ROK VL. LUTY 1932 r. Ko 59

WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ. MELCHJOR NESTOROWICZ.

OBECNY STAN GOSPODARKI DROGOWEJ W POLSCE
W ZWIAZKU Z KRYZYSEM GOSPODARCZYM.

Wstap.

Juz kilkakrotnie na tamach pism fachowych wskazywalem
przyktady blednego i dla sprawy szkodliwego informowania
opinji publicznej przez powierzchownych ,znawcéw gospodarki
drogowej" — o bolgczkach tej gospodarki.

Zabierajacy gtos w tych sprawach ,znawcy” nie fatyguja
sie, aby zasiegna¢ zrdédiowych informacyj i zbada¢ sprawe su-
miennie i dokfadnie, a feruja swoje orzeczenia na zasadzie plo-
tek i niezgodnych z rzeczywistoscig informacyj lub np. wrazenh
z doraznych wycieczek samochodowych Ilub motocyklowych,
i przez to przyczyniaja sie do batamucenia opinji publicznej
i szkodzg samej sprawie.

Nie sadze, aby czynili to Swiadomie, ale niewatpliwie czy-
nig to dzieki swojej ignoranciji.

Przed kilku laty szereg artykutéw w jednem z powaznych
pism codziennych warszawskich podawat zbawienne recepty,
majace usung¢ bolgczki gospodarki drogowej w Polsce w spo-
s6b radykalny.

Pozwolitem sobie wtedy wykaza¢ naiwnosé tych recept,’)
pisanych przez ludzi dobrej woli, ktérym jednak brakow»ato
podstawowych wiadomosci fachowych i faktycznych o stanie
rzeczy. Od tego czasu niestety opinja publiczna w dalszym
ciggu nie jest informowana lepiej.

Dorywcze artykuty o gospodarce drogowej w Polsce sg

* P. artykut ,Polski Fundusz Drogowy" M. Nestorowicza w Nr. 28
~Wiadomos$ci Drogowych" 1929 r.



w dalszym ciggu powierzchowne i batamutne i mimowoli od-
daja jej ,niedzwiedzig przystuge”.

W ostatnich czasach mieliSmy w prasie znowu kilka ta-
kich przyktadow.

W Nr. 10 z 1931 r. ,Auta" organu Automobilklubu Pol-
ski zjawit sie artykut redakcyjny ,S. O. S! S. O. SI

Zdaje sie, ze autor miat na celu propagowac¢ koniecznos¢
stworzenia dta stosunkéw polskich takich ram ustawy o Pan-
stwowym Funduszu Drogowym, aby ten fundusz odpowiadat
w zupetnosci potrzebom gospodarki drogowej; w rzeczywistosci
zapat retoryczny autora sprawit, ze po przeczytaniu artykutu
odnosi sie wrazenie, ze w Polsce gospodarka drogowa prowa-
dzona jest fatalnie, a tymczasem zaradzi¢ temu mozna bardzo
tatwo.

W artykule tym znajdujemy ustep:

.Zaiste w najgoretszych chwilach chaosu wojennego znisz-
czenie drog nie przybrato tych rozmiaréw, co obecnie. Sitowa
skandal, potwornos$¢, ohyda, kleska i t. p. sg jeszcze za stabe
dla zobrazowania obecnego stanu wielce do niedawna jeszcze
dobrych drég... Rozbite do gruntu nawierzchnie, nieprawdopo-
dobnej gtebokosci wyrwy i wyboje, nierzadko bajory nie do
przebycia, walgce sie mosty, z ktérych cze$é juz poprostu znie-
siono, oto obraz polskich szos po 12 latach naszej witasnej na
nich gospodarki".

Z powyzszego wypitynaé winien oczywiscie wniosek, ze
przyczyng ztego stanu drég — jest nieudolna 12-letnia gospo-
darka, mimo ze autor w tymze zdaniu wspomina, ze stan drég
w Polsce byt ,wielce do niedawna dobry”, mimo ze autor po-
winien pamieta¢, jako uczestnik zjazdéw klubéw automobilo-
wych, ze na zjazdach tych podnoszono w 1928 i 1929 r., ze
skutkiem wykonywania wiekszych robét konserwacyjnych w tych
latach stan drog znakomicie sie poprawit.

Natomiast autor artykutu ,,S. O. S!I" zupeinie pominagt ,pew-
ne okolicznosci”, ktére w kapitalny sposéb wptynety na po-
gorszenie sie stanu drég w 1930 i 1931 r. a mianowicie: 1) ka-
tastrofalny spadek wysokosci przeznaczonych funduszéw na
cele drogowe w powyzszych latach w budzetach zaréwno pan-
stwowych jak samorzgdowych, 2) przyczyny wynikajgce z kry-
zysu mniejszych wplywoéw do Panstwowego Funduszu Drogo-



wego niz byly przewidywane i 3) olbrzymi wzrost—po 30% rocz-
nie — automobilizmu w latach 1927—31 r. nieproporcjonalnie
wielki w stosunku do wktadéw na utrzymanie drog, dziekicze-
mu drogi byty niszczone w znacznie wiekszym stopniu, niz je
mozna byto naprawic,

Sa to ,okolicznosci" w oczach kazdego pilnego obserwa-
tora stojagce w bardzo Scistym zwigzku ze stanem drog, tym-
czasem autor artykutu ,S. O. S!” przechodzi spokojnie nad te-
mi kwestjami do porzadku dziennego, nie zastanawiajac sie,
w jakim stosunku do lat poprzednich spadty S$rodki na utrzy-
manie drdg i dlaczego, natomiast radzi, aby dotad dopdki wa-
runki finansowe nie pozwolg na przeznaczanie odpowiednich
sum na cele drogowe,... zaprzesta¢ konserwowania nawierzchni
drég bitych, a ruch skierowa¢ na pobocza drdég bitych, odpo-
wiednio je utrzymujgc: ma to pociggna¢ koszty minimalne i do-
raznie rozwigzac¢ gospodarke drogowg.

Czyzby autor ,S. O. S!I" nie przykiadat zadnej wagi do
optakanych warunkoéow finansowych, w jakich znalazta sie gos-
podarka drogowa od dwoéch lat dzieki zatamaniu sie sytuacji
finansowej wogdle, a w Polsce w szczegblnosci?

Czyzby autor naprawde myslal, ze rozwiazanie dorazne
sprawy znalaztoby sie w apoteozowanym przez niego z wielkg
werwag skierowaniu ruchu z nawierzchni drég bitych na pobocza?
Wszak nieuswiadomiona pod wzgledem technicznym opinja pu-
bliczna wyciggnie z tego wniosek, ze wobec ciezkich czasow
pieniedzy na drogi nie potrzeba, bo wystarczy, jezeli jazde
pusci sie na pobocza drdég bitych, a droznicy pobocza beda
rownali.

Sprawa prosta i jasnal

Ale zbatamucenie opinji publicznej tez!

Inny ,specjalista drogowy" >, omawiajagc uchwatly zjazdu
ogo6lnego inzynierow drogowych z dnia 25 pazdziernika r. ub.,
zwracajgce uwage na niebezpieczenstwo dla catosci drog w Pol-
sce, o ile nie bedg na konserwacje przeznaczone odpowiednie
kredyty oraz protestujgce przeciw zamiarowi rozparcelowania
Ministerstwa Robd6t Publicznych pomiedzy cztery czy pieé in-
nych Ministerstw, przychodzi do wniosku nastepujgcego:

)y P. ,Str," w art. ,Grozba zniszczenia drég"”, Kurjer Warsz, Nr. 297
1931 r. z dnia 30,10.1931 .



..... uchwata kongresu inzynierébw o koniecznosci utrzy-
mania Ministerstwa Robét Publicznych ma sens o tyle, o ile
ministerjum to gwarantowatoby skuteczniejsza niz dotychczas
prace i jasniejsza polityke drogowa. Przeciez trudno sadzic¢
warto$¢ cztowieka lub instytucji z samych obietnic, zapowiedzi,
zamiaréw. Miarg witasdciwg jest czyn juz dokonany, a czasu
i sSrodkéw byto sporo na wszelkie inicjatywy.,.. Stad uprzedze-
nie— takze czysto rzeczowe — do ministerjum robot publicznych.
Kierownicy i pracownicy instytucyj powotanych do stworzenia
polskiego przemystu samochodowego a takze do wykonania
i konserwacji sieci dobrych drég nietylko nie zdali swego egza-
minu, ale poprostu mdwiac, poprowadzili sprawy jaknajgorzej.
A przeciez na innych terenach pracy tworczej — inni ludzie—
potrafili wiele zbudowa¢ w Polsce".

Gdyby autor artykutu chociaz pobieznie zaznajomit sie ze
sprawg gospodarki drogowej, niewatpliwie przyszediby do wnio-
sku, ze bez pieniedzy, pieniedzy i jeszcze raz pieniedzy w ilosci
odpowiedniej do potrzeb gospodarki drogowej nie postawi sie jej
na wysokosci zadania, bo dobre drogi same sie nie zrobig. A ze
od chwili wskrzeszenia Polski na drogi byty przeznaczane $rodki
mniej niz dostateczne, uwazny i interesujacy sie sprawg obserwa-
tor mogtby sie przekonaé¢ chocby z pogladowych wykreséw, jakie
w dziale drogowym wystawione byty na Powszechnej Wystawie
Krajowej w Poznaniu w 1929 r. przez Ministerstwo Robdt Publicz-
nych. Niestety analizowanie ,nudnych” wykreséw, a rowniez
prac i uchwat 1I-go i Il'go Polskich Kongreséw Drogowych,
ktére wszechstronnie i objektywnie przeprowadzajg badania
gospodarki drogowej i wyniki badan publikujg, dla p. ,Str,”
z Kurjera Warsz. byto sprawag niezbyt zajmujaca, tatwiej zato
byto mu w czambut odsadzi¢ od czci i wiary pracownikow
drogowych, rzucajgc im ogdlnikowy zarzut, ze ,nietylko nie
zdali swego egzaminu, ale, poprostu moéwigc, poprowadzili spra-
wy najgorzej"....

Czyzby autor byt cudotwdrcg i potrafit sprawy popro-
wadzi¢ lepiej, nie majac dla gospodarki drogowej zapewnionych
odpowiednich Srodkéw?

Sadze, ze wymowa liczb, ktére bedg przytoczone nizej,
zdota przekona¢ krytykéw w rodzaju p. ,Str.”, ze przyczyna
niedomagan gospodarki drogowej w Polsce tkwi gdzieindziej.



Pomijam sporg ilo$¢ innych ,znawcdw gospodarki drogo-
wej" i zatrzymam sie na dos$¢ czesto spotykajacym sie typie
~Znawcow statystykow".

Ten rodzaj znawcow przychodzi do jeszcze ciekawszych
wnioskow,

Z roznych sprawozdanhn obliczajg oni, jakie sumy w ciggu
10— 12 lat zostaty wydane na konserwacje drog i przychodzg
do wnioskoéw, ze sumy te zostaly wilasciwie zmarnowane, bo
za nie moznaby wybudowa¢ znakomite drogi, bo wydane w ciggu
10— 12 lat sumy na konserwacje stanowia tyle i tyle miljonow,
a wiec wydano tyle i tyle dziesigtkéw czy setek tysiecy
ztotych na kilometr naprézno, bo drogi sg zile, a za takie pie-
nigdze moznaby wybudowa¢ Swietne i trwate drogi. Zapominaja,
nieboracy, ze tak jak cztowiek, zyjac, wymaga statego odzy-
wiania, tak droga, pracujac, wymaga statej konserwacji, bo ma-
terjat nawierzchni pod wplywem ruchu jest $cierany i musi
by¢ uzupeiniany stale i systematycznie, a to kosztuje. Zapomi-
naja réwniez ci znawcy, ze $rodki na naprawy byty wydawane
-kapaning" co rok w ilosciach niedostatecznych i naprawy prze-
waznie musialy z koniecznosci mie¢ charakter prowizoryczny
w celu utrzymania komunikaciji.

Przytoczytem powyzsze przyktady wnioskéw naszych ,znaw-
cow gospodarki drogowej" dla scharakteryzowania, jakie bata-
mutne jest uswiadomienie og6tu o gospodarce drogowej.

Jezeli ,znawcy" zabierajgcy gltos w prasie, ktérzy winni
byé najlepiej uswiadomieni, podajg takie batamutne wiadomosci
i wnioski, to jak sie przedstawia uswiadomienie w tej waznej
gatezi gospodarki spotecznej przecietnego obywatela?

Celem niniejszego artykutu jest podanie do wiadomosci
ogo6lnej kroétkich i zwieztych wiadomosci o stanie obecnym
gospodarki drogowej.

Cel ten bedzie osiggniety, jezeli artykut ten przyczyni sie
chociazby w nieznacznym stopniu do rzeczowego usSwiadomie-
nia opinji publicznej o stanie i potrzebach gospodarki drogowej.
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I. Dotychczasowe wyniki gospodarki drogowe;j.

Zaréwno Rzad jak samorzady odziedziczylty w r. 1918 —
1919 gospodarke drogowag po zaborcach w stanie bardzo wiele
pozostawiajacym do zyczenia.

W najlepszym moze stanie przeszta ona pod rzady polskie
na terenie wojewdédztw poznanskiego, pomorskiego i $laskiego;
aczkolwiek i tu zostata w czasie trwania wielkiej wojny Swiatowej
1914— 1918 mocno zaniedbana z powodu koniecznych oszczed-
nosci, jakie rzad pruski i samorzady musialy zarzadzi¢ z po-
wodu diugotrwatej wojny,

W kazdym razie po wskrzeszeniu Polski znalezliSmy na
tym terenie najgestszg sie¢ drdg i drogi te byly w stanie
dobrym i pod wzgledem technicznym staty na do$¢ wysokim
stopniu, a toczgca sie na innych terenach Polski akcja wo-
jenna oszczedzita je od zniszczen.

Rys. 1. Most na rzece Wistoku w Rzeszowie; rozpieto$¢ 20-)-38—20 = 78 m;
okres budowy od 1925 r, do 1928 r.

Na pozostalych terenach sprawa przedstawiata sie gorzej.
Na terenie czterech wojewdédztw matopolskich: krakowskiego,
Iwowskiego, tarnopolskiego i stanistawowskiego dzieki zastugom
samorzadéw miejscowych, a w pierwszym rzedzie b, Wydziatu



Krajowego dla Galicji, sie¢ drog z twardg nawierzchnia byta
wzglednie gesta; poziom techniczny tych drog stal o wiele
nizej, niz poziom na terenie b, zaboru pruskiego, W dodatku
dzieki temu, ze prawie cata Matopolska z wyjgtkiem zachodniej
czes$ci byta terenem ozywionych dziatan wojennych w czasie
wielkiej wojny europejskiej 1914—,1918 r. i nastepnie polsko-
bolszewickiej 1919 — 1920 r., drogi na terenie tym, zwitaszcza
we wschodniej czesci, zostaly zniszczone w stopniu bardzo
silnym: jezdnia na wielu odcinkach pod wptywem ,kontredansa
wojennego”, t j. przejscia niezliczonych taboréw, artylerji i t p.,
zostata kompletnie zniszczona, a prawie wszystkie wieksze
mosty zniszczone, czesto po kilka razy.

Rys, 2. Most na Bzurze w towiczu; rozpieto$¢ 3 X31.12 = 93.36 m;
okres budowy 1927— 1930 r.

Wprawdzie wladze wojskowe obydwoch stron zarzadzaty
naprawe drog i odbudowe mostéw, ale byly te roboty wykony-
wane w sposdb dorazny, prowizoryczny, dajacy rezultat na
krotka mete.

Polska zastata na terenie Matopolski zniszczenie droég
i mostow bardzo powazne, tembardziej, ze wojna polsko =
bolszewicka zniszczenia te spotegowala.



Jeszcze gorzej sprawa przedstawiata sie na terenie woje-
waddztw centralnych i wschodnich, t. j. na terenie b, zaboru
rosyjskiego.

Sie¢ drog z twardg nawierzchniag byta na tym terenie
najrzadsza, zwlaszcza w wojewddztwach wschodnich, a stan
ich wiele pozostawial do zyczenia z powodu, ze na tym terenie
zarowno podczas wielkiej wojny europejskiej 1914 — 1918, jak
podczas wojny polsko—bolszewickiej tez odbywalt sie ,kontredans
wojenny".

Rys. 3. Most na Utracie pod Btoniem; rozpieto$¢ 37,40 m;
okres budowy 1928— 1929 r.

I na tym terenie wtadze wojskowe pod katem swoich po-
trzeb zarzadzaty naprawe drdg i mostéw i nawet budowe nowych
drdg; podkresli¢ tu nalezy doprowadzenie do porzadku waz-
niejszych drég na terenie potnocnej czesci b. Kongresdwki
(b. okupacja niemiecka): na tym terenie pobudowano w czasie
okupacji niemieckiej pokazng ilos¢ kilku tysiecy kilometréow
drég bitych przy zastosowaniu przymusowej pracy ludnosci
i rekwizycji materjatow; na innych terenach b. zaboru rosyjskie-
go dziatalnos¢ wiladz okupacyjnych byta mniej owocna, i rany,



jakie tam zostaly gospodarce drogowej zadane przez wojne, nie
zostaty tam zagojone.

Od chwili wskrzeszenia przed Polska staneto powazne
zagadnienie gospodarki drogowej.

Kilkakrotnie juz na innem miejscu podawalem obliczenia
tych Srodkéw materjalnych, jakie sg potrzebne, aby zadania
gospodarki drogowej mogly by¢é wykonane, jak réwniez czasu,
potrzebnego do wykonania tych rob6t.]) Odsytajac interesujacych
sie szczeg6tami do podanych w odsytaczu drukéw, streszczam
obliczenia.

Przy roztozeniu wykonania programu gospodarki drogowej
na lat trzydziesci, potrzeba, aby coroczna wysokos$¢ kredytow
przeznaczonych na gospodarka drogowa wynosita w budzecie
panstwowym przecietnie 150 miljonéw ztotych rocznie, a w bud-
zetach wszystkich samorzgdéw przecietnie 200 miljonéw ziotych,
nie liczac wartosci naturalnej powinnosci drogowej (szarwarku)
na drogach gminnych.

Podana wysokos$¢ corocznych kredytow zostata obliczona
w zwigzku z realnym programem gospodarki drogowej bynaj-
mniej nie wybujatym lub fantastycznym.

Program ten zawierat:

A. W stosunku do drog panstwowych.

1. Doprowadzenie do porzadku istniejacych drég panstwo-
wych, zniszczonych wskutek dziatanh wojennych i zdewastowa-
nych wskutek niedostatecznych kredytéw w ostatnich latach.

2. Przebudowe drewnianych prowizorycznych mostow
na mosty state: zelazne, betonowe lub Zelazobetonowe.

3. Uzupetnienie sieci drog panstwowych z twarda na-
wierzchnig przez pobudowanie okoto 4.000 km. drég bitych.

4. Przystosowanie wazniejszych drég panstwowych do

ruchu samochodowego przez przebudowanie odpowiednie ich
nawierzchni.

* ,Sprawa drogowa w Polsce” M. Nestorowicz str. 89 wzglednie
,Polski Fundusz drogowy" M. Nestorowicz Warszawa 1929, ,Problem gospo-
darki drogowej w Polsce i mozliwo$ci jego rozwigzania" M. Nestorowicza,
(Referat wygtoszony na Il zjezdzie Polskich Technikéw we Lwowie 1927 r.)
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B. W stosunku do drég samorzagdowych.

1. Doprowadzenie do porzadku istniejgcych wazniejszych
drég samorzadowych (wojewo6dzkich i powiatowych) zniszczonych
wskutek dziatah wojennych i zdewastowanych wskutek niedo-
statecznych kredytdéw w ostatnich latach.

2. Przebudowe drewnianych prowizorycznych mostow
na mosty stafe.

3. Uzupetnienie sieci drég samorzadowych przez pobu-
dowanie szeregu drog wojewodzkich i powiatowych w ilosci
odpowiadajacej potrzebom komunikacyjnym.

4. Przystosowanie wazniejszych drég samorzadowych do
ruchu samochodowego.

5. Uporzadkowanie i state utrzymanie drég gruntowych.

Tymczasem od samego poczatku realizowanie potrzeb
gospodarki drogowej byto mniej niz dostateczne.

W pierwszym okresie, zwilaszcza w czasie inflacji od
1918 r. do 1924 r., nie bylo mozna mysSle¢ o prawidtowej
gospodarce drogowej, poniewaz kredyty, przeznaczane w bud-
zetach na ten cel, w miare ich realizowania wskutek inflacji
topnialty w tak szybki spos6b, ze wystarczaly zaledwie na
optacanie stuzby drogowej i minimalne roboty konserwacyjne;
budowa statych mostéw i nowych drdg byla prawie nie do
pomyslenia.

Rzeczywistg warto$¢ wydanych w okresie 1918 — 1924 r.
marek polskich trudno okreslié nawet w przyblizeniu, to tez
w przytoczonych nizej tablicach sprawozdawczych uwzglednio-
ne bedg dane liczbowe przewaznie dopiero od 1924r.

Na wykresie Nr. 1 podana zostata wysoko$¢ kredytdéw prze-
znaczonych na cele drogowe przez rzad i samorzady w poszcze-
gélnych okresach budzetowych, poczynajac od 1924 r.

Z wykreséw tych widaé, ze poczynajagc od roku 1924
wydatki zaréwno rzadu jak samorzadéw na cele drogowe
stopniowo wzrastajg az do okresu budzetowego 1928/29,
w ktdrym osiggajg maximum 165.000.000 zt., co jednak stanowi
zaledwie okoto 47% tego, co powinnoby by¢ przeznaczane corocz-
nie na gospodarke drogowa, aby zakreslony wyzej program
gospodarki drogowej mogt byé wykonany w ciagu trzydziestu
lat; poczynajac od okresu budzetowego 1928/29 r. wydatki na
cele drogowe zaczynajg sie zmniejsza¢, a w okresie budzeto-
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wym 1931/32 wedtug sum budzetowych zaledwie 23% tego, co
wydatkowano na drogi w okresie 1928129 i zaledwie 10% tego,
co dla normalnego rozwoju gospodarki drogowej bytoby potrzebne.

Z powodu kompresji budzetowych budzety nie bedg zrea-
lizowane i stosunek ten w rzeczywistosci bedzie jeszcze gorszy.l)

Wykres Nr. 1 dodatkowo ilustrujg nastepujgce dane:

1. Przecietny koszt utrzymania 1 km. drog z twardg na-
wierzchnia (bitych lub brukowanych) wraz ze stuzbg drogowa:
dréznikami i nadzorcami (drogomistrzami) wynosit:

Przecietny koszt
Okres Na drogach Na drogach utrzymania 1 km
budzetowy panstwowych samorzadowych wszystkich drog z

twardg nawierzch.

1924 1.090 700 840

1925 1.340 1.110 1.190

1926 1.730 1.130 1.320
1927/28 2.340 1.430 1.710
1928/29 2.690 1.860 2.120
1929/30 2.720 1.830 2.100
1930/31 2.060 1.520 1.690
1931/32 +780

Aby unikna¢ nieporozumien, podkreslam, ze podane liczby
sg przecietne dla catego panstwa i bynajmniej nie mozna stad
wyprowadza¢ wnioskéw, ze przez administracje drogowag
Srodki te byty dzielone réwnomiernie, t. j. ze takie Srodki wy-
dawano na kazdy kilometr kazdej drogi: elementarnga zasadag
racjonalnej gospodarki przy utrzymaniu drdg jest przeznaczanie
Srodkdw na utrzymanie drog w zaleznosci od waznosci drog,
a wiec intensywnosci ruchu i — w konsekwencji—od stanu po-
szczeg6lnych odcinkéw zuzytych przez ruch; stad kondensuje
sie $rodki na utrzymanie wazniejszych szlakdéw, w szczeg6lnosci
na odcinkach podmiejskich, a na mniej ozywione szlaki prze-
znacza sie mniejsze $rodki. Jest to zasada stosowana przez
administracje drogowa na catym S$wiecie i w Polsce rowniez.2

Dla poréwnania przytoczy¢ nalezy roczny wydatek na

') Budzet drogowy Min. R. P. na okres 1930/1931 r. zrealizowany
zostat zaledwie w 12%. a na okres 1931/1932 zostanie zrealizowany nie wiecej
niz w 35 — 40%.

2) Twierdzenie, ze w Polsce jest inaczej, dowodzi nieznajomosci

rzeczy ,patentowanych znawcéw" (w cudzystowie) gospodarki drogowej.
Patrz artykut ,W bitednem kole” Nr. 23/31 r. ,Auta i turysty",
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utrzymanie 1 km, drég magistralnych (= panstwowych) w nie-
ktorych panstwach osciennych.

w roku 1927 w Niemczech 9,116 zt
w roku 1928 w Niemczech 8,900 zt
w roku 1928 w Austrji 7,700 zt

w roku 1928 w Czechostowacji 6,863 zt

Jesli sie zwazy, ze w panstwach tych nie bylo zniszczen
wojennych i drogi tam nie byly zaniedbane do tego stopnia
jak w Polsce, to poréwnanie powyzszych danych o wydatkach
na 1 km. chyba powinno wiele powiedziec...

A przedewszystkiem, ze przyczyng ztego stanu drog jest
przedewszystkiem brak pieniedzy na drogi.

Wykres Nr. 1l przedstawia statystyczne dane co do
robot konserwacyjnych, jakie w ubiegtych latach przeprowa-
dzono na drogach bitych. Gdy sie zestawi ten wykaz ze
stanem nawierzchni i wykresami ruchu, jakie byly zestawione
dla roku 1926 i jakie bedg zestawione dla roku 1930, mizerja
sum przeznaczonych na konserwacje drég panstwowych przed-
stawi sie w sposob jaskrawy.

2. Nizej przytoczona tablica daje nam obraz rozwoju
sieci drég z twarda nawierzchnig w okresie sprawozdawczym.

Dtugos¢ nowowybudowanych drég z twardg nawierzchnig.

Droég

Drog panstw. Razem
samorzad.
W r. 1924 32,84 219.07 251,91
1925 24.56 302,90 327,46
1926 46,02 288,02 334,04
1927 60,45 489,11 549,56
1928 111,52 1398,58 1510,10
1929 122,60 1293,21 1415,81
1930 61,49 1114,75 1176,24
Razem w okr. 1924 — 1930 459,38 5105,64 5565,12

Z powyzszej tablicy widzimy, ze przyrost drég z twardg na-
wierzchnia jest nader powolny i wyréwnanie réznicy gestosci



drég w Polsce do normy gestosci, jaka jest w Prusach, przy tern
tempie nastgpitoby nie w przeciggu 30 lat, a w ciggu 100 lat.

W ciggu okresu 1924— 1930 r. przecietny roczny przyrost
dtugosci drog z twarda nawierzchnig wynosit okoto 800 km.,
gdy tymczasem, aby dojs¢ w ciggu 30 lat do gestosci sieci ta-
kiej, jak w Prusach, potrzebaby, aby przyrost wynosit okoto
3,000 km, rocznie.

W chwili obecnej gesto$¢ drég z twarda nawierzchniag
w poszczego6lnych dzielnicach Polski jest uwidoczniona na
ponizszej tablicy.

Gesto$¢ drég bitych.

Gestos¢ drég bitych

Nr. Wojewodztwa na 10 tys. Uwagi
mieszk. na 100 km!
1 Centralne . . . 11,0 km 10.6 km
2 Wschodnie . . . . 6.0 2.4
Dane Urzedu
3 Zachodnie L 29.0 26.5
Statyst. z 1930 r.
4 Potudniowe , . . . 21.0 21.5
Dla catej Polski . . 15.2 km 1.20 km

Dla poréwnania przytoczymy, ze gesto$é¢ drog z twardag na-
wierzchnig w Prusach wynosi okoto 0,350—0,400 km/km2 a we
Francji powyzej 1,0 km km2

3. W okresie sprawozdawczym przystgpiono do budowy

szeregu mostow statych; stato sie to wtedy mozliwem, gdy wa-
runki budzetowe na to pozwolity, t. j. z chwilg ustalenia statej
waluty. 1lo$¢ mostéow statych zbudowanych w tym okresie
nie jest zbyt wielka, w kazdym jednak razie wzrasta z roku
na rok.

Statystyka wydatkow na budowe mostéw jest podana na wy-
kresie Nr. Il

Nie ma tu miejsca na opis wszystkich zbudowanych i od-
budowanych wiekszych mostow.

Podajemy wykaz kilku wazniejszych i wiekszych mostow.

1, Zelbetowy most na rz. Wistoku w Rzeszowie o
pietosci 20,0 + 38,0 + 20.00 = 78 m.

roz-
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1919 1920 1921 1922j1923 1924 1925 192611927 1928 1929 1930 1931

OBJASNIENIA |
.......... kredyty parulno*e =~ — —--—--—-— kredyty samorzadone kredyty ogétem
Wykres Ill. Wydatki panstwowe i samorzgdowe na mosty

w latach 1919 — 1931,

2. Zelbetowy most na rz. Bzurze w towiczu, o rozpie-
tosci 3 X 31,12 = 93,36 m.

3. Most zelbetowy na rz. Utracie pod Bioniem o rozpie-
tosSci 37,40 m.

4. Most zelbetowy na Serecie w Dothem, pow. trembo-
welski, o rozpietosci 10,0 + 15,0 + 15.0 + 10 =50 m.

5. Most zelbetowy na Sole w Os$wiecimiu o0 rozpietosci
3 X 23,25 + 42 + 23,25 = 135 m.



6. Most zelbetowy na Wistoku pod Zarnowg w pow.
rzeszowskim o rozpietosci 35,0 + 35,0 = 70,0 m.

7. Most zelazny na Dniestrze pod Uscieczkiem o rozpie-
tosci 2 X 40,0 + 100,0 + 40,0 = 220.00 m.

8. Most zelazny na rz. Niemen imienia Marsz. Pitsudskiego,
dtugosci 164 m.

9. Most zelazny spawany na rz. Stutwi pod *Lowiczem
iozp. 25 m. (Pierwszy spawany most w Europie)

10. Most zelazny na Wisle w Krakowie w przedtuzeniu
ulicy Krakowskiej o rozpietosci (28,21 + 9,0) + 72,00 + (9,00 +
+ 28,21) = 146.42 m.

11. Most zelazny na Wisle w Toruniu (przeniesiony

z Opalenia) o rozpietosci 5 X 125 + 3 X 80 = 865,0.

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

13. Most zelbetowy w Kutnie o rozpietosci 8,7+10,0 +
+ 8,7 = 27,4

Rys. 4. Most na Serecie w Dothem; rozpieto$¢ 10-j- 15-f- 15 -j- 10 -f- 50 m;
most odbudowano w 1927 r.



Widzimy wiec z przytoczonych danych tablic sg w o0gol-
nych zarysach wyniki gospodarki drogowej w okresie do roku
obecnego.

Wyniki sg skromne, bo nie mogty by¢ inne, bo mniej niz
skromne byly S$rodki, jakie byly przeznaczone w tym okresie
na cele drogowe.

Il. Rozwdj ruchu na drogach wogdéle, a ruchu samochodowego
w szczegolnosci.

Jak sie przedstawia rozw6j ruchu wogéle na drogach
a rozw0j ruchu samochodowego w szczeg6lnosci? Niestety nie-
mamy dla pierwszych lat po wskrzeszeniu Rzplitej danych, gdyz
odpowiednia statystyka nie byla prowadzona; dopiero od roku
1926 prowadzone sa systematyczne pomiary ruchu. Ruch na
drogach stale wzrasta; przyczynia sie do tego rozwéj ekono-
miczny kraju: wzrasta zaréwno ruch konny jak samochodowy
w okresie 1926 — 1930, co do ktorego Ministerstwo Robo6t Pu

Wykaz obcigzen ruchu na drogach panstwowych na dobe
w 1930 r. oraz poréwnanie wzrostu z r. 1926.

Srednie obcigzenie przypa-

Diugosc drég dajace na 1 km na dobe

INTS . o twardej
borz. WOJEWODZTWA nawierzchni w 10301, w 1926 1.  wzrost
km t R %
1 Biatostockie . . . . 1208,797 353 238 48
2 Kieleckie . 824,365 575 527 9
3 Krakowskie L. 997,575 492 320 54
4 Lubelskie 1038.739 566 347 63
5 Lwowskie 1133,063 546 470 16
6 738,669 754 582 30
7 Nowogrédzkie .. 521,872 266 212 25
8 PolesKi€..onneniiiene 599,877 277 246 13
9 PomorskKie. ... 880,249 435 288 51
10 Poznanskie ....ccceeeeeunene 1098,085 498 324 54
11 ? 7 2 »
12 Stanistawowskie . . . 671,534 537 368 46
13 Tarnopolskie . . . . 741,312 416 331 26
14 Warszawskie . . . . 1314,583 568 413 38
15 WileAskie . 285,199 286 467 -39
16 Wotynskie . 872,047 540 548 — 1,3

12925,966 492 373 32%



blicznych posiada odpowiednie dane statystyczne; dopiero de-
presja gospodarcza, jaka rozpoczeta sie w roku 1930, przyczy-
nita sie do zmniejszenia sie ruchu na drogach.

Wzrost ruchu na drogach niestety nie moze by¢ podany
w liczbach przecietnych dla roku 1926 i roku 1930, w ktérych
byty robione pomiary ruchu, gdyz rezultaty pomiaréw w 1930
roku nie zostaty jeszcze opracowane i wydane, mozemy tylko
przytoczy¢ pewne charakterystyczne fragmenty rzucajgce Swiatto

na ogromny rozw0j ruchu kotowego zaréwno konnego jak sa-
mochodowego.

Rys. 5. Most na Sole w O$wiecimiu; rozpieto$¢ 3X23,25-$42-j-—23,25=135 m;
okres budowy 1922— 1924 r.

Z tablicy na str. 96 widzimy jak powaznie wzrést ruch
w niektérych wojewddztwach w ciggu tak krotkiego okresu
np. wojewodztwo lubelskie daje 63% wzrostu, pomorskie 51%.
krakowskie 54%, poznanskie 54% i t. d., jedynie dwa wschodnie
wojewddztwa wilenskie i wotynskie wykazalty spadek ruchu.
Przeciety wzrost ruchu na drogach panstwowych wynosi 32%.

Tablica na str. 96 daje wartosci $rednie dla wojewd6dztw;
w wielu wojewo6dztwach sg znacznej diugosci odcinki, na ktd-



98

WYKRES

ILOSCI PQIAZDOW  MECHANICZNYCH  (bezugjsfeco™ch ) KURSUJIACYCH NAOBSZARZE R.P.

Wykres 1V



99 —

rych obcigzenie ruchu na dobe wynosi wiecej niz 1000 t; od-
cinki takie znajdujemy pod wiekszemi miastami: Warszawa,
todzig, Krakowem, Lwowem i t. d.

Przeprowadzona zostata w roku 1930 po raz pierwszy sta-
tystyka ruchu réwniez na drogach samorzgdowych 2z twardg
nawierzchnig, nie moze ona by¢é opracowana i wydana —
z powodu braku s$Srodkow, niewatpliwie da¢ ona moze duzo ma-
terjatlu orjentacyjnago co do stanu i potrzeb gospodarki drogo-
wej samorzadowej,

W jakim stopniu w ostatnich czasach wzrést na drogach
ruch samochodowy? Na pytanie to narazie nie mozna odpo-
wiedzie¢ z powodu nieopracowania jeszcze odpowiednich dzia-
tow statystyki z r. 1930-go. Do pewnego stopnia wzrost ruchu
samochodowego moze byé scharakteryzowany statystyka rozwoju
ilosci samochodéw zarejestrowanych do ruchu w poszczegél-
nych latach, przedstawiong na wykresie Nr. IV.

Pewne fragmenty iloSciowe tego wzrostu w tonnach na
dobe, fragmenty bardzo charakterystyczne, sg widoczne z wy-
kreséw ruchu wojewddztwa warszawskiego w roku 1926 i 1930,
na ktorych wskazany jest oddzielnie ruch samochodowy i od-
dzielnie ruch konny. Wykresy ruchu podane w jednakowej
podziatce na str. 100 i 101.

Z wykresow tych widzimy, ze ruch samochodowy w r. 1930
wzrost kilkakrotnie w stosunku do ruchu samochodowego
z r. 1926 i to na rachunek ruchu konnego. W szczeg6lnosci
w latach ostatnich widzimy bardzo szybki rozw6j ruchu auto-
busowego.

Wykres Nr. VI podaje nam rozw6j ilosci autobusoéw, kur-
sujacych w Poslce, za lata ostatnie.

W szczegdlnosci rozwoj ruchu autobusowego charaktery-
zuje nastepujgca tablica:

‘s Ios¢ linij losé Dtugosc
LATA Ilos¢ przed- .\ tobuso- ) drog obstug,
siebiorst aut. wych autobuséw  przez autob.
1929 2009 1607 3.224 25.700
(dane na 1,1.30 r.)
1930 2112 1545 3.223 26.870

(dane na 1131 r)
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Z wykresu IV widzimy, ze w r. 1931 nastgpit spadek iloSci
pojazdéw mechanicznych; przyczyna tego lezy nie bynajmniej
z powodu wprowadzenia ustawy o P. F. Dr,, al) w ogdlnej sy-
tuacji gospodarczej w 1931 r. oraz 2) w tej okolicznosci, ze po-
dane ilosci pojazdéw mechanicznych wykazane sg na podstawie
wydanych dowodoéw rejestracyjnych; po wprowadzeniu ustawy
o P. F, Dr. wiasciciele t, zw. ,martwych" pojazdéw mecha-
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nicznych, ktére byly zarejestrowane, faktycznie jednak juz byly
wycofane z ruchu, aby unikngé¢ ptacenia za te pojazdy opiat,
oddali dowody rejestracyjne; pozatem duzo bardzo wiascicieli
pojazdéw mechanicznych w sezonie zimowym wycofuje pojazdy
z ruchu, nie chcac za ten czas ptaci¢ optat na rzecz Panstwo-
wego Funduszu Drogowego.

Dla poréwnania przytaczam, ze w Niemczech z powodu
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og6lnej depresji gospodarczej ilo$¢ zarejestrowanych pojazdéw
mechanicznych zmniejszyta sie pod koniec roku 1931-go o 20%
w stosunku do iloSci z korica 1930 roku.

o9 195 196 197 198 199 190 lata
Oznaczenia

\Y%
niiiiiiiiiii.. i autobusy fiubliczne
HflU prywatne
Wykres VI. 1loé¢ autobuséw kursujacych na obszarze Polski

w latach 1924— 1930.

Przytoczone fragmenty statystyki ruchu dajg dostateczny
obraz i stopien intensywnos$ci wzrostu ruchu w ostatnich latach.

Gdy sie zwazy, ze nasze drogi z twardg nawierzchnig sg
to przewaznie zwykte drogi bite, zupetnie nieprzystowane do
intensywnego ruchu samochodowego, ktéry je niszczy w sposob
radykalny w tempie bardzo szybkiem, a z drugiej strony gdy
sie poréwna rzeczywiste koszty utrzymania drég panstwowych
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zawsze niedostateczne a od roku 1928-go malejgce w zastra-
szajacy sposéb, mimo ze ruch w okresie 1926 — 1930 znacznie
sie powiekszyt,—to kazdy uwazny badacz gospodarki drogowej,
zastanawiajacy sie nad tem, przyjdzie do oczywistego whniosku,
ze nasze drogi musza by¢ coraz gorsze, a nie moga by¢ coraz

T HH ro

Wykres VII. Poréwnanie $rednich obcigzen ruchem (na dobe) w poszczeg6l-
nych wojewdédztwach za rok 1926.

lepsze, zwlaszcza, ze nie mozna robi¢ powazniejszych naktadow
na meljoracje wazniejszych szlakéw, wymagajgca jednorazowych
wielkich wkitadéw na budowe nawierzchni przystosowanej do
intensywnego ruchu, ktore sie ekonomicznie optacajg przez
zmniejszenie pdézniejszych kosztéw utrzymania.
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Wykres VIII. Poré6wnanie $rednich obcigzen ruchem (na dobe) w poszczegdl-
nych wojewdédztwach za rok 1930.

I1l1. Zagadnienie finansowania gospodarki drogowej.

Jezeli chcemy, aby gospodarka drogowa robita postepy,
musimy przyjaé za aksjomat, ze powinna ona otrzyma¢ odpo-
wiednie $rodki, i ze dgzenia majgce na celu uzdrowienie tej
gospodarki i postawienie jej na wysokosci zadania powinny
przedewszystkiem zwroci¢ sie w kierunku dostarczenia odpo-
wiednich S$rodkow.

Jest to ,sedno" sprawy i bez rozwigzania tej sprawy
prézne beda wysitki jej rozwigzania.

Przed koniecznoscig rozwigzania tej sprawy stanety wszystkie
panstwa, bo z chwilg szalonego rozwoju ruchu samochodowego
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w ciagu ostatnich 20 — 25 lat na calym Swiecie, sprawa ta dla
wszystkich panstw stata sie palaca: z jednej strony rozw6j ru-
chu samochodowego wymagat rozwoju i udoskonalenia drég
z twardg nawierzchnia, z drugiej strony ruch ten szczegoélnie
destrukcyjnie oddziatywujacy na nawierzchnie drog znakomicie
przyczyniat sie do ich niszczenia, a wiec powiekszania wydat-
kéw na drogi.

Rys. 6. Most na Wistoku pod Zarnowa; rozpieto$¢ 35 35 = 70 ra
okres budowy 1927— 1930 r.

Ro6zne panstwa w ré6zny spos6b i w réznym stopniu roz-
wigzaty ten problem.

Konieczno$¢ rozwigzania sprawy finansowania gospodarki
drogowej staneta i przed Polska: S$rodki przeznaczone na cele
drogowe w budzecie Panstwowym, jak widzimy z danych przy-
toczonych w rozdziale Il-gim, byty bardzo niewystarczajace
w stosunku do potrzeb: nietylko nie pozwalaty na normalny
rozwo0j gospodarki drogowej, ale nie wystarczaty nawet na utrzy-
manie drdég panstwowych w stanie dobrym i przystosowanie
do potrzeb ruchu samochodowego; budzety samorzgdowe byly
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dla spraw drogowych lepsze, ale tam tez $rodki nie byly w ogol-
nosci dostateczne, aby gospodarka drogowa samorzgdowa mo-
gta rozwijaé¢ sie w stopniu dostatecznym i odpowiednim do jej
potrzeb.

Z praktyki panstw, ktére w najlepszy sposob rozwigzaty
problem finansowy w gospodarce drogowej, wylonita sie ko-
niecznos$¢ zastosowania takiego rozwigzania problemu finanso-
wania gospodarki drogowej, ktore gdzieindziej dato najlepsze
wyniki.

W bardzo wielu panstwach, a w szczegdlnosci we Wtoszech
i w Czechostowacji, w ktdrych gospodarka drogowa bardzo
szwankowata do niedawna i znajdowata sie w stanie bardzo
przypominajgcym stan gospodarki drogowej w Polsce, rozwig-
zany zostat problem finansowy gospodarki drogowej w drodze
ustawowej przez wprowadzenie specjalnych funduszéw drogo-
wych, majacych osobowos$¢ prawng, dysponujacych $cisle okre-
Slonemi zrédtami wplywow i majgcych prawo zacigga¢ zobo-
wigzania do pewnej ustalonej ustawowo wysokosci bez potrzeby
do uciekania sie do drogi ustawodawczej zwykle bardzo ditugo
trwajacej; takie wyodrebnienie gospodarki drogowej i nadanie
jej w duzym stopniu autonomji dato w wielu panstwach dosko-
nate wyniki, bo dalo mozno$¢ prowadzenia ciggtej gospodarki
wedtug pewnego z géry utozonego programu.

Z tych tez przestanek wychodzac i opierajgc sie na do-
Swiadczeniu panstw, ktore dobrze rozwigzatly u siebie problem
finansowania gospodarki drogowej, jeszcze w roku 1928-ym
opracowatem projekt ustawy o Polskim funduszu drogowym,
ogtoszony w Nr. 28 Wiadomosci stowarzyszenia cztonkoéw pol-
skich kongreséw drogowych.

Zasady projektu polegaty na tem, ze mial byé utworzony
fundusz drogowy, majacy osobowo$¢ prawng, majacy moznosc
zaciggania zobowigzan do wysokosci jednego miljarda zt. i dy-
sponujacy nastepujgcemi statemi wptywami a mianowicie:

1. Optatami od pojazdéw mechanicznych, pobieranemi
w stosunku do wagi tych pojazdéw wedtug stawek o pewnej
wysokosci.

2. Optatami od biletéw za przejazd autobusami; wyso-
kos¢ tych optat zasadniczo miataby wynosi¢ 30% ceny biletow;
wysokos$¢ ich mogtaby byé obnizana dla linij na szlakach, dla
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ktorych takie obnizenie bytoby konieczne ze wzgledéw na po-
lityke komunikacyjng.

3. Optatami za przewo6z zarobkowy towaréw wozami kon-
nemi i pojazdami mechanicznemi po 3 grosze od tonno-kilometra.

4. Podatkiem konsumpcyjnym, pobieranym od benzyny
przeznaczonej do wewnetrznego spotrzebowania na zasadzie
Rozp. Prezydenta z dnia 7.111,1928 r. (Dz. U. R. P. Nr. 27
p. 252), ktory przekazany bylby na rzecz funduszu drogowego
oraz podatkiem w takiej samej wysokosci, ktéry bytby ustano-
wiony na inne materjaly pedne, jak benzol, mieszanki spirytu-
sowo-benzynowe i t. p.

5. Citem od przywozonych z zagranicy samochodoéw, pne-
umatykow (opon i detek) oraz peilnych i detych obreczy gu-
mowych.

6. Grzywnami za przekroczenia przepiséw porzagdkowych
na drogach.

7. Optatami od reklam umieszczanych wzdtuz drég, a wi-
dzialnych wzdtuz droég.

8. Slalg dotacjg ze Skarbu Panstwa w wysokosci 60 mil-
jonow zlotych rocznie w ciagu pierwszego dziesieciolecia ist-
nienia funduszu drogowogo; po uptywie dziesieciolecia wysokos¢
dotacji ze skarbu Panstwa bytaby ustalona na nastepne 10-lecie
w drodze ustawodawczej.

Wedtug obliczen ostroznych na zasadzie posiadanych da-
nych statystycznych z r. 1928 i 6wczesnej konjunktury i ten-
dencji rozwojowej zaprojektowanych optat na rzecz funduszu
drogowego sumaryczny wpityw z powyzszych zrédet wynositby
okoto 134 miljonéw ztotych rocznie.

W projekcie ustawy nie byt wziety w rachube wptyw do fun-
duszu drogowego, jaki magitby by¢ i powinien by¢ osiggniety z optat
od koni wzglednie od wozow konnych, ato z tego wzgledu, ze
przy 6wczesnym ukitadzie stosunkéw w Sejmie byloby rzecza
beznadziejng wystepowanie z projektem obcigzenia podatkiem
drogowym chociazby najmniejszym koni w rolnictwie, mimo,
ze bezposredni podatek od uzytkownikéw drdg. jakimi sg wias-
ciciele koni, bylby logicznem uzupetnieniem wpitywow funduszu
drogowego.

Zasady projektu wyzej przytoczonego miaty na celu prze-
prowadzenie takich optat, ktdére stalyby mozliwie w stosunku
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prostym do stopnia korzystania z drdg poszczegélnych ptatni-
kéw; Niemcy wyrazajg te zasade zdaniem; ,Zahle wie Du fahrst".
Z drugiej strony Skarb Panstwa obowiazany byitby do wptaca-
nia pewnej statej z gory oznaczonej dotacji; na pierwsze 10
lat istnienia funduszu drogowego dotacja ta miata wynosi¢ 60
miljonéw ztotych rocznie, t. j. mniej wiecej tyle, ile wynosity
dotychczasowe wydatki na cele drogowe w r. 1927 i 1928,

Rys. 7. Most na Dniestrze pod Uscieczkiem; rozpietos¢ 40 + 100 -(-40 + 40 =
= 220 m; okres budowy 1928— 1930 r.

Taka stabilizacja wydatkéw ze skarbu panstwa — zresztg
w wysokosci, ktéra wystarczata tylko na zno$ne utrzymanie
drég panstwowych i na zapomogi na utrzymanie wazniejszych drég
samorzadowych, byta konieczng, aby gospodarka drogowa mo-
gta by¢ prowadzona programowo i racjonalnie.

Jezeli w budzecie panstwowym jest szereg wydatkow,
ktére sie uwaza za ,opancerzone", niezbedne dla zycia pan-
stwowego, wydatki na utrzymanie drég nalezy zaliczy¢ do takiej
samej kategorji wydatkéw koniecznosci panstwowej: bo gdy sie
wyrzuci z budzetu wydatki na ten cel — drogi sie zniszczg
i zycie gospodarcze skutkiem tego bedzie miato straty bardzo
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powazne, moze nie mniejsze, niz jezeli sie z budzetu panstwo-
wego wyrzuci jakies wydatki na inne cele panstwowe, np. opie-
ke spoteczng, oswiate, przemyst lub rolnictwo.

Przyktad takiej stabilizacji wydatkéw na cele gospodarki
drogowej widzimy w ustawie witoskiej o funduszu drogowym.
Ministrowie skarbu witoscy nie obawiali sie takiego stabilizo-
wania wydatkow na fundusz drogowy, doceniajgc potrzebe
uzdrowienia sprawy finansowania gospodarki drogowej.

W moim projekcie ustawy o panstwowym funduszu dro-
gowym stabilizacja wydatkéw na cele drogowe miataby objac
60 miljonéw zt, co przy 2.500 miljonach zt. budzetu paristwo-
wego stanowitoby zaledwie 2,4%.

Projekt wustawy o Panstwowym Funduszu Drogowym
z 1928 r. nie zyskal uznania o6wczesnych czynnikéw miarodaj-
nych, ktére nie doceniaty koniecznosci szybkiego i radykalnego
uregulowania sprawy finansowania gospodarki drogowej w spo-
s6b wspotczesny, dajacy rekojmie dobrego wyniku, mimo, ze
rozwijajgcy sie w latach 1926—29 ruch samochodowy w szyb-
kiem tempie powinien byt zmusi¢ do tego.

Dopiero na poczatku 1931 r. sprawa projektu ustawy
o panstwowym funduszu drogowym odzyta: w drodze usta-
wodawczej uchwalona zostata Ustawa o Panstwowym Funduszu
Drogowym z dnia 3 kwietnia 1931 r., ktéra weszta w zycie
z dniem 1 kwietnia r. b.

Zasady ustawy tej sa nastepujace.

Panstwowy Fundusz Drogowy jest osobg prawna, mogacg
zacigga¢ zobowiagzania na poczet niektérych jego wptywéw do
tacznej wysokosci 400 miljonow zi.

Wptywy, ktéremi dysponuje Panstwowy Fundusz Drogowy
sg nastepujace:

1. Optaty od pojazdéw mechanicznych pobierane bgadz
w stosunku od wagi (od samochodéw osobowych, ciezarowych,
traktorow i przyczepek), bgdz od sztuki (od motocykli).

2. Optaty po 3 gr. od tonno-kilometra przewozonych za-
robkowo towaréw pojazdami mechanicznemi i konnemi.

3. Optaty od biletbw za przejazd pojazdami mechanicz-
nemi (autobusami) w wysokosci 331I'3 ceny biletu.

4. Grzywny za przekroczenia przepisow porzadkowych
na drogach publicznych.
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5. Optaty od reklam, umieszczanych wzdtuz drég publicz-
nych poza granicami miast.

6. Dotacja ze Skarbu Panstwa w wysokosci, okreslanej
w budzecie panstwowym na kazdy okres budzetowy.

Rys, 8. Most na Niemnie w Grodnie; rozpieto$¢ 52 — 60 — 52 = 164 m;
okres budowy 1928— 1930 r.

Zacigga¢ zobowigzania Panstwowy Fundusz Drogowy mo-
ze tylko na poczet wptywéw wymienionych wyzej w punktach
1, 2. 3 i 4; w zaleznosci wiec od wysokosci tych wpltywow
mozliwe bedzie wykorzystanie uprawnienia do zaciggania zo-
bowiazan wzgledem P. F. Dr. w celu wykonania pewnych in-
westycyj. Ogranicza to powaznie te uprawnienia i uniemozliwia
szerszg akcje inwestycyjna.

Z wyliczenia wptywdw, jakiemi dysponuje Panstwowy Fun-
dusz Drogowy, widzimy, ze zostal on urzeczywistniony w za-
kresie bardzo waskim, a zasada ,Zahle wir Du fahest"— ,ptac
na drogi w stosunku takim, w jakim korzystasz z drog" — nie
zostata dotrzymana. Ani wptyw z podatku konsumpcyjnego
od benzyny ani cta od samochoddw, opon i detek nie zostaly
przekazane na rzecz P. F. Dr.; dalej, co najwazniejsze, dotacja
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ze Skarbu Panstwa nie zostala ustalona w pewnej wysokosSci*
na diuzszy okres; skutki nie kazaly na siebie dilugo czekac:
juz na okres budzetowy 1931/32 r. dotacja ta zostata okreslona
zaledwie na 30 miljondw i zrealizowana bedzie zaledwie
w 20 — 25% z powodu kompresji budzetowych, a na okres
1932,33 zostata ustalona w wysokos$ci az 100.000 zt.(l), co sie
rowna witasciwie jej przekresleniu. Naturalnie wynikto to z po-
wodu potrzeby doprowadzenia wydatkéw budzetowych do mi-
nimum z przyczyny og6lnej depresji gospodarczej: kompresja
ta w pierwszej linji dotkneta gospodarke drogowag, moze nie-
stusznie tak bezwzglednie i w tak dotkliwym stopniu..

W prasie codziennej pisato sie i pisze bardzo duzo o obo-
wigzujacej ustawie o P. F. Dr., wszystkie jednak gtosy odzna-
czajg sie przewaznie bardzo mala znajomoscia rzeczy.

Niewatpliwie, jak kazdy twér ludzki, nie jest ona dosko-
nata i posiada wady; juz chociazby zwezenie wptywoéw na rzecz
P. F. Dr. i nieustabilizowanie dotacyj ze Skarbu Panstwa sta-
nowi jej powazne wady.

Nalezy tu z calym naciskiem podkresli¢, ze we wszystkich
panstwach, ktore wprowadzity u siebie zasade funduszu dro-
gowego, finansowanie gospodarki drogowej nie jest oparte jedynie
na optatach od samochoddéw, a wszedzie podstawag sa dotacje
ze skarbu panstwa odpowiedniej wysokosci, a optaty od samo-
chodéw stanowig dodatkowe powazne Zrddto przeznaczone prze-
waznie na meljoracje drogowe.

Urobito sie dziwne nastawienie psychiczne w spoteczenstwie,
upatrujgce nawet przyczyny obecnego stanu drog w Panstwowym
Funduszu Drogowym i bez nalezytej analizy obecnych warunkéw
czynigce z P. F. Dr. kozia ofiarnego. | nic dziwnego: kazda usta-
wa wprowadzajgca nowe optaty jest niepopularna; tembardziej
ustawa, ktora zjawia sie w okresie wielkiej depresji gospodar-
czej, jak ustawa o P. F. Dr., nie moze liczy¢ wsrod szerokich
warstw mniej uswiadomionych na zyczliwe przyjecie. Gdyby
weszta w zycie w r. 1929 lub 1928, gdy stan gospodarczy byt
znacznie lepszy, nie wywotataby tej wrzawy, co w roku ubiegtym,
gdyz tatwiej wesztaby w zycie i ludzie predzej i bezboles$niej
przyzwyczaili sie do nowych ciezaréw.

Zobaczmy teraz jak w rzeczywistosci wygladaja nowe cie-

3
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ezary, natozone przez Ustawe o Panstwowym Funduszu Drogo-
wym z dnia 3.11.1931 r.

1 Optaty od samochodéw osobowych wynoszg po 40 zi
od kazdych 100 kg. wagi witasnej, ktérych waga nie przewyzsza
1500 kg. O ile waga przewyzsza 1500, za kazde 100 kg. wagi
ponad 1500 kg. optaca sie po 50 zi

Optata ta wynosi np. dla matych samochoddéw, ktorych
waga jak np. Forda lub matej Tatry wynosi 800 kg. — 320 zi.
rocznie, przy wadze 1000 kg. — 400 zt. rocznie.

Dla samochodéw drozszych, — np. Austro-Daimlera typu
wiekszego, wazgcych okoto 1600 kg. optata ta wynosi 15x40 +
+ 2x50 = 700 zt.

Przed wprowadzeniem ustawy o Panstwowym F. Dr., istniaty
réznorodne optaty rzgdowe i samorzadowe od samochodéw
osobowych, jak optaty rejestracyjne, podatek samorzgadowy od
samochodéw jako przedmiotéw luksusu (podatek ten ptacity
nawet skromne Fordy optaty samorzgdowe za zuzycie drég (na
zasadzie art. 23 ust. drogowej z 10. XIl. 1920 r.) oraz optaty
mytnicze i kopytkowe,— te ostatnie przy wjezdzie do miast

Z wyjatkiem optat za rejestracje pojazdéw mechanicznych
ujednostajnionych dla catego obszaru Rzplitej, pozostate optaty
pobierane byly w wysokos$ci bardzo rozmaitej i czesto byty
bardzo wysokie.

Przecietne obcigzenie samochodu o $redniej wartosci do-
chodzi rocznie do 300 — 400 zi.

Z powyzszego widzimy, ze Ustawa o P. F. Dr., kasujac
powyzsze opiaty i wprowadzajgc wzamian ich jedna tylko optate
na rzecz P. F. Dr., stosunkowo nieznacznie podwyzszyta obcig-
zenie samochodéw osobowych.

Takie powiekszenie obcigzenia jest znikomo mate dla sa-
mochodoéw tanich; w pewnych wypadkach obcigzenie to jest
nawet zmniejszone w stosunku do poprzedniego; dla samocho-
déw drozszych i ciezszych jest ono powiekszone przecietnie
w granicach o 50 — 75% obcigzenia dotychczasowego.

Jezeli samochéd osobowy prywatny nie jest przedmiotem
zbytku, a jest przedmiotem codziennego uzytku, winien by¢
odpowiednio wykorzystywany,

Jezeli dla samochodéw prywatnych okreslimy b. skromng
norme uzytkowag 50 km. dziennie w ciggu 250 dni rocznie prze-
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bieg takiego samochodu roczny wyniesie 12500 km. i obcigzenie
optatg na rzecz P. F. Dr. wyniesie dla samochoddw tanich
32000 ,400 .. - . e i =
12500 = gr' 12500 = gr' na przebytej drogi.

Jezeli teraz dla samochodéw zarobkowych (takséwek), pra-
cujgcych normalnie w normalnym czasie pod wzgledem ozy-
wienia gospodarczego, okreslimy norme uzytkowa 100 km dzien-
nie, t j. przebieg roczny na 25000 km, obcigzenie na 1 km

rzebiegu taksowki wazacej 1200 kg wyniesie "= 19gr.
p g ace) g wy 25 000 g

Rys. 9. Most na Studwi pod towiczem; rozpietos¢ 27 m; okres
budowy 1927 — 1929 r. konstrukcja zelazna elektrycznie spawana

Przy taryfie dla takséwek w Warszawie po 50 gr. od 1 km
(nie liczac ,pierwszych? kilometréw optacanych po 100 gr.)
wynosi optata na rzecz panstwowego F. Dr. zaledwie 3,8%, Po-
niewaz jednak ,pierwsze” kilometry przecietnie stanowig 25%
og6lnego przebiegu (przecietna diugos$¢ kursu ~ 4 km) przeto
obliczaé¢ nalezy, ze taks6wka zarabia przecietnie za km nie 50 gr., a
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3x50 + 100 _ -2§9 = 62,5gr. x olpIJ'ata na rzecz ¥. I Br. sEanowi
ok. 6;?3 = >\ Jlxaptaty za km. Jezeli uwzgledni¢ obcigzenia,

ktore istniaty przed wprowadzeniem ustawy o P. F. Dr., a ktore
zostaly przez te ustawe zniesione, powiekszenie obcigzenia tak-
sowek wyniesie nie wiecej niz 1lLU&b wynagrodzenia za jazde.

2. Optaty od autobuséw wprowadzone przez Ustawe o Pan,
F. Dr. sktadajg sie z optat od wagi po 40 zt. od kazdych 100 kg
wagi oraz z optat od biletu autobusowego w wysokosci '/3jego
ceny (ptaconej przez pasazerow na korzys$¢ przedsiebiorcy, bez
optaty na rzecz P. F. Dr)

Jezeli wiec optata na rzecz przedsiebiorcy za przejazd
wynosi, jak to sie czesto spotyka, po 9 gr. za pasazerokilometr,

wtedy optata na rzecz Pan. F, Dr. wyniesie w mys$l art. 18
9
Ustawy ~ = 3 gr. od pasazerokilometra, czyli ze optata za prze-

jazd wyniesie razem z optata na rzecz P. F. Dr. 9+3=12 gr.
za pasazero kilometr.

W rzeczywistos$ci dzieki temu, ze optaty za bilety sg zry-
czattowane w ten spos6b, ze przy obliczaniu ryczattu brane sg
w zaleznosci od sezonu i warunkéw miejscowych spoétczynniki
zapeinienia dogodne dla przedsiebiorcéw, bo réwne od 0,2 do 0,4
(przecietna dla catego roku 0,3) dla linji na drogach bitych
i od 0,1 do 0,3 (przecietnie dla catego roku 0,175) dla linji na
drogach gruntowych wyjatkowo ze wzgledu na depresje gospo-
darczg w ciggu roku budzetowego 1931/32 r.*), obcigzenie
optatami na rzecz P. F. Dr. od biletbw autobusowych
jest znacznie mniejsze, gdyz w rzeczywistosci spoiczynnik
zapetnienia na linjach nie przetadowanych nadmiarem przedsie-
biorstw autobusowych wynosi znacznie wiecej niz przyjety do
obliczen ryczattu.

Z obserwacyj poczynionych w ciggu roku ubiegtego moz-
na z zupelng pewnoscig twierdzié, ze obcigzenie powyzsze
dzieki zastosowaniu ryczaltu zmniejsza sie o 30 do 50% czyli
ze dla przykitadu przytoczonego wynosi¢ bedzie w rzeczywi-
stosci od 1,5 do 2 gr. od pasazero-kilometra,

') Dla normalnych warunkéw spéitczynnik ten okreélony zostat od 0,3
do 0,5 (przecietnie dla catego roku 0,4) dla drég z twarda nawierzchnig i od
0,2 do 0,3 (przecietnie dla catego roku 0,25) dla drdég gruntowych,
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Jezeli do tego dodac¢ obcigzenie od optat od wagi, ktore
dla prawidtowo funkcjonujacych przedsiebiorstw (300 dni w ro-
ku przy przecietnem zapetnieniu 0,3) wynosi¢ bedzie przeciet-
nie okoto 0,5 na pasazero-kilometr, ogdlne obcigzenie na rzecz
P. F. Dr. ruchu autobusowego wyniesie 2—2,5 gr. od pasazero-
kilometra.

Od obcigzenia tego nalezy odjg¢ to obcigzenie, jakie ist-
niato wzgledem ruchu autobusowego przed wprowadzeniem usta-
wy o P. F. Dr.,, a ktére zostato skasowane z tytulu Ust. o P.
F. Dr., aby otrzyma¢ powiekszenie obcigzenia ruchu autobuso-
wego z powodu wprowadzenia Ust. o P. F. Dr,

Rys. 10. Most najWisle w Krakowie; rozpietos¢ 34.8 f' 34.68 -j- 34,81 -
— 138.42 m; okres budowy 1926— 1931 r.

Do zniesionych przez Ustawe o P. F. Dr. obcigzen ruchu
autobusowego nalezg: optaty rejestracyjne, myta, kopytkowe
optaty (dos$¢ dotkliwe w pewnych miastach), wreszcie optaty
z tytutu art. 23 Ustawy Drogowej. Optaty te z wyjatkiem opitat
rejestracyjnych, w roznych miejscach w rozmaitych wysokos-
ciach byly stosowane; jest rzecza niemozliwg doktadnie obliczyé,
wiele one wynosity na rzeczywisty pasazero-kilometr; bez oba-
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wy przesady mozna przyja¢, ze wynosity one 0,5 gr. na pasa-
zero-kilometr.

Tak wiec powiekszenie obcigzenia na rzecz drog ruchu
autobusowego po wprowadzeniu Ustawy o P. F, Dr, nie bedzie
wieksze niz 1,5 do 2 gr. od rzeczywistego pasazero-kilometra.

To powiekszenie obcigzenia mogto by¢ czesciowo przerzu-
cone na przedsiebiorce, czeSciowo na pasazera.

Jezeli sie zwazy, ze przedsiebiorstwa dotychczas istniaty
i zarabiaty, nie ptacgac nic za uzywanie i zniszczenie drogi, to
sprawiedliwem sie wydaje, aby zaczety one ptaci¢ za uzywanie
i zniszczenie drdg, odpowiednio przystosowywujgc taryfy do
tych warunkdéw i przerzucajac cze$¢ tych ciezarow na pa-
sazerow.

Wprowadzenie optat od biletéow autobusowych wywotato
catg ,literature"” w prasie codziennej, przewaznie opartg na ba-
tamutnych lub nader stronnych przestankach autoréw. Nieza-
dowolenie z wprowadzenia tych optat wywotane =zostato prze-
dewszystkiem przez to, ze przedsiebiorstwa autobusowe w Pol-
sce sg dotychczas przemystem wolnym, niewymagajacym koncesjo-
nowania; przyczynito sie to do powstania na linjach o wiecej
ozywionym ruchu tak zwanej ,dzikiej konkurencji", przy kto-
rej mnozyto sie przedsiebiorstw bez liku bez zadnego stosunku
do potrzeb; skutkiem tego taryfy zgtoszone w urzedach byly
obnizane i w rzeczywistosci schodzity bardzo czesto
do poziomu, ktéory byt ponizej wilasnych kosztéow; przez Dy-
rekcje Rob6t Publicznych sg notowane wypadki stosowania
taryfy konkurencyjnej po 4—5 groszy za pasazero-kilometr,
przy ktorej zadne przedsiebiorstwo nawet najracjonalniej pro-
wadzone nie mogto wyjs¢ bez deficytu; znane sa fakty, ze
w pewnem miescie niedaleko od Warszawy powstato tyle przed-
siebiorstw autobusowych, ze, aby mie¢ kogo przewozi¢, przed-
siebiorcy urzadzili kolejke, przy ktdérej okazato sie, ze kazdy
autobus mogt kursowa¢ zaledwie co 3—4 dni; oczywiscie przy
takiem stabem wykorzystaniu autobuséw nie moze by¢é mowy
0 rentownosci przedsiebiorstw.

Pozatem wiekszo$¢ przedsiebiorstw pod wzgledem finan-
sowym stoi bardzo stabo, nie posiadajac prawie zadnego kapi-
tatu zaktadowego i obrotowego; zmusza to ich do korzystania
z nader drogiego kredytu, optacanego lichwiarskiemi procenta-
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mi. Zagraniczne firmy, importujgce autobusy do Polski, liczac
sie z tendencjg do rozwoju ruchu autobusowego i z brakiem
kapitatu inwestycyjnego u przedsiebiorcéw, wprowadzity system
sprzedazy autobuséw na raty, na ktéry decydujg sie czesto
przedsiebiorcy, nie majacy pojecia o fachowem prowadzeniu
przedsiebiorstwa; w wyniku firma jest wiasciwie wtascicielem
przedsiebiorstwa, a witasciciel nominalny przedsiebiorstwa jej
niewolnikiem. Wpreszcie przedsiebiorstwa nie majag autobuséw
zapasowych, a czesto jeden autobus, stanowigcy cate przedsie-
biorstwo przewozowe, ma kilku a czasem nawet Kkilkunastu
wiascicieli.

Wedtug statystyki komunikacji autobusowej) na 1.V.31 r.

Autobusow zarobkowych zarejestrowanych byto. , 3.223
LB T i e 1.545
Przedsiebiorstw autobusowych........ccocoiveviiiiiceennnnnnn, 2.112

Czyli na jedno przedsiebiorstwo wypadato okoto 1,5 au-
tobusu.

Przytoczone wyzej okolicznosci a przedewszystkiem ,dzi-
ka konkurencja" przedsiebiorstw spowodowaty, ze og6t przedsie-
biorcow autobusowych automatycznie zorganizowat bierny opor
przeciwko optatom na rzecz P. F. Dr. za przejazd autobusami,
obawiajgc sie, ze dzika konkurencja miedzy przedsiebiorstwa-
mi, nie przebierajaca w $rodkach, uniemozliwi dostosowanie
taryfy odpowiednio do nowych ciezaréw, tembardziej, ze zwigzki
przedsiebiorcow autobusowych nie obejmujg wszystkich przed-
siebiorcéw, co umozliwia dzikg konkurencje.

Z drugiej strony przedsiebiorcy autobusowi obawiali sie,
ze podniesienie taryf autobusowych zmniejszy frekwencje pasa-
zeréw; tymczasem zaszedt fakt, ze frekwencja pasazeréw zmniej-
szyla sie — jeszcze przed wprowadzeniem optat od biletow na
rzecz P. F. Dr.— z powodu ogdlnej niepomysinej konjunktury
gospodarczej, ktdra zmusita, aby stabsze przedsiebiorstwa zostaty
zwiniete, a te, ktdre istnialy tylko na papierze (a istniata ich
spora ilo$¢) musialy by¢ czempredzej wykreslone, aby nie pta-
ci¢ optat na rzecz P. F. Dr.

') Szegéty p. Komunikacja Autobusowa na drogach publicznych w Pol-
sce w r, 1930 J, Cwikiet 1931. Wydawn. Min. Rob. Publ.
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Stosunki w przedsiebiorstwach autobusowych niezdrowe
dzis§ w wysokim stopniu, beda mogly by¢ uzdrowione jedynie
przez wprowadzenie koncesjonowania ruchu autobusowego, ktdre
uniemozliwi dzikg konkurencje, sprzyjajacag istnieniu stabych
nieracjonalnie zorganizowanych przedsiebiorstw; projekt ustawy
o koncesjonowaniu ruchu autobuséw zostal juz wniesiony przez
Rzad do Sejmu; nalezy mie¢ nadzieje, ze przeprowadzenie tego
projektu uzdrowi stosunki w tej gatezi komunikacyjnej.

Rys, 11. Most Wisle w Toruniu; rozpieto$¢ 3 X 80+ 5 X 125 =? 865 m,
budowe rozpoczeto w 1928 r.

Optaty od biletéw autobusowych wywotaty w prasie witas-
ciwie najwiecej wrzawy i sprzeciwow nie dla tego, zeby byty
niemozliwe zwitaszcza przy zastosowaniu optat ryczattowych
ustalonych przez rozporzadzenie wykonawcze do ustawy o Pan-
stwowym Funduszu drogowym, ktére dajg bardzo powazne ulgi,
tylko dla tego, Zze przedsiebiorcom byto to nie na reke z po-
wodu panujacych nieuregulowanych stosunkéw w przemysle
autobusowym.

3. Nieporozumien ani sprzeciwéw nie wywotato wprowa-
dzenie optat po 3 gr. od tonno kilometra przewozonych towa-
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row — przy zastosowaniu zresztg bardzo tagodnego ryczattu,
gdyz optata ta w nieznacznym tylko stopniu wptywa na pod-
wyzszenie kosztow przewozowych; zreszta przewoédz towarow
samochodami oczywiscie cenniejszych ma jeszcze za sobag te
wyzszo$¢ nad przewozem towardw kolejami, ze towar przewo-
zony bywa wprost od sprzedawcy do nabywcy— ,od drzwi do
drzwi", przez co odpadajag dodatkowe koszty za dostarczenie
towaru od miejsca produkcji do stacji kolejowej nadawczej
oraz od stacji odbiorczej do odbiorcy. Szczupto$¢ miejsca nie
pozwala na zilustrowanie przytoczonych danych przyktadami
liczbowemi.

4. Optaty od reklam, wystawianych wzdtuz drég maja
charakter raczej prohibicyjny, a nie dochodowy, i tak tez zo-
staly potraktowane w rozporzadzeniu wykonawczem: chodzito
o to, aby natozy¢ wieksze optaty na reklamy o wiekszej po-
wierzchni, szpecgce krajobraz, i w ten sposéb zahamowacd ich
nadmierny i niepozgdany rozwadj.

Tak sie przedstawia w ogélnych zarysach obecnie obo-
wigzujgca ustawa z dnia 3.11.31 r. o Pan. F. Dr.

Jak juz wspominatem, jej uchwalenie natrafito na czas
niesprzyjajacy, bo na silng depresje gospodarcza ogélna, odbi-
jajaca sie rowniez i na tym gospodarczym odcinku, ktérego
ustawa ta dotyczy.

To tez w biezacym okresie budzetowym wpitywy do P. F.
Dr. ze wskazanych wyzej zrédet nie dopisaty tak, jak nie do-
pisaly zresztg ogélne dochody panstwowe. W dodatku ptatnicy
optat na rzecz P. F. Dr. byli alarmowani kilkakrotnie wiadomoscia-
mi o majacej nastgpi¢ rychto nowelizacji ustawy o P. F. Dr.
Alarmy te byly tendencyjnie robione i zawsze moéwity badz
0 zniesieniu obcigzen badZz o znacznem ich zmniejszeniu; natu-
ralnie alarmy takie demoralizowaty ptatnikéw i nie przyczy-
nialty sie do powiekszania wptywow do P. F. Dr.

Do zmniejszenia sie wpitywoéw do P. F. Dr. przyczynita
sie rowniez akcja zakrojona na szersza skale obrony przed opta-
tami na rzecz P. F. Dr. polegajaca na réznych zabiegach umozli-
wiajacych usuwanie sie od optat lub ich op6zZnianie i wykorzy-
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stujgca pewne niedomowienia ustawy i rozporzadzen wyko-
nawczych.

Pozatem aparat do $ciggania optat na rzecz P.. F. Dr.,
oparty o samorzady, nie stangt na wysokos$ci zadania zaréwno

Rys. 12. Most na Bugu w Zegrzu; rozpietos¢ 4 + 77,65 = 310.60 m,
okres budowy 1928 — 1931 r,

ze wzgledu na nieumiejetno$¢ opanowania sprawy ze strony
technicznej (wymiar i pobdér optat) jak merytorycznej (np. wy-
zyskanie uprawien do oceny lokalnych warunkéw dla ulg,);
jest to jedna z przyczyn niedopisania wptywoéw na rzecz
P. F. Dr.

IV. Rok 1930 i 1931 w gospodarce drogowej.

Zaroéwno rok 1930-ty jak 1931-szy w gospodarce drogo-
wej zaznaczyly sie Zle.

W roku 1930-tym bardzo zredukowany budzet drogowy
Min. R. P. w poréwnaniu do lat poprzednich zostat na skutek
depresji gospodarczej wykonany zaledwie w 72@

W roku 1931-szym wskutek trwajgcej depresji gospodar-
czej budzet wydatkéw drogowych Min. R. P. zostanie wyko-
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nany zaledwie w 35 — 40%. Naturalnie odbito sie to przede-
wszystkiem na robotach inwestycyjnych drogowych, jak budo-
wa nowych drég, przebudowa nawierzchni, budowa statych mo-
stow. Bardzo wiele rozpoczetych w poprzednich latach robot
zostato wstrzymanych.

Rys, 13. Most na Ochni w Kutnie; rozpieto$¢ 8.70 + 10,+8,70 ="27.40 ,m.
okres budowy 1930 r.

Jeszcze gorzej sprawa przedstawia sie z utrzymaniem drog;
konserwacja drog — zwitaszcza bitych—musi by¢é wykonywana
systematycznie, jezeli wydatki na ten cel maja by¢ sprowadzo-
ne do minimum, a da¢ maksymalny efekt. Tymczasem konser-
wacja drog panstwowych, tych najwazniejszych arteryj drogo-
wych, w ciggu lat 1930 i 1931 wtitasciwie zostata sprowadzona
do zera. Skutki nie kazaly na siebie diugo czeka¢; stan drég
jest gorszy niz za czas6w najwiekszego napiecia inflacji. Odzie-
dziczone po zaborcach liczne mosty drewniane — zwitaszcza na
wiekszych rzekach — nienaprawiane od diuzszego czasu, do-
szty do stanu katastrofalnego i niektére z nich zamknieto
dla ruchu, a nawet rozebrano.

Jedynie dopiero w $rodku roku 1931-ego dzieki temu, ze we-
szta w zycie ustawa o P. F. Dr. z dnia 3,11.1931 r., mozna byto przy-
stapi¢ do wykonywania pewnych najpilniejszych rob6t na kredyt.
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Ustawa o P. F. Dr. upowaznita Ministra R, P., jako admi-
nistratora Panstwowego Funduszu Drogowego, do zaciggania
zobowigzan na rachunek wptywéw do tego Funduszu do ogél-
nej wysokosci 400 miljonéw ztotych.

Zobowigzania te w razie potrzeby moga by¢ wydane w ob-
cych walutach, a Minister Skarbu ma prawo udziela¢ gwarancji
panstwowej.

Istnieje wiec mozliwo$¢ zaciggania pozyczek na P. F. Dr.
wzglednie wykonywania robdét na kredyt z mozliwoscig sptaty
naleznos$ci w ratach.

Poniewaz w chwili obecnej nie mozna sie spodziewad,
aby wpitywy z optat na rzecz P. F. Dr. byly wieksze niz 30
miljonéw zlotych, upowaznienie do zadituzenia P. F. Dr. do
sumy 400 miljonéw ztotych samo przez sie znacznie musi by¢
ograniczone w zwigzku z mozliwosSciami ptatniczemi tego fun-
duszu.

Narazie wiec zadtuzenie P. F. Dr. nie moze by¢ wieksze,
aby ogélna roczna wysoko$¢ sptat z tytutu zaciagnietych zobo-
zan nie wynosita wiecej niz 10 — 15 miljonéw ziotych, bo za
reszte wptywow do P. F. Dr. trzeba dokonywa¢ wydatkéw go-
téowkowych, jakie sg niezbedne w gospodarce drogowej.

W mys$l powyzszych zasad Ministerstwo R. P. w pier-
wszym roku istnienia P. F. Dr. wykorzystato swoje uprawnie-
nia zaciggania zobowigzan na poczet wptywéw do P. F. Dr.
w nader ograniczonym zakresie.

1. W zakresie budowy statych mostéw. Zawarto na pod-
stawie ogtoszonego przetargu szereg umow ze zwigzkiem Kkilku
firm krajowych, produkujgacych konstrukcje zelazne i wykony-
wujacych roboty mostowe, ktére uzyskaty na ten cel specjalny
kredyt w jednym =z angielskich bankéw. Nalezno$¢ za roboty
bedzie wyptacona w ratach w ciggu 4 lat w miare wykonywa-
nia robdt.

Wykonane bedg na ogdlng sume okoto 14,8 miljonéw zio-
tych nastepujgace roboty:

a) Budowa przyczotkéw i filarow na kesonach statego ze-

laznego mostu na Wisle w Pulawach wzamian istniejgcego
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drewnianego, ktéry — ze wzgledu na jego stan — wypowiedziat
stuzbe i musi by¢ rozebrany.

b) Budowa konstrukcyj zelaznych mostu na Wisle w Mo-
dlinie. W Modlinie przed wojng Swiatowg istnial most, doszczet-
nie zniszczony w czisie oblezenia Modlina 1915 r.; dotychczas
odbudowane zostaty zniszczone filary, a do odbudowy kon-
strukcji zelaznej nie mozna byto przystgpi¢ z powodu braku
kredytow w budzecie M. R. P. na ten cel.

c¢) Budowa konstrukcyj zelaznych mostu statego na Sanie
w Brandwicy.

d) Budowa konstrukcji zelaznej mostu statego na Mu-
chawcu w Brzesciu nad Bugiem.

e) Budowa konstrukcji zelaznej mostu statlego na Bialej
w Moscicach pod Tarnowem.

f) Budowa konstrukcji zelaznej mostu statego na rzece
Ujsciu w Rownem.

g) Budowa konstrukcji zelaznej mostu na Wistoku pod
Tryncza. Filary i przyczétki betonowe sg wybudowane od
kilku lat.

Dzieki wiec nadaniu P. F. Drogowemu osobowos$ci praw-
nej i upowaznieniu do zaciaggania zobowigzan na poczet wpty-
wow stato sie mozliwem przystgpienie do budowy wymienio-
nych wyzej mostow, ktoérych potrzeba jest palagca z jednej
strony, z drugiej strony stato sie mozliwem danie catemu sze-
regowi hut i fabryk konstrukcyj zelaznych zamoéwienia na 7000
tonn konstrukcyj zelaznych, co przyczynito sie do utrzymania
w ruchu hut i fabryk w chwili bardzo krytycznej dla przemystu.

2. W zakresie meljoracjt drég panstwowych i przystoso-
wania ich do intensywnego ruchu samochodowego.

Niewystarczajgce kredyty w budzecie M. R. P. uniemozli-
wialy przystgpienie do przebudowy wazniejszych szlakéw drég
panstwowych, na ktérych rozwinat sie intensywny ruch samo-
chodowy.

Dopiero Ustawa o P. F. Dr. umozliwita przystgpienie do
planowej meljoracji tych drég przez zastosowanie takich nowo-
zytnych nawierzchni, ktére znosza intensywny ruch samochodowy.

Ministerstwo R. P. opracowato program przebudowy waz-
niejszych szlakéw drog panstwowych, przewidujgc zastosowanie
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tak zwanych ,ciezkich nawierzchni" lub ,pétciezkich” na odcin-
kach z wiekszem obcigzeniem ruchu, przystosowujgc rodzaj
nawierzchni do rodzaju ruchu i do miejscowych warunkéw.

Np. w pewnych okolicach z silnym mieszanym ruchem pro-
jektuje sie zastosowanie brukéw kamiennych ulepszonych w ro-
dzaju drobnej kostki na podiozu starego makadamu, lub bruku
z kostki duzej; w innych okolicach, nie posiadajgcych w poblizu
dobrych materjatéow kamiennych, a posiadajgcych odpowiednie
gliny, projektuje sie zastosowanie nawierzchni z Kklinkieru;
gdzieindziej znowu, tam gdzie ruch samochodowy przewaza,
projektuje sie ciezkie nawierzchnie bitumiczne; wreszcie na odcin-
kach ze stabszym ruchem o przewadze ruchu samochodowego
projektowane sg rézne nawierzchnie ulepszone typu lekkiego:
np. powierzchowne smotowanie lub asfaltowanie i t p.

W mysl opracowanego przez M. R. P. programu meljoracji
drég panstwowych na wiosne 1931 r. ogtosito Ministerstwo nie-
ograniczony przetarg na wykonanie pewnych najpilniejszych
odcinkow drog panstwowych na kredyt, ktéry bytby sptacany
w okresie kilku lat. Chodzito o to, aby, wykorzystujgc upraw-
nienia, jakie daje ustawa o P. F. Dr., wykona¢ naprawde racjo-
nalng meljoracje pewnych odcinkéw najwazniejszych szlakow
w pewnym krotkim okresie czasu, aby zmniejszy¢ radykalnie
wysokie koszty utrzymania drog bedacych w ztym stanie i mozliwie
radykalnie ulepszy¢ warunki komunikacyjne na tych szlakach.
Trzeba byto wiec zdecydowac¢ sie na inwestowanie w ciggu
2 — 3 lat znacznych kapitatdw na te szlaki, aby potem w ciggu
szeregu lat — w okresie trwania wybudowanych nawierzchni—
mie¢ odpowiednie oszczedno$ci na kosztach utrzymania wybu-
dowanych odcinkéw. Poniewaz wptywy gotéwkowe do P. F. Dr.
1 niemozno$¢ zaciagniecia diugoterminowej pozyczki przez
P. F. Dr. nie pozwalatly na takie skondensowane na przeciag
2 — 3 lat wydatki, nie pozostato nic innego, jak wykonanie
tych robdt na kredyt przez przedsiebiorstwa dysponujgce takim
kredytem, ktéryby im pozwolit na zawarcie umoéw, przewidu-
jacych splate naleznosci za wykonywane roboty w ratach
w ciggu kilku lat.

Do ogtoszonego przez Min, R. P. przetargu staneto kilka-
dziesigt firm krajowych i zagranicznych. Wiele firm odpadito
odrazu z powodu zbyt wysokich kalkulacyj: np. zupetnie odpadty
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firmy, ktore oferowaly budowe drog betonowych, mimo ze be-
tonowe nawierzchnie w Polsce winny zwyciesko zwalcza¢ innego
rodzaju nawierzchnie, majgc potemu sprzyjajgce warunki; niestety
nieumiejetne i zbyt wygérowane kalkulacje firm, oferujacych
te nawierzchnie, postawity je za nawias, pomimo, ze wiele
wzgledoéw technicznych i ekonomicznych przemawiato za ich
budowa.

Z posrod ofert wszystkich firm wybrano osiem ofert, ktére
zakwalifikowata specjalna komisja po bardzo skrupulatnych
badaniach i obliczeniach, jako najnizsze i najracjonalniejsze
dla miejscowych warunkow.

Niestety, zawiklania finansowe, jakie powstaly w Swiecie
w ciagu roku 1931-go, nie pozwolity niektérym firmom na sfi-
nansowanie robdt, ktérych te firmy sie podjety i umowa zostata
zawarta tylko z 6 firmami.

Ogoélna suma, na jaka zawarto umowy wynosi okoto
38,5 mil.

Niestety wskutek panujacej w 1931 depresji finansowej
firmy, z ktéremi zawarto umowy, musiaty w znacznie wolniej-
szem tempie przystgpi¢ do wykonywania robot, ktérych sie pod-
jety, a niektére musiaty byé odrzucone z powodu braku pew-
nosci ich finansowania.

Ogo6lne warunki finansowe tych robdt polegaty na tem,
ze wynagrodzenie za roboty wykonane firmy mialy otrzymy-
waé w kilkunastu réwnych ratach kwartalnych (16—20) przy
nawierzchniach ciezkich i w 12 ratach kwartalnych przy na-
wierzchniach lekkich; firmy wiec zobowigzaly sie da¢ kredyt
5 letni przy ciezkich nawierzchniach i 3 letni przy lekkich;
poswiadczenie zaistniatej naleznosci beda wydawane w postaci
t. zw. ,skryptow diuznych" Panstwowego Funduszu Drogowego
oprocentowanych na 7—8%

Zawarte przez Ministerstwo umowy zobowigzywaty firmy:

1 Do wysmotowania lub wyasfaltowania powierzchnio-
wego po uprzedniem pogrubieniu okoto 280 km.

2. Do wybudowania ciezkich nawierzchni asfaltowych na
dtugosci 42,750 km (pod todzig, Gdynia i Krakowem).

3. Do wybudowania 15 km nawierzchni klinkierowych
(pod Warszawag),

4. Do wybudowania 24,250 km nawierzchni z potkostki
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drobnej na zaprawie cementowej (pod Warszawg: Raszyn —
Grdjec.

Ogod6lna suma naleznosci za powyzsze roboty wynosic
miata 33.200,000, a z % 38,500,000 i wedtug umoéw i terminow
w umowach oznaczonych splacana wraz z przypadajgcemi
%-ami w ratach kwartalnych.

Dotychczasowe ogo6lne obcigzenie na bud. mostéow i ulep-
szonych nawierzchni P. F. Dr. wynosi¢ bedzie okoto 53,4 miljonéw
ztotych.

Max. rocznego obcigzenia wyniesie w okr. budz. 1933 34—
11,800,000 zt. i nastepnie bedzie sie zmniejsza¢: w roku
1934/35 wyniesie 10,457,000, w r. 1935/36 wyniesie 10,089,000
zt it d.

Jak widzimy, wysoko$¢ zobowigzan ptatniczych P. F. Dr.
jest przystosowana do obecnej wysokos$ci wpltywow i narazie
nie nalezatoby jej powieksza¢. | pod tym wzgledem ogélna de-
presja gospodarcza nie pozwala na rozwiniecie robot kredy-
towanych w takim zakresie, w jakim dla gospodarki drogowej
bytoby pozadane.

Ogo6lny bilans gospodarki drogowej za 1930 i 1931 r.
jest wiec nader smutny.

V. Whnioski na najblizszg przysztos¢.

W poprzednich rozdziatach niniejszego artykuiu przedsta-
wiona zostata nedza finansowa gospodarki drogowej w Polsce.

Brak dotacji ze skarbu na cele drogowe.

Ustawa o P. F. Dr. z dnia 3 lutego 1931 r., okrojona
w stosunku do swego celu, daje zbyt mate wptywy w stosunku do
potrzeb gospodarki drogowej.

Whniosek oczywisty: stan rzeczy obecny nie moze trwac
dalej, o ile nie chce sie doprowadzi¢ drég polskich do kom-
pletnego zaniku.

Jakie sa $rodki zaradcze?

Przedewszystkiem nowelizacja Ustawy o Panstwowym
Funduszu Drogowym w kierunku uracjonalnienia jej podstawy.

Nowelizacja powinna mie¢ na wzgledzie nie obecny
przejsciowy stan rzeczy z powodu ogdlnej depresji gospodarczej,
a stan rzeczy normalny; poniewaz jednak w okresie obecnym
nie mozna bedzie zrealizowa¢ wszystkich zasad, jakie powin-
nyby by¢ wprowadzone w noweli do ustawy, zasady te powin-
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ny by¢ w noweli przeprowadzone, a ich zrealizowanie uzaleznio-
ne od moznosci wprowadzenia ich w zycie.

Zasady znowelizowanej ustawy powinny by¢ nastepujace:

1. Oplata od wagi samochodéw prywatnych, takséwek
i ciezarowych oraz od przyczepek, mogtaby byé¢ obnizona do 20
zt. od kazdych 100 kg. wagi, co stanowi mniej wiecej 50%
optat od wagi dotychczas pobieranych, wzamian jednak powin-
na by¢ ustanowiona optata od materjatébw pednych w wysokosci
10 15 gr. od litra. Podniostoby to cene materjatbw pednych
ale z drugiej strony zasady pobierania optat na rzecz P. F. Dr.
zblizytyby sie do stusznej zasady wyrazonej niemieckiem zdaniem
.Zahle wie Du fahrst , — pta¢ w takim stosunku, w jakim ko-
rzystasz z drdg.

W celu propagowania mieszanek moznaby optaty od
mieszanek pobiera¢ nieco mniejsze, np. 8— 12 gr. od litra.

2. Niezaleznie od nowoustalonej optaty na rzecz Parnstwo-
wego Fund. Drogowego od materjatéw pednych podatek kon-
sumpcyjny, pobierany od materjatdow pednych na zasadzie Rozp.
Prezydenta z dnia 7.11l. 1928 r. (Dz. U. R. P. N 27 p. 252) mniej
wiecej w wysokosci 15 gr. od litra powinien by¢ przez Min,
Skarbu przekazany na rzecz P. F. Dr. — Poniewaz przekazanie
tego wptywu wynoszacego okoto 8,1 miljonéw zt rocznie z po-
wodéw budzetowych nie mogtoby nastgpi¢ obecnie, ustawa po-
winna przewidywac stopniowe przekazywanie tego zrodia, po-
czynajac od roku budzetowego przysziego, tak aby w przysziym
okresie budzetowym do P. F. Dr. przelane byto 33Vs% wptywu,
w nastepnym okresie budzetowym e6*/j5 1 wreszcie 100% wply-
wu w trzecim okresie budzetowym, liczac od okresu przysziego.

W ten sposob stopniowo wptyw z podatku konsumpcyjnego
od materjatow pednych przekazany bytby do P. F. Dr., a Min.
Skarbu stopniowo zaradzitoby sobie 2z powodu Iluki, jaka
powstataby wskutek ubytku wptywoéw z tytutu przekazania po-
datku konsumpcyjnego od materjatow pednych.

3. Od motocykli bez przyczepek nalezaloby pozostawic
obecng stawke 50 zi. od szt. rocznie, a z przyczepkg — 75 zh
od szt.

4. Autobusy przedsiebiorstw przewozowych, oprocz optat
od wagi winnyby ptaci¢ optaty dodatkowe. Aby uprosci¢ po-
bieranie tych optat z jednej strony, a z drugiej strony obnizy¢

4
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optaty w stosunku do obecnie obowigzujgcych, moznaby
wprowadzi¢ ryczattowe roczne optaty od kazdego miejsca dla
pasazera.

Przy wysokosci takiej ryczattowej optaty 150 — 250 zi
i przy zatozeniu, ze przy racjonalnem prowadzeniu przedsie-
biorstw autobusowych, autobus winien by¢ w drodze przy-
najmniej 300 dni w ciggu roku, a dziennie przebiega¢ 100 km,
wtedy przy 30% zapetnieniu autobusu (bardzo niski przecietny
spoiczynnik zapetnienia) otrzymamy obcigzenie 1.67 — 2,7 gr.
na pasazerokilometr.

Rzecz oczywista, ze autobusy rezerwowe optat tych nie
ptacityby, a tylko ta ich ilo$¢, jaka bytaby niezbedna, aby na
danej linji utrzyma¢ ruch, do jakiego sie zobowigzat przesie-
biorca przewozowy.

Wysoko$é optat ryczattowych zalezataby od warunkow
miejscowych i ogélnej polityki komunikacyjnej.

5. Samochody ciezarowe zarobkowe oprécz optat od wagi
winny uiszcza¢ pewng optate stojgcg w stosunku do nosnosci
danego samochodu i rocznego przebiegu. Jezeli ustanowic
optate roczng po 300 zt. od kazdej tonny nos$nosci, wtedy,
przyjmujac dla przedsiebiorstw racjonalnie prowadzonych, ze
kazdy samochdd bedzie w drodze 250 dni w roku przy 0,6
zapetnienia i 100 km dziennego przebiegu, optata ta wyniesie
2,0 gr. od tonno kilometra, czyli ze o 33'/s% bedzie mniejsza
od optaty obecnie obowigzujacej.

6. O ile do autobuséw Ilub samochodéw ciezarowych
zarobkowych uzywane beda przyczepki, od przyczepek tych
beda pobierane optaty od miejsc wzglednie od tonny nos$nosci
jak w pp. 4 i 5.

7. Aby optaty wymienione w pp. 1, 3, 4, 5 i 6 byty nie
sztywne i moglty byé przystosowywane do warunkéw miejsco-
wych, Rada Ministrow winna by¢ upowazniona do powiekszania
tych optat badz tez do ich zmniejszania w pewnych granicach
(np. o 50% wysokos$ci norm wyzej podanych).

8. Pojazdy typow ustalonych przez rzad i bedace w sta-
nie odpowiadajagcym wymaganiom rzadu ze wzgledéw ogdlno
panstwowych, beda optaca¢ optaty wymienione wp. 1, 3, 4, 5
i 6 w odpowiedniej wysokos$ci ulgowej.
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9. 0Od wozoéw konnych zarobkowych winna by¢ pobie-
rana ryczaltowa optata roczna w wysokosci 90 zt. od tonny
nosnosci wozu.

Jezeli przyjaé¢ tylko 200 dni pracy takiego wozu wciggu
roku przy 25 km. przebiegu dziennego, 0,6 zapeinienia, optata
ta wyniesie po 3 gr. od tonno kilometra, t. j. tyle ile dotychczas,
a wiecej niz dla samochodéw ciezarowych, a to ze wzgledow
na popieranie motoryzacji ruchu ciezarowego.

10. Optata od reklam umieszczanych wzdtuz drég pobie-
rana by¢ powinna na zasadach dotychczasowych i winna mieé
nadal cele prohibicyjne na wzgledzie.

11. Na rzecz P. F. Dr. ustala sie nowa optata od zwie-
rzat pociggowych dorostych w wieku ponad 3 lata. Nie tylko
uzytkownicy drog posiadajagcy pojazdy mechaniczne winni by¢
pociggnieci bezposdrednio do optat na rzecz P. F. Dr.; do tych
optat w sposéb sprawiedliwy, a niedotkliwy winni by¢é pociag-
nieci réwniez posiadacze dorostych zwierzat pociggowych.

Wysokos¢ optaty winna by¢ ustalana regjonalnie w zalez-
nosci od okolicy, rodzajow zwierzat pociggowych i wahaé sie
powinna w duzych granicach od 2 do 12 zt. rocznie od sztuki.

Optata ta winna by¢ wprowadzona stopniowo w ciggu
3 lat, poczynajac od przysztego okresu budzetowego, majac na
wzgledzie obecng optakanag sytuacje w rolnictwie.

Przez wprowadzenie optat od koni podstawa optat P. F.
Dr. znacznie sie rozszerzy.

12. Wreszcie winna by¢ w ustawie uregulowana w spo-
s6b nalezyty sprawa dotacji ze Skarbu Panstwa na rzecz P. F.
Drog.

Gospodarka drogowa nigdzie w zadnym kraju, w ktérym
istniejg ustawy o Funduszu Drogowym, nie opiera sie wytgcznie
na optatach od $rodkéw komunikacyjnych; wszedzie w mniej-
szym lub wiekszym stopniu w taki lub inny sposdéb zagwaran-
towana jest odpowiedniej wysokosci dotacja ze Skarbu Panstwa.

I w ustawie o P. F. Dr. sprawa dotacji ze Skarbu Panstwa
winna by¢é w odpowiedni sposéb uregulowana.

Wysoko$¢ dotacji Skarbu Panstwa powinna by¢ taka, aby
wystarczata na normalne utrzymanie drég panstwowych i mostéw
i na udzielanie niezbednych zapomoég na utrzymanie drég samo-
rzadowych.



— 130 —

Jezeli ten warunek bedzie zachowany, dopiero wtedy
okaze sie zbawienny wptyw ustawy o Panstwowym Fund.
Drogowym, gdyz caly wplyw z optat specjalnych bedzie mogt
by¢ przeznaczany na meljoracje drdég i budowe stalych mostow
i nie bedzie przeznaczany, jak obecnie, na roboty biezgce lub pta-
cenie pensji dréznikéw. Pozatem stata dotacja Skarbowa na
P. F. Dr. powiekszy znacznie zaufanie kredytowe do P. F. Dr.

Wysokos$¢ dotacji ze Skarbu Panstwa w zwiazku z potrze-
bami drogowemi zostata przezemnie obliczona w ,Polskim Fun-
duszu Drogowym" ') na 60 miljonéw ziotych polskich rocznie.
Tyle mniej wiecej wynosity wydatki MRP. w ciggu catego sze-
regu lat 1926 — 1929 na cela drogowe przed wprowadzeniem
ustawy o Panstwowym Funduszu Drogowym.

Na okres budzetowy 1932/33 wysoko$¢ panstwowej dotacji
zmalata az do 100.000 zi.

Naturalnie w chwili obecnej nie mozna zgdac, aby w okresie
budzetowym 1932'33 wysoko$¢ dotacji skarbowej do P. F. Dr.
byta ustalona na 60 miljonéw zt., bo na to stan obecny finansow
panstwowych nie pozwala.

Ale jezeli chcemy, zeby P. F. Dr. naprawde odegrat role
w gospodarce drogowej taka, jakag moze odegraé¢ i do jakiej
jest przeznaczony, nalezy sprawe dotacji ze skarbu Panstwa
jasno postawic.

Musi ona by¢ uznana za wydatek, ktdrego nie wolno wy-
rzuca¢ z budzetu, tak jak nie wolno wyrzuca¢ z budzetu po-
zycyj przeznaczonych na utrzymanie szkét lub policji, bo utrzy-
manie drdg dla organizmu panstwowego ma nie mniejsze zna-
czenie, niz utrzymanie szkot lub policji. Naturalnie w pierwszym
roku, gdy sie zaprzestanie utrzymywania drog katastrofy jeszcze
nie bedzie, bedzie tylko dewastacja drog, ale w nastepnych
latach przyjdzie nieuchronna katastrofa komunikacyjna w postaci
zaniku w pierwszej kolejnosci najwazniejszych, bo najwiecej
ozywionych szlakéw. Nie trzeba dodawaé, ze z powodu zaniku
drog straty ludnosci sg olbrzymie, a odbudowa drdg wymagaé
bedzie rowniez sum olbrzymich. Oszczednos$ci na utrzymaniu
drég zupeinie sie nie kalkulujg.

*)  Str. 38 i 42. p. Nr. 28 ,Wiadomoséci Drogowych".
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Jezeli wiec dotacja ze Skarbu na utrzymanie drdg jest
konieczna, to winna znalez¢ sie w budzecie panstwowym.

Jezeli jest rzecza niemozliwg wstawienie jej w obecnym
budzecie w catej wysokosci, to juz by byto wielkiem kro-
kiem naprzéd, gdyby w roku biezacym znalazta sie ona
w  wysokosci choéby potowy tego, co by¢ powinno i gdyby
stopniowo w ciggu 2 — 3 lat doszta do wysokosci potrzebnej
60 miljonéw i na tej wysokosci sie ustalita na pewien okres.

Ta wysokos$¢ panstwowej dotacji musiataby by¢ ustalona
w drodze ustawowej, aby umozliwi¢ planowag i racjonalng go-
spodarke drogowa, bo tylko w takich warunkach jest do po-
myslenia na szerszg skale wykonanie robdét na kredyt w celu
doprowadzenia do porzadku najwazniejszych szlakéw i przy-
stosowania ich do tych zadan, jakie je czekaja w zwiazku z mo-
toryzacjg ruchu kotowego.

* *

Gdyby nowelizacja ustawy o P. F. Drog. byta przeprowa-
dzona na zasadach wymienionych wyzej, wysoko$¢ wptywéw do
P. F. Dr. przy bardzo pesymistycznych przewidywaniach (np.
przyjmujac dalsze zmiejszenie sie ilosci pojazdéw mechanicznych
o 109 przedstawiataby sie w sposdb nastepujacy: (pomijam obli-
czenia szczego6towe):

1. Optaty od wagi, benzyny, od miegjsc

w autobusach i tonno km. nos$nosci za-
robkowych samoch. ciezarowych i wo-

z6w konnych zarobkowych.........c....c... 27.500.000 =zt
2. Optaty od koni przyjmujac tylko 2.500.000

koni dorostych po 2 zk przecietnie . 5.000.000 ,
3. Optaty od reklam umieszczonych wzdtuz

drog publicznych ..., 50.000
4. Wptyw z grzywien za przekroczenia

ustawy o przepisach porzadkowych . . 500.000 ,,

5. Rézne optaty na zasadzie ustawy dro-
gowej i ustawy o przepisach porzadko-

WYCH 500 |,
6. Dotacja ze skarbu Parnstwa w pierwszym
FOK U oo 30.000.000

Razem . . . 63.550.000 =zt
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Obcigzenia proponowane w projekcie noweli sg nizsze,
niz dotychczasowe na podstawie obecnie obowigzujgcej ustawy.
Brak miejsca nie pozwala na przytoczenie poréwnanh. Przy stop-
niowym rozwoju motoryzacji ruchu kotowego z jednej strony
i przy stopniowem podwyzszeniu dotacji panstwowej do wyso-
kosci 60 miljonéw rocznie, og6lna suma wpitywoéw tatwo dojdzie
do 100 miljonéw zt. rocznie.

Da to mozno$¢ przeznaczania na inwestycje drogowe, t.j.
meljoracje drogowe, budowe nowych drég i budowe statych
mostoéw, okoto 40 miljonéw rocznie,

Majac zapewniong na szereg lat takg sume na inwestycje
drogowe moznaby utozy¢ racjonalny program i wykonywaé go,
w szczego6lnosci rozszerzy¢ akcje wykonywania rob6t na kre-
dyt w tych wypadkach, kiedy wykonywanie robdét na kredyt,
ktére wypada naogét znacznie drozej niz za gotéwke, mimo to
kalkuluje sie ze wzgledu na oszczedno$¢, jakg osiggniemy po-
Srednio przy kosztach i p6zniejszego utrzymania nawierzchni
drég, oraz ze wzgledu na zaoszczedzenie ludnosci tych strat,
jakieby poniosta z powodu ztego stanu drog.

¥ ) *

Przedstawitem stan gospodarki drogowej w zwigzku
z obecnym Kkryzysem gospodarczym.

Potozenie jest bardzo powazne.

Jezeli sie zaraz sprawie nie zaradzi, nadchodzaca wiosna
a wraz z nig przewrocenie sie wielu niedostatecznie konserwo-
wanych kilometrow drég moze w dosadny sposob przekona
o pilnosci i potrzebie uregulowania sprawy finansowania drog.

INZ J. ERLICH,

O ZJAWISKACH ,NIEJEDNORODNOSCI* W MIESZANKACH
SMOLOWO-ASFALTOWYCH

(Referat z pracy Dr. Fr. Machta: ,Ansphalt und Teer Strassenbautechnik”
1931)

Fachowa literatura asfaltowa wiele zajmuje sie aktualng dzi$
sprawg fabrykowania dobrych mieszanek smotowo-asfaltowych,
w szczeg6lnosci za$ jest dazeniem réznych teoretykow i prak-
tykow asfaltowych, méc na podstawie analizy oceni¢ dobro¢
danego asfaltu. Specjalnie ciekawg jest niniejsza praca D-ra
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Machia") jako ze autor badat m. i. i mieszanki smotowo-asfalto-
we, zrobione z niektérych asfaltéw pochodzenia polskiego.

Zanim autor przystapit do zapodan doswiadczalnych, zajat
sie wytlumaczeniem szeregu poje¢. Przedewszystkiem rozpatry-
wat t zw. ,Zjawiska niejednorodnosci”, wystepujgce w mie-
szankach smotowo-asfaltowych. W zaleznos$ci bowiem od jakosci
materjatow wyjsciowych, smota zmieszana z asfaltem, zachowuje
sie rozmaicie. | tak na ciepto jest masg nawskro$ jednorodng
czarnolénigcg, a przy powolnem ostyganiu ulega zmianom, traci
bowiem potysk, nabywa barwy szarej, za$ po pewnym czasie
nabiera struktury ziarnistej i grudkowatej. Nitka ciggnieta za-
pomoca pateczki szklanej tworzy wezetki i predko sie urywa.
Tak samo obraz mikroskopowy wskazuje na powazne zmiany.
Ten kompleks zjawisk zachodzgacych przy zmieszaniu asfaltu
ze smotg opisat juz Mallison') i nazwat go zbiorowa nazwag
.Procesem rozdzielania” (Entmischung). Autor postawit sobie
za zadanie, by przez systematyczne badanie mieszanek asfalto-
wo-smotowych, zwilaszcza za$ takich, ktéore wykazujg wyzej po-
dane zjawiska, ustali¢, jakie asfalty nadajg sie do tych miesza-
nek najlepiej. Badania opart autor na wiasnosciach fizycznych
i fizykalnych metodach badania.

Po wyjasnieniu t. zw. ,Reakcji rozdzielania"” przechodzi
on do kwestji ustalenia ,wartosci granicznej" stosunku asfaltu
do smoty, przy ktérej mieszanka jest jeszcze jednorodnag.
Powotujgc sie na prace Flachsa3d powiada, ze dopiero wyjasnie-
nie stosunku wzajemnej rozpuszczalnosci sktadnikéw, znajduja-
cych sie w mieszance, rzucito pewne $wiatlo na ten problem.
Rozréznia on w mieszance smotowo-asfaltowej 5 skiadnikéw,
a to: olej smotowy, wysokomolekularne zwigzki smoty, wolny
wegiel, olej asfaltowy i state substancje asfaltowe.

Olej smotowy jest przytem dobrym rozpuszczalnikiem dla
asfaltu, natomiast olej asfaltowy dziata na pak smotowy wytrg-
cajaco: zatem objawy ,Procesu rozdzielania"” wystepuja w przy-

'Y Dr. Fr. Maeht: Ueber die Inhomogenitaetserscheinungen bei Mischun-
gen von Teer mit Erdoelasphalt. ,Asphalt und Teer Strassenbautechnik" 1931
13, 14. 16, 17,

2) Mallison: Strassenteer ,Der Strassenbau" 1928, 9.

s) Flachs: Ueber die Asphalt-Teermischungen. ,Asphalt und Teer
Strassenbautechnik,, 1929, 47.
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padku zetkniecia sie nierozpuszczalnego asfaltu ze smolg
weglowa. Im wiecej jest oleju w smole, wzglednie im twardszy
jest asfalt, tem objawy rodzielania sie mieszanki sg rzadsze.
Autor robit préby mieszajac raz twardy, raz miekki asfalt z tg
sama smoty, przyczem obserwacje byty robione tak co do
wygladu zewnetrznego, jako tez co do obrazu mikroskopowego.
Z podanych zestawien tabelarnych okazuje sig, ze twarde
asfalty wywotujg mniej proceséw rozdzielania niz miekkie.
Zauwazyt tez, ze dla danej fazy procesu miarodajnym jest
obraz widziany pod mikroskopem, a nie wyglad zewnetrzny
(gdyz samo oko moze mylic).

Nastepnie autor przechodzi do rozpatrzenia kwestji ,trwa-
tosci mieszanek"” i ,szybkosci reakcji rozdzielania". Robigc
proby ze 150 réznymi asfaltami zauwazyt, ze obraz mikrosko-
powy mieszanki ulega zmianom jedynie w przeciggu pierwszych
24 godzin, czyli jest dos$¢ trwaly, natomiast powierzchnia mie-
szanki ulega zmianom ciggtym i do trwatosci wygladu potrze-
buje tygodnia i wiecej. Zauwazono, ze powierzchnie mieszanek
smotowo-asfaltowych, ktore ulegly ,procesowi rozdzielania"” po
kilku miesigcach wygtadzity sie z powrotem i zczerniaty t. zn,
ze pokryty sie jakby rodzajem cienkiej btonki bitumicznej.
Wichertl) wnioskowat, Zze nastgpito rozdzielenie sie mieszanki
na pierwotne jej skladniki (smote i asfalt). Jednakowoz proby
Hermanna2?), by za pomoca centryfugowania rozdzieli¢ mieszanke
na skladniki wyjsciowe nie daly rezultatu dodatniego. Macht
starat sie ten problem rozwigzaé¢ droga analityczng. Mianowicie
badat mieszanki na zawarto$¢ bitumow, ktdére staly w spokoju
przez 10 miesiecy, sulfonujgc po 2 prébki z kazdej brane ko-
lejno t, zn. z powierzchni ze $rodka. Okazato sig, ze nastgpito
pewne nieznaczne wzbogacenie sie w bitumy warstwy wierzchniej,
co tez ttumaczy zmiany jakim ulegta powierzchnia mieszanki po
pewnym czasie. Dla praktyki jednak niema to zadnego znaczenia.

.Procesowi rozdzielania” towarzyszg znaczne zmiany witas-
nosci fizycznych. Przekonat sie o tem autor, prowadzac syste-
matyczne badania mieszanek, rdéznych co do skiadu i co do

')  Wichert: Vergleichende Untersuchungen ,Asphalt und Teer Strassen-
bautechnik" 1929, 36,

2 Herman: Das Technische Untersuhungsamt, Taeligkeitsbericht 1928
»Asphalt und Teer Strassenbautechnik"” 1930, 9,
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pochodzenia materjatéw wyjsciowych. Uzyt przytem metod
jakie sie stosuje przy badaniu asfaltli. Oznaczal wiec penetracje
ciggliwos$¢, punkt zmieknienia i topliwosci wg. mesody Kraemer-
Sarnov'a i metody ,pierscienia i kuli", diugos¢ nitki przy
punkcie zmieknienia wg. Ubbellode i t. p.

Do wyjasnienia zjawisk, wystepujgcych przy zmieszaniu
asfaltu ze smotg, przyczynity sie dopiero prace Nellensteynal
i Spielmanna9. Uwazajg oni asfalt i smote za systemy koloidal-
ne o skladzie bardzo do siebie zblizonym. W oleistym o$rodku
(olej smotowy, olej asfaltowy) sg koloidalnie rozpuszczone
ultramikrony, sktadajgce sie z elementarnego wegla (CIl) oto-
czonego substancja ochronng. Ten wegiel (Cll.) pod mikrosko-
pem jest niewidoczny, natomiast t. zw. wolny wegiel (Cl.), wi-
doczny pod mikroskopem, jest dla koloidalnego systemu smoty
nieistotny. Odnosnie do ,napiecia powierzchniowego"” jako
waznej cechy substancji koloidalnej zauwazono, ze smota ma
wyzsze napiecie powierzchniowe jak asfalt. Rdéznica ta okazuje
sie np. w tem, ze dwusiarczek wegla rozpuszcza asfalt, nato-
miast dziata stracajgco na smote. Tym réznicom nalezy przy-
pisa¢, ze w systemach koloidalnych wystepuja ,procesy roz-
dzielania”. Jesli bowiem dodamy do smoty asfalt to zostaje on
najpierw przez znajdujgcy sie w smole olej koloidalnie roz-
puszczony i otrzymamy roztwor trwaly. Dodajac jednak asfalt
dalej, zmniejszamy napiecie powierzchniowe ukladu tak, az
dochodzimy do pewnej wartosci granicznej, przy ktorej roz-
poczyna sie juz stopniowe rozdzielenie sie ukiadu. System
koloidalny zostaje wzruszony i nastepuje rodzaj koagulacji ma-
tych czasteczek wolnego wegla (Cl.), znajdujgcego sie w smole,
na wieksze agregaty, widoczne najpierw pod mikroskopem,
a potem nawet gotem okiem. W tem stadjum punkt zmieknie-
nia i topliwosci (Tropfpunkt nach Ubbellode) wzrasta niepo-
miernie wysoko za$ krzywa penetracji opada i to tem wiecej
im proces rozdzielania jest wiekszy i im mniej oleju zawierata
uzyta smota. Jednakowoz nie oznacza to, ze stopien twardosci
mieszanki wzrost, jedynie nastgpito wewnetrzne wzmocnienie

') Nellensteyn: Neuere Vortschritte auf dem Gebiete der Asphaltchemie
»2Asphalt und Teer Strassenbautechnik" 1929, 9.

1) Spielmann: Bituminosse Sirassendecken ais kolloidale Systeme
phalt und Teer Strassenbautechnik" 1930, 45,
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wskutek dodatku asfaltu. Objawy te spotykamy jeszcze przy
dojsciu do wartosci granicznej, przy ktérej rozpoczynajg sie
juz procesy rozdzielania danej mieszanki i to nawet jesli stadjum
rozdzielania sie postgpito znacznie. Gdy jednakowoz przekro-
czymy te granice objawy ,niejednorodnosci” systemu zaczynaja
wystepowac¢. Punkt topliwosci znacznie opada za$ penetracja
wzrasta. Nastepuje znaczne obnizenie sie spdjnosci tak, ze
mieszanka nie jest wiecej zdolng utworzy¢ nitki w punkcie
zmieknienia i topliwosci i szybko sie urywa, przyczem ciggliwosé
znacznie opada. Nalezy jednakowoz zauwazy¢, ze w mieszance
gdzie procent asfaltu jest wyzszy od procentu smoty, objawy
sniejednorodnosci” mocno sie cofajg i krzywe wasnosci maja
przebieg normalny. Zauwazono dalej, ze twarde asfalty nadajag
sie lepiej do mieszanek od miekkich, nastepuje bowiem wzrost
napiecia powierzchniowego, temsamem zapobieganie procesom
rozdzdzielania. Wedtug Machta jednak najpewniejszem kryterjum,
czy dany asfalt nadaje sie do mieszanek, jest jego ciezar
gatunkowy. Im ten ciezar gatunkowy jest wiekszy, tem asfalt
jest lepszy i dla oceny jakosci on powinien by¢ decydujacy.
Zdawatoby sie pozornie, ze jest obojetne czy bierzemy pod
uwage twardos¢ czy tez ciezar gatunkowy, albowiem ze wzrostem
ciezaru gatunkowego wzrasta przeciez twardos$¢ asfaltu. Jedna-
kowoz poréwnania robione miedzy asfaltami meksykanskiemi
a asfaltami pochodzenia polskiego wykazaty, ze w ocenie
jakosci nalezy raczej kierowac sie ciezarem gatunkowym. —
Reasumujac nalezy powiedzie¢, ze przyczyny ,proceséw roz-
dzielania” nalezy szukaé¢ w strukturze koloidalnej asfaltu i smoty
i ze znajdujace sie w obu systemach ultramikroskopowe
czgsteczki wegla (Cll.) biorg w tem znaczny udziat. Reakcje
chemiczne miedzy wysokomotekularnemi zwigzkami asfaltu
i smoty nie zachodzg wcale, wzglednie wystepujg objawy w takiej
formie, ktorej rozdzieleniem nazwa¢ nie mozna.

Jak juz wspomniano ,procesowi rozdzielania" towarzyszg
znaczne zmiany witasnosci fizycznych. Autor prowadzac w tym
kierunku systematyczne badania podat szereg tabel i wykresdw.
Przytocze tutaj jedynie dane odnoszace sie do mieszanek przy
ktorych sporzadzeniu uzyt asfaltow pochodzenia polskiego,
jako najwiecej nas interesujgcych.
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I. Mieszanki z polskim asfaltem marki ,Galkar”

Asfalt ten ma ciezar gatunkowy réwny 1.005 przy punkcie
zmieknienia 50 stopni wg. metody ,pierscienia i kuli", wiec
stosunkowo niski. Zmieszany ze smotg, wywotuje silne objawy
rozdzielania, ,Rozdzielanie" zaczyna sie przy zawartosci asfaltu
w ilosci 20 do 30% (na wage mieszanki), za$ znika przy prze-
kroczeniu 70% asfaltu, czyli rozpietos¢ granic, w ktérych naste-
puja ,procesy rozdzielania”, jest znaczna. Nalezy przyja¢, ze
.napiecie powierzchniowe" tego asfaltu jest bardzo male. Ba-
dania mieszanek tego gatunku, pozostawione w spokoju przez
10 miesiecy wykazaty, ze w wypadku gdzie nastgpito znaczne
rozdzielenie, powierzchnia nie jest gtadka i czarna jak to byto
przy uzyciu asfaltdw meksykanskich, lecz, ze osadzita sie
znaczna warstwa produktu szarego o strukturze grudkowatej.
Ponadto za$ osadzita sie jeszcze bardzo cieniutka warstwa plynu
mocno oleistego o jednorodnym charakterze, ktoérego obraz
mikroskopowy nie wykazal wolnego wegla ani zadnych wytra-
cen. Natomiast warstwa dolna pod mikroskopem wykazata
znaczny stopien rozdzielania. — Badania tych mieszanek na
bituminy zapomocg metody sulfonowej datly nastepujgce wyniki:

1. Mieszanka o sktadzie 80% smoty drogowej I. plus 20%
asfaltu ,Galkar" wykazuje stabe "procesy rozdzielania".

Préba z warstwy gérnej zawierata 21.1% bituminéw

Proba z warstwy Srodkowej 21.7% N

2. Mieszanka o sktadzie 70% smoty antracenowej 60/40
plus 30% asfaltu ,Galkar” wykazuje dwie warstwy, przyczem
warstwa dolna ulega bardzo znacznym ,procesom rozdzielania .

Préba z warstwy gornej zawierata 47.3% bituminow

Proba z warstwy dolnej . 27.2% .

3. Mieszanka o skiadzie 60% smoty drogowej Il. plus 40%
asfaltu ,Galkar" daje dwie warstwy, przyczem warstwa dolna
ulegta znacznym ,procesom rozdzielania.”

Préba z warstwy gdérnej zawierata 56.3% bituminow

Préba z warstwy dolnej N 34.8% ”

Wida¢, ze w przypadku préb 2. i 3. warstwa gdérna jest
lekkoptynna i wzbogacita sie znacznie w bituminy. Objawy
w tym przypadku wystepujgce nie zgadzajg sie z zapodaniami
Wicherta, ktdry opisuje, ze na powierzchni mieszanki tworzy



Nr,

Smota

©® N O A W N R

©

Asfalt

P.
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Mieszanka smoty 70 30 z ,Galkarem”

zmiek,

P. i K. wg. Ub-

29.0C

31.5°
36.0°
40.0°
44.0°
42,0°
42,5°
43.0°
46.0°
48.0°
50.5°

Wykresy z mieszanki

bellode

33.0°

36.5°
42.0°
48,0°
57.0°
64,0°
66.01
55.01
54,0°
55.2°
58.5°

D+, nitki
w p. zmiekn.

powyz. 18 cm

8
14

©® pA O O O o

Penetracja

15°

235

145
84
54
a4
58
60
36
30
26
21

20”7

266
162
92
70
102
108
62
a7
39
31

25’

320
148
106
184
190
102
74
63
54

amoty antracenowej

Ciagliwos¢
30° 15°
— powyz 100 cm
- ” 100 ,,
- 60
240 15
160 3,
282 .,
298 5
174 12
130 15
102 30
83 40 cm
70/30 plus "(Jalkar*



— 139 —

sie stata btonka bitumiczna, natomiast w tym przypadku mamy
oleisty ptyn, stojacy ponad produktem statym i twardym.

Zestawienie badan witasnosci smoty 70 30 plus ,Galkar”
podaje tabela I. i wykresy. Dla wyjasnienia tabeli nalezy po-
wiedzieé¢, ze b. numer podaje réwnocze$nie stosunek mieszanki
n.p. 1= 10% 2 = 20%, 9 = 90% zawartosci asfaltu. Pozatem
sg podane wykresy zmian pewnych witasnosci. Obraz dolny po-
daje przebieg penetracji. Obok kazdej krzywej penetracji jest
podana temperatura przy jakiej byta robiona. Obraz gérny po-
daje przebieg zmieknienia i topliwosci. Procent podany na
odcietej oznacza zawarto$¢ asfaltu w mieszance, za$ na rzednej
sg podane stopnie C., wzgl. stopnie penetracji,

Jak.z tabeli wykresow wynika to juz przy mieszance
Nr. 2. rozpoczyna sie ,rozdzielanie" i przy Nr. 4. jest juz
bardzo silne, jednak krzywe wskazujg jeszcze na pewnego ro-
dzaju wewnetrzne umocnienie smoty przez asfalt, zwilaszcza
krzywe penetracji silnie opadajg do tego miejsca, by nastepnie
ponownie i$¢ w goére. Ze nastgpito ,rozdzielenie” wskazuje
ciagliwosé, jako tez obserwacje pod mikroskopem. Nieciggtosé
krzywych ma miejsce w tym samym stopniu co u asfaltow
meksykanskich. Rozpieto$¢ terenu ,rozdzielania sie” jest bar-
dzo znaczna.

Il. Mieszanka smoty 70 30 z ,Molfaltem”

P. zmiegk.

Nr. P.i K. wg. Ub- Dt nitki Penetracja Ciagliwo$é
bellode W P ZMiekM o e 250 300 15

Smota 29.0° 33.0° powyz. 18 cm 235 — — — powyz, 100 cm
1 30.2 34.0 18 , 176 — — — . 100
2 30,6 35.5 18 , 142 285 — — 100
3 31.5 36.0 18 , 117 225 — — 100
4 33.2 38.2 18 93 185 — — 100
5 34.3 39.5 18 77 152 — — 100
6 37.0 41.0 18 62 122 — — 100
7 38.6 43.2 18 49 94 — _— 100
8 40.0 45.0 18 42 75 — 100
9 415 46.6 18 35 65 — — 100

Asfalt  42.0 475 18 cm 30 53 — — 100
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Il. Mieszanki z asfaltem polskim marki ,Molfalt”

Molfalt w przeciwienstwie do ,Galkaru” ma, jak dla asfaltu,
bardzo wysoki ciezar gatunkowy, bo 1.068, Mieszany ze smoitg
w kazdym stosunku, nie wykazuje objawow ,rozdzielania”, co
wskazuje na wysokie napiecie powierzchniowe.

Wyniki badania wtasnosci mieszanek z ,Molfaltem” podaja
nastepujgca tabela i zatgczone wykresy:

Wykresy mieszanki Smoty Vt?/30 plus *flolfa If"

20 40 60 80 1007 »<1Sf.

Z tabeli i wykresow wynika, ze skoro brak objawéw
.rozdzielenia", brak tez temsamem naglych zmian wasnosci
i krzywe okazujg charakter ciggty.
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PRZEGLAD TECHNICZNYCH CZASOPISM
ZAGRANICZNYCH.

(Grudzien 1931 r.).

1 Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowe;j.

1, Annales de la Voirie Nr. 12 G, Durand. Automobile club de
l'ouest (A. C. O.) de France. (8'/2 str,),

Jest to sprawozdanie za rok 1930/31 dziatalnosci tej ruchliwej insty-

tucji, przedtozona Walnemu zgromadzeniu przez autora, sekretarza general-
nego A. C. O,

Omawiajac wyniki panswowej ogélnej polityki drogowej, autor podkre-
éla btad, dokonany przez parlament, polegajacy na zadekretowaniu przejecia
przez panstwo 40000 km drég, lecz bez dania moznoéci departamentom i gmi-
nom pobierania jakichkolwiek podatkéw na rzecz budowy i utrzymania drog,
wobec czego kwestja prawidiowego finansowania drdg jest dotad we Francji
otwartg i catkiem nieuregulowang, poniewaz, zdaniem autora subwencje dro-
gowe nie wiele pomoga i beda zupeinie niewystarczajgce, Przytem, jak podr
kres$la autor, niesprawiedliwo$¢ jest tem wiecej krzyczaca, ze te 40000 km
drég byty uprzednio ulepszone kosztem samorzadéw tak, ze udziat panstwa
bedzie sie wyrazat tylko w kosztach utrzymania.

Autor ktadzie nacisk na kampanie, podjeta przez A. C. O. na rzecz
budowy w wiekszych o$rodkach stacji samochodowych, przyczem autor pod
stacjami samochodowemi nie rozumie tylko garazy, lecz budowe stacji takiego
samego typu, jakie posiadaja drogi zelazne, a wiec budynek o typie, ktory
nalezy jeszcze opracowaé, ktéry mogt by by¢ stacjg dla autobuséw, samocho-
déw turystycznych, ciezarowych, zaopatrzone w odpowiednie biura i sktady
dla wysytki i przyjmowania towaréw i t, p. Wedtug relacji autora kilka ma-
gistratow miast francuskich zywo zainteresowato sie tag nowa koncepcja. Pod-
niesiono tez w tym artykule kwestje budowy specjalnych okreznych drég koto
miast, szczegdlniej mniejszych. Tego rodzaju okrezne drogi pozwolityby, auto-
mobilistom unika¢ straty czasu i unika¢ wypadkéw w zetknieciu sie z wiek-

szemi skupiskami ludzkiemi.
(St. Kr.)

2 Bulletin de Tassociation internationale permanente des congres
de la route Nr. 78. Wptywy z podatku samochodowego (Kraftfahrzeugsteuer)
w Niemczech. (1 str.).

Wptyw w okresie 1930— 1931 okazat sie o 10% mniejszym niz projek-
towato Ministerswo Skarbu, a wtasciwie jezeli liczy¢ sie ze zwiekszeniem
ilosci  kursujacych wozéw, to wptyw ten stosunkowo nie zwiekszyt sie ale
zmalat w poréwnaniu z poprzednim okresem.

Odzywaja sie gtosy, ze podatek ten zostal juz doprowadzony do swej
maksymalnej wysoko$ci.
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. Zwiekszenie w poréwnaniu
ROK POBOROWY Wptyw w mil- z poprzednim okresem
jonach marek

w milj. mar, w procentach
1927 — 1928 156,21 48,0 44,3
1928 — 1929 181,34 251 16,1
1929 — 1930 209,48 28,1 15,1
1930 — 1931 299.76 8,3 0,15

W ostatnim okresie obowigzek dodawania spirytusu do benzyny i po-
bér optat celnych ze $rodkéw opatowych stanowit dla automobilistéw podnie-
sienie ich wydatkéw o 140 miljonéw marek.

(K. FJ.

3. Engineering News Record Nr. 23 (t. 107). Charles Ross.
Bankructwo lokalnej administracji drogowej. (1 str.).

Autor dowodzi, ze ostatnie czasy kryzysowe, w ktdérych .nastgpito zbyt-
nie zadtuzenie, a nawet wprost kompletne bankructwo z ogtoszeniem nie-
wyptacalnosci wielu jednostek samorzadowych, pociggneto za soba wyrazne
wykazanie niewtasciwoséci, zdaniem autora, powierzania utrzymania drég
tranzytowych, o szerszem niz lokalne znaczeniu, tymze jednostkom samorzg-
dowym, czy to powiatom, czy tez magistratom mniejszych miast, zamiast wita-
czy¢ te drogi do administracji centralnej panstwowej. Z do$¢ licznych, lecz
w zwieztej formie argumentéw wynika, ze w Ameryce, jak w wiekszos$ci kra-
jow Europy, kwestja przynaleznosci administracyjnej drég nie jest tatwa do
rozwigzania, a najwtasciwszem rozwigzaniem jest okres$lenie dla danej drogi
od wypadku do wypadku jej przynaleznos$ci administracyjnej w zaleznoéci od
ruchu i indywidualnej wtasciwos$ci danego odcinka drogi.

(St. Kr.).

4. Engineering News Rocord Nr. 23 (t. 107). Harry J. Kirk.
Mozliwoéci ulepszenia drég o lokalnem znaczeniu. (2 str. 6 rys. -(- 1 fot.).

Przy ulepszaniu drég gruntowych, rozktadajac samo ulepszenie na po-
szczegdlne okresy, czyli, inaczej moéwigc, ulepszajac nawierzchnie na raty,
stopniowo, zdaniem autora, osiggniecie ostatecznego celu, czyli otrzymanie
dobrej drogi jest zawsze mozliwem do osiggniecia. Oczywiscie powyzszy po-
stulat odnosi sie wytacznie do amerykanskich stosunkéw, przytaczamy jednak
dane liczbowe artykutu autora, rzucajace ciekawe Swiatlo na tamtejsze ceny
budowy drég. Ceny podajemy w ztotych w odniesieniu do 1 km. Autor dzieli
wszystkie drogi na 6 kategorji, a wtasciwie okresdw stopniowego ulepszenia.

1) droga gruntowa zwykta, szeroko$¢ jezdni 9,20 m, koszt poczagtkowy
budowy 27700 zt., roczne utrzymanie 560 zt;

2) zwirowana (ttuczen, szlaka, zwir), szeroko$¢ jezdni 7,30 m, koszt
po uptywie roku 11500 zi;
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3) szosowana, materjaty jak wyzej, grubos$¢ 13 cm,, koszt po 4 latach
do 27700, zi, utrzymanie roczne 2500 zt;

4) droga o lekkiej nawierzchni, przekryta smota z grysikiem, lub szkiem
wodnem; koszt materjatéw przecietnie 4000 zt, koszt utrzymania 1950 zi;

5) droga podwodjnie smotowana, przy skréceniu szerokosci jezdni do
5,50 m; koszt poczatkowy budowy od 6000 do 16500 zt, koszt utrzymania
przecietnie 5000 zit,;

6) droga, jak wyzej, lecz z wzmocnionemi obrzezami (typ ciezkiej na-
wierzchni) i koszt instalacji 15200— 30000 zt#; utrzymanie roczne 1700—4000 zt.

Autor dodaje, ze powodzenie takiego stopniowego ulepszenia drogi za-
lezy przedewszystkiem od sprawnos$ci kierownictwa budowy, przyczem autor
zwraca jeszcze uwage na te wazna strone zagadnienia ulepszenia drég, ze
nie kazda droga zastuguje na ulepszenie, gdyz nalezy wybiera¢ tylko drogi
0 intensywnym ruchu, poniewaz ulepszenie drogi powinno by¢ dokonywane
tylko w razie koniecznej potrzeby ze wzgledu na znaczne koszta, jakie za
sobg pociaga. (St. Kr.).

5. Das Strassenwesen Nr. 12. Dr, A. Riel (Wieden). Podstawy
prawne austryjackiego Funduszu Drogowego. (3 str,).

Jest to streszczenie referatu autora na 21 posiedzenie austryjackich
Zwigzkéw Drogowych z d. 23.11.1931 r. Idac za przyktadem innych krajéw
1 celem rozbudowy swej sieci drogowej Austrja ma zamiar tez utworzy¢
Fundusz Drogowy, i referat autora ma na celu ustalenie zasad prawnych, na
ktérych opiera¢ sie ma projektowany Fundusz Drogowy, A wiec przede-
wszystkiem chcac zapewnié¢ sprawne i owocne dziatanie Funduszu Drogowego
musi on by¢ ustalony, jako niezalezna jodnostka (osoba) prawna. Rozpatrujac
zadania Funduszu Drogowego pod wzgledem rozbudowy sieci drogowej Fun-
dusz Drogowy bedzie miat dwojakie zadanie: 1) rozbudowe i ulepszenie
istniejacej sieci drogowej, 2) budowe nowych drég.

Autor z naciskiem podkresla, ze pierwsze zadanie zostato postawione,
jako gtéwny cel Funduszu Drogowego w Italji i Czechostowacji i powinno tez
mie¢ zastosowanie i w Austrji, Oprécz tego, Fundusz Drogowy w Italji i Cze-
chostowacji charakteryzuje wykluczenie utrzymania drdg Srodkami Funduszu
Drogowego, czyli, ze Fundusz Drogowy nie wprowadza zupetnie zadnych
zmian w dotychczasowej odministracji drogowej. Zdaniem autora ma to te
dodatniag wtasciwos$é, ze w przysztosci uniknie sie zbytniej centralizacji ad-
ministracji drogowej.

Bardzo waznem zagadnieniem do rozstrzygniecia jest tez okreslenie, dla
rozbudowy jakich kategorji drég maja stuzy¢ $rodki finansowe Funduszu Dro-
gowego. Zdaniem autora, najstuszniejsza moze by¢ postawienie takiej zasady,
ze Fundusz Drogowy nie okreéla blizej charakteru drég, do ktérych rozbudo-
wy Fundusz Drogowy moze sie przyczynié¢; poniewaz zadaniem Funduszu
Drogowego bedzie sprawiedliwy przydziat $rodkéw finansowych po rozwaze-
niu waznos$ci komunikacyjnej i moznosci dalszego utrzymania drogi.

Gtéwnag podstawa finansowa austryjackiego Funduszu Drogowego ma
by¢ podatek od benzyny. (Si. Kr.).
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6. Das Strassenwesen Nr, 11 1Ing. K. Sigharten. Wzgledy
budzetowe zmuszaja do bardzo szczegétowego obliczania gospodarczych war-
tosci budowanych drég. (3 str. -]-5 tabl.).

Autor powtarza spotykane czesto w ostatnich czasach w literaturze
powiedzenie, iz wobec daleko idacych ograniczen wydatkéw budzetowych
drogi w Austrji i w Niemczech znalazly sie w niebezpieczehAstwie. W zwigzku
z tem powstaje specjalnej wagi zagadnienie by te zmniejszone dotacje wy-
datkowaé¢ w sposdéb jaknajbardziej celowy.

Autor w zwigzku z tem zastanawia sie nad pojeciem gospodarczej ce-
lewos$ci w stosunku do wydatkéw na budowe drég. Zasadniczym celem wy-
datkéw na budowe i utrzymanie drég jest utatwienie ruchu, a wiec potanie-
nie kosztéw przewozu. Wobec tego nalezy uwaza¢ ze tem wiekszag bedzie
gospodarcza celowo$¢ wydatkéw, im silniejszym jest ruch na danej drodze.

Autor podajac rozmaite tablice obliczen i poréwnania wraz z objasnie-
niami wskazuje w jaki sposéb da sie cyfrowo poréwna¢ stosunkowa celo-
wos$¢ wydatkow. (K. FJ.

M Maszyny drogowe.

1. Genie civile Tom XC1X Nr. 24 i 25. A. Grebel. Sposoby za-
stapienia benzyny. (5 str,-f- 6 tabl.). (4 str. 5 tabl.).

Autor szczegb6towo opisuje rezultaty otrzymywane przy zastepywaniu
w motorach spalinowych benzyny przez inne substancje, przyczem w tablicach
podaje stosunek, w jakim dokonywano domieszek w rozmaitych prdébach, oraz
wptyw jakos$ci mieszaniny na wyniki préb. (K. F.).

2. Roads and road constructio za rok 1931 wydal specjalny doda-
tek. poswiecony opisom rozmaitych konstrukcji wozéw uzywanych do zbiera-
nia $mieci. (31 fotografje). (K. F.).

3. StrassenbaU Nr. 36. R, Taylor, Maszyny drogowe. (3 str. -(-
~p 1 rys, -)- 1 fot,).

Uzycie maszyn drogowych w budownictwie drogowem jest dzisiaj jednag
z najwiecej palacych kwestji, szczegdlniej, gdy sie te kwestje rozwaza w ze-
stawieniu z powszechnie panujgcem bezrobociem. Autor cytuje zdanie prof,
Dr. Garbatz'a ktéry wypowiedziat sie w ten sposdb, ze maszyna drogowa
staje sie zupeinie zbedna, jako koniecznoé¢ gospodarcza w wypadku, gdy bu-
dowa jest niewielkich rozmiaréw i powinna by¢ wykoriczong w pewnym, nie-
bardzo diugim okresie czasu. Zdaniem autora, ten sam mniej wiecej stosunek
zachodzi, gdy rozpatrujemy oszczednos$ci, jakie mozna osiggna¢ na wynagro-
dzeniu robotnikéw przy budowie drogi, gdyz maszyna dopiero po pewnym
czasie i dopiero od pewnej granicy zaczyna by¢ gospodarczo korzystniejsza
od pracy recznej.

Celem artykutu jest opis maszyn najnowszej konstrukcji, jakie przemyst
niemiecki dostarcza do budowy drdég i ktére wyreczajg prace reczna jednakze
w ten sposéb, ze ostatnia z niemi konkurowa¢ nie jest w stanie. Do tego
typu nolezg ubijaczki mechaniczne betonu przy betonowaniu drég (Dingleri-
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sche March. Fabr,); i pozatem catkowite instalacje najnowszych typéw do bu-
dowy nawierzchni ciezkich Ilub lekkich smotowanych, asfaltowych lub bitu-
micznych. (St. Kr.).

IV. Ogdlne warunki techniczne projektowania i budowy drég.

1 Das Strassenwesen Nr. 12. Inz. Kosetschek (Wieden) Pra-
widtowa rozbudowa drég, (2 str. -)- 3 rys.).

Autor omawia techniczng strone rozbudowy dzisiejszych drég, a mian.
wskazuje na budowe tegoczesnej drogi, jako na do$¢ skomplikowane zadanie
techniczne, ktére, niestety, jest dotychczas b. czesto zupetnie zapoznawane.
Do najczestszych btedéw technicznych przy budowie drég, szczegdlniej
w miastach, autor zalicza niedostatecznie przemyélane odwodnienie nawierz-
chni. Zdaniem autora, b. czesto koniecznem jest przed budowag samej na-
wierzchni wytrasowa¢ kilka réwnolegtych przekroi podtuznych ulicy, obejmu-
jacych cata szeroko$¢ wulicy, po za jej osig, gdyz do rzadkich wypadkoéw
mozna zaliczy¢ taka szcze$liwg okoliczno$é, ze jeden przekr6j podiuzny
wzdtuz osi ulicy moze zupeinie wystarczy¢. Waznoé¢ powyzszego postulatu
autor potwierdza przyktadami.

Jako praktyk budowy i jednocze$nie docent katedry drogownictwa
politechniki wiedenskiej autor nawotuje magistraty i zarzady drogowe do
staranniejszego, niz dotychczas, opracowywania kosztorysoéw i projektéw budo-
wy drég, gdyz przy dzisiejszych wymaganiach, jakie stawia coraz wiecej
zwiekszajgcy sie ruch na drogach, a takze znacznych kosztach, jakie pocigaga
za soba budowa drogi, juz dzi$§ nie wystarcza podanie ilosci metrow kwadra-
towych, lub sze$ciennych. Wiecej szczegétowa rozrébka projektéw jest nie-
zbedna, jezeli sie chce unikna¢ btedéw w budowie, ktére po wiekszej czesci
sg nie do poprawienia.

Autor zwraca jeszcze uwage, iz b, czesto sie zdarza, ze poszczegoélne
Magistraty, lub Zarzady Drogowe nie majg do$¢ sit technicznych na wiecej
szczegbtowa rozrobke projektéw, wtedy autor radzi sie zwré6ci¢ do pomocy
postronnej np. wolnopraktykujacych inzynieréw, zapewniajac, ze taka pomoc
stokrotnie sie optaci, chociazby w postaci nie popetnionych przy budowie
btedow. (St. Kr,)

2. Verkehrstechnik Nr. 45. Przewody gazu, wody. kabli elektrycz-
nych i inne w przekroju drogi. (1 strj.

Pismo komunikuje ze po diugoletnich studjach i dyskusjach niemiecki
Normenausschusz wydat ostatnio wzorowe przepisy co do umieszczania urza-
dzen obcych pod nawierzchnie drég wraz z podaniem szczegétowego rysunku
przekroju drogi. (K, F.)

V. Gruntowe i zwirowane drogi.
l. Asphalt und teer Strassentechnik Nr. 47. Tanie sposoby wzmac-
niania dr6g gruntowych. (2 str.),

Pismo przytacza streszczenie sprawozdania amerykanskiego instytutu
asfaltowego z 3 grudnia 1930 r. o tanich sposobach przeksztatcania drég
gruntowych na drogi, nadajace sie do ruchu samochodowego o kazdej porze roku.
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Sprawozdanie to opisuje réwniez dodatkowe smotowanie starych dale.
kich od doskonatosci dré6g asfaltem bez przebudowania samej jezdni drog,
cytuje wypadki poszerzania bitej waskiej jezdni jedynie na zakretach, podno-
szenia poboczy do poziomu wysokiej $srodkowej cze$ci drogi i t. p,

(K. F.)

VI. Drogi bite.

1. Annales de la Voirie Nr. 12 Inz. Beaussoleil. Ulepszenia
drég gminnych. (6 str.).

Drogi we Francji dzielg sie na 3 kategorje: 1) trakty gtdwne, panstwowe
(routes nationales) w ilo$ci 40000 km, 2) drogi samorzadowe departamentalne,
o ruchu regionalnym (routes departamentales) w ilosci 290000 km, 3) drogi
0 znaczeniu czysto lokalnem, czyli drogi gminne (routes vicinales) w ilosci
300000 km.

Artykut ma na celu opis wysitkéw, jakie dokonaty gminy i departa-
menty dla utrzymania w stanie uzywalno$ci ogromnag sie¢ 590000 km drég.

Przed 1919 r. owa sie¢ stanowita dume Francji, gdyz drogi te byty to
po wiekszej cze$ci szosy w b. dobrym stanie, poniewaz do tego czasu szosy
te zupetnie wystarczaty dla ruchu pojazdéw konnych. Rok 1919 stanowi
przetom tego blogostanu, gdyz wtedy dopiero pojawily sie w zastraszajgcej
ilosci autobusy, samochody ciezarowe i zajadty wrég szos, lekki, szybkope-
dzacy samochéd osobowy.

Oprécz tego rozwdj ruchu samochodowego zupetnie przeksztatcit cha-
rakter przewozu, ktéry z lokalnego stat sie ogélnym, lub conajmniej regio-
nalnym. Finanse poszczeg6lnych gmin i departamentéw nie mogly podotac
wydatkom na remonty drég, przyczem pod wzgledem technicznym czekano
na wskazowki, jakie mozna by byto wyciagna¢ z wynikéw préb, przedsie-
branych na drogach panstwowych.

Najlepszym $rodkiem dla utrzymania szosy jest natychmiastowa napra-
wa zauwazonych uszkodzen, a pozatem smotowanie, szkio wodne (przy wa-
piennych ttuczniach) i bitumowanie. Ostatnie znaczenie potaniato w ostatnich
czasach we Francji, lecz nie dzieki potanieniu materjatéw, lecz dzieki utwo-
rzeniu sie znaczniejszej ilosci fabryk, przez co zmniejszyly sie¢ znacznie
koszta transportu,

2. Engineering News Record dezember 3 1931 J. T. Pauls: Ma-
terjaly, uzywane do budowy tanich drég bitych. (5 str, -)- 10 fot,),

Autor opisuje roézne materjaty uzywane w Stanach Zjednoczonych
Ameryki Péinocnej, podajac przytem szczegélty zmechanizowania sposobdw
budowania drég lekkiego typy.

Autor prébuje klasyfikowaé¢ rozmaite rodzaje budowy tanich drég
smotowanych, w zaleznos$ci od tego, czy sa one robione z réznych gatunkoéw
piasku, zwiru, ttucznia i t p., gliny z piaskiem, margla szlaki.

3. Schweitzerische Zeitschrifft fur strassenwesen Nr, 24. Ing.
A. Peter. Historja rozwoju drég. (5 str. -]- 8 rys.).

Na podstawie kilku niedawno wydanych monografji autor opisuje spo-
soby budowania drég przez Rzymian, w czasach $redniowiecza i wreszcie
w nowych czasach, w szczeg6lnosci w XIX wieku. (K. F)
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VIIl. Drogi klinkierowe.

1 Popular Mechaniks. Nr. 6 — 1930. Podtoze metalowe zwieksza wy-
trzymato$¢ nawierzchni klinkierowej.

Przypuszcza¢ nalezy, ze w niedalekiej przysztosci drogi kotowe beda
uzywaly coraz wiecej zelaza do budowy swojego podtoza. Budowa tego ro-
dzaju probnej drogi dokonana zostata, z pomyS$inym rezultatem, w poblizu
miasta Springfield w stanie Illinois (Amer. Péin.). W omawianym wypadku
uzyta zostata zelazna blacha ocynkowana, jako poditoze dla warstwy cegiet
klinkierowych; podtoze takie wypadio stosunkowo tanio a jednocze$nie jest
wystarczajaco mocne, a wiec trudne do przetamania przez ciezarowy ruch
samochodowy.

Nawierzchnia gruntowa drogi byta najpierw nalezycie wywalcowana,
na wierzch ktérej narzucona zostata warstwa czystego piasku, tworzaca po-
duszke dla arkuszy zelaznej blachy falistej. Na blasze wutozone zostaly cegty,
spoiny za$ zalane doktadnie asfaltem. Warstwa nierdzewiejacej blachy ocyn-
kowanej, poza swoja wytrzymatoscia okazata sie dostatecznie gietka, aby
wytrzymaé¢ wszelkie ugiecia, spowodowane ruchem samochodowym, jak réow-
niez przenie$s¢ pomysSlnie wszelkie zmiany temperatury, ktére wytworzycéby
mogty w niej pekniecia. O ile arkusze blachy uktadane byty wzdtuz drogi
woéwczas brzegi dolnych zaginane byty ku dotowi, za$ ostatnie karby gérnych
nieco wyprostowywane. (S. M)

IX. Drogi betonowe.

1 Die Betonstrasse November 1931. Dr, Mai er. Przebudowa
Cannstatter-Strasse w Stutgarcie. (8 str.-J-9 fot. + 3 rys.).

Jest to jedna z drég o najintensywniejszym w Niemczech ruchu. Juz
przed wielu laty obliczono, ze dziennie odbywa sie po niej przewéz 18,000



— 148 —

tonn towaréw. Na drodze tej obecnie dopuszczanym jest jedynie samocho-
dowy ruch.

Przebudowa drogi tej polegata na tem, ze calg te droge diugosci 1,200
metréw rozszerzono z 7 do 12 metréw. Spadek podiuzny w tej drodze wy-
nosi od 0,42% do 1,47%.

Nie chcac mozliwie wcale przerywa¢ ruchu komunikacyjnego na
6 metrach poprzedniej 7-miometrowej drogi egzystujagcy bruk kamienny
pokryto asfaltem walcowanym. Obok tego wybudowano nowe 6 meréw dro-
gi czysto betonowej.

Takie przepotowienie drogi na catej diugoséci okazato sie praktycznem
wywierajac pewien wptyw psychologiczny na kierowcéw, by nie zajezdzali
na druga potowe drogi.

Betonowa potowe drogi zrobiono w ten sposéb, ze dolna warstwa be-
tonu jest wykonana gruboséci od 23 do 33 centymetréw, a gérna warstwa —
7 centym. Zawarto$¢ cementu w dolnej warstwie betonu jest 200 kg. na metr
sze$cienny kruszywa, a w goénej — 350 kg. Do dolnej warstwy uzywano ka-
mienia wapiennego, a do gérnej — bazaltu.

Robione byty bardzo liczne préby, aby uzyskaé¢ najlepsza mieszanine.

Dolng warstwe betonu otrzymano w ten spos6b, ze na metr sze$cienny
gotowego betonu uzyto:

Cementu w najlepszym gatunku.............. 200 kg.
Piasku z Renu 0—7 m m 600
Grysiku kamiennego 6—10 m m 550 , i
Grysu 10—20 340 .z wapniaka
THucznia 20—35 . 530 , )
Ogo6tem suchego materjatu.... 2,220 kg
Wody 5,67...... . 125
Waga jednego metra sze$ciennego $Swiezego
DEEON U oo 2,345 Kkg.
W celu wytworzenia gérnej warstwy betonu uzyto:
Cementu najlepszego gatunkuU.......innnnne 350 kg.
PiaskU 2—4 MM 945
Grysiku kamiennego 8— 12 mm 315 , \
Grysu kamiennego 12— 18 770 , | z aza (u
Ogétem suchego materjatu 2,380 kg
WOAY 1,190 it sttt 170
Waga jednego metra sze$ciennego S$wiezego
DEEONU o 2,550 kg.

Celem umozliwienia rob6t przy niskich temperaturach powietrza ro-
biono préby z rozmaitemi gatunkami cementu.

Po 28 dniach dokonywano préb wytrzymatosci betonu: dolna warstwa
wytrzymywata 250 kg. na centymetr kwadrat, a gérna warstwa betonu 520 kg.,
a nawet w poszczegdlnych wypadkach 667 kg cm2

Wykonany beton byt polewany przez 8 do 10 dni,

Autor daje jeszcze szczegbétowe opisy maszyn, uzywanych do ubijania
i do wygtadzania betonu,
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Fugi w dolnej warstwie betonu zatozono arkuszami Cellotex, a w gor-
ne] warstwie zelaznemi belkami, ktére wykonane byty grubosci 11 mm.
u goéry, a 6 mm. u dotu, gérne nakrycie belki miato 20 mm. szerokosci.

Takie roéwnolegte wutozenie jezdni z asfaltu i z betonu daje moznos¢
tatwego poréwnania miedzy sobg obu tych rodzajéw nawierzchni.

2 Die Betonstrasse nowember 1931 Inz. Carlos Mii 1ler.

tonowe drogi w Argentynie. (3 str.+ 3 rys.).
Przed 1924 r. egzystowato 35,000 metréow?2

» 1924 r. wykonano 18,000
1925 70,000
1926 200,000
1927 300,000
1928 400,000
1929 900,000
1930 1,045,000

Ogétem egzystuje obecnie 3,028,500 metréow2

Drogi te sa wykonywane z betonu grubosci od 15 do 17 centym. Be-
ton ten przy kantach drogi ma grubo$¢ 24 cent., a juz o jeden metr od brzegu
drogi ma 17 centym.

Mieszanke uzywa sie w stosunku 1:15:3

lub: 1:2 :4,5

W stosunku do uzywanego piasku obowigzuje przepis:

a) gdy przez sito z 4 otworami na centymetr kwadrat, przesypuje sie 100$ wagi

b) to , o Z 8 OEWOTAM i e 35—70%
c ) z 20 208
a) . . s Z 40 5% .,

W stosunku do uzywanego tiucznia obowigzuje przepis nastepujacy:
a) przez sito z 0,05 m. otworach winny przesypywac sie 100$ wagi

b) ” i, 0,025 nie MNiej N iZ covvcvceevsseeesiennns
c) u u 0.12 nie wiecej n iz ...
d) i ” 0.006 nie wiecej n iz ... ”

Do mieszania uzywa sie maszyn Kohringa albo tez tanszych Multifoote
albo Ransome.

Po 7 dniach beton winien wykazywa¢ odporno$¢ na $ciskanie 145 Kkg.
na cm2

Po 28 dniach beton winien wykazywaé¢ odpornos$¢ na $ciskanie przy-
najmniej 280 kg. na cm2

Przy wilgotnym piasku i ttuczniu uzywa sie 23 litry wody na 50 Kkg.
cementu.

Przy klimacie Argentyny drogi musza wytrzymywaé r6znice tempera-
tury do 60 stopni Celsjusza.

Poprzeczne fugi sag umieszczone co 10— 12 metréw: uzywa sie w tym
celu arkuszy z asfaltu, piasku i Sagemehl.

W diugosci drogi umieszcza sie fuge co 6—7 metrow, ktére zazwyczaj
stuzy linja nadajaca kierunek ruchu na drodze.

Po wykonaniu drogi zazwyczaj przysypuje sie ja ziemia na 3 tygodnie.

Be-
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Techniczne przepisy o wykonaniu tych drég naog6t zapozyczono ze
Stanéw Zjednoczonych Ameryki Poéinocnej. (K. F.)

3. Verkehrstechnik Nr. 45. Czarna betonowa droga. (1 str.).

W stanach Zjednoczonych Ameryki Poéinocnej w Englewood wybudo-
wano w 1929 r. czarna betonowa droge w ten sposéb, ze dodano tlenku ze-
laza do betonu. Jak dotad wytrzymato$¢ tej drogi okazata sie bardzo dobra.

(K. F.)

4. Verkehrstechnik Nr. 45. Krécker. Nowa betonowa nawierzch-
nia pod Berlinem. (2 str.-f-2 fot. 3 prof,).

Autor bardzo obszernie opisuje wybudowanie nowej drogi betonowo-
smotowanej na trasie Berlin— Griinau—Schmoéckwitz diugosci 4,1 kilometra.
Autor podaje tutaj projektowane i wykonane profile nowej drogi, sposob po-
szerzenia i przebudowy poprzednio egzystujacej i t, p. (K. F))

X. Drogi asfaltowe i smotowe.

1. Revue Suisse de la Route Nr. 27. Dr. B. Saladini (Torino).
Emulsje bitumiczne do budowy drég. (3'/2 str.).

Artykut jest skrotem, dokonanym przez Dr. K. Neubrounera (Ulm) z ob-
szernej pracy Dr. Saladiniego, drukowanej w Giornale di Chimica Industriale
eon Applicata z grudnia 1930 r. Autor podaje okreélenie zasadnicze emulsji,
rozumiejac pod tem mianem system 2 cieczy, bedacych wcale lub w matym
stopniu zmieszanemi ze sobg, lub z ktérych jedna jest w znaczniejszym stop-
niu rozpuszczong w drugiej. Przy emulsji bitumicznej mamy do czynienia
z bitumem, lub wogdle z bitumiczng substancja, rozpuszczong w wodzie.
Technike drogowa specjalnie interesuja emulsje asfaltowo-bitumiczne, a w da-
leko mniejszym stopniu emulsje smotowe lub terowe.

Po szczegétowem omdwieniu budowy aparatéw, stuzacych do wytwa-
rzania emulsji bitumicznych, ich wtasnosci i sposobéw sprawdzania tychze
droga laboratoryjng, autor przechodzi do zagadnienia stosowania emulsji bi-
tumicznej do budowy drég. Zdaniem autora, stosowaé nalezy jg tam, gdzie
tego wymaga oczywista potrzeba, i nie nalezy przytem wymagacé¢ takich wta-
snosci i zalet, jakich bitumiczna emulsja nie posiada, jak np. nie uzywac jej
nigdy do pokrycia nawierzchni o ciezkim i intensywnym ruchu. Przeciwnie,
niema lepszego pokrycia nawierzchni od bitumicznej emulsji i w wypadku,
gdy chce sie otrzymac elastyczng jezdnie, bez kurzu dla obstugi lekkiego
ruchu. (St. Kr.)

2. Der Bautechnik Nr. 54. Dr. Neumann, Budowa drég asfal-
towych pod katem widzenia zuzytkowania szlaki wielkich piecéw, (/a str.).

Pod powyzszym tytutem ukazato sie dzieto znanego praktyka i teore-
tyka budowy drég asfaltowych Dr. Haus'a Luer'a (Essen), w ktérem obszernie
omawia sie, miedzy innemi, sposéb wytwarzania oraz wtasnosci betonu asfal-
towego w potaczeniu ze szlaka wielkich piecow. Oprocz wielu rysunkoéw,
w koncu ksigzki autor zebrat obszerne dane o dokonanych prébach wytrzy-
matosci juz zbudowanych drég asfaltowych. (St. Kr,)
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3. Asphalt und Teer. Strassenbautechnik Nr.44.A. W. Dow. Poch-
tanianie asfaltu przez kamienie. (2 str.),

Praktycy budowy drég dawno juz zauwazyli, ze domieszka jednej i tej
samej ilosci asfaltu i cementu do piasku rozmaitego gatunku dawata drogi
0o bardzo rozmaitej jakos$ci.

Prébowano to sobie ttumaczy¢ tem, ze w tych rodzajach piasku ziarnka
piasku posiadaty rozmaity ksztatt i jednakze zarzucono to ttumaczenie, gdyz
réznice trwatosci i mocy poszczegélnych drég byty zbyt wielkie,

W Stanach Zjednoczonych Ameryki Péinocnej od 25 lat przeprowa-
dzano bardzo szczeg6towe badania rozmaitych mineratéw, uzywanych do bu-
dowy drég. przyczem miedzy innemi okazato sie, ze procent pochtaniania
asfaltu przedstawia sie nastepujaco:

Granit..nn. 1,0%
Szpat polny 6,5%
KW arc... 3,5%

Do préb tych byt uzywany, normalny meksykanski asfalt.
Okazuje sie, ze najtrwalszg droge daje uzywanie kamieni, posiadaja-
cych najwiekszy stopien pochtaniania asfaltu. (K. F.)

4. Atphalt und Teer, Strassenteclinik Nr. 44, Dr. Tem me. Me-
tody badan bitumicznych emulsji. (3 str. -f- 1 rys. -f- 1 tabl.).

Autor podaje na podstawie kanadyjskich doswiadczen rezultaty che-
micznych badan bitumicznych emulsji wraz z podaniem szczeg6téw, w jaki
spos6b przeprowadzano badania, rozmaitego rodzaju emulsyj, uzywanych do
nawierzchni drég, czy w postaci zalewania z géry tag masa, czy tez w po-
staci mieszania takowej z ttuczniem. (K. F.)

XI. Mosty.

1 Annales des ponts et chaussees, 1931, Tome 1l Fascicule V Sep-
tembre-Octobre. Ing. M. F. Dumas. Zelazobeton z punktu widzenia hi-
potez teoretycznych (Le beton arme et ses hypotheses) (40 str, -f- 2 fot -f-
j- 9 tabl. -j- 36 rys.).

Autor bardzo szczegétowo i drobiazgowo zastanawia sie nad cyfrowemi
badaniami i przeprowadza matematyczne obliczenia prostego uginania sie¢ pod
wpltywem sit stopniowo zwiekszajacych sie.

2. Der Bauingenieur Nr. 50. P. Fillungier i K Jezek, (Wie-
denn). Naprezenia w ,nieobcigzonych” czesciach kratownic (41? str.—41 rys.).

Autorzy podjeli kwestje obliczania w kratownicach wymiaréw nadlicz-
bowych pretéow, ktére sie w obliczeniu statycznem przemija, nadajac im prze-
kréj, wychodzac z zatozen praktyczno-konstrukcyjnych. Okazuje sie, ze wy-
miary takich pretéw mozna oblicza¢ do$¢ dokltadnie na zasadzie odksztatcen
ustroju. Wtedy okazuje sig, ze dotychczas ,nieobcigzone" czeéci kratownicy
otrzymuja naprezenia, ktére charakteryzujg stopien bezpieczeristwa catej kon-
strukcji, a pozatem, pozwalaja okres$li¢ wymiary poprzeczne tejze czesci.

(St. Kr.).
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3. Dar Bauingenieur Nr. 51. Dr. Inz, Zzill. (Wilhelmshafen). Ko-
niecznoé¢ jaknajszybszej klasyfikacji itéw w namuliskach nadbrzeznych dla
potrzeb mechaniki mas ziemnych. (1‘/2 str.).

Przy projektowaniu, kosztorysowaniu i wykonywaniu budowli, fundowa-
nych na itach w namuliskach nadbrzeznych (rzecznych i morskich) okresla
sie¢ dotychczas ity tylko pod wzgledem geologicznym i mineralogicznym,
wzglednie pod wzgledem ich twardosci, czyli pod tym katem widzenia, ktory,
zdaniem autora, jest dla techniki budowlanej zupeinie nie interesujacy. Okre-
$§la sie i rozréznia sie ity: ciemne, jasne, niebieskie, bronzowe piaszczyste,
twarde, tymczasem pod wzgledem techniczno-gospodarczym tego rodzaju ,na-
ukowe" okres$lenia daja skutki wprost optakane w postaci najprzykrzejszych
niespodzianek dla przedsigbiorstw i kierownictw budowy. Pochodzi to stad,
ze przy przetargach okazuje sie konkurentom nawet prébki gruntéw, ale oczy-
wiscie wysuszone; ktére tem samem, zupeinie nic nie charakteryzuja, gdy
tymczasem koszta budowy przedewszystkiem zaleza od procentowos$ci wody,
zawartej w danym gruncie. Woda nie bywa w takich gruntach nigdy poni-
zej 20% i dochodzi do 80%! Praktykom robét ziemnych znanym jest fakt, ze
przy wykopach wuzywanych pézZniej na nasyp zawsze ,brakuje" ziemi i tem
wiecej brakuje, czem wykop posiada wiecej wody. Wobec powyzszego do
ogo6lnej niemieckiej klasyfikacji gruntéw autor proponuje badanie 3 klas dla
gruntéw w namuliskach nadbrzeznych:

1 klasa: suchy grunt do 35% zawartosci wody, przecigtne skurczenie
sie masy gruntowej 15% (od 10 do 25$%);

2 klasa: mokry grunt o 35 do 60$% zawartosci wody, przecigtny skurcz
masy ziemnej 25$ (od 20 — 30");

3 klasa: ptynne grunta od 60 do 80% zawarto$ci wody, przecietny skurcz
masy ziemnej 40$ (od 30 do 50$).

Przytem za punkt wyjscia stuzy poglad, ze powyzsze grunta od wydo-
bycia az do chwili odbioru robét zatrzymujg od 20 — 40% wody, ktorej wy-
zbywajg sie b. powoli oddajac jg od 20 do 30%, Powyzszg kfasyfikacje naj-
lepiej ustali¢ zapomoca otwartych szwoéw, a jezeli chcie¢ zklasyfikowaé grunt
zapomoca wiercenia, wtedy nalezy uzy¢ metody Burckhardfa, opisanej
w Nr. 17 r. 1931 tegoz czasopisma (zamykane czerpaki),

(St. Kr.).

4. Der Bauingenieur Nr. 50 i 51. M. Metzler. (Dortmunt). Most
na Dunaju pod Belgradem na linji drogi zelaznej Belgrad-Pancewo. (10 str. -f-
-(- 16 rys, -(- 6 fot. -j- 2 tabl.).

Most drogowo kolejowy o siedmiu stalowych przestach po 16,0 m (p6t
parabolicznych) o dwéch dojazdach: prawy dojazd, krzywy w planie, betono-
wy, z lewej strony dojazd stalowy o 8 przestach po 32,0 m. Srodkowe filary
i ostania opora prawego podjazdu ufundowano na stalowych kesonach o prze-
kroju powierzchni od 222,55 do 362,5 m2 Dopuszczalne naprezenia dla stali
St. 37 w kesonach przyjeto 1600 dla zwyktych i 1800 kg/cm2 dla najnieko-
rzystniejszych obcigzen. taczna waga kesonéw 1736,5 t. Ustr6j niosacy w po-
przecznym przekroju posiada przy szeroko$ci od osi do osi belek niosgacych
10,90 m jeden tor dla drogi zelaznej i jezdnie 4,50 z 2 chodnikami po bokach.
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0,50 i 0,52 m. Ustrdj niosacy przewidziano na wypadek powiekszenia sie ru-
chu kolejowego w ten sposéb, ze wewnatrz pomiedzy osiami belek gtéwnych
beda przechodzity 2 tory drogi zelaznej, a ruch kotowy; pieszy bedzie sie od-
bywat dwustronnie na zewnetrznych wspornikach 0,50 -f- 4,50 -(- 1,20 m.

W dzisiejszym stadjum tor drogi zelaznej od ruchu kotowego-pieszego
przedziela silne przepierzenie drewniane. Ustréj niosacy skiada sie z belek
'/2 parabolicznych o wysoko$ci stupéw na oporach 10,00 m, przyczem wierz-
chotki stupéw tworzag ku Srodkowi parabole o strzatce 14,00 m tak, ze $rod-
kowe stupy sa 24,00 m wysokie, Podstawa do obliczenia statycznego stuzytly
niemieckie przepisy kolejowe (Reichs bahuvorschriften z d, 25.2.1925). Waga
ustroju niosacego 2728 t, (St. Kr).

Otwarcie ruchu nastgpito w pazdzierniku 1931 r. lecz roboty jeszcze
nie sa catkowicie zakonczone. Budowe w 80% wykonywa 7 najwiekszych
firm mostowych i w 20% 6 mniejszych firm.

5. Der Bauingenieur Nr. 51. Inz. F. Schmidt, (Kolonia). Uprosz-
czony spos6b oznaczania punktéw statych w ramach wielopietrowych.
(2Vv2 str, -)- 3 rys. -f- 2 tabl.).

Metoda autora wprowadza dalsze uproszczenia w sposobach prof. Be-
linkowa i Snessa, utatwiajac otrzymanie punktéw statych i bez wpiltywu na
rezultaty pod wzgledem praktycznym. Oprécz tego autor podaje poréwnanie

swych formut z przepisami oficjalnemi i na przyktadach liczbowych pokazuje
spos6b roztozenia danych do obliczenia wedtug proponowanej przez siebie
metody. (St. Kr.).

6. Beton und Eissen Nr. 24. Dr. Inz. R. Abdank (Diiesseldorf).
Przyblizone obliczenie ram pietrowych, poddanych dziataniu parcia wiatru.
(3'/j str. -f- 8 rys.),

Obliczenie autora obejmuje tylko te prety wielopietrowej ramownicy,
na ktére dziatanie wiatru daje sie odczuwaé¢ w znaczniejszym stopniu i z zu-
petnem pominieciem tych pretéw, gdzie wpiyw parcia wiatru jest bez wiel-
kiego znaczenia. W rezultacie metoda autora nie daje $cistych danych, ale
ma te zalete, ze biedy tej przyblizonej metody nie odchylaja sie znacznie od
rzeczywistosci.

Podany liczbowy przyktad dos$¢ dobrze ilustruje sposéb praktycznego
stosowania metody obliczenia autora, (St. Kr.).

7. Die Schweitzerische Bauzeitung Nr. 26. (t. 98). Komunikat.
Nowy sposéb fundowania filaréw mostowych przy budowie mostu przez Maty
Belt. (2 str. -]- 13 rys. -f- 5 fot).

Poniewaz posadowienie filara ma siega¢ o 37,0 m gtebiej od powierz-
chni woéd morza, przed 3 laty rozpisano miedzynarodowy konkurs na sposéb
fundowania filaréw mostowych. Nowa metoda polega w zasadzie na zatopie-
niu studni o przekroju owalnym (41,0 X 20.0). Studnia na obwodzie zaopa-
trzong jest w rzad rur, przytykajacych stycznie jedna do drugiej, o $rednicy
w Swietle réwnej 1,18 m. Ta $ciana rurowa ma by¢ uzyta jako néz studni
w ten sposéb, ze w rurach bedzie zaprowadzony do borowania i wymywania
gruntu z tychze rur. Wreszcie, nalezycie opuszczona $ciana rurowa zamknie
szczelnie roboczg kamere i powoli wydobywaé¢ grunt bez zastosowania po-
wietrza pod ci$nieniem.
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Studnie zelazobetonowe, o wadze 6500 t. beda zbudowane na brzegu
i ustawione poczatkowo dnem do goéry, gdyz konhce rur sg nie jednakowe,
bedac dopasowanemi do konfiguracji gruntu na miejscu przeznaczenia. Stud-
nie obliczono w ten sposéb, zeby mogty ptywac i by mogty byé przesuniete
wpltaw na miejsce przeznaczenia. W ten spos6b uniknie sie nader koszto-
wnych, a w danym wypadku wprost niemozliwych sztucznych wysp do opusz-
czania studzien. Nastepnie, za pomocg zgéry doktadnie obliczonego napetnia-
nia rur woda i piaskiem przekreci sie studnie okoto osi pionowej na 180°.

Robote wykonano tak doktadnie i przytem uniknieto szcze$liwie wszel-
kich komplikacji tak, ze dotychczas zbednem bylo uciekanie sie do prze-
ksztatcania otwartych studni na kesony o $cie$Snionem powietrzu, co tez
w konstrukcji studzien byto na wszelki wypadek przewidziane.

(St. Kr.).

8, Schweitzerische Bauzeitung Nr. 26 (t. 98). Dr. Inz. Hug
berger. (Zurich). Elektrycznie spawana blachownica. (4 str, -f- 2 rys,
+ 2 fot. + 4 tabl.).

Dla stalowego skieletu budowli ladowej zestawiono blachownice w for-
mie dwutedwki ze stali St. 37, o diugosci 11,70 m i o wadze 4,86 t, przy-
czem $rodnik stanowita blacha 850/20 mm. Blachownica na catej swej diu-
goéci jest stezong co 1300 mm poprzecznemi blachami, skierowanemi prosto-
padle do $rodnika. Cato$¢ spawana wytacznie elektrycznie, do czego uzyto
pateczek elektrycznych wyrobu Soudure Autogene Electrique Lausaune Pre-
laz. Gatunek tych pateczek charakteryzujg nast. dane: spdtczynnik sprezysto-
§ci 1990 — 2020, granica proporcjonalnosci 3,90 — 4,14, wytrzymato$¢ na ro-
zerwanie 551 — 559 t/cm2 Belke poddano obcigzeniu prébnemu, sktadajace-
mu sie z obcigzenia jednostajnie roztozonego i sity skupionej, potozonej w 173
rozpietosci belki. Sam proces obcigzenia zostat dokonany z punktu widzenia
zainteresowania, jakie miato biuro budowlane w praktycznem zastosowaniu
konstrukcji, a wiec belki nie tamano, lecz préba miata na celu sprawdzenie,
czy obliczenia teoretyczne sg zgodne z rzeczywisto$cia. Dokonane proby wy-
kazaly z punktu widzenia praktycznego zupetng zgodno$¢ obliczen z rzeczy-
wistoscig, jak mozna, miedzy i innemi, sadzi¢ juz z tego, ze obliczone ugiegcie
miato wynosi¢ 2.38 cm, gdy tymczasem pomiar rzeczywistego ugiecia wy-
niést 2,36 cm.

Na zasadzie danych powyzszej préby, zestawionych w 4 tablicach autor
przychodzi do wniosku, ze rezultaty wskazujg na znaczne postepy konstrukcji
spawanych przy starannem wykonaniu i dobrych elektrodach. (St. Kr.).

Xll.  Kamieniotomy i materjaly kamienne.

gen-

1 Good Roads Nr. 12 R. H. Pisher. Jakie cechy winien posiada¢

dobry ttuczen drogowy. (2 str.).

Badania nad tem zagadnieniem przeprowadzone zostaty ostatnio w Ka-
nadzie gdzie buduja obecnie wielka bardzo ilo$¢ drég, uzywajac przy tej pra-
cy duza ilo$¢ bezrobotnych. Zapotrzebowanie kamienia ttuczonego okazato
sie tak wielkiem. ze kamieniotomy zajete sa obecnie przewaznie wyrabia-
niem thtucznia dla drég,
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Zdaniem auiora, warunki ktérym winien odpowiada¢ dobry tiuczen,
zmieniajg sie w zaleznos$ci od tego, jaki jest ruch na danej drodze, Im ruch
jest wiekszy i wiekszy jest ciezar wehikutéw, tem wieksza winna by¢ trwar-
dos¢ i odpornos¢ ttucznia.

Thuczen winien posiada¢ ziarna ostre i kanciaste. Ziarna te nastepnie
winny by¢ starannie dobrane co do swej wielkos$ci. Chodzi o to, aby thu-
czen utozony juz i uwalowany na drodze okazywat znaczng nieruchomosé
i odpornos$¢. Wtedy klince, zwigzujgce ziarna kamienne, sa najmniej nara-
zone na ujemne wptywy wehikutéw. Tego rodzaju ziarna moze dawac jedy-
nie twarda skata, Natomiast, miekkie rodzaje skaly dajag mniej wiecej za-
okraglone kanty, ktére ulegaja jeszcze dalszemu S$cieraniu pod walcem i jesz-
cze sie zaokraglaja, wobec czego ich nieruchomo$¢ w jezdni robi sie pro-
blematyczng.

Powierzchnie ziaren nie powinny by¢ zbytnio gtadkie. Przy powierz-
chniach szorstkich ziarna nie o$lizgaja sie i zwiazujacy je element (lepiszcze)
mocniej moze trzyma¢, +tupliwy za$ kamien daje czasem nadmiernie gtadka
powierzchnie W ten sposéb nalezy tlumaczy¢ ze czasem najgorsze co do
twardos$ci gatunki kamienia nie zawsze sg dobre do zawatowania.

Ziarna winny by¢ pozatem nie bardzo porowate i woda nie powinna
w nie wsigkaé¢, ani tez przesigka¢ w utozona droge. Przeciwnie do budowy
twardej betonowej nawierzchni drogowej witasnie tego rodzaju kamienie na-
daja sie jak najlepiej.

Do dolnej warstwy drogowej moze by¢ uzywanym gorszy gatunek ka-
mieni, ale nawet i tu nie jest rzecza wskazana uzywa¢ tego rodzaju ttucznia,
ktéry ulega tatwemu rozgnieceniu przez walec,

(K. b.).

2. Die Stein Industrie Nr. 26. Prof, F. Schneer (Monachjum),
Czy wystarcza okre$lenie wytrzymatosci kamienia zapomoca préb przez ude-
rzenie. (2 str. 1 tabl.).

W Nr. 21 niniejszego czasopisma inz. Stuebel wyrazit teze o niedopu-
szczalnos$ci okres$lania wytrzymatos$ci kamienia, mierzonej za pomocag uderze-
nia, czyli w spos6b, przewidywany przez projekt D. I. N. — D. V. M. 2107.
(metoda Foeppl'a).

Autor poddaje szczegétowej analizie argumentacje inz. Stuebl'a docho-
dzac do wniosku, ze jednakze metoda Foeppl'a, majgca juz 25 letnig dawnos¢,
posiada te zalete, ze daje w zupetnoséci $cista odpowiedZ na zagadnienie wy-
trzymatos$ci kamienia, np, gdy chodzi o uzycie kamienia, jako nawierzchni
drogowej, lub materjatlu budowlanego, Inna rzecz, ze powyzsze dane labora-
toryjne nie moga kwalifikowaé¢ kamienia np. w wypadku uzycia tegoz kamie-
nia, jako podtoza drogi w ksztatcie ttucznia, poniewaz wytrzymato$¢ ttucznia
zalezy w wysokim stopniu od geometrycznej formy oddzielnych czesci, a takze
od ich wielko$ci, wzajemnego potozenia i t, d. Wtedy, rzeczywiscie, potrze-
baby byto jeszcze jakich$ dodatkowych danych, ktéreby mogty rekomendo-
wa¢ dany kamien do uzytku w formie ttucznia.

(St. Kr.).
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3. Die Stein Industrie Nr. 23. (3 str. + 3 rys.).

Artykut zawiera szczeg6towe opisy systemoéw dokonywania préb ka-
mieni naturalnych wraz z podaniem maszyn uzywanych do tych celdw, Prze-
dewszystkiem artykut dotyczy badania odpornos$ci na uderzenie i $cieranie
materjatdw kamiennych. (K. F).

XIll.  Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewianie drog.

1, Popular Mechanics Nr. 4. 1931 r.

Pistolet, strzelajgcy kulg celluloidowg wypetniong farba czerwona,
zostat ostatniemi czasy zastosowany przez policje amerykanska, jako $rodek
utatwiajacy chwytanie kierowcéw, ktérzy co$ przeskrobali, jak ré6wniez samo-
chody jadace zbyt szybko, a nie zatrzymujace sie na zadanie wtadz, Kieru-
jacych ruchem ulicznym. Uciekajacy samochéd, trafiony z tytu lub tez z boku-

obryzgany w charakterystyczny spos6b farbag czerwona, moze by¢ w dalszej
swej jezdzie tatwo $ledzony a wiec i przestepca tatwo ztapany. Mechanizm,
sktadajacy sie z silnej sprezyny, pozwala na wyrzucenie kuli na odlegtos¢
okoto 300 metréw, Pistolot wspomniany przeznaczony ma by¢ gtéwnie dla
policjantéw kierujacych ruchem na przedmiesciach miast, jak réwniez na
najruchliwszych ulicach, gdzie czesto jest wprost niepodobienstwem zatrzymac
ruch licznych samochodéw, aby wreczy¢ kierowcy wezwanie sadowe.

(S. M.
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2 Asphalt und Teer. Strassentechnik Nr. 44. Gtéwne wytyczne dla
urzadzania miejsc postoju i garazowania samochodéw oraz stacji benzyno-
wych. (4 str.).

Pismo podaje opracowane ogé6lne wytyczne dla projektowania miejsc
postoju samochodéw, garazowania oraz stacji benzynowych.

Sa to wytyczne, opracowane przez berlinskie Studiengesellschaft fur
Autoroobilstrassenbau we wrze$niu 1931 r, Przyjmowano pod uwage przede-
wszystkiem dazenie do tego, by urzadza¢ wymienione place i miejsca w ten
spos6b aby jaknajmniej tamowaty ruch drogowy, Ro6wnocze$nie za$ dazono
do tego by wynalez¢ gtéwne zasady, przestrzegania ktérych przy urzadzaniu
wjazdu i wyjazdu z garazy prowadzito by do tego, aby nie byto kolizyj
z ruchem pojazdéw na ulicach, (K. F.)

3. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr.44, Dr. Inz, Herie-

sel Drogowskazy uzywane w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej
i Anglji. (3 str, m 3 fot. 9—1 rys.),

Autor podkres$la iz Stany Zjednoczone Ameryki Péinocnej oraz Anglja
moga stuzy¢ za wzdér w sprawie urzadzania drogowskazéw a to z tego po-
wodu. ze oba te kraje posiadajg najwiekszy ruch drogowy i ze" na praktyce
szczerze staraja sie przestrzegaé¢ zasady, by robi¢ wszystko mozliwe dla osiag-
niecia najwiekszego mozliwego bezpieczenstwa,, co wyrazaja w stowach
,Safety first",

Artykut zawiera szczegétowe opisy drogowskazéw. Miedzy innemi
przytacza sie dwa wzory znakéw, uzywanych w miastach i na drogach za-
miejskich, o kolorach wyraznie widzialnych za dnia, a o$wieconych noca
z wewnatrz. Drogowskazy te, bedac umieszczone na skrzyzowaniach droég,
podajag napisy oraz wskazujg kierunek drogi, odlegtosci od wazniejszych
punktéw zamieszkatych, do ktérych prowadza drogi i odlegtosci w kilomet-
rach (milach) od wazniejszych z posréd tych miejscowosci.

Podany jest réwniez numer drogi, ktéry charakteryzuje czy zaliczono
ja do pierwszorzednych, czy tez do drugorzednych.

Oséwietlenie stupa bywa dwojakiem, albo zmiennem czerwonem i zie-
lonem, gdy sie krzyzuja pomiedzy soba dwie drogi réwnowazne, albo tez
stale i niezmiennie zielone $wiatto dla gtéwnej drogi i z6tte dla drogi bocznej.

Na jezdni asfaltowej lub innej gtadkiej ciemnego koloru, czesto uzywa
sie biatej farby dla wskazywania kierunku ruchu, przej$¢ dla pieszych i t. p.
Obecnie w tym celu uzywa sie raczej aluminjowych znakéw, ktére nie $cie-
rajag sie tak tatwo jak farba i ktdére pozostaja wyraznemi nawet na zwilzonej
deszczem jezdni. (K. F.)

4. Der Strassenbau Nr. 36. Kornmesser. Zadrzewienie ulic
miejskich. (2'/2 str.).

Jeszcze przez diugi okres czasu jaknajwieksza oszczedno$¢ bedzie
gtéwnym nakazem przy budowie nie tylko réznych drég, lecz nawet wszela-
kich ubocznych inwestycji, zwigzanych z budowa drég i ulic, Do takich naj-
kosztowniejszych wubocznych robét nalezg przy budowie drog i ulic odwod-
nienie i zadrzewienie. Przy ulicach w miescie obliczenie optacalnos$ci drzew
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uzytkowych (owocowych), jak to ma miejsce przy drogach, tutaj nie moze
mie¢ miejsca, tak samo nie istnieje zagadnienie racjonalnego rozmieszczenia
drzew ulicznych dla utatwienia szybkiego ruchu samochodowego. Poniewaz
zadrzewienie ulic miejskich nalezy rozpatrywaé¢ tylko z punktu wadzenia
estesyki miasta, a zatem osiggalne oszczedno$ci przy zadrzewieniu ulic na-
lezy wycigga¢ tylko z faktu zestawienia dodatnich i ujemnych stron tegoz,
Do stron dodatnich zaliczy¢ trzeba: ozywienie wygladu ulicy, utworzenie cie-
nia szczegdlniej w ulicach mieszkaniowych i na ulicach spacerowych, wre-
szcie na ulicach o silniejszym ruchu zadrzewienie wzmaga bezpieczenstwo
przechodniéw, oddzielajac ruch pieszy od kotowego,

Do ujemnych stron nalezy zaliczy¢, oprécz kosztéw zasadzenia drzew
i ich pielegnacji, jeszcze nastepujgce Kkoszta i niewygody: wigksze zuzycie
powierzchni ulicznej i jej umocnienie, powiekszenie powierzchni, wymagaja-
cej intensywniejszego oczyszczania, konieczne oddzielenie jezdni od chodni-
kéw zapomocg ro6znej niwelety ich pozioméw oraz pozbawienie jezdni ot-

wartego widoku przez pnie, gatezie i liScie, podrozenie utrzymania ulicy
z powodu psucia jezdni i chodnikéw przez korzenie, utrudnienia przy od-
wodnieniu dzieki korzeniom i utrudnienia przy przeprowadzaniu rur gazo-

wych, zabdjczo dziatajacych na rozrost drzew.
Artykut jest poswiecony szczegétowemu rozbiorowi powyzej wytuszczo-

nych punktéw i niektére z nich sa ujete w do$¢ drobiazgowo opracowane
dane liczbowe. (St. Kr,)
5 Das Strassenwesen Nr. Il. Dr. A. Reich1l Ustawodawstwo

o policji drogowej w panstwach zwigzkowych. (7 str.).

Na Szwajcarskich drogach bitych obowigzujg przepisy z 1914 roku
przyjete wowczas w drodze konkordatu zawartego pomiedzy poszczegb6lnemi
kantonami. Obecnie w Szwajcarji opracowano w 1931 r, projekt ustawy zwigz-
kowej, ktdra ma obejmowac¢ nie tylko ruch samochodowy ale réwniez i wszy-
stkich innych wehikutéw korzystajgcych z gldwnych drég panstwowych.

W Stanach Zjednoczonych Ameryki Poéinocnej ustawodawstwo, doty-
czace budowy drdg i przepisow porzadkowych drogowych pozostawione jest
catkowicie poszczegélnym stanom.

W Niemczech zostata wydana jednolita ustawa zwigzkowa dnia 21
czerwca 1923 r. o ruchu samochodowym wraz z rozporzgdzeniem wykonaw-
czem, ktore ulegato rozmaitym zmianom i wreszcie zostalo wydane w obec-
nie obowigzujacej formie 15 lipca 1930 r. W stosunku za$ do innych wehi-
kutéw korzystajacych z drdég, obowiazuja przepisy ustawowe poszczegélnych
panstw zwigzkowych, ktére jednak uzgodnity pomiedzy soba te przepisy
w 1926 r.

W Austrji 20 grudnia 1929 r. zostata wydana ustawa o zasadniczych
przepisach, dotyczacych ruchu na drogach publicznych, poczem poszczegélne
ziemie zwigzkowe wydaty w 1920 i 1931 latach uzgodnione przepisy wyko-
nawcze jednostajne dla catego panstwa. Specjalnie za$ co do ruchu samocho-
dowego obowigzuje wustawa z 20 grudnia 1929 r. wraz z rozporzadzeniem
wykonawczem z 12 maja 1930, ktére juz zresztg ulegato licznym zmianom,

Praktyka przyjeta w Niemczech, Astrji i Szwajcarji, polegata na tem
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ze w ustawowych przepisach umieszcza sie tylko ramowe zarzadzenia, szcze-
goéty za$ pozostawia sie rozporzadzeniom wykonawczym. Rozporzadzenia te
zmieniaja szczegéty w ten sposob, jak tego wymaga rozwdéj stosunkéw zy-
ciowych. (K. F.)

6. Verkehrstechnik Nr. 47. H. Paetsch. Tramwaje na szynach
i sygnaty Swietlne uliczne. (3 str. -f- 7 rys.),

Autor zastanawia sie nad zasada pierwszenstwa w ruchu na publicz-
nych drogach, z ktérego korzystaja wehikuty, poruszajgce sie na szynach.
Szczeg6towo analizuje zagadnienie umieszczania sygnatéow Swietlnych oraz
rodzajéw tych ostatnich, (K. F.)

7. Verkehrstechnik Nr. 49. Dr. Ing. Fr. Pflug. Miedzynaro-
dowa komunikacja zapomoca pojazdéw mechanicznych. (4 str)),

Autor opisuje losy projektu konwencji miedzynarodowej o komunikacji
pasazerskiej i towarowej zapomocg samochodéw, opracowanego przez sekre-
tarjat Ligi Narodéw, Projekt ten byt dyskutowany na marcowej miedzynaro-
dowej konferencji drogowej i spotkat sie raczej z przyjeciem.

Projekt obejmuje szeroko wszelka komunikacje miedzynarodowg za po-
mocag wehikutéw mechanicznych, ktére badz stale, badZz nawet tylko czasowo
stuza do zarobkowego przewozu pasazeréw wzgl, towaréw i proponuje do-
puéci¢ do obrotu miedzynarodowego zupetnie swobodnie wszelkiego rodzaju
pojazdy. Omawiajac ten projekt delegaci nie doszli do zadnego uzgodnienia
pogladow.

Miedzy innemi przedstawiciele Francji, Witoch i Niemiec zwracali
uwage na sprawe konkurencji pomiedzy komunikacjag kolejowa i samocho-
dowa jak réwniez na to. ze zagadnienie to musi by¢ regulowane by¢é moze
w drodze koncesyj na terenach poszczegélnych panstw. Delegaci Polski i Ju-
gostawji uwazali, iz jest jeszcze zbyt wcze$nie na regulowanie tego zagad-
nienia w drodze miedzynarodowej konwencji, do czego przytaczyli sie i przed-
stawiciele Szwajcarji dodajac zresztg, ze u nich w kraju sprawa ta jest po-
traktowana raczej do$¢ swobodnie. Delegaci Wtoch i Francji uwazali, ze
moze tatwiej bytoby dojs¢ do uzgodnienia zapatrywan co do samochodo-
wej komunikacji autobusowej pasazerskiej, sprawa za$ przewozu towardéw
jest bardziej skomplikowana. (K. F.)

8 Verkehrstechnik Nr. 47. Swiecace sygnaly drogowe i reklamy.

Przytoczone sa przepisy pruskiego ministerstwa oraz poglady komisyj
rzadowych szwajcarskich, jakie winny by¢ wymagania, aby uzyskaé¢ dobre
sygnaty drogowe bez kosztéw, a przytem aby reklamy nie przeszkadzaty tat-
woséci odczytania sygnatéw drogowych. (K. F.)

9. Verkehrstechnik Nr. 47. Dr. Ing. Karl Hoffmann. Wy*
niki drugiego niemieckiego pomiaru ruchu na drogach w latach 1928— 1929.
(5 str, -]- 2 rys, -|- 5 tabl.). Ciag dalszy Heft 49—5 Dezem. 1831. (2 str -J- 4 tabl.).

Autor podaje niektére zestawienia pomiaréw ruchu na drogach i wy-

ciaga wnioski dla catych Niemiec wraz z Gdanskiem (l) oraz dla po-
szczeg6lnych dzielnic Rzeszy,
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Tablica przecigtnego ruchu dziennego w catych Niemczech.

ILosc¢ W ACA T
absolutne absolutne
cyfry procentowo cyfry procentowo
Zaprzezone wozy 65 30,1 135 27,9
Motocykle . . . . 41 19,0 12 2,5
Osobowe samoch. 83 38,4 166 34,3
Ciezarowe samoch. . 27 12,5 171 35,3
Ogotem . . 216 100,0 484 100,0

Roéznica w poréwnaniu z latami 1924— 1925.

ILosc WAGA T,

mniej o 13,9 mniej o 14,0

Motocyk. i osobowe samoch. . . wiecej o 214 wiecej o 216,7

Ciezarowe samoch wiecej o 126,7 wiecej o 133,7
wiecej o 79,9 wiecej o 78

Procentowy stosunek wehikutéw przejezdzajacych po d'ogach niemieckich.

1924 — 1925 1928 — 1929
ilos¢ waga ilos¢ [ waga
54,8 50.0 26,3 24.1
Motocyk. i osobowe samoch.. . 34,7 22.0 60,6 39.1
10,5 28,0 13,1 36,8
Ogotem. . 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Autor poréwnuje niektére cyfry ze stanem rzeczy w Austrji i
Wegrzech, gdzie statystyke przeprowadzono na wzo6r niemiecki.

na



— 161 —

Tablica poréwnujgca przecietny ruch w procentach.

Niemcy Austrja Wegry

ilos¢ waga ilos¢ waga ilo$¢ waga

Zaprzezone wWozy ... 21,0 19,1 31,8 22,8 81,3 73,0

Motocyk. i osobowe samoch,. 64,6 41,4 51,7 30,2 13.7 10,7
Ciezarowe samocCh.........cne. 14,4 39,5 16.5 47,0 5,0 16,3
(K. h.j

10. Verkehrstechnik Nr. 48. 0. Arm knecht, Trolejpbusy w Sta-
nach Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej. (3 str.-f- 3 tabl,).

Autor opracowat rezultaty ankiety, ktéra przeprowadzit w trzech Sta-
nach Ameryki Poéinocnej, gdzie juz czas diuzszy trolejbusy sa w uzyciu, po-
réwnujac takowe z autobusami,

Wszystkie trzy Stany obliczaja, ze przew6z za pomoca trolejbuséw kal-
kuluje sie taniej, anizeli za pomocag wielkich banzynowych autobuséw. Sg to
stany: New-Orlean, Salte Lake City i Chicago, przyczem praktyka New-Or-
leanu wykazuje, ze ro6znica kosztéow stanowi jednag trzecig cze$¢ na korzysé
trolejbuséw.

Ankieta zajmuje sie zagadnieniami eksploatacyjnemi 1) ktéry z tych
$rodkéw komunikacji jest tatwiejszym w konserwacji, 2) czy do obstugi tro-
lejpuséw nalezy uzywaé personelu, wyéwiczonego w stuzbie tramwajowej,
czy tez autobusowej. 3) czy opracowujac przepisy nalezy raczej zapozyczac
takowe z komunikacji tramwajowej, czy tez autobusowej, 4) ktoéry rodzaj we-
hikutéw wymaga czestszej naprawy i t. p. Nadmieni¢ jednak nalezy, ze
opony gumowe zuzywaja sie wiecej w trolejbusach,

(K. F.)

11. Verkehrstechnik Nr. 48. P. Borchardt. Wyécigi na drogach

a $rodki policyjne. (2 str.)

Autor zatrzymuje sie nad dowodami za i przeciw dopuszczalnos$ci wy-
§cigbw na drogach publicznych i o tem, jakie $rodki bezpieczenstwa byty
by konieczne w razie dopuszczenia takich wyscigéw. W zasadzie wypowiada
sie przychylnie co do dopuszczalnoséci wyscigéw na drogach publicznych,

(K. F)

12. Verkehrstechnik Nr. 48. Dr, Inz, G. Heuer. Berlinski ruch
podmiejski w 1930 r. (4 str.-)- 13 tabl, -f- 3 grafik,).

Przytaczajac i opisujac w szczegétowy sposéb ruch podmiejski w Ber-
linie autor miedzy innemi podaje nastepujace zestawienie: (w miljonach prze-
jazdow) ruchu podmiejskiego w Berlinie: (Str. 162).

Nie mniej szczegétowo podaje autor dane o przesiadaniach, o rézni-
cach w poszczegélnych miesigcach, osobokilometrach i t. p, szczegéty i ana-
lize elementéw ruchu podmiejskiego.
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Zmniejszenie

1929 1930 w %

929,1 721,1 22.4

277,1 219,6 20,8

277,3 256,5 75

Ogoétem .o 1,197,2 19,3
(K. F.)

13 Verkehrstechnik Nr. 48. Prof. Dr. Inz. R. Schenk. Ba-
dania elastycznych opon. (6 str.-f-7 fot. 6 wykr.).

Autor opisuje i oblicza wptyw nowych bardzo elastycznych opon sa-
mochodowych na wstrzagsy i na zuzywanie sie drogowej nawierzchni, oraz
wptyw, wywotywany przez hamowanie woz6éw i przez przy$pieszanie biegu
tychze. Zastanawia sie tez obszernie nad zuzywaniem samych opon.

(K. F.)

14. Verkehrsiechnik Nr. 46. Bukareszteriskie rozporzadzenie o ruchu
drogowym z pazdziernika 1931. (1 str.).

Pismo informuje, ze w Rumunji ogtoszono nowe rozporzadzenie, regu-
lujgce ruch na drogach publicznych. Rozporzgdzenie to zawiera 3 artykuty,
dotyczgce ruchu pieszego, 13 — kotowego, 13 — tramwajowego i 5 o sygnatach,

(K. F.)

15. Verkehrstechnik Nr. 46. Zzarzad miasta Berlina: Rozw6j ruchu

samochodowego podmiejskiego. (5 str. 4 tabl. -]- 1 grafik,).

W artykule podany jest plan miasta Berlina z 16 gtéwnemi traktami
wylotowemi, przyczem podano wyniki obserwacji stopniowego zmniejszania
sie ilosci wehikutdéw na przestrzeni do 60 kilometréw od centrum Berlina,

Na szczegétowych tablicach i w opisach podana jest ilo§¢ motocykli, samo-
chodéw ciezarowych, osobowych, oraz przytacza sie ilo$¢ przewozonych tonn
towaréw. (K. F.)

16. Verkehrstechnik Nr. 46. H. Sober, Wieza w Dortmund dla
regulowania ruchu tramwajowego. (2 str.-J-2 fot. 1 rys.).

Specjalnej konstrukcji wielkg wieze wybudowano w Dortmundt dla
regulowania ruchu przejezdzajacych tramwai ulicznych w miejscu wyjgtkowo
licznego skrzyzowania sie linji tramwajowych. W punkcie tym normalnie na
godzine przejezdza 124 tramwaje, a bywaja dnie wzmozonego ruchu.

(K. F.)

17. Verkehrstechnik Nr. 51/52. Dir. Albert (Krefeld). Sygnatly
optyczne w zwigzku z bezpieczenstwem ruchu. (1 str.)

Cheé¢ uregulowania ruchu miejskiego w ten spos6b, azeby uniknaé
jaknajbardziej korkowania skrzyzowah nie posiada jeszcze nalezytego roz-
wigzania. Wszystkie urzadzenia, podjete w tym kierunku na catym S$wiecie
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nosza charakter préb doswiadczalnych. Ostatnio w Niemczech wniesiono do
parlamentu projekt ustawy regulujacej uzycie sygnatéw optycznych w zwiazku
z kierowaniem ruchu na wulicach, szczegélniej w miejscach skrzyzowan.

Omawiany artykut jest polemika z przedtozonym projektem, autorowi
chodzi gtéwnie o to, azeby z pod postuszeristwa sygnatdw optycznych wy-
taczy¢ na ulicach wszelkie pojazdy na szynach (tramwaje, kolejki i, t, d.).

(St. Kr.)

18. Verkehrstechnik Nr. 51/52. W. Han sine (Essen) Czy tram-
waje i koleje miejskie maja padlega¢ sygnatom optycznym. (2 str.).

W przeciwienstwie do poprzedniego artykutu autor zgromadzit wszelkie
argumenty za i przeciw, wykazujac, ze Kkwestja ta jest wiecej ztozong, niz
sig to na pierwszy rzut oka wydaje, poniewaz wiele towarzystw tramwajo-
wych i kolejkowych maja kontrakty, ktere takiej nowowprowadzonej sygna-
lizacji oczywiscie nie przewiduja,

Naszem zdaniem tylko praktyka moze uregulowaé¢ te sprawe nalezycie.

(St. Kr.)

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

Autor zastanawia sie nad ilosciag samochodéw w réznych dzielnicach
Rzeszy Niemieckiej oraz W innych krajach, robigc drobiazgowe zestawienie
wedtug rodzai, krajéw pochodzenia oraz wagi.

Niemcy. Motocykle  Osobowe Ciezarowe Specjalne Ogotem
1914 20,611 55,000 9,071 84,682
1921 27,666 60,611 30,267 1,096 118,640
1924 97,965 132.179 60,629 2,259 293,032
1927 339,226 267,774 100,969 15,966 723,935
1930 731,237 501,254 157,432 29,947 1,419 870
1931 792,075 522,943 161,072 31,039 1,507,129

1929 1930 1931

w tysigcach % w tysigcach % w tysigcach %

motocykle 608 50 731 52 792 52
osobowe 433 36 501 35 523 35
ciezarowe 144 12 157 11 161 11
specjalne 29 5 30 P 31 2

Ogotem 1,214 100 1.419 100 1.507 100
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1lo$¢ samochodéw 1 auto przypada

Inne kraje w tysigcach na 1 styczn, 1931 5 mijeszkaric. na 100 kilom*

osobow. ciezar. tacznie 1930 1931 1930 1931

St, Zj. A. P. 23,047 3.477 26,524 4,6 4,6 338 338
Nowa Zelan. 156 34 190 8 7 65 71
Kanada 1,057 167 1,224 8 8 12 13
Australja 467 104 571 11 11 8 7
Francja 1,109 411 1,520 32 27 235 276
Argentyna 310 78 388 30 29 13 14
Anglja 1,157 349 1,506 32 31 599 623
Danja 80 30 110 35 32 234 257
Szwecja 107 38 145 45 42 30 32
Belgja 104 55 159 56 51 471 522
Potudn, Afry. 133 16 149 53 51 12 12
Szwajcarja 61 16 7 59 53 169 185
Norwegja 29 17 46 67 60 13 14
Irlandja 40 7 47 69 62 61 67
Holandja 76 53 119 70 67 328 347
Niemcy 523 16! 684 97 94 141 146
Dla poréwnania przytaczamy, iz w Polsce byto, motocykli — 7.900,
osobowych samoch. — 31,400, ciezarowych — 7,400, a na dzien 1.1 1931 r.

og6tem pojazdéw mechanicznych: 47,300.
Na 1 stycznia 1930 r na 1,000 mieszkancéw przypadato 1,2 samochodu.
(Maty rocznik statystyczny). (K. F.)

20. Verkehrsteclinik Nr. 47. 1ng. Hans Fischbach, Dochodo-
wos$¢ komunikacji autobusowej i tramwajowej. (2 str.)

Autor zestawia wysoko$¢ kapitatdow, potrzebnych do komunikacji tram-
wajowej i odpowiedniej autobusowej, jak réwniez i dochodowos$ci obu tych
rodzai przedsiebiorstw komunikacyjnych w rozmaitych kombinacjach przy
przewozie pasazer6w na odlegto$s¢ 5 i 30 kilometrdw i przy rozmaitej ilosci
miejsc w wagonach i wozach. (K. F)

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

1 Genie Civile Nr. 23. J. Thomas. Wystawa drogowa w Paryzu
3— 14 listop. 1931. (6 str. -f- 8 rys.).

Podczas wystawy drogowej w Paryzu odbyt sie zjazd, na ktéorym wy-
gtoszono szereg odczytéw oraz wykonano rozmaite wycieczki fachowe.

Autor urtykutu podaje krotkie streszczenie tych odczytéw, mianowicie:

Ing. M. Jeunet: Uzycie szkta wodnego przy budowie drég.

Zdaniem prelegenta szkio wodne powinno wzmacnia¢ nawierzchnie
makadamowg o ile do jej wykonania uzyto materjatéw trwalych. Nasigknieta
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za$ nawierzchnia robi sie nieprzemakalna. Szkto wodne nadaje sie réwniez
jako $rodek wzmocnienia betonowych nawierzchni.

Inz. M. de Civille. Wytwarzanie réznych gatunkéw ttucznia.

Referent wychodzi z zatozenia, iz coraz to cze$ciej przy budowie drég
uzywa sie drobny tiuczen od 5 do 18 milim., grubszy od 18 do 25 oraz miat
rozmaitej grubosci.

Szczeg6towo opisuje przytem rozmaite maszyny, uzywane do ttuczenia,
w zaleznoéci od surowca, podlegajacego kruszeniu oraz rozmiaréw ziaren,
ktére sie chce uzyskac.

Inz. M. Briard. Mozaikowe bruki.

Referent opisuje rozmaite rodzaje mozaikowych brukéw z granitu,
kwarcytu, porfiru i t, p, przyczem jako dodatnie cechy tego bruku podkreslat
wiekszg tatwoé¢ uktadania podczas gdy bruk z wiekszej kostki wymaga
wiecej wykwalifikowanych brukarzy.

Obecnie we Francji wytwarza sie¢ 200,000 tonn mozaiki rocznie, i czego
uktada sie okoto jednego miljona metréw kwadratowych powierzchni.

1loé§¢ mozaiki, wytwarzanej we Francii dalo by sie jeszcze znacznie
powiekszy¢ i dzieki temu unikng¢ importu grubej kostki brukowej.

Inz. M. Turauais. Fabrykowanie betonu dla droég.

Referent szczegdétowo podaje zasady, ktérych sie nalezy trzymaé przy
wyborze materjatdéw do kruszywa oraz proporcje dodawanej ilosci cementu
i wody, przytaczajac rozmaite tablice do zastosowania przy rozmaitych
rodzajach betonu, krory sie zamierza uzyskac.

Wreszcie referent powotuje sie na to, iz zazwyczaj obecnie uktada sie
beton na drogi w dwoéch rozmaitych warstwach, dolnej o mniejszej zawartosci
cementu i warstwy goérnej — bogatszej.

Inz. J. Thomas. Macadam-cement.

Jest to rodzaj drogi, stanowiagcy co$ posSredniego pomiedzy zwykiym
macadamem i nawierzchnig betonowa.

Drogi tego rodzaju buduje sie w ten sposob, ze albo spryskuje sie woda
nasycona cementem do warstwy kruszywa pod silnym ci$nieniem, aby wpro-
wadzi¢ go wszedzie miedzy ziarnami kruszywa, albo tez miesza sie cement

ruszywem na sucho przed utozeniem.

Referent podaje pozatem jeszcze tak zwany sposéb ,sandwich", stoso-
wany szeroko w Anglji i Niemczech. Sposéb polega na tem, ze przy rozcie-

u ucznia cement umieszcza sie w $rodku pomiedzy dwiema warstwami

ruszywa i nastepnie wciska sie w prdéznie kruszywa pod ci$nieniem walca.

. Bing i M. Linckenheyl. Historja budowy drogowych nawierzchni
asfaltowych i smotowych,

Referenci podaja szczegétowa historje wykonywania tego rodzaju na-
wierzc ni od czasu wielkiej wojny we Francji, oraz poréwnanie ich z dro-
gami u owanemi w Niemczech, Anglji, Austrji, Hiszpanji, Stanach Zjedno-
czonych Ameryki Pdinocnej, Polsce i Szwecji,

eville. Postepy w budowaniu drég o lepiszczu bitumicznem.

Referent stwierdza ze powierzchnie smotowane obecnie uzywa sie, juz
stosunkowo rzadko, natomiast znacznie czeS$ciej przy drogach tego rodzaju
uzywa sie wstepne mieszania, bituméw =z thuczniem, Przytem stosuje sie:
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1) przygotowywania i uktadania mieszaniny na gorgco, 2) przygotowywania
na goraco i uktadania na zimno oraz 3) i przygotowywania i uktadania
odbywa sie na zimno,

H. Leroux. Najnowsze maszyny, uzywane do budowy drdg.

Referent opisuje najrozmaitsze rodzaje maszyn i podkresla tendencje do
dalszej mechanizacji i motoryzacji sposobéw pracy, czy to w kopaniu ziemi,
czy ttuczeniu kamieni, czy przygotowywaniu kruszywa, walcowaniu i. t, p,
Referent podkreéla uzywanie coraz to potezniejszych maszyn oraz coraz to
szersze uzywanie ropy jako materjatu pednego,

M, Lefebvre-Alboret. O mechanicznych walcach drogowych.

Referent podaje opisy rozmaitych walcéw drogowych, pedzonych ropa
oraz parowych i podaje mys$l standartyzowania typéw walcéw od 3 do 16 tonn.
M. L. Meunier i M, G. Mathieu: Badania emulsji bitumicznych.

Referenci podaja dane i rezultaty chemicznych badan uzywanych su-
rowcéw i emulsji oraz zastanawiajg sie szczegétowo nad tem, jakie materjaty
w jakich warunkach nalezy stosowaé¢. Przytem autorzy podaja sposoby, ja-
kiemi swoje badania przeprowadzali.

Podczas zjazdu odbywano rozmaite wspdélne wycieczki, dla obejrzenia
wykonywanych czy tez juz zakoriczonych drdg, przyczem najciekawszemi
wycieczkami byty nastepujace:

Zwiedzenie prébnych odcinkéw drég w Maison — Blanche okoto
Vincenne pod Paryzem:

Jest to niedawno wykoniczona droga, przeznaczona wytacznie do badanh
doswiadczalnych, wobec czego jest ona zamknieta dla zwykitego ruchu.

Droga ta ma diugos¢ 1370 metréw, przyczem na niej utozono na od-
cinkach prostych oraz na zakretach 25 rodzai rozmaitych nawierzchni.

Na tych odcinkach dokonywano juz préb uzycia nawierzchni pod dzia-
taniem opon pneumatychnych. oraz pod wptywem obreczy masywnych gumo-
wych Dokonywano tez badan nad dziataniem wigekszej wagi pojazdéw na
dolng warstwe drogi.

W najblizszej przysztosci maja by¢ dokonane szczegétowe badania
wptywu réznej szybkosci pajazdéw na trwato$¢ nawierzchni.

(K. F.)

Verkehrstechnik Nr. 45. Kongres budowy drég w St. Louis w Sta-
nach Zjednoczonych Ameryki Pdétnocnej (2 str.).

Na kongresie tym omawiano sprawy zatrudnienia bezrobotnych przy
budowie drég, organizacji zarzadéw drogowych, sprawy finansowania budowy
drég i ewentualnych pozyczek w tym celu, (K. F)

XVIIl.  Rozne.

I, Annales de la voirie Nr. 42. F. Barthes, Tunel pod rz. Skalda
w Antwerpii. (2 str,).

Azeby potaczy¢ 2 brzegi rzeki lub morza oprécz mostéw ktérych bu-
dowa ze wzgledu na warunki miejscowe jest b. utrudniong, do$¢ czesto
w ostatnich czasach uzywa sie tunelu. Tego rodzaju tunel, co do wielkoSci
pierwszy w Europie, buduje teraz m. Antwerpia. Dtugo$¢ tunelu dla pieszych
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550 m, potozony 24 m pod poziomem niskich wéd morskich, przekréj tunelu
jest kotowy o $rednicy wewnetrznej 4.50 m i zewnetrznej 550 m. Chodnik
bedzie miat szeroko$¢ 3,80 m. Dostep do tunelu bedzie sie odbywat przez studnie,
zaopatrzone w windy i, oprécz tego, przez schody ruchome, obliczone na
przewdéz 8000 oséb w przeciggu 1 godziny. Tunel dla ruchu pojazdéw bedzie
miat dojazdy o spadku 3,5% i diugo$¢ catkowita 2100 m. Przekro6j tego tunelu
bedzie takze kotowy, o promieniach wewnetrznym 8,70 m i zewnetrznym
9,70 m, szeroko$¢ jezdni 6,75 m, a wiec jezdnia 2 torowa. Po obydwuch
stronach jezdni chodniki 0,70 m. Bardzo starannie zostata przemys$lana wenty-
lacja tunelu zapomoca wentylatoréw pompujacych i wysysajacych powietrze.

Gospodarcze znaczenie tunelu bedzie ogromne, gdyz stworzy na lewym

brzegu nowe miasto by¢ moze tejze wielkosci, co stara Antwerpia,
(St Kr.)

2, Le Constructeur de Ciment Arnie Nr. 147. Dr. R. Griin.
ktad betonu. (4 str. -]- 7 fot. 1 rys.).

Autor zwraca uwage na to, ze w ciggu ostatnich lat przekonano sig,
ze beton wulega zepsuciu i zniszczeniu nie tylko pod wpitywem sit mecha-
nicznych, ale réwniez i pod dziataniem sit chemicznych. Rézne kwasy, sole,
oleje, ttuszcze dziataja w sposdéb destrukcyjny na beton,

Kwasy, rozpuszczone w wodzie, a przedewszystkiem kwas solny, azo-
towy i siarkowy oddziatywuja na cement w sposéb destrukcyjny,

Sole za$, a przedewszystkiem sole magneziowe i sulfaty rozsadzaja
beton. Tak naprz., sulfaty wytwarzaja siarkogliniany wapna, ktéry, zastepujac
cement, zajmuje wiecej miejsca od tego ostatniego i w rezultacie rozsadza
beton z wielka sita.

Thuszcze, przedewszystkiem gliceryny, dziataja w taki sam sposéb,
jak i kwasy.

Wszystkie wiec te chemiczne dziatania wywotuja albo ostabienie
witasciwoséci wigzacych cementu, albo rozpuszczanie sie albo tez rozsa-
dzanie betonu.

Autor zastanawia sie¢ nad sposobami unikniecia tego rodzaju ujemnych
skutkéw. Przytem doradza uzywanie kruszywa rozmaitej wielkosci, dobrze
zmieszanego w ten sposdéb, aby drobniejsze ziarnka zajmowaty catg przestrzen
Pomiedzy wiekszemi ziarnami, dzieki czemu beton staje sie jaknajmniej
parowatym.

Nastepnie autor doradza uzywac¢ gatunek cementu taki, ktéren by byt
najbardziej odpornym na dziatanie tego rodzaju chemicznych sit, z ktéremi
moze sie w danym wypadku zetkna¢, ewentualnie uzywaé¢ wiekszej ilosci
cementu jako lepiszcza. Wiadomag jest rzecza, ze sktad cementu bywa roz-
maity chemicznie, w zaleznos$ci od tego, czy to jest cement z wielkich pie-
céw, cement glinowy, czy jaki inny.

Rowniez wazng jest rzeczg przy zaprawie aby uzywaé¢ odpowiednia
i 08¢ wody, ktéra rozciencza cement: gdy wody dodano zbyt mato beton
otrzymuje sie nie do$¢ kompaktny, a przy zbyt wielkiej ilosci wody beton
po wyschnieciu robi sie porowaty, (K, F)

Roz-
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3. Schweitzerische Zeitschrifft fur Strassenwesen Nr. 25. Dr. Gas-
smann. O okre$laniu wstrza$nien powodowanych ruchem na drogach. (4 str.).

Autor opisujac pietnascie rozmaitych ksiazek, poswieconych w ostat-
nich czasach temu zagadnieniu, zastanawia si¢ nad rozmaitemi metodami
okre$lania wstrzaénien, wywotywanych ruchem drogowym. (K. b)

4. Der Bauingenieur Nr. 50. Prof. E. Gross (Berlin). Warstwy
ochronne dla betonu i zelaza. (1Y; str.).

Autor zwraca uwage na dos$¢ czeste wypadki, gdy woda dziata niszczaco
na beton i zelazo, powodujac ich zniszczenie. W praktyce budowlanej spoty-
kamy do$¢ czesto wode, ktéra posiada agresywny kwas weglowy t zn, ze
woda posiada wiecej kwasu weglowego, niz potrzeba na utrzymanie w stanie
roztworu weglanu wapnia. Tego rodzaju woda oswabadza wapien, bedacy
gtéwnym sktadnikiem betonu i powodujacy jego wytrzymato$¢, gdyz nadmiar
kwasu weglowego zmienia zawarty w betonie weglan wapnia i praktycznie
nie ulegajacy roztworowi, na tatwy do oswobodzenia dwuweglan wapnia, co
powoduje zniszczenie betonu, a w jeszcze wigekszym stopniu zelaza, Stad
konieczno$¢ wuzywania dobrego i gestego betonu, jednakze wyzej opisana
agresywna woda, dziatajac na beton, po pewnym czasie spowoduje, jezeli nie
zniszczenie betonu, to w kazdym razie znaczniejsze ostabienie tegoz,

Srodkiem ochronnym jest pokrywanie powierzchni betonowych warst-
wami ochronnemi, ktére nie pozwolg na przenikanie wody do rys i znie-
ksztatcanie samych powierzchni, zatrzymujac proces niszczenia betonu. Dzi-
siejszy przemyst wyrabia znaczng liczbe tego rodzaju warstw ochronnych,
ktore wszystkie mniej lub wiecej zawierajg w sobie bitum.

Artykut charakteryzuje wtasnosci tych $rodkéw ochronnych, ktére naj-
lepiej odpowiadajg celom ochrony betonu, gdyz dokonanie nalezytego wyboru
w kazdym poszczegdlnym wypadku jest rzecza pierwszorzednej wagi. A wiec
przedewszystkiem bitumiczna warstwa ochronna musi by¢ dobrze ptynna
przy zwyktej temperaturze, azeby doktadnie mogta wypetni¢ wszystkie pory
powierzchni, nie poddawa¢ sie dziataniu gazéw, wilgoci, lub wody, mie¢
znaczng przyczepno$¢ do powierzchni betonowej, i posiada¢ wtasciwoséé trud-
nego mechanicznego oddzielania sie, po natozeniu by¢ jednolita. W stanie su-
chym wymagana jest elastyczno$¢ azeby znosi¢ dobrze zmiany temperatury.
Oproécz wyboru dobrego materjatu autor ktadzie jeszcze nacisk na staranne wyko-
nanie samego natozenia warstwy ochronnej na powierzchnie betonowg. Druga
czeé$¢ artykutu jest poswiecona szczegétowemu omoéwieniu warunkéw dobre-
go wykonania, (St, Kr.)

5. Der Beuingenieur Nr. 48. Inz. F, Hofweber (Nikaragua) Dzia-
tanie trzesienia ziemi w Nikaragua na budowle zelazobetonowe. (4'/2 str, -)-

2 rys. + 12 fot.).

Autor podaje przeglad najrozmaitszych uszkodzen, jakim podlegty po-
szczegdlne czesci budowli zelazobetonowych podczas trzesienia ziemi w m,
Manayna w d. 31. 3. 1931. Omawiajagc warunki miejscowe, autor ogranicza
sie tylko do tych budowli, przy ktérych budowie sam brat udziat, gdyz zda-
niem autora, na miejscu pod mianem cemendo armado nazywaja tego rodzaju
zespoty budowlane, ktére nic z zelazobetonem wspélnego nie maja. Poniewaz
do tego czasu za pamiegci ludzkiej nigdy silniejszego trzesienia ziemi nie
byto, oprécz nic nie znaczacych wstrzaséw, autor wszedzie stosowat normy
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dla zelazobetonu niemieckie i szwajcarskie, jednakze wszedzie stosujac
dla fundamentéw jednolite tawy fundamentowe. Okazato sie to nader sku-
teczna przeciwwaga dziataniu trzesienia ziemi, bo zadna budowla, jak kon-
statuje autor, nie doznata przesunigecia w Kkierunku pionowym, Z opisy po-
szczeg6lnych zniszczen wnetrz budowli, autor dochodzi do wniosku, ze dla
przeciwdziatania sitom poziomym powstajacym wskutek poprzecznych wstrza-
séw ziemi, pilng uwage nalezy poswieca¢ wszelkim ztgczeniom w zespotach
budowlanych, czyli tez miejscom, gdzie spotykaja sie cze$ci poziome z pio
nowemi, i ztacza te nalezy specjalnie mocno uzbroi¢,J (St. Kr.).

6. Zentralblatt der Bauverwaltung Nr. 55. Dr. Inz, R. Bern-
hard. (Berlin), Badania konstrukcji zelazobetonowych zapomoca promieni
Roentgena. (1'/2 str. -(- 2 rys. -f- 5 fot.).

Postepy techniki rentgenizacyjnej pozwalaja zastosowa¢ promienie
Roentgena do badan konstrukcji zelazobetonowych. Oczywiscie sa to dopiero
pierwsze kroki w tej dziedzinie, a wiec zdjecia roentgenograficzne sa jeszcze
nadzwyczaj kosztowne i otrzymanie wizerunkéw, ktére by odpowiadaty ce-
lom technicznym jest jeszcze nader utrudnionem. Zdaniem autora, przy dzi-
siejszym stanie techniki rentgenologicznej zdjecia konstrukcji zelazobetono-
wych optaca sie dokonywaé tylko w wyjatkowych wypadkach, do ktérych
autor zalicza wzmacnianie mostéw wskutek zwiekszenia obcigzenia w razie,
gdy projekty zagubiono, w wypadku wojny, gdy trzeba otrzyma¢ wskazéwki,
tyczace sie nosnosci objektdéw mostowych w zajetym kraju nieprzyjacielskim,
przy koniecznos$ci zbadania podejrzanych rys celem sprawdzenia, czy dana
rysa jest wiecej, niz powierzchowng, lub dla przekonania sie, jak daleko da-
na rysa moze siega¢ w gitab konstrukcji. (St. Kr.).

7. Verkehrstechnik Nr. 50. Dr. E. W. Hadegorn. Prawa mie-
szkancow przydroznych do odszkodowania spowodowane wstrzasami wywota-
nemu ruchem na drogach. (2 str.).

Autor zastanawia sie¢ nad zasadami, uprawniajacemi do wytoczenia
Powdédstwa o wynagrodzenie szkéd i strat spowodowanych, przez przejezdza-
lace pO0 drogach pojazdy dzigki wstrzasom, ktére one wywotujg w budowlach,
znajdujacych sie obok drogi. Medytuje sie przytem nad ewentualng odpowie-
l-i<ilnoscig policji drogowej jak réwniez wtadz nadzoru drogowego i wreszcie
P rusza sprawe odpowiedzialno$ci bez winy, (K. F.)

a Str)8. Verkehrstechnik Nr. 45. Drogi w Anglji wybudowane z zelaza.

Przed Kkilku laty firma ,lron Road Lmtd" wybudowata na betonowym
po ozu szose z zelaznych tafelek tréjkatnych, ktérych kazdy bok miat po

centymetréow, a tréojkaty te byly 5 centymetrowej grubosci,
, , ro”a *a Pomimo bardzo wielkiego ruchu, ktéry na niej sie odbywa,
03 me wykazuje zadnych $ladéw zniszczenia.
roga ta nie powoduje zadnych kosztéw utrzymania,
oszt utozenia jej wynosit od 18 szylingéw 6 penséw do 19 szylingéw
10 penséw za stope kwadratowa. (K. F.)
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW. POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 lutego 1932 r. Stowarzyszenie liczyto 540
cztonkéw; (z ostatniej ilosci 795 ubylo wskutek niewptacenia
sktadki cztonkowskiej za ubieglty 1931 r., zrzeczenia sie i Smier-
ci — 265, natomiast przybyto nowych cztonkéw — 10); zwy-
czajnych 534 i wspierajacych 6; w tem oséb fizycznych 427
i 0s6b zbiorowych 113.

Pozostato$¢ gotéwki na dzien 31.X11.1931 r. . 22322 zt. 09 gr.

Wptyneto w styczniu 1932 r. . . . . . 4013 , 55,
Razem . . 26335 zi. 64 gr.

Wydano w styczniu 1932 r. A 805 zt. 38 gr.
Pozostaje na dzien 1.11.1931 r.....ccovieenns 25530 zt. 26 gr.

(w P. K. O. — 4237 zt. 64 gr., Polskim Banku Komunalnym

21098 zt. i u skarbnika 194 zi. 62 gr.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W STYCZNIU 1932 R.

B. cztonkowie zwyczajni.

a) osoby zbiorowe.
78. Wydzial Powiatowy Sejmiku Opoczynskiego—Opoczno.
375. Wydziat Powiatowy w Bielsku Podlaskim — Bielsk
Podlaski.
b) osoby fizyczne.
46. Jezewski Franciszek, rachmistrz — Zgierz, 1-go Ma-
ja 38.
48. Kosinski Lucjan, technik — +t6dZ, Piotrkowska 100,
Pow. Zarz. Drog.
54. Kordowski Jerzy, drogomistrz — Zgierz, Stowackiego
4 m. 51.
51. Rembek Adam, drogomistrz — Ruda Pabjanicka, Pit-
sudzkiego 75.
57. Rerych Czestaw, drogomistrz — Chojny p/todzia,
Rysia 3.
45. Surjan Witodzimierz, drogomistrz — Matodeczno, Po-
wiat. Zarzad Drogowy.
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50. Sztopel Zenon, drogomistrz — Aleksandréw +toédzki,
Warszawska 47.
56. Urbanski Ignacy, drogomistrz — Zgierz, Pigtkowska 31.
Prezes (—) M. Nestorowicz.
Sekretarz (—) L. Borowski.

SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDUSZU
STYPENDJALNEGO IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA.

Na dzien 1 stycznia 1932 r. fundusz

stypendjalny wynosSit.... 20645 zi, 67 gr.
W styczniu wpltyneto....coooiiiiiiiiinn . . 523 , 46 ,
Razem . . 21169 zi 13 gr.

Wptacono 28.1. 1932 r. do Kwestury Poli-
techniki na stypendjum na luty, marzec i kwie-
cien 1932 r 450 zt.— gr.

Pozostaje na dzien 1lutego 1932 r. . . . 20719 zt 13 gr.
(Ksigzeczka wktadkowa P. K. O. Nr. 803385 na
kwote 63 zt. 75 gr., ksigzeczka oszczednosciowa
K.K.O. Nr. 8128 na kwote 20593 zt. 50 gr. i konto
czekowe P.K.O. Nr. 17212 na kwote 61 zt. 88 gr.)

Za Kuratorjum (—) /ni. W. Godlewski.
(—) Inz. L. Borowski.
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