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Drogi kotowe odegraly bardzo wybitng role przy opera-
cjach wojennych na froncie francuskim po stronie sprzymie-
rzonych.

Dane do niniejszego artykutu zaczerpngtem z bardzo cie-
kawej dla wojskowych i technikéw ksigzki p. t. ,Le service
des routes militaires pendant la guerre 1914 — 1919", napisa-
nej przez pputk. Lorieux, inzyniera drdég i mostow i zastepce
szefa wojskowej stuzby drogowej.

Ksigzka ta jest obecnie zupeinie wyczerpana, to tez mam
wrazenie, ze korzystnie bedzie przedstawi¢ dalej niektére in-
teresujgce szczeg6ly, jakie w niej znalezé mozna. W artykule
niniejszym pragne poda¢ pewne obserwacje techniczne, jakie
inzynierowie, pracujagcy w wojskowej stuzbie drogowej armji
francuskiej, poczynili w czasie swej pracy na drogach, uzywa-
nych przez transporty wojskowe.

Wptyw ruchu na nawierzchnig drog.

Niektdre z tych drég byly gtdwnemi arterjami dowozo-
wemi, to tez obcigzenie ich ruchem byto niepomiernie wy-
sokie.

Na takich drogach dla lepszego ich wykorzystania do-
puszczano do ruchu tylko samochody, przyczem specjalne ko-
misje wojskowe musialty czuwa¢ nad regulacjg ruchu, aby nie
dopusci¢ do przerwania komunikacji. Byly to tak zwane ,rou-
tes gardees™, znajdujace sie pod nieustanng opiekg stuzby dro-
gowej, czynigcej wielkie wysitki dla utrzymania ich w jaknaj-
lepszym stanie przez ciggte naprawy. WS$rod tych drog naj-
wieksze znaczenie miata droga z Bar-le-Duc do Yerdun, ktérg



przechodzito dziennie do 6000 samochod6w, co S$wiadczy wy-
mownie, do jak wysokich norm dochodzito obcigzenie ruchem
drdg przyfrontowych.

Na drogach, uzywanych wytgcznie przez samochody, zau-
wazono, ze nawierzchnia tluczniowa tych drog ulega latwiej
niszczeniu przez samochody nawet lekkie, ale szybciej jadace,
niz przez ciezkie, lecz wolniejsze. Poniewaz bowiem na takich
drogach, jak juz zaznaczytem, ruch byt gesty, przeto samocho-
dy jadace do frontu i od frontu musiaty trzymac¢ sie z ko-
niecznos$ci swojej prawej strony drogi. Stanowita wiec ona
jakby dwa zupeinie wyrazne szlaki, z ktdrych jeden byt uzy-
wany przez tadowne i wolniej jadgce w kierunku frontu samo-
chody ciezarowe, drugi za$ przez—puste i wskutek tego znacz-
nie szybciej z frontu powracajgce.

@) ile pasy jezdni, uzywane przez samochody powracajace
z frontu, wykazywaty duze zniszczenie i byty pokryte tak zwa-
nemi ,kurzemi gwiazdami" o tyle pasy drugie w tym

samym okresie czasu nie wykazywaly prawie zadnego znisz-
czenia.

A wiec szybko$¢ znacznie wiecej niszczy drogi ttucznio-
we, niz ciezar pojazdéw, co potwierdza opinje o zgubnym
wptywie na drogi bite opon samochodowych, szybko odrywa-
jacych sie od nawierzchni drogi i wysysajgcych miatl kamienny
z posérdéd ziarn tlucznia.

Naturalnie obserwacja powyzsza odnosita sie do pojaz-
déw mechanicznych na pneumatykach, jakich gtdwnie uzywano
na ,drogach ochranianych™, przy pojazdach za$ konnych lub
mechanicznych, na obreczach zelaznych, Ilub przy pojazdach
mechanicznych na petnych gumach, ciezar pojazdu odgrywa
bezwzglednie bardzo duzg role w niszczeniu nawierzchni tak
ttuczniowych, jak i ulepszonych wskutek dziatania dynamicz-
nego na nawierzchnie uderzen kot

Najwiasciwsze przekroje poprzeczne drdg uzywanych
przez transporty wojskowe.

Drogi uzywane w czasie wojny przez transporty armij,
musiaty mie¢ przy tak silnym ruchu odpowiedni przekrdj po-
przeczny. Dla swobodnego wyminiecia sie na nawierzchni
twardej dwoch kolumn pojazdéw bez zajezdzania poboczy sze-



roko$¢ nawierzchni musiata wynosi¢ najmniej 55 do 6 m. Te
szeroko$¢ uwaza pputk. Lorieux za minimalng dla drég woj-
skowych, majacych spetni¢ swe zadanie w sposéb dosta-
teczny,

Poniewaz drogi francuskie w czasach przedwojennych
miaty naog6t szeroko$¢ nawierzchni najwyzej 5 m., przeto woj-
skowa stuzba drogowa armji francuskiej wlozyta wiele pracy
w rozszerzanie drdg, ktorych 9256 km. uzyskato nawierzchnig
0 szerokosci conajmniej 5,5, a przewaznie 6 m w ciggu 4 lat
wojny.

Konieczno$¢ poszerzania drég wynikia z tych wzgledow,
ze przy silnym ruchu na zbyt waskiej nawierzchni, wymijajace
sie pojazdy musialy prawie stale jednem kotem jechaé¢ po grun-
towym poboczu, co wywotywato zgubne skutki dla nawierzchni
tluczniowej, a nawet brukowanej. W czasie deszczu pobocze
rozmiekato i kota pojazdow ziobity w nim koleje, w ktorych
zbierala sie woda tak, ze wkrotce pobocze zmieniato sie w bag-
nisko, z ktérego zaden samochéd nie mogt wyjechaé. Btloto
z poboczy wciggane na jezdnie ttuczniowg przyspieszato w gwat-
towny sposéb jej niszczenie. Brzeg za$ nawierzchni pozba-
wiony wskutek zabagnienia poboczy oporu bocznego zapadat
sie w bioto nawet przy nawierzchni brukowanej, o ile nie
posiadata dostatecznie silnych kraweznikdw. Nastepowato to
wskutek wuderzen koét pojazdéw, zjezdzajacych lub wyjezdzaja-
cych z rozmiektego pobocza na twardag nawierzchnie.

Nawierzchnia drogi robita sie w ten sposéb coraz wezsza
1 wkrdtce cata droga stawata sie zupeinie bezuzyteczna. Dla
podtrzymania komunikacji musiano w takich wypadkach pobo-
cza pokrywaé gruzem, gateziami, faszyna, a w razie posiadania
w poblizu starych podktadéw kolejowych uktadano je na po-

boczach, jako opory boczne dla jezdni i jako fundament dla
warstwy gruzu.

W nastepstwie takie drogi na gwalt rozszerzano, ale
i wowczas zajezdzano pobocza, co przynosito niepomierne
szkody nawierzchni twardej. Wtedy postanowiono stworzyé
takie przeszkody, aby uniemozliwi¢ catkowicie zajezdzania po-
boczy przy jezdniach o szerokosci ponad 5,5 m., lub tez utrud-



ni¢ wjazd na pobocza, a przez to ograniczy¢ ich zajezdzanie
do wypadkéw koniecznego wymijania pojazdéw nadjezdzaja-
cych z przeciwka, przy jezdniach wezszych od 55 m. Po-
wstaty w ten sposob te charakterystyczne przekroje francuskich
drég przyfrontowych z czaséw wojny, ktédre byty pokazane na
wystawie drogowej we wrze$niu 1935 r. (rys. 1).

Charakterystyczne przekroje drég wojskowych we Francji.

Rys, 1.

Przekroje drdég wezszych od 55 m. uzyskaly pobocza
wzniesione na 20 cm., ponad jezdnige, przyczem pobocza te co
2 metry obstawione kamieniami kraweznikowemi. Na drogach
szerszych od 55 m. na poboczach sypano waty ziemne o na-
chyleniu skarp 4:1 od strony jezdni, a 1: od strony rowu.
Skarpa od strony jezdni byta zabrukowana. Takie waly ziem-
ne sypano na poboczach w ten sposéb, ze miaty 2,5 m., diu-
gosci i byly przegrodzone trzech — lub czterometrowemi prze-
rwami, uzywanemi na sktadowiska materjatow kamiennych. Na-
roza waldw zabezpieczano duzemi kamieniami krawezniko-
wemi od zajezdzania.

W obu naturalnie wypadkach zabezpieczano starannie od-
ptyw wody z nawierzchni do rowéw zapomoca $ciekow.

Stosowano rowniez odgrodzenie poboczy zapomocg pali
whbijanych na krawedzi nawierzchni co 4 do 5 m. Wysokos¢
pali nad ziemig wynosita okoto 1 m, przyczem mialy



one pochylenie 4 : 1 nazewngtrz drogi i byly malowane
na biato.

Wreszcie dla odgrodzenia poboczy uktadano takze przy
krawedziach jezdni na poktadzie z ttucznia okraglaki o $red-
nicy od 15 do 20 cm., podparte od zewngtrz nasypem zimnym
0 wysokosci okraglaku, zajmujgcym potowe szerokos$ci po-
bocza i kotkami o diugosci 0,75 m , wbijanemi co 1 m., w po-
bocze.

Te roznorakie sposoby, stosowane przez wojskowa stuzbe
drogowga dla sprowadzenia ruchu na jezdnie twarda, $wiadcza,
ze do zagadnienia tego przywigzywano duzg wage.

Warto sie nad tem zastanowi¢ w zwigzku z przyjetemi
u nas przekrojami poprzecznemi nowobudowanych drég, w kto-
rych obok jezdni twardej zbyt waskiej, bo tylko 5-metrowej,
umieszcza sie jezdnie gruntowa. Skoro takie szkody wyrzg-
dzato przy silnym ruchu we Francji zajezdzania poboczy, co
przeciez przy dostatecznej szerokos$ci jezdni twardej mogto na-
stepowac tylko przypadkowo, to o ilez wieksze szkody moze
przynie$¢ istnienie obok jezdni twardej pasa gruntowego, dla
ruchu przeznaczonego, zwitaszcza przy niedostatecznej szero-
kosci nawierzchni twardej. Przy silniejszym ruchu nawet
w czasie pokoju i na gruntach ciezszych napewno nawierzch-
nia twarda bedzie sie niszczyta znacznie predzej wskutek za-
btocenia, bo trudno przypusci¢, aby droga letnia byta uzy-
wana wytacznie w porze suchej, a w czasie deszczu nie byta
nawet zajezdzona przy wymijaniu sie pojazdow.

Ewentualne oszczednosci, jakie mogg powsta¢ na zuzy-
ciu nawierzchni twardej przez przeniesienie ruchu konnego
1to tylko Ilzejszego na droge gruntowg w porze suchej, na-
pewno nie zréwnowazg tych szkdd, jakich nawierzchnia
twarda dozna wskutek bezposSredniego sagsiedztwa z drogg
gruntowa.

Zauwazy¢ przytem nalezy, ze istnienie obok siebie dwdch
jezdni, ktére dzisiejsze nasze przepisy ruchu kazg uwazaé przy
wymijaniu i wyprzedzaniu za dwie niezalezne od siebie drogi,
kryje powazne niebezpieczenstwo dla ruchu i pocigga za sobg
wypadki, gdyz wobec matej szerokosci jezdni gruntowej jeden
z pojazdéw, wymijajacych sie na niej, zjezdza na jezdnie
twardg i jedzie chwilowo po jej niewtasciwej stronie wbrew



zasadzie o prawostronnym ruchu. ktatwo wiec przy gestszym
ruchu o zderzenia, zmiana za$ obecnych przepiséw w tym kie-
runku, aby obie jezdnie z punktu widzenia przepiséw ruchu
uwazaé¢ za jedng droge, spowoduje mate wykorzystanie jezdni
gruntowej, ktéra musi byé wéwczas przeznaczona tylko dla ru-
chu jednokierunkowego.

Jezeliby wiec nawet przyczyny, dla ktéorych musimy obok
jezdni twardej dawaé gruntowa, mogly znalez¢ jakie$ nieod-
parte uzasadnienie, to byloby racjonalnie pod wzgledem tech-
nicznym, gdyby jezdnia gruntowa byta oddzielona catkowicie
od twardej, choéby waskim zakrzewionym pasem. Ale wow-
czas zaraz powstanie konieczno$¢ budowania badZz jednostron-
nej szerokiej jezdni gruntowej dla obu kierunkéw ruchu, badz
tez dwoch jezdni gruntowych dla kazdego kierunku z obu stron
twardej nawierzchni. Poniewaz jednak w ostatnim wypadku,
musiataby by¢ zachowana mozno$¢ wyprzedzania sie pojazdow,
przeto dwustronne jezdnie gruntowe nie mogtyby by¢ waskie
jednotorowe, bo utrudniatoby to ruch pojazdéw.

Jakze jednak woéwczas skomplikowatoby sie, a wiec
i podrozylo odwodnienie nawierzchni twardej, jak wzrostyby
koszty robo6t ziemnych i wykupienie gruntéw, bo mosty moz-
naby juz da¢ ostatecznie o szerokos$ci mniejszej od szerokosci
drogi w koronie, a przed niemi urzadzi¢ zjazdy, odpowiednio
zabrukowane, z nawierzchni gruntowej na twardg. Czy dla
uzyskania jedynie prymitywnej jezdni gruntowej obok na-
wierzchni twardej takie zwiekszenie kosztow mogtoby znalezé
jakiekolwiek uzasadnienie?

Budowanie drdg gruntowych za rowami drogi z nawierzch-
nig twarda ze zjazdami przed objektami dla zmniejszenia sze-
rokosci tych ostatnich byloby rozwigzaniem technicznie najra-
cjonalniejszem i najtanszem, ale tylko w terenach réwninnych,
gdzie moznaby niwelete drog gruntowych prowadzi¢ wprost po
terenie.

Jednak w terenach gdrzystych, gdzie jezdnia gtéwna bieg-
nie w wiekszych wykopach i nasypach, a drég gruntowych po
terenie ze wzgledu na znaczne spadki podiuzne prowadzié¢by
sie nie dalo, dla oszczednosci trzebaby je prowadzi¢ chyba
w roznych poziomach z jezdnig gtdwng na poszerzonych fa-
wach wykopoéw i nasypow. Datoby to jednak tylko niewielka



oszczednos$¢ w stosunku do jednopoziomych poprzednio wspom-
nianych jezdni, jednak w kazdym razie zwigkszytoby rdéwniez
znacznie koszt robot ziemnych w stosunku do drég o prze-
kroju bez jezdni gruntowej. Przytem w tym wypadku odwod-
nienie drég gruntowych pozostawiatoby duzo do zyczenia, cho¢
odwodnienie drogi gtéwnej byloby tatwiejsze, niz przy jezdniach
jednopoziomych.

Wida¢ wiec, ze sprawa budowy jezdni letniej obok na-
wierzchni twardej nie da sie rozwigza¢ w ten sposdb, aby nie
przynosito to szkody nawierzchni twardej, a zarazem nie pod-
rozato zbytnio kosztow budowy. To tez wydaje sie, ze ko-
nieczno$¢ budowania jezdni gruntowej, obok twardej, winna by¢
zrewidowana przy rozwazeniu wszystkich ztych skutkéw tego
systemu, Powinno sie pozatem dazy¢ do budowy nawierzchni
twardej o szerokos$ci najmniej 55 m., lub 6 m. na wszystkich
drogach, ktére majg wazniejsze znaczenie w czasie pokoju, lub
moga je zyska¢ w czasie wojny.

Francja nauczona doswiadczeniem z lat wojny intensy-
wnie poszerza do conajmniej 6 m, jezdnie swych drog zwitasz-
cza narodowych, a sprawa ta stanowi tam jedno z pierwszych
zadan gospodarki drogowej. Rowniez w Niemczech od czasu
objecia kierownictwa gospodarka drogowg przez Generalny In-
spektorat dla Spraw drogowych, poszerzenie drog zostato obok
budowy autostrad wysuniete na pierwszy plan programu
robot.

Druga obserwacjg, jakiej dokonano we Francji w czasie
wojny co do uksztaltowania przekroju poprzecznego drogi, jest
sprawa niepomys$lnego wptywu zbytniej wypuktosci jezdni na
ruch i konserwacje nawierzchni. Przy duzych spadkach po-
przecznych utrudnione jest wymijanie sie samochodow, ktore
muszg zmniejsza¢ szybko$¢, zjezdzajac na brzeg jezdni o du-
zej pochytosci. Pozatem zauwazono, ze dla moznosci wyzyska-
nia swej szybkosci samochody jezdzg na drogach o duzych
spadkach poprzecznych najchetniej po s$rodku drogi, co row-
niez utrudnia ruch, a nadto przy zwiekszonej liczbie pojazdéw
powoduje zniszczenie pasa $rodkowego nawierzchni, az do wy-
ztobienia w nim kolein i to bez wzgledu na rodzaj nawierzchni.
To tez zmniejszanie spadkéw poprzecznych drog stanowito
duzg troske wojskowej stuzby drogowej i wkrotce spadki te



doprowadzono do 1/50, czyli do 2%, a nawet do 1/60, czyli do
1,7%. Trzeba tu zauwazy¢, ze zbyt duze spadki poprzeczne sg
niekorzystne rowniez przy ruchu pojazdéow konnych, gdyz i te
jadg wowczas najchetniej Srodkiem drogi, co takze utrudnia
wymijanie zwlaszcza przy kolumnach wozéw, potrzebujacych
diuzszego czasu na zjechanie na prawg strone drogi.

Baczng uwage zwrocono wobec rozwoju ruchu samocho-
dowego na przechytki na tukach, gdyz tutaj pochyto$¢ jezdni
dwustronna i to znaczna stanowita juz nie tylko przeszkode
dla ruchu, ale nawet grozne niebezpieczenstwo. Przechytka
na tukach wynosita 5% przy promieniach tukéw ponad 20 m.,
a od 5 do 8% przy promieniach mniejszych.

Pputk. Lorieux zauwaza, ze ze zmniejszenia spadkéw po-
przecznych drdg stuzba drogowa byla zupeinie zadowolona,
wiec nie stanowito to widocznie przeszkody w prawidtlowem
odwodnieniu jezdni.

Typy nawierzchni najwitasciwsze dla drég uzywanych przez
transporty wojskowe.

Najbardziej odpowiednig nawierzchnie dla drég uzywanych
przez transporty armij, specjalnie silnie obcigzonych ruchem,
okazaty sie bruki i to nawet bruki o Sredniej jakosci. Wytrzy-
maty one bez wiekszych uszkodzen przejazd najciezszych po-
jazdéw, jakie wowczas wprowadzono do ruchu. A ciezary ich
byly rzeczywiscie wysokie, bo waga samochodéw ciezarowych
dochodzita do 12 tonn, a waga niektorych ciezkich armat, po-
ruszanych traktorami, osiggata 36, a nawet 44 tonny.

Droga brukowana z kostki kamiennej o malych wymia-
rach, w dobrym znajdujgca sie stanie, okazata sie bardzo od-
powiednia réwniez dla szybkiego ruchu samochodéw osobo-
wych. Jednak stwierdzono zarazem, ze warunkiem niezbednym
dobrej stuzby jezdni brukowanej wogdle jest nadanie jej dosta-
tecznej szerokos$ci, a nadto dobre jej umocowanie na bokach
przy pomocy silnych kraweznikéw.

Jezdnia tluczniowa okazala sie w czasie wojny znacznie
wiecej wytrzymatg, niz og6lnie przypuszczano. Trzeba jednak
zaznaczy¢, ze stare francuskie drogi narodowe byty bardzo so-
lidnie zbudowane, a ich nawierzchnia, spoczywajaca na silnym
podktadzie kamiennym, dobrze utrzymana i doskonale zajez-



dzona w ciggu diugich lat uzycia. Nasze drogi ttuczniowe znacz-
nie gorzej budowane przez zaborcéw, niz stare drogi narodo-
we francuskie, zapewne nie mogtyby zdaé tak dobrze egzaminu
ze swej wytrzymatosci, zwtaszcza jeSli zwazymy, ze 42% ditu-
goséci naszych drdg panstwowych i prawdopodobnie bardzo
znacznie wiekszy procent drog samorzgadowych nie posiada po-
ktadu kamiennego, a $rednia grubo$¢ nawierzchni tluczniowej
drog panstwowych wynosita w roku 1934 juz tylko 10,3 cm.

Biorac pod uwage zly stan naszych nawierzchni ttucznio-
wych, wydaje sie bardzo wskazane, rowniez ze wzgledéw woj-
skowych, ich szybkie przebudowanie na nawierzchnie ulepszo-
ne odpowiednie dla naszych warunkéw ruchu, ktére dalyby
catkowitg gwarancje wytrzymatosci drogi w razie wzmozenia
ruchu w czasie wojny.

Gdybysmy bowiem chcieli dzi§ nasze drogi ttuczniowe do-
prowadzi¢ do stanu drég francuskich z czasé6w wojny, musieli-
bySmy je wiasciwie catkowicie odbudowaé, dajagc w wielu wy-
padkach podktad i ogdélnie wzigwszy, zwiekszajgc wszedzie gru-
bos$¢ nawierzchni ttuczniowej. Ta kosztowna jednak praca dzi$
w epoce motoryzacji ruchu drogowego, ktéra tem wiekszy roz-
wOj osiggnie w czasie przysztej wojny nawet zapewne i u nas,
nie databy dostatecznej gwarancji takiej wytrzymatosci drogi,
jaka da¢ moze jedynie przebudowa na nawierzchnie ule-
pszone.

Dzisiejsze typy nawierzchni ulepszonych byly w czasie
wojny jeszcze na drogach zamiejskich nieznane, gdzie jedynie
spotykato sie odcinki powierzchniowo smotowane. Na podsta-
wie ich obserwacji, pptk. Lorieux twierdzi, Zze nawierzchnie
smotowane wytrzymuja dobrze nawet bardzo silny ruch i dla-
tego nadajag sie do stosowania na drogach o znaczeniu wojsko-
wem. Ubolewa réwniez, ze Francja w czasie wojny nie mogta
przeznaczy¢ odpowiednich ilosci smoty dla celéw drogowych,
wobec jej rezerwowania dla uzbrojenia. Wskutek tych witasnie
przyczyn smotowanie stosowano jedynie tam, gdzie szto o walke
z kurzem, a wiec w pierwszym rzedzie na drogach, potozo-
nych blisko frontu i widocznych dla nieprzyjaciela dzieki tu-
manom kurzu, jakie sie nad niemi unosity, a nastepnie na prze-
jazdach koto szpitali i przez lotniska. Na potnocnej czesci
frontu, obsadzonej przez armje angielska, jej stuzba drogowa,
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posiadajac wiekszg mozliwo$¢ uzyskania smoty, stosowata jg do
utrwalania nawierzchni w znacznie szerszym zakresie, smotu-
jac wszystkie drogi, rozchodzace sie z Amiens, a pozatem wa-
zne bardzo arterje wojskowe takie, jak droga z Roye przez
Peronne, Chaulnes do Arras, oraz droga nad brzegiem morza.

Drogi te wykazaly bardzo dobry stan mimo gestego ru-
chu, a ich konserwacja byta znacznie tatwiejsza, niz zwyktych
drog ttuczniowych.

Dla S$cistosci trzeba tu jednak zwro6ci¢ uwage, ze przewo-
zy wojskowe na froncie zachodnim odbywaty sie zwtaszcza pod
koniec wojny gtdwnie przy pomocy samochoddéw, dla ktérych
nawierzchnie powierzchniowo utrwalone sg rowniez dzi§ uwa-
zane za dostatecznie wytrzymate i odporne, o czem $wiadcza
choéby uchwaly ostatniego Miedzynarodowego Kongresu Dro-
gowego w Monachjum, gdzie uznano te nawierzchnie za dosta-
teczne w warunkach ruchu, spotykanych na zachodzie Europy,
dla jego natezenia nawet do 1500 tonn na dobe.

Na podstawie doSwiadczen z nawierzchniami powierzch-
niowo smotowanemi pptk. Lorieux wysuwa wniosek, ze tem
bardziej odpowiednie dla drog wojskowych beda nawierzchnie
bitumiczne, o jezdni gtadkiej, nieprzepuszczalnej, tatwej dla ru-
chu i dajgcej najmniej kurzu i btota. Zaznacza jednak, ze dla
ich utrzymywania w czasie wojny muszg by¢ przedsiewziete
specjalne przygotowania, majac zapewne na mysli zaopatrzenie
wojskowej stuzby drogowej w potrzebny do tego celu sprzet
i materjatly.

So samo moznaby powiedzie¢ o nawierzchniach betono-
wych, ktorych wowczas jeszcze nie stosowano, wiec nie mogly
by¢ przez autora rozpatrywane.

Materjaty drogowe.

Najodpowiedniejszemi do budowy drég okazaty sie natu-
ralnie materjaly kamienne twarde, jak granit, bazalt, porfir,
kwarcyt i t. p. Jezdnie zbudowane z tych materjatow wytrzy-
maty przez diuzszy czas bardzo intensywny ruch, ale zato, ich
naprawa byta, jak wykazalo dosSwiadczenie, znacznie trudniej-
sza niz jezdni z materjatow o Sredniej twardosci, jak wapienie
i piaskowce i t. p.

Stwierdzono pozatem, ze do naprawy drdég przy pomocy



tatania powinny by¢ zasadniczo uzywane materjaly kamienne
o takiej samej twardosci, jak te z ktdrych jezdnie zbudowano.
W przeciwnym razie, przy lataniu wybojow materjatem miek-
kim, materjaty te bardzo szybko podlegajg kruszeniu na twar-
dej starej jezdni pod dziataniem ko6t ciezkich pojazdéw. Na
trudnosci natrafiono réwniez, przy remoncie kapitalnym jezdni
bitej z kamienia twardego, wykonywanym w braku tego same-
go materjalu kamieniem bardziej miekkim. Musiano bowiem
albo catkowicie rozbiera¢ starg jezdnie, albo tez dawaé dwie
warstwy kamienia miekkiego, z ktérych dolna, osobno wato-
wana, stuzyta jako podioze dla warstwy gdérnej.

Na zasadzie tych doswiadczen pptk. Lorieux uwaza, ze
jezeli w okolicy sg materjaly kamienne o S$redniej twardosci,
to na drogach, ktére maja mie¢ wigksze znaczenie podczas
wojny, nie nalezy, biorgc pod uwage ten jedynie wzglad, uni-
ka¢ stosowania materjatow miejscowych do budowy jezdni. Pod-
czas wojny bowiem przy zajeciu kolei przewozami wojska i ma-
terjatdbw wojennych moga by¢ znaczne trudnosci ze sprowadze-
niem kamienia z innych okolic, a wtedy utrzymanie i naprawa
drég zbudowanych z kamienia zamiejscowego moze sie okazaé
nietatwa, chyba ze bedg przygotowane zapasy wojenne mater-
jatow kamiennych twardych.

Te uwagi maja duze znaczenie dla naszych stosunkéw, bo
wieksze kamieniotomy z catkowicie odpowiednim materjatem dla
celéw drogowych sg unas skupione przewaznie przy wschodnich
e potudniowych granicach panstwa, daleko od okolic, gdzie wobec
niedostatecznej ilosci lub braku kamiennych zt6z naturalnych
i kamienia polnego istnieje duze zapotrzebowanie na materjaty
kamienne do budowy i kapitalnych remontéw drég. Otz wy-
daje sie, ze nietylko ze wzgledow ekonomicznych, ale rowniez
z wyzej wymienionych wzgledéw wojskowych, nalezatoby uni-
ka¢ dalekich przewozéw kamienia w postaci ttucznia do budo-
wy i naprawy drog bitych, a zato wywozi¢ na dalsze odlegtosci
z tych przygranicznych kamieniotomoéw jedynie materjat bru-
karski, tluczen wykorzystujgc w najblizszych okolicach, lub dla
celéw kolejowych.

Im bardziej ubozsza w materjaly kamienne okolica, tem
mniej budowac sie w niej winno i tak juz przestarzatych no-
wych dréog tiuczniowych, a dazy¢ do ukiadania nawierzchni



brukowanych, Da to korzysci tak w czasie pokoju wskutek
zmniejszenia wydatkéw na biezace utrzymanie drdég, ktére w oko-
licach, sprowadzajgcych materjat kamienny zdaleka, sg znacz-
ne, jak i w czasie ewentualnej wojny, kiedy ciggta naprawa
drog ttuczniowych, mogtaby przy braku materjatlu na miejscu
przyczyni¢ duzo klopotu armji.

Istniejagce wazniejsze drogi bite w okolicach ubogich w ma-
terjaty kamienne, winno sie w pierwszym rzedzie zaopatrzyé
w ulepszone nawierzchnie, mniej wazne remontowa¢ kapitalnie
materjatem miejscowym, a w razie jego zupeinego braku i ko-
niecznosci sprowadzania z dalszych okolic przewidzie¢ znaczne
zapasy wojenne. Wazng tez rzecza jest podniesienie produkcji
materjatéw brukarskich w naszych wszystkich kamieniotomach,
ze wzgledu na specjalng przydatno$¢ brukéw z punktu widze-
nia wojskowego, oraz rozbudowa nielicznych kamieniotomodw,
potozonych w $rodku kraju, ktére moga sie sta¢ niezwykle wa-
znemi o$rodkami produkcji w czasie wojny, jako Zrédia zaopa-
trywania wojskowej stuzby drogowej.

Utrzymanie drdg.

Sposoby naprawy drég w czasie wojny stosowano naj-
rozmaitsze, zaleznie od tego, czy dysponowano odpowiednim
materjatem na miejscu, wzglednie czy $rodki transportu pozwa-
laty na jego sprowadzenie z dalszych okolic, oraz czy byt czas
na wykonanie naprawy w sposob normalny.

Jezeli droga byta stale uzywana przez tabory samochodo-
we i konne, to nie mozna byto naturalnie mysle¢ o regularnej
naprawie rozpadajgcej sie pod silnym ruchem nawierzchni,
a trzeba byto naprawiaé¢ ja, jak sie dato, a wiec rzucajgc pod
kota samochodéw i kopyta koni kamien, jaki najblizej mozna
byto zdobyé. Role walcéw spetniaty kota wozéw i samocho-
déw. Tak byto na drodze z Bar le Duc do Verdun, gdzie zu-
zycie kamienia wynosito dziennie do 10 ms na 1 kilometr,
a w dniach odwilzy, kiedy na drodze wystgpity przetlomy, nawet
do 15 m3 na 1 km., przyczem materjatem kamiennym, jaki tu
stosowano, byly miejscowe wapienie, bardzo zresztg nieszcze-
golne, ale za to tatwe do uzyskania na miejscu, tatwe do wy-
dobycia i ttuczenia. Podobnie dziato sie w czasie ofensywy nad
Sommeg w 1916 r., kiedy po przesunieciu sie armji naprzod



— 13 —

wypadto odbudowywaé¢ catkowicie rozbite przez artylerje drogi
pod Maricourt. Przy podobnych naprawach nie stosowano tiu-
cznia, ale kamienie o wiekszych wymiarach w rodzaju drob-
niejszego brukowca do 12 nawet centymetréw, aw braku kamie-
nia positkowano sie gruzem ze zburzonych pociskami domodw.

Poza takimi specjalnie wojennymi sposobami naprawy,
ktéra naturalnie nie mogta sie liczy¢ z kosztem i wymagata ol-
brzymiej i nieustannej pracy od stuzby drogowej, prowadzono
naprawy drég rowniez w sposob zupeinie prawidtowy, gdzie
fachowos$¢ wojskowej stuzby drogowej, w skitad ktédrej wcho-
dzili liczni inzynierowie, technicy, nadzorcy drogowi i dréznicy,
oddata nieocenione ustugi. Pputk. Lorieux ubolewa jedynie, ze
ilo§¢ fachowcdw, obznajmionych z wykonywaniem drobnych na-
praw, nie byta liczniejsza, co pozwolitoby napewno uniknaé
wielu napraw gruntownych i przyniosto wielkie o0szczednosci
w zuzyciu materjatow.

Prawidtowe i staranne tatanie jezdni okazato sie bowiem
bardzo skutecznym S$rodkiem dla unikniecia szkéd, wywotanych
przez pojazdy mechaniczne i przedtuzato wybitnie egzystencje
nawierzchni. Wielkg uwage zwrdcono na bardzo staranne ubi-
janie tat przy pomocy badz recznych ubijakéw, badz tez lek-
kich walcow spalinowych, tatwo zwrotnych oraz mato zajmuja-
cych miejsca na drodze i wobec tego nietamujgcych ruchu,
a zato szybko watujacych zasypane wyboje na pewnym odcinku.

Wojskowa stuzba drogowa przyjeta wogdle jako zasade,
ze kazda dziura na drodze powinna by¢ natychmiast naprawio-
na, a w braku kamienia choéby zasypana jakimkolwiek mater-
iatem, byle tylko nie dopusci¢ do rozszerzenia sie wyboju przez
uderzenia kot pojazdéw.

Te uwagi zastugujg rowniez na rozpatrzenie. Z jednej stro-
ny nasuwajg mys$l o koniecznosci przeszkalania wojsk saper-
skich w wykonywaniu drobnych napraw drog bitych, z drugiej
za$ kazg potozy¢ nacisk na staranno$¢ drobnych remontéw na-
wierzchni. Ostatnie ma u nas duze znaczenie, gdyz, jak po-
wszechnie wiadomo, gospodarka drogowa, cierpi stale na brak
funduszéw, to tez mozliwo$¢ zwiekszenia czasokresu miedzy
kapitalnemi remontami nawierzchni tluczniowej przez biezgce,
starannie wykonywane drobne naprawy, winna by¢ jaknajpil-
niej wyzyskana, poniewaz przyniesie to oszczedno$¢ w wydat-
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kach na utrzymanie i pozwoli na bardziej celowe uzycie nie-
dostatecznych funduszéw drogowych.

Przy kapitalnych remontach nawierzchni, ktore przepro-
wadzano, kiedy drobne naprawy nie mogty juz zapewni¢ drodze
dostatecznej gtadkosci, stosowano w szerokim zakresie zrywa-
nie powierzchniowe starej nawierzchni, przyczem wykonywano
to najczesciej mechanicznie przy pomocy oskardnikéw. Zrywa-
nie nawierzchni dawato oszczedno$¢ w zuzyciu nowego mater-
jalu kamiennego, zapobiegato zwiekszaniu wypuktosci jezdni,
oraz niebezpieczeAstwu tworzenia sie nowych wybojow w tych
samych miejscach, gdzie one byly przed remontem. Mechanicz-
ne zrywanie nawierzchni okazato sie b. praktyczne, to tez ppuik,
Lorieux, zaleca usilnie stosowanie oskardnikéw, zwracajac je-
dnak uwage na konieczno$¢ posiadania w sktadzie maszyn dro-
gowych specjalnego ciagnika do poruszania oskardnika, co za-
pewnia niezalezno$¢ jego pracy od pracy walca, uzywanego cze-
sto w tym charakterze.

Wielka uwage zwracata stuzba drogowa na ochrone na-
wierzchni przed btotem i na jej oczyszczanie w razie zabtoce-
nia, gdyz btoto utatwiato przy tak silnym ruchu niezmiernie
szybkie niszczenie nawierzchni.

Przy wjazdach na drogi z twardg nawierzchnig z obozo-
wisk, potozonych na polach obok dréog, ukladano pomosty
z okraglakéw, umysinie Zle dopasowanych, przez ktére musiaty
przejs¢ wszystkie wozy, wyjezdzajgce na droge. Na tych to
pomostach dzieki wstrzgs$nieniom kota oczyszczaty sie z biota,
ustawicznie z pomostéw zmiatanego. Mimo statego utrzymywa-
nia nawierzchni w czystym stanie bioto sprawiato wobec ol-
brzymiego ruchu wiele kiopotu stuzbie drogowej, jak to miato
np. miejsce nad Somme'a, gdzie walka z zabtoceniem nawierz-
chni stanowita w czasie opaddéw gtéwna jej prace. Rozrzedzone
przez deszcz lub tez nawet sztucznie rozrzedzone biloto, usu-
wano tam bez przerwy miottami do rowow, specjalnie pogte-
bionych, skad po $cieknieciu wody wybierano je, aby zrobié
miejsca na nowe jego iloSci. Zastosowanie, wyzej opisanych
pomostéw, zmniejszyto ilosci btota, aczkolwiek nie usuneto zia
catkowicie.

W czasie diuzszej posuchy drogi wymagaty nowych sta-
ran i pracy. Ze wzgledu na duzg rozciggto$é sieci drog woj-
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skowych o silnym ruchu polewanie wodg nawierzchni w czasie
suszy byto praktycznie niewykonalne, cho¢ okazywato sie bar-
dzo celowem. Przeciwdziatato to bowiem usuwaniu lepiszcza
z pomiedzy ziarn tlucznia, co pociggato za sobg ostros$¢ szosy,
niebezpieczng dla koni i pneumatykéw, a z czasem doprowa-
dzato do takiego zniszczenia nawierzchni, ze wymagata grun-
townego remontu.

Stosowano wobec tego inne $rodki zapobiegawcze, pokry-
wajac nawierzchnie warstwg zwirku, piasku lub nawet gliny,
cho¢ to pociggato za sobg zwtaszcza przy glinie nieuniknione
zabtocenie nawierzchni po pierwszym deszczu.

Znaki drogowe.

Latwo$¢ odszukania wtasciwej drogi w terenie, wazna
w czasie pokoju dla podrdznego, ma tem wazniejsze znaczenie
w czasie wojny dla taboréw, chcacych szybko dotrze¢ do miejsca
przeznaczenia. Dlatego tez zwroécita wojskowa stuzba drogowa
baczng uwage na drogowskazy, tablice z nazwami miejsco-
wosci, oraz na inne sposoby, mogace utatwi¢ odszukanie witasci-
wego kierunku jazdy, jak np. podawanie na znakach drogo-
wych numerdéw i kategoryj drdég Ostatnie ma duze znaczenie
tak dla tego, ktdry prowadzi tabor, jak i dla tych, ktérzy wy-
znaczaja mu kierunek jazdy. To tez zdaniem pputk. Lorieux
numer i kategorja administracyjna drogi powinna by¢ uwidocz-
niona tak na terenie, jak na mapach wojskowych.

Co do napis6w na drogowskazach i tablicach informacyj-
nych, to stosowano biate grube litery o znacznej wysokosci
22 cm na ciemno-niebieskim tle, z kilku-centymetrowem rozsta-
wem liter. Na drogowskazach umieszczano dwie nazwy miej-
scowos$ci, mianowicie najblizszej i najwazniejszej w tym samym
kierunku, rozdzielone strzatkg kierunkowg. W miejscowosciach
zamieszkatych wykorzystywano dla napiséw kierunkowych, mury
domoéw i ogrodzen.

Tablice z nazwami miejscowos$ci umieszczano przy wjezdzie
do nich podobnie jak u nas, a nastepnie nazwy te wypisywano
réwniez na wazniejszych gmachach, jak ratusz, szkota, pocz-
ta it p.

Odpowiednia sygnalizacja drogowa przynosi zdaniem pputk.
Lorieux, wielkie ustugi armji. Nie daje sie ona zastgpi¢ przez



— 16 —

wystawianie w czasie wzmozonego ruchu na danym odcinku
drogi przygodnych posterunkéw informacyjnych na skrzyzowa-
niach, gdyz moga one tylko wtedy odda¢ pewne ustugi prze-
jezdzajacym, jesli sa odpowiednio przeszkolone. Na ,drogach
ochranianych™, gdzie ruch byt bardzo silny i wszelkie jego za-
hamowanie bylo niepozadane, istniata specjalna wojskowa po-
licja ruchu, bedaca organem wykonawczym wspomnianych juz
Komisyj regulujacych ruch, ktéra nietylko udzielata informaciji,
ale czuwala réwniez nad porzadkiem i bezpieczenstwem ruchu.
Podobng policje miata réwniez zorganizowana armja angielska
i amerykanska. Takie specjalnie wyszkolone formacje dobrze
spetniaty swe zadanie, jezeli za$ ich nie byto, to widoczne,
dobrze ustawione i prawidtowo wykonane znaki drogowe infor-
macyjne, lepsze dawaty rezultaty, niz posterunki, wystawione
dorywczo przez oddziaty pospolitego ruszenia, lub zandar-
merji.

Drogi prowizoryczne przy okrazeniu lejow.

Poza utrzymywaniem drdg istniejacych przed wojng, ktdre
zwaly sie w czasie wojny wojskowemi ze wzgledu na ich state
uzywanie przez transporty armij, oraz ze wzgledu na to, ze
znajdowaty sie pod zarzgdem wojskowej stuzby drogowej, bu-
dowata ona réwniez nowe drogi o charakterze statym, a po-
nadto wykonywata wiele drég prowizorycznych.

Nie zawsze byt bowiem czas na to, aby budowa lub od-
budowa drogi normalnej mogta by¢ uskuteczniona, gdyz armja
wymagata natychmiastowego przejazdu dla artylerji i taboréw-

Takie wypadki zachodzity w czasie pochodu armji na-
przéd, kiedy cofajacy sie nieprzyjaciel niszczyt wszystko, aby
poscig utrudni¢, o ile wczesniej nie wulegto juz zniszczeniu od
bombardowania przez ciezkag artylerje.

Na drogach Niemcy zaktadali miny o wielkiej sile, ktorych
wybuch pozostawiat olbrzymie leje o $rednicy do 35 m. i gte-
bokosci do 8 m. Miny takie zaktadano najcze$ciej na skrzyzo-
waniach droég, na przejsciach przez miejscowosci i w miejscach
nizinnych, przyczem miny wybuchaty niekiedy w diuzszy czas
po odejsciu nieprzyjaciela, o ile nie zostaly wczes$niej od-
szukane.

Poniewaz zasypanie takich lejow i odbudowanie drogi wy-



magaty wiele czasu, przeto dla zapewnienia natychmiastowego
przejazdu na brzegu lejow dla ich okrazenia budowano drogi
prowizoryczne z faszyny pokrytej zwirem, z gruzu zburzonych
domoéw, a najczesciej z bali drewnianych.

Ostatni spos6b byt najbardziej rozpowszechniony i odda-
wat nieocenione ustugi, szczegélnie za$ w czasie odwrotu armji
niemieckiej w koncu wojny.

Bale drewniane o 8 cm. grubosci i 4 m. dtugossi, stuzba
drogowa miata przygotowane i ukitadata je bardzo szybko na
zgrubsza wyréwnanym terenie na brzegu lejéw minowych. Naj-
pierw uktadano 6 rzedéw bali podiuznych o roztawie 80 cm.
miedzy osiami, nastepnie do tych podiuznie przymocowywano
gwozdziami witasciwy pomost jezdny, utozony z takichze bali
dobrze dopasowanych. Juz w tym stadjum roboty po utozeniu
ostatniego bala, moégt byé otwarty ruch, cho¢ pozostawatly jesz-
cze do zrobienia krawezniki, ukitadane na brzegu pomostu
rowniez z bali, przybijanych gwozdziami lub kotkami.

Na 100 m. b. drogi wychodzito 700 sztuk bali 4-rometro-
wych, a po nabyciu wprawy 60 ludzi ukiadato 40 b. na
godzine.

Drogi takie stuzyly czasem przez wiele tygodni, az do
odbudowania wtasciwej drogi twardej, wytrzymywaty bardzo
silny ruch, przyczem ich utrzymywanie ograniczato sie do wy-
miany pojedynczych bali, ktére szybciej od innych ulegaty zni-
szczeniu. Jazda po takich prowizorycznych drogach nic nie
pozostawiata do zyczenia co do wygody i szybkosci tak, ze

transporty odbywaty sie sprawnie i dochodzity na czas do linji
frontu.

INZ. LUDWIK HUBL,
most przez rzeke pelte w kleszewie.

W czerwcu roku zesztego oddany zostat do uzytku pu-
blicznego na terenie powiatu puttuskiego na trakcie Kowien-
skim most przez rzeke Pette w Kleszewie. Most ten o kon-
strukcji zelbetowej +tukowej i rozpietosci catkiem nieduzej bo
ledwie 23,20 m wyré6znia sie z pos$réd dotychczas w wojewodz-
twie warszawskim budowanych podobnych mostéw ‘tukowych
lekkoscig swej konstrukcji.
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Powodem tego jest inne zalozenie w obliczeniu statycz-
nem niz dotychczas, ktére w nastepstwie odbito sie dodatnio
na konstrukcji powodujac jej lekki wyglad.

Mianowicie dotychczasowe mosty tukowe obliczane i kon-
struowane byly zawsze w zatozeniu wiotkiego $ciggu, ktoérego
zadaniem byto przejecie jedynie parcia poziomego pochodzgce
go od tukoéw, tuki za$ obliczane i konstruowane byty jako ele-
ment majacy przejaé¢ nietylko sity $ciskajgce ale wskutek wiot-
kiego $ciggu rdéwniez i momenty pochodzace od sit ruchomych
przenoszacych sie na tuki jako sity skupione.

Ryc. 1. 0Og6lny widok mostu.

W danym wypadku skonstruowano $cigg jako sztywng
belke, wskutek czego mozna byto przyjaé, ze skupione sity ru-
chome przenosza sie na tuki nie w postaci sit skupionych, lecz
jako sita réwnomiernie roztozona na catej diugosci tuku, a za-
tem wywotujgca w tuku o ksztalcie parabolicznym jedynie na-
prezenia $ciskajace. Sciag zaé ma za zadanie przyjecia nietyl-
ko sit rozciggajacych ale i momentéw od obcigzenia ruchome-
go. W ten sposob mozna byto gtdwny widoczny element kon-
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strukcji, t. j. sam luk skonstruowaé¢ o bardzo matych wzgled-
nie wymiarach uzyskujagc w ten sposéb wspomniang wyzej lek-
kos¢ konstrukcji.

Ponizej podaje krotki opis konstrukcji mostu, wyniki préb-
nego obcigzenia, jak roéwniez koszta wykonania ustroju nio-
sgcego.

Ryc. 2. Widok mostu z boku.

Most posiada rozpieto$¢ w Swietle 22,00 m, za$ rozpietos¢
podporowg 23,20 m. Szeroko$¢ mostu 0,75 + 6,00 + 0,75 = 7,50 m.
Obcigzenie | kl. Most znajduje sie w poziomie i prostej. Na-
wierzchnia sktada sie z ptyt kamienno-betonowych grubosci
12 cm, uktadanych na warstwie piasku grubosci okoto 4 cm.
Pod tem znajduje sie warstwa zaprawy cementowej grubosci
2 cm, przykrywajaca izolacje wykonang z dwoch warstw filcu
bitumicznego sklejonego czystym bitumem. lzolacja ta lezy
wprost na ptycie. Nawierzchnia posiada spadek poprzeczny 2%.
Na skraju jezdni rozmieszczone sg saczki zeliwne, ktére odpro-
wadzajg wode z nawierzchni.

Wspomniana nawierzchnia utozona jest na ptycie zelbeto-
wej rozpietej w podituznym kierunku mostu i opierajacej sie na
poprzecznicach rozstawionych co 2,32 m (10 pol).



Ptyta grubosci 20 cm uzbrojona jest zelazem o $rednicy
14 mm i posiada spadek poprzeczny 2%. Poprzecznice rozsta-
wione co 2,32m zamocowane sa Ww S$ciegnie i tworzg wraz
z $ciegnem ruszt, ktory stanowi réwnoczes$nie stezenie poprzecz-
ne mostu i przyjmuje momenty gngce wywotane parciem wia-
tru na tuki. Wiatrownic goérnych niema. Poprzecznice posia-
dajg w Srodku rozpietoSci wymiary 85/30 i poszerzajg sie na
40 cm w punktach zamocowania w $ciegnach. Uzbrojenie po-
przecznie w $rodku rozpietosci 10 0 28 mm dotem i 2 0 28 mm
géra. W miejscach zamocowania gérg 4 0 28 mm.

Teoretyczna rozpieto$s¢ tuku 23,20 m, teoretyczna strzatka
3,87, stosunek zatem wysokos$ci tuku do jego rozpietosci

7|-: % Ksztatt tuku odpowiada doktadnie linji parabolicznej.

Grubos$¢ tuku 0,65 m na catej diugosci mostu. Przekréj ma
ksztatt oSmioboku o zmiennej wysokosci od 58 cm w zworniku
do 65cm w wezgtowiu. Uzbrojenie tuku stanowi 8 0 14 mm
oraz uzwojenie z pretobw 0 8 mm co 8 cm.

Sciegno poziome wyksztalcone jako $ciegno sztywne po-
siada te samg szeroko$¢ co tuk, t. j. 65cm i wysoko$¢ 1,10 m.
Uzbrojenie dotem 18 0 28 mm i go6rg 10 0 28 mm.
tuk jest potgczony ze Scieggnem wieszakami rozstawionemi
w miejscach poprzecznie, t. j. co 2,32 m. Przekrdj wieszakow
u goéry 18/25 u dotu 18/40 uzbrojenie po 4 0 28 mm.

Chodniki wewnetrzne po 0,75 m skonstruowane sg z piyt-
ki zelbetowej grubosci 8 cm opierajgcej sie z jednej strony na
Sciegnie a z drugiej na krawezniku. Uzbrojenie ptyty chodni-
kowej zelazem 0 6 mm. Porecze zaprojektowane sg w postaci
zelaznej balustrady z katdwek 60 X 60 X 6 i 45 X 45X 5 oraz
ptaskownikéw 30 X 5 mm.

tozysko state skiada sie z 2 poduszek betonowych uzwo-
jonych drutem 0 6 mm i przylegajacych do siebie przez warst-
we blachy otowianej grubosci 4 mm. tozysko ruchome zapro-
jektowano ze stali na 4 rolkach.

Catkowita ilos¢ betonu w konstrukcji nosnej 1ll,4m 3 ze-
laza zbrojeniowego 18851 kg, to znaczy ilo$¢ uzbrojenia na

Im 3 betonu, wynosi — 169 kg/m3.



Jezeli przeliczy¢ ilo$¢ zelaza na 1m2 zabudowanej po-
wierzchni mostu to wielko$ci te przedstawiaja sie nastepujgco:

Dtugos¢ mostu 24,04 m. Szeroko$¢ w obrysie 8,80 m, po-
wierzchnia zabudowana 24,04 X 8,80 = 211,5 m2

zatem betonu na 1m?2 = 0,53 m2nr
2115

zelaza zbrojeniowego na Im 2 = 89,5 kgm2

razem za$ z tozyskami, poreczami, blachami stykowemi, sgcz-

kami i t, d. mamy w moscie zelaza 22326, t. j. na 1m2 zabu-

22326
dowanej powierzchni ZIIIID- = 105,5 kg/m2.

Ryc, 3. Widok luku od strony jezdni.

Sag to ilosci bardzo male jezeli je poréownac¢ z ilosciami
betonu i zelaza jakie spotykamy w tego rodzaju mostach do-
tychczas wykonanych 1).

") Patrz artykut autora w Nr. 74 .Wiadomoéci Drogowych’ p. t. ,Ze-
lazobetonowy most tukowy ze $ciegnem poziomem i zawieszong jezdnia na
rzece Swider w Woli Karczewskiej i ogélne dane o tego rodzaju mostach™.



Betonowanie przeprowadzono w listopadzie 1934 r. beto-
nujac w jednym ciggu najprzdd jezdnie z poprzecznicami i $cig-
giem i nastepnie luki i wieszaki. W czerwcu r. z. przeprowa-
dzono probne obcigzenie mostu, zastepujac obcigzenie rucho-
me zastepczym ciezarem statym, Razem wiladowano na most
okoto 110 tonn, przyczem w $rodku mostu na calej jego szero-
koséci i dtugosci 6.0 m obcigzenie wynosito na Im’ 1333 kg (od-
powiednio do obcigzenia walcem parowym) na pozostatych
czesciach mostu 500 kg/m2 odpowiednio do ciezaru ttumu ludzi.

Ryc. 4. Zakonczenie luku.

Przy dokonywaniu pomiaru strzatki ugiecia postugiwano
sie czterema aparatami dzwigniowemi ustawionemi po jednym
aparacie na przyczéotkach i 2 posrodku mostu.

Bezposrednio po zatadowaniu przesta ciezarem wyzej wy-
mienionym, strzatka ugiecia przesta po uwzglednieniu wskazan
aparatow ustawionych na przyczétkach wynosita 1,35 mm. Strzat-
ka ta w nastepnych kilku godzinach stale rosta dochodzgc do
maksymalnej wielkos$ci 1,75 mm.

Gdy sie zaczeta operacja stoneczna na tuki, strzatka ugie-



cia zaczeta male¢. Po roztadowaniu mostu strzatka ugiecia cat-

kowicie znikneta, to znaczy, konstrukcja wrécita do swego pier-
wotnego stanu,

Ryc, 5, Widok wzdtéz chodnika.

Co sie tyczy kosztow wspomnianego mostu, to przytaczam
tu tylko koszta ustroju niosgcego, jako tej czesci, dla ktdrej
tego rodzaju orjentacyjne dane sg ciekawe.

Ot6z ogdblny koszt ustroju niosacego wyniost okragto
43000 zt, w tem materjat drzewny na rusztowanie i desko-
wanie okragto 4000 zi Materjal ten w wielkiej cze$ci zo-
stat uzyskany z powrotem i uzyty do innej budowy. Koszt
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ustroju niosacego na 1nr zabudowanej powierzchni wyniost

v 43000 ,.. .
zatem K = = 203 zi./m*

2115

Budowa wykonana byta sposobem gospodarczym. Prowa-
dzacym roboty byt p. Antoni Siodtowski. Ogoélne za$ Kkierow-
nictwo robdt spoczywato w rekach p. inz. Czestawa Lipinskie-
go jako kierownika Pow. Zarzadu Drogowego. Projekt opraco-

wat autor niniejszego.

INZ. LEON PNIAK, KIEROWNIK BUDOWY.

BUDOWA NAJWIEKSZEGO W POLSCE
MOSTU ZELBETOWEGO PRZEZ PILICE W BIALOBRZEGACH.

Wybiegajac z malowniczych goérzystych okolic Krakowa
i Kielc, szaro-biata, kreta wstega szlaku Marszatka Pitsudskiego
prostuje sie i dazy na Péitnoc ku Radomiu, przecinajac po dro-
dze do$¢ liczne strumienie i rzeczki nie stanowigce powazniej-
szych przeszkéd dla nowoczesnego budownictwa drogowego.

Poczynajac od Radomia okolice szlaku zmieniajg wyglad.
tagodne pagorki ustepuja jednostajnej zyznej rowninie, Wy-
czuwa sie sagsiedztwo wiekszych rzek (Pilicy i Wisty) na co
wskazuja napotykane jeziorka i bagna, coraz obfitsze w wode
rzeczki, rozlegte tgki, pastwiska i pola orne. Lasy ostaly sie
jedynie na wyniostoSciach, stanowiac mitle urozmaicenie kraj-
obrazu.

W stega szlaku, rozdzieliwszy przed Bialobrzegami las so-
snowy, opada ku brzegom Pilicy, dajac moznos$¢ podziwiania
szerokiej doliny, rozcietej serpentyng Pilicy, ptyngcej spokojnie
w ostro zarysowanych nizinnych brzegach.

Przeprawa przez Pilice pod osadg Biatobrzegi, odbywata
sie dawniej brodem i promem. W miejscu tem bowiem Pilica
rozdziela sie na dwie odnogi, okalajace pastwiska. Przeprawa
przez te ramiona nie przedstawiata trudnosci przy niskich sta-
nach wod Pilicy. Natomiast przy wysokim poziomie wéd zalana
zostaje cala dolina szerokos$ci okoto trzech km, co dawniej
uniemozliwiato na szereg tygodni przeprawe z jednego brzegu
na drugi. Jednak i w naszych czasach zdarzyto sie dwukrotnie
w 1909 i 1924 roku, ze poziom wody w Pilicy podnidst sie
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katastrofalnie i woda przelata sie poprzez nasyp drogowy przy
brzegu warszawskim, przerywajac w ten sposob komunikacje.

Przeprawa przez doline Pilicy pod Biatobrzegami odbywa
sie zapomocg dwoch mostow drewnianych (przez dwie odnogi)
i tgczagcych te mosty nasypow drogowych, Obecnie istniejgce
dwa czasowe waskie mosty drewniane, tak waskie, ze niektdre
z przejezdzajacych autobuséw kolejowych zmuszone sg do odej-
mowania klamek od drzwi azeby umozliwi¢ sobie przeci$niecie
sie przez waskie koryto jezdni mostowej, bedg zastgpione w bie-
zacym roku przez jeden duzy most zelbetowy, stanowigcy chlube

Rys. 1

nowoczesnego budownictwa inzynierskiego. Réwnocze$nie zmie-
niona bedzie trasa dojazdéw mostowych oraz ulegnie zasypaniu
odnoga Pilicy przy osadzie Biatobrzegi. Koryto Pilicy w zwigzku
z budowg mostu, obramowano watami, kierujacemi wielkg wo-
de pod przesta nowego mostu, oraz uregulowano tamami po-
dituznemi i poprzecznemi w celu zwezenia jej koryta przy ni-
skich poziomach wdd, pogiebienia i udostepnienia w ten sposéb
dla zeglugi.

Nowy most zelbetowy przez Pilice diugosci okoto 250 m,
sktadajacy sie z 4 tukowych przeset zelbetowych rozpietosci
okoto 60 m kazde, opartych na dwdch przyczétkach i trzech



filarach betonowych, jest najwiekszy z dotgd wykonanych w Pol-
sce mostéw betonowych i zelbetowych. Odznacza sie przytem
pod wzgledem architektonicznym pieknym zarysem, jaki moze
by¢ uzyskany w budownictwie mostowem tylko przez zastoso-
wanie zelbetu (rys. 1 i 2).

Rys. 2.

Most ten zbudowany jest catkowicie i wytgcznie, poczy-
najac od podpor (filary i przyczotki) i skofnczywszy na prze-
stach, jezdni i poreczach z betonu i zZelbetu.

Kazde z czterech zelbetowych przeset mostu skilada sie
z dwoch tukowych dzwigaréow gtéwnych, Sciagnietych stalowemi
sciggami i opierajacych sie na tozyskach stalowych, umieszczo-
nych na podporach, oraz z podwieszonej do tych tukéw jezdni.

Dla zabezpieczenia jezdni od naprezen rozciggajacych,
jakie powstatyby w niej w wypadku zabetonowania jezdni na
szalowaniach opartych o dno rzeki — budowe przeset prowa-
dzono w ten sposob, iz najpierw zabetonowano tuki, nastepnie,
po rozkrazynowaniu tukoéw i opuszczeniu ich na podpory, urza-
dzono rusztowanie wiszgce, umocowane na wieszakach ‘tukéw
i na tem wiszgcem rusztowaniu (rys. 3) dokonano zabetonowa-
nia jezdni, co umozliwito odksztatcenie poziome tukdédw juz
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w trakcie betonowania jezdni, oraz uczynito zbednem wykona-
nie jakichkolwiek przerw dylatacyjnych w jezdni przeset, ktore
to przerwy zawsze stanowily stabe miejsce jezdni mostowej
i mogtyby powodowac¢ uszkodzenie utozonego na jezdni bruku
z kostki bazaltowej.

Rys. 3.

Wi ieszaki i $ciagi kazdego przesta obetonowane bedg do-
piero po ostatecznem wykonczeniu jezdni, co umozliwi catko-
wite ich odksztatcenie sprezyste i zabezpieczy przed tworzeniem



sierys w betonie, ochraniajgcym rozciggane prety (wieszaki
i $ciggi) ustroju niosgcego.

Rys. 4. Uzbrojenie tuku mostu przez Pilice w Biatobrzegach.

Oparcie przeset mostowych na przyczotkach i filarach
uskutecznione jest zapomocg zwykitych tozysk stalowych, podo-
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bnych w swej konstrukcji do normalnie stosowanych przy mo-
stach stalowych.

Z charakterystycznych szczegétow konstrukcyjnych na
uwage zastuguje system uzbrojenia tukoéw. Prety podiuzne
uzbrojenia otoczono uzwojeniem z 6 mm drutu stalowego, two-
rzacego jakby dwie ftukowe, czeSciowo przenikajace sie rury,
otaczajgce zwarty w nich beton (rys. 4).

Ciekawym rdéwniez szczeg6tem konstrukcyjnym, zastoso-
wanym po raz pierwszy w Polsce, jest wykonanie $ciegna tukéw
z blach stalowych (420X15 mm), $ciagnietych $rubami w jedng
catosé, dotychczas bowiem $ciggi te wykonywano z odpowied-
niej ilosci okragtych pretéow stalowych $r. 40—50 mm, taczo-
nych na stykach droga spawania elektrycznego lub tez zapo-
mocg odpowiednich muf nagwintowanych.

Znaczna ilos¢ (ok. 40 szt.) tych pretow powoduje duze
trudnos$ci w utozeniu i doktadnem zabetonowaniu ich w weztach
podporowych, nie dajac zadnej pewnos$ci co do doktadnego
zakotwienia ich w wezgtowiach. Poza tem wytrzymato$¢ grubych
pretow (sr. 40—50 mm) musi by¢ przyjmowana ze wzgledu na
ich strukture odpowiednio nizsza, anizeli wytrzymato$¢ blach
grubosci 10— 15 mm, doktadno$¢ walcowania i tatwos$¢ spraw-
dzenia ktérych powoduje mozno$¢ dopuszczenia odpowiednio
wiekszych naprezen jednostkowych i, co za tem idzie, zmniej-
szenia iloSci uzytego na Sciegna materjatu, a wiec i kosztu tych
$ciegien.

Przechodzac do wykonania robdt betonowych, musze za-
znaczy¢, ze i pod tym wzgledem uczyniono znaczny krok w kie-
runku racjonalnego doboru sktadnikéw betonu, poniewaz po
raz pierwszy w Polsce normy nakazane przez Ministerstwo Ko-
munikacji przewidzialy jedynie dolng granice wytrzymatosci
kostkowej betonu w Ilukach i jezdni mostu, pozostawiajgc de-
cyzji Kierownictwa Budowy dobér odpowiednich sktadnikéw
betonu, oraz iloSci i rodzaju cementu. Nalezy zaznaczyé, ze
dotad warunki techniczne i normy Ministerstwa Komunikacji
okre$laty zgdéry zawarto$¢ cementu w betonie, przeznaczonym
do wykonania poszczegélnych czes$ci przeset mostowych, nie
uwzgledniajgc wptywu rodzaju i doboru Kkruszywa oraz wody,
majacych znaczny wptyw na wytrzymatos¢ kostkowa betonu.

Powyzsze, godne najwyzszego uznania, zarzadzenie Mini-



sterstwa Komunikacji dato mozno$¢ Kierownictu Budowy uzy-
ska¢ odpowiedni dobér skitadnikéw betonu i spowodowato ko-
nieczno$¢ wykonania znacznej ilosci prob, oraz prowadzenia
ciggtej kontroli betonu i jego sktadnikéw przez caly czas wy-
konywania robo6t betonowych.

Skutek oczywiscie byt pod kazdym wzgledem bardzo po-
mys$iny poniewaz otrzymany beton odznaczat sie nietylko za-
dang wytrzymatoscia i odpowiednig urabialnoscig, lecz przede-
wszystkiem zupeinag jednolitoscia od pierwszej az do ostatniej
mieszanki, przyczem wytrzymato$¢ kostkowa jego po 28 dniach
wykazata nieznaczne jedynie odchylenia w granicach 385—415
kg/cm2, przekraczata wiec oznaczong dolng granice wytrzyma-
tosci kostkowej betonu w tukach (250 kg/cm?2) o blisko 601,.

W celu racjonalnego zaprojektowania i doboru skifadnikéw
betonu oraz statej jego kontroli urzadzono na miejscu budowy
niewielkie laboratorjum podreczne, skitadajace sie:

1) z sit normalnych do oznaczania granulacji kruszywa;

2) z przyrzadéw do oznaczania zawartosci pytow na pod-
stawie wzoru ,,Stockes'a”;

3) z matej prasy hydraulicznej (30 t), przeznaczonej do
zgniatania betonowych walcéw kontrolnych 0 8 cm, posiadaja-
cej niewielkie wymiary zewnetrzne i wykonanej b. estetycznie
na podstawie wskazowek Kierownictwa Budowy przez fabryke
maszyn R. Kisslig i G. Skrobanek w Cieszynie (rys. 5);

4) 6 szt. toczonych zeliwnych form do wykonania kontrol-
nych walcéw 0 8 cm i wysokosci 8 cm (rys. 5).

taczny koszt urzadzenia tego laboratorjum wynosit okoto
zt. 1.200, co stanowi zaledwie 0,12% og6Ilnych kosztéw wykona-
nia 4 przeset mostu przyczem w sumie powyzszej koszt prasy
hydraulicznej wynosi okoto zi 850.

Gidwnemi zaletami prasy hydraulicznej (rys. 4), posiadanej
przez Kierownictwo budowy, sg:

1) zwiezto$¢ budowy i estetyczny wyglad prasy, wykona-
nej z odlewu stalowego, jak rowniez mate jej wymiary, wyno-
szgce 30X30 dt. 50 cm;

2) gérna Sruba zaciskajgca umozliwia dokitadne nastawie-
nie i zaci$niecie probki w prasie naprezeniem okoto 5 kg/cm2
wobec czego tltok prasy nie ma jatlowego biegu i pompka oliwna
daje odrazu przy pierwszych ruchach wzrost ci$nienia obserwo-



wany na manometrze, przyczem brak jatowych ruchéw pompki
wptywa na jej pewne i trwate dziatanie;

3) tlok prasy posiada takg sama S$rednice jak i prébka

badana (8 cm) wobec czego odczyt na manometrze odpowiada
$cisSle cisnieniu jednostkowemu, jakiemu podlega badana probka;
gorna cze$¢ tloka prasy zaopatrzona jest w kuliste tozysko,
umozliwiajace wyrdwnanie ewentualnych niedoktadnosci probki
betonowej.

Rys. 5.

Co dotyczy form zeliwnych, to kazde trzy formy umiesz-
czone sg na wspoélnej ptycie heblowanej grub. 15 mm, do kté-
rej przymocowane sg zapomoca S$rub i nakretek skrzydetko-
wych. Formy te nalezy wykonywaé w spos6b nastepujacy:

dobry (wyzarzony) odlew zeliwny cylindra o $rednicy we-
wnetrznej okoto 80 mm i grubosci $cianek ok. 8 mm przecigé
nalezy pitkag do metali wzdtuz tworzacej, po S$ciggnieciu $rubg
Scianek az do catkowitego zamkniecia sie szpary, pozostatej po
przecieciu pitka, przetoczy¢ nalezy wnetrze cylindra do zadanej
$Srednicy 80 mm. W ten sposéb probki betonowe, wykonane
w wyzej podanych formach beda mialy doktadne $rednice oraz
po rozluznieniu $ruby zaciskowej, tatwo dadza sie usung¢ z form.



Na tem zakorncze opis podrecznego laboratorium budowy,
dajgcego moznos$¢ racjonalnego prowadzenia robo6t betonowych.

Wracajac obecnie do szczeg6tdw konstrukcyjnych i wyko-
nawczych budowy przeset mostowych w Biatobrzegach, musze
zaznaczy¢, iz duzo uwagi poswiecono dobremu opracowaniu
odwodnienia, tak gornej powierzchni jezdni, jak tez i warstwy
izolacyjnej, wykonanej z dwoch warstw filcu bitumicznego, przy-
krytych warstwg juty nasyconej bitomem. Jako zasade przyjeto,
iz warstwa izolacyjna musi posiada¢ spadki i $cieki uksztatto-
wane identycznie z gérng powierzchnig jezdni mostowej. Spadki
podiuzne $ciekéw pomiedzy studzienkami spustowemi wykonano
w ten spos6b, azeby z obu stron studzienki wynosity one nie
mniej niz 5% (wzgledem poziomu). Poniewaz kazde przesto po-
siada wzniesienie konstrukcyjne jezdni, wynoszace ok. 1% jego
rozpietosci, stad wiec S$cieki otrzymujg zasadniczy spadek okoto
26 ku podporom, co nalezy uwzgledni¢ przy wyznaczaniu wo-
dodziatow na $ciekach pomiedzy studzienkami.

Studzienki spustowe (zeliwne) zostaty zaprojektowane i wy-
konane odpowiednio do ich zadania, oraz tak, by umozliwione
byto dogodne potrzymanie ich podczas betonowania oraz tatwa
wymiana uszkodzonych cze$ci zewnetrznych, mogacych ulec
zniszczeniu pod wptywem czynnikéw mechanicznych. W tym
celu kazda studzienka spustowa sktada sie z trzech czesci,
a mianowicie z dolnej rury spustowej 0 15 cm, korpusu do
kraty spustowej oraz samej kraty spustowej o prze$wicie
18 X 27 cm, zaopatrzonej w lej dla zabezpieczenia statecznosci
kraty i dla ochrony otworéw S$ciekowych wykonanych w kor-
pusie studzienki dla umozliwienia odptywu wody z warstwy

izolacyjnej.
Musze nadmieni¢, iz czesto studzienki spustowe wykony-
wane sg o przeSwicie niedostatecznym (5 — 6 cm), co powo-

duje tatwe ich obmarzanie na jesieni i na wiosne, oraz tatwe
zatkanie pomiotem zwierzecym, wskutek czego przestajg one
spetnia¢ swe zadanie i powodujg zatrzymywanie sie wody opa-
dowej na warstwie izolacyjnej w korycie jezdni. Moze to po-
wodowaé zniszczenie bruku przez osadzenie go przy zamarza-
niu tej wody. Roéwnocze$nie zatkane studzienki sg przyczyng
najczesciej spotykanego na naszych mostach drogowych zabto-
cenia jezdni i og6lnego niechlujnego wygladu poniewaz dréznik,
nie mogac odszukaé matego otworu studzienki, — a nawet



gdyby go odszukat, nie jest w stanie zmie$¢ i przepchaé przez
nig btoto z jezdni, wskutek czego wyrzuca je przez chodniki
i porecze, powodujgc ich zanieczyszczanie.

Dla scharakteryzowania og6tu robdt, dotad wykonanych,
lub tez majacych by¢é wykonanemi przy budowie tego mostu,
przytocze pare cyfr, obrazujacych ilo§¢ robét oraz zuzytych
do wykonania tych robét materjatow (gtéwniejszych):

1) przy budowie czterech przeset mostu (wraz z podporami)
wykonano robo6t betonowych i zelbetowych objetosci tagcznej okoto
5.000 m3 z tego:

przy budowie podp6r, ca. 3.100 m3 za zt 345.000,—

" " przeset, ca. 1.900 ,, , , 964.000—

Koszt catkowity budowy mostu zt 1309.000,—
2) przy regulacji Pilicy w celu zwezenia jej koryta iskie-

rowania nurtu pod przesta nowego mostu — wykonano:
tam faszynowych objetosci okoto ms 8.000 kosztem zt 92.970.—
robdt ziemnych v . , 48.610.—

Koszt ogdlny regulacji rzeki ZzZi 141.580.—

3) przy budowie nowych dojazdéw mostowych wraz z za-
sypaniem odnogi Pilicy pod Biatobrzegami wykonano bedzie:

robét ziemnych (nasypéw) m3 75.100 kosztem zi. 340.750,—

" brukarskich na powierz, m27.000 ,, , 56.000,—

innych robot i, , 36.000,—

Ogolny koszt budowy dojazdow Zt 432.750,—

Co dotyczy budowy samych przeset mostowych oraz pod-

por (przyczoétki filary), to ilosci i warto$¢ materjatow gtow-
nych uzytych do tego celu przedstawiajg sie jak nastepuje”

Podpory  Przesta Razem Wa;osu
1. Cementu uzyto tonn , . . 626 713 1.373 61.800.—
2. Zwiru " m3 ., . 3.150 1,910 5.060 50.600.—
3. Piasku p e, 1.500 770 2.270 6.800.—
4. Stali okragtej na uzbrojenie ton 19 277 296  159.400 —
5. profilowej na wience
studzien i $ciagi tonn. . . 13 266 239 232.500,-
6. Odlewow stalowych i zeliw-
nych na tozyska, studzien-
Ki it p.tonn ... — 59 59 103.700,—

taczna warto$¢ materjatdw razem zi. 614.800,—
3
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Wszystkie wymienione wyzej materjaly sg pochodzenia
krajowego i pochodza z nastepujacych Zrodet:

1) cement do budowy podp6r uzywano normalny port-
landzki (cementowni Grodziec), za$ do wykonania przeset, —
cement wysokowarto$ciowy marki ,Zubr" tejze cementowni;

2) zwir uzyto kopany, wydobywany w okolicy z pokfadow
polodowcowych. Zwir ten, wobec silnego zanieczyszczenia
glinkg, wymagat dwukrotnego przemycia wodg w specjalnej
ptéczce mechanicznej;

3) piasek uzyto rzeczny, wydobywany czerpakami z dna
Pilicy;

4) stali okragtej na Sciagi i na tozyska dostarczyty huty:
»Bankowa" w Dabrowie Gorniczej, ,,Pokéj"™ w Nowym Bytomiu
oraz ,,Ferrum" w Katowicach.

Jezeli dodaé¢, ze caly most powstaje praca jedynie i wy-
tacznie ragk i umystu polskiego, oraz kapitatu réwniez polskie-
go, to stanowi¢ on bedzie trwaly pomnik wysitku i pracy na-
szego pokolenia oraz przykiad rozwoju techniki budownictwa
zelbetowego.

INZ. J. CHMIELENSKI.

BADANIA NAD WIDOCZNOSCIA NA DROGACH W NOCY.
(Public Works, kwiecien 1935 r.).

W Stanach Zjednoczonych Ameryki Po6tnocnej zimg i wio-
sng 1934 r. dokonane byto przeszto 5000 prob widocznosci na
drogach. Chodzito o ustalenie odlegtosci, na jakiej kierowca
samochodu moze zobaczy¢ przechodnia w réznych warunkach.

Jak okazato sie, rodzaj nawierzchni ma stosunkowo maly
wptyw, tak ze niebezpieczenstwo dla przechodnia jest prawie
jednakowe na kazdym rodzaju nawierzchni.

Rysunek 1 wskazuje widocznos$¢ dla 3 rodzaji nawierzchni:
makadamu gtadkiego, makadamu szorstkiego i betonu.

1) Bez Swiatet

2) Naprzeciwko jedzie samochéd z przyémionemi S$wiat-
tami,

3) Naprzeciwko jedzie samochdd ze zwykiami Swiattami,

4) i, i, i, z b. silnemi Swiattami
(zabronionemi).



W pierwszym wypadku przecietna widocznos$¢ dla betonu
jest 92m, dla makadamu szorstkiego — 90 i dla makadamu gtad-
kiego 87 m.

Upljjui ‘trauierzchm na
(AJZaLoCZKHoic.
S[7
120

90
60

30

Uzzzzz= makadam jzorstk?
1 I beton

Rys. 1.
Niewielka biata plama na ubraniu, jak np. roztozona

chustka do nosa, zwieksza widzialno$¢ prawie o 50%, a jasne
ubranie — o 100%.

Na rysunku 2 wskazany jest wptyw ubrania przechodnia
na widocznos¢.

30

0  Ciemme ubranfc

0 ‘'matm biata plamo*
11 Juzu biaK.* polania*
N3 ciactjuzckt

Rys. 2.



1) Bez $wiatet — makadam szorstki

2) b " — beton

3) naprzeciwko jedzie samocho6d z zapalonemi lampami—
makadam szorstki

4) naprzeciwko jedzie samochoéd z zapalonemi lampami—
beton.

Przy szybkos$ci 63 km/godz, kierowca nie moze zobaczy¢
przechodnia w ciemnem ubraniu w takiej odlegtosci, aby magt
zatrzymac¢ samochdéd przed zderzeniem. Jezeli jednak ma gu-
ziki odbijajgce Swiatto, kierowca jadacy z szybkos$cia 96 km/godz
moze na czas zatrzymaé¢ samochdd.

W wypadkach, gdy naprzeciw jadg samochody z zapalo-
nemi latarniami, powyzsze szybkosci winny byé zmniejszone do
48 i 80 km/godz,

Nawet te szybkos$ci nie sg bezpieczne podczas niesprzyja-
jacej pogody, zle uregulowanych hamulcach, brudnej szybie
przed kierowcg lub jego nieuwadze.

Mozna $miato powie-
dzie¢, ze przechodzien w
ciemnem ubraniu jest za-
wsze w niebezpieczenstwie
niezaleznie od rodzaju na-
wierzchni lub innych oko-
licznosci.

Niema szczeg6lnej ro-
znicy w widocznosci, czy
szybko$¢ poruszania sie sa-
mochodu jest mata czy du-
za; roznica jest tak mata,
ze kwestja szybkosci nie
gra wtasciwie roli.

W stosunku do oswietlenia drogi préby wykazaty, ze przy
obecnych typach zaréwkowych latarin ulicznych, gdy przecho-
dzien znajduje sie w najniekorzystniejszem miejscu pomiedzy
niemi, widoczno$¢ nie poprawia sie w granicach oSwietlenia jezdni
od 0 do 0,5 luxéw, dopiero przy wzroscie oswietlenia ponad 1,0
luxéw jak wida¢ na rysunku 3, widzialno$¢ szybko wzrasta.

Przeciwnie przy stabszem os$wietleniu, ponizej 0,5 luxow,
zdaje sie, ze blask lampy ulicznej niweluje korzysci oSwietlenia.

U CBIALGHGHM &
drotjT
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PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.

I.  Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowej.

1 Roads and Road Construction, Nr. 152—1 sierpnia 1935 r. Finan-
sowanie budowy drég w Butgarji przez kapitaty angielskie.

Angielska firma budowy drég zaproponowata rzadowi butgarskiemu
budowe 4.000 kilometréw drdég, z terminem rozpoczecia rob6t w obecnym se-
zonie budowlanym i ukonczenia w r. 1940. Budowa tej sieci dr6g wymaga-
taby kapitatu 4.000,000 £=1 miljard zh

Wyptata naleznosci za te roboty miataby by¢ dokonywana przez sprze-
daz eksportowanych z Butgarji produktéw rolnych. Specjalny Komitet, po-
wotany w tym celu przez Rzad butgarski pod przewodnictwem p. Ministra
Rob6t Publicznych—M, Jotoff, wypowiedziat sie, ze oferta angielska nie be-
dzie mogta by¢ przyjeta. Komisja ustalita, ze proponowana budowa nowej
sieci drég w Butlgarji jest bardzo pozadana i niewatpliwie przyczyni sie do
podniesienia dobrobytu w kraju, Wypowiedziano sie jednak, ze warunki fir-
my brytyjskiej, ceny wykonania rob6t oraz oprocentowanie kredytu w sto-
sunku 5306 rocznie, uwaza¢ nalezy za umiarkowane. Jedyna przeszkodg jest
niepewnos$é, czy uda sie na rynku angielskim zapewnié¢ zbyt produktom rol-
nym oraz produktom hodowli drobiu z Butgarji. Wobec tego Komisja, o ile
wiadomo, szuka innych drég i sposobdw, zmierzajacych do realizacji progra-
mu budowy drég w Butgarji, zaproponowanych do wykonania przez konsor-
cjum brytyjskie.

2, Die Betonstrasse. Nr. 10—Pazdziernik 1935;
Komunikat dr. inz. Todt'a o budowie niemieckiej sieci autostrad, wygto-
szony na Kongresie partyjnym w Norymberdze.

Inz. Todt podat na Kongresie partyjnym w Norymberdze (ktéry sie od-
byt w pazdzierniku 1935 r.) nastepujgce informaeje o przebiegu rob6t przy
budowie drég samochodowych na catym obszarze Rzeszy Niemieckiej.

Posrednio i bezposrednio pracuje przy realizacji programu budowy au-
tostrad w Niemczech 440.000 osdb.

Przy wykonywaniu tych robot stosowany jest nastepujacy sprzet:

52.000 wozkdéw, 2.200 lokomotyw, ponad 3.000 kilometréw toréw, 1.000
betoniarek, ponad 300 ekskawatoréw i t. d.

Walce drogowe wykonaty w roku 1934 24 razy wiecej robét, niz w ro-
ku 1932 i 6 razy wiecej niz w roku 1933. Ilo$¢ firm budowlanych, znajdu-
jacych sie pod nadzorem sgdowym wynosita 960 w roku 1932 i zaledwie 280
w roku 1934,

Na uruchomionym odcinku autostrady: Frankfurt n/M.—Darmstad—kur-
suje dziennie okoto 2.000 pojazdéw, przyczem okoto 50% calego ruchu
komunikacyjnego w tej okolicy skierowato sie na $wiezo wykonczong au-
tostrad.

Obok Monachjum 2z wykonczonego odcinka autostrady korzysta po
2.500 pojazdéw dziennie w dnie powszednie i okoto 6,000—w dnie $wigteczne.



Po ukoniczeniu catej sieci autostrad, co ma nastgpi¢ za 5—7 lat—dtu-
gos$¢ autoitrad wyniesie 7.000 kilometrow i liczy¢ nalezy, ze intensywnos$¢
ruchu wzro$nie dwukrotnie, osiggajac 28 miljonéw kilometréw przebiegu
rocznie (motocykle, samochody osobowe i ciezarowe). Liczy¢ nalezy, ze
pojazdy te zaoszczedza¢ beda dziennie 28.000 RM,, czyli 300.000.000 RM.
rocznie.

3. Der Strassenbau—Nr, 17—1 wrze$nia 1935 r. Niefortunne wyniki
wprowadzenia specjalnego podatku od pojazdéw motorowych w Egipcie.

Oficjalne dane statystyczne wykazuja, jak ujemnie na rozw6j motory-
zacji wptywa wprowadzenie specjalnego podatku od pojazdéw motorowych.
Dwadzie$cia pie¢ procent pojazdéw samochodowych wycofano 2z obiegu
w Egipcie od chwili wprowadzenia podatku od pojazdéw motorowych. Po-
Srednio wplyneto to na zmniejszenie sie wogé6le wptywow z optat drogowych
w poréwnaniu z preliminarzami budzetowemi.

Wobec tego zdecydowano wprowadzi¢, zamiast podatku od pojazdéw
motorowych, specjalne optaty w postaci podatku od zuzytej benzyny, co da-
to bardzo dobre wyniki w Persji. Jednak dla samochodéw ciezarowych obo-
wigzujg w Egipcie i nadal optaty w postaci podatku, obcigzajgcego witasci-
cieli pojazdéw motorowych,

V. Maszyny drogowe.

i Asphalt und Teer Strassenbautechnik No, 31 — 31 lipca 1935 r.
Miotta z pionowg osig obrotowag do czyszczenia nawierzchni szabrowych
(z 1 rysunkiem).

Maszyna do czyszczenia (systemu Breining) nawierzchni szabrowych
drég kotowych z brudu i warstwy kurzu przed smotowaniem nawierzchni po-
zwala na wywieranie ci$nienia pionowego na miotte. Wprawianie w ruoh
miotly odbywa sie zapomoca motoru i przektadni $limakowe;j.

Specjalna dwignia stuzy do regulowania pionowego ci$nienia mechani-
cznego na miotte. Pomystowy ten przyrzad zastepuje w Niemczech stosowane
dotad maszyny do czyszczenia, w ktérych ci$nienie pionowe na miotle wy-
wierano recznie, co nie gwarantowato dostatecznej mozliwosci sprawnego
dziatania maszyny tego typu.

VI, Materjaly drogowe i mostowe.

1 Roads And Streets No. 8. sierpien 1935 r. Farba wybrana do ma-
lowania nowego mostu, t. zw. San-Francisco z Oakland Bridge,

Po dwoch latach dyskusji i prob architekci i inzynierowie, budujacy
nowy most drogowy przez zatoke San-Francisco, zdecydowali zastosowaé jako
ostateczng warstwe ochronng dla stalowej konstrukcji tego mostu farbe z alu-
minjum, Przy malowaniu wykonanych juz stalowych dZzwigaréw tego mostu
stosowane juz kilkakrotne malowanie powierzchni elementéw konstrukcyj-
nych i dla pogruntowania stosowane sg dwie warstwy farby i minji (z oto-
wiu), nastepnie potem warstwa farby graficznej; na tej warstwie stosowana
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jest warstwa farby z aluminjum. Dodaé¢ nalezy, ze przewodniczgcym Komi-
tetu doradcéw przy budowie tego mostu i wiasciwym jego projektodawca
iest inz. Ralph Modjeski.

2. Engineering News Record—15 sierpnia 1935 r. Inspekcja mosto-
wego pomostu jezdnego z aluminjum.

Ch. M. Reppert naczelny inzynier Wydziatu Robét publicznych miasta
Pittsburgh w Stanach Zjednoczonych A. P., ogtositsprawozdanie o stanie nie-
dawno wykonczonego pomostu jezdnego z aluminjum na moscie: ,The Smith-
field Street Bridge” na rzece Monongahela w miescie Pittsburgh.

Szczegbtowa inspekcja pomostu zostata dokonana w czerwcu 1935 r.,
po uptywie siedmiu miesiecy od chwili oddania wzmocnionego mostu do
uzytku publicznego. Przy inspekcji tej postugiwano sie specjalnem rusztowa-
niem ruchomem, umieszczonem pod dolnemi pasami dzwigaréw mostu.
W sktad komisji inspekcyjnej wchodzili przedstawiciele Wydziatu Robét Pu-
blicznych m. Pittsburgh oraz inzynierowie firmy , The Aluminium Company
of America”, ktéra dostarczata materjat konstrukcyjny dla pomostu z alumin-
jum i przeprowadzata szereg préb w celu ustalenia typu profili z koryt (ce-
wek), najbardziej nadajacych sie dla pomostu jezdnego mostéw drogowych.
Sprawozdanie komisji ustala, ze po siedmiu miesigcach pracy nowego pomo-
stu jezdnego ze stopu aluminjowego dla mostu ,, The Smithfield Street Bridge"
znajduje sie on w jaknajlepszym stanie.

Znaleziono pewng ilo$¢ wadliwie wykonanych gtéwek  nitéw,
lecz jedynie w miejscach gdzie nie ma to specjalnego znaczenia konstruk-
cyjnego.

Stan farby na powierzchniach z aluminjum jest zupetnie dobry. Nao-
g6t pod wzgledem mechanicznym pomost jezdny wskazuje, ze zarbwno pro-
jekt, jak i wykonanie konstrukcji z aluminjum nie pozostawiajg nic do zy-
czenia. Zaznaczy¢ nalezy, ze nity w konstrukcji tego pomostu jezdnego
z aluminium byty wykonane ze zwykitej stali.

Ponowna inspekcja zostata przeprowadzona w lipcu 1935 r.; specjalnie
badano szczeg6towo tezniki w poziomie szkieletu jezdni oraz potaczenia
pomiedzy belkami podtuznemi i poprzecznemi w 60 miejscach. Nie skon-
statowano nigdzie luznych nitéw, ani oznak nieszczelno$ci w potgczeniach.
W konkluzji swego sprawozdania inz. Reppert zaznacza, ze wedlug opinji in-
zynieréw i inspektoréw Wydziatu Robét Publicznych miasta Pittsburgh po-
most jezdny z aluminjum na miejskim moscie ,,The Smithfield Street Bridge"
zachowuje sie w identyczny sposéb, jakby to miato miejsce przy pomoscie
jezdni ze stali.

VIl Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa,
oswietlanie drog i zadrzewienie.

1, Omnia — wrzesien 1935 r. Walka z halasem spowodowanym ru-
chem samochoddw.

Najwiecej hatasu w miastach wywotujg koleje, fabryki, samochody
i gtosniki radjowe.



Hatas, zwigzany z ruchem samochodéw, j«st w ostatnich czasach usil-
nie zwalczany przez wiadze policyjne w Paryzu, oraz w wielu miastach
w Italji.

Z drugiej strony konstruktorzy samochodéw dazg coraz Dbar-
dziej do konstruowania motoréw samochodéw mozliwie najmniej hata-
$liwych.

Pie¢ lat temu prefekt policji w Paryzu wydat zakaz postugiwania sie
sygnatami dZwiekowemi w godzinach nocnych. Obecnie wprowadzono
w Paryzu zakaz uzywania sygnatéw dzwiekowych przez kierowcéw samo-
chodowych w godzinach od 9-ej wieczorem do 8-ej rano.

W Italji, od 1 stycznia 1935 r,, obowigzuje zakaz postugiwania sie syg-
natami dZzwiekowemi w przeciagu catej doby—24 godzin. W Paryzu, w Nea-
polu, w Medjolanie i w Turynie nie wolno wogéle wcale kierowcom samo-
chodowym postugiwacé sie syrenami dzwiekowemi. Pomimo to ilo$¢ wypad-
kéw samochodowych bynajmniej sie nie powiekszyta.

Spodziewaé sie nalezy, ze wkrétce i w catej Francji bedzie wprowa-
dzony powszechny zakaz postugiwania sie hatasliwemi sygnatami dzwie-
kowemi.

Minister spraw wewnetrznych we Francji dopiero co ogtosit zakaz,
obowigzujacy od 20 pazdziernika 1935 r., by kierowcy samochodéw nie po-
stugiwali sie nadal hatasliwemi sygnatami dZzwiekowemi.

Jednym z powoddéw popularno$ci samochodéw amerykanskich sa ich
niehatasliwe motory. Karoserja jest zwykle w samochodach amplifikatorem
hatasu, uwazaé¢ wiec nalezy przy kupnie samochoddéw, jak radzi autor arty-
kutu—redaktor Baudry de Saunier—by wyprébowaé motor przy szybkosciach
90, 100 i 120 kim., na godzine i sprawdzi¢, czy przy tej szybkosci nie wzra-
stata nadmiernie hatasliwo$¢ motoru. Hatasliwy motor przy tych szybkos$ciach
uwaza¢ nalezy za niebezpieczny i nieracjonalnie skonstruowany. Przypusz-
czac nalezy, ze z biegiem czasu wszyscy konstruktorzy motoréw samochodo-
wych bedg specjalnie na to zwracali uwage.

2. Asphalt und Teerstrassenbautechnik—Nr. 31—21 sierpnia 1935 r.
Oswietlanie drég samochodowych w Niemczech. Art. inz E. Ellsper-
m anna—na podstawie odczytu wygtoszonego w Berlinie.

Autor artykutu zwraca uwije na trzy czynniki, decydujace w o$wietla-
niu drég samochodowych: unikanie wypadkéw, szybko$¢ jazdy i wykorzystanie
drég samochodowych, jako arteryj komunikacyjnych. OS$wietla¢ autostrady
mozna tanim kosztem, postugujac sie reflektorami samochodéw, lub tez w droz-
szy znacznie sposéb, instalujgc state oSwietlanie w postaci statych lamp wzdiuz
drogi. Poréwnujac te dwie metody o$wietlania jezdni drogowych na autostradach
prelegent doszedt do wniosku, ze jedynie state instalacje oSwietleniowe na dro-
gach czynig zado$¢ nowoczesnym wymaganiom.

Zrédta $wiatta winny by¢ umieszczone ponad jezdnig w jednym lub dwéch
szeregach, by catkowity zakres pola widzenia byt nalezycie o$wietlony.

Na zaznaczenie zastuguje obliczenie kosztéw o$wietlenia drég samocho-
dowych przy umieszczeniu zZrédet Swiatta z jednej tylko strony drogi. Stupy beto-
nowe kosztujg w tym wypadku 24.000 RM na kilometr, podczas gdy przy umiesz-



czeniu stup6w dla latarni z obu stron drogi koszt ten wynosi 28.000 RM., na Kilo-
metr, co stanowi okoto 5% ogdlnego kosztu drogi.

W konkluzji inz. Ellspermann dochodzi do wniosku, ze wypadowe drogi
samochodowe z wielkich miast i wazniejsze skrzyzowania drég winny byé
bezwzglednie oswietlane w nocy w spos6b czynigcy zado$¢ nowoczesnym wy-
maganiom bezpieczenstwa ruchu samochodowego na autostradach.

3. Die Bietonstrasse Nr. 9. Wrzesien 1935 r. Znaki drogowe. Sygna-
lizacja drogowa.

Nowoczesne metody oSwietlenia drog w Belgji.

Zwykle stosowana metoda o$wietlenia drég przez zawieszone nad chod-
nikami lub nad $rodkiem jezdni drogowej latarnie nie moze w zupetnosci za-
dowoli¢ obecnych wymagan oséb. korzystajagcych z drég.

W Anglji zainicjowano metode o$wietlenia drég przez umieszczenie
punktéw Swietlnych w obrebie chodnikéw lub w kraweznikach jezdni drogo-
wej. Podwyzszony specjalnie w tych wypadkach chodnik boczny posiada
zelazo-betonowy kraweznik, wznoszacy sie w przyblizeniu o 40 cm. ponad
powierzchnig przylegajacej do kraweznika jezdni. Kamienie kraweznikéw sg
przerywane od strony jezdni i lustra obijajg Swiatto latarni, kierujac je row-
nocze$nie na powierzchnie jezdni drogi. Przy bardzo szerokiej jezdni drogo-
wej mozliwem jest zastosowanie analogicznego urzadzenia w $rodku jezdni,
co pozwalatoby na podziat jezdni na widoczne w nocy strefy. Tego rodzaju
instalacje sg coprawda kosztowne, jednak mogag wydatnie zredukowa¢ mozli-
wo$¢ wypadkéw drogowych w nocy.

4. Verkehrstechnik — Nr. 15. 5. [ll. 35.— Specjalni piloci przy auto-
busach miejskich w Anglji.

W zimie b. r. wprowadzono w miescie Manchester w Anglji, w celu
powiekszenia bezpieczefstwa ruchu autobusowego podczas mgty, pilotéw przed
kazdym z autobuséw. Piloci torujg droge autobusom, jadac przed autobusem
na trojkotowym rowerze pedatowym. Nad przednig osig tych roweréw mamy
szafke z baterjg zasilajgca lampe elektryczng, umieszczong bezposrednio nad
poziomem jezdni i oSwietlajagcg intensywnie droge przed autobusem podczas
mgty. Z tytu roweru pilota umieszczono szerokg ochronng blache emaljowana,
zaopatrzong w reflektor, skierowany w strone jadagcego za rowerem pilota
autobusu, oraz w cztery czerwone lampy sygnatowe, ostrzegajace w umowiony
spos6b kierowce autobusu,

5. Verkehrstechnik Nr. 15. — sierpien 1935 r. Autobusy z miejscami
sypialnemi (w Stanach Zjeddnoczonych P. A.).

Linje autobusowe, t. zw. ,,Pacific — Greyhound” w Stanach Zjedno-
czonych P. A, ktére zainstalowaly od czerwca 1929 r. linje autobusowa po-
miedzy Los Angeles a San-Francisco z miejscami sypialnemi, uruchomity od
maja 1935 r. nowa linje autobuséw sypialnych pomiedzy Los Angeles a Kansas
City. Autobusy tej nowej linji posiadajg po 5 przedziatéw, kazdy z 5-ma
t6zkami. W godzinach dziennych miejsca sypialne sg zmieniane na zwykte
wygodne miejsca siedzace. Kazdy przedziat ma wode biezgcg zimng i ciepta,



W kohcu autobusu sg przewidziane dwa pokoje na ubikacje i umywalnie
damskie i meskie. Podr6z z Los Angeles do Kansas City trwa 52 godziny.
Koszt przejazdu wynosi 24 dolary, do czego dodac nalezy doptate za miejsce
sypialne 5 dolaré6w. Oprocz kierowcy kazdy z autobuséw posiada jeszcze
specjalnego konduktora do obstugi pasazerow.

»~RYNEK DRZEWNY", organ przemystu i handlu drzewne-
go, zainicjowat na swoich tamach interesujacg dyskusje na te-
mat rozbudowy drog z punktu widzenia potrzeb przemystu
lesSnego i drzewnego. Jako pierwszy artykut dyskusyjny zamie-
Scita redakcja cytowanego pisma prace p. R. Olszewskiego
(Nr. 6 ,,Rynku Drzewnego" z b. r) z Ligi Drogowej, ktory
w syntetyczny sposéb nakreslit ogoty program rozbudowy drdg
w Polsce, Drugi z kolei artykut dyskusyjny p. Korcza w n-rze
11 ,,Rynku Drzewnego™ z b. r. precyzowal stanowisko oraz
postulaty gospodarki lesnej i drzewnej w rozbudowie naszej
sieci drogowej. W artykule trzecim, zamieszczonym w n-rze
16 ,,Rynku Drzewnego", zajgt sie p. Korcz kwestjg zastosowa-
nia drewna do budowy drég. Wreszcie w n-rze 21 ,Rynku
Drzewnego"™ p. B. Zarzycki omowit sprawe naprawy stosunkow
drogowych w lasach.

Dyskusja na tamach ,,Rynku Drzewnego” powinna zainte-
resowaé¢ jak najszersze kota fachowcéw drogowych. Poraz
pierwszy w Polsce rzucito pismo branzowe mys$l rozpatrywania
kwestji drogowej w ptaszczyznie potrzeb okres$lonej grupy go-
spodarczej. Les$nictwo i drzewnictwo zainteresowane sg, rzecz
prosta, przedewszystkiem w rozbudowie sieci drég gruntowych,
a wiec tych, na ktérych odbywa sie dowdz drewna z lasu do
tartakow. Redakcja ,,Rynku Drzewnego” zwraca sie za naszem
posrednictwem do ogétu fachowcoéw drogowych, zapraszajac
ich do wziecia udzialu w dyskusji, ktéra utatwi wzajemne po-
rozumienie sie drogowcéw z gospodarka lesng i drzewna, wy-
Swietli szereg kwestyj, nasunie i postawi niejeden problem.
Zadzierzgniecie kontaktu jest poniekad koniecznos$cia, gdyz roz-
budowa sieci drog gruntowych w rejonach lesnych odbywa¢
sie bedzie po wypadkowej, okre$lonej z jednej strony stano-
wiskiem drogowcoéw, a z drugiej potrzebami leSnictwa, drzew-



nictwa i rolnictwa danych rejonéw. Artykuty dyskusyjne na-
lezy nadsyta¢ pod adresem: Redakcja ,,Rynku Drzewnego”,
W arszawa, Zgoda 4.

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 31 grudnia 1935 r. Stowarzyszenie liczyto 312
cztonk6éw (z ostatniej ilosci 513 osob — ustgpito na skutek nie-
optacenia skitadki cztonkowskiej za 1935 r.,, zrzeczenia sie
i Smierci 202 osoby; natomiast przybyta 1 osoba przez zmiang
tytutu cztonka wspierajacego na zwyczajnego); zwyczajnych 309
i wspierajagcych 3; w tem oséb fizycznych 180 i oséb zbioro-
wych 132.

Pozostato$¢ gotowki na dzien 1.XII. 1935 r. 17253 zt. 87 gr.

Wptyneto w grudniu 1935r. . . . . . 2477 , 98 ,,
Razem . . 19731 zi 85 gr.

Wydano w grudniu 1935 r. R 174 ,, 05 ,,
Pozostaje na dzien 31 grudnia 1935 r. . 19557 zi 80 gr.

(w P. K. O. — 7408 zt. 21 gr., Polskim Banku Komunalnym—

11400 zt. — gr. i u skarbnika gotéwkg— 249 zi 59 gr. i we-
kslami 500 zt.).
Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) J. Skorski

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

Na dzien 1 grudnia 1935 r. fundusz

stypendjalny wynosit:
a) obligacjami 7%panstwowej pozyczki sta-

BIliZACYJNEJ oo 4200 dolaréw
D) gOTOW K G oo 2610 zt. 47 gr.
W grudniu wptyneto 9 zt. 16 gr.
Na dzien 1 stycznia 1936 roku fundusz

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

BDIlIZACY JNEJ i 4200 dolarow
D) gOTtOW K g oo 2619 zi. 63 gr.




(Ksigzeczka wkitadkowa P. K. O. Nr. 803385
na 89 zt 17 gr., ksigzeczka oszczednosciowa
K.K.O. Nr. 8128 na 133 zi. 35 gr. i konto cze-
kowe P. K. O. Nr. 17212 na 2397 zi, 11 gr.)

Kuratorjum Fundacji.

Jest do odstgpienica patent,

wzglednie licencja z patentu polsk. p. Edwin Corby Wallace

Nr. 13026 na; ,SPOSOB BUDOWY DROG".

Oferty: ,,Warszawska Agencja Reklamy"”

Warszawo, ul. Sienkiewicza 3 dla ,Patent”.

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

Redaktor: inz. Leon Borowski.

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

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



S, KEM I|I"
Fabryki i Zaktady Chemiczno-Przemystowe

Zarzqd: Warszawa, Swietokrzyska 23, tel. 2.83-81.

Fabryka: Pruszkoéw, tel. 124.

PRODUKUJA:

Emulsje asfaltowe do wszelkich robét drogowych

Mastyks asfaltowy

Masy zalewowe do brukéw i klinkieréw

Specjalne masy do zalewania spoin w nawierzchniach
betonowych.



