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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ. H. RIESS

POWODY NIETRWALOSCI NAWIERZCHNI
BITUMICZNYCH

Czynniki miarodajne zmierzajgce do przystosowania pol-
skiej sieci drogowej do nowoczesnego ruchu, wypetniajg kon-
sekwentnie swdj program, pokrywajac co roku w miare posia-
danych funduszoéw, znaczne przestrzenie drég trwatymi na-
wierzchniami.

Prace obecnie dokonywane, przedstawiatyby bardzo po-
wazny material dydaktyczny, gdyby dano ogoétowi inzynieréw
drogowych mozno$¢ stalego zapoznawania sie z istotg konstruk-
cji oraz budowy nawierzchni ulepszonych, przystosowywanych
do danego nasilenia ruchem drogowym, do wiasciwosci kra-
jowych surowcow, oraz do swoistych warunkéw terenowych
i geologicznych.

Doswiadczenie nabyte epodczas budowy i utrzymania tak
powaznych robdt drogowych jakie sie obecnie u nas przepro-
wadza, nalezatoby stale publikowa¢, celem wzbogacenia wiedzy
technicznej tych inzynierdéw, ktoérzy nie majg chwilowo mo-
znosci bezposredniego zetkniecia sie z budowg ulepszonych na-
wierzchni.

Zasklepianie w sobie, wzglednie w obrebie swego kierow-
nictwa, cennych doswiadczen oraz praktycznych spostrzezen,
okupionych niejednokrotnie przykrym niepowodzeniem techni-
cznym, uwazaé nalezy za wrecz szkodliwe ze stanowiska ra-
cjonalnego rozwigzania naszego zagadnienia drogowego.

Kraje zachodnio-europejskie, majace juz dawno za sobg
okres kosztownych niepowodzern i doswiadczen drogowych,
osiggnety obecnie zadowalniajgce wyniki swej pracy, jedynie drogg
zmudnego poznawania i omawiania swych biedéw. Wadliwosci
budowy starano sie uchwyci¢ i skrystalizowa¢, podajgc w czaso-



pismach technicznych odnosne spostrzezenia do wiadomosci
ogd6tu drogowcéw. Przyjazna i fachowa krytyka, oraz dyskusja
naukowa na temat poczynionych spostrzezenr, pogiebiaty wiedze
drogowa i kierowaly rozwigzanie problemu nowoczesnego bu-
downictwa drogowego na racjonalne tory, dajac moznos$¢é uni-
kania btedéw raz popetnionych.

Do podobnego celu nalezy i nam dazy¢, zdajac sobie
rownoczes$nie sprawe z tego, ze doswiadczenia nabyte na za-
chodzie nie dadzg sie bezkrytycznie u nas spozytkowaé, lecz
nalezy je umiejetnie dostosowywaé do naszych odmiennych
warunkow ruchu, specyficznych warunkéw miejscowych, tere-
nowych, geologicznych i odmiennych wiasciwosci krajowych
surowcéw. Jest to praca mrdéwcza i wymaga giebokiej wiedzy
technicznej, o ile ma by¢ osiggnieta ekonomiczna tgcznosé
miedzy nasileniem ruchem drogowym a okresem uzytkowej
trwatosci nawierzchni, tj. posrednia tgcznosé miedzy jej kosztem
budowy i rocznym kosztem utrzymania.

Chcac podniesé¢ polska sprawe drogowg do poziomu
ekonomiczno - gospodarczego, nalezatoby przede wszystkim
wyszkoli¢ krajowe sity fachowe, dazac do skonsolidowania
wszystkich pracownikéw drogowych w jeden celowo zorga-
nizowany zwiazek, informujgcy sie wzajemnie o wynikach do-
konywanych w kraju prac drogowych. Oczywiscie ze wzajemne
informacje nie powinny zawieraé¢ jedynie jasnych stron wyni-
kéow pracy, lecz przede wszystkim opisywaé z calg otwar-
toscia niepowodzenia i wysSwietla¢ powody stwierdzonych
szkéd drogowych. Tego rodzaju wymiana mysli poparta przy-
jazng rzeczowa krytyka, stanowi¢ moze jedna z najlepszych
metod dydaktycznych, przyczynajac sie: do wyrobienia zdro-
wego pogladu na istote naszego budownictwa drogowego, do
uchronienia wykonawcéw przed kosztownymi niepowodzeniami,
w kornicu do stworzenia racjonalnego typu jezdni, najlepiej do-
stosowanego do krajowych warunkoéw.

W miesieczniku ,Wiadomos$ci Drogowe, organ Stowarzy-
szenia Cztonkéw Polskich Kongreséw drogowych”, powinny
sie znalez¢ periodyczne komunikaty, zastugujgce w pet-
nym tego stowa znaczeniu na nazwe ,wiadomosci drogo-
wych". Ogdlnie odczuwa sie brak informacji o zbudowanych
u nas typach nawierzchni ulepszonych, o ich trwatosci, jedno-



stkowych kosztach budowy i rocznych kosztach utrzymania,
0 rodzaju uzytych surowcéw oraz ich zachowaniu sie pod
wplywem ruchu. Braki te powinniSmy sami usuna¢ i rok rocz-
nie nowym dorobkiem wiadomosci nasze pogiebiaé. Tak przy-
najmniej rozumiem mys$l przewodnig i zadanie miesiecznika
noszgcego nazwe ,wiadomosci drogowych", ktérego informato-
rami i redaktorami sami jesteSmy, jako cztonkowie polskich
kongreséw drogowych.

Podejmujac powyzszg inicjatywe podam dla zapoczgtkowa-
nia uwagi, jakie nasunety sie przy badaniu powodéw rozpada-
nia sie nawierzchni bitumicznej zbudowanej na trakcie kra-
kowskim Nr 13, w latach 1933— 1935.

Stan faktyczny sprawy przedstawia sie nastepujaco:

Wykonano budowe 8 cm nawierzchni tluczniowej, po6t-
wgtebnie napawanej bitumem, nakrytej 20 mm pokrowcem bi-
tumicznym. Budowa wykonang zostata na trakcie Krakowskim
Nr 13, na przestrzeni 13.350 km,

Rys. 1. Schemat czasokreséw budowy i remontéw dokonanych na trakcie
Nr 13 w latach 1933 — 35,

Jako fundament miata stuzy¢ istniejgca nawierzchnia drogi
bitej, ktérg w miare potrzeby nalezato w ten sposéb wzmocnic,
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aby grubos¢ konstrukcyjna istniejgcej nawierzchni makadamo-
wej wynosita nie mniej niz 7 cm.

Zaznaczy¢ nalezy, iz ze wzgledu na niekorzystne warun-
ki geologiczne wystepujace w podiozu, wykonano warstwe
filtracyjng oraz zatozono ciagi drenowe rdéwnolegte do osi dro-
gi wzdtuz obu krawedzi jezdni, stosujac co pewng odlegtos¢ wy-
pusty ku rowom.

Rodzaj uzytego materiatu i okresy czasu, w ktorych bu-
dowe wykonano wzglednie remonty przeprowadzono, przedsta-
wia schematycznie rys. 1. Cala przestrzen drogi podzielono
na odcinki A, B i C, odpowiadajgce tak czasokresom budowy,
jakotez rodzajowi uzytych materiatéw mineralnych i bitumicznych.

Historia budowy i utrzymania poszczegdlnych odcinkéw
jest nastepujgca:

Odcinek drogi A od km 316,64 do 319,19
Rok 1933 — w okresie od potowy wrzesnia po koniec listopada

wykonano pétwgtebne napawanie emulsjg ,Colas",
stosujgc ttuczenn malafirowy.

Rys, 2, Stan nawierzchni na km 316'64 — 319-19 traktu Nr 13.

Bezposrednio po uptywie paru dni, rozscie-
lono pokrowiec skiadajacy sie z ,Colasu” i grysu
melafirowego.



Rok 1934 — wobec ztego stanu nawierzchni, wykonano jesienig
nowy pokrowiec na catej przestrzeni, stosujac
Colas i grys bazaltowy z Berestowca.

Rok 1935 — wobec ujemnego stanu robot wykonanych w ubieg-
tym roku, konserwowano nawierzchnie systemem
tatania i natozono Srodkowy pas jezdni, stosujac
emulsje ,Terrocolas"”, piasek rzeczny oraz grys
bazaltowy.

Rok 1936 —mimo intensywnych remontdéw z lat ubiegtych,
rozpadata sie nawierzchnia w dalszym ciagu, wy-
kazujac z poczatkiem wrzesnia 1936, stan przed-
stawiony na rys. 2 i 3.

Rys. 3. Stan nawierzchni na km 316’64 — 31919 traktu Nr 13,

Odcinek B od km\319,19 do 327.38.

Rok 1934 — w okresie od potowy maja po koniec wrzesnia,
wykonano poétwgtebne napawanie Colasem przy
uzyciu tlucznia dolomitowego i piaskowca z By-
siny na odcinkach wskazanych na rys. 1

Do wyklinowania uzyto przy napawaniu naw.
ttuczniowej, grysu bazaltowego z Berestowca.



Rys. 4. Stan nawierzchni na km 319'19 — 327'38 traktu Nr 13.

Rys, 5, Stan nawierzchni na km 319'19 — 327'38 traktu Nr 13.



Rok 1935 —
Rok 1936 —

Pokrowiec wykonano z Colasu i grysu ba-
zaltowego.
nawierzchnia utrzymywata sie bez zarzutu.
nawierzchnia utrzymywata sie bez zarzutu, wyka-
zujgc z poczatkiem wrzesnia 1936, stan przedsta-
wiony na rys, 4 i 5.

Odcinek C od km 327,38 do 330,09.

Rok 1933 —

Rok 1934 —

Rok 1935 —

Rok 1936 —

w okresie od sierpnia po koniec listopada wyko-
nano z przerwami pétwgtebne napawanie w dwo-
jaki sposob:

a) na przestrzeni od km 327,38 — 328,09 za-
stosowano napawanie Colasem i tluczen oraz grys
melafirowy.

b) na przestrzeni od km 328,09 — 330,09 za-
stosowano napawanie emulsjg ,Mexiton” przy
uzyciu tlucznia melafirowego i piasku rzecznego.

W jesieni rozscielono pokrowiec z grysu
melafirowego i Colasu.
wobec ztego stanu nawierzchni, wykonano caty
szereg prob jedna po drugiej, przy uzyciu Kkru-
szywa bazaltowego i Colasu, stosujgc czesciowo
system tatania, czesciowo system Kkapitalnej od-
nowy.
wobec ujemnego stanu rob6t, zastosowano po za-
gruntowaniu powierzchni jezdni Colasem z karo-
zenem, pokrowiec z grysu bazaltowego i Colasu
normalnego.
mimo intensywnych remontéw przeprowadzonych
w latach ubiegtych, rozpadata sie nawierzchnia
w dalszym ciagu, wykazujac z poczatkiem wrzes-
nia 1936, przecietny stan przedstawiony narys. 6i 7.

Nietrwato$¢ odcinkéw A — C wystepujagca pod ruchem

drogowym o

nasileniu podanym na rys.8, jest wprost zadziwia-

jaca. Scisle na pograniczu miedzy odcinkiem A — B oraz B— C
nastepujg — jak nozem ucigt— zasadnicze zmiany w trwatosci

jezdni.

Z przeprowadzonych szczeg6towych pomiaréw, wynika
stan nawierzchni przedstawiony na rys. 8, z ktérego okazuje



Rys. 6, Stan nawierzchni na km 327'38— 330-09 traktu Nr 13.

Rys. 7, Stan nawierzchni na km 327'38 — 330'09 traktu Nr 13.



sie, ze: powazny stopien zniszczenia wystepuje na odcinku A,
zupetnie dobry stan nawierzchni na odcinku B, a fatalny wprost
stan na odcinku C. Rozpadanie sie nawierzchni na odcinkach
A i C jest tym bardziej zadziwiajace, ze nasilenia ruchem dro-
gowym nie roznig sie wiele miedzy sobg a pomingwszy maite
przestrzenie na poczgtku i koricu odcinka o silniejszym nieco ru-
chu, mozna przyja¢, ze obcigzenie ruchem jest na catej przestrzeni
réwnomierne, gdyz odchytki do 100 ton na dobe, nie grajg po-
wazniejszej roli. W oczy natomiast bije fakt, ze przestrzenie
gdzie zastosowano melafir, ulegly zniszczeniu, przestrzenie za$
gdzie wbudowano piaskowiec i dolomit, utrzymujg sie dobrze.

RODZAJ WBUDOWANEGO MATERIALU

MELAFIR DOLOMIT PIASKOWIEC MELAFIR

OBCIAZEN1A RUCHEM DROGOWYM

I RUCH KONNY MECHANICZNY

Rys. 8. Schemat stopnia nasilenia ruchem drogowym, rozmieszczenia
rodzaju materialu kamiennego oraz oznaczenia % stopnia zniszczenia
jezdni na trakcie Nr 13, w roku 1936.

Chcac uzasadni¢ powody tego badZz co badz nie czesto
spotykanego wypadku rozpadania sie jedni, ktdrej mimo sumien-
nych i kosztownych zabiegéw Firmy, nie dato sie utrzymag,
powota¢ sie musze na odnosne obserwacje i doswiadczenia
poczynione w kraju i zagranica.

Ocena warunkéw wywierajacych wplyw na trwatosé
nawierzchni bitumicznych
Na podstawie dtugoletnich badan stwierdzono, ze trwatosé
nawierzchni bitumicznych nie zalezy wylgcznie i jedynie od



nasilenia ruchem drogowym, mimo iz wielko$¢ zuzycia
goérnej powloki, zawista jest od rodzaju i stopnia nasilenia
ruchem.

W rachube wchodzi caty szereg czynnikéw wptywajgcych
decydujaco na trwato$¢ jezdni jak: dobdér typu nawierzchni,
rodzaj podioza i pokiadu, jakosé uzytego bitumu i kruszywa,
stopienn zawilgocenia podioza, warunki klimatyczne i miejscowe,
w konhcu nalezyte utrzymanie jezdni.

W wypadku, gdy zbiegng sie z sobg niekorzystne wa-
runki, zanika dosy¢ gwalttownie przewidywana trwato$¢ na-
wierzchni. Tym tez ttumaczyé sobie nalezy te znaczng ro6zno-
rodnos¢ w trwatosci nawierzchni identycznego typu, spotykang
tak czesto w praktyce.

W tych samych mniej wiecej warunkach nasilenia ruchem
drogowym, jedne odcinki jezdni o identycznie tej samej kon-
strukcji posiadajg zadowalniajacg trwato$¢, inne gwalttownie
ulegajg zniszczeniu.

Przyczyna tej razacej dysproporcji lezy oczywiscie nie
tyle w obcigzeniu ruchem, ile raczej w splocie warunkdéw po-
wyzej wymienionych.

Zadowalniajgca bedzie trwatos¢ nawierzchni, gdy podczas
budowy zaistniejg idealne warunki, tj. gdy bedzie sie miato do
czynienia z podtozem suchym, gdy w gruntach nieprzepuszczal-
nych zastosowana zostanie warstwa filtracyjna nie dopuszcza-
jaca do podchodzenia wilgoci z dolnych warstw ku gérnym,
gdy uzyte zostanie kruszywo wytrzymate, suche, czyste, o od-
powiednim ksztalcie, oraz gdy budowa wykonana zostanie fa-
chowo w dogodnych warunkach atmosferycznych.

Ujemna natomiast bedzie trwato$¢ jedni, gdy zaistniejg
warunki wrecz odmienne od wskazanych wyzej.

Aby problem trwato$ci nawierzchni bitumicznej blizej
okres$li¢, podam po krotce wymagania stawiane konstrukcji
i budowie nawierzchni ulepszonych ze stanowiska doboru typu
nawierzchni, wptywu podtoza na trwatos¢ jedni, wptywu jakosci
materiatu kamiennego na lepiszcze bitumiczne, sposobu wyko-
nania budowy oraz wptywu warunkéw atmosferycznych wyste-
pujacych w czasie budowy.



Dob6r typu nawierzchni

Wszystkie panstwa, rozbudowujgc u siebie nowoczesne
sieci, drogowe, podzielity jednomysinie stosowane obecnie typy
nawierzchni ulepszonych na trzy grupy, tj. na nawierzchnie
ciezkie (wysoko wartosciowe), Srednie i lekkie.

Do nawierzchni ciezkich zaliczono:

— Bruk z wielkiej i drobnej kostki na silnym fundame ncie

— Nawierzchnie betonowe.

— Naw. z asfaltu ubijanego, lanego i twardzo lanego na
silnym fundamencie.

— Naw. asfaltowe, wykonane w mieszarkach i rozsciela-
ne w warstwie o grubosci co najmniej 6 cm, na silnym funda-
mencie. (R6zne odmiany asfalto-betonu i asfalt piaskowy).

— Bruk z kostki drewnianej.

Do nawierzchni Srednich zaliczono:

— Bruki klinkierowe utozone na silnym fundamencie.

— Nawierzchnie tiuczniowo-cementowe bez powierzchnio-
wego traktowania 'bitumem lub powierzchniowo traktowane.

— Potbruczki.

— Nawierzchnie asfaltowe i smotowe wszelkiego rodzaju,
wykonywane w mieszarkach, rozécielane w warstwie o grubo-
éci ponizej 6 cm.

— Powtioki asfaltowe i smotowe o kazdej grubosci, zbu-
dowane na zasadzie wgiebnego i pétwglebnego napawania.

Do nawierzchni lekkich zaliczono:

— Zwykle nawierzchnie tluczniowe bez powierzchniowe-
go traktowania, oraz zwykie naw. ttuczniowe powierzchniowo
traktowane asfaltem, emulsjg asfaltowa lub smotg, przy réwno-
czesnym uzyciu grysiku szlachetnego i zastosowaniu watowania.

— Zwykle naw. ttuczniowe krzemianowe a nastepnie po-
wierzchniowo traktowane bitumem.

— Zwykte nawierzchnie ttuczniowe zaklinowane podczas
watowania grysem bitumowanym.

— Bruki klinkierowe utozone na stabym podtozu.

Nawierzchnia za tym wykonana przez firme na trakcie
Nr 13, skiadajaca sie z 8 cm warstwy uwatowanego tlucznia
(na silnym fundamencie) napojona pétwgtebnie bitumem i za-
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opatrzona w pokrowiec bitumiczny grubosci 20 mm, nalezy
bezspornie do nawierzchni typu S$redniego,

Gdzie i w jakich warunkach mozna zastosowa¢ odnosny
typ nawierzchni, okre$la jasno Dr inz. A. Speck w swej pu-
blikacji: ,Wirtschaftliche Frage des Strassenbaues” stwierdza-
jac, iz:

— Dla ciezkiego i najciezszego ruchu drogowego zawar-
tego w granicach od okoto 2500 do 6000 ton na dobe, stosuje
sie jedynie nawierzchnie wysoko wartoSciowe (ciezkie).

— Dla ruchu S$redniego o natezeniu od okoto 1500 — 2000
ton na dobe. stosuje sie wobec udoskonalonego sposobu bu-
dowy nawierzchni bitumicznych typy $rednie, tj. miedzy inny-
mi pokrowce w potgczeniu z napawaniem wgtebnym,

— Dla ruchu lekkiego, dochodzacego do okoto 1500 ton
na dobe, stosuje sie nawierzchnie ulepszone lekkie, tj. powierz-
chniowe traktowanie jezdni bitumem.

Powyzsze obcigzenia drogowe przyjete z praktyki przez
inz. Dr Specka, odnoszag sie do ruchu drogowego na obszarze
paristwa niemieckiego, gdzie przewazajg pojazdy samochodowe,
W naszych warunkach drogowych o przewadze ruchu konne-
go, nalezy oczywiscie obnizy¢ te granice, przyjmujac w najnie-
korzystniejszym wypadku wartosci okoto 30% nizsze. Nawierz-
chnie zatem typu S$redniego stosowa¢ mozna w naszych wa-
runkach woéwczas, gdy mieszany ruch drogowy zawarty bedzie
w granicach okoto 1100 — 1750 t/d, Srednio w granicach 1425
ton, na dobe.

Temat diugotrwatosci nawierzchni opracowany przez inz.
Kleinmaiera w publikacji ,Uber Lebansdauer und Unterhal-
tungskosten neuzeitlicher Landstrassendecken”, obejmuje zesta-
wienie szeregu nawierzchni ttuczniowych, pétwglebnie napawa-
nych i powierzchniowo traktowanych, pozostajgcych pod ruchem
0 nasileniu od 1000 do 1897 t/d. Koszt rocznej konserwacji
odniesiony do tego nasilenia i do rodzaju uzytego materiatu ka-
miennego, okresSla autor na podstawie dotyczacych dat staty-
stycznych na 0,056 do 0,126 RM/m2,

W rozwazanym wypadku zanotowa¢ nalezy na trakcie
Nr 13, nastepujace nasilenia spowodowane mieszanym ruchem
drogowym:
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. . Rok 1930, ruch: Rok 1934, ruch:
Przestrzen drogi:
od km — do km Mechaniczny Mechaniczny
Razem Razem

Konny Konny
473 278

316,64 — 317,00 1001 913
528 633
338 184

317,0 — 321,0 549 352
191 168
296 126

321,0 — 3250 457 277
161 151
329 ! 141

325,0 — 329,0 621 407
292 266
294 141

329,0 — 330,0 765 407
471 266

Natezenia powyzsze w zadnym wypadku nie dosiegajg
granicy przewidywanej dla nawierzchni typu S$redniego, tj. pét-
wgtebnie napawanej bitumem i nakrytej pokrowcem bitumicz-
nym, wobec czego uwazac¢ nalezy wybdér typu nawierzchni do-
konany dla odcinka A, B i C traktu Nr 13 za celowy i do-
stosowany do istniejgcego nasilenia ruchem.

Wptyw podioza na trwatos¢ jezdni

Na przestrzeni odcinkéw A, B i C wystepuje podtoze prawie
ze identyczne. Wszedzie wystepuje zo6tta glina, przetozona tu
i 6wdzie warstewkami silnego itu, a zatem grunt nieprzepusz-
czalny predystynowany do tworzenia sie przetomow drogowych
i niebezpieczny ze wzgledu na mozliwos¢ wchtaniania wilgoci
oraz podciggania wody drobinowej z dolnych warstw, ku gérnym.

Celem zmniejszenia do minimum wptywu destrukcyjnego
jaki wywieraé moze tego rodzaju podtoze na trwato$¢ jezdni,
zarzadzono wykonanie drenazy oraz zalozenie piaskowej war-
stwy filtracyjnej. Czy drenaze zatozone =zostaly celowo i czy
spetnig swoje zadanie, nie mogltem narazie zbadaé, gdyz wy-
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magatoby to diugotrwatych studidéw, natomiast stwierdzitem, ze
warstwa filtracyjna zostata z niewtasciwego materiatu wykona-
na. Wskutek zastosowania piasku o $rednicy ziarna ponizej
2 mm, zanieczyszczonego nadmiernie gling, stat sie cel zatrzy-
mania wilgoci ponizej gtebokosci zamarzania udaremniony, tym
samym staly sie iluzorycznymi spodziewane korzysci, jakie mia-
taby przynie$¢ warstwa filtracyjna.

Rozscielona na jezdni wodoszczelna powloka bitumiczna,
wyklucza wprawdzie przedostawanie sie bezposrednio wody
opadowej wgtgb jezdni (o ile nie powstang pekniecia i szczeli-
ny), natomiast liczy¢ sie nalezy z tym, ze cze$¢ wody odpty-
wajgcej na boki jezdni, przedostanie sie przez pobocza w po-
dtoze gliniaste, a stad na zasadzie kohezji wzglednie adhezji,
podejdzie ku gorze pod jezdnie, O ile warstwa filtracyjna nie
przeciwstawi sie owemu wiloskowatemu podciaganiu wilgoci,
wowczas powazny zapas wilgoci zgromadzi sie z czasem pod po-
wioka bitumiczng. Zaleta nieprzepuszczalnosci powtoki staje sie
w danym wypadku obosieczng, gdyz wodoszczelna warstwa nie
przepusci wprawdzie wody w glab, lecz réwnocze$nie nie do-
zwoli, by wilgoé pod nig nagromadzona mogta odparowac.

Sprawa znacznie sie jeszcze pogorszy, gdy do konstrukcji
jezdni uzyty zostanie tluczern ulegajacy tatwo hydratyzacji.
W tym wypadku dostaje sie wilgo¢ miedzy naskdrek bitumi-
czny a powierzchnie kamienia (zadanie jest ulatwione, gdy ka-
mien jest zanieczyszczony powitoka pytu, gliny lub zwietrzeli-
ny), powodujgc oddzielenie sie naskoérka bitumicznego, wzgled-
nie przy istnieniu pytéw gliniastych, emulgacje bitumu i zanik
jego wiasciwosci wigzacych.

Opisane powyzej destrukcyjne dziatanie wilgoci nie wy-
stepuje tak jaskrawo i tak rychto przy kruszywach maszynowo
powleczonych bitumem, natomiast przy wgtebnym napawaniu,
tam gdzie materiat kamienny posiada powitoke bitumiczng je-
dynie od gory, jest sprawa przedostawania sie drobinowej wil-
goci miedzy naskdrek a kamien bardzo ulatwiona. Przy pek-
nieciach lub niedostatecznej szczelnosci w powtoce bitumicznej,
nastepuje proces destrukcyjny znacznie szybciej, gdyz nawad-
nianie jezdni staje sie znacznie intensywniejsze.

Z powyzszego wynika, ze przy niepewnym podiozu, tj,
w wypadku, gdy zachodzi obawa zawilgocenia konstrukcji jezd-
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ni, nalezy przede wszystkim uniemozliwi¢ podchodzenie wil-
goci drobinowej od spodu, stosujac warstwe piasku gruboziar-
nistego, oraz ttuczen dostatecznie wytrzymaly, czysty, suchy,
posiadajgacy dobrg przyczepno$¢ bitumu oraz matg skionnosé
hydratyzacyjna.

Aby zrozumie¢ powody gwaltownego niszczenia sie od-
cinkéw drogowych A i C (rys, 8), na ktorych zastosowano tiu-
czenn melafirowy, oraz nienaganny stan odcinka B, na ktérym
uzyto piaskowca o lepiszczu wapiennym przedstawie w og6lnych
zarysach wyniki ostatnich naukowych badan i obserwacji, wy-
jasniajacych to dziwne badz co badz zjawisko.

Przy budowie drég bitumicznych, kiadziono poczatkowo
wielki nacisk na jako$¢ lepiszcza bitumicznego. Gdy jednak
po uszlachetnieniu bituméw do najwyzszych granic, nastepo-
wato dalsze rozpadanie sie nawierzchni bitumicznej, pomimo
duzej wprawy i starannosci w jej wykonaniu, zaczeto blizej
bada¢ wiasnosci materiatlu kamiennego, uwazajac ze widocznie
z tej strony pochodzi o6w destrukcyjny wpltyw wywierany na
trwato$¢ jezdni.

Przede wszystkim zwrécono uwage — zwiaszcza w Niem-
czech — na sprawe przyczepnosci lepiszcza bitumicznego do
kamienia, wychodzac z zatozenia, ze gtéwna przyczyna, ktdra
prowadzi do odtaczenia sie lepiszcza od kamieniaawiec do roz-
padania sie nawierzchni bitumicznej, lezy w wilgoci zawartej
w podiozu. Szczegdtowe prace na ten temat ogtosili: Dr inz. Rie-
del i Dr H. Weber pod tytutem: ,Ueber die Haftfestigkeit
bitumindser Bindsmittel an Gesteinen", oraz ,Ueber die Ursa-
chen der Haftfestigkeit" jako tez inz. J. Bojanowski ,Witasno-
Sci kruszywa stosowanego do budowy nawierzchni ulepszonych™.

Tok mysli, jaka rzucili autorowie, oraz wyniki ich do-
Swiadczen, sa nastepujace:

Pod pojeciem przyczepnosci lepiszcza bitumicznego do
kamienia rozumieé nalezy te site spo6jnosci dwu réznych od
siebie ciatl, ktéra stara sie przeciwstawi¢ ich rozdzieleniu pod
wptywem wody. Praca wody na drodze polegataby na tym,
ze przy sprzyjajacych warunkach zaczyna sie ona stopniowo
wciska¢ miedzy minerat a naskdrek bitumiczny, oddzielajac go
od kamienia.

Oczywiscie, ze ten rodzaj kamienia, do ktorego silniej
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przylega powloka bitumiczna nie dopuszczajac wglgb wilgoci,
przedstawia¢ bedzie lepszy material drogowy anizeli kamien,
od ktdérego naskérek bitumiczny tatwo sie oddziela pod wply-
wem wody.

Na podstawie tego zatozenia powstaty specjalne metody
okres$lania sity przyczepnosci bitumu do kamienia. ROéwnocze-
$nie badano szereg kamieni na trwato$¢ przyczepnosci a tym
samym na ich przydatno$¢ do budowy drdég bitumicznych.

Wyznaczenie wartosci sity wigzacej (przyczepnosci) lepi-
szcza do poszczegdlnych gatunkéw kamieni, osiggnieto za po-
mocg gotowania zespotu w wodzie posiadajgcej odpowiedni
koncentrat sody. Doswiadczenia wykazaty, ze kazdy gatunek
kamienia wymagat innego koncentratu sody na oddzielenie na-
skdrka bitumicznego. Koncentracja taka stala sie wiec miarg
wartosci sity wigzgcej lepiszcza do danego kamienia i zostata
wyrazona w jednostkach oderwanych od 0 do 10. Powyzszg
metode zmodyfikowano pdzniej nie zmieniajgc jednak w ni-
czym faktu:

— ze sita przyczepnosci bitumu do réznych kamieni jest
rézna,

— ze sita przyczepnos$ci zalezy w rzeczywistosci od ga-
tunku kamienia.

Dalsze obserwacje wykazaty, ze jedne kamienie mogg by¢
tatwiej zwilzone wodg, inne natomiast trudniej zwilzajg sie
wodg, natomiast tatwiej roznymi srodkami wigzgcymi jak asfalt,
smota i rézne oleje.

W chemii koloidalnej okreslono ciata, do ktérych tatwiej
przylega woda jako ciata o wiasnosciach ,hidrofil” (kwasny
charakter), a ciata, ktdre lepiej sie zwilzajg przez oleje, jako
ciala o wiasciwosciach ,hidrofob” (zasadowy charakter),

Poniewaz lepiszcze asfaltowe, zblizone jest swymi wlasnos-
ciami do oleju, przeto caly material kamienny stosowany do
budowy nawierzchni ulepszonych, podzieli¢ mozna w odniesie-
niu do lepiszcza bitumicznego, na kamienie o wiasnosciach
Lhidrofil" (wodochtonne) i ,hidrofob" (wodoodporne).

Badania laboratoryjne potwierdzity powyzsze zatozenie
stwierdzajac réwniez, ze na site przyczepnosci nie wpltywa an
gtadka powierzchnia kamienia, ani porowatos¢, lecz wywierajg
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wplyw inne wazniejsze cechy zalezne poniekagd od chemicz-
nego skiadu ciat mineralnych.

Lepiszcza bitumiczne posiadajgce przewaznie charakter
kwasny, wykazaty wieksza przyczepnos¢ do kamieni z zasa-
dowymi czastkami o wiasnosci ,hidrofob”, anizeli do kamieni
o charakterze kwasnym ,hidrofil" posiadajacych wieksze ilosci
krzemionki. Oczywiscie, ze zdolno$¢ absorbcyjna kamienia do
lepiszcza zaczyna sie ujawnia¢ dopiero woOwczas, gdy oba te
ciata wejda bezposrednio w sfere wzajemnego dziatania. Bitum
moze by¢ jednak odsuniety w pewnych wypadkach od kamie-
nia— powiedzmy dosadniej — zailozowany od kamienia przez
wode, ktdra wykazata w danym wypadku wieksza przyczepnosé
do kamienia, anizeli srodek wigzacy.

Nasigkliwos¢ (hidratyzacja) masy bitumiczno — kamiennej
zalezy oczywiscie od przyczepnosci lepiszcza do kamienia. Ka-
mien o wiasciwosciach ,hidrofil” bedzie wykazywat z natury
rzeczy wieksza nasigkliwos$¢, niz kamien ,hidrofob".

Praktyczne zastosowanie powyzszych laboratoryjnych do-
Swiadczen i teoretycznych rozwazan, wyraza sie w nastepu-
jacy sposab.

Wszedzie tam, gdzie mamy do czynienia z dziataniem
wilgoci, tj. przy nieprzepuszczalnym podtozu, p6inocnych sto-
kach, lesnych drogach itp., unika¢ nalezy stosowania kamienia
o wiasciwosciach ,hidrofil", ktéry przy dobrze nawet skompry-
mowanej nawierzchni powoduje stopniowag nasigkliwo$é¢ pod
dziataniem wilgoci, nastepnie rozluznienie nawierzchni, a w kon-
cu rozpadanie sie drogi.

Procz powyzszych cech przyczepnosci bitumu, zaleznych
jak juz wspomniatem od chemicznego sktadu ciat mineralnych,
nalezy sie jeszcze zapozna¢ z istotg powlekania ziarn mine-
ralnych bitumu, jako tez wniknaé¢ w najwazniejsze przyczyny
rozpadu nawierzchni.

Powlekanie kruszywa bitumem przyréwna¢ mozna do
czynnosci np. klejenia, ktére wowczas bedzie trwate, gdy po-
wierzchnie obu ciat przeznaczonych do sklejenia bedg zupeinie
czyste, tj. wolne od ciat obcych.

Klej o witasciwosciach lepiszcza powinien dziata¢ na obie
ptaszczyzny nie tylko dzieki swej ptynnosci, lecz réwniez wni-
ka¢ w oba ciata dochodzac do ich molekularnej sfery dziatania.

2
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Kazdy z nas wie dobrze z wiasnego doswiadczenia, iz
kruszywo bazaltowe, wapienne, porfirowe lub kwarcytowe, pow-
leka sie tylko wowczas dobrze bitumem, gdy ziarna bedg czy-
ste tj. wolne od powtoki pyhlu, btota lub cial organicznych.
Staba natomiast przyczepno$¢ bitumu wystepuje tam, gdzie te
warunki czystosci nie sg dotrzymane tj. gdy pomiedzy po-
wierzchnig kamienia i naskorkiem bitumu, znajdowac sie be-
dzie warstewka wilgoci, pytu, ciat obcych Ilub czasteczki
zwietrzate.

Produkty zwietrzenia, ktére sa z natury rzeczy zawsze
do siebie podobne, gdyz zawieraja w sobie kwas krzemo-
wy, tlenek glinu, tlenek zelaza i nieco wilgoci oraz za-
zwyczaj wodorotlenek glinu z kwasem krzemowym tj. nor-
malng glinke, wystepuja na zewnatrz lub niekiedy wewnatrz
kamienia. Zwietrzeliny zewnetrzne wystepuja albo luzno, albo
pomiedzy pojedynczymi ziarnami kamienia jako cement Kitu-
jacy. Takie kamienie wykazuja oczywiscie duzg sktonno$¢ do
nasigkliwosci, zdolno$¢ tzw. pecznienia w wodzie, oraz posia-
daja matg odpornosé na mrozy. Powleczone bitumem nie wigza
sie catkowicie, gdyz miedzy wiasciwym kamieniem a bitumem,
pozostaje warstewka izolacyjna zwietrzeliny, ktora bedzie stale
posiadata zarazki wrazliwosci kamienia na wode. Pochtanianie
wody przez kamien i pecznienie kruszywa jest oczywiscie tym
wieksze, im wiecej gliniastych sktadnikéw jest obecnych, im
wieksza powierzchnia kamienia podlega dziataniu wody, im
masa bitumiczna jest bardziej ggbczasta, im bardziej uboga jest
w bitum nawierzchnia drogi, im cienszy jest naskérek powiloki
bitumicznej na kamieniu, oraz im twardszy zastosowano bitum.

Specjalnie niekorzystnie przedstawia sig sprawa przy
wgtebnym wzgl. pétwglebnym napawaniu, gdyz zalew bitumu,
sptywajac z gérnych warstw ku dolnym, cze$ciowo tylko pow-
leka ziarna tlucznia, pozostawiajgc je tatwo dostepne na dzia-
tanie wilgoci od spodu. Przy zastosowaniu emulsji, poteguje
sie oczywiscie niebezpieczenistwo pecznienia, o ile zastosowane
zostanie nieodpowiednie zwietrzate kruszywo.

o stopniu zniszczenia i tempie rozpadania sie nawierzchni
decyduje spos6b wykonania budowy. Im nawierzchnia bedzie
lepiej wykonana, im bardziej skomprymowang gérna powioka,
im bardziej wnikliwe o duzej gestosci bedzie lepiszcze, tym
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mniejsze bedzie zjawisko nawodnienia i pecznienia. Czesto tez
stwierdzi¢ mozna, ze nawierzchnie wykonane z kruszywa mniej
zanieczyszczonego skladnikami gliniastymi, wiecej niszczejag
wskutek gorszego wykonania, niz nawierzchnie o Kkruszywie
silniej zanieczyszczonym a lepiej wykonane.

Z opisanym powyzej procesem hidratyzacji, taczy sie
bardzo $cisle ,zjawisko emulgacji, jako jeden z czynnikéw
destrukcyjnych w nawierzchniach bitumicznych". Zjawisko to
zbadat Dr inz. Skalmowski i podat do wiadomosci w biulety-
nie D. I. B. Nr 5 z roku 1935.

Autor stwierdzit na podstawie badan i obserwacji, ze pyt
gliniasty obecny w nawierzchni, czy tez powstaty na skutek
scierania wzajemnego zwietrzatych ziaren materialu kamien-
nego, zamienia sie pod wpltywem wody przedostajgcej sie od
gory lub dolu w paste, ktérg ruch drogowy wciska i rozciera
z obecnym w nawierzchni bitumem. Bitum tworzy stopniowo
z pastg emulsje i w miare przybywania pylu zatraca swe wila-
snosci wigzgace.

Pod wpltywem ruchu i opadéw atmosferycznych nastepuje
rozluznienie szkieletu mineralnego, przenikanie wody do wne-
trza, pojawianie sie biota, wglebien i wybojéw. Ziarna mine-
ralne spojone pierwotnie bitumem, zostajg otoczone stopniowo
zaprawg powstata z zemulgowania sie bitumu przy bardzo du-
zej ilosci pytu gliniastego jako emulgatora. Tego rodzaju pow-
toka, ktorej wiasnosci wiazace w poréwnaniu z wilasnosciami
wigzacymi bitumu sg minimalne, ulega tatwemu wymieszaniu
z wodg i wymyciu. Wskutek zaniku lepiszcza spajajacego po-
szczeg6lne ziarna szkieletu mineralnego, nastepuje pod wpty-
wem ruchu rozluznienie i zniszczenie nawierzchni.

Zgodnie z wysunietg tezg. zbadat Dr inz. Skalmowski
caly szereg kamieni na ich przydatnos¢ do budowy drég, sto-
sujac metode tzw. wspdiczynnika emulgacji, ustalona przy ba-
daniu poszczego6lnych gatunkéw glin, wzglednie innych mate-
riatbw kamiennych, zdolnych do emulgacji bitumu. Nie wcho-
dzac w szczeg6ty powyzszej metody zaznacze, iz autor doszedt
do wniosku na podstawie swych badann laboratoryjnych, ze
materiat kamienny posiadajacy domieszki zwietrzate, moze by¢
uzyty do budowy nawierzchni bitumicznych tylko w tym wy-
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padku, gdy jego wspétczynnik emulgacji nie przekroczy war-
tosci 0.380.

Na zasadzie przeprowadzonych badan okreslit autor wspot-
czynnik emulgacji dla nastepujgcych skat:

— Granit dwumikowy . , 0,300 — Melafir z Regulic . . 0,870
,  biotytowy , . , 0,380 B , Rudna . . 0,970
N Czarnego Dunajca 0,270 . Regulic

(warstwy gérne) 1,100
warstwy dolne

— Porfir z Miekini . . , 1,010
. konglomeratowe 1,270

» , Sanki . . . . 0,700

” (s . ziel.-szary) 0,470
N , Zalasu (rézowy) 0,750 Diabaz z doln, poziomu . 0,340
» » Frywatdu .. 0,770 » z $rodk. " 0,460
Piaskowiec z Zagnanska, . 0,300 — Bazalt z Berestowca . 0,320

) wapienny z Za- ,» zJanowej Doliny 0,330

kopanego . . 0,300
. z Jaworza . . 0,350 Dolomit z Libigza , , . 0,300
i gliniasty z Je- " Szarleja . . . 0,320
sowa .. 0560 Wapien z Zadorowa . . 0,380
» , Bedzina . . . 0,650

" z Koz . . . . 0,600

Czestoczowy . 1,100

” »

Poréwnujgc wyniki powyzszych badan, okazuje sie, ze
procz porfiréw, melafirow i diabazéw z Srodkowego poziomu,
wszystkie inne badane skaly moga znalez¢ zastosowanie do
budowy nawierzchni bitumicznych. Oczywiscie i miedzy pia-
skowcami, dolomitami i wapieniami znachodzg sie pewne nie-
odpowiednie gatunki kamienia, ktérych nie powinno sie do bu-
dowy nawierzchni bitumicznych stosowac.

Dla catoksztattu postaram sie w kohcu wyjasni¢ pewng
rozbiezno$¢ pojeé, jaka mogtaby sie ewentualnie nasung¢ z uwagi
na to, ze zagranica stosuje czasami melafiry do konstrukcji naw.
bitumicznych.

Opierajgc sie na badaniach prof. Dr Rosena (Dawne lawy
W. ksiestwa krakowskiego) oraz pracy Dr. Juljana Tokarskiego
(Petrografia) stwierdzi¢ nalezy, iz nasze porfiry oraz tzw. me-
lafiry (diabazy) tworzg skaty silnie zwietrzate, nie przydatne
do robdt drogowych. Zagranica — szczegllnie Niemcy, stosujg



— 109 —

jednak czasami do budowy nawierzchni ulepszonych tak skaty
porfirowe, jak rowniez i diabazowe (Kleinmaier — ,Uber Le-
bensdauer und Unterhaltungskosten neuzeitlicher Landstras-
sendecken"), jednak materialy te sa widocznie odpowiedniejsze
i nie tak zwietrzate, jak nasze. Zapatrywanie to znajduje zu-
petne potwierdzenie w wynikach badan Dr. inz. Skalmowskiego,

Rys. 9. Nawierzchnia z ttucznia melafirowego,

ktéry wykazuje, ze niektore gatunki diabazu pochodzgce z dol-
nego poziomu, posiadajg wspotczynnik emulgacji zaledwie
0,34 a zatem nizszy niz dopuszczalny, wobec czego ska-
ty te moga byé bez obawy zastosowane do budowy naw.
ulepszonych. Kto jednak zna nasze tomy dziabazowe wzgl.
melafirowe, ten zrozumie jaka trudno$¢ a raczej wprost
niemozliwos¢ przedstawia wyszukiwanie pewnej zyly skalnej,
mogacej przedstawiaé pozadang wartos¢ techniczng. Materiat
bywa tamany i przerabiany tak jak wystepuje w tomie, bez
przyktadania specjalnej wagi do cech, ktére tak ujemnie wpty-
wajg na trwatos¢ jezdni. Tym tez tlumaczy¢ sobie nalezy to,
ze pewne odcinki drogi zbudowane z lepszego gatunku mela-
firu utrzymuja sie w stanie zno$nym, inne rozpadaja sie w gwat-
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towny sposob. Obraz takiego charakterystrycznego rozpadania
sie jezdni widzimy na rys. 9, gdzie poszczegdlne ziarna ttucznia
wykazujg tak znaczng #tupliwos¢ spowodowang istotnymi ce-
chami struktury skaty pod wptywem dynamicznych uderzen
k6t i zmian atmosferycznych, ze blizsze wyjasnienia na temat

Rys( 10, Nawierzchnia ttuczniowa z piaskowca.

trwatosci jezdni, uwazam za zbedne. W przeciwstawieniu do
zachowania sie melafiréw, przedstawia rys. 10 obnazona z pow-
toki bitumicznej mozaike piaskowca z Bysiny.

Wptyw jakosci wykonania nawierzchni na jej trwatos¢

Opierajac sie na informacjach udzielonych mi przez od-
nosne Kierownictwo budowy, stwierdzi¢ nalezy nastepujacy
spos6b wykonania pétwgiebnego napawania:

Rozsypang warstwe ttucznia, watowano przy réwnocze-
snym podsypywaniu i wcieraniu szczotkami grysu i piasku rze-
cznego oraz polewaniu wodg. Gdy warstwa stanela, oczyszcza-
no natychmiast jej powierzchnie i zalewano Colasem w ilosci
okoto 5,2 kg/m2 nastepnie nakrywano grysem 1522 mm i wa-
towano.

Drugg cze$¢ pracy, polegajaca na wykonaniu pokrowca
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bitumicznego, wykonywano w ten sposéb, ze po odczyszczeniu
powierzchni jezdni szczotkami, polewano jg Colasem w iloSci
okoto 2 kg/m’', nakrywano grysem 5 — 10 mm i watowano, po
czym oddano jezdnig bezposrednio do uzytku.

Na odcinkach 316,190 oraz 327,38 — 330,09, rozscielono
przed rozsypaniem ttucznia 2 cm-owg warstwe piasku rzeczne-
go, ktéra miata pod naciskiem walu wyklinowa¢ ttuczen od
spodu, przed dokonaniem zalewu.

Zauwazy¢ roéwniez nalezy, iz ttuczen i grys melafirowy
uzyty na odcinkach A — C zbudowanych w roku 1933, byt
niedostatecznie sortowany i zanieczyszczony. Roéwniez zalew
emulsji podczas wgtebnego napawania odbywat sie na szutréw-
ke przesigknietg i poprostu zatopiong w wodzie, ktdra pozo-
stata z poprzedniego szlamowania i watlowania i nie mogla sie
odsgczy¢ z powodu szczelnego zamkniecia poboczami usypa-
nymi z nieprzepuszczalnego materiatu glinianego.

Dla osuszenia warstwy konstrukcyjnej, kopano przed za-
lewem Colasu, w poboczach rowki odwadniajgce.

Badania przeprowadzone w r. 1936 na miejscu, wykazaty
minimalng penetracje bitumu w glgb warstwy konstrukcyjnej.
Zasieg wynosi sit srednio 1,5 cm, gdy tym czasem przy potwgte-
bnym napawaniu 8 cm warstwy tlucznia, powinna penetracja
wchodzi¢ w glgb co najmniej do 4 cm (jak zreszta sama naz-
wa poétwgtebnego napawania na to wskazuje).

Tak ptytkie przepojenie warstwy konstrukcyjnej bitumem,
pocigga za sobg przykre nastepstwa, gdyz zamiast nawierzchni
typu S$redniego, stworzong zostata nawierzchnia typu lekkiego.
Btad w wykonaniu polegat na tym, ze przed zalewem bitumu
zbyt szczelnie wyklinowano i zamulono préznie zawarte mie-
dzy ziarnami uwatowanego tlucznia, wskutek czego emulsja
Colas nie mogta przedosta¢ sie w glebsze warstwy i potwgte-
bnie je napoic.

Praktyka drogowa oraz wskazowki zawarte w odnosnej
literaturze fachowej pouczajg, ze sposob wykonania pdtwgte-
bnego napawania powinien by¢ nastepujacy:

Potwglebne napawanie polega w przeciwstawieniu do wgte-
bnego na tym, ze po silnym uwatowaniu warstwy ttucznia (na
sucho) wypetnia sie préznie zawarte w dolnej czesci mineral-
nego szkieletu niosgacego, mniej wiecej do potowy jego kon-
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strukcyjnej wysokosci, szlamem powstaltym z okruchdéw, pia-
sku i wody.

Dla osiagniecia celu, albo rozsciela sie tluczern na 2 cm
warstwie czystego piasku, ktory pod naporem watu podchodzi
ku goérze i wypetnia szczeliny, albo tez wmiata sie piasek od
goéry i wprowadza go przy pomocy wody w szczeliny dolnej
wartwy.

Po zupeinym przeschnigciu uwatowanej i zamulonej war-
stwy thucznia, wykonuje sie pierwszy zalew w ilosci okoto 1/3
tej ilosci bitumu, ktéra przeznaczona jest do catkowitego zalewu.

Watujac nadsypuje sie réwnocze$nie grys 10/25 mm (wilo-
Sci okoto 15 kg na 1 m2 celem wyklinowania pozostatych pro-
zni w gornej czesci warstwy konstrukcyjnej.

Po drugim zalewie w ilosci 2/3 catkowitej ilosci bitumu,
wprowadza sie w szczeliny, przy réwnoczesnym watowaniu,
drobny grys 5 15 mm (w ilosci 25 kg/m1) celem uszczelnienia
zalewu wtérnego.

Nastepnego dnia po napojeniu bitumem warstwy tlucznia,
roztryskuje sie na powierzchni jezdni 2 kg/m2 emulsji i nakry-
wa drobnym grysem 3/8 mm (w iloSci 12 kg/m2, celem uszczel-
nienia wierzchniej warstwy.

Tak wykonane potwglebne napawanie, odpowiadajgce
przepisom ogoélnie obowigzujacym, wymaga wedtug inz. P. Lev-
sena (Selbstkostenermittelung in Strassenbau — str. 36) przy
6 cm warstwie ttucznia, 4 — 4,5 kg/m2 czystego bitumu, wzgle-
dnie 6 — 7 kg/m2 emulsji bitumicznej. W naszym wypadku
przy 8 cm warstwie tlucznia nalezatoby wedtug Levsena uzy¢
5,3 — 6.0 kg/m2 czystego bitumu, wzglednie 8 — 9 kg/m2 emul-
sji bitumicznej.

Poréwnujac sposéb pétwglebnego napawania wykonanego
na opisywanym odcinku z odnodnymi wymaganiami stawianymi
temu typowi nawierzchni, okazuje sie w wykonaniu szereg
niedomagan technicznych, ktore rzecz oczywista, wptynaé¢ mu-
siaty niekorzystnie na trwatos¢ jezdni.

Wptyw warunkéw atmosferycznych na trwato$¢ nawierzchni

Warunki atmosferyczne w jakich sie budowe przeprowa-
dza, wywierajg oczywiscie powazny wplyw na trwato$¢ na-
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wierzchni bitumicznej. Za najwasciwszg pore roku dla budowy
nawierzchni ulepszonych uwazac nalezy okres od poczatku czerw-
ca po koniec wrzednia a zaniecha¢ pracy nalezy w okresie jesien-
nym, tj. w pazdzierniku i listopadzie. Jesienia mozna jeszcze
pracowaé¢ przy odpowiedniej pogodzie stosujgc kruszywo ma-
szynowo powleczone bitumem, unikaé natomiast nalezy budo-
wania konstrukcji makadamowych polegajacych na roztryskiwa-
niu bitumu na jezdnie i grysikowaniu, gdyz konstrukcje te
silnie wchtaniajg i przytrzymujg wilgo¢ oraz ciezko sie kompry-
muja w niskich temperaturach dnia. W tej porze roku zwigksza
sie oczywiscie ryzyko gdy do zalewdéw i tryskania zastosowane
zostang emulsje bitumiczne,

Uwagi powyzsze przestrzegane skrupulatnie przez fachow-
cow drogowych tlumacza sie tym, ze w porze jesiennej wyste-
puje zbyt silnie naturalne zaroszenie i zawilgocenie jezd-
ni, ktéra wobec niskiej cieptoty powietrza, trudno odparo-
wuje. Jezeli w tych warunkach wprowadzimy w jezdnie wode
z emulsji, to wobec utrudnionej moznosci odparowania, pogar-
sza sie powaznie stan wilgocenia, co wptywa niekorzystnie
na trwatos¢ zespotu.

Odcinek drogi A i C wykonano w porze jesiennej, tj.
w pazdzierniku i listopadzie r. 1933, co zdaniem mojem, przy-
czynito sie rowniez walnie do powaznego zmniejszenia trwa-
tosci tych jezdni.

Whnioski koncowe

Z podanych powyzej wynikéw badan okazuje sie, ze na-
wierzchnie bitumiczne wykonane na odcinkach A i C (rys. 8),
nie mogg by¢ zadng miarg okreslone mianem ,nawierzchni
trwatych", skoro po kilku miesigcach rozpadaly sie pod napo-
rem ruchu i co roku musiano je pokrywa¢ nowemi pokrowcami.

Na nietrwato$¢ tych nawierzchni wptyneto:

1 Zastosowanie warstwy filtracyjnej z piasku o nieodpo-
wiednim uziarnieniu, wskutek czego stale istnieje niebezpie-
czenstwo podchodzenia wilgoci drobinowej pod jezdniag

2. Nieodpowiednie wykonanie po6twglebnego napawania,
wskutek czego przy zbyt matej penetracji powstata nawierzchnia
typu lekkiego, zamiast wymaganej naw, typu S$redniego.



— 114 —

3. Zastosowanie nieodpowiedniego materiatlu kamiennego,
ktéry posiadajgc wybitne witasciwosci ,wodochtonne" wywotuje
w potgczeniu ze swym mialem i pylem, destrukcyjny wplyw
na bitum, powodujgc jego emulgacje.

4. Wykonanie nawierzchni bitumicznej w porze jesiennej
tj. w paZdzierniku i listopadzie, wskutek czego wplywy atmo-
sferyczne zwigzane ze spé6zniong porg roku i podgdrskim kli-
matem, wywarly niewatpliwie ujemny wptyw na trwato$¢ zbu-
dowanej jezdni.

5. Nawierzchnia wykonana na odcinku B, utrzymuje sie
na razie dobrze, nie wykazujgc chwilowo tendencji db rozpa-
dania sig, gdyz zastosowano materiaty czyste, nie wykazujace
powltoki zwietrzatej a pyt i okruchy powstajgce podczas wato-
wania, nie wytwarzaty pasty emulgujacej bitum.

Nie przesadza to oczywiscie sprawy, ze odcinek ten gos-
podarczo biorgc, nie odpowie w przysztosci swemu zadaniu
i ulegnie zniszczeniu w krétszym okresie czasu, nizby sie tego
spodziewac¢ nalezato przy tym typie nawierzchni. Ta zmniej-
szona zywotnos¢ nawierzchni spowodowana zostanie niewtasci-
wym sposobem wykonania zalewu i wyrazi sie niewatpliwie
w zwiekszonych kosztach konserwacji

Pozostaje w koncu do rozwigzania sprawa zaradzenia
ztemu, tj. okreslenia w danych warunkach takiego typu po-
krowca, ktéry mogtby sie przeciwstawi¢ ruchowi drogowemu
i wptywom atmosferycznym. Aby uchroni¢ warstwe konstruk-
cyjng zbudowana z nieodpowiedniego tlucznia o zbyt stabym
przepojeniu bitumem, przed zupelnym zniszczeniem, nalezy ja
zdaniem moim nakry¢ pokrowcem wodoszczelnym i postarac
sie 0 dokladne i szybkie odprowadzenie wody opadowej z obre-
bu poboczy.

Jako jedyne najtansze rozwigzanie uwazam zastosowanie
pokrowca bitumicznego skonstruowanego na zasadzie betonu, tj.
0 uziarnieniu kruszywa zestawionego przy najmniejszej zawar-
tosci prézni. Oczywiscie, ze pokrowiec tego typu jest szla-
chetniejszy i kosztowniejszy od pierwotnie projektowanego,
skonstruowanego na zasadzie makadamu, jednak w danym wy-
padku niema zdaniem moim innego taniszego rozwigzania.

Rozpatrujac ze stanowiska ogélnego dobrobytu kraju pro-
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blem rozpadania sie nawierzchni bitumicznych, wynikajacy
z nieuwzglednienia miejscowych warunkéw podioza, ujemnych
wiasciwosci kruszywa i innych okolicznosci, nasuwaja sie smu-
tne refleksje na temat niedoceniania w praktyce, naukowych
zdobyczy na polu budowy ulepszonych nawierzchni drogowych.

INZ. ANTONI WEJTKO
Kier, Pow, Zarz. Drog.
w Garwolinie
WYKONYWANIE SWIADCZEN W NATURZE
I WSPOLPRACA POW. ZARZADU DROG. Z GMINAMI

(Dalsze uwagi, dotyczace organizacji robét drogowych prowa-
dzonych sSwiadczeniami na terenie pow. garwolinskiego)

Praca niniejsza jest uzupelnieniem i rozwinieciem mego
artykutu, zamieszczonego w Nr 108—109 ,Wiadomosci Drogo-
wych” z roku 1936.

W ciagu ubiegtego roku sprawa $wiadczen w naturze zo-
stata juz formalnie uporzadkowana przez wydanie rozporza-
dzenn wojewodéw do ustawy z dnia 26 marca 1935 r. Naj-
wyzsze dopuszczalne granice obcigzenia Swiadczeniami w na-
turze wahajg sie w poszczegélnych wojewoddztwach w grani-
cach: na cele drogowe — od 100 — 200%; na cele melioracyjne
od 200 — 1000%. Wojewddztwa matopolskie dysponuja stosun-
kowo mniejsza ilosScia $wiadczen, jezeli nie liczy¢ b. zaboru
niemieckiego, ktoéry dotad prowadzi roboty wytacznie za go-
towke. Najwyzszag granice S$wiadczen drogowych posiada woje-
wodztwo poleskie (200%) melioracyjnych i scaleniowych—woje-
wodztwo warszawskie (1000%).

Poszczegbdlne powiaty przystosowaly sie juz czesciowo do
nowej ustawy i wprowadzity konieczne zmiany organizacyjne,
brak jednak dotad jednolitego ustosunkowania sie nie tylko do
sposobu wykonywania sSwiadczenn ale nawet do wagi samego
zagadnienia.

Nie moze by¢ tutaj naturalnie mowy o wprowadzeniu ja-
kiego$ sztywnego szablonu; byitby on wrecz szkodliwy: kazda
dzielnica kraju a nawet jednostka administracyjna posiada od-
rebne warunki pracy i potrzeby, jednak poréwnanie doswiad-
czen zwilaszcza czotowych powiatéw z roéznych wojewddztw
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bytoby rzeczg ze wszech miar pozyteczng — np. droga zjazdu
kierownikéw takich zarzadéw drogowych oraz nowej ankiety;
dewiza Ligi Drogowej jest juz przestarzatg i nie zawiera do-
statecznych szczeg6tdéw, dotyczacych techniki prowadzenia ro-
bét Swiadczeniami, a przeciez jest to moment najwazniejszy,
gdyz decyduje o powodzeniu i wydajnosci catej akcji.

Sprawa jest tym bardziej aktualnag i pilng, ze stoimy wo-
bec projektu nowej Ustawy Drogowej, ktéra powinna chyba
uzupetni¢ dotychczasowe luki w tej dziedzinie.

W Ministerstwie Komunikacji prowadzone sg prace nad
ujednostajnieniem drukéw dla rob6t drogowych i wodnych,
jednak sprawa ta nie wyczerpuje catosci zagadnienia. Wobec
chronicznego braku kredytéw na zaspokojenie najistotniejszych
potrzeb drogowych — w wielu wypadkach $wiadczenia nabie-
raja decydujacego znaczenia. Jezeli nawet, jak twierdzg prze-
ciwnicy szarwarku jest on objawem zacofania spotecznego, to
i wowczas nawet stosowanie S$wiadczen staje sie ziem konie-
nym tam, gdzie nie mozna wykonywaé budowy i utrzymania
drog wytacznie za gotowke.

Sa one przeciez najjaskrawszym przyktadem bezposrednie-
go czynu spotecznego. Pod tg postacig danina pracy jest wrecz
nowoczesng idea, znajdujacga swdj wyraz we wszystkich niemal
panstwach cywilizowanych, réwniez bogatszych od naszego,
przede wszystkim u obydwu naszych poteznych sgsiaddw.

Niemcy uchwality powszechny obowigzek brania udziatu
w Obozach Pracy dla miodziezy w wieku od lat 17— 25. Spo-
teczenstwo uzyskato twoércza energie blisko 40.000,000 godzin
pracy dziennie — ,kazdy cztowiek w Niemczech — oswiadczyt
Hitler— musi znalez¢ tyle miejsca, zeby mdgt zanurzyé topate
w ziemi".

Rosja Sowiecka wprowadzita ustawe o przymusowych ro-
botach dla ludnosci wiejskiej — a wiec mezczyzn i kobiet od
18 — 40 lat w ciggu 6 — 12 dni rocznie, odrabianych osobiscie
i bezptatnie gtéwnie na drogach oraz ze zwierzetami pociggo-
wymi, narzedziami i sprzetem pociggowym.

W Polsce, przyjmujac tylko 100!, podstawowego wymiaru
Swiadczen, na zasadzie nowej ustawy zmobilizowa¢ mozna site
roboczg, ktdérej wartos¢ rocznie wynosi¢ bedzie 135000000 zit.
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(nRocznik Statystyczny" 1936 r. str. 271).)) Przy umiejetnej
organizacji kapitat ten sta¢ sie moze rowniez poteznym czyn-
nikiem rozrostu bogactwa narodowego.

Aby osiggng¢é maximum korzysci z tego obfitego Zrodia
energii potencjalnej nalezy przeprowadzi¢ ostateczne unormo-
wania sposobu wykonywania swiadczenn i skoordynowanie pra-
cy rozmaitych urzedoéw.

Znaczna cze$¢ wysitkow marnuje sie obecnie ze wzgledu
na niemozno$¢ rozwigzania niektérych zagadnien w terenie bez
pewnych zmian w dziedzinie prawodawczej lub zarzadzen wiadz
centralnych. Chodzi tu przede wszystkim o utatwienie ptatni-
kom wypetnienia swej powinnosci — oraz umozliwienie wtadzom
wykonawczym nalezytego administrowania $Swiadczeniami.

Dalsze straty na wydajnosci catej akcji ponosimy w wie-
lu wypadkach z powodu niedostatecznej organizacji technicznej
poboru i wykorzystania $wiadczeh przez gminy i powiaty.
Niezmiernie wazne jest tutaj ustalenie jednolitego wspoétdziata-
nia Powiatowych Zarzadéw Drogowych z Zarzagdami Gmin-
nymi — a wiec terminarza czynno$ci oraz wyraZznego podziatu

kompetencyj dozoru technicznego i nizszych jednostek samo-
rzadowych.

W dalszej czesci artykulu omoéwimy kolejno te wilasnie
zagadnienia ze strony praktycznej, dazac przede wszystkim do
mozliwie najwiekszego uproszczenia pracy i uwzglednienia
trudnosci, jakie spotykamy w praktyce.

Do ponownego poruszenia organizacyjno - wykonawczej
strony $wiadczeh zachecito mie i to réwniez, ze wsrod Kilku
prac, wydanych ostatnio na ten temat, brak dotad ustalonego
pogladu na dang technike wykonywania szarwarku; w wielu
wypadkach, zdaniem moim, proponowane sposoby lub instruk-
cje sa zbyt ztozone, wymagaja wielkiej biurowosci, -niedosta-
tecznie wigzg sie z wymaganiami technicznemi prowadzenia
robét lub przekraczaja poziom wyksztatcenia tych ludzi, ktérzy
sg do tego powotani.

') Memoriat Ligi Drogowej z r. 1934 oblicza warto$¢ szarwarku bez
wojewddztw zachodnich na 42000000 zt — jednak cyfra ta wydaje nam sie
zbyt skromna.
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Ciekawe wskazowki oraz uwagi znajdujemy w artykutach
i referatach, drukowanych na tamach ,Wiadomosci Drogowych"
lub sprawozdan z kongreséw. Sa to przewaznie spostrzezenia
kierownikéw Powiatowych Zarzadéw Drogowych, zdobyte z pra-
cy w terenie a wiec panéw: Inz. A. Zubelewicza (I Kongr. Drog.
w r. 1928), Inz, A. Gajkowicza, Inz, B. Rudzkiego (Il Kongres
w r. 1929), Inz. F. Przewirskiego (Wiad. Drog. 1929), Inz. S.
Wasilewskiego (Wiad. Drog. 1930), Inz. E. Chotoda, W. Gajew-
skiego, Inz. A. Gajkowicza, Inz. M. Geislera, WI. Moraczew-
skiego (Wiad. Drog. 1931 r.), Inz. K, Lewandowskiego (Wiad.
Drog. 1932), Inz. F. Stankiewicza (Wiad. Drog. 1933 r)),
Inz. A. Gajkowicza (Wiad. Drog, 1934 r.) i w. innych. Wszyscy
autorzy wskazujg na wielkie znaczenie Swiadczenn i potrzebe
ich reorganizacji; podajg szereg cennych wskazéwek, przykia-
déw i wnioskow, w wielu wypadkach pokrywajacych sie ze
sobg mimo to, ze zaczerpniete sa nieraz z odlegtych od siebie
terendw. Nowa Ustawa tylko czesciowo uwzglednita te wywody;
stoimy wobec koniecznosci dalszych ulepszeni organizacyjnych.

Nowe wydawnictwa samorzgdowe zawierajg bowiem w dal-
szym ciagu krotkie, zazwyczaj tylko ogo6lne wskazowki, doty-
czace Swiadczenn — np. we , Wskazowkach dla Radnych gmin-
nychll (P. Typrek — 1935 r.) lub nawet w obszernym ,Przewo-
dniku Gromadzkim i Kalendarzu Soltysa na rok 1937” (Bibl.
Samorzadu).

Jedng z pierwszych préb usystematyzowania zagadnienia
w popularnym podreczniku dla samorzadéw jest wydawnictwo
p. St. Hejkego ,Swiadczenia w naturze na tle sprawy drogowe;j”
(1934), niestety praca ta jest zbyt ogdlnikowa; dajgc szereg
potrzebnych wiadomos$ci informacyjnych z dziedziny prawnej
oraz wskazéwek, dotyczacych kursu dla dozorcéw, przyktadéw
cennych drukéw szarwarkowych, norm pracy itd., nie wyczer-
puje zagadnienia ze strony organizacyjnej, instrukcyjnej.

Bogatg w doswiadczenia praktyczne jest obszerna praca
Inz. J. Miedziniskiego ,Swiadczenia drogowe w naturze”, oglo-
szona w Nr 108— 109 ,Wiad. Drog,” 1936 r. Po omowieniu
historycznej i prawnej strony $wiadczenn autor przytacza swe
spostrzezenia o pracach drogowych w gminie oraz organizacji
Swiadczen. Trafne uwagi na temat finasowania robot i poglady,
dotyczgce zwilaszcza podziatu czynnosci i kompetencyj pomie-
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dzy pracownikami gminy i Zarzadu Drogowego pokrywajg sie
z dosSwiadczeniami z powiatu garwolinskiego, chociaz lezy on
tak daleko od Witodzimierza czy Pinska.

Przyktady poszczegolnych robot sg bardzo pouczajgce,
za$ instrukcje, dotyczace ,Budowy i utrzymania drég gmin-
nych" oraz ,Rachunkowosci $wiadczen" wraz z wzorami dru-
kéw dajg chyba najpetniejsze i najpraktyczniejsze ujecie tematu
w tej formie. Wydaje mi sie jednak, ze zaréwno instrukcje jak
i druki mogltyby byé nieco bardziej uproszczone droga roz-
cztonkowania pomiedzy poszczegdlnych wykonawcoéw programu
Swiadczeni. Skrocenie, zwigzanie z terminami, podziat na ko-
lejne czynnosci przynidstby wieksza przejrzysto$¢ przepisom,
utatwitby prace personelu.

Najobszerniejsza praca, dajacag nie tylko wyczerpujacy ma-
teriat pod wzgledem prawnym oraz informacyjnym, ale réwniez
szczegb6towe instrukcje dotyczgace samego trybu przygotowania,
uchwalenia i wykonania $wiadczeri przynosi ksiazka p. t
~Stawka Swiadczenia w naturze—komentarz przepisy, instrukcje
szczeg6towe” (Wyd, Bibl. Samorz. 1936 r.). Niezmiernie szcze-
g6towe ujecie tematu moze stuzy¢ za podrecznik dla tych,
ktérzy chca zapoznac sie z caloksztattem zagadnienia lub dalej
nad nim pracowa¢. Przytoczone instrukcje i druki nie sg na-
tomiast ujete w forme przepisow dla pracownikéw Gminy lub
Zarzadu Drogowego.

Ten brak usuwa w znacznym stopniu dalsza praca tegoz
autora p. t ,Szarwark— Wskazowki dla organéw gminnych
i gromadzkich” (Wyd. Bibl. Samorzadu 1937 r.), ktéra Swiezo
opuscita prace. Omawia ona szczeg6towo obowigzki poszczegol-
nych organéw samorzadu wiejskiego, nie zna¢ na niej nato-
miast dostatecznego uwzglednienia technicznych wymagan orga-
nizacyjnych, ktoére przeciez winny by¢ traktowane jako najwa-
zniejsze, jezeli robota ma by¢ istotnie wykonana nalezycie
i celowo. Mam na mysli np. takie momenty, jak wspotpraca
gmin z organami Pow. Zarz. Drogowego, obowiazki gminnego
dozorcy robot, kolejno$¢ czynnosci i druki, dziennik robdt,
protokéty odbioru itd. Odrebne potraktowanie organizacyjnej
strony rozmaitych robét jest juz znacznym postepem, jednak
obowigzki poszczegélnych pracownikéw potraktowane sg zbyt
ogblnie na to, by wykaz ich moégt by¢ uwazany za instrukcje,
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obowigzujgca w terenie. Nie moge tez nie zauwazyé, ze ter-
miny czynnosci szarwarkowych sa zbyt pdézne na to, aby
Swiadczenia mogty byé w danym roku celowo i w czas wydaj-
nie wykorzystane; zamiana obowigzujgcego dawniej statutu na
-Regulamin gospodarki $wiadczeniami” oraz ,Uchwata Rady
Gminnej", nie wydaje mi sie dostatecznie praktycznym, gdyz
tgczy momenty wazne z drugorzednymi szczegétami wykonaw-
cymi; wzory drukow i szczeg6towy terminarz bylyby tutaj
rowniez potrzebne.

Uwagi powyzsze wyptywajg z potrzeby nalezytej organiza-
cji robot, bowiem tylko zespolenie wzajemne czynnika technicz-
nego i spotecznego da¢ moze zdrowg i wydajng prace na kazdej
budowie. W tej mysli przytaczam w zatgczniku nast. projekty
instrukceyj:

Zat. 1. |Instrukcje, dotyczacg czynnosci i wspétpracy Dro-
gomistrza Rejonowego i Gminy (Sp. Drogowej) w sprawach dro-
gowych;

Zat. 2: Schematyczny wykaz czynnosSci przy ustalaniu i wy-
konaniu rocznego programu sSwiadczen;

Zat. 3: Instrukcje dla dozorcy robét drogowych;

Zat. 4: Krotkie normy akordowe robocizny szarwarkowej.

Do wykazu winny by¢ dotgczone wszystkie wzory drukéw;
nie przytaczam ich obecnie, gdyz sg w opracowaniu w Mini-
sterstwie Komunikacji i juz wkrotce majg sie ukazac.

Omowienie niektérych punktéw tych przepiséw znajdzie
czytelnik dalej; obecnie przechodze do:

Gtéwnych brakéw i trudnosct przy wykonywaniu ustawy
o Swiadczeniach, ktére moga by¢ usuniete droga zarzadzenh
wiadz centralnych; w niektérych wypadkach potrzebna bytaby
czesciowa zmiana samej Ustawy a przynajmniej Rozporzadze-
nia wykonawczego do niej, co sie wigze rowniez z projektem
nowej Ustawy Drogowej.

Whnioski, ktére przytaczam, zaczerpniete sg z Uchwal Kon-
greséw Drogowych, Memoriatu Ligi Drogowej w sprawie $wiad-
czen drogowych w naturze (grudzien 34 r.), — nakoniec z wy-
nikéw prac i doswiadczen kilku powiatéw, — w tej liczbie po-
wiatu garwolinskiego; zmierzajg one przede wszystkim do
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uproszczenia metod pracy i zwiekszenia jej wydajnosci, i moga
by¢ ujete w nastepujgce punkty:

1 Zwiekszenie odpowiedzialnosci gmin za nalezyte wyko-
nanie rob6t. — Dotychczas Ustawa nie naklada na gmine obo-
wigzku dostarczenia kierownictwa technicznego, — jak to wska-
zano w odniesieniu np. do Rady Powiatowej (art. 10 p. 2).
Nalezatoby: zagwarantowaé¢ dostateczne $rodki na sporzadzenie
projektu, dozér, materialy itd.; zapewni¢ utrzymanie wybudo-
wanych obiektow droga przymusowego wstawienia $wiadczen
na konserwacje wybudowanych drég twardych oraz zaangazo-
wania statych dréznikéw gminnych; wigczy¢ drogi juz ukonhi-
czone do ogdlnej sieci drog samorzadowych nalezacych do re-
jonéw objazdowych drogomistrzow (odp. ryczatty gminne!).

2. Uregulowanie sprawy budowy odcinkéw drog panstwo-
wych i samorzadowych oraz ich utrzymania na terenie miast—
zarowno wydzielonych, jak i niewydzielonych. Obecnie spra-
wa porzgdkowania poboczy (ponad normalng szerokos$é, rynszto-
ki, chodniki, zielence itd,) oraz utrzymania jezdni natrafia na
szereg trudnosci. Nalezatoby wydaé stanowcze zarzadzenia,
ustalajgce obowigzek miast przebudowy poboczy i nalezytego
zorganizowania dozoru nad stanem tych ulic oraz wzgledem
otaczajacych je zabudowan (dojazdy, ptoty, domy itd.),

3. Rozszerzenie dotychczasowej sieci drog, objetych wielo-
letnim programem, budowy i przyspieszenie jego realizacji drogag
planowego subsydiowania robét, prowadzonych przez samo-
rzady. Zapomogi winny by¢ udzielane w formie sum ryczal-
towych, przekazywanych sejmikom od kilometra budowy w za-
leznosci od typu drogi (szeroko$¢—jezdnia), terenu i ceny ka-
mienia np. w wysokosci 20—30” znormalizowanego kosztorysu
bez obowigzku wyliczania sie dowodami rozchodowymi. System
ten przyniostby znaczne oszczednosci dla Skarbu Panstwa, po-
budzit inicjatywe samorzgdow i zwiekszyt tempo budowy, gdyz
bardziej ruchliwe powiaty potrafityby nalezycie wyzyska¢ moz-
no$¢ wykorzystania kredytow.

Subsydia nalezatoby udziela¢ niezaleznie od Kkategorji
drog — a jedynie w zaleznosci od wymaganej kolejnosci robot
oraz warunkdéw technicznych i gospodarczych — na podstawie

odp. schematu czy wzoru niejako automatycznie (Patrz zat.—
Instrukcje).
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4. Umozliwienie powiatom i gminom korzystania z krot-
koterminowych pozyczek na wynajem zastepczej robocizny w tych
wypadkach, gdy wykonanie $wiadczen na wazniejszych robo-
tach jest utrudnione; pozyczki te winny by¢ likwidowane dro-
ga szybkiej egzekucji $Swiadczern od opornych przez Urzedy
Skarbowe w pierwszej kolejnosci.

5. Umozliwienie powiatom tatwego korzystania z drzewa
i kamienia, znajdujgcego sie na terenie laséw i majgtkow pan-
stwowych. Dotychczasowe przepisy pozwalajg na ulgowy za-
kup na sptaty jedynie dla gmin wiejskich; procedura jest nie-
zmiernie skomplikowana. Nalezatoby ja znacznie uproscié, roz-
szerzyé samg zasade rdwniez na samorzad powiatowy, sprze-
dawac¢ nietylko drzewo — ale i kamien, ktory nieraz moznaby
celowo wykorzystaé przy pomocy Swiadczen (kopanie i wy-
wozka).

6. Uproszczenie sposobu nakladania i pobierania dodatko-
wych Swiadczern na budowe i utrzymanie drég od adiacentéw
lub oséb specjalnie zainteresowanych w budowie lub nadmiernie
niszczacych drogi; obecne przepisy sa zbyt ztozone i sprowa-
dzajg te mozno$¢ do wyjatkowych wypadkéw lub przymuso-
wego wiaczenia do spétek drogowych, — co rdéwniez napotyka
na trudnosci i wlecze sie zbyt diugo.

7. Zwigkszenie wagi oraz ilosci Swiadczen, przewidzianych
ustawg, na cele drogowe; obecnie sg one zmajoryzowane przez
inne potrzeby, nieproporcjonalnie niskie np. w stosunku do
Swiadczen na cele wodne lub rolne,

8. Bardziej kategoryczne ustalenie zasady, ze na cele
nie zwigzane z potrzebg gminy Wydzial Powiatowy ma prawo
pobiera¢ 25% podstawy najwyzszego wymiaru. Obecnie art. 13
ustawy interpretowany jest nieraz w ten sposéb, ze owe 25%
nalezy pobiera¢ od ,faktycznego"” obcigzenia Swiadczeniami
(L. Stosek — ,Swiadczenia w naturze" str. 41), co moze do-
prowadzi¢ do absurdu, gdy np. gmina nie uchwali zadnych
Swiadczen — a wiec Wydziat bedzie mogt zapotrzebowac jedy-
nie 250 od zera— czyli nie uzyka zadnych 3$wiadczen mimo
oczywistej potrzeby i uchwatlty Rady Powiatowej.

9. Usprawnienie poboru i wykonania S$wiadczen na cele
poza gminne— oraz traktowanie ich przynajmniej na réwni
z gminnymi. Obecnie, — chociaz ewidencje np. $wiadczen wy-
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dziatowych prowadzone jest w osobnych kwitariuszach, gminy
nie zawsze skionne sg dbac¢ nalezycie o dostateczng wydajnosc
tych obcych Swiadczehh — wyznaczajg gorsze gromady, nie wpta-
caja Wydziatowi uzyskanego rownowaznika w gotowce itp.
Nalezatoby zainteresowa¢ gminy w sprawnym prowadzeniu
Swiadczen Wydziatowych np. drogg wynagrodzenia pracowni-
ka, zajmujgcego sie temi Swiadczeniami w wysokosci 1% fakty-
cznie odrobionej ilosci na podstawie obliczenia, przeprowadzo-
nego w kohcu roku.

10. Odcigzenie wiegkszej wihasnosci ziemskiej (przemystu
i nieruchomosci). Pobieranie od duzych majatkéw tych sa-
mych norm, co od malych gospodarstw — staje sie nadmier-
nym ciezarem przekraczajgcym nieraz faktyczne moznosci.
Nalezatoby wprowadzi¢ pewna degresje, utatwi¢ splaty w go-
towce— bonifikata dla wptacajgcych z gory w gotowce Ilub
materiatach po cenach rynkowych — jako przeciwstawienie do
tych, ktérzy odrabiajg $wiadczenia pdzniej, po cenach szar-
warkowych, ustalonych przez Rade Gminng dla zaspokojenia
potrzeb budowy — np. wyzszych cen kamienia lub drzewa tam,
gdzie trzeba zacheci¢ ptatnikow do zadeklarowania S$wiadczen
w potrzebnych materiatach.

11.  Uzgodnienie terminéw egzekucji Swiadczen z okresami
robo6t, uproszczenie i przy$pieszenie trybu postepowania, stoso-
wanie sie Urzedéw Skarbowych do kolejnosci i potrzeb gmin
przy budowach. Obecny stan uniemozliwia sprawne wykorzy-
stanie Swiadczen. Urzedy Skarbowe dziatajg b. wolno, wnio-
ski lezg miesigcami bez ruchu, mimo czestej pomocy gmin,
ktére przysytaja swoich pracownikéw do Urzedéw, aby dopo-
moc przy zatatwianiu diugich formalnosci; oporni ptatnicy po
kilka lat uchylajg sie od wykonania swej powinnosci, demora-
lizujgc tych, co Swiadczenia wykonuja w terminie. Zawiesza-
nie lub przesuwanie termindéw egzekucji bez najmniejszego li-
czenia sie z potrzebami robot przekresla nieraz caly roczny
program budowy lub zaprzepaszcza sprawe utrzymania drdg
narazajac kraj na olbrzymie straty.

Nalezatoby: 1) przekazaé¢ prawo Sciggania naleznosci gmi-
nom i zatwierdzonym spétkom przynajmniej do pewnych gra-
nic, naklada¢ grzywny na opornych. Liga Drogowa upominata
sie 0 to juz w swym memoriale z roku 1934 (p. 7). 2) zanie-
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cha¢ ustawicznych i niemoralnych odroczenh a tym bardziej
umorzen zalegtosci, ktoére sg przeciez nagroda za — nieptace-
nie podatkéw...

12. Przyznanie drogomistrzom prawa wystawiania manda-
tow karnych — nietylko za przekroczenia porzadkowe na dro-
gach, ale i za niestosowanie sie do przepiséw sanitarno-budowla-
nych przez osoby mieszkajgce obok drdg, podlegajacych ich
kompetencji. Rownolegle winna by¢ przeprowadzona ostatecz-
nie i przymusowo sprawa tabliczek na wozach oraz zorganizo-
wana ruchliwa policja drogowa na motocyklach — wypisywanie
doniesien karnych za nieprawidtowa jazde i wypasanie rowo6w
czy tez wszczynanie postepowania przymusowego dla uporzad-
kowania ptotéow lub dojazdéw przy drogach nie daje zadnych
lub szybkich wynikdw; doniesienia lezg miesigcami w refera-
tach karno-administracyjnych starostwa, wezwania powodujg
niezliczone ilosci odwotan lub procesy sgdowe-—gdy tym cza-
sem niemal wszystkie te sprawy nalezg do drobnych i nie tru-
dnych do zalatwienia bez zbednej biurokracji; niezastosowanie
sie do zarzadzen w szybkim terminie powoduje straty, zwiek-
sza nadmiernie prace personelu drogowego, obniza autorytet
wiadzy.

Rozwigzanie catoksztattu przytoczonych zagadnien, zaze-
biajacych sie wzajemnie, nie tylko zwiekszytyby znacznie
efekt robo6t szarwarkowych, otwierajac szerokie pole do ini-
cjatywy i nieskrepowanej pracy samorzgdéw—ale rowniez uto-
rowatoby droge dla wprowadzenia w zycie tzw. ,zastepczego
powszechnego obowigzku wojskowego”, ktory polega na obo-
wigzku bezptatnego wykonywania pracy dla celéw obrony pan-
stwa oraz potrzeb gminy lub gromady, majacych zwigzek
z obrong (Dekret Prez. Rz. P. z dnia 9 listopada 1936 r. poz.
601 Dz. Ust.).

Nalezy bowiem przypuszczaé, ze i ta danina pracy opie-
ra¢ sie bedzie w znacznym stopniu na doswiadczeniach z te-
renu rob6t szarwarkowych.

Niektore z tych postulatéw, zastosowane na terenie jed-
nego powiatu, w zakresie jego—skromnych wprawdzie—mozli-
wosci, doskonalone z roku na rok dajg coraz lepsze wyniki.

Wspomniane projekty instrukcyj opracowane zostaty dla
zalozeri, obowigzujgcych w powiecie garwolinskim, prawdopo-
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dobnie odrebnych, anizeli podstawy organizacyjne w innych po-
wiatach.

Wspotpraca Wydziatu Powiatowego z Gminami opiera sie
tutaj na nastepujgcych zasadach:

1 Cata sie¢ drog powiatu, przeznaczona do budowy na
lata najblizsze, zatwierdzona przez Min. Komunikacji—podzie-
lona jest na dwie kolejnosSci—niezaleznie od kategorii—do ja-
kiej drogi naleza;

2. Budowa wszystkich drég (za wyjatkiem panstwowych)
prowadzona jest przez Gminy, ktére otrzymujg gotéwkowe za-
pomogi z Wydziatlu Powiatowego w ryczattowej wysokosci
dla droég:

I kolejno$¢— 3,000 zt/km
11 N 2,000 z¥/km

oraz zwrot kosztow gotowkowych budowy mostéw ponad 4 m.
Przy zabrukowaniu osiedli poza wspomnianym programem—
Wydziat zwraca 50% kosztéw brukarza. (Cena kamienia wy-
nosi 5—8 z¥/ms na drodze).

3. Niezaleznie od gmin istniejg budowy, prowadzone
przez Spoétki Drogowe, do ktérych wchodzg zazwyczaj réwniez:
Gminy—z udziatami w Swiadczeniach oraz Wydziat Powiatowy
i zainteresowany przemyst—z udziatami w gotdéwce, przy tym
Wydziat Powiatowy deklaruje odpowiednio wysokie udziaty—
a wiec dla drog:

I kolejnosci — 15%
Il . 1%

Przy przeciethnym koszcie jednego kilometra okoto 20,000
zt,—daje to analogiczne subsydium.

4. Teren powiatu podzielony jest na dwie czesci obstu-
giwane przez technikéow oraz 4 rejony drogomistrzow, ktorzy,
précz powierzonych sobie drég, sprawuja dozor (whasciwie kie-
rownictwo techniczne) nad budowami wszystkich drég, znaj-
dujacych sie na terenie swoich gmin (4—5 na jednego drogo-
mistrza); Drogomistrz ten zatatwia wszystkie sprawy drogowe
w swoim rejonie za wyjatkiem Spotek, ktoére podzielone sg po-
miedzy technikdéw i drogomistrzéw niezaleznie od Gmin. Gmi-
ny zatrudniajg okoto 40 dozorcow sezonowych przeszkolonych
na kursach—oraz 18 dréznikéw gminnych.
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Tego rodzaju system rozwija inicjatywe a nawet wspot-
zawodnictwo Gmin, ktére, majac wolng reke przy uchwala-
niu Swiadczen, — stosujg sie jednak do programu, ustalonego
przez Wydziat, aby uzyskaé zapomogi na budowe drdg; w ra-
zie nieuchwalenia wymaganej ilosci $wiadczen na droge sub-
sydiowang—wptywy gotéwkowe, osiggniete z podatku drogowe-
go przeznaczone sg ha roboty w innych gminach. Wydziat re-
guluje wydajnos¢ robét réwniez przy pomocy wiasnych Swiad-
czen i wptywu na Spétki Drogowe, ktére dajg moznos$¢ zwiek-
szenia dopuszczalnych granic obcigzenia swiadczeniami, nie
wchodzg bowiem do ustalanego maximum wymiaru. Poza tym
Spotki gwarantujgc na szereg lat z gory planowos¢ budowy
wazniejszych lub trudniejszych kierunkéw, — zwiekszajg stopien
zainteresowania i czynnej wspoétpracy ludnosci.

Opisana metoda zdata juz swdj egzamin sprawnosci, —e
i jest whasnie urzeczywistnieniem w miniaturze wniosku, zawar-
tego w p. 3 zasadniczych postulatédw, przytoczonych w po-
przednim rozdziale; moze by¢ ona z powodzeniem zastosowa-
na dla catego kraju przy udzielaniu powiatom subsydiéw na
budowe drég samorzadowych.

Jak juz wspomnieliSmy zatgczone Instrukcje opracowane
zostaty na podstawie tych zatozern i miaty na celu przede
wszystkim uproszczenie catej techniki wykonania $wiadczen,
przyjeto bowiem pod uwage przecigzenie personelu gminnego,
niski poziom wyksztatcenia sottysa i dozorcow, brak wykwali-
fikowanego personelu technicznego ....

Czynnoéci tych funkcjonariuszy musza by¢ mozliwie krot-
kie i proste, wyklucza¢ wszelkg niepotrzebna pisanine—a jed-
nak akcentowa¢ te momenty, ktdére sa konieczne z prawnego
lub technicznego punktu widzenia.

Omawianie szczegétéw pomijamy. W rozmaitych powia-
tach i warunkach mogg a nawet muszg by¢ inne; zresztg zo-
staly one ujete w proponowanych przepisach. Niektére z nich
uwazam jednak za podstawowe—i te, podkreslone w ,Schema-
tycznym wykazie czynnos$ci szarwarkowych (zat. 2),—winny,—
zdaniem moim,—obowigzywa¢ w catym kraju dla sprowadzenia
zagadnienia do wsp6lnego mianownika. A wiec:
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1. Przygotowanie i zapotrzebowanie Swiadczen

Najwazniejszymi momentami sa tutaj:

a) cfpracowanie programu i sprzezenie go z gotéwkowym
budzetem

b) uchwalenie statutu $wiadczern gminnych oraz zapo-
trzebowanie S$wiadczen na cele gromad, Wydziatu i Urzedu
Wojewddzkiego.

Kosztorysy, dotgczone do programu, winny by¢ opracowa-
ne w zatozeniu, ze roboty beda wykonywane Swiadczeniami
i gotéwka tacznie; nalezy unika¢ drobiazgowej analizy, dazac do
ryczattowania kosztéw rozmaitych rodzajow robét dla warun-
kéw Srednich.

Statut jest podstawa prawng, posiada forme juz zdawna
ustalong i niezalezng od indywidualnych i dowolnych uchwat,
pozwala na poréwnanie zamierzen i wysitku poszczegdlnych
gmin. Pominiecie tego etapu lub zamiane statutu uchwatg uwa-
zam za wrecz szkodliwe.

2. Pob6r i wykonanie $wiadczenh

Nalezy tutaj podkresli¢ nastepujgce punkty:

a) ksiega wymiaru i poboru $wiadczenn, prowadzona przez
Gminy i Spétki Drogowe — oraz

b) wezwanie (orzeczenie) do odrobienia $wiadczerh stano-
wig podstawowe dokumenty przy rozpisaniu sSwiadczen; nalezy
zwraca¢ specjalng uwage na S$ciste oznaczenie terminu wyko-
nania powinnosci

¢) kwitariusze z odrobionych $wiadczen, wydawane przez
dozorce codzieh i zgodne iloSciowo z

d) Dziennikiem Rob6t — wzgl. na mniejszych robotach —
Z raportami periodycznymi dozorcow, sg oficjalnym materiatem
do zaliczenia odrobionych $wiadczen przez poszczegdlnych
ptatnikéow, umozliwiajga dokonywanie kontroli robdt, obliczenia
kosztu rob6t oraz ich odbioru, stuza do przeprowadzenia roz-
rachunku pomiedzy Gming i Wydziatem Powiatowym. Rozpra-
szanie wszystkich potrzebnych danych na kilka drukéw kom-
plikuje czynnosci i utrudnia kontrole. Dziennik Robdt jest
uswiecong podstawg prowadzenia wszelkich budoéw; roboty,
prowadzone $wiadczeniami powinny sta¢ na odpowiednim po-
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ziomie technicznym — a wiec kasowanie dziennika bytoby
wrecz szkodliwym. Nalezy stale pamieta¢ o tym, by Swiadcze-
nia wydziatowe byly kwitowane osobno od gminnych.

e) Zawiadamianie dozorcy przez soltysa o tym, kto zostat
w domu tym do robot wyznaczony — i odwrotnie podawanie
sottysowi przez dozorce nazwisk tych ptatnikow, ktérzy sie sta-
wili, nalezy chyba do najstabszych punktéw organizacyjnych.
Komunikowanie tych danych codzien jest konieczne chociazby
dla zwiekszenia stawiennictwa i dyscypliny; brak wiadomosci
powoduje spadek wydajnosci liczebnej, niemoznos$¢ ingerencji
sottysa i gminy. Istnieje caty szereg metod, wezwan indywidu-
alnych, bondéw czasowych czy kontramarek, wydaje mi sie, ze
zwiaszcza tutaj nalezy wszelkg korespondencje jak najbardziej
uproscic.

Aby potaczyé: konieczno$¢ posiadania pisemnego dowodu
wyznaczenia danego ptatnika na robote — z malg iloscig czyn-
nosci biurowych — proponujemy, by:

Sottys wyznaczat ludzi do rob6t na 1— 3 dni naprzéd
na podstawie imiennego wykazu, na ktéorym wyznaczeni podpi-
sujg wezwanie.

Wykaz ten codzien rano ma by¢ odnoszony na roboty
przez pewnego robotnika.

Dozorca sprawdza stawiennictwo, odnotowuje na tym sa-
mym wykazie, kto $wiadczenia odrobit i odsyta wykaz przez
tego samego robotnika sottysowi.

Raz na tydzien — w dniu sesji — sottys oddaje wszystkie
wykazy gminie jako sprawozdanie z postepu robét szarwarko-
wych i prowizorycznego odnotowania w ksiedze bierczej. Osta-
teczne obliczenie platnikéw odbywa sie na podstawie kwitdw.

W ten spos6b jeden tylko wykaz numerowany spetnia
tutaj role wezwania, pokwitowania i raportu — oraz informuje
az trzy instytucje stanowigc jednocze$nie dowdd, ze wyznacze-
nie zostato istotnie uskutecznione. Jest niejako okolnikiem
taczacym sotltysa, dozorce i gmine w krotkim okresie tygod-
niowym (zat. 5).

3. Odbidr robot i rozrachunek ostateczny winien by¢ usku-
teczniony na podstawie zamknietego Dziennika Robdt i spra-
wozdania rachunkowego przez specjalng komisje z udziatem
przedstawicieli Wydzialu Powiatowego, Zarzadu Drogowego
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i Gminy. Z odbioru winien by¢ spisany oficjalny protokét.
Wspominamy o tych znanych rzeczach jedynie dlatego, ze
sprawa ta nie jest dostatecznie podkreslona w podrecznikach
samorzadowych i przestrzegana przez gminy.

Dalsze szczegoty i wskazéwki podane sa w projektach
instrukcyj i nie wymagaja blizszych wyjasnien.

Na zakonczenie przytaczamy kilka liczb informacyjnych,
dotyczacych powiatu garwoliniskiego. Powiat posiada 375 km
dréog o twardej nawierzchnia— w tem 71 km panstwowych.
W roku 1935 obchodzit uroczysto$¢ ukonczenia budowy 200-go
kilometra drogi od roku 1918-go, Budzet Sejmiku w 1936/37
roku wynosit efektywnie 160.000 zt, z czego 43.000 zt prze-
znaczono na budowe nowych drdg, ktéra prowadzona jest gtow-
nie Swiadczeniami ludnosci, Warto$¢ Swiadczen, uchwalonych
na terenie powiatu tgcznie na rzecz Gmin, siedmiu Spoétek
i Wydz. Powiatowego:

W r. 1936/37 okoto 781.000 ztotych
W r. 1937/38 ,  761.000)

W roku ubieglym wykonano dotad ok. 80% tej ilosci przy-
tem wybudowano 16,1 km nowych drég — wylacznie Srodkami
powiatu i ludnosci.

Zatacznik 1.

INSTRUKCJA DOTYCZACA CZYNNOSCI ORAZ WSPOLPRACY
DROGOMISTRZA REJONOWEGO | ZARZADU GMINY (SPOLKI
DROGOWEJ) W SPRAWACH DROGOWYCH | SWIADCZEN

A. Czes$¢ ogodlna

1. Stosunki pomiedzy Drogomistrzem i Gming winny by¢ oparte na
wzajemnej lojalnej i sprezystej wspoétpracy, zmierzajacej dla osiagniecia naj-
lepszych wynikéw przy najmniejszym wydatku energii.

Wszelkie zapotrzebowania na materiaty, narzedzia i robocizne winny
byé zgtaszane na pisSmie — odbiory materiatdw i rob6t — przeprowadzane
wspolnie na podstawie protokutu,

'Y Mimo obnizenia najwyzszego obcigzenia $wiadczeniami 200% na 100%
ogb6lna kwota wymiaru zmniejszyta sie tylko nieznacznie ze wzgledu na za-
tozenie nowych Spoétek Drogowych, ktérych $wiadczenia nie wchodzg do ilo-
éci, ustalonej przepisem,
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Wszystkie nieporozumienia i zatargi, wynikte na tle wspdtpracy Dro-
gomistrza Rejonowego z Zarzadem Gminy maja by¢ likwidowane natychmiast.

W razie niemoznos$ci zlikwidowania zatargu przy dobrej woli stron
zainteresowanych we wilasnym zakresie, sprawa winna by¢ przedtozona do
roztrzygniecia, najpézniej w 10 dniu od chwili powstania, na piSmie przez
Drogomistrza— Kierownikowi Powiatowego Zarzadu Drogowego, przez Zarzad
Gminny— Wydziatowi Powiatowemu (Inspektorowi Samorz, Gminnego,)

W razie nie zgloszenia pretensji w tym terminie strona pozbawia sie
automatycznie prawa do dalszego jej dochodzenia.

2, Drogomistrz Rejonowy obowigzany jest bywac:

a) na budowie subsydiowanej, w czasie jej trwania, co najmniej raz na
tydzien;

b) w gminie w dniach ustalonych z géry, (najlepiej w dni targowe lub
sesyj sottyséw) jednak co najmniej 2 razy miesiecznie,

Drogomistrz Rejonowy jest:

a) odpowiedzialnym zastepca technicznego Kierownika subsydiowanej
budowy drogi na terenie gminy i w tym charakterze prowadzi ro-
boty w terenie stosujac sie do przepisow technicznych i wskazéwek
Kierownika Powiatowego Zarzadu Drogowego, ktoéry jest oficjalnym
kierownikiem budowy,

b) doradca i opiekunem technicznym gminy z ramienia Pow, Zarz.
Drog, w zakresie wszelkich robo6t drogowych i mostowych a wiec:
innych budéw, konserwacji drég i mostéw, zabrukowania i porzad-
kowania osiedli oraz wygladu zewnetrznego przy drogach,

3, Zarzad Gminy (Spotki) obowiazany jest stosowaé¢ sie $cisSle do
obowigzujacych wymogéw technicznych, zarzadzen Wydzialu Powiatowego
i wskazéwek Pow. Zarz, Drogowego odnos$nie utrzymania i budowy drég
i mostéw, pracujac w $écistym porozumieniu z Drogomistrzem Rejonowym.

4. Budzet Drogowy Gminny ma by¢ dostosowany do zamierzonego
programu $wiadczeh w naturze i uwzglednia w pierwszym rzedzie utrzymanie
mostéow i drég gminnych, zwtaszcza, istniejagcych odcinkéw o twardej na-
wierzchni. Dziat V budzetu administracyjnego i nadzwyczajnego nalezy opra-
cowywac jednocze$énie z programem S$wiadczen, W tym celu gminna Komisja
Drogowa ustala wszelkie potrzeby gminy w zakresie drég i mostow, opraco-
wuje programy budowy i konserwacji.

Do obowigzkdéw jej nalezy,

a) przed utozeniem programu—objazd wszystkich drég i mostéw w celu

zapoznania sie z potrzebami gminy w terenie,

b) udziat w Komisjach odbiorczych robét drogowych, jesli koszt ich

przewyzsza 500 zi.

5. Zarzad Gminy, wzglednie Spdétki Drogowej, ma obowigzek uzgad-
niania z Technikiem Rejonowym swego Budzetu Drogowego i Programu Ro-
b6t oraz zawiadamia go o zebraniach Rady gminnej (wzgl. Okdélnych Zebran
Spotki Drogowej) i Komisji Drogowej (Zarzadu Spotki).
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B, Utrzymanie Drég Gminnych oraz ich ewidencja

6. Piecza nad utrzymaniem mostéw i drég gminnych nalezy do Gminy

Cate potrzebne na ten cel kredyty i Swiadczenia, przecietnie okoto 500.— zt
Swiadczeniami na 1 km nawierzchni twardej, oraz utrzymanie statych dré6z-
nikéw pokrywa Gmina. Jednorazowe subsydia na konserwacje mostéw i droég
gminnych moga by¢ udzielane tylko w wyjatkowych wypadkach na zasadzie
umotywowanego podania, ztozonego do konca roku kalendarzowego—na rok
nastepny.

7. Dla nalezytego ujecia sprawy utrzymania droég gruntowych na te-

renie poszczegdlnych gromad i osiedli Zarzad Gminy:

a) ustala doktadne granice dziatania danej gromady lub osiedla,

b) przeznacza na ten cel cze$ci $wiadczen gminnych Ilub powoduje
uchwalenie i zatwierdza uchwatly Rady Gromadzkiej o dodatkowych
Swiadczeniach na ten cel,

Odpowiedzialno$¢ za stan drog gruntowych na terenie gromady oraz

wyglad przylegtych dojazdéw i ptotdw ponosi sottys.

8. Staly dréznik gminny winien byé zaangazowany w porozumieniu

z Pow. Zarz. Drogowym juz przy posiadaniu przez Gming 6 km drég o twar-
dej nawierzchni; nastepnie majg by¢ angazowani po jednym na kazde dalsze
7 ukonczonych kilometréw. Zarzad Gminy spisuje z drdéznikiem umowe p/g
wzoru ustalonego dla dréznikéw samorzgdowych.

Uposazenie dréznika odpowiada¢ winno co najmniej najnizszym pobo-

rom dréznikéw samorzadowych,

9. Gmina obowigzana jest:

a) dostarczy¢ dréznikowi bezplatnie czapke i ptaszcz oraz narzedzia
drogowe w nastepujacej ilosci:
oskardy 2 szt, szufla 1, topata 1, grabie 1, taczka 1, graca do btota
1, ubijak do bruku, i titucznia 1, tom zelazny 1; kazdorazowag na-
prawe tych narzedzi uskutecznia Gmina,

b) dostarcza¢ dréznikowi do robdt potrzebng ilos¢ $wiadczen, w ro-
bociznie oraz materiatach (Srednio 20 m3 kamienia i 20 m3 zwiru
na 1 km rocznie).

10, Angazowanie i zwalnianie dréznika winno by¢ zaaprobowane
przez Pow. Zarzad Drogowy, llo$¢ drog powierzonych opiece dréznika, spis
narzedzi i staty plan jego czynnos$ci (terminarz) winien by¢ uzgodniony pomie-
dzy Zarzadem Gminy i Rejonowym Drogomistrzem, wpisany do ksigzki droz-
niczej, dostarczonej przez Pow, Zarz, Drogowy i podpisany przez WJdjta
i Drogom,

Pod wzgledem technicznym dréznicy gminni podlegaja Drogomistrzowi
Rejonowemu, ktdéry zadaje im nowa robote i sprawdza wykonanag.

11, Prawo karania dréznikéw gminnych nalezy do Kierownika Pow.
Zarz. Drogowego i Wdjta Gminy, ktorzy ustalaja wspoélnie wymiar kary.

Zwolnienie dréznika gminnego moze si¢ odby¢é wytgcznie za zgoda
Pow. Zarz, Drogowego.

12, Zarzad Gminy obowigzany jest prowadzi¢, p/g ustalonych przez
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Pow, Zarz. Drogowy wzordw, S$cistg i aktualng ewidencje mostéow i drdég
gminnych, zwtaszcza bitych. Te ostatnie winny byé pomierzone i skilometrowane.

Wykaz drég gminnych winien by¢ zatwierdzony przez Wydziat Po-
wiatowy.

Wszelkie zmiany odbywaja sie réwniez i wylacznie na wniosek Rady
Gminnej za zgodg Wydziatu,

13, Najmniejsza szeroko$¢ pasa drogowego ma wynosi¢ 135 m — wy-
jatkowo 12 m za zezwoleniem wtadzy przetozonej, Pas ten winien by¢ wy-
dzielony kopcami,

14, Drzewa przydrozne, rosnace w pasie drogowym gminnym stano-
wig witasnoé¢ Gminy, jednak $cinanie tych drzew odby¢ sie moze wytacznie
na podstawie zezwolenia Powiatowego Zarzadu Drogowego,

15, Do obowigzkéw Zarzadu Gminy nalezy réwniez

a) opieka nad drzewami przydroznymi (dostarczanie kotkdow, odboj-
nikow itp),

b) wykonanie znakéw drogowych, mostowych (kilometrowych, orienta-
cyjnych, ostrzegawczych) p/g ustalonych typow.

¢) Utrzymanie w porzadku rowéw, poboczy i dojazdéw do drég wyz-
szych kategorii i zjazdéw (ostatnie kosztem os6b zainteresowanych).
Najmniejsza dopuszczalna $rednica przepustu wynosi 60 cm, za-
brukowanie dojazdu 10 m.

d) Dbato$¢ o porzadny i estetyczny wyglad otoczenia drogi (usuwanie
chwastéow, naprawa ptotéow, stupéw, krzyzy itd. (wszystko za po-
Srednictwem odpowiedzialnych za to sottysow.

e) Wydzierzawienie trawy i drzewek owocowych, walka z wypasaniem
rowdw, rozdeptywanie ich i poboczy przez bydto.

C. Budowa drég i jej subsydiowanie przez Wydziat Powiatowy

16, Budowa wszelkich drég na terenie Gminy (Spdétki) z wyjatkiem
panstwowych prowadzona jest przez Zarzad Gminy (Spétki), wytacznie na
podstawie zatwierdzonych projektéw i programu budowy, zalozonego przez
Gminng Komisje Drogowa na 4 lata z gory, uchwalonego przez Rade Gmin-
na (Ogdélne Zebranie Spoétki) i zatwierdzonego przez Wydziat Powiatowy
w ramach zasadniczego planu rozbudowy drdg na terenie powiatu,

Program ten nalezy corocznie uzupeiniad,

Zarzad Gminy prowadzi gospodarke budowy a wiegc calg rachunko-
woé¢ robdét (w gotéwce, robociznie, materiatach i narzedziach),

17, Wysoko$¢ subsydium na budowe drég o twardej nawierzchni ina
mosty ponad 1 m ustala Wydziat Powiatowy na poczatku sezonu budowla-
nego w zalezno$ci od:

a) kategorii, do jakiej zaliczona zostata dana droga w programie roz-

budowy drég na terenie powiatu,

b) moznosci finansowej Wydziatu Powiatowego,

¢) wysokosci Swiadczen uchwalonych przez Gmine,

d) dostatecznego zaspokojenia przez Gmine potrzeb konserwacyjnych

oraz nagromadzenia odpowiedniej ilosci materiatdw kamiennych.



— 133 —

Przyjeto przecietnie, ze na 1 km budowy drogi wraz z przepustami
do 4 m rozpietosci, trzeba uchwali¢ 20,000 zt, Swiadcz.

Subsydia przydzielane sg na piSmie w terminach ustalonych i wyso-
koéci ustalonej z géry najdalej w marcu — wiec.

Dla drég | kategorii 3000 zt.

Dla drég 1l » 2000 zt.

Dla zabrukowania osiedli 1000 zt.

Wydziat Powiatowy moze przystapi¢ do Spétek Drogowych zawiagza-
nych dla budowy powyzszych drég, z udziatem 15, 10 i 5% odpowiednio do
tych kategorii.

18. Subsydia uzywane by¢ moga wytacznie na pokrycie takich po-
trzeb budowy, ktére nie dadza sie wykona¢ Swiadczeniami. Gotéwka moga
by¢ optacane: dozér, budowa przepustéw, tiuczka, czeSciowo watowanie i ma-
teriaty, Kamien w zasadzie nalezy dostarczy¢ $wiadczeniami.

19. Za przetrzymanie wpitywéw z podatku drogowego, uzycie na in-
ne cele niz drogowe, gotéwkowych optat zastepczych za $wiadczenia oraz
za przekroczenie wysoko$ci przyznanej zapomogi bez zezwolenia Wydziatu
Powiatowego, Wdjtowie i Sekretarze Gminni ponosza osobistg odpowiedzial-
no$¢ dyscyplinarna.

20. Projekty wszystkich budéw subsydiowanych sporzadza Pow. Zarz.
Drogowy; dla robdt niesubsydiowanych na drogach gminnych — sama Gmina,
Podlegaja one zatwierdzeniu wtasciwych witadz, Prowadzenie robét bez pro-
jektow jest zakazane.

D. Swiadczenia w naturze

21. Spos6b ustalenia i wykonania $wiadczen ujety zostat w schema-
tycznym wykazie czynnos$ci poszczeg6lnych jednostek administracyjnych.

Zarzad Gminy jest odpowiedzialny za dostarczanie w czas potrzebnej
ilosci Swiadczen oraz za przerwy w budowie, ktére powoduje op6zZnienie
i podrozenie robdt.

Prowadzenie catoksztattu $Swiadczen nalezy powierzy¢ specjalnemu
pracownikowi, ktéry prowadzi wszystkie sprawy, dotyczace ich ustalenia,
wykonania, ewidencji i egzekucji na ustalonych drukach i ksigzkach,

22. Dostawa potrzebnych materiatéw oraz robocizny winna by¢ za-
pewniona droga umiejetnego regulowania stawek (np, na kamien), termino-
wym wysytaniu wezwan, upomnien i nakazéw egzekucyjnych,

23. Rozktad $wiadczen nalezy uskuteczni¢ w ciagu 4-ch tygodni od
daty otrzymania zatwierdzonego statutu — odrazu na wszystkie rodzaje Swiad-
czen, i w taki sposéb, aby w miare moznosci, cata gromada a przynajmniej
poszczeg6lni ptatnicy odrabiali je na jednej najblizszej robocie bez rozdrab-
niania danego ptatnika na kilka robdét,

24. Ostateczny termin wykonania $wiadczen, umieszczony w paragr. 7
statutu o $wiadczeniach ma by¢ podany takze na indywidualnych wezwa-
niach do odrobienia $wiadczen.

25. Odwotania od $wiadczen oraz podania o zwolnienie wzgl. przesu-
niecie $wiadczen winny by¢ skltadane pg kompetencji.
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Specjalna Komisja rozpatruje raz na miesigc sprawy, nalezace do Wy-
dziatu Powiatowego.

26. Wszelkie druki potrzebne do ustalenia, rozpisania egzekucji wszyst-
kich Swiadczen dostarczaja Zarzady Gmin (Spoétek) we wiasnym zakresie.
Druki potrzebne do wykonania $wiadczen i kontroli robdét subsydiowanych
daje Pow. Zarz. Drogowy. Wykaz i wzory drukéw sg dotgczone do ,Sche-
matycznego wykazu czynnosci". Dla rob6t niesubsydiowanych wszystkich
drukéw dostarcza Gmina.

27. Wymiar $wiadczen winien by¢ wykonywany dla kazdego rodzaju
Swiadczen osobno i w tej formie wpisany do ksiegi bierczej oraz wezwan.

Wykonanie $wiadczen ma si¢ odbywa¢ tacznie — na jednej robocie,
potozonej najblizej danego ptatnika — w odlegtosci, nie przekraczajacej 3 km
dla pieszych.

Rozrachunek koricowy ma by¢ przeprowadzony znowuz na podstawie
kwitéw lub wykazéw Swiadczen wydziatowych, osobno dla kazdego rodzaju
Swiadczen i zanotowany w ksiedze bierczej.

Wpis do ksigzki nalezy sprawdzi¢ na kwicie (wykazie) pieczatka:

,Odkontowano w ksiedze bierczej
dn. / 193 r. poz. (Faks. podpisu)”

28. Swiadczenia Spoétek Drogowych sa uchwalane i rozpisywane oso-
bno, przez nie same; sposéb podziatu gromad lub ptatnikéw winien by¢ jed-
nak przed tym uzgodniony z zainteresowanymi,

29. Swiadczenia Wydziatowe nalezy traktowaé¢ naréwni z gminnymi,
wyznaczajac do ich wykonania najblizsze gromady. Dysponowanie tymi
Swiadczeniami nalezy do Pow. Zarz. Drogowego. Ewidencja ich wykonania
ma by¢ prowadzona osobno (odrebne Kkwitariusze i rubryki w ksigzkach).
Za rozpisanie, Scigganie tych Swiadczen przez Gmine, wyznaczony do tego
pracownik gminny otrzymywac bedzie w koncu roku budzetowego wynagro-
dzenie procentowe od sumy faktycznie wykonanych $wiadczen.

Dla utatwienia rozrachunku pomiedzy Wydziatem Powiatowym a Gmina:

a) Drogomistrze Rejonowi przesytaja Gminie raz na tydzien imienne
wykazy dostarczonych $wiadczen Wydziatowych,

b) Zarzad Cminny przedstawia Wydzialowi Powiatowemu raz w rok
do dnia 15 stycznia wyliczenie sie ze Swiadczen w naturze, wy-
mierzonych na rzecz Powiatowego Zwigzku Samorzadowego, za rok
ubiegty.

Wyliczenie to ma zawiera¢ nastepujace dane:

a) zalegato do roku ubiegtego,

b) sume wymiaru w roku ubiegtym,

c¢) wartos¢ dostarczonych $wiadczen w naturze,

d) sume optat gotéwkowych,

e) sume zwolnien — umorzen,

f) sume, na ktdéra sporzadzono wnioski egzekucyjne, przypadajaca na
rzecz Pow. Zwigzku Samorzgdowego,

Sumy punktéw a b majg sie bilansowaé¢ z sumami punktéw: c d e f,

Do wyliczenia nalezy zataczy¢ wykaz ptatnikéw, na ktérych skierowano do
Urzedu Skarbowego wnioski egzekucyjne z podaniem nastepujacych rubryk:
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1) pozycja kontroli $wiadczen,

2) nazwisko i imie platnika,

3) miejsce zamieszkania,

4) ogdlng sume Swiadczen podlegajaca egzekucji na rzecz gminy i po-
wiatu tacznie,

5) sume przypadajaca na rzecz Pow. Zwiazku Samorzadowego,

6) uwagi.

30. Zastepcze wyptaty gotowkowe oraz sumy uzyskane z bonifikat

winny by¢ dzielone proporcjonalnie pomiedzy Wydziat i Gmine.

31. Bonifikata, dla ptacacych w gotéwce, moze by¢ stosowana w gra-
nicach od 50]; pod warunkiem ustalenia koncowego terminu ptatnosci do 15-go
czerwca, Bonifikate stosowa¢ mozna wytacznie do Swiadczen nowego okresu.

Zadnych znizek dla $wigdczen zalegtych stosowaé nie wolno.

32. Decyzja w sprawie zwolnieia od $Swiadczen nalezy do organéw
dysponujacych $wiadczeniami a wiec odpowiednio do Wydzialu Powiatowe-
go, Gmin, Spdétek Drogowych i Gromad.

Nalezy przy tym kierowaé sie zaleceniami Wydz, Powiatowego w spra-
wie zwalniania:

a) sottysow — (L. Gm. 33/28 z dn. 7-1V-36 r.),

b) strazy ogniowych — w/g utartego zwyczaju,

¢) krakuséw — (L. Gm. 33/92 z dn, 7-XI1-36 r.),

d) komasacyj — w/g istniejacych przepiséw.

33. W stosunku do niepunktualnych ptatnikéw Zzarzad Gminy:

a) wysyta upomnienia — o ile za$ te nie skutkujg —

b) wnioski egzekucyjne, ktére winny by¢ sporzadzone przez Zarzad
Gminy na wszystkie rodzaje $wiadczeh i przestane Urzedowi
Skarbowemu najdalej do dnia 15 grudnia.

Zalegte Swiadczenia winny by¢é wyegzekwowane w catosci zwtaszcza

od opornych ptatnikéw,

34. W razie niemozno$ci uzyskania w terminie dostatecznej ilosci
Swiadczen na wykonczenie juz rozpoczetych robd6t, Zarzad Gminny powinien
wykona¢ je gotéowkowo, droga uzyskania $rodkdéw na wynajem robocizny,
zastepczej — we wiasnym zakresie lub zaciggniecia pozyczki z Wydziatu
(Fundusz Obrotowy). Po uzyskaniu $rodkéw Drogomistrz Rejonowy wynaj-
muje robocizne zastepcza na koszt opornych; Zarzad Gminy za$ wdraza na-
tychmiast przeciw opornym ptatnikom energiczne kroki egzekucyjne.

E, Wiasciwe prowadzenie budowy

35. Rozpoczecie roboty, przerwa ponad 3 dni oraz jej ukonczenie
winno by¢ zgtoszone Pow. Zarz. Drogowemu przez Zarzad Gminny.

36. Angazowanie dozorcéw uskutecznia Zarzad Gminny w porozu-
mieniu z Drogomistrzem Rejonowym, po zatwierdzeniu wniosku przez Pow.
Zarzad Drogowy. Kandydaci winni by¢ przyjmowani wytgcznie z liczby
absolwentéw ostatnio ukonczonego kursu Dozorcéw Drogowych zorganizo-
wanego przez Pow. Zarzag Drogowy. Liste dozorcéw dla powiatu oraz nor-
my ptacy dziennej wustala 'i posiada Zarzad Drogowy, Dozorcy winni by¢
traktowani, jako fizyczni pracownicy sezonowi.

INSTYTUT NAFTOWY

MR K

ul t-obzowek s
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O koniecznosci zwolnienia dozorcy z innych powodéw niz przerwa
lub ukonczenie robdt, decyduje na wniosek gminy lub drogomistrza Zarzad
Drogowy. Data przyjecia lub zwolnienia dozorcy winna by¢é podana Zarzag-
dowi Drogowemu w ciggu 3-ch dni.

37. Do obowigzkéw Zarzadu Gminy nalezy rdwniez ubezpieczenie
dozorcow i robotnikéw, wysytanie nakazanych odpiséw list ptacy, zwalnia-
nie z wypowiedzeniem pracy w ustawowym terminie.

38. W razie konieczno$ci uzyskania gruntéw pod budowe, obowigz-
kiem Zarzadu Gminy jest:

a) komisyjne oszacowanie wartosci jednostki oraz cato$ci gruntu na
podstawie projektu,

b) przeprowadzenie pertraktacji z zainteresowanymi w sprawie dobro-
wolnego, bezgotéwkowego Ilub gotéwkowego wywtaszczenia i spi-
sanie protokutu z odpisem dla Zarzadu Drogowego,

c) w razie negatywnego wyniku pertraktacji protokut wraz z wnio-
skiem o przymusowe wywtaszczenie nalezy ztozy¢ Wydz, Powiato-
wemu najpézniej do dnia 1 lutego kazdego roku.

Jezeli Wydziat Powiatowy w swym budzecie nadzwyczajnym nie mégt
wstawi¢ odpowiednich zapomég, w obu wypadkach b) i c¢) koszta wywtasz-
czenia ponosi Gmina.

W analogiczny sposéb Zarzad Gminny postepuje przy uzyskaniu ob-
jazdu, ktérego szeroko$¢ wynosi¢ winna co najmniej 3,0 m. Przy diugosci
objazdu ponad 100 m, nalezy dla kazdych nastepnych 100 m przewidzie¢ po
jednej mijance,

39. Natychmiast po rozpisaniu $wiadczen Zarzad Gminny winien roz-
pocza¢ zwoézke materiatéw kamiennych tak, by do dnia 1 kwietnia na miej-
scu budowy znajdowato sie 70$ potrzebnej ilo$ci materiatu. (Potrzeba 700 m3
na 1 km bruku i 1200 m3 1 km nawierzchni ttuczniowej),

40. Do obowiazku Zarzadu Gminy nalezy roéwniez dostarczenie na
zapotrzebowanie dozorcy:
a) przepisowych zapér, tablic i znakéw,
b) Swiadczen pieszych i konnych w iloSci i terminach zadanych — nie
mniej jednak niz 30 jednostek dziennie. Przydzielanie jako robo-
tnikéw kalek i nieletnich jest zakazane,

41. Wszelkie naleznos$ci za robocizng i materialy optaca Kasa Gmin-
.na w ustalonych i ogtoszonych z géry terminach. Rachunki lub listy ptacy
winny by¢ sporzgdzane przez Zarzad Gminny, stwierdzone podpisami Wojta
i Drogomistrza. Do rachunkéw winien by¢ dotaczony protokut odbioru, prze-
prowadzony komisyjnie, o ile warto$¢ robdét lub dostaw przekracza 500 zi.
Rachunki i umowy winny by¢ nalezycie ostemplowane, listy ptacy—posiadac
dowody optacenia ubezpieczalni.

Specjalne roboty fachowe jak: wykonanie brukéw, przepustéw, mostéw
itd. nalezy oddawa¢ akordantom p'g cen ustalonych przez Pow, Zarzad Dro-
gowy na dany sezon budowlany. W tym wypadku Zarzad Gminny spisuje
umowe na odp. druku w 3 egzempl. i przesyta jg do zatwierdzenia Pow.
Zarz. Drogowemu na 2 tygodnie przed rozpoczeciem robot.
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Druki nalezy zapotrzebowaé¢ przez Drogomistrza, ktéry uzgadnia je
z Technikiem Rejonowym,

42. Zakonczenie rob6t winno nastgpi¢ najpdézniej do dnia 15 pazdzier-
nika, Odbiér jakosciowy oraz ilosciowy rozrachunek koncowy odbywa¢ sie
winien po ukonczeniu rob6t w sposéb i w terminach ustalonych w ,Schema-
tycznym Wykazie Czynnos$ci" — cze$¢ Ill, pp. 43—49. Do czasu zalatwienia
tych formalnoséci Zarzad Gminny jest odpowiedzialny materialnie za kazda
przeprowadzona przez siebie robote lub dostawe,

43. Powyzsze przepisy rachunkowo-techniczne dotyczg wszystkich ro-
bét, a wiec nawet tych, ktére nie sa przez Wydziat subsydiowane, W tym
ostatnim wypadku czynnos$ci Technika oraz Drogomistrza Rejonowego spro-
wadzajg sie do ogdélnego nadzoru technicznego.

Udziat w Komisjach odbiorczych biora oni jednak wytgcznie na pi-
semne zaproszenie Zarzadu Gminy' skierowane do Powiatowego Zarzadu Dro-
gowego za zwrotem kosztéw dojazdu,

Zatacznik 2,
SCHEMATYCZNY WYKAZ CZYNNOSCI

przy ustaleniu i wykonaniu rocznego programu $wiadczen w naturze oraz
przy odbiorze robot.

Kto

Kiedy Tresé czynnosci Uwagi
P. wykonuje

I. Ustalenie programu i rozpisanie.

1 Wydziat do 1/XI Wydaje pierwszy okélnik do gmin
Powiat. w sprawie przygotowania i uchwa-
lenia budzetéw gm. i statutéw

o Swiadczeniach (zat. druki).

2 Zarzad do 15/XI11 Po dokonaniu objazdu drég gminnych,
Gminny na wniosek Kom. Drogowej opra-
(Zarz. Sp. cowuja, uchwalajg i przesytaja
Drog.) Og. w 2 egz. do zatwierdzenia Wy-
Zebr. Sp. dziatowi Powiat.

Drog. 1) ogbélny program $wiadczen z zata-

czonymi kosztorysami,
2) statut o Swiadczeniach.

3 do 15/XII Zatwierdza uchwaly Rad Gromadz-
kich i zawiadamia je o tym.

4 Rada Grom. do 15/X1 Opracowuje, uchwala i przesyta do
gminy w 2 egzemp, program z uch-
watg o Swiadczeniach na witasne
cele drogowe, melioracyjne i inne,
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Kto Kiedy Tre$¢ czynnosci Uwagi
wykonuje

Pow. Kom, do 11 Opracowujag program swoich robét

Drogow. w granicach Rozp. Wykon. Pana

Wydziat Wojewody.

Powiat. Rada Wyeliminowuje Swiadczenia  tych
Powiat gmin, ktére przeznaczone sa nha
scalenie, a w miare moznosci réw-
niez na regulacje podstawowe, u-
zgadnia ten program z budzetem,
uchwala zapotrzebowania $wiad-
czen na rzecz powiatu na nastep-
ny rok budzetowy.

Wydziat do 11 Zatwierdzaja gm. statuty (gr. uchwat)
Pow. w stos. (o] Swiadczeniach drogowych i prze-
do Zarz. Gm sytaja je do wykonania wraz z za-
Zarz. Gm. w potrzebowaniem $wiadczen na rzecz

stos, do powiatu oraz ich przeznaczeniem

Grom, (zaw. gmin i drogomistrzéw).
Wydziat do 1/1 Przygotowuje ksigzki i druki doty-
Pow. (Zarz, czace Swiadczen p/g ustalonych
Gmin,) wzoréw.
Zarzad do 1/11 Zaktada ksiege biercza Swiadczen,
Gminy Rozpisuje $wiadczenia na wezwa-
(Spo6tki Dro- niach tacznie ze $wiadczeniami
gowej) na rzecz Wydz. Powiatowego (ew.
nawet Urzedu Wojewddzkiego).
Il.  Wykorzystanie, kontrola i egzekucja.

9 Wydziat luty Wydaje drugi okélnik do gmin, do-
Powiat. tyczacy programu robdt, wysokosci
Zarzad ich subsydiowania i terminéw ptat-
Drog. nosci rat oraz rozsyta potrzebne

instrukcje i druki.

D m Wydaje kwitariusze Wydz. Pow. na
Swiadczenia powiatowe i prowadzi
ich ewidencje.

:Il marzec Przeprowadza kurs wzgl. odprawe
dozorcéw robot

2 i 1 Zwotuje Komisje ztozona z przedsta-

wiciela Wydz. Powiat, Sekretarza
Wydz, Powiat, i Kierownika Pow,
Zarzadu Drogowego dla Rozpatrze-
nia odwotan od wymiaru $wiadczen.



13

14

15

16

17

18
19

20

21

22

23

Kto

Kiedy
wykonuje
Zarzad W okres.
Gminy trwania
(Spotki) robét
Co 1—2
tygodni
fl Co tydzien
15 kazdego
miesigca
Gmina Do konca
(Spétka) kazdego
miesigca
ff 15/11
15/VI1II
fl
" W razie po-
trzeby,
W ciggu 4 tyg.
po ustal,
term, wykon.
Dozorca W okr, trwa-
Robot nia roboét,
] 3 dni przed
terminem
f

Tres$¢ czynnosci

Odbiera od sottyséw na sesjach: wy-
kazy ptatnikéw, sporzadzane przez
nich i potwierdzone przez dozorcéw.

Prowadzi aktualnie ksiege biercza
Swiadczen, notujac w niej otéw-
kiem dla orientacji ilosci odrobio-

nych $éwiadczen na podstawie wy-
kazéw platnikow.

Odkontowuje definitywnie odrobione
Swiadczenia:

¢) Wynziatlowe na podstawie ,wy-
kazu odrobionych do-
starczanego przez Drogom. Rejon,

b) Gminne—na podstawie grzbietéw
kwitariuszy przesytanych do kon-
troli.

Swiadczen,

Wptaca Wydziatowi Powiatowemu
jednoczes$nie z podatkami propor-
cjonalng ilos¢ wptywoéw gotéwko-
wych, osiagnietych jako r6wnowaz-
nik za Swiadczenia Wydziatowe.

Wysyta sottysom imienny wyciag z
ksiegi bierczej dla poinformowania

ich o roztozonych $wiadczeniach

oraz ich wysokosci.
Wysyta upomnienia do ptatnikoéw.
Wrazie potrzeby i moznosci finanso-
wej (kapitat obrotowy) wynajmuje
zastepczg robocizne ptatna.
Wypisuje i wysyta nakazy egekucyj-
ne Urzedowi Skarbowemu.

Omawia z sottysami potrzeby robét
na najblizszy okres, wykonujac:
Zapotrzebowuje od nich $wiadczenia
co najmniej na trzy dni przed ter-

minem,

Otrzymuje od soityséw przez spec-
jalnie wyznaczonego robotnika szar-
warkowego wykaz ptatnikéw.

Uwagi

RV



24

25

26

27

28

29

30

31

32

33

34

35

36

Kto
wykonuje

Kiedy

Dozorca Codzien
Robot o 7-€j

I Codzien
0 16-ej

] Codzien
do 18-ej

Co tydzien

W doraznych
wypadkach

Sottys W okresie
roboét

W przed-
dzien robot

< Codzien
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Tres¢ czynnosci

Na podstawie wykazu sprawdza ich
obecnos¢.

Wyznacza robocizne tym ptatnikom,
ktorzy sie stawili w ciagu 15 mi-
nut (dazy¢ do wykonywania robot
akordowo p/g norm),

Odsyta sottysowi potwierdzony wy-
kaz wraz z nowym zapotrzebowa-
niem $wiadczeh na kwoty, dzien
naprzod przez tegoz robotnika.

Wydaje kwity na odrobiong roboci-
zne i dostarczony materiat.

Wypetnia w dzienniku robét, rubryke
odpowiadajaca biezacej dacie Kka-
lendarzowej.

Przesyta Powiatowemu Zarzad. Dro-
gowemu przez gminge raporty ty-
godniowe,

Jezeli stawi si¢ do robdét zbyt duzo
szarwarku, nadaje telefonogram do
Pow, Zarz. Drog,, postugujac sie
goncem w celu uzyskania dyrektyw.

Zawiadamia Wodjta, gdy pod rzad w
ciagu dwoéch dni bedzie brakowacd
25% zapotrzebowanej robocizny

Zawiadamia Pow. Zarz. Drogowy,
gdy gmina mimo przypomnienia
w ciggu trzech dni kolejnych daje
mniej, niz 30 pieszych furmanek.

Zawiadamia Pow. Zarz. Drog, i Dro-
gomistrza o wypadkach ,inspekcji
wtadz przetozonych".

Prowadzi aktualnie kontrole odrobio-
nych Swiadczen.

Wyznacza ptatnikébw do robét na
dzien nastepny na podstawie za-
potrzebowan i nakazéw ptatnikéw.

Przesyta ten wykaz dozorcy, przez
specjalnie wyznaczonego pieszego
robotnika.

Uwagi



37

38

39

40

41

42

43

44

45

Kto

wykonuje

Sottys

Drog, Rejon,

Dozorca

Zarzad
Gminny
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Kiedy Tres$¢ czynnosci

Codzien po Otrzymuje wykaz z dnia ubiegtego
rob. potwierdzony przez dozorce,

Na sesjach  Przekazuje gminie:
sottysow a) wykazy potwierdzone przez do-
zorcow,
b) pieniadze wptacone zamiast Swiad-
czen i zebrane na podstawie kwi-
tariusza,

Co 7 dni Kontroluje roboty drég subsydiowa-
nych, wydaje zarzadzenia na pi-
Smie w Dzienniku Rob6t w odpo-
wiedniej rubryce: dzien oraz na

koncu.
Co 2 tyg, Bywa w powierzonej sobie gminie.
w dni targ.
lub sesji
sottysow

co tydzien Wysyta do gminy:
w poniedz. a) wykazy odrobionych $wiadczen
15 kazdego wydziatéw.

m-ca b) grzbiety kwitariuszéw gminnych.

I1l1.  Odbiér rob6t i rozrachunek.

W 3 dni po Na podstawie grzbittow kwitariu-
ukonczeniu sz6w i zapis6w w dzienniku ro-
robét bét, na koncu tegoz, wykonuje ze-
stawienie og6lne iloSci zuzytkowa-
nych Swiadczen oraz iloSci dostar-

czonych materiatow,

W 2 tygodn, Dla drég subsydiowanych przez Wy-

po ukoncz, dziat—oblicza ilo$¢ zuzytych swiad-

robot czen i wydatkéw i zestawia koszt
kazdej budowy osobno,

(Mosty ponad 5 m nalezy wydzieli¢),

1] Przesyta pow, obliczenie do Pow,
Zarz. Drogow. wraz z wnioskiem
o przeprowadzenie odbioru robét.

Dla drég i mostéw budowanych wy-
tacznie z wtasnych $rodkéw, spo-
rzagdza analogiczne zestawienia ko-
sztéw i prosi o przeprowadzenie

Uwagi
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L Kto Kiedy Tres¢ czynnosSci Uwagi
p- wykonuje

technicznego odbioru robdét dla
uzyskania absolutorium.

46 Zarzad W 2 tygodn, Przesyta oryginalne dowody rozcho-

Gminny po ukoncz, dowe wraz z zestawieniem wydat-
robot tkéw, osobno na kazdy odcinek
drogi i most ponad 5 m b, dla

rachunkowo - technicznego spraw-
dzenia.

47 Technik Rej, W tydzien Sprawdza powyzsze obliczenie z
lub Kier. P, po otrzym. dziennikiem rob6t i dowodami.
48 Z, D. Przeprowadza odbiér robét i spisuje
protokut w terminie ustalonym
z gory na wniosek Zarzadu Gmi-
ny, komisyjnie z udziatem:
a) dla robdét subsydiowanych;
Kierownik P.Z.D. lub Technika,
cztonka Pow. Komisji Drogowej
i Przedst. Zarz. Gminy,
b) dla robét wtasnych:
Technika lub Drogom, Rejonowego
i przedst' Zarzadu Gminy.

49 Wydziat W ciagu Sprawdza dowody rozchodowe, przed-
Powiat. m-ca po stawione przez gming pod wzgle-
Zarzad otrzym, dem rozdz, i technicznym oraz
Drogowy stwierdza w orzeczeniu, czy celo-

wo zuzyte zostato subsydium oraz
gdzie sa koszta robét i roz-
rach, z gming. (Rachunki zwréci¢
Gminie).

50 Zarzad 15 stycznia Przesyta Wydz. Pow, wyliczenie sie

Gminny ze $wiadczen wydziatowych § 29
Instrukcji.

Zarzad A Przesyta Wydz, Pow. sprawozdanie

Spoitki rachunkowe z udziatow,

Zatacznik: Wykaz i wzory obowigzujgcych drukéw,

Zatacznik 3

INSTRUKCJA DLA DOZORCY ROBOT
l. Dozorca jest wykonawca rob6t w terenie z ramienia Zarzadu Gminy
lub Spoétki Drogowej, ktéra przyjmuje go na prawach pracownika fizycznego
i zwalnia w porozumieniu z Pow, Zarz, Drogowym, Pod wzgledem technicz-
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nym dozorca podlega bezposrednio rejonowemu drogomistrzowi i jest kon-
trolowany przez technikéw oraz Kierownika Pow. Zarz, Drogowego,

Spostrzezenia personelu technicznego, wpisywane na koncu Dziennika
winny by¢ przedstawiane przez dozorce Wdjtowi gminy do wiadomosci, naj-
dalej w ciagu 3 dni. W normalnych warunkach komunikowanie sie z Gming
nalezy uskutecznia¢ conajmniej raz na tydzien w przeddzien sesji sottysow,

Il. Po przybyciu na miejsce — przed rozpoczeciem robo6t, dozorca
winien:

1) zapozna¢ sie z projektem robd6t, ustali¢ go w terminie, wyjasnicé
z drogomistrzem wszelkie watpliwos$ci i braki;

2) omowi¢ z Zarzadem Gminnym i sottysami ilo$¢ pieszych i konnych
Swiadczen, potrzebnych na caty okres robdét i ustali¢ przewidywany czas ich
trwania;

3) sprawdzi¢ i przyja¢ ilos¢ przygotowanych materiatéw, przygotowac
narzedzia i brakujgce materiaty, wzgl. terminy ich dostawy (zapotrzebowania
sktada¢ na tydzien naprzéd do Zarzadu Gminy);

4) zabezpieczy¢ roboty i ruch pojazdéw zaporami, znakami i wska-
zaniem objazdu, ktéry musi by¢ utrzymany w dobrym stanie na szer, min,
3,0 m (mostki, progi, doty). W razie potrzeby ustawi¢ stréza i latarnie;

5) wywiesi¢ na tablicy lub zaporze przepisy porzadkowe, terminy
wyptat, swoéj adres,

I1l. Korzystanie ze Swiadczen w naturze (szarwarku) winno by¢ usku-
teczniane w sposéb nastepujacy:

Dozorca przesyta wypetnione zapotrzebowanie do odpow. sottysa co-
dzien na 3 dni naprzéd.

Sottys wyznacza powinnoé$¢ na wykazie imiennym ptatnikéw i prze-
syta go dozorcy codzieh rano przez jednego z grupy przybytych robotnikéw
(pewnego).

Dozorca, po otrzymaniu wykazu o godz. 7-ej sprawdza obecno$¢ robo-
tnikéw, rozstawia przybytych, zadaje im robote, po czym bezposrednio wpi-
suje na kwitach szarwarkowych w kwitariuszu imiona, nazwiska i miejsca
zamieszkania robotnikéw, utatwiajac sobie w ten sposob pézniejszag czynnos$é
wydania kwitéw. Roboty nalezy wyznacza¢é w miare moznosci tylko akor-
dowo p/g obowiazujgcych norm.

Codzien po wykonaniu akordéw wzgl, dniéwek dozorca odbiera do-
starczong robocizne lub materiak:

a) wydaje kwity ze swoim podpisem i data ze specjalnego kwitariusza
(osobnego dla éwiadczen gminnych i osobnego dla swiadczen wy-
dziatowych, zadnych poprawek na kwitach uskutecznia¢ nie wolno),

b) potwierdza na ,wykazie" ilo$¢ odrobionych $wiadczen oraz odsyta
ten wykaz soitysowi tegoz dnia przez tegoz samego wyznaczonego
robotnika oraz z nowym zapotrzebowaniem $wiadczeh na trzeci
dzien naprzdéd,

c) zapisuje ilos¢ odrobionych $wiadczen w Dzienniku Robdt (ilos¢ robot
w Dzienniku robét winna by¢ w kazdym dniu zgodng z wartoscia
wydanych kwitéw oraz wykazem ptatnikéw).
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d) w razie nie stawienia si¢ 50% zapotrzebowanej robocizny — natych-
miast zawiadomi¢ Wdjta. Odsytanie niewykorzystanych robotnikéw
lub furmanek jest zakazane, o ile ci stawig sie punktualnie (dopu-
szczalne opdéznienie wynosi kwadrans).

W razie przybycia nadmiernej ilosci szarwarku nalezy ludzi czasowo
zatrudni¢, rownocze$nie za$ przez gonca nada¢ telegram do Pow. Zarz, Drdg.
w celu uzyskania dyrektyw,

Normy dzienne robocizny pieszej i konnej winny by¢ wyznaczone na
zasadzie ustalonych norm, W razie potrzeby moga by¢ one zmienione jedynie
przez Drogomistrza lub technika rejonowego w granicach 10% Zmiana ta
winna by¢é zaznaczona w Dzienniku Robdt.

IV. W czasie wykonywania rob6t obowigzki dozorcy sa nastepujace:

1) Sciste stosowanie sie¢ do projektu budowy, ktéry zawsze winien sig
znajdowa¢ na budowie,

2) zawiadomienie Pow. Zarz, Drog, o ile sottysi, mimo przypomnien
w ciggu 3-ch dni kolejnych — nie dostarcza dostatecznej ilosci $wiadczen,
a wiec daja mniej niz 30 pieszych i furmanek dziennie,

3) aktualne prowadzenie:

a) dziennika budowy — codzien po robotach za dziehn ubiegty (przy-
chodu i rozchodu materiatéw, stanu narzedzi, ilosci wykonanych
robot, ilosci zuzytej robocizny, stanu pogody i wodowskazu oraz

terminarza wykreslonego). Zapisy kontrolne dawaé¢ do podpisu Za-
rzadowi Gminy i Drogomistrzowi,
b

-

zapis materiatéw i narzedzi,

c) raportéw i wykazéw dostosowanych $wiadczen wydziatowych, ktére
winny by¢ sporzadzone w 3-ch egz. w bloku na podstawie Dzien-
nika Robét i kwitariuszy, oraz wysytanie do Pow. Zarz. Drogowego
i Gminy raz na tydzien w sobote,

d) przy robotach mostowych — dziennika bicia pali,

4) Ponadto zapisywanie w dzienniku:

Przy robotach betonowych — temperatury i sktadu betonu,

przy robotach wodnych i fundamentowych — stanu wody,

przy robotach posadowienia fundamentéw (protokuty z drogomistrzem),

5) pomaganie Zarzadowi Gminy przy sporzgdzaniu na specjalnych
drukach; listy ptacy, zgtoszen do wubezpieczalni spotecznej na robotnikéw
ptatnych, protokutéw odbioru materiatéw i robdt,

6) natychmiastowe meldowanie bezposrednio Pow. Zarz. Drogowemu
oraz drogomistrzowi o:

a) kazdym wypadku na robocie,

b) inspekcji wtadz przetozonych,

¢) ukonczeniu lub przerwie w robotach ponad 3 dni,

7) objecie robét oraz przekazywanie swych funkcyj na pismie w razie
odejscia, choroby i urlopu ponad 3 dni (zamkniecie wszystkich pozycyj
dziennika -)- kwitariusza. Sprawdzenie ze stanem faktycznym materiatéw
i narzedzi, zapis w odp. rubryce),
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8) obecno$¢ na robotach od godz. 7 do 16, zostawienie odpowiedzial-
nego zastepcy nawet przy najkréotszym opuszczeniu robét z podaniem miejsca
swego pobytu,

9) meldowanie sie u wtadz kontrolujacych roboty przez podanie swego
nazwiska i funkcji, ilosci zatrudnionych oraz przedstawienie dziennika do
podpisu.

V. W ciagu 3 dni po zakonczeniu rob6t dozorca obowigzany jest:

1) uporzadkowaé¢ caty plan robdt (zakonczenie twardego odcinka po-
chylym zjazdem i zapewnienie przejazdu),

2) obliczyé, uporzadkowaé¢ i pokropi¢ wapnem materialy kamienne
pozostate na budowie,

3) zamkna¢ wszystkie rubryki Dziennika Rob6t i zrobi¢ zestawienie
sumaryczne,

4) zamkna¢ kwitariusze, poréwnaé¢ z dziennikiem robot.

5) odda¢ za pokwitowaniem w Dzienniku Robét wszystkie narzedzia
Gminie; (zepsute i brakujace wynotowac),

6) zgtosi¢ sie w Zarzadzie Gminy celem przekazania kwitariusza $wiad-
czen, obliczenia $wiadczen, zatatwienia spraw rozrachunkowych i biezacych,
uzyskania podpisu Wéjta gminy w zamknietym Dzienniku Robot,

7) zgtosi¢ sie osobiscie do drogomistrza rejonowego i przekazaé mu
Dziennik Rot6t oraz raport, projekty, kwitariusz Wydziatu Powiatowego, po-
zostate druki i akta.

Zatacznik 4,
NORMY DNIOWKOWE
$érednie robo6t, prowadzonych $wiadczeniami w pow. Garwolinskim
(zatwierdzone przez Wydziat Pow. dn. 2/IV 1937 r.)

UWAGA: Kierownik Pow. Zarzadu Drogowego lub Technik Rejonowy za
zezwoleniem Kierownika w wyjatkowym wypadku ma prawo
podwyzszy¢ lub obnizy¢ normy o 10% w zaleznos$ci od miejsco-
wych warunkéw pracy, Zarzadzenie powyzsze nalezy stosowac
tylko w wyjatkowych wypadkach, dla $cisSle okre$lonego rodzaju
robét; winno by¢ ono wpisane do Dz. Robo6t.

CRUNT
lekki Sredni ciezki
Dla odrobienia jednej dnidéwki 5 ) = 3 é B —
5 e 2 > B8 ESE o
robotnik powinien: NES N 2zg
< = 3 = N o S <
2 x©°0 x3zC N .2
§ Sgr 8NE ESE 3
S . £
z Z2Es aFfe BLL >
A. Roboty ziemne.
1 Ukopaé¢ ziemie i natadowac jg na wo-
zy lub taczki albo ukopa¢ iodrzu-
ci¢ na odlegt. do 3 m. i wys.do I,5m,
a) w gruncie zwyktym m3 7,5 6,0 3,0

b) w gruncie zmarznigtym " 6,0 3,5 25
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Dla odrobienia jednej dniéwki

robotnik powinien:

2 Zasypac doty wyréwnac skarpy i ubi¢
ziemie, lezacg obok warstwami
grub. 30 cm,

3 Wyréwnac¢ ziemie zsypana z wozéw,
taczek lub narzucong
a) bez ubijania
b) z ubiciem warstwami 30 cm

4 Splantowaé¢ (wyréwnacd) ziemiezesScie-
ciem wypuktosci, zasypaniem wgte-
bien i lekkim ubiciem warstwami,
grubosci do 30 cm

a) droge gruntowg

b) burte szosowa z odpowied-
dnim spadkiem

¢) skarpe nasypu lub wykopu

5 Wykopaé¢ row drogowy o szerokosci
dna 0,4 m przy skarpach 1:1,5
a) przy giebokosci 0,5 m

by » 06 .,
c) » 0,7 .,
d " 08

B. Budowa i utrzymanie jezdni.

6 Wykopa¢ koryto pod jezdnie szoso-
wang z wyrzuceniem ziemi na bur-
ty, nadaniem odpowiednich spad-

kow
a) przy gtebok. koryta do 15 cm
b) . ” i, i 35cm

7 Rozsypa¢ warstwe filtracyjni piasku
grub. 25 cm pod szablon

jedn.

zie-
mia orna,
torf suchy

Nazwa
piasek

lekki

8,5

26,0
12,0

40.0

50.0
50.0

15.0
13.0
10.0
6,00

40,0

piasek z gli-

GRUNT

1 $redni

g zwir, torf
mokry

6,0

20,0
10,0

30.0

38.0
32.0

10,0
8,0
7.0
4.0

10,0

7,0

o
~

glina ziemia
R )
z korzeniami, ~-

kamieniami

4,5

18,0
8,5

19.0

25.0
23.0

7.0
5.0
4.0
2,5

7,0

7,0

UWAGI
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10

11

12
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Dla odrobienia jednej dnidéwki

robotnik powinien:

Wykona¢ dren poprzeczny w burcie:

wiec
a) wykopa¢ rowek o $redniej
gtebok. 0,6 m i wymiarze
0,2X 0,3 m

b) zasypa¢ go kamieniem do

wysokosci 0,2 m a po tym

ziemia

Odkopaé¢, wydoby¢ gtazy narzutowe
do 50 cm $rednicy
jest
wierzchnig
b) kamien na gitebok. 0,5 m
c) 1,0 m

a) kamien pod samg po-

Przesortowa¢ kamien z wybraniem

brukowca i utozeniem w pryzmy

Przesia¢ ttuczen dwukrotnie przez si-

to w okach 2,5X2,5 i 1,5X1]5cm
a) nowy

b) zlezaty lub ze zrabanej jezdni

Wykona¢ remont jamkowy
dowozem ttucznia taczkami

szosy z

z od-
legtosci 30 m, oskardowaniem fat,
polewaniem woda, przesianiem,
i ubiciem tarankiem

ilosci

miatowaniem
— w stos. do
cznia

zuzytego thu-

13 Rozsypac¢ zwirek lub wysiewki war-

stwg 2cm z dowiezieniem taczka-
mi z odlegtosci 30 m

a) w odniesieniu do ilo$ci zwiru

b) ”

jezdni

do powierzchni

jedn.

Nazwa

mb

»

m3

mi

m3

m3

m?2

GRUNT
lekki Sredni ciezki
. O ® = =
9} - = E¢g
e :’8 ES s

£5 = NGS5
$°7 $37 it
gosr 8°° E2§
2EL BFE BNX
12,0 8,0
1,0 0,7 0,6
0,8 0,6 0,5
0,7 0,5 0,4
8,0
4.0
3.0
przy przy
kurzych wiekszych
gniazdach tatach
0,25 0,50

1lo$¢ jednostek

3,5

200,0

UWAGI
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15

16

17

18

19

20
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Dla odrobienia jednej dnidwki

robotnik powinien:

Zoskardowac¢ jezdnie przy kapital-
nym remoncie
a) na catej powierzchni
b) w krate

Utozy¢ podktad dolny z kamienia
wysokos$ci 15 cm wraz z oporami

Rozsypa¢ ttuczen w kapitalnym re-
moncie i budowie z wyréwnaniem
i dow.ozem z odlegt. 30 m

Wytamaé stary bruk

D. Darniowanie

Nacig¢ darnine 25X25 cm z przyno-
sem do miejsca robo6t odlegt. 20 m
a) topata

Wydarniowa¢ skarpy na wyréwna-
nym nasypie lub wykopie z przy-
biciem korkami

a) catg powierzchniag
b) w krate (darnina 25X25)

D. Przenoszenie i przewoze-
nie materiatow

Przenies¢ na noszach w poziomie
lub $rednim wzniesieniu z pomocg
drugiego robotnika na noszach:

a) cegly

b) piasku do zapraw

¢) zaprawy wapiennej lub gliny
d) betonu mokrego

e) cementu

szt.

1lo$¢ jednostek

20,0
50,0

15

30.0
60.0

Odlegto$é¢ dla taczek

i przenoszenie w m.

10

3300
4,4
3,0
25
5,0

50

2200
2,5
2,0
1,7
2,9

100

1500
1,6
1,4
11
2,0
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Odlegtos¢ dla taczek

§ Dla odrobienia jednej dnidwki .8 i przenoszenie w m.
robotnik powinien: o
N
-% 10 50 100
21 Przewiezé¢ taczka z ukopaniem, nata-
dowaniem i wyladowaniem w po-
ziomie na malym wzniesieniu
a) piasku, zwiru m3 .— 3,0 2,3
b) gliny, ttucznia i — 2,7 2,0
c) zaprawy n — 2,3 1,8
d) kamienia tamanego lub bru-
kowca " — 2,0 1,6
e) cegty u — 15 0,8
f) réznych materiatéw w przy-
blizeniu u — 3.4 3,0
Odlegtos$¢ dla furm. m,
22 Przewiez¢ swojg furmanka po dro-
dze o twardej nawierzchni 500 700 1000
a) piasku, zwiru m3 5,0 4,3 3,7
b) ttucznia, gliny u 4,5 3,9 3,4
¢) kamienia u 3,0 2.8 2,5
d) cegty szt, 2350 2100 2000
e) drzewa lekkiego mi 10,0 9,00 8,0
i) kostki szt. 2200 2000 1900

23 Przewie$¢ swoja furmanka po $red-
niej drodze gruntowej liczy¢ poto-
we tych materiatéw, ktére wymie-
niono wyzej
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Zatgcznik 5.
WYKAZ PLATNIKOW Nr
wyznaczonych do odrobienia $Swiadczen z gromady
Wymienieni nizej winni sie stawi¢ ze swymi narzedziami
dnia....cee 1937 r, o godz. 7 na budowe drogi w

Potwierdzenie stawien-

Wezwanie—wypetnia i zawiad. sottys Podpis nictwa wypetnia dozorca

WEZWa~ G 4robit dni bodoi
nego odpis

Nazwisko i imie d
ozorcy

Pozycje

ksiegi
bierczej

pieszo konmi

10.

Liste przestano dozorcy Zwrécono sottysowi

dnia.......... [T 1937 r. przez dnia..... Lo 1937 r.

Sottys: Dozorca:
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POUCZENIE.

Wykaz ma by¢ sporzadzony na kazdy dzien i dla kazdej roboty osobno
przez Sottysa, ktory wyznacza ptatnikéw i uzyskuje ich pokwitowania.

W dniu rob6t, przed ich rozpoczeciem soltys przesyta wykaz dozorcy
przez specjalnego robotnika, wpisujac jego nazwisko w dolnej czeSci.

Po robotach dozorca odsyta wykaz potwierdzony otéwkiem chemicz-
nym, podajac réwniez date wystania, W razie nieobecnos$ci robotnikéw sta-
wia¢ poziome kreski.

Sottys przynosi wszystkie wykazy na najblizsza sesje sottyséw.

Wykaz ten przesytany jako okélnik do sottysa — do dozorcy — po tym
znéw do sottysa i na koniec do gminy stuzy dla orientacyjnego ustalenia
stopnia stawiennictwa na roboty.

Swiadczenia zaliczane sg jedynie na podstawie kwitariuszéw szarwar-
kowych,
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ANDRZEJ BIELAWSKI
Kier. Pow, Zarz. Drog.
Zamosc¢

WZOR STATUTU O SWIADCZENIACH W NATURZE

Statuty jakie ostatnio trafiaty do mych rak, chociaz do-
stosowane do nowej ustawy szarwarkowej nie uwzglednialy in-
nych dziedzin poza $wiadczeniami w naturze na rzecz drog;
wymagaly ponadto wydania dodatkowo obszernej instrukgji,
wreszcie grzeszyly odsytaniem czytelnika do rozporzadzenia
wykonawczego Wojewody (okresy robét rolnych i odlegtosci
dozwolone).

Uwazatem, ze jest to niedogodne i niewtasciwe, gdyz ilos¢
Swiadczen z jakiej$ gromady na rzecz powiedzmy, drog, jest
mocno uzalezniong od ilosci Swiadczen jakie ta gromada ma
ponies¢ na rzecz szkot, czy tez melioracji. Nie mozna zatem
w moim rozumieniu tworzy¢ odrebnego statutu Swiadczehn na
rzecz drog, a odrebnego na kazdy inny cel, lecz musi ten statut
ujmowac wszystkie Swiadczenia na rozne cele w jedng catosc.

To tez postugujgc sie dawniejszym statutem powiatu za-
mojskiego, wzorem z powiatu garwolinskiego podanym przez
Inz. Wejtko w Wiadomosciach Drogowych i wzorem opraco-
wanym przez Zwigzek Pracownikdéw Samorzadu Terytorialnego,
staratem sie stworzyé¢ statut obejmujgcy Swiadczenia na wszy-
stkie dopuszczone ustawg cele, bez potrzeby wydawania do-
datkowej instrukcji, badz tez zagladania do rozporzadzenia
wykonawczego Wojewody.

Proponowany przeze mnie Statut mozna by natomiast
uzupetni¢ jeszcze normami robdét akordowych, wyrazonych
w dnidéwkach pieszych i pociggowych, dla unikniecia dowol-
nosci i nadania im mocy prawnej.

Czy i w jakiej mierze proponowane rozwigzanie mi sie
udato, pozostawiam ocenie taskawych czytetnikéow i zyciu. Zy-
wie jednak nadzieje ze mysl jest w zasadzie dobra, i ze wy-
padnie w przysztosci ewentualne braki wzoru tylko uzupetnic.



Powiatu Zamojskiego

STATUT

O SWIADCZENIACH NA NIEKTORE CELE PUBLICZNE

NA TERENIE GMINY

NA ROK BUDZETOWY 1937/38

Niniejszy statut zostat zatwierdzony przez
Wydziat Powiatowy w Zamosciu na posiedzeniu

Z ANHA e 193 r,
z zastrzezeniami jak w zarzadzeniu Wydziatu Po-
WIAtoWego Z dNia . 193 r.
L

Sekretarz Wydziatu Powiatowego Przewodniczagcy Wydziatlu Powiatowego
Starosta Powiatowy
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to  Obwod szkolny
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3 ust. (1) i (2)
Najwyzsze dopusz-

N czalne granice obcia-
¥ ; ¢ A
zenia wg. norm 0go6l-
nych
Najwyzsze dopusz-

Ul Np czalne granice obcia-
zenia wg. norm spe-
cjalnych (melioracja)
Swiadczenia wyzna-

o' Er X
czone na melioracje

N Pozostato do wyko-

rzystania $wiadczen
rubr. 4—6

Swiadczenia wyzna-
00 Ki* czone na budowe i
utrzymanie szkoty

Pozostato do wyko-
v e rzystania swiadczeh
rubr. 4 (6 plus 8)

Swiadczenia wyzna-
HF  czone na budowe i
utrzymanie drég

Pozostato do wyko-

N rzystania $wiadczen

Mr* N
rubr. 4 (6 plus 8 pius
10)

$wiadczenia wyzna-
to X* czone na zagospoda-
rowanie nieuzytkow

kN Razem wyznaczono
co M* swiadczen rubr
6 plus 8 plus I0plus 12

lloraz wtasciwy dla
obliczenia $wiadczen
rubr. 13 : 3

1900
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Zgodnie z ustawa o $wiadczeniach na niektére cele publiczne z dnia
26.111. 1935 r. (Dz. U. R. P. Nr 27 poz. 204) oraz w mys$l Rozporzadzenia
Wojewody Lubelskiego z dnia 28,IX. 1936 r. w sprawie wykonania ustawy
o $wiadczeniach w naturze na niektére cele publiczne (L. Dz. Wojew. Nr 18
poz, 167) Rada GMiNy ... na posiedzeniu w dniu........... 193 r.
uchwalita niniejszy statut w sprawie $wiadczen w naturze na niektére cele
publiczne.

81

Swiadczenia w naturze polegaja:

1, na odrobieniu pewnej ilosci dni roboczych pieszych Ilub dostarcze-
niu srodkéw przewozowych na okre$lony przecigg czasu, wzglednie

2, na wykonaniu okres$lonej ilosci rob6t Ilub dostawy materiatéw, lub

3, na odstgpieniu witasnosci materiatow,

§, 2.

Do $wiadczen drogowych w naturze obowigzani sa wszyscy optacaja-
w gminie panstwowe podatki bezposrednie z gruntéw, przemystu i handlu
oraz nieruchomosci (a na terenie m. Szczebrzeszyna i dochodowego), przy
czym do dostarczenia $rodkéw przewozowych moga by¢ powotani tylko po-
siadacze tychze wedtug norm obcigzenia $wiadczeniami w naturze na wszyst-
kie cele dozwolone powotana nizej ustawa, okreslonych w §. 2 rozporzadze-
nia wykonawczego Wojewody Lubelskiego.

§. 3.

Od s$wiadczen drogowych w naturze zwolnione sa:

1. osoby, ktérym w/g prawa miedzynarodowego przystuguje prawo

eksterytorialnosci co do $rodkdéw przeznaczonych do ich urzedowego uzytku,

2. zaktady oraz urzedy panstwowe i samorzagdowe, utrzymujace $rod-

ki przewozowe na podstawie etatdw organizacyjnych,

3. posiadacze $rodkéw przewozowych, stuzacych do przewozenia poczty,

4. instytucje uzytecznos$ci publicznej, jak zaktady dezynfekcyjne, szpi-
tale, pogotowia lekarskie, ratunkowe oraz straze ochotnicze, co do
$rodkéw przewozowych, niezbednych dla ich dziatalnosci,
stadnicy, stacje ogieréw i Zrebieciarnie panstwowe,

6. posiadacze licencjonowanych ogieréw i klaczy, uzywanych tylko w ce-
lach hodowlanych, klaczy wysoko zrebnych i klaczy ze Zrebietami
ssacymi w okresie dwdéch miesiecy co do tych ogieréw i klaczy,
posiadacze koni ztale pracujacych w kopalniach,
posiadacze gospodarstw rolnych i leSnych w okresie wykonywania
robét zwigzanych ze scaleniem gruntéw.

8.4

Kazdy obowigzany do $wiadczen w naturze, zamiast ich odbywania
ma prawo przed wyznaczonym terminem ich odbycia, a w kazdym razie nie
pdézniej niz do dnia
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wniesé¢ do Kasy Gminnej réwnowaznik pieniezny w wysokosci:
zamiast 1 dnidwki roboczej pieszej

" 1 " jednokonnej .

1 » parokonnej

i, ukopania 1 m3 ziemi
dowiezienia 1 m3 ziemi

1 m3 piasku

1 m3kamieni.

1000 szt. zendry
lub klinkieru m

zadeklarowaé¢ odstgpienie na miejscu
materiatu, ktérego wartos¢ zmienna z dostawa (bez dostawy) wynosi:

1

R R R R R R R

Ogoélna ilo$¢ Swiadczen w naturze, potrzebnych do

m3 kamienia zdatnego do bruku .

mlpiasku . | s
m3 drzewa budulcowego okragtego .
m3 N N tartego .

m3 kotkéw do robét faszynowych
M3 FASZYNY e
szt, kotkéw do drzewek przydrozn.
szt. drzewka zdatnego do obsadze-

nia drog ...

§. 5.

budzetowym 1937/38 ustala sie nastepujaco:
1) na
aj

b

)

c)

d

)

e)

f

9)

h

)

na

a)

b

c

N

-

cele obcigzajace catg gmine:
na utrzymanie drég powiatowych ,

1msdrzewa budulc

)

zt
zt
zt
zt
zt
zt
zt
zt

pas

lub wywiezienie witasnego

na . » gminnych....km
na » mostéw (mtr biez,
na " budynkéw gminnych
na budowe km drogi gminnej Nr
na » km » » NI
na » mb mostu w
na , 1 szt, budynkéw gminn.
Razem

cele poszczegélnych obwodéw szkolnych:

na budowe..... klasowego budynku
szkolnego w
na budowe klasowego budynku
szkolnego w
na utrzymanie klasowego budyn-
ku szkolnego w

pas

zt

pas
pas
z

zt

z

zt

wykonania w roku

zt,
zt,
zt.
zt.

zt.
zt.
zt.
zt.
zt.
zt.

zt.

zt.

zt.

zt.
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d) nautrzymanie...... klasowego budyn-

ku szkolnego w ... zt, ar,

e) na utrzymanie klasowego budyn-
ku szkolnego W.........c...... L, 2 S gr.
.................................................................................................... zh gr.
.................................................................................................... zb L
Razem zbh ar

3) na cele poszczegdélnych gromad (roboty melioracyjne, domy ludowe,
remizy itd,):
a)
b)
c)
d)

8 6

Okreslona w § 5 ninieiszego statutu warto$¢ sSwiadczen w ziotych po-

dlega rozdziatowi miedzy wszystkich ptatnikéw podatkéw na terenie gminy
(za wyjatkiem przytoczonoch w § 3 niniejszego statutu), z uwzglednieniem
odnosnych obodéw szkolnych; badz tez gromadzkich, w stosunku do wysoko-
§ci przypadajacych na poszczegdlnego piatnika podatkoéw:
a) od zasadniczego panstwowego podatku gruntowego od gruntéw pry-
watnych i idealnego podatku gruntowego od gruntéw panhstwowych,
b) panstwowego podatku przemystowego, uiszczonego przez nabycie
Swiadectw przemystowych i kart rejestracyjnych,
c) panstwowego podatku od nieruchomosci,
d) (na terenie m. Szczebrzeszyna i panstwowego podatku dochodowe-
go) — wedtug podanego na poczatku niniejszego statutu w formie
tabeli rozdziatu $éwiadczen i obliczonego w rubryce 14-tej tabeli

witasciwego ilorazu.
8. 7.

Rozktadu $wiadczen pomiedzy poszczegélnych ptatnikéw dokona Za-
rzad Gminy, zawiadamiajac kazdego pisemnym wezwaniem w terminie do

dnia
Vv

8. 8.

Wymierzone przez Zarzad Gminy Swiadczenia w naturze, winny by¢
wykonane w terminie podanym ptatnikowi przez soltysa, za wyjatkiem okre-
sow od 1.1V, do 10.V

, 15.VI. do 5,VII

., 15VII. do 15.VIII

. 10.0X, do 5,X.
uznanych rozporzadzeniem Pana Wojewody za okresy robé6t rolnych. Co naj-
mniej 70$ wymierzonych $wiadczen, winien ptatnik odrobi¢ w okresie do
dnia 15,VII.



Do odrobienia $wiadczenn w naturze nie moze Zarzad Gminy powoty-
wacé ptatnikéw do roboét z odlegtosci ponad 5 km dla robocizny pieszej i po-
nad 12 km dla $rodkéw przewozowych,

8 10

W razie nie wykonania $wiadczen w naturze w wyznaczonym termi-
nie, lub nie wptacenia réwnowaznika pienieznego przed
1937 r, wzglednie nie dostarczenia do dnia zadeklarowa-
nego dobrowolnie materiatu, Zarzad Gminy, w mys$l art, 44 Rozp. Prezyden-
ta R, P. dnia 22.111. 1928 r. (Dz. U. R. O. Nr 36 poz. 342) o postepowaniu
przymusowym w administracji wykona na koszt i niebezpieczenstwo obowia-
zanego do $wiadczen przewidziane roboty z przymusowym uzyciem do tego
celu jego sity pociggowej i narzedzi, a uroste z tego powodu wydatki $cig-
gnie w trybie przewidzianym dla egzekucji $wiadczeh pienieznych.

Zarzad Gminy moze réwnowarto$s¢ niedokonanych $wiadczen $ciggnaé
bez dalszych upomnien w trybie przewidzianym dla egzekucji pienieznych
i bez uciekania si¢ do przymusu wymienionego w poprzednim ustepie.

§. 11.

Przeciwko wysokoséci wymierzonych $éwiadczen w naturze przystuguje
zainteresowanym prawo odwotania sie w terminie 14-dniowym, liczagc od da-
ty nastepnego dnia po otrzymaniu wezwania, przez Zarzad Gminy do Wy-
dziatu Powiatowego w Zamos$ciu, ktérego decyzja w administracyjnym toku

postepowania jest ostateczna.
Whniesienie odwotania nie wstrzymuje jednak obowiazku wykonania
Swiadczen, wzglednie wptacenia réwnowaznika tych Swiadczen w gotéwce,

§, 12.

Statut niniejszy wymaga zatwierdzenia go przez Wydzial Powiatowy
i wchodzi w zycie z dniem jego ogtoszenia przez Zarzagd Gminy, za pos$red-
nictwem sottyséw.
Wojt Gminy
Sekretarz Gminy

INZ, ZAKOLSK.I

NIELAD RUCHU NA DROGACH PUBLICZNYCH

Po dtuzszej obserwacji funkcjonowania w dotychczasowy
spos6b unormowanych przepiséw porzgdku ruchu na drogach
publicznych i ich konsekwencjach karnych stwierdzitem, ze
w obecnych warunkach nie mozna mie¢ nadziei na rzeczywiste
jego uporzadkowanie i zapewnienie bezpieczenstwa.
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W pierwszym rzedzie, jako kierownik P. Z.Dr. w jednym
z powiatéw na Slasku, pozwole sobie przedstawié trudnoéci
w tym wzgledzie liniowej stuzby drogowej, do obowigzkéw
ktérej miedzy innymi nalezy rdéwniez pilnowanie zachowania
przepiséw ruchu przez jadacych i pieszych.

Przekraczajgcy przepisy ruchu, z reguly nie chca legity-
mowa¢ sie nawet umundurowanej stuzbie drogowej. Droznik,
wzgl. drogomistrz, ma tylko zwykle moznos¢ zapisania nazwiska
i adresu z tabliczki przy samochodzie, rowerze lub wozie (je-
zeli taka wogole jest i do tego czytelna). Czesto wobec braku
tabliczki woznica podaje zmysSlone nazwisko (nie rzadko zmar-
tych), a w wypadku gdy jest kilka furmanek lub rowerzystéw
razem, wszyscy solidarnie otaczajg dréznika i grozac mu pobi-
ciem, zabraniajg wykonac jakakolwiek notatke, kazac ,wynosié¢
sie stad". Tak jest w dzieri, a o zmroku nieraz i pobija dréz-
nika lub zwymyslajg i groza pobiciem drogomistrzom, a nawet
policjantowi, gdy ten spisuje, lub usituje spisaé protokét. Na
pomoc w takich wypadkach nie mozna liczyé, gdyz jest ona
za daleko. Ostatnio np. jeden z drogomistrzéw po zwrd6ceniu
uwagi woznicom na nieprzepisowg jazde (lewag strongi furmani
zebrani przy jednym wozie dla pogawedki) i wydaniu polecenia
prawidtowej jazdy, ledwie wyprosit sie od pobicia, ttumaczac,
ze musiat spetni¢ tylko swéj przykry obowigzek.

Wzglednie porzadniej jezdzag automobilisci.

Wracajac jeszcze do doniesien dréznikoéw, to Starostwo,
ktéoremu przekazywane sg doniesienia, celem ukarania, po prze-
prowadzeniu dochodzen przez policje, zwraca doniesienie Pow.
Zarzadowi Drogowemu, celem podania blizsiych danych perso-
nalnych przestepcy. Oczywiscie stuzba drogowa, ktéra miata
tylko moznoé¢ odczytania tabliczki, lub odpisania nazwiska po-
danego przez woznice, w zaden sposob blizszych danych, niz
policja mogta drogg dochodzen uzyskaé, podac¢ nie moze. W ten
sposOb przestepca uchodzi bezkarnie.

Nastepna sprawa, to egzekwowanie naktadanych Kkar.

Wykroczen przeciwko przepisom ruchu dopuszczajg sie
najczesciej furmani, rowerzysci i dzieci, pozostawione bez na-
lezytej opieki. Nie miej jednak i piesi (specjalnie nietrzezwi)
z powodu przechodzenia z jednej strony drogi na drugg dla
unikniecia kurzu od auta.
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Furmanstwem zajmujg sie przewaznie rolnicy, posiadajacy
17 do 50 morg roli, gospodarstwo i 1, 2 lub wiecej koni. Jesli
chodzi o przewdz wegla, przy czym to przewaznie najwiecej
zachodzi wykroczen i grzywien, to furmanki takie zarabiajg
15 do 25 zt, wtedy zwykle okazuje sie, ze przestgpca nic
nie zarabia, jest ,biednym rolnikiem", ktory ze wszystkich
stron chroniony jest specjalnymi prawami, nic nie moze zapta-
ci¢, egzekucje wypadaja negatywnie itd. itd. Wiadze kierujg
tedy sprawe grzywny na droge aresztu lub odrobku, a z po-
wodu kosztéw aresztu— zwykle na te ostatnig droge. Nadcho-
dzace sprawozdania od naczelnikéw gmin o odrobieniu, wzbu-
dzajg wiecej niz watpliwosci o sposobie odrobienia, czy odsie-
dzenia kary. Gorzej, sgsiednie Starostwa zwracajg sie z prosbg
0 zaniechanie karania, wzgl. umorzenie kary w stosunku do
pochodzacych z ich terenéw z uwagi na pozyskanie ich dla
sprawy polskosci,

Moim zdaniem jest to najfatszywszy poglad, jaki tylko
moze istnie¢. Kto cho¢ troche zna psychologie naszej ludnosci,
ten nigdy nie przyzna, ze przez lito$¢ i pobtazliwosé dla wy-
kroczen, przez bezkarnos¢, pozyska sie uznanie, sympatie
1 przywigzanie ludnosci do Panstwa. Zupeitnie mylny poglad!
Nigdy nie osiggnie uznania, postuszeristwa i szacunku wiadza
pozwalajaca na bezkarne nieposzanowanie praw i przepisow.
A przeciwnie, atrakcja przyciggajaca dla ludnosci bedzie to
Panstwo i ta wladza, ktéra ma site, ktéra karze chocby najsu-
rowiej, ale sprawiedliwie i konsekwentnie, gdzie jest porzadek
i zapewnione poszanowanie praw przez wszystkich naréwni
bez wyjatku.

Obawiam sie, ze je$li chodzi o Slask, to od polskosci od-
strasza ludzi raczej brak wiasnie tych cech w postepowaniu
wiadz administracyjnych i sadéw, ktére w niezwykle wyrozu-
miaty i wzgledny sposob traktujga wykroczenia drogowe.

Co do kierowania sie litoscig przez witadze administra-
cyjne i sady, to rozumiatbym moze stosowanie jej (ale tylko
w ostatecznosci!) do bezrobotnego rowerzysty lub dziecka, i to
tylko przy pierwszym wykroczeniu, natomiast zupeinie nie ro-
zumiem Kierowania sie litoscia w stosunku do furmanéw i szo-
feréow: Jak mozna litowa¢ sie nad tymi, ktérzy powodujg wy-
padki przez swoje niedbalstwo, niepostuszenstwo, albo wrecz
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prowokacyjne tamanie przepiséw, a nie mie¢ litosci nad tymi,
ktérzy majg by¢ okaleczeni na cale zycie lub zabici w nie-
szczeSliwym wypadku?

Tak samo nie rozumiem umarzania kar ,biednym rolni-
kom”, posiadajgcym 20—40 morgowe gospodarstwo, u ktérych
egzekucja 10 — 20 zt ,wypada negatywnie”. Czy rzeczywiscie
nie mozna $ciggnat z niego tej grzywny? Nie tylko ja, ale nikt
w to nie uwierzy! Niestety, ten ,biedny rolnik" tak jest obwa-
rowany réznymi prawami ochronnymi, ze wlasnie nic mu zro-
bi¢ nie mozna. Gdy sie uprze moze 5 zt podatku nie zaptacic.

Cala ta okolicznos¢ bytaby dos¢ zabawna, gdyby nie byta
tak smutna, za to, gdy taki gospodarz pozbedzie sie komor-
nika z kwitkiem, Smieje sie ze swego wykroczenia, grzywny,
sekwestratora i... idzie do gospody na ,kwaterke, obla¢ wy-
krecenie sie".

Wszystko w rezultacie sprowadza sie do tego, ze kazde-
mu niemal, czy w ten, czy w inny spos6b udaje sie od grzywny
za nieprzepisowg jazde ,wykreci¢". Skutek tego jest taki, ze
stuzba drogowa jest wySmiana i wykpiwana w oczy przez po-
danych do ukarania, a nawet czesto i zwymyslana za doniesie-
nie i ,narobienie kiopotu".

Czy w takich warunkach moze droéznik gorliwie pilnowac
porzadku ruchu na drodze?

Nie mialem zamiaru, nie mam i nie chce krytykowac roz-
porzadzen i postepowania wiadz admin. i sadéw, chodzi mi
wytacznie o dobro samej sprawy ruchu na drogach.

Pow. Zarzad Drogowy wspoélnie z Starostwem juz przez
dwa lata specjalny na te kwestie kladzie nacisk; urzadzat co-
rocznie tygodnie propagandowe porzadku ruchu na drogach,
rozdawat ulotki z ,przykazaniami ruchu”, zarzadzat dnie wzmo-
zonej kontroli ruchu, ogtaszat po gminach,—niestety, poprawy
ruchu nie daje sie osiggna¢ w tych warunkach. Przeciwnie,
prawie ze bezkarno$¢ wykroczen rozzuchwala specjalnie furma-
néw i rowerzystéw coraz wiecej, i to tym smutniejsze, ze oni
rozumiejg swoje przestepstwa i bezsilnosé¢ w stosunku do nich
stuzby drogowej, a czesciowo i policji. Ale jednocze$Snie zdaja
sobie sprawe z tego, ze gdyby sie do nich wzieto, musieliby
dostosowaé sie do przepiséw. Dla przyktadu przytocze rozmo-
we z furmanem, ktéry wyjezdzat z drzewem do Niemiec. Na



— 162 —

zapytanie dlaczego w dzien oczyszcza lampe przy wozie, wyj-
muje tabliczke z siedzenia, czySci ja i przywigzuje do wozu—
odpowiada, ze jedzie do niemcéw. a tam musi mie¢ wszystko
w porzadku, bo ,tam nie wolno inaczej" i moze zaptaci¢ wy-
sokg kare. Pytam sie dalej, dlaczego w Polsce nie pilnuje sie
przepisow, ktore przeciez sg takie same. Na to usmiechnat sie
i odrzekt mi, ze tam jest catkiem inny porzadek i wiadomo,
niczym sie nie wykrecisz od kary, a nie to cie zawrg".

Nie chce chwali¢ postepowania Niemcow, ale rezultat
musze uznaé. | nie powiem, zeby mdj rozmoéwca, skadinad
dobry polak nie wyrazal sie z uznaniem o tych porzadkach.
Jemu imponuje ta bezwzglednosé i chetnie jej sie poddaje,
gdyz nie ma zadnych ziudzen ,wykrecenia sie" od kary. Do
glowy mu nie przyjdzie kitoci¢ sie i awanturowaé z zandar-
mem, czy dréznikiem, gdyz ma te niezlomnag pewnos$é, ze musi
jechac¢ przepisowo, a za opor tylko mu kare zwiekszg.

Ta logika i to bezapelacyjne przekonanie muszag byé w Pol-
sce bezwglednie wyrobione u wszystkich korzystajacych z drdg
publicznyck.

Jezeli tego nie potrafimy przeprowadzié, nie zabierajmy
sie wogole do porzadkowania ruchu.

Nie moze by¢ litosci nad ewent. sprawcami wypadkéw,
gdyz jesli kto zastuguje na litos¢, to raczej ofiary wypadkdw.

Kary winny byé zaprowadzone srozsze (az do konfiskaty
wozu, czy roweru) oraz bezwzglednie i konsekwentnie Sciggane.

Przy wydawaniu pozwolen na jazde, kart rowerowych,
czy furmanskich — nalezy wszystkim bezptatnie za pokwitowa-
niem da¢ przepisy ruchu, aby sie pozniej nie ttumaczyt nie-
znajomoscig przepisow.

Wzglad na to, ze jaki$ rolnik, czy rowerzysta z powodu
utraty wozu, czy roweru obwiesi sie z rozpaczy, nie powinien
tu gra¢ roli, gdyz by¢ moze ocali to zycie kilku innym istotom
ludzkim, oraz uchroni od zniszczenia maszyny, ktorych w Pol-
sce tak mato, a ktére badZ co badz stanowig tez majatek
spoteczny,

Reasumujgc wszystko powyzsze stwierdzam, ze dotych-
czasowy sposdb wykonania przepiséw o porzadku ruchu na
drogach jest niedostateczny i chciatbym tym artykutem wzbu-
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dzi¢ wiecej zainteresowania ta sprawg u stowarzyszen i czyn-
nikdw wiasciwych, celem ustawowego przyjscia P. Z, Dr. z po-
mocg w kwestii uporzadkowania ruchu na drogach.

J. NIEWEGLOWSKI i S. SZNUK

DOSWIADCZENIA Z BETONEM WIBROWANYM

Zastosowanie wibracji do zageszczania betonu zamiast
ubijania znane byto juz kilkanascie lat temu we Francji i Ame-
ryce, gdzie zgtoszono pierwsze patenty na wibrowanie miesza-
niny betonowej.

W Polsce wibrowanie betonu praktykowane jest juz od
paru lat, a ostatnio ukazanie sie na rynku wibratoréw produkcji
krajowej przyspieszy w znacznym stopniu popularno$¢ wibro-
wania betonu. Hamulcem w rozwoju wibracji betonu jest brak
wskazéwek dotyczacych dozowania betonéw przeznaczonych
do wibracji. Nieliczne tylko firmy maja moznos$¢ przeprowa-
dzenia doswiadczen, ktére wymagaja dluzszego czasu, duzej
ilosci prob i kosztownych przyrzaddow.

Celem utatwienia racjonalnego projektowania betondw
przeznaczonych do wibracji przeprowadziliSsmy w Drogowym
Instytucie Badawczym przy Politechnice Warszawskiej pod kie-
runkiem inz. A. Kobyliniskiego szereg doswiadczen zmierzajg-
cych do znalezienia metody doswiadczalno obliczeniowego do-
zowania tych betonow.

Spos6b doswiadczalno obliczeniowy dozowania betonéw
ciektych i ubijanych prof. inz. W. Paszkowskiego ogtoszony
w ,Przegladzie Technicznym” Nr 5 i 6 z roku 1935, daje mo-
znos¢ wyznaczenia ilosciowej proporcji skiadnikéw (cementu,
piasku, zwiru i wody) o danych cechach, przy ktorej beton
wykaze w okreslonym terminie z géry przewidziang wytrzyma-
to$¢, a w stanie Swiezym zadang urabialnos¢ i ciektosé. Meto-
da ta oparta na Scistych pojeciach naukowych odznacza sie
wyjatkowa przejrzystoscia, ustala tryb postepowania przy pro-
jektowaniu mieszanek betonowych, nie pozwala projektujgcemu
przeoczenia zadnego z warunkéw dobrego dozowania i ponadto
usuwa tzw. ,dozowanie na oko", ktérego nigdy nie mozna by¢
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pewnym i ktére mozliwe jest tylko przy duzem doswiadczeniu
projektujacego. Te zalety metody prof. W. Paszkowskiego na-
sunelty nam mys$l dostosowania jej do betonéw wibrowanych.

Wibracja pozwala na uzycie betonu o mniejszej zawarto-
éci wody; mozna zwiekszy¢é wskaznik cementowo-wodny c/w
(stosunek cementu do wody w objetosci betonu), ktdrego
funkcjg jest wytrzymatosé betonu; ze wzrostem wskaznika c/w
rosnie wytrzymatos¢ betonu.

Wode w betonie dzielimy na: wode potrzebng do cementu
i na wode potrzebng do kruszywa dla otrzymania zadanej ciek-
tosci. Woda wymagana przez cement jest w statym stosunku
do wagi cementu

wc—0,23 ¢ @

(wc— woda wymagana do cementu; c¢— cement). Woda wy-
magana przez kruszywo zalezy od jego uziarnienia; oblicza sie
ja ze wzoru empirycznego (dla 1 kg frakcji d'/d")

10
wk = N @
7>[igd" + Igd")

[d" i d” sa to Srednice ziarn frakcji w mikronach, logarytmy
0 zasadzie 10). Wspoétczynnik N jest doswiadczalny i inny dla
kazdej konsystencji betonu:

dla betonu ubijanego W=1,16
" ” potciektego W=1,53
" ” ciektego N= 1,80

Pierwszym etapem naszych doswiadczeh byto okre$lenie
wspotczynnika N dla betonu wibrowanego.

Jak wida¢ ze wzoru (2) zmniejszenie N powoduje zmniej-
szenie ilosci wody do kruszywa. Po obliczeniu wskaznikow
wodnych dla poszczeg6lnych frakcji (Tabela 1) obliczono wedtug
metody prof. W. Paszkowskiego mieszanki dla N—1,16; 1(0;
0,95; 0,90; 0,85; 0,80; i 0,60; zaktadajac c/w= 2,6 i otulenie
r=0,5 mm.
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Tabela 1

Wskazniki wodne wg wzoru (2) dla piasku i gryséw na
1 kg frakcji potrzeba wody kg.

7
0+

0 7o) o 0 8o o
m 0 o o @ ©
S (=} (=} o (o] o
X
© I ] Il 1l 1l ] 1l
L Z Z z 4 z Z z

0,/0,5 0,0770 0,0900 0,0770 0,0730 0,0695 0,0655 0,0616 0.0462
0,5/1,0 0,0430 0,0500 0,0430 0,0410 0,0388 0,0366 0,0344 0,0258
1,0/2,0 0,0319 0,0370 0.0319 0,0303 0,0288 10,0271 0,0255 0,0192
2,0/4,0 0,0241 0,0280 0,0241 0,0229 0,0217 10,0205 0,0193 0,0145
4,0/10,0 0.0190 0,0220 0,0190 0,0180 0,0171 0,0161 0,0152 0,0114

10,0/20,0 0,0146 0,0170 0,0146 0,0139 0,0131 0,0124 0,0117 0,0087

Do mieszanek uzyto grysu diabazowego z Niedzwiedziej
Gory o S$rednicy ziarn od 2 mm do 20 mm; o ciezarze witasci-
wym 2,9 i wytrzymatosci na Sciskanie 2900 kg/cm2 oraz pia-
sku wislanego i cementu normalnego ,Grodziec”. Chcac otrzy-
mac¢ beton mato Scieralny dobrano piasek i grys, ktoérych Kkrzy-
we przesiewu spetnity réwnanie paraboli:

dla piasku p -iool/--
A

dla grysu p—100"]/‘LISnL
dn

gdzie dm— Srednica ziarna najmniejszego w danym Kkruszywie;
Dz — najwiekszego; 2), —2 mm. Kruszywo dobrane wedtug
tych krzywych daje moze beton nie najgestszy, ale o najmniej-
szej Scieralnosci, co dla betonéw drogowych jest rzecza bar-
dzo wazng. Ciezar objetosciowy tak dobranego grysu réwna
sie 1,54, a piasku 1,68.

Wyniki obliczenia mieszanek w odniesidniu do 1 ms be-
tonu dla poszczegélnych wartosci wspétczynnika N zestawione
sg w tabeli Nr 2 i na wykresie 1



1,16
1,00
0,95
0,90
0,85
0,80
0,60

Uijkresj ddedonych butoru u zaezosu ol
ply zaazoym 8§26 ¢ r=06nm

Cement

kg

475
430
420
410
395
385
315

Woda
kg

183
166
160,5
158
152
147
121
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Tabela 2

Piasek

kg

710
792
805
829
858
888
1007

Grys

kg

1150
1150
1150
1150
1150
1150
1150

%-zawar,
piasku

38,1
40,8
41,2
41,8
42,8
43,6
46,8

Uwagi

Zatozenie
c/lw = 2,6

r=

0,5 mm
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Z zestawien tych widac, ze ze zmniejszeniem wspoétczynnika
N a wiec ze zmniejszeniem wody zmienia sie skiad %-wy za-
prawy; zmniejsza sie zawarto$¢ cementu, zwieksza sie ilos¢
piasku, a szkielet kamienny i sama ilo$¢ zaprawy pozostajg bez
zmiany. Zmniejszanie sie iloSci cementu jest konsekwencjag
zatozenia stosunku c/w = 2,6, ktérego nie zmieniamy. Wobec
zmniejszenia sie zawartosci cementu i wody w zaprawie trzeba
wzigé wiecej piasku, aby otrzymac¢ te samg iloS¢ zaprawy.
Zmniejszenie ilosci wody wymaganej przez kruszywo powoduje
wzrost wytrzymatosci; z drugiej strony ochudzenie zaprawy,
przez zmniejszenie cementu a powiekszenie iloSci piasku, po-
woduje zmniejszanie sie wytrzymatosci.

Majac na uwadze te dwa zjawiska, wystepujace przy
zmianie wspoétczynnika N, mozna droga préb wytrzymatoscio-
wych znalez¢ najodpowiedniejszg warto$¢ wspéiczynnika N.
Najodpowiedniejszym wspdtczynnikiem N bedzie ten, przy kto6-
rym beton wykaze najwyzszg wytrzymatos¢. Wykonano po
trzy prébki dla kazdego N wibrujac je przez 2 minuty. Wy-
kazaty one po 7-iu dniach wytrzymatosci podane w tabeli 3.

Tabela 3
N 1,16 1,00 0,95 0.90 0,85 0,80 0,60
probki
1-1za 368 435 360 370 370 330 122
2-ga 348 404 330 310 365 280 130
3-cia 400 446 320 550 - 272 100
$rednio 372 428 336 343 367 294 117

Wyniki otrzymane wskazujg wyraznie, ze najodpowied-
niejsze N znajduje sie w poblizu jednosci. Doktadne wyzna-
czenie tego wspoétczynnika wymagaé bedzie jeszcze licznych.
serii doswiadczen.

Wartos¢ wspoiczynnika N = 1,00 podajemy jako orienta-
cyjng, bliskg wartosci najodpowiedniejszej, przy ktorej jednak
beton wykazuje wysoka wytrzymatosc.

Potwierdzenie wyniku otrzymalismy sprawdzajgc dla kaz-
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dej mieszanki specznienie. Zaktadajac wielko$¢ otulenia ,r"
otrzymujemy takg ilo$¢ zaprawy, ze wypetlnia ona wszystkie
wolne przestrzenie w kruszywie, i ponadto oblepia kazde
ziarno kruszywa powitokg o grubosci r/2. Wskutek otoczenia
kazdego ziarna powtoka z zaprawy, powieksza sie objetosé
wypetniona przez tak pogrubione ziarna Kkruszywa; ten przy-
rost objetosci jest tzw, specznieniem. W betonie dobrze za-
projektowanym powinno by¢ specznienie rzeczywiste réwne
obliczonemu. Sprawdzajgc specznienie betonéw obliczonych
dla réznych wspotczynnikéw N stwierdzono, ze ze zmniejsze-
niem wspoétczynnika N specznienie wzrasta. Nastepnie, ze
specznienie betonu przy N — 1,16 bylo mniejsze niz obliczone.
Wyniki pomiaréw objetosci przy projektowanym 1 litrze beto-
nu dla réznych N zebrane sg w tabeli 4.

Tabela 4
N 1,16 1,00 0,95 0,90 0,85 0,60
Objetos¢ po
uwibrowa-
Nl 0,990 1,030 1,025 1.050 1,050 1,200

Za mate specznienie betonu przy N = 1,16 tlumaczy sie
tym, ze na skutek wibracji usunieta zostata czes$¢ pecherzykow
powietrza, ktéra przy betonie ubijanym pozostaje w masie be-
tonu. Nadmierne specznienie betonéw dla N mniejszego od
0,90 mozna ttumaczy¢ duzg iloscig piasku w zaprawie a zamalg
iloscig cementu i wody, ktoére nie zdotalty wypetni¢ wszystkich
wolnych przestrzeni w piasku. Biorgc pod uwage jeszcze fakt,
ze w betonie dla iVv= 1,6 bylo za duzo wody, ktéra podczas
wibracji wystgpita na powierzchnie, mozna z dosSwiadczenia ze
specznieniem wnioskowaé, ze najodpowiedniejszy wspét. N znaj-
duje sie w granicach 1,16 i 0,90. Whniosek ten jest, jak juz
pisaliSmy, w pewnym stopniu potwierdzeniem wynikéw préb
wytrzymatosciowych.

Drugg wazng rzeczA, ktéra nasuwa sie w technologii be-
tonu wibrowanego, jest mozliwo$s¢ uzycia betonu o mniejszej
urabialnosct. Na skutek duzej ilosci wstrzaséw o matej ampli-
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tudzie, nastepujacych szybko po sobie, poszczegélne ziarna
kruszywa majg mozno$¢ tatwiejszdgo utozenia sie. Moznosé
uzycia przy wibracji betonu o mniejszej urabialnosci jest wazne
z dwu wzgledéw. Zmniejszajac otulenie r, ktdérego funkcjg
jest urabialno$é, zmniejszamy ilo$¢ zaprawy, a tym samym za-
warto$é¢ cementu w jednostce objetosci betonu. Tabela 5i wy-
kres 2 wskazujg jak zmieniaja sie skiadniki betonu w zalezno-
éci od otulenia r. Obliczenia wykonano na 1 ms betonu przy
zatozeniach c/w ;2,6 i wspoétczynniku iVvV=1,00.

Wykresy sktadowych betonu w zaleznosci od ,r" przy zatozo-

nym c¢ 2,6 i wspot. N= 1,00.
w
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Tabela 5
r Cement Piasek Grys Woda

kg kg kg kg
0,5 430 792 1150 166
0,4 424 737 1220 163
0,3 416 694 1283 159
0,2 406 650 1363 156
0,1 396 576 1460 152
0,05 390 554 1495 150

Druga korzyscig wyptywajgca ze zmniejszenia otulenia r
jest wieksza zawarto$¢ grysu na 1 m3 betonu, ktéra, o ile grys
jest mato Scieralny, moze powodowa¢ zmniejszenie sie Scieral-
nosci betonu, co w betonach drogowych jest rzeczag duzego
znaczenia.

W celu przekonania sie jak daleko mozna bedzie zmniej-
szy¢ otulenie ,r" wykonaliSmy mieszanki dla réznych ,r" po-
czynajac od r= 0,5, ktéra to wartos¢ byla podana przez prof.
W. Paszkowskiego za minimalng dla betonéw ubijanych.

Pierwszym sprawdzianem, czy dane otulenie jest jeszcze
mozliwe, jest pomiar specznienia. Okazato sie (Tabela 6), ze
nawet dla r= 0,05 mm specznie nie wypadito za duze.

Tabela 6
Objetos¢ Objetosé
projektowana rzeczywista
0,5 1,700 litra 1,730 litra
0,4 1,700 1,730 ”
0,3 1,700 1,720 ”
0,2 1,700 1,710
0,1 1,700 1,720
0,05 1,700 1,720

Proby wytrzymatosciowe potwierdzity w zupetnosci wynik
doswiadczenia ze specznieniem: (Tabela 7).
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Tabela 7
Zawarto$é cementu Wytrzymatosé
w 1 m3beton. $rednia kg/cm2
0,5 430 519,0
0,4 424 590,0
0.3 416 550,0
0,2 406 572,0
0.1 396 644.0
0,05 390 618,0

zmniejszenie otulenia do wartosci r = 0,05 mm nie powoduje
zmniejszenia sie wytrzymatosci betonu.

W celu zbadania $cieralnosci betonu, wykonano prdéby na
tarczy Bohme'go. Wyniki prob, zebrane w tabeli 8, $wiadczag
0 matej Scieralnosci otrzymanego betonu i o tendencji zmniej-
szania sie jej ze zmniejszaniem otulenia r.

Tabela 8
r 0,5 0,4 0,3 0,2 0,1 0,05
Scieralno$é
w cm!/cm! 0,15 0,14 0,18 0,16 0,14 0,12

Niniejszy artykut obejmuje sprawozdanie z pierwszego
etapu doswiadczen przeprowadzonych nad betonem wibrowa-
nym; dalsze badania sa w toku i wyniki ich zostang w swoim
czasie opublikowane.

INZ. EUGENIUSZ CHOLtOD
Kier, Pow. Zarz, Drog. w Kobryniu.

ULEPSZONY SYSTEM NAPRAWY DROG GRUNTOWYCH

O drogach z twardg nawierzchnig duzo sie u nas mowi
i pisze jednak drég tych mamy bardzo mato w poréwnaniu
z drogami gruntowymi. Kwestia ulepszonych twardych na-
wierzchni tak nas zaabsorbowata, ze o drogach gruntowych
akbySmy zapomnieli i tym problemem mato sie zajmujemy.
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A przeciez utopig bylo by przypuszczaé, ze kiedy$ bedziemy
mie¢ drogi wylacznie o twardej nawierzchni.

Potezny orez mamy w swoich rekach w postaci szarwar-
ku. Rok rocznie ten szarwark jest wartoSciowszy, ludzie przy-
zwyczaili sie do niego i nauczyli sie pracowac, doceniajac jego
znaczenie.

Gros szarwarku zostaje uzyty na drogi gruntowe i gdy-
bysmy potrafili wlozong prace jak najdituzej zachowaé¢ w po-
staci dobrego stanu raz odremontowanych drég gruntowych,
woéwczas i mniej szarwarku trzeba by nam bylo, a i ludnosé
chetniej swa prace by dawata.

Nalezy sie zastanowi¢ jakim sposobem odremontowac
drogi gruntowe, by dtuzszy czas stuzyly jako niezle arterie
komunikacyjne.

Rézne okolicznosci sg przy robotach na drogach: na jed-
nej drodze mamy podtoze gliniaste, w drugim miejscu szczery
piasek, tu mamy faszyne, tam nie itp. tak, ze nalezy sie za-
biera¢ do pracy indywidualnie. Jednakze to wszystko mogli-
bysmy wttoczy¢ w ramy Kkilku typéw ulepszonych drég grun-
towych.

Poniewaz od szeregu lat pracuje w powiecie gdzie z je-
dnej strony najwiekszg bolgczke stanowig odcinki drog grun-
towych o poditozu gliniastym, z drugiej za$ strony nie jest tru-
dno o piasek i faszyne dazytem by tymi Srodkami dojsé¢ do jak
najlepszych rezultatéw. Smiem twierdzi¢, ze czesciowo mi sie
to juz udato. Powiadam czesciowo dlatego, gdyz typ drogi stoso-
wany ha terenie pow. kobrynskiego przy generalnym remoncie
ma za sobg jeszcze zbyt krotkg przesztos¢, by mozna byto wy-
ciggnal jakies konkretne stanowcze wnioski.

Prositbym Kolegéw szczeg6lnie tych, ktéorym na sercu lezg
drogi gruntowe, by niniejszy artykut potraktowali jako dysku-
syjny i typ drogi opracowany przeze mnie, a zapodany poni-
zej, przestudiowali, a swe cenne uwagi i spostrzezenia zapodali.

Poniewaz, jak wynika z kalkulacji koszt remontu 1 km.
drogi sposobem przytoczonym jest stosunkowo dos¢é wysoki,
przeto uwazam, ze nalezatloby przystgpi¢ do remontu majac
uprzednio zaniwelowany i zaprojektowany profil podituzny
o ile juz nie catej drogi, to w kazdym razie odcinka, Kktéry
mamy odremontowac¢. Drugi moment ktéry przemawia za tym,
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by mie¢ profil podtuzny remontowanej drogi jest ten. ze mu-
simy sie liczy¢, ze z czasem moze bedziemy robi¢ na tym
miejscu droge o twardej nawierzchni, a woéwczas bedziemy
mieli juz duzo robét przygotowanych, Dlatego tez i szerokos¢
drogi zaprojektowano na 9.50 m.
Przekr6j poprzeczny takiego typu drogi przedstawiat by
sie nastepujaco.
Gys M/

9 So

Sloo

Poc/z/Affia S200

Po wykonaniu robot ziemnych przystepujemy do kopania
koryta.

Jak wynika z rysunku ulepszona jest tylko czes$¢ drogi,
a mianowicie na szerokosci 5 m, przy czym o0$ jezdni przesu-
nieto w jedng strone wzorujgc sie na obecnie stosowanych
profilach drog bitych.

Samo koryto ma gtebokos$¢ okoto 45 cm, ze spadkiem po-
przecznym drogi znacznym, gdyz 5% Jednocze$nie robimy ko-
rytka dla saczkéw w odstepach okoto 10 m w szachownice
lub tez naprzeciwko siebie. Spadek korytka saczkowego wi-
nien by¢ nieco wiekszy.

Nalezy stara¢ sie o jak najczystsze wykonanie koryta,
gdyz w duzej mierze od tego zalezy efekt pracy drogi.

Na wykonanym korycie rozscielamy faszyne w miare mo-
znosci niezbyt drobng, oczyszczong z lisci. Lepiej ukiadaé fa-
szyne grubszymi koncami do brzegéw koryta z jednoczesnym
zapetnieniem korytek saczkowych.

Nalezy unika¢ ztej faszyny jak olchy itp. W zaleznosci
od pretéw faszyny grubos$¢ rozestanej warstwy winna sie wa-
ha¢ od 35 cm do 45 cm, by po sprasowaniu otrzymac¢ 15—20
cm. Moze by bylo nawet lepiej stosowaé powigzane peczki,
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wowczas mielibySmy bardziej jednolita warstwe. Na tak przygoto-
wany dywan faszynowy uktadamy kilka podtuznych rzedéw gru-
bych gatezi (zerdek) umocowujgc je za pomocg drewnianych
hakow-kotkow.

Rys. 2.

Nalezy pamietaé, ze prasowanie warstwy faszyny odbywa
sie w dwuch ratach: bez darniny i po ufozeniu darniny (pod
silnym prasowaniem bez obcigzenia darning kotki — haki wy-
pryskujg z ziemi) dlatego tez gtowki takich kotkéw—hakow
winny by¢ wieksze i dopiero po ostatecznym ubiciu kotkéw
nalezy je sScig¢ na rowni z darning, jak to pokazano na rysun-
ku szczegétowym.

Na taki dywan z faszyny uktadamy darnine obrécong tra-
wg w doét, czyli do faszyny. Darnina musi by¢ utozona tak, by
pokryta catkowicie faszyne tj. jedna przy drugiej. Analogicznie
postepujemy z korytkami sgczkowymi.

Na w ten sposéb przygotowanym podiozu sypiemy war-
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stwe piasku o grubosci 15—18 cm. W korytkach saczkowych
mozna piasku juz nie dawa¢ uzywajgc macierzysta ziemie.

W ten spos6b otrzymujemy piaszczysty pas o szerokosci
5 m i obok 3,5 m droge polng z miejscowego gruntu.

Zerdka Harnina

CET/ T

KoTeK-haK | faszuna

pocs/z/alka /Z£o

Rys, 3.

Teraz nasuwa sie pytanie: jakie mamy Kkorzysci z takiego
typu drogi i jakie dane premawiaja o jej diuzszej zdatnosci
do uzytku.

Otéz: 1) jak juz byto wspomniane, taki typ drogi bardzo
tatwo da sie zastgpi¢ drogag bitg—profil podtuzny odpowiednio
zaprojektowany, a po wyrzuceniu piasku, darniny i faszyny
mamy juz koryto gotowe pod przyszta droge bita.

2) stworzenie drogi letniej z macierzystego gruntu obok
drogi piaszczystej daje moznos$¢ jezdzenia furmankom w cza-
sie roztopow i stot po piaszczystej czesci, w okresie zas su-
chym—po letniej drodze o twardej wowczas nawierzchni, Pas
1 m z drugiej strony jezdni piaszczystej automatycznie przeis-
tacza sie w chodniczek, szczeg6lniej ma to miejsce we wsiach.

3. Piasek obramowany $ciankami koryta nie spltywa po
ulewnych deszczach do rowo6w i nie zanieczyszcza te ostatnie,

4) Woda, przesgczajac sie przez piasek, darnine i faszy-
ne, saczkami odptywa do rowéw, za$ z drogi letniej od razu
do rowu majgc nie duzg przestrzenn do przebycia.

5) Darnina utozona na faszynie i w cato$ci ja pokrywa-
jaca, nie pozwala na przedostanie sie piasku do faszyny, a tym
samym nie zanieczyszcza sie nasza warstwa filtracyjna, ktdra
w ten sposb bedzie nam dtuzej stuzyia.
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6) Poniewaz faszyna jest calkowicie pokryta darnina,
nie wytazi ona na wierzch drogi, co pozwala nam swobodnie
operowaé¢ wiokiem.

7) W miejscowosciach, gdzie jest absolutny brak kamie-
nia, mamy jednak badZz co badz nieco ulepszong jezdnie,

8) Cala robote mozna uskuteczni¢ szarwarkiem; nie po-
trzebni sg specjalisci.

9) Poniewaz jak faszyne tak i darnine mozna dosta¢ za
szarwark, przeto ten typ generalnej naprawy drogi gruntowej
nie pocigga za sobg wydatkdéw w gotoéwce.

10) Wieksza wiasnosé zalegajgca zwykle w odrabianiu
szarwarkéw, gdyz nie posiada nadmiaru sprzezaju i roboczych
ragk, chetnie zamienia szawark na faszyne, darnine ewentual-
nie piasek.

Nalezy pamieta¢; aby po obu stronach drogi byly wyko-
pane rowy odwadniajgce, odprowadzajace wode poza obreb
drogi. Same ujscia saczkéw musza by¢ umocnione, gdyz po
ulewnych deszczach ped wody jest dos¢ znaczny. Najlepiej to
uskuteczni¢ za pomocg darniny jak pokazano na rysunku.

Rys. 4,

By w ten spos6b odremontowana droga podotata swemu
zadaniu i stuzyta nam w dobrym stanie przez diuzszy okres
czasu, musimy ja po odremontowaniu stale konserwowac przez
czeste wiokowanie. Nie mozna dopusci¢, by kota pojazdow
doszty do darniny i przeciety ja. Wowczas warunek nie za-
nieczyszczania warstwy filtracyjnej nie bytby zachowany, a tym
samym skrécit by sie wiek zycia w dobrym stanie w ten spo-
s6b odremontowanej drogi.
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A teraz jak sie przedstawia koszt remontu 1 km, drogi?

Do kalkulacji nie zostaty wliczone og6lne roboty ziemne,
tj. poszerzenie korony drogi, doprowadzenie do profilu podtu-
znego oraz wykopanie obustronnych rowoéw, gdyz przy kazdym
rodzaju drogi gruntowej ulepszonej lub tez bitej, roboty te sg
jednakowe.

Przy kalkulacji kosztu remontu 1 km drogi przyjeto pod
uwage ceny miejscowe przy dnidéwce robotnika pieszego pta-
tnego 1 zt. 50 gr, furmanki jednokonnej 4 zt (szarwarkowa ce-
na dnidéwki robotnika pieszego 1 zt, furmanki jednokonnej 3 zi).

Koszt 2,500 zt generalnego remontu 1 km drogi jest dos¢
znaczny.

Poniewaz prébne odcinki w ten spos6b wykonanej drogi
majg za sobg zaledwie 2 lata trudno w tej chwili jest okreslié
dtugotrwato$¢ takiego remontu drogi. Przy nalezytej konser-
wacji przypuszczam jednak, ze wiek ich nalezy okreéli¢ na 10
lat. O ile teraz policzymy roczng konserwacje odremontowa-
nej drogi 50 ztotych,—otrzymamy zatem, ze wyzej podany spo-
sob naprawy drég wyniesie okoto 300 ztotych rocznie.

Nalezy uswiadomi¢ sobie, ze jednak po takim remoncie
mozna bedzie okragly rok jezdzi¢ nie tylko korimi, lecz i po-
jazdami mechanicznymi.

Ten ostatni moment jest bardzo wazny dla drég grunto-
wych, po ktérych komunikacja jest niezbedna przez catoro-
czny okres.

BUDOWNICTWO NA TARGACH POZNANSKICH

W ramach tegorocznych Targéw Poznanhskich (2—9 maja)
z inicjatywy Zwigzku Inzynieréw Budowlanych utworzony be-
dzie Dzial Budowlany, poswiecony przedstawieniu obecnego
stanu rodzimego przemystu, pracujacego dla zaspokojenia po-
trzeb budownictwa mieszkaniowego i przemystowego.

Organizacji tego dziatu podjgt sie Komitet pod przewod-
nictwem prof. dr. inz. Bryly, ztozony z przedstawicieli zainte-
resowanych wiadz, organizacji i przemystu. Celem Dzialu Bu-
dowlanego jest zblizenie sfer technicznych i szerszych mas
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budujacych obywateli do wytwdércow materiatéw i urzadzen
budowlanych, zaznajomienie ich z nowosciami w budownictwie
i wskazanie na racjonalne formy zastosowania wyrobéw prze-
mystu i rekodzieta w budownictwie.

tacznie z organizacjg Dziatlu Budowlanego przygotowana
jest szersza akcja w prasie fachowej i codziennej, wycieczki
z catego kraju celem zwiedzenia tego dziatu, odczyty i spe-
cjalne wydawnictwa, ktére obszernie zobrazujg znaczenie dziatu
Budowlanego Targow dla rozwoju naszego budownictwa,

Komitet Organizacyjny zapewnit ponadto szereg udogod-
nien natury materialnej firmom, wystawiajgcym w tym dziale,
jak generalna obnizka cen stoisk, wprowadzenie jednolitej i ta-
niej szaty zewnetrznej stoisk z wytaczeniem kosztownych re-
klamowych dekoracji, moznos¢ urzgdzania stoisk zbiorowych
dla drobnych wytworcéw przy pomocy ich organizacji bran-
zowych itd.

Tak szeroko obmys$lona organizacja Dziatu Budowlanego
zacheci niewatpliwie caly przemyst materiatdw i maszyn bu-
dowlanych do jak najliczniejszego w nim udziatu, tym bardziej,
ze obecna sytuacja gospodarcza wskazuje nam na zblizajgca
sie doskonatg koniunkture w budownictwie, a stara i wypro-
bowana tradycja na Targach Poznanskich zapewnia nam, ze
obstuga wystawcow i frenkwencja na Targach zainteresowa-
nych sfer nie pozostawig nic do zyczenia.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH

I.  Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowe;j.

1. Roads and Streets Nr It — listopad 1936 r. Stan Maryland po-
wieksza ptace personelu przy robotach drogowych.

Od 1 pazdziernika 1936 r, Wydziat Drogowy Stanu Maryland (Mary-
land State Roads Commission) podwyzszytl pensje personelu i ptace urzedni-
kéw, wykonujacych stanowe roboty drogowe, 642 urzednikéw otrzymato pod-
wyzki, przy jednoczesnym zastosowaniu obnizek dla 45 pracownikéw. Pod-
wyzki i obnizki byty oparte na przeprowadzonej ankiecie, ktéra ustalita wy-
dajno$¢ pracy pracownikéw. Normy podwyzek i obnizek ustalaja kierownicy
oddziatéw drogowych oraz wyzsi urzednicy Wydzialu Drogowego. Osta-
teczna decyzja nalezy jednak do przewodniczgcego Stanowej Komisji drogo-
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wej, ktory osobiscie kontroluje karty ewidencyjne kazdego urzednika i pra-
cownika. Podwyzki dotycza zaréwno pracownikéw dziennie ptatnych, na
podstawie przepracowywanych dziennie godzin, jak i pracownikéw, otrzymu-
jacych statg roczna pensje. W wyniku tych zarzadzen lista ptacy powigkszy
sie 0 28.092 dolaréw rocznie. Przecietna podwyzka wynosi na osobe 120
dolaréw, wahajac sie w granicach od 60 do 720 dolaréw. Zarzad Stanu
Maryland uwazat kwestie tych podwyzek wynagrodzenia za bardzo aktualna,
w zwigzku z zakrojonym na szeroka skale programem rob6t inwestycyjnych,
majacych skutecznie i trwale zwalcza¢ kryzys bezrobocia.

2. Asphalt und Teer—Strassenbautechnik Nr 54— 11 listopada 1936.
Wptywy z podatku na samochody i na oleje mineralne za okres kwiecien—
wrzesien 1936 r. w Niemczech.

Wptywy z podatku samochodowego i z podatku na oleje mineralne
w Niemczech w okresie sprawozdawczym pdtrocza (IV—IX 1936 r.) sg stosun-
kowo wieksze, niz poprzednio, pomimo pewnych ulatwien i obnizek, stoso-
wanych w ostatnich czasach przez rzad niemiecki w opodatkowaniu ruchu
samochodowego. Podane nizej cyfry najlepiej to charakteryzuja:

Kwiecien— Wplywy z podatku Wpltywy
wrzesien od samochodéw z podatku
1932/33 , . . 98,800,000 Rm 5,200.000 Rm
1933/34 , . 134.600.000 , 7.200.000
1934/35 , . 78.200.000 , 9,300.000
1935/36 , , . 71.800.000 , 9.300.000
1936/37 . . . T72.100.000 , 10.000.000 ,,

IV. Doswiadczalnictwo drogowe.

1. Annales de la Voirie Vicinale Nr 11 — listopad 1936 r. Nowy
czynnik, wptywajacy na wytrzymatos$¢ betonu.

Profesor Yoshida — z Uniwersytetu w Kyushu w Japonii — ogtosit
wyniki swych badan nad wptywem na wytrzymatoé¢ betonu, kolejnosci,
w jakiej mieszano czes$ci skiadowe betonu, Budania te obejmowaty dwie
serie prob. Podczas pierwszej zastosowano staly okres mieszania betonu
(1'/2 minuty) i mieszano w réznej kolejnosci czesSci sktadowe betonu. W dru-
giej serii prob stosowano zupetnie okres$lonag i statg kolejno$¢ mieszania cze-
Sci sktadowych betonu, zmieniajac okres trwania procesu mieszania betonu.

Przy préobach tych stosowano skiad betonu 1:2:4 (i jako kruszywo
piasek i zwir), lecz zmieniano procent wody od 50% do 90$% wagi cementu.

Profesor Yoshida zestawit wyniki swych préb w postaci tablicy, po-
dajacej wytrzymatoé¢ czasowa na zgniecenie po 27 i 28 dniach walcéw o wy-
miarach 30X15 cm. Z dosSwiadczen tych ustalono, ze:

a) uzyskujemy wiekszg wytrzymatos¢ betonu, jezeli uprzednio wymie-
sza¢ cement z woda i nastepnie dopiero dodawa¢ kruszywo, wrzucajac do
mieszaniny na samym koncu elementy o najwiekszych wymiarach,

b) otrzymujemy najmniejszg wytrzymato$¢ betonu, jezeli bedziemy do-
dawa¢ do mieszaniny na samym koncu wode lub piasek,
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c) mieszanie stosunkowo diugie, nawet dochodzgace do 5 minut, nie
wystarcza, by wyeliminowaé¢ wptyw kolejnosci dodawania do mieszaniny
elementéw skiadowych, nawet jezeli dodawanie tych materiatéw odbywa sie
w szybkim tempie.

VIIl.  Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa, o$wietlenie drég
i zadrzewienie.

1. Engineering News Record Nr 22 — 26 listopada 1936 r. Wtadze
drogowe majag badaé¢ warunki bezpieczehstwa na drogach.

Przyczyny wypadkéw drogowych oraz warunki, sprzyjajace wypadkom,
beda stanowity przedmiot badan i analizy, ktére maja przeprowadzi¢ wspdl-
nie Centralny Zarzad Drogowy Stanéw Zjednoczonych (The Bureau of Pu-
blic Roads) oraz specjalny Komitet: Higway Research Board of the National
Research Council. W my$l uchwaty Kongresu (Parlamentu) z czerwca r. b.
Centralny Zarzad Drogowy St, Zjedn, A, P. ustalit program tych badan, na
koszta ktérych asygnowat Rzad Federalny Stanéw Zjednoczonych 75.000 do-
lar6w. Badania te nie majg sie ograniczy¢ do zebrania danych o warunkach,
w jakich odbywa sie ruch kotowy na drogach, lecz beda réwniez miatly na
celu kontrole i wprowadzenie ewentualnych korektyw w prawodawstwie po-
szczegdlnych stanéw w sprawach, zwigzanych z obecnie obowigzujacym ko-
deksem drogowym.

Do programu tych badan wtaczono analize statystyki wypadkoéw i prze-
studiowanie kartotek kierowcéw samochodowych, ktérzy spowodowali kata-
strofy lub wypadki drogowe, Odpowiednia ankieta ma by¢ przeprowadzona
we wszystkich zarzadach stanowych i miejskich, ktére posiadaja w swych
archiwach odpowiednie materiaty. Do Komitetu doradczego, ktory bedzie
brat udziat w tej pracy, nalezy pomiedzy innymi Dr. H, C. Dickinson z Biura
,Bureau of Standards", Prof. C, J. Tilden z Uniwersytetu Yale, oraz przed-
stawiciel Amerykanskiego Zwigzku Samo.chodowego,

2. Bitumen Nr 9 — listopad 1936 r. Wgzrost intensywnosci ruchu
na drogach w Anglii.

W okresie od 12 do 18 sierpnia 1935 r, przeprowadzono w 5.000 z gé6ra
punktach, poza obrebem Londynu, statystyke ruchu pojazdéw kotowych na
drogach pierwszej klasy. Statystyka ta zarejestrowata 100.000.000 pojazdéw
kotowych,

W poréwnaniu z rokiem 1931 intensywno$¢ ruchu kotowego na drogach
I-ej klasy w Anglii wzrosta bardzo intensywnie. 1lo$¢ roweréw powiekszyta
sie 0o 95%, samochodéw ciezarowych o 45%, samochodéw osobowych o 33%.
1lo$¢ pojazdéw konnych zmniejszyta sie o 27%, Wzrost ruchu pojazdéw mo-
torowych oraz zmniejszenie sie ruchu konnego dzieli sie prawie réwnomier-
nie na wszystkie dzielnice Anglii.

W roku 1931 w 800 punktach kontrolnych ustalono przecietnie obcig-
zenie ruchem pojazdéw kotowych na 5,000 ton, podczas gdy w roku 1935
takaz intensywno$¢ ruchu zarejestrowano na 1.200 punktach kontrolnych.
Wzrost ruchu cyklistow w okolicach Londynu wynosit 100%, podczas gdy na
prowincji w niektérych miejscach ruch ten wzrést o 300%.
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Na najbardziej przecigzonym ruchem cyklistéw moécie w miescie
Oxford w przeciggu 16 godzin ustalono, ze na 1 minute wypadato po 16

cyklistow.

3. Der Strassenbau Nr 22 — 15 listopada 1936 r. — Przyktad waz-
nosci specjalnych drég dla cyklistéw.

Dwie dopiero co wybudowane, o ogdlnej diugosci 4,9 km $ciezki dla
rowerzystow w dzielnicy Berlina obok Tiergarten u wzdtuz waznej ulicy wy-
jazdowej z Berlnina t. zw. ,Charlottenburger Chaussee" miaty, jak to wyka-
zata kontrola ruchu, frekwencje w lipcu 1936 r. — 15.000 rowerzystéw w obu
kierunkach w przeciagu 14 godzin, od godziny 7-ej rano do 21-ej wieczorem.
Nalezy sobie uprzytomnié, jakie komplikacje w ruchu komunikacyjnym zo-
staly wyeliminowane, wobec odcigzenia tej waznej arterii komunikacyjnej
Berlina przez budowe specjalnych drézek dla cyklistow w tym miejscu, Nie-
watpliwie i bezpieczenstwo ruchu zyskato na tym bardzo wiele.

X. Jezdnie betonowe, klinkierowe i z kamieni sztucznych.

1. Die Bautechnik Nr 54 — 11 grudnia 1936 r. Beton, poddany wi-
bracji. (Art, archit. Hallenslebena — 1'/j str. -f- 8 fot. -f- 1 rys.).

Metoda wibracji betonu powstata z przyzwyczajenia wykonawcéw be-
tonu uderzania miotkiem zewnetrznej powierzchni drewnianych form, wypet-
nionych ptynnym Ilub plastycznym betonem. Ustalono, ze dzieki spowodowa-
nej w ten sposéb wibracji betonu mozemy uzyskaé wiekszg wytrzymatosé
betonu. Zaczeto wiec stosowaé¢ w tym celu mitotki pneumatyczne, ktére sg
juz oddawna w uzyciu. Dopiero w ostatnich czasach postugujemy sie coraz
czesdciej wibratorami, specjalnie w tym celu konstruowanymi.

Istnieja wibratory, ktére wywotujg 3,500 wstrzaséw na minute, dzieki
czemu otrzymujemy beton lepszego gatunku.

Stosowane obecnie wibratory podzieli¢ mozemy na dwie kategorie:
elektryczne i pneumatyczne.

Naogét konserwacja oraz koszt nabycia wibratoréow elektrycznych wy-
pada taniej, niz wibratoré6w pneumatycznych, Zuzycie energii wynosi przy
wibratorach elektrycznych '/io energii, potrzebnej przy stosowaniu wibrato-
réow pneumatycznych, nie liczac bardziej kosztownej instalacji stacji kom-
presoréw. Najczesciej stosowany w praktyce w Niemczech typ wibratora
pneumatycznego sktada sie z niewielkiego pustego wewnatrz walca o diugosci
260 mm i o $rednicy 70 mm 1z tlokiem wewnatrz; wibrator ten winien by¢
starannie przy$rubowywany do form drewnianych lub form stalowych. Na-
lezy unika¢ zaklinowywania lub przybijania zapomoca gwozdzi wibratora
tego typu do form, gdyz w tym wypadku nastepuje bardzo szybko oddziela-
nie si¢ wibratora od form.

Elektryczny wibrator sktada sie z wibrujacych osi, ktére przy szybkich
obrotach, pod wptywem sity od$rodkowej, powoduja wstrzasy, ktérych cze-
stotliwo$¢ dochodzi do 3.000 a czasem nawet do 10,000 na minute,

Stosowac¢ wibratory mozemy w jednym z trzech nastgpujgcych sposobow:

1) wstrzasy zewnetrzne powodujemy przez wprawianie w wibracje
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zewnetrznych form dfewnnianych, w wypadkach betonowania cienkich S$cian
stup6éw, rur, masztéw itp.;

2) wstrzasy na powierzchni zewnetrznej betonu wywotujemy, umiesz-
czajac wibratory na goérnej warstwie betonu; gteboko$¢ wstrzaséw dosiega
w tym wypadku 20 do 25 cm; przy wigekszych powierzchniach betonu stosu-
jemy nie jeden, a kilka lub nawet wigcej wibratoréw; ta metoda wibracji
betonu nadaje sie przy wykonywaniu dachéw, podiég, nawierzchni betono-
wych, lotnisk itp,;

3) wewnetrzne wstrzasy, wymagajace stosowania skrzynkowych wibra-
toréw; w tym wypadku wibrator znajduje sie w wodoszczelnym pudle; tego
typu wibratory sa rozpowszechnione w Stanach Zjednoczonych A. P. przy
budowie zapér betonowych, mostéw itp. W niektérych wypadkach stosowane
sa wyjatkowo cienkie wibratory, przypominajace swym wygladem iglty; naped
stanowi niewielka turbina pneumatyczna.

Jak dotad stosowano niejednokrotnie, przy bardzo gestej armaturze
ptynny beton, co jednak zmniejsza znacznie wytrzymato$¢ i wodoszczelnosé
betonu. Postugujac sie wibratorami typu iglicowego mozemy stosowaé, nawet
przy bardzo gestym uzbrojeniu, prawie suchy plastyczny beton.

Niejednokrotnie, jak np. przy budowie zapory Pine Canyon dam w Ka-
lifornii. stosowano jednoczeénie wibratory na zewnetrznej powierzchni betonu
oraz wewnetrzne wibratory typu iglicowego.

XIll.  Mosty i przepusty drogowe.

1. Le Genie Civil Nr 23 — 5 grudnia 1936 r, Wiadukt pomiedzy San-
Francisko a Oakland nad zatokg San-Francisko (w Stanie California). (4 str,
-f- 3 fot. -f- 18 rysunkow).

Wiadukt, ktéry taczy San-Francisko z przeciwlegtym na pétnocnym
brzegu zatoki przedmieéciem Oakland, zostat uroczys$cie otwarty dla ruchu
w dniu 12 listopada 1936 r. Wiadukt ten, o dtugoséci 7 km, (jezeli liczy¢
i dojazdy ditugo$¢ catkowita wynosi 13 kilometréw) jest mostem najdtuzszym
na Swiecie. Sktada sie on z dwoéch wtasciwie mostéow: potudniowego od
strony San-Francisko i po6tnocnego od strony Oakland, przedzielonych skali-
sta wyspa, Yerba Buena, przez ktérg prowadzi tunel, taczacy oba wyzej wy-
mienione mosty,

Komunikacja pomiedzy San-Francisko a Oakland odbywata sie przed
12 listopada 1936 r. za pomocag promoéw, ktére przewozity w ostatnich latach
rocznie przez zatoke—5.000,000 pojazdéw kotowych,

Jeszcze w roku 1850 wysunieto projekt budowy statlego mostu przez
zatoke w San Francisko, lecz dopiero w r. 1930 gubernator James RolphJr.
wyasygnowat pierwszy kredyt w sumie 40.000 dolaréw na sondowania wzdtuz
trasy projektowanego mostu, W maju 1932 r, ukonstytuowal sie specjalny
Komitet w celu opracowania projektu i realizacji finansowania mostu.
W kwietniu 1933 r. upowazniono ten Komitet do emisji obligacyj na sume
61.400.000 dolaréw, oprocentowanych w stosunku 5% rocznie i gwarantowa-
nych przez Rzad, Studia przygotowawcze przeprowadzono oraz projekt
wstepny zostat wykonany przez Naczelnego inzyniera Purcell, przy udziale
inz. D. Morana, ktéry specjalnie opracowywat projekt fundamentéw, pod
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zwierzchnim kierownictwem inzyniera Ralpha Modjeski,ego, ktéry zreszta
pierwszy zaproponowat i wybral ostatecznie zakwalifikowana do wykonania
trase mostu z dwupietrowym tunelem na wyspie Yerba-Buena. Ukonczenie
robot byto przewidziane na koniec 1937 r. Udato sie jednak wykonczy¢
most w listopadzie 1936 r,, a wiec o rok wczeéniej w stosunku do zamie-
rzen pierwotnych.

Opis ogo6lny.

Most sktada sie z dwoch czesci zupetlnie odmiennego typu.

Pierwsza cze$¢ mostu — od strony San-Francisko — sktada sie zasadni-
czo z dwo6ch mostéow wiszgcych z przestami po 704 m, 10 rozpietoSci ze
wspdélnym filarem S$rodkowym, w ktérym umieszczono zakotwienia kabli
przeset wiszacych,

Druga cze$¢ mostu—od strony Oakland—sktada sie zasadniczo z prze-
sta z dzwigarami wspornikowymi o rozpietosci 426 m, 70, w Srodku iz prze-
stami nastepuje w kierunku Oakland szereg przeset z dzwigarami kratowymi
belkowymi o rozpietosciach od 155 m do 90 m, Konieczno$¢ liczenia sie
z wymaganiami zeglugi spowodowata umieszczenie dolnych paséw dzwiga-
row przeset na wysokos$ci okoto 56 metréw ponad poziomem wody.

Jezdnia drogowa, przy rozstawie miedzy osiami dzwigaréw 20 m, 12,
jest dwupietrowa, poziom dolny przeznaczono na dwie linie kolejowe (szero-
ko$¢ uzytkowa wynosi 8 m, 23), oraz droge kotowa, o szerokos$ci 9 m 45,
przeznaczona dla trzech stref samochodéw cigezarowych, a w tym i wyjatko-
wo szerokich autobuséw; poziom gdérny posiada jezdnie 17 m 68 szeroka,
obliczong na 6 stref pojazdéw motorowych i na dwa waskie chodniki bocz-
ne dla pieszych. Wyspa Yerba-Buena wznosi sie w swej centralnej czes$ci
0 105 metréw ponad poziomem morza, By potaczyé oba mosty koniecznym
byto wykonaé¢ tunel, o diugosci w przyblizeniu 165 metrow i o szerokosSci
w Swietle 19 m 85, Tunel, zaréwno jak i oba mosty, posiadajg jezdnie
w dwéch poziomach,

Artykut podaje szczegdétowy opis wykonania fundamentéw mostu i mon-
tazu przeset mostu.

W fundamentach i filarach wykonano 760.000 m3 betonu i zastosowano
17.000 ton stali w uzbrojeniu, Przesta wiszace, o zozpietosci po 704 m 10,
posiadaja 2 kable, o Srednicy po 0,73 m i kazdy z tych kabli sklada sie
z 17464 drutéw po 5 mm S$rednicy, Dzwigar usztywniajacy w przestach (wisza-
cych) ma strzatke */io rozpietosci. Ze szczeg6téw interesujgcych montazu
przeset zastuguje na zaznaczenie ze przy nitowaniu na miejscu rob6t wyso-
kich filaréw przeset wiszacych (wysoko$¢ tych filarow wynosita 150 m, po-
nad poziomem morza), wykonano dla 5.000 t kazdego pilonu 110.000 nitéw

montazowych (po 22 nity na tong) i dla podawania nitdw na goére postu-
giwano sie pneumatycznymi rurami.
Dojazdy.

Od strony San-Francisko dojazd do mostu tgczy sie z monumental-
nym Dworcem Kolejowym, o 275 m, diugosci i 17 m wysokosci, w Kktérym
mamy 4 perony dla pasazeréw; w podziemiu tego dworca urzadzono garaz
na 755 samochodéw. Od strony Oakland mamy wiadukt dojazdowy o diugo-
Sci 4 kilometrow.
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Przewidywany ruch na mosScie.

Przed budowa mostu pomiedzy San-Francisko a przeciwlegtym pét-
nocnym brzebiem zatoki kursowaly ogromne promy, przewozace zaréwno
pasazeréw, jak i samochody i wagony kolejowe; dziennie promy te wyko-
nywaty okoto 500 kurséw, Podr6z promem trwata 20 minut. llo$§¢ przewozo-
nych promami pojazdéw dochodzita rocznie do 5.000.000. Wedtug obliczen
przewidywano na mosécie ruch 6 milionéw pojazdéw rocznie w roku 1937,
liczac ze w roku 1943 cyfra ta wyniesie 7.600.000, a w roku 1950 — nawet
9.500.000.

1lo$¢ os6b korzystajgcych z mostu obliczono na rok 1937—na 12,600,000
os6b w samochodach wtasnych i 42.600.000 w samochodach i pociggach elek-
trycznych uzytecznosci publicznej.

W roku 1950 cyfry te wyniosa, wedtug wszelkiego prawdopodobien-
stwa, odpowiednio — 19,000.000 i 54,500,000.

Optata za przejazd przez most bedzie w zasadzie utrzymana na po-
ziomie optat przy dawnych przewozach promami, Optaty te beda ulegaty
coraz wiekszej redukcji, by zmale¢ do 0 po uptywie 20 lat od daty otwarcia
mostu, tj. w roku 1956, W koncu 1956 roku most przejdzie na wilasnosé
stanu California i liczy¢ nalezy, ze wtedy uda si¢ kompletnie zamortyzowac
kapitaty wytozone na budowe mostu,

2. Engineering News Record Nr 21 — 19 listopada 1936. Wzrost in-
tensywnosci ruchu na moscie ,George Waschington Bridge" w New-Yorku.

24 pazdziernika 1936 r, uptyneto 5 lat od daty otwarcia wiszacego
mostu ,George Waschington Bridge" na rzece Hudson pomiedzy dzielnicami
Manhattan i New-Jersey w New-Yorku.

W przeciagu 5 lat przez most ten przejechato 31.000.000 pojazdéw ko-
towych. W przeciagu roku 24.X,1935—24.X,1936 korzystato z mostu 7.000.000
pojazdéw,'co stanowi wzrost o 22,5$ w pordwnaniu z piewszym rokiem eks-
ploatacji tego mostu, ktdéry jest mostem dochodowym (czyli tzw, , Toll Brid-
ge"); wptywy z optat za przejazd przez ten most stanowig dochdéd specjalnego
Komitetu Budowy Mostéw i Tuneli w New-Yorku, tzw. ,New-York Port
Authority".

Statystyka ruchu pieszego wykazata, ze z mostu tego korzysta prze-
cietnie po 120,000 oséb rocznie. Za okres 5-letni od czasu otwarcia tego
mostu zarejestrowano 968.000 przechodniéow,

Najbardziej zastuguje na zaznaczenie nieoczekiwany i niebywaty wprost
wzrost ruchu autobusowego na tym moscie.

W przeciggu ostatnich 4 lat wzrost ten wynosit 170}. W roku 1931 —
32 korzystato z mostu 215.000 autobuséw, podczas gdy w roku 1935 — 1936
cyfra ta wzrosta do 582,000 autobuséw,

W ostatnim roku (1935— 1936 autobusy przewiozty przez ten most—
11,638.000 pasazero6w.

3. Roads and Road Construction Nr 167 — 2 listopada 1936 r, Nowy
most drogowy nad zatoka ,The Firth of Forth" w Anglii. (2 str.-(-3 fotogr,).

Nowy most drogowy—najdtuzszy w Wielkiej Brytanii — zostal otwarty
dla ruchu w dn. 29 pazdziernika 1936 r,
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Budowe rozpoczeto 20 grudnia 1933 r,

Szczegb6towy projekt opracowata firma ,Sir Aleksander Gibb & Par-
tners”. ogtoszono przetarg na wykonanie rob6t oddzielnie na filary i oddziel-
nie na przesta mostu, Na przetargu utrzymata sie firma ,The Cleueland
Bridge and Engineering Co, Ltd", oferujac ceny:

1) na fundamenty — £ 125,149 \

9 na przesha — & 113460 > £ 238609

Chociaz przetarg odbyt sie w grudniu 1931, jednak, wobec trudnosci
finansowych, dopiero w sierpniu 1933 r, polecono rozpoczaé¢ roboty wymie-
nionej wyzej firmie, ktéra nie zmienita swej oferty, Ministerstwo Transportu
udzielito subwencji w kwocie stanowiagcej li% sumy kosztorysowej.

Dtugos$é catkowita mostu wynosi 2.676 stép ang,

Most sktada sie kolejno z nastepujacych przeset:

3 przesta z dzwigarami ze stali o rozpietoéci po 62'6" = <i 19,06 m
7 przeset N " , 100" = i» 305 m
1 przesto ,, , (0 2-ch otworach) obrotowe

0 000INE] AU GO S Ci i s 364’ = ~ 1110 m
7 przeset z dzwigarami ze stali o rozpietosci po 100’ = ~ 305 m
9 przeset zelbetowych o rozpietosci po . . . , 50" = 152 m

Nastepuje dalej zelbetowy wiadukt o diugosci 265'= < 79,8 m oparty
na zelbetowych palach.

Gtéwne przesta ze stali (po 100" = 30,5 m) wykonano z dzwigarami
wspornikowymi i z zawieszonymi dzwigarami po 50'= 152 m w co drugim
przesle.

Zastosowano dzwigary w postaci blachownie, z pasem dolnym ‘tuko-
wym; wypada wiec, ze dzwigary wspornikowe majg wyglad *tukéw z bla-
chownie, W przekroju poprzecznym wykonano 6 dzwigaréw, o rozstawie po

6'= ~ 18 m, Szeroko$¢ jezdni drogowej wynosi 30'= w 9,1 m: z obu stron
jezdni wykonano na zewnetrznych wspornikach chodniki po 5'= ir 1,5 m
szerokie,

Filary mostéw sktadajg sie z 2-ch cylindréw o $rednicy 14'6"=m 4,4
m, potaczonych na goérze tukiem na ktérym opieraja sie tozyska dzwigarow.
W poéinocnej czesci mostu skata byta stosunkowo nie gieboka, wobec czego
odpowiednie filary wykonano bez pali z zastosowaniem, gdzie byto trzeba
opuszczania z powietrzem S$cisnionym. Najwieksza gteboko$¢ opuszczania ke-
sonéw wynosita 48'= tn 14,5 m, tak ze ciSnienie nie pzzekraczato V/2atmosfery.

Od strony potudniowej fundamenty filarow wymagaty pali zelbetowych,
o przekroju kwadratowym 18" X 18" = 45X45 cm i o diugoséci docho-
dzacej do 65' = 19,8 m,

Okragty filar w $érodku przesta obrotowego opierat sie na 76 palach
zelbetowych.

Filary potudniowe przeset po 100'= 30,5 m skladajace sie z dwédch
cylindréw, opieraty sie na 2 X 18 = 36 palach, ktérych obcigzenie wahato
sie w granicach od 50 do 70 ton na kazdy z pali, Przy budowie fundamen-
tow wykonano ogétem 480 zelbetowych pali. Cylindry stalowe filaréw poma-
lowano nad wodg farbg aluminiowa, wobec czego most ten nazywajg Anglicy
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,Siher Bridge". (Most Srebrny). Farba ta ma zabezpiecza¢ skutecznie stal
od korozji.

Przesto obrotowe, o diugosci 364'= 111,0 m zmontowano o 80'= 24,4
m ponad poziomem wysokiego stanu wod.

Catkowity ciezar przesta obrotowego wynosi 1,600 ang, t, = 1,016 X
X 1600 = 16246 t,

Filar stalowego przesta obrotowego opiera sie na szesciu betonowych

cylindrach, kazdy o $rednicy 14'6" = 4,4 m cylindry te opuszczono na gte-
bokosci 80' = N 24,4m ponizej poziomu jezdni drogowej az do warstwy
skaty piaskowcowej.

Srednica filara dla przesta obrotowego wynosi 42' = 12,8 m i Scia-
ny zewnetrzne tego cylindrycznego filara majg grubo$¢ 5'= >>152 m,

Na filarze utozono rame (z odlewu stalowego) o $rednicy 36'9"=11,2
m na ramie tej zastosowano 60 watkdéw stalowych o $rednicy 20" = 50,8 cm
umozliwiajacych obrot przesta podczas jego otwierania, Mechanizm obrotowy
wprawiaja w ruch dwa motory po 50 HP.

Dodatkowo zastosowano specjalny mechanizm, regulujacy automatycz-
nie szybkos$¢ obrotu, oraz instalacje hydrauliczng w celu zaklinowywania prze-
sta i rozklinowywania go.

Caty mechanizm jest wprawiany w ruch z kabiny, umieszczonej na
wysokos$ci 30'= 79,15 m ponad jezdnie drogowa—w $rodku przesta obrotowego-

Zastosowano specjalng foto-elekryczng komoérke, utatwiajacg mechani-
kowi orientowanie sie w chwili, gdy nalezy zaklinowywac¢ przesto po ukon-
czeniu obrotu.

XIV. Kongresy, zjazdy drogowe, wystawy, sprawozdania,
konkursy.

1. Asplialt und Teer Strassenbautechnik Nr 46— 11 listopada 1936 r,
Stan robdt przy budowie Autostrad w Niemczech na koniec wrze$nia 1936 r.

I. Wykonanie robét.

Otwarto ruch na nowych odcinkach o diugos$ci km 439.

Ogo6tem otwarto ruch na odcinkach o diugosci km 1.000.

Rozpoczeto roboty na odcinkach o diugosci km 79,0.

Ogodtem prowadzone sg roboty na odcinkach o diugo$ci km 1.533,

Stan zatrudnienia u przedsiebiorcow— 104.878 oséb, wobec 112.483
w sierpniu.

Wykonano na autostradach nawierzchni:

betonowych m2 — 1559.897 wobec 17.759.626 m2 od poczatku robot
asfaltowych i bitumicznych m3 78.869 » 818.873 m2
z kostki kamiennej m2 — 78.208 ” 660.286 m2

Wykonano na drogach dojazdowych do autostrad nawierzchni:
betonowych m* — 1.815 wobec 21.971 od poczatku robot
asfaltowych i bitumicznych mv — 75.270 » 695,958 » »
z kostki kamiennej m2 — 103.329 , 1,113,940

innych typéw m2 — 83,757 . 1131313 . .
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Zaksiggowano buchalteryjnie we wrze$niu 1936 r. wydatkéw na budowe

autostrad na sume 72.000,000 RM,

Ogo6tem zaksiegowano

buchalteryjnie

od poczatku robét do konca

wrze$nia wydatkéw na sume 1,227.900,000 RM.

Ogo6tem oddano do

1,208,500.000 RM.

I1l. Administracja.

wykonania

przedsigbiorcom rob6t na sume

Stan zatrudnienia w zarzgdach budowy poszczegélnych odcinkdéw auto-

strad wynosit we wrze$niu 1936 r.

1,404 urzednikéw (wobec 1.392 w sierpniu 1936 r,).

4,260 pracownikéw (wobec 4.223 w sierpniu 1936 r,).

2,233 robotnikéw (wobec 2,193 w sierpniu 1936 r.).

27 wrze$nia 1936 r. Kanclerz Rzeszy uroczy$cie otworzyt osobiscie dla

ruchu odcinek autostrady:

Breslau—Liegnitz—Kreibau na szlaku autostrady Breslau—Berlin.
W tym samym terminie otwarto dla ruchu i 14 dalszych wykonczonych
odcinkéw autostrad na calym obszarze Rzeszy Niemieckiej,

2, Der Strassenbau. Nr 23,

1 grudnia 1936 r, Il-gi Miedzynarodo-

wy Konkurs na przyrzady do usuwania $niegu.

W lutym 1937 r. Kroélewski

Automobil-Klub

Italii urzadza w jednej

z miejscowos$ci w Alpach 2-gi Miedzynarodowy Konkurs na aparaty do usu-

wania $niegu z drdg.

nia zabezpieczajgce samochody od poslizgu

tych i pokrytych $niegiem.

Biorgcy udziat w Konkursie uzyskajg utatwienia celne
Informacyj w tej sprawie udziela R. A. C,

na przewozy i przejazdy koleja.

Jednocze$nie odbedzie sie tez i

Konkurs na urzadze-
na nawierzchniach zlodowacia-

i znizki taryf

I.— Ufficio Technico — Roma, Via PO — No 14.

3. Die Reichsbahn Nr 49 — 2 grudnia 1936 r,

Sprawozdanie ze sta-

nu robét przy budowie autostrad w Niemczech na koniec pazdzierkika 19j6 r.

Ogoétem znajduje sie w eksplo-
atacji

Rozpoczeto roboty przy budowie
nowych odcinkéw o dtugosci

Wszystkiego znajdowato sie w

budowie —
Zatrudnionych byto u przedsie-

biorcow —
U przedsiebiorcow wykonano

dnidwek

Wykonano otworéw wiertnicz.

Wykarczowano m2 —

Budowa.

1.000 kilometrow

61 "

1594 ”

93,286 os6b wobec
ubiegtym

104.878 w miesigcu

2.423,950 wobec 60,724,470 od pocz. rob6t
3.779 " 58.639 " "
688,925 " 33,237.797 " "
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Wykopano gruntu macierz, m2 — 2.607.099 85,503,190 od pocz. robé
Robét ziemnych, wliczajgc w to i

wykopy skaliste, wykonano m3—  4.509.571 146.166.078 , ,, »
Dostarczono konstrukcyj stal. t — 8.182 151.556 o »

Dostarczono innych gatunkoéw
zelaza (dla zelbetu, $cian

szpuntpalowych itp.) — 6.474 154.518 o "
Wykonano betonu i zelbetu m3 — 153.731 215.782 o »
Wykonano nawierzchni — 1.170.012 ,, 18.929.638 , »
Bezposrednio na autostradach
betonowych, bitumicznych i a-
sfaltowych m* — 105.078 * 801.046 ” ” ”
Z bruku z kamienia naturaln, — 111,393 1.235.333 ” » »
Na drogach dojazdow. do autostrad:
nawierzchni betonowych m2 — 922 22.793 » » »
" bitumicznych m2 — 105.078 801.045 - N
" z bruku kamienl, m2 — 111,393 1.255.333 , "
" innych kategoryj m2— 95.764 1.427.077 , "
Il. Finanse.
Zaksiegowano buchalteryjnie wydatkéow — 61.600.000 RM
na autostrady w ciggu pazdziernika,
Z tego wypada na:
a) wywtaszczenie — 1,700.000 RM
b) koszty administracyjne, frachty i pro-
centy w okresie budowy — 9,800.000 RM
c) roboty, wykonywane przez przedsie-
biorcow — 50.100,000 RM

Wszystkiego razem od poczatku robét do konca pazdziernika 1936 r.
zaksiegowano buchalteryjnie wydatkéw na budowe na sume 1,289.500.000 RM.
Z tego wypada na:

a) wywtlaszczenie — 62.300.000 RM
b) koszty administracyjne, frachty i pro-
centy w okresie budowy — 189.400.000 RM

c) roboty, wykonywane przez przedsie-
biorcow —

=

.037.800.000 RM
Oddano do wykonania z przetargéw, lecz jeszcze
nie wykonano robdt i dostaw, az do konca pazdzier-

nika na sume — 216,100.000 RM
Oddano przedsiebiorcom do wykonania robo6t od

poczatku budowy do konca pazdziernika 1936 r. nasume — 1,253,900,000 RM
Zaksiggowano od poczatku rob6t az do korca

pazdziernika 1936 r. wptywoéw na og6lng sume — 8.100.000 RM

Przy uwzglednieniu wptywéw wydano na koniec
pazdziernika 1936 r, — 1.497.500,000 RM
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I1l. Administracja i Zarzad budowy.

W pazdzierniku 1936 r, byto zajetych w administracji:

1.427 urzednikéw (wobec 1.404 we wrze$niu 1936 r.)
4.233 sit pomocniczych N 4,260 " "
2.234 robotnikéw " 2.237 " "
7.894 oso6b (wobec 7897 we wrze$niu 1936 r.).
W liczajac osoby, zajete u przedsiebiorcéw, zajetych byto w pazdzier-
niku 1936 r. — 101,180 os6b, wobec 112,775 we wrzeéniu 1936 r.
XVI. Rézne
1. La Route et la Circulation Routiere Nr 23— 13 listopada 1936 r,

Tunel Simplonski dla autostrady (434 str, -f- 1 mapa -]- 5 rys.).

Tunel kolejowy Simplonski w Szwajcarii posiada dwie galerie réwno-
legte— w odlegtosci, liczac pomiedzy osiami, — 17 metréw,

Pierwszg galerie tunelu wybudowano w roku 1906, a drugg — w ro-
ku 1921.

Catkowita dtugos$¢ tunelu wynosi 19.829 metrow.

Wobec nieznacznego ruchu w drugiej galerii Simplonskiego tunelu ko-
lejowego zdecydowano przeznaczy¢ te galerie tunelu dla ruchu samochodo-
wego, pozostawiajac jednak, na wszelki wypadek, tor kolejowy na poprzed-
nim miejscu.

Gabaryt (skrajnia drugiej galerii) tunelu mierzy 4,40 m na szerokos$¢
i 535 m na wysokos$¢, co pozwala na jednokierunkowy ruch pojazdéw samo-
chodowych o najwiekszych nawet wymiarach.

Tu zaznaczy¢ nalezy, ze tunel drogowy pomiedzy miastami Liuerpool
i Birkenheim pod rzekag Mersey w Anglii posiada szeroko$¢ jezdni 10,95,
z podzieleniem jej na cztery strefy pojazdow.

Ruch samochodowy w drugiej galerii tunelu Simploriskiego ma sie od-
bywa¢ w kierunku Brigue - Iselle w godzinach parzystych (2, 4, 6, 8 itd.),
a w odwrotnym kierunku w Iselle - Brigue w godzinach nieparzystych (1, 3,
5, 7 itd.)

Pewne trudnos$ci, przy dostosowaniu tunelu kolejowego do ruchu sa-
mochoddw, nastreczaja kwestie osSwietlenia i wentylacji. Za wzdr instalacji
o$wietleniowej tunelu ma stuzy¢ instalacja, zastosowana w tunelu pod Skol-
da w Antwerpii.

Wentylacja mechaniczna tunelu, przeznaczonego dla samochodéw, ma
umozliwia¢ automatycznie regulacje zawartosci CO do 2,5/10.000, co wedtug
doSwiadczen w Uniwersytecie Yale w Stanach Zjednoczonych, jest zupeinie
dopuszczalne bez szkody dla zdrowia ludzkiego.

Koszt dostosowania drugiej galerii tunelu Simplonskiego dla ruchu sa-
mochodowego obliczono na 3.500,000 fr. szwajc,, z czego urzadzenia wenty-
lacyjne majg kosztowac¢ 1,000.000 fr. szwajc.

Koszt rocznej eksploatacji tunelu samochodowego obliczono na 360,000
fr, szwajc,, z czego 40.000 fr. szw. wyniesie oS$wietlenie, 200.000 fr, szw. —e
wentylacja i 120.000 koszt personelu,
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Oblicza¢ nalezy, ze z tunelu korzysta¢ bedzie rocznie 100,000 samo-
chodoéw,

Taryfa obecna przewozu koleja samochodéw przez tunel Simplonski,
wynosi 56,50 fr, szw,, w niedziele — 73,50 fr, szw,, w dni powszednie, rocz-
czne dochody kolei z tego Zrédta wynosza okoto 70.000 fr. szwajc,

Optata za przejazd samochodéw przez tunel, dostosowany do ruchu
pojazdéw mechanicznych, ma wynosi¢ 10 frankéw szwajc. od tony zatadowa-
nego samochodu.

Zaktadajgc, ze przecietny ciezar zatadowanego samochodu wynosi
1.500 kgr, otrzymamy rocznie wpltywy z optat za przejazd samochodéw przez
tunel 1,500,000 fr, szwajc.

Kolej przewiozta w roku 1934 zaledwie 1.000 samochodéw rocznie,
podczas gdy w okresie czerwiec — pazdziernik 1934 — 14.000 samochodéw
przejechato przez przetecz Simplonska na wysokoéci 2,000 metréw nad po-
ziomem morza,

Liczy¢ nalezy, ze kapital, zainwestowany przy przebudowie tunelu ko-
lejowego na samochodowy — da oprocentowanie okoto 10,4%, liczac ze '/3
dochodu bedzie musiata bye wyptacona Zarzadom Kolei.

2. Omnia Nr 199 — Grudzien 1936 r. Produkcja samochodéw w Sta-
nach Zjednoczonych A. P, w przeciggu pierwszych siedmiu miesigcy 1936 r.

Wytwérnie: w r. 1935 w r. 1936 Wytwérnie w r. 1936 w r. 1935
Chevrolet 627,978 383,390 Graham 10,417 10.039
Ford 497.480 571.671 Willys 7,642 6.030
Plymouth 311.774 253,731 La Salle 7.285 6.749
Dodge 156.431 115,874 Lincoln-Zephyr 7.103 -
Oldsmobile 128.344 96,072 Cadillac 7.092 3.122
Pontiac 110,542 90,333 Reo 2,280 2.344
Buick 97.482 40,776 Auburn 1,440 3.533
Terraplane 51,344 34,295 Hupmobile 1.434 5.062
Studebaker 40.921 24,989 Lincoln 745 1,063
Chlysler 36,352 28.594 Cord 716 —
Packard 33.773 17,479 Pierce Arrow 477 465
De Soto 27,041 17.317
Nash 14.223 10,414
Hudson 14,164 13,728
La Fayette 13,118 9.614

3. Engineering News Record Nr 21 — 19 listopada 1931 r, 1lo$¢ bez-

robotnych w Stanach Zjednoczonych A. P. wynosi 9.000.000.

Ustalono oficjalnie, ze we wrzeéniu 1936 r, ilo$¢ bezrobotnych w Sta-
nach Zjednoczonych A, P, wynosita 8,975.000 os6b.

Najwieksza zarejestrowana ilo$¢ bezrobotnych w marcu 1933 r. wyno-
sita 13.939,000, podczas gdy w roku 1929 cyfra ta wynosita 1,132,000

Zatrudnienie we wszelkiego rodzajach przedsiebiorstwach w Stanach
Zjednoczonych A. P, wynosito we wrze$niu 1936 roku 43,747.000 pracowni-



— 192 —

koéw, czyli ze wzrost zatrudnienia stanowit 9.116,000 oséb, w pordwnaniu
z iloscig 34.631.000, zatrudnionych w marcu 1933 roku.

1loé¢ zatrudnionych we wrzeéniu 1936 r, pracownikéw byta o 3,409,000
nizsza od zatrudnionych przecietnie 47.156.000 w ciggu roku 1929,

Najbardziej poprawita sie sytuacja w przemysle przetwérczym, gdyz
stan zatrudnienia powiekszyt sie o 3,033,000 w poréwnaniu z marcem 1933 r.

W rolnictwie udato sie pozyska¢ ponownie prace dla 1.488.000 pra-
cownikow.

Przemyst budowlany zaangazowat ponownie 1,358,000 oséb.

Ro6znice pomiedzy wzrostem zatrudnienia a zmniejszeniem sie bez-
robocia przypisuja zjawieniu sie od roku 1933 na rynku pracy mtodych pra-
cownikow.

4. Roads and Streets Nr 11— listopad 1936. Prezydent Roosevelt
w sprawie studiéw inzynierskich (art, P. G i 11e 11 e— Nacz, redaktora pisma
,Roads and Streets"),

22 pazdziernika 1936 r, Prezydent Rooseuelt ogtosit list do 100 wyz-
szych szkét technicznych. W liscie tym Prezydent zaznaczyt, ze inzyniero-
wie winni utatwi¢ znalezienie rozwigzania na skuteczng walke z bezrobo-
ciem. w zwiazku z czym programy obecnych studiéw technicznych winny
by¢ znacznie rozszerzone. W ostatnich latach, jak to podkres$lit Prezydent
Roosevelt, wyjasnito sie, ze korporacja inzynierdw winna wiecej niz dotych-
czas dbac¢ i interesowaé¢ sie sprawami spotecznymi. Opracowywanie projek-
téw, oraz wykonywanie rob6t przez inzynieréw nie wyczerpuje roli inzynie-
row w zyciu gospodarczym i spotecznym. Inzynierowie winni uwzglednia¢,
zaréwno przy studiach w wyzszych szkotach technicznych, jak i w swej pra-
ktycznej dziatalnosci, metody dostosowania sie do obecnych warunkéw eko-
nomicznych i spotecznych, specjalnie dbajac o stwarzanie jak najwiecej diu-
gotrwatych warsztatéw pracy dla bezrobotnych i o ozywienie 2zycia gospo-
darczego.

Autor artykutu, inz Gillette, podkreéla, ze do$¢ ditugo przewazat w Sta-
nach Zjednoczonych A. P. poglad, ze wyksztatcenie humanistyczne, oparte
na klasycyZmie, obejmuje i daje swym studentom duzo szersze perspektywy,
niz ,waskie" wyksztatcenie, ograniczajace sie do studiéow wytacznie tech-
nicznych.

Obecnie jednak, zdaniem redaktora Gillette, poglad taki nalezy w Sta-
nach Zjednoczonych A. P. do przesztoéci. Coprawda w programie studiéw
inzynierskich sa obecnie powazne luki: 1) zbyt mate wyszkolenie w kwe-
stiach zwigzanych z dazeniem do ekonomii w projektach i w prowadzeniu
przedsiebiorstw, 2) zbyt mato zwraca sie uwagi na wyrobienie zdolnosci
trzezwej oceny konkretnych faktéw. Naukowa praca badawcza jest najlep-
szag metoda do usuniecia drugiej luki w studiach, o ktérej byta mowa wyzej.
W Stanach Zjednoczonych istnieja dla studentéw, ktérzy otrzymali dyplomy
z ukonczenia studidéw, tak zw. ,post-graduate courses, czyli dodatkowe stu-
dia dla studentéw z dyplomami. Studia te sa prowadzone w bogato wypo-
sazonych laboratoriach badawczych i przyczyniaja sie do postepu technicz-
nego i pozwalajg inzynierom uzyskiwaé¢ tytut doktora inzynierii, oparty na
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rzeczywiscie twdrczych i samodzielnych pracach teoretyczno-laboratoryjnych,
co jest ogromnie waznym w technice, ktéra jest nauka nietylko spekulatyw-
na, lecz w wiekszym moze jeszcze stopniu nauka, oparta na eksperymencie,
sprawdzajagcym sformutowane teorie. Wielu pedagogéw byto zdania, jak
twierdzi inz, Gillette, ze gtéwnym celem wyksztatcenia jest nauczy¢ studenta
mysle¢, jednak w technice nalezy umieé¢ konstatowaé¢ konkretne fakty i u-
mie¢ z nich wyciaga¢ dalsze techniczne konsekwencje. Dlatego nalezatoby
dazy¢ do reformy metod wyktadéw w wyzszych szkotach technicznych,
wprowadzi¢ element zainteresowania sprawami spotecznymi i gospodarczymi
lecz jednocze$nie jaknajszerzej szkoli¢ mtodziez podczas studiéw w pracy
laboratoryjno-badawczej, bez ktérej niema postepu i prawdziwej wiedzy,

SPRAWOZDANIE PREZYDIUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 marca 1937 r. Stowarzyszenie liczyto 352
cztonkéw; zwyczajnych 349 i wspierajgcych 3; w tym oséb fi-
zycznych 207 i os6b zbiorowych 145.

Pozostato$¢ gotéwki na dzien 1.11.1937 r. 21,102 zt. 32 gr.

Wptyneto w lutym 1937 r.....cooeiiiiinnnnne 922 , — ,

Razem . . 22,024 zt. 32 gr.

Wydano w lutym 1937 r......ccooiviiiiennneen, — L, —

Pozostaje na dzien 1 marca 1937 r. . . 22,024 zt. 32 gr.
(w P. K. O.— 1,376 zt. 30 gr., Polskim Banku Komunalnym —
20,538 zt. 02 gr, i u skarbnika — 110 zt. — gr.),

PRZYSTAPIL1 DO STOWARZYSZENIA W LUTYM 1937 R.

B. Cztonkowie zwyczajni.

a) osoby zbiorowe.

5. Wydziat Powiatowy w Brzezanach — Brzezany.
141. Wydziat Powiatowy w Chetmie — Chetm.
178, Wydzial Powiatowy w Sochaczewie — Sochaczew.

Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) J. Skérski
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 kwietnia 1937 r. Stowarzyszenie liczyto 354
cztonkdw; zwyczajnych 351 i wspierajacych 3; w tym oséb fi-
zycznych 208 i oséb zbiorowych 146.

Pozostatos¢ gotowki na dzien 1.111.1937 r. 22,024 zt. 32 gr.

Whptyneto w marcu 1937 ro..cooooeviiiinennee. 1,493 , 35,

Razem . . 23,517 z}. 67 gr.
Wydano w marcu 1937 r........ccoviiiinennn 1,624 ,, 95 ,
Pozostaje na dzien 1 kwietnia 1937 r. . 21,892 zt. 72 gr.

(w P. K. O. — 2,869 zt. 65 gr., Polskim Banku Komunalnym —
18,913 zt. 07 gr. i u skarbnika — 110 zt. — gr.),

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W MARCU 1937 R.
B. Czitonkowie zwyczajni.
a) osoby zbiorowe,
34. Wydziat Powiatowy w Dzialdowie — Dziatdowo.
b) osoby fizyczne.

25. Kaziblltowski Janusz, inzynier — Warszawa, Wto-
ska 7 m. 2.
Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) J. Skorski

SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORIUM FUNDACJI
STYPENDIALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA.

Na dzien 1 lutego 1937 r. fundusz sty-

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

DIlIZACYJNE . i 4200 dolaréw
D) gOtOWKE...ooiiiiiieic 3106 z+. 93 gr.
W lutym wptywow i wydatkow nie byio,

wobec czego na 1 marca 1937 r. fundusz pozo-

staje bez zmiany.
W marcu wpltyneto ... 100 zt. — gr'
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Na dzien 1 kwietnia 1937 r. fundusz sty-
pendialny wynosi:

a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-
DIlIZACY N eii i

D) QOtOWKG..ceeeeeee e
(Ksigzeczka wkitadkowa P. K. 0, Nr. 803385
na 89 zk. 17 gr., ksigzeczka oszczednosciowa
K.K.O. Nr. 8128 na 133 z. 35 gr. i konto cze-
kowe P, K. O. Nr, 17212 na 2984 zi. 41 gr.).

4200 dolarow
3206 zt. 93 gr.

Kuratorium Fundacji.
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