad
drogami (25 szt.)

r) Rozne wydatKi....coooerennee.

Mile biez.

5.133,5

514.,6

786,3

5.778.2

1.092,6
256,2

636,0

2.423,4
811,3
1.101,5

3 162,3
93,7
95,0

27,6
12

21.913,4

Suma.

$ 39.667.286.—

” 2.413.831.—

1 6.471.121.—
1 43.624.432.—

1 10.635.032.—
i 2673563 —

1 8.712.536 —

n 23.367.178 —
1 14.834,480.—
U 37.014.121.—

1 121.773.236.—
1 7.131,920.—
1 52.654.694.—

1 15.180.029 —
1 1.372.049.—

v 1.784.829 —
$ 389.310.337 —
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Plan robét publicznych, podjetych dla zatrudnienia jak-
najwiekszej liczby bezrobotnych kosztem kredytéw Funduszu
Robdét Publicznych przewiduje, jak widzimy, powazne roboty
drogowe. Zrobione to byto z tego powodu, ze w kosztach bu-
dowy drdg koszt robocizny zajmuje jedna z gtéwnych pozycyj,
wedtug obliczenia Biura Drég Publicznych (U. S. Bureau of
Public Roads), przy budowie dr6g betonowych, naprzykitad,
koszt personelu wynosi okoto 77,2% kosztéw, po uwzglednieniu
za$ uzytku robionego z zyskéw przez kierownictwo budowy,
odsetek na utrzymanie personelu stanowi okoto 90% kosztow
budowy.

Przechodzimy obecnie do og6lnej statystyki, charakteryzu-
jacej automobilizm w St. Zjedn. A. P.

Nieszcze$Sliwe wypadki, spowodowane ruchem samocho-
dowym, stale wzrastajg w St. Zjedn. A. P.

Podczas gdy naprzykiad w r. 1927 zarejestrowano 25,796
wypadkéw, w roku 1932 naliczono ich 29,451, a w r. 1933 —
30,500.

Wypadki w r. 1932 dzielg sie nastepujgce grupy:

1) Wypadki samochodowe . . . 27,363
2) Zderzenia z kolejami . . . . 1,522
3) Zderzenia z tramwajami . . . 316
4) Wypadki motocyklowe Lo 250
Razem 29,451
Na 100,000 TudnNoSCi.ieiieeiiieeeiieenns 24.3 wypadki

Na 100,000 pojazdow zarejestrowanych 121,6 wypadkow
W roku 1933, w pordwnaniu z rokiem 1927, stosunek
wypadkow z poszczegdlnemi kategorjami pojazdéow byt naste-

pujacy:
Prywatne pojazdy osobowe wzrost + 40%

Zarobkowe wozy ciezarowe spadek — 2%
TaksOwki e " — 45%
AUtObUSY .o . — 24%
Motocykle ..o wzrost + 11%

Przecietnie dla wszystkich
typdw pojazdéw wzrost + 26%
Jak wiadomo, w St. Zj. A. P. rozpowszechniony jest zwy-

czaj wyjazdéw samochodami na wywczasy letnie (camping, tu-
2
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rystyka). Wedtug obliczen Amerykanskiej Assocjacji Samo-
chodowej. wycieczkowicze podczas wyjazdéw w r. 1933 wydali
olbrzymia sume $ 2.622.000.000.—

Suma ta wydatkowana byta przez obywateli amerykan-
skich jak nastepuje:

Wydatki na terytorjum St. Zj. A. P. $ 2.500.000.000.—

N w Kanadzie .. 72.000.000.—
N W MeKksSyKuU ..o 20.000.000.—
. w innych krajach . . . . 30.000.000.—

Razem $ 2.622.000.000.—
llo§¢ pojazdéw, ktére wyjechalty na wycieczki wakacyjne
w r. 1933, wynosita okoto 7,500,000 sztuk. Przecietnie w kaz-
dym samochodzie byto 3,5 os6b, wydatki dzienne za$ wyniosty
przecietnie 0. 7,00 na osobe.
Wedtug obliczen wymienionej wyzej instytucji, wydatki
dzielity sie na nastepujace kategorje:

a) Koszta przejazdu (benzyna, smary, opony it.p.) 20%

b) Hotele i inne lokale mieszkalne G 20%
C) RESTAUTNACe it 21
d) SHOAY CZE i 6%
e) Rozrywki, widowiska ..., 8%
f) ROzne drobne zaKupy ., 25%

Jak widzimy, ruch samochodowy wycieczkowy jest w St.
Zjedn, czynnikiem wptywajgcym w znacznym stopniu na ozy-
wienie rynku wewnetrznego.

Ciekawe sa daty, dotyczace ubezpieczenia samochodow
od wypadkdw, i wysokosci wyptaconych przez T-wa Ubezpie-
czeniowe sum. Daty te sg nastepujace:

Premje ubez- Pokryte Odsetek
pieczeniowe straty, strat.
Ubezpieczenie od odpo-
wiedzialnosci . , $ 168.942.625 $ 115.465.198 68.3%
Ubezpieczenie od uszko-
dzenia pojazdu - 6.513.618 3.702.038 56,8%

Ubezpieczenie od uszko-
dzenia mienia 0s6b
trzecich . . , . , 48.962.068 , 21.128.942 43.1%
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Ubezpieczenia rézne
(og6lne i od trzesie-
nia ziemi,burzy itp) $ 11.602.716 $ 5.942.402 51-2%
Ubezpieczenie od ognia
i kradziezy . 76.383.790 , 39.892.285 52.2%

Razem $ 312.404.817 $ 186.130.865 59.6%

Kradzieze samochodéw w 70 miastach o zaludnieniu po-
wyzej 100.000 os6b wynosity:
1931 r. 87,432 pojazdy
1932 r. 73,230
1933 r. 71,387

W 1264 wiekszych i $rednich miastach tacznie skradziono
w r. 1933 az 158,508 pojazdéw mechanicznych.

W konhcu przytaczamy statystyke stanu posiadania pojaz-
déw mechanicznych na dzien 31, XIl. 1933 roku w gtéwniej-
szych krajach swiata i w wielu mniejszych krajach Europy.

$¢6 j ¢ 1lo$¢ mieszkan-
KRAJ Iloscsrz)fdiZdow cow na 1pojazd

Stany Zjednoczone A, P....iinnn 23.827.290 sy4
1.890.174 22
1.725.025 27
1.051.231 10
690.000 95
561.109 12
347.264 119
267.055 44
189.725 43
Hiszpanja...iiiciecececieeene 172.650 134
Unja Potudn. Afrykanska . . . . 172.362 48
165.964 9
141.208 44
Holandja. ... 138.300 58
137.450 302
Indje i BUrmMa ..o, 122.779 2874
119.548 29
105.857 626
R 0SJ@ oot 105.000 1578
Czechostowacja.......oceveeviiencciieie 104.014 142
98.730 41

81.421 201
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§¢ j ¢ 1lo$¢ mieszkan-
KRAJ Hoscs‘z)fdimow cow na 1 pojazd
66.803 909
55.848 50
55.300 119
52.500 57
48.258 8
44,153 44
41.602 15979
40.056 314,
35,450 176
33.368 196
32.958 110
Potw. Malajski (Bryt.).coeverenene 31,828 136
30.494 164
30,206 121
28.639 496
27.800 648
25,796 1245
10.945 1273
3.008 372
3.329 571
1.912 1252

INZ. PIOTR JAROSIEWICZ.

ROZWAZANIA NA TEMAT NOWEGO SYSTEMU BUDOWY
DROG BETONOWYCH.

Faktem niezaprzeczalnym jest, iz w ostatnim czasie we
wszystkich prawie krajach a przedewszystkiem w Niemczech
przebija sie na pierwszy plan coraz wyrazniej nawierzchnia
betonowa. Tempo zdobycia zwyciestwa jest wielkie—droga do
zajecia pierwszego miejsca wsréd innych typdw nawierzchni
wydaje sie juz niedtuga.

Co jest powodem tak szybkiego rozwoju? Wiadomo, iz
jak wszedzie, tak i tu, odgrywa role kwestja pieniezna. ,Tanio
a dobrze" jest hastem zwycieskiem drogi betonowej.

Jest rzeczg zupeinie zrozumiata, iz wsrdéd tej duzej ilosci
nowoczesnych jezdni, mamy znaczng ilo$¢ typéw pierwszo-
rzednych; przy ocenie zatem, ktérg nawierzchnie wybra¢ w da-
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nych warunkach lokalnych, wysuwa sie na pierwszy plan sprawa
oceny gospodarczej. Przy ocenie gospodarczej wartosci po-
szczegdlnych typéw nawierzchni drogowych odgrywajg wybitng
role 3 czynniki, a mianowicie:

1) koszt budowy 1 nr nawierzchni,

2) okres jej istnienia oraz

3) koszt jej utrzymania i ruchu.

Z punktu widzenia gospodarczego nie bedzie wskazana do
uzycia ta nawierzchnia, ktéra ma niskie koszta inwestycyjne
trwa krotko fprzy duzych kosztach utrzymania, lecz ta, ktéra
spowoduje najmniejszy roczny wydatek.

Nie wchodzgac w dalsze zagadnienia i rozumowania na
temat wspomnianych czynnikéw, zaznaczam tylko, iz z posrod
duzej ilosci nawierzchni wybija sie na pierwszy plan nawierz-
chnia betonowa.

Koszty utrzymania nawierzchni betonowej na drodze do-
Swiadczalnej w Brunswiku podat Profesor E. Bratro (Wiadomo-
S§ci Drogowe Nr. 1 i 2 1932 r.

Nawierzchnia betonowa z powodu swej przyczepnosci naj-
bardziej ze wszystkich nawierzchni nowoczesnych wogoéle od-
powiada ruchowi o duzej chyzosci.

Bedac nadto odpornag i wytrzymatg na niszczace dziatania
zaprzegow konnych, a jednocze$nie odpowiadaigcg im pod
wzgledem szorstkos$ci i przyczepnos$ci, nawierzchnia ta nadaje
sie w wiekszym niz kazda inna stopniu dla ruchu mieszanego,
jaki jeszcze bedzie u nas diugo ruchem decydujacym.

Mimo to jednak patrzac trzezwo i rzeczowo na caloksztatt
budownictwa drogowego, zaznaczy¢ mozemy ze i drodze beto-
nowej pewne zarzuty stawione by¢ moga.

Znawca betonu Dr. Inz. Kleinlogel wymienia m. in. naste-
pujace niedomagania drogi betonowej:

a) niebezpieczenstwo tworzenia sie peknie¢,

b) niemozliwo$¢ demontazu nawierzchni,

¢) zamkniecie ruchu na okres Kkilku tygodni podczas
budowy.

Widzimy zatem, iz mimo duzych zalet réwniez i wady
oraz niedomagania drogi ptytowo-betonowej sa znaczne.

Na 6 Miedzynarodowym Kongresie Drogowym w Waszyng-
tonie w 1930 r. Inz. M. S. Okecki w referacie swoim podaje
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m. i., iz szwy poprzeczne i podiuzne w nawierzchni betonowej
sg zazwyczaj stosowane ze wzgledu na ruch podioza, warunki
klimatyczne, oraz kurczenie sie materjatu. Zaleca sie jednak
przeprowadzenie badan nad caloksztattem zagadnienia o szwach
i peknieciach nawierzchni betonowych. Technika budowy drég
betonowych, postepujgc naprzod, stara sie usungé te niedoma-
gania, a mianowicie stara sie wyeliminowa¢ szwy tak poprze-
czne jak i podtuzne, zachowujac jednak ostroznos¢ w wykonaniu
nawierzchni jednolitych w obawie przed mozliwem peknigciem
z powodu braku szwoéw dylatacyjnych.

W tym celu przeprowadza sie ustawicznie proby przez
budowanie prébnych (doswiadczalnych) odcinkéw drogowych,
i bada sie jak nawierzchnia zachowuje sie ze wzgledu na ruch
i wptywy atmosferyczne.

W ,Przegladzie Technicznym" z 5. wrze$nia 1934 r. str.
573 znajdujemy artykut Prof. W. Paszkowskiego p.t. ,Kostkowy
bruk betonowy". Moéwi on miedzy innemi co nastepuje:

,0Obok nawierzchni betonowych w postaci ptyt monolito-
wych, czyli t. zw. nawierzchni ,ptaszczowych" zaczyna wcho-
dzi¢ coraz szerzej w uzycie nawierzchnia utozona z oddzielnie
wykonanych betonowych kostek, Mozna twierdzi¢, ze bruk
betonowy powinien posiada¢ wszystkie znane zalety nawierz-
chni betonowej ,ptaszczowej", a ponadto wyrob fabryczny
kostek daje szereg wyjatkowych mozliwosci lepszego wykonania,
jakich nie posiada zaden inny wyrob nawierzchni betonowej.

Przedewszystkiem skiad betonu i w szczeg6lnosci uziar-
nienie kruszywa moze by¢ przy produkcji fabrycznej oparte na
zasadach naukowych i $cisle przestrzegane podczas produkcji,
sama produkcja i poszczeg6lne jej etapy moga by¢ stale kon-
trolowane i doskonalone tak, by utrzymany beton byt jaknaj-
bardziej Scisty i wytrzymaty.

Drogi tepo typu dajg w Belgji wyniki zadowalniajace tak
pod wzgledem technicznym jak i pod wzgledem ekonomicznym.
Nalezy wiec zwroéci¢ uwage na ten typ drogi i u nas.

Nowe rozwigzanie przy pomocy réwniez gotowych elemen-
tow betonowych wprowadza Inz. Menzel (Powiat. Zarz. Drog.—
Katowice) po mysli artykutu umieszczonego w ,Wiadomosciach
Drogowych” w grudniu 1934 r. |Jpod tytutem: ,Blokowo-beto-
nowa nawierzchnia w Michatkowicach".
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Konstruktor tego opatentowanego systemu proébuje usunaé
szwy tak poprzeczne jak i podtuzne przy pomocy podziatu
drogi ptytowo-betonowej na mniejsze elementy konstrukcyjne,
na t. zw. bloki betonowe, zachowujac jednak zasade monolito-
wego dziatania nawierzchni pod dziataniem zewnetrznych sit
obcigzenia.

Rys, 1,

Dla zrozumienia catoksztattu wspomnianego systemu blo-
kowo-betonowego, podam przedewszystkiem krétki opis budowy:

Na odpowiednio przygotowanem podtozu ziemnem wyro-
whanem warstwg piasku o grub. do 3 cm, ukiada sie bloki be-
tonowe o wymiarach 15X20X50 cm w taki sposdéb, izpomiedzy
niemi powstajg prézne przestrzenie w ksztatcie klina, przebie-
gajace naokoto bloku, ktére wypeinia sie zaprawg cemetows.
Klin ma do spetnienia nastepujace zadania;

a) uniemozliwi¢ wzajemne osiadanie blokow miedzy sobg.

b) roztozy¢ obigzenie, a zatem i drgania wzglednie ude-
rzenia jednego bloku na wiekszg powierzchnie.

Boczne powierzchnie blokéw betonowych powleka sie
warstwg izolacyjng, celem zapobiezenia wigzaniu blokéw miedzy
sobg. Bloki wykonuje sie w dwuch Ilub w trzech warstwach
0 réznym stosunku mieszaniny oraz réznej jakosci materjatow
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sktadowych kruszywa. Dotychczas stosowano w wypadku wy-
konania w 3-ch warstwach nastepujace stosunki mieszaniny,
gérna warstwa 1:2, $rednia 1:3, dolna 1:5.

Zaznaczam jednak, iz wykonanie blokéw o diugosci 0,5 m
uwazam za niekorzystne z powodu.

1) wielkiego ciezaru wynoszgcego do 30 kg jednego bloku,
co objawia sie niekorzystnie w transporcie oraz przy ufozeniu
nawierzchni,

2) z powodu wiekszej obawy pekniecia przy ubijaniu, oraz

3) ze wzgledoéw statycznych.

Rozréznia konstruktor systemu blokowo-betonowego za-
sadniczo 2 wypadki obcigzenia decydujgce o sposobie wykona-
nia nawierzchni a to:

1) obcigzenie ruchem mieszanym,

2) obcigzenie ruchem wylgcznie automobilowym.

Ro6znica polega jedynie na sposobie izolacji blokow.

W wypadku ruchu mieszanego, zachodzgcego u nas w Pol-
sce bez wyjatku, izolacja bocznych $cian blokéw nie siega do
gornej ich krawedzi. Przy zalewaniu zatem zaprawg cemen-
towag préznych przestrzeni ksztattu klina, powstajacych po uto-
zeniu miedzy poszczeg6lnemi blokami, nastepuje wigzanie blo-
kéw do tej glebokosci, do ktérej brak warstwy izolacyjnej na
blokach. (Patrz rysunek Nr. 2). Nazwijmy te gtebokos$¢ ,gru-
boscig wigzania”, W ten sposoéb uzyskuje sie nawierzchnie
zamknieta, o wyglgdzie nawierzchni plytowo-betonowej, bez

Rys. 2,
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cienkich klinbw oraz bez krawedzi narazonych na skruszenie
pod dziataniem kopyt konskich oraz zelaznych obreczy kot

Wynikatoby z tego, iz obawy Inz. M. Chmaja w odniesie-
niu do systemu blokowo-betonowego, zostaly ,gruboscig wiaza-
nia" usuniete. Modwi on miedzy innemi:

.Jakkolwiek zasady budowy sg teoretycznie bardzo tra-
fne, to jednak najstabsza strong systemu sa cienkie kliny be-
tonowe miedzy poszczeg6lnemi blokami".

Rozbieralno$¢ tak skonstruowanej nawierzchni jest zacho-
wana o ile ,grubos$¢ wigzania" nie przekroczy 3 do 5 cm. Wy-
kazaty to proby przeprowadzone przez konstruktora.

Fug dylatacyjnych konstruktor radzi nie wprowadzaé. Na-
lezy sie wiec spodziewac, iz powstang skutkiem zmian tempe-
ratury — oczywiscie tylko w wypadku wprowadzenia ,grubos-
ci wigzania"—w pewnych odstepach rysy w kierunku poprzecz-
nym drogi, ktore jednak, skutkiem duzej ilosci istniejgcych
szwow zalewnych miedzy blokami, nie powinny osiagngé¢ wiek-
szych rozmiaréw szkodliwych dla nawierzchni. (Rysy wilosko-
wate). Zalecatoby sie zatem w pierwszym okresie istnienia
nawierzchni n. p. po roku, liczac od czasu utozenia a nawet
i wczesniej, cala jezdnie powierzchniowo smotowaé, uzyskujac
tym sposobem uszczelnienie tworzgcych sie ewent. drobnych
rys. Tego rodzaju uszczelnienie wzglednie wodouodpornienie
nawierzchni wykonuje sie przy nawierzchniach ptytowo-beto-
nowych, gdyz utrudnia to wsigkanie wody w beton. W Ame-
ryce tego rodzaju smotowanie stosowano kilka dni po wyko-
naniu betonowania, celem zapobiezenia szybkiemu wyschnieciu
betonu.

Czy eliminowanie jednak fug dylatacyjnych jest korzyst-
ne w wypadku wprowadzenia ,grubosci wiazania" pokaze do-
piero praktyka.

Jezeli wezmiemy drugi wypadek, t. j. ruch samochodowy
czyli t. zw. autostrade, warunki ukiadajg sie korzystniej. Wten-
czas wprowadzenie ,grubosSci wigzania” jest niepotrzebne.
Boczne Sciany blokdéw izolujemy woéwczas az do gornej krawe-
dzi. Stosowanie fug dylatacyjnych odpada teraz niewatpliwie,
Roéwniez mowy by¢ nie moze o tworzeniu sie peknie¢ skutkiem
dziatan atmosferycznych, gdyz kazdy blok pracuje jak nieza-
lezny element konstrukcyjny. Obawa ewent. naruszenia kra-
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wedzi blokéw jest nieaktualna, poniewaz w danym wypadku
wchodzi w rachube jedynie ruch samochodowy.

Bardzo wazng jest sprawa bocznego uchwycenia wzgl.
zakotwienia nawierzchni. Nawierzchnia ztozona z duzej ilosci
elementéw, jak nawierzchnia systemu blokowo-betonowego,
skutkiem drgan powstajacych na kazdej jezdni podczas prze-
jazdu pojazdéw z powodu nieréwnosci czy tez z powodu ude-
rzen czesciowo zuzytych obreczy, rozluznitaby swdj wewnetrzny
uktad wzajemny blokéw, Chodzi wiec o zigczenie wszystkich
elementéw w jedng cato$¢ Uczynit to konstruktor przy po-
mocy:

a) silnego zakotwienia ewentl.

b) wprowadzenia dobrego oparcia bocznego, przy pomocy
zapuszczonego w ziemie licaka wzglednie kraweznika, jak n. p.
w miastach.

SZCZEGOL zakotwienia

W wypadku ad a) t. j. zakotwienia, funkcje licaka spet-
nia blok o tych samych wymiarach jak bloki nawierzchni lecz
utozony w kierunku biegu drogi (bez zapuszczenia w ziemig).
Zakotwienie jezdni przedstawia rysunek Nr. 3 i 4. Wkiadki
zelazne stosowane sg w pewnych odstepach i przechodzg przez
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catg szerokos$¢ jezdni. W potgczeniu z katéwkami przebiega-
jacemu wzdtuz licaka w sposéb ciagly, zapewniaja one silne
potaczenie blokéw w jedng monolitowg nawierzchnie. Wspom-
niane zakotwienie powinno by¢ stosowane tam, gdzie niema
dobrego bocznego oparcia o silne krawezniki chodnikowe.
Niewatpliwie daje ono lepsze i pewniejsze rozwigzanie, anizeli
przy pomocy kraweznika wpuszczonego w ziemie. Nawierz-
chnia bowiem woéwczas nigdzie nie jest polaczona z podtozem
ziemnem i swobodnie po niem posuwaé sie moze. Wszelkie
ewentl. ruchy terenu posrednio tylko dziataé moga na na-
wierzchnie. Jest to rowniez zaleta nawierzchni blokowo-be-
tonowej.

Altern. Il. Zakotwienia jezdni.
(Licak niezapuszczony w ziemie)

PRZEKROJ PROST OPADLY DO OSIDROGI

coJryga frag

Rys. 4.

Nie ulega kwestji, iz dopiero praktyka wykaze czy rozu-
mowania Inz. Menzla sg stuszne. Zdaje sie jednak nie ulegac
watpliwosci, iz system ten ma swoje uzasadnienie tak pod
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wzgledem gospodarczym, jak rowniez budowlano i ruchowo-
technicznym.

Pod wzgledm gospodarczym dodaé¢ nalezy, iz system ten
w poréwnaniu do drog plytowo-betonowych umozliwia rozto-
Zzenie prac potgczonych z budownictwem drogowym na caty
rok, Wykonanie blokéw daje zajecie robotnikom w zimie,
umozliwia wiec zmniejszenie szeregoéw bezrobotnych w okresie,
kiedy brak innych mozliwosci zajecia. Zastuguje tez na uwage
fakt, iz robocizna w tym okresie jest najtansza. Materjaty

Rys, 5.

za$ stosowane do nawierzchni betonowej wog6le sg pochodze-
nia wytgcznie krajowego. Koszt w stosunku do innych syste-
moéw przy rownej wartosci gospodarczej jest niski i waha
w granicach 14,00 do 16,00 zt za 1 m2#acznie z kraweznikami
oraz przygotowaniem podioza piaskowego. Zmudne w wyko-
naniu podtoze kamienne w zupeinosci odpada.

W okolicach gdzie brak kamienia na podktad, gdzie wy-
stepujg piaski nienadajace sie jednak do wyrobdw betonowych
wysokiej wartosci, jak n p. blokéw stosowanych jako nawierz-
chnia samodzielna, piasek miejscowy stosowany by¢ moze do
wyrabiania minimalnym kosztem blokéw wyzej opisanego sy-
stemu, stuzgcych w tym wypadku do wykonania doskonatego
podtoza pod wszelkie powtoki — dywaniki — smotowo-asfaltowe.

Pod wzgledem za$ budowlano-technicznym nalezy pod-
kresli¢, iz system blokowo-betonowy daje nawierzchnie rozbie-
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ralng. Niemozliwo$é stosowania betonu na ulicach posiadajg-
cych pod jezdnig urzadzenia obce jak instalacje wodociggowe,
kanalizacyjne i t p, zostata systemem blokowo -betonowym
zupeinie usunieta, stawiajagc takze i pod tym wzgledem na-
wierzchnie betonowa na pierwszym miejscu. Ewentualna na-
prawa nawierzchni t. zn. wymiana pojedynczych blokéw nie
przedstawia trudnosci.

Dalsza dobrg strong systemu jest szybki postep roboty
t. j. utozenie blokéw niezaleznie od pogody i moznosci otwar-
cia drogi po utozeniu blokéw w przeciggu 24 godzin, uzywa-
jac do zalewania fug cementu szybko-wigzgcego.

Rys. 7.
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Jakos$¢ betonu wykonanego pod dachem jest znacznie wyz-
sza, anizeli betonu wykonanego pod gotem niebem przy nara-
zaniu go na niekorzystne wptywy dziatan atmosferycznych.

Rys. 8.

Précz doskonatej przyczepnosci opon pojazdéw mecha-
nicznych do nawierzchni betonowych wogoéle, rozwigzanie blo-
kowo-betonowe umozliwia zupeine wyeliminowanie fug dylata-
cyjnych. Znamienna dla nawierzchni betonowych réwnosé (brak
falowania) zostaje tem potegowana i drgania pojazdéw do mi-
nimum zredukowane.

Z powyzszego widzimy, iz system blokowo-betonowy za-
stuguje na uwage tak pod wzgledem technicznym jak i gospo-
darczym. Nalezy sie wiec spodziewaé, iz znajdzie on szersze
zastosowanie w praktyce w interesie naszego przemystu cemen-
towego, w interesie rozwoju motoryzacji i kultury gospodar-
czej kraju i dostosowanie jego warunkéw komunikacyjnych do
.stale wzrastajgcych potrzeb.
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INZ. STANISLAW KUKULSKI.

WARSTWY IZOLACYJNE JAKO ZABEZPIECZENIE
NAWIERZCHNI PRZED PRZELOMAMI WIOSENNEMI.

(Na podstawie pracy dr. Gunara Beskowa w czasopi$émie ,Die
Strasse” Nr. 5 oraz Erdbaumechanik prof. Karola Terzaghi).

Nawierzchnie, zbudowane na podtozu z gliny lub na grun-
cie posiadajgcym znaczng zawartos¢ sktadnikéw gliniastych sg
pod wpltywem mrozu narazone na niebezpieczenstwo wysadzin
i przetoméw wiosennych.

Wszystkie sposoby, ktdre sie stosuje w praktyce dla unik-
niecia tych szkodliwych objawéw, polegaja na starannem od-
wodnieniu tych warstw podtoza, ktdére sie znajdujg bezposred-
nio pod nawierzchnig. Mozna to osiagna¢ zaleznie od warun-
kéw miejscowych przez odpowiednie zatozenie drendéw, pod-
niesienie niwelety lub przez umieszczenie pod nawierzchnig
warstwy materjatu izolujgcego. Dwa pierwsze sposoby odwad-
niaja gorne warstwy podtoza przez zwiekszenie odlegtosci po-
miedzy nawierzchnig a zwierciadiem wody gruntowej. Nato-
miast sposob dziatania i budowy t. zw. warstw izolacyjnych
bedzie tematem niniejszego artykutu.

Chcac zrozumieé¢ dziatanie warstw izolacyjnych musimy
przedewszystkiem zapoznac sie z procesem powstawania prze-
tomoéw nawierzchni Ot6z liczne badania przeprowadzone w roz-
nych krajach ustality, ze posrednia lecz zarazem najwazniej-
szg przyczyng tych szkodliwych objawdéw jest t. zw. kapilar-
nos$¢ danego gruntu. Wywotuje ona w gruntach wskutek dzia-
tania sit czgsteczkowych pewne podniesienie sie wody ponad
poziom wody gruntowej. Wysoko$¢ ta na ktérg sie woda pod-
nosi, ro$nie w miare zmniejszania sie czgsteczek i porowatosci
gruntu. Pozatem jest ona dla danego stanu réwnowagi czgste-
czek podtoza stalg t. zn. czasteczki wody ktére paruja sa uzu-
petniane przez doptyw nowych czgsteczek z obszaru wody
gruntowej. Podtoze takie bedgc stale przesycone woda ulega
w zimie podczas zamarzania pewnemu spulchnieniu. Zauwa-
zono potem, ze spulchnienie to nie odpowiada tej ilosci wody
ktéra sie znajdowata w gruncie wskutek wloskowatosci. Ilos¢
wytworzonego lodu jest znacznie wieksza. Tiumaczy to sie
tem, ze podczas procesu krystalizacji wody zwieksza sie znacz-
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nie sita przyciggania pomiedzy czasteczkami wody skrystalizo-
wanemi a swobodnemi. Dziatanie ssace wywotane ta sitg
w poszczeg6lnych wiloskowatych kanalikach podioza przewyz-
sza dziesiecio do dwudziesto-krotnie sile ssaca wywotang wios-
kowatoscig. Nastgpstwem tego jest intensywna wedréwka czg-
steczek wody do tych warstw, ktére sie znajduja w bezpos-
rednim sasiedztwie z nawierzchnig i tu osadzajg sie one w two-
rzacych sie ztozach lodu. Na podstawie badan stwierdzono,
ze niejednolito$¢ gruntu pod wzgledem porowatosci sprzyja
powstawaniu tych grudek lodu.

Na wiosne natomiast, podczas odtajania drogi, wytwarza
sie w warstwie znajdujacej sie bezposrednio pod nawierzchnig
pewien nadmiar wody, ktéry zmiekczajac gliniaste podioze,
zmniejsza w znacznym stopniu wytrzymato$¢ nawierzchni. W tym
okresie powstaja przetomy nawierzchni pod wptywem ruchu
ciezkich pojazdéw mechanicznych, ktére przetamujg nawierz-
chnie spoczywajacg na takim rozmiektym poditozu w miegjscach
najbardziej ostabionych. Okres czasu, podczas ktdrego nad-
miar wody sie utrzymuje w podtozu, zalezy oczywiscie od gie-
bokosci do ktorej to podioze przemarzto i od intensywnosci
odtajania. W nastepnym okresie cze$¢ wody paruje, lecz prze-
wazajgca cze$¢ nadmiaru wody uchodzi po zupelnem odtajeniu
warstw przemarznietych do obszaru wody gruntowej. Podtoze
natomiast tracgc nadmiar wody zaczyna sie kurczyé, a poniewaz
to kurczenie sie wobec réznej przepuszczalnosci i zmiennego
stopnia spulchnienia podtoza nie jest rownomierne, wiec w tych
miejscach gdzie te roéznice najbardziej wystepuja, poja-
wiajg sie znowu przetomy nawierzchni. Proces kurczenia sie
trwa tak ditugo dopoki nie nastapi nowy stan roéwnowagi czg-
steczek podtoza, zblizony do poprzedniego przed zamarznieciem
gruntu.

Przechodzagc do omdwienia materjatow stosowanych do
budowy warstw izolacyjnych widzimy, ze ich gtéwne zadanie
polega na uniemozliwieniu zjawiska przenikania wody do warstw
znajdujacych sie tuz pod nawierzchnig, inaczej méwigc powin-
ne one ,przetamac" znaczng wiloskowatos$¢ gliniastego podtoza.
Mozna to osiagna¢ w dwojaki sposob, albo przez zatozenie pod
nawierzchnig warstwy materjalu o znaczanej porowatosci, albo
przez zalozenie warstwy nieprzepuszczalnej. Do materjatow
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porowatych nalezy piasek, faszyna, mech, wiory i t, p. Wilos-
kowatos$¢ faszyny nawet silnie zbitej jest praktycznie biorac
rowna zeru. Natomiast wloskowatos$¢ piasku zalezy od wiel-
kosci ziaren i dlatego nie powinno sie do budowy warstw
izolacyjnych uzywa¢ piasku drobnoziarnistego. Dla utworzenia
warstwy nieprzepuszczalnej stosuje sie pape, blache Ilub silnie
zbutwiaty torf ze znaczng zawartoscig prochnicy.

Niektére z powyzszych materjaldw, a w pierwszym rze-
dzie faszyna, mech i do pewnego stopnia torf w suchym stanie
sg ztemi przewodnikami ciepta i dlatego warstwy izolacyjne
wykonane z tych materjaléw utrudniaja przenikanie mrozu
wgtab ziemi i op6zniaja przemarzanie gliniastego podtoza.
Jestto ze wzgledu na przemarzanie tegoz podfoza korzystne
gdyz' popierwsze (jak wiadomo poziom wody gruntowej ulega
w ciggu roku pewnym zmianom i jest najwyzszy z poczatkiem
zimy, poczem powoli zwierciadto wody opada) zanim mréz
przeniknie do dolnej powierzchni warstwy izolacyjnej to po-
ziom wody gruntowej moze sie juz o tyle obnizyé¢, ze szkodli-
we dziatanie mrozu w warstwach nizej potozonych zostaje —
wobec obnizenia sie wody wioskowatej — znacznie ztagodzone,
a podrugie gteboko$é przemarzania ulega wydatnemu zmniej-
szeniu. O ileby za$ pod warstwa izolacyjna utworzyt sie pod-
czas odtajania pewien nadmiar wody, to pomimo tego mozli-
wos¢ przetamania nawierzchni jest mato prawdopodobng, gdyz
warstwa izolacyjna wraz z gruntem przykrywajacym ja rozkia-
da obcigzenie nawierzchni na znacznie wiekszg powierzchnie
ostabionego podtoza*

Dziatanie warstw izolacyjnych zalezy nietylko od rodzaju
zastosowanego materjatu, lecz réwniez od gtebokosci zalozenia
tych warstw pod nawierzchnig, ich grubosci i glebokosci prze-
marzania. Rozpatrzmy zatem najbardziej charakterystyczne
materjaty pod tym wzgledem.

Warstwy izolacyjne z piasku.

Znaczng witoskowatos¢ gliniastego podioza mozna tylko
wtedy ,przetamac" warstwg piasku, jesli odlegto$¢ pomiedzy
poziomem wody gruntowej a gérng powierzchnig warstwy izo-
lacyjnej bedzie wieksza od zdolnosci wiloskowatych- piasku.
Dla piaskéw grubo i $rednio-ziarnistych, ktdére sie w tym celu

3
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stosuje, wiloskowatos¢ ta waha sie w granicach od 10-ciu do
40-tu cm. Jesli zatem odlegto$¢ pomiedzy gorng powierzchniag
piasku a poziomem wody gruntowej bedzie wieksza od 40-tu
cm., to wtedy warstwa izolacyjna bedzie spetnia¢ swoje zada-
nie. Natomiast grubo$¢ warstwy w ten sposdb zalozonej moze
byé z punktu widzenia teoretycznego dowolnie malg. W prak-
tyce jednakze stosuje sie ze wzgledéw wytrzymatoSciowych
grubosci od 20-tu do 25-ciu cm., przyczem giebokos$¢ zatozenia
takiej warstwy powinna sie zwiekszaé w miare zmniejszania
sie jej grubosci. Warunek ten jest konieczny, gdyz przy zbyt
ptytkim zalozeniu, cienka warstwa, piasku mogtaby popekac.
Wedtug wynikéw doswiadczen przeprowadzonych przez dr.
Gunara Beskowa wystarczy, jesli dla warstwy piasku o gru-
bosci 20 cm. gtebokos$¢ zatozenia liczona od powierzchni 'drogi
do dolnej powierzchni warstwy piasku wyniesie od 50 — 60
cm. Do przykrycia piasku mozemy uzy¢ gruntu gliniastego
ktérySmy uprzednio otrzymali z wykopu pod warstwe izolacyjna.
Wreszcie nalezy zauwazy¢, ze trwato$¢ warstw izolacyjnych
z piasku jest przy ich starannem wykonaniu nieograniczona.

Warstwy izolacyjne z faszyny.

Grubo$¢ warstwy izolacyjnej wykonanej z faszyny moze
by¢ tak semo jak przy piasku dowolnie matg o ile chodzi
o0 dziatanie odwadniajgce tej warstwy. Natomiast zdolnos$¢ izo-
lacyjna przed mrozem jest proporcjonalna do grubosci takiej
warstwy. Zaktadajgc zatem warstwe grubosci od 20 — 30 cm.
wykorzystujemy stabe przewodnictwo cieplne faszyny i unika-
my trudnosci jednolitego utozenia warstwy cienkiej. Z biegiem
czasu gliniasty grunt wciska sie powoli w faszyne zmniejszajgc
w ten sposob jej porowato$¢. Zapobiegamy temu dajac zardéw-
no nad jak i pod faszyne cienka warstwe mchu Ilub torfu,
Pocigga to za sobag tylko nieznaczne zwiekszenie kosztow, gdyz
mozemy wtedy odpowiednio zmniejszy¢ grubo$¢ warstwy faszyny.

Najwiekszg wadg warstwy izolacyjnej wykonanej z faszyny
jest jej ograniczona trwato$é. Zalezy ona nie tylko od mater-
jatu, ktéry sie w tym celu stosuje, lecz réwniez od staranno-
$§ci wykonania i od gruntu w ktorym sie taka warstwa znaj-
duje. Ze wzgledu na trwato$¢ najlepiej sie nadaje na faszyne
sosna i jatowiec, poczem nastepuje jodia najgorsze za$ sg drzewa
lisciaste. Tiumaczy sie to wiekszg odpornoscig drzew iglastych
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przeciwko gniciu. Szybkos$¢ z jakag postepuje rozkiad faszyny,
pozatem charakter tego procesu uzalezniony jest przedewszy-
stkiem od dostepu powietrza do warstwy izolacyjnej. W grun-
tach szczelnych i wilgotnych butwiejgca faszyna, nie tracgc
narazie igliwa, przeksztalca sie nasamprzéd w sprasowang
i wzglednie porowatg mase. Dzieki temu igliwo, ktére wobec
postepujacego rozkiadu odpada od gatezi, nie zmienia w war-
stwie izolacyjnej swego potozenia. Wreszcie faszyna przemie-
nia sie ostatecznie w warstwe torfiasta, obfitujaca w prochnice,
ktéra rownie dobrze jak Swieza faszyna uniemozliwia witosko-
wate wznoszenie sie wody w gliniastym podtozu. Zbyt plytkie
zatozenie faszyny w gruncie tatwo pekajgcym lub doprowadze-
nie warstwy izolacyjnej do przeciecia sie ze skarpga umozliwia
do niej dostep powietrza. Proces rozkladu przebiega wtedy
w nastepujgcy sposob: w okresie posuchy faszyna traci wskutek
nadmiernego wysychania igliwo, wzglednie $wieza za$ warstwa
izolujgca posiada jeszcze znaczng porowato$¢, igliwo zatem
odpada na dno tej warstwy, ilos¢ przestrzeni proznych zwieksza
sie. Po deszczach natomiast warstwa izolujgca nasyca sie
wodg poczem znowu wysycha zaczyna sie wtedy proces gnicia.
Galezie stajg sie wiotkie, cata warstwa zostaje sitnie sprasowana,
a gliniasty grunt przenika stopniowo w gitgb warstwy wttacza-
jac sie w duze przestrzenie prézne, porowato$¢ zanika i od-
wadniajgce dziatanie warstwy izolacyjnej ustaje. Z powyzszego
wynika, ze okres uzytecznosci takiej warstwy zalezy w duzej
mierze od starannosci jej wykonania i wynosi od 8 do 25 lat.

Warstwy nieprzepuszczalne.

W ostatnich czasach zbudowano w Niemczech oraz w Szwe-
cji kilka odcinkéw doswiadczalnych w ktérych warstwe znaj-
dujgca sie pod nawierzchnig zabezpieczono przed wodag kapi-
larng pfzez zatozenie wartwy materjatlu nieprzepuszczalnego.
Jako materjal stosuje sie w tym celu najczesciej pape asfal-
towa lub smotowang, rzadziej blache zelazng. Giebokos¢ zato-
zenia warstwy nieprzepuszczalnej wynosi okoto 50 cm. Zasto-
sowanie tej metody moze byé wuzasadnione przedewszystkiem
wzgledami natury ekonomicznej, gdyz dopiero poréwnanie Kko-
sztow wykopu, materjalow oraz transportu moze zadecydowac
0 wyborze warstwy nieprzepuszczalnej. Pozatem istnieje jeszcze
jeden wzglad ograniczajagcy zastosowanie takiej warstwy. Mia-
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nowicie poruwnujgc dziatanie warstwy porowatej z nieprzepu-
szczalng zauwazymy, ze pierwsze uniemozliwiajg jedynie pod-
noszenie sie wody gruntowej lecz dzieki swej porowatosci prze-
puszazajg wody opadowe, natomiast drugie uniemozliwiajg ruch
wody w obydwu kierunkach i dlatego po diugotrwatych desz-
czach zbiera sie woda witasnie nad warstwag nieprzepuszczalna.
Nadmiar wody, ktory sie w ten sposéb wytwarza moze przy
znacznej porowatosci nawierzchni i gruntu do tego stopnia roz-
miekczy¢ podtoze, ze przy poziomem utozeniu warstwy nieprze-
puszczalnej zostaje ono pod wptywem ciezaru nawierzchni oraz
pojazdéw wycisniete w kierunku rowdéw. Ulozenie za$ warstwy
nieprzepuszczalnej ze spadkiem poprzecznym réwniez nie ro-
zwigzuje kwestji odprowadzenia nadmiaru wody, gdyz szybkosé
odptywu wody opadowej w kierunku rowdw jest znacznie mniej-
szg od szybkosci z ktora ona przenika w gigb podioza. Po-
zatem powstaje wtedy obawa, ze nawierzchnia moze sie wobec
plastycznosci warstwy podioza znajdujacej sie nad materjatem
nieprzepuszczalnym zesuna¢ w kierunku rowéw. Z powyzszego
wynika, ze warstwy izolacyjne z materjatu nieprzepuszczalnego
nadaja sie raczej tylko przy nawierzchniach o zwieztej budowie
(nawierzchnie betonowe, asfaltowe, smotowane, kostka zalana ce-
mentem it p.). Potwierdzajg to zresztg zupeinie zadowalniajgce
wyniki otrzymane w Niemczech z wybudowanych odcinkéw do-
Swiadczalnych. Co sie tyczy trwatosci tych warstw, to narazie
niema $cistych danych potwierdzonych praktyka; ocenia sie je
zaleznie od jakos$ci materjatu i rodzaju gruntu na 20 do 30 lat.

Uwagi dotyczace budowy warstw izolacyjnych.

W praktyce przyjeto dwa zasadnicze sposoby budowy
warstw izolacyjnych. Pierwszy polega na zatozeniu odpowie-
dniej warstwy materjatu izolujgcego tylko pod nawierzchnia,
drugi — na przeprowadzeniu tejze warstwy az do przeciecia sie
z powierzchnig skarpy. Pierwszy spos6b budowy posiada na-
stepujgce zalety: mniejsze roboty ziemne, mniejsze zuzycie ma-
terjatow. trudniejszy dostep powietrza do warstwy izolacyjnej.
Jego ujemnag strong sa glebokie rysy i pekniecia, ktore sie
pojawiajg z wiosng w miejscu zetkniecia sie nawierzchni z pobo-
czem. Wedtug dr. Beskowa powstajg one w nastepujgc/ spo-
s6b: pobocza nie bedac odizolowane od wody kapilarnej zwie-
kszaja podczas zamarzania swa objetos¢. Natomiast ta czesé



— 469 —

podtoza, ktora sie znajduje nad warstwg izolacyjng nie zmienia
swej objetosci. Rozszerzajace sie pobocza wywierajg zatem
pewien nacisk na zamarznieta nawierzchnie i podnoszag jag na
ksztatt sklepienia. W warstwie izolacyjnej powstaje wtedy
szczelina dochodzgaca nieraz do kilku cm. Na wiosne sklepie-
nie to zatamuje sie w miejscu zejscia sie nawierzchni z pobo-
czami, nawierzchnia osiada, podczas kiedy niezupeinie odmar-
zniete pobocza wystaja znacznie ponad powierzchnie drogi.

ac)/Q)~zeaC err2<xrTrxi,
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Rys. 1. Nieracjonalne zatozenie warstw izolacyjnych. Na wiosne pojawiaja
sie glebokie rysy i pekniecia wzdtuz miejsca zetknigcia sie nawierzchni
z poboczami.

(Rys. 1). Oprocz giebokich peknie¢ i rys ciggnacych sie wzdtuz
poboczy, pekaja réwniez pod wpltywem nieréwnomiernego od-
tajania brzegi nawierzchni.

W warstwach izolacyjnych wykonanych z piasku zbiera
sie w tym okresie woda, ktéra wobec niezupetlnego odtajenia
gtebiej lezacych warstw podtoza oraz poboczy nie ma moznosci
odptywu. Woda ta zmniejsza do pewnego stopnia nosnos¢ piasku,
a co zatem idzie, zmniejsza sie tem samem wytrzymato$¢ na-
wierzchni.

Z powyzszych wzgledéw nalezatloby warstwy izolacyjne
prowadzi¢ az do przeciecia sie z powierzchnig skarpy. Roz-
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patrzmy zatem warstwy izolacyjne wykonane w ten sposob.
Jesli jako materjat izolacyjny uzyto piasek, to wtedy wskaza-
nem jest aby powierzchnie skarpy przykryé cienka warstwa
torfu, gdyz w ten sposob zabezpieczamy powierzchnie piasku
przed rozmyciem i zamuleniem przez S$ciekajace wody opadowe.
(Rys. 2) Warstwe izolacyjng wykonang z faszyny nie dopro-
wadzamy do zupeinego przeciecia sie z powierzchnig skarpy.

Torf /Jubmte-eh ——me -
Tb-rf

rois3:/RCC / Pioc*** |/

Rys. 2. Prawidlowe zatozenie warstwy izolacyjnej wykonanej
z piasku i faszyny.

lecz konczymy ja w odlegtosci kilku cm. od tejze powierzchni,
pozatem wskazanem jest aby gorng warstwe torfu lub mchu
zakonczy¢ rowniez o kilkanascie cm. wcze$niej od faszyny.
Powstaje w ten sposob szczelne koryto, ktére utrudnia dostep
powietrza do faszyny. W $ciankach tego koryta umieszczamy
mniej wiecej co 4 mtr. dreny z kamieni, aby umozliwi¢ odpltyw
wody zbierajgcej sie w faszynie. Nastepnie warstwa faszyny
nie powinna sie konczy¢ catg gruboscig, nalezy ja natomiast
w kierunku brzegéw zaostrzyé, gdyz przez to wyréwnamy ro-
znice niejednakowego spulchnienia czesci izolowanej i nieizo-
lowanej. (Rys, 2) Aby unikng¢ przedwczesne odpadanie igliwa
nie powinniémy dopusci¢ do nadmiernego wysychania faszyny
i dlatego nalezy $wiezg utozong warstwe izolacyjng przykryé
jaknajpredzej ziemig. Dna rowdéw powinny sie znajdowac przy-
najmniej o kilka cm. ponizej dolnej powierzchni warsty izola-
cyjnej.

Na zakonczenie nalezy zaznaczyé, ze wszystkie warstwy
izolacyjne powinny leze¢ na odpowiedniej gtebokosci, przyczem
gtebokos¢ ta musi by¢ wieksza na odcinkach podmiejskich
0 duzym natezeniu ruchu. Niepotrzebnie natomiast powieksza
sie nieraz grubos$¢ warstw izolacyjnych, odnosi sie to przede-
wszystkiem do warstw wykonanych z piasku.
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INZ. KAROL MACKIEWICZ.

ORGANIZACJA ROBOT ZA MAKE
W POWIECIE ZYDACZOWSKIM.

Wydziat Powiatowy w Zydaczowie na wiosne 1934 roku
otrzymat przydziat zyta w ilosci okoto 590 tn. na odzywienie
ludnosci z tem, ze magka z tego zyta ma by¢ rozdana w okre-
sie przednéwku pod warunkiem, ze ludno$é¢ za te make od-
pracuje.

Zarzgdzenie Pana Wojewody nie zezwalato na rozdawanie
zyta, w obawie na dostanie sie tego zyta w rece niepowotane,
nie najbardziej potrzebujgce, ktéreby mogly to zyto rzuci¢ na
rynek i wptynaé¢ na obnizke ceny. Chodzito o to by make do-
stali ci, ktérzy nie beda sprzedawali jej a sami skonsumuja.

Z powyzszych wzgledéw Wydziat Powiatowy wybrat sze-
reg miynéw rozrzuconych w réznych czesciach powiatu, z kto-
remi zawart umowe na przemiatl zboza. W mys$l umowy miyny
po otrzymaniu telefonicznego zawiadomienia z Wydziatu o na-
dejsciu wagonow na stacje miaty wyltadowaé zboze, przewiezé
w swoich workach do miyna, nalezycie przechowaé¢ je, mle¢
w miare zapotrzebowania z Wydziatlu Powiatowego i zajg sie
rozdziatem pomiedzy tymi, ktérzy otrzymali asygnaty na te
make. Zyto to miato by¢ przemielone na razowke 95%.

Za wyzej wyszczeg6lnione czynnosci miyny pobieraty zyta
od 10 — 20% w zaleznosci od odlegtosci przewozu od stacji,
Srednio pobieraty 151%. Najwieksza odlegto$¢ od stacji wyno-
sita 12 kilometrow. Ze 100 kg. zyta Wydziat miat 84,9 kg.
maki do rozdania.

Kazdy z miyndéw staratl sie wywiaza¢ z zobowigzan jak
najlepiej z tych wzgledéw, ze umowy nie przewidywaly jakg
ilos¢ zyta dostanie kazdy miyn.

Robotnik miat prawo wyboru mityna, z ktérego chciat
otrzymaé make i Wydziat Powiatowy regulowal podziat zboza
w ten spos6b, ze w miare wyczerpania sie zapasow zyta
w miynie, do tego wilasnie miyna Kierowat transport.

Wobec takich warunkéw umowy, kazdy z miyndéw starat
sie przez podnoszenie jakos$ci przemiatu i usprawnienie tech-
niki wydawania zacheci¢ robotnikéw, by prosili o asygn&te do
jego miyna.
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Przy takiem zorganizowaniu czynnosci zwigzanych z .roz-
dziatem maki, praca Wydziatu zostata zredukowana do zorga-
nizowania i odbioru robdt w terenie, wreszcie wydawania asy-
gnat, na podstawie ktorych robotnicy mogli otrzyma¢ make
w miynie.

Poniewaz gtdwnym celem tej akcji byto dozywianie lud-
nosci, wiec Zarzad Drogowy otrzymat polecenie udzielania pra-
cy kazdemu, kto o nig zglosi sie na terenie catego powiatu.

Zarzad Drogowy wiedzac jak trudno wyegzekwowac prace,
jezeli robotnik otrzyma ptace przed wykonaniem roboty, po-
stanowit nada¢ szybkie tempo robot, azeby umozliwi¢ zarobek
szybko, lecz wydawa¢ make tylko tym ktoérzy na nig zarobili.

W programie robét byto kopanie rowoéw, S$cinanie ban-
kietow i nawiezienie zwiru, pozatem caly szereg innych robot,
zakrojonych na mniejszg skale.

Powiat miatl 38 dréznikéw, a ilos¢ zgtaszajgcych sie byta
tak wielka, ze w niektére dnie jeden dréznik miat do dyspo-
zycji nawet okoto 100 robotnikéw. Oczywiscie w tych warun-
kach nie mogto by¢ mowy o idealnem, fachowem wykonaniu
roboty, to znaczy, ze wykopane rowy nie miaty takiego wygla-
du, jaki powinny byty mieé¢, gdyby je kopali fachowcy, ponie-
waz kopali je przygodni robotnicy, a przy tak duzej ilosci
robotnikéw nie byto mowy o tem, azeby dréznik mogt kazdego
nauczy¢. Liczgc sie z tym faktem Zarzad Drogowy porobit po
kilka kompletow szablonéw do rowoéw dla kazdego dréznika
i po dwa komplety krzyzy. Zarzad stangt na stanowisku, ze
jezeli nawet skarpy rowow nie beda wykonane czysto, lub
spadek dna rowow nie zawsze bedzie idealnie przeprowadzo-
ny, to jednak te usterki w pdzniejszym czasie juz dr6znik sam
usunie.

Wszystkie roboty prowadzone byly w akordzie. A wiec
naprzykiad robotnik otrzymywat pewien odcinek do kopania
rowow. Na tym odcinku co 10 metréow miat pozostawiac paski
ziemi nieporuszonej, ktéra byta sSwiadkiem umozliwiajgcym

drogomistrzowi pomiar gtebokosci wykopu i na podstawie
uprzednio obliczonej tablicy, ustalenie kubatury wykopanej
i ziemi, i ilosci maki zapracowanej.

Cennik ten byt w posiadaniu kazdego droéznika.



Gteboko$¢ mierzona
w Srodku w cm

Nalezytos¢ maki
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Cennik za robocizne ptacong maka zytnio-razows.
. Kopanie rowodw.

10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150

1
15 30 45 60 75 90 105 120 135 150 165 180 195 210 225

w dkg.
II. Roboty roézne.
) Za jednost. o jesvtosc
Wyszczeg6lnienie roboét wykonanej maki w kg.
roboly
*
Obustronne plantowanie skarp rowu z wy-
réwnaniem wzglednie pogtebieniem dna (VS i
do 10ecm. . . . . . . . L. 1 mb 0,20
Jednostronne plantowanie skarp rowu z wy-
réwnaniem wzglednie pogtebieniem dna
A0 10 CM oo 1 mb 0.15
Scinanie bankietéw jednostronnie z odrzuce-
1 mb 0,15
1 m3 2.50
1 dzien 7—8
Dnidwka ciggta . . . e, 1 dzien 30—35
Dostawa zwiru 2-krotnie rafowanego z wy-
szlichtowaniem i dowozem na odlegtos$¢
do 10 K M i 1 m3 25—30
Potracenia robotnikom.
1) Za niepozostawienie przynajmniej co 10 m
skrawka (pas o szerokosci 15—20 cm) na-
turalnego terenU....coiieiiiinecieeeee e 10% z nalezytosci
2) Za wyrzucenie ziemi na droge................. 50% z nalezytosci
3) Za niewykopanie rowu do wymaganej'mi-
nimalnej gtebokosci 60 cm Scisle do sza-
BIONU oo 20% z nalezytoSci

Droéznicy ukarani

Uwaga: dla dréznikéw.

1) Za zezwolenie na wyrzucenie ziemi na droge

beda grzywna

Dréznicy

beda

wydaleni 3) Za nieudolno$¢ w organizowaniu roboty

2) Za niewykopanie rowu wzdtuz catego swego odcinka
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W programie tygodniowym drogomistrze mieli ustalone
dni odbioréw na kazdej drodze, o czem robotnicy byli powia-
domieni.

Drogomistrz po pomiarze wystawial kwit (wzér N« 1),

Wzér Nr. 1

KWITARJUSZ Nr. 64 P. Z. D.
w Zydaczowie

Do administracji mityna
w Miyniskach

KWIT Nro.......

IMIE T NAZWISKO . .euiiiiiiiiii e

miejsce zamieszkania

wykonat robote.........

LaE= B0 B oY o b4 Y
................................................................................. W KM, e
Wydacé

ania ..cceeeeeeeeeen. MBS ettt 193.......... r

PodpisS WYSTAWCY ..ooiiiiiiiiiiieiiie e

Uwaga: wszelkie poprawki i przekreslenia na tem kwicie sg niedo-
puszczalne. Na kwit poprawiony nie wydawaé¢ produktow.

Ogdtem wydano na kwitarjusz Nr. 64. Kg.....coooovriniinniieneiiine e,

ktory byt pisany przez kalke. Kwit byt doreczony dréznikowi,
ktory wydawat go robotnikowi gdy ten pousuwat paski niena-
ruszonej ziemi z rowu, ewentualnie po wykonaniu poprawek
zaleconych przez drogomistrza. Na kwitarjuszach drogomistrz
wypisywat ilo§¢ maki przeznaczonej do wydania robotnikowi,
jednoczes$nie u dotu podawat sume kilograméw wystawionych
na wszystkie poprzednio wydane kwity z danego Kkwitarjusza.

W kazdy poniedziatek drogomistrze skiadali sprawozdanie
do ktorego miyna i na jaka ilos¢ maki wydali asygnat z ka-
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zdego kwitarjusza. Na podstawie tych sprawozdan zawiadamiato
sie kazdego tygodnia na drukach (wzor N° 2), miyny o ilosci

Wz6r Nr. 2.

DO
P. T. ADMINISTRACJI MLYNA
w Cucutowcach

Mityn otrzymat do przechowania

AN kg. maki
AN e kg. maki
AN kg. maki
Miyn otrzymat ogétem L kg. maki
Do dnia ...ccoocvviiiiniinenn 1934 r. Pow.
Zarz. Drog. wystawit asygnat podiug
1) kwitarjusza Nr.......... na kg maki
2) ,, NF..ooo.. Na .ooeevvieeen. kg maki
3) ,, Nr....ooo... na kg maki
4) ” Nr.......... Na ... kg maki
5) ,, Nr.......... Na..oooeueee kg maki
6_ ) ” Nr........ Na . kg maki
Wystawit asygnat og6étem kg. maki
Mozemy.zatem wystawi¢ asygnat jeszcze Na ................ kg. maki

Kier. Pow. Zarz. Drog.

Inz. Karol Mackiewicz

maki, jaka one miaty przygotowa¢ do wydania.
Jednocze$nie drogomistrze otrzymywali instrukcje, jaka
iloscig maki rozporzadzamy w danym dniu w kazdym miynie.
Jezeli popyt przez robotnikéw na dany miyn przekraczat
posiadany zapas maki, wéwczas drogomistrz proponowat wy-
stawienie asygnaty na inny miyn, uprzedzajgc, ze zrealizowanie
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kwitu w danym miynie ulegnie op6zZnieniu do czasu nadejsScia
nowego transportu zyta.

Transporty zyta mialy nadchodzi¢ poczgwszy od marca
do konca czerwca. Naptyw robotnikéw do robét byt tak wielki,
ze juz w kwietniu byly wystawiane asygnaty na transporty,
ktére zgodnie z rozktadem mialy nadejs¢ dopiero w maju.
Oczywiscie, jak wyzej podawalem, przy przyjmowaniu robotni-
kow do robét, zapowiadato sie im, ze asygnaty na make beda
zrelizowane z opo6znieniem.

Gdy wagony zboza zaczely nadchodzi¢ z opdznieniem,
wywotato to pewne niezadowolenie i niepok6j pomiedzy po-
siadaczami asygnat. Niejednokrotnie robotnicy odstepowali te
kwity kupcom zbozowym, zadowalajac sie mniejsza iloscia maki
byleby otrzymacé jg natychmiast.

Ogotem otrzymano zyta 590.886 kg o wartosci 88.632.90 zt

Na manipulacje wydano 89,240 . . 13,386,000 ,,
Pozostato na roboty 501,646 , , 75,246.30
Wydano do 30. IX. 934. 464,7325 " 69,709,87
Pozostato na d. 30. IX, 36,913,5 5,537,03 ,,

pozostawiono na roboty przy odnowie drogi panstwowej.

Rozchod maki.

Na jaki cel maki kgr. wartosé zt

218017 32702,55

131150,5 19672,58

73382 11007,30

17080 2562,00

15989,5 2398,42

6763 1014,45

2206,5 330,97

ZAPOM OG0 et 144 21,60
Ogotem . . . 464732,5 69709,87

W zestawieniu tabelarycznem wykonanych robot figuruje
pozycja ,rézne”. W pozycji tej ujete zostaly najrozmaitsze
roboty, z ktérych wieksze wyszczegélniamy.



Kategorja drog
lub
rodzaj robot

Panstwowe
Wojewddzkie .
Powiatowe .
Gminne , . ,
Miejskie
Wodne
Spoteczne
Zapomogi ,

Ogétem

Wy dano

wartosé

maki w zt

73382.0 11007.80

131150.5 19672,58
218017.0 32702.55
2206.5 330.97
15989.5  2398.42
17080.0  2562.00
6763.0 1014.45

144.0 21.60

464732.5
69709.87

Zestawienie

Rodzal

Kopanie i czyszczenie rowow

mb

49650.0

85009.1

140743 0

36030

279005.1

maki kg

33616.0

85885.0

1291125

1115.5

249729.0

wart. zt.

5042.40

12882.75

19366.98

167.33

37459.35

cena
mb/zt.

0.10
0.15

0.13

0,04

0,13

wykonanych

ilos$c¢ i

robot.

ioszt

Scinanie bankietéw

mb maki kg

37114,0 3879,0
8186.0 1177,5
12270.0 1859.0

57570.0
6915,5

wart, zt.

581,85
176.63

278.85

1037.33

rob

cena

za mb.

0.015

0.021

0.022

0.018

6t

Dostawa zwiru

m3 maki

37.1 675
949.0 23727
2279.3 53972

818.7 14321

4034.1
92695

wart,
w zh

101.25
359.05

8095.80

2148.15

13904.25

cena

m3zt.

2.72

3.75

3.55

2.62

3.44

R 6z

maka kg

35212.0
20361.0
33073.5
2206.5
553.0
17080.0
6763.0
144,0

115393,0

ne

wartos¢
zt.

5281.80
3054.15
4961.02
330.97
82.95
2562.—
1014.45
21.6

17308.95



477

Zestawienie ilosci zatrudnionych robotnikdow.
e

Kategorja drég %- Wydano maki Warto$¢ maki o

Lp. lub § S oOgétem Srednio  Ogélna  Srednio §

rodzaj drég g kg-  hal-gokg. zt. na 1-go zt. o)
1 Panstwowe 1160 73382.0 63.2 11007.80 9.48
2  Wojewddzkie 1544  131150.5 84.9 19672.58 12.74
3 Powiatowe 2792 218017,0 78.0 32702.55 11.71
4  Gminne 31 2206.5 711 330.97 10.67
5 Miejskie 84 15989.5 190.2 2398.42 28.55
6 Wodne 112 17080.0 152.5 2562.00 22.87
7 Spoteczne 147 6763.0 46.0 1014,45 6.90
8 Zapomogi 15 144.0 9.6 21.60 1.44

Ogo6tem 5885 4647325 78,9 69709.87 11.84

Na drogach panstwowych:

1) Budowa magazynu igarazu na walce i maszyny drogowe,

2) Roboty ziemne przy regulacji Dniestru przy moscie
pod Rozwadowem.

3) Przewo6z ze stecji na drogi i thuczenie granitu, przezna-
czonego na odnowe drogi panstwowej.

4) Oskatowanie kamieniem na zaprawie cementowej stoz-
kéw przy moscie na Dniestrze pod Rozwadowem.

5) Naprawa drogi panstwowej przez tatanie wybojow.

6) Ustawienie pachotkéw hektometrowych i poreczy na
drogach i przepustach.

7) Powleczenie drewnianych konstrukcji karbolineum oraz
caly szereg drobnych robot.

Na drogach wojewo6dzkich i powiatowych:

1) Roboty przy budowie dojazdéw do mostu przez Dniestr
w Zurawnie.

2) Roboty ziemne przy poszerzaniu korony drég, na wielu
odcinkach poszerzanie korony dosiegato nawet 3 m.

3) Plantowanie przetoméw wiosennych.

4) Sadzenie drzewek z opleceniem koszami z wikliny.

5) Ustawienie pachotkéw, poreczy, znakéw ostrzegawczych,
stupow hektometrowych i t. p.
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Na drogach gminnych ptacito sie za dozér nad szawar-
kiem. Umoéwiony nadzorca otrzymywal stawke akordowag za
doprowadzenie drogi gminnej do porzagdku na pewnym odcinku,
t.j. za wykopanie rowdw, Sciecie bankietéw i rozscielenie szu*
tru z nadaniem spadku poprzecznego drodze.

Roboty wodne polegaty na zabezpieczeniu brzegéw rzeki
ptynacej réwnolegle do drogi przez zatapianie walcow faszyno-
wych z kamieniami, przez budowe tam faszynowych i obitek.

W pozycji roboty spoteczne figuruje budowa domu strze-
leckiego w Derzowie, uporzadkowanie boiska P. W. i W. F.
i przystani wioslarskiej, jak rowniez budowa tamy kamiennej
przy wymienionej przystani.

Na zakonczenie nalezy zaznaczy¢, ze dzieki tej dotacji
zboza Wydziatl Powiatowy poza optaceniem personelu drogo-
wego nie wydawat prawie zupeinie pieniedzy na wydatki rze-
czowe, dzieki temu madgt wszystkie wptywy obroci¢ na splate
nieuregulowanych zobowigzan z lat ubiegtych.

W KATOWICACH W DNIACH 10 — 12 STYCZNIA 1936 R.
ODBEDZIE SIE Il ZJAZD POLSKICH INZYNIEROW BUDO-
WLANYCH POSWIECONY KONSTRUKCJOM INZYNIERSKIM.

Zjazd ten ma na celu przedstawié¢ dorobek polskiej nauki
w zakresie konstrukcyj‘inzynierskich w budownictwie i mosto-
whnictwie oraz wskazaé¢ drogi rozwojowe polskim konstrukto-
rom na przyszto$¢. Jako pierwszy tego rodzaju Zjazd w Pol-
sce winien on skupi¢ wszystkich pracujacych w zakresie pro-
jektowania i wykonywania konstrukcyj stalowych, zelbetowych,
drewnianych i innych, oraz da¢ mozliwie wszechstronny prze-
glad wykonanych budowli inzynierskich w Polsce.
Obrady Zjazdu obejmag referaty z zakresu nastepujacych
zagadnien:
A. Sekcja ogélna:
1. Statyka i wytrzymatosé konstrukcji
2. Wptyw konstrukcji na rozwoéj architektury
B. Sekcja stalowa:
1. Spawanie:
2. Konstrukcje stalowe w budownictwie
3. Konstrukcje stalowe w mostownictwie
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C. Sekcja zelbetowa:
1. Technologia betonu
2. Konstrukcje zelbetowe w budownictwie
3. Konstrukcje zelbetowe w mostownictwie

D. Inne konstrukcje:
1. Badania gruntu i fundamenty
2. Wyroby ceramiczne jako element konstrukcyjny
3. Konstrukcje drewniane.

Obrady obejmowa¢ bedg tylko dyskusje nad referatami,
ktére w tym celu zostang wydrukowane i rozestane tym ucze-
stnikom Zjazdu, ktoérzy na czas zgloszg swoj udziat w Zjezdzie.

Tytuty referatéw nalezy sgtasza¢ wraz z podaniem ich
tresci do 1 wrze$nia 1935 r., teksty referatéw majg by¢ nad-
sytane do 1 listopada. Do konica grudnia zostang referaty
wystane uczestnikom Zjazdu. Komitet Organizacyjny zastrzega
sobie prawo zmieni¢ nadestane" referaty za wiedzg autora lub
ich nie przyjac.

W czasie Zjazdu beda zorganizowane wycieczki technicz-
ne i krajoznawcze oraz zebrania towarzyskie. Uczestnicy
Zjazdu korzysta¢ beda ze znizek kolejowych i ulgowych kwa-
ter, oraz innych udogodnien. W Zjezdzie mogg wzig¢ udziat
wszystkie osoby, interesujgce sie tematem jego obrad, z pra-
wem zgtaszania referatéow i zabierania gtosu w dyskus;ji.

Koszt uczestnictwa w Zjezdzie wynosi dla cztonkéw Pol-
skiego Zwigzku Inzynieréw Budowlanych 5 zt., dla innych 10 zi,
ptatne na konto powyzszego Zwigzku w P. K. O. Nr. 29.787.

Zgtoszenia referatéw i uczestnictwa w Zjezdzie nalezy
nadsyta¢ pod adresem Sekretarjatu Polskiego Zwigzku Inzynie-
row Budowlanych, Warszawa, ul. Czackiego 1, tel. 2-28-12.

LABORATORJA BUDOWLANE W POLSCE
Rok 1935 — str, 84 — cena 1 zi.

Polski Zwiazek Inzynieréw Budowlanych, realizujac uchwa-
ty Zjazdu Delegatéw laboratorjow hodowlanych odbytego
w Warszawie w dniach 11 — 12 marca b r.,, wydat pod po-
wyzszym tytulem broszure, obejmujacg tekst wszystkich refe-
ratébw wygtoszonych na Zjezdzie i uchwaly zjazdowe. Ponadto
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wydawnictwo obejmuje szczeg6towy spis laboratorjow pracujg-
cych w zakresie badan budowlanych z podaniem ich adresdw,
personelu, wyposazenia, rodzaju przeprowadzanych badan
i warunkéw, na jakich laboratorja podejmuja sie wykonywania
badan.

Wydawnictwo spetnia pozyteczng prace informacyjng
i rownocze$nie zwraca uwage na wazny dla rozwoju techniki
budowlanej dziat badan materjatéw i konstrukcyj budowla-
nych.

OD REDAKCIJI
WOLYNSKICH WIADOMOSCI TECHNICZNYCH".

Coraz zywsze tetno zycia gospodarczego, a w konse-
kwencji i technicznego, jakie daje sie zauwazy¢ na terenie
Wotynia, potrzebuje koniecznie swego odzwierciadlenia i za-
znaczenia w prasie perjodycznej, a to z dwu najwazniejszych
powodow. Po pierwsze w celu zapoznania og6tu ze stanem
dzisiejszym Wotynia we wszystkich tych dziedzinach, gdzie
ogromng role speinia technika i w celu zapoznania z potrzeba-
mi Wolynia w tym zakresie. Po drugie, aby zaznajomi¢ spo-
teczenstwo tak tutejsze jak i catego panistwa o tem co na polu
techniki i gospodarki na Wotyniu sie robi i jakie sg mozliwo-
Sci rozwoju Wolynia. Prace te podjeto Wotynskie Stowarzy-
szenie Technikéw w tucku, wydajgc juz od szeregu lat mie-
siecznik ,Wotyniskie Wiadomosci Techniczne", nie przerywajac
wydawnictwa w najciezszym nawet okresie kryzysu gospodar-
czego, a ograniczajac jedynie wydawanie numeréw co kwartat.
Dzi$, przy wzmozonem tempie zycia, Wydzial Wotynskiego
Stowarzyszenia Technikéw, doceniajgc bardzo wielkie znacze-
nie pracy fachowej i specjalnej, zorganizowal Redakcje czaso-
pisma i przystepuje poczawszy od lipca r. b. do statego wy-
dawania ,Wotyniskich Wiadomosci Technicznych” jako mie-
siecznika.

~Wotynskie Wiadomosci Techniczne" dadzg czytelnikom
catoksztalt zycia gospodarczego i technicznego Wotynia, infor-
mujac o wszelkich poczynaniach zwigzanych z technika, a wiec:
inwestycjach, planach, projektach i t. p. W dziale kronikar-
skim zamieszcza¢ bedzie wszelkie wiadomos$ci z zycia gospo-
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darczo-technicznego tak z Wolynia, jak i z calego panstwa.
W dziale informacyjnym i ogtoszeniowym da mozno$¢ zainte-
resowanym firmom wprowadzi¢ swe wyroby na niewykorzysta-
ny rynek zbytu na Wotyniu.

Podejmujgc te prace Redakcja ,Wotynskich Wiadomosci
Technicznych" zwraca sie z apelem do wszystkich technikdéw
Wotynia, aby czynnem poparciem i pomocag dla czasopisma
dali swiadectwo, zrozumienia istotnej potrzeby egzystencji wia-
snego czasopisma, ktore da catkowity obraz pracy technicznej
na Wotyniu.

Wszelkich informacyj dotyczacych czasopisma udziela
Redakcja ,Wotynskich Wiadomosci Technicznych”, mieszczgca
sie w tucku, przy ul. Zakopianskiej Nr. 10 codziennie oprécz
Swigt i niedziel w godz. 9 — 10 i od 3 — 5-ej po potudniu.

PRZEGLAD CZASCPISM TECHNICANYCH

1 Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowej.

1 Revue generale des Routes. — Marzec — 1935 r. Niemiecka
sie¢ drogowa. (3 str. -f- 4 fot) — Art. J. Thoma s'a,

Niemiecka sie¢ drogowa jest daleko mniej gesta i ma duzo mniejsza
pojemno$¢ komunikacyjna, niz sie¢ drogowa we Francji, ktorg mozna uwazac
za jedna z najlepiej wyposazonych sieci drogowych, na Swiecie. Statystyka
ruchu na drogach w Niemczech wykazuje w ostatnich latach bardzo inten-
sywny wzrost.

Podczas, gdy w roku 1934 liczono w Niemczech 84,682 pojazdéw me-
chanicznych, w roku 1918 zarejestrowano 933.312 samochodéw, a w roku
1934 — 1.715.884. Zauwazy¢ jednak nalezy, ze ruch samochodowy jest bar-
dzo staby na drogach drugorzednych i ze przewaznie odbywa sie on na dro-
gach panstwowych i drogach poszczeg6lnych prowincyj.

Reformy administracji drogowej w Niemczech ogtosit dekret z dn.
27 czerwca 1933 r, oraz dekrety z dn. 30 listopada 1933 r. i 26 czerwca
1934 r. Ten ostatni dekret skoncentrowal administracje drogowg w Niem-
czech w rekach Naczelnego Inspektora Niemieckiej Sieci Drogowej, przeka-
zujac mu jednocze$nie Kkierownictwo naczelne budowy autostrad. Dekret
z dn. 26-go czerwca 1934 r, podzielit drogi Rzeszy Niemieckiej na 3 kate-
gorje: autostrady, drogi panstwowe i drogi prowincjonalne (Autobahnen, Reichs-
bahnen und Landstrassen). Koszta drég panstwowych pokrywa w catosci
Skarb Rzeszy i administracja ich spoczywa w rekach wiadz centralnych.

W wydatkach na pozostate kategorje dr6g uczestniczag miejscowe
wiadze.

4
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Kredyty, przeznaczane na rozw6j sieci drogowej i na jej konserwacje

charakteryzujg nastepujace cyfry:

1913 — 1914 — 780 miljonéw R. M. obecnych

1925 — 1926 — 725

1926 — 1927 — 953,8

1927 — 1928 — 12272 "

1928 — 1929 — 1209,2

1929 — 1930 — 12414

1930 — 1931 — 1047,7

1931 — 1932 — 7745

1932 — 1933 — 1011

1933 — 1934 — 750,7

W okresie 1933 — 1934 doda¢ nalezy 150 milj, R. M., wydanych na
drogi z funduszu walki z bezrobociem.

Wydatki na budowe i polepszenie stanu drég obecnych sg pokrywane
w Niemczech przewaznie przez pozyczki,

W kohcu roku 1933. Nacz. Inspektor Drogownictwa w Niemczech
orzekt, ze liczac i wydatki na budowe autostrady, zadituzenie na cele drogo-
we wynosito 2 miljardy R. M. i ze oprocentowanie i amortyzacja tej kolo-
salnej sumy pozyczek drogowych wynosita rocznie 150 milj. R. M, Budowa
autostrad kosztowa¢ ma okoto 3,5 miljarda R. M. co jeszcze wiecej powie-
kszy zadtuzenie Rzeszy na cele drogowe.

Niezaleznie od pozyczek, wydatki na cele drogowe sga pokrywane
czeSciowo z ogélnego budzetu i z réznych Zrdédet specjalnych: podatku od
samochodéw, subwencyj i podatkéw lokalnych i t. p.

W ostatnich latach podziat Zrodet wptywédw na wydatki drogowe
przedstawiat sie w Niemczech jak nastepuje:

Suma wy- Ze zrédet specjalnych

datkew 2 budze- -
wmilj, o9k ki %Odatk' podatki .
. nego pozyczki od samo- rézne
RM. chodéw lokalne
1927— 1928 1227.2 30,8? 33,9% 12,2$ 6,1% 8%
1929— 1930 12414 43,1$ 25,8% 15,8% 7,4% 7,9%
1931— 1932 784,6 49,0* 10,9% 23.1% 7,5% 9.5%
1932— 1934 750,0 m 24% 25% 5% 6%
Charakterystyka sieci drogowej Rzeszy Niemieckiej.
Statystyka, zestawiona jesienig 1933 r.. wykazata:
63.505 km. drég panstwowych i prowincjonalnych
108.066 , drugiej kategorji
50.000 » lokalnych
222.000 km., -j- 8.000 km. autostrad (w budowie),

podczas, gdy we Francji ogdélna ditugo$¢ sieci drogowej wynosi 652,000 km.
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2. Engineering News Record — Nr. 7 -r- 14 lutego 1935 r. Roboty
drogowe na sume 692.000.000 dolaréw oczekujg w Stanach Zjednoczonych
A. P. na zawarcie kontraktow.

Roboty drogowe, ktérych wykonanie mozna w Stanach Zjednoczonych
A. P. rozpocza¢ niezwiocznie, beda kosztowaly 692.000,000 dolaréw, jak to
wypada ze sprawozdan zwigzku urzednikéw administracji drogowej poszcze-
gélnych stanéw (The Association of State Highway Officials). Dodatkowe
roboty drogowe, Kktoérych koszt wyniesie 1.000.000.000 dolaréw, moga by¢
rozpoczete w przeciagu jednego roku, Roboty te obejmuja realizacje juz
opracowanych poszczegdlnych projektéw. Do robét tych naleza: skasowanie
catego szeregu przejazdéw kolejowych w poziomie toréw kolejowych, elimi-
nacja niebezpiecznych Ilub przebudowa przetadowanych ruchem odcinkéw
drogowych, budowa i przebudowa drég wiejskich pierwszorzednego znacze-
nia, budowa i przebudowa drég okoélnych naokoto duzych miast, oraz prze-
budowa waskich i niedostatecznie wytrzymatych mostéw drogowych. Dota-
czony do artykutu wykaz podaje ilo$¢ projektéw i kosztorys poszczegélnych
rob6t drogowych do wykonania w kazdym z 48 stanéw. Wykaz ten podaje
jedynie roboty do wykonania z subwencjg Rzadu Federalnego i z funduszy
poszczegblnych stanéw. Drogi powiatowe i miejskie nie sga objete tym wy-
kazem. Stan Pensylvania stoi na naczelnem miejscu w tym programie z su-

mag 61.350.000 doi,, na nastepnem miejscu mamy stan New York
z 51,000.000 doi. i stan Ohio z 45.400.000 doi.
Na przebudowe i wzmocnienie mostéw we wszystkich stanach prze-

widziano 86.457.000 dolaréw. Na skasowanie przejazdéw drogowych w jednym
poziomie z torami kolejowemi program robot przewiduje 184.314.000 dola-
row, czyli w przyblizeniu po 110,000 dolaréw na jeden przejazd.

3. Die Strasse — Nr, 3 — 2-gi zeszyt lutowy 1935 r. Nowe drogi
na Litwie.

Zarzad Drogowy na Litwie opracowat zakrojony na szeroka skale
program budowy drég na najblisze lata, Uznano za niezbedne doprowadzi¢
dtugos$¢ sieci drég panstwowych do 3500 kilometréw. Wobec tego wybudowaé
nalezy 2300 kilometréw nowych drég kosztem 150.000.000 litéw (1 lit—0,9 zt,).

Ze wzgledu na trudnos$ci w asygnowaniu z budzetu og6lnego niezbed-
nych na ten cel kredytéw ma by¢ stworzony specjalny Fundusz Budowy
Drég. Dochody tego Funduszu bedg sie skitadaty z dodatkéw do podatkéw
od pojazdéw drogowych i z wptywdédw opodatkowania materjatéw pednych.
W przeciggu najblizszych 20 lat ma by¢ wybudowanych 2.000 kilometréow
nowych drég. W przeciggu 30 lat majg by¢ zmodernizowane istniejgce drogi
panstwowe i najwazniejsze odcinki drég drugorzednych.

IX. Drogi betonowe.

1. Le Genie Civil — Nr. 3 — 19 stycznia 1935 r, Nawierzchnia be-

tonowa wyscigowej drogi samochodowej (t. zw. Avus) w okolicach Berlina.

T. zw. droga ,Avus" pod Berlinem jest to okélna wyscigowa droga
samochodowa, o dtugosci 9,8 km. Nawierzchnia tej drogi jest dostosowana
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do potrzeb samochodéw wyscigowych, chociaz w okresach pomiedzy wysci-
gami droga ta stuzy i dla normalnego ruchu samochodowego.

Droga ta, wybudowana jeszcze przed wojng, uzyskuje Stale ulepszenia
swej nawierzchni, w zwigzku z wcigz wzrastajagcg szybkoscia samochodow
wysécigowych.

Pierwsza nawierzchnia z betonu zostata wykonana na tej drodze
jeszcze w roku 1928, tytutem préby, na diugosci 300 metréw. Po ukonczeniu
specjalnych prob. dokonanych w r, 1929. wykonano na wiosne 1934 roku —
nawierzchnie betonowa, na diugosci 4 kilometréow o szerokosci 8,30 m.

Przy szybkosci jazdy samochodéw wysScigowych, dochodzacej do 250
km/godz. wszelka nieréwnos$¢ i falistos¢ powierzchni drogi w kierunku po-
przecznym stanowi wielkie niebezpieczenstwo, Jako tolerancje ustalono
norme odchylen od idealnej powierzchni 5 mm na diugosci 8 metréw, co
zostaje kontrolowane przez specjalng tate tej dtugosci. Nawierzchnia nie po-
siada zupetnie spoin podtuznych, a spoiny poprzeczne wykonano w odste-
pach kolejno po 20 i 30 metréw. Betonowag nawierzchnie wykonano na po-
dtozu z betono-asfaltu, co pozwala na skurcz nawierzchni betonowej i jej
odksztatcenia termiczne bez zadnych przeszkéd. Grubos$¢ zastosowanej na-
wierzchni z betonu waha sie w granicach od 10 do 20 cm. Przy wykonhcze-
niu nawierzchni zastosowano specjalne mechaniczne ubijaczki betonu. Spoiny
zostaly wypetnione kartonem, nasyconym emulsjg asfaltowa.

2. Die Betonstrasse — Nr. 2 —e Luty 1935 r. Drogi betonowe dla
cyklistéow w Danji.

Danja jest krajem cyklistéw. Przy 3 i *2 miljonach ludnosci Danja po-
siada 144.000 samochodéw i 1.250.000 roweréw. Wobec tego budowa spe-
cjalnych drég dla cyklistow jest w Danji na porzadku dziennym. Ruch cy-
klistéw jest bardzo intensywny, co powoduje duzo wypadkéw na drogach,
gdzie niema specjalnych niezaleznych drézek lub S$ciezek, zarezerwowanych
wytgcznie dla rowerzystéow. Z ogdlnej ilosci 194 wypadkéw Smiertelnych
na drogach — 59 przypadto na wypadki, spowodowane kolizjg cyklistéw z po-
jazdami drogowemi. Naog6t za$ ilos¢ wypadkéw drogowych w tym roku
wyniosta w Danji dla rowerzystow 48% ogélnej ilosci wypadkéw na drogach
kotowych. Cyklisci nie ponosza kosztéw budowy i konserwacji drég, zare-
zerwowanych dla ruchu roweréw i motocykli, gdyz wystarcza na to specjalne
optaty od samochodéw i czeSciowo od towarzystw asekuracyjnych. Prze-
waznie stosujg w Danji na drogach, zarezerwowanych dla rowerzystéw, na-
wierzchnie ze szlaki lub drobnego zwiru z lepiszczem bitumicznem. Uzywane
tez sg nawierzchnie z tlucznia granitowego z lepiszczem z bitumu lub z po-
kryciem emulsjg asfaltowg. Koszt takich drég dla cyklistow wynosi w Danji
150 — 2,00 koron na 1 metr kwadr (1 kor. — 1.20 z¥). Drogi dla cyklistéw
z betonu sg budowane jedynie obok wigekszych miast, i w chwili obecnej,
Danja posiada takich drég okoto 12 kilometrow. Szeroko$¢ tych drég beto-
nowych dla cyklistdw wynosi 2.50 metra. Grubo$¢ betonu wynosi przeciet-
nie okoto 5 cm, Na przejazdach (na skrzyzowaniu z drogami dla normalne-
go ruchu kotowego) grubo$¢ te powiekszajg do 10 cm. Przewaznie stosowane
jest w plytach betonowych uzbrojenie z pretéw stalowych o $rednicy 5 mm,.
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co odpowiada 1 kg/m!. Przy wykonywaniu betonu stosowana jest staranna
analiza kruszywa i naogét ilo§¢ cementu w betonie odpowiada 350 kg na 1
m3 gotowego betonu. Przy fabrykacji betonu sg uzywane betoniarki mecha-
niczne systemu Ransome’a. Ustalono, ze 22 robotnikéw wykonuje 200 mb.
drég betonowych dla cyklistéow (przy szerokosci 2.5 m). czyli 500 metr. kwadr.
Przy ptacy robotnika 1.21 kor. za godzine, przy cenie cementu 35 koron za
tonne i przy cenie pretéw stalowych uzbrojenia 0.16 kor, za kgr. koszt 1 m*
drég betonowych dla rowerzystéw wypada 3.00 korony, czyli 3,60 zi,

X. Drogi asfaltowe i smotowe.

1. Revue Génerale des Routes — styczen 1935 r. Zuzycie smoty dla
celéw drogowych,

Zuzycie smoty dla celéw drogowych w réznych panstwach w ciggu
roku 1933 przedstawiato sie jak nastepuje:

Niemcy — 158.000 tonn,

Szwajcarja — 40.000 t,

Stany Zjednoczone P, A. — 600.000 t.,

Francja — 550.000 t,

Wielka Brytanja — 875.000 t,

Italia — 15.000 t.

XI.  Mosty.

1. Engineering News Record — Nr. 8 — 21 lutego 1935 r. Most na
rzece Sawie wykonczono w Belgradzie na Batkanach.

Most drogowy, o niezwyktej doniostosci, zostat niedawno oddany do
uzytku w Belgradzie na tgcznicy drogowej pomiedzy stolica Jugostawji a przed-
mieSciem Zemun. Most ten, wykonany wedtug projektu z przestem wiszg-
cem typu analogicznego do zastosowanego w nowym mos$cie wiszgcym na
Renie w Kolonji, posiada przesto centralne o rozpietosci 245 metréow z zako-
twieniami nie w specjalnych przyczétkach, lecz z przejeciem sit poziomych
przez belke usztywniajgca. Projekt mostu i jego wykonanie oddano konsor-
cjum francusko-niemieckiemu z cze$ciowg dostawg materjatdéw konstrukcyj-
nych z tytutu reparacji wojennych. Wobec zaprzestania w ostatnich czasach
dostaw przez Niemcy na zasadzie uktadéw reparacyjnych wykonhczenie mo-
stu zostato opdéznione o caty rok. Budowa mostu trwata 4'/2 lat. Catkowita
dtugos¢ mostu i wiaduktéw dojazdowych wynosi 600 metréw, Koszt wyko-
nania robo6t wypadt okoto 4.250.000 dolaréw amerykanskich. Niezaleznie od
mostu panstwowy zarzad drogowy i zarzad miasta Belgradu wybudowat je-
dnocze$nie z mostem droge kotowg z nawierzchnig betonowag na przestrzeni
okoto 3.5 kilometrow przez btota pomiedzy rzekg Sawag a przedmiesciem
Belgradu Zemunem.
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XIll.  Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewianie drdg.

1. Omnia — Nr 177 — 1935 r. — Wskazéwki zdrowego sensu i przy-
musowa asekuracja samochodéw. Art, naczelnego redaktora p. Baudry de
Saunier.

Komisja Senatu we Francji wypowiedziata si¢ za przymusowag aseku-
racja samochodéw. Artykut uwaza ten poglad za niestuszny, a to z naste-
pujacych powodéw. Projekt prawa o przymusowej asekuracji samochodéw
we Francji bedzie nowag torpedg dla przemystu samochodowego i tak juz
znacznie obcigzonego daninami i podatkami bezposredniemi i posredniemi.
Statystyka we Francji wykazuje, ze jeden Kkilometr przebiegu pojazdu me-
chanicznego jest mniej niebezpieczny, niz jeden kilometr przebiegu pojazdéw
konnych, a jednak nikt nie proponuje przymusowej asekuracji tego typu po-
jazdow, Czyzby rower, ktory niejednokrotnie jest powodem powaznych wy-
padkéw samochodowych, miat ptaci¢ rocznie 2500 frankéw asekuracji przy-
musowej, chociaz koszt nowego roweru nie przekracza 1500 frankéw? W ja-
kich towarzystwach nalezatoby optaca¢ polisy asekuracyjne w razie wpro-
wadzenia przymusowej asekuracji samochodéw? Czy towarzystwa wyptacal-
ne nie moga w razie wiekszego wypadku sta¢ sie niewyptacalnemi, i czy
w takim razie cata finansowa odpowiedzialno$¢ automatycznie nie przeniesie
sie na obywateli, ptacacych podatki, jezeli skarb bedzie musiat w takich
wypadkach wyptacaé¢ odszkodowanie?

Zaznaczy¢ nalezy, ze w krajach, gdzie wprowadzono przymusowg ase-
kuracje samochodéw, automatycznie z powodu niedbalstwa szoferéw i kie-
rowcow, ilos¢ wypadkéw powiekszyta sie znacznie.

W lIzbie Deputowanych ztozono w tej sprawie, zdaniem autora artyku-
tu, duzo rozsadniejszg i zyciowo bardziej wskazang propozycje: odrzucajgc
przymus asekuracji samochodéw nalezy wprowadzi¢ Fundusz Gwarancyjny,
oparty na wzajemnosci wptat do kasy tego Funduszu, Wptata roczna do te-
go funduszu wynositaby 10 frankéw dla samochodéw ponizej 8 HP i 20 fran-
kéw dla pozostatych. W razie wypadku odszkodowanie bytoby wyptacane
niezwtocznie i Fundusz miatby prawo poszukiwaé¢ sadownie zwrotu wyptaca-
nego odszkodowania od kierowcy lub wtasciciela samochodu, ktéry spowo-
dowat wypadek,

2. Rovue gencérale des routes, — Marzec — 1935. Rozw0j przewo-
z6w samochodowych na drogach we Francji.

W chwili obecnej (marzec 1935) istnieje we Francji 3.856 linij autobu-
sowych, z ktérych 150 obstuguje Paryz. Oprocz tego mamy we Francji 186
okélnych linij turystycznych oraz 147 linij, obstugujgcych przewozy posytek
i przedsiebiorstw przeprowadzek, Razem wiec Francja posiada 4189 linij na
ktérych sa dokonywane zarobkowe przewozy samochodami.

3. Roads and Road Construction — Nr 146 — 1 lutego 1935 r.
Badania przyczyn wypadkéw drogowych w Anglji.

Po pewnej przerwie kwestja bezpieczenstwa ruchu kotowego na dro-
gach znowu stala sie aktualng. Ogtoszona statystyka wypadkéw drogowych
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w Anglji wykazata: w roku 1934 — 1.273 wypadki $miertelne, w r, 1930,
1931, 1932 i 1933 odpowiednio 7.305, 6,691,6.667, i 7,273 wypadki $miertelne.

Wobec tego ze w tym okresie czasu ilos¢ samochodéw w Anglji wzro-
sta 0 10% i o tylez prawie roczny przebieg w kilometro-wozach samochodéw
i wogole pojazdéw mechanicznych, uwazaé¢ nalezy ze ilo$¢ wypadkéw Smier-
telnych, spowodowanych ruchem samochodowym, wzrasta mniej intensywnie
niz motoryzacja ruchu kotowego. Pomimo to jednak, w ciagtej trosce o ro-
zwo0j motoryzacji i o powiekszenie stopnia bezpieczenstwa ruchu pojazdow
mechanicznych, p. Minister Transportu w Anglji zarzadzit by odtad przepro-
wadzano bardzo szczeg6towa analize przyczyn wypadkéw drogowych, spo-
wodowanych ruchem samochodowym,

Od marca r. b. bedg réwniez wymagane specjalne wnioski od zarza-
déw lokalnych drogowych co do powiekszenia ilosci przejs¢ dla pieszych
przez drogi publiczne, ograniczenie szybkosci jazdy pojazdéw motorowych
w obrebie osiedli zacznie obowigzywaé na terenie calej Anglji od 1 kwie-
tnia 1935 r.’

Maja réwniez by¢ specjalnie przebudowane niebezpieczne miejsca na
drogach i na ulicach w obrebie Londynu. Artykut zaznacza, ze przeprowa-
dzanie analizy wypadkéw drogowych w Anglji, zarzadzone przez p. Ministra
Transportu, wymagaé¢ bedzie niewatpliwie badz wspoétdziatania z policjg
w ustalaniu przyczyn technicznych wypadkéw, badz tez wspétdziatania z lo-
kalnemi witadzami drogowemi, lub tez uruchomienia specjalnych lotnych ko-
misyj drogowych (,flying sguads”, jak je nazywa autor artykutu),

4. The Rallway Gazette — Nr. 4 — 25 stycznia 1935 r. Wypadki
drogowe w Anglji.

Statystyka Ministerstwa Transportu w Anglji podaje nastepujace infor-
macje o wypadkach drogowych w przeciggu tygodnia od 12 do 19 stycznia b.r.

Wypadkéw $miertelnych — 70 (93) w Anglji — 7 (7) w Wales— 9 (9)
w Szkocji.

Zgonéw spowodowanych przez wypadki dawniejszej daty 32 (24) 0 (1)
1 (4

Rannych . . . 2848 (2874) 97 (114) 227 (297)

Razem . . . 86 (109) wypadkoéw $miertelnych,

33 ( 29) zgonéw na skutek wypadkéw dawniejszych,
3, 222 (3, 285) rannych.

Podane w nawiasach dane odpowiadajg wypadkom z poprzedniego ty-
godnia od 5 do 12 stycznia 1935 r,

Wypada wiec, ze ruch samochodowy i wogéle kotowy na drogach
w catej Anglji spowodowatl w przeciggu sprawozdawczego tygodnia 116 zgo-
néw, w poréwnaniu z 137 w tygodniu poprzednim,

1los¢ wypadkéw drogowych w catej Anglji w ciggu ubiegtego 1934
roku wynosita 7, 273 os6b zabitych i 231. 698 rannych.

5. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr. 15—10 kwietnia 1935 r.
Walka z hatasem na ulicach i drogach we Francji.

W Paryzu zauwazy¢ sie daje dazenie do zupelnego skasowania w obre-
bie Paryza sygnatow dzwiekowych dla samochodéw. W chwili obecnej ist-
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nieje juz zalcaz postugiwania si¢ sygnatami dzwiekowemi w godzinach no-
cnych od 10 wieczorem do 6 rano, Akustyczne sygnaty zastgpiono przez
perjodyczne powtarzanie przyciemnianie reflektoréw specjalnie na skrzyzowa-
niu ulic. Kompletny zakaz postugiwania sie sygnatami dzwiekowemi, ktéry
ma by¢é wprowadzony w Paryzu, ma nasladowaé¢ przyktad Rzymu i Medjo-
lanu, gdzie zarzadzenie to dato, jak dotad, dodatni wynik. Prezesi klubéw
turystycznych oraz 1zb Handlowych we Francji wypowiedzieli sie za wprowa-
dzeniem kompletnego zakazu sygnatéw dzwiekowych dla samochodéw w Pa-
ryzu, lecz zastrzegli sie, ze zakaz ten winien obowigzywa¢ jedynie w obrebie
wielkich miast,

6. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr. 15— 10 kwietnia 1935 r.
Typ francuskiego matego samochodu.

Przyktad propagandy matych samochodéw w Niemczech wptynat i na
Francje, by zwréci¢ uwage na popieranie produkcji matych samochodéw.
Na kwietniowem posiedzeniu Stowarzyszenie inzynieréw samochodowych
(Sia) prezes tego Stowarzyszenia, inzynier Goudard o$wiadczyt, ze przezna-
czono we Erancji 200.000 frankéw na popieranie i propagande fabrykacji
matych samochodéw we Francji. Sume (¢ wyasygnowano na premje w zwig-
zku z najlepszem rozwigzaniem kwestji fabrykacji dwumiejscowych matych
samochodéw. Nowy typ takiego samochodu, ktéry ma otrzyma¢ marke ,S.A."
ma by¢ samochodem zamknietym i cena sprzedazna ma nie przekraczac
8,000 frankéw a miesieczne koszta eksploatacji przy 1000 kilometrowym prze-
biegu majg wynosi¢ 300 frankéw, W ten sposéb cztonkowie Sia. otrzymali
wskazéwki, jak maja dazy¢ do wprowadzenia na rynek we Francji taniego
typu dwuosobowego samochodu.

Jak dotad francuski rynek nie interesowat sie dwuosobowemi samocho-
dami typu taniego samochodu, i nalezy oczekiwaé, ze nowy ten typ samo-
chodéw znajdzie we Francji licznych nabywcow.

7, Die Strasse — Nr. 2-gi zeszyt lutowy 1935 r. Statystyka ilosci
samochodéw w r. 1934 w réznych panstwach.

Statystyka ilosci samochodéww réznych panstwach daje doktadne po-
jecie o postepach w motoryzacji ruchu kotowego. Ustalono, ze w roku 1934

Stany Zjednoczone P. A. mialyl samochéd na 5 mieszkancow

Nowa Zelandja miata | . 9 .
Kanada " 1 ” 10 ”
Francja ” | . 22 N
Anglja " | N 27 ”
Danja » | N 29 .
Luksemburg ” | . 31 N
Szwecja " 1 . 41 ”
Belgja » 1 ” 43
Holandja » 1 ” 58 "
Niemcy » 1 ” 75 "
Czecho-Stowacja " | . 137 "
Austrja » 1 " 171 "
Polska » | N 1362 N



— 489 —

XIV. Walka ze $niegiem na drogach.

1, Roads and Streets Nr. 2 — luty 1935 r. Usuwanie $niegu z drég
w stanie Pensyhania.

Podczas zimy 1933-1934 r. zarzad drogowy stanu Pensylvania usuwat
$nieg z 1l. 389 mil (okoto 18.000 kilometréw) drog. nalezgcych do administracji
tego stanu. Koszt usuwania $niegu w zimie 1933-1934 r., ktéra byta bardzo
ostra, wyniést 2.388.000 dolaréw. W poprzednich Ilatach przecietny koszt
usuwania $niegu z drég wynosit okoto 1.300.000 dolaréw. W roku 1933-1934
koszt usuwania $niegu w odniesieniu do ilosci samochodéw zarejestrowanych
w obrebie stanu Pennsylvania wypadt 1.43 dolara na 1 samochéd, Dozér
drogowy posypuje nawierzchnie droég popiotem niezwlocznie, gdy zacznie
sie formowaé¢ na nawierzchni 16d. Usuwanie $niegu rozpoczyna sie od
chwili gdy warstwa $niegu oSiggnie 2 cale (okoto 5 cm). [Ilo$¢ przeno$nych
ptotéw ochronnych od zasp $nieznych wyniosta w zimie 1933-1934 r. w stanie
Pennsylvania wiecej niz 7.500.000 stép (okoto 2.500.000 metréw biezgcych).

XVIII. Rézne.

1, Revue Generale des Routes — styczen 1935 r. Stosowanie dla

nawierzchni drogowych nasycania wgtebnego lepiszczem z odpadkéw fabry-
kacji cukru.

W chwili obecnej wykonywane sg w Indjach angielskich, na drodze
Lahore — Ferozepur— Ludhiana w prowincji Punjab, préby z zastosowaniem
lepiszcza, t, zw. ,Sira”, skladajgcego sie gtéwnie z pobocznego produktu
fabrykacji cukru trzcinowego. Produkt ten mozna z tatwoscig otrzymac
w duzych iloSciach prawie we wszystkich panstwach, fabrykujgcych cukier
trzcinowy.

Doktadny sktad chemiczny tego lepiszcza nie zostal jeszcze Scisle
ustalony.

Notatka inzyniera M. S. G. Stubs'a w ostatnich numerach pisma ,Indian
Roads" wskazuje, ze metoda ta daje wyniki zadowalajagce. W danym wypadku
zarzadowi drogowemu w Indjach zalezato na doprowadzeniu do porzadku gér-
nej warstwy makadamu ttucznia. W tym celu zostata zerwana gérna warstwa
makadamu o grubosci 10 centymetréw. Otrzymany w ten sposéb materjat
zostat posortowany na dwie kategorje: na szaber o wymiarach powyzej 6 mm.
i na szaber o wymiarach od 6 do 3 mm. Grubszy ttuczen (o wymiarach po-
wyzej 6 mm) utozono na warstwie lepiszcza ,Sira" — w ilosci 15 tonn
tego materjatu na 1 mile (1600 metréw) i przy szerokosci nawierzchni 3 me-
try. Nastepnie zwilzono utozong warstwe ttucznia woda i poddano jg ubijaniu
zapomoca ubijaczek recznych. Na wykonczonej w ten spos6b warstwie
tlucznia, utozono gdérng warstwe ttucznia o wymiarach od 3 do 6 mm. z za-
stosowaniem lepiszcza ,Sira" w ilosci 1 tonny na 1 mile. Nawierzchnie te
poddano watowaniu i zgeszczeniu pod wpltywem walca o ciezarze 1 tonny.
Ruch kotowy otwarto po uptywie 3 dni od wykonhczenia nawierzchni, po-
lewajgc ja woda jeszcze w przeciggu trzech dodatkowych dni,

Koszt wykonania tej nawierzchni wypadt jak nastepuje:



— 490 —

1) 16 tonn ,Sira” na 1 mile— po 33 szyi. T — £ 26 — 8 szyi.
2) Inwentarz — £ 33 — 12 szyi,
3) Robocizna t 17 — 17 szyi.
4) Koszt ubijania £ 7 — 19 szyi.

Razem na 1 mile . . . . £ 55 — 19 szyi.

Koszt samego lepiszcza wypada 1.08 d (pensa) na 1 kwadratowy jard.

2. Beton und Eisen, Nr. 8, 20 kwietnia 1935 r. Zastosowanie
go typu pali zelazobetonowych przy fundamentach wielkiej hali wystawowej
Miedzynarodowej Wystawy 1935 r. w Brukseli, inz. A. Tourne — Dyrek-
tora Sp. Akc, Fondaro w Brukseli. (2 str. -(- 8 fotogr,).

Przy wykonaniu fundamentéw wielkiej hali dla Miedzynarodowej Wy-
stawy 1935 r. w Brukseli zastosowano nowy typ pali zelazo-betonowych, nie-
dawno wynalezionych przez angielskiego inzyniera A. Rotinoffa. Firma En-
gema, ktéra wykonata wielkg hale wystawowag w Brukseli, wprowadzita po
raz pierwszy ten system na kontynencie.

W danym wypadku mamy 4 metrowg gorng warstwa gruntu nasypowe-
go, pod ktérym spotykamy 8-metrowg warstwe piasku zawilgoconego woda
i dopiero pod tg warstwg piasku warstwe dostatecznie wytrzymata niebie-
skiej gliny.

Wielka hala wystawowa sktada sie z 12 zelazo-betonowych tukéw troj-
przegubowych o rozpietosci 86 metrow i o strzatce 31 m, liczac pomiedzy
przegubami oporowemi i przegubem w zworniku. *tuki przenoszg na prze-
guby oporowe 850 t Kazdy z przegubéw oporowych zakotwiono w bloku
zelazo-betonowym o wadze 250 t; blok ten opiera sie na palach. Wobec te-
go, ze nalezato unikng¢ bezwzglednie mozliwos$ci przesunig¢ tego bloku, za-
stosowano typ fundamentowania, ktéryby ten warunek gwarantowat. Zdecy-
dowano sie¢ wobec tego na zastosowanie pali systemu inz. Rotinoffa.

Pale systemu Rotinoffa sg to pale z pozostajagcym w gruncie ptasz-
czem zelazo-betonowym. Ptaszcz ten skitada sie z cylindrycznych pierscieni
o wysokoséci 1 metra i o zewnetrznej Srednicy 0,45 m, przy wewnetrznej Sre-
dnicy 0,30 m. Pierscienie z zelazo-betonu sg odlewane w formach stalowych
z zastosowaniem elektrycznej lub pneumatycznej wibracji.

Pierscienie te sg naktadane na stalowy — pusty wewngatrz — cylinder
zapomoca liny stalowej. Zewnetrzna S$rednica cylindra stalowego jest nieco
mniejsza od $rednicy wewnetrznej pierscieni zelazo-betonowych. Kazdy z pier-
Scieni posiada na dole i na gérze wgtebienie 5 cm szerokie i 1,5 m gtebo-
kie, przeznaczone na umieszczenie w nich pierscienia stalowego o szeroko-
Sci 10 cm i o grubosci 15 mm. Przy nasuwaniu pierscieni zelbetowych
otrzymujemy dzieki stalowemu pierscieniowi szczelne potaczenie poszczegdl-
nych ogniw pierscieni zelbetowych.

Przy silnym doptywie wody w gruncie pokrywamy zewnetrzne po-
wierzchnie zelazo-betonowego ptaszcza i wewnetrzng powierzchnie pierscie-
nia stalowego gudronem, by przeszkodzi¢ przesgczaniu sie wody do wne-
trza pala,

Po nasunieciu na forme stalowg pierscieni zelazo-betonowych przymo-
cowujemy do ostatniego elementu ptaszcza zelazo-betonowego ostrze (trzewik)
odpowiednio uzbrojony,

nowe-
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Whijanie pali wykonujemy zapomocg kafara z taranem parowym —
o wadze 3 — 4 t i o wysokosci skoku tarana 0,65 — Im .

Tak nieznaczna wysoko$¢ spadania taranu redukuje do minimum wstrzg-
sy sgsiednich budowli. Taran spada na gérny koniec stalowego cylindra,
odpowiednio zabezpieczonego od szkodzen przez gtowice z twardego drzewa.
Na goérny pierScien plaszcza zetazo-betonowego nakitadamy podczas bicia pa-
la specjalny piersScien stalowy. Podczas uderzen taranu wtltaczamy w grunt
jednoczesnie zewnetrzny pitaszcz zelazo-betonowy i wewnetrzng gilze stalowa;
gilze stalowg usuwamy po osiggnieciu przez pal pozadanej gtebokosci wtto-
czenia w grunt.

Nastepnie badamy zapomoca lampki elektrycznej wnetrze pala i po
wprowadzeniu uzbrojenia zapetniamy betonem wewnetrzng préznie pala.

W Brukseli zastosowano w kazdym z fundamentéw pod przeguby tu-
kéw hali 29 pali tego systemu; 4 z tych pali o dtugosci 12 m whbito piono-
wo w grunt, a 25, o dtugosci 17 m, pod katem 25° do pionu.

Kierunek krzywej cisnienia ulega jedynie nieznacznym wahaniom,
wobec czego fundament powinien byt zawieraé¢ szereg uko$nych, lecz réwno-
legtych co do kierunku pali. By jednak uniknaé¢ pochylenia pali do pionu,
wiekszego od 25° — zastosowano ciezki blok w fundamencie, odpowiednio
odchylajgcy krzywa cisnienia, Podczas wykonania, przed wystapieniem par-
cia poziomego, obcigzenie na pale ma kierunek pionowy, wobec czego za-
stosowano dodatkowo 4 pale pionowe, ktére, po rozszalowaniu tukéw, odgry-
wajg juz role jedynie drugorzedna.

Obcigzenie prébne pali o $rednicy 45 cm wykazato nos$no$¢ 60 tonn,

3. Roads and Streets Nr. 2,— Luty 1935 r. Jedna szo6sta posad
nych w Stanach Zjednoczonych zalezy od zakupéw przez wiascicieli sa-
mochodéw.

Ustalono w Stanach Zjednoczonych P. A., ze 1 osoba 2z szeSciu za-
trudnionych w handlu i przemys$le zalezy od sprzedazy samochodéw, ich
czesSci wymiennych, od sprzedazy benzyny i innych tranzakcyj handlowych,
zwigzanych z korzystaniem przez pojazdy motorowe z drog kotowych, Usta-
lita te cyfry specjalna statystyka przeprowanzona przez zwigzek uzytkowni-
kéw panstwowych drég kotowych w Stanach Zjednoczonych P. A. (The Na-
tional Highway Users Association).

Z 2.133.437 zaktadéw handlowo-przemystowych w Stanach Zjednoczo-
nych P, A. 383.347 miato bezpos$redni lub posredni zwigzek w r, 1933 z za-
kupami — dokonywanemi przez w#ascicieli i kierowcéw samochodéw. Z ptac
pracownikéw, ktére wynosity w handlu i przemysle w r, 1933 — 5.058.803.000
dolaréw, 801.006,000, czyli 15,9% stanowity ptace zatrudnionych w sprzedazy
samochodéw, benzyny, opon samochodowych i pokrewnych gatezi przemystu.
Firmy, zajete handlem, zwigzanym z samochodami i pokrewnemi gateziami
przemystu, daty zatrudnienie w r, 1933—655.012 pracownikom, zajetym przez
caly dzien roboczy i 101.137 pracownikom, zajetym przy swej pracy przez
cze$¢ tylko dnia roboczego: 1lo$¢ firm, zatrudnionych w handlu, zwigzanych
z pojazdami motorowemi, wynosita:

ptat-
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1) 6.303 hurtownikéw, sprzedajacych samochody, 2) 28.421 hurtow-
nikéw sprzedazy benzyny i materjatébw pednych, 3) 30.646 detalistéw, han-
dlujagcych samochodami, 4) 16 037 detalistéw, sprzedajgcych czesci sprzetu
samochodowego, opony i baterje, 5) 170.400 stacyj benzynowych.

Zaznaczy¢ nalezy, ze podane wyzej cyfry nie obejmujg os6b i firm,
zajetych przy budowie i konserwacji drég samochodowych, wytwérni samo-
chodéw, kopalni, a wtasciwie eksploatacji szybéw naftowych, personelu, pra-
cujgcego jako kierowcy autobuséw i t p.

Statystyke podanag wyzej przeprowadzono z inicjatywy p. R. R. Britto-
n'a, dyrektora konferencji zwiazku & ,The National Highway Users Associa-
tion", a to w celu wykazania, jak to wptyneto na ztagodzenie Kkryzysu bez-
robocia w Stanach Zjednoczonych P, A.

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 lipca 1935 r. Stowarzyszenie liczyto 507 czton-
kéw; zwyczajnych 503 i wspierajagcych 4; w tem oséb fi-
zycznych 369 i o0séb zbiorowych 138.

Pozostato$¢ gotowki na dzien 1.VI. 1935 r. 16406 zt. 35 gr.

Wptyneto w czerwcu 1935 rocoooiiiiiiienninne 243 , 80 ,
Razem . . 16650 ,, 15 ,

Wydano w czerwcu 1935 r...viiiiiiiineen. 293 ,, 20 ,,
Pozostaje na dzien 1 lipca 1935 r. . . . 16356 zt. 95 gr.

(w P. K. O. — 3496 zt. 87 gr., Polskim Banku Komunalnym—

11925 zt. 86 gr. i u skarbnika gotéwka — 434 zt. 22 gr. i weksla-
mi — 500 z).

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

b) osoby fizyczne.

211. Markiewicz Wiadystaw — Bohérodczany, Pow, Za-
rzad Drogowy.

74. Nowak Ignacy, inzynier — Ptonsk, Powiat. Zarzad
Drogowy.

178. Ryciak Marjan — Stanistawdéw, Dabrowskiego 17.

199. Sosnowski Jerzy — Stanistawéw, Dagbrowskiego 17.
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208. Tomaszek Wlodzimierz — Stanistawéw, Powiat. Za-
rzad Drogowy.
139. Widt Jozef, inzynier — Stanistawéw, ul. Bilinskiego
gmach Sadu.
Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) W. Trylinski

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

Na dzien 1 czerwca 1935 r. fundusz sty-

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

DIlIZACYJNEJ e 4200 dolarow
b) QOtOWKG..eeveiieieeiiet e 2337 zt. 81 gr.
W czerwcu wptywow i wydatkéw nie byito,

wobec czego na dzien 1 lipca 1935 r. fundusz

stypendjalny wynosi:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-

BDiliZACY NE i e 4200 dolarow
D) QOTtOW K@ cooeviiieieeiie e 2337 zt. 81 gr.

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

na 89 zt 17 gr., ksigzeczka oszczednosciowa

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

kowe P. K. O. Nr. 17212 na 2115 zt. 29 gr.)

Kuratorjum Fundacji.

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. Tet. 519-77.



PRZETARG PUBLICZNY

Panstwowy Fundusz Drogowy ogtasza niniejszem nieograni-
czony przetarg publiczny na wykonanie montazu Kkilkunastu mosto-
wych przaset stalowych o ogélnej wadze metalu okoto 600 tonn.
Blizsze szczeg6ty o przetargu ogtoszone zostaty w Monitorze Pol-
skim z dnia 7 sierpnia Nr. 179 oraz w Dziennikach Wojewdédzkich
w todzi, Lublinie, Kielcach, Warszawie, Lwowie, Krakowie i Wilnie.

(-) INZ. ST. S1EA-NOWI1CK1
Dyrektor Departamentu



Redakcja Wiadomosci ma na

sktadzie do sprzedazy nastepujace
wydawnictwa:

1. M Porowski. Problem ulepszenia drdég gruntowych.
1928 r. Stron 83. Cena zt. 185
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 uchwalty).
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 smot i mie-
szanek smotowo - asfaltowych. Przetozyt, opra-
cowat i zaopatrzyt dodatkiem p. t. Polskie
smoty drogowe i mieszanki smotowo-asfaltowe
Inz. Wt I. Gorski. 1932 r. Stron 240. Cena
20 zt. 50 gr., dla Cztonkéw Stowarzyszenia
Polskich Kongreséw drogowych.
Cena obnizona do Zt. 3.—

Ksigzki wysytane sa po wptaceniu naleznosci na
konto czekowe ,Stowarzyszenia Cztonkéw poi. kongr.
drogowych"™ w P. K. O. Nr. 13966. Na odcinku blankietu
nadawczego nalezy poda¢ ktorag ksigzke poleca sie wystaé

i pod jakim adresem.



