T

szom i uragajac hygienie kapieliska. Natomiast 2-krotne posy-
panie deptaka chlorkiem wapnia w ilosci po 175—200 gr. na
m® w ciagu roku rozwiazuje przy odpowiednim skladzie na-
wierzchni sprawe kurzu gruntownie i definitywnie.

Zastosowanie ,stabilizowanej” zaprawy ziemnej do drég
moze byé w Polsce duze i wielostronne.
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RECENZJE

Problem autostrad europejskich i jego rozwigzanie dla krajow
o mniejszej ggstosci zaludnienia. (Das Fernstrassen problem Eurapas und
seine Losung fiir LAuder geringerer Bevilkerungsdichte von Prof. Ing. Dr.
L. Orley. Wien 1936, Verlag von J. Speinger).

Ing. Dr. L. Orlej, profesor budowy drég, kolei zelaznych i tuneli Poli-
techniki Wiedenskiej. porusza sprawe aktualng obecnie nie tylko dla calej
Europy, ale rowniez Azji i Afryki — budowy wielkich autostrad miedzyna-
rodowych.

Broszura bardzo na czasie, zwlaszcza, ze Polska znajduje sie w orbicie
réznych projektéw miedzynarodowej sieci autostrad. Napisana zwiezle, zywo,
daje pojecie o obecnym stanie zagadnienia i horoskopach na przyszlosé,

Po zwigzlym opisie rozwoju ruchu samochodowego w réznych krajach,
autor wykazuje potrzebe budowy sieci drog specjalnie przystosowanych do
ruchu samochodowego na wielkie odlegloséci, ruchu szybkiego, ale jednoczes-
nie wygodnego i bezpiecznego; te ostatnie wlasciwosci drég samochodowych
autor uwaza za wazniejsze, niz szybkosé.

Potrzeba budowy autostrad wedlug autora obecnie wynika z tych sa-
mych wzgledéw, dla ktérych 100 lat temu po wybudowaniu szeregu kolei
zelaznych o znaczeniu miejscowem zaszla koniecznosé wybudowania obszer-
nej sieci drég magistralnych miedzynarodowych, na ktérych zaréwno kon-
strukcja toru jak tabor i réine urzadzenia pomocnicze umozliwialy réwniez
szybki, a jednoczesnie wygodny i bezpieczny ruch,

Juz obecnie widzimy w niektérych panstwach w tym kierunku wielki
ruch: budowe na wielkg skale autostrad we Wloszech — juz od 1922 r,,
a w szczeg6lnoSci w Niemczech od kilku lat. Antor podaje zwigzly opis
budowy autostrad w poszczegélnych panstwach Europy i projekty ich na



przyszloéé, oraz porusza konieczno§¢ budowy transkontynentalnych drég:
1) Londyn — Bruksela — Kolonja — Frankfurt — Wiedei — Budapeszt —
Konstantynopol; i dalej przez Ankare — Bagdad — Teheran — Kalkute —
Honkong — Szanchaj 2) Londyn — Kolonja — Hannower — Berlin — War-
szawa — Moskwa — Perm — Omsk — Irkutsk — Charbin — Wiadywostok —
Tokio i 3) Hammerfesd — Sztokholm — Kopenhaga — Hannower — Frank-
furt n. M. — Genua — Rzym — Neapol — Messyna — Trypolis — w po-
przek Afryki az do Kapsztadtu.
Diugosé poszczegdlnych marszrut wynosi po kilkanascie tysiecy kim.
Na pierwszy rzut oke wydaja sig takie projekty utopijnemi ze wzgledu na
olbrzymie koszty, jakie pociaga budowa autostrad.
‘Koszty te na podstawie dotychczasowego doswiadczenia wynosza:
We Wioszech w miejsc, plaskiej szer. k., 11,0 m., ok. 1.000.000 lir./km
# = gorzystej a 1150 ok. 3.500,000 lir./km
W Niemczech w miejsc, ptask. i pag. szer. k. 16,50 ok, 600,000 R.M,/kw
0 w miejsc. ptask. i pag. szer. k. 24,00 ok. 700,000 R.M.kw
W Szwaijcarji w miejsc, pag. i gérz. szer. k. 15,00 ok, 300.000 fr. szw./km

Myslano poczatkowo tworzyé specjalne towarzystwa prywatne do bu-
dowy i eksploatacji autostrad: przyklad autostrad niemieckich przemawia ra-
czej za etatyzacja, t. j. tworzeniem przedsiebiorstwa panstwowego, finanso-
wanego przez rzad, ktére cze$¢ kosztéw pokrywatoby z oplat pobieranych
za przejazd pojazdéw mechanicznych.

Poza tem koszty budowy takich drég miedzynarodowych i transkonty-
nentalnych pokrywa kazdy kraj na swoim terenie. O ile kraje zamozniejsze
i majace zaludnienie gestsze jak Niemcy lub Wlochy moga sobie pozwoli¢
na budowe autostrad typéw obecnie w tych krajach budowanych bardzo
kosztownych, o tyle kraje mniej zamozne z ludnoscia rzadsza, jak stusznie
autor twierdzi winny budowaé autostrady duzo skromniejsze pod wzgledem
wymagan technicznych.

Okreslenie tych warunkéw technicznych, jakim winny odpowiada¢ au-
tostrady w krajach mniej zamoznych z rzadsza ludnosécia stanowi ostatni roz-
dzial zajmujacej pracy prof, Orley'a.

Stosujac zasady projektowania autostrad skromniejsze, niz w Niemczech
lub we Wloszech, dla projektowanej sieci autostrad miedzynarodowych na
terenie Austrii o ogélnej dlugosci 1750 km; autor oblicza koszt 1 km na
200,000 do 640.000 szylingéw, gdy koszt 1 km autostrady typu wloskiego
wynositby 640.000 szyl., a typu niemieckiego 1.500.000 szylingéw.

Nie jest rzecza mozliwa w krétkiej wzmiance recenzyjnej podanie wa-
runkéw technicznych, jakim odpowiadaé by powinny autostrady projektowane
wedlug prof. Orley’a dla krajéw z rzadsza ludnoécia stabszych ekonomicznie;
zresztg czytelnicy .Wiadomoséci Drogowych” zapoznajg sie z nimi przy okazji
referatu na ten temat na IV-ty Polski Kongres drogowy.

Bardzo przekonywujace sg réwniez dowodzenia potrzeby przeprowa-
dzenia zawczasu szczegélowych studjow, bez zbytniego poépiechu, ktéreby
daly mozliwo$é opracowania dojrzalego projektu.

Prof. M. N.
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