
ROK VI. LUTY 1932 r. Ko 59

WIADOMOŚCI DROGOWE
O R G A N  S T O W A R Z Y S Z E N IA  C Z Ł O N K Ó W  P O L S K IC H  

K O N G R E S Ó W  D R O G O W Y C H

INŻ. M ELCH JO R N ESTO RO W ICZ.

OBECNY STAN GOSPODARKI DROGOW EJ W  POLSCE 
W  ZW IĄZKU Z KRYZYSEM  GOSPODARCZYM .

Wstąp.

Już kilkakrotnie na łamach pism fachowych wskazywałem 
przykłady błędnego i dla sprawy szkodliwego informowania 
opinji publicznej przez powierzchownych „znawców gospodarki 
drogowej" —  o bolączkach tej gospodarki.

Zabierający głos w tych sprawach „znaw cy” nie fatygują 
się, aby zasięgnąć źródłowych informacyj i zbadać sprawę su
miennie i dokładnie, a ferują swoje orzeczenia na zasadzie plo
tek i niezgodnych z rzeczywistością informacyj lub np. wrażeń 
z doraźnych wycieczek samochodowych lub motocyklowych, 
i przez to przyczyniają się do bałamucenia opinji publicznej 
i szkodzą samej sprawie.

Nie sądzę, aby czynili to świadomie, ale niewątpliwie czy
nią to dzięki swojej ignorancji.

Przed kilku laty szereg artykułów w jednem z poważnych 
pism codziennych warszawskich podawał zbawienne recepty, 
mające usunąć bolączki gospodarki drogowej w Polsce w spo
sób radykalny.

Pozwoliłem sobie wtedy wykazać naiwność tych recep t,') 
pisanych przez ludzi dobrej woli, którym jednak brakow»ało 
podstawowych wiadomości fachowych i faktycznych o stanie 
rzeczy. Od tego czasu niestety opinja publiczna w dalszym 
ciągu nie jest informowana lepiej.

Dorywcze artykuły o gospodarce drogowej w Polsce są

*) P. artykuł „P olski Fundusz D rogow y" M. N estorow icza w Nr. 28 
„W iadom ości D rogow ych" 1929 r.
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w dalszym ciągu powierzchowne i bałamutne i mimowoli od
dają jej „niedźwiedzią przysługę” .

W  ostatnich czasach mieliśmy w prasie znowu kilka ta
kich przykładów.

W  Nr. 10 z 1931 r. „Auta" organu Automobilklubu Pol
ski zjawił się artykuł redakcyjny „S. O. S! S. O. S!“

Zdaje się, że autor miał na celu propagować konieczność 
stworzenia dła stosunków polskich takich ram ustawy o Pań
stwowym Funduszu Drogowym, aby ten fundusz odpowiadał 
w zupełności potrzebom gospodarki drogowej; w rzeczywistości 
zapał retoryczny autora sprawił, że po przeczytaniu artykułu 
odnosi się wrażenie, że w Polsce gospodarka drogowa prowa
dzona jest fatalnie, a tymczasem zaradzić temu można bardzo 
łatwo.

W  artykule tym znajdujemy ustęp:
„Zaiste w najgorętszych chwilach chaosu wojennego znisz

czenie dróg nie przybrało tych rozmiarów, co obecnie. Słowa 
skandal, potworność, ohyda, klęska i t. p. są jeszcze za słabe 
dla zobrazowania obecnego stanu wielce do niedawna jeszcze 
dobrych dróg... Rozbite do gruntu nawierzchnie, nieprawdopo
dobnej głębokości wyrwy i wyboje, nierzadko bajory nie do 
przebycia, walące się mosty, z których część już poprostu znie
siono, oto obraz polskich szos po 12 latach naszej własnej na 
nich gospodarki".

Z powyższego wypłynąć winien oczywiście wniosek, że 
przyczyną złego stanu dróg —  jest nieudolna 12-letnia gospo
darka, mimo że autor w tymże zdaniu wspomina, że stan dróg 
w Polsce był „wielce do niedawna dobry” , mimo że autor po
winien pamiętać, jako uczestnik zjazdów klubów automobilo
wych, że na zjazdach tych podnoszono w 1928 i 1929 r., że 
skutkiem wykonywania większych robót konserwacyjnych w tych 
latach stan dróg znakomicie się poprawił.

Natomiast autor artykułu „S. O. S!" zupełnie pominął „pew 
ne okoliczności", które w kapitalny sposób wpłynęły na po
gorszenie się stanu dróg w 1930 i 1931 r. a mianowicie: 1) ka
tastrofalny spadek wysokości przeznaczonych funduszów na 
cele drogowe w powyższych latach w budżetach zarówno pań
stwowych jak samorządowych, 2) przyczyny wynikające z kry
zysu mniejszych wpływów do Państwowego Funduszu Drogo
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wego niż były przewidywane i 3) olbrzymi wzrost— po 30% rocz
nie —  automobilizmu w latach 1927— 31 r. nieproporcjonalnie 
wielki w stosunku do wkładów na utrzymanie dróg, dzięki cze
mu drogi były niszczone w znacznie większym stopniu, niż je 
można było naprawić,

Są to „okoliczności" w oczach każdego pilnego obserwa
tora stojące w bardzo ścisłym związku ze stanem dróg, tym
czasem autor artykułu „S. O. S!” przechodzi spokojnie nad te- 
mi kwestjami do porządku dziennego, nie zastanawiając się, 
w jakim stosunku do lat poprzednich spadły środki na utrzy
manie dróg i dlaczego, natomiast radzi, aby dotąd dopóki wa
runki finansowe nie pozwolą na przeznaczanie odpowiednich 
sum na cele drogowe,... zaprzestać konserwowania nawierzchni 
dróg bitych, a ruch skierować na pobocza dróg bitych, odpo
wiednio je utrzymując: ma to pociągnąć koszty minimalne i do
raźnie rozwiązać gospodarkę drogową.

Czyżby autor „S. O. S!" nie przykładał żadnej wagi do 
opłakanych warunków finansowych, w jakich znalazła się gos
podarka drogowa od dwóch lat dzięki załamaniu się sytuacji 
finansowej wogóle, a w Polsce w szczególności?

Czyżby autor naprawdę myślał, że rozwiązanie doraźne 
sprawy znalazłoby się w apoteozowanym przez niego z wielką 
werwą skierowaniu ruchu z nawierzchni dróg bitych na pobocza? 
W szak nieuświadomiona pod względem technicznym opinja pu
bliczna wyciągnie z tego wniosek, że w obec ciężkich czasów 
pieniędzy na drogi nie potrzeba, bo wystarczy, jeżeli jazdę 
puści się na pobocza dróg bitych, a dróżnicy pobocza będą 
równali.

Sprawa prosta i jasna!
Ale zbałamucenie opinji publicznej też!
Inny „specjalista drogow y" >), omawiając uchwały zjazdu 

ogólnego inżynierów drogowych z dnia 25 października r. ub., 
zwracające uwagę na niebezpieczeństwo dla całości dróg w Pol
sce, o ile nie będą na konserwacje przeznaczone odpowiednie 
kredyty oraz protestujące przeciw zamiarowi rozparcelowania 
Ministerstwa Robót Publicznych pomiędzy cztery czy pięć in
nych Ministerstw, przychodzi do wniosku następującego:

‘ ) P. „S tr," w  art. „G roźba zniszczenia dróg", Kurjer W arsz, Nr. 297 
1931 r. z dnia 30,10.1931 r.
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.....  uchwała kongresu inżynierów o konieczności utrzy
mania Ministerstwa Robót Publicznych ma sens o tyle, o ile 
ministerjum to gwarantowałoby skuteczniejszą niż dotychczas 
pracę i jaśniejszą politykę drogową. Przecież trudno sądzić 
wartość człowieka lub instytucji z samych obietnic, zapowiedzi, 
zamiarów. Miarą właściwą jest czyn już dokonany, a czasu 
i środków było sporo na wszelkie inicjatywy.,.. Stąd uprzedze
n ie—  także czysto rzeczowe —  do ministerjum robót publicznych. 
Kierownicy i pracownicy instytucyj powołanych do stworzenia 
polskiego przemysłu samochodowego a także do wykonania 
i konserwacji sieci dobrych dróg nietylko nie zdali swego egza
minu, ale poprostu mówiąc, poprowadzili sprawy jaknajgorzej. 
A  przecież na innych terenach pracy twórczej —  inni ludzie—  
potrafili wiele zbudować w Polsce".

G dyby autor artykułu chociaż pobieżnie zaznajomił się ze 
sprawą gospodarki drogowej, niewątpliwie przyszedłby do wnio
sku, że bez pieniędzy, pieniędzy i jeszcze raz pieniędzy w ilości 
odpowiedniej do potrzeb gospodarki drogowej nie postawi się jej 
na wysokości zadania, bo dobre drogi same się nie zrobią. A  że 
od chwili wskrzeszenia Polski na drogi były przeznaczane środki 
mniej niż dostateczne, uważny i interesujący się sprawą obserwa
tor mógłby się przekonać choćby z poglądowych wykresów, jakie 
w dziale drogowym wystawione były na Powszechnej Wystawie 
Krajowej w Poznaniu w 1929 r. przez Ministerstwo Robót Publicz
nych. Niestety analizowanie „nudnych" wykresów, a również 
prac i uchwał I-go i II'go Polskich Kongresów Drogowych, 
które wszechstronnie i objektywnie przeprowadzają badania 
gospodarki drogowej i wyniki badań publikują, dla p. „Str,” 
z Kurjera W arsz. było sprawą niezbyt zajmującą, łatwiej zato 
było mu w czambuł odsądzić od czci i wiary pracowników 
drogowych, rzucając im ogólnikowy zarzut, że „nietylko nie 
zdali swego egzaminu, ale, poprostu mówiąc, poprowadzili spra
wy najgorzej"....

Czyżby autor był cudotwórcą i potrafił sprawy popro
wadzić lepiej, nie mając dla gospodarki drogowej zapewnionych 
odpowiednich środków?

Sądzę, że wymowa liczb, które będą przytoczone niżej, 
zdoła przekonać krytyków w rodzaju p. „Str.” , że przyczyna 
niedomagań gospodarki drogowej w Polsce tkwi gdzieindziej.
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Pomijam sporą ilość innych „znawców gospodarki drogo
wej" i zatrzymam się na dość często spotykającym się typie 
„znawców statystyków".

Ten rodzaj znawców przychodzi do jeszcze ciekawszych 
wniosków,

Z różnych sprawozdań obliczają oni, jakie sumy w ciągu 
10— 12 lat zostały wydane na konserwację dróg i przychodzą 
do wniosków, że sumy te zostały właściwie zmarnowane, bo 
za nie możnaby wybudować znakomite drogi, bo wydane w ciągu 
10— 12 lat sumy na konserwację stanowią tyle i tyle miljonów, 
a więc wydano tyle i tyle dziesiątków czy setek tysięcy 
złotych na kilometr napróżno, bo drogi są złe, a za takie pie
niądze możnaby wybudować świetne i trwałe drogi. Zapominają, 
nieboracy, że tak jak człowiek, żyjąc, wymaga stałego odży
wiania, tak droga, pracując, wymaga stałej konserwacji, bo ma- 
terjał nawierzchni pod wpływem ruchu jest ścierany i musi 
być uzupełniany stale i systematycznie, a to kosztuje. Zapomi
nają również ci znawcy, że środki na naprawy były wydawane 
„kapaniną" co rok w ilościach niedostatecznych i naprawy prze
ważnie musiały z konieczności mieć charakter prowizoryczny 
w celu utrzymania komunikacji.

Przytoczyłem powyższe przykłady wniosków naszych „znaw
ców  gospodarki drogowej" dla scharakteryzowania, jakie bała
mutne jest uświadomienie ogółu o gospodarce drogowej.

Jeżeli „znawcy" zabierający głos w prasie, którzy winni 
być najlepiej uświadomieni, podają takie bałamutne wiadomości 
i wnioski, to jak się przedstawia uświadomienie w tej ważnej 
gałęzi gospodarki społecznej przeciętnego obywatela?

Celem niniejszego artykułu jest podanie do wiadomości 
ogólnej krótkich i zwięzłych wiadomości o stanie obecnym 
gospodarki drogowej.

Cel ten będzie osiągnięty, jeżeli artykuł ten przyczyni się 
chociażby w nieznacznym stopniu do rzeczowego uświadomie
nia opinji publicznej o stanie i potrzebach gospodarki drogowej.
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I. Dotychczasowe wyniki gospodarki drogowej.

Zarówno Rząd jak samorządy odziedziczyły w r. 1918 —  
1919 gospodarkę drogową po zaborcach w stanie bardzo wiele 
pozostawiającym do życzenia.

W  najlepszym może stanie przeszła ona pod rządy polskie 
na terenie województw poznańskiego, pomorskiego i śląskiego; 
aczkolwiek i tu została w czasie trwania wielkiej wojny światowej 
1914— 1918 mocno zaniedbana z powodu koniecznych oszczęd
ności, jakie rząd pruski i samorządy musiały zarządzić z po
wodu długotrwałej wojny,

W  każdym razie po wskrzeszeniu Polski znaleźliśmy na 
tym terenie najgęstszą sieć dróg i drogi te były w stanie 
dobrym i pod względem technicznym stały na dość wysokim 
stopniu, a tocząca się na innych terenach Polski akcja w o 
jenna oszczędziła je od zniszczeń.

Rys. 1. Most na rzece W isłoku w Rzeszow ie; rozpiętość 20-)—38—(—20 =  78 m; 
okres budow y od 1925 r, do 1928 r.

Na pozostałych terenach sprawa przedstawiała się gorzej. 
Na terenie czterech województw małopolskich: krakowskiego, 
lwowskiego, tarnopolskiego i stanisławowskiego dzięki zasługom 
samorządów miejscowych, a w pierwszym rzędzie b, Wydziału
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Krajowego dla Galicji, sieć dróg z twardą nawierzchnią była 
względnie gęsta; poziom techniczny tych dróg stal o wiele 
niżej, niż poziom na terenie b, zaboru pruskiego, W  dodatku 
dzięki temu, że prawie cała Małopolska z wyjątkiem zachodniej 
części była terenem ożywionych działań wojennych w czasie 
wielkiej wojny europejskiej 1914— ,1918 r. i następnie polsko- 
bolszewickiej 1919 —  1920 r., drogi na terenie tym, zwłaszcza 
we wschodniej części, zostały zniszczone w stopniu bardzo 
silnym: jezdnia na wielu odcinkach pod wpływem „kontredansa 
wojennego", t. j. przejścia niezliczonych taborów, artylerji i t. p., 
została kompletnie zniszczona, a prawie wszystkie większe 
mosty zniszczone, często po kilka razy.

Rys, 2. Most na Bzurze w Ł ow iczu ; rozpiętość 3 X 3 1 .1 2  =  93.36 m.; 
okres budow y 1927— 1930 r.

W prawdzie władze wojskowe obydwóch stron zarządzały 
naprawę dróg i odbudowę mostów, ale były te roboty wykony
wane w sposób doraźny, prowizoryczny, dający rezultat na 
krótką metę.

Polska zastała na terenie Małopolski zniszczenie dróg 
i mostów bardzo poważne, tembardziej, że wojna polsko ’■— 
bolszewicka zniszczenia te spotęgowała.
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Jeszcze gorzej sprawa przedstawiała się na terenie w oje
wództw centralnych i wschodnich, t. j. na terenie b, zaboru 
rosyjskiego.

Sieć dróg z twardą nawierzchnią była na tym terenie 
najrzadsza, zwłaszcza w województwach wschodnich, a stan 
ich wiele pozostawiał do życzenia z powodu, że na tym terenie 
zarówno podczas wielkiej wojny europejskiej 1914 — 1918, jak 
podczas wojny polsko— bolszewickiej też odbywał się „kontredans 
wojenny".

Rys. 3. Most na U tracie pod Błoniem; rozpiętość 37,40 m; 
okres budow y 1928— 1929 r.

I na tym terenie władze wojskowe pod kątem swoich po
trzeb zarządzały naprawę dróg i mostów i nawet budowę nowych 
dróg; podkreślić tu należy doprowadzenie do porządku waż
niejszych dróg na terenie połnocnej części b. Kongresówki 
(b. okupacja niemiecka): na tym terenie pobudowano w czasie 
okupacji niemieckiej pokaźną ilość kilku tysięcy kilometrów 
dróg bitych przy zastosowaniu przymusowej pracy ludności 
i rekwizycji materjałów; na innych terenach b. zaboru rosyjskie
go działalność władz okupacyjnych była mniej owocna, i rany,
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jakie tam zostały gospodarce drogowej zadane przez wojnę, nie 
zostały tam zagojone.

Od chwili wskrzeszenia przed Polską stanęło poważne 
zagadnienie gospodarki drogowej.

Kilkakrotnie już na innem miejscu podawałem obliczenia 
tych środków materjalnych, jakie są potrzebne, aby zadania 
gospodarki drogowej mogły być wykonane, jak również czasu, 
potrzebnego do wykonania tych robót.1) Odsyłając interesujących 
się szczegółami do podanych w odsyłaczu druków, streszczam 
obliczenia.

Przy rozłożeniu wykonania programu gospodarki drogowej 
na lał trzydzieści, potrzeba, aby coroczna wysokość kredytów  
przeznaczonych na gospodarką drogową wynosiła w budżecie 
państwowym przeciętnie 150 miljonów złotych rocznie, a w bud
żetach wszystkich samorządów przeciętnie 200 miljonów złotych, 
nie licząc wartości naturalnej powinności drogowej (szarwarku) 
na drogach gminnych.

Podana wysokość corocznych kredytów została obliczona 
w związku z realnym programem gospodarki drogowej bynaj
mniej nie wybujałym lub fantastycznym.

Program ten zawierał:

A. W  s t o s u n k u  d o  d r ó g  p a ń s t w o w y c h .

1. Doprowadzenie do porządku istniejących dróg państwo
wych, zniszczonych wskutek działań wojennych i zdewastowa
nych wskutek niedostatecznych kredytów w ostatnich latach.

2. Przebudowę drewnianych prowizorycznych mostów 
na mosty stałe: żelazne, betonowe lub żelazobetonowe.

3. Uzupełnienie sieci dróg państwowych z twardą na
wierzchnią przez pobudowanie około 4.000 km. dróg bitych.

4. Przystosowanie ważniejszych dróg państwowych do 
ruchu samochodowego przez przebudowanie odpowiednie ich 
nawierzchni.

*) „Spraw a drogow a w P olsce" M. N estorow icz str. 89 w zględnie 
„P olsk i Fundusz drogow y" M. N estorow icz W arszaw a 1929, „P roblem  gospo
darki drogow ej w  P olsce  i m ożliw ości jego rozw iązania" M. N estorowicza, 
(Referat w ygłoszony na II zjeździe Polskich  T echników  w e L w ow ie  1927 r.)
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B. W  s t o s u n k u  d o  d r ó g  s a m o r z ą d o w y c h .

1. Doprowadzenie do porządku istniejących ważniejszych 
dróg samorządowych (wojewódzkich i powiatowych) zniszczonych 
wskutek działań wojennych i zdewastowanych wskutek niedo
statecznych kredytów w ostatnich latach.

2. Przebudowę drewnianych prowizorycznych mostów 
na mosty stałe.

3. Uzupełnienie sieci dróg samorządowych przez pobu
dowanie szeregu dróg wojewódzkich i powiatowych w ilości 
odpowiadającej potrzebom komunikacyjnym.

4. Przystosowanie ważniejszych dróg samorządowych do 
ruchu samochodowego.

5. Uporządkowanie i stałe utrzymanie dróg gruntowych.
Tymczasem od samego początku realizowanie potrzeb

gospodarki drogowej było mniej niż dostateczne.
W  pierwszym okresie, zwłaszcza w czasie inflacji od 

1918 r. do 1924 r., nie było można myśleć o prawidłowej 
gospodarce drogowej, ponieważ kredyty, przeznaczane w bud
żetach na ten cel, w miarę ich realizowania wskutek inflacji 
topniały w tak szybki sposób, że wystarczały zaledwie na 
opłacanie służby drogowej i minimalne roboty konserwacyjne; 
budowa stałych mostów i nowych dróg była prawie nie do 
pomyślenia.

Rzeczywistą wartość wydanych w okresie 1918 —  1924 r. 
marek polskich trudno określić nawet w przybliżeniu, to też 
w przytoczonych niżej tablicach sprawozdawczych uwzględnio
ne będą dane liczbowe przeważnie dopiero od 1924 r.

Na wykresie Nr. 1 podana została wysokość kredytów prze
znaczonych na cele drogowe przez rząd i samorządy w poszcze
gólnych okresach budżetowych, poczynając od 1924 r.

Z wykresów tych widać, że poczynając od roku 1924 
wydatki zarówno rządu jak samorządów na cele drogowe 
stopniowo wzrastają aż do okresu budżetowego 1928/29, 
w którym osiągają maximum 165.000.000 zł., co jednak stanowi 
zaledwie około 47% tego, co powinnoby być przeznaczane corocz
nie na gospodarkę drogową, aby zakreślony wyżej program 
gospodarki drogowej mógł być wykonany w ciągu trzydziestu 
lat; poczynając od okresu budżetowego 1928/29 r. wydatki na 
cele drogowe zaczynają się zmniejszać, a w okresie budżeto-
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wym 1931/32 według sum budżetowych zaledwie 23% tego, co 
wydatkowano na drogi w okresie 1928129 i zaledwie 10% tego, 
co dla normalnego rozwoju gospodarki drogowej byłoby potrzebne.

Z powodu kompresji budżetowych budżety nie będą zrea
lizowane i stosunek ten w rzeczywistości będzie jeszcze gorszy.1)

W ykres Nr. 1 dodatkowo ilustrują następujące dane:
1. Przeciętny koszt utrzymania 1 km. dróg z twardą na

wierzchnią (bitych lub brukowanych) wraz ze służbą drogową: 
dróżnikami i nadzorcami (drogomistrzami) wynosił:

Okres
budżetowy

Na drogach 
państw ow ych

Na drogach 
sam orządow ych

Przeciętny koszt 
utrzymania 1 km 
wszystkich dróg z 
twardą naw ierzch.

1924 1.090 700 840
1925 1.340 1.110 1.190
1926 1.730 1.130 1.320

1927/28 2.340 1.430 1.710
1928/29 2.690 1.860 2.120
1929/30 2.720 1.830 2.100
1930/31 2.060 1.520 1.690
1931/32 + 7 8 0

A by uniknąć nieporozumień, podkreślam, że podane liczby 
są przeciętne dla całego państwa i bynajmniej nie można stąd 
wyprowadzać wniosków, że przez administrację drogową 
środki te były dzielone równomiernie, t. j. że takie środki w y
dawano na każdy kilometr każdej drogi: elementarną zasadą 
racjonalnej gospodarki przy utrzymaniu dróg jest przeznaczanie 
środków na utrzymanie dróg w zależności od ważności dróg, 
a więc intensywności ruchu i —  w konsekwencji— od stanu po
szczególnych odcinków zużytych przez ruch; stąd kondensuje 
się środki na utrzymanie ważniejszych szlaków, w szczególności 
na odcinkach podmiejskich, a na mniej ożywione szlaki prze
znacza się mniejsze środki. Jest to zasada stosowana przez 
administrację drogową na całym świecie i w Polsce również.2)

Dla porównania przytoczyć należy roczny wydatek na
’ ) Budżet drogow y Min. R. P. na okres 1930/1931 r. zrealizow any 

został zaledw ie w 12%. a na okres 1931/1932 zostanie zrealizow any nie w ięce j 
niż w  35 —  40%.

2) Tw ierdzenie, że w  P olsce jest inaczej, dow od zi n ieznajom ości 
rzeczy  „patentow anych zn aw ców " (w  cudzysłow ie) gospodarki drogow ej. 
Patrz artykuł „W  błędnem  k ole” Nr. 23/31 r. „A uta i turysty",
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utrzymanie 1 km, dróg magistralnych (=  państwowych) w nie
których państwach ościennych.

w roku 1927 w Niemczech 9,116 zł 
w roku 1928 w Niemczech 8,900 zł 
w roku 1928 w Austrji 7,700 zł
w roku 1928 w Czechosłowacji 6,863 zł 

Jeśli się zważy, że w państwach tych nie było zniszczeń 
wojennych i drogi tam nie były zaniedbane do tego stopnia 
jak w Polsce, to porównanie powyższych danych o wydatkach 
na 1 km. chyba powinno wiele powiedzieć...

A  przedewszystkiem, że przyczyną złego stanu dróg jest 
przedewszystkiem brak pieniędzy na drogi.

W ykres Nr. II przedstawia statystyczne dane co do 
robót konserwacyjnych, jakie w ubiegłych latach przeprowa
dzono na drogach bitych. Gdy się zestawi ten wykaz ze 
stanem nawierzchni i wykresami ruchu, jakie były zestawione 
dla roku 1926 i jakie będą zestawione dla roku 1930, mizerja 
sum przeznaczonych na konserwację dróg państwowych przed
stawi się w sposób jaskrawy.

2. Niżej przytoczona tablica daje nam obraz rozwoju 
sieci dróg z twardą nawierzchnią w okresie sprawozdawczym.

Długość nowowybudowanych dróg z twardą nawierzchnią.

Dróg państw. Dróg
samorząd.

Razem

W  r. 1924 32,84 219.07 251,91
1925 24.56 302,90 327,46
1926 46,02 288,02 334,04
1927 60,45 489,11 549,56
1928 111,52 1398,58 1510,10
1929 122,60 1293,21 1415,81
1930 61,49 1114,75 1176,24

Razem w okr. 1924 —  1930 459,38 5105,64 5565,12

Z powyższej tablicy widzimy, że przyrost dróg z twardą na
wierzchnią jest nader powolny i wyrównanie różnicy gęstości
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dróg w Polsce do normy gęstości, jaka jest w Prusach, przy tern 
tempie nastąpiłoby nie w przeciągu 30 lat, a w ciągu 100 lat.

W  ciągu okresu 1924— 1930 r. przeciętny roczny przyrost 
długości dróg z twardą nawierzchnią wynosił około 800 km., 
gdy tymczasem, aby dojść w ciągu 30 lat do gęstości sieci ta
kiej, jak w Prusach, potrzebaby, aby przyrost wynosił około 
3,000 km, rocznie.

W  chwili obecnej gęstość dróg z twardą nawierzchnią 
w poszczególnych dzielnicach Polski jest uwidoczniona na 
poniższej tablicy.

Gęstość dróg bitych.

G ęstość dróg bitych
Nr. W o j e w ó d z t w a na 10 tys. 

mieszk. na 100 km!
U w a g i

1 Centralne . . . 11,0 km 10.6 km

2

3

4

W schodnie . . . .  

Zachodnie . . . .  

P ołudniow e , . . .

6.0 „

29.0 „

21.0 „

2.4 „

26.5 „

21.5 „

Dane Urzędu 

Statyst. z 1930 r.

Dla ca łej Polski . . 15.2 km 1.20 km

Dla porównania przytoczymy, że gęstość dróg z twardą na
wierzchnią w Prusach wynosi około 0,350— 0,400 km/km2, a we 
Francji powyżej 1,0 km km2.

3. W  okresie sprawozdawczym przystąpiono do budowy 
szeregu mostów stałych; stało się to wtedy możliwem, gdy wa
runki budżetowe na to pozwoliły, t. j. z chwilą ustalenia stałej 
waluty. Ilość mostów stałych zbudowanych w tym okresie 
nie jest zbyt wielka, w każdym jednak razie wzrasta z roku 
na rok.

Statystyka wydatków na budowę mostów jest podana na wy
kresie Nr. III.

Nie ma tu miejsca na opis wszystkich zbudowanych i od
budowanych większych mostów.

Podajemy wykaz kilku ważniejszych i większych mostów.
1, Żelbetowy most na rz. Wisłoku w Rzeszowie o roz

piętości 20,0 +  38,0 +  20.00 =  78 m.
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w  tysiącach złoiych tv  {ysiąccch złoiych

1919 1920 1921 1922j 1923 1924 1925 192611927 1928 1929 1930 1931
O B JA Ś N IE N IA  l

. . . . . . . . . .  kredyty parulno*e — — -----—  kredyty samorzadone kredyty ogółem

W ykres III. W ydatki państwowe i sam orządow e na mosty 
w  latach 1919 —  1931,

2. Żelbetowy most na rz. Bzurze w Łowiczu, o rozpię
tości 3 X  31,12 =  93,36 m.

3. Most żelbetowy na rz. Utracie pod Błoniem o rozpię
tości 37,40 m.

4. Most żelbetowy na Serecie w Dołhem, pow. trembo- 
welski, o rozpiętości 10,0 +  15,0 +  15.0 +  10 == 50 m.

5. Most żelbetowy na Sole w Oświęcimiu o rozpiętości 
3 X  23,25 +  42 +  23,25 =  135 m.
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6. Most żelbetowy na Wisłoku pod Żarnową w pow. 
rzeszowskim o rozpiętości 35,0 +  35,0 =  70,0 m.

7. Most żelazny na Dniestrze pod Uścieczkiem o rozpię
tości 2 X 40,0 +  100,0 +  40,0 =  220.00 m.

8. Most żelazny na rz. Niemen imienia Marsz. Piłsudskiego, 
długości 164 m.

9. Most żelazny spawany na rz. Słutwi pod Łowiczem 
iozp. 25 m. (Pierwszy spawany most w Europie)

10. Most żelazny na W iśle w Krakowie w przedłużeniu 
ulicy Krakowskiej o rozpiętości (28,21 +  9,0) +  72,00 +  (9,00 +  
+  28,21) =  146.42 m.

11. Most żelazny na Wiśle w Toruniu (przeniesiony 
z Opalenia) o rozpiętości 5 X 125 +  3 X  80 =  865,0.

12. Most żelazny na Bugu w Zegrzu o rozpiętości 4 X  77,65— 
=  310,6.

13. Most żelbetowy w Kutnie o rozpiętości 8 ,7 + 1 0 ,0  +  
+  8,7 =  27,4.

Rys. 4. Most na Serecie  w Dołhem; rozpiętość 1 0 -j - 15 -f- 15 -j-  10 -f- 50 m; 
most odbudow ano w 1927 r.

2
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Widzimy więc z przytoczonych danych tablic są w ogól
nych zarysach wyniki gospodarki drogowej w okresie do roku 
obecnego.

Wyniki są skromne, bo nie mogły być inne, bo mniej niż 
skromne były środki, jakie były przeznaczone w tym okresie 
na cele drogowe.

II. Rozwój ruchu na drogach wogóle, a ruchu samochodowego
w szczególności.

Jak się przedstawia rozwój ruchu wogóle na drogach 
a rozwój ruchu samochodowego w szczególności? Niestety nie- 
mamy dla pierwszych lat po wskrzeszeniu Rzplitej danych, gdyż 
odpowiednia statystyka nie była prowadzona; dopiero od roku 
1926 prowadzone są systematyczne pomiary ruchu. Ruch na 
drogach stale wzrasta; przyczynia się do tego rozwój ekono
miczny kraju: wzrasta zarówno ruch konny jak samochodowy 
w okresie 1926 —  1930, co do którego Ministerstwo Robót Pu

Wykaz obciążeń ruchu na drogach państwowych na dobę 
w 1930 r. oraz porównanie wzrostu z r. 1926.

Nr.
porz.

W O J E W Ó D Z T W A

D ługość dróg 
o twardej

Średnie obciążen ie  przypa
dające na 1 km na dobę

naw ierzchni w 1930 r, w 1926 r. wzrost

km t
" T ~

OL
JO

1 Białostockie . . . . 1208,797 353 238 48
2 K i e l e c k i e ....................... 824,365 575 527 9
3 K rakow skie . . . . 997,575 492 320 54
4 L u b e l s k i e ....................... 1038.739 566 347 63
5 L w o w s k ie ....................... 1133,063 546 470 16
6 738,669 754 582 30
7 N ow ogródzkie . . • 521,872 266 212 25
8 P o le s k ie ............................. 599,877 277 246 13
9 P o m o r s k ie ....................... 880,249 435 288 51

10 Poznańskie ....................... 1098,085 498 324 54
11 ? 7 ? ?

12 Stanisław ow skie . . . 671,534 537 368 46
13 Tarnopolskie . . . . 741,312 416 331 26
14 W arszaw skie . . . . 1314,583 568 413 38
15 W i l e ń s k ie ....................... 285,199 286 467 - 3 9
16 W o ły ń s k ie ....................... 872,047 540 548 — 1,3

12925,966 492 373 32$
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blicznych posiada odpowiednie dane statystyczne; dopiero de
presja gospodarcza, jaka rozpoczęła się w roku 1930, przyczy
niła się do zmniejszenia się ruchu na drogach.

W zrost ruchu na drogach niestety nie może być podany 
w liczbach przeciętnych dla roku 1926 i roku 1930, w których 
były robione pomiary ruchu, gdyż rezultaty pomiarów w 1930 
roku nie zostały jeszcze opracowane i wydane, możemy tylko 
przytoczyć pewne charakterystyczne fragmenty rzucające światło 
na ogromny rozwój ruchu kołowego zarówno konnego jak sa
mochodowego.

Rys. 5. Most na Sole w O św ięcim iu ; rozpiętość 3 X 23 ,25—f-42-j—23,25= 135  m; 
okres budow y 1922— 1924 r.

Z tablicy na str. 96 widzimy jak poważnie wzrósł ruch 
w niektórych województwach w ciągu tak krótkiego okresu 
np. województwo lubelskie daje 63% wzrostu, pomorskie 51%. 
krakowskie 54%, poznańskie 54% i t. d., jedynie dwa wschodnie 
województwa wileńskie i wołyńskie wykazały spadek ruchu. 
Przecięty wzrost ruchu na drogach państwowych wynosi 32%.

Tablica na str. 96 daje wartości średnie dla województw; 
w wielu województwach są znacznej długości odcinki, na któ-
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rych obciążenie ruchu na dobę wynosi więcej niż 1000 t; od
cinki takie znajdujemy pod większemi miastami: Warszawą, 
Łodzią, Krakowem, Lwowem i t. d.

Przeprowadzona została w roku 1930 po raz pierwszy sta
tystyka ruchu również na drogach samorządowych z twardą 
nawierzchnią, nie może ona być opracowana i w ydana —  
z powodu braku środków, niewątpliwie dać ona może dużo ma- 
terjału orjentacyjnago co do stanu i potrzeb gospodarki drogo
wej samorządowej,

W  jakim stopniu w ostatnich czasach wzrósł na drogach 
ruch samochodowy? Na pytanie to narazie nie można odpo
wiedzieć z powodu nieopracowania jeszcze odpowiednich dzia
łów statystyki z r. 1930-go. Do pewnego stopnia wzrost ruchu 
samochodowego może być scharakteryzowany statystyką rozwoju 
ilości samochodów zarejestrowanych do ruchu w poszczegól
nych latach, przedstawioną na wykresie Nr. IV.

Pewne fragmenty ilościowe tego wzrostu w tonnach na 
dobę, fragmenty bardzo charakterystyczne, są widoczne z wy
kresów ruchu województwa warszawskiego w roku 1926 i 1930, 
na których wskazany jest oddzielnie ruch samochodowy i od
dzielnie ruch konny. W ykresy ruchu podane w jednakowej 
podziałce na str. 100 i 101.

Z wykresów tych widzimy, że ruch samochodowy w r. 1930 
wzrósł kilkakrotnie w stosunku do ruchu samochodowego 
z r. 1926 i to na rachunek ruchu konnego. W  szczególności 
w latach ostatnich widzimy bardzo szybki rozwój ruchu auto
busowego.

W ykres Nr. VI podaje nam rozwój ilości autobusów, kur
sujących w Poslce, za lata ostatnie.

W  szczególności rozwój ruchu autobusowego charaktery
zuje następująca tablica:

L A T A Ilość przed- 
siębiorst aut.

Ilość linij 
autobuso

w ych

Ilość
autobusów

Długość 
dróg obsług, 
przez autob.

1929 2009 1607 3.224 25.700

(dane na 1,1.30 r.)

1930 2112 1545 3.223 26.870

(dane na 1.1.31 r.)
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Z wykresu IV widzimy, że w r. 1931 nastąpił spadek ilości 
pojazdów mechanicznych; przyczyna tego leży nie bynajmniej 
z powodu wprowadzenia ustawy o P. F. Dr,, a1) w ogólnej sy
tuacji gospodarczej w 1931 r. oraz 2) w tej okoliczności, że po
dane ilości pojazdów mechanicznych wykazane są na podstawie 
wydanych dowodów rejestracyjnych; po wprowadzeniu ustawy
o P. F, Dr. właściciele t, zw. „martwych" pojazdów mecha-
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nicznych, które były zarejestrowane, faktycznie jednak już były 
wycofane z ruchu, aby uniknąć płacenia za te pojazdy opłat, 
oddali dowody rejestracyjne; pozatem dużo bardzo właścicieli 
pojazdów mechanicznych w sezonie zimowym wycofuje pojazdy 
z ruchu, nie chcąc za ten czas płacić opłat na rzecz Państwo
wego Funduszu Drogowego.

Dla porównania przytaczam, że w Niemczech z powodu
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ogólnej depresji gospodarczej ilość zarejestrowanych pojazdów 
mechanicznych zmniejszyła się pod koniec roku 1931-go o 20% 
w stosunku do ilości z końca 1930 roku.

1924 1925 1926 1927 1928 1929 1930 lata 
Ozna cz en i a  •V

miiiiiiiiiii.. ii autobusy fiubliczne

H f l U  p r y w a t n e

W ykres VI. Ilość autobusów kursujących na obszarze Polski 
w  latach 1924— 1930.

Przytoczone fragmenty statystyki ruchu dają dostateczny 
obraz i stopień intensywności wzrostu ruchu w ostatnich latach.

Gdy się zważy, że nasze drogi z twardą nawierzchnią są 
to przeważnie zwykłe drogi bite, zupełnie nieprzystowane do 
intensywnego ruchu samochodowego, który je niszczy w sposób 
radykalny w tempie bardzo szybkiem, a z drugiej strony gdy 
się porówna rzeczywiste koszty utrzymania dróg państwowych
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zawsze niedostateczne a od roku 1928-go malejące w zastra
szający sposób, mimo że ruch w okresie 1926 —  1930 znacznie 
się powiększył,— to każdy uważny badacz gospodarki drogowej, 
zastanawiający się nad tem, przyjdzie do oczywistego wniosku, 
że nasze drogi muszą być coraz gorsze, a nie mogą być coraz

T° HH ro

W ykres VII. Porównanie średnich obciążeń  ruchem (na dobę) w poszczegó l
nych w ojew ództw ach  za rok 1926.

lepsze, zwłaszcza, że nie można robić poważniejszych nakładów 
na meljorację ważniejszych szlaków, wymagającą jednorazowych 
wielkich wkładów na budowę nawierzchni przystosowanej do 
intensywnego ruchu, które się ekonomicznie opłacają przez 
zmniejszenie późniejszych kosztów utrzymania.
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W ykres VIII. Porównanie średnich obciążeń  ruchem (na dobę) w poszczegó l
nych w ojew ództw ach  za rok 1930.

III. Zagadnienie finansowania gospodarki drogowej.

Jeżeli chcemy, aby gospodarka drogowa robiła postępy, 
musimy przyjąć za aksjomat, że powinna ona otrzymać odpo
wiednie środki, i że dążenia mające na celu uzdrowienie tej 
gospodarki i postawienie jej na wysokości zadania powinny 
przedewszystkiem zwrócić się w kierunku dostarczenia odpo
wiednich środków.

Jest to „sedno" sprawy i bez rozwiązania tej sprawy 
próżne będą wysiłki jej rozwiązania.

Przed koniecznością rozwiązania tej sprawy stanęły wszystkie 
państwa, bo z chwilą szalonego rozwoju ruchu samochodowego
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w ciągu ostatnich 20 —  25 lat na całym świecie, sprawa ta dla 
wszystkich państw stała się palącą: z jednej strony rozwój ru
chu samochodowego wymagał rozwoju i udoskonalenia dróg 
z twardą nawierzchnią, z drugiej strony ruch ten szczególnie 
destrukcyjnie oddziaływujący na nawierzchnię dróg znakomicie 
przyczyniał się do ich niszczenia, a więc powiększania wydat
ków na drogi.

Rys. 6. Most na W isłoku pod Żarnową; rozpiętość 35 35 =  70 ra; 
okres budow y 1927— 1930 r.

Różne państwa w różny sposób i w różnym stopniu roz
wiązały ten problem.

Konieczność rozwiązania sprawy finansowania gospodarki 
drogowej stanęła i przed Polską: środki przeznaczone na cele 
drogowe w budżecie Państwowym, jak widzimy z danych przy
toczonych w rozdziale II-gim, były bardzo niewystarczające 
w stosunku do potrzeb: nietylko nie pozwalały na normalny 
rozwój gospodarki drogowej, ale nie wystarczały nawet na utrzy
manie dróg państwowych w stanie dobrym i przystosowanie 
do potrzeb ruchu samochodowego; budżety samorządowe były
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dla spraw drogowych lepsze, ale tam też środki nie były w ogól
ności dostateczne, aby gospodarka drogowa samorządowa mo
gła rozwijać się w stopniu dostatecznym i odpowiednim do jej 
potrzeb.

Z praktyki państw, które w najlepszy sposób rozwiązały 
problem finansowy w gospodarce drogowej, wyłoniła się ko
nieczność zastosowania takiego rozwiązania problemu finanso
wania gospodarki drogowej, które gdzieindziej dało najlepsze 
wyniki.

W  bardzo wielu państwach, a w szczególności we W łoszech 
i w Czechosłowacji, w których gospodarka drogowa bardzo 
szwankowała do niedawna i znajdowała się w stanie bardzo 
przypominającym stan gospodarki drogowej w Polsce, rozwią
zany został problem finansowy gospodarki drogowej w drodze 
ustawowej przez wprowadzenie specjalnych funduszów drogo
wych, mających osobow ość prawną, dysponujących ściśle okre- 
ślonemi źródłami wpływów i mających prawo zaciągać zobo
wiązania do pewnej ustalonej ustawowo wysokości bez potrzeby 
do uciekania się do drogi ustawodawczej zwykle bardzo długo 
trwającej; takie wyodrębnienie gospodarki drogowej i nadanie 
jej w dużym stopniu autonomji dało w wielu państwach dosko
nałe wyniki, bo dało możność prowadzenia ciągłej gospodarki 
według pewnego z góry ułożonego programu.

Z tych też przesłanek wychodząc i opierając się na do
świadczeniu państw, które dobrze rozwiązały u siebie problem 
finansowania gospodarki drogowej, jeszcze w roku 1928-ym 
opracowałem projekt ustawy o Polskim funduszu drogowym, 
ogłoszony w Nr. 28 W iadom ości stowarzyszenia członków pol
skich kongresów drogowych.

Zasady projektu polegały na tem, że miał być utworzony 
fundusz drogowy, mający osobow ość prawną, mający możność 
zaciągania zobowiązań do wysokości jednego miljarda zł. i dy
sponujący następującemi stałemi wpływami a mianowicie:

1. Opłatami od pojazdów mechanicznych, pobieranemi 
w stosunku do wagi tych pojazdów według stawek o pewnej 
wysokości.

2. Opłatami od biletów za przejazd autobusami; wyso
kość tych opłat zasadniczo miałaby wynosić 30% ceny biletów; 
wysokość ich mogłaby być obniżana dla linij na szlakach, dla



—  107 —

których takie obniżenie byłoby konieczne ze względów na po
litykę komunikacyjną.

3. Opłatami za przewóz zarobkowy towarów wozami kon- 
nemi i pojazdami mechanicznemi po 3 grosze od tonno-kilometra.

4. Podatkiem konsumpcyjnym, pobieranym od benzyny 
przeznaczonej do wewnętrznego spotrzebowania na zasadzie 
Rozp. Prezydenta z dnia 7.111,1928 r. (Dz. U. R. P. Nr. 27 
p. 252), który przekazany byłby na rzecz funduszu drogowego 
oraz podatkiem w takiej samej wysokości, który byłby ustano
wiony na inne materjały pędne, jak benzol, mieszanki spirytu- 
sowo-benzynowe i t. p.

5. Cłem od przywożonych z zagranicy samochodów, pne
umatyków (opon i dętek) oraz pełnych i dętych obręczy gu
mowych.

6. Grzywnami za przekroczenia przepisów porządkowych 
na drogach.

7. Opłatami od reklam umieszczanych wzdłuż dróg, a wi
dzialnych wzdłuż dróg.

8. Słałą dotacją ze Skarbu Państwa w wysokości 60 mil- 
jonów złotych rocznie w ciągu pierwszego dziesięciolecia ist
nienia funduszu drogowogo; po upływie dziesięciolecia wysokość 
dotacji ze skarbu Państwa byłaby ustalona na następne 10-lecie 
w drodze ustawodawczej.

W edług obliczeń ostrożnych na zasadzie posiadanych da
nych statystycznych z r. 1928 i ówczesnej konjunktury i ten
dencji rozwojowej zaprojektowanych opłat na rzecz funduszu 
drogowego sumaryczny wpływ z powyższych źródeł wynosiłby 
około 134 miljonów złotych rocznie.

W  projekcie ustawy nie był wzięty w rachubę wpływ do fun
duszu drogowego, jaki mógłby być i powinien być osiągnięty z opłat 
od koni względnie od wozów konnych, a to z tego względu, że 
przy ówczesnym układzie stosunków w Sejmie byłoby rzeczą 
beznadziejną występowanie z projektem obciążenia podatkiem 
drogowym chociażby najmniejszym koni w rolnictwie, mimo, 
że bezpośredni podatek od użytkowników dróg. jakimi są właś
ciciele koni, byłby logicznem uzupełnieniem wpływów funduszu 
drogowego.

Zasady projektu wyżej przytoczonego miały na celu prze
prowadzenie takich opłat, które stałyby możliwie w stosunku
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p r o s t y m  do stopnia korzystania z dróg poszczególnych płatni
ków; Niemcy wyrażają tę zasadę zdaniem; „Zahle wie Du fahrst". 
Z drugiej strony Skarb Państwa obowiązany byłby do wpłaca
nia pewnej stałej z góry oznaczonej dotacji; na pierwsze 10 
lat istnienia funduszu drogowego dotacja ta miała wynosić 60 
miljonów złotych rocznie, t. j. mniej więcej tyle, ile wynosiły 
dotychczasowe wydatki na cele drogowe w r. 1927 i 1928,

Rys. 7. Most na Dniestrze pod U ścieczkiem ; rozpiętość 40 +  100 -(-4 0  +  40 =  
=  220 m; okres budow y 1928— 1930 r.

Taka stabilizacja wydatków ze skarbu państwa —  zresztą 
w wysokości, która wystarczała tylko na znośne utrzymanie 
dróg państwowych i na zapomogi na utrzymanie ważniejszych dróg 
samorządowych, była konieczną, aby gospodarka drogowa mo
gła być prowadzona programowo i racjonalnie.

Jeżeli w budżecie państwowym jest szereg wydatków, 
które się uważa za „opancerzone", niezbędne dla życia pań
stwowego, wydatki na utrzymanie dróg należy zaliczyć do takiej 
samej kategorji wydatków konieczności państwowej: bo gdy się 
wyrzuci z budżetu wydatki na ten cel —  drogi się zniszczą 
i życie gospodarcze skutkiem tego będzie miało straty bardzo
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poważne, może nie mniejsze, niż jeżeli się z budżetu państwo
wego wyrzuci jakieś wydatki na inne cele państwowe, np. opie
kę społeczną, oświatę, przemysł lub rolnictwo.

Przykład takiej stabilizacji wydatków na cele gospodarki 
drogowej widzimy w ustawie włoskiej o funduszu drogowym. 
Ministrowie skarbu włoscy nie obawiali się takiego stabilizo
wania wydatków na fundusz drogowy, doceniając potrzebę 
uzdrowienia sprawy finansowania gospodarki drogowej.

W  moim projekcie ustawy o państwowym funduszu dro
gowym stabilizacja wydatków na cele drogowe miałaby objąć 
60 miljonów zł., co przy 2.500 miljonach zł. budżetu państwo
wego stanowiłoby zaledwie 2,4%.

Projekt ustawy o Państwowym Funduszu Drogowym 
z 1928 r. nie zyskał uznania ówczesnych czynników miarodaj
nych, które nie doceniały konieczności szybkiego i radykalnego 
uregulowania sprawy finansowania gospodarki drogowej w spo
sób współczesny, dający rękojmię dobrego wyniku, mimo, że 
rozwijający się w latach 1926— 29 ruch samochodowy w szyb- 
kiem tempie powinien był zmusić do tego.

Dopiero na początku 1931 r. sprawa projektu ustawy
o państwowym funduszu drogowym odżyła: w drodze usta
wodawczej uchwalona została Ustawa o Państwowym Funduszu 
Drogowym z dnia 3 kwietnia 1931 r., która weszła w życie 
z dniem 1 kwietnia r. b.

Zasady ustawy tej są następujące.
Państwowy Fundusz Drogowy jest osobą prawną, mogącą 

zaciągać zobowiązania na poczet niektórych jego wpływów do 
łącznej wysokości 400 miljonów zł.

W pływy, któremi dysponuje Państwowy Fundusz Drogowy 
są następujące:

1. Opłaty od pojazdów mechanicznych pobierane bądź 
w stosunku od wagi (od samochodów osobowych, ciężarowych, 
traktorów i przyczepek), bądź od sztuki (od motocykli).

2. Opłaty po 3 gr. od tonno-kilometra przewożonych za
robkowo towarów pojazdami mechanicznemi i konnemi.

3. Opłaty od biletów za przejazd pojazdami mechanicz
nemi (autobusami) w wysokości 33l',3% ceny biletu.

4. Grzywny za przekroczenia przepisów porządkowych 
na drogach publicznych.
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5. Opłaty od reklam, umieszczanych wzdłuż dróg publicz
nych poza granicami miast.

6. Dotacja ze Skarbu Państwa w wysokości, określanej 
w budżecie państwowym na każdy okres budżetowy.

Rys, 8. Most na Niem nie w Grodnie; rozpiętość 52 — 60 — 52 =  164 m; 
okres budow y 1928— 1930 r.

Zaciągać zobowiązania Państwowy Fundusz Drogowy mo
że tylko na poczet wpływów wymienionych wyżej w punktach 
1, 2. 3 i 4; w zależności więc od wysokości tych wpływów 
możliwe będzie wykorzystanie uprawnienia do zaciągania zo
bowiązań względem P. F. Dr. w celu wykonania pewnych in- 
westycyj. Ogranicza to poważnie te uprawnienia i uniemożliwia 
szerszą akcję inwestycyjną.

Z wyliczenia wpływów, jakiemi dysponuje Państwowy Fun
dusz Drogowy, widzimy, że został on urzeczywistniony w za
kresie bardzo wąskim, a zasada „Zahle wir Du fahest"— „płać 
na drogi w stosunku takim, w jakim korzystasz z dróg" —  nie 
została dotrzymana. Ani wpływ z podatku konsumpcyjnego 
od benzyny ani cła od samochodów, opon i dętek nie zostały 
przekazane na rzecz P. F. Dr.; dalej, co  najważniejsze, dotacja
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ze Skarbu Państwa nie została ustalona w pewnej wysokości* 
na dłuższy okres; skutki nie kazały na siebie długo czekać: 
już na okres budżetowy 1931/32 r. dotacja ta została określona 
zaledwie na 30 miljonów i zrealizowana będzie zaledwie 
w 20 —  25% z powodu kompresji budżetowych, a na okres 
1932,33 została ustalona w wysokości aż 100.000 zł.(l), co się 
równa właściwie jej przekreśleniu. Naturalnie wynikło to z po
wodu potrzeby doprowadzenia wydatków budżetowych do mi
nimum z przyczyny ogólnej depresji gospodarczej: kompresja 
ta w pierwszej linji dotknęła gospodarkę drogową, może nie
słusznie tak bezwzględnie i w tak dotkliwym stopniu..

W  prasie codziennej pisało się i pisze bardzo dużo o obo
wiązującej ustawie o P. F. Dr., wszystkie jednak głosy odzna
czają się przeważnie bardzo małą znajomością rzeczy.

Niewątpliwie, jak każdy twór ludzki, nie jest ona dosko
nała i posiada wady; już chociażby zwężenie wpływów na rzecz 
P. F. Dr. i nieustabilizowanie dotacyj ze Skarbu Państwa sta
nowi jej poważne wady.

Należy tu z całym naciskiem podkreślić, że we wszystkich 
państwach, które wprowadziły u siebie zasadę funduszu dro
gowego, finansowanie gospodarki drogowej nie jest oparte jedynie 
na opłatach od samochodów, a wszędzie podstawą są dotacje 
ze skarbu państwa odpowiedniej wysokości, a opłaty od samo
chodów stanowią dodatkowe poważne źródło przeznaczone prze
ważnie na meljoracje drogowe.

Urobiło się dziwne nastawienie psychiczne w społeczeństwie, 
upatrujące nawet przyczyny obecnego stanu dróg w Państwowym 
Funduszu Drogowym i bez należytej analizy obecnych warunków 
czyniące z P. F. Dr. kozła ofiarnego. I nic dziwnego: każda usta
wa wprowadzająca nowe opłaty jest niepopularna; tembardziej 
ustawa, która zjawia się w okresie wielkiej depresji gospodar
czej, jak ustawa o P. F. Dr., nie może liczyć wśród szerokich 
warstw mniej uświadomionych na życzliwe przyjęcie. Gdyby 
weszła w życie w r. 1929 lub 1928, gdy stan gospodarczy był 
znacznie lepszy, nie wywołałaby tej wrzawy, co w roku ubiegłym, 
gdyż łatwiej weszłaby w życie i ludzie prędzej i bezboleśniej 
przyzwyczaili się do nowych ciężarów.

Zobaczmy teraz jak w rzeczywistości wyglądają nowe cię-
3



—  1 1 2  —

•żary, nałożone przez Ustawę o Państwowym Funduszu Drogo
wym z dnia 3.II.1931 r.

1. Opłaty od samochodów osobowych  wynoszą po 40 zł. 
od każdych 100 kg. wagi własnej, których waga nie przewyższa 
1500 kg. O ile waga przewyższa 1500, za każde 100 kg. wagi 
ponad 1500 kg. opłaca się po 50 zł.

Opłata ta wynosi np. dla małych samochodów, których 
waga jak np. Forda lub małej Tatry wynosi 800 kg. —  320 zł. 
rocznie, przy wadze 1000 kg. —  400 zł. rocznie.

Dla samochodów droższych, —  np. Austro-Daimlera typu 
większego, ważących około 1600 kg. opłata ta wynosi 15x 40  +  
+  2 x 50 =  700 zł.

Przed wprowadzeniem ustawy o Państwowym F. Dr., istniały 
różnorodne opłaty rządowe i samorządowe od samochodów 
osobowych, jak opłaty rejestracyjne, podatek samorządowy od 
samochodów jako przedmiotów luksusu (podatek ten płaciły 
nawet skromne Fordy opłaty samorządowe za zużycie dróg (na 
zasadzie art. 23 ust. drogowej z 10. XII. 1920 r.) oraz opłaty 
mytnicze i kopytkowe,—  te ostatnie przy wjeździe do miast

Z wyjątkiem opłat za rejestrację pojazdów mechanicznych 
ujednostajnionych dla całego obszaru Rzplitej, pozostałe opłaty 
pobierane były w wysokości bardzo rozmaitej i często były 
bardzo wysokie.

Przeciętne obciążenie samochodu o średniej wartości do 
chodzi rocznie do 300 —  400 zł.

Z powyższego widzimy, że Ustawa o P. F. Dr., kasując 
powyższe opłaty i wprowadzając wzamian ich jedną tylko opłatę 
na rzecz P. F. Dr., stosunkowo nieznacznie podwyższyła obcią
żenie samochodów osobowych.

Takie powiększenie obciążenia jest znikomo małe dla sa
mochodów tanich; w pewnych wypadkach obciążenie to jest 
nawet zmniejszone w stosunku do poprzedniego; dla samocho
dów droższych i cięższych jest ono powiększone przeciętnie 
w granicach o 50 —  75% obciążenia dotychczasowego.

Jeżeli samochód osobowy prywatny nie jest przedmiotem 
zbytku, a jest przedmiotem codziennego użytku, winien być 
odpowiednio wykorzystywany,

Jeżeli dla samochodów prywatnych określimy b. skromną 
normę użytkową 50 km. dziennie w ciągu 250 dni rocznie prze
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bieg takiego samochodu roczny wyniesie 12500 km. i obciążenie
opłatą na rzecz P. F. Dr. wyniesie dla samochodów tanich
32000 , 4 0 0  . . - . • i ■
12500 =  gr' 12500 =  gr' na przebytej drogi.

Jeżeli teraz dla samochodów zarobkowych (taksówek), pra
cujących normalnie w normalnym czasie pod względem oży
wienia gospodarczego, określimy normę użytkową 100 km dzien
nie, t. j. przebieg roczny na 25 000 km, obciążenie na 1 km

przebiegu taksówki ważącej 1200 kg wyniesie " =  1.9 gr.
25 000

Rys. 9. Most na Słudw i pod Łow iczem ; rozpiętość 27 m; okres 
budow y 1927 —  1929 r. konstrukcja żelazna elektrycznie spawana

Przy taryfie dla taksówek w Warszawie po 50 gr. od 1 km 
(nie licząc „pierwszych1* kilometrów opłacanych po 100 gr.) 
wynosi opłata na rzecz państwowego F. Dr. zaledwie 3,8%, Po
nieważ jednak „pierwsze” kilometry przeciętnie stanowią 25% 
ogólnego przebiegu (przeciętna długość kursu ^  4 km) przeto 
obliczać należy, że taksówka zarabia przeciętnie za km nie 50 gr., a
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3 x 5 0  +  100 250 - i ł  d rr r» t=  -Ą -  =  62,5 gr. x oplata na rzecz r . r . Dr. stanowi

1 9ok. =  >\j 3°/0zapłaty za km. Jeżeli uwzględnić obciążenia, 
62,5

które istniały przed wprowadzeniem ustawy o P. F. Dr., a które 
zostały przez tę ustawę zniesione, powiększenie obciążenia tak
sówek wyniesie nie więcej niż 1 L/ a% wynagrodzenia za jazdę.

2. Opłaty od autobusów wprowadzone przez Ustawę o Pań, 
F. Dr. składają się z opłat od wagi po 40 zł. od każdych 100 kg 
wagi oraz z opłat od biletu autobusowego w wysokości '/3 jego 
ceny (płaconej przez pasażerów na korzyść przedsiębiorcy, bez 
opłaty na rzecz P. F. Dr.)

Jeżeli więc opłata na rzecz przedsiębiorcy za przejazd 
wynosi, jak to się często spotyka, po 9 gr. za pasażerokilometr, 
wtedy opłata na rzecz Pań. F, Dr. wyniesie w myśl art. 18 

9
Ustawy  ̂ =  3 gr. od pasażerokilometra, czyli że opłata za prze

jazd wyniesie razem z opłatą na rzecz P. F. Dr. 9 + 3 = 1 2  gr. 
za pasażero kilometr.

W  rzeczywistości dzięki temu, że opłaty za bilety są zry
czałtowane w ten sposób, że przy obliczaniu ryczałtu brane są 
w zależności od sezonu i warunków miejscowych spółczynniki 
zapełnienia dogodne dla przedsiębiorców, bo równe od 0,2 do 0,4 
(przeciętna dla całego roku 0,3) dla linji na drogach bitych 
i od 0,1 do 0,3 (przeciętnie dla całego roku 0,175) dla linji na 
drogach gruntowych wyjątkowo ze względu na depresję gospo
darczą w ciągu roku budżetowego 1931/32 r. *), obciążenie 
opłatami na rzecz P. F. Dr. od biletów autobusowych 
jest znacznie mniejsze, gdyż w rzeczywistości spółczynnik 
zapełnienia na linjach nie przeładowanych nadmiarem przedsię
biorstw autobusowych wynosi znacznie więcej niż przyjęty do 
obliczeń ryczałtu.

Z obserwacyj poczynionych w ciągu roku ubiegłego moż
na z zupełną pewnością twierdzić, że obciążenie powyższe 
dzięki zastosowaniu ryczałtu zmniejsza się o 30 do 50% czyli 
że dla przykładu przytoczonego wynosić będzie w rzeczywi
stości od 1,5 do 2 gr. od pasażero-kilometra,

')  Dla norm alnych  warunków spółczynnik  ten określony został od 0,3 
do 0,5 (przeciętnie dla ca łego roku 0,4) dla dróg z twardą naw ierzchnią i od 
0,2 do 0,3 (przeciętn ie dla ca łego roku 0,25) dla dróg gruntowych,
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Jeżeli do tego dodać obciążenie od opłat od wagi, które 
dla prawidłowo funkcjonujących przedsiębiorstw (300 dni w ro
ku przy przeciętnem zapełnieniu 0,3) wynosić będzie przecięt
nie około 0,5 na pasażero-kilometr, ogólne obciążenie na rzecz 
P. F. Dr. ruchu autobusowego wyniesie 2— 2,5 gr. od pasażero- 
kilometra.

Od obciążenia tego należy odjąć to obciążenie, jakie ist
niało względem ruchu autobusowego przed wprowadzeniem usta
wy o P. F. Dr., a które zostało skasowane z tytułu Ust. o P. 
F. Dr., aby otrzymać powiększenie obciążenia ruchu autobuso
wego z powodu wprowadzenia Ust. o P. F. Dr,

Rys. 10. Most najW iśle w K rakowie; rozpiętość 34.8 f' 34.68 -j- 34,81 - 
— 138.42 m; okres budow y 1926—  1931 r.

Do zniesionych przez Ustawę o P. F. Dr. obciążeń ruchu 
autobusowego należą: opłaty rejestracyjne, myta, kopytkowe 
opłaty (dość dotkliwe w pewnych miastach), wreszcie opłaty 
z tytułu art. 23 Ustawy Drogowej. Opłaty te z wyjątkiem opłat 
rejestracyjnych, w różnych miejscach w rozmaitych w ysokoś
ciach były stosowane; jest rzeczą niemożliwą dokładnie obliczyć, 
wiele one wynosiły na rzeczywisty pasażero-kilometr; bez oba



—  116 —

wy przesady można przyjąć, że wynosiły one 0,5 gr. na pasa- 
żero-kilometr.

Tak więc powiększenie obciążenia na rzecz dróg ruchu 
autobusowego po wprowadzeniu Ustawy o P. F, Dr, nie będzie 
większe niż 1,5 do 2 gr. od rzeczywistego pasażero-kilometra.

To powiększenie obciążenia mogło być częściow o przerzu
cone na przedsiębiorcę, częściowo na pasażera.

Jeżeli się zważy, że przedsiębiorstwa dotychczas istniały
i zarabiały, nie płacąc nic za używanie i zniszczenie drogi, to 
sprawiedliwem się wydaje, aby zaczęły one płacić za używanie
i zniszczenie dróg, odpowiednio przystosowywując taryfy do 
tych warunków i przerzucając część tych ciężarów na pa
sażerów.

W prowadzenie opłat od biletów autobusowych wywołało 
całą „literaturę" w prasie codziennej, przeważnie opartą na ba
łamutnych lub nader stronnych przesłankach autorów. Nieza
dowolenie z wprowadzenia tych opłat wywołane zostało prze
dewszystkiem przez to, że przedsiębiorstwa autobusowe w Pol
sce są dotychczas przemysłem wolnym, niewymagającym koncesjo
nowania; przyczyniło się to do powstania na linjach o więcej 
ożywionym ruchu tak zwanej „dzikiej konkurencji", przy któ
rej mnożyło się przedsiębiorstw bez liku bez żadnego stosunku 
do potrzeb; skutkiem tego taryfy zgłoszone w urzędach były 
obniżane i w rzeczywistości schodziły bardzo często 
do poziomu, który był poniżej własnych kosztów; przez Dy
rekcje Robót Publicznych są notowane wypadki stosowania 
taryfy konkurencyjnej po 4— 5 groszy za pasażero-kilometr, 
przy której żadne przedsiębiorstwo nawet najracjonalniej pro
wadzone nie mogło wyjść bez deficytu; znane są fakty, że 
w pewnem mieście niedaleko od W arszawy powstało tyle przed
siębiorstw autobusowych, że, aby mieć kogo przewozić, przed
siębiorcy urządzili kolejkę, przy której okazało się, że każdy 
autobus mógł kursować zaledwie co 3— 4 dni; oczywiście przy 
takiem słabem wykorzystaniu autobusów nie może być mowy
o rentowności przedsiębiorstw.

Pozatem większość przedsiębiorstw pod względem finan
sowym stoi bardzo słabo, nie posiadając prawie żadnego kapi
tału zakładowego i obrotowego; zmusza to ich do korzystania 
z nader drogiego kredytu, opłacanego lichwiarskiemi procenta
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mi. Zagraniczne firmy, importujące autobusy do Polski, licząc 
się z tendencją do rozwoju ruchu autobusowego i z brakiem 
kapitału inwestycyjnego u przedsiębiorców, wprowadziły system 
sprzedaży autobusów na raty, na który decydują się często 
przedsiębiorcy, nie mający pojęcia o fachowem prowadzeniu 
przedsiębiorstwa; w wyniku firma jest właściwie właścicielem 
przedsiębiorstwa, a właściciel nominalny przedsiębiorstwa jej 
niewolnikiem. W reszcie przedsiębiorstwa nie mają autobusów 
zapasowych, a często jeden autobus, stanowiący całe przedsię
biorstwo przewozowe, ma kilku a czasem nawet kilkunastu 
właścicieli.

W edług statystyki komunikacji autobusowej1) na 1.V.31 r.
Autobusów zarobkowych zarejestrowanych było. , 3.223
L i n i j ...................................... ................................................ 1.545
Przedsiębiorstw au tobu sow ych ...................................... 2.112

Czyli na jedno przedsiębiorstwo wypadało około 1,5 au
tobusu.

Przytoczone wyżej okoliczności a przedewszystkiem „dzi
ka konkurencja" przedsiębiorstw spowodowały, że ogół przedsię
biorców autobusowych automatycznie zorganizował bierny opór 
przeciwko opłatom na rzecz P. F. Dr. za przejazd autobusami, 
obawiając się, że dzika konkurencja między przedsiębiorstwa
mi, nie przebierająca w środkach, uniemożliwi dostosowanie 
taryfy odpowiednio do nowych ciężarów, tembardziej, że związki 
przedsiębiorców autobusowych nie obejmują wszystkich przed
siębiorców, co umożliwia dziką konkurencję.

Z drugiej strony przedsiębiorcy autobusowi obawiali się, 
że podniesienie taryf autobusowych zmniejszy frekwencję pasa
żerów; tymczasem zaszedł fakt, że frekwencja pasażerów zmniej
szyła się — jeszcze przed wprowadzeniem opłat od biletów na 
rzecz P. F. Dr. —  z powodu ogólnej niepomyślnej konjunktury 
gospodarczej, która zmusiła, aby słabsze przedsiębiorstwa zostały 
zwinięte, a te, które istniały tylko na papierze (a istniała ich 
spora ilość) musiały być czemprędzej wykreślone, aby nie pła
cić opłat na rzecz P. F. Dr.

')  Szegóły  p. Kom unikacja Autobusow a na drogach publicznych  w P o l
sce w  r, 1930 J, Ć w ik ieł 1931. W yd awn. Min. Rob. Publ.
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Stosunki w przedsiębiorstwach autobusowych niezdrowe 
dziś w wysokim stopniu, będą mogły być uzdrowione jedynie 
przez wprowadzenie koncesjonowania ruchu autobusowego, które 
uniemożliwi dziką konkurencję, sprzyjającą istnieniu słabych 
nieracjonalnie zorganizowanych przedsiębiorstw; projekt ustawy
o koncesjonowaniu ruchu autobusów został już wniesiony przez 
Rząd do Sejmu; należy mieć nadzieję, że przeprowadzenie tego 
projektu uzdrowi stosunki w tej gałęzi komunikacyjnej.

Rys, 11. Most W iśle w Toruniu; rozpiętość 3 X  80 +  5 X  125 =? 865 m.; 
budow ę rozpoczęto w 1928 r.

Opłaty od biletów autobusowych wywołały w prasie właś
ciwie najwięcej wrzawy i sprzeciwów nie dla tego, żeby były 
niemożliwe zwłaszcza przy zastosowaniu opłat ryczałtowych 
ustalonych przez rozporządzenie wykonawcze do ustawy o Pań

stwowym Funduszu drogowym, które dają bardzo poważne ulgi, 
tylko dla tego, że przedsiębiorcom było to nie na rękę z po
wodu panujących nieuregulowanych stosunków w przemyśle 
autobusowym.

3. Nieporozumień ani sprzeciwów nie wywołało wprowa
dzenie opłat po 3 gr. od tonno kilometra przewożonych towa
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rów —  przy zastosowaniu zresztą bardzo łagodnego ryczałtu, 
gdyż opłata ta w nieznacznym tylko stopniu wpływa na pod
wyższenie kosztów przewozowych; zresztą przewóz towarów 
samochodami oczywiście cenniejszych ma jeszcze za sobą tę 
wyższość nad przewozem towarów kolejami, że towar przewo
żony bywa wprost od sprzedawcy do nabywcy— „od  drzwi do 
drzwi", przez co odpadają dodatkowe koszty za dostarczenie 
towaru od miejsca produkcji do stacji kolejowej nadawczej 
oraz od stacji odbiorczej do odbiorcy. Szczupłość miejsca nie 
pozwala na zilustrowanie przytoczonych danych przykładami 
liczbowemi.

4. Opłaty od reklam, wystawianych wzdłuż dróg mają 
charakter raczej prohibicyjny, a nie dochodowy, i tak też zo
stały potraktowane w rozporządzeniu wykonawczem: chodziło
o to, aby nałożyć większe opłaty na reklamy o większej po
wierzchni, szpecące krajobraz, i w ten sposób zahamować ich 
nadmierny i niepożądany rozwój.

Tak się przedstawia w ogólnych zarysach obecnie obo
wiązująca ustawa z dnia 3.II.31 r. o Pań. F. Dr.

Jak już wspominałem, jej uchwalenie natrafiło na czas 
niesprzyjający, bo na silną depresję gospodarczą ogólną, odbi
jającą się również i na tym gospodarczym odcinku, którego 
ustawa ta dotyczy.

To też w bieżącym okresie budżetowym wpływy do P. F. 
Dr. ze wskazanych wyżej źródeł nie dopisały tak, jak nie do
pisały zresztą ogólne dochody państwowe. W  dodatku płatnicy 
opłat na rzecz P. F. Dr. byli alarmowani kilkakrotnie wiadomościa
mi o mającej nastąpić rychło nowelizacji ustawy o P. F. Dr. 
Alarmy te były tendencyjnie robione i zawsze mówiły bądź
o zniesieniu obciążeń badź o znacznem ich zmniejszeniu; natu
ralnie alarmy takie demoralizowały płatników i nie przyczy
niały się do powiększania wpływów do P. F. Dr.

Do zmniejszenia się wpływów do P. F. Dr. przyczyniła 
się również akcja zakrojona na szerszą skalę obrony przed opła
tami na rzecz P. F. Dr. polegająca na różnych zabiegach umożli
wiających usuwanie się od opłat lub ich opóźnianie i w ykorzy
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stująca pewne niedomówienia ustawy i rozporządzeń w yko
nawczych.

Pozatem aparat do ściągania opłat na rzecz P.. F. Dr., 
oparty o samorządy, nie stanął na wysokości zadania zarówno

Rys. 12. Most na Bugu w  Zegrzu; rozpiętość 4 +  77,65 =  310.60 m.; 
okres budow y 1928 — 1931 r,

ze względu na nieumiejętność opanowania sprawy ze strony 
technicznej (wymiar i pobór opłat) jak merytorycznej (np. wy
zyskanie uprawień do oceny lokalnych warunków dla ulg,); 
jest to jedna z przyczyn niedopisania wpływów na rzecz 
P. F. Dr.

IV. Rok 1930 i 1931 w gospodarce drogowej.

Zarówno rok 1930-ty jak 1931-szy w gospodarce drogo
wej zaznaczyły się źle.

W  roku 1930-tym bardzo zredukowany budżet drogowy 
Min. R. P. w porównaniu do lat poprzednich został na skutek 
depresji gospodarczej wykonany zaledwie w 720/0.

W  roku 1931-szym wskutek trwającej depresji gospodar
czej budżet wydatków drogowych Min. R. P. zostanie wyko-
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nany zaledwie w 35 —  40%. Naturalnie odbiło się to przede- 
wszystkiem na robotach inwestycyjnych drogowych, jak budo
wa nowych dróg, przebudowa nawierzchni, budowa stałych mo
stów. Bardzo wiele rozpoczętych w poprzednich latach robót 
zostało wstrzymanych.

Rys, 13. Most na O chni w Kutnie; rozpiętość 8.70 +  1 0 ,+ 8 ,70 =^27.40 ,m. 
okres budow y 1930 r.

Jeszcze gorzej sprawa przedstawia się z utrzymaniem dróg; 
konserwacja dróg —  zwłaszcza bitych— musi być wykonywana 
systematycznie, jeżeli wydatki na ten cel mają być sprowadzo
ne do minimum, a dać maksymalny efekt. Tymczasem konser
wacja dróg państwowych, tych najważniejszych arteryj drogo
wych, w ciągu lat 1930 i 1931 właściwie została sprowadzona 
do zera. Skutki nie kazały na siebie długo czekać; stan dróg 
jest gorszy niż za czasów największego napięcia inflacji. Odzie
dziczone po zaborcach liczne mosty drewniane —  zwłaszcza na 
większych rzekach —  nienaprawiane od dłuższego czasu, do
szły do stanu katastrofalnego i niektóre z nich zamknięto 
dla ruchu, a nawet rozebrano.

Jedynie dopiero w środku roku 1931-ego dzięki temu, że we
szła w życie ustawa o P. F. Dr. z dnia 3,11.1931 r., można było przy
stąpić do wykonywania pewnych najpilniejszych robót na kredyt.
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Ustawa o P. F. Dr. upoważniła Ministra R, P., jako admi
nistratora Państwowego Funduszu Drogowego, do zaciągania 
zobowiązań na rachunek wpływów do tego Funduszu do ogól
nej wysokości 400 miljonów złotych.

Zobowiązania te w razie potrzeby mogą być wydane w ob
cych walutach, a Minister Skarbu ma prawo udzielać gwarancji 
państwowej.

Istnieje więc możliwość zaciągania pożyczek na P. F. Dr. 
względnie wykonywania robót na kredyt z możliwością spłaty 
należności w ratach.

Ponieważ w chwili obecnej nie można się spodziewać, 
aby wpływy z opłat na rzecz P. F. Dr. były większe niż 30 
miljonów złotych, upoważnienie do zadłużenia P. F. Dr. do 
sumy 400 miljonów złotych samo przez się znacznie musi być 
ograniczone w związku z możliwościami płatniczemi tego fun
duszu.

Narazie więc zadłużenie P. F. Dr. nie może być większe, 
aby ogólna roczna wysokość spłat z tytułu zaciągniętych zobo- 
zań nie wynosiła więcej niż 10 —  15 miljonów złotych, bo za 
resztę wpływów do P. F. Dr. trzeba dokonywać wydatków go
tówkowych, jakie są niezbędne w gospodarce drogowej.

W  myśl powyższych zasad Ministerstwo R. P. w pier
wszym roku istnienia P. F. Dr. wykorzystało swoje uprawnie
nia zaciągania zobowiązań na poczet wpływów do P. F. Dr. 
w nader ograniczonym zakresie.

1 . W zakresie budowy stałych mostów. Zawarto na pod
stawie ogłoszonego przetargu szereg umów ze związkiem kilku 
firm krajowych, produkujących konstrukcje żelazne i wykony- 
wujących roboty mostowe, które uzyskały na ten cel specjalny 
kredyt w jednym z angielskich banków. Należność za roboty 
będzie wypłacona w ratach w ciągu 4 lat w miarę wykonywa
nia robót.

W ykonane będą na ogólną sumę około 14,8 miljonów zło
tych następujące roboty:

a) Budowa przyczółków i filarów na kesonach stałego że
laznego mostu na W iśle w Puławach wzamian istniejącego
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drewnianego, który —  ze względu na jego stan —  wypowiedział 
służbę i musi być rozebrany.

b) Budowa konstrukcyj żelaznych mostu na Wiśle w M o
dlinie. W  Modlinie przed wojną światową istniał most, doszczęt
nie zniszczony w czisie  oblężenia Modlina 1915 r.; dotychczas 
odbudowane zostały zniszczone filary, a do odbudowy kon
strukcji żelaznej nie można było przystąpić z powodu braku 
kredytów w budżecie M. R. P. na ten cel.

c) Budowa konstrukcyj żelaznych mostu stałego na Sanie 
w Brandwicy.

d) Budowa konstrukcji żelaznej mostu stałego na Mu- 
chawcu w Brześciu nad Bugiem.

e) Budowa konstrukcji żelaznej mostu stałego na Białej 
w Mościcach pod Tarnowem.

f) Budowa konstrukcji żelaznej mostu stałego na rzece 
Ujściu w Równem.

g) Budowa konstrukcji żelaznej mostu na W isłoku pod 
Tryńczą. Filary i przyczółki betonowe są wybudowane od 
kilku lat.

Dzięki więc nadaniu P. F. Drogowemu osobowości praw
nej i upoważnieniu do zaciągania zobowiązań na poczet wpły
wów stało się możliwem przystąpienie do budowy wymienio
nych wyżej mostów, których potrzeba jest paląca z jednej 
strony, z drugiej strony stało się możliwem danie całemu sze
regowi hut i fabryk konstrukcyj żelaznych zamówienia na 7000 
tonn konstrukcyj żelaznych, co przyczyniło się do utrzymania 
w ruchu hut i fabryk w chwili bardzo krytycznej dla przemysłu.

2. W  zakresie meljoracjł dróg państwowych i przystoso
wania ich do intensywnego ruchu samochodowego.

Niewystarczające kredyty w budżecie M. R. P. uniemożli
wiały przystąpienie do przebudowy ważniejszych szlaków dróg 
państwowych, na których rozwinął się intensywny ruch samo
chodowy.

Dopiero Ustawa o P. F. Dr. umożliwiła przystąpienie do 
planowej meljoracji tych dróg przez zastosowanie takich nowo
żytnych nawierzchni, które znoszą intensywny ruch samochodowy.

Ministerstwo R. P. opracowało program przebudowy waż
niejszych szlaków dróg państwowych, przewidując zastosowanie



—  124 —

tak zwanych „ciężkich nawierzchni" lub „półciężkich" na odcin
kach z większem obciążeniem ruchu, przystosowując rodzaj 
nawierzchni do rodzaju ruchu i do miejscowych warunków.

Np. w pewnych okolicach z silnym mieszanym ruchem pro
jektuje się zastosowanie bruków kamiennych ulepszonych w ro
dzaju drobnej kostki na podłożu starego makadamu, lub bruku 
z kostki dużej; w innych okolicach, nie posiadających w pobliżu 
dobrych materjałów kamiennych, a posiadających odpowiednie 
gliny, projektuje się zastosowanie nawierzchni z klinkieru; 
gdzieindziej znowu, tam gdzie ruch samochodowy przeważa, 
projektuje się ciężkie nawierzchnie bitumiczne; wreszcie na odcin
kach ze słabszym ruchem o przewadze ruchu samochodowego 
projektowane są różne nawierzchnie ulepszone typu lekkiego: 
np. powierzchowne smołowanie lub asfaltowanie i t. p.

W  myśl opracowanego przez M. R. P. programu meljoracji 
dróg państwowych na wiosnę 1931 r. ogłosiło Ministerstwo nie
ograniczony przetarg na wykonanie pewnych najpilniejszych 
odcinków dróg państwowych na kredyt, który byłby spłacany 
w okresie kilku lat. Chodziło o to, aby, wykorzystując upraw
nienia, jakie daje ustawa o P. F. Dr., wykonać naprawdę racjo
nalną meljorację pewnych odcinków najważniejszych szlaków 
w pewnym krótkim okresie czasu, aby zmniejszyć radykalnie 
wysokie koszty utrzymania dróg będących w złym stanie i możliwie 
radykalnie ulepszyć warunki komunikacyjne na tych szlakach. 
Trzeba było więc zdecydować się na inwestowanie w ciągu
2 —  3 lat znacznych kapitałów na te szlaki, aby potem w ciągu 
szeregu lat —  w okresie trwania wybudowanych nawierzchni—  
mieć odpowiednie oszczędności na kosztach utrzymania wybu
dowanych odcinków. Ponieważ wpływy gotówkowe do P. F. Dr.
1 niemożność zaciągnięcia długoterminowej pożyczki przez 
P. F. Dr. nie pozwalały na takie skondensowane na przeciąg
2 —  3 lat wydatki, nie pozostało nic innego, jak wykonanie 
tych robót na kredyt przez przedsiębiorstwa dysponujące takim 
kredytem, któryby im pozwolił na zawarcie umów, przewidu
jących spłatę należności za wykonywane roboty w ratach 
w ciągu kilku lat.

Do ogłoszonego przez Min, R. P. przetargu stanęło kilka
dziesiąt firm krajowych i zagranicznych. W iele firm odpadło 
odrazu z powodu zbyt wysokich kalkulacyj: np. zupełnie odpadły
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firmy, które oferowały budowę dróg betonowych, mimo że be
tonowe nawierzchnie w Polsce winny zwycięsko zwalczać innego 
rodzaju nawierzchnie, mając potemu sprzyjające warunki; niestety 
nieumiejętne i zbyt wygórowane kalkulacje firm, oferujących 
te nawierzchnie, postawiły je za nawias, pomimo, że wiele 
względów technicznych i ekonomicznych przemawiało za ich 
budową.

Z pośród ofert wszystkich firm wybrano osiem ofert, które 
zakwalifikowała specjalna komisja po bardzo skrupulatnych 
badaniach i obliczeniach, jako najniższe i najracjonalniejsze 
dla miejscowych warunków.

Niestety, zawikłania finansowe, jakie powstały w świecie 
w ciągu roku 1931-go, nie pozwoliły niektórym firmom na sfi
nansowanie robót, których te firmy się podjęły i umowa została 
zawarta tylko z 6 firmami.

Ogólna suma, na jaką zawarto umowy wynosi około 
38,5 mil.

Niestety wskutek panującej w 1931 depresji finansowej 
firmy, z któremi zawarto umowy, musiały w znacznie wolniej- 
szem tempie przystąpić do wykonywania robót, których się pod
jęły, a niektóre musiały być odrzucone z powodu braku pew
ności ich finansowania.

Ogólne warunki finansowe tych robót polegały na tem, 
że wynagrodzenie za roboty wykonane firmy miały otrzymy
wać w kilkunastu równych ratach kwartalnych (16— 20) przy 
nawierzchniach ciężkich i w 12 ratach kwartalnych przy na
wierzchniach lekkich; firmy więc zobowiązały się dać kredyt 
5 letni przy ciężkich nawierzchniach i 3 letni przy lekkich; 
poświadczenie zaistniałej należności będą wydawane w postaci 
t. zw. „skryptów dłużnych" Państwowego Funduszu Drogowego 
oprocentowanych na 7— 8%.

Zawarte przez Ministerstwo umowy zobowiązywały firmy:
1. Do wysmołowania lub wyasfaltowania powierzchnio

wego po uprzedniem pogrubieniu około 280 km.
2. Do wybudowania ciężkich nawierzchni asfaltowych na 

długości 42,750 km (pod Łodzią, Gdynią i Krakowem).
3. Do wybudowania 15 km nawierzchni klinkierowych 

(pod Warszawą),
4. Do wybudowania 24,250 km nawierzchni z półkostki
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drobnej na zaprawie cementowej (pod Warszawą: Raszyn — 
Grójec.

Ogólna suma należności za powyższe roboty wynosić 
miała 33.200,000, a z % 38,500,000 i według umów i terminów 
w umowach oznaczonych spłacana wraz z przypadającemi 
%-ami w ratach kwartalnych.

Dotychczasowe ogólne obciążenie na bud. mostów i ulep
szonych nawierzchni P. F. Dr. wynosić będzie około 53,4 miljonów 
złotych.

Max. rocznego obciążenia wyniesie w okr. budż. 1933 34—
11,800,000 zł. i następnie będzie się zmniejszać: w roku 
1934/35 wyniesie 10,457,000, w r. 1935/36 wyniesie 10,089,000 
zł. i t. d.

Jak widzimy, wysokość zobowiązań płatniczych P. F. Dr. 
jest przystosowana do obecnej wysokości wpływów i narazie 
nie należałoby jej powiększać. I pod tym względem ogólna de
presja gospodarcza nie pozwala na rozwinięcie robót kredy
towanych w takim zakresie, w jakim dla gospodarki drogowej 
byłoby pożądane.

Ogólny bilans gospodarki drogowej za 1930 i 1931 r. 
jest więc nader smutny.

V. Wnioski na najbliższą przyszłość.

W  poprzednich rozdziałach niniejszego artykułu przedsta
wiona została nędza finansowa gospodarki drogowej w Polsce.

Brak dotacji ze skarbu na cele drogowe.
Ustawa o P. F. Dr. z dnia 3 lutego 1931 r., okrojona 

w stosunku do swego celu, daje zbyt małe wpływy w stosunku do 
potrzeb gospodarki drogowej.

W niosek oczywisty: stan rzeczy obecny nie może trwać 
dalej, o ile nie chce się doprowadzić dróg polskich do kom
pletnego zaniku.

Jakie są środki zaradcze?
Przedewszystkiem nowelizacja Ustawy o Państwowym 

Funduszu Drogowym w kierunku uracjonalnienia jej podstawy.
Nowelizacja powinna mieć na względzie nie obecny 

przejściowy stan rzeczy z powodu ogólnej depresji gospodarczej, 
a stan rzeczy normalny; ponieważ jednak w okresie obecnym 
nie można będzie zrealizować wszystkich zasad, jakie powin- 
nyby być wprowadzone w noweli do ustawy, zasady te powin-
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ny być w noweli przeprowadzone, a ich zrealizowanie uzależnio
ne od możności wprowadzenia ich w życie.

Zasady znowelizowanej ustawy powinny być następujące:
1. Oplata od wagi samochodów prywatnych, taksówek 

i ciężarowych oraz od przyczepek, mogłaby być obniżona do 20 
zł. od każdych 100 kg. wagi, co stanowi mniej więcej 50% 
opłat od wagi dotychczas pobieranych, wzamian jednak powin
na być ustanowiona opłata od materjałów pędnych w wysokości 
10 15 gr. od litra. Podniosłoby to cenę materjałów pędnych 
ale z drugiej strony zasady pobierania opłat na rzecz P. F. Dr. 
zbliżyłyby się do słusznej zasady wyrażonej niemieckiem zdaniem 
„Zahle wie Du fahrst , —  płać w takim stosunku, w jakim ko
rzystasz z dróg. .

W  celu propagowania mieszanek możnaby opłaty od 
mieszanek pobierać nieco mniejsze, np. 8— 12 gr. od litra.

2. Niezależnie od nowoustalonej opłaty na rzecz Państwo
wego Fund. Drogowego od materjałów pędnych podatek kon
sumpcyjny, pobierany od materjałów pędnych na zasadzie Rozp. 
Prezydenta z dnia 7. III. 1928 r. (Dz. U. R. P. N 27 p. 252) mniej 
więcej w wysokości 15 gr. od litra powinien być przez Min, 
Skarbu przekazany na rzecz P. F. Dr. —  Ponieważ przekazanie 
tego wpływu wynoszącego około 8,1 miljonów zł. rocznie z po
wodów budżetowych nie mogłoby nastąpić obecnie, ustawa po
winna przewidywać stopniowe przekazywanie tego źródła, po
czynając od roku budżetowego przyszłego, tak aby w przyszłym 
okresie budżetowym do P. F. Dr. przelane było 33Vs% wpływu, 
w następnym okresie budżetowym 66*/ j%  i wreszcie 1 0 0 %  wpły
wu w trzecim okresie budżetowym, licząc od okresu przyszłego.

W  ten sposób stopniowo wpływ z podatku konsumpcyjnego 
od materjałów pędnych przekazany byłby do P. F. Dr., a Min. 
Skarbu stopniowo zaradziłoby sobie z powodu luki, jaka 
powstałaby wskutek ubytku wpływów z tytułu przekazania po
datku konsumpcyjnego od materjałów pędnych.

3. Od motocykli bez przyczepek należałoby pozostawić 
obecną stawkę 50 zł. od szt. rocznie, a z przyczepką —  75 zł. 
od szt.

4. Autobusy przedsiębiorstw przewozowych, oprócz opłat 
od wagi winnyby płacić opłaty dodatkowe. A by uprościć po
bieranie tych opłat z jednej strony, a z drugiej strony obniżyć

4
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opłaty w stosunku do obecnie obowiązujących, możnaby 
wprowadzić ryczałtowe roczne opłaty od każdego miejsca dla 
pasażera.

Przy wysokości takiej ryczałtowej opłaty 150 —  250 zł. 
i przy założeniu, że przy racjonalnem prowadzeniu przedsię
biorstw autobusowych, autobus winien być w drodze przy
najmniej 300 dni w ciągu roku, a dziennie przebiegać 100 km, 
wtedy przy 30% zapełnieniu autobusu (bardzo niski przeciętny 
spółczynnik zapełnienia) otrzymamy obciążenie 1.67 —  2,7 gr. 
na pasażerokilometr.

Rzecz oczywista, że autobusy rezerwowe opłat tych nie 
płaciłyby, a tylko ta ich ilość, jaka byłaby niezbędna, aby na 
danej linji utrzymać ruch, do jakiego się zobowiązał przesię- 
biorca przewozowy.

W ysokość opłat ryczałtowych zależałaby od warunków 
miejscowych i ogólnej polityki komunikacyjnej.

5. Samochody ciężarowe zarobkowe oprócz opłat od wagi 
winny uiszczać pewną opłatę stojącą w stosunku do nośności 
danego samochodu i rocznego przebiegu. Jeżeli ustanowić 
opłatę roczną po 300 zł. od każdej tonny nośności, wtedy, 
przyjmując dla przedsiębiorstw racjonalnie prowadzonych, że 
każdy samochód będzie w drodze 250 dni w roku przy 0,6 
zapełnienia i 100 km dziennego przebiegu, opłata ta wyniesie
2,0 gr. od tonno kilometra, czyli że o 33'/s% będzie mniejsza 
od opłaty obecnie obowiązującej.

6 . O ile do autobusów lub samochodów ciężarowych 
zarobkowych używane będą przyczepki, od przyczepek tych 
będą pobierane opłaty od miejsc względnie od tonny nośności 
jak w pp. 4 i 5.

7. A by opłaty wymienione w pp. 1, 3, 4, 5 i 6 były nie 
sztywne i mogły być przystosowywane do warunków miejsco
wych, Rada Ministrów winna być upoważniona do powiększania 
tych opłat bądź też do ich zmniejszania w pewnych granicach 
(np. o 50% wysokości norm wyżej podanych).

8 . Pojazdy typów ustalonych przez rząd i będące w sta
nie odpowiadającym wymaganiom rządu ze względów ogólno 
państwowych, będą opłacać opłaty wymienione w p. 1, 3, 4, 5 
i 6 w odpowiedniej wysokości ulgowej.
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9. Od wozów konnych zarobkowych winna być pobie
rana ryczałtowa opłata roczna w wysokości 90 zł. od tonny 
nośności wozu.

Jeżeli przyjąć tylko 200 dni pracy takiego wozu wciągu 
roku przy 25 km. przebiegu dziennego, 0,6 zapełnienia, opłata 
ta wyniesie po 3 gr. od tonno kilometra, t. j. tyle ile dotychczas, 
a więcej niż dla samochodów ciężarowych, a to ze względów 
na popieranie motoryzacji ruchu ciężarowego.

10. Opłata od reklam umieszczanych wzdłuż dróg pobie
rana być powinna na zasadach dotychczasowych i winna mieć 
nadal cele prohibicyjne na względzie.

11. Na rzecz P. F. Dr. ustala się nowa opłata od zwie
rząt pociągowych dorosłych w wieku ponad 3 lata. Nie tylko 
użytkownicy dróg posiadający pojazdy mechaniczne winni być 
pociągnięci bezpośrednio do opłat na rzecz P. F. Dr.; do tych 
opłat w sposób sprawiedliwy, a niedotkliwy winni być pociąg
nięci również posiadacze dorosłych zwierząt pociągowych.

W ysokość opłaty winna być ustalana regjonalnie w zależ
ności od okolicy, rodzajów zwierząt pociągowych i wahać się 
powinna w dużych granicach od 2 do 12 zł. rocznie od sztuki.

Opłata ta winna być wprowadzona stopniowo w ciągu
3 lat, poczynając od przyszłego okresu budżetowego, mając na 
względzie obecną opłakaną sytuację w rolnictwie.

Przez wprowadzenie opłat od koni podstawa opłat P. F. 
Dr. znacznie się rozszerzy.

12. W reszcie winna być w ustawie uregulowana w spo
sób należyty sprawa dotacji ze Skarbu Państwa na rzecz P. F. 
Drog.

Gospodarka drogowa nigdzie w żadnym kraju, w którym 
istnieją ustawy o Funduszu Drogowym, nie opiera się wyłącznie 
na opłatach od środków komunikacyjnych; wszędzie w mniej
szym lub większym stopniu w taki lub inny sposób zagwaran
towana jest odpowiedniej wysokości dotacja ze Skarbu Państwa.

I w ustawie o P. F. Dr. sprawa dotacji ze Skarbu Państwa 
winna być w odpowiedni sposób uregulowana.

W ysokość dotacji Skarbu Państwa powinna być taka, aby 
wystarczała na normalne utrzymanie dróg państwowych i mostów 
i na udzielanie niezbędnych zapomóg na utrzymanie dróg samo
rządowych.



—  130 —

Jeżeli ten warunek będzie zachowany, dopiero wtedy 
okaże się zbawienny wpływ ustawy o Państwowym Fund. 
Drogowym, gdyż cały wpływ z opłat specjalnych będzie mógł 
być przeznaczany na meljorację dróg i budowę stałych mostów 
i nie będzie przeznaczany, jak obecnie, na roboty bieżące lub pła
cenie pensji dróżników. Pozatem stała dotacja Skarbowa na 
P. F. Dr. powiększy znacznie zaufanie kredytowe do P. F. Dr.

W ysokość dotacji ze Skarbu Państwa w związku z potrze
bami drogowemi została przezemnie obliczona w „Polskim Fun
duszu Drogowym" ') na 60 miljonów złotych polskich rocznie. 
Tyle mniej więcej wynosiły wydatki MRP. w ciągu całego sze
regu lat 1926 — 1929 na cela drogowe przed wprowadzeniem 
ustawy o Państwowym Funduszu Drogowym.

Na okres budżetowy 1932/33 wysokość państwowej dotacji 
zmalała aż do 100.000 zł.

Naturalnie w chwili obecnej nie można żądać, aby w okresie 
budżetowym 1932'33 wysokość dotacji skarbowej do P. F. Dr. 
była ustalona na 60 miljonów zł., bo na to stan obecny finansów 
państwowych nie pozwala.

A le jeżeli chcemy, żeby P. F. Dr. naprawdę odegrał rolę 
w gospodarce drogowej taką, jaką może odegrać i do jakiej 
jest przeznaczony, należy sprawę dotacji ze skarbu Państwa 
jasno postawić.

Musi ona być uznana za wydatek, którego nie wolno w y
rzucać z budżetu, tak jak nie wolno wyrzucać z budżetu po- 
zycyj przeznaczonych na utrzymanie szkół lub policji, bo utrzy
manie dróg dla organizmu państwowego ma nie mniejsze zna
czenie, niż utrzymanie szkół lub policji. Naturalnie w pierwszym 
roku, gdy się zaprzestanie utrzymywania dróg katastrofy jeszcze 
nie będzie, będzie tylko dewastacja dróg, ale w następnych 
latach przyjdzie nieuchronna katastrofa komunikacyjna w postaci 
zaniku w pierwszej kolejności najważniejszych, bo najwięcej 
ożywionych szlaków. Nie trzeba dodawać, że z powodu zaniku 
dróg straty ludności są olbrzymie, a odbudowa dróg wymagać 
będzie również sum olbrzymich. Oszczędności na utrzymaniu 
dróg zupełnie się nie kalkulują.

*) Str. 38 i 42. p. Nr. 28 „W iadom ości D rogow ych".
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Jeżeli więc dotacja ze Skarbu na utrzymanie dróg jest 
konieczna, to winna znaleźć się w budżecie państwowym.

Jeżeli jest rzeczą niemożliwą wstawienie jej w obecnym 
budżecie w całej wysokości, to już by było wielkiem kro
kiem naprzód, gdyby w roku bieżącym znalazła się ona 
w wysokości choćby połowy tego, co być powinno i gdyby 
stopniowo w ciągu 2 —  3 lat doszła do wysokości potrzebnej 
60 miljonów i na tej wysokości się ustaliła na pewien okres.

Ta wysokość państwowej dotacji musiałaby być ustalona 
w drodze ustawowej, aby umożliwić planową i racjonalną go
spodarkę drogową, bo tylko w takich warunkach jest do po
myślenia na szerszą skalę wykonanie robót na kredyt w celu 
doprowadzenia do porządku najważniejszych szlaków i przy
stosowania ich do tych zadań, jakie je czekają w związku z mo
toryzacją ruchu kołowego.

* *
¥

Gdyby nowelizacja ustawy o P. F. Drog. była przeprowa
dzona na zasadach wymienionych wyżej, wysokość wpływów do 
P. F. Dr. przy bardzo pesymistycznych przewidywaniach (np. 
przyjmując dalsze zmiejszenie się ilości pojazdów mechanicznych
o 10%) przedstawiałaby się w sposób następujący: (pomijam obli
czenia szczegółowe):

1. Opłaty od wagi, benzyny, od miejsc 
w autobusach i tonno km. nośności za
robkowych samoch. ciężarowych i w o
zów konnych z a r o b k o w y c h ...................... 27.500.000 zł.

2. Opłaty od koni przyjmując tylko 2.500.000 
koni dorosłych po 2 zł. przeciętnie .

3. Opłaty od reklam umieszczonych wzdłuż 
dróg p u b l ic z n y c h ......................................

4. W pływ z grzywien za przekroczenia 
ustawy o przepisach porządkowych . .

5. Różne opłaty na zasadzie ustawy dro
gowej i ustawy o przepisach porządko
wych .................................................................

6. Dotacja ze skarbu Państwa w pierwszym 
r o k u .................................................................  30.000.000 „

R a z e m  . . . 63.550.000 zł.

5.000.000 „

50.000 „

500.000 „

500 „
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Obciążenia proponowane w projekcie noweli są niższe, 
niż dotychczasowe na podstawie obecnie obowiązującej ustawy. 
Brak miejsca nie pozwala na przytoczenie porównań. Przy stop
niowym rozwoju motoryzacji ruchu kołowego z jednej strony 
i przy stopniowem podwyższeniu dotacji państwowej do w yso
kości 60 miljonów rocznie, ogólna suma wpływów łatwo dojdzie 
do 100 miljonów zł. rocznie.

Da to możność przeznaczania na inwestycje drogowe, t. j. 
meljoracje drogowe, budowę nowych dróg i budowę stałych 
mostów, około 40 miljonów rocznie,

Mając zapewnioną na szereg lat taką sumę na inwestycje 
drogowe możnaby ułożyć racjonalny program i wykonywać go, 
w szczególności rozszerzyć akcję wykonywania robót na kre
dyt w tych wypadkach, kiedy wykonywanie robót na kredyt, 
które wypada naogół znacznie drożej niż za gotówkę, mimo to 
kalkuluje się ze względu na oszczędność, jaką osiągniemy po
średnio przy kosztach i późniejszego utrzymania nawierzchni 
dróg, oraz ze względu na zaoszczędzenie ludności tych strat, 
jakieby poniosła z powodu złego stanu dróg.

*
¥ *

Przedstawiłem stan gospodarki drogowej w związku 
z obecnym kryzysem gospodarczym.

Położenie jest bardzo poważne.
Jeżeli się zaraz sprawie nie zaradzi, nadchodząca wiosna 

a wraz z nią przewrócenie się wielu niedostatecznie konserwo
wanych kilometrów dróg może w dosadny sposób przekona
o pilności i potrzebie uregulowania sprawy finansowania dróg.

INŻ J. ERLICH,

O ZJAW ISKACH „NIEJEDNORODNOŚCI" W  MIESZANKACH 
SM OŁOW O-ASFALTOW YCH

(Referat z pracy Dr. Fr. M achta: „A nsphalt und Teer Strassenbautechnik"
1931)

Fachowa literatura asfaltowa wiele zajmuje się aktualną dziś 
sprawą fabrykowania dobrych mieszanek smołowo-asfaltowych, 
w szczególności zaś jest dążeniem różnych teoretyków i prak
tyków asfaltowych, móc na podstawie analizy ocenić dobroć 
danego asfaltu. Specjalnie ciekawą jest niniejsza praca D-ra
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Machia') jako że autor badał m. i. i mieszanki smołowo-asfalto- 
we, zrobione z niektórych asfaltów pochodzenia polskiego.

Zanim autor przystąpił do zapodań doświadczalnych, zajął 
się wytłumaczeniem szeregu pojęć. Przedewszystkiem rozpatry
wał t. zw. „Zjawiska niejednorodności", występujące w mie
szankach smołowo-asfaltowych. W  zależności bowiem od jakości 
materjałów wyjściowych, smoła zmieszana z asfaltem, zachowuje 
się rozmaicie. I tak na ciepło jest masą nawskroś jednorodną 
czarnolśniącą, a przy powolnem ostyganiu ulega zmianom, traci 
bowiem połysk, nabywa barwy szarej, zaś po pewnym czasie 
nabiera struktury ziarnistej i grudkowatej. Nitka ciągnięta za- 
pomocą pałeczki szklanej tworzy węzełki i prędko się urywa. 
Tak samo obraz mikroskopowy wskazuje na poważne zmiany. 
Ten kompleks zjawisk zachodzących przy zmieszaniu asfaltu 
ze smołą opisał już Mallisoń‘) i nazwał go zbiorową nazwą 
„Procesem rozdzielania" (Entmischung). Autor postawił sobie 
za zadanie, by przez systematyczne badanie mieszanek asfalto- 
wo-smołowych, zwłaszcza zaś takich, które wykazują wyżej po 
dane zjawiska, ustalić, jakie asfalty nadają się do tych miesza
nek najlepiej. Badania oparł autor na własnościach fizycznych
i fizykalnych metodach badania.

Po wyjaśnieniu t. zw. „Reakcji rozdzielania" przechodzi 
on do kwestji ustalenia „wartości granicznej" stosunku asfaltu 
do smoły, przy której mieszanka jest jeszcze jednorodną. 
Powołując się na pracę Flachsa3) powiada, że dopiero wyjaśnie
nie stosunku wzajemnej rozpuszczalności składników, znajdują
cych się w mieszance, rzuciło pewne światło na ten problem. 
Rozróżnia on w mieszance smołowo-asfaltowej 5 składników, 
a to: olej smołowy, wysokomolekularne związki smoły, wolny 
węgiel, olej asfaltowy i stałe substancje asfaltowe.

Olej smołowy jest przytem dobrym rozpuszczalnikiem dla 
asfaltu, natomiast olej asfaltowy działa na pak sm ołowy wytrą- 
cająco: zatem objawy „Procesu rozdzielania" występują w przy

')  Dr. Fr. M aeht: U eber d ie Inhom ogenitaetserscheinungen bei M ischun- 
gen von Teer mit Erdoelasphalt. „A sphalt und Teer Strassenbautechnik" 1931
13, 14. 16, 17,

2) Mallison: Strassenteer „D er Strassenbau" 1928, 9. 
s) Flachs: U eber die Asphalt-Teerm ischungen. „A sphalt und Teer 

Strassenbautechnik,, 1929, 47.
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padku zetknięcia się nierozpuszczalnego asfaltu ze smołą 
węglową. Im więcej jest oleju w smole, względnie im twardszy 
jest asfalt, tem objawy rodzielania się mieszanki są rzadsze. 
Autor robił próby mieszając raz twardy, raz miękki asfalt z tą 
samą smołą, przyczem obserwacje były robione tak co do 
wyglądu zewnętrznego, jako też co do obrazu mikroskopowego. 
Z podanych zestawień tabelarnych okazuje się, że twarde 
asfalty wywołują mniej procesów  rozdzielania niż miękkie. 
Zauważył też, że dla danej fazy procesu miarodajnym jest 
obraz widziany pod mikroskopem, a nie wygląd zewnętrzny 
(gdyż samo oko może mylić).

Następnie autor przechodzi do rozpatrzenia kwestji „trwa
łości mieszanek" i „szybkości reakcji rozdzielania". Robiąc 
próby ze 150 różnymi asfaltami zauważył, że obraz mikrosko
powy mieszanki ulega zmianom jedynie w przeciągu pierwszych 
24 godzin, czyli jest dość trwały, natomiast powierzchnia mie
szanki ulega zmianom ciągłym i do trwałości wyglądu potrze
buje tygodnia i więcej. Zauważono, że powierzchnie mieszanek 
smołowo-asfaltowych, które uległy „procesowi rozdzielania" po 
kilku miesiącach wygładziły się z powrotem i zczerniały t. zn., 
że pokryły się jakby rodzajem cienkiej błonki bitumicznej. 
Wichert1) wnioskował, że nastąpiło rozdzielenie się mieszanki 
na pierwotne jej składniki (smołę i asfalt). Jednakowoż próby 
Hermanna2), by za pom ocą centryfugowania rozdzielić mieszankę 
na składniki wyjściowe nie dały rezultatu dodatniego. Macht 
starał się ten problem rozwiązać drogą analityczną. Mianowicie 
badał mieszanki na zawartość bitumów, które stały w spokoju 
przez 10 miesięcy, sulfonując po 2 próbki z każdej brane ko
lejno t, zn. z powierzchni ze środka. Okazało się, że nastąpiło 
pewne nieznaczne wzbogacenie się w bitumy warstwy wierzchniej, 
co też tłumaczy zmiany jakim uległa powierzchnia mieszanki po 
pewnym czasie. Dla praktyki jednak niema to żadnego znaczenia.

„Procesowi rozdzielania” towarzyszą znaczne zmiany włas
ności fizycznych. Przekonał się o tem autor, prowadząc syste
matyczne badania mieszanek, różnych co do składu i co do

')  W ichert: V ergleichende Untersuchungen „A sphalt und T eer Strassen- 
bautechnik" 1929, 36,

2) H erm an: Das Technische Untersuhungsamt, Taeligkeitsbericht 1928 
„A sphalt und Teer Strassenbautechnik" 1930, 9,
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pochodzenia materjałów wyjściowych. Użył przytem metod 
jakie się stosuje przy badaniu asfaltli. Oznaczał więc penetrację 
ciągliwość, punkt zmięknienia i topliwości wg. mesody Kraemer- 
Sarnov'a i metody „pierścienia i kuli", długość nitki przy 
punkcie zmięknienia wg. Ubbellode i t. p.

Do wyjaśnienia zjawisk, występujących przy zmieszaniu 
asfaltu ze smołą, przyczyniły się dopiero prace Nellensteyna1)
i Spielmanna5). Uważają oni asfalt i smołę za systemy koloidal
ne o składzie bardzo do siebie zbliżonym. W  oleistym ośrodku 
(olej smołowy, olej asfaltowy) są koloidalnie rozpuszczone 
ultramikrony, składające się z elementarnego węgla (CII) oto
czonego substancją ochronną. Ten węgiel (CII.) pod mikrosko
pem jest niewidoczny, natomiast t. zw. wolny węgiel (CI.), wi
doczny pod mikroskopem, jest dla koloidalnego systemu smoły 
nieistotny. Odnośnie do „napięcia powierzchniowego" jako 
ważnej cechy substancji koloidalnej zauważono, że smoła ma 
wyższe napięcie powierzchniowe jak asfalt. Różnica ta okazuje 
się np. w tem, że dwusiarczek węgla rozpuszcza asfalt, nato
miast działa strącająco na smołę. Tym różnicom należy przy
pisać, że w systemach koloidalnych występują „procesy roz
dzielania” . Jeśli bowiem dodamy do smoły asfalt to zostaje on 
najpierw przez znajdujący się w smole olej koloidalnie roz
puszczony i otrzymamy roztwór trwały. Dodając jednak asfalt 
dalej, zmniejszamy napięcie powierzchniowe układu tak, aż 
dochodzimy do pewnej wartości granicznej, przy której roz
poczyna się już stopniowe rozdzielenie się układu. System 
koloidalny zostaje wzruszony i następuje rodzaj koagulacji ma
łych cząsteczek wolnego węgla (CI.), znajdującego się w smole, 
na większe agregaty, widoczne najpierw pod mikroskopem, 
a potem nawet gołem okiem. W  tem stadjum punkt zmięknie
nia i topliwości (Tropfpunkt nach Ubbellode) wzrasta niepo
miernie wysoko zaś krzywa penetracji opada i to tem więcej 
im proces rozdzielania jest większy i im mniej oleju zawierała 
użyta smoła. Jednakowoż nie oznacza to, że stopień twardości 
mieszanki wzrósł, jedynie nastąpiło wewnętrzne wzmocnienie

')  N ellensteyn: Neuere Vortschritte auf dem G ebiete der Asphaltchem ie 
„A sphalt und Teer Strassenbautechnik" 1929, 9.

l) Spielmann: Bituminosse Słrassendecken ais kolloidale Systeme "A s 
phalt und Teer Strassenbautechnik" 1930, 45,
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wskutek dodatku asfaltu. Objawy te spotykamy jeszcze przy 
dojściu do wartości granicznej, przy której rozpoczynają się 
już procesy rozdzielania danej mieszanki i to nawet jeśli stadjum 
rozdzielania się postąpiło znacznie. Gdy jednakowoż przekro
czymy tę granicę objawy „niejednorodności" systemu zaczynają 
występować. Punkt topliwości znacznie opada zaś penetracja 
wzrasta. Następuje znaczne obniżenie się spójności tak, że 
mieszanka nie jest więcej zdolną utworzyć nitki w punkcie 
zmięknienia i topliwości i szybko się urywa, przyczem ciągliwość 
znacznie opada. Należy jednakowoż zauważyć, że w mieszance 
gdzie procent asfaltu jest wyższy od procentu smoły, objawy 
„niejednorodności" mocno się cofają i krzywe własności mają 
przebieg normalny. Zauważono dalej, że twarde asfalty nadają 
się lepiej do mieszanek od miękkich, następuje bowiem wzrost 
napięcia powierzchniowego, temsamem zapobieganie procesom 
rozdzdzielania. W edług Machta jednak najpewniejszem kryterjum, 
czy dany asfalt nadaje się do mieszanek, jest jego ciężar 
gatunkowy. Im ten ciężar gatunkowy jest większy, tem asfalt 
jest lepszy i dla oceny jakości on powinien być decydujący. 
Zdawałoby się pozornie, że jest obojętne czy bierzemy pod 
uwagę twardość czy też ciężar gatunkowy, albowiem ze wzrostem 
ciężaru gatunkowego wzrasta przecież twardość asfaltu. Jedna
kowoż porównania robione między asfaltami meksykańskiemi 
a asfaltami pochodzenia polskiego wykazały, że w ocenie 
jakości należy raczej kierować się ciężarem gatunkowym. —  
Reasumując należy powiedzieć, że przyczyny „procesów  roz
dzielania” należy szukać w strukturze koloidalnej asfaltu i smoły
i że znajdujące się w obu systemach ultramikroskopowe 
cząsteczki węgla (CII.) biorą w tem znaczny udział. Reakcje 
chemiczne między wysokomołekularnemi związkami asfaltu
i smoły nie zachodzą wcale, względnie występują objawy w takiej 
formie, której rozdzieleniem nazwać nie można.

Jak już wspomniano „procesow i rozdzielania" towarzyszą 
znaczne zmiany własności fizycznych. Autor prowadząc w tym 
kierunku systematyczne badania podał szereg tabel i wykresów. 
Przytoczę tutaj jedynie dane odnoszące się do mieszanek przy 
których sporządzeniu użył asfaltów pochodzenia polskiego, 
jako najwięcej nas interesujących.
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Asfalt ten ma ciężar gatunkowy równy 1.005 przy punkcie 
zmięknienia 50 stopni wg. metody „pierścienia i kuli", więc 
stosunkowo niski. Zmieszany ze smołą, wywołuje silne objawy 
rozdzielania, „Rozdzielanie" zaczyna się przy zawartości asfaltu 
w ilości 20 do 30% (na wagę mieszanki), zaś znika przy prze
kroczeniu 70% asfaltu, czyli rozpiętość granic, w których nastę
pują „procesy rozdzielania", jest znaczna. Należy przyjąć, że 
„napięcie powierzchniowe" tego asfaltu jest bardzo male. Ba
dania mieszanek tego gatunku, pozostawione w spokoju przez 
10 miesięcy wykazały, że w wypadku gdzie nastąpiło znaczne 
rozdzielenie, powierzchnia nie jest gładka i czarna jak to było 
przy użyciu asfaltów meksykańskich, lecz, że osadziła się 
znaczna warstwa produktu szarego o strukturze grudkowatej. 
Ponadto zaś osadziła się jeszcze bardzo cieniutka warstwa płynu 
mocno oleistego o jednorodnym charakterze, którego obraz 
mikroskopowy nie wykazał wolnego węgla ani żadnych wytrą
ceń. Natomiast warstwa dolna pod mikroskopem wykazała 
znaczny stopień rozdzielania. —  Badania tych mieszanek na 
bituminy zapomocą metody sulfonowej dały następujące wyniki:

1. Mieszanka o składzie 80% smoły drogowej I. plus 20% 
asfaltu „Galkar" wykazuje słabe "procesy rozdzielania".

Próba z warstwy górnej zawierała 21.1% bituminów
Próba z warstwy środkowej „ 21.7% „
2. Mieszanka o składzie 70% smoły antracenowej 60/40 

plus 30% asfaltu „Galkar” wykazuje dwie warstwy, przyczem 
warstwa dolna ulega bardzo znacznym „procesom rozdzielania .

Próba z warstwy górnej zawierała 47.3% bituminów
Próba z warstwy dolnej „ 27.2% „
3. Mieszanka o składzie 60% smoły drogowej II. plus 40% 

asfaltu „Galkar" daje dwie warstwy, przyczem warstwa dolna 
uległa znacznym „procesom  rozdzielania.”

Próba z warstwy górnej zawierała 56.3% bituminów
Próba z warstwy dolnej „ 34.8% „
W idać, że w przypadku prób 2. i 3. warstwa górna jest 

lekkopłynna i wzbogaciła się znacznie w bituminy. Objawy 
w tym przypadku występujące nie zgadzają się z zapodaniami 
Wicherta, który opisuje, że na powierzchni mieszanki tworzy

I. Mieszanki z polskim asfaltem marki „Galkar”
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I. Mieszanka sm oły 70 30 z „Galkarem”

Nr, P. i K.
P. zmięk, 
wg. Ub- 
bellode

Dł, nitki 
w p. zmiękn.

P e n e t r a c j a Ciągliw ość
15°15° 20” 25’ 30°

Sm oła 29.0C 33.0° po wyż. 18 cm 235 — — — po wyż 100 cm
1 31.5° 36.5° 18 „ 145 266 — — „ 100 „
2 36.0° 42.0° 14 „ 84 162 320 — 60 „
3 40.0° 48,0° 8 „ 54 92 148 240 15 „
4 44.0° 57.0° 0 „ 44 70 106 160 3 „
5 42,0° 64,0° 0 „ 58 102 184 282 3 „
6 42,5° 66.01 0 „ 60 108 190 298 5 „
7 43.0° 55.01 4 „ 36 62 102 174 12 „
8 46.0° 54,0° 8 „ 30 47 74 130 15 „
9 48.0° 55.2° 15 „ 26 39 63 102 30 „

A sfalt 50.5° 58.5° 18 cm 21 31 54 83 40 cm

Wykresy z m ieszanki amoły a ntra ce n o w e j  7 0 /3 0  p lu s  "(Jalkar*
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się stała błonka bitumiczna, natomiast w tym przypadku mamy 
oleisty płyn, stojący ponad produktem stałym i twardym.

Zestawienie badań własności smoły 70 30 plus „Galkar” 
podaje tabela I. i wykresy. Dla wyjaśnienia tabeli należy po
wiedzieć, że b. numer podaje równocześnie stosunek mieszanki 
n. p. 1 =  10% 2 =  20%, 9 =  90% zawartości asfaltu. Pozatem 
są podane wykresy zmian pewnych własności. Obraz dolny po
daje przebieg penetracji. Obok każdej krzywej penetracji jest 
podana temperatura przy jakiej była robiona. Obraz górny po
daje przebieg zmięknienia i topliwości. Procent podany na 
odciętej oznacza zawartość asfaltu w mieszance, zaś na rzędnej 
są podane stopnie C., wzgl. stopnie penetracji,

J a k . z tabeli wykresów wynika to już przy mieszance 
Nr. 2 . rozpoczyna się „rozdzielanie" i przy Nr. 4. jest już 
bardzo silne, jednak krzywe wskazują jeszcze na pewnego ro
dzaju wewnętrzne umocnienie smoły przez asfalt, zwłaszcza 
krzywe penetracji silnie opadają do tego miejsca, by następnie 
ponownie iść w górę. Że nastąpiło „rozdzielenie” wskazuje 
ciągliwość, jako też obserwacje pod mikroskopem. Nieciągłość 
krzywych ma miejsce w tym samym stopniu co u asfaltów 
meksykańskich. Rozpiętość terenu „rozdzielania się” jest bar
dzo znaczna.

II. Mieszanka smoły 70 30 z „Molfaltem”

Nr. P. i K.
P. zmięk. 
wg. U b- 
bellode

Dł. nitki 
w  p. zmiękn,

P e n e t r a c j a Ciągliw ość
15°

15° j  20° 25° 30°

Sm oła 29.0° 33.0° pow yż. 18 cm 235 — — — pow yż, 100 cm

1 30.2 34.0 18 „ 176 — — — „ 100 „
2 30,6 35.5 18 „ 142 285 — — 100 „

3 31.5 36.0 18 „ 117 225 — — 100 „

4 33.2 38.2 18 „ 93 185 — — 100 „
5 34.3 39.5 18 „ 77 152 — — 100 „
6 37.0 41.0 18 „ 62 122 — — 100 „
7 38.6 43.2 18 „ 49 94 — — 100 „
8 40.0 45.0 18 „ 42 75 — — 100 „
9 41.5 46.6 18 „ 35 65 — — 100 „

Asfalt 42.0 47.5 18 cm 30 53 — — 100 „
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Molfalt w przeciwieństwie do „Galkaru" ma, jak dla asfaltu, 
bardzo wysoki ciężar gatunkowy, bo 1.068, Mieszany ze smołą 
w każdym stosunku, nie wykazuje objawów „rozdzielania” , co 
wskazuje na wysokie napięcie powierzchniowe.

Wyniki badania własności mieszanek z „M olfaltem” podają 
następująca tabela i załączone wykresy:

Wykresy mieszanki Smoły Vt?/30 p lu s  * f lo l fa  l f "

II. Mieszanki z asfaltem polskim marki „Molfalt”

20 40 60 80 !007»<łSf.

Z tabeli i wykresów wynika, że skoro brak objawów 
„rozdzielenia", brak też temsamem nagłych zmian własności
i krzywe okazują charakter ciągły.
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P R Z E G L Ą D  T E C H N IC Z N Y C H  C Z A S O P I S M  
Z A G R A N I C Z N Y C H .

(Grudzień 1931 r.).

1. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne 
gospodarki drogowej.

1, Annales de la Voirie Nr. 12. G, D u r a n d .  Autom obile club de 
l ’ouest (A . C. O .) de France. (8‘ / 2 str,),

Jest to spraw ozdanie za rok 1930/31 działalności tej ruchliwej insty
tucji, przedłożona W alnem u zgromadzeniu przez autora, sekretarza general
nego A . C. O,

Om aw iając wyniki pańswow ej ogólnej polityki drogowej, autor podkre
śla błąd, dokonany przez parlament, polegający na zadekretowaniu przejęcia 
przez państwo 40000 km dróg, lecz  bez dania m ożności departamentom i gm i
nom pobierania jak ichkolw iek  podatków  na rzecz budow y i utrzymania dróg, 
w obec czego kwestja praw id łow ego finansowania dróg jest dotąd w e Francji 
otwartą i całkiem  nieuregulowaną, ponieważ, zdaniem autora subw encje dro
gow e nie w iele  pom ogą i będą zupełnie niew ystarczające, Przytem, jak podr 
kreślą autor, n iespraw iedliw ość jest tem w ięcej krzyczącą, że te 40000 km 
dróg były uprzednio ulepszone kosztem sam orządów  tak, że udział państwa 
będzie się wyrażał tylko w  kosztach utrzymania.

Autor k ładzie nacisk na kampanię, podjętą przez A . C. O. na rzecz 
budow y w  w iększych  ośrodkach stacji sam ochodow ych, przyczem  autor pod 
stacjami sam ochodow em i nie rozum ie tylko garaży, lecz budowę stacji takiego 
samego typu, jakie posiadają drogi żelazne, a w ięc budynek o typie, który 
należy jeszcze  opracow ać, który m ógł by być stacją dla autobusów, sam ocho
dów  turystycznych, ciężarow ych, zaopatrzone w  odpow iednie biura i składy 
dla w ysyłki i przyjm owania tow arów  i t, p. W edług relacji autora kilka m a
gistratów miast francuskich żyw o zainteresow ało się tą nową koncepcją. P od
niesiono też w  tym artykule kwestję budow y specjalnych okrężnych dróg koło 
miast, szczególniej m niejszych. Tego rodzaju okrężne drogi pozw oliłyby , auto- 
m obilistom  unikać straty czasu i unikać w ypadków  w  zetknięciu się z w ięk- 
szem i skupiskami ludzkiem i.

(St. K r.)

2. Bulletin de Tassociation internationale permanente des congres 
de la route Nr. 78. W pływ y z podatku sam ochodow ego  (Kraftfahrzeugsteuer) 
w N iem czech. (1 str.).

W p ływ  w okresie 1 930— 1931 okazał się o 10% mniejszym niż projek 
tow ało M inisterswo Skarbu, a w łaściw ie  jeżeli liczyć  się ze zw iększeniem  
ilości kursujących w ozów , to w pływ  ten stosunkowo nie zw iększył się ale 
zm alał w  porównaniu z poprzednim  okresem.

O dzyw ają się głosy, że podatek ten został już doprow adzony do swej 
m aksymalnej w ysokości.
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ROK P O B O R O W Y W p ływ  w m il- 
jonach marek

Zw iększenie w  porównaniu 
z poprzednim  okresem

w  milj. mar, w  procentach

1927 — 1928 156,21 48,0 44,3

1928 — 1929 181,34 25,1 16,1

1929 —  1930 209,48 28,1 15,1

1930 — 1931 299.76 8,3 0,15

W  ostatnim okresie obow iązek  dodaw ania spirytusu do benzyny i p o 
bór opłat celnych  ze środków  opałow ych  stanowił dla autom obilistów  podnie
sienie ich w ydatków  o 140 m iljonów marek.

(K . F.J.

3. Engineering News Record Nr. 23 (t. 107). C h a r l e s  R o s s .  
Bankructw o lokalnej adm inistracji d rogow ej. (1 str.).

Autor dow odzi, że ostatnie czasy kryzysowe, w  których .nastąpiło zbyt
nie zadłużenie, a nawet wprost kompletne bankructwo z ogłoszeniem  nie
w ypłacalności w ielu  jednostek sam orządow ych, pociągnęło  za sobą wyraźne 
wykazanie n iew łaściw ości, zdaniem autora, pow ierzania utrzymania dróg 
tranzytowych, o szerszem niż lokalne znaczeniu, tymże jednostkom samorzą
dowym , czy  to powiatom , czy  też magistratom m niejszych miast, zamiast w łą 
czy ć  te drogi do adm inistracji centralnej państwowej. Z dość licznych, lecz 
w  zw ięzłej form ie argumentów wynika, że w  A m eryce, jak w w iększości kra
jów  Europy, kwestja przynależności adm inistracyjnej dróg nie jest łatwą do 
rozwiązania, a najw łaściw szem  rozw iązaniem  jest określenie dla danej drogi 
od wypadku do wypadku jej przynależności administracyjnej w zależności od 
ruchu i indywidualnej w łaściw ości danego odcinka drogi.

(St. K r.).

4. Engineering News Rocord Nr. 23 (t. 107). H a r r y  J. K i r k .  
M ożliw ości ulepszenia dróg o lokalnem znaczeniu. (2 str. 6 rys. -(- 1 fot.).

Przy ulepszaniu dróg gruntowych, rozkładając samo ulepszenie na p o
szczególne okresy, czyli, inaczej m ów iąc, ulepszając naw ierzchnię na raty, 
stopniowo, zdaniem autora, osiągnięcie ostatecznego celu, czy li otrzym anie 
dobrej drogi jest zaw sze m ożliw em  do osiągnięcia. O czy w iście  pow yższy p o
stulat odnosi się w yłączn ie  do am erykańskich stosunków, przytaczam y jednak 
dane liczb ow e  artykułu autora, rzucające ciek aw e światło na tamtejsze ceny 
budow y dróg. Ceny podajem y w  złotych w odniesieniu do 1 km. Autor dzieli 
wszystkie drogi na 6 kategorji, a w łaściw ie  okresów  stopniow ego ulepszenia.

1) droga gruntowa zw ykła, szerokość jezdni 9,20 m, koszt początkow y 
budow y 27700 zł., roczne utrzymanie 560 zł.;

2) żw irow ana (tłuczeń, szlaka, żwir), szerokość jezdni 7,30 m, koszt 
po upływ ie roku 11500 zł,;
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3) szosowana, materjały jak wyżej, grubość 13 cm,, koszt po 4 latach 
do 27700, zł, utrzymanie roczne 2500 zł.;

4) droga o lekkiej naw ierzchni, przekryta smołą z grysikiem, lub szkłem 
wodnem ; koszt m aterjałów  przeciętnie 4000 zł, koszt utrzymania 1950 zł;

5) droga podw ójn ie smołowana, przy skróceniu szerokości jezdni do 
5,50 m; koszt początkow y budow y od 6000 do 16500 zł, koszt utrzymania 
przeciętnie 5000 zł,;

6) droga, jak w yżej, le cz  z w zm ocnionem i obrzeżam i (typ ciężk iej na
w ierzchni) i koszt instalacji 15200— 30000 zł; utrzymanie roczne 1700— 4000 zł.

Autor dodaje, że pow odzen ie takiego stopniow ego ulepszenia drogi za
leży przedew szystkiem  od spraw ności k ierow nictw a budowy, przyczem  autor 
zw raca jeszcze uwagę na tę ważną stronę zagadnienia ulepszenia dróg, że 
nie każda droga zasługuje na ulepszenie, gdyż należy w ybierać tylko drogi
0 intensywnym ruchu, pon iew aż ulepszenie drogi pow inno być dokonywane 
tylko w razie koniecznej potrzeby ze względu na znaczne koszta, jakie za 
sobą pociąga. (Sł. K r.).

5. Das Strassenwesen Nr. 12. D r , A . R i e 1 (W iedeń). Podstaw y  
praw ne austryjackiego Funduszu D rogow ego. (3 str,).

Jest to streszczenie referatu autora na 21 posiedzenie austryjackich 
Zw iązków  D rogow ych z d. 23.11.1931 r. Idąc za przykładem  innych krajów
1 celem  rozbudow y swej sieci drogow ej Austrja ma zamiar też utworzyć 
Fundusz D rogowy, i referat autora ma na celu  ustalenie zasad prawnych, na 
których opierać się ma projektow any Fundusz Drogowy, A  w ięc przede
w szystkiem  ch cą c zapew nić sprawne i ow ocn e działanie Funduszu Drogow ego 
musi on być ustalony, jako niezależna jodnostka (osoba) prawna. Rozpatrując 
zadania Funduszu D rogow ego pod w zględem  rozbudow y sieci drogowej Fun
dusz D rogow y będzie miał dw ojakie zadanie: 1) rozbudow ę i ulepszenie 
istniejącej s ieci drogow ej, 2) budow ę now ych dróg.

Autor z naciskiem  podkreśla, że pierw sze zadanie zostało postawione, 
jako głów ny cel Funduszu D rogow ego w Italji i C zechosłow acji i pow inno też 
m ieć zastosowanie i w  Austrji, O prócz tego, Fundusz D rogow y w Italji i C ze
chosłow acji charakteryzuje w ykluczenie utrzymania dróg środkami Funduszu 
D rogow ego, czyli, że Fundusz D rogow y nie w prow adza zupełnie żadnych 
zmian w dotychczasow ej odm inistracji drogow ej. Zdaniem autora ma to tę 
dodatnią w łaściw ość, że w  przyszłości uniknie się zbytniej centralizacji ad
m inistracji drogow ej.

Bardzo ważnem  zagadnieniem  do rozstrzygnięcia jest też określenie, dla 
rozbudow y jakich kategorji dróg mają służyć środki finansowe Funduszu D ro
gow ego. Zdaniem autora, najsłuszniejszą może być postawienie takiej zasady, 
że Fundusz D rogow y nie określa bliżej charakteru dróg, do których rozbudo
wy Fundusz D rogow y m oże się przyczynić; poniew aż zadaniem Funduszu 
D rogow ego będzie spraw iedliw y przydział środków finansowych po rozw aże
niu w ażności kom unikacyjnej i m ożności dalszego utrzymania drogi.

G łów ną podstawą finansową austryjackiego Funduszu D rogow ego ma 
być podatek od benzyny. (Si. K r.).

5
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6. Das Strassenwesen Nr, 11. I n g .  K.  S i g h a r t e n .  W zględy  
budżetow e zm uszają do bardzo szczegó łow ego  obliczania gospodarczych  w ar
tości budowanych dróg. (3 str. -|- 5 tabl.).

Autor pow tarza spotykane często w ostatnich czasach w literaturze 
pow iedzen ie, iż w obec daleko idących  ograniczeń w ydatków  budżetow ych 
drogi w  Austrji i w N iem czech  znalazły się w  n iebezpieczeństw ie. W  zw iązku 
z tem pow staje specjalnej wagi zagadnienie by te zm niejszone dotacje w y 
datkow ać w sposób jaknajbardziej celow y.

Autor w  związku z tem zastanawia się nad pojęciem  gospodarczej ce- 
lew ości w  stosunku do w ydatków  na budow ę dróg. Zasadniczym  celem  w y 
datków na budow ę i utrzymanie dróg jest ułatw ienie ruchu, a w ięc potanie
nie kosztów  przew ozu. W ob ec  tego należy uw ażać że tem w iększą będzie 
gospodarcza ce low ość  w ydatków , im silniejszym  jest ruch na danej drodze.

Autor podając rozm aite tablice ob liczeń  i porównania w raz z objaśnie
niami w skazuje w jaki sposób da się cy frow o porów nać stosunkowa ce lo 
w ość w ydatków . (K . F.J.

111. Maszyny drogowe.
1. Genie civ ile  Tom XC1X Nr. 24 i 25. A . G r e b e l .  S posoby za

stąpienia ben zyn y . (5 str, -f- 6 tabl.). (4 str. 5 tabl.).
Autor szczegółow o opisuje rezultaty otrzym ywane przy zastępywaniu 

w m otorach spalinow ych benzyny przez inne substancje, przyczem  w tablicach 
podaje stosunek, w jakim dokonyw ano dom ieszek w  rozm aitych próbach , oraz 
w pływ  jakości m ieszaniny na w yniki prób. (K . F.).

2. Roads and road constructio za rok 1931 w ydal sp ecja ln y  doda
tek. pośw ięcon y  opisom rozm aitych  konstrukcji w ozów  używ anych  do zb iera 
nia śm ieci. (31 fotograf je). (K . F .).

3. StrassenbaU Nr. 36. R, T a y l o r ,  M a szyn y drogow e. (3 str. -(- 
~p 1 rys, -)- 1 fot,).

U życie maszyn drogow ych  w  budow nictw ie drogow em  jest dzisiaj jedną 
z najw ięcej pa lących  kwestji, szczególniej, gdy się tę kwestję rozw aża w ze 
stawieniu z pow szechnie panującem  bezrobociem . Autor cytuje zdanie prof, 
Dr. Garbatz'a który w ypow ied zia ł się w ten sposób, że maszyna drogow a 
staje się zupełnie zbędną, jako kon ieczność gospodarcza w  wypadku, gdy bu
dow a jest n iew ielkich  rozm iarów  i pow inna być w ykończoną w  pewnym , nie- 
bardzo długim okresie czasu. Zdaniem  autora, ten sam mniej w ięce j stosunek 
zachodzi, gdy rozpatrujem y oszczędności, jakie można osiągnąć na w ynagro
dzeniu robotników  przy budow ie drogi, gdyż maszyna dopiero po pewnym 
czasie i dop iero od pew nej granicy zaczyna być gospodarczo korzystniejszą 
od pracy  ręcznej.

Celem  artykułu jest opis maszyn najnowszej konstrukcji, jakie przem ysł 
n iem iecki dostarcza do budow y dróg i które w yręczają  pracę ręczną jednakże 
w ten sposób, że ostatnia z niemi konkurow ać nie jest w stanie. Do tego 
typu noleżą ubijaczki m echaniczne betonu przy betonowaniu dróg (D ingleri-
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sche M arch. Fabr,); i pozatem  całkow ite instalacje najnowszych typów do bu
dow y naw ierzchni ciężk ich  lub lekkich  sm ołowanych, asfaltowych lub bitu
m icznych . (St. Kr.).

IV. Ogólne warunki techniczne projektowania i budowy dróg.
1. Das Strassenwesen Nr. 12. I n ż .  K o s e t s c h e k  (W iedeń) P ra

widłowa rozbudow a dróg, (2 str. -)- 3 rys.).

Autor om aw ia techniczną stronę rozbudow y dzisiejszych dróg, a mian. 
wskazuje na budow ę tegoczesnej drogi, jako na dość skom plikow ane zadanie 
techniczne, które, niestety, jest dotychczas b. często zupełnie zapoznawane. 
Do najczęstszych b łędów  technicznych  przy budow ie dróg, szczególniej 
w miastach, autor za licza  niedostatecznie przem yślane odw odnienie naw ierz
chni. Zdaniem  autora, b. często koniecznem  jest przed budową samej na
w ierzchni w ytrasow ać kilka rów noległych  przekroi podłużnych ulicy, obejm u
jących  całą szerokość ulicy, po za jej osią, gdyż do rzadkich w ypadków  
można za liczyć taką szczęśliw ą okoliczność, że jeden przekrój podłużny 
w zdłuż osi u licy  m oże zupełnie w ystarczyć. W ażność pow yższego postulatu 
autor potw ierdza przykładam i.

Jako praktyk budow y i jednocześnie docent katedry drogownictwa 
politechniki w iedeńskiej autor naw ołu je magistraty i zarządy drogow e do 
staranniejszego, niż dotychczas, opracow yw ania kosztorysów  i projektów  budo
wy dróg, gdyż przy dzisiejszych  wym aganiach, jakie stawia coraz w ięcej 
zw iększa jący się ruch na drogach, a także znacznych kosztach, jakie pociąga 
za sobą budow a drogi, już dziś nie wystarcza podanie ilości metrów kw adra
tow ych, lub sześciennych. W ięce j szczegółow a  rozróbka projektów  jest n ie
zbędną, jeżeli się ch ce  uniknąć b łęd ów  w budow ie, które po w iększej części 
są nie do popraw ienia.

Autor zw raca jeszcze  uwagę, iż b, często się zdarza, że poszczególne 
Magistraty, lub Zarządy D rogow e nie mają dość sił technicznych na w ięcej 
szczegółow ą rozróbkę projektów , wtedy autor radzi się zw róc ić  do pom ocy 
postronnej np. w olnopraktykujących  inżynierów , zapewniając, że taka pom oc 
stokrotnie się opłaci, ch ociażby  w  postaci nie popełnionych przy budow ie 
b łędów . (St. K r,)

2. Verkehrstechnik Nr. 45. P rzew od y gazu, w ody. kabli e lek trycz 
nych i inne w przekroju  drogi. (1 s trj.

Pism o komunikuje że po długoletnich studjach i dyskusjach n iem iecki 
Normenausschusz w ydał ostatnio w zorow e przepisy co  do um ieszczania urzą
dzeń obcych  pod naw ierzchnię dróg wraz z podaniem  szczegółow ego rysunku 
przekroju drogi. (K , F.)

V. Gruntowe i żwirowane drogi.
l. Asphalt und teer Strassentechnik Nr. 47. Tanie sp osoby  w zm ac

niania dróg gruntow ych. (2 str.),

Pism o przytacza streszczenie sprawozdania am erykańskiego instytutu 
asfaltow ego z 3 grudnia 1930 r. o tanich sposobach przekształcania dróg 
gruntowych na drogi, nadające się do ruchu sam ochodow ego o każdej porze roku.
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Spraw ozdanie to opisuje rów nież dodatkow e sm ołow anie starych d a le . 
kich od doskonałości dróg asfaltem bez przebudow ania samej jezdni dróg, 
cytuje w ypadki poszerzania bitej wąskiej jezdni jedynie na zakrętach, podno
szen ia  poboczy  do poziom u w ysokiej środkow ej części drogi i t. p,

(K . F .)

VI. Drogi bite.
1. Annales de la Voirie Nr. 12. I n ż .  B e a u s s o l e i l .  Ulepszenia  

dróg gm innych. (6 str.).
Drogi w e Francji dzielą  się na 3 kategorje: 1) trakty główne, państwowe 

(routes nationales) w ilości 40000 km, 2) drogi sam orządow e departamentalne,
o ruchu regionalnym  (routes departamentales) w ilości 290000 km, 3) drogi
o znaczeniu czysto lokalnem, czyli drogi gminne (routes vicinales) w ilości 
300000 km.

A rtykuł ma na celu  opis w ysiłków , jakie dokonały gminy i departa
menty dla utrzymania w  stanie używ alności ogrom ną sieć 590000 km dróg.

Przed 1919 r. ow a s ieć stanowiła dumę Francji, gdyż drogi te były  to 
po w iększej części szosy w  b. dobrym  stanie, poniew aż do tego czasu szosy 
te zupełnie w ystarczały dla ruchu pojazdów  konnych. Rok 1919 stanowi 
przełom  tego błogostanu, gdyż wtedy dopiero pojaw iły  się w zastraszającej 
ilości autobusy, sam ochody ciężarow e i zajadły w róg szos, lekki, szybkopę- 
dzący sam ochód osobow y.

O prócz tego rozw ój ruchu sam ochodow ego zupełn ie przekształcił cha
rakter przew ozu, który z lokalnego stał się ogólnym , lub conajmniej regio
nalnym. Finanse poszczególnych  gmin i departam entów nie m ogły pod ołać 
wydatkom  na rem onty dróg, przyczem  pod w zględem  technicznym  czekano 
na w skazów ki, jakie można by było w yciągnąć z w yników  prób, przedsię 
branych na drogach państwowych.

N ajlepszym  środkiem  dla utrzymania szosy jest natychm iastowa napra
wa zauw ażonych uszkodzeń, a pozatem  sm ołowanie, szkło w odne (przy w a
piennych tłuczniach) i bitumowanie. Ostatnie znaczenie potaniało w  ostatnich 
czasach w e Francji, lecz  nie dzięki potanieniu m aterjałów, lecz  dzięki utw o
rzeniu się znaczniejszej ilości fabryk, przez co  zm niejszyły się znacznie 
koszta transportu,

2. Engineering News Record dezember 3 1931 J. T. P a u l s :  Ma- 
terjaly, u żyw ane do budow y tanich dróg bitych. (5 str, -)- 10 fot,),

Autor opisuje różne materjały używane w Stanach Z jednoczonych  
A m eryki Północnej, podając przytem szczegóły  zm echanizow ania sposobów  
budow ania dróg lekkiego typy.

Autor próbuje k lasyfikow ać rozm aite rodzaje budow y tanich dróg 
sm ołowanych, w  zależności od tego, czy  są one robione z różnych gatunków 
piasku, żwiru, tłucznia i t. p., gliny z piaskiem , margla szlaki.

3. Schweitzerische Zeitschrifft fur strassenwesen Nr, 24. I n g. 
A . P e t e r .  H is tor ja  rozw oju  dróg. (5 str. -|- 8 rys.).

Na podstaw ie kilku niedaw no w ydanych m onografji autor opisuje spo
soby budowania dróg przez Rzymian, w czasach średniow iecza  i w reszcie  
w  now ych czasach, w  szczególności w  XIX wieku. (K . F.)
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VIII. Drogi klinkierowe.
1. Popular Mechaniks. Nr. 6 — 1930. P od łoże m etalowe zw iększa w y 

trzym ałość naw ierzchni klinkierow ej.

Przypuszczać należy, że w  niedalekiej przyszłości drogi kołow e będą 
używ ały coraz w ięcej żelaza do budow y sw ojego podłoża. Budowa tego ro
dzaju próbnej drogi dokonana została, z pomyślnym rezultatem, w pobliżu 
miasta Springfield w stanie Illinois (Am er. Półn.). W  om awianym  wypadku 
użyta została żelazna b lacha ocynkow ana, jako podłoże dla warstwy cegieł 
klinkierow ych; p od łoże  takie w ypadło stosunkowo tanio a jednocześnie jest 
w ystarczająco m ocne, a w ięc  trudne do przełam ania przez ciężarow y ruch 
sam ochodow y.

N aw ierzchnia gruntowa drogi była najpierw  należycie w yw alcow ana, 
na w ierzch  której narzucona została warstwa czystego piasku, tw orząca p o 
duszkę dla arkuszy żelaznej b lachy falistej. Na blasze ułożone zostały cegły, 
spoiny zaś zalane dokładnie asfaltem. W arstwa nierdzew iejącej blachy ocyn 
kowanej, poza swoją w ytrzym ałością okazała się dostatecznie giętką, aby 
w ytrzym ać w szelkie ugięcia, spow odow ane ruchem sam ochodowym , jak rów 
nież przenieść pom yślnie w szelkie zmiany temperatury, które w ytw orzyćby 
m ogły w niej pęknięcia . O ile arkusze blachy układane były  w zdłuż drogi 
w ów czas brzegi dolnych  zaginane były ku dołow i, zaś ostatnie karby górnych 
n ieco  w yprostow yw ane. (S. M.)

IX. Drogi betonowe.
1. Die Betonstrasse November 1931. D r , M a i  e r . Przebudow a  

Cannstatter-Strasse w Stutgarcie. (8 str. -J- 9 fot. +  3 rys.).
Jest to jedna z dróg o najintensywniejszym w  N iem czech  ruchu. Już 

przed w ielu  laty ob liczono, że dziennie odbyw a się po niej przew óz 18,000
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tonn towarów. Na drodze tej obecn ie  dopuszczanym  jest jedynie sam ocho
dow y ruch.

Przebudowa drogi tej polegała  na tem, że całą tę drogę długości 1,200 
metrów rozszerzono z 7 do 12 metrów. Spadek podłużny w tej drodze w y
nosi od 0,42% do 1,47%.

Nie ch cąc m ożliw ie  w ca le  przeryw ać ruchu kom unikacyjnego na
6 m etrach poprzedniej 7-m iom etrow ej drogi egzystujący bruk kamienny 
pokryto asfaltem w alcow anym . O bok tego w ybudow ano now e 6 m erów  d ro 
gi czysto betonow ej.

Takie przepołow ien ie drogi na całej d ługości okazało się praktycznem  
w yw iera jąc pew ien  w pływ  psychologiczny na k ierow ców , by nie zajeżdżali 
na drugą p ołow ę drogi.

Betonow ą p ołow ę drogi zrobiono w ten sposób, że dolna warstwa be
tonu jest wykonana grubości od 23 do 33 centym etrów, a górna warstwa —
7 centym. Zaw artość cementu w  dolnej warstwie betonu jest 200 kg. na metr 
sześcienny kruszywa, a w  gónej —  350 kg. Do dolnej warstwy używano ka
m ienia w apiennego, a do górnej —  bazaltu.

R obione były  bardzo liczne próby, aby uzyskać najlepszą mieszaninę. 
Dolną w arstwę betonu otrzym ano w ten sposób, że na metr sześcienny 

gotow ego betonu użyto:
Cementu w  najlepszym  g a tu n k u .......................  200 kg.
Piasku z Renu 0— 7 m m ................................... 600 „
Grysiku kam iennego 6 — 10 m m .......................  550 „ i
Grysu 10— 2 0 ...............................................................  340 „ . z wapniaka
Tłucznia 20—35 ..........................................................  530 „ )
Ogółem  suchego m a te r ja łu ................................... 2,220 kg.
W ody 5 ,6 ? ..................................................................... 125 „_________
W aga jednego metra sześciennego św ieżego

b e to n u ...............................................................  2,345 kg.
W  celu  w ytworzenia górnej warstwy betonu użyto:
Cementu najlepszego g a tu n k u ............................. 350 kg.
Piasku 2— 4 mm.......................................................... 945 „
Grysiku kamiennego 8— 12 mm..........................  315 „ \
Grysu kam iennego 12— 18 ................................... 770 „ /  z aza (u
O gółem  suchego m a te r ja łu ...................................  2,380 kg.
W ody 1,1% ............................. ........................................ 170 „
W aga jednego metra sześciennego św ieżego

b e to n u ................................................................ 2,550 kg.
Celem  um ożliwienia robót przy niskich temperaturach pow ietrza ro

biono próby z rozmaitemi gatunkami cementu.
Po 28 dniach dokonyw ano prób w ytrzym ałości betonu: dolna warstwa 

wytrzym ywała 250 kg. na centymetr kwadrat, a górna warstwa betonu 520 kg., 
a nawet w poszczególnych  w ypadkach 667 kg cm 2.

W ykonany beton był polew any przez 8 do 10 dni,
Autor daje jeszcze szczegółow e opisy maszyn, używanych do ubijania

i do w ygładzania betonu,
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Fugi w  dolnej w arstw ie betonu założono arkuszami Cellotex, a w gór- 
ne| warstwie żelaznem i belkami, które w ykonane były grubości 11 mm. 
u góry, a 6 mm. u dołu, górne nakrycie belk i miało 20 mm. szerokości.

Takie rów noległe ułożenie jezdni z asfaltu i z betonu daje możność 
łatwego porównania m iędzy sobą obu tych rodzajów  nawierzchni.

2. Die Betonstrasse nowember 1931. I n ż .  C a r l o s  Mii 11 e r . B e
tonow e drogi w A rgen tyn ie. (3 str. +  3 rys.).

Przed 1924 r. egzystow ało 35,000 m etrów2
„ 1924 r. wykonano 18,000

1925 70,000
1926 200,000
1927 300,000
1928 400,000
1929 900,000
1930 1,045,000

O gółem  egzystuje obecn ie  3,028,500 m etrów2 
Drogi te są w ykonyw ane z betonu grubości od 15 do 17 centym. Be

ton ten przy kantach drogi ma grubość 24 cent., a już o jeden metr od brzegu 
drogi ma 17 centym.

M ieszankę używa się w  stosunku 1 : 1,5 : 3
lub: 1 :2  :4 ,5  

W  stosunku do używ anego piasku obow iązu je przepis:
a) gdy przez sito z 4 otworam i na centymetr kwadrat, przesypuje się 100$ wagi
b) to „ „ z 8 o tw o r a m i..........................................................................  3 5 —70% „
c  )   z 20 ......................................................................................  20$ „
a) „ „ „ z 40 ......................................................................................  5$ „

W  stosunku do używanego tłucznia obow iązu je przepis następujący:
a) przez sito z 0,05 m. otw orach winny przesypyw ać się 100$ wagi
b) „ i, 0,025 nie mniej n i ż .................................. 50$ „
c ) u u 0.12 nie w ięcej n i ż ............................ 30$ „
d) ,i „ 0.006 nie w ięcej n i ż ............................. 5$ „
D o m ieszania używa się maszyn Kohringa albo też tańszych Multifoote 

albo Ransome.
Po 7 dniach beton winien w ykazyw ać odporność na ściskanie 145 kg. 

na cm 2.
Po 28 dniach beton w inien w ykazyw ać odporność na ściskanie przy

najmniej 280 kg. na cm 2.
Przy w ilgotnym piasku i tłuczniu używa się 23 litry w ody na 50 kg. 

cementu.

Przy k lim acie Argentyny drogi muszą w ytrzym ywać różn ice tem pera
tury do 60 stopni Celsjusza.

P oprzeczne fugi są um ieszczone co  10— 12 metrów: używa się w  tym 
celu arkuszy z asfaltu, piasku i Sagem ehl.

W  długości drogi um ieszcza się fugę co 6— 7 metrów, które zazw yczaj 
służy linją nadającą kierunek ruchu na drodze.

Po wykonaniu drogi zazw yczaj przysypuje się ją ziem ią na 3 tygodnie.
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T echniczne przepisy o wykonaniu tych dróg naogół zapożyczono ze 
Stanów Zjednoczonych  A m eryki Północnej. (K . F.)

3. Verkehrstechnik Nr. 45. Czarna betonow a droga. (1 str.).
W  stanach Z jednoczonych  A m eryki Północnej w Englew ood w ybudo

wano w  1929 r. czarną betonow ą drogę w  ten sposób, że dodano tlenku że 
laza do betonu. Jak dotąd w ytrzym ałość tej drogi okazała się bardzo dobrą.

(K . F.)

4. Verkehrstechnik Nr. 45. K r ó c k e r .  Nowa betonow a n aw ierzch 
nia pod Berlinem . (2 str. -f- 2 fot. 3 prof,).

Autor bardzo obszernie opisuje w ybudow anie now ej drogi betonow o- 
sm ołowanej na trasie Berlin— Griinau— S chm óckw itz długości 4,1 kilometra. 
Autor podaje tutaj projektow ane i w ykonane profile  now ej drogi, sposób p o
szerzenia i przebudow y poprzednio egzystującej i t, p. (K . F.)

X. Drogi asfaltowe i smołowe.
1. Revue Suisse de la Route Nr. 27. D r. B. S a l a d i n i  (Torino). 

Em ulsje bitum iczne do budow y dróg. (3 '/2 str.).
Artykuł jest skrótem, dokonanym przez Dr. K. Neubrounera (Ulm) z o b 

szernej pracy Dr. Saladiniego, drukowanej w G iornale di Chim ica Industriale 
eon A pplicata z grudnia 1930 r. Autor podaje określenie zasadnicze emulsji, 
rozum iejąc pod tem mianem system 2 cieczy , będących  w ca le  lub w małym 
stopniu zm ieszanem i ze sobą, lub z których jedna jest w  znaczniejszym  stop
niu rozpuszczoną w drugiej. Przy emulsji bitum icznej mamy do czynienia 
z bitumem, lub w ogóle  z bitum iczną substancją, rozpuszczoną w  w odzie. 
T echnikę drogow ą specjalnie interesują emulsje asfaltow o-bitum iczne, a w  da
leko mniejszym stopniu emulsje sm ołow e lub terowe.

Po szczegółow em  om ów ieniu  budow y aparatów, służących do w ytw a
rzania emulsji bitum icznych, ich w łasności i sposobów  sprawdzania tychże 
drogą laboratoryjną, autor przechodzi do zagadnienia stosowania emulsji b i
tumicznej do budow y dróg. Zdaniem  autora, stosow ać należy ją tam, gdzie 
tego wymaga oczyw ista  potrzeba, i nie należy przytem w ym agać takich w ła 
sności i zalet, jakich bitum iczna emulsja nie posiada, jak np. nie używ ać jej 
nigdy do pokrycia  naw ierzchni o ciężkim  i intensywnym ruchu. Przeciw nie, 
niema lepszego pokrycia  naw ierzchni od bitum icznej emulsji i w wypadku, 
gdy ch ce  się otrzym ać elastyczną jezdnię, bez kurzu dla obsługi lekkiego 
ruchu. (St. K r.)

2. Der Bautechnik Nr. 54. D r . N e u m a n n ,  Budow a dróg asfa l
tow ych  pod kątem  widzenia zużytkow ania szlaki wielkich pieców , ('/a str.).

Pod pow yższym  tytułem ukazało się dzieło  znanego praktyka i teore
tyka budow y dróg asfaltow ych Dr. Haus'a Luer'a (Essen), w  którem obszernie 
om aw ia się, m iędzy innemi, sposób wytwarzania oraz w łasności betonu asfal
tow ego w połączeniu  ze szlaką w ielk ich  p ieców . O prócz w ielu  rysunków, 
w końcu książki autor zebrał obszerne dane o dokonanych próbach  w ytrzy
m ałości już zbudow anych dróg asfaltow ych. (St. Kr,)
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3. Asphalt und Teer. Strassenbautechnik Nr.44.A. W . D o w .  Poch
łanianie asfaltu p rzez  kam ienie. (2 str.),

Praktycy budow y dróg daw no już zauważyli, że dom ieszka jednej i tej 
samej ilości asfaltu i cementu do piasku rozm aitego gatunku dawała drogi
o bardzo rozm aitej jakości.

Próbow ano to sobie tłum aczyć tem, że w tych rodzajach piasku ziarnka 
piasku posiadały rozm aity kształt i jednakże zarzucono to tłum aczenie, gdyż 
różnice trw ałości i m ocy poszczególnych  dróg były zbyt w ielkie,

W  Stanach Z jednoczonych  A m eryki Północnej od 25 lat przeprow a
dzano bardzo szczegółow e badania rozm aitych minerałów, używanych do bu
dow y dróg. przyczem  m iędzy innemi okazało się, że procent pochłaniania 
asfaltu przedstaw ia się następująco:

G r a n i t .......................1,0%
Szpat polny . . . 6,5$

K w a r c .......................3,5%

Do prób tych był używany, normalny meksykański asfalt.
O kazuje się, że najtrwalszą drogę daje używanie kamieni, posiadają

cych  najw iększy stopień pochłaniania asfaltu. (K . F.)

4. Atphalt und Teer, Strassenteclinik Nr. 44, Dr. T e m  m e . M e
tody badań bitum icznych emulsji. (3 str. -f- 1 rys. -f- 1 tabl.).

Autor podaje na podstaw ie kanadyjskich dośw iadczeń  rezultaty ch e
m icznych badań bitum icznych emulsji wraz z podaniem  szczegółów , w jaki 
sposób przeprow adzano badania, rozm aitego rodzaju emulsyj, używanych do 
naw ierzchni dróg, czy  w postaci zalewania z góry tą masą, czy  też w p o 
staci mieszania takowej z tłuczniem . (K . F.)

XI. Mosty.
1. Annales des ponts et chaussees, 1931, Tome 11 Fascicule V Sep- 

tembre-Octobre. I n g .  M.  F.  D u m a s .  Żelazobeton  z punktu widzenia hi
potez teoretyczn ych  (L e beton arme et ses hypotheses) (40 str, -f- 2 fot -f-
j- 9 tabl. - j-  36 rys.).

Autor bardzo szczegółow o i drobiazgow o zastanawia się nad cyfrow em i 
badaniam i i przeprow adza m atematyczne obliczenia prostego uginania się pod 
w pływ em  sił stopniow o zw iększających  się.

2. Der Bauingenieur Nr. 50. P. F i l l u n g i e r  i K.  J e ż e k ,  (W ie 
deń). N aprężenia w  „ n ieobciążon ych ” częściach  kratownic  (41/? str.—|—11 rys.).

Autorzy podjęli kwestję obliczania w kratownicach w ym iarów  nad licz
bow ych  prętów, które się w obliczeniu  statycznem przemija, nadając im prze
krój, w ychodząc z założeń praktyczno-konstrukcyjnych. Okazuje się, że w y
miary takich prętów  można ob liczać dość dokładnie na zasadzie odkształceń 
ustroju. W tedy okazuje się, że dotychczas „n ieobciążon e" części kratownicy 
otrzymują naprężenia, które charakteryzują stopień bezpieczeństw a całej kon
strukcji, a pozatem, pozw alają określić wymiary poprzeczne tejże części.

(St. K r.).
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3. Dar Bauingenieur Nr. 51. D r . I n ż ,  Z i l l .  (W ilhelm shafen). K o
n ieczność ja k n a jszyb sze j k lasyfikacji iłów w namuliskach nadbrzeżnych  dla 
potrzeb  m echaniki mas ziem nych. ( I ‘ /2 str.).

Przy projektowaniu, kosztorysowaniu i w ykonyw aniu budow li, fundow a
nych na iłach w namuliskach nadbrzeżnych (rzecznych  i m orskich) określa 
się dotychczas iły tylko pod w zględem  geologicznym  i m ineralogicznym , 
w zględnie pod w zględem  ich  tw ardości, czy li pod tym kątem widzenia, który, 
zdaniem autora, jest dla techniki budow lanej zupełnie nie interesujący. O kre
śla się i rozróżnia się iły: ciem ne, jasne, n iebieskie, bronzow e piaszczyste, 
twarde, tym czasem  pod w zględem  techniczno-gospodarczym  tego rodzaju „n a 
ukow e" określenia dają skutki wprost opłakane w postaci najprzykrzejszych 
niespodzianek dla przedsiębiorstw  i k ierow nictw  budow y. P ochodzi to stąd, 
że przy przetargach okazuje się konkurentom nawet próbki gruntów, ale o czy 
w iście  wysuszone; które tem samem, zupełnie n ic nie charakteryzują, gdy 
tymczasem koszta budowy przedew szystkiem  zależą od procentow ości wody, 
zawartej w danym gruncie. W od a  nie byw a w  takich gruntach nigdy pon i
żej 20% i dochodzi do 80$! Praktykom robót ziem nych znanym jest fakt, że 
przy w ykopach używ anych później na nasyp zaw sze „braku je" ziem i i tem 
w ięcej brakuje, czem  w ykop posiada w ięce j w ody. W ob ec  pow yższego do 
ogólnej n iem ieckiej klasyfikacji gruntów autor proponuje badanie 3 klas dla 
gruntów w  namuliskach nadbrzeżnych:

1 klasa: suchy grunt do 35$ zaw artości wody, przeciętne skurczenie 
się masy gruntowej 15$ (od 10 do 25$);

2 klasa: mokry grunt o 35 do 60$ zaw artości wody, przeciętny skurcz 
masy ziem nej 25$ (od 20 —  30"});

3 klasa: płynne grunta od 60 do 80$ zaw artości wody, przeciętny skurcz 
masy ziem nej 40$ (od 30 do 50$).

Przytem za punkt w yjścia  służy pogląd, że pow yższe grunta od w ydo
bycia  aż do chw ili odbioru robót zatrzymują od 20 —  40% wody, której w y 
zbyw ają się b. pow oli oddając ją od 20 do 30$, Pow yższą kfasyfikację naj
lepiej ustalić zapom ocą otwartych szw ów , a jeżeli ch c ie ć  zk lasyfikow ać grunt 
zapom ocą w iercenia, wtedy należy użyć m etody B urckhardfa, opisanej 
w  Nr. 17 r. 1931 tegoż czasopism a (zam ykane czerpaki),

(St. K r.).

4. Der Bauingenieur Nr. 50 i 51. M. M e t z l e r .  (Dortmunt). M ost 
na Dunaju pod Belgradem  na linji drogi żela zn ej B elgrad-P ancew o. (10 str. -f- 
-(-  16 rys, -(- 6 fot. - j-  2 tabl.).

Most drogow o kolejow y o siedm iu stalow ych przęsłach  po 16,0 m (pół 
parabolicznych) o dw óch  dojazdach: praw y dojazd, krzyw y w planie, betono
wy, z lew ej strony dojazd stalow y o 8 przęsłach  po 32,0 m. Środkow e filary 
i ostania opora praw ego podjazdu ufundowano na stalow ych kesonach o prze
kroju pow ierzchni od 222,5 do 362,5 m2. D opuszczalne naprężenia dla stali 
St. 37 w kesonach przyjęto 1600 dla zw ykłych  i 1800 kg /cm 2 dla najnieko
rzystniejszych obciążeń . Łączna waga kesonów  1736,5 t. Ustrój n iosący w p o 
przecznym  przekroju posiada przy szerokości od osi do osi belek  n iosących  
10,90 m jeden tor dla drogi żelaznej i jezdnię 4,50 z 2 chodnikam i po bokach.
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0,50 i 0,52 m. Ustrój n iosący przew idziano na w ypadek pow iększenia się ru
chu kolejow ego w  ten sposób, że wewnątrz pom iędzy osiami belek głównych 
będą przechodziły  2 tory drogi żelaznej, a ruch kołow y; pieszy będzie się od 
byw ał dwustronnie na zew nętrznych wspornikach 0,50 -f- 4,50 -(- 1,20 m.

W  dzisiejszym  stadjum tor drogi żelaznej od ruchu kołow ego-pieszego 
przedziela  silne przepierzenie drewniane. Ustrój niosący składa się z belek 
’ / 2 parabolicznych  o w ysokości słupów  na oporach 10,00 m, przyczem  w ierz
chołki słupów  tworzą ku środkow i parabolę o strzałce 14,00 m tak, że środ
kow e słupy są 24,00 m w ysokie, Podstawą do ob liczen ia  statycznego służyły 
n iem ieck ie przepisy k ole jow e (R eichs bahuvorschriften z d, 25.2.1925). W aga 
ustroju n iosącego 2728 t, (St. K r).

O tw arcie ruchu nastąpiło w październiku 1931 r., lecz  roboty jeszcze 
nie są ca łk ow icie  zakończone. B udow ę w  80$ w ykonywa 7 największych 
firm m ostowych i w 20% 6 m niejszych firm.

5. Der Bauingenieur Nr. 51. I n ż .  F. S c h m i d t ,  (Kolonia). Uprosz
czon y  sposób oznaczania punktów  sta łych  w ramach w ielopiętrow ych. 
(2V2 str, -)- 3 rys. -f- 2 tabl.).

Metoda autora w prow adza dalsze uproszczenia w sposobach prof. Be- 
linkow a i Snessa, ułatw iając otrzymanie punktów stałych i bez w pływ u na 
rezultaty pod w zględem  praktycznym . O prócz tego autor podaje porównanie 
sw ych formuł z przepisam i oficja lnem i i na przykładach liczbow ych  pokazuje 
sposób rozłożenia danych do ob liczen ia  w edług proponowanej przez siebie 
metody. (St. K r.).

6. Beton und Eissen Nr. 24. D r . I n ż .  R.  A b d a n k  (Diiesseldorf). 
P rzyb liżon e obliczen ie ram piętrow ych , poddanych działaniu parcia wiatru. 
(3 ’ / j  str. -f-  8 rys.),

O b liczen ie  autora obejm uje tylko te pręty w ielopiętrow ej ramownicy, 
na które działanie wiatru daje się odczuw ać w  znaczniejszym  stopniu i z zu- 
pełnem  pom inięciem  tych prętów , gdzie w pływ  parcia wiatru jest bez w ie l
kiego znaczenia. W  rezu ltacie metoda autora nie daje ścisłych  danych, ale 
ma tę zaletę, że b łędy tej przybliżonej m etody nie odchylają się znacznie od 
rzeczyw istości.

Podany liczb ow y  przykład dość dobrze ilustruje sposób praktycznego 
stosowania metody ob liczen ia  autora, (St. Kr.).

7. Die Schweitzerische Bauzeitung Nr. 26. (t. 98). Komu n i k a t .  
N ow y sposób fundowania filarów  m ostow ych  p rzy  budowie mostu p rzez  M ały  
Belt. (2 str. -|- 13 rys. -f-  5 fot.).

Poniew aż posadow ienie filara ma sięgać o 37,0 m głębiej od pow ierz
chni w ód morza, przed 3 laty rozpisano m iędzynarodow y konkurs na sposób 
fundowania filarów  m ostowych. Nowa metoda polega w zasadzie na zatopie
niu studni o przekroju owalnym (41,0 X  20.0). Studnia na obw odzie  zaopa
trzoną jest w rząd rur, przytykających stycznie jedna do drugiej, o  średnicy 
w świetle równej 1,18 m. Ta ściana rurowa ma być użyta jako nóż studni 
w ten sposób, że w rurach będzie  zaprow adzony do borow ania i wym ywania 
gruntu z tychże rur. W reszcie, należycie opuszczona ściana rurowa zamknie 
szczeln ie roboczą kamerę i p ow oli w ydobyw ać grunt bez zastosowania p o 
wietrza pod ciśnieniem .
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Studnie żelazobetonow e, o w adze 6500 t. będą zbudow ane na brzegu 
i ustawione początkow o dnem do góry, gdyż końce rur są nie jednakowe, 
będąc dopasow anem i do konfiguracji gruntu na m iejscu przeznaczenia. Stud
nie ob liczono w  ten sposób, żeby m ogły p ływ ać i by m ogły być  przesunięte 
w pław  na m iejsce przeznaczenia. W  ten sposób uniknie się nader koszto
wnych, a w danym wypadku wprost n iem ożliw ych  sztucznych wysp do opusz
czania studzien. Następnie, za pom ocą zgóry dokładnie ob liczonego napełn ia
nia rur w odą i piaskiem  przekręci się studnie około  osi pionow ej na 180°.

Robotę w ykonano tak dokładnie i przytem uniknięto szczęśliw ie  w szel
kich kom plikacji tak, że dotychczas zbędnem  było uciekanie się do prze
kształcania otwartych studni na kesony o ścieśnionem  powietrzu, co  też 
w  konstrukcji studzien było na wszelki w ypadek przew idziane.

(St. K r.).
8, Schweitzerische Bauzeitung Nr. 26 (t. 98). D r . I n ż .  H u g g e n -  

b e r g e r. (Zurich). E lektryczn ie spawana blachownica. (4 str, -f- 2 rys,
+  2 fot. +  4 tabl.).

Dla stalow ego skieletu budow li lądow ej zestaw iono b lachow nicę  w for
mie dw uteów ki ze stali St. 37, o długości 11,70 m i o w adze 4,86 t, przy
czem  środnik stanowiła blacha 850/20 mm. B lachow nica  na całej swej dłu
gości jest stężoną co  1300 mm poprzecznem i blacham i, skierowanem i prosto
padle do środnika. C ałość spawana w yłączn ie  elektrycznie, do czego  użyto 
pa łeczek  elektrycznych  w yrobu Soudure A utogene E lectrique Lausaune Pre- 
laz. Gatunek tych pa łeczek  charakteryzują nast. dane: spółczynnik sprężysto
ści 1990 — 2020, granica proporcjonalności 3,90 —  4,14, w ytrzym ałość na ro
zerw anie 5,51 —  5,59 t/cm 2. Belkę poddano obciążen iu  próbnemu, składające
mu się z obciążen ia  jednostajnie rozłożonego i siły skupionej, położonej w l/3 
rozp iętości belki. Sam proces obciążen ia  został dokonany z punktu w idzenia 
zainteresowania, jakie m iało biuro budow lane w praktycznem  zastosowaniu 
konstrukcji, a w ięc belki nie łamano, lecz próba m iała na celu  sprawdzenie, 
czy  ob liczen ia  teoretyczne są zgodne z rzeczyw istością . Dokonane próby w y
kazały z punktu w idzenia praktycznego zupełną zgodność ob liczeń  z rzeczy 
wistością, jak można, m iędzy i innemi, sądzić już z tego, że ob liczon e  ugięcie 
m iało w ynosić 2.38 cm, gdy tym czasem  pom iar rzeczyw istego ugięcia w y 
niósł 2,36 cm.

Na zasadzie danych pow yższej próby, zestaw ionych w  4 tablicach  autor 
przychodzi do wniosku, że rezultaty wskazują na znaczne postępy konstrukcji 
spawanych przy starannem wykonaniu i dobrych elektrodach. (St. K r.).

XII. Kamieniołomy i materjały kamienne.
1. Good Roads Nr. 12. R. H. P i s h e r .  Jakie cech y  winien posiadać 

dobry tłuczeń drogow y. (2 str.).
Badania nad tem zagadnieniem  przeprow adzone zostały ostatnio w K a

nadzie gdzie budują obecn ie  w ielką bardzo ilość dróg, używ ając przy tej pra
cy dużą ilość bezrobotnych. Zapotrzebow anie kam ienia tłuczonego okazało 
się tak w ielkiem . że kam ieniołom y zajęte są obecn ie  przew ażnie w yrabia
niem tłucznia dla dróg,
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Zdaniem  auiora, warunki którym winien odpow iadać dobry tłuczeń, 
zm ieniają się w  zależności od tego, jaki jest ruch na danej drodze, Im ruch 
jest w iększy i w iększy jest ciężar wehikułów , tem większa winna być trwar- 
dość i odporność tłucznia.

T łuczeń  w inien posiadać ziarna ostre i kanciaste. Ziarna te następnie 
winny być starannie dobrane co  do swej w ielkości. Chodzi o to, aby tłu
czeń  ułożony już i uw ałow any na drodze okazyw ał znaczną nieruchom ość 
i odporność. W tedy klińce, zw iązu jące ziarna kamienne, są najmniej nara
żone na ujemne w pływ y w ehikułów . Tego rodzaju ziarna może daw ać jedy
nie twarda skała, Natomiast, m iękkie rodzaje skały dają mniej w ięcej za
okrąglone kanty, które ulegają jeszcze dalszemu ścieraniu pod w alcem  i jesz
cze  się zaokrąglają, w ob ec  czego ich nieruchom ość w jezdni robi się pro
blematyczną.

P ow ierzchnie ziaren nie pow inny być zbytnio gładkie. Przy pow ierz
chniach szorstkich ziarna nie oślizgają się i zw iązujący je element (lepiszcze) 
m ocniej m oże trzym ać, Ł upliw y zaś kamień daje czasem nadmiernie gładką 
pow ierzchnię W  ten sposób należy tłum aczyć że czasem najgorsze co  do 
tw ardości gatunki kamienia nie zaw sze są dobre do zaw ałow ania.

Ziarna winny być pozatem  nie bardzo porow ate i w oda nie powinna 
w nie w siąkać, ani też przesiąkać w ułożoną drogę. Przeciw nie do budowy 
twardej betonow ej naw ierzchni drogow ej właśnie tego rodzaju kamienie na
dają się jak najlepiej.

Do dolnej warstwy drogow ej m oże być używanym gorszy gatunek ka
mieni, ale nawet i tu nie jest rzeczą wskazaną używ ać tego rodzaju tłucznia, 
który ulega łatwemu rozgnieceniu przez w alec,

(K . b .).

2. Die Stein Industrie Nr. 26. P r o f ,  F.  S c h n e e r  (Monachjum), 
C zy w ystarcza  określenie w ytrzym a łości kamienia zapom ocą prób przez ude
rzenie. (2 str. 1 tabl.).

W  Nr. 21 niniejszego czasopism a inż. Stuebel w yraził tezę  o n iedopu
szczalności określania w ytrzym ałości kamienia, mierzonej za pom ocą uderze
nia, czy li w  sposób, przew idyw any przez projekt D. I. N. —  D. V. M. 2107. 
(metoda Foeppl'a).

Autor poddaje szczegółow ej analizie argumentację inż. Stuebl'a d och o 
dząc do wniosku, że jednakże metoda F oep p l’a, mająca już 25 letnią dawność, 
posiada tę zalętę, że daje w  zupełności ścisłą odpow iedź na zagadnienie w y 
trzym ałości kamienia, np, gdy chodzi o użycie kamienia, jako naw ierzchni 
drogow ej, lub materjału budow lanego, Inna rzecz, że pow yższe dane labora
toryjne nie mogą k w alifik ow ać kamienia np. w wypadku użycia  tegoż kam ie
nia, jako podłoża drogi w kształcie tłucznia, poniew aż w ytrzym ałość tłucznia 
zależy w  wysokim  stopniu od geom etrycznej formy oddzielnych  części, a także 
od ich w ielkości, w zajem nego położenia i t, d. W tedy, rzeczyw iście , potrze- 
baby było  jeszcze  jakichś dodatkow ych danych, któreby m ogły rekom endo
w ać dany kamień do użytku w form ie tłucznia.

(St. Kr.).
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3. Die Stein Industrie Nr. 23. (3 str. +  3 rys.).
Artykuł zaw iera szczegółow e opisy system ów dokonyw ania prób ka

mieni naturalnych wraz z podaniem  maszyn używ anych do tych ce lów , Prze- 
dew szystkiem  artykuł dotyczy badania odporności na uderzenie i ścieranie 
m aterjałów  kam iennych. (K . F).

XIII. Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewianie dróg.
1, Popular Mechanics Nr. 4. 1931 r.
Pistolet, strzelający kulą ce llu loidow ą w ypełnioną farbą czerw oną, 

został ostatniemi czasy zastosowany przez p o lic ję  amerykańską, jako środek 
u łatw iający chw ytanie k ierow ców , którzy coś przeskrobali, jak rów nież sam o
chody jadące zbyt szybko, a nie zatrzym ujące się na żądanie w ładz, kieru
jących  ruchem ulicznym . U ciekający  sam ochód, trafiony z tyłu lub też z boku-

obryzgany w  charakterystyczny sposób farbą czerw oną, m oże być w dalszej 
swej jeździe łatw o śledzony a w ięc i przestępca łatwo złapany. M echanizm , 
składający się z silnej sprężyny, pozw ala  na w yrzucenie kuli na odleg łość 
ok oło  300 metrów, Pistolot wspom niany przeznaczony ma być g łów nie dla 
policjantów  kieru jących  ruchem  na przedm ieściach  miast, jak rów nież na 
najruchliw szych u licach, gdzie często jest wprost n iepodobieństw em  zatrzym ać 
ruch licznych  sam ochodów , aby w ręczyć k ierow cy w ezw an ie sądowe.

(S . M.).
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2. Asphalt und Teer. Strassentechnik Nr. 44. Główne w ytyczn e dla 
urządzania m iejsc postoju  i garażow ania sam ochodów oraz stacji benzyno
w ych . (4 str.).

Pismo podaje opracow ane ogólne w ytyczne dla projektowania miejsc 
postoju sam ochodów , garażow ania oraz stacji benzynowych.

Są to wytyczne, opracow ane przez berlińskie Studiengesellschaft fur 
Autoroobilstrassenbau w e wrześniu 1931 r, Przyjm owano pod uwagę przede- 
wszystkiem dążenie do tego, by urządzać w ym ienione place  i m iejsca w ten 
sposób aby jaknajmniej tam ow ały ruch drogow y, Rów nocześnie zaś dążono 
do tego by w ynaleźć głów ne zasady, przestrzegania których przy urządzaniu 
wjazdu i wyjazdu z garaży prow adziło  by do tego, aby nie było kolizyj 
z ruchem pojazdów  na u licach, (K . F.)

3. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr.44, D r. I n ż ,  H e r i e -  
s e 1. D rogow ska zy  używ ane w Stanach Z jednoczonych  A m eryk i Północnej
i A nglji. (3 str, ■ 3 fot. —)— 1 rys.),

Autor podkreśla iż Stany Z jednoczone A m eryki Północnej oraz Anglja 
mogą służyć za w zór w  spraw ie urządzania drogow skazów  a to z tego p o
wodu. że oba te kraje posiadają najw iększy ruch drogow y i że" na praktyce 
szczerze starają się przestrzegać zasady, by robić wszystko m ożliw e dla osiąg
n ięcia  najw iększego m ożliw ego bezpieczeństw a,, co  wyrażają w słowach 
„Safety first",

Artykuł zaw iera szczegółow e opisy drogow skazów . M iędzy innemi 
przytacza się dw a w zory znaków, używanych w miastach i na drogach za
m iejskich, o kolorach  w yraźnie w idzialnych  za dnia, a ośw ieconych  nocą 
z wewnątrz. D rogow skazy te, będąc um ieszczone na skrzyżowaniach dróg, 
podają napisy oraz wskazują kierunek drogi, odległości od ważniejszych 
punktów zam ieszkałych, do których prow adzą drogi i odległości w  kilom et
rach (m ilach) od w ażniejszych  z pośród tych m iejscow ości.

Podany jest rów nież numer drogi, który charakteryzuje czy  zaliczono 
ją do pierw szorzędnych, czy  też do drugorzędnych.

O św ietlenie słupa byw a dw ojakiem , albo zmiennem czerwonem  i zie- 
lonem, gdy się krzyżują pom iędzy sobą dw ie drogi równoważne, albo też 
stale i niezm iennie zielone światło dla głów nej drogi i żółte dla drogi bocznej.

Na jezdni asfaltowej lub innej gładkiej ciem nego koloru, często używa 
się białej farby dla w skazyw ania kierunku ruchu, przejść dla pieszych i t. p. 
O becn ie  w tym celu używa się raczej alum injowych znaków, które nie śc ie 
rają się tak łatw o jak farba i które pozostają wyraźnemi nawet na zw ilżonej 
deszczem  jezdni. (K . F .)

4. Der Strassenbau Nr. 36. K o r n m e s s e r .  Z adrzew ienie ulic 
m iejskich. (2 '/2 str.).

Jeszcze przez długi okres czasu jaknajwiększa oszczędność będzie 
głów nym  nakazem przy budow ie nie tylko różnych dróg, le cz  naw et w szela 
kich ubocznych  inwestycji, zw iązanych  z budową dróg i u lic, Do takich naj
kosztow niejszych ubocznych robót należą przy budow ie dróg i u lic od w od 
nienie i zadrzew ienie. Przy u licach  w m ieście ob liczen ie  op łaca ln ości drzew
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użytkowych (ow ocow ych), jak to ma m iejsce przy drogach, tutaj nie m oże 
m ieć miejsca, tak samo nie istnieje zagadnienie racjonalnego rozm ieszczenia 
drzew  u licznych dla ułatwienia szybkiego ruchu sam ochodow ego. Poniew aż 
zadrzew ienie ulic m iejskich należy rozpatrywać tylko z punktu wadzenia 
estesyki miasta, a zatem osiągalne oszczędności przy zadrzew ieniu  u lic na
leży w yciągać tylko z faktu zestawienia dodatnich i ujem nych stron tegoż, 
Do stron dodatnich za liczyć trzeba: ożyw ien ie  wyglądu ulicy, utworzenie c ie 
nia szczególniej w u licach  m ieszkaniow ych i na ulicach  spacerow ych, w re
szcie  na u licach  o silniejszym  ruchu zadrzew ienie wzm aga bezpieczeństw o 
przechodniów , oddziela jąc ruch pieszy od kołow ego,

Do ujem nych stron należy zaliczyć, oprócz kosztów  zasadzenia drzew
i ich pielęgnacji, jeszcze następujące koszta i n iew ygody: w iększe zużycie 
pow ierzchni u licznej i jej um ocnienie, pow iększenie pow ierzchni, w ym agają
cej intensywniejszego oczyszczania, konieczne oddzielen ie jezdni od  chodni
ków  zapom ocą różnej niw elety ich poziom ów  oraz pozbaw ien ie jezdni ot
wartego w idoku przez pnie, gałęzie i liście, podrożenie utrzymania u licy 
z pow odu psucia jezdni i chodników  przez korzenie, utrudnienia przy od 
wodnieniu dzięk i korzeniom  i utrudnienia przy przeprow adzaniu rur gazo
w ych, zabójczo  działa jących  na rozrost drzew .

Artykuł jest pośw ięcony szczegółow em u rozbiorow i pow yżej w yłuszczo- 
nych punktów i niektóre z nich są ujęte w dość drobiazgow o opracow ane 
dane liczb ow e . (St. K r ,)

5. Das Strassenwesen Nr. II.  Dr. A . R e i c h 1. Ustawodawstwo
o policji drogow ej w państwach zw iązkow ych . (7 str.).

Na Szw ajcarskich  drogach bitych obow iązu ją przepisy z 1914 roku 
przyjęte w ów czas w drodze konkordatu zawartego pom iędzy poszczególnem i 
kantonami. O becn ie  w  Szw ajcarji opracow ano w 1931 r, projekt ustawy zw iąz
kow ej, która ma obejm ow ać nie tylko ruch sam ochodow y ale rów nież i w szy
stkich innych w ehikułów  korzystających z głów nych dróg państwowych.

W  Stanach Z jednoczonych  A m eryki Północnej ustawodawstwo, doty
czące  budow y dróg i przepisów  porządkow ych  drogow ych pozostaw ione jest 
ca łk ow icie  poszczególnym  stanom.

W  N iem czech  została wydana jednolita ustawa zw iązkow a dnia 21 
czerw ca  1923 r. o ruchu sam ochodow ym  wraz z rozporządzeniem  w ykonaw - 
czem , które u legało rozm aitym  zmianom i w reszcie  zostało w ydane w o b e c 
nie obow iązu jącej form ie 15 lip ca  1930 r. W  stosunku zaś do innych w eh i
kułów  korzystających z dróg, obow iązu ją przepisy ustawowe poszczególnych  
państw zw iązkow ych, które jednak uzgodniły pom iędzy sobą te przepisy 
w 1926 r.

W  Austrji 20 grudnia 1929 r. została wydana ustawa o zasadniczych 
przepisach, dotyczących  ruchu na drogach publicznych , poczem  poszczególne 
ziem ie zw iązkow e w ydały w 1920 i 1931 latach uzgodnione przepisy w yk o
naw cze jednostajne dla ca łego państwa. Specjaln ie zaś co  do ruchu sam ocho
dow ego obow iązu je ustawa z 20 grudnia 1929 r. wraz z rozporządzeniem  
w ykonaw czem  z 12 maja 1930, które już zresztą ulegało licznym  zmianom,

Praktyka przyjęta w N iem czech , Astrji i Szw ajcarji, polegała  na tem
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że w ustawowych przepisach  um ieszcza się tylko ram owe zarządzenia, szcze
góły  zaś pozostaw ia się rozporządzeniom  w ykonawczym . R ozporządzenia te 
zm ieniają szczegóły  w  ten sposób, jak tego wymaga rozw ój stosunków ży
ciow ych . (K . F.)

6. Verkehrstechnik Nr. 47. H. P a e t s c h .  Tram waje na szynach
i sygn ały  św ietlne uliczne. (3 str. -f- 7 rys.),

Autor zastanawia się nad zasadą pierwszeństwa w ruchu na p u b licz 
nych drogach, z którego korzystają wehikuły, poruszające się na szynach. 
S zczegółow o analizuje zagadnienie um ieszczania sygnałów świetlnych oraz 
rodzajów  tych ostatnich, (K . F .)

7. Verkehrstechnik Nr. 49. D r . I n g .  F r. P f l u g .  M iędzynaro
dowa kom unikacja zapom ocą pojazdów  m echanicznych . (4 str,),

Autor opisuje losy projektu konw encji m iędzynarodow ej o kom unikacji 
pasażerskiej i tow arow ej zapom ocą sam ochodów , opracow anego przez sekre- 
tarjat Ligi N arodów , Projekt ten był dyskutowany na m arcowej m iędzynaro
dow ej konferencji drogow ej i spotkał się raczej z przyjęciem .

Projekt obejm uje szeroko w szelką kom unikację m iędzynarodow ą za p o 
m ocą w ehikułów  m echanicznych, które bądź stale, bądź nawet tylko czasow o 
służą do zarobkow ego przew ozu pasażerów  wzgl, tow arów  i proponuje d o 
pu ścić do obrotu m iędzynarodow ego zupełnie sw obodnie w szelkiego rodzaju 
pojazdy. O m aw iając ten projekt delegaci nie doszli do żadnego uzgodnienia 
poglądów .

M iędzy innemi przedstaw iciele Francji, W łoch  i N iem iec zw racali 
uwagę na sprawę konkurencji pom iędzy komunikacją kolejow ą i sam ocho
dow ą jak rów nież na to. że zagadnienie to musi być regulowane być może 
w  drodze koncesyj na terenach poszczególnych  państw. D elegaci Polski i Ju- 
gosław ji uważali, iż jest jeszcze  zbyt w cześn ie na regulow anie tego zagad
nienia w  drodze m iędzynarodow ej konwencji, do czego przyłączyli się i przed
staw iciele Szw ajcarji dodając zresztą, że u nich w kraju sprawa ta jest p o
traktowana raczej dość sw obodnie. D elegaci W łoch  i Francji uważali, że 
m oże łatwiej by łoby  dojść do uzgodnienia zapatrywań co  do sam ochodo
w ej kom unikacji autobusowej pasażerskiej, sprawa zaś przew ozu tow arów  
jest bardziej skom plikow ana. (K . F.)

8. Verkehrstechnik Nr. 47. Ś w iecące sygnały  drogow e i reklam y.

Przytoczone są przepisy pruskiego ministerstwa oraz poglądy komisyj
rządow ych szw ajcarskich, jakie w inny być wymagania, aby uzyskać dobre 
sygnały drogow e bez kosztów , a przytem aby reklam y nie przeszkadzały łat
w ości odczytania sygnałów  drogow ych. (K . F.)

9. V erke h rs tech n ik  Nr. 47. D r . I n g .  K a r l  H o f f m a n n .  W y* 
niki drugiego niem ieckiego pomiaru ruchu na drogach w latach 1928— 1929. 
(5 str, -|- 2 rys, -|- 5 tabl.). Ciąg dalszy Heft 49— 5 Dezem. 1831. (2 str -J- 4 tabl.).

Autor podaje niektóre zestaw ienia pom iarów  ruchu na drogach i w y
ciąga wnioski dla ca łych  N iem iec wraz z Gdańskiem  (I) oraz dla p o 

szczególnych dzieln ic Rzeszy,

6
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Tablica przec iętn eg o  ruchu dziennego w ca łych  N iem czech.

I L O Ś Ć W  A  C A  T.

absolutne
cyfry procentow o absolutne

cyfry procentow o

Zaprzężone w ozy 65 30,1 135 27,9

M otocykle . . . . 41 19,0 12 2,5

O sobow e sam och. 83 38,4 166 34,3

C iężarow e sam och. . 27 12,5 171 35,3

O gółem  . . 216 100,0 484 100,0

R óżnica  w porównaniu z latami 1924— 1925.

I L O Ś Ć W A G A  T,

M otocyk. i osobow e sam och. . . 
C iężarow e sam och .............................

mniej o 13,9 

w iecej o 214 
w ięcej o 126,7

mniej o 14,0 

w ięcej o 216,7 
w ięce j o 133,7

P rocen tow y stosunek wehikułów pr

w ięcej o 79,9 

zejeżdża jących  po d

w ięcej o 78 

'ogach niemieckich.

1924 —  1925 1928 —  1929
ilość waga ilość [ waga

M otocyk. i osobow e sa m och .. .

54,8
34,7

10,5

50.0
22.0 
28,0

26,3
60,6
13,1

24.1
39.1 
36,8

O g ó łe m . . 100,0$ 100,0$ 100,0$ 100,0$

Autor porównuje niektóre cyfry ze stanem rzeczy  w  Austrji i na 
W ęgrzech , gdzie statystykę przeprow adzono na w zór niem iecki.
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Tablica porów nująca p rzec iętn y  ruch w procentach.

N iem cy Austrja W ęgry
ilość waga ilość waga ilość waga

Zaprzężone w o z y ............................. 21,0 19,1 31,8 22,8 81,3 73,0

M otocyk. i osobow e sa m och ,. , 64,6 41,4 51,7 30,2 13.7 10,7

C iężarow e sam och............................. 14,4 39,5 16.5 47,0 5,0 16,3

(K . h .j

10. Verkehrstechnik Nr. 48. O. A r m  k n e c h t ,  Trolejbusy w Sta
nach Z jednoczonych  A m eryk i Północnej. (3 str. -f- 3 tabl,).

Autor opracow ał rezultaty ankiety, którą przeprow adził w trzech Sta
nach Am eryki Północnej, gdzie już czas dłuższy trolejbusy są w  użyciu, p o 
równując takow e z autobusami,

W szystkie trzy Stany obliczają, że przew óz za pom ocą trolejbusów kal
kuluje się taniej, aniżeli za pom ocą w ielkich  banzynow ych autobusów. Są to 
stany: N ew-Orlean, Salte Lake City i Chicago, przyczem  praktyka N ew -O r- 
leanu wykazuje, że różnica kosztów stanowi jedną trzecią część na korzyść 
trolejbusów.

Ankieta zajmuje się zagadnieniami eksploatacyjnem i 1) który z tych 
środków  kom unikacji jest łatwiejszym  w konserwacji, 2) czy  do obsługi tro
lejbusów należy używ ać personelu, w yćw iczonego w  służbie tramwajowej, 
czy  też autobusowej. 3) czy  opracow u jąc przepisy należy raczej zapożyczać 
takowe z kom unikacji tram wajowej, czy też autobusowej, 4) który rodzaj w e 
hikułów  wym aga częstszej naprawy i t. p. Nadm ienić jednak należy, że 
opony gumowe zużywają się w ięcej w trolejbusach,

(K . F.)

11. Verkehrstechnik Nr. 48. P. B o r c h a r d t .  W yścig i na drogach
a środki policyjne. (2 str.)

Autor zatrzymuje się nad dow odam i za i przeciw  dopuszczalności w y
ścigów  na drogach publicznych  i o tem, jakie środki bezpieczeństw a były 
by konieczne w razie dopuszczenia takich w yścigów . W  zasadzie wypow iada 
się przychylnie co  do dopuszczalności w yścigów  na drogach publicznych,

(K . F.)

12. Verkehrstechnik Nr. 48. D r, I n ż ,  G.  H e u e r .  Berliński ruch
podm iejski w 1930 r. (4 str. -)- 13 tabl, -f- 3 grafik,).

Przytaczając i opisując w  szczegółow y sposób ruch podm iejski w  Ber
linie autor m iędzy innemi podaje następujące zestawienie: (w m iljonach prze
jazdów ) ruchu podm iejskiego w  Berlinie: (Str. 162).

Nie mniej szczegółow o podaje autor dane o przesiadaniach, o różni
cach w  poszczególnych  m iesiącach, osobokilom etrach i t. p, szczegóły  i ana
lizę elem entów  ruchu podm iejskiego.
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1929 1930 Zm niejszenie 
w  %

929,1 721,1 22.4
277,1 219,6 20,8

277,3 256,5 7,5

O g ó ł e m ....................... 1,197,2 19,3

(K . F .) 

S c h e n k . B a-13. Verkehrstechnik Nr. 48. Prof .  Dr. I n ż .  R. 
dania elastycznych  opon. (6 str. -f- 7 fot. 6 wykr.).

Autor opisuje i ob licza  w pływ  now ych bardzo elastycznych opon sa
m ochodow ych  na wstrząsy i na zużyw anie się drogow ej naw ierzchni, oraz 
w pływ , w yw oływ any przez ham ow anie w ozów  i przez przyśpieszanie biegu 
tychże. Zastanawia się też obszernie nad zużywaniem  samych opon.

(K . F.)

14. Verkehrsiechnik Nr. 46. B ukareszteńskie rozporządzen ie o ruchu  
drogow ym  z października 1931. (1 str.).

Pism o inform uje, że w  Rumunji ogłoszono now e rozporządzenie, regu
lu jące ruch na drogach publicznych . R ozporządzenie to zaw iera 3 artykuły, 
dotyczące ruchu pieszego, 13 —  kołow ego, 13 —  tram w ajow ego i 5 o sygnałach,

(K . F .)

15. Verkehrstechnik Nr. 46. Z arząd  miasta B erlina: R ozw ó j ruchu  
sam ochodow ego podm iejskiego. (5 str. 4 tabl. -|- 1 grafik,).

W  artykule podany jest plan miasta Berlina z 16 głów nem i traktami 
w ylotow em i, przyczem  podano w yniki obserw acji stopniow ego zm niejszania 
się ilości w ehiku łów  na przestrzeni do 60 kilom etrów  od centrum Berlina, 
Na szczegółow ych  tablicach  i w opisach  podana jest ilość m otocykli, sam o
chodów  ciężarow ych, osobow ych , oraz przytacza się ilość przew ożonych  tonn 
tow arów . (K . F.)

16. Verkehrstechnik Nr. 46. H. S o b e r ,  W ieża  w D ortm und dla 
regulowania ruchu tram w ajow ego. (2 str. -J- 2 fot. 1 rys.).

Specjalnej konstrukcji w ielką  w ieżę  w ybudow ano w Dortmundt dla 
regulowania ruchu przejeżdżających  tramwai u licznych w m iejscu w yjątkow o 
licznego skrzyżowania się linji tram w ajow ych. W  punkcie tym norm alnie na 
godzinę przejeżdża 124 tramwaje, a byw ają dnie w zm ożonego ruchu.

( K . F.)

17. Verkehrstechnik Nr. 51/52. D i r. A l b e r t  (K refeld ). S ygnały  
op tyczn e w związku z bezpieczeństw em  ruchu. (1 str.)

Chęć uregulowania ruchu m iejskiego w ten sposób, ażeby uniknąć 
jaknajbardziej korkow ania skrzyżowań nie posiada jeszcze  należytego roz
wiązania. W szystkie urządzenia, podjęte w tym kierunku na całym  św iecie
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noszą charakter prób dośw iadczalnych. Ostatnio w  N iem czech  wniesiono do 
parlamentu projekt ustawy regulującej użycie sygnałów optycznych w związku 
z kierowaniem  ruchu na ulicach, szczególniej w  m iejscach skrzyżowań.

Omawiany artykuł jest polem iką z przedłożonym  projektem, autorowi 
chodzi głów nie o to, ażeby z pod posłuszeństwa sygnałów optycznych w y
łą czy ć na u licach  w szelkie pojazdy na szynach (tramwaje, kolejki i, t, d.).

(St. K r.)

18. Verkehrstechnik Nr. 51/52. W. H a n  s i n e  (Essen) C zy tram
w aje i koleje m iejskie mają padlegać sygnałom  optycznym . (2 str.).

W  przeciw ieństw ie do poprzedniego artykułu autor zgrom adził wszelkie 
argumenty za i przeciw , w ykazując, że kwestja ta jest w ięcej złożoną, niż 
się to na pierw szy rzut oka w ydaje, pon iew aż w iele  towarzystw tram wajo
w ych i kolejkow ych  mają kontrakty, ktere takiej now ow prow adzonej sygna
lizacji o czy w iśc ie  nie przew idują,

Naszem zdaniem tylko praktyka m oże uregulow ać tę sprawę należycie.
(St. Kr.)

19. Verkehrstechnik Nr. 47/50. (Sussdorf) Statystyka samochodów. 
(5 str. -f- 13 tabl.),

Autor zastanawia się nad ilością  sam ochodów  w różnych dzielnicach  
Rzeszy N iem ieckiej oraz w innych krajach, rob iąc drobiazgow e zestaw ienie 
w edług rodzai, krajów  pochodzenia oraz wagi.

N iem cy. M otocykle O sobow e C iężarow e Specjalne Ogółem

1914 20,611 55,000 9,071 84,682

1921 27,666 60,611 30,267 1,096 118,640

1924 97,965 132.179 60,629 2,259 293,032

1927 339,226 267,774 100,969 15,966 723,935

1930 731,237 501,254 157,432 29,947 1,419 870
1931 792,075 522,943 161,072 31,039 1,507,129

1929 1930 1931

w tysiącach % w tysiącach % w tysiącach %

m otocykle 608 50 731 52 792 52
osobow e 433 36 501 35 523 35
ciężarow e 144 12 157 11 161 11
specjalne 29 2 30 2 31 2

Ogółem 1,214 100 1.419 100 1.507 100
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Inne kra je

Ilość sam ochodów  
w  tysiącach na 1 styczn, 1931

1 auto przypada 
na m ieszkańc. na 100 kilom*

osobow . ciężar. łączn ie 1930 1931 1930 1931

St, Zj. A . P. 23,047 3.477 26,524 4,6 4,6 338 338
N owa Zelan. 156 34 190 8 7 65 71
Kanada 1,057 167 1,224 8 8 12 13
Australja 467 104 571 11 11 8 7
Francja 1,109 411 1,520 32 27 235 276
Argentyna 310 78 388 30 29 13 14
Anglja 1,157 349 1,506 32 31 599 623
Danja 80 30 110 35 32 234 257
Szw ecja 107 38 145 45 42 30 32
Belgja 104 55 159 56 51 471 522
Połudn, A fry. 133 16 149 53 51 12 12
Szw ajcarja 61 16 77 59 53 169 185
N orwegja 29 17 46 67 60 13 14
Irlandja 40 7 47 69 62 61 67
Holandja 76 53 119 70 67 328 347
N iem cy 523 16! 684 97 94 141 146

Dla porównania przytaczam y, iż w P olsce było, m otocyk li — 7.900, 
osobow ych  samoch. —  31,400, ciężarow ych  — 7,400, a na dzień 1.1 1931 r. 
ogółem  pojazdów  m echanicznych: 47,300.

Na 1 stycznia 1930 r na 1,000 m ieszkańców  przypadało 1,2 samochodu. 
(M ały rocznik  statystyczny). (K . F.)

20. Verkehrsteclinik Nr. 47. I n g .  H a n s  F i s c h b a c h ,  D och odo
w ość kom unikacji autobusow ej i tram w ajow ej. (2 str.)

Autor zestawia w ysokość kapitałów , potrzebnych do kom unikacji tram
w ajow ej i odpow iedn iej autobusowej, jak rów nież i doch od ow ości obu tych 
rodzai przedsiębiorstw  kom unikacyjnych w  rozm aitych kom binacjach  przy 
przew ozie  pasażerów  na od leg łość 5 i 30 k ilom etrów  i przy rozm aitej ilości 
m iejsc w  w agonach i w ozach . (K . F )

XVI. Kongresy, zjazdy drogowe, wystawy, 
sprawozdania i konkursy.

1. Genie Civile Nr. 23. J. T h o m a s .  W ystaw a drogow a w P aryżu  
3— 14 listop. 1931. (6 str. -f-  8 rys.).

Podczas wystaw y drogow ej w Paryżu odbył się zjazd, na którym w y
głoszono szereg odczytów  oraz w ykonano rozm aite w ycieczk i fachow e.

Autor urtykułu podaje krótkie streszczenie tych odczytów , m ianow icie:
Ing. M. Jeunet: U życie  szkła w odnego przy budow ie dróg.
Zdaniem prelegenta szkło wodne powinno wzmacniać nawierzchnię 

makadamową o ile do jej wykonania użyto materjałów trwałych. Nasiąknięta
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zaś naw ierzchnia robi się nieprzem akalną. Szkło w odne nadaje się również 
jako środek w zm ocnienia betonow ych nawierzchni.

Inż. M. de C iville. W ytw arzanie różnych gatunków tłucznia.
Referent w ychodzi z założenia, iż coraz to częściej przy budow ie dróg 

używa się drobny tłuczeń od 5 do 18 milim., grubszy od 18 do 25 oraz miał 
rozm aitej grubości.

S zczegółow o opisuje przytem rozmaite maszyny, używane do tłuczenia, 
w zależności od surowca, podlegającego kruszeniu oraz rozm iarów ziaren, 
które się ch ce  uzyskać.

Inż. M. Briard. M ozaikow e bruki.
Referent opisuje rozm aite rodzaje m ozaikow ych bruków z granitu, 

kwarcytu, porfiru i t, p,, przyczem  jako dodatnie cechy tego bruku podkreślał 
w iększą łatw ość układania podczas gdy bruk z w iększej kostki wymaga 
w ięcej w ykw alifikow anych  brukarzy.

O becnie w e Francji wytwarza się 200,000 tonn m ozaiki rocznie, i  czego 
układa się około  jednego m iljona metrów kw adratow ych pow ierzchni.

Ilość m ozaiki, wytwarzanej w e Francii dało by się jeszcze znacznie 
pow iększyć i dzięki temu uniknąć importu grubej kostki brukowej.

Inż. M. Turąuais. F abrykow an ie  betonu dla dróg.
Referent szczegółow o podaje zasady, których się należy trzymać przy 

w yborze m aterjałów  do kruszywa oraz proporcje dodawanej ilości cementu
i w ody, przytaczając rozm aite tablice do zastosowania przy rozm aitych 
rodzajach betonu, króry się zam ierza uzyskać.

W reszcie  referent pow ołu je się na to, iż zazw yczaj obecn ie układa się 
beton na drogi w dw óch  rozm aitych warstwach, dolnej o mniejszej zawartości 
cementu i warstwy górnej —  bogatszej.

Inż. J. Thomas. M acadam -cem ent.
Jest to rodzaj drogi, stanow iący coś pośredniego pom iędzy zw ykłym  

macadam em  i naw ierzchnią betonową.
Drogi tego rodzaju buduje się w  ten sposób, że albo spryskuje się wodą 

nasyconą cem entem  do warstwy kruszywa pod silnym ciśnieniem , aby w pro
w adzić go w szędzie m iędzy ziarnami kruszywa, albo też miesza się cem ent 

ruszywem na sucho przed ułożeniem .
Referent podaje pozatem  jeszcze  tak zwany sposób „sandw ich", stoso- 

wany szeroko w  A nglji i N iem czech . Sposób polega na tem, że przy rozc ie - 
u ucznia cem ent um ieszcza się w  środku pom iędzy dw iem a warstwami 

ruszy wa i następnie w ciska się w  próżnie kruszywa pod ciśnieniem  w alca.
. Bing i M. L inckenheyl. Historja budow y drogow ych naw ierzchni 

asfaltow ych i sm ołow ych,
R eferenci podają szczegółow ą historję w ykonywania tego rodzaju na- 

w ierzc ni od czasu w ielk iej wojny we Francji, oraz porów nanie ich  z dro
gami u owanem i w  N iem czech, Anglji, Austrji, Hiszpanji, Stanach Z jedno
czonych  A m eryki Północnej, P olsce  i Szw ecji,

eville. Postępy w budowaniu dróg o lepiszczu bitumicznem .
Referent stw ierdza że pow ierzchnie sm ołow ane obecn ie  używa się, już 

stosunkowo rzadko, natomiast znacznie częściej przy drogach tego rodzaju 
używa się wstępne mieszania, bitumów z tłuczniem , Przytem stosuje s ię :
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1) przygotow yw ania i układania m ieszaniny na gorąco, 2) przygotow yw ania 
na gorąco i układania na zimno oraz 3) i przygotow yw ania i układania 
odbyw a się na zim no,

H. Leroux. N ajnowsze maszyny, używane do budow y dróg.
Referent opisuje najrozm aitsze rodzaje maszyn i podkreśla tendencję do

dalszej m echanizacji i m otoryzacji sposobów  pracy, czy  to w kopaniu ziemi, 
czy  tłuczeniu kamieni, czy przygotow yw aniu kruszywa, w alcow aniu  i. t, p „ 
Referent podkreśla używ anie coraz to potężniejszych  maszyn oraz coraz to 
szersze używanie ropy jako materjału pędnego,

M, L efebvre-A lboret. O m echanicznych  w alcach  drogow ych.
Referent podaje opisy rozm aitych w a lców  drogow ych, pędzonych  ropą 

oraz parow ych i podaje myśl standartyzowania typów  w a lców  od 3 do 16 tonn.
M. L. M eunier i M, G. Mathieu: Badania emulsji bitum icznych.
R eferenci podają dane i rezultaty chem icznych  badań używ anych su

row ców  i emulsji oraz zastanawiają się szczegółow o nad tem, jakie materjały 
w jakich  warunkach należy stosować. Przytem autorzy podają sposoby, ja- 
kiem i sw oje badania przeprow adzali.

Podczas zjazdu odbyw ano rozm aite w spólne w ycieczk i, dla obejrzenia 
w ykonyw anych czy  też już zakończonych dróg, przyczem  najciekaw szem i 
w ycieczkam i były  następujące:

Zw iedzen ie próbnych odcinków  dróg w Maison —  Blanche około 
V incenne pod Paryżem:

Jest to n iedaw no w ykończona droga, przeznaczona w yłącznie do badań 
dośw iadczalnych, w obec czego  jest ona zamknięta dla zw ykłego ruchu.

Droga ta ma długość 1370 m etrów, przyczem  na niej u łożono na od
cinkach prostych oraz na zakrętach 25 rodzai rozm aitych naw ierzchni.

Na tych odcinkach  dokonyw ano już prób użycia  naw ierzchni pod dzia 
łaniem opon pneum atychnych. oraz pod w pływ em  obręczy  masywnych gum o
w ych D okonywano też badań nad działaniem  w iększej wagi pojazdów  na 
dolną w arstwę drogi.

W  najbliższej przyszłości mają być dokonane szczegółow e badania 
w pływ u różnej szybkości pajazdów  na trw ałość naw ierzchni.

(K . F .)

Verkehrstechnik Nr. 45. K ongres budow y dróg w St. Louis w Sta
nach Z jedn oczonych  A m eryk i P ółn ocnej (2 str.).

Na kongresie tym om aw iano sprawy zatrudnienia bezrobotnych przy 
budow ie dróg, organizacji zarządów  drogow ych, sprawy finansowania budow y 
dróg i ewentualnych pożyczek  w tym celu, (K . F.)

XVIII. Różne.
I, Annales de la voirie Nr. 42. F. B a r t h e s ,  Tunel pod rz. Skaldą 

w Antw erpii. (2 str,).
A żeby  p ołączyć 2 brzegi rzeki lub morza oprócz m ostów których bu

dow a ze w zględu  na warunki m ie jscow e jest b. utrudnioną, dość często 
w ostatnich czasach używa się tunelu. Tego rodzaju tunel, co  do w ielkości 
pierw szy w  Europie, buduje teraz m. Antw erpia. D ługość tunelu dla pieszych
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550 m, położony 24 m pod poziom em  niskich w ód morskich, przekrój tunelu 
jest kołow y o średnicy wewnętrznej 4.50 m i zewnętrznej 5,50 m. Chodnik 
będzie m iał szerokość 3,80 m. Dostęp do tunelu będzie się odbyw ał przez studnie, 
zaopatrzone w w indy i, op rócz tego, przez schody ruchome, ob liczone na 
przew óz 8000 osób w  przeciągu 1 godziny. Tunel dla ruchu pojazdów  będzie 
m iał dojazdy o spadku 3,5% i długość całkow itą 2100 m. Przekrój tego tunelu 
będzie także kołow y, o prom ieniach wewnętrznym 8,70 m i zewnętrznym 
9,70 m, szerokość jezdni 6,75 m, a w ięc jezdnia 2 torowa. Po obydw uch 
stronach jezdni chodniki 0,70 m. Bardzo starannie została przemyślana wenty
lacja  tunelu zapom ocą wentylatorów  pom pujących i w ysysających powietrze.

G ospodarcze znaczenie tunelu będzie ogromne, gdyż stworzy na lewym 
brzegu now e miasto być m oże tejże w ielkości, co stara Antwerpia,

(St Kr.)

2, Le Constructeur de Ciment Arnie Nr. 147. D r . R. G r i i n .  R oz
kład betonu. (4 str. -|- 7 fot. 1 rys.).

Autor zw raca uwagę na to, że w ciągu ostatnich lat przekonano się, 
że beton ulega zepsuciu i zniszczeniu nie tylko pod w pływ em  sił m echa
nicznych, ale rów nież i pod działaniem  sił chem icznych. Różne kwasy, sole, 
oleje, tłuszcze działają w sposób destrukcyjny na beton,

Kwasy, rozpuszczone w w odzie, a przedewszystkiem  kwas solny, azo
towy i siarkow y oddziaływ ują na cem ent w  sposób destrukcyjny,

Sole zaś, a przedew szystkiem  sole m agneziow e i sulfaty rozsadzają 
beton. Tak naprz., sulfaty wytwarzają siarkogliniany wapna, który, zastępując 
cement, zajmuje w ięcej m iejsca od tego ostatniego i w rezultacie rozsadza 
beton z w ielką siłą.

T łuszcze, przedew szystkiem  gliceryny, działają w taki sam sposób, 
jak i kwasy.

W szystkie w ięc te chem iczne działania w yw ołują albo osłabienie 
w łaściw ości w iążących  cementu, a lbo rozpuszczanie się albo też rozsa
dzanie betonu.

Autor zastanawia się nad sposobam i uniknięcia tego rodzaju ujem nych 
skutków. Przytem doradza używanie kruszywa rozmaitej w ielkości, dobrze 
zm ieszanego w ten sposób, aby drobniejsze ziarnka zajm owały całą przestrzeń 
Pom iędzy w iększem i ziarnami, dzięki czem u beton staje się jaknajmniej
parowatym.

Następnie autor doradza używ ać gatunek cementu taki, któren by był 
najbardziej odpornym  na działanie tego rodzaju chem icznych  sił, z któremi 
może s ię  w  danym wypadku zetknąć, ewentualnie używ ać w iększej ilości 
cementu jako lepiszcza . W iadom ą jest rzeczą, że skład cementu byw a roz
maity chem icznie, w zależności od tego, czy to jest cem ent z w ielk ich  p ie 
ców , cem ent glinowy, czy  jaki inny.

Rów nież ważną jest rzeczą przy zaprawie aby używ ać odpow iednią
i ość wody, która rozcieńcza  cem ent: gdy w ody dodano zbyt m ało beton 
otrzymuje się nie dość kompaktny, a przy zbyt w ielkiej ilości w ody beton 
po w yschnięciu  robi się porowaty, (K, F.)
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3. Schweitzerische Zeitschrifft fur Strassenwesen Nr. 25. D r . G a s -  
s m a n n. O określaniu w strząśnień pow odow anych  ruchem na drogach. (4 str.).

Autor opisując piętnaście rozm aitych książek, pośw ięconych  w  ostat
nich czasach  temu zagadnieniu, zastanawia się nad rozmaitem i metodami 
określania wstrząśnień, w yw oływ anych  ruchem drogowym . (K . b  )

4. Der Bauingenieur Nr. 50. P r o f .  E. G r o s s (Berlin). W arstw y  
ochronne dla betonu i żelaza. (I1/;  str.).

Autor zw raca uwagę na dość częste wypadki, gdy w oda działa  n iszcząco 
na beton i żelazo, pow odując ich zniszczenie. W  praktyce budow lanej spoty
kamy dość często w odę, która posiada agresywny kwas w ęglow y t. zn„ że 
woda posiada w ięcej kwasu w ęglow ego, niż potrzeba na utrzymanie w  stanie 
roztworu węglanu wapnia. Tego rodzaju w oda osw abadza wapień, będący 
głównym  składnikiem  betonu i pow odujący jego wytrzym ałość, gdyż nadmiar 
kwasu w ęglow ego zm ienia zawarty w betonie w ęglan wapnia i praktycznie 
nie u legający roztw orow i, na łatwy do osw obodzen ia  dw uw ęglan wapnia, co 
pow oduje zniszczenie betonu, a w jeszcze w iększym  stopniu żelaza, Stąd 
kon ieczność używania dobrego i gęstego betonu, jednakże w yżej opisana 
agresywna woda, działa jąc na beton, po pewnym  czasie spow oduje, jeżeli nie 
zniszczenie betonu, to w każdym razie znaczniejsze osłabienie tegoż,

Środkiem  ochronnym  jest pokryw anie pow ierzchni betonow ych warst
wami ochronnem i, które nie pozw olą na przenikanie w ody do rys i znie
kształcanie sam ych pow ierzchni, zatrzym ując proces n iszczen ia  betonu. D z i
siejszy przem ysł wyrabia znaczną liczbę  tego rodzaju warstw ochronnych, 
które wszystkie mniej lub w ięce j zaw ierają w  sobie bitum.

Artykuł charakteryzuje w łasności tych środków  ochronnych, które naj
lepiej odpow iadają celom  ochrony betonu, gdyż dokonanie należytego wyboru 
w każdym poszczególnym  wypadku jest rzeczą  pierw szorzędnej wagi. A  w ięc 
przedew szystkiem  bitum iczna warstwa ochronna musi być dobrze płynna 
przy zw ykłej temperaturze, ażeby dokładnie m ogła w ypełn ić wszystkie pory 
pow ierzchni, nie poddaw ać się działaniu gazów , w ilgoci, lub wody, m ieć 
znaczną przyczepność do pow ierzchni betonow ej, i posiadać w łaściw ość trud
nego m echanicznego oddzielan ia się, po nałożeniu być jednolitą. W  stanie su
chym wym agana jest elastyczność ażeby znosić dobrze zmiany temperatury. 
O prócz wyboru dobrego materjału autor k ładzie jeszcze nacisk na staranne w yk o
nanie samego nałożenia warstwy ochronnej na pow ierzchnię  betonową. Druga 
część artykułu jest pośw ięcon a  szczegółow em u om ów ieniu w arunków  dobre
go wykonania, (St, K r.)

5. Der Beuingenieur Nr. 48. I n ż .  F,  H o f w e b e r  (Nikaragua) D zia 
łanie trzęsienia ziem i w Nikaragua na budowle żelazobeton ow e. (4 ‘ /2 str, -)-

2 rys. +  12 fot.).
Autor podaje przegląd najrozm aitszych uszkodzeń, jakim pod legły  p o 

szczególne części budow li żelazobetonow ych  podczas trzęsienia ziem i w m, 
Manayna w d. 31. 3. 1931. O m aw iając warunki m iejscow e, autor ogranicza 
się tylko do tych budow li, przy których budow ie sam brał udział, gdyż zda
niem autora, na m iejscu pod mianem cem endo armado nazywają tego rodzaju 
zespoły  budowlane, które nic z żelazobetonem  w spólnego nie mają. Poniew aż 
do tego czasu za pam ięci ludzkiej nigdy siln iejszego trzęsienia ziem i nie 
było, oprócz nic nie znaczących  wstrząsów, autor w szędzie stosow ał normy
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dla żelazobetonu n iem ieckie i szwajcarskie, jednakże w szędzie stosując 
dla fundamentów jednolite ław y fundamentowe. Okazało się to nader sku
teczną przeciw w agą działaniu trzęsienia ziemi, bo żadna budowla, jak kon
statuje autor, nie doznała przesunięcia w kierunku pionowym , Z opisy p o
szczególnych  zniszczeń wnętrz budowli, autor dochodzi do wniosku, że dla 
przeciw działania siłom  poziom ym  pow stającym  wskutek poprzecznych  wstrzą
sów  ziem i, pilną uwagę należy pośw ięcać wszelkim  złączeniom  w zespołach 
budow lanych, czyli też miejscom, gdzie spotykają się części poziom e z pio 
nowem i, i złącza te należy specjalnie m ocno uzbroić,J (St. Kr.).

6. Zentralblatt der Bauverwaltung Nr. 55. D r. I n ż ,  R. B e r n 
h a r d .  (Berlin), Badania konstrukcji żelazobetonow ych  zapom ocą promieni 
Roentgena. (1 ' / 2 str. -(- 2 rys. -f- 5 fot.).

Postępy techniki rentgenizacyjnej pozw alają zastosować promienie 
Roentgena do badań konstrukcji żelazobetonow ych. O czyw iście  są to dopiero 
pierw sze kroki w tej dziedzinie, a w ięc zdjęcia  roentgenograficzne są jeszcze 
nadzw yczaj kosztowne i otrzym anie wizerunków, które by odpow iadały ce 
lom technicznym  jest jeszcze nader utrudnionem. Zdaniem  autora, przy dzi
siejszym stanie techniki rentgenologicznej zd jęcia  konstrukcji żelazobetono
w ych opłaca się dokonyw ać tylko w  w yjątkow ych  w ypadkach, do których 
autor za licza  w zm acnianie m ostów wskutek zw iększenia obciążen ia  w razie, 
gdy projekty zagubiono, w wypadku wojny, gdy trzeba otrzym ać wskazówki, 
tyczące się nośności objektów  m ostowych w zajętym kraju nieprzyjacielskim , 
przy kon ieczności zbadania podejrzanych  rys celem  sprawdzenia, czy  dana 
rysa jest w ięcej, niż pow ierzchow ną, lub dla przekonania się, jak daleko da
na rysa m oże sięgać w głąb konstrukcji. (St. Kr.).

7. Verkehrstechnik Nr. 50. Dr. E. W . H a d e g o r n .  Praw a mie
szkańców  przyd rożnych  do odszkodowania spowodow ane wstrząsam i w yw oła 
nemu ruchem  na drogach. (2 str.).

Autor zastanawia się nad zasadami, uprawniającem i do wytoczenia 
Powódstwa o w ynagrodzenie szkód i strat spow odow anych, przez przejeżdża- 
lące p0 drogach pojazdy dzięki wstrząsom, które one w yw ołu ją w budowlach, 
znajdujących się obok  drogi. M edytuje się przytem nad ewentualną odpow ie- 

/-i<ilnością p o lic ji drogow ej jak rów nież w ładz nadzoru drogow ego i w reszcie 
P rusza sprawę odpow iedzialności bez winy, (K . F.)

8. V e rke h rs tech n ik  Nr. 45. D rogi w A nglji w ybudow ane z żelaza. 
(1 str.),

Przed kilku laty firma „Iron Road Lm td" w ybudow ała na betonowym  
po ozu szosę z żelaznych tafelek trójkątnych, których każdy bok m iał po 

centym etrów, a trójkąty te były 5 centym etrowej grubości,
, , ro^a *a Pom imo bardzo w ielk iego ruchu, który na niej się odbywa, 
o ą m e w ykazuje żadnych śladów  zniszczenia.

roga ta nie pow oduje żadnych kosztów  utrzymania, 
oszt ułożenia jej w ynosił od 18 szylingów  6 pensów  do 19 szylingów  

10 pensów  za stopę kwadratową. (K . F.)
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SPRAW OZDANIE PREZYDJUM ZARZĄDU  
STOW ARZYSZENIA CZŁONKÓW. POLSKICH KONGRESÓW

D R O G O W Y C H .

Na dzień 1 lutego 1932 r. Stowarzyszenie liczyło 540 
członków; (z ostatniej ilości 795 ubyło wskutek niewpłacenia 
składki członkowskiej za ubiegły 1931 r., zrzeczenia się i śmier
ci —  265, natomiast przybyło nowych członków —  10); zwy
czajnych 534 i wspierających 6 ; w tem osób fizycznych 427
i osób zbiorowych 113.

Pozostałość gotówki na dzień 31.XII.1931 r. . 22322 zł. 09 gr.
W płynęło w styczniu 1932 r. . . . . . 4013 „ 55 „

Razem . . 26335 zł. 64 gr.
W ydano w styczniu 1932 r. . . . ■ . 805 zł. 38 gr.
Pozostaje na dzień 1.II.1931 r...................... 25530 zł. 26 gr.

(w P. K. O. —  4237 zł. 64 gr., Polskim Banku Komunalnym 
21098 zł. i u skarbnika 194 zł. 62 gr.).

PRZYSTĄPILI DO STOW ARZYSZENIA W  STYCZNIU 1932 R.

B. członkowie zwyczajni.

a) o s o b y  z b i o r o w e .
78. Wydział Powiatowy Sejmiku Opoczyńskiego—Opoczno. 

375. Wydział Powiatowy w Bielsku Podlaskim —  Bielsk 
Podlaski.

b) o s o b y  f i z y c z n e .
46. Jeżewski Franciszek, rachmistrz —  Zgierz, 1-go Ma

ja 38.
48. Kosiński Lucjan, technik —  Łódź, Piotrkowska 100, 

Pow. Zarz. Drog.
54. Kordowski Jerzy, drogomistrz —  Zgierz, Słowackiego

4 m. 51.
51. Rembek Adam, drogomistrz —  Ruda Pabjanicka, Pił- 

sudzkiego 75.
57. Rerych Czesław, drogomistrz —  Chojny p/Łodzią, 

Rysia 3.
45. Surjan Włodzimierz, drogomistrz —  Małodeczno, Po

wiat. Zarząd Drogowy.
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50. Sztopel Zenon, drogomistrz —  Aleksandrów Łódzki, 
Warszawska 47.

56. Urbański Ignacy, drogomistrz —  Zgierz, Piątkowska 31.
Prezes (— ) M. Nestorowicz.
Sekretarz (— ) L. Borowski.

SPRAW OZDANIE KASOW E KURATORJUM FUNDUSZU 
STYPENDJALNEGO IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA.

Na dzień 1 stycznia 1932 r. fundusz 
stypendjalny w y n o s i ł .................................................  20645 zł, 67 gr.

W  styczniu w p ły n ę ło ........................... .....  . 523 „ 46 „
Razem . . 21169 zł. 13 gr. 

W płacono 28.1. 1932 r. do Kwestury Poli
techniki na stypendjum na luty, marzec i kwie
cień 1932 r  450 z ł.— gr.

Pozostaje na dzień 1 lutego 1932 r. . . . 20719 zł. 13 gr. 
(Książeczka wkładkowa P. K. O. Nr. 803385 na 
kwotę 63 zł. 75 gr., książeczka oszczędnościowa 
K.K.O. Nr. 8128 na kwotę 20593 zł. 50 gr. i konto 
czekowe P.K.O. Nr. 17212 na kwotę 61 zł. 88 gr.)

Za Kuratorjum (— ) /n i. W. Godlewski.
(— ) Inż. L. Borowski.

W ydaw ca. Zarząd Stowarzyszenia C złonków  polskich  kongresów  d rogow ych  
w  ̂osobie  inż. Leona Borow skiego,

Redaktor: inż. Leon Borowski.
p , j , . , . . A dres R edakcji i Adm inistracji:

-----— —łnslcicgo 4. Departament IV M inisterstwa Robót Publicznych.
Druk. J ózef Jankow ski i S-ka. W arszawa, K rucza 7. Tel. 8-05-04.




