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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZEONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

MELCHIOR W&L. NESTOROWICZ.

ZAGADNIENIE GOSPODARKI DROGOWEJ
MIAST POLSKICH.
(Wyktad na kursie urbanistycznym dla pracownikéw panstwowych i samo-

rzadowych. urzadzonym przez Wydziat Architekiury Politechniki Warszawskiej
w dn. 4 — 17 kwietnia 1932 r.).

l. Obecny stan gospodarki drogowej miast polskich.

Temat jest zbyt obszerny, aby dal si¢ oméwi¢ gruntownie
w ciagu tych kilku godzin, jakie na ten cel mogly by¢ prze-
znaczone.

Gospodarka drogowa miast jest czescia nader powazna
gospodarki miejskiej: ulice i place miejskie to te naczynia krwio-
nosne organizmu miejskiego, ktérych dobry stan uwarunkowy-
wa sprawne dzialanie calego organizmu — calego miasta.

Nic tak dobrze nie podkresla znaczenia drég. jak dewiza
Stowarzyszenia Miedzynarodowych Kongreséw Drogowych: , Via-
Vita". Droga to jest zycie. Tyczy sie to w réwnym stopniu drég
pozamiejskich, jak ulic i placéw miejskich.

Niestety, w Polsce nie docenia si¢ waznosci drég wogéle,
a w miastach'w szczegélnosci: gospodarke drogowa traktuje sie
po macoszemu, nie udziela sie jej nalezytej uwagi i nie prze-
znacza si¢ takich $rodkéw, jakieby nalezalo ze wzgledu na
wielka role, jaka grajg drogi w zyciu miasta.

Co mozna powiedzieé o gospodarce drogowej miast pol-
skich.

Ogélna ocena nie wypadnie dodatnio. Z bardzo nieliczne-
mi wyjatkami miasto polskie zaréwno male, jak $rednie i wiel-
kie nie wylaczajac stolicy prowadza gospodarke drogowa ,z dnia
na dzien", nie majac opracowanego ani programu technicznego
ani ulozonego na jego podstawie programu finansowego. Nije
mozna by si¢ dziwi¢, gdyby tak prowadzilo gospodarke drogowa,

1



— 616 —

jakie§ miasto, liczace 800 czy 1000 mieszkaricéw, nie dysponuja-
ce prawie zadnemi $rodkami, ktéreby moglo przeznaczyé na
cele drogowe; natomiast z punktu widzenia gospodarczo-technicz-
nego nalezy si¢ gorszy¢ bezprogramowoscia nawet wielkich miast
polskich, od ktérych mozinaby wymagaé, aby gospodarke dro-
gowa prowadzily wedlug zgéry utozonego programu zaréwno
pod wzgledem technicznym, jak finansowym.

Gdyby miasta mialy jasno skrystalizowany program go-
spodarki drogowej, racjonalnie utozony w stosunku do potrzeb
i do mozliwoéci finansowych, niewatpliwie na cele gospodarki
drogowej przeznaczane bylyby wieksze sumy niz dotychczas
i gospodarki drogowej nie traktowanoby po macoszemu. Natu-
ralnie méwimy to w odniesieniu do normalnych warunkéw go-
spodarczych i nie mozna stosowaé tego do obecnej depresji
gospodarczej. Nawet w czasie t. zw, ,dobrych lat" érodki na
cele drogowe nie byly wystarczajace, w niektérych wypadkach
tak nikle, ze mozna powiedzieé, ze na ten cel nie byly prze-
znaczone $rodki zupelnie. Statystyki stalej wydatkéw miast na
cele drogowe nie posiadamy. Istnieja tylko pewne fragmenty.

Tak np. na zarzadzenie Ministerstwa Robo6t Publicznych
przeprowadzona zostala statystyka wydatkéw na cele drogowe
za okres budzetowy 1929/30 r., ktéry nie nalezal wprawdzie
do najlepszych — po ustabilizowaniu waluty polskiej t. j. po
1924 r., ale nie nalezal réwniez do najgorszych.

Wydatki miast polskich na cele gospodarki drogowej w okresie
budzetowym 1929,30 r.

A dlugoéé | Wydatki rzeczywiste | .

Bo‘g g) rv!vul‘l?eisze st mi:?:}(‘ Ogotem 1 km |mieszk. =
a) Miasta wigksze.

® Bialystok . . . 96.760 96,0 | 372.876 3,884 | 3.85

< |tomza . . . . 28.600 304| 37,522(1,230 | 1,31

g Suwalki. . . . 21,800 30.9 30.088| 973 | 1.38

b= Grodno . . . . = —_ — — —

[=} b) 45 miast mniej-

P szych . . . .| 229985| 721.97| 338.949| 466 | 1.47

@
Razem w wojew,
bialostockiem . . 377,145 | 885,270 779.435| 880 | 2.06
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S MIASTA Tose Dlugosé | Wydatki rzeczywiste =
HN i 08¢ |ulic i drég <
e a) wieksze ieszk, | mieszk. | Ogotem | ,Pd | D@ 1 2
Bz b) mniejsze Migsae | km. go 1 km mieszk. =

a) Miasta wigksze
o Kalisz 56,630 44,0 91.240| 2.073 | 1,61
todz . 606,978 334,0 |2.250.000] 6.736 | 3,71
™ | Pabjanice 46.000| 830 | 185.420|2234| 4.03
= Piotrkow , 47.500 72.0 82,570 | 1,147 1,74

N Tomaszéw Mazow, 40.000 64,0 459.440‘[ 7.178 | 11,48
o b) 42 miasta |
- mniejsze 322,800 | 538,12 | 708.149 | 1,316 | 2,19

\
i \
Razem w wojew. 5
f6dzkiem 1.119.908 | 1.135,12 | 3.776.819 | 3.327 | 3,37
|
a) Miasta wieksze

% Lublin 119.215 78.290| 515.916| 6,590 | 4.33
2 | Siedlce . 40.100 | 15,000| 56.527|3.768 [ 1.41
Z | b) 31 miast mniej-

_g szych 288.748 | 433.0 822,736 | 1,900 | 2.85
K |
= e
Razem w wojew, | !
lubelskiem 448.063 | 526,29 |1,395.179 | 2.651 | 3.11

S a) Miasta wieksze

_'_: Poznan 237.000, 1750 1.421.680 | 8.124 | 6,00
b Bydgoszcz . 118.500 192.8 470,789 | 2.442 | 3.97
b b) 117 miast

) mniejszych 478.682 | 8875 1.409.458 | 1.588 | 2,94

a

N

(] .

Razem w wojew,
o3 poznanskiem , 834.182 | 1255.3 3,301.927 | 2.630 | 3.96
a) Miasta wicksze

LY
3 Rowne 75.000 37,6 221.800| 5.899 | 2,96
: b) 18 miast

- mniejszych 322.875| 468.47 682.193 1.460‘ 2,11
P
B Razem w wojew. }

wolynskiem 397.875‘ 506,07 903.993 | 1.786 | 2.27
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g MIASTA .| Dtugos¢ | Wydatki rzeczywiste | .
&E Mean Hosé |yjic i drég ] S
g a) wieksze : faieiok . na | na
B § b) mniejsze fieszh 11“11 Ogétem 1 km. |mieszk. S

a) Miasta wieksze
- Bedzin 50.000 54,3 187.800 | 3.458 | 3,76
. Czestochowa . 116.000| 168.0 1.312,290 | 7.811 | 11,31
Dabrowa Goérnicza 37.500 39,8 363.059| 9.122 | 9.68
= Kielce 48.000 61.2 96.285 | 1.573 | 2.00
o Ostrowiec . 27.639 37.8 81,480 | 2.156 | 2,95
© Radom 72.600 64.4 285.077 | 4.427 | 3.92
. Sosnowiec . 103.431 112,0 826590 | 7.380 | 17.99
A Zawiercie . 42.800 63.3 156.581 | 2.474 | 3,66
b) 31 miast mniej-
b szych 244,494 | 608,5 613.537 | 1.008 | 2,51
R
Razem w wojew.
kieleckiem 742.464 | 1209,3 3,922,699 | 3.243 | 5,28
® a) Miasta wieksze
= Wilno 204.000| 373 553.262 | 1.483 | 2,71
-~ b) 14 miast mniej-
® szych 70.950 | 217 154.327| 7.112 | 2,18
; Razem w wojew.
wilefiskiem 274,950 | 590 707,589 | 2.782 | 2.57
a) Miasta wigksze
@ Brzesé 48.000 84,0 29.650 | 353 | 0.62
:; Pinsk . 30.000 45,5 86.129 | 1.893 | 2.87
@ | b) 15 miast mniej-
9 szych 90,894 | 208.0 165.700 97| 1.82
o
" | Razem w wojew.
poleskiem . . 168,894 | 33175 281.479 834 | 1.66

- =
T
29 | 9 miast . 110.482| 222,0 343.077| 1,532 | 3.11
z‘e -0

©4
A0 a) Miasto wicksze
'E Stanislawow 70.000 85.00 366,438 4.311 | 5,23

< b) 29 miast mniej-
5 szych . 256,591 | 402,15(7) 520.080 | 1.293 | 2,03
& | Razem w wojew.
n stanistawowskiem | 326.591| 487.15 886.518 | 1,820 | 271
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g MIASTA - Dlugosé | Wydatki rzeczywiste
;"l:é o N s Ilos¢  |ylic i drog ——77—'*_1‘ "‘;0
S : e na | na
B § b) mniejsze mieszk. mll((;)]s?k. Ogotem 1 km. |mieszk. ’S

o a) Miasto wieksze
=+ | Tarnopol 44.000| 451,00 | 227.480| 906 | 5.17
E b) 16 miast mniej-
[<% szych . 220.430 | 430.67 626.757 | 1.455 | 2,84
o
s
[: Razem w wojew.
tarnopolskiem 264.430 | 681,57 854.237 | 1.253 | 3.23
5 a) Miasta wieksze
| Grudziadz . 65.154| 37,720| 87.498|2.320 | 1,34
-4 I
% Torun 52,000 38.600| 133.676| 3.463 | 2,57
- b) 16 miast mniej-
o szych 174,150 | 325,9 937,036 | 2.875 | 5.38
=}
o
A, Razem w wojew,
pomorskiem 291.304 | 502,22 |1.158.280| 2.880 | 3.98
@ a) Miasta wigksze
: Krakéw . 210.300 | 199.,6 1.835.500 | 9,195 | 8,74
@ Tarnéw . 50.000 60,0 310.300| 3.172 | 6.21
5 b) 38 miasti mia-
© steczek . 251.180 | 588,78 911,870 | 1.549 | 3.63
)
(]
(3 Razem w wojew. ‘
X krakowskiem ., 511,180 | 848,38 |3,057.670 | 3.604 | 5,98
o a) Lwow 250.000 144.0 2,897,993 [20.124 | 11,59
o Przemysl 60.000| 57,0 97.494 | 1,710 | 1,62
@ b) 100 miast
g i miasteczek . 476.720 | 890,05 |1.532.320| 1.722| 3.21
S .
5 Razem w wojew.
Iwowskiem 786.720 | 1,091,02 |4.527.807 | 4.150 | 576
z
@ ol a) Warszawa . 1.170.500 | 437,00 7,759.000‘17.755 6,62
57“0 b) 59 miast 494,980 | 1,094.64 | 1.399.380| 1.278 | 2.83
Ogélem we wszy- \
stkich wojew. |8,319.668 | 11.710.93 35.055.079| 2.993 | 421
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Okazuje sie, ze w okresie tym wydatki na cele drogowe
wszystkich miast Rzeczypospolitej wynioslty okolo 35 miljonéw
zlotych, co przy diugosci ogélnej ulic i drég miejskich okolo
12.000 km wyniosto 2,993 zl. na 1 km ulicy wzglednie drogi
miejskiej i 4,21 zl. na 1 mieszkaica. W okresie tym wydatki
na gospodarke drogowa wynosily w wiekszych miastach:

W Warszawie 7,759,000 zt, t.j. 17.755 zl. na 1 km. i 6,62
zl. na 1 mieszk. We Lwowie 2,900,000 zi., t. j. 20,124 zl.’km
i 11,59 zl./mieszk. W Krakowie 1,835,000 zl., t.j. 9,195 zl./km
i 8,74 zl./mieszk. W Lodzi 2,250,000 zi., t.j. 6,736 zl./km i 3,71
zl./mieszk. i t. d.

Rozpietoé¢ wydatkéw na 1 mieszkanca waha sie od 11—
12 z. (Tomasz. Mazowiecki, Czestochowa, Lwow) do 0,62 zl.
(Brzesé nad Bugiem) — dla poszczegélnych wiekszych miast,
a ogélne wydatki dla wiekszych i mniejszych miast wedlug wo-
jewodztw wahajg sie od 1,66 zl. (Wojew. Poleskie) do 5,98 (Woj.
Krak.). Jest pozatem spora liczba miast (malych), ktére w okre-
sie sprawozdawczym na cele drogowe nie wydatkowaly ani
grosza na ulice i place miejskie oraz szereg miast, ktére nie-
wydatkowaly ze swych wplywéw zadnych sum w gotéwece,
natomiast stosowaly do celéw gospodarki drogowej naturalna
powinnoéé drogowa (szarwark) na zasadzie ustawy drogowej
z dnia 10.XII. 1920 r.

Z dolaczonego zestawienia statystycznego i danych cha-
rakterystycznych wyzej przytoczonych widzimy, Ze na gospo-
darke drogowa miasta przeznaczaja wydatki w stopniu nader
niejednolitym.

To tez i wyniki gospodarki sa bardzo niejednolite.

Przedewszystkiem zalezy to od stopnia fachowosci i umie-
jetnoéci gospodarki organéw technicznych magistratow miejs-
kich. ;

Nie mozna wymaga¢ od miast malych, aby posiadaly do-
brze zorganizowany i wyspecjalizowany aparat techniczny do
prowadzenia gospodarki miast, i te zawsze beda musialy ko-
rzysta¢ z uslug np. przypadkowego personelu drogowego po-
wiatéow lub nawet wolno praktykujacych inzynieréw lub tech-
nikow. -

To przypadkowe kierownictwo techniczne gospodarki dro-
gowej oczywiscie nie zawsze bedzie stalo na wysokosci zada-
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nia, to tez i wyniki gospodarki beda rézne; ale w tym wypad-
ku nie mozna mie¢ wysokich wymagan. Ale i w miastach
wiekszych réwniez sprawa kierownictwa technicznego duzo po-
zostawia do Zyczenia.

Znany mi jest fakt, Zze pewne miasto posiadajace przeszlo
100.000 mieszkancéw do niedawna dla gospodarki drogowe;j
nie mialo nikogo; gospodarke drogowa prowadzil architekt
miejski — zresztg bardzo dobry w swojej specjalnosci.

Gdy zaszla potrzeba przebudowy nawierzchni jednej
z pryncypalnych ulic, zarzadzil on budowe nawierzchni bitej
smolowanej wglebnie; do roboty tej uzyta byla smola zwy-
czajna nie preparowana, z miejscowej gazowni; ilos¢ jej wdla
pewnosci” byla wzieta kilkakrotnie wieksza niz sie zwykle
uzywa do tego rodzaju nawierzchni; w dodatku budowa samej
nawierzchni prowadzona byla w sposéb niefachowy. Oczywis-
cie, ze wynik byl oplakany: nie méwigc o nieodpowiednim wy-
borze samego rodzaju nawierzchni dla przyncypalnej ulicy
miejskiej o ciezkim ruchu, zastosowanie nieodpowiedniej smoty
w nieodpowiedni sposéb miato ten wynik, ze mieszkarcy nie
mogli przez dluzszy czas otwieraé okien z powodu silnych za-
pachéw, jakie wydzielala smola surowa niepozbawiona réznych
niepotrzebnych dla nawierzchni lotnych czesci skladowych —
a nawierzchnia nieprawidlowo zbudowana, silnie rozmigkcza-
jaca sie podczas nawet niezbyt wielkiego ciepla, zostala do-
slownie wywieziona przez kola pojazdow przeieidzaiﬂcyCh' do
ktérych sie przylepiala. Duze pieniadze zostaly doslownie wy-
rzucone w bloto nie przez zla wole, a dzieki niefachowosci
kierownictwa.

Jezeli miastom malym lrudno zdoby¢ sie na fachowe kie-
rownictwo, miasta wieksze przeznaczajace na gospodarke dro-
gowa nieraz znaczne sumy, winny zdoby¢ sie na fachowe kie-
rownictwa, jezeli nie chcg wyrzucaé nieraz wielkich sum
w bloto.

W tym wypadku oszczedzanie na fachowem kierownic-
twie jest powaznym grzechem przeciw oszczednosci.

Przytoczony przyklad jest charakterystyczny i moze nale-
7y do przykladéw skrajnych w kierunku ujemnym: bo jest sze- -
reg miast wiekszych, ktére w rozumieniu wagi gospodarki dro-
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gowej zdobyly si¢ na zaangazowanie fachowego personelu z od-
powiednig praktyka w dziedzinie drogowe;j.

Jednak nie zawsze 1 nie wszedzie tak jest: jest réwniez
szereg miast'), ktére posiadaja wprawdzie personel techniczny
specjalnie przeznaczony dla prowadzenia gospodarki drogowe;j,
ktéry jednak nie jest wyspecjalizowany w technice drogowe;j
i nie zna jej postepow.

Technika drogowa od kilkunastu lat ruszyla 'z martwego
punktu, robi szybkie i ogromne postepy i wymaga od inzynie-
row drogowych, ktérym to miano ma przyslugiwaé zastuzenie,
cigglych studjéw i uzupelniern wiedzy fachowe;j.

W wielu wypadkach personel techniczny do prowadzenia
gospodarki drogowej jest rekrutowany nie pod katem widzenia
jego wiadomosci i przygotowania fachowego, a pod katem sto-
sunkéw i stosuneczkéw miejscowych, ktére wymagaja, aby fa-
chowe stanowiska powierzone zostaly niefachowcom, ktérym
patronuja np. mozni z posréd czlonkéw rady miejskiej i t. p.

W wielu innych wypadkach personel zaangazowany do
prowadzenia gospodarki drogowej, aczkolwiek posiadajacy przy-
gotowanie fachowe, nie odczuwa, niestety, potrzeby, aby is¢ za
postepem techniki drogowej, nie uzupelnia swoich wiadomosci
fachowych i z biegiem czasu staje sie zasniedzialym rutynista,
nieznajacym osiagnietych postepéw w technice drogowej.

Gdy wiec kierownictwo gospodarki drogowej miast pod
wzgledem fachowym pozostawia duzo do Zyczenia, nic dziwne-
go, ze i rezultaty tej gospodarki duzo pozostawiaja do zyczenia.

Z bardzo nielicznemi wyjatkami miasta polskie prowadza
gospodarke drogowa Zzle. skutkiem czego stan ulic i placéw
miejskich bardzo wiele pozostawia do zyczenia.

1. Zadania gospodarki drogowej miast.

Co trzeba zrobi¢, w jakim kierunku pracowaé, aby obec-
ny stan gospodarki poprawic?

1. Fachowe kierownictwo gospodarki drogowej.

Pierwszym warunkiem poprawy obecnego stanu gospodarki
drogowej — jest zorganizowanie odpowiedniego do potrzeb
fachowego kierownictwa dla miast wiekszych, prowadzacych
- wieksza gospodarke drogowa, dla ktérej powolanie do zycia

') Nalezacych nawet do najwickszych w Polsce.
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specjalnego kierownictwa gospodarki drogowej, zlozonego z od-
powiedniego personelu technicznego, bedzie sie kalkulowaé
pod wzgledem wydatkéw. Przy doborze tego personelu winny
decydowaé¢ nie wzgledy partyjne czy tez miejscowe stosunki
osobiste kandydatéw, jak to sie bardzo czesto, niestety, zdarza,
a fachowe przygotowanie i fachowa praktyka oraz zdolnosci
administracyjne. Miasta mniejsze, nie mogace sie¢ zdoby¢ na
specjalne wlasne kierownictwo gospodarki drogowej nieraz beda
zmuszone laczy¢ w rekach jednej osoby po kilka dzialéw gospo-
darki miejskiej, np. gospodarke drogowa i sprawy budowlane
lub kanalizacje i wodociagi. W tych wypadkach dla gospodarki
"drogowej bedzie dobrze, jesli kierownik dostatecznie zna¢ be-
dzie gospodarke drogowa w zakresie, jakim ja dane miasto pro-
wadzi; bedzie dla gospodarki drogowej gorzej, jezeli kierownik
nie bedzie jej znaé dostatecznie lub bedac specjalista w danej
galezi techniki, ,nie bedzie mial serca” do gospodarki drogo-
wej i bedzie ja lekcewazyé. Rzadko spotykaja sie inZyniero-
wie, ktérzyby jednakowo interesowali sie wszystkiemi dzialami
gospodarki technicznej miast i w jednakowym stopniu posiadali
wiadomosci z zakresu wszystkich dzialéw i w jednakowym
stopniu i z jednakowym zamilowaniem uzupelniali ja w miare
rozwoju techniki.

Najgorzej sprawa sie przedstawia w miastach malych,
zmuszonych korzysta¢ z uslug przygodnych kierownikéw go-
spodarki drogowe;j.

Dobrze jeszcze bedzie, jezeli nim bedzie miejscowy kie-
rownik Powiatowego Zarzadu Drogowego; gorzej, jezeli to be-
dzie jaki§ przygodny nawet inzynier ale nie fachowiec lub wo-
gole jaki$ ,znachor inzynierji”, jacy czesto trafiaja si¢ na pro-
wincji.

Wprawdzie gospodarka drogowa w miastach malych jest
o wiele prostsza i latwiejsza, niz w wiekszych, ale réwniez wy-
maga fachowego kierownictwa, aby niknaé bledéw iniepotrzeb-
nych strat,

Dla kierownikéw i wykonawcéw gospodarki drogowe;j
miejskiej nie wystarcza przygotowanie teoretyczne i odpowied-
nia praktyka: winni oni, aby ciagle sta¢ na wysokosci zadania
ciagle bada¢ postepy techniki drogowej i poglebia¢ swoje wia-
domosci w tym zakresie, w przeciwnym razie gospodarce dro-
gowej grozi ruina i niepostepowosé.
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2., Projekty techniczne gospodarki drogowej miast.

Aby gospodarka drogowa byla racjonalna i konsekwentna
we wszystkich szczegélach, kaide miasto powinno opracowaé
ogélny projekt budowy i utrzymania ulic i placéw. Taki ogélny
projekt powinien zawiera¢ przedewszystkiem: a) normalne prze-
kroje poprzeczne poszczegblnych ulic, b) rozplanowanie placéw
miejskich w ogélnych zarysach, c) ustalenie rodzaju nawierzchni
jezdni dla poszczegolnych ulic i placéw, d) ustalenie rodzaju
nawierzchni dla chodnikéw, e) program kolejnosci budowy na-
wierzchni ulic i placéw, f) projekt konserwacji ulic i placéw
miejskich,

Opracowanie ogélnego projektu budowy i utrzymania ulic
i placow miejskich ma na celu okreslenie w ogélnych zarysach
programu gospodarki drogowej miasta na dlugie lata; winien
byé on dobrze przemyslany i opracowany, aby szczegéty dobrze
sie wiazaly miedzy soba i aby nie trzeba bylo go w przyszloéci
znacznie zmieniaé i uzupelniaé,

Naturalnie opracowywaé go powinien fachowiec z odpo-
wiednia praktyka w tych sprawach, gdyz tylko ten warunek
daje gwarancje, ze taki projekt ogélny bedzie dobry.

Wszelka pseudofachowosé, chociazby nadrabiana tupetem,
moze drogo kosztowaé miasto i w wyniku daé¢ zle i drogie
rozwigzanie.

a) Jedna z najwazniejszych czynno$ci przy opracowaniu
ogélnego projektu budowy i utrzymania ulic i placéw miejskich
jest opracowanie normalnych przekrojéw poprzecznych poszcze-
gélnych ulic.

Przekr6j poprzeczny kazdej ulicy przystosowany byé po-
winien do ruchu, jaki sie na niej odbywa. Ztad bardzo wazny
jest racjonalny wybér szerokosci jezdni,

Szeroko$é jezdni winna byé dostosowana do intensywnosci
i rodzaju ruchu i powinna by¢ tak dobrana, aby umozliwié¢ bez
zahamowania ruchu przepuszczanie tego ruchu w chwilach jego
najwiekszej intensywnosci,

Czesto w miastach szeroko$é¢ jezdni z powyiszych wzgle-
déw robi sie za duza—na zapas: spotykamy wypadki — czeste
na Wschodzie Polski — Ze jezdnia jest dwukrotnie lub trzy-
krotnie szersza, niz wymaga tego ruch, jaki na danej ulicy sie
odbywa. Takie niepotrzebne szafowanie szerokoscia jezdni jest
kardynalnym bledem gospodarki drogowej. bo powoduje zupel-
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nie niepotrzebne wydatki na zbywajaca szeroko§¢ jezdni. a wy-
datki te zwykle sg bardzo powazne.

Ale réiniez i zbytnie oszczedzanie na szerokosci jezdni
jest réwniez kardynalnym bledem gospodarki drogowej miejskiej,
bo powstaje hamowanie ruchu na ulicy w chwilach jego naj-
wiekszego napiecia i czesto nadmierne i zbyt szybkie zniszcze-
nie jezdni z powodu skoncentrowania ruchu na wezszej szero-
kosci jezdni.

Nie mam moznosci wejscia w szczegoly tego zagadnienia
z powodu ograniczonego czasu, podam tylko, ze w literaturze
drogowej istnieja na ten temat szczegolowe rozwazania, doty-
czace racjonalnej szerokosci jezdni ulic w zaleznoéci od inten-
sywnos$ci ruchu i jego rodzaju; brany tam jest pod uwage
i charakter ulic, dla ktérych okresla sie potrzebna szeroko§é
jezdni; inaczej okresla sie ja dla ulic np. tranzytowych lub ulic
z ruchem szybkim osobowym, inaczej dla ulic z ruchem cie-
zarowym, a inaczej dla ulic mieszkalnych — ruchem miejsco-
wym, nieznacznym. W literaturze polskiej mamy wyczerpujace
studjum w tej materji §. p. prof. Drexlera z Politechniki Lwo-
wskiej, powstale z referatu, wygloszonego przezen na l-szym
Polskim Kongresie Drogowym w 1928 r, w Warszawie.

Tak wigc nalezy opracowanie ogélnego projektu budowy
i utrzymania ulic i placéw miejskich rozpoczaé¢ od bardzo roz-
waznego i ostroznego okreslenia szerokosci jezdni kazdej ulicy.

Gdy sie okresli szerokos$¢ jezdni kazdej ulicy, nalezy na-
stepnie przystapi¢ do okre$lenia szerokosci chodnikow.

[ tu obowigzuje ta sama zasada, ktéra nalezy si¢ kierowa¢
przy okreélaniu szerokosci jezdni. I tu szeroko$é¢ chodnika nie
powinna byé wieksza ponad potrzebe, aby nie powodowala
niepotrzebnych kosztéw, gdyz urzadzenie i utrzymanie chodni-
kéw w gospodarce drogowej miejskiej stanowi réwniez powaz-
na rubryke.

Nalezy unikaé¢ tego rozpowszechnionego zwyczaju, aby
wszystko, co zostaje z szerokosci ulicy miedzy linjami zabudo-
wania, po odjeciu oden szerokosci jezdni, pokrywaé¢ kosztow-
nym zwykle chodnikiem.

Wskazéwki co do metod okreslania szerokosci chodnikow
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réwniez mozna znalezé w literaturze drogowej zagranicznej
i polskiej?).

Gdy sie okresli szerokoé¢ jezdni i chodnikéw kazdej ulicy—
mowa tu naturalnie o normalnych szerokosciach dla kazdej
wzglednie dla poszczegélnych odcinkéw dluzszyth ulic, ktére
pod wzgledem ruchu moga sie znacznie r6znié migdzy soba —
mozna bedzie zaprojektowaé normaine przekroje poprzecz-
ne ulic.

Moga sie przytem zdarzyé wypadki, ze na danej ulicy
lub jej odcinku nie wsze¢dzie mozna bedzie zastosowaé¢ normal-
ne przekroje poprzeczne czy to z powodéw terenowych, czy tez
z powodu juz istniejacego zabudowania, nie pozwalajacego na
zastosowanie tych normalnych przekrojéw: dla takich miejsc
potrzeba zastosowaé przekroje wyjgtkowe, dazac przytem do
zastosowania takiej szerokosci jezdni i chodnikéw, kiéreby mo-
zliwie najblizej odpowiadaly szeroko$ciom normalnym.

Przy opracowywaniu przekrojéw normalnych trzeba mieé
réwniez na uwadze rézne urzadzenia zwigzane $cisle z ulicami,
jak tramwaje, kolejki, wodociagi i kanalizacja, gazociagi, kable
elektryczne, telefoniczne lub telegraficzne, o$wietlenie (lampy
uliczne) i t. p. Wszystkim tym urzgdzeniom musimy w prze-
krojach normalnych przeznaczyé odpowiednie miejsca, tak aby
one byly najracjonalniej ulokowane, nie wymagaly czestego psu-
cia kosztownych czesci ulic (w szczegélnosci jezdni, co jest
réwniez zwiazane z niedogodnoscia dla ruchu) i wzajemnie so-
bie nie przeszkadzaly.

O pewnych szczegélach, tyczacych sie tych tak zwanych
wurzadzen obcych” na drogach kilka sléw poswigce przy kosicu
wykladu.

Dobre opracowanie przekrojéw normalnych jest czynnoscia
nader powazna dla racjonalnosci gospodarki drogowej miast.
Niestety miasta nasze na to nie zwracaja zupelnie uwagi i prze-
krojéw tych nie opracowywuja, kontentuja si¢ tem, co przy-
padek dotychczas stworzyl i najwyzej przystepuja sporadycznie
do zaprojektowania przekrojéw poprzecznych tych lub innych
ulic w miare, gdy zachodzi jakas lokalna potrzeba: naturalnie

1) Prof. Drexler ,,Szerokoéé jezdni ulic miejskich”.
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takie opracowywanie ,na wyrywki" daje czesto wyniki przy-
padkowe i niezawsze dobre i konsekwentne.

Nawet nasze wieksze miasta, ktére dysponuja lub dyspo-
nowaé¢ by mogly odpowiedniemi dla takiej pracy silami te-
chnicznemi, nie przykladaja wagi do tej sprawy.

b) Dalsza czynnos$cia przy opracowaniu ogélnego pro-
jektu gospodarki drogowej miejskiej jest rozplanowanie placow
miejskich; poniewaz chodzi tu o ogodlny projekt gospodarki
miejskiej wigc i rozplanowanie placéw miejskich winno by¢ zro-
bione w ogolnych zarysach.

Przewaznie place miejskie s3 w stanie takim, w jakim
zdawna powstaly i rzadko zdarza sie, ze zostaly one przeobra-
zone i odpowiednio przebudowane do potrzeb miasta.

I tu réwniez istnieje obszerna literatura—niestety narazie
zagraniczna—dotyczaca racjonalnego urzadzenia placéw w za-
leznosci od potrzeb miast.

W stosunku do placéw sa to potrzeby przedewszystkiem
komunikacyjne (przeprowadzenie arteryj gtéwnych komunikacyj-
nych, regulowanie ruchu tramwajéw i kolowego i t. p.) w mniej-
szym stopniu estetyczne (uzytkowanie pomnikéw i t. p.) lub
hygieniczne (zadrzewienie placéw, zielence i t. p.); sa one tak
indywidualne, ze niemozliwg rzecza jest podawanie jakichkol-
wiek recept ogélnych; kaide zadanie rozwiazania urzadzenia
placow musi byé¢ traktowane indywidualnie.

Tu intuicja inzyniera projektujacego urzadzenie placu miej-
skiego i jego inteligencja techniczna gra role pierwszorzedna.
Tu zasada niepokrywania niepotrzebnych przestrzeni placow
drogo kosztujacemi nawierzchniami, gdy mozna te czesci ina-
czej zuzytkowaé i urzadzié, powinna byé starannie przestrze-
gana.

Bezpieczenstwo ruchu i jego uporzadkowanie moze by¢
réwniez osiagniete przez odpowiednie urzadzenie placéw.

Tymczasem place czesto urzadzaja nasze miasta w spo-
s6b bardzo nieracjonalny.

Przykladem jaskrawym, jak nie nalezy rozplanowywaé
placu, moze sluzyé plac przed Politechnika Warszawska, pod
wzgledem bezpieczenstwa ruchu i estetyki pozostawiajacy duzo
do zyczenia, a niedawno pokryty jezdnia bardzo kosztowna, kt6-
raby mogla cze$ciowo gdzieindziej by¢ lepiej wyzyskana.
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Tak wiec w ogélnym projekcie gospodarki drogowej miast
powinno byé przewidziane w ogélnych zarysach rozplanowanie
plac6w miejskich. Nie chodzi tu o szczegélowe projekty ze
§cistemi wymiarami, niwelacja. szczegolowemi kosztorysami i t. d..
bo takie projekty bylyby kosztowne, a z biegiem czasu moglyby
sie staé nieaktualnemi wskutek réznych zmian warunkéw miej-
scowych: chodzi o zaprojektowanie w ogélnych zarysach roz-
planowania placéow w zaleznosci od miejscowych warunkéw:
wystarczy to zrobi¢ w odpowiedniej skali na planach sytuacyj-
nych placéw, na ktérych nalezy poznaczyé powierzchnie prze-
znaczone na jezdnie, chodniki, zielerice, pomniki, oznaczyé bieg
tramwajéw, ruch pojazdéw i t. d. Takie opracowanie planu
sytuacyjnego placéw da dostateczny materjal do ogélnego pro-
jektu gospodarki miejskiej.

c. Ustalenie rodzaju nawierzchni jezdni dla poszczegol-
nych ulic i placéw jest trzecim problemem nadzwyczajnie waz-
nym do rozwigzania przy opracowywaniu projektu ogélnego
gospodarki drogowej miasta.

Czasami wybér rodzaju nawierzchni nie nastrecza wiel-
kich trudnosci, bo decyduja miejscowe warunki. Zagadnienie
wtedy sprowadza sie do tego., aby ta nawierzchnia, ktéra ma
byé z powodéw warunkéw miejscowych wykonywana, wyko-
nana zostala mozliwie najlepiej pod wzgledem technicznym z za-
stosowaniem wszelkich zdobyczy techniki drogowej. Przy wy-
konywaniu nawierzchni $poséb wykonywania nawierzchni bywa
najrozmaitszy: np. zwykly bruk ,z kocich tbéw" mozna wyko-
na¢ bardzo dobrze i wtedy stanowi¢ on bedzie wecale niezl
nawierzchnia, wtedy jednak koszty wykonania bywaja wieksze,
ale plusy, jakie daje lepsza ale zarazem i drozsza nawierzchnia
dla danych warunkéw moga sie oplaci¢; gdyby ja wykonaé
w sposéb zwykly, otrzymaliby$my moze powaine oszczednosci,
ale warto$é techniczna nawierzchni bylaby nizsza. Projektant
musi zdecydowaé, co jest racjonalniejsze dla danych warunkéw.

W przewazajacej liczbie wypadkéw mamy wypadek inny:
dla danej ulicy projektant musi wybiera¢ pomiedzy kilkoma
rodzajami nawierzchni; trainy wybér jest koniecznym warun-
kiem dobrej gospodarki drogowej: trafny wybér czesto bywa
nader frudny.

W wykladzie niniejszym z powodu braku czasu nie mam
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moznos$ci poruszyé szczegélowo tej sprawy zasad wyboru od-
powiedniej nawierzchni, aczkolwiek w gospodarce drogowej
miast sprawa ta wybija si¢ na czolo zagadnien. Ograniczam
si¢ do sformulowania ogélnego tych zasad.

Wzgledy, ktére wplywaé moga na wybér nawierzchni, po-
dzieli¢ mozna na trzy kategorje:

1. Wazgledy natury technicznej

2. Wazgledy natury hygjenicznej

3. Wazgledy natury ekonomiczne;j.

Wzgledy natury tcchnicznej wymagaja, aby jezdnie ulic
byly mozliwie trwale i dobrze znosily ruch, jaki si¢ na nich od-
bywa; zmiany temperatury czy opady atmosferyczne nie po-
winny powodowaé uszkodzen, a warunki naprawy nawierzchni
powinny byé wykonywane szybko, aby nie krepowaé¢ ruchu;
réwniez wzgledy charakteru technicznego w wielkich miastach
majacych duzy ruch samochodowy wymagaé moga, aby nawierz-
chnia ulic z ozywionym ruchem samochodowym nie byla zbyt
gladka, gdyz to moze powodowaé nieszczesliwe wypadki.

Wzgledy natury hygjenicznej wymagaja, aby nawierzch-
nie ulic mogly byé oczyszczane latwo i dokladnie; nawierzchnie
ulic nie powinny wytwarzaé pod wplywem ruchu zbyt duzo
kurzu wzglednie blota, nie powinny by¢ nasiakliwe, co zwlasz-
cza jest niepozadane ze wzgledu na obecno$¢ na ulicach zwie-
rzat pociagowych, wreszcie nawierzchnie ulic miejskich powinny
by¢ niehalasliwie ze wzgledu na spokéj mieszkancow.

Wzgledy natury ekonomicznej wymagaja. aby zastosowa-
nie tych lub innych nawierzchni nie spowodowalo zbytniego
obciazenia miast i bylo mozliwie najtancze zaré6wno pod wzgle-
dem pierwotnego kosztu instalacji jak pozniejszych kosztéw
utrzymania.

Wyjatkowo tylko wybér nawierzchni moze w jednakowym
stopniu uwzglednié¢ wymagania zaré6wno natury technicznej jak
hygienicznej i ekonomicznej.

Zwykle wybér ten uwzglednia wymagania jednej kategorji
a mniej uwzglednia wymagania kategoryj innych.

Jezeli dla danej ulicy przy wyborze rodzaju nawierzchni
zatrzymamy si¢ na kilku takich ktére najwi¢cej odpowiadaja
miejscowym warunkom, $ciélejszy wybér nawierzchni winien
by¢ przeprowadzony na zasadzie szczegélowych kalkulacyj fi-
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nansowych przeprowadzonych na podstawie wysokosci kosztéow
budowy i pézniejszego utrzymania danej nawierzchni,

Czem sie kierowaé, wybierajac rodzaje nawierzchni odpo-
wiednie dla danej ulicy?

W jaki sposéb poréwnywaé koszty nawierzchni, na kto-
rych zatrzymali$my sie?

Sa to dwie kwestje do ktérych trzeba bardzo rozwaznie
i ostroznie podchodzié.

Przy okre$laniu, jakie rodzaje nawierzchni moga wcho-
dzi¢ w gre dla danej ulicy, musimy mieé na uwadze oprécz
wzgledéw natury hygienicznej, o ktérych moéwilismy wyzej,
wzgledy natury technicznej, a wiec przedewszystkiem trwalosé
nawierzchni w zaleznodci od rodzaju i intensywno$ci ruchu,
jaki sie na danej ulicy odbywa

Ztad koniecznem sie staje przeprowadzenie systematycz-
nej statystyki ruchu, aby na jej podstawie okreslaé mozna bylo,
jakie nawierzchnie nadaja sie dla danej ulicy.

Praktyka daje nam pewne dane co do stosowalnosci réz-
nych nawierzchni w zaleznosci od intensywnoséci ruchu. Tak np.?")

1. Przy slabym ruchu (do 100 t w ciagu doby) mozna
stosowaé nawierzchnie drég bitych zwykle lub smolowane po-
wierzchownie lub wglebnie.

2. Przy érednim ruchu (od 100 do 500 t na dobe—bruki
zwykle lub pétbruczki, nawierzchnie pélciezkie smolowe lub
asfaltowe, twardo lany asfalt grubosci 3 cm., jak réwniez ma-
kadam smolowany lub asfaltowany wglebnie, bruk klinkierowy
ze stabszego klinkieru, kostka drewniana.

3, Przy silnym ruchu (od 500 do 1000 t na dobe) kostka
rzedowa lub drobna, twardo lany lub piaskowy asfalt, be-
ton asfaltowy w wykonaniu lzejszem, makadam smolowany
wglebnie (termak), nawierzchnia betonowa Ilub klinkierowa
(z mocniejszego klinkieru), kostka drewniana impregnowana,

4, Przy bardzo silnym ruchu (ponad 1000 t na dobe):
kostka rzedowa i drobna, asfalt prasowany, twardolany lub
piaskowy, beton asfaltowy oraz w dobrem wykonaniu nawierz-
chnie termakowe, betonowe i klinkierowe (klinkier wyborowy
lub t. zw. rostolity).

') Podlug inz. Léschmanna.
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Oczywiscie stosowalno$é przytoczona wyzej nie jest bez-
wzgledna i rézne miejscowe warunki moga powodowaé odchy-
lenia od norm przytoczonych.

Gdy dla danej ulicy okreslimy te nawierzchnie ktére moga
wchodzié¢ w gre, dla wyboru ostatecznego okresli¢ musimy
koszt roczny wszystkich nawierzchni, ktére moga sie nadawaé
dla danej ulicy.

Koszt roczny nawierzchni okresli¢c mozna w sposéb naste-
pujacy:

Oznaczymy przez N — koszt wykonania 1 m? wlasciwej
nawierzchni bez podloza

P —koszt wykonania 1 m? podtoza

p—stopa procentowa (w setnych)

t—dlugotrwalo$é nawierzchni przy danym ruchu, okreslo-
na na zasadzie praktyki, t. j. przeciag czasu od wykonania na-
wierzchni do czasu zupetnego zuzycia nawierzchni.

Czas trwania podloza Przyjety jest za oo, poniewaz dobrze
wykonane moze przetrwaé kilka nawierzchni.

U—koszt roczny utrzymania 1 m® nawierzchni. Koszt ten
w pierwszych latach istnienia nawierzchni moze byé nieznacz-
ny, z biegiem czasu wzrasta. Dla uproszczenia wzoru przyjmu-
jemy $rednig wartosé.

O—koszt roczny oczyszczania 1 m? nawierzchni. Bedzie
to warto§¢ prawie stala za caly czas trwania nawierzchni.

Koszt roczny W wykonania nawierzchni otrzymamy z ré-
wnania

N(1+p)t= W“Li;’l"——” (1)
W-—bedzie to suma, ktéra co rok skladana i oprocento-
wana w stosunku p na skladane procenty utworzylaby po t la-
tach sume réwna wartosci NV oddanej na skladane procenty na
t lat.
Z réwnania (1) otrzymamy

N-(1+p).p

a1

') Do kosztu podioza dolicza sie tylko oprocentowanie kosztéw jego
wykonania, bez amortyzacji gdyz podloze uwazaé bedziemy za dlugotrwate
(jakby wieczne).

2



Koszt roczny K nawierzchni skladaé sie bedzie;
A= eEsR vl T re
™
I(‘Z(_IF;,”)_ 2 pptuto (2)

Réwnanie (2) pozwoli nam z poséréd kilku nawierzchni wy-
braé najlepsza, musimy tylko mozliwie dokladnie okreslié¢ trwa-
losé¢ kazidej nawierzchni w danych warunkach ruchu oraz okre-
§li¢ koszt wybudowania 1 m?® (N), koszt wykonania podloza (P)
oraz warto$ci U i O.

Przy pomocy powyzszego sposobu mozemy zrobi¢ wybér
nawierzchni najlariszej; nie zawsze ona bedzie dla danego wy-
padku odpowiednia pod réinemi wzgledami.

Na tych ogélnych uwagach o zasadach, jakiemi nalezy sie
kierowaé przy wyborze nawierzchni dla ulic miejskich, musze
poprzestaé, Nie mamy czasu, aby oméwié wady i zalety roz-
nych nawierzchni. Wspomng jeszcze o jednym wzgledzie, ktéry
winien tu byé brany pod uwage: aby nawierzchnie byly wyko-
nywane mozliwie z materjaléw krajowych. Jest to wzglad bar-
dzo powazny, aby unikna¢ odplywu powaznych sum zagranice.
Przypomne, ze dewiza I-go Polskiego Koungresu drogowego byla
dewiza: ,Polskie materjaly na polskie drogi”.

Zwroce uwage. 2¢ W Polsce mamy réine materjaly ka-
mienne, odpowiednie do budowy drég czy to w postaci kamie-
nia brukowego zwyklego, czy obrobionego (kostek) czy tlucz-
nia lub grysiku. Materjaly kamienne sa systematycznie bada-
ne w Drogowym Instytucie Badawczym przy Politechnice War-
szawskiej, a wyniki publikowane sa przezen w specjalnych wy-
dawnictwach. Materjaléw kamiennych nie potrzebujemy wiec
sprowadzaé z zagranicy.

Mamy w Polsce réwniez materjal, ktéry prawdopodobnie
odegra powazna role w budownictwie drogowym: gliny odpo-
wiednie do wyrobu klinkieru drogowego. Juz obecnie mamy
w kilku miejscach mozno$¢ produkowania dobrego klinkieru
drogowego i w razie potrzeby ilo§é tych miejsc moze sie znacz-

K=

nie powiekszyé.

Laboratorjum specjalne przy Panstwowej Klinkierni w Iz-
bicy prowadzi prace badawcze w kierunku badania przydatno-
$ci gliny do wyrobu klinkieru drogowego. Dalej Polska produ-
kuje duze iloéci smoly z wegla kamiennego, ktéra po odpo-
wiedniem spreparowaniu stanowi poszukiwany i szeroko stoso-
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wany produkt w budownictwie drogowem. Juz obecnie Zwiazek
Koksowni na Slasku i niektére gazownie miejskie produkuja
specjalne smoly drogowe, ktérych warto§¢ techniczna nic nie
pozostawia do zyczenia.

Przemys! naftowy polski zaczyna dostarcza¢ do celow dro-
gowych produktu szeroko stosowanego w budownictwie drogo-
wym — asfaltu. Do niedawna przemyst naftowy nie dbal o ten
produkt, bo go nawet uzywal jako opalu pod kotlami; obecnie
po przeprowadzeniu przez Drogowy Instytut Badawczy Polit.
Warsz. szeregu prac badawczych zainteresowal si¢ sprawa pro-
dukcji asfaltéw drogowych i poczynil powazny postep w tym
kierunku: polskie asfalty z roku na rok rozszerzaja zakres za-
stosowania w budownictwie drogowem; uprzedzenia do nich
stopniowo znikaja, potrzebne sa tylko dalsze prace przemyslu
naftowego w kierunku udoskonalenia i ujednostajnienia produkcji
i wiecej staranno$ci. Najlepszym dowodem zaufania do polskich
asfaltow moze byé ta okoliczdo$é, ze zaczynaja je stosowaé
firmy dajace dlugoletnie gwarancje na wykonywane nawierz-
chnie i uzywajace dotychczas wylacznie renomowanych i wy-
probowanych asfaltéw meksykanskich lub tym podobnych.

Dalej mamy silnie rozwiniety przemyst cementowy. ktéry
nam daje znakomite cementy; cementy moga by¢é zastosowane do
budowy drég betonowych, pozatem do drég bitych i brukéw
ulepszonych,

Niestety wysokie koszty cementu znacznie zmniejszaja
mozno§¢ zastosowania tego materjalu i jego spopularyzowania
w gospodarce drogowe;j.

Wreszcie wspomnieé jeszcze musze o jednym materjale,
ktéry w gospodarce drogowej miast zwlaszcza wigkszych moze
i powinien gra¢ powaing role, bo jest w 100% krajowym: —
materjalem tym jest drzewo w postaci kostek. Kostki drzewne
daja nawierzchni gladka, cicha, elastyczna. Jezeli si¢ je nasyci
preparatami bitumicznemi a szczeliny réwniez zaleje po uloze-
niu bruku preparatami bitumicznemi, wreszcie powierzchnie po-
kryje warstewke asfaltu pokryta grysikiem, i te warstewke be-
dzie sie systematycznie odnawiaé — otrzymamy nawierzchnie
wysokiej wartoéci technicznej i hygieniczne;j.

Podkreslam tu, ze aby nawierzchnia z kostek drewnianych
posiadala te wysoka wartosé, winna byé w sposéb fachowy
wykonana: tu tkwi Zrédlo zdyskredytowania kostki drewnianej
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w Warszawie, gdy tymczasem 757 ulic Londynu nie wylacza-
jac najwazniejszych arteryj pokryte sa kostka drewniang (w tem
znaczna cze§é z drzewa polskiego).

Jezdnie z kostki drewnianej wymagaja réwnego podloza,
aby na niem bezposrednio ukladaé bylo mozna kostke drew-
niana; takie réwne podlozie jest dos§¢ kosztowne i jest czescio-
wo przyczyng do§¢ wysokiej ceny nawierzchni z kostki drzewne;j.

Niewatpliwie powiekszenie zapotrzebowania na kostke
(impregnowana) moZe przez masowy jej wyrob znacznie obni-
zZy¢ jej cene.

Sprawa stosowania kostki drzewnej impregnowanej — ma-
terjalu w 1009 krajowego — wymaga starannego przestudjo-
wania przez Magistraty miast (zwlaszcza wiekszych).

Bardzo ciekawe materjaly zawiera memorjal inz. Grzego-
rza Guchmana, rzeczoznawcy do spraw przemyslu i handlu
drzewnego przy Izbie Handlowo przemystowej w Wilnie, opra-
cowany z okazji zamierzen m. Wilna co do ulepszenia na-
wierzchni ulic miejskich.

Inzynierowie miejscy powinniby si¢ z tym materjalem za-
poznag,

Widzimy wiec, ze pod wzgledem materjaléw na jezdnie
drogowe zle nie stoimy: mamy duzo réznorodnych materjalow
w ilosci dostatecznej i jesteSmy pod tym wzgledem samowy-
starczalni, a nawet niektére materjaly eksportujemy, jak np.
materjal na kostke drzewna z laséw kresowych.

Zaznaczyé tu musze, 2e dla materjalow polskich drogo-
wych Drogowy Instytut Badawczy opracowal szereg normalizacyj.

Tak, juz sa opracowane: normy smoél drogowych polskich,
normy asfaltéw polskich, normy dla materjaléw kamiennych:
kostek kraweznikéw, tlucznia, grysikéw, kamienia brukowego
Normy badania materjalow drogowych, pobierania prob.i t. d.

Materjaly te sq publikowane w miarg ich opracowywania
w ,Wiadomosciach Drogowych” i biuletynach Drog. Inst. Bad.

e) Gdy dla danego miasta dla kazdej jego ulicy czy pla-
cu opracowane zostana przekroje, place zostana rozplanowane
i wybrane rodzaje nawierzchni dla jezdni i chodnikéow, — wi-
nien byé w zwiagzku z tem ustalony program kolejnosci budo-
wy jezdni i chodnikéw. Nie mozZe miasto nie mieé takiego
programu kolejnosci urzeczywistnienia zamierzen drogowych:
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jest on konieczny, aby urzeczywistnianie zamierzen drogowych
nie bylo przypadkowe, fragmentaryczne i niekonsekwentne.
Program kolejno$ci winien mie¢ na wzgledzie wazno§é¢ po-
szczegbdlnych inwestycyj drogowych dla zycia miasta i moznosé
ich wykonywania w zwigzku z innemi inwestycjami miejskiemi,
budowa ulic nie powinna by¢ zbytnio rozpraszana i rozkladana
na dluzsze okresy na poszczegélnych ulicach.

Naturalnie program kolejnosci winien by¢ przystosowany
do indywidualnych potrzeb kazdego miasta; stad niezawsze
mozna stosowaé jakie§ ogélne zasady dla kaidego miasta:
np. nie zawsze moze byé stosowana zasada, ze budowa ulic
powinna sie rozpoczyna¢ od najwazniejszych arteryj. a na ostatnim
planie winny byé arterje o znaczeniu posledniejszem: dla
jednego miasta zasada ta moze byé stosowana, gdy tymczasem
dla innego miasta moze bedzie trzeba stosowaé inng zasade:
najpierw budowaé ulice o znaczeniu podrzednem, np. ulice na
peryferjach miasta, szybko zabudowywujace sie, a dopiero po-
tem przebudowaé arterje gléwne w srodmiesciu, znajdujace
sie w stanie znosnym i mogace poczekaé pewien przeciag
czasu.

Wreszcie program kolejnosci urzeczywistniania zamierzen
drogowych winien byé przystosowany do mozliwosci finansowych
danego miasta. ,

To przystosowanie winno byé¢ w scistym zwiazku z pro-
gramem finansowym gospodarki drogowej miasta, o ktérym
kilka sléw powiem dalej, winno sie liczyé z czasem. w ciaggu
ktérego zamierzenia drogowe miasta ze wzgledéw finansowych
moga byé urzeczywistnione.

W olbrzymiej wiekszodéci miasta polskie programu kolej-
nosci inwestycyj drogowych nie maja; nawet stolica nie jest tu
wyjatkiem,

To tez kolejnosé¢ robét na ulicach jest przewaznie przy-
padkowa, niema ciaglosci i wykonywane fragmenty inwestycyj
drogowych nie stanowig czegos w szczegélach zakonczonego.

f) Oczywista potrzebg gospodarki drogowej miast jest
zorganizowanie systematycznego i racjonalnego utrzymania
ulic i placow miejskich.

Gdybysmy zbudowanych ulic i placéw nie ulrzymywali
(nie konserwowali), w krétkim czasie zniszczylyby sie i naklad
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pieniezny na ich budowe zuzyty doslownie wyrzucony bylby
w bloto.

Kazde miasto, aby mieé ulice i place w porzadku i oszczednie
prowadzié gospodarke drogowa, musi zorganizowaé systema-
tyczng i racjonalng konserwacje ulic i placéw, przeznaczajac
odpowiednie $rodki na ten cel w swoim programie finansowym.

Potrzebny jest program konserwacji i projekt jej orga-
nizacji. -

Program konserwacji winien byé ulozony dla dluzszego
okresu czasu, np. na okres 15 — 20-letni i winien uwzglednié¢
z jednej strony te nowe inwestycje, jakie w gospodarce dro-
gowej w ciggu tego czasu przybeda, z drugiej strony stopnio-
wo wzrastajace koszty utrzymania ulic i placéow istniejacych,
naturalnie uwzgledniajac rodzaj nawierzchni i rodzaj inten-
sywno$ci ruchu: praktyka daje moznos¢ dla poaszczegélnych
wypadkéw okresli¢ wiek jezdni (czas trwania) oraz koszty
utrzymania w poszczegélnych latach.

Do programu konserwacji i miejscowych warunkéw po-
winna byé dostosowana jej organizacja badz we wlasnym za-
rzadzie czesciowym czy calkowitym, badZz przy pomocy spec-
jalnych przedsiebiorstw (akordantow).

Z powyzej wyliczonych czesci skladowych powinien sie
sklada¢ ogélny projekt techniczny gospodarki drogowej.

Taki projekt powinno posiadaé¢ kazde miasto gospodaru-
jace racjonalnie i planowo.

Opracowanie jego powinno byé¢ wykonane przez fachoweca,
znajacego sie¢ na gospodarce drogowej miast. Opracowanie
projektu ogélnego technicznego nie naraza miasta na duze
koszty, gdyz koszty te nie moga by¢ wysokie, szczegélnie dla
miast, ktére posiadaja staly fachowy personel techniczny.

Opracowanie to winno by¢ wykonane przewaznie w przy-
stosowaniu do potrzeb i mozliwosci finansowych danego
miasta.

Musi wigc byé¢ w $cislym zwigzku z programem finanso-
wym gospodarki drogowe;j.
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3. Program finansowy gospodarki drogowej miast.

Ogoélny projekt techniczny gospodarki drogowej miasta
winien by¢ opracowany jednoczeénie z projektem finansowym
gospodarki drogowej; projekty te winny byé opracowane
w $cislym zwiazku ze sobg i wzajemnie si¢ dopelniaé.

Polaczenie tych projektéw stanowi¢ bedzie ogdlny projekt
gospodarki drogowej miasta, ktéry daje ogélne ramy, w ja-
kich powinna si¢ rozwija¢ gospodarka drogowa miasta,

Co nalezy rozumie¢ pod projektem czy programem finan-
sowym gospodarki drogowej miasta, i kto ma si¢ zaja¢ jego
opracowaniem?

Pod programem finansowym gospodarki drogowej nalezy
rozumie¢ zakreslenie na przecigg dluzszego czasu 15—20 lat
wysokosci tych kredytow, jakie moga i winny byé przezna-
czane na cele drogowe badz z ogélnych wplywéw danin ko-
munalnych, badz tez z oplat i wplywéw celowych; przewidy-
wane tu byé powinno stosowanie naturalnej powinnosci dro-
gowej—specjalnie w miastach matych, majacych spory procent
ludnosci rolnicze;j.

To okreslenie powinno byé zrobione w §cistem porozu-
mieniu z zarzadem miasta, a nawet rad miejskich, ktére
wprawdzie moga uchwalaé obowiazujace normy dla wysokosci
tych kredytéw przeznaczonych na cele gospodarki drogowe;j
tylko na okres ich kadencji, jednak wytkniecie planu na przy-
szlo§¢ — na okres kadencji kilku nastepnych rad miejskich, —
jest wprawdzie dla tych nastepnych rad nieobowigzujace
i moze by¢ przez nie zmienione, jednak daje okreslony program
dzialania, ktérego, gdy jest logicznie i celowo opracowany,
niewatpliwie przyszle rady miejskie beda sig¢ trzymac.

Przy opracowaniu programu finansowego gospodarki dro-
gowej miasta z jednej slony powinni przyjmowa¢ udzial przed-
stawiciele zarzadu miejskiego, z drugiej strony autor czy auto-
rzy ogblnego programu technicznego gospodarki drogowe;j,
a wiec ten fachowiec. Nie moze sie on usuwaé od wspélpracy,
gdyz programy finansowy i techniczny $ciSle si¢ wiazg ze so-
ba i musza byé uzgodnione. Musi wigc powsta¢ Komisja finan-
sowo-techniczna dla opracowania programu finansowego gospo-
darki drogowej miasta

W tej ,komisji” do opracowania programu finansowego
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potrzeby gospodarki drogowej powinny znalezé odpowiednie zro-
zumienie i ustalona wysoko$¢ uczestniczenia w budzecie miasta.

W pewnych wypadkach moze si¢ okazaé ekonomicznem
przyspieszenie wykonania pewnych fragmentéw programu gos-
podarki drogowej miasta; nie zawsze bedzie to mozliwe przez
odpowiednie powiekszenie w pewnych okresach w budzecie
miasta kredytow, przeznaczonych na cele drogowe; w tych wy-
padkach trzeba ucieka¢ sie do uzyskania kredytu — pozyczki,
aby moéc jaka$ cze$é¢ programu gospodarki drogowej wykonaé
w szybszem tempie.

Otéz zwréci¢ tu musze uwage, ze wykonywanie progra-
mu gospodarki drogowej na kredyt winno byé stosowane
z wielka ostrozno$cia — po szczegélowem przekalkulowaniu,
czy oplaca sie¢ zaciaganie pozyczek na cele gospodarki dro-
gowej.

Pozyczki na cele gospodarki drogowej miast moga byé
zaciagane w dwéch postaciach:

a) czysta pozyczka: na cele drogowe zaciagana jest po-
zyczka; na roboty oglaszane sa przetargi pomiedzy firmy (kra-
jowe) lub tez roboty wykonywane sa sposobem gospodarczym—
we wlasnym zarzadzie. W tym wypadku do kosztu robét po-
winny byé doliczone Y (skladane) od sum pozyczki wraz z wszel-
kiemi kosztami zwiazanemi z przeprowadzeniem pozyczki i jej
splata.

Rzecza ,komisji” do opracowania programu finansowego
gospodarki drogowej miasta a w szczegblnosci jej czlonka fa-
chowca-technika, jest obliczyé, czy koszty pozyczki zbytnio nie
obciazaja projektowanych robét i czynia je zbyt kosztownemi.
Taka forma pozyczki — pozyczki ,czystej” — bez wzgledu na
jej forme (obligacje, listy zastawne, ,bondy” i t. p.) jest zwyk-
le najmniej niebezpieczna dla gospodarki drogowej, gdyz z gé-
ry wiadomo, jakie sg ciezary zwigzane ze zuzytkowaniem po-
zyczki, a co do wykonywania robé6t miasto ma zupelna swo-
bode i moze uzyé wszelkich sposobéw, aby koszt wykonanych
robé6t byl jaknajmniejszy.

b) Daleko niebezpieczniejszem jest dla gospodarki dro-
gowej uzyskanie pozyczki w innej formie, mianowicie w for-
mie pozyczki, z ktéra przychodzi do zarzadu miejskiego firma
budowlana z warunkiem, aby miasto oddalo jej wykonanie
pewnych robét drogowych.
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Taka pozyczka moze byé dla gospodarki drogowej znacz-
nie gorsza.

Wprawdzie w warunkach pozyczki z gory okresla sie
procenty, jakie maja by¢ placone od naleznosci za roboty przed
ich splaceniem, termin, w ciagu ktérego splata ma nastapic
oraz wysoko$ci rat; powyzsze warunki moga by¢ nawet do-
godne dla miasta; natomiast niebezpieczenstwo kryé si¢ moze
dla miasta w czem innem: w cenach jednostkowych i warun-
kach technicznych umowy. Ceny jednostkowe moga by¢ bar-
dzo wygérowane i kryé w sobie zbyt wielki zarobek dla fir-
my, nie stojacy w zadnym zwiazku z warunkami technicznemi,
zaproponowanemi przez firme dajaca kredyt; miasto nie ma
moznoéci wyboru co do systemu robét i musi zgodzi¢ si¢ na ten,
ktéry proponuje firma dajaca pozyczke; te systemy nie zawsze
moga byé najlepsze.

To tez w takich wypadkach zalecona jest zawsze ostroz-
nos$¢ i oglednosé.

Winny byé przeprowadzone obliczenia, czy propozycje
kalkuluja sie.

W zalezno$ci od tego, jakie roboty projektuja sie. przez
firmy musza byé¢ dostarczone odpowiednie gwarancje co do
trwalosci robét (np. jezdni w ciagu okreslonego czasu), oraz
ich konserwowania (zwykle bezplatnego w pierwszym okresie
i platnego (od 1 m? rocznie) — w nastepnym okresie trwa-
nia inwestycji. Przy zawieraniu podobnych tranzakcyj miasta
winny w szczegélnosci bada¢ starannie ceny jednostkowe pro-
ponowane przez firmy: znane mi sa wypadki, Ze miasta nie-
ostroznie zawierajace umowy na roboty kredytowane zgadzaly
sie na ceny jednostkowe o kilkadziesiq! procent wyzsze, niz
miasta sasiednie, a ostrozniejsze.

Ministerstwo R. P. posiadlo od roku zeszlego spora prak-
tyke w tym wzgledzie po zestawieniu zgloszeri na przetarg na
roboty kredytowane, jakie mialy byé wykonywane na drogach
na rachunek Panstw. Funduszu Drogowego. Od tego czasu
badania te prowadzi i chetnie udziela informacyj, porad, zresz-
ta nalezy to do dzialania MRP.

Na wskazaniu tych ogélnych zasad prowadzenia gospo-
darki drogowej miast — ze wzgledu na ograniczony czas —
poprzestane,
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Niewatpliwie, zasady te sa ogélnie znane, niestety, przez
wigkszo§é miast polskich nie sa przestrzegane, i stosowane.

Poniewaz stanowia one kamieri wegielny racjonalnej gos-
podarki drogowej, skorzystalem ze sposobnosci, aby je sformu-
towaé¢ i przedstawi¢ w formie zasad, jakie powinny przyswie-
caé kazdemu miastu przy prowadzeniu gospodarki drogowe;j.

Wiec przedewszystkiem — opracowanie ogélnego projektu
(programu) technicznego i finansowego gospodarki drogowej. Do-
piero potem mozna przystepowaé do szezegotowych projektéw
technicznych gospodarki drogowej, wymagajacych wiekszego na-
kladu pracy technicznej i pewnych kosztéw—w miare, gdy wy-
konanie pewnych czeéci programu gospodarki drogowej staje
aktualne. Jest to warunek konieczny, poniewaz wszelkie pro-
jekty techniczne szybko przestaja byé aktualne i dokltadne —
.starzeja si¢” — jak sie m6éwi w jezyku technicznym.

4. Przystosowanie ulic i placow miejskich do potrzeb ko-
munikacyjnych miast i potrzeb innych dziatow gospodarki
miejskiej,

Pozostaje do oméwienia jeszcze jedno zagadnienie gospo-
darki drogowej miast: tem zagadnieniem jest przystosowanie
ulic i placow miejskich do potrzeb komunikacyjnych miast
i potrzeb innych dzialéw gospodarki miejskiej. Jest to zagad-
nienie bardzo obszerne i trudne do oméwienia w ciagu krot-
kiego czasu; z koniecznosci musi to byé oméwienie charakteru
encyklopedycznego w postaci zestawienia tych wymagan, ktére
w szczegblnosci winny byé uwzglednione przy budowie i utrzy-
maniu ulic i placéw miejskich, aby odpowiadaly one potrzebom
nowoczesnego miasta.

W zyciu miast zaréwno wiekszych jak mniejszych w ostat-
nich czasach charakter ruchu kardynalnie sie zmienil: przewa-
zaé¢ zaczal i graé coraz wieksza role ruch samochodowy: po-
niewaz ruch samochodowy ma inne wlasciwosci, niz ruch kon-
ny, wiec ulice i place miejskie winny byé do jego wymagan
przystosowane.

Dotychczasowa technika budowy i utrzymania ulic i pla-
co6w miejskich i regulacji ruchu miejskiego musiala byé przy-
stosowana do nowego ruchu.

To przystosowanie do potrzeb nowego ruchu ma na
wzgledzie; 1) danie moznosci przepuszczenia mozliwie wiek-
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szego ruchu, 2) bezpieczenstwo zaréwno pojazdéw, jak prze-
chodniéw, 3) wygodne warunki komunikacji.

Przystosowanie ulic i placéw miejskich do wspélczesnego
ruchu i do jego wymagan inne bedzie w miastach malych,
w ktérych potrzeby sg male i ruch stosunkowo maly i wyma-
gania jego ida w innym kierunku; inne beda w miastach wigk-
szych, w ktérych rach jest intensywniejszy i wymagania ruchu
inne.

W miastach malych przedewszystkiem trzeba liczyé sig
z ruchem franzytowym.

Ruch ten wymagaé przedewszystkiem bedzie ulatwien
w kierunku umozliwienia mu szybkiej orjentacji.

Szybka orjentacje mozina umozliwi¢ przez odpowiednie
umieszczenie znakéw orjentacyjnych — drogowskazéw, ktére
umozliwialyby szybkie orjentowanie sie jadacych a nie znaja-
cych danych miast w gléwnych kierunkach komunikacyjnych.
Drogowskazy umieszczane w malych miastach winny by¢ tak
umieszczone, aby rzucaly si¢ w oczy przejezdzajacym i to za-
réwno w dzien jak w nocy, aby nie potrzeba bylo wypytywac
mieszkancéow o dany kierunek dalszej drogi.

Sposéb umieszczenia drogowskazéw w miescie i typy dro-
gowskazoéw nie moga tu by¢ ujete w jakies jednolite przepisy
i typy i winny by¢ traktowane indywidualnie i przystosowane
do miejscowych warunkéw sytuacyjnych.

W zwiazku z powyiszem male miasta winny oznaczaé
w sposob przyjety umowami i zaleceniami miedzynarodowemi
(np. zaleceniami Ligi Narodéw) miejsca postojéw pojazdéw oraz
w razie potrzeby regulowaé ruch przez umieszczenie ré6znych
ogélnie przyjetych znakéw, zaleconych przez Lige Narodow!).

Znaki te, niestety, dotychczas przez mniejsze miasta nie
sa stosowane lub sa stosowane nieumiejetnie. Zauwazy¢ tu na-
lezy, ze jak niestosowanie zupelne tych znakéw jest objawem
niepozadanym, tak réwniez stosowanie tych znakéw nieumie-
jetne lub przesadne, jest objawem zle $wiadczacym o kierow-
nikach gospodarka drogowa w miastach.

W malych miastach nalezy szczegélng uwage zwraca¢ na
nagle skrety w waskich ulicach stanowiacych czgsto glowne

) _Zz:lecenia Ligi narodéw co do ujednostajnienia znakdéw drogowych
(Druk Nr., 9.23 z dnia 1.IL. 1932 r. p, Zbiér. rozp. drog. M. Nestorowicza t. IV
str. 427,
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arterje komunikacyjne; nalezy dazyé do rozszerzenia tych waz-
kich arteryj i nadawania im wiekszej ,widoczno$ci” czy ,przej-
rzystosci”.

Wreszcie jednag rzecz mimochodem chce tu poruszyé:
nie ma ona $cistego zwigzku z urzadzeniem ulic i placéw miejs-
kich, ale ma S$cisly zwigzek 2z problemem komunikacyjnym
w miastach: jest to wybor miejsc dla dworcéw autobusowych
i odpowiednie ich urzadzenie.

Komunikacja autobusowa udoskonala sie z roku na rok
i coraz wicksze wymagania sa wzgledem niej stawiane.

Juz nie wystarcza oznaczenie miejsca postoju autobuséw,
ktorych oczekuja pasazerowie pod golem niebem: wymaga sie,
aby w miejscu postoju byly urzadzone dworce autobusowe,
dajace chwilowe schronienie dla pasazeréw i rézne wygody,
jak kasy, bufety, klozety i t. p.

Ot6z wyb6r miejsca na te dworce ma wazne znaczenie
dla miasta: miejsce to winno byé odpowiednie pod wzgledem
komunikacyjnym, powinno byé mozliwie blisko polozone od
$rodka miasta; powinno latwo wpadaé w oko i powinno odpo-
wiadaé przeznaczeniu, mie¢ odpowiednie wymiary i otoczenie,

Urzadzenie samego budynku dworca réwniez powinno byé
starannie przemys$lane i racjonalnie zaprojektowane. _

Urzadzeniem dworca autobusowego powinno . si¢ zajaé
miasto; w wiekszosci wypadkéw wykorzystaé do tego moze
place publiczne lub place nalezace do miasta.

Nie zawsze miasto bedzie moglo pozwolié sobie na zbu-
dowanie dworca autobusowego swoim kosztem; w tych wypad-
kach bedzie moglo wejs¢ w porozumienie 2z przedsiebiorcami
autobusowemi, ktérym — przy wydawaniu koncesyj na zasa-
dzie uchwalonej juz przez ciala prawodawcze ustawy wiadze
prawdopodobnie zawsze beda stawialy warunki co do urza-
dzenia dworcéw autobusowych.

W kazdym razie przy urzadzaniu dworcéw autobusowych
wraz z placami postojowemi miasta winny przyjmowaé zywy
udzial. ’

Uwagi powyzsze co do dworcéw autobusowych dotycza
zarébwno miast mniejszych, jak wiekszych.

Jezeli teraz przejdziemy do wymagan, jakie nowoczesny
ruch stawia od ulic i placéw miejskich w miastach wigkszych,
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to beda one mialy inny charakter i beda niewatpliwie wigksze.

W miastach wiekszych obowigzkowe jest ze wzgledéw na
bezpieczefistwo i regulacje ruchu postawienie, gdzie nalezy
znakéw orjentacyjnych co do ruchu, o ktérym wyzej wspomi-
nalem. Znaki te nalezy stawia¢ wedlug typéw zalecanych przez
Lige Narodéw, a przyjetych przez Polske.

Nie zawsze to wystarcza. W miastach wigkszych w pun-
ktach wiekszego zesrodkowania ruchu lub w miejscach z po-
wodu szczegblnego usytuowania niebezpiecznych winna by¢
urzadzona specjalna sygnalizacja, ktéraby regulowala ruch,
$wietlna lub diwiekowa. Istnieje juz obszerna literatura na ten
temat: urzadzenia techniczne sa nader réznorodne, poczynajac
od bardzo prymitywnych, a koficzac na nader skompliko-
wanych.

Nie mam moznosci zatrzymywaé sie na szczegélach. a na-
wet ogélnych zasadach tych urzadzen.

Bezpieczenstwo i wygoda ruchu w miastach wiekszych
wymaga calego szeregu specjalnych urzadzen: przytocze tu
,wysepki bezpieczenstwa" — niezawsze przez nasze miasta
szcze$liwie rozmieszczane, oznaczanie przej$é dla pieszych przez
jezdnie, oznaczanie miejsc, w ktérych moga zatrzymywac  sig
samochody, oznaczanie miejsc na placach czy przy skrzyzowa-
niach, na ktérych — ze wzgledu na bezpieczefistwo—nie wolno
znajdowaé sie przechodniom.

Takich urzadzen zwiazanych z nowoczesnym ruchem na
ulicach jest coraz wiecej i technicy prowadzacy czy zajmujacy
sie gospodarka drogowa miast winni sie pilnie niemi zajmowac
i studjowaé je.

Réwniez bezpieczeristwo ruchu na ulicach i jego wygoda
zmusza nas w pewnych wypadkach do naginania do potrzeb
ruchu sposobéw zabudowania, np. na skrzyzowaniach ulic w celu
dania wiekszego pola widzenia, aby krzyzujace si¢ pod katem
pojazdy mialy wieksza przestrzen, na ktérej moglyby si¢ w ra-
zie potrzeby zatrzymad.

Ksztaltowanie si¢ jezdni na placach miejskich réwniez jest
w $cislym zwiazku z koniecznoscia regulowania ruchu na
placach. _

Wreszcie wspomne, ze jezeli ruch jest bardzo ozywiony,
zajéé moze potrzeba urzadzenia skrzyzowan potokéw ruchu
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w réoznych poziomach z jednoczesnym zachowaniem warunku—
mozno$ci zmiany przez pojazd jednego kierunku ruchu na
drugi; jezeli sie tu jeszcze postawi warunek, aby potoki ruchu
nie przecinaly sie, rozwigzywanie takich zagadnien dla inzy-
niera miejskiego moze byé zadaniem bardzo ciekawem, ale
i trudnem. I na ten temat istnieje juz bogata literatura, nie-
stety narazie tylko w jezykach obcych!). Slowem, dla wnikli-
wego inzyniera, majgcego do czynienia z gospodarka drogows
miejska, nasuwa sie duza ilo$¢ zagadnien i zadan majgcych na
celu dostosowanie ulic i placow miejskich do potrzeb komuni-
kacyjnych. Sklada sie na to przystosowanie oprécz powazniej-
szych rzeczy duzo drobiazgéw; trzeba to wszystko rozwaznie
opracowac i zastosowaé w praktyce. Od umiejetnosci i inteli-
gencji technicznej bedzie zaleziny ostateczny wynik.

Jeszcze jedna kwestje chce poruszyé. Kwestja stara jak
§wiat, prosta i zdawaloby sie, ze latwo jg rozwiazaé, a jed-
nak daje si¢ we znaki w Zyciu miast nietylko polskich, co zre-
szta staba jest pociecha.

Niestety technicy, a rozwigzanie jej jest wylacznie w re-
kach technikéw, na nig zbyt malo zwracaja uwage.

Jak wiadomo, ulice i place stuza nie tylko dla celéw ruchu.

Wzdluz ulic i przez place przeprowadza sie réine urza-
dzenia t. zw. ,,obce”, (nazwa uzywana powszechnie ale nie cal-
kiem szczesliwa), jak np.:

kanalizacja,

wodociagi,

gazociagi,

kable oswietleniowe,

kable telegraficzne i telefoniczne,

tramwaje,

kolejki podmiejskie.

Wszystkie te urzadzenia sa $cisle zwiazane z urzadzeniem
jezdni czy chodnikéw i znajdujg si¢ na powierzchni ulic i pla-
céw publicznych lub pod ich powierzchnia.

Zwyklym zjawiskiem gospodarki miejskiej jest nieskoordy-
nowanie dzialalnosci poszczegélnych dzialéw, ktére prowadzi
do takich faktéw, ze zaraz po wybudowaniu ulicy rozpoczynaja

') Np. ciekawie ujete dzietlo Dr. ing. H, Liibke ,Strassen und Platze
im Stadtkérper",
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sie roboty ktére winny byé wykonane przedtem: skutek—nowc-
wybudowana nawierzchnie rujnuje sie i potem naprawia: wy-
woluje to koszty i psuje wartoéé nowowybudowanej nawierzchni,

Tych niepozadanych zjawisk nie byloby lub byloby ich
mniej, gdyby poszczegélne dzialy gospodarki miejskiej, zacho-
wujac zreszta potrzebna dla nich autonomie, pod wzgledem
zamierzen bylyby silniej zespolone i ukladaly plany robét
wspolnie.

Moze niezawsze mozna przewidzie¢ wszystkie roboty, ja-
kie sie bedzie prowadzi¢ — zwlaszcza w dalszej przyszlosci.

Do pewnego stopnia strat z tego powodu mozna uniknag,
jezeli urzadzenia, ktére latwiej sie psujg lub wymagaja czestszej
przebudowy bedziemy umieszczaé nie pod jezdnia a pod chod-
nikami, jak np. wodociagi, gazociagi, kable i t. p. bo, taniej
bedzie losztowaé, jezeli rozebraé chodnik i pézniej go napra-
wi¢, niz jezdnie; ale niektére znowu urzadzenia jak np. kanaly
lub tory tramwajowe winny by¢ wybudowane wczeéniej, niz
jezdnia.

Przy dobrej woli kierownikéw poszczegélnych dzialow
wielu bardzo kosztéw mozna latwo uniknaé.

Na tych ogélnych uwagach o miejskiej gospodarce drogo-
wej poprzestane.

Wiele tych uwag jest ogolnie znanych.

Pragnalem w tym og6lnym pogladzie na zagadnienie go-
spodarki drogowej miast da¢ zestawienie tych zagadnien —
w formie, na jaka mi pozwolil czas ograniczony.

Gospodarke drogowa miast polskich czekaja powazne
wysitki zaréwno pod wzgledem technicznym (opracowanie pro-
jektéw technicznych, ogélnych i szczegélowych), jak pod wzgle-
dem finansowym.

Praca technika miejskiego musi tu by¢ wytezona i musi
stana¢ na wysokosci zadania.

I niewatpliwie taka bedzie: technik polski i tu nie za-
wiedzie!
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