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Polska od swego powstania poszczyci¢ sie
moze duzym dorobkiem w rozmaitych dziedzi-
nach pracy. Dorobek ten jest tym hardziej war-
tosciowy, ze osiagniety zostat w warunkach bar-
dzo trudnych, jakie wytworzone zostaly przez
wojne i zniszczenie ziem polskich.

Jedna tylko dziedzina pracy zostata zupet-
nie zaniedbana, a to dziedzina technicznej kul-
tury kraju i robét publicznych, a wiec budowy
drdg, motoryzacji kraju, regulacji rzek, obudo-
wy potokow gorskich, melioracji gruntéw itd.

u pragne omowic¢ jednak dwie tylko z tych za-
niedbanych spraw, a to bardzo dla naszego Pan-
stwa wazny problem motoryzacji kraju oraz
zagadnienie drogowe. Obie te sprawy muszg by¢
tozpatrywane razem, gdyz sg ze sobg tak samo
oiganicznie zlgczone, jak z torem kolejowym
zwigzany jest pocigg i ruch kolejowy. Oba te
zaga nienia tj. motoryzacji i drég, ktorym roz-
wijajacy sie z dniem kazdym ruch samochodo-
wy stawna coraz wyzsze wymagania, traktowane
muszg byc réwnorzednie i réwnoczesnie, gdyz
tylko rozwigzujgc je razem jesteSmy w stanie
nojsc do wyjasnienia fatalnej sytuacji na tym
waznym odcinku zycia gospodarczego.

Mimo, ze drogi przedstawiajg obiekt miliar-
<owej wartosci, mimo ze majg donioste znacze-
nie gospodarcze, bedgc podstawa rozwoju han-

u Przemystu, rolnictwa i turystyki, mimo ze
( Jogi i motoryzacja sg podstawg obrony kraju,
nie znalazty one w Panstwie naszym zrozumie-
nia ich wartosci ani dla jego zycia kulturalnego

gospodarczego, ani dla jego obronnosci, prze-
n”® °dnoszono sie do nich z wyrazng nieche-
ini- io tez trafnie nastawienie to paristwa do
sprawy tej ocenia Inz. Wactaw Bobr *), moéwiac
" grudniu 1934 na Zjezdzie naftowym we Lwo-
Wle> 7ze ,dotychczasowa polityka
dziedzinie motoryzacji czyni
wrazenie, ze celem jej jest nie ro-

‘) Przemyst naftowy 1935 z dnia 10. I. 1935, str. 3.

ruchu samochodowego, lecz

Zzniszczeni e“.

Zwoj
jego

Smutny ten fakt odnosnie do drdég mozna
wyttumaczy¢ tylko wieloscig potrzeb naszego
kraju, niezrozumieniem, ze drogi sg miernikiem
dobrobytu i obronnosci kraju, oraz tym, ze za-
tatwienie spraw, ktére 6wczesnym kierownikom
zycia politycznego i gospodarczego zdawaly sie
mniej pilne, odktadano na po6zniej, skreslajac
nawet budzetem na drogi przewidziane sumy,
w nadziei, ze drogi nasze przetrzymaja i docze-
kajg sie lepszych dla Skarbu Panstwa czaséw
i warunkéw. Demotoryzacja jest natomiast re-
zultatem niewtasciwej polityki motoryzacyjnej,
walki kolei z samochodem i szeregu fatalnych
zarzadzen, ktorych rezultatu nie przewidziano.
Nie baczono na to zupetnie, ze brak postepu jest
cofaniem sie i to tym wiekszym, ze sasiedzi na-
si znajdujacy sie w rownie ciezkiej sytuacji,
w tymze samym czasie, kiedy my wstrzyma-
lismy zupeinie prace w dwu tych dziedzinach,
zaczeli iS¢ konsekwentnie naprzod milowymi
krokami. | gdy nasze drogi pod wptywem cza-
su i dziataniem wplywdéw atmosferycznych za-
czety iS¢ ku zupeinej ruinie, oni budowali sze-
rokie autostrady, a kupowanie aut uznali za
czyn patriotyczny. Na nasze drogi wrocit kon,
na ich drogach zaczety porusza¢ sie liczne po-
jazdy mechaniczne, osiggajgc z dniem kazdym
coraz wiekszg szybkos¢ i sprawnosg.

Data zwrotu w tyt Polski pod wzgledem
drég i motoryzacji i poczatek katastrofy moto-
ryzacyjno - drogowej zbiega sie z datg ustgpie-
nia ostatniego fachowego ministra robdt publi-
cznych Prof. Polit. Dr. M. Matakiewicza, (4-go
grudnia 1930 r.), nastepnie stopniowego likwi-
dowania przez rok 1931 Ministerstwa Robot
Publ. przez zabieranie mu funduszy, a w korcu
zniesienie go rozporzadzeniem z dnia 21 maja
1932 r. i przeniesienia spraw drogowych i mo-
toryzacji kraju do Ministerstwa Komunikacji.
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Date te, jako date zahamowania motoryzacji
w Polsce ustala tez p. Podsekretarz Stanu Mini-
sterstwa Komunikacji Inz. J. Piasecki, stwier-
dzajgc w artykule swym p. t. ,Problem motory-
zacji kraju“'), ze ,rozwd6j motoryzacji
szybko postepujgcy w Polsce na-
przéd do roku 1931, ulegt w naste-
pnych latach zahamowaniu, a za-
st6j ten, ktéry trwa nieprzerwa-
nie- od tej daty az. do -ostatnich
czasow jest tym grozniejszy', ze
na catym S$wiecie —= po krotko-
trwatym okresie mniej pomysl-
nym dla samochodu — rozpoczagt
sie intedzywny rozw06j tego Srod-
ka lokomocj i*. Gdy bowiem Ministerstwo
liobdt Publicznych jako resort fachowy robito
wszystko, by mimo skreslenia mu dotacyj utrzy-
mac¢ stan drég i motoryzacji na jak najwyzszym
poziomie, to z chwilg przeniesienia
obu tych dziatéw do Ministerstwa

Komunikacji rozpoczagt sie gwat-
tow ny upadek drég, a kolej wraz
z koniem, dorozka i wozem robity

wszystko,

by zniszczy¢ konia me-
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Wedle Matego Rocznika Statystycznego na
r. 1936 Polska pod wzgledem ilosci posiadanych
samochodéw zajmuje 18-ste miejsce, stojac za
Portugalia, Rumunig i Finlandig. Ponizej stojg
juz tylko kraje batkanskie i battyckie. W Polsce
wypada jeden samochdéd na 1275 mieszkancow,
w Rosji na 1500, w Butgarii na 2700. Natomiast
w Anglii wypada jeden wéz na 20 mieszkancow,
we Francji na 25 nlieszkancéw, a w Niemczech
na 90 mieszkancow.

llo$¢ naszych samochodéw w stosunku do
Niemiec przedstawia sie¢ jak 1:100, w stosunku
do Rosji jak 1:20 a w stosunku do trzeciego
sgsiada Czechostowacji .jak 1:10. Jesli sie we-
Zmie poza tym pod uwage jakos$¢ poszczegdlnych
naszych wozow, ktére czesto nie przedstawiajg
zadnej wartosci, wymowa cyfr tych staje sie
wprost straszna.

Odnosnie do drég nie mamy takiej wymow-
nej statystyki; wystarczy jednak podaé, ze w r.
1932/33 tj. w pierwszym roku, w ktéorym drogi
byly pod opiekg Ministerstwa Komunikacji, na
drogi przeznaczono 15 mil. zt. w czym 10 mil.
zt. na utrzymanie drég, oraz ten ustep z mowy
prezesa Zwiagzku Ligi drogowej hr. Stefana Ty-

chanicznego poruszajacego kon- Szkiewicza, wygloszonej w dniu 25. I. 1935 we

kurujacy z nimi samochéd. Urze- Lwowie, w ktorym stwierdzit, ze gdy w lecie

dowa statystyka ilosci samochodow najlepiej 1933 r. odbywat si¢ we Lwowie wyscig samo-

$wiadczy o tym: chodowy, to wozy zawodnikéw zagranicznych
Rok . . m 1928 1929 1931 1932 1933 1934 1935 1936

losé samochodéw  21.800 29.400 38.800 28.000 25.300 26.100 24.800 24.700

W ciggu zatem czterech lat od zniesienia Mi-
nisterstwa Robot Publicznych spadta ilos¢ sa-
mochodéw w Polsce z 39 tys. na 25 tys. t j. 0 13
tys. czyli o jedna trzecig. Faktycznie jest jednak
grubo gorzej, gdyz w roku 1931 mieliSmy pra-
wie same auta nowe, obecnie wskutek zniszcze-
nia naszego parku samochodowego i braku cze-
sci zamiennych, w ruchu pozostato nie wiecej
jak 15 tys. wozdw, z czego tylko okoto 10 tys.
wozéw petnowartosciowych, reszta zas ma za
sobg dwiescie i trzysta tysiecy kilometrow prze-
bytych po naszych drogach. W miastach uka-
zaly sie z powrotem dorozki konne, a zuzycie
benzyny spadto do potowy rocznej produkcji
tak, ze reszte wywozi¢ sie musi ze stratg dla na-
szego przemystu naftowego za pot darmo za
granice. Zuzycie benzyny rocznie na glowe
w Polsce jest 2 kg, gdy w Stanach Zjedn. wynosi
ponad 400 kg.

Od daty tej, od ktorej Polska liczy¢é musi
upadek drdg i motoryzacji, jakby na ztos¢ da-
tuje sie w tej dziedzinie poprawa we wszystkich
prawie krajach, a sasiednie Niemcy dzieki celo-
wej polityce motoryzacyjnej, polegajacej przede
wszystkim z jednej strony na modernizacji drog
i budowie autostrad, przez co koszta eksploata-
cji samochodéw spadty clo 60% kosztéw z przed
lat pieciu, z drugiej za$ strony na zniesieniu
wszelkich podatkéw i optat samochodowych oraz
na obnizeniu podatku dochodowego o sume wy-
tozong na kupno samochodu, — zaczety rozwi-
ja¢ motoryzacje w sposéb wprost niestychany,
rejestrujac -

W roku 1932

1933

ugrzezty na gtéwnej trasie panstwowej Krakdéw
Lwow, zas wiekszo$¢ automobilistéw przybyta
kolejg lub lotem. Mate te sumy na utrzymanie
drég spowodowaty zupelng dewastacje drog.

Odnosnie do stanu drog stoimy wiec réwniez
fatalnie. Wedle Matego Rocznika Statystycznego
z r. 1936 3 dtugos¢ drog o twardej nawierzchni
wynosi wedle stanu z roku 1935 — 58.356 km,
z czego na drogi panstwowe przypada 14.316 km,
reszta za$ tj. 44.040 km na drogi samorzgdowe.
Drég o nawierzchni ttuczniowej mamy 42.134 km,
0 nawierzchni brukowanej 14.646 km, o na-
wierzchni za$ ulepszonej, dostosowanej do ru-
chu samochodowego mamy 1.576 km, tj. 2,7%
catkowitej ilosci drog z jezdnig twarda, przy
czym potowa tych zmodernizowanych drég przy-
pada na Slask. Poza tym posiadamy w tej chwili
3.675 km drég panstwowych gruntowych, —
4.304 km drég wojewddzkich gruntowych, —
15.970 km drég powiatowych oraz 250.000 do
300.000 km drég gminnych gruntowych.

Jak z cyfr powyzszych wynika, to na Pan-
stwo nasze o obszarze 388.600 km~ i 34 mil. lud-
nosci mamy drdg z twardg nawierzchnig ttucz-
niowg srednio okoto 15 kmllOO km~, podczas gdy
we Francji jest 120 kmllOO km", w Anglii
100.4m/I00 km2, za$ w Niemczech okoto
50 kmJIOOkm2 Drogi te bite w Polsce sa przy
tym bardzo nieréwnomiernie roztozone, a mia-

2) Polska Gospodarcza z dnia 25. VII.
str. 846.

3 Str.
1934

1935 Nr. 30,

127, tab. 12.

1935 1936

llos¢ samochodéw 44.000 93.000 157.000 215.000 500.000
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nowicie na Slgsku jest ich 535WIOO km',
" loznanskim 34,2 kml100km2 na wschodzie
zas Polski 4 kmI100 km~, przy czym na wspom-
nianych juz wyzej 58.356 kin drég o twardej na-
wierzchni V3 wymaga przebudowy.

W okresie od 1919 do 1930 roku budowa
drég wykonywana byta z dotacji budzetowej.
Zaznaczy¢ jednak nalezy z naciskiem, ze pozycje
drogowe w budzetach panstwowych, jak wogole
calj budzet Ministerstwa Robdt Publicznych byt
stale pltynny i stanowit zawsze dla Ministra
Skarbu zrdédto do pokrywania wszystkich nie-
doborow tak, ze fundusze tak na drogi jak i na
inne roboty byly faktycznie fikcjg. Roboty za-
czynano w najlepszej wierze, nie konczono ich
jednak, gdyz nie bylo pieniedzy4). Inz. Gajko-
wicz stwierdza w Wiadomosciach Drogowych,
za gdy budzet | anstwa wskutek kryzysu ulegat
zmniejszeniu 0 25, to wydatki na drogi redu-
‘owano do 25/, tak ze o racjonalnej gospodarce
drogowej nie bylo mowy. Aby uzyska¢ fundusze
na modernizacje drdg, ostatni minister rob. pu-
bhcz. i zarazem likwidator tegoz resortu gen.
i oiwid - Neugebauer, liczagc na pierwszorzedny
w owym czasie rozwo0j motoryzacji w Polsce
i wielkie jej sity, przeprowadzit wzorem panstw
osciennych ustawe z dnia 3 lutego 1931 o Pan-
stwowym Funduszu Drogowym, znowelizowang
nastepnie niewlasciwie przez Ministerstwo Ko-
munikacji w r. 1933. Nowelizacja ta szta bo-
wiem tylko w kierunku obnizenia optat od wagi
samochoddw prywatnych, natomiast obcigzenia
materiatbw pednych i olei dodatkowym podat-
kiem drogowym 12 gr. od ku, zamiast wydatne-
go otiiuzema podatku tego z tg chwilg, gdv wy-
u°m jeF. na skutek kryzysu okazata sie za

Im, a' . 3 10> ze nieszczesliwa ta ustawa,
moia podciefa bezsprzecznie “motoryzacje Pol-

di-'w 1llkewldywala wyraznie na utrzymanie
w tvm® ;tC eze,,ykariju Panstwa, wynoszgcg
Funrl n°.kreSie 60 P ik ,z#\ r°cznie, a Panstw.

nowvéh r,°fvWytmiat byC uzyty na_budowe drog
i drog” istniejacych i mo-

niesnng -e¢ Jezdai ,na waznych odcinkach, naj-
S &ge PiSFPSMITweRKisj K B2 g ggaca
w leniul -nkarbU zaintei'Pretowat ustawe te

SwiadcSh8M Ze UT a onaASkarb, Panstwa od
sie formni = oele drogowe. Aby za$ dostosowac

na rozne. d° Lrzmienia ustawy, nie baczac
blizszym h ',naJ;ICy sie kryz?/s> wstawit w naj-
zamiast go dz%.le na ten cel kwote 100 tys. zk
symboliczne S ° (°W-*0d te%O czasu_ Powyzsze
cznie w hnrp iJS zk Powtarzaty sie rok ro-
ne swiarlent,20 acb Paristwowych, aby da¢ smut-
w ten «nnsnf °. °Place Panstwa nad drogami”,

wy w swei’nipnie ly “aastw. Fundusz Drogo-
W postaci ormie> ile Fundusz ten
niami bucize u kSnatfOl'eJ )OC2V/nionymi skreslo-
nvch wskutek krvfd® SOWaniem 80 do zmien'

3%(9 vaiig m 1) z op’ra&/u&jik pg Jré) c))’\\f\(/a gr%e%lﬁ?r?ia c-%a—‘

1936)) sue“idoStawOi  Skitadkowski: Strzepy meldunkoéw,
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nych i niektérych pojazdéw konnych; 2) z opo-
datkowania materiatbw pednych, poza tym za$
3) z optat z reklam przydroznych; 4) optat wy-
nikajgcych z ustawy drogowej, z ustawy o prze-
pisach porzgdkowych oraz z ustawy o zarobko-
wym przewozie os6b i towaréw pojazdami me-
chanicznymi; 5) z dotacji Skarbu Panstwa;
6) grzywien za przekroczenie przepiséw o P. F.
Prog.; 7) dochodéw panstw, wytworni materia-
téw drogowych; oraz 8) dochoddw ze sprzedazy
niepotrzebnych materiatow drogowych.
loniewaz dotacja panstwowa wynosi jak
wspomniano 100 tys. zt. za$ pozycje od 3 do 4
i od 6 do 8 sg znikomo mate, gdyz wynoszag
wszystkiego 2 miliony ziotych, budowe i "utrzy-
manie drog panstwowych oparto faktycznie na
wptywach bedacego jeszcze w zarodku, ruchu
samochodowego, przez natozenie obowiazku bu-
dowania sobie potrzebnych drog z wiasnych
optat. Jest jasnym, ze ruch ten, jako obiekt po-
datkowy zbyt maty, postawionych mu zadan wy-
petni¢ nie mogt, a zebrany z tych zrdédet Panstw,
'undusz Drogowy °) wynidst wszystkiego 14 mi-
liondw ztotych w roku 1933/34, za$ 16 mil. zh

Joku 1734/35, gdy rocznie na drogi potrzeba
nylo w Polsce minimalnie dziesie¢ razy wiecej.

.y wi(t na konserwacje kilometra drogi po-
winno wydawaé sie rocznie 4—6 i wiecej tysiecy
ztotych, to w Polsce za czas6w Ministerstwa Ro-
ioo, “bl- wydawano 2.000 zt., a w czasach od
1931 do 1934 po 200 do 300 zt.

»W tej koncepcji Ministra Skarbu, na ktérg
~ejm zgodzit sie, uchwalajgc odnosne prelimina-
rze budzetowe", — jak podnosi stusznie prof.
Bratro, — ,tkwi istota ruiny drogowej". Trzy-
ziesci pare tysiecy pojazdéw mechanicznych,
Ktére posiadaliSmy w tym czasie, nie byly bo-
wiem w stanie konserwowac i modernizowaé 50
>s. kin drég o twardej nawierzchni przewaznie
ttuczniowej, gdyz na jeden samochéd wypadato
Ro drogi. Zwigkszeniu sie za$ ilosci samo-
c lodow, ktére jedynie na zwiekszenie Panstw.
I und- Drogowego moglty wptynac, wiadze skar-
ioi\ e przeciwstawity sie, naktadajgc na wwédz ich
z zagranicy tak wysokie cta, ze granica dla sa-
mochodéw zostata prawie zamknieta.

Ruina ta drég przyczynita sie réwniez do
“ motoryzacji kraju, zty stan drog odbija sie bo-
wiem dotkliwie na stanie pojazdéw mechanicz-
nych, daleko czulszych konstrukcyjnie od kon-
nych powcjdujac wysokie koszta ich utrzymania
i daleko szybsze niz przy dobrych warunkach —
ogolne zniszczenie, tak ze okres ich zycia przy
ego rodzaju stanie sieci drogowej stat sie nie-
zmiernie krétki. Liczy¢ mozna bowiem na pew-
no, ze zty stan drég zwieksza koszta utrzymania
samochodu o jakie$ 30% jak i skraca zywot wo-
zu poétorakrotnie i wiecej, tak ze woz, ktéryby
normalnie trwat lat 6—8 staje sie nieuzytkiem
po latach 4—5, wzgl. zamiast by stuzy¢ do prze-
jazdu np. 90 czy tez 150 tys. km stuzy tylko do
przejazdu 60 czy tez 100 tys. km.

Prof. Bratro w odczycie swym pt. ,Sanacja
dzisiejszej gospodarki drogowej"”, zwr6cit row-
niez uwage na fakt istnienia az 14 Zrddet, z kto-

B Maly Rocznik Slatyst. 1936, str. 267, tab. 8.
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rych ptyng fundusze na budowe drdg. Natomiast
brak jest najwazniejszej dotacji, jakg powinna
by¢ stala pozycja na drogi w budzecie panstwo-
wym. Stwarza to zamieszanie i iormalistyke biu-
rowa, skutkiem ktdrej powiatowi inzynierowie
drogowi, nie sg w stanie calej swej piac\ po
Swieci¢ budowie i konserwacji drdg, gdyz przede
wszystkim muszg by¢ buchalterami rozmaitych
Wiadz i funduszéw oraz magazynierami maki,
kartofli, soli, nafty itp. przydzielonych im dla
robotnikow.

Przed wojng uwazano komunikacje kolejowg
jako gtowny sposob lokomocji i przewozu. Ko-
munikacja kotowa odgrywata podrzedng tylko
role jako Srodek dowozowy dla kolei. Wojna
Swiatowa, a jeszcze bardziej czasy powojenne
poglad ten zmienity w zupetnosci. Zwrécono bo-
wiem uwage na specjalne korzysci, jakie dobie
drogi i komunikacja samochodowa moze odda¢
w szybkim transporcie materiatbw, oraz prze-
rzucaniu oraz koncentracji wojsk, dzieki temu,
ze droga i samochdd dotrze¢ sg w stanie wszedzie
i kazdej chwili moga by¢ do ustug i przewies¢
wszystko na najkrotszej drodze tam, gdzie tego
zajdzie potrzeba. Samochdd stat sie samodziel-
nym $rodkiem przewozowym. Okoliczno$¢ ta da-
ta impuls rzadom wszystkich panstw do budowy
drég i autostrad jako samodzielnych arteryj ko-
munikacyjnych wojskowych z uwagi na ewent.
masowy przew0z wojsk i materiatbw. W ten spo-
s6b rozbudowa sieci drogowej, a wiec kierunek
drég, ich szeroko$é¢, oraz rodzaj i wytrzymatosé
nawierzchni jest obecnie wszedzie wykonywana
pod katem widzenia przede wszystkim wojsko-
wym, chociaz drogi majg i pod wzgledem gospo-
darczym bardzo wielkie znaczenie. Zte drogi po-
wodujg bowiem straty na czasie przejazdu, na
koszcie ciggtego remontu pojazdéw oraz na sile
pociggowej. Wskutek ztych drog i zwiekszonych
stad kosztéw przewozu spoteczenstwo nasze,
przemyst i rolnictwo traci rok rocznie kolosalne
sumy, siegajgce setek milionéw. Ruch automo-
bilowy doskonalacy sie z dniem kazdym coraz
bardziej domaga sie wiec reformy sprawy dro-
gowej i przejscia od przestarzatej nawierzchni
do nowoczesnej, oraz usuniecia wszystkiego co
tamuje ten ruch, a wiec zbytnich spadkow,
ostrych krzywizn, skrzyzowan z innymi droga-
mi i torami kolejowymi, ztych profili drogi itp.

Ten straszny stan drég naszych i motoryza-
cji, do ktorego doprowadzita dorywcza gospo-
darka lat ostatnich, stat sie przyczyng, ze nad
przygnebiajaca ta sprawg zaczeto sie u nas za-
stanawia¢ glebiej. Wiadze nasze jednak jak
i czynniki miarodajne, zorientowawszy sie, ze
ujecie spraw technicznych nie jest odpowiednie,
zamiast przyznac sie do popetnionego biedu, re-
stytuowa¢ zniesione bez gtebszych przyczyn Mi-
nisterstwo Robét Publicznych, ztgczy¢ z powro-
tem w nim sprawy techniczne i przejs¢ do nor-
malnego budzetowania, tak, by pozycja budowy
i utrzymania drog znalazty sie ponownie w nor-
malnym budzecie Panstwa, — poszty inng dro-
ga. Sprawy drogowe i motoryzacyjne pozosta-
wiono w Ministerstwie Komunikacji i stworzono
tylko caty szereg namiastek i niefachowych su-
rogatébw, w postaci najpierw Funduszu Pracy

Problem motoryzacji kraju i sprawa drogowa.

CZASOPISMO
TECHNICZNE

(ustawa z 16. 111. 1933), nastepnie zas 1undu
szu Inwestycyjnego (1934), a w koncu w poto-
wie 1934 r. utworzono instytucje o charakterze
spotecznym tzw. ,Lige drég“, ktorej zdawa-
to sie, ze propaganda wsréd najszerszych warstw
ludnosci i krzewieniem idei znaczenia drdg dla
dobrobytu i bezpieczenstwa kraju, stworzy
drogi w Polsce. Jak wiadomo nigdzie w Swiecie
nie budowano droég w ten sposob. To tez rzecz
jasna, ze i u nas, — mimo to, ze na czele Ligi
tej przyjaciot drdg staneli ludzie wplywowi, mi-
mo to, ze istnieje ona poéttrzecia roku, wkiada du-
Zo serca w swoje poczynania, stara sie wzbudzié
entuzjazm w spoteczeristwie dla tej waznej spra-
wy, glosi piekne hasta, ze Polska musi mie¢ do-
bre drogi, gdyz bezpieczenstwo jej i poprawa jej
stanu gospodarczego tego wymaga, ze dobre dro-
gi prowadza do dobrobytu i budujgc je zwalcza
sie bezrobocie i stwarza podstawy i warunki dla
motoryzacji, jako widomego obrazu postepu,
kultury i cywilizacji, a tym samym stwarza sie
podstawe dla doréwnania innym panstwom —
drogi w ten spos6b nie powstana. Nie powstang
one do poty, dopdéki Witadze do kapitalnego tego
dla Panstwa naszego problemu nie zaczng przy-
wigzywaé wagi i nie zmienig swej polityki w sto-
sunku do — od lat lekcewazonych — spraw tech-
nicznych. Zapowiadany przez inicjatoréw Ligi
przetom w historii drég i motoryzacji Polski na
rok 1935 nie tylko nie nastgpit w tym terminie,
ale i w roku 1936, co dzi$ po uptywie jego, z catg
stanowczos$cia stwierdzi¢ mozna faktami.

Jak Ministerstwo Komunikacji

i Fundusz Pracy wypetnity wzie-
te na siebie zadania, Swiadcza
o tym najlepiej ogd6lna techni-

czna ruina kraju, a wiec stan na-
szych droég i rzek, powodzie, demo-
toryzacja Kkraju, zdezorganizowa-
nie pracy i bezrobocie. Jest to wi-
doczny rezultat niefachowych,
nieskoordynowanych wysitkdw.

Ze dzi$ Ministerstwo Komuni-
kacji nie widzi juz samo wyjscia
z trudnej nad wyraz sytuacji dro-
gowej, Swiadczy o tym najlepiej
projekt nowej wustawy drogowej,
ktory Ministerstwo Komunikacji jak najbardziej
niespodzianie dla wszystkich, bez uz-
godnienia ze Stowarzyszeniami
technicznymi i Samorzagdami go-
spodarczymi, ztozylo w pierwszych dniach
lutego 1937 r. Komisji Komunikacyjnej Sej-
mu "). Nowa ta ustawa wedle stéw p. min. Ul-
rycha zostata wniesiona celem usuniecia szere-
gu wad i niedociggnie¢ ustawy drogowej obec-
nie obowigzujgcej z dnia 10 grudnia 1920.

Dotychczasowa ustawa przewiduje, ze budo-
we i utrzymanie drdég panstwowych, ktoérych
wraz z 3.150 km dawnych drég krajowych i stra-
tegicznych w Matopolsce jest 20.520 km wykony-
wa parnistwo badz to przez wilasne organy, badz
przekazuje te zadania zwigzkom samorzadowym
wraz z odpowiednimi funduszami. Budowe

°) Inz. 1. Stella- Sawicki: Drogi polskie przerzucane
z rgk do ragk. I. K. C. z dnia 12 lutego 1937 r.
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i utrzymanie natomiast drog samorzgdowych
sprawujg wiasciwe zwigzki samorzgdowe.

Projekt nowej ustawy uznaje definitywnie
za drogi panstwowe tylko 9.870 km drog, reszte
zas tj. 10.940km z dr6g dotad utrzymywanych
z funduszéw panstwowych poddaje rewizji, ce-
lem zaliczenia ich w okresie 5 najblizszych lat do
kategorii drog panstwowych, bgdz tez samorzg-
dowych, a zwigzek samorzadowy jest obowigza-
ny obja¢ drogi przekazane i utrzymywac je
w dalszym ciggu. Postanowienie to stwarza dla
catego szeregu drog piecioletnie niesty-
chanie szkodliwe prowizorium,
w czasie ktdrego w oczekiwaniu
nowego przydziatu do powiatéw
czy gmin bedg one pozbawione
nalezytej opieki ze strony tych Wiadz,
ktdre w czasie przejsciowym beda opieke te spra-
wowaé, drogi bowiem przeznaczone na oddanie
beda traktowane gorzej.

Koszty budowy i utrzymania drog wojewddz-
kich i powiatowych majg by¢ pokryte, jak dotad,
z funduszu wojewodzkiego, wzgl. powiatowego
zwigzku samorzgdowego. Koszta budowy i utrzy-
mania drog gminnych pokrywa gmina, moze je
jednak przerzuci¢ na gro made.

Projektowana ustawa nie tylko nie podaje
jednak doktadnie, jakie dochody majg przypas¢
samorzadom na pokrycie utrzymania odstgpio-
nych 10.940 km drog, lecz nawet nie wspomina,
jak to byto dotad w obowigzujgcej ustawie —
skad te fundusze majg by¢ wziete.

Chociaz bowiem sprawe te zatatwia ustawa
samorzgdowa, w ustawie drogowej powinno to
by¢ wyraznie zaznaczone.

Poza tym art. 16 i 17 mowi tylko o specjal-
nym podatku drogowym i doptatach drogowych.

W art. 16 sg to jednak te same da-

wne ucigzliwe zrodta, Kktdére nie
mogag sie zwiekszy¢é z powieksze-
niem ilosci drdég, bez podwyzsze-
nia znacznego stawek, a ktore dotad

w sposob zupetnie niewystarczajacy musiaty po-
krywa¢ koszty utrzymania drég samorzadowych.
Pnjac bowiem srednio 400 zi., gdy potrzeba
8.000 zt. na lcm drogi, prowadzity tylko do ich
zniszczenia.
Pobodnie ze zrédet wskazanych
ar* '~' ktére zawierata juz obowigzujaca obe-
c?lc ustawa drogowa, a ktdre okazaty sie niere-
a ne, wobec trudnosci w wyszukaniu nadmiernie
wioluM]KQ/CN M>op oraz tych, ktérym przed
i, i, av wykonana droga” przynosi specjalne
G knb°® r sie.dajace korzysci - bedzie trudno
iuz nnhiT- Wy2ja?nas> tym wiecej, ze placa oni
D ‘' na Panstw. Fundusz Drogowy. Pomi-
Vizena.d°cliodach tak niepew-
t. 1 1 nlestatvch jak powyzsze
” opiera¢ gospodarke dro-
ska¢ mrv' e on/0Qnm Ky Z tych Zrddet uzy-
zna “ ~ milionéw, Koniecznych na

stwo “ ré6g'6 11 YS km odstgljionych wzez pan-
Bt PRt oYY el Vs olePE WoaedMar®

fJL 116 f stata, wyraznie w ustawie okreslona
tecz jest zalezna od wuznania nie
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Sejmu lecz Witadz administracyj-
nych, ktére moga jg podwyzsza¢ dopéty, az
wycisniety ze spoleczenistwa podatek starczy na
pokrycie  wydatkéw, jest niedopusz-
czalne.

Rowniez i szarwark, na ktory uzasadnienie
do projektu ustawy wskazuje jako niewyczerpa-
ne zrédto dla utrzymania i budowy drég pan-
stwowych po przekazaniu ich powiatom i gmi-
nom — nie wchodzi tu w rachube, o ile ze samo-
rzady poza 40 tys. km drog bitych majg 300 tys.
km drdg gruntowych, ktore utrzymujg wiasnie
szarwarkiem.

Nie wchodzi on w rachube i dlatego, ze usta-
wag szarwarkowg objeto takze melioracje rolne,
zagospodarowanie i  zalesienie  nieuzytkow
i wznoszenie budynkéw gminnych i gromadz-
kich, oraz ograniczono przy tym stawiennictwo
do pracy odlegtoscig i wolnym czasem od zajec
gospodarczych. Nalezy poza tym zwr6ci¢ uwa-
ge, ze na drogach naszych znajduje sie 90 km
mostow, z czego 15 km statych, a 75 km drewnia-
nych, ktére nie dadzag sie zatatwié¢ szarwarkiem,
gdyz na nie potrzeba materiatéw, specjalistow
i pieniedzy.

Sprawa obiektow wystepuje tym ostrzej
w wojewddztwie krakowskim, wobec tego, ze
wraz z 1000 km blisko ofiarowywanych obecnie
najnowszg ustawg drog, sptynetoby do tego jesz-
cze 5 km mostéw. To tez powotywanie sie na szar-
wark w tej formie, jak to okres$la ustawa szar-
warkowa, jako na uniwersalny Srodek, jest ni-
czym nie umotywowane.

W ten sposd6b projekt ustawy
Przerzuca ciezar utrzymania —
10840km drog dotad panstwowych
na samorzady, nie dajgc nowych
Zzrddet dochodu. Jesli nie ma sie wiec ro-
bi¢ smutnych doswiadczen w zabagnionej juz
chyba dostatecznie sprawie drogowej, to Mini-
sterstwo Komunikacji, chcac odda¢ samorzgdom
wiekszg cze$¢ zawiadywanych przez siebie drog
panstwowych, powinno wykazaé¢ przede wszyst-
kim, jakie na ich utrzymanie daje Srodki. Po-
winno wykaza¢ cyframi, co samorzad moze wy-
ciggnat z art. 17, jak rowniez sporzadzi¢ wykaz
na wielo mozna naprawde liczy¢ szarwark w uje-
ciu ustawy z 1936 roku.

Odnosnie do drég panstwowych, wojewodz-
kich i powiatowych w obrebie miast wydzielo-
nych, to koszta budowy i utrzymania ich ma we-
dla art. 14 projektu ustawy pokrywac odtad gmi-
na miejska, podczas gdy dotgd wydatek ten po-
nosit Skarb Panstwa wzgl. odno$ne samorzady.
Na pokrycie wydatkéw tych moze by¢ wprawdzie
rowniez pobierany wspomniany juz specjalny
podatek drogowy z art. 16 i 17 wobec tego jed-
nak, ze, jak juz wykazano, nie jest on w stanie
da¢ potrzebnych dochoddéw, wiec i miastom od-
daje sie drogi bez dania im odpowiednich S$rod-
kéw na ich utrzymanie i modernizacje. Bedzie
to przyczyna tego, ze odcinki drég panstwowych
przez miasta bedg w krétkim czasie po wprowa-
dzeniu ustawy w zycie, w optakanym wprost
stanie.

Réwniez sadze, ze niestusznym jest zamiar
zniesienia istniejgcego od lat
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Drogowego Funduszu Pozyczko-
wego, z ktdrego samorzady dotad korzystaty,
wykonujac tanim kredytem potrzebne im drogi
i mosty i sptacajgc swe zobowigzania na dogod-
nych warunkach. Fundusz ten tworzyt sie z kwot
corocznie wstawianych do budzetu panstwowego.
Motywowanie w uzasadnieniu do ustawy znie-
sienia Funduszu tego niecelowoscia, z powodu
nie zasilania go przez Skarb panstwa, uwazam

za chybione. Jest on konieczny, jesli
samorzgdy i miasta maja spro-
sta¢ obecnym wymaganiom ruchu
samochodowego.

Ostatecznie  chciatbym rozpatrze¢ jeszcze

skutki nowego projektu w stosunku do woje-
woddztwa krakowskiego i zapytac :

Czy nie nalezalo ze wzgledéw turystycznych
podnies¢ do wyzszych kategorii nie za$ obniza¢
takie drogi jak: .

1. Zakopane — Ghochotow — Sucha Doi a.

2 Wieliczka —Gdéw — Trzciana — Lima-
nowa _ jako drogi tgczacej Krakow z Nowym
Saczem i Krynica.

3. Kroscienko — Szczawnica —
— Zegiestow — Muszyna.

4. Nowy Targ — Czorsztyn — Kroscienko —
tacko — Nowy Sacz.

5. Nowy Sacz — Krzyzéwka — Krynica.

Gzy wolno ze wzgledéw przemystowych i na
potaczenie przez Wiste wojewodztwa krakow-
skiego z kieleckiem deklasowac drogi takie, jak.

1. Tarnobrzeg — Mielec — Debica Pilzno
__Jasto, wdtuz ktérej ma przebiega¢ wielki ga-

| lwniczna

zocigg, przewidziany planem inwestycyjnym,
lub droga: ] Lo e
2. Bochnia — Proszéwki — Swimarow.

Mnie bowiem zdaje sie, ze bedzie to dla go-
spodarstwa spotecznego bardzo niekorzystne.

To tez wedle mnie projektowana us ta-
wa drogowa nie tyle jest dyktowana zamia-
rem wprowadzenia jednolitych zasad organiza-
cji i administracji drogowej, lecz wyrazem
bezradnod$ci. Jest to nie co inne-
go jak przerzucenie wzietych po-

Prof. Dr Inz. A. KURYLLO
(LW,0 W)
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nad swe sity obowigzkdéw na samo-
rzady, na ktére zrzuca sie cie zar
nie dajgc odpowiednich $rodkow.

W chwili obecnej, gdy diawiona przez lata ze
wzgledéw konkurencyjnych motoryzacja zdaje
sie rusza¢ z miejsca, w tej chwili powstajg dal-
sze nieszczes$liwe Kkoncepcje zde-
klasowania drdég polskich z kate-
goryj wyzszych do nizszych i ze-
pchniecia w dét 11 tys. km drég pan-

stwowych do kategorii drog po-
wiatowych, gminnych, — a nawet
drég, ktore utrzymywaé¢ majg gro-
mady.

Mozna wprawdzie méwié¢ o rozwoju lub upa-
dku motoryzacji, nie poruszajgc problemu pro-
dukcji przemystowej samochodéw, celem jednak
gruntownego rozpatrzenia sprawy demotoryza-
cji Polski, korzystnym bedzie zaznajomienie sie
z historig automobilizmu w kraju naszym ) tak
tak odnosnie do polityki w zakresie przemystu
samochodowego, jak i poczynan Witadz na tym
odcinku od poczatku tj. od powstania Polski do
dnia dzisiejszego.

Otoz po upadku mocarstw centralnych Pan-
stwu naszemu pozostat po okupantach bardzo
niewielki i bardzo zniszczony park samochodéw
wojskowych, poza tym nieco aut otrzymata Pol-
ska z Francji wraz z armig Hallera oraz z de-
mobilu Stanoéw Zjednoczonych. Po wojnie z Ro-
sja rozpoczeto sprowadza¢ auta tak osobowe, jak
ciezarowe, oraz zaczeto zakladaé przedstawiciel-
stwa najrozmaitszych zagranicznych koncernow
i fabryk. Sprowadzane w tym czasie maszyny
byty najrozmaitszego typu i w ilosciach tak nie-
wielkich, ze przedstawicielstwom nie optacato sie
nawet sprowadzanie czesci wymiennych dla na-
prawy dostarczonych aut. (C. d n).

7 Inz. Wactaw Boébr. Warszawa. Motoryzacja kraju
i jej znaczenie dla przemystu naftowego. Odczyt wygto-
szony na Zjezdzie naftowym we Lwowie w grudniu 1934
oraz

Inz. Wactaw Bo6br. Warszawa. Motoryzacja i zapo-
trzebowanie produktéw naftowych. Referat wygtoszony
na Zjezdzie naftowym w Borystawiu w maju 1935 r.

O wspotczesnym typie wiaduktow zelbetowych.

Charakterystyczna cechg wspotczesnych kon-
strukcyj zelbetowych jest ustrdj szkieletowy. —
W budownictwie mostowym do konstrukcyj
szkieletowych zaliczy¢ mozna wiele typow ustro-
jow belkowych. Ustroje zelbetowe tukowe, stoso-
wane w poczatkach rozwoju mostéw zelbetowych,
mialy swoj pierwowzor w tukowych konstruk-
cjach kamiennych. W miare wzrostu rozpieto-
éci, wzorowanie sie na mostach kamiennych po-
wodowato zbyt znaczny ciezar wiasny. Stad tez
mosty zelbetowe tukowe o0 znacznych rozpieto-
sciach odbiegajg od ustrojow kamiennych tak
og6lnym typem ustroju, jak i swoistym przekro-
jem skrzynkowym tukéw wydrgzonych.

O ile idzie o tukowe wiadukty Zzelbetowe, to,
przy niewielkich rozpietosciach tukéw, mozliwe

jest réwniez zastosowanie lekkiego typu o cha-
rakterze konstrukcji szkieletowej, bez nadsypki

Ryc. 1
Oznaczenie konturu statycznego elementu tarczy
tréjprzegubowej.
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i bez stupéw czy tez scian pomostowych. Prosty
w zastosowaniu praktycznym i tatwy w ujeciu
statycznym ustr6j otrzymamy przez stosowanie
konstrukcji niosgcej w postaci ptaskich elemen-
tow trojprzeguhowych odpowiedniego ksztattu.
Obliczenie takich elementéw o ksztalcie tarcz
ustalone zostato badaniami teoretycznymi i do-
Swiadczalnymi J. Rozwazania teoretyczne i do-
Swiadczalne z elementami ze szkla prowadza do
okreslenia konturu elementéw, ktory pozwala na
obliczanie przekrojow wedlug ogolnie znanych
zasad.

Kontur statyczny (ryc. 1) zamkniety jest
w narozniku lukiem kota, ktérego Srodek lezy
w punkcie przeciecia potowigcej kat prosty na-
roznika z linig podniebienia. Promien kota, za-
mykajgcego kontur statyczny, okreslony jest nor-
malng ze $rodka kota do konturowej linii gor-
nej lub bocznej, ktore sga do siebie prostopadte.
Po ustaleniu konturu statycznego, oblicza sie
natezenia, wywotane ciezarem wlasnym, na pod-
stawie wykreslonej linii cisnienia. llia obcigze-
nia ruchomego stosuje sig, wygodne przy spraw-
dzeniu natezen, linie wptywowe momentoéw jedr-
nych. W ryc. 2 wykreslono linie wptywowe mo-
mentéw jedrnych w przekroju naroznikowym.
Wieksze odstepy punktéow jedrnych powodujg
zwiekszenie powierzchni wptywowych, a zatem
i zwiekszenie momentéw. Poniewaz jednak na-
tezenia skrajne sg odwrotnie proporcjonalne do
kwadratu wysokos$ci przekroju, to, mimo zwiek-
szonych momentéw, natezenia ulegajg zmniej-
szeniu wskutek wzrastajgcej ku przekrojowi na-
roznikowemu wysokosci przekroju.

~Nelpwym Przykladem wiaduktu zelbeto'
n~" - FPWahi ~Przegubowych tarcz
LOW’\&)’] jest ustr(()’ﬂjln przedstaQ{Niony yna ryc. 3,
W ptozeniu ogélnym i w ryc. 5 wida¢ u
tuowane dwa mosty obok siebie w odstepie 9 7(
miedzy wspornikami chodnikéw. Ma to na c

) H. Bay: ,Die Dreigelenkbogenscheibe". Forscher-
?[liﬁ'ten auf dem Gebiete des Eisonbetons. H. 42. Berlin
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uniknj”~cie charakteru tunelowego wiaduktu, co,
Przy 12-metrowych Swiattach tukdéw i znacznej
szerokosci drogi samochodowej, wystgpitoby nie-
watpliwie, gdyby most nie byt dzielony.

Przy projektowaniu wzieto pod uwage naste-
pujace mozliwe konstrukcje: 1) Filary i tuki ka-
mienne. 2) Filary i tuki betonowe z okiadzing
lub bez oktadziny z kamienia naturalnego. 3) Fi-
lary betonowe, tuki w postaci tarcz zelbetowych.
Poréwnanie kosztdw rozstrzygneto o zastoso-
waniu ustroju ostatniego.

W ustroju widaé¢ ptyte gornag i ptyte dolng
tukowg. Plyta tukowa nie byta konieczna ze
wzgleddw statycznych. Zastosowano jg jedynie
dla uzyskania zamknietego spodu konstrukgcji
tukowej. W przekroju poprzecznym przypadajg
na kazdy most po cztery elementy tukowe o sze-
rokosci 30 cm, podtrzymujgce ptyte pomostowg
30 cm grubosci. Ptyta dolna ma grubos$¢ 25 cdi.
Usztywnienie poprzeczne stanowig ramy w klu-
czu i w wezglowiu. Korzystny i bardzo sztywny
ustr6j powoduje minimalne wzmocnienie wkiad-
kami. Dolne piyty tukowe majg wzmocnienie
obustronne po 5 (fi 8 mim na krzyz. Obliczone
najwieksze cisnienie betonu w elementach tu-
kowych wynosi 51 kglcm2 Wskutek réznorodne-
go gruntu przyczétki z obu stron wykonano rdz-
nie; jednak w ten sposob, ze parcie ziemi nie.
dziata na zelbetowg konstrukcje wiaduktu.

Filary wykonano jako betonowe masywne,
przy zastosowaniu cementu trasowego w sto-
sunku 2251leg na 1m3 betonu. Do wykonania
konstrukcji gérnej uzyto doborowego cementu
specjalnego w stosunku 300 kg na 1ms betonu.

Rusztowanie skonstruowano tylko dla jedne-
go mostu i przesunieto je po uzyciu na przypa-
dajace miejsce mostu drugiego. Plyte dolng, ele-
menty tukowe i stezenia poprzeczne betonowano
bez przerw dla kazdej potowy przesta. Obnizenie
rusztowania nastepowato po 12 dniach od chwili
zabetonowania. Zewnetrzne powierzchni pozo-
staty bez obrobki. Czas trwania budowy wynosit
7 miesiecy.

Dla poréwnania ze wspoétczesnym wiaduktem
zelbetowym podano w ryc. 6 zdjecie fotograficz-
ne wiaduktu kamiennego dawnego typu. Z po-
rownania wida¢, ze typ wspoéiczesny o racjonal-
nym i ekonomicznym ustroju zachowat szlachet-
ne formy typu dawnego.

Opisany ustr6j wiaduktu, zlozonego z zelbe-
towych tarcz trojprzeguhowych, jest przyktadem
nowego typu konstrukcji o stosunkowo niewiel-
kiej rozpietosci poszczeg6lnych przeset. W po-
blizu tej samej miejscowosci Helmstedt wykona-
no jednak dla drogi samochodowej piecioprze-
stowy most zelbetowy (Bauingenieur 1937, H.
9/10), ztozony z tréjprzeguhowych tarcz zelbeto-
wych, przy czym rozpietosci wynoszg od 23 do

*) Krafft v. Scanzoni: ,Autobabnbriicke ii. das Ma-
schtal bei Helmstedt'. Bauingenieur 1936. H. 21/22.

Zdjecia fotograficzne ryc. 4 i 5 nadestata firma
,.Beton- u. Monierbau". A. G. w Berlinie, ktéra most pod
Helmstedt wykonata.
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Ryc. 4.

Kurytto: O wspétczesnym typie wiaduktéw zelbetowych.

Wspéiczesny wiadukt zelbetowy drogi samochodowej pod Helmsledt
w Niemczech. Swiatta lukéw po 12,00 m.

26 m. Zastosowano tu rowniez dwa mosty od-
dzielone pasem Swiatta 2,60 m szerokosci, jednak
ustrgj jest nieco inny niz w poprzednim wiaduk-
cie. Zasadnicza rdznica polega w tym, ze kazdy
most posiada po dwie tarcze tréjprzegubowe
w przesle w odstepie ~6,70/«, a pomost stano-
wig poprzecznice co ~ 3,00m, przedtuzone
w obustronne wsporniki i zigczone plytg zelbe-
towg 25cm grubosci. Plyte dolng opuszczono,
tak, ze spdd konstrukcji dzwigajacej jest wi-
doczny.

Sity poziome, wywotane parciem wiatru,
przeniesione sg za pomocg ram, ukrytych w tar-
czach, na fundamenty. tuki mostowre spoczywa-
ja na masywnych filarach, czesciowo zelbeto-
wych. Nasady tukdw schodzg prawie do terenu.

Poniewaz typ mostow tukowych, ztozony z zel-
betowych tarcz trojprzegubowych, okazat sie
pod wzgledem kosztorysowym bezkonkurencyjny,
jl h°d wzgledem dostosowania sie do krajobrazu
bez zarzutu, projektowane sg mosty tego rodza-
jL(I) 0 rozpietosciach wiekszych, dochodzgacych do
o() m.

Ryc. 6.

Ryc. 5.

Spéd wiaduktu pod Helmstedi.

lantlenny dawnego typu w Krzywczycuch pod Lwowem na linii
hol. Lwéw—Podhajce. Swiatta lukéw po 12,00 m.

145



146

Gawlinski:

Inz. STANISLAW GAWLINSKI

Zagadnienie nawierzchni

Zagadnienie nawierzchni

CZASOPISMO

krzemianowanej. TECHNICZNE

krzemianowanej.

(Ciag dalszy).

3. Zaprawa krzemianowana.

Poza powyzej opisanymi badaniami, ktore
byly wykonane na litych kostkach wapiennych
zupetnie napojonych krzemianem sodowym, Des-
landres, Feret, Wasilewski, Czarnecki i Kolbe
przeprowadzili badania zaprawy utworzonej
z miatu i okruchéw wapiennych oraz krzemianu
sodowego. Badania te wykazaly, iz mieszanina
ta nie nabywa odrazu swych wlasnosci wytrzy-
matosciowych, lecz wigze dos¢ powoli i osigga
wytrzymatos¢ na Sciskanie, ktora jest stale
mniejsza niz litej krzemianowanej kostki wa-
piennej. Poza tym zaobserwowano, iz proébki
sporzadzone z miatu wapieni miekkich klasy AB,
BC wykazaly nadzwyczaj malg wytrzymatosc,
a prébki wykonane z wapieni twardszych od-
znaczaly sie lepszymi wiasnosciami. Przy tych
ostatnich ponadto stwierdzono, iz wiasnosci wy-
trzymatosciowe tych mieszaniu byty wiecej za-
lezne od jakosci krzemianu niz od jakosci wa-
pieni.

Dla zilustrowania otrzymanych wytrzymaio-
éci podaje sie nastepujgce daty uzyskane przez
Pereta i Kolbe’'go:

Kostki o krawedzi 4 cm sporzgdzone przez
Fereta (11) z zaprawy skladajgcej sie z 200 g
ziarn od 5—2mm, 100g ziarn od 2—0,5mm
i 100 g ziarn mniejszych niz 0,5 mm oraz 20 cm3
krzemianu sodowego wykazaty po 30 dniach na-
stepujaca wytrzymatos¢ na Sciskanie:

Kwarcyt s 50,0 legion'
Wapien twardy......ccoceveenen. 175
Wapien miekKi..ooooovviniiiinnnnn, 95

Zaprawly za$ sporzadzone przez Kolbe'go
(21) z krzemianu sodowego o gestosci 35° Be
oraz miatu wapiennego przechodzgcego przez si-
to 6 mm i uziarnionego wedtug krzywej Fulle-
ra osiggnety po okoto 75 dniach, przy zawarto-
éci 10 | krzemianu sodowego na 100 I miatu, wy-
trzymatos¢ na Sciskanie 141 kglem~, a przy za-
wartosci 141 tego spoiwa na 1001 miatu wytrzy-
matos¢ 216,5 kglem2

W koncu badania dotyczgce zachowania sie
zapraw krzemianowanych wobec wody wykaza-
ty, iz twardos¢ wapienia wywiera wptyw na stan
probek poddanych 24-godzinnemu zanurzeniu
podstawg we wodzie. Okazato sie bowiem, iz za-
prawy sporzadzone z wapieni klasy BC, CD, DE
i EF nie doznaly zadnych uszkodzen w przeci-
wienstwie do zapraw utworzonych z wapieni
bardzo miekkich (AB) i bardzo twardych (FG),
z ktérych pierwsze ulegly catkowicie rozluznie-
niu (zlasowaniu) a drugie zostaly zniszczone na
powierzchniach stykajacych sie z woda.

Na tym miejscu nalezy réwniez zaznaczy¢,
iz probki zapraw, wykonane z mieszanin wapie-
nia twardego i migkkiego poddane powyzszej
probie, doznatly daleko mniejszych zniszczen niz
probki sporzadzone jedynie z bardzo twardego
wapienia. Poza tym zaobserwowano, iz dodanie

miatu z wapieni bardzo miekkich lub migkkich
w ilosci do 250 zmniejsza znacznie przepusz-
czalnos¢ prébek wykonanych z wapieni pot-
twardych lub pétmiekkich. W probkach nato-
miast sporzgdzonych z wapieni twardych lub b.
twardych dodatek ten nie wywotat znacznej po-
prawy co do przepuszczalnosci.

4. Prdéby wyttumaczenia reakcy]j
zachodzgcych przy krzemiano-
waniu.

Polepszenie sie wiasnosci wapieni — jak wyz-
sza twardos¢, wieksza wytrzymato$¢ na Sciska-
nie i Scieranie, mniejsza nasigkliwo$¢ wodg —
wywotane dziataniem krzemianu sodowego na
wapien przypisywano og6élnie poczgtkowo pow-
staniu krzemianu wapnia. Poglad ten jednak
wkrotce zarzucono, gdyz na podstawie analiz
i doswiadczen stwierdzono, ze przy krzemiano-
waniu nie zachodzg reakcje chemiczne w tym
kierunku miedzy krzemianem sodowym a wa-
pieniem. Obecnie dla wyttumaczenia zjawisk za-
chodzacych przy krzemianowaniu przyjmuje sie
hipotezy postawione przez Geschwinda (1), Fe-
reta (11) i Jodota (10).

Geschwind przedstawia krzemianowanie dro-
gi jako proces skiadajacy sie z trzech faz, a mia-
nowicie z napawania krzemianem sodowym,
schniecia i stwardnienia.

W pierwszej fazie t j. podczas napawania
ptynny krzemian sodowy przenika wapien dzieki
jego porowatosci i idega czesciowej dializie. —
W wyniku tej dializy alkalia z malg iloscig krze-
mionki nagromadzajg sie we wnetrzu wapieni,
za$ krzemionka tworzy w zewnetrznych partiach
z krzemianem sodowym zwartg powiloke spaja-
jaca wszystkie luzne ziarna nawnerzchni. W tej
fazie droga jest utworzona lecz nie posiada jesz-
cze trwatosci, elementy jej sa miekkie, a catos¢
tworzy rodzaj ,plastycznego betonull Wydzielo-
ne nadto wskutek dializy skiadniki krzemianu
sodowego, posiadajgc swg rozpuszczalno$é, moga
by¢ w kazdej chwili wyekstrahowane przez tugo-
wanie zimng woda.

W drugiej fazie, t j. podczas schniecia, ktére
jest wywotane przez wiatr, stonce i t d., zacho-
dza nastepujgce zjawiska w nawierzchni krze-
mianowanej: krzemian sodowy traci czesciowo
wode, krzemionka staje sie nierozpuszczalna,
materiaty nig napojone twardniejg, powtoka ota-
czajgca ziarna konsoliduje sig, wskutek czego
nawierzchnia staje sie nieprzepuszczalna i trwa-
ta. W partiach giebnych mniej wystawionych na
wyparowanie reakcje te odbywajg sie zwolna tak,
iz partie te pozostajg pewien jeszcze czas plasty-
czne. Droga jednak po tej fazie jest juz zdatna
do uzytku.

W trzeciej fazie t j. podczas ostatecznego
twardnienia proces schniecia przebiega dalej,
a jednoczesnie kwas weglowy z powietrza, wig-
zgc sie z alkaliami, posrednio przyczynia sie do
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ostatecznego skonsolidowania krzemionki nawet
w partiach gtebszych nawierzchni.

Uwzgledniajac powyzsze oraz majgc ha uwa-
dze fakt, ze ilos¢ pozostawionej na powierzchni
wapieni podczas dializy krzemionki, ktdra spaja
luzne ziarna oraz polepsza witasnosci wapieni
i czyni nawierzchnie nieprzepuszczalna, jest tym
wiekszg im stosunek ,(>a w krzemianie sodowym
jest wyzszym, Geschwind zaleca uzycie krzemia-
nu sodowego jak najhardziej bogatego w krze-
mionke. Zdaniem Geschwinda warunek ten jest
specjalnie wazny, gdy dializa jest sprowadzona
do minimum, a wiec przy uzyciu wapieni mato
porowatych. W tym bowiem przypadku zlepie-
nie w catos¢ luznych ziarn przez krzemian sodo-
wy zalezy wylgcznie od wiasnosci pierwotnego
krzemianu sodowego.

Odmiennie nieco ttumaczy zjawiska odbywa-
jace sie przy krzemianowaniu Feret (11). We-
dtug tego badacza, twardnienie materiatow ka-
miennych, wywotane przez dziatanie krzemianu
sodowego zdaje sie by¢ przede wszystkim spowo-
dowane przez wydzielenie wskutek réznych
wptywow krzemionki galaretowatej, ktéra sie
nastepnie $cina i spaja ziarna kamienia powto-
kg trwalg i nierozpuszczalng. Najwazniejszg
z tych wplywow jest adsorbcja wywarta przez
rozdrobnione materiaty stale, o jakiejkolwiek
naturze. Taka adsorbcja moze by¢ wzmocniona
przez wysychanie, dialize i przez dziatanie CO?
z powietrza.

Jak widaé¢ z powyzszego, wnioski obu badaczy
sa praktycznie identyczne.

Przechodzac do omoéwienia wynikéw badan
'odota (10) nalezy na wstepie zaznaczyé, ze
wspomniany badacz w swoich pracach postugi-
wat sie metoda mikroskopowg. Badacz ten przed-
stawia zjawiska odbywajgce sie przy krzemiano-
waniu jako proces krystalizacji, ktory odbywa
sie nastepujaco: rozlany krzemian sodowy, po-
zostawiony na powietrzu, rozktada sie na wodo-
rotlenek sodu i bezpostaciowg krzemionke. Wo-
dorotlenek sodu pod wpltywem CO02 zawartego
w Powietrzu lub we wodzie Kkrystalizuje jako
uwodniony weglan sodowy, a czes¢ krzemionki
krystalizuje jako helikoidalna, (odmiana krze-
mionki podobna do chalcedonu, ktéra wygladem
swym przypomina zwoje $limacze), ktéra tgczy
sie ze sodem weglanu sodowego celem utworze-
nia nowych krysztatéw krzemianu sodowego.
Krysztalty te pod wplywem wilgoci atmosferycz-
ng] zostajg uwodnione i skarbonizowane i na po-
wierzchni  pokrywajg sie biatymi plamkami
nwodnionego weglanu sodowego. Nadmiar krze-
inionki. ktdry wystepuje w postaci izotropowych
' 0 len, pozostaje i tworzy podstawe krzemiano-
Wania Napawa on krysztaty krzemianu sodo-
wego dzieki czemu krysztaly te mato zasobne

krzemionke w czasie schniecia, stajg sie bar-
nziej bogate w wspomniany skladnik w czasie
twardnienia. Ponadto krzemionka ta ulatwia
klejenie sie krysztatdw miedzy soba.

Krysztalty krzemianu sodowego tworzg sie
najszybciej w momencie, kiedy krzemionka wy-
dziela sie z ptynnego krzemianu, a weglan so-
dowy znajduje sie w stanie statym, badz pod po-
stacig plam na powierzchni krysztatow krzemia-
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nu sodowego, badz pod postaciag wykwitéw, —
a w koncu skoro ta sol zwietrzata jest rozpusz-
czona przez deszcz lub rose. Powstate tak krysz-
taly krzemianu sodowego sg mniej lub wiecej
alkaliczne, g to zaleznie od stopnia uwodnienia
weglanu sodowego. Na tym miejscu nalezy za-
znaczy¢, ze krysztaty krzemianu sodowego za-
wierajg inkluzje weglanu wapnia, okruchy ma-
teriatow, inkluzje krzemianu sodowego i uwod-
nionego weglanu sodowego. Z powyzszych inklu-
zji, ze wzgledu na przyczepnos¢ krzemianu so-
dowego, sa hiepozadane inkluzje uwodnionego
weglanu sodowego, wystepujace na powierzchni
krysztatow krzemianu sodowego. Przeszkadzajg
one bowiem w tgczeniu sie krysztatldw krzemia-
nu sodowego, a tym samym zmniejszajg wytrzy-
matos¢ betonu krzemowego. Dlatego tez celem
zmniejszenia ilosci tych inkluzji do minimum,
Jodot zaleca uzycie krzemianu sodowego o sto-
sunku nQllzblizonym do 3,45. gdyz roztwory ta-
kie nie posiadajg, nadmiaru sodu.

Przedstawiony powyzej normalny bieg kry-
stalizacji moze dozna¢ opOznienia, a nawet za-
hamowania na pewien czas, zaleznie od stanu
atm. wzglednie od przebiegu procesow fizyko-
chemicznych. | tak: Rozczepienie sie krzemianu
sodowego nie moze sie odby¢ w powietrzu su-
chym, wskutek nieobecnosci C02 Proces ten od-
bywa sie bardzo powoli w powietrzu nieods$wie-
zanym i wilgotnym. Krystalizacje op6zniajg
unoszace sie w powietrzu pyty pochodzenia or-
ganicznego, wszystkie ciata organiczne zmiesza-
ne przez nieuwage z krzemianem sodowym, oraz
zasadniczo wody pochodzgce z bagnisk, katuz,
torfowisk o kwasnej reakcji, wody mineralne
i wody zanieczyszczone substancjami organicz-
nymi, ilastymi i fabrycznymi. O ile jest sie zmu-
szonym uzy¢ wody zanieczyszczonej, to nalezy
w celu zneutralizowania jej kwasoty uzy¢ krze-
mianu sodowego 0 wiekszej zawartosci krze-
mionki i w wiekszej ilosci, niz to jest potrzebne
przy uzyciu czystej wody.

Z czynnikow, ktore korzystnie oddziatywujg
na wynik krzemianowania, nalezy wymieni¢ py-
ty pochodzenia mineralnego wystepujace w nie-
nadmiernej ilosci, wilgotnos¢ kamieni i gorgce
powietrze, ktoére przyspiesza wyschniecie drogi.

W konicu na bieg krystalizacji wptywa moz-
no$¢ przenikania materiatbw kamiennych przez
krzemian sodowy — dzieki ich teksturze — w ten
sposéb, ze na podtozu przepuszczalnym krysta-
lizacja odbywa sie o wiele predzej, niz na pod-
tozu nieprzepuszczajacym. Odnosnie do czasu,
ktory potrzebny jest do ukonczenia krystalizacji
krzemianu sodowego, Jodot zaznacza, ze w la-
boratorium krysztaty konczg swdj rozwoj po fi
miesigcach. Na drodze natomiast czas ten ulega
wahaniom, w zaleznosci od warunkéw atmosfe-
rycznych, potozenia topograficznego drogi, wia-
snosci petrograficznych i fizycznych kamieni
i t d W kazdym jednak razie zdaje sie by¢ pew-
nym, ze rozwo0j krysztatow konczy sie przed
uptywem O miesiecy.

Jak wida¢ z powyzej przedstawionych hipo-
tez, trwatos¢ drogi krzemianowanej nalezy przy-
pisa¢ przede wszystkim spojeniu przez krzemian
sodowy luznych ziaren wapienia w cato$¢ mato
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przepuszczajgcg wode, a dopiero po tym powie-
kszeniu wytrzymatosci na Sciskanie i Scieranie,
jak i zmniejszeniu porowatosci materiatow ka-
miennych.

5, Technika wykonywania na-
wierzchni krzemianowanej.

Przy wykonywaniu nawierzchni krzemiano-
wanej — w celu uzyskania dodatniego wyniku —
nalezy zwazaé¢, aby kruszywo wolne byto od za-
nieczyszczen btotem i gling. Glina bowiem utru-
dnia dyfuzje krzemianowi sodowemu, zmniejsza
sklejenie ziarn przez krzemian sodowy, prze-
szkadza w szybkim schnieciu drogi i moze przez
swojg plastycznos¢ w pewnych warunkach spo-
wodowac tworzenie sie fal. (Geschwind 1, Jo-
dot 10, Preslicka 21).

Poza tym waznym jest, aby kruszywo posia-
dato ksztatt zblizony do kostki i odznaczato sie
pewng szorstkoscig, oraz aby maksymalne ziar-
na przechodzity przez sito o oczkach 4—5cm
(Geschwind 1). Frakcji kruszywa natomiast,
ktdre przechodzi przez sito 42,5 cm a zatrzymu-
je sie na sicie €£0,5cm nalezy wedlug Bediera
(12) bezwarunkowo nie tolerowaé, gdyz prze-
szkadza ona w uzyskaniu wysokiej szczelnosci
nawierzchni.

llo$¢ miatu na 1m3 ttucznia nalezy starannie
dobra¢ z uwagi na szczelnos¢ nawierzchni. Pa-
mieta¢ przy tym nalezy, ze zbytnia ilos¢ tego ma-
terialu pocigga za soba opdznienie wyschniecia
i stwardnienia nawierzchni, a brak jego wpty-
wa niekorzystnie na szczelno$¢ nawierzchni (Ge-
schwind 1). Wedlug Bediera (12) ilos¢ 300—
350 I miatu przechodzacego przez sito 0,5cm na
1 m3 tlucznia zdaje sie by¢ tg iloscia, ktora daje
najkorzystniejsze wyniki. Wspomniana ilos¢
miatu moze ulec pewnemu zmniejszeniu w przy-
padku uzycia do budowy miekkiego wapienia,
gdyz podczas watowania nastepuje zmiazdzenie
tlucznia. Poza tym nalezy zwaza¢, aby miat byt
gruboziarnisty. Zdaniem Geschwinda (1) miat
taki lepiej od miatu drobnego speinia swg role
w zaprawie i umozliwia odbycie dializy, a po-
nadto otrzymana z niego masa schnie predzej.

llos¢ krzemianu sodowego nalezy dobrac
w zaleznosci od nasigkliwosci i uziarnienia ttu-
cznia i mialu wapiennego, od przepuszczalno-
éci podtoza, na ktérym wykonuje sie nawierzch-
nie krzemianowang, od klimatu i t d. llo$¢ ta
jest zasadniczo dla kazdego przypadku inna i za-
lezy przede wszystkim od porowatosci wapienia.
(Geschwind 1, Wasilewski i Czarnecki 18, Pre-
slicka 21). Powszechnie na podstawie dat z prak-
tyki i doswiadczenn Bediera (12) stosuje sie oko-
to 45 do 501 krzemianu sodowego na 1ma3 thu-
cznia wapiennego. Wartos¢ te jednak Bedier
uwaza za minimalng i jest zdania, ze zwieksze-
nie jej bedzie zawsze korzystnym.

Na tym miejscu nalezy zaznaczyé¢, ze inz. Gu-
elle wykonujac drogi krzemianowane nie znalazt
roznicy w trwatosci miedzy drogami, z ktérych
jedne byty wykonane przy uzyciu 401 krzemia-
nu sodowego, a drugie przy uzyciu 801 tej sub-
stancji na 1m3 ttucznia.

Poza tym, przy wykonywaniu nawierzchni
krzemianowanej nalezy zwaza¢ na wybdr pory

CZASOPISMO

nawierzchni krzemianowej. TECHNICZNE

roku, w ktérej ma sie nawierzchnie te budowac.
W Srednim klimacie do tego celu najlepiej sie
nadaje okres od p6znej wiosny do wczesnej je-
sieni (Geschwind 1). W okresie tym bowiem pa-
nujg warunki atmosferyczne sprzyjajgce szyb-
kiemu wyschnieciu i stwardnieniu drogi. Na-
wierzchnia skonsolidowana w tym okresie jest
mato przepuszczajgca wode i bez szkody znosi
pdézniejsze dziatanie deszczéw. Warunkow takich,
sprzyjajacych szybkiemu wyschnigciu drogi, nie
majg ani wczesna wiosna ani poézna jesien.
Rowniez zbyt goracy czas nie jest korzystny, ze
wzgledu na zbyt szybkie wysychanie drogi.

Wkoricu nalezy zapewnié¢ nawierzchni krze-
mianowanej podioze o jednolitej wytrzymatosci
i szczelnosci, gdyz od tego zalezy jej trwatos¢
(Preslicka 21). W tym celu, w przypadku wy-
konywania nawierzchni krzemianowanej na
starych istniejgcych ttuczniowych drogach, na-
lezy je naprawi¢. Gdy stara droga jest nadmier-
nie zuzyta nalezy wykona¢ zwykty podkiad ka-
mienny, a na nim zawatowa¢ 4 do 5cm grubg
warstwe tlucznia z powierzchnig szczelng, aby
krzemian sodowy z nawierzchni krzemianowanej
nie wsigkat w gigb. Ze wzgledu na wymieniony
punkt, nalezy tez zla¢ obficie woda cate podtoze
tuz przed przystgpieniem do wykonania na-
wierzchni Kkrzemianowanej.

Przechodzac do oméwienia samej juz tylko
techniki wykonywania nawierzchni krzemiano-
wanej nalezy zaznaczy¢, ze dotychczas stosowa-
no ich cztery. (Rézanski 15, Bratro 20). A mia-
nowicie:

1 Na poditozu odpowiednio przygotowanym
rozposcierano tluczen bez miatu do zadanego
przekroju, a nastepnie pokrywano go zaprawg
oddzielnie sporzadzong z krzemianu sodowego
i mialu wapiennego. Po dokiadnym wymiesza-
niu catej masy watowano i skrupiano lekko wo-
da, az nawierzchnia pokryta sie mieszaning
miatu wapiennego i krzemianu sodowego. WYy-
konany w ten sposéb odcinek polewano przez kil-
ka nastepnych dni w razie pogody woda, a w ra-
zie deszczOw rozcienczonym roztworem krzemia-
nu sodowego.

2. Thuczen zmieszany w nalezytym stosunku
z mialem wapiennym rozposcierano, a nastepnie
polewano wyznaczong iloscig krzemianu sodo-
wego i po przemieszaniu watowano jak poprze-
dnio.

3. Thuczen zmieszany z miatem wapiennym
rozposcierano na podtozu i watowano. Po Kkil-
kunastu przejsciach watu polewano nawierzch-
nie rozcienczonym krzemianem sodowym i wa-
towano jak poprzednio.

4. Zwyczajnie wykonang nawierzchnie z ttu-
cznia wapiennego i miatu wapiennego, po wy-
schnieciu i oczyszczeniu, polewano rozcienczo-
nym krzemianem sodowym, tak diugo az krze-
mian przestat wsigka¢. W Kkoncu, przed odda-
chnie o takim uziarnieniu odznaczajg sie wyzszg
scieralnoscig w poréwnaniu z nawierzchnig za-
wierajgca wieksza ilos¢ grubych ziarn. W kon-
cu rzecz charakterystyczna, wszystkie warstwy
gérne zawierajg wiecej tlucznia a mniej zapra-
wy niz warstwy dolne.
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Badanie szczelnosci nawierzchni przeprowa-
dzono w nastepujacy sposéb: na oczyszczonej
gornej powierzchni nawierzchni umocowano cy-
linder szklany o $rednicy O 30 mm, uszczelniono
z boku asfaltem i zalano woda na wysokos¢
20cm. W czasie badania obserwowano poziom
wody w cylindrze i stwierdzono, Ze obnizenie
stupa wody na 1 godzine wynosito dla wszystkich
probek okoto 1—2 mm. Niezaleznie od tej proby
wyznaczono stopienn gestosci nawierzchni krze-
mianowanoj z wzoru S — CQ:Cw gdzie Co—
ciezar objetosciowy, a Cw= ciezar wihasciwy. —
Wartosci otrzymane ta droga sa nastepujgce:
probka z km 19 — S= 0,87, prébka z km 20 —
8 = 0,876, probka z km 23 — S= 0,88. Powyz-
sze wartosci wraz z poprzednim badaniem szczel-
nosci wskazujg na to, iz badane probki nawierz-
chni sg, jak na sztuczny konglomerat, stosunko-
wo dos$¢ szczelne.

Obrazy mikroskopowe wszystkich prébek na-
wierzchni niczym nie réznig sie od siebie. W mi-
kroskopie skonstatowano, ze probki skladajg sie
zasadniczo z tych samych sktadnikéw co poprze-
dnio opisany wapien, a wiec z wapienia litotam-
niowego i kwarcu, ktory tu wystepuje w wiekszej
ilosci i posiada mniejsze ziarna. Matlej ilosci,
stwierdzonej chemicznie rozpuszczalnej krze-
mionki pochodzacej z hydrolizy krzemianu so-
dowego, w mikroskopie nie mozna byto uchwycic.

W koricu poddano analizie chemicznej osob-
no wyodrebniony tluczenn i osobno wydzielong
zaprawe kazdej warstwy. Analize te, jak to juz
poprzednio zaznaczono, przeprowadzono w ta-
kim kierunku, aby z jej wynikéw mozna sie byto
zorientowa¢ co do zawartosci krzemianu sodo-
wego w nawierzchni, oraz stosunku ,<* w ktod-
rym wystepujg rozpuszczalna krzemionka i tle-
tu co nawierzchnia krzemianowana, jedynie
w pierwszym okresie, a potem szybko sie psuje
i wymaga gruntownych napraw. Poza tym
w czasie deszczéw droga pokryta jest rzadkim
btotem, a w czasie posuchy lub mroznym bez
$niegu, samochody wzniecajga na niej tumany
kurzu. (Geschwind 1).

Te wszystkie wady sprawity, ze od roku 1930
zarzucono budowanie tego rodzaju nawierzchni
w formie makadamoéw o zaprawie krzemianowa-
nej, a zaczeto stosowac¢ nawierzchnie krzemiano-
wang, jako podtoze dla réznego rodzaju pokry¢
bitumicznych i jako fundamentu dla dywanikow.
(Jeunet 14). Mysla przewodnig tego postepowa-
nia byto stworzy¢ monolitowy nieprzepuszczal-
ny fundament, na ktérym okrycie bitumiczne by-
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toby narazone w pierwszym rzedzie na dziata-
nie pojazdéw. Poza tym fundament z nawierzch
ni krzemianowanej miat za zadanie nie dopuscic¢
wody gruntowej do pokrycia bitumicznego, a bi-
tumiczne pokrycie ochroni¢ fundament krzemia-
nowany przed niszczacym dziataniem deszczu.

Przy wykonywaniu tego kombinowanego ty-
pu nawierzchni poczatkowo napotykano na pew-
ne trudnosci z osiggnieciem nalezytej przyczep-
nosci bitumu do wapieni i to specjalnie miek-
kich (Jeunet 14). Wkrdtce jednak zapobiegnieto
temu przez stosowanie bitumu roztopionego
w odpowiednio wysokiej temperaturze. Zazna-
czy¢ nalezy, ze na trudnosci tego rodzaju nie na-
potkano  przy fundamencie  sporzgdzonym
z twardych wapieni.

Poza wyzej wymienionym kombinowanym
sposobem wykonywania nawierzchni krzemiano-
wanej istnieje jeszcze spos6b podany przez inz.
Lasseura (13). Lasseur mianowicie wykonuje
w spos6b zwyczajny nawierzchnie krzemiano-
wang z zaprawy wapiennej i z tlucznia z pias-
kowca. W chwili skoro cata nawierzchnia wsku-
tek watowania pokryje sie zaprawg krzemiano-
wang Lasseur wrzuca w nig ttuczen z piaskowca
o ziarnach od 4 do 6 cm i watuje w dalszym cia-
gu, az do wyréwnania nawierzchni. Tak wyko-
nang nawierzchnie Lasseur po uptywie 0,5 do i
godziny od osiggniecia wyréwnania polewa o-
mulsja bitumiczng, posypuje grubym piaskiem,
watuje i w koncu posypuje zwirkiem. Po mie-
sigcu Lasseur ponownie pokrywya nawierzchnie
emulsja asfaltowa.

Jak wida¢ z przegladu literatury w bada-
niach nad nawierzchnig krzemianowang zajmo-
wano sie przede wszystkim wyjasnieniem proce-
sow zachodzacych przy krzemianowaniu, usta-
leniem cech nadajgcego sie do budowy materiatu
kamiennego i krzemianu sodowego, oraz warun-
kéw i sposobu wykonania nawierzchni. Zazna-
czy¢ nalezy na tym miejscu, ze prace te opiera-
ty sie w duzej mierze na badaniach laboratoryj-
nych.

Mimo jednak duzego trudu wilozonego
przez licznych badaczy w rozwigzanie powyz-
szych zagadnien nawierzchni krzemianowanej,
drogi te ostatecznie wyszty z uzycia. Powstaje
pytanie Scisle praktyczne: dlaczego to sie stato?
Sadzimy, ze odpowiedz na to pytanie moglyby
da¢ szczegétowe badania wykonanych juz krze-
mianowanych drég. Pod tym wzgledem w litera-
turze znajdujemy luke.

Praca niniejsza przedstawia prébe wypetnie-
nia wspomnianej luki. (C- d. n).

Przeglad czasopism technicznych

Budownictwo wodne

~Niziigyi Kozlemenyekll (Wiadomosci z budow-
nictwa wodnego) 1936. Wegierskie to czasopismo za-
wiera szereg bardzo cennych artykutéw, o ktorych
podajemy tu wzmianke, czerpiac ze streszczenia po-
danego w czterech jezykach S$wiatowych.

L O przysztosci wegierskich
wodnych. Artykut podnosi znaczenie drég wod-

drég

nych dla Wegier, kraju pozbawionego przez traktat
w Trianon terytorium i ogotoconego z doébr na-
turalnych, ktéremu dalej z 6.000 km drég wodnych
pozostato tylko 1100 Asm Kanaty Franciszka i Fran-
ciszka Jozefa przypadty Jugostawii, skanalizowane
rzeki Temes i Bega Rumunii.

Autor (prof. Rohringer) podnosi waznos$¢ Dunaju
dla Wegier, ktéra bedzie jeszcze wigksza wobec
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bliskiego potaczenia go z Renem i wzrastajacej 4. O fundacji pneumatycznej. Autor Dr
waznoséci zwigzanie sie z zeglugg Morza Czarnego K. Szechy podaje poglad historyczny, nastepnie
i Srodziemnego. Autor zada jednak poprawy drogi omawia warunki zdrowotne techniczne i gospodar-

wodnej Dunaju, ktéra tak powyzej, jak i ponizej
Budapesztu, a szczegblnie w obrebie Zelaznej Bra-
my, nie posiada jeszcze warunkéw wymaganych
dla wielkiej drogi wodnej. Na tym zyskatby wiele
port przemystowy budapesztenski, ktory stale sie
rozwija.

Mysli sie o kanalizacji Sié (Dunaj - Balaton),
a przedewszystkiem o potgczeniu Dunaju z Cisg
(Budapeszt - Szolnok) zeglowng przy niskich stanach
miedzy Szeged a Szolnok, przy czym zegluge mozna
przedtuzy¢ do Tiszafured. Rowniez uzeglownienie
Korészu i Beretty’'o nie przedstawia trudnosci. Gra-
niczna Drawa byta przed wojng zeglowna az do
Barcs — obecnie zalegajg ja tawy zwirowe, a préby
porozumienia z Jugostawig w sprawie jej regulacji
dotychczas nie wydaty rezultatu.

2. Jazy zastosowane przy kanaliza-
cjach Menu i Neckaru w Niemczech. Autor
(J. Riszdorfer) podaje tu swe wrazenia z podrézy
naukowej. Stwierdza, ze dzi$ przy wielkich zaklta-
dach stosowane sg tylko jazy o wielkich otworach,
zwlaszcza takie, ktére spietrzajg wode przez caty
rok. Stosuje sie zatem jazy zasuwowe, walcowe
i segmentowe. W zimie grozi im roéwniez zamarza-
nie, jednak ogrzewa sie je elektrycznie. Z uwagi na
ruch zimowy najpraktyczniejsze sg jazy walcowe,
przy wielkich spietrzeniach jednak praktyczniejsze
sg jazy o wielkich zasuwach, dzielonych w Kkie-
runku pionowym. Przy tych jazach konieczne jest
usuniecie szkodliwych drgan, a to przez silniejsze
stezenie zasuw, odpowiednie wyksztatcenie krawedzi
przelewowej, tudziez u spodu, oraz przez zastoso-
wanie rozbijaczy strumienia.

3. Planowe wyzyskanie
dy na Wegrzech. Artykut piéra A. Trummer'a
i Dr. Inz. LS$szléffy stwierdza, ze przez traktat
w Trianon Wegry ograniczone sg obecnie do niziny
wegierskiej, obejmujgcej okoto 100.000 km2 przez
ktorg wijg sie Dunaj i Cisa ze swymi doptywami,
o0 spadkach 1—10 omjkm. Kraj stracit w traktacie
pokojowym 84,1 °/0 swych laséw i prawie wszystkie
skarby mineralne. Kraj z natury rolniczy nabrat
jeszcze w wiekszej mierze tego charakteru.

Co sie tyczy sit wodnych, to kataster ich byt
ukonczony juz w r. 1905, jednak wyzyskanie szto
powoli. Do poczatku wojny wyzyskano 27.000 KM,
z czego jednak pozostato Wegrom kadiubowym tylko
3,5°/0. Kraj stracit 94,5°/0 sit wodnych godnych
rozbudowy, co reprezentuje 2,8 miliona KM. Na po-
zostatych rzekach istnieja tylko niewielkie mozli-
wosci wyzyskania sit wodnych.

W programie gospodarstwa wodnego Wegier
dominujg nastepujace przedsiewziecia :

Drogi wodne: Regulacja Cisy na malg wode
jest w toku; koszta wyniosg 26 milionéw pengo.
Podobnie rozpoczeto kanalizacje Koroszu. Opraco-
wano projekt kanatu #gczgcego Dunaj z Cisa, diu-
gosci 100 km.

Melioracje. Projektuje sie nawodnienie
120.000 ha, zapomocg kanatu 102 km diugosci, wy-
prowadzonego ze spietrzonej Cisy.

Sity wodne. Mysli sie o uzyskaniu 42.000kW
na mosoriskim ramieniu Dunaju, 4000 kW na Her-
nadzie i 4000 kW na Cisie.

zapasoéw wo-

cze, na koncu za$ sprawe kosztdw, stwierdzajac, ze
koszta fundamentéw wykonanych ta metodg wy-
noszg na Wegrzech 60— 100 pengo za 1 ms, za-
granica za$ wielokrotnos¢ tej ceny (150 —500
pengo 11 mi3).

5. Meteorologiczne przyczyny potrze-
by nawodnien na Wegrzech.

6. Faszystowskie Witochy w zwier-
ciedle robdt publicznych. Prasa stawi Mus-

soliniego, jako meza opatrznosciowego Italii, mo-
wigc m. i.:
.Najwspanialsze dowody swej madrosci dat

Mussolini jako maz stanu przez to, ze zrozumiat
znaczenie robot publicznych i umiat celowo podyk-
towac ich nastepstwo w przestrzeni i czasie. Orga-
nizmowi gospodarczemu, ktéry reguluje w panstwie
Mussoliniego ,Carta del Lavoro“, doptywajg stale
nowe sity zywotne przez to, ze kraj zapomocg
przedsiebrania wielkich robdt publicznych, dostoso-
wanych do naturalnych potrzeb kraju, na podsta-
wie dobrze technicznie i gospodarczo przemyslanych
planéw, daje przedsiebiorstwom prywatnym stale
nowe sposobnosci pracy. Rownie wielkim okazat sie
Mussolini w organizacji korporacji powotanych do
prowadzenia tych wielkich robét publicznych...4

Autor E. Nemeth opisuje w dalszym ciggu wy-
konane prace na podstawie wrazen z podr6zy nau-
kowych, oraz dzieta ,Opere Pubbliche4 1922—32,
wydanego z okazji jubileuszu faszyzmu.

Dr M. M.

Drogi i tunele

Sie¢ drég globu ziemskiego wynosita z koricem
r. 1935 okraggto 15 milionéw km. Ameryka liczy
6,258.403 km, Europa tacznie z azjatycka czesScig
Rosji  5,451.234 km, Azja 1,671.452 km, Afryka
699.941, Australia 847.311 km.

Z panstw europejskich licza: Rosja z czescig
azjatyckag 2,706.513 km, Francja 633.561, Niemcy
348.268,'Anglia 287.218, Polska 226.837, Italia
170.248, Rumunia 136.686, Czechostowacja 69.359,
Wegry 29.071, Austria 37.602, Szwajcarja 16.380 km.

Najwiecej nowych drdég buduje sie w Afryce,
Argentynie, Brazylii i Nowej Fundlandji. Sie¢ dro-
gowa w Stanach Zjednoczonych niedoznata w sto-
sunku do r. 1934 powiekszenia i wynosi 4,991.994km.
W Europie w stosunku do roku poprzedniego, sie¢
drogowa powiegkszyta sie tylko w Wielkiej Brytanii,
Rumunii, Szwajcarii (Verkehrsteohnik 18/1936).

Inz. A. W. Krilger.

Koleje

Stuletni jubileusz kolejnictwa we Francji obcho-
dzony bedzie w r. b. Dnia 24 sierpnia 1837 wy-
ruszyt z Paryza pierwszy pocigg do oddalonego
0 21 km Saint Germain. W nastepnym roku wybu-
dowano kolej z Paryza do Wersalu, a pierwsza
miedzynarodowa kolej zostata otwarta w r. 1841
ze Strassburga do Bazylei w Szwajcarji.

Réwnoczesnie  Szwajcarja bedzie obchodzita
w sierpniu 90-lecie kolejnictwa. Dnia 9 sierpnia
1947 wyruszyt pierwszy pociag z 140 pasazerami
z Zurychu do Baden.

W Polsce ubiega w tym roku 92 lat jak na



Tom 55, Ze3zyt 8,
25 kwietnia 1937

linii Warszawsko - Wiedenskiej dnia 14 czerwca 1845
ruszyt pierwszy pocigg z Warszawy do Grodziska.

Szybkobiezne pociggi diesel-elektryczne w Ame-
ryce osiggnety swoja najwiekszosc doskonatosci na
kolei Chicago - Burlington and Quincy pod nazwg
Zephyr®, ktére moga rozwija¢é maksimum szyb-
kosci 175 km na godz. Pradnica jest umieszczona
w pierwszym wagonie, silnik typu Diesla fabryki
Winton mocy 600 KM. przy 750 obrotach na mi-
nute, stacja stuzy rowniez do o$wietlenia i wen-
tylacji. Pociag z 3 wagonéw na 4 wdzkach jest
60 m dtugi, wazy 134 tony, moze pomiesci¢ 22 tony
bagazu i poczty, oraz 72 pasazeréw, przy dodaniu
4-go wagonu 112 pasazerdéw. Szkielet wagonu wraz
z ostojg stanowi jedng cato$¢ konstrukcyjng. Kon-
strukcja jest utworzona z belek stalowych o prze-
kroju skrzynkowym, podtogi i $ciany z blachy fa-
listej nierdzewiejgcej, osie drgzone, tozyska rolkowe
syst. Timkena, wszystko spawane, gdzie mozliwie
wilozono arkusze izolacyjne gumowe i z metalu
LOilitu“, hamulec systemu Westinghouse, ksztait
optywowy. Obcigzenie wozkéw jest rézne: pierwszy
niesie 44-5 ton, drugi 30-4, trzeci 20-4, czwarty
13-6 ton.

Kolej Chicago Burlington and Quincy urucho-
mita cztery pociagi ,Zephyr*, w pierwszym roku
1935—36 wykonaty one 1,600.000 km, przy czym
nie zanotowano koniecznosci wykonania nadzwyczaj-
nych napraw; wymieniono kota dla obttaczania ob-
reczy, ttoki silnikéw i inzektory; regularno$¢ pocia-
gow tych wynosi 94 °/0, gdy innych pociggéw na
tej kolei 60 u0. Szybkos$¢ jazdy handlowa, zalezna
od ilosci przystankéw dochodzita do 150/cm na godz.,
rozchody eksploatacji wynosity 0-1962 dolaréw na
poc./km, gdy przy trakcji parowej 0-4422 doi. Inz.
Conte omawia obszernie osiggniete rezultaty eksploa-
tacji tych pociggéw i podaje, jakie sg potrzebne
dalsze udoskonalenia {Diesel By Traction r. 33,
z 11. VIII. 1934, Bailway Age 22/1934, Bemie
Generale des chemins de fer 2/1936).

Badanie réznych gatunkéw zwiru. Na skiero-
wane do mnie listownie pytania odno$ne do notatki
pod powyzszym tytutem, zamieszczonej w Czasopismie
Technicznym, zeszyt 20/1936, str. 363, podaje nha-
stepujace uzupetnienie:

Obszerniejsze relacje nad badaniem zwiru zna-
chodzg sie w Organ fur die Fortschrilte des Eisen-
bahnwesens, zeszyty 24/1933 i 10/1935; Verkehrs-
technische Woche zeszyt 33—34/1935; Przeglad
zagt\ pisSmiennictwa kolej, zeszyty 4/1934 i 9—10
~N*35. Jezeli wytrzymato$¢ na uderzenia wyrazimy

a bazaltu liczbg 100, natenczas wedle badan Dra
Inz', Piratha odpowiednik liczbowy dla porfiru wy-
nosi 36, melafii-u 58, wapienia jurajskiego od 33

41, wapienia muszlowego od 33 do 63, zwiru
nieoki eSlonego 56. Wyniki laboratoryjne przedsta-
" lajg sie jeszcze korzystniej.

Padania prof. Piratha potwierdzity, znany juz
*esztg fachowcom fakt, ze na dobro¢ zwiru zadnego
"4* ywu niema wytrzymatos¢ kamienia na zgniece-
m°’ bardzo maly wplyw posiada jego twardos¢, de-
c3dujgca natomiast jest wytrzymatos¢ na uderzenie.

Nowe pojazdy na kolejach austrjackich opisuje
r inz. E. Feyl w Organ f. d. Fortschritte des
isenhw. (13/1936). Z wprowadzeniem nowych szyn
wadze 49 kg\m okazala sie potrzeba skonstruowa-
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nia nowych wzmocnionych rozjazdéw, ktére sg
w uzyciu od r. 1935. Dostosowano je do dawnej
nawierzchni o kacie rozjazdéw 6° i 7°, uwzglednia-
jac wszystkie nowe zdobycze nauki i doswiadczen
w tym kierunku. Zachowano iglice sprezynowe jako
dajgce dobre rezultaty. Stalowe podkiady Heindla
zastgpiono typem Oldenburskim. Wyeliminowano
czesci z lanego zelaza, a drobne zelaziwo posiada
najprostsze i jednolite ksztalty, dajgce uzywac je
do rozjazdéw lewych i prawych, a nawet tukowych.
Material podsypkowy jest wyltgcznie tluczen o wy-
miarach ziarn 15 do 80 mm.

Skiad chemiczny materiatu szyn. Wedle refe-
ratu inz. H. Flamenta na Miedzynarodowy Kongres
Drég Zelaznych {Buli. du Congr. Inl. des chemins
de fer 10/1936) w olbrzymio przewazajacej ilosci
panstw jest nastepujgcy: manganu okoto 1°/0, wegla
0'4—0-55°0, krzemu od 0-1 do 2 °/0, fosforu nie
wiecej niz 0-07 °/0, siarki okoto 0-04°/0.

Tranzyt miedzynarodowy przez Polske jest do-
tad stosunkowo skromny. Wynosit on w ciggu o$miu
lat od roku 1928 w tysigcach ton: 5.608, 5.139,
5.199, 5,271, 3.264, 3.486, 4.054, dochodzac w r.
1935 do 4.880 tysiecy ton {Inz. Kol. 12/19*36).

Inz. A. }V. Kruger.

Nekrologia

S. p. Inzynier Artur Herbst. Dnia 17 marca 1937 r.
zmart w Wiedniu emerytowany szef sekcji b. austriackie-
go Ministerstwa handlu i b. szef sekcji technicznej Dy-
rekcji budowy drég wodnych w Austrii, inzynier Artur
Herbst.

Inz. Herbst urodzit sie 30 wrzesnia 1859 r. w tan-
cume, gdzie ojciec jego byt inzynierem ordynacji lir. Po-
tockich.

Po ukonczeniu szkoty realnej w Jarostawiu i wy-
dziatu inzynierii na Politechnice wiedenskiej wstgpit
w r. 1884 do panstwowej stuzby budownictwa w Mini-
sterstwie spraw wewnetrznych, gdzie zajety byt przy re-
gulacji rzek alpejskich, mianowicie przy regulacji rzeki
Drawy a nastepnie jako Kkierownik regulacji rzeki Gait
i zabudowania jej gorskich doptywéw w Karyntii.

M r. 1893 powotany zostat do departamentu wodne-
go w Ministerstwie spraw wewnetrznych, jako referent
techniczny spraw wodnych, a poniewaz posiadat juz do-
Swiadczenie w dziedzinie regulacji rzek goérskich, olrzy-
nial polecenie rewizji projektéw regulacji Soty i tom-
nicy, ktére po powodzi w r. 1884 opracowane zostaty
przez Ilwowskie Namiestnictwo. Na podstawie tych pro-
jektow uchwalit Sejm krajowy ustawy z 29 kwietnia
1899 r. (Dz. u. kraj. Nr. 67 i 68) zapewniajace wykona-
ni; rob6t regulacyjnych na Sole i tomnicy przy udziale
60 /o panstwa i 40°/0 kraju. W czasie urzedowania w Mi-
nisterstwie spraw wewnetrznych zajmowat sie kwestig
legulacji rzek na mata wode i ogtosit drukiem rozprawe
p- t ,Die Regulierung der Donau auf Niederwasser bei
Linz ~ (Wien 1901).

Po wejsciu w zycie ustawy z 18 wrzeSnia 1901 r.
(Hz. u. kraj. Nr. 103) o regulacji rzek, stanowigcych
wspolng sie¢ wodng z drogami wodnymi w mys$l austria-
ckiej ustawy kanatowej z r. 1901, ktéora poruczyta wyko-
nanie regulacji tych rzek w b. Galicji osobnej komisji kra-
jowej. zlozonej z delegatéw Ministerstwa spraw wewne-
trznych, wzglednie rob6t publicznych i handlu, tudziez
Namiestnictwa, Wydziatlu krajowego i obu Kkrajowych
Towarzystw rolniczych, pod przewodnictwem Namiest-
nika. Inz. Herbst byt czlonkiem tej komisji regulacyjnej.
Miedzy innymi opracowat Inz. Herbst w r. 1909 na pod-
stawie spostrzezen delegatéw Ministerstwa, Namiestni-
ctwa i Wydzialu krajowego poczynionych przy objezdzi¢
rzek w lipcu 1908, obszerny memoriat.

W r. 1912 Inz. Herbst, ktéry w r. 1908 przeszedt do
nowo utworzonego Ministerstwa robét publicznych, mia-
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nowany zostat na zyczenie Kota polskiego w parlamencie
austriackim przez Ministerstwo handlu szetem sekcji tecn-
nicznej Dyrekcji budowy drég wodnych i cztonkiem Ko-
misji regulacji rzek we Lwowie z ramienia tego iiim-
sterstwa. Robét przy budowie kanatu galicyjskiego, roz-
poczetych z koricem r. 1911 nie mégt jednak rozwingg,
gdyz dotacja przeznaczona na | okres budowy 1J04 1912
zostata wyczerpana i uzyta prawie wylgcznie na kana
zacje taby i Weltawy w Czechach (minister handlu byt
Czechem), a projekt noweli do ustawy kanatowej z r 1901,
przyznajacy dotacje na Il okres budowy 1913—192, r.
tylko dla Czech i Galicji z pominigciem Austrii Dolnej
i Slaska, a wniesiony przez Rzad do Rady 1lanstwa
z koncem r. 1911, nie zostat zalatwiony nawet przez Ko-
misje Izby postéw z powodu obstrukcji Niemcéw i Sto-
wencow.

W czasie wojny S$wiatowej zamianowany zostat Inz.
Herbst w r. 1917 szefem kraj. Urzedu odbudowy. Po
upadku Austrii, Polska Komisja Likwidacyjna w Kra-
kowie poruczyta w r. 1918 Inz. Herbstowi prowadzenie
agend Urzedu odbudowy, ktére byto krotkotrwale gdyz
w mys$l rozporzadzenia Rady Ministréow z 7 maja 1.)1J r.
(Dz. u Nr. 24, poz. 240) generalny Delegat Rzadu usta-
nowiony dla administracji panstwowej w Galicji ztgczy¢
mial wladze autonomiczne i panstwowe oraz zlikwidowacd
krajowy Urzad odbudowy, centrale i tym podobne zakiady.

Jako emerytowany szef sekcji austr. Ministerstwa
handlu zamieszkat $. p. Inz. Herbst we Wiedniu i oddat
sie pracy spotecznej. Wybrany przewodniczagcym Komi-
tetu opieki nad szkotami polskimi we Wiedniu i okolicy
potozyt na tym polu duze zastugi, pracujac nad dozywia-
niem kolonii polskiej i organizujac wysytke dzieci polskich
w czasie wakacyj do Polski.

Pogrzeb odbyt sie w Wiedniu przy bardzo licznym
udziale sfer urzedniczych i cztonkéw kolonii polskiej.

Br h. c¢. Inz. Andrzej Kedzior.

Kronika techniczna

IX. Targi Katowickie. Ministerstwo Komunikacji przy-
znato dla wystawcéw IX. Targéw Katowickich, ktére od-
beda sie w czasie od 16-go maj'a do 1-go czerwca lir. na-
stepujace ulgi: towary wystawiane na Targach Katowic-
kich maja prawo do bezptatnego zwrotnego
przewozu z Katowic do miejsca ich nada-
nia, eksponaty za$, ktére z Targéw Poznanskich beda
wysytane na Targi Katowickie, otrzymuja 50°/0 znizki przy
przesyice kolejowej do Katowic i z powrotem do miejsca
ich pierwotnego nadania.

Odnosnie do znizek osobowych Ministerstwo
Komunikacji na czas trwania Targéw Katowickich przy-
znato indywidualne znizki kolejowe 33°0
na przejazd z miejsca zamieszkania lub od dowol-
nego punktu granicznego do Katowic w terminie od 14.

Kronika techniczna — Sprawy Towarzystwa

CZASOPISMO
TECHNICZNE

Przedmioty przemystu metalowego, sprowadzane do
Polski przewaznie z zagranicy. Z wykreséw tablic Wysta-
wy Przemystu Metalowego i Elektrotechnicznego w War-
szawie dowiadujemy sie, ze z zagranicy sprowadza sie
turbiny parowe, silniki spalinowe, maszyny do szycia,
drukarskie, rolnicze i kosy. Warto$¢ tych przedmiotéw
w okresie 1929—1935 wynosita 128 mi/ionow” ziotych,
z tego wytwérnie krajowe dostarczyly tylko 13/0.

Turbogeneratory nabywa sie wylacznie zagranica,
roczne ich zapotrzebowanie wyraza sie¢ kwotg 10 milio-
néw ziotych.

Suwak spawalniczy. Sp. Akc. ,Perun" wydata suwak
spawalniczy do kalkulacji czasu i zuzycia materiatéw
przy spawaniu acetylenowym, spawaniu elektryczno-tu-
kowym i cieciu tlenem.

W suwaku uwzgledniono rézne metody spawania ace-
tylenowego stali miekkiej, jak spawanie w lewo, w prawo,
w gore, na $cianie pionowej, nad glowa, spawanie naroz-
nika i spawanie w pachwinie, dla réznych grubosci blach.
Ponadto podano wzory na obliczanie kosztéw spawania
zeliwa, stali nierdzewnej, miedzi, mosigdzu, glinu, niklu,
melchioru, monelu i otowiu, w zaleznosci od grubosci cze-
Sci tgczonych. Tabela dla spawania tukowego obejmuje
wszelkie dane do kalkulacji spawania elementéw o grub.
3—16mm, a tabela dla ciecia tlenem uwzglednia ciecie
reczne blach grub. 5—75mm. Kalkulacje spawania rur
podano dla $rednic od 1 do 10 cali.

Oryginalny ten suwak nie jest do nabycia w han-
dlu; otrzymujg go bezptatnie odbiorcy Sp. Akc. ,Perun*-
oraz osoby pracujace naukowo-technicznie i w szkolnic-
twie technicznym, na zadanie skierowane p. a. firmy
(Jasna 1, Warszawa).

Sprawy Towarzystwa

Wydziat Gléwny Polskiego Towarzystwa Politechni-
cznego wybrany uchwalg Walnego Zgromadzenia dnia
17 marca 1937 r., na posiedzeniu dnia 5 kwietnia b. r.
ukonstytuowat sie nastepujgco:

Prezes: Dr Otto Nadolski;
staw Koztowski, Inz. Andrzej Nosowicz; Sekretarz: Inz.
Liberat Krasucki; Zast. Sekr.: Inz. Stanistaw Kornicki;
Skarbnik: Dr Inz. Edmund Wilczkiewicz; Zast. Skarbni-
ka: Dr Inz. Stanistaw Ocheduszko; Cztonkowie Wydziatu:
Prof. Dr A. Joszt, Dr Inz. Fr. Krzysik, Inz. Z. Marynow-
ski, Prof. Dr M. Matakiewicz, Inz. J. Mokry, Inz. W}
Ostrowski, Inz. St. Rybicki, Inz. Fr. Szczygiet, Dr Inz.
R. Szewalski, Inz. Br. Welczer, Inz. Zb. Wierzbianski,
Inz. T. Wrébel, Prof. Inz. K. Zipser.

Réwnoczesnie uchwalit Wydziat Giéwny powotaé
do zycia Komitet Redakcyjny ,Czasopisma Technicznego"
pod przewodnictwem kazdorazowego Prezesa P. T. P.
i uprosit na czlonkéw Komitetu Redakcyjnego nastepu-
jacych Profesoréw Politechniki Lwowskiej: Prezesa P.
T. P. Dr Ottona Nadolskiego, Dr Witolda Aulicha, Inz
Emila Bratre, Dr Wilodzimierza Burzyniskiego, Dr Adolfa

Wiceprezesi: Inz. Stani-

<Toszta, Dr Maksymiliana Matakiewicza i Inz. Witolda
V. do 1. VI. 1937 r. i z powrotem w terminie od 10. V.  Minkiewicza.
do 4. VI. 1937 r. na podstawie kart uczestnictwa waznych Eunkcje Redaktora i Administratora ,Czasopisma
za okazaniem dowodu stwierdzajacego tozsamo$é osoby.  Technicznego" objat Inz. Tytus Laskiewicz.
TRESC: Prof. Inz. I. Stella-Sawieki: Problem motoryzacji kraju i spra-wa drogowa. — Prof. Dr Inz. A.
Kurytto: O wspétczesnym typie wiaduktow zelbetowych. — Inz. Stanistaw Gawlinski: Za-

gadnienie nawierzchni krzemianowanej.
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