Polskie walce drogowe
produkowane do 1939 r.

MAREK SKOWRON

»(...) Kazdemu znana iest niedo-
godnos¢ naszych zwyczaynych bru-
kow, ktore dla swey nieréwney i nie-
iednostayney powierzchni, niszczg w krotkim czasie wozy
i pojazdy, przyczyniajg ciezaru, a nade wszystko niezno-
S$nem czynig siedzenie w pojazdach, w czasie koniecznosci
przebiegania ulic (...)” [1]. Tak o drogach z kamieni polnych
w 1832 r. pisat architekt i budowniczy — Adam Idzkowski.
Przy czym w tym przypadku nierbwnosci nhawierzchni wyni-
katy z naturalnych ksztaftow uzywanego materiatu.

Podobna opinia funkcjonowafa takze o drogach bitych
czyli makadamowych, wprowadzanych u nas powszechnie
od 1825 r. Jednak w tym przypadku powodem nie byt ksztatt
czy wielko$¢ materiatu drogowego, gdyz ten byt rozdrobnio-
ny, chociaz kanciasty. Natomiast przyczyng byto jego luz-
ne ufozenie na wierzchniej czesci drogi, a ,(...) kofa i nogi
konskie za praktyczniejsze uznane zostaty do tego ubijania
ostrego szabru na drogach, zamiast zelaznego watu, ktérym
gdzie indziej ugtadza sie szossa. Przyrzad ten u nas uznano
za nalezgcy do kategoryi rzeczy zbytkowych (...)”. Czesto
jednak wczesniej, zanim droga ubita sie, pojawiaty sie za-
gtebienia i koleiny, ktore zasypywane byty nowa porcjg ttucz-
nia, a ich ubicie ponownie pozostawiano ,kopytom biednych
koni i nogom ubogich ludzi, zmuszonych chodzi¢ piechotg”.
Stan taki utrzymywat sie jeszcze w 2 pofowie XIX w., stajgc
sie — jak nie bez pewnej ztosliwosci pisafa prasa — rodzajem
specyficznego zwyczaju.

Pierwsze walce zelazne w Krolestwie Polskim weszty do
powszechnego uzytku w 1868 r. Byty to walce konne syste-
mu Majewskiego, a ich ciezar wynosit 200 pudéw (3,25 t),
z dodatkowym obcigzeniem — 240 pudow (4 t). Umozli-
wiato to, jak pisal sam twodrca walca, szybkie powigzanie
»(...) W jedng gtadka i twardg powtoke rozsypanego szabru
na nowo pobudowanych lub utrzymywanych drogach i za-
prowadzenia tym sposobem dogodnego przejazdu z chwilg
otworzenia drogi do uzytku publicznego (...)” [2]. Szczegdl-
nie istotne byto to ostatnie i dlatego wtadze zaakceptowaty
je jako obowigzkowe wyposazenie stuzby drogowej obstu-
gujacej drogi bite drugiego rzedu (powiatowe).

Poczatkowo walce tego rodzaju wytwarzata tylko Fabry-
ka Odlewow Zelaznych ,K. Rudzki i Spétka” w Warszawie.
Poniewaz jednak konstrukcja ich nie byfa skomplikowana,
a tym samym cena byta do zaakceptowania dla budzetow
nawet mniejszych miast, w pdzniejszych latach wiele wy-
tworni rozpoczeto produkcije tych urzadzen. Do najbardziej
znanych nalezaty nastepujgce fabryki: w Krakowie — ,M. Pe-
terseim”, ,L. Zieleniewski” oraz ,T. Stryjenski i Ska”, w War-
szawie — ,Bracia Geisler” oraz ,Lilpop, Rau i Loewenstein”
czy ,Bracia Bartik” w Tarnowie. Niektore z nich, a takze inne,
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jak Zaktady Goérnicze Blizyn, ,K. Riess i W. Dydynski” w Ot-
tarzewie, ,A. Wieczorek” w Biatymstoku czy ,H. Lohnert”
w Bydgoszczy, jeszcze na poczatku, a nawet w latach 20
XX w. miaty w swojej ofercie walce konne.

W tym czasie, gdy u nas wprowadzano nowosc¢ jakg
byty walce konne, w innych krajach powszechnie stosowa-
ne byty juz walce z wtasnym napedem (parowe). Otrzymana
przy ich uzyciu nawierzchnia miafa znacznie lepsza jakosc,
a przy tym koszt jej wykonania byt nizszy. Pierwsza na zie-
miach polskich proba zastosowania ugniatacza szosowego,
jak nazywany byt walec parowy, odbyfa sie w 1875 r. Fachow-
cy i zwykli obserwatorzy byli zachwyceni efektem proby, po-
dobnie jak prasa. Jedna z gazet opisujagc maszyne napisata:
,Ugniatacz ten jest parochodem dréznym, ktdrego kota grajg
role walcow do ugniatania zwiru i szabru na drogach bitych”.
Mimo pozytywnych opinii pierwsze walce parowe zakupione
zostaty dopiero na poczatku lat 80 XIX w., ale najwazniejsze,
ze przetamane zostaty opory zwigzane gtéwnie z ceng. Byly
to oczywiscie maszyny importowane, chociaz w tym miejscu
nalezy podkresli¢, ze rowniez rodzime firmy probowaty pod-
jac sie ich produkciji. Tak byto w przypadku Fabryki Maszyn
i Narzedzi Rolniczych ,Rehfeld, Dubeltowicz i Sp.” w War-
szawie, ktdra juz w 1883 r. wyprodukowata prawdopodobnie
pierwszy polski walec parowy. Informuje o tym krétka notatka
prasowa: ,W fabryce pp. Rehfelda i Dubeltowicza wyrobiong
zostata wielkich rozmiarow maszyna parowa do ugniatania
szabru na szosach. Zamdwienie wyszto ze strony zarzgdu
komunikacyj” [3]. Poza nig nie ma innych wiadomosci o wal-
cach z tej fabryki i dlatego wydaje sig, ze byt to jedyny wy-
produkowany egzemplarz.

Produkcje walcow parowych do powszechnego uzytku
jako pierwsza rozpoczeta ok. 1898 r. wspomniana juz Fabryka
Maszyn i Odlewnia Zelaza ,Bracia Geisler” w Warszawie. Ma-
szyny te byly wzorowane na walcach angielskiej firmy ,Ave-
ling & Porter”, znanych i uzytkowanych na naszych drogach
od 1875 r. Niestety nie ma zadnych danych technicznych tych
maszyn. Natomiast z ilustracji zamieszczonych w ogtosze-
niach prasowych [4] mozna przypuszczac, ze produkowane
byty dwa rodzaje — $redni (ciezar ok. 10 t) oraz ciezki (ciezar
ok. 14 t). Konstrukcje ich musiaty spetnia¢ wszystkie wyma-
gania, gdyz ,(...) do r. 1910 warszawski okragg komunikacji
zamawiat walce parowe i konne w tutejszej fabryce ,Bracia
Geisler”, zas$ na przetargu w r. 1910 oddat 2 walce parowe
fabryce Kotomenskiej [w Kolomnie, w Rosji], na ostatniem za$
przetargu utrzymata sie znowu fabryka Br. Geislerow (...)” [5].
W tym ostatnim przypadku czyli w 1911 r., przetarg dotyczyt
~irzech nowych ubijaczéw parowych do konserwacji szos”,
a sama firma po przeksztatceniach zmienita nazwe na ,Tow.
Akc. Fabryki Maszyn Bracia Geisler, Okolski i Patschke”.
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Fot. 1. Walce parowe z fabryki ,Bracia Geisler, Okolski i Patschke”:
a —typ Sredni, b — typ ciezki

Po odzyskaniu niepodlegtosci w 1918 r. rozpoczeta sie
powolna odbudowa kraju, w tym réwniez infrastruktury
drogowej. By zapobiec wywozowi pieniedzy za granice
na zakup niezbednego sprzetu, a jednoczesnie zachecic
rodzimy przemyst do podjecia takiej produkcji, w 1919 r.
ogtoszona zostata nowa taryfa celna. Interesujgce nas im-
portowane ,walce szosowe parowe i motorowe” obfozone
zostaty ctem w wysokosci 45 mk za 100 kg, a ,walce szoso-
we konne” — 35 mk za 100 kg. Natomiast po wprowadzeniu
polskiej waluty, w zmienionej taryfie celnej z 1924 r. ,walce
szosowe, parowe i motorowe” podlegaty optacie 55 zt za
100 kg. Przy okazji warto wspomnie¢, ze zgodnie z umowg
handlowg z Czechostowacjg zawartg w 1925 r., stawka celna
na walce parowe obnizona zostata o 15%, a na walce moto-
rowe o 25%. Podjete dziatania przyniosty pozgdany skutek,
w czym pomogta — cho¢ to pozornie nielogiczne — trudna
sytuacja gospodarcza kraju. Bowiem z powodu mniejszego
zapotrzebowania na dobra inwestycyjne, fabryki metalowe
zmuszone byty szuka¢ nowego i ,drobniejszego” asorty-
mentu, jak np. walce.

Na poczatku lat 20 XX w. fabryka ,Bracia Geisler, Okol-
ski i Patschke” zaczeta dodatkowo produkowac walce mo-
torowe z silnikami naftowymi [6, 7]. Byty one wytwarzane
na licencji amerykanskiej firmy ,Austin Western Co. Ltd.”
i zapewne produkowane byto ich kilka rodzajow, w tym je-
den o ciezarze 14 t. W 1926 r. kilka takich walcow kupito
Ministerstwo Robot Publicznych. O jednym z nich, uzytko-
wanym przez Dyrekcji Robdt Publicznych we Lwowie, kilka
lat p&zniej pojawita si¢ opinia, ze ,dziatat bez zarzutu, bar-
dzo ekonomicznie i pewnie”. Z kolei inna, rownie korzystna,
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mowita, ze ,(...) jezeli sie zwazy, ze cate, procz, motordw, sg
wykonane w kraju i ze mozna dosta¢ do nich wszelkie cze-
Sci sktadowe zamienne na kazde zgdanie oraz sprowadzi¢
monteréw fabrycznych do fachowego zamontowania tych-
ze, mozna stwierdzi¢, ze walce te powinny znalez¢ zastoso-
wanie we wszelkich Zarzgdach Drogowych samorzgdowych
i gminnych w Polsce”. W 1929 r., na Powszechnej Wystawie
Krajowej w Poznaniu, za wystawione walce szosowe fabryka
nagrodzona zostafa wielkim srebrnym medalem [8].

Fot. 2. Walec parowy z kottem pionowym z fabryki ,L. Zieleniewski”,
typ ciezki

Produkcjg walcow zajety sie réwniez tak duze zaktady, jak
Polskie Fabryki Maszyn i Wagonéw , L. Zieleniewski” w Kra-
kowie czy , Tow. Akc. H. Cegielski” w Poznaniu. W przypadku
fabryki ,Cegielskiego” prototyp walca parowego opracowa-
ny zostat jeszcze przed odzyskaniem niepodlegtosci. Nie
wszedt on jednak do produkcji ze wzgledu na wycofanie
sie zleceniodawcy. Jaki$ czas pozniej, juz w nowych warun-
kach, projekt ten zostat wykorzystany i fabryka rozpoczeta
produkcje dwoch rodzajéw walcéow parowych — typu WS
(ciezar 10 t) i typu WM (ciezar 14,5 t), a takze oskardnikow
[9]. Na wspomnianej wystawie w Poznaniu w 1929 r. fabryka
za swoje wyroby, w tym réwniez walce, nagrodzona zostata
wielkim ztotym medalem. [8] Natomiast fabryka ,Zieleniew-
skiego” na poczatku lat 20. w swoim bogatym programie
produkcyjnym miata walce drogowe konne, parowe i mo-
torowe. Niestety nie ma zadnych informacji na ich temat,
procz tej, ze jeden z oferowanych walcéw parowych byt
typu amerykanskiego, miat pionowy kociot i ciezar do 19 t
[10]. Taki nietypowy (pionowy) uktad kotfa stosowany byt
w walcach, ktore byly ,(...) uzywane przy drogach o wielkich
i dtugich spadkach, poniewaz w takim wypadku zwierciadto
wody w watkach uktada sie poziomo, co tylko w watkach ze
stojacym kottem nie powoduje uszkodzenia (...)”.

Walce z pionowym kottem produkowata takze ,Warszaw-
ska Spotka Akcyjna Budowy Parowozow”. Fabryka zatozona
zostata w 1920 r. i gtdwnym jej produktem byty m. in. rézne-
go rodzaju parowozy i lokomotywy motorowe, a takze silniki
wysokoprezne o mocy od 50 do 4000 KM. Oferowata takze
walce drogowe motorowe i parowe [11]. Z tych ostatnich
wytwarzane byty dwa rodzaje:
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Fot. 3. Walce parowe z fabryki ,H. Cegielski”: a — Sredni, typ WS, b —
ciezki, typ WM (dziekuje Zarzadowi Stowarzyszenia Inzynieréw i Tech-
nikéw Mechanikow Polskich, Oddziat w Poznaniu, za wyrazenie zgody
na publikacje fotografii)

» systemu ,Skoda” (z kottem poziomym) o cigzarze 10-12t,
» systemu prof. L. Ebermana (z kottem pionowym) o cie-

zarze 15-19 t.

Ludwik Eberman byt profesorem Politechniki Lwowskiej
i znanym specjalistg od silnikdw wysokopreznych, a zespot
pod jego kierunkiem Scisle wspotpracowat z fabryka przy ich
konstrukciji i budowie.

Podobny zakres produkciji jak fabryka warszawska, miata
~Pierwsza Fabryka Lokomotyw w Polsce S. A.” w Chrzano-
wie, zatozona takze w 1920 r. Obok podstawowej produkcji
— lokomotyw normalno- i waskotorowych, oferowane byly
réwniez dwa typy motorowych walcow (sredni i ciezki) z sil-
nikami wysokopreznymi z niemieckiej fabryki Deutz [12, 13].
Walec sredni miat ciezar 10,2 t, a z balastem wodnym 11,5 t.
Srednica przednich kot wynosita 1 m (szeroko$¢ 0,56 m),
a srednica tylnych 1,4 m (szerokos¢ 0,45 m). Napedzat go
silnik o mocy 20 KM, ktory umozliwiat poruszanie sie walca
z dwiema szybkosciami (do przodu lub do tytu) — 2 lub 4,5
km/godz. Walec wyposazony byt w dodatkowe koto paso-
we, ktére umozliwiato zastosowanie go jako lokomobili do
napedu np. kruszarki do kamieni.

Z kolei walec cigzki wazyt 13,7 t, a z balastem 15,5 t.
Srednica przednich k6t wynosita 1,4 m (szeroko$é 0,56 m),
a $rednica tylnych 1,62 m (szerokosc¢ 0,5 m). Silnik miat moc
35 KM i umozliwiat jazde z trzema szybkosciami - 1,5, 3,3
lub 6 km/godz, ta ostatnia stosowana przy przetaczaniu wal-
ca. Ponadto przystosowany byt do wspotpracy z oskardni-
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kiem 3-oskardowym (o ciezarze 2,2 t), ktory fabryka takze
produkowafa. Szeroko$¢ walcowanej nawierzchni wynosifa
w przypadku walca sredniego 1,93 m, a ciezkiego — 2,03 m.
Na P. W. K. w Poznaniu w 1929 r. wyroby fabryki, w tym wal-
ce szosowe, nagrodzone zostaty wielkim ztotym medalem
[8]. W 1928 r. fabryka wyprodukowata 30 szt. walcow (do
1932 r. — 72 szt.), a ich odbiorcami byto Ministerstwo Robot
Publicznych, a takze samorzady miejskie i powiatowe.

Fot. 4. Walce motorowe z fabryki w Chrzanowie: a — typ Sredni, b — typ
ciezki z oskardnikiem

Przy okazji warto wspomnie¢ o przyczynach duzego
zapotrzebowania na maszyny drogowe, w tym na walce,
na poczatku lat 20. Ot6z przygotowujgce sie do wycofania
w 1915 r. wojska rosyjskie rozpoczety ewakuacje z terenu
Polski do Rosji catych fabryk lub ich wydziatéw, gtéwnie
z branzy maszynowej i metalowej. Zagrabiona zostata tak-
ze ogromna ilos¢ r6znego rodzaju sprzetu z innych branz,
a pozostawiona infrastruktura fabryczna byta w pospiechu
niszczona. Po zawarciu traktatu ryskiego w marcu 1921 r.,
Rosja zobowigzata sie do zwrotu polskiego majagtku, w tym
kolejowego, rzecznego i drogowego o wartosci 29 min rubli
w ztocie. By pokazag, jak duze byty to ilosci sprzetu i jak
powoli toczyty sie rokowania, wystarczy powiedzie¢, ze tylko
na jednej z podkomisji reewakuacyjnej jeszcze w czerwcu
1922 r. ustalono zwrot kolejnej juz grupy parowozow wyno-
szgcej 138 szt., a takze ,,47 parowych walcéw szosowych
z bytych okregdw: warszawskiego, wileniskiego i kijowskie-
go oraz inwentarza drogowego”. Przy czym strona rosyj-
ska pietrzgc problemy starata sie op6zni¢ lub uniemozliwi¢
zwrot, co jedna z gazet krotko podsumowata, ze ,dyskusja

,,Drogownictwo” 9/2021



ujawnita tendencje strony rosyjskiej do zmniejszenia ilosci
wydawanych Polsce obiektow do zera” [14]. A przeciaga-
jace sie rozmowy skutkowaty tym, ze jeszcze w kolejnych
latach przyjezdzaty transporty ze zwracanym mieniem, jak
np. w 1926 r., gdy odebrane zostaly ,,(...) dwa wagony z re-
ewakuowanemi dzwonami, wywiezionemi do Rosjiw 1915,
dwa wagony z archiwami b. gub. fomzynskiej i suwalskiej
oraz 10 parowych walcéw drogowych (...)” [15]. Nie mozna
sie wiec dziwi¢, ze samorzady nie mogac zapewne docze-
kac¢ sie na zwrot sprzetu, a dodatkowo nie bedac pewnym
jego stanu, decydowaty sie na zakup nowego.

Pod koniec lat 20., do dziatajgcej juz grupy producen-
téw walcow drogowych, dotgczyli kolejni. Fabryka Maszyn
i Kottéw Parowych ,H. Koetz Nast. Sp. Akc.” w Mikotowie,
wedtug ogtoszenia prasowego z 1932 r. [16], wytwarzafa
walce drogowe parowe od 10 do 16t (z kottami lezgcymi),
motorowe od 10 do 16 t wtasnego patentu (z silnikami sto-
jacymi i lezacymi), tandemowe (czyli dwukofowe) motorowe
od 4 do 8 t, a takze zrywacze nawierzchni drogowej. Na
wystawie w Poznaniu w 1929 r. za wystawione walce fabryka
nagrodzona zostata wielkim srebrnym medalem [8]. Wyja-
Sniajgc natomiast kwestie patentu, o ktérym zostato wspo-
mniane i ktéry zostat rzeczywiscie udzielony w 1929 r. (pat.
nr 10583) [17], nie dotyczyt on catego walca. Zwigzany byt
tylko z jednym szczegotem konstrukcyjnym, a mianowicie
z dzwigarem walca tagczacym skrzynie biegoéw z przednim
kotem. W rozwigzaniu dzwigar, odlany jako pusty, spetniat
jednoczesnie funkcje zbiornika paliwa.
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Fot. 5. Walce z fabryki ,H. Koetz”: a — parowy, typ ciezki, b — widok
walca motorowego z pat. nr 10583 (dzwigar z wewnetrznym zbiornikiem
paliwa zaznaczony na biafo)

Odmienny walec od dotychczas opisywanych, zaprezen-
towany zostat publicznie we wrzesniu 1929 r. przez Warszta-
ty Mechaniczne i Odlewnie Metali ,Roman Kluzniak” z Kielc
[18]. Gtéwng nowoscig w jego konstrukcji, chronionej paten-
tem (pat. nr 12006 z 1930 .) [19], byta budowa kot jezdnych.
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Walec o fabrycznym oznaczeniu ,R. K. A.” miat dwie pary
kot. Przy jezdzie po linii prostej kota z kazdej pary obracaty
sie jednoczesnie. Natomiast przy skretach kazde z két mo-
gto obracac sie o pewien kat niezaleznie od sgsiedniego, co
bardzo utatwiato ten manewr. Walec dodatkowo wyposazo-
ny byt w instalacje do zraszania két (lub nawierzchni drogi).
Nowoscig byta takze catkowita zabudowa czesci ruchomych
walca oraz osfoniecie stanowiska obstugi.

Fot. 6. Walec motorowy typ R.K.A. z fabryki ,Roman Kluzniak”: a —
w czasie pracy, b — widok walca z pat. nr 12006

Jednak najbardziej kompleksowa, a jednoczesnie nowo-
czesng ofertg walcéw drogowych, dysponowata Huta Zgoda
ze Swietochtowic [20]. Byta ona oparta na licencji niemieckiej
fabryki ,J. Kemna” z Wroctawia i zawierata trzy rodzaje wal-
cow motorowych: lekki (typ HZ), $redni (typ HM) i ciezki (typ
HMS). Wszystkie napedzane byty czterosuwowymi silnikami
na rope firmy Deutz. Produkcja rozpoczeta zostata w 1928 r.,
a do 1937 r. na drogach pracowaly 63 walce z tej fabryki.

Walec lekki tzw. tandem byt dwukotowy i wazyt 4,6 t
(z balastem 6,6 1), przy czym dostepna bytfa takze wersja
bez mozliwosci dodatkowego obcigzenia. Srednica obu kot
wynosita 1 m, szerokos¢ 1,1 m, a silnik o mocy 12,5 KM
umozliwiat poruszanie sie walca z trzema szybkosciami (do
przodu lub do tytu) — 1,8, 3,5 lub 5,4 km/godz.

Walec $redni byt trojkotowy i wazyt 10,5 t (z balastem
13,5 t). Srednica przedniego kota wynosita 1,1 m (szeroko$¢
1,2 m), a $rednica kot tylnych 1,5 m (szerokos$¢ 0,42 m).
Silnik 0 mocy 19 KM umozliwiat poruszanie sie walca z trze-
ma szybkosciami (do przodu lub do tytu) — 1,2, 1,96 lub 3,7
km/godz.
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Fot. 7. Walce motorowe ,Zgoda — Kemna”: a — typ HZ, b — typ HM,
c - typ HMS

Walec ciezki byt takze trojkotowy i wazyt 13,5 t (z bala-
stem 16,5 t). Srednica przedniego kota wynosita 1,25 m
(szerokos¢ 1,07 m), a Srednica kot tylnych 1,75 m (szero-
kosc¢ 0,44 m). Silnik o mocy 25 KM umozliwiat poruszanie sie
walca z trzema szybkosciami (do przodu lub do tytu) — 1,4,
2,3 lub 4,3 km/godz.

Szerokos$¢ walcowanej nawierzchni wynosita w przypadku
walca lekkiego 1,1 m, sredniego — 1,8 m, a ciezkiego — 1,84 m.

Sposérdd innych wytwércow istniata jeszcze Fabryka Ma-
szyn i Odlewnia Zelaza ,L. Warwasinski i Z. Joel” z Piotrkowa
Trybunalskiego, ktdéra w 1928 r. oferowata walce szosowe pa-
rowe i z silnikami spalinowymi. Wydaje sie jednak, ze dyspo-
nowata ona ograniczonym zapleczem produkcyjnym i dlatego
maszyny oferowane byly zapewne na zasadzie posrednictwa.
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Na zakonczenie warto jeszcze wspomnie¢ o dwoch ory-
ginalnych krajowych rozwigzaniach konstrukcyjnych walcéw
drogowych. Jednym z nich, ktérego autorami byli Zygmunt
Biluchowski oraz Panstwowa Fabryka Olejow Mineralnych
»Polmin”, byt ;\Walec drogowy, zwtaszcza do watowania po-
wierzchni bitumicznych, wykonywanych na zimno” (pat. nr
18898 z 1933 r.). Nowoscig w nim byta konstrukcja przednie-
go kota, sktadajgcego sie z niezaleznych od siebie pierscieni
0 szerokosci 5-20 cm o obrysie wypuktym, obracajgcych sig
na wspolnej osi. Miato to utatwia¢ ugniatanie ziaren ttucznia
powleczonych masg bitumiczng i zapobiegac tworzeniu sie
fali przed kotem (co mogtoby mie¢ miejsce, gdy byto jed-
nolite). Tylne koto (cylinder) o ptaskiej powierzchni miato
wyréwnywac $lad kota przedniego. Rozwigzanie to przypo-
mina wspotczesne walce na kotach ogumionych. Niestety
nie wiadomo, czy zostato praktycznie zastosowane.

Natomiast bardziej jako ciekawostke niz praktyczny po-
myst, nalezy potraktowac inne rodzime rozwigzanie dotycza-
ce walca drogowego, dajacego sie przeksztatci¢ ,,na pojazd
bojowy, podobny do czotgu” (pat. nr 21495 z 1935 r.).

Przedstawione zestawienie krajowych wytwoérni oraz pro-
dukowanych przez nie walcow drogowych z oczywistych
wzgledow nie jest kompletne. Przyczyng jest brak fabrycz-
nych katalogdéw sprzetu czy nawet luznych danych eksplo-
atacyjnych, a takze matfa ilos¢ zachowanych oryginalnych
maszyn. Jednak mimo tego, ze informacje te sg niepetne,
moga stanowi¢ materiat wyjsciowy dla dalszych badan hi-
storii polskich walcow drogowych.
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