
R O K V I . L I P I E C 1932 r. Ne 64 

W I A D O M O Ś C I D R O G O W E 
O R G A N S T O W A R Z Y S Z E N I A C Z Ł O N K Ó W P O L S K I C H 

K O N G R E S Ó W D R O G O W Y C H 

M E L C H I O R W Ł . N E S T O R O W I C Z . 

Z A G A D N I E N I E G O S P O D A R K I D R O G O W E J 
M I A S T P O L S K I C H . 

( W y k ł a d na kursie urbanistycznym dla p r a c o w n i k ó w p a ń s t w o w y c h i samo­
r z ą d o w y c h , urządzonym przez W y d z i a ł Architektury Politechniki Warszawskiej 

w dn. 4 — 17 kwietnia 1932 r.). 

I. Obecny stan gospodarki drogowej miast polskich. 

Temat jest zbyt obszerny, aby da ł się omówić gruntownie 
w ciągu tych k i l k u godzin, jakie na ten cel mogły być prze­
znaczone. 

Gospodarka drogowa miast jest częścią nader p o w ażn ą 
gospodarki miejskiej: ulice i place miejskie to te naczynia k rwio­
n o ś n e organizmu miejskiego, k t ó r y c h dobry stan uwarunkowy-
wa sprawne dz ia łan ie ca łego organizmu — całego miasta. 

N i c tak dobrze nie p o d k r e ś l a znaczenia dróg, jak dewiza 
Stowarzyszenia M i ę d z y n a r o d o w y c h K o n g r e s ó w Drogowych: „Via-
V i t a " . Droga to jest życie . Tyczy się to w r ó w n y m stopniu d róg 
pozamiejskich, jak ulic i p l a c ó w miejskich. 

Niestety, w Polsce nie docenia się ważnośc i d róg wogóle , 
a w miastach w szczególności : g o s p o d a r k ę drogową traktuje się 
po macoszemu, nie udziela się jej należyte j uwagi i nie prze­
znacza się takich ś r o d k ó w , jakieby należa ło ze względu na 
wie lką ro lę , j aką grają drogi w życiu miasta. 

Co m o ż n a powiedz ieć o gospodarce drogowej miast pol­
skich. 

Ogó lna ocena nie wypadnie dodatnio. Z bardzo niel iczne-
mi wyją tkami miasto polskie z a r ó w n o małe , jak ś r e d n i e i w ie l ­
kie nie wyłączając stolicy p r o w a d z ą g o s p o d a r k ę d rogową „z dnia 
na dz i eń" , nie mając opracowanego ani programu technicznego 
ani u łożonego na jego podstawie programu finansowego. Nie 
m o ż n a by się dz iwić , gdyby tak p rowadz i ł o g o s p o d a r k ę d rogową, 
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jak ieś miasto, l iczące 800 czy 1000 m i e s z k a ń c ó w , nie dysponują­
ce prawie ż a d n e m i ś rodkami , k t ó r e b y mogło p r z e z n a c z y ć na 
cele drogowe; natomiast z punktu widzenia gospodarczo-technicz-
nego na leży się gorszyć b e z p r o g r a m o w o ś c i ą nawet wie lk ich miast 
polskich, od k t ó r y c h m o ż n a b y w y m a g a ć , aby g o s p o d a r k ę dro­
gową p rowadz i ły w e d ł u g zgóry u łożonego programu z a r ó w n o 
pod w z g l ę d e m technicznym, jak finansowym. 

G d y b y miasta miały jasno skrystal izowany program go­
spodarki drogowej, racjonalnie u łożony w stosunku do potrzeb 
i do możl iwośc i finansowych, n iewątp l iwie na cele gospodarki 
drogowej przeznaczane by łyby większe sumy niż dotychczas 
i gospodarki drogowej nie traktowanoby po macoszemu. Na tu ­
ralnie mówimy to w odniesieniu do normalnych w a r u n k ó w go­
spodarczych i nie m o ż n a s to sować tego do obecnej depresji 
gospodarczej. Nawet w czasie t. zw, „ d o b r y c h lat" ś r o d k i na 
cele drogowe nie były wys ta rcza jące , w n i e k t ó r y c h wypadkach 
tak nikłe , że można powiedz ieć , że na ten cel nie by ły prze­
znaczone ś r o d k i zupe łn ie . Statystyki stałej w y d a t k ó w miast na 
cele drogowe nie posiadamy. Istnieją tylko pewne fragmenty. 

Tak np. na za rządzen ie Minis ters twa R o b ó t Publ icznych 
przeprowadzona zos ta ła statystyka w y d a t k ó w na cele drogowe 
za okres b u d ż e t o w y 1929/30 r., k t ó r y nie na l eża ł wprawdzie 
do najlepszych — po ustabilizowaniu waluty polskiej t. j . po 
1924 r., ale nie na leża ł również do najgorszych. 

Wydatki miast polskich na cele gospodarki drogowej w okresie 
budżetowym 1929/30 r. 
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a) Miasta w i ę k s z e . 
B i a ł y s t o k . . . 96.760 96,0 372,876 3,884 3,85 
Ł o m ż a . . . . 28.600 30,4 37,522 1,230 1,31 

o 
o S u w a ł k i . . . . 21.800 30.9 30.088 973 1,38 

Grodno . . . . — — • — — • — 

o b) 45 miast mniej­

« 
ca 

szych . , 229,985 727.97 338.949 466 1.47 « 
ca 

Razem w wojew. 
b i a ł o s t o c k i e m . . 377,145 885,270 779,435 880 2.06 
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a) Miasta w i ę k s z e 

Kalisz . . . . 

Pabjanice . . , 
P i o t r k ó w , . . 
T o m a s z ó w Mazow. 
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Razem w wojew. 
ł ó d z k i e m . 1.119.908 1.135,12 3.776,819 3,327 3,37 
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a) Miasta w i ę k s z e 

Lublin . . . . 

Siedlce . . . . 

b) 31 miast mniej­
szych . . 
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Razem w wojew. 
lubelskiem 448,063 526,29 1.395.179 2.651 3,11 
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P o z n a ń . . . •. 
Bydgoszcz . 
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Razem w wojew. 
p o z n a ń s k i e m . 834.182 1255,3 3.301.927 2.630 3,96 
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a) Miasta w i ę k s z e 

R ó w n e . . . . 

b) 18 miast 
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Razem w wojew. 
w o ł y ń s k i e m , 397.875 506,07 903.993 1.786 2,27 
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a) Miasta w i ę k s z e 
B ę d z i n . . . . 
C z ę s t o c h o w a . . 
D ą b r o w a G ó r n i c z a 
Kielce . . . . 
Ostrowiec . 
Radom . . . . 
Sosnowiec . . • 
Zawiercie . . • 
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szych . • > 
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Razem w wojew. 
kieleckiem 742.464 1209,3 3.922,699 3.243 5,28 
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 a) Miasta w i ę k s z e 

Wilno , , . , 
b) 14 miast mniej­

szych . . . 

204.000 

70.950 

373 

217 

553.262 

154,327 
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2,71 

2,18 

Razem w wojew, 
w i l e ń s k i e m 274.950 590 707,589 2,782 2,57 
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^! 
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0,62 
2,87 

co 
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b) 15 miast mniej­
szych • • ' 90,894 208,0 165.700 797 1,82 

O, Razem w wojew, 
poleskiem , • 168.894 337,5 281.479 834 1,66 
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S t a n i s ł a w ó w . 
b) 29 miast mniej­
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70.000 
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402.15(7) 
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Razem w wojew, 
S t a n i s ł a w o wskiem 326.591 487.15 886.518 1,820 2,71 
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Tarnopol . . , 44.000 451,00 227.480 906 5,17 
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T
a

r
n

o
p

o
l 

Razem w wojew. 
tarnopolskiem 264.430 681,57 854.237 1.253 3,23 

a) Miasta w i ę k s z e 

Grudz iądz . . , 
Toruń . . . . 

65.154 
52,000 

37,720 
38,600 

S7.498 
133.676 

2.320 
3.463 

1,34 
2,57 

m
o

r b) 16 miast mniej­
szych . , . 174.150 325,9 937.036 2.875 5,38 
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Razem w wojew. 
pomorskiem , 291,304 502,22 1.158.280 2.880 3,98 

a) Miasta w i ę k s z e 

(A 

K r a k ó w . . . . 
T a r n ó w . . . . 

210.300 
50.000 

199.6 
60,0 

1.835.500 
310.300 

9,195 
3,172 

8,74 
6,21 

O 
W 38 miast i mia­

steczek . . 251.180 588,78 911,870 1.549 3,63 

Razem w wojew. 
krakowskiem . 511.180 848,38 3,057.670 3,604 5,98 
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a) L w ó w , . 
P r z e m y ś l . , 

b) 100 miast 
i miasteczek . 

250 000 
60.000 

476.720 

144,0 
57,0 

890,05 

2.897.993 
97.494 

1.532.320 

20.124 
1.710 

1.722 

11,59 
1,62 

3,21 

Razem w wojew. 
lwowskiem 786.720 1.091,02 4.527,807 4.150 5,76 

CO CJ 
N 

a) Warszawa . . 1.170.500 437,00 7.759.000 17.755 6,62 
a 
co 

b) 59 miast . . 494,980 1,094,64 1,399,380 1.278 2.83 

Ogółem we wszy­
stkich wojew. 8.319.668 11.710,93 35.055.079 2,993 421 
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Okazuje się, że w okresie tym wydatk i na cele drogowe 
wszystkich miast Rzeczypospolitej wynios ły około 35 mi l jonów 
złotych, co przy d ługośc i ogólnej ulic i d r ó g miejskich oko ło 
12.000 k m wynios ło 2,993 zł. na 1 k m ulicy wzg lędn ie drogi 
miejskiej i 4,21 zł. na 1 mie szkańca . W okresie tym wyda tk i 
na g o s p o d a r k ę d r o g o w ą wynos i ły w w i ę k s z y c h miastach: 

W Warszawie 7,759,000 zł., t. j . 17,755 zł, na 1 km. i 6,62 
zł. na 1 mieszk. W e Lwowie 2,900,000 zł., t. j . 20,124 z ł . 'km 

i 11,59 zł . /mieszk. W K r a k o w i e 1,835,000 zł., t. j . 9,195 zł./km 
i 8,74 zł . /mieszk. W Łodzi 2,250,000 zł., t. j . 6,736 zł . /km i 3,71 
zł . /mieszk. i t. d. 

R o z p i ę t o ś ć w y d a t k ó w na 1 m i e s z k a ń c a waha się od 11 — 
12 zł. (Tomasz. Mazowieck i , C z ę s t o c h o w a , Lwów) do 0,62 zł. 
(Brześć nad Bugiem) — dla p o s z c z e g ó l n y c h w i ę k s z y c h miast, 
a ogólne wydatk i dla większych i mniejszych miast w e d ł u g wo­
j e w ó d z t w waha ją się od 1,66 zł. (Wojew. Poleskie) do 5,98 (Woj. 
Krak. ) . Jest pozatem spora l iczba miast (małych), k tó re w okre­
sie sprawozdawczym na cele drogowe nie w y d a t k o w a ł y ani 
grosza na ulice i place miejskie oraz szereg miast, k t ó r e nie-
w y d a t k o w a ł y ze swych w p ł y w ó w ż a d n y c h sum w go tówce , 
natomiast s tosowa ły do celów gospodarki drogowej n a t u r a l n ą 
p o w i n n o ś ć d r o g o w ą (szarwark) na zasadzie ustawy drogowej 
z dnia 10.XII. 1920 r. 

Z do łączonego zestawienia statystycznego i danych cha­
rakterystycznych wyżej przytoczonych widzimy, że na gospo­
d a r k ę d rogową miasta p rzeznacza j ą wyda tk i w stopniu nader 
niejednolitym. 

To też i w y n i k i gospodarki są bardzo niejednolite. 
Przedewszystkiem za leży to od stopnia f achowośc i i umie­

ję tnośc i gospodarki o r g a n ó w technicznych m a g i s t r a t ó w miejs­
k ich . 

Nie m o ż n a w y m a g a ć od miast małych , aby pos i ada ły do­
brze zorganizowany i wyspecjal izowany aparat techniczny do 
prowadzenia gospodarki miast, i te zawsze b ę d ą mus ia ły ko ­
r z y s t a ć z us ług np. przypadkowego personelu drogowego po­
wia tów lub nawet wolno p r a k t y k u j ą c y c h i n ż y n i e r ó w lub tech­
ników. 

To przypadkowe kierownictwo techniczne gospodarki dro­
gowej oczywiście nie zawsze będz ie s ta ło na w y s o k o ś c i zada-
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nia, to też i w y n i k i gospodarki będą różne ; ale w tym wypad­
k u nie m o ż n a mieć wysokich w y m a g a ń . A l e i w miastach 
większych równ ież sprawa kierownic twa technicznego d u ż o po­
zostawia do życzenia . 

Znany mi jest fakt, ż e pewne miasto pos iadające p rzesz ło 
100.000 m i e s z k a ń c ó w do niedawna dla gospodarki drogowej 
nie mia ło nikogo; g o s p o d a r k ę d r o g o w ą p r o w a d z i ł architekt 
miejski — zresz tą bardzo dobry w swojej spec ja lnośc i . 

G d y zaszła potrzeba przebudowy nawierzchni jednej 
z pryncypalnych ulic, zarządz i ł on b u d o w ę nawierzchni bitej 
smołowane j wgłębnie ; do roboty tej u ż y t a by ł a smoła zwy­
czajna nie preparowana, z miejscowej gazowni; ilość jej „dla 
p e w n o ś c i " by ła wz ię ta k i lkakrotn ie w iększa niż się zwykle 
używa do tego rodzaju nawierzchni; w dodatku budowa samej 
nawierzchni prowadzona by ła w s p o s ó b niefachowy. Oczywiś ­
cie, że wyn ik był o p ł a k a n y : nie mówiąc o nieodpowiednim wy­
borze samego rodzaju nawierzchni dla przyncypalnej ul icy 
miejskiej o c iężk im ruchu, zastosowanie nieodpowiedniej smoły 
w nieodpowiedni s p o s ó b miało ten wynik, że mie szkańcy nie 
mogli przez d łuższy czas o t w i e r a ć okien z powodu si lnych za­
p a c h ó w , jakie wydz ie l a ł a smoła surowa niepozbawiona różnych 
niepotrzebnych dla nawierzchni lotnych części sk ł adowych 
a nawierzchnia n i e p r a w i d ł o w o zbudowana, silnie r o z m i ę k c z a ­
jąca się podczas nawet niezbyt wielkiego ciepła, zos ta ła do­
s łownie wywieziona przez ko ł a po j azdów prze jeżdżających, do 
k t ó r y c h się p rzy lep ia ła . D u ż e p i en i ądze zos ta ły dos łownie wy­
rzucone w bło to nie przez złą wolę , a dzięki n iefachowości 
k ierownic twa. 

J eże l i miastom ma łym trudno z d o b y ć się na fachowe kie­
rownictwo, miasta w i ę k s z e p r z e z n a c z a j ą c e na g o s p o d a r k ę dro­
gową nieraz znaczne sumy, winny z d o b y ć się na fachowe kie­
rownictwa, jeżeli nie chcą w y r z u c a ć nieraz wie lk ich sum 
w b ło to . 

W tym wypadku o s z c z ę d z a n i e na fachowem k ie rownic ­
twie jest p o w a ż n y m grzechem przeciw oszczędnośc i . 

Przytoczony p r z y k ł a d jest charakterystyczny i m o ż e nale­
ży do p r z y k ł a d ó w skrajnych w k ierunku ujemnym: bo jest sze­
reg miast w iększych , k t ó r e w rozumieniu wagi gospodarki dro-
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gowej zdoby ły się na z a a n g a ż o w a n i e fachowego personelu z od­
powiedn ią p r a k t y k ą w dziedzinie drogowej. 

Jednak nie zawsze i nie wszędz i e tak jest: jest r ó w n i e ż 
szereg miast'), k t ó r e pos iadają wprawdzie personel techniczny 
specjalnie przeznaczony dla prowadzenia gospodarki drogowej, 
k t ó r y jednak nie jest wyspecjal izowany w technice drogowej 
i nie zna jej p o s t ę p ó w . 

Technika drogowa od ki lkunastu lat r u szy ł a z martwego 
punktu, robi szybkie i ogromne p o s t ę p y i wymaga od inżyn ie ­
r ó w drogowych, k t ó r y m to miano ma p r z y s ł u g i w a ć zas łużen ie , 
ciągłych s tud jów i u z u p e ł n i e ń wiedzy fachowej. 

W wielu wypadkach personel techniczny do prowadzenia 
gospodarki drogowej jest rekrutowany nie pod k ą t e m widzenia 
jego wiadomośc i i przygotowania fachowego, a pod ką t em sto­
s u n k ó w i s t o s u n e c z k ó w miejscowych, k t ó r e wymagają , aby fa­
chowe stanowiska powierzone zos ta ły niefachowcom, k t ó r y m 
pa t ronu ją np. możni z p o ś r ó d cz łonków rady miejskiej i t. p. 

W wielu innych wypadkach personel z a a n g a ż o w a n y do 
prowadzenia gospodarki drogowej, aczkolwiek pos i ada jący przy­
gotowanie fachowe, nie odczuwa, niestety, potrzeby, aby iść za 
p o s t ę p e m techniki drogowej, nie u z u p e ł n i a swoich w i a d o m o ś c i 
fachowych i z biegiem czasu staje się za śn i edz i a łym ru tynis tą , 
n i ezna jącym os iągn ię tych p o s t ę p ó w w technice drogowej. 

G d y więc k ierownictwo gospodarki drogowej miast pod 
wzg lędem fachowym pozostawia d u ż o do życzenia , nic dziwne­
go, że i rezultaty tej gospodarki d u ż o pozos tawia ją do życzen ia . 

Z bardzo niel icznemi wyją tkami miasta polskie p r o w a d z ą 
g o s p o d a r k ę d r o g o w ą źle, skutkiem czego stan ulic i p l a c ó w 
miejskich bardzo wiele pozostawia do życzen ia . 

II. Zadania gospodarki drogowej miast. 

Co trzeba z rob ić , w jakim k ie runku p r a c o w a ć , aby obec­
ny stan gospodarki p o p r a w i ć ? 

1. Fachowe kierownictwo gospodarki drogowej. 
Pierwszym warunkiem poprawy obecnego stanu gospodarki 

drogowej — jest zorganizowanie odpowiedniego do potrzeb 
fachowego kierownictwa dla miast większych , p r o w a d z ą c y c h 
większą g o s p o d a r k ę drogową, dla k tóre j p o w o ł a n i e do życia 

') N a l e ż ą c y c h nawet do n a j w i ę k s z y c h w Polsce. 
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specjalnego kierownic twa gospodarki drogowej, z łożonego z od­
powiedniego personelu technicznego, będz ie się k a l k u l o w a ć 
pod wzg lędem w y d a t k ó w . Przy doborze tego personelu winny 
d e c y d o w a ć nie wzg lędy partyjne czy też miejscowe stosunki 
osobiste k a n d y d a t ó w , jak to się bardzo często, niestety, zdarza, 
a fachowe przygotowanie i fachowa praktyka oraz zdo lnośc i 
administracyjne. Mias ta mniejsze, nie mogące się zdobyć na 
specjalne w ł a s n e kierownictwo gospodarki drogowej nieraz będą 
zmuszone łączyć w r ę k a c h jednej osoby po k i lka działów gospo­
da rk i miejskiej, np. g o s p o d a r k ę d r o g o w ą i sprawy budowlane 
lub kana l i zac ję i wodociągi . W tych wypadkach dla gospodarki 
drogowej b ę d z i e dobrze, jeśli k ie rownik dostatecznie znać b ę ­
dzie g o s p o d a r k ę d rogową w zakresie, jakim ją dane miasto pro­
wadzi ; b ę d z i e dla gospodarki drogowej gorzej, jeżeli k ierownik 
nie będz ie jej z n a ć dostatecznie lub b ę d ą c specjal is tą w danej 
gałęzi techniki , „nie b ę d z i e miał serca" do gospodarki drogo­
wej i b ę d z i e ją l e k c e w a ż y ć . Rzadko spotyka ją się inżyn ie ro­
wie, k t ó r z y b y jednakowo interesowali się wszystkiemi dzia łami 
gospodarki technicznej miast i w jednakowym stopniu posiadali 
w i a d o m o ś c i z zakresu wszystkich dz ia łów i w jednakowym 
stopniu i z jednakowym z a m i ł o w a n i e m uzupe łn ia l i ją w m i a r ę 
rozwoju techniki . 

Najgorzej sprawa się przedstawia w miastach małych , 
zmuszonych k o r z y s t a ć z us ług przygodnych k i e r o w n i k ó w go­
spodarki drogowej. 

Dobrze jeszcze będz ie , jeżeli n im będz ie miejscowy kie­
rownik Powiatowego Z a r z ą d u Drogowego; gorzej, jeżeli to b ę ­
dzie jakiś przygodny nawet inżyn ie r ale nie fachowiec lub wo-
góle jak iś „znachor inżynier j i " , jacy częs to trafiają się na pro­
wincj i . 

Wprawdz ie gospodarka drogowa w miastach ma łych jest 
o wiele prostsza i ła twiejsza , niż w większych , ale r ó w n i e ż wy­
maga fachowego k ierownictwa, aby n iknąć b ł ędów i niepotrzeb­
nych strat. 

D l a k i e r o w n i k ó w i w y k o n a w c ó w gospodarki drogowej 
miejskiej nie wystarcza przygotowanie teoretyczne i odpowied­
nia praktyka: winn i oni, aby ciągle s tać na wysokośc i zadania 
ciągle b a d a ć p o s t ę p y techniki drogowej i pog łęb iać swoje wia ­
domośc i w tym zakresie, w przeciwnym razie gospodarce dro­
gowej grozi ruina i n i e p o s t ę p o w o ś ć , 
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2. Projekty techniczne gospodarki drogowej miast. 

A b y gospodarka drogowa by ła racjonalna i konsekwentna 
we wszystkich szczegółach , k a ż d e miasto powinno o p r a c o w a ć 
ogólny projekt budowy i utrzymania ulic i p l a c ó w . T a k i ogólny 
projekt powinien z a w i e r a ć przedewszystkiem: a) normalne prze­
kroje poprzeczne poszczegó lnych ulic, b) rozplanowanie p l aców 
miejskich w ogólnych zarysach, c) ustalenie rodzaju nawierzchni 
jezdni dla poszczegó lnych ulic i p laców, d) ustalenie rodzaju 
nawierzchni dla c h o d n i k ó w , e) program kole jnośc i budowy na­
wierzchni ul ic i p l aców, f) projekt konserwacji ul ic i p l aców 
miejskich. 

Opracowanie ogólnego projektu budowy i utrzymania ulic 
i p l aców miejskich ma na celu ok re ś l en i e w ogólnych zarysach 
programu gospodarki drogowej miasta na długie lata; win ien 
być on dobrze p r z e m y ś l a n y i opracowany, aby szczegóły dobrze 
się wiąza ły między sobą i aby nie trzeba było go w przysz łośc i 
znacznie zmien iać i uzupe łn i ać . 

Naturalnie o p r a c o w y w a ć go powinien fachowiec z odpo­
wiedn ią p r a k t y k ą w tych sprawach, gdyż ty lko ten warunek 
daje gwaranc j ę , że tak i projekt ogólny będz ie dobry. 

W s z e l k a p seudofachowość , c h o c i a ż b y nadrabiana tupetem, 
m o ż e drogo k o s z t o w a ć miasto i w w y n i k u d a ć złe i drogie 
rozwiązan ie . 

a) J e d n ą z na jważnie j szych czynnośc i przy opracowaniu 
ogólnego projektu budowy i utrzymania ulic i p l aców miejskich 
jest opracowanie normalnych p r z e k r o j ó w poprzecznych poszcze­
gólnych ulic. 

P r z e k r ó j poprzeczny każde j ul icy przystosowany być po­
winien do ruchu, j ak i się na niej odbywa. Ztąd bardzo w a ż n y 
jest racjonalny w y b ó r szerokości jezdni. 

S z e r o k o ś ć jezdni winna być dostosowana do i n t e n s y w n o ś c i 
i rodzaju ruchu i powinna być tak dobrana, aby umożl iwić bez 
zahamowania ruchu przepuszczanie tego ruchu w chwilach jego 
największe j i n t e n s y w n o ś c i , 

Częs to w miastach s z e r o k o ś ć jezdni z p o w y ż s z y c h wzglę­
dów robi się za d u ż a — n a zapas: spotykamy w y p a d k i — częs te 
na Wschodzie Po l sk i — że jezdnia jest dwukrotnie lub trzy­
krotnie szersza, niż wymaga tego ruch, jaki na danej ul icy się 
odbywa. Takie niepotrzebne szafowanie sze rokośc ią jezdni jest 
kardyna lnym b ł ę d e m gospodarki drogowej, bo powoduje zupe ł -
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nie niepotrzebne wydatk i na zbywającą sze rokość jezdni, a wy­
datki te zwykle są bardzo p o w a ż n e . 

A l e różn ież i zbytnie oszczędzan ie na sze rokośc i jezdni 
jest również kardynalnym b ł ędem gospodarki drogowej miejskiej, 
bo powstaje hamowanie ruchu na ul icy w chwilach jego naj­
większego nap i ęc i a i częs to nadmierne i zbyt szybkie zniszcze­
nie jezdni z powodu skoncentrowania ruchu na węższej szero­
kości jezdni. 

Nie mam możnośc i wejścia w szczegóły tego zagadnienia 
z powodu ograniczonego czasu, podam tylko, że w literaturze 
drogowej istnieją na ten temat szczegółowe rozważania , doty­
czące racjonalnej sze rokośc i jezdni ulic w zależności od inten­
sywnośc i ruchu i jego rodzaju; brany tam jest pod uwagę 
i charakter ulic, dla k t ó r y c h ok re ś l a się po t r zebną s ze rokość 
jezdni; inaczej ok reś l a się ją dla ulic np. t ranzytowych lub ul ic 
z ruchem szybkim osobowym, inaczej dla ulic z ruchem cię­
ż a r o w y m , a inaczej dla ul ic mieszkalnych — ruchem miejsco­
wym, nieznacznym. W literaturze polskiej mamy wyczerpu jące 
studjum w tej materji ś. p. prof. Drex le ra z Pol i techniki L w o ­
wskiej, p o w s t a ł e z referatu, wyg łoszonego p rzezeń na I-szym 
Polsk im Kongresie Drogowym w 1928 r. w Warszawie. 

Tak więc na l eży opracowanie ogólnego projektu budowy 
i u trzymania u l ic i p l a c ó w miejskich rozpocząć od bardzo roz­
w a ż n e g o i o s t rożnego o k r e ś l e n i a s ze rokośc i jezdni każde j ul icy. 

G d y się ok re ś l i s z e r o k o ś ć jezdni każde j ulicy, na leży na­
s t ępn ie p rzys tąp ić do o k r e ś l e n i a szerokości chodników. 

I tu obowiązuje ta sama zasada, k tó rą na leży się k i e r o w a ć 
przy ok re ś l an iu s ze rokośc i jezdni. I tu sze rokość chodnika nie 
powinna być w i ę k s z a ponad p o t r z e b ę , aby nie p o w o d o w a ł a 
niepotrzebnych kosz tów, gdyż u r z ą d z e n i e i utrzymanie chodni­
k ó w w gospodarce drogowej miejskiej stanowi ró w n ież p o w a ż ­
ną r u b r y k ę . 

Na leży u n i k a ć tego rozpowszechnionego zwyczaju, aby 
wszystko, co zostaje z sze rokośc i ulicy między linjami zabudo­
wania, po odjęciu o d e ń sze rokośc i jezdni, p o k r y w a ć kosztow­
nym zwykle chodnikiem. 

W s k a z ó w k i co do metod okreś l an ia s ze rokośc i c h o d n i k ó w 
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równ ie ż m o ż n a zna leźć w literaturze drogowej zagranicznej 
i polskiej '). 

G d y się okreś l i s z e r o k o ś ć jezdni i c h o d n i k ó w każde j u l i cy— 
mowa tu naturalnie o normalnych szerokościach d la każde j 
wzg lędn ie dla poszczegó lnych o d c i n k ó w d ł u ż s z y t h ulic, k t ó r e 
pod wzg lędem ruchu mogą się znacznie różn ić między sobą — 
m o ż n a b ę d z i e z a p r o j e k t o w a ć normalne przekroje poprzecz­
ne ul ic . 

Mogą się przytem z d a r z y ć wypadki , że na danej ul icy 
lub jej odc inku nie wszędz i e m o ż n a będz ie z a s t o s o w a ć normal­
ne przekroje poprzeczne czy to z p o w o d ó w terenowych, czy też 
z powodu już is tnie jącego zabudowania, nie pozwala jącego na 
zastosowanie tych normalnych p r z e k r o j ó w : dla takich miejsc 
potrzeba za s to sować przekroje wyjątkowe, dążąc przytem do 
zastosowania takiej s ze rokośc i jezdni i c h o d n i k ó w , k t ó r e b y mo­
żliwie najbliżej o d p o w i a d a ł y s ze rokośc iom normalnym. 

P rzy opracowywaniu p r z e k r o j ó w normalnych trzeba mieć 
równ ie ż na uwadze r ó ż n e u r z ą d z e n i a związane ściśle z ul icami, 
jak tramwaje, kolejki , wodociągi i kanalizacja, gazociągi , kable 
elektryczne, telefoniczne lub telegraficzne, oświe t l en ie (lampy 
uliczne) i t. p. Wszys tk im tym u r z ą d z e n i o m musimy w prze­
krojach normalnych p r z e z n a c z y ć odpowiednie miejsca, tak aby 
one były najracjonalniej ulokowane, nie w y m a g a ł y częs t ego psu­
cia kosztownych częśc i ul ic (w szczególnośc i jezdni, co jest 
równ ież związane z n i edogodnośc ią dla ruchu) i wzajemnie so­
bie nie p r z e s z k a d z a ł y . 

O pewnych szczegółach , t yczących się tych tak zwanych 
„ u r z ą d z e ń obcych" na drogach k i l k a s łów p o ś w i ę c ę przy k o ń c u 
w y k ł a d u . 

Dobre opracowanie p r z e k r o j ó w normalnych jest czynnośc ią 
nader p o w a ż n ą dla rac jona lnośc i gospodarki drogowej miast. 
Niestety miasta nasze na to nie zwraca ją zupe łn i e uwagi i prze­
kro jów tych nie op racowywują , kon ten tu ją się tern, co przy­
padek dotychczas s tworzy ł i najwyżej p rzys t ępu ją sporadycznie 
do zaprojektowania p r z e k r o j ó w poprzecznych tych lub innych 
ulic w mia rę , gdy zachodzi j akaś lokalna potrzeba: naturalnie 

') Prof. Drexler „Szerokość jezdni ulic miejskich". 
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takie opracowywanie „na w y r y w k i " daje częs to w y n i k i przy­
padkowe i niezawsze dobre i konsekwentne. 

Nawet nasze w i ę k s z e miasta, k t ó r e dysponują lub dyspo­
n o w a ć by mogły odpowiedniemi dla takiej pracy siłami te-
chnicznemi, nie p rzyk łada j ą wagi do tej sprawy. 

b) Dalszą czynnośc ią przy opracowaniu ogólnego pro­
jektu gospodarki drogowej miejskiej jest rozvlanowanie placów 
miejskich; p o n i e w a ż chodzi tu o ogólny projekt gospodarki 
miejskiej więc i rozplanowanie p l aców miejskich winno być zro­
bione w ogólnych zarysach. 

P r z e w a ż n i e place miejskie są w stanie takim, w jakim 
zdawna pows ta ły i rzadko zdarza się, że zosta ły one przeobra­
żone i odpowiednio przebudowane do potrzeb miasta. 

I tu r ó w n i e ż istnieje obszerna literatura—niestety narazie 
z a g r a n i c z n a — d o t y c z ą c a racjonalnego u r z ą d z e n i a p laców w za­
leżnośc i od potrzeb miast. 

W stosunku do p laców są to potrzeby przedewszystkiem 
komunikacyjne (przeprowadzenie arteryj g łównych komunikacyj­
nych, regulowanie ruchu t r a m w a j ó w i ko łowego i t. p.) w mniej­
szym stopniu estetyczne (uży tkowan ie p o m n i k ó w i t. p.) lub 
hygieniczne (zadrzewienie p laców, z ie leńce i t. p.); są one tak 
indywidualne, że n iemożl iwą rzeczą jest podawanie jak ichkol ­
wiek recept ogólnych; k a ż d e zadanie rozwiązania u r z ą d z e n i a 
p l aców musi b y ć traktowane indywidualnie . 

T u intuicja i nżyn ie r a p ro jek tu jącego u rządzen ie placu miej­
skiego i jego inteligencja techniczna gra ro lę p i e rwszorzędną . 
T u zasada n iepokrywania niepotrzebnych przestrzeni p l a c ó w 
drogo kosz tu jącemi nawierzchniami, gdy można te części ina­
czej z u ż y t k o w a ć i u rządz ić , powinna być starannie przestrze­
gana. 

B e z p i e c z e ń s t w o ruchu i jego u p o r z ą d k o w a n i e m o ż e być 
równ ież os iągnię te przez odpowiednie u rządzen ie p l aców. 

Tymczasem place częs to urządzają nasze miasta w spo­
sób bardzo nieracjonalny. 

P r z y k ł a d e m jaskrawym, jak nie na leży r o z p l a n o w y w a ć 
placu, m o ż e s łużyć plac przed Pol i t echniką W a r s z a w s k ą , pod 
wzg lędem b e z p i e c z e ń s t w a ruchu i estetyki pozos tawia jący d u ż o 
do życzenia , a niedawno pokryty jezdnią bardzo kosz towną , k t ó -
raby mogła częśc iowo gdzieindziej być lepiej wyzyskana . 
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Tak więc w ogólnym projekcie gospodarki drogowej miast 
powinno być przewidziane w ogólnych zarysach rozplanowanie 
p l aców miejskich. Nie chodzi tu o szczegó łowe projekty ze 
ścis łemi wymiarami, niwelacją, szczegółowemi kosztorysami i t. d., 
bo takie projekty by łyby kosztowne, a z biegiem czasu mog łyby 
się s tać nieaktualnemi wskutek różnych zmian w a r u n k ó w miej­
scowych: chodzi o zaprojektowanie w ogólnych zarysach roz­
planowania p l a c ó w w zależności od miejscowych w a r u n k ó w : 
wystarczy to z rob ić w odpowiedniej skal i na planach sytuacyj­
nych p laców, na k t ó r y c h na leży p o z n a c z y ć powierzchnie prze­
znaczone na jezdnie, chodniki , z ie leńce , pomniki , oznaczyć bieg 
t r amwajów, ruch p o j a z d ó w i t. d. Takie opracowanie planu 
sytuacyjnego p laców da dostateczny ma te r j a ł do ogólnego pro­
jektu gospodarki miejskiej. 

c. Ustalenie rodzaju nawierzchni jezdni dla poszczegó l ­
nych ulic i p l aców jest trzecim problemem nadzwyczajnie w a ż ­
nym do r o z w i ą z a n i a przy opracowywaniu projektu ogólnego 
gospodarki drogowej miasta. 

Czasami w y b ó r rodzaju nawierzchni nie n a s t r ę c z a wie l ­
k i ch t r u d n o ś c i , bo decydu ją miejscowe warunki . Zagadnienie 
wtedy sprowadza się do tego, aby ta nawierzchnia, k t ó r a ma 
być z p o w o d ó w w a r u n k ó w miejscowych wykonywana, wyko­
nana zos ta ła możl iwie najlepiej pod wzg lędem technicznym z za­
stosowaniem wsze lk ich zdobyczy techniki drogowej. P rzy wy­
konywaniu nawierzchni sposób wykonywan ia nawierzchni bywa 
najrozmaitszy: np. zwyk ły bruk ,,z koc ich ł b ó w " m o ż n a wyko­
n a ć bardzo dobrze i wtedy s tanowić on będz ie wcale niezłą 
nawie rzchn ią , wtedy jednak koszty wykonania bywają większe , 
ale plusy, jakie daje lepsza ale zarazem i d r o ż s z a nawierzchnia 
dla danych w a r u n k ó w mogą się opłac ić ; gdyby ją w y k o n a ć 
w s p o s ó b zwykły , o t r zyma l ibyśmy może p o w a ż n e oszczędnośc i , 
ale w a r t o ś ć techniczna nawierzchni by ł aby niższa. Projektant 
musi z d e c y d o w a ć , co jest racjonalniejsze dla danych w a r u n k ó w . 

W przeważa jące j l iczbie w y p a d k ó w mamy wypadek inny: 
dla danej ul icy projektant musi w y b i e r a ć pomiędzy k i lkoma 
rodzajami nawierzchni ; trafny w y b ó r jest koniecznym warun­
kiem dobrej gospodarki drogowej: trafny w y b ó r częs to bywa 
nader trudny. 

W wyk ładz i e niniejszym z powodu braku czasu nie mam 
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możnośc i p o r u s z y ć szczegó łowo tej sprawy zasad wyboru od­
powiedniej nawierzchni , aczkolwiek w gospodarce drogowej 
miast sprawa ta wybija się na czoło zagadn ień . Ograniczam 
się do s fo rmułowan ia ogólnego tych zasad. 

Wzg lędy , k t ó r e w p ł y w a ć mogą na w y b ó r nawierzchni, po­
dziel ić m o ż n a na t rzy kategorje: 

l ' . W z g l ę d y natury technicznej 
2. W z g l ę d y natury hygjenicznej 
3. W z g l ę d y natury ekonomicznej. 
Względy natury technicznej wymagają , aby jezdnie ul ic 

były możl iwie t r w a ł e i dobrze znosi ły ruch, jaki się na nich od­
bywa; zmiany temperatury czy opady atmosferyczne nie po­
winny p o w o d o w a ć u s z k o d z e ń , a wa runk i naprawy nawierzchni 
powinny być wykonywane szybko, aby nie k r ę p o w a ć ruchu; 
r ó w n i e ż wzg lędy charakteru technicznego w wielkich miastach 
mających d u ż y ruch samochodowy w y m a g a ć mogą, aby nawierz­
chnia ul ic z o ż y w i o n y m ruchem samochodowym nie by ła zbyt 
gładką, gdyż to może p o w o d o w a ć n ieszczęś l iwe wypadki . 

Względy natury hygjenicznej wymagają , aby nawierzch­
nie ulic mogły być oczyszczane ł a t w o i dok ładn ie ; nawierzchnie 
ulic nie powinny w y t w a r z a ć pod w p ł y w e m ruchu zbyt dużo 
kurzu wzg lędn ie b łota , nie powinny być nasiąkl iwe, co zwłasz­
cza jest n i e p o ż ą d a n e ze wzg lędu na o b e c n o ś ć na ulicach zwie­
rząt poc iągowych , wreszcie nawierzchnie ulic miejskich powinny 
być n ieha łaś l iwie ze wzg lędu na spokój mieszkańców. 

Względy natury ekonomicznej wymagają , aby zastosowa­
nie tych lub innych nawierzchni nie spowodowa ło zbytniego 
obc iążen ia miast i by ło możl iwie na j t ańcze z a r ó w n o pod wzglę­
dem pierwotnego kosztu instalacji jak późnie jszych kosz tów 
utrzymania. 

W y j ą t k o w o tylko w y b ó r nawierzchni może w jednakowym 
stopniu uwzg lędn i ć wymagania z a r ó w n o natury technicznej jak 
hygienicznej i ekonomicznej. 

Zwyk le w y b ó r ten uwzg lędn ia wymagania jednej kategorji 
a mniej uwzg lędn ia wymagania kategoryj innych. 

Jeże l i dla danej ul icy przy wyborze rodzaju nawierzchni 
zatrzymamy się na k i l k u takich k t ó r e najwięcej odpowiada j ą 
miejscowym warunkom, ściślejszy w y b ó r nawierzchni winien 
być przeprowadzony na zasadzie szczegó łowych kalkulacyj f i -
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nansowych przeprowadzonych na podstawie wysokośc i kosz tów 
budowy i późnie j szego utrzymania danej nawierzchni . 

Czem się k i e r o w a ć , wyb ie ra j ąc rodzaje nawierzchni odpo­
wiednie dla danej ul icy? 

W jaki s p o s ó b p o r ó w n y w a ć koszty nawierzchni , na k t ó ­
rych z a t r z y m a l i ś m y się? 

Są to dwie kwestje do k t ó r y c h trzeba bardzo r o z w a ż n i e 
i o s t rożn ie p o d c h o d z i ć . 

P rzy ok reś l an iu , jakie rodzaje nawierzchni mogą wcho­
dzić w g rę d la danej ulicy, musimy mieć na uwadze op rócz 
wzg lędów natury hygienicznej, o k t ó r y c h mówil i śmy wyże j , 
wzg lędy natury technicznej, a więc przedewszystkiem t rwa łość 
nawierzchni w za leżnośc i od rodzaju i i n t ensywnośc i ruchu, 
jak i się na danej ul icy odbywa 

Ztąd koniecznem się staje przeprowadzenie systematycz­
nej statystyki ruchu, aby na jej podstawie ok re ś l ać m o ż n a było , 
jakie nawierzchnie nada ją się dla danej ul icy. 

P r a k t y k a daje nam pewne dane co do s tosowa lnośc i róż ­
nych nawierzchni w za leżnośc i od i n t e n s y w n o ś c i ruchu. Tak np. ') 

1. P rzy s ł abym ruchu (do 100 t w ciągu doby) m o ż n a 
s to sować nawierzchnie dróg bi tych zwyk łe lub s m o ł o w a n e po­
wierzchownie lub wgłębn ie . 

2. P rzy ś r e d n i m ruchu (od 100 do 500 t na d o b ę — b r u k i 
zwyk łe lub pó łb ruczk i , nawierzchnie pó łc iężk ie smo łowe lub 
asfaltowe, twardo lany asfalt g rubośc i 3 cm., jak ró w n ież ma­
kadam s m o ł o w a n y lub asfaltowany wgłębn ie , bruk k l ink ie rowy 
ze s ł abszego k l ink ie ru , kostka drewniana. 

3. P rzy s i lnym ruchu (od 500 do 1000 t na dobę) kostka 
r z ę d o w a lub drobna, twardo lany lub piaskowy asfalt, be­
ton asfaltowy w wykonaniu lżejszem, makadam s m o ł o w a n y 
wgłębn ie (termak), nawierzchnia betonowa lub k l ink ie rowa 
(z mocniejszego kl inkieru) , kostka drewniana impregnowana. 

4. P r z y bardzo s i lnym ruchu (ponad 1000 t na dobę ) : 
kostka r z ę d o w a i drobna, asfalt prasowany, twardolany lub 
piaskowy, beton asfaltowy oraz w dobrem wykonaniu nawierz­
chnie termakowe, betonowe i k l inkierowe (kl inkier wyborowy 
lub t. zw. rostolity). 

') Pod ług inż. L ô s c h m a n n a . 
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Oczywiśc ie s to sowa lność przytoczona wyżej nie jest bez­
w z g l ę d n a i r ó ż n e miejscowe warunk i mogą p o w o d o w a ć odchy­
lenia od norm przytoczonych. 

G d y d la danej ul icy o k r e ś l i m y te nawierzchnie k t ó r e mogą 
wchodz i ć w grę , dla wyboru ostatecznego okreś l ić musimy 
koszt roczny wszystkich nawierzchni , k t ó r e mogą się n a d a w a ć 
dla danej ulicy. 

Koszt roczny nawierzchni okreś l i ć można w sposób n a s t ę ­
pujący: 

Oznaczymy przez N—koszt wykonania 1 m 2 właściwej 
nawierzchni bez pod łoża 

F—kosz t wykonania 1 m 2 p o d ł o ż a 
p—stopa procentowa (w setnych) 

t—długotrwałość nawierzchni przy danym ruchu, ok re ś lo ­
na na zasadzie p rak tyk i , t. j . p rzec iąg czasu od wykonania na­
wierzchni do czasu z u p e ł n e g o zużyc ia nawierzchni. 

Czas t rwania pod łoża p rzy ję ty jest za co, pon ieważ dobrze 
wykonane m o ż e p r z e t r w a ć k i l k a nawierzchni . 

U—koszt roczny utrzymania 1 m 2 nawierzchni. Koszt ten 
w pierwszych latach istnienia nawierzchni może być nieznacz­
ny, z biegiem czasu wzrasta. D l a uproszczenia wzoru przyjmu­
jemy ś r edn i ą w a r t o ś ć . 

O—koszt roczny oczyszczania 1 n r nawierzchni. Będz ie 
to w a r t o ś ć prawie s ta ła za cały czas trwania nawierzchni. 

Koszt roczny W wykonan ia nawierzchni otrzymamy z r ó ­
wnania 

P 
W—będzie to suma, k t ó r a co rok s k ł a d a n a i oprocento­

wana w stosunku p na s k ł a d a n e procenty u tworzy ł aby po t la ­
tach s u m ę r ó w n ą w a r t o ś c i N oddanej na s k ł a d a n e procenty na 
t lat. 

Z r ó w n a n i a (1) otrzymamy 

N-jl+pY.p 
[1+PY- i 

') Do kosztu p o d ł o ż a dolicza s i ę tylko oprocentowanie k o s z t ó w jego 
wykonania, bez amortyzacji gdyż p o d ł o ż e u w a ż a ć b ę d z i e m y za d ł u g o t r w a ł e 
(jakby wiecznej, 

2 
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Koszt roczny K nawierzchni s k ł a d a ć się będz i e ; 
K=W + P - p l ) + U + 0 

^ ^ ± f ^ + P . P + U + 0 (2, 

R ó w n a n i e (2) pozwol i nam z p o ś r ó d k i l k u nawierzchni wy­
b r a ć najlepszą, musimy ty lko możl iwie d o k ł a d n i e okreś l ić t rwa­
łość k a ż d e j nawierzchni w danych warunkach ruchu oraz okre­
ślić koszt wybudowania 1 m 2 (N), koszt wykonania pod łoża (P) 
oraz w a r t o ś c i U i 0. 

Przy pomocy powyższego sposobu m o ż e m y zrob ić w y b ó r 
nawierzchni najtańszej; nie zawsze ona b ę d z i e dla danego wy­
padku odpowiednia pod r ó ż n e m i w z g l ę d a m i . 

N a tych ogó lnych uwagach o zasadach, jakiemi na leży się 
k i e r o w a ć przy wyborze nawierzchni dla ul ic miejskich, m u s z ę 
p o p r z e s t a ć , Nie mamy czasu, aby omówić wady i zalety róż­
nych nawierzchni . W s p o m n ę jeszcze o jednym względz ie , k t ó r y 
winien tu być brany pod uwagę : aby nawierzchnie były wyko­
nywane możl iwie z mate r j a łów krajowych. Jest to wzgląd bar­
dzo poważny , aby u n i k n ą ć odp ływu p o w a ż n y c h sum zag ran i cę . 
P r z y p o m n ę , że dewizą I-go Polskiego Kongresu drogowego była 
dewiza: „Polsk ie ma te r j a ły na polskie drogi" . 

Z w r ó c ę uwagę , że w Polsce mamy r ó ż n e mate r j a ły ka­
mienne, odpowiednie do budowy d róg czy to w postaci kamie­
nia brukowego zwykłego , czy obrobionego (kostek) czy t łucz­
nia lub grysiku. Mate r j a ły kamienne są systematycznie bada­
ne w Drogowym Instytucie Badawczym przy Poli technice W a r ­
szawskiej, a w y n i k i publikowane są p r z e z e ń w specjalnych wy­
dawnictwach. Ma te r j a łów kamiennych nie potrzebujemy więc 
s p r o w a d z a ć z zagranicy. 

M a m y w Polsce równ ież mater ja ł , k t ó r y prawdopodobnie 
odegra p o w a ż n ą ro lę w budownictwie drogowym: gliny odpo­
wiednie do wyrobu k l ink ie ru drogowego. J u ż obecnie mamy 
w k i l k u miejscach m o ż n o ś ć produkowania dobrego k l ink ie ru 
drogowego i w razie potrzeby ilość tych miejsc może się znacz­
nie p o w i ę k s z y ć . 

Laboratorjum specjalne przy P a ń s t w o w e j K l i n k i e r n i w Iz­
bicy prowadzi prace badawcze w k ie runku badania przydatno­
ści gliny do wyrobu k l ink ie ru drogowego. Dalej Polska produ­
kuje d u ż e ilości smoły z węgla kamiennego, k t ó r a po odpo-
wiedniem spreparowaniu stanowi poszukiwany i szeroko stoso-
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wany produkt w budownictwie drogowem. J u ż obecnie Związek 
K o k s o w n i na Ś ląsku i n i e k t ó r e gazownie miejskie p r o d u k u j ą 
specjalne smoły drogowe, k t ó r y c h w a r t o ś ć techniczna nic nie 
pozostawia do życzen ia . 

P rzemys ł naftowy polski zaczyna dos t a r czać do ce lów dro­
gowych produktu szeroko stosowanego w budownictwie drogo­
w y m — asfaltu. Do niedawna p rzemys ł naftowy nie dba ł o ten 
produkt, bo go nawet używa ł jako opa łu pod kot łami; obecnie 
po przeprowadzeniu przez Drogowy Instytut Badawczy Poli t . 
Warsz , szeregu prac badawczych za in t e r e sowa ł się sp rawą pro­
dukcj i asfa l tów drogowych i poczyn i ł p o w a ż n y pos t ęp w tym 
k ie runku: polskie asfalty z roku na rok rozszerza ją zakres za­
stosowania w budownictwie drogowem; uprzedzenia do nich 
stopniowo znikają, potrzebne są ty lko dalsze prace p r z e m y s ł u 
naftowego w k ie runku udoskonalenia i ujednostajnienia produkcj i 
i więcej s t a r a n n o ś c i . Najlepszym dowodem zaufania do polskich 
as fa l tów m o ż e być ta okol iczdość , że zaczynają je s t o s o w a ć 
firmy da jące d ługole tn ie gwarancje na wykonywane nawierz­
chnie i używające dotychczas wyłączn ie renomowanych i wy­
p r ó b o w a n y c h asfa l tów m e k s y k a ń s k i c h lub tym podobnych. 

Dalej mamy silnie rozwin ię ty p rzemys ł cementowy, k t ó r y 
nam daje znakomite cementy; cementy mogą być zastosowane do 
budowy d r ó g betonowych, pozatem do dróg bitych i b r u k ó w 
ulepszonych, 

Niestety wysokie koszty cementu znacznie zmniejszają 
m o ż n o ś ć zastosowania tego mate r ja łu i jego spopularyzowania 
w gospodarce drogowej. 

Wreszc ie w s p o m n i e ć jeszcze muszę o jednym materjale, 
k t ó r y w gospodarce drogowej miast zwłaszcza większych m o ż e 

i powinien g r ać p o w a ż n ą ro lę , bo jest w 100"0 krajowym: — 
ma te r j a ł em tym jest drzewo w postaci kostek. K o s t k i drzewne 
dają nawierzchni gładką, cichą, e las tyczną. Jeże l i się je nasyci 
preparatami bi tumicznemi a szczeliny również zaleje po u łoże ­
niu b ruku preparatami bi tumicznemi, wreszcie p o w i e r z c h n i ę po­
kryje w a r s t e w k ę asfaltu p o k r y t ą grysikiem, i tę w a r s t e w k ę b ę ­
dzie się systematycznie o d n a w i a ć — otrzymamy nawierzchnie 
wysokiej w a r t o ś c i technicznej i hygienicznej. 

P o d k r e ś l a m tu, że aby nawierzchnia z kostek drewnianych 
pos i ada ł a t ę w y s o k ą w a r t o ś ć , winna b y ć w sposób fachowy 
wykonana: tu tkwi ź ród ło zdyskredytowania kos tk i drewnianej 
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w Warszawie , gdy tymczasem 15% ulic Londynu nie wyłącza­
jąc na jważnie j szych arteryj pokryte są k o s t k ą d r e w n i a n ą (w tern 
znaczna część z drzewa polskiego). 

Jezdnie z kos tk i drewnianej wymaga ją r ó w n e g o pod łoża , 
aby na niem b e z p o ś r e d n i o u k ł a d a ć było m o ż n a k o s t k ę drew­
nianą; takie r ó w n e pod łoże jest dość kosztowne i jest częśc io­
wo p rzyczyną dość wysokiej ceny nawierzchni z kostki drzewnej. 

Niewątp l iwie powiększen i e zapotrzebowania na k o s t k ę 
( impregnowaną) może przez masowy jej w y r ó b znacznie obni­
żyć jej c enę . 

Sprawa stosowania kostki drzewnej impregnowanej — ma­
ter ja łu w 100'u krajowego — wymaga starannego przestudjo-
wania przez Magistraty miast (zwłaszcza większych) . 

Bardzo ciekawe mater ja ły zawiera memor ja ł inż. Grzego­
rza Guchmana, rzeczoznawcy do spraw p r z e m y s ł u i handlu 
drzewnego przy Izbie Handlowo p rzemys łowe j w W i l n i e , opra­
cowany z okazji z a m i e r z e ń m. W i l n a co do ulepszenia na­
wierzchni ul ic miejskich. 

Inżyn ie rowie miejscy powinniby się z tym m a t e r j a ł e m za­
p o z n a ć , 

W i d z i m y więc , że pod wzg lędem ma te r j a łów na jezdnie 
drogowe źle nie stoimy: mamy dużo r ó ż n o r o d n y c h ma te r j a łów 
w ilości dostatecznej i j e s t e śmy pod tym w z g l ę d e m samowy­
starczalni, a nawet n i e k t ó r e ma te r j a ły eksportujemy, jak np. 
mate r ja ł na k o s t k ę d r z e w n ą z lasów kresowych. 

Z a z n a c z y ć tu muszę , że dla ma te r j a łów polskich drogo­
wych Drogowy Instytut Badawczy o p r a c o w a ł szereg normalizacyj. 

Tak, już są opracowane: normy smół drogowych polskich, 
normy asfa l tów polskich, normy dla ma te r j a łów kamiennych: 
kostek k r a w ę ż n i k ó w , t łucznia , g rys ików, kamienia brukowego 
Normy badania ma te r j a łów drogowych, pobierania p r ó b . i t. d. 

Mate r ja ły te są publikowane w m i a r ę ich opracowywania 
w „ W i a d o m o ś c i a c h Drogowych" i biuletynach Drog. Inst. Bad . 

e) G d y dla danego miasta dla każde j jego u l icy czy pla­
cu opracowane zos taną przekroje, place zos t aną rozplanowane 
i wybrane rodzaje nawierzchni dla jezdni i c h o d n i k ó w , — w i ­
nien być w związku z tern ustalony program kolejności budo­
wy jezdni i chodników. Nie m o ż e miasto nie mieć takiego 
programu kole jności urzeczywistnienia z a m i e r z e ń drogowych: 
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jest on konieczny, aby urzeczywistnianie zamie r zeń drogowych 
nie było przypadkowe, fragmentaryczne i niekonsekwentne. 
Program kole jnośc i winien mieć na względzie w a ż n o ś ć po­
szczegó lnych inwestycyj drogowych dla życia miasta i m o ż n o ś ć 
ich wykonywania w związku z innemi inwestycjami miejskiemi, 
budowa ulic nie powinna być zbytnio rozpraszana i r o z k ł a d a n a 
na d łuższe okresy na poszczegó lnych ulicach. 

Naturalnie program kolejności winien być przystosowany 
do indywidualnych potrzeb k a ż d e g o miasta; s tąd niezawsze 
m o ż n a s to sować jak ieś ogólne zasady dla każdego miasta: 
np. nie zawsze m o ż e być stosowana zasada, że budowa ulic 
powinna się r o z p o c z y n a ć od na jważnie j szych arteryj, a na ostatnim 
planie winny być arterje o znaczeniu poś lednie j szem: dla 
jednego miasta zasada ta może być stosowana, gdy tymczasem 
dla innego miasta m o ż e b ę d z i e trzeba s tosować inną za sadę : 
najpierw b u d o w a ć ulice o znaczeniu p o d r z ę d n e m , np. ulice na 
peryferjach miasta, szybko z a b u d o w y w u j ą c e się, a dopiero po­
tem p r z e b u d o w a ć arterje g łówne w ś ródmieśc iu , znajdujące 
się w stanie z n o ś n y m i mogące p o c z e k a ć pewien przec iąg 
czasu. 

Wreszc ie program kole jności urzeczywistniania z a m i e r z e ń 
drogowych winien być przystosowany do możliwości finansowych 
danego miasta. 

To przystosowanie winno być w ścisłym związku z pro­
gramem finansowym gospodarki drogowej miasta, o k t ó r y m 
k i l k a s łów powiem dalej, winno się l iczyć z czasem, w ciągu 
k t ó r e g o zamierzenia drogowe miasta ze względów finansowych 
mogą być urzeczywistnione. 

W olbrzymiej większośc i miasta polskie programu kolej­
ności inwestycyj drogowych nie mają; nawet stolica nie jest tu 
wyją tk iem. 

To też ko le jność r o b ó t na ul icach jest p r z e w a ż n i e przy­
padkowa, niema ciągłości i wykonywane fragmenty inwestycyj 
drogowych nie s t anowią czegoś w szczegółach z a k o ń c z o n e g o . 

f) Oczywis tą p o t r z e b ą gospodarki drogowej miast jest 
zorganizowanie systematycznego i racjonalnego utrzymania 
ulic i placów miejskich. 

G d y b y ś m y zbudowanych ulic i p l aców nie u t rzymywal i 
(nie konserwowali) , w k r ó t k i m czasie zn i szczy łyby się i n a k ł a d 
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p i e n i ę ż n y na ich b u d o w ę zużyty dos łownie wyrzucony by łby 
w b ło to . 

K a ż d e miasto, aby mieć ulice i place w p o r z ą d k u i o szczędn ie 
p r o w a d z i ć g o s p o d a r k ę drogową, musi z o r g a n i z o w a ć systema­
tyczną i r ac jona lną k o n s e r w a c j ę ulic i p laców, p r z e z n a c z a j ą c 
odpowiednie ś r o d k i na ten cel w swoim programie finansowym. 

Potrzebny jest program konserwacji i projekt jej orga­
nizacji . 

Program konserwacji winien b y ć u łożony dla d łuższego 
okresu czasu, np. na okres 15 — 20-letni i winien uwzg lędn ić 
z jednej strony te nowe inwestycje, jakie w gospodarce dro­
gowej w ciągu tego czasu przybędą , z drugiej strony stopnio­
wo w z r a s t a j ą c e koszty utrzymania ulic i p l aców is tn ie jących, 
naturalnie uwzględn ia jąc rodzaj nawierzchni i rodzaj inten­
sywnośc i ruchu: p rak tyka daje m o ż n o ś ć dla p o s z c z e g ó l n y c h 
w y p a d k ó w okreś l i ć wiek jezdni (czas trwania) oraz koszty 
utrzymania w p o s z c z e g ó l n y c h latach. 

Do programu konserwacji i miejscowych w a r u n k ó w po­
winna być dostosowana jej organizacja bądź we w ł a s n y m za­
rządz ie częśc iowym czy ca łkowi tym, b ą d ź przy pomocy spec­
jalnych p r z e d s i ę b i o r s t w (akordan tów) . 

Z powyże j wyl iczonych częśc i s k ł a d o w y c h powinien się 
s k ł a d a ć ogólny projekt techniczny gospodarki drogowej. 

T a k i projekt powinno p o s i a d a ć każde miasto gospodaru­
jące racjonalnie i planowo. 

Opracowanie jego powinno być wykonane przez fachowca, 
zna jącego się na gospodarce drogowej miast. Opracowanie 
projektu ogólnego technicznego nie n a r a ż a miasta na d u ż e 
koszty, gdyż koszty te nie mogą być wysokie, szczególn ie dla 
miast, k t ó r e pos iadają s ta ły fachowy personel techniczny. 

Opracowanie to winno być wykonane p r z e w a ż n i e w przy­
stosowaniu do potrzeb i możl iwośc i f inansowych danego 
miasta. 

M u s i więc być w ścis łym związku z programem finanso­
w y m gospodarki drogowej. 
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3. Program finansowy gospodarki drogowej miast. 

Ogólny projekt techniczny gospodarki drogowej miasta 
winien być opracowany j e d n o c z e ś n i e z projektem finansowym 
gospodarki drogowej; projekty te winny być opracowane 
w śc is łym związku ze sobą i wzajemnie się dope łn iać . 

Po łączen ie tych p r o j e k t ó w s t anowić będz ie ogólny projekt 
gospodarki drogowej miasta, k t ó r y daje ogólne ramy, w ja­
k i ch powinna się rozwi jać gospodarka drogowa miasta, 

Co na leży rozumieć pod projektem czy programem finan­
sowym gospodarki drogowej miasta, i kto ma się zająć jego 
opracowaniem? 

Pod programem finansowym gospodarki drogowej na leży 
r o z u m i e ć z a k r e ś l e n i e na p rzec iąg d łuższego czasu 15—20 lat 
wysokośc i tych k r e d y t ó w , jakie mogą i winny być przezna­
czane na cele drogowe bądź z ogólnych wp ływów danin ko­
munalnych, b ą d ź też z opła t i w p ł y w ó w celowych; przewidy­
wane tu być powinno stosowanie naturalnej powinnośc i dro­
gowej—specjalnie w miastach małych , mających spory procent 
l udnośc i rolniczej. 

To o k r e ś l e n i e powinno być zrobione w ścisłem porozu­
mieniu z z a r z ą d e m miasta, a nawet rad miejskich, k tó re 
wprawdzie mogą u c h w a l a ć obowiązujące normy dla wysokośc i 
tych k r e d y t ó w przeznaczonych na cele gospodarki drogowej 
ty lko na okres ich kadencji , jednak wy tkn ięc i e planu na przy­
szłość — na okres kadencji k i l k u n a s t ę p n y c h rad miejskich, — 
jest wprawdzie dla tych n a s t ę p n y c h rad n ieobowiązu jące 
i może być przez nie zmienione, jednak daje ok re ś lony program 
dz ia łan ia , k tó rego , gdy jest logicznie i celowo opracowany, 
n iewątp l iwie p r zysz ł e rady miejskie będą się t r zymać , 

P r z y opracowaniu programu finansowego gospodarki dro­
gowej miasta z jednej s łony powinni p rzy jmować udzia ł przed­
stawiciele za r ządu miejskiego, z drugiej strony autor czy auto­
rzy ogólnego programu technicznego gospodarki drogowej, 
a więc ten fachowiec. Nie może się on u s u w a ć od w s p ó ł p r a c y , 
gdyż programy finansowy i techniczny ściśle się wiążą ze so­
bą i muszą być uzgodnione. M u s i więc pows tać Komis ja finan-
sowo-techniczna dla opracowania programu finansowego gospo­
da rk i drogowej miasta 

W tej „komis j i " do opracowania programu finansowego 
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potrzeby gospodarki drogowej powinny zna leźć odpowiednie zro­
zumienie i ustalona w y s o k o ś ć uczestniczenia w b u d ż e c i e miasta. 

W pewnych wypadkach może się o k a z a ć ekonomicznem 
przyspieszenie wykonania pewnych f r a g m e n t ó w programu gos­
podark i drogowej miasta; nie zawsze b ę d z i e to możl iwe przez 
odpowiednie p o w i ę k s z e n i e w pewnych okresach w b u d ż e c i e 
miasta k r e d y t ó w , przeznaczonych na cele drogowe; w tych wy­
padkach trzeba uc i ekać się do uzyskania kredytu — pożyczk i , 
aby móc j akąś część programu gospodarki drogowej w y k o n a ć 
w szybszem tempie. 

Otóż zwróc ić tu m u s z ę uwagę , że wykonywanie progra­
mu gospodarki drogowej na kredyt winno być stosowane 
z wie lką os t rożnośc ią — po szczegó łowem przekalkulowaniu , 
czy op łaca się zac iąganie pożyczek na cele gospodarki dro­
gowej. 

Pożyczk i na cele gospodarki drogowej miast mogą być 
zac iągane w d w ó c h postaciach: 

a) czysta pożyczka : na cele drogowe zac iągana jest po­
życzka ; na roboty og ła szane są przetargi p o m i ę d z y firmy (kra­
jowe) lub też roboty wykonywane są sposobem gospodarczym— 
we w ł a s n y m za rządz ie . W tym wypadku do kosztu r o b ó t po­
winny być doliczone % ( sk ładane) od sum pożyczk i wraz z wszel-
k iemi kosztami związanemi z przeprowadzeniem pożyczk i i jej 
spłatą . 

Rzeczą „komis j i " do opracowania programu finansowego 
gospodarki drogowej miasta a w szczególnośc i jej c z łonka fa-
chowca-technika, jest obl iczyć, czy koszty pożyczk i zbytnio nie 
obciążają projektowanych r o b ó t i czynią je zbyt kosztownemi. 
Taka forma pożyczk i — pożyczk i „ czys t e j " — bez wzg lędu na 
jej formę (obligacje, listy zastawne, „ b o n d y " i t. p.) jest zwyk­
le najmniej niebezpieczna dla gospodarki drogowej, gdyż z gó­
ry wiadomo, jakie są c i ęża ry związane ze z u ż y t k o w a n i e m po­
życzki , a co do wykonywania r o b ó t miasto ma zupe łną swo­
b o d ę i może użyć wszelk ich sposobów, aby koszt wykonanych 
r o b ó t był jaknajmniejszy. 

b) Daleko niebezpieczniejszem jest dla gospodarki dro­
gowej uzyskanie pożyczk i w innej formie, mianowicie w for­
mie pożyczki , z k tó rą przychodzi do z a r z ą d u miejskiego firma 
budowlana z warunkiem, aby miasto o d d a ł o jej wykonanie 
pewnych robó t drogowych. 
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Taka pożyczka może być dla gospodarki drogowej znacz­
nie gorsza. 

Wprawdz ie w warunkach pożyczk i z góry ok reś l a się 
procenty, jakie mają być p ł a c o n e od na leżnośc i za roboty przed 
ich sp ł acen iem, termin, w ciągu k tó rego sp ła ta ma nas tąp ić 
oraz w y s o k o ś c i rat; powyższe warunk i mogą być nawet do­
godne dla miasta; natomiast n i ebezp i eczeńs two k ryć się m o ż e 
dla miasta w czem innem: w cenach jednostkowych i warun­
kach technicznych umowy. Ceny jednostkowe mogą być bar­
dzo w y g ó r o w a n e i k r y ć w sobie zbyt w i e l k i zarobek dla fir­
my, nie s tojący w ż a d n y m związku z warunkami technicznemi, 
zaproponowanemi przez firmę dającą kredyt; miasto nie ma 
możnośc i wyboru co do systemu robó t i musi zgodzić się na ten, 
k t ó r y proponuje firma dająca pożyczkę ; te systemy nie zawsze 
mogą być najlepsze. 

To też w takich wypadkach zalecona jest zawsze os t roż­
ność i og lędność . 

W i n n y być przeprowadzone obliczenia, czy propozycje 
ka lkulu ją się . 

W za leżnośc i od tego, jakie roboty projektują się, przez 
firmy muszą być dostarczone odpowiednie gwarancje co do 
t rwa łośc i r o b ó t (np. jezdni w ciągu ok re ś lonego czasu), oraz 
ich konserwowania (zwykle b e z p ł a t n e g o w pierwszym okresie 
i p ł a t n e g o (od 1 m 2 rocznie) — w n a s t ę p n y m okresie trwa­
nia inwestycji. P r zy zawieraniu podobnych tranzakcyj miasta 
winny w szczególnośc i b a d a ć starannie ceny jednostkowe pro­
ponowane przez firmy: znane mi są wypadki , że miasta nie­
os t rożn ie zawie ra jące umowy na roboty kredytowane zgadza ły 
się na ceny jednostkowe o kilkadziesiąt procent wyższe , niż 
miasta sąs iedn ie , a os t rożn ie j sze . 

Minis ters two R. P . pos iad ło od roku zesz łego spo rą prak­
t y k ę w tym względz ie po zestawieniu zgłoszeń na przetarg na 
roboty kredytowane, jakie miały być wykonywane na drogach 
na rachunek P a ń s t w . Funduszu Drogowego. O d tego czasu 
badania te prowadzi i chę tn ie udziela informacyj, porad, zresz­
tą na leży to do dz ia łan ia M R P . 

N a wskazaniu tych ogólnych zasad prowadzenia gospo­
da rk i drogowej miast — ze względu na ograniczony czas — 
p o p r z e s t a n ę . 
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Niewątp l iwie , zasady te są ogólnie znane, niestety, przez 
większość miast polskich nie są przestrzegane, i stosowane. 

P o n i e w a ż s t anowią one k a m i e ń węgie lny racjonalnej gos­
podarki drogowej, s k o r z y s t a ł e m ze sposobnośc i , aby je sformu­
łować i p r z e d s t a w i ć w formie zasad, jakie powinny p r z y ś w i e ­
cać k a ż d e m u miastu przy prowadzeniu gospodarki drogowej. 

W i ę c przedewszystkiem — opracowanie ogólnego projektu 
(programu) technicznego i finansowego gospodarki drogowej. Do­
piero potem m o ż n a p r z y s t ę p o w a ć do szczegółowych p r o j e k t ó w 
technicznych gospodarki drogowej, w y m a g a j ą c y c h w iększego na­
k ł a d u pracy technicznej i pewnych k o s z t ó w — w mia rę , gdy wy­
konanie pewnych części programu gospodarki drogowej staje 
aktualne. Jest to warunek konieczny, p o n i e w a ż wszelkie pro­
jekty techniczne szybko przes ta ją być aktualne i d o k ł a d n e — 
„starzeją s i ę " — jak się mówi w j ęzyku technicznym. 

4. Przystosowanie ulic i placów miejskich do potrzeb ko­
munikacyjnych miast i potrzeb innych działów gospodarki 

miejskiej. 

Pozostaje do omówien ia jeszcze jedno zagadnienie gospo­
dark i drogowej miast: tern zagadnieniem jest przystosowanie 
ulic i p l aców miejskich do potrzeb komunikacyjnych miast 
i potrzeb innych dz ia łów gospodarki miejskiej. Jest to zagad­
nienie bardzo obszerne i trudne do o m ó w i e n i a w ciągu k ró t ­
kiego czasu; z kon iecznośc i musi to być o m ó w i e n i e charakteru 
encyklopedycznego w postaci zestawienia tych w y m a g a ń , k t ó r e 
w szczególnośc i winny być u w z g l ę d n i o n e przy budowie i utrzy­
maniu ulic i p l aców miejskich, aby o d p o w i a d a ł y one potrzebom 
nowoczesnego miasta. 

W życiu miast z a r ó w n o większych jak mniejszych w ostat­
nich czasach charakter ruchu kardynalnie się zmienił : przewa­
żać zaczął i g r ać coraz większą ro lę ruch samochodowy: po­
n ieważ ruch samochodowy ma inne właśc iwośc i , niż ruch kon­
ny, w ięc ulice i place miejskie winny być do jego w y m a g a ń 
przystosowane. 

Dotychczasowa technika budowy i utrzymania ul ic i pla­
ców miejskich i regulacji ruchu miejskiego mus ia ła być przy­
stosowana do nowego ruchu. 

To przystosowanie do potrzeb nowego ruchu ma na 
względz ie : 1) danie możnośc i przepuszczenia możl iwie więk-
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szego ruchu, 2) b e z p i e c z e ń s t w o z a r ó w n o pojazdów, jak prze­
chodn iów, 3) wygodne warunk i komunikacj i . 

Przystosowanie ulic i p l aców miejskich do wspó łczesnego 
ruchu i do jego w y m a g a ń inne b ę d z i e w miastach małych , 
w k t ó r y c h potrzeby są małe i ruch stosunkowo mały i wyma­
gania jego idą w innym kierunkuj inne b ę d ą w miastach więk­
szych, w k t ó r y c h ruch jest intensywniejszy i wymagania ruchu 
inne. 

W miastach ma łych przedewszystkiem trzeba l iczyć się 
z ruchem tranzytowym. 

Ruch ten w y m a g a ć przedewszystkiem będz ie u ła twień 
w k ie runku umoż l iwien ia mu szybkiej orjentacji. 

Szybką or jentac ję m o ż n a umożl iwić przez odpowiednie 
umieszczenie z n a k ó w orjentacyjnych — d r o g o w s k a z ó w , k t ó r e 
umoż l iwia łyby szybkie orjentowanie się j adących a nie znają­
cych danych miast w g łównych k ie runkach komunikacyjnych. 
Drogowskazy umieszczane w m a ł y c h miastach winny być tak 
umieszczone, aby r z u c a ł y się w oczy p rze jeżdża jącym i to za­
r ó w n o w dz ień jak w nocy, aby nie potrzeba było w y p y t y w a ć 
m i e s z k a ń c ó w o dany kierunek dalszej drogi . 

S p o s ó b umieszczenia d r o g o w s k a z ó w w mieście i typy dro­
g o w s k a z ó w nie mogą tu być uję te w jak ieś jednolite przepisy 
i typy i winny być traktowane indywidualnie i przystosowane 
do miejscowych w a r u n k ó w sytuacyjnych. 

W związku z p o w y ż s z e m ma łe miasta winny oznaczać 
w s p o s ó b p rzy ję ty umowami i zaleceniami m i ę d z y n a r o d o w e m i 
(np. zaleceniami L i g i N a r o d ó w ) miejsca pos to jów po jazdów oraz 
w razie potrzeby r e g u l o w a ć ruch przez umieszczenie różnych 
ogólnie p rzy ję tych z n a k ó w , zaleconych przez Ligę N a r o d ó w 1 ) . 

Znak i te, niestety, dotychczas przez mniejsze miasta nie 
są stosowane lub są stosowane n ieumie ję tn ie . Z a u w a ż y ć tu na­
leży, że jak niestosowanie z u p e ł n e tych z n a k ó w jest objawem 
n i e p o ż ą d a n y m , tak r ó w n i e ż stosowanie tych z n a k ó w nieumie­
ję tne lub przesadne, jest objawem żle świadczącym o k ierow­
nikach g o s p o d a r k ą d r o g o w ą w miastach. 

W małych miastach na l eży szczególną u w a g ę z w r a c a ć na 
nagłe s k r ę t y w wąsk i ch ul icach s t a n o w i ą c y c h częs to g łówne 

') Z a l e c e n i a L i g i n a r o d ó w co do ujednostajnienia z n a k ó w d r o g o w y c h 

( D r u k N r . 9,23 z d n i a l.II. 1932 r. p, Z b i ó r , rozp, drog. M, N e s t o r o w i c z a t. {V 

str. 427, 
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arterje komunikacyjne; na leży dążyć do rozszerzenia tych w a ż ­
k ich arteryj i nadawania im większe j „widocznośc i " czy „p rze j ­
r zys tośc i " . 

Wreszcie jedną rzecz mimochodem chcę tu po ruszyć : 
nie ma ona ścis łego związku z u r z ą d z e n i e m ulic i p l a c ó w miejs­
kich , ale ma ścisły związek z problemem komunikacyjnym 
w miastach: jest to w y b ó r miejsc d la d w o r c ó w autobusowych 
i odpowiednie ich u r z ą d z e n i e . 

Komunikac ja autobusowa udoskonala się z roku na rok 
i coraz w i ę k s z e wymagania są w z g l ę d e m niej stawiane. 

J u ż nie wystarcza oznaczenie miejsca postoju a u t o b u s ó w , 
k t ó r y c h oczekują p a s a ż e r o w i e pod golem niebem: wymaga się, 
aby w miejscu postoju były u r z ą d z o n e dworce autobusowe, 
da jące chwilowe schronienie dla p a s a ż e r ó w i r ó ż n e wygody, 
jak kasy, bufety, klozety i t. p. 

Otóż w y b ó r miejsca na te dworce ma w a ż n e znaczenie 
dla miasta: miejsce to winno być odpowiednie pod w z g l ę d e m 
komunikacyjnym, powinno być możl iwie bl isko po łożone od 
ś r o d k a miasta; powinno ł a two w p a d a ć w oko i powinno odpo­
w i a d a ć przeznaczeniu, mieć odpowiednie wymiary i otoczenie. 

U r z ą d z e n i e samego budynku dworca r ó w n i e ż powinno być 
starannie p r z e m y ś l a n e i racjonalnie zaprojektowane. 

U r z ą d z e n i e m dworca autobusowego powinno się zająć 
miasto; w większośc i w y p a d k ó w w y k o r z y s t a ć do tego może 
place publiczne lub place na l eżące do miasta. 

Nie zawsze miasto b ę d z i e mogło pozwol ić sobie na zbu­
dowanie dworca autobusowego swoim kosztem; w tych wypad­
kach b ę d z i e mogło wejść w porozumienie z p r z e d s i ę b i o r c a m i 
autobusowemi, k t ó r y m — przy wydawaniu koncesyj na zasa­
dzie uchwalonej już przez ciała prawodawcze ustawy w ł a d z e 
prawdopodobnie zawsze b ę d ą s tawia ły warunk i co do urzą­
dzenia d w o r c ó w autobusowych. 

W k a ż d y m razie przy u r z ą d z a n i u d w o r c ó w autobusowych 
wraz z placami postojowemi miasta winny p r z y j m o w a ć żywy 
udzia ł 

Uwagi p o w y ż s z e co do d w o r c ó w autobusowych dotyczą 
z a r ó w n o miast mniejszych, jak w i ę k s z y c h . 

Jeże l i teraz przejdziemy do w y m a g a ń , jakie nowoczesny 
ruch stawia od ulic i p l aców miejskich w miastach w iększych , 
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to b ę d ą one mia ły inny charakter i b ę d ą n iewątp l iwie większe . 
W miastach w i ę k s z y c h o b o w i ą z k o w e jest ze wzg lędów na 

b e z p i e c z e ń s t w o i r egu lac ję ruchu postawienie, gdzie n a l e ż y 
z n a k ó w orjentacyjnych co do ruchu, o k t ó r y m wyżej wspomi­
na łem. Z n a k i te na l eży s t a w i a ć w e d ł u g t y p ó w zalecanych przez 
Ligę N a r o d ó w , a p rzy ję tych przez Po l skę . 

Nie zawsze to wystarcza. W miastach w iększych w pun­
ktach w iększego z e ś r o d k o w a n i a ruchu lub w miejscach z po­
wodu szczególnego usytuowania niebezpiecznych winna być 
u r z ą d z o n a specjalna sygnalizacja, k t ó r a b y regu lowa ła ruch, 
świe t lna lub d ź w i ę k o w a . Istnieje już obszerna literatura na ten 
temat: u r z ą d z e n i a techniczne są nader r ó ż n o r o d n e , poczynając 
od bardzo prymi tywnych, a k o ń c z ą c na nader skompliko­
wanych. 

N ie mam możnośc i z a t r z y m y w a ć się na szczegółach, a na­
wet ogó lnych zasadach tych u r z ą d z e ń . 

B e z p i e c z e ń s t w o i wygoda ruchu w miastach większych 
wymaga ca łego szeregu specjalnych u rządzeń : p rzy toczę tu 
„wysepk i b e z p i e c z e ń s t w a " — niezawsze przez nasze miasta 
szczęś l iwie rozmieszczane, oznaczanie p rze j ść dla pieszych przez 
jezdnie, oznaczanie miejsc, w k t ó r y c h mogą z a t r z y m y w a ć się 
samochody, oznaczanie miejsc na placach czy przy sk r zyżowa­
niach, na k t ó r y c h — ze wzg lędu na b e z p i e c z e ń s t w o — n i e wolno 
zna jdować się przechodniom. 

Tak i ch u r z ą d z e ń z w i ą z a n y c h z nowoczesnym ruchem na 
ul icach jest coraz więcej i technicy p r o w a d z ą c y czy zajmujący 
się g o s p o d a r k ą d r o g o w ą miast w inn i się pilnie niemi za jmować 
i s tud jować je. 

R ó w n i e ż b e z p i e c z e ń s t w o ruchu na ulicach i jego wygoda 
zmusza nas w pewnych wypadkach do naginania do potrzeb 
ruchu sposobów zabudowania, np. na sk rzyżowan iach ulic w celu 
dania w i ę k s z e g o pola widzenia , aby k rzyżu jące się pod k ą t e m 
pojazdy mia ły większą p r z e s t r z e ń , na k tó re j mogłyby się w ra­
zie potrzeby z a t r z y m a ć . 

K s z t a ł t o w a n i e s ię jezdni na placach miejskich r ó w n i e ż jest 
w ścis łym związku z kon iecznośc ią regulowania ruchu na 
placach. 

Wreszc ie w s p o m n ę , że jeżeli ruch jest bardzo ożywiony , 
zajść m o ż e potrzeba u r z ą d z e n i a s k r z y ż o w a ń p o t o k ó w ruchu 
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w r ó ż n y c h poziomach z jednoczesnym zachowaniem warunku— 
możnośc i zmiany przez pojazd jednego k ie runku ruchu na 
drugi; jeżeli się tu jeszcze postawi warunek, aby potoki ruchu 
nie p r zec ina ły się, rozwiązywan ie takich z a g a d n i e ń dla inży­
niera miejskiego może być zadaniem bardzo ciekawem, ale 
i trudnem. I na ten temat istnieje już bogata literatura, nie­
stety narazie ty lko w j ęzykach obcych '). S ł o w e m , dla w n i k l i ­
wego inżyn ie ra , mającego do czynienia z g o s p o d a r k ą d rogową 
miejską, nasuwa się d u ż a ilość z a g a d n i e ń i z a d a ń mających na 
celu dostosowanie ulic i p l aców miejskich do potrzeb komuni­
kacyjnych. S k ł a d a się na to przystosowanie o p r ó c z p o w a ż n i e j ­
szych rzeczy dużo d rob iazgów; trzeba to wszystko r o z w a ż n i e 
o p r a c o w a ć i z a s t o s o w a ć w praktyce. O d umie ję tnośc i i intel i ­
gencji technicznej będz ie za leżny ostateczny wynik . 

Jeszcze j edną kwest ję chcę p o r u s z y ć . Kwestja stara jak 
świat , prosta i z d a w a ł o b y się, że ła two ją rozwiązać , a jed­
nak daje się we znaki w życiu miast nietylko polskich, co zre­
sztą s łabą jest poc iechą . 

Niestety technicy, a rozwiązan ie jej jest wyłączn ie w r ę ­
kach t e c h n i k ó w , na nią zbyt ma ło zwraca ją u w a g ę . 

J ak wiadomo, ulice i place służą nie tylko dla ce lów ruchu. 
W z d ł u ż ulic i przez place przeprowadza się r ó ż n e urzą­

dzenia t. zw. „ o b c e " , (nazwa u ż y w a n a powszechnie ale nie ca ł ­
k iem szczęś l iwa) , jak np.: 

kanalizacja, 
wodociąg i , 
gazociągi , 
kable o świe t l en iowe , 
kable telegraficzne i telefoniczne, 
tramwaje, 
kole jk i podmiejskie. 
Wszys tk ie te u r z ą d z e n i a są ściśle związane z u r z ą d z e n i e m 

jezdni czy c h o d n i k ó w i znajdują się na powierzchni ulic i p la­
ców publ icznych lub pod ich powie rzchn ią . 

Zwyk łym zjawiskiem gospodarki miejskiej jest nieskoordy­
nowanie dz ia ła lnośc i poszczegó lnych dzia łów, k t ó r e p rowadz i 
do takich faktów, że zaraz po wybudowaniu ul icy rozpoczyna j ą 

') Np. ciekawie ujęte d z i e ł o Dr. ing. H, Liibke „Strassen und P l â t z e 
im Stadtkorper", 

-, 
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się roboty k t ó r e winny być wykonane przedtem: skutek—nowc-
w y b u d o w a n ą n a w i e r z c h n i ę rujnuje się i potem naprawia: wy­
wołuje to koszty i psuje w a r t o ś ć nowowybudowanej nawierzchni , 

T y c h n i e p o ż ą d a n y c h zjawisk nie byłoby lub by łoby ich 
mniej, gdyby poszczegó lne dzia ły gospodarki miejskiej, zacho­
wując z resz tą p o t r z e b n ą dla nich au tonomię , pod wzg lędem 
z a m i e r z e ń by łyby silniej zespolone i uk łada ły plany robó t 
wspó ln ie . 

M o ż e niezawsze m o ż n a p rzewidz ieć wszystkie roboty, ja­
kie się b ę d z i e p r o w a d z i ć — zwłaszcza w dalszej przyszłości . 

Do pewnego stopnia strat z tego powodu można un iknąć , 
jeżel i u r ządzen i a , k t ó r e ła twiej się psują lub wymagają częstszej 
przebudowy b ę d z i e m y umieszczać nie pod jezdnią a pod chod­
nikami, jak np. wodociągi , gazociągi , kable i t. p. bo, taniej 
b ę d z i e kosz tować , jeżel i r o z e b r a ć chodnik i później go napra­
wić, niż j ezdn ię ; ale n i e k t ó r e znowu u r z ą d z e n i a jak np. k a n a ł y 
lub tory tramwajowe winny być wybudowane wcześnie j , niż 
jezdnia. 

P rzy dobrej wol i k i e r o w n i k ó w poszczególnych dz ia łów 
wielu bardzo kosz tów można ł a two u n i k n ą ć . 

* 

N a tych ogó lnych uwagach o miejskiej gospodarce drogo­
wej p o p r z e s t a n ę . 

W i e l e tych uwag jest ogóln ie znanych. 
P r a g n ą ł e m w tym ogó lnym poglądz ie na zagadnienie go­

spodarki drogowej miast d a ć zestawienie tych zagadn ień — 
w formie, na jąką mi pozwol i ł czas ograniczony. 

G o s p o d a r k ę d r o g o w ą miast polskich czekają p o w a ż n e 
wysi łk i z a r ó w n o pod w z g l ę d e m technicznym (opracowanie pro­
j ek tów technicznych, ogólnych i szczegółowych) , jak pod wzglę­
dem finansowym. 

Praca technika miejskiego musi tu być w y t ę ż o n a i musi 
s t a n ą ć na wysokośc i zadania. 

I n iewątp l iwie t aką będz ie : technik polsk i i tu nie za­
wiedzie! 
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