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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZELEONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

PROF. EMIL BRATRO

NOWSZE POGLADY NA SPRAWE ZADRZEWIENIA DROG

Krytyczne rozpatrzenie zagadnienia zadrzewienia drég wy-
maga zasadniczo stwierdzenia, iz jest to problem, ktdry z istotg
droég i ich ostatecznym celem nie ma witasciwie wiele wspodlnego,
a drzewo przydrozne stanowi¢ bedzie zawsze pewien element
uboczny, ktérego istnienie jednak musi by¢ w pewnym przyczy-
nowym zwigzku tak z konstrukcjg drogowa, jak z ruchem, jaki
sie na drodze odbywa. Stad prosty wniosek, ze poglady na spra-
we zadrzewienia drég musza sie zmienia¢ w zaleznosci od obja-
wiajacych sie na drodze zmian konstrukcyjnych i ruchowych,
przy czym najwiekszg trudnoscia jest to, ze z uwagi na powolny
porost drzewa, trzeba czesto na ditugie dziesiagtki lat naprzéd
przewidzie¢ jak sie uksztattujg przyszie stosunki komunikacyj-
ne na drodze i juz dzisiaj dostosowac sprawe zadrzewienia do tej,
czesto dalekiej przysztosci. Utrudnia to bezsprzecznie nalezytg
orientacje; po za pewnym przewidywaniem nie ma niestety jed-
nakze innej moznosci uzyskania nalezytego osadu w tej sprawie.

Obecny stan zadrzewienia naszych drég oraz zapatrywania,
jakie w tej dziedzinie dos¢ powszechnie panujag, sg pozostatosciag
minionych stosunkéw i musza z biegiem czasu oraz zmienionych
warunkéw ruchu ulec w przewaznej ilosci wypadkoéw pewnej
korekcji. Mowie ,w przewaznej ilosci" dlatego, ze do dzisiaj
jeszcze istniejg u nas i w przysztbsci istnie¢ bedg drogi o charak-
terze podrzednym, na ktérych nie ma istotnych zmian ruchowych
w stosunku do przesztosci, ktére zatem na diugi jeszcze okres
czasu nie bedg potrzebowaty dostosowania sie tak w poruszonej,
jako tez i w innych sprawach, do nowoczesnych warunkéw ko-
munikacji drogowej.

Drzewo przydrozne, sadzone w przesztosci, znajdowato sie
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z reguty przy drodze ziemnej, zwirowej lub ttuczniowej, na kto-
rej odbywat sie zasadniczo powolny ruch zaprzegowy i typem
swym, tak co do sposobu sadzenia, jak réwniez gatunku odpowia-
dato zupeinie 6wczes$nie stawianym mu wymaganiom. Dostarcza-
to podroznikowi dostatecznej ilosci cienia w skwarne dni letnie,
orientowato go nalezycie w okresach zawiei $nieznych w zimie,
utrzymywato na pylnych jezdniach ttuczniowych dostateczng
do wigzania pytu ilos¢ wilgoci, stanowito wreszcie pewne uro-
zmaicenie dla oka, taczac w mniej lub wiecej estetyczny sposdb
krajobraz okolicy z wycietg linig drogi. Jednym stowem byto na
drodze elementem pozgadanym, a nawet niezbednym.

Z chwila jednak ukazania sie na drodze samochodu, musia-
to nastgpi¢ tak w tej dziedzinie, jak zreszta w wielu innych, prze-
obrazenie pewnych ustalonych dotychczas poje¢. Stato sie to
koniecznym z jednej strony z uwagi na konstrukcje drogowa,
z drugiej zas ze wzgleddw ruchowych. Samochdd nie moégt sie
juz zadowoli¢ jezdnia ziemnag lub tltuczniowa, i zaczat stawiac
zadania, w coraz szerszej mierze zresztg realizowane, budowania
nawierzchni wyzszorzednych, ktérych setki typow juz dzisiaj
posiadamy, ktoére jednakze, w przewaznej ilosci wypadkéw wy-
magaja przewiewnosci i stonca, dla ktérych state zacienienie dro-
gi jest nietylko objawem niepozadanym ale wprost szkodliwym.
Rowniez istnienie wilgoci dla wigzania pytu stato sie zupetnie
bezcelowym z tego prostego powodu, iz przewazng cze$¢ jezdni
nowoczesnych uwaza¢ mazemy w granicach praktycznych jako
bezpylne. Tendencja nasza idzie dzisiaj raczej w Kierunku wprost
przeciwnym, jak najradykalniejszego usuwania wilgoci z obre-
bu drogi.

Jak wiemy woda dostaje sie na droge w postaci najrozma-
itszej jako deszcz, $nieg, 16d i mgta, nie wspominajac juz o ist-
nieniu réwniez wody zaskoérnej, jako w danym wypadku do pe-
wnego stopnia obojetnej. Przy istnieniu racjonalnie zaprojekto-
wanych profiléw poprzecznych i spadkéw podtuznych, na drodze
wolnej od drzewa, wystawionej zatem na bezposrednie dziata-
nie promieni stonecznych, Swiatta i przewiewu, woda znika z dro-
gi dos¢ szybko tym wiecej, iz sptywowi mechanicznemu przycho-
dzi z pomocg parowanie. O ile jednakze droga jest silnie zadrze-
wiong, a drzewa posiadaja szeroko rozroste konary i geste a silne
listowie, brak storica i przewiewu nietylko, ze powstrzymuje pa-
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rowanie ale nadto wskutek zatrzymywania znacznej ilosci wody
na lisciach drzew, opéznia sie wybitnie sptyw wody, powodu-
jac istnienie wilgoci na drodze jeszcze diuzszy czas po ustaniu
deszczu.

Znacznie wazniejsze jednak sg niedomagania spowodowa-
ne zadrzewieniem w dziedzinie ruchowej. Juz wspomniane po-
przednio, niekorzystne ze wzgledéw technicznych zawilgacanie
jezdni, powoduje jako objaw wtorny wybitne wygtadzanie na-
wierzchni, zatem zmniejszanie sie w pewnych momentach wspo6t-
czynnika tarcia posuwistego, w skutkach swych niezmiernie groz-
ne dla szybkobieznego ruchu samochodowego, albowiem uwielo-
kratnia to czestokro¢ normalng dla jezdni suchej i danej chyzos-
ci przejazdu, dtugos¢ drogi hamowania. A przeciez diugosc¢ ta
posiada dla bezpieczeristwa ruchu donioste znaczenie, nie wspo-
minajac nawet, iz jest ona dzisiaj, po za terenem, prawie jedynym
miarodajnym czynnikiem dla obliczenia wielkosci promienia
krzywizny drogowej poziomowej oraz wyrownawczej pionowej.

Dalszym czynnikiem, ktéry wygtadza jezdnie do granic
bardzo niebezpiecznych jest jesienny opad obumierajacych lis-
ci, pokrywajacych droge w dos$¢ znacznej warstwie, ktére roztar-
te ruchem, wytwarzajg w przemieszaniu z naturalng wilgocig
jezdni mokra i oslizgtg paste, stanowigca w tej porze state nie-
bezpieczenstwo dla przejezdzajacych pojazdéw. Rzecz jasna, ze
stan wygtadzania nawierzchni jest rézny w zaleznosci od jej ro-
dzaju. Przy jezdni brukowej lub betonowej nie daje sie tak dot-
kliwie odczuwaé jak przy typach asfaltowych, najgorzej zas
przedstawia sie¢ na asfalcie ubijanym, ktory jak wiemy, nalezy
juz niejako z urodzenia do typoéw najgtadszych. Oczywista, iz
istnienie spadku podituznego pogarsza wybitnie w tym wypadku
opisany poprzednio stan.

Jezeli juz lis¢ opadty na jezdnie staje sie w dzisiejszych
warunkach ruchowych tak niepozadanym rezultatem wzajemnego
sgsiedztwa drogi i drzewa, c6z dopiero powiedzie¢ o drzewie
owocowym, ktoére przy wiatrach jesiennych zrzuca czasami
znaczne ilosci owocu na droge. Owoc ten, rozmiazdzony przez
przejezdzajacy samochdd wytwarza znacznie gorsze warunki
poslizgu na drodze anizeli lis¢€ i stat sie juz wielokrotnie powodem
bardzo niemitych wypadkéw. W dodatku niezmiernie niebezpiecz-
nym dla ruchu samochodowego jest okres zbioru owocu, w kté6-



— 376 —

rym to czasie musi by¢ droga z natury rzeczy czesciowo zajeta
w przekroju przejazdu drabinami i innymi, dla zbioru tego nie-
zbednymi przyrzadami.

Na marginesie niejako tej sprawy nalezy zaznaczy¢, iz
dziwnym zbiegiem okolicznosci propaganda kultury sadowniczej
zresztag bardzo potrzebna i celowa, obrata sobie za teren swej
dziatalnosci droge, wzglednie jej najblizsze sgsiedztwo. W Niem-
czech, gdzie wedle statystyki z r. 1934, na ogd6lng liczbe drzew
owocowych 168.5 mil. byto 15.8 mil. tj, 9.4°/0 drzew przydroz-
nych, idea sadzenia przy drogach drzew owocowych wynikia
z przeswiadczenia, ze wobec ciasnoty przestrzeni oddanej kul-
turze gospodarczej, nalezy do tego celu wyzyska¢ réwniez opu-
stoszatg z tej kultury partie drogowa. Juz jednakze mniej wiecej
od lat dziesieciu podnosza sie tam ciagle gtosy przestrogi, ze wo-
bec wzmagajacego sie z roku na rok ruchu samochodowego stan
ten nadal tolerowany by¢ nie moze i ze pod tym wzgledem na-
lezy przeprowadzi¢ korekcje dotychczasowych pojeé¢. Jakkol-
wiek drogowe stosunki komunikacyjne ksztattuja sie u nas w tem-
pie znacznie powolniejszym, nizli na Zachodzie, mimo to jednak
trzeba bedzie pomysle¢ w najblizszej przysztosci o koniecznosci
przeniesienia ,,Swieta sadzenia drzew owocowych" z terenu dro-
gi na przestrzenie bardziej do tego celu odpowiednie..

Trzeba przy tym zwréci¢ uwage jeszcze na jedng, bardzo
niemitg wade drzewa owocowego, mianowicie nizkos$¢ jego ko-
rony, ktéra przy drzewach zasadzonych na krawedzi drogi
w znacznym stopniu zmniejsza wysokos¢ profilu wolnego przeja-
zdu, co jest szczegOlnie przykre przy przejezdzie autobusem.
Wybitnie lepsze stosunki pod tym wzgledem osigga sie przy ist-
nieniu drzewa na pasie przydroznym poza przeciwszkarpg rowu.

Istnienie drzew wysokopiennych przy drodze jest nadto
statym niebezpieczenstwem dla przejezdzajacych samochodéw
w wypadku utraty przez kierowce wiadzy nad kierownicg, co
nalezy zreszta do jednego z najczestszych defektéw automobi-
lowych. Nalezy z naciskiem zaznaczy¢, ze wielka ilos¢ wypadkow
samochodowych konczytaby sie znacznie pomysliniej, anizeli to
ma miejsce dotychczas, gdyby istotng przyczyna katastrofy nie
byto wtasnie uderzenie o drzewo przydrozne i wynikie stad roz-
bicie sie wozu i unieszczesliwienie jadacych. Przeciez niemal ka-
zdy numer prasy codziennej przynosi nam wiadomosci o ciez-
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kich wypadkach samochodowych, powstatych wiasnie li tylko
z tego powodu. Ten moment byt tez istotng przyczyna blizszego
zajecia sie sprawag drzew przydroznych w Danii, gdzie w r. 1935
wytoniono osobng komisje dla zbadania catoksztattu tego zagad-
nienia, a punktem wyjscia byto stwierdzanie przez oddziat sta-
tystyczny zjednoczonych dunskich posiadaczy samochodow, ze
w r. 1934 stracito zycie 23 os6b witasnie wskutek uderzenia wozu
0 drzewo. Procentowo czyni to 9% catosci Smiertelnych wypad-
kéw samochodowych, ktérych ogélna liczba wynosita 251. Dal-
sze badania wykazaty, ze w pierwszych 7 miesigcach r. 1935 byto
z tego samego powodu 139 wypadkéw samochodowych, co sta-
nowi 2% w tym czasie spowodowanych wypadkéw (7807), przy
ktorych zgineto 8 osob, 72 zostato ciezko, za$ 58 lekko rannych.
W stosunku do catosci zasztych w tym okresie wypadkoéw smier-
telnych (162) czyni to 8%, zas ciezko i lekko rannych (3963) —
3%. Jak widzimy z tych cyfr groza istnienia wysokopiennych
drzew przy silniej uczeszczanych traktach nie jest zupetnie uro-
jona, lecz posiada swoja tragiczng wymowe w podanych powyzej
cyfrach.

Daty dunskie znajduja potwierdzenie w statystyce wypad-
kéw samochodowych w Stanach Zjednoczonych Ameryki pin.
z r. 1935. W okresie tym byto ogétem 826690 wypadkow, z cze-
go 53734 tj. 6,5% wyniklo z powodu uderzenia samochodu o sta-
te, wbudowane w droge elementy, ktérych gtbwnym reprezentan-
tem jest wysokopienne drzewo. Dowodzi to, ze i tam gdzie drze-
wo nie jest tak blizkim i masowym sasiadem drogi jak na konty-
nencie europejskim, stato sie ono dla ruchu nader niebezpiecz-
nym.

Do pewnego stopnia w zwigzku z tym momentem jest ko-
nieczno$¢ zwrocenia uwagi rowniez na czeste wypadki tamanja
gatezi oraz caltych pni drzew przydroznych z powodu burz i wi-
chréw i rzucanie ich na droge, co réwniez nie przyczynia sie do
powiekszenia bezpieczenstwa komunikacji. Ten moment datl sie
doskonale odczu¢ u nas w bardzo niedawnym okresie marcowym
1 kwietniowym r. 1938.

Dalszym ujemnym objawem istnienia drzew przydroznych
jest utrudnienie orjentacji kierowcy, szczegdolnie wazne przy
uzyskiwaniu wiekszych szybkosci przejazdu. Niewatpliwie da sie
na to odpowiedzie¢, ze zaradzi¢ temu mozna przez zmniejszenie
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tej chyzosci. Tylko trzeba sobie zda¢ sprawe nad istotng wartos-
cig ruchu samochodowego, ktdrg jest nic innego jak tylko szyb-
kos$¢. Jezeli odbierzemy samochodowi te jedyna zalete, natenczas
staje on sie elementem dla nowoczesnego zycia spotecznego
i gospodarczego zupeinie zbytecznym. A pamieta¢ nalezy, iz
juz najwyzszy czas, by zerwaé¢ z zapatrywaniem, ze samochéd
jest zabawka sportowa, dostepng tylko dla wybranych, gdyz stat
sie on juz dawno masowym $rodkiem komunikacyjnym, odgrywa-
jacym wiasnie przez swoja szybkos¢ doniostg role w nowocze-
snym zyciu gospodarczym.

Zanik orientacji kierowcy wskutek istnienia drzewa przy-
droznego, szczegdélnie w formie alei, wynika z podwdjnego po-
wodu. Po pierwsze aleja drzewna zmniejsza bardzo wybitnie
boczng widzialnos¢ kierowcy, potrzebng niezbednie na krzyzo-
waniach oraz przede wszystkim w krzywiznie po jej wklestej
stronie. Brak tej widzialnosci byt juz powodem licznych wypad-
kow, szczegolnie przy rozwinietej wiekszej szybkosci tak, iz dzi-
siaj zabezpieczeniu bocznej widzialnosci poswieca sie wiele uwa-
gi, a w wyktadach i podrecznikach naukowych kladzie sie spe-
cjalny nacisk na to zagadnienie.

Ruch samochodowy dla wytworzenia odpowiedniego bez-
pieczenstwa przejazdu wymaga jak najdalej posunietej jedno-
stajnosci naswietlenia jezdni. Tymczasem drzewo przydrozne
rzuca na jezdnie w dzien stoneczny cien wybitnie plamisty, kto-
ry jest drugim powodem dezorientowania kierowcy. Roéwniez
niekorzystnie przedstawia sie ta sprawa w nocy przy sztucznym
osSwietleniu jezdni, szczeg6lnie w wypadku nizko obwistych ga-
tezi, znajdujgcych sie ponizej zrédia swiatta. Jako na objaw
wtérny w tej dziedzinie wskaza¢ naglezy na zatrate wolnego prze-
gladu, z tego samego powodu, na umieszczone przy drodze
wszelkiego rodzaju sygnaly ostrzegawcze, drogowskazy i inne
znaki orjentacyjne, ktére pod wptywem plamistego cienia, zani-
kaja czesciowo lub zupeilnie dla przejezdzajgcego Kkierowcy.
Wytwarza to réwniez stan grozny dla bezpieczenstwa ruchu na
drodze.

Tak by sie przedstawiata sprawa niedogodnosci drzewa
przy drodze z punktu widzenia publicznego. Nie nalezy jednakze
zapomnieg, iz istniejg rowniez wzgledy natury prywatnej, ktore
jakkolwiek nie tak grozne jak poprzednio wymienione, stajg sie
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rowniez czesto dokuczliwe i byty juz niejednokrotnie powodem
spordw i zatargdw pomiedzy zarzadem drogowym a sgsiadami,
wazglednie uzytkownikami drogi dla celéw ubocznych. Nalezy tu
w opierwszym rzedzie obnizenie renty gruntowej parcel w sgsiedz-
twie drogi potozonych, w wypadku gestych alei drzewnych, kto-
re stale niedopuszczajg promieni stonecznych w dostateczne]
iloSci na tej przestrzeni. Rzecz ta jest naturalnie w wysokie]
zalezno$ci od rodzaju zadrzewienia; bedzie to dolegliwos$c prze-
mijajaca i drobna przy drzewie luino rosngcym, gdzie cied ma
charakter wedrowny, staje sie ucigzliwg w wypadku zwartej
alei oraz znaczniejszej wysokosSci drzew. Nastepnie spotykamy
sie z licznym i skargami sgsiaddw na silny rozrost korzeni drzew
przydroznych, ktére przedostajg sie na grunta sasiedzkie, utru-
dniajgc z jednej strony ich normalne zagospodarowanie, z dru-
giej za$ odbierajac kulturze rolnej potrzebne jej pozywienie.
Dla cato$ci gospodarki rolnej w padstwie jest to moZe rzecz zu-
petnie drobna, jednakze indywidualnie, szczegdlnie przy zna-
nym rozdrobnieniu naszych gruntdw witodciafiskich, moze stano-
Wit istotnie ucigiliwod¢ bardzo dokuczliwg. Korzenie te przeni-
kaja réwniez czesto do umieszczonych pod rowem lub na polach
przewoddw podziemnych wodociggowych, kanalizacyjnych lub
drenowych i wytwarzajac w ich wnetrzu guzy i narosta stajg sie
powodem zamykania przekroju poprzecznego tych wurzgdzed.
Woreszcie nie od rzeczy bedzie zwrdcenie uwagi na utrudnienia
spowodowane przez drzewa przydrozne dla przewoddw gdrnych
wysokiego i niskiego napiecia, przy ktdrych czesto narazone jest
réwniez ibezpieczefstwo publiczne.

Zajmowaliémy sie dotychczas wytgcznie wadamizadrzewie-
nia drdg, obecnie zatem pora zajac sie jego zaletami, ktore ono
réwniez bezsprzecznie posiada, a dopiero z pordwnania obu tych
stron, ujemnej i dodatniej, bedzie mozna wyciggnat odpowied-
nie wnioski, dotyczace tej materii.

Niewatpliwie wybitng zaletg zadrzewienia jest jasne i wy-
raziste oznaczenie linii przebiegu drogi tak w prostej, a jeszcze
bardziej w krzywiinie, waine dla podréinego w ciemnosci oraz
przy mgle i $niezycy. W yraziScie zarysowana trasa drogi przez
obustronnie potozone drzewa oddata czesto, szczegflniej w zi-
mie, ustugi zdezorientowanemu podréznemu. Nalezy jednak od-
razu zaznaczy¢, ze ustalenie trasy drogowej moze sie réwnie
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dobrze odby¢ z pomocg pachotkéw drewnianych lub kamiennych,
ktére wprawdzie nie wypadajg tak pieknie dla oka jak rosngce
drzewa, maja jednak te niezmiernie cenng zalete, ze mogg by¢
ustawione celowo, w tych miejscach i w ten sposéb, by nie sta-
nowity zadnego niebezpieczenstwa dla szybkiego ruchu samocho-
dowego. W dodatku przychodzi tu jeszcze z pomoca mozliwos¢
barwnego traktowania tych pachotkéw w miare potrzeby i przy-
jetego umownego oznaczenia, co przy drzewach, poza ewentu-
alnoscig pobielenia, jest niemozliwe. Jezeli rozpatrzymy te spra-
we blizej z uwagi na krzywizny drogowe, musimy bezwarunkowo
przyzna¢ wyzszos$¢ pachotkom, ktére nigdy nie beda tamowaty
bocznej widzialnosci drogi.

Drzewa uzywane sg rowniez do wyraznego zamarkowania
w terenie skrzyzowan i odgatezien drég oraz oznaczenie poto-
zenia sciekéw i przepustoéw. | tutaj mozna zastgpi¢ je odpowied-
nimi pachotkami, jakkolwiek nie da sie zaprzeczy¢, ze drzewa
do tego celu stuzgce, szczegdlniej w uktadzie grupowym sg do-
strzegalne ze znacznie wiekszej odlegtosci, nizli wspomniane
pachotki oraz, iz wywotujg znacznie estetyczniejsze wrazenie.

Dalszym motywem, wysuwanym czesto w obronie drzew
przydroznych jest ta okolicznos$é, iz w wysokich nasypach moga
one stanowi¢ ochrone przeciw ewentualnemu spadnieciu pojazdu
po szkarpie, za$ w Kkrzywiznach zabezpieczajg pojazd przeciwko
mozliwemu wyrzuceniu na zewnatrz pod dziataniem sity odsrod-
kowej. Ochrona ta jednak niestety, w obu wypadkach, nie jest
wzorowa. Sprawa ta, przy blizszym jej rozpatrzeniu musi by¢
bardzo zindywidualizowana w zaleznosci od rodzaju zadrzewie-
nia. Rozchodzi sie bowiem o rozstrzygniecie pytania, czy przypad-
kiem zamiast ochrony nie powstaje .raczej zwiekszenie niebezpie-
czenstwa. Prawdopodobnie ochronnie bedzie tu dziatato zadrze-
wienie z pomocg zywoptotow, natomiast zbyt wielkiej opieki nie
mozna sie spodziewa¢ od drzew wysokopiennych. Na drogach
amerykanskich szerokie zastosowanie znalazty nadto specjalne
urzadzenia drogowe w formie poreczy z elastycznymi ryglami,
ktére stawiane sg na drogach nawet w wypadku istnienia zadrze-
wienia grobli drogowej, tuz przed szeregami rosnacych drzew.
Jest to najlepszym dowodem, ze ochronne dziatanie drzew jest
tam oceniane bardzo krytycznie.

Podnosi sie rowniez okolicznosé, iz drzewo jest pozadanym
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elementem przy rozdziale pasm ruchowych na rozmaite rodzaje
ruchu. Otéz sprawe te trzeba traktowac¢ niezmiernie ostroznie
juz choéby z tego powodu, o ktérym moéwiliSmy poprzednio, "iz
to samo drzewo powieksza niebezpieczenstwo z powodu mozli-
wosci rozbicia sie o niego pojazdu mechanicznego) Zgodzi¢ sie
bedzie mozna w zupetnosci na istnienie granicznego zadrzewienia
pomiedzy pasmami przeznaczonymi dla pieszych i rowerzystow,
natomiast bedzie bardzo ryzykownym pozostawienie takiego za-
drzewienia pomiedzy pasmem rowerowym a samochodowym.
Rzecz jasna, ze niebezpieczenstwo to bedzie do pewnego stopnia
funkcja odstepu drzew od osi pasma, przy wysokopiennym za-
drzewieniu istnie¢ bedzie jednak zawsze. Natomiast dobre ustu-
gi odda¢ tu moze zywoptot. Jest bardzo charakterystycznym,
iz Niemcy na budowanych obecnie drogach samochodowych,
ktore jak wiadomo sg dwupasmowe, nigdzie na partii zieleni roz-
graniczajacej oba pasma nie pozostawili drzew wysokopiennych
wiasnie z obawy, na mozliwos¢é uderzenia o nie zwichrowanych
samochodow.

Jedng z najwazniejszych cech dodatnich zadrzewienia drdog
jest z jednej strony ozywienie krajobrazu, z drugiej za$ wytwo-
rzenie pewnego naturalnego przejscia pomiedzy drogg a otacza-
jacym ja sasiedztwem. Trzeba bestronnie przyzna¢, iz dotychcza-
sowe zadrzewienie drog bardzo czesto doskonale sie do tego ce-
lu dostosowywato, wywotujgc niezmiernie sympatyczne wraze-
nie wzrokowe, co dla przejezdzajgcego jest réwniez wazne, albo-
wiem malowniczo$¢ krajobrazu i rozmaitos¢ widokéw w czasie
przejazdu sg czynnikami orzezwiajgcymi oko kierowcy, strudzo-
ne widokiem monotonnej i razacej czesto wstegi drogowej. Za-
stgpienie dotychczasowego zadrzewienia, rozpatrywane pod tym
katem widzenia, jest istotnie trudne, jednakze nie niemozliwe.
Nalezy z géry zaznaczy¢, ze nie moze sie tu rozchodzi¢ o zadne
sztuczne urzadzenia, lecz o stworzenie nowych form roztozenia
drzew i krzewodw, ktére odpowiadajac pewnym kanonom piekna
zadawalatyby nas roéwniez pod wzgledem bezpieczenstwa ruchu.
Tej sprawie poswiecimy jeszcze pare uwag.

Drzewa stanowig takze w pewnych wypadkach ochrone
przed panujacymi na drodze wichrami. Niestety nie znajdujemy
srodka, ktoéryby w tej dziedzinie mogt drzewo zastgpi¢. Jedyng
pociechg jest tutaj stwierdzenie faktu, iz podniesiony moment
jest matowazny i nie moze decydowac o istocie zagadnienia.
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Jezeli przejdziemy teraz do korzysci zadrzewienia natury
technicznej to jest ich stosunkowo nie wiele. Naleze¢ tu bedzie
przy drogach tz. makadamowych zapobieganie nadmiernemu
wysychaniu jezdni, a tym samym wiagzaniu przykrego dla przejez-
dzajagcego samochodu pytu oraz pewne wspoétdziatanie przy osu-
szeniu podtoza ziemnego wskutek wchianiania wilgoci przez ko-
rzenie. Nie negujac wspomnianych korzysci trzeba jednakze,
odnosnie do pierwszego punktu zaznaczy¢, iz posiada on wartos¢
li tylko do najprymitywniejszego typu ubezpieczenia jezdni, po-
zostaje zas$ bez zadnej istotnej wartosci dla niezbednych dla ru-
chu samochodowego wyzszorzednych nawierzchni. Co do drugie-
go momentu, osuszania podtoza, to znacznie lepsze efekty osig-
ga sie przez drenowanie drogi lub tym podobne urzgdzenia.

Jezeli w koncu nalezatoby jeszcze wspomnie¢ o korzys-
ciach zadrzewienia, nie stojgcych w zadnym zwigzku ani z kon-
strukcja drogowa ani tez z ruchem na niej, to wysuna¢ tu mozna
jeszcze dwa momenty, mianowicie wytworzenie odpowiednich
warunkow dla ochrony pozytecznego ptactwa oraz specyficznie
u nas najlepszy teren dla propagandy sadownictwa.

Rozpatrzy¢ teraz musimy, jakie istniejg mozliwosci popra-
wy stosunkéw w tej dziedzinie na drogach o spodziewanym
w przysztosci wiekszym nasileniu ruchu samochodowego, celem
powiekszenia bezpieczenstwa przejazdu. Z naciskiem podnosze,
iz wskazania, ktére tu trzeba bedzie ustali¢ odnosi¢ sie beda li
tylko do drég pierwszorzednych; dla drég podrzedniej-
szych natomiast beda one tylko potrzebne czesciowo z pewnymi
zastrzezeniami.W tej ocenie jednak, ktora droga w przysztosci
bedzie miata charakter pierwszorzedny lezy jednakze na dzisiaj
najwieksza moze trudnos¢. Dla przyktadu wskaze, iz niewatpli-
wie ten charakter nabedzie w niedalekiej przysztosci znaczng
czes¢ arterii drogowych w Centralnym Okregu Przemystowym,
ktoére jeszcze pare lat wstecz byty drogami zupetnie podrzednymi.

Jesli wezmiemy pod uwage jednag z najgtéwniejszych wad
wysokopiennego drzewa przy drodze, mianowicie mozliwosé
uderzenia o niego rozpedzonego wozu, natenczas przeciwdzia-
ta¢ temu bedzie mozna w rozmaity sposéb. W pierwszym rzedzie
pomniejszy¢ tu moze niebezpieczenstwo istnienia dostatecznie
szerokiego odstepu pomiedzy obu alejami przydroznymi. Odstep
ten bedzie naturalnie zalezny od szerokosci jezdni. Najogdlniej
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mozna ustali¢, iz odstep alei drzewnej od krawedzi jezdni po-
winien leze¢ co najmniej w granicach 2 do 3 m. Temu postulato-
wi niestety nie odpowiada bardzo wiele alei drzewnych istnieja-
cych u nas i w tym kierunku konieczne beda na drogach o zyw-
nych ruchach jeszcze dodatkowe urzadzenia.

(e} ile w przysztosci uznamy za wskazane obsadzenie alejami
drzewnymi drég podrzedniejszych, natenczas koniecznym bedzie,
o ile moznosci przerzucenie tych drzew poza przeciwszkarpe ro-
wu przy zabezpieczeniu mozliwie duzego oddalenia od krawedzi
jezdni. Opracowane przez wspomniang poprzednio dunska ko-
misje wskazowki wymagajg odstepu obu rzedéw alei 0 4 m wie-
kszego nizli szerokos$¢ jezdni.

Druga mozliwos¢é zitagodzenia niebezpieczenstwa osiggnie
sie przez rozszerzenie ilosci drzew rosnacych w jednym rzedzie
alei, zatem przez zapewnienie dostatecznie duzego odstepu po-
miedzy poszczegdlnymi drzewami. Odstep ten powinien sie wa-
ha¢ w granicach pomiedzy 10 a 20 m przy czym raczej nalezato-
by te goérng granice przyja¢ jako miarodajng. Zreszta bedzie tu
rowniez obowigzywac¢ zasada powiekszenia tego odstepu w par-
tiach krzywizn drogowych. O ile przy obecnie istniejacych ale-
jach drzewnych nie mamy niestety moznosci poprawy stosunkéw
co do wzajemnego odstepu rzeddéw, to powiekszeniu odstepu po-
szczegblnych drzew w jednym rzedzie przez stosowne wyciecie
nie stoi nic na przeszkodzie.

Dalszym zabezpieczeniem przeciwko mozliwosci uderzenia
wozu o drzewo bedzie nadanie przekrojowi jezdni mozliwie ma-
tej strzatki, zapobiegajacej gwattownemu zsuwaniu sie wozu ku
poboczom w razie uszkodzenia kierownicy, o takiej jednak wiel-
kosci, by nie zostat zatamowany poprzeczny sptyw wody.

Dobrg pomoc osiaggnie sie tutaj rowniez przez zaopatrzenie
krawedzi jezdni w pachotki odbojowe, najlepiej kamienne o ma-
tej wysokosci, ktérych zadaniem bedzie niedopuszczenie wozu
do drzew, zasadzenie przed linig porostu nizkich a gestych zy-
woptotéw oraz ewentualne podniesienie poboczy, jak sie to spo-
tyka czesto u drég niemieckich, ktérego celem bedzie réwniez
stworzenie kierownic dla két samochodowych.

Najistotniejsza jednakze ochrone uzyska sie przez usta-
wienie przed rzedami drzew lub tez pojedynczo rosnacymi drze-
wami odpowiednich elastycznych urzadzen odbojowych, co juz
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za wzorem amerykanskim zastosowane zostato w catym Swiecie
kulturalnym . Jest to urzgdzenie powodujgce znaczniejsze in-
westycje, nie mniej jednak na drogach o zywym ruchu samocho-
dowym niezhedne.

Zaciemnieniu bocznej widzialnosci zapobiegnie wskaza-
ny juz poprzednio odstep drzew, przy czym w nasypach dla
ochrony wozu przed ewentualnym upadkiem na skarpe, nalezy
pomiedzy drzewami, na krawedzi jezdni umiesci¢ niskie, mniej
wiecej 15 cm, kamienie odbojowe. To samo odnosi¢ sie powinno
do przerw miedzy drzewami na krzywiznach.

Opadowi liscia na jezdnie zapobiegnie czesciowo znaczniej-
szy odstep drzewa od osi drogi, jego rzadsze zasadzenie i wresz-
cie odpowiedni dobér drzewa. Rzecz oczywista, ze ostatni moment
moze by¢ dokonany tylko w odniesieniu do przysztosci. Pod iym
wzgledem stanowczg przewage nad drzewami lisciastymi majag
drzewa szpilkowe. Nie posiadajg bowiem ttustego liscia, lecz dosc
jatlowa szpilke, utamywanie sie ich gatezi jest znacznie rzad-
sze nizli u drzew lisciastych, wreszcie czesto forma stozkowa
tych drzew nie dozwala na obejmowaniu zbyt wielkiej powierz-
chni ich rzutu poziomowego. Trzeba sie jednakze zgodzi¢ z tym,
ze sprawa doboru drzewa nie da sie zatatwi¢ teoretycznie gdyz
decydujgace tu muszg by¢ warunki podglebia. O ile mi wiadomo
pod wzgledem doboru gatunkéw drzew przydroznych w naszych
warunkach glebowych i klimatycznych nie wiele dotychczas pra-
cowano. Szczegdlniej trzeba zwrdci¢ uwage, czy przez stosowny
dobor drzew za krajowych i ewentualnie ich krzyzowanie z kra-
jowymi nie da sie wytworzy¢ typu odpowiadajgcego nowym,
zmienionym warunkom komunikacyjnym. Pod tym wzgledem
czeka naszych dendrologéw jeszcze* zmudna, ale tez i wdzieczna
praca, ktéra czas bytby rozpoczac¢ jak najszybciej.

Z powyzej przedstawionego stanu rzeczy widzimy, ze jak-
kolwiek przez stosowne zarzadzenia potrafimy zmniejszy¢ nie-
bezpieczenstwo wynikajgce z istnienia drzew przydroznych,
to jednakze zupeine jego usuniecie byloby tylko mozliwe przez
wyeliminowanie drzewa z pobliza drogi, na co jednak wobec ol-
brzymich waloréw zdobniczych tego elementu bardzo trudno sie
zdecydowac. Tutaj nalezy zaznaczy¢, iz ten radykalny zabieg za-
stosowano poczatkowo na niemieckich drogach samochodowych.
Juz wkrétce jednak zorjentowano sie, ze pozbawiajgc droge zu-
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pelnie drzewa osigga sie niemity efekt estetyczny wytwarza-
nia w krajobrazie surowej i sztucznej, nieztgczonej z naturg
terenu, wstegi komunikacyjnej. Wprawdzie na te droge poszty
juz bardzo dawno koleje zelazne, ktdre ze swego sasiedztwa, na
korzys$¢ bezpieczenstwa ruchu usunety drzewo prawie zupetnie,
nie mniej jednak nie mogto to by¢ wzorem dla drdg, ktére z po-
wodu swych swoistych wiasnosci muszg w znacznie wiekszym sto-
pniu uwzgledni¢ czynniki estetyczne, nizli czyni to kolej. Stad
tez rozpoczeli Niemcy bardzo intensywng prace nad nowymi for-
mami zadrzewienia swych drég samochodowych, ktéreby odpo-
wiadajac w mozliwie najdalszych granicach wymaganiom bezpie-
czenstwa ruchu, zadawalaty réwniez poczucie estetyczne i 13-
czyty przyczynowo droge z istniejacym krajobrazem.

Z natury rzeczy wynika, iz z pracag technika i konstruktora
musiata sie tu zjednoczy¢ praca artysty, by we wspélnym wysit-
ku wyda¢ mozliwie najlepsze rezultaty. Mozliwosci jest tu bar-
dzo wiele, z reguty z koniecznosci dostosowanych do lokalnych
warunkow. Cel bedzie zawsze jeden i ten sam: uwydatnienia
piekna krajobrazu, podniesienie estetyki drogi oraz usunigcie
do najdalszych granic jakiegokolwiek z tego tytutu niebezpie-
czenstwa.

Z rozlicznych mozliwosci wymienie tylko najwazniejsze:

1) Zadrzewienie grupowe z reguty w znaczniejszym odste-
pie od drogi oraz z wielkimi odstepami pomiedzy poszczegdlny-
mi grupami drzew, co wymaga jednakze badz to zajecie dosc¢
szerokich pasm gruntu dla alei drogowych, badz tez dla kultur
Swiezo sadzonych pewnych zabiegbw umownych 2z sgsiadami.
Jest rzeczg dyskusji, czy dla tego celu nie nalezatoby przewidzec¢
moznosci przymusowego ograniczenia uzywalnosci pewnych
skrawkoéw gruntéw prywatnych, naturalnie za odpowiednim od-
szkodowaniem.

2) Zadrzewienie jednostkowe stosowane celowo dla za-
markowania w terenie pewnych szczegélnych punktéw, jak skrzy-
zowania z innymi ciggami komunikacyjnymi, sciekami itp.

Przy odpowiednim doborze gatunkéw otrzymacé mozna przy
zadrzewieniu jednostkowym niezmiernie piekne wrazenia wzro-
kowe po za ich istotng celowoscig praktyczng, wynikajaca
z ostrzegania o pewnych, waznych dla przejezdzajgcego mo-
mentach.
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3) Zadrzewienie zywoptotem badz to na krawedzi jezdni,
badz tez na pasach pomiedzy poszczegdélnymi pasmami drogo-
wymi. W tym miejscu nalezy zaznaczy¢, iz w dziedzinie bezpie-
czenstwa ruchu na drodze nabiera zywoptot w nowoczesnym
budownictwie drogowym catkiem szczegdlnego znacznia. Jest bo-
wiem rzeczg tatwo zrozumialg, iz przy nalezytym gatunku i po-
roscie zywoptotu, uderzenie o niego rozpedzonego wozu przynosi
ze sobg znacznie tagodniejsze skutki nizli uderzenie o pien. Zy-
woptot dziata elastycznie i tagodzaco i pozbawiony jest niebez-
piecznej sztywnosci. Oczywista, iz musza by¢ do tego celu wybra-
ne odpowiednie gatunki krzewdw, posiadajace mozliwg zwiez-
tos¢ gatazek gestych i u dotu nieobumierajgcych. Pod tym wzgle-
dem posiadamy juz dzisiaj bardzo wiele stosownych odmian krze-
wow tak lisciastych jak tez i szpilkowych.

Zywoploty oddajg réwniez doskonate ustugi dla celéw
ochrony odsnieznej, nastepnie dla rozgraniczen poszczegdlnych
jezdni, szczego6lnie w wypadku, gdy celem ich jest przeciwdzia-
tanie porazeniu wzroku kierowcy Swiatitem reflektora jada-
cego w przeciwnym kierunku wozu, wreszcie jako boczne od-
graniczenia od sagsiadow, zamykajgce bardzo szczelnie nieupra-
wniony dostep do drogi. Pod tym wzgledem szczegdblnej war-
tosci nabierajg zywoptoty na skrzyzowaniu w poziomie drogi
z koleja. O ile rozchodzi sig, przy istnieniu zywoptotéw o zabez-
pieczenie bocznej widzialnosci, natenczas wysokos$¢ jego nie po-
winna przekracza¢ wysokosci oka siedzacego w samochodzie
kierowcy, to jest mniej wiecej 1.20 m. Przy zywoptotach, maja-
cych przeciwdziata¢ reflektorom, wysoko$¢ powinna by¢ znacz-
nie wiekszg.

Nalezy przy tym zwréci¢é uwage, ze przez odpowiednie
przyciecie zywoptotu i nadanie mu rozmaitosci ksztattéw, osig-
ga sie niezmiernie interesujgce efekty wzrokowe oraz unika nu-
zgcej oko monotonii. Pewng wadg bezsprzecznie jest konieczno$¢
staranniejszej opieki nad nim, nizli to ma miejsce przy wysoko-
piennych drzewach, a tym samym znaczniejszy koszt utrzymania.

4) Zadrzewienie luzne osadzonymi krzewami, umieszczo-
nymi na skarpach nasypow i przekopéw oraz w partiach poza
przeciwskarpami rowow. Sg to zwyczajnie elementy bardzo ma-
lownicze, urozmaicajgce najblizsze sgsiedztwo drogi i stanowig-
ce przejscie pomiedzy geometryczng linig ciggu komunikacyjne-
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go a naturalnymi formami przylegajacego do niego terenu. Po-
zadane sg one réwniez z uwagina zagniezdzanie sie w ich gate-
ziach ptactwa, oiywiajacego okolice irozweselajgcego otoczenie.

Jezeli wyliczytem poszczegdlne typy zadrzewienia drogi
oddzielnie, to uczynitem to li tylko dla ich celowego okreélenia.
W naturze wystepowat powinno ono w sposdb mieszany, wytwa-
rzajac interesujaca rozmaito$c ksztattdw flory przydroinej.
Rozmaito§¢ te, rzecz oczywista powiegkszy¢ bedzie moina przez
roznorodno$¢ gatunkdw oraz, co jeszcze wazniejsze, form
i ksztattdow. Jak wiadomo estetyczne wrazenie o0sigga Sig czesto
przez prawo kontrastow, stad wniosek, iz przy drogach, ktdrym
zasadniczo ton nadaje element poziomy, drzewa przydroine po-
winny uwypukli¢c charakter pionu. W ynika¢ z tego bedzie bardzo
czesto wielka korzy$§¢ form piramidalnych, w ktdre szczegdlnie
obfitujg drzewa szpilkowe. Trzeba przy tym wskaza¢ na wielkg
malowniczo§¢ rowniez i topoli, ktéra jednak w naszych warun-
kach klimatycznych zaczyna zanikat, a przedstawia rownieZz pe-
wne dolegliwos$ci dla sasiadujacych z drogg pol wskutek dale-
kiego zasiegu rozrastajgcych korzeni.

W zwigzku z tg sprawg trzeba zwrdci¢ uwage na pewien
charakterystyczny szczeg6t, podniesiony juz w literaturze fa-
chowej. Stwierdzono mianowicie, iz dotychczasowe ustalone
miedzynarodowsg umowgq automobilowe znaki ostrzegawcze na
drogach sa tak nikte i niepozorne, ze szczegdlnie w czasie szyb-
szej jazdy bywajg przez kierowcdw niedostrzegane. Nadto z pun-
ktu widzenia estetykinie posiadajg znaki te zadnych waloréw ar-
tystycznych. Podniesiono zatem my$l, by zastagpit je z czasem
pewnym charakterystycznym zadrzewieniem , stawianym nieco
z boku drogi, ktorego rodzaj, forma i ksztatt posiadatyby pewne
umowne znaczenie. Tego typu znaki dostrzegane bytyby ze
znacznie wiekszej odlegto$ci, anizeli dzisiaj, a co rdwnieZ pewne
sprawiatyby znacznie estetyczniejsze wrazenie. M ys$l sama jest
do¢ Swieza ido pewnego stopnia'oryginalna, na ewentualne zre-
alizowanie jej zatem, trzeba bedzie prawdopodobnie diuiszy
jeszcze czas poczekat. Z uwagi jednak, iz dochowanie sie odpo-
wiedniego drzewa jest czesto kwestig dtugiego szeregu lat, po-
Zgdanym bytoby jui dzisiaj krytyczne rozpatrzenie tej sprawy
i ustalenie, czy sama zasada godng jest poparcia.
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W koncu koniecznym jest kilka stébw w odniesieniu do
utrzymania i zmian w istniejacym juz zadrzewieniu drég. Tutaj
obowigzywa¢ musi zasada, ze na drogach o pierwszorzednych
wartosciach komunikacyjnych, najwazniejsze sa wzgledy bezpie-
czenstwa ruchu. Moze za ostrg bedzie gtoszona przez niekto-
rych zasada, ze drzewo nalezy do lasu i ogrodu i ze z romantyka
pod tym wzgledem trzeba stanowczo zerwac¢ na korzys¢ bezpie-
czenstwa, jednakze niewatpliwie dazyc¢ trzeba bedzie do pogodze-
nia piekna i potrzeb ruchu, z pewng supremacjag tego ostatniego
czynnika. Usung¢ zatem trzeba bedzie drzewa rosngce tam,
gdzie stanowia one niebezpieczenstwo dla jazdy, a wiec gdzie
stojg za blisko jezdni oraz za gesto, utrudniajac bocznag widzial-
nos$¢ na drodze. Pod tym wzgledem muszg by¢ poszczegdlne par-
tie bardzo indywidualnie traktowane. W wielu wypadkach bedzie
mozna pozostawi¢ dotychczasowe zadrzewienie z ustawieniem
przed nim odpowiednich urzadzen odbojowych. Bedzie to bardzo
pozadanym dla utrzymania dotychczasowego piekna krajobrazu.
W zwigzku z tg sprawg nalezy uznac¢ za wskazane szereg zarzg-
dzen technicznych na samej drodze, jak stosowanie maitej strzal-
ki przekroju poprzecznego, jednolitos¢ jezdni w catej jej szero-
kosci oraz wydatniejsze podwyzszenie pobocza. 0 ile utrzymanie
catosci alei okaze sie absolutnie na przyszto$¢ niemozliwa z po-
wodu np. zbyt matej szerokosci jezdni, rozwazy¢ trzeba bedzie
ewentualno$¢ dalszego utrzymania tylko jednego rzedu drzew.
Nie bedzie to zbyt efektowne z uwagi na niekorzystne wrazenie
asymetrii i stanowi¢ bedzie zawsze rozwigzanie do pewnego sto-
pnia potowiczne, nie mniej jednak moze sie w danych warunkach
okaza¢ najbardziej celowym. Skala mozliwych zarzadzen bedzie
tu bardzo rozmaita, szczegdélniej .w odniesieniu do ruchowych
waloréw drogi.
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DOC. DR STEFAN KACZMARZ

NOWY TYP KRZYWIZNY DROGOWEJ

W pracy swej ,Lemniskatowe krzywizny drogowe” ') po-
daje prof. E. Bratro spos6b zastosowania lemniskat zamiast
tukow kot lub paraboli kubicznej do krzywizn drogowych.
Z rozwazan teoretycznych wynika, ze najogélniejszg forma
rownania krzywizny drogowej, odpowiadajacej Scisle zgdanym
warunkom, jest

p= £- @
przy czym p oznacza promienn krzywizny w odlegtosci x od
poczatku krzywizny, C pewng stalg zalezng od rozstawu k kot
pojazdu, chyzosci v przejazdu w m/s, pochylenia y- rampy m

k i
przechytkowej na $ladzie kota wewnetrznego: C = - ———--

za$ a* dtugosc¢ tuku krzywej od jej poczatku.

Poniewaz s$ciste rozwigzanie réwnania (1) daje tzw. klo-
toide, nie nadajacg sie ze wzgledu na jej spiralny charakter,
upraszczamy to rownanie, kiladac

P= -f )

gdzie r oznacza cieciwe tuku o diugosci a*. Wowczas rozwig-
zaniem tego réwnania jest lemniskata. Stosuje sie jg do krzy-

‘) Wiadomos$ci Drogowe” Nr 118 — 119, 1937 r. str. 1 — 34,
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wizn drogowych nastepujaco (rys. 1): Dwa Kkierunki proste,
przecinajace sie w punkcie W, nachylone sg do siebie pod
katem a. Kres$limy dwusieczng kata a. Odcinek drogi PW za-
zastepujemy lukiem lemniskaty PS, odcinek za§ WK zastepujemy
symetrycznym, wzgledem dwusiecznej, do luku PS lukiem SK.
Jezeli podany jest kat a i krzywizna minimalna pn, wéwczas
z koniecznosci wyznaczony jest punkt S i punkty P, K. Zda-
rzy¢ sie jednak moze, ze tak wyznaczony punkt S albo P nie

odpowiada czy to warunkom terenowym czy tez innym zada-
niom. Ot6éz przesuniecie tych punktéw w pewnych granicach
da sie uzyskaé, wprowadzajac inne pokrewne lemniskacie Krzy-
we. W tym celu zamiast uproszczenia (2) réwnania (1) wpro-
wadzmy nastepujgce réwnanie N

p= TEr 3)

gdzie n oznacza dowolng liczbe wiekszg od jedynki. Rozwig-
zaniem tego roéwnania jest krzywa o roéwnaniu w ukiladzie
biegunowym

n

r= a jlcosn<eP (@]

Dlan=I1 otrzymujemy koto, dla n=2 dostajemy lemniskate.
Krzywe te nazywane sa krzywymi Inb spiralami sinusowymi
i okreslane sa jako krzywe o wilasnosci nastepujacej: rzut
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srodka krzywizny na promien wodzacy dzieli go w statym
stosunku.

Celem zbadania ksztattu tych krzywych, zauwazmy, ze
promien wodzacy r ma najwiekszg wartos¢ a dla o= 0, a naj-

90°

mniejszg 0 dla = "t —-— przy dalszym wzroscie kata a
wartosci r powtarzaja sie, zatem krzywa skitada sie z identy-
cznych petli, wychodzacych z bieguna r = 0, lezacych w kacie

o

. - 180 .o
o rozwartosci --------- . Jezeh narysujemy w biegunie katy ko-

180°
lejne o rozwartosci , to otrzymamy petle w kacie pierw-

szym, trzecim, piatym itd., w katach za$, drugim, czwartym itd.
nie bedzie ich, gdyz wtedy cos n < jest mniejszy od zera
i pierwiastek rzeczywisty nie istnieje (rys. 2, n = 1,6).

Rys. 2.

Obliczmy teraz krzywizne, by stwierdzié, ze réwnanie (3)
jest speilnione, Na promien jej p jest wzoér

(r2+ r'371 ®)
[*+ 2r'2— rr"
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W naszym zadaniu jest

r—— = a (cos Nnep " em— (— sinng . N

r = —rtgntgp

r=(—rtgntg'= —rtgntp— — — -
cos- np

w_  NMsINANn 4 — n)
cos2n p

Podstawiamy te wartosci w réwnanie (5):

r(l+ tg2n<) 2

1+ 2tg2n®—. ( tg2n pP— n
g (19 ¥ cos2nP

(6)

L+ ncosno A+ nyr=7

A zatem rownanie (3) jest spetnione, jesli potozymy

C= — —
1+n
Ze wzgledu na zastosowanie tych krzywych sinusowych
do krzywizn drogowych musimy obliczy¢ kilka jej elementow.
Rozpoczniemy od dtugosci tuku.

ds= jlr2+ r2ds = |/r2+ rJtg2n®© <f
>
ds- —or—d - . du
COS Ny ) il
(cos n tp n

Stad tuk S od poczatku petli do punktu W ma diugosé

90°/n
de

t_ L
(cos n tp n

S:aJ -
20

Celem przeksztatcenia tego wzoru na dogodniejszy do catko-
wania wprowadzmy podstawienie
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cos N P= zn
n

Oznaczajac przez z0= otrzymujemy

z0
:Q dz

nsin ne dp— nzn~ 1dz,

gdyz

a wiec
z"~1dz
I
OtrzymaliSmy na S catke, Kktorg jednak mozna obliczy¢

dos$¢ tatwo w sposdb przyblizony z wystarczajaca dokiadnoscia,
przez rozwiniecie funkcji pod calkg w szereg:

1 = (I — z2N“T= 1+ [/ _1] z2 +

+ \ 2/ zin+
Po scatkowaniu szeregu otrzymujemy
i
z° <KFE , 7/ L\ V. n+ 1 / o\ zoan+ 1 4-
V2274 B AR 2/ 2n+ 1+ \ f 4n+ 1

W szeregu tym spéiczynniki sg naprzemian dodatnie
i ujemne a co do wartosci bezwzglednej malejg, liczby za$
zoz2n + 1, zOAN+ 1— réwniez maleja, albowiem *o<1. przeto w sze-
regu tym jako znakozmiennym przez zatrzymanie kilku tylko wy-
razéw poczatkowych popelnimy bigd mniejszy od pierwszego
odrzuconego wyrazu. Wezmy na przykiad wypadek, gdy

2
z, < — , a wynik chcemy mie¢ dokiadny na cztery miejsca

dziesietne; jezeli zatrzymamy tylko sze$¢ wyrazow, to pierwszy
wyraz odrzucony bedzie

mA\ Zo2-6n+ 1
6/ 2.6 n+1
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Wyraz ten nie przekracza

1.2.3.4.5.6

1 | i

2 ' 2

7.9.11 0
~26.2.4.6

~ 55 .0,00514
210.3

, 2 \12+1
2 3
13
.00514
13
, 1
104

Wystarczy zatem w naszym wypadku obliczy¢ luk wzorem

S _ 1 zkn+ 1 T
a z° 2 2n+1 +
1 3 5 7

2 2 2
1.2.3.4.5

T z04n+1
2 4n+1
10on+ 1
2 z0
10n+ |

Podajemy tablice wartosci tej catki w odstepach na z od
0,1 do 0,9 co 0,1, na n od 11 do 1,9 tez w odstepach co 0,1.

1,2
1.3
1,4
1,5
1,6
1,7
1,8
1,9

Tablica wartosci catki dla n= 1,1 do n= 1,9.

0,1 0,2

.0,0999 0,1991
0,0999 0,1994
0,1000 0,1996
0,1000 0.1997
0,1000 0,1998
0,1000 0,1999
0,1000 0,1999
0,1000 0,1999
0,1000 © GPCO

0,3

0,2968
0,2976
0,2982
0,2987
0,2990
0,2992
0,2994
0,2996
0,2997

0,4

0,3921
0.3938
0,3951
0,3961
0,3969
0,3976
0,3980
0,3984
0,3987

0,5 0,6
0,484 0,573
0,487 0577
0,489 0,580
0,491 0,583
0,493 0,585
0,494 0,587
0,495 0,589
0,496 0,590
0,496 0,592

0,7

0,658
0,663
0,667
0,671
0,674
0,676
0,679
0,681
0,683

0,8

0,739
0,744
0,749
0,754
0,757
0,761
0,764
0.767
0,769

Do projektu drogowego potrzebne bedg styczne
Na nachylenie stycznej

dy  r'sin @+ rcos 9_
dx r'cos p—rsin @

cos(n + I)cp
sin(n+1)cp

0,9

0,815
0,822
0,827
0,832
0,836
0,840
0,844
0,847
0,850

i nor-
mamy
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na nachylenie normalnej

Zatem kat normalnej z osig biegunowag wynosi (n+l)cp.

Dla wytyczenia drogi musimy obliczy¢ jeszcze dtugosé
osi a krzywej sinusowej, dtugos¢ stycznej P W =1 i odlegtosé
w $rodka tuku S od wierzchotka W. Ditugosé osi otrzymamy
z réwnania

a"= p@+ nyrn~\

styczng / z trojkagta PWS. O$ krzywej a zarazem o0$ biegunowa
przechodzi przez punkt P i jest nachylona do stycznej PW

o

pod katem ——. Jesli kat f dla punktu S oznaczymy przez

tm a punkt S obierzemy tak, by normalng dla niego byta dwu-
sieczna WS kata a, wtedy dwusieczna przetnie o$ krzywej pod
katem (n+ 1) 40, rownym jako kat zewnetrzny trojkata (n+ 1) gd=
90° a 3
R L, stgd za$
n i
90° , a
2 nh+1) 2N+ 1 ()

Z tréojkata PWS i twierdzenia wstaw mamy
/: r0= sin (180° — nq®) : sin™-<

rnsin n qd
a

sInT

@)

Podobnie otrzymamy dla odlegtosci w

90° \ . a
w: r0= sin | —--—---4®j :sin 2’

ID - e J— L (9)

Majac powyzsze wzory mozemy przystgpi¢ do wyboru
krzywej sinusowej (czyli n) i obliczenia jej elementéw celem
wykonania krzywizny drogowej. Moga tu zajs¢ dwa wypadki;
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1) Dane sg kat a, promien minimalny pOkrzywizny w pun-
kcie S oraz wartos¢ i. Nalezy obliczy¢ a, n, O i w.
Ze wzorow (4), (6) i (7) otrzymujemy
a" 90° , a
™ @+ nrd~ 1' T nh+ 1) 2N+ 1)
j_
rm= a (cos n ) «
a wiec
a~Po(l+") (cos ntfo)l n
( ) 10y
r0= a(cos n g« —pO(l+ n)cosn%

ze wzoru zas$ na / mamy
2/ sin = R0+ nsin2n9,

Zwigzek ten postuzy nam do obliczenia n, poczem z (7)
i (99 obliczymy 499, a, rO i w.

Wyrazenie (1 + n)sin2n <0 rosnie wraz z n, gdyz podobna
jego wzgledem n wynosi

. 180°+ an\ / 180°+ an
Sin - j - — cos
n+ 1 / n+1 ) n+1

jest wiec stale wiekszg od zera, albowiem tgx>x.
Najmniejsza wiec wartoscig tego wyrazenia jest (n= 1)
0 . 180°+ a a
2sin----—--—-—---- = 2cos ™,

>

a najwiekszg oo, dla n= 2 mamy 3 sin ((500+-"?;Vf

Mozemy zatem wtedy tylko dobra¢ n, gdy liczbha A =

9stn-2a ) n
= s bedzie wieksza od 2cos — . Obliczamy teraz n
2

w spos6b przyblizony. Niech wyrazenie A zawarte bedzie mie-
dzy 2cos — a 3 sin |60n+ ’\J < CZY~ n zawarte miedzy

1 i 2. Zakladajac wzrost liniowy mamy
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a
A — 2cos

N

-7 \%
3 sin 160°+ 1— 2 cos —

(1)

dla tak obranego n obliczamy wartos¢ /, nieco oczywiscie roz-
ng od zadanej, a nastepnie pozostate elementy.

Podajemy teraz przykitad. W pracy prof. Bratro (str. 18)

dla danych a= 90° i p0= 100 m obliczono dla lemniskaty
wartos¢ na t= 183,71 m.

Chcemy na / uzyska¢ wartos¢ okoto 150 m. Obliczamy A

2t sin-"
A =
P j/2

Ze wzoru (11) otrzymujemy na n wartosc
p= 17 n 2 =)+ 1 N 2

lv'3-2/,/2 nNG -2

Wzér (7) daje

901
To= “L I-(0-625+ 05) = 38,94° £ 39°
wzoér zas (10) daje

J JL
a= 100 .2,6 (cos 1,6 D) i = 260 . (cos 62,3°) 8 = 245,6 jak
réwniez

r0= 245,6 (cos 62,3°) T = 191,5.

Obliczmy teraz dokiadng warto$¢ na t ze wzoru (8)

2+.-U -= 260 .sin 124,6’,
V2
t= 1513 m.

W koncu obliczamy w

w = 1915 Sm IJ’'f = 80,55 m.
sin 45°
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Obliczenia tuku dokonujemy na podstawie tablicy podanej
poprzednio. Otrzymujemy z0= = = 0,78.

Z tablicy dla n= 1,6 widzimy, ze dla z0= 0,7 mamy
S = 0,676 . a interpolujgc liniowo S = 0,744 .a= 182,73 m.

Wytyczanie na gruncie krzywej odbywa sie podobnie jak
dla tuku kotowego. Przyjmujemy styczng jako jedng z osi

uktadu prostokatnego (p, 9) a spoOtrzedne Kkrzywej dostajemy
z wzorow

/ 90°
p —rcos I——-——--- P
.1 90°
q—rsm |l—-———-- P
2) Dane sa kat a, promien p0 oraz odlegtos¢ u,. Wtedy
mamy
90°
sm L— - qd)
w = r0
a
smT
a wiec iwsin 2 = 0 %\f+ n) cos nqﬁ)sin/ 90

Podobnie jak przy t+ stwierdzamy, ze wyrazenie to zmie-
nia sie wraz z n stale w jednym Kkierunku z tg tylko roéznica,
iz maleje ze wzrostem n. Obliczenia wartosci n dokonujemy
analogicznie jak w przypadki} poprzednim: Niech B oznacza

wartos¢ wyrazenia- - sin -, B1li B2wartosci wyrazenia (1+ n)
Po 2
. [ 90° AN .
cos NOsini— —-------- qj dla n=1 oraz n= 2. Wtedy obliczamy

B -B 2
Bl B2

w wypadku, gdy B zawarte jest miedzy 5, i B2

2 rozwazan tych wida¢, ze gdy chcemy / zmniejszy¢,
a w zwiekszy¢ w stosunku do wartosci ich dla lemniskaty, to
nalezy wzigé n mniejsze od 2.
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Jezeli kierunki drog sg rownolegte, a wiec a= 0, musimy
wyznaczy¢ krzywizne drogowa innym sposobem.
Niech odlegto$¢ drog wynosi m. Ze zwigzku (7) mamy
90°
o @+
z (16) wynika

o H o

| 0° \i—
°o=Po U+n) (cosn_p-j "r0=pP @A+n) .cos—" N

Poniewaz o0$ krzywej nachylona jest do kierunku drogi

e0° vi\ 90°
pod katem g zatem (rys 3) 5 : r0= cos (90°---------1;- -+ )=

90°
= cos (-—--90
n nn+ 1)
90° 1
cos n— 1
TI n+ 1
= cOos N249

czyli m =2 r0cos n2 .
Widzimy, ze n nie jest dowolne lecz okres$la sie ze wzo-
ru, przy danym Po

m= 2R @+ n)cos nd.cos n2f0.
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Przepisany minimalny promien Kkrzywizny p musi wiec
spetnia¢ warunki

m> 2p @@+ ncosn% .cos n“td

a wiec np.. dla n= 1 musi by¢ m> 2p, dla n= 2 musi by¢

m>p. —

Jezeli drogi sg rozbiezne (rys. 4), to wzory w tym wy-
padku otrzymamy zastepujgc kat a we wzorach (7) — (11)
przez — a

90° a
Poniewaz 9 1= - ———-—-- 2~(nT\) zatym' aby do> czyli

o

istniata krzywa, to a< —— , wybdr wiec n jest ograniczony.
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M. S. OKECKI

OKOLNIK GENERALNEGO INSPEKTORA DROGOWEGO
W NIEMCZECH W SPRAWIE UTRZYMANIA DROG
TELUCZNIOWYCH

Wsérod wszystkich wielkich cywilizowanych
krajow w Swiecie jesteémy obecnie jedynym, kto6-
ry w swoim dorobku drogowym moze sie wykazac
najwiekszg procentowo iloscia posiadanych, utrzy-
mywanych i budowanych nawierzchni ttuczniowych
hydraulicznych.

Generalny Inspektor Drogowy w Niemczech wydat w dn.
7 maja 1937 r. za Nr 1850-321 okélnik w sprawie sposobu utrzy-
mania nawierzchni tluczniowych hydraulicznych na drogach
0 niewielkiej intensywnos$ci ruchu, ktory niewatpliwie moze za-
interesowac¢ wielu kolegéw drogowcéw, majacych pod tym wzgle-
dem wilasne cenne doswiadczenia.

Zwirowanie nawierzchni drég bitych jest u nas oddawna
dobrze znane i w wielu okolicach z pozytkiem stosowane. No-
wymi natomiast bytyby w naszych warunkach metody wykona-
nia, zalecone na podstawie doswiadczen, zdobytych w Norwegii
1w Stanach Zjednoczonych Ameryki Poétnocnej. Ze swojej stro-
ny pragne doda¢é, ze analogiczne dobre wyniki zostaty osiggniete
w wielu innych krajach, zwitaszcza zamorskich, gdzie wskutek
braku dostatecznych srodkow finansowych poszukiwano sposo-
bow dostosowania rozlegtych sieci drogowych do potrzeb szybko
rozwijajacego sie ruchu samochodowego.

Wycigganie jednak zbyt pochopnych wnioskéw o celowosci
stosowania dobrych gdzie indziej metod réwniez i u nas ma te
stabg strone, ze charakter transportu drogowego u nas zasadniczo
sie rézni od charakteru transportu na drogach zagranica, o kto6-
rych jest mowa w okdélniku. Tam dominuje ruch samochodowy,
u nas ruch mieszany, ktérego oddziatywanie na wszelakie typy
nawierzchni lekkich jest destrukcyjny. Nie chodzi tu wiec o in-
tensywno$¢ ruchu, ktéra w obydwu wypadkach moze sie wyra-
za¢ jednakowsgq iloscig ton na dobe, ani o ciezar poszczegdlnych
pojazdéw mechanicznych, ani wreszcie o warunki klimatyczne,
terenowe, gruntowe itp., gdyz i pod tym wzgledem mozna dobrac
przyktady analogiczne, — pozostaje zawsze odmiennym zasad-
niczy czynnik: ruch mieszany.
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Co do oddziatywania ruchu mieszanego na lekkie typy na-
wierzchni drogowych — w danym wypadku na nawierzchnie
zwirowe — opinie naszych fachowcoéw sg podzielone. Wymiana
zdan na ten temat mogtaby sie przyczyni¢ do posuniecia naprzéd
jednego z najtrudniejszych zagadnien w naszej gospodarce dro-
gowej — kwestji tanszego niz dotychczas utrzymania w dobrym
stanie naszej rozlegtej sieci droég bitych.

Wskazany wyzej okdlnik brzmi, w ttumaczeniu, jak naste-
puje”

,,Do wszystkich prowincjonalnych urzedéw drogowych.

Podaje sie do wiadomosci sprawozdanie techniczne Pan-
stwowej Dyrekcji Drogowej w Norwegii, zawierajace cenne, opar-
te na doswiadczeniu, informacje o sposobie utrzymania drog bi-
tych o matej intensywnosci ruchu. Nalezy pouczy¢ podlegte za-
rzady drogowe o celowosci stosowania w odpowiednich wypad-
kach metod, praktycznie wyprobowanych i stosowanych przez
Panstwowg Dyrekcje Drogowg w Norwegii.

O racjonalnym sposobie utrzymywania drog przy stabej
intensywnosci ruchu.

Za wyjatkiem bardzo nielicznych drég o duzym obcigzeniu
ruchem, przechodzacych przez wielkie wezty komunikacyjne,
wszystkie inne nowobudowane drogi w Norwegii otrzymuja na-
wierzchnie zwirowe, a istniejgce drogi bite sg w mozliwie jaknaj-
szybszym tempie, w miare uzyskiwanych srodkow, zabezpiecza-
ne przed zniszczeniem przez pokrywanie nawierzchni ttucznio-
wych warstwag zwiru, pracujaca na Scieranie.

Doswiadczenie wykazato, ze utrzymanie w nalezytym sta-
nie nawierzchni tluczniowych* hydraulicznych jest praktycznie
zupetnie niewykonalne, chyba ze zastosuje sie dla utrwalenia ta-
kich nawierzchni lepiszcza bitumiczne lub inne metody ulepsze-
nia przy pomocy ciezszych typoéw nawierzchni, co w warunkach
norweskich jest niewykonalne ze wzgledu na brak odpowiednich
sSrodkéw finansowych.

Jezeli jednak nawierzchnie takie pokryje sie warstwg zwir-
ku o dostatecznej grubosci, to stosunkowo niewielkim kosztem
mozna uzyskac¢ typ nawierzchni, ktéry bardzo dobrze nadaje sie
dla ruchu samochodowego, pod warunkiem, ze sg Sciste prze-
strzegane nastepujgce warunki:
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1. grubos¢ warstwy zwirku powinna wynosi¢ od 7 do 10 cm,

2. gorna warstwa zwirku powinna by¢ utrzymywana w sta-
nie luznym, w przeciwnym bowiem razie natychmiast zaczng sie
tworzy¢ fale poprzeczne i kurze gniazda,

3. nawierzchnia musi by¢ systematycznie, a w szczegélno-
Sci po deszczach, wygtadzana przy pomocy witokéw lub réwnaczy.

Pod wzgledem tworzenia sie kurzu nawierzchnie takie sg
znacznie wiecej odporne, niz zwykty makadam, a jak dotychcza-
sowe doswiadczenia wykazaty, zwalczanie kurzu przy pomocy
chlorku wapnia daje dobre rezultaty.

Nowe drogi zwirowe sg budowane zwykle bez podkiadu
na dobrym gruncie. Wystarcza woéwczas odpowiednie sprofilo-
wanie podtoza, a nawierzchnie zwirowg zaleca sie wykonac¢ sto-
pniowo w kilku warstwach, przy czym kazda warstwa powinna
by¢ zawatowana albo zajezdzona. Tylko gdrna warstwa powin-
na by¢ pozostawiona i utrzymywana w stanie luznym przy po-
mocy réwnacza i przez podsypywanie nowego zwirku. Na ztych
gruntach, a zwilaszcza tam, gdzie nalezy sie spodziewac prze-
toméw wiosennych, stosuje sie podkitad kamienny o grubosci
od 15 do 20 cm. Uzywa sie przede wszystkim zwirki miejscowe,
a przy braku odpowiedniego materiatu na miejscu dowozi sie go
samochodami z odlegtosci do dziesieciu a nawet i wiecej km;
w niektérych wypadkach optaca sie dostawa zwirku koleja na-
wet z dos¢ znacznych odlegtosci. W braku materiatu miejscowe-
go obecnie coraz wiecej stosuje sie zwirku sztucznego, czyli dro-
bnego nie przesianego ttucznia, o najwiekszym wymiarze poni-
zej 20 mm.

Konserwacja drog zwirowych jest wykonywana przy po-
mocy wiokéw albo réwnaczy. Dla wyréwnywania nawierzchni
zwirowej przy pomocy zwyczajnego wioku wystarcza jeden do
dwodch koni, a jest to tak tanie narzedzie drogowe, ze kazdy droz-
nik powinien posiada¢. Znacznie juz drozsze sg réwnacze drogo-
we, jednakze w wielu wypadkach wprowadzenie duzych réwna-
czy drogowych okazato sie korzystnym, gdyz jeden réwnacz me-
chaniczny moze zastgpi¢ prace kilkunastu wlokéw, a przy tym
osigga sie lepsze rezultaty, zwtaszcza na tych odcinkach, gdzie
predko powstajg fale poprzeczne. W takich wypadkach zaleca
sie stosowanie ciezkich réwnaczy o duzym rozstawie osi.

Jak to juz podkreslono wyzej, nawierzchnie zwirowe posia-
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daja dwie zasadnicze zalety: sg bardzo odpowiednie i przyjem-
ne dla ruchu samochodowego, a utrzymanie ich w dobrym stanie
jest tanie. Nadmieni¢ tu jednak trzeba, ze w Norwegii juz od 1920
roku istnieje zakaz uzywania peinych obreczy gumowych, tak
szkodliwych dla lekkich nawierzchni drogowych.

Nawierzchnie zwirowe sg ekonomicznie uzasadnione przy
ruchu, nie przekraczajgcym 400 pojazdéw na dobe. W niekto6-
rych wypadkach, jezeli sg na miejscu dobre zwirki albo przy za-
stosowaniu chlorku wapnia, nawierzchnie zwirowe moga sie oka-
za¢ ekonomicznie uzasadnionymi nawet przy znacznie wiekszej
intensywnosci ruchu, naogét jednak w takich wypadkach pozo-
staje zastosowanie do nawierzchni bitych bitumowanie wgtebne,
pokrycie takich nawierzchni dywanikami bitumicznymi, albo
wreszcie zamiana nawierzchni ttuczniowej hydraulicznej na bruk
albo beton cementowy.

Rownoczesnie ze zwirowaniem nawierzchni starych drég
bitych sg kasowane stare gtebokie rowy przydrozne, stanowigce
wielkie niebezpieczenstwo dla ruchu samochodowego. Jezeli od-
wodnienie tego wymaga, to zamiast gtebokich rowoéw otwartych
urzadza sie Scieki zakryte, albo zamienia sie je na rowy ptaskie.
Usuwa sie rowniez z korony drog rézne przezytki drogowe, np.
pachoiki, stanowigce duze niebezpieczenstwo dla ruchu samocho-
dowego, a miejsca niebezpieczne ogradza sie barierami, murkami
ciggtymi itp., co w znacznej mierze utatwia wykorzystanie jezdni
na catej jej szerokosci i bardzo sie przyczynia do zwiekszenia
bezpieczenstwa ruchu na drodze".

INZ. ZYGMUNT JEZIERSKI

PROBLEM ZABEZPIECZENIA POJAZDOW NA MOSTACH
DROGOWYCH

W artykule pod tyt. ,,.Z orzecznictwa" dwumiesiecznika
»Autobus" Nr 6, z 1936 r. czytamy o wypadku samochodowym
na moscie drogowym, drewnianym, na szosie Bielsko — Skoczow,
nad rzekg Wapiennicg — ktory zdarzyt sie wskutek najechania
i ztamania kraweznika w 30%, jak stwierdzono, zuzytego, przy
czym jadgca osoba doznata szereg uszkodzen cielesnych i wystg-
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pita przeciw Skarbowi Pafstwa o odszkodowanie. Jak podaje
wspomniany artykut, Sagd Apelacyjny uchylit wyrok Sadu Okre-
gowego uwzgledniajgcego powoddztwo — natomiast Sad Najwyi-
szy uchylit wyrok Sadu Apelacyjnego, nie uwzgledniajgc tezy,
ze ,kraweinik i porecze mostowe posiadajg charakter raczej
orientacyjny i dekoracyjny" — przypisujac wine Pow. Zarzgdo-
widrogowemu z powodu zaniechania wymiany kraweznika w od-
powiednim czasie.

Nie wehodzgc w blizsze szczegoty i wyniki przewodu sa-
dowego w rdznych instancjach — pozwole sobie skreSlic pare
stow na powyizszy temat, wazny dla drogowecéow, tym bardziej,
ze podobnych wypadkow byto wiecej, jak np. w Sadowiu nad Sa-
nem itd. — za$ w przysztodci nie raz moga sig przydarzyc,

Na pierwszy rzut oka moze rzeczywiScie nie jednemu wy-
dawat sig, ze zasadniczym zadaniem kraweinikow i poreczy
jest zabezpieczenie wszelkich pojazdow przed przypadkowym
zboczeniem od normalnego kierunku jazdy i upadkiem z mostu,
podobnie jak np. porgcze balkondw majg wytrzymywac i znosic
site oparcia zebranych na balkonie i chroni¢ ich przed upadkiem .
Pozastosowaniu sie jednak iprzeprowadzeniu przyblizonej cho¢-
by analizy, dojdziemy do wniosku odmiennego, a mianowicie,
ze: zabezpieczenia te majg zasadnicze znaczenie jedynie co naj-
wyiej dla pojazdow konnych, w odniesieniu za$§ do pojazddw
mechanicznych odcinek przydatno$ci na rozlegtej skali cigiaru
brutto i szybko$ci dopuszczalnej, wyrazajacej sie w jednostkach
energii kinetycznej, jest zbyt nikty, by moina mu byto przypisac
jakiekolwiek praktyczne znaczenie.

Jui sam fakt, ze przepisy mostowe nie przewidujg Zadnych
norm do obliczed tych elementow, Swiadczy, Ze autorowie prze-
pisow liczyli sie z trudnoS§ciami techniczno-prawnymi ujecia te-
g0 zagadnienia.

Porgcze np.balkondw majg zupetnie wyrazny i$cisle okres-
lony cel, co uwydatnia sie w przepisach budowlanych, ktére
wskazujg, w jaki sposdb, odpowiednio do celu, nalezy wymiary
tego ustroju obliczac. Stad tei i odpowiedzialno$¢é w konsekwen-
cjinie ulega zadnej watpliwosci.

Jak wiadomo zachodzi w przypadku zderzenia pojazdu
1e spreiysty przeszkoda (kraweinikiem, belka poreczowg itp.)
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przemiana energii kinetycznej mv2 — na prace sity P i —P

Ci
na ugieciach (odksztatceniach) belki fi i pojazdu — h.
Poniewaz przy zderzeniu sie ciat sprezystych nie wyste-
puje odrazu kraricowa sita P, lecz rozwija sie ona od O — P
(wedle linii na ogét krzywej), mozna z duzym przyblizeniem
(Jakto sie zwykle robi) przyjaé, ze wzdtuz drogi s = fi + h dzia-

p
ta sita —-—--- zatem szukana zalezno$¢ przedstawia sie:

Cct

1) UA2mv2= ~-s  (Scisle my2= ( Pds)

gdzie 2= 02fP) przedstawia zaleznos¢ odksztatcenia pojazdu
od zmiennej P i jest funkcjg skomplikowana, trudng do ujecia
w matematyczny wzor i wymagajaca ustalenia droga doswiad-
czen z kazdym poszczegélnym typem — za$ fi—Oi(P) jest
dobrze nam znang z mechaniki technicznej funkcjg zaleznosci
sity skupionej, dziatajagcej w srodku rozpietosci belki wolnopod-
partej:

PI3

2) lz_4Tej
(Przyjmujemy dla uproszczenia jedng site skupiong zamiast
dwoéch, w miejscach zderzenia dwoch przednich két — oraz najt

korzystniejszy wypadek zderzenia w $srodku rozpietosci).

Po przeksztatceniu wzor 1) otrzyma forme:

3) 9«81 XU 13” ?S
czyli w przyblizeniu przyjmujac-przyspieszenie ziemskie g — 10

(gdzie C - ciezar brutto w kg, zas v w km/godz. P w kg, s w me-
trach)

Stad pe V2

130s
Widzimy zatem, ze sita zderzenia P zalezna jest od 3 czynni-
kéw — a to: od ciezaru brutto w stosunku prostym liniowym,

oraz w prostym geometrycznym od szybkosci pojazdu.

Nie chcac zatem w interesie bezpieczenstwa ruchu dopus-
ci¢ do duzej sity P — by unikna¢ katastrofy, winnismy sie starac¢
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azeby: 1) ciezar brutto, oraz 2) chyzos$¢ byty minimalne, za$
3) ugiecia maksymalne.

Jest to sprawa bardzo prosta i oczywista, ale mato ludzi
zastanawia sie nad faktem, ze w tych 3-ch postulatach kryje sie
wiasnie cata tragedia, a to dlatego, ze oba pierwsze postulaty
zaprzeczaja istotnym zatozeniom i wymogom motoryzacji tj.
transportowania duzo i szybko, za$ trzeci postulat zawiera
sprzecznos$¢ z zadaniami ogo6tu, ktérego instynkt naturalny, po-
stepem techniki XX stulecia , nieskazony", tkwi jeszcze gteboko
w tradycji minionych wiekéw. Sprzecznos$¢ ta polega na tym,
ze zadamy, by zabezpieczenie (kraweznik, porecz) byto jak naj-
wiecej wytrzymate, a jednoczesnie bardzo elastyczne tj. by da-
wato duze ugiecia — gdy tymczasem wiadomo, ze przy tej sa-
mej rozpietosci im wieksza jest wytrzymatos¢ belki, tym mniej-
sze ugiecie i odwrotnie.

Ogo6t nie zdaje sobie ponadto sprawy ze zjawisk i dziatan
dynamicznych, identyfikujagc objekt tychze ze statystycznymi
dlatego, ze tu i tam wystepuje to samo pojecie sity, nierozumie-
jac warunkéw w jakich ona powstaje. Dowodem na to jest tak
popularne okreslenie energii kinetycznej pojeciem sity. Oczywis-
cie, ze na pojazd bedacy w ruchu dziata stata mniej wiecej sita,
ktéra rownowazy sie jednak oporami rozmaitego rodzaju (tarcia
wewnetrzne, tarcie potoczyste i opor powietrza) tak, ze przy ru-
chu jednostajnym P = £0. Skoro jest nadwyzka, tj P > SO,
natenczas powstaje ruch przyspieszony jako wypadek szczegélny.
Tak czy owak sita jako reakcja sity popedowej objawia sie:
1) w postaci oporéw ruchu, 2) oraz ,magazynuje sie“ w energiii
kinetycznej, by nastepnie objawi¢ sie przy napotkaniu innego
rodzaju oporu jaki stawia przeszkoda ruchu (kraweznik, porecz).
Co jednak najwazniejsze, ze w procesie przemiany energii Ki-
netycznej na prace sity wzdtuz pewnej drogi, przy statej i okres-
lonej wartosci tej pracy L nie powstaje okre$lona wartos¢ sity
P — lecz w zaleznosci odwrotnej od drogi (strzatki ugiecia)
moze powstac sita (reakcja) w granicach od O do nieskonczo-
nosci!

Po tej teoretycznej, a pozytecznej dygresji, przystapimy
do bardziej szczegétowych rozwazan, a przede wszystkim poda-
my, jakie moga by¢ praktyczne ugiecia. W przytoczonej tabeli
znajdziemy dane orientacyjne odnos$nie strzatek ugiecia f belek
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z najlepszej stali, o granicy sprezystosci 6000 kg/cm2 — i wy-
trzymatosci 7400 kg/cm2 — ksztattu | o rozpietosci / = 5.00 mb

N / Naprezenie Mom. oporu Sita P Mom, Strzatka
sprezyste Wx bezwt, J fcm
I Nr 10 5 mb 6000 kg/cm* 342 1640 kg 171 11-4
I Nr 30 r f t 653 31,300 kg 9800 3-7
I Nr 50 f f f 2750 132,000 kg 68738 2-3

E = 2,200,000 kg/cm2 (Pomijamy tu niekorzystny wptyw utwier-
dzenia belki, zmniejszajgacego ugiecie). Dla I Nr 10 mamy wpraw-
dzie pokazne ugiecie, ale matg site P = 1640 kg, ktéra mogitby
przekroczy¢ nawet pojazd konny — za$ dla I Nr 50 (uzywa-
nych jako belki gtéwne przy mostach kolejowych) mamy tak
bardzo przez ogét ,,pozgdang" wytrzymatosé, ktéra jednak w ra-
zie wypadku najechania, przy niezbyt nawet duzych chyzosciach,
spowodowataby niechybnie katastrofe. Mozna tatwo sprawdzic
dla jakich pojazdow i przy jakich chyzosciach mogtoby to nasta-
pi¢. Postugujac sie wzorem ~"Cq v2= Ps otrzymamy ze pojazd
konny wagi brutto 1300 kg spowodowatby przekroczenie gra-
nicy sprezystosci dla I Nr 10 juz przy v — 4.3 km/godz — co
tatwo moze zajs¢ w trakcie nawracania, sptoszenia sie koni itp.
a pamieta¢ nam nalezy, ze granica sprezystosci lezy tuz obok
granicy wytrzymatosci!

Gorzej przedstawia sie sprawa z pojazdami mechaniczny-
mi i tak dla autobusu C = 4500 k£ przekroczenie granicy spre-
zystosci nastgpitoby dla tej samej belki | Nr 10 juz przy chyzos-
ci v —2.3 km/godz. Gdybysmy wiec zgodzili sie¢ na I N dla po-
jazdow konnych jako dostateczne zabezpieczenie, to odnosnie
pojazdéw mechanicznych, sprawa pozostanie nadal otwarta,
gdyz mamy tu do czynienia z wiekszymi znacznie ciezarami
i chyzosciami, ktére zwiekszajg niepomiernie rezultaty. Rezul-
taty te ograniczone sa wytrzymatoscia samochodu, nie przekra-
czajaca w praktyce kilkunastu ton, oraz wytrzymatoscia orga-
nizmu ludzkiego, dla ktérego chyzo$¢ niebezpieczna jest daleko
mniejsza od 60 km/godz. i nie przesadze gdy okresle ja na
36 km/godz. (spadek z wysokosci 5 mb).
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Ze wzgledéw dydaktycznych raczej wyprowadzimy, ze dla
autobusu o wadze c = 4500 kg, v —60 kg/godz.

4500 kg 3600 124000 kg
130X S ~ S

(s w metrach!) — znaczy to, ze gdyby nawet ugiecie belki
i opon, zderzakow itd. w sumie wynosity 0.50 mb — to wywigza-
na sita wynositaby 248 ton — (naturalnie o ile by site te wytrzy-
mat samochdd!). Wynik ten — dla stosunkéw drogowych astro-
nomiczny — praktycznie nie osiggalny, ale tylko dlatego, ze nie
istnieje samochoéd, ktéryby mu sprostat, gdyz ulegtby doszczet-
nemu zniszczeniu, zanimby rozwineta sie kranicowa sita. Jest on
jednak wielce pouczajacy, gdyz najlepiej ilustruje przebieg zja-
wiska i pozwala wnikngé w istote rzeczy.

Ostatnie rozwazania wykazujg nam, ze dochodzimy do ab-
surdu mimo, ze obracamy sie w granicach praktycznych mozli-
wosci, a ponadto, ze w tym catym szeregu mozliwosci od warun-
kow statycznych, az do maksymalnych obcigzen i chyzosci nie
ma zadnych skokéw ani charakterystycznych grup wymagaja-
cych odrebnego traktowania. Pozostaje nam do dyspozycji obni-
zanie maksiméw — ale pytanie, gdzie mamy sie zatrzymac, sko-
ro juz chyzosci wtasciwe zywym organizmom oraz mate stosunko-
WO ciezary juz sg niebezpieczne i nastreczaja duzo kitopotu.

Mogtby ktos zarzucié, ze przyjete przez nas dane sg zbyt
przesadzone, a to z tego wzgledu, ze zanim nastgpi zderzenie
z porecza, cze$€ pracy przyjmuje na siebie kraweznik — a ponad-
to, ze tego rodzaju zderzenie mogtoby nastgpi¢ nie prostopadle
do przeszkody, lecz pod pewnym ostrym katem do osi mostu np.
45°. Nalezy zatem uwzgledni¢ powyzsze okolicznosci.
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Przyjmujac wymiary drewnianego kraweznika 20 X 40 cm
otrzymamy dla két przednich 40 cm, ze z catkowitej pracy
L — cze$¢ = cos aL przypada na kraweznik — pozostata zas
(1 — cos a) L pomniejszong o strate wynikta z podniesienia sa-
mochodu na wysokos$¢ 20 cm przypada na belke poreczowa.

W danym przypadku cos a = 7a — zatem na kraweznik
przypadnie 7s pracy, za$ na porecze la mniej C X 0.20.

Regulujac wymiary kraweznika przy statym R — mozna
dowolnie zmienia¢ stosunek prac przypadajacych na oba ele-
menty. Pozostajac przy naszym przykiadzie otrzymamy wzory

C v2 C v2
na site dla kraweznika 3) P,= Ve cosa~ 7Ms—— _Y_____
1 130 sx 130 §
dla belki poreczowej 3") P2= - - (1 —cosa)—
pore i 3 U 92 ( )

“E[W x 8-°-20]

OdcigzyliSmy znacznie belke poreczowag kosztem krawez-
nika, mamy jednak nadal trudnosci z tym ostatnim, wzglednie
jesli rozdzielimy prace po potowie, to i tak przy duzych chyzos-
ciach i ciezarach niebezpieczenstwo nie zostanie wykluczone
w 100°/o.

Pozostataby nam jeszcze mozliwos$é stosowania specjalnie
elastycznych zabezpieczen o typie zderzakdéw dajacych bardzo
duze ugiecia ~ 0.50 m. Zasadniczo bytyby one wykonalne i po-
dobno zagranica byty czynione préby w tym Kkierunku. Zmniej-
szytyby one zakres mozliwosci katastrof bardzo znacznie tak,
ze dokonawszy jeszcze ponadto pewnej redukcji chyzosci i obcia-
zen — moglibySmy uwazaé¢ kwestje bezpieczenstwa na mostach
za rozwigzana.

Mimo wszystko pozostaje w tej calej sprawie jeszcze po-
wazna luka. Jednym z zasadniczych bowiem postulatéw racjo-
nalnej komunikacji jest jednakowy stopien bezpieczenstwa na
dtuzszych odcinkach drogi. Nie wiele warta jest komunikacja,
specjalnie mechaniczna, gdy jadac, odczuwamy ustawiczne wa-
hania tego stopnia. Podruzujacy lubi wprawdzie zmiany wrazen
wynikajagcych z obserwowania przyrody — jednak na drodze
chce by¢ jednakowo bezpieczny tak, zeby czujgac sie pewny na
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moscie, nie miat tez zadnej obawy, ze zostanie zabity na ,pierw-
szym lepszym" pachotku czy stupie telegraficznym!

Musielibysmy w konsekwencji zaopatrzy¢ wszystkie istnie-
jace na przestrzeni miedzy mostami porecze, pachoiki, stupy te-
legraficzne, drzewa alejowe itp. w patentowane zderzaki hy-
perelastyczne — a nawet pobocza obustronnie zaopatrzy¢ w ta-
kowe, poniewaz przy szybkiej jezdzie moze nastgpi¢ katastrofa
wskutek wjechania w zwykty réw przydrozny.

I mogtoby sie przydarzy¢, ze jeden i ten sam kierowca miat-
by dwie réwnoczesnie sprzeczne pretensje np. do Dyr. Poczt,
i Telegr.,, ze stupy telegraficzne sg zbyt stabe, za$ do Zarzadu
drog., ze wierzby sa za mocne.

We wspomnianym dwumiesieczniku , Autobusie" przyto-
czyltem pewien wypadek charakterystyczny z praktyki, jak nieco
podchmielony kierowca przez ,przeoczenie" wjechat o Swicie
dnia zamiast na tymczasowy most objazdowy na pachotek 30°/0
nadgnity, Sciat go jak zapatke i straciwszy pedu tyle, ile potrzeba,
rungt z 3.50 mb wysokiego brzegu rzeczki podéwczas 0.20 m
gtebokiej — wychodzac z tej opresji zdrow i cato, dzieki wiasnie
owemu zaniedbaniu Zarzadu drog.

Tutaj nalezatoby sobie zdac¢ sprawe, ze upadek pojazdu
do pewnej granicy wysokosci jest mniej niebezpieczny i w skut-
ki brzemienny, niz zderzenie z wytrzymalg przeszkoda. Ra-
chunek prosty wykazuje, ze przy spadku z wysokosci 5.00 mb
chyzo$¢ koncowa v — 10 m/sek. =36 km/godz., zatem duzo
mniej, niz dopuszczalna 60 km/godz. — przy czym zwykle pod-
toze dna bywa podatne i elastyczne, co w wydatnej mierze kom-
pensuje energie ruchu i tagodzi skutki upadku. W takich wypad-
kach ztamanie kraweznika jest nawet pozadane, gdyz w len
spos6b zatraca sie cze$¢ energii.

Z tych wszystkich rozwazan dochodzimy do wniosku, ze:

1) Jesli chodzi o komunikacje samochodowa, kraweznik
i porecze majag faktycznie znaczenie orientacyjne.

2) Wobec olbrzymiej skali sit, na jakie elementy te moga
by¢ narazone, fakt zepsucia ich w 30% jest bez znaczenia.

3) Zupeilne zabezpieczenie mozliwe jest przez zastosowa-
nie specjalnych urzadzen kompensacyjnych (przeciwwagowych,
sprezynowych, gazowych, cieczowych itp.) i redukcje chyzosci.
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4) Przestrzen miedzy mostami przedstawia niejednokrot-
nie wieksze niebezpieczenstwo, niz na mostach.

5) Dla komunikacji wazng jest zasada jednostajnosci
stopnia bezpieczenstwa.

6) Najwiekszy wpltyw posiada redukcja chyzosci.

7) Nalezy usitowania skierowa¢ w pierwszym rzedzie

w Kierunku ulepszenia konstrukcji samochodoéw, a przede wszyst-
kim kierownicy, opon i hamulcéw.

8) Ewolucja postepu powoduje ewolucje w kwestjach od-
powiedzialnosci.

9) RoOwnoczes$nie z postepem wzrasta tez ruzyko, ktoére-
go czes¢ nalezy wzig¢ na siebie.

ALOJZY SWIKLA

DROGI NA LOTWIE

Przegladajac mape drogowa Rzeczypospolitej Polskiej
stwierdzamy brak jakiegokolwiek bgdz potaczenia szosowego
z naszym poinocnym sasiadem totwa: z pozostatymi krajami
sgsiednimi, mamy mniej lub wiecej liczne polgczenia szosowe.

Pamietatem o tym jadac prywatnie na pare dni do totwy
w potowie wrzesnia r. ub.

Na totwie bylem w potudniowo-wschodniej czesci prowin-
cji ,Latgale" (dawniejsze ,Inflanty Polskie"), przejezdzatem
koleja przez jej potudniowo-zachodnig cze$¢, nastepnie bytem
w Srodkowej czesSci prowincji ,,Zemgale" oraz przejezdzatem
przez potudniowag strone prowincji ,,Vidzeme' i miejscowosci
nadmorskie pomiedzy Rigg i Bulduri: z jednej strony otariem
sie 0 granice z Z.S.R.R. pod Indra, z drugiej zas$ o granice Litwy
pod Meitene.

Naogot, powiedziatbym, ze stan drég na totwie jest dobry
i sie¢ drogowa dostateczna dla potrzeb komunikacyjnych kraju,
to ostatnie wywnioskowatem z nieduzego naogét natezenia ru-
chu na drogach oraz braku widocznych zakorkowan w ruchu.

Zauwazytem sporo drég bedacych w budowie. Przyznam,
ze sie nie spodziewatem zasta¢ tu sie¢ drogowa na tak wysokim
stopniu rozwoju, myslatem, ze drogi totewskie bedg pod wzgle-
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dem ich stanu oraz zageszczenia sieci zajmowaty miejsce posred-
nie miedzy siecig Polski a bezdrozami Z.S.R.R., tymczasem sie¢
drogowa totewska wydaje sie bardziej rozwinieta od polskiej,
mimo ze posiada stosunkowo mniej drég bitych niz polska; skia-
da sie na to wielka ilos¢ totewskich ulepszonych drég gruntowych,
przewaznie zwirowanych, utrzymywanych stale w dobrym
stanie.

Zastanawiatem sie nad zagadnieniem lepszego stosunkowo
rozwoju sieci drogowej na totwie w poréwnaniu z siecig pol-
ska. Nie wiem jaki spadek drogowy zostat totyszom po zaborcach
(Rosja) i po okupantach (Niemcy), lecz na podstawie przypadko-
wych rozmoéw oraz obserwacyj przyszedtem do wniosku, ze na to
miedzy innymi musiaty sie ztozy¢: 1) przyczyny natury finan-
sowej — wieksza zamoznos¢ ludnosci, czyli wieksze podatki na
cele panstwowe i samorzgdowe, w tym na drogi, przy tym, praw-
dopodobnie, wieksze stosunkowo dotacje panstwowe; 2) wzgla-
dy techniczne przy projektowaniu drég — drogi totewskie, bo-
wiem, cechuje mniejsza naog6t od polskich szerokos$¢ korony
jezdni, tolerowanie w szerokim zakresie znaczniejszych spadkow
(szczegblnie w Latgalii) stosowanie ostrzejszych skretéw itp.;
droge bitg cechuje minimalna ilo$¢ przeprowadzonych robot
ziemnych, przy tym wstega drogi na znacznych przestrzeniach
bez wzgledu na falisto$¢ terenu jest jakby na ptask przylepiona
do ziemi, tylko gdzie niegdzie da sie zauwazy¢ nieznaczne wyko-
py lub nasypy — daje to, naturalnie, olbrzymia oszczednos$¢
w wydatkach na budowe, gdyz powstajace przy tym wydtuzenie
sie trasy drogi jednak wiecej sie optaca od stosowania uzasadnio-
nych robét ziemnych; 3) obcigzenie ruchem kotowym na wscho-
dzie kraju, gdzie sg szosy szabrowe i przewaza ruch konny, jest
nikte; na zachodzie zas, gdzie jest ruch intensywny lecz przewaz-
nie mechaniczny lub konny na ogumionych wozach, dos$¢ czesto
spotyka sie nawierzchnie ulepszone, przy tym w znacznym pro-
mieniu od Rygi przewaznie bitumiczne (wobec powyzszej sytu-
acji koszta na konserwacje jak w jednym, tak i w drugim przy-
padku sg na totwie prawdopodobnie minimalne).

Méwiac o typach jezdni na drogach bitych nalezy zazna-
czy¢, ze i totwa ma swoje ,Kresy Wschodnie": sg nimi nasze
dawne ,Inflanty Polskie", dzisiaj ,Latgale" — tu nie ma asfal-
tow, natomiast sg szosy szabrowe oraz ,kocie tby".
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Potwierdzeniem mej obserwacji o wielkiej roznicy w jakos-
¢ci drdog na catym prawdopodobnie zachodzie kraju (Vidzeme,
Zemgale, Kurzeme) przy poréwnaniu ze wschodem (Latgale,
oraz wschodnia czeé¢ Zemgale i prawdopodobnie wschodnia
cze$¢ Widzeme) stuizy¢ moga stolice tych potaci kraju: Iénigca
od asfaltow Ryga na zachodzie i Daugavpils (Dyneburg) na
wschodzie, przedstawiajgcy ponury obraz ze swymi brukami
7 ,kocich tbow® lub z nieszczelnie przylegajacej do siebie kostki
,staromodnego uktadu i formatu a la klinkier i zdaje sie bez
podktadu kamiennego.

Musze zaznaczy¢ jednak, ze nie mowigc juz o doskonatym
stanie nawierzchni ulepszonych na zachodzie, nawet bruki po
przez osiedla i szosy szabrowe w upo$ledzonej Latgalii sqg naogol
w stanie dobrym i pobocza zaopatrzone sa z gbéry w materiat
konserwacyjny.

Sprawa drdg gruntowych — ziemnych natomiast, zdaje sie,
nie przedstawia sie tak rozowo i jezeli drogi te sg zupetnie dobre
W porze suchej (naprzyktad w Latgalii),to w okresie deszczowym
sg bardzo ucigZliwe dla jazdy, a to na skutek przewagina wscho-
dzie gruntdw gliniastych.

Skrzyzowanie drog bitych, a tym bardziej gruntowych,
7 kolejamina wschodzie kraju sg w jednym poziomie, na zacho-
dzie za$ botwy przewaznie w poziomach rdznych.

W miejscowos$ciach nadmorskich jest duzo wutoZonych
wprost na piasku chodnikdw z ptyt betonowych prowadzagcych do
samej plazy wybrzeza;, chodniki te nieraz uktadane sag w tadne
wzory, ujete obustronnie w weisze opaski kamienne, jakby
woramy.

Warto wspomnie¢ tez o ruchu ulicznym w stolicy kraju:
ruch na jezdni cechuje znaczna szybko$¢ pojazdéw mechanicz-
nych, bodajze szybszy od warszawskiego, nie ma natomiast zu-
petnie takich zakorkowad w ruchu, jak to u nas mozna zaobser-
wowat¢ w Warszawie na rogu Marszatkowskiej i Alej Jerozolim -
skich lub przy Brackiej, na Nowym Swiecie: policjanci, kierujacy
ruchem z podwyiszonych wysepek, sprawnie energicznymi ru-
chami rak zapobiegajg tworzeniu sie najmniejszych zatordw.

Dla publicznoSci, przechodzacej przez jezdnie, sqg wydzie-
lone $ciezki znakowane mosieznymi guzami starannie odnawiany-
mi, lecz nie ma przymusu przechodzenia wtasnie wytyczonymi
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szlakami, przeciwnie, mozna przechodzi¢ gdzie chcac, byle szyb-
ko, gdyz mknagce pojazdy mechaniczne nie zwalniajg w tym wy-
padku szybkosci...

Jezeli chodzi o mieszkancow totwy, to nie wspominajac
juz o polonii totewskiej, bardzo zywo interesujacej sie zyciem
w Polsce, ludnos¢ totewska, mimo silnych weziéw pokrewien-
stwa tgczacych ja z ludnoscig Litwy, $ledzi przez swoja, trzeba
przyzna¢ objektywnag prase dos¢ uwaznie przejawy zycia pol-
skiego,

WsSrod inteligencji totewskiej réwniez nie brak ludzi niezle
znajacych historie Polski. W drodze do Rygi rozmawiatem (po
rosyjsku) z przygodnie poznanym w podroézy porucznikiem to-
tewskim, ktéry w Polsce nigdy nie byt, ale tym nie mniej dobrze
byt zorientowany w naszych sprawach, doszukujac sie analogii
przy poréwnywaniu zycia w Polsce i na totwie.,, W pewnej chwi-
li tenze Lotysz zwrécit mojg uwage na to, ze wiasnie przejezdza-
my obok stynnego z historii Kircholmu, miejsce zwycieskiej bit-
wy w r. 1605 husarii polskiej, dowodzonej przez hetmana Chod-
kiewicza, ze Szwedami pod dowoédztwem Karola I1X... opisat mi
przy tym dokladnie przebieg tej bitwy.

Konczac ten artykut nie moge sie oprze¢ pokusie, by nie
przypomnie¢ sprawy podkreslonej na wstepie, a mianowicie,
koniecznosci potaczenia szosa polskiej sieci drogowej z totewska.

Wymaga tego nie tylko stale z dnia na dzienn wzrastajacy
nasz kontakt polityczny, ekonomiczny i kulturalny z totwa, lecz
wymaga tego réwniez dotad niewyzyskana moznos$¢ nawigzania
Scislejszej tacznosci ladowej z zaprzyjazniong z nami Estonig
na jednym mozliwym do zrealizowania szlaku drogowym poprzez
rozgraniczajaca nas totwe,

Poza tym szosa taka taczac dawne Inflanty Polskie z Rze-
czypospolitag ostatecznie usunetaby tak przykra dla polonii to-
tewskiej izolacje od Polski oraz, poza walorami strategicznymi,
budowa takiej szosy jeszcze raz mocno zaakcentowataby brater-
stwo broni armii polskiej z armia totewskg zawarte na poczatku
1920 r. podczas wspoélnie prowadzonych przy wyzwoleniu Inflant
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(Latgale) walk. Owczesna akcja armii polskiej w Inflantach,
jak wiadomo, zarzadzong byta przez Marszatka Pitsudskiego,
przeprowadzit za$ ja obecny Marszatek Rydz-Smigly.

0 walkach tych do dzi§ dnia wspominajg inflanczycy
najaktywniejsi towarzysze broni — fotewscy kawalerowie orde-
ru L Yirtuti Militari® @ polscy kawalerowie orderu ,Lacplesis”.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH

I. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowej.

1 Roads and Road Construction Nr 185 — 2 maja 1938 r. Po-
zyczka w Meksyku na cele drogowe.

Skarb republiki Meksyku zawart umowe z amerykanska firmag ,Ste-
wart James and Co”, eksportujgca maszyny drogowe, w mys$l ktérej uzyskat
pozyczke 30.000.000 dolaréw. Warunki tej pozyczki przewidujg kredyt
trzyletni z zastrzezeniem, ze catkowita suma tej pozyczki bedzie przezna-
czona na zakup w Stanach Zjednoczonych maszyn do budowy drég.

Tranzakcja ta, zawarta ze skarbem panstwa z jednej strony a ekspor-
towa firma prywatna z drugiej strony, przyczyni sie niewatpliwie do po-
wigkszenia obstalunkéw w Stanach Zjednoczonych na maszyny drogowe
i umozliwi Meksykowi szybka budowe nowych drég i autostrad, z zastoso-
waniem najbardziej nowoczesnych maszyn, usprawniajacych oraz moderni-
zujgcych technike budowy drég w Meksyku.

2. Beton und Eisen Nr 9 — 5 maja 1938 r. Subwencje na budowe
drég dla cyklistow w Niemczech.

Naczelny Inspektor do spraw Drogowych Rzeszy Niemieckiej dr. inz.
Todt stworzyt znaczny fundusz specjalny, przeznaczony na budowe drég
dla cyklistow. Z funduszu tego bedg wyptacane subwencje dla poszczegdl-
nych gmin i zwigzkéw kilku gmin. >

Subwencje te beda wyptacane w postaci pozyczki, podlegajacej amor-
tyzacji w przeciggu 20 lat i na bardzo korzystnych warunkach oprocento-
wania. Pozyczki te niewatpliwie przyspieszg tempo budowy drég dla cy-
klistéw i dla motocyklistéw w Niemczech.

I, Ogélne zagadnienia techniczne z zakresu budowy i utrzy-
mania drog.
1, Verkehrstechnik Nr 8 — 20 kwietnia 1938 r. Amerykariski dwo-

rzec autobusowy.
(2 fotografie + 1 plan).

oraz
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Nowy dworzec autobusowy w miescie Hackensack w stanie New-Jersey
sktada sie z budynku 35 m diugiego i 9 m szerokiego, o dwéch kondygnac-
jach; w $rodkowej czes$ci urzadzono poczekalnig, obok ktérej mamy kasy
biletowe, miejsce na bagaz, ubikacje itp.

Za budynkiem dworca urzadzono perony dla odjazdu autobuséw;
perony te sa przykryte daszkami z zelbetu. Koszt budowy dworca autobu-
sowego wyniést — 79.000 dolaréw.

Z dworca tego korzysta 20 linij autobusowych. Obok dworca urzadzo-
no plac na postéj 400 samochoddéw.

1V, Doswiadczalnictwo drogowe,

Le Genie Civil Nr 16 — 16 kwietnia 1938 r. Proby fizyczne cementu.

Od szeregu lat wykonywane sa préby mechaniczne zapraw hydrau-
licznych nad prébkami w postaci 6semek, badz z cementu, badz tez z za-
prawy o okres$lonym sktadzie.

Wprowadzono nastepnie préby zapraw hydraulicznych na zgniecenie,
jako bardziej odpowiadajgce normalnym warunkom pracy tych zapraw w bu-
dowlach.

Zauwazy¢ nalezy, ze wyniki préb mechanicznych, wykonywane w réz-
nych laboratoriach badawczych, ré6znig si¢ do$¢ znacznie, pomimo to ze wy-
konywane sa one w analogicznych warunkach zewnetrznych, a wiec przy
danej temperaturze podczas ich wykonania i podczas nastepnego ich prze-
chowywania; réwniez wszedzie prawie dba sie o uzyskanie jednakowej war-
tosci wspéiczynnika wodo-cementowego, jednakowego uziarnienia kruszywa,
identycznej metody wypetniania form itd.

Jednak przeciegtne wyniki préb réznych laboratoriéw réznig sie¢ od
siebie dos$¢ znacznie, bo w granicach od 4 do 15°%0. W tym samym laborato-
rium rozbiezno$¢ tych wynikéw jest duzo mniejsza.

Po starannym zbadaniu warunkéw, przy ktérych sporzadzono proébki
cementu, lub zapraw cementowych, w dziewieciu laboratoriach we Francji
ustalono, ze bardzo duzy wpityw na wyniki wywiera czynnik personalny, tj.
ze wyniki zaleza indywidualnie od oséb, sporzadzajacych prébki.

Wobec tego specjalnie we Francji zauwazy¢ sie daje tendencja do me-
chanizacji i standaryzacji metod sporzadzania prébek cementu i zapraw
cementowych, by wyeliminowa¢ ten czynnik indywidualny. Po wprowadzeniu
mechanicznych metod mieszania zapraw dla prébek uzyskano bardzo do-
datnie wyniki, gdyz rozbiezno$¢ w wynikach préb, wykonywanych przez
rézne laboratoria mechaniczne, nie przekracza 2°/o.

We Francji prowadzone sa dalsze badania, by wptynaé na ujednostaj-
nienie wynikéw badann mechanicznych zapraw hydraulicznych, otrzymywa-

nych przez rézne laboratoria.

2. Roads and Road Construction Nr 185 — 2 maja 1938 r. Insty-
tut badawczy w sprawach, zwigzanych z samochodami.

29 marca b.r. otwarto oficjalnie w miejscowosci Luton w Anglii spe-

cjalny gmach, wybudowany przez tow. ,Vauxhall Motors Ltd", fabrykantéw
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samochodéw. Budynek ten przeznaczono na instytut badawczy, w celu ulep-
szenia metod fabrykacji samochodéw. Koszt tego budynku wyniést 4.000.000
ztotych. W instytucie tym beda pracowali specjalisci z dziatu budowy sa-
mochodéw, znani na terenie miedzynarodowym, a w niektérych wypadkach
nawet z zachowaniem niezbednej tajemnicy.

Personel, ktéry prowadzi¢ bedzie studia badawcze w tym instytucie
wyposazonym w najnowsze instrumenty i laboratoria, sktada sie z 300 oséb.
Prace badawcze podzielono na caty szereg seksyj, z ktérych kazda ma na
czele specjaliste z danego dziatu. Badane bedg nastepujgce zagadnienia:
projektowanie samochodéw do celéw handlowych, motory, skrzynki bie-
géw, sprzet elektryczny, sprezyny, radjatory, hamulce, reflektory, przyrzag-
dy do sygnalizacji dzwiekowej itp. Kazda z sekcyj koordynuje swe prace
z naczelnym inzynierem i jego zastepca, ktérzy zarzadzajg instytutem ba-

dawczym i sa odpowiedzialni za jego wyniki.

3 Strasse und Verkehr, Nr 6 — 18 marca 1938 r. Otwory sit i wy-
miary uziarnienia przy sortowaniu zwiru, piasku oraz wogéle kruszywa.
Z okazji wprowadzenia norm szwajcarskich wedtug SNV 70101 (art. H. Her-
tig a).

Specjalna komisja w Szwajcarii zajeta sie uporzadkowaniem norm
uziarnienia zwiru, piasku i wogéle kruszywa.

Ustalono, ze stosowano w praktyce conajmniej 27 wymiaréw otworéw
sit dla wymiaréw od 3 do 90 mm.

W Stanach Zjednoczonych obowiazuje zaledwie 8 (osiem) wymiaréw
otworéw sit dla wymiaréw od 3 do 95 mm, a mianowicie:

3, 5, 12, 24, 32, 48, 64 i 95 mm.

W Niemczech normy przewidujg 11 $rednic dla otwordéw sit przy sor-
towaniu kruszywa, piasku i zwiru:

3, 7, 10, 12, 15, 20, 30, 40, 50, 60 i 70 mm.

W Italii, wedtug propozycji Riiegg’a z Mediolanu obowigazuja naste-
pujace wymiary 11 otwordéw sit:

3, 4, 6, 8, 12, 18, 25, 35, 50, 70, 100 mm.

W Szwajcarii wprowadzono obecnie, w«dlug SNV 70101, otwordéw
11 dla sit:

3, 5, 8, 10, 12, 15, 20, 30, 45, 65 i 95 mm.

Dla bardzo drobnego uziarnienia w Niemczech obowiazuja, jako stan*
daryzowane, nastepujace $rednice:

1.00, 0,60, 0,20, 0,09, 0,075, 0,060 mm.

V. Maszyny drogowe.

1. Roads and Road Constructlon Nr 185 — 2 maja 1938 r. Wytwa-
rzanie maszyn do budowy drég w Z.S.R.R. (w Sowieckiej Rosji).

Witadze Sowieckie wydaty szereg zarzadzenn administracyjnych, ma-
jacych na celu polepszy¢ i powiekszy¢ wytwoérczos¢ krajowa maszyn do bu-

dowy drég. W roku biezacym fabryki, ktére specjalizujg sie w fabrykacji
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maszyn drogowych, winny wytwarzaé w swych warsztatach 50 typéw réz-
nych maszyn, stosowanych przy robotach ziemnych, przy karczowaniu i przy
usuwaniu drzew, przy wyréwnywaniu podtoza drég, przy betonowaniu na-
wierzchni, fabrykacji kraweznikéw itp.

Tegoroczny program przewiduje réowniez fabrykacje pieciu typéw ma-
szyn do wykonywania nawierzchni bitumicznych oraz maszyn do asfalto-be-

tonu i betonowych ptytowych nawierzchni.

2. Roads and Road Construction. Nr 185 — 2 maja 1938 r. Nowo-
czesne maszyny do budowy drég w Stanach Zjednoczonych Ameryki Po6#t-
nocnej.

W Stanach Zjednoczonych A. P. stosowane sa coraz czesciej maszyny
wibracyjne, nietylko przy wykonywaniu nawierzchni betonowych drég, lecz
nawet i dla budowy poditoza drég. Metode te wynalazt p. William P. Day,
z Cleveland Heights w stanie Ohio. Wynalazca ten twierdzi, ze metoda ta
eliminuje kompletnie stosowanie walcéw parowych, umozliwiajac otwarcie
ruchu na wykonczonej drodze prawie niezwtocznie po skonczonej robocie
i pozwala na zaoszczedzenie okoto 50 — 75% kosztéw przy przebudowie
dawnych drég na nowoczesne. W pierwszej kolejnosci nawierzchnia dawnej
drogi zostaje wylamana za pomoca pneumatycznych $widréw i uzyskane
w ten sposéb odtamki sg sortowane na wieksze i mniejsze fragmenty. War-
stwa otrzymanych w ten sposéb wigekszych odtamkoéw jest uktadana na pod-
tozu dawnej drogi i nastepnie pokrywa sie ja warstwa, sktadajgca sie z od-
tamkéw o mniejszych wymiarach.

Zamiast walca drogowego stosuje sie specjalnego typu maszyne wi-
bracyjna z czestotliwoscig uderzenn od 2.000 do 4.000 na minute, wibracja ta
wptywa na to, ze odiamki o mniejszych wymiarach, utozone na warstwie
wiekszych odtamkoéw na spodzie, zostajg wttoczone w dolng warstwe, dzie-
ki czemu uzyskujemy niezbedne uszczelnienie wykonywanej w ten sposéb
nawierzchni. Ptynne lepiszcze sktadajgce sie z piasku, cementu i wody po-
krywa nastgepnie dolne warstwy nawierzchni i stwarza szczelng powtoke na
powierzchni drogi. ldentyczng metode mozna zastosowaé i przy wykonaniu
nawierzchni z betonu, z makadamu, z klinkieru i nawet z blokéw kamiennych.
Metoda ta pozwala na wykonanie nowej drogi na trasie dawnej kosztem
25°/o kosztu nowej drogi betonowej. Wykonane ta metoda drogi w Stanach
Zjednoczonych daty bardzo zadowalajace wyniki i sg trwate, jak i wyko-
nywane innymi metodami drogi.

3. Beton und Eisen Nr 9 — 5 maja 1938 r. Nowe wydawnictwa nie-
mieckiego Komitetu Normalizacyjnego.

Niemiecki Komitet Normalizacyjny wydat nastepujgce nowe normy:

DIN 1079 — Zasady konstruowania stalowych mostéw drogowych.

DIN 4021 — Zasady, ktérymi nalezy sie kierowaé¢ przy wydobywaniu
prébek gruntu z otwordéw wiertniczych itp.

DIN 4022 — Ujednostajnienie nomenklatury przy ustalaniu nazw
poszczegdélnych warstw gruntu w przekrojach geologicznych.

Niezaleznie od tego Niemiecki Komitet Normalizacyjny wydat bro-
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szure o 80 stronach pod tytutem: ,Einfiihrung der normen" (Wstep — przed-
mowa do korzystania z norm Komitetu normalizacyjnego). Broszura ta po-
daje okolniki, zarzadzenia, dotyczace 35 dziatéw fachowych: budownictwo,
kolejnictwo, obrona przeciwlotnicza, technika korzystania z aparatéw Ro6nt-
gena, materiaty budowlane itd. Spis alfabetycznie utozony, oraz numeracja
poszczegélnych norm, obecnie obowigzujacych w Niemczech, utatwia ko-
rzystanie z przepisbw normalizacyjnych, wydanych w chwili obecnej
w Niemczech.

VIl. Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa, os$wietlenie drég
i przepisy ruchu.

1, Revue Generale des Routes. Nr 148 — kwiecieri 1938 r. Ilo$¢ ro-
weréw we Francji w roku 1937.

Opierajac si¢ na wptywach z podatku od rowerdéw, ktére daty
97.143.000 frankéw w roku 1937 (liczac po 12 fr. rocznie od roweru) ustalo-
no, ze ilos¢ rowerdéw, ktére kursujag na drogach i w miastach we Francji

wzrosta do 8.095.250, czyli, ze 1 rower wypada na 5 mieszkancow.

2. Revue Gsncrale des Routes. Nr 148 — kwiecieri 1938 r. 1lo$¢ sa-
mochodéw w réznych panstwach.

Pismo ,Censusl wydawane w Stanach Zjednoczonych, podaje naste-
pujace informacje o postepach motoryzacji w réznych panstwach na kuli
ziemskiej.

W roku 1937 liczono 42.446.914 samochodéw na catym $wiecie, wobec

39.821.927 w roku 1936

37.275.264 ,, 1935
34.927.121 ,, 1934
33.303.202 ” 1933.

W przeciagu czterech lat ilos¢ samochodéw na $wiecie powigkszyta
si¢ 0o 6.500.000 jednostek.

W poszczegdblnych czesciach sSwiata wypada:

w Ameryce 1 samochéd na 8 mieszkancow,
w Australii 1 Y ” 10 u

w Europie 1 » 63 .

w Afryce 1 " " 244 ”

w Azji 1 « u 1.700

Z 20 panstw, w ktérych ilos¢ samochodéw przekracza 100.000, wymie-

ni¢ nalezy nastepujace:

Stany Zjednoczone, gdzie 1 samochéd wypada na 4 mieszkancow,
Nowa Zelandia o o A n
Kanada 8

Australia ff n 9 It
Francja I ff f 8

Wielka Brytania o 1 - 19
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Dania 25
Afryka Potudniowa 27
Szwecja 33
Belgia 38
Niemcy 45
Argentyna 46
Holandia 57
Italia 100
Hiszpania 182
Meksyk 185
Brazylia 290
Z. S R R 322
Japonia 417
Indie 1954

W roku 1937 liczono w czterech panstwach Europy, w ktérych moto-
ryzacja zrobita najwieksze postepy, samochodow:

Wielka Brytania — 2,306,834 wobec 2.128.036 w r. 1936,

Francja — 2.200.000 " 2.100.000 .

Niemcy — 1.445.743 " 1.243.184 "

Z. S, R R, — 514.440 " 352.820

W okresie 1936 — 1937 najwigksze postgepy motoryzacja poczynita

w Niemczech, gdzie przybyto 202.659 pojazdéw motorowych, nastgpnie z ko-
lei w Wielkiej Brytanii przybyto 178.798, 161,620 w Rosji Sowieckiej
i 100.000 we Francji.

Powiekszenie cta na benzyne spowodowato zmniejszenie tempa moto-
ryzacji we Francji.

3 Revue Generale des Routes, Nr 148 — kwiecien 1938 r. Przej-
$cia dla pieszych w Paryzu.

By zarezerwowac¢ przejscia dla pieszych na ulicach Paryza Zarzad
miejski zaznaczyt w 11.000 miejscach pasy dla pieszych przez gwozdzie ze
stali nierdzewnej wbite w jezdnie i rozstawione od siebie w odlegtosci 0,33 m
a w kierunku jazdy po 3 — 6 metrow, W niektérych miejscach przejscia
te posiadaja jeszcze znaki ostrzegawcze w postaci tablic. Niektére z tych
tablic sg os$wietlone lampka elektryczng z reflektorem.

(e} ile szerokos$¢ ulicy przekracza 11 metréw i nie przewidziano wy-
sepki bezpieczennstwa dla pieszych, urzadzono specjalne wysepki ostrzegaw-
cze ze Swiatlem 2z6ttym; samochody obowigzane wymija¢ te stupki w ten
sposéb, by wypadty one z lewej strony w stosunku do Kkierunku jezdni.
Niektére z tych wysepek posiadajg jeszcze i stupki w postaci walca z kau-
czuku o barwie biatej lub zéttej,

o ile ulica jest szersza od 12 metréw, sa urzadzone wysepKki bezpie-
czenstwa dla pieszych. Takie wysepki Paryz posiada w 350 miejscach. Nie-
zaleznie od tego w niektérych bardziej niebezpiecznych miejscach, zainsta-
lowano w Paryzu sygnaty, ktére moga zapala¢ przechodnie, naciskajac od-

powiedni guzik. Sygnat ten zatrzymuje ruch samochodéw. Sygnaty takie za-

4
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instalowano w 30 miejscach w Paryzu. Po naci$nigeciu guzika sygnatu zétte
Swiatta gasng i zapalaja sie czerwone, ktére zatrzymujga na pewien okres
czasu ruch kotowy.

4. Revue GoOndrale des Routes. Nr 148 — kwiecien 1938 r. Troi-
leybusy zagranica.

W Rzymie autobusy maja by¢é w najblizszej przysztosci zastgpione
przez trolleybusy.

W chwili obecnej buduje sie 36 trolleybuséw dla Rzymu.

Przewiduja réwniez wprowadzenie trolleybuséw w miastach wioskich:
Milano, Brescia, Verona, Venezia, Firenze.

Dla Danji obstalowano 18 trolleybuséw, z czego 5 przeznaczono dla
Kopenhagi.

W Rosji Sowieckiej przewidziano wprowadzenie 330 trolleybuséw.

W Szwajcarii, po okresie préb, ktére trwaty cztery lata, Tow. Tram-
wajow ,Soci¢te des Tramways de Lausanne" zdecydowato zastgpi¢ przez
trolleybusy znaczng cze$¢ swych linij tramwajowych w obregbie miasta. Za-
miana ta ma by¢ wprowadzona na 6 liniach z 9 istniejagcych. Zamiana taka

ma daé¢ rocznie 600.000 frankéw oszczednosci na eksploatacji.

5. The Railway Gazette. Nr 14 — 8 kwietnia 1938 r. Przewozy dro-
gowe podczas wojny w Hiszpanii.

Charakterystyczng cecha obecnej wojny cywilnej w Hiszpanii jest
szybko$¢ przewozéw, dzieki zmotoryzowaniu $érodkéw przewozowych, co
stanowi nadzwyczaj wazny czynnik podczas operacyj wojennych. W mato
zaludnionych prowincjach wewnatrz Hiszpanii, jako $rodek komunikacyjny,
stuzg obecnie drogi w znacznie wiekszym stopniu, niz linie kolejowe. Tu
nalezy podkres$li¢, ze rzad generata Primo de Rivera w latach 1924— 1927
przeprowadzit stosunkowo bardzo szybko w tym kierunku radykalnag refor-
me, popierajac i wydajac subwencje rzadowe na budowe drég kotowych
wewnatrz kraju, z pewnym pominieciem programu budowy nowych linii ko-
lejowych. Zarzadzenia te spowodowatly intensyfikacje ruchu motorowego na
drogach kotowych, co znéw wywotato potrzebe i konieczno$¢ dbatosci o na-
lezyta konserwacje i inwestycje na istniejacych gtéwnych arteriach drogo-
wych. Dzigeki temu, podczas wojny, przyczyniono si¢ do usprawnienia i po-
wiekszenia szybkosci ruchu motorowego na drogach kotowych, zaréwno na
odcinkach, sasiadujacych z liniami kolejowymi, jak i w dzielnicach kraju,

pozbawionych nalezycie gestej sieci kolejowej.

6. Verkehrstechnik Nr 7 — 5 kwietnia 1938 r. Ilo$¢ samochodéw
w  Austrii.

W roku 1937 Austria posiadata 117362 pojazdéw motorowych, w po-
réwnaniu z 90356 w roku 1933.

Z og6lnej ilosci 117362 pojazdéw samochodowych przypadato:

1) na samochody osobowe — 32373

2) " ,, ciezarowe — 13817

3) motocykle — 65481
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4) autobusy — 2392
5) motorowe pojazdy specjalne — 1831
6) pojazdy o 3 kotach’ — 1234
7) na traktory — 234
8) na przyczepki — 2223.
W roku 1937 zarejestrowano — 4609 nowych samochodéw osobowych

oraz 727 samochodéw ciezarowych.
Wytwoérnie austriackie wyprodukowaty w roku 1937 — ogétem 4570
samochodéw osobowych, 800 samochodéw ciezarowych oraz 6700 motocykli.
Na 147 mieszkancéw wypada w Austrii 1 samochéd, podczas gdy
w Niemczech odpowiednia cyfra wynosi 1:47.

7. Verkehrstechnik — Nr 8 — 20 kwietnia 1938 r. S$rodki przewo-
zowe w Chicago.

Chicago liczy 3.500.000 mieszkancéw i zajmuje obszar 500 km2 Wo-
bec tego, ze miasto ogranicza od wschodu jezioro Michigan, na brzegu kté-
rego znajduje sie gtéwna dzielnica handlowa, jedynie od strony poéinocy, po-
tudnia i zachodu prowadza arterie do centralnej dzielnicy handlowej. 85%
catego ruchu komunikacyjnego, ktéry rocznie przewozi 1.000.000.000 pasa-
zeréw, przypada na tzw. Chicago Surface Lines (tramwaje na powierzchni
ulic) tacznie ze $rodkami przewozowymi w postaci kolei nadziemnej, auto-
buséw i trolleybuséw. 5°/0 przewozéw pasazer6w w obrebie miasta przypada
na prywatne przedsiebiorstwa autobusowe, a reszta na elektryczne i parowe
koleje podmiejskie.

Opracowany w ostatnich czasach program inwestycyj komunikacyj-
nych w obregbie Chicago przewiduje, ze koleje nadziemne, ktére obstugu-
ja centralng dzielnice handlowg, majga by¢ zachowane tylko w kierunkach
na poéinoc, na potudnie i na zachéd, podczas gdy wiadukty pozostatych ko-
lei nadziemnych majg by¢ przebudowane w ten sposoéb, ze beda przeznaczo-
ne w przysztosci wytlacznie dla szybkobieznych linij autobusowych. Maja
byé réwniez wybudowane w Centralnej dzielnicy handlowej podziemne tu-
nele (pod ulicami), przeznaczone dla ruchu tramwajéw, maja by¢ réwniez
wybudowane garaze podziemne. Zaznaczy¢ nalezy ze Chicago posiada je-
dyna na Swiecie kolej podziemna, w obregbie miasta, przeznaczong wytacznie
dla przewozéw towardéw i wegla.

8. Yerkehrstechnik— Nr 8 — 20 kwietnia 1938 r. Wypadki drogo-
gowe w Wielkiej Brytanii.

Sprawozdanie Ministerstwa Komunikacji w Anglii podaje przyczyny
200.000 wypadkéw drogowych, ktére zarejestrowano na drogach Wielkiej
Brytanii w okresie od I.1V. 1936 do 31.11l. 1937 r.

Wypadki te byty przyczyna 6.500 zabitych i 230.000 rannych.

Prawie '/s og6lnej ilosci zabitych byli to piesi, tylez byto zabitych ro-
werzystéw i I1°/o motocyklistow.

Przyczyna wypadkéw w 12.9% byta nieuwaga przy wijezdzie i wyjez-
dzie z drogi kotowej, w 10.2°/0 przez najechanie z tytu lub przez przekrocze-
nie jezdni w Kkierunku poprzecznym.
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Wiecej niz 200 wypadkoéw $miertelnych i 9.000 wypadkoéw, ktére spo-
wodowaty poranienie os6b, byto wywotanych defektami pojazdéw, 60°/0
wypadkoéw $miertelnych i 76"/o pozostatych wypadkéw zdarzyto sie na dro-
gach, gdzie najwieksza szybko$¢ przepisowa wynosita 48 km/godz. Najwie-
cej wypadkéw zanotowano w sobote i to w godzinach pomiedzy 12 a 13 oraz
17 i 18. 8"/o kierowcoéw, ktorzy spowodowali wypadki drogowe, stanowity
kobiety.

9. Verkehrstechnik. Nr 8 — 20 kwietnia 1938 r. Statystyka samocho-
doéw obejmujaca cata kulg ziemska.

Wedtug amerykanskich danych (Automobile Facts And Figures 1937)
ogdélna ilo$¢ pojazdéw motorowych na catym $wiecie na poczatku 1937 r.
wynosita — 40.286.573 samochoddéw osobowych, cigezarowych i autobuséw.

Na samochody osobowe przypadato — 32.900.000, na samochody ciezarowe—
6.980.000, a na autobusy — 400.590.

1.1. 1936 r. ogdlna ilos¢ samochodéw na $wiecie wynosita— 37.230.000.

Na Stany Zjednoczone A.P. przypadato — 70% ogdlnej liczby sa-
mochodéw na catym Swiecie.

Nastepujaca tablica ilustruje postepy motoryzacji w poszczegélnych
panstwach:

Iloé¢ sa- 1los¢ sa- ‘z
1losé
mocho-  mocho- , +obu- Razem Na
Kraj doéw oso- doéw cie- .
sow 1,1, 1937 1,1. 1936 r.

bowych zarowych

na I. 1. 1937 r,

Stany Zjedn. A. P. 24.098.137 4.002.650 120.504 28.221,291 26,221.052

Francja 1,649,718 480,300 37.000 2.167,018 2.065,700
Anglia 1.481.429 402,413 33.435 1.917.277 1,748.926
Niemcy 1,049,990 308.900 11.472 1.370.362 1,122.000
Kanada 1.039.483 192.560 2,028 1,234,071 1.162,948

< autobusy
policzono
Australia 511.000 179,000 '2Z€M 690,000 631.854
z samo-
darni cie-
zarowymi
Italia 299,000 115.000 10,000 415.000 395.727

Cyfry te nie zawierajg motocykli.

Ogodlna ilos¢ motocykli na catej kuli ziemskiej wynosita:

1.1. 1937 — 3.140.000, z czego na Europe przypadato 2.750.000

1.1. 1937 — w Niemczech liczono 1.327.189 motocykli,
" w Anglii " 495.000 »
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we Francji 500.000
w Stanaclj Zjednoczonych A.P. 104.000
w Kanadzie 10.484

Jak szybko postepuje naprzéd w Niemczech motoryzacja dowodzg
nastepujace cyfry:

1.1. 1938 r. liczono w Niemczech — ogdétem 3.100.000 pojazdéw moto-
rowych, z tego samochodéw osobowych — 1.256.170, 352.000 samochodéw
ciezarowych, 18.033 autobuséw i 1.430.687 motocyKkli.

Na poczatek 1937 roku, nie liczac motocykli, wypadato:

w Stanach Zjedn. A.P. — 4.5 mieszkanncéw na 1 samochéd, we Francji
19, w Anglii 20, w Niemczech 49, w Italii 103.

Przy ogé6lnej ilosci mieszkancéw na kuli ziemskiej 2.072.000.000 na

1.1. 1937 r. jeden samochéd wypadat na 51 mieszkancow,

VIIl, Oczyszczanie jezdni drogowej i walka z zaspami.

1, Die Bauteclinik— Nr 18 — 29 kwietnia 1938 r. Konkurs na nowe

maszyny do usuwania $niegu z nawierzchni drég.

Naczelny Inzynier do Spraw Drogowych Rzeszy Niemieckiej inzynier
F. Todt, ogtosit 11 kwietnia b. r. konkurs na ulepszenie maszyn do usuwania
$niegu z nawierzchni drogowych.

Podczas przysztej zimy majg by¢ wyprébowane w terenie ulepszonej
konstrukcji maszyny do usuwania $niegu. W zaleznosci od wynikéw tych
préb beda wyptacone nagrody w ogélnej sumie 12.000 RM. Maszyny nagro-
dzone beda w przysztosci nabywane w pierwszym rzedzie do robét przy usu-
waniu $niegu z nawierzchni drég kotowych w Niemczech. W programie kon-
kursu podzielono typy maszyn do usuwania $niegu na kilka kategoryj.

Pierwsza obejmuje maszyny, ktére sa przeznaczone dla miejscowosci
nie goérzystych, i maszyny te winny po usunieciu $niegu zostawia¢ na na-
wierzchni warstwe $niegu nie przekraczajgaca 5 cm.

Druga kategoria ma obstugiwaé¢ drogi w okolicach gérzystych, gdzie
opady $niezne sa obfite; maszyny te winny posiada¢ kola z tasmami gasie-
nicowymi lub tez nadawac¢ sie¢ do przyczepiania do traktoréw gasienicowych.
Po usunigciu $niegu winny one zostawia¢ na nawierzchni warstwe S$niegu,
nie przekraczajacg 5 — 15 cm.

Trzecia kategoria maszyn do usuwania $niegu ma by¢ przeznaczona,
do usuwania niewielkich warstw $niegu, nie przekraczajacych 5 cm, i winna
nadawac¢ sie do usuwania zamarznietej warstwy lodu.

Czwarta kategoria, w postaci ptugéw $nieznych, powinna nadawac sige
do szybkiego i nieskomplikowanego przyczepienia do samochodéw ciezaro-
wych, do traktoréw zwyktych i do traktoréw gasienicowych normalnych ty-
pow, stosowanych obecnie na catym obszarze Rzeszy Niemieckiej.

Przyznanie nagréd jest uzaleznione od zgodnos$ci wynikéw préb z da-
nemi, ktére bedg charakteryzowaty wydajnos$é¢ i sprawnos$¢ maszyn poszcze-
goélnych typéw podanych w opisach i notatkach, zatgczonych do ofert kon-

kursowych,
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XIIl. Mosty i przepusty drogowe.

1 Le Genie Civil. Nr 12 — 19 marca 1938 r. Katastrofa mostu na

Niagarze wywotana przez nap6r lodow.

Numer pisma ,Engineering News-Record" z dn. 3 lutego 1938 r. po-
daje szczegoly katastrofy mostu tukowego nad rzeka Niagara, ponizej zna-
nego na catym $wiecie wodospadu, most ten zawalit sie w dniu 27 stycznia
1938 r. pod wptywem naporu lodéw.

Po raz pierwszy wybudowano w tym miejscu most w roku 1868, byt
to most wiszacy kablowy, z przymocowaniem kabli do drewnianych wiez-
pilonéw. Pomost jezdny tego wiszacego mostu byt réwniez wykonany z drze-
wa. W okresie 1887 — 1888 r. pilony i pomost z drzewa zostaty wymienione
na pilony i pomost ze stali.

10 stycznia 1889 r. gwattowny huragan doszczetnie zniszczyt ten most.
Odbudowano go niezwtocznie, jednak nie wydawal sie on wystarczajgco
bezpiecznym, wobec czego przebudowano go radykalnie w roku 1895.

Zrezygnowano przy tej przebudowie z systemu wiszgcego i zastoso-
wano przesto z diwigarami tukowymi — dwuprzegubowymi, o rozpietosci
teoretycznej 256 metréw, W chwili gdy przebudowe tego mostu na lukowy
wykoriczono w roku 1898 posiadat on najwieksza na $wiecie, rekordowg
wtedy, rozpieto$¢ tuku 256 metréow. tukowe przesto miato strzatke 45.70 m
i sktadato sie z dwoéch dziwigaréw kratowych, o wysokoéci kraty 7,90 m,
pomost drewniany podtrzymywat jezdnige o szerokosci catkowitej 14 metrow.
Na wykonanie przeset mostu tukowego zuzyto 2.300 ton stali i 300 ton drze-
wa. Fundamenty wykonano w postaci czterech blokéw z muru i z betonu,
bezposrednio na skalistych brzegach rzeki, na wysokosci okoto 12 metréow
powyzej normalnego stanu woéd na rzece.

Naogé6t most ten robit wrazenie bardzo lekkiego.

W  kwietniu 1909 r. stupki dolnej czesci tukéw uleglty nieznacznym
uszkodzeniom, spowodowanym uderzeniami blokéw lodowych, ktére zostaty
rzucone na przesto podczas nadzwyczaj gwattownego huraganu.

Po tym wypadku wymieniono i wznowiono uszkodzone stupki tukoéw
i otoczono podstawy kazdego z tukéw mu”em z betonu, od strony goéry rze-

ki i w kierunku réwnolegtym do pradu.

Okolicznosci, ktére spowodowaty w dniu 27 stycznia b.r. katastrofe,
przypominaja wypadek, jednak nie tak katastrofalny w swych skutkach jak
obecnie, z roku 1909.

Silne mrozy, ktére trwatly w roku 1938 przez kilka tygodni, wptynety
na uformowanie si¢ znacznej masy lodéw na powierzchni jeziora Erie. ,

Potym nastgpito podwyzszenie temperatury co wywotato ruchy lo-
déw, podczas gdy nadzwyczaj gwattowne wiatry, zaobserwowane 24 i 25
stycznia 1938 r., skierowalty do wodospadu bloki lodowe, ktére nastepnie
spietrzyty sie gtéwnie przy brzegu amerykanskim rzeki Niagary obok to-
zysk tukoéw, powodujac katastrofe.
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2 Engineering News-Record. Nr 18 — 5 maja 1938 r. Zawalenie sie
mostu spawanego w Belgii. (3Ai str. + 3 fotografie + 3 rys.).

Szczeg6towe sprawozdanie Komisji oficjalnej, ktéra bada przyczyny
zawalenia sig w dniu 14 marca 1938 r. przesta mostu z dzZzwigarami typu
Vierendeel'a nad kanatem obok miejscowos$ci Hasselt w Belgii nie zostato
jeszcze ogtoszone, jednak juz obecnie mozna ustali¢, ze przyczyna tej kata-
strofy byto pekniecie zaréwno spoiny, jak i macierzystego metalu, w dolnym
pasie dzwigaréw. Styk byt wykonany jako styk czotowy, bez naktadek wzmac-
niajacych. Za gtéwny powéd katastrofy uwazaja obecnie w Belgii wadliwe
wykonanie spoiny. Oprécz tego ustalono, ze zaréwno spoina, jak i materiat
macierzysty, odznaczaty sie¢ wyjatkowa kruchoscia.

Proces spawania spowodowat w tym wypadku nadmierne naprezenia
wtérne zaréwno w spoinie, jak i w sasiadujgcych ze spoina elementach kon-
strukcji.

Stal, zastosowana w tym wypadku, miata mie¢ czasowa wytrzymatosc¢
na rozerwanie 385 — 42,0 kgr/mm2 i wydtuzenie 20°o0.

Most ten byt juz od roku oddany do uzytku, po dokonaniu specjalnych
préb przez specjalng komisje ministerialng w dniu 19 stycznia 1927 r.

Byt on jednym z 50 mostéw spawanych z dzwigarami Vierendeel'a
nad kanatem Kroéla Alberta. Most ten byt wykonany jako spawany zaréwno
w wytworni, jak i na miejscu robét. Most ten przeznaczono dla ruchu koto-
wego, dla kolei elektrycznej i dla ruchu pieszego na zewnetrznych wsporni-
kach opartych na chodnikach. DZzwigary wykonano w przekroju skrzynkowym
w postaci podwdjnego spawanego dwuteownika. Szeroko$¢ jezdni mostu
wynosita 9.30 m. Walcowane profile zastosowano w stupkach, lecz pasy skta-
daty sie wytacznie z blach poziomych, i pionowych. Dzwigary gtéwne miaty
wysokos$¢ 10 metréow w Srodku przesta i sktadaty sie z 12 pél bez skoséw.
Styki paséw wykonano w polach 2, 4, 7, 9 i 11.

Zawalenie sie¢ mostu nastgpito stopniowo.

Kilka minut po 6smej rano $wiadkowie katastrofy ustyszeli hatas,
przypominajacy wystrzat karabinu i zauwazyli pekniecie dolnego pasa dzwi-
gara pomiedzy 3 a 4 pojem. Belka poprzeczna pomiedzy tymi stupkami wy-
gieta sie niezwtocznie po tym i po uptywie szeéciu minut most ztamat sie na
trzy czesci i runat do wody. Udato si¢ zaréwno pieszym, jak i pojazdom, na
moscie, uratowaé. Badanie przez komisje ustalito, ze po peknigciu dolnego pa-
sa, gorny pracowat jako tuk, wobec tego jednak, ze przyczétki nie byty w sta-
nie wytrzymaé powstatego parcia, nastgpito $ciecie muru przyczétka i za-
raz potym peknigcie gérnego pasa jako belki.

3. The Railway Gazette, Nr 14 — 8 kwietnia 1938 r. Mosty i drogi
w Danii.

Sprawozdanie o gospodarczych i handlowych mozliwosciach w Danii
ogtoszone w Anglii przez ,The Departament of Overseas Trade" w grudniu
1937 r., podaje informacje o moscie Storstrom Bridge, ktéry taczy Masnedso
z Lolland i ktéry zostat uroczyscie otwarty dla ruchu przez Kréla dunskie-
go 26 wrzes$nia 1937 r,
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Budowniczym mostu byta firma angielska, w kontakcie z budowlang
firmg dunska, na budowe tego mostu zuzyto okoto 20.000 ton stali, sprowa-
dzonej z Anglii, koszt mostu byt sfinansowany w roku 1933 czes$ciowo przez
pozyczke, ktorej emisja nastgpita w Londynie i ktérej suma wyniosta
26.000.000 ztotych.

Sprawozdanie wspomina réwniez o dalszym, bardzo ambitnym, pro-
gramie inwestycyj drogowych i mostowych w Danii, ktéory byt zapropono-
wany rok temu przez trzy znane firmy inzynierskie budowlane w Danii i kt6-
ry rozpatruja specjalni eksperci rzadowi. Chociaz niektérzy ze sceptykéw
watpia, czy Dania potrafi wystara¢ si¢ o kapitat 565.000.000 koron, potrzeb-
nych na zrealizowanie tego programu, jednak wyasygnowano w budzecie na
rok 1938/39 sume 600.000 koron na studia mostu nad cie$ning Wielki Betf.
Widac¢ wiec, ze rzad liczy sie z mozliwosécig konkretnej realizacji budowy tego
kolosalnego mostu.

4. The Railway Gazette—Nr 14 — 8 kwietnia 1938 r. Most z uzywa-
nych szyn kolejowych odpowiednio spawanych. (3 rys. + 1 fotografia).

Postepy w technice spawania umozliwity nowe zupetnie metody kon-
strukcji stalowych, zupeinie odbiegajacych od stosowanych dotychczas.

Coraz czesSciej potaczenia czeséci konstrukcji stalowej nitami oraz $ru-
bami jest juz uwazane, nawet w Anglii, za nieekonomiczne i nie nowoczesne.

Caty szereg stupéw ze spawanych uzywanych szyn kolejowych wy-
konano dla elektryfikacji linii kolejowej w ostatnich czasach w Anglii dla
kolei Tauernbahn,

Specjalne dazenie do oszczednego stosowania stali, ktére sie daje od-
czuwacé obecnie w niektérych panstwach, co w pierwszym rzedzie w obrebie
Rzeszy Niemieckiej skionito koleje panstwowe w Niemczech — Dyrekcje
w Stuttgart — do zaprojektowania specjalnego typu dzwigaréw dla mostéw
kolejowych z przestami o rozpigtosci 10 metréw. Dzwigary te sg wykonywane
z betonu uzbrojonego 30 spawanymi uzywanymi szynami kolejowymi,
umieszczonymi grupami po cztery i w odstgpach co 45 cm. Kazda grupa
czterech szyn jest ze sobg potgczona za pomoca spawania z pionowa blacha,
o grubosci 10 mm. Szyny sg przysypane spoing ciggta 6 mm. do blachy —
przektadki. W poréwnaniu z profilami walcowanymi (katowniki, ceowniki,
dwuteowniki) uzyskujemy znaczna oszczedno$¢ w koszcie wykonania, do-
chodzacg do 40%.

Koszt uzywanych szyn wynosi w Niemczech okoto 30 Marek za tone.
Nawet, gdyby policzyé¢, ze szyna uzywana kosztuje 60 marek za tone uzy-
skaliby$my oszczednos$¢ okoto 25% jedynie na stali.

Zastosowano roéwniez analogiczny typ dzwigaréw dla przeset o roz-
pietosci 14 metréw. W tym wypadku grubo$¢ blachy wynosi 12 mm, a wyso-
koé¢ uzyskanego przez spawanie dzwigara — blachownicy wynosi 1100 mm
w $rodku rozpigtosci i 800 mm na koncach dzwigara.

5 The Railway Gazette— 29 kwietnia 1938 r. (114 str. — 1 mapa).
Promy i mosty w Danii.

Od niedawna komunikacja pomiedzy poszczegélnymi prowincjami



— 429 —

Danii, oddzielonymi od siebie morzem, odbywata si¢ przewaznie przy po-
mocy promoéw. Dopiero w ostatnich latach, wzrost ilosci samochodéw i in-
tensywne postepy motoryzacji umozliwity finansowo budowe mostéw, za-
stepujacych dawne promy. Niektére z tych mostéw sa przeznaczone dla ru-
chu wytgcznie kotowego, chociaz sg i mosty drogowo-kolejowe.

Komunikacja pomiedzy Danig a Szwecja.

Pomiedzy Kopenhagg a Malmé (Szwecja) oraz pomiedzy Helsingor
(Elsinore) — Halsingborg istnieja promy, z uruchomieniem na pierwszym
szlaku w r. 1895 a na drugim w r. 1892. Promy te sga eksploatowane wspoél-
nie przez Koleje Dunskie i przez Panstwowe Koleje Szwedzkie.

W chwili obecnej prowadzone sg studia, by wybudowacé¢ staty most ko-
lejowo-drogowy pomiedzy Kopenhaga a Malmo. Prywatne towarzystwo wy-
stapito z planami budowy sieci autostrad w Danii, wzorujac si¢ na autostra-
dach w Niemczech, wraz z mostem nad cie$ning Oresund pomiedzy Kopen-
haga a Malmo. Spodziewac¢ si¢ nalezy, ze na projekt tego kolosalnego mostu
bedzie ogtoszony miedzynarodowy konkurs, w ktérym Polska mogtaby wzigc¢
udziat, czym specjalnie zdaje sie powinnaby sie zainteresowac¢ Stocznia
Gdanska.

Komunikacja pomiedzy Dania a Rzesza Niemiecka.

Na szlaku przez Storstrém, pomiedzy Masnedo i Orehoved istniat
prom, ktéry w roku 1937 zastgpit nowy most drogowo-kolejowy. Most ten
taczy wyspy Seeland, na ktérej lezy Kopenhaga, oraz bardziej na potudnie
potozong wyspa Falster.

Kursuje od roku 1903 nawet jeszcze i obecnie prom pomiedzy Gedser
na wyspie Falster a Warnemiinde w Niemczech. Eksploatuje ten prom Za-

rzad Kolei Dunskich i Niemieckie Koleje panstwowe.

Potaczenie Prowincji Dunskich Seeland, Fiinen i Jutlandji.

Komunikacje pomiedzy tymi prowincjami zapewniajg promy, ktére
jak np. pomiedzy miejscowosciami Striba oraz Fredericia (Jutlandja). zo-
staty zastgpione przez mosty. Most Fredericia — Striba wybudowano, jako
most kolejowo-drogowy, w roku 1935. Na poéitnocy Jutlandji mamy promy
na szlakach drég obok Oddesund i obok Thisted, i pomiedzy Aalborg — Nor-
resundby. Obok Oddesund rozpoczeto budowe mostu kolejowo-drogowego,
ktory ma by¢ otwarty 15 maja 1938 r. Most pomigedzy Aalborg a Norresundby
zostat otwarty 23 kwietnia b. r.

Caty szereg mostéw, badz kolejowo-drogowych, badz tez wylacznie
drogowych, ma by¢ budowanych w najblizszej przysztosci.

Polska winna sig¢ zainteresowa¢ dostawg konstrukcji stalowych dla
tych mostéw, gdyz Dania nie posiada witasnego przemystu stalowego i w do-
datku nie ma wiekszych warsztatéw budowy mostéw stalowych, tym bardziej,
ze firmy niemieckie sg obecnie zaabsorbowane budowa mostéw na autostra-
dach w Niemczech i w przytaczonej do Rzeszy Niemieckiej Austrii.
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6. Beton und Eisen Nr 7 — 5 kwietnia 1938 r. Projekty nowego

mostu na Tybrze w Rzymie. Art. inz. G. Eschera z Medjolanu. (578 str. +
13 rys.).

Nowy stadion na prawym brzegu Tybru w Rzymie, tzw. Foro Mus-
solini, wybudowany w odlegtosci okoto 500 metréw ponizej mostu ,Ponte-
milvio" istniejgcego od 2.000 lat, zdecydowano potaczy¢ z lewym brzegiem
nowego mostu, by uzyskaé¢ lepsze potgczenie z centrum miasta. Nowy most,
na przedtuzeniu osi Foro Mussolini, ma stworzy¢ zakonczenie architekto-
niczne tego placu.

W lecie 1935 r. Ministerstwo Rob6t Publicznych zaprosito kilka firm
wioskich, by ztozyty projekty na budowe tego nowego mostu. Nie byt to
wiasciwie konkurs, gdyz nie przewidziano nagréd za najlepsze projekty.
Ministerstwo zastrzegto sobie jedynie prawo wybraé¢ jeden z tych projektéw
do wykonania.

W obranym na budowe mostu miejscu rz. Tybr ma szeroko$¢ okoto
220 m, z czego przypada 140 m na gtéwne koryto i po 40 m z kazdej strony
na koryto zalewowe. Najwieksza roéznica pozioméw pomigdzy ulicami na
wybrzezach i najwiekszg gtebokoscig koryta rzeki wynosi 16 m. Przy niskiej
wodzie zwierciadto wody opada na 2 m, jednak w przeciggu 1 do 2 dni pod-
czas powodzi moze dochodzi¢ do 15 m. Najwyzszy poziom wody wypada za-
ledwie 1.40 m ponizej poziomu sasiednich ulic.

Warunki techniczne wymagaty, by zredukowaé¢ do minimum ilo$¢ fi-
laréw w korycie rzek, zadano réwniez, by $rodek koryta byt przekryty jed-
nym tylko przestem. Szeroko$¢ mostu ustalono na 30 m, z czego
2 X 3.85 m= 7.70 m przypada na obustronne chodniki.

Warunki terenowe sa niekorzystne, gdyz az do gtebokosci 13 m pod
dnem rzeki mamy piaszczystg gline, nastepnie natrafimy na 4 m warstwe
grubego piasku i zwiru, poczym nastepuje warstwa gliny o grubosci 1 metr.
i nastepnie drobny piasek.

Obrany przez Ministerstwo do wykonania projekt byt opracowany
przez firme Aurelio Aureli. Srodkowe przesto, w postaci tuku z zelbetu, ma
rozpieto$¢ 100 m, do ktérego przylega przyczétek 24 m szeroki oraz przesto
o 22 metrach w $wietle. Srodkowa cze$é tuku jest o przekroju peinym diu-
gosci 30 metréw, pozostata cze$¢ tuku wykondno w postaci skrzyni zebro-
wej o 9 zebrach, potgczonych gérg i dotem grubg plyta zelbetowg. Wysokos$é
tuku waha sig¢ od 9 m w obsadach do 0.65 m w zworniku. Fundamenty przy-
cz6tkéw przewidziano w postaci szeéciu otwartych skrzyn-studzien o gte-
bokosci 5.20 m, w ktérych beda umieszczone po 144 pale wiercone, o dtu-
goséci 14.50 m. Jako sita nosna kazdego z pali przyjeto 40 t

Od strony rzeki przewidziano $ciane szpuntpalowa na ‘/z diugosci
kazdego z przyczétkéw, by zabezpieczy¢ fundamenty od podmycia. Funda-
menty koricowych przyczétkéw przewidujg réwniez pale wiercone.

Firma Aureli rozpoczeta na wiosne 1936 r. wykonanie tego mostu
wedtug opisanego wyzej projektu.

Wobec niepomys$inych wynikéw badan wiertniczych zdecydowano przy
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wykonaniu robét powigkszy¢ ilos¢ pali, przewidzianych w pierwotnym pro-
jekcie.

Artykut podaje of)is innych projektéw, opracowanych przez szereg
firm witoskich z Medjolanu, Rzymu itp.

7, Die Bautechnik Nr Nr 17 i 19 — 22 kwietnia i 6 maja 1938 r.
Przebudowa mostu Matgorzaty na Dunaju w Budapeszcie art. inz. K. von
Szechy z Budapesztu (43 str. + 10 rys.).

Istniejgcy most Matgorzaty na Dunaju w Budapeszcie wybudowano
w latach 1872 — 1876 wedtug nagrodzonego na miedzynarodowym konkur-
sie projektu francuskiej firmy Ernest Gouin. Firma ta wykonata wszystkie
fundamenty mostu, zaréwno jak i przesta stalowe calego mostu. Most skia-
dat sie z dwéch sekcyj, kazda o diugosci po 294.08 m. Ogdétem most posiada
6 przeset Srodkowych, o rozpietosciach 73 m + 8 m + 88 m + 88 m -f-
81 m + 73 m i dwa przesta skrajne, po jednym z kazdej strony $rodkowych
przeset. O$§ mostu skitada sie w planie z dwoéch linij prostych z zatomem
w $rodku diugosci mostu.

Fundamenty dla przycz6tkéw wykonano w otwartych wykopach pod
ostona drewnianych $cian szpuntpalowych, fundamenty wszystkich filaréow,
zaréwno s$rodkowych, jak i skrajnych, wykonano z zastosowaniem kesondw.

Przyczétki miaty fundamenty oparte na warstwie zwiru na gtebokos$-
ci — 4 m, a filary doprowadzono do twardej, zawierajgacej margiel gliny na
gtebokosci od 7 m do 10 m.

Wszystkie filary posiadajg oktadzine, az do poziomu tozysk dzwiga-
row tukowych, czyli do rzednej + 9.84 m, z granitu, podczas gdy wyzej za-
stosowano oktadzine z kamienia wapiennego.

Ciosy podporowe wykonano z blokéw granitowych o wysokosci 2.00 m.
Szerokos$¢ jezdni wynosita 11.06 m, z obu stron jezdni, na wspornikach,
umieszczono chodniki, po 2.90 m szerokosci. W przekroju poprzecznym mo-
stu mamy 6 dziwigaréw gitéwnych w postaci tukédw bezprzegubowych —
o przekroju skrzynkowym, na pasie dolnym mostu umieszczono stupki pio-
nowe oraz krzyzulce uko$ne wzajemnie si¢ przecinajace. Podtuzny pas gor-
ny przeset, a witasciwie pas usztywniajacy #tuki, wykorzystano, jako belke
podiuzng. Zelazny szkielet pomostu jezdni stuzacy jako podtrzymanie blach
nieckowych o grubosci 7 mm.

Most rozszerzono w ten sposéb, ze szeroko$¢ jezdni wynosi obecnie
16.50 m, a chodniki umieszczone z obu stron jezdni; sa one po 2.65 m szero-
kosci; catkowitg wiec szeroko$¢ mostu powiekszono do 21.80 m.

Filary rozszerzono z jednej tylko strony. Rozszerzenie filarow na ke-
sonach o powierzchni 8 X 10 = 80 m2 Kesony opuszczono do rzednej — 9.48
ponizej zera i w odlegtosci od 0.70 m do 1.0 m od dawnych fundamentéw
filaréw.

Wysokos$¢ kesonéw wynosita 3,5 m, podczas gdy gteboko$¢ wody w rze-
ce wahata si¢ w granicach od 5.5 do 8.5 m.

Zastosowano wobec tego powyzej witasciwego zelaznego kesonu ptaszcz
zelbetowy w postaci $cianki o grubosci 30 cm, powyzej ptaszcza zelbetowego
wykonano ptaszcz drewniany, szpuntowany, o grubosci 5 cm. Ptaszcz ten
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z drzewa byt po opuszczeniu kesonéw demontowany przez nurkéw. Od stro-

ny wody na ptaszczu drewnianym zastosowano pokrycie z cienkiej blachy.

Obok kesonu na kazdym filarze zastosowano stalowg, 10 metréw sze-
rokosci $cianke szpuntpalowa Larsen'a, by umozliwi¢ potaczenie nowej czesci
rozszerzonego filaru z blokiem muru dawnego filaru. Ponad kesonem wy-
konano nowy blok muru w postaci belki zelbetowej 9 metréw wysokosci.

Na oktadzine rozszerzonych filarow wykorzystano wytamane z daw-
nych filaréw bloki granitowe oktadziny, by unikngé¢ sprowadzania z zagra-
nicy kosztownego granitu.

W gérnej czesci filarow zastosowano oktadzine z wapienia, sprowa-
dzonego z kamieniotoméw wegierskich obok Budapesztu.

Przy wykonywaniu betonu dla fundamentéw stosowano 130 kgr/mjl
cementu, uzyskujac wytrzymatos¢ czasowg (kostki prébne w postaci sze$-
cianu) W 28 = 100 kgr/cm2

Dla betonu w filarach stosowano 170 kgr/m3 cementu, co dato wytrzy-
matos¢ czasowag W 28 = 150 kgricm2

Dla zelbetu zuzyto 270 kgr/ma i to dato czasowag wytrzymatosc
W 28 = 250 kgr/icm2

Specjalnie zwracano uwage na wilasciwe uziarnienie kruszywa, sto-
sujagc odpowiednie krzywe przesiewu.

Montaz konstrukcji stalowej dwuprzegubowych tukéw wykonano na
statych rusztowaniach drewnianych. Zastosowano dla dzwigaréw stal ST 37.
tuki wykonano w postaci blachownie skrzynkowych =z pachwinami nad
tukami w postaci kraty, sktadajgacej sie ze stupkéw pionowych i przecina-
jacych sige ukos$nie krzyzulcow.

Nawierzchnie jezdni wykonano z 10 cm kostek drewnianych na 5 cm
warstwie, zbrojonego siatka betonu ochronnego, utozonego na warstwie lek-
kiego betonu (11 — 24 cm grubej), pokrywajacej belki podiuzne wykonane
z profili stalowych typu Zores; belki podtuzne utozono na belkach po-
przecznych w postaci blachownie, przymocowanych do gérnych paséw
tukow.

Spadek poprzeczny nawierzchni jezdni wynosi 2do, szyny tramwajo-
we utozono na specjalnych spawanych belkach podtuznych, o przekroju
skrzynkowym w postaci trapezu.

Dawne tuki zostaty wzmocnione a ich potgczenia z filarami zmienio-
ne na przegubowe, co wymagato doé¢ skomplikowanych operacyj z zasto-

sowaniem 4 pras hydraulicznych po 300 ton podczas tej wymiany.

Artykut podaje szczegdtowe rysunki i opis tej ciekawej technicznie
i rzadko stosowanej metody zmiany tukéw zamocowanych na tuki dwuprze-
gubowe. Wymieniono tez dawne ciosy granitowe na nowe zelbetowe.

Przy obliczeniach uwzgledniono obciazenie w postaci ciezarowych sa-
mochodéw o wadze 20 — 24 t.

Roboty przebudowy mostu rozpoczeto w czerwcu 1935 r. i ukornczono
w listopadzie 1937 r.

Catkowity koszt tych robét wyniést 5.000.000 Pengo (okoto 5.000.000
ztotych).

Roboty prowadzito Ministerstwo Handlu i Przemystu,
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8. Die Bautechnik Nr 19 — 6 maja 1938 r. Projekt nowego mostu
na Elbie w Hamburgu, (fotogr. modelu).

Wedtug informacji, udzielonych przez Naczelnego Inspektora do
spraw drogowych Rzeszy Niemieckiej — dr inz. F. Todt'a i ogtoszonych
w Nr z dn. 9 lutego 1938 r. pisma ,Hamburger Tageblatt" Kanclerz Rzeszy
zarzadzit sporzadzenie projektu i programu budowy nowego mostu drogowe-
go na Elbie, by odciazy¢ wybudowany w latach 1907 — 1911 tunel pod Elba.

W marcu 1937 zorganizowano w Hamburgu specjalne biuro projektu
i studiéw tego mostu, ktére polecito opracowac¢ szczegbétowy projekt wstep-
ny firmie Man (Maschinengesellschaft Augsburg— Ntirnberg). Do biura pro-
jektu, podlegajacego bezposérednio inz. Todfowi, oddelegowano Kkilku fachow-
céw z Berlina.

Kierownictwo objat radca budowlany Usinger. Co do architektury te-
go mostu sam kanclerz udzielit wskazéwek, dotyczacych zaréwno systemu
mostu, jak i specjalnie ustroju kamiennych wiez. podtrzymujacych kable
tego wiszacego mostu. Projekt mostu zostat zatwierdzony 22 pazdziernika
1937 r. bezposrednio przez Kanclerza Rzeszy. Zatwierdzony projekt opraco-
wata w szczegétach firma Man przy udziale architekta prof. Haerter'a. Roz-
pieto$¢ srodkowego przesta (wiszacego) wyniesie 700 m. Jezdnia, o szerokos$-
ci uzytkowej 47 metréw, ma by¢ wykonana na wysokos$ci 80 m ponad po-
ziomem wody w Elbie. Dojazdy majg mie¢ spadki 2,5°0, gdyz z mostu ma
korzysta¢ dwutorowa szybkobiezna kolej elektryczna. Wysoko$¢ kamien-
nych filarébw — wiez wyniesie 180 m. Kable przesta wiszacego maja by¢ za-
kotwione w koncowych masywnych przyczétkach. Roboty maja by¢ rozpo-
czete jeszcze w roku biezacym i majg trwaé 7 lat.

X1V, Kongresy, zjazdy drogowe, wystawy, sprawozdania,
konkursy.

1, Revue Gencrale des Routes, Nr 148 — kwiecien 1938 Badania
wykonane w roku i937 w laboratorium ,Laboratoires du Batiment et des
travaux publics“ w Paryzu.

Pismo ,Annales de 1l'Institut Technigque du Batiment et des Travaux
Publics" podaje informacje o nastgpujacych pracach badawczych, wykona-
nych w Paryzu w roku 1937 w laboratarium, o ktérym mowa wyzej:

1) Przyczynek, do zbadania zjawiska skurczu réznych gatunkéw ce-
mentu — przez p. Anstetfa.

2) Badania przeprowadzone z nowego typu prébkami na zginanie,
zgniecenie i na skrecanie betonu — przez p.p. I'Hermitte'a i Mariani.

3) Badania nad dziataniem ciezaréw skupionych na ptyty i maszy-
ny z betony — przez p. 1'Hermitte'a.

4) Badania nad reakcjg termiczng réznych gatunkéw cementu —
przez p. Lafuma.

5) Analiza réznych przyrzadéw do pomiaréw akustycznych — przez
p. Brillouin‘a.

6) Wptyw cisnienia na tezenie cementu — przez p.p. I'Hermitte'a
i Yaenta.
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2, Revue Géncérale des Routes. Nr 148 — kwieciei 1938. Roboty
drogowe w Belgii.

Na posiedzeniu Zarzadu Wyzszej Rady do Spraw Drogowych w Belgii
(Conseil Superieur de la Route) podano nastepujace informacje o drogach
kotowych w Belgii.

W  roku 1937 Zarzad Drég i Mostéw rozporzadzat kredytem
607.400.000 frankéw na roboty drogowe.

W roku 1937 wykonano:

2.796.320 m2 nowych nawierzchni drogowych, w poréwnaniu
z 2.481.824 m2 w r. 1936.

Nawierzchnie te byty nastepujacych typow:

Bruk mozaikowy — 606.546 ms

Bruk z drobnej kostki — 232.898 ,,

Nawierzchnie betonowe (z cementu) — 852.427

Beton asfaltowy — 156.619

Termac — 618578

Beton zbrojony — 187.872 ,,

Roézne (asfalt lany, ptyty specjalne itp.) — 141.380 ,,
Razem — 2.796.320 ma

Koszt wykonania robét nawierzchni, liczagcy w tymi robocizne, wy-

nosit:

Bruk mozaikowy z profiru — 79 fr. m2

Bruk mozaikowy z piaskowca — 86

Bruk zwykty z kostki porfirowej — 119

Bruk zwykty z piaskowca — 120

Beton (z cementu) bez podtoza — 49

Beton asfaltowy z podtozem — 42

Beton zbrojony — 69

Drézki dla cyklistéw. — Sie¢ drog dla cyklistow wynosita w koncu

roku 1936 — 3.500 kilometrow.
W roku 1937 wykonano 157 kilometréw drég dla cyklistow z nawierz-
chnig nastepujacych typow:

Ptyty betonowe —- 72,5 kilom.
Beton zwykty — 755 "
Beton asfaltowy — 5,0 ”
Termac — 1,0 "
Klinkier — 3,0 "
Razem — 157 kilometréow.
Autostrady.

W chwili obecnej prowadzone sa roboty przy budowie autostrad:

1) Bruksela — Ostenda,
2) Antwerpia — Moldegein.
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3 Engineering News-Record, Nr 11 — 17 marca 1938 r. 22.000 mil
angielskich nowych drég w Stanach Zjedn. A.P.

Biuro ,,V.S. Bureau of Roads" w Stanach Zjednoczonych A.P. wybu-
dowato w roku 1936/1937 22.000 mil ang. = ~ 35.200 kilometréw nowych
drég réznych kategoryj.

Wiekszo$¢ tych robét zostata wykonana w kontakcie ze stanowymi
wydziatami drogowymi i pod nadzorem administracji drogowej poszczegdl-
nych stanéw. 11.401 mil. ang. drég wybudowano przewaznie z funduszu,
przeznaczonego na zwalczanie bezrobocia i 7.367 mil. ang. drég ze zwyktych
budzetowych subwencyj z funduszéw federalnych. Bardzo duze postepy
uczynity dazenia do wyeliminowania niebezpieczenstwa dla jazdy samocho-
déw na skrzyzowanniach drég w jednym poziomie. Ogétem skasowano 1149
przejazdéw w jednym poziomie, 574 przejazdéw zaopatrzono w sygnaty
ostrzegawcze. Subwencje na te roboty z funduszy federalnych, wyptacono
poszczegdlnym stanom, wynosity 337.747.071 dolaréw.

Oprécz tego wybudowano 139 mil. ang. drég w lasach panstwowych,
169 mil ang. w parkach narodowych i przebudowano 33 mil ang. drég uszko-
dzonych podczas powodzi.

Posunety si¢ znacznie naprzéd prace przy budowie drogi tzw. ,Inter-
American Highway", ktéra ma potgczy¢ Stany Zjednoczone A.P. z Panama.

Catkowita diugos$¢ tej drogi ma wynosi¢ 3.250 mil ang. = 5.200 Ki-
lometréw. W chwili obecnej wykoriczono juz na tej drodze 1.265 mil ang.
drég, dostepnych dla jazdy kotowej przy wszelkiej pogodzie, 1.425 mil ang.
drég, nadajacych sie dla ruchu kotowego podczas okresu roku, w ktérym nie
mamy deszczu, oraz 560 mil ang. $ciezek niedostepnych jeszcze dla pojaz-
déw kotowych wszelkich kategoryj.

4, Engineering—News Record — Nr 13 — 31 marca 1938 r. Propo-
nowana w roku 1940 w Holandii Konferencja Miedzynarodowa w sprawach
fundamentéw i geomechaniki.

Tom trzeci sprawozdania z pierwszej konferencji miedzynarodowej
w sprawach fundamentéw i geomechaniki, ktéra sie odbyta w roku 1936
w Bostonie w Stanach Zjednoczonych A.P., podaje uchwate Nr 3, w mysl
ktérej ma by¢ ukonstytuowana stata miedzynarodowa organizacja z Prezyden-
tem profesorem K. Terzaghi i sekretarzem i wice-prezydentem inz. A. Ca-
sagrande, do ktérej maja sie przytaczy¢ miedzynarodowe komitety, wybrane
przez organizacje techniczne poszczeg6lnych panstw. Uchwalono réwniez
zorganizowanie Komitetu wykonawtzego. Zdecydowano, ze nastgpna konfe-
rencja miedzynarodowa odbedzie sie w Holandii w roku 1940.

W chwili obecnej dr Terzaghi oraz dr Casagrande pracujg intensyw-
nie nad ukonstytuowaniem poszczegélnych komitetéw w réznych panstwach.

Przeprowadzono obszerng korespondencje i zorganizowano juz komi-
tety we Francji, w Italii, w Szwajcarii, Anglii i w Niemczech.

Poczyniono starania, by zorganizowac¢ odpowiednie komitety i w sze-
regu innych panstw.

Wkrétce wszyscy cztonkowie kongresu, ktéory sie odbyt w r. 1936
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w Bostonie w Uniwersytecie Harvard, otrzymajag od dr Terzaghi kroétkie
sprawozdanie o przebiegu prac organizacyjnych Komitetu statego kongre-
séow w sprawach fundamentéw i geomechaniki, wraz z informacjami o pra-
cach i dziatalnosci sekcji: The Soil Mechanics and Foundation Technical
division of the American Society of Civil Engineers.

5 Roads and Road Construction Nr 185 — 2 maja 1938 r. Budowa
drég w Italii.

Drogowa administracja, ustanowiona w Italii, tzw. Azienda Autonoma
Statale. Della Strada, przedtozyta rzadowi preliminarz budzetowy na rok
1938/1939, przewidujagcy wydatek na drogi w sumie 502.670.000 liréw. Od
1 lipca 1928 r. tj. od chwili, gdy zorganizowano Parnstwowy Autonomiczny
Zarzad Drogowy w Italii, ulepszono stan drég na odcinkach o dtugosci
12.400 kilometréw i oprécz tego rozpoczeto wykonanie inwestycyj na odcin-
kach o diugosci 400 kilometréw.

W okresie 1937/38 Panstw. Autonomiczny Zarzad Drogowy zabiegat
o zrealizowanie ulepszen na 1.000 kilometréw drég kotowych; inwestycje te
maja by¢ ukonczone w ciggu 1939 roku i na ten cel postarano sie o emisje
pozyczki na sume 130.000.000 liréw.

Z drog, ktére majg by¢ zmodernizowane, wymieni¢ nalezy droge tzw.
.Tiberia — Romagnola", ktéra, odbiegajac od drogi, zwanej Flaminija obok
miejscowoséci Narni, przebiega wzdtuz doliny Tybru i Perugii i dochodzi do
Adrjatyku, obok miejscowosci Bagno di Romagna, i dzieki temu stworzy
szybkie potaczenie komunikacyjne Rzymu z Forli.

Ma by¢ réwniez wybudowana i autostrada dla samochodéw cigzaro-
wych z Turynu do Villanowa Dasti z tunelem obok Chieri.,, by stworzy¢'
potaczenie z Seravalle z autostrada ciezarowa, prowadzacag z Genui i wyko-
nang juz poprzednio.

6. Asphalt und Teer Strassenbautechnik. Nr 19 — 11 maja 1938.
Sprawozdanie z budowy autostrad w Niemczech na koniec marca 1938 r.

1. Budowa.

Oddano do esploatacji odcinki o diugosci KM.
Ogétem wykonczono i otwarto ruch na odcinkach o diugosci 2014 km.
Rozpoczeto budowe nowych odcinkéw o diugosci 15 km.

Ogétem prowadzone sa roboty przy budowie odcinkéw diugosci
1615 km.

Wykonano nawierzchni na witasciwych autostradach:
betonowych m2 — 408.967 wobec 29.119.260 od poczatku robét,
bitumicznych i asfaltowych m2 wobec 2.265.625 od poczatku robét,
w postaci bruku m2 — 13.385 wobec 1.262.324 od poczatku robét

Wykonano nawierzchni na dojazdach do autostrad:
betonowych m2 — 3.516 wobec 132.630 od poczatku roboét
bitumicznych i asfaltowych m2 — 14.180 wobec 1.497.101 od poczatku roboét
w postaci bruku m2 — 59.620 wobec 2.116.344 od poczatku robét
nawierzchni innych typéw m2 — 30.454 wobec 2.160.361 od poczatku robo6t
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Il. Finanse.

Oddano do wykonania robét i dostaw w wyniku przetargbw — na
koniec marca na sume 364.000.000 RM.

I11. Administracja.

Przy budowie autostrad znalazto w marcu 1938 r. ogétem zatrudnienie
106,061 os6b, wobec 81.128 w miesigcu poprzednim.

I1V. Nowe mosty.

Rozpoczeto budowe mostu na Renie obok miejscowosci Koln— Roden-
kirchen.

XVI, Robzne,

1 Le Genie Civil— Nr 16 — 16 kwietnia 1938 r. Projektowanie no-
wych linij miejskiej kolei podziemnej w Paryzu.

Projektowanie nowych odcinkéw miejskiej kolei podziemnej w Pary-
zu, ktorej pierwsze linie byty budowane juz prawie 40 lat temu, wymaga no-
wych metod i zasad, opartych na czterdziestoletnim doswiadczeniu wykona-
nych juz odcinkéw, w réznych, bardzo trudnych niejednokrotnie, warunkach
terenowych.

Inzynier Bardout ogtosit w numerach z dn. 1, 8 i 15 stycznia 1938 r.
szczegb6towa prace o stanie obecnym sieci miejskiej kolei podziemnej w Pa-
ryzu, a oprocz tego w zeszycie styczniowym 1938 r. pisma Annales des
Ponts et Chaussees szczegétowe instrukcje, dotyczace metod i warunkéw
technicznych, stosowanych obecnie przy projektowaniu nowych linij, oraz
nowych stacyj paryskiej miejskiej kolei podziemnej.

Po podaniu ogdélnych, obowigzujgcych obecnie, przepiséw i ustaw praw-
nych i zarzadzenn administracyjnych w tej sprawie, autor cytuje szczeg6éty,
dotyczgace trasy w kierunku podiuznym, przekrojow poprzecznych tunelu
w obregbie stacji i na odcinkach pomiedzy stacjami, typowych projektéw
mostéw, wiaduktéw i przepustéw, oraz specjalnych obiektéw nad kolekto-
rami kanalizacyjnymi, w miejscach przejscia przez kamieniotomy podziem-
ne, przez dawne katakumby w obrgbie Paryza itp.

2. Le Genie Civil Nr 16 — 16 kwietnia 1938 r. Wentylacja tunelu
drogowego, tzw. ,Lincoln Tunnel', w New Yorku.

Tunel ,Lincoln Tunnel" pod rzekg Hudson w New-Yorku sktada¢ sie
bedzie z dwoch galerii podwodnych: potudniowej, juz wykonczonej, oraz
poéinocnej, ktéra ma by¢ otwarta dla ruchu kotowego w roku 1940.

Pismo Electrical World z dn. 1 stycznia 1938 r. podaje szczegdétowy
opis urzadzen wentylacyjnych tego tunelu.

Kazda z galerii ma przekré6j kotowy, o $rednicy wewnetrznej 8,64 m.

Sekcja potudniowa ma diugos$¢ 2504 metréw, z czego 1.400 metréw
przypada na odcinek bezposrednio pod rzeka.

Dla wentylacji tunel podzielono na 5 sekcji, ktére sg potaczone z trze-
ma stacjami wentylatoréw.
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Wentylacja galerii potudniowej tunelu Licoln wymaga doptywu
50.000 m3 Swiezfego powietrza na minutg, co dostarczajag wentylatory o ogol-
nej mocy 2237 koni mechanicznych.

3. Roads and Road Construction, Nr 185 — 2 maja 1938 r. Bu-
dowa drég kotowych w Danii.

Nasladujagc Rzesze Niemiecka, gdzie sa budowane masowo autostra-
dy, Dania zdecydowata wybudowaé luksusowg autostrade typu jeszcze jak
dotad nie spotykanego w tym niewielkim, lecz bogatym kraju rolniczym.
Autostrada ta ma by¢é wybudowana pomiedzy Kopenhaga a Roskilde wzdtuz
trasy istniejacej juz oddawna drogi kotowej. Szerokos$¢ tej drogi kotowej
ma wynosi¢ 31 metréw i na tej szerokos$ci maja by¢ urzadzone: szerokie chod-
niki dla pieszych, szeroka droga dla cyklistéw, szpalery drzew, nastepnie
specjalna strefa dla postoju samochodéw, strefa zarezerwowana dla pojaz-
déw o nieznacznej szybkoséci, oraz, strefa przeznaczona wytgcznie dla po-
jazdéw o znacznej szybkoéci. Dwa pasy jezdni jednokierunkowej beda roz-
dzielone wyspa rozdzielczg na catej ditugoséci trasy tej autostrado-szosy.
Szerokoé¢ chodnikéw dla pieszych wyniesie 2,5 metréw, szeroko$¢ strefy,
przeznaczonej dla cyklistéow — 2.75 metra, strefy, zarezerwowanej dla po-
stoju samochodéw, 1,8 metra; strefa zadrzewiona bedzie 1,40 metra szeroka,
a kazdy z pasoéw przeznaczonych dla samochodéw bedzie miat szeroko$¢ —
3,80 metra. Oprécz tego beda urzadzone stacje, w pewnych odpowiednio od-
stepach, by autobusy mogty sie zatrzymywac¢ dla zabierania i wysadzania
pasazeréw pomiedzy strefa, przeznaczong dla cyklistow a strefa, zarezerwo-
wang na postdéj samochodéw, bez kolizji z ruchem tranzytowym pojazdéw
na pozostatych strefach jezdni. Niezaleznie od tego ma by¢ wybudowana
w Danii nowa autostrada o ditugosci 43 kilometréw na szlaku wzdiuz wy-
brzeza Zachodniego Jutlandii pomiedzy miejscowos$ciami: Hantsholm i Ve-
stervig. Szerokos$¢ tej autostrady wyniesie 9 metréw; nawierzchnia tej auto-
strady bedzie wykonana z betonu. Koszt budowy wyniesie 3.400.000 koron
dunskich = 4.200.000 zt.

Oprécz tego ma by¢é wybudowany most dla potaczenia wyspy Moen
z wyspa Sealand kosztem 5.600.000 koron — 7-000 000 zt. Cze$¢ kosztow
tego mostu pokryje dotacja z funduszu drogowego.

4. The Railway Gazette— Nr 14 — 8'kwietnia 1938 r. Konkurencja

drég wodnych i kotowych z kolejami w Belgii.

Liczac sie z niezadowalajagcym stanem finansowym belgijskich kolei
panstwowych, co jest spowodowane gtéwnie przez konkurencje przewozéw
drogami wodnymi i kotowymi, oraz bezptatnym przewozem kolejowym dla
réznych departamentéw i ministerstw belgijskich, zdecydowano podwyzszy¢
taryfy kolejowe o 5°/0; oprécz tego odroczono na poézniej wykonanie niekt6-
rych zamierzonych inwestycyj kolejowych, oraz zmniejszono szybko$¢ ta-
nich pociagéw, a specjalnie pociggéw turystycznych. Redukcja szybkosci po-
ciggébw nie bedzie jednak dotyczy¢ zwyklych pociggéw pospiesznych.
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5. Bitumen. Nr 4 — Maj 1938 r. Budowa drég dla cyklistow
w Danii.

Dania stynie z bardzo duzej ilosci rowerzystow. Jeden rower wypada
na 2 mieszkancéw. Sie¢ drég ma diugosé 7.800 kilometréw z czego 350 kilom.
(= ~~5°0) posiada drogi dla cyklistéw; z tych 350 Kkilometréw 70°/0 ma
dwie niezalezne drézki dla roweroéw.

W Kopenhadze mamy 580 kilometréw ulic, z czego 90 Kkilometréw
posiada drogi dla cyklistéw, przewaznie wykonane z obu stron jezdni.

W Kopenhadze stosuja na Sciezkach dla cyklistow przewaznie na-
wierzchnie bitumiczne.

Nawierzchnie te sg wykonywane w nastepujacy sposéb: na wyréwna-
nym podtozu uktada sie¢ warstwe szlaki (o uziarnieniu od 1 do 6 mm); po
watowaniu warstwa szlaki winna posiada¢ grubo$¢ 6 — 7 cm; na tej warstwie
uktadajg nastepnie warstwe zwiru z domieszka gliny (zwir powinien po-
siada¢ uziarnienie 0 — 6 mm) i watujg ja zwilzajac woda; po uwatlowaniu
warstwa ta winna mie¢ grubos¢ 3 cm; nastgpnie otwierajg ruch roweréw na
tak wykonczonej nawierzchni na dos$¢ diugi okres czasu. Potem juz uktada
sie warstwe asfaltu na zimno i pokrywa sie ja warstwg zwiru lub grysu
(o uziarnieniu 2 do 5 mm).

Po pewnym czasie wykonuje sie powtérnie identyczna warstwe asfal-
tu. Na podtoze mozna Stosowaé, zamiast szlaki, odpowiednie kruszywo, np.
ttuczony beton. Przed wykonaniem gérnej warstwy zwiru wypetnia sie¢ proéz-
nie zwirowej nawierzchni cienka warstwg szlaki. Stosowane sg tez na na-
wierzchnie drég dla cyklistéw asfalty Dammana i asfalto-beton.

6. Die Bautechnik Nr 19 — 6 maja 1938 r. Zelbet w zastosowaniu
do budowy tunelu o przekroju rurowym dla kolei podziemnej w Londynie.

Po raz pierwszy zdecydowano w Londynie zastosowaé¢ przy budowie
podwodnego tunelu kolei podziemnej w Londynie segmenty zelbetowe za-
miast zeliwnych, jak o tym informuje pismo ,Modern Transport" — w nu-
merze z dn. 2 kwietnia 1938 r.

Przy budowie 4-kilometrowego odcinka tunelu dla linii Central Line
kolei podziemnej w Londynie maja inzynierowie zastosowaé 48.000 wiek-
szych segmentéw zelbetowych oraz 8.000 mniejszych segmentéw z zelbetu.

Do chwili obecnej, od roku 1869, gdy wybudowano w Londynie pierw-
szy tunel pod Tamizg, stosowano przy budowie tuneli wytacznie segmenty
zeliwne.

Jednak, dopiero obecnie, wobec braku zeliwa, ktéry daje sie odczuwacd
w Anglii, .zaproponowano zastosowanie segmentéw zelbetowych o grubosci
Scianek 51 mm zamiast 22 mm segmentéw zeliwnych. Prébne segmenty z zel-
betu poddano bardzo szczegétowym prébom, wobec tego, ze podczas budowy
tunelu nalezy liczy¢ sie z ci$nieniem, dochodzacym do 570 ton na jeden seg-
ment. Wykonano prébny odcinek tunelu, o $rednicy 3.66 metra, z segmentéw
zelbetowych, i obcigzono go ciezarem 230 ton. Préby daty wyniki ktére zado-
wolity budowniczych nowego tunelu.
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 lipca 1938 r. Stowarzyszenie liczylo 475
cztonkéw; zwyczajnych 473 i wspierajacych 2; w tym oséb fi-
zycznych 330 i os6b zbiorowych 145.

Pozostatos¢ gotéwki na dzien 1.V1,1938 r. 23,770 zt. 20 gr.

Wptyneto w czerwcu 1938 r. . . . . . 1,989 , 50 ,,

Razem . 25,759 zt. 70 gr,

Wydano w czerwcu 1938 r....ccooeeviineenns 521 ,, 85 ,,

Pozostaje na dzien 1 lipca 1938 r, , 25,237 zt. 85 gr.

(w P. K. O. — 11,193 z}. 42 gr., Polskim Banku Komunalnym—
14.111 z+. — gr. i u skarbnika zadtuzenie— 66 zt. 57 gr.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W CZERWCU 1938 R.

B. Cztonkowie zwyczajni.
b) osoby fizyczne
120. Kalinowski Andrzej, inzynier — Kaboul (Afganistan).
493. Raczynski Franciszek, inzynier — tuck, Oficerska 2.
Prezes (—) M. Nestorowicz

Skarbnik (—) A. Gajkowicz

SPRAWOZDANIE PREZYDIUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 sierpnia 1938 r. Stqwarzyszenie liczyto 476
cztonkéw; zwyczajnych 474 i wspierajacych 2; w tym o0s6éb
fizycznych 331 i os6b zbiorowych 145.

Pozostatos¢ gotowki nadzien 1.VI11.1938 r. 25,237 zt. 85 gr.

Wptyneto w lipcu 1938 r....cccoovniiiiiinnienne 741 ,, 30 ,,

Razem . . 25,979 zt. 15 gr.
Wydano w lipcu 1938 r...ccooviiieiniiineennnnnn, 1,346 ,, 95 ,,
Pozostaje na dzien 1 sierpnia 1938 r, . 24,632 zt. 20 gr.

(w P. K. O.— 10,378 zt. 72 gr., Polskim Banku Komunalnym —
14.111 zt. — gr. i u skarbnika— 142 zt. 48 gr.).
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PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W LIPCU 1938 r.

B. Cztonkowie zwyczajni.
b) osoby fizyczne
144. Dabrowski Marian — Krasnik L. B., Panstwowa Fa-

bryka Amunicji Wydziat Budowlany.

Prezes (—) M. Nestorowicz

Skarbnik (—) A. Gajkowicz

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

Na dzien 1 maja 1938 r. fundusz stypen-
dialny wynosit:

a) obligacjami 41/ 2% wewnetrznej pozyczki . 31140 zt — gr

b) gotéwka 3934 zt 83 gr

/ maju . . - zt — gr
vV czerwcu . 466 zt 50 gr
v lipcu . . — zt — gr

Razem . 466 zt+ 50 gr
maju . . . 250 zt 20 gr
czerwcu. — zt — gr
lipcu, . . 31 z+ 14 gr

Razem 281 zt 34 gr

Wobec tego na dzien 1 sierpnia 1938 r. fundusz stypen-
dialny wynosi:

a) obligacjami 41/t% wewnetrznej pozyczki 31140 zt —

D) GOtOWKG....ooiiiiiiicce e 4119 zt 99 ogr

(Konto czekowe P. K. O. Nr 17212 ena sume 3837 zt — gr,
Ksigzeczka oszczednosciowa P. K. O. Nr 886011-D na sume 109
zt 26 gr, i ksigzeczka oszczednosciowa K.K.O. Nr 8128 na
sume 173 zt 73 gr.

Kuratorium Fundacji.
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PIERWSZY POLSKI KONGRES TECHNIKOW

W dniach 11 — 13 listopada 1938 r. odbedzie sie w Warsza-
wie Pierwszy Polski Kongres Technikéw, organizowany przez
Naczelng Organizacje Stowarzyszen Technikéw R. P. (N.O.S.T.).

Obrady Kongresu toczy¢ sie bedg pod wysokim protekto-
ratem Pana Prezydenta Rzeczypospolitej, prof. Ignacego Mos-
cickiego i Pana Marszatka Polski Smigtego-Rydza.

Komitet Organizacyjny wydal deklaracje kongresowa,
omawiajacg role technikéw i ich zadania w zyciu gospodarczym
Polski. Hasto Kongresu Technikéw jest nastepujagce: ,,Przez zor-
ganizowany Swiat techniczny do realizacji planu gospodarczego
Polski".

Zadaniem Kongresu jest naswietlenie roli technika, jako
gospodarczego realizatora we wszystkich przejawach jego dzia-
talnosci zawodowo-spotecznej: technicy jako zorganizowane $ro-
dowisko, cztonkowie najszerzej pojetego sSwiata pracy, kierowni-
cy i organizatorzy o szerszej Swiadomosci gospodarczej oraz te-
chnicy jako ludzie o umystowosci pionierskiej.

Koszt udziatu w Kongresie wynosi 7.— zi

Koszt Ksiegi Kongresowej, zawierajgcej referaty wygtoszo-
ne na Kongresie, z uchwatami i sprawozdaniem z Kongresu wy-
niesie 3,—e zt (przy zamowieniu, nadestanym réwnoczes$nie ze
zgtoszeniem uczestnictwa w Kongresie).

Koszt Ksiegi Kongresowej bez uczestnictwa w Kongresie
bedzie wynosit 6 zt.

(@) udziale w Kongresie nalezy zawiadomic¢ , kartkg zgtosze-
nia" do dnia 1 listopada 1938 r. pod adresem: Komitet Organiza-
cyjny | Polskiego Kongresu Technikéw, Warszawa-Srédmiescie,
ul. Wiejska 1 m. 40 tel. 8.09-81.

Uczestnicy Kongresu otrzymaja znizki kolejowe oraz tanie
kwatery.

Kazdy zgtaszajacy swoje uczestnictwo w Kongresie otrzy-
ma bezptatnie Przewodnik Kongresowy, zawierajacy:

a) skftad Komitetu Honorowego Kongresu,

b) informacje dla uczestnikéw Kongresu,

c) terminarz,

d) program Kongresu z planem referatow,

e) regulamin obrad,

f) kupony.
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Réwnoczesnie z nadestaniem zgtoszenia, blankietem
P.K.O. Nr 342, Naczelnag. Organizacja Stowarzyszern Technikéw
R. P. — R-k Komitetu Organizacyjnego Pierwszego Polskiego
Kongresu Technikéw, nalezy uisci¢ optaty wymienione na odwro-
cie odnosnego blankietu.

Ze wzgledu na duzy zjazd ludzi w czasie trwania Kongresu
w zwiazku z obchodem XX-lecia Niepodlegtosci, Komitet Orga-
nizacyjny | Polskiego Kongresu Technikéw, prosi o jaknajszyb-
sze zamawianie kwater.

Termin zgtaszania zapotrzebowania na kwatery uptywa
z dniem 1 listopada b.r, po tym terminie zgtoszenia na kwatery
nie beda rozpatrywane.

Rodzaje kwater:

a) Kwatery prywatne od 3.50 zt — 7 zt za dobe.

b) Hotele od 6,50 — 10 zt za dobe.

c) Kwatery zbiorowe od 3.50 — 5 zt za dobe.



PROTOKOL
WALNEGO ZEBRANIA STOWARZYSZENIA CZLONKOW
POLSKICH KONGRESOW DROGOWYCH

odbytego w dniu 12 czerwca 1938 r. w aud. VI Politechniki
Warszawskiej.

Posiedzenie otworzyt Prezes Stowarzyszenia Prof. M. Ne-
storowicz i po stwierdzeniu prawomocnosci Zebrania zapropo-
nowat na przewodniczacego zebrania Inz. A. Wejtko.

Zebranie przyjeto kandydature Inz. A. Wejtki, ktéory sko-
lei zaproponowat na sekretarza Walnego Zebrania Inz. Kiepa-
la — co Zebranie akceptowato.

Ukonstytuowato sie Prezydium Walnego Zebrania:

Inz. Antoni Wejtko jako przewodniczacy.

Inz. Henryk Kiepal jako sekretarz.

Przewodniczgcy odczytal proponowany porzgdek dzienny.

Zebranie bez dyskusji przyjeto porzadek dzienny miano-
wicie:

1) Odczytanie i zatwierdzenie protokétu poprzedniego
Walnego Zebrania.

2) Sprawozdanie Zarzadu za rok 1937.

3) Sprawozdanie Komisji Rewizyjnej.

4) Zatwierdzenie budzetu na rok 1938.

5) Wybér czionkéw Zarzadu.

6) Wybdér 3 cztonkéw Komisji Rewizyjnej.

7) Wolne wnioski.

Przed przystgpieniem do obrad nad przyjetym porzadkiem
dziennym przewodniczacy wezwat zebranych do uczczenia pa-
mieci zmartych cztonkoéw:

1) J. Zdanowskiego.

2) Wt Grabskiego.
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3) Edwarda Lange.

4) Bernarda Morawskiego.

5) Franciszka Szczygta.

1. Sekretarz Zebrania odczytat protokét poprzedniego
Walnego Zebrania, po czym Inz. L. Borowski wyjasnit, ze Za-
rzad nie przedkitada zmian statutowych, gdyz nowelizacja Sta-
tutu Stowarzyszenia wyptyneta w zwigzku z nowa ustawg o Sto-
warzyszeniach, poniewaz jednak do tej nowej ustawy niema
jeszcze rozporzadzenia wykonawczego, wiec wprowadzenie
zmian nie byto konieczne.

Mec. Watrakiewicz — uwaza, ze dzisiejsze Zebranie moze
sie wypowiedzie¢ w sprawie zmian statutu.
Prof. Nestorowicz — wyjasnia, ze dzi$ na Zebraniu jest b.

niewielu cztonkdw, jezeli wiec nowelizacja miataby obja¢ szerzej
zagadnienia, celowym by byto dyskusje nad zmianami statutowy-
mi przeprowadzi¢ w formie ankiety.

Ze zdaniem Prof. Nestorowicza wszyscy sie zgodzili, i Wal-
ne Zebranie zlecito zatatwienie tej sprawy nowemu Zarzadowi
Stowarzyszenia.

2. a) Sprawozdanie Zarzadu byto drukowane a wiec
zgodnie z zyczeniem Walnego Zebrania nie byto odczytywanel).

Inz. L. Borowski sprostowat tylko pomyitke w druku oraz
wyjasnit fakt zmniejszenia sie majgtku Stowarzyszenia; wpty-
neto na to zuzycie sie inwentarza (amortyzacja).

b) W zwigzku z tegorocznym Kongresem Miedzynarodo-
wym w Hadze i wyjazdem polskich inzynieréw na Kongres Inz.
Wejtko prosi o wyjasnienie, jak sie rozwija wspotpraca Polskie-
go Stowarzyszenia z Miedzynarodowym.

Prof. Nestorowicz wyjasnia, ze nasze Stowarzyszenie jest
Polskim Komitetem, Stow. Miedzynarodowych Kongreséw Dro-

gowych posiada stale urzedujacego sekretarza w osobie — da-
wniej Inz. Skorskiego a obecnie Inz. Missbacha. Poza tym w Za-
rzadzie Miedzynarodowych Kongreséw sg polscy delegaci — inz.

Nowakiewicz i Inz. Gajkowicz.

Inz. Gajkowicz wyjasnia, ze Polska na obecny Kongres
zgtasza 5 tematéw — referaty te sg drukowane i bedg przedmio-
tem obrad Kongresu. W biezgcym roku dzieki staraniom Stowa-

'y Patrz zalgcznik 1 do niniejszego protokoétu.
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rzyszenia Polskich Kongreséw Drogowych i Zwigzku Inzynieréw
Drogowych uzyskato wszelkie poparcie witadz tak, ze na Kon-
gres wyjedzie z Polski przeszto 100 oso6b.

C) Inz. Gajkowicz uwaza, ze nalezy uzupeini¢ sprawozda-
nie Zarzadu ogtoszone drukiem, gdyz nie wspomina ono o wiel-
kiej pracy jaka zostata dokonana przez Zarzad — mianowicie

0 zorganizowaniu IV-go Polskiego Kongresu Drogowego, ktéry
odbyt sie w tym roku w Warszawie. Nalezy podziekowaé w szcze-
golnosci p. Inz. L. Borowskiemu, ktory potozyt wiele pracy przy
organizowaniu Kongresu i nadal jga kiladzie i dzi$ opracowuje
sprawozdanie z Kongresu. Ostatni Polski Kongres miat i ma b.
wielkie znaczenie-—wiele uchwat jest dzi$ juz w stadium reali-
zacji i wiele jest przedmiotem rozpracowywania przez miarodaj-
ne czynniki panstwa.

W nastepstwie wywigzata sie dyskusja, omawiajgca prze-
bieg obrad ostatniego Kongresu.

Inz. Wejtko, w swym przemoéwieniu podaje, ze w terenie
pojawiajg sie szkodliwe gtosy, ze obrady i wyniki obrad Kongre-
su nie byty zupetnie niezalezne,— ze uchwaly Kongresu nie sa
respektowane przez witadze oraz, ze jego zdaniem, niejednoli-
tos¢ osobowa cztonkédw Stowarzyszenia czesciowo wpltywa na
utrudnienie pracy fachowej Kongresu.

W dyskusji dalszej zabierali kilkakrotnie gtos Inz. Gajko-
wicz, Prof. Nestorowicz, Mec. Watrakiewicz, Inz. Borowski,
T. Godlewski, Inz. Kiepal i Inz. Wejtko.

W toku dyskusji zostato stwierdzone, ze:

1) b. pozytecznym jest dla Stowarzyszenia, ze czitonkowie
jego nie sg wylacznie technicy, gdyz Stowarzyszenie ma moznos¢,
przy udziale innych os6b z poza $Swiata technicznego, mie¢ sze-
roki poglad na sprawe drogowsa;

2) obrady ostatniego Kongresu cechowata wiasnie duza
niezalezno$¢ mysli i pogladéw, o czym $Swiadczg uchwalone tezy
przez Kongres, ktdére jasno i zupetnie wyraznie stawiajg nawet
najdrazliwsze zagadnienia drogowe w Polsce;

3) Zarzad Stowarzyszenia nie zaniedbat niczego, coby nie
przyczynito sie do podniesienia sprawnosci i wagi Kongresu,;

4) nie mozna stawiaé zadania, azeby wszystkie uchwaty
Kongresu byty realizowane przez Rzad — wtedy zadania Kongre-
sow bytoby zbyt tatwe — faktem jednak jest, ze wiadze w sze-
rokim zakresie korzystaja ze wskazan Kongresu;
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Prezes Stowarzyszenia Prof. Nestorowicz wyjasnit, ze
uchwaty Kongresu sa juz wydrukowane w specjalnej broszurze
i ze beda w najblizszych tygodniach wreczone uroczyscie miaro-
dajnym czynnikom.

Wyczerpujgca dyskusja catkowicie wyjasnita nieporozu-

mienia, jakieby mogty te gtosy wywota¢ — i zebranie przystgpito
do 3 punktu porzadku dziennego.
d) Sprawozdanie Komisji Rewizyjnej odczytat p. Inz.

Gniewiewski (w zataczniku)l). Walne Zebranie przyjeto spra-
wozdanie do wiadomosci i uchwalito przez aklamacje Zarzadowi
Stowarzyszenia absolutorium i podziekowanie.

4. Referowat p. Inz. L. Borowski— przedtozyt projekt pre-
liminarza budzetowego?2).

W zwigzku z preliminarzem budzetowym na rok 1938 na
wniosek Inz. Gajkowicza podniesiono w wydatkach poz. gi
z sumy zt 900,— do sumy zt 1.800,— ; wniosek uchwalony przy
jednym gtosie przeciwnym.

Na wniosek Inz. Kiepala wstawiono w wydatkach pozycje
¢ ,Wynagrodzenie redaktora Wiadomosci Drogowych za rok
1938“ sume zt 1800,-------- wniosek uchwalono przy jednym gtosie
przeciwnym.

Po przegtosowaniu ztozonych wnioskéw Przewodniczacy
poddat pod gtosowanie budzet na rok 1938 wraz z przyjetymi
poprawkami. Budzet wraz z przyjetymi poprawkami Walne Ze-
branie uchwalito jednogtosnie3).

Po uchwaleniu budzetu Inz. Gajkowicz wyjasnia pozycje
wydatkoéw ,e“ na czasopismo popularne; podaje, ze koniecznym
jest stworzenie takiego czasopisma drogowego i wyraza nadzieje,
ze niebawem te zamierzenia przybiorg realng forme.

W sprawie czasopisma zabiera gtos Inz. Wejtko i zgtasza
wniosek: ,Walne Zebranie prosi Zarzad o porozumienie sie ze
Zwiazkiem Inzynieréw Drogowych R, P. ze Zwiagzkiem Przemy-
stowcow Drogowych oraz z Kotem Inz. Drég i Mostéw przy Sto-
warzyszeniu Technikéw w Warszawie celem ew. wspdélnego wy-
dawania periodycznego popularnego pisma drogowego.

~Waine Zebranie uwaza sprawe te za bardzo wazng i pil-

') Patrz zalacznik 2 do protokétu,
=) Patrz zatgcznik 3 do protokétu.
3 Patrz zalacznik 4 do protokétu.
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na i upowaznia Zarzad Stowarzyszenia do powziecia wszelkich
decyzji w tej sprawie".

Do wniosku Inz. Wejtko wyjasnia, ze osobiscie uwazatby
za celowe rozszerzy¢ ,Wiadomosci Drogowe", posiadajace usta-
lone imie i niezaleznos¢ tak, by nowy i silny organ techniczny
wychodzit regularnie i odzwierciadlat catoksztatt aktualnych za-
gadnien drogowych oraz zycie swych stowarzyszen.

Wniosek Inz. Wejtko zebrani przyjeli jednogtos$nie.

5. Przystgpiono do wyborow,

Prezes Stowarzyszenia Prof. Nestorowicz wyjasnia, ze Za-
rzad zostat zdekompletowany a mianowicie w czasie ubieglej
kadencji zmarli:

p. prez. Zdanowski,

p. prof. Grabski,

ustgpit z Zarzadu na wiasne zadanie:

p. Dyr. Ponikiewski,

i ustgpit na skutek wyjazdu za granice:

p. Inz. Okecki.

Obecnie zgodnie ze statutem cze$¢ cztonkdéw Zarzadu uste-
puje i pozostaja w Zarzadzie:

Prof. Nestorowicz,

Inz. Nowakiewicz,

» Gajkowicz,

p. Krzyzanowski.

Statut przewiduje 12 cztonkdéw Zarzgdu, prof. Nestoro-
wicz proponuje wybor nastepujacych cztonkédw Zarzadu:

1) Inz. Leona Borowskiego,

2) » Alfreda Missbacha,

3) » Samotyja-Lenczewskiego,

4) Wiceministra Korsaka,

5) Prof. Bratro,

6) Inz. Henryka Kiepala,

7) » Antoniego Wejtko,

8) ., Jerzego Kroélikowskiego.

Walne Zebranie wybiera jednogtosnie podanych kandy-
datow.

6. Prof. Nestorowicz proponuje wybér do Komisji Re-
wizyjnej:
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p. Grela,

p. Inz. Trylinskiego,

p. Inz. Gniewiewskiego.

Walne Zebranie kandydatury podane przyjmuje jedno-
gtosnie.

7. Wolne wnioski:

Zabiera gtos p. T. Godlewski poruszajac sprawe szarwar-
ku — stwierdza, ze szarwarki sg zle wykorzystywane wskutek
braku odpowiednich kierownikéw prac gospodarki gminnej. Wy-
wigzuje sie krotka dyskusja w ktérej zabieraja gtos Prof. Nesto-
rowicz i Inz. Gajkowicz.

Innych spraw w punkcie 7 nie poruszano. Przewodniczacy

zamknagt zebranie o godz. 13 m. 25 dziekujgc za udziat w obra-
dach.

(—) Inz. Henryk Kiepal (—) Inz. Antoni Wejtko

Zatacznik 1 do protokétu z dnia 12,VI. 1938 r.

SPRAWOZDANIE ZARZADU STOWARZYSZENIA CZtON-
KOW POLSKICH KONGRESOW DROGOWYCH ZA 1937 R.
(od 11 1937 do 31.XIl. 1937).

Zarzad Stowarzyszenia, obrany na Zwyczajnym Walnym
Zebraniu 9 maja 1937 roku ukonstytuowat sie w sposéb na-
stepujacy:

Prezes — M. Nestorowicz, Profesor Politechniki Warsz.

Vice-prezesi: — W. Grabski, Profesor Szkoty Gtéwnej
Gospodarstwa Wiejskiego. W. Korsak, Wiceminister
Spraw Wewnetrznych.

Sekretarz — L. Borowski, Docent Politechniki Warsz,

Skarbnik — A. Gajkowicz, Naczelnik Wydziatlu w Mini-
sterstwie Komunikaciji.

Kierownik spraw Zarzadu, jako Polskiego Komitetu do spraw
Miedzynarodowych Kongreséw Drogowych — J. SKOr-
ski, Kierownik Pow. Zarzadu drogowego w Skier-
niewicach.

Cztonkowie Zarzadu:

W. Gajewski, Dyrektor Izby Skarbowej w Wilnie.
A. Krzyzanowski, Dyrektor Centralnego Zwigzku pol-
skiego przemystu, goérnictwa, handlu i finansow.
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E. Nowakiewicz, Dyrektor Departamentu VII Mini-
sterstwa Komunikacji.

M. S. Okecki, Radca w Ministerstwie Komunikacji,

M. Ponikiewski, Dyrektor Funduszu Pracy,

J. Zdanowski, Prezes Zarzadu Polskiego Banku Ko-
munalnego,

*

Posiedzenia Zarzadu odbyty sie 16.1V.37. i 23.X.37; oprocz
tego odbyty sie posiedzenia wspoélne Zarzadu i Komitetu Or-
ganizacyjnego IV-go Polskiego Kongresu Drogowego 29.X1.37 r.
6.X11.37., 16,X11.37 r,, 21.X11.37 r., 28.XI1.37 r. (Skiad Komite-
tu: Prof. M. Nestorowicz, Inz. E. Nowakiewicz, Inz. J Budzyn-
ski, Inz, A. Gajkowicz, Inz. L. Borowski, Redaktor W. Gra-
bowski, Inz. H, Kiepal, Inz. J. Cwikiel, Inz. W. Godlewski,
Inz. St. Lenczewski-Samotyja i H. Smykowski).

* *

w

Stowarzyszenie w dniu 31.XIl. 1937 r. liczyto:
a) cztonkow zwyczajnych
b) » wspierajacych

W tym os6b zbiorowych 147 i os6b fizycznych 229.

Zarzad w 1937 r. prowadzit nastepujace prace:

1) Rozstrzygniecie konkursu na instrukcje dla stuz-
by drogowej.

2) Organizacja IV-go Polskiego Kongresu Drogowego.
3) Kontynuowanie dziatalnosci wydawniczej,

W roku 1937 wydano nastepujace wydawnictwa:

a) oddzielne wydawnictwa

1) 6 podwdjnych numeréw ,Wiadomosci Drogowych" 4200 egz.

2) 12 referatow na IV Kongres 9600
b) odbitki
1) Prof. E. Bratro — Lemniskatowe krzywizny drogowe 75 egz.
2) Inz. L. Hubl — Most przez Pilice w Spale 30 ,,
3) Inz. H. Riess— powody nietrwatosci nawierzchni
bitumicznych 40
4) Inz. D. Strozecki — Glina w budownictwie drog. 1000

Razem: 14945 egz.
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Sprawozdanie kasowe

za czas od 1,1. 1937 r. do 31.XII.
Wptywy.

Pozostatos¢ na 1,1. 1937 r.
Sktadki cztonkéw wspierajgcych

1937 r.

21.230 zt.

1.050

” " zwyczajnych (zbiorowych) 8.259
» » » (fizycznych) 1.269

Prenumerata od cztonkéw fizycznych

921

Ogtoszenia w ,Wiadomosciach Drogowych" —

Za wydawnictwa

5.453

Za udziat w IV-tym Kongresie Drogowym 1.869

Dotacje i zapomogi

(Polski Bank Komunalny — 577 zt. 49 gr

+ P. K. O, 29 zt. 65 gr)

Razem:

Wydatki.

607

40.660 zt.

Kancelaria Zarzadu, koszty koresponden-
cji i optaty manipulacyjne P. K. O. i Polskie-

go Banku Komunalnego

1.931 zt

Koszty zwigzane ze sprawami Miedzyna-

rodowych Kongresow Drogowych

15

Koszty zwigzane ze sprawami Federacji

Stowianskich Stow. Drogowych
Wydawanie ,Wiadomosci Drogowych"

Wynagrodzenie redaktora ,,Wiadomosci
Drogowych" za rok 1936

Wydawnictwa

Zapomoga dla czasopisma popularnego
drogowego

Koszty urzadzenia IV-go Polskiego Kon-
gresu Drogowego

Y W tym potrgcenia P, K, O. — 10 zi, 35 gr.
nalny 4 zt, 26 gr,

13
10.770 ,,

236

888

14

55 gr.

64 gr.)

12

20
84 ,

20

55

Polski Bank Komu-
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Drukowanie prac IV-go Polskiego Kon-

gresu Drogowego 1,899 , 11,
Konkurs na podrecznik dla drogomistrz. -, =,
Konkurs na instrukcje dla stuzby drog. 752 ,, 60,,

Razem: 16.507 zt. 26 gr.

Pozostatos¢ na 1.1. 1938 r. (Polski Bank

Komunalny 14111 zt. — gr. + P. K. O.

10.406 zt 55 gr. — zadluzenie skarbnika

173 zt. 60 gr.) po odliczeniu wpltywoéw ob-

cych — 190 zt, 67 gr, 24.153 zt. 29 gr.
Ogotem: 40.660 zt. 55 gr.

ZESTAWIENIE WPLYWOW | WYDATKOW SUM OBCYCH W 1937 R.

Suma
Tytut wptywu lub wydatku

Wplywow Wydatkow

Saldo wptywéw obcych w dniu 1,1. 1937 r,
wedtug protokutu Komisji Rewizyjnej
Z dnia 8.V, 1937 I 595 zt, 29 gr,

Od cztonkéw Miedzynarodowych Kongreséw
144 —

Przekazano Migdzynarodowym Kongresom
Drogowym W Paryzu. . ... 548 zt, 62 gr,

Od Zarzadu Miejskiego w Kielcach dla D.1.Bj 100 . —

Od Wydziatu Powiatowego w Janowie Lu-

belskim dla Ligi Drogowej . . . . . . 50 ,, —
Przekazano D.I.B. i Lidze Drogowej P 150 ,,
Razem: 889 z+. 29 gr. 698 zt, 62 gr.
Pozostaje na dzien 1.1,38 r. sum obcych . — 190 zt. 67 gr.

Ogoétem. 889 zt. 29 gr. 889 zi, 29 gr,



a)
b)

©)
d)
e)

9)
h)

k)

a)

b)

©)

d)
e)

9)

h)

K)
i)
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WYKONANIE BUDZETU W ROKU 1937.

Tytut wptywu lub wydatku

Wptywy.

Pozostato$é na 1,1. 1937 rI.iiceiiieiieeeieees
Skitadki cztonkéw wspierajacych ,

ii u zwyczajnych (zbiorow,)
- » i, (fizyczn.)
Prenumerata od cztonkéw zwyczajnych
fizycznych ... .,
Ogtoszenia w ,Wiadomosciach Drogow.".
Za wydawnictwa , . . .

Za udziat w IV Kongresie Drogowym
Dotacje i Zapom Ogi e

D0 0 oo

Wydatki.
Kancelaria Zarzadu, koszty koresponden-
cji i optaty manipulacyjne P. K, 0,, ko-
szty prowadzenia rachunkowosci
Koszty zwigzane ze sprawami Miedzyna-
rodowych Kongreséw Drogowych . ,
Koszty zwigzane ze sprawami Federacji
Stowianskich Stowarzyszern Drogowych
Wydawanie ,Wiadomosci Drogowych"
Zapomoga dla czasopisma popularnego
ATOgOWEGO .o et
Wydaw nNiCtW @ ..o
Wynagrodzenie redaktora ,Wiadomosci
Drogowych" za rok 1936

Koszty urzadzenia 1V-go Polskiego Kon-
gresu Drogow ego ... e
Drukowanie prac 1V-go Polskiego Kon-
gresu Drogow ego ...
Konkurs na podrecznik dla drogomistrzéw
u instrukcje dla stuzby drogowej

Razem:

Przewidywana pozostato$¢ na 1,1, 1938 roku

Ogotem:.

Stan majatku Stowarzyszenia w dn.3t.XI11.37 r
Szafa RedakCji i 300 zt

: Q> o ..
T >S5 8 <3
NEZ?LL o&%
Sz o2 o 2 N
= = . >0 ..
L T c w3 < -
N o NG S > 2 NG
T o s o - o 0
SEiBET Sgi
MmN 3 22324
21.230 z4 51 gr 21.230 z¢ 51
600 ,, — , 1.050 ,, —
5.000 ,, - , 8.259 , 70
1.200 ,, - , 1.269 , —
900 ,, — ,, 921 ,, —
200 ,, — ,, J—
500 ,, — , 5.453 , 40
4,500 ,, — , 1,869 , 80
1 ii i -
500 ,, — ,, 607 ,, 14
34.631 z+ 51 gr 40,660 zt 55
2,000zt — gr 1,931 zt 64
100 ,, - » 15 ,, 12
50 ,, — 13 ,, 20
13,500 ,, — , 10.770 ,, 84
1.000 ,, — ,,
300 ,, — ., 236 ,, 20
1.800 ,, — ,,
3.000 ,, — 888 ,, 55
5.000 ,, — , 1.899 ,11
1.150 ,, — -
1.200 ,, — ., 752 ,, 60
29.100 ,, - » 16,507 ,, 26
5531 ,, 51 , 24.153 ,, 29
34,631 ,, 51 40.660 55

gr

agr
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Zatgcznik 2 do protokétu z dnia 12.VI — 1938 r.

PROTOKOL
ZEBRANIA KOMISJI REWIZYJNEJ STOWARZYSZENIA
CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW DROGOWYCH,

odbytego w dniu 11 czerwca 1938 r. przy udziale
p.p. Inz. Wiktora Godlewskiego i Inz. Adama Gniewiewskiego.

Komisja Zbadata przedstawione przez Zarzad Stowarzy-
szenia sprawozdanie rachunkowe za 1937 r. i na podstawie oka-
zanych jej ksiag i dokumentéw stwierdza zgodnos$¢ sprawozda-
nia z odpowiednimi zapisami w ksiegach rachunkowych, popar-
tymi wiasciwymi dokumentami rachunkowymi.

Pozostato$¢ na 1.1, 1937 r. wynosita . . . zt 21.230,51

Suma wptywoéw w 1937 r. wynosita . » 19.430,04

Razem: zt 40.660,55

Suma wydatkéw w 1937 r. wynosita . . . 16.507,26
Czyli rzeczywista pozostatos¢ na 1.1.1938 r.

1172/ 0 o 1= RS zt 24.153,29

Komisja zaleca prowadzi¢ zapisy wydatkéw w analogiczny
sposob, jak zaprowadzono od 1937 r. zapisy wplywoéw, to jest
w sposob amerykanski.

W wyniku swych prac Komisja przedstawia Walnemu Ze-
braniu wniosek.

1) Zatwierdzenia przedstawionego przez Zarzad Stowa-
rzyszenia sprawozdania kasowego za 1937 r.

2) Udzielenia Zarzadowi absolutorium i wyrazenia mu po-
dziekowania za dziatalno$¢ w okresie sprawozdawczym.

Na tym protokét zakonnczono i podpisano.

(—) Inz. Adam Gniewiewski
(—) Inz. Wiktor Godlewski

Zatgcznik 3 do protokétu z dnia 12.VI. 1938 r.

PROJEKT BUDZETU NA ROK 1938.

Wptywy.
a) Pozostatos¢ na 1,1. 1938 r. 24,153 zt, 29 gr,
b) Sktadki cztonkéw wspierajgcych (2 X 300) 600
c) ” " zwyczajnych zbiorow. (140X”0) 7.000

d) m » fizycznych (320 X 6) 1.920 , —
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e) Prenumerata od cztonkéw fizycznych (150 X 6) 900 , — ,,
f) Ogtoszenia w ,Wiadomosciach Drogowych” 200 ,, — .,
g) Za wydawnictwa 500 , —
h) Za udziat w IV-tym Kongresie Drogowym 2.060 ,, — ,,
i) Dotacje i zapomogi 1, - "
K) %% 500 ,, — .,

Razem: 37,834 zt. 29 gr.

Wydatki.

a) Kancelaria Zarzadu, koszty korespondencji,
koszty manipulacyjne P. K. 0., koszty prowadzenia

rachunkowosci 2,000 zt, — gr.
b) Koszty zwigzane ze sprawami Migdzynaro-

dowych Kongreséw Drogowych 100 , - "
c) Koszty zwigzane ze sprawami Federacji Sto-

wianskich Stow. Drog, 50 , — .

d) Wydawanie ,Wiadomoséci Drogowych" 15,000 , —

e) Zapomoga dla czasopisma popularn, drogow. 2,000 ,, — ,,

f) Wydawnictwa 300 , —
g) Wynagrodzenie redaktora ,Wiadomosci Dro-

gowych" za rok 1936, (niewyptacone w roku 1937) 1,800 ,, —
gl) Wynagrodzenie redaktora ,Wiadomosci Dro-

gowych za rok 1937 900 , — .,
h) Koszty urzadzenia IV-go Polskiego Kon-

gresu Drogowego 2.000 ,, —
i) Drukowanie prac 1V-go Polskiego Kongre-

su Drogowego 3,200 ,, —

k) Konkurs na podrecznik dla drogomistrzéw 1.150 ,, — ,,

Razem: 28.500 zt. — gr.

Przewidywana pozostato$¢ na 1.1, 1939 r. 9,334 , 29

Ogotem:: 37.834 zt. 29 gr.

Zatgcznik do 4 protokétu z dn, 12.VI, 1938 r.

UCHWALONY BUDZET NA ROK 1938.

Wptywy:
a) Pozostato$¢ na 1.1. 1938 r.......ccceeeee. L. ?4 153 zt 29 gr
b) Skitadki cztonkdéw wspierajgcych (2 X 300). 600 ,,
c) Skiadki cztonkéw zwyczajnych zbiorowych
(140 X 5 0 ) oot 7.000 ,,
d) Skiadki cztonkéw zwyczajnych fizycznych
(B20 X B ) cooieeiieriie it 1.920 ,,

e) Prenumerata od cztonkéw fizycznych
(150 X 6 ) oo 900
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f) Ogtoszenia w ,,Wiadomosciach Drogowych"
g) Za wydawniCtwa ..o

h) Za udziat w IV-tym Kongresie drogowym.
i) Dotacje i zapoOmMoOgi....cceiiiieeeiiiee e

K) %0 %0 o

Razem

Wydatki:

a) Kancelaria Zarzadu, koszty korespondencji,
koszty manipulacyjne P.K.O., koszty pro-
wadzenia rachunkowos$Ci......ccocoviienen.

b) Koszty zwigzane ze sprawami Miedzynaro-
dowych Kongreséw Drogowych .

c) Koszty zwigzane ze sprawami Federacji
Stowianskich Stowarzyszen drogowych

d) Wydawanie ,Wiadomosci Drogowych” .

e) Zapomoga dla czasopisma popularnego
(o B goX e Ko RV A=Y o [ o J USRS

) WydawnicCtwa....cooooevviiiveeiieeeecis e .
g) Wynagrodzenie redaktora ,Wiadomosci
Drogowych" za rok 1936 (niewyptacone
W roku 1937) |, e
g) Wynagrodzenie Redaktora ,Wiadomosci
Drogowych" za rok 1937 (niewyptacone
W FOKU 1937) oo
g”) Wynagrodzenie redaktora ,Wiadomosci
Drogowych" za rok 1938 ........ccccceeviverennen
h) Koszty urzagdzenia 1V-go Polskiego Kon-
gresu drogoOWeEgO0.....occceeuieiiiiiniiie e
i) Drukowanie prac IV-go Polskiego Kongresu
(o B go Yo Ko ViV A=Y o [ o J R SRR
k) Konkurs na podrecznik dla drogomistrzow.

200
500
2.060

500
37.834

2.000

100

50
15.000

2.000

300

1.800

1.800

1800

2.000

3.200
1.150

Razem 31.200

Przewidywana pozostatos¢ na 1.1 1939 r.

Ogotem:

6,634
37.834

zt

zt

zt

29 gr

29 gr
29 gr



38.

576.

43.

68.

77.

140.

28.

516.

41.

86.

SPIS CZEONKOW STOWARZYSZENIA
POLSKICH KONGRESOW DROGOWYCH.

A. Wspierajacy.

a) osoby zbiorowe:

Ministerstwo Komunikacji

(w) Warszawa, Chatubiniskiego 4
Slaski Urzad Wojewodzki
(6) Katowice

B. Zwyczajni.

a) osoby zbiorowe:

Automobilklub Polski

(w) Warszawa, Al Szucha 10
Bank Gospodarstwa Krajowego

(w) Warszawa, Al Jerozolimska 1/3
Budowa Nowoczesnych Droég, Sp, Akc.

(w) Warszawa, Polna58 m. 10
Centralny Zwigzek Przemystu Polskiego

(w) Warszawa, Chmielna2 m. 8

Dyrekcja Zwigzku Celowego Powiatéw Slaskich dla eks-
ploatacji Kamieniotomoéw

(6) Katowice, Warszawska 45
Dom Handlowy Herman Mejer

(w) Warszawa, Traugutta 2
Gmina miasta Krakowa

) Krakow

»,Gazy Ziemne", Sp. Akc. dla przemystu naftowego
9 L w6 w, Akademicka 7



260.

17.

32.

129.

139.

175.

215.

220.

302.

401.

232.

58.

82.

149.

273.

102.

151,

»Galicja", Galicyjskie Towarzystwo Naftowe, Sp. Akc,
9 Drohobycz
Koto inzynieréw drég i mostow

(w) Warszawa, Czackiego 3/5
Kamieniotomy Miast Matopolskich, Spétka z ogr. odp.

@) Krakoéw, Basztowa 9
Krakowskie Towarzystwo Techniczne

©) Krakow, Straszewskiego 28, Il p.
Kierownictwo Panstwowych Kamieniotomow

(8) Zagnansk
»Karpaty" sprzedaz produktéw naftowych, Sp. z o. o.

(w) Warszawa, Marszatkowska 151
~Kemi", fabryki i zaktady chemiczno-przemystowe, Sp.

z o. o.

(5) Pruszkow, Przejazdowa 9/13

Kowarzyk Henryk inz. i Wtodzimierz Braun inz., tomy
bazaltu w Tenczynku
©) Krakow Xl, Konopnickiej 15
Kom-dro-bit, Sp. z 0. o.
(w) Warszawa, Mazowiecka 3
Kierownictwo Panstwowych Kamieniotoméw w Janowej
Dolinie

(11) Janowa Dolina
Liga Drogowa
(w) Warszawa, Krakowskie Przedmies-

cie 8 m. 3

Panstwowa Szkota Techniczna

9 L w 6w, SnopkoWska 47
Puricelli, Soc. An,, Strade e Cave
(w) Warszawa, Marszatkowska 15a

~Polmin", Panstwowa Fabryka Olejéw Mineralnych

9 Drohobycz
Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce, Sp. Akc.
(w) Warszawa, Zgoda 8

»Sitkowka", zaktady przemystowe, Sp, Akc.
(w) Warszawa, Zielna6
Starostwo Krajowe w Poznaniu
3) Poznan



271.

389.

391.

31.

261.

15.

18.

20.

21.

34.

40.

50.

53;

60.

71.

72.

76.

78.
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Starostwo Krajowe w Toruniu
2 Torun
~Smotobit", przedsiebiorstwo dla nowoczesnego budow-
nictwa drogowego
(6) Katowice, pl Marsz. Pitsudskiego 12
Stowarzyszenie technikéw Polskich w Warszawie
(w) Warszawa, Czackiego 3/5
Towarzystwo Eksploatacji Kamieniotoméw, Sp. Akc.
(7) Krakéw, Basztowa 9

~Termak", przedsiebiorstwo budowy drdg smotowcowych

(6) Katowice, Wita Stwosza 9
Wydziat Powiatowy Wilensko-Trocki

(14) Wilno
Wydziat Powiatowy

9 Brzezany
Wydziat Powiatowy

(11) Lubomi
Wydziat Powiatowy

73 Wadowice
Wydziat Powiatowy

(10) Putawy
Wydziat Powiatowy

2 Dziatdowo
Wydziat Powiatowy

(11) Dubno
Wydziat Powiatowy

(13) Wegrow
Wydziat Powiatowy

(1) Sierpc
Wydziat Powiatowy

(6) Pszczyna
Wydziat Powiatowy

2 Wyrzysk'
Wydziat Powiatowy

(5) Zawiercie
Wydziat Powiatowy

(11) Zamosc¢
Wydziat Powiatowy

(8) Opoczno



84.

89.

95.

97.

98.

105.

108.

114.

119.

123.

124.

128.

133.

141.

147.

155.

159.

161.

162.

Wydziat
(14)
Wydziat

®)
Wydziat
(6)
Wydziat
©)
Wydziat
®)
Wydziat
(6)
Wydziat
@)
Wydziat
@
Wydziat
9
Wydziat
®)
Wydziat
(5)
Wydziat
)
Wydziat
@
Wydziat
@1
Wydziat
(10)
Wydziat
(11)
Wydziat
(6)
Wydziat
(®)

Wydziat
(13)
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Powiatowy
Swieciany Wilenskie
Powiatowy
Radom
Drog Powiatowych
Cieszyn
Powiatowy
Leszno
Powiatowy
Pinczdéw
Powiatowy
Rybnik
Powiatowy
Olkusz
Powiatowy
Ptock
Powiatowy
Horodenka
Powiatowy
Opatéow Kielecki
Powiatowy
Bedzin
Powiatowy
No wy Sgcz
Powiatowy
Bydgoszcz
Powiatowy
Chetm Lubelski
Powiatowy
Jandbw Lubelski
Powiatowy
£t uck
Droég Powiatowych
Bielsko (Slask), Strzelnicza 9
Powiatowy
Grodzisk Mazowiecki,
ciuszki 28.
Powiatowy
Makoéw Mazowiecki

Kos-



163.

164.

167.

170.

178.

186.

189.

190.

197.

198.

202.

219.

228.

238.

240.

241.

242,

243.

244,

Wydz
(8)
Wydz

(10)
Wydz
©)
Wydz
@
Wydz

Q)
Wydz
€Y
Wydz
(10)
Wydz
(6
Wydz
(5)
Wydz
(12)
Wydz
(V)
Wydz
(12)
Wydz
)
Wydz
)
Wydz
€3
Wydz
)
Wydz
(6)
Wydz
(®)
Wydz
(®)

at

at

at

at

at

at

at

at

at

at

at

at

at

at

at

at

at

at

at
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Powiatowy

Wierzbnik
Powiatowy

Garwolin
Powiatowy

Z6tkiew
Powiatowy

Nowe Miasto n/Drweca
Powiatowy

Sochaczew
Powiatowy

Mtawa
Powiatowy

Krasnystaw
Powiatowy

Swietochtowice
Powiatowy

Piotrkéw Trybunalsk
Powiatowy

Pruzana
Powiatowy

Tomaszow Lubelski
Powiatowy

Minsk MazowiecKki
Powiatowy

Sambor
Powiatowy

Skierniewice
Powiatowy

Grudzigdz
Powiatowy

Ltuniniec
Powiatowy

Katowice, Warszawska 45
Powiatowy

Sandomierz
Powiatowy

Jedrzejow



245.

254.

263.

264.

268.

269.

272.

274.

277.

279.

284.

292.

294,

300.

304.

306.

309.

311.

322.

Wydziat
(€Y
Wydziat
Q)
Wydziat
9)
Wydziat
Q)
Wydziat
(10)
Wydziat
(13)
Wydziat
3
Wydziat
(14)
Wydziat
€y
Wydziat
(14)
Wydziat
12)
Wydziat
(1)
Wydziat
(5)
Wydziat
3
Wydziat
3
Wydziat
3
Wydziat
9
Wydziat
(1)
Wydziat
12)
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Powiatowy
Puttusk
Rady Powiatowej
Tarnow
Powiatowy
Skata-t
Powiatowy
Nowy Targ
Powiatowy
Kozienice
Powiatowy
Sokotéw Podlaski
Powiatowy
Sroda
Powiatowy
Gtltebokie
Powiatowy
Wtoctawek, 3-go Maja 17
Powiatowy
Motodeczno
Powiatowy
Kos6éw Poleski
Powiatowy
Ciechanow
Powiatowy
Witoszczowa
Powiatowy
Gniezno
Powiatowy
Chodziez
Powiatowy
Znin
Powiatowy
Kopyczynce
Powiatowy
Radzymin
Powiatowy
Lukow



325.

327.

333.

336.

340.

342.

344.

351.

355.

362.

363.

364.

399.

414.

425.

442,

461.

478.

37.
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Wydziat Powiatowy

(6) Tarnowskie GOry
Wydziat Powiatowy

2) Kartuzy
Wydziat Powiatowy

(@) Aleksandrow Kujawski
Wydziat Powiatowy

8) Miechodow
Wydziat Powiatowy

2 Wabrzezno
Wydziat Powiatowy

3) Oborniki
Wydziat Powiatowy

3) Inowroctaw
Wydziat Powiatowy

7 Krakow, Al. Stowackiego 20
Wydziat Powiatowy

7 Biata, wojew. krakowskie
Wydziat Powiatowy

@) Limanowa
Wydziat Powiatowy

(5) Ravia Mazowiecka
Wydziat Powiatowy

3) Kepno
Wydziat Powiatowy

(€5) Konin
Wydziat Powiatowy

®3) Jarocin
Wydziat Powiatowy

3) Koscian
Wydziat Powiatowy

(w) Warszawa, 6-go Sierpnia 34
Wydziat Powiatowy

(8) Groéjec, ul. Marsz. J, Pitsudskiego
Wydziat Powiatowy

4) Lowicz
Zarzad Miejski miasta Tczewa

2 Tczew



69.

81

93.

122.

127.

148.

150.

158.

171.

201.

233.

252.

255.

258.

259.

280.

296.

299.
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Zarzad Miejski miasta Gniezna

3

Gniezno

Zarzad Miejski miasta Bydgoszczy

@)

Bydgoszcz

Zwigzek Inzynieréw Drogowych

(w)

Warszawa, 6 Sierpnia 34

Zarzad Miejski miasta Torunia

@)

Torun

Zarzad Miejski miasta Katowic

(6)

Katowice

Zarzad Miejski miasta Bielska

(6)

Bielsko (Slask)

Zarzad Miejski miasta Chorzowa

(6)

Chorzow

Zarzad Miejski miasta todzi

4)

Lodz

Zwigzek Przedsiebiorstw Komunikacyjnych w Polsce

(w)

Warszawa, Aleja Ro6z 16

Zarzad Miejski miasta stot. Poznania

©)

Poznan, Grunwaldzka 18, Ill p., Wy-
dziat VIl Zarzadu Miejskiego

Zwigzek Polskich Producentéw i Rafinerow Olejow Mi

neralnych

(w)

Warszawa, Czackiego 12 — 7

Zarzad Miejski miasta Wilna

(14)

Wilno

Zrzeszenie Przemystu Drogowego w Polsce

(W)

Warszawa, Jasna8 m. 4

Zarzad Miejski miasta Biatej

)

Biata k/Bielska

Zarzad Miejski miasta Inowroctawia

(3)

Inowroctaw

Zarzad Miejski miasta Stanistawowa

©)

Stanistawoéw

Zarzad Miejski miasta Biategostoku

(13)

Biatystok

Zarzad Miejski miasta Kielc

®

Kielce



324.

376.

383.

386.

452.

514.

550.

70.

88.

276,

332.

334.

10.

12.

19,

26,

— 465 —

Zarzad Miejski miasta Kotomyji

) Kotomyja
Zwigzek Powiatéw Rzeczypospolitej
(w) Warszawa, Marszatkowska 8la m. 7
Zarzad Miejski krol.-stot. miasta Lwowa
9 Lwow, Rynek 1
Zarzad Miejski miasta Mikotowa
(6) Mikotow
Zarzad Miejski miasta Borystawia
9 Borystaw
Zarzad Miejski miasta Sosnowca
(5) Sosnowiec
Zarzad Miejski miasta Tarnowa
@) Tarnow

b) osoby fizyczne:

Amon Joézef, inzynier

(14) Nowogrédek, Urzad Wojewodzki
Artychowski Mieczystaw, inzynier
13) Biatystok, Swietojanska 18
Antosik Eugeniusz
(13) Wysokie Mazow. Pow. Zarz.
Drog.

Amon Jan

(10) Lublin, Urzad Wojewédzki
Antuszewski Zygmunt, inzynier

(w) Warszawa, Hipoteczna?2 m. 13
Bukowski Leon

2 Bydgoszcz, Torunska 69
Bojanowski Joézef, inzynier

(6) Hajduki Wielkie Kolejowa 17
Borowski Leon, inzynier

(w) Warszawa, 6-go Sierpnia 43, dom 5

m, 8

Brzezinski Witodzimierz, inzynier

(w) Warszawa, Czestochowska 44— 16

Bratro Emil, profesor
9) L w 6 w, Nabielaka 47



45,

61.

62,

100.

118,

193.

208.

218.

253.

267,

297.

315.

321,

335.

346.

350.

357,

373.
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Bartoszewicz Stanistaw, inzynier

(6) Katowice ul, Wita Stwosza 9.
Bébr Wactaw, inzynier

(w) Warszawa, Pogodna2m, 10
Bielawski Andrzej, Kierownik Zarzadu Drogowego

(11) Zamos$¢é, Wydzial Powiatowy
Baranowski Czestaw

(13) Grodno, Grandzicka 6
Brzozowski Bronistaw, inzynier

9 Brody, Powiatowy Zarzad Drogowy
Banasiak Teodor

(€H) Ptonsk, Powiatowy Zarzad Drogowy
Bajkiewicz Jerzy, inzynier

4 t 6dz Urzad Wojewoddzki
Baginski Jozef

“4) Wielun, ul Barycz?9

Barzykowski Wojciech, inzynier
1) Koto, Powiatowy Zarzad Drogowy
Bartoszek Jan, inzynier
(6) Katowice, Urzad Wojewddzki, La-
boratorium Drogowe
Brzezinski Eugeniusz, inzynier
(11) Tomaszéw Lubelski, Powiato-
wy Zarzad Drogowy
Baranowicz Piotr, inzynier
(11) Tomaszéw Lubelski, Powiato-
wy Zarzad Drogowy
Bojan Franciszek, inzynier

©) Krakow, Zarzad Miejski
Budziakowski Jozef

) Gdynia, Komisariat Rzadu
Brzozowski Stefan

(w) Warszawa, Shtuzewska 3/12
Burgielski Witadystaw, inzynier

9 Tarnopol, Urzad Wojewédzki
Bajewski Michat, inzynier

(w) Warszawa, Mokotowska 60 ,,Trwa-

te Drogi"

Bojarzynski Zygmunt, inzynier
(14) Wilno, Urzad Wojewddzki



393.

394.

395.

406.

449.

459.

460.

470.

541.

99.

136.

154.

194.

216.

312.

352.

380.
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Barancewicz Kazimierz, inzynier
9 Sanok, Powiatowy Zarzad Drogowy
Berezanski Jozef
9 Turka n/Stryjem, Powiatowy Za-
rzad Drogowy
Bellert Piotr, inzynier
(10) lzbica n/Wieprzem, Panstwowa
Klinkiernia
Bartoszewski Jo6zef, inzynier

(6) Katowice, Urzad Wojewddzki
Babecki Juljan, inzynier
(w) Warszawa, Sienkiewicza 1, Towa-

rzystwo ,,Mazut"
Budzynski Jerzy, inzynier

(w) Warszawa, Widok8m. 11
Bryta Stefan, profesor

(w) W arszaw a, Polna64 m. 12
Bizowski Feliks

(w) Warszawa, Przyrynek 12 in. 35
Boniecki Stefan, inzynier

(w) Warszawa, Wojciecha Gorskiego 4
Chrzczonowicz Wactaw

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

Bud, Urzedu Wojew.
Cyran Kazimierz, inzynier

5) Czestochowa, Dabkowskiego 29
Chetkowski Edward

(5) Zabkowice, Zagtebie
Cwikiet Jozef, inzynier

(w) Warszawa, Mochnackiego 17 m. 25
Chmielewski Joézef, inzynier

(14) Brastaw, Starostwo Powiatowe
Chodkowski Maurycy, inzynier

1) Radzymin, Powiatowy Zarzad Dro-

gowy

Cesluk Grajewski Witodzimierz

(©)] Tarnopol, Urzad WojewddzKi

Chodakowski Jerzy, inzynier
(6) Katowice, Zwiagzek Koksowni



413.

431.

561.

573,

144.

196.

339.

411.

475.

250.

347.

29.

75.

103.

171.

275.

331.

418.
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Czerwinski Jan, inzynier

(6) Tarnowskie GOry, Powiat. Zarzad
Drogowy

Czerkaski Aleksander, inzynier

4 Turek, Powiatowy Zarzad Drogowy
Ciechanowicz Leonid, inzynier

9 L w 6 w, Potockiego 49
Chmaj Marcin, inzynier

@) Krakow, ul. Jozefitow 1 Il p.
Dabrowski Marian

(10) Krasnik, L.B. Panstwowa Fabryka

Amunicji, Wydziat Budowlany
Dominski Stanistaw, inzynier

) Rypin, Powiatowy Zarzad Drogowy
Danowski Stanistaw

5) Bedzin, Sienkiewicza 3/7
Doberstein Jan, inzynier

(14) Nowogrdédek, Urzad Wojewodzki
Dylewski Stanistaw, inzynier

(6) Rybnik. Starostwo. Pow. Zarzad Drog.
Ebner Ludwik, inzynier

9 Stryj, Powiatowy Zarzad Drogowy
Eizenberg Michat

(13) Grodno, Powiatowy Zarzad Drogowy
Frey Henryk, inzynier

9) L woéw, ul Teatynska 31
Filippoto Witadystaw

(10) Garwolin, ul Polska 16
Franz Karol, inzynier

(@) Mielec, Powiatowy Zarzad Drogowy
Fabierkiewicz Antoni, inzynier

) Drohobycz, Sobieskiego 50
Francos Jozef, inzynier

(@) Chrzandéw, Powiatowy Zarzad Drog.
Falke Edward

(1) Sarny, ul lii-go Batalionu

F'abrycki Jerzy
4 Wielun, Staszica4



13.

33.

36.

52.

54.

92.

111.

146.

152.

169.

205.

207.

214,

230.

235.

286.

293.

310.
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Gniewiewski Adam, inzynier

1) Mta>va, Powiat. Zarzad Drog.
Grzeskowiak Kurt

2) Bydgoszcz, Zbozowy Rynek 10
Gostynski Wiadystaw, inzynier

(@) Krakow, Lubelska 10
Gajkowicz Aleksander, inzynier

(w) Warszawa, Zoliborz, Kossaka 13 m. 2
Gajkowicz Adam, inzynier

aJ Ciechandéw, Pow. Zarz. Drog.
Gorski Kazimierz, inzynier

(w) Warszawa, Mochnackiego 4 m. 1l4a
Godzina Stanistaw, inzynier

4 t 6dz 11 Listopada 74 m. 9
Gawtowski Zygmunt

8) Ororisk k/Radomia
Gatagska Teodor, inzynier

4) teczyca, Powiatowy Zarzad Drogowy
Gradkowski Lucjan, technik

) Ostrowiec Kielecki, Szewna
Godlewski Wiktor, inzynier

(w) Warszawa, Langiewicza 18
Gancarz Jozef, inzynier

(14) Nowogroédek, Pierackiego 6
Grigorjew Mikotaj

(11) tuck, Urzad Wojewodzki

Gotebiowski Zygmunt, inzynier
(13) Ostréw Mazow., Powiatowy Za-
rzad Drogowy
Gurba Stanistaw

(10) Lublin, Powiatowy Zarzad Drogowy
Gotkowski Czestaw, inzynier

(13) Grajewo, Powiat. Zarzad Drogowy
Grapow Alfons, inzynier

4 , L 6dz, Zwirki i Wigury 26—7
GoOra Franciszek, inzynier

©) Krakéw, Urzad Wojewddzki

Grygiel Michat
(13) Grodno, Powiatowy Zarzad Drogowy



318,

368.

382.

384.

390.

403.

404.

429.

430.

445,

454,

456.

490.

559.

174.

195,

361.
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Gadomski Mieczystaw, inzynier
(8) Busko Z drdj, Powiat. Zarz. Drogowy
Godlewski Tadeusz, inzynier
) G gsocin, pow. ptonski, maj. Goscimi-
no Wielkie
Gordziatkowski Wactaw, inzynier

() tuck, Urzad Wojewddzki
Gniewinski Czestaw, inzynier
(w) Warszawa, Misyjnas8
Gamper Heliodor, inzynier
@ Krakow, Urzad Wojewddzki
Grzegorzewski Wiktor, inzynier
(@) Krakow, Zarzad Miejski
Gorski Wiktor, inzynier
(11) Réwne, Orlicz Dreszera 38
Gilewicz Jozef
(w) Warszawa, Zagorna 6—26
Groch Joézef, inzynier
@) Zbyszyce kINowego Sacza,
Kierownictwo budowy drég wezta Roz-
nowskiego
Gotowin Szymon, inzynier
©) Krakéw, Halczyna 21
Grabski zdzistaw
(w) W arszawa, ul Szucha 16
Gieysztowt Witold, inzynier
(13) tomza, Powiatowy Zarzad Drogowy
Geisler Maksymilian, inzynier
(@) Noviy Sacz
Gadomski Wactaw, inzynier
7) Rabka-Zdréj ul. Orkana Boczna,

willa ,,Stemarion“
Hubl Ludwik, inzynier )
(w) Warszawa, Zoliborz, ul. Brudzin-
skiego Nr 2
Henszel Witadystaw, starosta
(14) Wilejka Powiatowa
Heine Michat, inzynier
(w) Warszawa, Kossaka 7



3609.

455.

563.

290.

113.

131.

224.

400.

427.

24.

25,

35.

39.

44,

56.

87.

91.
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Hirszberg Oziasz, inspektor

9) Tarnopol, Urzad Wojewédzki
Hera Edmund, inzynier

(w) Warszawa, Walecznych 34 in.5
Herzog Zygmunt, inzynier

(@) Mys$Slenice
Iwanéw Witodzimierz, technik

(13) Biatystok, Parkowa 6
Jankowski Konrad, inzynier

(10) Lublin, Wieniawska 7 m. 5
Jackiewicz Stanistaw

(112) tuck, Urzad Wojewddzki
Johannsen Franciszek, inzynier

(w) Warszawa, Topolowa3 m. 1
Janson Edward, inzynier

(14) Oszmiana, Powiat. Zarz. Drogowy
Jaroszewicz Bronistaw, inzynier

9 Stanistawoéow, Urzad Wojewodzki
Jaroszewski Stefan

(6) Katowice, Wspoélnota Interesow
Kocent Bronistaw

3) Poznan, Sew. Mielzynskiego 23
Kazibutowski Janusz, inzynier

(w) Warszawa, Witoska7m.2
Ktyszynski Jan, inzynier

(w) Warszawa, Filtrowa 57, Kierow-

nictwo przeb. drog
Kessel Ewald, inzynier

(w) Warszawa, Elektoralna 22 m. 8
Ksiezopolski Franciszek, inzynier
(w) Warszawa, Nowy Swiat 14, Gléwna

Inspekcja Min. Komun.
Kosciuk Wactaw
(13) Grodno, Jagielloiska 7, Oddziat Dro-
gowy P . K. P. Dz. Boguszéwka
Krupski Tadeusz, inzynier
®) Dabrowa Goérnicza, 1-go Ma-
jalm. 4
Kuczynski Jan, inzynier
4) Kalisz, Powiatowy Zarzad Drogowy



107.

120.

130.

142.

160.

179.

181.

191.

199.

209.

211.

213.

217.

234.

236.

246.

249.

265.

- 472 —

Kobylinski Antoni, inzynier
(w) Warszawa, Polna74 m. 30
Kalinowski Andrzej, inzynier
K ab o ul (Afghanistan) via Athenes
Karachi-Peshawar (Brit. Ind.). Sare Aus,

Rika Khana
Kaczynski Adam, inzynier
@) Limanowa, Powiat. Zarzad Drog.
Krzyzanowski Adam, inzynier
(w) Warszawa, Chmielna2m. 8.
Koslacz Tadeusz, inzynier
1) Sierpc, Pow. Zarad Drogowy
Kiepal Henryk, inzynier
(w) W arszawa, Narbutta 53 m. 14
Kaufman Stefan, doktér-inzynier
(6) Katowice, Urzad Wojewoédzki
Kleiner Bronistaw, inzynier
9 Krosno, Powiat. Zarzad Drog.
Kozarski Stefan, inzynier
(5) Czestochowa, Powiatowy Zarzad
Drogowy
Kunicki Witadystaw, inzynier
(w) Warszawa, Narbutta40 m.5

Kowalewski Jakub, inzynier

4) L6d z, Urzad Wojewdodzki
Kaptan Bencjan, inzynier

©) Krakow, Syrokomli 16 m. 5
Karasinski Olgierd

(14) Wilejka Powiatowa
Kragen Zygfryd, doktor-inzynier

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

Kicinski Bolestaw, inzynier

(w) Warszawa, Niegolewskiego 14 m. 3
Kromin Sergiusz, inzynier

(13) Biatystok, Kraszewskiego 18 m. 3
Kwiecien Wactaw

8) Kielce, Stoneczna 26 m. 4
Kurczyk Franciszek, inzynier

(6) Katowice, Urzad Wojewoddzki



291.

301.

303.

308.

314.

319.

345.

365.

378.

385.

407.

415.

416.

417.

419-

422.

424.

426.
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Kowalczyk Franciszek, technik

) K tak 6w, Urzad Wojewoddzki
Kietczewski Stanistaw, inzynier
(14) Wilno, Urzad Wojewddzki

Kunce Antoni, inzynier
(13) Wysokie Mazow., Powiatowy
Zarzad Drogowy
Kozinski Piotr, inzynier

(13) Grodno, Zarzad Miejski
Kasprzycki Juljan, inzynier

3) Szamotuty, Powiat. Zarzad Drog.
Kokuszyn Witodzimierz, inzynier

(w) Warszawa, Obozna 8/16
Kozdeba Karol, inzynier

9 Bobrka, Powiatowy Zarzad Drogowy
Kurowicki Teodor

(10) Jozefow k/Otwocka
Kruzynski Tadeusz, inzynier

(11) K le s 6w, Kamieniotomy ,,Puhacz"
Kurdziatek Wactaw, inzynier

(w) Warszawa, Polna58 m. 10
Komarowski Stanistaw, technik

9) Nadworna, Powiat. Zarzad Drogowy
Kukulski Stanistaw, inzynier

3) Poznan, 3-go Maja 6
Kucharski Henryk, inzynier

(€)) Wrzes$nia, Fabryczna 28
Ktos Brunon, inzynier

2 Bydgoszcz pl Weissenhofa 7
Krzys$piak Bolestaw

(10) Garwolin, Powiat. Zarzad Drogowy
Krzemien Walenty, inzynier

7 Zbyszyce kINowego Sacza,

Kierownictwo budowy drég wezta Roz-
nowskiego

Korycinski Franciszek, inzynier

9) Czortko6éw, Powiat. Zarzad Drogowy

Krukowski Wtodzimierz, inzynier
(14) Wilno, Urzad Wojewddzki



438.

446.

509.

556.

48.

64.

104.

138.

156.

206.

222.

328.

433.

492.

532.

59.

80.

203.
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Kasinowski Stanistaw, dyrektor

(w) Warszawa, Koszykowa 6—9
Kowalewski Tadeusz, inzynier
(10) Krasnystaw, Powiatowy Zarzad
Drogowy
Krzymuski Marcin
(6) Katowice, ul. Lompy 14. Syndykat

Polsk. Hut. Zelaznych
Kowalewski Franciszek

3) Poznan, Mickiewicza 27.
Lenczewski-Samotyja Mieczystaw, inzynier

(11) tuniniec, Powiat. Zarzad Drogowy
Lebda Edward

(6) Katowice, ul. Wojewbédzka 23 m. 3
Lenczewski-Samotyja Stanistaw, inzynier

(w) Warszawa, Niemcewicza 19a m, 26
Lewandowski Kazimierz, inzynier

2) Torun, Urzad Wojewoédzki
Lubowicki Juljan, inzynier

(11) Rowne, Powiat. Zarzad Drogowy
Lecewicz Kazimierz, inzynier

(11) tuck, Wojskowa 6.
Lissowski Zygmunt, inzynier

3) Rawicz, Powiatowy Zarzad Drogowy
Laskowski Witodzimierz, inzynier

(14) Wilno, Urzad Wojewoddzki
Lewkowicz Janusz, inzynier

©) Zbyszyce k/INowego Sacza, Kierow-

nictwo budowy drég wezta Roznowskiego
Laubitz Mieczystaw, inzynier

5) Sosnowiec, ul Putaskiego 7
Liksza Konstanty, inzynier

(14) Nowogrodek, Koscielna 56b
tapay Jan, technik

(w) Warszawa, 6-go Sierpnia 34 Powia-

towy Zarzad Drogowy
Laguna Antoni, inzynier
(w) Warszawa, Filtrowa 83 m. 14
tgczynski Jerzy, inzynier
8) Grdéjec, Powiatowy Zarzad Drogowy



298.

477.

22.

46.

121.

125.

135.

145.

157.

173.

182.

257.

270.

313.

326.

329.

353.

tata Stefan, inzynier

(5) CzeJdadz 2, ul. Zamostem 20
tukawski Jozef, inzynier

) Bydgoszcz ul Kwiatowa 8
M.alanowicz Stanistaw, inzynier

(8) Konskie, Pocztowa 9
Mitaszewicz Czestaw, inzynier

(C)) Sochaczew, Powiat. Zarzad Drog.
Mieczystawski Stanistaw, inzynier

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

Bud. Urzedu Wojew.
Mtynarski S., inzynier
4) t 6 dz Piotrkowska 100, Powiatowy Za-
rzad Drogowy
Mironowicz Jerzy, inzynier

(12) W ot kowysk, Powiat. Zarzad Drog.
Mc. Donald William Clyde, inzynier
(w) Warszawa, Mokotowska 60, firma

~Trwate Drogi"

Mizerski Bolestaw, inzynier

(w) Warszawa, Nowomiejska 26 m. 12
Makarzec Jan, inzynier

(6) Pszczyna, Powiat. Zarzad Drogowy
Moszkowski Wactaw, architekt

(w) Warszawa, Mazowiecka 4
Mordawski Seweryn, technik

@) Limanowa, Powiat. Zarzad Drogowy
Mazur Romuald, inzynier

(6) Katowice, Urzad Wojewddzki
Mikus Joézef, inzynier
9 Lwodw, ul Grédecka 68 m. 12
Marynowski Jerzy, inzynier

2) Torun, Urzad Wojewédzki
Michalewski Wtodzimierz, inzynier

(10) Bitgoraj, Powiatowy Zarzad Drog.
Matwijko Stefan, inzynier

@) Bochnia, Powiatowy Zarzad Drogowy

Molisch Rudolf
(w) Warszawa, Wilcza 73/3



354.

360.

398.

410.

420.

428.

437.

448.

453.

505.

538.

567.

74.

132.
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Mrozinski Wtadystaw
3) Poznan, Wyspianskiego 10
Maciejewicz Wactaw, inzynier

(w) Warszawa, Czestochowska 42, m. 12
Maruszewski Zygmunt, technik

1) Przasnysz, Powiat. Zarzad Drogowy
Mitosz A., inzynier

(14) Gtebokie Wilenskie, Powiato-

wy Zarzad Drogowy
Marcinkowski Kazimierz, inzynier
@) Krakéw, Wenecjad4am.5
Miller Romuald, inzynier
(w) Warszawa, Mokotowska 60, firma
»Trwate Drogi"
Mejer Tadeusz, inzynier

(w) Warszawa, Walecznych 8 m. 6
Missbach Alfred, inzynier
(w) Warszawa, Czerwonego Krzyza 3,
m. 10a
Maj Stanistaw, inzynier
3) Poznan, Al. Przybyszewskiego 12
Mager Karol, inzynier
9 L w 6 w, Kosciuszki 8, firma ,,Galicja"
Miedzinski Jan, inzynier
(5) Czestochowa, ul Dabkowskiego 21
m. 1
Mackiewicz Karol, inzynier
9) Stanistawoéw, Gillerab
Namiotkiewicz Stanistaw, inzynier
(w) Warszawa,' Grochéw, Zétkiewskie-
go 27 m. 9
Nestorowicz Melchior, inzynier
(w) Warszawa, kol Staszica, Langiewi-
cza 16
Nowak Ignacy, inzynier
(D] Ptonsk, Powiatowy Zarzad Drogowy

Nizinski Henryk
(13) Grodno, Jagiellonska 48 m. 3



166.

248.

374.

450.

508.

23.

90.

117.

320.

370.

447.

518.

14.

55.

66.

67.

73.
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Nowakiewicz Edmund, inzynier
(w) Warszawa, Chatlubinskiego 4, Depart.
VIl Min. Kom.
Niedzielski Franciszek, inzynier
(12) Baranowicz e Powiatowy Zarzad
Drogowy
Nowotny Roman, inzynier
@) Krakoéw, Pl Dominikanski 1.
Nadratowski Stanistaw, inzynier
(w) Warszawa, Nowy Swiat 21.
Nechay Jerzy W., inzynier
(w) Warszawa |V, Berezynska 18a
Olszewski Bogustaw, inzynier
(5) Grodzisk, Mazow, Powiatowy
Zarzad Drogowy
Orlecki August
(8) Radom, Mleczna 90
Orzechowski Czestaw, inzynier
) Kutno, Powiat. Zarzad Drogowy
Okecki Mieczystaw Szczesny, inzynier
(w) Warszawa, Filtrowa 10
Oppman Feliks, inzynier
(w) Warszawa, Adama Pluga 1/3 m. 22
Olszewski Bolestaw, inzynier

(6) Pszczyna, ul Ligonia?2
Olearski Jan, inzynier

4) teczyca, Powiat. Zarzad Drogowy
Pomykalski Stanistaw, inzynier

QD) Krzemieniec, Powiat. Zarzad Drog.
Pordes Bernard, inzynier
- 4 t 6d 2z Narutowicza 44 m. 19
Panek Franciszek

1) Witoctawek, Zarzad Miejski
Pigulewski Dymitr

(12) Brzes¢ n/Bugiem, Putaskiego 1

Pohoski Kazimierz, inzynier
(12) Siedlce, Powiatowy Zarzad Drogowy



96.

109.

153.

177.

180.

247.

262.

330.

358.

366.

392.

397.

421.

423.

439.

441.

451.

457.
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Patyjewicz Grzegorz

(11) Lubomi, Powiatowy Zarzad Drogowy
Pignan Aleksander, inzynier

8) Kielce, Szeroka 14
Pol Eugeniusz, inzynier

(w) W arszawa, Al Szustra36 m.6
Pastawski Romuald, inzynier

(12) Minsk MazowiecKki, Warszaw-

ska 97

Praport Jerzy Seweryn, inzynier

(w) Warszawa, Wronia 67
Puchalski Mieczystaw, inzynier

(5) Piotrkéw Trybunalski, Sien-

kiewicza 7
Pactawski Jan, inzynier

8) Kielce, Urzad Wojewddzki
Przewirski Franciszek, inzynier
9 L w 6 w, Supinskiego 7a
Pomianowski Jerzy
(w) Warszawa, Filtrowa 30
Piotrowski Zbigniew
@) Rabka, Kierownictwo przebudowy dro-
gi Nr 13
Prokesz Albert, inzynier
©) Krakow, Urzad Wojewodzki
Potudniak Henryk, inzynier
(10) Radzyn Podlaski, Powiatowy

Zarzad Drogowy
Raczynski Aleksander, inzynier

() Krakow, Urzad Wojewoédzki
Potudniak T.

@) Krakoéw, Juljana Lea 28
Peczalski Karol, inzynier

B) Brzeziny k/ik odzi, ul. Okrzejabs
Pietschowa Ewa, inzynier

9) L w6 w, Urzad Wojewoédzki
Protassewicz Zygmunt, inzynier

(w) Warszawa, Naruszewicza 15

Patys Henryk, inzynier
8) Kielce, Urzad Wojewoddzki



469.

112.

116.

176.

229.

343.

356.

381.

387.

388.

396.

405.

440.

443.

493.

593.

597.
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Przelaskowski Bolestaw, inzynier
(12) Brzes¢ n/Bugiem, Pulaskiego 1.
Urzad Wojewddzki, Wydziat Komunik.-
Budowlany
Rézafiski Bernard, inzynier
(w) Warszawa, 6 Sierpnia 43 m. 11/6
Rudzinski Henryk, inzynier
Miechoéw, Powiat. Zarzad Drogowy
Ryczak Antoni, inzynier
(w) Warszawa, Filtrowa57, Wydz. Kom.-
Budowlany
Rokita Stanistaw, inzynier

(10) Lubartow, Powiat. Zarzad Drogowy
Rusin Tadeusz

4) Warta, ul Torunska
Rudolf Antoni, inzynier

(11) Chetm Lubelski

Rybka Jan, inzynier
(1) Puttusk, Powiatowy Zarzagd Drogowy
Ryczak Stefan, inzynier

3) Poznan, Wielkie Garbary 34— 12
Riess Henryk, intynier

(6) Cieszyn, Wojewddzki Urzad Budow-

nictwa

Raczynski Witodzimierz

(O] Koto, Powiatowy Zarzad Drogowy
Ro6zycki Jan, inzynier

@) Krakoé w, Urzad Wojewoddzki
Rapaczynski Marian, inzynier

9 L woéw, Reymonta 14
Rzewuski Tadeusz

(w) Warszawa, Ordynacka 7—1
Raczynski Franciszek, inzynier

((1D) tuck, Oficerska 2
Rzepkiewicz Witadystaw, inzynier

(@H) Lipno, Powiat. Zarzad Drogowy

Rattner Alfred, inzynier
9 Lwo6w, Urzad Wojewodzki



27.

30.

47.

57.

63.

65.

83.

85.

94.

110.

115.

134.

137.

172.

204.

210.

Stefanski Stanistaw, inzynier

€5) Opoczno, Powiat. Zarzad Drogowy
Sanecki Juljan, inzynier

(w) Warszawa, Filtrowa 30 m. 4
Swoboda Jan, inzynier

9 Stanistawoéow, Grunwaldzka 2
Sompolinski Mardocheusz, inzynier

(w) Warszawa, Filtrowa 57, kier. przeb.

drog

Sorokowski Pawelt, inzynier

(w) Warszaw ab6-go Sierpnia 34, Powiato-
wy Zarzad Drogowy

Schramm Alfred, iniynier

4 t 6dz Wodna 10
Szydtowski Borys, inzynier
2 Wejherowo, Starostwo Morskie, Kie-

rownictwo przebudowy drog
Stolarski Wiadystaw

4) teczyca, Przedrynek 1
Sobirajski Rafat, inzynier
(14) Nowogroédek, Powiat. Zarzad Drog.
Smykowski Henryk
(w) Warszawa, Grojecka 104 m. 7
Sadowy Stanistaw, inzynier
9 tancut, Powiat. Zarzad Drogowy
Skalski Jerzy, inzynier
8) Kie 1ce, Urzad Wojewoddzki
Skoérski Jerzy, inzynier
(5) Skierniewice, Sienkiewicza 24 m. 2
Szelking Anatol, inzynier
4) L6dz, Urzad Wojewodzki
Svarc Hynek, dr ing.
Pr aha XIl (Czechostowacja), Polska
ul. 47
Szymanski Bernard
2) Swiecie n/Wistg, Powiat. Zarzad Drog.

Szczurkiewicz Wactaw, inzynier
9) twoé w, ul. Dabrowskiego 12 m. 2



212.

223,

231.

239.

256.

266.

281.

283.

285.

289.

307.

337.

338.

349.

359.

402.

408.

409.
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Stadczyk Albin, inZynier

2 Gdynia, Tatrzanska5m.5
Siadkowski Jozef, inzynier

) Kosécierzyna, Powiat. Zarzad Drog.
Suszycki Piotr, inzynier

) Wejherowo, Sobieskiego 63
Stankiewicz Mieczystaw, iniynier

(13) Biatystok, Urzad Wojewoédzki
Sliwinski Mieczystaw

7 Krakow, Zwierzyniecka 10/27
Smrza Jozef

(13) Biatystok, Urzad Wojewddzki
Sitarski Marian

(13) Biatystok, Urzad Wojewddzki
Sokalski Kazimierz, inzynier

9 Sambor, Powiatowy Zarzad Drogowy
Stark Jakub, inzynier

(w) Warszawa, Mokotowska 41
Sosnowski Kazimierz, inzynier

(w) Warszawa, Grodjecka 41
Soroko Piotr, inzynier

(11) Pinsk, Wydziat Powiatowy
Somla Ignacy
) Gdynia, Putaskiego 5/70
Skowronski Mieczystaw, inzynier

(5) Sosnowiec, Ziota 10
Skarzynski Zygmunt, inzynier

(€H) Aleksandréow Kujawski. Po-

Powiatowy Zarzad Drogowy
Sitarski Wtadystaw
@ Rabka, Kierownictwo przebudowy dro-
gi Nr 13
Stsrner Wactaw, inzynier
8) Kielce, Sienkiewicza 34
Schenkelbach Beno, inzynier
) Stanistawoéw, Urzad Wojewddzki
Sznee Michalt, inzynier
(14) Wilno, Urzad Wojewoddzki



458.

462.

558.

11.

79.

221.

226.

305.

348.

444,

474.

510.

562.

49.

42.

101.
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Sobotowski Jerzy, inzynier

(8) Pidczdw, ZwirkiiWigury?2
Szaniawski Jerzy, iniynier

Q) Ptock, Powiat. Zarzad Drog.
Schaetzel Stanistaw, doktor

9 Lwoéw, Akademicka 17
Twarog Witold, inzynier

(6) Piotrkowice k/Katowic, Ochojec,

Klasztorna 2
Trylinski Witadystaw, inzynier

(w) Warszawa, Saska Kepa, Jakubowska
14m 1
Tarnowski Wactaw, inzynier
(7 Lubien k/Mys$lenic, Panstw, Kie-

rownictwo przebud, drogi
Trampler Jozef, inzynier

3) Poznan, Urzad Wojewoédzki
Topolewicz Czestaw, inzynier

(14) Postawy, Powiatowy Zarzad Drogowy
Trojnar Joézef, inzynier

9 Zbaraz, Powiatowy Zarzad Drogowy
Trzeciak Witadystaw

(13) Ostroteka, Powiat. Zarzad Drogowy
Tyszkiewicz Stefan, prezes

(w) Warszawa, Piusa Xl-go Nr 4
Tarasiewicz Eugeniusz, inzynier

(14) Wilno, Ostrobramska 19 m. 7
Tacreiter Karol, inzynier

7 Debica, Powiat. Zarzad Drog.
Tomaszewski Kazimierz, inzynier

(14) Motodeczno, Powiat. Zarzad Drog.
Ulbrych Witadystaw, inzynier

(w) Warszawa, Wojciecha Gorskiego 3

m. 51

Wejtko Antoni, inzynier

(10) Garwolin, Powiat. Zarzad Drogowy

Wielinski St., inzynier
9 Tarnopol, Mickiewicza 25



126.

143.

168.

184.

227.

251.

278.

282.

287.

288.

295.

372.

375.

379.

435.

436.

519.

526.
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Wilczek Wiadystaw, inzynier

4) Sieradz, Powiat. Zarzad Drogowy
Wolanski Witalis

(11) Kostopol, Powiat. Zarzgd Drogowy
Wichrzycki Franciszek, intynier

(w) Warszawa, Targowa 70 m. 88
Wexner Tobiasz, inzynier

7 Krakow, Podwale 2
Woronowicz Edward, Kierown. Pow. Zarz. Drog.

(12) Koséw Poleski
Watrakiewicz Kazimierz, adwokat

(w) Warszawa, Kredytowa 16 m. 9
Wisniewski Marian, inzynier

(w) Warszawa, Kaliska 17
Wierzbicki Oktawian, inzynier

(13) Biatystok, Urzad Wojewddzki
Wasilewski Borys, inzynier

(11) Lubomi, Powiat. Zarzad Drogowy
Walentowski Mikotaj, inzynier

(12) Brzes¢ n/Bugiem, Urzad Woje-

wodzki

Wcislak Alfred, inzynier

) Tarnobrzeg, Powiat. Zarzad Drog.
Wasilewski Jerzy, inzynier

9) Zaleszczyki, Powiat. Zarz. Drogowy
Wojciechowski Janusz, inzynier

(w) Warszawa, Krakowskie Przedmie-

Scie 6 m. 1

Wachowiak Mieczystaw, inzynier

(6) Bielsko, ul Przekop 12
Wegrowski Leon, inzynier

(11) Wtodzimierz, Powiat. Zarz. Drog.
Weigel Wihadystaw, inZynier

©9) Tarnopol, Urzad Wojewoédzki
Wegmeister Juljan, inzynier

(w) Warszawa, Al Jerozolimska 75

Wasowski Juljan, inzynier
@) Krakow, ul. Stowackiego 8 m. 6



484

16. Zubelewicz Aleksander, inzynier
(14) Wilno, Ostrobramska 2l m. 1
51, Zylbersztain Ludwik, inzynier
(8) Suchednidéw, skrz poczt. 7
67. Zahaczewski Joézef, inzynier
(6) Katowice, Pitsudskiego 47
106. Zakolski Wincenty, inzynier
(6) Lubliniec (Slask), Powiat. Zarzad
Drogowy
188. Zawadzki Wactaw, technik
) Radom, Staszica20 m. 6
200. Zylbertal Joézef, inzynier
(w) Warszawa, Mokotowska 46 m. 10
377, Ziembicki Henryk, inzynier
(11) D ubn o, Pitsudskiego 13b
434. Zamorowski Henryk
(10) Lublin, Zarzad Miejski

WYKAZ INSTYTUCYJ, KTORE W PRENUMERACIE
OTRZYMUJA ,WIADOMOSCI DROGOWE"

Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

(13) Biatystok, Urzad Wojewodzki
Powiatowy Zarzad Drogowy

(13) Augustow
Powiatowy Zarzad Drogowy

(13) Biatystok
Powiatowy Zarzad Drogowy

(12) Bielsk Podlaski
Powiatowy Zarzad Drogowy

(13) Grodno
Powiatowy Zarzad Drogowy

(13) Ltomza
Powiatowy Zarzad Drogowy

(13) Ostroteka
Powiatowy Zarzad Drogowy

(13) Ostrow Mazowiecka
Powiatowy Zarzad Drogowy

(13) Sokoétka
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Powiatowy Zarzad Drogowy
(13) Sulyatki
Powiatowy Zarzad Drogowy

(13) Grajewo
Powiatowy Zarzad Drogowy

(12) Wotkowysk
Powiatowy Zarzad Drogowy

(13) Wysokie Mazowieckie
Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

8) Kielce, Urzad Wojewddzki
Powiatowy Zarzad Drogowy

(5) Bedzin
Powiatowy Zarzad Drogowy

(5) Czestochowa
Powiatowy Zarzad Drogowy pow. l#zeckiego

(8) Wierzbnik
Powiatowy Zarzad Drogowy

8) - Jedrzejoé w
Powiatowy Zarzad Drogowy

8) Kielce
Powiatowy Zarzad Drogowy

(8) Konskie
Powiatowy Zarzad Drogowy

(10) Kozienice
Powiatowy Zarzad Drogowy

8) Miechoéw
Powiatowy Zarzad Drogowy

®) Olkusz
Powiatowy Zarzad Drogowy

(8) Opatow Kielecki

Powiatowy Zarzad Drogowy

8) Opoczno
Powiatowy Zarzad Drogowy

(€©) Pinczéw
Powiatowy Zarzad Drogowy

(8) Radom
Powiatowy Zarzad Drogowy

®) Sandomierz
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Powiatowy Zarzad Drogowy

(®)

Stopnica

Powiatowy Zarzgd Drogowy

(©)

Wtoszczowa

Powiatowy Zarzad Drogowy

()

Zawiercie

Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

Q)
Powiatowy
Q)
Powiatowy
(7
Powiatowy
)
Powiatowy
()
Powiatowy
(7
Powiatowy
)
Powiatowy
)
Powiatowy
)
Powiatowy
)
Powiatowy
)
Powiatowy
()
Powiatowy
@
Powiatowy
(7)
Powiatowy
)
Powiatowy
@
Powiatowy

)

Zarzad

Zarzgd

Zarzgd

ZLarzgd

Zarzad

Zarzad

Zarzgd

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzgd

Zarzad

Zarzad

ZLarzgd

Zarzad

Zarzad

Krakow,
Drogowy
Biata
Drogowy
Bochnia
Drogowy
Brzesko
Drogowy
Chrzanodow
Drogowy
Dabrowa
Drogowy
Gorlice
Drogowy
Jasto
Drogowy
Krakoéw,
Drogowy
Limanowa
Drogowy
Mielec
Drogowy
Mys$lenice
Drogowy
Nowy Targ
Drogowy
Nowy Sgecz
Drogowy
Debica
Drogowy
Tarnow
Drogowy
Wadowice

ul.

Urzad WojewodzkKi

k/Tarnowa

Starowis$ina
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Powiatowy Zarzad Drogowy
©) Zywiec
Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

(10) Lublin, Urzad Wojewoédzki
Powiatowy Zarzad Drogowy

(12) Biata Podlaska
Powiatowy Zarzad Drogowy

(10) Bitgoraj
Powiatowy Zarzad Drogowy

(11) Chetm Lubelski
Powiatowy Zarzgad Drogowy

(10) Garv/iolin
Powiatowy Zarzad Drogowy

(11) Hrubieszow
Powiatowy Zarzad Drogowy

(10) J a n 6 w-Lubelski
Powiatowy Zarzad Drogowy

(10) Krasnystaw
Powiatowy Zarzgad Drogowy

(20) Lubartéow
Powiatowy Zarzad Drogowy

(12) Ltukoéw
Powiatowy Zarzad Drogowy

(10) Putawy
Powiatowy Zarzad Drogowy

(10) Radzyn Podlaski
Powiatowy Zarzad Drogowy

(12) Siedlce
Powiatowy Zarzad Drogowy

(13) Sokotow Podlaski
Powiatowy Zarzad Drogowy

(11) Tomaszdédw Lubelski
Powiatowy Zarzgad Drogowy

(13) Wegrow
Powiatowy Zarzad Drogowy

(11) Wtodawa

Powiatowy Zarzad
(11)

Drogowy
Zamos$¢
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Powiatowy Zarzgd Drogowy

(10)

Lublin

Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

9)
Powiatowy
)]
Powiatowy
9
Powiatowy
©)
Powiatowy
9)
Powiatowy
9)
Powiatowy
(9
Powiatowy
)
Powiatowy
9)
Powiatowy
)
Powiatowy
(9
Powiatowy
9)
Powiatowy
(9
Powiatowy
)
Powiatowy
()]
Powiatowy
)
Powiatowy
(9
Powiatowy
9
Powiatowy

9

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

L woéw, Urzad Wojewodzki

Drogowy
Lwow
Drogowy
Bobrka
Drogowy
Brzozow
Drogowy
Dobromil
Drogowy
Drohobycz
Drogowy
Grédek
Drogowy
Mosciska

Jagiellonski

Drogowy
Jarostaw
Drogowy
Jaworow
Drogowy
Kolbuszowa
Drogowy
Krosno
Drogowy
Lesko
Drogowy
Lubaczoéow'
Drogowy
Lwow
Drogowy
Lancut
Drogowy
Nisko
Drogowy
Przemysl
Drogowy
Przeworsk



Powiatowy
(9)
Powiatowy
(9)
Powiatowy
(9)
Powiatowy
(9)
Powiatowy
(9)
Powiatowy
(9)

Powiatowy

(7)
Powiatowy
(9)
Powiatowy
(9)
Wydziat
4
Powiatowy
(5)
Powiatowy
(4)
Powiatowy

(1)

Powiatowy

(1)
Powiatowy
(4)
Powiatowy
(4)
Powiatowy
(4)
Powiatowy
(5)

Powiatowy

(5)

48

Zarzgd Drogowy
Rawa
Zarzgd Drogowy
Rudki
Zarzgd Drogowy
Rzeszié
Zarzgd Drogowy
Sambor
Zarzgd Drogowy
Sanok
Zarzgd Drogowy
Sokal
Zarzgd Drogowy
Tarnob
Zarzgd Drogowy
Turka
Zarzad Drogowy
Zotkie

£ 6d 2z
Zarzgd Drogowy
Brzezi
Drogowy
Kalisz
Drogowy
Koto
Drogowy
Konin
Drogowy
Lask
Drogowy
L6di
Drogowy
Leczyce
Drogowy
Piotrk
Drogowy
Radom

Zarzad

Zarzad

Zarzgd

Zarzad

Zarzgd

Zarzgd

Zarzad

Zarzgd

9 —

Ruska

W

rzeg
niStryjem

w

Komunikacyjno-Budowlany

Urzad Wojewoddzki

"y

a
0w

s k



Powiatowy Zarzad
4)
Powiatowy Zarzgd
4
Powiatowy Zarzgd
4

490

Drogowy
Sieradz

Drogowy
Turek

Drogowy
Wielun

Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

(14)
Powiatowy Zarzgd
12)
Powiatowy Zarzad
(14)
Powiatowy Zarzad
12)
Powiatowy Zarzad
(14)
Powiatowy Zarzad
(12)
Powiatowy Zarzgd
(14)
Powiatowy Zarzad
12)
Powiatowy Zarzad
(14)

Nowogrddek,
Drogowy

Urzad Wojewddzki
Baranowicze
Drogowy
Lida
Drogowy
Nieswiez
Drogowy
Nowogrdédek
Drogowy
Stonim
Drogowy
Szczuczyn Nowogrédzki
Drogowy
Stotpce
Drogowy
W otozyn

Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

(12) Brzes¢ n/Bugiem, Urzad Wojewoédzki
Powiatowy Zarzad Drogowy
(1) Drohiczyn Poleski
Powiatowy Zarzgd Drogowy
(12) Iwacewicze
Powiatowy Zarzad Drogowy
(11) Kamien Koszyrski
Powiatowy Zarzad Drogowy
(11) Kobryri

Powiatowy Zarzad Drogowy

(11) tuniniec
Powiatowy Zarzad Drogowy

(12) Pinsk
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Powiatowy Zarzad Drogowy

(12) Pruzana
Powiatowy Zarzad Drogowy

(11) Sarny
Powiatowy Zarzad Drogowy

(11) Stolin
Powiatowy Zarzad Drogowy

(12) Brzes$c¢ n/Bugiem
Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

3) Poznan, Urzad Wojewoédzki
Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

2 Torun, Urzad Wojewodzki
Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

9 Stanistawoéw, Urzad Wojewoédzki
Powiatowy Zarzad Drogowy

(9) Stanistawow
Powiatowy Zarzad Drogowy

(9) Dolina
Powiatowy Zarzad Drogowy

(9) Horodenka
Powiatowy Zarzad Drogowy

(9) Katusz
Powiatowy Zarzad Drogowy

(9) Kotomyja
Powiatowy Zarzad Drogowy

(9) Kosow k/Kotomyji
Powiatowy Zarzad Drogowy

9) Nadworna
Powiatowy Zarzad Drogowy

(9) Rohatyn
Powiatowy Zarzad Drogowy

(9) Sniatynh
Powiatowy Zarzad Drogowy

9) Stryj
Powiatowy Zarzad Drogowy

(9) Ttumacz
Powiatowy Zarzad Drogowy

(9) 2ydaczoéw
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Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

(9)
Powiatowy
(9)
Powiatowy
(9)
Powiatowy
(9)
Powiatowy
(9)
Powiatowy
(9)
Powiatowy
(9)
Powiatowy

(9)

Powiatowy
(9
Powiatowy
(9)
Powiatowy
(9)
Powiatowy
(9)
Powiatowy
(9)
Powiatowy
(9)
Powiatowy
(9)
Powiatowy
(9)
Powiatowy
(9)
Powiatowy

(9)

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Tarnopol, Urzad WojewodzKi

Drogowy

Tarnopol, Wydziat Powiatowy
Drogowy

Borszczow, Wydziat Powiatowy
Drogowy

Brody, Wydziat Powiatowy
Drogowy

Brzezany, Wydziat Powiatowy
Drogowy

B uczacz Wydziat Powiatowy
Drogowy

Czortkdéw, Wydziat Powiatowy
Drogowy

Kamionka Strumitowa Wy-

dziat Powiatowy

Drogowy

Kopyczyrice, Wydziat Powiatowy
Drogowy

Podhajce, Wydziat Powiatowy
Drogowy

Przemys$lany, Wydziat Powiatowy
Drogowy

Radziechoéw, Wydzial Powiatowy

Drogowy

Skatat Wydziat Powiatowy
Drogowy

Trembowla, Wydziat Powiatowy
Drogowy

Zaleszczyki, Wydziat Powiatowy
Drogowy

Zbaraz, Wydziat Powiatowy
Drogowy

Zborow, Wydziat Powiatowy

Drogowy

Ztoczow, Wydziat Powiatowy

Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

w)

Warszawa, Urzad Wojewodzki Fil-

trowa 57
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Drogowy
Warszaw a,

6-go Sierpnia Nr 34

Drogowy pow. btonskiego

Grodzisk Mazowiecki

Drogowy
Ciechandw
Drogowy

Gostynin

Drogowy

Grdjec

Drogowy

Kutno

Drogowy

Lipno

Drogowy

towicz

Drogowy

Rawa Mazowiecka

Drogowy

Makow Mazow.

Drogowy

Minsk Mazow.

Drogowy

Mtawa

Drogowy pow. nieszawskiego

Aleksandrow KujawskKki

Drogowy
Ptock
Drogowy

Ptonsk

Drogowy
Przasnysz
Drogowy

Puttusk

Drogowy
Radzymin

Drogowy

Rypin
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Powiatowy Zarzad Drogowy

(5) Skierniewice
Powiatowy Zarzad Drogowy
(D) Sierpc
Powiatowy Zarzad Drogowy
4) Sochaczew
Powiatowy Zarzad Drogowy
@) Witoctawek
Wydziat Komunikacyjno-Budowlany
(14) Wilno, Urzad Wojewoddzki
Powiatowy Zarzad Drogowy pow. wilensko-trockiego
(14 Wilno, Ostrobramska 7
Powiatowy Zarzad Drogowy
(14) Brastaw
Powiatowy Zarzad Drogowy pow. dzisnienskiego
(14) Gtebokie
Powiatowy Zarzad Drogowy
(14) Oszmiana

Powiatowy Zarzad Drogowy

(14) Postawy
Powiatowy Zarzad Drogowy

(14) Motodeczno
Powiatowy Zarzad Drogowy

(14) Swieciany Wilenskie
Powiatowy Zarzad Drogowy

(14) Wilejka
Wydziat Komunikacyjno-Budowlany

(11) tuck, Urzad Wojewoddzki
Powiatowy Zarzad Drogowy

(11) Dubno
Powiatowy Zarzad Drogowy

(11) Horochoéw
Powiatowy Zarzad Drogowy

(11) Kowel

Powiatowy Zarzad Drogowy
(11) Kostopol
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Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Zarzad

Drogowy

Krzemieniec

Drogowy

Lubomi

Drogowy

tuck

Drogowy

Réwne

Drogowy

Wotynsk

Witodzimierz

Drogowy

Brodnica

Drogowy

Chetmno

Drogowy

Chojnice

Drogowy

Dziatdowo

Drogowy

Grttdzi

Drogowy

adz

Kartuzy

Drogowy

Koscierzyna

Drogowy

Lubawa

Drogowy

Wejherowo

Drogowy

Sepodlno

Drogowy

Starogard

Drogowy

Swiecie

Drogowy

Tczew

n/Wistg
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Drogowy
Torun
Drogowy
Tuchola
Drogowy
Wabrzeino
Drogowy
Bydogoszcz:

o

rogowy
Chodziei

rogowy
Czarnkow niNotecia

o

o

rogowy
Gniezno

o

rogowy
Gostyn

rogowy
fnmowroctaw

o

o

rogowy
Jarocin Poznafisk
Drogowy
Kepno
Drogowy
Kog§cian
Drogowy
Krotoszyn
Drogowy
Leszno
Drogowy
Miedzychdéd nlWarta
Drogowy
Mogilno
Drogowy
Nowy Tomy§|
Drogowy
Oborniki
Drogowy
Ostrdéw Wielkopolski
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Powiatowy Zarzgd Drogowy

(3) Poznad
Powiatowy Zarzgd Drogowy

(3) Rawicz:
Powiatowy Zarzgd Drogowy

(3) Szamotuty
Powiatowy Zarzgd Drogowy

(3) Szubin
Powiatowy Zarzad Drogowy

(3) Srem
Powiatowy Zarzad Drogowy

(3) Sroda
Powiatowy Zarzad Drogowy

(3) W aggrowie
Powiatowy Zarzad Drogowy

(3) Wolsztyn
Powiatowy Zarzad Drogowy

(3) Wrzes§nia
Powiatowy Zarzad Drogowy

(2) Wyrzoysk
Powiatowy Zarzgd Drogowy

(3) Znin
Kierownictwo Kamieniotomdow Padstwowych

(7) Kozy
Kierownictwo Kamieniotomdw Pafnstwowych

(8) Zagnahnsk
Kierownictwo Ktinkierni Pafstwowej

(10) l'zbica nl/Wieprzem
Galicyjskie Karpackie Naftowe Towarzystwo

(9) Jedlicze, Rafineria
Ksiegarnia Katolicka

(6) Katowice
Komisariat Rzgdu

2 Gdynia
Dyrektor Funduszu Pracy

(w) Warszawa, Traugutta 6

Michat Gott, ksiegarnia techniczna
(9) Lwow, Kopernika 26
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Poleskie Stowarzyszenie Inzynieréw i Technikéw

(12) Br ze $¢ n/B ugiem, Dgbrowskiego 22
Zarzad Miejski
(5) Bedzin
Zwiazek Rewizyjny Samorzadu Terytorialnego
(w) Warszawa, Mazowiecka 1
Biuro Dziennikéw i Czasopism Towarzystwa Przyjaciét Dzieci
Ulicy
(w) Warszawa, Senatorska 29 m. 30

MASZYNY DO BUDOWY DROG

betoniarki zwykte i drogowe, wibratory do wibrowa-
nia nawierzchni drég, wozki, taczki, beczkowozy i in.

FABRYKA MASZYN
RZEWUSKI 1 S-Ka, Spo6tka Akcyjna
WARSZAWA, ORDYNACKA 7

40 lat doswiadczenial

Wydawca: Zarzad Stowarzyszenia Cztonkédw Polskich Kongreséw drogowych
pod redakcja inz. Leona Borowskiego,

Redaktor: inz, Leon Borowski,

Adres Redakcji i Administracji:

Koszykowa 75, Drogowy Instytut Badawczy przy Politechnice Warszawskiej,

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



Redakcja Wiadomosci ma na

sktadzie do sprzedazy nastepujace
wydawnictwa:

1 M Porowski. Problem ulepszania drog gruntowych.
1928 r. Stron 83. Cena zt. 1.85

2.  Prace pierwszego Polskiego Kongresu drogowego. 1928 r.
Stron 401 z wieloma rysunkami i fotografiami.

Cena Zzi. 10.00

3. Prace drugiego Polskiego Kongresu drogowego. 1930 r.
Stron 138 z 2 fotografiami (obrady i uchwaty).
Cena Zzt. 6.00

4. Prace trzeciego Polskiego Kongresu drogowego. 1934 r.
Stron 498 z wieloma rysunkami i fotografiami.
Cena zt. 12.00
5. Vespermann. Nawierzchnie drogowe ze smét i mie-
szanek smotowo - asfaltowych. Przetozyt, opra-
cowat i zaopatrzyt dodatkiem p. t. Polskie
smoty drogowe i mieszanki smotowo - asfaltowe
Inz. Wt. I. Gorski. 1932 r. Stron 240. Cena
20 z+. 50 gr., dla Cztonkéw Stowarzyszenia
Polskich Kongreséw drogowych.
Cena obnizona do Zt. 3.—

Ksigazki wysylane sa po wptaceniu naleznosci na
konto czekowe ,Stowarzyszenia Cztonkéw Pol. Kongr.
drogowych" w P. K. O. Nr. 13966. Na odcinku blankietu
nadawczego nalezy podaé ktéra ksigzke poleca sie wystaé

i pod jakim adresem.



