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Zeszyt niniejszy (1 — 2) ,Polskiego Przemystu Budowlanego" zawiera nastepujace artykuty:

Znowu symbol — ano... trudno! Znaczenie Wystawy Drogowej (wywiad z v. Ministrem Rob. Publ. inz. Kazi-
mierzem Gorskim);* Us$wiadomienie og6tu o koniecznosciach drogowych wydatnie sie pogtebito (wywiad =z Dyr. Deparl.
w M. Rob. Publ., prof. M. W. Nestorowiczem); Wystawa Drogowa przeszta oczekiwania swoich twoércéow (wywiad z Dy-
rektorem Okreg. Dyr. Rob, Publ., inz. Witadystawem frylinskim); Od drogi perskiej do polskiej; 1-szy Polski Kongres
Drogowy w Warszawie, 3 — 5 stycznia 1928; Wystawa Drogowa w Warszawie 3 — 7 stycznia 1928; Znaczenie dos$wiadcze-
nia w budowie drég; Ulice w wielkiem mie$cie, inz. Juljusz Heine; Nowoczesne bruki, inz. Wactaw Bobr; S, p. Karol Jan-
kowski (wspomnienie po$miertne); S. p. Ludomir Zachariasz Kobusz (wspomnienie po$miertne); $. p. Alfred Ogurek (w.snora-
nienic po$Smiertne); Wystau-a krajowa w Poznaniu, inz. Wactaw Polkowski; Kilka uwag przed sezonem budowlanym w spra-
wie wadjow \ kaucji, St. Pronaszko; Jak zazegna¢ gtéd mieszkaniowy w miastach Polski, inz. Wactaw Ostrowski; Przemyst
i rynek cer... . ~~ny w r. 1928, inz. A. Dziedziul; Utrata ciepta w domach mieszkalnych, budowniczy Jan Noworyta; Orygi-
nalne amerykanskie ruchome rusztowania murarskie, 'udowniczy Leon Suszycki; Rejestracja placéwek polskiego przemystu
budowlanego (anKicta); Kamieniotomy Tatrzanskie; Zastosowanie asfaltow do budowy drég nowoczesnych; Na nowag pla-

cowke; ~ Kamieniotomy Slgskie ,,Puhacz w Klesowie; Powazna placowka przemystowo-handlowa; Fabryka materiatow
izolacyjnych: Jak zabezpieczy¢ sie przed wszelkiego rodzaju wilgocia muréw; ..Galicja" Galie. Tow. Akc. Naft.: Fabryka
maszyn i odlewoéw zelaznych w Pabjanicacli. Thiel, Krotkiewski i S-ka; Z ostatniej chwili; Muzeum Kolejowe w Warszawie;

Bibljografja: Ostatnie notowania gietdowe materjatéw budowlanych; Spis firm wedtug branz; Dziat ogtoszeniowy.



Znowu symbol —ano... trudno!

Budownictwo m wyczyn funkcji fizycznej me-
chaniki i chemji, dziatajgcych orbicie praw nieu-
gietych pramacierzy wsz< <k'iego tworzenia — ma-
tematyki, budownictwo -- gtaz, zelazo i drewno,
powigzane sprzegtami, lepiszczem i oprawg w zwar-
te, jednolite bloki, bodace iglicami wiez lazur prze-
stworza, tamujgce zrebami muréw oddech fal i po-
scig wiatréw, wroséniete trzonem fundamentéw
w zywe ciato ziemi — budownictwo, potezny krzyk
rzeczywistosci, twardej, kanciastej, nieustepliwej,
lubuje sie nad miare w lotnych, przejrzystych, nieu-
chwytnych symbolach.

Spéjrzcie na dzieta architektury wszystkich wie-
kéw i krain — poczawszy od sennej maski Sfinksa
i piramidy Cheopsa, az po wieze Eiffla i drapacze
chmur; wszystkie nosza znamiona poje¢ oderwanych,
kazde z nich wyraza jaka$ idee, ucielesnia jakie$
hasto, jakas mys$l w sobie zamyka. Sfinks jest upo-
staciowaniem zagadki, tajemniczosci; piramida —
to skamienialy mit o majestacie imion nieSmiertel-
nych; wieza Eiffla daje $wiadectwo rozmachowi
i Smiatosci wspoétczesnych konstruktoréw; w drapa-
czach chmur pokutuje duch biznesu, trawiony go-
raczkg zlota. Stloczone, wparte w siebie, diawig
sie te olbrzymy ze szkla, zelaza i betonu we wza-
jemnym nienawistnym uscisku i nito ljany w dzungli
podzwrotnikowej png sie szalonym pedem Kku za-
wrotnym wyzynom, jakgdyby kazdy z nich chciat
zagarng¢ wytacznie dla siebie ozywcze promienie
storica, nie poto, by sam ptawit sie w Swiattosci, lecz
by innych pograzy¢ moégt w cieniu...

Gra symbolow w budownictwie ma — jak wi-
dzimy— bardzo rozlegtg skale i od zamierzchtych
tysigcoleci nabyte prawo obywatelstwa.

Niechze i nam nie bedzie za grzech poczytane,
ze tak czesto na tamach Polskiego Przemystu Bu-
dowlanego" szermujemy symbolami. Rocznik trze-
ci wydawnictwa zamkneliSmy opisem stolicy Pan-
stwa, wienczac tem niejako trzechtecie znojnego by-
towania. U progu czwartej wiosny zycia wydawnic-
two nasze zeszytem niniejszym wkracza dostownie
na droge polska, zabierajac gtos o 1-szym Polskim
Kongresie Drogowym i Wystawie Drogowej w War-
szawie.

Znowu symbol — ano... trudno!

Droga jest symbolem przysztosci, postepu, zdo-
bywania nowych, coraz dalszych i szerszych hory-
zontéw. Dla pisma, ktére dazy do rozwoju, symbol
taki nie jest bez znaczenia, tembardziej, ze nie zo-
stat dowolnie wybrany, lecz spadt niejako z nieba;
narzucity go okolicznosci.

W pierwszych dniach stycznia 1928 r. odbyt
sie — jak wiadomo — inauguracyjny zjazd czton-
kéw Stowarzyszenia Polskich Kongreséw Drogo-
wych, oraz pokaz map, tabel, wykresow, modeli
i prac dyplomowych z zakresu budowy drég i mo-
stow. Jako debiut publiczny, zakrojony na szersza
skale, ujawniajgcy pobudzenie inicjatywy spotecznej
w kierunku potrzeb pilnych i doniostych, potrzeb,
ektore bez przesady nazwaé¢ mozna koniecznemi —
Kongres i Wystawa wysuwajg sie samorzutnie na
czoto zagadnien chwili.

Juz z samego tytutu swego powotania ,Polski
Przemyst Budowlany" nie mogtby przejs¢ do porzad-

ku dziennego nad temi imprezami i musiatby im po-
Swieci¢ tyle miejsca i uwagi, na ile go sta¢ jeno
przy najszczerszym wysitku dobrej woli i uzyciu
wszelkich srodkdéw, jakiemi rozporzadza. Ale poza
momentem Scisle zawodowych powinnosci przema-
wia tu za odpowiedniem potraktowaniem przedmio-
tu jego charakter nawskro$ spoteczny i panstwowy.
Sprawa budowy i utrzymania w najlepszym stanie
drog kotowych w Polsce zajmuje nas nietylko ze
wzgledu na mozliwosci ozywienia obrotéw w prze-
mysle i handlu artykutéw budowlanych, i niedlatego
takze, ze jesteSmy rzecznikami publicystyki gospo-
darczej wogéle, ale przedewszystkiem budzi w nas
zainteresowanie jako jedno z palacych zagadnien
ogblnokrajowych, ktére siegaja w gitgb istoty odro-
dzenia panstwowego. Dotychczasowy stan bezdro-
zy w Polsce przyczynia jej rokrocznie setki miljo-
néw strat w zmniejszonej wydajnosci rolnictwa
i przemystu, utrudnia i opdéznia rozwdj oswiaty, za-
myka cate potacie kraju dla ruchu turystycznego,
oddala nas i odgradza od $wiata zewnetrznego, ha-
muje przenikanie cywilizacji Zachodu, stowem: jest
kulg u nogi Rzeczypospolitej, kroczgcej ramie w ra-
mie z innemi narodami, w og6lnym pochodzie ludz-
kosci ku jasniejszemu jutru. Jako problem o tak
rozlegtej objetosci, kwestja drogowa w Polsce ob-
chodzi¢ musi zywo kazdego obywatela, S$wiadome-
go wielkich zadann socjalnych i ekonomicznych
kraju.

Poglad powyzszy podzielity w zupetnosci czyn-
niki miarodajne, ktoére zorganizowaty 1-szy Kongres
i Wystawe Drogowa; stanely one na stanowisku, ze
piecza o droge polskag nie jest i byé nie moze czyja-
kolwiek wytacznoscig, stanowi bowiem przedmiot
trosk i zabiegébw calego spoleczenstwa. Stowarzy-
szenie Cztonkéw Polskich Kongresow Drogowych
wzieta na siebie role pioniera, majacego planowo
i systematycznie rozwing¢ czynem i stowem skutecz-
ng propagande w masach, by uswiadomi¢ opinje pu-
bliczng o niezmiernej doniostosci usprawnienia ko-
munikacji w Polsce, dla catoksztattu jej odbudowy
i rozwoju. Ale ani to Stowarzyszenie, liczace do
dzis, niestety, zaledwie Kilkuset cztonkéw, ani po-
wotane wiadze paristwowe i samorzadowe nie mo-
ga wzig¢ na siebie wytacznej odpowiedzialnosci za
stan drog dzisiaj i na przysztos¢; bo nie sa w moz-
nosci podota¢ o wiasnych sitach olbrzymiemu za-
daniu koniecznej juz obecnie i nie cierpigcej dalszej
zwitoki rozbudowy i konserwacji sieci drogowej.
A skoro brak w tej mierze specjalnej kompetencji
i gdy, co za tem idzie, nie cieza na nikim wyjgtkowe
obowiazki — to skadze bratby sie tytut do jakiego$
monopolu czy przywileju rozwazania spraw drogo-
wych jedynie w zamknietem kotku, poza chinskim
murem odrebnosci? Stawiamy to pytanie dlatego,
ze podobne tendencje przejawity sie ubocznie. Na
szczescie, zostaly w pore poskromione i odparte.

| nie mogto byé inaczej,
rzecznik spraw drogowych w Polsce, inicjator i pre-
zes Stowarzyszenia Czionkéw Kongreséw Drogo-
wych, prof. inz. Melchjor W}. Nestorowicz, autor kilku
b. cennych prac z tego zakresu, jest wiasnie zwolen-
nikiem jaknajszerszej jawnosci poczynan twdérczych.
Oto, jak sie sam wypowiada na poruszony temat

gdy najwybitniejszy



INZ. JEDRZEJ MORACZEWSKI,

Minister Robét Publicznych.
Fot. Sarjusz Wolski.



w sw”~m referacie, p. t.: ,Problem drogowy w Pol-
sce i mozliwo$ci jego rozwigzania", wygtoszonym na
Il Zjezdzie Polskich Technikéw Zrzeszonych we
Lwowie, w dniach 11, 12 i 13 czerwca 1927:

,Pierwszym warunkiem poprawy stosunkéw drogowych

jest nalezyte us$wiadomienie jaknajszerszych ko6t obywateli
0 stanie gospodarki drogowej i jej potrzebach.
Konieczna jest celowa i szeroka propaganda drogowa,

gdyz bez usdwiadomienia catego spoteczenstwa nie osiggnie sie
rezultatéw dostatecznych.

Propagande takag winien z jednej strony prowadzi¢ rzad,
z drugiej strony ci, ktoérzy, znajac sprawe drogowa i interesu-
jac sie rozwojem gospodarki drogowej, potrafig nie po dyle-
tancku szerzy¢ kult dobrych drég.

Grunt w spoteczenstwie jest bardzo dobrze przygotowa-
ny, spoteczenstwo doskonale zdaje sobie sprawe z niemozli-
woéci obecnego stanu gospodarki drogowej, ale nie wie, co
powinno robié¢, aby stan ten ulegt poprawie.

Propaganda drogowa winna by¢ prowadzona wszelkiemi
sposobami, przy pomocy prasy codziennej i perjodycznej, przy
pomocy wydawnictw specjalnych, odczytéw, pokazdédw, wystaw,
a nadewszystko przy pomocy kongreséw drogowych, zwoty-
wanych co pewien czas.

Zarowno rzad jak zespoét ludzi i instytucyj, interesujacych
sie gospodarka drogowa, winni rozwina¢ wszelka mozliwg
1 energiczng propagande, w celu doktadnego uswiadomienia
najszerszych sfer o obecnym stanie sprawy drogowej i potrze-
bie jaknajpredszego wytezenia wszystkich sit, aby rychto na-
stapit stanowczy zwrot ku poprawie istniejacych stosunkoéw.

Ogromowi zadan gospodarki drogowej przez diugie lata
nie podota ani rzad, ani samorzady; zawsze znajdg sie zagad-

nienia drogowe, interesujace silniej mieszkancéw danej miej-
scowosci, a nie lezace w planach najblizszych ani rzadu, ani
samorzadow.

W takich wypadkach potrzebna jest inicjatywa prywatna
interesowanych".

Uznajgc stuszno$¢ wywodoéw inz. Nestorowicza,
Il Zjazd Polskich Technikéw Zrzeszonych powziagt
na pierwszem miejscu uchwale tej tresci:

,Potrzebne jest udwiadomienie calego spoteczenstwa
o0 obecnym stanie sprawy drogowej i potrzebie jaknajwieksze-
go wytezenia wszystkich sit, aby rychto nastapit stanowczy
zwrot ku poprawie istniejgcych stosunkéw".

Ta samg mysl wypowiedziat inz. Emil Bratro
w referacie swoim na | Ogo6lno-Polskim Zjezdzie In-
zynierow Drogowych we Lwowie (9—11 wrze$nia
1926).

Sprawa drogowa — zaznaczyt referent —~co-
raz silniej i coraz jaskrawiej uwypukla sie w roz-
maitych formach na ogélnem tle zycia spotecznego;
zajmuja sie nig instytucje i zrzeszenia, rozpatruje je
prasa. Sprawa drogowa stata sie bolaczka spotecz-
ng, ktorej jaknajszybsze leczenie jest rzeczg pierw-
szorzednej wagi, oraz doniostego znaczenia dla ca-
tosci zdrowej gospodarki narodowej.

Przyczyna tego silnego zainteresowania sie¢ dro-
ga nie lezy w przypadkowosci, lecz w odczuciu przez
0og6t dwoch momentéw: pierwszego, tkwigcego
w zrozumieniu spotecznego i gospodarczego znacze-
nia sprawy drogowej, drugiego za$ w przeswiadcze-
niu, ze obecny stan nadal, pod grozg zaprzepaszcze-

nia olbrzymich wartosci materjalnych, tolerowany
by¢ nie moze i ze szybki ratunek w tej mierze jest
naglaca potrzebg spoteczng.

Jezeli rozpatrzymy sprawe drogowg retrospek-
tywnie, pod katem widzenia historji, to spostrzeze-
my ciekawy i pouczajgcy objaw: rozwdj gospodar-
czy i spoteczny idzie réwnolegle z rozwojem budo-
whnictwa drogowego; zanik drog jest scisle zwigzany
z upadkiem danych spoteczenstw. Zwigzek ten jest
tak silny, ze czesto bardzo wprost trudno sie zorjen-
lowaé, po ktérej stronie lezy przyczyna, a po ktorej
skutek.

Dobrych drég nie bedziemy mieli dopdty, do-
poki cate spoteczenstwo nie zorjentuje sie w waz-
nosci problemu drogowego.

Identyczne w zasadniczych przestankach opinje
zaznaczyly sie takze w obradach i referatach I-szego
Kongresu Drogowego, w dniach 3—5 stycznia 1928
roku. Podkreslono z naciskiem palgcg koniecznosé
wszczecia gorliwej propagandy w celu uswiadomie-
nia warstw jaknajszerszych o zagadnieniu drogo-
Y/em — wszelkiemi sposobami. Ocena tych ostat-
nich moze by¢ jednak... arcyré6zna. Moze sie ko-
mu$ np. zdawaé, ze najbardziej celowe w zakresie
propagandy dla pozyskiwania nowych apostotéw
drogi polskiej bedzie rozestanie (nadomiar po upty-
wie po6t roku!) dotychczasowym cztonkom Stowa-
rzyszenia Polskich Kongreséw Drogowych (siedmiu-
set wiernym i wyprébowanym zwolennikom budo-
wy drég), urzedowego sprawozdania z przytocze-
niem dostownych cytat z protokétu obrad plenum
i komisyj Kongresu, i uwierzytelnionych odpiséw
konsygnacji inwentarza Wystawy. Wolno komus
przywigzywa¢ do tych publikacyj znaczenie listow
Sw. Ewangelisty do Koryncjan, co nie przeszkadza,
oczywiscie, aby kto$ inny mimowoli nie przypomniat
sobie przy tej sposobnosci innych listéw, np. tych,
ktore go nie doszty...

Tam wszakze, gdzie kazdemu jest tak wiasnie
wszystko wolno, niechze i nam wolno bedzie wyra-
zi¢ przypuszczenie, ze w tych wypadkach, w Kkto-
rych chodzi o jaknajszersze rozpowszechnienie ja-
kiej$ bardzo prostej i przystepnej idei, lepszy nape-
wno skutek odnosi krotkie hasto, skreslone weglem
na $cianie, niz tom uczonej bibuty, naszpikowany
formutkami algebraicznemi i analizg zwigzkoéw che-
micznych. Wiecej bowiem po drogach i manowcach
polskich blgka sie szeregowych przezuwaczy chle-
ba, niz profesordw nauk S$cistych i odkrytych przy-
padkiem genjalnych wynalazcow masowego psucia
papieru.

Niniejszy zeszyt ,Polskiego Przemystu Budo-
wlanego", poswiecony Drodze Polskiej, zblizaé¢ sie
bedzie formag tresci raczej do owego $ciennego pi-
stoletu, niz do opastej kolubryny, wymierzonej ex
cathedra.



USCILUG (WOJ. POLESKIE).

Most na rzece Bugu.

Zadania Wystawy Drogowej.

(Wywiad ,Polskiego PrzemysSlu

Wystawe drogowa otwierat Minister Robot Pu-
blicznych inz. J. Moraczewski w otoczeniu Podsekre-
tarza Stanu inz. K. Gdrskiego, gospodarzy wystawy
i jej organizatoré6w w osobach inz. M. Nestorowicza,
Dyr. Dep. Drogowego Ministerstwa i inz. Wiad. Try-
linskiego, Dyr. Wojewodzkiej Dyr. Rob. Publ. Pan
Podsekretarz Stanu poswiecit wiele pilnej uwagi eks-
ponatom wystawy, a przechodzgc od stotu do prze-
grody, od wykresu do modelu, od tablicy do mapy, od
albumu do teki i wszystko szczeg6towo, a badawczo
ogladajac i poréwnywujac, wystuchiwat jednoczes-
nie wyczerpujacych objasnien towarzyszy. Po ta-
kiem studjum musiat p. Podsekretarz Stanu zazna-
jomic sie dobrze z Wystawa, pragngc tez da¢ Czytel-
nikom naszym mozliwie wszechstronne sprawozdanie
z Wystawy Drogowej, postanowiliSsmy zdoby¢ dla
nich opinje tak miarodajnej — a jednak poza gronem
organizatorow Wystawy stojgcej — osoby, uprosilis-
my go o podzielenie sie z nami zasobem swoich spo-
strzezen.

— Wystawa warszawska — zagajamy nasz
wiad — jest, o ile nam wiadomo, drugg tego rodzaju
impreza w Polsce Odrodzonej (pierwsza, nieprawdaz?
miata miejsce we Lwowie, w r. 1926). Zaréwno do-
$wiadczenie, zdobyte przed 2 laty, jak szersza ini-
cjatywa, podjeta juz na skale przedsiewziecia 0gol-
nokrajowego, dawaty z goéry gwarancje lepszego po-
wodzenia.

Jak Pan Minister ocenia ostatnig Wystawe Dro-
gowa? Czy mozna jg uwazac za zupeinie udalg, czy
tez wykazuje ona jeszcze pewne braki?

Obecna wystawa drogowa — odpart p. v. Mi-
nister — jest poprawionem i znacznie rozszerzonem
wydaniem wystawy Iwowskiej, wydaniem, podjetem
na wiekszg skale. Odpowiada ona szeroko ujetym
ramom og6lnego polskiego Kongresu Drogowego —

przedstawia sie znacznie obszerniej tak co do ilo-

Budowlanego" z Podsekretarzem Stanu Ministerstwa Robét Publ., p. inz. Kazimierzem Gorskim.)

&ci, jak i jakosci eksponatéw, obejmujac nietylko wy-
niki akcji panstwowej i samorzadowej na polu orga-
nizacji drogowej, lecz takze rozw06j przemystow,
zwigzanych z budowg i utrzymaniem drog.

Wystawa wypadtaby byta niewatpliwie znacznie
bardziej interesujgco, gdyby udato sie byto wprowa-
dzi¢ do cyfrowych i obrazowych zestawien statystycz-
nych jednolita metode. Pozwolitoby to na tatwiejsze
zapoznanie sie ze stanem sprawy drogowej w réznych
dzielnicach Polski. Miejmy nadzieje, ze ze wzrostem
srodkow finansowych i wzrastajgcem zainteresowa-
niem nastgpi udoskonalenie tej techniki.

— Ktoéry z dziatbw Wystawy Drogowej, zdaniem
Pana Ministra, wymaga najwiecej uzupetnien, a kto-
ry zbliza sie do normalnego poziomu?

— Sadze, ze na wystawie z okazji nastepnego
drugiego kongresu drogowego bedzie mozna okazac
wysitki w dziedzinie stopniowego ulepszania drog
w spos6b, odpowiadajgcy wymogom coraz to silniej
)l;pzwijajacego sie ruchu pojazdéw mechanicznych.

— Wartos$¢ pedagogiczna wszelkich pokazéw nie
podlega juz dyskusji. Chodzitoby zatem o to jedy-
nie, czy bardziej celowe w danym wypadku bytoby
urzadzenie nieustajgcej wystawy ruchomej, wedruja-
cej z miasta do miasta, po wszystkich ziemiach Pol-

ski — czy tez sporadyczne urzadzanie wystaw lokal-
nych, wylgcznie w najwiekszych osrodkach, jak —
poza stolica — w todzi, Lwowie, Poznaniu, Krako-

wie, Wilnie i in.?

— Rzecz prosta, ze wszelkie wysitki mogg tylko
wowczas liczyé na powodzenie, jezeli nie natrafiajg
na trudnosci natury finansowej. Tymczasem u nas
okres pewnej roéwnowagi gospodarczej i zaufania
w nasze sity finansowe jest dos¢ krétki, bo zaledwie
péttoraroczny, nic wiec dziwnego, ze na obecnej wy-
stawie sprawy te nie mogty byé odpowiednio demon-



strowane. Ze jednak stopniowo uzyskujemy coraz
wiecej danych, interesujgcych ogét — wiec tez i po-
kazy sga odpowiednio uzupetniane, a nawet zmieniane
i z tego powodu uwazam, ze wystawy takie, jak dro-
gowa, moga by¢ urzgdzane z korzyscig perjodycznie,
zas wedrujgce wystawy urzgdza¢ mozna tylko
z przedmiotéw statych, nie ulegajacych w szybkiem
tempie zmianom i ulepszaniom.

— Woystawy z zakresu budownictwa — a wiec
i drogowe — winny obejmowac dziat stosowania me-
tod czyli pokazy doswiadczalne. Jakby mozna na-
da¢ tym eksperymentom forme zadan praktycznych,
z trwalym pozytkiem poza czasem trwania i terenem
wystawy?

— Woystawy z takich dziedzin, jak najnowsze
zdobycze z zakresu budownictwa, a mam tu na mysli
nietylko budowe drog, ale takze i budowe domoéw —

tak wazna dla nas w obecnej chwili — spetniajg wiel-
kie zadania pouczajgce i zachecajace — zaznajamia-
jac ogot z najnowszemi zdobyczami wiedzy technicz-
nej — co do stosowania metod budowy, wartosci ma-
terjatbw oszczednego i umiejetnego ich stosowania,
Wystawy takie nalezatoby taczyé¢ z pokazami prak-
tycznemi — a to nie tylko w stolicy, lecz takze
w wiekszych osrodkach przemystowych.

Panstwo moze popiera¢ wystawy, lecz nie moze
ponosi¢ wylacznie kosztow ich urzadzania, zwitasz-
cza w odniesieniu do pokazéw, dotyczgcych prdéb-
nych nawierzchni drogowych i sadze, ze Przemyst
w tatwo zrozumiatym wilasnym interesie — dla ce-
I6w reklamy winien przyczyni¢ sie do wydatkow,
ponoszgc koszty urzadzania pokazéw, majgc wow-
czas najlepsza sposobnos¢ przekonywania konsumen-
téw o wartosci swych wytwordw.

Narodziny Possktego Kongresu Drogowego.

(Wywiad ,Polskiego Przemys$lu Budowlanego”

z Dyrektorem Departamentu

Ministerstwa Robét Publicznych, prof. inz.

Melchjorem Witadystawem Nestorowiczem.)

Zwracajac sie po wia-
domosci o Kongresie iWy-
stawie Drogowej do p.
prof. inz. Meichjora Wta-
dystawa  Nestorowicza,
byliSmy z géry przygo-
towani, ze jako tworca
obu tych wielce pozyte-
cznych przedsiewzied, ja-
ko len, ktéry od lat juz
z niestabnacg energja gto-
sit pilng ich potrzebe i
pierwszy podjgt trud nie-
wdzieczny budzenia z le-
targu opinji publicznej i
odpowiedniego jej nasta-

wienia — da nam “od-
powiedz powsciggliwa,
Swiadczgcg chlubnie o

wiasciwej temu wybitne-
mu uczonemu skromnosci,
lecz dla nas nazbyt skg-
pa. Perspektywa lako-
nizmu w sprawie tak do-
niostej i zywotnej bynaj-
mniej sie nam nie usmie-
chata, bo szto przeciez
0 zdobycie jak najbar-
dziej obszernych i wy-
czerpujacych informacyj,
1 mozliwie wszechstronne odswietlenie zagadnienia
drogowego. P. Nestorowicz wyczut nasze intencje
i, chcac je pogodzi¢ z wrodzong mu niechecig do
gadulstwa, ofiarowat nam na wstepie jedng z cen-
nych prac swoich, p. t ,,Sprawa drogowa w Polsce”,
przyczem uprzejmie zaznaczyt:

— Upowazniam Panéw do zuzytkowania zebra-
nych tu informacji w sposoéb, jaki Panom bedzie najle-
piej dogadzat; jest to rzecz szerszemu ogotowi ma-
to znana. — Podziekowawszy za mity upominek,
ryzykujemy jednak pytanie:

— Kiedy powstata w Polsce mys$l powotania
do zycia instytucji Kongreséw Drogowych?

Prof. Inz.

Melchjecr Wiodzimierz Nestorowicz,
Dyrektor Departamentu w Min.

— Nurtowata ona od

dawna w kotach zawodo-
wych — odpart p. Profe-
sor — ale dopiero przed
pottora rokiem, na Zjez-
dzie Drogowym we Lwo-
wie, grono ludzi dobrej
woli, ktérym sprawa dro-
gowa lezata na sercu,
wystgpito z konkretnym
whnioskiem, przyjetym
zreszta przez zebranych
z nieklamanym zapatem.
Kujac zelazo na goraco,
wybrano tymczasowy Ko-
mitet Stowarzyszenia i
powierzono mu opraco-
wanie statutu, oraz roz-
winiecie akcji werbunko-
wej dla rozszerzenia ka-

drow organizacji. Rok
temu statut zostat za-
twierdzony. Bezzwiocz?

nie po formalnem zale-
galizowaniu Stowarzysze-
nia podjeto kroki wstep-
ne do przygotowania Kon-
gresu. Dalsze koleje sa
juz Panom wiadome ze
sprawozdan.

— Czy frekwencja i przebieg Kongresu zado-
wolity Pana Dyrektora?

— Owszem, najzupetniej. Kongres wypadt nad
wszelkie oczekiwania. Czlonkowie Stowarzyszenia
zjechali sie ttumnie, a w dniu otwarcia obrad sze-
regi uczestnikow wzrosty bardzo znacznie Drzez ma-
sowy zaciag nowowstepujacych pionieréw Drogi
Polskiej. Takze skiad jakosciowy nowych adeptéw
nie pozostawia nic do zyczenia; sg to przedstawiciele
sfer technicznych, samorzadowych i rzadowych, wy-
znawcy i zwolennicy réznych tez i koncepcyj, kto-
rych rozbieznos$é jest dzis jeszcze bardzo znaczna,
ale ktére — mozna juz teraz byé tego pewnym —

Rob6t Publiczn.
Fot. W. Ziakowski.



7 czasem zupeinie zostang uzgodnione. W kazdym
razie juz na podstawie dotychczasowych wynikéw
mozna stwierdzi¢, ze dzieki Kongresowi i Wysta-

wie Drogowej

uswiadomienie szerszej opinji pu-
blicznej o koniecznosciach drogowych wydatnie sie
pogtebito.

Wystawa przeszia oczekiwania swoich twadorcow.

(Wywiad

,Polskiego Przemystu Budowlanego" z Dyrektorem Okregowej Dyrekcji Robdét Publicznych w Warszawie, p. inz.

Wiadystawem Trylinskim.)

Jako Prezes Komite-
tu Organizacyjnego Wy-
stawy, jako Prezes Zawo-
dowego Zwigzku Inzynie-
row Drogowych w Pol-
sce, wreszcie jako Dyrek-
tor Okr. Dyr. Robo6t Pu-
blicznych (a wiec jeden z
wystawcéw), ma p. inz
Wiadystaw Trylinski, az
trzy tytuty do zabrania
gtosu o Kongresie i Wy-
stawie Drogowej. Nie
maégt nam przeto poczy-
ta¢ za natretng usilnej
prosby o pare uwag na
temat nazwanych imprez.
ZaczeliSmy od ziozenia
gratulacji z powodu uda-
nia sie pokazu.

— Woystawa, naogot
biargc, byta bardzo do-
bra — z rekg na sercu
zapewniamy jej gtéwne-
go aranzera.

P. Prezes przyjmuje
ten komplement, jako na-
lezng monete i odpowia-
da z calym spokojem:

— Woystarczy, jesli
Wystawa Drogowa byta
tylko dobrg. Tragedja
Polski jest, ze chcemy
mie¢ w niej wszystko od-
razu najlepszem, zamiast
zadowoli¢ sie cenzurka:
dobry. Dobry, o ile na-
prawde jest dobry, jest
lepszy od najlepszego z
watpliwg konduita. Niech
bedzie raczej dobry, ale
dobry z calg pewnoscia, bez obawy niespodzianek
w sensie ujemnym, ktére obnizy¢ mogg stopienn do-

datniej jakosSci — bez ryzyka i zaleznosci od Slepego
przypadku.
— Wystawa jednak... — prébujemy sie ttuma-

czy¢, ale p, Trylinski wpada nam w stowa:

— ... byla bardzo dobra? Mozliwe. Rad jestem,
ze sie udata, cho¢ nie moja w tem zastuga. Mam
by¢ szczerym? To powiem: do chwili nadejscia
eksponatéw nie wiedzieliSmy, co przyjdzie, ani czy
wogéle przyjdzie. LiczyliSmy, krotko mowigc, na
znacznie stabsze obestanie Wystawy zaréwno pod
wzgledem liczby, jak i jakosci pokazéw. Rzeczywi-
stos¢ przewyzszyla nasze oczekiwania. Temci le-
piej. Gorzejby byto, gdyby sie stato odwrotnie.

Inz. Wiadystaw Trylinski,
Dyrektor Okr. Dyr. Rob. Publ. w Warszawie,
Przewodniczacy Komisji Wystawy Drogowej.

A sta¢ sie mogto, bo te-
go rodzaju Wystaw do-
tychczas nie urzadzalis-
my, za$ dzial statystycz-
ny w Okregowych Dyre-
kcjach R. P. wprowadzo-
no stosunkowo niedawno.
V/ wiekszosci wypadkow
nie miano gotowych wy-
kreséw i trzeba je byto
specjalnie ad hoc przy-
gotowywac. Mimo to
wszystkie Dyrekcje sta®
nety do apelu, wszyst-
kie bez wyjatku, ba! je-
szcze z przydatkiem tu
i owdzie bardziej wyro-
bionych powiatéw! Ze
wiec Wystawa dopisata
pod wzgledem doboru i
obfitosci zajmujgcego ma-
terjalu — o to... mozna
mieé¢ pretensje do Pana
Boga, ktéry — jak wia~
domo — jest taskaw na
Mazury.

Techniczne zorgani-
zowanie Wystawy, jej po-
dziat na grupy, wyzna%
czenie stoisk itp., jest
Gorski z miodzienczym
dzietem bezposrednich
trudéw i zabiegéw ,egze-
kutora" naszych wspol-
nych projektow, p. inz,
Witodzimierza Gorskiego.
Opatrznos¢ chyba zesta-
ta mi go w chwili naj-
odpowiedniejszej, bo w
okresie koncowych przy-
gotowan do Wystawy. P,
zapatem zabral sie do pracy i dokonat dzieta ku
ogélnemu zadowoleniu. Gdyby nie jego osobista
gorliwos¢, nie zrazajgca sie zadnemi trudnosciami,
gdyby nie jego mroéwcza pracowitos¢, zapobiegliwosé
i zelazna wytrzymato$¢ na wszelkie przeciwnosci
losu — Wystawa Drogowa nie miataby zapewne
tego powodzenia, ktdére stato sie jej udziatem.

— A jak rozumieé, Panie Prezesie, niezgodnosé
dat statystycznych, przedstawionych na Wystawie
i dotyczacych — rzecz prosta— jednego i tego sa-
mego przedmiotu (np. iloSci samochodéw w Polsce,
dtugosci mostow itp.)?

— Dane statystyczne w naszych pokazach
czerpane sg z jednego zrédia, rozbieznosci ich za-
tem moze sie tlumaczy¢ tylko rozmaitoscig okre-

Fot. Jan Malarski.



s6w, z jakich pochodzg. Im dalej wstecz — tem
mniejsze stawki i odwrotnie: cyfry najwazniejsze
dotyczg zestawien z ostatniej doby.

— Podobno na Kongresie wytonity sie zbyt ja-
skrawe rozdzwieki w uchwatach?

— Niema w tem nic osobliwego. Réznos$¢ po-
gladéw dowodzi samodzielnosci mysli. Srodowisko
o wybitnych indywidualnosciach nie moze w rze-
czach zasadniczych dreptac¢ jak stado owiec. Przez

Od drogi

roznie odlegtej
ewentualnych

Luzne wspominki z

Juz w epoce kamiennej, w okresie jaskiniowym,
kiedy cztowiek pedzit zywot, podobny innym czwo-
ronogom, torowal on sobie steczki poprzez dziewi-
cze ostepy, dla wypraw po zywnosé i wode. Widzimy
to zresztg i dzis, jak zwierz leSny wydeptywa prze-
smyki ku poidtom i polanom, na miejsca mitosnych
schadzek i w gigb nieprzebytych matecznikow. Zre-
sztg wszystko, co odbywa ruch w przestrzeni, po-
suwa sie po linji najmniejszego oporu, ktoéra w ten
sposob staje sie droga.

Drogi zatem istniejg od czasu, gdy Dobry Stwor'
ca potrgcit bile wszechswiata, kazgc im wirowaé
w zakreslonych orbitach. A na ziemi $cielg sie szla-
ki od ostygniecia skorupy, stuzac najpierw zywiotom,
a dalej w kolejnosci miljonoleci wszelkim tworom
organicznym, nie przyrosnietym do miejsca.

Hieroglify i papyrusy ws$rdd pierwszych wiesci
zamierzchtych wiekéw meldujg o wielkich traktach
handlowych, przebiegajacych z kranca w kraniec roz-
legte krainy. Asyryjczycy i egipcjanie budowali
wielkie drogi olbrzymim naktadem kosztéw.

Znany dzi§ przewaznie z dywandéw, no i.. per-
skiego oka lud, ktoérego kolebka byty doliny gdrskie
potudniowo-zachodniego Iranu, postawit pierwszy
budownictwo drogowe na wysokim poziomie. Sto-
lice Persji, Babilon, dzielity od kreséw niezmierne
odlegtosci. Krél Darjusz powigzat rozlegte swe dzier-
zawy siecig szlakow i pobudowat przy nich zajazdy
z gotowemi stale do drogi wielbtgdami, korimi, mu-
tami i wozami. Dzieki temu urzadzeniu wiadomosci,
rozkazy i przesytki bardzo szybko przebiegaly z miej-
sca na miejsce. Droga krélewska z Suzy do Efezu
miata 2600 km. ditugosci.

(0] innym witadcy Persji, krolu Kserksesie,
wiadujemy sie przy sposobnosci jego odwrotu na
wczesniej przygotowane pozycje, ze do pospiechu
naglity go nietylko lekkie tryjery Temistoklesa, ale
takze obawa, by mu nie zburzono mostu, przerzuco-
nego przez Hellespont. Stad wniosek, ze Kserkses
byt rownie dobrym wodzem jak i budowniczym
drog i mostéw. \

Grecy i Rzymianie przescigneli go w tej mierze.
Ci ostatni zwiaszcza doceniali wartos¢ komunikacji
i nie szczedzili na nig trudu, ni zlota. Cesarz Tra-
jan przewyzszyt poprzednikéw gorliwoscig w rozbu-
dowie sieci drogowej, zaémit go za$ z kolei nastepca
jego, cesarz Hadrjan. Wszedzie — jak gtoszg wspot-
czesne relacje — gdzie sie tylko Hadrjan ukazat, na

perskiej

przesztosci,
zadan na przysztoscé.

d

Scieranie sie zadan dochodzi sie do najwtasciwszych
whnioskéw. Problem jedno — czy wielotorowej go-
spodarki drogowej nie jest zbyt prosty, ani latwy,
aby go mozna rozstrzygna¢ na kolanie. Czas i do-
Swiadczenie wskaze, po czyjej stronie stusznosé.
System, stosowany w Kongresowce, zdaje sie byc¢

najwilasciwszym.
(Blizsze szczegoéty w uchwatach.

sprawozdawcy.)

Przyp.

do polskie;j.

dla tacniejszego wyrozumienia

jego rozkaz staty sie drogi, wyrastaty mosty, wo-
dociggi, termy, portyki, teatry. Umiejetnie zorga-
nizowana poczta przewozita listy i przesytki z szyb-

kosciag 60 — 70 kilometrow dziennie. Na Wscho-
dzie i Zachodzie ukazaly sie setki nowych miast
wzdtuz drég i na ich skrzyzowaniach. Do budowy

drog uzywano w czasie pokoju armji, podczas wojny
jencow i niewolnikéw. Robocizna ta nie byta xuj-
nujgca, bo optacano jg jedynie zywnoscig i batogami.
Inne koszta pokrywano z podatkéw. Cenzor Appjusz
Klaudjusz zbudowat pierwszg w Europie szose bru-
kowang (via Appia), ktéra potgczyta Rzym z pod-
bitg cotylko Kapug, a ktoéra po dzien dzisiejszy
ciggnie sie jeszcze na znacznej przestrzeni.

Rzymianie pokryli swe panstwo gesta siecig
drég, dajacych im rekojmie wszechstronnego rozwo-
ju; byty to niejako macki, siegajgce najdalszych kran-
cow oOwczesnego cywilizowanego Swiata. Wykona-
nie tych drog zdumiewa doskonatoscig technicznag,
bo niektére z nich przetrwaly do naszych czasdéw
i stuza jako wz6r trasy dla witoskich linij kolejowych,
biegnacych tez przewaznie réwnolegle do nich,

' Tak to starozytne spoteczenstwa rozumiaty
istotng wartos¢ dobrej komunikacji dla swego roz-
woju i bezpieczehstwa. To tez dosiegaly szczytow
dobrobytu i potegi, taczac pod bertem swych wiad-
cow ziemie Wschodu i Zachodu, otaczajgce Morze
Srédziemne.

Po bujnym okresie narodzin i upadkéw wielkich
mocarstw, wiadnacych catym Odwczesnym Swiatem,
nastat tysigcletni okres martwoty Sredniowiecza.
Jakgdyby wyczerpana tytanicznym wysitkiem Ram-
zesOw, Darjuszéw, Aleksandrow i Cezarow — ludz-
kos¢ zapadta w letarg duchowy, oblewajgc sie krwa-

Q/\'/ym potem nieustajacych, morderczych wojen. Raz

wraz wzbierata fala zaborcza to z tej, to z tamtej
strony i zalewata potopem krwi zaskoczone znie-
nacka krainy. Przewaga witadzy i wptywdéw chwia-
ta sie bezustannie, nie znajdujac nigdzie trwatego
oparcia. Ciemne i ubroczone powyzej uszu we wra-
zej posoce Sredniowiecze nie zaznaczyto sie gor-
liwosciag w budownictwie drég. Jesli wiec chodzi
0 ten okres dziejow, dobe wypraw krzyzowych i we-
drowki ludoéw, wielka rewje misterjow, sadow bo-
zych, Sw. Inkwizycji, turniejéow rycerkich, alchemiji
1 czarnej magji, poszukiwania wody zycia, kamienia
filozoficznego i perpetuum mobile, okres tokowania
trubaduréw, minstreléw i minnesaengeréw, maska-
rade donkiszotéw i zawodowych donzuanéw — to



KOLO (WOJ. LODZKIE).

kazdemu zwolennikowi budowy drég nalezy rzucic
ostrzezenie za Wiktorem Gomulickim: By ci do wal-
ki nie zbrakto sit, ach! nie patrz poza siebie!

W okresie tym, ktéry napewno nie odczuwat
takze braku taniej sity roboczej, budownictwo dro-
gowe umiera Smiercig gwaltowng. Nic sie nowego
nie buduje, a to, co odziedziczono po przodkach,
niszczeje zatosnie. Uczeszczane niegdy$ szlaki po-
rastajg trawa. Lecz czy moglo by¢ inaczej, gdy
na tych szlakach o kazdym czasie, w pokoju i wojnie,
czyhato tysigc zdrad, podstepéw i niebezpieczenstw.
Na podroéznych, przewaznie kupcéw, jadacych z to-
warem lub po towar, a wiec z nabitym trzosem, za-
sadzal sie w przydroznych chaszczach totrzyk po-
spolity i rycerz ztotej ostrogi, rabus wedrowny, i pan
prawowity miejscowych wiosSci, pobierajgcy danine
za prawo przejazdu droga, nad ktorej bezpieczen-
stwem czuwatl na swoim zamku. Kazdy z nich —
z prawem, czy bezprawnie — dobierat sie nader
skrupulatnie do kalety i podr6znych wezetkéw we-
drowca, i wyprdzniat je z jednaka sumiennoscig.
W tych warunkach zaiste nie dziwcie sie podrézne-
mu, ze mu trudno byto wymiarkowa¢, ktéra z gra-
biezy jest najmniej dotkliwa, bo niekiedy czarna ta-
pa zbojcy okazywata wiecej wyrozumiatosci od to-
siowej rekawicy grafa - opiekuna. W rezultacie
tego braku orjentacji kazdy w miare moznosci uni-
kat bitych traktéw, przektadajac nad nie dzikie ma-
nowce, ktéremi w razie szczesliwym mogt prze-
mknag¢ sie zgota niedostrzezony, a w wypadku naj-
gorszym spotykat sie z jednym tylko, bodaj najlo-
jalniejszym, gatunkiem chamskich opryszkow.

Wieksze karawany kupieckie odbywaty dale-
kie podroze pod ostong zbrojnych strazy, lecz i te

Drewniany most kratowy systemu inz,

Rechniewskicgo
o rozp. $w. przeset 41 000 m. przez rzeke Warte.

czestokro¢ nie dawaly rekojmi bezpieczenstwa, ze-
tkngwszy sie z luznemi watahami pladrujgcego zot-
dactwa, zbieraning zbiegéw, maruderdw, infamiséw
i tym podobnych niedosztych lub dojrzewajacych wi-
sielcdw, ktorzy wszystko mieli do zdobycia, a nic —
précz gardta — do stracenia

Poczty pariskie ciggnety w bojowym ordyn-
ku, gotowe kazdej chwili da¢ skuteczng odprawe
zuchwatemu napastnikowi. Przy spotkaniu podob-
nej sobie kawalkaty, zatrzymywano sie na odlegtos¢
rzutu z procy wzglednie strzalu z muszkietu i przez
heroldéw, otrebujacych karty wizytowe swoich pa-
néw, dawano wzajem zna¢ o sobie. Po takiej wy-
mianie haset nastepowato przywitanie z traceniem
puharéw lub skrzyzowaniem mieczow.

W takich czasach i w takich warunkach kto
miat sie troszczyé o budowe i utrzymanie w stanie
uzywalnosci drég kotowych? Panstwa owczesne wi-
dzialy w bezdrozach rodzaj naturalnych fortyfikacji,
utrudniajgcych wtargniecie nieprzyjaciela. O tem,
ze brak komunikacji paralizowat obrone, uniemo-
zliwiajac szybkie skupianie sit i przerzucanie ich
W zagrozone miejsca, zapominali éwczes$ni stratego-
wie, jak nie zdawali sobie sprawy spotecznicy i eko-
nomisci z doniostosci istnienia dobrych drog dla
0gb6lnego rozwoju panstwa.

Niemniej przeto w wiekach $rednich istniaty dro-
gi, takze i w Polsce, jakkolwiek miaty zupetnie od-
mienne znaczenie, nizby sie zdawato z dzisiejszego
punktu widzenia. Byly to bowiem — jak dowodzi
autor ,Drog handlowych w Polsce w wiekach S$red-
nich“, Dr. Stanistaw Lewicki — drogi przymusowe,
ktérych kierunek wyznaczato prawo.



Kupcy, nie idacy tg nakazana, t zw. ,zwyczaj-
ng“ droga, lecz szukajgcy drég ubocznych, byli ka-
rani wiezieniem, konfiskatg towar6w, nieraz nawet
Smiercig. Genezy t. zw. ,przymusu droznego", kté-
ry jest najbardziej charakterystyczng strong Srednio-
wiecznego handlu, dopatruje sie autor w dwuch
czynnikach: w interesie panujacych, ktdrzy chcieli
w ten spos6b przeprowadza¢ jak najscislejszg kon-
trole celng i powtdre w interesie miast, ktore w ja-
kikolwiek bgdz sposéb zdobywszy wpityw na krdla,
wzglednie jego taske, otrzymywaly rézne przywile-
je handlowe, majace oczywiscie o tyle pewng war-
tos¢, o ile ruch handlowy kierowat sie ku miastom
i w nich sie zatrzymywat.

Najscislej z przymusem droznym zwigzany byt
jeden z tych przywilejow miejskich, mianowicie ,pra-
wo sktadu“. W miescie, posiadajgcem to prawo, mu-
sial kupiec zatrzymywaé sie z towarem, ztozy¢ go
W 0znaczonem miejscu i przez pewien, z gory okre-
Slony czas, sprzedawa¢ wytgcznie kupcom miejsco-
wym. Z tem prawem skladu wigzaty sie przerdzne
jeszcze ograniczenia handlu obcych czyli, ,,gosci” na
korzysé miasta. Nie dziw wiec, ze wobec takiego
stanu rzeczy, miasta skitadowe byly najsurowszymi
str6zami przepisanych drég, a kroniki miejskie i zZrod-
ta dziejowe sg przepeinione opisami roéznych spo-
row i wiekszych nieraz zatargéw o prawo skiadu
i przymus drozny.

W zamian za nakladanie przymusu na kupcow
zapewniali im kroélowie bezpieczenstwo i prawng
ochrone zycia i mienia na drogach zwyczajnych. Wi-
docznie jednak ani ta rekojmia bezpieczenistwa, ani
obawa przed zemstg okrgzonego miasta sktadowego
nie rownowazyta strat kupcéw, skoro ustawicznie usi-
towali sie przemycaé¢ drogami ubocznemi. Bo gwa-
rancje formalne pstrzyly sie na pergaminach, a roz-
boj i grabiez, w biaty dzieh panoszgc sie na drogach,
urggaly cynicznie statutom i konwencjom.

W Polsce Sredniowiecznej, jak -w catej éwczes-
nej Europie, gdérowal system intereséw zascianko-
wych, ktory wiasnie w dziedzinie handlu objawit sie
w postaci przymusu droznego i prawa skladu. W o0s-
wietleniu tych dwuch zjawisk nabiera droznictwo
handlowe specjalnego znaczenia.

Obok bowiem znaczenia, sobie witasciwego —
czytamy w sprawozdaniu Wydziatu Historyczno-Fi-
lozoficznego Akademji Umiejetnosci w Krakowie, za
miesigc pazdziernik 1906 r. — ze sa korytami ru-
chu towarowego, obok znaczenia kulturalnego, ie
sg drogami, po ktoérych za handlem ptynie oswiata
i postep, obok wreszcie znaczenia politycznego, ze
sg drogami politycznych wptywoéw i zwykiemi tora-
mi nieprzyjacielskich najazdéw, przybierajg te dro-
gi ponadto i znaczenie doniostego i wyraznego faktu
polityki ekonomicznej, nie rzadzgcej sie dobrem kra-
ju, lecz interesem grup uprzywilejowanych.

Opierajac sie na wspomnianej pracy Dr. Stani-
stawa Lewickiego, da sie ustali¢ ponizszy schemat
drog handlowych w Polsce Sredniowiecznej:

1) Arterja kijowska, najstarsza z siecig drog:
perejestawskiej, trypolskiej, karawarskiej, biatocer-
kiewnej, bractawskiej, biatogrodzkiej, litewskiej,
wyszohrackiej, osterskiej i iwnickicj. Najwazniej-
sza dla nas jest droga biatogrodzka, wiodaca przez
Wiodzimierz w gigb Polski;

2) trzy drogi wiodzimierskie: kujawska, mazo-
wiecka i lwowska,;

3) drogi Iwowskie: tatarska do Kaffy, kilka
drog do Konstantynopola, jedna na Wegry, dwie do
Krakowa, trzy do Wroctawia i dwie przez Mazowsze
do Torunia;

4) drogi krakowskie: dwie do Wiednia, jedna
do Pragi, szes¢ do Wroctawia, jedna do Poznania,
dwie do Torunia i Gdanska, i jedna na Litwe;

5) drogi wroctawskie: do Krakowa, Wiednia,
Pragi, Lipska, Frankfurtu, Poznania, Torunia, Gdan-
ska (ta ostatnia z wyminieciem Torunia), wreszcie do

Warszawy;,

6) drogi poznanskie: do Frankfurtu i do
Gdanska;

7) drogi gdanskie: pomorska, litewska, do-

brzynska i (przez Torun) litewska i bardyjowska.

W przedstawionym wyzej systemie drdg zysku-
je sie potwierdzenie faktu, ze na przetomie wiekdw
starozytnych i $redniowiecznych, wzglednie w poto-
wie Sredniowiecza, drogi handlowe zmienity swoj
dotychczasowy kierunek na wprost przeciwny. Sta-
rzy Rzymianie i Etruskowie chodzili, jak wykazat
Sadowski, takze przez nasze ziemie, kilkoma szla-
kami nad Battyk po bursztyn, wiec z potudnia na
potnoc. Teraz gtéwne szlaki handlowe wigzg sie
w dhugi, licznemi poprzecznicami przepleciony sznur,
ktéry od morza Czarnego, ze stynnej Kaffy i z Kon-
stantynopola, ciggnie sie wpoprzek ziem Rzeczypo-
spolitej Polskiej w gtgb krajow niemieckich, a kon-
czy nad Atlantykiem i Morzem Niemieckiem, gdzie
byty najwieksze ogniska zachodnio - europejskiego
handlu: flandryjska Bryga i stolica Hanzy.

Najwazniejszem, centralnem pasmem tego sznu-
ra — to stynna droga ,wielka", wiodgca z Kaffy
przez Lwow, Lublin, Poznan do Gubina, gdzie wcho-
dzita na droge dolno-tuzycka. Przewazna czes¢ tej
~wielkiej" drogi przypada wiec na ziemie polskie.
A ze Polska umiala z tego korzysta¢, Swiadczy
utworzenie tylu poprzecznie, tylu ubocznych zyi,
w ktére ruch towarowy, idacy ,transito" giéwnem
korytem, wchodzit i po calej Polsce sie rozchodzit.

W tym to okresie stanowisko Polski ogranicza
sie na umiejetnem przewozeniu tych towaréw
wschodnich na zachdd. Stan ten jednak byt tylko
przejsciowym. Polska i Litwa, kraje bogate w lasy
i urodzajng ziemie, bogate w surowe ptody ziemne,
miaty odegra¢ w handlu wszechswiatowym donioslej-
szg role. Stalo sie to jeszcze w czasach Srednio-
wiecznych, mianowicie w 2-giej potowie XV wieku,
kiedy Gdansk, przeszediszy w rece polskie, rosnie
w coraz to wiekszg potege handlowg, az staje sie
wreszcie pierwszorzednem, handlowem miastem
Europy.

Juz od XIIl wieku okrety hanzeatyckie wywo-
zity stad zboze polskie; juz wéwczas zbiegaty sie tu
drogi handlowe — Polski. Oczywiscie, ze sptawna
i zeglowna Wista byta podstawa gdanskiego han-
dlu; handel jednak sredniowieczny nie mogt sie obejs¢
bez drég lgdowych. To tez juz przed XV w, zmie-
rzajg do Gdanska drogi z catej Polski, wijg sie wsrdd
nadwislanskich jezior $ladem utartych drég rzym-
skich.

Dopoki Gdarnsk pozostawal w reku Krzyzakdw,
drogi te schodzity sie w Toruniu, ktéry byt wow-
czas granicznym punktem dla kupcow polskich.
Z upadkiem Zakonu i przejSciem Gdariska pod pa-
nowanie polskie, Torun zwolna upada i wdwczas
powstaja nowe drogi do Gdanska z wyminieciem To-



HRYNCEIWICZR (WOJ. NOWOGRODZKIE).

runig, wzglednie wezet, tgczacy drogi poznanskie,
wroctawskie i mazowieckie, przesuwa sie z Torunia
do Gdanska.

Z niezmiernym wzrostem Gdanska wzrosta
ogromnie i rola Polski we wszecheuropejskim handlu
Sredniowiecznym. Wewnatrz zas, w jej granicach,
drogi komplikowaty sie coraz bardziej, zycie han-
dlowe zaczynato wrze¢ na dobre. Podobne stano-
wisko, jakie Gdansk zajmowat w handlu Polski z za-
granicg, w handlu polskim wewnetrznym posiadat
Krakéw. Jesli Polska ustepowata krajom zachod-
nim pod wzgledem przemystu, to pod wzgledem han-
dlu — dzieki wspomnianym drogom Swiatowym —
dotrzymywata sasiadom niewatpliwie kroku. | jesli
miedzy 6wczesnym stanem drég w Polsce i innych
panstwach istniata réznica na niekorzys$¢ pierwszej,
to napewno nie byla ona wtedy tak przerazliwie
krzyczgca jak dzisiaj. Twierdzenie to winnismy
udowodni¢, aby sna¢ nie pomoéwiono nas o lekko-
mys$lne przejaskrawianie faktow.

Lecz zanim przejdziemy do cyfrowych argumen-
tow, nalezy stéw kilka jeszcze poswieci¢ Sredniowie-
czu. Chodzi o pogodzenie pozornych sprzecznosci,
zachodzacych jakoby pomiedzy oceng wstepna tego
okresu i rozkwitu handlu w Polsce. Pierwsza i dru-
gi sg zupeinie w porzadku. Droég w owym czasie
nie budowano, korzystajac z utartych dawniej szla-
kéw. Ale handel mimo to sie rozwijat. Nie ulega
watpliwosci, ze przy lepszym stanie traktow bylyby
osiggane znacznie pomys$iniejsze wyniki i ogélny stan
kraju, poziom jego kultury, oraz dobrobytu musiatby
by¢ o cate niebo wyzszy, co mogto byto zapobiec
stopniowemu odpadaniu catych dzielnic, a w dal-
szem nastepstwie hanbigcym rozbiorom i utracie
niepodlegtosci.

Grobla na drodze gminnej.

W wiekach po6zniejszych troska o drogi w Pol-
sce bynamniej nie stata na szarym koricu. Owszem,
zaréwno Sejmy jak i Konfederacje w miare zasobow
popieraty budowe i utrzymanie traktéow drogowych.
Sprawami temi wraz z wszystkiemi innemi o cha-
rakterze gospodarczym, zajmowala sie Komisja
Skarbowa Koronna i Litewska, ktdérej przekazywano
egzekutywe uchwat. Miedzy temi ostatniemi znaj-
dujemy, np. w r. 1764 wyniesiony przez Konfedera-
cje Generalng Koronng zakaz samowolnej zmiany
drog przez dziedzicow. | w tymze samym roku Kon-
federacja Generalna Litewska powierza utrzymanie
grobli i mostéow posiadaczom ziemskim. Na napra-
we drog i mostow w r. 1768 przeznacza Sejm powaz-
ng na owe czasy sume 200.000 zt. Bruki warszaw-
skie pochtanialy w owym czasie rokrocznie 40.000
zt., wyptacanych przez Skarb Koronny. Wszystkie
te postanowienia $wiadczg, ze sprawa drogowa zy-
skiwata coraz wiecej pieczotowitosci ze strony czyn-
nikéw panstwowych. Niestety, konczyto sie na do-
brych intencjach, bo uchwat nie wykonywano, a ad-
ministracja, piastowana honorowo, z obywatelskiego
wyboru, niewiele dbala o spetnienie powinnosci.

Polski most i polska droga — konkluduje swe
wywody w referacie p. t ,Spoteczne znaczenie pro-
blemu drogowego", autor tegoz, p. inz. Emil Bratro—
staty sie synonimem niedotestwa i zacofania nawet
wtedy, gdy w catej Europie zbyt dobrze w tym kie>
runku sie nie dziato.

Radykalnej poprawie ulegaty stosunki drogo-
we — wstyd wyznaé¢! — dopiero w okresie poroz-
biorowym, szczegdlnie w ziemiach b. zaboru niemiec-
kiego i austrjapkiego. Rozpoczeto budowe catego
szeregu drdg, przyczem naturalnie na pierwszy plan
wybijat sie wojskowy charakter wykonywanych cig-



gow komunikacyjnych, co ttumaczy sie dgznoscig do
militarnego opanowania kraju. Réwniez znacznym
postepem wyrozniat sie okres autonomiczny b. Kré-
lestwa Kongresowego, trwajacy do roku 1866, a wy-
konane w tym okresie drogi zaspakajaty dostatecz-
nie oO6wczesne wymagania gospodarcze. Niestety,
wzmagajgce sie z roku na rok potrzeby ruchu, nie
doznaty w ostatnich kilkudziesieciu latach stosowne-
go uwzglednienia tak, iz w chwili odzyskania samo-
dzielnosci, Polska pozostata z siecig drogowg bardzo
rzadka, nieréwnomiernie roztozong, a co réwniez nie
bez znaczenia w znacznej swej czesci prawie zupet-
nie przez dziatania wojenne i liczne przesuwania sie
armji w tym kontredansie Bellony zniszczong.

Sg to rzeczy wszystkim w Polsce dobrze wia-
dome, lecz mimo to nalezy je ustawicznie powtarzac,
az do znudzenia i ostuchania, by wywotaty w opinji
publicznej odruch szewckiej pasji, w przystepie ktoé-
rej Polak wytazi nietylko z biernosci, lecz i z wias-
nej skory, i dokonywa istnych cudéw. Niechze sie
juz raz wscieknie na uragajacy mu skandal polskiej
drogi i zrobi z nim dorazny koniec.

Zadaniem niniejszej skromnej odezwy jest pod-
judzenie szanujacych sie Sarmatéw i rozniecenie bo-
daj stomianego, lecz na tyle gwaltownego ognia
w sercach Lechitow, aby w tych ptomieniach spopie-
lito sie upiorne widmo polskiego bezdroza.

Nic chyba wiecej nie pobudza ambicji patrjoty,
jak zestawienie jego kraju z innemi szczesliwszemi
ziemiami, w ktérych nie jaka$ nadprzyrodzona sifa,
lecz trud ofiarny i twoérczy ich obywateli dokonaty
cudoéw podniesienia ogdlnego dobrobytu. Siegniemy
zatem do koiczana tych strzal, zatrutych jadem za-
zdrosci i upokorzenia, a zwanych pospolicie danemi
poréwnawczemi.

Znakomity znawca i gorgcy oredownik sprawy
drogowej w Polsce wspomniany tu juz kilkakrotnie
p. inz. Melchjor W} Nestérowicz, tak nam te rze-
czy w cennych pracach swoich przedstawia
i thumaczy:

Po wielowiekowym zastoju w okresie wiekow
Srednich rozpoczeta sie dziatalnos¢ ulepszenia drog
najwczesniej i najlepiej sie rozwineta w panstwach
najwiecej kulturalnych — we Francji i w Anglji; do-
piero w jaki$ czas potem inne panstwa poszly ich
Sladem.

Poniewaz w owym czasie nie bylo jeszcze kolei
zelaznych i drogi bite stanowity jedyne arterje ko-
munikacyjne ladowe, przeto zaczeto przedewszyst-
kiem budowaé trakty wielkie, tgczgce stolice posz-
czegdélnych panstw miedzy sobag, stolice panstw
z wiekszemi miastami i wieksze miasta miedzy so-
ba. Drogi te mialy znaczenie o0go6lno - panstwowe,
wiec budowano je i utrzymywano na koszt panstwa.

Gdy w potowie XIX w. rozwineta sie na Zacho-
dzie z ogromng szybkoscig sie¢ drdg zelaznych, drogi
bite na znaczeniu bynajmniej nie stracity, stajgc sie
drogami dojazdowomi do kolei zelaznych. Odbito
sie to zaraz na- charakterze budowanych w owym
czasie drog kotowych, bo zamiast dotychczasowych
traktoéw, taczacych odlegte osrodki, budowano krét-
kie dojazdy od najblizszych okolic do stacyj kolei
zelaznej.

Paristwa kulturalne jak Francja, Anglja, Niemcy
i inne kraje Zachodu dobrze zdawaly sobie sprawe
z korzysci sprawnej komunikacji kotowej i staraty
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sie 0 to, aby rozwdj drég bitych szedt réwnolegle
z rozwojem kolei zelaznych. Nie dbata o to Rosja,
a nawet Stany Zjednoczone lekcewazyly komunika-
cje drogowa.

Dopiero zjawienie sie na poczatku biezgcego
stulecia samochodu i wogo6le pojazdow mechanicz-
nych rozpoczeto nowy etap w rozwoju techniki dro-
gowej. Nowe S$rodki lokomocji sprawity, ze drogi
kotowe majg znaczenie nietylko jako drogi dojazdo-
we do kolei zelaznych, czy do drég wodnych, ale
przy odpowiednim ich stanie, oraz przy odpowiednim
rozwoju ruchu pojazdéw mechanicznych stajg sie

pierwszorzednemi arterjami komunikacyjnemi, stu-
zacemi do szybkiego przewozu os6b i towarow
w wielkich ilosciach, na wielkie przestrzenie. W r.

1914 przemyst samochodowy w Stanach Zjednoczo-
nych zajmowat 8-me miejsce po nastepujacych gru-
pach przemystu: 1) rzeznie i przetwory miesne; 2)
zelazo i stal; 3) magka i przetwory; 4) odlewnie i fa-
bryki maszyn; 5) drzewo i wyroby drzewne; 6) ba-
wetna i wyroby i wreszcie 7) koleje, wagony i t. p.
A w siedem lat p6zniej, t. j. w r. 1923, przemyst sa®
mochodowy wybija sie na pierwsze miejsce z rocz-
ng produkcjg wartosci 3.163 miljonéw dolaréw i obec-
nie jest dominujgcy w Stanach Zjednoczonych, gdzie
powstaly dziesigtki tysiecy przedsiebiorstw przewo™
zowych dla przewozu os6b i towardw, a niektore
z nich rozporzadzaja taborem, sktadajagcym sie z 5— 6
tysiecy maszyn.

W pierwszych latach rozwoju komunikacji sa-
mochodowej Stany Zjednoczone nie mogly sie po-
chwali¢ ani zbyt gestg siecig ulepszonych drég, ani
wysokim stanem techniki drogowej. Ale w latach
1914 — 1924 wybudowano tam 384.000 km. drog
ulepszonych. Bardzo silnie zaznaczyta sie potrzeba
budowy dtugich linij komunikacyjnych, majacych
charakter linij magistralnych. Np. rozpoczeto
i w wiekszosci wykonano budowe drogi Lincoln High-
way z-New-Yorku do San-Francisco diugosci 5.312
km., a jednocze$nie buduje sie drogi magistralne
Roosevelt Highway z m. Poitland (Oregon) do m.
Portland (Maine) diugosci 6.512 km., oraz wiele in-
nych, dtugosci po kilka tysiecy km. kazda.

Przewrot, jaki w Ameryce i na zachodzie Euro-
py wywotat samochdéd w stosunkach komunikacyj-
nych, i u nas powoli zaczyna sie robié¢; Swiadczy
0 tem staly rozwdj ruchu samochodowego, majacy
wielkie widoki w Polsce, ktéra posiada rzadkg sieé
kolejowa i nie ma kapitaltdbw’ na budowe nowych
kolei.

W oczekiwaniu rychtego rozwoju komunikacji
samochodowej Polska winna juz teraz przystgpi¢ na
wielkg skale do budowy drég z twarda nawierzchnig
1 ulepszenia istniejgcych, aby nie ponosi¢ wielkich
strat ekonomicznych, jakieby ja czekaty z powodu
niemoznosci normalnego rozwoju komunikacji samo-
chodowej i nie by¢ zdystansowang w rozwoju eko-
nomicznym przez sasiednie paristwa.

Zaznaczy¢ tu nalezy, ze dla Polski, jako dla
kraju wybitnie rolniczego, od dobrego stanu drog
zalezny jest w wysokim stopniu jego dobrobyt.

W jednem ze swoich przeméwien w 1925 r.
w Sejmie 6wczesny premjer p. Wt Grabski powie-
dziak: ,Wszystkie wydatki, czynione na drogi, sa
wydatkami par excellence dla rolnictwa". Teze
powyzszg uzasadnit inz. Nestorowicz na podstawie
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prostego rachunku w artykule ,Rolnictwo i drogi",
umieszczonym w czasopismie ,Inzynierja Rolna"
z 1926 r.

Wskutek ztego stanu drdg rolnictwo ponosi bar-
dzo wielkie straty przy przewozeniu produktéw rol-
nych po drogach od warsztatéw rolnych do miejsc
dostawy, zbytu czy przerébki tych produktéw.

Bardzo ostroznie przeprowadzone obliczenie,
z tendencja zmniejszajacg wyniki, wykazuje, ze stra-
ty te sg bardzo powazne.

Biorac ilos¢ ziemioptodoéw, przetworéw z tychze,
produkcje zwierzecg i produkcje drzewa, a odtra-
cajac odpowiednig cze$¢ na miejscowe spozycie, znaj-
dujemy, ze samo rolnictwo zmuszone jest przewozié
rocznie po drogach kotowych od warsztatéw rolnych
do miejsc dostawy, zbytu czy przerobki okoto 43 mil-
jonoéw tonn.

Jezeli przecietng odlegtos¢ przewozu dla naszych
stosunkéw komunikacyjnych, gestosci kolei i odle-
gtosci przyjmiemy na 15 km. i jezeli obliczymy, co
moze kon przewiezé po drogach gruntowych, znajdu-
jacych sie w stanie dzikim, lub po zaniedbanych dro-
gach bitych i zwazywszy, ze ten sam kon po dro-
dze gruntowej ulepszonej moze przewiez¢ dwa, lub
trzy razy wiekszy tadunek, przyjdziemy do wniosku,
ze nawet tylko ulepszenie drog gruntowych da moz-
no$¢ oszczedzenia az 75 miljonéw dnidéwek konskich
z potrzebna obstuga ludzka.

Gdy przecietny koszt utrzymania konia wraz
z kosztem utrzymania woznicy (0,6 dnidwki woznicy
ze wzgledu, ze tylko cze$¢ furmanek jest jednokon-
na) oznaczymy tylko na 5 zik. dziennie, otrzymamy
oszczedno$¢, jaka z tatwoscia moznaby osiggnaé
na przewozie wskutek meljoracji drég réwnag
75.000.000 X 5 =. 375.000.000 zt. rocznie.

Polska traci wiec nieprodukcyjnie site pociggo-
wa 0 wartosci réwnej prawie czwartej czesci budze-
tu panstwowego.

Olbrzymia ta warto$¢ gospodarcza rokrocznie
wyrzucana jest dostownie w btoto.

Obliczenia strat, jakie przemyst i handel ponosi
z tego tytutu, nie dajg sie przeprowadzi¢ tak tatwo
i doktadnie, jak to mozna byto zrobi¢ dla rolnictwa.

Most na rzece Warcie.

Bez przesady mozna te straty réwniez oceni¢ na Kil-
kaset miljondw.

Widzimy wiec, ze dla normalnego rozwoju go-
spodarczego Panstwa, w celu unikniecia statych,
a olbrzymich strat, jakie rokrocznie przyczynia zty
stan drég, oraz w celu umozliwienia rozwoju ruchu
pojazdéw mechanicznych, Panstwo Polskie niezwio-
cznie musi przystgpi¢ do budowy na szeroka skale
drég z twarda nawierzchnia i ulepszenia stanu drog
istniejacych.

Przy obszarze 380.000 km.2 posiada Polska drdg
bitych i brukowanych 44.119 km., i okoto 200.000
km. drég gruntowych, w obu kategorjach panstwo-
wych, wojewddzkich, powiatowych i gminnych.
Z dr6g z utrwalong nawierzchnig % wymaga zupet-
nej przebudowy, a reszta — jak twierdzi inz. E.
Bratro — utrzymywana jest w stanie, ktoéry czesto
nalezatoby nazwac raczej zjadaniem kapitatu zakila-
dowego, anizeli rozumng i celowa konserwacja.

Stan drdég gruntowych jest tak rozpaczliwy, ze
usuwa sie z pod wszelkich poréwnan; drogi te w ol-
brzymiej wiekszosci uragajg najprymitywniejszemu
pojeciu nowoczesnej komunikacji. Wartos¢ ich jest
raczej platoniczna, bo pole-fa gtdwnie na trasie. Na-
lezatoby je wszystkie wybudowa¢ odnowa, co przy
przecietnej cenie budowy 1 km. 25.000 zt: koszto-
watoby — wedtug obliczen inz. Aleksandra Zubele-
wicza — 5.000.000.000 zt., czyli trzyletni budzet Pan-
stwa, a stuletni budzet Ministerstwa Robd6t Publicz-
nych. Rozumie sie tu zastgpienie drég gruntowych
drogami o kamiennej powierzchni. Poniewaz taka
metamorfoza moze sie dokona¢ dopiero w ciagu dtu-
gich dziesiecioleci, pozostaje druga alternatywa, do-
stepna dla naszych Srodkdéw: zmeljorowanie drég
gruntowych przez umiejetna i celowa zmiane profilu,
odwodnienie i wzmocnienie nawierzchni. Do tego
celu nieodzowne sg maszyny drogowe. Tymczasem
posiadamy je w niedostatecznej ilosci. Kilkanascie
rownaczy i sto kilkadziesigt witokéw na 264 powia-
téow. Na jeden réwnacz przypada zatem okoto 20
powiatéw i po dwa powiaty na jeden wiok.

Z takim inwentarzem wiele dokaza¢ nie mozna.

Nielepiej przedstawia sie sprawa nadzoru tech-
nicznego dla kierowania robotami na drogach gmin-



nych. Tylko w 19% powiatdéw jest staty personel
techniczny, w 8% jest nadzér techniczny tylko
w okresie robot letnich, w 26% udziela dorywczej
pomocy Zarzad Drogowy i w 47% powiat, zadnego
nadzoru technicznego niema. (Dane powyzsze ze-
brane zostaty drogg ankiety w 164 powiatach przez
inz. Aleksandra Zubelewicza. W braku innych Zro-
det informacji przyjmujemy zestawiony tu stosunek
procentowy, jako Srednig-proporcjonalng dla catosci
obszaru Rzeczypospolitej.)

Cyfry poréwnawcze co do drog bitych w Polsce
i zagranicg przytacza inz. Emil Bratro, w swoim re-
feracie ,Spoteczne znaczenie problemu drogowego",
jak nastepuje:

Stosunek dtugosci drég o twardej nawierzchni
wyraza sie w catem Parnstwie Polskiem 12 km. diu-
gosci na 100 km.- powierzchni kraju; natomiast za-
granicg na kazde 100 km.L obszaru przypada km.
dtugosci drog: we Francji 105, w Anglji 82, w Belgji
78, w Niemczech (przedwojennych) 49, w Austrji
(przedwojennej) 33 km. Na tle tych cyfr widzimy
dopiero kolosalne upos$ledzenie Polski w rozbudo-
wie drogowej, przyczem naturalnie poszczegdlne
przestrzenie kraju wykazuja w gestosci sieci drogo-
wej znaczng roznorodnosé, lezacg w granicach po-
miedzy najlepiej pod tym wzgledem uposazonym b.
zaborem niemieckim, majgcym 30 km. drog bitych na
190 km.-', a najgorzej usytuowanemi ziemiami wschod-
niemi z 0.7 km. analogicznej dtugosci.

Z tych zestawien wynika upokarzajgcy dla nas
pewnik, ze gdzieindziej wiecej jest drdg bitych, niz
u nas gruntowych (0,54 km. drég gruntowych na
j km.-" powierzchni w Polsce).

Wedle najbardziej optymistycznych obliczen Pol-
ska na budowe i utrzymanie swych drog wszelkich
typow i wszelkich kategoryj rie wydaje nawet kwo-
ty 60.000.000 zt. rocznie, co, roztozone na 3,000 000
mieszkancow, daje okoto 2 zt. na rok i glowe. W Sta-
nach Zjednoczonych Ameryki Po6inocnej stawka ta
wynosi doktadnie 55 razy tyle, t. j. 110 zt. (w przera-
chowaniu) na rok i glowe. Gdyby to zestawienie
kosztow wedle klucza zaludnienia wydawato sie ko-
mus$ niewtasciwe — ze wzgledu na réznice, zacho-
dzacg pomiedzy przecietnym stopniem zamoznosci
obywateli obydwu poréwnywanych krajow—zechce
przypatrzy¢ sie z uwagg innemu obliczeniu, ktore
odnosi sie Scisle do samego przedmiotu wkiadéw pie-
nieznych i obszaru, pokrytego siecig drég. Pol-
ska przy 380.000 km." powierzchni wydaje na cele
drogowe w przerachowaniu na | km.- kwote 160 zt.—
Stany Zjednoczone za$ 1.260 zt., a wiec o 725% wie-
cej, jakkolwiek obszar ich przewyzsza prawie 241<-
krotnie obszar Rzeczypospolitej (9.300.000 km.").

Sg to wszystko dla naszych stosunkéw cyfry
tak gigantyczne, ze poprostu wzajemnego poréwna-
nia nie znosza. Przeciwstawione sobie, dziatajg na
polskiego czytelnika, jak czeiwona ptachta, wyma-
chiwana przed oczami il torio, ze sie tak, za po-
zwoleniem, po hiszpansku wyrazim; cyfry te draznia,
upokarzajg i prowokuja, ale zarazem duzo nas uczag;
oby ich wymowna lekcja odniosta wreszcie pozada-
ny skutek! Robig inni to, na co ich sta¢ — nasla-
dujmyz ich w tej mierze. Nic nad stan — wszyst-
ko tylko wedtug moznosci, a w pierwszym rzedzie
to przynajmniej, co konieczne i nieodzowne. Aby
sie dowiedzie¢ o tych najpilniejszych potrzebach, nie
nalezy bynajmniej zwraca¢ sie do uczonych specja-
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listbw. Wystarczy zwrdci¢ sie do naszego wioscia-
nina, naszego drobnego rolnika, ktéry najwiecej na
ztych drogach traci, od dziesigtek lat zamecza swdj
inwentarz pociggowy i mitrezy czas na mozolnem
pokonywaniu Golgoty bezdroza. Ten opiewany
w poezjach kmiotek, ktéry stanowi rdzeh narodu,
juz dawno uswiadomit sobie, ze ulepszona droga,
a wogole droga mozliwa do uzytku, oszczedzitaby
mu potowe trudu w zdobywaniu chleba powszed-
niego.

~Ludnos$¢ rozumuje stusznie — przytaczamy sto~
wa Dr. Maurycego Jaroszynskiego — ze dobra ko™
munikacja jest jednym z najskuteczniejszych Srodkéw
ztagodzenia dzisiejszego potozenia, ze bez otwar-
cia dostepu do rynku zbytu miejscowych produ-
ktéw i potanienia dowozu, produkcja nie wytrzyma
kalkulacji. Jezeli bowiem nadzwyczaj ciezkg jest
sytuacja rolnika, czy kupca, mieszkajgcego przy sta-
cji kolejowej, to o ilez ciezszg jest ona dla tych,
ktérym bezdroza zamykajg dostep do Swiata".

Polska posiada — wedtug obliczen inz. Leona
Borowskiego w referacie p. t ,Warunki techniczne
projektowania ulepszonych drog gruntowych" —
okoto 240.000 km. drdg gruntowych nietylko bez
jakiejs ulepszonej nawierzchni, ale w 90% pozba-
wionych nawet prymitywnego odwodnienia i jakiego$
racjonalnego przekroju poprzecznego; sga to wiasci-
wie drogi pierwotne, w stanie dzikim, po ktorych
ruch odbywa sie z nadludzkim wysitkiem, a w czasie
wiosennych i jesiennych roztopéw zupeinie ustaje.

(0] tem, by te drogi wyszosowaé, trudno dzis
rzy¢, kosztowatoby to bowiem (240.000 X 40.000 —
= 9.600.000.000 zt.) dziewieé¢ miljardow szeséset mil-
jonéw ztotych i datoby sie uskuteczni¢ w ciggu ja-
kiegos poOtwieku. Stad wnitsek, ze jeszcze przez
dtugie lata ludnos$¢ bedzie zmuszona korzystac z drog
gruntowych i sity pociagowej konnej. Zatem kon-
kluzja druga, ze nalezy ulepszy¢ drogi gruntowe od-
powiedniein odwodnieniem i przeprofilowaniem, co
uskutecznia sie obecnie tanio i szybko przy pomocy
maszyn. Ulepszajgc drogi gruntowe, redukujemy
do potowy koszty przewozéw, bo na drodze odpo-
wiednio zmeljorowanej moze by¢ zwiekszony dwu-
krotnie ciezar pojazdu wraz z tadunkiem. Wyniki
cyfrowe tej oszczednosSci przytoczyliSmy juz po-
przednio za inz. M. Nestorowiczem.

Na drugiem miejscu — naszem zadaniem — stoi
uporzadkowanie istniejgcych sieci drog bitych i jej
rozszerzenie, przyczem to ostatnie winno nastgpic
przedewszystkiem we wschodnich czesciach Rzeczy-
pospolitej, pod wzgledem komunikacji najbardziej
upos$ledzonych, a przedstawiajgcych donioste zna-
czenie dla obrony Panstwa.

Jednoczes$nie z przebudowg i budowg drég oby-
dwuch typéw winna by¢ przedsiewzieta wymiana
mostéw prowizorycznych na mosty state i budowa
mostow tam, gdzie sg potrzebne, a gdzie ich dotych-
czas wogoble niema.

Tak w najog6lniejszym zarysie przedstawiajg sie
koniecznosci na najblizszg mete.

Rozpatrzenie szczegdétow i wynalezienie pokry-
cia kosztow byto wilasnie zadaniem I-go Polskiego
Kongresu Drogowego. Wykaz stanu posiadania
w zakresie komunikacji drogowej winna byta una-
oczni¢ Wystawa Drogowa. O ile obie ie imprezy
odpowiedziaty przeznaczeniu — dowiemy sie z na-
stepujacych rozdziatéw pracy niniejszej.

ma-
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Prezydjum 1 Polskiego Kongresu Drogowego.
Fot. W. Ztakowski.

Kongres Drogowy

w Warszawie 3 —5 stycznia 1928.

Zaréwno z tytutu czotowego, odbitego na oktad-
ce, jak i z napisu, umieszczonego tu, o jeden centy-
metr powyzej, mozna piz dobrych checiach po-
wzig¢ wiadomosé, gdzie i kiedy odbyt sie Pierwszy
Polski Kongres Drogowy, zapowiedziany w swoim
czasie na dtugo przed terminem na tamach catej pra-
sy polskiej, stotecznej i prowincjonalnej, powszedniej
i okresowej, a z posrod tej, oczywiscie, przede-
wszystkiem i najdobitniej w ,Polskim Przemys$le Bu-
dowlanym' . Mimo tg popularno$¢ trzydniowego zy-
wota, chwili narodzin i miejsca pobytu dziewiczego
Sejmii Drogowego, gwoli $cistosci historycznej i wy-
wodzenia Czytelnikom, majacym sympatyczny zwy-
czaj czytania na wyrywki, niekoniecznie od poczat-
ku, a wiasnie ,z konca" lub posrodku i to tylko ,,po
tebkach — zaznaczamy w samej tresci raz jeszcze
i z naciskiem, ze Pierwszy Polski Kongres Drogowy
odbyt sie w Warszawie, w gmachu Politechniki,
w czasie od godziny 13 we wtorek, dnia 3-go sty-
cznia, do godz. 16-ej we czwartek, 5 stycznia 1928 r.,
N\ wigilje Swieta Trzech Kroli, przy pogodzie odwil-
zowej i w nastroju wybitnie sylwestrowsko-nowo-
rocznym. -

Druga rzeczg, ktérg z punktu pragniemy pod-
kreslié¢, jest to, ze warto$¢ tego Zjazdu — zupetinie
niezaleznie od wynikéw jego obrad — polega na sa-
mym fakcie, iz sie wtasnie odbyt. Chodzito w, pierw-
szym rzedzie o zrobienie poczatku, bedacego — jak
wiadomo — twardej natury, w kazdem twdrczem
przedsiewzieciu. Ten debiut zostat dokonany i juz za
tc samo zastuguje na uznanie. Otworzyt nareszcie
lufcik z pokutniczej celi drogi polskiej na wirydarz,
zielenigcy sie nadziejg. Zefirek ducha reformy mu-
snat skronie cierpietnicy, promyk storica dobrej woli
przeniknat zatechte mroki... Jesli tych nieSmiatych
poczynan nie mozna jeszcze zapewne uwazaé¢ za wWy-
tom w chinskim murze dotychczasowej apatji spote-
czenstwa, to w kazdym razie nakreslity one rysy
przeboju, ktoéry predzej czy pdzniej zostanie doko-
nany. Rzucono posiew, a ten bedzie juz kietkowat
i spulchniat kore uprzedzen, az wzejdzie wspaniatg
runia.

Stwierdziwszy te bierng zastuge Kongresu, S$pie-
szymy dodaé czempredzej, ze nie jest ona bynaj-
mniej wytaczng i odosobniong, Kongres ujawnit bo-
wiem jeszcze inne, czynne plusy. Wiec najpierw wy-



prowadzit nas z btedu, jakoby w Polsce wogdle nie
troskano sie o poprawe mizeroty drogowej; dalej do-
widdt, iz zagadnienie okietzania bezdroza jest przed-
miotem gorliwych rozwazan czynnikdw miarodaj-
nych, kierowniczych i zawodowych; wreszcie ponad
wszelka watpliwos¢ zaswiadczyt, rosngce takze
w masach uswiadomienie i gtebokie przeswiadczenie
0 niedopuszczalnosci dalszego trwania w starych
grzechach. Kongres nie znalazt wprawdzie dorazne-
go srodka pomocy, nie utozyt recepty na lek cudow-
ny, ale ujawnit i dokladnie rozpoznat chorobe, ale
ja nazwat Smiato po imieniu i wykazat z wielkg moca
przekonania konieczno$¢ rozpoczecia bez odwioki
radykalnej kuracji. Drugie z kolei konsyljum, jakie
zbierze sie w roku przysztym w Poznaniu, bedzie juz
mogto prawdopodobnie zastosowaé jaki$ zabieg lecz-
niczy. Tymczasem i za djagnoze nalezy sie od spote-
czenstwa szczera podzieka inicjatorom Kongresu.

Juz w naszych uwagach wstepnych wytuszczy-
liSmy swdj poglad tak na sprawe drogowa w Polsce,
jak na stosunek do niej szerokiego ogétu, jak w kon-
cu na obchodzace nas bezposrednio zadania celowej,
tj. mozliwie skutecznej, propagandy. PowiedzieliSmy
otwarcie, ze nie mamy zamiaru rywalizowac z urze-
dowem sprawozdaniem i protokétowac¢ niewolniczo
przebiegu obrad Kongresu w catej ich rozciggtosci —
ze przeciwnie, postaramy sie na pobieznie podmalo-
wanem tle uwypukli¢ tylko momenty zasadnicze,

najbardziej dla catosci typowe, zdolne utrafi¢
w sedno.
Wierni temu zatozeniu przytaczamy ponizej

przemdéwienia programowe czotowych osobistosci,
wygtoszone na inauguracyjnem zebraniu Kongresu,
oraz uchwaly, wyniesione przez Kongres. W prze-
moéwieniach, nader tresciwych, zamyka sie cata hi-
storja zabieg6w i usitowan, z ktorych Kongres sie
wytonit, oraz mieszczg sie wszystkie oczekiwania,
jakiemi obcigzono z gory jego rachunek biezacy —
w rezolucjach za$ powzietych zawiera sie odpowiedz
na owe pia desideria; zestawiwszy pierwsze
z ostatniemi, myslagcy Czytelnik sam wysnuje
wnioski.

Zgodnie z programem, ogtoszonym przez nas
w zeszycie grudniowym ,Polskiego Przemystu Bu-
dowlanego”, pierwsze posiedzenie plenarne Kongre-
su zagajono o godz. 13 w dniu 3 stycznia 1928 r., wy-
borem przewodniczgcych, assesoréw i sekretarzy
zaréwno dla plenum, jak i dla 3 sekcji, majacych
przetrawi¢ zgtoszone referaty, rozpatrzy¢ kornczace
je wnioski i opracowaé projekty uchwat dla przegto-
sowania na plenum.

| tak na wniosek Komitetu Organizacyjnego wy-
brane zostato przez aklamacje nastepujace:

PREZYDJUM KONGRESU:

Prezes honorowy Kongresu: Minister Robot Pu-
blicznych, inz. Jedrzej Moraczewski,

Przewodniczacy Kongresu: inz. Melchjor Wiady-
staw Nestorowicz, Dyrektor Departamentu Drogowe-
go Ministerstwa Robdét Publicznych

Wiceprzewodniczgcy Kongresu: p. Juljan Zda-

nowski, Prezes Rady Zjazdéw Sejmikéw Powiato-
wych! inz. Zygmunt Stominski, Prezydent m. War-
szawy.

Asesorowie: p. Jozef Bok z Rady Zjazdoéw
Sejmikow Powiatowych, inz. Okulicz ze Starostwa
Krajowego w Poznaniu, prof. Drexler z Politech-
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niki Lwowskiej, prof. Pszenicki z Politechniki War-
szawskiej, inz. R. Morsztyn, redaktor Auta, przed-
stawiciel Automobilklubu Polski, inz. Trylinski, Pre-
zes Zwigzku inzynieréw drogowych, inz K. Gorecki,
Dyrektor Kamieniotoméw miast matopolskich.

Sekretarz generalny: inz. Leon Borowski, sekre-
tarz generalny Komitetu Organizacyjnego.

Sekretarze: inz. Mieczystaw S. Okecki z Mi-
nisterstwa Robdt Publicznych i inz. A. Gajkowicz.

W Sekcji Organizacyjno-Administracyjnej: prze-
wodniczacy p, Juljan Zdanowski, zastepca przewod-
niczgcego inz. Bratro, sekretarz inz. Bajkiewicz.

W Sekcji Budzetowo - Finansowej: przewodni-
czacy Dyrektor inz. Henryk Dudek, zastepca prze-
wodniczgcego p. Starosta Lamot, sekretarz inz. St
Malanowicz.

W Sekcji Technicznej przewodniczacy prof.
Drexler, zastepca przewodniczacego Dyrektor inz.
St. Sita - Nowicki, sekretarz inz. B. Rozanski.

Po dokonaniu wyboru prezydjum zabrat glos
Prezes honorowy, Minister R. P. inz. Moraczewski:

Szanowni Panowie!

Najpierw pozwdlcie, Panowie, ze podziekuje za
zaszczyt wybrania mnie przewodniczgcym honoro-
wym. Poniewaz jednak honorowi przewodniczacy,
to ci, ktérzy nie przewodniczg, przeto i ja, nie chcgc
tamaé tej tradycji, réwniez bede takim honorowym
przewodniczgcym, Kktéry nie przewodniczy.

Zjazd, tak licznie obestany, swiadczy, ze dozy-
liSmy obecnie niezwyklego rozwoju drég, niezwy-
ktego ich renesansu. Nietylko w Polsce, ale w catym
Swiecie warunki komunikacyjne tak sie ztozyly, ze
drogi, ktére od zamierzchtych czaséow byly najwaz-
niejszym $rodkiem komunikacyjnym, mimo trakcji
mechanicznych, mimo kolei, mimo drég wodnych,
mimo aeroplanéw przetrwaly i bodaj ze pozostang
najwazniejszym S$rodkiem komunikacyjnym ludzi.
7jazd tak liczny wskazuje jednak tylko na odczucie,
bo do prawdziwego renesansu drég w Polsce jeszcze
bardzo daleko. Jeszcze zyja tradycyjne ,polskie dro-
gi" i ,polskie mosty", ktére zaszczytu Polsce nigdy
nie przyniosty. Wyobrazam sobie, ze staraniem Pa-
néw bedzie, abySmy w niedalekiej przysztosci mogli
moéwic¢ z chlubg o polskich drogach i mostach, nie
tak, jak dawniej sie o nich méwito. Mam wrazenie,
ze Kongres wilasnie w tym celu sie zebral, azeby
przestudjowac i przemysle¢, jak dojs¢ do takiego sta-
nu drog, jakiego ludnos$¢ kraju i zycie gospodarcze
potrzebuje. Trzy zasadnicze momenty nalezatoby
rozwazy¢: administracja, finanse i technika.

Administracja: to przedewszystkiem roz-
wazenie sprawy jednotorowosci, dwutorowosci, trzy-
torowosci. Mnie sie zdaje, ze to rzecz przestarzata,
zdaje mi sig, ze to sprawa przesadzona na korzysc
jednotorowosci i pod tym wzgledem nie spodziewam
sie roznic na Kongresie. Ale mamy drogi podzielo-
ne — moéwie o ,drogach", prosze mnie Zle nie rozu-
mie¢, nie méwie o ulicach w miescie — (ulica w mie-
Scie jest stryjeczng siostrg ,drogi", ulica w miescie
musi posiada¢ chodniki i jezdnie, catkiem inng na-
wierzchnie), — moéwie tedy o jednotorowosci ,,drég",
a nie ulic, aczkolwiek Kongres i ulicami musi sie za-
ja¢; mamy drogi, podzielone na trzy grupy: panstwo-
we, wojewodzkie i powiatowe. We krwi juz naszej
byta trzytorowa administracja drogowa. Rzeczg Kon-
gresu bedzie zastanowié¢ sie nad administracja, nad
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Wyszukaniem najkorzystniejszego zorganizowania
administracji drogowej, zastanowi¢ sie, czy nie nale-
zy oddzieli¢ n. p. budowy od utrzymania drég. Admi-
nistruje drogami samorzad i panstwo: jedna wiadza
obejmuje utrzymanie, druga budowe. A moze dzielié
cirogi na drogi pierwszej klasy, drugiej klasy ze
wzgledu na ich waznos¢ i znaczenie gospodarcze, za-
miast dzieli¢ je na drogi panstwowe, wojewodzkie
' powiatowe, czy tez szukaé innej, swoistej, najko-
rzystniejszej formy administracji.

Finanse: drog potrzeba nam tyle, stan ich
jest pozornie tak beznadziejny, ze cztowiek jezdzacy
drogami a Swiadomy S$rodkoéw, obracanych na budo-
we i .utrzymanie drég, chwilami poddaje sie pesy-
mizmowi, gdyz sytuacja wydaje sie beznadziejng. Je-
dziemy po tak roznorodnej skali drog: w jednem
miejscu droga pierwszej klasy, w drugiem stara ,pol-
ska droga", t j. taka droga, po ktérej: ,dobrze mu
w/ -k° choé¢ ja widzi, jedzie", i droga S$rednia.
W jednem miejscu jedzie sie 130 km., w drugiem
ledwie 10 km., a w trzeciem jakie 40 km. na godzine.
Na tym samym trakcie 5— 6 razy zmiana skali drdg.
oytuacja rozpaczliwa! Kiedy sie doprowadzi wszy-
stkie drogi do stanu: 130 km. na godzing? Czy sy-
tuacja istotnie beznadziejna? Nim sie naprawi zity
odcinek, juz dobry zdazyt sie popsu¢, robi sie kwa-
dratura kota! A jednak nienajgorzej administruje sie
pieniedzmi, stojgcemi do dyspozycji. Tylko ich za
mato. Sprawa Srodkdédw pienieznych na drogi odgry-
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wa pierwszorzedna role. Wstrzykngé¢ wiecej pienie-
dzy i mozna kwestje drogowe zatatwi¢ i z tych tru-
dnosci wybrng¢. Kraj nie ma pieniedzy na budowe
drog bitych. Nasuwa sie mysl, wielokrotnie podno-
szona: zaciggniecie pozyczki zagranicznej na budo-
we drog. Zapewne Kongres zastanowi sie przy za-
gadnieniu finansowem, czy dgzy¢ do zaciagniecia
pozyczki zagranicznej, czy starac sie o pozyczki kra-
jowe wewnetrzne.

Jesli mam swoje zdanie wypowiedzie¢, ,to po-
wiem, ze nalezy zaciggng¢ pozyczke zagraniczng
wtedy, gdy trzeba towary z zagranicy sprowadzad
lub gdy kredyt zagraniczny tanszy od wewnetrznego.
A c6z za towary moglibySmy sprowadzaé¢ do budowy
drog? Ziemi? nie; ludzi? nie; topaty? nie; kamienie?
nie. Wiec poco ptaci¢ zagranicy ,rogatkowe za
wybudowanie drég? Jak dotad kredyt zagraniczny
na budowle o wiele drozszy od kredytu chocby
Banku G. Krajowego. Zdaje mi sig, ze kwestja po-
zyczki zagranicznej powinna by¢ usunieta przy roz-
patrywaniu problematu sfinansowania drég. f0'
zyczka wewnetrzna? Chyba, tylko krétkotermino-
wa, 3, 4-roletnia. Jezeli sg przygotowane, lub obmy-
Slane S$rodki na budowe drogi w ciggu 3 lub 4 lat,
mozna droge wybudowaé w jednym roku z pozyczkKi
wewnetrznej i sptaci¢ jg w ciagu 3—4 lat temi $rod-
kami, ktore byly na ten cel przygotowane. Dotych-
czas jednak budujemy drogi ze Srodkéw biezgcych
podatkowych.



Rogatki? Nie sadze, azeby cho¢ jeden inzynier
drogowy byt przyjacielem rogatek. Przed 130 laty
wybuch wielkiej rewolucji rozpoczgt sie od palenia
rogatek. A my wprowadziliSmy je znowu, chyba tyl-
ko po to, azeby zaczgé mysleé, jak skasowal te za-
pory komunikacyjne. Zdaje mi sie, ze wszelkie ro-
gatki mostowe i drogowe sg tylko z koniecznosci to-
lerowane. Planu finansowego na tak przestarzatym
i znienawidzonym sposobie pomnozenia finanséw
drogowych opieraé nie mozna.

Pozostaje naprawde tylko jedna droga do sfinan-
sowania budowy drég. Albo ludno$¢ drég potrzebuje
i na drogi musi znalez¢ Srodki, albo ludno$¢ drég nie

potrzebuje. Jezeli potrzebuje — to musi znalez¢
srodki i musi podatkami pokry¢ budowe drdg.
Technika. Konserwacja chce powiedziec:

utrzymanie i budowa drog przestaty by¢ jakas po-
jedynczg prostg sprawg, jak byto za dawnych cza-
sow. W dzisiejszych czasach positkowaé sie musimy
tak przy utrzymaniu jak przy budowie drég wszel-
kiemi technicznemi S$rodkami, poczgwszy od zwy-
ktej topaty, skonczywszy na laboratorjach chemicz-
nych; studja nad wytworzeniem krajowego asfaltu,
nad nowoczesnym piecem klinkierni i nad ksztattem
topaty dréznika, ktdrg rozsypuje szaber na drodze—
to sg granice, w ktérych obraca sie technika. Mam
wrazenie, ze na tem polu zrobiliSmy od czasu odzy-
skania niepodlegtosci wielki postep i mam wrazenie,
ze w tej dziedzinie praktycznej pracuje bardzo wie-
le mézgéw Iludzkich, mdbzgoéw inzynieréw drogo-
wych, nad wyszukaniem sposobéw, by jak najekono-
miczniej, jak najlepiej, jak najdoskonalej i najtrwalej
uksztattowac¢ nasze polskie drogi. Patrzac, jako mi-
nister robot publicznych, na Waszg prace, Panowie,
spostrzegtem, ze najwiecej ze wszystkich dziedzin
powierzonego mi resortu postgpiliSmy w dziale drdg,
ze Panowie, ktdrzy tutaj zebraliscie sig, stanowicie
elite ludzi, ktérzy nie przestali pracowa6 mozgiem,
ktorzy ciggle wysilacie swoje umysty nad udoskona-
leniem drég.

Nie moéwie tego jako komplement, nigdy nie
zwyktem nikomu komplementéw mowié, przeciwnie
wiekszg satysfakcje mi sprawia, jesli moge mowic
grubjanstwa. Niestety! Panom nie moge gru-
bjanstw prawi¢, gdyz bytoby to niesprawiedliwoscig.
Kiedy budownictwo zasneto, $pi i nie rusza sie, ogra-
niczajac sie do szukania nowych form artystycznych,
a nie troszczac sie o konstrukcje, tu przeciwnie —
praca wre. Przy otwarciu mostu na Pilicy w Spale
mogliSmy z dumg powiedzie¢ Panu Prezydentowi
Rzeczypospolitej: Oto jest ,polski most". Filary po-
mystu inzyniera polskiego, nigdzie poza Polska nie-
ma podobnego na S$wiecie, konstrukcja mostu jest
wynalazkiem inzyniera polskiego, nigdzie poza Pol-
ska niema podobnej na Swiecie, stowem od poczatku
do korica most jest dzietem mysli polskiej, wykona-
niem robotnika polskiego, z, materjatu polskiego.

Ale nietylko wynalazki. Szukamy réwniez i stu-
djujemy wzory zagraniczne tam, gdzie sg najlepsze.
Mozgi inzynier6W pracujg w tym kierunku, czy i co
z tych wzordéw da sie u nas zastosowaé. Niedawno
styszalem zdanie wypowiedziane — nie wiem, czy
dobrze tytut ttomacze na zwyczajng polszczyzne —
przez dyrektora departamentu angielskiego Mini-
sterstwa Robdt Publicznych, iz Anglja nie jest dos¢
bogata na to, aby mogta budowaé¢ nawierzchnie drogi
z drogiego kamienia, a poniewaz nie ma dos$¢ pienie-
dzy, musi uzywa¢ kamien taki, jaki ma na miejscu,
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gdyz tylko bardzo bogate panstwa mogg pozwolié
sobie na transport kamienia z odlegto$ci 50—60 km.
od miejsca budowy. Coprawda kamienn majg
bardzo kiepski, jednak drogi bardzo dobre, gdyz
wszedzie majg smote z gesto rozsianych gazowni.
Smotujg kiepski kamien i majg Swietne drogi. W bie-
zacym roku rzad francuski w swem sprawozdaniu do
parlamentu francuskiego przedstawiat sprawe doko-
nanego krzemieniowania 900 km. drog — kiepski ka-
mien, wzmocniony masg szklistg, dat doskonatg szose.

To sg wszystko wzory, ktore nasi inzynierowie
przenoszg na nasz teren, Kkrytykujg, przemyslajg
i stosujg tu i tam, gdzie mozna. Pole do dzialania
w tym zakresie dla moézgu ludzkiego jest ciggle
otwarte. Zastosowanie maszyn do urabiania na-
wierzchni drog gruntowych, jest studjowane a pocze-
Sci stosowane przez naszych inzynieréw drogowych.
W tej dziedzinie otwiera sie wielkie pole dziatania.

Przypuszczam, ze i Kongres bedzie rozwazat
sprawe typu drog, ze zastanowi sie, czy za wzorem
zagranicy juz czas u nas zajg¢ sie budowg drdg dla
samochodéw. Zdaje mi sie, ze nam wystarczy jed-
nak narazie rozwazy¢ typy drog dla koni kutych
i bosych. Drogi dla koni kutych powinny by¢ takie,
zeby po nich dobrze automobilem mozna byto prze-
jechaé. Jednem stowem: nalezy narazie pozostaé
przy sprawie t. zw. drég zimowych i letnich. Sto-
wem: Kongres catoksztatt problemu drogowego roz-
patrzy, rozwazy. Mam wrazenie, ze skoro ludzie
z dosSwiadczeniem Waszem, Panowie, z Waszemi
ciggle pracujacemi mézgami podzielg sie swem do-
Swiadczeniem, z Kongresu wyjdzie rzecz dobra,
i Kongresu wyjdzie praca owocha, z ktérej Paristwo
Polskie powinno odnies¢ korzys$¢. Tego Kongresowi
calem sercem zycze.

(Oklaski).

Nastepnie przemoéwit Przewodniczgcy Kongresu,
prof. inz. Melchjor Wiadystaw Nestorowicz:

Panowie Ministrowie, Panie i Panowie!

W imieniu Komitetu Organizacyjnego Stowa-
rzyszenia cztonkéw Polskich Kongreséw drogowych
przypadt mi zaszczyt zagajenia 1-go polskiego Kon-
gresu drogowego.

Grono ludzi z posréd cztonkéw Zwigzku inzy-
nieréw drogowych, ludzi, ktérym dobro gospodarki
drogowej lezato na sercu, przed kilku laty powzieto
mys$l zorganizowania stowarzyszenia, ktoére miato-
by na celu — wzorem podobnych stowarzyszen,
istniejagcych w wielu krajach — zwolywanie co pe-
wien okres czasu polskich Kongreséw drogowych,
na ktérych mogliby sie spotka¢ wszyscy interesu-
jacy sie gospodarka drogowg w Polsce i dyskuto-
waé w sprawach aktualnych z zakresu tej go-
spodarki.

Zamiar ten stat sie faktem dokonanym.

Inicjatorzy Stowarzyszenia cztonkoéw Polskich
Kongreséw drogowych zawigzali takie stowarzysze-
nie i wytonili Tymczasowy Komitet Organizacyjny,
ktory do dnia dzisiejszego prowadzit sprawy Stowa-
rzyszenia, i zwotat I-szy Polski Kongres drogowy.

W dniu dzisiejszym na ogélnem zebraniu czton-
kéw Stowarzyszenia wybrane zostaty normalne wia-
dze Stowarzyszenia, ktorym Komitet Organizacyjny
ztozy sprawozdanie ze swoich dotychczasowych
czynnosci i przekaze sprawy Stowarzyszenia.



Na Kongresach drogowych, jak juz powiedzia-
em, powinni sie znalez¢ wszyscy, interesujacy sie
gospodarka drogowg w Polsce .

A wiec powinni tu by¢:

Przedstawiciele wiadz
styczno$¢ z gospodarka drogowg; przedstawiciele
cial ustawodawczych i samorzadowych; przedstawi-
ciele zwigzkoéw gospodarczych, rolniczych, przemy'
siowych i handlowych; przedstawiciele przemystu,
majgcego stycznos¢ z gospodarka drogowg — prze-
mystu drogowego; przedstawiciele Klubéw automo-
bilowych i turystycznych. Wreszcie Inzynierowie
i technicy drogowi.

Na I-szym polskim Kongresie drogowym ws$réod
0os6b, zgromadzonych w tej sali, widzimy przedsta-
wicieli wszystkich wymienionych grup, przytem
w ilosci znacznie wiekszej niz sie spodziewat Komi-
tet Organizacyjny.

W ostatniej chwili liczba oséb i instytucyj, za-
pisujacych sie do Stowarzyszenia, wzrosta tak zna-
cznie, ze Komitetowi Organizacyjnemu zabrakto dru>
kow kongresowych i dlatego ci cztonkowie, ktoérzy
zapisali sie pdzno, drukéw tych nie otrzymali.

Do dnia wczorajszego liczba cztonkéw wynosita:

centralnych, majacych

Os6b zbiorowych <152
w tem samorzadéw wojewddzkich 1
i. powiatowych 102

N miejskich 23

zwigzkdéw i stowarzyszen 12

firm i instytucyj prywatnych 14

Oséb fizycznych 321

W dniu dzisiejszym zapisato sie przeszto 100
nowych cztonkéw.

Ta duza, jak na nasze stosunki, ilos¢ instytucyj
i 0séb, interesujgcych sie Kongresami drogowemi —
a wiekszos¢ ich obecna jest na Kongresie — $wiad-
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czy, ze potrzeba utworzenia Stowarzyszenia i po-
trzeba zwotywania polskich Kongreséw drogowych
byta dojrzata.

To zywe zainteresowanie sie spoteczenstwa
sprawami drogowemi umozliwito Komitetowi Orga-
nizacyjnemu zwotanie I-go polskiego Kongresu dro-
gowego i urzadzenie w czasie jego trwania wysta-
wy drogowej bez uciekania sie do jakiejkolwiek po-
mocy materjalnej z zewnatrz: wydatki, zwigzane
z urzadzeniem Kongresu i wystawy, i wydatki na
wydawnictwa: druk referatow kongresowych, oraz
druk ,Wiadomosci Stowarzyszenia Polskich Kongre-
sow Drogowych" — pokrywane sa wytacznie ze
sktadek cztonkowskich i skromnej optaty kongre-

sowej.

W swoich zabiegach Komitet Organizacyjny
spotykat zupetne zrozumienie i wielkg zyczliwosé
wszedzie.

W szczegdlnosci podkreslic tu musze w imie-
niu Komitetu Organizacyjnego wielkg zyczliwosé ze
strony wiadz i administracji Politechniki Warszaw-
skiej, ktore wudzielity goscinnosci I-mu Polskiemu
Kongresowi drogowemu w gmachu Politechniki.
Nietylko w imieniu Komitetu Organizacyjnego, ale
i calego Stowarzyszenia — a sadze, ze moge to
uczyni¢ bez uprzedniej aprobaty — skiadam Jego
Magnificencji, p. Rektorowi, serdeczne podzieko-
wanie za udzielong goscinnos¢.

I-szy Kongres drogowy pierwotnie miat odby¢
sie we wrzes$niu roku ubiegtego; musiat jednak by¢
odtozony z powodu, ze na wrzesien réwniez wy-
znaczony zostat Il-gi zjazd technikéw polskich we
Lwowie.

Termin Kongresu w zimie jest niedogodny z pe-
wnych wzgledéw, gdyz w zimie Kongres nie moze
by¢ potaczony z wycieczkami, ktore sg pozyteczne



pod wzgledem fachowym i stanowig duze urozmai-
cenie Kongresu.

Komitet Organizacyjny jednak zdecydowat sie
zwotac¢ I-szy Polski Kongres Drogowy w zimie ze
wzgledu, aby nie odktada¢ terminu dalej, z drugiej
strony ze wzgledu, ze na l-szym Kongresie bedzie
duzo pracy o charakterze organizacyjnym, na ktérg
pora roku nie ma wptywu.

Polskie Kongresy drogowe majg ogromne pole
do dziatania.

Nie bede tu dowodzi¢, jak wielkie znaczenie
dla zycia gospodarczego panstwa posiada gospodar-
ka drogowa wogdle, a w szczego6lnosci obecnie, gdy
zjawit sie taki potezny czynnik ruchu na drogach,
jakim jest wspoiczesny samochdd.

Jest to prawda dostatecznie znana wszystkim
tu zebranym, nie wymagajgca dowodzenia.

W Polsce gospodarka drogowa jest stosunkowo
wiecej zaniedbana, niz inne dziedziny zycia gospo-
darczego.

Za to zaniedbanie kraj ponosi straty olbrzymie,
wyrazajgce sie w wielu setkach miljonéw ztotych
rocznie.

Najwyzszy czas przystgpi¢ do naprawy gospo-
darki drogowej.

Kongresy drogowe majg przed sobg bez liku
zagadnien — i to zagadnien palagcych — ktére po-
winny by¢ poruszane na Kongresach drogowych.

Wiadomo, ze gospodarka drogowa w Polsce wie-
le pozostawia do zyczenia.

Administracja drogowa wymaga ulepszenia i re-
organizacji, Na cele gospodarki drogowej brak jest
srodkéw materjalnych. Poziom techniki drogowej
nie stoi na wysokosci odpowiedniej.

W jaki sposéb ulepszyé administracje drogowa,
skad wzia¢ Srodki — olbrzymie ze wzgledu na
olbrzymie potrzeby na cele drogowe, w jakim Kie-
runku ulepszy¢ technike budowy i utrzymania
drog, — sa to kapitalne zagadnienia, wymagajace
powaznych prac i studjéw. Sa to zagadnienia, kté-
remi w jednakowym stopniu interesujg sie wszyst-
kie warstwy spoteczenistwa bez réznicy przekonan
politycznych. Sg to zagadnienia wylacznie gospo-
darcze lub techniczne, apolityczne. Polityka nie
ma i nie powinna mie¢ do nich dostepu. Sa to za-
gadnienia, ktére powinny by¢ rozpatrywane powaz-
nie i objektywnie ,sine ira et studio".

Sprawy gospodarki drogowej zaréwno natury
administracyjnej, jak finansowej, lub technicznej wy-
magajg doktadnej znajomosci rzeczy.

Gospodarka drogowa jest obecnie rzeczg skom-
plikowana.

Nie moze sie na niej zna¢ w stopniu dostatecz-
nym kazdy przecietny, ze sie tak wyraze, ,konsu-
ment drogowy", czy ,uzytkownik drogowy”, jak to
byto do niedawna.

Zaréwno zagadnienia natury administracyjno-
gospodarczej, jak technicznej wymagaja doktadnego
wystudjowania, doktadnego wczucia sie w nie. Nie
wolno spraw' administracyjno-finansowych drogo-
wych traktowac¢ powierzchownie, bo to sie msci na
sprawie.

Nie wolno spraw technicznych drogowych tra-
ktowac¢ po dyletancku, bo to powoduje straty mater-
jalne i przyczynia sie do pogorszenia stanu gospo-
darki drogowe;.

Zaréwno w jednej, jak w drugiej dziedzinie wi-
dzimy w Polsce powazne braki.

Czesto rozprawiamy o réznych sprawach admi-
nistracyjno-drogowych, lub finansowo-drogowych,
bez pogiebienia naszych wiadomosci w tych spra-
wach, a majac na uwadze jakie$ specyficzne warun-
ki miejscowe danego powiatu.

Gorzej jeszcze jest w sprawach technicznych:
na porzadku dziennym sa liczne fakty dyletantyz-
mu; wynika to z braku uswiadomienia, niestety, na-
wet niekiedy wsrod technikéw na stanowiskach kie-
rowniczych, ze obecnie technika drogowa nie jesi
ta prosta nieskomplikowang technika z przed 25 la-
ty i ze wymaga ona — oprocz oczywiscie zamito-
wania,—studjow teoretycznych i praktycznych, i cig-
gtego uzupetniania wiedzy.

Ta konieczno$¢ specjalizacji powinna raz na
zawsze wytgczy¢ moznos¢ powierzania odpowie-
dzialnych stanowisk w administracji drogowej oso-
bom, ktore techniki drogowej nie znajg, lub po
przednio z administracjg i technikg drogowag nic
wspolnego nie miaty.

Ta konieczno$¢ specjalizacji winna wytgczyé
moznos¢ niefachowego wykonywania robot, a jestes-
my bardzo czesto Swiadkami takiego wykonywania
niefachowego, powodujgcego olbrzymie straty. Dos¢
wspomnie¢, jak czesto spotykamy sie z dyletan-
ckiem traktowaniem budowy drég bitumicznych.

Zadaniem Kongreséw drogowych jest pogtebie-
nie wiadomosci o gospodarce drogowej wsrdd osdb,
interesujacych sie ta gospodarka.

Rozprawy o referatach, na Kongres zgtoszo-
nych, sg drogg do takiego pogiebiania wiadomosci
0 gospodarce drogowej, drogg do stworzenia litera-
tury fachowej. Niestety, na l-szy Kongres drogo-
wy nadestano referatow stosunkowo niewiele.

Ale i one dadzg duzo materjatlu do dyskusji
1przyczynig sie dla dobra sprawy drogowe;j.

W Scistym zwigzku z Kongresem jest wystawa
drogowa, ktora bedzie otwarta po wyczerpaniu po-
rzadku dziennego dzisiejszego zebrania plenarnego.
O otworzenie wystawy Komitet Organizacyjny pro-
si¢ bedzie p. Ministra Rob6t Publicznych, ktory za-
szczycit Kongres swojg obecnoscig. Wystawa ta
jest skromna — bo skromne byty Srodki, mozliwe
do przeznaczenia na jej urzadzenie.

Ma na celu przedewszystkiem przedstawienie
obecnego stanu rzeczy.

Stad jej charakter.

Koncze swoje przeméwienie.

Stajac przed I-szym polskim Kongresem, Komi-
tet Organizacyjny, w ktdérego imieniu przemawiam,
zglry prosi 0 wybaczenie za te braki, jakie niewat-
pliwie wytonia sie.

(Oklaski).

Z kolei powitat zebranych v. Przewodniczacy
Kongresu, Prezydent m. st. Warszawy, inz. Zygmunt
Stominski w te krétkie, a serdeczne stowa:

W imieniu stolicy i jako prezes Zwigzku Miast
Polskich witam ten pierwszy Sejm Drogowy. Nie be-
de moéwit o znaczeniu Kongresu dlatego, ze Panowie
mieli to doskonale zreferowane przez naszego Pre-
zesa. Ja podkres$le tylko ten nadzwyczaj dobrze wy-
brany termin Kongresu i powiedziatbym, ze osta-
teczny termin, dlatego, ze teraz tak sie rozwija i udo-
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skonata sama technika drogowa, iz zwotanie Sejmu
progowego dla* oméwienia tych wszystkich spraw
jest rzeczg konieczng i niezbedna.

Nawierzchnia drog i nawierzchnia ulic majg
pierwszorzedne znaczenie dla gospodarczego rozwo-
ju kraju i dlatego tez zwotanie Kongresu byto rzeczg
nieodzownie konieczng i termin byt ostateczny.

Sadzac z tytutow referatdw i z obecnosci tylu
doswiadczonych dziataczy na polu pracy drogowej,
mam to przekonanie, ze prace Kongresu wydadza jak
najlepsze rezultaty. Bedziemy sie przystuchiwali
tym wszystkim naradom i wiele z nich zastosujemy
przedewizystkiem w stolicy:

Zycze Panom serdecznie powodzenia, jako sta-
ry drogowiec, ktéry byt przy zakladaniu Minister-
stwa Robdét Publicznych inspektorem drogowym,
a wiec bezposrednio sie dotykal organizacji drog
w naszem Panstwie. Zyczac powodzenia, jednocze-
énie prosze wszystkich Panéw w czwartek, o godz. 9,
na skromne towarzyskie zebranie do Ratusza.

(Oklaski).

Jeszcze krdcej zatatwit sie z powitaniem Kon-
~reS\YIN™ - ~Nrzew’eck® ktdry dostownie powiedziat:
W, imieniu Polskiego Banku Komunalnego, in-
stytucji, powotanej dla kredytéw samorzgdowych
i skupiajgcej w sobie znakomita ilos¢ powiatow
i miast, witam z radoscig obecny, tak licznie obesta-
Te™wszy Polski Zjazd Drogowy.
Jako powotanemu do rozwazenia i rozstrzygnie-
cia jednej z najwazniejszych i istotnych spraw —
log w Polsce, jako podstawy rozwoju gospodarcze-
1 m\i i lrame$*> zycze Zjazdowi powodzenia.
(Oklaski).
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Domek drézniczy,
Proj. inz. Lenart.

Inni méwcey starali sie réwniez nie traci¢ czasu
na puste frazesy i ograniczyli sie jedynie do istot-
nej tresci swoich wynurzen. Przemawiali kolejno:
Prezes Rady Zjazdéw Sejmikéw Powiatowych, p.
Juljusz Zdanowski, Delegat Ministerstwa Spraw We-
wnetrznych imieniem Stuzby Zdrowia, przedstawiciel
Automobilklubu Polski, inz, R. Morsztyn i in.

P. Zdanowski potozyt gtéwny nacisk na cywili-
zacyjne znaczenie drogi w dziejach ludzkosci i spo-
teczenstwa. Kulture — powtarzamy stowa moéwcy—
zrodzita zdolnos¢ mowy. Droga wyprzedzita naro-
dziny stowa, bo zanim zaszta potrzeba wymiany my-
sli, wytonita sie koniecznos$¢ zetkniecia sie dla poro-
zumienia, a wiec konieczno$¢ odbycia drogi na miej-
sce spotkari. A dalej moéwca konkluduje: Czy
przez oSwiate dazymy do zamoznosSci — czy przez
zamozno$¢ do oswiaty, faktem jest, ze dazenia te
ida réownolegle i wzajemnie sie wspieraja. A czyz
mozliwe jest osiagniecie dobrobytu w kraju bez do-
godnej komunikacji i czy osiggalna jest o$wiata po-
wszechna bez udostepnienia jej najszerszym masom
w catym kraju?

Przedstawiciel Stuzby Zdrowia wywotat przed
oczy zebranych upiorne obrazy - wspomnienia ostat-
nich krwawych zmagan zotnierza polskiego w obro-
nie kraju i nadludzkie wysitki niesienia pomocy ran-
nym na nieprzebrodzonych bezdrozach. Drogi na
Kresach Wschodnich staty sie sprzymierzeicem na-
jezdzcy, paralizujgc ruchy taboréw sanitarnych
i utrudniajagc wielce $pieszenie z ratunkiem tam,
gdzie czesto kazda chwila zwtoki grozita niebezpie-
czenstwem utraty zycia.



Oprdcz tego na Kongres zostaly nadestane po-
witania i zyczenia pomysinych wynikow pracy przez:
Centralny Zwigzek Polskiego Przemystu, Goérnictwa,
Handlu i Finanséw, Automobilklub Polski, oraz prof.
Karola Watorka ze Lwowa.

Po zakonczeniu przemoéwien, nastgpito o godz.
14 m. 15 uroczyste otwarcie Wystawy Drogowej
przez Ministra Robo6t Publicznych, p. inz. Jedrzeja
Moraczewskiego.

Prace w Sekcjach rozpoczety sie dopiero o godz.
17 i trwaly w dniu pierwszym przez dwie godziny.
Obrady toczyty sie scisle w ramach programu, kté-
ry zamiesciliSmy w zeszycie grudniowym naszego
wydawnictwa. Programu tego nie bedziemy tu pow-
tarzali, natomiast przypominamy raz jeszcze tematy
prac Kongresu; zostaly one ujete w nastepujace
punkty:

1)
w zwiazku z wymaganiami
i zycia gospodarczego.

2) Racjonalna organizacja administracji drogo-
wej i stuzby domowej w Polsce.

3) Potrzeby finansowe gospodarki
i stuzby drogowej w Polsce.

4) Zastosowanie racjonalnej organizacji pracy
w technice drogowej.

Zagadnienie gospodarki drogowej w Polsce
0go6lno - panstwowemi

drogowej

5) Ulepszanie drog gruntowych.

6) Ulepszanie drog bitych w Polsce.

7) Nawierzchnia na drogach o ozywionym
ruchu.

8) Ulice miasta nowoczesnego.

Tematy te — jak wiadomo juz Czytelnikom na-
szym z poprzedniej relacji — ujete zostaty w 12 re-
feratach, a w szczegdlnosci:

1 A. P. Z Bere$, Zagadnienia problemu dro-
gowego w Polsce; 2 A. Inz. K. Krug, Racjonalna
organizacja administracji drogowej i stuzby drogowej
w Polsce; 2 B. Inz. B. Stawiski, Racjonalna orga-
nizacja administracji drogowej i stuzby drogowej
w Polsce; 2 C. Inz. J. Pruchnik, Poprawa admini-
stracji drogowej w Polsce; 3 A. Inz. H. Dudek, Po-
trzeby finansowe gospodarki drogowej i projekty ich
rozwigzania; 4 A. Inz. K. WoydyHo, Robcty bru-
karskie Magistratu m. stot. Warszawy w Swietle
naukowej organizacji pracy; 5 A. Inz. A. Zubele-
wicz, Stan gospodarki na drogach gminnych w Pol-
sce; 5 B. Inz. L. Borowski, Warunki techniczne pro-
jektowania ulepszonych drog gruntowych; 6 A. Inz
K. Madékowski, Zastosowanie potbruczku do prze-
budowy nawierzchni drég watowanych; 7 A. Inz.
M. Heine, O drogach bitumicznych; 8 A. Archit.
L. Niemojewski, Ulice miasta nowoczesnego i 8 B.
Prof. I. Drexler, Szerokos$¢ jezdni w ulicach miejskich.

W dniu 5 stycznia b. r.,, o godzinie 12-ej w po-
tudnie rozpoczety sie pelne obrady uczestnikéow
Pierwszego Polskiego Kongresu Drogowego. Przed-
miotem obrad byly przygotowane w Sekcjach
whnioski.

Plon trudéw i znojéw Sekcji Technicznej re-
ferowat inz. St. Sita - Nowicki, przyczem po wnie-
sieniu sprzeciwu przez inz Minchejmera wywigzata
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sie dyskusja, w ktdrej oprocz referenta i oponenta
uczestniczyt prof. Drexler.

Whnioski sekcji Finansowo-Gospodarczej refe-
rowal zastepca przewodniczacego, p. Starosta Lamot.

Najwiecej wrzawy wywotaty rozstrzelone wnio-
ski Sekcji Organizacyjno - Administracyjnej.

W obecnosci Pana Ministra Robét Publicznych
i 318 uczestnikéw zreasumowano prace Kongresu.
Po zagajeniu zebrania przez Przewodniczgcego Kon-
gresu, prof. inz. M. W. Nestorowicza, wystuchano
protokutéw posiedzen trzech komisyj i wnioski ich
poddano pod gtosowanie. Kwalifikowang wiek-
szos¢ gltoséw otrzymaly nastepujace rezolucje:

I. Pierwszy Polski Kongres Drogowy, uznajgc, iz celowa
gospodarka finansowa w zakresie drogowym w pierwszym
rzedzie zalezy od prawidtowego postawienia problemu i pro-
gramu drogowego w Polsce, wnosi, aby, analogicznie do istnie-
jacych w Panstwie Rad Finansowej i Kolejowej, utworzona zo-
stata Panstwowa Rada Drogowa przy Ministerstwie Robét Pu-
blicznych, zadaniem ktérej byloby wypracowanie gospodarcze-
go i finansowego programu drogowego, okres$lenie $cistego
i obowigzujacego terminu jego zrealizowania, oraz akcenlawa-
wobec decydujacych

nie interesébw drogowo-komunikacyjnych
w Panstwie czynnikoéw.

Kierownictwo finansowe takiego planu leze¢ powinno,
pomimo wspdtudziatu samorzadu, w rekach Rzadu, tak, aby

program drogowy byt realizowany ze stanowiska ogoélno-pan-
stwowych i ogélno-gospodarczych potrzeb, w razie za$ bez-
czynnosci witasciwych samorzadéw — aby mogt by¢ w drodze
odpowiedniego przymusu wprowadzony w zycie.

Il. Niezaleznie od powyzszego, uznaje sie za niezbedne
utrzymanie statego Biura Kongreséw Drogowych, jako rzeczni-
ka sprawy drogowej w Polsce, majacego na celu orjentowanie
spoteczenstwa, zaréwno co do wagi, jak i sposobéw wykonania
zbiorowych zamierzen gospodarczych w tej dziedzinie.

I11. Nadzwyczaj donioste dla rozwoju gospodarczego
Panstwa zagadnienie drogowe moze by¢ rozwigzane jedynie
przy zbiorowym i $wiadomym wysitku oraz ofiarach maierjal-
nych catej ludnosci, aby zmniejszy¢ do mozliwych granic cie-
zary finansowe, wypadajgce na glowe pociagnietych do $wiad-
czen kontrybuentéw.

W zakresie zasad sfinansowania programu drogowego
w Polsce, Kongres odréznia $wiadczenia na rzecz utrzymania
istniejacych droég bitych, oraz Swiadczenia na cele inwestycyjne,

Wychodzac z zatozenia, iz zdolno$¢ ptatnicza Iludnosci
podota ciezarom niezbednym dla utrzymania dotychczasowego
stanu posiadania, gdyz budzety zwigzkéw samorzadowych zbli-
zaja sie juz do potrzebnej dla tego kwoty, Kongres uznaje za
podstawe finansowej gospodarki w tym kierunku istniejgce
w obecnej chwili optaty drogowa, pobierane na zasadzie art. 19
Ustawy drogowej z dnia 10 grudnia 1920 roku pod warunkien:

1) ze mechanicznie zastosowane normy maksymalne sta-
wek tych optat, nieusprawiedliwione ani ré6znemi w po-
szczegdlnych wojewdédztwach i powiatach kosztami ro-
b6t. ani tez zakresem réznych w kazdej dzielnicy po-
trzeb, ulegna wogéle uchyleniu;
ze optaty te, celem zapewnienia ciggtoéci i planowosci
pracy, uznane beda jako Zr6dio podatkowe trwate;
ze Dobierane by¢ moga, przv zachowaniu statego sto-
sunku pomiedzy poszczegélnemi kategoriami ptatni-
kéw, w wysokos$ci takiej, jaka jest niezbedna na po-
krycie kosztéw utrzymania drég, bez zatwierdzenia ze
strony witadz nadzorczych, i ze dopiero nadwyzka,
przekraczaiaca koszta utrzymania istnieiacych droég,
a przeznaczona ra cele inwestvcvjne, uzalezniona by¢
winna od zgody witasciwego wolewodw dziatajacego
w Dorozumieniu 7 prezesem lzby Skarbowej.

IV. Kongre' uznaje wobec powyzszego za zbedne doto-
wanie przez Skarb Panhstwa samorzgadowego budzetu konserwa-
cji dréf£ jako nie dajace Pozytywnego efektu, a wykluczajace
obowigzkowos$¢ i planowo$¢ w wykonaniu dorocznego progra-
mu gospodarki samorzadowej w tvm zakresie, stwierdza na-
tomiast, iz przeznaczone na ten cel fundusze winny by¢ scen-
tralizowane i uzyte na subwencjonowanie przez Panstw'o prze-
budowy odcinkéw drég w poblizu wnelkich o$rodkéw miej-
skich na drogi o ulepszonej, trwatej nawierzchni - w wysoko-
Sci roznicy kosztéw pomiedzy zwykia renowacjg, a potrzebna
ze wzgledu na podmiejski ruch automobilowy przebudowa.

2)

3)



KOWEL (WOJ. WOLYNSKIE).

V. Z uwagi natomiast na niedogodny ze wzgledéw tech-
nicznych okres budzetowania i poboru samorzadowych wpty-
wow drogowych, uznaje sie za rzecz wielkiej wagi wprowadze-
nie zasady zaliczkowania przez Rzad samorzadom przynajmniej
50% przewidzianych zatwierdzonym preliminarzem budzeto-
wym wptywoéw z optat drogowych w okresie najodpowiedniej-
szym do prowadzenia robdt, wzglednie dostawy materjatéw.

VI. Niewystarczajgce wreszcie wobec niedawnego powo-
tania do zycia zwigzkéw samorzadowych w znacznej czesci
kraju zaopatrzenie zarzadéw drogowych w maszyny i narzedzia
drogowe , nie moze by¢ bez uszczerbku dla zadan biezacej go-

spodarki drogowej jednorazowo uzupetnione z rocznych wpty-
wow budzetowych; Kongres zatem uznaje za konieczne ,(dzie-
lenie przez Skarb Panstwa niezbednych na ten cel kredytéw,

wzglednie wyjednanie samorzagdom dogodnych warunkoéw ptat-
noséci droga uktadu z odpowiedniemi firmami.

VII. Program inwestycyjny, wobec przewidywanej zgory
niemoznos$ci uzyskania na ten cel niezbednych wysokich kre-
dytéow, oparty by¢ winien przedewszystkiem na ofiarnym wy-
sitku catego spoteczenstwa w postaci finansowych i natural-
nych $wiadczen ludnosci, — tam jednak, gdzie stworzenie od-
powiednich arterji komunikacyjnych wywota znaczne ozywie-
nie zycia gospodarczego danej potaci kraju, nie moze by¢ po-
minieta réwniez koniecznos$¢ oparcia zamierzen inwestycyjnych
na pozyczkach. W tym celu juz teraz Rzad winien poczyni¢
wszelkie kroki ku stabilizacji podstaw finansowych samorza-

dowej gospodarki drogowej, powotane za$ do tego banki —
ku zapewnieniu lokaty niezbednych na ten cel obligacji.
W szczegdlnosci za$s Kongres uznaje za niezbedne zwr6cenie

wielkiej uwagi spoteczenstwa i Rzadu na calg doniosto$¢ za-
gadnienia powigkszenia produkcji rolniczej. Uwazajac, ze po-
wiekszenie produkcji rolniczej wigze sie $ciSle z zabezpiecze-
niem splaty pozyczek zagranicznych, Kongres wyraza przed-
swiadczenie, ze budowa drég jest najsciSlejsza czescia sklado-
wa Programu podniesienia tejze produkcji i ze Rzad winien
przychylnie traktowaé mdazenia do uzycia wptywoéw z pozyczek

zagranicznych na cele drogowe — czy to udzielajgc ich wprost
z rzadowych pozyczek zagranicznych, czy tez udzielajagc gwa-
rancji za pozyczki samorzadowe.

VIIl. W przeciwienstwie do sprawy dotacji na cele

u rzymania drég, Kongres uznaje za niezbedne dazenie do usta-
wowego okre$lenia obowigzkowego udziatu Skarbu Panstwa
w -cosztach przebudowy mostow na drogach wojewddzkich,
Powiatowych i gminnych, na mosty state, oraz budowy
°g wojewodzkich i powiatowych w wysokoséci 50% udziatu
w 0 nlesjeniu do drég wojewddzkich i przynajmniej 20%
0 niesieniu do drég powiatowych. W
°ns,res uznaje za niezbedne wydatniejsze, niz dotad, doto-
wanie przez Skarb Panstwa Funduszu Pozyczkowego Drogowego.
. Kongres wyraza przekonanie, iz asygnowanie woje-
z "O M przez-Skarb Panstwa kredytow drogowych w :atach
lecznych  wyklucza moznoé¢ prowadzenia racjonalnej

szczeg6lnosci .zas .
g Banki
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Most betonowy sklepiony z cegty betonowej przez odno-
ge rzeki Turji — rozp. 5 m.

i oszczednej gospodarki drogowej, wymagajacej zazwyczaj
w sezonie budowlanym wigekszych zasob6éw, wypowiada sie na-
tomiast za konieczno$cig otwierania kredytéw panstwowych na
cele drogowe w ratach poétrocznych, a co najmniej kwartalnych.
Kongres stwierdza réwniez, iz kredyty inwestycyjne na budowe
drog, a zwtaszcza mostéw, nie powinny podlega¢ z koncem
okresu budzetowego zamknigciu, winny natomiast by¢ utrzy-
mywane az do czasu ukonczenia budowy, na ktérg zostaty
przeznaczone.

X. Za jedna z najskuteczniejszych podstaw wykonania
programu inwestycyjnego Kongres uwaza $wiadczenia natural-
ne ludno$ci — ustawowo, w formie przymusu w catem Pan-
stwie wprowadzone, a to z uwagi nha notoryczny nadmiar ragk
roboczych i sprzezaju w Panstwie przy réwnoczesnej stabej
zdolnosci ptatniczej podatnikéw.

XI1. Druga podstawg tegoz programu winny by¢ optaty
specjalne od pojazdéw mechanicznych i zwierzat pociggo-
wych — 2z zastrzezeniem jednakowoz, iz wplywy z optat od
zwierzat pociagowych, jako $wiadczenia niewatpliwie ?iiepo-
pularnego, winny by¢ przekazane samorzadom z wyraznem
przeznaczeniem na cele budowy drdg, co w znacznej mierze
ostabi nieche¢ przeciwko temu ciezarowi; w zadnej mierze na-
tomiast nie moze by¢ narazie uznane za wskazane uzycie wptly-
woéw z tych optat na cele utrzymania drég.

XIl. Kongres uznaje za niezbedne zwr6ci¢ réwniez uwa-
ge na konieczno$¢ szerszego niz dotgd stosowania spétek dro-
gowych dla budowy drdg, oraz pobudzenia inicjatywy prywat-
nej w tym zakresie przez dotowanie przez Rzad i samorzady
o0s6b i instytucji, podejmujacych budowe drég na witasng reke.

XI1l. Przy wykonaniu programu rozbudowy drég winna
by¢ przestrzegana zasada skoordynowania dziatalnosci wszyst-
kich Ministerstw w kierunku utatwienia przeprowadzenia za-
mierzonego zadania, a w szczeg6lnoSci:

1) Do przewozu materjatéw, potrzebnych do budowy
i konserwacji drég, winny by¢ stosowane taryfy kole-
jowe wybitnie ulgowe;

2) Odnos$nie kosztéw przewozu kamienia kolejga winien
by¢ przyznany samorzadom pétroczny kredyt, a juz
przynajmniej nalezatoby zréwnaé¢ je w przywilejach
z przedsigbiorstwami prywatnemi, ktérym kolej udziela
tego kredytu;

3) Wobec braku odpowiedniej ilosci materjalu kamienne-
go, przydatnego dla celow drogowych, na wielkiej
potaci Panstwa, — wylania sie potrzeba uruchomienia
i rozbudowy kamieniotoméw oraz budowy klinkierni
na wiekszg niz dotychczas skale.

W zwigzku z tern Kongres uwaza za niezbedne, azeby

Panstwowe przyszty z wydatng pomoca kredytowag od-
no$nym poczynaniom, opartym na inicjatywie prywatnej lub
samorzadowej.

X1V. Kongres stwierdza wreszcie, iz w rzeczowym zwiaz-
ku z rozwojem sieci drogowej pozostaje rozwo6j wilasnego prze-
mystu samochodowego. Rozwdj ten moznaby przys$pieczy¢



przez

ujednostajnienie

wymagan i jednolita polityke przy

udzielaniu koncesji na przedsiebiorstwa przewozowe, w szczeg6l-
nosci za$ uznaje sie za wskazane popieranie powstawania du-

zych przedsigbiorstw,

tereny,

obejmujacych w jednolitej
gospodarczo z sobg zwiazane.

administracji

Przedsiebiorstwom takim nalezatoby stawia¢ za warunek

budowe warsztatéw

i garazy w weztowych punktach sieci ko-

munikacyjnej.

UCHWALY 1-go POLSKIEGO KONGRESU DROGOWEGO.

(Sekcja Techniczna).

Referat Inz. A. Zubelewicza p. t. ,Stan gospodarki na

drogach gminnych w Polscel

1

2.

Drogi
technicznym,

. Drogi

Szerokos¢ by¢
ustalona.

Wywtaszczenie za odszkodowaniem i restytucja grun-
téow dla uzyskania potrzebnej szerokos$ci pasa drogowe-
go powinny by¢ dokonywane w spos6b jaknajbardziej
uproszczony.

drég gminnych w koronie powinna

. Dla nalezytego odwodnienia drég gminnych musi by¢

tatwiej
rowoéw,

niz obecnie uzyskiwany nakaz przekopywania
odprowadzajgcych wode od plantu drogowego.
gminne gruntowe moga by¢ utrzymane w stanie
szarwarku, wyzyskujac
(pieszej i konnej},

zadowalajacym przy pomocy
istniejacy sposob sity roboczej

. Przyczynag niewykorzystania szarwarku jest brak nale-

zytej organizacji robdt, narzedzi,*) technicznego Kkie-
rownictwa ze strony Sejmikéw, oraz brak administra-
cyjnych sankcyj karnych za nieodbycie szarwarku.

gminne, ktérych szosa nie odpowiada warunkom
a przedewszystkiem w okolicach gdérskich, winne

by¢ systematycznie przebudowywane.

6.

7.

1.
niczne
1.

1.
p6tbruczku do przebudowy nawierzchni

1

2.

V.

nych",
1,

»>

*)

. Wiadze

Personel dla nadzoru na drogach gminnych, winien by¢
specjalnie do tego przygotowany.

Winna by¢ przeprowadzona szeroka akcja w kierun-
ku usSwiadamiania mieszkancéow wsi o koniecznosci
nieustannej konserwacji drég gruntowych, a dozorcow
drogowych, sottyséow i cztonkéw gminnych komisyj
drogowych o racjonalnem wyzyskaniu szarwarku,
przedewszystkiem przez wprowadzenie systemu akor-
dowego.

administracyjne pierwszej instancji wiinny
traktowa¢ sprawe drog gminnych, jako jedng z waz-
niejszych spraw, nalezacych do ich zakresu dziatania.
Referat Inz. L. Borowskiego p. t. ,Warunki tech-
projektowania ulepszonych drég gruntowych".

Pierwszy Polski Kongres Drogowy zwraca uwage ha
potrzebe wydania przez wtasciwe wtadze przepisow
projektowania ulepszonych drég gruntowych.

. Do czasu wydania tych ogélno obowiagzujacych prze-

piséw nalezy zaleci¢ stosowanie,
sowych, warunkéw technicznych,
cie inz. L. Borowskiego.

Referat Inz. K. Mackowskiego p. t. ,Zastosowanie
drég watowanych".
Ze wzgledu na wielkie zalety bruku z drobnej kostki

jako norm tymcza-
opisanych w refera-

(zwanej matym brukiem, pétbruczkiem Ilub mozaika)
ubezpieczonego trwatem lepiszczem, nalezy w miej-
scowoséciach, obfitujacych w ztoza skat twardych

i gtazéw narzutowych, rozwing¢ wyréb drobnej kost-
ki do pokrywania nawierzchni szos i ulic.
W razie moznoéci nalezy wyrob kostki
sposobem gospodarczym.

Referat Inz. M. Heine p.

zorganizowac

t. ,O drogach bitumicz-
Zastosowanie asfaltow do budowy drég jest w kraju
naszym nietylko zupeinie mozliwe, lecz nawet pilnie
potrzebne ze wzgledu na rozwdj ruchu samochodowe-
go i na stosunkowo niskie koszta nawierzchni asfal-
towych.

. Przy wyborze jednego z typéw nalezy sie kierowac

doktadng, a'przynajmniej podstawowag znajomos$cig te-
go dziatu techniki i wymaga¢ gruntownej znajomosci
od przedsigbiorstwa.

. Umowy nalezy zawsze zawiera¢ z warunkiem Kkilku-

letniej bezptatnej konserwacji.

Nalezy zada¢ od przedsiebiorstw, aby posiadaty in-
struktoréw z dtuzsza praktyka przy wykonywaniu te-
go rodzaju nawierzchni, oraz aby wykazaty sie znajo-

Réwnacze, szufle, taczki, witoki, brony zelazne

ptugi,

do usuwania zaschtej grudy i t, p.
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VI.

miasta

. Wobec

. Przy

. Ze wzgledu

moscig zastosowania naukowych zdobyczy w
dzinie.

tej dzie-

lego, ze w Polsce posiadamy obfite materjaty,
mogace znalez¢ zastosowanie do budowy asfaltowych
nawierzchni, pozagdanem bytoby, aby rafinerje nafto-
we, produkujace swe materjaty, zwré6city uwage na po-
trzeby krajowego rynku i poszty w kierunku stosowa-
nia metod, dla otrzymywania asfaltu o wyzszych wtasci-
woséciach, oraz standaryzowania tego produktu. Jako
Srodek, pobudzajacy krajowe rafinerje do dziatania
w tym kierunku, Kongres uwaza za wskazane wprowa-
dzenie cta wywozowego na surowe gatunki smoty
asfaltowej.

Na gtéwnych arterjach o ruchu mieszanym, gdzie stan
funduszéw nie pozwala na wykonanie nawierzchni bi-
tumicznej na catej szerokos$ci jezdni, pozadanem jest
przeprowadzenie, tytutem préby, wgtebnego smotowa-
nia pasa $rodkowego, przy réwnoczesnem powierzch-
niowem zasmotowaniu paséw bocznych.

Ogoélne uchwatly co do ulepszonych drég.

budowie i odnawianiu drég Kongres zaleca
zwraca¢ szczeg6lng wuwage na nalezyte odwodnienie
i dobre fundamentowanie, a to celem utatwienia za-
stosowania w nastepstwie na tych drogach ulepszo-
nych nawierzchni.

na wymagania ruchu i dla zmniejszenia
zuzycia materjatdéw kamiennych Kongres zaleca stoso-
wanie w budownictwie drogowem ulepszonych le-
piszcz. Jako takie Kongres uwaza produkty bitu-
miczne, szkio wodne i t p.

. Kongres stwierdza potrzebe standaryzowania produk-

téow asfaltowych i innych ulepszonych
umozliwienia wprowadzenia w zycie hasta:
materjaty na polskie drogi".

lepiszcz dla
~Polskie

. Kongres uznaje potrzebe systematycznej pracy nauko-

wo-do$wiadczalnej w dziedzinie budownictwa drogo-

wego, oraz wyszkolenia personelu drogowego i stwier-
dza potrzebe i konieczno$¢ utworzenia ,Drogowego
instytutu badawczego", oraz popierania pokrewnych
instytucyj istniejacych.

Referaty: Archit. L. Niemojewskiego p. t
nowoczesnego”, oraz Prof. I, Drexlera p, t. ,Szerokos$¢

jezdni w ulicach miejskich".

1

10.

. Nalezy zbadat,

. Jezdnie zbedne znosi¢,

. Szeroko$¢. jezdni

. Jezdnia na catej swej szerokosci

. Nalezy bada¢ wyniki

Gtéwne ulice przejazdowe w miastach nalezy projek-
towa¢ o szeroko$ci 35 — 30 — 24 m., liczac od lica
do lica domoéw, a dla miast ponad 100.000 mieszka6-

céw, tub dla miast, majacych szanse szybkiego roz-
woju nalezy stosowa¢ normy 30 — 35 m. pozatem
normy 24 — 30 m. Ulice przejazdowe matych miast

i miasteczek nie nalezy projektowa¢ mniej jak 18 —

20 m. szerokos$ci, liczac od lica do lica domow.
. Szeroko$¢ jezdni ulicznej winna by¢ jaknajmniej-
sza, o wymiarze $cisle takim, jak tego dzisiejsza po-

trzeba wymaga. Pozostata szeroko$¢ ulicy powinna
by¢ uzyta na chodniki, deptaki:;, zielence i ogrodki
przed domami, tworzac w ten sposéb rezerwe dla
ewentualnego rozszerzenia jezdni w przysztosci.
czy przez zwigkszenie wysokosci
moéw w Srédmiesciu nie udatoby sie zmniejszy¢ po-
wierzchni zabudowanej, przeznaczajac uwolnione te-
reny na zwiekszenie obszaréw zadrzewionych i wpro-
wadzenie klasyfikacji ruchu kotowego.

do-

. Stare jezdnie zwezaé¢ lub rozszerza¢ stosownie do rze-

czywistych potrzeb wspoétczesnych.
usuwaé¢ i zastepowaé innemi
urzadzeniami.

powinna byé z regulty na znacznych
dtugosciach stata, zmienny za$ dukt linij regulujacych
niech sie odbija wytacznie na wymiarze innych pasm.
powinna by¢ wyko-
rzystana wytgcznie dla ruchu kotowego. Marnowa-
niem jezdni jest sadzenie na niej drzew, wkopywanie
w nig stupéw z przewodami elektrycznemi, latarn,
drogowskazéw, odbojnic, ustawianie straganéw, urza-
dzanie studni i t p.

ruchu na jezdniach minimalnych

o szerokos$ciach 2.20 m., 460 m. i 6.00 m.

. Sciek uliczny nie powinien by¢ zbyt stromo nachy-

lony ku kraweznikowi chodnikowemu, gdyz staje sie

pasmem, unikanem przez fury i auta, lub wprost nie-
mozliwem do jazdy.

Odstep kraweznika od obrysu wozu tramwajowego
powinien wynosi¢ minimum 40 cm. (t. j, odstep od

szyny wyniesie okoto 90 cm., a od osi toru okoto 1.40

Ulice



SZCZUCIN (WOJ. KIELECKIE). Most na Wisle 8-mio przeslowy syst. inz. Rechniewskiego.

m.) albo tez przynajmniej tyle, aby pojazd mégt, mie-
dzy kraweznikiem a wozem tramwajowym bezpiecz-
n'e .Przejecha¢. Odstepy posérednie sa dla komuni- 4.
kacji niebezpieczne lub wprost stracone.
11. Dazy¢ do uktadania linij tramwajowych poza jezdnia
na osobnem torowisku wszedzie, gdzie tylko jest to 5.
mozliwe, bo to i dla jezdni i dla tramwaju jest naj-
korzystniejsze.
12. Kosztem jezdni nalezy rozszerza¢ przedewszytkiem
chodnik bardziej stoneczny i bardziej uczeszczany —
oczywiscie, o ile wzgledy architektoniczne Ilub inne
nie przemawiaja za symetrycznym uktadem pasm. 6.
13. Kongres uwaza za rzecz pilng wykonywanie w najbliz-
szej przysztoéci planéw regulacyjnych miast, w pierw-
szym rzedzie istniejacych, a nastgpnie osad, przewi-
dywanych do wiekszej rozbudowy, z uwzglednieniem
przysztych potrzeb komunikacyjnych, mieszkaniowych
i zdrowotnych.

VII. Referat Inz. K. WoydyHo p. t. ,Roboty brukarskfeferat
Magistratu m. stét. Warszawy w Swietle naukowej organi-
zacji pracy",
1. Naukowa organizacja pracy moze znalez¢ wielkie za-
stosowanie w robotach drogowych.
2. Jako wstep nalezy stosowac¢ chronometraz pracy przy 1
robotach brukarskich, ziemnych i innych pokrewnych,
ktéorego wyniki, po ostroznem zbadaniu pozwola
w krotkim czasie na usuniecie czes$ci strat robocizny,

Proj. inz. Stanistaw Kruszewski.

podlega pod wzgledem osobowym i technicznym OKre-
gowej Dyrekcji Robét Publicznych.

Koszta utrzymania personelu panstwowego administra-
cji drogowej winny by¢ pokrywane wspélnie przez
Panstwo i Samorzad.

Stuzba drogowa optacana z odno$nych kredytow rze-
czowych, umundurowana, stanowigca personel pan-
stwowy, sktada¢ sie winna z etatowych drogomistrzéw
i kontraktowych dréznikéw zaprzysiezonych. Drogo-
mistrzowie winni posiada¢ stosowne przygotowanie fa-
chowe. Dréznicy nie moga by¢ analfabetami.

W czasie przejSciowym, zanim zostanie powotany do
zycia Samorzad wojewo6dzki, nalezy pozostawié¢ gospo-
darke drogowa w rekach dotychczasowych zarzadow
drogowych, przy nalezycie zorganizowanym personelu
drogowym panstwowym, optacanym wspdlnie przez
Panistwo i Samorzad, oraz przy racjonalnym faktycz-
nym nadzorze panstwowych wtadz drogowych.

Inz. J. Pruchnika p. t. ,Poprawa administracji drogo-
wej w Polsce".

Kongres uznaje za rzecz koniecznag i pilna, rychte
i gruntowne zreformowanie administracji drogowej we-
dtug nastepujacych zasad wytycznych:
Decentralizacja, rozumiana w tym duchu, ze Wtadza
Centralna przekaze znacznag cze$¢ swoich kompetencji
w dziedzinie drogowo - mostowej na podlegte organa

| i li-ej instancji, pozostawiajac dla siebie sprawy za-

oraz na okreslenie minimum wydajnosci i premjowanie sadnicze i najwazniejsze, oraz kontrole podlegtych organdw.

lepszych pracownikoéw.

2.
UCHWALY I-go POLSKIEGO KONGRESU DROGOWEGO.
(SEKCJA ORGANIZACYJIJNO-ADMINISTRACYJNA).
Referat Inz. K. Kruga p. t ,Racjonalna organizacja administra-
cji drogowej i stuzby drogowej w Polsce".
1. W mys$l zasad Ustawy Drogowej gospodarke drogowag 3.

na drogach panstwowych, wojewdédzkich i powiatowych
powinien obja¢ Samorzad wojewddzki; na drogach gminnych —
Samorzad powiatowy. 4.

2. Przy przyjeciu powyzszych zasad wskazane jest jed-
nak, by ustawodawstwo przewidziato:

a) uprawnienie Rzadu do przejmowania w wyjatko-
wych wypadkach budowy lub utrzymania niektd-
rych drég we wiasnej administracji;

b) uprawnienia Rzadu do przekazywania budowy
i administracji pewnych drég Spoétkom, ktéreby
mogty korzysta¢ ze specjalnych uprawnien na
tych drogach, jak: poboru optat i przywileju ru-
chu samochodowego;

c¢) uprawnienie Rzadu i Samorzadu do przekazywa-
nia budowy i administracji poszczegdlnych od-
cinkéw drég miastom.

3. Administracja drogowa powinna by¢ jednotorowa, or-
ganem wykonawczym dla Samorzadu Wojewd6dzkiego
winien by¢ fachowy organ Urzedu Wojewddzkiego,
t. j. Okregowa Dyrekcja Robét Publicznych; dla Samo- 6.
rzadu Powiatowego — organ fachowy tejze Dyrekcji,
jako Powiatowy Zarzad Drogowy.

Inzynier panstwowy, stojacy na czele tego Zarzadu,

Zmniejszenie pisaniny przez czestsze niz dotychczas
inspekcje podlegtych urzedéw przez delegatéw Wtitadzy
Przetozonej.

Delegaci ci winni posiada¢ petnomocnictwa do bez-

posredniego zatatwiania spraw na miejscu i wydawa-
nia zarzadzen, oczywiscie w porozumieniu z podlegte-
mi organami. >
Zredukowanie iloSci perjodycznych sprawozdah i wy-
kazéw i znaczne uproszczenie szematéw tychze spra-
wozdan.
Instruowanie podlegtych inzynierow w tym duchu, by
w swej dziatalno$ci zwracali wiecej uwagi niz dotych-
czas na sprawy techniczne, kwalifikowanie inzynieréw
przedewszystkiem wedle ich wartosci fachowo-tech-
nicznych, ich inicjatywy i samodzielno$cil a nastepnie
dopiero wedle ich biegtosci administracyjno-kance’a-
ryjnych.

. Skierowanie mtodych inzynierow do rob6t wykonaw-

czych w polu (budowa, zdjecia, pomiary), za$ obsadze-
nie kierowniczych stanowisk zwtaszcza w Warszawie
przez inzynieréw, Kktorzy obok przygotowania teore-
tycznego posiedli praktyke techniczng i administracyj-
na w organach 1 i li-ej instancji, o ile moznos$ci juz
w Panstwie Polskiem.

Kongres jest $wiadom, ze ten ostatni postulat da
sie w catosci uskuteczni¢ dopiero przy rzeczywistej
poprawie stosunkéw mieszkaniowych i uposazeniowych.
Cata Administracje Techniczna winno gteboko przenik-
na¢ to przeSwiadczenie, iz celem i zadaniem inzynie-
réw jest postep techniczny we wszystkich dziedzinach,
najintensywniejszy rozwo6j prac inzynierskich.



Whbrew wytknietemu porzadkowi obrad Kon-
gres zakonczyt swe posiedzenie juz o godz. 15, tak,
ze przewidziane w programie posiedzenie popotud-
niowe, majace trwaé¢ do 8-ej wieczdér, nie odbyito
sie wecale.

Kongres zamknat Przewodniczacy, stwierdzajac
wyniki prac i zapowiadajac, ze przyszty Kongres od-
bedzie sie w 1929 roku w Poznaniu.

Wobec bardzo wielkiego zainteresowania Wy-
stawa Drogowa, termin jej zamkniecia, projektowa-
ny na dzien 5 stycznia, przesunieto do soboty, 7 sty-
cznia 1928.

W godzinach wieczornych odbyt sie w salonach
rady miejskiej raut, urzadzony staraniem prezydenta
miasta. Na raucie, wsérod Kilkuset inzynieréw dro-
gowych, byt, miedzy innymi, obecny: p. Ministei
Robét Publicznych, J. Moraczewski, Dyrektor Depar-
tamentu Drogowego, prof. Nestorowicz, kilku Inspe-
ktoréw ministerjalnych, inzynier wojewodztwa war-
szawskiego, Dyrektor Okregowej-Dyrekcji Robét Pu-
blicznych inz. Trylinski, Wojewoda lubelski Remi-
szewski. Byto roéwniez obecnych Kkilku wybitniej-
szych przedsiebiorcéw drogowych i mostowych poi-

Wystawa

w Warsz awie (od 3

Celowo$¢ pokazu w sprawach propagandy ni-
gdy nie stata pod znakiem zapytania. Rzecz, oglada-
na na wiasne oczy, méwi sama za siebie i mowi sto-
kro¢ bardziej przekonywujgco, niz najwymowniej-
sze Swiadectwo postronne. Bo bezposredniosci wra-
zen, odbieranych jednoczesnie na calej ptaszczyznie
Swiadomosci , wszystkiemi o$rodkami zwojow moz-
gowych, nie zastgpi zadna relacja, chociazby byta
najwiarogodniejsza i olSniewata  wspaniatoscig
uskrzydlonego stowa. Gdy rozmawiam z piekng m#o-
da dzieweczkg i chtone widok jej wiodnianej postaci,
stysze glos dzwieczny, pieSciwy, upajam sie wonig
jej rozkwitajacego ciata i w aksamitnym uscisku jej
dtoni wyczuwam tetno miodej krwi — czyz jeden
krotki moment takiej obserwacji da sie zastgpi¢ cho-
ciazby ksiegozbiorem natchnionych poematow! Za-
rzuci kto$ moze, iz zbyt przebiegle dobieramy przy-
ktady... Podamy inny, wielokrotnie przytaczany
v. dziejach ludzkosci, w réznych epokach i na roz-
nych widowniach. Pragngc wywota¢ odruch na
gwatty tyrandéw, ukazywano zebranym tlumom
okrwawione zwitoki ofiar. Najptomienniejsze odezwy
i oracje nie odnosity takich skutkdéw, nie wywoty-
waly tak piorunujgcego wrazenia, jak jeden posepny
rzut oka na zmasakrowane ciata. Widzgc bowiem
jakis przedmiot czy jakie$ zjawisko, sprawdzamy
jego istnienie w sposoéb, nie podlegajacy powatpie-
waniu, ogarniamy” rzecz widziang odrazu w catosci,
we wszystkich, jej szczegotach i z wszelkiemi wias-
ciwosciami, wnikamy bezposrednio w jej istote, do-
Swiadczamy jej, wzywamy sie w nia, urzeczywist-
niamy jg w sobie. Stad warto$¢ realna kazdego po-
kazu i jego wyzszos¢ nad teorjg, ktora wymaga
wspoétudziatu wyobrazni i kredytu przekonania czyli
tzw. wiary. Chrystus pozwolit Tomaszowi witozy¢
palce w rany Swoje, bo Tomasz nie byt zdolny po-

skiego przemystu budowlanego.
wedki przy herbatce,
po6tnocy.

W dniu pierwszym Zjazdu, a wiec 3 stycznia
b. r. odbyto sie | Walne Zebranie Cztonkéw Stowa-
rzyszenia Polskich Kongreséw Drogowych. Po wy-
stuchaniu sprawozdania ustepujgcego Zarzadu i Ko-
misji Rewizyjnej, zatwierdzono budzet na r. 1923,
a nastepnie dokonano wyboru nowego Zarzadu,
w skiad ktorego weszli:

Dr. Zenon Beres$, Sekretarz Polskiego Zwiazku
Turystycznego w Krakowie; inz. Leon Borowski,
Radca Budownictwa; dr. Wiadystaw Dalbor, Dyre-
ktor Budownictwa Samorzgdowego w Poznaniu; inz.
Adam Krzyzanowski, Dyrektor Centralnego Zwigzku
Polskiego Przemystu, Gornictwa, Handlu i Finan-
sOw (Lewiatan); inz. Ryszard Minchejmer, Radca
Ministerjalny; inz. Melchjor Nestorowicz. Dyrektor
Departamentu Ministerstwa Robo6t Publiczn.; inz,
Zygmunt Stominski, Prezydent m. st. Warszawy i inz.
Wiadystaw Trylinski, Dyrektor Okregowej Dyrekcji
Robdét Publicznych, Juljusz Zadnowski, Prezes Rady
Zwigzkéw Samorzgdowych Ziemianskich.

Ws$réd mitej poga-
spedzono kilka godzin do
*

Drogowa

-7 stycznia 1928 r.)

ja¢ cudu zmartwychwstania. lle razy chodzi nam
0 przekonanie blizniego, ze jesteSmy w potrzebie,
ukazujemy mu protestowany weksel lub azury w po-
deszwach. Stowom bowiem mozna wierzy¢ — ale
wyczuwalnej i dotykalnej rzeczywistosci nie sposob
zaprzeczy¢. | dlatego w tych wypadkach, w ktorych
chodzi o zdobycie bezwzglednego zaufania dla gto-
szonych haset, popieramy je zazwyczaj odpowiednig
demonstracjg. O pradach dazeh politycznych i so-
cjalnych Swiadczg masowe zebrania i pochody, wy-
posazone w specjalne transparenty. 0 rozwoju kul-
turalnym danego kraju, jego wytworczosci i dobro-
bycie mowig pokazy Kkrajowe; postep cywilizacji
ogélnej uwidoczniajg wystawy miedzynarodowe;
sita panstwowa znajduje wyraz w wystgpieniach
waldemarasow. Kazdy taki przeglad ma na celu
wpojenie w widza jakiej§ mysli, nastawienie jego
uczuciowosci czy zainteresowania w pewnym okre-
Slonym kierunku.

Tak to i Polska Droga, usitujgca zerwac¢ z smut-
na tradycjg zaborow i wejs¢é na tory odrodzenia przy
pomocy spoteczenistwa, uciekla sie do wyprébowa-
nego S$rodka agitacji: argumentu ad oculos. Urzag-
dze — pomyslata — wystawe drogowq; obnaze sie
tam, w Warszawie, z wytartych tachmandéw, pokaze
moje Kikuty, toczone trgdem beztroskiej opieszatos-
ci polskiej; plune w oczy ospatej opinji publicznej
z6kcig rozgoryczenia wielomiljonowych rzesz ludno-
sci, zamieszkujgcej bezdroza; zagram na nerwach
widzéw charkotem gruZliczej piersi, dtawionej zmo-
ra kurzu na spylonych drogach; zgrzytne spréchnia-
tym zebem butwiejacych mostéw; rzygne pod stopy
szanownej publiki btotem moich poleskich ustroni
1 utyttam wyzej pasa mazig podolskiego czarnozie-
mu — i takg abominacje w otoczeniu wywotam, ze
mnie, nieodrodng i prawowierng dziedziczke car-
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skich objezdczykéw i austrjackich mandatarjuszy,
przegonig wreszcie na cztery wiatry. Przedtem jed-
nak, zanim mnie z granic Najjasniejszej wysSwieca,
btysne im z pod ragbka mojej zebraczej Switki
asfaltowa stopkg najmiodszej mej siostrzycy — Dro-
gi Polskiej, tej, ktérej metryke wypisato Odrodze-
nie. Niech sie zachwyca jej niesamowicie gtadkolica
uroda, niech sie urzekng potoczystym urokiem
i niech ja osadzg na betonowym tronie wsrod chleb-
nych pél, miodowych gk, jagodnych, grzybnych
i pasztetnych puszcz i bordw Lechistanu.

Takag byta rzetelna intencja skruszonej po stu-
letnim przeszto samobycie, ostawionej i ostawiajgcej
polskiej drogi. Ale po glebszej rozwadze umitowa-
nie piekna zagoérowato nad przekorg ohydy. Do
tryumfu estetyki nad szczeroScig realizmu przyczy-
nit sie wzglad praktyczny: niewykonalno$¢ powzie-
tego zamiaru.

Wystawa otrzymata goscine w krolewskim
przybytku Politechniki warszawskiej. Jakze tu, do
Swietlic uczelnych, w bezposrednie poblize modeli
1 wykreséw, obrazujacych wykwint wspoétczesnej
kultury technicznej, wprowadzaé¢ odrazajgce mon-
stra barbarji Sredniowiecza! Wiec zamiast skrzypia-
cej wierzby-drogowskazu, i przystowiowej dziury
w moscie, i wilczego dotu na chrdscianej grobli,
i mrugajacej rzesg wodng przeprawy na Polesiu, i po-
dolskich kolein, i mazowieckich piachéw, wystanych

Stoisko Ministerstwa Robét Publicznych.
Fot. W. Ztakowski.

dylami — zamiast tych powszechnych i powszednich
towarzyszow polskiego bezdroza, btednych ogni na
manowcach, obtokéw kurzu, zwisajagcych nad szla-
kami, i $nieznych zasp, mogit komunikacji, i wiosen-
no-jesiennych roztopdw, i zalewu powodzi — sto-
wem: zamiast upiornej nedzy polskiej drogi, spro-
wadzono na Wystawe ztote karty odbudowy, chlub-
ne dowody zmagan tworczej woli z bezwtadem bier-
nosci, krysztalowe patace projektow, wznoszone
z manjackim uporem na lodzie powszechnej obojet-
nosci.

Wystawe zapowiedziat barwny afisz, rozlepiony
na murach, i wzmianki w prasie. Afisz nie krzyczacy
i bardzo skapo, gdzieniegdzie jakby przypadkiem za-
prészony na mieScie — wzmianki lakoniczne, po-
wsciggliwe w tresci, oziebte i nijakie w tonie; jak-
gdyby nie szto o rzecz wielkiej wagi panstwowej
i spotecznej, lecz o jaka$ prywatna, niedowarzong
impreze, o ktérej — ze wzgledu na dobre checi auto-
réow — zupetnie milcze¢ sie nie godzi, lecz o ktorej
lepiej nie powiedzie¢ za duzo, by sie — uchowaj Bo-
ze! — zbytnio nie angazowa¢. A nuz to jaki$s bata-
gan lub poroniony pomyst, ktory spali na panewce?

Uderzeni tem opacznem traktowaniem sprawy,
zasiegneliSmy jezyka u kierujacego z ramienia Ko-
mitetu organizacjg wystawy p. inz. Wtodzimierza Goér-
skiego. Okazato sielz rozmowy, ze ten miody bar-
dzo inzynier jest juz jednak zamitowanym uczonym,



z nawykami i pogladami wytrawnego rutynisty. Zja-
wiska nawskros zyciowe, proste jak pion i przejrzyste
jak oferty kandydatéw na postéw, rozpatruje prze-
dewszystkiem, a bodaj czy nie wytgcznie, pod katem
tez nauki. Na uwage naszg, ze Wystawa Drogowa
nie zostata nalezycie opublikowana, odpart z smet-
nym u$miechem na zadumanem obliczu, ze i ta re-
klama, jaka sie zrobito, byta witasciwie niepotrzebna,
bo to... rzeczy naukowe, dla kota powotanych, kté-
rzy zwiedzg wystawe z wiasnej checi, bez wywiera-
nia na nich postronnego wptywu.

OdpowiedZz ta pograzyta nas w skupionej kon-
templacji. Przed oczami ducha zamajaczyty naraz
lackie szlaki, mrowigce sie od pegazéw, okraczo-
nych przez togi i berety profesorskie. Na polskiej
drodze, nawykiej do przewozu mierzwy i gtow ka-
puscianych, zadudnity rydwany, tadowne cyrklami,
libellami i mensurami z mieszaning asfaltow. Tium
spieszonych viologéw sunat z powagg na koturnach.
A przed tg falg kolesnag, wierzchowag i wedrowng
pierzchata w panicznym poptochu szara éma proza’
iczny¢h pojazdéw, drynd i taradajek, furmanek
i wioczegbw, wlokacych sie mozolnie i kulejgcych
pokracznie bezposrednio po wybojach i katuzach
chropowatej matki-ziemi. Poezja polskiej drogi starta
sie tu z jej padotem i odniosta walne zwyciestwo.

Ale to byto tylko ztudne przywidzenie, fatamor-
ganiczna zjawa, wywotana polotem zapatu miodego
uczonego. Sploszylo ja szczekniecie Kkaprawej
i szczerbatej rzeczywistosci w cynicznej refleksiji:

Uczeni sg konieczni na katedrach i w labora-
torjach; trud ich, po stokro¢ bltogostawiony, zaptad-
nia umysty i kieruje ramieniem czynu. Lecz S$ciezki
wydeptuje robactwo szarakéw i ono jedynie, wziete
w swej wielomiljonowej masie, wladne jest zbioro-
wym wysitkiem plany uczonych zrealizowac¢. A tych
ostatnich, tworcoéw dzieta w danym zakresie, nie po-
trzeba uswiadamia¢ o pozytecznosci ich wihasnych
poczynan, ani tem mniej pozyskiwac¢ ich dopiero
drogg propagandy pogladowej dla haset, ktére sami
rzucili. Wszelka wystawa publiczna, jako $Srodek do-
razny oswiaty i zachety, istnieje przedewszystkiem
dla ttuméw, a dla wybrancéw odgrywa role spraw-
dzianu.

W tem gtebokiem przeswiadczeniu rozpoczeli-
Smy peregrynacje po warszawskiej Wystawie Dro-

goWeli?_ozmieszczono' j ie juz ]; -
ja — jak sie juz rzektfo — w go
scinnych murach patacu Politechniki (patacu — po-
wtarzamy — bo zewnetrznym swym wyglgdem
gmach ten w zupetnosci na okreslenie takie zastu-

gi6)'Zawieszona przy wejsSciu tablica orjentacyjna

poucza, ze Wystawa sktada sie z trzech dziatéw za-
sadniczych; pierwszy z nich, przemyst drogowy roz-
lokowat sie w olbrzymim hallu, a wiasciwie dziedzin-
cu, pokrytym szklanym dachem; dziat drugi: szkol-
nictwo techniczno-drogowe zajeto 3 sale na | pie-
trze; o pietro wyzej rozbita swe namioty az w sie-
dmiu przestronnych izbach administracja drogowa.

Pragnac uporac¢ sie najpierw z dziatem najob-
szerniejszym i trudniej dostepnym, windujemy sie
wihasnonoznym dzwigiem do najwyzszej kondygnacji.
Slimak schodowy w Politechnice nie zaskorupia sie
bynajmniej w ciasnej muszli klatki, lecz wspina sie
tarasowato w wolnej przestrzeni hallu, przy obfitym
doptywie Swiatta i powietrza. Wygodne, szerokie
stopnie biegng po tagodnej pochytosci coraz wyzej
i wyzej, zapraszajgc do wypoczynku na balkono-
wych wystepach. Stgpamy wolno i przystajemy cze-
sto, zatrzymujgc swe spojrzenie z peitng przyjemno-
Scig na wzorzystej posadzce hallu, gdzie w zaimpro-
wizowanym lasku laurowym wyrosty smukie, strze-
liste altanki i roztozyste glorjetki, jedne i drugie spo-
wite w barwy teczy. Okala je wieniec 16z, zwabio-
nych tu rézdzka czarodzieja z jakiejs sali maskowe-
go balu; to kioski wystawowe przemystu drogowe-
go. Pstrzy sie i jarzy ta orgja kolorow z dominujaca
przewaga amarantu i bieli; rysujg sie ksztatty prze-
rozne, a wsrod nich jakowe$ zelastwa na kétkach
i bez kétek, o wygladzie cudacznym a zagadkowym.
Rzektbys$s dziata i kulomioty, osadzone na reducie
0 zamaskowanem obliczu; to maszyny drogowe,
rownacze, wioki, szufle. Pomiedzy stoiskami i aleja-
mi drzewek przewija sie jak waz wsrdd gtazéw i za-
rosli ttum ciekawego ludu. Wieczorem wokoét Kio-
skow wytryskajg gwiazdozbiory Swiatet. Z najwyz-
szego i drugiego pietra pelzng soczyste girlandy,
Scia sptywa wspaniaty dywan perski, obrzezony zie-
lenig, z godtem panstwowem, Oriem Bialtym posrod-
ku. Wzdtuz $cian hallu, dokota, na wysokosci pierw-
szego i drugiego pietra petzng soczyste gerlandy.
Catos¢, tchnaca zyciem, wywiera wrazenie harmo-
nijne i mite. Nito jarmark gwiazdkowy, utrzymany
w dyscyplinie porzadku — nito dekoracja karna-
watowa z motywem bajek z tysigca i jednej nocy.

Z zalem odrywamy oczy od tego obrazu, dziw-
nie cieptego w tonie i wdziecznego w rysunku. Za
chwile jesteSmy w kurytarzu na Il pietrze. Spotyka
nas szereg modeli, nie majgcych nic wspolnego z bu-
downictwem drogowem. Napisy objasniajg, ze sg to
prace studentéw Politechniki, stuchaczéw wydziatu
mechaniki i architektury. A wiec — ze tak powie-
my — inwentarz domowy; usunieto go na korytarz,
by zrobi¢ miejsce Wystawie Drogowej; jeszcze kilka
krokdw i przestepujemy prog jej przybytku.

a) Administracja Drogowa.

Widok ogolny sali pierwszej, bardzo obszernej,
przypomina nieco scene za kulisami; jak tam prze-
rézne dekoracje, tak tutaj plany i wykresy zwisajg
naokot. Duze, biate platy papieru, poznaczone fta-
maricami linij, pokryte mrowiem cyfr, tu i owdzie
poplamione akwarelkg. Wsrod grafikonéw foto-
grafje i mapy. Zadnego smaku w tej pstrociznie
oko nie znajduje. Brak mu nawet wolnego rzutu
w dal, bo sale przegradzajg ruchome Scianki w ksztat-
cie ekranéw, zawieszone takiemiz djagramami, pla-
nami etc., a przedzielajgce sale na 3 loze i jedng du-

zg komore. Posrodku 16z ustawione diugie stoty, za-
stane rysunkami. Przy stotach taburety. Obecnos¢
tych ostatnich pozwala sie domysleé, ze zwiedzajg-
cy Wystawe moze w razie potrzeby i checi skorzy-
sta¢ z wypoczynku. ldziemy za tg niemg wskazdéwka
losu i, usadowiwszy sie wygodnie za stotem, zaczy-
namy sie rozglada¢. Najpierw zadza ciekawosci py-
ta nas natarczywie, z kim mamy przyjemnos$¢. Od-
powiedz daje duzy napis na S$cianie: Ministerstwo
Robét Publicznych. Ach, wiec wiadza naczelna,
moézg mobzgu drogowego. Czem sie pochwali?



POW. LIDZKI (WOJ. NOWOGRODZKIE).

Pod bebnigcemi niecierpliwie palcami brzekia
szyba. Za dZwiekiem pobiegt wzrok. Jakie$ barwne

rysunki w stylu antycznym. Czytamy napis: Via-
tum lapides memori.ales.. Wzory stu-
péw stajowych i milowych z r. 1819. Powiato

wspomnieniami Kroélestwa Kongresowego. Wiek zto-
ty drogi polskiej za rzadéw ks. Ksawerego Druckie-
go-Lubeckiego...

Przypatrujemy sie ze wzruszeniem barwnym
rysunkom i tresciwym podpisom. De Varsavia
In Cracoviam per montes Michalovi
censes via sil strata Il Stad (z Warszawy
do Krakowa droga z gtazu ubita przez géry Micha-
towieckie). A wiec tedy mknety dylizanse przy
dzwiekach trgbki pocztyljona, grajgcego mazurka
dabrowskiego... Pod rysunkiem podpis: ,Komisja
Kzgdowa Spraw Wewnetrznych i Policyi niniejszy
Kysunek zatwierdza. W Warszawie, dnia 30 listo-
pada 1819. Minister Prezyduigcy. W zastepstwie
Kadca Stanu (:podpisano:) Staszic".

Cien cienia samodzielnos$ci parnstwowej... Pogro-
bowa doba Rzeczypospolitej... Rozpaczliwe poszuki-
wanie zapomnienia o rzeczach wielkich i Swietych
w szarej, codziennej krzataninie!

"Via Petropolitana a Varsavia

CLXXVIII St. Imp. Alex. |,
T fpfes. L Rus.R. Pol— ,Z woli Ale-
rr vvtt/ narodowym Drogi Brzeskiej

ay CLXXIIl z glazu ubite".
li ,9o0l£°ta! Serce kurczy sie i sciska bolesnie. Po-
eczki oblewa rumieniec... Precz z tem widziadtem

Budowa odcinka drogi panstwowej Wilno — Lida — Sin.

nim — Lubieszczyce. Watowanie powtoki szabrowej.

haniebnej przesztosci! Jeszcze rany nie zabliZnione
by ™c°zna je oglgda¢ obojetnie. Wracajmy czempre-
tzrL ! ?zlsie)szed rzeczywistosci. Cho¢ twarda je-
szcze i skapa,” ale wiasna, wolna, niepodlegtal

Zaczynamy przeglad wywieszek lozy pierwszej
Mapa przegladowa dr6g bitych na ziemiach Rzeczy-

't ell St! ka drogowa. Rozkitad, terytorjalny
drog bitych estos¢ drdg bitych. 1los¢ mieszkari!
cow przypadajaca na ! km drogi bitej, Mapa po-
dziatu administracyjnego drég na ziemiach.,Rzeczy-
pospolitej. Statystyka drég. Podziat administracyjny
diog. llosc personelu Il i I instancji. llo$¢ zarzaddéw
drogowych. Mapa schematyczna sieci drég parnstwo-
wych w Rzeczypospolitej Polskiej. Organizacja niz-
szej stuzby drogowej. Tablica poréwnawcza wydat-
kéw na drogi. Obcigzenie panstwa i ludnosci wydat-
kami na drogi. Zamierzenia i rzeczywiste wydatki
drogowe samorzaddw. Zestawienie poréwnawcze
obecnego stanu zadrzewienia drég publicznych
oraz zamierzen na przyszte 10-lecie. Wykresy po-
rbwnawcze obecnego stanu zadrzewienia drog pu-
blicznych oraz zamierzenia na przyszte 10-lecie. Po-
stepy dowozu Kkamienia. Postepy renowacji na-
wierzchni w catem panstwie. Postepy naprawy i od-
budowy matych mostéw. Postepy sadzenia drzew,
rotografje: Droga bita krajowa Rzeszéw-Miechocin.
aej'a jabtonowa na szosie powiatowej Rychwatd
tancut. Rysunki: koszary drogowe, plany mostow,
przekroje drdg.

Oto spis ,po tebkach" eksponatéw lozy pierw-
szej dzialu Wystawy Ministerstwa Robdt Publicz-
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nych. Z samego przytoczenia tego rejestru czytelnik
matg odnosi korzysé, podobnie jak widz, traktujgcy
te rzeczy tylko optycznie. Aby zrozumie¢ wartosé
tych eksponatéw, konieczne jest wnikniecie w ich
tres¢, dokiadne jej rozwazenie i wyciggniecie wnio-
skéw. Sam bigos tytutdw Swiadczy najwyzej o wie-
lostronnosci analizy zagadnienia drogowego w Polsce.

I tu zrozumieliSmy istote Wystawy Drogowej.
Zewnetrznie nieefektowna, taka sobie szaro-bura,
r.akrapiana w drobne paski sierotka-kopciuszek. Ale
w duszy — skarby! Jeno wyrzec magiczne zaklecie:
-Masuniu, otwdrz sie!" — a oléngé mozna od nie-
przebranego bogactwa wysitkow, zmagan, twdrczej
woli i ofiarnego trudu. Djagramoéw nie nalezy ogla-
dac, lecz trzeba je z uwagag odczytywac i notowac
d'a pamieci. Czynito to bardzo wielu prostaczkéw,
w kapotach i butach powyzej kolan, jak sie z roz-
méw mozna byto domysleé, delegatéw sejmikdéw po-
wiatowych i samorzadéw gminnych. PoszliSmy za
ich przykltadem, zapisujac co ciekawsze szczegdty
i obecnie dzielimy sie niemi z Czytelnikiem.

Gestos¢ drog bitych w Polsce i innych krajach
Europy, oraz na poszczegolnych terytorjach Polski
przedstawiata sie z koricem 1925 r. jak nastepuje:

Na | kur powierzchni przypadato:

w Saksonji 1365 mtr. biez. drogi, 235
» Anglji 1174 1 1 125
., Eawarji 1122 ., 1 1 74
, Francji 1088 1 1 69
. Czechostowacji 626 il 1 209
(przed wojnag)
. Polsce 114 n 1 652
. Rzeszy Niem. 552 il 1 232
., Prusach 344 il n 334
(po wojnie)
» Wegrzech 260 1 1 267
Srednie 110$¢
obcigzenie mat_erjalu
wosowsczr
ton w mi
Nowogrédzkie 212 30.0
Biatostockie 237 32.0
Poleskie 272 32.5
Pomorskie 277 35.8
Poznanskie 322 30.0
Krakowskie 323 39.2
Tarnopolskie 331 39.8
Lubelskie 345 41.0
Stanistawowskie 368 42.9
Warszawskie 412 46.5
Wotyniskie 458 50.2
Lwowskie AT2 51.2
Wilenskie 480 52.0 .
Kieleckie 525 556.5
todzkie 580 60.0

(po wojnie)
woj. Slaskiem

ErerepEeEEEEEERERpEERERER

Krakowsk.
Pomorskiem
Poznansk.
Stanistaw.
Tarnopol.
Lwowskiem
todzkiem
Warszawsk.
Kieleckiem
Biatostock.
Lubelskiem
Wotynskiem
Nowogrodzk
Poleskiem
Wilenskiem

360
311
263
223
212
181
168
134
130
98
75
55
27
24
18

1

(stad dane przecietne)
w b. zaborze Pru-
skim i na Slasku
Cieszynskim

, Kongresowce z

5 powiatami Gro-
dzieniszczyzny

A co?

kwoty, sumy...
wodzi, co$ zapowiada.

251

75

na Kresach Wschaod. 20

EeEererErEeEepEREREREREEEERERE

Jak Wam sie to podoba?
ze te cyfry majg swojg wymowe? Lecz przypatrzmy
sie innym; jest ich tu duzo, bardzo duzo, same liczby,
Kazda o czem$ poucza, czego$ do-

781
387
230
352
366 "
514
633
925
250
M83
566
1290
1833
1540
1216
3373

360

507
1787

Nieprawdaz,

Oto np. tablica konserwacji drég. Objasnia nas

ona,

ile kilometrow drogi w danem wojewoOdztwie
uprzystepniono dla normalnej komunikacji przez do-
konanie drobnych napraw i odnowienie powierzchni,
dalej ile materjalu kamiennego zuzyto na te rekon-
strukcje i jakie jest obcigzenie nawierzchni (Srednie)
na !

km. drogi w kazdem z wymienionych woje-

wodztw.

Ogélna ilos¢

materjatu Dtugos¢ drag
kamiennego
w m3 w km.
30.600 447
91.700 ,1285
43.900 605
71.600 926
96.900 1177
82.300 998
64.200 755
90.000 1040
59.100 665
128.300 1311
72.400 710
114.300 1097
2?7.200 267
105.600 922
93.800 747

18.400
54.500
26.100
41.800
55.800
47,300
37.400
52.200
33.800

75.100
41.400
66.100
16.200
62.100
56.406

Odnowa

nawierzchni

Drobne

naprawy

12.200
37.200
17.800
29.800
41.100
35.000
26.800
37.800
25.300
53.200 b
31.000
48.200
12.000
43.500
37.400



ZBOISKA (WOJ. LWOWSKIE).

Aby uprzytomni¢ scbie niedostateczno$¢ zabie-
géw, nalezy wiedzieé, ze prawidtowa odnowa ! km.2
nawierzchni  wymaga 450 m.] materjalu Kka-
miennego (ttucznia, otoczakow itp.). Tymczasem, jak
wykazuje powyzsza tabela, w najlepszym nawet wy-
padku, w wojewo6dztwie to6dzkiem, uzyto do odno-
wV . “m- nawiei'zchni zaledwie 60 mil kamienia,
czyli 13%% normy!

Z innych zestawien dowiadujemy sie, ze na ro-
boty drogowe wydano w Polsce:

w r- 1924 19 218.442 zt.
» 1925 34.886.800 ,,

v tym ostatnim za$ roku samorzady zbudowaly wia-
snym kosztem nowych drog:

w wojewddztwie Warszawskiem km. 79.633
" t t 6dzkiem ., 44.795
» Kieleckiem , 60.263

& Lubelskiem , 35.484
Biatostockiem , 4.77

Pomorskiem " 3.93

> Poznanskiem , 51.878

» Krakowskiem " 1.47

" Lwowskiem . 11.14

Wydatki panstwowe na budowe drdg przedsta-
u, Se, za, ostatnie czterolecie nader skromnie
cplp °SVN V °£6lnej sumy wkiadéw na powyzsze
, 2 asy panstwowej wydano na budowe

crog panstwowych”w latach:

1924 1925 1926 1927/28
825.000zt. 1075000 z+. 800.0002z+.  3.000.000 zt.

na zapomogi na budowe drég samorzgdowych:

%BBQ)%B 2k, 751(%(? zt. 101(%80 zt. 330%2.65082’:.

Wszystkie samorzady powiatowe, Starostwa
rajowe Poznariskie i Pomorskie, oraz Tymczasowy
wydziat Samorzadowy we Lwowie w roku 1925
i"3 °e”e drogowe w przyblizeniu okoto
- Ggu zk, co oprocz naogot niedostatecznej
.nserwacji drdg, zaledwie wystarczyto na pobudo-
wanie wyzej wyszczegolnionych okoto 300 km. no-
wych drég, kosztem okoto 7.000.000 z

Rozp. 2 X 18 = 36 m.
Proj. inz. J. Mikuta.
inz. B. Kleiner.

Most zelbet.-tukcwy na Jasictce.

Kier. bud.

Nader ciekawie przedstawia sie sprawa obsa-
dzania drdg drzewami. W czasie od 1920 do 1924 r.
zasadzono ogétem 865.091 sztuk. Na najblizsze dzie-
sieciolecie projektowane jest zasadzenie przy dro-
gach ogotem 12.992.110 drzew, w tem w. pierwszych
5 latach 665.800 sztuk drzew zwykitych i 863.200
dizew owocowych, w nastepnem quinguennium zas
4.402.400 drzew zw. i 1.675.700 owocowych.

Mijamy przepierzenie lozy drugiej.

Takie same olbrzymie arkusze papieru i karto-
nu, mapy, fotografje. Nauczeni doswiadczeniem, od-
szyfrowujemy napisy. Tre$¢ bardziej interesujacag
zgtebiamy doraznie. Np.: Wykres pomocniczy dla
obliczania normalnych ilosci materjatlu kamiennego,
potrzebnego rocznie dla utrzymania parnstwowych
drog bitych w poszczeg6lnych wojewoddztwach. Kaz-
de z wojewddztw wymaga innej dawki kamienia na
1 km.-' drogi i w kazdym warunki terenowe, oraz in-

tensywnosci ruchu stwarzaja inny okres trwatosci
nawierzchni, po ktérym odbudowa drogi staje sie
konieczng. Mianowicie: potrzeba na | km.2 drogi

w wojewddztwie Nowogrdédzkiem 212 ton kamienia,
aby odbudowana nawierzchnia przetrwata lat 1!,

w wojewoddztwie:

Biatostockiem 237 t na 1l lat trwatosc*
Poleskiem 242 , 1 11 g i
Pomorskiem 277 , ¢ 10 1 il
Poznanskiem 322 , ¢ 10 ¢ il
Tarnopolskiem 331, 1 9 1 il
Lubelskiem 345 , n 9 1 1
Stanistawowskiem 368 , 1 8 ¢ 1
Warszawskiem 412 , 1 8 1 n
Wotynskiem 458 ., 1 8 1 n
Lwowskiem 472 , 1 8 1 il
Wilenskiem 480 ,, 1 7 1 1
Kieleckiem 525 , 1 7 1
t.6dzkiem 580 , 1 6 1 il

-Przeskakujemy" mape postepu budowy drog
bitych na ziemiach polskich, aby znowu nieco wiegcej
uwagi poswieci¢ wykresowi, ktory unaocznia rezul-
taty polskiej gospodarki drogowej w dziale ,budowy
drég". W latach 1919— 1925 zbudowano nowych
drog w wojewodztwie: Biatostockiem 27.8 km., Kie-
leckiem 284.5, Krakowskiem 3.0, Lubelskiem 87.6,
Lwowskiem 6.8, tddzkiem 297.0, Nowogrddzkiem



15.1, Poleskiem 2.2, Pomorskiem 41.1, Poznarnskiem
206.8, Slaskiem (brak danych), Stanistawowskiem 0.8,
Tarnopolskiem 5.6, Warszawskiem 315.6, Wilen-
skiem 4.2 i Wotynskiem 19.5. Analize powyzsza
przedstawiaja dalsze grafikony, zrézniczkowujac
przytoczone tu cyfry na odcinki w powiatach, okre-
sy czasu itp. Drobiazgowos$¢ ta dowodzi niezmier-
nej sumiennosci, z jaka potraktowano problem nara-
stania polskiej sieci drogowej, chcac z chemiczng
wprost Scistoscig poinformowaé¢ opinje publiczng
o pracach dokonanych w czasie, najmniej sprzyjaja-
cym robieniu inwestycyj.

W spotczyn-
Rodzaj nawierzchni
nik oporu
Dobra szosa, brukowana kostka w dobrym stanie 0,02
Przecietna szosa w stanie zadowalajacym 0,05
Droga gruntowa dosy¢ réwna, twarda i sucha lub
szosa W stanie nieztym ... 0,05
Droga gruntowa, przecietnie twarda z niegtebokie-
mi koleinami lub niewielkiem btotem — albo
bardzo zta Sz0Sa . 0,08
Piasek, glina, btoto . 0,11
Zta droga grunNtOW @ .ccececveveveieeeeeeeieeeeeeeeeeeve v 0,20

Jako jednostke poréwnawcza przyjeto woz
dwukonny, ktérego site pociagowa okreslono wedtug
formutki: 70 X 1,85 = 130 dla jednego konia. Ma-
jac ten sprawdzian, dzieli go sie przez cyfre wspoét-
czynnika oporu, wiasciwego danej drodze, wynik
mnozy sie przez 1000 i po odjeciu od iloczynu liczby
wagi wozu, otrzymuje sie wiasciwy ciezar tadunku,
mozliwego do przewiezienia danym zaprzegiem na
danym odcinku. Djagram przedstawia nam probe ta-
kich obliczen na 6 rodzajach typowych drég polskich.
Skala wydajnosci zaprzegu waha sie tu od 5500 do
300 () kg. tadunku, zaleznie od stanu drogi. R6znica
obu stawek wynosi zatem ,tylkol 1833%, innemi
stowy: te same konie uciggng na dobrej drodze 18vg
razy tyle ciezaru, co na zitej drodze gruntowej. Czyz
potrzeba wymowniejszego argumentu za mozliwie
najrychlejszg przemiang bezdrozy na ulepszone go-
Scince?

Lecz przypatrzmy sie wreszcie samemu zesta-
wieniu, ujetemu w powyzsze rubryki:

Podane tu ilosci nie zadajg sie z zadnemi sub-
telnosciami. Tyle jest; chcesz — wierz, nie chcesz
wierzy¢ — to sie obejdzie bez twojego kredytu...
Taka forma aksjomatow jest az nadto odpowiednia

Wyjatkowo interesujgcy jest djagram figuralny,
ktory obrazuje zestawienie ciezaréw, mozliwych do
przewiezienia tym samym zaprzegiem na rozmaitych
drogach. Tablica ta jest klasyczng ilustracjg do wy-
wodow inz. M. W. Nestorowicza, przytoczonych
przez nas w poprzednim artykule p. t. ,,0d drogi per-
skiej do polskiej". Wspomniany autor dowiddt mie-
dzy innemi, ze Polska na ztych drogach traci rocz-
nie setki miljonéw ztotych, z powodu utrudnionej
komunikacji i marnowania energji pociggowej, czasu
etc. Wykres ponizszy tlumaczy omawiane straty
z matematyczna doktadnoscia.

. . . Wzér .
Rodzaj Sita Ciezar ustalania Ciezar
Ay tadunku
aprzegu pociggowa wozu kg clezaru k
zap : tadunku 9-
130
1000 1000 5500
0,02
> 600 130 600 3100
0,035
Cc
0 J30
W 600 005 ©% 2000
3
130
X 400
400 0,08 1200
400 130 400 800
> 0,11
E
a
130
350 350 300
0,20

dla laikéw. Niech tam uczeni z p. Gérskim na czele
rozrézniajg sobie az 6 gatunkéw oporu, powstajace-
go wskutek tarcia osi w piascie, wskutek wstrza-
Snien pojazdu, wskutek tarcia potoczystego kot
0 nawierzchnie drogi, wskutek oporu, powstajgcego
na wzniesieniach drogi (spadkéw podtuznych), oporu
powietrza i oporu sit bezwtadnosci — jest to rzeczg
mniejszej lub wiekszej sumiennosci statystyki w usta-
laniu prawidet, podawanych do wierzenia ogo6towi.
Temu ostatniemu wystarczaja gotowe ogo6lniki, kto-
re przyjmuje bez zastrzezen na odpowiedzialnos¢
autoréw, nie dbajgc juz o takie nuanc e, jak cisna-
ce sie pod rozwage w danym wypadku pytanie: czy
wiasciwos¢ terenu — pilaski, falisty, pagorkowaty,
gérzysty — nie ma juz zadnego znaczenia przy usta-
laniu wspoétczynnika oporu? Prawdopodobnie ma,
lecz uwzgledniony zostat w Sredniej proporcjonalnej,
bez specjalnego podkreslania tego faktu.
Zatrzymalismy sie nieco dituzej nad grafikonem
powyzszym, bo oceniamy nalezycie jego site przeko-
nywujgcg w djalektyce propagandowej za rozbudowa
1 ulepszeniem sieci komunikacyjnej w Polsce.
Wydatki roczne na budowe drég z funduszéw
panstwowych i samorzadowych, oraz stosunek kredy-
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Typowa ,droga" na pograniczu pclsko-rosyjskiem.

jnnych kredytdw ilustrujg
awienia Dziatu IX Statystyki Drogowej;

n°.m
oto one-

A wiec samorzad tozy na ten

stan polskiej drogi!
wiecej niz Panstwo! Proporcje

cel o przeszto 24%
nader pouczajace.

Budzet Panstwowy 1924 1925 1926 1927
£ 0golny w zho 1.015.871 766 1.830.230.972 1.846.998.485 1.973.427.27
I drogowy og. w zt. ; 21,585.869 31.742.549 34.922.286 41.614.489
I budowy drég w zh............... 1.040.000 1.150.000 1.000,000 3.500.531
Przecigtny roczny koszt | km. , { 1924 1925 1926
) ] i | 25.800 zh 44.600 zi. 47.310 zh.
Przecietny wydatek mieszkanca na cele ogowe
w ztotych rocznie 3.8 4,2 3,7 12,9

Az cztery tablice, zawieszone w lozy Il M. R. P.
zy oknami) wykazuja wydatki na konserwa-
J r°? Panstwowych i samorzgdowych w liczbach
ecie nych, wyposrodkowanych na podstawie ze®
stawien budzetowych za szereg lat ostatnich. Przy
rogach panstwowych uwidoczniono nietylko rze-
7at,'1 1Cle Ty~ atkowane sumy, lecz i te, jakie nale-
0 y wydatkowaé, chcac zadoscuczynié rzeczywi-
ym potrzebom. Whnioski, jakie sie nasuwajg po
poréwnaniu tych dwuch rubryk: co jest do zrobienia,
c.°,sie naprawde robi w zakresie konserwacji drdg
ans wowych, majg posmak z6ici, zmieszanej
z octem... Zreszta sproébujcie!
p (Zobacz tabele na stronie 34).
1i °zwoliliSmy sobie — dla wyrazniejszego uwy-
U, @nia r°znic z czterech oddzielnych zestawien
<0 ic jedno i podsumowac rubryki. Wynik tej ope-
racji jest oszatamiajgcy. A wiec wydajemy na kon-
rwacje drég zaledwie co$ okoto 1/3 faktycznie po-
rzebnej sumy i mamy pretensje do Pana Boga o zty

Zwazywszy doniosta role, jaka w cywilizowa-
nych krajach odegrat automobilizm w stosunku do
rozbudowy i ulepszenia sieci drég kotowych, godzi
sie tu przytoczy¢ daty, zawarte w wykresach Dziatu
X1l Statystyki Drogowej, oswietlajacych ruch sa-
mochodowy w Polsce i zagranicg. Informacje tych
djagraméw wyznaczajg Parnstwu Polskiemu dopiero
15 miejsce w og6lnym orszaku narodéw, pozostawia-
jac coprawda jeszcze 8 krajéw poza nami. Ida tedy
po porzadku z cyframi posiadanych samochoddéw od
najwiekszych do najmniejszych, w stosunku maleja-
cym: Anglja — 984.368 samochoddw, Francja —
901.000, Kanada — 820.222, Niemcy — 318.000, Wto-
chy — 150.000, Belgja — 130.000, Szwecja — 99.200,
Hiszpanja—85.000, Holandja—65.000, Danja—63.000,
Szwajcarja — 51.560, Norwegja — 30.220, Austrja —
27.305, Czechostowacja — 23.389, Polska — 16.554,
Portugalja — 15.300, Jugostawja — 8.400, Rosja —
7.000, Turcja — 4.600, Butgarja — 2.500, Estonja —
1.700, Lotwa — 1.600 i Litwa 727 samochodéw.
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Przecietny

panstw owych

Wojewd6édztwo

potrzeba

BiatostocKie ... 4.922.817
KielecKie i 2.576.479
Krakowskie 4.085.529
Lwowskie 4.405.472
Lubelskie 2/68 407
EOdZKI€ i 1.710.819
NowogrodzKie.......ccooeoeiiiiiniiiies 2.045.542
Poleskie. ... 4.967.919
Pomorskie . . e 2.274.107
Poznanskie ... 2/50.708
StanistawowskKie.........cccocooiiiiiins 1.936.617
Tarnopolskie....... 2.381..347
WarszawsKi€...coeeeeiveieciiieeeeen, 5.506.947
WilensKie. ... 3.288.496
WOty NSKIE oo 2.913.097

Razem 47.634.303

I w tym wypadku budzg sie glebsze refleksje.
O czem Swiadczy stan posiadania samochodéw?
O zamoznosci. Tylko? Nie, i 0 poziomie kultury.
Taka malusia Austrja napewno nie jest bogatsza od
Rosji, a jednak posiada prawie cztery razy tyle po-
jazdéw mechanicznych, co ta ostatnia. Wszystkie
panstwa Europy tacznie z Kanadg, jako dominjum
wielkobrytyjskiem, posiadajg razem 3.807.443 samo-
chodéw, powiedzmy dla okragtosci 4 miljony. A sa-
me Stany Zjednoczone Ameryki Pdinocnej postuguja
sie parkiem automobilowym z 25 miljonéw wozo6w,
czyli ze na | samochdd europejski przypada 6% auto-
mobiléw amerykanskich. Co powiedzie¢ o tej dru-
zgocacej przewadze? Wywotal ja ztoty cielec, doce-
nianie wartosci czasu, wygody i komportu, oraz nie-
watpliwie kwitngcy stan drog kotowych, umozliwia-
jacych komunikacje samochodowg odlegtych prowin-
cyj z gtownemi osrodkami panstwa.

Stosunek ruchu samochodowego ciezarowego do
osobowego w catej Polsce i w poszczegélnych woje-
waddztwach przedstawiony zostat poglagdowo (przez
czerwone tarcze z niebieskiemi wycinkami) i cy-
frowo jak nastepuje:

W 0 Z 0 W

znajduje sie: osobowych i ciezaréw

w woj. Biatostockiem 298 45
1 u Kieleckiem 767 204
u u Krakowfkiem 1081 307
i u Lubelskiem 249 52
i i Warszawskiem 1139 225
n n Lwowskiem 994 212
1 o todzkiem 1062 208
u i Nowogrédzkiem 89 8
1 u Poleskiem 68 10
11 u Pomorskiem 1142 185
u u Poznanskiem 2965 303

roczny

wydatek na konse rwacje drdg
samorzagdowych

koszt 1 kilometra

+ 0 t y c h
1.138.872 826.280 712
1.303.870 1.969.343 1248
1.312.734 2.433.124 647
1.689.105 2.794.201 1137
1.178.433 796.593 1249
886.304 1.656.033 912
649.607 417.663 —
1.069.909 342.687 —
1.162.322 2.016.107 610
1./429.320 3.080.0r9 650
803.108 1.023,533 690
1.026.065 1.375,648 862
2.243.968 2.627.925 1063
716.660 520.110 —
1.040.060 447.112 —
17.750.337 22.336.374 —
w woj. Slaskiem 1495 536
1 1. Stanistawowskiem 211 23
1 1 Tarnopolskiem 59 12
1 1 Wilenskiem 238 38
1 n Wolynskiem 133 18
, M. st. Warszawie 3502 810
tacznie w Polsce 15492 31%

czyli wszystkich wozéw motorowych 18.688. Cyfra
ta nie zgadza sie z przytoczonym powyzej (w konkur-
sie miedzynarodowym) kontyngentem samochoddw
w Polsce w liczbie 16.554. Drobna ta niescistos¢
nie powinna nas rozgoryczac, nie jest bowiem jedy-
ng i odsobniong w naszej statystyce samochodowej.
Dalsze bowiem zestawienie prowadzi nas do jeszcze
innych wynikow. | tak wedlug danych tejze samej,
na Wystawie Drogowej zaprezentowanej nam, sta-
tystyki, znajduje sie na obszarze Rzeczypospolitej:
dorozek automobilowych 3351, autobusow 1235, wo-
z6w osobowych 11.006 i ciezarowych 3196, czyli
ogo6tem 18.788 motorow; jest to juz trzecia suma ogol-
na (byto 16.554 i 18.688). Ktora z nich jest naj-
bardziej zblizona do rzeczywistosci — orzec na pod-
stawie posiadanych notatek trudno. Przypuszczalnie
kazda z tych liczb miata swo6j wlasny okres, w ktoé-
rym Scisle odpowiadata faktom, lecz w tem sek, iz
nie sposob okresli¢ blizej ich bezsporng aktualnos¢
wedtug kalendarza. Zasada progresji pozwala jed-
nak przypuszczac, ze cyfry mniejsze musiaty poprze-
dza¢ wieksze, gdyz normalny rozwd@j automobilizmu
w Polsce nie zostat — o ile wiadomo — wstrzgs$nie-
ty, ani zaktoécony jakim$ hamujacym go kataklizmem.
Stad wniosek, ze Polska ma obecnie samochodow
wiecej niz 16.554 i wiecej nawet niz 18.788, prawdo-
podobnie ponad 20.000. Przeswiadczenie o tym



wzroscie winno zagtuszy¢ ewentualne skruputy
z powodu elastycznosci zestawien statystycznych.

Dla uzupetnienia informacyj o ruchu samocho-
dowym w Polsce nalezy jeszcze dodaé wykaz wyda-
nych koncesyj na autobusy dla uzytku publicznego;
wyglada on w przyblizeniu tak:

- 9&bL3 ©
7 TXEET . gz
g s® _ —E 233
c 8.8 [~ 2+

. 3 . o C = c S8 N ¢

W wojewdédztwie x g 395 N2 RS
$22=2F8 §8%¢
3 EsEg O NXx o
° s2 25§ oo
- v o&Eafg ©
Biatostockiem . . . . 38 2082 1457
Kieleckiem . 76 3310 i 158
Lubelskiem . 28 1406 703
toédzkiem . 111 8617 1584
Nowogrédzkiem . . . . 14 623 277
Poleskiem A 9 419 196
Pomorskiem .......ccoooeeennn. 14 358 331
Poznanskiem. 19 512 413
Warszawskiem ......ccccoeuuen... 131 7421 1754
Wilenskiem 31 402 85
Wotynskiem n 1585 358
Ogotem: 492 26732 8316

Mato ktora ,tablica" jest tak dla naszych sto-
sunkéw charakterystyczna, jak wilasnie ta ostatnia.
ogélng liczbe 16 wojewddztw Rzeczypospolitej,
j- W ~ uznano za potrzebne i wskazane wpro-
wadzi¢ komunikacje autobusowag, a i w tych % cze-
Sciach Lechistanu korzysta sie zaledwie z ys uzyska-
nych juz koncesyj! Dlaczego? Bo niema po czem
jezdzi¢ — niema drég, strawnych dla trakcji silni-
kowej. Jaki tkwi w tem uszczerbek dla zycia go-
spodarczego i kulturalnego kraju, trudno okreslié
w Kilku stowach. Moze przyktad Ameryki unaocz-
ni nam te straty.

Dzieki rozwojowi ruchu samochodowego
pisze inz. M. W. Nestorowicz w jednej z cennych
prac swoich o problemie drogowym w Polsce — sta-
je sie mozliwem w Stanach Zjednoczonych utworze-
nie sieci okregowych szkét poczgtkowych, urzadzo-
nych nadzwyczaj dobrze, do ktérych dziatwa szkol-
na dostawiana jest codziennie samochodami, naleza-
cenn do gmin, lub urzedéw szkolnych; na ogolng
1 omnibuséw, kursujgcych w r. 1925 w Sta-

Zjednoczonych, okoto 27.000 przypada na om-
nibusy, nalezace do szkdt okregowych; omnibusy te
przewoza z domu do szkotly i z powrotem codzien-
nie okoto 700.000 dzieci.

To tez oSwiata w Stanach Zjednoczonych przy
omunikacji samochodowej i dobrych drogach moze
yc w rzeczywistosci powszechng; u nas, w Polsce,
edzie dotad na papierze, dopokad drogi bedga w sta-

m? obecnym, uniemozliwiajacym w pewnych porach
rp u komunikacje nawet przy pomocy zwierzat po-
clggowych.

Drogi nalezy budowa¢, lecz w nieco razniejszem
empie niz dotychczas. Wykaz drdg bitych bowiem,

19?7Q°Wanych w. ~ zeczyPosP°litej Polskiej w latach
1925, nie daje dostatecznego tytutu do za-
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PIESKI,
(WOJ. BIALOSTOCKIE).

Stupek z tablicami przy moscie.

dowolenia. Sa to wyniki, zaiste, mniej niz skromne.
Wedtug wojewddztw rzecz maluje sie jak nizej:

Zbudowato nowych drég bitych diugosci Kkilo-
metréw:
Wojewoddztwo Panstwo- Samorza: tacznie
wych dowych

WarszawsKkie.....cooveeeennn. 20,1 195,4 315,6
EOdZKI€ oo, 41,0 256,0 297,0
Kieleckie... 11,0 285,0 2960
Lubelskie... 18,4 69,2 87,6
Biatostockie......cccoovereernnnnnnn. 6,1 21,7 27,8
KrakowsKie........ceinonne 1,2 0,1 13
LwowsKi€ .. 1,3 — 1.3
Stanistawowskie . 0,4 0,4 0,8
Tarnopolskie....... 4.0 —_ 4.0
Wotynskie. ... 10,8 8,4 19,2
PoleskKi€ ..o 2,2 — 2,2
NowogrédzKkie.........coeeeene 12,5 2,6 15,1
PoznansKie......cccevieenenn, -- 206.6 206,6
Pomorskie.........coccociiiiiciens — 41,1 41,1
Ogotem: 1332  1.187,0 1.320,2

Pomoc panstwowa przy budowie drég samo-

rzadowych — jak zaznacza uwaga — byta bardzo



znikoma. Wedtug dzielnic zestawienie nabiera zyw-
szego kolorytu.

W 5 wojew. b. Kongreséwki zbudowano 1024,4 km.

. 4 " b. zaboru austrjackiego 74
. 4 " kresowych 40,7
» Wojew. Pomorskiem i Poznanskiem 2477

Razem 1320,2 km.

W catem Panstwie Polskiem (bez Slaska) jest
drog panstwowych (bitych i gruntowych) 17.415 km,
a na nich mostow 96.769 m, co stanowi 0,55%, za$
drég samorzadowych roéwniez na catym obszarze
Rzeczypospolitej (z wyjatkiem Slaska) 48.785 km,
jz 127.342 m mostéw, co stanowi 0,26%. Ogdtem po-
siada Polska 66.200 km drég roznego typu i auto-
ramentu, a na nich 224.111 m. mostéw, ktére stano-
wig zatem 0,34% diugosci polskiej sieci drogowej.

Jezeli, kochany Czytelniku, znajdziesz na innem
miejscu niniejszej monografji cyfry nieco odmienne,
nie miej o to pretensji do nas Kamien twego spra-
wiedliwego oburzenia niech godzi w Zzrédio, z kté-
rego czerpiemy te symbole wielkosSci, nie dlatego,
bySmy mieli do nich szczeg6lne zaufanie, ale po-
prostu z braku jakichkolwiek innych materjatéw sta-
tystycznych. W nieobecnosci alternatywy bierze-
my, co jest pod reka.

Petni gorzkiej zadumy wchodzimy do lozy Il
stoiska wystawowego dziatu Ministerstwa Robo6t Pu-
blicznych. Zestawienia, wykresy, mapy, fotograf-
je... — wszystkie poswiecone mostom. Pierwsza ta-
blica orjentacyjna wyjasnia wtasnie stosunek diugos-
ci mostéw do dtugosci drog.

A zatem posiada:

Panstwo- Samorzado-
wych wych

Wojewodztwo mo % mo- %

drég . drég .

stow stow

km. km.

m. m.
Poleskie......ccoee.e. 1707 9.730 0.57 2.646 6.350 0.24
Biatostockie 1517 8.350 0,56 2.687 10.720 0.40
Warszawskie 1365 7.420 0.55 3.633 8.730 0.24
Wilenskie 1351 8.000 0.59 2.941 19.060 0.65
Wotynskie 1348  6.420 0.48 3.138 9.750 0.31
Lubelskie 1281 10 130 0.79 3.529 9.550 0.27
Nowogrédzkie . 2197 6.220 0.52 2.275 10.000 0,44
Poznanskie . . . . 1185 2.729 0,23 7.132 8.892 0,12
Lwowskie 1170  7.720 0.66 4,278 6.850 0.16
Krakowskie . . . . 1050 10,200 0.97 3.773 15.000 0.40
Pomorskie 1004 2.250 0.23 3.312 3.340 0.10
Kieleckie . . . . 948 5.500 0.58 3.232 4.530 0.14
Tarnopolskie . . . 877 2.840 0.32 2.179 3.270 0.15
todzkie..eiennn, 740 3.260 0.44 2.257 6.100 0.27
Stanistawowskie .' . 675 6.000 0.89 1.743 5.200 0.40

Dalsze wykresy zajmujg sie strong materjalng
budowy i utrzymania mostéw, wykazuja postep ich
budowy, okreslajg roczne wydatki na budowe wiek-
szych mostdéw w poszczeg6lnych wojewddztwach, wy-
datki za$ na budowe wiekszych mostéw w Parstwie

przedstawiaja graficznie — zapomocg réznej wiel-
kosci kostek (szesciandéw) niebieskich, amaranto-
wych, zoéktych i szarych; unaoczniajg one w kolej-
nym porzadku stosunek budzetu panstwowego do
wydatkéw Ministerstwa Robdt Publicznych wogdle,
a nastepnie juz specjalnie do wydatkéw tego osta-
tniego na drogi i mosty tacznie, oraz wytgcznie na
mosty wieksze.

Budzet Wydatki Wydatki Wydatki
ogoéiny Min Rob. na drogi na mosty

Rok Panstwa Publiczn. i mosty wieksze

Zt. Zt. Zt. Zt.

53.382,000 27.311.000 7.830.000
1695 1.619.490.000 84.296.000 31.748.000 8.376.000
A (4.461 ) (1.65 %) 0.44 S)
1626 57.593.000 26.192.0G0 4.925.840
1,719 569 100 (336 9 152*) 0.29 %%
1927/28  1.897 888-00C 85.289.000 40.769.C00 6-237.000
(4.50 J) (215 9% 0.331)

Liczby w nawiasach z znakiem % ilustrujg sto-
sunek sum, umieszczonych ponad niemi, do ogélnego
budzetu Panstwa.

Przecietny wydatek na budowe wiekszych mo-
stéw, przypadajacy na | mieszkanca w ciggu ! roku
wynosit: w r. 1924 — 28,4 groszy, w 1925 — 30,4
gr., w 1926 — 17,9 gr. i w r. 1927/28 — 22,6 groszy.

Nie jest to chyba zbyt wiele, jezeli olbrzymia
wiekszos¢ mostow na drogach (przeszto 90% ich
ogolnej diugosci) wymaga — wedlug miarodajnej
opinji inz. M. W. Nestorowicza — stopniowego prze-
budowania na mosty state, gdyz sa to mosty o cha-
rakterze prowizorycznym.

Ogo6lna diugos¢ wszystkich wiekszych (— 20 m
dtug.) mostéw tylko na drogach wazniejszych (pan-
stwowych, wojewddzkich i powiatowych) wynosi
okoto 500 — 600 km, nie liczgc mostdw mniejszych
niz 20 m., oraz przepustow.

(Znowu razgca niescistos¢ cyfr statystycznych!
Przyp. aut.)

Przebudowa mostéw drewnianych na mosty sta-
te, ktéreby nie byly zagrozone przez powodzie i lody,
jest rzeczg kosztowna, ale konieczna.

Dos¢ powiedzie¢, ze na przestrzeni Wisty od
Krakowa do Torunia, z wyjgtkiem 3 mostoéw war-
szawskich, niema ani jednego mostu o charakterze
statym.

Przecietne koszta budowy | metra biezgcego
mostu, w zaleznosci od materjatu, unaocznia nam
grafikon kolorowany, dla 8 rodzajéw budownictwa
mostowego; na podstawie tego wykresu mozna z tat-
woscig zestawi¢ przyblizony kosztorys budowy mo-
stu 0 jednym z przecietnych typdéw, stosowanych na
naszych drogach.

Jak sie z ponizszego okazuje, skala cen | metra
mostu jest bardzo rozlegta, bo siega od 650 zt. do
7500 zt., t. j. ponad 1150% stawki poczgtkowej. Ta-
nios¢ mostoéw drewnianych jest atoli nader wzgledna,
wymagajg one bowiem kosztownej konserwacji, trwa-
tos¢ ich jest niedtuga, a zastosowanie na wiekszych
rzekach — ryzykowne.
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Obfity materjat statystyczny dziatlu Wystawy
Drogowej Ministerstwa Rob6t Publicznych uzupet-
niaja liczne fotografje drég i mostéw na Niemnie pod
Mikotajowem, na Sanie w Jarostawiu, na Bugu, Sto-
chodzie, Strwiazu, Bystrzycy i in. Cato$¢ pokazu,
zestawiona umiejetnie, daje jasny przeglad naszej go-
spodarki drogowej, jej stanu posiadania od chwili
objecia puscizny po zaborcach do dni ostatnich, da-
lej stopniowego dorobku i projektéw rozbudowy sie-
ci drogowej. Wydziat Drogowy M. Rob. Publ., jako
sztab generalny parnstwowej kampanji drogowej, dat
na Wystawe wszystko, czego mozna wymagaé¢ od na-
czelnego dowodztwa: peiny plan operacyjny, obej-
mujacy armje czynng i rezerwe, pozycje ubezpieczo-
ne i odcinki, strategicznie watpliwe albo wrecz nie-
bezpieczne... Umozliwienie ogarniecia ogromu sy-
tuacji jednym gérnym rzutem oka — to zadanie, by-
najmniej nietatwe, zostato tu rozwigzane w sposéb
prosty, przejrzysty, dla kazdego przystepny i zro-
zumiaty. To tez organizatorom tego dziatlu na-
lezy sie szczere uznanie.

Nie mozna natomiast przy najwiekszym nawet
zasobie dobrej woli nazwaé zbyt szcze$Sliwem przyv
ulema ,,katem*, na przepierzeniu miedzy stoiskami

misterstwa i Okregowej Dyrekcji R. P. w Krako-
W6i nielicznych co prawda, lecz nie mniej przeto
zastugujacych na indywidualne potraktowanie — po-
azéw autonomicznej i wyodrebnionej w samodziel-
ng jednostke administracyjna, Okregowej Dyrekcji
Publ, w Biatymstoku.

Przewieszono tu te eksponaty jak podartg ko<
szu e na granicznym ptocie. Od strony Ministerstwa
wy resy - ku Podwawelskiemu grodowi fotografje.
VAN R Janus o dwu odmiennych obliczach.
wiedzajgcy wystawe doznawali tu mitej niespo-
ian 111" 'Pokrywajac znagta wsréd pokazéw minister-

nych skromnie ukryty, niby fijotek w macierzance,

WOJ. BIALOSTOCKIE. Droga panstwowa Nr. 3/8

kwatery rz. Kuklanka. Od-
wodnienie jezdni i dren.

dorobek komunikacyjny Biategostoku. Zamyka sie
ta kolekcja w 7 wykresach i § zbiorach fotografij.
Pierwsze ilustrujg postepy roczne odnawiania drog,
budowy statych mostéw, dostawy kamienia, sadzenia
drzew, dalej gestos¢ drog bitych, wydatki samorzag-
dowe, postep odbudowy i budowy mostéw, oraz ca-
ty bezlik fotografij mostéow, przepustow, odcinkéw
drogowych, stupéw kilometrowych, drogowskazéw,
doméw dréznikéw, maszyn, narzedzi i t. p.

Tablice statystyczne, wykresy, plany, mapy i fo-
tografje, ogladane z daleka, przedstawiajg monoton-
na pstrocizne, podobna w perspektywie do odrapa-
nego muru. Oko nie znajduje tu dla siebie sympa-
tycznego oparcia. Te same za$ papierzyska, studjo-
wane z lupg i otdwkiem w reku, w ciggu Kkilku godzin
z rzedu, nuzg i wyczerpujg. Z nieklamanem wiec za-
dowoleniem powitaliSmy przestronng komore Okreg.
Dyr. R. P. w Krakowie, zastawiong dwoma na zie-



tono oklejonemi stotami i urozmaiconag kilkoma mo-
delami. Na stole mniejszym albumy i jeden model —
na wiekszym 3 modele. Na czterech ekranach foto-
grafje, z mapg ,Sieci drog wojewodztwa Krakowskie-
go” posrodku.

Jedynak z stolu mniejszego przedstawia most
zelbetonowy, budowany obecnie na rzece Ropie
w Gorlicach, o 2 przestach po 24.00 m. swiatta. Ska-
la: 1 : 50. Na modelu widzimy tylko jedno przesto
zupetnie wykonczone; drugie w budowie odstania
obnazony szkielet zelazny. Most tukowy, wsparty
na filarze posrodku. Model wykonany dos¢ opie-
szale; za podstawe stuzy mu deska, pomalowana na
ciemny granat. Obok modelu lezy projekt wstepny
i szczegb6towy, obejmujacy plan sytuacyjny, przekrdj
podtuzny drég dojazdowych /. ioo°
filem mostu, jego przekrojem podtuznym, rzutem po-
ziomu oraz dojazdami (I :200); zawiera on réwniez
obliczenia statyczne, przekrd6j poprzeczny, rozkitad
zelaz jezdni, rozklad zelaz sklepienia, projekt filaru
(1 :50) i projekt skrzydta zelbetowego (1 : 15).

Na stole drugim, dtuzszym stoi model kratowego
mostu drewnianego na Wielopdlce w Ropczycach, sy-
stemu inz. Francosa, o rozpietosci 20 m, szerokosci
7.4 m. Most wspiera sie na przyczétkach palowych.
Wezty gorne zbijane gwozdziami. Model wykonat
starannie K. Machowski w Tarnowie.

Bardzo interesujgco przedstawia sie model trze-
ci mostu kratowego drewnianego na Wisle w Kra-
kowie, systemu inz. Francosa. Cztery przesta, wspar-
te na filarach. Swiatto: 26.80 m. Rok budowy: 1925,

Ostatni pokaz stanowi Scianka Larssena, uzyta
przy fundacji filarow mostu na Wisle w Krakowie.

Kilka sporych albumoéw z fotografjami mostow
na Dunajcu, Biatej, Kamienicy, Ropie, Sole, Wisle,
Przemszy, Rabie, Skawie, Wistoku, oraz drég i mo-
stow w obrebie okregu Dyrekcji R. P. w Krakowie,
zamyka krotki, lecz tresSciwy przeglad dziatalnosci
podwawelskiej wojewodzkiej administracji drogowej,
ujmujgcej swe zadania na swoistg modte, zwiezle, do-
bitnie, raznie i skutecznie.

Perlustracja sali pierwszej skonczona. Wraca-
my na korytarz, aby sie przeprawi¢ do nastepnej
Swietlicy, mieszczgcej zbiory Starostwa Krajowego
i powiatu Poznanskiego. Potowe niewielkiej izby
zajmujg tu dwie ciasne kabiny, przegrodzone sztela-
zami, oklejonemi bronzowym papierem, podobnie
zreszta jak i Sciany do wysokosci przepierzen. Na
tle gtadkiej powierzchni tych zaimprowizowanych
tapet odbijaja efektownie rozrzucone w artystycz-
nym nietadzie gatazki choiny. Calos¢ dekoracji
tchnie powaga.

Na prawej Scianie podtuznej rumieni sie u gory
duzych rozmiaréw napis:

Poznanski Wojewddzki Zwigzek Komunalny —m
Powiatowe Zwigzki Komunalne.

Pokaz stanc\wig tu znowu wylgcznie mapy, wy-
kresy i fotografje.

Na prawo od drzwi wejsciowych djagram z na-
gtowkiem: Praca walcéw parowych. Dowiadujemy
sie z niego, ze walcami wydziatbw powiatowych
uwalcowano nowych powitok i nowych drég: w r.
1919 dwoma walcami 8 km, w r. 1920 czterema wal-
cami 32 km, w r. 1921 trzema walcami 8 km, w r.
1922 piecioma walcami 22 km, w r. 1923 czterema
walcami 18 km, w r. 1924 piecioma walcami 28 km,

wraz z pro-

w r. 1925 o$mioma walcami 120 km i w r. 1926 dzie-
wiecioma walcami uwalcowano 120 km nowych
drdg.

Jednocze$nie na tym samym terenie pracowaty
takze walce prywatnego przedsiebiorstwa, a wyniki
tej pracy oswietlajg ponizsze cyfry:

rok walcow uwalcowano przecietna praca
jednego walca

1919 6 28 km. 5 km.

1920 6 48 8

1921 6 82 3

1922 7 125 8

1923 8 163 22

1924 9 212, 23

1925 11 261 24,

1926 11 191 17

Mato, niestety, w Polsce terendéw, ktéreby sie
pochlubi¢ mogty podobnie szerokg skalg stosowania
walcéw i przyblizonemi bodaj rezultatami.

Korzystnie réwniez przedstawia sie tu gospodar-
ka eksploatacji i rozwo6zki kamienia. Zaopatrzenie
drog w kamien polny unaocznia specjalna mapa, za$
4 fotografje objasniaja nas o metodach i rozmiarach
wydobywania kamieni polnych w tacznicy, w powie-
cie bydgoskim.

Ani walce jednak, ani kamieniotomy nie stano-
wig tej cechy, ktéra pokazowi poznanskiemu w ze-
stawieniu z eksponatami innych ziem Polski nadajg
odrebne oblicze. Osobliwoscig Wielkopolski sa ale-
je owocowe, ocieniajgce jej szosy i drogi na prze-
strzeni setek kilometréw. Piekna te strone gospo-
darki drogowej poznanskiej podkreslajg tu, na Wy-
stawie, liczne wykresy i fotografje. Dowiadujemy
sie z nich, ze na 100% dtugosci drdég bitych, tylko
2,8% nie posiadajg drzew, z pozostatych zas 97,2%,
ocienionych alejami, 37,3% dtugosci zajmuja aleje
owocowe, w tem 3,6% zatozonych juz w okresie od-
zyskania niepodlegtosci, tj. w latach 1919 — 1926.
Posiadaniem alei owocowych wyré6zniajg sie szczegdl-
nie powiaty Gostynski, Strzelinski, Miedzychodzki,
Kepinski, Ostrzeszowski i Mogilenski. Stynna jest
aleja czeresniowa przy drodze panstwowej Siemia-
nice — Kempno, ktéra w r. 1927 data z jednego Ki-
lometra 2500 zt. dochodu za owoce. Dochdd tgczny
z alei owocowych w catem wojewddztwie Poznan-
skiem wynosit: w r. 1924 — 187.000 zt., w r. 1925 —
271.000 zt., w r. 1926 — 303.000 zt. (za ostatni 1927
rok brak zestawienia).

Najdtuzsza aleja owocowa (250 km.) ciggnie sie
przy drodze Sremskiej; drugie, co do diugoséci miej-
sce zajmuje aleja Smigielska (220 km), po niejidaalejer
Krotoszyriska (190 km), Wolsztyhska (160 km) i in.
Z alei mieszanych—odcinkami, naprzemian owoco-
wych i nieowocowych—najdtuzsze sa: Obornicka (430
km), Smigielska (350 km) i Jarocifiska (330 km). Oczy-
wiscie, przy takiem masowem zadrzewieniu drég
wskazane jest posiadanie wlasnych szkoétek owoco-
wych i drzewek alejowych, ktére w Poznariskiem po-
stawione sg na wymaganym poziomie, jak to wy-
wnioskowaé mozna z fotografij i rysunkéw, ogla-
danych na Wystawie.

Czwartg grupe pokazéw tworzg grafikony, oma-
wiajace strone finansowa i techniczng budowy, oraz
konserwacji drég w wojewddztwie Poznarskiem. Po-



jecie o wydatkach na te cele daje zestawienie za
rok 1926:
Wydatkowano ogétem 7.206.116 zt., w tem z fun-

duszéw panstwowych 19% = 1.346.750 zt., z fun-
duszéw starostwa krajéow. 26% — 1.869.570 zi,
z funduszéw wydziatdw powiat. 55% = 3.989.796 zi.

Wojewodztwo posiada 6066 km. drog bitych,
z czego 453 km. wybudowano w latach 1919 —
1924, zuzywajac 569.274 m.3 kamieni polnych. Do
odnowienia powlok spotrzebowano nastepujace ilos-
ci materjatlu kamiennego: w r. 1919 — 20.000 m.l,
w r. 1920 — 24.000 m\ 1921 — 26.000 m.\ 1922 —
37.000 m\ 1923 — 52.000m.3 1924 — 53.000 m.\
1925 — 118.000 m.i i w r. 1926 — 100.000 m.3 ka-
mienia polnego, razem 430.C00 m.3

Wojew. Poznanskie ma 26.603 km.2 powierzchni.
Podzieliwszy te liczbe obszaru przez ilos¢ diugosci
drog umocnionych 6.066 km., otrzymamy odpowie-
dnik gestosci sieci 23.18 km. drogi na 100 km.2 ob-
szaru. Wedtug kategorji zajmujg drogi panstwowe
1.185 km. (t. j.: 4.83 km,), drogi wojewddzkie 1.329
km. (t. j. 5 km.); drogi powiatowe i miejskie 3.552
km. ft. j. 13.35 km. na 100 km.2 powierzchni).

Szereg fotografij ilustruje budowe nowych drog:
Zerkéw — Komorze, Wierzchucin — Byszewo, dalej
mostow zelbetowych w pow.: Wrzesinskim, Miedzy -
chodzkim i Sremskim, na Pros$nie i in.

Konczg kolekcje wykresy, obrazujgce organiza-
cje administracji drogowej na Pomorzu, gestosé drze-
wostanu na drogach wojew. Pomorskiego, reno-
wacje powtoki tamze, wzrost ilosci watéw parowych
na drogach pomorskich (1924 — 6 szt.,, 1925 — 9
szt. i 1926 — 10 szt.), wydatki na drogi bite na Po-
morzu, gesto$¢ tamtejszej sieci drogowej, wydatki sa-
morzadéw i powiatowych zwigzkéw komunalnych
na drogi bite z wiasnych funduszéw w latach 1922 —
1926, ilosci dostarczonego materjatu kamiennego dla
drég panstwowych w latachl922 — 1926, gestos$¢
drzewostanu na drogach wojew. Pomorskiego, wzrost
wydatkdéw na drogi tameczne, zrodta pokrycia wy-
datkéw na utrzymanie drég: a) dotacje panstwowe,
b) zapomogi krajowego zwigzku komunalnego, c) za-
liczki powiatéow, d) specjalne optaty i doptaty dro-
gowe, €) ogblne fundusze Pomorskiego Zwigzku Ko-
munalnego, f) fundusz panstwowy, przeznaczony na
zatrudnienie bezrobotnych i g) zaciggniete pozyczki),
dalej mapa sieci drog bitych w wojew. Pomorskiem
i szkice mostu drogowego przez Wierzyce w Pelpli-
nie (przekr6j podtuzny, poprzeczny, oraz widok
z gory).

Obrzucamy raz jeszcze pozegnalnem spojrze-
niem wystawe poznanska i startujemy do korytarza,
ktory prowadzi nas w Kkierunku prostopadtym do
dwuch sal, zajetych przez eksponaty Matopolski
Wschodniej.

Okregowa Dyrekcja Robdt Publicznych we Lwo-
wie, wystgpita na Wystawie Drogowej w Warszawie,
zajmujac na ten cel | kre$larnie na Politechnice, o po-
wierzchni okoto 400 nr.

Eksponaty, ktérych, liczac z modelami, planami,
mi*Pami, wykresami i fotografjami etc. byto kilkaset
sztuk, podzielono na poszczegélne grupy, a to:

LP~6Ilne daty administracyjno-drogowe na dro-

gach Wojewddztwa Lwowskiego; 2) statystyka ru-
I, na drogach pahnstwowych; 3) zadrzewienie drdg;

) kamieniotlomy i gospodarka szutrowa; 5) maszy-
ny drogowe; 6) mosty; 7) domki drogowe; 8) szko-
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ta nadzorcéw drogowych; 9) ruch samochodéw; 10)
wystawa drogowa we Lwowie z roku 1926; 11) an-
tyczne plany drogowe i 12) rézne.

Grupy powyzsze ilustrowaty w spos6b fachowy,
przystepny gospodarke na drogach panstwowych Wo-
jewodztwa Lwowskiego i zabiegi Okregowej Dyrekcji
Robét Publicznych w dziedzinie odbudowy drég, bu-
dowy mostéw, szkolenia fachowych sit (nadzorcow
drogowych), prace w warsztatach drogowych, stwo-
rzonych jeszcze w roku 1920, przy Dyrekcji, oraz po-
czynania Dyrekcji w kierunku propagandy drogowej
i uswiadomienia spoteczenstwa o potrzebie budowy
drég przez urzadzenie Wystawy Drogowej we Lwo-
wie w roku 1926, oraz Wystawy Komunikacyjnej
w roku 1927.

Oprécz pouczajacych i starannie opracowanych
réznych map, plandéw, wykreséw etc. i catego szeregu
fotografij budowli drogowych, wykonanych za czasow
panstwowosci polskiej, Dyrekcja Rob6t Publicznych
wystawita caty szereg modeli, wykonanych w mode-
larni Okregowej Dyrekcji Robét Publicznych, i spe-
cjalnie urzadzonej dla celow Wystawy warszawskiej,
a to: 1) Model mostu zelbetowego na Szkle w Kra-
kowcu; 2) model mostu zelbetowego w Berehach na
Strwigzu; 3) model mostu zelbetowego na Wistoku
w Rzeszowie; 4) model mostu drewnianego konstruk-
cji Rychtera na Mleczce pod Przeworskiem; 5) mo-
del wozu mieszkalnego specjalnego systemu, wyra-
bianego przez warsztaty Dyrekcji; 6) model oskard-
nika, wyrabianego jak ad 5); 7) figuralny djagram
ruchu na rok i kilometr na drogach parnstwowych Wo-
jewodztwa Lwowskiego; 8) figuralny djagram ma-



ksymalnego ruchu; 9) figuralny djagram minimalne-
go ruchu; 10) kafar do pilotowania z popedem me-
chanicznym; 11) domek dla drogomistrza w Jano-
wie, w ciggu drogi panstwowej Nr. 9/7 km. 22.

Wydana w swoim czasie Ksiega Pamiatkowa 1.
Ogdlno-Polskiego Zjazdu Inzynieréw Drogowych we
Lwowie, oraz Ksiega Pamigtkowa I. Ogoélno-Polskiej
Wystawy Drogowej we Lwowie ilustrujg zabiegi
Okregowej Dyrekcji Robét Publicznych we Lwowie,
w kierunku propagandy odbudowy drog.

Poswiecona | Polskiemu Kongresowi Drogowe-
mu w Warszawie broszura ,Drogi w Matopolsce w la-
tach 1826 — 1926" dotyczy rozwoju sieci drogowej
w stuleciu, oraz opisuje antyczne plany, pochodzagce
z archiwum Okregowej Dyrekcji Robét Publicznych
we Lwowie, opracowane dla Wystawy Drogowej
w Warszawie.

Wystawe Drogowg z ramienia Okregowej Dyrek-
cji Robdt Publicznych urzadzit inz. Jan Brylinski.

Sasiadujacy z Okr. Dyrekcja R. P. we Lwowie
Tymczasowy Wydziat Samorzadowy we Lwowie re-
prezentuje catg Matopolske, t . wojewoddztwa:
Lwowskie, Krakowskie, Stanistawowskie i Tarnopol-
skie. Jezeli chodzi o pierwsze ogélne wrazenie wi-
dza, jest ono bardzo dodatnie. Obszerna kreslarnia,
zawieszona od sufitu do podtogi djagramami, mapa-
mi i fotografjami — z duzym stotem posrodku, za-
walonym albumami, i szeregiem stotéw mniejszych,
ustawionych pod Scianami i réwnie pokrytych gra-
fikami — promieniujg powaga i godnoscia. Z kazde-
go niemal przedmiotu bije charakter reprezenta-
cyjny instytucji, zakrojonej na dzielnicowg miare.
Po doktadniejszem wniknieciu w szczegdéty pokazéw
to wrazenie korzystne przeradza sie w jeszcze po-
chlebniejszg opinje o istotnej wartosci wystawionych
zbiordw.

Analiza nader ztozonego procesu gospodarki
drogowej zostata tu rozwinieta z rzadko spotykanag
wszechstronnoscig. Nie przeoczono najdrobniejsze-
go fragmentu technicznego, ani najniklejszego prze-
jawu zywotnos$ci drogi, jej eksploatacji, utrzymania
i zarzadu. Kazda potrzeba — bez réznicy stopnia
swej aktualnosci, kazda mozliwos¢ poprawy, czy
udoskonalenia istniejgcego stanu, rozszerzenia,
przebudowy, skrécenia odlegtosci, zniwelowania po-
ziomu, ufatwienia trakcji i t p. — wszystko to zo-
stato uwidocznione pogladowo, zapomocg wykreséw,
zestawien figuralnych, barwionych i cieniowanych,
wszystko objasnione uwagami i cyframi w liczbach
absolutnych i wzglednych (zestawienia poréwnawcze
w stosunku procentowym). Materjal, robocizna, me-
chanizacja pracy, ulepszenie metod, usprawnienie
maszyn i nharzedzi, zdobywanie maximum korzysci
przy minimum zatraty energji i kosztow.

Mamy przed sobag dzieje drdog panstwowych
i krajowych na terenie Matopolski od r. 1826 do 1926,
czyli za petne stulecie, ujete w plany drog, plany
rozbudowy miast, {napy automobilowe, modele drég
i mostow, fotograficzne zdjecia, grafikony statystyki
ruchu drogowego, djagramy z statystyki ruchu samo-
chodowego, plany finansowe niektérych Samorza-
déw powiatowych i miejskich, plany antyczne drég
z pierwszej potowy XIX wieku i t. p.

Zgromadzone tu dokumenty pozwalajg przypu-
szczaé, ze budownictwo drogowe z ramienia zabor-
czego panstwa byto prowadzone w Matopolsce
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w latach 1826 — 1860 z nalezng troskliwoscig, a pod
wzgledem administracyjnym i technicznym stato
bardzo wysoko.

Drogami panstwowemi w b. Galicji i Bukowinie
(nalezacej obecnie do Rumunji), zarzadzata ,K k.
Strassenbau-Direction in Lemberg"—Cesarsko-kro-
lewska Dyrekcja Budowy Droég we Lwowie, podpo-
Izadkowana bezposrednio Ministerstwu Spraw We-
wnetrznych w Wiedniu. Dyrekcja Budowy Drég by-
ta urzedem samodzielnym 1l instancji, za$ podlegte
jej urzedy instancji I, t. zw. K. k. Strassenbau-Kom-
missariate” — ces. krdl. Komisarjaty Drogowe roz-
rzucone byly gestg siecig po catym kraju, majac swe
siedziby w najmniejszych nawet miasteczkach (Boch-
nia, Brzezany, Dukla, Grédek Jagiellonski, Jasto, Ka-
tusz, Kety, Kimpolung, Kotomyja, Kotomyja Il vel
Zabtotow, Makéw, Nadworna, Nowy Targ, Przemysl,
Podgb6rze, Rzeszéw, Stare Miasto (obecnie Stary
Sambor), Sacz, Sanok, Sambor, Stryj, Stanistawoéw,
Skole, Tarnow, Tarnopol, Wykow, Zaleszczyki, Zto-
czéw, Zotkiew, no i oczywiscie stolica prowingji
Lwéw, a na Bukowinie Czerniowce i Kimpolung.

Przecietna ilos¢ drog, administrowanych przez
jeden Komisarjat, wynosita okoto 85 km. Organami
wykonawczemi w stuzbie budownictwa drogowego
byli drogomistrze (Wegmeister lub Strassenmeister)
i droznicy (Wegwaechter lub Strassenraumer).

Organizacja wiec stuzby drogowej byta w roku
1826 w gtéwnych zarysach podobna do organizacji,
ktéra istniata w Matopolsce na mocy ustawy z 29
kwietnia 1919, D. U. Rz. P. Nr. 39/19, poz. 283, po
utworzeniu Panstwa Polskiego az do czasu wprowa-
dzenia w zycie Wojewddzkich Okregowych Dyrekcyj
Robdét Publicznych, z tg tylko ro6znica, ze dawne
Urzedy Drogowe miaty o wiele wiecej samodzielno-
éci, Dysponowaly one dostateczng iloscig fachowe-
go personelu i posiadatly takie Ssrodki administracyj-
no-techniczne, ktérych dzisiaj niema, a o ktérych —
jak twierdzi autor broszury o ,Drogach w Matopol-
sce“, inz. Jan Trylinski, za ktérym powtarzamy ni-
niejsze daty — mozna na razie tylko z uznaniem
i.podziwem myslec.

Za ilustracje tych stosunkéw moze postuzyé ma-
pa drogowa Galicji i Bukowiny, opracowana w pierw-
szem wydaniu w r. 1790 przez Liesganika, a nastep-
nie uzupetniona w drugiem wydaniu w r. 1824 przez
austrjackie witadze wojskowe. (Tytut mapy w ory-
ginale brzmi: ,Koenigreich Galizien und Lodome-
rien, herausgegeben im Jahre 1790 von Liesganik.
Nach den vorziiglichen neuren Huelfsauellen ver-
mehrt und verbessert von dem K. K Oest. General-
guartiermeisterstabe im Jahre 1824" — ,Krélestwa
Galicja i Lodomerja, wydane w r. 1790 przez Lies-
ganika. Uzupetnione i poprawione na podstawia
Swiezych, pierwszorzednych Zrddet pomocniczych
przez ces.-krél. sztab generalnego kwatermistrzo-
stwa w r. 1824“)

Mapa ta wykonang w podziatce 1:288.000 (t. j.
! cal wiedenski na mapie = jednej mili pocztowej au-
strjackiej w naturze = 400.0 sazniom wiedenskim
= 7.585.936 km.). Na mapie oznaczono oprocz ogol-
nych szczeg6téw jak miejscowosci, granice powia-
tow, rzeki itp., wszystkie wazniejsze drogi, a to:
panstwowe, szutrowane znakiem 14
krajowe szutrowane
wazniejsze gruntowe "
gruntowe i projektowane szutrowe



Drogi panstwowe byly nawet
na tej mapie oznaczone milami, co
Swiadczy, ze mapa powstata gtow-
nie dla celow drogowych-

Rysunek ! przedstawia gra-
ficzny opis trzeciej ¢wiartki szdstej
mili, t. zw. ,bocznego traktu we-
gierskiego" (dzisiejszej drogi pan-
stwowej Sandomierskiej Nr. 10 w
Turce), wykonany w skali 1:36000
dla dtugosci i 1:720 dla szerokosci
i wysokosci.

Rys. 2 przedstawia taki sam
opis t. zw. ,Krakowskiej Drogi
tacznikowej w sekcji drogowej w
Wieliczce, na granicy mili 5 — 6.

Obydwa obok zareproduko-
wane opisy zostaty stworzone dtu-
goletnia zmudnag pracg i podaja
wszystkie daty techniczne, potrzeb-
ne inzynierowi i stuzbie drogowej
do nalezytej administracji drdg,
a wiec wszystkie szczeg6ty na dro-
dze samej, jak dtugos¢ drogi w od-
niesieniu do podziatlu na mile i
sgznie, szerokos¢ i niwelete drogi,
nasypy, wykopy, porecze drogowe,
place skiadowe, objekta drogowe,
mosty, drzewka przydrozne, stup-
ki drogowe, rogatki, domki dla dro-
gomistrzéw i droznikéw itp., jak
tez i parcele, do drogi przylegte po
obu stronach tejze na szerokosci
kilkuset metréw, nastepnie miejsco-
wosci, wazniejsze domy i budowle,
domy pocztowe, zajazdy, a na-
wet takie napozér drobne szczegéty
jak studnie do pojenia koni, ktére
w tych czasach miaty wielkie zna-
czenie podczas podrozy.

Opisy te moga i dzisiaj stuzyé

nietylko jako wz6r wielkiej pracy
"technicznej, wykonane w zwigzku
z nalezytg administracjg oraz z bu-
dowag i konserwacjg drog, ale row-
niez jako wzér recznej pracy ry-
sunkowej, wykonanej w wielu cze-
Sciach z najwiekszg perfekcjg i
biegtoscia, a té tem wiecej, ze pa-
pier i srodki rysunkowe z przed
stu lat pozostawiaty w pordéwna-
niu do dzisiejszych wiele do zy-
czenia.

Graficzne opisy drog panstwo-
wych byty wykonane dla wszyst-
kich drég w kilkudziesieciu tomach
i Kilku egzemplarzach, gdyz kazdy
urzad drogowy | do Il instancji
posiadat najmniej jeden egzem-
plarz do swej dyspozycji. Wszyst-
ko byto wykonane reczng praca.

Rys. 3 przedstawia reprodukcje innego rodzaju tikant" — Praktykant Panstwowej Dyrekcji), p. t.:
graficznego opisu, wykonanego 14.10 1828 w c. k. ,Szkice rzutéw poziomych wszystkich drég panstwo-
uyrekcji przez praktykanta, inz. Andrzeja Schindle- wych w Galicji i Bukowinie" (,Grundriss-Skizze der
ra (charakter urzedowy brzmiat: ,Staats-Dions-Prak-  saemtlichen Staats-Strassen in Galizien u. Bukowina'.’)
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LWOW. Oskardnik marki ,,B M“ — wyrabiany

w warsztatach Okr. Dyr. R. P.
Kier. warszt. inz. K. Lisowski.
Proj. inz. J. Brylinski.

Opis ten, sporzadzony réwniez recznie i w Ko-
lorach, jednak na zasadach ogdlniejszych, jak opisy
poprzednie, stuzyt wiecej dla celéw urzedowych w 1|
i 11l instancji drogowej i byt wykonany w formie ksie-
gi o 86 stronach, o wymiarach 22/30 cm.

Niepodobienstwem jest w tak szczuptych ra-
mach pracy niniejszej wymieni¢ chocby pobieznie
wszystkich osobliwosci gospodarki drogowej w Ma-
topolsce za wspomniany okres stuletni. Interesu-
jacych sie blizej tym przedmiotem odsytamy do spra-
wozdania Komitetu Organizacyjnego | Polskiego
Kongresu Drogowego, ktére — wedtug wiarogod-
nych zapewnien gtdwnego wodzireja, p. inz. Witodzi-
mierza Goérskiego — pojawi sie jeszcze w roku bie-
zacym, dla uzytku uczonych w piSmie drogowem
oczywiscie — przedewszystkiem. Zadaniem naszem
jest uwypukla¢ tylko z grubsza te rysy ogolne, jakie
zdolne sg przenikng¢ do swiadomosci szerokich mas
laikéw i wywota¢ w nich odruch, pozadany dla spro-
wokowania zywiotowego parcia ku rozbudowie drég
w Polsce.

Sadzimy przeto, ze celom nagminnej propagandy
przystuzy sie znakomicie og6lne zestawienie drog
bitych w Matopolsce, powstatych w rdznych okre-
sach na przestrzeni czasu od r. 1826 do 1926 i ist-
niejacych do chwili obecnej.

1826 1851 1876 1901 1926
R ok
km. km. km. km. km.
Drogi panh-
stwowe 2695.432 2947.076 2890.653 2886.654 3788.535
Drogi powia-
towe
i gminne 680.000 1680.299 C512.328 10690.76! 9789.000
Razem 3375.43"  4627.375 12402.981 13577.415 13577.535
Na 100 km2
kraju wy-
pada 4.3 km. 5.9 km. 15.8 km. 17.3 km. 17.3 km.
Z ogoblnej liczby drog bitych w Matopolsce

13.577.535 km, nadaje sie dla ruchu samochodowego
10.338.500 km.

Wzrost drog panstwowych zaznaczyt sie bardzo
marnie i nastgpit dopiero pod koniec rozpatrywane-
go stulecia, w r. 1921, doraznym skokiem o 902 km.
(z 2887 na 3789). Natomiast rozwdj drég samorza-
dowych i gminnych dokonat sie w ciagu ¢wiercwie-
cza 1851 — 1876, o cate 525%, bo z 1680 na 9512
km. Nastepne dwudziestopieciolecie 1876 — 1901
rozszerzyto sie¢ drogowg tego typu o 1179 km., osia-
gajac punkt kulminacyjny w liczbie 10.691 km.
W roku 1921 nastgpit tu przetom in minus — nie
wskutek jakiego$ kataklizmu, trzesienia ziemi, czy
potopu, ale przez proste przepisanie hipoteki, czyli
upanstwowienie 902 km. Stan obecny przedstawia
sie zatem zgodnie z przytoczong tabelkg w sumie
kilometrow biezgcych 9.789.

Reasumujac wszystkie zacytowane powyzej da-
ty, dochodzimy do wniosku, ze ditugos¢ drég bitych
w Matopolsce podniosta sie w ciggu 100 lat
z 3.375.432 km. na 13.577.535 km., t. j. 0 402%. Gdy-
by pozostate ziemie polskie rozwijaty byly swag siec
drogowag w tej samej skali, mielibySmy dzi$ zupetni-e
zno$ne warunki komunikacji. Niestety, rozbudowa
drég w b. zaborze rosyjskim urggata najelementar-
niejszemu pojeciu poczynan twérczych w tym zakre-
sie. Dos¢ powiedzie¢, ze okupanci w ciggu swega
4-letniego najazdu, w czasie dziatan wojennych, zro-
bili stosunkowo wiecej, niz Moskale przez cate stu-
lecie w normalnych warunkach pokojowych. Przy
pomocy sprezyscie zorganizowanej administracji dro-
gowej — pisze inz. M. Nestorowicz w ,Sprawie dro-
gowej w Polsce” — Niemcy gruntownie naprawili
wszystkie drogi bite, zniszczone przez przemarsze
wojsk, badz tez zaniedbane jeszcze za czas6w rosyj-
skich, odbudowali zniszczone mosty; w wielu miej-
scach odbudowali je w postaci mostéw typu wojen-
nego: o tatwo sktadanych wigzarach zelaznych o dtu-
gosci przeset 20, 30 i 40 m., ale na drewnianych fi-
larach i przyczétkach; zostawili kilkadziesigt takich
mostow na Narwi, Bugu, Liwcu idt., w wielu miej-
scach pobudowali nowe takie mosty tam, gdzie ich
dotychczas nie bylo, np. na Wisle (6 mostéw), we
Wioctawku, w Plocku, Wyszogrodzie; wreszcie
w ciggu 1916, 1917 i 1918 pobudowali dos$¢ duzo
nowych drég, w szczego6lnosci na potnocy Kongre-
sowki. Drég tych zbudowano w tym okresie oko-
to 2.300 km. na catym obszarze Kongreséwki. Drogi
te po wiekszej czesci, chociaz niezawsze, budowane
byty dobrze pod wzgledem technicznym.

Gorzej gospodarka drogowa przedstawiata sie
w okresie 1914 — 1918 w czesci Kongresowki, oku-
powanej przez Austrje, lecz i oni naogdt poprawili
stan drég zniszczonych. Oczywiscie, okupanci bu-
dowali drogi dla siebie, ale przeciez ustepujac nie za-
brali ich z soba. Rozszerzyli oni sie¢ drogowa
w Kongreséwce — w poréwnaniu ze stanem przed-
wojennym — o0 25%.

Czytelnik zechce nam wybaczy¢ ten maty uskok
w strone poréwnan od wiasciwego tematu uwag ni-
niejszych, t j. opisu Wystawy Drogowej. Poniosta
nas gorliwos¢ apostotowania dla dobra godziwej spra-
wy. ChcielibySsmy na kazdym kroku wota¢ wielkim
gtosem:

Prostujcie drogi panskie! Prostujcie drogi, za-
niedbane przez panéw, swoich i obcych!

Opuszczajac audytorja, zajete przez Matopolan,
nalezy w imie $cistoSci zaznaczy¢ jedno: do pomysl-
nego stanu ich drdég (nie wszedzie zresztg idealnego,
np. we wschodnich powiatach) przyczynit sie w du-
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WELOCLAWEK (WOJ. WARSZAWSKIE).

zym stopniu wyborny materjat kamienny, znajdujacy
sie w obfitosci na catym obszarze kraju. Unaocznia
nam to sprezentowana na Wystawie kolekcja kamie-
ni matopolskich w 39 gatunkach, wzglednie odmia-
nach; oto ich nazwy: kutaki z rzeki Stryja, kwarcyt
z Batiatycz, bazalt z Lubomirska, szuter z Dobromi-
la, kamien z toméw w Grochowie, zwir z rzeki Sa-
nuL kutaki z Dniestru, bazalt z Berestowca, szuter
z Bystrzycy, granit z Klesowa, bazalt z NiedZzwie-
dziej Gory, kamien z Grochowca, kutaki z Wiaru,
kutaki z Strwigzu, kutaki z Tarnawki, kutaki z Ja-
btonki, kamieh z Hotubca, zwir z Ostawy, kamien
z Trepczy, zwir z Wistoka, zwir z Jasiotki, porfir
z Krzeszowa, zwir z Haczewki, kamienn z Huczwicy,
kamien z Bystrego, kamien z Hobkowiec, zwir z So-
linka, zwir z Rostki, kamien ze Stradcza, kamien
z Zawadowa, Huty, Magierowa i Demni, Holany,
Kroscienka, Glinnej Nawarji, Totszczowa, Krasowa,
rolany i Wiszenki.

Ma wiec czem utrwala¢ swoje szlaki podkar-
packa polska ziemica. Ma czem ukamionowac pol-
skg droge i ukamieni¢ droge polska.

Pod radosnem wrazeniem tego odkrycia, cofamy
sie z sal lwowskich, nie majgcych drugiego wyjscia,
z powrotem na korytarz, przechodzac z gtéwnego
korpusu gmachu Politechniki do jej prawego skrzy-
dla. W trzech olbrzymich salach audytoryjnych
mieszczg sie tu stoiska dalszych wojewoddztw i po-
szczeg6lnych powiatow w nastepujacej kolejnosci:
Warszawa, Tarnopol, Stanistawéw, Wilno, £6dz, Lu-
blin, Nowogroédek, Kielce, powiat taski, powiat Gro-
jecki, Polesie, Wotyn, Sejmik powiatowy Warszaw-
ski i powiat Bilonski.

Aby skonczyé juz raz z Matopolskg, uporamy sie
najpierw z dwoma pozostatemi jej wojewodztwami:
Tarnopolskiem i Stanistawowskiem.

Okregowa Dyrekcja Robot Publicznych w Tar-
nopolu wystgpita nader skromnie. Ani cienia am-
bicji w kierunku autoreklamy. W klateczce, majgcej

Przewiezienie przesta wspornikowego na filary mostu
zelaznego kratowego,
Kier. inz. Anatol Lewicki.

15 metra w kwadrat, tuz przy drzwiach wejsciowych,
niby w lozy portjera, umiescita kilka najkonieczniej-
szych wykresow, fotografij i map, oraz zgota bez-
pretensjonalny model mostu systemu inz. Francosa
na Gnieznie pod Zbarazem (kedy Jeremi Wisniowie-
cki bijat Chmiela...).

Z czterokrotnie wieksza okazaloscig staneta
w szrankach sagsiadujgca z Tarnopolem o miedze
i w rzeczywistosci, i na Wystawie, Okregowa Dy-
rekcja Robdt Publicznych w Stanistawowie. Procz
fotografij, map i grafik, sprezentowatla bardzo oso-
bliwe prébki drzewa i kamienia, uzywanego do bu-
dowy mostéw na terenie swojego — nawiasem mo-
wigc — nader urozmaiconego topograficznie okregu.
Prut i Czeremosz... Ha, ktéz ich nie zna!? Chyba ten,
co nigdy nie styszat kotomyjki, ktéora — jak wiado-
mo — jest ochocza i bezapelacyjnie ,,do tanca pory-
wa, gdy szum Prutu, Czeremoszu wesoto przygry-
wa". Trzy starannie wykonane modele ozywiajg po-
kaz: most na Przemysce pod Delatynem, o rozpietosci
w Swietle 28 m., ukos 60“ — wykon. inz. M. Lerski
i B. Wojtowicz; przekréj poprzeczny nawierzchni
drogi panstwowej | klasy w skali 1:50 (w skrzynce,
oszklonej z boku); most Nr. 22/10 na tomnicy pod
Wistowg, na drodze parnistwowej Pasieczna— Stryj
(model sporzadzit drogomistrz Jan Krwawicz).

Opiewany w tylu natchnionych piesniach grod
Gedymina, Wilno, zajat na Wystawie miejsce obok
grodu Revery, bijac go na gtowe barwng panoramag
mostu przez Wilje pod Rynszenietami w powiecie
Oszmianskim, Most w naturze zbudowany jest
z drzewa systemem kratowym i ma rozpietosé
137,74 m. Autor wystawionego rysunku umiescit
most w rzucie perspektywicznym i dat mu tlo bajecz-
nie kolorowe, stwarzajgc obraz nader efektowny,
ktujacy w oczy i przykuwajacy uwage zabtgkanego
tu widza, i

Poza tym ze wszech miar udatym rysunkiem,
Okregowa Dyrekcja Wilenska sprezentowata, jak
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kazda inna, cate mnostwo tablic, zestawien, djagra-
mow, map i fotografij, a jednak przedstawia sie to
tutaj zgota odmiennie niz gdzieindziej. Juz sam uktad
pokazéw cechuje odrebno$¢ swoistego artyzmu.
A kazdy z wykreséw ozdobiono pomystowag winjetg,
ktora symbolizuje szarwarki konne; i piesze, oraz
wszelkie rodzaje robét budowlano-konserwacyjnych.
Jezeli wileriska administracja drogowa z takg sama
cyzelerskag starannoscia odnosi sie do dziet swych

OSTROWIEC
(WOJ. WILENSKIE).

Droga wojewddzka
Oszmiana - Worona.

w terenie, jak do prac kresSlarskich na papierze, to
muszg tam, nad Wiljg i Wilejka, wi¢ sie wstegi drog-
cacek i szos-piescidetek, gdzie nikomu juz ,kicha nie
nawala" i gdzie... zbyteczny jest dyzur aniotéw, by
cztek, ,idacy droga, na ostry kamien nie ugodzit
noga“.

Wonna narcyzami i macierzankg poezja Anto-
kolu i G6ry Zamkowej, owiewajaca stoisko wilenskie,
styka sie bezposrednio z kwadratowg, zabtocong
i osnutg dymem prozg ,Ziemi obiecanej Reymonta.

Bo tuz za przepierzeniem papierowych ekrandw,
za stoneczng panoramag mostu w Rynszenietach, roz-
tozyta swe lary i penaty Okregowa Dyrekcja Robot
Publicznych w todzi. Widz odczuwa odrazu réznice
atmosfery. W miarowym rytmie miljona wirujacych
wrzecion, w warkocie tysigca két i stuku tyluz mio-
téw, nie masz miejsca dla muz nadobnych i tkliwych,
pobrzekujacych na harfach. £8dz widkiennicza, fa-
bryczna, przemystowa, t£6dz umazana potem i sma-
rem, z zakasanemi rekawami, przepasana fartuchem —
nie ma czasu ani checi do ukiadania laurek...

Jej materjat statystyczny we wszelkich odmia-
nach recznego, mechanicznego i chemicznego sposobu
reprodukcji znalazt tu systematyczny podziat i pla-
nowe ugrupowanie, podobnie jak tysiace zwojow su-
I¢na, kortéw, szewiotéw i t. d. w najwiekszym tadzie
i porzadku zalegajg potki w hurtowniach polskiego
Manchesteru. ' widzimy wiec na planie pierwszym
mape rozwoju sieci drég bitych w wojewddztwie
todzkiem. Moskale pozostawili w pudciznie 1911,13
km, Niemcy dorobili w czasie okupacji (polskim tru-
dem i krwawicg) 563.85 km, Polska odrodzona zdazy-
ta do tej pory doda¢ prawie drugie tyle, bo 543.02 km.
Charakterystyczne, ze niektére gminy bardzo wydat-
nie wspoétdziataja w budowie szos paristwowych, bu-
dujgc samodzielnie cate odcinki wytyczonej trasy

ogélnej, w obrebie, oczywiscie, granic wiasnego ob-
szaru. Szczeg6lng gorliwoscig w tej mierze wyroz-

niaja sie powiaty: Piotrkowski, +to6dzki, Sieradzki
i Kaliski. Na uwage zastuguje roéwniez mapa
zalegania kamieni na terenie  wojewddztwa
todzkiego, jako w swoim rodzaju nowo$¢ or-
ientacyjna. Mimo wyraznych tendencji nowa-
torskich, Okr. Dyr. R. P. w +todzi nie omie-

szkata przedewszystkiem uczyni¢ zado$¢ og6lnie
przyjetym metodom prac statystycznych. Liczne
grafiki i fotografje ilustrujg dokladnie zaréwno stan
posiadania, jak projekty na przyszto$¢ blizszg i dal-
szg, organizacje pracy, jej mechanizacje, udoskona-
lenia techniczne i tp. Zwraca uwage duzych rozmia-
row (skala 1:20) model drewnianego mostu kratowe-
go systemu inz. Rechniewskiego na rzece Warcie pod
Ossakowem  (przelot 6 X 12, 88X10,76=98,80 m);
most ten zbudowat kosztem 70.720 zt sposobem go-
spodarczym Zarzad Drogowy w Wieluniu.

W poprzek czterem wymienionym wojewddz-
twom (Tarnopolskiemu, Stanistawowskiemu, Wilen-
skiemu i £6dzkiemu), a wzdtuz zajmowanej przez nie
sali, na calej rozciagtosci Sciany lewej, przeciwlegiej
stoiskom tychze wojewdéddztw (co za doktadne ozna-
czenie stopnia dtugosci i szerokosci geograficznej!) —
zawista in effigio, oczywiscie, statystyka Okr. Dyrek-
cji Robét Publicznych w warszawie. Wszystkie pola
pomiedzy 6 oknami zapetnity arkusze i kartony, po-
kryte splotami linij, mrowiem cyfr i plamami barw
przerdznych.

Na stotach, pod grafikami, ustawiono 2 modele
mostow; pierwszy z nich wyobraza most zelazobe-
tonowy na rzece Bzurze w towiczu — 3 przesta 13-
cznej rozpietosci 31 m.; model zbudowany w skali
1 : 50; drugi model odtwarza w minjaturze (1 : 40)
most zelazobetonowy o0 rozpietosci 28 m. w Swietle,
na rzece tydyni w Ciechanowie. Budowa mostu,
wykonywana przez firme ,Jan Broda" w Toruniu,
wedtug projektu inz. Ludwika Hubla, rozpoczeta zo-

GRUBUNY (WO0J. WILENSKIE). Most na rzece Dry-

Swiatce, rozp. 25 m.

stata w czerwcu 1927 i dobiegnie korica na wiosne
r. b. Zastosowano tu po raz pierwszy na terenie
wojewddztwa Warszawskiego system tuku zelbeto-
wego ze $ciggiem, o wielkich walorach konstruk-
cyjnych.

Inne powazne roboty mostowe ilustruja foto-
grafje; jedne z nich przedstawiajga most zelazny
kratowy, na drewnianych filarach o dtugosci 676 me-
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trow, zniszczony w czasie inwazji bolszewickiej
i odbudowany w rekordowem tempie. Filary zre-
konstruowane przez nadsztukowanie pali, za$ zre-
montowane przesta ustawiono zapomocg rusztowan
ptywajgcych. Odbudowa 10 przeset o tgcznej dtu-
gosci 400 metréw trwata od wrzesnia 1920 do maja
1921. Kierownikiem robdt byt inz Anatol Lewicki.

W nastepnej grupie zdjeé¢ oglgdamy most zelazny
kratowy na betonowych przyczotkach przez rzeke
Bzure w Sochaczewie. Rozpieto$¢ mostu 77,80 m.
Dla ograniczenia nasypu zastosowano w przyczot-
kach skrzydetka zelbetonowe, wedtug typu M. R. P.,
ktére dajg znaczng oszczednos$¢ na materjale i po-
zwalajg na zmniejszenie wymiaréw fundamentu. Ja-
ko konstrukcje niosgcg zuzyto nieuszkodzone prze-
sto ze zniszczonego w 1915 r. mostu w Zgierzu. Bu-
dowa trwata 1 rok i zostata zakonhczona w 1926 r.

Most przez Pilice w Spale (letniej rezydencji
p. Prezydenta Rzplitej) stanowi tres¢ dalszego fo-
tozbioru. Dtugos¢ mostu wynosi 126.70 m. (5 prze-
set po 24,80 m.). Filary zastosowano zelbetowe na
palach systemu inz. Paszkowskiego. Ustrdj gérny
drewniany kratowy syst. inz. Rechniewskiego. Cha-
rakterystyczng cechg tego systemu sg wezly zel-
betowe. Drewniane czesci sg zabezpieczone od
ognia przez nasycenie ,,Impregnorem“, nowym $rod-
kiem przeciwgnilnym. Kierownikiem robdét byt
P- A. Siodtowski. Budowa trwata ok. 6 miesiecy.
Koszt og6lny wyniost 139.800 zit.

Nie skonczylibySmy do jutra wyliczania wszyst-
kich eksponatéw Okr. Dyrekcji R. P. w Warszawie,
w braku wiec czasu i miejsca zaznaczymy krdétko,
iz obejmowaty one wszystkie dziedziny gospodarki
drogowej i wykazaty wysoki jej poziom, odpowiedni
i konieczny dla okolic, otaczajgcych stolice Panstwa.

Dziwnem zrzadzeniem losu tuz u krancéw sto-
iska okregu Warszawskiego, a wiec reprezentacyj-
nego, przytulita sie mata ,$wiatynia dumania", przy-
ciggajagca oczy widza portretem Wieszcza, umiesz-

Podnoszenie przesta blaszanego na rusztowania ptywajace.

czonym na tle dywanu i zieleni, nawprost otwarte-
go wejscia. Podszediszy blizej, widz dostrzega na-
okot fotografje i sztychy, mowigce raczej o zamar-
tej przesztosci, niz o chwili biezgcej, a zwitaszcza
biezacej... po dzisiejszej polskiej drodze. Nad por-
tretem cytata z ,Switezi": ,Ktokolwiek bedziesz
w Nowogrddzkiej stronie"... pozwala sie domyslac,
co zresztg potwierdza natychmiast wyzej umieszczo-
ny napis, ze stoimy przed cichem ustroniem Okre-
gowej Dyrekcji R. P. w Nowogrédku.

Pod wrazeniem pierwszych stéw ballady Mickie-
wicza, poswieconej Michatowi Wereszczace, rodzi sie
w duszy czytajgcego je uczestnika Wystawy nastroj
bardzo odlegty od przedmiotu dotychczasowej ob-
serwacji. Mimowoli kazdy dosnuwa sobie w pamieci
dalsze ziote nici misternej tkani... ,Ktokolwiek be-
dziesz w Nowogrédzkiej stronie, do Pluzyn ciemne-
go boru wjechawszy, pomnij zatrzyma¢ twe Kkonie,
by sie przypatrzy¢ jezioru".

LSwitez"...

BIELICA

Koszarka (drézniczéwka) przy
(WOJ. NOWOGRODZKIE).

moscie na Niemnie.
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Tak, tak, oczywiscie, jest tu i jej odbicie, a pod
cbrazem wypisana strofa:

,SwiteZ tam jasne rozprzestrzenia tona,
W wielkiego ksztalcie obwodu,

Gestg po bokach puszcza oczerniona,
A gtadka jak szyba lodu.”

A po przeciwnej stronie krajobraz z ruinami
zamku i podpisem, zaczerpnietym z Grazyny:

,<Zamek na barkach nowogrdédzkiej gory

Od miesiecznego brat poziote blasku;

Po watach z darni i po sinym piasku
Olbrzymim stupem tamat sie cien bury,
Spadajac w fose, gdzie ws$réd wiecznych cie$ni,
Dyszata woda z pod zielonych ples$ni".

I matly, opustoszaty domek, znalazt tez tu miej-
sce dla siebie. Objasniajg go stowa Gustawa z IV
czesci Dziadow:
,Niedawno odwiedzatem dom nieboszczki matki...
Ledwie go pozna¢ mogtem; juz ledwie ostatki!
Kedy spojrzysz, rudera, pustka i zniszczenie;
Z ptotow koty, z posadzek wyjeto kamienie,

Dziedziniec mech zarasta, piotun, ostu ziota;
Jak na cmentarzu w poétnoc, milczenie dokota!"

Nie sgadzcie jednak, ze précz skarbéw poezji Kré-
la Wieszczéw polskich nie znajdzie w nowogrodzkiej
altance pokazéw Scisle drogowych. Sag i tu, jak
wszedzie indziej, zestawienia, wykresy, fotografje, nie
brak tez i modeli. Ale najpierw fotografije.

Oto jeden z wiekszych i ciekawszych mostow,
wybudowanych przez Panstwo Polskie na terenie
wojewddztwa, most przez rzeke Niemen pod Szczor-
sami, w powiecie Nowogrodzkim, na drodze woje-
wodzkiej Nowogrédek — Szczorsy — Naliboki —=
granica Panstwa. Mostu w tem miejscu dotychczas
nie byto, zastepowat go latem prom, a zima powito-
ka lodu. Most zbudowano sposobem gospodarczym,
w czasie od jesieni 1925 do lipca 1927 r.; skiada sie
on z 6 przeset systemu inz. Rechniewskiego, po 42,18
m. rozpietosci kazde, oraz dwuch przeset przyczot-
kowych ustroju belkowego klockowego, o rozpie-
tosci po 9,3 m. kazde. Ogoblna rozpieto$¢ 271,68 mb.

Pod przyczotki, jarzma i izbice tego mo-
stu zabito ogdétem 385 pali, dla dojazdu wykona-
no 52.540 m.irobd6t ziemnych i okoto 20.000 m,2 dar-
niowania, Na caly most uzyto nastepujacych ilosci
materjatéw: drzewa okragtego 1889,35 mii, tartego
640,35 m\ zelaza réznego 84.784,60 kg, blachy zwy"
ktej i ocynkowanej 2.880 kg, gontéw 1795,4 kop, ce-
mentu 151.888 kg., karbolineum 8.660 kg. i smoty
11.783 kg.

Koszt budowy tego mostu w sumie 328.300 zi,,
poniést Skarb Panstwa; | metr budowy kosztowat
1.210 zt. Budowe dojazddw, ktora jest na wykon-
czeniu, prowadzi Sejmik Nowogrodzki.

W wojewodztwie buduje sie kilka drog, miedzy
innemi droge parnstwowag 3/16 Wilno — Lida — Sto-
nim — Lubieszczyce. Budowe rozpoczeto w dwuch
miejscach w r. 1923: od Lidy w strone Wilna i w stro-
ne .Stonima i od Stonima w strone Lidy. Do
roku 1927 wybudowano ogdtem: pod Stonimem
3:569 km i okoto Lidy (w obu Kkierunkach)
15:375 km, czyli razem 18944 km. Przecietny
koszt budowy ! km wynosi okoto 28.000 zi
Roboty prowadzi sie sposobem gospodarczym.
Fotografja przedstawia usypane do niwelety ro-

boty ziemne 2z przepustem betonowym (Swiatla
0,60 m), bitym na miejscu.

Na drugiej fotografji widzimy watowanie powto-
ki szabrowej parowym walcem drogowym z odsy-
pywaniem wysiewek, na odcinku tejze drogi pan-
stowej 316 w powiecie Lidzkim.

Dalsze odbitki fotograficzne ukazujg nam budo-
we grobli na drodze gminnej koto wsi Hryncewicze
w powiecie Nieswieskim. Roboty ziemne w ilosci
2594 nr nasypu na dtugos¢ 612 m, oraz bruk na
tymze odcinku wykonano sposobem szarwarkowym
(zapomocg przymusowych swiadczen ludnosci w na-
turze). Tym samym sposobem wybrukowano 975.5
nr we wsi Hryncewicze, w powiecie NieSwieskim.

Wnoszac z pokazu, nie malo uwagi poswieca
sie w Nowogrddku sprawie zapewnienia dachu nad
glowa stuzbie drogowej. Fotografje drozniczéwek,
budowanych przez tamtejsza administracje drogo-
wa, $wiadczg o czynnej zapobiegliwos$ci w tej mierze.
Sa tu ,koszarki" jedno - i dwumieszkaniowe; koszt
budowy pierwszego typu wynosi 6.000 zt. (wymiary
5 X 7,35 m), — drugiego 10.000 z. (7,5 X 10 m)
Ostatnio wybudowano 7 koszarek, a miedzy niemi
jedng przy moscie na Niemnie koto Bielicy i na 11
km drogi bitej Stonim — Baranowicze.

O rozmiarach robét drogowych,
nych sposobem szarwarkowym, S$wiadczg sumy
budzetowe: w roku 1927 przerobiono w wo-
jewodztwie Nowogrédzkiem 4.100.000 zt, z cze-
go 60% w powiecie Lidzkim. W poprzednim
roku 1926 ogdélna wartosé robdét szarwarkn-
wych wynosita zaledwie 579.000 zt. Cyfry te
stwierdzajg nader pomysiny rozwdéj gospodarki dro-
gowej w tak drogiej sercu kazdego Polaka ,Nowo-
grodzkiej stronie".

Pokrzepieni na duchu, zwracamy sie ku prze-
stronnej sali, na ktérej Scianie czerwieni sie przez
cata dtugosc¢ u goéry poteznych rozmiaréw napis: OKr.
Dyr. R. P. w Lublinie. Dwa olbrzymie ekrany oskrzy-
dlajg boki sali. Na $rodku dwa stoliki z albumami,
obite z gdry czerwonym, a od dotu zielonym papie-
rem. Pod oknem 8 sztuk okazowych klinkieréw.
Nad niemi napis: ,Zwréci¢ uwage na klinkiery".
Tryb rozkazujacy, ton wyniosty, poprostu komenda.
Aby tak mdc przemawia¢, trzeba mie¢ ku temu pra-
wo. Jak sie okazuje po zbadaniu Zrodet infor-
macji — tytut taki przystuguje Lublinowi w catej
petni. Uposledzony od przyrody pod wzgledem upo-
sazenia w materjat kamienny, dzieki klinkierniom
swoim — jedynym w Polsce — posiadt drogi, nie
ustepujace jakoscig najlepszym szosom w kraju.

Wedtug danych prof. inz. M. Nestorowicza,
przeszto 40% powierzchni Polski jest niedostatecz-
nie zaopatrzone w odpowiednie materjaty dla budo-
wy i utrzymania drég, a w tem 17% wcale nie po-
siada zadnych materjatdw. Ponadto prawie potowa
obszaru Rzeczypospolitej (czes¢ péinocna) uzywa
dla konserwacji i budowy kamieni narzutowych, po-
zostatych po ustgpieniu lodowcow, jako okruchy
skat, przeniesionych ze Skandynawiji i Finlandiji.
Zapasy tego kamienia stale zmniejszajg sie, szczegé6l-
nie w tych miejscowosciach, gdzie przechodza dro-
gi bite i koleje zelazne, a cena stale wzrasta ze
wzgledu na systematycznie wzrastajgcg odlegtosé

dostawy. Materjatow ze skat osadowych, zdatnych
do budowy, jak piaskowce, posiadamy roéwniez
w ilosci niedostatecznej i tylko 12% powierzchni

wykonywa-
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Polski buduje drogi z tego materjatu. Materjatow
zas twardych pochodzenia wulkanicznego, tamanych
w skatach, jak granity (Wotyn, Zakopane), bazal-
ty (Berestowiec i Podtuzne na Wotyniu), andezety
Czorsztyn, Szczawnica), diabazy (NiedZzwiedzia G6-
ra) i porfiry (Krzeszowice, Migkinia, Regulice), uzy-
wa sie naogo6t mato, tak ze wzgledéw na ograniczo-
ng ilos¢ miejscowosci, w ktoérych zalegajg pokiady
tych cennych gatunkéw kamieni, jak réwniez wobec
niekorzystnych warunkéw komunikacyjnych i znacz-
nych kosztow dostawy kolejami zelaznemi.

Przy tak niedostatecznem zaopatrzeniu rozleg-
tych obszaréw Rzeczypospolitej w odpowiednie ma-
terjaly kamienne, oraz ze wzgledu na szybsze obec-
nie zuzywanie sie nawierzchni z tlucznia kamienne-
go z powodu wzmagajacego sie ruchu samochodo-
wego na drogach, nalezy zwrdécié uwage na wiecej
ekonomiczne sposoby budowy i renowacji nawierzch-
ni, oraz na budowe w niektérych miejscowosciach
grog z materjatdéw sztucznych, a w pierwszym rze-
dzie z klinkieru.

r Bndowe drég klinkierowych — pisze inz. Ste-
an Sita-Nowicki — czyli brukéw, sktadanych z ce-
SY,wypalonej w specjalnych piecach do stanu ze-
szklenia sie masy, zaczeto stosowac przed 120 laty
w niektérych miejscowosciach zachodniej Europy.
lerwsza droga klinkierowa zostata wybudowana
w r. 1809 w Holandji, od Amsterdamu do Haarlem,
na diugosci 12,5 km. Nazwa ,klinkier" jest pocho-
z*Pia holenderskiego i zostata nadana dlatego, ze
ceg a brukowa, ktora nosi te nazwe, przy uderzeniu
wy aje metaliczny dZzwiek i wyréznia sie duzg wy-
rzymatoscia na dzialania atmosferyczne i mecha-
niczne. W Polsce uzywamy réwniez nazwy ,klin-
ler ub rzadziej ,kamionka". We Francji uzywa
"7a kri9ue vitreuse“, w Anglji — ,Vitii-
*t n co znaczy: cegta z zeszklong masa,
w N~mczech — ,Klinker", w Rosji ,klinkier" lub
t,zwonczak .
w p ™ erwsze préby budowy drég klinkierowych
10 ii zapoczatkowat rzad rosyjski w r. 1882 na
~, m szosy Radzyminskiej, a jednoczesnie
zostali delegowani do Niemiec i Holandji polacy inz.

Most drewniany Kkratowy 6-cio przestowy syst. inz.

Rechniewskiego na Niemnie. Rozp. 271,68 m.

inz. Fr. Siennicki i J. Zborowski dla szczeg6towego
zbadania i zapoznania sie z budowe i urzadzeniem
fabryk dla wyrobu klinkieru, oraz budowag i kon-
serwacjg drég klinkierowych, Pierwsza klinkier-

nia na ziemiach polskich zostata zbudowana
w Zamosciu przez inz. Siennickiego z piecem ga-
zowo — wypatowym systemu Mendhejma o 10 ko-

morach przy szosie Lublin — Zamos¢ — Betzec (po-
tudniowa cze$¢ Lubelszczyzny lezy w pasie formacji
kredowej i jest nadzwyczaj uboga w twarde gatunki
kamienia) w r, 1883. Klinkiernia ta jest czynna bez
przerwy do dnia dzisiejszego. Na podstawie 20-to
letniej praktyki rzad rosyjski buduje w r. 1903/4
klinkiernie w lzbicy, w powiecie Krasnostawskim,
powierzajgc budowe inz. J. Zborowskiemu, a w r.
1909 w Biatopolu, w powiecie Hrubieszowskim przy
szosie Zamojskiej (obecnie Lwowskiej Nr. 9), przez
inz. Zborowskiego. Oprocz powyzszych czterech
panstwowych klinkierni w Lubelszczyznie, zostata
zbudowana przez inz. Zborowskiego prywatna klin-
kiernia w Lublinie w r. 1906 (wtasno$¢ Ciswickiego
i Kipmana). Dzieki tej ostatniej gitdwniejsze ulice
Lublina przed wojng Swiatowg zostaty bardzo przy-
zwoicie wybrukowane, przyczem wieksza czesé,, tvch
brukéw przetrwata do dzi§ bez zadnej konserwacji
od r. 1915, t j. od czasu zniszczenia przez Rosjan
podczas odwrotu klinkierni lubelskiej.

Z wyzej wymienionych czterech klinkierni pan-
stwowych, klinkiernia w lIzbicy o 12 komorach zo-
stata zniszczona przez Rosjan podczas odwrotu w r.
1915 i jest nieczynna. Pozostate trzy Kklinkiernie
w Biatopolu, Zamosciu i Budach byty uszkodzone
nieznacznie i zostaty uruchomione przez okupantéw
w 1916 r., a poézniej w r. 1921 przez rzad Polski pod
kierownictwem $p. inz. J. Zborowskiego, ktory zo-
stat mianowany naczelnym inzynierem klinkierni
panstwowych polskich.

W r. 1922 wszystkie trzy Kklinkiernie zostaty
z polecenia Ministerstwa Robdt Publicznych wy-
dzierzawione Powiatowym Zwigzkom Komunalnym,
z ktérych Zwigzek Tomaszowski w r. 1925 zrzekt sie
dzierzawy klinkierni w Budach; obecnie prowadzi
ja Okr. Dyr. R. P. w Lublinie. Klinkiernie¢ w Biato-
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polu dzierzawi Spétka ,,Sejmik Hrubieszowski i inz.
K. Danowski", a w Zamosciu — Sejmik Zamojski.
Ostatnio powstat i jest w toku opracowania pro-
jekt budowy nowych klinkierni.
Koszt | km. drogi klinkierowej na podkiadzie
z klinkieréw wynosi:

Klinkier na nawierzchnie

z dostaw, 285,000 X )~
Klinkier na podkitad

z dostawag 160.000 X 17.600 ,,
Piasek (warstwa dolna, gérna i zapeinie-

nie fug) 1100 X 4 4.400
Rozsypanie tego piasku 1100 X 0,5 550
Utozenie klinierow na ptask 4500 X 0,3 1.350 ,,
Utozenie klinieré6w na powierzchni

4500 X 0,6 2.700 ,
Watowanie 200

Razem 58.150 zt.

czyli | m." podwéjnego bruku klinkierowego wynosi:
58150 : 4500 = 12.90 zt.
Koszt | km. drogi klinkierowej na podktadzie
z betonu 13 : 5 z zapetnieniem fug zaprawg cemento-
wg 1 : 3 wyniesie:

Podktad betonowy z robocizng 450 X 60 27.000 zt.
Piasek (warstwa 5 cm. nad betonem)

225 X 4 900,
Rozsypanie piasku 225 X 0.5 113,
Klinkier 285 X HO 31.350 ,,
Utozenie klinkieréw 4500 X 0,6 2.700 ,,
Walowanie 200 ,,
Zaprawa cementowa ! : 3 — 50 m.- {acz-

nie z zapetnieniem 2.450 ,,

Razem 64.713 zi.

czyli 1 nr = 14,38 zt., co dla naszych warunkéw sta-
nowi koszt stosunkowo wysoki. Bruk klinkierowy
nawet na podkiadzie z piasku i przy zapetnieniu fug
réwniez piaskiem, przy nieznacznym u nas ruchu
samochodowym, rozumie sie utozony na nalezycie
odwodnionym podtorzu i przy uzyciu odpowiednicn
materjatéw i sumiennem wykonaniu, daje gwarancje
dtugotrwatosci przy nieznacznych kosztach utrzy-
mania i moze konkurowaé¢ z drogami o nawierzchni
z thucznia granitowego. Bruki klinkierowe w mia-
stach wojewddztwa lubelskiego réwniez przetrwaty

bardzo intensywny ruch wojenny w 1914 — 1918
i w roku 1920, i majg stosunkowo zadowalajgcy
wyglad.

Poza przeciethym materjatem informacyjnym
statystycznym, wszystkie wykresy i fotografje O. D.
R. P. w Lublinie odnosza sie badz do klinkierni juz
istniejgcych, ba\dZz tez do tych, ktére dopiero maja
powsta¢. Grafiki i fotosy oprawne w szerokie sty-
lowe ramy — w calem urzadzeniu stoiska uderza
szeroki gest, oparty na samopoczuciu wielkomiej-
kosci. Wrazenie catosci — dodatnie. Szerokie,
jasne ptaszczyzny zachecajg przechodnia do blizsze-
go ogladniecia pokazow.

tokie¢ w tokie¢ z Lublinem rozgoscity sie Kiel-
ce, az w nazbyt przestronnej izbie. Précz kartonow,
albumoéw i t. p. rzucajg sie w oczy modele i proébki

USCILUG (WOJ. LUBELSKIE). Most na rzece Bugu.

kwarcytu z panstwowych kamieniotoméw w Zagnan-
sku; kostki pokazowe umieszczono w duzej skrzyni,
oklejonej czerwonym papierem. Model za szkiem
unaocznia przekrdj nawierzchni kwarcytowo-krze-
mowo-wapiennej na drodze Nowy Berun — Czesto-
chowa. Inny model przedstawia przekr6j nawierzch-
ni termakowej na drodze Bedzin — Czeladz, a jesz-
cze inny czyni to samo z przekrojem nawierzchni
szabrowej, wglebnie smotowanej, na drodze Be-
dzin — Czeladz.

Z posrod zdje¢ fotograficznych zwracajg uwa-
ge reprodukcje mostéw, a w szczegélnosci: most na
Wisle w Sandomierzu; sktada sie on z 6-ciu prze-
set kratowych zelaznych po 50 m i 8-miu przeset
blaszanych po 20 m; rozpieto$¢ catego mostu wy-
nosi 4)<20-f6x50-j-4x 20 = 460 m. Sze-
roko$¢ mostu wynosi 6.60, z czego na jezdnie wy-
pada 5.00 m i na obustronne chodniki po 0.80 m.
Projekt mostu wykonato Minist. Rob. Publ., budowe

przeprowadzit inz. Tadeusz Piaskiewicz. Budowa
trwata od 1922 do 1925 r. wigcznie.

Most na Wisle pod Szczecinem skiada sie
z 8-miu przeset kratowych drewnianych, systemu

inz. Rechniewskiego, po 42.18 m dtugosci; z jedne-
go przesta rozporowego drewnianego 0 rozpietosci
1831 m i 2-ch przeset lezajowych po 7.60 m. Roz-
pietos¢ catego mostu wynosi: 7.60 | 8 X 42.18 -j-
-(- 1831 -f- 7.60 = 370.95 m. Szeroko$¢ mostu wy-
nosi 5.60 m. Filary mostu — drewniane. Projekt



opracowato Ministerstwo Robo6t Publicznych, bu-
dowe przeprowadzit inz. Stanistaw  Kruszewski
w latach 1923, 1924 i 1925.

Most kratowy zelazny na Czarnej Przemszy

pod Mystowicami, jednoprzestowy 32 m rozpietosci,
na przyczotkach betonowych. Konstrukcje zelftzng
projektowat prof. inz. Przenicki, przyczétki — Mi-
nisterstwo Robét Publicznych. Budowe przeprowa-
dzit w ciagu r. 1927 inz. Stanistaw Kruszewski. Kon-
strukcje zelazng wykonano w fabryce K. RudzKi
i S-ka w Warszawie.

Uktad eksponatéw w sali Kieleckiej przypomi-
na naogo6t takiez ugrupowanie pokazow w sasiedniej
lozy Lubelskiej. Grafikony utrzymano w jasnych
tonach, na duzych powierzchniach, w efektownej
oprawie.

Na lewym parawanie rozwieszono zbior wykre-
sOw i fotografij m. Bedzina.

Powiat Groéjecki wystgpit catkiem samodzielnie,
wystawiajgc sze$¢ djagramdéw, mape sieci drogowej
i pare tuzinéw fotosow.

Podobng splendide isolation zaznaczyt Sejmik
taski, usadowiony w rogu sali, wiasnie naprzeciw
'trojca. Na niewielkiej przestrzeni dwuch Scian, sta-
nowiacych boki tréjkata, i stotu, bedgcego jego pod-
stawg, umieszczono 10 pomystowych wykreséw, licz-
ne zdjecia fotograficzne, mapy, rysunki i list po-
chwalny, wydany Sejmikowi taskiemu na Wystawie
Drogowej we Lwowie w 1926 r.

Zwracamy sie znowu nha prawo. Wita nas koja
niska, waska, wytozona szaro bronzowym papierem
o pakowania. Posrodku 5 matych, réznej wyso-

~olikow, zsunietych w jeden kompleks i przy-
prytych plakatami wystawowemi: ,3 — 5/1 1928 !

o ski Kongres Drogowy i Wystawa Drogowa, War-

szawa Politechnika”. Na poéttorametrowej Scian-
ce wiszg w jednym szeregu kartony z fotografjami;
na pierwszym z nich napis: ,Kamieniotomy Klesow-
fq 18j-P,°~rukienie jezdni w wojewodztwie Poleskiem"
i zdjec); na drugim: ,Mosty drogowe w wojewddz-
wie Poleskiem" (13 zdje¢); ogladamy tu w porzadku
olejnym trzy mosty drewniane: ) przez rzeke Sto-
chod pod Wielkim Obzyrem; 2) przez rzeke Ho
ryn w Dabrowicy o rozpietosci 490 m; 3) na Bugu
po Brzesciem (rozp. 103 m); dalej 4) most zelbeto-
wy przez réw meljoracyjny pod Stradecznem o roz-
pietosci 7 m i znowu trzy mosty drewniane: 5) przez

POLESIE. Kamieniotomy klesowskie (u gory).

Praca watéw drogowych (u dotu).

DOROHUSK Koszarka przy moscie
(WOJ. POLESKIE). na rzece Bugu.
Projektowat i budowe wykonywat inz. Jerzy Marynowski.

Kanat Oginskiego pod Ozaryczami (podnoszony),
0 rozpietosci 36 m; 6) kratowy przez Kanat Kro-
lewski w Kozeliczynie o rozpietosci 35 m; 7) przez
rzeke Pulwe w Wysokiem Litewskiem, o rozpietosci
37 m; 8) wiadukt w Brzesciu; 9) most zelbetowy
przez row meljoracyjny pod Dubicg, o rozpietosci
7 m; 10) most na palach zelaznych przez Muchawiec
pod twierdzg Brzesciem o rozpietosci 88 m; 1) budo-
we betonowego filara na Pinie w Pinsku; 12) most
zwodzony przez Muchawiec w twierdzy Brzesciu,
0 rozpietosci 88 m i 13) drewniany rozporowy most
przez Muchawiec pod HuZnig, o rozpietoSci 123 m.

Ogoétem na terenie wojewodztwa Poleskiego od-
budowano w latach 1922 — 1927 na drogach pan-
stwowych okoto 4.000 mb. wiekszych mostéw i oko~
to 3.000 mb. mostédw mniejszych. Projektowaniem
1budowag mostéw kierujg z ramienia Okregowej Dy-

Komplet fotografij z obiektéw dro-
gowych wojew. Poleskiego.

BRZESC n./BUGIEM,



POLESIE. Droga od Chrapunia do Dubok na od-

cinku Dawidgrédzkim (okoto 93 km.).

rekcji Robdt Publicznych wojew. Poleskiego w Brzes-
ciu Naczelnik Oddziatu Drogowego, inz. J. Maszyn-
ski i referent mostowy, inz. J. Majmeskut.

Dalsze fotografje ukazujg typy koszarek (droz-
niczowek) dla stuzby drogowej i znakéw drogowych,
stosowanych na Polesiu.

0] gospodarce drogowej Swiadczg wymownie
kresy, przedstawiajgce: odnawianie drég bitych (po-
grubienie jezdni) w latach 1922 — 1926 w poszczeg06l-
nych powiatach wojewddztwa Poleskiego; wydatki
na drogi samorzgdowe w latach 1924 — 1926 i sto-
sunek tych wydatkéw do budzetéw ogélnych w po-
szczegbélnych powiatach wojew. Poleskiego; ilos¢ ka-
mienia, dostarczonego na drogi w okresie 1922 —
1926 r. z wykazem iloSci przecigetnej rocznej na 1
km drogi o twardej nawierzchni, w poszczeg6lnych
powiatach wojewddztwa Poleskiego; budowe i prze-
budowe mostéw matych w poszczegélnych powia-
tach wojewo6dztwa Poleskiego; obcigzenie ludnosci
i jednego hektara podatkami samorzadowemi na
drogi w wojewddztwie Poleskiem; wykres stanu dro-
gi bitej Brzes¢ — Wiodawa (58:837 km, nawierzch-
nia szabrowa 56:437 km, brukowana 2:400 km), gru-
bos¢ kory, dtugosé mostow; gestosé drég bitych w po-
szczegblnych powiatach wojew. Poleskiego; podziat
administracyjny drog bitych na parnstwowe, woje-
woédzkie i powiatowe w poszczeg6lnych powiatach
wojewddztwa Poleskiego; ilos¢ metréw biezgcych
mostéw, przypadajacych na | km drogi panstwowej
w wojew. Poleskiem.

Jak z nagtéwkéw samych wnosié mozna, osig
materjatu statystycznego Polesia sg kanaty, rowy,
przepusty i mosty, stowem: caly aparat, ktérym
cztowiek, osiadly na ladzie, zmaga sie z wodg (brak
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tu tylko jeszcze... paséw bezpieczenstwa, gumowych
ptaszczow i kaloszy). Odwodnienie mokradet i ujarz-
mienie ptynnego zywiotu stanowi gtéwng troske ta-
mecznej administracji drogowej. Sitynne na Polske
catg i nawet poza jej granicami btota Piniskie z dnia
na dzien, piedZ po piedzi, uszczuplaja swe kroélestwo
na tzecz po6l zmeljorowanych i udoskonalonych ar-
teryj komunikacyjnych. Sie¢ bitych drég poleskich
rozszerza sie stale, a stan ich ogdélny zastuguje na
uznanie.

Mimo to zwiedzajgcy Wystawe Drogowgq filister,
o ile nieba nie wyzuty go do szczetu z wyobrazni,
po Kilku pacierzach czasu, spedzonego na niemem
przygladaniu sie bagnom, jeziorom i trzesawiskom,
czuje sie w duchu przemoknietym i zabtoconym,
z ulga wiec czepia sie pierwszej okazji, ktéra po-
zwala mu poczu¢ twardszy grunt pod nogami... Wil-
gotne i ciezkie od oparow madzgowych spojrzenie bie-
zy radosnie ku szerokim zaglom sztalugi, obitej zie-
lonym papierem i zawieszonej trzema kompletami
oprawnych w ramy fotografij, piekng, barwng ma-
pa, oraz 5 wykresami — pod wiele obiecujgca ban-
derg z napisem: Sejmik Warszawski. Wspomnia-
na sztaluga, dluga 5 metréow i szeroka metra,
stoi w poprzek 16z, réwnolegle do Sciany koryta-
rzowej. Podejs¢ tu tatwo i czyta sie niemal tchem
jednym podpisy i napisy, zmieniajace sie kolejno, za-
leznie od eksponatu. Idac od lewej ku prawej czy-
tamy co nastepuje: prace drogowe, wykonane przez
oddziat drogowy Sejmiku Warszawskiego; mapa
drog samorzgdowych na terenie powiatu warszaw-
skiego; wykres graficzny organizacji pracy oddziatu
drogowego Sejmiku Warszawskiego; wykres graficz-
ny wykonanych robé6t drogowych przez oddziat dro-
gowy Sejmiku Warszawskiego; wykres graficzny
Sredniego natezenia ruchu kotowego w ciggu doby,
wedtug pomiaréw, wykonanych w r. 1926 przez Od-
dziat Drogowy Sejmiku Warszawskiego; wykres gra-
ficzny miesiecznych wptywow i wydatkéw, zwigza-
ych z budowa i konserwacjg drog samorzgadowych
powiatu warszawskiego; graficzny wykaz rodzaiu
drég w gminie Zagozdz; mosty gminne w gminie Za-
gozdz; (fotografja) prace drogowe, wykonane przez
Oddziat Drogowy Sejmiku Warszawskiego w 1925 r;
ffotografja) budowa mostu w Swidrach. Ponadto
Sejmik Warszawski zaprezentowat jeszcze kilka dro-
bnych wykresow drdg i referat p. t. ,,Ocena jednostki
pracy".

Kolekcja — jak widzimy — obfita i wszechstron-
na, licujgca z powagg podstotecznego powiatu. Nie
mozemy sie dos¢ jej napatrzy¢, ale w koncu skazéw-
ka ,,Omegi" nagli nas do dalszej wedrowki. Stano-
wczy potobrot w tyt niby za sprawg czardéw przeno-
si nas znowu na kresy, w grzaskie czarnoziemy
Wotynia...

Okr. Dyr. R. P. w tucku orjentuje napis.
Podchodzimy blizej, by odszyfrowaé¢ po kolei wysta-
wione na pokaz pisma i obrazki. Zaczynamy od
scianki, przedzielajacej Wotyn od Polesia i.,, co to?
Odkrycie! Polesie, prosze Panstwa, wtargneto na
Wotyn! Horrendum! Co z tego wyniknie? Piriskie
btoto zagesci sie czarnoziemiem tucka i Rownego,
a wody Prypeci zamula brézdy wotynskich zago-
now... Stato sie co$ analogicznego do wypadku
z Biatymstokiem; tamten, jak wiadomo z naszej re-
lacji, zawist prawem kaduka na stokach Wawelu; tu
w kroétkiej drodze i bez wiekszych skruputéw czesé



LUCK — DUBNO (WOJ. WOLYNSKIE).

eksponatow poleskich przymieszczono katem na za-
piecku Wotynia. Skonstatowawszy to zrzadzenie
wodzirejstwa Wystawy Drogowej, dokonajmy zakon-
czonego juz przegladu Polesia pod przybranym pseu-
donimem ,Okreg Dyrekcji Rob6t Publicz. w tucku".
Jest tu tego przemyconego towaru cala paczka.
Mapy i wykresy: budowa mostéw drewnianych (po-
nad 20 m. diugosci) na drogach panstwowych wo-
jewddztwa Poleskiego; intensywnos$¢ ruchu na dro-
gach panstwowych bitych w poszczegdlnych po-
wiatach wojewdédztwa Poleskiego; stan ulic w po-
szczegblnych miastach wojewo6dztwa Poleskiego;
tereny w poétnocno-zachodnich powiatach z kamie-
niem narzutowym, oraz ilosci kamienia, potrzebnego
do konserwacji panstwowych drég bitych woj. Po-
leskiego; ilos¢ zasadzonych drzew przydroznych
w poszczeg6lnych powiatach wojewoddztwa Pole-
skiego; mapa drég wojewddztwa Poleskiego w r.
1927 (1 : 200.000).

Nareszcie koniec z Polesiem! Juz do niego nie
wrécimy wiecej. A moze? Lepiej nie zarzekaé sie
nazbyt stanowczo — ostrozno$¢ nie zawadzi...

Tymczasem zabieramy sie ponownie do tucka,
prostujgc w imie prawdy, ze Okreg ten ma na wy-
stawie koje waskga z trzema Scianami dla oka,
a w rzeczywistosci ma ich tylko dwie, za to solid-
nie oblepione pokazami. Sciany przy pomocy plu-
skiewek wytapetowano szarym ,packpapierem" —
srodkiem 5 stolikéw, zestawionych w zwarty szereg
i przykrytych plakatami. Na pierwszem miejscu
widnieje mapa drég wojewddztwa Wotynskiego
(1 : 300.000) i dwa tableau z fotografjami, ktore
przedstawiajg: most zelbetowy dtugosci 34,6 m. na
drodze panstwowej 7/1 przez rzeke tug we YWo-
dzimierzu (odbudowany w latach 1925 — 1926); most
zelbetowy, diugosci 48,6 m. na drodze panstwowej
7/5 przez rzeke lkwe pod Pantalja; most dtugosci
6,20 m. z cegty betonowej na drodze panstwowej
4/7 w Kowlu (odbudowany w latach 1925 — 1926);
most zelbetowy, diugosci 3550 m. na drodze pan-
stwowej przez rzeke Turje w Kowlu (odbudowany
w latach 1925 — 1926); most drogowy otwarty
138,00 m., na drodze powiatowej Réwne—Tuczyu—
Miedzyrzec, przez rzeke Horyn pod Tuczynem (od-
budowany w latach 1925 — 1926); most drogowy
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Most przez rzeke lkwe pod wsig Pantalja.

otwarty 63 m. na drodze parnstwowej przez rzeke
Korczyk pod Korcem (zbudowany w r. 1902, odre-
montowany w r. 1926); most drogowy otwarty dt
208,00 m. na drodze panstwowej przez rzeke Horynh
pod Horbakowein (odbudowany w latach 1922 —
1923); most drogowry otwarty 176,00 m. na drodze
panstwowej przez rzeke Styr pod tuckiem (odbu-
dowany w latach 1921 — 1922); most drogowy otwar”
ty dt. 21.00 m. na drodze powiatowej Rowne — Tu-
czyn — Miedzyrzec przez odnoge rzeki Horyn pod
Tuczynem (odbudowany 1924/25); most drogowy
otwarty, diugosci 172,6 m. z przestem kratowem sy-
stemu Hove'a, rozpietosci 34.92 m., na drodze po-
wiatowej Kopaczéwka — RoO6zyszcze — Zofjowka,
przez rzeke Styr pod Rozyszczami (odbudowany
w latach 1925 — 1926).

Po fotografjach nastepujg wykresy: podziat ad-
ministracyjny drég, oraz personelu drogowego w po-
wiatach na dzien 1/X.1927, $rodkéw lokomocji i po-
taczen telefonicznych; wykres (figuralny) a) zalud-
nienia, b) przypadajacej ludnosci na | km. drogi bi-
tej; c) obcigzenia podatkiem drogowym jednostki lu-
dnosci, oraz d) | ha ziemi uprawnej i e) dtugos$¢ drég
bitych na | km.2 powierzchni wojewddztwa Wotyn-
skiego; wykres szematyczny odlegtosci dostaw ka-
mienia na konserwacje drog bitych panstwowych
wojewodztwa Wotyniskiego; wykres wydatkow sa-
morzadowych w stosunku do budzetéw ogo6lnych;
wykres szematyczny intensywnosci ruchu i grubosci
kory szosowej na drogach panstwowych bitych, we-
dlug pomiaréw w r. 1926; roczne zaopatrzenie
powiatow w kamien na konserwacje drég pan-
stwowych i ilos¢ kamienia, przypadajgca na | km.
drogi bitej w latach 1921 — 1926.

Nie podobna posungé juz dalej szczegdétowej
analizy gospodarki drogowej; ujeto ja tu zywcem,
we wszystkich przejawach bytu, na gorgcym uczyn-
ku dziatalnosci wtasnej i kooperacji zbiorowej, w cho-
ralnym zespole innych czynnikéw, ktore skiadajg
sie na caloksztatt zycia gospodarczego kraju. Pod
badawczg lupg Okregowej Dyrekcji w tucku zagad-
nienie drogowe nabiera przedziwnej plastycznosci.
W Swietle dokonanych tu zestawien cyfrowych wy-
suwa sie ono zdecydowanym gestem na czoto pala-
cych kwestyj dnia.



Ale i tuck w przekonywujacej wymowie swych
wykresow pozostaje daleko poza gorliwoscig w apo-
stotowaniu drogi polskiej przez powiat Btonski.
Niktby nawet nie przypuscit, ze tam, na szarym
kohcu Wystawy, za ostatnig przegroda, pod wywie-
szka szeregowego pionka w administracji drogowej,
kryje sie kopciuszek, przechowujgcy w dziuptawej
wierzbie pozoréw bajeczny skarb nieodpartych ar-
gumentéw za rozbudowag i ulepszeniem sieci dro-
gowej w Polsce. Niktby — powtarzamy — nie do-
mys$lat sie tego, skoro najwyzszy oredownik drogi
polskiej, sam Pan Minister Robot Publicznych, inz.
Jedrzej Moraczewski, wszedt sobie na stoisko po-
wiatu Btoniskiego z takg samag nonszalancjg, z jaka
czynit to dotychczas we wszystkich innych salach
i lozach, zwiedzanej przez siebie w otoczeniu Komi-
tetu, Wystawy Drogowej. Pan Minister wstapit tu
na chwile, tak ino przez kurtuazje, alisci spojrzaw-
szy na pokazy, nietylko przystanat, nietylko reke
wspart o biodro, lecz przedtem jeszcze siegngt do
okularéw, przetart je starannie chustkag i osadzit na
nosie. Uczynit to, co prawda, pociggniety przykia-
dem gospodarza stoiska, p. Karola Ulricha, ktéry
wiasnie ustyszawszy, kogo ma honor oglada¢ —
Ekscelencje! — zanim proszonych objasnienn udzie-
lit, przez czas niejaki w niemem skupieniu zbroit
sie w okulary... Milczaca ta scena przyczynita sie
arcyskutecznie do podniesienia nastroju uroczystej
chwili. Na obecnych zstgpit duch fanatyzmu drogo-
wego, przenikajacy nawskro$ zebrane tu pokazy”
a ucielesniony w hastach, wypisanych na kartelu-;
szach: ,Gdzie dobre drogi — tam dobre konie",
.Kosztowne jest utrzymanie drég, lecz kosztowniej-]
sze bezdroze", ,Kto droge utrzymuje, ten w polu
nie nocuje", ,Dobra droga oszczedza ci czas,
a czas — to pienigdz", ,Pamietaj, ze wydatki na
ulepszenie drogi, to twoja oszczednosc¢".

Zdawatoby sie, ze juz i tych sentencyj wystar-
czy, aby utrafi¢c w przekonanie najzatwardzialszego
bezdroznika, czy konserwatora manowcow. Ale
gdzie tam! Powiat Btoniski dobiera sie jeszcze gte-
biej i dotkliwiej do niewybrukowanego sumienia
zaprzancow drogi polskiej. Oto maluje im na obraz-
ku tuz obok siebie 5-cio litrowy gasior i matg pry-
zme z utamkiem a przy pierwszym i przy dru-
giej stawia odpowiedniej wysokosci rulon zilotych
w srebrze i zaopatruje ten rebus w ponizsze wyjasnie-

SPALA
(WOJ. WARSZAWSKIE).

Most przez Pilice.
Kier. A. Siodtowski.

nie:  w roku 1926 spozyto w powiecie Btonskim
alkoholu za 2.476.120 zt., czyli na gtowe 25 zi., t |
rownowartos¢ 5 litrow wodki. Wszystkie podatki
drogowe w r. 1927 wynoszg w powiecie 405.000 zt.,
czyli na gtowe 4 zt. 20 gr., co stanowi ekwiwalent
14 metra szeSciennego szutru. ,Tyle wydate$ na
alkohol, a tyle masz da¢ na drogi powiatowe w 1927
r." Brakuje tylko epitetu: ,tajdaku jeden!" Ale
ten epitet sam przez sie sie rozumie i wytazi z kaz-
dego btonskiego kata, i wiecej robi dla propagandy
drogowej, niz uczone broszury. WidzieliSmy sami
réznych pielgrzyméw, zwiedzajgcych te wystawe,
jak skrzetnie i skrupulatnie przerysowywali powyz-
szy transparent, a po zrobieniu kopji oczu swoich
na Swiat Bozy w poczuciu skruchy podnies¢ nie
Smieli...

Poza wspomnianemi eksponatami, szytemi gru-
bym S$ciegiem propagandy bez zastrzezen, wy-
stawit Btoniski powiat normalng porcje mater-
jalu statystycznego w zestawieniach, wykresach,
mapach i fotografjach, a ponadto specjalne grafiki
0 wyrobie betonéw, systemie budowy droég grunto-
wych réwnaczem ,Bitwargen" i hodowli jedwabni-
kéw. Wyniki pracy rownacza motorowego ,Bitwar-
gen" w r. 1927 w powiecie Bloriskim przedstawia
ponizsza tabela:

Wykonano ulepszonych drég gruntowych z do-
nosnem rozszerzeniem i wyprofilowaniem

kilometréw biezacych 28,8
0g6lnej powierzchni metréow kw. 230.500
Koszt ogo6lny, tgcznie z montazem pod-

czas remontéw i pensjg kierowcy w

czasie, gdy maszyna byta nieczynna,

wyniost 7.116 zi.
catkowity koszt, przypadajacy na 1 km.

ulepszonej drogi 300 zt.
koszt efektywnej pracy rownacza (po wy-

taczeniu remontu i utrzymania perso-

nelu podczas dni niepogody) 4815 zt.
na kilometr ulepszonej drogi wypada za-

tem netto 200 zt.

Starannie wykonane rysunki wyobrazajg cztery
rézne profile poprzeczne drogi gruntowej, kolejno
nastepujgce po sobie podczas pracy rownacza mo-
torowego ,Bitwargen".

KATOWICE. Widok szalowania mostu z wkiadkami

zelaznemi.



Tablica dla pogadanek w gminach o wadliwym
sposobie naprawy drég gruntowych, demonstruje
kilka typéw przekroju niewtasciwego i podaje dla
kazdego z nich najpraktyczniejszy szablon przero-
bienia go na typ prawidiowy.

Kilka grafikondw ilustruje wykonywane w po-
wiecie wyroby betoniarskie, jak rury réznych prze-
krojow i stupy kilkometrowe. Te ostatnie kosztujg
16 zt. szt.,, podczas gdy cena stupa zelaznego wyno-
si 21.20 zh

Widzimy dalej wzorowa mape drég gminnych,
obejmujgcg teren gminy Rudziakow.

Osobne zestawienie zZrodet, zasilajgcych fundusz
drogowy, poucza nas o stopniu materjalnego wspot-
dziatania w odbudowie i konserwacji drég poszcze-

n Most zelazny kratowy na be-
( 0J. WARSZAWSKIE). tonowych przyczétkch.
Kier. inz. St. Wilman.

g6lnych warstw ludnosci I tak w roku 1927/28
°zy¢ bedag na drogi w powiecie Btonskim:

wielka witasnosé rolna 173.000 zi.
mniejsza wiasnos$¢ rolna 149.293
wiasciciele nieruchomosci 49.577
przemyst 28.230
Skarb Panstwa (dotacja) 25.000
Razem 425.100 zt.
Hodowla jedwabnikéw reprezentowana jest

skrzynke z kilkoma okazami tych pozytecz-
nych owadéw. Tresciwa ulotka p. t. ,Sadzmy przy
rogach drzewa morwowe" zacheca do tej galezi

Przemystu ponetnemi cyframi. Oto 16 drzew mor-
owych, hodujgcych jedwabniki, daje rocznie 500

ZI- dochodu.

s ,. Ostatnig Sciane ostatniej przegrody w ostatniej
ai na drugiem pietrze, w dziale Administracji na
ys awie Drogowej zdobig fotografje budowy drogi

wojewodzkjej Mtawa — Zuromin w powiecie Miaw-

GOCZALKOWICE. Most na Wisle.

(W0J. SLASKIE).

skim, Sierpeckim, +teczyckim, Lanockim, Tczew-
skim, Rypinskim i Gostyninskim. Duzo tu cieka-
wych szczego6téw, wiele swoistych metod i lokalnych

witasciwosci. Na drobiazgowy jednak opis tych od-
mian, cieniowan i subtelnosci brak nam, niestety,
miejsca.

Sciskamy poczciwa dton p. Karola Ulrycha i gra-
tulujemy mu udatego pokazu, na co on skromnie za-
znacza:

— Jesli rzecz naprawde godna jest uznania, to
cata zastuga w tem nie moja, lecz p, inz. Aleksandra
Zubelewicza, dotychczasowego inzyniera powiato-
wego w Bilorisku, a obecnie $wiezo mianowanego
dyrektora Okregowej Dyrekcji Robdét Publicznych
w Nowogrodku. Ja jestem tylko do pomocy p. Zu-
belewiczowi. Obecnie zabiera mnie z sobg na
Kresy.

— Szcze$¢ Wam Boze obu na nowej placow-
ce! — zyczymy z calego serca — tam, na Kresach,
takich, jak Wy, potrzeba jak najwiecej.

P. Ulrich jest wzruszony. Przeciera spocone
okulary, a potem nieznacznie podnosi chusteczke
do oczu. Snac i te mu sie spocity... Oddalamy sie
dyskretnie, unoszac najmilsze wrazenia.

KATOWICE. Szalowanie i wigzanie zelaza na kon-

strukcji niosacej.
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t>) Szkolnictwo Techniczno-Drogowe.

Za wskazéwkag tablicy orjentacyjnej, umieszczo-
nej przy wejsciu na Wystawe Drogowg w gmachu
Politechniki warszawskiej, idziemy na | pietro, by
zwiedzi¢ rozmieszczony tam w kreslarniach i salach
audytoryjnych dzial Szkolnictwa Techniczno-Dro-
gowego. Czeka nas tu na samym wstepie podobna
niespodzianka, jak w dziale Administracji Drogowej
z Biatymstokiem i Polesiem. Malenki hokus pokus
z metamorfozg — niewspdtmiernos¢ tresci z nagtow-
kiem —qui pro quo w firmowanym przedmiocie i te-
renie. Siurpryzy tego rodzaju wnosza niewatpliwie
pewne urozmaicenie do monotonji pokazéw, za co
aranzerom Wystawy nalezy sie specjalna podzieka.

W sali pierwszej dziatu szkolnego znajdujemy —
zamiast oczekiwanego A B C elementarza drogo-
wego — wypracowania maturalne stotecznych gro-
doéw Polski: Krakowa i Poznania, a dalej Katowic
i Krélewskiej Huty, w sgsiadujgcej zas komnacie
trojkatnej — prace dyplomowe samej stolicy Pan-
stwa, Warszawy. Je$li zebrane tu pokazy chcie¢ na
upartego zaszeregowaé¢ do szkolnictwa, to chyba
z racji og6lnoksztatcacych i pedagogicznych wiasci-
wosci, przejawiajacych sie w Szczytnem postanni-
ctwie szerzenia kultury brukoéw ulepszonych, droga
wiasnie pokazu wystawowego.

Stary gréd Kraka, przykucniety — jak wiado-
mo — nad dziurkg Smoka, zajgt tu, na Wystawie,
jedng Sciane sali pierwszej, na lewo od wejscia.
Punkt S$rodkowy pokazu zajmuje model ztozony,
w postaci konsoli, ktdrej $ciang stanowi barwny
grafikon z perspektywa i poprzecznym przekrojem
ul. Tadeusza KoSciuszki, podstawe za$ przystawiony
w odpowiedniem miejscu i przedtuzajgcy widok ogél-
ny model plastyczny. W giebi wida¢ kosciot Maria-
cki. Obnazone podziemia uzewnetrzniajg ustr6j ka-
nalizacyjny, arteryj wodociggowych i rur gazowych.
Wymiar efektownego pokazu — 3X1-5 m. Obraz
oprawny w waskie, wkleste ramy bronzowe.

Nieco opodal umieszczono wykres z napisem:
»Graficzny obraz rodzajéw nawierzchni jezdni na
terytorjum Krakowa".

Rozwieszone wokd6t fotografje w liczbie 25
przedstawiajg widoki ogdlne ulic, placéw oraz robot
brukarsko-asfaltowych, w réznym stopniu zaawan-
sowanych.

Dotem, na podtodze, lezg ptyty granitowe, por-
firowe i betonowe; krawezniki proste i tukowe, no-
we i bedace w uzyciu od 10—25 lat. Pod modelem
gtbwnym modele drugorzedne: przekr6j nawierzchni
ul. Wolskiej, wykonanej w r. 1927 i przekré6j na-
wierzchni ul. Mikotajskiej (1927) oraz Kopernika
(1927). Znowu krawezniki proste i tukowe, granito-
we i dolomitowe, nowe i po 15, 19, 25 latach ,,zycia"
na ulicy. W Kkacie sali stolik z probkami asfaltu, ce-
mentu, piasku, miatu bazaltowego. U drzwi wejscio-
wych i pod oknem bochenki asfaltowe.

Ponad pokazami tablica z godiem miasta i na-
pisem: ,Krakéw, Budownictwo miejskie. Oddziat
Budowlany. Biuro drogowe".

Sciane przeciwlegla Krakowowi zajat Poznan.
mNad drzwiami do sali trojkatnej szeroka wstega
z firmg: ,Magistrat m. Poznanial. Na lewo Gd drzwi
mapa: ,Plan stotecznego miasta Poznania" i wykre-
sy: przekroj Alei Wielkopolskich, przekroje brukdéw
przeistoczenie placu Wolnosci w 1923 r., projekt Alei

Szelagowskiej, przeistoczenie Ostrowia Tumskiego
w 1925 r. i dwie fotografje placu Wolnos$ci; na prawo
5 kompletéw fotografij z widokami ulic i placow.

Miedzy Krakowem a Poznaniem, na $cianie vis
a vis wejscia z korytarza, rozkwaterowata sie Kroé-
lewska Huta. Osiem duzych wykreséw, reszta na
stotach pod oknami. Znajdujemy tu ,statystyke
drog i mostéw na obszarze miasta Krélewskiej Hu-
ty”, ,zestawienie robot ulicznych na r. 1927, przewi-
dzianych do czes$ciowej wybudowy", ,wybudowa
ul. Mickiewicza i Konopnickiej", ,miasto Krolewska
Huta", ,plan wykresu dtugosci drég"”, ,mapa miasta
Krélewskiej Huty", ,profil podtuzny ul. 3 Maja". Na
stolikach zestawienia zuzytych materjatéow i zdjecia
odbudowanych ulic.

Naprzeciw Krdélewskiej Huty, tuz przy wejsciu—
Katowice. Olbrzymi wykres — 7 metréw dtugi i | m.
szeroki przedstawia projekt regulacji ulicy War-
szawskiej, plan sytuacyjny, profil podiuzny, profil
normalny, szczeg6t jezdni i chodnika. Na ziemi, opar-
te o $ciane stojg cztery komplety fotografij — po 12
sztuk kazdy — oprawne w ciemne, orzechowe ramy.
Kilka mniejszych wykreséw podaje statystyke drdg
i mostéw, rynek w Katowicach, obecny ruch ulicz-
ny i projekt regulacji.

Rewja sali pierwszej ukonczona.

Przechodzimy do sgsiedniej, wspomnianej juz
trojkatnej izby, w ktorej — jak wskazuje wywiesz-
ka — rozbit namioty Magistrat m, st. Warszawy.

Dwanascie duzych tablic kolorowych, opraw-
nych w ciemne, waskie ramy, ilustruje: charaktery-
styczne profile ulic (Jagielloniskiej i Putawskiej); po-
szczeg6lne rodzaje brukéw, wartos¢ i powierzchnie
w latach 1913— 1927; budowe nowych brukéw 1912—
1927, wykres ruchu kotowego na Krakowskiem
Przedmiesciu i ul. Ossolinskich 1927; wykres ruchu
kotowego na ul. Brackiej przy ul. Widok 1927; cha-
rakterystyczne przekroje ulic Ujazdowskiej, Gwar-
dji, Grochowskiej, Filtrowej, Jagiellonskiej, al. Szu-
cha, ul. Putawskiej, ul. Jerozolimskiej, ul. Fortecznej,
Wyspianhskiego, Zygmuntowskiej, al. Poniatowskiego,
ul. Marszatkowskiej, Bagateli, Mochnackiego, Sto-
necznej, Stuzewskiej, ul. ,,3" kolcnji urzednikéw na
Mokotowie, ul. ,1" tamze, ul. Sokotowskiej i in.; ty-
py nawierzchni ulic, bruki nieulepszone z kamienia
polnego i z kamienia tamanego, bruki ulepszone:
a) z normalnej kostki kamiennej i b) z drobnej kostki
kamiennej; plan sytuacyjny placu przed Dworcem
Gtéwnym w Alejach Jerozolimskich, z oznaczeniem
urzadzen podziemnych i projektowanego tunelu ko-
lejowego (wielko$¢ 1.10X2.5 m.); typy nawierzchni
ulic — bruk ulepszony asfaltobeton (ul. Kroélewska),
nawierzchnie mieszang przy torach tramwajowych;
typy nawierzchni ulic (bruki ulepszone): z asfaltu
prasowanego, b) z asfaltobetonu i ¢) z kostki drze-
wnej; nawierzchnie wykonane w r. 1827.

Ponizej wymienionych grafik rozmieszczono na
Scianach fotografje (bez podpiséw), przedstawiajace
bruki badz wykoriczone, badZz w czasie robét, widoki
ulic i placéw. Na stole, przykrytym reprezentacyjna
kapg zielong z ozdobng frendzla, lezg 2 albumy z fo-
tografjami i 2 skoroszyty z pomiarami ruchu (grupy
A i B).

Obecny na sali przedstawiciel Magistratu udzie-
la wyczerpujgcych wyjasnien, ktére koniczy uwaga:



— Zbyteczne dodawa¢, ze materjaty statystycz-
ne i informacyjne Oddziatlu Drogowego Stolicy mo-
gltyby wypetni¢ sobg kilka duzych sal ,,po brzegi“.
Ale p. Prezydent Stominski jest zdania, ze Warsza-
wa nie ma potrzeby specjalnie wystawia¢ sie na
pokaz... na papierze, skoro przecie w murach swoich
gosci Wystawe i tem samem daje sie oglada¢ w na-
turze, bez upiekszen i omdwien.

Trudno odmdéwié¢ stusznosci temu twierdzeniu.
Potakujemy z catem przekonaniem i pytamy nieco
zaktopotani:

— Co tu jeszcze... u Pandéw... na gdrze mozna
obejrzec?

Nim nasz uprzejmy rozmdwca zdobyt sie na od-
powiedz, zaskoczyt go pytaniem Swiezo przybyty je-
gomos¢, w wysokim, cholewkowatym kotnierzyku:

— A to... jak mu tam na imie? Aha! Szkolni-
ctwo... czy aby na tem pietrze?

— Na tem samem, tuz obok, za Sciana...

— | Pan... skawy sie nie myli?

— Skadze znowu! Dlaczego miatbym sie myli¢?

idzialem. Wiem. Zresztg napisy...

— E tetete! Napisy! Takze mi argument! Napisy!
Dobry$! Napisy to i ja widziatem, a wdepnatem za-
miast w szkote, za przeproszeniem w magistrat. Choé
to moze nie bez kozery. Najpierw sie jest obywate-
lem, wpisanym w ksiegi stanu, a dopiero potem zo-
staje sie jakimkolwiek uczniem. Magistrat jako urzad
publiczny poprzedza w zyciu szkote, jest wiec w swo-
im rodzaju przedszkolem. W porzadeczku! Ale to...
ze sie tak wyraze: prawdziwe szkolnictwo... to, po-
wiada Pan, znajduje sie...

— ...za Sciang — powtdrzyt urzednik — moge
Panéw zaprowadzi¢.

| zaprowadzit.

— Jest! Jak Boga kochani: jestl — ucieszyt sie
wiasciciel biatej, wykrochmalonej obrozy i~zaczat
tama¢ dtonn cicerona w dziekczynnym uscisku.

WeszlisSmy do matej salki, zastawionej czterema
sztelazami, obwieszonemi zewszad arkuszami za-
rysowanego papieru. Czytamy objasnienia: prace dy-
plomowe z zakresu budowy mostow, wykonane przez
stuchaczow Politechniki warszawskiej.

— Bagatela! — wota nasz przygodny towarzysz
(dla uproszczenia nazwijmy go panem Chomontowi-
czem) — ,wypracowania szkolne" p.p. kandydatéw

na inzynierdéw.

WARSZAWA. Model domu, wykonany przze uczniéw

Panstw. Szkoty Budownictwa w Warszawie.

Tadeusz Wegrzecki i Stefan Zagrodzki, Edward La-
chowski, Wactaw Witwicki, Stanistaw Jan Teichfeld,
Kazimierz Lewandowski, Mieczystaw Pachulski, Sta-
nistaw Dawidowicz, Mieczystaw Rozental, Niwinski.
Hm, hm! Belka podwieszona... wspornik... przesto...
klucz... linja wptywéw,,, rozwiniecie wiatrownic dol-
nych dzwigara... przegub wiatrownic... tozysko prze-
gubowe... potaczenie przesuwne... przekroj piyty...
szemat ukiadu wiatrownic... przyczotek... profil ge-
ologiczny... tuk dwuprzegubowy... most wsporniko-
wy z belkg zawieszong w posrodku... barjera... filar...
keson... studnia... kraweznik... niz studni... dZzwigar
tukowy wspornikowy ze $ciggiem... rama oporowa...
wahacz dolny... pas gérny... pas dolny...

— Batwan! — odczytat ktos
P. Chomontowicz zajrzat mu przez ramig, a nie zna-
laztszy wymienionego objektu, zastanowit sie nieco,
wzruszyt znaczgco ramieniem i wywlokt sie na ko-
rytarz.

Katem w tej samej sali przytulita sie mapa za-
opatrzenia Rzeczypospolitej w kamien, oraz cztery
tablice Muzeum Drogowego Politechniki Warsza-
wskiej, ilustrujgce wyniki badan laboratoryjnych pol-
skich materjatdow drogowych, a w szczegolnosci: ka-
mieni narzutowych, skat wybuchowych, piaskowcéw

I jat w gtos odczytywaé: najpierw imiona i nd-Wapieni.

zwiska autoréw, a potem poszczeg6lne objasnienia.

WARSZAWA. Mcdel domu, wykonany przez uczniéw

Panstw. Szkoty Budownictwa w Warszawie.

A gdzie... szkolnictwo?

Podobno o jeden numer dalej.
kajmy!

W korytarzu zastepuje nam droge
~Szkolnictwo Techniczno-Drogowe".

Nareszcie!

Wchodzimy do obszernej kreslarni, zawalonej
przepierzeniami. Dokota — gorg — szerokie biate
wstegi z napisami: Panstwowa Szkota Budownictwa
w Warszawie, — Panstwowa Szkota Techniczna
w Kowlu, — Panstwowa Szkota Przemystowa we
Lwowie, — Panstwowa Szkota Budownictwa w Po-
znaniu, — Panstwowa Szkola Techniczna w Wilnie,

Zaczynamy przeglad od tego ostatniego. Dwa
stoty z kartogramami, trzynascie wykresdéw na S$cia-
nach: plan Wilna i dorzecza rzeki Waki, regulacja
Lysej Gory, plan wykorzystania sity wodnej, projekt
regulacji przedmiescia Wilna, Nowego Swiatu, plan
ujecia wody, profile podtuzny i poprzeczny ulicy
gtéwnej, plan sieci kanalizacyjnej w rozbudowanem

Chodzmy — szu-

tablica:

inny z pamieci.



przedmieéciu Nowy Swiat w Wilnie, regulacja rzeki
(2 wykresy), bulwar o Sciance zelazobetonowej, pro-
jekt mostu (2 rysunki), jarzmo, rozpornica, kleszcze.
Na stotach kartonowe plany réznych budowli (plan
stacji kolejowej). Wszystkie rysunki i obliczenia wy-
konane, oczywiscie, wytgcznie przez uczniow Pan-
stwowej Szkoty Technicznej w Wilnie.

P. Szkota Przemystowa we Lwowie, Szkota Bu-
downictwa w Poznaniu i Szkota Techniczna w Ko-
wlu wystgpity z bardzo bogatym materjatem pokazo-
wym w postaci rysunkéw, planéw, projektow, Cwi-
czen ze statyki budowli, profilow hydrotechnicz-
nych itp.; prace te Swiadczg chlubnie o wysokim po-
ziomie nauk w wymienionych zakladach i uprawnia-
ja do snucia pomyslnych horoskopéw dla zawo-
dowego przygotowania technikéw polskich.

Z organizacjg tego typu szkot technicznych za-
znajamia nas szczeg6towo Panstwowa Szkota Bu-
downictwa w Warszawie, ktdra tu, na Wystawie
Drogowej, zajmuje catg jedng duzag sale i cze$¢ sali
powyzej wspomnianej, pospotu z eksponatami Pan-
stwowych ,Szkét w Wilnie, Poznaniu, Kowlu i we
Lwowie.

Panstwowa Szkota Budownictwa w Warszawie
dostarczyta pokazéw z dziedziny mostownictwa i bu-
downictwa. Wystawiono modele mostéw zelaznych
i drewnianych, budynkdéw i wigzan, jak réwniez cate
mnéstwo rysunkéw z dziatlu budowy drég i mostow,
oraz obliczenia statyczne z odpowiedniemi wy-
kresami. Jak wida¢ z eksponatéw, uczelnia ta odpo-
wiada w zupetnosci swemu zadaniu. Stad dalszy
whniosek: ze musi posiadaé pierwszorzedne sity fa-
chowe tak kierownicze, jak i profesorskie. Dalszy
dowdd posredni peinej sprawnosci Szkotly stanowig
wykazy rozmieszczenia jej absolwentéw na obszarze
catego kraju, skad w okresie egzaminéw korncowych
naptywaja masowe zgtoszenia ofiarowywanych posad
do bezzwlocznego objecia. Wychowancy Szkotly
Warszawskiej sa bardzo poszukiwani i otrzymujg
prace natychmiast po ukonczeniu nauki.

Panstwowa Szkota Budownictwa w Warszawie
istnieje od r. 1918. W pierwszem piecioleciu miata
tylko dwa wydziaty: Drogowy i Budowlany z 3 let-
nim kursem nauk. Od roku szkolnego 1924/25 posia-
da 3 wydziaty z kursem nauk 4-roletnim, a w szcze-
g6lnosci: Budowlany, Drogowy i Ceramiczny. Z bie-
giem czasu powstaty tu ponadto: Szkola Majstrow
Budowlanych i Kursa dla Dozorcéw i Majstrow Mel-
joracyjnych. W przetomowym dla Szkoty Budowni-
ctwa roku 1924/25 wprowadzono egzaminy potdyplo-
mowe przy przejsciu z kursu Il na lll-ci, oraz egza-
miny ostateczne po skonczeniu kursu IV. Po roku
praktyki zawodowej nastepuje egzamin dyplomowy,
uprawniajgcy do uzywania tytutu technika.

0] rozwoju Szkoly sSwiadczg cyfry frekwenéﬂj.rsu

W roku szkolnym 1918/19 przyjeto na wydziat Dro-
gowy 29 ucznidéw; w r. 1919/20 byto ich 31, 1920/21—
38, 1921/22 — 65, 1922/23 — 62, 1923/24 — 54,
a w r. 1924/25 — 66\ Nielepiej przedstawiata sie
liczebno$¢ stuchaczy wydziatlu Budowlanego. Obe-
cnie Szkota ksztatci 450 uczni. Konczy rokrocznie
Szkote 60 wychowancéw; od poczatku jej istnienia
ukonczyto nauki i otrzymato sSwiadectwa okoto 400
absolwentoéw’, ktérych podziat zawodowy przedsta-
wia sie jak nastepuje: 42% w budownictwie, 28%
przy robotach drogowych, 26% przy robotach lgdo-
wych, 4% w innych technicznych zawodach.

Uczniowie odbywajg praktyke zawodowag w cza-
sie wakacji. Do Szkoty przyjmowani sg kandydaci
z ukonczong 4 ki. szkoty $redniej, na podstawie egza-
minu wstepnego. Absolwenci 6 klas szkoly Sredniej
egzaminu nie skiadaja.

Dyrektorem Panstwowej Szkoty Budownictwa
wr Warszawie jest inz. arch. Alfons Gravier, twdrca
projektu gmachu, w ktérym Szkota ta sie mieSci
(przy ul. Wspdlnej 81).

Kierownikiem Wydziatlu Drogowego w Szkole
jest inz. K. Milicer. Wydziat obejmuje dziaty: mo-
stow, drég gruntowych i bitych, drogi zelaznej, urza-
dzen miejskich (wodociggéw, kanalizacji, budowy
jezdni), meljoracji i drég wodnych. Jak juz wyzej
nadmieniono, Szkota zajeta na Wystawie Drogowej
czes$¢ sali wspolnej (obok innych pokrewnych uczel-
ni), oraz tuz obok jedng duzag sale wytgcznie dia sie-
bie. Od strony okien ustawiono 6 sztalug z rysunka-
mi i wykresami, ku $rodkowi za$ sali § modeli mo-
stow, kilka modeli wigzan drewnianych, oraz ko-
lekcje narzedzi stolarskich i wyrobdéw zelaznych.
Wszystkie modele wykonane przez uczniéw P. Sz.
B., a w szczegdlnosci: konstrukcje drzewne opraco-
wali stuchacze | kursu, zelazne (Slusarstwo)—ucznio-
wie kursu Il, pokazy kowalskie i kotlarskie sg dzie-
tem rak [Ill-ciokursistow. Kurs najwyzszy, 1V, do-
starczyt plany, rysunki i wykresy.

Zaczynamy od najmiodszych, tj. od kursu cie-
sielskiego i stolarskiego. Na stole pod oknem lezg
ztgcza drewniane dla mostéw i budownictwa, ztacza
krokwiowe, krokiew z podciggiem, potaczenie dwuch
belek z wycieciem na ogon kanciasty, zastrzaty, po-
taczenia weztowe i krokiew™ na ptatwie.

Najblizszy model przedstawia most drogowy
drewniany, wiadukt, na przecieciu kolei zelaznej
z droga bitg, wsparty na dwuch filarach. Model zbu-
dowali uczniowie kursu I, wedtug projektu, opraco-
wanego przez kolegéw z Il i IV kursu.

Ten stosunek kooperacji zachowany jest przy
wszystkich wogéle modelach; projektujg je starsi,
wykonywujg za$ miodsi uczniowie.

Nastepny model odtwarza w minjaturze most
drogowy tukowy Kkl. I — na palach (w 3 rzedach),
wzietych w kleszcze; przyczétek obtozony kamie-
niem polnym; jazda gérna.

Dalej idg: most drewniany kratowy syst. inz.
Rychtera z jaizdg dolng; most drewniany lezajowy
z jazdag gorng, wsparty na filarze palowym; zilgcza
mostow zelaznych; zelazny most kolejowy o zwyczaj-
nej belce (blachownicy) na 2 oporach; most zelazny
kolejowy o skosnych przyczotkach; potowa mostu
zelaznego kratowego kolejowego w skali 5, z jazdag
goérna, potparaboliczny; obliczen dokonali uczniowie
1V, trasowali za$ Ill-ciokursisci.

Kolekcja narzedzi, wykonanych przez uczniéw
Il kursu, sklada sie ze: zdzieraczy, réwnaczy, gtadzi-
koéw, strugow, didt, katownikéw, wegielnie, znaczni-
koéw, zaciskow i uchwytkoéw; narzedzia te pod wzgle-
dem starannego wykonczenia nie ustepuja pierwszo-
rzednym wyrobom fabrycznym. Podobnie przedsta-
wia sie kompletny warsztat stolarski, rowniez wy-
twor uczniowski. Obok — wykoniczone okno, go-
towe do osadzenia w murze, oraz fragmenty: szcze-
goty potaczen futryny itp.

Wydziat Drogowy — procz przedmiotow teore-
tycznych — obejmuje zajecia praktyczne:



z zakresu stolarstwa i ciesielstwa na | kursie
Slusarstwa I | .
kowalstwa i kotlarstwa ,, I
zelazobetonowych, ziem-

nych i mierniczych robot, IV

Odpowiednio do tego programu, ktéry na ka-
zdym kursie zabiera stuchaczom 3 godziny czasu ty-
godniowo, ugrupowane sg pokazy na Wystawie.

Galerje pokazéw modelowych zamykajg wyro-
by z blachy, ornamenty, liscie stylizowane, podstaw-
ki do kwiatow, zyrandole itp.; sg to prace popisowe
kursu I, na ktorym wyktadana jest technologja ma-
terjatéw (poznawanie metali itd.).

Kurs Il wystawit roboty kowalskie — z zelaza
surowego wykonturowane przedmioty, ktére na-
stepnie zostaja wykonczane przez ucznidéw kursu Il

Dziat planéw i wykreséw stanowi plon trudéw
przewaznie kursu IV (sa tu réwniez nieliczne prace
kursu II). Posrod wypracowan Kkreslarskich wi-
dzimy projekty doméw, wiez cisnien, dworcow kole-
jowych I, Il i Il Kklasy, przekroje tuneli, przejazddw,
mostéw drewnianych i zelaznych, drogowych i kole-
jowych oraz ich czesci sktadowych, przepustéw dro-
gowych i kolejowych, robét ziemnych (umocowanie
skarp zapomocg kamieni, wikliny, faszyny lub darni),
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Model mostu drewnianego, wy-
konany przez uczniéw Panstw.
Szkoty Budownictwa w Warsza-

wie.

WARSZAWA,
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Model mostu zelaznego, wyko-
nany przez uczniéw Paristw.
Szkoty Budownictwa w Warsza-
wie.

Scianek oporowych, rysunki ze zdje¢ tachymetrycz-
nych na Bielanach, rob6t meljoracyjnych rolnych
(nawadnianie i odwadnianie), kanalizacji i wodocig-
géw, przewietrznikéw, syfonéw, cembrowania wy-
kopu itp.

Zwraca uwage projekt egzaminacyjny (po 4 la-
tach studjow), wykonany w 15 godzinach przez
absolwenta H. Silnego ze stopniem ,,5“. Wyrézniaja
sie prace uczniowskie z przedmiotéw, wyktadanych
przez inz. Sadkowskiego (mosty kolejowe zelazne),
inz. K. Milicera (mosty murowane), inz. Pac-Pome-
rackiego (kanalizacja), inz. Konopke (regulacja rzek)
i inz. Wawrzkowicza (meljoracja rolna).

— Chwata badZz Najwyzszemu! — $miato mozna

uderzy¢ w akt strzelisty, na podstawie tych oto wy-
tuszczonych pokazéw — miodziez nasza uczy sie
w szkotach technicznych wielu bardzo pieknych i po-
zytecznych rzeczy, mozemy wiec by¢ zupetnie spo-
kojni o przysztosé polskiego budownictwa wogole,
a budownictwa drogowego w szczegdlnosci.

c) Wystawa Przemystu Drogowego.

We wspaniatym hallu Politechniki warszawskiej
(wspomnianym juz przez nas poprzednio, przy spo-
sobnosci windowania sie do goérnych kondygnacyj
gmachu, gdzie miescita sie Wystawa Administracji
Drogowej i Szkolnictwa Drogowego), rozbita swe na-
mioty wytwdrczo$¢ przemystow, zwigzanych mniej
lub wiecej $cisle z budowg drég i mostéw.

Z uwagi na odbywajacy sie jednocze$nie Kon-
gres Drogowy w goscinnych progach tej samej uczel-
ni — wybdr miejsca na rewje przemystu nie mogt

y° trafniejszym. Przestronny i dla $wiatla dzienne-

T~ dzieki szklanej przykrywie — na catej swej
Powierzchni dostepny, hall dawal najkorzystniejsze

arunki fizyczne, poreczat bowiem schron bezpiecz-
y wrazliwym na wptywy atmosferyczne ekspona-
ito*! *nstrumenty miernicze, probki chemiczne
szv r zarazem umozliwiat pomieszczenie tu ma-
yn lzejszego typu i pomniejszych blokéw kamien-

nych, oraz swobodne zwiedzanie wystawy przez
uczestnikéw Kongresu i przygodng publicznosé, nie-
zaleznie od kapryséw pogody.

Konfiguracja hallu — pieciobok nieumiarowy
o Scietych katach — nadaje mu wyglad amfiteatral-
ny, co sprzyjalo wiasnie rozmieszczeniu stoisk
w sposOb najbardziej przegladowy i zarazem efek-
towny — w potokrag tuku, oraz na jego cieciwie.
Tylko czes$¢ kioskow znalazta miejsce na polu $rod-
kowem, nie stajgc jednak bynajmniej sobie wzajem
na przeszkodzie, ani tem mniej nie przystaniajac 16z,
roztozonych wiericem na okolu podkowy.

Rozpoczynamy przeglad od wejscia gtdwnego —
na lewo.

Pod $ciang, zawieszong perska makatg w tonie
niebiesko-szarym — dtugi stét, zastany czerwonym
kilimem, a na nim ustawiony posrodku oprawny
w ramy dyplom nadania ztotego medalu na Wysta-



wie Drogowej we Lwowie w r. 1926. Po obu stro-
nach dyplomu roztozone fotografje, przedstawiajgce
najprzerézniejsze typy maszyn do budowy drog. Za
stotem, we wneku drzwiowym, u gory napis: Nils
Barren, S-ka z ogr. odpowiedz., Warszawa,
ul. Kopernika 13, tel. 52-05. Specjalnoscig firmy sg
rbwnacze marki ,,Bitwargen“, majace nader wielo-
stronne zastosowanie. Stuzg one do usuwania bocz-
nych darni, réwnania drég zwirowych, nadawania
drodze witasciwego profilu, uksztattowania jedno-
stronnych pochytosci, oczyszczania drég z blota
i $niegu, zrywania drog szutrowych i zwirowych, i re-
gularnego réwnania (heblowania) drég zwirowych,
celem statego utrzymania ich w doskonatym stanie.
Pozatem posiada firma na skladzie walce i drapacze
drogowe, tamacze kamieni, taSmy do przenoszenia
zwiru, ptugi Sniegowe, maszyny do asfaltowania,
traktory Fordsona, ciggacze gasienicowe Svedaka,
kota gumowe i kompresory do Fordsona, oraz wiele
innych przedmiotéw z branz pokrewnych.

Naprzeciw firmy Nils Barren, w linji skosnej ku
srodkowi hallu, stoi tréjkatna altana z wywieszka:
-Przedsiebiorstwo Robét Fundamentowych ,Ray-
mond“, Warszawa, Towarowa 33 (dom wiasny), tel.
192-68". Firma poleca pale drewniane, betonowe
i zelbetonowe, pale syst. ,Raymond", syst. ,Straus-
sa‘,’ syst. ,,Simplex” i in., scianki wpustpalowe, stu-
dnie opuszczane, badanie gruntu, rekonstrukcje fun-
damentéw, kafary parowe na sprzedaz i do wyna-
jecia

Miedzy tréjmasztowym kioskiem ,Raymonda',
a prawem skrzydtem wystawowej podkowy usado-
wity sie w pozycji ,dartego orta“ dwie firmy. Pierw-
sza z nich oddzielita sie od drugiej sciankg 3 m. wy-
soka i 4.5 m. dlugg, pomalowang na jasny granat.
Przez catg dtugos¢ sciany u gory ptynie biata wstega
~N-metrowej szerokosci z intytulacja: Henschel
et Sohn, Cassel. Rok zat 1810, Lokomobile,
lokomotywy, walce szosowe, maszyny do asfalto-
wania. Generalna reprezentacja na Polske: Seweryn
Goldbaum, Warszawa, ul. Krolewska 29 (tel. 288-82
i 180-27). Sciane zdobig fotografje gtéwnych maszyn,
przyczem specjalny napis zwraca uwage, ze | walec
parowy i | maszyna do asfaltowania znajdujg sie na
wolnem stoisku w dziedziricu Politechniki.

Dtugi stot, obity ptétnem koloru dobrze wypa-
lonej cegty i obramiony na krawedziach granatowemi
szlakami — zarzucony jest barwnemi, reklamowemi
ulotkami. Po bokach zielenig sie pi6ropusze drze-
wek laurowych. Cato$¢ robi wrazenie nieco egzo-
tyczne, nie mniej przeto mite dla oka, ktore pocigga
zywoscig barw.

Odwrotng strone medalu czyli druga czes$¢ stoi-
skowej grupy z firmg Henschel stanowi ,,K o m-D r o-
Bit" (Komprymowane Drogi Bitumiczne), S-ka
z ograniczong odpowiedzialnoscig w Katowicach,
produkujaca we wiasnej wytworni, z surowcoéw wy-
tacznie krajowych, gotowy sztuczny materjat asfal-
towy patentu D-rit inz. Dammana. Jak objasnia obfi-
ta literatura, zalegajgca stoisko — na stole i krze-
stach — ,,Kom-Dro-Bit* nadaje sie na nawierzchnie
drogowe, ukiadane na istniejgcych juz drogach szu-
trowanych, zuzytych brukowanych (wszelkiego ty-
pu) lub betonowych,, na nawierzchnie chodnikow
i dziedzincéw, posadzek fabrycznych, placéw, boisk,
kortéw tennisowych itp,, przyczem posiada wszelkie
wymagane zalety, bo jest tani, trwaly, odporny, ta-
twy w zastosowaniu, nie wymaga przy ufozeniu za-

dnych maszyn ani ukwalifikowanych robotnikéw, nie
szkodzi roslinom ani zwierzetom i — co nie bez zna-
czenia = sporzgdzony jest wytgcznie z produktow
krajowych.

Jak gwiazdy jednej konstelacji, rozdzielone
przestrzenig, lecz mimo to stanowigce wspélny sy-
stem, zwigzany w zwartg catos¢ sitg przyciagajaca
swojego osrodka — rozmiescity sie tu, za wspomnia-
nemi trzema kioskami trzy inne stoiska, a w szcze-
golnosci: Towarzystwa Robdét .Drogo-
wych w W arszawie, ul. Marszatkowska 97-a
(tel. 256-18), budujacego drogi makademowe z za-
prawa cementowa i silikatowg, systemu inz. Fleir.ch-
mana; Galicyjskiego Towarzystwa Naf-
towego ,G alicja“, S. A., Rafinerji w Drohoby-
czu, wytwarzajgcej asfalt krajowy pod nazwag ,Gal-
bit“, z bezparafinowego surowca. Produkt ten —
wedtug zapewnierni znawcow — doréwnywa jakoscig
asfaltom meksykanskim; wreszcie stoisko firmy
H. Cegielski, Tow. Akc. w Poznaniu, ktéra
wyrabia walce szosowe wiasnej udoskonalonej kon-
strukcji ,WD", dwucylindrowe (blizniacze), bez re-
gulatora, na 13 atmosfer cisnienia, z przegrzewa-
czem pary systemu ,Schmidta'l Waga walca netto,
t. j. bez wody i wegla, wynosi okoto 14,5 tonn —
waga brutto, z pelnym zapasem wody i wegla, wy-
nosi okoto 16,5 tonn. Firma istnieje od r. 1846 i za-
trudnia 3500 pracownikéw.

Po drugiej stronie przejscia srodkowego przez
Wystawe Przemystowg, rozlokowato sie na odcin-
ku wewnetrznym hallu 5 firm krajowych. Pierwsza
od wejscia gtownego firma Bronikowski,
Grodzki i Wasilewski, Warszawa, Sena-
torska 33 — Poznan, Pocztowa 10, — zajeta prosto-
kat o powierzchni 20 m.- (4 X 5), ktéry oprawita
w zielone ramy listewek, wysypata piaskiem i oto-
czyta barjerkg wysokosci % metra. Zaréwno stupki

ogrodzenia, jak tgczace je sznury i maszty, ktore
dzwigajg tablice firmowag, spowinieto w biel
i amarant.

Na piaskowem boisku ustawiono trzy roznej
wielkosci (dwie mate i jedng duzg) szufle zelazne,
na niebiesko pomalowane, do uzytku recznego i w za-
przegu. Przez mocno zmruzone powieki moze to
nawet wygladaé, jak zagrozona pozycja reduty, bro-
nigca sie zajadle jednem zagwozdzonem dziatem
i dwoma hieczynnemi kulomiotami. Co prawda: do
stworzenia takiego obrazu batalistycznego potrzeba
nietylko sporej dawki wyobrazni i bohaterskiego
wysitku woli, aby samego siebie oszuka¢, lecz takze
wielkiej odwagi cywilnej, by méc w koncu wmowic
w siebie, ze urojong halucynacje widziato sie na
wiasne oczy...

0] pare krokéw na prawo od groznej placowki

wystrzela ku szklanej pokrywie hallu smukia syl-
weta trdjkatnej glorjety, wsparta na trzech masztach
3 metrowej wysokosci, spowinietych w barwy naro-
dowe polskie i potaczonych z soba ruchoma barjera,
opleciong rdéwniez na czerwono-biato. Wewnatrz
altanki czerwony stolik z biatemi ulotkami, naze-
wnatrz szyld firmowy w takichze kolorach:
Pierwsza Fabryka LokomotywwPol-
sce, S-ka Akc., Zakiady w Chrzanowie.

Firma zaleca specjalny dziat budowy motoro-
wych walcow szosowych, ktérych konstrukcja jest
znacznie prostsza od walcéw parowych, poniewaz
nie posiadajg one kotta parowego, przewodoéw pa-
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rowych i odpowiedniego uzbrojenia. Dziatanie sil-
nikéw spalinowych, zwitaszcza za$ ropowych, jest
niezawodne, a uruchomienie mozliwe w kazdej chwili
bez straty czasu na rozpalenie kotta i wytwarzanie
ciSnienia pary. Obstuga motoru spalinowego jest
prostsza i mniej ucigzliwa niz maszyny parowej z ko-
ttem. Trwatos¢ walcow motorowych jest wielo-
krotnie wieksza niz walcéw parowych. Koszt ma-
terjatu opatowego przy walcach parowych jest bli-
sko 3 razy wiekszy niz dla walcéw motorowych.
Z powodu wymienionych zalet walcow silnikowych,
kraje, przodujgce w budowie walcdw szosowych, jak
Anglja, Szwecja, Austrja i inne, stosujg u siebie co-
raz czesciej walce motorowe zamiast parowych.

Polskie Zaktady Impregnacyjne,
usadowione na matym stoliku pod prawem skrzy-
diem 16z, sprezentowaty swoje preparaty do konser-
wowania drewna.

Za niemi probki kamienia z Niedzwiedziej
Géry, firmowane przez inz. Kowarzyka.

59 —

Hall gmachu Politechniki warszawskiej z eksponatami
przemystu drogowego.
Fot. W. Zlakowski.

mieszczonych na wewngtrznym odcinku Wystawy
Przemystu Drogowego.

Zabierzemy sie teraz do rozplatania wianka,
otaczajgcego dookota rozlegty pieciobok hallu. Péj-
dziemy szlakiem od lewej ku prawej, biorgc za pod-
stawe operacyjna wejscie gtowne.

Nad niebieskg kotarg, zawieszong ppmiedzy
dwoma filarami, bieli sie tablica z niebieskim napi-
sem: Eugenjusz Bojemski, dypl. inz. Ma-
szyny i narzedzia firm amerykanskich. Katowice,
ul. Podgérna Nr. I, tel. 546. A na kotarze znéw
biate ptétno, pokryte czerwonemi odbitkami szablo-
now. Krwawe litery wigzg sie w obce stowa i gto-
szg zamorskie adresy: ,Sullivan Machinery Comp",
»,Bucyrus Manufacturing Co", ,,Allis Chaimers Ma-
nufacturing Co.“ ,Austin Manufacturing Co.".

Na 'tole, ksztattu, zblizonego do podkowy, obi-
tym n.6bieskiem ptdétnem z biatemi szlakami, pietrzy
sie stos broszur i ulotek w jezyku polskim i an-
gielskim. , Sullivan All-Hammer, Light Drill Steel

O wiele mocnej, aczkolwiek z pokrewnym pr&harpener, Type ,,C“..

duktem, wystgpity Slaskie Kamieniotomy
Granitowe ,Puhacz" w Klesowie na Po-
lesiu, ktére wystawity szereg pieknych pokazéw
w postaci ptyt, blokéw mostowych (w minjaturze),
kostki brukowej, tomu, tlucznia i zwiru, zalecajg-
cych sie swg przednig jakoscig. Na tej kolekcji wy-
borowych granitéw koriczy sie poczet stoisk, roz-

Uciekamy w poptochu przed betkotem yanke-
sow do najblizszej ostoi polskosci.

Jest nig fabryka maszyn Rzewuski i S-ka, S-ka
Akc., Warszawa, Ordynacka Nr. 7. Z rozdawanych
tu prospektéw dowiadujemy sie, ze firma buduje dla
rob6t drogowych i mostowych: wozy mieszkalne dla
obstugi walcéow drogowych, betoniarki, taczki ze-



lazne, sortowniki i ptuczki dla ttucznia i zwiru, becz-
kowozy do polewania szos i ulic, formy zelazne do
rur przepustowych betonowych, formy do ptyt cho-
dnikowych, formy zelazne do wyrobu stupéw beto-
nowych, kamieni hektometrowych i kraweznikéw
betonowych. Taz sama firma zaopatruje przemyst
budowlany w betoniarki systemu szesciennego, maszy-
ny do mieszania zaprawy wapiennej, elewatory me®
chaniczne do podawania materjatéw budowlanych
i betonu na gdrne pietra, ,,paternostry“ do podawa-
nia cegty na gorne pietra, przyrzady do giecia i cie-
cia zelaza do robét zelazo-betonowych, maszyny do
wyrabiania pustakéw do ptaskich stropéw zelazo-
betonowych, klucze do ruchomych rusztowan ame-
rykanskich syst, Gilbretha, maszyny do wyrobu
oktadzinowej cegly cementowo-piaskowej i maszy-
ny do wyrobu pustakéw betonowych do budowy
Scian, oraz maszyny i formy dla drobnego przemystu
betonowego, a mianowicie: maszyny do wyrobu da®
chéwki cementowej, pustakow, formy do cembrowin
studziennych z betonu, stupéw, ztobdw i t. p.

Spowinowacone w tej ostatniej branzy Dom
Handlowy i Biuro Techniczne, J. Zabokrzecki i S-ka,
Warszawa, ul. Czackiego 9, wystawity proébki i for-
my pustakéw, oraz rysunki niektérych maszyn do
wyrobéw piaskowo-cementowych ((maszynki do da-
chowki, formy do rur, maszyny do drenéw, formy
do cembrowiny studziennej i maszyny do mieszania
zaprawy). Przy pomocy wspomnianych maszyn
mozna z dobrego piasku, ktory zwykle lezy jako zu-
peiny nieuzytek, z domieszkg cementu stawia¢ budyn-
ki wszelkie i pokrywa¢ dachy mocniej, tadniej
i 0 wiele taniej, niz z innych materjatéw, zas w rol-
nictwie dokonywac ulepszen bardzo doniostych i ko-
rzystnych.

Firma Franciszek Kowalewski, Po-
znan, ul. Stowackiego 8, tet. 68-94, roztoczyta przed
zwiedzajgcg Wystawe publicznoscig widoki dokona-
nych przez siebie prac w zakresie budowania drég
i szos, oraz walcowania szos wiasnemi walcami pa-
rowemi. Bogaty zbiér fotografij przedstawia typo-
we odcinki drég i szos, odrobionych wzorowo, na
modte pierwszorzednych linij komunikacji kotowej
zagranicg. Patrzagc na te aleje, bulwary, szosy
i zwykle drogi wiejskie, o prawidtowym profilu
i rownej, gtadkiej nawierzchni, chciatoby sie ,na
gwalt" przejecha¢ po nich w naturze, oczywiscie...
we wihasnym, luksusowym, wielokonnym samocho-
dzie. Byly i inne, skromne zyczenia...

miast kamfory, sproszkowanej miety i perskiego
proszku rézne S$rodki impregnacyjne, zabezpiecza-
jace przeciw wilgoci, gniciu, rdzy, pozarom i t. p.
A wiec: Aquisol S — idealny i bezkonkuren-
cyjny specyfik przeciw wilgoci. Emulsja ta pokry-
wa nieprzepuszczalng powitokag $ciany, fundament
ty, dachy i wiadukty. Domieszany do cementu, czy-
ni zaprawe nieprzenikliwg dla wody. Jedyny kra®
jowy wyrob, nagrodzony ztotym medalem na wysta-
wie wynalazkéw w Warszawie i ztotemi medalami
na miedzynarodowych wystawach w Paryzu i Rzy-
mie. Bitumina, bezsmotowe, nie wymagajgce

konserwacji pokrycie dachowe i do izolacji. Car-
bolineum, Impregnolina, kamien
korkowy, Zelazo  lakier przeciw rdzy, te -
ktura smotowa i t p

Bok o bok z trzema nazwanymi tepicielami na-
turalnych spustoszen stoi ,apteczka" pod efektowng
wywieszka: blado zo6tte tlo, czerwone koto, przepo-
towione dwoma czerwonemi linjami, a na gérnym
odcinku i Srodkowej przepasce czarny napis: Asfalt
Standard. Obok adres firmy: Standar - Nobel
w Polsce, S-ka Akc., Warszawa, al. Jerozolimska
Nr. 57. Firma daje do wyboru, az siedem odmian
asfaltu w kilkudziesieciu gatunkach. Grupe gtow-
na stanowia: asfalt brukarski (Standard Paving
Asphalt), w 4-ch gatunkach, stosowanych przy roz-
nych warunkach klimatycznych, oraz przy ro6znej
oczekiwanej intensywnosci ruchu, do budowy bru-
kéw walcowanych typu betonu asfaltowego i asfal-
tu plastrowego; asfalt wigzacy (Standard Binder)
w 2-ch gatunkach, do budowy brukéw typu maka-
damu i do produkcji emulsji asfaltowych, do izola-
cji korkowej i t p.; asfalt pokrowcowy (Standard
Resurfacing Asphalt), asfalt spojeniowy (Standard
Brick Filier), uzywany do zapeiniania spojenn w bru-
ku z kostki kamiennej, drzewnej i t. p.; asfalt do re-
peracji brukéw asfaltowych na zimno — (Standard
Cold Patch), asfalty, stuzgace jako tworzywo do roz-
cienczania asfaltow naturalnych, oraz gudronéw po-
weglowych, wreszcie asfalty do impregnowania pa-
py, smarowania dachdéw, nasycania gontéw i t. p.
w 7-miu gatunkach.

Olbrzymie fotografje ilustrujg ,Rafinerje Stan-
dard Oil - Co, of N. Jersey w Bayonne", gdzie wy-
rabia sie asfalty naftowe, rafinerje ,Standard No-
bel" w Libuszy (woj. Krakowskie) — destylacje cig-
gta i widok ogolny. Napis firmowy umieszczono
na filarze, stanowiacym $rodek stoiska, ktére zajmu-

— Gdybym miat kiedy — marzyt na glos jakig dwa przylegte tuki, diugim stotem, obitym blado-

mtody nauczyciel (podobno z Kaczego Dotu) — pa-
re wsi wihasnych, nikomubym innemu budowy drog
w nich nie powierzyt, tylko firmie Franciszek Ko-
walewski w Poznaniu...

Oby Dobrotliwy Stwoérca nie skazywat p. Kowa-
lewskiego na t?ka tylko klijentele i nastreczyt mu
odbiorcéw o... normalnej temperaturze!

W tem miejscu tanicucha wystawowego rozpo-
czyna sie szereg 16z o wygladzie matomiasteczko-
wych aptek. Czyzby naprawde sama pani Farmacja
raczyta zstgpi¢ wilasnonoznie na wyboistg droge

polska? Nie, to chyba omyika.

Istotnie: mate qui pro quo. Wyjasnia to
pierwsza z brzegu leza, nalezgca do firmy
L. Ortowski, J Rogowicz i S-ka, inz,

Warszawa, Krélewska 8. W wystawionych tu stoi-
kach, mensurach i retortach mieszczg sie bowiem za-

z6ttym papierem. Na stole prébki bruku jednowar-
stwowego ( typu asfalto-betonu piaskowego) i bru-
ku dwuwarstwowego (z warstwg jedna typu asfalto-
betonu piaskowego, na podiozu z gruboziarnistego
asfalto-betonu), bruku dwuwarstwowego (z warstwg
jedng typu asfaltu plastrowego (Sheet -Asphalt) na
podtozu z gruboziarnistego asfaltu - betonu. W stoi-
kach rézne asfalty brukarskie, wigzgce, pokrowco-
we, spojeniowe, powierzchniowe, tworzywo asfal-
towe i in.

Napatrzywszy sie tylu asfaltom, przecietny de-
ptacz ulepszonych brukéw wyobraza sobie, ze juz
chyba nic wiecej w tej materji nie zobaczy — nic
nowego wiecej.

Ale tuz ,za miedzg" czeka go mita niespodzian-
ka. Zwiastuje jg juz zdaleka widoczny pieciometro-
wy szyld z takg oto, czerwono na biatem wypisana,



niedwuznaczna dedykacjg: Polska Fabryka Ekstra-
ktow Garbarskich, Sp. Akc. Dzial Asfaltowy
Meksfalt i Sprameks. Bitumy najwyzsze-
V/ ~a*untu do budowy drdg i brukéw asfaltowych,
Warszawa, Smolna 43. A dalej, na tej samej tablicy
czarnemi znakami alfabetu: Wytaczne przedstawi-
cielstwo Towarzystwa (czerwona muszla i przez nig
stowo: Shell, pod muszlg) The Asiatic Petroleum
Company Ltd, Londyn1

Bezposrednio do tablicy przytyka loza, ktorej
y na Sciana (5 X4 m.) i Sciany boczne, Sciete w ta-
many ukos, wybito jasno-z6ttem piétnem, obrzezo-
nem podwojnym, czerwonym lampasem. Na dwu
rontowych stupkach, obciagnietych zottem pidtnem
i ozdobionych na krawedziach czerwonemi lampa-
sami, ustawiono wazony kwiatowe. Pod stupkiem
z prawej strony beczka Meksfaltu, z lewej Spra-
meksu, obie w oryginalnem opakowaniu. Za becz-
kami lady z baterjg stoikow i stosami broszur. Na
Scianach fotografje wykonanych rob6t — z dyplo-
mem na ztoty medal z Wystawy Drogowej we Lwo-
wie — posrodku. Na szafce, w giebi lozy, analizy
materjatow (miedzy innemi piasku warszawskiego),
aparaty do mierzenia prézni w piaskach, celem usta-
lenia proporcji dla mieszanki i t. p.

Znajdujgca sie na miejscu literatura objasnia nas
doraznie o zaletach Meksfaltu: w przeciwienstwie
do asfaltéw naturalnych, kiére zawierajg zawsze za-
nieczyszczenia mineralne lub organiczne, Meksfalt
jest produktem najzupetniej czystym, sporzgdzonym
na podstawach Scisle naukowych; mozna go mieszaé
z kazdym innym materjalem mineralnym, znajduja-
cym sie w danej okolicy. Meksfalt rézni sie od
smoty gazowej tem, ze nie zawiera karbolu, ani
zadnych kwasow, szkodliwych dla zycia ryb i roslin;
jest dostarczany w stanie gotowym do uzycia i tyl-
ko winien by¢ ogrzany do okoto 175" C.; jest abso-
lutnie nieprzemakalny i niewrazliwy na krarncowe
temperatury europejskie, nie mieknie w lecie,
a w zimie nie peka. Jezdnie, zbudowane przy uzy-
ciu Meksfaltu, mogg natychmiast by¢ oddane dla
ruchu, przyczem nawierzchnia nie fatduje sie, po-
wierzchnia jest elastyczna i gietka. Konie sie nie
slizgajg, nie daje kurzu, ttumi hatas, jest elastycz-
ny i trwaly, zachowujac swe witasciwosci stale nie-
zmienne.

Sprameks jest czystym bitumem; maziowanie
nim uskutecznia sie na gorgco, na suchej i oczy-
szczonej z kurzu drodze. Stosuje sie na starym lub
nowozbudowanym makadamie, réwniez jako ostate-
czne wykonczenie nawierzchni z betonu lub zapra-
wy asfaltowej, wreszcie na nawierzchni, sporzgdzo-
nej metoda przenikania. Sprameks podobnie jak
Meksfalt nie zawiera zadnych skiladnikéw szkodli-
wych dla zycia zwierzecego i roslinnego. Zastyga
natychmiast po rozpostarciu, tak, ze przy jego za-
stosowaniu ruch na drodze witasciwie moze by¢ nie-
Wstrzymywany.- Sprameks wuchyla kurz i thumi
hatas.

A co? Ciekawe to rewelacje? Kto sie tu je-
szcze o$mieli wystgpi¢ z ofertg na ulepszanie drog?

Jakby w odpowiedzi na to ostatnie pytanie rzu-
sie  w oczy sasiadujgcy z Meksfaltem
ermak, Towarzystwo dla budowy drég smoto-
anyefi® S - ka z ogr. odp., Katowice - Gérny Slask,
JI- ks. Damrota Nr. 10, tel. 1253. W duzej lozy,
~cio metrowej Sciance, obitej zielonym papierem,

ca
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Hall gmachu Politechniki
warszawskiej z ekspona-
tami przemystu drogowego.
Fot. W. Ztakowski.

WARSZAWA,
WYSTAWA DROGOWA.

tlok niebywaty pokazéw i fotografij. Informuja nas
one, ze Termak zuzlem i smotami krajowemi wyko-
nat w r. 1927 rob6t na 3 miljony ztotych w Katowi-
cach, tonach, Rybniku, Zorsku, Mikotowsku i in.
Swiadczytoby to, ze i jego metody znajdujg amato-
row i to posiéd powaznej klijenteli, nawykiej do
zachodnio - europejskich drég i brukéw.

Kto tu dobry, kto lepszy, a kto najlepszy —
orzec jedynie na podstawie reklam wystawowych
trudno. Prawda w mysl przystowia brodzi gdzie$
posrodku, o tak np., jak to uczynita firma G. Ger -
lach, fabryka instrumentéw geodezyjnych i rysun-
kowych, Warszawa, Tamka 40, tel. 20-67, ktoéra
z astronomiczng doktadnoscig wybrata sobie na stoi-
sko punkt przeciwlegty gtownemu wejsciu, t j, pov
tozony u szczytu wystawowego tuku i dzielgcy go
na dwie potowy. Kto rozporzadza tylu i takiemi
instrumentami mierniczemi, jak te, ktore w Kilku
szeregach ustawit tu G. Gerlach, na przestrzeni Kil-
kudziesieciu metrow kwadratowych — ten $miato
pozwolié¢ sobie moze na najwymyslniejsze nawet po”™
szukiwania symetrji. Jesli jednak chodzi o wybor
stoiska w danym wypadku, to obeszto sie zapewne
bez geometrycznych wyliczen, linja bowiem S$redni-
cowa hallu w Politechnice warszawskiej zaznaczona
dostatecznie szerokim pasem w ukladzie posadzki
i dwoma, wpadajacemi w oczy, szlakami krawedzio-
wemi. U ujécia tedy owego chodnika, pod balko-
nem, strojnym w godto Panstwa i znak rozpoznaw-
czy droznictwa, rozkraczyty sie tréjnogi kilkudziesie.



Stoisko Kamieniotomow
Tatrzanskich.

WARSZAWA.
WYSTAWA DROGOWA.

ciu niwelatoréw i dalekomierzy, statywdéw z gtowg
metalowg i t. p. Zalegty pole libele, spadkomierze,
niwelatory kieszonkowe, libele skarpiarskie, taty do
poziomowania, piony, kamery, lunety i t. p. Znala-
zty sie tu takze maszyny do pisania marki ,Under-
wood" réznych typéw i wielkosci. Zwracaly uwa-
ge instrumenty najnowszej konstrukcji, pozwalajgce
mierzy¢ katy poziomu i wytycza¢ linje w miejsco-
wosciach goérzystych, a nawet tachymetrowac.

Stoisko firmy Gerlach, stanowigce atrakcje Wy-
stawy i wyrézniane najwiekszem zainteresowaniem
zwiedzajgcych, zamyka poczet 160z lewego skrzydia,
otwierajgc droge do stoisk skrzydia prawego, urza-
dzonych po spartansku, bez pretensji do wywotywa-
nia optycznego efektu.

Tak np. Kamieniotomy Granitowe Towarzystwa
Przemysto - Budowlanego ,Skata", Sp. z ogr.
odp. w Klesowie, pow. Sarnenski, wystawity Kkilka-
dziesiat probek porfiru granitowego, zaswiadczajac
jego przydatnos¢ wynikami badan laboratoryjnych,
uskutecznionych w Laboratorjum Wytrzymatosci
Tworzyw prof. Karasinskiego, Politechniki warszaw-
skiej. Wedtug analizy tego wybitnego uczonego,
porfir granitowy wykazat: Scieralno$¢ na tarczy
cm. 0,21, wytrzymatosé na Scisk kg./cm.2 2755, na-
sigkliwo$¢ % 0,08, porowato$¢ 0,002, gestos¢ 2.64
i ciezar wilasciwy 2,68. Jak z powyzszego zatem
wnosi¢ mozna, porfir granitowy nalezy do pierwszo-
rzednych materjatdw drogowych i winien znalezé
najszersze zastosowanie wszedzie, gdzie tylko moz-
liwe jest jego dowiezienie bez nadzwyczajnie zwiek-
szonych Kkosztéw i gdzie wogdle rozporzadzalne
srodki pozwalajg na zastosowanie tak cennego ma-
terjatu do budowy drogi.

Z identycznym pokazem wystgpita firma M.
Fajnsztejn Kowel, al Ks. Jézefa Poniatow-
skiego 8, tel. 30, polecajgca kamieniotomy granito-
we przy st. Klesow (pow. Sarnenskiego). Firma
istnieje od roku 1899 i zostata odznaczona na | Ogdl-
no-Polskiej Wystanie Drogowej ztotym medalem,
za wzorowg budowe drog bitych i brukowych.

Az na dwuch stotach, pieknie przykrytych, roz-
tozyty e=sie produkty firmy Wolski i Wi$-
niewski, inz. w Warszawie, Widok 9, tel. 264-12.
Firma prowadzi biuro techniczno-budowlane i usku-
tecznia dostawy materjatow kolejowych, oraz drogo-
wych. Na stotach lezg eksponaty kostki grubej

i drobnej, pienkéw szwedzkich, klinkieréw, potkost-
ki tamanej, ttucznia i wysiewkéw. Ogladane proébki
zainteresowaty uczestnikoéw Kongresu i wiele o0so6b
z posrod zwiedzajacej publicznosci, ktore zarzucity
firme pytaniami i szeregiem zamoéwien. Fakt ten
najlepiej Swiadczy o wartosci produktu.

Skromniej znacznie poczyna sobie ,A ndezyt"
z Nowego Targu, S-ka Akc. kamieniolomoéow ta-
trzanskich, ktéra wystawita kilku zaledwie egzem-
plarzy kamienia ciosowego, do budowy mostéw.

Wiasciwag reprezentacjg jednak tego przemystu
sg ,Kamieniotomy Tatrzanski e", Fun®
dacja Zaktady Kdrnickie i Henryk Kiejnowski, Spét-
ka z ogr. odp. w Zakopanem.

Firma eksploatuje wszystkie tatrzanskie tereny
Fundacji Zaktady Kérnickie, w ramach posiadanych
koncesyj i ma zastrzezone prawo pierwszenstwa
w uzyskaniu koncesyj nowych, przewidywanych na
przyszto$¢. Eksploatacja trwa bez przerwy rok ca-
ty, przy pomocy 1000 robotnikéw, ktorzy majg tu
na miejscu, swojg wzorowg osade, z wodociggami,
kanalizacjg i osSwietleniem elektrycznem. Prace
miesni wspieraja wydatnie instalacje maszynowe
0 popedzie elektrycznym z wodno-turbinowej ele-
ktrowni Fundacji Zaktady Kornickie.

Firma rozpoczeta w r. 1927 na wielkg skale
eksploatacje szarogtazu kwarcowego z kamienioto-
mu, potozonego w Zakopanem, na Zwierzyncu, i pro-
dukuje w duzych ilosciach kostke brukowg wszel-
kich wymiaréw, drobng kostke 9 X 12 cm., t. zw.

obijanke, bruczek mozaikowy 4 x 6 , krawezniki
wszelkich typéw i brukowiec. Probki tych wyro-
béw widzimy na Wystawie — drobne wzory na
trzech stolikach — wieksze bloki w liczbie 8,

utozone w potokrag na posadzce. Nad stolikiem
srodkowym ( na filarze) widnieje oprawny w ramy
dyplom nadania zlotego medalu ,Kamieniotomom
Tatrzanskim" na | Og6lnopolskiej Wystawie Dro-
gowej we Lwowie (1926),

Mephaniczna Stacja Doswiadczalna Politechniki
Lwowskiej dokonata w dniu 26 maja 1927, analizy
witasciwosci szarogtazu kwarcowego, a odnosny wy-
cigg pod 1 1712/27 wytozono na Wystawie do pu-
blicznego wgladu. Oto co glosi ten atestat: ciezar
Gatunkowy: 2,75 gr./cm.3; zdolno$¢ napawania wo-
da: 0,11%; Srednia wytrzymatos¢ na ciSnienie
w stanie suchym: 2325 kg./cm.2 wytrzymatos¢ na
dziatanie mrozu: bezwzgledna; S$cieralno$é: najzu-
petniej rownomierna, wskutek wysokiej twardosci,
jednolitosci i miatkoziarnistosci kamienia.

Wysokg klase" — ze sie tak wyrazimy — sza-
rogtazu kwarcowego potwierdzity wyniki przy pré-
bach, dokonanych na najbardziej ruchliwych ulicach
przez Magistrat stot. m. Poznania, Okregowg Dy-
rekcje Robdt Publicznych w Kielcach i Magistrat
m. Mystowic, gdzie w sezonie 1927 wykonano dosta-
we calej potrzebnej do budowy mostu na Przemszy
ilosci kostki i kraweznikéw na zlecenie OKr. Dyr.
Robdt Publ. w Kielcach, jak rowniez prawie catg do-
stawe drobnej kostki (obijanki), dla brukowania Tar-
gowicy w Mystowicach. Obecnie firma wykonywa
wielkie dostawy kostki brukowej wszelkich wymia-
réw, obijanki i kaweznikéw dla Gérnego Slaska i dla
Magistratu stot. m. Poznania. Na rok 1928 proje-
ktowana jest produkcja szarogtazu kwarcowego na
okoto 400 ton dziennie obrobionego materjatu bru-
kowego (kostka wszelkich wymiardéw, obijanka mo-
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zaikowa, Krawezniki), pozatem cios, okladziny
i schody wszelkich wymiarow i kamien budowlany
stosownie do zamowien. Wielka produkcja ttucz-
nia rozwinie sie¢ po zbudowaniu szerokotorowej od-
nogi kolejowej do kamieniotomu, ktérej projekt zo-
stat przedtozony wladzom. Z wiosng 1928 rozpocz-
nie sie rowniez eksploatacja pokiadéw granitowych
na duzg skale.

Niezaleznie od produkcji materjatdw bruko-
wych, ,,Kamieniotomy Tatrzanskie'l produkujg ma-
szynowo z granitu mielong maczke o wymiarach od
9 — m/m, 0,25 — 0,50 m/m, 0,50 — 1 m/m,
jak réowniez granitowe zwirki o wymiarach: 1 — 2
mm 2—3mm 3—5mm5— 7mm, 7— 10
mm, 10 — 20 m/m, dla wypraw fasadowych (ter-
rabona i terrazo) w roéznych naturalnych kolorach
(biaty, rozowy, karminowy i szary), z wielkg przy-
mieszka rodzimej miki. Prébki tej maczki i zwirku
przedstawiono na Wystawie w segregatorze skrzyn-
kowym, podobnym do kaszty drukarskiej.

Jeszcze jedno tylko stoisko — i prawe skrzy-
dto wystawowego tuku dobiegnie swej cieciwy; je-
szcze jedno jedyne ogniwo diugiego taricucha przed-
stawicielstw przemystu drogowego a potkole
hallu zewrze sie z Sciang najdtuzszg gmachu S$rod-
kowego; jedna jeszcze wdzieczna, najwdzieczniejsza
rozyczka w nadobnym wiencu — i koniec okreznej
promenady! No, i pomysle¢, ze dla tego wtasnie so-
listy zabrakto nam odwagi zabra¢ sie juz teraz do
opisu. Z jawnem tedy pogwatceniem przyjetego po-
rzadku — za co Cig, Czytelniku, serdecznie przepra-
szamy — ominiemy na ten raz owo sympatyczne ma-
leristwo, pozastawiajgc je na sam koniec przegladu,
a przystgpimy do dwoch dalszych i wogole juz ostat-
nich placéwek, umieszczonych pod traktem gtéwnym
gmachu Politechniki.

Pierwsza z nich zajeta calg narozng wneke po-
wierzchni 15 m'Ji odgrodzita jg od og6lnego terenu
Wystawy balustrada z o$miu stupkéw biato-czerwo-
nych, potgczonych miedzy sobg takiejze barwy ple-
cionkg. Na odgrodzonem polu czernig sie cztery
maszyny wilasnego wyrobu firmy: kopacz rowoéw,
wiok do plantowania jezdni, szufla do zaréwnywa-
nia dotéw i réwnacz drogowy. W giebi wneki napis:
~rabryka Maszyn i Odlewnia. Inzynierowie Karol
Thiel, Z Krotkiewicz i S-ka, Pabja-
nice,, ul. Sw. Jana 48, tel. 48

Jak wynika z dalszego wywiadu u obecnego na
Wystawie przedstawiciela firmy, dostarcza ona
wszelkiego rodzaju maszyn drogowych, do budowy
i konserwacji drog gruntowych sposobem amerykan-
skim, jak to: réwnaczy, witokéw, walcéw konnych,
szufli i t, p. Profilarka iirmy, wzorowana na typie
amerykanskim ,The Little Winner", stuzy do nada-
wania drodze wymaganego profilu poprzecznego;
wymaga zaprzegu — zalezne od gruntu — 2 do 4
Lz maszyny 600 kg. Szeroko$¢ lemiesza

0 m/m. Cena 2.800 zt. Wiok stuzy zaréwno
na awania profilu, jak i do konserwacji drég grun-
towych; wymaga zaprzegu 2 koni, wazy do 200 kg.
i kosztuje 410 =zt Szufla (topata) konna, nieod-
owna przy wykonywaniu wszelkiego rodzaju robét
ziemnych ma pojemno$¢é 0,1 m*, wazy do 95 Kkg.
esT™-rV aCZa W cenie.21° zt. Cala produkcja
knn, krajowa, z miejscowych surowcow, wy-

It:2r7p7(/Van_131’f’\)r'ZeZ P°Jskiego_robotnika, dozorowang
rzez mistrzow - Polakéw i kierowana przez Pola-
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kow inzynierow. O solidnosci fabrykatéw mowi
rosnaca stale klientela, wsréd ktérej ostatnio znala-
zty sie Sejmiki powiatowe w Puttusku, Kaliszu i War-
szawie. Fabryka maszyn Karol Thiel, Z. Krotkie-
wicz i S-ka w Pabjanicach zyskuje coraz szerszy
rozgtos i z dnia na dziehn podnosi obroty.

Zblizamy sie do wejscia gtdwnego, a wiec do
punktu, z ktdérego ruszyliSmy na wyprawe. Zatrzy-
muje nas efektownie przybrane stoisko, z jedynym
na Wystawie w hallu modelem. Jest to — jak pou-
cza tablica objasniajgca — model przyczéotkow, fila-
réow i izbic na palach systemu inz. W. Paszkowskie-
go, mostu na Bystrzycy Sototwiniskiej pod Pasiecz-
na, w Stanistawowskiej Okregowej Dyrekcji Robot
Publicznych. Cato$¢ mostu przez rzeke i zalew
1280 + 3 X 26.80 + 1280 — 3 X 1280 m
Zelbetowe przyczotki, filary i izbice wykonato przed-
siebiorstwo robdt inzynieryjnych i budowlanych W.
Paszkowski, I. Préchnicki i S-ka, s-ka z ogr. odp.,
Warszawa, Al. Jerozolimska Nr. 18. Model w skali
1 : 50 wykonat bardzo starannie, bez przesady moé-
wigc: artystycznie, Gustaw Herman (Warszawa, Ja-

dogiellonska 27, m. 11).

Teren odtworzony naturalistycznie; tozysko rze-
ki przeniesione zywcem z doliny Podkarpacia; zwier-
ciadto wodne imituje tafla szklana. Model przed-
stawia dwa przesta drewnianego mostu kratowego
od przyczotka, a dalej obnazone filary i zelbetowa
izbice przyczéotka lewego. Model ma 2 m. diugosci
i 35 cm. szerokos$ci; ustawiono go na stole, obcigg-
nietym w szare ptétno. Takiez ptdtno pokrywa Scia-
ne wzdtuz stotu, zawieszong licznemi fotogfrafjami
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mostow i budowli, wzniesionych czesciowo lub w ca-
tosci na umocnieniach z paléw systemu inz. W. Pasz-
kowskiego. Obok modelu mostowego stoi model
mniejszy kafara, unaoczniajgcy wbijanie pali w ka-
mieniste dno rzeki. Cztery kolekcje zdje¢ fotogra-
ficznych ilustrujg przebieg robdt przy budowie mo-
stéw: na Pilicy w Koniecpolu i Spale, na Szczorze
w Stonimie i na rzece Dzitwie pod topienicg. Gru®
pa srodkowa uplastycznia objekty lgdowe;

Inz. Paszkowski z calg uprzejmg gotowoscia
objasniat zwiedzajgcym zasady swojego systemu pali
zelazobetonowych i drewnianych o sztywnem potg-
czeniu, ktérych gtéwna zaleta polega wtasnie na tem,
ze podstawe pala, ukryta w dnie rzeki, stanowi cze$¢
drewniana, ponad linje dna za$ wystaje cze$¢ zela-
zobetonowa, nie podlegajaca niszczacym wptywom
wody. Trwatos¢ tych pali systemu inz. Paszkow-
skiego jest wprost nieograniczona.

Tu konczy sie przeglad pokazéw przemystu
drogowego.

Spytacie teraz zepewne 0 owo, pominiete przez
nas poprzednio w kolejnym porzadku i na szary ko-
niec odsuniete, stoisko? Ha, trudno! Skoro dtuzej
nie pozwalacie mu sie ukrywaé, niech wynijdzie
przed forum.

Przyczaito sie ono pod filarem, tuz przy najbar-
dziej uczeszczanej ,przeteczy" do... bufetu. Z wy-
gladu ogromnie podobne do ottarza. Stét, przykry-
ty kosztowng makatg, podestany cennym Kilimem.
Na stole grube ksiegi, strojne w krolewska purpu-
re i potyskujagce zlotemi napisami, a obok biate
w czarne znaki, nito gronostaj, zeszyty. Nad sto-
tem rzadkiej pieknosci dywan perski Scienny, a na
dywanie — niby obrazy Swietych — dwa, w bronz
oprawne, dyplomy na medal srebrny i ztoty, oraz
pie¢ fotografij z poprzednich wystaw technicznych
i ogolnokrajowych w Warszawie, Lwowie i Pozna-
niu. Po bokach — drzewka laurowe, symbol stawy...
Przed tym to ,ottarzem" w ciggu catego okresu
trwania wystawy, od najwcze$niejszego Switu do
bardzo p6znej nocy (wbrew ogélnie obowigzujgcemu
regulaminowi o 10-ciogodzinnym dniu pokazo-
wym), ttoczyty sie nieprzeliczone rzesze wiernych,
wyciggajac btagalnie rece po biale zeszyty, na kto-
rych znaczyly sie magiczne stowa, powtarzane wo-
két z entuzjazmem: ,Polski Przemyst Budowlany".

Skromnos¢ nie pozwala nam dodac¢ ani p6t kre-
ski wiecej.

Wracamy zatem do zimnej rzeczywistosci.

Dbaty o rozwiniecie wszystkich poteg celowej
propagandy i wykorzystanie kazdej mozliwosci
w tym kierunku, Komitet Organizacyjny Kongresu
i Wystawy Drogowej postarat sie o odpowiedni film
i wyswietlat go przez dwa wieczory w sali audytor-
jum VI Politechniki. Samo pochodzenie obrazu
(amerykanskie) dawato z goéry rekojmie, ze stoi on
na wysokosci swojego zadania. Chodzito wszak
0 pokazanie klasycznego wzoru budowy drég grun-
towych, smotowanych i klinkierowych przy po-
mocy najwiecej udoskonalonych metod. Gdziez le-
piej wywigzuja sie z tego zadania, jak nie w kraju
dolara, prohibicji i zmotoryzowanej trakcji! Pro-
wenjencja obrazu byla zatem bez zarzutu o i on
sam mogt by¢ takim zapewne w owych dniach od-
legtych, kiedy zazywat peini swej sprawnosci i nie-
przerwang wstega przewijat sie z kétka na koétko.
Ale to byto dawno, tak dawno, ze ilo$¢ odbytych
wyswietlan zaciezyta z czasem bezlitosSnie na wy-
trzymatosci tasmy i zrobita z niej.,, krajanke o ty-
sigcu epizodach, nie zwigzanych w jedng catosc.

Wielka to i niepowetowana szkoda dla tych
nielicznych uczestnikéw obu seanséw kinematogra-
ficznych, ktorzy pomimo masowej dezercji stabszych
duchem towarzyszy wytrwali na posterunku, od po-
czatku az do konca. Rwacy sie co chwila watek
opowiesci 0 wybieraniu maszynami rowdw, Scinaniu
zboczy, wyréwnywaniu korony drogi, o smotowaniu
nawierzchni powierzchownem i wgtebnem, o ukia-
daniu brukéw klinkierowych z kostek prasowanych,
cietych i rgbanych, o zalewaniu szwdéw goracym
bitumem, lub asfaltem, przysypywaniu piaskiem
dla wchitonieciu nadmiaru cieczy, wychodzacej ze
szczelin i t. p. zabiegach — meczyt, nuzyt i biczowat
wreszcie cierpliwych widzéw swem bezustannem
zacinaniem sie¢ i licznemi ,niedomoéwieniami” ..
Film ten, jgkajacy z trudem o drogach amerykan-
skich, zdotat sie juz na tyle u nas zadomowi¢, ze
nabrat wszelkich cech typowych, legendarnej, osta-
wionej ,polskiej drogi”; byt peten dziur, wyrw i prze-
pasci, i z catem okrucienstwem zadreczat tych, kté-
rzy mu zawierzyli swdj czas i swoje nerwy. Byt
on zgodnie z intencjami aranzeréw wymownym ar-
gumentem przeciw rodzimej naszej nieudolnosci
1 dyletanctwu, a wiec oddat szczerg przystuge pro-
pagandzie zarzucenia starych metod i rozpoczecia
rzetelnej odnowy — drogi Czynu.

Tadeusz Jan Zmudzinski.

Znaczenie doswiadczenia w budowie drog.

Budowa drog jest jedynym moze dziatem tech-
niki, ktéry publiczno$¢ wielkomiejska moze oglgadac
prawie we wszystkich fazach.

Skitada sie ona z czynnosci, napozér prostych,
uzywa wogoble materjaldw tanich, mineratéw pospo-
litych, wywoluje wrazenie czego$ niestychanie ta-
twego, na co dos¢ spojrzeé, aby orzec o jego do-
broci lub btedach. Piszacy te stowa styszat w tym
roku, jak pewna pani, rzuciwszy okiem na walcowa-
nie asfaltu na Brackiej, rzekla do swego towarzy-
sza: ,maszyna wspaniata, ale droga podta".

Tej pani widocznie podobat sie walec, Swiezo
z fabryki wypuszczony, innego typu, niz znane u nas
walce drogowe. Co do reszty nie przyszto jej na

mysl, ze na budowie drog moze trudniej sie poznadc,
niz na przyrzadzaniu potraw.

Przytoczytem ten przyktad,bo jest on charakte-
rystyczny dla stosunku publicznosci, a nawet prasy,
do tego, co oglada codziennie na ulicach.

Poniewaz jednak drogi buduje sie z funduszow
publicznych, trzeba, aby szersze kota lepiej rozu-
miaty to, co sie za ich pienigdze wykonywa.

Nie wiele jest konstrukcji, w ktérych materja-
ty podlegaja tak wielkim natezeniom, jak w nawierz-
niach ulic. Wéz, wazacy z tadunkiem 2.000 kg. lub
wiecej, naciska na bruk czterema kotami, a ponie-
waz kazde koto ma zaledwie kilka centymetrow
szerokosci, poniewaz obrecze zelazne majg ksztait
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kolisty, a z powodu zuzycia kantéw, w Srodku sg
wypukle — cisnienie rzeczywiste na centymetr kwa-
ratowy bruku kamiennego dochodzi do kilkuset Kki-
lograméw. Dla poréwnania przytocze, ze w kolum-
nach granitowych, lub bazaltowych, w poduszkach
mostéw i t p. nie wolno przekracza¢ 65, wzglednie
50 kg. cisnienia na centymetr kwadratowy. 4le
précz cidnienia, nalezy sie liczy¢ z temi drobnemi,
na dobrym bruku ledwie widocznemi uderzeniami,
ktéremi kota wozéw setki razy dziennie bijg w kaz-
dy kamien. Rozumiemy przeciez, ze gdyby wozy
nie jezdzity, lecz spokojnie stalty na bruku — trwat-
by on nieskonczenie ditugo. Niezaleznie od tego
wystepuje drugi czynnik, a sg to niszczgce wpltywy
atmosfery. W kazdej konstrukcji: kamien, cegte,
drzewo, metal ostania sie wyprawag, blacha, papa,
lub farbg, to jest powitokami ochronnemi, ktére po
pewnym czasie mozemy niewielkim kosztem od-
nowi¢. Kostka kamienna, beton, drzewo i asfalt
na ulicy — nie maja zadnej ostony.

Z réznych powodow zbyt sie u nas rozpowszech-
nito ostre kucie koni. Przy dawnym sposobie ha-
eeli, ,odcigganych" z zelaza podkowy — po pew-
nym czasie ostrza ich tepity sie na bruku i stawatly
mniej niszczacemi. Hacele wsrubowywane w pod-

°we, sg daleko szkodliwsze dla bruku. Ze nawet
naij-wardsza kostka bazaltowa wyszczerbia sie od
Jlcta*wo stwierdzimy, przyglgdajgc sie bacznie
ru om w poblizu bram domoéw, przy ktérych staja
Wozy z weglem, pieczywem i t. p.
1 i *e wszystkie niszczgce czynniki musi dobry
ru przez lat dziesiatki wytrzymywaé, zuzywajac
sie powoli i réwnomiernie. Zuzycie kostki duzej
granitowej dochodzi do 70% grubosci. Czynnikéw
Sciste liczby uja¢ niepodobna.
- ucn na ulicach oblicza sie przez prosty ra-
unek liczby réznego rodzaju pojazddw, ktére w

miasta'~M 1L Przesuwai™ 3° przez rdézne punkty

Wptywy atmosfery mozna ocenié, zapisujac
osc opaddéw i ilos¢ dni mroznych. Wiadomo po-
szechnie, ze nasz klimat jest ostrzejszy, niz wszyst-
Ic} krajéw zachodnich od Hiszpanji do Danji wia-
znie. Nowy-York lezy mniej wiecej na tej szero-

Most zelbetowy na rzece tug.

kosci geograficznej co Neapol — cho¢ ma klimat su-
rowszy. Nasza zima z ciezkiemi zmianami mrozu
i odwilzy jest bardzo niszczaca. Ale nigdzie na za-
chodzie niema juz obecnie takiego odsetka zaprze-
géw konnych, jaki jeszcze sie u nas utrzymat. Tym-
czasem stwierdzono, ze nawet ciezki samochdéd cie-
zarowy dla dobrego bruku jest mniej szkodliwy, od
wozu konnego — natomiast wszelkie wyboje bardzo
predko powieksza i droge uszkodzong przez wozy
i konie rujnuje do reszty.

Warto zaznaczy¢, ze instruktorzy cudzoziemscy,
przystani do robét asfaltowych, z do$¢ widocznym
niepokojem odnosili sie do naszego ruchu konnego.
Jakkolwiek bowiem ilo$¢ pojazdoéw, na najruchliw-
szych ulicach miast zachodnich jest nieco wieksza,
niz u nas, ale jest to ruch prawie wytgcznie samo-
chodowy — wiec dla gtadkich brukéw mniej szkodli-
wy. Z powyzszych informacyj wynika bezposred-
nio wniosek, ze tylko droga doswiadczalng mozna
zdoby¢ pewnag ocene danego rodzaju materjatu dro-
gowego i nawierzchni, ktére sie z niego buduje.

Doswiadczenia i proby bywajg roznego rodzaju.
Podzielimy je na grupy. Do pierwszej nalezy zali-
czy¢ badania laboratoryjne. Wiec naprzykiad, ka-
mienie bada sie na zgniatanie, kruchos¢, tupliwosé,
Scieralnos¢, nasigkliwosé, odporno$¢ na zamrozenie
i t p. Piasek — na wielko$¢ i ksztatt ziarnek, po-
chodzenie mineralogiczne. Cement — na miatko$¢,
szybkosé¢ wigzania, wytrzymatos¢, statos¢ objetoscio-
wg. Klinkier — podobnie jak kamienie. Drzewo
gtéwnie na wytrzymato$¢, zdolnos¢ do nasycenia.
Wreszcie asfalty, bitum, smote pogazowg, bada sie
na: skiad chemiczny i fizyczny, topliwosé, kruchos¢
przy niskiej temperaturze, miekko$¢, czyli przeni-
kalnos¢, ciggliwosc, lepkosé i t. p.

Czytelnik, obeznany cokolwiek z dawniejszg te-
chnikg drogowa, tatwo zauwazy, ze nauka w ostat-
nich latach i w tej dziedzinie duze postepy uczyni-
ta. Dla mniej wtajemniczonych dodam, ze w ostat-
nich dwudziestu latach wymyslono wiecej nowych
odmian drég, niz we wszystkich poprzednich stu-
leciach.

Druga grupe stanowig praktyczne badania wyko-
nanych nawierzchni. Najlepiej robi sie to w ten



sposob, ze pewien tor kolisty pokrywa sie danego
rodzaju brukiem i puszcza na niego pewng ilos¢
pojazdéw roznego typu, mniej lub wiecej obcigzo-
nych. Po dziesigtkach tysiecy okrgazen bada sie
uszkodzenia, zdobywajac w ten sposob dos¢ bliskie
rzeczywistosci wskazéwki. Lecz naprawde dopiero
kilkoletnia praktyczna stuzba bruku daje odpowiedz
miarodajng na niektére pytania. Pozwala ona oce-
ni¢ rzecz bardzo wazng, to jest umiejetnos¢ wyko-
nania przez miejscowych przedsiebiorcéw, Kkoszta
rzeczywistej konserwacji, bezpieczenstwo ruchu, wy-
trzymatos¢ na czeste u nas mrozy i odwilze, tatwos¢
utrzymania w czystosci, tatwos¢ poprawek po prze-
kopach i innych przedwczesnych uszkodzeniach,
jednem stowem: te wszystkie czynniki, ktore musi
mie¢ przed oczyma kierownik dziatu drogowego,
przy projektowaniu szczegdtowego planu robét. Po-
trzebne i pomocne wielce sg pisma i prace zawo-
dowe, konieczne sa prdcz tego ogledziny robét, w in~
nych krajach wykonanych — ale dopiero dosSwiad-

czenie na wilasnym gruncie, uprawnia do zastoso-
wania nowosci na szerokag skale.

| to sie wiasciwie teraz w Warszawie robi. Je-
szcze muszg by¢ stosowane dawne, wyprébowane
systemy, czasem dos$¢ tanie, czesto b. drogie (kost-
ka kamienna). Stopniowo wprowadza sie asfalt pra-
sowany, rézne odmiany asfaltu walcowanego, asfalt
z bitumu krajowego, kostke drzewng Swierkowa,
mocno impregnowang, szosy asfaltowe, drogi ulepszo-
ne z zuzla, drogi betonowe. Dagzeniem miasta jest
w granicach srodkéw rozporzadzalnych wykonaé
jaknajwiecej drég dobrych i higjenicznych, bo zale-
gtosci, zwilaszcza na przedmiesciach, sg ogromne.
Nie mozna jednak odrazu postanowic¢: brukujemy
wszystkie ulice danego typu jednym rodzajem asfaltu,
lub innego bruku, ktdéry okazat sie najlepszym, np
w Angji — poniewaz wpierw trzeba sie przekonac,
czy u nas potrafiag go réwnie dobrze utozyé i czy
sie okaze praktyczny w naszych warunkach.

(-) H

Ulice w wielkiem miescie,

Tak czesto uzywana nazwa arterji komunikacyj-
nych, opiera sie istotnie na bardzo szczesliwem po-
réwnaniu systemu drég w miescie lub w kraju, do
systemu naczyn krwiono$nych w organizmie. Zycie
i stuzba ulicy sg jednak wiecej skomplikowane, od
tej roli, ktéra, wedtug powszechnego pojecia, spet-
niajg zyty i tetnice.

Ulicami wielkiego miasta odbywa sie na po-
wierzchni ruch wszelkiego rodzaju pojazdéw i lu-
dzi o réznych temperamentach, roznej szybkosci cho-
du i zdolnoSci orjentacyjnej.

Nad ziemig ptynie mniej lub wiecej Swiezy stru-
mienn powietrza, wpadajgc do okien domoéw fronto-
wych i unoszgac z sobg wszelkie wytwory lotne i roz-
pylone zycia miejskiego. Ta samg drogg przenikaja
i promienie stoneczne, tak cenne w miescie.

Pod ziemig rozne przewody badz doprowadza-
ja wode i rozmaite postacie energji do wszystkich
punktow ludzkiego mrowiska — bgdz tez odpadki
ptynne unoszg poza miasto.

Wreszcie, jezeli powierzchnia ulicy nie moze
przepusci¢ ttumow, dazacych z posSpiechem w rozne
strony, buduje sie drogi podziemne i nadziemne,
przejscia poprzeczne dolne i gorne, lub nawet bu-
rzy sie domy dla rozszerzenia ulic starych, albo bu-
dowy nowych.

W dzisiejszej epoce Scisle kontrolowanej gospo-
darki groszem publicznym, kazdy wydatek musi by¢
oparty na powaznem i niewatpliwem uzasadnieniu.
W sprawach drogowych jedng z najwazniejszych pod-
staw do wszelkich poczynanh jest statystyka ruchu.
Zapoczatkowana w Warszawie w roku 1925, pro-
wadzona odtad systematycznie, cho¢ dla wielu nie-
widoczna, statystyka ruchu ulicznego Warszawy po-
zwala juz dzisiaj na wysnuwanie wnioskéw, Odpar-
tych na liczbach pewnych, a nie tylko na prostych
wrazeniach.

Zaleznie od stwierdzonej ilosci pojazdéw, od ich
og6lnej wagi, od liczby przechodniéw, nietylko Sre-
dniej, lecz raczej najwiekszej, jaka w pewnych dniach
i godzinach zanotowac zdotano, nadaje sie jezdniom
i chodnikom trwalsze i kosztowniejsze, lub tez tan-
sze nawierzchnie, pozostawia, albo kasuje pasy zie*

leni, pozwala na ustawianie kioskéw, budek, stupoéw
i t. pp— lub tez pozwolen takich sie odmawia. Przy
projektowaniu nowych dzielnic wyznacza sie z géry
kierunki o znaczeniu o0g6lnej komunikacji, wezty,
punkty handlowe, i do nich doprowadza sie w spo-
sob mozliwie dogodny i estetyczny ulice i uliczki
0 drugo- i trzeciorzednem znaczeniu. Nie moéwiac
narazie o samej nawierzchni, tylko o ukiadzie ulic,
mozemy wskaza¢ w Warszawie ulice Nowowiejska,
Filtrowg wraz z przylegtemi kolonjami mieszkalne -
mi, jako przyktad projektu racjonalnego — natomiast
ulice Dlugg — najwezszg w miejscu najwiekszego
ruchu, a niezmiernie szerokg na martwym prawie
odcinku od strony Freta — jako przykiad ulicy,
ktérag pozwolono zabudowac¢ bez planu.
Poprawianie roznych takich wadliwych punk-

.tow sieci komunikacyjnej w miescie jest zawsze ko-

sztowne, kilopotliwe, dokonywa sie zazwyczaj do-
piero wtedy, gdy stan istniejacy wszystkim juz bar-
dzo dokuczyt i zwykle daje rozwigzania nieestetycz-
ne. Jako przyktad mozna przytoczy¢ wieloletnie bez-
skuteczne usitowania miasta do polepszenia wylotu
ul. Chmielnej na Nowy-Swiat, rozpoczete jeszcze pod-
czas budowy domu naroznego, ktore dopiero teraz
wielkim kosztem majg by¢ urzeczywistnione.
Natomiast niewielkie ofiary, skladane przez wita-
Scicieli placow na ottarzu regulacji miasta, sprowa-
dzajg w przysztosci blogostawione skutki w zdro-
wiu i wygodzie mieszkancow i estetyce miasta.
Sprawa materjalnego wykonania ulic ma podo-
bnie wielkie dla wszystkich znaczenie. Niezaleznie
od natezenia ruchu w gre wchodzi jeszcze charakter
przechodzgcych ttumow i przebiegajacych pojazdéw.
Szeroko$¢ chodnikéw i jezdni, ani wytrzymatosé¢ ma
terjatu, z ktérego sg zrobione, nie mogg by¢ wprost
proporcjonalne do ilosci ruchu. Istniejg pewne mi-
nima, zalezne zresztg od charakteru dzielnicy i sta-
nu robét podziemnych. W naszych stosunkach cha-
rakterystycznym jest objaw powstawania kolonji do-
mow w pewnej odlegtosSci od zamieszkatych dawnych
przedmiesé, co powoduje zawsze potrzebe budowy
jezdni i chodnika — lecz czesto wywotuje opdznien
nie najwazniejszej instalacji podziemnej — kanali-
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zacji czesto nawet wodociagu i rur gazowych.
rak tych urzadzen wyklucza z gory uktadanie jezd-
ni na podktadzie betonowym, a wiec wszystkich naj-
epszych i najszczelniejszych nawierzchni. Jako
pierwszy bruk miasto, pomimo wszystkich jego wad,
musi stosowaé kamieh polny, w najlepszym razie
amien tamany — a tylko dla ulic o charakterze
praw ziwych arteryj, moze mysle¢ o grubej kostce
rze owej™ na podtozu piaskowem. Trzeba jednak
zauwazyé¢, ze na uliczkach o bardzo matym ruchu,
zamieszkatych przez ludnos$¢ kulturalng, bruk z ka-
rg]oiggiia polnego traci czes¢ swoich przykrych wias-
Szerokie zastosowanie kamienia tamanego jest
niemozliwe z powodu prawie podwojnej ceny w sto-
sunku do kamienia polnego — i niedostatecznej wy-
ajnosci dobrych kamieniotomdw, ktérym ten pro-
dukt sie nie optaca.
W roku 1928 — 29 Warszawa zamierza utozy¢
F onnnfi® m brukéw z kamienia polnego i oko-
cg N m z kamienia tamanego na nowych uli-

Do najtrwalszych brukéw nalezy kostka gruba,
rze owa, granitowa, na podkiadzie z betonu. Ten ro-
tzaj bruku panuje na gtéownych ulicach w dzielni-
cac przemystowych, o duzym ruchu wozéw cieza-
rowych, Bruk ten jest jednak najdrozszym ze wszyst-

hatasl" maS stosowanychi ma przytem wade zbytniej

Mimo to inne jego zalety zapewnity mu jeszcze
a " le.Ja™a Prawie wytaczne przywileje w wielu
bI™MT J ; a wiec przedewszystkiem na drogach,
,.1,r Z? SP*tie obcigzonych ruchem towarowym i na

w ° spadku.
roku biezacym ma byé utozone okoto 5.000

tego bruku.
. ~s0"°bnemi wiasnosciami, lecz w stabszym sto-
iu, odznacza sie kostka drobna — coraz wiecej
w?7i®'jan?tW Warszawie w torach tramwajowych, dla
tatwosci naprawy.

knctV j° kL biez”*cym przewiduje sie okoto 13.000 nr

mijo'*1 ne!), zamiast brukéw drewnianych i ka-
mienia polnego.
nr. 0" ruj! niszczy sie nietyle przez Scieranie, ile

k my erzema két, przechodzgcych z kamienia na
chnrin' °razi ~ duzym stopniu, przez wode, pod-

P ~e ™wa czynniki: hatas i bto-
sa szczegOlnie przykre, to tez oddawna pro-

Most na rzece Przemszy.

bowano w Srédmiesciu stosowac bruki ciche i szyb-
ko wysychajace.

Okoto roku 1867 zaczeto, za przyktadem Fran-
cji stosowa¢ w Warszawie bruki z asfaltu naturalne-
go w dwoch postaciach: proszku asfaltowego, jak na
Wierzbowej i asfaltu lanego — jak przed bramami
domoéw.

Préoby pomysine, rozpoczete na ul. Dilugiej
i obok patacu br. Kronenberga, trwaty lat kilka; as-
falty wytrzymywaty zaréwno klimat, jak i ruch kon-
ny. Trudno doktadnie sprawdzi¢, dlaczego zanie-
chano ich dalszego uzycia, wprowadzajac powszech-
nie kostke drzewna. Précz innych mozliwych przy-
czyn mozna byé pewnym, ze miaty tu wptyw daw-
ne wiladze rosyjskie (asfalt byt zbyt S$liski dla ko-
zackich koni), oraz konkurencyjna cena déwczesnha
kostki drzewnej i tatwos¢ jej uktadania. Dosé, ze
przed wojna europejska panowat w Warszawie bruk
drewniany. Po Kkilku latach préb, majacych na celu
wybdr typu asfaltu i wyrobienie firm w roku bie-
zacym miasto wkracza zdecydowanie na droge sze-
rokiego zastosowania tych brukéw, ktére sg najhy-
gieniczniejsze, najtatwiejsze do oczyszczania, prawie
najcichsze i tansze nawet od kostki drzewnej, nie
moéwigc o kamiennej — i od kostki drzewnej znacz-
nie trwalsze. To tez w roku biezgcym okoto 55.000
nr brukéw z kamienia polnego zniknie z $rédmies-
cia, a na ich miejsce zjawi sie réwniez asfalt. Sli-
skos¢ asfaltow walcowanych nie jest bynajmniej nie-
bezpieczna, a minimalna ilo$¢ btota, ktéra sie 'na nich
wytwarza, nie wywotuje tak przykrych zjawisk, jak
opryskiwanie przechodni na innych brukach przez
pojazdy na gumach.

Bruk drewniany walczy jeszcze o swe istnienie
w postaci mocno impregnowanej i zalewanej smotag
kostki swierkowej. Gdyby te bruki okazaty sie istot-
nie dos¢ trwatemi, moznaby sie cieszy¢ z tego (po-
mimo ich wysokiej ceny), bo w niektérych wypad-
kach, np. na mostach, trudno o lepszy materjat, niz
drzewo.

Nowych szos Warszawa nie buduje, ale istniejg-
ce musi podtrzymywacé, i tutaj pomimo niezbyt po-
mys$inych  wynikéw  dotychczasowych, zapewne
utrzyma sie asfaltowanie (nasycanie wgtebne Kkory
szosowej).

Prawdopodobnie bedg tez wykonane préby bu-
dowy ulic czysto betonowych, wg. typu amerykarn-

)



skiego — oczywiscie nie w Srédmiesciu, lecz na kt6-
rej$ z kolonij mieszkalnych, gdzie juz jest kanalizacja
i wodociagg).

W ostatnich latach ruch budowlany rozwinat sie
gtdbwnie na tanich gruntach podmiejskich. Zapotrze-
bowanie na jakikolwiek dojazd i dostep do tych
osiedli, jest tak wielkie, ze miasto zadng miarg nie
moze wszedzie stosowaé nawet brukoéw polnych
i zwyktego chodnika betonowego.

Dlatego wiele dzielnic bedzie musiato sie zado-
woli¢ ulepszong droga gruntowg lub zuzlowo-ziemng
i zuzlowym chodnikiem. Bedzie to gotowy fundament
pod przyszte bruki. Takich jezdni ma by¢ zrobione
okoto 20.000 nr.

Nowozytne bruki

W kroétkich stowach rozwdj sieci ulicznej w War-
szawie w roku 1928 zapowiada sie w sposOb naste-
pujacy:

Zniknie okoto 68.000 m.2 brukéw drewnianych
i okoto 50.000 m.2 kam. polnego w srédmiesciu. Na
ich miejsce bedzie utozone okoto 5.000 m.2 kostki
rzedowej, 13.000 m.2 kostki drobnej i 100.000 m.2
asfaltow.

Na przedmiesciach powstanie okoto 90.000 m.1
brukéw z kamienia tamanego, 45.000 m.2 brukow
drewnianych zostanie zastgpionych asfaltem. Précz
tego okoto 45.000 m2 brukéw z kamienia polnego
i 20.000 m.2 jezdni zuzlowo-ziemnych.

Inz. Michat Heine-

asfaltowe.

(Ciag dalszy.)

Nawierzchnia. Materjal, z ktérego zrobiona jest
nawierzchnia z asfaltu plastrowego, stanowi miesza-
nine piaisku, pytu i asfaltu w proporcji nastepujacej:

piasek 70 — 80%
pyt 10 — 20%
asfalt 9— 12%

Piasek musi sie sktada¢ z czystych trwatych zia-
ren, wolnych od gliny, mergla i innych domieszek,
przyczem stosunek wzajemny ziaren roznej wielkosci
musi by¢ sciSle zachowany. Poniewaz rzadko spoty-
ka sie naturalny piasek o takiej gradacji ziaren, zwy-
kle stosuje sie mieszanine 2-ch lub wiecej gatunkéw
piasku.

Charakterystyka grubosci ziaren piasku jest zwy-
kle nastepujaca:

Ziarna przechodzace przez sito 10 mesh 98— ICO%
Detto 10 mesh i zatrzym. przez sito 20 mesh 3— 15% |

20 . ) ) .30 4— 15% 14— 50%
30 40 5— 25%

40 50 5— 30% 4 30 g0y
50 80 5— 40% )

80 100 6— 20% I

100 200 10— 20% )} 16— 40%
200 0o— 5% |

Przy oczekiwanym ruchu o wielkiej intensywno-
&ci, uzywa sie zwykle piasek nastepujacy:

ziarna 10 — 40 mesh 23%
" 40 — 80 43%
80 — 200 " 34%

razem 100%

Jako pyt uzywany jest zwykle drobno zmielony
wapiehn lub portland cement. Wielko$¢ ziaren pytu:

Odsetek przechodzacy przez sito 30 mesh 100%
Odsetek przechodzacy przez sito 200 mesh nie
mniej jak 65%

Asfalt stosowany jest o tych samych wilasno-
Sciach jak dla warskwy posredniej. Grubos¢ warstwy
betonu plastrowanego stosuje sie zwykle 1M,  Po
utozeniu i zwalcowaniu warstwy asfaltu plastrowego,
powierchnia tegoz naciera sie pytem z mielonego wa-
pienia lub z portland cementu.

Przygotowanie mieszaniny asfaltowej i ukiadanie
tejze odbywa sie w ten sposdb, jak opisano wyzej:
(nawierzchnia ,Topeka"). Walcowanie powinno sie
odbywaé¢ wolno, liczac nie wiecej jak 160 m2 na go-

dzine na 1walec. Nawierzchnia moze by¢ oddana do
ruchu nie predzej jak po uptywie 6 godzin od chwili
ukonczenia walcowania.

Utrzymanie bruku. Wszystkie uwagi w sprawie
utrzymania nawierzchni z betonu asfaltowego dadzg
sie zastosowal i w wypadku asfaltu plastrowego, wo-
bec czego nie bedziemy ich powtarzali.

Nadmieniamy tylko, ze w wypadkach znacznego
i rbwnomiernego zuzycia nawierzchni z asfaltu pla-
strowego stosowane jest odnowienie bruku sposobem
nastepujacym: po oczyszczeniu zuzytej nawierzchni
od brudu, nagrzewa sie ona zapomoca nadmuchiwa-
nia gorgcem powietrzem lub parg przegrzang, celem
rozmiekczenia warstwy asfaltu na gitebokos$¢ od
do 1.

Nastepnie z nagrzanej powierzchni usuwa sie ca-
ty przepalony materjat, poczem mozliwie niezwiocz-
nie uktada sie warstwe Swiezego asfaltu plastrowego,
tym samym sposobem jak przy ukiadaniu nowego
bruku: Ten spos6b reperacji warstwy jezdnej moze
byé stosowany z dobrym skutkiem tylko w tym wy-
padku, gdy uszkodzenie jest powierzchowne, — o ile
za$ uszkodzenie ma swe Zrodto w defektach funda-
mentu, nalezy je usungc.

V. ASFALTOWE FUNDAMENTY.

Wyzej opisane zostaly sposoby ukladania na-
wierzchni asfaltowych na fundamentach z betonu
cementowego, cegiet, blokéw, kamienia polnego, na-
wierzchni bitych itp. Tez same bruki asfaltowe mo-
ga by¢ utozone rowniez na fundamentach asfalto-
wych, ktorych krotki opis podajemy nizej.

Fundamenty asfaltowe dziela sie na dwa za-
sadnicze typy:
a) Fundamenty asfaltowane
b) Fundamenty z gruboziarnistego
towego.

Fundamenty te majg te wyzszo$¢ w poréwnaniu
do innych, ze sg absolutnie wodonieprzenikliwe
i elastyczne.

sposobem  wgtebnym,
betonu asfal-

Inz. Wactaw Bobbr.

. d. n)
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S. p. Karo!

Dnia 4 stycznia 1928 r, zmart w Warszawie pro-
fesor Politechniki warszawskiej na wydziale archi-
tektury, $. p. Karol Jankowski.

W zeszycie grudniowym ,Polskiego Przemystu

Budowlanego", poswieconym budownictwu Stolicy,
wyliczyliSmy diugi szereg prac monumentalnych, do-
konanych zaréwno w Warszawie, jak i na prowincji
przez $ p. Karola Jankowskiego. Wiec: gmach
zaktadow gazowych, dom towarowy braci Jabtkow-
skich, dom towarowy przy ul. Bielanskiej, zaktad
Wychowawczy siéstr Nazaretanek przy ul. Czernia-
kowskiej, instytut aerodynamiczny Politechniki war-
szawskiej, przy ul. Nowowiejskiej, centrale Tow.
akc. Ludwik Spiess i Syn,
Bank Zjednoczonych Ziem
Polskich (obecnie Bank
Komunalny), dom Spét-
dzielni Rolniczej im. Stef-
czyka, fabryka samocho-
dow ,Ursus" i caty sze-
reg zabudowan fabrycz-
nych w Warszawie i na
Pradze, domy mieszkalne
przy ul. R6z (8 i 10), dom
Dowgajtty przy al. Szu-
cha, dalej kosciot w Malt-
kini, sanatorjum w Rudce,
patac w Rakiszkach, dwér
w Solejowie i w. in.

Ten liczny poczet dziet
wybitnego talentu i mréw-
czej pracowitosci Swiadczy
najwymowniej o bolesnej
stracie, jakg poniosto bu-
downictwo polskie. Nia
mniej dotkliwie pograzo-
na zostata w smutku i za-
tobie nauka polska, ktorej
Umarty byt jednym z przo-
dujacych filaréw. Ale naj-
bolesniej zgon ten ugodzit

M-S1CE “ dziezy techni-

S leJ tOre' §' P- Karol
S Wskl byt druhem
najmilszym i bozyszczem

zarazem. Mtodziez kocha
ta go mitoscig synowska

$- p- Karol
archi'- pr°feS°r P°H
chas °neczn? P°£°de du-
mistr7/Prr>WIf J  wVrozumiato$é, za to, ze bedac jej
nocze$ '’ ym podziwu i nasladowania, byt jed-
na owarzyszem, przyjacielem i powiernikiem,

strzezO1™ 0 w/-moc 1 rac® mozna byto liczy¢ bez za-

i rm~n widzgc w nim tak goracego opiekuna
w hotdo”™ oI m~°dziez akademicka ztozyta mu
cennip;216 poza przywigzaniem swojem naj-
cu-,,_-*sz”. ' honorowe cztonkostwo Zwiazku Stu-
na cel«W ~ktury. Nadanie tej godnosci miato
Drofps uczczenie w sposéb wyjatkowy ukochanego

ta tfo ?
miodziezy

~rze,? witasnie, ze formalnie sprowadza-

lotnie odgrywat w zyciu

kijka drobnych szczegétéw okresla naj-
cj,ow me*s' P'" Zmartego, jako cztowieka i wy-
ce. Mowig one o jego gtebokim umysle i go-

9

Jankowski.

tebiem sercu, prostocie ducha i prawosci chara-
kteru. Smieré nagla i niespodziewana zaskoczyta
go w chwili, kiedy stat u szczytu zyciowego powo-
dzenia, otoczony czcig powszechng i umitowaniem
swoich uczniéw, peten sit i zapatu do pracy twor-
czej, pomimo szesciu krzyzykéw, ktére znaczyty juz
doczesng jego wedrdéwke.

S. p. Karol Jankowski urodzit sie w r. 1868,
w Zastawiu. W Odesie ukonczyt szkote realng, po-
czem udat sie na Politechnike do Rygi, gdzie w ro-
ku 1899 uzyskat tytut inzyniera - architekta, zdajac
egzamin dyplomowy z odznaczeniem. Pierwsze lata
pracy zawodowej spedzit w miejscu ukonczenia stu-
djow. W r. 1901 prze-
niést sie do Warszawy
i tu pozostat juz do korca
zycia, wspotpracujac z inz.
Franciszkiem Lilpopem w
charakterze wspdlnika je-
go firmy. Po wyjsciu ro-
sjan w r. 1915 zabrat sie
do zorganizowania stu-
djéw na wydziale archite-
ktury w kreowanej Poli-
technice stotecznej i tu
objat katedre projektowa-
nia miejskiego, jako pro-
fesor zwyczajny. W la-
tach 1923 — 1925 byt dzie-
kanem wydziatu archite-
ktury.

Takze poza uczelnia
zajmowat S p. Karol
Jankowski najzaszczyt-
niejsze honorowe stanowi-
ska w kotach zawodo-
wych. Byt prezesem To-
warzystwa Urbanistéw
Polskich, oraz Prezesem
Kota Architektow.

Ze $. p. Karolem Jan-
kowskim pisze Adam
Wolmar w ,Kurjerze War”®
szawskim"—odchodzi zna-
komity koryfeusz sztuki
polskie, jebien z tychr twor-
cow i przewodnikéw, kto-
rzy bez rozgtosu wnosza
nieSmiertelno$¢ do historji i rzucajg zdrowe, jedrne
ziarno na glebe przysztych poczynanh.

Jako czynny architekt, byt nawskro$ twdrczy
w duchu postepu. Duchem pozostat miody do zgo-
nu. Ale ten duch mtody nie szedt za pradami prze-
mijajgcemi, nie dat sie zahypnotyzowaé¢ modzie roz-
gtosnej, nie podlegat wptywom intelektéw bujnych.
Szedt swojg droga, cichy, skupiony, jakby zapa-
trzony w piekno, ktére miat we wilasnej duszy.
I ono prowadzito go przez zycie, niby gwiazda, rzu-
cajaca Swiatto seledynowe na droge. Piekno duszy
nie dato mu zboczy¢ z drogi. Cokolwiek stworzyt —
nosito znamie harmonji i celowosci jasnej, owiane
byto urokiem szczerego, prawdziwego artyzmu.

Zaprawde, trudno o trafniejsza charakterysty-
ke dziatalnosci Zmartego. Cze$¢ Jego pamigci!

jankoyvsl'('i, L
echniki warszawskiej.



S p.

W dzienh Nowego Roku 1928 zmart po
dtugich cierpieniach, a krétkiem, lecz
pracowitem zyciu, cztonek Kota Gdanskie-
go Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejo-
wych, Inzynier Alfred Ogurek.

Urodzony dnia 6 lutego 1890 r. we
wisi Brzozdéwce, powiatu lipnowskiego zie-
mi ptockiej, pobierat nauki w szkole prze-
mystowej w todzi, ktérg ukonczyt w roku
1910. Nastepnie studjowat w Warszaw-
skiej na Politechnice, ktérg ukoriczyt w ro-
ku 1915 z tytutem inzyniera - technologa.
W tym samym roku wstapit do stuzby na
rosyjskich kolejach potudniowo - zachodnich, Jako
pomocnik naczelnika dystansu w Benderach. Rok
1920, rok pochodu wojsk polskich pod Kijéow, za-
staje go na stanowisku naczelnika dystansu w Kozia-
tynie. Dnia 27 kwietnia 1920 r. natychmiast po za-

Alfred Ogurek.

jeciu Koziatyna przez wojska polskie,
mimo juz wtedy silnie nadwatlonego stanu
zdrowia, zgtasza sie ochoczo do stuzby
w wojsku polskiem; wkrotce zostaje na-
znaczony na stanowisko szefa wydziatu
drogowego Wojskowej Dyrekcji Kolejo-
wej w Réwnem.

Po zlikwidowaniu tej Dyrekcji w grud-
niu 1920 zostat przyjety przez Dyrekcje
kolejowg w Gdansku na stanowisko za-
stepcy naczelnika ruchu w KosScierzynie.
Juz w Kkilka miesiecy p6Zzniej powotany do
pracy w Dyrekcji, zostat pomocnikiem

kierownika dziatu ogélno - gospodarczego w Wydzia-
le drogowym, a w dwa lata p6zniej kierownikiem tego
dziatu. Brat udzia. w zyciu Zawdéd. Zwigzku i przez
kilka lat byt cztonkiem Zarzadu gdanskiego Kota
Zwigzku Polskich Inzynieréw Kolejowych.

S, p. Ludomir Zacharjasz Kobusz.

Zszedt do grobu jeden z tych bo-
haterskich pracownikéw, twardych
i nieugietych, ktérych zadne przeciw-
nosci losu nie moga wytraci¢ z pro-
stej drogi obowiazku stuzenia krajo-
wi i spoteczenstwu, wedle najlep-
szych sit swoich, niemierzonych na
zamiary. Ludzie tego pokroju, stwo-
rzeni niejako i dazacy do zajecia
stanowisk czotowych, bynajmniej nie
upadajg na duchu, gdy zawistne prze-
znaczenie przekresli ich gérne zamy-
sty i klodg przeszkdd nieprzyzwycie-
zonych legnie w poprzek wytkniete-
go szlaku. Inni, o stabszej konstru-
kcji duchowej, lub tez o nazbyt wy-
bujatej ambicji, tamig sie pod brze-
mieniem spadtych cioséw i ging mar-
nie dla spoteczenstwa. Nie mogac
zosta¢ wodzami — w szeregu stang¢ nie chca, jak-
kolwiek jako szeregowi oddaliby moze sprawie przy-
stugi niemniej cenne i dla catoksztattu pracy spo-
tecznej donioste.

Nie sta¢ ich na ten wysitek rezygnacji, brak im
odwagi cywilnej do samozaparcia sie, brak goto-
wosci do ofiary z nieziszczonych rojen na ottarzu
szarej powszedniosci.

S. p. Ludomir Zacharjasz Kobusz nalezat witas-
nie — jak powiedziano na wstepie — do natur wy-
jatkowo odpornych" i hartownych, a przytem miat
0 sobie zawsze mniemanie jak najskromniejsze. Gdy
rzeczywistos¢ z catg bezwzglednoscig niweczyta jego
plony, obnizat ich skale do rozmiaréw wykonalnosci
1szedt dalej z wiarg w lepsze jutro, w przeswiadcze-
niu, ze spetnia swg powinnos$¢ obywatelskg dla do-
bra og6tu.

Urodzony w Warszawie, w listopadzie 1879 r.,
z ojca Ludomira Marcina, b. prokurenta Towarzyst-
wa Akc. Lilpop, Rau i Loewenstein, i matki Broni-
stawy z Majewskich, ziemian ziemi Plockiej, $. p.
Ludomir Z. Kobusz ukonczyt tu szkote realng, po-

S, p. Ludomir Zaharjasz Kobusz.

czem udat sie na Politechnike we
Lwowie, gdzie zapisat sie na wydziat
architektury. Odznaczajac sie umy-
stem bystrym i nieprzecietng praco-
witoscig, przyswajat sobie nader tat-
wo wyktadane przedmioty, ale witas-
nie ta niezwykta tatwos¢ w opano-
waniu materjatu naukowego pozosta-
wiata mu sporo wolnego czasu, kto-
ry poswiecat zyciu organizacyjnemu
miodziezy akademickiej i sprawom
spotecznym wogole. Atmosfera kul-
tu dla Habsburgéw, zaznaczona styn-
nem powiedzeniem jednego z preze-
sow Kota Polskiego w Parlamencie
wiedenskim: ,Przy tobie, panie, stoi-
my i sta¢ bedziemy" — nie mogta
sprzyja¢ zbyt rewolucyjnym pogla-
dom miodego krélewiaka, a rezultat
tem wyniklych stad konfliktow byto relegowanie
z uczelni. S. p. Zmarly nie poniechat jednak stu-
djéow umitowanego przez siebie zawodu. Po dwulet-
nim kursie na Politechnice przeniost sie do Krajowej
Szkoty Przemystowej na wydziat budowlany we Lwo-
wie i szkote te, uwazang za jedng z najlepszych szkot
zawodowych w Matopolsce, chlubnie ukonczyt.

Po powrocie do rodzinnej Warszawy, do ktorej
w ciagu lat kilku tesknit, przeszedt pod wytrwanem
kierownictwem $. p. Mistrza Rupiewicza praktycz-
ny kurs sztuki murarskiej i uzyskat stopien mistrza
murarskiego.

Majac juz formalny tytut do wykonywania za-
wodu, podjat Zmarty ruchliwg dziatalnos¢, uwien-
czong w r. 1922 zalozeniem Towarzystwa Przemy-
stowo - Budowlanego pod firmg: ,Ludomir Z. Kobusz
i S-ka", ktérg prowadzit z wielkim pozytkiem dla
rodzimego budownictwa, az do konca znojnych dni
swoich.

Nieuleczalna choroba serca przecieta pasmo
pracowitego i zacnego zywota.
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Wystawa Krajowa w Poznaniu.

Minely prawie dwa miesigce od czasu, jak w Nr.
11— 12 ,Przemystu Budowlanego"” pisatem o roli
przemystowcow budowlanych na wystawie w Po-
znaniu w maju 1929 r. — Jednakze sprawa ta nie
posuneta sie nalezycie naprzod, moze dlatego, ze
kazdemu wydaje sie, ze jeszcze do wystawy daleko,
a tymczasem czasu jest nieduzo, jezeli zastanowimy
sie nad tem, co potrzeba zaprojektowaé, a potem
wykonag.

Prawda, robi sie conieco w tym wzgledzie,
uzgodnity sie prawie zupeinie poglady Przemystow-
cow Budowlanych z Architektami, z przemystem
cementowym, ceramicznym i innemi, by organizacja
ich byta wspélna. Wysunat sie nowy projekt, ktory
ma szanse urzeczywistnienia, a mianowicie: wybu-
dowanie przez oddzielne firmy budowlane domkow
jednorodzinnych na sprzedaz. Przypuszczam, ze
mys$l ta znajdzie zwolennikéw i beda wybudowane
takie domki, ktére moga by¢ dobrym eksponatem
dla firm budowlanych, instalacyjnych, a takze i dla
wytwdércow mebli. Sprzedaz takich domkow jest
zapewniona, gdyz mieszkan matych, wygodnych,
a oddzielnych brak w Poznaniu. Mys$l budowy szko-
ty pielegniarek takze jest na dobrej drodze i jest
nadzieja, ze na tym objekcie moze budownictwo wy-
kaza¢ sie w zupetnosci, gdyz dom ma byé duzy, ja-
kie 9—10 tysiecy mtr. szeSciennych. W takim do-
mu mozna pokazaé rézne konstrukcje, a dajac tego
rysunki i kosztorysy, demonstrujgc rézne maszyny

N a n o w g

Wywiad ,Polskiego Przemystu Budowlanego'* z Dyr.
y 9 y 9 y

czytelnikow...

N przyjemnos$cig spetniam to zyczenie — od-
part zaatakowany przez nas p. Dyrektor Banku Go-
spodarstwa Krajowego, Dr. Mieczystaw Szenk i do-

at po krdtkiej pauzie: musze przy tem zaznaczy¢,
ze czynie to po raz ostatni. Odchodze stad, na
inne stanowisko. Obejmuje wydziat kredytéw diu-
terminowych.

, ., A kto bedzie nastepca Panskim, Panie Do-
ktorze?

P. Vice-Dyrektor Sporysz...

Z szczerym zalem zegnamy Pana, Panie Dy-
rektorze. JesteSmy gieboko przekonani, ze uczu-
cia nasze podziela caty przemyst budowlany i wogole
ci wszyscy, ktérzy mieli sposobnos$¢ zetknaé sie z Pa-
nem na terenie Jego dziatalnosci.

.~ A jednak byly wysuwane zarzuty! — nad-
mienia nasz rozmoéwca.

. Zarzuty Zwiazku Miast?
ty w swoim czasie odparte.

Innych nie miatem. Na skromnym mym po-
sterunku staratem sie godzi¢ przepisy z twardemi

niecznosciami zycia. Od roku 1924 zmagatem sie
~ tem zadaniem. W czasie tym (do konca roku
927) Bank Gospodarstwa Krajowego udzielit 5728
Pozyczek budowlanych na tgczng sume 204.400.000
*w tem 181.500.000 zt. z kredytéw budowlanych
i 22.900.000 zt. z funduszéw wiasnych. Bank starat

Te przeciez zosta-

p

Banku Gospodarstwa Krajowego,

Prosimy o pare chwil rozmowy dla naszychi¢ w miarg moznosci uwzglednia¢ wnioski

budowlane, mozna uwazaé, ze taka budowa bedzie
szkotg dla specjalistéw, a ciekawym objektem dla
szerokiej publicznosci.

Plac, wyznaczony dla przemystu budowlanego,
jest duzy i bardzo wygodny, przy samem wejsciu na
wystawe, w poblizu dziatébw spozywczych, wystawy
rolniczej i wesotego miasteczka.

Dotychczas wystawg zajmujg sie prawie wy-
tacznie zarzady zrzeszen przemystowych; sami prze-
mystowcy i wystawcy nie wykazali jeszcze wigksze-
go zainteresowania, ale miejmy nadzieje, ze ta absty-
nencja minie i robota pdjdzie naprzéd w nalezytem
tempie.

Jednocze$nie musze zaznaczy¢, ze w innych'
przemystach sprawa ta posunieta jest znacznie na-
przéd, np. przemyst elektryczny catkowicie opraco-
wat urzadzenie wystawy w wiezy gérnoslaskiej, kté-
ra ma, dzieki elektrycznym efektom, sta¢ sie czems$
bajkowem; przemyst szklany buduje swoim kosztem
caly patac ze szkia; przemysty widékienniczy i me-
talurgiczny wniosty po miljon ztotych na pawilony
dla nich i t d., miasta juz pracujg nad swemi wy-
stawami, my za$ jeszcze dopiero myslimy o pracy.
Czas! Wielki czas!

Miejmy nadzieje, ze niewiele firm zechce Swie-
ci¢ swojg nieobecnosciga w almanachu, ktory bedzie
wydany przez caty przemyst budowlany, a wykaze
site przemystu, uczestniczgcego w wystawie.

Inz. W. Polkowski.

Il a ¢ 6 w k ¢

p. Dr. Mieczystawem Szenkiem.)
miast.
Tam, gdzie potrzeba byla palgca, a nie miescita sie
w ramach klucza kontyngentowego, udzielano kre-
dytéw nadzwyczajnych, przewaznie w formie zali-
czek. Np. obecnie Warszawie i todzi, ktére wy-
czerpaty swoje kontyngenty, zaliczkowano na po-
czet rat, ptynnych dopiero w przysztosci, po 2 mil-
jony ztotych. Na ten sam cel dla miast innych prze-
znaczono 1 miljon. Sa to, oczywiscie, sumy niewy-
starczajgce, ale dowodza niewatpliwie jaknajlepszej
woli ze strony czynnikéw bankowych. Roéwnolegle,
stopniowo idzie realizacja 100-miljonowego progra-
mu, na wnioski Komitetéw Rozbudowy. 20 miljonéw
Skarb wyasygnowat odrazu. Akcja kredytowa po-
stepuje w wiadomym juz z poprzednich rozméw po-
rzadku kolejnosci. W roku biezagcym 1928 spodzie-
wany jest wptyw z konwersji w sumie 50.000.000 zi.
Na wykoriczenie wiec robdt juz rozpoczetych Srodki
sa zapewnione. O innych mozliwos$ciach w zwigzku
z projektowang pozyczka wewnetrzng moéwi¢ w da-
nej chwili bytoby przedwczesne.

Wywiad skoriczony.

Zegnamy raz jeszcze p. Dr. Szenka, wyrazajac
jednoczes$nie nadzieje, ze w swoim czasie odwiedzi-
my go na nowej placéwce.

___Alez i owszem — odpowiada uprzejmy go-
spodarz — wszak kontakt méj ze sprawami budo-
wlanemi nie zrywa sie bynajmniej ze zmiang stano-
wiska, przybierze tylko nieco odmienny charakter.



Kilka uwag przed sezonem budowlanym w sprawie wadjow i kaucji.

Wiadomem jest, ze przedsiebiorstwa budowlane
naogét nie rozporzadzajg nadmiarem kapitatéw obro-
towych i ze przewaznie ich sity organizacyjne nie mo-
ga by¢ nalezycie wyzyskane, dzie.ii wtasnie niedosta-
teczno$ci kapitatu obrotowego, wszelkie przeto poczy-
nania, usprawniajace szybki obro6t kapitatu w budow-
nictwie, nietylko zc wzmagajg zakres pracy poszcze-
gélnych firm, lecz w pewnym stopniu moga obnizy¢
koszta handlowe, w ktérych pozycja procentéw sta-
nowi powazng rubryke, a tem samem obnizg i koszta
budowy.

Tak czynniki miarodajne jak i ogdt spoteczen-
stwa oczekuja z niecierpliwoscia wzmozenia ruchu
budowlanego, wyczuwajgc stusznie, ze wzmozenie sie
ruchu budowlanegc zmniejsza katastrofe mieszkanio-
wa i bezrobocia.

Wszelkie utatwienia i pomoc, okazana przemy-
stowi budowlanemu, to przyspieszenie rozwoju ruchu
budowlanego, jak réwniez obnizenie kosztéw budowy.

Pomijajagc narazie wazng sprawe zmniejszenia
wysokosci wadjow i kaucyj, wprowadzenia zamiast
kaucyj solidarnych poreczen zrzeszonych firm
i zmniejszenie do minimum wysokosci kaucji, pragne
zwroci¢ uwage na kilka bolaczek, ktérych usuniecie,
w mem przekonaniu, wymaga tylko zrozumienia i do-
brej woli miarodajnych czynnikéw.

Przed wojng na wadja i kaucje byty przyjmowa-
ne panstwowe i majgce prawo pupilarnosci papiery
procentowe, przewaznie po kursie, rownym sSredniemu
kursowi gietdowemu (np. Panstwowa Renta Rosyj-
ska), a nawet po kursie troche wyzszym od gietdo-
wego. Tego rodzaju polityka zachecata zaintereso-
wane firmy do kupna waloréw i lokowania ich w wad-
jach i kaucjach,

U nas, dotychczas, ze wzgledu na wahania walu-
towe, Ministerstwo Skarbu ustalato wartos¢ depozy-
towa papieréw procentowych z ogromng rezerwa, sta-
nowigcg okoto 20 — 25% in minus przecietnej warto-
sci tychze papieréw, wedlug notowan gietdowych,
jednakze obecnie, wobec ustabilizowania sie naszej
waluty, znaczne obnizanie wartosci depozytowej wa-
loréw pupilarnych traci racje bytu, a nawet staje sie

szkodliwem. Przypuszczam, ze lezy w interesie na-
szego skarbu, aby zachecaé wewnetrzny rynek do
wchioniecia odpowiedniej ilosci pozyczek i wytwo-

rzy¢ sytuacje, ktéraby stwarzata popyt na te walory.

Sadze, ze Ministerstwo Skarbu, dajac przemy-
stowi pewne prerogatywy przez podwyzke wartosci
depozytowej waloréw pupilarnych, nic na tem nie
straci, a przeciwnie zyska, gdyz wzmocni zapotrzebo-
wanie na te walory, a jednoczesnie uplynni znaczne
sumy gotéwkowe, przetrzymywane obecnie w wad-

jach i kaucjach, czesto przez diugie okresy czasu.

Druga bolaczka, réwniez utrudniajaca szybki
obrét pieniezny, jest naogdt zbyt diugi okres czasu,
rezerwowany przez instytucje panstwowe i komunal-
ne na zatwierdzanie rezultatéw przetargéw (w nie-
ktérych instytucjach okoto dwdch miesiecy). Czesto
wyznacza sie na ztozenie oferty termin 7 — 15-dnio-
wy, na wykonanie samej roboty kilkumiesieczny, a na
zatwierdzenie przetargu wielotygodniowy. W rezul-
tacie wadja kilkunastu lub kilkudziesieciu firm, bio-
racych udziat w przetargu, leza bezuzytecznie przez
wiele tygodni.

Przyjmujac, ze w okresie oddawania robdét budo-
wlanych $rednia firma budowlana bierze udziat w Kkil-
kunastu przetargach, a utrzymuje sie zaledwie przy
jednej lub w najlepszym wypadku paru robotach, wi-
dzimy, ze wadja przetrzymywane, dzieki ztej organi-
zacji zatwierdzania przetargéw, unieruchamiajg bar-
dzo powazne kapitaty i powodujg powazne, a niece-
lowe straty dla przedsiebiorstw budowlanych, zmu-
szonych zacigga¢ kosztowne pozyczki na ten cel.

Przy przetargach przedwojennych, przeprowa-
dzanych na podstawie kosztoryséw urzedowych ,,in
minus“, wadja firm, biorgcych udziat w przetargu,
byty zwracane bezzwiocznie po przetargu.

Nic nie stoi na przeszkodzie, aby obecnie wrdcié
do stosowanego z powodzeniem przed wojng sposobu.

Trzecig drobng stosunkowo, lecz niepowazng ino-
wacjg, niewtasciwie obcigzajgcg konkurentdw, jest
wchodzace w zwyczaj juz nietylko w instytucjach
rzagdowych i komunalnych, lecz i spotecznych zadanie
od firm, biorgcych udziat w przetargu, optat za kosz-
torysy i zalgczniki. W stosunku do kosztéow budowy
sg to drobiazgi, nie majgce logicznej obrony. Budu-
jacy odnosi korzysci przez ogtaszanie przetargu, stu-
sznie wiec powinien ponie$¢ koszta, zwigzane z ogto-
szeniem przetargu, tak jak ponosi koszta wykonania
projektu, kupna placu i wykonania budowy, natomiast
przedsiebiorstwa budowlane ponosza znaczne i w wie-
kszoéci niezwracalne wydatki na przygotowanie cen
ofertowych i ztozenie wadjow.

Pobieranie tych optat nie jest powazne i nalezy
tego zwyczaju poniecha¢, jako niewtasciwego.

Jezeli chcemy, aby budownictwo pracowato tak,
jak tego wymaga potrzeba, to nalezy daé¢ mu mozliwe
warunki pracy, usuwajgc trudnosci i przeszkody,
wstrzymujace intensywnos$é pracy.

Nie watpie, ze sfery miarodajne zechcg sie nad bo-
lgczkami, przeze mnie poruszonemi, zastanowié i po-
wezmg odpowiednie decyzje, a tem samem utatwig
prace budownictwu.

St. Pronaszko



Jak zazegnac¢ gtdéd mieszkaniowy w miastach Polski.

Poruszana wielokrotnie w spoteczenstwie na-
szem sprawa zaniku akcji budowlanej w miastach
Polski od czasu wojny wszechswiatowej i wywota-
nego przez to gtodu mieszkaniowego, znalazta na-
razie oddzwiek w sferach miarodajnych w postaci
ustaw o rozbudowie miast, oraz w dziatalnosci ko-
mitetdw rozbudowy i Banku Gospodarstwa Kra-
jowego.

Dla uprzytomnienia sobie, czy podjeta akcja
w formie obecnej moze sprosta¢ zadaniu, musimy
jasno zobrazowaé sobie rozmiary niedoboru lokali
mieszkaniowych nietylko na dobe obecng, lecz i na
przyszto$¢, w zwigzku ze wzrostem ludnosci miast
naszych.

Na ostatnim zesztorocznym zjezdzie delegatéw
Zwiazku Miast Polskich w Poznaniu, oraz w sze-
regu referatow o budowie mieszkan, wygtoszonych
w Warszawskiem Towarzystwie Hygjenicznem, usta-
lony zostat obecny deficyt mieszkaniowy minimalnie
na 400.000 lokali, oraz zaznaczong byta konieczno$é
budowy corocznie tylko w samej Warszawie 20.000
mieszkan, azeby zaspokoi¢ potrzeby biezgcego przy-

OSTROWIEC

; Droga wojewddzka
(WOJ. WILENSKIE),

Oszmiana - Worona.

r>s u ludnosci w stolicy. Jak widzimy, cyfry po-

n-J"26" * n*e Przesadzone, a oparte na da-
ktoé ? 7s”™ycznych, maluja ogrom tego zadania,
.».Pre, ral niusi szybko wykonaé¢, by zazegnaé¢ cho-

robe toczacag jego organizm.
-w ° X czasowa dziatalno$¢ komitetéw rozbudo-
y, rea izowana przez Bank Gospodarstwa Krajo-
wego, wyrazita sie w przyznaniu do wrze$nia r. u.
Kredytéw budowlanych w sumie okoto 140.000.000
z ., stanowigcych za matym wyjgtkiem 80% koszto-
rysow budowlanych zaprojektowanych domoéw mie-
szkaniowych. Przyjmujac catkowity koszt wybudo-
wanych i bedgcych na ukonczeniu doméw z akcji
powyzszej na 180.000.000 zt. i $redni koszt dotych-
czasowy przecietnego mieszkania (3 pokoje, kuchnia,
Wygody) na 25.000 zit., otrzymujemy rezultat w po-
staci okoto 7200 mieszkah za okres od potowy lata
1925 r. do pazdziernika 1927 r. Jak widzimy, pro-
wadzona w tem tempie akcja budowlana nie odpo-
wiada nawet rozmiarom normalnego przyrostu lud-
nosci w miastach i nic nie daje na pokrycie deficytu
z okresu dziesiecioletniej pelnej stagnacji w ruchu
hudowit... ym w Polsce.

Szybkie i radykalne zatatwienie sprawy budo-
wy dostatecznej ilosci nowych lokali mieszkalnych
moze by¢ oparte narazie tylko na doptywie na ten
cel kredytéw zagranicznych, gdyz wiasnych kapi-
tatow, tak znacznych, kraj obecnie nie posiada
i wszelkie projekty wydostania ze spoteczeristwa po-
trzebnych na to $rodkéw z géry skazane sg na nie-
powodzenie.

Gtéwnag przyczyna niepowodzenia dotychczaso-
wej akcji budowlanej byt brak czynnika, ktéry spo-
wodowatby na ten cel napltyw kapitatu zagranicz-
nego, a czynnikiem tym jest rentowno$¢ interesu.

Dopoki budowa domow mieszkalnych nie be-
dzie prowadzong w taki sposob, by objekty budowla-
ne, czy to droga nabycia na wtasnos¢, czy tez droga
dzierzawy, odpowiadaty zdolnosci ptatniczej spote-
czenstwa, a tem samem utrzymywataby sie w ra-
mach rentownosci, cata akcja bedzie miala charak-
ter iluzoryczny i nigdy nie rozwinie sie w ten spo-
sob, by skutecznie zaspokoi¢ gtéd mieszkaniowy
w Polsce. Faktem jest, ze to, co dotychczas wy-
budowaliSmy, jest za drogie dla wiekszosci nasze-
go spoteczenstwa i dostepne tylko znikomej jego
czesci, wtedy gdy wiekszo$¢ bezdomnych, a takimi
musimy nazwa¢ wszystkich tych, ktérzy mieszkaja
po 4, 5 i wiecej os6b w jednej izbie mieszkalnej, nie
maja zadnej nadziei predkiego zamieszkania w wa-
runkach normalnych. Dla zobrazowania rozbiez-
nosci miedzy kosztami obecnemi nowowybudowa-
nych lokali i dochodami lokatorow weZzmiemy na-
przyktad koszty z drugiej potowy r. ub. mieszka-
nia przecietnego o 3 pokojach z kuchniag i wygoda-
mi. Budowa takiego mieszkania tgcznie z tanim pla-
cem wynosi w Warszawie obecnie okoto 35.000 zi.
Amortyzacja takiego mieszkania nawet w okresie
25 lat wyraza sie przecietnie w 10% rocznych, t j.
dla sptaty objektu potrzeba rocznie $rednio 3500 zi.,
czyli okoto 292 zi. miesiecznie. Poniewaz koszty
mieszkania nie moga przekracza¢ normalnie 20%
dochodéw lokatora, wypada, ze dane mieszkanie od-
powiada dochodowi miesiecznemu 1460 ztotych, czy-
li dostepne jest minimalnej ilosci naszej zarobkujg-
cej inteligencji. Gorzej jeszcze przedstawia sie
sprawa nowowybudowanych robotniczych mieszkan,
gdzie sptata po 50 — 60 zt. miesiecznie za izbe mie-
szkalng zabiera czestokro¢ 30 i wiecej procentéw
zarobku.

Z przyczyn wyzej podanych sptata wybudowa-
nych dotychczas objektéw odbywa sie przewaznie
przy pomocy wszechstronnie demoralizujacego czyn-
nika, jakim jest sublokator, lub wkiadem w mieszka-
nie catkowitego zaoszczedzonego latami kapitatu,
czestokro¢ jedynej rezerwy na czarng godzine.

Na drozyzne obecng budowy domoéw mieszkal-
nych wptywa caty szereg czynnikéw natury gospo-
darczej i spotecznej. W szeregu pierwszych znaj-
duja sie: prymitywnos$¢ i zastarzate metody prze-
mystu budowlanego w Polsce, brak zastosowania
niezbednych zasad organizacji pracy, nadmierne
koszty administracji i kalkulacja zyskéw, oparta na
matym obrocie, oraz petna anarchja w dziedzinie wy-
twdrczosci materjatdw budowlanych, zakupu i dosta-
wy tychze na miejsce przeznaczenia. Do spotecz-
nych czynnikdw, zwiekszajacych koszty naszej bu-



dowy, nalezg: zastosowanie ustawy o 8-mio godzin-
nym dniu pracy w przemysle budowlanym jako se-
zonowym, oraz nadmiar Swiadczeh socjalnych, wy-
wotanych sezonowym charakterem pracy robotni-
ka budowlanego.

llustracjg nienormalnych warunkéw, panuja-
cych w naszym przemysle budowlanym, bedzie po-
rownanie analizy kosztéw budowy u nas i na Za-
chodzie. Gdy u nas wedtug danych Zwiazku Prze-
mystowcdéw Budowlanych w kosztach budowy ma-
terjaty stanowia $rednio 40%, robocizna 40,8, a ko-
szty ogélne 19.2%, w Anglji odpowiednie rubryki
wynosza: materjaty 50%, robocizna 35% i koszty
og6lne 15%. Dane z masowej produkcji domow
mieszkalnych w Ameryce przedstawiajg sie jeszcze
jaskrawiej, gdyz rubryka materjatow dochodzi tam
do 62%, robocizna wynosi 28% i koszty og6lne 10%.

Poniewaz w dobie obecnej budowa domoéw mie-
szkalnych z kapitatéw prywatnych moze mie¢ tylko
minimalne rozmiary i cata akcja oparta jest prze-
waznie na kredytach rzgdowych, trzeba zaznaczyé,
ze stopa procentowa tych kredytéw jest za wysoka
dla utrzymania budowy w ramach rentownosci, a wy-
gorowany przez ustawe wkitad wiasny (obecnie 25%
kosztoryséw budowlanych bez placu), oparty prze®
waznie na drogim kredycie prywatnym, podrozg zna®
cznie budowe.

Jezeli przeprowadzimy kalkulacje budowy do-
moéw mieszkalnych w ramach rentownosci, t. j. by
towar odpowiadat zdolnosci ptatniczej nabywcy,
przyjdziemy do nastepujgcych wynikéw: oprocento-
wanie kapitatu tgcznie z amortyzacjg w ciggu 25 lat
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nie moze przekracza¢ 6% w stosunku rocznym, a cat-
kowity sprzedazny koszt 1 met.3 budynku z placem
w Warszawie nie moze wynosi¢ wiecej dla domoéw
robotniczych jak 40 zi, a dla domow, przeznaczo-
nych dla inteligencji pracujgcej, 45 zi.

Dla przyktadu weZzmiemy jednopokojowe mie-
szkanie z kuchnig typu robotniczego o przecietnej
kubaturze tacznie z murami 200 met.3 Przy stawce
40 ztotych za 1 met.3 cena sprzedazna takiego mie-
szkania wynosi 200 X 40 — 8000 zt. Jezeli stopa
procentowa z amortyzacjg wynosi¢ bedzie S$rednio
6% w stosunku rocznym, to splata takiego mieszka-
nia wynositaby przecietnie rocznie 480 zi., co od-
powiada normalnym 20% S$rednich zarobkéw robot-
nika, posiadajgcego rodzine.

Przyktad drugi: cena 3 pokojowego mieszkania
z kuchnig i wygodami dla inteligencji pracujacej o ku-
baturze 400 met.3 wyniostaby 400 X 45 = 18000
zt. Spilata takiego mieszkania przy stopie 6%”
z amortyzacjg wyraza sie w 1080 ztot. rocznie, czyli
okoto 90 zt. miesiecznie, t. j. daje stawke, dostepng
dla wiekszos$ci naszej zarobkujacej inteligenciji.

Ponizsza tablica Nr. | daje wykaz mieszkan, od-
powiadajgcych rozmiarami i charakterem dochodom
lokatora i okresla norme kosztéw budowy w ramach
rentownosci.

Obecnie po zwyzce ostatniej w robociznie i ma-
terjatach catkowity sprzedazny koszt 1 met.3 bu-
dynku tgcznie z placem na przedmiesciach Warsza-
wy dla doméw robotniczych wynosi $rednio 58 zi,
a dla doméw dla inteligencji pracujacej okoto 65 zi.

Zestawienie wielkosci i warto$ci mieszkann w Warszawie, odpowiadajacych cenom przecietnym
zarobkom robotnikdow i inteligencji pracujacej.

< - 20° n zarobku Catkowita . . Koszt netto bu- Wartos¢
Srednie . . Ogdlna Catkowity _ dowyv 1 metra3 placu
udzielanych sprzedaz na koszt sprzedaz- y
. na sptate lo- warto$é lokalu kubatura 1 tr3b bez placu, za- 1os¢ Typ doméw w sto-
zarobki kalu na wtas- tacznie zplacem ...\ .. QZWyTi)Irace'rJn- robku przed- sunku
roczne no$¢ ratami przy amortyza- ) i zarobkiem sigbiorcy i opro- ubikacji i mieszkan procen-
rocznemi w cig- cji 6°/oroczn. z murami przedsigbiorcy centowania za towym ,d.0
gu 25 lat w ciggu 25 lat czas budowy wartosci
zt. zt. zt. metr3 zt. 24 = a— 16% domu
2400 480 8000 200 1 pok¢j Domy 4 p.
z kuchniag gaz elek-
3000 600 10000 250 40 33,66 trycz., woda, 37,
kanalizac.,
wspdlne taz.
3600 720 12000 266 2 pokoje
45 37,80 z kuchnig P 5°0
4200 840 14000 310 c g
4800 960 16000 355 N
o8 x
S c2
28
5400 1080 18000 400 3 kpoI;]oj_e ; =3 /
4 37,% z kuchnig SRV 5°/0
6000 1200 20000 45 > $3R
2vx
6600 1320. S 22000 490 s
= <
283
. .
7200 1440 2400U 535 4 pokoje ® €
z kuchnig > o2
7800 1560 26000 580 i stuzb. gon 50
45 37 80 8¢2
8400 1680 28000 625
Place na przedmiesciach, domy wsréd ogrodow i zielencéw.
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OSTROWIEC

Droga wojewé6dzka
(WOJ. WILENSKIE).

Oszmiana - Worona.

Dla sprowadzenia catej akcji do ram rentownosci in-
teresu, t. j. do stawek preliminowanych kosztéw bu-
dowy zt. 40 i zt. 45 za 1 met.3budynku, trzeba obni-
zy¢ koszty obecne przecietnie o 30%. Czy to jest
mozebne? Twierdze stanowczo, ze tak, lecz przy
zastosowaniu nastepujgcych warunkdw:

1) Budowe domdw mieszkalnych trzeba trak-
towac nie jako wznoszenie drobnych indywidualnych
objektdw, lecz jako masowag fabrykacje duzych blo-
kow, do ktérych moznaby byto zastosowa¢ w catej
rozciggtosci metody masowej produkciji.

2) Cata akcja budowlana we wszystkich swo-
ich etapach musi sie opiera¢ na zastosowaniu zasad
naukowej organizacji pracy.

3) Wydajnos$¢ pracy robotnika budowlanego
przy jednoczesnem podniesieniu jego zarobkow mu-
si by¢ zwiekszong drogg zastosowania maszyn po-
mocniczych, $cistego planu wykonania kazdej robo-
ty i terminowej dostawy materjaldw na miejsce
budowy.

4) Koniecznem jest obnizenie nadmiernych
kosztéw ogdlnych i nieodpowiednich danemu obje-
ktowi zysk6éw, co nastapi przez zeSrodkowanie ca®
lej akcji w reku organizacji, opartej na duzym
obrocie.

5) Musi byé przeprowadzona racjonalna poli-
tyka taryfowa dla tadunkéw materjatow i elemen-
tow budowlanych, i konieczna jest wydatna pomoc
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LAD, (WOJ. LODZKIE). Most na Warcie.

rzadu w sprawie ulg podatkowych dla przemystu
budowlanego.

Zastosowanie wymienionych wyzej gtéwnych
warunkéw potanienia budowy doméw mieszkalnych
analogicznie z wynikami, osiaggnietemi na Zachodzie,
moze dac¢ obnizenie kosztéw obecnych ponad preli-
minowane w ramach rentownosci 30%, o ile u nas
czynniki natury spotecznej, zwiekszajace koszty bu-
dowy, beda podporzadkowane normom Zachodu.

Przyjawszy w zasadzie postulat, ze koszty obec-
ne budowy doméw mieszkalnych w Polsce mozna ob-
nizy¢ o 30%, a nawet i wiecej drogag wprowadzenia
catej akcji na tory masowej fabrykacji, musimy uprzy-
tomnic¢ sobie, jaka organizacja zdolna jest do wy-
konania tak doniostego zadania.

Przed wyborem typu odpowiedniej organizacji
przypomnijmy sobie gtowny cel, do ktérego winna
dazyé obecna akcja budowlana. Cel jest jasny: wy-
budowaé¢ w mozliwie jaknajkréotszym czasie tyle
mieszkan w miastach Polski, by pokry¢ deficyt do-
tychczasowy okoto 400.000 mieszkan i zaspokoi¢ bie-
zacy przyrost ludnosci w osrodkach miejskich, przy
koniecznym warunku, by wybudowane mieszkania
ceng swojg odpowiadaty dochodom nabywcéw, a za-
tem byly znacznie tansze od obecnie wznoszonych.
(Dok. nast.)

Inz. Wactaw Ostrowski:

Przemyst | rynek ceramiczny W 1928 r.

W listopadzie 1927 r. dokonano konsolidacji
Polskiego przemystu ceramicznego utworzeniem De-
legacji Statej Zrzeszenn Przemystowcéw Ceramicz-
nych R. P,f z siedzibg w Warszawie (ul. Ludna 9a).
Do Delegacji nalezg Zwigzki Ceramiczne: Warszaw-

ski, Poznanski, Pomorski, G.-Slaski, Krakowski,
Lwowski i Wileniski, a przystgpi¢ majg Lubelski
i £6dzki.

Nareszcie, rozbity dotad, przemyst ceramiczny
wkracza na droge unormowania stosunkéw wzajem-
nych i cen, okolicznosci tak waznych nietylko dla
Przemystu ceramicznego, lecz i dla catego przemystu
budowlanego. Bowiem przepowiadany przez nas la-
tem r. z. katastrofalny brak cegly, oraz orgja cen
staty sie na koncu 1927 r. wprost groznemi. To

tez uporzagdkowanie tych spraw jest rzeczg wysoce
naglaca.

Podczas 2 dniowych obrad listopadowych usta-
lono nareszcie, jak wysoka byé moze wydajnos¢ za-
ktadow ceramicznych w 1928 r. i jaki jest stan te-
chniczny tych zaktadéw.

Otoz, przy wyzyskaniu petnej zdolnosci wytwaér-
czej ciegielh, najwieksza obecna wydajnos¢ by¢ mo-
ze (poruszamy tu tylko ilo$¢ cegty budowlanej):

1) dzielnicy Zachodniej

(Poznan, Pomorze i G. Slask) okoto 500 milj. sztuk

2) Matopolski
(Zachéd, i Wschod.) < 400 " "
3) b. Krolestwa i Kreséw 350 , m
Razem okoto 1.250



Sa to przyblizone cyfry, podane przez przed-
stawicieli poszczegdlnych Zwigzkéw. Jednak tylko
z pierwszg cyfrg liczy¢ sie nalezy powaznie, ponie-
waz cegielnie w dzieln. Zachodniej sg nalezycie zor-
ganizowane, zmechanizowane i poniekad zabezpie-
czone od mrozéw i wilgoci, rowniez nie grozag im
dzikie strejki i t d. Natomiast co do 2-ch ostat-
nich cyfr, to sg one mocno problematyczne. Prze-
waznie sg to cegielnie reczne z otwartemi, a cze-
stokro¢ niekrytemi suszarniami, a wiec zaleznemi
catkowicie od atmosfery. Jezeli bedziemy mieli
ciepta i wczesng wiosne, a p6zng i tagodna jesien,
lato za$ ciepte i suche, wydajnos$¢ bedzie duza, i od-
wrotnie. Wahania wydajnosci wiec, zaleznie od at-
mosfery, wynosi¢ moga od 30 — 40% najwiekszej
wydajnosci rocznej. Pozatem stosunki robotnicze
w b. dzieln. rosyjskiej sg wysoce nieunormowane
i oczekiwa¢ mozna tu wielkich a przykrych nie-
spodzianek, jak to widzieliSmy w roku zesztym.

To tez przezorniej bedzie, jezeli podang wyzej
cyfre skoregujemy do 1 miljarda, a to tembardziej,
ze szereg powazniejszych zaktadéw rozpoczyna w r.
b. produkcje saczkéw na wiekszg skale.

Czy liczba ta (1 miljard) bedzie mogta nasyci¢
rynek cegta i czy nie nastapi ponowny gtdéd cegla-
ny, jak w roku 1927?

Trudno na to odpowiedzieé, gdyz konjunktura
budowlana w Polsce podlega ogromnym, a nieocze-
kiwanym wahaniom. Jesli jednak intensywno$¢ ru-
chu budowlanego utrzyma sie w 1928 r. na wysokosci
Il potowy 1927 %., nalezy oczekiwaé¢ pewnego gto-
du ceglanego, osobliwie na wiosne r. b. W zeszlych
latach wieksza cze$¢ cegielh na wiosne rozporzg-
dzata powazng iloscig cegty na placu, obecnie jed-
nak prawie, ze niema cegty w cegielniach. Zalezy
wiec wszystko od sprzyjajacej atmosfery na wiosne,
jak to juz zaznaczaliSmy, pewne jednak jest, ze az
do maja r. b. 0 powaznym ruchu budowlanym mowy
byé nie moze, poniewaz 90% cegieln dopiero na
poczatku maja beda mogty wypusci¢ pierwszag ce-
gte z pieca. Z tem wiec p. p. budowniczowie po-
waznie liczy¢ sie musza i na to rady niema

Co wiec nalezy robié, by ten tragiczny stan
absolutnej zaleznosci cegielnn polskich od atmosfe-
ry — usungc¢ i wydajnos¢ powiekszy¢?

Na to mamy prosty i pewny srodek — inwe-
stycje i rozbudowe. W b. Konkresdéwce i Mato-
polsce nalezy:

1) cegielnie zmechanizowaé¢ i porzuci¢ drogi
i niepewny (bo zalezny od robotnika) reczny wyrob
surowki.

2) W drugim rzedzie nalezy niezwtocznie przy-
stapi¢ do urzadzenia chociazby potsztucznych zam-
knietych suszarn nad piecami Hofmanowskiemi
z wykorzystaniem odchodowego ciepta z pieca, —
jak to widzimy w cegielniach b. dzieln. Pruskiej
A jesli to mozliwe, budowaé sztuczne suszarnie,
gdyz umozliwia to

a) prace wr ciggfci catego roku bez przerwy i

b) powieksza produkcje o 30 — 40%, t. j. po-

zwala wykorzystaé peilng wydajnos¢ pieca.
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Widzimy obecnie, ze taki piec Hofmanowski
0 16 komorach po 7.000 sztuk w komorze, max. wy-
dajnos¢ ktdérego rowna sie 5.000.000 rocznie, wy-
korzystany jest tylko w 60%, cegielnia bowiem ta-
ka bez sztucznej suszarni produkuje tylko od 2 do
3.000.000 sztuk i piec w ciagu 4 — 5 miesiecy stoi
nieczynny. A jasnem jest, jak ogromne sg korzysci,
przy tych samych generaljach, wskutek tak znacz-
nego powiekszenia produkciji,

Wszystko to sg rzeczy, zdawatoby sie, zupet-
nie jasne dla nas, lecz niestety sg one niejasne dla
czynnikéw rzgdowych — dla Min. Skarbu i B. G. K,
skoro proponuje nam B. G. K. krotkoterminowe
kredyty do 3 mies., a w najszczuplejszym wymiarze
kredyty 2 — 3 letnie po 9%, co razem z réznemi
zadanemi gwarancjami stanowi okoto 12% rocznie.
Taki kredyt inwestycyjny jest dla nas nie do przy-
jecia, bo za drogi i za krotki, i moze tylko podcig¢
egzystencje przedsiebiorstwa.

Racjonalnemby byto, gdyby rzad chociazby 5%
kredytéw budowlanych (po 6 — 7%) przeznaczyt
na rozbudowe cegielri, a wiec w tym roku np. 5 milj.,
z terminem sptaty i amortyzacji, jak przy kredytach
budowlanych. Rezultat takich kredytéw uwidocznit-
by sie natychmiast zwiekszeniem podazy i znizkag
ceny cegty. Kredytem bowiem 5 milj. rocznie dato-
by sie zmodernizowa¢ okoto 25 wiekszych cegielh
w ciggu roku, a w ciggu 2 — 3 lat — do 100.

Lecz na konferencji z p. p. dyrektorami B. G. K
oSwiadczono nam, ze takich kredytdéw niema i ze-
bysmy wskazali Zrédto, skad czerpaé¢ fundusze na to.
Trudno to byto uczyni¢, gdyz nie jestesmy bankie-
rami, lecz tylko ceglarzami.

Czy nie zechciatoby Min. Skarbu i B. G. K.
wzig¢ podang wyzej mysl o kredytach inwestycyj-
nych dla cegielh z funduszu budowlanego pod taska-
we rozwazenie? Innego wyjscia nie widzimy! Z kre-
dytow krotkich i 9% nie skorzystamy, to jest pew-
ne, i cegielnie nasze, szczeg6lnie w centrum i na
wschodzie Polski, pozostang w dotychczasowym
dziewiczym stanie, powodujgc brak cegty i jej dro-
zZyzne.

I jeszcze kilka stdw o przysziej cenie cegly.
Ot6z juz obecnie, w styczniu, wieksze firmy, trud-
nigce sie sprzedaza materjatéw budowlanych, zaku-
puja w cegielniach wszystko, co sie da, a nawet ca-
ta produkcje, udzielajgc przytem znacznych zali-
czek, — natomiast firmy budowlane milczg i nawet
na propozycje z naszej strony o zakupie, odpowia™
dajg odmownie. W rezultacie nalezy oczekiwac, ze
z rozpoczeciem sezonu budowlanego nietylko, ze
wszelkie zapasy starej cegty, lecz i wieksza czes¢
przysztej produkcji znajdzie sie w rekach handlarzy,
ktérzy bezpodzielnie panowa¢ bedg na rynku
ceglarskim.

I jezeli cena cegly zacznie na wiosne mocno i8¢
w goére, nie wing to bedzie nasza, przemystowcow
ceramicznych, gdyz sitg wytworzonej sytuacji odsu-
nieci bedziemy od moznos$ci regulowania cen cegty.
O tem — memento!

Inz. A. Dziedziul.



Utrata ciepta w domach mieszkalnych.

Dla kazdego budowniczego, idacego z postepem,
koniecznem jest zapoznanie sie z praktycznemi prawi-
dtami, pozwalajgcemi mu zorjentowac sie, jakie
straty ciepta mie¢ bedzie dom, przez niego budowany,
gdyz coroczny wydatek na materjat opatowy, po-
trzebny do ogrzania mieszkan, jest catkowicie stracony.

Im kraje zimniejsze, tem wiekszy roczny haracz,
jaki ludno$¢ danego kraju, stale i nieproduktywnie
optaca¢ musi, jezeli buduje domy mato odporne na
utrate ciepta.

Jak olbrzymie sg te straty, wystarszy nadmienic,
ze np. Norwegja spata rocznie na ogrzanie mieszkan
150.000.000 fr. szw. wegla przy trzech miljonach
gtéw mieszkancow.

W Polsce przy trzydziestu miljonach mieszkan-
cow i daleko tagodniejszym klimacie, uwzgledniajgc
rowniez i to, ze kresy wschodnie spalajg przewaznie
tanie drzewo, wydatek roczny na opalenie mieszkan
oceni¢ mozna na pieéset miljonéw frankéw szwajcar-
skich. Tracimy zatem bezpowrotnie co roku dziesieé
razy tyle, ile wynosi kapitat zaktadowy Banku Pol-
skiego.

Budowanie domoéw cieptych, oszczedzajacych
opat, jest kwestja umiejetnosci, opartej na Scistych
teoretycznych badaniach i pomiarach przewodnictwa
ciepta wszystkich materjatéw budowlanych.

Dom ciepty, a wiec zbudowany z materjatu
o™ ztem przewodnictwie ciepta, jest z reguly tanszy
niz domy, budowane dotychczasowym zwyczajem, be2
ogladania sie na utrate ciepta.

Celowa ekonomja Dod kazdym wzgledem i opar-
cie budownictwa mieszkan o zasady naukowej orga-
nizacji pracy, jest w powojennych czasach, tym wy-
soce ozywczym pradem, ktory niewatpliwie musi wy-
tworzy¢ nowy racjonalny system budowy mieszkan.

Utrata ciepta w domach mieszkalnych bedzie
tem wiekszg, im gorzej ograniczymy przestrzeh, na
mieszkanie przeznaczong, przed wptywami atmosfe-
rycznemi i im gorszy bedzie sposéb ogrzewania prze-
strzeni mieszkalnej.

Znajomos$¢ wiec pod wzgledem utraty ciepta ra-
cjonalnej budowy $cian, strop6éw, okien i drzwi, jako
ograniczajgcych przestrzen mieszkalng, jakotez zna-
jomos$¢ racjonalnego, oszczednego ogrzewania tej
przestrzeni, najlepiej wyzyskujacego site kaloryczna

mus* by¢ podstawa dziatalnosci nowoczesnego
budowniczego.
, Ad)ajomosci  tych zasad bedziemy tylko
sz odnikami tem gorszymi, ze uprzywilijowanymi
oncesja, pod ktorej ochrong kontynuowac bedzie-
my bezkrytycznie dotychczasowe, tradycja zakorze-
nione, btedy, uswiecone niestety w dodatku zacofang
1Przestarzalg ustawa budowlana.

Nie wdajac sie w bardzo gruntownie opracowa-
nNi utraty ciepta, sprawdzong $cistemi pomiara-
mi aboratoryjnemi, a wielokrotnie iwynikami prakty-
ki. podnosze tylko to, co jest w tej teorji, praktycz-

e 'orgc, dla nas budowniczych najwazniejsze.

Pamieta¢ wiec musimy o tem, ze utrata ciepta

Scianach i stropach zaleznag jest od materjatow bu-
0 anych, z jakich $ciane czy strop zbudujemy .
Wszystkie materjaty budowlane, ktéremi dotad
ysponujemy, zostaly pod wzgledem utraty ciepta
(Przewodnictwa ciepta) pomierzone.

W kazdym podreczniku technicznym znajdziemy
dla tych materjatéw odnosne spoétczynniki utraty
ciepta, znaczone zwyczajnie literg lambda y.

Cyfry spoéiczynnikéw y odnosza sie do Sciany,
zbudowanej z jednolitego materjalju zawsze o gru-
bosci jednego metra, otoczonej spokojnem powie-
trzem i podajg utracong ilo$¢ ciepta w kalorjach, na
jeden metr kwadratowy S$ciany, na jedna godzine
i jeden stopiern Celsjusa roznicy temperatur, we-
wnetrznej w przestrzeni mieszkalnej i zewnetrznej,
spokojnej, bez wiatru.

Pomierzono materjaty suche i pamieta¢ o tem
trzeba, ze im materjat jest wilgotniejszy, tem bardziej
przewodzi ciepto. Azeby wiec Sciany domoéw byty,
jak sie to mowi, ciepte, muszg by¢ przedewszystkiem
suche.

Jeden metr kwadratowy Sciany normalnie suchej
0 grubosci jednego metra, zrobionej jednolicie z poni-

zej wyszczegolnionych materjatow, traci ciepto jak
nastepuje:

Drzewo miekkie 550 y 0.14—0.15
Drzewo twarde 825 0.18—0.20
Kamien piaskowiec 2150 1.15—1.25
Kamien wapniak 1660 0.75—0.85
Mur z kamienia wap. 1550 0.80—0.85
Mur z cegly recznej 1550 0.60—0.70
Mur z cegty maszynowej 1680 0.70—0.80
Mur z cegty porowatej 720 0.25—0.30
Mur z pustakéw 0.26—0.30
Beton 1:2 zwykty 2000 0.80— 0.90
Beton zuzlowy 870 0.25—0.30
Wyprawa wapienna na lrzcinie 0.15—0.20
Papa dachowa 050—0.60
Wyprawa wapienna 1660 0.60—0.70
Gips budowlany 1250 0.37—0.40
Asfalt 2120 0.60—0.62
Linoleum 1185 0.16—0.20
Szuter rzeczny 1850 0.32—0.40
Piasek wyprazony 1520 0.28—0 30
Koks 1000 0.13—0.15
Maczka torfowa 0.04—0.05
Korek 180— 350 0.015—0.06
Ptyty torfowe 370 0.075—0.09
Piyty z kory drzewnej 340 0.058—0.065
Stoma prasowana 139 0.040—0.050
Trociny drzewne 215 0.062—0.08
tupek asbestowy 1700 0.15—0.18
Powietrze w spokoju 0.02—0.03

Przy obliczeniach dla pewnosci nalezatoby sie
orjentowac¢ wedtug cyfr wyzszych, ze wzgledu na to,
ze materjaty podczas budowy nie sa normalnie su-
che i do tej suchosci dochodzi dom dopiero w drugim
lub trzecim roku mieszkania.

Przenoszenie sie ciepta w S$cianie od strony
cieplejszej ku zimniejszej bedzie tem szybsze, im
mniejszy op6r napotka ciepto w materjatach, z kt6-
rych Sciana jest zbudowana, jakotez im krétszga dro-
ge bedzie miato ciepto do przebycia, t j. im ciensza
bedzie Sciana i wyzszg réznica temperatur.

Budowniczy Jan Noworyta.
(Dok. nast.)
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Amerykanskie ruchome rusztowania murarskie.

Budowniczy Leon Suszycki.

Podajgc do uzytku przemystowcow budowlanych
wyczerpujgce opisy oryginalnych amerykanskich ru-
chomych rusztowan murarskich syst. Fr. B. Gilbre-
th'a, na ktore uzyskatem w Urzedzie Patentowym
Rzeczypospolitej Polskiej Min. Przem. i Handlu $wia-
dectwo ochronne za Nr. 667, powodowatem sie
w moim opisie tg mysla, by kazdy budowniczy magt
tatwo zrozumie¢ doniosto$¢ wynalazku, jego zasto-
sowanie i te olbrzymie korzysci, jakie moga przy-
nies¢ zardéwno przedsiebiorcom, jak i robotnikom,
oraz jak korzystnie odbitoby sie na og6lnym bilan-
sie ekonomicznym naszego Panstwa szybkie wpro-
wadzenie w budownictwie tego wyjgtkowo donioste-
go wynalazku.

Budowniczy znajdzie w tym treSciwym opisie
réwniez najpotrzebniejsze wiadomosci z dziedziny
nauki o szkoleniu murarza, pozostajgcej w Scistym
zwigzku z badaniem jego ruchow, oraz z systemem
premjowania za wydajng prace.

CHcac jednak osiggna¢ najwyzsze korzysci z za-
stosowania ruchomych rusztowan, nie nalezy zapo-
mina¢, ze maksimum tego, czego sie od nich mozna
spodziewaé, dajg one dopiero w potaczeniu ze szko-
leniem murarzy i z systemem stusznego i sprawie-
dliwego premjowania pracy, gdyz pozwalaja pozy-
ska¢ dla sprawy chetnego, sprawnego i pracowitego
robotnika.

Od czasu wprowadzenia w Polsce ruchomych
rusztowan ubiegto dwa lata. W tym czasie nikt
z przemystowcow budowlanych, stosujgcych powyz-
sze rusztowanie, nie uskarzal sie na nieche¢ mura-
rzy do tego wynalazku. Odwrotnie, na wszystkich
robotach, prowadzonych nowym systemem, zapyty-
wani murarze odpowiadali, ze po o0$miogodzinnej
pracy nie czuja sie wyczerpani i ze stale przesladuja-
ce ich bole w pasie i w krzyzu, odczuwane przy ro-
botach, prowadzonych starym sposobem, ustaty.

Sadze, ze nie od rzeczy bedzie przytoczy¢
w streszczeniu te uwagi, jakie Fryderyk W. Taylor
wypowiedziat o ruchomych rusztowaniach Gil-
breth‘a:

-.Cztonek Amerykanskiego Stowarzyszenia In-
zynier6w Mechanikéw Frank B. Gilbreth, gleboki
znawca zasad kierownictwa naukowego, przystoso-
wat je do sztuki murarskiej, dokonywujgac tym spo-
sobem niestychanie ciekawej i pozytecznej analizy
ruchéw murarza, usuwajgc z pomiedzy nich — zby-
teczne i zastepujgc powolne — szybkiemi. Jednak
przyszedt do wniosku, ze dla tatwego i widocznego
urzeczywistnienia swej idei nalezy przeprowadzic¢
reforme w dziedzinie budowy rusztowan. Tedy,
dzieki kilkuletnim wysitkom Gilbreth‘a, zbudowat ru-
chome rusztowania, przy zastosowaniu ktorych okre-
Slit pozycje murarza wzgledem muru, skrzynki z za-
prawa i stosu cegiet.

Dzieki tym rusztowaniom skrocit przestrzen, ja-
ka dawniej przebywat murarz w celu podawania do
muru cegtly i zaprawy, uwolnit murarzy od wysitkéw
ciagtego schylania i wyprostowywania sie, a nawet
wspinania sie na sciane muru przy kazdorazowem
podnoszeniu cegty, lub zaprawy.

Tym sposobem zaoszczedzit bezmiar rozrzutno-
sci wysitkdbw murarzy, skierowujac je w strone po-
zytecznej wydajnosci pracy.

Studjujac ruchy murarzy, pracujacych na rucho-
mych rusztowaniach, Gilbreth zauwazyt, ze z liczby
18 ruchéw, wykonywanych dawniej przy kiadzeniu
kazdej cegty, niezbednych jest zaledwie cztery,
a w wielu wypadkach mozna ograniczy¢ sie tylko
dwoma ruchami.

Zapoznajac sie blizej ze srodkami, jakie Gilbreth
uzywatl w celu zmniejszenia liczby ruchéw murarza,
zauwazytem, ze powodzenie swoje uzyskat w troja-
ki spos6b, a mianowicie: 1) Zastosowat najdogod-
niejszy typ rusztowan z ruchoma platformg, na kto-
rej umiesScit sktad cegiet i zaprawy w najdogodniej-
szem miejscu. 2) Usunat z czynnosci murarza ta
drugorzedna prace, ktora przeniést na pomoc mu-
rarska, jak: klasyfikowanie cegly i mieszanie zapra-
wy. 3) Nauczyt murarzy ruchéw prostych przy za-
stosowaniu naraz dwéch rak.

Niewatpliwie, ze zastosowanie ruchomych rusz-
towan Gilbretha podwoi i potroi wydajno$¢ murarzy,
pociggajac za sobg znizke kosztow robocizny, po-
wiekszy zarobki murarzy, powiekszy zyski przedsie-
biorcy, a ostatecznie zmniejszy koszt budowy.

Wzajemny dobry i poprawny stosunek miedzy
pracodawcag a robotnikiem zalezy jedynie od sumien-
nego wypetnienia zobowigzan, lezgcych na obowigz”
ku tego pierwszego, ktéry powinien mie¢ dostatecz-
nie wykwalifikowanych instruktoréw, majgcych obo-
wigzek wyuczy¢ kazdego nowicjusza najprostszych
sposobow pracy i pomagaé¢ nieustannie mniej pojet-



nym i powolniejszym — w przyswojeniu ruchéw pro-
stych a szybkich.

Przemystowcy nie powinni zapominaé¢ o tem ni-
gdy, ze robotnicy nie poddadzg sie nowemu regula-
minowi, jezeli nie beda pewni swych materjalnych
korzysci w postaci powiekszonego zarobku.

Gilbreth doszedt do przekonania, ze przyjazny
stosunek pomiedzy Kkierownikiem a robotnikiem
bytby nie do pomyslenia przy jakimkolwiek innym
starym systemie, polegajacym na inicjatywie rozwa-
zania i rozwigzywania zagadnien zawodowych przez
samego robotnika".

Odmiany ruchomych rusztowan.

Ruchome Rusztowania murarskie sg budowane
w wielu odmianach, stosownie do tych celdw, jakim
majg stuzyc.

Najwiecej charakterystycznemi sa:

I. Typ Rusztowan, dostosowany do transportu
materjatow systemem korytowym; dla uproszczenia
bedziemy go nazywaé typem korytowym.

J- Rusztowania typu wysokiego.

.= Typ Rusztowanh, dostosowany do transportu
materjatow systemem pakietowym.
. ly- Rusztowania do tynkoéw, samoopuszcza-
jace sie.

V, Rusztowania typu lekkiego, korbowego, dla
postugiwania sie niemi przy wykonywaniu robét li-
cowych: blacharskich, malarskich, tynkarskich i roz-
nych reperacyj.

Dwa ostatnie typy zupeinie odbiegaja od
pierwszych trzech, majacych w swej budowie je-
nakowa zasade, a rdéznigcych sie nieco miedzy so-
ba ksztattem i wymiarami.

Budowa ruchomych rusztowan typu pakietowego.

Powszechnie stosowanemu i optacajacemu sie
u nas systemowi transportu cegiet przez kozlarzy za-
pomocg tak zwanych ,,kéz“, najwiecej odpowiada
yp rusztowan, dostosowanych do systemu pakieto-
to co sklania mnie podaé czytelnikom szczeg6-
wy opis budowy i zastosowania tego typu ruszto-
n, tembardziej, ze rusztowania tego typu sa naj-
wszg i najwiecej przystosowana do budowy od-
miana ruchomych rusztowan.

'CHODAKOW . .
udowa fabryki tkanin sztucznych, wy-

konana przy zastosowaniu ruchomych
rusztowan.
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Budowa Banku Rolnego, wykonana przy
zastosowaniu ruchomych rusztowan.

WARSZAWA.

Rusztowania typu pakietowego skiadajg sie
z czterech zasadniczych elementéw: nieruchomego
kozta, ruchomej ramy platformowej, desek platfor-
mowych i lewaru, stuzacego do podnoszenia platfor-
my ruchomej. )

Do budowy kozta i ramy musi byé uzyte drze-
wo sosnowe, Srednio suche i bez sekdw.

Podstawa kozta potgczona jest z dwiema tata-
mi stojaka zapomocg dwdch zastrzatow i dwoch
naktadek.

taty stojaka tak sg ustawione na podstawie, ze
tworza miedzy sobg na calej wysokosci stojaka
szpare i utrzymywane sg w statej od siebie odlegtosci
zapomocg nakladek u podstawy kozta i rozporki,
umieszczonej miedzy tatami stojaka u szczytu kozia.
We wzmiankowanej szparze, utworzonej miedzy
dwiema tatami stojaka, umieszczamy rame rucho-
mej platformy.

W ten sposOb stojak kozta, skladajgcy sie
z dwoch #tat, stuzy kierownica, po ktérej przesuwa
sie przy podnoszeniu sie do gory ramy ruchomej
platformy.

Waskie boki obu tat stojaka powinny by¢ na
catej swej wysokosci réwnolegte, zeby przesuwa-
jaca sie po nich ruchoma rama posuwata sie gtadko
i bez zacinania sie suwakéw.

Murarska i robocza platforma opieraja sie na
dolnem ramieniu ruchomej ramy.

Magazynowa platforma opiera sie na goérnem
ramieniu ruchomej ramy.

Ramiona dolne i gbérne utrzymuja sie na statej
miedzy sobag odlegtosci zapomocg suwakéw, wigza-
nia ramowego skosnego i pionowego, tworzac tym
sposobem catos¢ ramy ruchomej platformy.

Cztery suwaki stuzg gldwnie dla utrzymania
ramy ruchomej platformy w pozycji poziomej, za-
bezpieczajac platforme od wywro6cenia sie na wy-
padek nieréwnomiernego jej obcigzenia materjatami.

taty stojaka majg na catej swej ditugosci 21
otworow, ktore stuzg do zakladania w niej wieszaka,
za ktory zaczepia sie lewar dla stopniowego pod-
ciggania wgore platformy, przy pomocy chomata,
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wwierconego w gdérnem ramieniu ruchomej ramy.
Zakres niniejszej pracy nie pozwala poda¢ wyczerpu-
jacych rysunkéw ruchomych rusztowan. Kazdy, zy-
czacy blizej zapozna¢ sie z takowemi, moze otrzy-
maé¢ u autora niniejszej pracy wszystkie potrzebne
najdoktadniejsze projekty i wskazowki.

Zastosowanie ruchomych rusztowan do robét
murarskich.

Doktadne wykonanie muru.

Konstrukcja tych rusztowarn ma zadanie dwoja-
kie: a) dokltadne wykonanie muru i b) racjonalne
wykorzystanie sity murarza.

Dla doktadnego wykonania muru nalezy utrzy-
mywaé murarza w pozycji, hie wymagajacej zbytnie-
go nachylania sie, lub wspinania, t. j. murarz powi-
nien pracowa¢ w odpowiedniej statej odlegtosci i po-
zycji wzgledem wznoszonego przez siebie muru.

Rusztowania ruchome czynig kompletnie zado$¢
tym warunkom, gdyz utrzymuja murarz i w odlegto-
sci i pozycji najdogodniejszej, pozwalajacej na wy-
godne uktadanie cegiet na catej szerokosci muru
i na doktadniejsze wypetnienie czynnosci uktadania
muru, gdyz murarz ma moznos$¢ z tatwoscig objgc
wzrokiem kazdy punkt wznoszonego przez sie muru.

Racjonalne wykorzystanie sity murarza.

Powyzej przytoczone zalety ruchomych ruszto-
wan, umozliwiajgcych dokladnos$¢ pracy, w réwnym
stopniu wptywajg na jej ekonomiczno$¢, pozwalajac
zaoszczedzi¢ wiele zbytecznych, szkodliwych i wy-
czerpujacych ruchéw murarza, a zaoszczedzong
w ten sposéb energje murarza uzy¢ na zwiekszenie
dotychczasowej wydajnosci.

Platforma magazynowa, utrzymywana stale na
wysokosci wznoszonego muru, pozwala np. mura-
rzom przy przenoszeniu cegiet i zaprawy z platfor-
my na mur zuzywaé znacznie mniej energji, niz to
ma miejsce przy dotychczasowych rusztowaniach,
zmniejsza sie rowniez ilos¢ i diugosé ruchoéw, co
znow zwieksza wydajnosc.

Izolowanie murujacego od przeszkadzajacej mu
pomocy.

Murarska platforma oddzielona jest platforma
magazynowa od platformy roboczej, po ktérej odby-
wa sie dostarczanie materjatdow budowlanych; tym
sposobem pomoc murarska, nie majgc moznosci prze-
dostania sie na podest, na ktéorym pracujg murarze,
nie przeszkadza tym ostatnim w wykonywaniu ich
pracy, co tak czesto sie zdarza przy stosowaniu
zwyktych rusztowan.

Ustawienie opisanego rusztowania nie zabiera
wiecej czasu, niz ustawienie zwykitych koziéw ru-
sztowah dawnego typu.

Nalezy jednak je ustawi¢ pionowo i w odpowied-
niej pozycji, co. opiszemy szczeg6towo ponizej.

Ciggtosc¢ roboty.

Przy zastosowaniu tych rusztowan, murarze ko-
rzystajg z nich bez przerwy przez przecigg czasu,
potrzebny do wykonania S$ciany na wysoko$¢ catej
kondygnacji, nie sga wiec zmuszeni przerzucaé sie
do pracy w inne miejsce po wykonaniu Sciany do

pewnej wysokosci, gdyz platformy moga sie podnosic¢
bez zadnego zatrzymania, ani przeszkody w robo-
cie na wysokos$¢ 4.70 m., liczac od pierwotnego ich
poziomu, jak to ma miejsce przy zastosowaniu zwy-
ktych rusztowan.

Lewar syst. Barett'a.

Podnoszenie ruchomej platformy z pomieszczo-
nym na niej tadunkiem cegty, zaprawy i ludzi od-
bywa sie lekko, przez jednego cztowieka przy po-
mocy lewara syst. Barett'a o sile nosnej 1200 kg.

Na pietrach rusztowania ustawia sie od we-
wnatrz budynku, na belkach miedzypietrowych, na
ktérych uktada sie trzy rzedy desek. Wewnetrz-
ng deske nalezy utozy¢ szczelnie przy murze, $rod-
kowa utozy¢ bezposrednio po osi sztandaréw ruszto-
wania i zewnetrzna deske utozy¢ w koncu oparcia
kozta, pod zastrzatem.

Rusztowanie winno by¢ umocowane zapomocg
wwierconych wen uszek zelaznych, w ktére wktada
sie pret zelazny 8 m/m, zakonczony w jednym kon-
cu haczykiem, a w drugim uszkiem, ktore sie przy-
bija do podtogi lub pala wbitego do ziemi. Poza™
tem umocowaniem — kazde inne — jest zbyteczne
i zabrania sie réwniez wbija¢ gwozdzie w ruszto-
wanie.

Prawidta przy ustawianiu rusztowan.

Przy ustawianiu rusztowania nalezy zachowac

nastepujgce prawidta:

a) Podstawa kozta ustawia sie na poziomie
ziemi, ktora musi by¢ ubita, zeby sie koziot
nie pochylit.

b) Podstawa kozta musi dotykaé muru, co
pozwoli swobodnie podnosi¢ sie platformie
w odstepie 2i/o ¢/m. od muru.

c) Stojak kozta musi by¢ dokiadnie spionowa-
ny, w przeciwnym razie platforma, albo zacz
nie ociera¢ sie o Sciane muru, albo odchyli

- sie od niego, znacznie utrudniajgc prace.

d) Kazdy stojak zaopatrzony jest dwoma zelaz-
nemi uszkami, zadaniem ktérych jest utrzy-
manie rusztowann w kierunku pionowej osi
Czesé rusztowan zamocowuje sie przy po-
mocy zelaznych 8 m/m Sciggaczy, zaczepio-
nych za lewe uszka sztandardéw, druga czes¢
za prawe uszko sztandarow.

Powyzej opisane rusztowania skonstruowane

sg na podstawie diugoletniej praktyki i dlatego na-
lezy Scisle zachowaé wszystkie ich wymiary.

Umocowanie rusztowania.

Pierwsze polozenie ramy platformowej, jak
wskazano na rys. 1. Rama powinna opierac sie swo-
bodnie na podstawie kozta, nie bedgc zawieszong
na zelaznym watku stojaka. Jest to warunek ko-
nieczny dla przestrzegania.

Nigdy w zadnych okolicznosciach nie wbija sie
gwozdzi w ciato kozta, lub stojaka, gdyz tym spo-
sobem moze sie z czasem ostabi¢ te konstrukcje, wre-
szcie nie zachodzita nigdy potrzeba uciekania sie
do tego $rodka.

Nie uzywaj desek dla pomostéw ruchomych plat-
form cieniszych niz 5 c¢/m.

Pomost dla murarzy wykonaj z dwéch desek
0 przekroju 5 X 30 c¢/m.

(C. d. n) Budowniczy Leon Suszycki.
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Rejestracja placowek Polskiego Przemystu Budowlanego.

(Ankieta ,Polskiego Przemys$lu Budowlanego”

w sprawie wyjasnienia liczebnoséci i zdolnosci wytwodrczej warsztatow

budownictwa w Polsce.)

Rozpisana przez nas wiosna ub. r. ankieta niniej-
sza dostarczyta redakcji tyle materjatu, ze dotych-
czas—a wiec po uptywie petnych dwunastu miesie-
cy — zdotalismy zaledwie czesciowo wykorzysta¢ go
na tamach ,Polskiego Przemystu Budowlanego". Stad
whniosek prosty: druk biuletynéw trwa¢ bedzie nadal
i w roku biezgcym 1928, az do zupelnego wyczerpa-
nia zebranych informacyj. Jako dalsze logiczne na-
stepstwo tego przesuniecia z goéry okreslonych czaso-
kreséw wytania sie samorzutnie przediuzenie terminu
nadsytania odpowiedzi, ktére bedg zamieszczane row-
nolegle z poprzednio zgtoszonemi, w kolejnosci chro-
nologicznej.

Dla uzytku tych opdznionych uczestnikéw ankie-
ty powtarzamy raz jeszcze jej zasadnicze pytania:

1 Jakie zaktady przemystu budowlanego zn

duja sie na tamtejszym terenie (w obrebie miasta,
wzglednie powiatu czy wojew6dztwa) jako to: ce-
gielnie, fabryki cementu, odlewnie zelaza, wapienniki,
tartaki, wytwornie dachdwek, papy ogniotrwatej, par-
kietow, kafli, gwozdzi, fabryki asfaltu, gipsu, zaktady
ceramiczne, ciesielskie, huty szklane i zelazne, kamie-
niotomy, kopalnie wapniaka, marmuru, kredy, gipsu,
rudy.zelaznej, wytwornie maszyn i okué¢ budowlanych,
obi¢ papierowych, rur kanalizacyjnych i wodociggo-
wych i t. p.? 2) Data zatozenia (rok istnienia) kaz-
dej poszczeg6lnej wytwérni. 3) Doktadny adres (mia-
sto, ulica, nr. domu, wojewddztwo, powiat, gmina,
wies i t p.). 4) Specjalnos¢ firmy. 5) Imie i nazwi-
sko wiasciciela, wzglednie nazwa i rodzaj przedsie-
biorstwa (spotka akcyjna, zrzeszenie, kooperatywa
1t p.), 6) Produkcja roczna w jednostkach i warto-
sci pienieznej. 7) Do jakich granic i jakim nakladem
moznaby te wytwdérczos¢ powiekszy¢? 8) Dokonane,
wzglednie wykonywane dostawy: 9) Czy wytwarza
na eksport?

Przy sposobnosci pozwalamy sobie nadmienié, ze

®ta, zwrocita uwage szerszego ogo6tu, a w kotach
blizej zainteresowanych przypisujg jej nieposlednie
znaczenie. Oczywiscie warto$¢ wywiadu polega na
em, by byt on mozliwie pelny i wiarogodny. P. p.
tarostowie  powiatdw, Naczelnicy samorzadéw,
wreszcie sami wiasciciele zakladéw przemystowych

ziedziny budownictwa, pierwsi z pobudek spotecz-
ycn, ostatni we wiasnym, dobrze zrozumianym, inte-
T"le Proszeni sg usilnie o wziecie udziatu w ankiecie,

ore) dane postuzyé majg do opracowania specialne-

skorowidza-informatora o przemysle budowlanym
w olsce, dla uzytku wtadz, uczelni i budujacej kli-
enteli.

~  zeszycie pazdziernikowym ,Polskiego Prze-
Iny? u Budowlanego" rozpoczeliSmy przeglad placé-
. ? w Szubinie. Ciag dalszy tej rewji przedstawia sie
1& nastepuje:

Wapienniki
~ aP'ennem, poczta Barcin (r. z. 1872, wi. Mi-
evy et Co.); produkcja roczna wynosi:

®-JS0 t wapna budowlanego wart. 1.800.000 zi.
3JJ22] < wapienia surowego N 880.000 ,,
WU » wapha nawozowego ,, 20.000 ,,

Specjalnoscig firmy jest wapno budowlane; kon-
sumcja miejscowa.

Cegielnie:

1) w Kcyni (r. z. 1907, wt. ,Bracia Ztotowicz",
cegielnia parowa), pr. r. 1.360.000 sztuk cegly, wart.
57.120 zt. i 1.875.000 sztuk sgczkoéw, wart. 39.650 zt.
Specjalnoscig firmy jest cegta maszynowa tonowka
i sgczki od 1,55" do 6". Produkcje moznaby podnies¢
do 4,5 milj. sztuk przy nakladzie 150.000 zi.; zbyt
miejscowy;

2) w tabiszynie (r. z. 1913, wt. ,Cegielnia Paro-
wa ,Zatachowo", Towarzystwo z ograniczong pore-
ka), pr. z. 1.000.000 cegty i 1.000.000 drenéw. Wy-
tworczo$sé mozna zwiekszy¢ do 5.000.000 sztuk tacz-

agie, naktadem 60.000 zt.; spozycie w okolicach tabi-

zyna i nad Notecig, w Barcinie, Pakosci, Kruszwicy,
Gople i in.; eksportu niema dla braku komunikacji;

3) w Szubinie przy ul. $w. Marcina 15 (r. z. 1903,
wh. wh. Franciszek Alwin i Franciszek Grzesinski),
pr. r. 20.000 sztuk dachowki i 40.000 sztuk cegty. Ce-
gielnia jest obecnie w rozbudowie i instaluje nowe
maszyny.

Fabryka cegiet wapiennych

w Barcinie przy ul. Cmentarnej 148 (r. z. 1908,
wt. ,Fabryka cegiet wapiennych”, Towarzystwo
z ogr. odpow.), pr. r. 2.000.000 cegiet piaskowo-wa-
piennych; wydajno$¢ moze by¢ podniesiona do
6.000.000 sztuk bez dodatkowych adaptacyj. Zbyt
na miejscu.

Tartaki:

1) w Lachowie (r. z. 1902, wt. Elza baronowa
Rosen w Szubinie-wsi), pr. r. 2000 m3 wartosci
400.000 zt. Specjalnos¢ firmy: tarcie drzewa okrg-
gtego na bale angielskie, wyrob stolarski i drzewo
budowlane. Firma eksportuje do Anglji i Niemiec.
Dla braku wiasnego drzewa na przetarcie powiek-
szenie przedsiebiorstwa nie jest przewidywane;

2) w Kapiu, poczta tabiszyn (r. z. 1906, wt. or-
dynat hr. Z. Skérzewski na Lubostroniu; administra-
cja majetnosci tabiszyniskiej w tabiszenie), pr. rocz-
na 1.200 m.l wartosci 120.000 zt. Zbyt na miejscu;

3) w Turze (r.z. 1898, wt. A. Zborowski i Syn), pr.
r. 160 wagondw, wartosci 450 — 480.000 zt. Specjal-
nosé: wyréb butelek. Wytwdrczos¢ mozna podniesé
do 320 wagon6w rocznie naktadem 100.000 zt. Firma
dostawia butelki Dyrekcji Paristwowego Monopolu
Spirytusowego (3 miljony butelek sortowanych). Po-
przednio wysytata firma z polecenia P. M. Sp. butelki
do Turcji. Obecnie eksportuje tylko do Gdanska.

Powiat Limanowa w Malopolsce zgtasza ponizszy
kontyngens:

TARTAK WODNY

w Tymbarku (r. z. 1897, wt. Zofja Turska, petnhomoc-
nik Karol Turski), pr. r. 1000 m! specjalnos¢: deski
budowlane, drzewo kantowe, faty, dzwony bukowe.
Kopalniaki i celuloze eksportuje do Czechostowacji
i Niemiec,

(. d. n)
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Tatrzanskie kamieniotomy.

Rozlegte majatki tatrzanskie Fundacji ,Zaklady
Kérnickie", obejmujgce dobra tabularne Zakopane,
Koscieliska, Bukowina i Brzegi, posiadajg ogromne
ztoza najtwardszych gatunkéw kamienia, ktorych zna-
czenie gospodarcze dla kraju jest tem wieksze, iz
specjalnie w potudniowo-zachodniej czesci Polski
daje sie silnie odczuwaé brak odpowiedniego kamie-
nia dla celow szosowych, brukarskich i budowlanych.

W pierwszym rzedzie wystepujg tutaj tatrzan-
skie granity, ktérych wysoka warto$¢ uzytkowa zo-
stala juz od dawna tak przez teorje, jak i praktyke
zbadana i ustalona. Obok rodzimych zwartych zi6z
granitowych, z ktoérych zbudowane sg Tatry Wysokie,
ciggna sie u podnéza gor rozlegte pokilady granitu
narzutowego (moreny lodowcowe), wystepujgce
w formie mniejszych, $rednich, a czesto nawet bardzo
wielkich pojedynczych blokéw, o jednolitym zwartym
uktadzie.

Obok granitéw nader cennym i pod wzgledem
uzytkowym wysokowartosciowym okazatl sig, wyste-
pujacy na terenach Fundacji w trzech duzych gniaz-
dach, kamien pochodzenia osadowego, ze wzgledu na
wielkg zawartos¢ kwarcu, bardzo twardy i odporny na
dziatania atmosferyczne. Zostat on wprowadzony na
rynek dla celéw brukarskich pod handlowg nazwa
Jtatrzanskiego gtazu kwarcowego". Praktyczne pro-
by, przeprowadzone z tym kamieniem na G. Slasku
i przez Magistrat miasta Poznania, wykazaty wysokie
jego zalety jako pierwszorzednego materjatu brukar-
skiego, za$ wieloletnia praktyka przy budownictwie
w Zakopanem i okolicy stwierdzita bezwzgledna ;ego
odporno$¢ na wpitywy atmosferyczne, co przy ogrom-
nej wytrzymatosci na ciSnienie S$rednio (2325) kg.
cm. kwalifikuje go jako jeden z najlepszych kamieni
rowniez dla celéw budowlanych.

Juz przed wojna autonomiczne wiadze krajowe
doceniaty dostatecznie gospodarczg potrzebe uprzy-
stepnienia dla duzej eksploatacji tatrzanskich zi6z
twardego kamienia i 6wczesny Wydziat Krajowy we
Lwowie wypracowat bardzo daleko idace projekty
budowy kolei doling Biatki, w potaczeniu z zatoze-
niem wielkich kamieniotloméw w Roztoce, ponizej
Wodogrzmotéw Mickiewicza. Wybuch wojny Swiato-
wej przerwat w r. 1914 prace juz rozpoczete koto tra-
sowania kolei, a zdarzenia wojenne i wywotane woj-
na zmiany polityczne wytworzyty zasadniczo od-
mienne stosunki.

Z jednej strony zostata Polska granicami poli-
tycznemi odcietg od sasiednich na wielkg skale eks-
ploatowanych kamienioloméw granitowych, lezacych
po stronie czeskiej i niemieckiej, a wiec racjonalnosé
i koniecznos¢ uruchomienia na potrzeby krajowe wia-
snej produkcji stata sie tembardziej aktualng —
z drugiej jednak strony podjeto po wojnie hasta
ochrony Tatr, gtoszac idealng wartos¢, jakg dla cate-
go Narodu posiada przepiekna, dzika swa pierwotno-
Scig, przyroda tatrzanska. W konsekwencji idei ob-
jecia Tatr reserwatem na wz6r amerykanskich Par-
kéw Narodowych, podniést sie protest przeciwko
eksploatacji naturalnych bogactw, znajdujacych sie
na tych terenach w postaci poktadéw najlepszego ka-
mienia.

Jednakowoz wobec palgcych potrzeb og6lno-
krajowej gospodarki drogowej okazata sie zyciowa

konieczno$¢ uzgodnienia tej jaskrawej sprzecznosci
intereséw i wybrano na razie kompromisowe rozwig-
zanie kwestji, zgadzajac sie na uprzystepnienie dla
eksploatacji teren6éw, lezacych poza granicag Scistej
ochrony, natomiast pozostawiajgc nietkniety sam
trzon poteznego granitowego pasma Wysokich Tatr.
Na tej zasadzie oparty sie Wiadze przy udzielaniu
koncesji eksploatacyjnych i uprawnieri przemysto-
wych.

Racjonalng eksploatacje kamieniotoméw tatrzan-
skich zapoczgtkowat przed kilku laty na terenach
Fundacji Kérnickiej przemystowiec Henryk Kiejnow-
ski, a rzucona przez niego inicjatywa zostata podjeta
przez Fundacjeg, ktéra po ostatecznem wyjasnieniu ze
strony Ochrony Przyrody mozliwosci eksploatacji
pewnych terenéw, zawigzata razem z nim spoétke
eksploatacyjng pod firma ,Kamieniotomy Tatrzan-
skie, Fundacja Zaktady Kornickie i Henryk Kiejnow-
ski, Spotka z ogr. odp."

Spétka ta otrzymata od Fundacji nieograniczone
bezptatne prawo eksploatowania pokiadow kamienia,
a ewentualnie réwniez innych mineratéw, na terenach
tatrzanskich, nalezgacych do Fundacji, a to w ramach
juz uzyskanych i uzyska¢ sie majacych koncesji
i uprawnienn eksploatacyjnych.

Kapitat zaktadowy firmy, wptacony przy zawar-
ciu spotki w catosci, wynosit zt. 1.000.000.

Ze wzgledu na prawng siedzibe Fundacji, mie-
szczgcg sie w Korniku koto Poznania, zostata firma
zarejestrowana w Sadzie Powiatowym w Sremie, do
L. rej, handl, 19, z 31 grudnia 1927 r., za$ biura Za-
rzadu firmy i zaklady eksploatacyjne znajdujg sie
w Zakopanem, w woj. krakowskiem.

Na podstawie uzyskanych koncesji przystapita
spotka na poczatek do racjonalnej eksploatacji po-
ktadéw tatrzanskiego <*azu kwarcowego, potozonych
w poblizu Zakopanego na p6tnocnowschodnim stoku
gory Krokwi, zas z wi sng 1928 r, rozpoczyna duza
eksploatacje narzutowych pokiadéw granitu tatrzan-
skiego, wypetniajgcych doline Kuznicka, po wyjeciu
ktérych w tem miejsca przez nawodnienie potokiem
Bystrym powsta¢ ma pod Nosalem sztuczne jezioro
gorskie, ktérego brak w najblizszej okolicy Zakopane-
go tak z punktu widzenia sportowego jak i widoko-
wego dajfe sie dotkliwie odczuwac.

Dalsze zamierzenia firmy z natury rzeczy uzalez-
nione sa od ustosunkowania sie miarodajnych czyn-
nikéw, ktorych opiece oddano ochrone przyrody ta-
trzanskiej, przyczem jednakowoz niemata role beda

bezsprzecznie odgrywa¢ rowniez gospodarcze inte-
resy kraju.
Dotychczas produkcja przedsiebiorstwa miata

charakter probny i przygotowawczy.

W sezonie eksploatacyjnym r. 1927, ktory z po-
wodow' natury wewnetrznej faktycznie rozpoczeto do-
oiero w czerwcu, dostarczono z tatrzanskiego gtazu
kwarcowego duzej i drobnej kostki brukowej, obijan-
ki tj. drobnej kostki nieregularnej 9/12 cm., bruczku
mozaikowego i kraweznikow, a wiec materjatdw bru-
kowych szlachetnie obrobionych, #gcznie 6.591 ton,
wysytajac powyzsze materjaty dla Okr. Dvr. Robdt
Publ. w Kielcach, do budowy mostu na Cz, Przemszy
pod Mystowicami, dalej dla Magistratu stot, m. Po-
znania, Magistratu m. Mystowic (Centralna Targo-
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wica Bydta) i probne transporty dla m. Warszawy,
Ulkusza, Katowic i innych.

Zatrudniono przytem okoto 500 robotnikéw, pro-
wadzac obok wiasciwej produkcji przedewszystkiem
na szeroka skale zakre$Slone prace przygotowawcze

la projektowanej na sezon 1928 r. zwiekszonej
eksploataciji.

e ,Obecnie s*°i firma wobec bardzo duzych zamé-

wien i liczy, ze po rozszerzeniu na wyroby brukarskie
eksploatacji poktadoéw granitowych, ktérg na razie
prowadzono tylko w kierunku produkcji maszynowo
mielonych zwirkéw i maczki granitowej, bedzie mogta
zatrudni¢ w swem przedsiebiorstwie zwyz 1.000 ro-
otnikéw, przy przecietnej dziennej produkcji powy-
zej 300 ton szlachetnie obrobionego materjatu bruko-
wego, do czego poczyniono juz odpowiednie przygoto-
wania, tak w kierunku rozwiniecia frontu, jak réwniez
pomieszczenia robotnikéw. Rozwinigcie na wielka
skale produkcji ttucznia, celem zaopatrzenia dal-
Szy. okolic kraju w pierwszorzedny materjat szoso-
wy i dla tras kolejowych, jest uzaleznione od budowy
szerokotorowej bocznicy kolejowej do kamienioto-
mow, 0 co starania sg w toku.

., ktadac gtéwny nacisk na pozyskanie odpowied-

niC.,, kwalifikowanych sit robotniczych, rozpoczeta

*P° a organizacje przedsiebiorstwa od zatozenia

zorowej osady robotniczej, ktéra juz obecnie obej-

rz wadziesScia kilka doméw mieszkalnych, po-
nie urzadzonych, z wiasnem os$wietleniem elek-
znem, kanalizacjg, wodociggiem i t d.

nie 7 U °Wai MalszvVch domoéw przeprowadzona zosta-

robot ~°cz» m sezonu 1928 r. Pozatem korzystajg

zorernllfA Z Wzorowo prowadzonej pod S$cistym nad-

chrnlv <lumy tan'ei kuchni robotniczej i kantynv, co

w 110! Przed panujgca w Zakopanem i okolicy
sezonach drozyzng i wyzyskiem.

w naibl'CZa”% urzé” zeh maszynowych, ktéry dopiero
opiera ¥S7"m czasie zostanie prawidtowo rozwiniety,
dostn S Prze“si™i°rstwo na popedzie elektrycznym,
ci W fnym Z ~ocmo'“urbinowej elektrowni Funda-
biorstw aSn™ “an* P~d umozliwia réwniez przedsie-
oswietlen™rlr N Zenie W razie P°trzebY przy pelnem
w kam- e f  *rypznem nocnych robdt pomocniczych

nim 192"i° om’'® miato miejsce w sezonie let-
dni nr? .a fowniez w okresie zimowym krétkich

warsztatowll pracy.dnia r°b°CZeg® przez oswietlanie

ZAKOPANE. Kolonja robotnicza przy kamienioto-

mach Tatrze nskich.

Jako stosunkowo nowa w Polsce gatgz wytwar-
czosci w dziedzinie materjatow budowlanych, zapo-
czagtkowato przedsiebiorstwo jeszcze w roku 1925
produkcje mielonych na mtynach walcowych zwirkdw,
piasku i maczki z granitu. Produkty te odpowiednio
wedtug grubosci sortowane, stanowig bezkonkurencyj-
ny materjat z jednej strony do wyrobu betondéw,
zelazo-betonéw i sztucznego kamienia, hydraulicznie
prasowanego (t. zw. granitoid), z drugiej strony jako
zwirki, drobny piasek i maczka, sa najlepszym ma-
terjatem na wyprawy fasadowe, ktéry do tej pory
pod réznemi szumnie brzmigcemi nazwami (terrazyt,
terrabona i t. p.) z przymieszka lepiszcza (cement,
wapno hydrauliczne) byt po drogich cenach sprowa-
dzany z zagranicy i uzywany na fasady okazatych
budowli szczego6lniej w zachodniej Polsce.

Zapoczatkowana produkcja mielonego na wal-
cach granitu, znalazta tez odrazu wybitne uznanie
miarodajnych czynnikéw i na Pierwszej og6lno pol-
skiej Wystawie Budowlanej i Drogowej we Lwowie
we wrzesniu 1926 r. otrzymata

Z+tOTY MEDAL

jako najwyzsze odznaczenie ,za znakomite wyroby

Z granitu".

Dyplom przyznania ztotego medalu Kamieniotomom Tatrzan-
skim na Wystawie Budowlanej we Lwowie (r. 1926).
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Zastosowanie asfaltow do budowy drog nowoczesnych.

Stan Srodkéw komunikacyjnych $wiadczy naj-
lepiej o rozwoju cywilizacjnym narodéw i zbytecz-
nem bytoby wskazywa¢, jak dalece rozw6j ekono-
miczny kazdej okolicy zalezy od stanu drég, ktére
sg jakby zywemi arterjami ciata, odzwierciadlajace-
mi gospodarcze tetno kazdego kraju.

W Polsce stan drog byt zawsze gorszy, niz na
Zachodzie, a z pojawieniem sie i rozwinieciem ru-
chu samochodowego, kwestja nowoczesnej budowy
drog, odpowiadajacej obecnym wymogom ruchu, sta-
ta sie palacym problematem techniczno-gospo-
darczym.

Chcac poprawi¢ i zmieni¢ na lepsze fatalny stan
drég w Polsce, powinnismy skorzysta¢ z doswiad-
czeh innych narodéw na tem polu i zastosowacl te
metody, ktore okazaty sie w praktyce najtrwalsze-
mi i najekonomiczniejszemi.

Kora drogi nowoczesnej, aby odpowiadata celo-
wi, musi by¢ nieprzesigkliwa, niehatasliwa, niewy-
twarzajgca kurzu i btota, oraz higjeniczna. Zagad-
nienie nowoczesnej budowy drég zostato rozwigzane

WYSTAWA DROGOWA.

WARSZAWA. —vst" drogowego.

Fot. W. Ziakowski.

w ostatniem dwudziestopiecioleciu i po zastosowaniu
rozmaitych sposobéw brukowania okazato sie, ze
najbardziej trwate i ekonomiczne sg drogi asfalto-
we, czyli bitumiczne. To tez na calym Zachodzie
i w Stanach Zjednoczonych Pot. Ameryki rozmach
w budowie drég asfaltowych jest ogromny i wcigz
poteguje sie.

U nas zastosowanie bitumow dla meljoracji ist-
niejgcych drég bitych i budowy nowych, ma pierw-
szorzedne znaczenie tak ze wzgledu na brak dobrych
materjatow kamiennych w dostatecznej ilosci, jako-
tez stosunkowo niski koszt budowy drdg bitumicz-
nych w poréwnaniu z innemi typami brukéw z ko-
stki kamiennej, drzewnej i t. p.

Ze wszystkich gatunkéw ropy naftowej sg dwa,
ktére specjalnie nadajg sie do fabrykacji asfaltu,
a mianowicie ropa asfaltowa meksykariska i kalifor-

Stoisko na wystawie prze-

nijska. Te dwie ropy pozwalajg na fabrykacje bi-
tumoéw najwyzszych gatunkéw, chociaz rdéznig sie
miedzy sobg. Asfalt meksykanski nie jest tak wra-
zliwy na zmiany atmosferyczne i temperatury,
a punkt zapalnosci jego jest wyzszy, gdyz jest pro™
duktem ropy ciezkiej.

Z posréd rozmaitych typéw asfaltowania naj-
odpowiedniejszemi dla naszych drog sa:

Powierzchniowe utrwalanie nawierzchni
meksem,

Makadam asfaltowy czyli wgtebne maziowanie,

Beton asfaltowy,

Dwuwarstwowy bruk asfaltowy.

Zastosowanie tych rozmaitych typdw zaleznem
jest od stanu, w jakim znajduje sie droga, jakotez od
jej przeznaczenia.

Koszty budowy wspomnianych
przedstawiaja sie nastepujgco:
Powierzchniowe utrwalanie nawierzchni drdg
Zt. 1.50 do 3.— za 1 m. kw. (zaleznie od stanu drogi).
Makadam asfaltowy zt 10— do 15— za m.
kw. (zaleznie od gatunku uzytego tlucznia,
warunkéw transportowych etc.).

Beton asfaltowy i dwuwarstwowy bruk
asfaltowy zt. 20— do 28.— za 1 m. kw., za-
leznie od warunkoéw jak powyzej, jakotez sto-
sowanej grubosci warstwy asfaltowej.

Nadmieni¢ nalezy, ze przymieszka Meks-
faltu wynosi jedynie 6 do 10%, reszta za$
materjatéw to jest minimalnie 90 procent jest
zawsze Kkrajowego, lub Scisle moéwiac lokal-
nego pochodzenia.

Wiadomg jest rzeczg, ze wszystkie na-

wierzchnie drogowe wymagaja pewnego do-
ladu i remontu. Ze wszystkich typéw bru-
owania drogi asfaltowe potrzebujg najmniej
remontu, przy réwnoczesnej ich diugo-
trwatosci.

Koszty utrzymania dobrze wykonanych
betonéw asfaltowych sa tak znikome, ze nie
przekraczajg jednego % rocznie od poczatko-
wej ceny ich kosztéw budowy.

Co za$ dotyczy makadamu asfaltowego,
to wedtug oficjalnych danych ameryk., gdzie
statystyki byly od szeregu lot najskrupulatniej
przeprowadzone, koszty utrzymania jednego
metra kw. wynoszg 2 do 3% rocznie, przyczem drogi
makadamu asfaltowego po 10 latach znajdujg sie
w doskonatym stanie.

Oczywiscie, do budowy drog asfaltowych musi
by¢ zastosowany odpowiedni bitum, ktérego chara-
kterystyka sa podane przez urzedowe Amerykan-
skie Towarzystwo Analizy materjatow (American
Society for Testing Materials,) mianowicie: gestos¢
przy 25 st. Celsjusza 60 — 70, ciggliwos¢ przy 25 st.
Celsjusza przeszto 60 cm., zawartos¢ czystego bitu-
mu 99%.

Spra-

nawierzchni

Wszelkich blizszych wyjasnien, oraz porad
w zakresie budowy drog i brukéw asfaltowych,
udziela bezptatnie: Polska Fabryka Ekstraktow

Garbarskich, Sp. Akc. Dziat Asfaltow, Warszawa,
Smocza Nr. 43, tel. 319-51, 224-28, 123-57.



Powazna placowka przemystowo-handlowa.

Frma G. Gerlach w Warszawie,

Sto kilkanascie lat istnienia firmy — to naj-
wymowniejsze Swiadectwo jej zywotnosci i roli, jakg
spetnia w swoim zakresie. A jeSli z dtugoletniag
egzystencjg idzie w parze stale wzrastajacy rozwoj,
wtedy zbytecznie dodawac, ze taka firma gruntowa-
ta swoj byt na solidnosci i wyzszemi walorami mo-
ralnemi okupita sobie zaufanie spoteczenistwa, w kto-
rem znajdowata skuteczng opore w roznych prze-
ciwnos$ciach losu.

Jakze mito, zwitaszcza dzisiaj, w okresie mocno
poderwanej reputacji powojennego handlu, méc po-
krzepi¢ sie giebokiem przeswiadczeniem, ze posréd
wyrastajacych, jak grzyby po deszczu i zanikajgcych
po krdétkim czasie, ni to efemerydy réznych egzoty-
cznych agentur handlowych i przemystowych, istnie-
ja placéwki powazne, o pokroju nawskros obywatel-
skim, budzace szczery szacunek u swoich i obcych.

Do rzedu takich niezbyt licznych wyjatkéw na-
lezy firma G. Gerlach w Warszawie (Tamka 40
i Ossolinskich 4), istniejgca od r. 1816, a wiec juz
lat 112. Zaczeta sie jej dziatalno$¢ od niewielkiej
fabryki na Tamce, pod Nr. 40. Dzi$ fabryka ta zaj-
muje duzy 4-ro pietrowy budynek i wykonywa znane
w Polsce catej, a takze poza jej granicami instru-
menty geodezyjne i inne z zakresu mechaniki precy-
zyjnej, a ostatnio rozpoczeta masowa produkcje
instrumentéw pomiarowych dla lotnictwa polskiego,
na zasadzie kontraktu z francuska firmg ,Aera".

Od r. 1850 firma zajmuje rowniez duzy maga®
zyn optyczno-techniczny przy ul. Ossolifiskich Nr. 4,
gdzie miesSci sie doskonale urzadzony warsztat dla
robét optycznych, znanych z dobroci rajscajgéw i dla
naprawy maszyn do pisania i rachowania. Do spe-
cjalnosci magazynu naleza: pierwszorzedna optyka,
jak okulary, lupy, lornetki, mikroskopy, aparaty pro-
jekcyjne, dalej przyrzady metrologiczne i laborato-
ry)ne, aparaty do badania materjatéw, aparaty do
wyswietlania rysunkéw, miary i wagi precyzyjne.

W dziale maszyn biurowych, prowadzonym od
roku 1900 réwnolegle z dziatem optycznym, prym
trzyma wszechswiatowej stawy maszyna do pisania

Slaskie kamieniotomy

Wydziat Powiatowy w Katowicach wykupit na
wzgorzu ,Puhacz" w Klesowie, powiat Sarny, w wo-
lewodztwie Poleskiem, teren pod odkrywke dla ka-

lenioiomu granitowego okoto 20 morgéw magde-
burskich, t j. okoto 50.000 m-'

Préocz tego wykupiono obszar, obejmujacy okoto

ist maf]deburskich, a lezgcy na zachéd od
sktad*aCni waskotorowej, majacy stuzyé na
\rvtN7' i i °krobki kamieni, oraz wzniesienia po

nych budynkéw przemystowych.

n a upiony obszar kamieniotomu graniczy na pét-
p I am*®niolomem granitowym, nalezacym do
o iak”™”™n QWarzystwa Budowlanego, oddalonego
towvie p .m" na Potudnie z kamieniotomem grani-
ym t ajnszteina, oddalonego o jakie 350 m.
rzewidywaniu rozszerzenia Wydzial Powiatowy

ul. Tamka 40 i Ossolinskich 4.
~underwood", pionier maszyn z widocznem pismem,
niedoscigniona pod wzgledem solidnej konstrukcji,
trwatosci i roznorodnosci modeli (zwykte biurowe
i ciche, buchalteryjne, podrézne etc.). Od 22 lat
z rzedu wszechswiatowe konkursy pisania na ma-
szynach sg ustanawiane na maszynach Underwood!
Niemniejsza stawg i popytem ciesza sie szwedz-
kie maszyny do liczenia ,Original-Odhner"” i nie-

WARSZAWA.
WYSTAWA DROGOWA.

Stoisko Firmy G. Gerlach
w Warszawie.

dawno na rynek wprowadzone amerykariskie ma-
szyny do dodawania i odejmowania ,Sundstrand".
Jezeli dodamy jeszcze znakomite angielskie powie-
lacze ,,ELLAMS‘a“, ,wieczne piora Waterman‘a“
i drobniejsze artykuty, jak tasmy, kalki, wreszcie
meble biurowe, to bedziemy mieli catkowity obraz
zastuzonej dziatalnosci firmy G. Gerlach w Warsza-
wie. To tez 11 nagrdd wyzszych, przewaznie zto-
tych medali, zdobi jej godio.

Puhacz w Klesowie.

wykupit czes¢ terenu, lezacego po drugiej stronie
drogi, t. j. na potnoc ku P. T. B., w ilosci 54.704 m’,
oraz czes¢ terenu, biegngcego na potudnie ku ka-
mieniotomom Fajnszteina, w ilosci 67.456 nr. Oba
nowo nabyte obszary posiadaja poktady granitu.

Dotychczas wykupit Wydziat Powiatowy razem
okoto 21 ha. Sam kamieniotom, wzglednie przyszia
odkrywka kamieniotlomu ciggnie sie w ksztaicie tra-
pezoidu, ktorego diuzszy bok biegnie réwnolegle do
drogi powiatowej, ktdra wkrétce ma przejs¢ na gmi-
ne, o diugosci 270 m. Najkrotszy bok odkrywki od-
dalony jest od hali maszyn okoto 100 m.

Odkrywke zapoczgtkowano od poéinocnego za-
chodu, w kierunku na potudniowy wschdd, t j. od
najblizszego miejsca hali maszyn i w tem miejscu od-
kryto juz okoto 3000 nr, précz tego rozpoczeto od-



krywke w trzech innych miejscach na przeznaczo-
nym terenie kamieniotlomu. Ziemie z odkrywki od-
wozi sie na prowizorycznie potozonych torach na ob-
szar, potozony na drugiej stronie istniejacej kolejki,
celem podwyzszenia go, a temsamem utrzymania te-
go terenu w stanie suchym. W Sredniej gtebokosci
75 cm — Im dochodzi sie juz do skaly tak zwa-
nego wierzchniaka, ktéry z powodu zmniejszonej
swej Wytrzymatosci nadaje sie na razie na pokiad.
Aby dojs¢ do skatly zdrowej, wierzchniak ten musi
sie rozsadza¢ przy uzyciu silnych materjatow wy-
buchowych, amonitu nr. 5-ty, ktéry to materjat sto-
sowany bedzie pdzniej tylko do robienia wrzynek;

normalnie stosowac sie bedzie proch czarny, celem
rozsuwania odpowiednich plyt kamienia.

Kamien wystepujacy na Puhaczu badany byt

1) przez Panstwowy Instytut Geologiczny P.
Prof. St. Matkowskiego a) pod wzgledem samego te-
renu, b) na rozpatrywaniu szliféw mikroskopowych
skaly. Orzeczenie wydane przez Panhstw. Instytut
Geolog, z dnia 23.VI1.1926 r. L. dz. 831, a podpisa-
ne przez Dyrektora P. I. G. prof. J. Mrozowicza
streszcza sie w tem, ze granit na Puhaczu jest jed-
nym z najlepszych materjatéw kamieniarskich w kra-
ju, jest skatg jednolitg, siegajacg do gtebokosci, ujmu-
jac rzecz praktycznie, nieograniczonej.

Fabryka materjatow izolacyjnych, asfaltow i przetworow smotowych

CL. Ortowski, J. Rogowicz i

Firma egzystuje od r. 1909 i w dziale materjatow
izolacyjnych ciepto- i wodochronnych, oraz asfaltow
i przetworéow smotowych jest najszerzej zakrojong
fabrykg w kraju. Fabryka miesci sie we wilasnych
budynkach przy ul. Bema 53, w dzielnicy Wolskiej;
biuro Zarzadu i wydziat sprzedazy przy ul. Krélew-
skiej 8. Firma jest spdtka z ograniczong odpowie-
dzialnoscia.

Zaopatrzona w najnowsze urzadzenia technicz-
ne, fabryka posiada nastepujgce dziaty: dziat izola-
cji, dziat asfaltowy i dziat przetworéw chemicznych.
W dziale izolacji fabryka wyrabia: ptyty i ksztattki

WARSZAWA
WYSTAWA DROGOWA.

Stoisko firmy L, Ortowski, I. Ro-
gowicz i S-ka w Warszawie.

z kamienia korkowego do celéw izolacji budowlanej:
cieplnej i akustycznej na $ciany, podiogi, sufity, da-
chy i t. p.; termicznej na rury, kotlty, zbiorniki i t p.
oraz chtodniczej do chtodni, fabryk sztucznego lodu
i t p., masy izolacyjne azbestowo-okrzemkowe na
pare eprzegrzang, specjalny materjat ogniotrwaly
kwasoodporny, stosowany do izolacji w przemysle
chemicznym, oraz specjalne lekkie ptyty korkowe,
stosowane do wyktadania $cian wagonéw i na po-
duszki pod fundamenty maszyn i belki konstrukcji
zelaznych. Do celéw chiodniczych fabryka wyrabia
specjalng izolacje korkowo-bitumiczng, t zw. ,re-

S-ka,

inzynierowie w Warszawie.)

form" lekka, bezwonna i odporna na dziatanie wil-
goci, oraz takiz kit korkowy.

W dziale izolacji budowlanej wodochronnej fa-
bryka wyrabia jedyny krajowy preparat przeciw wil-
goci patentowany ,,Aquisol“ C, jako domieszke do ce-
mentu, uodporniajaca beton i cement na przesigkanie
wody, oraz emulsje Aquisol S, tworzacag na po-
wierzchni scian, fundamentéw, dachéw pilaskich zel-
betowych, tuneli, wiaduktéw i t. p. nieprzepuszczal-
na dla wody powitoke. ,,Aquisol” nagrodzony zostat
medalem na wystawie wynalazkéw w Warszawie
i jako doskonaty, a przytem krajowy Srodek izolacyj-
ny znajduje bardzo szerokie zastosowanie.

Dziat pokry¢ dachowych obejmuje wyrob zwy-
ktej tektury smotowcowej dachowej, oraz izolacyj-
nej, piaskowej i trocinowanej, oraz specjalne bez-
smotowe patentowane pokrycie dachowe, ,Bitumi-
na“. Materjal ten, na wzdér zagranicznych wyrobdw
jak Ruberoid, Kongo i t p., nie wymaga smotowania
i konserwacji, jest b. trwatym, elastycznym i este-
tycznym. Bituminie nadaje sie dowolny kolor: po-
pielaty, srebrzysty, czerwony i t p. Bitumine sto-
suje sie jako doskonaty materjat do izolowania fun-
damentéw, wiaduktéw, dachéw ptaskich i t. p.

Dziat przetworéw chemicznych produkuje spe-
cjalne kolorowe lakiery pancerne (kolorowe Sider-
osteny), lakier przeciw rdzy ,Zelazol“, czarny i sre-
brzysty (t. zw. miniowy), nie wymagajacy uprzednie-
go gruntowania, ,Eternol“, pat., stosowany na zim-
no, wiecznotrwaty lak do dachéw papowych, usu-
wajagcy potrzebe smotowania dachdéw, carbolineum
zwykte kolorowe do impregnowania drzewa, spe-
cjalny érodek przeciwgnilny, niszczacy grzyb drze-
wny, ,,Impregnoline” w r6znych kolorach, mase ka-
blowg i brukowa, lepnik i t. p.

Dzial asfaltowy obejmuje wszelkiego rodzaju
roboty z asfaltu lanego zwyktego i aguisolowego, pra-
sowanego (z naturalnego mielonego asfaltu sycylij-
skiego) oraz walcowanego. W tym dziale firma wy-
konywuje budowe wszelkich jezdni ulicznych asfal-
towych i asfaltobetonowych, oraz bituminowanie
drég bitych asfaltem i emulsjg pytochronng. W ostat-
nich latach firma wykonata szereg jezdni asfalto-
wych m. in. na wielu ulicach Warszawy. Dziat ten
stale rozwija sie i dzi§ firma jest jedng z najwiek-
szych i najpowazniejszych w dziale budowy drdg
asfaltowych.



Réwnacz drogowy

(profilarka) syst, inz. inz.

K. Thiel, Z. Krotkiewski i S-ka.

Swit drogi polskiej —-zmierzchem bezdroza.

(Wywiad w Fabryce maszyn i odlewni

w Pabjanicach, ul.

p Poswieciwszy zeszyt niniejszy zagadnieniu Drogi
oiskiej, uwazamy za swoOj obowigzek problem ten
Rozpatrzy¢ ze wszech stron i w kazdem oswietleniu,
a y na zasadzie miarodajnego sadu biegtych moc
° Powiedzie¢ na palace pytanie :czy diugo jeszcze
zmora bezdrozy diawi¢ bedzie rozwo6j zycia gospo-
arczego i kulturalnego w Polsce i czy niema sposo-

u. aby z tym upiorem podjac¢ skuteczng walke w dzi-

e)szym stanie rzeczy, t. j. przy posiadanych obec-
'e jodkach materjalnych i technicznych. W po-
s+ze nich rozdziatach pracy niniejszej zetkneliSmy
z cyframi tak zawrotnemi, z tak oszotomiajgce-
kt' SU?am* dziesiatkow i setek miljonéw ztotych,
rv°t?r P°*rzeba na budowe drég ulepszonych, a kio-
dzk -amy na mysli w tym wypadku tylko pienig-
be ' dtugo jeszcze nie bedzie. Czyz wo-
tw 1 k* smutnej perspektywy na powstanie sieci
iwt™r 0SS — mamy bezradnie zatamywac rece
p0 " rzAsa¢ nadal swe wnetrznosci po rozpaczliwie
i pjZCZ?r onyc™' stoczonych tradem zaniedbania
drozwjxcrer W roP*e topielisk potwornych bez-
jtacj ac. naszych? Czyz nie mogac jezdzi¢ po ma-
kostce*6' meksfa,cie- ~  sPrameksie, a nawet po
pra e’.czY Po6tbruczku — musimy koniecznie prze-
Pach”™aCr Sle na szczudtach po rozoranych werte-
mied’ ,Z7 .s. wen> niema jakiej$ drogi posredniej
tra? Zlsle>SZft r°zpacza i rajska fatamorgang ju-
zy niema takiej drogi, po ktérejby mimo bra~

pod firma inz. inz.

Sw. Jana, Nr. 48, tel Nr. 48.))

Karol Thiel, Z. Krotkiewski, i S-ka, S-ka z ogr. odpow.

ku kosztownej szminki bituméw, lub granitowej ma-
ski mozna jednak byto kazdym pojazdem, konnym
czy tez motorowym, przejechac gtadko i bezpiecznie
lub przejs$¢ spokojnie, bez karkotomnych skokéw po
kepach i wystajgcych z bajor kamieniach.

Zdato nam sie odrazu, ze na te ostatnie pyta-
nia najlepiej odpowiedzie¢ moze kto$, co ze swego
powotania podjat sie walki z bezdrozami bynajmniej
nie przy pomocy wielce kosztownej artylerji asfal-
towo - betonowej, ale poprostu na bagnety... lemie-
sza i osadzone sztorcem kosy — ftopat, ktoéremi
jednak skutecznie godzi w ztosliwa hydre i setki
tboéw jej urywa. Coprawda: lemiesz i topata majg
tu ksztatt swoisty i sprzegniete sa na modte, dotych-
czas niespotykang, alisci w tem wiasnie tkwi sekret
powodzenia w zboznem dziele przebudowy manow'
cOw na bite szlaki.

Krétko mowigc: zwrociliSmy sie do znanej po-
wszechnie w Polsce firmy przemystowej, ktdra
brzmi: ,Fabryka Maszyn i odlewnia, Inzynierowie
Karol Thiel, Z. Krotkiewski i S-ka, Sp. z ogr. odpow.
w Pabjanicach, ul. sw. Jana 48, tel. Nr. 48“.

Jak nam juz wczes$niej byto wiadome, fabryka
ta istnieje dopiero od lat 5, bo zostata zatozona w r.
1922, a budowe maszyn drogowych rozpoczeta do-
piero w roku nastepnym 1923. Specjalnoscig fabryki
od samego poczatku jej istnienia sg maszyny do bu-
dowy i konserwacji drog gruntowych, jako to: réw-



nacze, wioki, szufle konne na ptozach i na kotach,
kopacze rowéw itp. Z czasem specjalno$¢ ta — wo-
bec gwattownego rozrostu popytu — przerodzita sie
niemal w wytacznos¢, produkcje bowiem fabryki
w "/l0 stanowig dzisiaj maszyny drogowe. Wzoro-
wane na typach najlepszych maszyn amerykanskich,
zostaly one przystosowane w konstrukcji do miejsco-
wych warunkéw, a ,aklimatyzacjellte przeszty z tak
dobrym skutkiem, ze obecnie nie majg réwnych so-
bie, ani pod wzgledem wszechstronnej swej uzytecz-
nosci, ani z punktu oceny swej trwatosci i przystep-
nego kosztu. Wielorakie te zalety wykazato i sto-
krotnie potwierdzito doswiadczenie. Maszyny sa
réwnie dobre jak najlepsze amerykanskie, tylko —
co najmniej — o potowe od nich tansze.

Wiok drogowy systemu inz. inz, K. "hiel, Z. Krotkiewski i S-ka.

Nic wiec dziwnego, ze pokup ich rést poprostu
t dnia na dzien, co oczywiscie zmusito firme do zna-
cznego rozszerzenia zakresu produkcji. Konstru-
ktorzy fabryki nie ustajg w twdrczym trudzie, coraz
to udoskonalajac poprzednie typy maszyn i wynaj-
dujgc coraz to nowe. Dzi$ 'zabudowania fabryczne
obejmujg znaczny teren, na ktérym maszyny dro-
gowe zostajg poddawane nader szczegétowym pro-
bom. Ta sumienno$¢ wytwdércoéw przyniosta im —
précz wzrastajgcej klijenteli — nagrode honorowag
w postaci ztotego medalu, przyznanego w r. 1927
przez Centralny Zarzad Kotek Rolniczych.

Ale bodaj, czy nie wymowniejszemi dowodami
uznania sg masowe zamowienia maszyn przez Sejmi-
ki Powiatowe w Puftusku, Kaliszu, Warszawie i in.

Te wszystkie powyzsze dane naprowadzity nas
wiasnie na mys$l zasiegniecia opinji p. p. inz. inz
Thiela i Krotkiewskiego w sprawie, wytuszczonej na
wstepie. UzyskaliSmy rozmowe z obu witascicielami
fabryki jednoczes$nie, co utatwito wielce nasze zada-

z mowigcego, a gdy skoriczyt, spojrzeli po sobie,
poczem pierwszy z nich uprzejmie zagadnat:

— Pan Szanowny... skad przybywa?

— Nie z Tworek i nie z Kulparkowa, zareczam
pod stowem. Ale zanim tu do Pandéw przyjechatem,
zdarzyto mi sie pare dni temu przejezdzaé¢ droga ze
Studzierica do Zyrardowa. Bogowie Olimpu! Gro®
mowitadny Zeusie! Poco trzymasz pioruny w twym
starczym reku, gdy$ powinien je wszystkie co do
jednego skierowaé tam, na te przetecz djabelska
w lesie guzowskim!

Po tym tragicznym nieco prologu nastgpity rze-
czowe wyjasnienia — i rozmowa potoczyta sie jak
Rolls - Royce po Jabtonowskiej szosie.

Pierwszy zabrat gtos p. inz. Thiel:

— Byt Pan na Kongresie Drogowym w War-
szawie? A na pokazie filmowym?

— Bylem — odpart nasz wspo6tpracownik.

— Widziat Pan robote piluga Adamsa?

— Widziatem.

— Wiec jakie Pan odnidst wrazenie?

— Z filmu? Okropne! Makaron domowego
wyrobu...

— Alez nie o tasme filmowa chodzi, tylko
0 obraz. Widziat Pan réwnacz systemu Adamsa
przy pracy? Wiec jak sie to Panu przedstawito?

- Bajecznie! Och,
Pallugyay Gout Americain.

— Niech nam Pan to opowie! m— poprosili obaj
panowie jednoczes$nie.

— Dobra! Opowiadam: Swiatlo gasnie... Jest
ciemno... Sitychaé¢ terkot obracanego bebenka i na
napietem orzesScieradle, t j. na ekranie, zaczynajag
majaczy¢ plamy, Swiatla i cienie... Z chaosu mgiet
wyltania sie nareszcie jaki$ staby zardéd obrazu...
z dymu, pary i galarety... Blade widmo nabiera

) h ) Lo A N Szufla drogowa konna systemu inz. inz. K. Thiela, Z. Krot-
nie. Szanowni rozmoéwcy uzupetniali wzajemnie swo- Kiewskiego i S-ka.
je poglady. o o
— Czy prosze Panéw — zagait nasz przedstaw oczach coraz wyraZzniejszych zaryséw, gestnieje,

wiciel — niema na ,polska droge" taniej jakiej od-
trutki, ktoraby jednak doraznie skutkowata? Wszak
poza strong moralng: skandalem istnienia takiego
monstrum, ktére nas ostawia przed Swiatem, jest
jeszcze strona — ze tak powiem — fizjologiczna:
brak komunikacji tamuje swobodny oddech naszego
rolnictwa, przemystu, oswiaty, turystyki — czy ja
wiem, czego jeszcze? Strategji, sztuk pieknych, do-
brego trawienia wreszcie...

Panowie Thiel i Krotkiewski nie spuszczali oczu

ciemnieje, nareszcie staje sie zupetnie zrozumiatem.
Widzimy poros$niety krzakami waw0z... Pstryk!
Ciemno! — Swiatlo! — wota operator. | staje sie
Swiatto. Kilka gtéw nachyla sie pod aparatem. Ki-
wajg porozumiewawczo. Co$ tam szyja, kleja, ta~
tajg do kupy. — Skreci¢ Swiatto! — rozlega sie zno-
wu komenda. Ciemno. Bebenek zndéw zaczyna
trzeszczeé, na ekranie wypetzajg znow majaki... ete-
ryczne, przezroczyste przywidzenia... metniejg, czer-
nieja, zwierajg sie w sobie... ot, i znowu ukazuje sie

to wygladato jak sen po



zdawna niegolony wawéz. Z poza wzgdrza wysuwa
sie tym razem jakie$ pokraczne dziwo, nastroszone
zelastwem, potrzgsajgce tancuchami, z tankowa ga-
sienicg. PotwoOr wjezdza na ukos i kraje go dosto-
wnie jak ser szwajcarski razem z zaro$lami, pniami,
kamieniami etc Przykrojone zbocze wawozu po-
tyska gtadzig tlustej czy tez mokrej ziemi, z tagod-
nem nac y eniem do dna wawozu, ktére z tej stro-
ny wy azuje wypuklos¢; jest to nasyp, powstatly

strnrmPU &D , ?®£u- Dziwotwdr zawraca na lewg
rryk!l Ciemn°! - Swiatta! - Swiatto

Trr-ta °ng® 1 uszerka. — Skreci¢! — Ciemno.
aMrrr- bebenek w ruchu... powrot fatamor-

S y-. aszyna goli. Zbocza gotowe. Teraz wy-
~ ptugiem, zupetnie jak brézde na

Z, psur~[ Ciemno- ~ $wiatla! - Goreje. Ra~
S 'rrl 7 “ Sk~ci¢! — Ciemno. Tra-ta-
- pr, pojechali znowu. Obraz zmartwychwsta-

;. IK°WnhaCZ profiluie jezdnie. Tam — sam i z po-
em. Droga gotowa! Réwna, gtadka, o syme-
rycznym i jednolitym na catym odcinku przekroju.
p ZZW °cznie zaczynajg po niej przemykac¢ Buicki,
m 58 e\ Pc°uglasy, Fordy i inne, ktérym na
- A,0n- Gdyby nie pstryki i

lenia ekranu, caty cud narodzin drogi grunto-

e) sposobem mechanicznym na demonstrowanym
"R R RSl sdinE SimARERE e
enie jest takie: na dzikie pustkowie spada z Marsa
czarodziej. Kilku pociggnieciami kozika

z i w gruncie arterje komunikacji i puszcza po

czyté®n °’e °aCka ~ WOZK' Z mar)onetkami. Skon-

Dziekujemy! Umie Pan opowiada¢ bardzo zaj-
taW ° t eraz kolej na nas. Nie bedzie to moze
li-irr)P°e ~czne’ a'e za to wiecej zyciowe. Stusznie
ipp, K po,;ownat Pan réwnacz drogowy z czarodzie-
je > r Ist’tme cudoéw dolcaza¢ nim mozna. Budu-
szvhUCr@#~ \ tego, co znajduje na miejscu. Buduje
A il O ~ ale 1 Prawidtowo, umiejetnie i celowo,
nn ,iey . °stronne ma zastosowanie! Hebluje row-
alnv r° 11 Zwlrpwc’ dla utrzymania ich w stanie ide-
iei i/ W raz* Potrzeby rozszerzenia jezdni zrywa
ta i°r~ SZUtrr Vg * zwirowg; oczyszcza droge z bio-
skrpfSnke!jU m ztattujc jednostronne pochytosci na
wiznyl0 JO0*1 zm”*ennych wedtug jej promienia krzy-
'wp H .al6 brodze witasciwy przekréj; wyréwny-
boi Drf  zw'rowe Przez usuwanie $ladéw kot i wy-
ktérvrtT P°m°cy szutrowania: usuwa boczne darnie,
drog P°wstawaniu sprzyja obfite nawadnianie
wia ski t owana,Przy pomocy réwnacza droga, sta-
miekc7v ecf ° P O r wodzie, ktéra nie moze jej roz-
czach K ° s? “wa momentalnie po réwnych zbo-
nosi 010 doWy 'est niezwykle niski, bo wy-
PrvmiK,.° osztow budowy recznej, przy pomocy
NyEcL7TChF 2 *6*. Zwazywszy ten stosunek!
tyzuje ¢ 'WZ °dawac, ze réwnacz drogowy amor-
wAascicip? W ?aydzo krétkim czasie i zaoszczedza
jest cin-ti-?~1  zo grosza. Ten ostatni szczegdt nie
gotéwki na 1 jnaczenia. Przy notorycznym braku
nieczno™> u ~owe i niecierpigcych zwioki ko-

Oto p usuni?cia bezdrozy,
czy iest t?0- at”odpowiedZ na postawione pytanie:
bardzo tan!”~- °dtrutka na polska droge. Wiec jest;
gruntowychl * niezaw°dna w skutku — budowa drog

Stéwnieis? PnZa? 0Om0Xa réwnacza maszynowego. Naj-
em drogi gruntowej jest nadmiar wo-

ustawiczne

KOWEL
(WOJ. WOLYNSKIE).

Budowa przepustu o rozp. 2,10 m.

dy, a wiec przedewszystkiem nalezy utrzymac droge
tak, aby woda nie zatrzymywata sie ani na jezdni,
ani w rowach, lecz rowami swobodnie Sciekata do
kanatéw odwadniajgcych, badZz rzek. Umiejetne od-
wadnianie drogi gruntowej jest podstawg jej dobroci.
Droga winna by¢ posrodku wyzsza, przy rowach niz -
sza, aby woda mogta swobodnie do rowdéw sptywac.
Row przydrozny nie moze by¢ ani w jednem miejscu
zwezony, ani zasypany dla przejazdu na pole, badz
do podworza. Taka droge recznie budowaé trzeba
miesigcami i pod bardzo umiejetnym i sumiennym
nadzorem. Réwnacz zatatwia sie w czasie nieporow-
nanie krétszym i daje droge w skornczenie doskona-
tej formie, nie wymagajac przytem wspoétudziatu wy-
bitnie ukwalifikowanych fachowcow, ani tez zbytniej
skrupulatnosci w kontrolowaniu budowy, jest bo-
wiem tak urzadzony, ze wyczuwa niwelete i utrzy-
muje prawidtowe linje spadkdéw.

Nieodzownem uzupeinieniem réwnacza jest
wiok, ktdry nadaje profil poprzeczny i profil ten od-
najduje przy konserwacji drég pruntowych. Do wszel-
kiego rodzaju robét ziemnych stuzy szufla (topata)
konna. Ale bardziej jeszcze wszechstronnym od niej
jest kopacz rowdw naszego systemu, ktéry nadaje sie
rownie dobrze do rob6t drogowych, jak meljora-
cyjnych i dreniarskich. Majac komplet powyzszych
maszyn, mozna Smiato w'zigé sie za bary z kazdem
bezdrozem i w czasie zdumiewajgco krotkim uprzy-
stepni¢ dla komunikacji najdziksze ustronia.

PodziekowaliSmy gorgco za tak obszerne wy-
jasnienia i petni otuchy wracaliSmy w domowe piele-
sze. Niechno tylko ,Polski Przemyst Budowlany" ob-
wiesci ludziom zastyszane dziwy o réwnaczach, wio-
kach, szuflach i kopaczach, a wnet z pierwszemi
promieniami wiosennego storica wyruszy na walke
z bezdrozem wielka armja Samorzadu z nieodzow-
nym arsenatem, nad ktéorym powiewa¢ bedzie zwy-
cieski sztandar: Karol Thiel, Z. Krotkiewski i S-ka
w Pabjanicach.



Budowa drég krajowemi asfaltami.

Szybki rozwdj automobilizmu w ostatnich latach,
konkurujacy skutecznie z kolejg zelazna, przerzucit
czeSciowo transportowanie ludzi i ciezar6w na bite
goscince, powodujgc konieczno$¢ budowy odpowied-
nich drég w sposéb inny niz dotychczas.

W tym Kkierunku przodujg przedewszystkiem
Stany Zjednoczone Po6inocnej Ameryki i Anglja,
w ktdérych automobilizm rozwijat sie najbardziej, po-
wodujac powiekszenie i udoskonalenie sieci drdg.
ZadosCuczynienie tym potrzebom przyszto kraiom
tym o tyle tatwo, ze posiadaja one materjaty, po-
trzebne do tych celéw, w odpowiednich ilosciach i po
niskiej cenie.

Ameryka posiada dostateczne ilosci produktow,
ktore sa przetworami, wzglednie odpadkami wias-
nych ogromnych destylari olejéw mineralnych,
Anglja za$ otrzymuje je z tatwoscig, posiadajac od-
powiedni kontakt handlowy i morskie Srodki trans-
portowe, do sprowadzania ich z krajow, gdzie prze-
myst naftowy silnie sie rozwinat. Zatozono specjal-
ne towarzystwa naukowe, ktére przez szeroko za-
krojone préby przyczynity sie znacznie do postepu
teoretycznej wiedzy w tym kierunku.

Za pomocg celowej, energicznej pracy uzyskano
w Stanach Zejdnoczonych Ameryki Poéin., ze kwoty,
wydawane na budowe drdg, pozostajg wytacznie
w kraju, uniezalezniajgc réwnoczesnie te galaz prze-
mystu, a takze i kultury od importu zagranicznego
potrzebnych do tego surowcow, lub produktow.

Inne kraje, ktore nie posiadaja asfaltu wlasnej
produkcji, zerwaty réwniez z systemem sprowadza-
nia naturalnego, nisko procentowego kamienia, za-
wierajgcego asfalt (asfalt naturalny) i sprowadzajg
wysoko wartosciowy czysty asfalt, pochodzacy z de-
stylari ropnych.

Ten problem gospodarczy
skania naszych bogactw krajowych jest u nas dla
gospodarki narodowej jeszcze wazniejszym, anizeli
w innych panstwach, o czem pamigta¢ powinny czyn-
niki miarodajne dla budowy drog, a to zaréwno ze
sfer rzadowych, jak i przedsiebiorstw prywatnych
i dazy¢ do statego utrzymania kontaktu z krajowym
przemystem asfaltowym, W szczegdélnosSci przez wy-
sokie cta ochronne obok powiekszenia zapotrzebo-
wania mozna uzyskaé rozwdj tej gatezi przemystu
krajowego.

Na podstawie diugotrwatej préby i doswiadcze-
nia udato sie firmie ,Galicyjskie Towarzystwo Naf-
towe ,Galicja" S. A. w Drohobyczu" zapomocg opa-
tentowanego postepowania uzyskac asfalty, nazwane
-Molfalt" i ,Galbit", ktére pod wzgledem jakoscio-
wym w zupetnosci doréwnujg zagranicznym produk-

racjonalnego wyzy-

tom i powotane sga do zupetnego zastgpienia ich, a to
tembardziej, ze pochodzg wytgcznie z krajowych su-
rowcéw i wytwarzane sg wewnatrz kraju.

Asfalty te wytwarzane sg z bezparafinowych
surowcow, a witasnosci ich i mozliwo$é zastosowania,
zapodane nizej, dowodza, ze produkty te sg dla na-
szych stosunkéw najodpowiedniejsze.

Asfalty ,Molfalt" i ,Galbit" odznaczajg sie jed-
nolitg jakoscia, nadzwyczajng ciggliwoscig przy sto-
sunkowo niskiej wgtebnosci i przedstawiajg pra-
ktycznie zupetnie czysty bitumen. Jako jeden z naj-
bardziej cennych zalet posiadajg asfalty ,Galbit”
i ,Molfalt" te wihasciwos¢, ze przy wysokich tempe-
raturach sg lekko ptynne i wypetniaja w zupetnosci
puste miejsca pomiedzy rozsypanym materjatem
podktadowym, co jest najwazniejsze przy wykony-
waniu trwatej powtoki drogowej.

Zastosowanie asfaltéow ,Molfalt i ,Galbit" przy
budowie drég nie wymaga zadnych specjalnych prze-
piséw, gdyz stosuje sie je wediug ogoélnie znanych
zasad.

Przy budowie nowej drogi z makadamu asfalto-
wego nalezy uzy¢ ,Molfaltu”, natomiast dla drég
0o dobrym podktadzie szutrowym, ktoére majg by¢ po-
kryte nawierzchnig asfaltowo-betonowag grubg lub
cienka, nadaje sie ,Galbit". Réwniez dla naprawy
starych  nawierzchni piaskowo-asfaltowych nadaje
sie ,Galbitl.

Srodkiem, wchtaniajagcym kurz na drogach, jest
nasz specjalny olej pytochtonny ,Streetot’, ktéry
w szczegbélnosci jest niezbedny dla ulic i drog
0 silnym ruchu, jak np. miejsca spacerowe, aleje po-
jazdowe w miastach, na letniskach, miejscach kapie-
lowych, co ze wzgledéw hygienicznych ma znaczenie
pierwszorzedne. ,Molfalt" i ,Galbit" nadaja sie spe-
cjalnie do sporzadzania dobrej drogi makadamowej,
ktéra przy naszej oszczednosciowej gospodarce jest
najlepszem rozwigzaniem kwestji i odpowiada
wszystkim wymaganiom, stawianym dzisiejszej ko-
munikacji, a to tembardziej, ze budowa jest stosun-
kowo prosta i droga taka wytrzymuje silny ruch
1 wysokie obcigzenie, nie jest $liskg podczas desz-
czu i daje sie tanim kosztem konserwowac.

Ponizej podajemy og6lne witasciwosci obu sort
asfaltu:

,Molfalt" ,Galbit".
punkt zmiekn. wedlug K. S. 30—40"C 40—50°C,
ciezar gatunkowy 1.05—1.09 1.08—111
ciggliwos¢ (Ductility) powyzej 100 c. 100 cm.

45—100"C 25—50°C
powyzej 99.5% 99.5"

wgtebnos¢ (Penetration)
zawarto$¢ bituminu
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Z OSTATNIEJ

CHWILI.

Muzeum kolejowe.

Juz po oddaniu zeszytu niniejszego na prase
otrzymalismy zaproszenie Ministerstwa Komunikacji
do wziecia udziatu w uroczystosci otwarcia Muzeum
Kolejowego w dniu 18 lutego b. r., 0 godz. 11-ej. Bez-
zwitocznie wstrzymaliSmy druk numeru i, zarezerwo-
wawszy w nim tyle miejsca, ile to w danym momen-
cie okazato sie mozliwem, pospieszyliSmy w oznaczo-
nym czasie na wspomniang uroczystosc.

ZastaliSmy tu liczne grono o0s6b z posréd przed-
stawicieli wkadz, urzedéw i prasy. Po krotkiem prze-
moéwieniu powitalnem, wygtoszonem przez Prezesa
Warszawskiej Dyrekcji Kolei Panhstwowych, p. inz.
Karola Bienieckiego, dokonat p. Minister Komunika-
cji, inz. Pawel Romocki, aktu otwarcia przez prze-
ciecie wstegi, poczem obecni zwiedzili Muzeum. Uro-
czystos¢ zakonczyto wpisanie sie do ksiegi pamigt-
kowej, oraz zbiorowa fotografja. Brak czasu i miejsca
zmusza nas na ten raz do ograniczenia sie jedynie do
suchego wyciggu z oficjalnego komunikatu. Oto on:

Potrzeba i konieczno$¢ powstania Muzeum Ko-
lejowego byta silnie odczuwana w kolejowych sfe-
rach technicznych juz w pierwszych latach niepod-
legtego bytu Polski.

Czekano tylko okazji, aby zebraé¢ eksponaty,
porozrzucane po catej Polsce, i sposobnos$¢ ta zna-
lazta sie w roku ubiegtym, w zwiazku z Targami
Wschodniemi we Lwowie, 0 czem w swoim czasie
obszernie zdaliSmy sprawe. Wiekszos¢ eksponatdw,
zgromadzonych na ,Wystawie", a nadestanych ze
wszystkich Dyrekcji Kolei Panstwowych, zostata za-
kwalifikowana do Muzeum Kolejowego i data moz-
no$¢ urzadzenia dos¢ obszernego dziatu ,Kolejni-

C7 V WspOicZeS1?ego™- Przewidywane inne dziaty,

jak. historyczny i Kolejnictwa swiatowego, bedg two-
rzone w miare srodkoéw finansowych Zarzadu kole-
jowego i ofiarnosci publicznej.

Muzeum Kolejowe urzadzono w Warszawie
i umieszczono w tymczasowym lokalu w budynku

lim°k'di) ~ °wna (wejscie od Alei Jerozo-

Pomieszczenie Muzeum skiada sie z 2-ch sal,
oiaz z pokoju, przeznaczonego na kancelarje i po-
czekalnie, o ogdlnej powierzchni 352 m. kw.

Zgromadzone zbiory, gtéwnie z dziatu kolejni-
c wa wspotczesnego, skiadajg sie wedtug podziatu
ja osciowego z okazéw w naturze, miniaturowych
modeli, fotografij, wykreséw i barwnych ilustracyj;
wedtug za$ podziatu rzeczowego zbiory obejmuja:
grupe mechaniczng, drogowag (dzieta sztuki i na-
wierzchnig), elektrotechniczng (sygnalizacje, tele-
gra J sanitarng, naukowa (badania wytrzymatoscio-
we, tworzywo), oraz kulturalno-o$wiatowg (jedwa-
bnictwo, kolonje letnie dla dzieci i t p.).

W pierwszej duzej sali rozmieszczono zbiory me-
chaniczne i drogowe.

Po lewej stronie sali w grupie mechanicznej wi-
nimy rozne narzedzia i wyroby, wykonywane
i ~k~"Matach, oraz okazy spawania acetylenowego

6e “czneZ> stosowane przy naprawach taboru,
<4 , °zatem znajdujemy wynalazki inzynieréw, tech-
ow i rzemie$lnikéow P. K. P., ktore zajety prawag

strone sali i obejmujg okoto 20 pomystdw z réznych
dziedzin mechaniki kolejowej.

W grupie drogowej, po lewej stronie sali, znajdu-
jemy 7 typéw zigczy szyn normalno- i waskotoro-
wych, a po srodku 14 modeli miniaturowych mostéw
i budynkéw nowozbudowanych na P. K. P., oraz ty-
powej Sredniej stacji kolejowej. Na szczeg6lng uwa-
ge zastuguje model dworca w Gdyni, mostu-wiaduk-
tu kamiennego w Jaremczu, budynku mieszkalnego
dla dozorcy drogowego, oraz 1-szego w Polsce dwor-
ca kolejowego Warszawa Giéwna (b. Dr. Zel. W.
Wied.), zbudowanego wedtug planéw H. Marconiego,
pod ktéry kamien wegielny potozono w 1844 .
(Dworzec ten wkrdtce bedzie zburzony w zwigzku
i majacym by¢ wybudowanym nowym dworcem
gtéwnym).

W drugiej, mniejszej sali rozmieszczono okazy
z grup: elektrotechnicznej, sanitarnej, naukowej
i kulturalno-oswiatowej.

W grupie elektrotechnicznej figuruje 7 modeli
roznych urzadzenn z dziedziny zabezpieczenia po-
ciggow.

Grupe sanitarng stanowia typowe przyrzady ra-
tunkowe sanitarne, na stacjach i w innych miejscach
stuzbowych, dalej model wagonu sanitarnego osobo-
wego 4-o0 osiowego i 2-u osiowego, oraz wagonu to-
warowego do przewozu rannych podczas wojny.

W grupie kulturalno-o$wiatowej znajdujg sie
wzory hodowli jedwabnikéw, fotografje wagonow,
bibljotek, oraz wagonu pokazéw z dziedziny pszczel-
nictwa, ogrodnictwa i hodowli drobiu do propagandy
miedzy pracownikami kolejowymi tych dziedzin
przemystu domowego.

Obecny tymczasowy lokal Muzeum juz dzi$ nie
jest w moznos$ci pomiesci¢ zgromadzonych zbiordw.

Wystawione jednak zbiory dajg obraz zamierzen
Zarzadu Muzeum na przysztos¢ i utatwiajg szerokie-
mu ogdtowi obywateli zapoznanie sie z ogromem
urzadzen kolejowych i ich wszechstronnem dosko-
naleniem,

Muzeum Kolejowe w duzej mierze zapeini luke
w dotychczasowych zbiorach juz istniejacych mu-
zebw i zbioréw szkolnych.

Maszyny do wyrobu

dachowek betonowych
Aparaty do cegiet szczytowych

Maszyny do muréw betonowych i ce-
gty zuzlowej. Maszyny do blokéw be-
tonowych pustych.

Mieszarki do zaprawy i betonu.
Szlifierki i gtadzarki
tamacze ka-rieni, prasy do piyt cementowych
Fabryka maszyn

Dr. Gaspary & Co, Markranstadt b. Leipzig
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Jak zabezpieczyC sie przed wszystkiego rodzaju wilgocig murow.

Jak suszy¢é mokre $ciany i co robié, aby otrzymaé¢ zaprawe (tynk) nieprzemakajaca i niewrazliwa na
wszelkie opady atmosferyczne; wreszcie jak zebezpieczy¢ sie od wody zaskornej.

Istniejg dwa sposoby zabezpieczenia sie od wil-
goci i osiadania saletry. W pierwszym staramy sie
usung¢ przyczyne, co niezawsze da sie uskutecz-
ni¢, w drugim za$ zabezpieczamy sie przeciw obja-
wom. Ten drugi sposob ze wzgledow praktycznych
jest powszechnie przyjety.

Najpewniejszym i najtariszym sposobem izolacji
i osuszania jest tynkowanie z domieszkg ,,KASTOR*.
Prostota roboty i doskonata +taczno$¢ cementu
z ,,Kastorem“ dajg ,Kastorowi" pierwszenstwo przed
innemi S$rodkami, ktdére nie wytrzymuja z nim po-
réwnania.

Zaprawa cementowa z domieszka
wytrzymuje najwieksze cisnienie wody, moze by¢
przeto uzytag do robdt, wymagajagcych bezwzgled-
nej nieprzemakalnosci, lub zatamowania wody.

Na betonach i murach tak starych, jak nowych
wystarczy da¢ tynk cementowy z domieszkg ,Ka~

,,Kastoru*

storu“, zwyczajnej grubosci od 15 do 20 m/m. Naj-
trudniejsze i najsubtelniejsze roboty ograniczaja sie
do zwyklego tynkowania.

Osuszanie $cian zapomocag tynku z domieszka
,Kastoru“ zastuguje na wszechstronne poparcie, jako
Srodek najracjonalniejszy i najekonomiczniejszy.
Zastosowanie ,Kastoru" nadaje sie specjalnie do bu-
dowy rezerwoarow, basendw, cystern, przeznaczo”
nych do przechowywania wody do picia, olejow ro-
Slinnych i mineralnych, pitynéw gryzacych i t. p.
oraz budowy tuneli, instalacji sanitarnych, dotéw
kloacznych, kompostowych i t. d.

Izolacja zapomocag ,Kastoru" jest znacznie tan-
sza od innych, dzieki swej prostocie i nie wymaga
roboty specjalisty, gdyz moze by¢é wykonana przez
kazdego mularza.

.Kastor" jest to ptyn o pierwiastku smolistym,
wyrobu fabryki Braci Fober w Brukseli.

Sytuacja na rynku materjatow budowlanych.

Dotychczas panuje w dziale budowlanym martwota, jed-
nak hurtownicy przygotowujg sie juz do sezonu, zakupujac
materjaty, gdyz w drugiej potowie marca liczg sie juz z wiek-
szym ruchem. Moznoé¢ tatwiejszego uzyskania kredytu, po-
wiekszenie dyskonta w Banku Gospodarstwa Krajowego, oraz
Rozp. p. Prezydenta, ze z majacej zosta¢ wypuszczonej 4%
.poz. premj. dolarowej cze$¢ wplywu zostanie przeznaczona na
zwiekszenie ruchu budowlanego, pozwalaja rokowaé¢ nadzieje
na znaczne wzmozenie sig w tym roku ruchu w tej branzy.

Drzewo. Zwyzka cen drzewa w
wywotata mocng tendencje na rynku, a jest objawem niepo-
zadanym, gdyz Ministerstwo powinno dazy¢ do utrzymania,
albo obnizenia cen. Notowano w hurcie fr. wagon Warsza-
wa za 1 m.! kantéwka obrzynana sosnowa 120 — 125 z}., deski
obrzynane sosn. .% — 1 cala 105 — 110, kantéwka ciosana
sosn. 90 zt. deski obrzynane sosnowe 1% cala 120 zt., deski
podtogowe heblowane i szpuntowane 135 — 145 zi, taty 4X6
= 120 zt. Znaczne iloéci drzewa wywozi sie do Niemiec.

lasach panstwowych

Cegta. Hurtownicy zaopatruja sie juz w wigksze ilosci
cegly, ptacac zaleznie od pochodzenia, ceny niejednolite. Ce-
gte podwarszawska oddawano po 125, gdrnoslaska i czesto-
chowska 120, za$ poznanska jest najdrozsza, bo do 140 zi. za
1000 sztuk loco budowa. Znizki cen nie nalezy sie spodzie-
waé¢ wczesSniej jak w miesigcu sierpniu, a wiec z chwila uka-
zania sie na rynku nowej cegty. Cegielnie czynig obecnie
wieksze inwestycje wskutek otrzymania znacznych Kkredytéw
w B-ku Gospodarstwa Krajowego.

Karpiowka.
si¢ okoto 125 —

Cena karpidwki
130 zt.

podwarszawskiej ksztattuje
loco budowa, za$ poznanska i pomor-

ska od 150 — 160 loco budowa Warszawa.

Smota i lepnik. Smota preparowana zt. 38 — 40, lepnik
twardy okoto 40 zi, miekki 35 zt. za % kg. brutto za netto.
Ceny smoty nie zdradzaja dalszej tendencji znizkowej, ponie-

waz smota powoli
sowanie.

i w Polsce znajduje coraz wigksze zasto-

Cement.
cene cementu,

Centro - cement podniést ostatnio o 30 groszy
wobec czego ksztattuje sie on 17.20 plus 3.40

za opakowanie, oraz 0.20 za podstawienie wagonu i stempel,
a wiec tacznie 20.50 za beczke 200 kg. Zapotrzebowanie na
cement w ostatnich dniach jest cokolwiek wieksze, jednak

hurtownicy uskarzaja sie na nieracjonalna polityke Dyrekecji
,,Centrocementu”, ktéry udziela wiekszych rabatéw i weksli
z terminem ptatnos$ci do 6-ciu miesiecy kilku faworyzowanym
firmom. Konferencje w Gdansku z przedstawicielami Niemiec,
Gdanska i Litwy w sprawie wyznaczenia kontyngentu wpty-
wajg dodatnio. Ceny gipsu ulegajag drobnej zwyzce, przyczem
za 100 klg. franco wagon Warszawa ptacono: za gips sztuka-

torski od 12 do 13.50 groszy, a spodziewaja sie dalszego po-

drozenia tego materjatu. Uzyskanie kredytu wekslowego
z terminem ptatnos$ci do 3 miesiecy nie przedstawia zadnych
trudnosci. Przy zaptacie gotéwkowej otrzymujg hurtownicy
skonto.

Wapno. W ostatnich dniach nadchodzag do Warszawy
wieksze transporty wapna, gdyz hurtownicy tutejsi, liczac sie

z tem, ze w krétkim stosunkowo czasie rozpocznie sie juz ruch
budowlany, rozpoczeli lasowa¢ wapno, a firmy budowlane
udzielity juz zlecen do kupna na wapno suche. W  matym
stopniu, ale stale, ceny wykazujg tendencje zwyzkowa, przy-
czem najlepsze gatunki zamawia sie z okregu Kieleckiego,
gdzie ptaci sie do 4.50 loco wapiennik za 100 kg.

Papa. Wiekszego zbytu chwilowo nie mozna byto za-
obserwowadé, producenci jednak liczag sie ze zwiekszeniem za-
potrzebowania w drugiej potowie marca. Dotychczas zamoé-
wienie czynili przewaznie rolnicy. Ptacono za rolke 14-tome-
trowa gatunek 0 4.50, za$ za kazdy gatunek o dalsze zero o 1
ztoty drozej, papa izolacyjna Nr. 1 zt. 3.50 za m:l

Zelazo i wyroby metalowe. Sytuacja w branzy zelaznej
stopniowo ulega poprawie i huty otrzymuja coraz wigcej zle-
cen sprzedazy. Brak gotéwki uniemozliwia zywsze obroty,

gdyz hurtownicy chcg otrzymaé¢ towar na kredyt 3-miesieczny.

Zelazo. Hurtownicy rozpoczeli nowe zakupy, choé wiek-
szego odprezenia dotychczas nie da sie wyczu¢. Notowano
za 100 kgr. loco skitad w Warszawie zelazo handlowe 47, be-
dnarka 55, walcéwka 58 zi, cena zasadnicza, do ktérej do-
licza sie specjalne doptaty za wymiary. Syndykat wymaga za-
ptaty gotéwka, przynajmniej 20 — 30%. W nielicznych wy-
padkach zgodzit sie Syndykat na udzielenie kredytu 6-ciomie-
siecznego.

Wyroby metalowe. Nieliczne trazankcje dokonywane
w tej branzy przeprowadzane sg z wielkg rezerwg i chwilowo
nie spodziewaja si¢ wiekszego ozywienia. Ptacono za 1000 kg.
blacha gruba 43250, cienka 525, drut walcowany handlowej
jakosci 397.50, blacha do cynkowania dostarczona w stanie
zarzonym bez specjalnej doptaty za zarzenie, przy innej za$
zamoéwienia na cienkie blachy dolicza sie doptaty, zaleznie od

grubosci, rury gazowe czarne 450 — 530, za$ ocynkowane sa
o 50% drozsze.
Gwozdzie. Na rynku gwozdzi i drutéw wiekszego ozy-

wienia nie znaé¢, jednak przystgpienie do nowozatozonego kar-
telu fabryk gwozdzi i drutu kilku wiekszych fabryk wptynie
na ustabilizowanie ceny i przedsiebiorcy liczg sie z uzyska-
niem powazniejszych zamoéwien ze strony zagranicy. Za
skrzynke 16-kilogramowg ptacono zt. 9 cena zasadnicza, do
ktérej dolicza sig, lub odlicza za wymiary.



Przeglad czasopism i ksigzek.

POZYTECZNE WYDAWNICTWO.

Wyszta drukiem w zwigzku z r.owag ustawa Przemystowa,
naktadem Ministerstwa Przemystu i Handlu ksigzka p. t
2Wzory Statutéw dla korporacji przemystowych, dla cechoéw
i ich zwigzkéw, oraz dla ich dodatkowych urzadzen".

Ksigzka la, zawierajgca wszelkie wzory statutow,
wi niezbedny podrecznik nietylko w kazdym cechu
lecz nawet u kazdego rzemie$inika, sadzi¢ wiec
naktad zostanie wkrdétce rozchwytany.

Powyzej wspomniana ksigzka jest do nabycia w Giow-
nym sktadzie Spoétdzielni Wydawniczej ,Zjednoczenie" w Gru-
dzigdzu, Mickiewicza 8.

Cena 1 egz. 2,20 oraz koszta opakowania i wysytki po-
leconej 60 gr,, razem 2.80. Pieniadze nalezy przesta¢ naprzdd.
Przy przesytce zaliczeniowej dochodza koszta zaliczki.

stano-
i zwiazku,
nalezy, ze

Nr. 1 ,Przegladu Pozarniczego", organu Gidwnego Zwigz-
ku Strazy Pozarnych Rzeczypospolitej Polskiej pod redakcja
Stanistawa Pagowskiego, poswiecony zostat sprawom obrony po-
zarowej objektéow kolejowych, a wiec zarazem i kolejowym stra-
zom pozarniczym, oraz ogélnym zagadnieniom komunikacyjnym
Polski. Zeszyt wydany wytwornie, w objetosci 70 stron druku
duzej 8-ki, zawiera kilkadziesigt artykutéw, bogato ilustrowa-
nych fotografjami wybitnych osobisto$ci (Minister Komunikacji,
inz. Pawet Romocki i in.j, grup druzynowych i objektéw kole-
jowych. Z celniejszych artykutéw zastuguja na wyszcze/élnie-
nie: ,W walce z pozarami objektéw kolejowych", ,Biezg:e za-
gadnienia obrony pozarowej na kolejach", ,Pod jednym sztan-
darem , ,Dziatalnoé¢ i zamierzenia poszczegélnych Dyrekcyj P.
K. P. w zakresie organizacji obrony pozarowej", ,Gtowny /.wig-
zek Strazy Pozarnych R. P. w akcji przeciwpozarowej na kole-
jach , ,Obrona przeciwpozarowa warsztatéw i magazynéw kole-
jowych , ,Prace nad organizacja bezpieczehnstwa pozarowego
w warsztatach i magazynach", ,Wytyczne w szkoleniu strazy
pozarnych kolejowych”, ,Szkolenie do walki z pozarami na ko-
lejach , ,Akcja ratunkowa przy pozarze parowozowni w Byd-
goszczy , ,Pozar na samolocie i walka z nim", ,Przy plancie"”
(nowela), ..Twérzmy orkiestry w kolejowych druzynach pozar-
nych .Wagonowe pogotowie pozarne", ,Zycie panstwowe
i spoteczne Polski" i w, i. Zeszyt zdobi symboliczna winjela. tu-
Zlez autograf r= Ministra Romockiego. Cena zeszytu 1 zt. 20

>e [Tir re~akcii i administracji: Warszawa, ul. Krélewska
(1v pietro), tel. 125-42,
,Budowniczy", Lwoéw. Nr. 2 — 1928. czasopismo posSwiegco-

ne SDrawom przemystu budowlanego pod redakcja D-r Jutjusza

achy ego, porusza szereg palacych zagadnien z dziedziny bu-
townictwa ,,0 zewnetrznych $cianach doméw mieszkalnych”
Pisze znany czytelnikom naszym z oraé¢ iego, zamieszczonych
na amach ,Polskiego Przemystu Budowlanego”, budowniczy

Jan Noworyta. Dalej idg artykuty: ,Zycie technickie", ,Zagad-
nienie unifikacji ubezpieczen spotecznych w Polsce"” (dokoricze-
nie) M, Jastrzebowskiego, ,Przeglad ustaw i rozporzadzen ,
przeglad Ruchu budowlanego, Kronika i w. in.

~SAMORZAD MIEJSKI”.

Pierwszy artykut w styczniowym Nr. ,Samorzadu Miej-
skiego" za r. b. zajmuje sie zagadnieniem tak zywo obecnie
poruszajgcem umysty jak ,Samorzad i jego zadania w Swietle
nowych pradéw administracyjnych i gospodarczych". — Autor
p. W. L. Biegeleisen w pracy swej objasnia podstawowe poje-
cia wzajemnego stosunku Panstwa do administracji samorza-
dowej, dajac przytem informacje o formowaniu sie samorzadu
w innych krajach. Wywody autora stresci¢ sie daja w tem
pojeciu, iz im Panstwo jest dojrzate i ma bardziej zwarta bu-
doweg, w tem wyzszym stopniu rozwija si¢ samorzad. Rozwoj
samorzadu doprowadza do usprawnienia administracji, usuwa-
jac kosztownag i nieraz kiopotliwg dwutorowos$¢. Ewolucje ku
decentralizacji wymaga ustalenia $cistych kompetencyj nietyl-
ko samorzadu w stosunku do Panstwa, lecz i wzajemnie mie-
dzy poszczegélnemi stopniami samorzadu terytorialnego.

Niemniej zajmujacym jest artykut drugi, inz. B. Brezy —
inspektora robét inwestycyjnych w Lublinie p. t. ,Budowa
rzezni miejskiej w Lublinie". Na wstepie autor ustala, jakie
przedwstepne prace nalezy mie¢ na wzgledzie przy opraco-
wywaniu projektu rzezni, celem unikniecia btedéw nietylko
zabierajacych czas, lecz i narazajacych na finansowe straty.
Po tym wstepie autor omawia dokonywana juz w Lublinie
prace. Artykut objasniaja liczne tablice w tekscie, oraz trzy
fotografje. pmi .

,Reforma Skarbowoséci Komunalnej w Belgji" jest tre-
$cig artykutu ostatniego piéra p. W. L. B. Reformy te, bu-
dzgce zywe zainteresowanie w Belgji, opracowuje specjalna
Komisja Skarbowa, uznajgc w zasadzie zmniejszenie udziatu
gmin w panstwowych dochodach z podatkéw. W artykule
tym ponadto znajduja sie ciekawe dane o organizacji i dzia-
talnosci T-wa Kredytu Komunalnego w Belgji, zatozonego
w r. 1860.

Tabele kubiczne na drzewo okragte, rzniete i ciosane, obli-
czone wedtug miary metrycznej przez H. Kormana, zawieraja
(na 222 stronach 32-ki): obliczanie kubatury drzewa okragtego
przy danej $rednicy i przy danym obwodzie, obliczanie prze-
kroju drzewa rznietego i ciosanego, obliczanie kubatury tegoz
drzewa, obliczanie ceny drzewa, zmiana miar metrycznych na
stopowe i naodwroét, poréwnanie miar metrycznych ze stopowe-
mi réznych krajéow, zamiana centymetréow na cale, zamiana
cali na centymetry, zamiana metréw na stopy, zamiana stép na
metry, zamiana metréw kubicznych na stoov kubiczne, zamiana
stop kubicznych na metry kubiczne. — Tabele wyszty naktadem
Wt Grajlicha, Warszawa, Dom Ksiazki Polskiej.

Korespondencja Redakcji.

Podziekowanie. Redakcja ,Polskiego
anego skiada na tem miejscu —
Pecjalnego zeszytu drogowego —

anu Ministrowi Rob6t Publicznych, inz. Jedrzejowi Mora-
wskiemu, za udzielenie specjalnego postuchania w zwiazku

szym Polskim Kongresem Drogowym; Panu Podsekretarzowi

P anU'mIn”™N " azimierzowi Goérskiemu, za wyczerpujacy wywiad;
Dyrektorowi Departamentu, profesorowi inz. Melchiorowi

ko~ «°W* Nest°rowiczowi, za wywiad i upowaznienie do
rZ"i,lan'a 2 cennych Prac Jego, oraz najdalej idace poparcie
zebraniu materjatéw informacyjnych; Panu Dyrektorowi
w;aRawskiej Okregowej Dyrekcji Rob6ét Publicznych za wy-
la i utatwienia natury technicznej: Panu Radcy Ministerjal-
p 1V'. redaktorowi ~Wiadomoséci Stowarzyszenia Cztonkéw
z™ Sj'G kongreséw Drogowych”, inz. Leonowi Borowskiemu,
a "dzielone chetnie wyjasnienia, dotyczace organizacji Stowa-

Przemystu Budo-
przy sposobnos$ci wydania
wyrazy serdecznej podzie-

n

OD WYDAWNICTWA. Do zeszytu
rok ton6*0 Przemystu Budowlanego”

niniejszego (1—2)
dotgczamy Spis tresci za

pi .7, przepisy Ustawy o ochronie lokatoréw, oraz okoélnik
ryki maszyn Rzewuski i S-ka.
Jednocze$nie korektor nasz zwraca sie do Czytelnikdow

uprzejma prosbg o wyrozumiato$¢ dla omytek drukarskich,

i °re,Pom'mo nadludzkich jego wysitkéw przemycity sie tu
owdzie, wypaczajac zto$liwie zdrowy sens mysli. Tak np.
wywiadzie z Dyr. Trylinskim (str. 8, tam |Il, wiersz nierw-

rzyszenia P. K. D., oraz I-go Kongresu i Wystawy Dro-
gowej; Panu inz. Mieczystawowi Szczesnemu  Okeckiemu
Sekretarzowi 1-go Polskiego Kongresu Drogowego, za "Wy-
datng pomoc w zebraniu materjatéw sprawozdawczych, oraz
Panu inz. Wiodzimierzowi Goérskiemu, gospodarzowi Wystawy
Drogowej, za wyjatkowa uczynno$¢ i uprzejmos$é, okazywang
redakcji naszej w podjetem przez nig zadaniu opracowania

przystepnej i lekkostrawnej
o Drodze Polskiej.

dla czytajacego og6tu monografji

Okregowa Dyrekcja Robét Publicznych w Krakowie.
Sprawozdanie WPanow wraz z fotografjami otrzymaliSmy juz
po zamkniegciu zeszytu, ku szczeremu wiec zalowi nie mogli-
dmy tych cennych materjatéw wykorzysta¢ w wydaniu drogo-
wem. Umieécimy je dodatkowo w zeszycie marcowym naszego
wydawnictwa.

szy od go6ry) wydrukowano
by¢ oczywiscie: ,Scieranie sie zdan". W artykule
drogi perskiej do. polskiej" (str. 14, tam |II,
ostatni u dotu) zamiast stéw: nastepnych rozdziatéw, wydru-
kowano mylnie: nastepujacych i t. d. Korektor prosi o zwol-
nienie go od meczarni wyliczania wszystkich figlow djablika
drukarskiego, odwotujgc sie zarazem do dobrej woli Czytelni-
kow, ktérzy domys$la si¢ napewno witasciwych okreslen z sensu
najblizszej ich tresci.

,Scieranie sie zadan", gdy miato
p. t. ,,0d

wiersz przed-



GUMY POWOZOWE, OPONY

samochodowe, motocyklowe, rowerowe, plyty uszczel-
niajgce gumowe, lejki klozetowe, grzybki do sedesOw
Klingerit, Moorit i t p, Linoleum, WEZE gumowe i par-
ciane. BUTY GUMOWE i wszelkie wyroby gumowe

poleca firma

B. BOY 1 S-ka
SKtaay Fabryczne WyroM# Gumowych

WARSZAWA, SENATORSKA 31.
Tel.: 505-54. 209-32.

(W parafialnym domu Sw. Antoniego).

HURT DETAL

(Btotowce cafe gumowe)-

65

Warszawskie Towarzystwo

» 1 ECHNI KA | BUDOWAY™

z ogr. odp.
WARSZAWA, UL Kredytowa 10, tel. 124-80,

WYKONYWA:

Wszelkie roboty wcho-
dzgce w zakres budo-
wnictwa — ustroje beto-
nowe, zelbetonowe iro-
boty inzynieryjne, oraz

projekty i kosztorysy.

Dom mieszkalny Spétdzielni Mieszkaniowej ,U Siebie 11",

przy ul. Topolowej— Warszawa. Wykon, przez ,Technika i Budowa". 415



Popierajcie Krajowy Przemyst i Handel

Powotujcie sie na ogtoszenia w ,,Polskim Przemys$le Budowlanym"

SPIS FIRn WEDLGG BRRNZ

ogtaszajacych

ASFALTOWE PRZEDSIEBIORSTWA.

Ortowski L., Rodowicz J. i S-ka, inz.,, Warszawa, Krdélewska 8.

Sieczko J, i Balinger L,, Warszawa, Zaciszna 8.
Warszawskie Przedsiebiorstwo Asfaltowe i Fabryka Tektur,
Dzierzawca S. Brzozowski, Warszawa, ul. Solec Nr. 58.

AOU1SOL, SRODEK PRZECIW WILGOCI.

L. ORLOWSKI, J. ROGOWICZ i S-KA, inz.,
Warszawa, Krélewska 8.

AQUISOL S — Emulsja pokrywajaca $ciany, fundamen-
ty, dachy, wiadukty nieprzepuszczalng powitoka.
AQUISOL C — Domieszka do cementu czynigca zapra-

we nieprzepuszczalnag dla wody.
Jedyny krajowy wyréb. Nagrodzony ztotym medalem

na wystawie wynalazkéw w Warszawie i ztotemi meda-
lami w Paryzu i Rzymie.
, *ie BAZALT.
»Niedzwiedzia Goéra“, Krakéw 11, Debniki, Barska 6.
- v BETONIARKI.
nczews i B. inz., Warszawa, Al. Jerozolimskie 65.
B etoniark:

syst. amerykanskiego

Windy budowlane

Maszyny do wyrobu
strop6éw betonowych

poleca

RZEWUSKI i S-ka

WARSZAWA, ul. Ordynacka 7.
4 TH 28-95.

Fabryka Maszyn

BM"UMINA, POKRYCIE DACHOWE.
L. ORLOWSKI, J. ROGOWICZ i S-KA, INZ,

d WARSZAWA, Kroélewska 8

mo owe nie wymagajgce konserwacji pokrycie dachowe
i do izolacji.
di *PHA
Pann6l Warszawa, Grzybowska 27.

PPe J., Sp-cy, Warszawa, Graniczna 4.

Rzewuski i s .BUPOWLANE MASZYNY.
i S-ka, Sp. Akc. Warszawa, Ordynacka 7

Knsincu a budowlane materjaly

Pprl mi. 't °ni, Warszawa, Al. Jerozolimska 95
NdZ'ch,Ja". inz.,, Warszawa, Zielna 30
> on Przedsieb. Techniczno-Budowlane, Sp, z o. o, War-

szawa, Kredytowa 16

°Wa-y Stw° Handlu Materjatami
y ,, Warszawa, Krak.-Przedm. 6.

a a y Terrabony i Terrazzo, D.
pod Krakowem.

------ BUDOWLANE PRZEDSIEBIORSTWA
,BUDOWA"

Budowlanemi, Sp. z o. o,

Schmeidlera, Krzeszowice

Spotka fachowa

Sp. Z 0. O.

Biatystok, ul. Stoteczna 11. tcl. 164 i 457.
wy,konanie wszelkiego rodzaju robdét budowlanych, in-
stalacyjnych, wodociggowych i kanalizacyjnych.
iMidowa nowych budynkéw i remont istniejacych.

sie w niniejszym zeszycie ,Polskiego Przemys$la Badowlanego*

,Budopol", Sp. z o. 0., Warszawa,
Czarnocki Witadystaw i S-ka, Warszawa,.Wilanowska 1
Horn B-cia i Rupiewicz, Sp. Akc., Warszawa, Mazowiecka 7
Jakubowski P., Zyrardow.
Karstens Maurycy, Warszawa, Koszykowa 7.
Kto$ Dr. Czestaw, Warszawa, Smolna 10.
Kobusz Ludomir Z. i S-ka, Sp. z o. 0., Warszawa, ul. Bracka 17!
Martens Fr, i Ad. Daab, Tow. Akc. Zaktadéw Przemystowych,
Warszawa, Wiejska 9.
Noworyta J., arch., Lwéw, Zimorowicza 17.
Polskie Tow. Budowlane S. A., Warszawa, Wierzbowa 9
Paszkowski W. i Préchnicki F, i S-ka z o. o.,, Warszawa,
Al. Jerozolimskie 18.
Sieczko J. i Balinger L., Warszawa, Zaciszna 8.
»Tekton" Przedsieb. Techniczno-Budowlane, Sp, z o. o, War-
szawa, Kredytowa 16.
»Technika i Budowa", sp. z ogr. odp., Warszawa, Kredytowa 10.
.Zelazo-Beton*“, Warszawa, Zérawia 11.

Krélewska 43

~CARBOLINEUM"

CARDBOTWLI

nagrodzone

N E UM pr.fdawt
medalem ztotym na Wystawie Sanitarnej.
TERPENTYNE, OLEJE 2zywiczne, SMOLE drzewna

S-ka Akc. ,,TEREBENTHENZ:

WARSZAWA, Ziota 62. Tel, 263-90.

Ortowski L., Rogowicz J. i S-ka, inz.,, Warszawa, Krélewska 8.

CEGIELNI

inzynier,

BUDOWA.

teski Wactaw, Warszawa, Wspélna 75 m. 3.
CERAMICZNE WYROBY.
LJozefow", Sosnowiecka Fabryka

Sanitarnych, Sp. z o. o.,

Wyrobéw Ceramiczno-
CzeladZz pod Sosnowcem.

Firma egzystuje od 1888 r.
Tow. Akc.

.Dziewulski

Posadzki

I Lange®.
(Terrakotowe). Plytki

Rury kamionkowe.
Rysia 1. Tel. 18-84; 18-65.

Kamionkowe
glazurowane.
WARSZAWA, ul

Scienne

Miejskie Zaktady Ceramiczne, Krakéw, Lwowska 2.

CEGLARSKIE MASZYNY.

teski Wactaw, Inzynier, Warszawa,

ul. Wspoélna 75 m. 3.

CERATA.
Lis Samuel, Warszawa, S-to-Jerska 32.

DROGI
,Kom-Dro-Bit“, Sp. z o. o.,

BITUMICZNE.
Katowice Il, ul

DROGOWE MASZYNY
WALCE | ROWNACZE.

Floriana 5.

Cegielski H. sp. Akc-w Poznaniu

Przedstawiciel

Inz. S. GRZYMALOWSKIi

WARSZAWA, Bracka 16. Tel. 136-30, 278-00.



Henschel et Sohn, Cassel, Reprezentant:
Warszawa, Krdélewska 29.

Nils Barrcn, Sp. z o, 0., Warszawa,

Thiel K., Krctkiewski Z.

S. Goldbaum,

Kopernika 13.
i S-ka, Sp, z o. o.,, Pabjanice.

DROG BUDOWA.

Czekanski T. i Jaztowski A., £6dz, Piotrkowska 142.
,Kom-Dro-Bit", Sp. z o. o., Katowice II, ul. Florjana 5.

DRZEWNY PRZEMYSt.

Herm-.a Schiitt, Czersk, Pomorze.

ELEKTRYCZNE INSTALACJE.

Zygadto S. i Legctke W., inzynierowie, Warszawa, ul. Marszat-

kowska 72.
FOTOGRAFJE.
AGENCJA FOTOGRAFICZNO - PRASOWA
dana larskiego
Warszawa, Chmielna 10, tel. 224-20.

Zdjecia fotograficzne. Propaganda prasowa.
Specjalno$é¢; Zdjecia techniczne nagrodzone wielokrotnie
dyplomami i medalami.

W. Z+t AKOWSKII
Krak.-Przedmiescie 20/22, tel. 320-58.
obok Uniwersytetu i Centralnych tazni w Warszawie.

Przyjmuje sie wszelkie roboty od P.P. amatoréw, t. j.
wywotywanie, kopjowanie, retuszowanie, powiekszanie

it p
GAZOWNIE
Gazownia Miejska m. st. Warszawy, Warszawa, Kredytowa 3
GEODEZYJNE INSTRUMENTY.

Gerlach G., Warszawa, Ossolihnskich 4.

GUMOWE | TECHNICZNE ARTYKULY.

ADOLF BOKSLEITER i S-ka
Artykuty gumowe i techniczne. +6dz, Piotrkowska 149.
Tet. 1409. P. K. O. 60463. Depesze: Boksed.
Linoleum, Ceraty, Wyroby Gumowe i Azbestowe.

»,Spoétka z ogr. odpow.”

Boy B, i Ska, Warszawa, Senatorska 31.

IMPREGNALINA, SRODEK PRZECIWGNILCZY.
Ortowski L., Rogowicz J. i S-ka, inz., Warszawa, Kroélewska 8

IZOLACJE.

Ortowski L., Rogowicz J. i S-ka, inz,, Warszawa, Kroélewska 8
Fabryka mater. izolacyjnych, kamienia korkowego,
asfaltow i przetworéw smotowych.

KAMIENIOLOMY.

Kamieniotomy Miast Matopolskich, Sp. z o. 0., Krakéw, Grodz-
ka Nr. 40.

.Kamieniotomy Tatrzanskie", Fundacja Zaktady Koérnickie
i Henryk Kiejnowski, Sp. z ogr. odp. w Zakopanem.

Kamieniotomy Slaskie ~Puhacz", w Klesowie.

Towarzystwo Eksploatacji Kamieniotoméw, Sp. Akc.,
Grodzka 40,

Zwigzek Celowy Powiatéw dla eksploatacji Slaskich Kamienio-
toméw, Katowice, ul. Warszawska 45.

Krakow,

KANALIZACJE, WODOCIAGI j OGRZEWANIA

Kanalizacja, Wodociagi, Ogrzewania Centralne
i filtry Biologiczne
S. DOMANSKI i S-ka
tédz, ul. Piotrkowska 17 lub ul. Zachodnia 52. Tel. 3-15.

Instalator, Biuro Techniczne E. Bober -
Nowy Swiat 36.

Godlewski T. i S-ka, Inzynierowie, Warszawa, ul. Zelazna 63.

Zajgczkowski, Szewczykowski i S-ka, inzynierowie, Warszawa,
ul. Sliska 9.

Milewski i S-ka,

KASTOR, $rodek przeciw wilgoci.
Hydroluge ,Kastor“, Karstens Maurycy, Warszawa,

kowa 7.

Koszy-

KOKOSOWE CHODNIKI
Izdebski Witold, Inz, i S-ka.
tel. 199-77.

| WYCIERACZKI.

Warszawa, Marszatkowska 129.

KORKOWE WYROBY.

Ortowski L., Rcgowicz J. i S-ka, inz., Warszawa, Krdlewska 8
lzolacje termiczne, chtodnicze i budowlane.

KOTLARSKIE i MECHANICZNE ZAKLADY.

W. DMOWSKII
ZAKEADY KOTLARSKIE | MECHANICZNE
Warszawa, Ptocka 20. tel. 282-48.
egz. od 1877 r. 15P

LINOLEUM.

LOKOMOTYWY | LOKOMOBILE.

Henschel et Sohn, Cassel. Reprezentant. S. Goldbaum,
Warszawa, Krélewska 29.
Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce,
Moniuszki 2.

S. A,, Warszawa,

MEKSFALT PRODUKT ROPY ASFALTOWEJ
Polska Fabryka Ekstraktéw Garbarskich, Sp. Akc.,
Smocza 43.

Warszawa,

MULTIPLIKATOR OGRZEWANIA.
Ktobukcwski W. P. Dr. i S-ka, Warszawa, Wspdlna 71.

NAFTOWE PRZEDSIEBIORSTWA.
»Galicja", Galie. To'W. Akc. Nattowe, Warszawa, Bielanska 18.

OKUCIA BUDOWLANE.

Brun Krzysztof i Syn, Warszawa, Plac Teatralny.

Fabryka oku¢ budowlanych BRACI SUWALSKICH

w £0ODZI, ul. Golca Nr. 9.
Wykonywa zamki, zatrzaski, klamki zelazne kute,
z mosiagdzu i czerwonego metalu, paskwile, zawiasy,

zasuwy, narozniki
ozdobniejszych i

i t, p, od najskromniejszych do naj-
przyjmuje kompletne okucia do no-
wych budowli.



PIECE KAFLOWE | PRZYBORY DO PIECOW.

Najwigksza w Polsce
FABRYKA PIECOW KAFLOWYCH

P ITECKAFEL" spétka Akcyjna

Zatozona w 1874 r.
Adres telegraficzny: ,Pieckafel* Katowice.

Katowice-Zawodzie. ul. Krakowsika 12-14. Telefon 131
POMPY.
Brandel, Witoszynski i S-ka, wtasciciel Inz. Stefan Twardow-

ski, Warszawa - Praga, Grochowska 37—39.

Rohn, Zielinski i S-ka, Sp. Akc., Warszawa, Jerozolimska 105.

POWOZOWE GUMY.
Boy B. i Ska, Warszawa, Senatorska 31.

PRZEMYSLOWE ZAKLADY.

ZAKEADY PRZEMYSLOWE

JAN K-R A USE

w Andrespolu, stacja Andrzejow W. W.
Biuro, sktady i adres dla listéow: £ODZ, ul. Andrzeja 24.
Telefon 41-24. P. K. O. 62914.

Kafle gtadkie (berlinskie) i kwadratelowe, polewa do
kafli, farby chemiczne i ziemne. 275

RUSZTOWANIA RUCHOME.

Leon Suszycki, Gdynia, ul. Portowa 1

RYSUNKOWE PRZYBORY.
Gerlach G., Warszawa. Ossolinskich 4.
W. SKIBA i A. WYPOREK, W-wa,, Marszatkowska 71
Wyséwietlanie Rysunkow.
lapiery Swiattoczute, Artykuty i Przybory Rysunkowe.
Cenniki wysytamy na zadanie bezptatnie.

.REDIS* PIORA DO NADPISYWANIA

RYSUNKOW TECHNICZNYCH.
Dafe, G. m. b. H.,, Gdansk - Oliwa, Fliedenstrasse 4.

STOLARSKIE ZAKLADY.

c Warszawa — Praga, ul. Kowienniska 5/7/9.
T i, Berman, Czersk, Pomorze.
i, ekton Przedsieb. Techniczno - Budowlane, Sp. z o, 0., War-

szawa, Kredytowa 16.

W koncu lutego b

SZAMOTOWE WYROBY.

. IADWIGOW*". Fabryka ceety ogniotrwatej
TOMASZ GLOWACKI
w Ostrowcu. Wojew. Kieleckie, wt. bocznica kolejowa.
Telefon Nr. 35 R°k zatozenia 1896.

Produkcja rocztna 24.000 ton. Fabryka nagrodzona
Wielkim Ziotym Medalem na Wystawie Przem. w todzi
w 1912 r. e 211

T

SZOSOWE WALCE.

(patrz Drogowe)

TEKTURA SMOLOWCOWA.

Zaktady Przemystowe ..GO SPOD AR Z"
Spéllka Akcyjna
w Sieradzu. Szosa Kaliska.

TRANSPORTERY.
Janczewski B., inz, ~X7"arszawa, Al. Jerozolimskie 65.
TROCINY.
A. Ahttuski, Dzika 40, Tel. 172-83.
WAPNO.

Pedzich Jan, inz., Warszawa, Zielna 30.

WINDY BUDOWLANE.

Fabryka Maszyn Goérniczych, T. z o. p.,, Katowice Il
,Sita" Warsz. Fabr. Maszyn Window., Warszawa, Chiodna 5.

WYDAWNICTWA.

.,Samorzad Miejski", Warszawa, Mazowiecka 7.
.,Kalendarz Budowlany", Krucza 24.

ZELAZO
Brun Krzysztof i Syn, Warszawa, Plac Teatralny.
Ferrum", toédzka Odlewnia Zelaza, to6dz, Kilinskiego 121,
tel. 18-20.
Pappe J., Sp-cy, Warszawa, Graniczna 4,
ZELAZOL, LAKIER PRZECIW RDZY.

Ortowski L., Rogowicz J. i S-ka, inz,, Warszawa, Kroélewska 8.

ZELBETOWE USTROJE.
Martens Fr. i Ad. Daab, Tow. Akc. Zaktadéw Przemystowych,
Warszawa, Wiejska 9.

rr wyjdzie z druku

h INFORMATOR - KALENDARZ BUDOWLANY”

na 1928 r.
pod redakcjg Dyr. Panstffi. Szkoty Badowlan. Prot ;\rch h. Qravier, oraz p. J. Pianko

Niezbedny dla kazdego stykajgcego sie z budownictwem.

Cena egzemplarza =zt 5-

Do nabycia we wszystkich ksiegarniach.

Administracja i SKiad Giéwny:

Tel. Nr.

WA RSZAWA, Krucza Nr.
142-50 i

24-
215-09.



VI

J. PAPPE Sp-cy

WARSZAWA
BIURO: Graniczna 4, tel. 45-70; SKLADY: Wronia 8, tel. 6-72.
ODDZIAL: R6éwne Wotyn., 3-go Maja 119, tel. 2-46.

ZELAZO HANDLOWE, BELKI ZELAZNE,
BLACHA, GWOZDZIE, DRUT.

70

EGZYSTUJE OD 1899 r.

Biuro Instalacyjno - Techniczne 1 Warsztaty Mechaniczne

T. GODLEWSKI 1 S-ka

iNZYNIEROW IE

Witasciciele firmowi: Inz TEODOR GODLEWSKI i iru. ZYGMUNT PESTKOWSKI
Warszawa, ul. Zelazna Nr. 63 (dom wiasny).
TELEFONY: 6-91 — biuro i magazyn, 23-20 i 23-28 - gabinety szefow.

071(11 INCFA] AfV INV*  OgrZtf*¥an,: Ge it nl.ie. Kanalizacji, Wodoci.t »i. Urzadzenia Kapielowe, Pr.il ie Mecha-

Uslht  TIILFIHLHIIJIN.  niczne, Suszarnie, Wentylacje. — Projekty i kosztorysy.

et [1
m_ I;B:%fm* Awm my do paséw — marki patentowanej ,GRYF" oraz zauksy

Oryginalne amerykanskie

x

MURARSKIE

Systt mu Fr. U. GILBRETH’'A

swiadectwo ochronne Nr. 667. B U D OWA C E G | E |_ N |

Lrcencje na prawo ich stosowania, oraz wy- NOWOCZESNYCH
konawcze i inslrukcyjne rysunki udziela A. V. LIPINSKII
budowniczy W zURYCHU
_ SUSZARNIE SZTUCZNE PATENTOWANE, OGRZEWANIA
Leon Suszyckl POWIETRZNE, PIECE PRZEMYSLOWE.
FABRYKA MASZYN
Gdynia, ul. Portowa 1 ARTHUR RIETER A G
W KONSTANCJI
oraz MASZYNY CEGLARSKIE NAJNOWSZEJ KONSTRUKCJI
DO WYROBU CEG'Et, FUSTAKOW, DREN, SACZKOW
FabryKa Maszyn 1 DACKOWEK

WYLACZNE PRZEDSTAWICIELSTWO NA POLSKEF,

Rzewuski 1 S-ka ]
Inz. WACLAW LESKI

Warszawa, OrdynacKa 7. WARSZAWA, ul. WSPOLNA, 75 m. 3.
54 TEL. 143-72.

58



Vil

FIRMA EGZYSTUJE OD ROKU 1865. FIRMA EGZYSTUJE OD ROKU 1865.

NO LHUIIE
| FABRYKA TEKTUR

dzierzawca STEFAN BRZOZOWSKI
WARSZAWA, SOLEC 58. TEL. 6-67.

POLECA: znane ze swej dobroci TEKTURE ASFALTOWA (pape dachowg), SMOLE GA-
ZOWA, LAK ASFALTOWY i t.p.

WYKONYWA: wszelkie roboty asftltowe i izolacyjne z asfaltéw lanych, oraz roboty de-
karskie przez wykwalifikowanych majstrow.

BUDUJE JEZDNIE Z ASFALTOW PRASOWANYCH, WALCOWANYCH i t p. pochodzenia
krajowego i zagranicznego.

Wiele medali ztotych na wystawach krajowych i miedzynarodowych.

41

Firma egz. od r. 1875: Firma egz. od r. 1875.

ZAKELADY STOLARSKIE

L. GLOEH

Warszawa, — Praga, ul. Kowienska INS5/7/9.
Telefony: 290-63 i 147-86.
WYKONUJA; stolarke budowlang, drzwi, okna, bramy, szaléwke, oktadziny i t. p.
POSADZKA KLEPKOWA. SCHODY ZWYKLE i OZDOBNE
SPECJALNY DZIAt OBROBKI DRZEWA NA MASZYNACH

WELASNA SUSZARNIA.
52

Biuro Techniczne

INSTALATOR

E. BOBER-MILEWSKI | S-ka

CZjednocz. Technicy).

Warszawa, ZARZAD: Nowy-Swiat 36, tel. 64-98. MONTAZ i MAGAZYN: Nowy-Swiat 34,
tel. 264-98. SKLADY: Grojecka 60 (pos. wiasna).

Ogrzewanie centralne wszelkich systemoéw, przewietrzanie, kuchnie parowe, suszarnie, pralnie me-
chaniczne, dezynfekcje, kanalizacja, wodociggi, kapiele, natryski, taznie, stacje biologiczne, pompy,
nitry, zaklady lecznicze i t p. urzadzenia sanitarne. Nowe urzadzenia, gruntowne reperacje,
konserwacje, projekty — kosztorysy — plany — ekspertyzy.

' 46
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, K O M -D R O -B 1 T?7
KOMPRYMOWANE DROGI BITUMICZNE

w KATOWICACH II.

Produkuje we wihasnej wytwdérni z surowcéw wylgcznie krajowych gotowy sztuczny ma-
terjat asfaltowy ,,KOM-DRO-BIT*, patentu Dra inz Dammanna.

Buduje nawierzchnie jezdni ulicznych, szos, drég i chodnikéw materjatem asf. ,,KOM-DRO-BIT",
patentu D-ra inz Dammanna.

Blizszych objasnien, wskazowek, oraz wyczerpujgcych prospektéw technicznych udzielajg odwrotnie:
Zarzad Centralny: w KATOWICACH I, al. Florjana 1 5.

Oddziaty: w WARSZAWIE, ul. Solec 1 58.
we LWOWIE, al. Piekarska | Ic.
w POZNANIU, di. Aielzynskiego 1 23.

Budujcie drogi ,K 0 MDROBITAWE® odznaczone podwojnym medalem
ztotym na wystawie drogowej we Lwowie, Targi Wschodnie 1926!

<3

Nagrodzony ZLOTYM MEDALEM na VI Targach Wschodnich, Wystawie Budowlanej we Lwowie.

Hydrofuge, KASTOR"

fabryki B”ei POBER w Brukseli

Srodek zabezpieczajacy od  w il g o ¢ i, przeciekania, wstrzymywania w0 d y
we wszystkich wypadkach, jako to:
izolacji, rezerwoaréw, murdw, kanatdéw, basendw,
tuneli, taraséw, fasad, szczytéw i fundamentow
otrzymuje sie jedynie przez zastosowanie S$rodka

Hydrofuge ,,KASTOR?”,

ktory dodaje sie do zaprawy cementowe;j.

POSIADA NA SKtLtADZIE
Przedsiebiorstwo Budowlane

MAURYCY KARSTENS,

Warszawa, ul. Koszykowa Ns 7. Tel. 27-95.
OD DZIALY:

w Poznaniu ,Materjat Budowlany”, w Krakowie, Biuro Budowlane ,,Kastor*,
S. Mlelzynskiego 23. Tel. 29-76 i 38-74. Plac Kleparski JVa 5. Tel. 2-18.

42



MERSFALT

(ME.XPHAL.TE-)

Bitum najwyzszego gatunKu do budowy drdég i brukéw asfaltowych
jaKotez asfaltow lanych, mastyksu etc.

S PRAMERS

(MERS5FALT.M1ERRI)
DO UTRWALANIA POWIERZCHNI DROG

ODZNACZONE ZtOTYM MEDALEM

na Wystawie Drogowe] we Lwowie
Targl Wschodnie 1926

Wykonano dziesigtki tysiecy Kkilometrow drég asfaltowych przy ozycia
AEKSFALTG i SPRRAEKSG we wszystkich krajach koli ziemskiej.

W Polsce wykonano w b.r. szereg ulic w Warszawie (Plac Trzech Krzyzy,

Bracka, Widok, Wilcza, Natolinska, Elektoralna, Kroélewska, etc. pozatem
w Krakowie, Poznaniu, Zagtebia etc.

Wszyslkie bruki z materjatdbw miejscowych z przymieszkg tylko 6—10°0
Aeksfaltu.

Wszelkich informacji udziela wytgczne przedstawicielstwo na Polske
T-wo The Asiatic Petroleum Cy Ltd w Londynie

Polska Fabryka Ekstraktow Garbarskich

Sp. Akc.

DZIAL ASFALTOW
| W arszaw a Smocza J\s .

Adres Telegraficzny: Fabex Warszawa.
Telefony: 319-51, 224-28, 123-57,




TOW. AKC.

Zaktadow Przemystowo-Budowlanych

Fr. MARTENS 1 Ad. DAAB

w Warszawie, ul. WiejsKa Nr. 9. Tel. 55-84 *224-03.

Wydziat Robot Inzynieryjnych Wydziat Budowlany
projektuje i wykonywa wszelkiego wykonywa wszelkiego rodzaju budo-
rodzaju badowle inzynierskie, zakta-  \wle w przedsiebiorstwie generalnem.
dy fabryczne i przemystowe, drogi
bite i zelazne, mosty i wiadukty, ja- Fabryka, u'. Czerniakowska 171/3

zy, kanaty, porty i t. p. wykonywa roboty stolarskie, budowla-

Specjalnosé: USTROJE ZELBETOWE M€ okna, drzwi, boazerje, posadzki.

Rok zatozenia przedsiebiorstwa 1866.

LW IAZEK
CELOWY POWIATOW

dla eksploatacji Slaskich Kamieniotlomodow

Katowice, ul. Warszawska 45.

Zawiadamia

ze uruchomienie kamieniotomu granitu ,Puhacz” w Klesowie,

powiat Sarny, nastgpi w kwietniu b. r.



Xl

LOPATY PAROWE, EKSKAWATORY, TLUCZKI do
kamieni, BETONIARKI, WAGONIKI
KONSTRUKCJE ZELAZNE
MASZYNY DO ASFALTO- BETONOW, ASFALTU,
EMULSJI BITUMICZNYCH, SMOLOWNICE,
TRANSPORTERY ruchome i stale do réznych celow
w wykonaniu reprezentowanych fabryk dostarcza:

BIURO TECHNICZNE

ROES AN IS il

WARSZAWA, Al. Jerozolimskie 65, tel. 105-70.

w  walsunuNH

I™M H 1 m ¢
Spotka Akcyjna
Zarzad; WARSZAWA, Mazowiecka N 7.
Fabryka, ul. Ludna Ns 6.

Catkowite budowy w najobszerniejszem tego stowa znaczeniu.

Roboty Zelbetowe

Przemyst drzewny

HERMAN SCHDTT

CzersR, Pomorze.

Dostarcza szybko i tanio:

drzwi, okna, oraz wszelkie listwy budowlane
» kompletne urzgdzenia wewnetrzne budowli
panstwowych, jak koszar, szkol it p.

Referencje pierwszorzedne.

Przybycie przedstawiciela, Kosztorysy bezptatne.

Dalsze wyroby fabryki:
Skrzynie, wetna drzewna, surowe listwy ztobkowe
llistwy na ramy, meble dla sypialn, urzadzenia

kuchenne i t. d.

Zaklady zatrudniajg okoto 900 pracownikow.

Przedstawiciele na roboty stolarskie:

| Mrowski i p. Krawecki, Warsuwa, Boza 52 m 5,

Przedstawiciel na inne wyroby:

W, Kraifiskl, Warszawa. Chmieloa 3).

16

IIDZIDHIII

(Wapienniki,  cegielnia, betoniamia, kamitniolray,
oz Costawa wszem materialow  budowlanym)
w KRAKOWIE.

Biuro centralne D XXII, ulica Lwowska N 2.
Telefon N 1472-

Adres Ceramozaktad,

telegraficzny: Krakow 14

31

NILS BARREN

Szwedzko - Polskie Towarzystwo
Sp. z 0. 0.

MAD w WARYAWE KOPERNKA 13 TH. 5ZL%.

WSZELKIE MASZYNY DROGOWE
Nagrodzone ziotym medalem na Targach Wschodnich
we Lwowie w r. 1926.

ROWNACZE motorowe ,BITWARGEN*, WALCE mo-
torowe, DRAPACZE, tAMACZE do kamieni, PLUGI
$niegowe, MASZYNY do asfaltowania, TRAKTORY

Fordsona, CIAGOCZE gasienicowe do Fordsona i t. d
38

Jedyna w Kraju

Sosnowiecka Fabryka Wyrobéw Ceramiczno-Sanitar.

VD

w Czeladzi p. Sosnowcem, Tel. 3-42. Sosnowiec

poleca znane ze swej dobroci lane,
kowo trwate :

miski klozetowe rozmaitych typéw, umywalki réznych
wielkoéci i fasonéw, bidety i wktady do tychze, pis-
soiry réznych typéw, kubty do klozetéw pokojowych
i raczki do pociggaczy z uszkami. Specjalne typy dla Kolei
Panstwowych.

Sp. z oflran.

odpowiedz.

twarde i wyjat-

Oferty i katalogi na zadanie !
15

Fenyjlka
NASZYIN
gdmiczych

Sp. z 0. p.
KATOWICE Il

ul. Ks. Strzybnego 17

Telefony:
515 i 599



Towarzystwo Przemystowo - Budowlane

,BUDO PO L"

Sp. z oqr. odp.

Warszawa, Kros”/ska 43
Telefony: Zarzadu 31-41, Ogodolny 516-33.

Wykonywa wszelkie roboty w zakres budownictwa wchodzace, oraz udziela kredytéw na powierzone budowle.

Zakfady Mechaniczne 1 Oclewnia

Roln, Zelrski i 1m

Warszawa, Jerozolimska Ngqg 105,
tej. 5-88 i 58-83

Dziat budowy pomp:

P om py parowe S. Worthingtona, transmisyjne, odSrodkowe, zerdzinowe do studzien gtebokich.

NADPISYWANIE RYSUNKOW

ZEWOBHW rEenNIE e En
bez pomocy szablonéw umozliwiajg piérn stalowe

Sp. z ogr. odp.

Warsznua, 2Araula 11

telef.: Dyrekcji 60-24, Biura: 40-24 i 7-67.

Wykonywa wszelkie roboty, wchodzace w zakres
budownictwa.
Zarzad Spotki
Inzynierowie: W Krynski, W, Malinowski
i W. Polkowski.

Tanie i ekonomiczne w uzyciu
PROSPEKTY i WZORY BEZPtATNIE.

DA FE G. m. b H.
GDANSK — OLIVA Fliederstrasse 4.

Fragment Ofic. Szkoty Inzyn. Polecamy wydawnictwo:. 19
Budowa wykonana przez firme ,Zelazo-Beton". 34 ,Pismo staléwka REDIS” z licznemi wzorami pisma.



X1l

Przedsighiorstwo Robot
LiStilith thMnidi
i) Pasihti,
F, Pruchnicki [M 1

Spotka z ograniczong odpowiedzialnoscig

WARSZAWA,

Al. Jerozolimska 18.

Tel. 221-81, 47-08.

PRZEDSIEBIORSTWO
TECHNICZNO-BUDOWLANE

, T EKT O N”

SPOLKA Z OGR. ODP.

Warszawa, Kredytowa 16, tel. 90-41.

Budowa domow, fabryk, droéog bitych,
konstrukcje zelbetowe, plany — kosztorysy.

Wilasna stolarnia Wilasne skiady

mechaniczna. materjatobw budowlanych.



NASADY DYSZOWE STALE kominowe i wentylacyjne
wzbudzajg silny ciag nawet obok wyzszych budowli.

PIECE ZELAZNE ptaszczowe do powolnego palenia.

X1V

Patentowane: Poleca wytgczne przedstawicielstwo fabryk:
MULTIPLIKATOR OGRZEWANIA Wapno piechcifiskie marmurowe niegaszone oraz hy-
drauliczne. Cement. Gips ,Scipio”. Szamoty ,Kle-

obsadzony w  piecu kaflowym daje packi". Kafle. Dachoéwka. Eternrt. Trzcina. Lep-

nik ,Duroxyl": Studzienki ,,Oms" Papa. Posadzka

50° 00szczednoSCi M opale, e i i

Inz. JA N P]I DZICH

usuwa wilgo¢ z starych i $wiezych $cian,
przedtuza znacznie trwato$¢ pieca. Warszawa, Zielna 30. Tel. 108-70,
DRZWICZKI HERMETYCZNE REGENERACYJNE o .
zwiekszaja temperature spalin o 50n C., nie wysuwaja Wapno Ias_owane i r_ﬂelasowane. Cement-portland: Gips.
sie z obsady w kaflach. Cegta ogniotrwata i budowlana. Szamoty. Eternit. Da-

chéwka. Papa. Posadzka: debowa i cement, inkrust.
Kafle wszelkie. Trzcina i Maty.

Poleca ze skitadéw wiasnych
ANTONI KRYSINSKI

Dr. W. P. KLOBUKOWSKI i S-ka z o. o. Warszawa, Jerozolimska Nr. 93.
WARSZAWA, Wspolna 71, Telefon 15-04. Telefon 5-97 lub 305-97.
25 Odwoézka w razie potrzeby wiasnym taborem.

PRZEDSIEBIORSTWO BUDOWLANE Windy budomane K L T S

lokrazki, elektrowciagi, suwnice, zorawie, liny sta-
i sklad materjatow budowlanych lowe, tancuchy, taczki i t. p.

Wykonywa jako specjalnosc:

PIOTR JAKUBOWSKI  \ysaegtyerisiviiong

w ZYRARDOWIE

Istnieje Istnieje
od 1894 r ji O 1 1— r—\ od 1894 r.

Adres dla telegr. ,ZYRARDOW, JAKUBOWSKI".

Warszawa, ul, Chtodna.# 5, telefon 47-78.
59

28

ZEOTY MEDAL z I. POLSKIEJ WYSTA\VY DROGOWEJ WE LWOWIi r. 1926.

Najlepszym 1| najtrwalszym

w Polsce materjatem do budowy drdg, kolei, robdot be-
tonowych i drég bitumicznych jest

BAZ ALT

(Djabaz hyperster owo - kwarcowy)

NlEDZWlEC>z|A G O R A

TENCZYNEK, st. kol Krze"szowice, woj. Krakowskie.

firmy: Inz. HK. KOWARZYK i Inz. Wt. BRAUN
Biuro: KRAKOW 11, Debniki, willa ,Sylwan”, Barska 6.
Rok zatozenia 1910. Naped ttuczkarek maszynowy ch elektryka. Wiasna bocznica normalnotorowa.

Wytrzymato$é jego wynosi 3.929 kg. cm.2. serwujac lub budujac tym materjatem od r. 1910,
Scieralno$¢ 0,08 cm.3 Nasigkliwo$é zaledwie osiggnely najlepsze wyniki, co stwierdzono
0,05 % wagi wihasnej. Jest zupetnie niewrazliwy w licznych potwierdzeniach, zestawieniach
na dziatania "atmosferyczne. W praktyce insty- i podziekowaniach.

tucje panstwowe, samorzadowe i prywatne, kon-

SPRAWNOSC PRODUKCYJNA maszyn wynosi okoto 1.000 TON DZIENNIE szutréw kalibro-
wanych, gryséw, grysikéw i brukowca bazaltowego.

Szczegétowych informacyj udziela, sktada oferty i przyjmuje zamowienia biuro w Krakowie,
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XV

HENSCHEL & SOHN, CASSEL

NAIJWIEKSZA W EUROPIE

Fabryka Lokomobil, Lokomotyw, Walcow Szosowych.

Zatrudnia okoto 12.000 robotnikéw.

RoU zatozenia 1810.

Generalna Reprezentacja na Polske

SEWERYN GOLDBAUM WARM '1ff™ 2N- 8

POSZUKIWANI OFERTY NADSYLAC DO
ZDOLNI | POWAZNI BIURA GENERALNEJ
REPREZENTANCI REPREZENTACII
WE  WSZYSTKICH W WARSZAWIE. OFER-
MIASTACH WOJE- TY BEZ POWAZNYCH

! REFERENCYJ ROZPA-
WODZTW  POLSKI. TRYWANE NIE BEDA.

Stata tandem-lokomobila na przegrzang pare z wycigganym Kkottem rurkowym
i kondensacja o mocy statej 80 HP do napedu pradnicy tréjfazowej.

ZNAKOMITE PLYTY
PAR UAN OWE IIM & O

ODZNACZONE ZtOTYM MEDALEM NA PIERWSZEJ
OGOLNO-POLAKIEJ WYSTAWIL BVDOWLANLJ WE. LWOWIE!

-1926 r.

PATENT Nr 24 03 przedsiebiorstwo bvdowi
ARCHITEKT |AKI NOWODYTA

LICENC|E DO SPRZEDANIA. LWOW-ZIMOROWIczall. TeLT80
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XVI

Gazownia Miejska

m. st. Warszawy

Kredytowa 3.
TEL. 25-20 TEL. 77-80

poleca

wszelkie nowosci w dziedzinie techniki gazowe]

oSwietlenie — piece kgpielowe — przybory
do gotowania, pieczenia, prasowania i suszenia bielizny.
/ L X

Kuchnie gazowe

dla mieszkan, hoteli, restauracji i pensjonatow.

KOSZTORYSY NA KAZDE ZADANIE BEZPLATNIE.
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OAMORZAD MIEJSKI"

MIESIECZNIK
ORGAN ZWIAZKU MIAST POLSKICH

poswiecony sprawom samorzagdu miejsKiego i sprawom
gospodarstwa Krajowego.

REDAKTOR: HenryK GrotowsKi.
Redakcja i Administracja: Warszawa, MaZowiecKa 7. tel, 107-11, Konto w P. K. O. Ns 873.

W roku 1928 ,Samorzad Miejski" wychodzi nadal jako miesigcznik z dodatkiem kwartalnym ,Bibljografji
Zagranicznej" — zawierajacy powazne, gruntownie opracowane artykuty i rozprawy na tematy ustrojowe, gospo-
darczo-finansowe i innfc, obejmujac caloksztatt zycia samorzadowego.

Ponadto dla czytelnikéw ,Samorzadu Miejskiego’ wydaje redakcja bezptatne pismo tygodniowe, informacyj-
ne, p. n. ,Przeglad Tygodniowy", zawierajacy biezace, aktualne wiadomosci, dotyczace zycia samorzadu miejskiego

oraz dziatalnos$ci Zarzadu i biura Zwigzku Miast Polskich, porady prawne i instrukcje.
Prenumerata ,Samorzadu Miejskiego" +tacznie z dodatkiem ,Bibljografji Zagranicznej" i ,Przegladu Tygod-
niowego" wynosi:
Kwartalnie e zt. 9
potrocznie . . . . . . . . .18
rocznie . . . . . . . . . .36
pojedynczy zeszyt miesieczny . . . . . ., 3
Ceny ogloszen w ,Samorzadzie Miejskim" i ,Przegladzie Tygodniowym?":
1 strona za teKStem ... zt. 100
m e 50
1 » przed tekstem 150
K 75
zewnetrzna strona oktadki 200
wewnetrzna " 180
1 wiersz m/m w dziale ,Komunikatéw nadestanych” 1

przy ogtoszeniach wielorazowyeh rabat 10-20 4o
22



XVII

Budowa jezdni z asfaltéw walcowanych z zastosowaniem ,MEKSFALTU“ w Warszawie
(wykonana przez firmg SIECZKO i BALINGER w Warszawie, ul. Zaciszna 8, tel. 41-51). |

Parowa maszyna marki Warrens, produkujgca mieszaning masy do budowy jezdni.

Nagrodzona medalem ziotym i krzyzem zastugi na Hygienicznej Wyst. Paryskiej w 1913 r.

Wykonywa jezdnie nowoczesne z asfaltow prasowanych i walcowanych.

Fabryka Asfaltu 1 Tektury Smotowcowej Ogniotrwate]

J. SIECZKO 1 L. BALINGER

WARSZAWA, Zaciszna 8 (dom wiasny), tel. 41-51.

Firma egzystuje od roku 1887. Firma egzystuje od roku'1887.
''m 61
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Przedsiebiorstw Brukarsko - Betonlarskie
T.Czekanski 1 A.JaztowsKi

Spoétka z ograniczona odpowiedzialnosciag

tODZ, ULICA PIOTRKOWSKA Na 142
Telefon 69-80.

Roboty ziemne, bruKi zwykite i ulepszone. Budowa drég bi-

tych. 1 szosowych. Betony.
68

Towarzystwo Przemystowo-Budowlane

LUDOMIR Z. KOBUSZ i S-ka

Sp. z ogr. odp.

Warszawa, Bracka Nr. 17:
Tel. 203-99 i 78-52.

Stolarnia, dom wtas. Dobra Nr. 58 tel. 114-89

WYKONYWA:
Wszelkie roboty w zakres budownictwa wchodzace,
Plany, Kosztorysy, Rachunki, Budowle fabryczne

Dzial Zelazo Betondw, Fasady w sztucznym kamieniu
~.FELSID PORPHYR*
Wiasna stolarnia wykonywa:

wszelkie roboty budowlane, meblowe i biurowe,

Rachunki przekazowe: Bank Ziemianski, oddziat miejski Kopernika 30.

Warszawa, P. K. O. Nr. 2.000, Krakow P. K. O. Nr. 400.929.
66

BIURO INZYNIERSKIE

Dr. CZESLAWA KLOSIA

wykonywa wszelkie prace w zakres
inzynierji budowlane] wchodzgcej

Specjalnos¢: organizacja robod6t inzynierskich.

Telefon JXs 271-01. Warszawa, ulica Smolna Ni 0 m 7



XX

ZAKEADY TERRABONY 1 TERRAZZO
D. SCHMEIDLER

KRZESZ OWICE, pod Krakowem.

Biuro Sprzedamy w Warszawie;

lonzplwo Handu
Materiafami Bodawlanemi

Sp. z o. o.
Krak. Frzedm. Je 6.
Telefony: 255-68, 255-3?.

Dostarczaja:

szlachetng zaprawe

L,2TERRABONA",
kamien mielony dla ro

bét terrazowych.

Wykonywuija:
Fasady szlachetna wy-
prawa ,Terrabona"”,
Stiuxi (sztuczne marmury)
Schody i podtogi

"\LASTRICO” A |

Podtogi terrazzowe i ar-
boritowe (xylolit).

Fasada wiezy gmachu Polskiej Dyrekcji
Ubezpieczen Wzajemnych w Warszawie,
ul. Kopernika 34, wykonana ,Terrabong".

Fasada wiezy gmachu Polskiej Dyrekcji
Ubezpieczen Wzajemnych w Warszawie,
ul. Kopernika 34, wykonana ,Terrabong".

Przedsiebiorstwo RoboOt
Inzynieryjnych iBudowlanych

OLADISLAQ) CZARNOCKI i S-kf

W WARSZAWIE, ul. Wilanowska Nr. 1, rog Solca, tel. 64-15.

Biura przy ul. Ztotej pod Nr. 24 nie mam.

Budowa domoéw, fabryK, teatrow i gmachdéw panstwowych

Roboty Zelbetowe, Roboty Betonowe, Roboty Hydrotechniczne.

DZIAL;
Wykonywanie podtogi ksylolitowej , SKALODRZEW?”
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Okucla Budowlane 1 Okienne

od najprostszych do najwykwintniejszych

POLECAUJA

Wytaczni Reprezentanci Fabryki Okoc ,,|n2yn|er K DObrW()lSlU | M i"
Krzysztof Brun | Syn,;.. i

Fabryka Maszyn
Rzewuslit 1 S-Ka

Sp. Akc.

Warszawa, Ordynacka 7.

Poleca:
Wozy mieszkalne Formy do wyrobu przepustéw betonowych
Beczkowozy do polewania szos Maszyny do robét budowlanych
Taczki zelazne i inzynieryjnych

Maszyny do przemystu betonowego:
pustakéw betonowych,
dachéwki cementowej,
ptyt chodnikowych,

stupéw i t, p.

HANDD?_I\Q)WY A . G E P N E R

Warszawa, Grzybowska 27, fel. 90-27 i 55-25
Blocha cynliowa, pocynKoosana, miedziana do lirycla dactiodi.

Zakup starej blachy cynkowej i zamiana na nowa.
Cyna, cynk, otéw, antymon, aluminjum, miedz, mosigdz. Blachy, rury, prety
mosiezne, miedziane, otowiane, aluminjowe.

Rury zelazne obciggane mosigdzem, Kupno i sprzedaz starych metali.
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