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Momenty trwogi wywotanej czy to katastrofami zywioto-
wemi, czy tez znaczniejszemi rozruchami rewolucyjnemi, ban-
dytyzmem, czy wreszcie napadem lotniczym na znaczniejsze
skupienia ludzkie, obfituja w specyficzne objawy tumultu i pa-
niki, ktérych opanowanie wymaga zastosowania niemniej spe-
cyficznych $rodkdw i metod postepowania.

Zjawisko paniki moze mie¢ b. rézne definicje, jednak naj-
bardziej typowag jego cechg jest utrata u wielkich mas ludz-
kich zdolnosci dokiadnego porozumiewania sie i objektywnej
oceny sytuacji. W panice nikt nikogo nie stucha, a raczej nie
styszy i nie rozumie, kazdy puszcza wodze wilasnej przerazonej
fantazji i traci wszelka mozno$¢ spokojnego zastanawiania sie
nad rzeczywistos$cig i szukania w niej wyjscia.

Najwazniejszym czynnikiem, mogacym w samym zarodku
sttumié¢ panike, jest niewatpliwie moznos$¢ dotarcia w ten czy
mny sposéb do $wiadomosci strwozonych mas i inspirowania
im bodajby najprostrzych i jak najzupeiniej banalnych uswia-
domien, wystarczajacych zaledwie na tyle, by zosta¢ zrozumia-
nemi jednobrzmigco i powszechnie.

Sam fakt doprowadzenia $wiadomosci ttumoéw do zgodnego
przyjecia jakiegokolwiek twierdzenia chociazby najprostrzego,
jest podstawa, na ktérej sie opierajac, mozna juz krok za kro-
kiem opanowaé¢ psychike ich i wprowadzi¢ je na tory przytom-
nego i zorganizowanego dziatania.
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Rozumie sie, ze w momentach paniki nigdy nie brak lu-
dzi, ktérzyby chcieli w ten czy inny sposéb opanowa¢ umysty
otoczenia i wplyngé na nie uspakajajgco, lecz ludziom tym naj-
czesciej brak jest Srodkéw technicznych oraz znajomosci rze-
czy i dlatego z catego potopu nawolywan, zakleé¢, uspakaja-
jacych okrzykéw i t p. rodzi sie tylko jeszcze wiekszy chaos
i przerazenie. Natomiast inne jednostki, w ktdrych interesie
lezy podtrzymywanie i pogtebienie paniki, znajduja jak najszer-
sze pole do dziatania. Raz strwozona i zbita z tropu trzezwej
mys$li inteligencja mas o stokro¢ tatwiej daje wiare najfanta-
styczniejszym i najdzikszym urojeniom, niz spokojnemu i zgod-
nemu z prawda przedstawianiu istoty sytuacji.

W takiej sytuacji istnieje kolosalna dysproporcja w pano-
waniu nad sobg jednostki Swiadomie dazacej do wywotania za-
metu i paniki, a ttumu w te panike wpadajgcego. Przewaga tej
jednostki jest bezgraniczna: dla niej sg zupeinie jasne wszy-
stkie mozliwosci i wszystkie drogi ucieczki i ratunku, ttum za$
nie dostrzega ani swych odruchow, ani tem bardziej $srodkdéw
zaradczych, o ktérych istnieniu nietylko zapomina, ale nawet,
bedgc do nich bezposrednio podprowadzony, czesto mysli, ze
stanowig one jaka$ zdradzieckg zasadzke, lub poprostu nie
jest w stanie zrozumie¢ ich wilasciwego przeznaczenia.

Technika opanowywania sytuacji panicznej jest tedy zada-
niem specjalnie trudnem i wymagajacem znaczniejszego pogte-
biania zaréwno wiedzy psychologicznej, jak i praktyki postepo-
wania i dziatania.

Nie wchodzgc w liczne wigzgce sie z tg ciekawg i mato
zbadang dziedzing zagadnienia, zajmiemy sie tylko jednag stro-
ng rzeczy, mianowicie technikg opanowywania rozwoju ruchu
ulicznego i drogowego.

I. Objawy rozstroju ruchu, ktére mozna zaliczy¢ do kategorji
objawéw panicznych.

Z pojeciem paniki wigze sie w naszej wyobrazni nieod-
tacznie jakie$ chwilowe obtgkanie znacznych skupien ludzkich,
w gruncie rzeczy jednak nawet drobne i najzupeiniej indy-
widualne zbicia sie z tropu inteligencji ludzkiej w zasadzie
moga nosi¢ ten sam charakter paniczny, co i wielkie ob-
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jawy tumultowe. Szczegdlniej typowo przypominajacemi panike
stajg sie momenty chwilowego jakgdyby obigkania pojedynczych
jednostek, jezeli jednostki te maja w rozporzadzeniu $rodki od-
dziatywujgce na wielkie masy ludzi. Przestrach i chwilowy
obted policjanta, stojgcego na waznem skrzyzowaniu ulic, lub
strazaka na posterunku w teatrze, jest juz niewatpliwie po-
czatkiem paniki w mniej lub wiecej szerokim zakresie.

To tez, rozpatrujac objawy paniki ruchu, nalezy bra¢ pod
rozwage, nietylko momenty paniki licznych ttuméw, lecz i po-
jedyncze dzikie wykroczenia jednostek, obliczone wylacznie
tylko na zbicie z tropu organu regulujgcego ruch i czuwajace-
go nad bezpieczenstwem. Uciekajacy zbrodniarz zna tysiace
mozliwosci zmylenia poscigu i zatarcia $ladéw ucieczki, i wy-
zyskujac je w miare sit i zdolno$ci, wzbudza on tem nieraz
gteboki rozstréj ruchu ogélnego i powoduje jego panike. Nie-
dostatecznie karny Ilub nietrzezwy kierowca samochodu moze
réwniez wznieci¢ zamet i spowodowac¢ katastrofe, a nastepnie
umkaé, wyzyskujac rgczos¢ swej maszyny i t p.

Zatem do kategorji zjawisk panicznych nalezy zaliczy¢
nietylko te objawy, w ktorych to cate masy pieszych, konnych
i motorowych przestajg stucha¢ jakichkolwiek znakéw i wska-
zéwek kierownika ruchu i rzucajg sie na os$lep, przed siebie,
lecz réwniez i te przerazone lub zbrodnicze odruchy pojedyn-
czych jednostek Ilub niewielkich grup, ktére, wylamujac sie
z dyscypliny normalnego uporzadkowanego ruchu, stawiajg swa
stawke, zyciowg na zamet i panike, ktéra moze im tylko ulat-
wié¢ ucieczke.

1. Techniczne s$rodki regulacji ruchu i ich stosunek do
zjawiska paniki.

Wspditczesne Srodki regulacji ruchu mimo ich wielkiegj
rozmaitosci mozna podzieli¢ na 2 kategorje a) $rodki opiera-
jace swe dziatanie na woli i Swiadomosci czlowieka niemi sie
postugujacego i b) srodki mechaniczne, dziatajgce automatycz-
nie. Zaréwno jedne, jak i drugie musza w pewnym momencie
wcze$niej czy poOzniej dotrze¢ do sSwiadomosci ludzi, dla opa-
nowania ruchu ktérych sg przeznaczone, rdznica za$ miedzy
niemi polega gtéwnie na czasie, jakim one na dotarcie do Swia-
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domosci ludzkiej rozporzadzajg oraz na stopniu wyrazistosci
oddzialywania na nig. Srodki kategorji pierwszej wymagaja
dtuzszego czasu i z koniecznosci moga liczy¢ jedynie na ludzi
zastanawiajacych sie nad ich znaczeniem i zgadzajacych sie
w zasadzie na zastosowanie sie do ich wymagan, s$rodki za$
automatyczne oddziatywanie swe na psychike kierowanych skra-
cajg do minimum, odkladajgc jg chociazby na ostatni moment,
gdyz obliczone sg na wszelkie ustosunkowanie sie ludzi do nich
nie wytaczajgc nawet i Swiadomej przekory i buntu.

Poniewaz w zasadzie kazdy $rodek regulujgcy ruch musi
wczesniej czy po6zniej dotrze¢ do $wiadomos$ci masy ruchowej,
przeto z koniecznosci kazdy z nich operuje czem$ oznajmiajg-
cem te czy inng tres¢, czyli postuguje sie tym czy innym sygnatem.

W danej rozprawie interesujg nas przedewszystkiem owe
sygnaly, z ktéoremi $rodki omawiane z koniecznosci muszag sie
taczyc.

Jasnem jest, ze S$rodki pierwszej kategorji, obliczone na
Swiadome i dobrowolne zastosowanie sie do nich mas, musza
zawiera¢ sygnaly oznajmiajgce pewna tres¢ zawczasu i dlatego
mogace wyraza¢ nawet dos$¢ zitozone pojecia lub przynajmniej
pewne zgoéry umoéwione znaki, dajace co$ do zrozumienia.
Srodki automatyczne moga natomiast ograniczy¢ swa tyrade
wyjasniajacg do zupetnego minimum, a w wielu wypadkach za-
stepuja ja prostym ciosem lub wstrzasem, zastosowanym w ostat-
niej chwili i dajgcym poczu¢ swg moc dopiero w samym mo-
mencie sprzeciwiania sie ich nakazowi, a czcasem moga nawet sta-
nowi¢ ukryta putapke lub zasadzke.

Odpowiednio do tego mozemy $rodki regulacji ruchu i sto-
sowane przez nie sygnaly podzieli¢ na:

a) oznajmiajgce czyli wyjasniajgce i ttdbmaczace,

b) ostrzegajace lub zwracajgce tylko na siebie uwage
i wreszcie,

c) wzbraniajgce i zatrzymujgce, czyli uniemozliwiajgce
wykonanie ruchu wbrew wymaganiom sygnatu.

Ill.  Ogodlna charakterystyka sygnatdow niezbednych dla
regulacji ruchu.

Niemal wszystkie dotychczas uzywane sygnaly mozna po-
dzieli¢ na trzy grupy: sygnaly optyczne, akustyczne i mecha-
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niczne. Sygnaly optyczne, mogace m. inn. zawiera¢ napisy,
liczby, rysunki lub znaki umoéwione, sg z zasady bardziej zdatne
do nadawania pewnej tresci, wadg ich jednak jest ta okolicz-
nos$¢, ze moga one by¢ spostrzezone tylko wdwczas, gdy czio-
wiek skieruje na nie swdj wzrok. Stosunkowo niewielkie uchy-
lenie linji wzroku od sygnatu juz umozliwia jego niedostrzeze-
nie, natomiast sygnaty akustyczne maja te zalete, ze sa styszal-
ne w polu zasiegu danego dzwieku dla wszystkich ludzi bez
wyjatku niezaleznie od kierunku, w jakim oni sa zwrdéceni.
Natomiast poza sygnatami megafonicznemi, moéwigcemi lub wy-
razajgcemi alfabetem Morse'a czyli innym w tym rodzaju nie-
raz nawet bardzo skomplikowane rzeczy, wszelkie inne nie
moga wyjasnia¢ zadnych skomplikowanych komunikatéw i wo-
g6le wyrazajg tylko rzeczy b. proste i to jedynie pod warun-
kiem, ze Iludzie bedg uprzedzeni o symbolicznem znaczeniu
tego czy owego dzwieku czy tez szeregu dzwiekéw. W szcze-
go6lnosci dla regulacji ruchu drogowego, przy ktérym zasadni-
czo wszyscy jadacy lub idacy drogg maja wzrok skierowany
mniej wiecej tylko wzdituz drogi i przed siebie, zastosowalnosé
sygnatdw optycznych jest niemal kompletna i tylko dla ludzi
bardzo nieuwaznych w wypadkach, gdy chodzi o sygnat moz-
liwie niezawodny, trzeba sie z koniecznosci postugiwaé sygna-
tem akustycznym albo kombinowanym akustycznym i optycz-
nym jednocze$nie.

Co do sygnatéw mechanicznych, to te najczesSciej rezyg-
nuja z oznajmiania jakiejkolwiek tresci, a poprostu uniemozli-
wiajg ruch czy to zapomoca odpowiednich zastaw, rowow, wa-
téw czy t. p. przeszkod, ktére czasem moga by¢ nawet b. trud-
nemi do pokonania (druty kolczaste, barykady i t. p.),

Przechodzgc do blizszej charakterystyki wymienionych
wyzej grup sygnatéw drogowych, mozemy zgéry przewidywac,
ze sygnaly oznajmiajace najlepiej jest opiera¢ na optyce (cho-
ciaz i akustyka moze by¢é w pewnych warunkach stosowana),
sygnaty, zwracajace uwage — na akustyce lub na optyce, nato-
miast sygnaty wzbraniajgce tylko w rzadkich wypadkach moga
operowac optyka, jeszcze w rzadszych—akustyka, a najczesciej
muszg sie ucieka¢ do S$rodkéw bardziej skutecznych, opartych
na dziataniu mechanicznem wzgl. elektrycznem.

Sygnaly oznajmiajgce mogg mie¢ dwojakie przeznaczenie:
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albo to beda sygnaty przeznaczone dla wszystkich bez wy-
jatku — wowczas musza one by¢ albo optyczne z odpowiednie-
mi napisami, albo akustyczne, oparte na megafonie méwigcym,
albo odwrotnie majg one na celu zakomunikowanie pewnej
tresci wytacznie tylko pewnej grupie wtajemniczonych i to w spo-
s6b mozliwie niedostrzegalny dla reszty masy ludzkiej. Tego
drugiego rodzaju sygnaly najlepiej jest opiera¢ na optyce wzgled-
nie na akustyce i na umoéwionych alfabetach typu Morse, przy-
czem dzwonki, syreny, czy trabki je wyrazajgce moga by¢ ukry-
te w specjalnych pomieszczeniach, przeznaczonych wytacznie
dla ludzi, ktérzy sie danemi sygnatami muszg postugiwac.

W obu rodzajach sygnaldéw tej kategorji zalezy przede-
wszystkiem na wyrazistosci, lakonicznos$ci i tatwej zrozumiato-
Sci tresci, ktdérej oznajmienie jest ich zadaniem. Wyrazistosé
napisu, pomijajac nawet jego redakcje, zalezy w najwyzszym
stopniu od jego szyfru, koloru, stopnia naswietlenia, tha i t. p.
okolicznosci, ktérych sprecyzowanie wymaga specjalnego omaé-
wienia w dalszych rozdziatach pracy niniejszej.

To samo w pewnej mierze dotyczy i sygnatéw akustycznych,
gdyz i dla nich wyrazna i dostatecznie gtosna dykcja megafonu
i niemniej wyrazne i tatwe do odroéznienia znaki akustyczne
alfabetu umdéwionego sg podstawowym warunkiem uzytecznosci.
Wyrazistos¢ dzwiekéw jest réwniez funkcjg b. licznych czynni-
kéw: sity dzwieku, jego tonu naczelnego, tembru, istnienia lub
nieistnienia echa, tla akustycznego, na ktéorem dzwiek musi
by¢ wydawany, stanu pogody i wielu innych, dlatego tez i te
szczeg6lty musza by¢ omawiane osobno.

Wspo6lng cecha jednak obu rodzai sygnatéw tej kategorji
jest to, ze wymagajag one mozliwie spokojnego i jednostajnego
tta, jak najmniej absorbujgcego nasz wzrok wzgl. stuch i po-
zostawiajgcego jak najwiecej Swiezosci i wyrazistosci wrazenia
dla zobrazowania sensu rzeczy podlegajacej sygnalizacji. Nie-
watpliwie koniecznym tu jest pewien kontrast pomiedzy mato-
wem, szarem czy czarnem Ilub réwnomiernie i monotonnie
i glucho szumigcem Ilub zupelnie $ciszonem tlem a czystym
i wyraznym efektem optycznym lub akustycznym sygnatu na tem
tle sie wytaniajgcego, lecz kontrast ten nie moze by¢ zbyt jaskra-
wym, w przeciwnym razie wzrok zostanie o$lepiony, a stuch
ogtuszony i rozcztonkowanie i wyrozumienie ich wrazenia stanie
sie niemozliwem.



— 265 —

Sygnaty ostrzegawcze zastanawiajgce czyli zwracajgce
uwage niezaleznie od tego czy beda akustycznemi czy tez
optycznemi musza przedewszystkiem posiadaé¢ jakies cechy
niezwykte, niemozliwe do przeoczenia wzgl. niedostyszenia na
okalajgcem je tle, natomiast, o czytelnos$¢ ich, ze tak powiem
w danym wypadku nie chodzi. Poniewaz zadaniem tych sygna-
tow jest zwrdcenie na siebie uwagi nawet ludzi do tego nie-
przygotowanych, mogacych pierwsze wrazenie przeslepi¢ i potem
0 niem zapomnieé, przeto najlepsza metodg narzucenia im
wersji, ktérg te sygnaly maja oznacza¢, jest jej powtarzanie
w pewnych niezbyt czestych odstepach czasu z przerwami
pozbawionemi sygnalizacji. Dlatego tez sygnaly ostrzegajace
optyczne zazwyczaj mrugajg, czyli dajg Swiatlo niejednostajne,
a to gasnace, to zapalajgce sie naprzemian, sygnaty za$ aku-
styczne dziatajg réwniez z pewnemi przerwami, wypetnionemi
milczeniem. Skuteczno$é¢ dziatania tych sygnatéw jest réwniez
funkcjg b. wielu czynnikéw i wymaga szerszego omoéwienia, tu
za$ zaznaczy¢ jedynie nalezy, ze dobre sygnaly tego rodzaju
powinny wersje swa narzuci¢ ostrzeganym bez wzgledu na
stan ich uwagi oraz bez wzgledu na mniej lub wiecej jaskrawe,
pstre lub hatasliwe tlo, na ktérem musza byé podawane. W tym
celu musza by¢ do nich dobierane takie efekty S$wietlne Ilub
dzwiekowe, ktéreby bezwarunkowo wyraziscie wyrysowywatly
sie na otaczajgcem tle i przemawialy za siebie natyle niezwykle
gtosno i jaskrawo, by nawet jak najmniej uwazni ludzie musieli
je spostrzec. W tym sensie sygnaly tego typu znacznie sie rézniag
od sygnatéw oznajmiajacych: sita kontrastu, na ktérg one w za-
sadzie sg obliczone, musi tu by¢ bardzo jaskrawo podkreslong
chociazby za cene moznosci rozcztonkowania i zrozumienia wra-
zen, odpowiednio do tego wersja, ktérg tego rodzaju sygnaty
moga wyrazaé¢, musi by¢ nadzwyczaj prosta i lapidarna, by
nawet b. stabe jej uswiadomienie juz wystarczylo do powziecia
nalezytej wymaganej okolicznosciami decyzji lub postawy.

Wreszcie sygnatly powstrzymujgce musza, rezyghujac z wy-
razistosci i zrozumiatosci tresci, ktorg maja oznajmiaé, ktasc
najwiekszy nacisk na 1) zaabsorbowanie sobg tak wielkiej uwagi,
by na zadne inne czynnosci wiadz duchowych juz brakto i 2) na
obezwitadnienie ludzi zblizajgcych sie do pewnej strefy zaka-
zanej, by nie mogli oni jej przekroczyc.

Poniewaz najgtosniejszy nawet dzwiek nie jest w stanie
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sparalizowaé¢ ruchdéw czlowieka, przeto akustyka w danym wy-
padku zbyt wielkiego zastosowania mie¢ nie moze. Natomiast
Srodki optyczne w pewnych warunkach nocnych moga jednak
okazaé¢ sie skutecznemi, tak np. silne Swiatto reflektora, skie-
rowane wprost w oczy szofera zblizajgcego sie samochodu lub
pilota ptatowca moze ich pozbawi¢ wszelkiej moznosci jazdy
nawet wowczas, gdy witozg ciemne okulary, bowiem zbyt jaskrawy
kontrast pomiedzy o$lepiajacem Swiatlem sygnatu a dos$¢ trud-
nem do przejrzenia ciemnem tiem sprawia, iz zaden wzrok nie
jest w stanie coskolwiek, précz tego sygnatu widzie¢, a tem
samem przestaje by¢é uzytecznym w kierowaniu maszyny, dzieki
czemu szofer lub lotnik mimowoli musi zmniejszy¢ jej
predkos¢ wiacznie az do zupeinego zatrzymania wzglednie
zmiany kierunku o 180°.

Tego rodzaju efekt jednak mozliwy jest w zasadzie tylko
w nocy, w dzien trzeba bytoby tu stosowaé kolosalnej sity
Swiatto lub lustrzane odbicia stonica, jezeli dzien jest zupetnie
jasny, a poniewaz rozporzadzenie tak silnem zrodiem Swiatia
nastrecza znaczne trudnosci techniczne, przeto sygnaly po-
wstrzymujace z koniecznosci muszg operowaé¢ Srodkami bardziej
doraznemi jak np. barjery i zastawy wpoprzek drogi, ptoty, druty
kolczaste, nawet czasami natadowane elektrycznoscig i t. p.

IV. Sygnaly oznajmiajgce optyczne.

Tres¢ czy wersja, ktorg te sygnaly maja oznajmiaé, moze
by¢ przeznaczong badz to dla pojedynczego czlowieka, bgdz dla
pewnej niezbyt licznej ich grupy, badZz wreszcie dla mozliwie
wiekszych mas ludzkich. Zaznaczy¢ dalej nalezy, ze czasami
tres¢ komunikatu majacego by¢é przekazanym przez sygnat
oznajmiajagcy moze by¢ takiej natury, ze o ile koniecznem jest,
by jednostka, dla ktérej ta tres¢ jest przeznaczona, mogta
ja uchwyci¢ jak najpredzej i jak najdoktadniej, o tylez nie-
zbednem jest, by nikt inny procz tej jednostki czy grupy wy-
branej oznajmienia nie spostrzegt, a, spostrzegiszy, nie mogt
zrozumie¢. Gdy sie ma do czynienia z sygnatami oznajmiajgcemi,
przeznaczonemi czy to dla pojedynhczych osob, czy tez dla mas
nalezy pomysle¢ o tem, by sygnaly te zostaly w czas spostrze-
zone, dlatego tez kazdy sygnal oznajmiajgcy musi by¢ z natury
rzeczy poprzedzany przez jaki$ sygnat ostrzegajacy i zwracajacy
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uwage; zaleznie od waznosci komunikatéw podlegajacych oznaj-
mieniu i nastawienia psychicznego ludzi, dla ktdérych sg one
przeznaczone, sygnal ostrzegajagcy moze by¢ mniej lub wiecej
jaskrawy i mniej lub wiecej natarczywie sie powtarzajgcy. Jako
przyktad mozna wskaza¢ na hasto radiotelegraficzne, powtarzane
wiele razy zazwyczaj przed kazdg audycjg radjowg, lub na
dzwonek wydzwaniajgcy pewna kréotka tyrade wpierw, nim na
transparencie stacji kolejowej beda wyswietlone napisy oznaj-
miajagce o podaniu tego czy owego pociggu.

Zgodnie z powyzszym rozwazymy kolejno:

a) Sygnaty dla pojedynczych oséb jawne, t j. takie, ktére
nie maja na celu ukrywanie tresci swego komunikatu przed
pewnemi kategorjami oséb (napr, sygnat drogowy dla samocho-
déw) i tajne, t. j. takie, ktorych précz danej osoby nikt inny
odczytywac nie powinien (np. telefonogram lub depesza szyfrowa).

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

c¢) Sygnaty dla wielkich mas ludzi jawne, t. j. takie kto-
rych tres¢ jest zupeinie wyrazna (jak np. napisy na niebie,
wypisywane przez aeroplan z aparatem dymigcym lub wyswie-
tlane na obtokach przez projektory, oraz w pewnym sensie
tajne, majace tres¢ umowiong w zasadzie zrozumialg jedynie
danemu skupieniu ludzkiemu, jak np. wzlatujgce wysoko rakiety
pewnego koloru i sity huku umdwiona ilo$¢ strzatéw armatnich
lub odgtosu syren, zawotanie radiowe S.O.S. i t p.

a) Sygnaty oznajmiajgce dla pojedynczych
0s6b jawne.

Do licznych sygnatéw oznajmiajgcych tego rodzaju zaliczyé
nalezy w pierwszym rzedzie

1. Napisy numeréw na samochodach, rowerach, moto-
cyklach i t. p., stawiane dla celéw policyjnej kontroli ruchu..

2. Pewne znaki symboliczne wskazujgce kierowcy samo-
chodowemu rézne szczegbétowe trasy, na ktére wjezdza.

Rzeczg zrozumialg jest jak dalece waznem jest, by znaki
tego rodzaju byty roéwnie dobrze czytelne we dnie jak i w nocy
i nawet wowczas, gdy zaopatrzony w nie wehikut ma zamiar
ukryé¢ je lub uczynié nieczytelnemi. Istnieje pewien miedzyna-
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rodowy typ tabliczek numerowych dla samochoddw i motocykli,
typ ten jest jednak w pewnych momentach prawie zupetnie
bezuzyteczny, gdyz pozwala na odczytanie tresci napisu niemal
tylko wytgcznie w stanie spoczynku. Podczas szybkiego ruchu,
a szczegdlniej w kurzu napisy dzisiejszych tabliczek sg, jak
wiadomo, zupeinie nieczytelne. Gtéwng wadg tych tabliczek
jest to, ze tgczg one sygnat optyczny ostrzegawczy w postaci
Swiatetka czerwonego z sygnalem oznajmiajacym w postaci
tabliczki z numerem i to, Zze sg one ustawione za nisko, wiec
zbyt predko znikajg za kurzem. Jakkolwiek tabliczka jest
oSwietlona latarkg $lepa, to jednakze razace czerwone sSwiatetko
latarki ostrzegawczej odrazu oS$lepia wzrok i uniemozliwia od-
czytanie napisu, a to tem bardziej, ze jest on wybity literami
i cyframi zbyt malemi i w dodatku posiadajgcemi btyszczaca,
a nie matowag powierzchnie,

Pierwszem wiec zgdaniem, ktére nalezatoby w danym wy-
padku postawi¢ bytoby zadanie rozdzielenia latarki czerwonej
od tabliczki z numerem.

Latarka czerwona musi by¢é umieszczona na skrajnej lewej
linji pionowej sylwetki wehikutu (gdy sie nan patrzy ztyhu),
a to dlatego by ptomyk jej wskazywal wyraznie granice lewa
gabarytu wehikutu tak, by wyprzedzajgcy go wehikut tylny nie
madgt on zawadzié. Pozatem pozadanem jest, by sygnat ten byt
umieszczony jak najnizej, a to dlatego, by wyzsze czesci pola
widzenia, mniej narazone na zastoniecie kurzem, byty wolne
dla urzadzenia wyraznego napisu oznajmiajgcego.

Co do tego ostatniego, to, majac na wzgledzie waznos$¢
jego czytelnosci, nalezatoby go umieszczaé znacznie wyzej i jak
najdalej od latarki czerwonej.

Wybér systemu tego rodzaju sygnatu jest b. trudny, gdyz
warunki jego czytelnosci w szybkim ruchu iw kurzu sg istotnie
b. skomplikowane. Niewatpliwie najlepszym co do czytelnosci
sygnatem jest sygnat wypisany na powierzchni pasa sferycznego
osobnemi matowo szaremi (z blachy cynkowej) literami i cyframi,
poza ktéremi znajduje sie czarne i matowe tlo.

Ukiad optyczny tego sygnatu jest zrozumiaty z zataczo-
nego rysunku 1-go. Sygnaty takie byty przed kilkunastu laty
b. modne dla napiséw i szyldéw ulicznych, a potem zostaly
wycofane jako niezbyt estetyczne i niedosé¢ efektowne.
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Rys.1

Rp?

Poniewaz napis w danym wypadku musi by¢ na powierzchni
zony kulistej lub w kazdym razie do niej zblizonej,) naprz.: cy-
lindrycznej przeto najracjonalniej bytoby ustawia¢ go na tym sa-
mym sworzniu, na ktérym umocowywa sie zazwyczaj zapasowe
koto ztylu samochodu. W tym wypadku bytby on najmniej kiopo-
tliwym do ustawienia, zwtaszcza gdy sie zwazy, ze napis nie wy-
magatby catego obwodu kota, a tylko goérnej jego czesSci w obrebie
wycinka dajmy na to 90° — 120°. Litery i cyfry musiatlyby by¢

'Y Patrz rys la i Ib.
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umocowane na matowo czarnym drucie i w ten sposob nie za-
cieratyby sie przez zadne $wiecace linje dodatkowe.

Kolor liter mogtby by¢ pomaranczowy (malowany matowo
minja), cyfr zas—szarawo biaty (naprz. powierzchnia blachy
cynkowej).

Aby sygnat ten byt réwnie dobrze widoczny i we dnie, mozna
z tatwoscig urzadzi¢ przy jego latarce lusterko, rzucajgce na lite-
ry Swiatto nieba w tym samym Kkierunku, w jakim byto rzucane
w nocy S$wiatto latarni. W tym celu mogtaby wewnetrzna strona
ostony reflektora latarki oswietlajacej by¢ wytloczona w taki
spos6b, by odrzucata pionowe promienie nieba wprost na litery,
jak to pokazuje rys 2, wowczas sygnat dziatatby mniej wiecej
tak samo, jak do$¢ dzi$ jeszcze modne napisy systemu Sollux.
Wazna jest pozatem rzecza dobdr szryftu dla napiséw. W tej
dziedzinie panujg stosunki najzupetniej chaotyczne. Istnieje
niezliczona ilo$¢ szryftbw najrozmaitszego typu o mniej lub
wiecej skomplikowanych zatozeniach estetycznych, optycznych
i ideologicznych. W chaosie tym niema narazie sposobu na
czem kolwiek sie zatrzymaé. Przyjmujac jednak alfabet tacinski
i pisownie liczb arabska, jako zdaje sie najbardziej czytelne,
mozna do pewnego stopnia ustali¢ szryfty zaréwno wyjatkowo
dobrze czytelne, jak i wyjatkowo nieczytelne. Dla przykiadu
podaje tu nizej w rys. 3 probki napiséw obu kategorji.

Trudno jest dokladnie wskazaé¢, od czego zalezy czytelnosé
napisu, decyduja tu b. liczne okolicznosci narazie niedos¢
kompletnie wyjasnione. Mozna zgrubsza przyjaé¢, ze napis czy-
telny musi by¢ przedewszystkiem dostatecznie duzy. Przyjeto,
ze grubos¢ linji, ktéremi uczyniony jest napis, powinna by¢ nie
mniejszg, niz ta ktora sie miesSci w jednej minucie pola widze-
nia, czyli nie powinna by¢ mniejszg od 0,0003 odlegtosci, na
ktérej znajduje sie od oka czytajacego dany napis. Co do .sa-
mych rozmiaréw liter, to jak sie okazuje, nie powinny one by¢
mniejsze niz 5 minut kata widzenia na wysokos$¢ i 4 min. kata
widzenia na szerokos$¢, czyli ze wysoko$¢ liter nie powinna
by¢ mniejsza od 0,0015, a szeroko$¢ — 0,0012 odlegtosci oka
od litery. Litery wpisane w pola kwadratowe, a tem bardziej
sptaszczone sg mniej wyrazne. Lepiej jest jednak bra¢ normy
nieco wieksze, gdyz powyzsze stosuje sie tylko do ludzi z zu-
petnie dobrym wzrokiem.
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Rys. 3-ci napisy nieczytelne i czytelne.

ARTMUEIN-RM

Do wrazen, jakie spotykaja na miejscu, bynajmniej nie przygoio-
Wuia siacie kolejowe, ani lez drogi, Kktorych kaprysne esy floresy
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a jednoczesnie by+a dostosowan
jak 1 formy, pod wzgledem pojec
do wieku m#odocianego, do pojei

czego

Aby napis byt czytelnym musi on do pewnego stopnia
kontrastowaé¢ z ttem badz to w stopniu natezenia S$wiatla, badz
w kolorze, jednak kontrast ten nie moze by¢ zbyt jaskrawy,
gdyz woéwczas napis, chociaz lepiej rzuca sie w oczy jednakze
w znacznym stopniu traci na czytelnosci; pozatem musi on by¢
b. czysto odbity, t j. obwody jego musza by¢ gtadkie, bez
rozstrzepien, klekséw i t. p. wad. Po drugie nie moze on by¢
ani zbyt pekaty, ani tez zbyt rozstawiony, ani zbyt gruby, ani
zbyt cienki. Litery i cyfry nie powinny posiada¢ zadnych kolcow
i ostrzy, zadnych zgrubien, ani zbyt wyraznych S$cienienn i nie
powinny by¢ pochylone, tylko pionowe. Pazatem sg pewne
wady w samym szryfcie, ze tak powiem organiczne polegajgce
na podobienstwie pewnych znakéw, np. litera A jest zdaleka
podobna do litery R. B, N i kilku innych, pozatem podobna
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ona jest do czwdrki, dwojka do siédemki, litera S jest podobna,
do o6semki i trojki, a ta ostatnia do pigtki i t. d. Dobrze sie
odrézniajg cyfry: 1, 2, 3, 4, 6, 9 i 0. Dla piagtki, siodemki
i 6semki nalezatoby ustali¢ jakie$ inne znaki naprz.
5=V 8==o00 7="\

lub co$ w tym rodzaju. Poprawianie alfabetu byloby w zasadzie
zadaniem nader trudnem, by miato jakiekolwiek widoki na
uskutecznienie. W kazdym jednak razie przy ustaleniu alfabetu
dla napiséw dla sygnatéw oznajmiajgcych nalezatloby przepro-
wadzi¢ wpierw liczne doswiadczenia pod kierownictwem specja-
listow okulistow i technikow w roznych warunkach ruchu,
pogody i pory dnia i roku, aby istotnie obra¢ co$, co byloby
przy dzisiejszym stanie techniki mozliwie najbardziej celowem.

Nie potrzebuje tu dodawaé, ze numer samochodu powi-
nien by¢ oswietlany tak, by go nie mozna byto zgasi¢ siedzgc
przy kierownicy, tylko obowigzkowo ztylu samochodu, réwniez
nie potrzebuje nadmieniaé, ze samochody bez nalezycie oSwie-
tlonego sygnatu oznajmiajacego ich numer, powinny by¢ nie-
zwiocznie zatrzymane i wycofane z ruchu z jednoczesnem su-
rowem ukaraniem kierowcy i wtasciciela samochodu.

Co do sygnatu ostrzegawczego, zwracajacego uwage na
sygnat oznajmiajgcy, to w danym wypadku, poniewaz napis na
samochodzie jest przeznaczony dla policji, ktéra go poszukuje
sama i to w Scisle okreslonem miejscu, przeto niema potrzeby
sygnatu takiego nawet stawia¢. Inna rzecz, czy warto ustawiaé
numery rowniez i z przodu samochodu. Z pewnych wzgledéw
tego rodzaju sygnalizacja oznajmiajgca bytaby pozgdana, ale
wobec silnych S$wiatet latarni samochodowych umieszczenie
tego rodzaju napiséw na przedzie w nocy zadnego sensu by
nie mogto mie¢, w dzien jednak numer taki nalezy uznaé¢ za
celowy. (Dobrze mogtby sie w tym wypadku nadawac¢ napis
systemu Sollux, wyzyskujgcy blask nieba.)

Istnieje jeszcze jedna kategorja sygnaildw oznajmiajacych,
stosowanych w wozach motorowych, mianowicie sygnaly wska-
zujace, w ktdérg strone wehikut zamierza skrecié: w lewo czy
w prawo. Sygnal tego rodzaju musi by¢ dobrze widoczny
zaréwno zprzodu jak i ztylu wehikutu i musi by¢ czytelny ze
stosunkowo duzej odlegtosci, zwtaszcza w wehikutach szybko-
bieznych.

Dzi§ uzywane liczne znaki, do tego celu przeznaczone,
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b. rzadko odpowiadajg swemu przeznaczeniu. Wiekszo$¢ réznych
typéw strzatek Swiecacych Ilub ciemnych na $wiecacem tle
zbyt blisko przestaje by¢ czytelng, by mogta oddawac istotne
ustugi.

Tylko sygnat ukazujgcy sie to z lewej, to z prawej stro-
ny wehikutu i dostatecznie wyrazny (a jeszcze lepiej wahajacy sie)
nie pozostawia nic do zyczenia. Takich sygnatéw uzywajg naprz.
autobusy miejskie w Warszawie, nalezatoby jedynie zada¢, by
sygnaty byly podwdjne, t. j. ustawione zaréwno zprzodu, jak
i ztylu samochodu, gdyz duza sylwetka autobusu czesto zasta-
nia znak dla jadacych ztylu i tem samem moze powodowacé
nieporozumienia, zdwojenie za$ liczby strzatek usunie wszelkie
nieporozumienia i znacznie polepszy sygnalizacje. Nalezatoby
jednak zada¢ unifikacji tego rodzaju sygnatéw na calem tery-
torjum panstwa, lub przynajmniej dla kazdego wiekszego mia-
sta i wymaga¢, by Kkierowcy nigdy nie zapominali o koniecz-
nosci nadawania tych sygnatéw przed zakretem i niezwtocznego
ich usuwania po wyjezdzie na linje prosta.

Do rzedu sygnatow oznajmiajgcych, przeznaczonych w za-
sadzie do odczytywania przez pojedynczych ludzi zaliczy¢ na-
lezy rowniez rézne ostrzegawcze znaki drogowe. Tres$¢ ich jest
oznaczona pewnym skroconym, lecz powszechnie przyjetym
sposobem i moze wyrazaé¢ przejazdy kolejowe, skrzyzowania
drog, zakrety, wzniesienia lub doty i t. p.

Rola tych znakéw jest ré6wnie wazna we dnie, jak i w nocy,
majg one jednak to uproszczenie, ze nie wymagajg specjalnego
sygnatu ostrzegawczego, gdyz kierowcy zwilaszcza szybko mkng-
cych pojazdéw z natury rzeczy pilnie wypatruja droge przed

sobg i tem samem z koniecznos$ci dostrzegajg wszelkie wyja-
$niajace jej trase znaki.
Znaki te sa znormalizowane i ujednostajnione niemal

w catej Europie, lecz nie wszystkie sa dostatecznie wyrazne.
Szczegdlniej wadliwemi sg znaki ostrzegajgce przed zakretem,
majace ksztat litery Z. Nalezy zadaé, by sygnat oznaczajacy
zakret wskazywat, w ktdérg strone droga skreca, w lewo czy
w prawo. (W Stanach Zjednoczonych ten znak czyni zados$¢
wskazanemu zgdaniu). Pozatem znaki europejskie nie sg oswie-
tlane w nocy, a poniewaz sa ustawiane zazwyczaj dos$¢ nieu-
datnie z boku drogi, to niezawsze nawet trafiaja w snop pro-
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mieni reflektora, tak ze w wiekszosci wypadkéw nocna jazda
odbywa sie, ze tak powiem, na pamie¢ i obfituje w wypadki
(naprz. stynny zakret na szosie Wilanow-Warszawa).

Mozna podaé¢ caly szereg rozwigzan obu omawianych zna-
kéw, rownie dobrych dla pory dziennej, jak i nocnej. Jedno
z takich rozwiagzan przedstawione jest na zalgczonym ponizej
rysunku 4.

Znaki sg zrobione z ptytek czesciowo lustrzanych (zelazna
blacha cynkowana), cze$sciowo zamalowanych matowo na czarno
lub przecietych, jak transparent i sg pochylone pod katem
okoto 26° 36' do pionu. tatwo jest zrozumie¢ ich dziatanie: we
dnie ptytki pochylone sg pod katem 45° odbijajg Swiatto pio-
nowe nieba w kieruku poziomym, (ptytki za$ pionowe oczywi-
Scie Swiatta nie odbijaja), dzieki temu sygnat wydaje sie cze-
Sciowo o wiele jasniejszym od otaczajacego tla, czeSciowo za$
sie z niem zlewa. W nocy padajgce na sygnatl Swiatio reflek-
tora odbija sie od jego pionowych ptytek i wraca do kierowcy
w postaci silnie $wiecacych paséw z ciemnemi plamami wyry-
sowywujgcemi znak (za$ plytki pochylone odbijajg tylko nie-
wielkie ilosci rozproszonego $wiatta i wyrysowywujg reszte obra-
zu nieco ciemniej) Jasnem jest, ze znak wyrazajacy zakret
w lewo, po obréceniu go o 180° dokota osi pionowej i o tylez
stopni dokota osi poziomej, wyrazi zakret w prawo.

Oczywiscie, ze w takiz sam sposob moga by¢ skonstruo-
wane i wszystkie inne znaki, jak to: przejazdy, skrzyzowania
drég, mosty i t. p.

System ustawiania tych znakdéw musi byé rowniez zmody-
fikowany, powinny one by¢ stawiane tak, by napewno wpada-
ty w oko kierowcy i w snop Swiatla od reflektorow. W tym
celu nalezy je stawia¢ za zakretami prostopadle do osi prawej
strony drogi przed zakretem, tak by odbite od nich Swiatto
wpadato w oko szofera o jakie 100 — 200 mtr, przed zakre-
tem. Znaki dla drég prostych musza byé stawiane tak blisko
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jezdni i natyle pochyto do osi jej trasy, by nie mogly wyjs¢
poza obreb snopu Swiatta reflektora samochodowego i odbijaty
sie w kierunku oka kierowcy, a przedewszystkiem wszystkie
znaki muszg sta¢ na takiej wysokosci i z takiem pochyleniem,
by odbite od nich swiatto czy to nieba, czy tez reflektora wpa-
dato wprost do oka siedzgcego w samochodzie kierowcy, (rys. 5)
znajdujgcego sie o 100 — 200 mtr. przed niemi, a nie tak bez-
planowo, jak to czesto widzi sie dzi$, kiedy jedne znaki stojg
za wysoko, inne za nisko, wszystkie mniej wiecej prostopadle
do osi drogi. Przyjeta dla nich barwa niebieska wzgl. granato-
wa nie jest racjonalna, zwtaszcza o zmierzchu, gdy kolor jej
zlewa sie z otoczeniem, a znak bialy na niej wyobrazony na-
biera zabarwienia szarego i przestaje by¢ wyraznym.

b) Sygnaty oznajmiajgce indywidualne tajne.

Zachowanie tajemnicy sygnatu oznajmiajgcego indywidu-
alnego moze by¢ uskutecznione w sposéb dwojaki: a) badz tak
aby znak byt dostrzegalny tylko dla tej osoby, dla ktérej jest
przeznaczony (depesza, list, zwykly telefonogram i t. p.), badz
tak, by bedac dostrzegalnym dla kazdej osoby, ktéra nan zwré-
ci przypadkowo czy umys$lnie uwage, byt zrozumiatym tylko
dla tej, dla ktorej jest przeznaczony.

Sygnaty typu a) zbyt sg znane i powszechnie stosowane,
by sie na nich trzeba bylo specjalnie zatrzymywaé, natomiast
sygnaly typu b) muszg by¢ w krotkich zarysach omowione.

Tajnos$¢ sygnatlu optycznego tego typu polega gtéwnie na
zaszyfrowanym jego sensie. Moga tu by¢ uzywane choragiewki
sygnatowe, jak w normalnej sygnalizacji optycznej, lub btyski
reflektora, lub wreszcie zajaczki Swietlne od heliografu. Wszy-
stkie te przyrzady operujg umowionym alfabetem i ta umowa
wiasnie decyduje o wiekszej lub mniejszej zrozumiatosci ich
znakoéw dla przecietnego obserwatora. Nawet sygnaly operujace

2
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normalnym dos$¢ szeroko znanym alfabetem Morsego (hieliograf,
reflektor) moga by¢é odczytywane tylko przez bardzo wpraw-
nych ludzi, sygnaly za$ w odpowiedni sposéb zaszyfrowane
moga by¢ dostepne tylko dla os6b posiadajacych ich kod.

Sygnaly te, bedac z zasady nieme i widoczne tylko dla
tego, kto jest obowigzany je wypatrywaé, wymagaja umodwio-
nego znaku ostrzegawczego, i takiego, ktéry oznacza, ze uwa-
ga zostata zwrocona, i ze odbierajgcy tres¢ sygnatu gotow jest
go przyjmowaé, rowniez niezbednym tu jest oméwiony znak
wyrazajacy stowo ,zrozumiatem" lub ,prosze powtorzyc¢".

W szczegbélnosci przy kierowaniu ruchem ulicznym z wiez
operujacych swiattami i tem samem ustawionych tak, by z kaz-
dej z nich byty widoczne przynajmniej dwie najblizsze, mozna
z ‘tatwoscia dawac¢ sygnaly oznajmiajagce optyczne b. trudno
dostrzegalne, a przenoszace sie z wielkg szybkos$cig na duze
odlegtosci. Sygnatami temi mozna bytoby sie naprz. postugiwaé
przy sciganiu uciekajacych zbrodniarzy, przy rozpowszechnia-
niu tajnego narazie alarmu lub przestrogi i t. p.

b) Sygnaty oznajmiajgce dla stosunkowo
niewielkich grup ludzi jawne.

Do tego rodzaju sygnatdw naleza drogowskazy, napisy
nazw ulic, numery tramwai i autobuséw i t. p. oznaczenia nie-
zbedne dla orjentowania dos$¢ duzych ilosci ludzi naraz, jak
réowniez sygnaly dla regulacji ruchu na skrzyzowaniach, doty-
czace naraz wiekszych ilosci ludzi pieszych i konnych, jada-
cych samochodami, tramwajami i t. p. wehikutami lokomocji
publicznej.

Co do pierwszych to gtéwng w nich rzeczg jest widzial-
nos$¢ i czytelnos¢ napiséw, ktore one zawierajg, natomiast sy-
ghatl ostrzegawczy jest w danym wypadku zastgpiony przez
jednolita i wszystkim wiadomg zasade wyznaczania dla tych
napisow S$cisle okreslonych miejsc, w ktérych kazdy zaintereso-
wany ich szukac¢ powinien.

Wracajagc do czytelnosci napisdéw, nie bede powtarzat wy-
magan, ktore juz zostaly wyszczegblnione przy sygnatach indy-
widualnych, zaznacze jedynie, ze napis powinien by¢ na tem
wiekszg odlegto$¢ widziany, im wiekszym masom ludzkim musi
swa tres¢ wyjasni¢ i im predzej muszg oni te tresé¢ sobie uswia-
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domi¢. Przy duzych odlegtosciach zaczyna wchodzi¢ w gre kwe-
stja zdolnosci promieni $wietlnych do przebijania coraz to grub-
szych warstw ciemnosci, czesto dosé wyraznie zamglonej lub
zakurzonej. Dla pory dziennej, zaréwno jak i dla nocy szcze-
golnie nadaje sie do tego celu Swiattlo neonowe jaskrawo po-
maranczowo-czerwonego koloru. Swiatlo to jest tanie i ma te
wielkg zalete w poréwnaniu z kazdem innem, ze jest, ze tak
powiem, matowo-rozproszone, dzieki czemu nie blyszczy, t. j.
nie rozcigga sie w oczach w promieniste gwiazdy, b. utrudnia-
jace czytelnosé. Szczeg6lniej dobrem pod tym wzgledem jest
to Swiatlo we dnie lub podczas zmierzchu, kiedy blask jego
jest b. matowy, ale doskonale wyrazny, w porze nocnej btysz-
czy ono jednak czasami zbyt jaskrawo, dzieki czemu napisy
musza by¢ znacznie wieksze i luzniejsze, niz dla pory dziennej,
jednak przy odpowiednim doborze rozmiaréw liter i szerokosci
ich rozstawienia widoczno$¢ napiséw neonowych jest zdumie-
wajgca, tak ze mozna wskaza¢ napisy (naprz. napis na Grands

Magasins de Louvre w Paryzu) widoczne i czytelne nawet
w dzdzyste i mgliste noce jesienne z odlegtosci 3 — 5 Kkilo-
metrow.

Wprowadzenie tego rodzaju napiséw naprz. na tramwajach
datoby moznos$¢ dostrzegania ich numeréw z odlegtosci kilkuset
metrow i wiekszej, co znacznie utatwiéby mogto orjentacje
publicznosci. Istniejace obecnie naprz, w Warszawie napisy sg
dos$¢ dobre, ale czytelno$¢ ich pozostawia duzo do zyczenia
dlatego, ze 1) tablice sa okragte i nieco za mate jak na rozmiar
napisanych na nich cyfr (lepsze bytyby tablice kwadratowe)
i 2) dlatego ze zardwno tablica, jak i napis zrobione sg farbami
btyszczacemi, wéwczas gdy podstawowym warunkiem czytelnosci
napisu jest matowos$¢ jego zarysu, jak rowniez i tla, na ktérem
sie on znajduje 3) wreszcie jeszcze dlatego, ze charakter liter
i cyfr na nich wyobrazonych nie jest racjonalnie dobrany.

Nazwy ulic i numery domdéw w dzisiejszej ich formie po-
zostawiajg wiele do zyczenia, gdyz czytelno$¢ ich zwilaszcza
w nocy jest zbyt staba, by je mozna byto odczyta¢é w ruchu
samochodu. Miedzy innemi odgrywa tu pewng role rodzaj za-
rowki o$wietlajacej litery latarni. Zarowki zwykte mato do tego
celu sie nadaja, natomiast najracjonalniej bytoby w danym wy-
padku stosowaé¢ lampy typu ,Argenta”. jako nie dajace roz-
gwiazdow.
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Niemniej nieudatne sg dzisiaj drogowskazy na skrzyzowa-
niach drég. W zasadzie dla odczytania takiego drogowskazu
dzi§ trzeba samochéd zatrzymaé, zejs¢ zen i odszukawszy
odpowiedni napis czyta¢ go, zwlaszcza w nocy nieinaczej jak
z latarkg w reku.

Sygnaly te mozna bytoby gruntownie poprawi¢, przyjmujac
za zasade, ze drogowskaz na skrzyzowaniu drég musi by¢
1) wkopany w sam S$rodek skrzyzowania, jest to przesad, ze
Srodek jezdni, zwtaszcza na skrzyzowaniach, musi by¢ obo-
wigzkowo wolny dla jazdy, wilasnie przeciwnie, $rodek ten
najlepiej jest zaopatrzy¢ w wielki kopiec i drogowskaz, wéwczas
ruch na skrzyzowaniu o wiele lepiej da sie uregulowac i bedzie
powodowat mniej wypadkéw (patrz moj artykut w Przegladzie
Techn. Nowiny tech. NN. 34, 35, 36 z r. 1928). A drogowskaz
ustawiony na nalezytej wysokosci i napisany dostatacznie duzym
szryftem bedzie mogt by¢ z tatwoscig odczytany z samochodu
przy S$wietle jego latarni w nocy, a we dnie przy os$wietleniu
od odblasku nieba. Rysunek 6 drogowskaz taki wyobraza
i jednocze$nie dowodzi, ze jeden znak na skrzyzowaniu wy-
starcza wdwczas gdy dzi§ stosuje sie ich co najmniej dwa
i z o wiele gorszym skutkiem.

Gdy sie méwi o drogowskazach, to warto jest wspomniec,
ze napis wskazujacy punkt, do jakiego dana droga prowadzi,
powinien obowigzkowo wskazywa¢ i odlegto$¢ do tego punktu,
dopiero wowczas napis jego bedzie zupeinie wyczerpujgcym.

Sygnaly oznajmiajgce uzywane na skrzyzowaniach ulic
w wielkich miastach musza mie¢ moznos$¢ zmiany napisu lub
symbolu, gdyz ruch na tych miejscach w dzisiejszych warunkach
najczesciej musi ulega¢ perjodycznym zmianom. Zagadnienie
automatycznego i statego regulowania ruchu na skrzyzowaniach
wyjasnitem w wyzej zacytowanym swym artykule w Przegladzie
Technicznym w r. 1928, dlatego na tem miejscu nie potrzebuje



— 279 —

don wraca¢, a to tem bardziej, ze taki system regulacji zadnych
sygnatow nie wymaga.

Natomiast dos$¢ powszechnie dzi$ uzywany sposob regu-
lacji ruchu na skrzyzowaniach ulic wymaga specjalnych sygna-
tow oznajmiajgcych i zdolnych do zmiany podawanej przez nie
wersji.

Najprostrzym sygnatem do tego celu uzywanym jest dzi$
laseczka biata w reku kierownika ruchu, ktéra on w ten czy
inny sposéb sie postuguje, dodajagc do tego w razie potrzeby
gtos gwizdawki czy dzwonka, lub poprostu mniej lub wiecej
mocne stowa.

Najwieksza trudnoscia omawianego zagadnienia jest nie-
regularno$¢ ruchu i planu dzisiejszych miast oraz nadzwyczaj
ztozony skiad masy sie poruszajgcej (piesi, wehikuty powolne
i predkie, indywidualne i uzytku publicznego, jadgce bez usta-
lonych przerw i z przerwami mniej wiecej regularnemi i t. d).
Ta wilasnie ztozono$¢ i chaotycznos$¢ zadania jest powodem,
dlaczego liczne i dos¢ zawite gesty oraz gwizdawki i nawoty-
wania nawet kierownika ruchu sg pozornie nieuniknione. Jed-
nakze nietrudno jest dowies$¢, ze ruch na skrzyzowaniach ulic
moze by¢ regulowany spokojnie i monotonnie bez wiekszych
pauz i trudnosci.

Dos¢ jest spojrze¢ na zalaczony tu szereg rysunkoéw,
(rys. 7-my) wyrazajacych kolejnos$¢, z jaka ma byé ustalony na
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kazdej ulicy ruch podiuzny, poprzeczny, skrecajacy w prawo
i w lewo, by zrozumie¢ jego istote. Cala rzecz sprowadza sie
do nastepujacej zasady: istniejg trzy sygnaly, powiedzmy Swia-
tto czerwone, zielone i z6tte. Gdy jadacy ulica wehikut widzi
Swiatto czerwone, nie moze on jechaé¢ ani wprost, ani na lewo,
moze natomiast skreci¢ w prawo, gdy tenze wehikut zobaczy
Swiatto z6ite, moze on skreca¢ w lewo lub prawo, a wreszcie,
gdy widzi Swiatto zielone, moze jechaé¢ wprost lub w prawo,
czyli ze w prawo jedzie sie¢ zawsze, wprost tylko przy zielo-
nym ogniu, w lewo tylko przy zéktym ogniu. Przy regularnej
rozbudowie miasta i niemniej regularnym ruchu czasy trwania
okresow powiedzmy zielono-czerwonych i zdéttych moga by¢
ustosunkowane dajmy na to jak 2 do 1-go i powtarzac sie
z automatyczng doktadnoscig co kilkadziesiat sekund, w wypad-
kach jednak mniejszej regularnosci zardwno kolejnos¢ ich jak
i czasy trwania musza by¢ stale nastawiane przez kierownika
ruchu zaleznie od chwilowej potrzeby. Waznem jest jedynie
ustalenie, by kazdy, kto ma skreca¢ w prawo, jechat jak naj-
blizej do chodnika prawego, kazdy, kto ma jecha¢ wprost, musi
jecha¢ mozliwie 2-gim torem, liczac od chodnika i wreszcie
jadacy na lewo musi zajecha¢ na sam S$rodek ulicy i skreca¢
tak, jak to pokazano na rys. 7-m.

Wieze, na ktorej sg zapalone ognie czerwony, zéity i zie-
lony, najlepiej jest ustawia¢ na samym Srodku skrzyzowania
w punktach przeciecia osi zbiegajacych sie ulic i wznosi¢ tak
wysoko, by ognie byly widoczne ponad gtowami ludzi i da-
chami samochodéw od jednego skrzyzowania az do nastepnego.
Roéwniez waznem jest, by wieze sasiadujace byly zsynchroni-
zowane co do wystawianych sygnatéw.

W braku urzadzenia ogni mozna sie postugiwaé osobliwg
wiechg obracalng wyobrazong na rys. 8.

Rys. 8.
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Wiecha ta oznacza witasciwy kierunek ruchu przez odpo-
wiednie obroécenie o kat 90° dokota osi pionowej, dla ustalenia
ruchu ze skretem w lewo nalezy skrzydta poziome wiechy
podnies¢ do gory tak, by sie z nich stworzyt stup. Zatem Kie-
rownik ruchu kolejno to opuszczatby skrzydta poziome i powra-
cal wieche o 90° to podnositby je do gory — w ten sposob
ustalatby kolejno ruch podtuzny, skrecajacy w lewo, poprzeczny,
skrecajacy w lewo i t d.

Przy dostatecznie karnej i uwaznej obstudze samochodéw
i innych wehikutow sygnalizacja tego typu zadnych znakdéw
ostrzegawczych nie wymaga i tem samem nie sprawia hatasu,
jednakze przy mniej dyscyplinowanej publicznosci sygnat ostrze-
gawczy akustyczny (dzwonek Ilub gwizdawka) jest niezbedny.

Dos¢ powszechnie stosowany w Warszawie system Kiero-
wania ruchu przy pomocy gestykulacji policjanta przy catej
jego prymitywnosci ma te dobrg strone, ze jest gietszy i bardziej
urozmaicony, niz systemy oparte na sygnatach mechanicznych.

Jest jednak duza trudnos$¢ w tym systemie regulacji, po-
legajgca na tem, ze, jak to wynika z rozumowania poprzedniego,
kazdy gest kierownika ruchu musi by¢ jednobrzmigco rozumiany
i zprzodu, ztytu i zboku, a w szczeg6lnosci gest, zezwalajgcy na
skrecenie w lewo, powinien by¢ jednakowo rozumiany nawet ze
wszystkich czterech stron, a to przy dyssymetrji sylwetki
ludzkiej jest prawie niemozliwe. Pozostawatoby zatem ustali¢
pewne pozycje umoéwione, ktére powinien przyjmowac kierownik
ruchu, a ktoérych wyglad zaréwno zprzodu jak i ztytu i z bokow
musi by¢ znany szoferom i konduktorom wozéw tramwajowych.
Zapewne gesta dzisiejsze sg bardzo wymowne, lecz wyrazistos¢
ich jest duza tylko wowczas, gdy sie patrzy na kierownika
ruchu zprzodu, jeszcze mniej wiecej wyraznie taki gest wyglada
ztytu, zwilaszcza gdy kierownik spojrzy wstecz, natomiast z boku
czeso wprost niepodobna go zrozumied.

Moze bytoby najwitasciwszem, by, chcgc zatrzymaé ruch,
policjant obracat sie w strone, z ktorej ten ruch nadchodzi
i rozkrzyzowywat rece, wéwczas wszyscy widzacy go w profilu
powinni jecha¢ wprost przed siebie, ci za$, co go widzg en face
lub ztytu, powinni sta¢. Skrecajacy w prawo powinni jecha¢d
zawsze przyciskajac sie jak najblizej do prawego chodnika,
jadacy zas$ w lewo powinni sie zatrzymac¢ jak najblizej do osi
srodkowej ulicy. Gdy policjant opusci rece, woéwczas moga
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wszyscy skreca¢ w prawo i w lewo, a wprost przed siebie
jecha¢ nie moga J).

Sygnaty oznajmiajgce dla niewielkich grup ludzi tajne.

Opierac¢ te sygnaly na wrazeniach optycznych jest trudno,
gdyz tajemnica rzeczy widocznych dla wiekszych zbiorowisk
ludzi moze by¢ dochowana jedynie pod warunkiem, iz beda
one w odpowiedni sposéb zaszyfrowane, A wiec nprz. moga
by¢ drogowskazy w postaci tablic i napiséw oraz znakéw sym-
bolicznych, zrozumiatych jedynie dla wtajemniczonych w ich
umoéwiony szyfr. Miedzy innemi tego rodzaju drogowskazami
postugiwaly sie wojska niemieckie w giebszych czesciach Rosji
podczas okupowania ich w roku 1918. Tajemnica tych zreszta
doskonale widocznych i b. wyraZznych napisow polegata na
zastosowaniu jezyka niemieckiego nie wszystkim znanego oraz
umoéwionych skrétéw nikomu, précz wyszkolonych w ich uzy-
waniu wojskowych niemieckich, niezrozumiatych.

Sygnalizacja tego typu musi by¢ stosowana przy oznaj-
mianiu pewnych waznych rzeczy organizacjom, specjalnie
w pewnym Kkierunku zaangazowanym naprz. strazom ogniowym,
punktom, w ktérych sg zgrupowane druzyny ratownicze i t p.

Sygnat oznajmiajacy potrzebe wyruszenia na miejsce, poprze-
dzany specjalnym sygnatem alarmujagcym czy tez zwracajacym
uwage, moze naprz. polega¢ na oswietleniu pewnego numeru lub
szeregu liczb, odrazu wskazujacego w umowiony zgoéry sposéb
miejsce oraz rozmiar katastrofy. Zaszyfrowanie samego sygnatuiza-
tajenie jego klucza czy kodu ma to znaczenie, ze usuwa moznos$¢:

a) alarmowania fatszywego czy to powstatego wskutek
przestrachu i nieporozumienia, czy tez ze zlej woli, gdyz sam
system alarmu i jego $rodki moga by¢ znane tylko pewnej
kategorji os6b powotanych do stwierdzania koniecznosci alarmu
i oceny rozmiaréw, ktéry on musi przyja¢ i b) waznem jest
réwniez i to, ze system znakéw stosowanych w tego rodzaju
sygnatach optycznych jest nadzwyczaj lakoniczny, a jednocze$nie
przy nalezytym ich uktadzie w wysokim stopniu jasny i jedno-
brzmiacy, uniemozliwiajacy jakiekolwiek omy#tki i nieporozumienia.

‘) Obecnie w Warszawie kierownicy ruchu kazg niemal zawsze za-
jezdza¢ skrecajacym wlewo wehikutom poza siebie: jest to jawny btad, ruch
wlewo musi by¢ kierowany drogg najkrétsza t. j, przed kierownikiem a nie
dookota niego.
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c) Sygnaty oznajmiajgce dla wielkich mas ludzi
jawne.

W sygnatach tego rodzaju zalezy najwiecej na tem, by
wersja, ktérg one oznajmiajg mogta byé spostrzezona i odczy-
tana przez jak najwiekszg ilo$¢ ludzi naraz.

Chodzi zatem o takie ustalenie tych sygnatéw, by Swiatto
ich byto widzialne jak najdalej i, jezeli mozna, to we wszystkie
strony jednakowo, w tym celu napisy tego rodzaju bywaja
bardzo duzych rozmiaréw i umieszczane sg na miejscach wznie-
sionych jak najwyzej i jak najmniej ostonietych przez jakie-
kolwiek przeszkody nieprzejrzyste.

Za najbardziej skuteczne w tym sensie nalezy uzna¢ na-
pisy wykonywane na niebie. Dniem napisy takie mogg wypisy-
wac¢ aeroplany zapomocag specjalnych aparatow dymigcych,
zasieg widzialnosci napiséw tego typu jest kolosalny i moze
wynosi¢ 100 i wiecej kilometréw, odpowiednio do tego i roz-
miary liter musza siega¢ kilometra i wiecej, a wysokos$¢ putapu
4 — 6 kilometréw i wyzej. Poniewaz napisy te wymagajg dos¢
duzo czasu do utworzenia i moga by¢ dokonywane tylko w jasne
i bezwietrzne dnie, przeto zastosowalnos$¢ ich jest dos¢ ograni-
czona. O wiele pewniejszemi i prostszemi sg napisy, ktore sie
rzuca przy pomocy specjalnie silnych reflektorow na obtoki.
Zaleta ich jest to, ze moga one by¢ tworzone momentalnie
i przetrzymywane tak diugo, jak tylko sie podoba, jednak i one
wymagajag pewnych specjalnych warunkéw atmosferycznych
(noc pochmurna z mozliwie jak najbardziej wysoko stojgcemi
obtokami i t. d.)

Bardziej tatwemi do uzycia, jednak pozbawionemi tak
wielkiego zasiegu sg napisy, sporzadzane przy pomocy ptynacych
liter wysSwietlanych na specjalnej siatce z matowych lampek
elektrycznych. Poniewaz odczytywanie napiséw odbywa sie
z lewa na prawo, przeto bieg ich musi by¢ skierowany z prawa
na lewo i szybko$¢ tego biegu musi by¢ dostosowana do nor-
malnej szybkosci czytania. Ditugo$¢ napisu kazdorazowo wi-
dzialnego musi by¢ tak duza, by w razie niedopatrzenia jakiego$
stowa, mozna go byto odczyta¢ po raz drugi wpierw, nim zdota
znikng¢. Tego rodzaju oznajmiajacy sygnat Swietlny moze udzielaé
rozmaitych wiadomosci b. duzym ilosciom ludzi zgromadzonych
w polu jego zasiegu optycznego, jednakze granice jego zasto-
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sowalnosci podyktowane sg miejscem, w ktérem go ustawiono
i perspektywa, ktéra sie z tego miejsca roztacza. Jezeli, dajmy
na to, przed takim sygnatem jest duzy i licznie uczeszczany
plac, to ilo$¢ ludzi jednorazowo z niego korzystajacych moze
siega¢ setek i tysiecy os6b, na skrzyzowaniach ulic, a tembar-
dziej na trasie niezbyt szerokich arterji ruchu zasieg uzywalno-
Sci tego sygnatu oczywiscie znacznie spada, mozna go jednak
nieco powiekszyé, zmuszajac napis biec nie po linji prostej,
a dookota pewnej osi po powierzchni cylindrycznej lub kulistej
duzej Srednicy, wéwczas napis staje sie mozliwym do odczytania
nietylko w kierunku prostopadtym do osi ulicy, lecz niemal na
catej jej diugosci oraz na najblizszych skrzyzowaniach poprzecz-
nych. Wielkg zaleta tego rodzaju sygnaléow jest to, ze moga
one wyrazac¢ b. zawite i rozlegte trescia rzeczy, jak naprz. ko-
munikaty prasowe, rozporzadzenia wiadz, reklamy it p. i moga
je powtarza¢ tak diugo i w takich odstepach czasu, az sie
w konhAcu tre$é ich stanie znang tak wielkim masom ludzkim,
jakich waznos$¢ i uniwersalno$¢ tresci komunikatu wymaga. Przy
odpowiednio silnych lampkach i dobrze zaciemnionem matowem
tle napisy tego rodzaju przyrzadéw sg doskonale czytelne
i w dzien i w nocy, stad tez wynika ich b. znaczna uzytkowos¢.

0 wiele mniejsze pole do zastosowania posiadajg napisy
state (nieruchome) w postaci rdéznego rodzaju szyldéw, reklam
i t p. Sama juz ta okoliczno$é, ze napis taki musi sie miescic¢
na tablicy catkowicie, ogranicza w wysokim stopniu diugos¢
jego wersji, stosownie do tego wersja ta musi by¢é nader lako-
niczng i niezmienna, Pewnem ulepszeniem tego rodzaju sygna-
tow jest mozno$¢ zastosowania do nich urzadzenia w rodzaju
tego, jakie sie uzywa do pisania napisow ptynacych, lecz nie
wprowadzajgcego ich w ruch, wdwczas na jednym i tym sa-
mym szyldzie mozna wyswietla¢ najrozmaitrze napisy, zmienia-
jace je od czasu do czasu w dos¢ szybki i tatwy sposdb. Cze-
sto jednak uzywa sie napis6w z rur neonowych, ktére réwniez
mozna od czasu do czasu zmienia¢, ale oczywiscie juz ze
znacznie wiekszemi trudnosciami, niz te, ktére sg do pokona-
nia w napisach systemu poprzedniego.

1 wreszcie sg uzywane napisy stacjonarne, ustawiane raz
na b. diugi czas. Poniewaz tego rodzaju urzadzenia state sto-
sunkowo dos¢ predko sie ze tak powiem, ,przejadajg” i prze-



— 285 —

staja frasowaé¢ publicznos¢ i zwraca¢ na siebie uwage, to lepiegj
jest je robi¢ badz to mrugajacemi, badz mienigcemi sie rozne-
mi kolorami, badz niknacemi i zapalajacemi sie ponownie.
Wszystkie te wybiegi czesto nawet nadzwyczaj pomystowe (jak
naprz. wspaniata reklama S$wietlna firmy Citroen na wiezy
Eiffla w Paryzu) sa obliczone na to, by nie dawaé¢ nawet naj-
bardziej rozproszonej uwadze przes$lepi¢ to, co sygnal chce
oznajmi¢ i praktyka dowodzi, ze cel podobny udaje sie osigg-
naé¢ nawet w tak ludnych i przecigzonych wrazeniami miastach
jak Paryz lub New-York.

Sygnaty oznajmiajace dla wielkich mas
ludzkich tajne.

Tajnos¢ tego rodzaju sygnatébw optycznych przeznaczo-
nych dla b, duzych mas Iludzkich moze by¢ oparta jedynie
tylko na ich uméwionym szyfrze t. j. na takiem opracowaniu
obrazéw, ktére one dajg, by tylko te masy, dla ktérych one
sg przeznaczone, mogty je rozumie¢. Rzeczag jasnag jest, ze wer-
sja, ktorag te sygnaly moga wygtasza¢ musi by¢ nadzwyczaj la-
koniczna i prosta, gdyz niepodobna jest oczekiwaé, by bardzo
liczne masy ludzkie mogly sie zdobyé na tyle uwagi, by zdo-
taly odczyta¢ diuzsze i bardziej skomplikowane oznajmienia.

Gldwnym zadaniem tego rodzaju sygnaléw jest oznajmie-
nie pewnego hasta, pociggajacego za sobg szereg z gdry usta-
lonych czynéw Ilub przyjecie $cisle okreslonej postawy przez
wielkie masy ludzi. Hasto to moze by¢ nader lapidarne i pro-
ste, za$ skutki jego, dzieki organizacji i wyszkoleniu moga by¢
nawet bardzo zlozone. Takie proste znaki najlepiej jest sygna-
lizowa¢ we dnie zapomocg rakiet dymnych, dajacych smugi
réznego koloru, a w nocy zapomocg odpowiednio dobranych
rakiet Swietlnych. Poniewaz rakieta taka trwa stosunkowo krot-
ko i jest dostrzegalna tylko wdwczas, gdy sie na nig skieruje
wzrok, przeto skutecznos$é tego typu sygnalizacji wymaga: 1) ja-
kiego$ sygnatu ostrzegawczego i 2) powtarzania sygnatu oznaj-
miajgcego tem wiekszg ilos¢ razy, im na wieksze n.asy ludzkie
musi on wywrzeé¢ swoj wplyw.
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V. Sygnaly oznajmiajgce akustyczne.

Wszelki sygnat akustyczny musi operowaé¢ dzwiekiem na
tle pewnego statego szumu lub ciszy i zaleznie od tego musi
dostosowa¢ zarowno charakter, jak i site swego dzwieku do
tego tla. wytwarzajagc na nim pewien wyraznie dostrzegalny
kontrast. Kontrast ten musi by¢ dla sygnatéw oznajmiajgcych
mozliwie umiarkowany, gdyz zbyt gtosny i razacy dzZzwiek jest
0 tylez zwracajgcym na siebie uwage, o ile trudnym do roz-
cztonkowania i zrozumienia, Dzwiek, jak wiadomo, moze by¢
bardzo silnie spotegowanym przez echo i rezonans (czyli rozgtos),
ale witasnie te zjawiska, tak korzystne dla sygnatéw ostrzegaw-
czych, w danym wypadku, przy sygnatach oznajmiajgcych, sa,
b. szkodliwe, stad pochodza naprz. wspdiczesne nadzwyczaj
skomplikowane urzadzenia przyttumiajgce wszelkie echa i wszel-
kie rezonujace dzwieki przy zdjeciach filméw dzwiekowych
lub w studjach radjowych. Dzwiek artykutowy tatwy do per-
cepcji czyli zrozumienia musi z koniecznosci by¢ nieco soczy-
stym lecz matowym, pozbawionym jakiegokolwiek rozgtosu i nie
moze by¢ zbyt silnym w stosunku do tlta akustycznego, na kto-
rem ma by¢ styszany, jednak musi on posiadaé, pewne zabar-
wienie charakterystyczne, bez ktoérego jest on zbyt mato sty-
szalny.

Ludzie, zmuszeni z obowigzku do przemawiania w ciggu
b. diugiego czasu w wielkich audytorjach, znajg b. dobrze pew-
ne reguly méwienia wyraznego i nie niszczacego strun gtosowych,
1w tym celu muszg oni przechodzi¢ specjalng szkote podobng
do szkoly Spiewania. Rzecz sie cata sprowadza do tak zwanego
postawienia gtosu i wytworzenia dobrej maski dla niego. Nie-
ma dobrego w naukowym sensie okreslenia, co wiasciwie zna-
czy ,postawienie gtosu”, zdaniem mojem rzecz sie sprowadza
do takiego nastawienia calego aparatu gitosowego, przy ktérem
kazdemu dZzwiekowi towarzyszy specjalny oberton, nalezacy do
b. wysokiego registru (czw-arta oktawa fortepianu) znajdujacego
sie w poblizu nuty b. IV. Ton ten, jak to w swoim czasie udo-
wodnit Helmholz, jest t. zw, wlasnym tonem ucha ludzkiego
(daje sie on dosy¢ czesto stysze¢ wowczas, gdy jak to sie mo-
wi, ,w uchu dzwoni”). Owoé6z, obecnos$¢ tego obertonu w dzwie-
kach mowy powoduje, ze dzwieki te maja co$ jakgdyby dobrze
styszalny reper, czy punkt zaczepienia stuchu orjentujacy, kté-
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remu rezonuje nasze ucho i ktéry zwraca na sie tem naszg
uwage, dzieki czemu daja sie one lepiej chwyci¢ i rozpoznac.

Ten wysoki ton wilasny naszego ucha powoduje fakt, ze
niektére dzwieki sg niezwykle przenikliwe i, jak to méwig Swi-
drujace w uszach. Zbyt diugie podtrzymywanie takiego dzwieku
moze przyprawi¢ stuchaczy o najwyzsze zdenerwowanie,
gdyz pozby¢ sie go jest prawie niepodobienstwem, Takie S$Swi-
drujagce dzwieki sa witasnie nastrojone albo w unisono z wia-
snym tonem ucha, albo tez tworza z nim jaki$ prostszy akord,
(oktawe lub kwinte). Okoliczno$¢ te nalezy wyzyskiwacé przy
projektowaniu gwizdkéw, syren, dzwonkéw i t p. aparatéow
dzwieczacych, majacych za zadanie by¢ dobrze styszalnemi
wsrod hatasu i szmeréw najbardziej nawet donos$nych. Jednak-
ze i dla spokojnego i nawet przyciszonego mowienia oberton,
odpowiadajgcy wihasnemu tonowi ucha przy dostatecznem jego
umiarkowaniu ma pierwszorzedne znaczenie, stad pochodzi fakt,
ze ludzie, majacy wyrobiony i postawiony w maske gtos, sg
doskonale styszalni nawet przy stosunkowo b. cichem moéwie-
niu, wowczas gdy laicy wokalni, nadrywajgc gtos z catych sit,
nie sag w stanie przemawia¢ do wiekszych mas ludzkich, gdyz
gtos ich jest zawsze gtuchy i niewyrazny.

Po tych wyjasnieniach wstepnych zajmiemy sie blizej po-
szczegblnemi sygnatami oznajmiajacemi akustycznemi,

a) Sygnaty oznajmiajgce dla pojedynczych
ludzi jawne i tajne.

Najbardziej zrozumiale dziatajg oczywiscie te sygnaty, w ktoé-
rych dzwieczacem narzedziem jest gtos ludzki, ktéry moze wy-
jasnia¢ w sposdb najtatwiejszy dla percepcji wszelkie mysli i hasta.
Jezeli chodzi o ludzi pojedynczych, to najlepszym instrumen-
tem do przekazywania tych czy innych idei jest telefon na
wiekszych odlegtosciach, za$ tuba na odlegtosciach mniejszych.

Oba te przyrzady moga by¢ jednak podstuchane przez
innych ludzi i tem samem nie nadajg sie do szerzenia mysli
stanowigcych tajemnice.

Jezeli zachodzi potrzeba przekazywania pojedynczym lu-
dziom pewnych idei w sposob tajny, to wypada albo czynié
specjalne zabiegi uniemozliwiajgce podstuch (automaty telefo-
niczne ze specjalnie izolowanemi i niedostepnemi kablami), albo
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postugiwac sie swego rodzaju szyfrem czyli umoéwionemi dzwie-
kami, majacemi wyraza¢ ten czy inny szereg haset.

W tym wypadku niema potrzeby stosowania gtosu ludz-
kiego jako zrodta dzwieku, moga tu by¢ zastosowane dzwonki,
gwizdki, trabki, i t. p. instrumenty dajace dzwiek przerywany,
dtugo$¢ trwania kazdorazowego dzwieku moze by¢ modyfiko-
wana i w ten sposéb mozna sie postugiwacé¢ alfabetem Morsego
lub tym czy innym szyfrem, ze specjalnym kodem, wyjasniaja-
cym jego znaczenie. Postugiwanie sie tego rodzaju przyrzadami
jest zjawiskiem statem w pracy regulacji i zabezpieczenia ruchu.
Kierownicy ruchu mogg w ten sposdb przekazywac¢ od poste-
runku do posterunku pewne wiadomosci, naprz. rozkaz zatrzy-
mania uciekajgcego przestepcy, w sposob zrozumiaty jedynie
dla os6b wtajemniczonych, wzywa¢ pomocy i t. p. Podobna tez
syghalizacja akustyczna moze by¢ stosowana jako sposéb nor-
malny wywotywania strazy ogniowych lub pogotowi ratunko-
wych na miejsce wypadku. Stosujgc jg jako regute, mozna
znacznie zmniejszy¢ ilos¢ alarméw fatszywych, gdyz nadawanie
wezwan przy pomocy umoéwionego szyfru moze byé dostepnem
jedynie wtajemiczonym (gtéwnie policji), ludziom opanowanym
i odpowiedzialnym, ktérych wezwania muszg by¢é zawsze do-
statecznie uzasadnione i jednocze$nie dostatecznie zawczasu
nadane. Z dzwonkami czy innemi przyrzgdami akustycznemi
moga by¢ zwigzane wysSwietlajagce sie numery, odrazu wskazu-
jace punkt, z ktérego przychodzi sygnal, i najblizszg droge do niego.

b) Sygnaty akustyczne dla stosunkowo
niewielkich mas ludzkich jawne i tajne.

Do jawnych sygnatéw tej kategorji nalezg megafony, dzi$
znajdujace tak szerokie zastosowanie. Chociaz przy odpowied-
niem ustawieniu w miejscach specjalnie przeznaczonych dla
wielkiego skupienia ludzi przyrzady te moga oznajmiaé pewne
komunikaty nawet b. licznym masom, to jednak w zasadzie
liczebnos$¢ ich audytorjow nie moze by¢ powiekszana dowolnie,
jezeli jednoczesnie nie beda zastosowane $rodki gromadzenia
tych ludzi na pewnych stosunkowo szczuptych przestrzeniach
i zmuszenia ich do utrzymywania ciszy. Przy sygnalizowaniu na
miejscach otwartych i mniej wiecej przygodnych i hatasliwych
(ulice miast) nawet najsilniejsze megafony sa styszalne tylko
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dla stosunkowo niewielkiej ilosci ludzi przypadkowo trafiajgcych
w obreb ich zasiegu akustycznego. Mimo to jednak przy sta-
tym ruchu ulicznym i stale powtarzanym komunikacie moze on
by¢ styszany przez wcigz zmieniajacych sie stuchaczy, dzieki temu
mozna caly szereg waznych rozporzgadzeh i zlecen w ten spo-
s6b w stosunkowo krétkim czasie rozpowszechni¢ na b, znacz-
nych przestrzeniach i wséréd b. licznych mas ludzi. Nie potrze-
buje dodawa¢, ze dzi$ dzieki zastosowaniu filméw moéwigcych,
tres¢ komunikatéw moze by¢ nadawana mechanicznie lub dro-
ga radjowa i powtarzana dowolng ilo$¢ razy, co jeszcze bar-
dziej gwarantuje szybkie i powszechne us$wiadomienie mas.

Gdy zalezy na utrzymaniu tresci komunikatu, przeznaczo-
nego dla stosunkowo niewielkich grup ludzi w tajemnicy, mozna
sie postugiwaé, jak zawsze w takich razach, uméwionym szyf-
rem dzwiekéw, lecz niewatpliwie najlepszym $rodkiem sygna-
lizacyjnym w danym wypadku jest t zw telefon konferencyjny,
taczacy osobe oznajmiajacg odrazu z calem szeregiem punktow
w ktorych ona musi byé styszana i rozumiana.

c) Sygnaty oznajmiajgce dla wielkich mas
ludzkich.

Jezeli zalezy na jak najpredszem uswiadomieniu o pew-
nych faktach jaknajwiekszych mas ludzkich nalezy sie ucieka¢
do specjalnych sygnatéw akustycznych o wielkiej donos$nosci.
Donosnos$¢ poteznych i silnych dzwiekdédw jest zjawiskiem zio-
zonem, decyduje o niej przedewszystkiem akustyczne tlo, na
ktérem sie one wytwarzajg, oraz stan akustyczny otoczenia,
majacego je ustysze¢, Czlowiek stojacy w zacisznym kacie sty-
szy zupelnie inaczej, niz maszynista stojacy przy toskoczacej
maszynie, osobnik znajdujgacy sie w predkim biegu i odpowied-
nio szybko oddychajacy styszy inaczej, niz ten, kto jest w sta-
nie stang¢, zatai¢ oddech i wstucha¢ sie w otaczajace szmery.
Dzwiek pewnej okreslonej sity, wydany w ciszy nocnej, zdolny
jest rozbudzi¢ echo najdalszych okolicznych wzgérz i potrzasé
rozgrzmotem olbrzymie przestrzenie, tenze sam dzwiek, wyda-
ny w szumie i huku skwarnego dnia roboczego w ruchliwem
i zle brukowanem miescie z tysigcami wozéw ciezarowych,
dudnigcych kotami po bruku, moze by¢ zupeinie niedostrze-
galnym.
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Aby osiggna¢ w takich warunkach dobra styszalnos¢, trze-
ba stosowaé¢ dzwieki nadzwyczajnej sity: strzaly armatnie nawet
w tak stosunkowo niewielkich miastach, jak Warszawa, w zgiet-
kliwy dzien roboczy sa zbyt stabe, by mogty by¢ styszane o pa-
re setek metréw nawet od miejsca, z ktérego sg oddane. Nawet
tak potezny huk, jaki spowodowat pamietny wybuch cytadeli
Warszawskiej styszaty nie wszystkie dzielnice. Jednak dla naj-
bardziej nawet hatasliwego tta mozna dobra¢ dzwiek tak po-
tezny, ze huk jego dosiegnie $Swiadomosci wszystkich zgroma-
dzonych na danej przestrzeni bez wyjatku. Huk nprz. wylatu-
jacych w powietrze skiadéw amunicyjnych w Kijowie w roku
1918 (wybuchato wéwczas kilkakrotnie mniej wiecej po 200—300
tonn prochéw naraz) rozbrzmiewat w promieniu do 30 km
i wiecej, odgtosy bitwy Jutlandzkiej styszane byty podobno na
odlegtosci ponad 100 km. Dalekonosno$¢ tego rodzaju dZwie-
kow zalezy gitdwnie od echa i od ich sily. Dla dostatecznie
silnego dzwieku cata olbrzymia okolica, w ktorej sie on roz-
wingt tgcznie ze sklepienim nieba stanowi¢ moze swego rodzaju
rezonator i tem samem moze zabrzmie¢ przeciggle nieraz na
cate minuty echem i jego niezliczonemi odbiciami zupeinie tak
samo, jak faktycznie suchy i krotki trzask piorunu rozbrzmie-
wa przeciggtym i poteznym grzmotem, odbijajac sie od chmur
i od ziemi po kilkaset razy zrzedu. To tez chcgc miec istotnie
niezawodny sygnat akustyczny dla wielkich mas ludzkich, trze-
ba albo potegowaé¢ dzwiek do nader imponujgcych rozmiarow
albo ustawia¢ b. duzo ZzZrodet takiego dzwieku po catej majacej
byé zaalarmowana okolicy.

Wadg dzwiekéw tak poteznych jest to, ze odbijajac sie
tysigcznem echem, nie moga one by¢ wyrazne, zatem nie moz-
na niemi nadawa¢ komunikatéw o zlozonej tresci. Musi tu by¢
zgéry umowiona zasada, ze jeden, dwa lub co najwyzej kilka
takich hukéw oznaczajg pewne $cisle okreslone hasto, pocigga-
jace za sobg niemniej $cisle okresSlony szereg czynnosci lub
przyjecie réwniez $cisle okreslonej postawy pogotowia. W Pe-
tersburgu naprz. strzaly armatnie oznaczaty przybér wody
w Newie i zaleznie od wysokos$ci przyboru strzelano po raz,
dwa i trzy razy w pewnych odstepach czasu.

Uciekanie sie do dzwiekéw o nader poteznym natezeniu
wskazane jest jedynie jako sygnat ostrzegawczy, natomiast dla
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sygnatéw oznajmiajacych, majacych wyraza¢ cho¢ krotkie, lecz
badz co badz wymagajace pewnego rozcztonkowania i zrozu-
mienia hasta, lepiej jest postugiwa¢ sie dzwiekami mniej dono-
$nemi, ale za to bardziej réwnomiernie rozstawionemi po catej
przestrzeni podlegajgcego uswiadomieniu terytorjum. W tym
celu najlepiej jest postugiwaé sie dzwonkami (pod warukiem,
ze nie beda one przewracane, jak zwykle dzwonki koscielne,
lecz uderzane przez pociaganie serca do brzegu, gdyz tylko
woéwczas czesto$¢ uderzen i ich ilo§¢ moze by¢ Scisle zastrze-
zona z gory), lub syrenami fabrycznemi. Jednak i syreny nie-
zawsze moga da¢ wyrazne dzwieki, syreny rotacyjne rozciggaja
swéj ryk w dos¢ diugie pasma o roznem natezeniu i réznej
wysokosci tonu gtéwnego, dzieki czemu charakter ich jest trudny
do percepcji, a wrazenia stuchowe ulegajg rozmazaniu i zacie-
mnieniu przez echo. Tylko zwykie gwizdki dziatajgce parg
(szczegolnie te, ktore dajg ton posiadajacy obertony wspolne
z naczelnym tonem ucha ludzkiego (b 1V) moga by¢ dobrze dla
danego celu wuzyte, gdyz urywaja swe brzmienie momentalnie
i posiadaja jedng odrazu ustalong wysoko$¢ tonu (zaleznag jedy-
nie od diugosci rury, do ktdrej sie. para wdmuchuje).

VI. Sygnaly ostrzegawcze optyczne.

Charakterystyczng cecha sygnatéw ostrzegawczych jest to,
ze muszg one zwraca¢ na siebie uwage zupetlnie niezaleznie
od psychicznego nastawienia oséb dla ktérych sg przeznaczone.
Sygnaly optyczne, jak juz bylo moéwione, niezupetnie sie do
tego celu nadaja, uzywanie ich jest wskazane tylko woéwczas,
gdy sie ma do czynienia, z ludzmi, ktérych uwaga stale jest
zwrécona w pewnym okreslonym kierunku. Jednakze i ten ro-
dzaj sygnatdw moze by¢ stosowany jako ostrzegawczy jedynie
pod warunkiem zachowania pewnych zasad technicznych umo-
zliwiajgcych dostrzeganie ich nawet bez specjalnego nastawie-
nia psychologicznego. (Naprz. silne sygnaly Swietlne zapalane
wysoko w gorze i rozSwiecajace duze przestrzenie, odrazu mo-
ga by¢ widzialne dla wszystkich, w promieniu ich zasiegu sie
znajdujgcych, niezaleznie od kierunku, w ktéorym bedg zwrécone
ich oczy). Albo inny przyktad: latarnie morskie rzucajace $wiatto,
zataczajac jego promieniami kota o0l80°wzgl. 360", dajg Swiatlo,
ktére moze byé widziane kolejno we wszystkich kierunkach, scho-

3
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dzacych sie w punkcie ustawienia latarni, a przy lekkiem zam-
gleniu snop ich Swiatla moze by¢ widziany nawet ze wszyst-
kich punktéw ich zasiegu optycznego naraz.

Samo przez sie rozumie, ze tego rodzaju sygnaly posia-
daja o wiele lepsze zastosowanie w nocy, niz dniem. W jasny
dzien sg mozliwe w zasadzie tylko sygnaty oznajmiajace nie
wymagajace zbyt silnego kontrastu, sygnaty za$ ostrzegawcze
musiatyby by¢ tak jaskrawe, by nawet przy blasku dziennym
zwracaty na siebie uwage, co jest dos$¢ trudnem do uskutecz-
nienia. Mozna w danym wypadku osiggna¢ b. oryginalne i ja-
skrawe efekty wzrokowe, jak naprz. efekty od dyméw koloro-
wych na tle nieba, ale spostrzezenie ich wymaga jeszcze inne-
go pomocniczego sygnatu ostrzegawczego (akustycznego), bez
ktérego moga one z tatwoscig ujs¢ uwagi nawet oséb zaintere-
sowanych. Stad wynika, ze niemal jedyne zastosowanie, jakie
moga znalezé sygnaly ostrzegajagce optyczne we dnie, jest to,
ktoére obejmuje tylko specjalne grupy os6b ustawionych w taki
sposéb, by wzrok ich stale byt skierowany w strone, z ktérej
moze nadej$¢ sygnat, a wiec: kierowcdw samochodowych, tele-
fonistek, obstugi szpitalnej postawionej naprzeciwko specjalnej
tablicy z numeratorami i t. p.

Co do istoty ostrzezenia, jakie tego rodzaju sygnaty mu-
szg czynié, to zazwyczaj jest ona albo zgéry uméwiona i musi
byé¢ dobrze znang ludziom zainteresowanym, albo wogéle po-
winna by¢ jaknajbardziej niezwykta i rzucajaca sie w oczy, by
mogta napewno zwréci¢ na siebie uwage, poczem dopiero po-
winien by¢ podany sygnal oznajmiajacy, wyjasniajacy, jaki cel
miatl byé przez sygnalizacje ostrzegawczag osiggniety.

Rzecza jasng jest, ze w wiekszosci wypadkow korzystnie
jest postugiwacé sie sygnatami akustycznemi, jako ostrzegawcze-
mi, gdyz dostrzegalno$¢ ich prawie ze nie zalezy od kierunku
ustawienia ostrzeganych, zaznaczy¢ jednak nalezy, ze sygnat aku-
styczny niezbyt wyraznie fiksuje punkt, z ktérego jest nadany,
a czasem wskutek echa skierowuje uwage wrecz w przeciwng
strone, wiec jezeli zalezy specjalnie na tem, by punkt, z ktoé-
rego przychodzi ostrzezenie zostat doskonale odnotowany, mu-
simy sie ucieka¢ do sygnatdéw optycznych. Tak naprz. normal-
nym sygnatem dla telefonistek moze by¢ tylko Swiatetko zapa-
lajgce sie nad wywotujacym numerkiem, wszelki sygnat aku-
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styczny, pomijajac juz nawet zgietk, jakiby moagt czynié, bytby
w danym wypadku za mato wyrazny, to samo dotyczy wszel-
kiego rodzaju numeratoréow dzwonkowych i t. p. przyrzadow,
w ktorych doktadne wskazanie miejsca, z ktérego nadchodzi
sygnat, stanowi gtowny cel.

a) Sygnaty ostrzegawcze optyczne dla osdéb po-
jedynczych lub niewielkich grup ludzkich.

Typowemi sygnatami tej kategorji sg powszechnie znane
Swiatetka zapalajgce sie nad numerkami, z ktérych sygnat sie
nadaje, a wiec sygnaly tablic rozdzielczych telefonicznych, nu-
meratorow dzwonkowych, tablic wskazujgcych ruch pociggow
na dworcach i t p, Wszystkie te sygnaly, aby byly zauwa-
zone, muszg albo by¢ specjalnie wypatrywane przez osoby do
tego przeznaczone (telefonistki, obstuga szpitalna), albo muszg
byé poprzedzane jeszcze innym sygnatem ostrzegawczym aku-
stycznym, jezeli majg by¢ dostrzegane przez osoby nie majace
obowigzku stale wpatrywa¢ sie w tablice, na ktoérej sie moga
ukazywaé. Pewnem udoskonaleniem tych sygnatéw jest wyna-
lazek automatéw zmuszajacych swiattlo do ciggtego mrugania,
takie kolejno to zapalajgce sie, to gasnace Swiatetko stosunko-
wo lepiej zwraca na siebie uwage, niz Swiatlo state, to tez no-
woczesne sygnaty tej kategorji zazwyczaj wilasnie takie mruga-
jace Swiatlo posiadaja.

Do kategorji sygnatéw ostrzegawczych zaliczy¢ nalezy po-
zatem caly szereg sygnatldw optycznych stosowanych dla regu-
lacji ruchu, przyczem woéwczas, gdy specjalnie zalezy na do-
ktadnem podkres$leniu punktu, z ktoérego sygnat sie nadaje.
A wiec naprz. czerwone S$wiatetko na lewym dolnym skraju
sylwetki samochodéw ztylu musi by¢ traktowane jako sygnat
ostrzegawczy, wskazujacy jak daleko trzeba zjecha¢ w lewo,
by mozna byto przescigng¢ znajdujgcy sie zprzodu samochéd.

Waznym jest rowniez sygnat ,stop!" w postaci latarki
jaskrawo zapalajacej sie w momencie, gdy szofer chwyta za
hamulec, sygnat ten ostrzega jadacego ztytu, ze przedni samo-
chéd ma zmniejszy¢ szybkos$¢ lub stanaé wobec czego nalezy
i tylnemu roéwniez natychmiast zmniejszy¢é wilasng szybkos¢.
(Napis ,stop” na sygnale takim ustawiany jest zupeinie bezu-
zyteczny gdyz wskutek silnego blasku jest nieczytelny).



— 294 —

Ostrzegawczym sygnatem optycznym sg rdéwniez latarnie
zwyktych samochodéw oraz t. zw. przepisowe ognie statkow
(zielony na prawej, czerwony na lewej burcie, oraz zéity na
szczycie masztu) i samolotéw. Swiatla te zarysowywujg w spo-
sdb Scisle okreslony sylwetke jadacego statku lub innego we-
hikutu i tem samem ostrzegaja przed wjechaniem w jej obreb.
W szczegdlnosci Swiatta samochodowe peinig jeszcze inng fun-
kcje, mianowicie, oSwietlajg one trase przed samochodem i zna-
ki, ktére sg na niej ustawione, wobec czego muszg sie one
odznacza¢ wybitng jaskrawos$cig i zasiegiem. Ten ich jaskrawy
z koniecznosci blask czyni z nich, zwlaszcza w ciemne noce,
swego rodzaju zapore optyczna, czyli sygnal powstrzymujacy
prawie ze niemozliwy do przekroczenia, zatem w chwilach,
gdy samochody, jadace na spotkanie, muszg sie rozmingé¢, obo-
wigzane one sa znacznie przyémiewa¢ Swiatlo swych latarni,
w przeciwnym razie moga sie zdarza¢ ciezkie wypadki.

Wszystkie te sygnaty petnig swa normalng funkcje tylko
W nocy, we dnie sg one zbyteczne, jednak podczas silnej mgty
trzeba sie niemi postugiwaé¢ i we dnie, chociaz czesto i to nie-
wiele pomaga, wowczas pozostajg jedynie sygnaly akustyczne,
ale te, nie dajac tak dokltadnego oznaczenia punktéw, z ktérych
wychodzg, zmuszajg do bardzo znacznego zmniejszenia szyb-
kosci ruchow lub nawet do ich catkowitego wstrzymania.

Wazne sa réwniez sygnaly ostrzegajgce przed przejazdami
kolejowemi lub na skrzyzowaniach ulic Istnieje wielka ilos¢
typéw tych sygnatéw, najczesciej dajg one silne Swiatlo mruga-
jace czerwone lub jasno-zielone i czasami urzgdzone sa w spo-
s6b automatyczny, t. j. oSwiecajg sie tylko woéwczas, gdy prze-
jazd czy skrzyzowanie ulic majg by¢ zajete przez jadace po-
ciagi, autobusy, tramwaje i t. p.

Poniewaz we dnie sg one dos$¢ nikle, przeto tacza sie
z niemi zazwyczaj jeszcze ostrzegawcze sygnaty akustyczne
w postaci dzwonkéw. Wada ich jest to, ze zazwyczaj sg one
nie na wiasciwych miejscach ustawione i nie wskazuja, z ktorej
strony nadjezdza pociag wzgl. inny wehikut. Zwilaszcza przy
przejazdach kolejowych trudno jest nieraz unikna¢ wypadku,
gdy cata linja toru jest ostonieta lasem, i pocigg daje sie do-
strzec dopiero wowczas, gdy sie wjedzie na tor.

Wade te mozna usunaé przez:
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1) ustawienie sygnatu ostrzegawczego na samym S$rodku
skrzyzowania osi przecinajgcych sie tras ruchu na wysokosci
takiej, by odbite od sygnatu S$wiatlo wpadalo wprost w oko
kierowcy samochodu lub maszynisty pociggu,

2) uzycie do sygnatu zwykilego Ilustra, ustawionego, jak
pokazano na rys. 9.

819

Jezeli osie czworograniastego lustra bedg nachylone nieco
w stosunku do osi tras drogi w kierunku przeciw biegowi strzaiki
zegara, to tatwo jest dostrzec, iz kazdy jadacy prawg strong drogi
zobaczy dokitadnie zblizajacy sie do skrzyzowania wehikut czy
pociag i to niezaleznie od tego, czy bedzie sie on zblizal z le-
wej strony skrzyzowania czy z prawej. Lustra mogtyby by¢ nieco
wypukte, wowczas obraz w nich odbity bedzie nieco zmniejszo-
ny i tem samem moze wyswietli¢ wiecej szczegétow, nizby to
mogto uczynic¢ lustro ptaskie. Jak to wypada z rysunku, kazdy
nadjezdzajgcy zboku do skrzyzowania wehikut bedzie wygla-
dat jak jadacy wprost na spotkanie i tem samem niewatpliwie
zmusi do zatrzymania sie lub co najmniej do zmniejszenia szyb-
kosci, doda¢ nalezy rdédwniez, ze sygnat taki bedzie réwnie do-
brze dziatat i w nocy, jezeli tylko wszystkie wehikuty bedg
posiadaty dos$¢ silne latarnie na przedzie.

Przy dzisiejszym sposobie urzadzania skrzyzowan czasem
bytoby trudno znalezé miejsce na ustawienie do$¢ duzych lu-
ster (mate bytyby zbyt mato widoczne), jednak dla szos i toréw
kolejowych stosunkowo nieznaczne poszerzenie odstepu pomie-
dzy torami lub jezdniami, wystarczytoby na uzyskanie dosta-
tecznie duzego miejsca dla omawianych znakéw sygnatowych
i tem samem usunacby mogto state zrodio katastrof, dla obec-
nego systemu, regulacji ruchu, tak charakterystycznych. Doda¢
nalezy, ze przed skrzyzowaniami nalezatoby zgdac statych umo-
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wionych sygnatéw akustycznych (w Ameryce w Stanach Zjed-
noczonych pociagi obowigzane sg przed kazdym przejazdem da-
waé cztery gwizdki), ktére utatwiatyby zwracanie uwagi na
sygnat optyczny i zmuszaly do wpatrywania sie w jego moze
nieco za mato jaskrawe (zwtaszcza we dnie) wskazowki.

Przy naszych dzisiejszych stosunkach, kiedy woznicy,
a czesto i kierowcy nie przytrzymuja sie wcale nakazu jazdy
prawag strong drogi, potrzebny jest jeszcze jeden sygnat ostrze-
gawczy dla wehikutéw jadacych bez Swiatet lewg strong drogi,
by na nie nie wjechat samochéd. Latarnie, czepiane w na-
szych wozach ciezarowych gdzies pod spodem nisko nad zie-
mig, sa prawie niewidoczne, zwiaszcza zprzodu, stad dos¢
czeste, jezeli nie wypadki, to przynajmniej zatargi i kitdtnie na
drogach publicznych. M. innemi wcale dobrym sygnatem
ostrzegawczym dla takich wozéw sg oczy koni, $wiatlo latarni
samochodowych, odbijajac sie w nich, daje dos¢ silnie btyszczg-
ce iskry, ktére mozna zauwazy¢ z o wiele wiekszej odlegtosci,
niz samg sylwetke wozu.

b) Sygnaty optyczne ostrzegawcze dla
wielkich ilosci ludzi.

Typowemi sygnatami tego rodzaju sag latarnie morskie
i lotnicze i do pewnego stopnia owe ognie ostrzegawcze zapa-
lane niegdy$ na kurhanach w stepach, a ktdére zwiastowaty zbli-
zajacy sie napad, lub praktykowane i dzi$ réznego rodzaju
wiechy ptonace, rakiety dzienne i nocne i t. p.

Konieczno$¢ ostrzegania wielkich mas ludzkich lub grup
rozrzuconych na b. rozlegltych przestrzeniach powoduje, ze
Swiatto tych sygnatdw musi sie odznaczac¢ niezwykla sitg. Szcze-
golniej potezne sygnaly nadajg lotniska dla daleko znajdujacych
sie samolotéw (jeden z takich sygnatdéw w New Yorku wedtug
obliczenn powinien by¢ widziany nawet z planety Mars), ognie
takie czesto miewajag site Swiatta wymierzajacag sie miljonami
Swiec i dla tem wiekszej wyrazistosci i wszechstronnosci zazwy-
czaj albo obracajg sie wraz ze snopem swych promieni dokota
osi pionowej, albo tez co chwila to gasnag, to sie zapalajg (ta-
kie mrugajace $wiatta sa w wielu wypadkach bardziej oszczedne,
niz palace sie bez przerw, i moga byé znacznie jaskrawsze,
gdyz krotkie rozpalanie naprz, drucikéw wolframowych moze
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siega¢ o wiele wyzszych temperatur i tem samem dawac lepsza
wydajnos$¢ Swietlng niz ciggte).

Rozumie sig, ze sita tych sygnatéw stabnie kolosalnie
w jasny dzien lub we mgle i odpowiednio ro$nie w nocy. Dzi$
najchetniej stosuje sie do tego celu specjalne silne pomaranczo-
wo czerwone S$wiatlo neonowe. Mozna réwniez postugiwac sie
reflektorami, rzucajac ich Swiatlo na tlo obtokdédw, dzieki czemu
odbtyski jego, znajdujace sie wysoko nad ziemig, moga by¢ wi-
doczne z b. znacznej odlegtosci.

Rowniez potezne Swiatta moga rzucaé rakiety wystrzeli-
wane z dziat lub wylatujagce wiasnym tadunkiem napedowym
t. zw. ,rakietowym", nastepnie zapalajace sie w gorze, i zawi-
sajagce na spadochronach. Krétkotrwate te ognie moga mie¢ row-
niez site miljonéw S$wiec i tem samem moga by¢ widoczne na
olbrzymich przestrzeniach. Wadg jednak tego rodzaju sygnatow
jest to, ze ostrzezenie, ktére one daja, moze by¢ zrozumiate je-
dynie dla tych ktérzy sens jego rozumiejg. Tak naprz, mary-
narze z sity i zmiennosci $wiatet latarni morskich odrazu po-
znaja miejscowos$é, w ktdérej sie znajdujag, zoinierze podczas
wojny Swiatowej otrzymywali zapomocg rakiet dymnych lub
Swietlnych rozkazy i przejmowali je odrazu na b. znacznych
odcinkach frontu, ale przecietni obserwatorzy moga co najmniej
dziwic¢ sie sile i nagtosci Swiatta, jednak moga nic nie rozumiec,
co ono oznacza. Stgad pochodzi, ze sygnaly tego typu, bedac
dostrzegalne dla wielkich mas ludzkich naraz, noszg tem nie-
mniej swoisty charakter znakéw tajnych. Mimo wielkiej sity
tych znakéw b. czesto musza one by¢ kojarzone z bardziej
wszechstronnemi sygnatami akustycznemi, tak naprz. w mgliste
dnie Swiecgce sie boje morskie i latarnie czesto taczone sg
z silnemi dzwonami lub syrenami, rykiem swym wzmacniajg-
cemi zbyt staby efekt zamglonego S$wiatta, rakiety umyslnie
robig sie z silnym nabojem wybuchowym, dajgcym wysoko huk
podobny do strzalu armatniego, rozchodzgcy sie na duze od-
legtosci i t. p.

VIl. Sygnaly ostrzegawcze akustyczne.

Juz z poprzednich rozwazah wynika, ze przyrzady dZzwie-
czgce nadaja sie w b. wysokim stopniu jako sygnaly ostrze-
gawcze, gdyz dostrzegalnos$¢ ich prawie nie zalezy od kierunku,
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w ktorym sg zwrocone osoby, dla ktérych one majg nadawacd
swe ostrzezenie. Stad tez i powstaje tak charakterystyczna dzis
pospolito$¢ tego rodzaju sygnatéw. W miare rozwoju ruchu
wielkomiejskiego hatas wynikajacy z mndstwa sygnatéw ostrze-
gawczych wkoncu staje sie b. trudnym do zniesienia. (Blizsze
jednak badania hatasu miejskiego wykazujg, ze najwiecej szu-
mu i zgietku wytwarzajg nietyle dos$¢ gto$ne, lecz mniej wie-
cej melodyjne sygnaly ostrzegawcze, ile beztadne szumy, stuki
i zgrzyty wehikutéw jadacych na szynach lub na Zle urzadzo-
nej nawierzchni twardej, a szczeg6lniej zelaznemi pomostami,
wzniesionemi nad poziom ulicy). Przy b. znacznym ruchu samo-
chodowym sygnaty akustyczne z koniecznos$ci nawet muszg by¢
wzbraniane i dlatego np. niektore wielkie arterje ruchu New
Yorku, jak stynna 5 Avenue, z ich idealna nawierzchnig asfal-
towg i jazda wytacznie tylko samochodowg na kotach pneu-
matycznych, dzigki skasowaniu wszelkich sygnatéw akustycz-
nych, sg cichsze, niz najbardziej zaniedbane uliczki miasteczek
brukowanych ,Lkociemi 1{bami". Osiggna¢ jednak tego rodzaju
cisze mozna tylko pod warunkiem idealnie prostej budowy
miasta i utatwionej dzieki temu regulacji ruchu kotowego i pie-
szego. W miastach starszego typu europejskiego wytgczenie sy-
gnatéw akustycznych spowodowacby mogto nieobliczalny wzrost
katastrof. Swojg jednak droga, hatas, ktory te sygnaly spra-
wiaja, musi by¢ w miare moznosci mitygowany przez ustalenie
i znormalizowanie sity dzwieku wszelkiego rodzaju dzwonkoéw,
syren, klaksonow, tragbek i t. p. przyrzadéw, dobranie ich to-
néw tak, by tworzyly ze sobg badz to zgodne akordy, bagdz
tagodne, lecz zwracajgce na siebie uwage dysonansy, i wresz-
cie przez wydanie obowigzujacych przepiséw co do ilosci po-
dawanych w kazdym poszczegélnym wypadku sygnatéw i ich
umoéwionego znaczenia. Tony wszystkich przyrzgdéw musza
by¢ zmatowane tak zw. ,aksamitne” lub "srebrne", natomiast
muszg by¢ stanowczo wzbronione dzwieki przerazliwe meta-
liczne lub t. zw. ,szklane” oraz zbyt jaskrawo brzmigce dud-
nienia, zgrzyty i t. p. dysonanse. Przy odpowiedniej tresurze

publicznosci, zmniejszajacej potrzebe stosowania sygnatéw
ostrzegawczych, moga nawet b. ozywione ulice rozbrzmiewac
niezbyt donos$nie i przytem miekko i przyjemnie, nie robigc

wrazenia hatasu. Dzieki temu tak ruchliwe miejsca, jak np.
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Place de la Concorde w Paryzu, huczg gteboko i poteznie,
a jednak nie sprawiajg przykrego wrazenia.

W zasadzie sygnaty ostrzegawcze potrzebne sa badz to
dla zwrécenia uwagi zbyt roztrzepanych przechodniéw, badz
dla zabezpieczenia sie przed zderzeniem na skrzyzowaniach ulic
nie posiadajacych specjalnego kierownika ruchu, ilo$¢ ich t"m
samem wypada tem mniejszg, im bardziej uwaznemi, dyscypli-
nowanemi i zrecznemi sg przechodnie i im gesciej sg postawio-
ne posterunki lub automaty regulujgce ruch na skrzyzowaniach
i im racjonalniej same owe skrzyzowania sg urzadzone.

Wielkie znaczenie posiadajg tego rodzaju sygnaty na dro-
gach publicznych ze znacznym i szybkim ruchem pociggéw,
tramwajow i samochodéw. Ewolucja tych sygnatéw szia nara-
zie drogami do$¢ naiwnemi, naprz. najsilniejsze syreny usta-
wiano na ciezkich parowozach ciezarowych, chcac jakby sym-
bolizowa¢ ich moc, o wiele zas$ stabsze — na pos$piesznych,
W rzeczywistosci rzecz sie powinna przedstawia¢ wrecz prze-
ciwnie; w Stanach Zjednoczonych naprz. parowozy towarowe
dajg gwizdki stosunkowo stabe i brzmigce tonem wysokim, na-
tomiast lokomotywy ekspreséw pedzacych z wielkiemi szyb-
kosciami posiadajg syreny kolosalnej sity. Jest to zrozumiate
dlatego, ze sygnat ostrzegawczy musi by¢é nadawany (i tem sa-
mem styszalny) z tem wiekszej odlegtosci, im szybciej posuwa
sie dany wehikut, i musi sprawia¢ tem silniejsze wrazenie, im
szybszej reakcji ze strony ostrzeganego wymaga. Z tego powo-
du pozadanem jest, by samochody mialy dwa rodzaje sygna-
tow akustycznych jedne dla miast, drugie — dla drég publicz-
nych na przestrzeniach wolnych.

Wielkiej sity sygnaly ostrzegawcze powinny posiadaé¢ statki
morskie i nawet rzeczne gtdwnie ze wzgledu na matg ich zwrotnos¢
i czeste mgly ktére moga je w pewnych stanach pogody otaczac.
Przykra rzecza dla pasazerow takiego statku jest ogtuszajacy ryk
jego syren, lecz, niestety, tylko b. dono$ne sygnaty moga w tych
warunkach sprosta¢ swemu zadaniu swojg droga pewng ulge moz-
na bytoby uzyskaé przez nadanie, dZzwiekom przyjemnych i czy-
stych tondéw, zwtaszcza z obertonami rezonujacemi z wiasnym to-
nem ucha, i zdaje sie, ze niektorzy budowniczowie okretéw na te
wiasnie strone rzeczy zwracajg do pewnego stopnia uwage, gdyz
istotnie dos$¢ czesto daje sie styszeé ze statkéw sygnaty potezne
i b. donosne, a jednak brzmigce przyjemnice i harmonijnie.
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W warunkach ruchu miejskiego nalezy roéwniez do-
puszczaé b. donosne sygnaly dla wehikutéw specjalnego
przeznaczenia do ktérych m. in. nalezg samochody stra-
zy ogniowych, gtos ich sygnatéw musi by¢ tak potezny, by
pokonujac i tak zwykle dos$¢ silny hatas miasta, byt styszalny
conajmniej na 500 mtr, przed samochodem i zmuszat wszyst-
kich do wustepowania z drogi W tym celu powinna bytaby
by¢ przepisana strona, na ktéra powinny wszystkie wehikuty,
jadace tg samag droga, co straz pozarnicza, zwracaé¢, by oswo-
bodzi¢ miejsce dla niej. Rzeczg jasng jest, ze wszyscy musza
ustepowa¢ w prawo, oswabadzajgc blizsze do $rodka czesci
jezdni. Gdyby tramwaje chodzity nie posrodku ulic, jak to
sie najczesciej u nas zdarza, lecz tam, gdzie sa najpotrzebniej-
sze i gdzie najmniej zatarasowujg droge, t. j. tuz koto chodnika,
wowczas Srodek ulicy pozwalatby nawet na bardzo szybki,
a jednak zupetnie nie grozacy katastrofami ruch i dawatby te-
mu ruchowi o tyle wiecej szerokosci, ile dzi$ zajmuje martwa
przestrzen pomiedzy torami.

Précz omoéwionych sygnatéw podawanych w ruchu dla
ostrzezenia, istnieje wielka ilos¢ innych sygnatéw akustycznych,
zwracajacych uwage na pewne inne sygnaly gtéwnie oznaj-
miajace i optyczne, ktdre bez pomocy ich mogltyby byé nie
spostrzezone. Poniewaz w danym wypadku nie tak bardzo za-
lezy na pospiechu i na impertywnosci sygnatu, przeto moga
tu by¢ stosowane przyrzady o wiele cichsze i delikatniejsze,
wazng nhatomiast rzeczg ich jest niezwykto$é i odmiennos¢ od ota-
czajacego tta akustycznego. Z tego punktu widzenia bardzo
celowe wtitasnosci posiadaja t, zw. gongi, dajace dzwieki b. ory-
ginalne i nieraz niezwykle piekne i nastrojowe. Takie gongi
naprz. uzywane s w teatrach przed podniesieniem kurtyny, na
dworcach stacyjnych przed wysSwietleniem tablicy z oznacze-
niem odchodzgcych pociggow i t. p.

Do tego rodzaju sygnatdéw mozna zaliczy¢ i sygnaly stacji
radjowych, zwracajgce uwage na rozpoczynajgca sie audycje,
uzywane tu sga najréznorodniejsze przyrzady dajace dzwieki
kukuiki, cykanie zegarka, wygrywajace pewien refren lub zna-
ki Morsego tej czy innej litery i wiefe innych.

Szczegblniej pomystowemi sg sygnaly akustyczne zauto-
matyzowane i ukryte w niektérych samochodach. Sygnal taki
wytgcza sie w sposob tajny, znany tylko wtiascicielowi samo-
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chodu lub kierowcy; jezeli samochod taki zostanie skradziony,
to ztodziej nie bedzie moégt nim jechac¢ inaczej, jak tylko dajac
przez caly czas gtosny i w wysokim stopniu niezwykly sygnat
akustyczny zwracajgcy uwage policji na fakt, ze samochodem
jedzie kto$, kto go albo skradt, albo tez przez nieuwage za-
mienit, i tem samem podlega zatrzymaniu i skontrolowaniu,
dlaczego danym samochodem jedzie,

Wielka wzietosScig ciesza sie réwniez zagranicg sygnaty
akustyczne strzegace pewnych ubikacji przed wtargnieciem
w nie os6b niepowotanych; szczeg6lniej ciekawemi sga nowo-
czesne urzadzenia typu ,telelux" dzialajgce zapomocg komérki
Swiattoczutej. Przyrzady te posiadajg co$ odpowiadajgcego
wzrokowi stréza i przytem dziatajg niezmiernie ostro i czujnie
i, ,widzac" ten czy inny cien czy $wiatto, podnoszg one natych-
miast w odpowiedniem miejscu alarm, budzgc uwage strazy,
przytem sa jednakowo czute we dnie, jak i w nocy.

Do ostrzegawczych sygnatdw akustycznych nalezg réwniez
petardy podkiadane na torze kolejowym dla ostrzezenia ma-
szynistéw przed grozacem im niebezpieczenstwem. Takiez pe-
tardy stuzg w Stanach Zjednoczonych do sprawdzania uwagi
maszynistow: sprawdzanie polega na tem, ze po wystrzale pe-
tardy maszynista obowiazany jest wyjrze¢ w okreslonym Kkie-
runku z kabinki i w razie dostrzezenia tam S$wiatla czerwonego
w nocy wzgl. czerwonej choraggiewki we dnie,’ natychmiast po-
ciag zatrzymaé, w razie przeciwnym — moze on jechaé dalej.
Sprawdzanie odbywa sie najczesciej w nocy w miejscach jak
najmniej spodziewanych, przy pomocy specjalnych detekty-
wow notujgcych kazdorazowo moment przejscia pociagu i za-
chowanie sie maszynisty.

Wszystkie omoéwione wyzej sygnaty ostrzegawcze akustycz-
ne majg charakter niedostatecznie, ze tak powiem, czytelny,
wybitna ich cechg jest jaskrawo$¢ i zwracanie na siebie uwagi,
natomiast najczesciej nie sa one w stanie wyrazaé¢ jakiejkol-
wiek tresci, sens ich jest zupetnie warunkowym i moze by¢
zrozumiatym jedynie dla tych, komu istota jego jest znana
stad wynika swego rodzaju tajno$¢ tego typu sygnatéw. Gdy
sie jest w miejscu ruchliwszem, naprz. w wielkim porcie, i gdy
sie styszy caly szereg odgtoséw sygnatowych najrézniejszych
pracujacych tam maszyn, jest sie w zupeinej nieraz nieswiado-
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mosci tego, co one wyrazaja, natomiast ludzie stale sie niemi
postugujacy doskonale sie orjentujg w ich chaosie i z tatwosciag
chwytajg ostrzezenia, przez nie dawane. W miare rozwoju
ruchu w wielkich skupieniach ludzkich i wzmozenia jego szyb-
kos$ci, coraz wieksze masy muszg sie przyzwyczaja¢ do statego
zwracania uwagi na niezliczone ilosci znakéw ostrzegawczych,
i prymitywny mieszkaniec gtebokiej wsi lub stepu, rzucony
w to kiebowisko dzwiekéw, czuje sie zupeinie zdezorjentowa-
nym i najczesciej ulega wypadkom, wowczas gdy ludzie stale
w wielkich miastach sie znajdujacy bez zadnego pospiechu
i pozornie bez Zzadnego skupiania uwagi przechodza ruchliwe
arterje i skrzyzowania, wymijajg sie wzajemnie, ustepujg z dro-
gi nadlatujagcym samochodom i pociggom i nie doznajg przy-
tem zadnego zdenerwowania. Nawet przerazajacy hatas kolei
nadpowietrznych New Yorku moze sie wkoncu tak przestyszed,
ze ludzie znajdujg mozno$¢ przy nim wykonywac¢ prace umy-
stowa, wymagajaca wielkiego skupienia i natezenia mysli i wcale
nie odczuwajg zmeczenia, aczkolwiek doskonale styszg wszyst-
kie potrzebne im sygnaly i hatasy i prawiditowo do nich sie
ustosunkowuja. Mimo to jednak zmniejszenie hatasu wielko-
miejskiego staje sie dzi$ doniostem zadaniem spotecznem, Kkto-
rego celowe rozwigzanie moze $miato uchodzi¢ za jedne z naj-
bardziej charakterystycznych dezyderatow wspoétczesnej urba-
nistyki,

VIIl. Sygnaly powstrzymujace.

Wszystkie dotychczas omawiane sygnaly sg konstruowane
w zatozeniu, ze ludzie, dla ktoérych sg one przeznaczone uwa-
zajag na nie i zasadniczo chca sie do nich stosowa¢ Ilub przy-
najmniej rozumiejg potrzebe tego, choé moga czesto nie ze ziej
woli, a przez prosta nieuwage ich niedostrzec. Niestety jed-
nak, coraz bardziej komplikujgce sie zycie wielkich skupien
ludzkich stale powoduje wypadki, podczas ktorych zaden sy-
gnat ani ostrzegawczy, ani tem bardziej oznajmiajgcy, nie jest
w stanie wywrzeé¢ nalezytego skutku dlatego, ze:

1) albo osoby, do ktérych dane sygnaty sa skierowane,
nie chca sie do nich stosowa¢ i w tem niepostuszenstwie upa-
trujg pewien swoisty czesto zbrodniczy interes wiasny.

2) albo nie mogag ich zauwazy¢ i zrozumieé¢ badz to wsku-
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tek kalectwa (gtuchota i $lepota), badz wskutek niedorozwoju
umystowego (dzieci mate, umystowo chorzy i t. p.), badz wresz-
cie wskutek paniki i przerazenia.

Dla takich wypadkéw muszg by¢ przewidywane specjalne
sygnaty wzgl. urzadzenia powstrzymujace lub w kazdym razie
zmuszajace opornych niezaleznie od pobudek, ktéremi sie oni
kieruja, do ulegtosci.

0Ogo6lng charakterystyka tych sygnatéw jest ich pewna
przemoc fizyczna zdolna pokonaé mozliwie kazdy chociazby
najbardziej zdecydowany opér lub nieuwage, tem samem syg-
naly te czesto operujg $rodkami mechanicznemi, nie wylgczajac
nawet i broni palnej, byleby cel wytkniety zostat osiagniety.
Szczeg6lniejszej wagi nabierajg te $rodki w momentach paniki
i tumultu, kiedy zadne perswazje i ostrzezenia nie dzialajg ani
na tlumy ogarniete psychoza i niezdolne do trzezwego mysle-
nia, ani na zywioty wywrotowe i zbrodnicze, usitujgce w pani-
ce tej i przerazeniu osigga¢ trudne dla zdobycia w czasie nor-
malnym Kkorzysci.

Typowe przykiady tego rodzaju sytuacji zdarzajg sie przy
ttumnem naptywie ludzi do wejs¢ lub wyjs¢ w czasie paniki spo-
wodowanej prawdziwym czy tez fatszywym alarmem. Stad za-
chodzi konieczno$¢ zwracania specjalnej uwagi na budowe wejs¢
i wyjs¢ w miejscach wielkiego skupienia ludzi jak naprz. stacje
kolei podziemnych, teatry, schrony it p. Ttok powstajacy w ta-
kich miejscach w momentach trwogi nie moze byé opanowany
zadnag perswazjg, ani nawet b. dobitnemi sygnatami ostrzegaw-
czemi, jedynem wyjsciem jest takie urzgdzenie traktu dla masy
ludzkiej, by ona sama bezwiednie doprowadzata sie do porzad-
ku bez jakiegokolwiek wptywu z zewnatrz. Bardzo dobre roz-
wigzanie tego problematu mozna widzie¢ w wejsciach do tu-
neli Subway'u w New Yorku oraz na stacji Pensylwania Station
w temze miescie. Idea, ktérg tam zastosowano, polega na
stopniowem zwezaniu i rozdzielaniu na coraz wezsze strumie-
nie traktu ruchowego od miejsca najwiekszego nattoku ku miej-
scom, w ktérych wybitny porzadek ruchu jest koniecznoscig
techniczng. Wszystko opiera sie na zatozeniu, ze przepustowa
zdolnos$¢ tej czy innej czesci traktu jest w kazdej chwili pro-
porcjonalna do szerokosci jego trasy, przeznaczonej dla stop,
pomnozonej przez szybko$¢ ruchu. W miejscach, gdzie panuje
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wielki nattok, szybkos$¢ ruchu jest minimalna, odpowiednio do
tego szerokos$¢ traktu musi by¢é duzg, w miare gdy sie on stop-
niowo napetnia i gdy ludzie, wszeditszy wen, zaczynajg mimo-
woli przys$piesza¢ kroku, mozna go zwezaé¢ i jednoczes$nie dzie-
li¢ na dwa, cztery i wiecej poszczegélne i coraz wezsze trakty,
dochodzac wkonhcu do traktéw zmieszczajacych tylko jeden
szereg tudzi idgcych gesiego i pod naporem naptywajgcych mas
ztytu zmuszonych do ruchu niemal bieghacego Ilub nawet do
wytezonego biegu. Schemat tak urzadzonego wejscia podaje
rys. 10.

Rys. 10.

Zaznaczy¢ nalezy, ze w miejscach, gdzie ludzie jeszcze
idg szerokiemi rzedami, nie nalezy robi¢ schodow, zwitaszcza
idacych wddét, gdyz zejscie po nich bez poreczy moze powodo-
wac upadki i roztratowania (schody nalezy zastepowac tagodng
pochylnig z gtadkiemi $cianami, lecz szorstka i najlepiej migk-
ka podioga), dopiero gdy trasa zwezi sie do szeroko$ci dwu-
rzedu mozna schody zaczynaé, najracjonalniej jest jednak robi¢
je dopiero na trasie jednorzedowej, kiedy kazdy przechodzien
moze mie¢ z dwu stron porecze i tem samem moze i8¢ szybko,
nie bojac sie potkniecia. W koncu w wylotach tras pojedyn-
czych dobrze jest ustawi¢ turnikiety lub zastawki automatyczne
z licznikami, dziatajace po wrzuceniu do nich okreslonej mo-
nety lub za naciskiem odpowiedniego rygielka przez dozorce
ruchu, znajdujgcego sie w kabinie, z oknami skierowanemi nha
szereg turnikietow i w ten sposdéb mozna odrazu regulowad
naleznosci za przejazd i jednoczesnie w kazdym momencie po-
siada¢ doktadne dane o ilosci ludzi znajdujgcych sie za turni-
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kietami, w wagonach kolei podziemnej, czy w schronie, teatrze
i t. p. miejscach publicznych. Urzadzenia tego typu najczesciej
robig sie jednostronne t. j. przeznaczone dla uregulowania
wielkiego naptywu ludzi w jednym Kkierunku, nic jednak nie
stoi na przeszkodzie w zastosowaniu analogicznych urzadzen
dla ruchu dwutorowego. Woéwczas nalezy tylko rozrézniaé
wypadki, gdy ruch obustronny musi sie odbywac¢ jednoczes$nie
jak naprz. w wejsciach do kolei podziemnych i wyjsciach
z nichze, lub gdy naptyw ludzi i ich odptyw sg nie jednoczes-
ne, a nastepuja po sobie kolejno w pewnych odstepach cza-
su, jak naprz. w wejsciach do teatréow nie dajgcych przed-
stawien, nastepujacych po sobie prawie bez Zzadnej przerwy.

W pierwszym wypadku zadanie rozwigzuje sie przez urzg-
dzenie dwdch osobnych traktéow dla wejscia i dla wyjscia, skie-
rowanych rozszerzeniami w przeciwnych kierunkach, w drugim
moze by¢ urzadzone jedno wejscie i wyjscie zarazem ale maja-
ce rozszerzenia po obu koncach, jak to pokazano na rys. 11

Oczywiscie, ze w miejscu turnikietow z automatami moga
by¢ naprz. urzadzone male kasy z bileterami, przez ktore prze-
cdodza nabywajacy prawo wejscia (do teatru), lub punkty kon-
trolne z odpowiedniemi kontrolerami, w ten czy inny sposoéb
kierujgcymi ruchem (w schronach) czy t p.

Nieco tatwiej przedstawia sie sprawa prostego wstrzymy-
wania ruchu zapomoca najrozmaitszych zastaw, szlabandw
przekopéw, barykad, drutéw kolczastych, pali i t. p. przeszkod
terenowych. Do tejze kategorji nalezg oczywiscie wszelkiego
rodzaju zamkniecia mocniejsze lub stabsze bardziej lub mniej
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pomystowo urzadzone, na kwestji tej jednak, jako zbyt juz od-
biegajacej od tematu niniejszej rozprawy nie bedziemy sie na
tem miejscu zajmowac.

Nalezy zaznaczyé, ze i Swiatto moze w pewnych warun-
kach znalez¢ zastosowanie jako sygnat zatrzymujacy. Silny
i dostatecznie szeroki snop S$wiatla, rzucony wprost w oczy
kierowcy wzgl, pilota ptatowca, uniemozliwia mu kierowanie
wehikutem nawet wowczas, gdy wilozy odpowiednio silnie za-
ciemniajgce okulary, zatem w wypadkach jazdy wehikutem, nie
mogacym sie porusza¢ ,na Slepo”, jak to czynig wehikuty, ja-
dace po szynach, lecz wymagajacym statego Kkierownictwa, jaz-
da moze by¢ zredukowana do szybkosci graniczgcych z zupet-
nem zatrzymaniem. Rzeczg oczywistg jest, ze tego rodzaju
skutek daje sie osiggna¢ tylko woéwczas, gdy grubos¢ snopu
Swiatta bedzie tak znaczna, iz zakrycie jego zrédia naprz. reka
lub daszkiem bedzie niemozliwem.

Miedzy innemi zle urzadzone latarnie miejskie (zwiaszcza
gdy ich jest zbyt mato) rownie b. redukujg szybko$¢ ruchu,
a dalekie i zle zawieszone Swiatlta naprz. stacji kolejowych lub
silnych reflektoréow samochodéw czy lokomotyw moga roéwniez
uniemozliwi¢ ruch nietylko konny i motorowy, lecz nawet pie-
szy wzdtuz linji rownolegtych do toru. Wada wiekszosci la-
tarni miejskich jest to, ze Swiecgce sie ich banie rzucajg Swia-
tlo nietylko wdot, lecz i poziomo i w goére, wskutek czego Swiatto
dalekiej latarni tego typu wpada w oczy zmierzajgcego do niej
przechodnia i odrazu kolosalnie zmniejsza jego zdolnosci roz-
poznawania szczeg6téw terenu pod nogami. W takiej sytuacji
posuwanie sie naprzéd jest niemal tak samo Jrudne, jak w zu-
peinie ciemng noc, tylko ostonienie oczu reka Ilub daszkiem
moze w podobnej sytuacji nieco poméc. Latarnie utopione
w nieprzezroczystych (metalowych) kloszach tak ze ani jeden ich
promien nie moze sie wyrwa¢ w kierunku poziomym ani w go6-
re (gdzie on jest zresztg zupeitnie zbyteczny): speiniajg swe za-
danie zupeinie poprawnie i dajg wrazenie istotnie b. rzesistego
Swiatta. Dos$¢ jest porownac efekt takich lamp naprz, w Gdy-
ni lub na niektérych ulicach Katowic z wadliwem oswietleniem
Warszawy, by réznica odrazu rzucita sie w oczy. Warszawa,
mimo duzy naklad energji na oswietlenie, jest tylko znakomicie
dostrzegalna dla letnikéw i dla pewnego gatunku estetéw, Ilu-
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bujacych sie w grze diugich ciagéw Swiatet na czarnem tle
nieba, na ulicach za$ ma S$wiatto tak stabe, i jednoczes$nie tak
o$lepiajace kierowcdw ruchu jak pierwsze lepsze miasto powia-
towe. Zmiana lamp na utopione w kloszach nieprzejrzystych,
odrazu databy wibitne polepszenie o$wietlenia i ruchu.

Swiatlo moze jeszcze byé uzyte dla sygnalizacji powstrzy-
mujacej w spos6b bardziej skombinowany, aparaty typu ,tele-
lux" moga pod wpltywem Swiatlta wprost dziata¢é na hamulce
jadacych wehikutéw i zatrzymywac je. Ostatnio robione byty
tego rodzaju préby z parowozami kolejowemi i wykazaty zu-
petna mozliwos¢ tego systemu sygnalizacji powstrzymujacej.
W pewnych warunkach mozna bytoby stosowaé¢ ja nawet we
dnie, ale aparaty dzi$ uzywane musza jeszcze ulec daleko ida-
cym udoskonaleniom, by mogly sie okaza¢ praktycznemi.

Miedzy innemi ruch wielkomiejski wysuwa coraz bardziej
na porzadek dzienny kwestje zatrzymywania uciekajacych sa-
mochodéw, na ktérych umykajg przestepcy, Sprawa ta do-
tychczas rozwigzuje sie albo przez poscig na szybkobieznym
motocyklu, albo przez uprzedzenie na rogatki i zastawy, znaj-
dujgce sie na przypuszczalnej trasie uciekajgcego, lub wystanie
listow gonczych, albo wreszcie w ostatecznym wypadku —
przez strzelanie do pedzacego samochodu obliczone gtdwnie
na przebicie opon lub uszkodzenie motoru. Gdy automaty,
powstrzymujace wehikuty zapomocag telelux’'u beda ostatecznie
udoskonalone, mozna bytoby zgda¢, by wszystkie wozy mecha-
niczne miaty takie automaty ztylu odpowiednio zaplombowane
i zabezpieczone przed zepsuciem. Majac latarnie odpowied-
niej sity i charakteru $wiatta, mogiby kazdy policjant zatrzy-
macé takie auto, rzucajgc na ich telelux odpowiedni promien.

Do czasu jednak, gdy to sie stanie, nie pozostaje nic in-
nego, jak ucieka¢ sie do poétsSrodkow i do zapobiegania ziu
przez pewne zarzadzenia profilaktyczne, podejmowane zawcza-
su, gdy sama mozliwo$¢ przestepstw wydaje sie jeszcze pro-
blematyczng.

Wazne w tym sensie znaczenie ma Scista kontrola wszel-
kiego rodzaju ustalonych znakéw i przyrzadow sygnatowych
na wozach mechanicznych. Musza by¢é wyznaczone wysokie
kary za najmniejsze uchybienie tym wymaganiom i muszg by¢
wcigz udoskonalane sposoby ochrony przepisowych znakoéw

4
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przed sfatszowaniem, zatarciem lub zepsuciem. Niemniej waz-
ne znaczenie posiadajg egzaminy na prawo jazdy drogami pu-
blicznemi, tu musza by¢ réwniez pilnie strzezone wszelkie za-
kusy obejscia przepisow bezpieczenstwa gwoli czy to fantazji
tego lub owego amatora czy amatorki jazdy motorowej, czy
tez szczeg6lniej — ztej woli, a najmniejsze uchybienie tym
przepisom powinno powodowa¢ surowe kary i pozbawienie
prawa jazdy. Pod wzgledem tego rodzaju dyscypliny miasto
New York moze $wieci¢ przykiadem,przy tak kolosalnym ru-
chu, jaki tam panuje, podziwia¢ trzeba jego spokdj i porzadek.
Nawet w tak burzliwe momenty, jak naprz. w pézng godzine
w noc Sylwestrowa gdy caty New York na samochodach wyle-
ga na ulice, w stanie w przewazajgcej mierze niezupetnie trzez-
wym, ruch na najludniejszych nawet ulicach jeszcze jest dos¢
opanowany i nie grozi przechodniom karkotomnemi odruchami.
Wogble republika Stanéw Zjednoczonych moze da¢ niejeden
ciekawy i godny nasladowania przyktad karnosci i porzadku.
Gléwng zaleta stosowanych tam przepisow bezpieczenstwa jest
system przymuszajgcy do ich przestrzegania. Nietykalnosé
poczty naprz. ma namacalny ze tak powiem wyraz w postaci
cztowieka uzbrojonego w doskonaty rewolwer Colt'a, wybrane-
go z posrod najlepszych strzelcow, ktdry stoi przed wytado-
wujacym sie wozem pocztowym z palcem na cynglu i z od-
ciggnietym bezpiecznikiem i strzela bez zadnego uprzedzenia
kazdego, ktoby sie o$mielit do poczty zblizy¢ w zamiarach nie
stuzbowych. Przew6z poczty czy waznych dokumentéw ulica-
mi New Yorku przypomina dorazng ekspedycje karng, jada
tam czotgi, auta pancerne z k. m., wycelowanemi we wszyst-
kich kierunkach i ze strzelcami, odkrywajgacemi ogien morder-
czy przy najmniejszych $ladach zamachu. Na rogach ulic sg
wytkniete mate i niedo$¢ wyrazne znaki okres$lajgce linje, poza
ktéra niewolno jest przejechaé¢, gdy kierownik ruch wstrzymuje.
Sa one istnym postrachem dla szofer6w, najmniejsze niedopa-
trzenie i wysuniecie sie poza nakazang linje o pare centyme-
trow daje juz podstawe do pociggniecia do surowej i doraznej
kary oraz do pozbawienia prawa jazdy.

Kary wyznaczane za lekcewazenie ustalonych przepisow
hygjeny i bezpieczenstwa sg wprost zdumiewajaco wysokie
i surowe, ale zato ruch w tak nawet przeludnionych miastach,
jak New York, sprawia wrazenie raczej jakiego$ corso zaba-
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wowego, niz tego gorgczkowego natezenia, ktére go faktycznie
ceehuie.

Waznem jest jeszcze i to, ze roéwnie surowe przepisy obo-
wiazujg nietylko kierowcow wehikutéw mechanicznych, lecz
i przechodniéw pieszych. Aby utrzyma¢ w dyscyplinie ten
trudny do skoordynowania ruch, istnieje tam oryginalny prze-
pis, ze za przejechanie przechodnia idgcego niewtasciwg trasg
(naprz. naukos przez skrzyzowanie ulic lub wpoprzek nie we
wskazanem miejscu), szofer nie odpowiada, a kompanje aseku-
racyjne, ubezpieczajgce od wypadkow, traktujg tego rodzaju
Smier¢ nie jako wypadek, a jako samobdjstwo. Wiedczgc o tem,
praktyczny obywatel St. Zjednoczonych sam z calg gotowoscig
przestrzega przepiséw i nawet zyczliwie dopomaga do ich prze-
strzegania obcokrajowcom, ktérzy o nich najczesciej zadnego
wyobrazenia nie maja.

Wielka dyscyplina ruchu w przeludnionych miastach ma
nietylko donioste znaczenie dla ich pracy i zachowania nalezy-
tego tempa zycia, lecz daje rekojmie najmniejszych strat w mo-
mentach paniki i trwogi oraz na wojnie. Zaden trud i nakitad
srodkéw, na uzyskanie tej dyscypliny wytozone, nie beda zbyt
wysokg ceng za te dobrodziejstwa, jakie one przyniosg w chwi-
lach rzeczywiscie ciezkich i trudnych.

Chwile te w czasach normalnych wydajg sie odlegtemi
i matoprawdopodobnemi, lecz nie nalezy zapomina¢, ze two-
rzenie zycia i jego postep wymagajg dziesigtkow i setek lat
pracy i zycia normalnego, a katastrofy i wojny w ciggu jedne-
go dnia dokonn¢ moga zniszczenia wartosci nagromadzonych
latami, wiec utatwienie ludnosci przebycia bez znaczniejszych
strat tego krotkiego dnia ma w wiekszos$ci wypadkdéw wartos¢
uratowania dziesigtkéw lat pracy i wysitkéw i tem samem god-
ne jest nieustannej celowej i wytezonej pracy. A niezaleznie
od tego sama przez sie dyscyplina i tad stanowig kolosalng
wartos$¢ spoteczng, moze jedng z najwiekszych wartosci cywili-
zacji, wiec wszystko, co te wartos¢ wytwarza, moze by¢ Smiato
traktowane, jako jeden z najpierwszych obowigzkéw zycia kul-
turalnego i jego postepu.

Madrze obmyslane i systematycznie wprowadzane w uzy-
cie $rodki, gwarantujgce sprawno$¢ i bezpieczenstwo ruchu,
sa najlepsza szkotg dyscypliny spotecznej, to tez przyczynek



— 310 —

niniejszy, chociaz az nazbyt schematyczny moze nie bedzie
uznany w naszych kotach zainteresowanych tg sprawg za zbed-
ny, a gdyby mogt sie on przyczyni¢ do polepszenia aktualnych
u nas stosunkow, spetnitby najgoretsze zyczenia autora.

INZ, ALFRED MISSBACH.

SPIS RUCHU NA GLOWNYCH DROGACH DANJI
W R. 1929.

Od jesieni 1928 r. do jesieni 1929 r. przeprowadzono spis ru-
chu na dunskich drogach pierwszej klasy, ktérych dtugos¢, z po-
minieciem wyspy Bornholm, wynosi 7.300 km. Spisu nie przepro-
wadzono na drogach drugiej i trzeciej klasy, ktérych gestos$¢ ruchu
jest w wiekszosci wypadkéw mniejsza, chociaz dtugos¢ ich wyno-
si okoto 43.000 km. Spis ruchu trwat caty rok i odbywat sie co
20 dni. Poniewaz administracja drogowa w Danji jest zdecentrali-
zowana i spis odbywat sie pod kierownictwem odno$nego inzyniera
okregowego, sposéb przeprowadzenia spisu nie byt wszedzie
jednaki. Drogi, na ktdérych spis zostat przeprowadzony, ozna-
czone s na rys. 2 linjami ciggtemi, podczas gdy pozostate
oznaczono — przerywanemi. Granice okregdw oznaczone linjami
kropkowanemi. Spis przeprowadzono w 726 punktach, czyli
mniej wiecej co 10 km. Odlegtos¢ punktdéw spisu w rzeczy-
wistosci wyniosta od 1,2 km. (w okregu Aarhus) do 18,2
(w okregu Aalborg).

Do zapisywania wynikow uzywano ksigzeczek, wydanych
przez Dunski Komitet Drogowy o podziale na rubryki jak po-
kazuje rys. 1. Do obliczania tonnazu zastosowano przecietnie
wartosci wyliczone na podstawie danych statystycznych dla
réznych rodzajéw pojazdéw. Wartosci te wynosza:

Wozy 2-KONNE@..oooiiiiiiieiieiiiieeeene 3,0 tonn
” 1-KONNEe oo, 1,5 .
Samochody o_so_bowe Lo 1,3 . samochody
. ciezarowe (autobusy) 4.5 N
Sicies 20 na pneuma-
" potciezarowe . . . , tykach

. z przyczepka . . 4.0 .
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Samochody ciezarowe i autobusy 4,5 Samochody
55 na gumach
fl ” petnych
” z przyczepka . .11,0 i pot petnych
motocykle ..o 0,25
. z przyczepky . . 0,35 ,,

Spisu naog6t dokonywano tylko w dzien. Sporadyczne
spisy nocne stuzyly wytgcznie do wyprowadzenia spoéiczynnika,
zapomoca ktorego mozna byto nastepnie oceni¢ ruch nocny,
Dla kazdego okregu wyprowadzono w ten sposdb przecietng
ruchu w ciggu 24 godzin.

Tonnaz wynosit procentowo jak nastepuje:

FUCh KON N Y e 18%

» motorowy na pneumatykach................ 79%
» motorowy na gumach petnych i pét petnych 3%
100%

Sktad procentowy ruchu przedstawiony jest na rys. 3,
gdzie ruch konny zaznaczono polem czarnem, ruch na gumach
petnych i po6t peinych kreskowaniem poziomem, na pneuma-
tykach uko$nem.

Ruch konny waha sie od 59% w okregu Kopenhagi do
35,2% w okregu Tonder w Szlezwiku.

Ruch konny jest stosunkowo intensywny w okregach
gdzie uprawiane sg buraki cukrowe (Zelandja potudniowa
i wyspa Lolland). Podczas kampanji cukrowej ruch konny osiaga
tu czasem 80% catkowitego ruchu w tonnach w ciggu doby.

Podziat ruchu w/g liczby jest nastepujacy:

WOZY KON N @ i 12,9%

Samochody na pneumatykach.........cccoooceneen. 86,3%
,, na gumach petnych i pét pein. . 0,8%
100,0%

Ruch konny stanowi zatem ilosciowo jedng 6sma ogdlnej
liczby pojazdéw. Procentowo ruch konny jest najnizszy w oko-
licy Kopenhagi — 4,2%, podczas gdy najwyzszy w okregu
Ténder — 26%.

Do pojazdéw na pneumatykach zaliczono réwniez i moto-
cykle, ktore w/g ilosci stanowig 7,5%, za$ co do tonnazu —e
tylko 1% ruchu,
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Dzielagc tonnaz przez liczbe pojazdéw znaleziono $redn
ciezar pojazdu w kazdym okregu. Wartosci te sg dla categoi
kraju prawie jednakowe i wynoszg dla:

POJAZAU KON N @G0 oot 2.39 tonn.
. mech. na pneumat.........cccccooiiiiiiiiiiiiic e 1.55 .
” na gumach petnych i pét petnych . . . . 5.78

Ogotem dla jednego pPojazZdU .viccreriiieeiiieiee e 1.69
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Rys-. 4 wykazuje natezenie ruchu na najbardziej uczeszcza-
nych szlakach poszczegélnych okregéw. Ruch $redni zaznaczony
jest polem czarnem, podczas gdy najwieksze natezenie dzienne

[foz¥fecl Iblef7syw/?05C/ rilclcl »<» csfpl szprotcsc/
loeszczpedlojlcl? odaPIrdty.

> O/t WD ——  riuci MYy

fys. O

oznaczono kreskowaniem. Goérna cze$¢ wykresu przedstawia
ruch dzienny mierzony w tonnach w odniesieniu do calej szero-
kosci drogi, dolna — tenze ruch na 1 m szerokosci nawierzchni.
Najwiekszy ruch zaobserwowano na wielkiej drodze wypadowej
z Kopenhagi na Zachéd (Kopenhaga— Roskilde). Wynosi on
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Srednio 8989 tonn na dzien, Maksymalne zaobserwowane dzienne
obcigzenie wynosi 13.500 tonn.

Rys. 5. wykazuje najwieksze i najstabsze natezenie ruchu
w tonnach na 1 mb. jezdni dla wymienionych tam typéw na-

rfoz~fec/ //7fensyii/705C/ rt/cho 73 'f/nd6 szpso/rosc/ ypso/?/.

%

wierzchni. W ostatniej rubryce po prawej stronie sg podane
Srednie liczby dla catego kraju. Wynika z nich, ze bruku mo-
zaikowego uzyto przy ruchu od 50 do 1600 ton/mb. szer.
Rozktad intensywnosci ruchu na odcinkach, na ktérych
odbywat sie spis, pokazuje rys. 6. Wykres ten wykazuje pro*
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cent odcinkéw przenoszacych odno$ny ruch w tonnach na catg
szeroko$¢ nawierzchni. Z wykresu tego np. wynika, ze 20%
odcinkéw przenosito ruch 700 tonn i wigcej. Krzywa przery-
wana przedstawia w analogiczny sposéb rozkiad ruchu konnego.

fiozJsfso' /[7/el7s</M705C/ ruc/?iv cylrl/s/Ofr ; pleszcich

Cykftsc/
P/es/
200 j{eJe] 600 ,SCO 1000
Srerfmo <tenme
bwt/ze/ cyAlsloty paliczono drletme P3 46/° odartow spisowych
pieszych u'm 'm 05% i

fiys. £
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Wida¢ z niej np., ze okoto 8% zaledwie przenosito ruch
200 lub wiecej tonn. Krzywe te moga stuzy¢ zresztg dla zilu-
strowania rozktadu ruchu co do liczby pojazdéw. Przyjmujac
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$redni ciezar pojazdu 1,69 t. otrzymujemy, ze okoto 3% odcinkéw
przenosito catkowity ruch w iloSci conajmniej 1000 pojazdéw
dziennie (1690 t). Przy Srednim ciezarze pojazdu konnego 2.39 t.
odczytujemy z krzywej przerywanej analogicznie, ze okoto 6%
odcinkéw przenosi ruch 100 lub wiecej pojazdéw konnych (2391).

Nalezy przytem wzigé pod uwage, ze ciezar S$redni wozu
zaleznie od okolicy odchyla sie nieznacznie od cyfr wyzej po-
danych.

Rys. 7, przedstawia petna linja-krzywa rozktad catkowitego
ruchu w tonnach na 1 mb, szerokosci jezdni. Wynika stad, ze
zaledwie okoto 20% odcinkéw przenosito ruch o ciezarze 150
lub wiecej ton mb. Krzywe przerywane wskazujg rozdziat ruchu
w okregach Hjorring i Frederiksborg, ktére w znacznym stopniu
oddziatalty na uksztattowanie sie krzywej ogélno-krajowej.

Podziat ruchu cyklistéw i pieszych przedstawiony jest na
rys. 8, ktorego gorna krzywa przedstawia ruch cyklistow,
dolna — pieszych. Ruch pieszych jest w wiekszosci wypadkéw
b. staby i normalnie wynosi 5 — 10 dziennie.

Natezenie catkowitego ruchu (w tonnach na calg szerokos$é
nawierzchni) jest podane dla kilku wazniejszych drég na rys. 9.
Dla poréwnania podano rdéwniez kilka drég o ruchu mniej
intensywnym.

Sredni ruch dzienny dla réznych okregéw, obliczony wig
pracy przewozu jest wykazany na tabliczce |1, gdzie rubryki
3, 4 i 5 wyobrazajg tonnaz ruchu catkowitego, ruchu konnego
i samochodowego.

Z ostatniego wiersza powyzszej tabelki wynika, ze ruch
dzienny dla catej szerokosci jezdni wynosi:
Dla wozéw konnych 103 tonn
mechanicz. 472

Razem 575 tonn

Srednia z ruchu dziennego, w/g ilosci, na posterunek
rejestracyjny wynika z tab. Il

Mamy tu nastepujace kategorje ruchu: pojazdy konne, po-
jazdy mechaniczne na pneumatykach i na gumach petnych,
catkowitg liczbe pojazdéw, cyklistéw, pieszych i motocykli.

Te ostatnie sa zaliczone réwniez do rubryki pojazdow
mechanicznych na pneumatykach.



Okreg

Kobenhavn
Roskilde
Frederiksborg
Holbalk
Soré
Praesto
Maribo
Odense
Assens
Svendborg
Hjérring
Aalborg
Randers
Aarhus
Skanderborg
Vejle
Viborg
Thisted
Ringobing
Ribe
Haderslev
Aabenraa
Sénderborg

Ténder

Ogotem

1 km.

218.600
103.426
254.866
72.093
59,181
95.820
117.408
127.152
41.900
161,455
114.661
120.097
73.010
44,132
99.061
96.246
160.142
118.490
66,057
17.076
69.110
65,014
14.860

60.827

2370,684

Tabela

catkowita

w  Dhugosé
odcinkéw

50,3
56,1
314,3

90,3

322

Sredni

w tonnach na dzien.

Razem

4364
1844
811
798
862
578
459
775
384
444
403

732

994

533

300
388

531

393
496
537

256

575

“soSov

Quch

—

256
192
97
207
177
16
115
68
66
80
116
100
155
154
85
126
74
137
77
36
102
89
111

84

103

ruch

Ruch mechan.

4090
1652

591
685

462

344.

707
318
364
287
632
517
840

448

226
251
454
280
291
407
426

172

472

odcinka

Dtugosc
spisowego

N

45,9

10,5

(5.3)

9,8

Dtugos¢ drogi objetej

n

48
100
28
22
44
79

55
79
100
40
33
32
58
31
83
96
28
13
67
80
27
80

56

spisem.

Srednia  dtugosé

od-
& ktorych

sie  spis

cinkow,
odnosi

g

w
[=}

4,0
8.5
75
23

18,2
5,2
1,2
9,8
9,9
4,3
6,9

15,6
9,0
6,3
7,7
2,8

7,4

57



Tabela 11
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© c = =
N o e = 7
< T X o
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[a 8 ] c — 5 S) o
Koébenhavn ... 103 2294 42 2439 1826 579
RoskKilde ..o 73 992 8 1073 494 278
Frederiksborg . . . . 49 549 4 602 352 103
Holbaek ..., 92 371 5 468 343 94
Y01 T 91 486 4 581 433 239
Praesto.....ccecevievicieciieennnn, 51 292 3 346 263 126
M aribo .. 52 255 1 308 330 103
Odense e, 29 458 6 493 337 57
ASSENS ..ot 25 197 1 223 230 59
Svendborg . 38 255 2 295 253 86
Hjorring oo 53 191 1 245 208 126
Aalborg .. 58 553 4 615 369 37
Randers. ... 83 408 3 494 349 358
Aarhus ., 70 534 5 609 379 225
Skanderborg o 38 322 3 363 193 47
V ejle e 54 475 6 535 241 77
VibOrg oo 33 165 1 199 160 91
Thisted ..o 56 157 1 214 131 85
Ringkobing. ... 29 297 3 329 156 53
R ibe s 14 183 5 202 79 12
Haderstev ... 41 170 2 213 101 25
Aabenraa......ccceueeenn. 40 253 3 296 178 46
49 268 1 318 233 57
24 98 1 133 95 64

Ogobétem. . 50 339 3 392 278 122

Motocykle



Ogotem zatem byto:
PojazdOw KONNYCH i 50
,, mechanicznych na pneumatykach................c........ 339
" ” na gumach petnych i p6t petnych 3
Razem 392

Ilo§¢ motocykli, zaliczonych do pojazdéw mechanicznych,
wynosi 25, liczba .cyklistow 278, pieszych 122.

Poniewaz poprzednie spisy ruchu nie bylty wykonywane
jednoczes$nie we wszystkich okregach, niemozna stwierdzi¢ ogél-
nego przyrostu ruchu w catym Kkraju.

O wzroscie tegoz mozna sadzi¢ jedynie na podstawie cha-
rakterystycznych danych. W tym celu obrano trzy najbardziej
znamienne okregi: Frederiksborg, Svendborg i Aarhus, potozo-
ne w roéznych czesciach kraju a mianowicie na wyspach: Ze-
landji i Fionji oraz na pélwyspie Jutlandji. Srednia z ruchu
w powyzszych trzech okregach réwna sie w przyblizeniu Sred-
niej dla catego kraju. Wzrost ruchu od r. 1925 do 1929 wyno-
si dla okregu Frederiksborg 63%, dla Svendborg 50% i dla Aar-
hus 50%, co wynosi od 10% do 13% rocznie.

Ruch konny zmniejszyt sie w tym samym czasie od 20—
30% czyli o 5 — 8% rocznie. Wszelkie wzgledy przemawiajg za
tem, ze i w pozostatych okregach cyfry zwiekszenia sie ruchu
ogo6lnego oraz zmniejszenia sie ruchu konnego sg w przyblize-
niu réwne wyzej wyprowadzonym, a w kazdym razie nie nizsze.
Na pewnej liczbie drog stwierdzono nawet wzrost ruchu do
100% w tym samym okresie.

Rys. 10 przedstawia ruch na drodze z Kopenhagi do Ro_
skilde, ktéra posiada najwiekszy ruch w catej Danji. Pod rY-
synkiem tabela ruchu w latach 1922, 1925, 1927, 1929 wyrazo-
nego w tonnach dziennie, w odniesieniu do catej szerokosci na-
wierzchni. Od r. 1925 do 1929 przyrost wynosi tu okoto 100%.

Rownoczesnie ze wzrostem ruchu powiekszyta sie row-
niez i liczba pojazdéw mechanicznych, jak wykazuje rys. 11.
Jednoczes$nie z przyrostem liczby pojazdéw mechanicznych
zaznacza sie spadek ilosci koni. W r. 1909 byto w Danji

535.000 koni. W r. 1929 liczba ta zmniejszyta sie do 485.500
sztuk, w tem 35,200 koni nalezgcych do przytaczonego w r. 1920

Szleswiku,
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Z porownania tego wynika, ze spadek liczby koni jest
mniejszy stosunkowo od wzrostu ilosci pojazdow mechanicz-
nych. Procentowo spadek ten bardziej zaznaczyt sie w miastach,
niz na prowincji. Rys. 12 wykazuje wiele byto koni w latach
1914, 1923 i 1929 w odniesieniu do liczby 100 w r. 1909.

W ykres ruchu na droctee /fopp/ihdoa -
ffosA/lde * /alag? '/922~'/9fu.

See/ST/ 1)) ty St
//0 csfey Srg-roAoac/ o'roj/, 1925 eoce s

1929 Eh
foSo/* 1929
*
*927  ,1/87/* 3001+
*925
1929
2687/ 200%""r
f922 J+eStn.
Tssfto.
AOT*.
km. ¢ 6.f f aHm.
o 6 Dorhuskrg LPetersongsveie
po Klo™fB /Asp o
Hnta &o Koperthgyt
W fem ruchu honr/ego.
ftoh nr Mm. 16, * * ffm. Hs # Hm. fi
1929 3E£7/*-tsr. 4-00 Ar » 6 9% 779 f» © 8,7% 1929
1927 323 " *8,1% 279 * 6,7 - 724 o ek, o 1027
1925 424 » -13* " 502 " 9s % 8gf ' -194 ' 1925
1922 S31"-3?3° 4*5 * %283 * 772 *°36,i - 1922

fys. D

Przyrost og6lny ruchu odpowiada mniej wiecej przyrosto-

wi ilosci pojazdéw mechanicznych, podczas gdy spadek ruchu

konnego jest nieproporcjonalnie wielki w poréwnaniu Jo spadku

ogolnej ilosci koni. Ttumaczy sie to tem, iz konie sg obecnie za-

jete prawie wylgcznie przy obrébce roli, mniej za§ uzywane
do przewozéw po drogach.
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Tak przedstawiajg sie wyniki spisu ruchu za rok 1929 na
podstawie oficjalnego sprawozdania ,Faerdseltaelinger Paa Land-
vejene i Aaret 1929".

Wynika stad (uzmystawiajg to wykresy 3, 6, 7), ze ruch

Itcz6a po/lazdow mpcf?an/cz/7ycli * dlan/
odr 4914 do <7930.

na drogach dunskich jest w znacznym stopniu zmotoryzowany
i ze jest to naogo6t ruch lekki i $redni, na obreczach pneuma-
tycznych, gumy bowiem peine, obtozone wiekszym podatkiem,
sg powoli wycofywane.

Interesujacy jest réwniez rozdziat réznych rodzaji nawie-
rzchni i dopuszczalne obcigzenie ruchem kazdego z nich.
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llustruje to chociazby rys, 5, skad widaé¢, ze najwiecej
rozpowszechnione sg: bruk z kostki drobnej, utrwalanie po}-
wgtebne oraz utrwalanie powierzchniowe, Z tych trzech rodza-
jow nawierzchni najstarszym jest pierwszy z nich i byt do nie-
dawna uwazany za najlepszy i najstosowniejszy przy wszelkie-
go rodzaju obcigzeniach. To tez wida¢ z wykresu, ze bruk
z drobnej kostki jest obcigzony ruchem od 50 Vmb szer. na-
wierzchni do 1600 t“"mb, szerok. nawierzchni.

zmidiiL/ tyllczéle Zra * faljcfj

fys. 42

Przy jezdni szerokos$ci 5 m stanowi to w pierwszym wy-
padku 250 t, w drugim za$ 800 tonn dziennie. Najwazniejszym
za$ jest, ze bruk ten, pomimo tak znacznego obcigzenia lezy
znakomicie i wytrzymuje diugie lata. Piszacy te stowa sam je-
chat po drogach, ktére byly wybrukowane przed 30 laty, a przy-
tem spokdj jazdy nie pozostawial nic do zyczenia. Nalezy to
przypisa¢ b. dobremu i dobrze odwodnionemu podtozu, jak
réwniez starannie wykonanej robocie i troskliwej konserwaciji.
Jest rzecza oczywistg, ze dawniej ruch na drogach tych nie
byt tak intensywny, jak w dobie obecnej, ale z drugiej strony
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dominowat wtedy ruch konny, ktéry, jak to wykazaly badania
laboratorjum drogowego pod Roskilde, niszczy wszelkie na-
wierzchnie, z wyjatkiem zwyklej ttuczniowej, w sposob niepro-
porcjonalnie szybki. Wpynika stad, Zze bruk z drobnej kostki
jest b. dobry przy ruchu mieszanym, nawet o przewazajgcym
ruchu konnym.

Dwa pozostate typy nawierzchni mogty rozpowszechni¢
sie dopiero po wyparciu ruchu konnego przez mechaniczny,
kiedy ten ostatni zaczat zdecydowanie brac¢ gére, Bardzo szyb-
ko wzrosto zastosowanie utrwalania pétwgtebnego emulsjg bi-
tumiczng, od r. 1926 do 1929 wybudowano 656 km, jak to wi-
da¢ z tablicy lIl. Dunskie wladze drogowe ocenity doniostosé
tanszego oraz bardziej przystosowanego do ruchu mechanicz-
nego typu nawierzchni i w pore zaczely go stosowac¢. Rezulta-
tem tego byto zaopatrzenie do r. 1931 wszystkich drég I i Il
kl. badz to w nawierzchnie utrwalane poétwgtebnie, bgdz tez —
powierzchniowo. Inne typy nawierzchni wystepuja w dosy¢
ograniczonych rozmiarach.

Gdyby wymieniona wyzej (tablica IllI) byta wykonana w r.
biezacym, wiersz ostatni miatby dwie przedostatnie rubryKki
puste, Danja bowiem, obok Anglji, jest obecnie tym szczes$li-
wym krajem na Swiecie, gdzie zwykly makadam, typ nawierz-
chni tak kilopotliwy w utrzymaniu i niemniej przykry dla no-
woczesnej komunikacji, przestat istnie¢ zupetnie.

INZ, WILHELM GROSSMAN.
KRYTYCZNY ROZBIOR LABORATORYJNY NAWIERZCHNI
ASFALTOWYCH.

(Referat wygtoszony na V Zjezdzie naftowym w grudniu 1931 r).

Kilkuletni okres budowy nawierzchni asfaltowych przy
pomocy krajowych sit i krajowych materjatéw przyniést nam
niemate sukcesy i wielokrotnie zbogacit nasze doswiadczenie;
z drugiej jednak strony okres ten odkryt przed nami szereg
nowych zagadnien technicznych i otworzyt oczy na liczne
trudnosci,

Im dtuzej zajmujemy sie odnosnemi zagadnieniami w kra-
ju tem lepiej i powszechniej zdajemy sobie sprawe z tego, ze
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potaczona z sukcesami budowa nawierzchni asfaltowych wy-
maga starannych i powaznych przygotowan zaréwno teoretycz-
nych jak i praktycznych.

W pierwszym rzedzie dochodzimy do przekonania, ze kon-
trola nawierzchni asfaltowych w zakresie ich witasciwosci kon-
strukcyjnych i wytrzymatosciowych jest o wiele wazniejsza,
anizeli roztaczanie jednostronnej czujnosci wylgcznie w sto-
sunku do jednego elementu konstrukcyjnego, jakim jest sam
bitum.

Faktem jest, ze w tych krajach, w ktorych budowa drég
asfaltowych stoi na wysokim poziomie — od wielu lat stosuje
sie powszechnie do oceny nawierzchni metody Kkrytycznego
rozbioru tychze. Réwniez laboratoryjna synteza nawierzchni
stata sie jedna z podstaw postepu w konstrukcji drég as-
faltowych.

Konstruktorzy drog asfaltowych postuguja sie receptami,
ktére sg oparte na teoretycznych przestankach, praktycznem
doswiadczeniu i na uwzglednieniu lokalnych warunkoéw.

Organem pomocniczym konstruktora na budowie jest
improwizowane laboratorjum drogowe. Kontrola jaka roztacza
sie nad budowg za posrednictwem takiego lotnego laborator-
jum ogranicza sie: 1) do sprawdzenia iloSciowego skiadu ma-
terjatu, 2) sprawdzenia temperatury mas drogowych — wreszcie
3) do kontroli nad jednolitosScig dostarczanego do budowy ma-
terjatu.

Tego rodzaju improwizowane pracownie spotykalismy juz
ostatnio w Polsce, przewaznie jednak budowy krajowe obywaty
sie nawet bez tego skromnego $rodka pomocniczego i zapewne
dopiero liczniejsze i powazniejsze niepowodzenia, otworzg oczy
tych przedsiebiorstw, ktére dotad sadzity, ze mozna budowad
drogi asfaltowe bez ciagtej kontroli laboratoryjnej.

Systematycznie prowadzone <badania, wykazaly dawno
z calg jasnoscig, ze teoretyczne zatozenia konstruktoréw na-
wierzchni asfaltowych, niezawsze sg realizowane podczas bu-
dowy z pozadang S$cistoscig Poprostu zalozenia te w czasie
realizacji bywajg spaczone. Gotowa nawierzchnia wykazuje
w nastepstwie tego cechy zgota odmienne od tych, ktorych
wypadatoby sie spodziewacd,
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Okazuje sie zatem, ze przy konstruowaniu nawierzchni
nie wystarczy dla danych warunkéw dobra¢ odpowiedni typ
i grubos¢ jezdni obliczy¢ teoretycznie wiasciwy stosunek skiad-
nikéw i dac¢ recepte kierownikowi budowy.

Wybitny wptyw na wyniki pracy wywiera tu caly szereg
czynnikéw ubocznych. Gtéwne te czynniki to: 1) sposéb fun-
kcjonowania stojacej do dyspozycji mieszarki mechanicznej,
2) spos6b dozowania materjatéw, 3) transport masy do mejsca
jej zabudowania, 4) dzialanie ew. walcowania i w konhcu
5) sumiennos$¢ i roztropn(iéé personelli wykonywujgcego.

@) ile usitujemy uchwyci¢ i wyeliminowa¢ te wszystkie
czynniki lokalne, ktére powoduja rozbiezno$¢ pomiedzy teo-
retycznem zalozeniem konstruktora a rzeczywistoscig na dro-
dze — dochodzimy do przekonania, ze jedynie S$cista kontrola
laboratoryjna gotowych odcinkéw nawierzchni daje nam do
reki- skuteczne narzedzie do tego celu.

Konieczno$¢ zorganizowania tej kontroli i postawienia
jej w kraju na odpowiednio powaznym poziomie zdaje sie nie
wymagac¢ zadnej dyskusiji.

Poza potrzebg kontroli i poza koniecznoscig zajecia sie
analizami nawierzchni ze wzgledu na potrzebe gromadzenia
doswiadczenia technicznego istnieje jeszcze dalsza przyczyna,
dla ktorej rozbior laboratoryjnych gotowych jezdni asfalto-
wych powinien interesowa¢ specjalnie chemikéw asfaltowych,

Przyczyng ta jest moznos$¢ obserwacji zjawisk starzenia
sie bitumu; zjawisk analogicznych do tych, jakie obserwujemy
na produktach olejowych. Sledzenie tych zjawisk w labora-
torjum, przez sztuczne przys$pieszenie ich przebiegu zapomoca
wzrostu temperatury jest Srodkiem ilustrujgcym bardzo stabo
odnosne procesy.

Daleko gtebszy wglad w te sprawe dadzg tu perjodycznie
przeprowadzane analizy probek wycinanych ze starych na-
wierzchni, ktoérych lepiszcze byto wszechstronnie zbadane i po-
znane w chwili uktadania.

Przytoczone wzgledy skierowuja naszg uwage coraz bar-
dziej w kierunku dokladnego badania nawierzchni asfaltowych
juz utozonych. Stosowane do tych badan metody zyskuja coraz
bardziej na S$cistosci i wnikliwosci, tem niemniej jednak moznag
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powiedzieé¢, ze w chwili obecnej sg ustalone dopiero linje wy-
tyczne, po ktérych powinna kroczy¢ praca analityczna.

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

Poszczegb6lne zagraniczne laboratorja drogowe, pracujag
tutaj dotad wedtug wiasnych ,wyprébowanych" i uznanych
przez nie za najlepsze metod i schematéw.

Metody te sg czesto trudne, a jezeli nie nastreczaja spe-
cjalnych trudnosci—wymagajg duzej rutyny. Skutkiem mnogosci
metod i do pewnego stopnia improwizowanego sposobu pra-
cy — panuje w tej dziedzinie do$¢ duze zamieszanie. Rezulta-
tem tego jest czesta niewspotmierno$¢ wynikéow otrzymanych
z analizy prébek wyjetych z jednej nawierzchni a badanych
w roznych laboratorjach.

W Polsce wkraczamy obecnie w okres, w ktérym po-
wszechne stosowanie krajowych bituméw do budowy ciezkich
nawierzchni stanie sie statym zjawiskiem, stagd nalezy sie spo-
dziewaé, ze czesciej bedziemy sie spotykali z koniecznoscig
stosowania tych metod,

Postaram sie tutaj pobieznie omowi¢ bodaj te metody,
ktore przy dzisiejszym stanie sprawy mozna wskaza¢ jako naj-
lepsze z istniejacych.

Cele jakie mamy na widoku — przy pobieraniu prébek
nawierzchni mogg by¢ bardzo rozmaite i ta rozmaitosé¢ celow
nie pozostaje bez wplywu na sposoby, miejsce i czas pobrania.

Czynniki te maja decydujgcy wpityw na wartos¢ uzyska-
nych wynikéw.

Jezeli chodzi o kontrole pracy na budowie — pobiera sie
poza prébkami materjatbw — zasadnicze nastepujace proébki:

a) masy gotowej, jak wychodzi ona z maszyny,

b) masy po przewiezieniu jej na miejsce budowy i roz-

postarciu,

¢) nawierzchni $wiezo uwalcowanej Ilub wylanej i wy-

gtadzonej.

Pobieranie tych prébek podczas poszczegolnych faz pracy
ma na celu kontrole:

1) sprawnego i celowego funkcjonowania mieszarek,
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2) ew. ujemnego wptywania transportu na wiasnosci
i sktad masy.

2) sumiennos$ci personelu wykonywujacego.

Ta biezacg ,ruchowg” kontrole pracy winny uzupetniac
celowe wykresy termometrow piszacych, wbudowanych w od-
powiednie punkty maszyny. W szczeg6lnosci winny te termo-
metry rejestrowa¢ temperatury podgrzewanego bitumu, tempe-
ratury masy mineralnej na koricu procesu suszenia i nagrze-
wania oraz temperature masy asfaltowej opuszczajgcej maszyne.

Takie wykresy przebiegu temperatur dajg bardzo dobry
przeglad stopnia rownomiernosci pracy; rozpatrywane wraz
z wynikami analiz probek pobranych z mieszarki i transportu
pozwalajg ustali¢ wazne momenty majgce wpltyw na przebieg
budowy.

* *
w
Obok rozbioru préobek, majgcego na celu biezgacag kontro-
le pracy— odrozniamy o wiele doktadniejszy rozbiér laborato-
ryjny probek wycietych z gotowej nawierzchni.
Rozbiér taki ma na celu kontrole catosci budowy
a w szczego6lnosci:

a) czy odpowiada ona warunkom kontraktu zawartego
z przedsiebiorstwem,
b) czy jest ona utozona ,lege artis", t j, czy odpowiada
ona teoretycznym wymaganiom,
c) czy mozna jej prorokowaé diuga uzywalnosé,
wreszcie Scisty rozbidr pozwala
d) w razie destrukcji — ustali¢ przyczyny tejze.
Zazwyczaj tego rodzaju badania sg wykonywane juz
w b. dobrze urzadzonych pracowniach specjalnych.

Prébki nawierzchni wycina sie normalnie swidrem ruro-
wym o S$rednicy ok. 25 cm. pionowo przez calg warstwe bitu-
miczng az do podioza. W wypadkach gdy nawierzchnia lezy
na podtozu bitumicznem pobiera sie prébki wraz z podtozem.
W braku $widra rurowego wycina sie diutem kwadraty o boku
30 cm, Do wykonania wszystkich oznaczen winna by¢ dostar-
czona probka o wadze conajmniej 5 kg. Zazwyczaj pobiera sie
5 — 10 kg.

Przed analizg winny by¢ brzegi prébek obciete mozliwie
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pionowo, jednak w ten sposob aby w wypadku asfaltobetonow
gruboziarnistych o ile moznos$ci nie rozbi¢ kawatkéw kruszywa.

Przy przygotowywaniu do analizy prébek nawierzchni
uwarstwionych wskazany jest szczegélny krytycyzm. Mozna
tu tatwo popetni¢ powazne biedy, jezeli probka nie odtwarza
iloSciowych proporcji pomiedzy warstwami, ktore nietylko, ze
niemal z reguty maja inny skiad agregatu mineralnego, ale
przewaznie takze sg konstruowane przy uzyciu réznych bi-
tumow.

To tez kazda warstwe nalezy analizowa¢ oddzielnie. Przy
niektérych metodach budowy oddzielenie warstwy gdérnej od
podtoza nie napotyka na szczeg6lne trudnosci. Niekiedy war-
stwy sa jednak tak Scisle zigczone, ze trzeba je rozdzielaé
dfutem po uprzedniem stosownem i ostroznem nagrzaniu ma-
terjatu.

Nie mogac dla braku czasu zatrzymywaé sie na wszyst-
kich szczegétach technicznych, chciatbym zwréci¢ ogdlnie
uwage na nieustalone dotad sposoby przygotowywania prébek
do analizy.

Odnosne szczeg6ty prosza sie o rychte uwzglednienie
w ramach projektowanego schematu analizy nawierzchni, kto-
rego opracowaniem zajmuje sie obecnie Drog. Instytut Badawczy.

Roéwniez i sprawa miejsca z ktorego nalezy prébki po-
biera¢, nie jest dotad nigdzie unormowana. W kazdym razie
nalezy pobiera¢ dla analiz orzekajgcych przynajmniej po jed-
nej probce z korony drogi oraz z pasa przybrzeznego, zwlasz-
cza w tym wypadku, gdy badana nawierzchnia lezy dtuzszy
czas pod ruchem.

Gdy chodzi o jezdnie miejskie, nalezy wystrzegac sie pobie-
rania probek z otoczenia witazéw i krat kanatowych, hydran-
tow i szyn tramwajowych. Zwracam na to uwage, poniewaz
objekty te wywierajg przy pobieraniu préb pewien wptyw
przyciagajacy, ile ze pozwalajg — przy braku swidra zaoszcze-
dzi¢ wycinania jednej krawedzi probki. Ta oszczednos$¢ pracy
jest niewskazana, gdyz w otoczeniu wspomnianych objektéw

stosunki ruchu i kompresji wywotywanej ruchem, a takze
i samo destrukcyjne jego dziatanie, specjalnie w tych miej-
scach — stwarzajg anormalne warunki i préobki stad wziete

nie odtwarzajg istotnego stanu nawierzchni.
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Czas jaki dzieli pobranie prébek od budowy nawierzchni
jest czynnikiem rdéwnie waznym, jak miejsce pobrania. Do
pewnych oznaczen, jak np. stopnia porowatosci dla kontroli
watowania musza by¢ prébki pobierane jaknajrychlej po
utozeniu.

Natomiast probki przeznaczone do celéw kontroli wyko-
nania i oceny winny by¢ wycinane dopiero po 4 — 6 tygod-
niach, gdyz juz nastgpito dokomprymowanie. Naturalnie wzgle-
dy te nie odgrywajg ani w przyblizeniu tej roli przy analizie
asfaltow lanych, co w wypadku asfaltow walcowanych.

Czynnik czasu jest oczywiscie decydujacy woOwczas, gdy
badamy nawierzchnie dla $ledzenia proceséw starzenia sie
bitumu.

Azeby te zmiany bituméw mdc uchwycié, trzeba postu-
giwac¢ sie takiemi metodami rekuperacji bitumu z masy, ktdre
dajag gwarancje, ze w czasie ekstrakcji, a potem w czasie
uwalniania bitumu od rozpuszczalnika nie ulegnie on zmianon
wiasnosci.

W literaturze i w tradycji poszczegélnych wiekszych labo-
ratorjéw drogowych spotyka sie liczne metody, stuzace do
ekstrakcji bitumu. Metody te positkujg sie czesto specjalnymi
aparatami — cho¢ niektdrzy specjalisci pracuja zapomoca zgota
prymitywnych urzadzen stosujac tylko pewne praktyczne
~chwyty” w czasie analizy.

Zasadniczo metody te polegajg na tem, ze badang prob-
ke traktuje sie rozpuszczalnikiem (CS2 — dwusiarczkiem we-
gla, CHCI3 — chloroformem lub C2HCI3 — trdjchloroetylenem),
az do catkowitego rozpuszczenia sie bitumu. Uzyskany roztwér
oddziela sie zkoleji mechanicznie od masy mineralnej.

Tu pojawiajg sie pierwsze trudnos$ci spowodowane przez
wystepowanie w materjale duzych ilosci subtelnie rozdrobio-
nego wypetniacza, ktéry utrudnia saczenie roztworéw, a po-
siadajgc duze powierzchnie daje sie, z trudem — odmywacd
z bitumu.

Po oddzieleniu masy mineralnej od roztworu bitumu, ten
ostatni poddaje sie dystylacji dla odpedzenia rozpuszczalnika.

W rezultacie tego postepowania, uzyskujemy bitum o mniej
lub wiecej zmienionych wiasnosciach.

Jak dtugo mamy podczas analizy na celu wytgcznie ilo-
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Sciowe okreslenie %-owej zawartosci bitumu w masie asfalto-
wej — moze nas zadowalnia¢ kazda metoda ilosciowa.

Gdy natomiast wchodzi w gre uchwycenie rzeczywistych
witasnosci rekuperowanego z nawierzchni bitumu — nie jest dla
nas rzecza obojetng, czy bitum w czasie ekstrakcji ulegt zmia-
nie wtasnosci — czy tez nie. To tez staranne opracowanie wa-
runkdw ekstrakcji bitumu jest zagadnieniem doniostem, szcze-
go6lnie dla tych technikéw, dla ktérych uchwycenie znamion
witasnosci bitumu przy analizie nawierzchni bedzie problemem
interesujacym i waznym.

Metody ekstrakcji bitumu z mas asfaltowych dadzg sie za-
sadniczo sprowadzi¢ do 5 systeméw. Sg to:

1) Zimna ekstrakcja na sgczku.

2) Zimna ekstrakcja w wiréwkach-ekstraktorach.

3) Zimna ekstrakcja w cylindrach osadowych.

4) Zimna ekstrakcja w specjalnych aparatach.

5) Ekstrakcja na gorgco w aparatach wywodzacych sie
od aparatu Soxletha.

Trudno jest powiedzieé¢, ktéra z tych metod lub ich mo-
dyfikscji jest lepsza. O wyborze pewnej metody decyduje za-
zwyczaj:

1) ilos¢ materjatu ktéry musimy do celdw okreslonych za-
daniem rozbioru przerobié.

2) wyposazenie danego laboratorjum i

3) czesto takze subjektywne wyczucie analityka.
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W laboratorjach angielskich jest wprowadzona metoda
C. S. Roeve'go postugujgca sie ekstraktorem centryfugalnym.

Ekstraktor taki (rys. 1) jest to wirowka specjalna o ilosci
obrotéw okoto 1000 mn. Wtiasciwy korpus wirujacy skilada sie
z tarczy metalowej o Srednicy 240 mm. nasadzonej luzno na
o$ wirowki. Do tej tarczy daje sie dociska¢ zapomocag Sruby
M specjalnie uformowana miska metalowa K o S$rednicy ok.
215 mm. W dnie tej miski, skierowanem ku go6rze znajduje sig
zagtebienie W o $rednicy ok. 50 mm. To zagiebienie posiada
na obwodzie kilka matych otworkéw stuzacych do wlewania
rozpuszczalnika do wnetrza wirdwki. W miejscu zetknigcia sie
brzegu miski z plytg umieszczony jest pierscien filtrujacy FF
wyciety z surowej papy dachowej.

Opisana tarcza wraz z doci$nietg do niej odwrocong miska
obraca sie w przestronnej puszce, dajacej sie zamyka¢ przy-
krywg N. Puszka ta posiada u dna otwér odpustowy S dla wy-
ciekajacego z wirowki roztworu bitumu.

500—800 gr. badanej masy, rozdrobnionej po uprzedniem
ostroznem nagrzaniu i dokladnie zwazonej umieszcza sie w mi-
sce. Z kolei zaklada sie pierscien filtrujacy i zamyka miske
ptyta przyciskajac je razem zapomoca nakretki.

Po ztozeniu korpusu wiréwki nasadza sie go na o0$ wi-
rowki, wlewa '/4 1 dwusiarczku wegla do wnetrza, nakiada po-
krywe i puszcza wirowke w ruch, zwiekszajgc zwolna jej
obroty.

Wkrétce zaczyna wypitywaé cienka struga roztworu bi-
tumu do podstawionego naczynia.

Po przejsciu wlanego '/4 1 dwusiarczku wegla zatrzymu-
jemy wirowke, dodajemy dalsze 1/4 1 dwusiarczku wegla i po-
wtarzamy te operacje 6—8 razy— poki CS2 nie wyptywa bez-
barwny. Wéwczas otwieramy wiréwke i pozwalamy by zatrzy-
many przez zesp6t mineralny dwusiarczek wegla wyparowat.
Nastepnie materjat suszy sie, wazy i poddaje dalszemu bada-
niu (analizie sitowej).

Odwirowany przez pierscien filtrujgcy przesacz zawiera
z reguty porwane czgstki wypetniacza. Z tego powodu pozosta-
wia go sie w wysokich cylindrach na 2 — 3 dni i po odstaniu
sie odlewa ciecz z nad osadu.
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Pozostato$¢ przesacza sie—jak w analizie iloSciowej przez
tygiel Goocha dla oznaczenia resztek wypeiniacza 200.

Przesgcze zlgczone — podgeszcza sie do objetosci '/4 1,
przenosi do destylatorki prézniowej i uwalnia od pozostatych
resztek rozpuszczalnika na tazni wodnej.

Ta ostatnia operacja kryje w sobie niebezpieczehstwo prze-
suniecia wtasnosci bitumu. Musi byé ona wykonywana z za-
stosowaniem wszelkich $rodkéw ostroznosci, majacych na celu
ochrone witasnosci bitumu.

Nagrzewanie bitumu w czasie ekstrakcji na gorgco row-
niez napewno nie wpitywa korzystnie na wtasnosci, zwilaszcza,
ze ekstrakcje w aparatach typu Soxletha trwa dos$¢ diugo.

To tez metody ekstrakcji gorgcej sa ostatnio bardzo nie-
chetnie stosowane w praktyce, tembardziej, ze niektére roz-
puszczalniki szczegdlnie za$ czterochlorek wegla wptywaja przy
wyzszej temperaturze same przez si¢ ujemnie na wilasnosci
bitumu.

WsSrod nowszych metod opartych o zastosowanie réznych
aparatow specjalnych—zastugujg na szczeg6lng uwage aparaty
pomystu prof. Suidy, opisane szczegétowo w roku ubiegltym
w ,Asphalt u. Teer Strassenbautechnik” *. Zamierzenia Suidy
i jego wspotpracownikéw cechuje nalezna troska o niedopusz-
czenie w ciagu pracy do jakichkolwiek zmian w witasnosciach
bitumu. Pozatem metoda Suidy pozwala na traktowanie tak du-
zych prébek nawierzchni, ze mozna tu rekuperowaé ilo$¢ bi-
tumu, wystarczajacg do wykonania petnej analizy tgcznie z ozna-
czeniem ciggliwosci oraz penetracji.

Suida prowadzi ekstrakcje w kolumnie szklanej E (rys. 2)
zamknietej od dotu ptytkg filtracyjng F ze spieczonych ziare-
nek szkita. Zageszczone roztwory bitumu uwalnia sie tu w dru-
gim specjalnym prézniowym aparacie destylacyjnym — przepe-
dzajgc bezwodnik weglowy przez materjat podczas destylacji.
Uwolnienie bitumu od ostatnich resztek rozpuszczalnika wyko-
nywuje sie z kolei Suida w trzecim oddzielnym aparacie (rys. 3).
Ta ostatnia operacja wymagajgca specjalnej troskliwosci od-
bywa sie réwniez w atmosferze C02—aby bezwzglednie usunaé
od bitumu mozliwosé oksydacji, a wiec stwardnienia.

)  Zeszyt Nr, 9, z 1931.
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Problem twardnienia byt do niedawna jeszcze zupeinie po-
mijany. Niektorzy autorzy podajac daty analityczne bitumu re-
kuperowanego w czasie rozbioru nawierzchni, przechodzg do
porzadku nad razgca wprost niezgodnoscig pomiedzy punktami
mieknienia asfaltow uzytych do budowy, a punktami ujawnio-
nemi w toku rozbioru.

Rys. 2: Ekstraktor wg, Prof. Suidy.
R. Zbiornik z rozpuszczalnikiem.
E, Kolumna ekstraktora,
K, i K2 Kurki do odpuszczania roztworu bitumu.
F, Pilytka filtracyjna ze szkta spieczonego,

Niektérzy zadowalniajg sie zwaleniem przyczyn tego tward-
nienia na rachunek przegrzania materjatlu w bitumiarce lub mie-
szarce.

Wspomniane— pieknie opracowane metody Suidy pozwolg

6
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zapewne giebiej wnikngé¢ w te zjawiska wymagajace w przysz-
tosci stanowczo baczniejszej obserwaciji.

Niestety nie bylo dotad czasu, by zastosowa¢ u nas me-
tode Suidy i sprawdzi¢ dokiadnie korzysci, jakie ona daje. Ma-
terjal doswiadczalny zdobyty przez Suide na bitumach amery-
kanskich oraz jego zatozenia teoretyczne sg jednak juz same
w dostatecznym stopniu przekonywujace, by jego metode za-

Rys. 3. Aparat do odpedzania resztek rozpuszczalnika.
1. Grzejnik elektryczny. 2. Blok metalowy. 3. Talerz pokryty asbestem.
4. Naczynie do odparowania roztworu. 5. Klosz do nakrycia aparatu. 6.1 7.
Termometry kontrolne. 8, Mieszadto. 9. Rurka doprowadzajgca CO;. 10, Zam-
kniecie gazowe. 11 i 12. Naped mieszadta. 13. Rurka do wypedzania
powietrza.

stosowaé w naszych pracowniach krajowych.

Jest ta metoda w dzisiejszej postaci moze nieco zbyt skom-
plikowana dla analiz serjowych; niewagtpliwie jednak da sie ona
uproscié.

Wsérod chemikéw asfaltowych metoda Suidy znajdzie za-
pewne licznych zwolennikéw z tego wzgledu, ze pozwala ona
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rekuperowac¢ bitum w tej postaci w jakiej wyszedt on z ma-
szyny mieszajgcej na robocie. Dzieki temu mozna bedzie w przy-
sztosci objektywnie S$ledzi¢ w laboratorjum skutki, rzec mozna,
gwaltdw dokonywanych na materjale w czasie przygotowania
masy asfaltowej.

Badanie sktadu nawierzchni.

Obok okreslenia ilosciowej zawartosci bitumu w nawierz-
chni oraz wiasnosci tegoz bitumu—celem rozbioru nawierzchni
sg liczne inne oznaczenia.

Technika asfaltowa zapatruje sie na nawierzchnie jako na
ustréj zorganizowany, reagujacy na wszelkiego rodzaju wplywy
zewnetrzne. Reagowanie to zalezy od pewnych witasciwosci fi-
zykalnych—ktore muszg by¢ dla oceny nawierzchni zbadane.

W pierwszym rzedzie dotyczy to oznaczenia porowatosci
nawierzchni oraz stopnia pecznienia w wodzie przy moczeniu.
Porowato$¢ pozorng oznacza sie w dos¢ prymitywny sposob,
przez nasycanie odpowiedniego kawatka nawierzchni wodg
w drodze kolejnego stosowania proézni i cisnienia normalnego.

Podczas tej proby uprzednio zwazony kawatek nawierz-
chni o znanej objetosci umieszcza sie na trzy godziny w wo-
dzie—pod kloszem pompy proézniowej przy 10 — 15 mm, stupa
rteci.

Z kolei te probke wzstawia sie na dalsze dwie godziny
na dziatanie cisnienia atmosferycznego. Nakoniec prébke osu-
sza sie powierzchniowo z przywierajacej wody — oznacza po-
nownie ciezar i objeto$¢, by stwierdzi¢, czy przez 5 godzinne
moczenie nie zostato wywotane specznienie materjatu.

Ilos¢ wody wchtonietej przez pory materjalu oblicza sie
w procentach podiug wzoru:

C nasyé. — C oryg. . (v2~v,)

D L o
rorowatosc pozorna w %=

gdzie: C nasy¢.—ciezar probki po namoczeniu w wodzie,

C oryg. — . przed wiozeniem do wody,
v2 — objeto$¢ prébki po namoczeniu,
V! — " ” przed namoczeniem.

Warto$¢ (v2—v,) nazywamy specznieniem probki.
Rozpatrujac opisang metode krytycznie dochodzi sie do
przekonania, ze nie moze ona uchodzi¢ za doktadna. Opiera
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sie ona bowiem na zatozeniu, ze wszelkie szczeliny kapilarne
zawarte w masie tgczg sie pomiedzy sobg oraz z powierzchnig
atakowang przez wode. Tymczasem wewnatrz masy moga ist-
nie¢ gniazda bardziej porowate, a szczelnie odciete od po-
wierzchni—btonami bitumicznemi.

To tez dopiero gdy w toku rozbioru oznaczy sie procen-
towg zawarto$¢ bitumu—to mozna z ciezaru witasciwego zespotu
mineralnego, ze znalezionej zawartosci bitumu oraz z poprzed-
nio oznaczonego ciezaru witasciwego nawierzchni obliczy¢ Scisle
objetos¢ por (szczelin) uawierzchni czyli porowato$¢ catkowity.

Oczywiscie tak obliczona rachunkiem porowatos$¢ jest stale
wyzsza niz znaleziona przez wysycenie probki woda.

Pomijajac dla szczuptych ram szczegéty metody oznacze-
nia porowatosci, chciatbym wspomnie¢ o godnych uwagi za-
gadnieniach, jakie taczg sie z dalszem oznaczeniem, a mia-
nowicie: z

Sitowag analizg agregatu

otrzymang w jeden z wyzej opisanych sposobéw mase
mineralng, catkowicie uwolniong od bitumu i sucha, wazy sie
doktadnie dla kontroli strat w czasie rozbioru. Suma ciezaréw
masy mineralnej i wyekstrahowanego bitumu winna by¢ iden-
tycznag z wagg probki wzietej do analizy.

Po przewazeniu probki nastepuje jedna z najistotniejszych
czynnosci rozbioru: analiza sitowa. Instrumentem, jakim sige tu
postugujemy, sg sita normalne — standaryzowane.

Stosowanie sit normalnych wymagato i wymaga nadal do-
brej orjentacji w tych sprawach. Dotychczas istnieja bowiem
az trzy normy sitowe: amerykanskie, angielskie i niemieckie.

W roku ubiegtym sprawa normalizacji sit doczekata sie
wziecia jej pod obrady Miedzynarodowej Unji Wzorcowej, dzie-
ki czemu jesteSmy w przededniu zatwierdzenia S$wiatowego
wzoru sitowego, opracowanego zresztg przez P. K. N.")

* Obecny stan tej sprawy, ktéra w analizie nawierzchni posiada
szczegdlng wage przedstawit w czasie obrad Zjazdu Naftowego w oddziel-
nym referacie inz. Dr, Z. Kragen. wobec czego autor niniejszego ograniczyt
sie wytacznie do podania szczeg6téw, odnoszacych sie do samej techniki
analizy sitowej. Referat D-ra Kragena ukazat sie w styczniu b. r. w ,Wia-
domosciach Drogowych".
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Bez wzgledu na to, jakie normy sitowe bedg ostatecznie
przyjete na terenie miedzynarodowym — nalezy pamieta¢ o tem,
ze doktadno$¢ sit, pochodzacych z réznych wytwoérni pozo-
stawia wiele do zyczenia. RoOznice, wystepujace podczas
analizy tego samego zespotu mineralnego przy zastosowaniu
dwu garnituréw sit roznego pochodzenia, moga przy posz-
czeg6lnych gradacjach dochodzi¢ nawet do kilkudziesieciu
procent,

Dlatego wskazana jest szczegbélna ostrozno$¢ w doborze
sit, zwtaszcza przy analizach kontrolnych orzekajgcych lub roz-
jemczych. Uzywane do takich analiz garnitury sit winny by¢
doktadnie zbadane zapomoca mikroskopu z urzadzeniem po-
miarowem '). W szczeg6lnosSci zwaza¢ nalezy, by sita stuza-
ce do tych analiz nie wykazywaly najmniejszych $ladéw zu-
zycia.

Wykonywanie analizy sitowej jest do$¢ mozolne, wymaga
ono poznania kilku praktycznych ,chwytéow" upraszczajgcych
prace.

Zaczyna sie analize od przygotowania arkusza mocnego
papieru gtadzonego po jednej stronie. Na tym arkuszu o for-
macie ok. 50 X 80 cm. nakreslamy figure:

200 100 80 50

40 30 20 10

W powstate kratki wpisuje sie dla porzadku Nr. gradacji
jaki zamierzamy tu ztozy¢ po odsianiu. Przy powszechnie sto-
sowanym dotychczas standardzie ABTM byly to numery: 10,
20, 30, 40, 50, 80. 100, 200.

Ponadto — t. j. oprécz kompletu sit i papieru potrze-
bna jest dobra waga techniczna, najlepiej specjalnie stuzgca do
tego celu — o wymiennych szalach metalowych. Dla uniknie-
cia trudnych przerachowan zaleca sie wyjs¢ z préobki o okra-
gtej wadze np, 500, 250 lub 100 gramoéw.

'y Autor wystapit niedawno 2z wnioskiem by D. I. B. zajmowat sie
w przysztosci sprawdzaniem i cechowaniem sit kontrolnych.
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Witasciwg prace na sitach rozpoczyna sie odsianiem fitleru
przez sito o 200 oczkach na cal. W tym celu wsypujemy caty
materjat do sita 200, nakrywamy szczelng przykrywa, zaklada-
my t. zw. odbieralnik i wstrzgsamy tak diugo az nic wiecej
sie nie przesiewa. Jezeli zesp6ét zawiera grubszy, ostry mater-
jat i zachodzi obawa, ze mozna uszkodzi¢ delikatng gaze si-
ta — odsiewa sie zesp6t mineralny przez sito 40 lub 50 do
podstawionego sita 200. W ten spos6b zatrzymujemy materjat
grubszy, pozostawiajgc do przesiania przez sito 200, 100 i 80
tylko materjat najdrobniejszy,

Frakcje agregatu, jaka przeszta przez dane sito, najlepiej
oznacza¢ nie przez bezposrednie zwazenie a przez okres$lenie
ubytku wagi pozostatosci. Podczas przesiewania filleru czes¢
tegoz moze rozpyli¢ sie w powietrzu, powodujac straty iloscio-
we. Straty te kompensujemy witasnie przez wazenie pozostatosci
na sicie, a nie tego co przez sito przeszio.

Praktycznie robi sie to w ten sposdb, ze pozostatos¢ na
sicie wsypuje sie do wspomnianej wymiennej szalki wagowej.
Na sicie pozostaje woéwczas w oczkach zawsze pewna ilosé
czesci mineralnych. — Wodwczas przewracamy sito nad papie-
rem glansowanym i przecieramy je ptaskim pedzlem o dosé
sztywnem wiosiu.

Czesci, uwolnione w ten spos6b z oczek, uwaza sie za
zatrzymane na sicie — i dodaje sie do materjatlu przeznaczo-
nego do zwazenia. Identycznie postepuje sie przy kazdem na-
stepnem sicie. Rezultaty odsiewania notujemy, odejmujac stale
ciezar pozostatosci na sicie od pozostatosci z poprzedniego od-
siewania.

Kazda odsiang gradacje wsypujemy w odnosng kratke
na przygotowanym papierze i nakrywamy szkietkiem zegar-
kowem do dalszego badania petrograficznego, wzglednie che-
micznego.

Przy asfaltach piaskowych ostatniem sitem, jakiego uzywa-
no dotad, bylo sito 10. To, co sie na tem sicie zatrzymalo,
notowano, jako pozostato$¢ na sicie 10.

W wypadku analizy asfalto-betondéw, czy tez bitulitikéw
(black base) oraz asfaltow twardolanych, agregat mineralny za-
wiera rowniez tluczen grubszego i nawet catkiem grubego ka-
libru, Woaéwczas dzieli sie przed analizg catly materjat skalny
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na dwie porcje, odsiewajac przedewszystkiem to wszystko, co
przechodzi przez sito V8'.

Odsiany przez to sito drobniejszy materjat, traktuje sie
jak opisany wyzej. Natomiast pozostatos¢ na sicie V8 prze-
siewa sie kolejno przez sita 'A", V/' i 1”.

0 ile badana nawierzchnia zawiera bardzo duzo materja-
tu grubszego niz V8 nalezy ekstrahowa¢ do analizy sitowej
tyle materjatu, by po odsianiu przez sito 7 pozostato przy-
najmniej okoto 100 gr. drobniejszego zespotu. Inaczej wyniki
sg watpliwej Scistosci.

w

Pomimo rzekomej prymitywnos$ci aparatu i techniki pracy,
a moze wiasnie dlatego — analiza sitowa jest — jak zresztg
juz wspomnialem — zabiegiem do$¢ trudnym do wykonania
i wymagajacym pewnej biegtosci.

Dowodem tego niechaj bedzie fakt, Zze nowicjusze mimo
duzej sumiennosci uzyskujg wyniki, wanhajace sie do 30% w posz-
czego6lnych frakcjach. Po pewnym czasie dochodzi sie tu jed-
nak do nalezytej wprawy — wowczas wyniki analizy nie réz-
nig sie przy reprodukcji wiecej jak o 3—5%

Uzyskane w rozbiorze sitowym wyniki wraz z oznaczeniem
og6lnej porowatos$ci, ciezaru przestrzennego oraz gatunkowego,
stanowig materjat do wilasciwej oceny nawierzchni.

Szczupte ramy referatu nie pozwalajg niestety na omowie-
nie wszystkich wnioskéw, jakie sie ostatecznie dajg wyprowa-
dzi¢ z rezultatow analizy sitowej, zwtaszcza na tle wyznaczenia
t. zw. ,Przestrzeni wolnej" (Hohlraum minimum).

Sposoby rachunkowe wyzyskania tych oznaczen dla oceny
nawierzchni zostang przedstawione w pracy, przygotowywanej
przez referenta na Il Kongres drogowy.

* *

*

Powracamy do analizy sitowej:

Rozsegregowane przez sita czesci mineralne mozna pod-
da¢ dalszym badaniom. | tak: badanie chemiczne ma na celu
stwierdzenie charakteru filiera (weglan wapnia, cement ew. co
innego) oraz okres$lenie ilosciowej zawartosci AL2 Os, rozpusz-
czalnego w kwasie solnym. Zawarto$¢ takiego tlenku glinu jest
w nawierzchniach niepozagdane,
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Badania petrograficzne ewentualnie tez i mikroskopowe
stuzg do stwierdzenia gatunku materjatu skalnego w kruszywie.

Badania wytrzymatosciowe nad kruszywem ograniczajg sie
zazwyczaj do t. zw. grubego agregatu, ktory bada sie na Scie-
ralno$¢. Inne badania wytrzymatosciowe wykonuje sie¢ nie na
kruszywie wyekstrahowanem, a na prébach oryginalnych wy-
cietych z nawierzchni, badz tez na kostkach wycietych z ka-
mienia niekruszonego.

Stosuje sie tu najrozniejsze metody, majgce sztucznie od-
tworzy¢ warunki ruchu na drodze. Mozna zaryzykowaé twier-
dzenie, ze wszystkie te metody wytrzymatosciowego badania
nawierzchni sg dopiero w zaraniu rozwoju. Najlepszym dowo-
dem tego jest fakt, ze niemal kazdy instytut stara sie stworzy¢
wilasne sposoby badania. Nawet poszczegdlne wielkie firmy
asfaltowe majg w tym kierunku swoje ambicje i czesto zazdros-
nie strzega tajemnicy zdobytych metod.

W Ameryce stosowane sg szczeg6lnie czesto: metoda Hub-
bard-Fielda oraz metoda USA Bureau of Publics Roads. Hub-
bard i Field badajg cylindryczne prébki asfaltéw piaskowych,
przeciskajac te probki stemplem przez pierscien. Probka po-
siada Srednice 50 mm. za$ przeswit pierscienia 44 mm. Stem-
pel jest obcigzony wzrastajgco, a dynamometr notuje nacisk,
przy ktérym probka pozwala sie przecisna¢ przez pierscien.
Pomiar odbywa sie w wodzie o temperaturze 60° C. jako naj-
wyzszej temperaturze jaka wystepuje w praktyce, t. zn. na jezd-
ni. Metoda Hubbard-Fielda pozwala zatem wyznacza¢ wy-
trzymato$¢ pewnych typdw nawierzchni na dziatanie sit Scina-
jacych w zwigzku z temperatura.

Z odmiennych zatozen wychodzi instalacja Biura Drogo-
wego USA. Tu bada sie wytrzymato$s¢ nawierzchni na dziata-
nie sit poziomych — przesuwajgcych czasteczki w probkach
nawierzchni o plastycznem lepiszczu. Maszyna badawcza Bu-
reau of Public Roads odtwarza warunki ruchu kotowego. Na
obwodzie kota dwutarczowego osadzonych jest w tozyskach 11
gtadkich watkéw stalowych. Koto to jest osadzone z koteji
w tozyskach, opartych na dzZwigni. Oddzielny elektromotor
napedza to koto za posrednictwem stosownej przektadni. Caty
zestaw t. j. dzwignie wraz z kolem mozna dowolnie obcigzad,
pozwalajgc przytem watkom oddziatywa¢ na nieruchomo zamo-
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cowang proébke nawierzchni. Przy obrocie kota walki uderzajg
pod katem o prdébke, poczem przez chwile pod naciskiem prze-

suwajg sie po jej nawierzchni. Odpowiednie pomystowe na-
rzedzia badaja i pozwalajg rejestrowaé¢ przesuwanie sie czg-
stek nawierzchni pod wptywem tych uderzen i toczenia sie
watkow.

W Niemczech bada sie Scieralno$¢ nawierzchni przez wy-
stawienie jej na dziatanie strugi piasku, pedzonego na prébke
zapomoca sprezonego powietrza.

Zentral — forschungsstelle fur Asphalt u. Teerforschung,
bada prébki nawierzchni bitumicznych przez wgniatanie w ich
mase tepego stempla o przekroju 1 cm.2 przy réznych tem-
peraturach i przy obcigzeniu okoto 60 kg/cm.2. Stosowne urzg-
dzenie dzwigniowe rejestruje ruch stempla, notujgc szybkos$¢
jego zagtebienia sie w ma”e. Badanie prowadzi sie tu az do
zgniecenia, wzglednie pekniecia proébki,

Nie brak i u nas usitowan, zmierzajacych w kierunku
wypracowania dobrej metody badania wytrzymatos$ci mas as-
faltowych.

W czasie badan, prowadzonych przez Chemiczny Instytut
Badawczy z inicjatywy Min. Rob. Publ., inz. Maczynski skon-
struowatl aparat, bedacy kombinacjg igly Vicata, uzywanej
w Cementowniach z penetrometrem rejestrujagcym, Proces za-
gtebiania sie tepej igly o przekroju 1 mm2 w mase, zostaje tu
graficznie zarejestrowany. Aparat ten zgtoszony przez Chemi-
czny Instytut Badawczy do patentu, zdaje sie mie¢ widoki po-
wodzenia. Moznaby mu moze zarzuci¢, ze przez zastosowanie
igly o zbyt matlym przekroju stwarza warunki nazbyt jaskrawo
odlegte od rzeczywistosci na drodze.

Rozpatrujagc krytycznie warto$¢ poszczeg6lnych metod
badania nawierzchni, dochodzi do przekonania, ze poczynione
dotychczas na tem polu préby sg jeszcze niewystarczajgce.

Dotyczy to rowniez metod analizy samego bitumu, maja-
cej na celu okres$lenie jego zdolnosci do budowy nawierzchni.
Charakterystyczne sa stowa — wielkiego autorytetu w tych
sprawach Larranagi, ktéory w zakonczeniu swego doskonatego
dzieta p. t ,Succesful Asphalt Paving” (1926) stwierdza, ze:

.dzisiejsze metody laboratoryjne analizy i badania bitu-
méw wymagajg gruntownej rewizji. W wyniku tej rewizji wy-
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magania stawiane dzi$ bitumom ulegng w przyszto$ci znacznym
modyfikacjom™.

Ta niedawna przepowiednia, zaczyna sie dzi$ juz spraw-
dza¢. Punkt ciezkosci zainteresowania posuwa sie od wgle-
biania sie w wiasnosci bitumu jako elementu konstrukcyjnego
ku syntetycznemu rozpatrywaniu gotowej nawierzchni. Pier-
wszym krokiem na tej drodze musi by¢ ujednostajnienie i nor-
malizacja metod badania.

Ta normalizacja metod rozbioru i syntezy nawierzchni
nie powinna sie zatrzymywa¢ na granicach politycznych
panstw. Zakonczeniem wszelkich prac ujednostajnigcych winno
by¢ miedzynarodowe uzgodnienie metod — opierajace sie na
wyzyskaniu sumy doswiadczenia technicznego, osiggnietego we
wszystkich krajach, Swiata cywilizowanego.

Juz w rezolucjach zgtoszonych na Il Polski Kongres dro-
gowy domagali sie poszczeg6lni referenci zesrodkowania dos-
wiadczen technicznych w zakresie budowy jezdni bitumicznych,
Mimo uchwalenia tych rezolucji — dorobek techniczny ogoélnie
dostepny jest na tem polu mniej niz skromny. Jezeli postawi-
my sobie pytanie: Jaki typ jezdni jest najodpowiedniejszy dla
poszczegdlnych naszych regionalnych warunkéw ekonomicz-
nych, klimatycznych i ruchowych, to stwierdzi¢ musimy, ze
nikt dotychczas nie zajmuje sie systematycznem gromadzeniem
materjatéw, ktoreby pozwolity na udzielenie z czasem rzeczo-
wej odpowiedzi na to pytanie.

Na tem tle musimy energicznie dazy¢ do rychtego zorga-
nizowania w kraju mozliwosci badania nawierzchni bitumicz-
nych — popierwsze dla kontroli wszelkich poczynan doswiad-
czalnych — powtére zas dla opracowania takich recept na
masy asfaltowe, ktéreby w nalezyty sposéb uwzgledniaty nasze
lokalne warunki i wtasnosci naszych materjatow.

Analize bitumoéw drogowych wykonywa sie u nas z calg
pedanterjg zaréwno w laboratorjach producentéw jak i w pra-
cowniach, kontrolujgcych jednostajno$¢ dostaw-rzadowych.

Nieraz jesteémy pézniej S$wiadkami tego, ze podczas ro-
boty — na drodze, do ktérej stosuje sie taki pedantycznie spo-
rzadzony i skontrolowany bitum, brak najprymitywniejszej
kontroli nad tem, co sie z tym bitumem dzieje w dalszym
clagu,
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Poruszone tu zagadnienia sg ostatnio przedmiotem troski
Drogowego Instytutu Badawczego. Istnieje tedy uzasadniona
nadzieja, ze pod wptywem tej instytucji czynniki miarodajne
skierujg swa uwage na zasadnicze kwestje kostrukcyjne, wobec
ktorych badanie samych bituméw, wykonywane dzi§ z nad-
mierng nieraz $cistoscig, jest sprawa zgota podrzednego zna-
czenia.

KRONIKA DROGOWA.

= W Nr.26Dz. Ustaw z dn, 31111193 r. ogtoszona zostata: ustawa
z dnia 25 lutego 1932 r. o drogach lgdowych i drogach wodnych $rodlg-
dowych w czasie wojny lub grozacego panstwu niebezpieczenstwa.

Art. 1, Z chwilg wybuchu wojny lub z chwilg zarzadzenia badz og6l-
nej, badz czesciowej mobilizacji, albo gdy tego wymaga interes obrony pan-
stwa, stwierdzony uchwata Rady Ministréw na wniosek Ministra Spraw Woj-
skowych, wszystkie drogi ladowe i drogi wodne $érédladowe podporzadkowuje
sie interesom obrony panstwa.

Art, 2. (1) W czasie pokoju organy witadz panstwowych i samorzado-
wych obowigzane sa do $cistego wspoétdziatania z wiadzami wojskowemi
w sprawach dotyczacych zapewnienia i w interesie obrony panstwa spraw-
noséci sieci drdég ladowych i drég wodnych $rédladowych, a wtasciciele (za-
rzady) drég prywatnych obowiazani sg do $écistego stosowania sie do zarza-
dzen witasciwych wiadz,

(2) zakres wspédtdziatania oraz wtasciwosé wiadz w sprawach okreslo-
nych w ust. 1, okre$li rozporzadzenie Ministra Spraw Wojskowych i Ministra
Robét Publicznych w porozumieniu z interesowanymi ministrami. Rozporza-
dzenie Ministra Spraw Wojskowych i Ministra Robdét Publicznych w porozu-
mieniu z Ministrem Skarbu i innymi interesowanymi ministrami okresli tryb
postepowania przy ustalaniu zwrotu naktadéw, poniesionych przez wtascicieli
drég prywatnych z powodu wykonania zarzadzen wtasciwych wiadz w wy-
padkach, gdy obowigzek wykonania dotyczacych czynnos$ci nie ciazy na wita-
$cicielach drég na podstawie innych przepiséw prawnych.

Art. 3, (1) Podporzadkowanie interesom obrony panstwa drég lado-
wych i drég wodnych $rédladowych (art. 1)

a) powoduje, ze samorzadowe i prywatne drogi lgdowe i drogi wodne
érodladowe przechodzg pod zarzad Ministra Robét Publicznych, a dotychcza-
sowe zarzady tych droég stajg sie jego organami wykonawczemi,

b) naktada na wtascicieli (zarzady) drég ladowych i érédladowych drég
wodnych obowigzek utrzymywania tych dr6g w stanie, zdatnym do uzytku,
tudziez obowiazek utrzymania posiadanego przez nich taboru, urzadzen oraz
fachowo technicznego kierownictwa i obstugi.
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Koszty utrzymywania drég samorzadowych maja by¢ pokrywane nadal
z dotychczasowych Zrédet;

c¢) naktada na wtascicieli (zarzady) drég ladowych i drég wodnych
$§rodladowych obowigzek wykonywania wszelkich, zwigzanych 2z interesem
obrony panstwa zgdan wtasciwych witadz wojskowych co do odnos$nych drég;

d) naktada na wtascicieli (zarzady) drég ladowych i drég wodnych
$§rédladowych obowigzek dostarczania na zadanie wtasciwych witadz wojsko-
wych posiadanych materjatéw, taboru lub narzedzi, potrzebnych dla utrzyma-
nia na tych drogach komunikacji i tgcznosci wojsk,

(2) Wtasciwos¢ wiadz wojskowych, powotanych do wystepowania z z3-
daniami, wskazanemi w pkt, c) i d), okre$li rozporzadzenie Ministra Spraw
Wojskowych w porozumieniu z Ministrami Robét Publicznych i Spraw We-
wnetrznych, na terenie za$, objetym stanem wojennym, rozporzadzenie Na-
czelnego Wodza,

Art 4. W warunkach, wymienionych w art, 1, gdy dziatalno$¢ za-
rzadow (wtascicieli) drég ladowych i drég wodnych $rdédlgdowych nie odpo-
wiada wymaganiom obrony panhstwa lub nie moze zaspokoi¢ potrzeb tej
obrony, stuzy Ministrowi Spraw Wojskowych, a na terenie, objetym stanem
wojennym, Naczelnemu Wodzowi, wzglednie upowaznionym przez nich orga-
nom, prawo wydawania wszelkich zarzadzen w zakresie komunikacji ladowej
i wodnej, ktore ze wzgledu na interes obrony panstwa okaza sie potrzebne.

Art, 5, (1) Funkcjonarjusz drég ladowych i drég wodnych $rédlado-
wych, ktéry w warunkach, wymienionych w art, 1, porzuca samowolnie
stuzbe, albo umys$lnie narusza lub zaniedbuje obowigzki stuzbowe albo tez
dopuszcza sie umys$lnie innego dziatania lub zaniechania, obnizajacego
sprawno$¢ komunikacji ladowej lub wodnej, lub zagrazajgcego ruchowi na
wymienionych wyzej drogach, ulega karze wiegzienia do lat pieciu, o ile
w czynie tym nie mieszcza sie¢ znamiona przestepstwa, zagrozonego Kkara
surowsza,

(2) W warunkach, wymienionych w art. 1, moze Prezydent Rzeczypos-
politej droga rozporzadzenia, wydanego ua wniosek Ministra Spraw Wojsko-
wych, podda¢ funkcjonarjuszéw drég ladowych i drég wodnych $rédladowych
witasciwosci sadéw wojskowych za przestepstwa, polegajace na czynach, wy-
mienionych w ustepie pierwszym niniejszego artykutu.

Art. 6, (1) W warunkach, wymienionych w art. 1, moze by¢ kazdy
pracownik drég ladowych i drég wodnych $rédlagdowych az do 60 roku zycia
powotany do wojskowej stuzby drogowej lub wojskowej stuzby zeglugi $rod-
ladowej, o ile w mys$l obowigzujacych ustaw nie podlega obowigzkowi
czynnej stuzby wojskowej, stuzby w rezerwie lub w pospolitem ruszeniu.

(2) Nadto do tej stuzby moga by¢ woéwczas powotani i ci obywatele
Panstwa Polskiego az do 60 roku zycia wtgcznie:

a) ktoérzy byli pracownikami drég ladowych Ilub drég wodnych $réd-

ladowych;

b) ktérzy majag fachowe wyksztatcenie Ilub fachowa praktyke w po-

wyzszej dziedzinie,

o] ile w mys$l obowigzujagcych ustaw nie ciazy na nich obowigzek
czynnej stuzby wojskowej, stuzby w rezerwie lub w pospolitem ruszeniu,
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Art. 7. (1) llo$¢ i kategorje oséb, majacych by¢ powotanemi w mysl
art. 6, sposéb powotania oraz czas petnienia stuzby okre$la kazdorazowo
w drodze zarzadzenia Minister Spraw Wojskowych.

2) Rozporzadzenie Ministra Spraw Wojskowych, Ministra Skarbu
i Ministra Robo6t Publicznych okres$li wysoko$¢ uposazenia powotanych do
wojskowej stuzby drogowej lub wojskowej stuzby zeglugi $rédladowej w cza-
sie peilnienia przez nich tej stuzby.

Art. 8. Powotani w my$l art. 6 do wojskowej stuzby drogowej lub
wojskowej stuzby zeglugi $rédladowej stajg sie osobami wojskowemi, podle-
gajacemi naréwni z innemi osobami wojskowemi wtadzom, ustawom i sadom
wojskowym i jako takie sktadaja przysiege wojskowaq.

Art. 9. Wykonanie niniejszej ustawy porucza sie Ministrom: Spraw
Wojskowych. Robét Publicznych, Spraw Wewnetrznych. Sprawiedliwos$ci
i Skarbu kazdemu we witasnym zakresie dziatania.

Ar..10. Ustawa niniejsza wchodzi w zycie w 3 miesigce po ogtoszeniu.

= Optaty od pojazdéw mechanicznych na rok 1932—33.

W Dzienniku Ustaw Nr. 20 z dnia 15 marca ogtoszone zostato rozpo-
rzadzenie Rady Ministréw z dnia 29 lutego br., ustalajgce wysoko$¢ optat od
pojazdéw mechanicznych na rok budzetowy 1932—33, przewidzianych art. 6
Ustawy z dnia 3 lutego 1931 r. o Panstwowym funduszu drogowym.

Wysoko$¢ roczna optat wynosi.

1) od samochodu osobowego, stuzacego do wiasnego uzytku — po 40
zt. od kazdych 100 kg. wagi wiasnej samochodu;
2) od autobuséw po 36 zt, od kazdych 100 kg. wagi witasnej;

3) od dorozki samochodowej (takséwki) — po 35 zt. od kazdych 100
kg wagi witasnej;

4) od samochodu ciezarowego lub traktora, stuzgacego do wtasnego
uzytku — po 32 zt. od kazdych 100 kg, wagi wtasnej;

5) od samochodu ciezarowego lub traktora, uzytkowanego w celach za-
robkowych po 40 zt. od kazdych 100 kg, wagi witasnej;

6) od motocykla bez przyczepki — po 50 zt. od sztuki;

7) od motocykla z przyczepka oraz od trzykotowych pojazdéw mecha-
nicznych (cyklonetek) — po 75 zi od sztuki;

Optaty w wysokos$ci ustalonej w pozycjach 1—5, pobierane sg takze od
przyczepek do danych pojazdéw mechanicznych.

Przy obliczaniu wagi pojazdéw mechanicznych, nie uwzglednia sie
ilosci od 50 kg. witacznie, a ilosci wieksze niz 50 kg. liczy sie za 100 kg,

Dla pojazdéw mechanicznych i przyczepek na kotach o peinych obre-
czach gumowych, podwyzsza sie okre$lone powyzej stawki o 50?, za$ na ko-
tach o obreczach zelaznych o 100%. Od pojazdu mechanicznego, posiadajgce-
go rézne typy obreczy, pobiera sie stawki wedtug typu obreczy, podlegajace-
go wyzszej optacie.

Rozporzgdzenie wchodzi w zycie z dniem 1 kwietnia b, r.

= Polski Fundusz Drogowy wzorem dla Jugostawji,

W ostatnich dniach odbyto sie w Zagrzebiu walne zgromadzenie auto-
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mobilklubu jugostowianskiego, na ktérem powzieto szereg waznych uchwat
w sprawie rozwoju automobilizmu, turystyki i t, d.

Wobec zmniejszenia panstwowych funduszéw na budowe drég, posta-
nowiono w pierwszym rzedzie zwréci¢ sie do rzadu, aby wzorem Polski utwo- -
rzyt t. zw. fundusz drogowy, na ktéry ztozytyby sie optaty od pojazdéw me-
chanicznych, oraz pewien odsetek z optat celnych i podatkéw.

Osiggnieta w ten sposéb suma 300 milj. dolaréw w ciggu roku umozli-
witaby doprowadzenie do najlepszego stanu 1000 km. drég publicznych.

(,Kurjer Czerwony", Warszawa, dnia 15 marca 1932 r.).

— Nowe nawierzchnie na jezdniach paryskich.

W Paryzu czyni sie obecnie nowe préby ze specjalnemi jezdniami, ktoé-
re nie bytyby tak S$liskie, jak dotychczasowe jezdnie asfaltowe. Okazuje sie
bowiem, ze wys$lizgany asfald jest wysoce niebezpieczny dla wozéw, ktére
zarzucajg zaréwno na suchym asfalcie, jak i na skropionym deszczem.

To tez wiltadze paryskie przystgpity do specjalnego studjum rozmaitego
gatunku jezdni, azeby wybra¢ najodpowiedniejszy. Po diugich obserwacjach
eksperci doszli do wniosku, ze najlepsze beda nawierzchnie, w ktérych mie-
sza sie asfald, cegty i korek, oraz niewypalong gline garncarska. Oczywis-
cie nawierzchnie drzewne sg bardzo dobre, jednakowoz zanadto kosztowne.

Poniewaz trzebaby potozy¢ nowe nawierzchnie na zbyt wielkich prze-
strzeniach ulicznych, dlatego tez rada miasta Paryza postanowita narazie
zmieni¢ tylko kilka ulic, a na innych potozy¢ cienka warstwe nowej na-
wierzchni na stara nawierzchnie asfaltowa.

(lNustrowany Kurjer Codzienny, Krakéw 24.111.32 Nr. 83.).

= Roboty drogowe w powiecie $wiecianskim (woj. wilernskie).

W roku 1930/31 powiat $wiecianski wybudowat drég o nawierzchni
twardej: wojewoédzkich i powiatowych 3,08 km., gminnych 18,92 km,, razem
22,00 km. robdt konserwacyjnych przeprowadzit na diugosci 334 km. z czego
na drogach wojewoédzkich i powiatowych 78 km. na drogach gminnych 256
km — wysadzit 6 000 sztuk drzew na diugosci 27 km. z czego na drogach
wojewddzkich i powiatowych 1000 sztuk na 5 km., a na drogach gminnych
5000 sztuk na 22 km,

(,Samorzagd" Nr. 12 z dnia 20 marca 1932 r.).

PRZEGLAD ZAGRANICZNYCH CZASOPISM TECHNICZNYCH
(Luty 1932 r.).

1 Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne gospo-
darki drogowej.
1 Bulletin des Congres de la Route Nr. 79. (Komunikat). Gospo-
darka finansowa czechostowackiego Funduszu Drogowego. (2‘/s str.).

Dochody i wydatki za 3 ostatnie lata przedstawiajg sie, jak ponizej
w mil. ziotych:



Dochody. 1929 1930 1931
Podatki Na sam o0Chody . 95 140 26,7
— 1,8 3,9

Potowa podatku za licencje przywozu smaréw mi-
neralnych

. 6,1 6,3 7.8
Potowa optat celnych za przyw6z smardéw mine-
3,7 6,9 53

Cto za przyw6z czes$ci samochodowych . . . . 4,5 7,1 11,2
Pozyczka w Centr. Kasie Ubezpieczen Spotecznych 38,0 56,2 38,6

Razem 61,8 92,3 93.6
Wydatki.

Procenty od pozyczki..
Amortyzacja pozyczKki....

21 38 57
0,4 18 23

Subwencja dla panstwowego budz, zwycz. za utrzy-
7,3 7.3 73

To samo dla budzetu nadwyczajnego ... 6,6 6,6 6,6
Koszta ulepszenia drég niepanstwowych . . . . 18,0 358 22,6
N » t  panstwowych ... 27,4 37,0 37,0

Zwrot procentéw i amortyzacji za konserwacje
Arog PaNSTW OW Y Ch it — — 12,1
Razem 61,8 92,3 93,6

Powyzsze wydatki pozwolity ulepszyé nawierzchnie 3400 km wobec
8475 km stanowiacych sie¢ drog panstwowych. Poniewaz zechciano ulepszy¢
maximum drdg, rozpoczeto wiec od lekkich nawierzchni, Stanowi to powazny
btad, jak stwierdza Dr, G, Knoth w St-assenwesen Nr. 2 — 1931 r., gdyz
wtedy na utrzymanie trzeba wydawa¢é¢ rocznie 29 mil, zt. Poniewaz asygno-
wano tylko 18,5 mil. zt, otrzymano jako rezultat, ze z ulepszonych 3400 km
znaczna ilos¢ wymaga powtérnego ulepszenia, majac b. staby stan uzywal-
nosci. (St. Kr,).

2 Der Bauingenieur Nr. 7/8 (Komunikat). Roboty budowlane w zi-
mie. O/2 str.).

Komunikat stanowi krétko ujete sprawozdanie z 4 Walnego zgroma-
dzenia Miedzynar. Zw. Postepu Spotecznego.. Na specjalnej Komisji (w Pa-
ryzu) omawiano zagadnienie zwalczania sezonowego bezrobocia w przemysle
budowlanym. Referowat Dr. Bernhardt (Berlin).

Wedtug doswiadczen z Po6in, Ameryki w budownictwie nadziemnem
zwiekszenie kosztéw ma tendencje znizkowa, gdyz zauwazono wahanie sie
w poréwnaniu z sezonem letnim w okresie 1919 — 1923 od 1 do 5%, ktdre
spadto w okresie 1924— 1928 do rozpietosci od 0.45 do 3,411 Jako przyczyne
tego zjawiska upatruje sie w wiekszym rozmiarze prowadzonych robo6ti w le-
pszej organizacji samej budowy, W budownictwie nadziemnem sprawa przed-
stawia sie daleko gorzej. Komisja dochodzi do przekonania, ze duzy wplyw
na zmniejszenie bezrobocia zimg moga mie¢ samorzady, gdyby zechciaty
regulowaé¢ swoéj popyt na roboty, jako pracodawcy. Jako czynniki dodatkowe
zwalczania zimowego bezrobocia w przemys$le budowlanym moznaby zali-
czy¢ pomoc rzadowa w postaci zmniejszenia cen i taryf przewozowych w okre-
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sie zimowym, zmniejszenie $wiadczen spotecznych na tenze okres oraz wy-
dzielenie pewnych sum, przeznaczonych na zapomogi bezrobotnym, na pokry-
cie réznic kosztéow robét, prowadzonych w zimie. Stusznie zauwazono (gtos
niemiecki), ze w dzisiejszej dobie kryzysu wazniejsze jest stworzenie nowych
zréodet zarobkowych, niz sztuczny rozdziat juz istniejacych Ilub projektowa-
nych robét.

Przyjeto do wiadomosci postulat genewskiego Biura Pracy przy Lidze
Narodéw zaliczenie rob6t przy budowie drég do $rodkéw miedzynarodowych
zwalczania bezrobocia.

(St. Kr.).

3. 0. I. A V. Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur und Archi-
tekteil Verein. 26 lutego 1932. Austryjacki program budowy drég w 1932
roku, (1 str.).

Tegoroczny program budowy drég w Austrji jest znacznie mniejszy od
poprzedniego, naogét stanowiac od 45 do 60% zesztorocznego budzetu.

(K. F.).

lll.  Maszyny drogowe.

1 Asphalt und Teer Nr. 10, Dr. Ing, G. Klose, Maszyna w bu-
downictwie drogowem.

Artykut jest wstepem do opisu maszyn drogowych wystawionych na
Targach Lipskich, ktérych opis wypetnia caty numer czasopisma.
(St. Kr.).

2, Beton und Eisen Nr. 4. Dr. Inz, H. Craemer (Frankfurtn/Me-
nem). Badania nad betoniarkami systemu Regulus. (2 str, -]- 4 fot,).

W dazeniu do usprawnienia budowy pod wzgledem zmniejszenia
jej kosztéow przemyst niemiecki wypuscit na rynek budowlany nowy typ be-
toniarek, przystosowany do najnowszych wymagan racjonalnego doboru sktad-
nikéw betonu. Gtdwna réznica z dotychczas uzywanemi betoniarkami polega
na tem, ze betoniarka systemu Regulus sama reguluje doptyw skitadnikow,
podlegajacych przemieszaniu, a wiec cementu, kruszywa i wody. W ten spo-
s6b zar6b betonu jest catkowicie uniezalezniony od nieuwagi lub nieumiejet-
nosci personelu, a tem samem zapewniong jest réwnomierno$¢ gatunku mie-
szaniny, Ostatnia zaleta jest wtasciwie najwazniejszag zdobyczg techniczng,
zrealizowana przez nowy typ betoniarek, gdyz stateczno$¢ budowli bynaj-
mniej nie zalezy od $redniej wytrzymatosci betonu, lecz decydujacy wptyw
wywiera witasnie ta najmniejsza wytrzymato$¢ betonu, jaka sie w budowli
moze okaza¢ i ta najmniejsza wytrzymatos¢ moze spowodowac¢ katastrofalne
skutki.

Artykut jest poswiecony opisowi samej konstrukcji betoniarek i pro-
bom, dokonanym w czasie wystawy budowlanej w Berlinie.

Dotychczas wypuszczono na rynek 5 typéw: najwiekszy typ | a posiada
wydajno$¢ 20 mrgodz (naped 12 HP) i najmniejszy typ IV o wydajnoséci 6 do
3 m3godz (naped 1 HP), przyczem 3 m3godz moze by¢é nawet poruszana
recznie. (St. Kr.).
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3 O I. A V. Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur und Ar-
chitekten Verein. 29 stycznia 1932. F. Mellitzer. Reczny aparat do
mieszania betonu. (1 str. -)- 2 fot.j.

Autor podaje szczeg6towy opis z fotografjami matego recznego aparatu
do mieszania betonu na dwukotowym woézku dla formowania betonu w nie-
wielkich ilosciach tam, gdzie sprowadzenie wielkiej betoniarki nie kalkulo-
wato by sie.

(K F.)

IV. Ogodlne warunki techniczne projektowania i budowy drog.

1. Strassenbau und Strassenunterhaltung Nr 5 Hermann. S.
Quast (St. Gaar n/Renem). osiagalne oszczednosci przy budowie drog (2
str. + 2 rys + 1 wykr.).

Uwazajac jaknajwieksza oszczednoé¢ jako decydujacy nakaz terazniej-
szej doby, autor wylicza nastepujace postulaty:

1-0 Podwyzszenie w goérskich okolicach spadku 5% na 8%.

2-0 Oszczedniejsza budowa bocznych zabezpiebzern na nasypach.

3-0 Tansze znaki przydrozne.
4-0 Mury oporowe, kladzione na sucho.

Powyzsze punkty, autor chciatby wprowadzié¢, jako obowigzujace do
urzedowych przepiséw i warunkéw technicznych, co naszem zdaniem opro6cz

Nr, 3, mozna jednak uwaza za przesade. (st. Kr.)

X. Drogi asfaltowe i smolowe.

1. Bitumen. 1932 Nr, 1 Feuchtinger Zagadnienie szorstkosci
asfaltu (5 str. -f- 3 fot, 4” 1 tabl,).

Naog6t drogi niemieckie zostaty juz doprowadzone do zno$nego stanu
i obecnie wysuwa sie nowe zagadnienie, zwigzane z coraz to zwigekszajgcym
sie ruchem i coraz to rosnaca szybkos$cig samochodéw — zwiekszenie bez-
pieczenstwa ruchu.

Obecnie nowe jezdnie asfaltowe wykonywujag sie juz jedynie z szor-
stka powierzchnig przez wttaczanie w nawierzchnie grubego ttucznia z twardego

kamienia. (K. F.).

2. Strassenbau und Strassenunterhaltung Nr. 5. Feuchtinger.
(kim.). Oszczedno$ci, osiagane w budowie drég asfaltowych. (2'/s str.+5rys,),

Przy budowie drég asfaltowych w Wirtembergii przy uzyciu do na-
wierzchni zimnego asfaltu osiagnieto do$¢ znaczne oszczedno$ci przez od-
wrécenie porzadku dodawania szlachetnego grysiku w poréwnaniu z tym,
w jakim to dotychczas czyniono, dotychczas dawano na sam spéd grysik 8— 12
mm. w nastepnej warstwie 5 — 8 mm,, i wreszcie 3 — 6 mm, czyli ze na
wierzchu umieszczano najmniejszy wymiar. Przy tym sposobie (powszechnie
uzywanym) otrzymywano nawierzchnie szczelnie wuszczelniona, lecz nizsze
warstwy, jako wiecej porowate i mniej twarde niz nawierzchnia, stabo sig

broniac przeciw przenikaniu wody, ulegaty destrukcji wskutek zimowych
zmian temperatury,
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Przy ostatnich ulepszaniach nawierzchni szosowych w Wirtembergji
W powyzszym sposobie wprowadzono nastgepujgce zmiany:

1) odwrécono porzadek grysikowania, dajac najmniejszy wymiar grysi-
ku na spéd,

2) zamiast grysiku twardego (bazalt, granit) uzyto miejscowego wap-
niaka,

3) zamiast rozrzucania grysiku zelaznemi miotltami, uzyto strumienia
wody z kompresora,

4) watowanie watem 12 t,

Oszczedno$¢ osiagnieto znaczng, wskutek zmniejszenia sie ilo$ci zim-
nego asfaltu i tanszego grysiku, gdyz m wynidst 4,05 zt. zamiast poprzednich
5,10 zi, przy cenie za ttuczen wapienny 12,75 zt. mb5.

Wytrzymato$¢ nawierzchni otrzymano wiekszg niz poprzednio,

(St. Kr.),

3. 0. I. A V. Zeitschrift des Oesterreichischen Ingenieur und Archi-
tekten Verein. 26 luteggo 1932. Dr. G. Uiberreiter, Doswiadczenia
przy smotowaniu nawierzchni. (2 str,).

Autor opisuje wykonane roboty i dzieli sie uwagami co do nalezytego
wykonywania tych robét, (K, F.).

Xl. Mosty.

1. Le Genie Civil Nr. 8. Prof. A. Mesn ager. Czy strzatka ugie-
cia zalezy od sit poprzecznych. (2 str.).

W odpowiedzi na sprawozdanie autora do Franc. Akademji Nauk
,Strzatka ugiecia nie zalezy od sit poprzecznych", prof. B. de Fontviolant
w obszernym wywodzie dowiddt, ze strzatka ugiecia zalezy wytacznie od sit
poprzecznych, zresztg zgodnie ze wszystkiemi prawie podrecznikami Statyki
Budowli,

Z rozprawy prof, B. de Fontviolant miedzy wierszami otrzymuje sie
wrazenie, ze prof. Mesnager wydarzyt sie lapsus, o charakterze wprost nie-
zrozumiatym. W swojej odpowiedzi, ktérg stanowi omawiany artykut, autor,
oddajac nalezny hotd prof. de Fontviolant za jego sposéb polemiki rzeczowej
i spokojnej przyznaje, ze obliczenie prof de F. jest zupeinie prawidtowe lecz
kategorycznie nie zgadza sie z wnioskami prof. de F. Formuta prof. Mesna-
gera ma posta¢ nastepujaca

div 1/ , dIM ,r,, d4av \

dx2 — EJ VM m+ dxs V'Kl + dx4 ev4 K2+ ...)
gdzie K,, K2.. sa spoétczynnikami liczcbowemi, a formuta, zdaniem autora, wy-
kazuje. ze strzatka ugiecia zalezy wytgcznie od momentu gnacego i jego po-
chodnych parzystych.

Watpi¢ nalezy, ze na powyzszym artykule polemika sie zakonczy,
i b, ciekawem bedzie, jaki ,modus vivendi" wustala dwaj najwieksi dzisiaj
przedstawiciele Statyki Budowli we Francji, bo jakkolwiek sity poprzeczne
nie wchodza do formuty, ale warto$¢ K, K2.. jednakze posrednio ksztattujag

wtasdnie sity poprzeczne.
(St. Kr.).
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2. Le Genie Civil Nr. 10. Inz, E, Masotte. Okreslenie obcigzenia
pali fundamentowych poddanych dziataniu sity skupionej, zaczepionej mimo-

$rodowo, (29a str. -f- 6 rys.).

Tego rodzaju zaczepienie sity wypadkowej zachodzi zawsze przy fun-
damentach przyczétkéw i filarow mostowych, posadowionych na gruntach
o stabej nos$nosci.

Artykut jest poswiecony zbadaniu i obliczeniu rozktadu sit przy da-
nym naprzéd rozstawie pali fundamentowych, jednakze przy projektowaniu
przyczdétkéow i filaréw rozwigzuje si¢ zadanie wprost odwrotne, bo trzeba tak
rozstawi¢ pale fundamentowe, azeby obcigzenie roztozy¢ réwnomiernie na
kazdy pal, co stanowi zwykle znaczng trudno$¢ projektowania,

(St. Kr.).

3. Le Genie CiVil Nr. 10. Most obrotowy Arlington na rz. Potomak
pod Waszyngtonem. (3'/2 str. -f- 4 rys. 6 fot, + 1 karta wykresowa).

Most drogowy z 2 chodnikami z kazdej strony po 4,17 m. Szerokos¢
jezdni 18,30 m. Cze$¢ obrotowa w S$Srodkowem prze$le 65,83 m od osi do osi
przegubéw, gdyz obrét odbywa sie koto osi poziomej. Caly most jest ka-
mienng monumentalng budowlg o niezwykle starannej architekturze o catko-
witej dtugosci 642, 50 m sktadajac sie z 9 przeset tukowych o rozpietosci od
50,60 m do 56,08 m. Srodkowe obrotowe przesto jest stalowe, lecz nadano
mu wyglad kamiennego, a przynajmniej wyglad mato odbiegajgcy od innych
tukéw kamiennych, zapomoca blach aluminiowych, przymocowanych do sta-
lowej kratownicy tuku.

Artykut jest gtéwnie poswiecony szczegdtowemu opisowi czeéci mecha-
nicznej mostu, (St. Kr.),

4. Der Bauingenieur Nr, 7/8. (Komunikat). Programy budowy mos-
tow w b. r. w Holandji i Czechostowacji. ('/2 str.).

Nadchodzgcy sezon budowlany zapowiada sie w obydwuch krajach jako
b. ozywiony, jezeli chodzi o dziedzine budownictwa mostowego.

W Hadze otwarto specjalne biuro budowy mostéw dla sporzadzenia
projektdw, rozpisania konkurséw i naczelnego kierownictwa budowy. Z wiek-
szych mostéw projektuje sie most przez Ren pod Arnheim, 3 wieksze mosty
nad kanatami w potudniowej Holandji, oprécz tego kilka mostéw obrotowych.

W Czechostowacji w b. sezonie z kredytéw rzadowych ma by¢ rozpo-
czete 38 mostéw, z czego w tym roku ma by¢ catkowicie ukonczonych 22,
za$ ukonczenie 16 przewiduje sie w 1933 r,

(St, Kr.).

5. Der Bauingenieur Nr. 910. Dr. Inz. F. Schleicher (Ma-
guncja), Mosty wiszace nieusztywnione. (5¥2 str, 2 rys. -j- 1 tabl.).

Artykut jest poswiecony obliczeniu parcia poziomego i wugiecia pod
wpltywem dziatania sity skupionej i jako przyktady liczbowe sa wziete dane
z mostéw Hudson-River i mostu w Kolonji (Muelheim). Z artykulu wyjmujemy
ciekawe zestawienie utozone chronologicznie najwiekszych mostéw wiszacych
nieusztywnionych lub stabo usztywnionych z podaniem rozpietosci $rodkowego
przesta.
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linga, autor proponuje przyjecie takiej zasady obliczenia, przy ktérej
kie punkty state pomieszcza sie w */5 rozpietosci od podpér
przestach,

Drogowy pomiedzy Fryburgiem i Bernem (1834)
Na Dunaju pod Budapesztem (1845).....cccccviinnne
Na rz. Ohio pod Wheeling (1847) . .
Clifton Bridge nad Niagarg (1869 ) ..ccceeienns
Brooklin Bridge w New Yorku (1883)
Aramonbruecke przez Ren (1901).
Wiliams Bridge w New-YOorKu ... ,
Most Ces. Elzbiety w Budapeszcie (1903) ,
Manhalton Bridge w New Yorku (1909)

Most na Renie w Kolonji (1915) .
Most Bear-Mountain nad zat. Hudsona (1924)
Most w Florianopolis w Bazylei (1926) .

Most na rz. Deleware w Filadelfji (1926) .
Grand'Mare Bridge w Quebec (1929)

Most na Renie Kolonia— Muelneim (1929) .

Hudson-River-Bridge w New Yorku (1931)

448
184
498
340
534
290
315
368
565
1066

Most nad Ztotemi Wrotami w San Francisco (w bu-

Liberty Bridge w New Yorku (projektowany)

1280
1372
(St. Kr.).

Die Bautechllik Nr. 9. Prof. B, Loeser (Drezno).
obliczenie belek ciagtych. (4'/2 str. -j- 20 rys. -)- 2 tabl.).
Jako dalsze uproszczenie sposobu obliczenia, dokonanego przez Raeth-

niezaleznie od ich liczby i rozpietosci.

Uproszczone

wszyst-

we wszystkich

Po ustanowieniu najogdlniejszej formuty dla belki ciggtej swobodnie le-
zacej na niesprezystych oporach, autor wykyzuje, jak przy poszczegdlnych za-

tozeniach
1)
2)
3)

upraszcza sie stopniowo obliczenie momentéw podporowych.

RozpietosSci przeset dowolne momenty bezwtadnosSci

Rozpietosci i momenty bezwtadnosci jednakowe.

RozpietoSci rozmaite, lecz momenty bezwtadnoSci

nych przestach sa proporcjonalne do rozpietosci.

4)

Poniewaz poprzednie ujecie jest pod wzgledem praktycznym

jednakowe.

w poszczegdl-

wygodne, dajac zbyt duze wymiary poprzeczne dla skrajnych przeset,
autor w swoim czasie proponowat tego rodzaju zmiane, zeby momenty bez-

witadnosci $rednich przeset byty proporcjonalne do rozpietosci, lecz w
nych przestach w stosunku K, a wiec

5)

T, :T, :T3:...:In= KI, :1 :13.. :Kin

Raethling zaproponowat dla K warto$é¢ /2~y 3 =

nie-
zatem

skraj-

0,886 przez co

osigga sie rezultat, ze pukty state w skrajnych przestach sg w odlegtosci ,/sl1

i '/sin od $rodkowych opér, a punkty state srodkowych przeset sg w odlegtoséciach

0,2113 1 od sasiadujacych opér.

W ten sposéb punkt staty dzieli

przesta skrajnego w stosunku a = 0,25 i $rodkowego w stosunku ~ =

rozpietosé

0,268,
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6) Wreszcie autor w om. artykule proponuje, azeby we wszystkich
przestach odlegtoéci punktéw statych przyja¢ réwnemi 0,25 1 Uprosz-
czenie obliczenia jest wtedy nadzwyczajne i z przytoczonych 4 liczbowych
przyktadéw (z podaniem rezultatéw i innemi metodami) mozna osadzi¢, ze re-
zultaty, otrzymywane metoda autora sg w swych zastosowaniach praktycz-
nych zupetnie wystarczajgce. Obliczenie szczeg6lniej staje sie prostem w po-
réwnaniu z innemi metodami, jezeli rozpieto$¢ przeset jest niejednakowa,

(St. Kr.).

7, Beton lind Eisen Nr. 3. Inz. O. Bieligk (Hamburg), Tablice do
obliczenia belek ciggtych o jednakowych przestach (1 str. + 2 wykr.).

Autor zestawit wykresy, ujmujace wykres$lnie dane dla belek ciagtych
o jednakowych lub prawie jednakowych przestach z tablic, obliczonych przez
Klagas'a w Beton Kalender 1932, | cz. 262 str.
(St. Kr.)

8 Beton und. Eisen Nr. 3 CBueltzing (Hamburg). Obliczenie
ptyty na sprezystem podtozu (2 str. + 4 wykr,).

Obliczenie i rozwazania autora jest pos$wiecone gtéwnie ptytom fun-
damentowym. Do b, cennych zalet tego artykutu mozna zaliczy¢ ustalenie
przez autora zwiazku pomiedzy ci$nieniem na grunt i spétczynnikiem spre-
zystosci podtoza fundamentowego, dzieki czemu przy obliczaniu mozna ope-
rowa¢ danemi, majacemi cechy zgodno$ci z rzeczywistoécia. Oprécz tego
artykut zawiera wykresy, dzieki ktéorym unika sie zmudnego obliczenia fun-
kcji hyperbolicznych.

fSt. Kr.)

9, Beton und Eisen Nr. 3. Dr, Inz. Hoppc (Berlin) Plastyczne od-
ksztatcenia betonu (1//2 str.).

Opierajac sie na danych, pomieszczonych w ,Ingeniren"” (Kopenhaga),
autor rozpatruje plastyczne odksztalcenia, lub, $cislej biorac, znieksztatcenia
betonu, t. zn. te odksztatcenia, ktére powstaja po usunieciu obcigzenia, albo
tez powstaja po pewnym przeciggu czasu (zwykle 2 lub 5 latach). Jako
przyczyny powyzszego zjawiska, techniczna lektura podaje:

1. Wzrastajace w spos6b nieustanny rysy w warstwach rozcigganych,
wskutek czego nastgpuje po pewnym czasie to zjawisko, ze warstwy rozcig-
gajace stopniowo przestaja przyjmowaé¢ udziat w pracy wytrzymatosciowej
betonu,

2, Zmniejszajaca sie z czasem przyczepno$¢ zelaza do betonu, wsku-
tek czego zwigksza sie praca zelaza,

3. Ro6znica skurczu pomiedzy wierzchnia i dolng czescia ptyty przez
co wierzchnia cze$¢ predzej wysycha, niz dolna.

4, Zwigkszajace sie i niesprezyste $ciSniecie wierzchniej cze$ci ptyty.

Na zasadzie do$wiadczen i badan, dokonanych ostatnio w Danji oka-
zato sie, ze przy zwiekszajacej sie pracy zginania gtéwna przyczyng pla-
stycznego odksztatcenia, a wtasciwiej powiedziawszy znieksztatcenia betonu
jest przyczyna, podana wyzej pod Nr. 1,

(St. Kr.)
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10. Beton und Eisen Nr. 4. Dr. Inz. Alfons Chmielowiec
(Lwoéw). Obliczenie ptyt dla jezdni, mostéw zelazobetonowych wedtug norm
niemieckich (2 str,-)- 2 rys. -)- 2 tabl,).

Artykut jest b. cennym przyczynkiem dla projektujgcych mosty zelazo-
betonowe, gdyz w sposdéb jasny i szczegétowy autor podaje typowy schemat
racjonalnego obliczenia ptyty dla jezdni przy wzieciu pod uwage wszystkich
wskazéwek, rozproszonych w poszczegélnych paragrafach norm niemieckich.

Artykut zakonczony jest trafnie dobranym przyktadem liczbowym.

(St. Kr.)

11. Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure Nr. 6. C. Ker-
sten (Berlin). Drewniany most przy betonowaniu basenu retencyjnego
w Saalburgu w Turyngji (1'/2 str. -j- 8 rys. -j- 1 fot.),

Stuzyt, jako rusztowanie dla dostawy materjatéw przy budowie basenu.
Sciana basenu, majaca tukowy ksztatt w rzucie poziomym (wysoko$é 65,00 m.)
pochtonegta 180.000 m.3 betonu. Dla dostawy tej ilosci betonu zbudowano
omawiany most, spoczywajacy na drewnianych filarach' krajowych 14,00 m.
wysokich. Catkowita diugoé¢ 206.00 m.. szeroko$¢ 5.00 m. wzajemna odlegtos¢
filarow 20,92 m. Dop. naprezenie dla drzewa przyjeto na ciagnienie 100
i ci$nienie 90 kg./km/. Przy zbiegu krat w weZle zastosowano wezet Zze-
lazny przegubowy, bedacy przerdbka zasadniczej idei Greim’a, opisanej
w C, Kersten— Freitragende Holzbauten, 1926, str. 58. Om. most moze stuzy¢
za przyktad dobrego wyzyskania materjatu i typowym przykiadem tegoczes-
nego budownictwa drewnianego, (St. Kr.)

12. Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure Nr. 7. Dr. In:z
Rausch (Berlin). Nowe budowle Zelazobetonowe (5%, str.-j- 12 rys).

Autor omawia najwazniejsze nowoséci, stanowigce rzeczywisty postep
w budownictwie zelazobetonowem, Do tego typu budowli nalezg mosty o bel-
kach prostokatnych, posiadajgce rozpietosci ,wzbronione" w dotychczasowych
podrecznikach. Takie rekordowe rozpietosci maja mosty w Gross Mehring
(61,50 m.) i na rz. Rio de Peixe w Brazylji (68,00 m,).

Do nowych zdobyczy w budownictwie specjalnie mostéw zelazobeto-
nowych tukowych naleza tuki skrzynkowe zastosowane przez Freyssinefa
w moscie ,Andre Louppe" w Plougastel (186,00 m, rozp,). System Freyssinefa
powtdrzony zostat w moscie w Augsburgu. Poza wybitnemi zaletami tego
systemu sa jednakze i niewygody, do ktérych mozna =zaliczy¢: 1) duze po-
wierzchnie dla zaczerpania sity wiatru, 2) dodatkowe naprezenia wskutek
zmiany t° i skurczu betonu, gdyz niemozliwem jest betonowanie za jednym
zamachem, co skitonito inz, Henri Lossier do przyjecia dla swych 480,00 m.
tukéw na Rance innego rozwigzania: tuki sa kratowe i nachylone ku sobie.

(St. Kr.)

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

1. Annales des travaux publics de Belgigue. Luty 1932. Dekret kré-
lewski z 18.1 1932 o utworzeniu OlIfice de la circulation routiere (2 str.),

Dekret z dnia 18 stycznia powotuje specjalny urzad ruchu drogowego
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przy Sekretarjacie Generalnym ministerstwa robdét publicznych w Belgji
oraz wylicza zadania, ktére Urzad ten ma speiniac.

W szczeg6lnosci wiec Urzedowi temu zostaly przekazane nastepujace
zagadnienia:

1) opracowania ustawodawstwa ruchu drogowego,

2) przepisy o sygnalizacji wiejskiej i miejskiej,

3) cata policja ruchu i jej przepisy,

4) rozpatrywanie odwotan o taske krolewske przeciw karom admini-
stracyjnym za naruszenia przepiséw o ruchu drogowym.

5) wydawanie numerdéw policyjnych samochodom,

6) prowadzenie rejestru wtascicieli samochoddéw,

7) stworzenie urzedéw badan dla aparatéw ostrzegawczych, latarn,
sygnatéw optycznych, hamulcéw, opon i t, d,

8) szkolenie uzytkownikéw drogowych.

(K. F)

2. Genie civile. 1932. Nr. 9. Wzory doczepnych wozow. (4 str. +
+ 9 rys.-f 5 fot.).

Artykut ten podaje opis trzech rodzajéow poteznych doczepek do trak-
torow samochodowych dla przewozenia wielkich ciezaréw; doczepki te
moga stuzy¢ do przewozenia catych wagonéw jak réwniez ciezaréw do
30 tonn,

(K. F.)

3. Revue generale des routes Nr. 73. Styczen 1932. Zimowa komuni-
kacja atobusowa na trasie Grenoble-Briafison. (3 str. -f- 8 plan. + 1 fot).

Sprawozdawca podaje wiadomos$ci o uruchomieniu po raz pierwszy
we Francji regularnej zimowej komunikacji, korzystajacej z samochodu $li-
makowego, Linje te obstugiwane sa przez normalne autobusy, do wyso-
kosci 1,500 metréw a od tej wysokosci, az do 2,058 metréw ponad poziomem

morza obstuguja $limakowce,
ck. F)

4. Verkehrstechnik. 25 lutego 1932, Okélnik Ministerstwa Komuni-
kacji z 16 lutego 1932 r. (I str.).

OkoéInik niemieckiego ministra komunikacji z 16 lutego zawiera szcze-
gétowe przepisy o nadzorze i kontroli przedsiebiorstw przewozowych samo-

chodowych.
(K. F.)

5. Verkehrstechnik. 25 lutego 1932. Nowa taryfa niemiecka dla prze-
wozu towardéw i zwierzat samochodami (1 str.).

W széstym numerze Reichsministerialblatt z 10 lutego 1932 zostato
ogtoszone nowe brzmienie taryfy przewozu towaréw i zwierzat opartej na
taryfie przewozéw kolejowych.

Autor artykutu podaje gtéowne zasady, na ktérych oparta jest ta taryfa.

(K. F)
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XiV. Walka ze $niegiem na drogach.

1. Annales des ponts et chaussees 1931 Listop. — Grudz. Inz.
P. Delallre. Sprawozdanie z drugiego konkursu maszyn do usuwania
$niegu z szos (4 str.-f- 1 fot. -)- 1 tab,),

Na wzér konkursu, urzadzonego w Alpach w 1930 r.. Touring Club
Francji urzadzit drugi taki konkurs w 1931 roku,

Przystane na konkurs maszyny znowu posegregowano na dwie Kkate-
gorje — maszyn lekkich i ciezkich, W lekkich w poréwnaniu z 1930 r. za-
szty tylko drobne ulepszeni! — moga one usuwaé¢ jedynie $énieg o grubosci
70 lub 80 centymetréw.

W konstrukcjach maszyn ciezkich wprost rewelacyjnie zaznaczyta sie
turbina.

Pierwsza nagrode przyznano amerykahskiemu ptugowi Rotary Snow
King 106 C, Plug ten bez trudu odgarniat zbity $nieg o grubosci 2,75 m. na
szeroko$ci 3 metr. 60, odrzucajac na znaczng odlegto$¢ pie¢ metrow szes$cien-
nych $niegu na minute.

Przyrzad caty jest zbudowany na $limakowym traktorze. Cato$¢ wazy
13 tonn i jest poruszana motorem stukonnym; tenze motor wprowadza w ruch
dwie turbiny, umieszczone po bokach ostrza ptuga, rozsuwajgcego $nieg.

(K. F.)

2. Revue g$nerale des Routes Nr. 76 (monografja). Zimowa komu-
nikacja przez przetecz Lantaret (2058 m) pomiedzy Grenoblg i Briangon
(3 str.-f- 1 fot. 1 mapa).

Zostata ustalong za pomocg ciezkich maszyn do usuwania $niegu na
nizszych wysokos$ciach i przez sama przetecz na motorowych gasiennicach
Citrsen C 6. Powyzsza komunikacja jest czynna przez catg zime i zapewnita tu-
rystom dostep do goérskich wiosek dotychczasowo przez catg zime odcietych
od $wiata. Charakterystyczng cecha tej komunikacji sg jeszcze stosunkowo
niewysokie ceny przejazdu tak originalnemi $rodkami przewozowemi.

(St. Kr.)

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

1 Bitlimen 1932 Nr. 1 Dr. T. Tem te. LondyAska wystawa dro-
gowa w listopadzie 1931. (4 str. 4 fot.).

Wystawa ta odbywa sie co dwa lata w Listopadzie. Wystawa w 1931
posiadata szereg rozmaitych nowych asfaltowych i smotowych mieszanek pa-
tentowanych oraz rozmaite nowe maszyny do budowy droég.

Z referatéw, wygtoszonych podczas wystawy autor wspomina:

F. G. Richens — Wptyw rozwoju transportéw na rozw6j ekonomiczny
gmin wiejskich.

H. R. Lintern — Uwagi o0 organizowaniu panstwowych urzedéw
drogowych.

D. Davies — OSédwietlanie drdg,

Podczas wystawy zwiedzano ciekawe préby nowych drég, mianowicie
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stalowg droge, gdzie stalowe cegietki byty utozone na betonowem podtozu
i zalane asfaltem: koszt ma wynosi¢ 50 szylingbw za kwadratowy jard.
W innym miejscu Londynu (New Bridge street) pokazywano gumowg ulice
réwniez i ten rodzaj bruku ma by¢ bardzo drogi (50 do 60 szylingéw za jard
kwadratowy) kostki gumowe potgaczone sg miedzy soba pitynna guma. Tego
rodzaju bruk przy wilgoci jest bardzo S$liski, kostki tatwo sie wyrywaja;
wogoéle mozna wnioskowa¢ zdaniem autora, ze tego rodzaju nawierzchnia nie
okaze sie praktyczna. (K. F.)

XVIIl.  Rozne,

1. Annales des Travaux publics de Belgique Luty 1932 r. Ch, Dubosch
Bulwar okrezny w Alost. (26 str.-f- 2 plany -f- 5 rys. + 5 tabl.).

Coraz wiekszego znaczenia nabiera i na kontynencie europejskim (na
wzor Stanéw Zjednoczonych Ameryki Péinocnej oraz Anglji) tworzenie tak
zwanych ,by - pas road” czyli drég, budowanych po to. aby jadac wielkim
traktem omija¢ wieksze centra i osady, gdyz przejazd przez nie zwigzany
jest zawsze ze stratg czasu, i niebezpieczenstwem.

W danym wypadku chodzi o trakt o intensywnym ruchu samochodo-
wym pomiedzy Brukselg i Ostenda; dotychczas trakt przechodzit przez $rodek
miasta Alost i ruch byt bardzo utrudniony,

Przeprowadzonej obecnie drodze obwodowej nadano szeroko$¢ 35
metréw, przyczem szeroko$¢ samej jezdni wynosi 12 metréw na jednym od-
cinku i 9 metréw na drugim.

Autor podaje w artykule bardzo szczegétowy opis nowego odcinka
drogi.

(K. F.)

2. Revue generale des Routes. Nr. 73. Styczen 1932 J. Tho
Nawierzchnia metalowa. (2 str.).

Autor zaznacza iz ostatniemi czasy bardzo duzo w Anglj pisano
i méwiono o metalowych nawierzchniach drogowych; juz poprzednio przed
paru laty zagadnienie to byto modne we Francji.

Cechami dodatniemi metalowej nawierzchni jest przedewszystkiem
to, ze nie ulega ona prawie wcale zuzyciu przy dobrze dobranym sktadzie
chemicznym surowca, z ktérego metalowe kostki sa robione, oraz, ze tego
rodzaju nawierzchnia zupetnie nie reaguje na zmiany temperatury w sposéb
praktycznie dostrzegalny.

Natomiast nawierzchnie metalowe przynajmniej te ktére dotychczas
byty wykonywane okazaly sie niebardzo praktycznemi poniewaz predko
i tatwo robig sie S$liskiemi i btoto i ttuszcz (samochodowe odpadki i pod.)
tworza na nich bardzo $liskag warstwe.

Ostatnio w Anglji zaczat ponownie dokonywaé¢ préb z francuskim wy-
nalazkiem, p, Wiliam Loth, ktéry wytwarza kostki o powierzchni roéwnobo-
kiego tréjkata (bok 0,304 metra) o grubosci 3 centym. Na powierzchni tego
metalowego tréjkata wykonano chropowaty rysunek,

mas.
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Nawierzchnie tych kostek wykonano przed sze$ciu miesigcami w Not-
tingham, a ostatnio na dwéch ulicach Londynu.
Najblizsza przyszto$¢ wykaze zalety i wady tych jezdni.
(K. F)

3, Die Bautechnik Nr. 8 Dr. Inz. P, Mueller (Duesseldorf) Dy-
namiczna metoda zastosowania najnowszych wiadomoséci o rozdziale ci$nien
w masie ziemnej (2 str.-)- 2 rys,).

Autorowi chodzi o ustalenie drogg doswiadczalng wartosci spdétczyn-
nika sprezysto$ci podtoza i sadzi ze najwitasciwszg bedzie dynamiczna droga
zapomocg pomiaru rozchodzacych sie drgan od uderzenia. Artykut jest cha-
rakteru programowego i jest dopiero idea w zaczatku, ktéra na zasadzie
wielokrotnych danych doswiadczalnych moze okaza¢ sie trafna metoda dla
ustalenia dotychczas nieuchwytnego spdtczynnika  sprezystosci podioza
ziemnego. (St. Kr.)

4, Betotl und Eisen Nr. 4. Inz. Fr. Bochm (Eschenbach). Ulep-
szenie uziarnienia zapomoca wyobrazalnej linji przesiewu idealnego sktadnika.
(172 str.+ 1 wykr.).

Jezeli posiadamy 2 kruszywa o jednakowej cenie, lecz ich krzywe
przesiewu wykazuja wprost przeciwne, lub silnie réznigce sie sktadniki (np,
kruszywo z duza i matg iloscig piasku), wtedy racjonalnym doborem sktad-
nikéw obydwuch rodzai kruszywa mozna otrzymaé¢ kompozycje o zadowala-
jacej krzywej przesiewu,

Autor traktuje wypadek daleko czesciej wydarzajacy sie w praktyce
budowlanej, a mian. gdy posiadamy tylko jedno kruszywo o niezadawalajgcej
krzywej przesiewu i nie jesteSmy w stanie dosta¢ drugiego kruszywa w tejze
cenie o sktadnikch, posiadajacych przeciwne krzywe przesiewu, Oczywiscie
zadanie polega wtedy na tem, by wytworzy¢ sztucznie dodatkowe Kkruszywo,
ktore trzeba zmiesza¢ z posiadanem w taki spos6b, azeby jak najtaniej
otrzymaé¢ kruszywo o najlepszej mozliwie Kkrzywej przesiewu. Przedmiotem
artykutu jest ujecie powyzszego zadania sposobem analitycznym wraz z po-
daniem procentowo$ci. przyczem zaznaczy¢ nalezy, ze autor miat na widoku
podanie jaknajmniejszej itosci przesiewu. Artykut mozemy uwaza¢ za b cen-
na praktyczna wskazéwke dla kierownictw budowy.

(St. Kr.)

5. Bitumen 1932 Luty. Miedzynarodowe posuniecia w celu popierania
rozbudowy sieci drogowej (1 str.).

W sierpniu 1931 r. pod przewodnictwem p. J. Thomas'a prezesa Mieg-
dzynarodowego Biura Pracy odbyt sie w Genewie kongres miedzynarodowy
o samochodowych drogach. Kongres powziat uchwaty co do urzadzania sa-
mochodowych drég na odlegtos$ci oraz postanowit zwota¢ na poczatku 1932 r.
nowy kongres, ktéry ma sie zaja¢ opracowaniem sieci miedzynarodowych
drég samochodowych. (K. F.)

6. Der Ingenieur 1931 Nr. 47. M. Wertheim. Kauczuk jako na-
wierzchnia drogowa (10 str.-f-5 rys.),

Po historycznym wstepie autor opisuje dodatnie i ujemne cechy Kkostki
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gumowej i szczeg6towo opisuje dotychczasowe wypadki stosowania jej prze-
dewszystkiem w Anglji.

Kostka gumowa prawie wcale si¢ nie zuzywa od ruchu pojazdéw,
usuwa prawie catkowicie hatas i wstrzasy i naog6t biorac nie wywotuje
prawie zadnych kosztéw utrzymania.

Liczy¢ sie réwnocze$nie nalezy z tem, ze kostka ta jest bardzo
kosztowng przy pierwotnem utozeniu. (K. F.)

7. Schweizerische Bauzeitung Nr. 6. Prof. E. Meissner (Zurich)
Wykreslna analiza linjowa funkcji (32 str. -j~ 42 rys.J.

Zostata zakonczona ostatnia (13 zrzedu) publikacja pracy znakomitego
szwajcarskiego uczonego, ktéra nieco rozszerzona wyjdzie w oddzielnej od-
bitce ksigzkowej. Autor jednakze gidwny nacisk potozyt na wykreélne obli-
czanie funkcji, majacych zastosowanie w wytrzymatosci materjatéow i teorji
sprezystosci. (St. Kr.)

8, Stalli und Eisen 1932 5 Heftt M. Paschke i D. Fastje:
Uzycie szlaki wielkopiecowej do wytwarzania kostek drogowych.

Autorowie szczegdétowo opisujg sposoby ulepszenia jakos$ci kostki dro-

gowej, wyrabianej z wielkopiecowej szlaki z dodaniem piasku, i innych do-
mieszek do szlaki. Sprawa ta nabiera waznosci w Polsce gdzie rozpoczeto
wytwarzanie kostki szlakowej w Swietochtowicach. (K. F.)

9, Verkehrstechnik2slutego 1932r. Dr, Inz. Platzmann, Odlegtoéé
nowowybudowanych doméw od drogi (4 str,).

Artykut ten zostat spowodowany opracowaniem w Niemczech nowych
przepisow budowlanych normujgcych sprawe budowli po za osadami
zamieszkatemi,

Odlegto$¢ nowobudowanego gmachu od egzystujacej drogi jest w roz-
maity sposéb regulowana w ustawodawstwie poszczeg6élnych panstw Rzeszy
Niemieckiej. Najnowsze z tych przepiséw (schleswig - Holstein 1930 i Magde-
burg 1926) licza minimalng dopuszczalng odlegto$¢ od $érodka drogi i jest to
zdaniem autora najstuszniejszy sposoéb.

Nalezatoby przyja¢, jako zasade, by przestrzen pozostawiona na droge
miata przynajmniej 50 metréow. Niektore lokalne przepisy nakazujg nawet
pozostawienie paséw po obu stronach drogi szerokosci 30 a nawet 50 metréw
od brzegu drogi. Pasy za rowami obok drogi przedewszystkiem sg przezna-
czone napowolny ruch lokalny. - (K. F.)

10. Zeitschrift des Vereines Deutsclier Ingenieure (V. D.J.) Nr. 5
Dr. Inz. Rausch (Berlin). Zarys nowych pradéw w budownictwie Zzelazo-
betonowem (3 str.-]- 3 rys. -j- 2 wykr.).

Autor charakteryzuje te nowe prady zelbetonu, ktére dopiero od kilku
lat otrzymaty prawa powszechnego obywatelstwa i powoli sa uwzgledniane
w przepisach obowigzujgcych wszytkich krajéow. Tutaj na pierwszem miejscu
nalezy wymieni¢ zagadnienie racjonalnego uziarnienia. Ciekawego ujecia
uziarnienia dokonat inz. Hummel, a mian. uplastycznienia rezultatow préb
sktadnikéw metodg Abram’a za pomoca wykresu, gdzie odciete (wielkos¢
$rednic sit) sa wykre$lone w skali logarytmicznej. W ten spos6b krzywe
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przesiewu sg znieksztatcone i pomiedzy krzywemi tworza sie pewne po
wierzchnie. Ot6z inz. Hummel twierdzi, Zze na zasadzie poczynionych do-
Swiadczen wszystkie uziarnienia beda miaty jednakowa warto$¢, gdyz znieksztat-
cona krzywa ich przesiewu tworzy te samg powierzchnie z krzywag optimum.

Uzycie w. w. stali (St. 57) wymaga wiekszej wytrzymatoséci betonu na
ciagnienie, jezeli sie chce uniknaé¢ rys, gdyz w. w. cementy nie wykazuja
nadzwyczajnych skokéw w swej wytrzymatosci na ciggnienie, jakie osiagnety
na ci$nienie. Wogdle, zdaniem autora zastosowanie w. w. stali w zelazobe-
tonie stoi pod znakiem zapytania.

Pod wzgledem konstrukcyjnym autor robi pobiezny przeglad nowego
projektu przepiséw niemieckich dla zelazobetonu wykazujac ich stabe strony
szczeg6lniejsze zastrzezenia wywotuja przepisy, dotyczace uzbrojenia przy
$cinaniu. Autor podkres$la, ze nowe przepisy francuskie pozwalajg daleko
wiecej wyzyska¢ beton juz np, dlatego, ze nowe niem eckie przepisy zupetnie
nie biorag pod uwage wyzszej wytrzymatosci kostkowej niz 280 kg/cm2 gdyz
wiekszego ci$nienia (przy $rodkowem obcigzeniu) niz 70—75 kg/cm2 przepisy
nie dopuszczajg.

W zakonczeniu autor omawia nowe zdobycze przy deskowaniu (desko-
kowanie przesuwne) i duza przyszto$¢ przewiduje dla pompowania betonu
gdyz daje beton o 20% wytrzymalszy, niz lany. (St. Kr.).

11. Zeitschrift des Vereines Deutscher ingenieure (V. D. J.) Nr. 7.
H. B usc h. Badania gruntéw (2 str.),

Ostatniemi czasy rozpoczeto prawie we wszystkich krajach b. powazne
badania nad wytrzymatos$cig gruntéw. Na wielkg skale owe badania przed
wojna przedsiewziete zostaly w Szwecji i w U>S. A. Dzi§ w Niemczech
istniejg 4 instytucje, w U. S. A. najwazniejszg instytucjag prowadzacg b. po-
wazne badania i majaca za sobg juz znaczne rezultaty jest Technological
Institute w Cambridge (Alass), gdzie w latach 1925 — 1929 nadawat pracom
kierunek specjalnie w tym celu zaproszony prof. Terzaghi, obecnie kierownik
badan przy katedrze politechniki wiedenskiej,

Do krajow, majacych znaczny dorobek na tem polu naleza jeszcze
przedewszystkiem Z. S. S. R., nastepnie Norwegja, Danja, Finlandja i Ho-
landja. Na powyzsze zagadnienia w ostatnich czasach zwrécity uwage Anglja,
Francja i Italja.

W Polsce niema, niestety, nawet $ladéw prowadzonych prac w tym
kierunku.

Nadzwyczaj cenng strong artykutu jest obszerna i Zrédtowa bibljografia
przedmiotu, dodana jako wuzupeilnienie poruszonych szczegétéw w artykule.

(St. Kr.).

12, Zentralblatt der Bauverwaltung. Nr. 7—8, 1932. O. Schmidt.
Plany rozbudowy miasta Trier. (15 str.—(-29 planéw -f- 14 fot.).

Autoi podaje szczegétowo historyczny opis rozwoju miasta Trier nad
Mozelag poczynajac od rzymskich czaséw z uwzglednieniem tegoczesnych
potrzeb miasta-ogrodu oraz licznych muzeéw i t. p.

WSrod licznych planéw i opiséw obszernie uwzglednia sie i potrzeby
rozwoju ruchu drogowego. (K. F.
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 kwietnia 1932 r. Stowarzyszenie liczyto 553
cztonkdéw; (z ostatniej ilosci 549 ubyto wskutek zrzeczenia
sie — 8, natomiast przybyto wskutek optacenia zalegtych skia-
dek cztonkowskich — 6 i nowych cztonkéw — 6); zwyczajnych
547 i wspierajacych 6; w tem os6b fizycznych 431 i os6b
zbiorowych 122.

Pozostato$¢ gotowki na dzien 1.111.1932 r. 24590 zt. 38 gr.

Wptyneto w marcu 1932 r.....cooiviiiien e . 2189 , 20,
Razem . . 26779 zi. 58 gr.

Wydano w marcu 1932 r.......ccocveirinennne. . 2314 zt. 38 gr.
Pozostaje na dzien 1.1V.1932 r................. 24465 zt. 20 gr.

(w P. K. O. — 2997 zt. 25 gr., Polskim Banku Komunalnym

21098 zt. i u skarbnika 369 zi. 95 gr.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W MARCU 1932 R.

B. Cztonkowie zwyczajni.

a) osoby zbiorowe.
32. Kamieniolomy Miast Matopolskich, Sp z 0. 0. — Kra-
kéw, Mikotajska 6. I p.
31, Towarzystwo Eksploatacji Kamieniolomdw, Sp. Akc.—
Krakéw, Mikotajska 6, | p.

b) osoby fizyczne.
183. Borys Franciszek, kierownik ruchu klinkierni — lzbica
n/Wieprzem, Panstw. Klinkiernia,
178. Paulewicz Zygmunt, inzynier, kierownik stacji do-
Swiadczalnej — lIzbica n/Wieprzem, Panhstwowa Klinkiernia.
185. skrebielo Hipolit, kierownik klinkierni w Budach —
Krynice, klinkiernia Budy.
204. Szymarnski Bernard, Kierownik Pow. Zarz. Drogo-
wego — Swiecie n/Wiska.

Prezes (—) M. Nestorowicz.
Sekretarz (—) L. Borowski.
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SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDUSZU
STYPENDJALNEGO IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA.

Na dzien 1 marca 1932 r. fundusz sty-
pendjalny Wynosit... 20729 zt. 08 gr.
W marcu wplyneto.....coooniiiiiiiie, 9, 9

Na dzien 1 kwietnia 1932 r. fundusz wynosi 20739 zt. 03 gr.
(Ksigzeczka wkiadkowa P. K. O. Nr. 803385 na
kwote 63 zt. 75 gr., ksigzeczka oszczednosSciowa
K.K.O. Nr. 8128 na kwote 20593 zt. 50 gr. i konto
czekowe P.K.O. Nr. 17212 na kwote 81 zt, 78 gr.)
Za Kuratorjum (—) Inz. W. Godlewski.
(—) Inz. L. Borowski.

TECHNIK DROGOWY

z dtuzszg praktyka w pomiarach i wykonywaniu pro-
jektow drogowych o trwalych nawierzchniach, specjalista
w budowie jezdni kitonowych, bitumicznych i kostkowych
zmieni posade.

Wiadomos$¢ prosze podaé¢ do Zarzadu Stowarzyszenia
Czt. Pol. Kong. Drog.
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