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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. ZYG M U N T W O JN IC Z SIANOŻĘCKI.

ZAGADNIENIE SYGNALIZACJI I POROZUMIEWANIA SIĘ 
W  WIELKICH M IASTACH I NA DROGACH PUBLICZNYCH 
W  MOMENTACH TRW OGI I PANIKI ORAZ W  ŻYCIU

NORMALNEM.

Wstęp.

Momenty trwogi wywołanej czy to katastrofami żywioło- 
wemi, czy też znaczniejszemi rozruchami rewolucyjnemi, ban
dytyzmem, czy wreszcie napadem lotniczym na znaczniejsze 
skupienia ludzkie, obfitują w specyficzne objawy tumultu i pa
niki, których opanowanie wymaga zastosowania niemniej spe
cyficznych środków i metod postępowania.

Zjawisko paniki może mieć b. różne definicje, jednak naj
bardziej typową jego cechą jest utrata u wielkich mas ludz
kich zdolności dokładnego porozumiewania się i objektywnej 
oceny sytuacji. W  panice nikt nikogo nie słucha, a raczej nie 
słyszy i nie rozumie, każdy puszcza wodze własnej przerażonej 
fantazji i traci wszelką możność spokojnego zastanawiania się 
nad rzeczywistością i szukania w niej wyjścia.

Najważniejszym czynnikiem, mogącym w samym zarodku 
stłumić panikę, jest niewątpliwie możność dotarcia w ten czy 
mny sposób do świadomości strwożonych mas i inspirowania 
im bodajby najprostrzych i jak najzupełniej banalnych uświa
domień, wystarczających zaledwie na tyle, by zostać zrozumia- 
nemi jednobrzmiąco i powszechnie.

Sam fakt doprowadzenia świadomości tłumów do zgodnego 
przyjęcia jakiegokolwiek twierdzenia chociażby najprostrzego, 
jest podstawą, na której się opierając, można już krok za kro
kiem opanować psychikę ich i wprowadzić je na tory przytom
nego i zorganizowanego działania.
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Rozumie się, że w momentach paniki nigdy nie brak lu
dzi, którzyby chcieli w ten czy inny sposób opanować umysły 
otoczenia i wpłynąć na nie uspakajająco, lecz ludziom tym naj
częściej brak jest środków technicznych oraz znajomości rze
czy i dlatego z całego potopu nawoływań, zaklęć, uspakaja
jących okrzyków i t. p. rodzi się tylko jeszcze większy chaos 
i przerażenie. Natomiast inne jednostki, w których interesie 
leży podtrzymywanie i pogłębienie paniki, znajdują jak najszer
sze pole do działania. Raz strwożona i zbita z tropu trzeźwej 
myśli inteligencja mas o stokroć łatwiej daje wiarę najfanta
styczniejszym i najdzikszym urojeniom, niż spokojnemu i zgod
nemu z prawdą przedstawianiu istoty sytuacji.

W  takiej sytuacji istnieje kolosalna dysproporcja w pano
waniu nad sobą jednostki świadomie dążącej do wywołania za
mętu i paniki, a tłumu w tę panikę wpadającego. Przewaga tej 
jednostki jest bezgraniczna: dla niej są zupełnie jasne wszy
stkie możliwości i wszystkie drogi ucieczki i ratunku, tłum zaś 
nie dostrzega ani swych odruchów, ani tem bardziej środków 
zaradczych, o których istnieniu nietylko zapomina, ale nawet, 
będąc do nich bezpośrednio podprowadzony, często myśli, że 
stanowią one jakąś zdradziecką zasadzkę, lub poprostu nie 
jest w stanie zrozumieć ich właściwego przeznaczenia.

Technika opanowywania sytuacji panicznej jest tedy zada
niem specjalnie trudnem i wymagającem znaczniejszego pogłę
biania zarówno wiedzy psychologicznej, jak i praktyki postępo
wania i działania.

Nie wchodząc w liczne wiążące się z tą ciekawą i mało 
zbadaną dziedziną zagadnienia, zajmiemy się tylko jedną stro
ną rzeczy, mianowicie techniką opanowywania rozwoju ruchu 
ulicznego i drogowego.

I. Objawy rozstroju ruchu, które można zaliczyć do kategorji 
objawów panicznych.

Z pojęciem paniki wiąże się w naszej wyobraźni nieod
łącznie jakieś chwilowe obłąkanie znacznych skupień ludzkich, 
w gruncie rzeczy jednak nawet drobne i najzupełniej indy
widualne zbicia się z tropu inteligencji ludzkiej w zasadzie 
mogą nosić ten sam charakter paniczny, co i wielkie ob-
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jawy tumultowe. Szczególniej typowo przypominającemi panikę 
stają się momenty chwilowego jakgdyby obłąkania pojedynczych 
jednostek, jeżeli jednostki te mają w rozporządzeniu środki od
działywujące na wielkie masy ludzi. Przestrach i chwilowy 
obłęd policjanta, stojącego na ważnem skrzyżowaniu ulic, lub 
strażaka na posterunku w teatrze, jest już niewątpliwie po
czątkiem paniki w mniej lub więcej szerokim zakresie.

To też, rozpatrując objawy paniki ruchu, należy brać pod 
rozwagę, nietylko momenty paniki licznych tłumów, lecz i po- 
jedyńcze dzikie wykroczenia jednostek, obliczone wyłącznie 
tylko na zbicie z tropu organu regulującego ruch i czuwające
go nad bezpieczeństwem. Uciekający zbrodniarz zna tysiące 
możliwości zmylenia pościgu i zatarcia śladów ucieczki, i wy
zyskując je w miarę sił i zdolności, wzbudza on tem nieraz 
głęboki rozstrój ruchu ogólnego i powoduje jego panikę. Nie
dostatecznie karny lub nietrzeźwy kierowca samochodu może 
również wzniecić zamęt i spowodować katastrofę, a następnie 
umkąć, wyzyskując rączość swej maszyny i t. p.

Zatem do kategorji zjawisk panicznych należy zaliczyć 
nietylko te objawy, w których to całe masy pieszych, konnych 
i motorowych przestają słuchać jakichkolwiek znaków i wska
zówek kierownika ruchu i rzucają się na oślep, przed siebie, 
lecz również i te przerażone lub zbrodnicze odruchy pojedyń- 
czych jednostek lub niewielkich grup, które, wyłamując się 
z dyscypliny normalnego uporządkowanego ruchu, stawiają swą 
stawkę, życiową na zamęt i panikę, która może im tylko ułat
wić ucieczkę.

11. Techniczne środki regulacji ruchu i ich stosunek do 
zjawiska paniki.

W spółczesne środki regulacji ruchu mimo ich wielkiej 
rozmaitości można podzielić na 2 kategorje a) środki opiera
jące swe działanie na woli i świadomości człowieka niemi się 
posługującego i b) środki mechaniczne, działające automatycz
nie. Zarówno jedne, jak i drugie muszą w pewnym momencie 
wcześniej czy później dotrzeć do świadomości ludzi, dla opa
nowania ruchu których są przeznaczone, różnica zaś między 
niemi polega głównie na czasie, jakim one na dotarcie do świa-
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domości ludzkiej rozporządzają oraz na stopniu wyrazistości 
oddziaływania na nią. Środki kategorji pierwszej wymagają 
dłuższego czasu i z konieczności mogą liczyć jedynie na ludzi 
zastanawiających się nad ich znaczeniem i zgadzających się 
w zasadzie na zastosowanie się do ich wymagań, środki zaś 
automatyczne oddziaływanie swe na psychikę kierowanych skra
cają do minimum, odkładając ją chociażby na ostatni moment, 
gdyż obliczone są na wszelkie ustosunkowanie się ludzi do nich 
nie wyłączając nawet i świadomej przekory i buntu.

Ponieważ w zasadzie każdy środek regulujący ruch musi 
wcześniej czy później dotrzeć do świadomości masy ruchowej, 
przeto z konieczności każdy z nich operuje czemś oznajmiają- 
cem tę czy inną treść, czyli posługuje się tym czy innym sygnałem.

W  danej rozprawie interesują nas przedewszystkiem owe 
sygnały, z któremi środki omawiane z konieczności muszą się 
łączyć.

Jasnem jest, że środki pierwszej kategorji, obliczone na 
świadome i dobrowolne zastosowanie się do nich mas, muszą 
zawierać sygnały oznajmiające pewną treść zawczasu i dlatego 
mogące wyrażać nawet dość złożone pojęcia lub przynajmniej 
pewne zgóry umówione znaki, dające coś do zrozumienia. 
Środki automatyczne mogą natomiast ograniczyć swą tyradę 
wyjaśniającą do zupełnego minimum, a w wielu wypadkach za
stępują ją prostym ciosem lub wstrząsem, zastosowanym w ostat
niej chwili i dającym poczuć swą moc dopiero w samym m o
mencie sprzeciwiania się ich nakazowi, a czasem mogą nawet sta
nowić ukrytą pułapkę lub zasadzkę.

Odpowiednio do tego możemy środki regulacji ruchu i sto
sowane przez nie sygnały podzielić na:

a) oznajmiające czyli wyjaśniające i tłómaczące,
b) ostrzegające lub zwracające tylko na siebie uwagę 

i wreszcie,
c) wzbraniające i zatrzymujące, czyli uniemożliwiające 

wykonanie ruchu wbrew wymaganiom sygnału.

III. Ogólna charakterystyka sygnałów niezbędnych dla 
regulacji ruchu.

Niemal wszystkie dotychczas używane sygnały można po
dzielić na trzy grupy: sygnały optyczne, akustyczne i mecha
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niczne. Sygnały optyczne, mogące m. inn. zawierać napisy, 
liczby, rysunki lub znaki umówione, są z zasady bardziej zdatne 
do nadawania pewnej treści, wadą ich jednak jest ta okolicz
ność, że mogą one być spostrzeżone tylko wówczas, gdy czło
wiek skieruje na nie swój wzrok. Stosunkowo niewielkie uchy
lenie linji wzroku od sygnału już umożliwia jego niedostrzeże- 
nie, natomiast sygnały akustyczne mają tę zaletę, że są słyszal
ne w polu zasięgu danego dźwięku dla wszystkich ludzi bez 
wyjątku niezależnie od kierunku, w jakim oni są zwróceni. 
Natomiast poza sygnałami megafonicznemi, mówiącemi lub wy- 
rażającemi alfabetem Morse'a czyli innym w tym rodzaju nie
raz nawet bardzo skomplikowane rzeczy, wszelkie inne nie 
mogą wyjaśniać żadnych skomplikowanych komunikatów i wo- 
góle wyrażają tylko rzeczy b. proste i to jedynie pod warun
kiem, że ludzie będą uprzedzeni o symbolicznem znaczeniu 
tego czy owego dźwięku czy też szeregu dźwięków. W  szcze
gólności dla regulacji ruchu drogowego, przy którym zasadni
czo wszyscy jadący lub idący drogą mają wzrok skierowany 
mniej więcej tylko wzdłuż drogi i przed siebie, zastosowalność 
sygnałów optycznych jest niemal kompletna i tylko dla ludzi 
bardzo nieuważnych w wypadkach, gdy chodzi o sygnał moż
liwie niezawodny, trzeba się z konieczności posługiwać sygna
łem akustycznym albo kombinowanym akustycznym i optycz
nym jednocześnie.

Co do sygnałów mechanicznych, to te najczęściej rezyg
nują z oznajmiania jakiejkolwiek treści, a poprostu uniemożli
wiają ruch czy to zapomocą odpowiednich zastaw, rowów, wa
łów czy t. p. przeszkód, które czasem mogą być nawet b. trud- 
nemi do pokonania (druty kolczaste, barykady i t. p.),

Przechodząc do bliższej charakterystyki wymienionych 
wyżej grup sygnałów drogowych, możemy zgóry przewidywać, 
że sygnały oznajmiające najlepiej jest opierać na optyce (cho
ciaż i akustyka może być w pewnych warunkach stosowana), 
sygnały, zwracające uwagę —  na akustyce lub na optyce, nato
miast sygnały wzbraniające tylko w rzadkich wypadkach mogą 
operować optyką, jeszcze w rzadszych— akustyką, a najczęściej 
muszą się uciekać do środków bardziej skutecznych, opartych 
na działaniu mechanicznem wzgl. elektrycznem.

Sygnały oznajmiające mogą mieć dwojakie przeznaczenie:
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albo to będą sygnały przeznaczone dla wszystkich bez wy
jątku —  wówczas muszą one być albo optyczne z odpowiednie- 
mi napisami, albo akustyczne, oparte na megafonie mówiącym, 
albo odwrotnie mają one na celu zakomunikowanie pewnej 
treści wyłącznie tylko pewnej grupie wtajemniczonych i to w spo
sób możliwie niedostrzegalny dla reszty masy ludzkiej. Tego 
drugiego rodzaju sygnały najlepiej jest opierać na optyce względ
nie na akustyce i na umówionych alfabetach typu Morse, przy- 
czem dzwonki, syreny, czy trąbki je wyrażające mogą być ukry
te w specjalnych pomieszczeniach, przeznaczonych wyłącznie 
dla ludzi, którzy się danemi sygnałami muszą posługiwać.

W  obu rodzajach sygnałów tej kategorji zależy przede- 
wszystkiem na wyrazistości, lakoniczności i łatwej zrozumiało
ści treści, której oznajmienie jest ich zadaniem. W yrazistość 
napisu, pomijając nawet jego redakcję, zależy w najwyższym 
stopniu od jego szyfru, koloru, stopnia naświetlenia, tła i t. p. 
okoliczności, których sprecyzowanie wymaga specjalnego om ó
wienia w dalszych rozdziałach pracy niniejszej.

To samo w pewnej mierze dotyczy i sygnałów akustycznych, 
gdyż i dla nich wyraźna i dostatecznie głośna dykcja megafonu 
i niemniej wyraźne i łatwe do odróżnienia znaki akustyczne 
alfabetu umówionego są podstawowym warunkiem użyteczności. 
W yrazistość dźwięków jest również funkcją b. licznych czynni
ków: siły dźwięku, jego tonu naczelnego, tembru, istnienia lub 
nieistnienia echa, tła akustycznego, na którem dźwięk musi 
być wydawany, stanu pogody i wielu innych, dlatego też i te 
szczegóły muszą być omawiane osobno.

W spólną cechą jednak obu rodzai sygnałów tej kategorji 
jest to, że wymagają one możliwie spokojnego i jednostajnego 
tła, jak najmniej absorbującego nasz wzrok wzgl. słuch i po
zostawiającego jak najwięcej świeżości i wyrazistości wrażenia 
dla zobrazowania sensu rzeczy podlegającej sygnalizacji. Nie
wątpliwie koniecznym tu jest pewien kontrast pomiędzy mato- 
wem, szarem czy czarnem lub równomiernie i monotonnie 
i głucho szumiącem lub zupełnie ściszonem tłem a czystym 
i wyraźnym efektem optycznym lub akustycznym sygnału na tem 
tle się wyłaniającego, lecz kontrast ten nie może być zbyt jaskra
wym, w przeciwnym razie wzrok zostanie oślepiony, a słuch 
ogłuszony i rozczłonkowanie i wyrozumienie ich wrażenia stanie 
się niemożliwem.
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Sygnały ostrzegawcze zastanawiające czyli zwracające 
uwagę niezależnie od tego czy będą akustycznemi czy też 
optycznemi muszą przedewszystkiem posiadać jakieś cechy 
niezwykłe, niemożliwe do przeoczenia wzgl. niedosłyszenia na 
okalającem je tle, natomiast, o czytelność ich, że tak powiem 
w danym wypadku nie chodzi. Ponieważ zadaniem tych sygna
łów jest zwrócenie na siebie uwagi nawet ludzi do tego nie
przygotowanych, mogących pierwsze wrażenie prześlepić i potem
o niem zapomnieć, przeto najlepszą metodą narzucenia im 
wersji, którą te sygnały mają oznaczać, jest jej powtarzanie 
w pewnych niezbyt częstych odstępach czasu z przerwami 
pozbawionemi sygnalizacji. Dlatego też sygnały ostrzegające 
optyczne zazwyczaj mrugają, czyli dają światło niejednostajne, 
a to gasnące, to zapalające się naprzemian, sygnały zaś aku
styczne działają również z pewnemi przerwami, wypełnionemi 
milczeniem. Skuteczność działania tych sygnałów jest również 
funkcją b. wielu czynników i wymaga szerszego omówienia, tu 
zaś zaznaczyć jedynie należy, że dobre sygnały tego rodzaju 
powinny wersję swą narzucić ostrzeganym bez względu na 
stan ich uwagi oraz bez względu na mniej lub więcej jaskrawe, 
pstre lub hałaśliwe tło, na którem muszą być podawane. W  tym 
celu muszą być do nich dobierane takie efekty świetlne lub 
dźwiękowe, któreby bezwarunkowo wyraziście wyrysowywały 
się na otaczającem tle i przemawiały za siebie natyle niezwykle 
głośno i jaskrawo, by nawet jak najmniej uważni ludzie musieli 
je spostrzec. W  tym sensie sygnały tego typu znacznie się różnią 
od sygnałów oznajmiających: siła kontrastu, na którą one w za
sadzie są obliczone, musi tu być bardzo jaskrawo podkreśloną 
chociażby za cenę możności rozczłonkowania i zrozumienia wra
żeń, odpowiednio do tego wersja, którą tego rodzaju sygnały 
mogą wyrażać, musi być nadzwyczaj prosta i lapidarna, by 
nawet b. słabe jej uświadomienie już wystarczyło do powzięcia 
należytej wymaganej okolicznościami decyzji lub postawy.

W reszcie sygnały powstrzymujące muszą, rezygnując z wy
razistości i zrozumiałości treści, którą mają oznajmiać, kłaść 
największy nacisk na 1) zaabsorbowanie sobą tak wielkiej uwagi, 
by na żadne inne czynności władz duchowych już brakło i 2) na 
obezwładnienie ludzi zbliżających się do pewnej strefy zaka
zanej, by nie mogli oni jej przekroczyć.

Ponieważ najgłośniejszy nawet dźwięk nie jest w stanie
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sparaliżować ruchów człowieka, przeto akustyka w danym wy
padku zbyt wielkiego zastosowania mieć nie może. Natomiast 
środki optyczne w pewnych warunkach nocnych mogą jednak 
okazać się skutecznemi, tak np. silne światło reflektora, skie
rowane wprost w oczy szofera zbliżającego się samochodu lub 
pilota płatowca może ich pozbawić wszelkiej możności jazdy 
nawet wówczas, gdy włożą ciemne okulary, bowiem zbyt jaskrawy 
kontrast pomiędzy oślepiającem światłem sygnału a dość trud- 
nem do przejrzenia ciemnem tłem sprawia, iż żaden wzrok nie 
jest w stanie cośkolwiek, prócz tego sygnału widzieć, a tem 
samem przestaje być użytecznym w kierowaniu maszyny, dzięki 
czemu szofer lub lotnik mimowoli musi zmniejszyć jej 
prędkość włącznie aż do zupełnego zatrzymania względnie 
zmiany kierunku o 180°.

Tego rodzaju efekt jednak możliwy jest w zasadzie tylko 
w nocy, w dzień trzeba byłoby tu stosować kolosalnej siły 
światło lub lustrzane odbicia słońca, jeżeli dzień jest zupełnie 
jasny, a ponieważ rozporządzenie tak silnem źródłem światła 
nastręcza znaczne trudności techniczne, przeto sygnały po
wstrzymujące z konieczności muszą operować środkami bardziej 
doraźnemi jak np. barjery i zastawy wpoprzek drogi, płoty, druty 
kolczaste, nawet czasami naładowane elektrycznością i t. p.

IV. Sygnały oznajmiające optyczne.

Treść czy wersja, którą te sygnały mają oznajmiać, może 
być przeznaczoną bądź to dla pojedyńczego człowieka, bądź dla 
pewnej niezbyt licznej ich grupy, bądź wreszcie dla możliwie 
większych mas ludzkich. Zaznaczyć dalej należy, że czasami 
treść komunikatu mającego być przekazanym przez sygnał 
oznajmiający może być takiej natury, że o ile koniecznem jest, 
by jednostka, dla której ta treść jest przeznaczona, mogła 
ją uchwycić jak najprędzej i jak najdokładniej, o tyleż nie- 
zbędnem jest, by nikt inny prócz tej jednostki czy grupy w y
branej oznajmienia nie spostrzegł, a, spostrzegłszy, nie mógł 
zrozumieć. Gdy się ma do czynienia z sygnałami oznajmiającemi, 
przeznaczonemi czy to dla pojedyńczych osób, czy też dla mas 
należy pomyśleć o tem, by sygnały te zostały w czas spostrze
żone, dlatego też każdy sygnał oznajmiający musi być z natury 
rzeczy poprzedzany przez jakiś sygnał ostrzegający i zwracający
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uwagę; zależnie od ważności komunikatów podlegających oznaj
mieniu i nastawienia psychicznego ludzi, dla których są one 
przeznaczone, sygnał ostrzegający może być mniej lub więcej 
jaskrawy i mniej lub więcej natarczywie się powtarzający. Jako 
przykład można wskazać na hasło radiotelegraficzne, powtarzane 
wiele razy zazwyczaj przed każdą audycją radjową, lub na 
dzwonek wydzwaniający pewną krótką tyradę wpierw, nim na 
transparencie stacji kolejowej będą wyświetlone napisy oznaj
miające o podaniu tego czy owego pociągu.

Zgodnie z powyższym rozważymy kolejno:
a) Sygnały dla pojedynczych osób jawne, t. j. takie, które 

nie mają na celu ukrywanie treści swego komunikatu przed 
pewnemi kategorjami osób (napr, sygnał drogowy dla samocho
dów) i tajne, t. j. takie, których prócz danej osoby nikt inny 
odczytywać nie powinien (np. telefonogram lub depesza szyfrowa).

b) Sygnały dla niezbyt licznych grup ludzi, jawne, jak 
np. napisy nazw ulic, drogowskazy i t. d., oraz tajne, jak. np. 
telefony konferencyjne, radio kierunkowe i t. p.

c) Sygnały dla wielkich mas ludzi jawne, t. j. takie któ
rych treść jest zupełnie wyraźna (jak np. napisy na niebie, 
wypisywane przez aeroplan z aparatem dymiącym lub wyświe
tlane na obłokach przez projektory, oraz w pewnym sensie 
tajne, mające treść umówioną w zasadzie zrozumiałą jedynie 
danemu skupieniu ludzkiemu, jak np. wzlatujące wysoko rakiety 
pewnego koloru i siły huku umówiona ilość strzałów armatnich 
lub odgłosu syren, zawołanie radiowe S.O.S. i t. p.

a) S y g n a ł y  o z n a j m i a j ą c e  d l a  p o j e d y n c z y c h  
o s ó b  j a w n e .

Do licznych sygnałów oznajmiających tego rodzaju zaliczyć 
należy w pierwszym rzędzie

1. Napisy numerów na samochodach, rowerach, moto
cyklach i t. p., stawiane dla celów policyjnej kontroli ruchu..

2. Pewne znaki symboliczne wskazujące kierowcy samo
chodowemu różne szczegółowe trasy, na które wjeżdża.

Rzeczą zrozumiałą jest jak dalece ważnem jest, by znaki 
tego rodzaju były równie dobrze czytelne we dnie jak i w nocy 
i nawet wówczas, gdy zaopatrzony w nie wehikuł ma zamiar 
ukryć je lub uczynić nieczytelnemi. Istnieje pewien międzyna
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rodowy typ tabliczek numerowych dla samochodów i motocykli, 
typ ten jest jednak w pewnych momentach prawie zupełnie 
bezużyteczny, gdyż pozwala na odczytanie treści napisu niemal 
tylko wyłącznie w stanie spoczynku. Podczas szybkiego ruchu, 
a szczególniej w kurzu napisy dzisiejszych tabliczek są, jak 
wiadomo, zupełnie nieczytelne. Główną wadą tych tabliczek 
jest to, że łączą one sygnał optyczny ostrzegawczy w postaci 
światełka czerwonego z sygnałem oznajmiającym w postaci 
tabliczki z numerem i to, że są one ustawione za nisko, więc 
zbyt prędko znikają za kurzem. Jakkolwiek tabliczka jest 
oświetlona latarką ślepą, to jednakże rażące czerwone światełko 
latarki ostrzegawczej odrazu oślepia wzrok i uniemożliwia od 
czytanie napisu, a to tem bardziej, że jest on wybity literami 
i cyframi zbyt małemi i w dodatku posiadającemi błyszczącą, 
a nie matową powierzchnię,

Pierwszem więc żądaniem, które należałoby w danym wy
padku postawić byłoby żądanie rozdzielenia latarki czerwonej 
od tabliczki z numerem.

Latarka czerwona musi być umieszczona na skrajnej lewej 
linji pionowej sylwetki wehikułu (gdy się nań patrzy ztyłu), 
a to dlatego by płomyk jej wskazywał wyraźnie granicę lewą 
gabarytu wehikułu tak, by wyprzedzający go wehikuł tylny nie 
mógł oń zawadzić. Pozatem pożądanem jest, by sygnał ten był 
umieszczony jak najniżej, a to dlatego, by wyższe części pola 
widzenia, mniej narażone na zasłonięcie kurzem, były wolne 
dla urządzenia wyraźnego napisu oznajmiającego.

Co do tego ostatniego, to, mając na względzie ważność 
jego czytelności, należałoby go umieszczać znacznie wyżej i jak 
najdalej od latarki czerwonej.

W ybór systemu tego rodzaju sygnału jest b. trudny, gdyż 
warunki jego czytelności w szybkim ruchu i w kurzu są istotnie 
b. skomplikowane. Niewątpliwie najlepszym co  do czytelności 
sygnałem jest sygnał wypisany na powierzchni pasa sferycznego 
osobnemi matowo szaremi (z blachy cynkowej) literami i cyframi, 
poza któremi znajduje się czarne i matowe tło.

Układ optyczny tego sygnału jest zrozumiały z załączo
nego rysunku 1-go. Sygnały takie były przed kilkunastu laty 
b. modne dla napisów i szyldów ulicznych, a potem zostały 
wycofane jako niezbyt estetyczne i niedość efektowne.
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r

Ry s.1

Ry> ?

Ponieważ napis w danym wypadku musi być na powierzchni 
zony kulistej lub w każdym razie do niej zbliżonej,1) naprz.: cy
lindrycznej przeto najracjonalniej byłoby ustawiać go na tym sa
mym sworzniu, na którym umocowywa się zazwyczaj zapasowe 
koło ztyłu samochodu. W  tym wypadku byłby on najmniej k łopo
tliwym do ustawienia, zwłaszcza gdy się zważy, że napis nie wy
magałby całego obwodu koła, a tylko górnej jego części w obrębie 
wycinka dajmy na to 90° —  120°. Litery i cyfry musiałyby być

')  Patrz rys la  i Ib.
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umocowane na matowo czarnym drucie i w ten sposób nie za
cierałyby się przez żadne świecące linje dodatkowe.

Kolor liter mógłby być pomarańczowy (malowany matowo 
minją), cyfr zaś— szarawo biały (naprz. powierzchnia blachy 
cynkowej).

A by sygnał ten był równie dobrze widoczny i we dnie, można 
z łatwością urządzić przy jego latarce lusterko, rzucające na lite
ry światło nieba w tym samym kierunku, w jakim było rzucane 
w nocy światło latarni. W  tym celu mogłaby wewnętrzna strona 
osłony reflektora latarki oświetlającej być wytłoczona w taki 
sposób, by odrzucała pionowe promienie nieba wprost na litery, 
jak to pokazuje rys 2, wówczas sygnał działałby mniej więcej 
tak samo, jak dość dziś jeszcze modne napisy systemu Sollux. 
Ważną jest pozatem rzeczą dobór szryftu dla napisów. W  tej 
dziedzinie panują stosunki najzupełniej chaotyczne. Istnieje 
niezliczona ilość szryftów najrozmaitszego typu o mniej lub 
więcej skomplikowanych założeniach estetycznych, optycznych 
i ideologicznych. W  chaosie tym niema narazie sposobu na 
czem kolwiek się zatrzymać. Przyjmując jednak alfabet łaciński 
i pisownię liczb arabską, jako zdaje się najbardziej czytelne, 
można do pewnego stopnia ustalić szryfty zarówno wyjątkowo 
dobrze czytelne, jak i wyjątkowo nieczytelne. Dla przykładu 
podaję tu niżej w rys. 3 próbki napisów obu kategorji.

Trudno jest dokładnie wskazać, od czego zależy czytelność 
napisu, decydują tu b. liczne okoliczności narazie niedość 
kompletnie wyjaśnione. Można zgrubsza przyjąć, że napis czy
telny musi być przedewszystkiem dostatecznie duży. Przyjęto, 
że grubość linji, któremi uczyniony jest napis, powinna być nie 
mniejszą, niż ta która się mieści w jednej minucie pola w idze
nia, czyli nie powinna być mniejszą od 0,0003 odległości, na 
której znajduje się od oka czytającego dany napis. Co do .sa
mych rozmiarów liter, to jak się okazuje, nie powinny one być 
mniejsze niż 5 minut kąta widzenia na wysokość i 4 min. kąta 
widzenia na szerokość, czyli że wysokość liter nie powinna 
być mniejszą od 0,0015, a szerokość —  0,0012 odległości oka 
od litery. Litery wpisane w pola kwadratowe, a tem bardziej 
spłaszczone są mniej wyraźne. Lepiej jest jednak brać normy 
nieco większe, gdyż powyższe stosuje się tylko do ludzi z zu
pełnie dobrym wzrokiem.



Rys. 3-ci napisy nieczytelne i czytelne.

ARTMUEIN-RM
Do wrażeń, jakie spotykają na miejscu, bynajmniej nie przygoio- 

wuia siacie kolejowe, ani leż drogi, których kapryśne esy floresy 
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a j e d n o c z e ś n i e  była dostosowań 
jak i formy, pod w z g l ę d e m  pojęć 
do w i e k u  m ł o d o c i a n e g o ,  do pojei 
c z e g o  .

A by napis był czytelnym musi on do pewnego stopnia 
kontrastować z tłem bądź to w stopniu natężenia światła, bądź 
w kolorze, jednak kontrast ten nie może być zbyt jaskrawy, 
gdyż wówczas napis, chociaż lepiej rzuca się w oczy jednakże 
w znacznym stopniu traci na czytelności; pozatem musi on być 
b. czysto odbity, t. j. obw ody jego muszą być gładkie, bez 
rozstrzępień, kleksów i t. p. wad. Po drugie nie może on być 
ani zbyt pękaty, ani też zbyt rozstawiony, ani zbyt gruby, ani 
zbyt cienki. Litery i cyfry nie powinny posiadać żadnych kolców 
i ostrzy, żadnych zgrubień, ani zbyt wyraźnych ścienień i nie 
powinny być pochylone, tylko pionowe. Pazatem są pewne 
wady w samym szryfcie, że tak powiem organiczne polegające 
na podobieństwie pewnych znaków, np. litera A  jest zdaleka 
podobna do litery R. B, N i kilku innych, pozatem podobna
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ona jest do czwórki, dwójka do siódemki, litera S jest podobna, 
do ósemki i trójki, a ta ostatnia do piątki i t. d. Dobrze się 
odróżniają cyfry: 1, 2, 3, 4, 6, 9 i 0. Dla piątki, siódemki 
i ósemki należałoby ustalić jakieś inne znaki naprz.

5 =  V 8 = = o o  7 = ' \  
lub coś w tym rodzaju. Poprawianie alfabetu byłoby w zasadzie 
zadaniem nader trudnem, by miało jakiekolwiek widoki na 
uskutecznienie. W  każdym jednak razie przy ustaleniu alfabetu 
dla napisów dla sygnałów oznajmiających należałoby przepro
wadzić wpierw liczne doświadczenia pod kierownictwem specja
listów okulistów i techników w różnych warunkach ruchu, 
pogody i pory dnia i roku, aby istotnie obrać coś, co byłoby 
przy dzisiejszym stanie techniki możliwie najbardziej celowem.

Nie potrzebuję tu dodawać, że numer samochodu powi
nien być oświetlany tak, by go nie można było zgasić siedząc 
przy kierownicy, tylko obowiązkowo ztyłu samochodu, również 
nie potrzebuję nadmieniać, że samochody bez należycie oświe
tlonego sygnału oznajmiającego ich numer, powinny być nie
zwłocznie zatrzymane i wycofane z ruchu z jednoczesnem su- 
rowem ukaraniem kierowcy i właściciela samochodu.

Co do sygnału ostrzegawczego, zwracającego uwagę na 
sygnał oznajmiający, to w danym wypadku, ponieważ napis na 
samochodzie jest przeznaczony dla policji, która go poszukuje 
sama i to w ściśle określonem miejscu, przeto niema potrzeby 
sygnału takiego nawet stawiać. Inna rzecz, czy warto ustawiać 
numery również i z przodu samochodu. Z pewnych względów 
tego rodzaju sygnalizacja oznajmiająca byłaby pożądana, ale 
w obec silnych świateł latarni samochodowych umieszczenie 
tego rodzaju napisów na przedzie w nocy żadnego sensu by 
nie mogło mieć, w dzień jednak numer taki należy uznać za 
celowy. (Dobrze mógłby się w  tym wypadku nadawać napis 
systemu Sollux, wyzyskujący blask nieba.)

Istnieje jeszcze jedna kategorja sygnałów oznajmiających, 
stosowanych w wozach motorowych, mianowicie sygnały wska
zujące, w którą stronę wehikuł zamierza skręcić: w lewo czy 
w prawo. Sygnał tego rodzaju musi być dobrze widoczny 
zarówno zprzodu jak i ztyłu wehikułu i musi być czytelny ze 
stosunkowo dużej odległości, zwłaszcza w wehikułach szybko
bieżnych.

Dziś używane liczne znaki, do tego celu przeznaczone,
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b. rzadko odpowiadają swemu przeznaczeniu. W iększość różnych 
typów strzałek świecących lub ciemnych na świecącem tle 
zbyt blisko przestaje być czytelną, by mogła oddawać istotne 
usługi.

Tylko sygnał ukazujący się to z lewej, to z prawej stro
ny wehikułu i dostatecznie wyraźny (a jeszcze lepiej wahający się) 
nie pozostawia nic do życzenia. Takich sygnałów używają naprz. 
autobusy miejskie w Warszawie, należałoby jedynie żądać, by 
sygnały były podwójne, t. j. ustawione zarówno zprzodu, jak 
i ztyłu samochodu, gdyż duża sylwetka autobusu często zasła
nia znak dla jadących ztyłu i tem samem może powodować 
nieporozumienia, zdwojenie zaś liczby strzałek usunie wszelkie 
nieporozumienia i znacznie polepszy sygnalizację. Należałoby 
jednak żądać unifikacji tego rodzaju sygnałów na całem tery- 
torjum państwa, lub przynajmniej dla każdego większego mia
sta i wymagać, by kierowcy nigdy nie zapominali o koniecz
ności nadawania tych sygnałów przed zakrętem i niezwłocznego 
ich usuwania po wyjeździe na linję prostą.

Do rzędu sygnałów oznajmiających, przeznaczonych w za
sadzie do odczytywania przez pojedyńczych ludzi zaliczyć na
leży również różne ostrzegawcze znaki drogowe. Treść ich jest 
oznaczona pewnym skróconym, lecz powszechnie przyjętym 
sposobem i może wyrażać przejazdy kolejowe, skrzyżowania 
dróg, zakręty, wzniesienia lub doły i t. p.

Rola tych znaków jest równie ważna we dnie, jak i w nocy, 
mają one jednak to uproszczenie, że nie wymagają specjalnego 
sygnału ostrzegawczego, gdyż kierowcy zwłaszcza szybko mkną
cych pojazdów z natury rzeczy pilnie wypatrują drogę przed 
sobą i tem samem z konieczności dostrzegają wszelkie wyja
śniające jej trasę znaki.

Znaki te są znormalizowane i ujednostajnione niemal 
w całej Europie, lecz nie wszystkie są dostatecznie wyraźne. 
Szczególniej wadliwemi są znaki ostrzegające przed zakrętem, 
mające kształ litery Z. Należy żądać, by sygnał oznaczający 
zakręt wskazywał, w którą stronę droga skręca, w lewo czy 
w prawo. (W Stanach Zjednoczonych ten znak czyni zadość 
wskazanemu żądaniu). Pozatem znaki europejskie nie są oświe
tlane w nocy, a ponieważ są ustawiane zazwyczaj dość nieu- 
datnie z boku drogi, to niezawsze nawet trafiają w snop pro-
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mieni reflektora, tak że w większości wypadków nocna jazda 
odbywa się, że tak powiem, na pamięć i obfituje w wypadki 
(naprz. słynny zakręt na szosie Wilanów-Warszawa).

Można podać cały szereg rozwiązań obu omawianych zna
ków, równie dobrych dla pory dziennej, jak i nocnej. Jedno 
z takich rozwiązań przedstawione jest na załączonym poniżej 
rysunku 4.

«

Znaki są zrobione z płytek częściowo lustrzanych (żelazna 
blacha cynkowana), częściowo zamalowanych matowo na czarno 
lub przeciętych, jak transparent i są pochylone pod kątem 
około 26° 36' do pionu. Łatwo jest zrozumieć ich działanie: we 
dnie płytki pochylone są pod kątem 45° odbijają światło pio
nowe nieba w kieruku poziomym, (płytki zaś pionowe oczywi
ście światła nie odbijają), dzięki temu sygnał wydaje się czę
ściowo o wiele jaśniejszym od otaczającego tła, częściowo zaś 
się z niem zlewa. W  nocy padające na sygnał światło reflek
tora odbija się od jego pionowych płytek i wraca do kierowcy 
w postaci silnie świecących pasów z ciemnemi plamami wyry- 
sowywującemi znak (zaś płytki pochylone odbijają tylko nie
wielkie ilości rozproszonego światła i wyrysowywują resztę obra
zu nieco ciemniej) Jasnem jest, że znak wyrażający zakręt 
w lewo, po obróceniu go o 180° dokoła osi pionowej i o tyleż 
stopni dokoła osi poziomej, wyrazi zakręt w prawo.

Oczywiście, że w takiż sam sposób mogą być skonstruo
wane i wszystkie inne znaki, jak to: przejazdy, skrzyżowania 
dróg, mosty i t. p.

System ustawiania tych znaków musi być również zm ody
fikowany, powinny one być stawiane tak, by napewno wpada
ły w oko kierowcy i w snop światła od reflektorów. W  tym 
celu należy je stawiać za zakrętami prostopadle do osi prawej 
strony drogi przed zakrętem, tak by odbite od nich światło 
wpadało w oko szofera o jakie 100 —  200 mtr, przed zakrę
tem. Znaki dla dróg prostych muszą być stawiane tak blisko
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jezdni i natyle pochyło do osi jej trasy, by nie mogły wyjść 
poza obręb snopu światła reflektora samochodowego i odbijały 
się w kierunku oka kierowcy, a przedewszystkiem wszystkie 
znaki muszą stać na takiej wysokości i z takiem pochyleniem, 
by odbite od nich światło czy to nieba, czy też reflektora wpa
dało wprost do oka siedzącego w samochodzie kierowcy, (rys. 5) 
znajdującego się o 100 —  200 mtr. przed niemi, a nie tak bez- 
planowo, jak to często widzi się dziś, kiedy jedne znaki stoją 
za wysoko, inne za nisko, wszystkie mniej więcej prostopadle 
do osi drogi. Przyjęta dla nich barwa niebieska wzgl. granato
wa nie jest racjonalna, zwłaszcza o zmierzchu, gdy kolor jej 
zlewa się z otoczeniem, a znak biały na niej wyobrażony na
biera zabarwienia szarego i przestaje być wyraźnym.

b) S y g n a ł y  o z n a j m i a j ą c e  i n d y w i d u a l n e  t a j n e .

Zachowanie tajemnicy sygnału oznajmiającego indywidu
alnego może być uskutecznione w sposób dwojaki: a) bądź tak 
aby znak był dostrzegalny tylko dla tej osoby, dla której jest 
przeznaczony (depesza, list, zwykły telefonogram i t. p.), bądź 
tak, by będąc dostrzegalnym dla każdej osoby, która nań zwró
ci przypadkowo czy umyślnie uwagę, był zrozumiałym tylko 
dla tej, dla której jest przeznaczony.

Sygnały typu a) zbyt są znane i powszechnie stosowane, 
by się na nich trzeba było specjalnie zatrzymywać, natomiast 
sygnały typu b) muszą być w krótkich zarysach omówione.

Tajność sygnału optycznego tego typu polega głównie na 
zaszyfrowanym jego sensie. Mogą tu być używane chorągiewki 
sygnałowe, jak w normalnej sygnalizacji optycznej, lub błyski 
reflektora, lub wreszcie zajączki świetlne od heliografu. W szy
stkie te przyrządy operują umówionym alfabetem i ta umowa 
właśnie decyduje o większej lub mniejszej zrozumiałości ich 
znaków dla przeciętnego obserwatora. Nawet sygnały operujące

2
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normalnym dość szeroko znanym alfabetem M orsego (hieliograf, 
reflektor) mogą być odczytywane tylko przez bardzo wpraw
nych ludzi, sygnały zaś w odpowiedni sposób zaszyfrowane 
mogą być dostępne tylko dla osób posiadających ich kod.

Sygnały te, będąc z zasady nieme i widoczne tylko dla 
tego, kto jest obowiązany je wypatrywać, wymagają umówio
nego znaku ostrzegawczego, i takiego, który oznacza, że uwa
ga została zwrócona, i że odbierający treść sygnału gotów jest 
go przyjmować, również niezbędnym tu jest omówiony znak 
wyrażający słowo „zrozumiałem" lub „proszę pow tórzyć".

W  szczególności przy kierowaniu ruchem ulicznym z wież 
operujących światłami i tem samem ustawionych tak, by z każ
dej z nich były widoczne przynajmniej dwie najbliższe, można 
z łatwością dawać sygnały oznajmiające optyczne b. trudno 
dostrzegalne, a przenoszące się z wielką szybkością na duże 
odległości. Sygnałami temi można byłoby się naprz. posługiwać 
przy ściganiu uciekających zbrodniarzy, przy rozpowszechnia
niu tajnego narazie alarmu lub przestrogi i t. p.

b) S y g n a ł y  o z n a j m i a j ą c e  d l a  s t o s u n k o w o  
n i e w i e l k i c h  g r u p  l u d z i  j a w n e .

Do tego rodzaju sygnałów należą drogowskazy, napisy 
nazw ulic, numery tramwai i autobusów i t. p. oznaczenia nie
zbędne dla orjentowania dość dużych ilości ludzi naraz, jak 
również sygnały dla regulacji ruchu na skrzyżowaniach, doty
czące naraz większych ilości ludzi pieszych i konnych, jadą
cych samochodami, tramwajami i t. p. wehikułami lokomocji 
publicznej.

Co do pierwszych to główną w nich rzeczą jest widzial
ność i czytelność napisów, które one zawierają, natomiast sy
gnał ostrzegawczy jest w danym wypadku zastąpiony przez 
jednolitą i wszystkim wiadomą zasadę wyznaczania dla tych 
napisów ściśle określonych miejsc, w których każdy zaintereso
wany ich szukać powinien.

W racając do czytelności napisów, nie będę powtarzał w y
magań, które już zostały wyszczególnione przy sygnałach indy
widualnych, zaznaczę jedynie, że napis powinien być na tem 
większą odległość widziany, im większym masom ludzkim musi 
swą treść wyjaśnić i im prędzej muszą oni tę treść sobie uświa-
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domić. Przy dużych odległościach zaczyna wchodzić w grę kwe- 
stja zdolności promieni świetlnych do przebijania coraz to grub
szych warstw ciemności, często dość wyraźnie zamglonej lub 
zakurzonej. Dla pory dziennej, zarówno jak i dla nocy szcze
gólnie nadaje się do tego celu światło neonowe jaskrawo po- 
marańczowo-czerwonego koloru. Światło to jest tanie i ma tę 
wielką zaletę w porównaniu z każdem innem, że jest, że tak 
powiem, matowo-rozproszone, dzięki czemu nie błyszczy, t. j. 
nie rozciąga się w oczach w promieniste gwiazdy, b. utrudnia
jące czytelność. Szczególniej dobrem pod tym względem jest 
to światło we dnie lub podczas zmierzchu, kiedy blask jego 
jest b. matowy, ale doskonale wyraźny, w porze nocnej błysz
czy ono jednak czasami zbyt jaskrawo, dzięki czemu napisy 
muszą być znacznie większe i luźniejsze, niż dla pory dziennej, 
jednak przy odpowiednim doborze rozmiarów liter i szerokości 
ich rozstawienia widoczność napisów neonowych jest zdumie
wająca, tak że można wskazać napisy (naprz. napis na Grands 
Magasins de Louvre w Paryżu) widoczne i czytelne nawet 
w dżdżyste i mgliste noce jesienne z odległości 3 —  5 kilo
metrów.

W prowadzenie tego rodzaju napisów naprz. na tramwajach 
dałoby możność dostrzegania ich numerów z odległości kilkuset 
metrów i wiekszej, co znacznie ułatwićby mogło orjentację 
publiczności. Istniejące obecnie naprz, w Warszawie napisy są 
dość dobre, ale czytelność ich pozostawia dużo do życzenia 
dlatego, że 1) tablice są okrągłe i nieco za małe jak na rozmiar 
napisanych na nich cyfr (lepsze byłyby tablice kwadratowe) 
i 2) dlatego że zarówno tablica, jak i napis zrobione są farbami 
błyszczącemi, wówczas gdy podstawowym warunkiem czytelności 
napisu jest matowość jego zarysu, jak również i tła, na którem 
się on znajduje 3) wreszcie jeszcze dlatego, że charakter liter 
i cyfr na nich wyobrażonych nie jest racjonalnie dobrany.

Nazwy ulic i numery domów w dzisiejszej ich formie po
zostawiają wiele do życzenia, gdyż czytelność ich zwłaszcza 
w nocy jest zbyt słaba, by je można było odczytać w ruchu 
samochodu. Między innemi odgrywa tu pewną rolę rodzaj ża
rówki oświetlającej litery latarni. Żarówki zwykłe mało do tego 
celu się nadają, natomiast najracjonalniej byłoby w danym wy
padku stosować lampy typu „Argenta” . jako nie dające roz- 
gwiazdów.
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Niemniej nieudatne są dzisiaj drogowskazy na skrzyżowa
niach dróg. W  zasadzie dla odczytania takiego drogowskazu 
dziś trzeba samochód zatrzymać, zejść zeń i odszukawszy 
odpowiedni napis czytać go, zwłaszcza w nocy nieinaczej jak 
z latarką w ręku.

Sygnały te można byłoby gruntownie poprawić, przyjmując 
za zasadę, że drogowskaz na skrzyżowaniu dróg musi być 
1) wkopany w sam środek skrzyżowania, jest to przesąd, że 
środek jezdni, zwłaszcza na skrzyżowaniach, musi być obo
wiązkowo wolny dla jazdy, właśnie przeciwnie, środek ten 
najlepiej jest zaopatrzyć w wielki kopiec i drogowskaz, wówczas 
ruch na skrzyżowaniu o wiele lepiej da się uregulować i będzie 
powodował mniej wypadków (patrz mój artykuł w Przeglądzie 
Techn. Nowiny tech. NN. 34, 35, 36 z r. 1928). A  drogowskaz 
ustawiony na należytej wysokości i napisany dostatacznie dużym 
szryftem będzie mógł być z łatwością odczytany z samochodu 
przy świetle jego latarni w nocy, a we dnie przy oświetleniu 
od odblasku nieba. Rysunek 6 drogowskaz taki wyobraża 
i jednocześnie dowodzi, że jeden znak na skrzyżowaniu wy
starcza wówczas gdy dziś stosuje się ich co najmniej dwa 
i z o wiele gorszym skutkiem.

Gdy się mówi o drogowskazach, to warto jest wspomnieć, 
że napis wskazujący punkt, do jakiego dana droga prowadzi, 
powinien obowiązkowo wskazywać i odległość do tego punktu, 
dopiero wówczas napis jego będzie zupełnie wyczerpującym.

Sygnały oznajmiające używane na skrzyżowaniach ulic 
w wielkich miastach muszą mieć możność zmiany napisu lub 
symbolu, gdyż ruch na tych miejscach w dzisiejszych warunkach 
najczęściej musi ulegać perjodycznym zmianom. Zagadnienie 
automatycznego i stałego regulowania ruchu na skrzyżowaniach 
wyjaśniłem w wyżej zacytowanym swym artykule w Przeglądzie 
Technicznym w r. 1928, dlatego na tem miejscu nie potrzebuję
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doń wracać, a to tem bardziej, że taki system regulacji żadnych 
sygnałów nie wymaga.

Natomiast dość powszechnie dziś używany sposób regu
lacji ruchu na skrzyżowaniach ulic wymaga specjalnych sygna
łów oznajmiających i zdolnych do zmiany podawanej przez nie 
wersji.

Najprostrzym sygnałem do tego celu używanym jest dziś 
laseczka biała w ręku kierownika ruchu, którą on w ten czy 
inny sposób się posługuje, dodając do tego w razie potrzeby 
głos gwizdawki czy dzwonka, lub poprostu mniej lub więcej 
mocne słowa.

Największą trudnością omawianego zagadnienia jest nie- 
regularność ruchu i planu dzisiejszych miast oraz nadzwyczaj 
złożony skład masy się poruszającej (piesi, wehikuły powolne 
i prędkie, indywidualne i użytku publicznego, jadące bez usta
lonych przerw i z przerwami mniej więcej regularnemi i t. d ). 
Ta właśnie złożoność i chaotyczność zadania jest powodem, 
dlaczego liczne i dość zawiłe gesty oraz gwizdawki i nawoły
wania nawet kierownika ruchu są pozornie nieuniknione. Jed
nakże nietrudno jest dowieść, że ruch na skrzyżowaniach ulic 
może być regulowany spokojnie i monotonnie bez większych 
pauz i trudności.

Dość jest spojrzeć na załączony tu szereg rysunków, 
(rys. 7-my) wyrażających kolejność, z jaką ma być ustalony na
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każdej ulicy ruch podłużny, poprzeczny, skręcający w prawo 
i w lewo, by zrozumieć jego istotę. Cała rzecz sprowadza się 
do następującej zasady: istnieją trzy sygnały, powiedzmy świa
tło czerwone, zielone i żółte. Gdy jadący ulicą wehikuł widzi 
światło czerwone, nie może on jechać ani wprost, ani na lewo, 
może natomiast skręcić w prawo, gdy tenże wehikuł zobaczy 
światło żółte, może on skręcać w lewo lub prawo, a wreszcie, 
gdy widzi światło zielone, może jechać wprost lub w prawo, 
czyli że w prawo jedzie się zawsze, wprost tylko przy zielo
nym ogniu, w lewo tylko przy żółtym ogniu. Przy regularnej 
rozbudowie miasta i niemniej regularnym ruchu czasy trwania 
okresów powiedzmy zielono-czerwonych i żółtych mogą być 
ustosunkowane dajmy na to jak 2 do 1-go i powtarzać się 
z automatyczną dokładnością co kilkadziesiąt sekund, w wypad
kach jednak mniejszej regularności zarówno kolejność ich jak 
i czasy trwania muszą być stale nastawiane przez kierownika 
ruchu zależnie od chwilowej potrzeby. Ważnem jest jedynie 
ustalenie, by każdy, kto ma skręcać w prawo, jechał jak naj
bliżej do chodnika prawego, każdy, kto ma jechać wprost, musi 
jechać możliwie 2-gim torem, licząc od chodnika i wreszcie 
jadący na lewo musi zajechać na sam środek ulicy i skręcać 
tak, jak to pokazano na rys. 7-m.

W ieżę, na której są zapalone ognie czerwony, żółty i zie
lony, najlepiej jest ustawiać na samym środku skrzyżowania 
w punktach przecięcia osi zbiegających się ulic i wznosić tak 
wysoko, by ognie były widoczne ponad głowami ludzi i da
chami samochodów od jednego skrzyżowania aż do następnego. 
Również ważnem jest, by wieże sąsiadujące były zsynchroni
zowane co do wystawianych sygnałów.

W  braku urządzenia ogni można się posługiwać osobliwą 
wiechą obracalną wyobrażoną na rys. 8.

Rys. 8.
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W iecha ta oznacza właściwy kierunek ruchu przez odpo
wiednie obrócenie o kąt 90° dokoła osi pionowej, dla ustalenia 
ruchu ze skrętem w lewo należy skrzydła poziome wiechy 
podnieść do góry tak, by się z nich stworzył słup. Zatem kie
rownik ruchu kolejno to opuszczałby skrzydła poziome i powra
cał wiechę o 90°, to podnosiłby je do góry —  w ten sposób 
ustalałby kolejno ruch podłużny, skręcający w lewo, poprzeczny, 
skręcający w lewo i t. d.

Przy dostatecznie karnej i uważnej obsłudze samochodów 
i innych wehikułów sygnalizacja tego typu żadnych znaków 
ostrzegawczych nie wymaga i tem samem nie sprawia hałasu, 
jednakże przy mniej dyscyplinowanej publiczności sygnał ostrze
gawczy akustyczny (dzwonek lub gwizdawka) jest niezbędny.

Dość powszechnie stosowany w Warszawie system kiero
wania ruchu przy pom ocy gestykulacji policjanta przy całej 
jego prymitywności ma tę dobrą stronę, że jest giętszy i bardziej 
urozmaicony, niż systemy oparte na sygnałach mechanicznych.

Jest jednak duża trudność w tym systemie regulacji, po
legająca na tem, że, jak to wynika z rozumowania poprzedniego, 
każdy gest kierownika ruchu musi być jednobrzmiąco rozumiany 
i zprzodu, ztyłu i zboku, a w szczególności gest, zezwalający na 
skręcenie w lewo, powinien być jednakowo rozumiany nawet ze 
wszystkich czterech stron, a to przy dyssymetrji sylwetki 
ludzkiej jest prawie niemożliwe. Pozostawałoby zatem ustalić 
pewne pozycje umówione, które powinien przyjmować kierownik 
ruchu, a których wygląd zarówno zprzodu jak i ztyłu i z boków 
musi być znany szoferom i konduktorom wozów tramwajowych. 
Zapewne gęsta dzisiejsze są bardzo wymowne, lecz wyrazistość 
ich jest dużą tylko wówczas, gdy się patrzy na kierownika 
ruchu zprzodu, jeszcze mniej więcej wyraźnie taki gest wygląda 
ztyłu, zwłaszcza gdy kierownik spojrzy wstecz, natomiast z boku 
częso wprost niepodobna go zrozumieć.

Może byłoby najwłaściwszem, by, chcąc zatrzymać ruch, 
policjant obracał się w stronę, z której ten ruch nadchodzi 
i rozkrzyżowywał ręce, wówczas wszyscy widzący go w profilu 
powinni jechać wprost przed siebie, ci zaś, co go widzą en face 
lub ztyłu, powinni stać. Skręcający w prawo powinni jechać 
zawsze przyciskając się jak najbliżej do prawego chodnika, 
jadący zaś w lew o powinni się zatrzymać jak najbliżej do osi 
środkowej ulicy. Gdy policjant opuści ręce, wówczas mogą
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wszyscy skręcać w prawo i w lewo, a wprost przed siebie 
jechać nie mogą 1).

Sygnały oznajmiające dla niewielkich grup ludzi tajne.

Opierać te sygnały na wrażeniach optycznych jest trudno, 
gdyż tajemnica rzeczy widocznych dla większych zbiorowisk 
ludzi może być dochowana jedynie pod warunkiem, iż będą 
one w odpowiedni sposób zaszyfrowane, A  więc nprz. mogą 
być drogowskazy w postaci tablic i napisów oraz znaków sym
bolicznych, zrozumiałych jedynie dla wtajemniczonych w ich 
umówiony szyfr. Między innemi tego rodzaju drogowskazami 
posługiwały się wojska niemieckie w głębszych częściach Rosji 
podczas okupowania ich w roku 1918. Tajemnica tych zresztą 
doskonale widocznych i b. wyraźnych napisów polegała na 
zastosowaniu języka niemieckiego nie wszystkim znanego oraz 
umówionych skrótów nikomu, prócz wyszkolonych w ich uży
waniu wojskowych niemieckich, niezrozumiałych.

Sygnalizacja tego typu musi być stosowana przy oznaj
mianiu pewnych ważnych rzeczy organizacjom, specjalnie 
w pewnym kierunku zaangażowanym naprz. strażom ogniowym, 
punktom, w których są zgrupowane drużyny ratownicze i t. p.

Sygnał oznajmiający potrzebę wyruszenia na miejsce, poprze
dzany specjalnym sygnałem alarmującym czy też zwracającym 
uwagę, może naprz. polegać na oświetleniu pewnego numeru lub 
szeregu liczb, odrazu wskazującego w umówiony zgóry sposób 
miejsce oraz rozmiar katastrofy. Zaszyfrowanie samego sygnału i za
tajenie jego klucza czy kodu ma to znaczenie, że usuwa możność:

a) alarmowania fałszywego czy to powstałego wskutek 
przestrachu i nieporozumienia, czy też ze złej woli, gdyż sam 
system alarmu i jego środki mogą być znane tylko pewnej 
kategorji osób powołanych do stwierdzania konieczności alarmu 
i oceny rozmiarów, który on musi przyjąć i b) ważnem jest 
również i to, że system znaków stosowanych w tego rodzaju 
sygnałach optycznych jest nadzwyczaj lakoniczny, a jednocześnie 
przy należytym ich układzie w wysokim stopniu jasny i jedno
brzmiący, uniemożliwiający jakiekolwiek omyłki i nieporozumienia.

‘ ) O becn ie w  W arszaw ie k ierow nicy ruchu każą niem al zaw sze za
jeżdżać skręcającym  w lew o wehikułom  poza siebie: jest to jawny błąd, ruch 
w lew o musi być kierow any drogą najkrótszą t. j, przed k ierow nikiem  a nie 
d ookoła  niego.
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c) S y g n a ł y  o z n a j m i a j ą c e  d l a  w i e l k i c h  m a s  l u d z i
j a w n e .

W  sygnałach tego rodzaju zależy najwięcej na tem, by 
wersja, którą one oznajmiają mogła być spostrzeżona i odczy
tana przez jak największą ilość ludzi naraz.

Chodzi zatem o takie ustalenie tych sygnałów, by światło 
ich było widzialne jak najdalej i, jeżeli można, to we wszystkie 
strony jednakowo, w tym celu napisy tego rodzaju bywają 
bardzo dużych rozmiarów i umieszczane są na miejscach wznie
sionych jak najwyżej i jak najmniej osłoniętych przez jakie
kolwiek przeszkody nieprzejrzyste.

Za najbardziej skuteczne w tym sensie należy uznać na
pisy wykonywane na niebie. Dniem napisy takie mogą wypisy
wać aeroplany zapomocą specjalnych aparatów dymiących, 
zasięg widzialności napisów tego typu jest kolosalny i może 
wynosić 100 i więcej kilometrów, odpowiednio do tego i roz
miary liter muszą sięgać kilometra i więcej, a wysokość pułapu 
4 —  6 kilometrów i wyżej. Ponieważ napisy te wymagają dość 
dużo czasu do utworzenia i mogą być dokonywane tylko w jasne 
i bezwietrzne dnie, przeto zastosowalność ich jest dość ograni
czona. O wiele pewniejszemi i prostszemi są napisy, które się 
rzuca przy pom ocy specjalnie silnych reflektorów na obłoki. 
Zaletą ich jest to, że mogą one być tworzone momentalnie 
i przetrzymywane tak długo, jak tylko się podoba, jednak i one 
wymagają pewnych specjalnych warunków atmosferycznych 
(noc pochmurna z możliwie jak najbardziej wysoko stojącemi 
obłokami i t. d.)

Bardziej łatwemi do użycia, jednak pozbawionemi tak 
wielkiego zasięgu są napisy, sporządzane przy pomocy płynących 
liter wyświetlanych na specjalnej siatce z matowych lampek 
elektrycznych. Ponieważ odczytywanie napisów odbywa się 
z lewa na prawo, przeto bieg ich musi być skierowany z prawa 
na lewo i szybkość tego biegu musi być dostosowana do nor
malnej szybkości czytania. Długość napisu każdorazowo wi
dzialnego musi być tak duża, by w razie niedopatrzenia jakiegoś 
słowa, można go było odczytać po raz drugi wpierw, nim zdoła 
zniknąć. Tego rodzaju oznajmiający sygnał świetlny może udzielać 
rozmaitych wiadomości b. dużym ilościom ludzi zgromadzonych 
w polu jego zasięgu optycznego, jednakże granice jego zasto-
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sowalności podyktowane są miejscem, w którem go ustawiono 
i perspektywą, która się z tego miejsca roztacza. Jeżeli, dajmy 
na to, przed takim sygnałem jest duży i licznie uczęszczany 
plac, to ilość ludzi jednorazowo z niego korzystających może 
sięgać setek i tysięcy osób, na skrzyżowaniach ulic, a tembar- 
dziej na trasie niezbyt szerokich arterji ruchu zasięg używalno
ści tego sygnału oczywiście znacznie spada, można go jednak 
nieco powiększyć, zmuszając napis biec nie po linji prostej, 
a dookoła pewnej osi po powierzchni cylindrycznej lub kulistej 
dużej średnicy, wówczas napis staje się możliwym do odczytania 
nietylko w kierunku prostopadłym do osi ulicy, lecz niemal na 
całej jej długości oraz na najbliższych skrzyżowaniach poprzecz
nych. W ielką zaletą tego rodzaju sygnałów jest to, że mogą 
one wyrażać b. zawiłe i rozległe treścią rzeczy, jak naprz. ko
munikaty prasowe, rozporządzenia władz, reklamy i t. p. i mogą 
je powtarzać tak długo i w takich odstępach czasu, aż się 
w końcu treść ich stanie znaną tak wielkim masom ludzkim, 
jakich ważność i uniwersalność treści komunikatu wymaga. Przy 
odpowiednio silnych lampkach i dobrze zaciemnionem matowem 
tle napisy tego rodzaju przyrządów są doskonale czytelne 
i w dzień i w nocy, stąd też wynika ich b. znaczna użytkowość.

0  wiele mniejsze pole do zastosowania posiadają napisy 
stałe (nieruchome) w postaci różnego rodzaju szyldów, reklam 
i t. p. Sama już ta okoliczność, że napis taki musi się mieścić 
na tablicy całkowicie, ogranicza w wysokim stopniu długość 
jego wersji, stosownie do tego wersja ta musi być nader lako
niczną i niezmienną, Pewnem ulepszeniem tego rodzaju sygna
łów jest możność zastosowania do nich urządzenia w rodzaju 
tego, jakie się używa do pisania napisów płynących, lecz nie 
wprowadzającego ich w ruch, wówczas na jednym i tym sa
mym szyldzie można wyświetlać najrozmaitrze napisy, zmienia
jące je od czasu do czasu w dość szybki i łatwy sposób. Czę
sto jednak używa się napisów z rur neonowych, które również 
można od czasu do czasu zmieniać, ale oczywiście już ze 
znacznie większemi trudnościami, niż te, które są do pokona
nia w napisach systemu poprzedniego.

1 wreszcie są używane napisy stacjonarne, ustawiane raz 
na b. długi czas. Ponieważ tego rodzaju urządzenia stałe sto
sunkowo dość prędko się że tak powiem, „przejadają” i prze-
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stają frasować publiczność i zwracać na siebie uwagę, to lepiej 
jest je robić bądź to mrugającemi, bądź mieniącemi się różne- 
mi kolorami, bądź niknącemi i zapalającemi się ponownie. 
W szystkie te wybiegi często nawet nadzwyczaj pomysłowe (jak 
naprz. wspaniała reklama świetlna firmy Citroen na wieży 
Eiffla w Paryżu) są obliczone na to, by nie dawać nawet naj
bardziej rozproszonej uwadze prześlepić to, co sygnał chce 
oznajmić i praktyka dowodzi, że cel podobny udaje się osiąg
nąć nawet w tak ludnych i przeciążonych wrażeniami miastach 
jak Paryż lub New-York.

S y g n a ł y  o z n a j m i a j ą c e  d l a  w i e l k i c h  m a s  
l u d z k i c h  t a j n e .

Tajność tego rodzaju sygnałów optycznych przeznaczo
nych dla b, dużych mas ludzkich może być oparta jedynie 
tylko na ich umówionym szyfrze t. j. na takiem opracowaniu 
obrazów, które one dają, by tylko te masy, dla których one 
są przeznaczone, mogły je rozumieć. Rzeczą jasną jest, że wer
sja, którą te sygnały mogą wygłaszać musi być nadzwyczaj la
koniczna i prosta, gdyż niepodobna jest oczekiwać, by bardzo 
liczne masy ludzkie mogły się zdobyć na tyle uwagi, by zdo
łały odczytać dłuższe i bardziej skomplikowane oznajmienia.

Głównym zadaniem tego rodzaju sygnałów jest oznajmie
nie pewnego hasła, pociągającego za sobą szereg z góry usta
lonych czynów lub przyjęcie ściśle określonej postawy przez 
wielkie masy ludzi. Hasło to może być nader lapidarne i pro
ste, zaś skutki jego, dzięki organizacji i wyszkoleniu mogą być 
nawet bardzo złożone. Takie proste znaki najlepiej jest sygna
lizować we dnie zapomocą rakiet dymnych, dających smugi 
różnego koloru, a w nocy zapomocą odpowiednio dobranych 
rakiet świetlnych. Ponieważ rakieta taka trwa stosunkowo krót
ko i jest dostrzegalna tylko wówczas, gdy się na nią skieruje 
wzrok, przeto skuteczność tego typu sygnalizacji wymaga: 1) ja
kiegoś sygnału ostrzegawczego i 2) powtarzania sygnału oznaj
miającego tem większą ilość razy, im na większe n.asy ludzkie 
musi on wywrzeć swój wpływ.
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V. Sygnały oznajmiające akustyczne.
W szelki sygnał akustyczny musi operować dźwiękiem na 

tle pewnego stałego szumu lub ciszy i zależnie od tego musi 
dostosować zarówno charakter, jak i siłę swego dźwięku do 
tego tła. wytwarzając na nim pewien wyraźnie dostrzegalny 
kontrast. Kontrast ten musi być dla sygnałów oznajmiających 
możliwie umiarkowany, gdyż zbyt głośny i rażący dźwięk jest
0 tyleż zwracającym na siębie uwagę, o ile trudnym do roz
członkowania i zrozumienia, Dźwięk, jak wiadomo, może być 
bardzo silnie spotęgowanym przez echo i rezonans (czyli rozgłos), 
ale właśnie te zjawiska, tak korzystne dla sygnałów ostrzegaw
czych, w danym wypadku, przy sygnałach oznajmiających, są, 
b. szkodliwe, stąd pochodzą naprz. współczesne nadzwyczaj 
skomplikowane urządzenia przytłumiające wszelkie echa i wszel
kie rezonujące dźwięki przy zdjęciach filmów dźwiękowych 
lub w studjach radjowych. Dźwięk artykułowy łatwy do per
cepcji czyli zrozumienia musi z konieczności być nieco soczy
stym lecz matowym, pozbawionym jakiegokolwiek rozgłosu i nie 
może być zbyt silnym w stosunku do tła akustycznego, na któ- 
rem ma być słyszany, jednak musi on posiadać, pewne zabar
wienie charakterystyczne, bez którego jest on zbyt mało sły
szalny.

Ludzie, zmuszeni z obowiązku do przemawiania w ciągu 
b. długiego czasu w wielkich audytorjach, znają b. dobrze pew
ne reguły mówienia wyraźnego i nie niszczącego strun głosowych,
1 w tym celu muszą oni przechodzić specjalną szkołę podobną 
do szkoły śpiewania. Rzecz się cała sprowadza do tak zwanego 
postawienia głosu i wytworzenia dobrej maski dla niego. Nie
ma dobrego w naukowym sensie określenia, co właściwie zna
czy „postawienie głosu” , zdaniem mojem rzecz się sprowadza 
do takiego nastawienia całego aparatu głosowego, przy którem 
każdemu dźwiękowi towarzyszy specjalny oberton, należący do 
b. wysokiego registru (czw-arta oktawa fortepianu) znajdującego 
się w pobliżu nuty b. IV. Ton ten, jak to w swoim czasie udo
wodnił Helmholz, jest t. zw, własnym tonem ucha ludzkiego 
(daje się on dosyć często słyszeć wówczas, gdy jak to się mó
wi, „w  uchu dzw oni” ). Owóż, obecność tego obertonu w dźwię
kach mowy powoduje, że dźwięki te mają coś jakgdyby dobrze 
słyszalny reper, czy punkt zaczepienia słuchu orjentujący, któ
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remu rezonuje nasze ucho i który zwraca na się tem naszą 
uwagę, dzięki czemu dają się one lepiej chwycić i rozpoznać.

Ten wysoki ton własny naszego ucha powoduje fakt, że 
niektóre dźwięki są niezwykle przenikliwe i, jak to mówią świ
drujące w uszach. Zbyt długie podtrzymywanie takiego dźwięku 
może przyprawić słuchaczy o najwyższe zdenerwowanie, 
gdyż pozbyć się go jest prawie niepodobieństwem, Takie świ
drujące dźwięki są właśnie nastrojone albo w unisono z wła
snym tonem ucha, albo też tworzą z nim jakiś prostszy akord, 
(oktawę lub kwintę). Okoliczność tę należy wyzyskiwać przy 
projektowaniu gwizdków, syren, dzwonków i t. p. aparatów 
dźwięczących, mających za zadanie być dobrze słyszalnemi 
wśród hałasu i szmerów najbardziej nawet donośnych. Jednak
że i dla spokojnego i nawet przyciszonego mówienia oberton, 
odpowiadający własnemu tonowi ucha przy dostatecznem jego 
umiarkowaniu ma pierwszorzędne znaczenie, stąd pochodzi fakt, 
że ludzie, mający wyrobiony i postawiony w maskę głos, są 
doskonale słyszalni nawet przy stosunkowo b. cichem mówie
niu, wówczas gdy laicy wokalni, nadrywając głos z całych sił, 
nie są w stanie przemawiać do większych mas ludzkich, gdyż 
głos ich jest zawsze głuchy i niewyraźny.

Po tych wyjaśnieniach wstępnych zajmiemy się bliżej po- 
szczególnemi sygnałami oznajmiającemi akustycznemi,

a) S y g n a ł y  o z n a j m i a j ą c e  d l a  p o j e d y ń c z y c h  
l u d z i  j a w n e  i t a j n e .

Najbardziej zrozumiale działają oczywiście te sygnały, w któ
rych dźwięczącem narzędziem jest głos ludzki, który może wy
jaśniać w sposób najłatwiejszy dla percepcji wszelkie myśli i hasła. 
Jeżeli chodzi o ludzi pojedyńczych, to najlepszym instrumen
tem do przekazywania tych czy innych idei jest telefon na 
większych odległościach, zaś tuba na odległościach mniejszych.

Oba te przyrządy mogą być jednak podsłuchane przez 
innych ludzi i tem samem nie nadają się do szerzenia myśli 
stanowiących tajemnicę.

Jeżeli zachodzi potrzeba przekazywania pojedyńczym lu
dziom pewnych idei w sposób tajny, to wypada albo czynić 
specjalne zabiegi uniemożliwiające podsłuch (automaty telefo
niczne ze specjalnie izolowanemi i niedostępnemi kablami), albo
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posługiwać się swego rodzaju szyfrem czyli umówionemi dźwię
kami, mającemi wyrażąć ten czy inny szereg haseł.

W  tym wypadku niema potrzeby stosowania głosu ludz
kiego jako źródła dźwięku, mogą tu być zastosowane dzwonki, 
gwizdki, trąbki, i t. p. instrumenty dające dźwięk przerywany, 
długość trwania każdorazowego dźwięku może być m odyfiko
wana i w ten sposób można się posługiwać alfabetem Morsego 
lub tym czy innym szyfrem, ze specjalnym kodem, wyjaśniają
cym jego znaczenie. Posługiwanie się tego rodzaju przyrządami 
jest zjawiskiem stałem w pracy regulacji i zabezpieczenia ruchu. 
Kierownicy ruchu mogą w ten sposób przekazywać od poste
runku do posterunku pewne wiadomości, naprz. rozkaz zatrzy
mania uciekającego przestępcy, w sposób zrozumiały jedynie 
dla osób wtajemniczonych, wzywać pom ocy i t. p. Podobna też 
sygnalizacja akustyczna może być stosowana jako sposób nor
malny wywoływania straży ogniowych lub pogotowi ratunko
wych na miejsce wypadku. Stosując ją jako regułę, można 
znacznie zmniejszyć ilość alarmów fałszywych, gdyż nadawanie 
wezwań przy pom ocy umówionego szyfru może być dostępnem 
jedynie wtajemiczonym (głównie policji), ludziom opanowanym 
i odpowiedzialnym, których wezwania muszą być zawsze do
statecznie uzasadnione i jednocześnie dostatecznie zawczasu 
nadane. Z dzwonkami czy innemi przyrządami akustycznemi 
mogą być związane wyświetlające się numery, odrazu wskazu
jące punkt, z którego przychodzi sygnał, i najbliższą drogę do niego.

b) S y g n a ł y  a k u s t y c z n e  d l a  s t o s u n k o w o  
n i e w i e l k i c h  m a s  l u d z k i c h  j a w n e  i t a j n e .

Do jawnych sygnałów tej kategorji należą megafony, dziś 
znajdujące tak szerokie zastosowanie. Chociaż przy odpowied- 
niem ustawieniu w miejscach specjalnie przeznaczonych dla 
wielkiego skupienia ludzi przyrządy te mogą oznajmiać pewne 
komunikaty nawet b. licznym masom, to jednak w zasadzie 
liczebność ich audytorjów nie może być powiększana dowolnie, 
jeżeli jednocześnie nie będą zastosowane środki gromadzenia 
tych ludzi na pewnych stosunkowo szczupłych przestrzeniach 
i zmuszenia ich do utrzymywania ciszy. Przy sygnalizowaniu na 
miejscach otwartych i mniej więcej przygodnych i hałaśliwych 
(ulice miast) nawet najsilniejsze megafony są słyszalne tylko
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dla stosunkowo niewielkiej ilości ludzi przypadkowo trafiających 
w obręb ich zasięgu akustycznego. Mimo to jednak przy sta
łym ruchu ulicznym i stale powtarzanym komunikacie może on 
być słyszany przez wciąż zmieniających się słuchaczy, dzięki temu 
można cały szereg ważnych rozporządzeń i zleceń w ten spo
sób w stosunkowo krótkim czasie rozpowszechnić na b, znacz
nych przestrzeniach i wśród b. licznych mas ludzi. Nie potrze
buję dodawać, że dziś dzięki zastosowaniu filmów mówiących, 
treść komunikatów może być nadawana mechanicznie lub dro
gą radjową i powtarzana dowolną ilość razy, co jeszcze bar
dziej gwarantuje szybkie i powszechne uświadomienie mas.

Gdy zależy na utrzymaniu treści komunikatu, przeznaczo
nego dla stosunkowo niewielkich grup ludzi w tajemnicy, można 
się posługiwać, jak zawsze w takich razach, umówionym szyf
rem dźwięków, lecz niewątpliwie najlepszym środkiem sygna
lizacyjnym w danym wypadku jest t. zw telefon konferencyjny, 
łączący osobę oznajmiającą odrazu z całem szeregiem punktów 
w których ona musi być słyszana i rozumiana.

c) S y g n a ł y  o z n a j m i a j ą c e  d l a  w i e l k i c h  m a s
l u d z k i c h .

Jeżeli zależy na jak najprędszem uświadomieniu o pew
nych faktach jaknajwiększych mas ludzkich należy się uciekać 
do specjalnych sygnałów akustycznych o wielkiej donośności. 
Donośność potężnych i silnych dźwięków jest zjawiskiem zło- 
żonem, decyduje o niej przedewszystkiem akustyczne tło, na 
którem się one wytwarzają, oraz stan akustyczny otoczenia, 
mającego je usłyszeć, Człowiek stojący w zacisznym kącie sły
szy zupełnie inaczej, niż maszynista stojący przy łoskoczącej 
maszynie, osobnik znajdujący się w prędkim biegu i odpowied
nio szybko oddychający słyszy inaczej, niż ten, kto jest w sta
nie stanąć, zataić oddech i wsłuchać się w otaczające szmery. 
Dźwięk pewnej określonej siły, wydany w ciszy nocnej, zdolny 
jest rozbudzić echo najdalszych okolicznych wzgórz i potrząść 
rozgrzmotem olbrzymie przestrzenie, tenże sam dźwięk, wyda
ny w szumie i huku skwarnego dnia roboczego w ruchliwem 
i źle brukowanem mieście z tysiącami wozów ciężarowych, 
dudniących kołami po bruku, może być zupełnie niedostrze
galnym.
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Aby osiągnąć w takich warunkach dobrą słyszalność, trze
ba stosować dźwięki nadzwyczajnej siły: strzały armatnie nawet 
w tak stosunkowo niewielkich miastach, jak Warszawa, w zgieł
kliwy dzień roboczy są zbyt słabe, by mogły być słyszane o pa
rę setek metrów nawet od miejsca, z którego są oddane. Nawet 
tak potężny huk, jaki spowodował pamiętny wybuch cytadeli 
Warszawskiej słyszały nie wszystkie dzielnice. Jednak dla naj
bardziej nawet hałaśliwego tła można dobrać dźwięk tak p o 
tężny, że huk jego dosięgnie świadomości wszystkich zgroma
dzonych na danej przestrzeni bez wyjątku. Huk nprz. wylatu
jących w powietrze składów amunicyjnych w Kijowie w roku 
1918 (wybuchało wówczas kilkakrotnie mniej więcej po 200—300 
tonn prochów naraz) rozbrzmiewał w promieniu do 30 km 
i więcej, odgłosy bitwy Jutlandzkiej słyszane były podobno na 
odległości ponad 100 km. Dalekonośność tego rodzaju dźwię
ków zależy głównie od echa i od ich siły. Dla dostatecznie 
silnego dźwięku cała olbrzymia okolica, w której się on roz
winął łącznie ze sklepienim nieba stanowić może swego rodzaju 
rezonator i tem samem może zabrzmieć przeciągle nieraz na 
całe minuty echem i jego niezliczonemi odbiciami zupełnie tak 
samo, jak faktycznie suchy i krótki trzask piorunu rozbrzmie
wa przeciągłym i potężnym grzmotem, odbijając się od chmur 
i od ziemi po kilkaset razy zrzędu. To też chcąc mieć istotnie 
niezawodny sygnał akustyczny dla wielkich mas ludzkich, trze
ba albo potęgować dźwięk do nader imponujących rozmiarów 
albo ustawiać b. dużo źródeł takiego dźwięku po całej mającej 
być zaalarmowaną okolicy.

W adą dźwięków tak potężnych jest to, że odbijając się 
tysiącznem echem, nie mogą one być wyraźne, zatem nie moż
na niemi nadawać komunikatów o złożonej treści. Musi tu być 
zgóry umówiona zasada, że jeden, dwa lub co najwyżej kilka 
takich huków oznaczają pewne ściśle określone hasło, pociąga
jące za sobą niemniej ściśle określony szereg czynności lub 
przyjęcie również ściśle określonej postawy pogotowia. W  Pe
tersburgu naprz. strzały armatnie oznaczały przybór wody 
w Newie i zależnie od wysokości przyboru strzelano po raz, 
dwa i trzy razy w pewnych odstępach czasu.

Uciekanie się do dźwięków o nader potężnym natężeniu 
wskazane jest jedynie jako sygnał ostrzegawczy, natomiast dla
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sygnałów oznajmiających, mających wyrażać choć krótkie, lecz 
bądź co bądź wymagające pewnego rozczłonkowania i zrozu
mienia hasła, lepiej jest posługiwać się dźwiękami mniej dono- 
śnemi, ale za to bardziej równomiernie rozstawionemi po całej 
przestrzeni podlegającego uświadomieniu terytorjum. W  tym 
celu najlepiej jest posługiwać się dzwonkami (pod warukiem, 
że nie będą one przewracane, jak zwykłe dzwonki kościelne, 
lecz uderzane przez pociąganie serca do brzegu, gdyż tylko 
wówczas częstość uderzeń i ich ilość może być ściśle zastrze
żona z góry), lub syrenami fabrycznemi. Jednak i syreny nie- 
zawsze mogą dać wyraźne dźwięki, syreny rotacyjne rozciągają 
swój ryk w dość długie pasma o rożnem natężeniu i różnej 
wysokości tonu głównego, dzięki czemu charakter ich jest trudny 
do percepcji, a wrażenia słuchowe ulegają rozmazaniu i zacie
mnieniu przez echo. Tylko zwykłe gwizdki działające parą 
(szczególnie te, które dają ton posiadający obertony wspólne 
z naczelnym tonem ucha ludzkiego (b IV) mogą być dobrze dla 
danego celu użyte, gdyż urywają swe brzmienie momentalnie 
i posiadają jedną odrazu ustaloną wysokość tonu (zależną jedy
nie od długości rury, do której się. para wdmuchuje).

VI. Sygnały ostrzegawcze optyczne.
Charakterystyczną cechą sygnałów ostrzegawczych jest to, 

że muszą one zwracać na siebie uwagę zupełnie niezależnie 
od psychicznego nastawienia osób dla których są przeznaczone. 
Sygnały optyczne, jak już było mówione, niezupełnie się do 
tego celu nadają, używanie ich jest wskazane tylko wówczas, 
gdy się ma do czynienia, z ludźmi, których uwaga stale jest 
zwrócona w pewnym określonym kierunku. Jednakże i ten ro
dzaj sygnałów może być stosowany jako ostrzegawczy jedynie 
pod warunkiem zachowania pewnych zasad technicznych umo
żliwiających dostrzeganie ich nawet bez specjalnego nastawie
nia psychologicznego. (Naprz. silne sygnały świetlne zapalane 
w ysoko w górze i rozświecające duże przestrzenie, odrazu mo
gą być widzialne dla wszystkich, w promieniu ich zasięgu się 
znajdujących, niezależnie od kierunku, w którym będą zwrócone 
ich oczy). A lbo inny przykład: latarnie morskie rzucające światło, 
zataczając jego promieniami koła o l8 0 °w zg l. 360", dają światło, 
które może być widziane kolejno we wszystkich kierunkach, scho-

3
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dzących się w punkcie ustawienia latarni, a przy lekkiem zam
gleniu snop ich światła może być widziany nawet ze wszyst
kich punktów ich zasięgu optycznego naraz.

Samo przez się rozumie, że tego rodzaju sygnały posia
dają o wiele lepsze zastosowanie w nocy, niż dniem. W  jasny 
dzień są możliwe w zasadzie tylko sygnały oznajmiające nie 
wymagające zbyt silnego kontrastu, sygnały zaś ostrzegawcze 
musiałyby być tak jaskrawe, by nawet przy blasku dziennym 
zwracały na siebie uwagę, co jest dość trudnem do uskutecz
nienia. Można w danym wypadku osiągnąć b. oryginalne i ja
skrawe efekty wzrokowe, jak naprz. efekty od dymów koloro
wych na tle nieba, ale spostrzeżenie ich wymaga jeszcze inne
go pom ocniczego sygnału ostrzegawczego (akustycznego), bez 
którego mogą one z łatwością ujść uwagi nawet osób zaintere
sowanych. Stąd wynika, że niemal jedyne zastosowanie, jakie 
mogą znaleźć sygnały ostrzegające optyczne we dnie, jest to, 
które obejmuje tylko specjalne grupy osób ustawionych w taki 
sposób, by wzrok ich stale był skierowany w stronę, z której 
może nadejść sygnał, a więc: kierowców samochodowych, tele
fonistek, obsługi szpitalnej postawionej naprzeciwko specjalnej 
tablicy z numeratorami i t. p.

Co do istoty ostrzeżenia, jakie tego rodzaju sygnały mu
szą czynić, to zazwyczaj jest ona albo zgóry umówiona i musi 
być dobrze znaną ludziom zainteresowanym, albo wogóle po
winna być jaknajbardziej niezwykłą i rzucającą się w oczy, by 
mogła napewno zw rócić na siebie uwagę, poczem dopiero po
winien być podany sygnał oznajmiający, wyjaśniający, jaki cel 
miał być przez sygnalizację ostrzegawczą osiągnięty.

Rzeczą jasną jest, że w większości wypadków korzystnie 
jest posługiwać się sygnałami akustycznemi, jako ostrzegawcze- 
mi, gdyż dostrzegalność ich prawie że nie zależy od kierunku 
ustawienia ostrzeganych, zaznaczyć jednak należy, że sygnał aku
styczny niezbyt wyraźnie fiksuje punkt, z którego jest nadany, 
a czasem wskutek echa skierowuje uwagę wręcz w przeciwną 
stronę, więc jeżeli zależy specjalnie na tem, by punkt, z któ
rego przychodzi ostrzeżenie został doskonale odnotowany, mu
simy się uciekać do sygnałów optycznych. Tak naprz. normal
nym sygnałem dla telefonistek może być tylko światełko zapa
lające się nad wywołującym numerkiem, wszelki sygnał aku-
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styczny, pomijając już nawet zgiełk, jakiby mógł czynić, byłby 
w danym wypadku za mało wyraźny, to samo dotyczy wszel
kiego rodzaju numeratorów dzwonkowych i t. p. przyrządów, 
w których dokładne wskazanie miejsca, z którego nadchodzi 
sygnał, stanowi główny cel.

a) S y g n a ł y  o s t r z e g a w c z e  o p t y c z n e  d l a  o s ó b  po -  
j e d y ń c z y c h  l u b  n i e w i e l k i c h  g r u p  l u d z k i c h .

Typowemi sygnałami tej kategorji są powszechnie znane 
światełka zapalające się nad numerkami, z których sygnał się 
nadaje, a więc sygnały tablic rozdzielczych telefonicznych, nu
meratorów dzwonkowych, tablic wskazujących ruch pociągów 
na dworcach i t. p, Wszystkie te sygnały, aby były zauwa
żone, muszą albo być specjalnie wypatrywane przez osoby do 
tego przeznaczone (telefonistki, obsługa szpitalna), albo muszą 
być poprzedzane jeszcze innym sygnałem ostrzegawczym aku
stycznym, jeżeli mają być dostrzegane przez osoby nie mające 
obowiązku stale wpatrywać się w tablicę, na której się mogą 
ukazywać. Pewnem udoskonaleniem tych sygnałów jest wyna
lazek automatów zmuszających światło do ciągłego mrugania, 
takie kolejno to zapalające się, to gasnące światełko stosunko
wo lepiej zwraca na siebie uwagę, niż światło stałe, to też no
woczesne sygnały tej kategorji zazwyczaj właśnie takie mruga
jące światło posiadają.

Do kategorji sygnałów ostrzegawczych zaliczyć należy po- 
zatem cały szereg sygnałów optycznych stosowanych dla regu
lacji ruchu, przyczem wówczas, gdy specjalnie zależy na do- 
kładnem podkreśleniu punktu, z którego sygnał się nadaje. 
A  więc naprz. czerwone światełko na lewym dolnym skraju 
sylwetki samochodów ztyłu musi być traktowane jako sygnał 
ostrzegawczy, wskazujący jak daleko trzeba zjechać w lewo, 
by można było prześcignąć znajdujący się zprzodu samochód.

Ważnym jest również sygnał „stop!" w postaci latarki 
jaskrawo zapalającej się w momencie, gdy szofer chwyta za 
hamulec, sygnał ten ostrzega jadącego ztyłu, że przedni samo
chód ma zmniejszyć szybkość lub stanąć wobec czego należy 
i tylnemu również natychmiast zmniejszyć własną szybkość. 
(Napis „stop” na sygnale takim ustawiany jest zupełnie bezu
żyteczny gdyż wskutek silnego blasku jest nieczytelny).
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Ostrzegawczym sygnałem optycznym są również latarnie 
zwykłych samochodów oraz t. zw. przepisowe ognie statków 
(zielony na prawej, czerwony na lewej burcie, oraz żółty na 
szczycie masztu) i samolotów. Światła te zarysowywują w spo
sób ściśle określony sylwetkę jadącego statku lub innego w e
hikułu i tem samem ostrzegają przed wjechaniem w jej obręb. 
W  szczególności światła samochodowe pełnią jeszcze inną fun
kcję, mianowicie, oświetlają one trasę przed samochodem i zna
ki, które są na niej ustawione, w obec czego muszą się one 
odznaczać wybitną jaskrawością i zasięgiem. Ten ich jaskrawy 
z konieczności blask czyni z nich, zwłaszcza w ciemne noce, 
swego rodzaju zaporę optyczną, czyli sygnał powstrzymujący 
prawie że niemożliwy do przekroczenia, zatem w chwilach, 
gdy samochody, jadące na spotkanie, muszą się rozminąć, obo
wiązane one są znacznie przyćmiewać światło swych latarni, 
w przeciwnym razie mogą się zdarzać ciężkie wypadki.

Wszystkie te sygnały pełnią swą normalną funkcję tylko 
w nocy, we dnie są one zbyteczne, jednak podczas silnej mgły 
trzeba się niemi posługiwać i we dnie, chociaż często i to nie
wiele pomaga, wówczas pozostają jedynie sygnały akustyczne, 
ale te, nie dając tak dokładnego oznaczenia punktów, z których 
wychodzą, zmuszają do bardzo znacznego zmniejszenia szyb
kości ruchów lub nawet do ich całkowitego wstrzymania.

W ażne są również sygnały ostrzegające przed przejazdami 
kolejowemi lub na skrzyżowaniach ulic Istnieje wielka ilość 
typów tych sygnałów, najczęściej dają one silne światło mruga
jące czerwone lub jasno-zielone i czasami urządzone są w spo
sób automatyczny, t. j. oświecają się tylko wówczas, gdy prze
jazd czy skrzyżowanie ulic mają być zajęte przez jadące po
ciągi, autobusy, tramwaje i t. p.

Ponieważ we dnie są one dość nikłe, przeto łączą się 
z niemi zazwyczaj jeszcze ostrzegawcze sygnały akustyczne 
w postaci dzwonków. W adą ich jest to, że zazwyczaj są one 
nie na właściwych miejscach ustawione i nie wskazują, z której 
strony nadjeżdża pociąg wzgl. inny wehikuł. Zwłaszcza przy 
przejazdach kolejowych trudno jest nieraz uniknąć wypadku, 
gdy cała linja toru jest osłonięta lasem, i pociąg daje się do
strzec dopiero wówczas, gdy się wjedzie na tor.

W adę tę można usunąć przez:
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1) ustawienie sygnału ostrzegawczego na samym środku 
skrzyżowania osi przecinających się tras ruchu na wysokości 
takiej, by odbite od sygnału światło wpadało wprost w oko 
kierowcy samochodu lub maszynisty pociągu,

2) użycie do sygnału zwykłego lustra, ustawionego, jak 
pokazano na rys. 9.

' . I 
:ij

«y19

Jeżeli osie czworograniastego lustra będą nachylone nieco 
w stosunku do osi tras drogi w kierunku przeciw biegowi strzałki 
zegara, to łatwo jest dostrzec, iż każdy jadący prawą stroną drogi 
zobaczy dokładnie zbliżający się do skrzyżowania wehikuł czy 
pociąg i to niezależnie od tego, czy będzie się on zbliżał z le
wej strony skrzyżowania czy z prawej. Lustra mogłyby być nieco 
wypukłe, wówczas obraz w nich odbity będzie nieco zmniejszo
ny i tem samem może wyświetlić więcej szczegółów, niżby to 
mogło uczynić lustro płaskie. Jak to wypada z rysunku, każdy 
nadjeżdżający zboku do skrzyżowania wehikuł będzie wyglą
dał jak jadący wprost na spotkanie i tem samem niewątpliwie 
zmusi do zatrzymania się lub co najmniej do zmniejszenia szyb
kości, dodać należy również, że sygnał taki będzie równie do
brze działał i w nocy, jeżeli tylko wszystkie wehikuły będą 
posiadały dość silne latarnie na przedzie.

Przy dzisiejszym sposobie urządzania skrzyżowań czasem 
byłoby trudno znaleźć miejsce na ustawienie dość dużych lu
ster (małe byłyby zbyt mało widoczne), jednak dla szos i torów 
kolejowych stosunkowo nieznaczne poszerzenie odstępu pomię
dzy torami lub jezdniami, wystarczyłoby na uzyskanie dosta
tecznie dużego miejsca dla omawianych znaków sygnałowych 
i tem samem usunąćby mogło stałe źródło katastrof, dla obec
nego systemu, regulacji ruchu, tak charakterystycznych. Dodać 
należy, że przed skrzyżowaniami należałoby żądać stałych umó
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wionych sygnałów akustycznych (w Ameryce w Stanach Zjed
noczonych pociągi obowiązane są przed każdym przejazdem da
wać cztery gwizdki), które ułatwiałyby zwracanie uwagi na 
sygnał optyczny i zmuszały do wpatrywania się w jego może 
nieco za mało jaskrawe (zwłaszcza we dnie) wskazówki.

Przy naszych dzisiejszych stosunkach, kiedy woźnicy, 
a często i kierowcy nie przytrzymują się wcale nakazu jazdy 
prawą stroną drogi, potrzebny jest jeszcze jeden sygnał ostrze
gawczy dla wehikułów jadących bez świateł lewą stroną drogi, 
by na nie nie wjechał samochód. Latarnie, czepiane w na
szych wozach ciężarowych gdzieś pod spodem nisko nad zie
mią, są prawie niewidoczne, zwłaszcza zprzodu, stąd dość 
częste, jeżeli nie wypadki, to przynajmniej zatargi i kłótnie na 
drogach publicznych. M. innemi wcale dobrym sygnałem 
ostrzegawczym dla takich wozów są oczy koni, światło latarni 
samochodowych, odbijając się w nich, daje dość silnie błyszczą
ce iskry, które można zauważyć z o wiele większej odległości, 
niż samą sylwetkę wozu.

b) S y g n a ł y  o p t y c z n e  o s t r z e g a w c z e  d l a  
w i e l k i c h  i l o ś c i  l u d z i .

Typowemi sygnałami tego rodzaju są latarnie morskie 
i lotnicze i do pewnego stopnia owe ognie ostrzegawcze zapa
lane niegdyś na kurhanach w stepach, a które zwiastowały zbli
żający się napad, lub praktykowane i dziś różnego rodzaju 
wiechy płonące, rakiety dzienne i nocne i t. p.

Konieczność ostrzegania wielkich mas ludzkich lub grup 
rozrzuconych na b. rozległych przestrzeniach powoduje, że 
światło tych sygnałów musi się odznaczać niezwykłą siłą. Szcze
gólniej potężne sygnały nadają lotniska dla daleko znajdujących 
się samolotów (jeden z takich sygnałów w New Yorku według 
obliczeń powinien być widziany nawet z planety Mars), ognie 
takie często miewają siłę światła wymierzającą się miljonami 
świec i dla tem większej wyrazistości i wszechstronności zazwy
czaj albo obracają się wraz ze snopem swych promieni dokoła 
osi pionowej, albo też co  chwila to gasną, to się zapalają (ta
kie mrugające światła są w wielu wypadkach bardziej oszczędne, 
niż palące się bez przerw, i mogą być znacznie jaskrawsze, 
gdyż krótkie rozpalanie naprz, drucików wolframowych może
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sięgać o wiele wyższych temperatur i tem samem dawać lepszą 
wydajność świetlną niż ciągłe).

Rozumie się, że siła tych sygnałów słabnie kolosalnie 
w jasny dzień lub we mgle i odpowiednio rośnie w nocy. Dziś 
najchętniej stosuje się do tego celu specjalne silne pomarańczo
wo czerwone światło neonowe. Można również posługiwać się 
reflektorami, rzucając ich światło na tło obłoków, dzięki czemu 
odbłyski jego, znajdujące się wysoko nad ziemią, mogą być wi
doczne z b. znacznej odległości.

Również potężne światła mogą rzucać rakiety wystrzeli
wane z dział lub wylatujące własnym ładunkiem napędowym 
t. zw. „rakietowym", następnie zapalające się w górze, i zawi
sające na spadochronach. Krótkotrwałe te ognie mogą mieć rów
nież siłę miljonów świec i tem samem mogą być widoczne na 
olbrzymich przestrzeniach. W adą jednak tego rodzaju sygnałów 
jest to, że ostrzeżenie, które one dają, może być zrozumiałe je
dynie dla tych którzy sens jego rozumieją. Tak naprz, mary
narze z siły i zmienności świateł latarni morskich odrazu po
znają miejscowość, w której się znajdują, żołnierze podczas 
wojny światowej otrzymywali zapomocą rakiet dymnych lub 
świetlnych rozkazy i przejmowali je odrazu na b. znacznych 
odcinkach frontu, ale przeciętni obserwatorzy mogą co najmniej 
dziwić się sile i nagłości światła, jednak mogą nic nie rozumieć, 
co ono oznacza. Stąd pochodzi, że sygnały tego typu, będąc 
dostrzegalne dla wielkich mas ludzkich naraz, noszą tem nie
mniej swoisty charakter znaków tajnych. Mimo wielkiej siły 
tych znaków b. często muszą one być kojarzone z bardziej 
wszechstronnemi sygnałami akustycznemi, tak naprz. w mgliste 
dnie świecące się boje morskie i latarnie często łączone są 
z silnemi dzwonami lub syrenami, rykiem swym wzmacniają- 
cemi zbyt słaby efekt zamglonego światła, rakiety umyślnie 
robią się z silnym nabojem wybuchowym, dającym wysoko huk 
podobny do strzału armatniego, rozchodzący się na duże od
ległości i t. p.

VII. Sygnały ostrzegawcze akustyczne.

Już z poprzednich rozważań wynika, że przyrządy dźwię
czące nadają się w b. wysokim stopniu jako sygnały ostrze
gawcze, gdyż dostrzegalność ich prawie nie zależy od kierunku,
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w którym są zwrócone osoby, dla których one mają nadawać 
swe ostrzeżenie. Stąd też i powstaje tak charakterystyczna dziś 
pospolitość tego rodzaju sygnałów. W  miarę rozwoju ruchu 
wielkomiejskiego hałas wynikający z mnóstwa sygnałów ostrze
gawczych wkońcu staje się b. trudnym do zniesienia. (Bliższe 
jednak badania hałasu miejskiego wykazują, że najwięcej szu
mu i zgiełku wytwarzają nietyle dość głośne, lecz mniej w ię
cej melodyjne sygnały ostrzegawcze, ile bezładne szumy, stuki 
i zgrzyty wehikułów jadących na szynach lub na źle urządzo
nej nawierzchni twardej, a szczególniej żelaznemi pomostami, 
wzniesionemi nad poziom ulicy). Przy b. znacznym ruchu samo
chodowym sygnały akustyczne z konieczności nawet muszą być 
wzbraniane i dlatego np. niektóre wielkie arterje ruchu New 
Yorku, jak słynna 5 Avenue, z ich idealną nawierzchnią asfal
tową i jazdą wyłącznie tylko samochodową na kołach pneu
matycznych, dzięki skasowaniu wszelkich sygnałów akustycz
nych, są cichsze, niż najbardziej zaniedbane uliczki miasteczek 
brukowanych „kociem i łbami". Osiągnąć jednak tego rodzaju 
ciszę można tylko pod warunkiem idealnie prostej budowy 
miasta i ułatwionej dzięki temu regulacji ruchu kołowego i pie
szego. W  miastach starszego typu europejskiego wyłączenie sy
gnałów akustycznych spowodowaćby mogło nieobliczalny wzrost 
katastrof. Swoją jednak drogą, hałas, który te sygnały spra
wiają, musi być w miarę możności mitygowany przez ustalenie 
i znormalizowanie siły dźwięku wszelkiego rodzaju dzwonków, 
syren, klaksonów, trąbek i t. p. przyrządów, dobranie ich to
nów tak, by tworzyły ze sobą bądź to zgodne akordy, bądź 
łagodne, lecz zwracające na siebie uwagę dysonansy, i wresz
cie przez wydanie obowiązujących przepisów co do ilości po
dawanych w każdym poszczególnym wypadku sygnałów i ich 
umówionego znaczenia. Tony wszystkich przyrządów muszą 
być zmatowane tak zw. „aksamitne" lub "srebrne", natomiast 
muszą być stanowczo wzbronione dźwięki przeraźliwe meta
liczne lub t. zw. „szklane” oraz zbyt jaskrawo brzmiące dud
nienia, zgrzyty i t. p. dysonanse. Przy odpowiedniej tresurze 
publiczności, zmniejszającej potrzebę stosowania sygnałów 
ostrzegawczych, mogą nawet b. ożywione ulice rozbrzmiewać 
niezbyt donośnie i przytem miękko i przyjemnie, nie robiąc 
wrażenia hałasu. Dzięki temu tak ruchliwe miejsca, jak np.
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Place de la Concorde w Paryżu, huczą głęboko i potężnie, 
a jednak nie sprawiają przykrego wrażenia.

W  zasadzie sygnały ostrzegawcze potrzebne są bądź to 
dla zwrócenia uwagi zbyt roztrzepanych przechodniów, bądź 
dla zabezpieczenia się przed zderzeniem na skrzyżowaniach ulic 
nie posiadających specjalnego kierownika ruchu, ilość ich t^m 
samem wypada tem mniejszą, im bardziej uważnemi, dyscypli- 
nowanemi i zręcznemi są przechodnie i im gęściej są postawio
ne posterunki lub automaty regulujące ruch na skrzyżowaniach 
i im racjonalniej same owe skrzyżowania są urządzone.

W ielkie znaczenie posiadają tego rodzaju sygnały na dro
gach publicznych ze znacznym i szybkim ruchem pociągów, 
tramwajów i samochodów. Ewolucja tych sygnałów szła nara- 
zie drogami dość naiwnemi, naprz. najsilniejsze syreny usta
wiano na ciężkich parowozach ciężarowych, chcąc jakby sym
bolizować ich moc, o wiele zaś słabsze —  na pośpiesznych, 
w rzeczywistości rzecz się powinna przedstawiać wręcz prze
ciwnie; w Stanach Zjednoczonych naprz. parowozy towarowe 
dają gwizdki stosunkowo słabe i brzmiące tonem wysokim, na
tomiast lokomotywy ekspresów pędzących z wielkiemi szyb
kościami posiadają syreny kolosalnej siły. Jest to zrozumiałe 
dlatego, że sygnał ostrzegawczy musi być nadawany (i tem sa
mem słyszalny) z tem większej odległości, im szybciej posuwa 
się dany wehikuł, i musi sprawiać tem silniejsze wrażenie, im 
szybszej reakcji ze strony ostrzeganego wymaga. Z tego pow o
du pożądanem jest, by samochody miały dwa rodzaje sygna
łów akustycznych jedne dla miast, drugie — dla dróg publicz
nych na przestrzeniach wolnych.

W ielkiej siły sygnały ostrzegawcze powinny posiadać statki 
morskie i nawet rzeczne głównie ze względu na małą ich zwrotność 
i częste mgły które mogą je w pewnych stanach pogody otaczać. 
Przykrą rzeczą dla pasażerów takiego statku jest ogłuszający ryk 
jego syren, lecz, niestety, tylko b. donośne sygnały mogą w tych 
warunkach sprostać swemu zadaniu swoją drogą pewną ulgę moż
na byłoby uzyskać przez nadanie, dźwiękom przyjemnych i czy
stych tonów, zwłaszcza z obertonami rezonującemi z własnym to
nem ucha, i zdaje się, że niektórzy budowniczowie okrętów na tę 
właśnie stronę rzeczy zwracają do pewnego stopnia uwagę, gdyż 
istotnie dość często daje się słyszeć ze statków sygnały potężne 
i b. donośne, a jednak brzmiące przyjemnice i harmonijnie.
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W  warunkach ruchu miejskiego należy również do
puszczać b. donośne sygnały dla wehikułów specjalnego 
przeznaczenia do których m. in. należą samochody stra
ży ogniowych, głos ich sygnałów musi być tak potężny, by 
pokonując i tak zwykle dość silny hałas miasta, był słyszalny 
conajmniej na 500 mtr, przed samochodem i zmuszał wszyst
kich do ustępowania z drogi W  tym celu powinna byłaby 
być przepisana strona, na którą powinny wszystkie wehikuły, 
jadące tą samą drogą, co straż pożarnicza, zwracać, by osw o
bodzić miejsce dla niej. Rzeczą jasną jest, że wszyscy muszą 
ustępować w prawo, oswabadzając bliższe do środka części 
jezdni. Gdyby tramwaje chodziły nie pośrodku ulic, jak to 
się najczęściej u nas zdarza, lecz tam, gdzie są najpotrzebniej
sze i gdzie najmniej zatarasowują drogę, t. j. tuż koło chodnika, 
wówczas środek ulicy pozwalałby nawet na bardzo szybki, 
a jednak zupełnie nie grożący katastrofami ruch i dawałby te
mu ruchowi o tyle więcej szerokości, ile dziś zajmuje martwa 
przestrzeń pomiędzy torami.

Prócz omówionych sygnałów podawanych w ruchu dla 
ostrzeżenia, istnieje wielka ilość innych sygnałów akustycznych, 
zwracających uwagę na pewne inne sygnały głównie oznaj
miające i optyczne, które bez pom ocy ich mogłyby być nie 
spostrzeżone. Ponieważ w danym wypadku nie tak bardzo za
leży na pośpiechu i na impertywności sygnału, przeto mogą 
tu być stosowane przyrządy o wiele cichsze i delikatniejsze, 
ważną natomiast rzeczą ich jest niezwykłość i odmienność od ota
czającego tła akustycznego. Z tego punktu widzenia bardzo 
celowe własności posiadają t, zw. gongi, dające dźwięki b. ory
ginalne i nieraz niezwykle piękne i nastrojowe. Takie gongi 
naprz. używane są w teatrach przed podniesieniem kurtyny, na 
dworcach stacyjnych przed wyświetleniem tablicy z oznacze
niem odchodzących pociągów i t. p.

Do tego rodzaju sygnałów można zaliczyć i sygnały stacji 
radjowych, zwracające uwagę na rozpoczynającą się audycję, 
używane tu są najróżnorodniejsze przyrządy dające dźwięki 
kukułki, cykanie zegarka, wygrywające pewien refren lub zna
ki M orsego tej czy innej litery i wiefe innych.

Szczególniej pomysłowemi są sygnały akustyczne zauto
matyzowane i ukryte w niektórych samochodach. Sygnał taki 
wyłącza się w sposób tajny, znany tylko właścicielowi samo-
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chodu lub kierowcy; jeżeli samochód taki zostanie skradziony, 
to złodziej nie będzie mógł nim jechać inaczej, jak tylko dając 
przez cały czas głośny i w wysokim stopniu niezwykły sygnał 
akustyczny zwracający uwagę policji na fakt, że samochodem 
jedzie ktoś, kto go albo skradł, albo też przez nieuwagę za
mienił, i tem samem podlega zatrzymaniu i skontrolowaniu, 
dlaczego danym samochodem jedzie,

W ielką wziętością cieszą się również zagranicą sygnały 
akustyczne strzegące pewnych ubikacji przed wtargnięciem 
w nie osób niepowołanych; szczególniej ciekawemi są nowo
czesne urządzenia typu „telelux" działające zapomocą komórki 
światłoczułej. Przyrządy te posiadają coś odpowiadającego 
wzrokowi stróża i przytem działają niezmiernie ostro i czujnie 
i, „w idząc" ten czy inny cień czy światło, podnoszą one natych
miast w odpowiedniem miejscu alarm, budząc uwagę straży, 
przytem są jednakowo czułe we dnie, jak i w nocy.

Do ostrzegawczych sygnałów akustycznych należą również 
petardy podkładane na torze kolejowym dla ostrzeżenia ma
szynistów prżed grożącem im niebezpieczeństwem. Takież pe
tardy służą w Stanach Zjednoczonych do sprawdzania uwagi 
maszynistów: sprawdzanie polega na tem, że po wystrzale pe
tardy maszynista obowiązany jest wyjrzeć w określonym kie
runku z kabinki i w razie dostrzeżenia tam światła czerwonego 
w nocy wzgl. czerwonej chorągiewki we dnie,' natychmiast po
ciąg zatrzymać, w razie przeciwnym —  może on jechać dalej. 
Sprawdzanie odbywa się najczęściej w nocy w miejscach jak 
najmniej spodziewanych, przy pom ocy specjalnych detekty
wów notujących każdorazowo moment przejścia pociągu i za
chowanie się maszynisty.

Wszystkie omówione wyżej sygnały ostrzegawcze akustycz
ne mają charakter niedostatecznie, że tak powiem, czytelny, 
wybitną ich cechą jest jaskrawość i zwracanie na siebie uwagi, 
natomiast najczęściej nie są one w stanie wyrażać jakiejkol
wiek treści, sens ich jest zupełnie warunkowym i może być 
zrozumiałym jedynie dla tych, komu istota jego jest znana 
stąd wynika swego rodzaju tajność tego typu sygnałów. Gdy 
się jest w miejscu ruchliwszem, naprz. w wielkim porcie, i gdy 
się słyszy cały szereg odgłosów sygnałowych najróżniejszych 
pracujących tam maszyn, jest się w zupełnej nieraz nieświado-
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mości tego, co one wyrażają, natomiast ludzie stale się niemi 
posługujący doskonale się orjentują w ich chaosie i z łatwością 
chwytają ostrzeżenia, przez nie dawane. W  miarę rozwoju 
ruchu w wielkich skupieniach ludzkich i wzmożenia jego szyb
kości, coraz większe masy muszą się przyzwyczajać do stałego 
zwracania uwagi na niezliczone ilości znaków ostrzegawczych, 
i prymitywny mieszkaniec głębokiej wsi lub stepu, rzucony 
w to kłębowisko dźwięków, czuje się zupełnie zdezorjentowa- 
nym i najczęściej ulega wypadkom, wówczas gdy ludzie stale 
w wielkich miastach się znajdujący bez żadnego pośpiechu 
i pozornie bez żadnego skupiania uwagi przechodzą ruchliwe 
arterje i skrzyżowania, wymijają się wzajemnie, ustępują z dro
gi nadlatującym samochodom i pociągom i nie doznają przy
tem żadnego zdenerwowania. Nawet przerażający hałas kolei 
nadpowietrznych New Yorku może się wkońcu tak przesłyszeć, 
że ludzie znajdują możność przy nim wykonywać pracę umy
słową, wymagającą wielkiego skupienia i natężenia myśli i wcale 
nie odczuwają zmęczenia, aczkolwiek doskonale słyszą wszyst
kie potrzebne im sygnały i hałasy i prawidłowo do nich się 
ustosunkowują. Mimo to jednak zmniejszenie hałasu wielko
miejskiego staje się dziś doniosłem zadaniem społecznem, któ
rego celowe rozwiązanie może śmiało uchodzić za jedne z naj
bardziej charakterystycznych dezyderatów współczesnej urba
nistyki,

VIII. Sygnały powstrzymujące.

W szystkie dotychczas omawiane sygnały są konstruowane 
w założeniu, że ludzie, dla których są one przeznaczone uwa
żają na nie i zasadniczo chcą się do nich stosować lub przy
najmniej rozumieją potrzebę tego, choć mogą często nie ze złej 
woli, a przez prostą nieuwagę ich niedostrzec. Niestety jed
nak, coraz bardziej komplikujące się życie wielkich skupień 
ludzkich stale powoduje wypadki, podczas których żaden sy
gnał ani ostrzegawczy, ani tem bardziej oznajmiający, nie jest 
w stanie wywrzeć należytego skutku dlatego, że:

1) albo osoby, do których dane sygnały są skierowane, 
nie chcą się do nich stosować i w tem nieposłuszeństwie upa
trują pewien swoisty często zbrodniczy interes własny.

2) albo nie mogą ich zauważyć i zrozumieć bądź to wsku
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tek kalectwa (głuchota i ślepota), bądź wskutek niedorozwoju 
umysłowego (dzieci małe, umysłowo chorzy i t. p.), bądź wresz
cie wskutek paniki i przerażenia.

Dla takich wypadków muszą być przewidywane specjalne 
sygnały wzgl. urządzenia powstrzymujące lub w każdym razie 
zmuszające opornych niezależnie od pobudek, któremi się oni 
kierują, do uległości.

Ogólną charakterystyką tych sygnałów jest ich pewna 
przemoc fizyczna zdolna pokonać możliwie każdy chociażby 
najbardziej zdecydowany opór lub nieuwagę, tem samem syg
nały te często operują środkami mechanicznemi, nie wyłączając 
nawet i broni palnej, byleby cel wytknięty został osiągnięty. 
Szczególniejszej wagi nabierają te środki w momentach paniki 
i tumultu, kiedy żadne perswazje i ostrzeżenia nie działają ani 
na tłumy ogarnięte psychozą i niezdolne do trzeźwego myśle
nia, ani na żywioły wywrotowe i zbrodnicze, usiłujące w pani
ce tej i przerażeniu osiągać trudne dla zdobycia w czasie nor
malnym korzyści.

Typowe przykłady tego rodzaju sytuacji zdarzają się przy 
tłumnem napływie ludzi do wejść lub wyjść w czasie paniki spo
wodowanej prawdziwym czy też fałszywym alarmem. Stąd za
chodzi konieczność zwracania specjalnej uwagi na budowę wejść 
i wyjść w miejscach wielkiego skupienia ludzi jak naprz. stacje 
kolei podziemnych, teatry, schrony i t. p. Tłok powstający w ta
kich miejscach w momentach trwogi nie może być opanowany 
żadną perswazją, ani nawet b. dobitnemi sygnałami ostrzegaw- 
czemi, jedynem wyjściem jest takie urządzenie traktu dla masy 
ludzkiej, by ona sama bezwiednie doprowadzała się do porząd
ku bez jakiegokolwiek wpływu z zewnątrz. Bardzo dobre roz
wiązanie tego problematu można widzieć w wejściach do tu
neli Subway'u w New Yorku oraz na stacji Pensylwania Station 
w temże mieście. Idea, którą tam zastosowano, polega na 
stopniowem zwężaniu i rozdzielaniu na coraz węższe strumie
nie traktu ruchowego od miejsca największego natłoku ku miej
scom, w których wybitny porządek ruchu jest koniecznością 
techniczną. W szystko opiera się na założeniu, że przepustowa 
zdolność tej czy innej części traktu jest w każdej chwili pro
porcjonalna do szerokości jego trasy, przeznaczonej dla stóp, 
pomnożonej przez szybkość ruchu. W  miejscach, gdzie panuje
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wielki natłok, szybkość ruchu jest minimalna, odpowiednio do 
tego szerokość traktu musi być dużą, w miarę gdy się on stop
niowo napełnia i gdy ludzie, wszedłszy weń, zaczynają mimo- 
woli przyśpieszać kroku, można go zwężać i jednocześnie dzie
lić na dwa, cztery i więcej poszczególne i coraz węższe trakty, 
dochodząc wkońcu do traktów zmieszczających tylko jeden 
szereg łudzi idących gęsiego i pod naporem napływających mas 
ztyłu zmuszonych do ruchu niemal biegnącego lub nawet do 
wytężonego biegu. Schemat tak urządzonego wejścia podaje 
rys. 10.

Rys. 10.

Zaznaczyć należy, że w miejscach, gdzie ludzie jeszcze 
idą szerokiemi rzędami, nie należy robić schodów, zwłaszcza 
idących wdół, gdyż zejście po nich bez poręczy może pow odo
wać upadki i roztratowania (schody należy zastępować łagodną 
pochylnią z gładkiemi ścianami, lecz szorstką i najlepiej mięk
ką podłogą), dopiero gdy trasa zwęzi się do szerokości dwu
rzędu można schody zaczynać, najracjonalniej jest jednak robić 
je dopiero na trasie jednorzędowej, kiedy każdy przechodzień 
może mieć z dwu stron poręcze i tem samem może iść szybko, 
nie bojąc się potknięcia. W  końcu w wylotach tras pojedyń- 
czych dobrze jest ustawić turnikiety lub zastawki automatyczne 
z licznikami, działające po wrzuceniu do nich określonej mo
nety lub za naciskiem odpowiedniego rygielka przez dozorcę 
ruchu, znajdującego się w kabinie, z oknami skierowanemi na 
szereg turnikietów i w ten sposób można odrazu regulować 
należności za przejazd i jednocześnie w każdym momencie po
siadać dokładne dane o ilości ludzi znajdujących się za turni-
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kietami, w wagonach kolei podziemnej, czy w schronie, teatrze 
i t. p. miejscach publicznych. Urządzenia tego typu najczęściej 
robią się jednostronne t. j. przeznaczone dla uregulowania 
wielkiego napływu ludzi w jednym kierunku, nic jednak nie 
stoi na przeszkodzie w zastosowaniu analogicznych urządzeń 
dla ruchu dwutorowego. W ówczas należy tylko rozróżniać 
wypadki, gdy ruch obustronny musi się odbywać jednocześnie 
jak naprz. w wejściach do kolei podziemnych i wyjściach 
z nichże, lub gdy napływ ludzi i ich odpływ są nie jednoczes
ne, a następują po sobie kolejno w pewnych odstępach cza
su, jak naprz. w wejściach do teatrów nie dających przed
stawień, następujących po sobie prawie bez żadnej przerwy.

W  pierwszym wypadku zadanie rozwiązuje się przez urzą
dzenie dwóch osobnych traktów dla wejścia i dla wyjścia, skie
rowanych rozszerzeniami w przeciwnych kierunkach, w drugim 
może być urządzone jedno wejście i wyjście zarazem ale mają
ce rozszerzenia po obu końcach, jak to pokazano na rys. 11.

Oczywiście, że w miejscu turnikietów z automatami mogą 
być naprz. urządzone małe kasy z bileterami, przez które prze- 
cdodzą nabywający prawo wejścia (do teatru), lub punkty kon
trolne z odpowiedniemi kontrolerami, w ten czy inny sposób 
kierującymi ruchem (w schronach) czy t. p.

Nieco łatwiej przedstawia się sprawa prostego wstrzymy
wania ruchu zapomocą najrozmaitszych zastaw, szlabanów 
przekopów, barykad, drutów kolczastych, pali i t. p. przeszkód 
terenowych. Do tejże kategorji należą oczywiście wszelkiego 
rodzaju zamknięcia mocniejsze lub słabsze bardziej lub mniej
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pomysłowo urządzone, na kwestji tej jednak, jako zbyt już od
biegającej od tematu niniejszej rozprawy nie będziemy się na 
tem miejscu zajmować.

Należy zaznaczyć, że i światło może w pewnych warun
kach znaleźć zastosowanie jako sygnał zatrzymujący. Silny 
i dostatecznie szeroki snop światła, rzucony wprost w oczy 
kierowcy wzgl, pilota płatowca, uniemożliwia mu kierowanie 
wehikułem nawet wówczas, gdy włoży odpowiednio silnie za
ciemniające okulary, zatem w wypadkach jazdy wehikułem, nie 
mogącym się poruszać „na ślepo” , jak to czynią wehikuły, ja
dące po szynach, lecz wymagającym stałego kierownictwa, jaz
da może być zredukowana do szybkości graniczących z zupeł- 
nem zatrzymaniem. Rzeczą oczywistą jest, że tego rodzaju 
skutek daje się osiągnąć tylko wówczas, gdy grubość snopu 
światła będzie tak znaczna, iż zakrycie jego źródła naprz. ręką 
lub daszkiem będzie niemożliwem.

Między innemi źle urządzone latarnie miejskie (zwłaszcza 
gdy ich jest zbyt mało) równie b. redukują szybkość ruchu, 
a dalekie i źle zawieszone światła naprz. stacji kolejowych lub 
silnych reflektorów samochodów czy lokomotyw mogą również 
uniemożliwić ruch nietylko konny i motorowy, lecz nawet pie
szy wzdłuż linji równoległych do toru. Wadą większości la
tarni miejskich jest to, że świecące się ich banie rzucają świa
tło nietylko wdół, lecz i poziomo i w górę, wskutek czego światło 
dalekiej latarni tego typu wpada w oczy zmierzającego do niej 
przechodnia i odrazu kolosalnie zmniejsza jego zdolności roz
poznawania szczegółów terenu pod nogami. W  takiej sytuacji 
posuwanie się naprzód jest niemal tak samo Jrudne, jak w zu
pełnie ciemną noc, tylko osłonienie oczu ręką lub daszkiem 
może w podobnej sytuacji nieco pomóc. Latarnie utopione 
w nieprzezroczystych (metalowych) kloszach tak że ani jeden ich 
promień nie może się wyrwać w kierunku poziomym ani w gó
rę (gdzie on jest zresztą zupełnie zbyteczny): spełniają swe za
danie zupełnie poprawnie i dają wrażenie istotnie b. rzęsistego 
światła. Dość jest porównać efekt takich lamp naprz, w G dy
ni lub na niektórych ulicach Katowic z wadliwem oświetleniem 
Warszawy, by różnica odrazu rzuciła się w oczy. Warszawa, 
mimo duży nakład energji na oświetlenie, jest tylko znakomicie 
dostrzegalna dla letników i dla pewnego gatunku estetów, lu-
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bujących się w grze długich ciągów świateł na czarnem tle 
nieba, na ulicach zaś ma światło tak słabe, i jednocześnie tak 
oślepiające kierowców ruchu jak pierwsze lepsze miasto powia
towe. Zmiana lamp na utopione w kloszach nieprzejrzystych, 
odrazu dałaby wibitne polepszenie oświetlenia i ruchu.

Światło może jeszcze być użyte dla sygnalizacji powstrzy
mującej w sposób bardziej skombinowany, aparaty typu „tele- 
lux" mogą pod wpływem światła wprost działać na hamulce 
jadących wehikułów i zatrzymywać je. Ostatnio robione były 
tego rodzaju próby z parowozami kolejowemi i wykazały zu
pełną możliwość tego systemu sygnalizacji powstrzymującej. 
W  pewnych warunkach można byłoby stosować ją nawet we 
dnie, ale aparaty dziś używane muszą jeszcze ulec daleko idą
cym udoskonaleniom, by mogły się okazać praktycznemi.

Między innemi ruch wielkomiejski wysuwa coraz bardziej 
na porządek dzienny kwestję zatrzymywania uciekających sa
mochodów, na których umykają przestępcy, Sprawa ta do
tychczas rozwiązuje się albo przez pościg na szybkobieżnym 
motocyklu, albo przez uprzedzenie na rogatki i zastawy, znaj
dujące się na przypuszczalnej trasie uciekającego, lub wysłanie 
listów gończych, albo wreszcie w ostatecznym wypadku —  
przez strzelanie do pędzącego samochodu obliczone głównie 
na przebicie opon lub uszkodzenie motoru. Gdy automaty, 
powstrzymujące wehikuły zapomocą telelux’u będą ostatecznie 
udoskonalone, można byłoby żądać, by wszystkie wozy mecha
niczne miały takie automaty ztyłu odpowiednio zaplombowane 
i zabezpieczone przed zepsuciem. Mając latarnie odpowied
niej siły i charakteru światła, mógłby każdy policjant zatrzy
mać takie auto, rzucając na ich telelux odpowiedni promień.

Do czasu jednak, gdy to się stanie, nie pozostaje nic in
nego, jak uciekać się do półśrodków i do zapobiegania złu 
przez pewne zarządzenia profilaktyczne, podejmowane zawcza
su, gdy sama możliwość przestępstw wydaje się jeszcze pro
blematyczną.

W ażne w tym sensie znaczenie ma ścisła kontrola wszel
kiego rodzaju ustalonych znaków i przyrządów sygnałowych 
na wozach mechanicznych. Muszą być wyznaczone wysokie 
kary za najmniejsze uchybienie tym wymaganiom i muszą być 
wciąż udoskonalane sposoby ochrony przepisowych znaków

4
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przed sfałszowaniem, zatarciem lub zepsuciem. Niemniej waż
ne znaczenie posiadają egzaminy na prawo jazdy drogami pu- 
blicznemi, tu muszą być również pilnie strzeżone wszelkie za
kusy obejścia przepisów bezpieczeństwa gwoli czy to fantazji 
tego lub owego amatora czy amatorki jazdy motorowej, czy 
też szczególniej —  złej woli, a najmniejsze uchybienie tym 
przepisom powinno powodować surowe kary i pozbawienie 
prawa jazdy. Pod względem tego rodzaju dyscypliny miasto 
New York może świecić przykładem,przy tak kolosalnym ru
chu, jaki tam panuje, podziwiać trzeba jego spokój i porządek. 
Nawet w tak burzliwe momenty, jak naprz. w późną godzinę 
w noc Sylwestrową gdy cały New York na samochodach wylę
ga na ulicę, w stanie w przeważającej mierze niezupełnie trzeź
wym, ruch na najludniejszych nawet ulicach jeszcze jest dość 
opanowany i nie grozi przechodniom karkołomnemi odruchami. 
W ogóle republika Stanów Zjednoczonych może dać niejeden 
ciekawy i godny naśladowania przykład karności i porządku. 
Główną zaletą stosowanych tam przepisów bezpieczeństwa jest 
system przymuszający do ich przestrzegania. Nietykalność 
poczty naprz. ma namacalny że tak powiem wyraz w postaci 
człowieka uzbrojonego w doskonały rewolwer Colt'a, wybrane
go z pośród najlepszych strzelców, który stoi przed wyłado
wującym się wozem pocztowym z palcem na cynglu i z od
ciągniętym bezpiecznikiem i strzela bez żadnego uprzedzenia 
każdego, ktoby się ośmielił do poczty zbliżyć w zamiarach nie 
służbowych. Przewóz poczty czy ważnych dokumentów ulica
mi New Yorku przypomina doraźną ekspedycję karną, jadą 
tam czołgi, auta pancerne z k. m., wycelowanemi we wszyst
kich kierunkach i ze strzelcami, odkrywającemi ogień morder
czy przy najmniejszych śladach zamachu. Na rogach ulic są 
wytknięte małe i niedość wyraźne znaki określające linję, poza 
którą niewolno jest przejechać, gdy kierownik ruch wstrzymuje. 
Są one istnym postrachem dla szoferów, najmniejsze niedopa
trzenie i wysunięcie się poza nakazaną linję o parę centyme
trów daje już podstawę do pociągnięcia do surowej i doraźnej 
kary oraz do pozbawienia prawa jazdy.

Kary wyznaczane za lekceważenie ustalonych przepisów 
hygjeny i bezpieczeństwa są wprost zdumiewająco wysokie 
i surowe, ale zato ruch w tak nawet przeludnionych miastach, 
jak New York, sprawia wrażenie raczej jakiegoś corso zaba-
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wowego, niż tego gorączkowego natężenia, które go faktycznie 
ceęhuie.

Ważnem jest jeszcze i to, że równie surowe przepisy obo
wiązują nietylko kierowców wehikułów mechanicznych, lecz 
i przechodniów pieszych. A by utrzymać w dyscyplinie ten 
trudny do skoordynowania ruch, istnieje tam oryginalny prze
pis, że za przejechanie przechodnia idącego niewłaściwą trasą 
(naprz. naukos przez skrzyżowanie ulic lub wpoprzek nie we 
wskazanem miejscu), szofer nie odpowiada, a kompanje aseku
racyjne, ubezpieczające od wypadków, traktują tego rodzaju 
śmierć nie jako wypadek, a jako samobójstwo. W iedcząc o tem, 
praktyczny obywatel St. Zjednoczonych sam z całą gotowością 
przestrzega przepisów i nawet życzliwie dopomaga do ich prze
strzegania obcokrajowcom , którzy o nich najczęściej żadnego 
wyobrażenia nie mają.

Wielka dyscyplina ruchu w przeludnionych miastach ma 
nietylko doniosłe znaczenie dla ich pracy i zachowania należy
tego tempa życia, lecz daje rękojmię najmniejszych strat w mo
mentach paniki i trwogi oraz na wojnie. Żaden trud i nakład 
środków, na uzyskanie tej dyscypliny wyłożone, nie będą zbyt 
wysoką ceną za te dobrodziejstwa, jakie one przyniosą w chwi
lach rzeczywiście ciężkich i trudnych.

Chwile te w czasach normalnych wydają się odległemi 
i małoprawdopodobnemi, lecz nie należy zapominać, że two
rzenie życia i jego postęp wymagają dziesiątków i setek lat 
pracy i życia normalnego, a katastrofy i wojny w ciągu jedne
go dnia dokonnć mogą zniszczenia wartości nagromadzonych 
latami, więc ułatwienie ludności przebycia bez znaczniejszych 
strat tego krótkiego dnia ma w większości wypadków wartość 
uratowania dziesiątków lat pracy i wysiłków i tem samem god 
ne jest nieustannej celowej i wytężonej pracy. A  niezależnie 
od tego sama przez się dyscyplina i ład stanowią kolosalną 
wartość społeczną, może jedną z największych wartości cywili
zacji, więc wszystko, co tę wartość wytwarza, może być śmiało 
traktowane, jako jeden z najpierwszych obowiązków życia kul
turalnego i jego postępu.

Mądrze obmyślane i systematycznie wprowadzane w uży
cie środki, gwarantujące sprawność i bezpieczeństwo ruchu, 
są najlepszą szkołą dyscypliny społecznej, to też przyczynek
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niniejszy, chociaż aż nazbyt schematyczny może nie będzie 
uznany w naszych kołach zainteresowanych tą sprawą za zbęd
ny, a gdyby mógł się on przyczynić do polepszenia aktualnych 
u nas stosunków, spełniłby najgorętsze życzenia autora.

INŻ, A L F R E D  M ISSBACH .

SPIS RUCHU NA GŁÓW NYCH DROGACH DANJI 
W  R. 1929.

Od jesieni 1928 r. do jesieni 1929 r. przeprowadzono spis ru
chu na duńskich drogach pierwszej klasy, których długość, z p o 
minięciem wyspy Bornholm, wynosi 7.300 km. Spisu nie przepro
wadzono na drogach drugiej i trzeciej klasy, których gęstość ruchu 
jest w większości wypadków mniejsza, chociaż długość ich wyno
si około 43.000 km. Spis ruchu trwał cały rok i odbywał się co 
20 dni. Ponieważ administracja drogowa w Danji jest zdecentrali
zowana i spis odbywał się pod kierownictwem odnośnego inżyniera 
okręgowego, sposób przeprowadzenia spisu nie był wszędzie 
jednaki. Drogi, na których spis został przeprowadzony, ozna
czone są na rys. 2 linjami ciągłemi, podczas gdy pozostałe 
oznaczono —  przerywanemi. Granice okręgów oznaczone linjami 
kropkowanemi. Spis przeprowadzono w 726 punktach, czyli 
mniej więcej co 10 km. Odległość punktów spisu w rzeczy
wistości wyniosła od 1,2 km. (w okręgu Aarhus) do 18,2 
(w okręgu Aalborg).

Do zapisywania wyników używano książeczek, wydanych 
przez Duński Komitet Drogowy o podziale na rubryki jak po
kazuje rys. 1. Do obliczania tonnażu zastosowano przeciętnie 
wartości wyliczone na podstawie danych statystycznych dla 
różnych rodzajów pojazdów. W artości te wynoszą:

W ozy 2 -k on n e .................................3,0 tonn
„ 1-k o n n e .................................1,5 „

Samochody osobowe . . . .  1,3 „
„ ciężarowe (autobusy) 4.5 „
„ półciężarowe . . . 2,0 ę
„ z przyczepką . . 4.0 „

Samochody 
na pneuma

tykach
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Samochody 
na gumach 

pełnych 
i pół pełnych

m o t o c y k l e ...................................... 0,25 „
„ z przyczepką . . 0,35 „

Spisu naogół dokonywano tylko w dzień. Sporadyczne 
spisy nocne służyły wyłącznie do wyprowadzenia spółczynnika, 
zapomocą którego można było następnie ocenić ruch nocny, 
Dla każdego okręgu wyprowadzono w ten sposób przeciętną 
ruchu w ciągu 24 godzin.

Tonnaż wynosił procentowo jak następuje:
ruch k o n n y ..................................................................18%

„ motorowy na p n e u m a ty k a ch ......................79%
„ motorowy na gumach pełnych i pół pełnych 3%

100%

Skład procentowy ruchu przedstawiony jest na rys. 3, 
gdzie ruch konny zaznaczono polem czarnem, ruch na gumach 
pełnych i pół pełnych kreskowaniem poziomem, na pneuma
tykach ukośnem.

Ruch konny waha się od 5,9% w okręgu Kopenhagi do 
35,2% w okręgu Tónder w Szlezwiku.

Ruch konny jest stosunkowo intensywny w okręgach 
gdzie uprawiane są buraki cukrowe (Zelandja południowa 
i wyspa Lolland). Podczas kampanji cukrowej ruch konny osiąga 
tu czasem 80% całkowitego ruchu w tonnach w ciągu doby. 

Podział ruchu w/g liczby jest następujący:
W ozy k o n n e ............................................................12,9%
Samochody na pn eu m atykach ........................... 86,3%

„ na gumach pełnych i pół pełn. . 0,8%
100,0%

Ruch konny stanowi zatem ilościowo jedną ósmą ogólnej 
liczby pojazdów. Procentowo ruch konny jest najniższy w oko
licy Kopenhagi —  4,2%, podczas gdy najwyższy w okręgu 
Tónder —  26%.

Do pojazdów na pneumatykach zaliczono również i moto
cykle, które w/g ilości stanowią 7,5%, zaś co do tonnażu —• 
tylko 1% ruchu,

Samochody ciężarowe i autobusy 4,5
5 5fl II

„ z przyczepką . . 11, 0
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Dzieląc tonnaż przez liczbę pojazdów znaleziono średn 
ciężar pojazdu w każdym okręgu. W artości te są dla całegoi 
kraju prawie jednakowe i wynoszą dla:
pojazdu k o n n e g o ................................................................. 2.39 tonn.

„ mech. na pneumat................................................. 1.55 „
„ na gumach pełnych i pół pełnych . . . .  5.78 „ 

Ogółem dla jednego p o ja z d u ............................................1.69 „
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Rys-. 4 wykazuje natężenie ruchu na najbardziej uczęszcza
nych szlakach poszczególnych okręgów. Ruch średni zaznaczony 
jest polem czarnem, podczas gdy największe natężenie dzienne

/fozłfeć/ /b/e/7syw/?05C/ ri/c/?c/ /? < ?  csfp/ szprołcsc/ 
/oeszczpęó/oj/c/? oć/c//?Jrótv.

- »....  o— foc/r cdf/rtw/Zy _ „—— rfucń Mor>/?y

fys. O.
oznaczono kreskowaniem. Górna część wykresu przedstawia 
ruch dzienny mierzony w tonnach w odniesieniu do całej szero
kości drogi, dolna —  tenże ruch na 1 m szerokości nawierzchni. 
Największy ruch zaobserwowano na wielkiej drodze wypadowej 
z Kopenhagi na Zachód (Kopenhaga— Roskilde). W ynosi on



średnio 8989 tonn na dzień, Maksymalne zaobserwowane dzienne 
obciążenie wynosi 13.500 tonn.

Rys. 5. wykazuje największe i najsłabsze natężenie ruchu 
w tonnach na 1 mb. jezdni dla wymienionych tam typów na-

rfoz^ fec/  //7fensyii'/705C/ rt/ ch o ^ 3  'f/ n ó szpso/rosc/ ypso'/?/.
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%

wierzchni. W  ostatniej rubryce po prawej stronie są podane 
średnie liczby dla całego kraju. W ynika z nich, że bruku m o
zaikowego użyto przy ruchu od 50 do 1600 ton/mb. szer.

Rozkład intensywności ruchu na odcinkach, na których 
odbywał się spis, pokazuje rys. 6. W ykres ten wykazuje pro*
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2 0 0  tO O  6 0 0  SCO 1 0 0 0
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/bwt/źe/ cyA/s/oty pa/iczono dr/e/tme P3 46/° odarto w spisowych
pieszych  ■'■ '■ 05%  -*•

fiy s. £

cent odcinków przenoszących odnośny ruch w tonnach na całą 
szerokość nawierzchni. Z wykresu tego np. wynika, że 20% 
odcinków przenosiło ruch 700 tonn i więcej. Krzywa przery
wana przedstawia w analogiczny sposób rozkład ruchu konnego.

fiozJsfso' //7/e/7s</M705C/ ruc/?iv cy/r//s/0łr /  p/eszc/ch

Cyk/tsc/
P/es/
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średni ciężar pojazdu 1,69 t. otrzymujemy, że około 3% odcinków 
przenosiło całkowity ruch w ilości conajmniej 1000 pojazdów 
dziennie (1690 t.). Przy średnim ciężarze pojazdu konnego 2.39 t. 
odczytujemy z krzywej przerywanej analogicznie, że około 6% 
odcinków przenosi ruch 100 lub więcej pojazdów konnych (2391.).

Należy przytem wziąć pod uwagę, że ciężar średni wozu 
zależnie od okolicy odchyla się nieznacznie od cyfr wyżej po
danych.

Rys. 7, przedstawia pełną linją-krzywą rozkład całkowitego 
ruchu w tonnach na 1 mb, szerokości jezdni. Wynika stąd, że 
zaledwie około 20% odcinków przenosiło ruch o ciężarze 150 
lub więcej ton mb. Krzywe przerywane wskazują rozdział ruchu 
w okręgach Hjórring i Frederiksborg, które w znacznym stopniu 
oddziałały na ukształtowanie się krzywej ogólno-krajowej.

Podział ruchu cyklistów i pieszych przedstawiony jest na 
rys. 8, którego górna krzywa przedstawia ruch cyklistów, 
dolna —  pieszych. Ruch pieszych jest w większości wypadków 
b. słaby i normalnie wynosi 5 —  10 dziennie.

Natężenie całkowitego ruchu (w tonnach na całą szerokość 
nawierzchni) jest podane dla kilku ważniejszych dróg na rys. 9. 
Dla porównania podano również kilka dróg o ruchu mniej 
intensywnym.

Średni ruch dzienny dla różnych okręgów, obliczony w/g 
pracy przewozu jest wykazany na tabliczce I, gdzie rubryki 
3, 4 i 5 wyobrażają tonnaż ruchu całkowitego, ruchu konnego 
i samochodowego.

Z ostatniego wiersza powyższej tabelki wynika, że ruch 
dzienny dla całej szerokości jezdni wynosi:

Dla wozów konnych 103 tonn 
„ „ mechanicz. 472 „

Razem 575 tonn
Średnia z ruchu dziennego, w/g ilości, na posterunek 

rejestracyjny wynika z tab. II.
Mamy tu następujące kategorje ruchu: pojazdy konne, po 

jazdy mechaniczne na pneumatykach i na gumach pełnych, 
całkowitą liczbę pojazdów, cyklistów, pieszych i motocykli.

Te ostatnie są zaliczone również do rubryki pojazdów 
mechanicznych na pneumatykach.
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Tabela I.
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Kobenhavn 218.600 50,3 4364 256 4090 4.8 61 3,0
Roskilde 103.426 56,1 1844 192 1652 8,3 48 4,0
Frederiksborg 254.866 314,3 811 97 714 8,5 100 8.5
Holbalk 72.093 90,3 798 207 591 26,6 28 7,5
Soró 59,181 68,7 862 177 685 10,5 22 2,3

Praesto 95.820 165,8 578 1 6 462 7,2 44 3,2

M aribo 117.408 255,8 459 115 344. 8,5 79 6,7

Odense 127.152 164,0 775 68 707 19,4 56 10,9
Assens 41.900 109,0 384 66 318 21,9 55 12,1
Svendborg 161,455 363.3 444 80 364 8,7 79 6,9

Hjórring 114.661 284,8 403 116 287 3,5 100 3,5
Aalborg 120.097 164,0 732 100 632 45,9 40 18,2
Randers 73.010 108,7 672 155 517 15,7 33 5,2
Aarhus 44.132 44,4 994 154 840 3,9 32 1,2
Skanderborg 99.061 185,7 533 85 448 16,7 58 9,8

V ejle 96.246 118,5 812 126 686 32,0 31 9,9

V iborg 160.142 533.4 300 74 226 5,1 83 4,3

Thisted 118.490 305,2 388 137 251 7,3 96 6,9

Ringobing 66,057 124,5 531 77 454 56,7 28 15,6

Ribe 17.076 54,0 316 36 280 70,1 13 9,0

H aderslev 69.110 175,9 393 102 291 9,4 67 6,3

Aabenraa 65,014 131,2 496 89 407 9,7 80 7,7

Sónderborg 14.860 27.7 537 111 426 10,5 27 2,8

Tónder 60.827 237,2 256 84 172 (5,3) 80 7,4

O g ó ł e m 2370,684 4132,8 575 103 472 9,8 56 5,7
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Tabela II.
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K óbenhavn ....................... 103 2294 42 2439 1826 579 231

R o s k i ld e ............................. 73 992 8 1073 494 278 105

Frederiksborg . . . . 49 549 4 602 352 103 56

H o l b a e k ............................. 92 371 5 468 343 94 20

Soró........................................ 91 486 4 581 433 239 33

Praesto................................... 51 292 3 346 263 126 19

M a r i b o ............................. 52 255 1 308 330 103 12

O d e n s e ............................. 29 458 6 493 337 57 41

A sse n s .................................. 25 197 1 223 230 59 16

Svendborg ....................... 38 255 2 295 253 86 20

H jó r r in g ............................. 53 191 1 245 208 126 9

A a l b o r g ............................. 58 553 4 615 369 37 34

R a n d e r s ............................. 83 408 3 494 349 358 29

A a r h u s ............................. 70 534 5 609 379 225 31

Skanderborg . . . . 38 322 3 363 193 47 22

V e j l e ................................... 54 475 6 535 241 77 26

Viborg .................................. 33 165 1 199 160 91 12

T h i s t e d ............................. 56 157 1 214 131 85 6

R in g k o b in g ....................... 29 297 3 329 156 53 17

R i b e ................................... 14 183 5 202 79 12 7

H a d e r s t e v ....................... 41 170 2 213 101 25 9

A a b e n ra a ....................... 40 253 3 296 178 46 12

S ó n d e r b o r g ....................... 49 268 1 318 233 57 14

24 98 1 133 95 64 4

O g ó ł e m .  . 50 339 3 392 278 122 25

5
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Ogółem zatem było:
Pojazdów k onnych ............................................................................ 50

„ mechanicznych na pneumatykach........................... 339
„ „ na gumach pełnych i pół pełnych 3

Razem 392

Ilość motocykli, zaliczonych do pojazdów mechanicznych, 
wynosi 25, liczba .cyklistów 278, pieszych 122.

Ponieważ poprzednie spisy ruchu nie były wykonywane 
jednocześnie we wszystkich okręgach, niemożna stwierdzić ogól
nego przyrostu ruchu w całym kraju.

O wzroście tegoż można sądzić jedynie na podstawie cha
rakterystycznych danych. W  tym celu obrano trzy najbardziej 
znamienne okręgi: Frederiksborg, Svendborg i Aarhus, położo
ne w różnych częściach kraju a mianowicie na wyspach: Ze- 
landji i Fionji oraz na półwyspie Jutlandji. Średnia z ruchu 
w powyższych trzech okręgach równa się w przybliżeniu śred
niej dla całego kraju. W zrost ruchu od r. 1925 do 1929 wyno
si dla okręgu Frederiksborg 63%, dla Svendborg 50% i dla Aar
hus 50%, co wynosi od 10% do 13% rocznie.

Ruch konny zmniejszył się w tym samym czasie od 20—  
30% czyli o 5 —  8% rocznie. W szelkie względy przemawiają za 
tem, że i w pozostałych okręgach cyfry zwiększenia się ruchu 
ogólnego oraz zmniejszenia się ruchu konnego są w przybliże
niu równe wyżej wyprowadzonym, a w każdym razie nie niższe. 
Na pewnej liczbie dróg stwierdzono nawet wzrost ruchu do 
100% w tym samym okresie.

Rys. 10 przedstawia ruch na drodze z Kopenhagi do Ro_ 
skilde, która posiada największy ruch w całej Danji. Pod rY- 
synkiem tabela ruchu w latach 1922, 1925, 1927, 1929 wyrażo
nego w tonnach dziennie, w odniesieniu do całej szerokości na
wierzchni. Od r. 1925 do 1929 przyrost wynosi tu około 100%.

Równocześnie ze wzrostem ruchu powiększyła się rów
nież i liczba pojazdów mechanicznych, jak wykazuje rys. 11.

Jednocześnie z przyrostem liczby pojazdów mechanicznych 
zaznacza się spadek ilości koni. W  r. 1909 było w Danji 
535.000 koni. W  r. 1929 liczba ta zmniejszyła się do 485.500 
sztuk, w tem 35,200 koni należących do przyłączonego w r. 1920 
Szleswiku,
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Z porównania tego wynika, że spadek liczby koni jest 
mniejszy stosunkowo od wzrostu ilości pojazdów mechanicz
nych. Procentowo spadek ten bardziej zaznaczył się w miastach, 
niż na prowincji. Rys. 12 wykazuje wiele było koni w latach 
1914, 1923 i 1929 w odniesieniu do liczby 100 w r. 1909.

W ykres ru ch u  n a  d roctee /fopp/ihdoa - 
-  ffosA/Ide * /a/ac/? '/922~'/9fu.

5rec/s7/ rc/cJ) ty c/z/e-rtr?; '*
c//o c s f ę y  srg-roAoac/ o ' r o j / ,
1 9 2  9  -------- -------1927 -------1925 --------
1922  ------------

192S 8 9 6 9  S/t.

1929 ?£•/».

1929
2687/V

..... .
Tsafto.

*92 7 ,1 / 8 7 / *

* 9 2 5

f 9 2 2 J + e S tn .

^ O r* .

f o S o  /*

* 300 r+

209*-"r.

1929

K m. 16, ć

po Klo °̂fłB 6 /o strup

6,f

Domhuskro L
'ZŁ -

f  a Hm.

P e te r  8 o n g s v * j '

Hm. ta &o Kopert h 9gt

W  fem  ruchu honr/ego.
ftoh nr Mm. 16, * *  ffm. H s #  Hm. f i

192 9192 9 3 £ 7 / * - t s r . 4-00 Ar » 6 Ś%. 779 f»  ‘ 8,7%
1 9 2 7 32 3  " *8,1* 2 7 9  * -6 ,7  - 724- • •**.» ‘ 1 9 2 7
1 92 5 4-24- » -13,* ' 5 02 " • 9 s  *• 8 g f  '  -19,4 ' 1 92 5
1922 S31 " -3 ? 3 ’ 4*5 * *28,3 * 772 * ’ 36,i - 1922

ftys. JO
Przyrost ogólny ruchu odpowiada mniej więcej przyrosto

wi ilości pojazdów mechanicznych, podczas gdy spadek ruchu 
konnego jest nieproporcjonalnie wielki w porównaniu Jo spadku 
ogólnej ilości koni. Tłumaczy się to tem, iż konie są obecnie za
jęte prawie wyłącznie przy obróbce roli, mniej zaś używane 
do przewozów po drogach.
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Tak przedstawiają się wyniki spisu ruchu za rok 1929 na 
podstawie oficjalnego sprawozdania „Faerdseltaelinger Paa Land- 
vejene i Aaret 1929".

W ynika stąd (uzmysławiają to wykresy 3, 6, 7), że ruch

Itczóa po/azdow mpcf?an/cz/7yc/i * J/an//' 
od r 49 14- c/o <7930.

t y 3  4 4 -

na drogach duńskich jest w znacznym stopniu zmotoryzowany 
i że jest to naogół ruch lekki i średni, na obręczach pneuma
tycznych, gumy bowiem pełne, obłożone większym podatkiem, 
są powoli wycofywane.

Interesujący jest również rozdział różnych rodzaji nawie
rzchni i dopuszczalne obciążenie ruchem każdego z nich.
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Ilustruje to chociażby rys, 5, skąd widać, że najwięcej 
rozpowszechnione są: bruk z kostki drobnej, utrwalanie pół- 
wgłębne oraz utrwalanie powierzchniowe, Z tych trzech rodza
jów  nawierzchni najstarszym jest pierwszy z nich i był do nie
dawna uważany za najlepszy i najstosowniejszy przy wszelkie
go rodzaju obciążeniach. To też widać z wykresu, że bruk 
z drobnej kostki jest obciążony ruchem od 50 Vmb szer. na
wierzchni do 1600 t^mb, szerok. nawierzchni.

Zm/d/iL/ ty //czó/e Zro/?/ * /a/jcfj

fys. 42
Przy jezdni szerokości 5 m stanowi to w pierwszym wy

padku 250 t, w drugim zaś 800 tonn dziennie. Najważniejszym 
zaś jest, że bruk ten, pomimo tak znacznego obciążenia leży 
znakomicie i wytrzymuje długie lata. Piszący te słowa sam je
chał po drogach, które były wybrukowane przed 30 laty, a przy- 
tem spokój jazdy nie pozostawiał nic do życzenia. Należy to 
przypisać b. dobremu i dobrze odwodnionemu podłożu, jak 
również starannie wykonanej robocie i troskliwej konserwacji. 
Jest rzeczą oczywistą, że dawniej ruch na drogach tych nie 
był tak intensywny, jak w dobie obecnej, ale z drugiej strony
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M akadam  bitumiczny.
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dominował wtedy ruch konny, który, jak to wykazały badania 
laboratorjum drogowego pod Roskilde, niszczy wszelkie na
wierzchnie, z wyjątkiem zwykłej tłuczniowej, w sposób niepro
porcjonalnie szybki. W ynika stąd, że bruk z drobnej kostki 
jest b. dobry przy ruchu mieszanym, nawet o przeważającym 
ruchu konnym.

Dwa pozostałe typy nawierzchni mogły rozpowszechnić 
się dopiero po wyparciu ruchu konnego przez mechaniczny, 
kiedy ten ostatni zaczął zdecydowanie brać górę, Bardzo szyb
ko wzrosło zastosowanie utrwalania półwgłębnego emulsją bi
tumiczną, od r. 1926 do 1929 wybudowano 656 km, jak to wi
dać z tablicy III. Duńskie władze drogowe oceniły doniosłość 
tańszego oraz bardziej przystosowanego do ruchu mechanicz
nego typu nawierzchni i w porę zaczęły go stosować. Rezulta
tem tego było zaopatrzenie do r. 1931 wszystkich dróg I i II 
kl. bądź to w nawierzchnie utrwalane półwgłębnie, bądź też —  
powierzchniowo. Inne typy nawierzchni występują w dosyć 
ograniczonych rozmiarach.

Gdyby wymieniona wyżej (tablica III) była wykonana w r. 
bieżącym, wiersz ostatni miałby dwie przedostatnie rubryki 
puste, Danja bowiem, obok Anglji, jest obecnie tym szczęśli
wym krajem na świecie, gdzie zwykły makadam, typ nawierz
chni tak kłopotliwy w utrzymaniu i niemniej przykry dla no
woczesnej komunikacji, przestał istnieć zupełnie.

INŻ, W ILHELM  G R O SSM A N .

KRYTYCZNY ROZBIÓR LABORATORYJNY NAWIERZCHNI
ASFALTOW YCH .

(Referat w ygłoszony na V  Z jeździe  naftowym  w  grudniu 1931 r).

Kilkuletni okres budowy nawierzchni asfaltowych przy 
pom ocy krajowych sił i krajowych materjałów przyniósł nam 
niemałe sukcesy i wielokrotnie zbogacił nasze doświadczenie; 
z drugiej jednak strony okres ten odkrył przed nami szereg 
nowych zagadnień technicznych i otworzył oczy na liczne 
trudności,

Im dłużej zajmujemy się odnośnemi zagadnieniami w kra
ju tem lepiej i powszechniej zdajemy sobie sprawę z tego, że
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połączona z sukcesami budowa nawierzchni asfaltowych wy
maga starannych i poważnych przygotowań zarówno teoretycz
nych jak i praktycznych.

W  pierwszym rzędzie dochodzimy do przekonania, że kon
trola nawierzchni asfaltowych w zakresie ich właściwości kon
strukcyjnych i wytrzymałościowych jest o wiele ważniejszą, 
aniżeli roztaczanie jednostronnej czujności wyłącznie w sto
sunku do jednego elementu konstrukcyjnego, jakim jest sam 
bitum.

Faktem jest, że w tych krajach, w których budowa dróg 
asfaltowych stoi na wysokim poziomie —  od wielu lat stosuje 
się powszechnie do oceny nawierzchni metody krytycznego 
rozbioru tychże. Również laboratoryjna synteza nawierzchni 
stała się jedną z podstaw postępu w konstrukcji dróg as
faltowych.

Konstruktorzy dróg asfaltowych posługują się receptami, • 
które są oparte na teoretycznych przesłankach, praktycznem 
doświadczeniu i na uwzględnieniu lokalnych warunków.

Organem pomocniczym konstruktora na budowie jest 
improwizowane laboratorjum drogowe. Kontrola jaką roztacza 
się nad budową za pośrednictwem takiego lotnego laborator
jum ogranicza się: 1) do sprawdzenia ilościowego składu ma
terjału, 2) sprawdzenia temperatury mas drogowych —  wreszcie
3) do kontroli nad jednolitością dostarczanego do budowy ma
terjału.

Tego rodzaju improwizowane pracownie spotykaliśmy już 
ostatnio w Polsce, przeważnie jednak budowy krajowe obywały 
się nawet bez tego skromnego środka pomocniczego i zapewne 
dopiero liczniejsze i poważniejsze niepowodzenia, otworzą oczy 
tych przedsiębiorstw, które dotąd sądziły, że można budować 
drogi asfaltowe bez ciągłej kontroli laboratoryjnej.

Systematycznie prowadzone • badania, wykazały dawno 
z całą jasnością, że teoretyczne założenia konstruktorów na
wierzchni asfaltowych, niezawsze są realizowane podczas bu
dowy z pożądaną ścisłością Poprostu założenia te w czasie 
realizacji bywają spaczone. Gotowa nawierzchnia wykazuje 
w następstwie tego cechy zgoła odmienne od tych, których 
wypadałoby się spodziewać,
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Okazuje się zatem, że przy konstruowaniu nawierzchni 
nie wystarczy dla danych warunków dobrać odpowiedni typ 
i grubość jezdni obliczyć teoretycznie właściwy stosunek skład
ników i dać receptę kierownikowi budowy.

Wybitny wpływ na wyniki pracy wywiera tu cały szereg 
czynników ubocznych. Główne te czynniki to: 1) sposób fun
kcjonowania stojącej do dyspozycji mieszarki mechanicznej, 
2) sposób dozowania materjałów, 3) transport masy do mejsca 
jej zabudowania, 4) działanie ew. walcowania i w końcu 
5) sumienność i roztropność personelu wykonywującego.

* * 
w

O ile usiłujemy uchwycić i wyeliminować te wszystkie 
czynniki lokalne, które powodują rozbieżność pomiędzy teo- 
retycznem założeniem konstruktora a rzeczywistością na dro
dze —  dochodzimy do przekonania, że jedynie ścisła kontrola 
laboratoryjna gotowych odcinków nawierzchni daje nam do 
ręki- skuteczne narzędzie do tego celu.

Konieczność zorganizowania tej kontroli i postawienia 
jej w kraju na odpowiednio poważnym poziomie zdaje się nie 
wymagać żadnej dyskusji.

Poza potrzebą kontroli i poza koniecznością zajęcia się 
analizami nawierzchni ze względu na potrzebę gromadzenia 
doświadczenia technicznego istnieje jeszcze dalsza przyczyna, 
dla której rozbiór laboratoryjnych gotowych jezdni asfalto
wych powinien interesować specjalnie chemików asfaltowych,

Przyczyną tą jest możność obserwacji zjawisk starzenia 
się bitumu; zjawisk analogicznych do tych, jakie obserwujemy 
na produktach olejowych. Śledzenie tych zjawisk w labora- 
torjum, przez sztuczne przyśpieszenie ich przebiegu zapomocą 
wzrostu temperatury jest środkiem ilustrującym bardzo słabo 
odnośne procesy.

Daleko głębszy wgląd w tę sprawę dadzą tu perjodycznie 
przeprowadzane analizy próbek wycinanych ze starych na
wierzchni, których lepiszcze było wszechstronnie zbadane i po
znane w chwili układania.

Przytoczone względy skierowują naszą uwagę coraz bar
dziej w kierunku dokładnego badania nawierzchni asfaltowych 
już ułożonych. Stosowane do tych badań metody zyskują coraz 
bardziej na ścisłości i wnikliwości, tem niemniej jednak możną
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powiedzieć, że w chwili obecnej są ustalone dopiero linje w y
tyczne, po których powinna kroczyć praca analityczna.

Pozostaje tu wiele do wyjaśnienia i do uproszczenia, 
choćby tylko w czysto technicznej stronie analizy i stosowanej 
do tej analizy aparaturze.

Poszczególne zagraniczne laboratorja drogowe, pracują 
tutaj dotąd według własnych „wypróbow anych" i uznanych 
przez nie za najlepsze metod i schematów.

Metody te są często trudne, a jeżeli nie nastręczają spe
cjalnych trudności— wymagają dużej rutyny. Skutkiem mnogości 
metod i do pewnego stopnia improwizowanego sposobu pra
cy —  panuje w tej dziedzinie dość duże zamieszanie. Rezulta
tem tego jest częsta niewspółmierność wyników otrzymanych 
z analizy próbek wyjętych z jednej nawierzchni a badanych 
w różnych laboratorjach.

W  Polsce wkraczamy obecnie w okres, w którym po
wszechne stosowanie krajowych bitumów do budowy ciężkich 
nawierzchni stanie się stałym zjawiskiem, stąd należy się spo
dziewać, że częściej będziemy się spotykali z koniecznością 
stosowania tych metod,

Postaram się tutaj pobieżnie omówić bodaj te metody, 
które przy dzisiejszym stanie sprawy można wskazać jako naj
lepsze z istniejących.

Cele jakie mamy na widoku —  przy pobieraniu próbek 
nawierzchni mogą być bardzo rozmaite i ta rozmaitość celów 
nie pozostaje bez wpływu na sposoby, miejsce i czas pobrania.

Czynniki te mają decydujący wpływ na wartość uzyska
nych wyników.

Jeżeli chodzi o kontrolę pracy na budowie —  pobiera się 
poza próbkami materjałów —  zasadnicze następujące próbki:

a) masy gotowej, jak wychodzi ona z maszyny,
b) masy po przewiezieniu jej na miejsce budowy i roz

postarciu,
c) nawierzchni świeżo uwalcowanej lub wylanej i wy

gładzonej.
Pobieranie tych próbek podczas poszczególnych faz pracy 

ma na celu kontrolę:
1) sprawnego i celowego funkcjonowania mieszarek,
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2) ew. ujemnego wpływania transportu na własności 
i skład masy.

2) sumienności personelu wykonywującego.
Tą bieżącą „ruchową" kontrolę pracy winny uzupełniać 

celowe wykresy termometrów piszących, wbudowanych w od
powiednie punkty maszyny. W  szczególności winny te termo
metry rejestrować temperatury podgrzewanego bitumu, tempe
ratury masy mineralnej na końcu procesu suszenia i nagrze
wania oraz temperaturę masy asfaltowej opuszczającej maszynę.

Takie wykresy przebiegu temperatur dają bardzo dobry 
przegląd stopnia równomierności pracy; rozpatrywane wraz 
z wynikami analiz próbek pobranych z mieszarki i transportu 
pozwalają ustalić ważne momenty mające wpływ na przebieg 
budowy.

* * w

Obok rozbioru próbek, mającego na celu bieżącą kontro
lę p racy— odróżniamy o wiele dokładniejszy rozbiór laborato
ryjny próbek wyciętych z gotowej nawierzchni.

Rozbiór taki ma na celu kontrolę całości budowy 
a w szczególności:

a) czy odpowiada ona warunkom kontraktu zawartego 
z przedsiębiorstwem,

b) czy jest ona ułożona „lege artis", t. j, czy odpowiada 
ona teoretycznym wymaganiom,

c) czy można jej prorokować długą używalność, 
wreszcie ścisły rozbiór pozwala

d) w razie destrukcji —  ustalić przyczyny tejże.
Zazwyczaj tego rodzaju badania są wykonywane już

w b. dobrze urządzonych pracowniach specjalnych.
Próbki nawierzchni wycina się normalnie świdrem ruro

wym o średnicy ok. 25 cm. pionowo przez całą warstwę bitu
miczną aż do podłoża. W  wypadkach gdy nawierzchnia leży 
na podłożu bitumicznem pobiera się próbki wraz z podłożem. 
W  braku świdra rurowego wycina się dłutem kwadraty o boku 
30 cm, Do wykonania wszystkich oznaczeń winna być dostar
czona próbka o wadze conajmniej 5 kg. Zazwyczaj pobiera się
5 —  10 kg.

Przed analizą winny być brzegi próbek obcięte możliwie
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pionowo, jednak w ten sposób aby w wypadku asfaltobetonów 
gruboziarnistych o ile możności nie rozbić kawałków kruszywa.

Przy przygotowywaniu do analizy próbek nawierzchni 
uwarstwionych wskazany jest szczególny krytycyzm. Można 
tu łatwo popełnić poważne błędy, jeżeli próbka nie odtwarza 
ilościowych proporcji pomiędzy warstwami, które nietylko, że 
niemal z reguły mają inny skład agregatu mineralnego, ale 
przeważnie także są konstruowane przy użyciu różnych bi
tumów.

To też każdą warstwę należy analizować oddzielnie. Przy 
niektórych metodach budowy oddzielenie warstwy górnej od 
podłoża nie napotyka na szczególne trudności. Niekiedy war
stwy są jednak tak ściśle złączone, że trzeba je rozdzielać 
dłutem po uprzedniem stosownem i ostrożnem nagrzaniu ma
terjału.

Nie mogąc dla braku czasu zatrzymywać się na wszyst
kich szczegółach technicznych, chciałbym zwrócić ogólnie 
uwagę na nieustalone dotąd sposoby przygotowywania próbek 
do analizy.

Odnośne szczegóły proszą się o rychłe uwzględnienie 
w ramach projektowanego schematu analizy nawierzchni, któ
rego opracowaniem zajmuje się obecnie Drog. Instytut Badawczy.

Również i sprawa miejsca z którego należy próbki po
bierać, nie jest dotąd nigdzie unormowana. W  każdym razie 
należy pobierać dla analiz orzekających przynajmniej po jed
nej próbce z korony drogi oraz z pasa przybrzeżnego, zwłasz
cza w tym wypadku, gdy badana nawierzchnia leży dłuższy 
czas pod ruchem.

Gdy chodzi o jezdnie miejskie, należy wystrzegać się pobie
rania próbek z otoczenia w łazów i krat kanałowych, hydran
tów i szyn tramwajowych. Zwracam na to uwagę, ponieważ 
objekty te wywierają przy pobieraniu prób pewien wpływ 
przyciągający, ile że pozwalają —  przy braku świdra zaoszczę
dzić wycinania jednej krawędzi próbki. Ta oszczędność pracy 
jest niewskazana, gdyż w otoczeniu wspomnianych objektów 
stosunki ruchu i kompresji wywoływanej ruchem, a także
i samo destrukcyjne jego działanie, specjalnie w tych miej
scach —  stwarzają anormalne warunki i próbki stąd wzięte 
nie odtwarzają istotnego stanu nawierzchni.
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Czas jaki dzieli pobranie próbek od budowy nawierzchni 
jest czynnikiem równie ważnym, jak miejsce pobrania. Do 
pewnych oznaczeń, jak np. stopnia porowatości dla kontroli 
wałowania muszą być próbki pobierane jaknajrychlej po 
ułożeniu.

Natomiast próbki przeznaczone do celów  kontroli wyko
nania i oceny winny być wycinane dopiero po 4 —  6 tygod
niach, gdyż już nastąpiło dokomprymowanie. Naturalnie wzglę
dy te nie odgrywają ani w przybliżeniu tej roli przy analizie 
asfaltów lanych, co w wypadku asfaltów walcowanych.

Czynnik czasu jest oczywiście decydujący wówczas, gdy 
badamy nawierzchnię dla śledzenia procesów starzenia się 
bitumu.

Ażeby te zmiany bitumów móc uchwycić, trzeba posłu
giwać się takiemi metodami rekuperacji bitumu z masy, które 
dają gwarancję, że w czasie ekstrakcji, a potem w czasie 
uwalniania bitumu od rozpuszczalnika nie ulegnie on zmianon 
własności.

W literaturze i w tradycji poszczególnych większych labo- 
ratorjów drogowych spotyka się liczne metody, służące do 
ekstrakcji bitumu. Metody te posiłkują się często specjalnymi 
aparatami —  choć niektórzy specjaliści pracują zapomocą zgoła 
prymitywnych urządzeń stosując tylko pewne praktyczne 
„chw yty” w czasie analizy.

Zasadniczo metody te polegają na tem, że badaną prób
kę traktuje się rozpuszczalnikiem (CS2 —  dwusiarczkiem w ę
gla, CHCI3 —  chloroformem lub C2HCI3 —  trójchloroetylenem), 
aż do całkowitego rozpuszczenia się bitumu. Uzyskany roztwór 
oddziela się zkoleji mechanicznie od masy mineralnej.

Tu pojawiają się pierwsze trudności spowodowane przez 
występowanie w materjale dużych ilości subtelnie rozdrobio- 
nego wypełniacza, który utrudnia sączenie roztworów, a po
siadając duże powierzchnie daje się, z trudem —  odmywać 
z bitumu.

Po oddzieleniu masy mineralnej od roztworu bitumu, ten 
ostatni poddaje się dystylacji dla odpędzenia rozpuszczalnika.

W  rezultacie tego postępowania, uzyskujemy bitum o mniej 
lub więcej zmienionych własnościach.

Jak długo mamy podczas analizy na celu wyłącznie ilo-
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ściowe określenie %-owej zawartości bitumu w masie asfalto
wej —  może nas zadowalniać każda metoda ilościowa.

Gdy natomiast wchodzi w grę uchwycenie rzeczywistych 
własności rekuperowanego z nawierzchni bitumu —  nie jest dla 
nas rzeczą obojętną, czy bitum w czasie ekstrakcji uległ zmia
nie własności —  czy też nie. To też staranne opracowanie wa
runków ekstrakcji bitumu jest zagadnieniem doniosłem, szcze
gólnie dla tych techników, dla których uchwycenie znamion 
własności bitumu przy analizie nawierzchni będzie problemem 
interesującym i ważnym.

Metody ekstrakcji bitumu z mas asfaltowych dadzą się za
sadniczo sprowadzić do 5 systemów. Są to:

1) Zimna ekstrakcja na sączku.
2) Zimna ekstrakcja w wirówkach-ekstraktorach.
3) Zimna ekstrakcja w cylindrach osadowych.
4) Zimna ekstrakcja w specjalnych aparatach.
5) Ekstrakcja na gorąco w aparatach wywodzących się 

od aparatu Soxletha.
Trudno jest powiedzieć, która z tych metod lub ich mo- 

dyfikscji jest lepsza. O wyborze pewnej metody decyduje za
zwyczaj:

1) ilość materjału który musimy do celów określonych za
daniem rozbioru przerobić.

2) wyposażenie danego laboratorjum i
3) często także subjektywne wyczucie analityka.
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W  laboratorjach angielskich jest wprowadzona metoda 
C. S. Roeve'go posługująca się ekstraktorem centryfugalnym.

Ekstraktor taki (rys. 1) jest to wirówka specjalna o ilości 
obrotów około 1000 mn. W łaściwy korpus wirujący składa się 
z tarczy metalowej o średnicy 240 mm. nasadzonej luźno na 
oś wirówki. Do tej tarczy daje się dociskać zapomocą śruby 
M specjalnie uformowana miska metalowa K o średnicy ok. 
215 mm. W  dnie tej miski, skierowanem ku górze znajduje się 
zagłębienie W  o średnicy ok. 50 mm. To zagłębienie posiada 
na obwodzie kilka małych otworków służących do wlewania 
rozpuszczalnika do wnętrza wirówki. W  miejscu zetknięcia się 
brzegu miski z płytą umieszczony jest pierścień filtrujący FF 
wycięty z surowej papy dachowej.

Opisana tarcza wraz z dociśniętą do niej odwróconą miską 
obraca się w przestronnej puszce, dającej się zamykać przy
krywą N. Puszka ta posiada u dna otwór odpustowy S dla wy
ciekającego z wirówki roztworu bitumu.

500— 800 gr. badanej masy, rozdrobnionej po uprzedniem 
ostrożnem nagrzaniu i dokładnie zważonej umieszcza się w mi
sce. Z kolei zakłada się pierścień filtrujący i zamyka miskę 
płytą przyciskając je razem zapomocą nakrętki.

Po złożeniu korpusu wirówki nasadza się go na oś wi
rówki, wlewa ’/4 1. dwusiarczku węgla do wnętrza, nakłada po
krywę i puszcza wirówkę w ruch, zwiększając zwolna jej 
obroty.

W krótce zaczyna wypływać cienka struga roztworu bi
tumu do podstawionego naczynia.

Po przejściu wlanego '/4 1. dwusiarczku węgla zatrzymu
jemy wirówkę, dodajemy dalsze l/4 1. dwusiarczku węgla i po
wtarzamy tę operację 6 —8 razy— póki CS2 nie wypływa bez
barwny. W ówczas otwieramy wirówkę i pozwalamy by zatrzy
many przez zespół mineralny dwusiarczek węgla wyparował. 
Następnie materjał suszy się, waży i poddaje dalszemu bada
niu (analizie sitowej).

Odwirowany przez pierścień filtrujący przesącz zawiera 
z reguły porwane cząstki wypełniacza. Z tego powodu pozosta
wia go się w wysokich cylindrach na 2 —  3 dni i po odstaniu 
się odlewa ciecz z nad osadu.
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Pozostałość przesącza się— jak w analizie ilościowej przez 
tygiel Goocha dla oznaczenia resztek wypełniacza 200.

Przesącze złączone —  podgęszcza się do objętości '/4 1„ 
przenosi do destylatorki próżniowej i uwalnia od pozostałych 
resztek rozpuszczalnika na łaźni wodnej.

Ta ostatnia operacja kryje w sobie niebezpieczeństwo prze
sunięcia własności bitumu. Musi być ona wykonywana z za
stosowaniem wszelkich środków ostrożności, mających na celu 
ochronę własności bitumu.

Nagrzewanie bitumu w czasie ekstrakcji na gorąco rów
nież napewno nie wpływa korzystnie na własności, zwłaszcza, 
że ekstrakcje w aparatach typu Soxletha trwa dość długo.

To też metody ekstrakcji gorącej są ostatnio bardzo nie
chętnie stosowane w praktyce, tembardziej, że niektóre roz
puszczalniki szczególnie zaś czterochlorek węgla wpływają przy 
wyższej temperaturze same przez się ujemnie na własności 
bitumu.

W śród nowszych metod opartych o zastosowanie różnych 
aparatów specjalnych— zasługują na szczególną uwagę aparaty 
pomysłu prof. Suidy, opisane szczegółowo w roku ubiegłym 
w „Asphalt u. Teer Strassenbautechnik" *). Zamierzenia Suidy
i jego współpracowników cechuje należna troska o niedopusz
czenie w ciągu pracy do jakichkolwiek zmian w własnościach 
bitumu. Pozatem metoda Suidy pozwala na traktowanie tak du
żych próbek nawierzchni, że można tu rekuperować ilość bi
tumu, wystarczającą do wykonania pełnej analizy łącznie z ozna
czeniem ciągliwości oraz penetracji.

Suida prowadzi ekstrakcję w kolumnie szklanej E (rys. 2) 
zamkniętej od dołu płytką filtracyjną F ze spieczonych ziare
nek szkła. Zagęszczone roztwory bitumu uwalnia się tu w dru
gim specjalnym próżniowym aparacie destylacyjnym —  przepę
dzając bezwodnik węglowy przez materjał podczas destylacji. 
Uwolnienie bitumu od ostatnich resztek rozpuszczalnika wyko- 
nywuje się z kolei Suida w trzecim oddzielnym aparacie (rys. 3). 
Ta ostatnia operacja wymagająca specjalnej troskliwości od
bywa się również w atmosferze C 0 2— aby bezwzględnie usunąć 
od bitumu możliwość oksydacji, a więc stwardnienia.

') Zeszyt Nr, 9, z 1931.
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Problem twardnienia był do niedawna jeszcze zupełnie po
mijany. Niektórzy autorzy podając daty analityczne bitumu re- 
kuperowanego w czasie rozbioru nawierzchni, przechodzą do 
porządku nad rażącą wprost niezgodnością pomiędzy punktami 
mięknienia asfaltów użytych do budowy, a punktami ujawnio- 
nemi w toku rozbioru.

Rys. 2: Ekstraktor wg, Prof. Suidy.
R. Zbiornik z rozpuszczalnikiem .
E, Kolumna ekstraktora,
K, i K 2. Kurki do odpuszczania roztworu bitumu.
F, Płytka filtracyjna ze szkła spieczonego,

Niektórzy zadowalniają się zwaleniem przyczyn tego tward
nienia na rachunek przegrzania materjału w bitumiarce lub mie
szarce.

Wspomniane— pięknie opracowane metody Suidy pozwolą
6



—  340 —

zapewne głębiej wniknąć w te zjawiska wymagające w przysz
łości stanowczo baczniejszej obserwacji.

Niestety nie było dotąd czasu, by zastosować u nas me
todę Suidy i sprawdzić dokładnie korzyści, jakie ona daje. Ma- 
terjał doświadczalny zdobyty przez Suidę na bitumach amery
kańskich oraz jego założenia teoretyczne są jednak już same 
w dostatecznym stopniu przekonywujące, by jego metodę za-

Rys. 3. A parat do odpędzania resztek rozpuszczalnika.
1. Grzejnik elektryczny. 2. B lok m etalow y. 3. Talerz pokryty asbestem. 
4. N aczynie do odparow ania roztworu. 5. K losz do nakrycia aparatu. 6. i 7. 
Term om etry kontrolne. 8, M ieszadło. 9. Rurka doprow adzająca C O ; . 10, Zam 
kn ięcie  gazow e. 11 i 12. Napęd m ieszadła. 13. Rurka do w ypędzania

pow ietrza.

stosować w naszych pracowniach krajowych.
Jest ta metoda w dzisiejszej postaci może nieco zbyt skom

plikowana dla analiz serjowych; niewątpliwie jednak da się ona 
uprościć.

W śród chemików asfaltowych metoda Suidy znajdzie za
pewne licznych zwolenników z tego względu, że pozwala ona
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rekuperować bitum w tej postaci w jakiej wyszedł on z ma
szyny mieszającej na robocie. Dzięki temu można będzie w przy
szłości objektywnie śledzić w laboratorjum skutki, rzec można, 
gwałtów dokonywanych na materjale w czasie przygotowania 
masy asfaltowej.

B a d a n i e  s k ł a d u  n a w i e r z c h n i .

Obok określenia ilościowej zawartości bitumu w nawierz
chni oraz własności tegoż bitumu—celem rozbioru nawierzchni 
są liczne inne oznaczenia.

Technika asfaltowa zapatruje się na nawierzchnię jako na 
ustrój zorganizowany, reagujący na wszelkiego rodzaju wpływy 
zewnętrzne. Reagowanie to zależy od pewnych właściwości fi
zykalnych— które muszą być dla oceny nawierzchni zbadane.

W  pierwszym rzędzie dotyczy to oznaczenia porowatości 
nawierzchni oraz stopnia pęcznienia w wodzie przy moczeniu. 
Porowatość pozorną oznacza się w dość prymitywny sposób, 
przez nasycanie odpowiedniego kawałka nawierzchni wodą 
w drodze kolejnego stosowania próżni i ciśnienia normalnego.

Podczas tej próby uprzednio zważony kawałek nawierz
chni o znanej objętości umieszcza się na trzy godziny w w o
dzie— pod kloszem pompy próżniowej przy 10 —  15 mm, słupa 
rtęci.

Z kolei tę próbkę wzstawia się na dalsze dwie godziny 
na działanie ciśnienia atmosferycznego. Nakoniec próbkę osu
sza się powierzchniowo z przywierającej wody —  oznacza po
nownie ciężar i objętość, by stwierdzić, czy przez 5 godzinne 
moczenie nie zostało wywołane spęcznienie materjału.

Ilość wody wchłoniętej przez pory materjału oblicza się 
w procentach podług wzoru:

D . . .  n/ C nasyć. — C oryg. . (v2 ~~ v,)
rorow atosc pozorna w  % = --------- -------------------------------

gdzie: C nasyć.— ciężar próbki po namoczeniu w wodzie, 
C oryg. —  „ „ przed włożeniem do wody,
v2 —  objętość próbki po namoczeniu,
V! —  „ „ przed namoczeniem.

W artość (v2 — v,) nazywamy spęcznieniem próbki.
Rozpatrując opisaną metodę krytycznie dochodzi się do 

przekonania, że nie może ona uchodzić za dokładną. Opiera
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się ona bowiem na założeniu, że wszelkie szczeliny kapilarne 
zawarte w masie łączą się pomiędzy sobą oraz z powierzchnią 
atakowaną przez wodę. Tymczasem wewnątrz masy mogą ist
nieć gniazda bardziej porowate, a szczelnie odcięte od po
wierzchni— błonami bitumicznemi.

To też dopiero gdy w toku rozbioru oznaczy się procen
tową zawartość bitumu— to można z ciężaru właściwego zespołu 
mineralnego, ze znalezionej zawartości bitumu oraz z poprzed
nio oznaczonego ciężaru właściwego nawierzchni obliczyć ściśle 
objętość por (szczelin) uawierzchni czyli porowatość całkowitą.

Oczywiście tak obliczona rachunkiem porowatość jest stale 
wyższa niż znaleziona przez wysycenie próbki woda.

Pomijając dla szczupłych ram szczegóły metody oznacze
nia porowatości, chciałbym wspomnieć o godnych uwagi za
gadnieniach, jakie łączą się z dalszem oznaczeniem, a mia
nowicie: z

S i t o w ą  a n a l i z ą  a g r e g a t u

otrzymaną w jeden z wyżej opisanych sposobów masę 
mineralną, całkowicie uwolnioną od bitumu i suchą, waży się 
dokładnie dla kontroli strat w czasie rozbioru. Suma ciężarów 
masy mineralnej i wyekstrahowanego bitumu winna być iden
tyczną z wagą próbki wziętej do analizy.

Po przeważeniu próbki następuje jedna z najistotniejszych 
czynności rozbioru: analiza sitowa. Instrumentem, jakim się tu 
posługujemy, są sita normalne —  standaryzowane.

Stosowanie sit normalnych wymagało i wymaga nadal do
brej orjentacji w tych sprawach. Dotychczas istnieją bowiem 
aż trzy normy sitowe: amerykańskie, angielskie i niemieckie.

W  roku ubiegłym sprawa normalizacji sit doczekała się 
wzięcia jej pod obrady M iędzynarodowej Unji W zorcow ej, dzię
ki czemu jesteśmy w przededniu zatwierdzenia światowego 
wzoru sitowego, opracowanego zresztą przez P. K. N. ')

*) O becny stan tej sprawy, która w analizie naw ierzchni posiada 
szczególną  w agę przedstaw ił w czasie obrad Zjazdu N aftow ego w od d zie l
nym referacie  inż. Dr, Z. Kragen. w obec czego  autor n iniejszego ograniczył 
się w yłączn ie  do podania szczegółów , odnoszących  się do samej techniki 
analizy sitowej. Referat D-ra Kragena ukazał się w styczniu b. r. w  „W ia 
dom ościach  D rogow ych ".
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Bez względu na to, jakie normy sitowe będą ostatecznie 
przyjęte na terenie międzynarodowym —  należy pamiętać o tem, 
że dokładność sit, pochodzących z różnych wytwórni pozo
stawia wiele do życzenia. Różnice, występujące podczas 
analizy tego samego zespołu mineralnego przy zastosowaniu 
dwu garniturów sit różnego pochodzenia, mogą przy posz
czególnych gradacjach dochodzić nawet do kilkudziesięciu 
procent,

Dlatego wskazana jest szczególna ostrożność w doborze 
sit, zwłaszcza przy analizach kontrolnych orzekających lub roz
jemczych. Używane do takich analiz garnitury sit winny być 
dokładnie zbadane zapomocą mikroskopu z urządzeniem po- 
miarowem ’ ). W  szczególności zważać należy, by sita służą
ce do tych analiz nie wykazywały najmniejszych śladów zu
życia.

W ykonywanie analizy sitowej jest dość mozolne, wymaga 
ono poznania kilku praktycznych „chwytów" upraszczających 
pracę.

Zaczyna się analizę od przygotowania arkusza mocnego 
papieru gładzonego po jednej stronie. Na tym arkuszu o for
macie ok. 50 X  80 cm. nakreślamy figurę:

200 100 80 50

40 30 20 10

W  powstałe kratki wpisuje się dla porządku Nr. gradacji 
jaki zamierzamy tu złożyć po odsianiu. Przy powszechnie sto
sowanym dotychczas standardzie ABTM były to numery: 10, 
20, 30, 40, 50, 80. 100, 200.

Ponadto —  t. j. oprócz kompletu sit i papieru potrze
bna jest dobra waga techniczna, najlepiej specjalnie służąca do 
tego celu —  o wymiennych szalach metalowych. Dla uniknię
cia trudnych przerachowań zaleca się wyjść z próbki o okrą
głej wadze np, 500, 250 lub 100 gramów.

')  Autor wystąpił niedaw no z wnioskiem  by D. I. B. zajm ow ał się 
w  przyszłości sprawdzaniem  i cechow aniem  sit kontrolnych.
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Właściwą pracę na sitach rozpoczyna się odsianiem fiłleru 
przez sito o 200 oczkach na cal. W  tym celu wsypujemy cały 
materjał do sita 200, nakrywamy szczelną przykrywą, zakłada
my t. zw. odbieralnik i wstrząsamy tak długo aż nic więcej 
się nie przesiewa. Jeżeli zespół zawiera grubszy, ostry mater
jał i zachodzi obawa, że można uszkodzić delikatną gazę si
ta —  odsiewa się zespół mineralny przez sito 40 lub 50 do 
podstawionego sita 200. W  ten sposób zatrzymujemy materjał 
grubszy, pozostawiając do przesiania przez sito 200, 100 i 80 
tylko materjał najdrobniejszy,

Frakcję agregatu, jaka przeszła przez dane sito, najlepiej 
oznaczać nie przez bezpośrednie zważenie a przez określenie 
ubytku wagi pozostałości. Podczas przesiewania filleru część 
tegoż może rozpylić się w powietrzu, powodując straty ilościo
we. Straty te kompensujemy właśnie przez ważenie pozostałości 
na sicie, a nie tego co przez sito przeszło.

Praktycznie robi się to w ten sposób, że pozostałość na 
sicie wsypuje się do wspomnianej wymiennej szalki wagowej. 
Na sicie pozostaje wówczas w oczkach zawsze pewna ilość 
części mineralnych. —  W ówczas przewracamy sito nad papie
rem glansowanym i przecieramy je płaskim pędzlem o dość 
sztywnem włosiu.

Części, uwolnione w ten sposób z oczek, uważa się za 
zatrzymane na sicie —  i dodaje się do materjału przeznaczo
nego do zważenia. Identycznie postępuje się przy każdem na- 
stępnem sicie. Rezultaty odsiewania notujemy, odejmując stale 
ciężar pozostałości na sicie od pozostałości z poprzedniego od 
siewania.

Każdą odsianą gradację wsypujemy w odnośną kratkę 
na przygotowanym papierze i nakrywamy szkiełkiem zegar- 
kowem do dalszego badania petrograficznego, względnie che
micznego.

Przy asfaltach piaskowych ostatniem sitem, jakiego używa
no dotąd, było sito 10. To, co się na tem sicie zatrzymało, 
notowano, jako pozostałość na sicie 10.

W  wypadku analizy asfalto-betonów, czy też bitulitików 
(black base) oraz asfaltów twardolanych, agregat mineralny za
wiera również tłuczeń grubszego i nawet całkiem grubego ka
libru, W ówczas dzieli się przed analizą cały materjał skalny
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na dwie porcje, odsiewając przedewszystkiem to wszystko, co 
przechodzi przez sito V8".

Odsiany przez to sito drobniejszy materjał, traktuje się 
jak opisany wyżej. Natomiast pozostałość na sicie V8"  prze
siewa się kolejno przez sita 'A", V /' i 1” .

0  ile badana nawierzchnia zawiera bardzo dużo materja
łu grubszego niż V8" należy ekstrahować do analizy sitowej 
tyle materjału, by po odsianiu przez sito 7r"  pozostało przy
najmniej około 100 gr. drobniejszego zespołu. Inaczej wyniki 
są wątpliwej ścisłości.

* * w

Pomimo rzekomej prymitywności aparatu i techniki pracy, 
a może właśnie dlatego —  analiza sitowa jest —  jak zresztą 
już wspomniałem —  zabiegiem dość trudnym do wykonania
i wymagającym pewnej biegłości.

Dowodem tego niechaj będzie fakt, że nowicjusze mimo 
dużej sumienności uzyskują wyniki, w a h a j ą c e  s i ę  do 30% w posz
czególnych frakcjach. Po pewnym czasie dochodzi się tu jed
nak do należytej wprawy —  wówczas wyniki analizy nie róż
nią się przy reprodukcji więcej jak o 3— 5%.

Uzyskane w rozbiorze sitowym wyniki wraz z oznaczeniem 
ogólnej porowatości, ciężaru przestrzennego oraz gatunkowego, 
stanowią materjał do właściwej oceny nawierzchni.

Szczupłe ramy referatu nie pozwalają niestety na omówie
nie wszystkich wniosków, jakie się ostatecznie dają wyprowa
dzić z rezultatów analizy sitowej, zwłaszcza na tle wyznaczenia 
t. zw. „Przestrzeni wolnej" (Hohlraum minimum).

Sposoby rachunkowe wyzyskania tych oznaczeń dla oceny 
nawierzchni zostaną przedstawione w pracy, przygotowywanej 
przez referenta na III Kongres drogowy.

* *
*

Powracamy do analizy sitowej:
Rozsegregowane przez sita części mineralne można pod

dać dalszym badaniom. I tak: badanie chemiczne ma na celu 
stwierdzenie charakteru filiera (węglan wapnia, cement ew. co 
innego) oraz określenie ilościowej zawartości A L 2 O s, rozpusz
czalnego w kwasie solnym. Zawartość takiego tlenku glinu jest 
w nawierzchniach niepożądane,
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Badania petrograficzne ewentualnie też i mikroskopowe 
służą do stwierdzenia gatunku materjału skalnego w kruszywie.

Badania wytrzymałościowe nad kruszywem ograniczają się 
zazwyczaj do t. zw. grubego agregatu, który bada się na ście
ralność. Inne badania wytrzymałościowe wykonuje się nie na 
kruszywie wyekstrahowanem, a na próbach oryginalnych wy
ciętych z nawierzchni, bądź też na kostkach wyciętych z ka
mienia niekruszonego.

Stosuje się tu najróżniejsze metody, mające sztucznie od
tworzyć warunki ruchu na drodze. Można zaryzykować twier
dzenie, że wszystkie te metody wytrzymałościowego badania 
nawierzchni są dopiero w zaraniu rozwoju. Najlepszym dow o
dem tego jest fakt, że niemal każdy instytut stara się stworzyć 
własne sposoby badania. Nawet poszczególne wielkie firmy 
asfaltowe mają w tym kierunku swoje ambicje i często zazdroś
nie strzegą tajemnicy zdobytych metod.

W  Am eryce stosowane są szczególnie często: metoda Hub- 
bard-Fielda oraz metoda USA Bureau of Publics Roads. Hub- 
bard i Field badają cylindryczne próbki asfaltów piaskowych, 
przeciskając te próbki stemplem przez pierścień. Próbka po
siada średnicę 50 mm. zaś prześwit pierścienia 44 mm. Stem
pel jest obciążony wzrastająco, a dynamometr notuje nacisk, 
przy którym próbka pozwala się przecisnąć przez pierścień. 
Pomiar odbywa się w wodzie o temperaturze 60° C. jako naj
wyższej temperaturze jaka występuje w praktyce, t. zn. na jezd
ni. Metoda Hubbard-Fielda pozwala zatem wyznaczać w y
trzymałość pewnych typów nawierzchni na działanie sił ścina
jących w związku z temperaturą.

Z odmiennych założeń wychodzi instalacja Biura Drogo
wego USA. Tu bada się wytrzymałość nawierzchni na działa
nie sił poziomych —  przesuwających cząsteczki w próbkach 
nawierzchni o plastycznem lepiszczu. Maszyna badawcza Bu
reau of Public Roads odtwarza warunki ruchu kołowego. Na 
obwodzie koła dwutarczowego osadzonych jest w łożyskach 11 
gładkich wałków stalowych. Koło to jest osadzone z kołeji 
w łożyskach, opartych na dźwigni. Oddzielny elektromotor 
napędza to koło za pośrednictwem stosownej przekładni. Cały 
zestaw t. j. dźwignię wraz z kołem można dowolnie obciążać, 
pozwalając przytem wałkom oddziaływać na nieruchomo zamo-
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cowaną próbkę nawierzchni. Przy obrocie koła wałki uderzają 
pod kątem o próbkę, poczem przez chwilę pod naciskiem prze
suwają się po jej nawierzchni. Odpowiednie pomysłowe na
rzędzia badają i pozwalają rejestrować przesuwanie się czą
stek nawierzchni pod wpływem tych uderzeń i toczenia się 
wałków.

W  Niemczech bada się ścieralność nawierzchni przez wy
stawienie jej na działanie strugi piasku, pędzonego na próbkę 
zapom ocą sprężonego powietrza.

Zentral —  forschungsstelle fur Asphalt u. Teerforschung, 
bada próbki nawierzchni bitumicznych przez wgniatanie w ich 
masę tępego stempla o przekroju 1 cm .2 przy różnych tem
peraturach i przy obciążeniu około 60 kg/cm.2. Stosowne urzą
dzenie dźwigniowe rejestruje ruch stempla, notując szybkość 
jego zagłębienia się w ma^ę. Badanie prowadzi się tu aż do 
zgniecenia, względnie pęknięcia próbki,

Nie brak i u nas usiłowań, zmierzających w kierunku 
wypracowania dobrej metody badania wytrzymałości mas as
faltowych.

W  czasie badań, prowadzonych przez Chemiczny Instytut 
Badawczy z inicjatywy Min. Rob. Publ., inż. Mączyński skon
struował aparat, będący kombinacją igły Vicata, używanej 
w Cementowniach z penetrometrem rejestrującym, Proces za
głębiania się tępej igły o przekroju 1 mm2 w masę, zostaje tu 
graficznie zarejestrowany. Aparat ten zgłoszony przez Chemi
czny Instytut Badawczy do patentu, zdaje się mieć widoki po
wodzenia. Możnaby mu może zarzucić, że przez zastosowanie 
igły o zbyt małym przekroju stwarza warunki nazbyt jaskrawo 
odległe od rzeczywistości na drodze.

Rozpatrując krytycznie wartość poszczególnych metod 
badania nawierzchni, dochodzi do przekonania, że poczynione 
dotychczas na tem polu próby są jeszcze niewystarczające.

Dotyczy to również metod analizy samego bitumu, mają
cej na celu określenie jego zdolności do budowy nawierzchni. 
Charakterystyczne są słowa —  wielkiego autorytetu w tych 
sprawach Larranagi, który w zakończeniu swego doskonałego 
dzieła p. t. „Succesful Asphalt Paving” (1926) stwierdza, że: 

„dzisiejsze metody laboratoryjne analizy i badania bitu
mów wymagają gruntownej rewizji. W  wyniku tej rewizji wy-
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magania stawiane dziś bitumom ulegną w przyszłości znacznym 
m odyfikacjom".

Ta niedawna przepowiednia, zaczyna się dziś już spraw
dzać. Punkt ciężkości zainteresowania posuwa się od wgłę
biania się w własności bitumu jako elementu konstrukcyjnego 
ku syntetycznemu rozpatrywaniu gotowej nawierzchni. Pier
wszym krokiem na tej drodze musi być ujednostajnienie i nor
malizacja metod badania.

Ta normalizacja metod rozbioru i syntezy nawierzchni 
nie powinna się zatrzymywać na granicach politycznych 
państw. Zakończeniem wszelkich prac ujednostajniących winno 
być międzynarodowe uzgodnienie metod —  opierające się na 
wyzyskaniu sumy doświadczenia technicznego, osiągniętego we 
wszystkich krajach, świata cywilizowanego.

Już w rezolucjach zgłoszonych na II Polski Kongres dro
gowy domagali się poszczególni referenci ześrodkowania doś
wiadczeń technicznych w zakresie budowy jezdni bitumicznych, 
Mimo uchwalenia tych rezolucji —  dorobek techniczny ogólnie 
dostępny jest na tem polu mniej niż skromny. Jeżeli postawi
my sobie pytanie: Jaki typ jezdni jest najodpowiedniejszy dla 
poszczególnych naszych regionalnych warunków ekonomicz
nych, klimatycznych i ruchowych, to stwierdzić musimy, że 
nikt dotychczas nie zajmuje się systematycznem gromadzeniem 
materjałów, któreby pozwoliły na udzielenie z czasem rzeczo
wej odpowiedzi na to pytanie.

Na tem tle musimy energicznie dążyć do rychłego zorga
nizowania w kraju możliwości badania nawierzchni bitumicz
nych —  popierwsze dla kontroli wszelkich poczynań doświad
czalnych —  powtóre zaś dla opracowania takich recept na 
masy asfaltowe, któreby w należyty sposób uwzględniały nasze 
lokalne warunki i własności naszych materjałów.

Analizę bitumów drogowych wykonywa się u nas z całą 
pedanterją zarówno w laboratorjach producentów jak i w pra
cowniach, kontrolujących jednostajność dostaw-rządowych.

Nieraz jesteśmy później świadkami tego, że podczas ro
boty —  na drodze, do której stosuje się taki pedantycznie spo
rządzony i skontrolowany bitum, brak najprymitywniejszej 
kontroli nad tem, co się z tym bitumem dzieje w dalszym 
ciągu,
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Poruszone tu zagadnienia są ostatnio przedmiotem troski 
Drogowego Instytutu Badawczego. Istnieje tedy uzasadniona 
nadzieja, że pod wpływem tej instytucji czynniki miarodajne 
skierują swą uwagę na zasadnicze kwestje kosłrukcyjne, wobec 
których badanie samych bitumów, wykonywane dziś z nad
mierną nieraz ścisłością, jest sprawą zgoła podrzędnego zna
czenia.

KRONIKA DRO G O W A.

=  W Nr. 26 Dz. Ustaw z dn, 31.111.1932 r. ogłoszona została: ustawa 
z dnia 25 lutego 1932 r. o drogach lądowych i drogach wodnych śródlą
dowych w czasie wojny lub grożącego państwu niebezpieczeństwa.

Art. 1, Z chw ilą  w ybuchu wojny lub z chw ilą  zarządzenia bądź ogól
nej, bądź częściow ej m obilizacji, albo gdy tego wym aga interes obrony pań
stwa, stw ierdzony uchw ałą Rady M inistrów na w niosek Ministra Spraw W oj
skow ych, wszystkie drogi lądow e i drogi w odne śródlądow e podporządkow uje 
się interesom obrony państwa.

Art, 2. (1) W  czasie pokoju  organy w ładz państw ow ych i sam orządo
w ych obow iązane są do ścisłego w spółdziałania z władzam i wojskow em i 
w sprawach dotyczących  zapewnienia i w interesie obrony państwa spraw 
ności s ieci dróg lądow ych  i dróg w odnych śródlądow ych, a w łaścicie le  (za
rządy) dróg prywatnych obow iązani są do ścisłego stosowania się do zarzą
dzeń w łaściw ych  władz,

(2) Zakres w spółdziałania  oraz w łaściw ość w ładz w sprawach określo
nych w  ust. 1, określi rozporządzenie Ministra Spraw W ojskow ych i Ministra 
Robót Publicznych  w porozum ieniu z interesowanymi ministrami. R ozporzą
dzenie Ministra Spraw W ojskow ych  i Ministra Robót Publicznych w porozu
mieniu z Ministrem Skarbu i innymi interesowanymi ministrami określi tryb 
postępow ania przy ustalaniu zwrotu nakładów , poniesionych przez w łaścicie li 
dróg prywatnych z pow odu w ykonania zarządzeń w łaściw ych w ładz w w y
padkach, gdy obow iązek  w ykonania dotyczących  czynności nie ciąży  na w ła 
ścicie lach  dróg na podstaw ie innych przepisów  prawnych.

Art. 3, (1) Podporządkow anie interesom obrony państwa dróg lądo
w ych i dróg w odnych śródlądow ych  (art. 1):

a) pow oduje, że sam orządow e i prywatne drogi lądow e i drogi wodne 
śródlądow e przechodzą pod zarząd  Ministra Robót Publicznych, a d otych cza 
sow e zarządy tych dróg stają się jego organami w ykonaw czem i,

b) nakłada na w łaścicie li (zarządy) dróg lądow ych i śródlądow ych dróg 
w odnych obow iązek  utrzymywania tych dróg w  stanie, zdatnym do użytku, 
tudzież obow iązek  utrzymania posiadanego przez nich taboru, urządzeń oraz 
fachow o technicznego kierow nictw a i obsługi.
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Koszty utrzymywania dróg sam orządow ych mają być pokryw ane nadal 
z dotychczasow ych  źródeł;

c) nakłada na w łaścicie li (zarządy) dróg lądow ych  i dróg wodnych 
śródlądow ych obow iązek  w ykonyw ania w szelkich , zw iązanych  z interesem 
obrony państwa żądań w łaściw ych  w ładz w ojskow ych  co  do odnośnych dróg;

d) nakłada na w ła ścic ie li (zarządy) dróg lądow ych  i dróg wodnych 
śródlądow ych obow iązek  dostarczania na żądanie w łaściw ych  w ładz w ojsko
w ych posiadanych m aterjałów, taboru lub narzędzi, potrzebnych dla utrzyma
nia na tych drogach kom unikacji i łączności wojsk,

(2) W ła ściw ość  w ładz w ojskow ych , pow ołanych  do w ystępow ania z żą
daniami, w skazanem i w  pkt, c) i d), określi rozporządzenie Ministra Spraw 
W ojskow ych  w porozum ieniu z Ministrami R obót Publicznych  i Spraw W e 
wnętrznych, na terenie zaś, objętym  stanem wojennym , rozporządzenie Na
czelnego W odza,

Art 4. W  warunkach, w ym ienionych  w  art, 1, gdy działalność za
rządów  (w łaścicie li) dróg lądow ych  i dróg w odnych śródlądow ych  nie od p o
wiada wym aganiom obrony państwa lub nie m oże zaspokoić potrzeb tej 
obrony, służy M inistrowi Spraw W ojskow ych, a na terenie, objętym  stanem 
wojennym, N aczelnem u W odzow i, w zględnie upow ażnionym  przez nich orga
nom, praw o w ydaw ania w szelk ich  zarządzeń w  zakresie kom unikacji lądow ej 
i wodnej, które ze w zględu na interes obrony państwa okażą się potrzebne.

Art, 5, (1) Funkcjonarjusz dróg lądow ych  i dróg w odnych  śródlądo
wych, który w warunkach, w ym ienionych w art, 1, porzuca sam ow olnie 
służbę, albo umyślnie narusza lub zaniedbuje obow iązk i służbow e albo też 
dopuszcza się umyślnie innego działania lub zaniechania, obniżającego 
spraw ność kom unikacji lądow ej lub wodnej, lub zagrażającego ruchow i na 
wym ienionych w yżej drogach, ulega karze w ięzien ia  do lat pięciu , o ile 
w  czynie tym nie m ieszczą się znamiona przestępstwa, zagrożonego karą 
surowszą,

(2) W  warunkach, w ym ienionych w  art. 1, m oże Prezydent R zeczypos
politej drogą rozporządzenia, w ydanego ua w niosek Ministra Spraw W ojsko
w ych, poddać funkcjonarjuszów dróg lądow ych  i dróg w odnych śródlądow ych 
w łaściw ości sądów  w ojskow ych  za przestępstwa, polega jące  na czynach, w y 
mienionych w ustępie pierw szym  niniejszego artykułu.

Art. 6, (1) W  warunkach, w ym ienionych  w art. 1, m oże być każdy 
pracow nik dróg lądow ych  i dróg w odnych śródlądow ych aż do 60 roku życia 
pow ołany do w ojskow ej służby drogow ej lub w ojskow ej służby żeglugi śród
lądow ej, o ile w myśl obow iązu jących  ustaw nie podlega  obow iązkow i 
czynnej służby w ojskow ej, służby w rezerw ie lub w pospolitem  ruszeniu.

(2) Nadto do tej służby mogą być w ów czas pow ołan i i ci obyw atele 
Państwa Polskiego aż do 60 roku życia  w łącznie:

a) którzy byli pracow nikam i dróg lądow ych  lub dróg w odnych śród
lądow ych;

b) którzy mają fachow e w ykształcenie lub fachow ą praktykę w p o 
wyższej dziedzinie,

o ile w myśl obow iązu jących  ustaw nie ciąży na nich obow iązek  
czynnej służby w ojskow ej, służby w  rezerw ie lub w pospolitem  ruszeniu,
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Art. 7. (1) Ilość i kategorje osób, m ających być powotanem i w myśl 
art. 6, sposób pow ołan ia oraz czas pełnienia służby określa każdorazow o 
w  drodze zarządzenia M inister Spraw W ojskow ych.

(2) Rozporządzenie M inistra Spraw W ojskow ych, Ministra Skarbu 
i Ministra Robót Publicznych  określi w ysokość uposażenia pow ołanych  do 
w ojskow ej służby drogow ej lub w ojskow ej służby żeglugi śródlądow ej w  cza 
sie pełnienia przez nich tej służby.

Art. 8. Pow ołani w  myśl art. 6 do w ojskow ej służby drogow ej lub 
w ojskow ej służby żeglugi śródlądow ej stają się osobami w ojskowem i, podle- 
gającem i narówni z innemi osobam i w ojskow em i w ładzom , ustawom i sądom 
w ojskow ym  i jako takie składają przysięgę w ojskow ą.

Art. 9. W ykonanie niniejszej ustawy porucza się Ministrom: Spraw 
W ojskow ych. Robót Publicznych , Spraw W ew nętrznych. Spraw iedliw ości 
i Skarbu każdemu w e własnym  zakresie działania.

A r.. 10. Ustawa niniejsza w chodzi w  ży cie  w  3 m iesiące po ogłoszeniu.

=  Opłaty od pojazdów  mechanicznych na rok 1932— 33.
W  Dzienniku Ustaw Nr. 20 z dnia 15 marca ogłoszone zostało rozpo

rządzenie Rady M inistrów z dnia 29 lutego br., ustalające w ysokość opłat od 
pojazdów  m echanicznych na rok budżetow y 1932— 33, przew idzianych art. 6 
Ustawy z dnia 3 lutego 1931 r. o Państwowym  funduszu drogowym .

W ysokość roczna opłat wynosi.
1) od samochodu osobow ego, służącego do w łasnego użytku —  po 40 

zł. od każdych 100 kg. w agi własnej samochodu;
2) od autobusów po 36 zł, od każdych 100 kg. wagi własnej;
3) od dorożki sam ochodow ej (taksówki) —  po 35 zł. od każdych 100 

kg wagi własnej;
4) od sam ochodu c iężarow ego lub traktora, służącego do własnego 

użytku —  po 32 zł. od każdych 100 kg, wagi własnej;
5) od sam ochodu ciężarow ego  lub traktora, użytkowanego w celach  za

robkow ych  po 40 zł. od każdych 100 kg, wagi własnej;
6) od m otocykla bez przyczepk i —  po 50 zł. od sztuki;
7) od m otocykla z przyczepką oraz od trzykołow ych pojazdów  m echa

n icznych (cyklonetek) —  po 75 zł. od sztuki;

Opłaty w w ysokości ustalonej w pozycjach  1— 5, pobierane są także od 
przyczepek  do danych pojazdów  m echanicznych.

Przy obliczan iu  wagi pojazdów  m echanicznych, nie uwzględnia się 
ilości od 50 kg. w łącznie, a ilości w iększe niż 50 kg. liczy  się za 100 kg,

Dla pojazdów  m echanicznych  i przyczepek  na kołach o pełnych  obrę
czach  gum owych, podw yższa się określone pow yżej stawki o 50?, zaś na ko
łach  o obręczach  żelaznych o 100$. Od pojazdu m echanicznego, posiadające
go różne typy obręczy , pobiera się stawki w edług typu obręczy, p od lega jące
go w yższej opłacie.

R ozporządzenie w chodzi w  ży cie  z dniem 1 kwietnia b, r.

= Polski Fundusz Drogowy wzorem dla Jugosławji,
W  ostatnich dniach odbyło  się w  Zagrzebiu w alne zgrom adzenie auto-
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m obilklubu jugosłow iańskiego, na którem pow zięto szereg w ażnych uchw ał 
w spraw ie rozw oju  automobilizmu, turystyki i t, d.

W ob ec zm niejszenia państw ow ych funduszów na budow ę dróg, posta
now iono w  pierw szym  rzędzie zw róc ić  się do rządu, aby w zorem  Polski utw o- -  
rzył t. zw . fundusz drogowy, na który złożyłyby się opłaty od pojazdów  m e
chanicznych, oraz pew ien  odsetek z opłat celnych  i podatków.

Osiągnięta w ten sposób suma 300 milj. dolarów  w ciągu roku um ożli
w iłaby  doprow adzenie do najlepszego stanu 1000 km. dróg publicznych .

(„K u r jer  C zerw on y", W arszaw a, dnia 15 m arca 1932 r.).

— Nowe nawierzchnie na jezdniach paryskich.
W  Paryżu czyni się obecn ie  now e próby ze specjalnem i jezdniami, któ

re nie byłyby tak śliskie, jak dotychczasow e jezdnie asfaltow e. O kazuje się 
bowiem , że wyślizgany asfald jest w ysoce n iebezpieczny dla w ozów , które 
zarzucają zarów no na suchym asfalcie, jak i na skropionym  deszczem .

To też w ładze paryskie przystąpiły do specjalnego studjum rozm aitego 
gatunku jezdni, ażeby w ybrać najodpow iedniejszy. Po długich obserw acjach  
eksperci doszli do wniosku, że najlepsze będą naw ierzchnie, w których m ie
sza się asfald, ceg ły  i korek, oraz niew ypaloną glinę garncarską. O czy w iś
cie  naw ierzchnie drzew ne są bardzo dobre, jednakow oż zanadto kosztowne.

Poniew aż trzebaby p o łożyć  now e naw ierzchnie na zbyt w ielk ich  prze 
strzeniach ulicznych, dlatego też rada miasta Paryża postanowiła narazie 
zm ienić tylko kilka ulic, a na innych p o łożyć cienką warstwę nowej na
w ierzchni na starą naw ierzchnię asfaltową.

(Ilustrow any K urjer C odzienny, K raków  24.111.32 Nr. 83.).

= Roboty drogowe w powiecie święciańskim (woj. wileńskie).
W  roku 1930/31 pow iat św ięciański w ybudow ał dróg o naw ierzchni 

twardej: w ojew ód zk ich  i pow iatow ych  3,08 km., gm innych 18,92 km,, razem
22,00 km. robót konserw acyjnych przeprow adził na długości 334 km. z czego 
na drogach w ojew ód zk ich  i pow iatow ych  78 km. na drogach gm innych 256 
km —  w ysadził 6 000 sztuk drzew  na długości 27 km. z czego na drogach 
w ojew ódzk ich  i pow iatow ych  1000 sztuk na 5 km., a na drogach gminnych 
5000 sztuk na 22 km,

(„S a m orzą d " Nr. 12 z dnia 20 marca 1932 r.).

PRZEGLĄD ZAGRANICZNYCH CZASOPISM TECHNICZNYCH
(Luty 1932 r.).

1. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne gospo
darki drogowej.

1. Bulletin des Congres de la Route Nr. 79. (Komunikat). G ospo
darka finansowa czechosłow ackiego Funduszu D rogow ego. ( 2 ‘ /s  str.).

D ochody i wydatki za 3 ostatnie lata przedstawiają się, jak poniżej 
w  mil. złotych:
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D ochody. 1929 1930 1931
Podatki na s a m o c h o d y .................................................... 9,5 14,0 26,7

— 1,8 3,9
Połow a podatku za licen cję  przyw ozu smarów mi

neralnych ....................... ...... ................................. ..... 6,1 6,3 7,8
P ołow a opłat celnych  za przyw óz smarów mine-

3,7 6,9 5,3
Cło za przyw óz części sam ochodow ych . . . . 4,5 7,1 11,2
Pożyczka w  Centr. Kasie U bezp ieczeń  Społecznych 38,0 56,2 38,6

Razem 61,8 92,3 93.6
W ydatki.
Procenty od p o ż y c z k i.................................. 2,1 3,8 5,7
Am ortyzacja p o ż y c z k i......................................................... 0,4 1.8 2,3
Subwencja dla państw ow ego budź, zw ycz. za utrzy-

7,3 7.3 7,3
To samo dla budżetu n a d w y c z a jn e g o ....................... 6,6 6,6 6,6
Koszta ulepszenia dróg niepaństw owych . . . . 18,0 35,8 22,6

„ „ ,t p a ń s tw o w y ch ....................... 27,4 37,0 37,0
Zwrot procentów  i am ortyzacji za konserw ację

dróg p a ń s t w o w y c h ........................................................................... — — 12,1

Razem 61,8 92,3 93,6
Pow yższe wydatki pozw oliły  ulepszyć naw ierzchnię 3400 km w obec

8475 km stanowiących sieć dróg państwowych. Poniew aż zechciano ulepszyć 
maximum dróg, rozpoczęto w ięc od lekkich  nawierzchni, Stanowi to pow ażny 
błąd, jak stwierdza Dr, G, Knoth w St-assenwesen Nr. 2 — 1931 r., gdyż 
w tedy na utrzymanie trzeba w ydaw ać rocznie 29 mil, zł. Ponieważ asygno- 
wano tylko 18,5 mil. zł., otrzym ano jako rezultat, że z ulepszonych 3400 km 
znaczna ilość wymaga pow tórnego ulepszenia, m ając b. słaby stan używ al
ności. (St. K r,).

2. Der Bauingenieur Nr. 7/8 (Komunikat). R ob oty  budowlane w zi
mie. O/2 str.).

Komunikat stanowi krótko ujęte spraw ozdanie z 4 W alnego zgrom a
dzenia M iędzynar. Z w. Postępu Społecznego.. Na specjalnej Komisji (w Pa
ryżu) om awiano zagadnienie zw alczania sezonow ego bezrobocia  w przem yśle 
budowlanym . R eferow ał Dr. Bernhardt (Berlin).

W edług dośw iadczeń  z Półn, Am eryki w  budow nictw ie nadziem nem  
zw iększenie kosztów  ma tendencję zniżkową, gdyż zauważono wahanie się 
w porównaniu z sezonem letnim w okresie 1919 —  1923 od 1 do 5%, które 
spadło w okresie 1924— 1928 do rozpiętości od 0.45 do 3 ,411 Jako przyczynę 
tego zjawiska upatruje się w  w iększym  rozm iarze prow adzonych  robót i w le 
pszej organizacji samej budow y, W  budow nictw ie nadziemnem sprawa przed
stawia się daleko gorzej. Kom isja dochodzi do przekonania, że duży w pływ  
na zm niejszenie bezrobocia  zimą mogą m ieć samorządy, gdyby zech cia ły  
regulow ać swój popyt na roboty, jako pracodaw cy. Jako czynniki dodatkow e 
zw alczania zim ow ego bezrobocia  w  przem yśle budowlanym  m ożnaby za li
czy ć  pom oc rządow ą w  postaci zm niejszenia cen i taryf przew ozow ych  w  okre
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sie zim owym , zm niejszenie św iadczeń  społecznych  na tenże okres oraz w y 
dzielenie pew nych sum, przeznaczonych  na zapom ogi bezrobotnym , na pokry
cie  różn ic kosztów  robót, prow adzonych  w zim ie. Słusznie zauw ażono (głos 
n iem iecki), że w dzisiejszej dobie kryzysu w ażniejsze jest stworzenie now ych 
źródeł zarobkow ych, niż sztuczny rozdział już istniejących lub projektow a
nych robót.

Przyjęto do w iadom ości postulat genew skiego Biura Pracy przy Lidze 
N arodów  zaliczen ie  robót przy budow ie dróg do środków  m iędzynarodow ych 
zw alczania bezrobocia .

(St. Kr.).

3. 0. I. A. V. Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur und Archi- 
tekteil Verein. 26 lutego 1932. A u stry ja ck i program  budow y dróg w 1932 
roku, (1 str.).

T egoroczny program budow y dróg w Austrji jest znacznie mniejszy od 
poprzedniego, naogół stanow iąc od 45 do 60% zeszłorocznego budżetu.

(K . F.).

III. Maszyny drogowe.
1. Asphalt und Teer Nr. 10, D r. I n g ,  G . K 1 o s e, M aszyna w bu

dow nictw ie drogowem .

Artykuł jest wstępem do opisu maszyn drogow ych wystaw ionych na 
Targach Lipskich, których opis w ypełnia cały numer czasopism a.

(St. Kr.).

2, Beton und Eisen Nr. 4. D r . I n ż ,  H.  C r a e m e r  (Frankfurt n /M e- 
nem). Badania nad betoniarkam i system u Regulus. (2 str, -|- 4 fot,).

W  dążeniu do usprawnienia budow y pod w zględem  zmniejszenia 
jej kosztów  przem ysł n iem iecki w ypuścił na rynek budowlany nowy typ b e 
toniarek, przystosowany do najnow szych wymagań racjonalnego doboru skład
ników  betonu. G łów na różnica z dotychczas używanem i betoniarkam i polega 
na tem, że betoniarka systemu Regulus sama reguluje dopływ  składników, 
podlegających  przemieszaniu, a w ięc cementu, kruszywa i w ody. W  ten spo
sób zarób betonu jest ca łk ow icie  uniezależniony od nieuwagi lub nieum iejęt
ności personelu, a tem samem zapewnioną jest rów nom ierność gatunku m ie
szaniny, Ostatnia zaleta jest w łaściw ie  najważniejszą zdobyczą  techniczną, 
zrealizow aną przez nowy typ betoniarek, gdyż stateczność budow li bynaj
mniej nie zależy od średniej w ytrzym ałości betonu, lecz decydu jący w pływ  
w yw iera w łaśnie ta najmniejsza w ytrzym ałość betonu, jaka się w  budow li 
m oże okazać i ta najmniejsza w ytrzym ałość m oże spow odow ać katastrofalne 
skutki.

Artykuł jest pośw ięcony opisow i samej konstrukcji betoniarek i pró
bom, dokonanym  w czasie wystaw y budow lanej w Berlinie.

D otychczas w ypuszczono na rynek 5 typów: najw iększy typ I a posiada 
w ydajność 20 m n/godz (napęd 12 HP) i najmniejszy typ IV o w ydajności 6 do 
3 m 3/godz (napęd 1 HP), przyczem  3 m 3/godz m oże być nawet poruszana 
ręczn ie. (St. K r.).
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3. O, I. A. V. Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur und Ar- 
chitekten Verein. 29 stycznia 1932. F. M e l l i t z e r .  R ęczn y  aparat do 
mieszania betonu. (1 str. -)- 2 fot.j.

Autor podaje szczegółow y opis z fotografjam i małego ręcznego aparatu 
do mieszania betonu na dw ukołow ym  w ózku dla formowania betonu w nie
w ielk ich  ilościach  tam, gdzie sprow adzenie w ielk iej betoniarki nie kalkulo
w ało by się. ( K .  F . ) .

IV. Ogólne warunki techniczne projektowania i budowy dróg.
1. Strassenbau und Strassenunterhaltung Nr 5 H e r m a n n .  S. 

Quast (St. Gaar n/Renem ). O s i ą g a l n e  o s z c z ę d n o ś c i  p r z y  b u d o w i e  d r ó g  (2 
str. +  2 rys +  1 wykr.).

U w ażając jaknajwiększą oszczędność jako decydu jący nakaz teraźniej
szej doby, autor w ylicza  następujące postulaty:

1-o Podw yższenie w górskich ok olicach  spadku 5% na 8%.
2-0 O szczędniejsza budow a bocznych  zabezpiebzeń na nasypach.
3-0 Tańsze znaki przydrożne.
4-o Mury oporowe, kładzione na sucho.
Pow yższe punkty, autor ch cia łby  w prow ad zić, jako obow iązu jące do 

urzędow ych przepisów  i w arunków  technicznych , co  naszem zdaniem oprócz 
Nr, 3, można jednak uw ażać za przesadę. ( S t .  K r . ) .

X. Drogi asfaltowe i smołowe.
1. Bitumen. 1932 Nr, 1 F e u c h t i n g e r. Zagadnienie szorstkości 

asfaltu  (5 str. -f- 3 fot, 4 ”  1 tabl,).
N aogół drogi n iem ieck ie zostały już doprow adzone do znośnego stanu 

i obecn ie  wysuwa się now e zagadnienie, zw iązane z coraz to zw iększającym  
się ruchem i coraz to rosnącą szybkością  sam ochodów  — zw iększenie bez
pieczeństw a ruchu.

O becnie now e jezdnie asfaltow e wykonyw ują się już jedynie z szor
stką pow ierzchnią przez w tłaczanie w naw ierzchnię grubego tłucznia z twardego 
kamienia. ( K .  F . ) .

2. Strassenbau und Strassenunterhaltung Nr. 5. F e u c h t i n g e r .  
(kim.). O szczędności, osiągane w budowie dróg asfaltow ych . (2 '/s  str.+5rys,),

Przy budow ie dróg asfaltow ych w W irtem bergii przy użyciu  do na
w ierzchni zim nego asfaltu osiągnięto dość znaczne oszczędności przez o d 
w rócen ie  porządku dodaw ania szlachetnego grysiku w porównaniu z tym, 
w jakim to dotychczas czyniono, dotychczas dawano na sam spód grysik 8— 12 
mm. w następnej warstwie 5 —  8 mm,, i w reszcie 3 —  6 mm, czy li że na 
w ierzchu um ieszczano najm niejszy wym iar. Przy tym sposobie (pow szechnie  
używanym) otrzym ywano naw ierzchnię szczeln ie uszczelnioną, le cz  niższe 
warstwy, jako w ięcej porow ate i mniej twarde niż naw ierzchnia, słabo się 
broniąc p rzeciw  przenikaniu wody, ulegały destrukcji wskutek zim ow ych 
zmian temperatury,

7
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Przy ostatnich ulepszaniach naw ierzchni szosow ych w W irtem bergji 
w pow yższym  sposobie w prow adzono następujące zmiany:

1) odw rócono porządek grysikowania, dając najmniejszy wym iar grysi
ku na spód,

2) zamiast grysiku twardego (bazalt, granit) użyto m iejscow ego w ap
niaka,

3) zamiast rozrzucania grysiku żelaznem i miotłami, użyto strumienia 
w ody z kompresora,

4) w ałow anie w ałem  12 t,
O szczędność osiągnięto znaczną, wskutek zm niejszenia się ilości zim 

nego asfaltu i tańszego grysiku, gdyż m w yniósł 4,05 zł. zam iast poprzednich  
5,10 zł, przy cen ie za tłuczeń w apienny 12,75 zł. m5.

W ytrzym ałość naw ierzchni otrzym ano w iększą niż poprzednio,
(St. K r.),

3. 0. I. A, V. Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur und Archi- 
tekten Verein. 26 luteggo 1932. D r. G. U i b e r r e i t e r ,  D ośw iadczenia  
p rzy  sm ołowaniu nawierzchni. (2 str,).

Autor opisuje w ykonane roboty i dzieli się uwagami co  do należytego 
w ykonyw ania tych robót, (K , F.).

XI. Mosty.
1. Le Genie Civil Nr. 8. P r o f .  A.  M e s n  a g e r .  C zy strzałka ugię

cia za leży  od sił pop rzecznych . (2 str.).

W  odp ow iedzi na spraw ozdanie autora do Franc. Akadem ji Nauk 
„Strzałka ugięcia nie zależy od sił pop rzecznych", prof. B. de Fontviolant 
w obszernym w yw odzie  dow iódł, że strzałka ugięcia zależy w yłącznie od sił 
poprzecznych, zresztą zgodnie ze wszystkiem i praw ie podręcznikam i Statyki 
Budowli,

Z rozpraw y prof, B. de Fontviolant m iędzy wierszam i otrzymuje się 
wrażenie, że prof. Mesnager w ydarzył się lapsus, o charakterze wprost n ie
zrozum iałym . W  swojej odpow iedzi, którą stanowi omawiany artykuł, autor, 
oddając należny hołd prof. de Fontviolant za jego sposób polem iki rzeczow ej 
i spokojnej przyznaje, że ob liczen ie  prof de F. jest zupełnie praw idłow e lecz 
kategorycznie nie zgadza się z wnioskam i prof. de F. Formuła prof. M esna- 
gera ma postać następującą

dłv 1 /  , d !M , r,  , d4M \
d x 2 — EJ VM ■+ d x s • v"Kl +  dx4 • v4 • K2 +  ...) 

gdzie K,, K2... są spółczynnikam i liczbow em i, a formuła, zdaniem  autora, w y 
kazuje. że strzałka ugięcia zależy w yłączn ie  od momentu gnącego i jego p o
chodnych parzystych.

W ątpić należy, że na pow yższym  artykule polem ika się zakończy, 
i b, ciekaw em  będzie, jaki „m odus vivendi" ustalą dw aj najwięksi dzisiaj 
przedstaw iciele  Statyki Budow li w e Francji, bo jakkolw iek  siły poprzeczne 
nie w chodzą do formuły, ale w artość K,, K 2... jednakże pośrednio kształtują 
w łaśnie siły poprzeczne.

(St. Kr.).
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2. Le Genie Civil Nr. 10. I n ż ,  E, M a s o t t e .  O kreślenie obciążenia  
pali fundam entowych poddanych działaniu siły  skupionej, zaczep ion ej mimo- 
środow o, (2s/a str. -f- 6 rys.).

T ego rodzaju zaczepien ie  siły w ypadkow ej zachodzi zaw sze przy fun
damentach przyczó łk ów  i filarów  m ostowych, posadow ionych na gruntach
o słabej nośności.

Artykuł jest pośw ięcony zbadaniu i ob liczen iu  rozkładu sił przy da
nym naprzód rozstaw ie pali fundam entowych, jednakże przy projektowaniu 
p rzyczółków  i filarów  rozw iązuje się zadanie wprost odwrotne, bo trzeba tak 
rozstaw ić pale fundamentowe, ażeby obciążen ie  rozłożyć równom iernie na 
każdy pal, co  stanowi zw ykle znaczną trudność projektowania,

(St. K r.).

3. Le Genie CiVil Nr. 10. M ost obrotow y Arlington  na rz. Potom ak  
pod W aszyngtonem . (3 '/2 str. -f- 4 rys. 6 fot, +  1 karta wykresowa).

Most drogow y z 2 chodnikam i z każdej strony po 4,17 m. Szerokość 
jezdni 18,30 m. Część obrotow a w  środkowem  przęśle 65,83 m od osi do osi 
przegubów , gdyż obrót odbyw a się koło osi poziom ej. Cały most jest ka
mienną monumentalną budow lą o n iezw ykle starannej architekturze o ca łk o
witej długości 642, 50 m składając się z 9 przęseł łukow ych o rozpiętości od 
50,60 m do 56,08 m. Środkow e obrotow e przęsło jest stalowe, lecz nadano 
mu w ygląd kamiennego, a przynajmniej w ygląd m ało odbiegający od innych 
łuków  kamiennych, zapom ocą blach alum iniowych, przym ocow anych do sta
low ej kratow nicy łuku.

Artykuł jest g łów nie pośw ięcony szczegółow em u opisow i części m echa
nicznej mostu, (St. Kr.),

4. Der Bauingenieur Nr, 7/8. (Komunikat). Program y budowy m os
tów w b. r. w H olandji i C zechosłow acji. ( ’ /2 str.).

N adchodzący sezon budow lany zapow iada się w  obydw uch krajach jako 
b. ożywiony, jeżeli chodzi o dziedzinę budow nictw a mostowego.

W  Hadze otwarto specjalne biuro budow y m ostów dla sporządzenia 
projektów , rozpisania konkursów i naczelnego k ierow nictw a budowy. Z w ięk 
szych m ostów projektuje się most przez Ren pod Arnheim, 3 w iększe mosty 
nad kanałami w południow ej Holandji, oprócz tego kilka m ostów obrotow ych.

W  C zechosłow acji w  b. sezonie z kredytów rządow ych ma być rozpo
częte 38 mostów, z czego w  tym roku ma być ca łk ow icie  ukończonych 22, 
zaś ukończenie 16 przew iduje się w  1933 r,

(St, K r.).

5. Der Bauingenieur Nr. 9/10. D r . I n ż .  F. S c h l e i c h e r  (M a- 
guncja), M osty w iszące n ieusztyw nione. (51/2 str, 2 rys. - j-  1 tabl.).

Artykuł jest pośw ięcon y obliczeniu  parcia poziom ego i ugięcia  pod 
w pływ em  działania siły skupionej i jako przykłady liczb ow e  są w zięte dane 
z m ostów H udson-River i mostu w Kolonji (Muelheim). Z artykułu wyjm ujem y 
ciekaw e zestaw ienie u łożone chronologiczn ie najw iększych mostów w iszących  
nieusztywnionych lub słabo usztywnionych z podaniem  rozpiętości środkow ego 
przęsła.



1. D rogow y pom iędzy Fryburgiem i Bernem (1834) 273
2. Na Dunaju pod Budapesztem (1 8 4 5 ) ....................... 202
3, Na rz. O hio pod W heeling (1847) . . . . . . 308
4. Clifton Bridge nad Niagarą ( 1 8 6 9 ) ....................... 386
5. Brooklin Bridge w  N ew Yorku (1883) . . . . 487
6. A ram onbruecke przez Ren (1 9 0 1 )............................. 274
7. W iliam s Bridge w  N e w -Y o r k u ....................... .....  , 488
8. M ost Ces. E lżbiety w  Budapeszcie (1903) , 290
9. Manhalton Bridge w N ew  Yorku (1909) 448

10. Most na Renie w Kolonji ( 1 9 1 5 ) ............................. 184
11. Most Bear-Mountain nad zat. Hudsona (1924) 498
12. Most w  Florianopolis w  Bazylei (1926) . . . . 340
13. Most na rz. D elew are w  Filadelfji (1926) . . . 534
14, Grand'M are Bridge w Q uebec (1929) . . . . 290
15, Most na Renie K olonia— Muelneim (1929) . . 315
17. 368
16. 565
18. Hudson-River-Bridge w New Yorku (1931) 1066
19. Most nad Złotem i W rotami w  San Francisco (w bu-

d o w i e ) ..................................................................... .....  . 1280
20. Liberty Bridge w N ew  Yorku (projektowany) . 1372

(St. K r.).

6. Die Bautechllik Nr. 9. P r o f .  B,  L o e s e r  (Drezno). U proszczone  
obliczen ie belek ciągłych . (4 ‘ /2 str. - j-  20 rys. -)- 2 tabl.).

Jako dalsze uproszczenie sposobu obliczenia, dokonanego przez Raeth- 
llnga, autor proponuje przyjęcie takiej zasady obliczenia , przy której wszyst
kie punkty stałe pom ieszcza się w */5 rozp iętości od podpór w e wszystkich 
przęsłach, n iezależn ie od ich liczb y  i rozpiętości.

Po ustanowieniu najogólniejszej form uły dla belki ciągłej sw obodnie le 
żącej na niesprężystych oporach, autor wykyzuje, jak przy poszczególnych  za
łożeniach  upraszcza się stopniowo ob liczen ie  m om entów podporow ych.

1) R ozpiętości przęseł dow olne momenty bezw ładności jednakowe.
2) R ozpiętości i momenty bezw ładności jednakowe.
3) R ozpiętości rozmaite, lecz  momenty bezw ładności w p oszczegól

nych przęsłach  są proporcjonalne do rozpiętości.
4) Poniew aż poprzednie u jęcie jest pod w zględem  praktycznym  n ie

w ygodne, dając zbyt duże wym iary poprzeczne dla skrajnych przęseł, zatem 
autor w  swoim czasie proponow ał tego rodzaju zmianę, żeby momenty bez
w ładności średnich przęseł były proporcjonalne do rozpiętości, lecz w skraj
nych przęsłach  w  stosunku K, a w ięc

T, : T , : T 3 : .... : In =  KI, : 1, : 13 .... : Kin

5) Raethling zaproponow ał dla K w artość '/2~y 3 =  0,886 przez co

osiąga się rezultat, że pukty stałe w  skrajnych przęsłach  są w od leg łości ,/ sl 1 
i '/sin od środkow ych opór, a punkty stałe środkow ych przęseł są w odleg łościach
0,2113 1 od sąsiadujących opór. W  ten sposób punkt stały dzieli rozpiętość 
przęsła skrajnego w stosunku a =  0,25 i środkow ego w  stosunku  ̂ =  0,268,
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6) W reszcie autor w om. artykule proponuje, ażeby w e wszystkich 
przęsłach odległości punktów stałych przyjąć równem i 0,25 1. U prosz
czen ie obliczenia jest w tedy nadzw yczajne i z przytoczonych 4 liczbow ych  
przykładów  (z podaniem  rezultatów i innemi metodami) można osądzić, że re
zultaty, otrzym ywane metodą autora są w sw ych zastosowaniach praktycz
nych zupełnie w ystarczające. O bliczen ie  szczególniej staje się prostem w p o
równaniu z innemi metodami, jeżeli rozp iętość przęseł jest niejednakowa,

(St. K r.).

7, Beton lind Eisen Nr. 3. Inż. O. B i e 1 i g k (Hamburg), Tablice do 
obliczen ia  belek ciągłych  o jed nakow ych  przęsłach  (1 str. +  2 wykr.).

Autor zestaw ił wykresy, ujm ujące wykreślnie dane dla belek ciągłych
o jednakow ych lub praw ie jednakow ych przęsłach  z tablic, ob liczonych  przez 
K lagas'a w Beton Kalender 1932, I cz. 262 str.

(St. K r.)

8, Beton und. Eisen Nr. 3 C B u e l t z i n g  (Hamburg). O bliczenie 
p ły ty  na sprężystem  podłożu  (2 str. +  4 wykr,).

O bliczen ie  i rozw ażania autora jest p ośw ięcon e głów nie płytom fun
dam entowym. Do b, cennych zalet tego artykułu można za liczyć ustalenie 
p rzez autora związku pom iędzy ciśnieniem  na grunt i spółczynnikiem  sprę
żystości podłoża  fundamentowego, dzięki czem u przy obliczaniu  można ope
row ać danemi, m ającem i cech y zgodności z rzeczyw istością . O prócz tego 
artykuł zaw iera wykresy, dzięki którym unika się żm udnego obliczenia  fun
kcji hyperbolicznych.

fSt. K r.)

9, Beton und Eisen Nr. 3. Dr, Inż. H o p p c  (Berlin) P lastyczne od
kształcenia betonu  ( l / / 2 str.).

O pierając się na danych, pom ieszczonych  w  „Ingeniren" (Kopenhaga), 
autor rozpatruje plastyczne odkształcenia, lub, ściślej biorąc, zniekształcenia 
betonu, t. zn. te odkształcenia, które powstają po usunięciu obciążenia, albo 
też powstają po pewnym  przeciągu czasu (zw ykle 2 lub 5 latach). Jako 
przyczyny pow yższego zjawiska, techniczna lektura podaje:

1. W zrastające w  sposób nieustanny rysy w warstwach rozciąganych, 
wskutek czego następuje po pew nym  czasie to zjawisko, że warstwy rozcią 
gające stopniow o przestają przyjm ow ać udział w pracy w ytrzym ałościow ej 
betonu,

2, Zm niejszająca się z czasem  przyczepność żelaza do betonu, wsku
tek czego zw iększa się praca żelaza,

3. R óżn ica skurczu pom iędzy w ierzchnią i dolną częścią  płyty przez 
co  w ierzchnia część prędzej wysycha, niż dolna.

4, Zw iększające się i niesprężyste ściśn ięcie w ierzchniej części płyty.
Na zasadzie dośw iadczeń  i badań, dokonanych ostatnio w Danji ok a 

zało się, że przy zw iększającej się pracy zginania głów ną przyczyną p la 
stycznego odkształcenia, a w łaściw iej pow iedziaw szy zniekształcenia betonu 
jest przyczyna, podana w yżej pod Nr. 1,

(St. Kr.)
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10. Beton Und Eisen Nr. 4. Dr. Inż. A l f o n s  C h m i e l o w i e c  
(Lw ów ). O bliczenie p ły t dla jezdni, m ostów  żelazobeton ow ych  według norm  
niem ieckich  (2 str, -)- 2 rys. -)- 2 tabl,).

Artykuł jest b. cennym  przyczynkiem  dla projektu jących  mosty żelazo- 
betonow e, gdyż w sposób jasny i szczegółow y autor podaje typow y schemat 
racjonalnego ob liczen ia  płyty dla jezdni przy w zięciu  pod uwagę wszystkich 
w skazów ek, rozproszonych w poszczególn ych  paragrafach norm niem ieckich.

Artykuł zakończony jest trafnie dobranym przykładem  liczbow ym .
(St. Kr.)

11. Zeitschrift des Vereines Deutscher lngenieure Nr. 6. C. K e r -  
s t e n  (Berlin). D rew niany m ost p rzy  betonowaniu basenu reten cy jn ego  
w Saalburgu w Turyngji (1 ’ / 2 str. -j- 8 rys. -j- 1 fot.),

Służył, jako rusztowanie dla dostawy m aterjałów  przy budow ie basenu. 
Ściana basenu, m ająca łukow y kształt w rzucie poziom ym  (w ysokość 65,00 m.) 
pochłonęła  180.000 m .3 betonu. Dla dostawy tej ilości betonu zbudow ano 
om awiany most, spoczyw ający  na drew nianych filarach' krajow ych 14,00 m. 
wysokich. Całkow ita długość 206.00 m.. szerokość 5.00 m. wzajem na odległość 
filarów  20,92 m. Dop. naprężenie dla drzew a przyjęto na ciągnienie 100 
i ciśnienie 90 k g ./k m /. Przy zbiegu krat w w ęźle  zastosowano w ęzeł ż e 
lazny przegubow y, będący  przeróbką zasadniczej idei G reim ’a, opisanej 
w C, Kersten— Freitragende Holzbauten, 1926, str. 58. Om. most m oże służyć 
za przykład dobrego wyzyskania materjału i typow ym  przykładem  tegoczes- 
nego budow nictw a drewnianego, (St. K r.)

12. Zeitschrift des Vereines Deutscher lngenieure Nr. 7. Dr. In ż
R a u s c h  (Berlin). N ow e budowle żelazobeton ow e  (5 1/, str. -j- 12 rys).

Autor om aw ia najw ażniejsze now ości, stanow iące rzeczyw isty postęp 
w budow nictw ie żelazobetonow em , Do tego typu budow li należą mosty o bel
kach prostokątnych, posiadające rozp iętości „w zbron ion e" w dotychczasow ych  
podręczn ikach . Takie rekordow e rozpiętości mają mosty w Gross Mehring 
(61,50 m.) i na rz. Rio de Peixe w  Brazylji (68,00 m,).

Do now ych  zd obyczy  w  budow nictw ie specjaln ie m ostów żelazobeto
now ych  łukow ych  należą łuki skrzynkow e zastosowane przez F reyssinefa  
w m oście „A ndre L ouppe" w Plougastel (186,00 m, rozp,). System F reyssinefa  
pow tórzony został w m oście w Augsburgu. Poza wybitnem i zaletami tego 
systemu są jednakże i n iew ygody, do których można za liczyć: 1) duże p o
w ierzchnie dla zaczerpania siły wiatru, 2) dodatkow e naprężenia wskutek 
zmiany t° i skurczu betonu, gdyż n iem ożliw em  jest betonow anie za jednym 
zamachem , co  skłoniło inż, Henri Lossier do przyjęcia  dla swych 480,00 m. 
łuków  na Rance innego rozw iązania: łuki są kratowe i nachylone ku sobie.

(St. K r.)

XIII. Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewienie dróg.
1. Annales des travaux publics de Belgiąue. Luty 1932. Dekret kró

lew ski z 18.1 1932 o utworzeniu O lfice de la circulation routiere  (2 str.),

Dekret z dnia 18 stycznia pow ołu je specjalny urząd ruchu drogow ego
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przy Sekretarjacie Generalnym ministerstwa robót publicznych w Belgji 
oraz w ylicza  zadania, które Urząd ten ma spełniać.

W  szczególności w ięc U rzędow i temu zostały przekazane następujące 
zagadnienia:

1) opracow ania ustawodawstwa ruchu drogowego,
2) przepisy o sygnalizacji w iejskiej i m iejskiej,
3) cała policja  ruchu i jej przepisy,
4) rozpatrywanie odw ołań  o łaskę królew skę przeciw  karom adm ini

stracyjnym za naruszenia przepisów  o ruchu drogowym .
5) w ydaw anie num erów policy jnych  sam ochodom ,
6) prow adzen ie rejestru w łaścicie li sam ochodów ,
7) stw orzenie urzędów  badań dla aparatów ostrzegaw czych, latarń, 

sygnałów  optycznych , ham ulców , opon i t, d,
8) szkolenie użytkowników  drogow ych.

(K.  F.)

2. Genie civile. 1932. Nr. 9. W zory  doczepnych  w ozów . (4 str. +  
+  9 rys. - f  5 fot.).

Artykuł ten podaje opis trzech rodzajów  potężnych doczepek  do trak
torów  sam ochodow ych  dla przew ożen ia w ielk ich  ciężarów ; doczepki te 
mogą służyć do przew ożen ia ca łych  w agonów  jak rów nież ciężarów  do 
30 tonn,

(K. F.)

3. Revue generale des routes Nr. 73. Styczeń 1932. Zim owa komuni
kacja atobusow a na trasie G renoble-B riafison. (3 str. -f-  8 plan. +  1 fot ).

Spraw ozdaw ca podaje w iadom ości o uruchom ieniu po raz pierw szy 
w e Francji regularnej zim ow ej kom unikacji, korzystającej z sam ochodu śli
m akow ego, Linje te obsługiw ane są przez normalne autobusy, do w yso
kości 1,500 m etrów a od tej w ysokości, aż do 2,058 metrów ponad poziom em  
morza obsługują ślim akow ce,

C K .  F.)

4. Verkehrstechnik. 25 lutego 1932. Okólnik M inisterstwa K om uni
kacji z 16 lutego 1932 r. (I str.).

Okólnik n iem ieck iego ministra kom unikacji z 16 lutego zaw iera szcze 
gó łow e przepisy o nadzorze i kontroli przedsiębiorstw  przew ozow ych  sam o
chodow ych .

(K.  F.)

5. Verkehrstechnik. 25 lutego 1932. N ow a taryfa niem iecka dla p rze 
w ozu tow arów  i zw ierzą t sam ochodam i (1 str.).

W  szóstym num erze Reichsm inisterialblatt z 10 lutego 1932 zostało 
ogłoszone now e brzm ienie taryfy przew ozu tow arów  i zw ierząt opartej na 
taryfie przew ozów  kolejow ych.

Autor artykułu podaje głów ne zasady, na których oparta jest ta taryfa.
(K.  F )
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XiV. Walka ze śniegiem na drogach.
1. Annales des ponts et chaussees 1931 Listop. — Grudz. Inż. 

P. D e 1 a 11 r e. Spraw ozdanie z drugiego konkursu m aszyn do usuwania 
śniegu z szos  (4 str. -f- 1 fot. -)-  1 tab,),

Na w zór konkursu, urządzonego w  Ą lpach  w  1930 r.. Touring Club 
Francji urządził drugi taki konkurs w  1931 roku,

Przysłane na konkurs maszyny znowu posegregow ano na dw ie kate- 
gorje —  maszyn lekkich  i ciężk ich , W  lekkich  w  porównaniu z 1930 r. za
szły tylko drobne u lepszen i! —  mogą one usuwać jedynie śnieg o grubości 
70 lub 80 centym etrów .

W  konstrukcjach maszyn ciężk ich  wprost rew elacy jn ie  zaznaczyła się 
turbina.

Pierwszą nagrodę przyznano amerykańskiemu pługow i Rotary Snow 
King 106 C, Pług ten bez trudu odgarniał zbity śnieg o grubości 2,75 m. na 
szerokości 3 metr. 60, odrzucając na znaczną odleg łość p ięć  m etrów sześcien 
nych śniegu na minutę.

Przyrząd ca ły  jest zbudow any na ślim akowym  traktorze. C ałość waży 
13 tonn i jest poruszana m otorem  stukonnym; tenże motor w prow adza w ruch 
dw ie turbiny, um ieszczone po bokach  ostrza pługa, rozsuw ającego śnieg.

(K. F.)

2. Revue gśnerale des Routes Nr. 76 (monografja). Zim owa komu
nikacja p rzez  p rzełęcz  Lantareł (2058 m) pom iędzy G renoblą i Brianęon  
(3 str. -f-  1 fot. 1 mapa).

Została ustaloną za pom ocą ciężk ich  maszyn do usuwania śniegu na 
niższych w ysokościach  i przez samą przełęcz na m otorow ych gąsiennicach 
Citrsen C 6. Pow yższa kom unikacja jest czynna przez całą  zim ę i zapew niła  tu
rystom dostęp do górskich w iosek dotychczasow o przez całą  zimę odciętych  
od świata. Charakterystyczną cechą tej kom unikacji są jeszcze  stosunkowo 
n iew ysokie ceny przejazdu tak originalnem i środkami przew ozow em i.

(St. K r.)

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

1. Bitlimen 1932 Nr. 1. Dr. T. T e m  te .  Londyńska w ystaw a dro
gow a w listopadzie 1931. (4 str. 4 fot.).

W ystaw a ta odbyw a się co  dw a lata w Listopadzie. W ystawa w 1931 
posiadała szereg rozm aitych now ych  asfaltow ych i sm ołow ych  m ieszanek pa
tentowanych oraz rozm aite now e maszyny do budow y dróg.

Z referatów, w ygłoszonych  podczas wystawy autor wspomina:
F. G. R ichens —  W p ływ  rozw oju transportów na rozw ój ekonom iczny 

gmin w iejskich .
H. R. Lintern — Uwagi o organizowaniu państw ow ych urzędów  

drogow ych.
D. Davies —  O św ietlanie dróg,
Podczas wystawy zw iedzano ciekaw e próby now ych  dróg, m ianow icie
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stalową drogę, gdzie stalowe cegiełk i były ułożone na betonowem  podłożu 
i zalane asfaltem: koszt ma w ynosić 50 szylingów  za kwadratowy jard. 
W  innym m iejscu Londynu (New Bridge street) pokazyw ano gumową ulicę 
rów nież i ten rodzaj bruku ma być bardzo drogi (50 do 60 szylingów  za jard 
kwadratowy) kostki gum owe połączone są m iędzy sobą płynną gumą. Tego 
rodzaju bruk przy w ilgoci jest bardzo śliski, kostki łatw o się wyrywają; 
w ogóle  można w nioskow ać zdaniem autora, że tego rodzaju naw ierzchnia nie 
okaże się praktyczna. (K . F.)

XVIII. Różne,
1. Annales des Travaux publics de Belgique Luty 1932 r. Ch, D u b o s c h  
Bulwar okrężny  w A lost. (26 str. -f- 2 plany -f- 5 rys. +  5 tabl.).

Coraz w iększego znaczenia nabiera i na kontynencie europejskim (na 
w zór Stanów Zjednoczonych  A m eryki Północnej oraz Anglji) tworzenie tak 
zwanych „b y  - pas road” czy li dróg, budow anych po to. aby jadąc wielkim  
traktem om ijać w iększe centra i osady, gdyż przejazd przez nie związany 
jest zaw sze ze stratą czasu, i n iebezpieczeństw em .

W  danym wypadku chodzi o trakt o intensywnym ruchu sam ochodo
wym  pom iędzy Brukselą i Ostendą; dotychczas trakt przechodził przez środek 
miasta A lost i ruch był bardzo utrudniony,

Przeprow adzonej obecn ie  drodze obw odow ej nadano szerokość 35 
metrów, przyczem  szerokość samej jezdni w ynosi 12 metrów na jednym od 
cinku i 9 metrów na drugim.

Autor podaje w  artykule bardzo szczegółow y opis nowego odcinka
drogi.

(K . F.)

2. Revue generale des Routes. Nr. 73. Styczeń 1932 J. T h o m a s .  
N aw ierzchnia metalowa. (2 str.).

Autor zaznacza iż ostatniemi czasy bardzo dużo w Anglj pisano 
i m ów iono o m etalow ych naw ierzchniach drogow ych; już poprzednio przed 
paru laty zagadnienie to było  m odne w e Francji.

Cecham i dodatniem i m etalowej naw ierzchni jest przedewszystkiem  
to, że nie ulega ona praw ie w ca le  zużyciu  przy dobrze dobranym składzie 
chem icznym  surowca, z którego m etalow e kostki są robione, oraz, że tego 
rodzaju naw ierzchnia zupełnie nie reaguje na zmiany temperatury w sposób 
praktycznie dostrzegalny.

Natomiast naw ierzchnie m etalow e przynajmniej te które dotychczas 
były w ykonyw ane okazały się niebardzo praktycznem i poniew aż prędko 
i łatwo robią się śliskiem i i błoto i tłuszcz (sam ochodow e odpadki i pod.) 
tworzą na nich bardzo śliską warstwę.

Ostatnio w A nglji zaczął ponow nie dokonyw ać prób z francuskim w y
nalazkiem, p, W iliam  Loth, który wytwarza kostki o pow ierzchni rów nobo- 
kiego trójkąta (bok 0,304 metra) o grubości 3 centym. Na pow ierzchni tego 
m etalow ego trójkąta w ykonano chropow aty rysunek,
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N aw ierzchnie tych kostek w ykonano przed sześciu  m iesiącam i w Not
tingham, a ostatnio na dw óch  u licach  Londynu.

N ajbliższa przyszłość w ykaże zalety i w ady tych jezdni.
(K . F.)

3, Die Bautechnik Nr. 8. Dr. Inż. P, M u  e 11 e r  (Duesseldorf) D y 
namiczna metoda zastosow ania najnow szych  wiadom ości o rozdziale ciśnień  
w masie ziem nej (2 str. -)- 2 rys,).

A utorow i chodzi o ustalenie drogą dośw iadczalną w artości spółczyn- 
nika sprężystości podłoża  i sądzi że najw łaściw szą będzie dynam iczna droga 
zapom ocą pom iaru rozchodzących  się drgań od uderzenia. Artykuł jest ch a
rakteru program ow ego i jest dopiero ideą w zaczątku, która na zasadzie 
w ielokrotnych danych dośw iadczalnych  m oże okazać się trafną metodą dla 
ustalenia dotychczas nieuchw ytnego spółczynnika sprężystości podłoża 
ziem nego. (St. K r.)

4, Betotl und Eisen Nr. 4. Inż. Fr. B o c h m (Eschenbach). U lep
szen ie uziarnienia zapom ocą w yobraża ln ej linji przesiew u idealnego składnika. 
(17 2 s tr .+  1 wykr.).

Jeżeli posiadam y 2 kruszywa o jednakow ej cenie, lecz  ich  krzywe 
przesiew u w ykazują wprost przeciw ne, lub silnie różniące się składniki (np, 
kruszywo z dużą i małą ilością  piasku), w tedy racjonalnym  doborem  skład
ników  obydw uch  rodzai kruszywa można otrzym ać kom pozycję o zadow ala
jącej krzyw ej przesiew u,

Autor traktuje w ypadek daleko częście j w ydarzający się w  praktyce 
budowlanej, a mian. gdy posiadam y tylko jedno kruszywo o niezadaw alającej 
krzywej przesiew u i nie jesteśmy w stanie dostać drugiego kruszywa w tejże 
cen ie o składnikch, posiadających  przeciw ne krzyw e przesiewu, O czyw iście  
zadanie polega wtedy na tem, by w ytw orzyć sztucznie dodatkow e kruszywo, 
które trzeba zm ieszać z posiadanem  w taki sposób, ażeby jak najtaniej 
otrzym ać kruszywo o najlepszej m ożliw ie krzyw ej przesiew u. Przedm iotem  
artykułu jest u jęcie  pow yższego zadania sposobem  analitycznym wraz z p o 
daniem procentow ości. przyczem  zaznaczyć należy, że autor miał na w idoku 
podanie jaknajm niejszej iłości przesiew u. Artykuł m ożem y uw ażać za b cen 
ną praktyczną w skazów kę dla k ierow nictw  budow y.

(St. Kr.)

5. Bitumen 1932 Luty. M iędzyn arod ow e posunięcia w celu popierania  
rozbud ow y sieci drogow ej (1 str.).

W  sierpniu 1931 r. pod przew odnictw em  p. J. Thom as'a prezesa M ię
dzynarodow ego Biura Pracy odbył się w G enew ie kongres m iędzynarodow y
o sam ochodow ych  drogach. Kongres pow zią ł uchw ały co  do urządzania sa
m ochodow ych  dróg na od leg łości oraz postanow ił zw oła ć  na początku  1932 r. 
now y kongres, który ma się zająć opracow aniem  sieci m iędzynarodow ych 
dróg sam ochodow ych . (K . F .)

6. Der Ingenieur 1931 Nr. 47. M. W e r t h e i m .  K a u c z u k  ja k o  na
wierzchnia drogow a  (10 str. -f- 5 rys.),

Po historycznym  w stępie autor opisuje dodatnie i ujemne cech y  kostki
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gum owej i szczegółow o opisuje dotychczasow e w ypadki stosowania jej prze- 
dewszystkiem  w Anglji.

Kostka gum owa praw ie w ca le  się nie zużywa od ruchu pojazdów , 
usuwa praw ie ca łk ow icie  hałas i wstrząsy i naogół b iorąc nie w yw ołu je 
praw ie żadnych kosztów  utrzymania.

L iczyć się rów nocześnie należy z tem, że kostka ta jest bardzo 
kosztowną przy pierw otnem  ułożeniu. (K . F.)

7. Schweizerische Bauzeitung Nr. 6. Prof. E. M e i s s n e r  (Zurich) 
W ykreślna  analiza linjowa funkcji (32 str. -j~ 42 rys.J.

Została zakończona ostatnia (13 zrzędu) publikacja pracy znakomitego 
szw ajcarskiego uczonego, która n ieco  rozszerzona w yjdzie w oddzielnej od
b itce  książkow ej. Autor jednakże głów ny nacisk p ołożył na wykreślne ob li
czan ie funkcji, m ających zastosowanie w  w ytrzym ałości materjałów i teorji 
sprężystości. (St. Kr.)

8, Stalli und Eisen 1932 5 Heft. M. P a s c h k e  i D. F a s t j e: 
U życie szlaki w ielkop iecow ej do w ytw arzania  kostek drogow ych.

A utorow ie szczegółow o opisują sposoby ulepszenia jakości kostki dro
gowej, w yrabianej z w ie lk op iecow ej szlaki z dodaniem  piasku, i innych d o
m ieszek do szlaki. Sprawa ta nabiera w ażności w Polsce gdzie rozpoczęto 
wytwarzanie kostki szlakow ej w Św iętoch łow icach . (K . F.)

9, Verkehrstechnik2 5 lutego 1932r. Dr, Inż. P l a t z m a n n ,  Odległość  
n ow ow ybudow anych  domów od drogi (4 str,).

Artykuł ten został spow odow any opracow aniem  w N iem czech nowych 
przepisów  budow lanych norm ujących sprawę budow li po za osadami 
zam ieszkałemi,

O dleg łość n ow obudow anego gmachu od egzystującej drogi jest w roz
maity sposób regulowana w  ustaw odaw stw ie poszczególnych  państw Rzeszy 
N iem ieckiej. N ajnowsze z tych przepisów  (schlesw ig - Holstein 1930 i M agde
burg 1926) liczą  minimalną dopuszczalną odleg łość od środka drogi i jest to 
zdaniem autora najsłuszniejszy sposób.

N ależałoby przyjąć, jako zasadę, by przestrzeń pozostawiona na drogę 
m iała przynajmniej 50 metrów. N iektóre lokalne przepisy nakazują nawet 
pozostaw ienie pasów  po obu stronach drogi szerokości 30 a nawet 50 metrów 
od brzegu drogi. Pasy za row am i obok drogi przedewszystkiem  są przezna
czone napow olny ruch lokalny. • (K . F.)

10. Zeitschrift des Vereines Deutsclier Ingenieure (V. D. J.) Nr. 5.
Dr. Inż. R a u s c h (Berlin). Z a rys now ych prądów w budownictwie żelazo- 
betonow em  (3 str. -|- 3 rys. -j- 2 wykr.).

Autor charakteryzuje te now e prądy żelbetonu, które dopiero od kilku 
lat otrzym ały prawa pow szechnego obywatelstwa i pow oli są uwzględniane 
w  przepisach  obow iązu jących  wszytkich krajów. Tutaj na pierw szem  m iejscu 
należy w ym ienić zagadnienie racjonalnego uziarnienia. C iekaw ego ujęcia 
uziarnienia dokonał inż. Hummel, a mian. uplastycznienia rezultatów prób 
składników  metodą A bram ’a za pom ocą wykresu, gdzie odcięte  (w ielkość 
średnic sit) są w ykreślone w  skali logarytm icznej. W  ten sposób krzywe
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przesiew u są zniekształcone i pom iędzy krzywem i tworzą się pew ne po 
w ierzchnie. Otóż inż. Hummel tw ierdzi, że na zasadzie poczyn ionych  d o 
św iadczeń wszystkie uziarnienia będą miały jednakową wartość, gdyż zniekształ
cona krzywa ich przesiew u tworzy tę samą pow ierzchnię z krzywą optimum.

U życie w. w. stali (St. 57) wym aga w iększej w ytrzym ałości betonu na 
ciągnienie, jeżeli się ch ce  uniknąć rys, gdyż w. w. cem enty nie wykazują 
nadzw yczajnych  skoków  w swej w ytrzym ałości na ciągnienie, jakie osiągnęły 
na ciśnienie. W ogóle, zdaniem autora zastosowanie w. w. stali w  zelazobe- 
tonie stoi pod znakiem zapytania.

Pod w zględem  konstrukcyjnym autor robi pobieżny przegląd nowego 
projektu przepisów  n iem ieckich  dla żelazobetonu wykazując ich słabe strony 
szczególniejsze zastrzeżenia w yw ołu ją przepisy, dotyczące uzbrojenia przy 
ścinaniu. Autor podkreśla, że now e przepisy francuskie pozw alają daleko 
w ięcej w yzyskać beton już np, dlatego, że now e niem eck ie  przepisy zupełnie 
nie biorą pod uwagę wyższej w ytrzym ałości kostkowej niż 280 k g /cm 2, gdyż 
w iększego ciśnienia (przy środkow em  obciążeniu) niż 70— 75 k g/cm 2 przepisy 
nie dopuszczają.

W  zakończeniu autor om aw ia now e zd obycze przy deskowaniu (desko- 
kow anie przesuwne) i dużą przyszłość przew idu je dla pom pow ania betonu 
gdyż daje beton o 20% wytrzym alszy, niż lany. (St. K r.).

11. Zeitschrift des Vereines Deutscher ingenieure (V. D. J.) Nr. 7.
H. B u s c h. Badania gruntów  (2 str.),

Ostatniemi czasy rozpoczęto praw ie w e wszystkich krajach b. pow ażne 
badania nad w ytrzym ałością gruntów. Na w ielką skalę ow e badania przed 
wojną przedsiew zięte zostały w S zw ecji i w U> S. A . Dziś w N iem czech  
istnieją 4 instytucje, w  U. S. A . najważniejszą instytucją prow adzącą b. p o 
ważne badania i mającą za sobą już znaczne rezultaty jest Technologica l 
Institute w Cam bridge (Alass), gdzie w latach 1925 —  1929 nadaw ał pracom  
kierunek specjalnie w tym celu zaproszony prof. Terzaghi, obecn ie  kierow nik 
badań przy katedrze politechniki w iedeńskiej,

Do krajów, m ających  znaczny dorobek na tem polu należą jeszcze 
przedew szystkiem  Z. S. S. R., następnie N orwegja, Danja, Finlandja i Ho- 
landja. Na pow yższe zagadnienia w ostatnich czasach zw róciły  uwagę Anglja, 
Francja i Italja.

W  P olsce niema, niestety, nawet śladów  prow adzonych  prac w tym 
kierunku.

N adzw yczaj cenną stroną artykułu jest obszerna i źród łow a bibljografia 
przedm iotu, dodana jako uzupełnienie poruszonych szczegółów  w  artykule.

(St. Kr.).

12, Zentralblatt der Bauverwaltung. Nr. 7 — 8, 1932. O. S chmi d t .  
Plany rozbudow y miasta Trier. (15 str .-(-29 planów  -f- 14 fot.).

A utoi podaje szczegółow o historyczny opis rozw oju  miasta Trier nad 
M ozelą poczynając od rzym skich czasów  z uwzględnieniem  tegoczesnych  
potrzeb m iasta-ogrodu oraz licznych  m uzeów i t. p.

W śród licznych  planów  i opisów  obszernie uwzględnia się i potrzeby 
rozw oju ruchu drogow ego. (K . F.
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SPRAW OZDANIE PREZYDJUM ZARZĄDU 
STOW ARZYSZENIA CZŁONKÓW  POLSKICH KONGRESÓW  

DROGOW YCH.

Na dzień 1 kwietnia 1932 r. Stowarzyszenie liczyło 553 
członków; (z ostatniej ilości 549 ubyło wskutek zrzeczenia 
się —  8 , natomiast przybyło wskutek opłacenia zaległych skła
dek członkowskich —  6 i nowych członków —  6); zwyczajnych 
547 i wspierających 6; w tem osób fizycznych 431 i osób 
zbiorowych 122.

Pozostałość gotówki na dzień 1.III.1932 r. 24590 zł. 38 gr.
W płynęło w marcu 1932 r .................... .....  . 2189 „ 20 „

Razem . . 26779 zł. 58 gr.
W ydano w marcu 1932 r ...........................  . 2314 zł. 38 gr.
Pozostaje na dzień 1.IV.1932 r .....................  24465 zł. 20 gr.

(w P. K. O. —  2997 zł. 25 gr., Polskim Banku Komunalnym 
21098 zł. i u skarbnika 369 zł. 95 gr.).

PRZYSTĄPILI DO STOW ARZYSZENIA W  MARCU 1932 R.

B. Członkowie zwyczajni.

a) o s o b y  z b i o r o w e .
32. Kamieniołomy Miast Małopolskich, Sp z o. o. —  Kra

ków, Mikołajska 6 . I p.
31, Towarzystwo Eksploatacji Kamieniołomów, Sp. A kc.—  

Kraków, Mikołajska 6 , I p. 

b) o s o b y  f i z y c z n e .  
183. Borys Franciszek, kierownik ruchu klinkierni —  Izbica 

n/W ieprzem, Państw. Klinkiernia,
178. Paulewicz Zygmunt, inżynier, kierownik stacji do

świadczalnej —  Izbica n/W ieprzem, Państwowa Klinkiernia.
185. skrebiełło Hipolit, kierownik klinkierni w Budach —  

Krynice, klinkiernia Budy.
204. Szymański Bernard, Kierownik Pow. Zarz. D rogo

wego —  Świecie n/Wisłą.

Prezes (— ) M. Nestorowicz.
Sekretarz (— ) L. Borowski.
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SPRAW OZDANIE KASOW E KURATORJUM FUNDUSZU 
STYPENDJALNEGO IMIENIA PROF. M. W. NESTOROW ICZA.

Na dzień 1 marca 1932 r. fundusz sty- 
pendjalny w y n o s i ł ......................................................  20729 zł. 08 gr.

W  marcu w płyn ęło ............................................ 9 „ 95 „
Na dzień 1 kwietnia 1932 r. fundusz wynosi 20739 zł. 03 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 81 zł, 78 gr.)

Za Kuratorjum (— ) Inż. W. Godlewski.
(— ) Inż. L. Borowski.

T E C H N I K  D R O G O W Y
z dłuższą praktyką w pomiarach i wykonywaniu pro

jektów drogowych o trwałych nawierzchniach, specjalista 
w budowie jezdni kitonowych, bitumicznych i kostkowych 
zmieni posadę.

W iadom ość proszę podać do Zarządu Stowarzyszenia 
Czł. Pol. Kong. Drog.

W ydaw ca: Zarząd Stowarzyszenia C złonków  polskich  kongresów  drogow ych, 
w osobie inż. Leona B orow skiego,

_______________________Redaktor: inż. Leon Borowski.
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