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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

= POLITECHNIKI WARSZ-'

1 Warszawa,F* JednosciRob<-mczej 1 |
INZ. CZESLAW BIELENIA, 1

STABILIZOWANA GLINA W PRAKTYCE DROGOWEJ
OSTATNIEJ DOBY

Podczas VIII Miedzynarodowego Kongresu Drogowego
w czerwcu 1938 r. w Hadze miatem moznos¢ zwiedzenia budowy
drogi samochodowej Haaga — Utrecht na odcinku Gouve — Bo-
degraven, na ktorej zastosowano stabilizowana gline. Sadzac,
ze sprawa ta zainteresuje drogowcoéw i pozwoli wyciggnaé ogol-
ne wnioski w celu rozszerzenia zakresu budowy polskich drég —
przedstawie tu pokrotce szereg odnosnych danych, jakie miatem
moznos$¢ tam zaobserwowac.

Przy budowie drég w Holandii, szczegdlniej w jej prowin-
cjach nisko potozonych, bardzo czesto spotyka sie tereny o nie-
wytrzymatym podglebiu — jak torf, migkka glina itp., druga wada
tych drég jest wysoki poziom wody gruntowej; obydwie te prze-
szkody terenowe napotkano wiasnie przy budowie odcinka Go-
uve — Bodegraven, ktorego podglebie skiada sie z torfu i miek-
kiej gliny o migzszosci 2 m do 9 m.

Zaprojektowany ze wzgledu na wyzej podane warunki
spos6b budowy obejmowat catkowite usuniecie niewytrzymatego
materiatu (torfu itd.) i zastgpienie go nasypem z piasku. W wy-
padkach, gdy migzszos¢ warstwy niewytrzymatej przekracza
5 m, powyzsza metoda okazata sie¢ nieekonomiczna; lepiej woéw-
czas wykonywaé nasyp piaszczysty na pozostatej niewybranej
warstwie niewytrzymatej, co w rezultacie spowodowato wypycha-
nie (wyttaczanie) stabego materiatu na boki, ale nie caty mate-
riat staby ulegt wypchnieciu na boki. Pozostata skomprymowana
warstwa materiatu niewytrzymatego o grubosci 1,5 — 2,0 m nie-
watpliwie bedzie podlega¢ dalszemu komprymowaniu w ciggu
szeregu lat. W tych warunkach budowa nawierzchni betonowej,
najczesciej stosowanej na holenderskich drogach samochodo-
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wych, staje sie niemozliwa (przewidywane osiadanie podglebia).
Zdecydowano sie wiec na nawierzchnie klinkierowa na odpo-
wiedniej podbudowie (podtozu).

Poszukujac najwitasciwszego podtoza dla nawierzchni klin-
kierowej przy stabym podglebiu, projektodawcy po raz pierw-
szy wpadli na pomyst stabilizowania gliny i uzycia mieszanki:
stabilizowana glina-piasek.

Za ,stabilizowang" uwazamy taka gline, ktéra po odpowied-
nim przerobieniu i zaprawieniu traci swoja gltdwna ceche ujemng
(z punktu widzenia budowy drog) — jaka jest zdolnos¢ wchia-
niania wody; wiadomo, ze ta witasnie cecha czyni gline niepozg-
dang na drogach i wszedzie tam gdzie zachodzi przemarzanie
i polgczone z tym pecznienie.

Problem stabilizowanej gliny zostal starannie zbadany
w panstwowym laboratorium drogowym (Rijkswegenbouwlabo-
ratorium); poza tym poddano analizom mechanicznym proébki
glin i piaskéw, zalegajacych wzdtuz projektowanej trasy drogi
(miedzy innymi wykonano préby zamrazania i tajania, oraz mo-
czenia i suszenia); wszelkie analizy i préby wykonano na znorma-
lizowanych kostkach, uformowanych z réznych kombinacji wa-
gowych gliny i piasku z réznymi dodatkami stabilizujgcymi. Za
.dodatek stabilizujgcy" nalezy uwaza¢ materiat, ktérym sie za-
prawia gline celem pozbawienia jej zdolnosci wchianiania wody.
Jako dodatek stabilizujacy w Holandii uzywa sie preparaty bi-
tumiczne oraz cement portlandzki; na odcinku budowlanym Go-
uve — Bodegraven uzyto cementu portlandzkiego.

W toku rozwazan projektodawcy postanowili jedng jezd-
nie odnosnej drogi wykona¢ o nawierzchni klinkierowej na pod-
budowie z mieszanki stabilizowanej, sktadajacej sie wagowo (wa-
zenie na sucho) z 1 czesci gliny, 2‘At czesci piasku i 5% cementu
portlandzkiego (procent cementu obliczono od catkowitej suchej
wagi gliny i piasku); najkorzystniejsza zawartos¢ wody dodawa-
nej do powyzszej mieszanki ustalono na okoto 16%; materiat
o0 wyzej opisanym sktadzie dawalt najlepsze wyniki laboratoryjne.

Natomiast druga jezdnie odnosnej drogi (droga samochodo-
wa o dwoéch jezdniach jednokierunkowych) postanowiono wyko-
na¢ w ten sposéb, ze nawierzchnie klinkierowa zastgpiono cien-
kim dywanikiem bitumicznym na podbudowie analogicznej jak
w jezdni pierwszej.



— 603 —

Pod nawierzchnia klinkierowg wykonywano podbudowe
z warstwy mieszanki stabilizowanej o grubosci 30 cm, ktérag
p6zniej komprymowano do 20 cm.

Natomiast pod dywanik bitumiczny wykonano podbudowe
mieszanka stabilizowang o takiej samej grubosci warstwy jak
wyzej, lecz do jej goérnej czesci dodawano 40°/o grysu o $rednicy
8 — 14 m; warstewka uzbrojona grysem ma po skomprymowaniu
grubos¢ 7 cm.

Podktad podbudowy (podioza) wykonywano naktadajac
kolejno dwie warstwy, mozliwie szybko jedng na druga zeby sie
dobrze zwigzaty.

Surowiec — gline wydobywano z wykopu odlegtego kilka
kilometrow od placu mieszania.

Rys. 1. tamacz gliny.

Po dostarczeniu na plac mieszania, glina rozdrabnia sie w ta-
maczu (Lehmbrechmaschine) (rys, 1 i 2), po czym wsypuje sie
ja z dodaniem piasku i cementu (wzglednie takze grysu) do mie-
szarki. Mieszarka — specjalnego typu — wyposazona jest w ro-
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tacyjne rolki — gniotowniki (Gegenstrom-Mischer mit Knetkol-
lern).

W trakcie mieszania dodaje sie do suchej mieszanki wode.

Podczas zwiedzania robét byty czynne dwie takie mieszar-
ki, jedna produkujgaca mieszanki bez grysu, druga — mieszanki
z grysem, Kazda mieszarka ma 500 litréw pojemnosci. Produk-
cja takich dwéch mieszarek wystarcza dla wykonania 100 mb
podtoza (szerok. 6,25 m) w 8 godzin.

Rys, 2, Zeby tamacza gliny.

Na omawianej budowie, przed wykonaniem podtoza ze sta-
bilizowanej mieszanki, wykonywano po obu bokach projektowa-
nej jezdni zelbetowe krawezniki o szerokosci 50 cm, odcinkami
o dtugosci 1,5 m, (rys, 3).

Goérna powierzchnia kraweznikéw musi by¢ bardzo doktad-
nie wyprofilowana i wyniwelowana, $cisle wedtug projektowa-
nych rzednych wysokosciowych, poniewaz krawezniki te stuzg
jako podstawy do nastepnego z kolei profilowania jezdni.

Szeroko$¢ stabilizowanego podtoza wynosi 6,25 m; jest to
norma ustalona dla jezdni jednokierunkowej w nowych holen-
derskich drogach samochodowych.

Wyprodukowana w mieszarce mieszanka jest transportowa-
na z miejsca do miejsca wbudowania kolejka robocza w wywrot-
kach i zostaje wysypana doktadnie w nalezytym miejscu.

Rozplanowanie wysypanej mieszanki jest przeprowadzane
recznie, a wymagana grubos¢ warstwy nieskomprymowanej kon-
trolowana jest drewnianymi szablonami, opartymi na krawez-
nikach.
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Rys, 3, Zabetonowany kraweznik.

Rys. 4. J"a pierwszym planie — ubijanie rozplanowanej mieszanki, Na dru-
gim planie — oproéznianie zbiorniczkéw frezarki przez wywroécenie,



— 606 —

Komprymowanie rozplanowanej mieszanki odbywa sie przy
uzyciu dwoéch elektrycznych ubijakow systemu Wacker (rys. 4);
kazdy ubijak wazy 100 kg i jest obstugiwany przez jednego ro-
botnika.

Rozplanowanie mieszanki jest wykonywane warstwa takiej
grubosci, ze nawet po skomprymowaniu ubijakami — gérna po-
wierzchnia mieszanki pozostaje cokolwiek ponad projektowanym
poziomem; za$ prawidtowy profil uzyskuje sie dopiero przez

Sciecie nadmiernej wysokosci specjalna maszyng — frezarkag
(rys. 5).
Rys. 5. Po przejsciu frezarki — widok powierzchni z dziurkami

po wyrwanych ziarnach grysu.

Frezarka porusza sie po lekkim torze zmontowanym na go-
towych kraweznikach przy pomocy klamer i klinéw.

Frezarka sktada sie z podwozia (ramy) na ktérym jest
zmontowany motor o mocy 8 KM poruszajacy podwozie po torze
z szybkoscig 1 m na minute oraz napedzajgcy wat frezowy, obra-
cajacy sie z szybkoscig 170 obrotéw na minute. Wat frezowy
moze by¢ dokitadnie regulowany zaleznie od wymaganej wyso-
kosci projektowanego profilu. Wat frezowy skiada sie z osi, na
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ktérej sg zamocowane 8 pasow tnacych (noze) ze stali hartowanej
(wysokosci 7 cm). T,e pasy tngce utozone sga wedtug linii srubo-
wej (spiralnie), skok linii Srubowej V8 obwodu osi do 1h dtugosci
osi; uksztattowanie srubowe ma na celu uzyskanie réwnomierne-
go obcigzenia watu frezowego.

Frezarka idzie po szynach doktadnie wedtug profilu pod-
tuznego kraweznikéw, co wymaga dokitadnego ich wykonania.

Rys. 6. Zbiorniczki dla Scietego przez frezarke materiatu.

Materiat Sciety (zeskrobany) przez wal frezowy zesypuje
sie do zbiorniczka (rys. 6); od czasu do czasu zbiorniczek ten zo-
staje oprézniony przez wywrdécenie; materialt wysypany przewaz-
nie jest jeszcze dostatecznie Swiezy i moze stuzy¢ do budowy
dolnej warstwy podtoza.

Podczas procesu frezowania skomprymowanego podtoza
pojedyncze ziarna grysu ulegaja wyrwaniu, tak ze na frezowanej
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(wygtadzonej) powierzchni powstajg rozmaite wgtebienia, sprzy-
jajace przyczepnosci dywanika bitumicznego, ktéry naktada sie
na podtoze.

Po wykonaniu podtoza przystepuje sie niezwtocznie do wy-
konania nawierzchni. Wpierw daje sie warstwe smoty pogazo-
wej o matej wiskozie w ilosci 0,75 kg/m2 Na to ktadzie sie
wiasciwy dywanik z zimnego asfaltu grubosci do 2 cm.

Dla dokiadnego wygtadzenia dywanika frezuje sie go do
projektowanej grubosci, za porhocg poprzednio opisanej frezarki.

Po ukonczonym frezowaniu nastepuje watowanie trzykoto-
wym walcem o wadze 8 do 10 ton.

Stabilizowang mieszanke uzywa sie rowniez do budowy
bocznych paséw parkingowych (wzdituz jezdni), szerokosci
2,50 m; w Holandii takie pasy parkingowe urzadza sie wzdtuz
zewnetrznej strony jezdni drogi samochodowej. W tym wypadku
daje sie warstwe stabilizowanej mieszanki grubosci 15 cm, po-
krywa sie ja smotg drogowg w ilosci VIz kg/m2 i posypuje sie
drobnym zwirem jasnego koloru. Stabilizowana mieszanka oka-
zata sie catkowicie odporna na porost traw i chwastéw, co jest
bardzo wazng okolicznoscia.

Reasumujac przytoczony wyzej opisany sposéb budowy,
mozna zauwazyc¢, ze sposob ten stanowi poniekgad modyfikacje
metody ,mixing in place" (mieszanie w miejscu) stosowanego
juz od pewnego czasu w Stanach Zjednoczonych A. P. Wiado-
mo, ze Stany Zjednoczone posiadaja duzo droég gruntowych,
a dzieki wysokiemu stopniowi mechanizacji pracy — ulepszanie
drég gruntowych ma tam oddawna swoja tradycje; Amerykanie
wypracowali szereg skutecznych metod ulepszania, zwanych
,mixing in place", wykonywanych przy uzyciu specjalnego tabo-
ru mechanicznego.

Jak wiadomo, gtdbwng zasadgq metody ,mixing in place"
jest przerabianie i zaprawianie na miejscu tego materiatu z kté6-
rego sktada sie jezdnia danej drogi gruntowej.

Jak wynika z niniejszego opisu, w holenderskiej metodzie
piasek i gline dostarcza sie zasadniczo z pewnej odlegtosci; aby
dzieki doborowi materiatéw uzyska¢ mieszanke o znacznie wyz-
szej jakosci, anizeli w amerykarniskim systemie ,,mixing in place",
gdzie skiada sie ona poprostu z tego wszystkiego, co lezy na da-
nej drodze gruntowej plus dodatek stabilizujacy.
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Zastanawiajgc sie nad mozliwosciami zastosowania obu me-
tod w Polsce, nasuwa sie wniosek, ze system amerykanski ,mi-
xing in place" moze by¢ z pozytkiem zastosowany do ulepszenia

drég gruntowych pomiedzy osiedlami, natomiast system holen-
derski w miastach.

Jako inzynier miejski stykam sie od wielu lat z problemem
drog miejskich i jestem przekonany, ze w wiekszosci wielkich
miast zarzgdymiejskie, przy maksymalnym wysitku budzetowym,
nie mogg w dziedzinie tworzenia nowych dojazdéw zaspokoic
potrzeb mieszkancéw; wiemy, ze mieszkancy nowych dzielnic
czekaja po kilka, a nieraz i kilkanascie lat, na wykonanie umoc-
nionych nawierzchni ulicznych. Wiemy, ze ten okres wyczekiwa-
nia jest tym dtuzszy, im dalej od istniejgcej sieci drogowej poto-
zona jest nowopowstata dzielnica; a przeciez dotychczas w dzie-
dzinie budownictwa mieszkaniowego ruch koncentrowat sie prze-
waznie na peryferiach.

Co prawda znowelizowana ustawa o prawie budowlanym
i zabudowaniu osiedli wraz z rozporzadzeniami wykonawczymi
daje gminom uprawnienia pobierania zaliczek na urzadzenia ulic,
jednak przepisy miejscowe o optatach adiacentowych oraz apa-
rat wykonawczy — sa w wiekszosci miast dopiero w stadium two-
rzenia, dlatego w praktyce nie ma jeszcze efektywnego polepsze-
nia sie sprawy.

Ponadto program rozbudowy drég w nowych dzielnicach
i osiedlach zostal utrudniony najnowszymi, zresztg zupetnie uza-
sadnionymi, przepisami, ktére, z punktu widzenia przeciwlotni-
czej obrony kraju, wymagaja budowy ulic o szerokosci 20 m. Po-
woduje to wielki wzrost kosztéw budowy, a co za tym idzie —
wieksze obcigzenie Zarzadéw Miejskich i Gmin, na pokrycie kto6-
rych nie wystarczajg optaty adiacentowe.

W tych trudnych warunkach nalezy szukaé¢ rozwigzania,
ktore pozwolitoby miejskim zarzgdom drogowym wypeini¢ mo-
zliwie najlepiej swoje obowiagzki, bez wykraczania po-za granice
gospodarczo unormowanego budzetu; takie rozwiagzanie, moim
zdaniem, lezy w dobieraniu jak najkorzystniejszych (najtan-
szych w budowie i utrzymaniu, oraz jakosciowo zadawalniaja-
cych) typoéw umacniania jezdni, jakim, miedzy innymi, jest naj-
nowszy system holenderski — ,stabilizowana glina".

Oczywiscie, rownolegle winna by¢ prowadzona akcja ener-
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liczniejszego niz dotychczas kierowania ruchem budowlanym
w osensie nalezytej kolejnodci zabudowania terenéw w mieScie;
ta akcja nalezy do komopetencji wydziatiw urbanistycznych.

Naleizy zaznaczy¢, ze jui od kilku lat pojawiajg sie tu
i dwdzie proby wprowadzenia nowych typdw nawierzchni, go-
spodarczo itechnicznie korzystnych. Tak,naprzyktad, przed kil-
ku laty z inicjatywy 6wczesnego Dyrektora W ojew 6dzkiego Biu-
ra Funduszu Pracy p.inZ. Wactawa Koniecznego zapoczatkowano
w Poznaniu budowe¢ klinkierowych nawierzchni ulicznych.

Mimo, ze nawierzchnie klinkierowe spotykajg sie jeszcze
woniektdrych naszych miastach z pewng nieufnoScig, to jednak
nalezy sadzi¢, ze materiat ten ma wielkg przysztodé; w Holandii
moina ogladac takie nawierzchnie, lezgce kilkadziesigt lat i dzi§
jeszcze bedgce w uzyciu.

Zastosowanie mieszanki stabilizacyjnej nie powinno napot-
ka¢ w Polsce wielkich trudno$ci, zwtaszcza, ze przewainie wzdtuz
tras nowo budujgcych sie ulic znajduje sie piasek, albo glina —
brakujgce sktadniki, dodatek stabilizacyjny (cement portlandzki)
oraz ewentualnie grys do gérnej warstwy podtoza, mogag byt
wszedzie dostarczone na korzystnych warunkach.

M ajac wykonane podtoze nie trudno dobrat odpowiednig
pod kazdym wzgledem nawierzchnig. Cienki dywanik bitumicz-
ny stosowany przez Holendrdw na drodze samochodowej Haaga-
Utrecht, nie wszedzie znajdzie zastosowanie w Polsce z uwagi
na ruch ciezkich pojazdéw konnych o kotach okutych zelazem.

Natomiast alternatywne rozwigzanie Holendrow - klin-
kier na podtoZzu ze stabilizowanej mieszanki — odpowiada do-
skonale naszym warunkom; niepo$lednim atutem jest fakt, 1ie
przy tym typie umocnienia jezdni (podtoie ze stabilizowanej
gliny, nawierzchnia z klinkieru) — wszystkie materiaty sg po-
chodzenia krajowego, a nadto znaczna cze$¢ sktadnikéw znaj-
duje sie bezpoSrednio na miejscu Sudowy.

Jezeli dodac do tego, ze przy wykonaniu nawierzchni klin-
kierowej na twardym podtozu (a takim jest podtoZze z mieszanki
stabilizowanej) moina zagwarantowac¢ doktadne wypetnienie spo-
in miedzy poszczegdlnymi klinkierami zaprawa cementows,
przez zastosowanie wibratordw (jest to najnowsza praktyka ho-
lenderska) — to stanie sig jasnym, ze pod wzgledem technicznym
jezdnia taka jest odpowiednia dla ruchu miejskiego.
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Pod wzgledem finansowym — przeprowadzanie dokiadnej
kalkulacji kosztéw .budowy jezdni omawianego typu nastrecza
trudnosci, poniewaz koszt wykonania podtoza z mieszanki sta-
bilizowanej zalezny jest — po pierwsze, od tego jakie skiadniki
(glina, piasek) sg na miejscu, wzglednie z jakiej odlegto$ci mu-
szg byc¢ transportowane;— po drugie, od wielkosci roboét, z uwagi
na amortyzacje i oprocentowanie kapitatu potrzebnego dla za-
kupu kompletu maszyn.

Jako orientacja mogg postuzy¢ cyfry uzyskane na budowie
drogi samochodowej Haaga-Utrecht:

0,70 fl. = 2,00 zt za 1 m2 podtoza ze stabilizowanej mieszanki
wedlug powyzszego opisu.
1,10 fl.

3,20 zt za 1 m2 nawierzchni bitumicznej weditug po-
wyzszego Opisu.

Dla budowy ulic w miescie Poznaniu mozna przyjgc¢ orien-
tacyjnie: dostarczenie (z wykopéw potozonych w odlegtosci Kil-
ku kilometréw) materiatéw ziemnych

piasku 4 z{/m3
gliny 3 zHm!

dostarczenie I00kg cementu wysokowartosciowego marki ,,Wyso-
ka" (przy dostawie wagonowej) — 4,70 zt loco budowa.

Zatym w najniekorzystniejszym wypadku, gdy na trasie
projektowanej ulicy nie ma odpowiednich skiadnikéw (piasku
i gliny) mozna wedtug powyzszych cen obliczy¢ dla mieszanki
1 cz. gliny, 21U cz. piasku, 5°/0 cementu, koszt materiatu na kwote
okoto 2,20 zt za 1 m2; doliczajac robocizne i koszta uboczne moz-
na przyjac¢ orientacyjnie catkowity koszt okoto 2,85 zt za 1 m2
podtoza opisanego systemu, wedlug cen miasta Poznania. Przy
porownywaniu z ceng holenderska nalezy pamietaé, ze wartosc
pieniedzy holenderskich nie moze by¢ scisle przeliczona na wa-
lute polska przy pomocy zwykitego mnozenia przez parytet giet-
dowy, bowiem sita nabywcza guldena holenderskiego jest w jed-
nych dziedzinach wyzsza, a w innych nizsza.

Dla poréwnania ceny 2,85 zt za 1 m2 podtoza ze stabilizo-
wanej mieszanki podaje ponizej koszty budowy jezdni réznych
typow, wykonanych w miescie Poznaniu:
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Koszty wykonania 1 m2 réznych jezdni w Poznaniu.

Rok Podtoze Nawierzchnia Razem
budo- Koszt Koszt koszt Uwagi
wy rodzaj , rodzaj , 24
z z

1938 beton grub. 25 cm 7,85 asfalt grub. 4 cm 10,50 18,35
1938 beton grub. 20 cm 5,95 asfalt grub. 3 cm 7,90 13,85

1937 beton grub. 20 cm 5,95 klinkier drogowy

I klasy 11,50 17,45
1937 brukowiec pot- brukowiec szla- bez za-
obrobiony (gtowa- chetny obrobiony lania
cze) 16 — 20 cm 5,50 (rzadek) 29,60 35,10 SPoin.
1937 jak wyzej 5,50 jak wyzej, lecz

z zalaniem spoin
masg bitumiczng 34,20 39,70

1938 brukowiec pot- brukowiec pot-

obrobiony (gtowa- obrobiony 9—11 cm

cze) 16 — 20 cm 5,50 (drobna kostka)
szlachetny 12,70 18,20

1938 bez podtoza brukowiec poéto-

brobiony 16—20 cm
(gtowacze) | klasy 8,00 8,00

Poréwnujac widzimy, ze koszt podtoza ze stabilizowanej
mieszanki wypada nawet w najniekorzystniej obliczonym zato-
zeniu (2,85 zHm?2) znacznie nizej od innych, dotychczas stosowa-
nych typéw podtoza; réwnoczesnie rzuca sie w oczy, ze nawierz-
chnia klinkierowa przy swoich zaletach wypada zupeinie ko-
rzystnie przy poréwnaniu z cenami innych nawierzchni; jakos$¢
nawierzchni klinkierowej zwiekszy sie, gdy zacznie sie u nas sto-
sowacé wibrowanie, wyprobowane w praktyce holenderskiej ostat-
niej doby.

Przyblizony koszt urzgadzen mechanicznych, ktére trzeba
zakupi¢ dla wykonywania podtoza ze stabilizowanej mieszanki
wynosi okoto 35.000 guldendéw holenderskich czyli okragto
100.000 ztotych; ceng tg objete sa: mieszarka, tamacz gliny,
2 elektryczne ubijaki i frezarka.

Nalezy przyjaé¢, ze inne urzadzenia, jak betoniarka, wibra-
tory, walec, srodki transportowe itd. sg juz w posiadaniu firmy,
ktéra dotychczas wykonywata nowoczesne drogi innego typu.
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W Holandiiprawie kazda glina nadaje sie do zuzytkowania
w mieszance stabilizowanej, jednak stosunek mieszanki zaleiny
jest od jakoSci gliny. Wynika z tego, ze i u nas trzeba liczy¢
sie 2z pewnymi kosztami na wstepne badania, majace na celu
ustalenie przydatno§ci poszczegdinych glin oraz wypoSrodkowa-
nie odpowiednich mieszanek.

Jak w kazdej nowej metodzie pracy wykonawca mieszanek
stabilizowanych spotka sie moze z jakimi$ nieprzewidzianymi
niespodziankami podczas budowy, lecz obawy takie nie powinny
powstrzymaé¢ od zainicjowania tej metody w miastach polskich;
zasada ,stabilizowanej gliny", uderzajgca w Sswojej prostocie
i tanioSci moZe i powinna utatwi¢ pozytywne rozwigzanie proble-
mu drogowego w naszych miastach.

INZ. WEADYSEAW GOSTYNSKI

JAKIM SPADEM NALEZY TRASOWAC POCHYLNICE
(LINIE STALEGO SPADU)

Przystepujac do projektowania trasy stokowej, stajemy Wstep,
przed zapytaniem, jakim sposobem nalezy wykre$lic w planie
warstwicowym, wzglednie wytyczy¢ woprost w terenie pomoc-
niczg linie orientacyjng trasy, tzw. linie statego spadu, dla
ktorej w dalszym ciggu uzywa¢ bede skréconej nazwy pochyl-
nica. tamana ta linia, ktérej wierzchotki lezg na powierzchni
terenu odznacza Sig tym, Ze trzymajgc sie jej wiernie ograni-
czyliby§my roboty ziemne do przerzutowych. Trasa zatem,
ktirej przewodnikiem jest pochylnica, ma najmniejszy moment
transportu podtuznego mas, 0 ile stawiajagc wierzchotki pamig-
tamy o (nieznacznym zreszty) odsunieciu osi od stoku, uwa-
runkowanym objetoScig rowu rownolegtego oraz trwatym spul-
chnieniem odspojonego materiatu.

Jakkolwiek pochylnica jest tylko linig pomocniczg, majg-
¢cqg nam utatwi¢ kompromis miedzy trasa a niweletg, to jednak
umiejetne jej wyznaczenie zmniejsza ilo§¢ i wielko$S¢ poprawek
osi 0 btednych setek.

Przegladajac literature, zawierajgcg rozdziaty lub wzmian-
ki o linii statego spadu, stwierdzitem duia rozbiezno$§¢ w po-
gladach. Celem niniejszego artykutu jest wySwietlenie tych
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rozbieznosci i zwalczenie btednych zapatrywan na ten cieka-
wy temat.

Spad trasy zalezy od projektowanej arterii komunikacyj-
nej (kolej, autostrada, droga), jej klasy (np. droga publiczna I.
klasy), od klasy odcinkéw sasiednich, wreszcie od kategorii
terenu (réwninny, podgorski, gorski). Czynniki te okreslaja
najwiekszy dozwolony spad jako tzw. spad miarodajny albo
spad graniczny, ktory wolno przekroczy¢ tylko za zezwoleniem
Ministerstwa Komunikacji.

Przepisy techniczne projektowania drog wydane wiosng
b. r. przez to Ministerstwo zalecajg np. dla drég | klasy w te-
renie gorskim 8% spadu granicznegoJd. Analogicznie przepi-
suja ,,Normes pour les Routes de Montagne" wydane w r. 1936.
przez Zwigzek szwajcarskich fachowcéw drogowych réwniez
8% na prostych, a wyjatkowo na kroétkich odcinkach 10% spadu.

Im blizszy takim przepisanym granicznym wartosciom jest
przecietny spad trasy stokowej i im mniejsze sg odchyiki spa-
déw poszczegb6lnych odcinkéw trasy od spadu przecietnego,
tem kroétsza bedzie trasa i tem tansza w projektowaniu, budo-
wie, utrzymaniu i eksploataciji,

Wobec tego moznaby sadzi¢, ze zaprojektowanie pochyl-
nicy jednostajnym spadem granicznym bedzie odpowiedzig na
pytanie, bedace tematem niniejszych rozwazan. Tak prosto
jednak problem ten nie da sie ujac.

Przede wszystkim nalezy zapamieta¢, ze poligon pochyl-
niczy, dostosowujgac sie w wiekszym lub mniejszym stopniu —
zaleznie od dtugosci swych bokéw — do terenu, zazwyczaj jest
nieco dtuzszy od samej trasy i to tem diuzszy, im bogatszag
jest rzezba terenu, i im sztywniejszg jest trasa projektowanej
arterii.

Wyjasniam co rozumiem pod sztywnoscig trasy. Oto6z
trasa o matych oporach ruchu, ktd're zmniejszajg site pociggo-
wa, a zwiekszaja chyzos$¢ i bezpieczenstwo jazdy oraz wage
przewozonych ciezaréw, bedzie sie odznaczata ditugimi, prosty-
mi i fagodnymi tukami poziomymi o dobrej widzialnosci bocz-
nej, tagodnymi i jednostajnymi spadami oraz tagodnymi tukami
pionowymi o dobrej widzialnosci pionowej. Przystosowujac sie

‘) Przepisy te cytowa¢ bede w dalszym ciggu pod skrétem PTPD.
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zle do terenu ma duze roboty ziemne oraz liczne i duze obje-
kty. Kosztowna w projektowaniu i budowie, tania w utrzy-
maniu i ruchu.

Tak trasowali Rzymianie, tak trasuje sie obecnie auto-
strady.

Przeciwieristwem trasy sztywnej jest trasa gietka o du-
zych oporach ruchu, Charakteryzuje sie krotkoscia swych
prostych, ostroscig tukéw poziomych i stabg widzialnoscig bocz-
na; bystroscig i zmniennoscig spadu, ostrosciag tukéw piono-
wych i stabg widzialnoscig pionowa. Przystosowuje sie dobrze
do rzezby terenu, roboty ziemne ma wiec nieznaczne, a objek-
ty nieliczne i mate. Trasa gietka jest tania w projektowaniu
i w budowie, ale kosztowna w utrzymaniu i eksploatacji, Tak
trasuje sie koleje lokalne i drogi podrzedne, tak trasuje sie
nawet wazniejsze komunikacje, gdy srodki materialne sa szczupte.

Miedzy rzezbag terenu a sztywnoscig trasy istnieje zalez-
nos$¢ tego rodzaju, ze do pewnej rzezby nadaje sie najlepiej
pewien stopien sztywnosci trasy. Zwiekszenie tej najodpowied-
niejszej sztywnosci powoduje nieproporcjonalnie szybki wzrost
kosztow budowy, niekiedy nawet niewykonalnos$¢ trasy, jak
z drugiej strony, zmniejszenie sztywnosci nie tylko obniza typ
komunikacji, ale czesto mimo skrotu trasy nie prowadzi do
obnizenia kosztéw budowy.

Pojecie sztywnosci trasy tylko czesciowo pokrywa sie
z pojeciem klasy. Trasa drogi | klasy w terenie goérskim z ty-
tutu swej klasowosci powinna by¢ sztywna, z racji trudnosci
terenowych, jest jednak mniej lub wiecej gietka.

Zadaniem trasujgcego jest znalez¢ kompromis miedzy tymi
rozbieznymi zadaniami.

Prace te utatwiajga mu przepisy techniczne, normujac
wprawdzie ekstremy elementéw dla poszczegdlnych klas, lecz
pozostawiajgc mu duzo swobody w ocenie rzezby terenu, kto-
rego podziat na 3 kategorie jest dos¢ prymitywny.

Stopien sztywnosci trasy zaleze¢ wiec bedzie w znacznej
mierze od uznania trasera, ktory moze trudniejsze odcinki tra-
sy zaliczy¢ do wyzszej kategorii terenu, jednak pod warun-
kiem, aby odcinki takie nie byty za kroétkie, aby przejscie
z jednej kategorii do drugiej odbywato sie stopniowo i rzucato
sie w oczy juz charakterem krajobrazu i gestoscia osiedli.

Sztywnosé
a rzezba.

Sztywnosc¢
a klasa.
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(0] stopniu sztywnosci trasy decyduje w pierwszym rzedzie
najmniejszy dopuszczalny promien tuku pionowego wypukiego,
co uzasadnitem na wiosne tego roku odczytem w Krakowskim
Towarzystwie Technicznym p. t. ,,Problemy drogi karpackiej".

Spad StwierdziliSmy poprzednio, ze im rzezba terenu jest bar-
a Sposob. 4, e i im Kkré boki poli hylnicy i i
tyczenia. dzi€j urozmaicona, im rétsze sa boki poligonu pochylnicy i im

sztywniejszg jest trasa, tym wieksza bedzie roéznica miedzy
dtugoscig pochylnicy a diugoscia samej trasy. Zatem tym
wieksze bedzie zaostrzenie spadu niwelety, zatozonej miedzy
dwoma punktami pochylnicy.

Jezeli przeto nie chcemy przekroczy¢ spadu granicznego,
musimy pochytnice zatozy¢ spadem nieco mniejszym od maksy-
malnego.

Ale z peku pochylnie, zatozonych na stoku nieptaskim,
pochylnica o dtugosci bokéw nieskonczenie matej czyli pochyl-
nica zerowa p0, ktéra na catej swej ditugosci lezy na powierz-
chni terenu, najszybciej osigga cel, jak to wida¢ z rys. 1, pod-
czas gdy pochylnice wieloboczne pu pn stykajgc sie z terenem
tylko wierzchotkami, osiagaja cel z opd6znieniem.

Pochylnica
zerowa.

Im mniejszy jest promien Kkrzywizny warstwie i im dtuz-
sze beda boki pochylnicy, tym wieksze bedg jej odchytki od
pochylnicy zerowej, ktéra jest najlepszym przewodnikiem tra-
sy. Tem pbzniej osiggnie ona cel i tem wieksze beda jej ro-
boty ziemne. Jesli przeto kre$lac lub tyczac pochyinice dtu-
goboczg nie chcemy sie zbytnio oddala¢ od pochylnicy zero-
wej, musimy na stoku nieptaskim zwiekszy¢ nieco jej spad.
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Stwierdziwszy pokrotce roézno-kierunkowos$é reducentow
spadu, wyptywajgcych z samego sposobu tyczenia pochylnicy,
odroczmy ustalenie ich wielkosci i przejdZzmy do rozpatrzenia
sprawy spadu pochylnicy pod katem widzenia statyki i kinetyki.

Teoria i doswiadczenie pouczajg nas, ze spad trasy nie
moze byc¢ jednostajny, lecz ulega zmniejszeniu:

1) na ostrych zakretach

2) na odcinku wypoczynkowym, przedzielajgcym dtugie
pochylnie i

3) na mostach.

Wychodzac znoéw z zatozenia, ze spad nie powinien prze-
kroczy¢ wartosci granicznej, dojdziemy do wniosku, ze po-
chylnica wstepna, stanowigca podstawe dalszych szczegdétowych
studidéw, tyczona jako linia nieprzerwana miedzy punktem na-
wigzkowym a celowym, musi by¢ zalozona spadem przecietnym,
mniejszym od spadu granicznego, aby w zasadzie umozliwié
zastosowanie peitnego spadu granicznego.

Obierzmy odcinek na ktérym wystepuja kolejno powyzsze
trzy rodzaje ztagodzonego spadu (rys. 2) i obliczmy spad prze-
cietny sned jakim nalezy wytyczy¢ pochylnice wstepng. Spad
ten postuzy nam poézniej do przyblizonego obliczenia dtugosci
zastepczych trasy, przy porownywaniu réznych wariantow i al-
ternatyw.

Wprowadzmy oznaczenia:

Snmex — spad graniczny (miarodajny)

Smed fy przecietny (medialny)

5 — ” na ostrym #tuku

52 — @ odcinka wypoczynkowego

53 — » na moscie

D — dtugos¢ trasy

dj — » odcinka tukowego (nie jest rowna diugo-
gosci tuku poziomego)

d2 — ” odcinka wypoczynkowego

dx — " " mostowego (nie jest rowna dtu-

gosci konstrukcyjnej mostu)
— roéznica wysokosci punktu nawigzkowego i celu
— taczna strata wysokosci wskutek ztagodzen spadu

g

Wt — straty wysokosci spowodowane przez st na diu-
gosciach di.
2

Ztagodzenie
spadu,

Spad
Przec*etny
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W yszedtszy z punktu A spadem granicznym smex doszli-

smy do punktu B, ktory leiy ponad celem C o0 sume wsSzyst-
kich strat wysokosci
w = %M = + Zw2-f £u=3 1)
przy czym
W-__(Sn SJ
T 100
d2 (Sma* Sg)
W2 =
100 @
(Sma* S3
W,
100
Rys. 2,
Z rysunku odczytujemy, ze spad graniczny
e W+ w
- 100 (3)
D
a spad przecietny
W
Srned — =100 (4)

Podstawiajac w tym wzorze warto$§¢ na W wyprowadzo-
ng z poprzedniego, otrzymamy
Spad

przecigtny. Smed — Smax' ~ . m = Smax— 100 5)
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We wzorze tym nie znamy jeszcze diugosci trasy D. Mo-
zemy ja jednak obliczy¢ z wzoru (3), mianowicie

D = W -f Ewx+ £u;2+ Zw 6
5 ( 3 (6)

Aby moéc podstawi¢ w powyzszym wzorze konkretne wartosci
omoéwmy teraz kolejno straty wysokosci W.

Trudnos$¢ obliczenia strat wysokosci na ostrych i diugich
tukach poziomych polega na tem, ze nie znamy jeszcze ani
ilosci, ani promieni, ani diugosci tych tukéw. Mozemy te wiel-
kosci tylko w przyblizeniu, na podstawie obejscia terenu oce-
ni¢. Od stopnia trafnosci tej oceny zaleze¢ bedzie dokitadnosc¢
obliczenia spadu pochylnicy wstepnej.

Rys, 3,

Przede wszystkim ustalmy, ktore tuki nalezy zaliczy¢é do
ostrych. PTPD zaliczajg tu ,,zakrety o bardzo matltym promie-
niu (do 40 m)" i polecajg ,odpowiednie zmniejszenie pochyle-
nia podituznego drogi". Normy szwajcarskie idg dalej, podajac
w formie wykresu zamieszczonego powyzej (rys. 3) wartosci
reducentéw spadu dla promieni do 60 m.

Do ostrych a ditugich tukéw naleza niewatpliwie gtéwne
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tuki czyli zwroty wezykéw (serpentyn) 1). Poniewaz nie zna-
my jeszcze wartosci spadu przecietnego ani diugosci trasy, nie
mozemy dokladniej oceni¢ ilosci potrzebnych wezykéw. Moze-
my je jednak w obliczeniu strat wysokosci zupetnie pomingg,
poniewaz jak wykazemy w dalszym cigdu, wezyki nalezg prze-
waznie do tych wyjatkowych form, dla ktérych trasa jest diuz-
sza od pochylnicy. Jesli tak jest, a mamy moznos$¢ takiego
wydtuzenia trasy, aby ztagodzenie spadu wywotane tym wydtu-
zeniem odpowiadato podanemu dopiero co wykresowi, to stra-
ty wysokosci serpentym nie wchodza w rachube spadu me-
dialnego. Wyglada to paradoksalnie, odpowiada jednak S$cisle
wprowadzonym pojeciom.

Odnosnie innych ostrych tukéw, to uzbrojenie w Kklizi-
metr kieszonkowy, kompas geologiczny Prof. Nowaka lub putk.
Bezarda i dalmierz, mozemy w trakcie rekognoskowania usta-
lic, w ktorych miejscach nie da sie tych tukoéw unikngé, oraz
oceni¢ ich przyblizony promien i przyblizong diugos¢. Dokiad-
niejsze daty sg zbedne, poniewaz w ogéle straty wysokosci, ty-
pu Wi sa nieznaczne, zalezg przeciez od wartosci roznicy

Smax Sj
a ta jak wida¢ z podanego poprzednio wykresu (rys. 3) jest
mata. Ale obliczajgc te straty wediug wzoru (2)
\" = S
100
zna¢ musimy nietylko przyblizong dtugos¢ tuku poziomego, ale
rowniez zasady wedtug ktérych ustalamy zatomy niwelety, po-
niewaz wptywaja one na oznaczenie ditugosci d}.

Pierwszg zasada jest, ze nalezy w miare moznosci unikac
zatomow niwelety. Tyczgc np. w bardzo trudnym terenie gor-
skim trase gietka, na ktorej ostre i ditugie #tuki poziome prze-
dzielone sa krotkiemi tylko miedzytuczami, nalezatoby na po-

') Normalna serpentyna sktada sie z nastepujacych 5 czesci:

a) wlotu tj. krétkiego i $rednio ostrego tuku wlotowego,

b) miedzytucza wlotowego tj, krotkiej prostej wstawki miedzy wlotem
a gtébwnym tukiem serpentyny,

c) zwrotu tj. diugiego i ostrego gtéwnego tuku serpentyny,

d) miedzytucza wylotowego tj, krotkiej prostej wstawki miedzy zwro-
tem a wylotem, i wreszcie

e) wylotu tj, krétkiego i érednio ostrego tuku wylotowego,
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czatku kazdego #tuku zmieni¢ spad. Ale taka czesta zmiana
spadu bytaby uciazliwa w budowie, a mato przejrzysta dla kie-
rowcy samochodu. taczymy wiec mozliwie najwiekszg ilos¢
takich tukéw i miedzytuczy w jedng grupe o stalym spadzie,
ktéry odpowiada najostrzejszemu tukowi tej grupy, a tylko na
trasach sztywnych o bardzo diugich prostych, obliczamy od- -
dzielnie dla kazdego tuku przynalezng redukcje spadu.

Z kolejnictwa przyjeta zostata druga zasada, ze nalezyUsytuowanie
rozdziela¢ tuki pionowe od poziomych. Conajmniej nalezy za-
tomy o duzym kacie umieszcza¢ na prostych. Zasady tej nie
przestrzegamy w drogownictwie zbyt skrupulatnie, i tu jednak,
zwiaszcza w budowie autostrad stawiamy warunek, aby zatomy
lezaty w obrebie krzywej przejSciowej, poniewaz powoduje to
trudnosci przy budowie w zwigzku z przejsciem dwustronnego
spadu odcinka prostego do jednostronnej przechyiki na tuku.
Chyba, ze promien tuku pionowego jest bardzo duzy. Przeciw-
ko za$ ulokowaniu zatoméw na samym tuku kotowym, przema-
wiajg tylko wzgledy natury estetycznej. Szukamy zawsze wpierw
rozwigzania, przy ktorym +tuki pionowe nie kolidujg z pozio-
mymi. O ile jednak otrzyma¢ mielibysmy wskutek tego za
ostre tuki tak pionowe jak poziome, lub za duze roboty ziem-
ne, spowodowane zesztywnieniem trasy przez diugie miedzytu-
cza poziome, potrzebne do pomieszczenia #tukéw pionowych,
wzgledy estetyczne ustgpi¢ musza miejsca wzgledom technicz-
nym i gospodarczym. P.T.P.D. nie krepuja projektujgcego,
a jedynie punkt 11 § 6 ,dopuszcza zatamania wypukte o réozni-
cy spadow 5% tylko na odcinkach prostych".

Rozpatrzmy taki wypadek zupetnego rozdziatu obu tukoéw.
Wedtug zatozenia tuk poziomy leze¢ ma na miedzytuczu pio-
nowem (rys. 4).

Przejscie wiec od spadu granicznego snmex do spadu zre-
dukowanego S nastgpi¢ powinno w odlegtosci, réwnej sumie
stycznych pionowej i poziomej /7 przed wierzchotkiem, W7a po-
wrot do spadu granicznego po minieciu tuku poziomego nastgpi
w punkcie Z., odlegtym od W7 o sume obu stycznych 47 i '@
przyczym wielkos¢ ta bedzie rézng od sumy + /7 1 na ogot
od niej wieksza.

Punkt 6 § 6 P. T. P. D. zaleca przy spadzie > 4% i diugo-
Sci > 500 m, stosowanie odcinkéw wypoczynkowych z pochy-
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leniem 1% lub conajwyzej réwnym potowie pochylenia, ktére
przedziela, przyczym diugo$¢ odcinka wypoczynkowego nalezy
przyjmowac¢ nie mniejszg niz 50 m.

Rys. 4.

Przyjmijmy w warunkach #tatwiejszych s2= 1% Poniewaz
dtugosci trasy D jeszcze nie znamy, szacujemy jg, przyjmujac
jako podstawe oceny przypuszczalny spad przecietny o 1,5— 2%
mniejszy od spadu granicznego.

Km= - - @
10 (Sma* — 1,5)

Na tej diugosci ilos¢ odcinkéw wypoczynkowych
nN= — - 1 ®

przyczym pod d2 rozumie¢ bedziemy nie tylko wiasciwag Srod-
kowa, wypoczynkowag cze$¢ odcinka, ale réwniez obustronne
*t obliczone jak przy dt. Na wypoczynkowag cze$¢ d2 mozemy
podstawi¢ wartos¢ wiekszg od 50 m, np. 70 m. Odejmujac od
D iloczyn n.d2 i dzielgc réznice przez zaokraglone n+ 1 otrzy-
mamy w przyblizeniu odstepy odcinkéw wypoczynkowych. Stra-
ta wysokosci na jednym odcinku wynosi¢ bedzie
w2 (Smajc 1) . d2

a na catej trasie n razy wiecej.
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(0] ile dokltadna dtugos¢ trasy, wyprowadzona potem ze

wzoru (6) miataby sie znacznie rézni¢ od wartosci otrzymanej
wzorem (7), nalezy obliczenie strat wysokosci powtorzyc.

W warunkach trudniejszych przyjmiemy

a strate wysokosci na jednym odcinku

.. __ Smax J
W2 = T« ‘Yo

przyczym na wiasciwg wypoczynkowg czes¢ d2 podstawimy
wartos¢ najmniejszg tj. 50 m.

Rekognoskujac teren musimy w ogoélnych zarysach ustali¢
rodzaj konstrukcji i diugosci konstrukcyjne wiekszych objek-
tow. Od tego bowiem zalezy, jaki spad mozemy da¢ niwele-
cie tych objektéow.

Niweleta mostéw zelaznych jest pozioma. Mostom kamien-
nym i zelbetowym mozemy daé¢ spad do A%

Zatomy niwelety umieszczamy w analogiczny sposob jak
pod wx i w-2, przyczym dtugos¢ konstrukcyjna mostu powinna
sie miesci¢ na miedzytuczu pionowym.

Zdarza sie czesto, ze odlegtos¢ dwu technicznych punk-
tow statych trasy stokowej jest wieksza niz D obliczone ze
wzoru (6) lub (7). W tym wypadku trasa nie wymaga rozwi-
niecia, przeciwnie, mozemy jga trasowa¢ spadem przecietnym
mniejszym od obliczonego. Mozemy jednak op6zni¢ chwile po-
dejscia na stok, az do punktu potozonego w odlegtosci D od
celu i stad dopiero trasowac¢ petng wartoscig spadu przeciet-
nego. Na ogo6t biorgc alternatywa druga bedzie tanszg, choc
sprzeciwia sie zasadzie jednostajnosci spadu,

Niekiedy znéw podchodzimy stok spadem ztagodzonym,
aby przy nieparzystej ilosci wezykow przesungé jeden z nich
w stosowniejsze miejsce (rys. 5).

Wynikajaca stad strate wysokosci obliczamy wedtug zasad
juz poznanych.

Wszystkie te i tym podobne kwestie powinien zawsze
rozstrzyga¢ rekonesans. Stad wniosek, jak wazng jest on pra-
cag przygotowawczg. Czynnos$¢ ta, o charakterze wybitnie twor-

Inne straty
wysokosci,



Przyktad,

— 624 —

czym, wymaga poza przygotowaniem fachowym, bogatych wia-
domosci geologicznych, spokoju, krzepkiego zdrowia i wyposa-
zenia w stosowne, przewaznie mato znane instrumenty.

Prowadzac trase drogi | klasy waska, gorska doling na-
trafiliSmy na trudne partie, ktére ze wzgledéw geologicznych
zmuszajg nas do opuszczenia dna i ominiecia trudnosci trasag
stokowg. RO6znice wysokosci miedzy punktem wyjsciowym
a szczytowym trasy ustalilismy na podstawie map i kontrol-
nych pomiaréw klizymetrem i dalmierzem, oraz dwoma ane-
roidami na

W = 105 m
Spad graniczny przyjmujemy
Smax 8%

Niweleta w punkcie wyjsciowym i szczytowym jest po-
ziomag. Zatem dtugosci stycznych pionowych wynosi¢ beda
w przyblizeniu

1000 8 .. 4000 8
40 m 2= ——- - -=160 m;

2 100 2 100

w o ktérych to odlegtosciach od punktu wyjSciowego i celowego
zaczniemy tyczy¢ pochylnice wstepng. Uwaine obejScie przy
sztej trasy pozwolito nam przewidzie¢, Ze w pigeciu punktach
wypadnie nam zastosowact redukcje spadu na ostrych tukach
wedtug nastepujacego zestawienia:
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Promien Dtugosc Redukcja floczyn
di(Smax “ Si)
spadu w %
tuku poziomego w m 100
40 70 11 0,77
50 40 0,8 0,32
50 50 0,8 0,40
40 90 11 0,99
40 40 11 0,44
Sw, = 2,92

Poniewaz redukcje spadu tylko na lukach 40-metrowych
przekraczaja (i to tylko nieznacznie) 1% przeto zaokraglenie
zatomow tukami pionowymi po mysli punktéw 9 i 10 § 6 P. T.
P. D. jest zbedne, a ditugosci odcinkéw tukowych dx réwne sa
dtugosciom +tukow.

Straty wysokosci typu wl wynosza zaledwie 2,8% roéznicy
wznioséw, mozemy je przeto w razie potrzeby czesciowo skom-
pensowaé skrotem odcinkéw wypoczynkowych, zaprojektowa-
nych w tym celu nieskapo.

Diugosé trasy w pierwszym przyblizeniu wynosi wedtug
wzoru (7)

P =1,615 km
10(8 — 1,5)

Przyjmujac wypoczynkowg czes¢ odcinka réwnag 50 m,

styczng tuku wypuktego
(8 — 1) . 4000

140 m
(100) . 2
styczng tuku wklestego
(8— 1).1000
= 5 m
(100) . 2
otrzymamy
1615
d3= 140 + 50 + 35 = 225 m; n= 1=1
500 + 225

Odstep odcinka wypoczynkowego od punktu nawigzkowego
i celu wynosi okoto

1615 — 225
------------------ = 695 m
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wstepna.
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a strata wysokosci
w, = .225 = 1575 m

Objektéw wiekszych niema.
tagczna strata wysokosci wyniesie wiec
w= 29+ 158 = 18,7 m

Doktadniejsza diugos¢ trasy

D= W+ w.100= jO5 + 18&L.100 = 1545 m
Smax 8
a tacznie ze stycznemi pionowymi w punktach poczgtkowym
i koncowym trasy 1745 m.
Poniewaz warto$¢ ta rozni sie nieznacznie od pierwszego
przyblizenia, powtérzenie obliczenia strat w2 jest zbedne. Wo-

bec tego ze wzoru (4) spad przecietny
105

Sted = =100 = 6,8%
1545 ~—

Tym obliczonym spadem przecietnym wyznaczy¢ mamy
pierwszg linie orientacyjnag tj. pochylnice wstepna.

Opierajac sie na podstawowych rozwazaniach na poczat-
ku tego artykutu o ztagodzeniu i zaostrzeniu spadu, wynikajg-
cych z samego sposobu konstruowania pochylnie, zbadajmy
kiedy wzglednie w jakim stopniu nalezy wprowadzi¢ te sprzecz-
ne poprawki. Poniewaz celem pochylnicy wstepnej jest szybkie
zorientowanie sie co do mozliwosci przezwyciezenia trudnosci
terenowych, ponadto, poniewaz rzedne technicznych punktéw
statych trasy miedzy ktérymi projektujemy pochylnice, zaczer-
pniete z planéw wzglednie obliczone za pomoca szybkich lecz
przyblizonych metod stosowanych w rekonesansie nie zawsze
sg pewne, przeto doktadne jej wytyczenie krotkimi bokami
wzglednie wkrestenie w interpolowane warstwice bytoby niera-
cjonalne. Wrecz przeciwnie, pracowac¢ bedziemy diugimi celo-
wymi wzglednie duzymi wartosciami cyrkla. Ale zwiekszone
tempo trasowania pochylnicy wstepnej nie moze nas upraw-
nia¢ do zmniejszenia dokiadnosci lub zgota do stosowania
blednego spadu przecietnego, bo pochylnica wytyczona takim
spadem, obarczona byta by biedem systematycznym, pozbawia-
jacym ja wartosci.
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Jakim spadem oprzecietnym nalezy wigce tyczyt pochytni-
ce wstepnag diugoboczng?

Skoro ta pochylnica ma nam na razie zastapit najdosko-
nalszg przewodniczke trasy, pochytnice zerowga, a te tyczye
bedziemy spadem zredukowanym, to tym samym zredukowa-
nym spadem tyczy¢ bedziemy na stoku praskimpochytnice dtu-
goboczng, zwigkszajgc jedynie jej spad na stoku nieptaskim
o wspotczynnik zwiekszajacy ol( zapobiegajacy znanemu jui
zjawisku opéinienia. Zatem spad pochylnicy wstepnej diugo-
bocznej jest zmienny a ta zmienno$¢ spadu ,linii statego spa-
du", tagcznie z dainoscig do wyrazen krotkich, uprawnia nas
do wprowadzenia terminu ,pochylnica”.

Jezeli jednak warunki widzialno$ci zmuszajg nas do sto-
sowania krétkich wizur np. na silnie wypuktym stoku lub
w lesie (bo przecinka pod pochytnice wstepng nie kalkuluje
sie), wtedy poligon pochylniczy nie bedzie sig duzo rdznit od
pochylnicy zerowej, wiec wprowadzenie poprawek nawetna
bardzo krzywym stoku jest zbedne.

Ustalmy teraz teoretycznie warto$ci wspétczynnika

Wiiemy jui, ze trasujgc pochyitnice w terenie nieptaskim
bokami o pewnej dtugoSci (obliczonej dla planu warstwicowe-
g0, a przyjetej lub zmierzonej przy pracy wprost w terenie)
osiggamy cel z pewnym opéinieniem w poréwnaniu z pochyl-
nicg zerowg o0 tym samym spadzie, ktéra jest najdoskonalsza
przewodniczkag trasy. OpoZnienie to jest tym wieksze, im
ostrzejsza jest rzezba terenu i im diuisze sa boki pochylnicy.

Przy pewnych upraszczajgcych zatozeniach mozemy wiel-
ko§¢ tego opoZnienia obliczy¢. Przyjmijmy zatem, Ze teren jest
powierzchnig stozkowgqg (rys. 6). Pochylnica zerowa bedzie
w tym wypadku spiralg logarytmiczng, ktdrej biegun lezy
wowierzchotku stoika.

Rownanie biegunowe tej spirali jest

r=actcCp (9)

gdzie a jest wartodcia promienia wodzacego dla <p=.0, znak
plus odpowiada spirali rozwijajacej sie a minus zwijajgcej;
¢ wyraza kat zawarty miedzy promieniem wodzacym a sStycing
w o dowolnym punkcie krzywej. Jest on wielkoScig stata

Spoétczynnik
twieksza-
jacy,
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dr
E... <*g V (10)
r x<

gdzie sp oznacza spad pochylnicy a < spad terenu.

Opodznienie B -f- C odcinka pochylnicy dtugobocznej
wzgledem pochylnicy zerowej mozemy obliczy¢ z nieznacznym
btedem odejmujac od przyjetej diugosci boku pochylnicy dtu-
gos¢ cieciwy A-j-£. Znajac rownanie spirali moglibysmy do-
kiadnie obliczy¢ diugos$¢ tej cieciwy miedzy punktami a Aifi.
Wychodzgac z przyjetej ditugosci tuku d i przyréwnujac jg do
catki okreslonej granicami 0 i ¢

+1 . aecfdf ub

otrzymamy kat i dilugos¢ cieciwy. Mozemy ja jednak obli-
czy¢ tatwiej w sposob elementarny, zakiadajgc, ze badany od-
cinek spirali jest kotem, o promieniu p réwnym w przyblizeniu
sredniej arytmetycznej promieni Kkrzywizn izohips punktéow
A i C.

R+ r

p= | (12)
Z

Wtedy A -~-B jako cieciwa kota ma diugosc
A— B=2 sin _Z‘--p (13)

gdzie kat
= 360 .d
(14)
2 4xp
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Podstawiajgc w réwnaniu (14) _~ L = 28,65° = ¢ otrzymujemy
At

z réwnania (13)
A -f-B = 2p sin (15)
P
a dzielagc bok pochylnicy przez obliczong dtugosé¢, otrzymuje-
my szukany wspotczynnik zwiekszajacy.
d d

a~ A— B d

8p sin &
P

Na podstawie tego wzoru, ktéry daje wartosci nieco za
duze, zostat sporzadzony ponizszy wykres (rys. 7.) Wyznaczajac
na planie warstwicowym za pomocag szablonu spiralnego ko-
lejne promienie krzywizny izohips, przecietych przyszig trasa,
wzglednie szacujgc ich wielko$¢ w terenie, mozemy z diagra-
mu tego odczyta¢ wielko$¢ przynaleznych reducentéw spadu.

<

Rys, 7,

Gdy teren jest powierzchnig krzywa lecz nie stozkowa,
spirala logarytmiczna wykazywac¢ bedzie zakldcenia swego bie-
gu, lecz wnioski wyprowadzone dla spirali nieskazonej, wazne

beda (z pewnymi modyfikacjami) takze dla takich pochylnie,.

Po wytyczeniu pochylnicy wstepnej zasadniczo dtugobocz-
nej, tyczymy pochylnice wtérng lub szczegétowg, krotkobocz-
na. Dlugos¢ jej bokéw jest przy konstruowaniu na planie war-
stwicowym w zaleznosci od spadu zmienna, przy trasowaniu
w terenie za$ stata i wynosi zwykle 20 m. Tylko wyjatkowo,
gdy promien Kkrzywizny warstwie jest bardzo maly, pracowac
bedziemy bokami 10-metrowej dtugosci.

Spad tej pochylnicy jak juz z rys. 2 wiemy jest zmienny

Pochylnica
szczegoto-
wa.
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Na odcinkach prostych spad ten jest bystrzejszy od spadu po-
chylnicy wstepnej, nie jest jednak réwny spadowi granicznemu
z racji wspomnianego juz wielokrotnie skrétu osi. Na innych
odcinkach przybiera wartosci, ktére poznaliSmy przy omawia-
niu strat wysokosci, lecz réwniez zredukowane o ten sam spo6t-
czynnik zmniejszajacy.
Spotczynnik Skrét osi waha sie w duzych granicach, zaleznie od
ZmjgcyZa sztywnosci trasy i rzezby terenu. Dopodki nie znajdziemy spo-
sobu na okres$lenie stopnia sztywnosci trasy, dopéty matema-
°n tyczne ujecie zjawiska skrotu bedzie trudne.
Nastepujaca tabelka jest proba uporzadkowania dat ze-
branych droga empiryczna.

Skrét osi w %
(wartosci Srednie, generalizowane)

AN Trasa
Sztywne */2-sztwna gietka
Stok ™\
gtadki 4 2 1
fatdzisty 8 4 2
poszarpany 12 6 3

Zmiane spadu tyczymy na dwa sposoby. Albo zmieniajac
spad raptownie w punkcie zatamania, albo zmieniajac go stop-
niowo na diugosci od poczatku do konca #tuku pionowego.

Przy znaczniejszej diugosci tuku pionowego, a wiec du-
zym kacie i promieniu, bedziemy stosowaé sposdéb drugi.

Stosujac spotczynniki typu an zapobiegamy w sposoéb
niezawodny zaostrzeniu spadu osi, zatozonej miedzy dwoma
punktami pocholnicy. Znany jest jednak jeszcze inny sposéb
zaktadania osi podany w niektdérych podrecznikach. Wedtug
tego sposobu tyczymy o$ tym samym spadem, ktorym zakilada-
my pochylnice. Poniewaz o0$ jest krotsza od pochylnicy wiec
w punkcie B przeciecia sie¢ na sytuacji (rys. 7a) obu linii,
rzedna osi jesli trasujemy pod gore, jest mniejsza od rzednej
pochylnicy, czyli o$ lezy w wykopie.

Jezeli naodwrot trasujemy w dot, rzedna osi bedzie wieksza
od rzednej pochylnicy, czyli 0§ bedzie leze¢ w nasypie.
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Pochylnica, zatozona tym samym spadem co trasa, za-
wiodta wiec nas ,,na manowce". Poprowadzita nas za bystro
w gore, wzglednie w dot, nie dajac w punktach odleglejszych
od punktu wyjsciowego A poprzecznego wyrdwnania mas. Im
bardziej urozmaicong jest rzezba terenu, im sztywniejsza jest
trasa i im kroétsze sg boki poligonu pochylniczego, tym rychlej
porzuci¢ nam wypadnie te pochylnice i wyznaczy¢ nowa,
ktorej punkt wyjsciowy BO leze¢ bedzie na réwnej wysokosci
z punktem B' osi.

Z rys. 7a widac¢, ze jezeli chcemy osiggng¢ poprzeczne
wyréwnanie mas, nie mozemy sie trzymac¢ schodkowanej po-
chylnicy, lecz 0$ wedtug linii kreskowanej stopniowo od niej
oddala¢, a to w miare zblizania sie do punktéw BO, CO, itd.
w ktérych przeprowadzamy poprawki i z ktérych zaczynamy
tyczy¢ nowe odcinki pochylnicy.

Taka schodkowana pochylnica nie jest przeto dobrg linig
orientacyjng dla trasy.

Tyczac pochylnice czesciami, odchodzimy coraz bardziej
od pochylnicy wstepnej zatozonej poprzednio w catosci od po-
czatku do konca. Stad niektore (nawet akademickie) podrecz-
niki wysuwaja bledny wniosek, ze ,catkowita linia statego
spadku i jej czesci powinny by¢ kreslone w spadku nieco
wiekszym nizli przepisany". WykazaliSmy poprzednio, ze po-
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chylnica wstepna wrecz przeciwnie tyczona by¢ musi spadem
przecietnym mniejszym od przepisanego (granicznego), a pochyl-
nice szczegd6towag jak to wynika z rys. 2 tyczy¢ nalezy juz to
spadem bystrzejszym od przecietnego (Jak na odcinkach pro-
stych) juz to #tagodniejszym, ale zawsze mniejszym od spadu
granicznego.

Tyczac 0$ opisanym dopiero co sposobem, nie wiemy
caty dzien, jak wielki popetniliSmy biad, bo poprawki w pun-
ktach B, C, itd., obliczamy zazwyczaj dopiero wieczorem
w domu. Gdy ponadto stawianie wierzchotkéw przy tym spo-
sobie konstruowania osi jest utrudnione i mniej doktadne, nie
mozna go polecic.

Nadmieni¢ jeszcze nalezy, ze zaostrzenie spadu zalecane
w celu przeciwdziatania zeschodkowaniu pochylnicy jest non-
sensem, bo tyczac o$ tym samym zwiekszonym spadem, prze-
kraczamy spad graniczny a przeprowadzajac potem poprawki
w miejscach schodkéw lokujemy jej punkt czolowy na po-
wierzchni terenu ale przez takie przesuniecie nie zmieniamy
spadu osi.

Moznaby podnie$s¢ zarzut, ze zmiany spadu wywotane
samym sposobem tyczenia pochylnicy sa mate. Faktycznie
réznica Kkilku pro mille jest w drogownictwie bez znaczenia,
w kolejnictwie moze jednak zmusi¢ nas do powtdérnego prze-
trasowania catodziennego odcinka pracy. Sprawa ta taczy sie
wiec najscislej z pytaniem, jak nalezy przeprowadzi¢ studia
drég komunikacyjnych.

Tyczenie po Goraczkowy rytm epoki, ktdrg przezywamy, nie pozwala
chglrlgr']?e_ nam bardzo czesto opracowaé spokojnie projektu drogowego
w spos6b, ze sie tak wyraze uswiecony, w toku ktérego
sporzadzamy plan warstwicowy pod pochylnice. Odstepujac
w braku czasu od tego klasycznego i w trudnym terenie jedy-
nie racjonalnego sposobu, tyczymy wtedy pochylnice wprost
w terenie, co umozliwia nam bardzo wydatne skroécenie prze-
biegu robdt.
Ale pracujac w terenie musimy postepowac znacznie roz-
wazniej, niz przy wkreslaniu pochylnicy w plan warstwicowy.
Gdy bowiem sposéb ten stosujemy w wypadkach gdzie czas
jest bardzo drogi, ustali¢ powinnismy pochylnice — po obejsciu
terenu — przez jedno wytyczenie, podczas gdy pracujac na pla-
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nie warstwicowym, mozemy probowac i studiowaé rdézne alter-
natywy i warianty i w razie potrzeby zaczaé¢ kazdej chwili
prace na nowo. Stad wniosek, jak wazne jest dla tego sposobu
tyczenia pochylnicy, gruntowne zaznajomienie z wszystkimi
czynnikami, ktére wptlywajg na oznaczenie jej spadu.

W tym miejscu niech mi wolno bedzie podaé¢ kilka uwag
0 sprzecie i sposobach tyczenia pochylnie w terenie.

W zaleznosci od czasu, ktéry mamy do dyspozycji i do-
ktadnosci, jaka w danych warunkach pragniemy osiggnac,
tyczy¢ bedziemy pochylnice albo sposobem dokladniejszym, Tyczenie
albo uproszczonym. Przy doktadniejszym tyczeniu postugujemy doktadne,
sie matym instrumentem uniwersalnym odpowiednio przygoto-
wanym. Przygotowanie polega na zderektyfikowaniu instrumentu,
przez wyprowadzenie osi libeli gtdwnej z potozenia rownole-
gtego do osi lunety o kat odpowiadajacy obliczonemu spadowi
przecietnemu. Sposob tej derektyfikacji jako elementarny, nie
wymaga objasnien.

Instrument przygotowany ustawiamy w punkcie A (rys. 8)
mierzymy wysokos¢ instrumentu, nawigzujemy sie do sieci
triangulacyjnej i niwelacyjnej, szukamy przy goérujacej bance
libeli punktu B, przez przesuwanie faty po pochytosci stoku,
az Sdrednia nitka da odczyt réwny wysokosci instrumentu.
W tym punkcie zabijamy pochylnik wstepny tuz koto taty tak,
by gtowka jego znalazta sie nieco wyzej od dolnej krawedzi
taty ustawiamy tate na palik, pobijamy go az otrzymamy od-
czyt réwny wysokosci instrumentu. Mierzymy odlegto$¢ tachy-
metrycznie, zastepujemy tate tyczka, odczytujemy kat poziomy
i przenosimy instrument do punktu B. Tu pomiar wysokosci
jest juz zbedny, bo odczytujemy ja (po przerzuceniu lunety)
na tacie, ustawionej w punkcie A. Sprawdzamy odlegtosé
B A tachymetrycznie, odczytujemy kat poziomy i przerzu-

3
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camy lunete wprzdd, celujac do punktu C. Dalszy tok robot
jak w punkcie A. Przed opuszczeniem stanowiska B zabijamy
koto pochylnika drugi palik o charakterze $Swiadka. Doszedtszy
do wprawy mozna iym sposobem wytyczy¢ Srednio okoto pét
kilometra na godzine.

Celem kontroli pomiaru katow poziomych oraz ich bez-
btednego naniesienia na plan, celujemy od czasu do czasu do
sygnatu Sx odlegtego o kilkaset metrow, a widocznego na diuz-
szej partii trasy (rys. 9).

Zwiekszenia spadu, ktére wprowadzamy przy bardzo ostrej
rzezbie terenu uwzgledniamy przez poprawki, ktére celujac
wprzod dodajemy do wysokosci instrumentu, celujgc wstecz
odejmujemy.

Tyczenie Przy tyczeniu sposobem uproszczonym postugujemy sie
uproszczone.kOjjma”Orem z pO(Eziatkg spadowa, umieszczonym na lekkim
trojnoznym statywie. tate niwelacyjna zastepuje ramie figu-

ranta, wyciagniete poziomo ku dolinie, a wsparte na kosturze
odwroconym ostrzem do goéry, przy czym pies¢ obejmuje kostur

na wysokosci rownej wysokosci instrumentu. Pomiar tej wy-

sokosci odbywa sie w spos6b prymitywny, przez przytozenie

kostura do instrumentu. Odlegto$¢ mierzymy tasma parciang

lub linkg traserskg. Na miejscu kostura stawia sie odrecznie
prowizoryczne pochylniki o charakterze swiadkéw. Notuje sie

spad miedzy pochylnikami i ich odlegtosci. Po wytyczeniu po-
chylnicy zdejmujemy jej sytuacje przy pomocy matego stolika
polowego (35 X 45 cm) umieszczonego na statywie kolimatora,

albo w razie niepogody mierzymy jej katy kompasem geolo-
gicznym. Na otrzymanym w ten sposéb szkicu sytuacyjnym
projektuje sie trase i mierzy jej odchytki od pochylnikéw. Od-
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chytki te przeniesione na teren postawig nam wierzchotki
i punkty posrednie, ktdére naprowadzamy w polu na poligon
trasy.

Wszystkie dotychczasowe rozwazania opieraty sie na za-
tozeniu, ze pochylnica jest przewodnikiem osi i ze w regule
jest od niej nieco dtuzsza. Istniejg jednak wyjatki, ktore te-
raz omowimy.

Jednym jest wypadek, gdy stok jest silnie pofatdowany
lub przeciety jarami, jak na rys. 10, a sztywnos$¢ trasy nie
pozwala nam obejs¢ grzbietéow i rozwing¢ sie w dolinach
wzdlednie jarach. Wtedy tyczenie pochylnicy odpada, bo nie
tylko jest zmudne a niekiedy nawet niewykonalne (jak w pun-
kcie A) ale jest, wogdle zbedne. RO6znica bowiem miedzy dtu-
goscig trasy a dhlugoscia pochylnicy jest w tym wypadku bar-
dzo duza i nieuchwytna za pomocg spotczynnikéw redukcyjnych.
Tyczymy wtedy ,na przetaj" tj. metodg pochylnikéw cechowa-
nych, ktére nam podaja punkty przenikania prowizorycznej ni-
welety z powierzchnig topograficzng oraz wysoko$¢ nasypow
i gltebokos¢ wykopéw, odnotowane na samych pochylnikach.
Racjonalne usytuowanie pochylnikéw cechowanych utatwiamy
sobie przez wyznaczenie ekstreméw zerownicy czyli linii zero-
wej robo6t ziemnych, tj. sladu, jaki kres$li na terenie prosta po-
zioma, posuwajgca sie prostopadle do osi drogi. Nie trudno
jest stwierdzi¢, ze zerownica nie jest identyczna z pochylnicag
zerowa.

Poniewaz pochylnica cechowana mimo swej sztywnosci
w rzadkich tylko wypadkach jest prosta, wskazanem jest ty-
czy¢ ja przezornie spadem zredukowanym o spoétczynnik all.

Wyjatki.
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Nadmieni¢ jeszcze nalezy, ze temu sposobowi tyczenia
pochylnicy odpowiada przy konstruowaniu jej na planie war-
stwowym przeskok warstwie, polegajacy na tym, zen — krot-
nym przerzutem cyrkla przechodzimy do warstwicy on — sko-
koéw wyzej lub nizej potozonej. Podobnie postepujemy w miej-
scach gdzie spad terenu jest mniejszy od spadu trasy, nie po-
zwala nam zatem osiggngc¢, rozwartoscia cyrkla nastepnej war-
stwicy.

Drugim typowym wyjatkiem jest wezyk. Skilada sie on,
jak juz wspomniatem, z wlotu miedzytucza wlotowego, zwrotu,
miedzytucza wylotowego i wylotu. Przewaznie sSrodkiem zwro-
tu jest zakos pochylnicy. Takie zakole nazywamy normalnym
i symetrycznym (rys. 11) nawet wtedy, gdy miedzytucza nie
sg rownej diugosci.

Gdy s$rodek zwrotu umiescimy w punkcie 0, miedzy ra-
mionami pochylnicy ale na dwusiecznej kata, ktére one two-
rza, otrzymamy zakole skrécone, symetryczne. Zakole, ktérego
srodek zwrotu jest w punkcie 02 jest zakolem wydtuzonym,
symetrycznym. Przyjmujac wreszcie $rodek zwrotu poza sy-
metralng 0X— 0, np. w punkcie 03 otrzymamy zakole asyme-
tryczne, ktére znéw moze by¢é normalne, skrécone Ilub wydtu-
zone. Jak z rys. 11 wprost widaé¢, trasa wezyka normalnego
jest dtuzsza od pochylnicy okragto o iloczyn ror, za$s wezyka
wydtuzonego o itr+ 2 A Wezyk skrécony moze mie¢ diugosé

od dtugosci pochylnicy zaleznie od odlegtosci punktu § od
zakosu.

Skoro wezyki normalne i wydtuzone, a niekiedy i skroé-
cone stanowig wyjatek od reguly, ze pochylnica jest nieco
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dtuzszg od trasy to zastosowanie spotczynnika an odpada. Za-
strzec sie jednak nalezy, ze pod serpentyng rozumiemy ostry
zwrot na stoku o kat zblizony do 180° bez przekroczenia tal-
wegu lukiem o promieniu minimalnym, unormowanym specjal-
nie dla serpentyn, ktéry np. w Szwajcarii wynosi wedtug ,,Nor-
mes pour les Routes de Montagne" nawet 10 m. Rozwiniecie
trasy w bocznej dolinie albo nadrobienie brakujacej diugosci
za pomoca tzw. ,sztucznych serpentyn" nie jest serpentyno-
waniem lecz holendrowaniem, do ktdérego jak i do wezykdow
skréconych odnoszg sie uwagi o stratach wysokosci na ostrych
lukach i o spdéiczynniku zmniejszajacym an.

Pozostaje nam jeszcze obliczy¢ zmniejszenie spadu na
wezyku.

Przyjmijmy stok s$rednio stromy, zakole normalne i syme-
tryczne a tagodne, tj. o promieniu

r=20 m

spad graniczny snmex = 8%, promienie tukéw pionowych (wedtug
norm szwajcarskich) wypukiego pt= 600 m a wklestego p2 =
= 400 m, miedzytucze wlotowe aj = 50 m, wylotowe a2= 40 m
(rys. 12 i 13).
Odetnijmy na pochylnicy od jej zakosu 0 do punktéw G
wzglednie H potéwki miedzytuczy poziomych i
Ci Ci

Ro6znica wysokosci tych punktéw

2 " friax

w
w

a spad zakola miedzy zatomami Z, i Z, bedzie w przyblizeniu

rowny
al +~qg2 e
w 2
7
ai + a2 , a, -faz ,
2 2N+ w

Podstawiajgc wartosci liczbowe, otrzymamy

Sz=45 + 63~ 3,32»

co odpowiada normom stosowanym w krajach gorskich.
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Dtugos¢ stycznej

s 400- 1 t w " 9 4 m

zatem oba tuki pionowe mieszczg sie wygodnie w miedzytu-
czach poziomych, pozwalajac wedlug uznania trasera badz
zwiekszy¢ promienie tukéw pionowych, badz tez zmniejszy¢
spad zwrotu, przez zblizenie zatloméw do zwrotu.

(@) ile jednak chcemy osiggna¢ zaréwno zwiekszenie pro-
mieni tukéw pionowych, jak i ztagodzenie spadu na zwrocie,
zastosujemy zakole wydtuzone, obliczajac jego mimosréd wzgle-
dem zakosu serpentyny ze wzoru
T @ grex- s)I- Sznr

X = » Sz (18)
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Dla zakola normalnego i symetrycznego lecz ostrego ftj.
0 promieniu
r= 10 m

stosowanym w trasach wysokogorskich na bystrym stoku sto-
sunki wysokosci ksztaltuja sie odmiennie. Spad graniczny
1 promienie tukéw pionowych przyjmujemy jak wyzej, natomiast
skracamy miedzytucza do 40 wzglednie 30 m. W tym wypad-
ku spad zakola normalnego wynositby S* = 4,2%, wymaga wiec
wydtuzenia serpentyny.

Powyzsze przykiady pouczajg nas, ze wydtuzenie zakola
jest wygodnym sposobem nadania jego zwrotowi dowolnego
spadu, bez potrzeby zmiany spadu pochylnicy w trakcie robot
polowych czy kameralnych. Pamieta¢ jednakze nalezy o tem,
aby zakosy pochylnicy nie ulokowaé¢ za blisko jaréw, Scian,
piargow itp. przeszkdéd, uniemozliwiajgcych wydtuzenie zakola.
Przesuwajac 0 do 02 o wielkos¢ X przesung¢é mozemy réwniez
wlot i wylot oraz zatomy Zx i Z2 w tym samym kierunku, aby
nie wydtuza¢ zbytnio miedzytuczy poziomych. Wskutek tego
przesuniecia nie tylko zachowujemy potrzebng gietkos¢ trasy,
ale zmniejszamy wtérnie spad zwrotu. Jednak przesuniecie to
ogranicza nam najmniejsza odlegtos¢ b miedzy wlotem a wylo-
tem (rys. 14) i kat $ zawarty miedzy ramionami pochylnicy,
ktory jest funkcjg jej spadu i spadu terenu.

Sin — =
2 st

Zdarza sie (zwtaszcza przy zakolach asymetrycznych), ze
wlot lub wylot jest dhugi i ostry, zmuszajagc nas do redukcji
spadu. Wtedy przejscie od spadu granicznego do spadu zakola
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odbywa sie dwustopniowo, przyczyni pierwszy zatom lezy w od-
legtosci x od wlotu lub wylotu. Strate wysokosci spowodowa-
na ta redukcjg trudno przewidzie¢ w trakcie prac wstepnych,

kompensujemy jga zatem w regule wydtuzeniem zakola.

* *
*

Reasumujgc nasze rozwazania powiemy, ze trasa stokowa
racjonalnie zaprojektowana czy to na planie warstwicowym
czy wprost w terenie, wymaga wypracowania dwoéch pochylnie:
wstepnej diugobocznej, tyczonej spadem przecietnym a wiec za-

sadniczo statym i mniejszym od granicznego, obliczonym ze
wzoru (5)
ei _p "Wt AR
&med — &max ~ '"1UU
D

i pomniejszonym o spotczynnik an ale zaostrzonym na stoku
nieptaskim o spoéiczynnik ai i pochylnicy wtérnej, szczegotowej
krotkobocznej, tyczonej spadem zmiennym, raz mniejszym, raz
wiekszym od przecietnego, ale zawsze mniejszym od granicz-
nego, conajmniej o wartos¢ reducenta an.

INZ. HENRYK POLUDNIAK

NIEDOMAGANIA W ORGANIZACJlI POWIATOWYCH
ZARZADOW DROGOWYCH
(Artykut dyskusyjny).

Reorganizacja P. Z. D. przeprowadzona w r, 1929 przez
b. Ministerstwo Robét Publicznych miata na celu usprawnienie
gospodarki drogowej przez zniesienie wielotorowosci w admini-
stracji drogowej na powiatach.

Nowy etap pracy w tak waznej gatezi obronnosci panstwa
jakg sg drogi publiczne, zostat przyjety z uczuciem ulgi przez
czynniki miarodajne, bez zachwytu ze strony samorzadu teryto-
rialnego, oraz nielicznych doswiadczonych drogowcow.

Ogo6t inzynierow tz. Kierownikéw P. Z. D. przyjat nowa or-
ganizacje pracy bez entuzjazmu, jako zwykle zarzgdzenie wiadz
przetozonych.

Jakkolwiek instrukcja dotyczgca organizacji P, Z. D, jest
wyrazem troski o nalezyte funkcjonowanie nowej komoérki admi-



— 641 —

nistracji drogowej, jednak z goéry uzaleznia calg prace personelu
P. Z. D. od Przewodniczacego Wydziatlu Powiatowego, sprowa-
dzajac stanowisko Kierownika P. Z. D. do roli referenta spraw
drogowych i dodatkowo zleconych.

Dowodem mogacych wytoni¢ sie trudnosci w pracy zawo-
dowej Kierownikéw P. Z. D. jest artykot inz. K. Jankowskiego
zamieszczony w Biuletynie Nr 5 Stowarzyszenia Technikéw
Wojew. Lubelskiego z r. 1929 p. t. ,O entuzjazmie i harmonii
w pracy technicznej na powiatach”.

Artykut stanowi niejako odezwe do Kierownikéw P. Z. D.,
stwierdzajacg pionierskg role technikéw w stuzbie publicznej,
podkreslajac, ze praca w terenie oparta na wysitku i doswiadcze-
niu daje pewng doze entuzjazmu pracy.

Tresc¢ artykutu podyktowana troska o lepsze jutro pracy
drogowcéw w warunkach pietrzacych sie trudnosci jest tak traf-
nie ujeta, ze zastuguje na powtoérzenie. ,,A wszak zyjemy w cza-
sach, w ktérych mamy moznos$¢ wiasnymi rekami budowaé¢ nasza
rzeczywistos¢, nikt nas nie odtrgca, nikt nie krytykuje, jezeli
przychodzimy do pracy z dobrymi checiami i zrozumieniem swej
roli w spoteczenstwie’

Artykut konczy autor apelem do drogowcéw aby postawili
sobie za cel nie ambicje osobistg lecz dobro spoteczne, a repre-
zentanci samorzadéw nabiorg przeswiadczenia, ze dobra i wydaj-
na praca technika wymaga odpowiednich warunkéw pracy.

Przegladajac literature techniczng w tej gatezi zaintereso-
wan zawodowych, nie spotkatem tak pieknego podkreslenia roli
inzyniera na powiecie w zrozumieniu tworczej pracy dla dobra
publicznego — jak to uczynit autor powotanego artykutu.

Wiemy z doswiadczen swoich i obcych, ze kazda organiza-
cja pracy oparta na nowych wzorach posiada zte i dobre stro-
ny — a niejednokrotnie dobre wzory zostajg znieksztatcone przez
wykonawcéw — powodujac trudnosci pracy i wspéipracy.

Organizacja t. Z. D. stanowigca mechaniczny zlepek nie-
zdecydowanych koncepcji w zakresie polityki drogowej, nie
oparta na zadnych doskonatych wzorach istniejgcych form ad®
ministracji drogowej panstw zachodnich, od szeregu lat zawodzi
na catej linii, o czym niejednokrotnie styszymy na zjazdach or-
ganizacyj inzynierskich, a ostatnio jaskrawo to stwierdzit 1V
Kongres Drogowy.
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Niedomagania organizacji P. Z. D. poruszane w czasopi-
smach fachowych daja zbyt mato materiatu aby mogly zaintere-
sowac czynniki kompetentne sprawg uzdrowienia gospodarki dro-
gowej na powiatach.

Autorzy artykutéw tu i o6wdzie krytykujacy organizacje
P. Z. D. — widza pewne niedomagania tej organizacji ze stano-
wiska Il instancji wladz administracji ogolnej lub drogowej, na-
tomiast obserwujemy zupeiny brak naswietlern dotyczacych pra-
cy na powiecie ze strony Kierownikéw P, Z. D.

Brak uwydatniania tych trudnosci, zdawatoby sie wskazu-
je, ze praca na powiatach, owiana romantyzmem inzynierskiego
entuzjazmu, odbywa sie w warunkach dobrych i jest rozumiana
przez spoteczenstwo — a jednak jest inaczej.

Pozostawiajac krytyke artykutu czytelnikom pozwole so-
bie przedstawi¢ organizacje P. Z. D.

Analizujgc poszczegoélne ustepy instrukcji o organizacji
P. Z. D. w zastosowaniu do zycia, stwierdzi¢ nalezy, ze poszcze-
gblne ustepy instrukcji sg stosowane, moéwiagc popularnie ,jak
kto rozumie", zaleznie od indywidualnego stanowiska Przewodni-
czacego Wydziatu i réznych komentarzy Sekretarza Wydziatu.

Zacznijmy od gospodarki drogowej na drogach panstwo-
wych.

Z ducha i tresci instrukcji wynika, ze Wydziat Powiatowy
prowadzi calg gospodarke drogowga pod nadzorem Panstwa, przy-
czym najwiecej zainteresowania poswieca instrukcja sprawom
ktorych prowadzenie jest z gory uzaleznione od stanowiska
Wydz. Powiat.

Podporzadkowanie administracji drég panstwowych Wy-
dziatlom Powiatowym z dostosowaniem do rachunkowosci zwigz-
kéw komunalnych powoduje znaczne utrudnienie sprawozdawcze
z zuzytych kredytow i z cata stanowczos$cig mozna twierdzic¢, ze
niema ani jednego Wydz. Powiatowego, gdzie konto przydzielo-
nych kredytéw panstwowych zgadza sie z wysokoscig kredytow
w/g ksigg kasowych w Urzedzie Wojewddzkim.

Specjalne trudnosci napotyka Kierownik P. Z. D. przy spo-
sobnosci sporzgdzania sprawozdan rocznych z gospodarki drogo-
wej odnosnie ustalenia wysokosci przydzielonych, zuzytych i po-
zostatych kredytow na drogi panstwowe za ubiegty okres spra-
wozdawczy.
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Zaleznos$¢ Kierownika P. Z. D. od rachuby Wydziatu Po-
wiatowego, brak przejrzystosci tej rachunkowosci odbija sie
ujemnie na terminowym sporzadzeniu sprawozdan z gospodarki
drogowej, przy czym opo6znienia w przedtozeniu sprawozdan wy-
nikaja z powodu spdéznionego zamkniecia ksiag kasowych za
ubiegly okres budzetowy (czesto w drugiej potowie miesigca
maja).

Wysitek Kierownika P. Z. D. przy sporzadzaniu sprawoz-
dan z gospodarki drogowej w warunkach wyzej podanych wyma-
ga wielu uzgodnien z Urzedem Wojewoédzkim — w ostatecznosci
pozostawia sie w sprawozdaniu cyfry wpltywoéw i wydatkow wg
danych udzielonych przez Urzad Wojewddzki, a ewent. wynikie
niezgodnosci przesuwa o 12 miesiecy do nastepnego uzgodnienia.

Ta zalezno$¢ Kierownika P. Z. D. od rachuby Wydziatu
Powiatowego zmusza go do ciagtej kontroli wysokosci posiada-
nych kredytéw i mimo tego nie wyklucza niespodzianek — jak
np, jednorazowa wptate przez Wydziat Powiatowy naleznosci
Swiadczen spotecznych za robotnikéw za kilka miesiecy.

Ostatni fakt ma miejsce prawie we wszystkich Wydziatach
Powiatowych a w konsekwencji dezorjentuja Kierownika P. Z. D.
co do wysokosci posiadanej na roboty pitynnej gotéwki.

W dawnej organizacji Panstwowych Zarzadéw Drogowych
przy zestawieniu rachunkowosci pod bezposrednig kontrolg Kie-
rownika P. Z. D. — wspomniane niespodzianki nie miaty miej-
sca — dzi$ niestety Kierownik P. Z. D. niema wptywu na Kie-
rownikéw rachuby i im podlegty personel.

Nie mniej zastrzezen budzi wyptata rachunkoéw za dosta-
wy i roboty.

Rachunki i listy ptacy zasadniczo wyptaca skarbnik Wy-
dziatlu Pow., czesto drogomistrz, niejednokrotnie Kierownik
P. Z. D.

Niezaleznie od wyzej wymienionych, skarbnik dla utatwie-
nia sobie pracy wysyta rachunki za dostawy na drogi panstwowe
i samorzadowe do Zarzaddw gminnych do wyptaty, rachunki
powracajg po paru miesigcach.

Ten sposoéb regulowania rachunkéw powoduje powazne
opo6znienia rozrachunkowe, czesto zaginiecie rachunku, niejedno-
krotnie zwrot nieoptaconych rachunkéw po kilku miesigcach od-
lezenia sie w Zarzadzie Gminnym.
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Wazng réwniez sprawg dla gospodarki na drogach parnstwo-
wych jest zastepcze wyptacanie wydatkéw z kredytéw samo-
rzadowych.

Powodem zastepczego wyptacania wydatkéw jest nieregu-
larnos¢ przydzielania kredytéw przez Urzedy Wojewddzkie,
a celem unikniecia wstrzymania rob6t na drogach paristwowych—
Wydziaty Powiatowe pokrywajg te wydatki i w miare przydzie-
lonych kredytoéw potracaja sobie wyptacone kwoty.

Najgorzej przedstawia sie sprawa zastepczo poniesionych
wydatkow przez Wydziat Powiatowy w wypadku przekroczenia
ogoélnej wysokosci przyznanych na drogi panstwowe kredytow.
Wyptacone zastepczo kwoty uwazane sg jako zadtuzenie Skarbu
Panstwa wobec samorzgadu i majg by¢ w przysztosci pokryte ze
specjalnych kredytow na sptate zalegtosci.

Z doswiadczenia wiemy, ze kredyty na sptate zalegtosci
z lat ubiegtych sg zwykle nawet w dalszej przysztosci nierealne,
wobec czego Wydzialy Powiatowe przy najblizszej sposobnosci
potrgcaja swe naleznosci z biezgcych kredytéw, mimo prote-
stow ze strony Kierownika P. Z. D. i ostrych zarzadzen Urzedu
Wojewddzkiego.

Nieche¢ do zastepczego pokrywania wydatkow na drogi
panstwowe przez Wydziaty Powiatowe oraz niepewno$¢ otrzy-
mania we wilasciwym czasie kredytéw z Urzedu Woj. zmusza
Kierownika P. Z, D, do prowadzenia robét bez ustalonego progra-
mu w Scistej zaleznosci od przydzielonych przez Urzad Woje-
wodzki kredytow.

Tego rodzaju stan niepewnosci odbija sie ujemnie na pro-
gramie wykonywanych roboét.

Niektérzy Prowadzacy Wydz. Powiat, aby uchyli¢ sie od
zastepczych wydatkéw na drogi panstwowe — powoduja uchwa-
ty Wydziatéw Powiatowych, zabraniajgce zastepczego pokrywa-
nia wydatkéw na drogi panstwowe, wskutek tego wytwarza sie
taki stan, ze z chwilg braku kredytow panstwowych, roboty sie
nagle wstrzymuje, robotnikéw zwalnia w potowie wykonania ro-
boty aby z chwilg nadejscia gotowki roboty w dalszym ciagu pro-
wadzi¢ do ewent. nastepnej przerwy.

Ten sposéb prowadzenia rob6t na raty odbija sie na jakosci
i wydajnosci robot, powoduje marnowanie materiatdw i robo-
cizny.
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Biorgc pod uwage zaleznos$¢ stuzbowg Kierownika P. Z. D.
od Wydziatu Powiatowego, a personalng od Urzedu Wojewd6dz-
kiego, wysitek Kierownika P. Z. D. idzie w 2-ch Kkierunkach,
a) w kierunku zadowolenia swoich przetozonych z Il instancji,
i b) zadowolenia Przew. Wydz. Powiatowego, cztonkéw Wydzia-
tu Powiatowego i Rady Powiatowej, a nawet specjalnie wybit-
nych i wptywowych jednostek lokalnych interesujgcych sie dro-
gami.

Za wszelkie niedociagniecia wynikie z braku kredytéw na
roboty drogowe, op6znienie lub niewykonanie z tego powodu pro-
gramu tych robét, wypije kielich goryczy Kierownik P. Z. D,
od catej hierarchji przetozonych stuzbowych, personalnych i opi-
nii publicznej.

W pracy swej spotyka sie Kierownik P. Z. D. niezaleznie
od pisemnych zarzadzenn witadz przetozonych z t. z. metodag uz-
godnien swoich zamierzen co do prowadzenia robét i uzycia kre-
dytoéw; czesto uzgodnienia te sprzeczne sa z interesem dobra drég
a niejednokrotnie réznia sie z intencjg przetozonego stuzbowego
i personalnego, co w realnych skutkach znajduje kozta ofiarnego
w Kier. P. Z. D., nie umiejagcym lub niechcacym uzgadniaé¢ tych
czy innych spraw, niejednokrotnie nie zwigzanych z drogami lecz
kredytami drogowymi.

Te ciggte uzgadniania prac drogowych, wydatkéw czesto
kilku zlotowych zabija w Kier, P. Z. D. wszelka samodzielnosc¢
i spycha go do stanowiska niewolniczego referenta lub wykonaw-
cy, za$ wszelkie objawy inicjatywy i swiadomosci swej woli pro-
wadzg do nielojalnosci stuzbowej.

Niejednokrotnie mozna spotkaé sie z zarzutem ze strony
Wydziatu Powiatowego, ze Kierownicy P, Z, D, najwiecej zainte-
resowania poswiecajg drogom panstwowym, a bardzo czeste sg
odezwania sie cztonkéw Wydz, Powiat., ze drogi panstwowe sg
przyczepka i klopotem dla sprawnosci gospodarki samorzadowej
(autentyczne). Z tego pobieznego szkicu trudnosci pracy Kierow-
nika P. Z, D, mozna stwierdzi¢, ze intencja moralnych inicjato-
row utworzenia Powiatowych Zarzadéw Drogowych doprowadzi-
ta w praktyce ponownie do dwutorowosci gospodarki drogowej
i istniejgcej przed utworzeniem Powiatowych Zarzadéw Drogo-
wych, nastgpita jedynie pewna oszczedno$¢ w wydatkach perso-
nalnych na poborach personelu kancelaryjnego, albowiem koszta
utrzymania biura P. Z. D. sa wigksze anizeli przedtym.
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Dwutorowos$¢ gospodarki drogowej w obecnej organizacji
P. Z. D. pod Firmg Wydziatu Powiatowego jest tak jaskrawa, ze
nie wymaga komentarzy albowiem istnieje $ciste rozgraniczenie
zainteresowan w gospodarce na drogach panstwowych od drég
samorzadowych.

Jakkolwiek stanowisko Kier. P. Z. D. jest wspo6lne dla dwu-
torowej gospodarki drogowej na terenie powiatu to jednak z ra-
cji swego stanowiska urzednika panstwowego i wiekszego zainte-
resowania sie Urzedu Wojewddzkiego drogami, na ktére przy-
dziela kredyty, Kierownik jest de facto opiekunem tych drog
panstwowych, podczas gdy Przewodniczacy Wydziatu Powiato-
wego interesuje sie wylgcznie drogami samorzgadowymi.

Tak jest w wiekszosci powiatéw, co stwierdzitem drogg
specjalnych rozméw z kolegami z réznych wojewddztw, co zresz-
ta nie wyklucza pewnych powiatéw, gdzie zainteresowanie Prze-
wodniczgcego Wydz. Powiat, dotyczy wytacznie drég panstwo-
wych.

Zainteresowanie sie Przewodniczgcego drogami panstwowy-
mi wywiera dodatni wptyw na stan tych drdég, albowiem starania
Kierownika P, Z. D. poparte osobistym wptywem Przewodnicza-
cego Wydziatu zawsze znajdg postuch u miarodajnych czynni-
kow, dysponujgcych kredytami normalnymi, dotacyjnymi i dy-
spozycyjnymi.

Przyjemnie na tym miejscu stwierdzi¢, ze istnieje taka
wspoipraca Przewodniczacego Wydz. Powiat, i Kierownika
P. Z. D., a w powiatach, gdzie te stosunki o prawdziwie obywatel-
skim nastawieniu majg miejsce— rezultaty pracy znajdujga uzna-
nie wiadz przetozonych, prasy i opinii publicznej (wystarczy
przegladnaé¢ Monitor Polski, gdzie w rubryce odznaczonych zio-
tym Krzyzem Zastugi widniejg nazwiska Starosty i Kierownika
P. Z. D, z tego samego powiatu).

Kazdy Kierownik P. Z. D. wikada w prace najlepsze swo-
je checi i za cata nagrode, za wysitki czesto kosztem nerwow, wy-
starczy mu zadowolenie witasne ze stanu dobrych drdég, pomija-
jac uznanie opinii publieznej — nie spodziewajgc sie zadnego
wyroéznienia ze strony wiadzy przetozonej, albowiem pochwaty
zastrzezone sg dla réznych zwierzchnikéw Kierownika P. Z. D.

P. Prof. Inz. Bratro w artykule w Wiad. Drog. Nr 103 — 104
z r. 1935 — porusza bolaczki organizacyjne P. Z. D. ze stanowi-
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ska b. przedstawiciela wtadzy technicznej Il instancji, wykazu-
jac wiele niedomagan w organizacji P. Z. D., o uposledzeniu
i zaleznosci Kierownika P. Z. D. — doprowadzajgc swe spostrze-
zenia do twierdzenia, ze wiasciwym Kierownikiem P. Z. D. jest
Przewodniczacy Wydziatu Powiatowego,

To btedne koto niejasnosci, kto jest wiasciwie faktycznym
kierownikiem P. Z. D. — nie znajduje odpowiedzi w 100% na te-
renie Rzeczypospolitej.

Poglad Szan. Autora w odniesieniu do Kierownictwa P.Z.D.
jest zupetnie stuszny albowiem szumny tytut nie znajduje zadne-
go uzasadnienia w tresci i raczej nalezatoby ten tytut zmieni¢ na
bardziej odpowiedni do wytworzonej sytuacji stuzbowej.

Tytut stuzbowy Kierownika P. Z. D. wprawdzie znajduje
sie w tabeli stanowisk stuzbowych, jednak i tu spotyka Kierowni-
kow, pokrzywdzenie z urzedu albowiem do stanowiska ,,Kierow-
nika" przywigzany jest dodatek kierowniczy, o czym prawdopo-
dobnie przy ustalaniu tabeli zapomniano — zdaniem moim nale-
zatoby wyciggna¢ z tego konsekwencje i znie$¢ tytut wzgl. wy-
ptaci¢ dodatek za Kierownictwo P. Z. D.

Nawiazujgc jeszcze do artykutu p. Prof. Bratry trzeba za-
uwazy¢, ze niedomagania w organizacji P. Z. D. dotyczg bardzo
wielu spraw o ktérych mogliby powiedzie¢ tylko ci przedstawi-
ciele witadz Il i Illl-ciej instancji drogowej, ktorzy przeszli na
wiasnej skérze doswiadczenia losu jako Kierownicy P. Z. D. —
niestety tak ci, jak tez reszta Kierownikéw z réznych wzgledéw
powstrzymuje sie od krytyki niedomagan w P. Z. D.

W stosunku do Kierownika P. Z. D. réwniez forma zarza-
dzen witadz przetozonych budzi pewne zastrzezenia.

Niejednokrotnie czyta sie tres¢' zarzadzenia np. ,,Pan Prze-
wodniczacy wyda zarzadzenie Kierownikowi P. Z. D.* lub ,,Pan
Przewodniczacy pouczy Kierownika P, Z. D..*, przy czym dalsza
tre$¢ zarzadzenia jest czesto wybitnie fachowa i wymaga wyja-
Snienia ze strony Kierownika P. Z. D., aby zarzadzeniu o poucze-
niu Kierownika P. Z. D. w ostatecznosci stato sie zadosc.

Nie mniej wazna, a niejednokrotnie niepowazng i stwarza-
jaca dziwne formalnosci biurokratyczne jest sprawa podpisywa-
nia wychodzgcych pism do witadz i urzedow.

Sprawa ta jest réznie traktowana i, sgdzac z korespondencji
posiadanej przez autora, spotykamy na pismach podpisy:
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Przewdd. Wydz. Powiat, i Kierownika P. Z. D., przewaznie tylko
Przew. Wydz. Powiat, rzadziej tylko Kierownika P. Z. D. Na
marginesie trzeba zaznaczy¢, ze podpisywanie wszystkich pism
przez Przew. Wydz. Powiat, wspélnie z Kierownikiem P. Z. D.
przypomina jaskrawo zwyczaj wschodni.

Wprawdzie instrukcja o organizacji P. Z. D. mowi, ze Kie-
rownik P. Z. D. zastepuje Przewodniczacego Wydziatu Powiato-
wego w zakresie przez Przewodniczacego Wydz. Powiat, wyzna-
czonym (8 5), lecz w praktyce sprawa ta zadnym statutem orga-
nizacyjnym Wydziatu Powiatowego nie zostata objeta.

Sprawa statutu organizacyjnego Biura Wydziatu Powiato-
wego jest réoznorodnie potraktowana, niejednokrotnie rola Prze-
wodniczacego Wydziatu Powiatowego rywalizuje z obowigzkami
Sekretarza Wydziatu Powiatowego, a czesto z ducha i tresci sta-
tutu wynika, ze wiasciwym szefem samorzadowym powiatu jest
sekretarz Wydziatu Powiatowego.

Dla ilustracji dodam, ze w jednym z matopolskich powiatow
statut organizacyjny Biura Wydziatu Powiatowego nie pozosta-
wiat Przew. Wydziatu Powiatowego zadnych praw z tytutu jego
nadrzednego stanowiska, a ironig dalszg statutu byto zastrzeze-
nie, ze Kierownik P. Z. D. podlega bezposrednio Przew. Wydz.
Powiatowego— pomijajac dalej inne zastrzezenie, a mianowicie
jednoosobowos$¢ odpowiedzialnosci Sekretarza Wydziatu Powia-
towego za koordynacje prac wszystkich referatow tacznie
z P. Z. D. (autentyczne).

Powracajgc do sprawy podpisu pism wychodzacych z P.
Z. D. — nalezy stwierdzi¢, ze ugruntowanie tej sprawy ze wzgle-
déw prestizowych winno by¢ zatlatwione w sposéb jasny albo-
wiem jak stwierdzono z praktyki, w wypadku nieobecnosci stuz-
bowej Przew. Wydz. Powiat, i jego zastepcy (Vice-starosty) pi-
smaP. Z. D. podpisuje pierwszy lepszy referent starostwa — by-
le nie Kierownik P. Z. D. (autentyczne).

Te uposledzenie Kierownika P. Z. D. jest dowodem wieksze-
go zaufania do urzednika Il — lub Ill-ciej kategorii starostwa,
anizeli do cztowieka z akademickim wyksztatceniem, ponoszgcym
peing odpowiedzialnos¢ moralng i materialng za powierzone mu
obowigzki.

Fakt ten majgacy powazne moralne znaczenie, nie przyczy-
nia sie do entuzjazmu pracy.
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Dalszg niezrozumiala sprawg jest sprawa obsadzenia Kie-
rownictwa P. Z. D, przez technikéw drogowych, czesto bez wy-
raznych S$ladéw wyksztatcenia zawodowego, posiadajacych je-
dynie praktyke i opinie wydang przez Wydziat Powiatowy.

Powotywanie na Kierownikéw P. Z. D. technikéw drogo-
wych w kraju o powaznej ilosci bezrobotnych inzynieréw dyplo-
mowanych musi budzi¢ powazne zastrzezenie ze wzgledu na nie-
zrozumiatg pauperyzacje tego stanu o peinych kwalifikacjach
zawodowych, zmuszajac jednostki nieraz o wybitnych zdolno-
Sciach fachowych do pracy poza granicami kraju lub wegetacji
w warunkach przecietnego wyrobnika.

Niemniej wazng jest sprawa prowadzenia pewnych robdét
publicznych na terenie powiatu, przyczym wg istniejacych prze-
pisébw — Kierownik P. Z. D. jest z urzedu Kierownikiem tych ro-
b6t w terenie.

Inaczej jednak wyglada to w praktyce, gdy pewne prace
inwestycyjne prowadzi osobiscie Przew. Wydz. Powiat, przy po-
mocy zaangazowanych sezonowych technikébw — natomiast dla
ulegalizowania odpowiedzialnosci technicznej za wykonanie ro-
b6t oraz dla celéw sprawozdawczych z zuzytych kredytéw uzy-
wa sie podpisu Kierownika P. Z. D. (autentyczne).

Na tym tle wynikajg czeste nieporozumienia miedzy Przew.
Wydz. Powiat, i Kierownikiem P. Z. D. — konczace sie posadze-
niem tego ostatniego o nielojalnosé,stuzbowa.

Nadrzedne stanowisko Przew. Wydz. Powiat, jest czynni-
kiem decydujacym pod wzgledem gospodarczym i technicznym
(wystarczy przystuchaé¢ sie regionalnym zjazdom starostéw) —
co w skutkach doprowadzito do ograniczenia samodzielnosci
i inicjatywy Kierownika P. Z. D. a tymsamym do zmniejszenia
jego roli w powiecie, o czym tak pieknie wspomniat Inz. K. Jan-
kowski w powotanym na wstepie artykule.

Nic tez dziwnego, ze nie wida¢ tendencji do przy-
gotowania narybku inzynierskiego w P. Z. D.,, a ponadto
celem unikniecia trudnosci stuzbowych, zaniechano awan-
sowania dtugoletnich Kierownikéw P. Z. D. do VI gru-
py uposazenia, pomijajac tych, ktoérzy mieli szczeScie za czasOw
b Ministerstwa Robd6t Publicznych ten stopiert osiagna¢ — inni
przy obecnej konstelacji stosunkéw stuzbowych, kategorii VI-tej

4
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przewaznie nie osiggaja, chyba krzyz zastugi lub wczes$niejsza
emeryture.

Jak wida¢ z pobieznego uwydatnienia stanowiska Kierowni-
ka P. Z. D. jako przedstawiciela Minist. Komunikacji na terenie
powiatu i z faktéw organizacyjnego podporzadkowania fachow-
cow niefachowcom — wadliwa organizacja musi sie ujemnie od-
bi¢ na danej pracy, a tymbardziej na drogach publicznych, sta-
nowigcych powazny czynnik wsrdéd réznych zagadnien obrony
panstwa.

Trudnosci pracy Kierownika P. Z. D. nie ograniczajg sie
tylko od kiopotéw na miejscu lecz siegajg dalej: nawet ustawo-
dawstwo, ktére obcigza Kierownika odpowiedzialnoscia stuzbowag
i karng za bezpieczenstwo ruchu, stan urzadzen itp. nie daje na-
tomiast zadnej doraznej egzekutywy w stosunku do sprawcow
przekroczen drogowych.

Przy sposobnosci rozpatrywania pewnej sprawy dotyczacej
bezpieczenstwa ruchu na drogach, najwyzszy przedstawiciel ad-

ministracji ll-giej instancji odezwat sie do autora artykutu, ze
najwieksza plagga spoteczenstwa na drogach sa prawnicy i inzy-
nierowie — pierwsi za stworzenie ustawodawstwa drogowego,

drudzy za rygorystyczne wykonanie przepisow.

Zdaniem wyzej wymienionego nalezy kierowac¢ sie jedynie
zdrowym rozsadkiem.

Uzgodnienie wiec przepiséw drogowych z zyciem wzgl. du-
chem czasu i dowolng interpretacjg tych przepiséw przez zwierz-
chnikéw, oto jeszcze jeden problem do rozwiagzania dla kazdego
Kierownika P. Z. D,

Stuzba drogowa.

Zgodnie z § 9 instrukcji caty personel P. Z. D. za wyjatkiem
Kierownika winien pozostawa¢ na etacie samorzgdowym.

Z chwilg organizacji P. Z. D. w niektérych powiatach per-
sonel z drég panstwowych zostat przyjety na etat samorzadowy,
w innych pozostaje do tej pory bez etatu.

Mimo rozporzadzen b. Min. Rob. Publicznych okreslaja-
cych doktadnie sprawy personalne funkcjonariuszy P. Z. D.
(Oko6lnik b. M. R. P. z dnia 22. 1X. 1928 Nr I — o0s. 2903) sprawa
ta do tej pory jest roéznie, lub wcale niezatatwiona, budzac zywy
niepokdj w licznych szeregach tej kategorii stuzby drogowej.
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Starania stuzby drogowej panstwowej o przyjecie na etat
samorzadowy pozostaje stale bez rezultatu.

Okoélnik b. M. R. P. Nr XI — 4678 z dnia 24. XII. 1929
(Nestorowicz 1V str, 403) w sprawie zaliczenia drogomistrzow
z drog panstwowych do kategorii statych funkcjonariuszéw komu-
nalnych, stanowigcy zyczenia lub nieobowigzujgca propozycije,
a wystosowany do Wydziatow Powiatowych, winien by¢ uzupet-
niony w ustepie czwartym w ten sposéb aby Wydziatly Powiatowe
miaty obowigzek przyjecia personelu z drog panstwowych na
swoj etat, nie uchylaty sie od tego obowiazku z racji niejasnosci
wyjasnienia.

Dowodem braku uregulowania catoksztattu stosunkow stuz-
bowych w samorzadzie jest uchwalenie przez Sejm w dn. 7.VII.
1938 r. rezolucji wzywajacej Rzad do wniesienia proj. odpowied-
nich ustaw, regulujgcych stan pracy pracownikéw samorzado-
wych.

Przejety w czasie reorganizacji P. Z. D, samorzadowy
personel drogowy wykazuje powazne braki pod wzgledem fa-
chowego wyksztatcenia i sprawnosci fizycznej, przy czym prze-
prowadzenie selekcji tego personelu natrafia na trudnosci do
nieprzezwyciezenia.

Z doswiadczenia wiadomo, ze dostatecznym warunkiem
przyjecia nizszych funkcjonariuszy drogowych byto poparcie lo-
kalnych czynnikéw samorzadowych, a wyksztatcenie fachowe za-

stepowato czesto pokrewienstwo lub inne podobne kwalifikacje
kandydata,

Niedobrany personel drogowy, bez wyksztatcenia zawodo-
wego przejety zostat i jako taki powaznie zacigzyt na sprawnosci
pracy P, Z. D.

Wszelkie proby Kierownikéw P. Z. D, usuniecia nieodpo-
wiedniego personelu nie udajg sie z powodéw wyzej podanych
(nie pomagaja tu nawet zarzadzenia wiadz Il-giej instancji).

Nie trudno dopatrzy¢ sie powodow nierespektowania za-
rzadzen wiadzy Il instancji odnosnie zwolnienia tego czy innego
pracownika drogowego w tym ze czitonkowie Sejmiku niechetnie
widza ingerencje witadz panstwowych, a poza tym czesto Kie-
rujg sie wzgledami natury prywatnej, jak diugoletnig stuzba,
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liczng rodzing itp. — pozostawiajac sprawy fachowosci na
uboczu.

Daznos$¢ Kierownikéw P. Z. D. do przyjmowania na stano-
wisko drogomistrzow, technikow ze s$rednim wyksztatceniem
przewaznie nie udaje sie i nieliczne sg powiaty, gdzie technicy
peinig obowigzki drogomistrzow.

Nic tez dziwnego, bo jezeli Kierownikami P. Z. D. sg techni-
cy, to dlaczego drogomistrzem nie moze by¢ cztowiek majgcy za-
miast wyksztalcenia fachowego, np. wyrobione stosunki towa-
rzyskie.

Tu i 6wdzie stwierdzane niedomagania pracy P. Z. D. sa
przewaznie wynikiem ztego doboru nizszego personelu drogowe-
go, przy czym przeprowadzenie selekcji personelu jest tylko mo-
zliwe w wypadku stwierdzonych naduzy¢ na skutek wyroku sa-
dowego— inne sposoby, a nawet zarzagdzenia wtadz ll-giej instan-
cji, pozostajg bez zadnego wptywu na stanowisko sejmiku albo-
wiem trudno wyobrazi¢ sobie Przew. Wydziatu Powiatowego,
ktory miatby odwage walczy¢ z cztonkami Wydziatu o zwolnie-
nie ,jakiego$ tam" pracownika drogowego.

Jak wida¢ z powyzszego — diugo jeszcze beda walczyc¢
Kierownicy P. Z. D. o odpowiedni dobdér personelu, a do tego
czasu wszystko pdjdzie dotychczasowym trybem ze szkodag dla
drdg, potegujac ciezar odpowiedzialnosci Kierownikéw za prowa-
dzone przez nich agendy przy uzyciu niedobranego personelu.

Niezrozumiate jest w tej sprawie stanowisko witadz Il-giej
instancji, ktére wiedzg o tych trudnosciach w doborze nizszego
personelu drogowego, jednak niczego dotad nie uczyniono poza
okdlnikami normujacymi przyjmowanie stuzby drogowej, przy
czym Smiato mozna powiedzie¢, ze okélnik M. R. P. Nr XI1— 1844
z dnia 23.V, 1929 w sprawie stwierdzania kwalifikacji samorza-
dowego personelu drogowego pozostat martwa litera.

Whnikajac w trudnosci jakie nastreczaja sie Kierownikowi P.
Z. D. przy selekcji nizszego personelu drogowego— witadze ll-giej
instancji przy sposobnosci inspekcji P. Z. . winny przeprowadzac
kontrole kwalifikacyj personelu drogowego (technikéw i drogo-
mistrzow), a nie zadowoli¢ sie przedtozeniem ewidencji tego per-
sonelu wg przepisowego szematu, co zresztg miato jedynie miej-
sce w czasie wydania wyzej powotanego okdlnika i od tego czasu
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do chwili obecnej znalazto zapewne zastosowanie w nielicznych
Wydziatach Powiatowych.

Wnikniecie w te sprawe wyzszych wiladz technicznych
w obecnym czasie jest bardzo pozgdane ze wzgledu na panstwo-
wa gospodarke sitami technicznymi, oraz na wymagania zwigzane
z techniczng obrong panstwa, a najwiecej dla dobra samych
draég.

Przeprowadzenie kontroli kwalifikacyj zawodowych przez
wiladze wyzsze nie natrafi na trudnosci albowiem jak wykazata
praktyka — wszystkie energiczne poczynania witadz w kierunku
usprawnienia administracji spotykaja sie z aprobatg zdrowej
opinii publicznej, zwalczajacej kult niefachowosci na kazdym od-
cinku gospodarki narodowej.

Biuro Powiat. Zarzadu Drogowego.

Zgodnie z § 6 instancji w skiad P, Z. D. wchodzi personel
techniczny i kancelaryjny.

Przegladajac sktad personelu kancelaryjnego bardzo wielu
P. Z. D. stwierdzitem, ze jakkolwiek prowadzone agendy P. Z.
D. sg wszedzie prawie te same, jednak w jednym P. Z. D. spotyka
sie nadmiar sit biurowych, w innych natomiast razacy brak,

Przyczyny tej dysproporcji w ilosci personelu zalezg od
ustosunkowania sie Wydziatu Powiatowego do potrzeb P. Z. D.
wg opinii cztonkéw sejmiku, a nie koniecznosci sprawnego fun-
kcjonowania biura P. Z. D.

Wydatki na administracje powiatowa, a w szczegoélnosci
P. Z. D., budzg state zainteresowanie cztonkéw sejmiku przy
uchwalaniu budzetu drogowego i Smiato mozna twierdzi¢, ze kaz-
de obnizenie kosztow administracji P. Z. D. jest mile widziane,
natomiast niechetnie przyjmowane jest zwiekszenie na ten cel
wydatkéw — a juz uwazane za fakt niedopuszczalny utwo-
rzenie nowego etatu.

Przyjmujac przecietny stan personelu biurowego sktadajacy
sie z technika-sekretarza, kancelisty, ksiegowego, magazyniera,
kreslarza jako wystarczajacy dla normalnych potrzeb P Z. D. —
nalezy stwierdzi¢, ze w zadnym P. Z. D, niema statego etatu tych
czy innych pracownikéw, lecz poza technikiem dla drég gminnych
i czasem kancelista reszta potrzebnych sit biurowych rekrutuje
sie¢ z sezonowo przyjetych pracownikéw, za$ ksiegi techniczno-
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rachunkowe prowadzi w miare potrzeby sezonowy kancelista lub
drogomistrz, za$ obowigzki magazyniera peinig kolejno drogo-
mistrze lub kancelista,

tatwo wiec sobie wyobrazi¢ jak wyglagda sprawnos$é¢ P. Z. D.
gdzie niema statego personelu do prowadzenia agend wymaga-
jacych pewnej wprawy, znajomosci i ciagtosci pracy w danym
dziale.

Jak mozna mie¢ zaufanie do pracy funkcjonariusza pet-
nigcego réwnoczesnie obowigzki kancelisty, ksiegowego, maga-
zyniera — prowadzacego w dodatku ksiegi rachunkowo-technicz-
ne, zwiaszcza, gdy ten funkcjonariusz pracuje pare miesiecy i na
jego miejsce przychodzi nowy.

Brak witasciwego personelu do prowadzenia odpowiednich
spraw, zwigzanych z tak ruchliwag komoérka administracji drogo-
wej jakg jest P. Z. D. — bywa powodem bardzo powaznych nie-
domagali, a czesto naduzy¢ stuzbowych personelu, niejednokrot-
nie narazajagc Wydziat Powiatowy na znaczne straty, za$ Kie-
rownika P. Z. D. na przykrosci stuzbowe.

Wszelkie starania Kierownika P. Z. D. usprawnienia biu-
rowosci drogowej wg istotnych potrzeb nie znajduje aprobaty
w Wydziale Powiatowym, a liczne sg wypadki, ze z braku pomocy
technicznej Kierownik P. Z. D. peini funkcje kreslarza przy spo-
rzadzaniu szkicow, planéw i projektéw drdg celem zaoszczedze-
nia wydatkéw na rysownika. (Autentyczne).

Organa inspekcji technicznej Il i Illl-ciej instancji kontro-
lujgce gospodarke drogowg P. Z. D. przy stwierdzeniu niedoma-
gan,.a nawet naduzy¢ nie zadajg sobie trudu ujawnienia powodow
usterek, lecz catos¢ stwierdzonych niedomagan przypisuja
indolencji Kierownika P. Z, D, (uproszczony spos6b ujawnienia
winowajcy).

Trafiaja sie jednak wypadki wtasciwego ustalenia powodow
stwierdzonych niedomagan P. Z, D. o ile organem inspekcyjnym
jest b. Kierownik P. Z. D., znajgcy dobrze Swiatta i cienie gospo-
darki drogowej P. Z. D,

Jakze inaczej wyglada ustalenie tych niedomagan przez
organ inspekcyjny pozbawiony znajomosci pracy Kierownika
P. Z. D. przy obecnej skomplikowanej gospodarce.

Mimo tak szczuptego personelu biurowego i technicznego
P. Z. D.— obcigzenie praca wzrasta z kazdym dniem albowiem
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wszystkie prace dotyczgce statystyki i innych potrzeb admini-
stracyjnych, z ktérymi zwigzane jest sporzadzenie szkicfw,
plandw, map, wykresow itp., a nie majgce nic wspdlnego z droga-
miobarczajg P. Z.D. absorbujgc czas i znaczne iloSci materiatu
kreslarskiego.

Woprawdzie P. Z. D. obowigzany jest wykonywac pewne
czynnobci dla Starostwa, to jednak nadmierne obarczanie perso-
nelu P.Z. D.pracamiobcymi odbywa sie ze szkodg dla samych
drog.

Smiato moina powiedzie¢, ze o tej nadmiernej i dodatko-
wej pracy P.Z. D, Urzedy techniczne Il-giej instancji nie wie-
dzg lub jej nie doceniajg.

Z opraktyki stwierdzono, e obarczanie P. Z. D. wyiej
wspomnianymi pracami wynika nie tyle z oszczedno$ci lub bra-
ku kredytu na powyzsze cele ze strony innych referatéw tak Sta-
rostwa jakotez W ydziatu Powiatowego lecz z wygody — prze-
rzucanie pracy tam, gdzie sa sity wiecej przystosowane do tego
rodzaju robdt i gdzie zawsze znajdzie sie odpowiedni i bezptat-
ny materiat kreslarski.

Z tego powodu biuro P.Z. D, zarzucone jest robotg kreslar-
ska, dotyczaca melioracji, rolnictwa, hygieny, bezpieczen-
stwa i innych dziatow.

Jakkolwiek prace te wymagaja znacznych kosztéw na ro-
bocizne i materiaty — to jednak polecenie Starosty i rdwnocze:
Snie Przew. W ydziatu Powiatowego usuwa wszelkie trudno$ci
zpozytkiem dla zainteresowanych, ze szkodg dla budzetu drogo-
wego.

Jakie cieika jestrola Kierownika P.Z.D.przy tego rodza-
ju pracy jego biura na tzw. wszystkie fronty, (chodzi o anor-
malny wzrost wydatkdw na materiaty kancelaryjno-kreslarskie
iz tem zwigzane koszta utrzymania biura P. Z. D.).

Uniknigcie tych dodatkowych wydatkéw jest niemozliwe
ze wezgledow stuzbowych, jak réwniez ujawnienia szczegotow
tych prac — pozostaje wiec jedynie w wypadku przekroczenia
tej pozycji budietowej wymijajgce thumaczenie, w konsekwencji
obcigzajagce wytacznie administracje drogow g.

Wogladajac w dalsze szczegdty budzetu drogowego moina
spotka¢ wiele wydatkow, ktdre jakkolwiek podlegajg szczegd-
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towej analizie przez czitonkéw sejmiku i Urzad Wojewodzki,
jednak znane sa tylko Kierownikom P. Z. D. Naprzyktad w wielu
Wydziatach Powiatowych w kosztach lokomocji Przew. Wydz.
Powiat, przyjmuje sie ryczatt na utrzymanie samochodu bez zad-
nych blizszych wyjasnien — suma ta jest pozornie niewielkg
i w rzeczywistosci przeznaczona na materiaty pedne, natomiast
wydatki na szofera mjeszcza sie w dziale V budzetu drogowego
w pozycji mechanika walu parowego — pozycja ta wynosi okoto
3000 zt. rocznie.

Szukamy ciagle nowych drég, usprawniajacych dotychcza-
sowe czynnosci administracyjne, a kazda zmiana personalna na
stanowiskach kierowniczych prowadzi do nowych eksperymen-
tow, czesto w razacej sprzecznosci z obowigzujgcymi przepisa-
mi rachunkowo-technicznymi oraz wymaganiami lzby kontroli.

Rezultatem eksperymentéw sa masy makulatury drukoéow
z poprzednich i nastepnych eksperymentéw, a czesto powro6t do
zarzuconych czynnosci administracyjnych, ktére jednak zdaty
egzamin praktycznosci.

Z doswiadczenia wiemy, ze kazdy dzial gospodarki
speini nalezycie swe zadanie tylko wtedy, jezeli wiadze
kierownicze znaja doktadnie warunki pracy najnizszych komoérek
organizacyjnych, czego w zupetnosci nie mozna zastosowac¢ do
pracy Powiatowych Zarzadéw Drogowych, a ktore z pos$réd roz-
nych instytucji publicznych na terenie powiatu, majga najwiekszy
wpltyw na rozwigzanie zagadnien spoteczno - gospodarczych
i obronnych panstwa.

Od odpowiedniego postawienia organizacji Powiatowych
Zarzadow Drogowych zalezy realizowanie programow przez na-
sze witadze naczelne i stusznie podkreslit b. Minister Rob. Publ.
gen. Norwid Neugebauer na posiedzeniu Komisji budzet. Sejmu
w 1931, ,,ze usprawnienie administracji nie polega na przesuwa-
niu komorek organizacyjnych, lecz na sprawnej jednostce admi-
nistracyjnej l-rzedu, zaopatrzonej w odpowiednie kompetencje
i nadzoér".

Rola Kierownikéw P. Z. D. jak to zaznaczyt Inz. K. Jan-
kowski w powotanym na wstepie artykule oraz $p. Inz. S. Mali-
szewski w artykule o organizacji i zakresie dziatania organéw
I-szej instancji adm. drog. (Wiadomosci drogowe Nr 85/1934)
nie ogranicza sie do samych drog, lecz dotyczy bardzo wielu za-
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gadnien natury gospodarczej, albowiem Kierownik P, Z. D. jest
czesto rzeczoznawcag w sprawach wodnych, budowlanych, .prze-
mystowych, a wiec zakres jego dziatalnosci i odpowiedzialnosci
jest bardzo powazny w zyciu gospodarczym panstwa; zatem wi-
nien kierownik P. Z. D. posiada¢ odpowiednie kompetencje, nie
wymagajace uzgodnien ze szkoda dla fachowosci i czesto zdro-
wego rozsadku.

Dominujace stanowisko Pow. Zarzaddéw Drogowych na te-
renie powiatu ugruntowuje samo zycie, mimo réznych ograniczen
i odcigzen P. Z. D. jak tworzenie referatbw melioracyjnych
i stanowisk architektéw powiatowych.

Przez utworzenie w/m. referatbw odcigza sie Kierownika
P. Z. D. — tak przynajmniej wyglada z intencji wtadz naczel-
nych, c6z dzieje sie w rzeczywistosci.

Referent melioracyjny powotany dla obstugi najczesciej
3 powiatéw, majacy oproécz swego zasadniczego przeznaczenia
tj. prowadzenia melioracji — ma za zadanie rozpatrywanie wszel-
kich spraw wodnych | instancji.

Referent majacy siedzibe w jednym z powiatéw w Srodku
zasiegu swoich czynnosci, posiada do pomocy personel pomocni-
czy a wiec 3 technikoéw i odpowiednig ilos¢ dozorcow, zaleznie
od natezenia pracy w terenie.

Rezultaty jego pracy dla poszczegélnych powiatéw
sg znikome albowiem referat melioracyjny petnigcy obo-
wigzki rzeczoznawcy hydrotechnicznego dla kazdego z powiatéw,
Zuzywa sporo czasu na zatatwienie tych czynnosci, wobec czego
nie moze zajac sie pracg w terenie, jak tego wymaga jego prze-
znaczenie.

Przyjmujac w okresie letnim do zatatwienia w ciggu miesia-
ca 3 sprawy wodne na terenie kazdego z powiatéw, strata czasu
liczac na kazdy wyjazd i powrdt minimum 2 dni wynosi
3 x 3 x 2= 18 dni, wiec pozostatlo 7 dni na objazd terenéw
w 3 powiatach na ktérych prowadzi sie roboty melioracyjne.

A wiec w rezultacie i w wypadku zajecia sie referenta wy-
tacznie pracami melioracyjnemi inne sprawy wodne zwitaszcza
w starostwach nie bedacych siedziba referenta — lezg odtogiem
po 2 lata, zatatwiane w kolejnosci wptywu.

Z tego powodu starostowie powiatowi majacy znaczny na-
ptyw do zatatwienia spraw wodnych, zwracaja sie za zgoda witadz
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Il-giej instancji do Kierownikéw P. Z. D. a to celem odcigzenia
znowu referenta melioracyjnego.

Odcigzenie to niejednokrotnie zmusza Kierownika P. Z. D.
do zatatwiania droga grzecznosci niektérych spraw wodnych lo-
kalnych, czesto sporzadzenie wykazéw lub projektéw wpisu do
ksiegi wodnej.

Zainteresowanie Kierownika P. Z. D. nie ogranicza sie do
udziatu w komisjach wodnych w charakterze rzeczoznawcy lecz
siega dalej.

Zgodnie z ustawg o wykorzystaniu swiadczen na pewne ce-
le publiczne prowadzone sga roboty melioracyjne na terenie po-
wiatu, przy czym nadzér techniczny winien by¢ dostarczony przez
witadze wodng | instancji, a wiec referenta melioracyjnego, nie-
stety dzieje sie inaczej — zdjecia, plany nadzér i kontrole tych
rob6t musi zatatwi¢ Kierownik P, Z. D. we wlasnym zakresie
dziatania, a wiec z kredytow drogowych.

Jak wida¢ z przykiadu, utworzenie referatobw melioracyj-
nych moze mie¢ dodatnie znaczenie jedynie w miejscu siedziby
stuzbowej referenta.

Z pobieznego przedstawienia warunkéw pracy Powiat. Za-
rzadow Drogowych wida¢ dos¢ jaskrawo, ze uzdrowienie stosun-
kow jakkolwiek zalezy w pierwszym rzedzie od warunkoéw lo-
kalnych, jednak gdy stosunki stuzbowe i towarzyskie na uspraw-
nienie pracy nie wplywaja, nalezy odpowiednie warunki pracy
stworzy¢ rygorem przepisOw przez wyposazenie Kierownikow
P. Z. D. w szczeg6towe kompetencje, nie wymagajace ciagtych
uzgodnien.

Stanowisko niektérych miarodajnych czynnikéw, ze praca
Kierownika P. Z. D. zalezy od jego osobistych waloréw facho-
wych i duchowych, od umiejetnosci wyrobienia sobie pozycji
stuzbowej i towarzyskiej, jest w 100% biedne albowiem nawet,
gdy te idealne warunki pracy zaistnieja, kazdej chwili sie koricza,
o ile pewnych spraw nie mozna uzgodni¢, a co gorsze gdy koliduja
one z obowigzujacymi przepisami (np, wydatkowanie kredytow
drogowych na inne cele).

Z doswiadczenia swego i innych — stwierdzitem, ze réznie
byto ,,czasami nawet dobre stosunkil — nigdy jednak nie cecho-
wato tych stosunkéw absolutna szczero$¢ — raczej niezdrowy

serwilizm lub sztuczna przyjazn, bo inaczej trudno sobie wyobra-
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zi¢ ,,te dobre stosunki stuzbowel, zresztg c6z sie nie robi dla do-
bra stuzby nawet kosztem nerwéw — o tej dyplomacji stuzbowej
mogtby kazdy bez wyjatku Kierownik P. Z. D. wiele powiedzie¢.

Poruszenie sprawy niedomagan w organizacji P. Z. D. w ni-
niejszym artykule ma za zadanie nie wytaczanie jeremiady wa-
runkéw pracy P. Z. D., lecz przedstawienie trudnosci pracy tej
najnizszej komoérki administracji drogowej, majacej bezposredni
kontakt z realizmem zycia gospodarczego i panstwowego i to
w czasie, kiedy nasze wszystkie wysitki zajete sg budowag drog,
motoryzacja, a IV Kongres Drogowy nawotuje do zesrodkowania
w jednym reku spraw obronnosci technicznej panstwa.

Celem dalszym artykutu jest zwrécenie uwagi na uspraw-
nienie pracy P. Z. D. w zwigzku z wysunietymi postulatami 1V
Kongresu Drogowego o nowa organizacje administracji drogowej,
albowiem dotychczasowy stan niedomagan tej administracji nie
znajduje odpowiednika w zadnej innej gatezi administracji pu-
blicznej, co zresztg stwierdzit Zwigzek Inzynierow Drogowych
na podstawie wynikéw ankiety z r. 1930 i Smiato mozna twier-
dzi¢, ze nowa ankieta w tej sprawie uwydatnitaby jeszcze silniej,
ze nasza organizacja stuzby drogowej nie odpowiada wspoétcze-
snym potrzebom gospodarczym i ogélnopanstwowym.

Nie mniej wazng sprawa, majaca wptyw na przyspieszenie
racjonalnej organizacji administracji drogowej jest zainicjowanie
dyskusji w ,,Wiadomosciach drogowych" przez ujawnianie przez
Kierownikéw P. Z. D. niedomagan dotychczasowej organizacji
P. Z. D. ewentualnie zgtaszanie projektow takiej organizacji ad-
ministracji drogowej, ktéra niekrepowang aktywnoscig i samorzg-
dowem ujeciem zagadnien drogowych, zapewnitaby drogowcom
prace zawodowa bez nadzoru ze strony niepowotanych i niefa-
chowych czynnikéw.

Nic tez dziwnego, ze te stosunki stuzbowo-organizacyjne
nie uktadaja sie tak jak tego zyczyli sobie twoércy P. Z. D. albo-
wiem zbyt szybko zdecydowano sie na pobiezne potraktowanie
spraw drogowych, stanowigcych jeden z wazniejszych nerwoéw
w organizmie panstwa — nie przewidujgc trudnosci jakie wy-
nikna w terenie.

Podobne warunki pracy zaistniatyby réwniez, gdyby pewne
sprawy administracji ogélnej oddane pod nadzér administracji
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technicznej, bo zespolenie pod jednym Kierownictwem spraw roz-
nych resortéw panstwowych nie zawsze daje dobre rezultaty.

Spoteczenstwo.

Nie mniejszg zmora w pracy Kierownika P. Z. D. jest praca
w réznych lokalnych organizacjach spotecznych.

Od pracy tej nie moze sie uchyli¢ i nie wystarczy opodat-
kowanie sie sktadkami, lecz musi wzig¢ czesto czynny udziat, nie-
jednokrotnie pod presjg opinii miejscowych dziataczy, a prze-
waznie na skutek zalecenia czynnikéw na ktérych mu zalezy.

Jak dtugo praca spoteczna Kierownika P. Z. D. ogranicza
sie do roli statysty, cztonka zarzadu w tej czy innej organizacji
jeszcze pot biedy, natomiast gdy los wysunie go na czoto organi-
zacji z podniesieniem do godnosci prezesa — zaczyna sie praw-
dziwa gehenna nowych uzgodnien kierunku pracy z czynnikami,
w ktoérych reku zaczyna by¢ slepem narzedziem.

Jako prezes organizacji, majacy z racji swego stanowiska
stuzbowego bezposredni kontakt z najszerszymi warstwami spo-
teczenstwa, wchodzi w stosunki, ktérych mu czesto zazdroszcza
inni luminarze powiatowi. Jakkolwiek praca spoteczna wsréd
spoteczenstwa zyjacego monotonig glebokiej prowincji jest bar-
dzo wskazang dla wychowania obywatelskiego i konsolidacji spo-
teczenstwa w mysl tych czy innych haset panstwowo twoérczych,
to jednak mania spotecznictwa tak gteboko wryta sie w organizm
spoteczeristwa, ze zahamowanie tego pedu staje sie niemozliwe
a wiec Kierownik P. Z. D. nie moze sie oprze¢ duchowi czasu.

Wejscie w magiczne koto pracy spotecznej na terenie po-
wiatu zmusza go do zajecia sie pracag prawie we wszystkich or-
ganizacjach.

Praca ta wymaga poswiecenia wiele czasu, zainteresowan,
wyjazdéw, konferencji, niejednokrotnie swiadczen gotéwkowych
dla dobra organizacji.

Wgladajac w strukture naszego spoteczenstwa na prowin-
cji i jego ustosunkowania sie do witadz panstwowych i samorza-
dowych nietrudno zrozumie¢, ze Kierownik P. Z. D. jako dzia-
tacz-spotecznik musi by¢ nielada dyplomatg aby w labiryncie in-
tryg i ambicyjek réznych innych spotecznikéw, usunietych z pre-
zesury lub majacych na widoku osiggniecie tego zaszczytnego
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stanowiska — nie przysporzyc¢ sobie trudnosci zyciowych i stuz-
bowych.

I znowu zaczynaja sie wysitki statych uzgodnien swej pra-
cy spotecznej z czynnikami, od ktérych zalezy lepsze jutro Kie-
rownika P. Z. D., w przeciwnym wypadku, a wiec niemoznosci
uzgodnienia swej pracy spotecznej, stwarza sobie trudnosci stuz-
bowe, konczace sie zawsze odwrotem Kierownika na catej linii,
najczesciej poza granice powiatu — lub wojewddztwa.

Pomijajac zalecenia witadz przetozonych o koniecznosci
pracy spotecznej przez funkcjonariuszy panstwowych, nalezy
stwierdzié¢, ze przymus moralny w tym kierunku odbija sie ujem-
nie na samej pracy, a najwiecej na tych, ktérzy tej pracy sie po-
Swiecaja, czy to z pobudek wiasnych czy zleconych.

Wystarczy przeglada¢ prase codzienna aby stwierdzi¢, ze
poswiecenie sie pracy spotecznej ludzi zajmujacych stanowiska
kierownicze w stuzbie publicznej odbija sie ujemnie na pracy za-
wodowej, a bardzo czeste sg wypadki réznych przekroczen i na-
duzy¢ stuzbowych tam, gdzie Kierownicy urzedéw zajmujag sie
praca spoteczna.

Sprawe powyzsza wciggnieto do ogélnych niedomagan w za-
kresie organizacji P. Z. D. albowiem podporzadkowanie Kierow-
nika P. Z. D. wiadzy administracji ogélnej, zmusza go niezalez-
nie od wykonywania polecen stuzbowych, do innej mniej lub wie-
cej koniecznej, a ogoélnie zleconej pracy spotecznej czesto ze
szkodag dla dobra stuzby.

Stuszny jest zatem okodlnik zabraniajgcy Starostom brania
udziatu w pewnych organizacjach spotecznych — to samo nale-
zatoby zastosowac¢ do Kierownikéow P. Z. D. albowiem zmniej-
szenie spotecznictwa z urzedu, wptynie dodatnio na prace zawo-
dowa, uzdrowienie stosunkéw stuzbowych, a nawet towarzysko-
obywatelskich na partykularzach prowincjonalnych.

Reasumujac poruszone niedomagania w organizacji P. Z. D.
nalezy stwierdzi¢, ze do niezdecydowanej naszej polityki drogo-
wej przyczynito sie wytacznie skasowanie Ministerstwa Robo6t
Publicznych,

Skasowanie Min. Rob. Publ. i rozparcelowanie jego agend
pomiedzy roézne resorty administracji parnstwowej, nastgpito
w chwili, kiedy panstwa zachodnie wyczerpane wojnag Swiatowa,
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przystapity do podniesienia swej gospodarki narodowej na roz-
nych odcinkach potrzeb, przede wszystkim ogdlno panstwowych.

Rozwd@j automobilizmu, zmieniajgcy dotychczasowe warunki
obrony kraju pod wzgledem militarnym, prowadzi do olbrzymich
wysitkow w zakresie motoryzacji panstw i z tym zwigzanej roz-
budowy sieci drog.

Motoryzacja panstw zachodnich wysuwa drogi na naczelne

miejsce ws$rod hierarchji potrzeb ogdélno panstwowych — i od
szeregu lat przestaje uwaza¢ drogi tylko za dojazdy do stacyj
kolejowych — u nas dzieje sie inaczej.

Niemniej poswiecaja panstwa zachodnie uwagi innym
zagadnieniom majacym wptyw na podniesienie gospodarcze
kraju w kierunku obrony technicznej, a wszystkie te zaintereso-
wania koordynuje jeden organ administracji panstwowej, czy ja-
ko Ministerstwo Rob6t Publicznych, Min. Gospodarki narodowej
lub Inspektorat o wiadzy dyktatorskiej.

Przechodzac do spraw naszej gospodarki narodowej w za-
kresie drogownictwa, motoryzacji, lotnictwa, kolejnictwa, budow-
nictwa ladowego i wodnego, nalezy stwierdzi¢, ze rozparcelowa-
nie tych spraw pomiedzy rézne resorty w formie tz. przyczepek
odbija sie ujemnie na tych odcinkach gospodarki panstwowej.

Nie pomoze tu wiedza podlegtego organu fachowego, en-
tuzjazm pracy, wysitki obecnie bardzo modnych i niestety ko-
niecznych dla dobra stuzby uzgodnien kierunku pracy, albowiem
czynniki decydujace maja rézne poglady na te sama sprawe, co
przy idacych w setki komoérkach organizacyjnych wiadz I-szej
instancji — uniemozliwia koordynacje pracy w kierunku Scisle
okreslonym.

Te wszystkie uwagi, mozna dostownie zastosowaé do nie-
domagan naszej administracji drogowej.

Zniesienie b. M. R. P. i podporzadkowanie administracji
drogowej wiadzom 1 i Il instancji administracji ogélnej, oraz
z tym zwigzane niedomagania w pracy znalazty energiczny wyraz
w uchwatach 1V-go Kongresu Drogowego.

Uchwata 1V-go Kongresu Drogowego, bedacego sejmom
przedstawicieli drogownictwa polskiego a rownoczesnie wyrazem
opinni szerokich mas inzynierskich, na ktoérych cigzy odpowie-
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dzialnos¢ za stan drog dla celéw obrony technicznej panstwa —
stwierdza wyraznie koniecznos¢ reaktywowania b. Min. Rob.
Publ. wzgl. powotania Ministerstwa Spraw Technicznych.

Uchwaty 1V-go Polskiego Kongresu Drogowego zwracaja-
ce sie z apelem do najwyzszych czynnikéw panstwowych, odpo-
wiedzialnych za obronnos¢ kraju, sfer rzadzacych i ogétu obywa-
teli o spowodowanie rozpatrzenia naszych potrzeb drogowych
pod wzgledem usprawnienia administracji, budowy drég, moto-
ryzacji oraz finansow drogowych — stanowiag przestroge ze na-
lezy zawrdci¢ z mylnie obranej drogi.

Jasne i meskie postawienie sprawy niedomagan naszej orga-
nizacji drogowej, a réwnoczesnie wskazanie kierunku w jakim
winno nastagpi¢ zrealizowanie programu drogowego — oto re-
zultaty 1V-go Polskiego Kongresu Drogowego, bedacego nieskre-
powanym wyrazicielem rzeczywistosci polskiego drogownictwa
i trudnych warunkéw pracy personelu drogowego.

INZ. HENRYK POLUDNIAK

MOTORYZACJA SEUZBY DROGOWEJ

(Artykut dyskusyjny).

Celem wzmocnienia kontroli dostaw i robét na drogach pu-
blicznych oraz moznosci szybkiego speiniania czynnosci przez
stuzbe drogowa od szeregu lat, a specjalnie u schytku istnienia
b. Min. Robét Publicznych, powstata dgznos¢ utatwienia tej stuz-
bie posiadania wlasnych pojazdéw mechanicznych dla celéw
stuzbowych.

Akcja ta bedgca wyrazem koniecznosci stuzbowej, w okre-
sie kiedy samochod byt jeszcze luksusem, znalazta zywe zrozu-
mienie wérdéd czynnikéw miarodajnych, czego dowodem sg okol-
niki b. M. R. P. wprowadzajace dla posiadaczy wiasnych samo-
chodow utatwienia, stanowigce rownoczesnie wstep do ogélnej
motoryzacji kraju.

Zachecona zyczliwym ustosunkowaniem sie witadz przeto-
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zonych — stuzba drogowa, a specjalnie Kierownicy P. Z. D., na-
bywata przede wszystkim uzywane samochody, a bardzo wielu
zwiekszyto szeregi nabywcoéw nowych samochodow tz. krajowych
.Polski Fiat", czesto zaciggajac zobowiagzania przekraczajace
przewaznie mozliwosci finansowe posiadacza wozu.

Ten ped motoryzacyjny ze strony Kierownikéw P. Z. D,
przede wszystkim dla celéw nalezytego wywigzania sie z obo-
wigzkow stuzbowych, a rownoczesnie salwowania zdrowia z uwa-
gi na zmienne warunki atmosferyczne i ucigzliwa czesto diugo-
trwalg jazde furmankami w podrézach stuzbowych — przechodzi
dziwne koleje zainteresowania sie wtadz, ze stopniowa tendencja
pozostawienia sprawy motoryzacyjnej stuzby drogowej wiasne-
mu losowi i w rezultacie zamiast utatwien, zaczynaja sie utrud-
nienia, przy czym te ostatnie przypadajga na okres podporzadko-
wania drég publicznych Ministerstwu Komunikacji.

Ustalono normy ryczattowe przez b. Min. Robdét Publicz-
nych w wysokosci 55 gr. za przejazd 1 km. drogi, jakkolwiek by-
ty duzo nizsze od norm dla autotakséwek, dawaty jednak moz-
nos$¢ posiadaczowi samochodu uregulowania zaciaggnietych zo-
bowigzan z tytutu nabycia pojazdu.

Dalsza obnizka ryczattu do 50 gr. spowodowana obnizkag
kosztu benzyny nieznacznie wptynety na koszty utrzymania sa-
mochodu, w kazdym razie stanowita dla Kierownika P. Z. D.
ostrzezenie, ze dalsze obnizenie nawet o 5 gr odbije sie ujemnie
na mozliwosciach sptaty w/w zobowigzan.

Rownoczesnie z obnizeniem ryczattu do 50 gr wiadze na-
czelne wptywajg na podleglty personel w kierunku nabywania
samochodoéw, przede wszystkim ,,Polski Fiat" i w rezultacie licz-
ni Kier, P. Z. D. nabywajag nowe samochody, majac na widoku
stabilizacje tego ryczattu, ulgi podatkowe, a najwiecej nadzieje
na poparcie czynnikdw kierujacych motoryzacjg kraju.

Okres prosperity motoryzacyjnej stuzby drogowej skonczyt
sie grubo wczesniej anizeli sptata zaciagnietych zobowigzan za
nabyte samochody.

Na podstawie § 16 Ust. 7 rozporzadzenia Rady Ministrow
z dn. 28.111. 1934 w porozumieniu z Ministerstwem Skarbu usta-
lono nowe ryczatty wynagrodzen za uzycie witasnego samochodu
w podroézach stuzbowych za 1 km przejazdu a wynoszace:
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a) dla samochodéw o litrazu do 1500 cm3 25 gr.
b) ., " ., ponad 1500 cm3 30 gr.
c) , motocykla bez przyczepki 20 gr.
d » z przyczepka 25 gr.

ze zwiekszeniem ryczattu o 5 gr na pewnych obszarach réznych
wojewddztw i powiatow.

To nagte obnizenie, dotychczasowych norm o 50°/0 rujnuje
posiadaczy nie tylko nowych lecz i uzywanych samochodéw al-
bowiem uniemozliwia sptate zaciagnietych zobowigzan, stawia-
jac nabywce pojazdu w potozeniu bez wyjscia, a czesto zmusza-
jac Kierownika P. Z. D. do likwidacji samochodu, aby z uzyska-
nej kwoty i Kkilku miesiecznych poboréw uregulowaé¢ naleznosc¢
pozostatg do zaptaty.

Nie trzeba szczegétowo uzasadnia¢ stanu psychicznego na-
bywcy nowego samochodu, tego pioniera motoryzacji kraju, kto-
ry za swe dobre checi i pienigdze wtozone dla poparcia krajowego
przemystu samochodowego, zostat nagle ukarany i silg rzeczy
musi powroéci¢ do furmanki, tego starego srodka lokomocji, nie-
zaleznego od zwyzki lub obnizki ceny pogtowia konskiego.

Wychodzgc z zatozenia, ze wszelkie ryczattowe obliczenie
pewnej normy winno mie¢ rzeczowe uzasadnienie, zrozumiate
dla kazdego tak i w tym wypadku nalezato zaspokoi¢ ciekawos¢
zainteresowanych.

Narzucenie normy bez rzeczowego uzasadnienia dotkneto
przede wszystkim Kierownikéw P. Z. D. tej kategorii stuzby pu-
blicznej, ktéra musi odbywaé¢ wyjazdy, niezaleznie od pogody,
bez wzgledu na to czy koszt wyjazdu znajduje pokrycie w usta-
lonej normie czy tez nie, albowiem sita przyzwyczajenia do jazdy
samochodem, mozliwos¢ szybkiego zatatwienia spraw stuzbowych
w terenie oraz wstret do jazdy furmanka zmusza Kierownika do
uzycia samochodu.

W literaturze technicznej spotykamy bardzo obszerne ela-
boraty w sprawie kosztow przejazdéw samochodem, przy czym
wyprowadzone normy oparte sg na naukowym uzasadnieniu i do-
stosowaniu do réznych typow samochodoéw, ich specjalnych kon-
strukcyj, litrazu, kosztéw materj. pednych, czesci zamiennych
stanu nawierzchni drogowej itp.

Kierownik P. Z. D. nie wgtebia sie w te obliczenia czesto
dos¢ zawite, lecz stara sie praktycznie ustali¢ wiasny koszt prze-

5
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jazdu samochodem, bioragc pod uwage jedynie koszt amortyzacji
(bez oprocentowania kapitatu), materiatéw pednych, czesci za-
miennych, obstugi wozu, napraw, garazu, ubezpieczenia — po-
rownujac te wydatki ze zwrotem kosztéw za wyjazdy stuz-
bowe.

Przyjmujac za podstawe rozwazan koszt eksploatacji sa-
mochodu o litrazu do 1500 cm3 a wiec typu najczesciej uzywane-
go przez Kierownikéw P. Z. D. oraz s$rednig w stosunku rocz-
nym ilos¢ wyjazdéw = 10.000 km (zgodnie z obowigzujgcymi
przepisami) oraz cene kupna samochodu okoto 5.000 zt (wlicza-
jac w te sume 3% przy zakupie na raty, pomijajac ulgi podatko-
we, ktéore dla stuzby drogowej sg bez praktycznego znaczenia) —
na koszt przejazdu 1 km sktadajg sie nastepujgce wydatki:

1) Koszty state.

a) Amortyzacja kapitalu na zakup wozu
w okresie 6 lat. tj. 5.000 .........c.ccoevevevennnene. =  833.00 zi.
(Okres amortyzacji przyjeto mniejszy
z uwagi na szybkie zniszczenie pojazdu

w przykrych warunkach terenowych).

b) Oprocentowanie kapitatu 6% . . . 300.00 zt.
c) Garaz, mycie wozu 12 miesiecy a 25 zt 300.00 zt.
d) Szofer 12 miesiecy a 60 zt. (Srednio 15
wyjazdow a 4.00 z4.) oo 720.00 zt.
e) Ubezpieczenie W 0Z U ...cccceeeveveervvenennnn. 285.00 zt.
Ogoétem koszty state . 2.438.00 zt.
2) Koszty zmienne.
a) Benzyna 10 1/100 km a 56 560.00 zt.
b) Oleje i smary 10% kosztéw— benzyny 56.00 zt.
¢) Opony i detki — przyjmujac komplet
szt, i wytrzymatos¢ opony 25.000 km t
(107.00 X 5 X 10.000) 125.000 .. 214.00 zt
d) Drobne naprawy 3 % ... 150.00 zt.
e) Coroczny wiekszy rembnt............... ry
czatt 200.00 zt.

Ogoétem koszty zmienne 1.180.00 zt.
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Ogolny koszt (staty i zmienny) za 1, km przebytej drogi
2.438.00+1180.00
WYynosi: mO0Q km - 0.36 zHIl km.

Uwaga: okres amortyzacji przyjeto mniejszy z uwa-
gi na zty stan drég i z tym zwigzane zwiekszone zuzycie pojazdu.

Biorgc pod uwage dodatkowy koszt zuzycia materiatéw
pednych na dojazdy do garazu, stacji benzynowej, mycia wozu,
a specjalnie zwiekszone zuzycie materiatéw pednych przy zatrzy-
mywaniu i rozruchu motoru, co ma miejsce w czasie objazdow
stuzbowych Kierownikéw P, Z. D., nadto uwzgledniajac wieksze
zuzycie materiatdow pednych przy pokonywaniu trudnosci tere-
nowych (drogi gorskie, gruntowe) — nalezy uprzednio obliczony
koszt zwiekszy¢ o 10°/0 a wiec ogdélny koszt przejechania 1 km
wyniesie 36 + 4 = 40 gr/1 km.

Przyjecie zatem normy minimum 35 groszy za 1 km przeje-
chanej drogi dla samochodéw o litrazu do 1500 cm3 nie bedzie
wygoérowane, stuzbie drogowej umozliwi (czesciowo kosztem
diet) nabycie i eksploatacje samochodu, przyczyniajac sie do wy-
korzystania tego srodka lokomocji w kierunku podniesienia spra-
wnoséci kontroli rob6t drogowych.

Przedstawione obliczenie odnosi sie do rocznej dtugosci
objazdéw = 10.000 km, przy czym zmniejszenie tej ilosci objaz-
du spowoduje zwiekszenie kosztu przejazdu 1 km, a zatem uzycie
samochodu do wyjazdéw stuzbowych moze kalkulowacé sie jedy-
nie przy zwiekszeniu ilosci wyjazdéw ponad 10.000 km, co znowu
nie lezy w intencji wtadz przetozonych z uwagi na zwiekszone
koszta diet.

Z obliczenia wida¢, ze przyjecie normy 25 gr przez Min.
Skarbu nie znajduje uzasadnienia, a celem niniejszego artykutu
jest spowodowanie dyskusji na ten temat przez rutynowanych
znawcow oraz zainteresowanych Kierownikow P. Z. D., a moze
kalkulator urzedowej normy 25 gr za 1 km ujawni tajemnice
swego obliczenia, ewentualnie pomytke sprostuje dla dobra mo-
toryzacji nie tylko stuzby drogowej lecz réwniez innych pracow-
nikéw panstwowych i samorzgdowych.

Rowniez niezrozumiate jest zwiekszenie ryczattu o 5 gr
a nie 10 gr dla samochodéw o litrazu ponad 1500 cm3. W tym
wypadku nalezatoby przeprowadzi¢ kalkulacje kosztéw dla tego
typu pojazdu.
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Nalezy zatym stwierdzi¢, ze ryczatlt ustalony przez Min.
Skarbu w wysokosci 25 gr, dla samochodéw o litrazu do 1500 cm3
nie posiada zadnego uzasadnienia, nic tez dziwnego, ze nowe
utrudnienia nie zachecaja Kierownikéw P. Z. D. do nabywania no-
wych samochodéw nawet matolitrazowych, lecz nawet zmuszajg
do likwidowania posiadanych samochodéw na skutek zwiekszo-
nych ponad urzedowag norme kosztéw utrzymania lub uzywania
starych gruchotow, ktérych witadze llinstancji ze wzgledu na sta-
nowisko stuzbowe wiascicieli — wyeliminowac¢ z ruchu nie chca
i nie moga.

A wiec hasto motoryzacji kraju, ktére winno objg¢ jak naj-
szersze warstwy spoteczne staje sie niezrozumiate w poczyna-
niach pewnych czynnikéw albowiem z jednej strony wzywa sie
do nabywania nowych samochodéw, stosuje utatwienia, ulgi itp.
nastepnie niespodziewanie wprowadza utrudnienia dla nabywcow.

Niezrozumiate jest dalej stanowisko innych witadz naczel-
nych w sprawie zastosowania wyzej powotanych norm dla
posiadajacych samochody do wyjazdéw stuzbowych, z dru-
giej za$ strony trudno wymaga¢ od wiadz przetozonych, aby
staraty sie o zmiane krzywdzacej normy, gdy zainteresowani sie-
dza cicho i zwiekszone ponad norme koszty eksploatacji samocho-
du uzupetniajg djetami.

Wykazana do tej pory, biernos¢ PP. Kolegéow Kierownikéw
P. Z. D., moze by¢ poczy tywana przez wtadze przetozone za pogo-
dzenie sie z faktem narzucania nam nowych stawek kilometro-
wych, ustalonych przez czyniki nieorientujgce sie w warunkach
pracy na drogach, albowiem sprowadzenie do wspd6lnego mianow-
nika wszystkich korzystajacych z wtasnych samochodéw do wy-
jazdoéw stuzbowych jest dla nas specjalnie krzywdzace.

Nie mozna bowiem wyjazdow stuzbowych Kierownika P.
Z. D., technika lub drogomistrza poréwnywac¢ z wyjazdami stuz-
bowymi przedstawicieli innych resortéw dla ktérych droga nie
jest warsztatem pracy leé¢z tylko s$rodkiem do celu podroézy
stuzbowej.

Sprawa nowego ryczattu jest tematem rozwazan Kierowni-
kow P. Z. D. przy kazdej sposobnosci nie tylko osobiscie ale ko-
respondencyjnie, a jezeli nie zostata przedtozona witadzom
naczelnym to tylko dzieki naszej biernosci i podporzadkowaniu
sie kazdemu i wszystkim, bez najmniejszego odgtosu i bez nara-
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zania sie komukolwiek — z typowag dla Kierownikéw P. Z. D.
rezygnacja zawodowa,

Jakkolwiek stanowisko Kierownikow P. Z. D. rezygnuja-
cych z wszelkich przedstawien witadzom przetozonym swych po-
stulatow stusznosci jest smutnym obrazem naszej rzeczywistosci,
to jednak sprawa ta winna by¢ wzieta pod uwage przez wiadze
przetozone albowiem kazdy aparat administracyjny funkcjonuje
dobrze, gdy najnizsze komoérki organizacyjne pracujg sprawnie
ze Swiadomoscig rzeczowej opieki i interwencji ze strony wiadz
przetozonych w wypadku pokrzywdzenia pracownikéw.

Sprawa motoryzacji kraju winna obja¢ przede wszystkim
stuzbe drogowsg i trudno sobie wyobrazi¢, ze sprawa ta nie zna-
lazta do tej pory wiasciwego rozwiazania z racji niezdecydowa-
nej realizacji polityki drogowo-motoryzacyjnej a btedne koto
rozpoczecia akcji w mysl starej zasady ,naprzod bytly nogi,
a pozniej drogi" czy tez odwrotnie, odbija sie ujemnie na rozwig-
zaniu problemu drogowego, od czego zalezy motoryzacja stuzby
drogowej i z tym zwigzane jeszcze jedno wiecej upos$ledzenie
drogowcow w poréwnaniu do innych pracownikéw stuzby publi-
cznej.

Przy sposobnosci rozwazan sprawy srodkow lokomocji Kie-
rownikéw P. Z. D. nalezy podkresli¢ niezrozumiaty dla kazdego
nawet niezainteresowanego — stosunek stuzbowy pracownikéw
podlegajacych Deportamentowi Drog Kotowych do Ministerstwa
Komunikaciji.

Kilkuletnia nasza praktyka stuzbowa od chwili zniesienia
b. Min. Rob. Publicznych, dowiodta, ze traktowanie pracowni-
kéw drég kotowych w stosunku do innych pracownikéw podleg-
tych Ministerstwu Komunikacji pozostawia wiele do zyczenia,
a nawet jaskrawo Swiadczy o pewnego rodzaju prowizorium
odnosnie organizacji stuzby drogowej i stuszne jest stanowisko
tych, co maja odwage twierdzi¢, ze jesteSmy przyczepka do re-
sortu Minist. Komunikacji.

Wiaczenie spraw drogowych do resortu Min. Kom. winno
zrowna¢ w prawach pracownikéw podlegajacych jednemu i te-
mu samemu resortowi, w zrozumieniu petnienia réwnych obo-
wiazkéw dla komunikacji publicznej i obrony Panstwa.

W rzeczywistosci dzieje sie inaczej i tak funkcjonariusze
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kolejowi korzystajg z 80% znizki taryfowej, bezptatnych biletow
na pociagi osobowe i pospieszne oraz szeregu innych udogodnien,
podczas gdy funkcjonariusze podlegajacy personalnie bezpo-
Srednio Dep. drég Kotowych korzystaja z 33% turystycznej
znizki kolejowej, szumnie nazwanej 50%znizkg wg taryfy ulgo-
wej ,,B“.

Ten dziwolag taryfowy rownie dobrze swiadczy o dalszym
pokrzywdzeniu naszej przyczepki z jej podleglym aparatem
administracyjnym.

Jak wynika z dotychczasowej obserwacji sprawa zwrotéw
kosztéw podrézy przy wyjazdach stuzbowych traktowana
jest na terenie poszczegdlnych wojewddztw, a nawet powiatéw
réznie a mianowicie:

Djety oblicza sie wg przepisowych norm dla réznych grup
uposazeniowych, natomiast przy zwrocie kosztéw za uzyte $rod-
ki lokomocji stosuje sie:

a) normy okreslone dla funkcjonariuszéw panstwowych

b) normy ustalone jako s$wiadczenia Iludnosci na rzecz
wojska

c) normy uchwalone przez Zwiagzki Samorzadowe, a wyno-
szace od 20 — 25 gr. za 1 km przejechanej drogi.

Brak ustalenia jednolitych norm za uzycie $rodkéw loko-
mocji przez pracownikéow panstwowych i samorzadowych stwa-
rza dowolnos$¢ stosowania w/w norm zaleznie od interpretacji
omawianych przepiséw; np. pracownicy Wydziatow Powiatowych
wyptacajacy robotnikéw na drogach panstwowych i samorza-
dowych — pobierajag zwrot za srodki lokomocji w wysokosci
20 — 25 gr. za 1 km przejechanej drogi, postugujac sie przytem
autobusami, furmankami, rowerami natomiast Kierownik P. Z. D.
za uzycie wilasnego samochodu pobiera rowniez 25 gr. za 1 km
ponoszac caly szereg ciezaréw zwigzanych z utrzymaniem po-
jazdu.

Nie mniej absurdalnym jest fakt stosowania na terenie nie-
ktorych powiatéw wyzej powotanych norm ad b) w wypadku
wyjazdu Kierownika P. Z. D. w charakterze rzeczoznawcy
w sprawach przemystowych lub wodnych, przy czym Kierownik
P. Z. D. odbywa tg podr6z autobusem (zresztg stusznie — gdzie
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ta komunikacja istnieje) czeSciowo furmanka lub wytgcznie fur-
mankag — ponoszac tymsamym S$wiadczenie na rzecz zaintereso-
wanych witadcicieli przedsiebiorstw przemystowych albowiem
uiycie wtasnego samochodu jest niedopuszczalne z uwagi na
wiegksze stawki anizeli wynosinorma b.

Ta rdznorodno$c¢ stosowanych norm w zakresie zwrotu
kosztow lokomocji jest dowodem koniecznoSci uzgodnienia wy-
dawanych zarzadzed w powotanej sprawie odnoSnie pracowni-
kéw panstwowych jakotez samorzadowych.

Sprawa motoryzacji stuizby drogowej wigze sie Scisle z za-
gadnieniami bezpieczedstwa ruchu drogowego i zatem winna by¢
brana pod uwage jako najpowainiejszy czynnik przy usprawnie-
niu kontroli ruchu drogowego.

Zainteresowanie sie czynnikéw miarodajnych usprawnie-
niem kontroli ruchu drogowego doprowadzito do utworzenia na
terenie niektdrych wojewodztw lotnej policji drogowej — aparatu
bardzo kosztownego na nasze warunki.

Na zapytanie czy powotanie lotnej policji drogowej wopty-
neto decydujagco na zwiekszenie bezpieczefdstwa ruchu drogowe-
go — mozna z catg $miatoScig stwierdzic, Ze usprawnienie tej
kontroli przynosi realnie niewiele, pom ijajgc pewne zreszta ogra-
niczone dochody z kar za przekroczenie przepisow drogowych,

Projektodawcy utworzenia lotnej policji drogowej nie
wnikneliw trudnoS§ci tej pracy w terenie, opierajgc sie jedynie na
przypuszczeniach, Ze lotna kontrola ruchu drogowego przyczyni
sie do poskromienia anarchii na drogach publicznych.

W naszych warunkach zwtaszcza na terenie b. Kongre-
sowki, wojewodztw wschodnich oraz czeéciowo potudniowo-
wschodnich przy sieci drég publicznych potozonych zdata od
osiedli, czesto znacznej ich wzajemnej odlegtosci wustalenie
identyczno$ci sprawcy przekroczenia przez lotng policje drogowa
W 75°0 pozostanie bez pozytywnego rezultatu.

ZeSrodkowanie akcji lotnej policji drogowej, na terenach
przylegtych do Warszawy winno da¢ nadspodziewanie pozytyw -
ne rezultaty w kierunku zmniejszenia anarchii na drogach,
a 7 praiykrodcig nalezy stwierdzi¢ na podstawie wiasnej obser-
wacji oraz osdb postronnych, ze im dalej od stolicy, tem wigkszy
porzgdek na drogach.
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Od czasu powotania lotnej policji drogowej do chwili obec-
nej autor artykutu odbywajacy podréze stuzbowe na jednej
z drég dalekobieznych, potozonej 130 km od Warszawy, nie
miat moznosci zetkniecia sie z lotng policjag drogowg, to samo
potwierdza nizsza stuzba drogowa, co $wiadczy o matym zasiegu
tej kontroli.

Brak ujawnienia identycznosci sprawcy przekroczenia pro-
wadzi do demoralizacji tej kategorii uzytkownikéw drég, a tym
samym do bezkarnosci przekroczernh — stanu tego nie zmienig
nawet kadry lotnej policji drogowej.

Z praktyki stwierdzono, ze racjonalna kontrola przepisow
drogowych moze by¢ prowadzona jedynie przez stuzbe drogowa,
zaopatrzong w te wszystkie uprawnienia jakie posiada lotna poli-
cja drogowa, a wiec odpowiednie umundurowanie, uzbrojenie,
prawo stosowania mandatow karnych i mechaniczne srodki loko-
mocji.

Stuzba drogowa dla ktérej drogi sg codziennym warszta-
tem pracy, stykajgca sie z najszerszymi warstwami uzytkowni-
kow drog, obeznana z lokalnymi warunkami gospodarczo-komu-
nikacyjnymi, natezeniem ruchu w pewnych porach roku — moze
najskuteczniej speini¢ zadanie powierzone specjalnym organom
kontrolnym.

Biorgc pod uwage koszt utrzymania lotnej policji drogowej
(pobory, djety, koszta motocykli, materiatbw pednych, remon-
toéw itp.) mozna twierdzi¢, ze matoznaczne korzysci z tej kontro-
li bedg bardzo kosztownym eksperymentem.

Jeiteli zdecydowano sie na tak znaczny wydatek, stanowig-
¢y prébe w zakresie usprawnienia kontroli ruchu drogowego,
nalezatoby zamiast rozszerzac¢ kadry policji drogowej na inne
wojewddztwa — zainteresowat sie usprawnieniem kontroli ru-
chu drogowego przez stuibe drogowa.

Nalezatoby zatem, gruntownie zmieni¢ dotychczasowy po-
glad czynnikdw miarodajnych na role stuzby drogowej i caty
aparat administracji drogowej I i Il-giej instancji nastawi¢
w okierunku usprawnienia kontroli ruchu a mianowicie:

1) Wprowadzi¢ jednolite umundurowanie stuzby drogowej
bez wzgledu na hierarchje stuzbowsa,
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2) Umozliwi¢ nabycie na warunkach dogodnych samocho-
déw i motocykli do wyjazddéw stuzbowych oraz podnie-
sienie dotychczasowych nierealnych norm za przejazdy,

3) Dac¢ prawo stosowania doraznych mandatéw karnych
przez Kierownika P. Z. D. i drogomistrzow,

4) Wilozy¢ obowigzek posiadania przez stuzbe drogowag
broni palnej,

5) Zaopatrzy¢ samochody Kierownikéw P, Z, D., orga-
néw Il i Ill instancji w czasie wyjazdow stuzbowych
w emblematy (proporczyki) stuzby drogowej.

Z calg stanowczoscia mozna stwierdzié, ze wydatki ze stro-
ny Skarbu Panstwa, zwigzane z wprowadzeniem powotanych
zmian beda duzo nizsze od kosztow — utrzymania lotnej policji
drogowej— natomiast rezultaty podjetej proby lub zdecydowa-
nej akcji beda naprawde pozytywne—ipoparte polepszeniem
sie warunkow bezpieczeristwa ruchu drogowego, a nie statystyka
stwierdzonych przekroczen bez ujawnienia prawdziwych nazwisk
sprawcow tych przekroczen.

Reasumujac niniejsze rozwazania musimy zywi¢ nadzieje,
ze zrozumienie naszych potrzeb stuzbowych oraz naszej roli
w zakresie kontroli ruchu drogowego, spowoduje witasciwe
ustosunkowanie sie witadz przetozonych i czynnikdbw miarodaj-

. nych, ktérym zalezy na sprawnosci stuzby drogowej, albowiem
stopniowa likwidacja posiadanych samochodéw przez Kierowni-
kow P. Z. D. w zwiazku z obowigzujgcymi nierealnymi stawkami
za przejazdy stuzbowe, prowadzi w konsekwencji do wykony-
wania kontroli ruchu drogowego przez Kierownika P. Z. D. dy-
sponujacego przy objazdach stuzbowych furmanka.

Fakt powyzszy tacznie z calym problemem zainteresowania
sie tg sprawa, cofa faktycznie motoryzacje stuzby drogowej
o 10 lat wstecz, a w pordwnaniu z akcja podjeta przez b. Mi-
nisterstwo Robo6t Publicznych odnosnie motoryzacji stuzby
drogowej — stan obecny tej akcji mozna $miato nazwaé¢ demo-
toryzacja.
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HENRYK NIZINSKI

UPROSCEMY SPOSOB OBLICZANIA SWIADCZEN
SOCJALNYCH!

Jezeli w administracji drogowej Polski istniejg jakie$ spra-
wy, 0 ktdrych trudno jest mowic¢ bez podniecenia, to w pierwszym
rzedzie do takich spraw nalezy zaliczy¢ sposéb obliczania $wiad-
czen socjalnych.

Jakkolwiek nie jest to sprawa nowa inie po raz pierwszy
zostaje poruszona na tamach czasopism fachowych, to jednak
jest ona przedmiotem ciggtych narzekad i utyskiwan ze strony
tej czeSci administracji drogowej — ktéra jest nig bezpoSrednio
dotknigta.

W referacie niniejszym postaramy sie dat¢ obraz istotnych
trudno$ci, a moze i sposdb zaradzenia ztemu, albowiem kwestii
tej, ktora tak bardzo przyttacza administracje drogowg, nie-
zwykle duzg iloScig skomplikowanych czynnosSci bivrowych
iw znacznym stopniu utrudnia jej prace, a takze hamuje normal-

ny bieg i rozw6j istotnych zadan tego resortu — nie moina po-
zostaw it nadal w obecnym stanie rzeczy
Nim jednak przystapimy do sprawy — nalezy wyjasnic,

Ze nie zamierzamy tu rozwazac strony politycznej ubezpieczen
spotecznych, ktdre uwazamy za zdobycze socjalne Swiata pracy
ina geneze ktdrych sktadajg sie gtebokie przemiany spoteczne, ,
zardwno jak i ustrdj polityczny Pafistwa, oraz jego struktura.

To tez pozostawiajac na uboczu kwestie racjonalno$ci tych
lub innych kategorii ubezpieczen spotecznych, zajmiemy sig je-
dynie strong techniczng sprawy.

Ubezpieczenia spoteczne w Polsce dzielg sie na caty szereg
kategorii, jak ubezpieczenia pracownik6éw umystowych stale, lub
czasowo zatrudnionych, ubezpieczenia robotnikéw sezonowych,
miesiecznych, dnidwkowych, akordowych itp.

Jako najczedciej stosowane w administracji drogowej spo-
tyka sie ubezpieczenie robotnikow akordowych i dnidwkowych,
i dla uproszczenia sprawy, te wiasnie kategorie ubezpieczed
om 6w imy.

Wedtug obowiagzujgcych obecnie przepiséw, na ubezpiecze-
nie robotnicze sktadaja sie nastepujgce pozycje: 1) ubezpieczenie
chorobowe, 2) ubezpieczenie emerytalne, 3) ubezpieczenie na wy-
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padek braku pracy, 4) ubezpieczenie od wypadkoéw, a ponadto
kazdy robotnik jeszcze ptaci 1% od swych zarobkéw na Fundusz
Pracy. Czesc¢ tych sktadek optaca pracodawca, a czes¢ robotnik,
przy czym wysokos¢ ich przedstawia sie w sposdb nastepujacy:

Tablica 1,

Rodzaj ubezpieczenia Ptaci Placi Razem

pracodawca robotnik

Ubezp, chorobowe 2,5% 2,5% 5%
emerytalne 1,6% 2,6% 4,2%

od wypadkéw 1,84% — 1,84%
Fundusz Bezrobocia 2% 2% 4%
Pracy — n 1%

Ogotem: 7,94% 8,1% 16,04%

Jezeli teraz zapoznamy sie z podang tabelkg, ktéra jest
wazng dotad, dopoéki zarobek robotnika nie przekracza pewnych
norm, z gory ustalonych przez Zaktad Ubezpieczern (w przeciw-
nym bowiem razie obowigzujg zgota inne stawki), a ponadto gdy
sie dowiemy, ze robotnika pracujacego krocej jak 3 dni nie ubez-
piecza sie, lub jezeli zarabia mniej jak 2 ztote i pracuje ponad
3 dni, to ubezpieczenia ptaci catkowicie pracodawca z wyjatkiem
sktadki 1% na Fundusz Pracy, ktéra ptaci catkowicie robotnik,
o ile pracowat dituzej jak 6 dni, a ponadto, gdy sie dowiemy, ze
przy tygodniowych wyptatach od 4 do 6 dni liczy sie 1 tydzien,
od 7 do 12 dni liczy sie 2 tygodnie, od 13 do 18 dni — 3 tygodnie,
lub od 19 do 25 dni liczy sie caty miesigc, przy czym trzeba pa-
mietac¢, ze miesigc ma tyle tygodni ile w nim jest sobo6t, co ozna-
cza, ze gdy robotnik przepracowat 19 — 25 dni w miesigcu, ktory
ma 5 sobot — to ptaci sktadki za 5 tygodni, otdéz gdy sie juz w tym
wszystkim zorientujemy, to bedziemy w stanie sporzadzi¢ liste
ptacy najprostszego typu, takg — jakich dziesigtki i setki sporzg-
dza kazdy pracownik zarzgdu drogowego.

Poniewaz to co podatem moze nie by¢ catkiem jasne, prze-
to przystgpimy obecnie do sporzadzenia najprostszej listy pta-
cy, bowiem moze nie wszyscy sobie zdajg sprawe, na czym wia-
Sciwie polegajg istotne trudnosci.

Dla przyktadu wezmiemy grupe 10 kamieniarzy, ktérzy by-
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li zatrudnieni przy ttuczeniu kamieni na ttuczen, przy czym ce-
na za wyrobienie 1 m3 ttucznia wynosita 3,80 zi.
Po odebraniu tltucznia na miejscu pracy i obliczeniu jego
kubatury, oraz ustaleniu naleznosci, przystepujemy do obliczania
ubezpieczen spotecznych, ktére zabieraja nam najwiecej czasu,
a w zasadzie, ktére nam — jako administracji drogowej nic nie
daja i ktére nas nic blizej nie obchodza.
A wiec do zarobku kazdego robotnika musimy doda¢é, jak
to wynika z podanej tabelki Nr 1 — 7,94% naleznych od praco-
dawcy, by uzyska¢ ogoélny koszt robocizny, a nastepnie potraci¢
po kolei obliczone procentowo skitadki réwniez podiug podanej

tabelki
1 [
08 z
25 8
ey

25 2
m3 zt.
16 3,80
10 3,80
13,5 3,80
35 3,80
2 3,80
11 3,80
14 3,80
13 3,80
15 3,80
12 3,80
110

Spotecznych i innych z powyzszej

Nr 1.

Lista ptacy po stronie ubezpieczen

zarobku

Suma

N
o~

60,80
38,00
51,30
13,30

7,60
41,80
53,20
49,40
57,00
45,60

418,00

°
o «
€
(o3 S
‘B )
0 T «
g8 5
[} E jo))
o o @]
7,94% zt,
4,83 65,63
3,02 41,02
4,07 55,37
1,06 14,36
0,60 8,20
3,32 45,12
4,22 57,42
3,92 53,32
4,53 61,53
3,62 49,22
33,19 451,19

Tablica 2,

Ubezp,
Chorob,

5%
zt.

3,04
1,90
2,56
0,66
0,38
2,09
2,66
2,47
2,85
2,28

20,89

Ubezp.
Emeryt.

4,2%
zt.

2,55
1,60
2,15
0,56
0,32
1,76
2,23
2,07
2,39
1,92

17,55

spotecznych.
N N _a
5 - 52 4>
T 45 T . N 2
cC © c N o
3 = =) o}
L o L m D B
n n 1,84%
zt. zt. zt,
0,61 2,43 1,12
0,38 1,52 0,70
0,51 2,05 0,94
0,13 0,53 0,24
0,08 0,30 0,14
0,42 1,67 0,77
0,53 2,13 0,98
0,49 1,98 0,91
0,57 2,28 1,05
0,47 1,82 0,84
4,19 16,71 7,69

c
8
< >
E 3
Q
a >
E 3
@ 8
zt. zt.
9,75 55,88
6,10 34,92
8,21 47,16
2,12 12,24
1,22 6,98
6,71 38,41
8,53 48,89
7,92 45,40
9,14 52,39
7,33 41,89
67,03 384,16

Przy obliczaniu naleznych skiadek na rzecz Ubezpieczen

stepujacych czynnosci rachunkowych:

D
2)
3)
4)

Pozycji mnozenia

”

”

dodawania
odejmowania

Sumowania kolumn

Razem:

60
50
10

9

129

listy ptacy, dokonalismy na-
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a ponadto sumaryczne sprawdzanie catej listy ptacy wy-
maga jedenastu czynnosci, co #acznie stanowi 140 czynnosci
arytmetycznych.

Ale na tym nie koniec, bowiem podane czynnosci wykonat
ten technik, lub nadzorca, ktory odebrat roboty. W dalszym cia-
gu lista ptacy wedruje do rachuby, gdzie podlega szczegétowemu
sprawdzaniu, powodujgc dalsza strate czasu. Tam tez naste-
puje wypisywanie przekazéw pocztowych i deklaracji ptatni-
czych do odnosnych instytucji ubezpieczenn spotecznych, oraz
wptacanie tych sum.

Jezeli teraz przyjmiemy, ze sporzadzenie takiej listy pta-
cy zajmie okoto 2-ch godzin czasu pracownikowi rutynowanemu,
a 3 — 4-ch mniej wprawnemu, z drugiej za$ strony — duzg ilos¢
tych list ptacy i szczupto$¢ personelu drogowego, to tatwo sie
przekonamy, na jakie cele zuzywa sie czas fachowych pracowni-
kow drogowych, oraz znajdziemy jedng z wielu przyczyn przecia-
zenia pracg funkcjonariuszéw administracji drogowej. Oto
dlaczego ostatni Kongres Drogowy powzigt uchwale, ze
tak niezwykle skomplikowany sposéb obliczania $wiadczen so-
cjalnych, oraz zwigzanych z tym manipulacji — powinien staé
sie przedmiotem szczegdélnych badan.

Dlatego tez sprawa ta bedzie nadal zaréwno tematem, jak
i przedmiotem atakoéw stron zainteresowanych, az do czasu osta-
tecznego jej unormowania.

A trzeba zauwazy¢, ze omowiliSmy tu jeden tylko rodzaj
ubezpieczen spotecznych, bowiem gdybysmy chcieli omawiaé
inne kategorie ubezpieczenn spotecznych to zauwazyliby$my
jeszcze gorszy stan, a chodzi nam tu jedynie o wykazanie
trudnosci zasadniczych, wspdélnych wszystkim kategoriom ubez-
pieczen spotecznych.

A o co chodzi? Jak zaznaczyliSmy na wstepie — nie za-
mierzamy ani omawiac, ani podwazac istoty ubezpieczen spotecz-
nych, jako zdobyczy Swiata pracy. Chodzi nam wiec o to, aby
sposob obliczania i ptacenia skitadek na rzecz instytucji ubezpie-
czeniowych byt mozliwie uproszczony i nie zabierat tyle czasu
administracji drogowej.

A wiec chodzi nam o to, by sktadki na wszelkie ubezpiecze-
nia spoteczne zostaty skomulowane i tgczyty sie w pewnej, z go6-
ry ustalonej wysokosci, dla danej kategorii ubezpieczen.
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Jezeli zatem wezmiemy za przykiad podang liste ptacy
(tabl. 2) i ustalimy, ze kategorie tego ubezpieczenia okreslimy li-
terami ,,RA" (Ubezpieczenie robotnikéw akordowych) to, po
skomulowaniu sktadek tej listy ptacy, okaze sie, ze na robotnika
przypada do zaptacenia 8,1%, co zresztg wskazuje nam i podana
na wstepie tabelka Nr 1.

Funkcje administracji drogowej winny sie zatem ograni-
czy¢ do dwoch czynnosci: 1) dodanie do zarobku robotnika cze-
sci naleznej od pracodawcy i 2) do jednorazowego potracenia
ogoélnej sumy (skomulowanej) skitadek, co znéw w praktyce wy-
gladatoby w sposéb nastepujacy.

Tablica 3.

Lista ptacy po stronie ubezp. spoteczn. (skomulowana).

Potraca sie
Wy ttuczono i Suma na Ub. Spot. Suma
Po cenie
ttucznia zarobku do wyptaty @
8,1% ‘a
m3 zt. zt. 2k, zt, 2
16 3,80 60,80 4,92 55,88
10 3,80 38,00 3,08 34,92
13,5 3,80 51,30 4,15 47,15
3,5 3,80 13,30 1,07 12,23
2 3,80 7,60 0,61 6,99
ii 3,80 41,80 3,39 38,41
14 3,80 53,20 4,31 48,89
13 3.80 49,40 4,00 45,40
15 3,80 57,00 4,62 52,38
12 3,80 45,60 3,69 41,91
110 418,00 33,84 384,16
Dodaje sie od pracod.
7,94% od sumy 418
Ogétem na Ub. Spot.
Jak wynika z powyzszej listy ptacy — w zasadzie nic sie

nie zmienito. Robotnicy otrzymuja swoje 384 zt 16 gr i skiadki
na rzecz Ubezpieczalni Spotecznej wynoszg rowniez 67.03 zt to
jest doktadnie tyle, ile nam wykazata poprzednia lista ptacy po
mozolnych obliczeniach.
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W tej liscie ptacy dokonaliSmy nastepujacych czynnosci:

1) Pozycji mnozenia 11
2) " dodawania 1
3) " odejmowania 10
4) Sumowania kolumn 2

Razem: 24

plus sumaryczne sprawozdanie catej listy, ktére wymaga 3 dzia-
tan, co tacznie stanowi 27 dziatan, a zatem o 113 dziatan arytme-
tycznych mniej, niz w poprzedniej liscie ptacy, czyli przeszio
pieciokrotnie mniej.

Teraz pozostawatoby podzieli¢ o0gélng sume skiadek
w kwocie 67,03 zt miedzy poszczegdlne instytucje i na poszczegol-
ne rodzaje ubezpieczen, co nam przysparza jeszcze pie¢ dziatan
arytmetycznych, a czego dokonuwujemy w ten sposéb, ze otrzy-
mang sume 67,03 zt dzielimy proporcjonalnie do ustalonych sta-
wek w tablicy Nr 1, podanej na wstepie, przy pomocy uprzednio
obliczonej tabliczki procentowej, ktorg postugujemy sie stale,
bowiem stawki te nie ulegajg czestym zmianom.

Tablica 4.
Podziat sktadek socjalnych od skomulow. listy ptacy.

Ubezp. od
Ub, Chorob. Ub. Emeryt. Fund. Pracy Fund. Bezr. Razem
Wypadk.
31,17% 26,18% 6,25% 24,93% 11,47% 100%
co od sumy 67 zt. 03 gr. wyniesie:
20,89 zt 17,55.zt. 4,19 zt. 16,71 zt. 7,69 zi 67,03 zt.

Teraz powstaje pytanie, kto tego podziatu ma dokonywad,
Ubezpieczalnia Spoteczna, czy tez caly personel administracji
drogowej, ktorego tu jesteSmy rzecznikami.

Nie znajdujemy powodoéw, dla ktérych mielibysmy tymi
czynnosciami obcigza¢ administracje drogowa, zaréwno jak
i wszystkie warsztaty pracy w Polsce. Natomiast wydaje nam
sie catkiem stusznym, by podzialu tego dokonywata wiasnie
Ubezpieczalnia Spoteczna, jako bezposrednio zainteresowana,
tym wiecej, ze moze to sobie znacznie uprosci¢ w ten sposoéb, iz
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wszystkie wplywy zapisane na przychdéd od ubezpieczen pewnej
kategorii w mniejszym lub wiekszym okresie czasu — dzieli¢
masowo, za$ administracja drogowa ograniczytaby sie do napi-
sania jednej tylko deklaracji ptatniczej od catego szeregu list
ptacy danej kategorii,

Powyzej podany sposdb, w niczym nie zmienithy postaci
rzeczy. Ubezpieczalni Spotecznej przysporzytby zaledwie kil
ka drobnych czynnodci arytmetycznych, za$§ adm inistracja drogo-
wa, zaréwno jak iinne warsztaty pracy zostatyby odcigzone od
tak w niezwykty sposob skoplikowanych czynnosci kancelaryj-
nych.

Pozostawatoby jedynie do zyczenia, aby skitadke nalezng
od pracodawcy zaokragli¢ z 7,94% do 8%, a to w celu mnozenia
przez jedna, a nie trzy cyfry, co rowniez na dtuzsza mete — sta-
nowi powazne utrudnienie, nie stojace w zadnej proporcji z war-
toscig praktyczng utamka 0,06% jaka to réznica wynika mie-
dzy cyframi 8% a 7,94%. Gdyby identycznego wyréwnania do-
konano i przy naleznosci od robotnika tj. zamiast 8,1% branoby
rowne 8% — zbyteczne bytoby nawet obliczanie naleznosci od
pracodawcy, bowiem ptacitby on réwno tyle co robotnik.

Moznaby wysungé tu zarzut, ze przeciez nikt nie bedzie
wiedziat, ile ktéry z robotnikow optacit sktadek i na jakie cele;
zarzut taki bytby nie istotny, bowiem dla ubezpieczalni spotecz-
nej sa wazne trzy czynniki, mianowicie: 1} w jakim okresie ro-
botnik pracowat, 2) ile zarobit i 3) czy instytucja zatrudniajgca
go, nalezne skiadki optacita. Te rzeczy sg badane na miejscu
przez kontrolera Ubezpieczalni Spotecznej, a wykazywanie sum
poszczegollnych w zasadzie jest nikomu nie potrzebne, co potwier-
dza fakt, ze i obecnie ubezpieczalnie spoteczne nie sg informowa-
ne o tych szczego6tach przez pracodawcow,

Podalismy tu jeden z przyktaddw, jak moznaby uprodcit
manipulacje przy obliczaniv i optacaniu sktadek na rzecz Ubez-
pieczalni Spotecznej z tym wyliczeniem, Ze moze by¢ on zasto-
sowany z dodatnim wynikiem rowniez i przy innych kategoriach
ubezpieczen spotecznych.

Sadzimy, iz w niczyim interesie nie lezy, by nadal utrzymy-
wat system dotychczasowy, tak skomoplikowany i wywotujgcy
powszechne narzekania.

Nie poruszaliSmy tutaj jeszcze kwestii potrgcen dotyczg-
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cych podatku dochodowego, specjalnego i wielu innych, nie maja
one bowiem nic wspolnego z ubezpieczeniami spotecznymi, robi-
my za$ te wzmianke dlatego, ze lista ptacy nie sktada sie wytacz-
nie ze sktadek na rzecz Ubezpieczalni Spotecznej, lecz zawiera
caty szereg innych elementéw, co w potgczeniu ze Swiadczeniami
czyni, ze lista ptacy zestawiona podtug obowigzujgcych przepi-
sdw, nawet dla osoéb wtajemniczonych stanowi nie lada rebus.

INZ. M. GEISLER

NORMY PRACY DROZNIKOW

Przy robotach publicznych spotykamy dos$¢ czesto pewne
réznice w terminach dziennej pracy. Dotycza one godzin ranne-
go jej rozpoczecia, wieczornego zakonczenia, oraz potudniowej
przerwy. W sezonie budowlanym tj. od wczesnej wiosny do p6z-
nej jesieni zaczyna sie roboty zazwyczaj o godzinie 7-mej, kon-
czy o godzinie 17-tej, przy czym przerwa potudniowa trwa od
godziny 12-tej do 14-tej. Jest to normalny 8 godzinny dzien
pracy.

Sprawe dziennego czasu pracy reguluje zazwyczaj kierow -
nik budowy, wyznaczajgc na prace takie godziny dnia, jakie jego
zdaniem w pewnych okresach robdt tak dla ich postepu iekono-
mii, jak i sprawnoSci sg najodpowiedniejszymi, a rdwnocze$nie
nie wehodzg w kolizje z ustawg o ochronie pracy.

(e} ile chodzi o pore wiosenng i jesienng, to ze wzgledu
dos$¢ niska czesto temperature w godzinach wczesnych rannych
i pézniejszych wieczornych nie pozwalajgcg na wykonywanie pe-
wnych robét (jak np. uktadanie dywanika z grysu bitumicznego),
dalej ze wzgledu na znaczng roéznice w diugosci dnia miedzy
tymi porami roku a latem, oraz ze wzgledu na znaczniejsze cza-
sem odlegtosci miejsca zamieszkania robotnikéw, dojezdzaja-
cych czesto do miejsca pracy, ze wzgledu wreszcie na wykonanie
prac w szybkim tempie, a wiec na 2 (lub czasami nawet 3) zmiany,
przesuniecia w godzinach dnia pracy sg niekiedy do$¢ znaczne.
Tak wiec spotykamy poczatek dnia pracy miedzy godzing 5 (a na-
wet wczesniej) a 8-ma, koniec miedzy 13 a 20 z jedno lub dwu-
godzinng przerwg potudniowa, lub bez przerwy, przy czym ter-

6
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miny te w ciggu jednego sezonu budowlanego znéw ulegaja prze-
sunieciom.

Poniewaz wszelkie budowy wykonywane na otwartym po-
wietrzu sg robotami sezonowymi, przeto kwestia godzin pracy
w porze zimowej, kiedy tylko wyjatkowo roboty sie prowadzi,
wiasciwie nie istnieje.

Inaczej nieco przedstawia sie sprawa godzin przy robotach,
zwigzanych z konserwacjg drog.

Tutaj bowiem mamy do czynienia nie tylko z robotami pro-
wadzonymi w normalnnym sezonie budowlanym, lecz takze
i w porze zimowej (jak np. odsniezanie drég, odprowadzanie
w czasie odwilzy wody do rowow, posypywanie piaskiem jezdni,
pokrytej lodem na mostach i na drogach o znaczniejszych wznie-
sieniach itp.).

Przy ustalaniu zatem czasu pracy dréznikéw, stanowigcych
kadry statych robotnikéw drogowych, nalezy uwzglednié¢ aby:

1 czas pracy miescit sie w godzinach petnego swiatta dzien-

nego, a suma przepracowanych rocznie godzin nie byta wiekszg
od iloczynu dni roboczych i 8 godzin,



— 683 —

2. w porze najwiekszego nasilenia robot miat dréznik wy-
znaczong najwiekszg ilos¢ godzin pracy dziennej,

3. przy uzyciu przez dréznika pomocnikéw moégt by¢ w pet-
ni przestrzegany rygor o 8 godzinnym dniu pracy,

4. najdtuzszy dzienny czas pracy nie przekraczat pewnego
maximum, ze wzgledu na fizyczne wyczerpanie praca, jak row-

niez nie schodzit, ze wzgledu na ekonomie pracy, ponizej pewne-
go minimum.

Celem zorientowania sie w mozliwosciach odnosnie warun-

ku pierwszego wykreslmy linie wschodu i zachodu stonca na

uktadzie, ktérego rzednymi sg godziny, odcietymi miesigce, (rys.
1. i rys. 2).

Poszczegdlne punkty tych

linii otrzymamy z dat zestawio-
nych ponizej:

Czas wschodu i zachodu stonca w godzinach i minutach

NIRRT 1 31,
11 L1 1av LV LvI |.V||VIII 11X LX 1Lx1 LX11 ;Y

wsch, 7.45 7.18 6.23 5.12 4.06 3.21 3,19 355 445 536 6.30 7,22 7,46

zach. 15,34 16,22 17.14 18.09 19.00 19,46 20,00 19,28 18,25 17,15 16.08 15.28 15,32
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Powierzchnia zawarta miedzy obu otrzymanymi krzywymi
(i odcinkami rzednych na obu kofcach krzywych) przedstawia
czas petnego $wiatta dziennego w ciggu catego roku.

Aby zadoSCuczyni¢ warunkowi podanemu pod 1), nalezy
linie godzin pracy na otrzymanym wieloboku tak wykreS§lic, aby
moiliwie w catej swojej rozciggtodci na powierzchni tego wielo-
boku Tlezaty. Drobne oczywidcie odchytki, przekraczajace linie
wschodu czy zachodu stodca okoto pdt godziny, nie naruszg
zhytnio podanej zasady, o ile sig je wyjatkowo zastosuje.

Ponadto powierzchnia wieloboku godzin pracy w ciagu 1 ro-
ku nie powinna przekraczac¢ cyfry otrzymanej z pomnozenia ilo-
Sci dni roboczych w roku przez 8 godzin, lub co jest praktycznie
réwnoznaczne, z pomnozenia ilosci miesiecy przez 8 godzin czyli
96 miesiecogodzin (przy czym pod miesigcem nalezy rozumieé
ilos¢ dni roboczych w miesigcu, przedstawiong odcinkiem wyob-
razajagcym na osi odcietej jeden miesigc).

Sposoboéw zadoscéuczynienia podanemu warunkowi jest na
poz6r dosé wiele. Gdy wezmiemy jednak pod uwage reszte wa-
runkoéw, jakim wielobok godzin pracy odpowiada¢ powinien,
ilos¢ tych wielobokéw nie bedzie zbyt wielka.

Na temat dziennego czasu pracy drdznikdw prowadzi sie
miedzy czynnikami techniczno-adm inistracyjnym i wiele dyskusji.
Na terenie roznych wojewodztw, a nawet réznych powiatdw pro-
blem ten ma réine rozwigzanie.

Rysunek 1. przedstawia jedno z rozwigzan, jakie w niekto6-
rych powiatach istnieje, Czas pracy jest tu ustalony w nastepu-
jacych godzinach:

a) w czasie 16 IIl — 15V i 16 IX — 15 Xl od godz, 7 do
18-tej z jednogodzinnag przerwg potudniowa, a wiec wynosi 10
godzin dziennie,

b) w czasie 16 V — 151X od godz, 7 do 16-tej z jednogo-
dzinng przerwa potudniowa, a wiec wynosi 8 godzin dziennie.

c) w czasie 16 X1 — 31 Ill od godz. 8 do 14-tej bez przer-
wy, a wiec 6 godzin dziennie.

Jak to juz z wykresu widaé¢, nagte skoki linii ukonczenia
dnia pracy na przetomie 15 11l — 16 Ill, oraz 15 XI 16 XI,
podlega¢ moga dyskusji, za$ powierzchnia czasu pracy miedzy
godzinami 16 a 18 w dniach od 16 IX do 15X1, znajdujaca sie
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poza powierzchnig dnia stonecznego, a wiec przypadajaca na
czas zmroku wnet po 16 IX, a juz na zupetnie nocng pore w ostat-
niej godzinie w listopadzie, nie wskazuja, by rozwigzanie to byto
trafne,

Roéwniez nie wydaje mi sie, by dos¢ trafnie byt obrany
czas pracy od godz. 7 do 18-tej z jednogodzinng przerwag potu-
dniowag w dniach od 16 Ill do 31 IlIl (a nawet do 15 1V). W tej
bowiem porze roku, zwiaszcza w okolicach gdrskich, znajduje
sie bardzo czesto jeszcze na drogach powitoka lodowa, a jesli jej
nawet nie ma, to rankami i wieczorami panuja czesto przymrozki,
Scinajace skorupe drogi i uniemozliwiajgce normalne roboty dro-
gowe, zwiaszcza przy konserwacji nawierzchni. Lepiej zatem
w tym okresie wyznaczy¢ mniejsza ilos¢ godzin pracy, a wiec
np. 8, natomiast powiekszy¢ ilos¢ godzin do 9 (a nawet do 10)
w porze, kiedy i temperatura i Swiatto dnia pozwalaja na wyko-
nywanie bez przerwy robét drogowych.

Rysunek 2. przedstawia wielobok wiecej odpowiadajacy po-
danym poprzednio 4 warunkom. Czas pracy jest tutaj okreslo-
ny nastepujacymi terminami:

a) w okresie 16 Il — 31 11l i I X — 15XI od godz. 7 do
16-tej z jednogodzinng przerwag potudniowa, a wiec wynosi 8 go-
dzin dziennie.

b) w okresie 11V — 30 IX od godz. 7 do 17-tej z jednogo-
dzinng przerwa, a wiec wynosi 9 godzin dziennie,

c) w okresie 16 XI do 15 Il od godz. 8 do 14 bez przerwy,
a wiec 6 godzin dziennie.

Jak wida¢ z wykresu, wielobok czasu pracy lezy w catosci
miedzy liniami wschodu i zachodu stonca, a jedynie w czasie od
6 X1 do 15 X1 przekracza o 1 do 15 minut linie zachodu stonca.

Ilo$¢ miesiecogodzin tego wieloboku wynosi:

a) miesiecy (1,5 + 1.5) X godzin 8 = 24 mies/godz.

b) ” 6 X 9 =54
c) » (1.5 + 15) x . 6 = 18
razem 96

Inne warunki sg réwniez, zdaje mi sige, w dostatecznej mie-
rze uwzglednione, przy czym jednak kwestia przesuniecia linii
konca dnia roboczego z godz. 17 na 18 w czasokresie 11V
a 30 IX przy réwnoczesnym przediuzeniu przerwy potudniowej
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z jednej godziny na dwie, jak réwniez zwiekszenie ilosci godzin
pracy w okresie 16 XI — 1511 z 6 na 7 z ewentualng przerwag
potudniowg, a zmniejszenie za to ilosci godzin w porze najwiek-
szych upatéw letnich z 9 na 8, pozostaje otwarta.

INZ. H. ZIEMBICKI

W SPRAWIE PRZEPISOW 0 AKORDOWYM
WYKONYWANIU ROBOT I DOSTAW

Przepisy o dostawach i robotach na rzecz Skarbu Panstwa,
Samorzadu oraz instytucji prawa publicznego zajmujg sie wy-
tacznie tg kategoria wykonawcoéw, ktérag nazywamy przedsie-
biorcami, Zasadniczymi warunkami oddania roboty czy dostawy
w przedsiebiorstwo sg:

1) przetrg zabezpieczony ztozeniem wadium przez oferenta.

2) umowa gwarantowana kaucjag, oraz

3) z gory okreslona ilos¢ i koszt roboét, a takze termin wy-
konania,

Gdy jednej z wyzej wymienionych cech brak, nalezy dom-
niemywag, ze roboty wykonuje sie sposobem akordowo-gospodar-
czym. Jednak ten akord stosowany jest w praktyce w tylu po-
staciach, nieraz bardzo zblizonych do ,ssposobu przedsigbiorcze-
go*“, ze nasuwa czesto Kierownictwu rézne watpliwosci: czy jest
ono uprawnione w ten sposodb odda¢ wykonanie roboty, czy z kim
i jakg sporzadza¢ umowe, jak i na kogo sporzadzi¢ dokument
ptatniczy, na kogo spada obowigzek ubezpieczenia robotnikéw,
na jakiej podstawie ich zgtaszac¢, czy kto i jakie ptaci podatki
od zarobkow itp.

Przytocze kilka przyktadow,

1) Klasyczny akord: Kierownictwo robét ustala — na pod-
stawie cen dniéwkowych i norm technicznych — cene za jednost-
ke miary danej roboty (np. 1 m3 ttuczenia kamienia), przyjmuje
od kazdego poszczegdlnego robotnika wykonang prace i wypta-
ca mu zarobiong kwote na podstawie listy ptacy. Przy tym mel-
duje kazdego robotnika w Ubezpieczalni, podaje jego zarobek
i wyptaca skiadke.

Ten przypadek nie nasuwa zadnych watpliwosci.
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2) Akord zbiorowy: Kierownictwo angaiuje do pewnej
kategorii robét (np. ziemnych) grupe robotnikéw po umoéwionej
cenie jednostkowej. Robotnicy dzielg sie zarobkiem wedtug swe-
go uznania.

Jaki sporzadzi¢ dokument ptatniczy, rachunek zbiorowy,
czy liste ptacy? Czy i jak dzieli¢ zarobek na poszczegélnych
robotnikéw? Jakie zarobki zgtasza¢ w Ubezpieczalni i w Urze-
dzie Skarbowym? Czy mozna opiera¢ sie na danych dostarczo-
nych przez akordantow?

3) Kierownictwo sprowadza do wykonania ziemnych ro-
b6t po umoéwionej cenie jednostkowej tzw. ,Holendréw". Przy-
jezdza oznaczona ilo$¢ furmanek, ktéra wykonuje transport zie-
mi, a do kopania i tadowania na wozy donajmuja sobie witasci-
ciele furmanek miejscowych robotnikéw. Rozrachunek zatatwia
sie z przedstawicielem grupy ,Holendréw" (artielszczik) i z nim
ma sie do czynienia.

W tym wypadku sprawa komplikuje sie jeszcze wiecej.
Kierownictwo i tu ewidencji furmanek i robotnikéw nie prowa-
dzi, ich wynagrodzen i udziatébw w zarobku nie zna. Kto kogo
ma ubezpieczaé, na jakg sume zarobku, na podstawie jakich da-
nych? Co podawac¢ Urzedowi Skarbowemu?

4) Grupa brukarzy wykonuje bruk po ustalonej cenie jed-
nostkowej. Sami brukujg i ubijajg, a do rob6t pomocniczych
(donoszenie materiatdéw, grysikowanie, przysypanie) donajmujg
miejscowych robotnikéw i ze swego zarobku akordowego ich
optacaja. | oni sami i ich robotnicy powinni by¢ ubezpieczeni.

Znowu nasuwajg sie podobne watpliwosci,

5) Mayjster brukarski ze swojg partig ludzi wykonuje bruk
po ustalonej cenie od 1 m2. On otrzymuje pieniadze za wykonang
robote i rozlicza sie ze swymi robotnikami. On tez na podstawie
ztozonego zobowigzania — zatlatwia swoim staraniem i kosztem
sprawy z Ubezpieczalnig i Urzedem Skarbowym.

Ten, i w dalszym ciagu wyliczone przyktady jeszcze bar-
dziej zblizaja sie do sposobu oddania robdt przedsiebiorcy.

6) Co roku trzeba wywiez¢ z Kamieniotoméw lub ze stacji
kolejowych znaczne ilosci materiatbw kamiennych do budowy
i konserwacji drég. Z reguty wykonuje sie to furmankami wto-
Scianskimi na akord po ustalonych i ogtoszonych cenach. Wiek-
szo$¢ tych furmanek trudni sie wywozem tylko dorywczo i nie
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dogadza im ta okoliczno$¢, ze wyptaty odbywaja sie periodycznie
(np. co 2 tygodnie), w oznaczonym terminie i miejscu, do ktére-
go trzeba sie zgtosi¢ z bardzo odlegtego nieraz miejsca zamiesz-
kania. To tez postep dowozu materiatéw bytby niedostateczny.
Zwykle koniczy sie tym, ze jakis ,kapitalista" rozporzadzajacy
kilku tysigcami zt w gotdbwce umawia sie z wiascicielami furma-
nek na jakg$ nieco nizszg od ustalonej przez Kierown. cene, pta-
ci im na miejscu budowy za kazdy dostarczony woéz i zdaje Kie-
rownictwu materiat od siebie.

7) Miedzy znanymi, wyprébowanymi rzemieslnikami prze-
prowadza Kierownictwo ograniczony przetarg na budowe prze-
pustu i powierza ja oferujagcemu najkorzystniejsze warunki. Jed-
nak nie traktuje go jako przedsiebiorce, ani wadium, ani kaucji
nie pobiera (bo ci ludzie nie maja pieniedzy i ich kandydatury
musiatyby odpas¢) i odpowiedzialnos¢ za terminowe i nalezyte
wykonanie ponosi samo, jednak dozér i rozrachunek znacznie
sie upraszcza, ma sie do czynienia z jednym cztowiekiem.

Poniewaz te rézne postacie ,,akordu" sga bardzo wygodne,
szczeg6lnie gdy chodzi o proste i mniejsze roboty (na jakie tez
nie zawsze znajdzie sie przedsiebiorca) utatwiajg dozoér, ktory
ogranicza sie tylko do strony technicznej, zmniejszajg prace kan-
celaryjna i daja nieraz znaczne oszczednosci (nizsze ceny jedno-
stkowe i ogblne koszty) — wiec powinny by¢ stosowane, wyma-
gaja wydania odpowiednich norm i przepiséw szczeg6towo opra-
cowanych, praktycznych, celowych i tatwo wykonalnych.

UWAGI O ORGANIZACJI POWIATOWYCH
ZARZADOW DROGOWYCH

(Artykut dyskusyjny).

Od dtuzszego czasu i na Kongresach Drogowych i w Wiado-
mosciach Drogowych sg poruszane sprawy w zwigzku z organi-
zacjg Powiatowych Zarzgadéw Drogowych,

Znaleiliby$my sie jednak w trudnej sytuacji gdybysmy
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zechcieli odpowiedzie¢ na pytanie: na jakiej podstawie oparta
jest obecna organizacja.

Instrukcja organizacyjna wydana na podstawie § 4 rozpo-
rzadzenia Rady Ministrow w dn. 23 wrzesnia 1929 i ogtoszona
w Dz. U.R.P. Nr 72 poz, 544 z r. 1929 dla wojewdédztw potozonych
na terenie bytej Kongreséwki i w Dz. U.R.P, Nr 72/28 p. 649 dla
terenéw Matopolski w praktyce nie jest obecnie przestrzegana.

Stale spotykamy sie z zarzgdzeniami badz to Urzedow
Wojewddzkich, badz to Przewodniczacych Wydziatéw Powiato-
wych, ktére koliduja z wyzej wymieniong instrukcja. Jezeli
jeszcze dodamy, ze w kazdym powiecie zarzadzenia te sg inne,
to tatwo przyjdziemy do przekonania, ze organizacja Powiato-
wych Zarz. Drogowych wciaz znajduje sie w stanie ptynnym.

Idac wzorem wielu kolegéw, ktdérzy poruszaja bolgczki
obecnej organizacji, pozwole sobie réwniez kilka uwag dorzucic:

1) § 12 instrukcji mowi ze:

»Zarzadzenia Wtadz panstwowych............... otrzymuje

Wydziat Powiatowy, ktory ............... jest odpowiedzialny za

ich wykonanie".

§ 13 instrukcji ustala, ze ,Zarzad Drogowy" otrzymuje za-
rzadzenia bezposrednio od Wydziatu Powiatowego. Za ich wyko-
nanie jest odpowiedzialny Kierownik Zarzadu Drogowego.

Zatem mamy do czynienia ze zbiorowg odpowiedzialnoscig
Wydz. Powiatowego i Kierownika Zarz. Drogowego. W prakty-
ce zarzadzenia sg adresowane do Pana Przewodniczgcego, zatem
teoretycznie odpowiedzialnym jest Przewodniczgcy Wydziatu
i Kierownik Zarzadu Drogowego. Wiemy z doswiadczenia, ze
dwuosobowa odpowiedzialno$¢, wzglednie brak wyraznego po-
dziatu kompetencji stwarza stan nie wyjasniony i w konsekwencji
brak odpowiedzialnosci.

Najczesciej, jezeli gospodarka drogowa prowodzona jest
dobrze, to sie mdwi, ze Starosta dobrze gospodaruje, jezeli wy-
nikajag jakieS mankamenty, wowczas dopiero zjawia sig na widow -
ni Kierownik Zarzagdu Drogowego, ktdry oczywiscie woweczas po-
nosi wytgczng wine. W wielu Powiatach jest on tak skrepowany
zarzgdzeniami, ma tak zwigzane rece, i jest tak bezosobowy, ie
dopiero staje si¢ kierownikiem gospodarki drogowej z tg chwilg,
kiedy trzeba ponies¢ pewng odpowiedzialno§¢ za wusterki lub
uchybienia powstate na skutek chaosu organizacyjnego.
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2) 8§ 5 ustala, ze ,Kierownik Zarzadu Drogowego podlega
stuzbowo Wydziatowi Powiatowemu, personalnie witasciwej wia-
dzy panstwowej".

W praktyce wszelkie zarzgdzenia techniczne, zarzgdzenia
dotyczgace programow otrzymuje Zarz. Drogowy z Wydz. Kom.
Bud. czyli pod wzgledem fachowym ma fachowego przetozonego
w osobie Nacz. Wydz. Kom. Bud., za$ pod wzgledem stuzbowym
ma drugiego przetozonego Przewodniczacego Wydziatu Powiato-
wego, zatem ma 2-ch przetozonych.

Wiemy, ze programy i zakres robdt sa dyktowane Zarza-
dom Drogowym za posrednictwem Urzedéw Wojewoédzkich przez
Minist. Komunikacji, natomiast sktad biura Zarz. Drogowego jest
ustalany przez Wydziat Samorzadowy i nawet etaty sg dykto-
wane w Wytycznych Ministerstwa Spraw Wewnetrznych. Za-
tem jedno Ministerstwo podaje zakres robét, a inne Ministerstwo
decyduje o etatach,

3) Przy zwiekszonym zakresie rob6t na drogach panstwo-
wych i w zwigzku z tem, przy koniecznosci zwiekszenia persone-
lu biurowego natrafia sie rowniez na duze sprzeciwy ze strony
Wydziatu Powiatowego, ktéry uwaza w tym wypadku za krzyw-
dzacy dla siebie klucz pokrywania wydatkéw administracyjnych
w stosunku do diugosci drog panstwowych i powiatowych.

W tym bowiem wypadku przypadajg wieksze koszta admi-
nistracji na Wydziat Powiatowy, ktory ze wzgledu na szczupte
kredyty samorzadowe i maty zakres robd6t nie odczuwa potrzeby
powiekszenia personelu.

To powiekszenie wydatkéw administracyjnych uszczupla
i tak niewystarczajgce $rodki na utrzymanie drdég samorzado-
wych.

4) § 14 instrukcji podaje, ze ,kierownik Zarz. Drogowego
jest odpowiedzialny za nalezyty postep............ za ekonomiczne
uzycie otrzymanych kwot pienieznych ... ... .. i dokonanych
przez siebie lub na swoje zlecenie wyptat .

Przede wszystkim pisma Urzedu Wojew. asygnujace kre-
dyty na drogi panstwowe sg adresowane ,Do Pana Przewodni-
czacego Wydz. Pow." Zatem pienigdze otrzymuje Przewodnicza-
cy Wydz. Powiatowego, ktory tym samym zostaje uprawniony do
dysponowania tymi kredytami.

Zachodzg wypadki, ze Przewodniczgcy W ydziatu poleca
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Kieréw. Zarz. Drogowego podpisa¢ asygnate do Urz. Skarbowego
na podiecie pewnej kwoty z kredytow panstwowych, ktora jest
potrzebna Przewodniczagcemu na pokrycie wydatkéw, nie maja-
cych nic wspdlnego z wydatkami drogowymi. Kierownik Zarz,
Drogowego, zdajac sobie sprawe ze pienigdze beda uzyte nie na
cel, na jaki zostaty przeznaczone oczywiscie nie moze odmowic
podpisaniu asygnaty, poniewaz bytoby to niewykonanie zarzadze-
nia wydanego przez przetozonego.

Ten stan rzeczy dodatnio nie wptywa na gospodarke dro-
gowa, no i oczywiscie, ze za tego rodzaju uzycie kredytow Kie-
rownik P. Z. D. odpowiedzialnosci ponosi¢ nie moze, chociaz
asygnate do wyptaty podpisat.

5) Dalsze niedomagania sga spowodowane wytgczeniem
rachuby z Zarz. Drogowych. Kierownik Zarzadu podpisuje wraz
z listami i rachunkami do wyptaty asygnate na sume, ktéra jest
potrzebna do wyptacenia list i rachunkéw.

Zdarzaja sie wypadki, ze rachuba podnosi pienigdze, zuzy-
wa je na inne cele, a listy ptacy i rachunki przetrzymuje i wypta-
ca w roznym czasie, zaleznie od wpltywéw do Kasy Wydziatu
Powiatowego.

Oczywiscie, ze ten stan rzeczy wplywa bardzo ujemnie na
organizacje roboét, wptywa na podrozenie rob6t i dostaw, ze
wzgledu na to, ze Zarzad Drogowy nie jest w moznosci zapewnic
terminu wyptaty.

Wytgczenie rachuby z Zarz. Drog. z poleceniem prowadze-
nia rachunkowosci Wydziatowi Powiatowemu, wbrew § 20 in-
strukcji, oczywiscie nie przyczynia sie do sprawnosci organiza-
cyjnej Zarzadéw Drogowych, z tych prostych powodéw, ze
rachmistrz majagc za bezposredniego przetozonego Sekretarza
Wydziatu, w pierwszym rzedzie wykonuje roboty przez niego
zlecone, zatatwiajac prace dla P. Z. D. w drugiej kolejnosci.

Oczywiscie ze Kierownik nie dysponujac rachubg, pozba-
wiony jest gtéwnego aparatu zapewniajacego sprawng organiza-
cje robot.

6) Dalsza bolaczka jest réwniez moznos¢ zmiany persone-
lu przez Przewodniczacego Wydziatu, wbrew stanowisku Kier.
P. Z. D.

Starostom w pierwszym rzedzie zalezy na sprawnym fun-
kcjonowaniu Wydz. Powiatowego, poniewaz za gospodarke
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w Wydziale ponosi odpowiedzialno$¢ Starosta, jezeli za$ gospo-
darka drogowa bedzie niedomagata, to jest koziot ofiarny w oso-
bie Kierownika P. Z. D. na ktérego, bedzie mozna wine prze-
rzucic.

I z tego powodu zachodzga wypadki, ze dobra site, ktéra
przez kilka lat przeszta dobre przeszkolenie w P. Z. D., ktéra
okazata sie sita wartosciowa, ktéra zapoznata sie z prowadze-
niem wszystkich agend P. Z. D. przenosi sie do Wydziatu, wza-
‘mian przydzielajagc do P. Z. D, pracownika z Wydziatu, kto6-

rego trzeba stamtad sie pozby¢, poniewaz wykazat swojg nieprzy-
datnosé.

Przypuszczam, ze nie jeden z kolegéw moégitby przytoczyc
wiele innych uwag, ktére stwierdzatyby, ze obecny stan rzeczy
nalezy uzna¢ za niezadawalajacy i bezwzglednie wymagajacy
zmian.

Jezeli zwtaszcza wezmiemy pod uwage oswiadczenie Pana
Wicepremiera Kwiatkowskiego, ktory zapowiedziat w trzechle-
ciu 1942/45 znaczne zwiekszenie kredytéw na komunikacje, to
uwazam, ze do tego czasu musi by¢ zapewniona taka organizacja,
ktéra pozwoli na sprawne i szybkie wykorzystanie tych kredytow.

Gdybysmy sie zastanowili jakg ma by¢ ta organizacja, to
mnie sie zdaje, ze pierwszym podstawowym warunkiem jest
podlegtos¢ wytacznie czynnikom fachowym, z tem, ze kazdy pra-
cownik moze mie¢ tylko jednego przetozonego i pod wzgledem
stuzbowym i pod wzgledem fachowym.

Jezeli wszyscy szczycimy sie naszg armia, jezeli ona osigg-
neta w kroétkim czasie wysoki stopiern doskonatosci organizacyj-
nej to wiasnie dlatego, ze w wojsku jest Scisty podziat kompeten-
cji i kazda jednostka ma tylko jednego przetozonego. A wiec
dowddca plutonu ma dowddce kompanii, dowédca kompanii do-
waddce batalionu itp. i ten dowbédca jest przetozonym i pod wzgle-
dem stuzbowym i pod wzgledem fachowym. Taka réwniez orga-
nizacje ma kolej, poczta, skarb, gdzie kazdy pracownik ma tyl-
ko jednego przetozonego fachowego.

Ta zasada, ktéra jest w poszanowaniu w wyzej wymienio-
nych instytucjach panstwowych, musi znalez¢ zastosowanie
rowniez i w gospodarce drogowej.

Zasada o ktoérej wspomniatem jest w poszanowaniu w urze-
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dach sprawujacych gospodarke drogowa we wszystkich pan-
stwach Europy.

Poniewaz w dziedzinie drogowej Niemcy poczynity duze
postepy nie od rzeczy bedzie przytoczy¢ ustep z referatu wygto-
szonego na Zjezdzie Naczelnej Organizacji Inzynieréw we Lwo-
wie, a dotyczacy organizacji gospodarki drogowej w Niemczech.

W yjatek ten ma nastepujace brzmienie:

»,Doswiadczenia poczynione przez spoteczenstwo niemiec-
kie w dobie kryzysu i zastoju gospodarczego oraz potaczonego
z tym bezrobocia spowodowaty Rzad Ill Rzeszy do jednolitego
ujecia catej sprawy drogowej i zgrupowania wszystkich jej dzia-
tow jako to: organizacji stuzby drogowej, przebudowy i konser-
wacji drog, budowy autostrad, oraz finansowania w Generalnym
Inspektoracie, na ktdorego czele stangt dr Todt, wyposazony we
wszystkie prerogatywy decyzji i nadzoru spraw z resortem dro-
gownictwa zwigzanych, catkowicie niezaleznych od czynnikéw
administracyjno-panstwowych, a odpowiedzialny i zalezny wy-
tacznie od Kanclerza Rzeszy A. Hitlera.

Odpowiedzialnos¢ resortowg za caty dziat drogowy objat
-tym samym Kanclerz, ktéory w mowie wygtoszonej we Wrocta-
wiu 27.1X. 1936 wyjasnit szczegétowo, ze skionity go do stworze-
nia tej swoistej dyktatury drogowej:

a) praktykowane przez poprzednie rzady metody pracy,
polegajgace na tzw, uzgadnianiu aktualnych zagadnien pomiedzy
catym szeregiem blizej lub dalej stojgcych czynikéw, co wywo-
tywato przede wszystkim strate czasu, powo6dz konferencyj i ko-
misyj potgczonych z wyjazdami na miejsce, oraz niedajgca sie
nieraz pokona¢ trudnos¢ w pogodzeniu diametralnie rozbieznych
pogladéw, intereséw i metod dziatania,

b) konieczno$¢ zgromadzenia w jednym reku wszystkich
stojagcych do dyspozycji srodkéw materialnych dla najekonomi-
czniejszego ich uzycia pod katem jednolitej rozbudowy catej
sieci drogowej, odpowiednio do programu gospodarczego i wzmo-
zonej motoryzacji, a nie pod katem zatrudnienia za wszelka cene
przy byle jakich robotach pozbawionych pracy mas robotniczych,
jakby tego wymagat abstrakcyjny program bezpieczenstwa.
Btedne poprzednie ujecia sprawy drogowej doprowadzito w re-
zultacie do catkowitego chaosu w technice drogowej i do roz-
drobnienia srodkow pienieznych".

Czy sSwiadomos$¢ koniecznosci u nas zmiany organizacji
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stuzby drogowej zatoczyta juz tak szerokie kregi, ze mozna mo-
wi¢ o zasadniczej zmianie — trudno powiedzie¢. W kazdym ra-
zie usprawnienie mozna bytoby osiggnag¢ w ramach obecnie obo-
wigzujacej organizacji.

Uwazam, ze poprawe mozna bytoby uzyskac¢ przy speinieniu
nastepujacych warunkoéw:

1) Scisle stosowaé organizacje Zarzadéw drogowych, na-
kazang zarzadzeniem Wtadz Naczelnych (Dz. U. R. P. N. 72/28
poz. 649); woéwczas Zarzad Drogowy bedzie tg odrebnag instytu-
cja, ktdéra samodzielnie bedzie prowadzita gospodarke, bedzie
miata swojg rachube, sama bedzie wyznaczata terminy wyptat
i sama bedzie te wyptaty dokonywata.

2) Przepis powyzszy musi by¢ rozciggniety nie tylko na
kredyty panstwowe, lecz i samorzgdowe, drogowe, a zatem ra-
chuba kredytow samorzgdowych drogowych winna znalezé sie
w P. Z. D.

3) Azeby postawié te sprawy na realnych podstawach na-
lezatoby wydac¢ zarzadzenie, azeby np. K. K. O. lub P. K. O.
otworzyty rachunek biezgcy Zarzadu Drogowego.

4) Wszystkie wptywy z optat drogowych winien Wydziat
Powiatowy odprowadzi¢ na rachunek biezacy Zarzadu Drogo-
wego.

5) Podnoszenie pieniedzy panstwowych z rachunku bie-
zgcego w Kasie Skarbowej, lub samorzadowych drogowych w P.
K. O, lub K. K. O. powinno sie odbywa¢ po podpisaniu asygnaty
przez Kierownika P. Z. D. i rachmistrza Zarzadu Drogowego.

6) W ten sposdb odpowiedzialno$¢ za wykonanie progra-
moéw na drogach panstwowych, jak rowniez, uchwalonych przez
Wydziat, programoéw na drogach powiatowych, ponositby jedno-
osobowo Kierownik P. Z. D. Obecna dwuosobowa odpowiedzial-
no$¢ Przewodniczagcego Wydziatu i Kierownika P. Z. D. jest nie-
realng fikcja.

7) Starosta, jako przewodniczacy Wydziatu, przed opra-
cowaniem preliminarza przez Zarzad Drogowy wysunatby swoje
postulaty, do ktérych Kierownik P. Z. D. musiatby sie dostosowac.

Z chwilg ustalenia preliminarza drogowego, z chwilg przy-
jecia tego preliminarza i programu robét przez Rade Powiatowg
i po zatwierdzeniu jego przez Urzad Wojewddzki rola Starosty,
jako Przewodniczacego Wydziatu Pow. sprowadzataby sie wy-



— 695 —

tgcznie do kontroli, czy program realizowany oprzez Zarzad
Drogowy, jest zgodny z przyjetym przez Rade Powiatowg.

Kierownik poza powyisza kontrolg miatby zupetng samo-
dzielno$¢ iniezaleinos¢,

8) Starosta nie moze zmienia¢ personelu biurowego P. Z
bez otrzymania zgody z Wydz. Kom. Bud. Urzedu W ojewddz-
kiego.

Woprowadzenie w zycie tego rodzaju zmian znacznie utat-
witoby prowadzenie racjonalnej gospodarki drogowej.

SPRAWOZDANIE
KURATORIUM FUNDACJI STYPENDIALNEJ
IM. PROF. M. WEL. NESTOROWICZA
za okres pierwszego dziesieciolecia jej istnienia (1928 — 1937).

ROZDZIAL I

Historia powstania Fundacji Stypendialnej imienia Prof.
M. WI. Nestorowicza i administrowania nig w okresie pierwszego
dziesieciolecia jej istnienia.

W kofcu 12927 r. wérdd cztonkow Kota Inzynierdw Drog
\Mostéw, b. wychowankoéw Politechniki Warszawskiej w 0dro-
dzonej Polsce, powstata my$§l ufundowania stypendium imienia
prof. M. W1t Nestorowicza, 6wczesnego dyrektora departamentu
M. R.P., wyktadajgcego od 1920 r. na Politechnice W arszaw -
skiej kurs budowy drég irobot ziemnych.

Powyzsze miato na celu uczczenie zastug prof. Nestorowi-
cza w dziedzinie organizacji administracji drogowej w Polsce
i szkolenia zastep6éw miodych inzynieréw-drogowcow.

Postanowiono spopularyzowac¢ ten zamiar miedzy uczestni-
kami majgcego sie odby¢ w dniach 3 — 5 stycznia 1928 r. Pierw-
szego Polskiego Kongresu Drogowego. Na Kongres ten spodzie-
wano sie przybycia, miedzy innymi, wielu miodych inzynieréw,
ktorzy, po uzyskaniu dyploméw na wydziale inzynierii ladowej
Politechniki Warszawskiej, zajmowali rézne stanowiska w dziale
administrowania publicznymi drogami kotowymi oraz przy bu-
dowie drég i mostow.

Rzucone hasto ufundowania stypendium imienia prof. Ne-
storowicza spotkato sie z zyczliwym przyjeciem tak inzynieréw,
jak i innych uczestnikéw Kongresu. Wskutek tego, na zebraniu

. D.
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towarzyskim, ktére po zakonczeniu prac Kongresu odbyto sie
na zaproszenie Prezydenta m. st. Warszawy — inz. Stominskiego
w salonach Zarzadu Miejskiego na Ratuszu warszawskim w dniu
5 stycznia, postanowiono definitywnie utworzy¢ przy Politechnice
Warszawskiej fundusz stypendialny im. prof. M. W}. Nestorowi-
cza. Odsetki od statego kapitatu Funduszu miaty by¢é wypta-
cane tym studentom Politechniki Warszawskiej, ktérych zamia-
rem bylo poswiecenie sie pracy w dziedzinie budownictwa dro-
gowego.

Uchwate te zakomunikowano obecnemu na zebraniu prof.
Nestorowiczowi, proszac jednoczesnie o przyjecie jej, jako upo-
minka z okazji przypadajacego nazajutrz dnia Jego imienin.

Do pierwszego Kuratorium Funduszu stypendialnego
w tymze dniu zostali wybrani:

inzynierowie: Leon Borowski, Wiktor Godlewski, Witodzimierz
J. Gorski i Mieczystaw S. Okecki
oraz wojewoda lubelski Antoni RemiszewskKi.

Zadaniem pierwszego Kuratorium byto przede wszystkim
utozenie i zalegalizowanie statutu Funduszu stypendialnego,
a nastepnie przeprowadzenie akcji zebrania dobrowolnych skita-
dek ofiarodawcow na utworzenie kapitatu Funduszu.

Opracowany projekt statutu ztozono Rektorowi Politechni-
ki Warszawskiej, z prosba o przestanie go do zalegalizowania
Ministerstwu Wyznan Religijnych i Oswiecenia Publicznego. Pi-
smem z dnia 4 kwietnia 1928 r. Rektorat Politechniki Warszaw-
skiej zawiadomit, ze wedtug decyzji Ministerstwa legalizacja
statutu moze nastgpi¢ po uprzednim utworzeniu kapitatu na fun-
dusz stypendialny,

W zwigzku z powyzszym, osoby wchodzace w sktad pierw-
szego Kuratorium funduszu stypendialnego postanowity na po-
siedzeniu w dniu 5 kwietnia 1928 r. uznac siebie za Komitet Or-
ganizacyjny Funduszu Stypendialnego, uchwalajac otworzenie
na imie tegoz Komitetu rachunku czekowego w P. K. 0. Na ra-
chunek ten winny byty by¢ wptacane wszelkie skiadki na rzecz
Funduszu. Poza tym, postanowiono rozwing¢ energiczng akcje,
celem zebrania kapitatu.

Funkcje w Komitecie Organizacyjnym zostaty podzielone
w spos6b nastepujacy:

Przewodniczgcy — woj. A. RemiszewsKi,

Zastepca przewodniczgcego — inz. W. Godlewski,
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Skarbnik — inz L. Borowski,
Sekretarz — inz. W. J. Gorski,
Cztonek Komitetu — inz. M. S. Okacki.

Po powzieciu powyzszych uchwat Komitet opracowat naste-
pujaca odezwe-okoélnik w sprawie zbidrki kapitatu:

Komitet Organizacyjny Funduszu Stypendialnego
Im. prof. M. W. NESTOROWICZA

Warszawa — Politechnika

Znaczenie drég w zyciu gospodarczem kraju w ostatnich latach
podniosto sie ogromnie wraz ze wzrostem ruchu pojazdéw mecha-
nicznych. O ile dawniej koleje zelazne uwazane byty za bezkonku-
rencyjne $rodki komunikacji, o tyle obecnie z kazdym rokiem drogi,
nie tracac swego wielkiego znaczenia lokalnego, uzyskujg wybitne zna-
czenie o charakterze magistralnym, réwnie waznym dla pomys$Iinosci
ekonomicznej, jak i dla obrony kraju.

Wraz z rozwojem budownictwa drogowego, nastapit ostatnio
wielki rozwé6j techniki budowy drég. Dzi$ ten dziat techniki wymaga
Scistej specjalnosci i zmudnych, diugotrwatych studjow,

W Polsce odczuwamy brak inzynieréw wyspecjalizowanych
w nowoczesnem budownictwie drogowem.

Prof. M. W. Nestorowicz, szef departamentu drogowego M.R.P.,
pod ktérego piecza znajduja sie¢ wszystkie drogi w Panstwie Polskiem
od chwili uzyskania niepodlegtosci i ktérego zastugi, prace i wysitki
nad postawieniem na nalezytym poziomie gospodarki drogowej sa wia-
dome kazdemu, kto tylko miat moznos$é¢ zetknigcia si¢ z ta dziedzing
gospodarki panstwowej, zwrécit baczng uwage na nalezyte ksztatce-
nie inzynieréw drogowych w Politechnice Warszawskiej, w ktoérej jest
profesorem i wyktada budowe drég.

W czasie trwania | polskiego Kongresu Drogowego, grono os6b
postanowito utworzy¢ przy Politechnice Warszawskiej fundusz sty-
pendialny, od ktérego odsetki majg by¢ wyptacane w formie stypen-
djum studentowi Politechniki, zamierzajgcemu poswieci¢ sie pracy
w dziedzinie budownictwa drogowego.

Funduszowi temu nadano nazwe ,Fundusz stypendjalny imie-
nia prof. M. W. Nestorowicza", aby uczci¢ jego zastugi w ciggu dtu-
goletniej pracy na stanowisku profesora budowy drég na Politechnice
Warszawskiej i jako twércy administracji drogowej w Panstwie Pol-
skiem.

Mamy nadzieje, ze W. Panowie uwzgledniajacy ze wszechmiar
pozyteczny cel funduszu stypendjalnego zechca przyczyni¢ si¢ do jego
zrealizowania.
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W zatgczeniu przesytamy projekt statutu funduszu stypendial-
nego.

Wptaty na dobro funduszu stypendjalnego im. prof. M. W. Ne-
storowicza prosimy przekazywaé¢ do P. K. O. w Warszawie na rachu-
nek czekowy Nr 17212.

Komitet Organizacyjny Funduszu Stypendjalnego

Im. prof. M W. NESTOROWICZA
Przewodniczacy: A. Remiszewski, wojewoda
Inz. L. Borowski inz. Wt. J. Goérski

Inz. W. Godlewski inz. M. S. Okecki

Odezwa ta zostata rozestana do kierownikéw powiatowych
zarzadoéw drogowych, do Wojewédzkich Dyrekcyj R. P. i innych.

Sktadki zaczety wptywaé dopiero w 1929 r., zwilaszcza,
gdy, dzieki zyczliwemu ustosunkowaniu sie éwczesnego Ministra
inz. J, Moraczewskiego zarowno do samej idei, jak i do akcji Ko-
mitetu, — Ministerstwo Robo6t Publicznych zadeklarowato na
fundusz stypendialny kwote zt 2.000 — a w Slad za Minister-
stwem, Wydziat Powiatowy Sejmiku Warszawskiego wptacit
kwote zt+ 1.000.—,

Wykaz ofiarodawcow i wptaconych skiadek podany jest
w rozdziale Il niniejszego.

Zaznaczy¢ nalezy, ze akcja Komitetu napotkata trudnosci
ze strony samego nominata funduszu — prof. Nestorowicza. Zaj-
mujac stanowisko wtadzy przetozonej nad wiekszoscig ofiarodaw-
cOw oraz nie chcac naraza¢ tego stanowiska na mozliwe pokagtne
krytyki oséb ztosliwych lub zawodowych intrygantéw, — prof.
Nestorowicz podkreslat stale swoje negatywne ustosunkowanie
sie do przedsiewzietej akcji utworzenia ze sktadek funduszu jego
imienia. Tak np, na jednym z pierwszych posiedzen Komitetu
uchwalono utozy¢ i opublikowac¢ specjalne sprawozdanie z imien-
nym wykazem ofiarodawcéw i podaniem wptaconych przez nich
sktadek. Sprawozdanie to miato by¢ rozestane do wszystkich
ofiarodawcoéw, jako publiczne pokwitowanie Komitetu z otrzyma-
nych ofiar, — a posrednio w celach propagandowych dla wzmo-
zenia akcji zbiérki. Ot6z, prof. Nestorowicz, gdy Mu o tej uchwa-
le Komitetu zakomunikowano, wyrazit swa dezaprobate i prosit,
by zamiaru tego zaniechad.

Wskutek tego zamierzona publikacja nie doszta do skutku
i zostaje urzeczywistniona dopiero w niniejszym sprawozdaniu,;
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w ubiegtym zas okresie czasu o stanie i rozwoju funduszu stypen-
dialnego bytly podawane tylko krotkie ogoélnikowe wzmianki
w miesieczniku ,Wiadomosci Stowarzyszenia Cztonkdw Polskich
Kongreséw Drogowych" (obecnie ,Wiadomosci Drogowe").

W koncu 1930 r., gdy wysokos$¢ zebranego kapitatu fundu-
szu stypendialnego i przeprowadzone z tym kapitatem przez Ko-
mitet operacje finansowe gwarantowaty moznos$¢ ufundowania
jednego stypendium w wysokosci zt 1.800 rocznie, tj. z+ 150 mie-
siecznie, — ponownie wystgpiono do Wtadz Politechniki War-
szawskiej o uzyskanie legalizacji statutu fundacji stypendialnej
przez Ministerstwo Wyznan Religijnych i Oswiecenia Publiczne-
go, — w tresci nieco odmiennej od pierwotnego projektu.

W dniu 11 kwietnia 1932 r. Ministerstwo W. R, i O. P. sta-
tut fundacji zatwierdzito w brzmieniu nastepujacym:

STATUT
FUNDACJI STYPENDJALNEJ IMIENIA MELCHJORA WLADYSEAWA
NESTOROWICZA.

§ 1. W mysl aktu notarjalnego z dnia 26 stycznia 1931 r,, zeznanego
przed notarjuszem Juljanem Siennickim, notarjuszem w War-
szawie do L. Rep. 409, tworzy si¢ w uznaniu zastug zastepcy
profesora i docenta Politechniki Warszawskiej — Melchjora
Wiadystawa Nestorowicza w dziedzinie gospodarki drogowej
w Rzeczypospolitej, fundacje stypendjalng imienia Melchjora
Wtadystawa Nestorowicza. m

§ 2. Fundacja im. Melchjora Nestorowicza jest osobg prawna.
Siedzibg Fundacji jest Warszawa.

§ 3. Zadaniem Fundacji stypendjalnej im. Melchjora Wtadystawa
Nestorowicza jest popieranie nauki w zakresie inzynierii lado-
wej.

§ 4. Srodkiem do osiggniecia zadania, okreélonego w § 3 jest udzie-
lanie stypendjow studentom wydziatu inzynierji ladowej Poli-
techniki Warszawskiej, obierajacym specjalizacje w zakresie
budowy i utrzymania drég kotowych i dalszg prace zawodowgag
w tym kierunku. W razie gdyby wydziat inzynierji ladowej
Politechniki Warszawskiej przestat istnie¢, lub gdyby z pomie-
dzy studentéw tego wydziatu nie byto odpowiednich kandyda-
téw stypendja moga by¢ udzielane studentom innych uczelni
w Panstwie Polskiem, obierajagcym okres$lona wyzej specjalnosé.

§ 5. Majatek zaktadowy Fundacji stanowi zebrany droga sktadek
publicznych fundusz, ktéry w chwili powotania do zycia fun-
dacji wynosi — 19,435 zt. 9 gr. (dziewietnascie tysiecy cztery-



§ 10.
§ 11,

- 700 -

sta trzydziesSci pigé¢ ztotych 9 gr.). Majatek powiekszany be-
dzie przez dalsze skitadki, zapisy i darowizny.

Majatek Fundacji ulokowany winien by¢ w sposéb, przewidzia-
ny dla lokaty funduszéw, pozostajacych pod zarzadem pan-
stwowym.

Zarzad Fundacji stanowi Kuratorium, sktadajgce sie z pieciu
cztonkow.

W sktad pierwszego Kuratorium wchodzg organizatorzy
Fundacji, a mianowicie: inz. Leon Borowski, naczelnik oddzia-
tu drogowego Dyrekcji Robét Publicznych Wojewédztwa war-
szawskiego, inz. Wiktor Godlewski, naczelnik wydziatu w Mi-
nisterstwie Rob6t Publicznych, inz. Wilodzimierz Goérski, inz.
Mieczystaw Szczesny Okecki, radca ministerjalny w Minister-
stwie Robdét Publicznych i Antoni Remiszewski, naczelnik wy-
dziatu w Ministerstwie Reform Rolnych.

W razie ustgpienia ktéregokolwiek z cztonkéw Kurato-
rium pozostali cztonkowie wybieraja nastepce, wzglednie na-
stepcoéw z posréd oséb, ktoére poswiecity sie dziatalnosci admi-
nistracyjnej, spotecznej lub naukowej, obejmujacej dziedzine
budowy lub utrzymania drég kotowych, posiadajgcych obywatel-
stwo polskie i peine prawa obywatelskie.

Gdyby wybér cztonka, wzglednie cztonkéw Kuratorjum
nie nastgpit jednomys$lnie, lub gdyby liczba pozostajacych czton-
kéw Kuratorjum spadta ponizej trzech, brakujacych cztonkéw
Kuratorjum wyznacza Minister Wyznan Religijnych i Os$wiece-
nia Publicznego na wniosek Rektora Politechniki Warszawskiej.
Cztonkowie Kuratorjum petnig funkcje bezptatnie.

Kuratorjum wybiera corocznie ze swego grona prezesa, zastepce
prezesa, skarbnika i sekretarza.
Kuratorjum odbywa posiedzenia przynajmniej dwa razy do roku.
Uchwaty Kuratorjum zapadajg przy obecnosci przynajmniej
3-ch cztonkéw wiekszosécig gltoséw, z wyjatkiem sprawy zmiany
statutu, wymagajacej jednomys$lnosci. W razie réwnosci gto-
s6w rozstrzyga przewodniczacy.

Zadania i $rodki, wymienione w §§ 3 i 4 nie moga by¢
zmienione.

Protok6t posiedzen Kuratorjum podpisuje przewodnicza-
cy i sekretarz wzglednie ich zastepcy.

Do zakresu dziatania Kuratorjum nalezy:

a) piecza o powigkszanie Funduszu stypendjalnego przez wzy-
wanie os6b fizycznych oraz prawnych, interesujgcych sig
sprawami drogowemi w Polsce, do materjalnego popierania
Fundacji,

b) przyjmowanie darowizn i zapiséw na rzecz Fundacji,

c) administrowanie majatkiem Fundacji,

d) uktadanie budzetéw na operacje dochodami z majgtku Fun-
dacji,
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e) uktadanie rocznych sprawozdan Kuratorjum i zamknie¢ ra-
chunkowych, oraz przedstawianie ich Ministrowi Wyznan Re-
ligijnych i O$wiecenia Publicznego,

f) reprezentowanie Fundacji na zewnatrz i wyznaczanie ze
swego grona prawnego zastepcy intereséw Fundacji,

g) wykonanie wszelkich innych czynnosci, wyptywajacych z po-
stanowien niniejszego statutu.

Akty, majace prawnie obowigzywaé, oparte na uchwatach
Kuratorjum, powzietych zgodnie z postanowieniami § 11, pod-
pisuje prezes i dwoéch cztonkéw Kuratorjum. Skarbnik, odpo-
wiedzialny przed Kuratorjum, kieruje kasowos$cig Fundacji i ma
piecze nad prawidtowa rachunkowoscia. Najpdzniej 1 grudnia
kazdego roku skarbnik winien przedtozy¢ Kuratorjum zamknig-
cie rachunkéw i sprawozdanie kasowe z ubiegltego roku admini-
stracyjnego.

Udzielanie stypendjow na cele, wymienione w § 4 moze nastg-

pi¢ wtedy, gdy dochéd Fundacji po pokryciu wydatkéw, zwig-

zanych z administracja majatku Fundacji, osiggnie kwote 1.800

(tysigc osiemset) ztotych w ztocie, w relacji przyjetej w art. 2

rozporz. Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 13 pazdziernika

1927 r. (Dz. Ust. R. P. Nr 88 poz. 790).

Stypendjum udziela si¢ na przeciag jednego roku.
Wysoko$¢ stypendjum wynosi rocznie zasadniczo 1.800 ztotych
w ztocie, w relacji, okre$lonej w § 13.

Gdy wysoko$¢ majatku Fundacji przekroczy kwote 30.000
ztotych w ztocie, stypendjum moze by¢ podniesione, nie wyzej
jednak, jak do kwoty 2.400 ztotych w ziocie.

Gdy dochody roczne Fundacji osiggnag lub przewyzszg kwote

1.800 wzglednie 2.400 ztotych w ztocie, zostaje uruchomione dru-

gie stypendjum w tej samej wysokos$ci, nastepnie moze by¢ uru-

chomione trzecie stypendjum i t.d.

Nadwyzki dochodéw ponad kwoty udzielonych stypen-
djow dolicza sie do majatku Fundacji, celem jego powigkszenia.
Po za warunkiem zasadniczym, o ktérym mowa w § 4. prawo
do otrzymania stypendjum przystuguje studentom niezamoznym,
narodowos$ci polskiej, o nienagannem sprawowaniu sig, ktérzy
ztozyli pierwszy egzamin z wynikiem dodatnim, oraz wykonali
¢wiczenie z budowy drég i robét ziemnych, tudziez ztozyli egza-
min z tegoz przedmiotu z oceng przynajmniej dobra

Stypendysta moze korzystaé ze stypendjum najwyzej
w ciggu trzech lat akademickich. O ile w tym okresie czasu nie
ztozy ostatecznego egzaminu na dyplom inzynierski, traci prawo
dalszego pobierania stypendjum.

Stypendjum przyznawane jest przed rozpoczeciem se-
mestru i wyptaca sie w ratach miesiecznych.

Po uptywie pierwszego, jak réwniez po uptywie drugiego
roku akademickiego, w ciggu ktorych stypendysta pobierat sty-
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pendjum, jest on obowigzany przedstawi¢ wyniki swoich stu-
djow. Jesliby wyniki po uptywie pierwszego roku korzystania
ze stypendjum byty niedostatecznemi z winy stypendysty, albo
jesliby wyniki studjéw po uptywie dwéch lat korzystania ze sty-
pendjum wykluczaty mozliwo$¢ uzyskania przez stypendyste
dyplomu inzynierskiego przed uptywem nastgpnego roku aka-
demickiego, wéwczas stypendysta traci prawo do dalszego po-
bierania stypendjum,

Stypendjum bez wzgledu na to, w ciggu jak dtugiego cza-
su byto pobierane przez stypendyste, winno by¢ zwrécone Fun-
dacji przed uptywem 8-miu lat po uzyskaniu przez stypendyste
dyplomu inzynierskiego. W tym wzgledzie stypendysta przed
otrzymaniem stypendjum sktada pismienne zobowigzanie co do
zwrotu we wskazanym terminie, z os$wiadczeniem, ze w razie
uchylenia sie od zwrotu otrzymanego stypendjum Zarzad Fun-
dacji, po uptywie wskazanego 8-mio letniego okresu czasu, be-
dzie mocen zastosowac¢ wzgledem dtuznika rygory, jakie uzna
za witasciwe, celem S$ciggniecia kwoty stypendjalnej.

Sumy, uzyskane ze zwrotu stypendjéw, przeznacza si¢ na
powigkszenie majatku Fundacji.

§ 17. O przyznaniu stypendjum decyduje zarzad Fundacji na wnio-
sek profesora Melchjora Nestorowicza. Gdyby z jakichkolwiek
powodéw profesor Nestorowicz nie mégt, lub nie chciat korzy-
sta¢ z prawa przedstawiania kandydatéw do stypendjéw, prawo
to przechodzi na urzedujgacego dziekana wydziatu inzynierii la-
dowej Politechniki Warszawskiej.

Na zasadzie art. 2 i 7 dekretu o fundacjach i o za-
twierdzaniu darowizn i zapiséw z dn. 7 lutego 1919 r.
(Dz. Pr. P. P. Nr 15 poz. 215) w brzmieniu nadanem mu
rozp. Prez, Rzplitej z dnia 22 marca 1928 r. (Dz. Ust
R. P. Nr 38 poz. 372) statut powyzszy zatwierdzam.
Warszawa, dnia 11 kwietnia 1932 r. Podsekretarz Stanu

Nr 1-Org-153/Ne/32. (—) K. Pieracki.

W miedzyczasie, w dniu 6 stycznia 1931 r. w gmachu Sto-
warzyszenia Technikéw odbyto sie wspélne posiedzenie Komite-
tu Organizacyjnego i Zarzadu Kota Inzynieréw Drog i Mostow.
Na posiedzeniu tym obecni byli prof. Nestorowicz, rektor Poli-
techniki Warszawskiej prof. Pszenicki, Dziekan Wydziatu Inzy-
nierii Ladowej prof. Paszkowski oraz przedstawiciele Kota In-
zynierii Ladowej Studentéw Politechniki Warszawskiej. Na tym
tez posiedzeniu Rektor Pszenicki i przedstawiciele wymienio-
nych organizacji podniesli zastugi prof. Nestorowicza w dziedzi-
nie administracji i techniki drogowej w Polsce oraz na terenie
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szkolenia mtodych inzynieréw-drogowcéw. Po czym zostato od-
czytane pismo Komitetu do prof. M, W. Nestorowicza, zawiada-
miajagce o ufundowaniu stypendium Jego imienia i ukonczeniu
prac Komitetu Organizacyjnego, jako takiego.

W ten spos6b Komitet Organizacyjny zostat rozwigzany
i w dalszym ciagu sprawy fundacji stypendialnej przeszty do
kompetencji Kuratorium Fundaciji.

Gdy, wskutek przeprowadzonych przez Kuratorium dal-
szych operacyj z funduszem stypendialnym, wzrosty wptywy
z oprocentowania kapitatu, jednoczesnie za$ stwierdzono, ze
stypendium im. prof. M, W. Nestorowicza, wyptacane w wyso-
kosci zt 2.400,— rocznie, znacznie przewyzsza normy stypendiow
panstwowych, fundowanych z budzetu Ministerstwa Wyznan
Religijnych i Oswiecenia Publicznego, — w +{onie Kuratorium
powstat projekt:

— aby Kuratorium uzyskato statutowe prawo samodziel-
nego ustalania wysokosci stypendium na kazdy rok akademicki,
w granicach od zt 100.— do zt 200.— miesiecznie, — a to zalez-
nie od wpltywoéw odsetek, tudziez

— aby wyptacanie stypendium za dwa miesigce wakacyjne
(lipiec i sierpien) nie byto z reguty obowigzujgcym, —- lecz miato
miejsce jedynie w wypadkach uzasadnionych i to na podstawie
specjalnych uchwat Kuratorium.

Projekt uzyskania powyzszych uprawnien statutowych dla
Kuratorium podyktowany zostat przez wzglad nastepujacy.

W razie mozliwosci finansowych jest daleko wiecej wska-
zanym utworzenie jednoczesnych nizszych stypendiéw dla dwéch
studentéw na okres kroétszy od roku kalendarzowego, — jak to
przewiduje § 13 Statutu, — niz jednego stypendium w kwocie
np. zt 2.400, wyptacanego w okresie peitnych 12 miesiecy.

W tym celu Kuratorium uchwalito przedstawi¢ Minister-
stwu Wyznan Religijnych i Oswiecenia Publicznego do zatwier-
dzenia projekt zmian odnosnych paragraféw statutu; odpowiedni
wniosek zostat ztozony w Ministerstwie W.R. i O.P. w dniu 19
wrzesnia 1934 r. W wyniku odbytych w tymze Ministerstwie
konferencji z referentem sprawy, — sekretarz Kuratorium uzy-
skat od tego ostatniego wyjasnienie, ze zmiana statutu jest nie-
mozliwg i w tym wypadku zbedng, — gdyz i w obecnym jego
brzmieniu umozliwia Kuratorium przyznawanie stypendiéw w wy-
sokosci nizszej od zt 1.800 rocznie.
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Wobec powyzszego wyjasnienia czynnika ministerstwa,
Kuratorium na posiedzeniu w dniu 13 lutego 1933 r. powzieto
jednomyslnie nastepujaca uchwate:

»Kuratorium Fundacji im. prof. M. W. Nestorowicza inter-
pretuje postanowienie zawarte w art. 14 statutu Fundacji w spra-
wie wysokosci stypendium, w sposéb nastepujacy: przepis za-
warty w § 14 statutu, postanawiajgcy, ze wysokos$¢ stypendium
wynosi zasadniczo zt 1.800 w zitocie, nie pozbawia Kuratorium
Fundacji prawa przyznawania w wypadkach uzasadnionych sty-
pendium w wysokosci nizszej od 1.800 ztotych w ztocie rocznie".
Uchwate te przestano do zatwierdzenia Ministerstwu Wyznan
Religijnych i Oswiecenia Publicznego.

Przebieg administrowania funduszem stypendialnym, w cia-
gu pierwszego dziesieciolecia od czasu jego powstania, pod
wzgledem pienieznym z wykazaniem osiggnietych rezultatow —
przedstawione sg w nastepnych rozdziatach.

Komitet Organizacyjny Funduszu odbyt w okresie swej
dziatalnosci (1928 — 1931 r.) ogotem 7 posiedzen.

Kuratorium Fundacji w latach od 1931 do 1937 r. odbyto
15 posiedzen.

W sktad Komitetu Organizacyjnego, a nastepnie Kurato-
rium we wskazanym wyzej dziesiecioletnim okresie czasu wcho-
dzili, wzglednie i nadal wchodzg w skiad Kuratorium:

1) doc. inz. Leon Borowski, — Naczelnik Wydziatu Komu-
nikacyjno-Budowlanego Urzedu Wojewddzkiego jako
skarbnik Komitetu Organizacyjnego i Kuratorium: od
dn. 5.1. 1928 r.

2) inz.Aleksander Gajkowicz, — Naczelnik Wydziatu Mi-
nisterstwa Komunikacji, — jako sekretarz Kuratorium:
od dn. 27. XI. 1931 r.

3) inz. Wiktor Godlewski, — emerytowany Naczelnik Wy-
dziatu Ministerstwa Komunikacji, — jako zastepca prze-
wodniczgcego Komitetu Organizacyjnego i Prezes Kura-
torium: od dn. 5.1. 1928 r.

4) S.p. inz. Whodzimierz J. Gorski, — rzeczoznawca budo-
wlany Banku Gospodarstwa Krajowego, — jako sekre-
tarz Komitetu Organizacyjnego i cztonek Kuratorium:
od dn. 5.1. 1928 r. do Smierci swojej w 1935 r.

5) inz. Leszek Muszyniski, — Przedsigbiorca robét inzynier-
ryjnych,— jako cztonek kuratorium: od dn. 14.V. 1934 r.
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6) inz.Mieczystaw S. Okecki, — Radca Ministerstwa Komu-
nikacji, — jako cztonek Komitetu Organizacyjnego i Ku-
ratorium: od dn. 5.1. 1928 r. do dn. 13.11. 1934 r.

7) Antoni Remiszewski, — b. wojewoda lubelski i Naczel-
nik Wydziatu Ministerstwa Reform Rolnych, — jako
przewodniczacy Komitetu Organizacyjnego: od dn. 5.1.
1928 r. do dn. 6.1. 1931 r.

8) dr. inz. Whtodzimierz Skolmowski,— zastepca Kierowni-
ka Drogowego Instytutu Badawczego przy Politechnice
Warszawskiej, — jako cztonek Kuratorium: od dn,
17.X11. 1935 r.

ROZDZIAL I

Szczego6towy wykaz ofiarodawcow Funduszu Stypendialnego
w okresie pierwszego dziesieciolecia jego istnienia,
tj. do dn. 31.XII. 1937 r.

Nazwisko i imie, wzgl. nazwa ofiarodawcy Wysokos¢
(w porzadku chronologicznym dokonanych wptat sktadki
na konto czekowe w P. K. 0. Nr 17212), zt, gr,

26.1V. 1928 r. inz. Wtodzimierz J. GOrski w Warszawie

na otwarcie r-ku CzZeKOW €090 .coviiiiiniiieiiiieesereiees 20,00
Rok 1929

inz. Mieczystaw S. Okecki w Warszawie . . . . 1o o
. Mieczystaw Rappe " . . . . 20,00
» Wiodzimierz Kokuszyn . . . . . 10,00
» Bernard Ro6zanski " . . . . 10,00
Romuald Makowski " . . . . 10,00
Wydziat Powiatowy WarszawsKi... 1000,00
inz. Bolestaw Janczewski w Warszawie . . . . 100,00
Ministerstwo Robdt Publicznych ... 1000,00
inz. Wiktor Godlewski W Warszawie€. ..., 50,00

Kursy Kierowcéw samochodowych przy Stowarzyszeniu
Technikéw Polskich w Wilnie . . R 25,00
Wydzial Powiatowy W SHUPCY i 50,00
Wydziat Powiatowy w Starym Samborze . . . . 25,00
inz. Adam Jaworski W W arszaw i€ ..., 20,00
Franciszek Braglewicz w Kolbuszowej . . . . 10,00
inz, Stanistaw Maliszewski w Lublinie . . . . 25,00
Wydziat Powiatowy w Lublinie........ 100,00

inz. Konrad Jankowski
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Nazwisko i imie, wzgl. nazwa ofiarodawcy Wysokos¢
(w porzadku chronologicznym dokonanych wptat sktadki
na konto czekowe w P. K, 0. Nr 17212). zt. gr.
inz. Jerzy WasilewsKi.. 50,00
inz. Franciszek N oW aKoW SKi.cccecceecieeen 50,00
Wiodzimierz MichaleW iCZ . 50,00
inz. Kazimierz P 0 h 0 S K I e 50,00
inz. Piotr Bellert . . . . . . . . . 50,00
Krysztatowski . e et eta e e araa e 50,00
inz, Jerzy MarynowskKi 100,00
Jan Szmidt 20,00
Zytberman . . . . . . . . . . 5,00
AlLOJZY N UND @G e 5,00
Bernard Halbertal......cc e 5,00
FirgamnekK e 5,00
Pracownicy P. Zarzadu Drogowego w Gtebokim, — a mia-
nowicie:
inz. Jerzy Mironowicz . . s s 30,00
inz. Wtodzimierz KulikowskKi 15,00
techn. Leon O SK i€ T K O e 10,00
" Stanistaw Jussis . . . . 10,00
. Wiktor Krotowicz . 11,00
Y Bolestaw Zdanowicz... 10,00
" Bronistaw Janow SKi.ieciieenns 7,00
Ryszard Walter e 9,00
Wiadystaw StanKieW iCZ ..o 9,00
Wiadystaw ANieC KO e 8,00
Zbigniew G 0SZCZY N SK i e 8,00
Julian Pezycki 7,00
Arkadiusz Ry zo6éw 8,00
Adolf Serafinowicz.. 9,00
Mieczystaw N arUSZeW iCZ ..o 9,00
Bronistaw Chojnow SKi.icins 9,00
Tadeusz SKroCiNSKi. e 5,00
inz. Stefan Warchot w Kielcach ..., 200,00
Panstwowy Zarzad Drogowy w Postawach . . . . 17,00
Panstwowy Zarzad Drogowy w Oszmianie . . . . 80,00
Wydziat Rady Powiatowej w Przeworsku . . . . 25,00
inz. Bolestaw Tomaszewski w Gostyninie . . . . 10,00
Pracownicy Panstwowego Zarzadu Drogowego w Wilnie
(przez inz. Zenona tukaszewicza) . . . . 91,04
inz. Stanistaw Manduk w Warszawie........ennn. 100,00
Dyrekcja Rob6t Publicznych w Lublinie . . . . 45,00
Kolo Inzynieréw Dré6g i Mostow w Warszawie . 200,00

Wydziat Powiatowy Sejmiku w Garwolinie . . . . 100,00
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Nazwisko i imig, wzgl, nazwa ofiarodawcy
(w porzadku chronologicznym dokonanych wptat
na konto czekowe w P, K, 0. Nr 17212).

Urzednicy Departamentu Drogowego Ministerstwa Robét
Publicznych .
Pracownicy Dyrekcji Rob6t Publicznych w Wilnie

inz. Jerzy Szaniawski w towiczu. .

Panstwowy Zarzad Drogowy w Motodecznie

Firma ,Termak", Towarzystwo Budowy Drég Smotowco-
wych w Katowicach . .

inz. Wactaw Szczurkiewicz w Krasnymstawie

inz. Emil Bratro i Pracownicy Dyrekcji Rob6t Publicz-
NYCHh We LWOWI€ ..ot

Wydziat Sejmiku Powiatowego w Chetmie.

inz. A. Rudolf w Chetmie s

inz. Czestaw Gotkowski W RZESZOWIi€....cooiiiiiinininininecieees

inz. St. Kuczarski . . . . .

Wydziat Powiatowy Sejmiku we Witodzimierzu ,

Powiatowy Zarzad Drogowy w Wysokim Mazowieckim

inz. Eugeniusz Chotod w Kobryniu

Dyrekcja Robét Publicznych w Lublinie . .

inz. A. Rudolf w Chetmie. ...

Zwigzek Polskich Fabryk Portland-Cementu w War-

szawie

Urzad gminy Wysokie pow. Krasnystawskiego
Powiatowy Zwigzek Komunalny w Brastawiu
Personel Dyrekcji Robdét Publicznych w Lublinie
Magistrat m. C hedm @ ..o
Panstwowy Zarzad Drogowy w Dubnie . .
Wydziat Powiatowy Sejmiku w Janowie Podlaskim
Wydziat Powiatowy Sejmiku W £0dZi...cccooniniiiiiiniiicce
Wydziat Powiatowy w Chrzanowie ...
inz. Wactaw Aida w Z0CZOWIE ...,
inz. Edmund Nowakiewicz w Katowicach
inz, Tadeusz Mejer w Katow icach ...
inz. Stanistaw Dylewski w Katowicach
Przewodniczacy Wydziatu Powiatowego Sejmiku w We-
growie . . .
Wydziat Powiatowy w Bitgoraju ...,
Stanistaw Cichal W M SZCZONOW i€ ..cocviiiiiiiiiiicccs
Sktadki, zebrane na terenie pow. Brastawskiego przez inz.
Jozefa ChmielewsKi€go i
Ministerstwo Robét Publicznych ...
Wydziat Powiatowy W Grudzigadzu ...,
Wydziat Powiatowy Sejmiku Bedzinskiego .

Wysokos$é
sktadki
zt, gr.

184,50
137,00
15,00
53,00

200,00
50,00

621,00
25,00
20,00
15,00

100,00

200,00

200,00
50,00
45,00
10,00

1000,00
10,00
100,00
45,00
30,00
144,00
100,00
250,00
100,00
30,00
100,00
50,00
50,00

50,00
100,00
6,00

100,00
1000,00
100,00
500,00
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Nazwisko i imieg, wzgl. nazwa ofiarodawcy
(w porzadku chronologicznym dokonanych wptat
na czekowe konto w P, K. 0. Nr 17212),

inz. Marian Wisniewski w Katowicach

inz. Henryk Zawadowski w Katowicach

inz. Romuald Mazur w Katowicach ...
inz. Wincenty Zakolski w Katowicach .

inz. Jan Czerwinski w Katowicach

inz. Wiadystaw Trylinski w Warszawie

Kierownictwo Panstwowych Kamieniotoméw w Janowej

Dolinie
Wydziat Powiatowy W StrzyZow i€ ...,

Razem w 1929 roku

Rok 1930

inz. Seweryn Skwierczynnski w Nowym Dworze
Kierownictwo Panstwowych Kamieniotloméw w Janowej

Dolinie

Starostwo Krajowe w Poznaniu
Dziat Drogowo-Budowlany Sejmiku Wilennsko-Trockiego

inz. Ryszard Minchejmer w Warszawie

inz. Stanistaw Malanowicz w Konskich

inz. Bolestaw Mizerski w Warszawie. ...
Wydziat Powiatowy Sejmiku Puttuskiego

Wydziat Powiatowy Sejmiku w Makowie Maz.

inz. Wtadystaw Burgielski w Tarnopolu

Panstwowy Zarzad Drogowy w Horochowie

Wydziat Powiatowy w Sieradzu

Tymczasowa Rada Powiatowa w Zywcu

dr. inz. Stefan Kaufman w Katowicach.............
inz. Leon Borowski W W arszaw i€ ..
Wydziat Powiatowy w Rawie Mazowieckiej

Wydziat Powiatowy Sejmiku w Janowie Lubelskim

inz. Wtadystaw Kunicki w Poddebicach

Wydziat Powiatowy w Minsku Mazowieckim

Architekt rejonowy w Kow lu ..

Wydziat Powiatowy w Jarostawiu.

inz. St. Pajchel w Kaliszu \ za posrednictwem H, Smy-
Magistrat m. Krél. Huta 1 kowskiego w Warszawie
Joézef Kamieniecki w Wilejce. e
inz. Mieczystaw S. Okecki w Warszawie
Wydziat Powiatowy W SHU P CY ciiiiciceceee e
inz. Kazimierz Wojciechowski w towiczu

Wydziat Powiatowy Sejmiku we Witoctawku

Wysokosé
sktadki
z4, gr.

50,00
40,00
10,00
50,00
40,00
1000,00

1000,00
200,00

12.178,04

50,00

1000,00
2000,00
34,00
30,00
10,00
20,00
500,00
300,00
20,00
10,00
200,00
500,00
40,00
40,00
100,00
50,00
50,00
200,00
47,00
100,00
10,00
6,00
29,00
135,00
100,00
50,00
100,00
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Nazwisko i imie, wzgl. nazwa ofiarodawcy
(w porzadku chronologicznym dokonanych wptat
na konto czekowe w P. K. 0, Nr 17212).

Wydziat Powiatowy Sejmiku w Plorisku

Powiatowy Zarzad Drogowy w Wotkowysku

Powiatowy Zarzad Drogowy w Wotkowysku

inz. Maksymilian Gejsler w Limanowej

Powiatowy Zarzad Drogowy w Wotkowysku

inz. Leszek MuszyNski W T OruN iU .
Poniatowy Zarzad Drogowy w Wotkowysku

inz. Aleksander Gajkowicz w Warszawie

Razem w 1930 roku .

Rok 1931

inz. Aleksander Pignan w Miechowie, 12 rat miesiecznych
po zt 10,00 — razem

Powiatowy Zarzad Drogowy w Wotkowysku
Powiatowy Zarzad Drogowy Wotkowysku
Powiatowy Zarzad Drogowy Wotkowysku
Wydziat Powiatowy Sejmiku Janowie Podlaskim
Powiatowy Zarzad Drogowy Wotkowysku

Powiatowy Zarzad Drogowy

w
w
w

Wydziat Powiatowy Sejmiku w Zamosciu
w
w Wotkowysku
w

Powiatowy Zarzad Drogowy

Wotkowysku

inz. Edwin Pawitowicz

Razem w 1931 roku

Rok 1932

inz. Aleksander Pignan w Miechowie, 12 rat miesigcznych
PO Zt 10,00 — FAZEM oo

Powiatowy Zarzad Drogowy w Wotkowysku
Powiatowy Zarzad Drogowy w Wotkowysku

Razem w 1932 roku

Rok 1933

inz. Aleksander Pignan w Miechowie, 12 rat miesiecznych
PO Zt 10,00 — FAZEM i

Razem w 1933 roku .

Wysokosé
sktadki
zt, gr.

50,00
69,70
37,00
23,00
49,00
1000,00
37,75
50,00

7.047,45

120,00
66,00
34,30
47,45

200,00

100,00
49,00
33,35
25,15
50,00

725,25

120,00

23,40
9,70

153,10

120,00

120,00
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Nazwisko i imig, wzgl, nazwa ofiarodawcy Wysokos$¢
(w porzadku chronologicznym dokonanych wptat sktadki
na konto czekowe w P, K, 0, Nr 17212), zt. gr.

Rok 1934
inz. Aleksander Pignan za styczenh . . . . . 10,00
Wydziat Powiatowy Sejmiku w Janowie Lubelskim . 100,00
Wydziat Powiatowy Sejmiku w Bedzinie . . . . 100,00
Razem w 1934 roku , 210,00

Rok 1935
Wydziat Powiatowy Sejmiku w Wegrowie . . . . 25,00
Wydziat Powiatowy Sejmiku w Janowie Lubelskim . 100,00
Razem w 1935 roku . 125,00

Rok 1936
Wydziat Powiatowy Sejmiku w Janowie Lubelskim . 100,00
Wydziat Powiatowy Sejmiku w Wegrowie . 25,00
Wydziat Powiatowy Sejmiku w Bedzinie . . . . 100,00
Wydziat Powiatowy Sejmiku w Réwnym Wot. . 300,00
Razem w 1936 roku . 525,00

Rok 1937
Wydziat Powiatowy Sejmiku w Wegrowie . . . . 10,00
Wydziat Powiatowy Sejmiku w Janowie Lubelskim . 100,00
Razem w 1937 roku . 110,00

Zestawienie wptat (z. i gr.)

Potracenia P.K.O, Wptyneto do fun-

W  roku Wysokos$¢ sktadek . duszu stypendial,
na optaty manip, . .

jako kapitat
1928 20,00 8,05 11,95
1929 12.178,04 8,50 12.169,54
1930 7,047,45 4,95 7.042,50
1931 725,25 1,20 724,05
1932 153,10 0,70 152,40
1933 120,00 0,60 119,40
1934 210,00 0,20 209,80
1935 125,00 - 125,00
1936 525,00 =’ 525,00
1937 110,00 — 110,00

* W tym koszt otwarcia r-ku czekowego wynosi zi, 8,00.
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Ogotem w okresie pierwszego dziesieciolecia istnienia fun-
duszu stypendialnego (1928 — 1937 r.) wpiyneto:

Sktadek brutto . . . . . .zt 21.213,84
— potracenia P. K. O. na optaty manipulacyjne

(w tym koszt otwarcia r-ku czekowego) . zi 24,20

Wptyneto do funduszu stypendialnego, jako kapitat zt 21.189,64

ROZDZIAL IIl.

Operacje, przeprowadzone z wptywami do funduszu stypendial-
nego w okresie pierwszego dziesieciolecia jego istnienia, tj. do
dnia 31.XI1. 1937 r.

A. Kapitat funduszu.

Wszelkie wptaty do funduszu stypendialnego byty i sg na-
dal dokonywane na konto czekowe Nr 17212 w P. K. O.

Z tych wptat, jak podana w rozdziale Il, utworzyta sie
z koncem 1937 r, suma zt. 21.189,64, stanowigca kapitat gotoéw-
kowy funduszu stypendialnego.

Poniewaz oprocentowanie wptywoéw na rachunkach czeko-
wych w P. K. O. jest bardzo niskie, — przeto z dniem 28 lutego
1930 r. zostat otwarty w P. K, O. rachunek oszczednosciowy
Nr 803385 na imie Komitetu Organizacyjnego Funduszu Stypen-
dialnego i na ten rachunek przelano z konta czekowego:

dnia 28.2. 1930 r. sume zt. 16.000,00
dnia 31.3. 1930 r. sume zi 1.000,00
dnia 2.9. 1930 r. sume zi. 1.000,00

Razem — zt. 18.000,00

Dla szybszego uruchomienia wyptaty stypendiéw z odse-
tek od kapitatu, okazato sie korzystniejszym lokowanie tegoz na
rachunku oszczednosciowym w Komunalnych Kasach Oszczed-
nosci, optacajagcych odsetki wyzsze niz P. K. O. Wobec tego,
w dniu 30-ym grudnia 1930 r.zostat otwarty w Komunalnej Ka-
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sie OszczednoSci pow. Warszawskiego, na imie Komitetu Orga-
nizacyjnego rachunek oszczednoSciowy ziotowy (tj, w ztotych

woztocie) Nr 131721 i na ten rachunek przeniesiono:

8128
30,12. 1930 r, 7 rachunku oszczedno$ciowego

Nr 803385 w P. K. O. . . . z+. 17.990,00
31.12, 1930 r. z konta czekowego Nr 17212

w P. K.O. . . . . . . . zt.  1.223,79
24, 7. 1931 r. z konta czekowego Nr 17212

W P. K. Ot zt. 200,00

Razem kapitatu gotéwkowego zt. 19.413,79

Poza tym, na tenze rachunek oszczedno-
sciowy w dniu 31.12.1930 r. przeniesiono z konta
czekowego Nr 17212 w P.K.O. wptywy z odsetek zt. 36,21

Ogo6tem — zi. 19.450,00

W dniu otwarcia rachunku oszczednosciowego ziotowego
w K. K. O, pow. Warszawskiego (30,12, 1930) stopa oprocen-
towania ptacona przez te Kase wynosita 9,5% w stosunku rocz-
nym.

W nastepstwie rozpoczynajacego sie w Polsce okresu kry-
zysowego, wysokos$¢ oprocentowania wktadéw oszczednosciowych
w komunalnych kasach oszczednosci zaczeta z biegiem czasu
wykazywaé tendencje znizkowe.

Wobec powyzszego, Kuratorium Funduszu Stypendialne-
go, po zasiegnieciu przez jednego ze swych cztonkéw opinii
b. ministra skarbu W1t. Grabskiego, uchwalitlo na posiedzeniu
w dniu 3,10, 1932 r. ulokowanie kapitatu funduszu w obligacjach
7%-wej panstwowej pozyczKki stabilizacyjnej 1927 r. Postano-
wienie to zostato urzeczywistnione i, na zlecenie Kuratorium
Komunalna Kasa Oszczednosci pow. Warszawskiego nabyta na
gietdzie w dniu 15 listopada 1932 r. za sume zt 20.446,00, obli-
gacje 7%-wej panstwowej pozyczki stabilizacyjnej wartosci no-
minalnej 4.200 dolaréw z biezacymi kuponami, a mianowicie:
4 obligacje w odcinkach po doi. 1,000,00 po kursie 54,1% i 2 ob-
ligacje w odcinkach po doi, 100,00 po kursie 60,2%,
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Wartos¢ wszystkich kuponéw od po-
wyzszych obligacyj..ennne, zt 51,62
Prowizja i kurtaz K. K. O....cccceviinienn. zt 63,20

Razem — zt 20.446,00

Na sume zt 20.446,00, za ktérag nabyto obligacje, ztozyty
sie: wyprowadzona wyzej suma zt 19.450,00 oraz kwota
zt 996,00 — odsetek od niej.

Jak wynika z liczb, podanych w dziale ,,B“ w zestawieniu
z rozd. IV, — nabycie obligacyj 7%-wej panstwowej pozyczki
stabilizacyjnej umozliwito Kuratorium podwyzszenie w okresie
1933 r. — 1936 r. wyptacanego stypendium do kwoty zt 200 mie-
siecznie, wzglednie wyptacanie jednoczesnie dwoéch stypendiow
po zt 125 miesiecznie.

Niestety, stan ten zmienit sie na gorsze od czasu zmniejsze-
nia w 1937 r. przez Ministerstwo Skarbu wartosci kuponéw od
obligacyj pozyczek panstwowych, wypuszczonych w walutach
obcych, do 35% nominalnej ich wartosci.

Na zasadzie ustawy z dnia 7.1V. 1937 r. o konwersji i za-
mianie papieréw emisyjnych panstwowych, samorzadowych
i gwarantowanych przez Skarb Panstwa, wypuszczonych w wa-
lutach obcych (Dz. U. R. P. Nr 28, poz. 207) Kuratorium zostato
zmuszone do skonwertowania (w dniu 21.1X. 1937 r.) obligacyj
7%-wej panstwowej pozyczki stabilizacyjnej z 1927 r. wartosci
nominalnej doi. 4.200 na obligacje 4V2%-wej Wewnetrznej Po-
zyczki Panstwowej 1937 r. nominalnej wartosci zt 31.140,00.

Na podstawie powyzszego, ogolny wynik operacyj, dokona-
nych przez Kuratorium z kapitalem gotéwkowym Funduszu
Stypendialnego, przedstawia sie z koncem 1937 r., jak naste-

puje:
Wptywy do dn. 1.1. 1938 r. (p. rozd. Il) =zt 21.189,64
Wydano na zakup 7%-wej Panstw, po-
zyczki stabilizacyjnej wartosci no-
minalnej doi. 4.200 (p- wyzej). . zt 19.413,79

Saldo w gotéwce na dz. 1.1. 1938 r. . zt 1.775,85
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B. Odsetki od kapitatu
1) Wptywy z odsetek.

o Zrédio i kwota wpltywu odsetek w ziotych

Ji s~ R-k oszczedno- R-k oszczedn. Kupony obliga- Kupony obliga-
2 Konto czekowe sciowy w K. K. 0. cYy|j7% pozyczki cji 41/2% Wewn.

w P. K. 0. w P. K. 0. . 131721 stabiliz. (dep. Poz. Parnstw.

8 Nr 17212 Nr 803385 8128 w P. K. 0.) (dep.w P.K.O.)

1928 0,15

1929 92,67

1930 43,43 953,75

1931 4,59 20,17 1,407,88

1932 1,32 5,25 1,945,61

1933 4,24 25,86 2.620,80

1934 6,91 2.620,75

1935 9,16 2,620,70

1936 11,18 2.347,18

1937 14,31 747,50 466,50

Razem 187,96 979,17 3,379,35 10.956,93 466,50

Ogo6tem zi, 15,969,91

2) Wydatki z odsetek

Wyszczeg6lnienie wydatkoéw Suma w zi

a) Wyptata stypendiéw (p, rozdz. 1V ) e 12.775,00
b) Optaty manipulacyjne pobrane przez P K. 0. za
przelew gotéwki z konta czekowego na rachunek
oszczednosciowy i za podnoszenie gotéwki na wy-
ptate stypendiow:
w roku operacyjnym 1930 — zt 0,20

» ” ” 1931 — ,, 0,05
” » ,, 1932— ,, 0,05
” » » 1933— ,, 0,10

” » ” 1934-,, 0,55
” » " 1935— ,0,60
” ” ” 1936— ,1,00
” ” ” 1937— ,0,60

razem 3,15
c) Optaty pobrane przez P. K. O. za otwarcie rachunku
depozytowego i za przechowywanie w depozycie
P. K. O. obligacyj 7%-wej panstwowej pozyczki sta-
bilizacyjnej:
w roku operacyjnym 1932 — zt 45,76

» » ” 1933— , 74,98
» » ” 1934— ,, 74,98
” » ” 1935— ,, 74,93

” ” ” 1936- ,74,82
” ” ” 1937-,60,48

razem 406,00
d) Na zakup tychze obligacyj (p
zt 36,21 + zt 996,00 = 1.032,21

wyzej, w dziale A)

Ogoétem 14.216,36
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Zestawienie

Suma wplywoéw z odsetek zt 15.969,91
Suma wydatkéw z odsetek zt 14.216,36
Saldo na dz. 1.1. 1938 r., w gotowce . . zt 1.753,55
ROZDZIAL V.

Wykaz stypendidw, wyptaconych od powstania Fundacji
Stypendialnej do konca 1937 r.

Gotéwka, podejmowana przez skarbnika Kuratorium Fun-
dacji z konta czekowego Nr 17212 w P. K. O., wzglednie z ra-

. i 131721
chunkéw oszczednosciowych Nr 803385 w P, K. O., i Nr-—-—-—-—- -
w K. K. O. pow. Warszawskiego na optacenie stypendiow, byta
niezwtocznie wnoszona do Kwestury Politechniki Warszawskiej,
ktéra we wihasciwym czasie wyptacata stypendystom nalezne
kwoty miesieczne.

Ogoétem
Nazwiska stypendystéw, okres pobierania stypendium w ciggu roku
i kwota miesieczna wyptacono
ztotych
Rok 1931:
Wtodzimierz Michniewski: za 11 m-cy (Il X1l
wiacznie po zt 150 e 1,650
Rok 1932:
1) Witodzimierz Michniewski: za 7 mcy
(I — VII wiacznie) po zt 150 zt 1.050
(Dyplom uzyskat w czerwcu 1932 r.).
2) Ludwik Sos$nierz: za m-ce (X, X1 i XII)
PO Zt 1 5 0 . zt 450
Razem w 1932 rF..cieieee 1.500

Rok 1933:

1) Ludwik Sos$nierz: za 7 m-cy (I — VII
wiacznie) po zt 150 . . . . zt 1.050
(Dyplom uzyskat w czerwcu 1933 r.)

2) Stanistaw Kukulski: za 3 m-ce (X, XI

i XI11) po zt 200 zt 600

Razem w 1933 r . 1,650
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Ogobtem
Nazwisko stypedystéw, okres pobierania stypedium w cigagu roku

i kwota miesigczna wyptacono
ztotych

Rok 1934:

1) Stanistaw Kukulski: za 5 m-cy (I —
V wigcznie) po zt 200 . . . . zt 1.000
(Dyplom uzyskat w maju 1934)

2) Stanistaw Mossakowski: za 1 m-c (VI). zt 200
(Dyplom uzyskat w czerwcu 1934).

3) Joézef Kubacki: za 6 m-cy (VII —
X1l wiacznie) po zt 200 zt 1.200

Razem W 1934 I 2.400
Rok 1935:

1) Jé6zef Kubacki: za 6 m-cy (I — VI
wiacznie) po zt 200 . . . . zt 1.200
(Dyplom uzyskat w czerwcu 1935).

2) Pawet Janczukowicz: za 4 m-ce (IX—
X1l witacznie) po zt 125. zt 500

3) Stanistaw Gorayski: za 4 m-ce (IX—
X1l wiacznie) po zt 125 zt 500

Razem w 1935 r. . 2,200
Rok 1936:

1) Pawet Janczukowicz: za 7 m-cy (I —
V1 wiacznie i IX) po zt 125 zt 875
(Dyplom uzyskat we wrze$niu 1936 r.).

2) Stanistaw Gorayski: za 10 m-cy (I —
VI wt i IX — XIlI wt) po zt 125 .zt 1.250

RaAzem W 1936 I 2,125
Rok 1937:

Stanistaw Gorayski: za 10 m-cy (I —
VI wt i IX — XII wt) po zt 125 . 1,250
(Dyplom uzyskat latem 1938 r.) ,

Suma wptaconych stypendiéw 12.775

Ogolne wyniki

Ogolny bilans administrowania Fundacjg Stypendialng im.
prof. M. Wt. Nestorowicza w okresie pierwszego dziesieciolecia
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jej istnienia, tj. do konca 1937 r., przedstawia sie, jak nastepuje:
Wptyneto do funduszu ze skiadek ofiarodawcow,

jako jego kapitat gotOwWKOWY......cccvvvevveeeennenn. zt 21.189,64
Z odsetek od tego kapitatu wyptacono siedmiu stu-

dentom stypendia w ogélnej sumie . . . . zt 12.775,00

Zawdzieczajgc temu, szesSciu studentow uzyskato dyplomy
inzynierskie ze specjalizacjg w dziedzinie budowy drog kotowych,
w szczego6lnosci drog typu magistralnego o ulepszonej nawierz-
chni (autostrad); siodmy student miat na ukonczeniu projekt dy-
plomowy z tegoz zakresu budownictwa drogowego.

Saldo funduszu stypendialnego na dziern 1 stycznia 1938
stanowia:

Kapitat..oovvieveicinnnn zt 1.775,85
odsetKi..iiiiiiinnn, zt 1,753,55%)
Razem . zt 3.529,40 w gotéwce2)

oraz obligacje 472%-wej Wewnetrznej Pozyczki Panstwowej
1937 r. wartosci nominalnej zt 31.140,00.

Publikujac i rozsylajac komu nalezy niniejsze sprawozda-
nie, Kuratorium Fundacji zywi nadzieje, ze sprawozdanie to
przyprzyczyni sie do wzmozenia wptywoéw gotowkowych na ka-
pitat Funduszu Stypendialnego im. prof. M. W1} Nestorowicza
z dalszych sktadek i ofiar urzedéw, instytucji i os6b, ktérym za-
lezy na dobrym stanie drog publicznych w Polsce, budowanych
i administrowanych przez personel inzynierski nalezycie w tym
kierunku wyspecjalizowany.

* W mys$l § 15 Statutu, nadwyzki odsetek ponad kwoty udzielonych
stypendiéw dolicza sie do kapitatu fundacji, celem jego powigkszenia.

2) Na koncie czekowym Nr 17212 w P. K. O. z} 3.306,88; na r-ku
oszczednosciowym Nr 803385 w P. K. O. z} 89,17 i na r-ku oszczednoscio-
wym Nr 131721 w K. K. O. pow. Warsz. zt 133,35. (patrz Nr 130 *— 131
»Wiadomoséci Drogowych" strona 156).
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PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH

Il. Ogélne zagadnienia techniczne z zakresu budowy
i utrzymania draog.

1, Le Genie Civil Nr 3— 16 lipca 1938. Wentylacja tuneli drogowych.

Szwajcaria zamierza budowaé szereg tuneli drogowych, wobec czego
interesuje sie specjalnie kwestig wentylacji tych tuneli. Pismo ,Schweize-
rische Bauzeitung” z dn. 30 kwitenia b. r. podaje w artykule p. Andreae in-
formacje o metodach wentylacji, stosowanych obecnie w nowoczesnych tune-
lach drogowych. Specjalnie zwrécono w tym artykule uwage na potrzeby
intensywnej wentylacji tuneli drogowych podczas mobilizacji przy inten-
sywnym ruchu samochodéw wojskowych.

Tunele o nieznacznej diugosci moga sie obejs¢ bez sztucznej- mecha-
nicznej wentylacji. Szybko$¢ wymiany powietrza w tunelu zalezy od réz-
nic temperatury w tunelu i na powietrzu poza tunelem; zalezy ona réwniez
od roéznicy cisnienia barometrycznego przy portalach wjazdowych tunelu,
od cis$nienia wiatru i od oporu, ktéry spotyka ruch powietrza w tunelu.

Wentylacja mechaniczna tuneli moze by¢ uskuteczniona w kierunku
podtuznym, w Kkierunku poprzecznym lub wreszcie w kierunku skombinowa-
nym; jednocze$nie podiuznym i poprzecznym. Wentylacja w kierunku po-
ziomym jest stosowana wytgcznie w tunelach kolejowych, lecz nie jest od-
powiednia dla dtugich tuneli drogowych, gdyz w tym wypadku nalezy nadac¢
znacznag szybko$¢ ruchowi powietrza w tunelu.

Jako przyktad konkretny autor artykutu cytuje dane, dotyczace wen-
tylacji miejskiego tunelu podwodnego, t. zw. Holland Tunnel, pod rzeka
Hudson River w New-Yorku. Zawarto$¢ tlenku wegla (Co) nie powinna
przekracza¢ 0.5°/00, a w razach wyjagtkowych I°/00. Podczas przejazdu sa-
mochodéw przez ten tunel liczy¢ nalezy, ze na jednag strefe jezdni wypada
0,150 litra tego gazu na 1 metr3, a wieksze jeszcze ilosci na odcinkach, od-
powiadajagcych spadkom profilu.

2. Engineering News-Record Nr 1 — 7 lipca 1938 r. Niezbednos¢

starannosci przy wykonywaniu wiercen w celu doktadnego ustalenia koszto-
rys6w mostéw i tuneli.

Jeden z ostatnich proceséw w Stanach Zjednoczonych A. P. zwrdcit
uwage, jak niezbedng jest starannos$¢ i doktadno$¢ w wykonywaniu prébnych
wiercen geognostycznych przed przystapieniem do robét przy budowie tuneli
i mostéw. Prébne otwory wiertnicze, oraz prébne wykopy, odstaniajagce ne
pewna glebokos¢ warstwy gruntu, w ktérym maja by¢ wykonywane funda-
menty mostéw lub budowane tunele pozwalajg w razie strannego ich wykona-
nia, $cisle ustali¢ kosztorys robdt i sporzadzi¢ witasciwie i technicznie racjo-
nalnie opracowany projekt. Dane te utatwiaja réowniez i ztozenie doktadnych
ofert przez przedsiebiorcéw, biorgcych udziat w odpowiednich przetargach.
Powstaje jednak kwestia, dla czego tak stosunkowo czgsto z powodu skarg
przedsigbiorcéw na niedoktadno$¢ wiercenn geologicznych dochodzi do pro-
cesow.
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Sady pierwszej instancji w wielu wypadkach uwazajg, ze zleceniodaw-
ca jest odpowiedzialny za dodatkowe koszty i komplikacje, na ktére nara-
zony jest przedsiebiorca, ktoéry otrzymat niedoktadne lub nie kompletne wy-
niki wiercen prébnych w terenie, w ktérym ma budowa¢ fundamenty mostéw
lub tunele. Jednak w razie skonstatowania podczas robdét nieujawnionych
podczas studiéw geognostycznych zleceniodawcy niewielkich zt6z gruntu ska-
listego lub np. gtazéw pochodzenia lodowcowego, lub resztek zatopionych
statkbw w korycie rzeki, naog6t sady w Stanach Zjednoczonych A. P. sa
zdania ze przedsiebiorca winien to ustali¢ z witasnej inicjatywy zarzadzajac
swoim kosztem dodatkowe wiercenia, czy tez prébne wykopy.

Zdawatoby sie pozornie, ze najprosciej bytoby ogranicza¢ sie jedynie
do przyblizonych przedwstepnych prébnych wiercenn gruntu, zobowigzujac
przy zawieraniu umowy przedsigbiorce do bardziej szczegétowych i doktad-
nych badan gruntu. Jednak taki poglad uwaza¢ nalezy za absurdalny, gdyz
straty skarbu, czy w ogéle zleceniodawcéw, przez zbyt wysokie ceny w tym
wypadku sktadane przez przedsiebiorcéw podczas przetargéw, nie uzasadnia-
ja takiej metody postgpowania.

Nalezy wiec dazy¢ do jak najbardziej starannych i szczegétowych ba-
dan geognostycznych przed ogtoszeniem przetargu i da¢ do dyspozycji przed-
siebiorcéw, ubiegajacych sie o wykonanie roboét, caty zebrany w ten sposéb
materiat i informacje, by unikngé¢ potem kosztownych i diugotrwatych pro-
cesOw.

I1l. Warunki techniczne projektowania i budowy drdg.

1 Le Genie Civii, Nr 3 — 16 lipca 1988 r. Nowe normy niemieckie,
dotyczgce metalowych mostéw drogowych.

Nowe normy niemieckie w sprawie metalowych mostéw drogowych,
obowigzuja od 24 lutego 1938.

Petny tekst tych norm, z komentarzami p. Wagnera, podaje pismo
.Zentralblatt der Bauverwaltung” z dn. 13 kwietnia 1938 r.

Normy te obejmuja: 24 paragraféw, podzielonych na 9 rozdziatéw:
1) wstep, 2) uwagi ogélne, 3) potaczenia (nitowanie i spawanie), 4) dzwigary
gtéwne, 5) jezdnia, 6) tezniki, 7) tozyska, 8) balustrada, stupy os$wietleniowe,
stupy dla tramwajow elektrycznych, 9) urzadzenia utatwiajgce inspekcje

mostéw.

VI, Materiaty drogowe i mostowe.

1 Verkehrstechnik. Nr 13 — 5 lipca 1938. Centrala ,Zentralstelle
fur die Verwendung von Natursteinen”.

Stosowanie dla celéw budowlanych i dla budowy drég kamieni na-
turalnych z krajowych kamieniotoméw w Niemczech wzrosto w ostatnich la-
tach bardzo wydatnie. Jednak bardzo czesto spotykano sie z trudnosciami
w dostawach kamienia z kamieniotlomoéw, ktére nie mogty dostarczyé¢ swych
obstalunkéw na termin. By temu zapobiec, Naczelny Inspektor do spraw

drogowych Rzeszy Niemieckiej dr inz. F. Todt zorganizowat, przy wspoétu-
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dziale zainteresowanych kamieniotoméw’', specjalng Centrale ,Zentralstelle
fur die Berwendung von Natursteinen". Centrala ta dzieli obstalunki w spo-
s6b, gwarantujacy terminowos$¢ i wtasciwe wykonanie dostaw przez poszcze-
g6lne kamieniotomy.

Niejednokrotnie Centrala ta proponuje dostawcom zamiang gatunkéw
kamienia, niemozliwych do otrzymania z danej wytwoérni, przez inne gatun-
ki — mozliwie zastepujace przewidziane w warunkach technicznych dostaw.
Centrala ta posiada réwniez witasne laboratoria badawcze, gdzie sg wykony-
wane préby mechaniczne i inne, wymagane przez klientéw.

Kierownikiem tej centrali jest Dyrektor Kleine, przewodniczacy przed-

siebiorstwa ,Vereinigte Schlesische Granitwerke“ we Wroctawiu.

VIlI. Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa, oswietlenie
drég i zadrzewienie.

1, Der Strassenbau Nr 13 — 1 lipca 1938 r. Postepy motoryzacji

klistow w Berlinie.

W Berlinie przestrzega sig¢ zasady, by przy budowie nowych ulic bez-
wzglednie budowaé¢ obustronne drézki dla cyklistow. Jako nowo$¢ wprowa-
dzono przepis, by pomiedzy chodnikiem a droga dla cyklistow zarezerwowac
wolny pas o szerokosci 1.20 m. Normalna szerokos$¢ drég dla cyklistow wy-
nosi obecnie 2.00 metry. Niewatpliwie przyktad stolicy Niemiec wptynie na
to, ze i w innych miastach przy budowie nowych ulic i przy ich rozszerzaniu
nie bedzie sie zapominato i o budowie specjalnych $ciezek, zarezerwowanych
wytacznie dla rowerzystow.

2, Der Strassenbau Nr 13 — 1 lipca 1938 r. Postepy motoryzacji
w Niemczech w marcu 1938 r.

W marcu 1938 r. zarejestrowano w Niemczech 60.853 nowych pojazdéw
mechanicznych. W poréwnaniu z miesigcem poprzednim stanowi to w'zrost
79,6°/0. Wzrost liczby pojazdéw dotyczy pojazdéw wszelkich kategoryj:

Motocykle zajmuja jednak pierwsze miejsce, gdyz powiekszyta sie
ich ilos¢ o 131,9°/0 w poréwnaniu z lutym 1938 r.

dla samochodéw osobowych wzrost ten wynosi — 452%
dla samochodéw cigezarowych wzrost ten wynosi — 37,2%
dla samochodéw traktoréw wzrost ten stanowi — 82,2.

Naog6t w marcu 1938 r. przybyto w Niemczech 22.693 samochodéw oso-
bowych, z tego 552 z otwierajacym si¢ dachem.

6324 samochodéw dwuosobowych i

151 samochodéw otwartych.

W Austrii zarejestrowano w marcu 1938 r.:

1061 nowych samochodoéw.

W Niemczech w marcu b. r. przybyto autobuséw 172, motocykli 31089
i traktorow 1445.

3, Der Strassenbau Nr 13 — 1lipca 1938 r. G#éwne przyczyny wy-
padkéw drogowych w obrebie Berlina.

Nie wszystkie wypadki drogowe, zarejestrowane na ulicach wielkich
miast, pozwalajg na $ciste ustalenie przyczyn tych wypadkéw. Specjalna
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ankieta, przeprowadzona niedawno w Berlinie, ustalita na najbardziej ru-
chliwych arteriach ulicznych Berlina, a mianowicie na Rotsdamer Strasse,
na Frankfurter Allee i na Kurfiistendamm, Zze niektére przyczyny wypad-
kéw drogowych stale sie¢ powtarzajg. Do tej kategorii przyczyn zaliczy¢ na-
lezy:

1) nie stosowanie si¢ do sygnatéw, przeznaczonych dla kierowania ru-
chem pojazdoéw,

2) nie przestrzeganie prawa pierwszenstwa przy wzajemnym wymijaniu
sie pojazdoéw.

Z liczby 227 wypadkoéw, spowodowanych przez samochody, ktére za-
notowano w okresie od |.X. 1936 do 30.1X. 1937 na ulicy Potsdamer Strasse,
przypada 35, a wiec 154°/0, na nie przestrzeganie prawa pierwszenstwa jazdy
przy wymijaniu sie pojazdéw; na ulicy Kurfurstrdamm stosunek ten wy-
nosit 25°/o.

Na ulicy Frankfurter Allee odpowiednia cyfra wypadta 28°/o.

Nastepna przyczyna, najczesciej sie zdarzajaca, jest niedbalstwo kie-
rowcéw przy wymijaniu z niewtasciwej strony spotykanych pojazdéw. Do
tej kategorii przyczyn wypadkéw zaliczy¢é nalezy

na Potsdammer Strasse — 14,1%,
» Frankfurter Alle — 13,6%,
» Kurfiirstendamm — 23%.

4. Der Strassenbau Nr 13— 1 lipca 1938 r. Krajem ,Par Excel-
lence" dbajacym o rowerzystéw jest Dania.

Przy 3.500.000 mieszkancéw w Danii 1.300.000 os6b posiada rowery
(co stanowi 37%), podczas gdy w Niemczech przy 75.000.000 mieszkancéw—
wliczajac w to i Austrie — wypadatoby ze wedtug norm dunskich bytoby
27.750.000 cyklistow.

W rzeczy samej Rzesza Niemiecka posiada 20.000.000 rowerzystéw,
wliczajac w to i austriakéw. Nalezy liczy¢ sie z tym, ze w przeciggu Kil-
ku lat ilo$¢ cyklistow w.Niemczech wzroénie do 30.000.000. Stolica Danii —
Kopenhaga — przy 650.000 mieszkancéw liczy 300.000 cyklistéw. Odpowia-
datoby to 2.000.000 cyklistéw w Berlinie, podczas gdy w chwili obecnej za-
rejestrowano w stolicy Niemiec tylko 800.000 cyklistow. Drogi dla cykli-
stow w Danii sg, w razie jezeli wykonano je w tym poziomie, co i jezdnia
drogowa dla zwyktego ruchu kotowego, oddzielone od nawierzchni jezdni pa-
sem poros$nietym trawa.

Rzad dunski finansuje budowe $ciezek dla cyklistéw, nie z wptywoéw
optat za prawo jazdy cyklistow, lecz z podatkéw na benzyne i z podatkéw,
obcigzajagcych automobilistow. Nawierzchnie drég dla cyklistéw sa wyko-

nywane prawie wytgcznie z betonu.

5. Verkehrstechnik Nr 13— 5 lipca 1938 r. Komunikacja autobu-
sowa w New-Yorku.

W roku 1937 autobusy w New-Yorku przewiozty 609.100.000 pasaze-
row, a wiec o 11,74% wiecej niz w roku 1936. Przewozy autobusami wynio-

sty prawie V3 przewozéw miejskimi kolejami szybkobieznymi. Wzrost ru-
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chu autobusowego zastuguje na specjalne podkres$lenie, gdyz inne $rodki ma-
sowych przewozéw w obrebie New-Yorku obstuzyly o 29.400.000 pasazeréow
mniej w roku 1937 w poréwnaniu z rokiem 1936, co stanowi zmniejszenie
o 0,8°/0. Udziat przewozéw autobusami wynosit w roku 1934 — 11.48%)
a w roku 1937 — 19.47°/o og6lnej ilosci przewozéw. Dwa towarzystwa, eksplo-
atujace przewozy autobusowe w New-Yorku, powiekszyty swéj tabor od roku

1935 o 986 autobuséw i w chwili obecnej posiadajg ogétem 2.000 autobuséw.

6. Verkehrstechnik Nr 13 — 5 lipca 1938 r. Sieé¢ drog dla cykli-
stow w obragbie Berlina.

Na 1 kwietnia 1932 r. sie¢ drog dla cyklistébw w Berlinie wynosita
204,8 km w obrebie 20 oddziatéw administracyjnych Berlina.

Na 1 kwietnia 1937 r. — a wiec w okresie 5 lat wykonano w Berlinie
171 km nowych drég dla cyklistow, co odpowiada wzrostowi sieci tych drég
o 83,4°o.

Nowe drogi dla cyklistow powstaty przewaznie na peryferiach stolicy
Niemiec, gdzie przy przebudowie lub rozszerzaniu istniejacych ulic jednocze-
$nie budowano i specjalne $ciezki dla rowerzystéw.

Postepy w budowie sieci drég dla cyklistéw na terenie Berlina charak-
teryzuje nastepujgaca tablica:

Dtugos$é drég dla cyklistéw w kilometrach.
1.1V 1932 204,8 ogotem
1933 2222 »
N 1934 291,3 »
N 1935 303,3 »
I 1936 318,2 ”
I 1937 375,8 ”

Z og6lnej diugosci 375,8 km berlinskiej sieci drég dla cyklistow 42,3
kim czyli 11,3% przypada w obrebie laséw miejskich, na wschodzie i na za-
chodzie od centrum stolicy.

7. Verkehrstechnik Nr 14 — 20 lipca 1938 r. Przewozy pasazeréw

autobusami w Niemczech.

Ruch oséb, przewozonych samochodami w Niemczech, wyniést w pierw-
szym kwartale 1938 r. 156.700.000 os6b, wobec 132.150.000 za odpowiedni
okres 1937 r. I1lo$¢ wozo-kilometréw wzrosta za okres pierwszego kwartatu
1937 r. z 62.300.000 wozokilometréow do 71.200.000 w odpowiednim okre-
sie 1938 r.

Z og6lnej ilosci przewiezionych samochodami pasazeréw w przeciggu
pierwszego kwartatu 1938 r. przypadta 104.480.000 pasazeréw na ruch lokal-
ny, oraz 52,220.000 na ruch tranzytowy. Prywatne przedsigbiorstwa, wigcza-
jac w to i linie autobusowe eksploatowane przez gminy miejskie, przewiozty
ogoétem 131.790.000 pasazeré6w w ciggu pierwszego kwartatu 1938 r. w po-
réwnaniu z 127.740.000 pasazerami za odpowiedni okres 1937 r.

Ogétem diugos¢ sieci przewozoéw autobusowych i ilo$¢ autobuséw przed-
stawia sie jak nastepuje:
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W koricu marca 1938 r. ogétem eksploatowano — 4834 linij, o ogd6lnej
dtugosci szlakéw 92892 kilometréw, w poréwnaniu z 4556 liniami, o dtu-
gosci szlakéw 86271 kilom, w kohcu marca 1937 r. Sie¢ linij autobusowych
w Niemczech wyniosta wigc w koricu marca 1938 prawie 100.000 kilometréw.

Prywatne przedsiebiorstwa (liczac w tym i przewozy komunalne i pod
zarzgdem mieszanym) eksploatowaly w koricu marca 1938 r. 702 linie auto-
busowe — o ogélnej diugosci szlakéw 4169,5 kilometréw — dla ruchu lo-
kalnego i 1776 linij, o dtugosci 34629 kilom., dla ruchu tranzytowego. Poczta
eksploatowata w koncu marca 1938 r. 2246 linij o ogo6lnej ditugosci 49147
kilom. Ogoétem liczono w Niemczech 31.111. 1938 r. 8374 autobusy, z ktérych
2275 dla ruchu lokalnego i 6459 dla ruchu tranzytowego.

8, Verkehrstechnik Nr 14 — 20 lipca 1938 r. Przejazdy kolejowe
na drogach w Stanach Zjednoczonych A. P.

W Stanach Zjednoczonych A. P. przeznaczono w roku 1938 na kasowa-
nie przejazdéw drogowych w poziomie toréw kolejowych oraz sygnalizacje
ostrzegawczg przy tego typu przejazdach ogétem 40.000.000 dolaré6w = co
210.000.000 ztotych.

Z og6lnej ilosci 11509 przejazdéw drogowych w jednym poziomie z to-
rami kolejowymi w Stanie Pensylwania w chwili obecnej zaledwie 19% —
a wiec ogbétem 2076 — sag strzezone — (553 przez bariery, 389 przez sygnaty
ostrzegawcze, 1041 przez sygnaty Swietlne o periodycznym automatycznym
zapalaniu sie i gasnieciu $wiatta, 39 przez innego typu sygnaly widoczne dla
automobilistéw, oraz 154 przez sygnaty dzwiekowe w postaci dzwonkoéw).

Na tych przejazdach zanotowano w r. 1937 ogétem 638 wypadkoéw,
podczas ktérych byto 77 zabitych oraz 322 rannych. 56°/0 og6lnej ilosci wy-
padkéw —.a wiec ogétem 359 — przypada na przejazdy nie strzezone,
18.6% — a wiec 129 — na przejazdy z sygnatami w postaci periodycznie za-
palajacych sie automatycznie i gasngcych Swiatet.

9. Verkehrstechnik Nr 14 — 20 lipca 1938 r. Statystyka ruchu na
autostradach i na drogach panstwowych w Niemczech.

W celu zorientowania sie, jaka byta intensywno$¢ ruchu samochodo-
wego na autostradach i na niektérych drogach panstwowych w Niemczech,
przeprowadzono kontrole tego ruchu podczas 4 dni w okresie Zielonych Swiat
r. b. Kontrola ta dotyczyta 4 dni — od soboty przed Zielonymi Swietami —
i od godziny 0 az do wtorku poswigtecznego do godziny 24.

Prawie wszedzie intensywno$¢ ruchu byta wieksza, niz przecietnie
w lecie w zwykte dni powszednie. Najbardziej intensywny ruch skonstato-
wano na nastepujacych szlakach:

Berlin — Stettin, Hamburg — Lubeck, Dresden — Jena, Leipzig —
Niirnberg, Stuttgart — Hanower, Frankfurt — Mannheim, Munchen — Salz-
burg oraz Koln — Ruhrgebiet.

Najwiekszg ilo$¢ pojazdéw samochodowych zarejestrowano w okresie
4 dni, o ktérych byta mowa wyzej, na szlaku Koln — Recklinghausen pomie-
dzy Opladen i Solingen — Langenfeld, gdzie naliczono 55170 pojazdéw, z te-
go 39200 samochodéw osobowych i 12800 motocykli. Na linii Munchen —

Salzburg pomiedzy Ramersdorf i Hofoldimg odpowiednie cyfry wyniosty
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45071, z czego 29984 samochodéw osobowych i 13217 motocykli, a na linii
Berlin — Stettin pomiedzy Bernau i Lanke 30435 pojazdéw, z czego 20.313
osobowych, 8931 motocykli.

Najbardziej intensywny w przeciggu 24 godzin ruch samochodéw za-
rejestrowano w poniedziatek podczas Zielonych Swiat b. r. obok miejscowosci
Ramersdorf — 15451 pojazdéw i obok Opladen — 18301 pojazdéw (w obu
kierunkach).

Najbardziej intensywny ruch samochodéw w przeciggu doby w jednym
kierunku wyniést obok Opladen z gérag 11.000 pojazdéw.

Najintensywniejszy ruch samochodéw w przeciggu jednej godziny za-
rejestrowano pomiedzy godzinami 18 a 19 obok Stuttgartu w poniedziatek
podczas Zielonych Swiat, gdyz wynosit on 2158 pojazdéw.

Bardzo intensywny byt tez ruch autobuséw, gdyz wynosit w przecig-
gu 4 dni, w okresie Zielonych Swigt — 790 autobuséw na szlaku Koln —
Recklinghausen obok Opladen i 835 autobuséw na szlaku Miinchen — Salz-
burg obok Ramersdorf.

Jednoczes$nie rejestrowano ruch i w 12 punktach kontrolnych na dro-
gach panstwowych.

Najbardziej intensywny byt ruch na szlaku Koln — Bonn, gdyz wy-
nosit on w przeciggu 4 dni w obu kierunkach — 47808 pojazdéw, z tego
12600 motocykli, 31934 samochodéw osobowych, 916 autobuséw i 2358 sa-
mochodéw cigezarowych.

Bardzo intensywny ruch zanotowano pomigedzy Rzesza Niemiecka
a Austria, gdyz w przeciagu 4 dni (od godz. 12 w pigtek do godz. 24 we wto-

rek) zarejestrowano 62.000 samochodéw, udajacych sie z Rzeszy Niemieckiej
do Austrii.

10. Verkehrstechnik Nr 14 — 20 lipca 1938 r. 110$¢ takséwek i prze-
wozy takséwkami w obrabie Berlina.

Izba Przemystowo-Handlowa w Berlinie ogtosita nastepujgce informa-
cje o ruchu takséwek w obrebie Berlina.

Na poczatku 1938 r. liczono w Berlinie 3004 takséwek, ktére nalezaty
do 2805 wiascicieli. Najwiekszg ilos¢ witascicieli takséwek w Berlinie po-
siada po jednej takséwce — ilos¢ takich witascicieli wynosi 2664.

141 wtiascicieli taksowek, posiadajagcych po Kkilka takséwek, eksplo-
atuje ogdétem 340 takséwek i nalezy do nich po 2 do 17 takséwek.

Przewozy takséwkami w obrebie Berlina charakteryzujg nastepujgce
cyfry:

rok 1936 rok 1937
Przecietna roczna ilo$¢ przejazdéw jednej tak-
sOwki 6448 7914
Przecietny przebieg roczny jednej takséwki — 49350 kim — 53100 kim.
Przecietne optaty za przew6z takséwkami za
1 kilom. — 22,7 fen. 24,1 fenig6w.

11, Verkehrstechnik Nr 14— 20 lipca 1938 r. Zzamiana tramwajéw
na trolleybusy w miescie Trier w Niemczech.

Miasto Trier zdecydowato stopniowo zmienia¢ tramwaje na trolley-
busy. Sie¢ tramwajowa w tym mieécie wynosi 12 kilometréw i posiada 23,1
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kilometréw toréw. Tramwaje elektryczne zostaty uruchomione w m.Trier
w latach 1905/06. Pierwszy odcinek linii tramwajowej ma by¢ zmieniony na
trolleybusowy w maju 1939 r. Na tym odcinku, o ditugosci 5 kilometréw, ma
by¢ uruchomionych 5 trolleybuséw, posiadajacych kazdy po 23 miejsca sie-
dzgce i 23 miejsca stojace. Nastepne odcinki linij tramwajowych maja by¢
zmienione na trolleybusowe w przeciggu lat od 1939 do 1942.

Jedna tylko z linij tramwajowych ma jeszcze by¢ zarezerwowana
i w dalszym ciagu dla ruchu tramwajowego w przeciggu 8 — 10 lat. Taka
stopniowa zamiana tramwajoéw na trolleybusy uwazana jest za najbardziej
odpowiadajgcg réwnowadze budzetu miejskiego.

XIIl. Mosty i przepusty drogowe.

1 Engineering News-Record Nr 1 — 7 lipca 1938 r. Trudnosci

przy odbudowie zniszczonego przez lody mostu na Niagarze.

Pomimo to, ze lzba Nizsza (Gmin) uchwalita wniosek w sprawie od-
budowy mostu na rzece Niagarze, zniszczonego w zimie 1938 r. przez lody,
jednak Parlament kanadyjski odrzucit ten wniosek w dniu 28 czerwca 1938 r.,
opierajac sie na opinii Zarzadu Drogowego prowincji Ontario (Ontario Hig-
hway Department).

Wniosek, uchwalony przez Izbe Nizszag (Gmin) upowazniat admini-
stracje prowincji Ontario do budowy nowego mostu na Niagarze na miejsce
zburzonego przez lody.

Premier Hepburn z Ontario zaznaczy}, ze wniosek ten zostat odrzuco-
ny* gdyz podejrzewano sanatoréw, nalezacych do Senackiej Komisji kole-
jowej (The Senate Railway Committee), ze usitujg przeforsowaé wyptate
znacznych sum, tytutem odszkodowania za zburzony most, towarzystwu ,The
International Railway Co“, do ktérego nalezat zniszczony przez lody w stycz-

niu b. r. most na Niagarze.

2. Engineering Nerw-Record Nr 1 — 7 lipca 1933 r. Konkurencja
pomigedzy mostami a promami w San-Francisco.

Komisja , The Galifornia Railroad Commission”, do kompetencji ktoé-
rej nalezg kwestie komunikacyjne w obrebie stanu California, zawiadomita
w dniu 27 czerwca b r. zarzad towarzystwa eksploatujagcego przewozy pro-
mami przez cieénine Golden Gate w San-Francisco, ze 21 lipca 1938 r. prze-
wozy promami tymi w tym miejscu maja by¢ zlikwidowane, gdyz zazadaty
tego wtadze administracyjne ,,The Golden Gate and Highway District', do
ktérego nalezy most Golden Gate- Bridge.

Jednoczeénie wyzej wspomniana komisja odmoéwita urzedowi ,The
California Toll Bridge Authoritywtascicielowi mostu ,The San Francisco
Oakland Bay Bridge*“, ktéry starat sie o zmuszenie towarzystwa ,Southern
Pacific Golden Gate Ferry Ltd“ do podwyzszenia optat za przew6z samocho-
déw promami przez zatoke ,San Francisco Bay“ z 0.30 doi. do 0.50 doi., gdyz
0.50 doi. wynosi optata za prawo przejazdu samochodem przez most San-Fran-
cisco Oakland Bridge. Odmowe te umotywowano w ten sposéb: w razie pod-

wyzszenia optaty za przewdz promami do 0.50 doi. nalezatoby oczekiwaé¢ zu-
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peitnej likwidacji tych przewozéw, gdyz oczywiscie przy jednakowych opta-
tach automobilisci woleliby korzysta¢ z mostu, a nie z promoéw.
Decyzja likwidacji przewozéw promami przez ciesnine .Golden Gate

zostata powzieta z racji, ze przy optacie 0.30 doi. za jednorazowy przejazd

promem i 0.50 doi. za przejazd powrotny — i przy taryfie za przejazd
przez most Golden Gate Bridge 0.50 doi. —- przewozy promami dawatly staty
deficyt.

3. Engineering News-Record Nr 1 — 7 lipca 1938 r. Najtadniejsze
mosty, wykoriczone w r. 1937 w Stanach Zjednoczonych A. P.
(‘/2str, + 4 fotografie).

Specjalne ptyty ze stali nierdzewnej (z t. zw. Stainles Steel) beda
umieszczone na nastepujacych czterech mostach stalowych, wykonanych w ro-
ku 1937 w Stanach Zjednoczonych A. P. i uznanych za najtadniejsze przez
specjalny sad ekspertow w sprawach estetyki mostowej — zwotlywany co-
rocznie przez ,The American Institute of Steel Construction

1) Most wiszacy — kablowy, t. zw. Golden Gate Bridge, w San-Fran-
cisco, z wiezami ze stali, bez zakrycia ich konstrukcji przez oktadzine z ka-
mienia naturalnego i bez ich obetonowania, ktére jest uwazane za niepozag-
dang estetycznie i konstrukcyjnie niewskazana maske konstrukcyjng, niepo-
zgdang w nowoczesnych mostach wiszgcych o wielkich rozpietosciach.

2) Most tukowy — z dzwigarami w postaci tukéw dwuprzegubowych,
z jezdniag go6ra i z podtrzymaniem jezdni jedynie przez stupki, opierajace
sie na tuku dolnym, wykonanym w postaci blachownicy — na cie$ninie ,Lit-

tle Hell-Gate' w New-Yorku, na dojezdzie do nowo wybudowanego mostu
miejskiego, t. zw. Triborough Bridge w New-Yorku, taczacego trzy dzielnice
New-Yorku.

3) Most tukowy — t. zw. Chesterfield — Brattleboro Bridge — na
rzece Connecticut River, na granicy Stanéw New Hampshire i Vermont; most
ten sktada sie z jednego przesta w postaci dzwigaréw tukowych, z jazda do-
tem, i z pasami tukowymi w postaci dwéch wysokich blachownie, na ktérych
zawieszono na pionowych wieszarach jezdnie.

4) Most z przgstem zwodzonym—t. zw. Marine Parkeay Lift Bridge—
w New-Yorku; przesto to podnosi sig¢ pionowo do géry w postaci jakby win-
dy-dzwigu, przy pomocy kabli stalowych, przerzuconych przez kota linowe
i zmontowane na dwoéch wiezach kratowych, o liniach zakrzywionych ze
wzgledéw estetycznych, dzieki czemu wieze te odbiegaja od szablonowych

i dotychczas przewaznie stosowanych wiez o liniach wytacznie prostych.

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

1 Le Genie Civil Nr 3 — 16 lipca 1938 r. Sie¢ drogowa w Etjopii.
W numerze marcowym za rok biezgcy 1938 pisma witoskiegoAnnali dei
Lauori Publici znajdujemy informacje o intensywnym rozwoju i inwestycjach
sieci drég kotowych w Etjopii od czasu podboju tego kraju przez Italie.
Przed okupacjg wtoska kraj ten, o powierzchni 1.120.000 kilometréw kwadra-

towych, co czterokrotnie przewyzsza obszar Italii, posiadat witasciwie jednag
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tylko nowoczesna arterie komunikacyjng w postaci linii kolejowej waskoto-
rowej pomiedzy portem Djibouli a stolica Addis-Abeba.

Poza tym drogi nie istniaty witasciwie i redukowaty sie do Sciezek dla
mutéw lub do waskich $ciezek dla pieszych, w dodatku zupeitnie nie nadaja-
ce sig do korzystania podczas sezonu deszczéw. Budowe drég kotowych roz-
poczeli witosi od samego poczatku dziatarn wojennych.

30 marca 1936 r., wykonczono juz 1500 kilometréw drég kotowych no-
woczesnych, podczas gdy 30 marca 1937 r,, a wiec zaledwie po uptywie jed-
nego roku, sie¢ drég kotowych wzrosta do 2840 kilometréw. W chwili obec-
nej maja by¢ wykonczone odcinki drég o diugosci 300 kilometréw, tak ze
cata sie¢ drég kotowych ma wynosi¢ 3137 kilometréw.

Do konca 1937 r. wykonano 14.114.000 m3 wykopo6w, 40.661.000 m3 na-
sypéw, 836.000 m3 muru, 123 mosty o diugosci przekraczajgcej 10 metréow,
4264 przepustéow, 5 tuneli o dtugosci ogdlnej 895 metréw, 11.800.000 m3 szos
oraz 5,696.000 m2 drég z nawierzchniag bitumiczng. Koszt budowy tej sieci
drég kotowych wynosit na koniec 1937 r. — 1.320.000.000 liréw.

2. Die Bautechllik Nr 28 — 1 lipca 1938 r. Sprawozdanie przedsie-
biorstwa , Reichstautobahnen“ za 5 rok jego istnienia (za r. 1937).

W roku 1937 wykonczono i oddano do eksploatacji 927 kilometréow

autostrad. Z 36 odcinkéw, otwartych dla ruchu, specjalnie wymieni¢ nalezy:

1) Odcinek Hamburg — Liibeck — 57 km,
2) Odcinek Bayreuth — Niirnberg — 76
3) Odcinek Kassel Ost — Kombferg — 39
4) Odcinek Koln — Siegburg — 30

Wobec tego na koniec 1937 r. byto otwartych dla ruchu 2014 kilom.,
w budowie byto 1623 kilometréw, a w fazie przygotowania do budowy —
1931 kilometréw. Przy budowie autostrad wykonano 57.500.000 m3 robét
ziemnych i wykonczono 10.600.000 metr. kw. nawierzchni, z czego
8.886.000 m2 z betonu, 1.254.000 m2 z bitumu, oraz 480.000 m2 bruku.

Do korica 1937 r. ukoriczono budoweg 3900 mostéw, z tej liczby 1290
w r. 1937. Oprécz tego przy koncu 1937 r. rozpoczeto budowe nowych 800
mostéw. Od poczatku robét zuzyto na budowe mostéw 3.500.000 m3 betonu,
1.600.000 m3 zelbetu, 300.000 m3 kamienia naturalnego, oraz 250.000 t stali.
Z wykonczonych i rozpoczetych mostéw przypada:

140 mostéw, ktérych koszt przekracza — 500.000 RM,

740 mostw ktérych koszt waha si¢ od 100.000 — 500.000,

3820 mostéw, ktérych koszt wynosi okoto 100.000 RM.

By zaoszczedzi¢ na stali, ktérej brak daje si¢ odczuwaé w Rzeszy Nie-
mieckiej, wykonano lub rozpoczeto budowe 25 wielkich mostéw nad dolina-

mi i 8 wiekszych mostéw nad rzekami z naturalnego kamienia.

3. Verkehrstechnik Nr 13— 5 lipca 1938 r. Krétkie sprawozdanie
o przebiegu VIIlI Miedzynarodowego Kongresu w Hadze.

Po czteroletniej przerwie, gdyz VIl Kongres odbyt sie w jesieni 1934
r. w Monachium, VIIlI Kongres zebrat sie okresie od 20 do 26 czerwca
w Hadze i w Scheveningen. W Kongresie tym brato udziat z gérg 2.000 fa-
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chowcéw drogowych z catego $wiata, z czego 200 uczestnikéw delegowata
Rzesza Niemiecka, liczac w tym i Austrie.

Przewodniczgcym delegacji niemieckiej byt generalny inspektor do
spraw drogowych Rzeszy Niemieckiej dr inz. Todt.

Obradom kongresu, ktéry sie odbyt pod protektoratem Krélowej Wil-
helminy Holenderskiej, przewodniczyt Minister holenderski Robét Publicz-
nych Gelinck.

Obrady kongresu byty podzielone na dwie sekcje:

1) Budowa i konserwacja droég.

2) Ruch na drogach, administracja drogowa.

Tematem obrad kongresu byty nastepujace kwestie:

Kwestia I.

1. Postepy w stosowaniu cementu przy budowie drég w okresie od
kongresu w Monachium w r. 1934 az do chwili obecnej.
2. Nawierzchnie z klinkieru.

3. Nawierzchnie specjalnego typu, a wiec z zeliwa, ze stali i kauczuku.
Kwestia II.
Postepy w budowie drég w okresie 1934 — 1938.

Zastosowanie:

1) smoty, 2) bitumu i asfaltu, 3) emulsyj réznych typoéw.

Kwestia I11.

Wypadki na drogach:

1) zasady statystyki i jej ujednostajnienie.

2) ustalenie przyczyn wypadkéw i Srodki zapobiegania wypadkom.
Kwestia 1V.

Metody podziatu réznych kategoryj ruchu na ulicach.

Ulice o pojedynczym i o podwéjnym torowisku.
Drogi dla cyklistow.

Specjalne strefy jezdne, zarezerwowane dla dostepu i dojazdu do po-
sesyj wzdtuz ulic.

Wykonanie skrzyzowan ulic i placow na skrzyzowaniach.
Kwestia V.

Studja badawcze i pomiary, majgce na celu ustalenie:

A) stopnia $liskosci nawierzchni drég, lub odpornosci na $lizganie sie
pojazdow.

B) najbardziej racjonalnych metod os$wietlania ulic i drég.

Kwestia VI.

Badanie podtoza drog:

A. Metody badan.

B. Wptyw rodzaju podtoza na budowe i konserwacje droég.

Referaty, dotyczace szesSciu wymienionych wyzej kwestyj, bylty omé-
wione w dyskusjach i w ostatecznym wyniku zawieraty wnioski, ktére byty

nastepnie po dyskusji uchwalane w ostatecznie ustalonej przez kongres re-
dakcji.
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W zwigazk u z kongresem odbyta sie wystawa drogowa, obejmujaca
dziaty budowy drég i maszyn drogowyeh. Rzesza Niemiecka wystgpita na
tej wystawie z calym szeregiem eksponatéw, charakteryzujgcych i ilustru-
jacych budowe autostrad.

Trzy najwigeksze miasta holenderskie: Amsterdam, Rotterdam, Haga
wystawity tez interesujgce eksponaty, dotyczace najnowszych inwestycyj
drogowych, gtéwnie w centralnych dzielnicach tych miast, wykonanych w ce-
lu usprawnienia komunikacji, ktérej intensywno$¢ wzrasta bardzo szybko.

Panstwowy Zarzad Drogowy Holandii wystawit plany i fotografie ro-
b6t wykonanych w ostatnich latach autostrad.

Szereg wycieczek po Holandii pozwolit cztonkom kongresu zwiedzac
najciekawsze inwestycje drogowe w Holandii.

Nastepny I1X Drogowy Kongres Miedzynarodowy odbedzie sie w roku
1942 w Budapeszcie,

4, Verkehrstechnik Nr 13 — 5 lipca 1938 r. Miedzynarodowa wy-
stawa komunikacyjna w Kolonii w roku 1940.

W roku 1940 w okresie od maja do pazdziernika ma sie odby¢ k Ko-
lonii Miedzynarodowa Wystawa Komunikacyjna, pod nazwa:

,Strasse — Schiene — Wasserweg".

Wystawa ta bedzie obejmowata 9 nastgepujacych dziatow:

I. Ogdélne zagadnienia, dotyczagce komunikacji (historia, znaczenie go-
spodarcze komunikacji itp.).

Il. Drogi kotowe i ruch na drogach.

(budowa drég, budowa autostrad, samochody, autobusy, garaze, stacje
benzynowe, przepisy drogowe, prawodawstwo drogowe).

I1l. Przewozy pojazdami na szynach (ruch kolejowy podmiejski,
tramwaje, koleje miejskie itp.).

1V. Koleje, (koleje niemieckie i zagraniczne, budowa kolei, budynki
i budowle kolejowe, tabor, koleje prywatne, koleje o specjalnym przeznacze-
niu itp.),

V. Komunikacje wodne $rédladowe oraz komunikacja w obrebie por-
téw (drogi wodne, budowa portéw, eksploatacja portéw itp.),

V1. Zalezno$¢ pomiedzy komunikacjami lgdowymi a wodnymi i lot-
niczymi.

VIl. Poczta, telegraf i radio, jako pomoce przy eksploatacji drég
komunikacyjnych.

VIIl. Urzadzenia, majgce na celu dbato$¢ o personel, zajety w eksplo-
atacji i budowie dr6g komunikacyjnych,

IX. Kongresy, zjazdy, sporty.

Tereny wystawowe zajma okoto 70 — 80 hektaréw. Komisarzem wysta-
wy mianowano Dr Mariwalda.

Adres Zarzadu Wystawy: Internationale Ausstellung Koln 1940, Koln

Dentz, Messeplatz.
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XVI. Robzne.

1, The Railway Gazette Nr 3 — 15 lipca 1938 r. Brak inzynieréw
w Niemczech.

Opinia publiczna w Niemczech jest bardzo zaniepokojona spadkiem
zapis6w mitodziezy na studia inzynierskie, co przypisa¢ nalezy przewazajg-
cym obecnie wéréd mitodziezy niemieckiej pogladom, ze bardziej lukratywne
sg inne orientacje fachowe, i specjalnie pocigga mitodziez niemieckg zawdd
wojskowy, ktory rokuje miodziezy, w zwigzku z usilnymi zbrojeniami sie
Niemiec, dobrze ptatne stanowiska po stosunkowo krétko trwajgcych stu-
diach. Czteroletni plan gospodarczy, opracowany w Niemczech, uwzglednia
specjalne dazenie do powigkszenia ilosci inzynieréw, wyszkolonych w wyz-
szych uczelniach technicznych. W latach od 1925 do 1930 przecigtnie zapi-
sywato sig w Niemczech na wyzsze studia techniczne po 20.000 oséb rocznie,
podczas gdy w roku 1927 zaledwie 9.602 o0séb.

W latach 1930 — 31 liczono w Niemczech 12.800 studentéw, studjuja-
cych inzynierie lagdowsg, podczas gdy w roku 1936 juz tylko 6.400.

W latach 1921 — 1927 studiowato mechanike na wyzszych uczelniach
technicznych 17.500, a obecnie po 10 latach cyfra ta spadta o 7.118, co stano-
wi spadek o 60°0, Fakty te zaalarmowaty opini¢ publiczna w Niemczech,
wobec czego poddano rewizji i nowelizacji warunki przyjecia na studia na
wyzszych uczelniach technicznych i popiera si¢ specjalnie wéréd mitodziezy
wyzsze studia techniczne.

2, Verkelirstechnik Nr 14 — 20 lipca 1938 r. Tunel pod cie$ning
Messyrnska.

W specjalnej broszurze pod tym tytutem ,Construiti Civili", profesor
inz. Edoardo Ando podaje opis studiéw badawczych w celu budowy tunelu
podwodnego pod ciesning Messyrnska.

Na zasadzie wynikéw studiéw geologicznych ustalono, ze pomiedzy
portem Villa San Giovanni w Kalabrii a ujsciem do morza rzeki gorskiej
Papardo na brzegu Sycylii istnieje podwodna skata.

Na zasadzie planéw profesora Ando podwodny ten tunel ma by¢ wy-
konany na gtebokosci 150 metréw pod $rednim poziomem morza. Spadki
jezdni w tunelu, liczac od $rodka tunelu w obie strony, wynosi¢ majg po
2,6°/o. Catkowita diugos$¢ tunelu pomiedzy portalami wjazdowymi wypadnie
Ukilometréw. Przy takiej gtebokosci tunelu pod poziomem morza nad tu-
nelem wypadnie tak znaczna warstwa gruntu, ze nie nalezy sie spodziewac
przedostania sie wody do tunelu, ani uszkodzenia tunelu przez trzesienie
ziemi. Projektowany tunel podwodny ma by¢ przeznaczony zaréwno dla
ruchu kotowego, jak i dla ruchu kolejowego.
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SPRAWOZDANIE PREZYDIUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 listopada 1938 r, Stowarzyszenie liczyto 478
cztonkéw; zwyczajnych 476 i wspierajacych 2; w tym osoéb fi-
zycznych 333 i os6b zbiorowych 145.

Pozostatos¢ gotéwki na dzien 1.X. 1938 r. 24,337 zt. 50 gr.

Wptyneto w pazdzierniku 1938 r. . . . 1,192 , 10 ,,

Razem . . 25,529 zt 60 gr.
Wydano w pazdzierniku 1938 r. . . . 389 ,, 49 ,,
Pozostaje na dzien 1 listopada 1938 r. . 25,140 zt. 11 gr.

(w P. K. O. — 10,886 zi, 63 gr., Polskim Banku Komunalnym—
14,111 zt. — gr. i u skarbnika— 142 zi. 48 gr.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA
W PAZDZIERNIKU 1938 r.

B. Cztonkowie zwyczajni.
b) osoby fizyczne
152. Gradkowski Lucjan, technik — Ostrowiec Kielecki,
Szewna.
Prezes (—) M. Nestorowicz

Skarbnik (—) St. Lenczewski-Samotyja

SPRAWOZDANIE PREZYDIUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 grudnia 1938 r. Stowarzyszenie liczyto 478
cztonkéw; zwyczajnych 476 i wspierajagcych 2; w tym oséb
fizycznych 333 i os6b zbiorowych 145.

Pozostatos¢ gotéowki na dzien 1.X1,1938 r. 25,140 zt. 11 gr.

Wptyneto w listopadzie 1938 r........cc.... 737 ,, 20 ,,
Razem . . 25,877 zt 31 gr.
Wydano w listopadzie 1938 r......ccccoeuenn. 3,290 ,, 86 ,,

Pozostaje na dzien 1 grudnia 1938 r. , . 22,586 zi 45 gr.
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(w P. K. O.— 8,332 zt. 97 gr., Polskim Banku Komunalnym —
14,111 zt. — gr. i u skarbnika— 142 zt. 48 gr.).
Prezes (—) M. Nestorowicz

Skarbnik (—) St. Lenczewski-Samotyja

SPRAWOZDANIE PREZYDIUM ZARZIADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 31 grudnia 1938 r. Stowarzyszenie liczyto 479
cztonkéw; zwyczajnych 477 i wspierajacych 2; w tym os6b
fizycznych 334 i os6b zbiorowych 145.

Pozostato$¢ gotéwki na dziern 1.XI1. 1938 r. 22,586 zt. 45 gr.

Wptyneto w grudniu 1938 r . ...ccveiciieeen, 849 ,, 40 ,,

Razem . . 23,435 zi. 85 gr.
Wydano w grudniu 1938 r. . . . . . 1,500 ,, 42 ,,

Pozostaje na dzien 31.XII. 1938 r. . . . 21,935 zt 43 gr.

(w P. K. O.— 7,183 zt, 96 gr., Polskim Banku Komunalnym —
14,609 zt. — gr. i u skarbnika— 142 zi. 48 gr.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZIENIA
W GRUDNIU 1938 .

B. Cztonkowie zwyczajni.
b) osoby fizyczne
165. Krolikowski Jerzy, inzynier — Warszawa, Litew-
skk 2 m. 10.
Prezes (—) M. Nestorowicz

Skarbnik (—) St. Lenczewski-Samotyja

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

Na dzien 1 listopada 1938 r. fundusz sty-

pendialny wynosit:
a) obligacjami 47 2%6wewnetrznej pozyczki . 31140 zt — gr
b) gotOWKAE...cccovveeiie e e 4211 zt 29 gr
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Wptyneto w listopadzie i grudniu . . . 67 zt 18 gr
Wydano w listopadzie i grudniu . . . . 375 z+ 20 gr
Wobec tego na dzienn 1 stycznia 1939 r.

fundusz stypendialny wynosi:

a) obligacjami 4126 wewnetrznej pozyczki 31140 zt —

D) gOtOWKG. ... 3903 zt 27 gr
(Konto czekowe P. K. O. Nr 17212 na sume 3620 zt 28 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 qr).
Kuratorium Fundacji.

Wydawca: Zarzad Stowarzyszenia Cztonkéw 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, Jézef 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 drég 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 Zzt. 10.00

3. Prace drugiego Polskiego Kongresu drogowego. 1930 r.
Stron 138 z 2 fotografiami (obrady i uchwaty).
Cena Zt. 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 smoét i mie-
szanek smotowo - asfaltowych. Przetozyt, opra-
cowat 1 zaopatrzyt dodatkiem p. t. Polskie
smoty drogowe i mieszanki smotowo - asfaltowe
Inz. W+, I. Go6rski. 1932 r. Stron 240. Cena
20 zt, 50 gr., dla Cztonkéw Stowarzyszenia
Polskich Kongreséw drogowych.

Cena obnizona do Zt. 3.—

Ksigzki wysytane sg po wptaceniu naleznosci na
konto czekowe ,Stowarzyszenia Cztonkéw Pol, Kongr.
drogowych” w P. K. O. Nr. 13966. Na odcinku blankietu
nadawczego nalezy poda¢ ktoérg ksigzke poleca sie wystacé

i pod jakim adresem.



