ROK VI. PAZDZIERNIK 1932 r. Ko 67

WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ. K. LEWANDOWSKI.

GOSPODARKA FINANSOWO - DROGOWA SAMORZADOW

Referat niniejszy zostanie wygtoszony na IlIl Polskim Kongresie Drogowym.
Redakcja

Ustawodawstwo polskie obcigzyto zwigzki samorzgadowe
wielkiemi zadaniami w dziedzinie gospodarki drogowej, Bio-
rac pod uwage, ze koszty budowy i utrzymania drég i mostéw
panstwowych pokrywa Skarb Panstwa, koszty za$ budowy
i utrzymania drog i mostow samorzadowych wiasciwy zwigzek
komunalny, o wielkosci zadan samorzadéw w dziedzinie gos-
podarki drogowej mozemy wnosi¢ po diugosci drég poszcze-
gélnych kategorji.

Dtugosci te podano w ponizszem zestawieniu, przyczem
do drég gminnych zaliczono tylko te, ktore kwalifikujg sie do
przebudowy w najblizszym czasie na drogi trwate.

Tablica diugosci drog bitych i gruntowych.

Dt Jgo ¢ drég
Kateg. drogi bitych gruntowych razem Uwagi

Nr. p

km. % km. % km. %

1  Drogi wojewddz. 9800 22%  4.000 6% 13.800 13%

2 ” powiatowe 17.300 39% 18.100 28% 35,400 32%
3 " gminne 4.200 9% 37.900 60% 42.100 39%
razem drogi sam. 31.300 10% 60.000 94% 91.300 84%
4 Drogi panstw. 13.200 30%  4.200 6% 17.400 m
Ogobtem 44500 100$ o Soo ooy 108.709 100%

Z powyzszego zestawienia wynika, ze drogi panstwowe
stanowiag 16% ogolnej dtugosci wazniejszych drég, a 30% dtu-
1
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gosci drog bitych i brukowanych. Reszta przypada na drogi
samorzgdowe (wojewodzkie, powiatowe i wazniejsze gminne).

Zadosycuczynienie wszystkim  potrzebom  samorzadow
w dziedzinie drogowej wymagatoby rocznych nakiadéw w wy-
sokosci setek miljonéw zt. Minimalne potrzeby, zestawione
przez Prof. Nestorowicza obejmuja:

o Suma Z czego przypada na
Nr, p, Wyszczeg6lnienie
w milj. zt. Skarb Panstw. Samorz.
1 Utrzymanie drég sam. 62.600
2 budowe ” » 85.200
3 budowe mostéw na dr, sam. 92.000
239,800 69.800 170,000

Nie zajmujgc sie omowieniem powyzszych liczb, nalezy
stwierdzi¢, ze samorzady oceniajg w ogdlnosci wazno$¢ pro-
blemu drogowego i w miare moznosci roboty drogowe finan-
sujg. Niestety obecne zrédta dochodowe sa niewystarczajgce,
wskutek czego realizacja programow drogowych na drogach
samorzadowych przesuwana jest z roku na rok.

Dla zobrazowania istotnego stanu rzeczy, jesli chodzi
0 utrzymanie wazniejszych drég samorzadowych (wojewddzkich
1 powiatowych) podaje nizej szereg danych 2z wojewo6dztwa
pomorskiego, ktore postuzg do dalszych rozwazan. Wszystkie
dane obliczono za pieciolecie 1926/7 — 1930/31, biorac Sred-
nie wartosci za te okresy budzetowe, przyczem dla poréwna-
nia przytoczone sg rowniez dane dla drog panstwowych.

Wysokos$¢ wydatkéw na utrzymanie 1 km drogi rocznie.

N a drogach

panstw. wojew6dz. powiat.
Koszty utrzymania drég wyniosty
na 1km rocznie ($rednio w okre-
sach budz, 1926/27 — 1930/31. 2018 zt. 1454 zi, 959 zi.

W jednem z powyzszych zestawienn podano $rednie rocz-
ne koszty utrzymania drég. Nalezy zadac¢ pytanie, czy wydat-
ki te sg dostateczne, a jezeli nie, to jakie powinny one by¢, aby
stan drég odpowiadat wymaganiom panujgcego na tych dro-
gach ruchu, Nie zajmujac sie zagadnieniem przebudowy jezd-
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Zuzytkowanie kredytow.

Wydatkowano w % $rednio Na drogach
Nr. w okr, budz. . o Uwagi
A woj. W.
P< 1926/27 — 1930/31 na pafst. wWoj. P
1 nizszg stuzbe drogowg (drogo-
mistrzéw i drozn). 17,78% 22,71% 34.72%
2 materjaty i renowacje 68,22% 64,04% 50,47%
3 konserwacje 6,24% 6,02% 5.45%
4 rézne 7,76% 7,23% 9,33%
Razem . . 100%  100%  100%
Wykonane prace renowacyjne.
Wykonano robo6t renowacyjnych Na drogach
Nr. $rednio roczn. w okr, budzetowym Uwagi
1926/27 — 1930/31 w % od og6ln. 2 i ow
p- parstw.  Woj. pow.
dtug. drég.
1 zawatowano powtdk 9,05% 6,34% 3,51%
2 utozono pétbruczku i przebruko-
wano zwyktego bruku 0,65% 0,60% 0,60%
Razem . . 9,70% 6.94% 4,11%

ni, obliczymy z ‘atwoscig wysokos$¢ potrzebnych kredytéw na
utrzymanie drég, o ile zatlozymy ten procent renowacji powtok,
ktory dla utrzymania stanu drég na nalezytym poziomie jest
konieczny. Np. dla wojewddztwa pomorskiego uwaza sie za
konieczne, aby ilos¢ zawalowanych powtok wynosita rocznie
na drogach panstwowych 20%
. wojewddzkich 15%
. powiatowych 10%
azeby stan drog byt odpowiedni do wymagan ruchu.
Przyjmujac powyzsze dane, obliczymy z tatwoscig wyso-
kos$¢ potrzebnych kredytéw na utrzymanie drog.
Zatézmy, ze koszt utrzymania nizszej stuzby drogowej nie
zmieni sie, koszt za$ robd6t renowacyjnych zwiekszy sie w sto-
sunku do ilosci zawalowanych powitok. Mozna tez przyjaé
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w przyblizeniu koszty renowacji 1 km drogi 15.000 zi. i stad
obliczy¢ koszty utrzymania drog. Oczywiscie, ze jezeli chodzi
o wydatki konserwacyjne oraz ro6zne, to mozna przyjac, ze
zwiekszg sie one w tym stosunku, co wydatki renowacyjne
(tak przyjeto w | sposobie), badz tez ze nie ulegng one zmia-
nie podobnie jak wydatki na utrzymanie nizszej stuzby drogo-
wej (jak to przyjeto w Il sposobie). Te ostatnie zatozenia nie
majg jednak wiekszego znaczenia, wobec tego ze wydatki kon-
serwacyjne i rézne wynoszg zaledwie 13 — 14% og6lnych wy-
datkéw na utrzymanie drég. Ponadto za$ wskutek przyjecia
kosztow zawalowania 1 km drogi w przyblizonej wysokosci
15.000 zt. ostateczny rezultat nie moze mieé¢ pretensji do ma-
tematycznej Scistosci. Uwzgledniajac powyzsze zalozenia, otrzy-
mamy:

Wysokos$¢ potrzebnych kredytéw na utrzymanie 1 km dro-
gi panstwowej
1) 2018 X 0.18 = 363

(2018 X 0,82). 20 = 3512 363+ 3412 = 3775 zt. ] )

9.70 Srednio

2) (15.000 X 0,20)+(2018 X 0,32) = 3710 zt.
3.000 + 645 = 3645

Wysokos$¢ potrzebnych kredytdw na utrzymanie 1 km dro-
gi wojewoddzkiej
1) 1454 X 0,23 = 334

(1454 X 0,77). 15 = 2419 334 + 2419 = 2753 zt.
6.94 Srednio
2) (15.000 X 0,15)+(1454 X 0,36) = 2763 zt.
= 2250 + 523 = 2773

Wysokos$é potrzebnych kredytéw na utrzymanie 1 km dro-
gi powiatowej,
1 959 X 0,35 = 335

(959 X 0,65) X 10 = 1519 335+ 1519 = 1854 zt
411 Srednio
2) (15.000 X 0,10) + 959 X 0,50 = 1916 zt.
1500 + 479 = 1979

Juz z dotychczasowych obliczen mozna wyprowadzi¢ bez-
posrednio wniosek, ze wydatki na utrzymanie drég wojewddz-
kich i powiatowych sg niewystarczajace. Wniosek ten pokry-
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wa sie bezposrednio ze stanowiskiem Prof. Nestorowicza. Gdy-
by bowiem przyjaé, ze przecietne wydatki na utrzymanie drég
wojewodzkich i powiatowych w catej Polsce odpowiadajg wy-
datkom wojewdédztwa pomorskiego, to otrzymalibySmy dopiero
(nie liczac drég gruntowych i gminnych) ogélne koszty utrzy-
mania
drég wojew. 9800 X 1454 = 14.240.000 zi
» powiat. 17300 X 959 =_16.590.000 zi
Razem 30.830.000 zt.
gdy tymczasem wydatki te powinny wynosi¢ dla
drég wojew. 9800 X 2763 — 27.070.000 zi.
powiat 17300 X 1916 = 33.140.000 z.
Razem 60.210.000 zt.
co prawie dokiladnie odpowiada liczbom, wyprowadzonym przez
Prof. Nestorowicza.

Rzecz oczywista, ze ze zwiekszaniem wydatkéw na utrzy-
manie drég wojewddzkich i powiatowych musi i$¢ réwnoczes-
ne zwiekszenie wydatkéw na utrzymanie drog panstwowych.
W przeciwnym razie wydatki na utrzymanie drog samorzado-
wych przekroczytyby przecietne wydatki na utrzymanie drog
panstwowych, a wobec wiekszego natezenia ruchu na tych os-
tatnich, stan drog samorzgdowych modgiby okazaé sie lepszy
w poréwnaniu do drog panstwowych. Do tego jednak dopus-
ci¢ nie mozna, biorac pod uwage waznos¢ drog panstwowych,
jako gtéwnych traktéw komunikacyjnych.

Jak wynika bowiem z ponizszego zestawienia wymagania
odnosnie do drég roznych kategorji (przynajmniej dla woje-
wdédztwa pomorskiego) rozpatrywane procentowo, sa mniej wie-
cej jednakowe.

Koszty utrzyra. drogi Renowacja powtok w %
. zadane zadane .
Kat. drogi _ ; _ _ ; _ i Uwagi
rze zada 2wieksz, rze zada zwieksz,
czZyw. ne w % czZyw. ne w %
panstw. 2018 3710 85% 9,70%  20% 106%
wojew. 1454 2763 90% 6,94%  15% 116%

powiat. 959 1916 100% 411% 10% 142%
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Gdyby do kosztéow utrzymania drog doliczy¢ koszty admi-
nistracyjne i utrzymanie zarzadéw drogowych moznaby przyjaé
okragto, ze zadana wysoko$¢ kosztéw utrzymania drog wynosi

dla drég panstwowych 4000 zHI km
N N wojewddzkich 3000 z#/1 km
. . powiatowych 2000 z#/1 km

nie liczac sum, jakie winny by¢ przewidziane na przebudowe
jezdni na drogach wszystkich kategoriji.

Najwazniejszem zrédtem dochodowym powiatowych zwigz-
kéw komunalnych sa obecnie optaty drogowe, pobierane na
podstawie art. 19 ustawy drogowej. Omowieniem tych opiat,
jako tez omowieniem innych zrédet dochodowych, ktéreby
umozliwity zwiekszenie kredytéw na budowe i utrzymanie
drég samorzadowych, zajmujg sie referaty, wygtoszone na lill
Kongresie Drogowym, a w szczegélnosci:

Referat p. Wojewody W. Lamota: ,Potrzeby finansowe
samorzgadowej gospodarki drogowej i projekty ich rozwigzania"
oraz referat p. Starosty W. Gajewskiego: ,Zagadnienie fundu-
sz6w na budowe i utrzymanie drég w Polsce".

W sprawie optat drogowych autorzy powyzszych refera-
téw doszli do nastepujacych wnioskow:

a) ze optaty drogowe winny by¢é pobierane w wysokosci
jaka jest niezbedna na pokrycie kosztéw utrzymania drog bez
zatwierdzania ze strony wiadz nadzorczych i ze dopiero nad-
wyzka, przekraczajgca koszty utrzymania istniejgcych drog,
a przeznaczona na cele inwestycyjne, winna by¢ uzalezniona
od zgody witadz nadzorczych. Innemi stowy stawki procento-
we dodatkéw do podatkéw, ustalone np. obecnie w max. wy-
sokosci
100% dla podatku gruntowego (wyjatkowo 150
50% N od nieruchomosci
15% ,, przemystowego (od $wiadectw przemystowych)
nie powinny tamowa¢ sztucznie doptywu funduszéw na cele
drogowe.

b) ze pierwsza cechg optat drogowych winna by¢ jaknaj-
dalej posunieta powszechnos$¢, t j. ze optaty drogowe powinny
obcigza¢ nietylko ptatnikéw podatku gruntowego, od nierucho-
mosci i przemystowego (od $wiadectw przemystowych i kart re-
jestracyjnych), lecz réwniez ptatnikéw innych podatkéw, jak
obrotowego, dochodowego, od lokali i t. d.
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Powyzsze wnioski, w zasadzie stuszne, nasuwajg nastepu-
jace uwagi:

1) Wniosek pod a), pomija kwestje, ZzZe obcigzenie na
cele drogowe do dowolnej wysokosci tylko niektérych po-
datkow

A) jest sprzeczne z zasadg réwnomiernosci rozktadu ob-
cigzen podatkowych

B) mogtoby zachwia¢ zdolno$¢ ptatnicza pewnej kategorji
podatnikoéw, co zwlaszcza w okresie kryzysu jest wysoce praw-
dopodobne.

2) Rowniez nalezy podkresli¢, ze realizacja postulatéw,
zawartych we wniosku pod b) nie zalezy od zwigzkéw komu-
nalnych, lecz od ich witadzy nadzorczej, t. j. Ministerstwa Spraw
Wewnetrznych.

Ze optaty drogowe stanowig rzeczywiscie powazne Zzrédio
dochodowe $wiadczg ponizsze dane dla wojewdédztwa pomor-
skiego za okres budzetowy 1930/31.

1) Preliminowano optat drogowych na okres budzetowy

1930/31 2.125.349,89 zi.
2) Sciagnieto 1.818.796,21

3) Z tego zuzyto a) na drogi panstwowe 34.160,97 zi.

b) . N wojewddzkie 83.953,56 zi.

c) . . powiatowe 1.670.974,18 =zt

d) nainne wydatki drog. 29.707,50 zt.
1,818.796.21 =zt

Poniewaz optaty drogowe idg obecnie tylko na utrzyma-
nie drog powiatowych, ktérych wojewédztwo pomorskie po-
siada 2690 km, wynosi to na km drogi powiatowej 676 zi.

Oprocz optat drogowych zwiazki komunalne moga pobie-
ra¢c doptaty na budowe i utrzymanie drég na podstawie art. 23
ustawy drogowej. Zastosowanie tego artykutu, wobec braku
rozporzadzenia wykonawczego, nastreczyto wiele trudnosSci
w praktycznem uzyciu, a nie dato w konsekwencji wielkich
rezultatéw. Wspomniany wyzej art. 23 ustawy drogowej
odroznia

a) szczeg6lne korzysci, osiggane z budowy i utrzymania
drog,

b) nadmierne zuzycie drog.
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Definicji jednego i drugiego pojecia do ostatnich czasow
nie bylo. Dopiero przy sposobnosci zastosowania art. 23 usta-
wy drogowej do drdg panstwowych, t. j. juz w biez. roku, Mi-
nisterstwo Robd6t Publ. wyjasnito

a) za ,szczego6lne” korzysci i udogodnienia nalezy uwa-
za¢ korzysci i udogodnienia gospodarcze naogdét wieksze od
tych, jakie otrzymujg inne osoby, korzystajgce wzgl. korzystac
mogace z danej drogi, wysokos¢ tych korzysci zalezy zatem
od gospodarczego zainteresowania podatnikéw, a wiec prze-
dewszystkiem od iloSci rocznego tonnazu, jaki jest lub bedzie
przewozony po drodze, oraz od powiekszenia wartosci gospo-
darczej gruntéw, budynkéw lub przedsiebiorstw.

b) jako kryterjum przy optatach za nadmierne zuzycie
drég nalezy przyjaé¢ zasade, ze jezeli wydatek potrzebny na
utrzymanie w dobrym stanie 1 km danego odcinka drogi prze-
niost,—wytacznie na skutek przewozéw, — wiecej niz 10% Sred-
niego normalnego rocznego wydatku utrzymania tego odcinka,

nadwyzka wydatkéw, poniesionych na utrzymanie danego
odcinka drogi, stanowi sprawdzian nadmiernego zuzycia drogi
i winna obcigza¢ te osoby fizyczne i prawne, ktére wiasnie
powoduja nadmierne zuzycie drogi.

Nie wdajgc sie w omoéwienie powyzszych definicji, ktore
zastugujg na specjalna uwage, zaznaczam, ze doptaty z tytutu
szczeg6lnych korzysci, nie sg obecnie w wojewdédztwie pomor-
skiem pobierane. Umieszczane poczatkowo w statutach optat
drogowych klauzule o pobieraniu doptat z art, 23 w obrebie
pasa o pewnej szerokos$ci, zagmatwaty tylko calg sprawe. Po-
mijajac juz, ze optaty drogowe, pobierane sg na innej podsta-
wie (art. 19), niz doptaty (art. 23), najwazniejszg réznicg mie-
dzy temi optatami jest to, ze wykokosci optat drogowych nie
potrzeba wuzasadnia¢, gdy tymczasem doptaty z tytutu szcze-
gélnych korzysci, muszg by¢ w ten lub inny sposdb uzasadnio-
ne. Tymczasem nie potrzeba wskazywac¢, ze samo oddalenie
od danej drogi (pasy adjacentdéw) nie $wiadczy niejednokrotnie
0 mniejszem lub wiekszem zainteresowaniu dana drogg, wsku-
tek czego mechaniczne zaliczanie ptatnikéw do pewnych stref,
jest czesto pozbawione stusznosci. Taki stan rzeczy wywotat
wnoszenie wielkiej ilosci odwotan, co znéw powodowato zata-
mowanie doptywu z optat drogowych, zwigzanych sztucznie
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z doptatami. Dlatego tez zwigzki komunalne zaniechatly po-
bierania doptat od ptatnikéow, majacych siedzibe w najblizszym
sgsiedztwie drog samorzadowych, wybierajac, jako ich zdaniem
bardziej stuszne, réwnomierny rozkiad optat drogowych miedzy
poszczegélnych platnikow.

Scigganie oplat za nadmierne zuzycie drég samorzagdo-
wych nie dawatlo w wojewo6dztwie pomorskiem nigdy wiekszych
rezultatéw, pomimo, ze prawie wszystkie powiatowe zwigzki
komunalne oraz krajowy zwigzek komunalny posiadajg statuty
wspomnianych wyzej optat, zatwierdzone przez wiadze nadzor-
cze, Powodow tego stanu rzeczy nalezy dopatrywac¢ sie w na-
stepujacych okolicznosciach:

A) W statucie krajowego zwigzku komunalnego, ktory stu-
zy obecnie za wzdér dla powiatowych zwigzkéw komunalnych,
uwzgledniono pojecie nadmiernego zuzycia drogi w ten sposob,
ze zwolniono od obowigzku uiszczania optat przewozy jednego
przedsiebiorcy ponizej 2000 tonnokilometrow netto. Gidéwne
wiec przewozy, ktére moznaby opodatkowaé przepadty.

B) Nastepnym waznym powodem, dla ktérego $ciaganie
optat za nadmierne zuzycie drég nie moze dac¢ zadnych rezul-
tatéw, jest fakt, ze fabryki, cegielnie, cukrownie, tartaki i t. d.
nie przywoza wzglednie wywoza materjaldw na wiasny rachu-
nek, wskutek czego moznaby pociggngé do Swiadczen co naj-
wyzej furmanéw, wzglednie robotnikoéw, ktérzy odwozg lub do-
wozg materjaty do fabryk. Pomijajac, ze mamy wobec tego do
czynienia z kilkuset ludZmi, zamiast z jednem przedsiebior-
stwem, nalezy zwréci¢ uwage, ze o ile dany przewdz, jako ca-
tos¢, niewatpliwie droge zuzywa nadmiernie, o tyle inaczej
przedstawia sie sprawa, jezeli rozpatrywaé¢ przewozy poszcze-
gblnych jednostek przewozowych.

Jak wynika z powyzszych danych w obecnych stosunkach
prawnych i faktycznych, nie mozna do doptat z art. 23 przy-
wigzywa¢ wiekszej wagi, jesli chodzi o utrzymanie drég samo-
rzagdowych.

Poniewaz wiec doptaty drogowe nie dajg obecnie wiek-
szych rezultatéow, nalezy tembardziej podkresli¢ waznos$¢ optat
drogowych dla samorzadowej gospodarki drogowej, a pod adre-
sem zwigzkéw komunalnych wysuna¢ zyczenia, aby te zwigzki

a) wykorzystaty w jak najwiekszych rozmiarach upraw-
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nienia do poboru optat drogowych, ograniczajac max dopusz-
czalne stawki procentowe tylko w tych wypadkach, gdy zasto-
sowanie tych stawek mogtoby zachwia¢ zdolnosci ptatnicze po-
datnikéw,

b] racjonalnie funduszami drogowemi gospodarowaty.

Pod tym ostatnim wzgledem chce zwr6ci¢ uwage narazie
na jednag pozycje, to jest na koszty utrzymania nizszej stuzby
drogowej.

Jak wynika z przytoczonych wyzej tablic, obliczonych dla
wojewodztwa pomorskiego za pieciolecie 1926 — 1930 koszty
te liczac procentowo wynoszg:

dla drég panstwowych 17,78% ogo6lnych kosztéw utrzymania
drog panstw.

dla drdg wojewodzkich 22,71% " " "
drég wojew.

dla drég powiatowych 34,72% . N N
drég powiat.

Biorgc pod uwage koszty utrzymania drdg, otrzymamy
koszty utrzymania nizszej stuzby drogowej na 1 kilometr
rocznie

dla drég panstwowych 2018 X 0,1778 = 358 zi/l km.

. . wojewoddzkich 1454 X 0,2271 = 330 z¥Il km.

» Ppowiatowych 959 X 0,3465 = 332 z#l km.

Widzimy wiec, ze koszty utrzymania nizszej stuzby dro-
gowej sa mniej wiecej jednakowe, liczac na kilometr, nato-
miast rdéznig sie znacznie, je$li chodzi o stosunek procentowy
w odniesieniu do kosztéw utrzymania danej kategorji drogi.
Wprawdzie w czasach pomyslniejszej konjuktury niktby wy-
datkéw tych nie kwestjonowat, pomimo, ze dla drog powiato-
wych byta to pozycja silnie fundusze drogowe obcigzajgca,
jednak w czasie kryzysu okazato sie, ze na wydatkach tych
mozna duzo zaoszczedzi¢, a w kazdym razie, ze istniejg inne
sposoby zorganizowania nadzoru nad stanem drdg, anizeli przy
pomocy dréznikéw, obstugujacych odcinki 4 — 6 kilometrowe.

Nie wdajac sie w omoéwienie réznych sposobdéw, zastosowa-
nych przez zwiazki komunalne dla zmniejszenia kosztéw utrzy-
mania nizszej stuzby drogowej (zwiekszenie odcinkéw drozni-
czych, zwolnienie statych dréznikéw i wykonywanie robot kon-
serwacyjnych przy pomocy wynajetych robotnikéw, zorganizo-
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wanie kolumn roboczych, wieksze wykorzystanie dréznikéw do
wykonywania napraw na drogach) nalezy stwierdzi¢, ze w in-
teresie funduszow drogowych koszty utrzymania nizszej stuzby
drogowej (drogomistrzéw i dréznikéw) nie mogg zbytnio tych
funduszy obcigzaé. Z powyzszego wynika, ze im mniejsze sg
koszty utrzymania drogi, tem bardziej oszczednie winien by¢
zorganizowany nadzor nad temi drogami, zwlaszcza, ze ostat-
nie czasy wykazaty mozliwosé oszczednosci w tym dziale.

Jesli chodzi o stosunek procentowy kosztow utrzymania
nizszej stuzby drogowej do ogo6lnych kosztéw utrzymania drég,
to za normalny nalezaloby uwaza¢ 15— 20%, przyczem w razie
zwiekszenia kredytow ponad norme z pieciolecia 1926 — 1930
stosunek ten mogtby nawet zmaleé. Oczywiscie, ze w obec-
nych okresach budzetowych, ktére mozna nazwaé kryzysowe-
mi, stosunek ten, pomimo znacznych, nieraz drakonskich osz-
czednosci, bedzie znacznie wiekszy i dojdzie prawdopodobnie
do 30 — 40%, co jest zrozumiate, jes$li sie zwazy, ze przy
wszelkich redukcjach budzetéw drogowych, wydatki na stuzbe
drogowg stanowig pozycje w pewnych granicach sztywng. Po-
wiatowe Zwigzki Komunalne majag w tym kierunku duzo do
zrobienia, w szczeg6lnosci za$ majg obowigzek takiego zorga-
nizowania nadzoru nad drogami, aby wydatki na ten nadzér
nie przekraczaty pewnych dozwolonych norm, w stosunku do
ogélnych wydatkéw na utrzymanie drog danej kategorji; z dru-
giej za$ strony wydatki te muszg by¢ elastyczne, t. j. dostoso-
wywac sie do zwiekszonych lub zmniejszonych kredytéw, prze-
znaczonych na cele drogowe.

Méwigc o utrzymaniu drég samorzadowych nie mozna po-
mina¢ zapomdég panstwowych, gdyz zaréwno ustawa drogowa
jak i ustawa o Panstw. Funduszu Drog. przewiduja moznos¢
udzielania zapom6g ze Skarbu Panstwa na utrzymanie drog
samorzadowych. Naogét przewaza opinja, ze

a) zapomogi te sg zbedne, gdyz stanowigc nieznaczny od-
setek ogo6lnych funduszéw na utrzymanie drég samorzadowych,
nie odgrywajg one wiekszej roli. Sa one raczej szkodliwe,
gdyz zwigzki samorzadowe, liczac na zapomogi, moga raczej
zaniedba¢ swo0j podstawowy obowigzek, jakim jest utrzymanie
drég samorzadowych,

b) ze raczej pozadane i konieczne bytoby udzielanie za-
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pomég na roboty inwestycyjne jednorazowe, ktorych sfinan-
sowanie przedstawia zwykle duze trudnosci, jak budowa
drég i przebudowa mostéw samorzadowych, przebudowa jez-
dni i t. d.

Ze udzielanie zapomoég na utrzymanie drég samorzado-
wych mija sie z celem wskazuje dotychczasowy przykiad wo-
jewédztwa pomorskiego. Wprawdzie bowiem Starostwo Kra-
jowe udzielato powiat, zwigzkom komunalnym zapomogi nha
utrzymanie drog powiatowych, réwnoczesnie jednak powiato-
we zwigzki komunalne, ktére administrujg drogami wojewo6dz-
kiemi doptacaty do utrzymania drog wojewddzkich. Odpo-

wiednie liczby za lata 1926 — 1930 podaje ponizsza tablica.

Zapomogi Star. Kraj. na Doptaty Pow. Zwiazk,

Rok utrzymanie drég powia- Komun, do utrzymania

towych drég wojewoédz.

1926/27 333.103 129.340
1927/28 274.534 195.778
1928/29 329.123 203.851
1929/30 305.671 222713
1930/31 271.913 149.596
Srednio 302,869 182.255

Zapomogi Starostwa Krajowego wyniosty przecietnie
w okresach 1926 — 1930 12% ogo6lnych kosztéw utrzymania
drég powiatowych. Jesli jednak uwzglednimy doptaty powia-
towych zwigzkéw komunalnych do utrzymania drég woje-
waddzkich, to procent ten spadnie do 4,8%. RoOwniez nalezy
przypuszczaé¢, ze zapomogi z Panstw. Funduszu Drogowego nie
beda wiele wieksze ze wzgledéw budzetowych. Gdyby przy-
ja¢ zapomogi na drogi powiatowe tylko po 200 zi, na kilometr,
a zapomogi na drogi wojewddzkie po 300 zt. na kilometr to
potrzebaby na ten cel okoto 6#2 miljona ziotych. Suma ta
dla utrzymania drdg nie bedzie miata wiekszego znaczenia, gdy
tymczasem skoncentrowana na budowie drég lub mostow sa-
morzgdowych, wzglednie na przebudowe jezdni na tych dro-
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gach, moze przynies¢ dla gospodarki drogowej duze ko-
rzysci.

Cze$¢ wydatkéw na utrzymanie drég samorzgdowych,
pokrywajg zwigzki komunalne z ogdlnych zrodet budzetowych.
Tak np. z podanych wyzej dat wynika, ze w okresie budzeto-
wym 1930/31 z optat drogowych, wynoszacych dla wojewo6dz-
twa pomorskiego 1.818.796 ztotych zuzyto na drogi powiatowe
1,670.974 zt. Stanowi to jednak tylko 64% ogo6lnych wydatkow
na utrzymanie drég powiatowych. Poniewaz zapomogi Staros-
twa Krajowego wynosza w tym okresie okoto 12% kosztow
utrzymania drég powiatowych, reszta to jest 24% zostata po-
kryta z og6lnych zrédet budzetowych wzglednie innych drob-
nych dochodoéw.

Optaty drogowe i ogélne fundusze budzetowe Pow. zwigz-
kéw komunalnych stanowig obecnie gtéwne Zrédio dochodow
dla funduszéw drogowych, przeznaczonych na utrzymanie drég
samorzadowych. Tu tez stresci¢ mozna gitéwne zadanie i obo-
wiagzki zwigzkéw komunalnych: tak zestawi¢ budzet w docho-
dach i rozchodach, oraz tak zapreliminowaé wysoko$¢ optat
drogowych, aby potrzeby drogowe zostaty zaspokojone w mysl
dezyderatow i przewidywanych programéw drogowych.

Ze w tym kierunku mozna uczyni¢ bardzo duzo, $wiadczy
fakt, ze dopuszczona przez Min. Spraw Wewn. max. wysokos¢
stawek na cele drogowe nie jest wykorzystana. Tak wiec
w wojewodztwie pomorskim w roku 1931/32 powiatowe zwigz-
ki komunalne preliminowaty nastepujgce doptaty w procentach
na cele drogowe.

Podatek gruntowy Podatek od nieruchom. Pod. przemyst, ($wiad.)
Stawki $ Stawki $ Stawki $
ilo$¢ pow. doptat do ilos¢ pow. doptat do ilo$¢ pow. doptat do
podatku podatku podatku
1 150% 3 50% 8 15$
1 100% 2 40—50% 4 10— 14$
2 75% 5 30— 40% 4 6-9%
1 74% 5 20—30%
4 60— 70% 1 19%
3 50— 60%
3 30-40%
1 25%
16 16 16



— 920 —

Srednio: do padatku gruntowego 63,7% przy dop. max.
gran. 100% (wyj. 150)
do podatku od nieruch. 33,6% przy dop. max.
gran. 50%
do podatku od $Swiad. przem. 12,2% przy dop. max.
gran. 15%.

Poniewaz w zwigzku z obecnym kryzysem gospodarczym
ujawnity sie tendencje, aby nietylko nie doptaca¢ do utrzyma-
nia drog samorzadowych z ogdlnych Zzrédet dochodowych po-
wiatowych zwigzkéw komunaln., lecz nawet pokrywac¢ z optat
drogowych koszty administracyjne i utrzymanie zarzadéw dro-
gowych, nalezy podkresli¢, ze przewaza opinja, iz z optat dro-
gowych, winny py¢ pokrywane tylko koszty utrzymania drdg
samorzadowych, koszty za$ utrzymania zarzadéw drogowych
winny by¢é pokrywane z ogdlnych Zrdédet dochodowych pow.
zwiazku komunalnego.

Jak wiadomo drogi wojewdédzkie w wiekszosci wojewddztw
sg utrzymywane kosztem powiat, zwigzkéw komunalnych.
Niewatpliwie odcigzenie tych zwigzkéw od utrzymania drég
wojewodzkich, tam gdzie to obecnie ma miejsce, jest sprawg
zasadniczego znaczenia. W lepszem potozeniu sa wojewddz-
twa zachodnie, gdzie koszty utrzymania drég wojewddzkich
pokrywa formalnie Starostwo Krajowe. Jednak budzet Sta-
rostwa Krajowego, po dtraceniu wilasnych dochoddéw, skiadat
sie dotychczas w 40% z zapomogi panstwowej i w 60% z tak
zwanego podatku krajowego, rozkltadanego na poszczeg6lne po-
wiatowe i miejskie zwigzki komunalne. Posrednio wiec czesé
kosztéow utrzymania drég wojewodzkich pokrywajg réwniez po-
wiatowe zwigzki komunalne. Obecnie wysokos$¢ dotacji pan-
stwowej do budzetu Pom. Wojewddzkiego Zwigzku Komunal-
nego zostata ustabilizowana na poziomie 750 tysiecy ziotych
rocznie.

Poniewaz zmiany w stosunku do obecnego stanu przed
wprowadzeniem samorzadu wojewddzkiego nie sg mozliwe, na-
lezy podkresli¢, ze w interesie gospodarki drogowej, jako ca-
tosci, przyspieszenie wprowadzenia samorzgdu wojewddzkiego
jest rzeczg nader wazng, zwiaszcza, ze ustawa drogowa nadaje
przysztym woj. zwigzkom komunaln. wielkie uprawnienia w dzie-
dzinie drogowej.
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(@) ile w Swietle dotychczasowych uwag dochodzimy do
wniosku, ze sprawa utrzymania drog samorzadowych (wojew.
i powiat.) nie jest dotychczas rozwigzana nalezycie, to jesli
chodzi o budowe drég samorzgdowych, sprawa przedstawia
sie jeszcze gorzej. Potrzeby samorzadéw w zakresie budowy
nowych drég sa olbrzymie, tymczasem sfinansowanie robot
przedstawia wielkie, czasem nieprzezwyciezone trudnosci.

Formalnie na budowe nowych drég samorzadowych moga
by¢ wykorzystane nastepujace zrodta dochodowe:

1) Ogodlne dochody budzetowe zwigzkéw komunalnych.

2) Czes$¢ optat drogowych wzglednie specjalny podatek
inwestycyjny o ile samorzad optat drogowych nie pobiera.

3) Doptaty z art. 23 ustawy drogowej.

4) Zapomogi panstwowe i ewentualnie woj. zwigzkow
komunalnych.
5) Pozyczki.

Jesli chodzi o mozno$¢ wykorzystania optat drogowych na
budowe nowych droég, to nalezy zwréci¢ uwage, ze oplaty te
przeznaczone sa w pierwszym rzedzie na utrzymanie drég. Po-
niewaz z dotychczasowej praktyki wiadomo, ze powiatowe
zwigzki komunalne doptacaly juz do utrzymania drég powia-
towych z ogélnych Zrédet dochodowych powiat, zwigzk. ko-
munaln., moznaby przyja¢, ze o ile w preliminarzu budzetowym
powiatowego zwigzku komunalnego przewiduja sie wydatki na
budowe nowych drég, to pokrycie tych wydatkéw znajduje sie
(pomijajac zapomogi i pozyczki) raczej w ogdlnych dochodach
powiatowego zwigzku komunalnego, Uchwalenie statutu o po-
borze podatku inwestycyjnego rozwigzatoby w wielu wypad-
kach kwestje sfinansowania budowy nowej drogi, gdyby nie to,
ze wedtug zasady, ustalonej przez Min. Spraw Wewn., podat-
ku inwestycyjnego nie moga pobiera¢ te zwiazki komunalne,
ktére wprowadzity juz optaty drogowe. Praktycznie wiec np.
w wojewodztwie pomorskim podatek inwestycyjny przez pow.
zwigzki komunalne pobierany by¢ nie moze. Podatek ten jed-
nak ma te dobrag strone, ze moze obcigza¢ nie tylko ptatnikéw
podatku od nieruchomosci, gruntowego i przemystowego, lecz
réwniez ptatnikéw i innych podatkéw, zaleznie od brzmienia
statutu.

Zgodnie z art. 23 ustawy drogowej moze by¢é uchwalony
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statut o pociggnieciu do pokrycia czesci kosztéow budowy no-
wej drogi przez adjacentéw. Realizacja jednak takiego statutu
bedzie mimo wszystko nastrecza¢ znaczne trudnosci, gdyz za-
stosowanie art. 23 wogdle nie jest tatwe. Pomijajac, ze adja-
cenci optacaja juz optaty drogowe, kwestja ,szczeg6lnych ko-
rzysci" nie jest nalezycie wyjasniona, a podana wyzej defini-
cja Min. Robo6t Publ. sprawy konkretnie nie zatatwia. Dla ilu-
stracji, czy $ciggniecie optat od adjacentéw jest mozliwe, wy-
starczy przeprowadzi¢ przyblizong kalkulacje. Przypusémy, ze
chcemy pokryé z optat adjacentow tylko 25% kosztéw budowy,
t. j. w normalnych warunkach okoto 20 tysiecy ziotych za
1 kilometr. Przy 3 kilometrowym pasie adjacentéw otrzy-
mamy:

20000
2. (3.000 X 1.000) = °eree - = 33,33 zt/ha
10.000 . 600

Przy 50% udziale adjacentéw wypadtoby odpowiednio 66,66
zt./l ha.

Czy Sciggniecie takiego podatku dodatkowego jest nawet
w normalnych czasach mozliwe, co wazniejsze jednak, czy opo-
datkowanie to odpowiada zwiekszeniu wartos$ci gospodarczej
gruntéw i nieruchomosci, trudno tu bytoby wskazaé. O ile
wiec samorzagdy w wojewoddztwie pom. zaniechaty pobierania
doptat od adjacentéw nawet na utrzymanie drog samorzado-
wych, tembardziej nie czynig staran o moznos$¢ zastosowania
doptat drogowych na rzecz budowy nowych drog bitych. Jak
wida¢ z powyzszego na doptaty drogowe, przynajmniej narazie,
wiele liczy¢ nie mozna.

(0] ile przeciw wyptacie zapomdg ze Skarbu Panstwa na
utrzymanie drég samorzgadowych mozna przytoczy¢ szereg ar-
gumentéw, co znalazto swdj wyraz w jednej z uchwal I Kon-
gresu Drogowego, o tyle pomoc Skarbu Panstwa w zakresie
budowy drég jest bardzo pozadana i niekiedy wprost koniecz-
na, Budowa drdg powoduje znaczne wydatki jednorazowe,
ktorym miejscowy samorzad =z trudnoscia moze sprostac.
Udzielenie zapomogi panstwowej rozklada ciezar budowy na
szersze kola spoteczenstwa. W wielu wypadkach pewnosé
uzyskania zapomogi panstwowej decyduje wogdle o moznosci
sfinansowania budowy drogi.
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Przyktady wydatnego finansowego poparcia budowy drég
samorzagdowych widzimy w ubiegtych latach w wojewo6dztwie
pomorskiem, gdzie na budowe niektérych drég powiatowych
byty przyznane zapomogi:

ze Skarbu Panstwa w wysokosci 40% kosztéw budowy

ze Starostwa krajowego , 30% « »

W ten sposéb pozostaje do pokrycia dla samorzadu po-
wiatowego tylko 30% kosztéow budowy. Oczywiscie w tych wa-
runkach samorzady powiatowe mogtyby wspoétdziata¢ skutecz-
nie przy realizacji programéw budowy drdg samorzgadowych.

Wobec trudnosci, w jakich w najblizszym czasie bedzie
znajdowaé¢ sie Panstwowy Fundusz Drogowy, oraz wobec wiel-
kich potrzeb w dziedzinie utrzymania, budowy i modernizacji
drég panstwowych, stanowigcych tak czy inaczej trakty naj-
wazniejsze, nalezy przyja¢, ze P. F. D. nie bedzie mégt w naj-
blizszym czasie poprze¢ skutecznie budowy drég samorzado-
wych. Subwencjonowane bedag tylko niektére budowy, przy-
czem norma 30 — 40% kosztow budowy bedzie stosowana
w wyjatkowych wypadkach.

Tym niemniej, jezeli realizacja programu budowy drdg
samorzgdowych ma wej$s¢ na realne tory, sposoby finansowa-
nia budowy tych drég muszg by¢ blizej okreslone, a rola P.
F. D. jesli chodzi o udzielanie zapomdg, doktadniej wyjasniona.

Pozostaje do omoéwienia rola pozyczek w realizacji pro-
gramoéw budowy drég samorzgadowych. Trudnosci przy za-
cigganiu pozyczek na roboty inwestycyjne omowiono w refera-
cie ,Panswowy Fundusz Drogowy". l) Przytoczone w tym refe-
racie okoliczno$ci nabierajg tem wiekszej aktualnosci, ze jak
wynika z ostatnich danych, zadtuzenie krétko i diugo termino-

we zwiazkéw komunalnych dochodzi obecnie do 1 miljarda
ztotych.

Mozno$¢ wiec zaciggniecia pozyczki musi by¢ przede-
wszystkiem zbadana z punktu widzenia dopuszczalnosci obcig-
zenia budzetu odsetkami i ratami amortyzacyjnemi zaciggnietej
pozyczki, przyczem zaklada sie, ze sprawa utrzymania zbudo-
wanej drogi z normalnych kredytéw konserwacyjnych nie na-
streczy w przysztosci wiekszych trudnosci.

') ,Wiadomos$ci Drogowe" Nr.66 z roku 1932 strona 843.
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Przytoczone dotychczas uwagi pozwalajg stwierdzi¢, ze spra-
wa finansowania, budowy i utrzymania dr6g samorzgdowych
wyzszego rzedu (wojewddzkich i powiatowych) nie jest dotychczas
nalezycie rozwigzana. W szczeg6lnosci obecne optaty drogowe
sa niewystarczajace, pomimo ze w niektérych wypadkach ob-
cigzajg silnie ptatnikéw podatku gruntowego i od nieruchomosci.
Jest rzeczg znamienng, ze Ministerstwo Spraw Wewnetrznych
w okoélnikach swych, dotyczacych optat drogowych, dawato
wyraz pogladowi, iz optaty drogowe mogg by¢é wprowadzone
tylko wtedy, gdy wszystkie dostepne $rédta dochodowe sg juz
wykorzystane, a mimo tego niezbednych wydatkéw na cele
drogowe pokryé nie moza. Widac¢ jednak, ze M. S. W. zapatry-
wato sie bardzo optymistycznie na mozliwosci finansowe zwigz-
kéw komunalnych, z praktyki bowiem wiadomo, ze gdyby nie
optaty drogowe, roboty na drogach samorzadowych stanetyby.

W tych warunkach zdaje sie nie ulega¢ watpliwosci, ze
teza o koniecznosci rozszerzenia optat drogowych na ptatnikéw
mozliwie najwiekszej ilosci podatkéw predzej czy pdzniej musi
by¢ zrealizowana, gdyz ptatnicy podatku gruntowego od nie-
ruchomosci i od $wiadectw przemystowych potrzebom w dzie-
dzinie samorzadowej gospodarki drogowej nie podotajg. Nie
mozna przeciez nie zwr6ci¢ uwagi, ze np. grunty obcigzone sg
nastepujacemi podatkami

a) podatkami panstw.,

b) dodatkami komunaln. do podatkéw panstwowych,

c) optatami drogowemi, ktére moga dojs¢ do 100%, a na-
wet w niektérych wypadkach do 150ft podatku zasadniczego,

ponadto w pewnych okolicznosciach wtasciciele gruntéw
moga by¢ pociagnieci réownoczes$nie do

d) swiadczen drogowych w naturze na rzecz dr6g gmin-
nych, ktére rowniez zamieniane sg czesto na optaty go-
towkowe,

e) doptat z art. 23 ustawy drogowej w razie ewent. budo-
wy drogi wzglednie i doptat na rzecz utrzymania drég samo-
morzadowych, o ile statut optat drogowych doptaty przewiduje.

W ostatnim roku Min. Robé6t Publ. zdecydowalo sie po-
nadto pociggna¢ witascicieli gruntéw i nieruchomosci, lezacych
w obrebie pewnego pasa, dotykajgcego drog panstwowych, do
doptat na rzecz utrzymania tych drog. Jakie skutki bedzie
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miata powyzsza akcja Min. Rob6t Publ. dotychczas nie wiadomo.
Nasuwa sie jednak pytanie, czy tak chaotyczne stosowanie art.
23 ustawy drogowej, jak dotychczas, nie spowoduje obnizania
wartosci gruntéow w poblizu drég, zamiast ich wzrastania

Dalszym postulatem, ktory zjawit sie ostatnio, jako wynik
dotychczasowej polityki samorzadéw w dziedzinie budowy drog
samorzadowych, jest konieczno$¢ wyodrebnienia funduszéw na
budowe drédg samorzadowych. Przewaza bowiem opinja, ze wszel-
kie oszczednosci nalezy rozpoczynaé od robdt inwestycyjnych,
a takiemi jest niewatpliwie budowa drég, zwtaszcza ze wydatki
na ten cel figurujg zwykle w budzetach nadzwyczajnych zwigz-
kéw komunalnych. Tymczasem wiadomag jest rzeczg, ze sg wy-
padki, gdy budowa drogi jest sprawg tak pilna, ze winna ona
by¢ wykonang niezaleznie od lepszego czy gorszego utrzymania
drég istniejgcych.
Jedng z propozycji, jaka moznaby w danym wypadku po-
stawi¢, jest tego rodzaju, aby cze$¢ optat drogowych, w pewnych
granicach stala, byla z gory przeznaczana na budowe drdg
bitych.
Zatézmy np. ze
X'p % pewnego podatku bedzie przeznaczone na utrzymanie
drég powiatowych,
x"p%pewnego podatku bedzie przeznaczone na budowe drog
powiatowych,

x'w%pewnego podatku bedzie przeznaczone na utrzymanie
drég wojewdédzkich,

x'"'w¥opewnego podatku bedzie przeznaczone na budowe drog
wojewodzkich

X% pewnego podatku bedzie przeznaczone na og6lne cele dro-
gowe.

Oczywiscie, ze moze by¢ jeden statut dla drég powiato-
wych i wojewddzkich, moze jednak sie zdarzyé, ze wzgledy
formalne spowoduja, iz w przysztosci statuty optat drogowych
na drogi powiatowe i wojewddzkie bedag inne. Jezeli jednak
zatozymy, ze na budowe i utrzymanie drdg powiatowych, oraz
drég wojewddzkich bedg $wiadczy¢ ci sami ptatnicy, co jest
zdaje sie pewne, to rozwazania mozemy prowadzi¢ wspdlnie
dla obu kategorji drég, choéby nawet dla drég wojewddzkich
i powiatowych istniaty inne statuty. Przypusémy, ze a, b, c, d...
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sg to liczby, ktére wyrazajg w procentach doptaty na cele dro-
gowe do pewnych podatkéw. Przyjmujac oznaczenie jak wyzej
otrzymamy.

ap+ a"p+ aw+ a'w
b'p+ b"p+ b'w+ b"-*
c'p+ c"p+ cw+ c"w
d=dp+ d'p+ dw+ d"w

Przyczem na drogi powiatowe przypadnie

P = Pu+ pPpb= (@aP+ bp+ cp+ dp) + (@"w+ b"w+
+ c"'w+ d”"w)

za$ na drogi wojewddzkie
W = Wu + WB= (@p+ bp+ cP+ dp)+ (a"w + b"w +
+ c’w+ d"w)

o T o
I

Rozdziat funduszéw na poszczegdlne cele miatby te dobrg
strone, ze odpadiby czesto uzywany argument, ze ,podatki nie
dopisaty", wobec czego nie mozna uruchomié kredytéw, preli-
minowanych na budowe drég. Skoro wptywy beda mniejsze od
preliminowanych, to niedob6r roztozy sie réwnomiernie na utrzy-
manie i budowe drog.

W wypadku, gdyby wprowadzono podziat funduszéw dro-
gowych na utrzymanie i budowe, nalezatoby w drodze przymu-
sowej ustali¢ mx. wysoko$é¢ doptat do podatkow i to oddziel-
nie dla kazdej pozycji, to znaczy w razie, gdyby np. drég po-
wiatowych i wojewo6dzkich nie budowano, odpowiednich stawek
nie moznaby wykorzysta¢. Dla ilustracji przypusémy, ze dopusz-
czalne jest najwieksze obcigzenie podatku gruntowego dodat-
kiem na cele drogowe w wysokosci 150%, podatku od nierucho-
mosci dodatkiem 100%, a $Swiadectw przemystowych i kart reje-

stracyjnych w wysokosci 30%. Podziat wiec na poszczegélne
pozycje moznaby uskuteczni¢ np. jak nastepuje:

Pod grunt. pod od nier. $w. przem.
na utrzymanie drég po-
wiatowych 80% 50% 15%
na utrzymanie drég wo-
jewodzkich 30% 20% 5%
na budowe drog po-
wiatowych 20% 15% 5%
na budowe drég wojew. 20% 15% 5%

Razem 150% 100% 30%
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Oczywiscie nie znaczy to, ze samorzad miatby obowigzek
drogi budowaé, lub tez wykorzystywa¢ mx. stawki na utrzy-
manie drég. Zaleznie od stosunkéw gospodarczych i zdolnosci
ptatniczej podatnikéw odpowiednie stawki mogg by¢ znizone
lub podwyzszone uchwatlg organu stanowigcego, Rozchodzi sie
jednak oto, aby fundusze raz preliminowane w rozchodzie na
dany cel, mogty by¢ uruchomione bez trudnosci w wysokosci
preliminowanej w budzecie wzgl. nieco mniejszej, jezeli optaty
drogowe nie wptyng w przewidywanej wysokosSci.

Na budowe nowych drédg winny by¢ réwniez obracane do-
chody z podatkéw celowych, o ile takie bedg kiedy$ uchwalo-
ne. Mam tu na mysli poruszang kilkakrotnie sprawe opodatko-
wania zwierzgt pociggowych, a wzglednie i pojazdéw konnych.
Oczywiscie w warunkach gospodarczych, jakie istniejg obecnie
i wobec przesilenia w rolnictwie o nowych podatkach, obcig-
zajacych wylgcznie rolnictwo, narazie mysle¢ nie mozna. Tem
niemniej nalezy wyrazi¢ zyczenie, aby wrazie wprowadzenia
przy pomysSiniejszej konjukturze nowych podatkéw od zwie-
rzat pociggowych, wpitywy z tych podatkéw bylty obrécone
na cele drogowe samorzadéw, a w szczeg6lnosci na pra-
ce inwestycyjne jak budowa drég i przebudowa jezdni. Odpo-
wiedniag uchwate w powyzszej sprawie powzigt juz | Kongres
Drogowy.

Jezeli chodzi o przebudowe jezdni na drogach samorza-
dowych, to sprawa przedstawia sie jeszcze gorzej niz na dro-
gach panstwowych. Nie ulega watpliwosci, ze gdybysmy chcieli
mie¢ drogi bite w dobrym stanie, t. j. odnawia¢ powtoki w prze-
pisowym terminie i najwazniejsze odcinki smotowac, to prze-
budowe jezdni moglibySmy rozpoczynaé¢ wtedy, gdy bedziemy
rozporzadzaé¢ kredytami na utrzymanie drog znacznie wiekszy-
mi, niz to wyprowadzitem na poczatku (4.000 zt. na 1 km dla
drég panstwowych, 3.000 zt. dla drég wojewddzkich i 2.000 zi.
dla drég powiatowych) w przeciwnym razie przebudowe jezdni
uskuteczniamy z uszczerbkiem dla stanu drd6g. Poniewaz prze-
budowanie jezdni kosztuje 4—6 razy drozej, niz zwykia reno-
wacja, przeznaczenie tylko 30% kosztéw utrzymania drég na
przebudowe jezdni, przedtuzy okres trwania powitok o 130 —
200%. Azeby dojs¢ do wniosku czy jest mozliwe, wystarczy
wzig¢ pod uwage przytoczone na wstepie daty co do diugo-
trwatosci powtok na drogach wojewddztwa pomorskiego. Tak
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wiec sprawa przebudowy jezdni, rozpatrywana z punktu wi-
dzenia posiadanych kredytéw konserwacyjnych, jest dos$¢
skomplikowana i tu nie mozna zastosowaé¢ bezposSrednio wnio-
skow, wyprowadzonych w referacie ,Panstwowy Fundusz
Drogowy" przy omawianiu rentownosci przebudowy jezdni,
rozpatrywanej w oderwaniu od bedacych do dyspozycji kredy-
déw. Zwyklemi bowiem przerébkami arytmetycznemi ‘tatwo
udowodnié, ze w razie wykonywania przebudowy jezdni z kre-
dytéw konserwacyjnych, bez ogladania sie na ogélny program
renowacji powitok, mozna z tatwoscig po kilku juz latach do-
prowadzi¢ do widocznego pogorszenia stanu drdg, ktéry jak
wiadomo da sie poprawi¢ tylko przez szereg lat i to przy
znacznych wkiadach pienieznych. Jesli o tych rzeczach wspomi-
nam, to z uwagi na to, ze w chwili, gdy kredyty drogowe zostaty
znacznie zmniejszone, a roboty przy przebudowie jezdni na dro-
gach panstwowych (z wyjatkiem robot kredytowych) przerwane,
wsrod niektéorych samorzadéw ujawnily sie tendencje, aby
przebudowe jezdni mimo zmniejszenia kredytéw, kontynuowac
nadal. Nalezy wiec zwro6ci¢ uwage, ze przy przebudowie jez-
dni z normalnych kredytéw konserwacyjnych nalezy zachowa¢
pewne umiarkowanie, aby w okresie przejSciowym nie powo-
dowa¢ gwattownego pogorszenia stanu drég. W referacie
,Panstw, Fundusz Drogowy" podkreslitem koniecznos$¢ utwo-
rzenia funduszu obrotowego, umozliwiajacego racjonalne wyko-
nanie programoéw drogowych. Analogicznie zwigzki komunal-
ne predzej czy pézniej muszg przystapi¢ do tworzenia fun-
duszy zaliczkowych. Znane sg bowiem trudnosci, jakie spra-
wia brak kredytéw w okresie najpilnejszych robét drogowych.
Brakowi temu moga zapobiedz tylko fundusze zaliczkowe. Ko-
rzysci tych funduszow oraz sposéb ich obliczenia bylyby ana-
logiczne, jak to omowiono w referacie ,Panstwowy Fundusz
Drogowy". Wyposazenie funduszéow zaliczkowych zwigzkow
komunalnych nie nastreczatoby takich trudnosci )ak wyposaze-
nie funduszu obrotowego P. F. D. i moze by¢ dokonane badz
w drodze preliminowania stosownych kwot w budzetach sa-
morzadowych, badZz tez przez komunalne kasy oszczednosSci.
Nalezy zaznaczy¢, ze sg powiaty, ktore zaczatki funduszéow za-
liczkowych posiadajg, wzglednie ktére roboty drogowe w sezo-
nie finansujg za posrednictwem K. K. O. (mdéwie o latach
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1928 — 1930). Rozchodzitoby sie o zwiekszenie tych funduszy
do normy technicznie niezbednej i nadanie im pewnych cech
statosci, czego dotychczas niema.

Omawiajgc gospodarke finansowo-drogowg samorzgadoéw,
zajmowatem sie dotychczas tylko drogami wojewodzkiemi i po-
wiatowemi. Gospodarka bowiem na drogach gminnych nie wia-
ze sie, a w kazdym razie, jezeli wigze sie, to bardzo luzno, —
z gospodarka na drogach wojewddzkich i powiatowych. Ponad-
to nalezy odr6zni¢ drogi gminne, lezace na obszarach gmin
wiejskich oraz gmin miejskich, ktére to drogi z uwagi na
swoj charakter i znaczenie nie majg z soba nic wspdlnego.

Jezeli chodzi o wutrzymanie i naprawe gminnych drog
gruntowych, to nie ulega watpliwosci, ze $wiadczenia drogowe
w naturze, nalezycie zorganizowane, moga okazaé¢ sie zupeilnie
wystarczajgce i odpowiadajgce swemu przeznaczeniu. Jezeli
zatozymy, ze nadz6r nad pracami wzglednie i kierownictwo
robot bedzie spoczywaé w reku technika, delegowanego przez
zarzad drogowy, to te minimalne, niezbedne jeszcze dla utrzy-
mania drég gruntowych kwoty (na zakup rur, zwiru i t d.)
bedzie mozna uzyskac:

a) z budzetu administracyjnego gminy,

b) z swiadczen drogowych w naturze, zamienionych na
optaty gotéwkowe,

c) z zapomoég powiatowego zwigzku komunalnego,

d) z doptat z art. 23 ustawy drogowej.

Gorzej jest z budowag drog gminnych, zwitaszcza jesli ma-
terjalu kamiennego na miejscu niema. Jak wiadomo przy bu-
dowie drog bitych i brukowanych koszt materjalu kamiennego
wynosi okoto potowy kosztéw budowy drogi. Poniewaz na
wieksze zapomogi powiat, zwigzku komunalnego, czy tez na
wieksze sumy z budzetu administracyjnego gmin liczy¢ nie
mozna, pozostajg doptaty z art. 23 ustawy drogowej. | tu lezy
cata trudnos$¢. Bo jezeli z doptatami na rzecz budowy droég
nie moga da¢ sobie rady powiatowe zwigzki komunalne, to
czyz mozna wymaga¢ od gmin, aby doptaty te prawidtowo
roztozyty i Sciagnety?

W  zupeinie innych, lecz wecale nie lepszych, warun-
kach znajduja sie miasta, przyczem tu réwniez nalezy odro6z-
ni¢ budowe drég i ulic oraz utrzymanie i przebudowe jezdni.
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Art. 74 rozp. Prezydenta Rzeczyp. o prawie budowlanem
i zabudowaniu osiedli zezwala na przetozenie kosztow pierw-
szego urzadzenia ulicy na witascicieli przylegtych nieruchomos-
ci wzglednie i dalszych, o ile statut bedzie to przewidywat.
Art. ten, odpowiadajgcy art. 23 ustawy drogowej, jest o tyle
od tego ostatniego lepszy, ze przy pocigganiu wiascicieli przy-
legtych nieruchomosci do obowigzku pokrycia kosztéow budowy
ulicy, nie trzeba uzasadnia¢ im ,szczegdlnych korzysci”, jak
to ma miejsce w wypadku zastosowania art. 23 ustawy drogo-
wej. Wspomniany wyzej art. 74 rozp. Prezydenta Rzeczyp.
w wielu wypadkach, jesli nie zalatwi w catosci sprawe budo-
wy ulicy, to jg znacznie ulatwi. Trudno$¢ stanowi niemoznos$c
Sciggniecia zbyt wielkich sum od wtiascicieli przylegtych nieru-
chomosci. Dobra bowiem ulica, wraz z zalozeniem wodociggu,

kanalizacji i oswietleniem kosztuje 100 — 200 tysiecy zi
a nawet wiecej t. j. 50 — 100 i wiecej ztotych na 1 m. b.
nieruchomosci. O ile mamy do czynienia z dzielnicg dobrze
zabudowang, wzglednie nawet i parcelami, lecz posiadajgcymi

duza warto$¢ handlowg, to Sciggniecie natozonych udziatdw
jest mozliwe, cho¢ i w tych wypadkach zachodzi potrzeba roz-
ktadania udziatéw na 3—7 lat, gdyz o $ciggnieciu ich w ciggu
jednego roku nie moze byé mowy. Gdy za$ warto$¢ nierucho-
mosci, potozonych przy budujgcej sie ulicy jest nieznaczna, to
trzeba zgéry zaniechaé¢ zamiaru Sciggania po kilka tysiecy
ztotych od jednej nieruchomosci (przy froncie ulicy przewaznie
25—50 m. b.). Trzeba wiec siegng¢ do ogélnych zrodet budze-
towych miasta, a to nie jest obecnie tatwe.

Ustawa drogowa daje mozno$¢ gminom miejskim wprowa-
dzenia $wiadczen drogowych w naturze. Co do miast wydzie-
lonych z pow. zwigzkéw komunalnych, to zdaje sie, ze spra-
wa jest zdecydowana, iz otrzymajg one prawo S$ciggania optat
drogowych na podstawie art. 19 ustawy drogowej. Gorzej jest
z miastami niewydzielonemi, a wiadomo przeciez, ze stan ulic
miejskich w naszych matych miastach i miasteczkach jest ka-
tastrofalny i co gorzej nic sie tam nie robi. Tymczasem S$Swiad-
czenia drogowe w naturze zupeinie sprawy w matych miastach
nie zatatwiaja. Przedewszystkiem nie mozna ustali¢ wogole pro-
gramu robdt, niezbednego do roztozenia Swiadczen drogowych
w naturze, gdyz czy to mamy do czynienia z budowag ulicy,
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czy z wymiang jezdni, czy poprostu nawet ze zwykilym przeto-
zeniem bruku, to niezbedne sg materjalty kamienne i robocizna
fachowa, ktorych przeciez przez $wiadczenia w naturze uzy-
ska¢ nie mozna. Wprawdzie $wiadczenia w naturze mogg by¢
zamienione czes$ciowo na optaty gotéwkowe, lecz tego w pro-
gramie uwzgledni¢ nie mozna. Natomiast wiadoma jest rzecza,
ze preliminarze miast niewydzielonych nie dajg w ramach obec-
nych zrédet dochodowych moznos$ci umieszczenia w nich wie-
kszych sum na cele drogowe. | znéw art. 23 ustawy drogowej
mogiby odegraé¢ duzg role, gdyby nie byt tak trudny, jak obec-
nie w uzyciu. A przeciez najwazniejsze sa w miastach te ro-
boty drogowe, co do ktérych art. 74 rozp. Prezyd. Rzeczyp.
0 prawie budowlanem nie moze by¢ zastosowany, Dlatego tez
jezeli roboty drogowe w miastach niewydzielonych majg kiedy-
kolwiek ruszy¢ z miejsca, a obecne bruki z kamienia tamanego
maja ustgpi¢ miejsca jezdniom z bruku rzedowego wzglednie
innym ulepszonym jezdniom w rodzaju asfaltowych i t d,
obecny stan rzeczy musi by¢ zmieniony i to w drodze nowe-
lizacji bgdz art. 23, badz 28 ustawy drogowej.

Istnieja gtosy, ze miastom niewydzielonym nalezatoby
umozliwié¢ Scigganie optat drogowych, tak jak to istnieje zamiar
w stosunku do miast wydzielonych. Wprawdzie nieruchomosci
1 budynki potozone na obszarze miast niewydzielonych optacaja
juz optaty drogowe na rzecz powiatowych zwigzkéw komunal-
nych, lecz to nie powinno stanowi¢ przeszkody, zwilaszcza,
gdyby mozna te optaty potaczy¢ i Scigga¢ razem przez pow.
zwigzki komunalne. Takie postawienie zagadnienia zatatwitoby
sprawe funduszéw drogowych w miastach niewydzielonych,
a nie bytoby wprowadzeniem jakiego$ nowego podatku, lecz
zamiang istniejgcych Swiadczen w naturze, jako nieodpowiada-
jacych swemu przeznaczeniu, na optaty gotéwkowe, ktore zre-
szta i tak w wielu wypadkach musieli uiszczaé¢, ci witasciciele
nieruchomosci, ktérzy ani rgk roboczych, ani srodkéw przewo-
zowych nie mieli.

Moznaby jednak réwniez i nalezatoby zmieni¢ redakcje
art. 23 ustawy drogowej w tym sensie, aby poming¢ sprawe

»szczegolnych korzysci" i ,nadmiernego zuzycia drogi".
Tekst tego artykutu mogiby by¢ nastepujacy:
1) Moga by¢ pociagnieci do udzialu w kosztach budowy

i utrzymania drég oraz przebudowy jezdni na drogach
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a) w miastach, niepobierajacych optat drogowych, witasci-
ciele przylegtych do ulicy wzglednie drogi nieruchomo-
sci, wzglednie i dalszych, o ile statut bedzie to prze-
widywac,

b) poza obrebem miast wtasciciele gruntdw i nieruchomo-
sci w obrebie pasa, ktérego szeroko$¢ ustali rozporza-
dzenie wykonawcze.

W miastach, pobierajgcych optaty drogowe, mogag by¢
przetozone na wtascicieli przylegtych nieruchomosci tylko ko-
szty pierwszego zatozenia ulicy po mysli art. 74 prawa bu-
dowlanego.

Il) Za przewdz towaréw pojazdami konnemi i mecha-
nicznemi mogg by¢ pobierane optaty w wysokosci nie wiekszej
niz to przewiduje art. 8 ustawy o Panstw. Funduszu Drogo-
wym i tylko od tych pojazdéw konnych wzglednie mechanicz-
nych, ktore optat przewidzianych w tym art. nie optacaja.

Ill) Rozporzadzenie wykonawcze ureguluje

a) zasady pobierania doptat w miastach niewydzielonych,

b) szeroko$¢ pasa z obu stron drogi poza obrebem miast,
na obszarze ktérego mogg by¢ pobierane doptaty na
rzecz budowy, przebudowy i utrzymania drég, oraz za-
sady pobierania tych doptat,

c) ilos¢ przewozéw w tkm. brutto lub netto, niepodlega-
jacych opodatkowaniu oraz zasady poboru doptat za
przewdz towaréw pojazdami konnemi i mechanicznemi,
przyczem wysoko$¢é doptat moze by¢ uzalezniona od
jakosci towaru.

W ten sposéb sformowany art. 23 ustawy drogowej da-
watby mozno$¢ wykorzystania go wszedzie tam, gdzie to by-
toby konieczne i mozliwe bez zbytnich trudnosci i zawikian
prawnych, a w szczeg6lnosci umozliwitby zdobycie $rodkéw na
zakup materjatow przy robotach, wykonywanych w miastach
niewydzielonych, wzglednie i przy budowie drég gminnych. Tu
nalezy podkresli¢, ze istnieja roéwniez zdania, iz doptaty nie
powinny by¢ pobierane w celu uzupeinienia funduszu na utrzy-
manie drdg, gdyz na ten cel stuza inne Zrédta dochodowe,
a kwestja szczeg6lnych korzysci, wynikajacych z utrzymania
drég jest sporna. Natomiast nalezaloby doptaty wprowadzi,
cho¢by w jaknajmniejszych rozmiarach bezwzglednie przy bu-
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dowie nowych drég i to niezaleznie od kategorji, a to dla pod-
kreslenia zasady, ze budowa drog przynosi korzysci wtascicie-
lom gruntéw i nieruchomosci, w poblizu ktérych przechodzi.

To bytyby te najwazniejsze tezy, ktére utatwityby gospo-
darke na drogach gminnych i umozliwityby ruszenie jej z mar-
twego punktu. Ponizej zestawiam szemat pokrywania wydatkow
na budowe i utrzymanie drdg, przyczem w nawiasie podane
sg te istniejace zrodia dochodowe, ktorych nie nalezatoby wy-
korzystywa¢, za$ w dwuch nawiasach te, ktére dopiero musza
by¢ wprowadzone.

Sposoby pokrywania wydatkéw na cele drogowe.

D r o} g i
. woje- .
panstwowe . ..oy io powiatowe
Utrzymanie P, F. D. wzgl. % 1) ogélne dochody pow, zw.
drég dotacja Skar- < o komunat.
bu Panstwa 4 g 2) optaty drogowe.
do P. F, D. 5= [ 3) doptaty z art. 23 ustawy\
< \drogowej /
> /| 4) zapomogi skarbu Pan-\
8 g 1 stwa wzgl. i samorzadu wo- 1
(= \jew. /
.2
< g
Budowa drég P. F. D. wzgl. ‘= @ 1) ogélne dochody pow. zw.
i ulic podatki ce- Y komunat.
lowe do N 2) stata cze$¢ optat drog.
P. F. D. g wzgl. specjat, podatek inwest.
g E o ile optat drog. nie pobie-
g 2 ra sie.
g 3) doptaty z art, 23 ustawy
H
2 5 drog.
o g 4) zapomogi Skarbu Pan-
5, ~ stwa i sam. wojew.
<) / | 5) Podatki celowe (np. PO-\\
° N ( I datek od zwierzat pociag. ) 1
° \\i t d). I
i 6) pozyczki.

Sprawy utworzenia samorzadowego funduszu drogowego
nie poruszam, wychodzgc z zatozenia, ze przed zorganizowa-
niem samorzadu wojewoédzkiego, a w zwigzku z tem przed za-
sadniczem uregulowaniem finanséw komunalnych, jest to przed-
wczesne.
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Sposoby pokrywania wydatkéw na budowe i utrzymanie drdg.

D r o g i g m i n n e

w gmin. wiej- w miastach wy- . . .
9 ) Y w miastach niewydzielonych

skich dzielonych
Utrzyma- 1) Ogélne suiny budzetovve
manie
drog 2) $wiad, /1 2) optaty \\ albo albo 2)
drog, w na W drogowe // ( ( 2) optaty \\  $wiad. drog.
turze. VV drogowe / / w naturze
/ 3) doptaty \ i
1z art. 23 ust. 1 3) doptaty z art.
\% drog. / 23 ustawy dr.
/| 4) zapomog,\
( pow. zw, 1
\ komunat. /
Budowa 1 Ogélne suiny budzetov7e
drég i ulic
2) Swiad. 2) optaty od wtascicieli przylej tych nierucho-
drog. w na- mosci w mys1 art. 74 prawa budowlanego,
turze. /1 3) optaty \\ albo albo
3) doptaty \\ drogowe // [//3) optaty\\ 3) $wiadcz,
z art 23 ust, 4) pozyczki \\ drogowe // drog. w naturze
drog. i
4) zapomogi 4) doptaty
pow. zw, z art. 23 ust.
komunat. drog.

4) 5) pozyczki

Konczac w ten sposob referat stawiam nastepujgce wnioski
do uchwalenia przez Il Kongres Drogowy:

1. Il Kongres Drogowy stwierdza, ze finanse zwigzkow
komunalnych zezwalaja co najwyzej na niedostateczne utrzy-
manie drdg samorzadowych, nie umozliwiaja natomiast ani
realizacji programu budowy drog samorzadowych, ani tez ule-
pszenia jezdni na tych drogach. W celu zwiekszenia funduszéw
komunalnych przeznaczonych na cele drogowe, Kongres Dro-
gowy uwaza za konieczne rozszerzenie optat drogowych na
mozliwie najwiekszg ilos¢ ptatnikéw, w mysl uchwat powzietych
na | i Il Kongresie Drogowym.

2. Kongres Drogowy stwierdza, ze nawet w obecnych
ramach istniejgcych dochodéw mozna przeznacza¢ na utrzymanie
drég samorzadowych wieksze sumy, pod warunkiem jednak, ze
zwiazki komunalne bedg bardziej niz dotychczas wykorzystywac
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uprawnienia do poboru optat drogowych, a ponadto tak zesta-
wia¢ budzety w dochodach i rozchodach, aby wszelkie potrzeby
drogowe zostaty zaspokojone. W szczeg6lnosci czes¢ wydatkow
na cele drogowe winna by¢ pokrywana z ogdlnych Zzrdédet do-
chodowych powiatowych zwigzkéw komunalnych, a juz conaj-
mniej winny by¢ pokryte z tych zZrddet wydatki administracyjne.

3. Zwazywszy, Ze im mniejsze sg przecietne koszty utrzy-
mania drogi, tem wiekszy jest stosunek kosztéow utrzymania
nizszej stuzby drogowej do ogoélnych kosztéw utrzymania drogi,
Kongres Drogowy, celem umozliwienia bardziej celowego wy-
korzystania samorzgdowych kredytéw drogowych, uznaje za
konieczne wszczecie staran o zmniejszenie kosztéw utrzymania
nizszej stuzby drogowej, tak aby wydatki zwigzane z utrzyma-
niem tej stuzby nie przekraczaty 20% kosztéw utrzymania drog.
Sposoby organizacji pracy nizszej stuzby drogowej i jej roz-
mieszczenia na drogach winny by¢ przedmiotem studjow zainte-
resowanych samorzgddw.

4. Kongres Drogowy podkresla pilno$¢ nowelizacji ustawy
drogowej w tym kierunku, aby miasta, wydzielone z powiato-
wych zwigzkéw komunalnych, mialy prawo pobierania optat
drogowych na réwni z temi zwigzkami.

5. Poniewaz gospodarka drogowa w miastach niewydzie-
lonych znajduje sie w optakanym stanie, Kongres Drogowy
uwaza za konieczne

a) badz przyznanie tym miastom prawa $ciggania optat
drogowych, przyczem optaty te mogiyby by¢ Sciggane
réwnocze$nie z optatami drogowemi na rzecz powiato-
wych zwigzkéw komunalnych,

b) badz pozostawienie dla tych miast obecnych $wiadczen
drogowych w naturze, lecz réwnoczesne znowelizowanie
art. 23 ustawy drogowej w ten sposéb, aby uzyskanie
funduszéw na niezbedne materjaly kamienne i ewen-
tualnie robocizne fachowa nie nastreczato trudnosci.

6. W celu umozliwienia budowy nowych drég samorza-
dowych, tak koniecznych w wiekszosci okolic kraju, i przysta-
pienia do ulepszenia nawierzchni na niektérych najwazniejszych
traktach, Kongres Drogowy uwaza za konieczne, aby do samo-
rzadowego funduszu inwestycyjnego, obok dotacji panstwowej
i pewnej stalej czesci optat drogowych, wptywaty réwniez do-
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chody z nowych podatkéw, specjalnie na cele inwestycyjne
przeznaczonych (np. podatku od zwierzat pociggowych). Wyso-
kos¢ statej czesci optat drogowych, jaka bytaby przeznaczona
na cele inwestycyjne samorzgadowej gospodarki drogowej, mo-
gtaby by¢ uzalezniona od gestosci dréog w danym powiecie
i stosunkéw finansowych danego zwigzku komunalnego.

Rozumiejgc obecne trudne potozenie gospodarcze Kongres
Drogowy wyraza nadzieje, ze ujety racjonalnie samorzadowy
program inwestycyjny przyczyni sie do zapetnienia tej luki,
jaka obecnie w gospodarce spotecznej istnieje.

7. Kongres Drogowy wyraza przypuszczenie, ze utwo-
rzone w przysztosci Wojewddzkie Zwigzki Komunalne bedg
rozporzgdza¢ na cele drogowe odpowiedniemi $rodkami, umoz-
liwiajagcemi wykonanie robo6t stosownie do waznosci traktow
wojewodzkich w ogo6lnej sieci drogowej.

8. Uznajac konieczno$¢ umozliwienia bardziej swobodnego
rozporzadzania funduszami drogowemi w sezonie budowlanym,
Kongres Drogowy podkresla konieczno$¢ tworzenia przez zwiazki
komunalne funduszy zaliczkowych, umozliwiajgcych asygnowanie
kredytow zaleznie od postepu robdét, nie zas od chwilowego
doptywu dochodow.

9. Kongres Drogowy stoi na stanowisku, ze w obecnych
warunkach prawnych i faktycznych utworzenie samorzgdowego
funduszu drogowego jest przedwczesne.

INZ. KAZIMIERZ ZAWADZINSKI
ZALEWANIE SPOIN BRUKOW MASA BITUMICZNA.

Coraz czesciej wchodzi w uzycie wypetnianie brukéw ma-
terjatami trwalszymi i odporniejszymi niz to przedstawia do-
tychczas dla tego celu stosowany piasek. Korzysci sag liczne
i rozmaitej natury, zaleznie czy zalewamy spoiny zaprawg ce-
mentowg, czy masg bitumiczng. Wspdlna zaletg obu tych ma-
terjatéw jest, ze usuwajg obawe przepuszczania pod bruk wo-
dy opadowej, oraz zabezpieczajg dituzsze istnienie brukéw przez
mniejsze zuzycie krawedzi kostek, ktore sie wobec tego tak
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szybko nie zaokraglajg, — a takze ze bez wplywu pozostaje
ssgce dziatanie opon gumowych, ktére w bruku o spoinach
piaskiem wypetnionych 2z tatwoscia i do znacznej wysokosci
wyrywa ten piasek ze spoin, powodujac kurz i ostabienie bru-
ku przez jego rozluznienie. Dalszg wsp6lng korzys$¢ przedsta-
wia zalewanie spoin w zakresie higjeny budowlanej nie dajac
moznosci czesciom organicznym gromadzenia sie i psucia, jak
to ma miejsce w zagtebieniach szwéw po zamuleniu tychze
piaskiem. Jezdnia jest gtadka, zamknieta, jazda po bruku,
przedewszystkiem o spoinach zalanych bitumiczng masag, jest
réwna, bez wstrzaséw, co chroni sagsiednie budowle od nieko-
rzystnych drgan, i nie jest tak hatasliwa.

Co sie tyczy mocy, to bezprzecznie zalewanie spoin za-
prawag cementowg daje bruk najwytrzymalszy na lat nieomal
dziesigtki, zaprawa w spoinach $ciera sie jednostajnie z ka-
miennym materjatem i catos¢ tworzy jednolita powiloke prze-
noszaca obcigzenie kot pojazdéw na jak najwiekszg powierz-
chnie odporng na wszelkie uszkodzenia, a koszta utrzymania
sg niemal zadne. Wielkg niedogodnoscia jednak tych brukéw
jest zwilaszcza w miastach, gdzie wskutek czestych robét przy
uktadaniu i naprawach rurociagébw wodnych, gazowych, kabli
i t. p. jezdnia musi by¢ rozkopana, ze bruk taki stawia przy
rozbiérce wielki opor, trzeba go rozrywaé¢ stalowemi Swidrami
i diutami, przy uzyciu sprezonego powietrza wsrdd zgietku
i huku, i w rezultacie przy robotach tych tracimy duzo cen-
nego materjatlu brukowego potamanego, rozbitego i niezdatnego
do powtdrnego uzycia.

Te wiasnie niedogodnosci brukéw zalewanych zaprawa ce-
mentowag skionity wiele miast do zastgpienia przy wypeinieniu
spoin zaprawy cementowej masg bitumiczng. Zwrdcono sie do
tych proéb, aby utatwi¢ zrywanie brukoéw, zaoszczedzi¢ zardw-
no na samych kosztach zrywania, jak i prawie na zupeilnem
uniknieciu niszczenia materjalu brukowego, aby usungé¢ hatas
uliczny i uczyni¢ jezdnie jeszcze rdwniejszg i wolniejsza od py-
tu, ktéry przy uzyciu cementowej zaprawy hadz co badz sie
jeszcze wytwarza, oraz aby jeszcze skuteczniej zapobiedz
wstrzgsom i drganiu sasiednich budowli od ruchu pojazdéw,
zwitaszcza na kotach zelazem okutych. Dalszym waznym po-
wodem, dla ktérego zwrocono sie do sposobu zalewania spoin
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masg bitumiczng jest ta okolicznos¢, ze w tym wypadku
juz kilka godzin po zalaniu spoin i wystygnieciu masy, moze-
my nawierzchnie odda¢ dla ruchu, przeciwnie przy uzyciu za-
prawy cementowej zaleznie od gatunku camentu i jego szyb-
kosci wigzania, okres wyczekiwania dochodzi nawet do 4 ty-
godni. Natomiast spoiny zalewane masa bitumiczna wymagajg
po paru latach lezenia dodatkowego uzupeinienia fug, bo pod
wptywem ruchu piasek w dolnej czesci spoin zostaje utrzas-
niety i zageszczony, a rownocze$nie na to miejsce nacisk
zwtaszcza opon gumowych, wtltacza mase bitumiczng w spo-
iny. Zazwyczaj po dwoéch—czterech latach, zaleznie od rodzaju
i intensywnosci ruchu, potrzebne jest uzupetnienie spoin.

Od dobrej bitumicznej masy do zalewania musimy wyma-
ga¢ duzej ciagliwosci i lepkosci, a zarazem odpornosci na
zmiany temperatury. Nietylko zawarte w masie bitumy muszg
by¢ badane na te wplywy i odpowiada¢ pewnym normom, ale
przedewszystkiem gotowa juz masa musi im rowniez odpowia-
daé. | tak punkt zmieknienia wedtug Kr. - Sarn. powinien wy-
nosi¢ dla gotowej masy ponad + 50° C, a punkt krzepniecia
ponizej — 10° C, co odpowiada w naszym klimacie bardzo
czesto w upalne lato i ostrg zime spotykanym temperaturom
w nawierzchni drogowej, zwilaszcza wystawionej na dziatanie
stonca bez przewiewu miedzy zabudowaniami w miescie. Masa
taka powinna sie odznacza¢ duzg rozpietosScig bo okoto 80 —
90° C miedzy punktem zmieknienia w/g Kr. - Sarn. a punktem
krzepniecia, co tatwo ociggng¢é mozna przy uzyciu bitumoéw
uzyskanych przy destylacji rop asfaltowych.

Dla orjentacji podaje sie ponizej Kkilka recept sporzadze-
nia mas, stosowanych w réznych miastach. | tak pewna firma
w Hanowerze wypuscita na rynek mase stosowanag z dobrym
skutkiem w Magdeburgu, a skiladajacg sie z 48% asfaltu i 52%
mielonego kamienia asfaltowego, ktéry zawierat 6% bitumow,
tak, ze gotowa masa zawierata 51 — 52% bitumow.

Bitumy powinny posiada¢ nastepujgce wiasnosci.
punkt zmieknienia w/g Kr. - Sarn. 54 — 55° C

. zaptonu ... ponad 290° C
ciagiiwo$s¢ przy 25°C . . . . 70 cm
penetracja przy 25°C . . okoto 30 — 35

punkt krzepnienia . . . ponizej 18°C
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Znajdujace sie za$ naturalne bitumy w asfaltowych ka-
mieniach majg punkt zmieknienia nizej bo 18 — 30° C jednak
ta ich miekkos¢ wptywa korzystnie na wiasnosci pltynne gotowej
juz masy. Mineralne czesSci tej masy pochodza z miekkiego,
porowatego wapienia asfaltowego, zmielonego do miatkosci ce-
mentu, dajgcego pozostatosci na sicie o 900 oczkach — naj-
wyzej 3%, za$ na sicie o 4,900 oczkach okoto 12% Ta goto-
wa masa ma punkt zmieknienia w/g Kr. - Sarn. 52—54 0 C.

Inna firma z Magdeburga dostarczyta temuz miastu réw-
nie dobrej masy skladajacej sie z 51 — 54% bituméw i 46 —
49% czesci mineralnych. Wedle norm tej firmy powinny bitu-
my posiadac:

punkt zmieknienia w/g Kr. — Sarn. co najmniej 47°C
. Zaptonu ., ponad 280°C
ciggliwos¢ przy 25°C ,, 70 cm
penetracja przy 25°C . . .C0 najmniej 45
punkt krzepniecia . . . ponizej 18"C

Utrata wagi przy 5-cio godzmnem podgrzewaniu na 163"C
nie wiecej jak 0,2%.

Miatkos¢ czesci mineralnych winna by¢:

Pozostato$¢ na sicie o 900 oczkach okoto 1%
................. 4.900 " " ™0
10.000 N " 12.5%

Ciezar gatunkowy 2,66.
Gotowa masa ma w/g Kr. - Sarn. punkt zmieknienia 52°C,
za$ punkt krzepnienia ponizej — 12°C, a ciggliwo$¢ ponad 40 cm.

Z innych miast, uzywaja masy w nastepujacym skiadzie:

Berlin: trynidad........ccooeein, 5%
olej kreozotowy . m 20%
pak miekKi....ccocoorrnnnnn. e 45%
s o twardy....nn . 30%
Hamburg: trynidad ........ccoceeeiiinnen m 55%
bitumy meksykanskie . 8
olej bitumiczny . . e 13%
maczka asfaltu prasow. e 24%
Poznan: . trynidad........c... . 29%
goudron  .viiieeneeens . 43%

maczka asf. pras. . . m 28%



Wroctaw: trynidad.......ccooceiniinnns 30%
asfalt meksyk 15%
smota ol. - antr 30%

cement (jako wypetniacz) . 10%

Monachjum: maczka asfaltowa pras. 32%
smoty ol. - antr.................... 10%

PaK e 25%

kreda (jako wypetniacz) 22%

skalen (feldspat) " 11%

Podczas gdy Berlin do sporzadzenia masy uzywa jedynie
w trynidacie zawartego wypetniacza, to Monachjum wigcznie
z maczka wapienna zawartg w asfalcie prasowanym uzywa az
60% wypetniacza do tego celu. Inny przepis monachijski zawiera
52% kredy, jednak juz zadnych innych wiecej czesci mineralnych
nie dopuszcza. Miedzy temi dwoma skrajnemi przepisami, ber-
linskim i monachijskim miesci sie reszta przepisow.

Nowe przepisy niemieckie proponujg, by zawartos¢ le-
piszcz bitumicznych w masie wynosita 50 — 70%, wobec czego
cze$ci mineralnych ma by¢ 30 — 50%, jednakowoz zaraz jest
wzmianka, ze od tych norm mozna odstgpi¢ o ile inne przepisy
sg dotrzymane, a wszczego6lnosci, ze przy ogrzaniu 100 — 120°C
powinna byé plynnag, by data sie tatwo wlewaé do spoin tylko
5 mm szerokich i by przy tej temperaturze w kotle w prze-
ciggu po6t godziny nie rozdzielita sie i nie osadzata mineralnych
czesci.

Te przepisy maja na celu uzyska¢ mase mozliwie najpo-
datniejszg i plastyczna, ku czemu oprdécz miatkosci wypetniacza
(przepisy zadaja pozostatosci na sicie o 4.900 oczkach mniej-
szej od 25%), — pozadang jest takze podatnos$¢ i gietko$s¢ ma-
terjatu dla wypeilniacza, a wiec np. mikroasbestu, albo maczki
tupkowej (Schiefermehl). Przepis, by masa ogrzana do 100— 120°C
data sie tatwo wlewaé w 5 mm wazkie spoiny, nie da sie za-
stosowa¢ do mas sporzadzonych z bituméw asfaltowych i z na-
turalnych asfaltow jako maczki mineralnej, gdyz taka masa, jak
praktyka wykazuje, wymaga ogrzania od 150 — 160°C, aby
otrzymaé¢ odpowiednig ciekto$¢ masy. | przy tej temperaturze
mieszanina nie powinna sie rozdziela¢ i osadza¢ mineralnych
czesci.
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Przyrzadzanie masy odbywa sie w ten sposéb, ze w me-
chanicznie obstugiwanych mieszalnikach ogrzewamy wieksze
ilosci (7 — 8 tonn) bitumu do odpowiedniej skladowi lepiszcza
temperatury, i mieszamy az bitum nabierze jednostajnych wia-
sciwosci, poczem wséréd ciggtego mieszania zwolna w ciggu
2 godzin dodajemy cze$ci mineralne, poczem jeszcze przez go-
dzine mieszamy, a nastepnie bierzemy proby jednostajnosci
masy, wiasciwego punktu zmieknienia i krzepnienia. Skoro
proby wypadng pomys$lnie ponawiamy mieszanie i spuszczamy
mase do naczynh transportowych nie przerywajac mieszania, by
masa w catosci i w kazdem naczyniu byta jednostajna.

Zalewanie spoin masg bitumiczng przedstawia tyle ko-
rzysci, ze zaczeto sposdb ten stosowac i przy drobnym bruczku
i pétbruczku, poniewaz jednak spoiny tutaj sa mniej regularne,
a jest ich zbyt duzo, pochtaniaty te bruczki zbyt duzo kosztownej
masy, a z powodu ptytkich spoin poszczegélne elementy kamienne
jezdni nie tkwity nalezycie ani w szlamowanym piasku ani
w masie bitumicznej. Z tych powoddéw okazato sig, ze zalewa-
nie spoin masg bitumiczng nalezy ograniczy¢ tylko do bruku
wiekszego, — za$ drobny bruczek i pétbruczek raczej pokry¢
dywanikiem bitumicznym.

Zalewanie spoin mozna uskuteczni¢ dopiero kiedy bruk
sie ustali i lezy niewzruszenie. Trzeba go wpierw po wykona-
niu odda¢ do ruchu na kilka tygodni lub miesiecy, zaleznie od
jakosci i intensywnosci tego ruchu, a po nalezytym osiadnieciu
miejsca zapadniete wpierw nalezycie poprawi¢ i wyréwnac
do profilu.

Aby przez czas oddania do ruchu $wiezo wykonanego
bruku poszczegélne kostki byly nalezycie utrwalone, nalezy
podczas ramowania bruku prowizorycznie spoiny zamuli¢ pia-
skiem przy pomocy wody. Piasek ten by¢ musi poézniej bezpo-
Srednio przed zalewaniem spoin usuniety do gtebokosci 3—8 cm.
Gilebiej jak 8 cm nie nalezy usuwaé piasku, bo wobec wyso-
kosci kostki okoto 15 cm, ta nie miataby wtedy nalezytego
utwierdzenia, juz osiggnietego pod wpiltywem odbywajgcego sie
od dituzszego czasu ruchu na jezdni. Raczej nalezy sie trzymacd
tych dolnych granic i spoiny oczyszcza¢ na 3 — 5 cm w dé4,
liczac od gornej krawedzi kostki.

Jezeli kostka wuzyta do brukowania, byta juz uzywang
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przed tem i ze starego bruku dobytg, nalezy ja starannie oczy-
sci¢ zwlaszcza boczne $ciany od goéry, gdzie ma by¢ osiagniete
nalezyte spojenie kamienia z masg bitumiczng i w oczyszczeniu
nie cofa¢ sie nawet przed myciem ich wodg i twardemi
szczotkami.

Usuniecie piasku ze spoin mozna wykona¢ przez wydra-
panie reczne przy uzyciu odpowiednich zelaz, przez wydmu-
chanie sprezarka, lub wyptukanie pradem wody pod ciSnieniem.
Najczesciej piasek wydmuchujemy, co ma te dobra stroneg, ze
kamienie pozostajg suche i bezposrednio zaraz mozemy przy-
stapi¢ do zalewania, jednak wyptukanie daje nam najczystrza
Sciane kostki w spoinach i tatwiej zbyteczny piasek spltywa
z pradem wody, cho¢ znéw na wysuszenie nie raz dos¢ diugo
czeka¢ musimy opdzniajac przez to prace. Koszt wyptékania
zalezny jest przedewszystkiem od ceny wody pod ciSnieniem
i z tem sie liczy¢ nalezy.

Nalana do réwnosci w spoinie masa wsigka czesSciowo
w piasek i kurczy sie jeszcze przy stygnieciu, tak, ze spoina
wymaga zawsze jeszcze dodatkowego uzupeinienia przez pow-
térzenie tej czynnosci. Konieczno$¢ te wykorzystujemy w tym
celu, by sobie zapewni¢ nalezyte dosuszenie spoin i osiggnie-
cie przez to bezwzglednie pewnego zwarcia sie masy ze Scia-
nami kostki brukowej i usczelnienia przez to catej jezdni, Na-
lewamy wiec za pierwszym razem do spoin tylko potowe po-
trzebnej ilosci, a poniewaz masa jest odpowiednio gorgca, reszt-
ki wilgoci, jezeliby byta, wyparowujg tatwo, a przy powtdérnem
uzupeiniajgcem zalaniu masa wchodzi w zetkniecie z suchemi
Scianami spoin. Wypeinienie calej spoiny za pierwszym ra-
zem utrudniatoby wydobycie sie baniek powstatych z nagle
wytworzonej pary z resztek wilgoci, a nagromadzenie tych ba-
niek w niektérych miejscach spowodowatoby niemoznos$¢ zes-
polenia sie masy ze S$cianami kostek brukowych, coby mogto
by¢ powodem nieszczelnosci bruku i przyczyng wykruszenia
sie masy niebiorgcej zgodnego z brukiem wudziatlu w ruchach
jezdni. To drugie zalewanie powinno wypetniaé spoiny nie
wyzej ponad krawedz gdérng kostki, gdyz nie osigga sie przez
to zadnych korzysci a tylko straty, bo nadmiar ten nie bedzie
przez ruch do spoin wcisniety, lecz bezuzytecznie po wierz-
chu roztarty.
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Jezeli bruk uktadamy na zupeinie pewnem, ustabilizowa-
nem podtozu, gdzie niema obawy osiadania sie bruku, moze-
my po dokiadnem i silnem ubiciu zalewaé¢ spoiny odrazu.
W tym celu bruk uktadamy i ubijamy tak, ze piasek w spo-
inach siega tylko do potowy wysokos$ci, poczem piasek ten
pretami zelaznymi w spoinach wyréwnujemy i ubijamy, a nas-
tepnie do spoin dosypujemy gorgcego i suchego piasku do wy-
sokosci, zaleznie jak giteboko chcemy mieé¢ zalane masg spo-
iny, poczem ostatecznie spoiny te zalewamy.

Zalewanie odbywa sie w ten sposéb, ze robotnicy ida je-
den za drugim przesunieci kazdy o jeden rzadek. Kazdy za-
lewa swdj rzadek wraz z przylegtemi do tegéz spoinami po-
przecznemi. Do zalewania postugujemy sie naczyniami blasza-
nemi, ptaskiemi, wydtuzonemi, z dziubem, a powinnismy ich
mie¢ odpowiednig ilos¢, gdyz po oproéznieniu, a przed napet-
nieniem dobrze jest je ogrza¢, by tatwiej utrzymaé temperature
masy odpowiednig do zalewania.

Ilo$¢ potrzebnej i zuzytej masy zalezy od rodzaju i ksztat-
tu materjatlu kamiennego, od glebokosci zalewania i od mniej

lub wiecej szczelnego uktadania bruku. llosci te sg trudne do
okres$lenia moga sie wachaé¢ w rozlegtych granicach, normalnie
liczy¢ sie trzeba z ilosciami 12 — 16 kg m2, jezeli jednak kost-

ki majg forme stozkowata, zuzycie masy dochodzi do 20 kg/m2

Dla nalezytego i umiejetnego postugiwania sie¢ masa bi-
tumiczng do zalewania spoin podaje sie ponizej kilka uwag:

1) Mase do zalewania po wytadowaniu na miejscu i wy-
pakowaniu z naczyn, w ktérych jest transportowang, nalezy
ztozy¢ na blachach, brukach, Ilub t. p. miejscach usuwajgcych
mozliwo$¢ zanieczyszczenia.

2) Mase nalezy podgrzewaé¢ do temperatury 100 — 120°
i 150 — 170° C zaleznie od zawartosci sktadnikéw masy (smo-
ta czy asfalt).

3) Kazdy kociot, w ktérym sie podgrzewa masa, winien
mie¢ osobny termometr.

4) Nie potrzeba ustawicznie miesza¢ masy w kotle, jed-
nak czyni¢ to w krétkich odstepach czasu, poniewaz czesSci
mineralne, cho¢by najbardziej miatkie, maja sktonno$¢ do osa-
dzenia sie, czego sie nalezy bezwarunkowo wystrzegac.



— 944 —

5) Zalewanie mozna dopiero wtedy rozpoczaé, gdy spo-
iny sg zupetnie suche, wolne od kurzu i biota, a wykonywane
by¢ winno w dwoch mniej wiecej réwnych iloSciach masy.

W porze stotnej lub, gdy spoiny sg wilgotne nalezy bez-
warunkowo zaniecha¢ zalewania.

6) Zalewanie uskutecznia¢ nalezy z naczyn blaszanych
ptaskich, z dziubami, o pojemnosci najwyzej 1'/2litra, podgrze-
wanych, gdyz przez to ograniczenie ilosci osiggamy to, ze ma-
sa az do ostatniej kropli pozostaje w naczyniu dostatecznie
ptynna, Nieco stezata z jakichkolwiek powodéw masa nie mo-
ze by¢ wlewang do spoin, gdyz tatwo zawisnie na Scianach
spoin i ich nie wypeini.

7) Spoiny winny by¢ wypetnione az pod samag gdrng
krawedz kostki.

8) Spoiny po zalaniu dobrze jest posypa¢ lekko pias-
kiem, by przechodnie na buciki, lub pojazdy na kota nie za-
bierali Swiezej jeszcze masy.

9) W razie nastania deszczu i koniecznosci dtuzszej
przerwy w pracy nalezy ogien pod kottami zagasi¢, gdyz Kil-
kugodzinne trzymanie masy na ogniu ujemnie wptywa na ja-
kos¢ masy.

10) Masa w kotle nie moze by¢ dluzej jak 3 — 4 go-
dzin trzymana w temperaturze wykazanej pod 2), ani ponad te
temperature podgrzanag, gdyz zachodzi obawa, ze wartoSciowe
olejki odparujg i ulotnig sie, a masa nabierze witasnosci kru-
szenia sie.
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J. B. CWIKIEL

UWAGI O DROGACH CHINSKICH.

Zawdzieczajac uprzejmej korespondencji prze-
bywajgcego w Chinach Inzyniera M. S. Okeckiego
w charakterze delegata Ligi Narodéw i doradcy
przy Rzadzie Chinskim, nadarza sie sposobno$¢ po-
dzielenia sie z czytelnikami wiadomos$ciami o sta-
nie Srodkéw komunikacyjnych i budowie nowych
drog publicznych w Chinach,

Za zezwoleniem Inz. M. S. Okeckiego podaje
sie nizej gars¢ wrazen i pogladéw. Miejmy nadzie-
je, ze sam autor zbierze bogaty i obszerny, a cen-
ny materjat, ktérym podzieli sie po powrocie do
kraju.

- ¥

Przedewszystkiem podajemy dane z Matego Rocznika Sta-
tystycznego za 1932 rok. Rzeczpospolita Chinska obejmuje
11.081,000 km2 o zaludnieniu 458 miljonéw mieszkancow. (Oko-
to 29 razy przewyzsza Polske powierzchnia i okoto 14 razy
ludnoscig). Kraj jak wiemy, odmienny, nawet fantastyczny
z zamierzchta cywilizacjg i kultura odrebng, ztozony z réznych
narodéw, ras, z najroznorodniejszemi klimatami i zaludnie-
niem.

Pod wpltywem miedzynarodowej cywilizacji i wynalazczo-
§ci coraz potezniej wchtaniaja Chiny nowe zdobycze wiedzy.
Dzi$ juz majg cale zastepy uczonych (w znaczeniu europej-
skiem), rdzennych Chinczykéw — ekonomistéw, inzynierdw,
bogatych w wiedze techniczng, zdobyta na Zachodzie czy
w Ameryce, biorgcych czynny udzial w zyciu nowego S$wiata,
znajgcych ostatnie postepy techniki, obecnych na wszystkich
zjazdach i kongresach.

To tez inzynierowie chinscy doskonale sg oznajmieni ze
sprawami drogowemi, komunikacjg i t. p. Europejczyk, czy
amerykanin, stykajacy sie z nimi musi pamieta¢ o tej réowno-
$ci, a podziwiajac gteboki zmyst praktycznosci, uwaznego i gte-
bokiego ujmowania przedmiotu, zarazem pamieta¢ o szerokiej
tolerancji ich zapatrywan i przyzna¢ wiele stusznosci w decy-
zjach i postanowieniach przy rozwigzywaniu zagadnien tech-
nicznych.
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Rys. 1.

Srodki komunikacyjne przebyly ongi§ w Chinach fanta-
styczne przemiany i obecnie sg najréznorodniejsze. Wielkie
niziny, obszary nadmorskie o starannej kulturze budza podziw
europejczyka. Ryzowe pola misternie nawadniane, tysigce rze-
czek, kanatéow i kanalikéw, sg zarazem wybornemi od wiekow
srodkami komunikacyjnemi, drogami przewozowemi. To tez
w wielu takich terenach drogi kotowe majg trzeciorzedne zna-
czenie. Nowopowstate szosy nie mogg wspotzawodniczyé; spo-
tykaja sie odcinki zarastajagce trawa, gdyz tradycja kaze po-
drézowac i przewozi¢ drogami wodnemi; todzie, rézne dzonki,
barki zaglowe, ozdobne todzie witadcéw i kupcédw ptyng z syg-
natami na muszli wygrywanemi. W takich warunkach rzadkim
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Rys. 3.
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jest samochéd na szosie, tuz biegnacej. Spotka¢ go mozna
w garazu, stojacy u bogatego kupca czy innego obywatela, za-
kurzony, pajeczyng omotany!

Rys. 4.

Miasta nadzwyczaj przeludnione, S$ciSniete obreczami pras-
tarych muroéw, czasem posiadajg po trzy rzedy ponurych jak
tunele bram, ktére po zachodzie storica mocno zaryglowywujg
sie. Ulice ciasne, ttumne, sklepy wielkie i to nawet w zapad-
tych katach kraju, zdata od europejskich pobrzeznych rejonow.

W obszarach gtebiej w kraju potozonych literalnie drég
niema, a sg waziutkie S$ciezki przed tysigcami lat wytozone
ptytami kamiennemi (dochodzgcemi nawet do pow. 1 m2 w je-
den rzad ukladane; po poboczach posiadajag przy ptytach jakis
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Rys. 6.
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stary drobny bruk, z grubego tlucznia, co$ w rodzaju paskow
potbruczku (rys. 1 i 2). Nad kanatami irzeczkami wielkie ilos-
ci chinskich mostkéw kamiennych o jednym otworze lub o 3-ch
réznych wielkosci (rys. 3) S$licznie rzezbione, mostki garbate
(przypominajace nasze ,o0$le" mostki) z szerokiemi schodami
kamiennemi dla przejs¢. Na przeteczach, w gorzystych miejs-
cowosciach spotyka sie przerzucone takiez mostki. Niekiedy
znéw rzedy schodkéw granitowych z plyt z jakichs$ jeszcze star-
szych Swigtyn zebrane, czasem z réznemi fantastycznemi rzez-
bami, nawet zitocone, o muzealnej wartosci, arcydzieta nieby-
wate! | to wszystko na szlakach projektowanych obecnie drég
dla ruchu samochodowego przewaznie.

Rys. 7.

Wskazane $ciezki, wytozone pltytami, ciggnag sie dziesigtki
tysiecy kilometréw; przez lasy, gaje bambusowe, przez cate
kraje, | na takich S$ciezkach dla wygody podréznych istniejg
domki wypoczynkowe co kilkanascie kilometrow. ,Kto$" pa-
mieta o goscinnosci o potrzebie podréznych. Domek taki wi-
dzimy na rys. 4 i poza tem spotykajg sie tez przy S$ciezkach
od czasu do czasu kapliczki przydrozne.
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Rys. 9,
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Ciekawa jest historja powstania takich $ciezek, jedynego
srodka komunikacyjnego na olbrzymich potaciach Chin. Otéz
ten dziwny kraj przed tysigcami lat miatl doskonate drogi —
jak Rzymianie— juz wtedy, Kkiedy jeszcze Rzymianie o drogach
nie mysleli. Rozwinat sie jednak na owych dobrych drogach
sport — wyscigi rydwanami. Powstata rywalizacja, walki. Ze-
by potozyé temu kres, w calem poteznem panstwie drogi ska-
sowano i wybudowano tylko $ciezki jakie do dzi$ dnia istnieja.
W ten spos6b wiec wstrzymano i skasowano moznos$é walki
rydwanami.

Komunikacja kotowa tez zjawita sie woéwczas odrebna:
wprowadzono specjalny typ taczek o wielkim jednym kole, {a-
downych, jak duzy woz jednokonny. Na takich taczkach je-
dzie 5 os6b, nawet siedzgc, a jeden tylko cztowiek je pcha.
Czasem, przy sprzyjajagcych warunkach, pomaga sobie matlym
zaglem, przymocowanym do taczek!

Rys. 10.

Obecne Nowe Chiny wprowadzajg nowoczesne drogi. Na
terenach wiecej zaludnionych, potrzebujgcych w pierwszym
rzedzie komunikacji dogodnej, budujg szosy europejskie i to
w tempie przys$pieszonem.
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Na gtéwnych szlakach rozpoczetych z wiosng r. b. pracu-
je 26 tysiecy robotnika, na innych po Kkilka tysiecy. Na po-
czatek Chiny uzyskaty 1-szg rate kapitatu, obrotowag pozyczke,
jako zaczagtek funuszu drogowegp, w sumie miljona dolarow.
Opracowuje sie ustawodawstwo drogowe, przepisy o ruchu i t
p. Szybkim wiec krokiem postepujg Chiny w dziale rozbudo-
wy S$rodkéw komunikacyjnych. Sprawa drogowa i gospodarka
drogowa wysuwajg sie na pierwsze miejsca w zarzadzie kraju.

Rys. 5, 6, 7 i 8 ilustruja, jak powstajg szosy w okresie
niespetna ostatniego roku.

Na rys. 9 widzimy stacje autobusowsg, urzgdzong w starej
Swigtyni.

Rys. 11.

Ze ,wszystko to juz byto" w Chinach przed wiekami pot-
wierdzaja rys. 10 i 11 na ktérych widzimy ulozone przed wie-
kami bruki z kraweznikami, odpowiadajace naszym potbrucz-
kom, ktore dotad wytrzymujag nawet ruch tankoéw i réznych
jednostek bojowych.
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INZ. B. WASILEWSKI.

DROGI A KOMASACJA GRUNTOW
NA KRESACH WSCHODNICH.

Stale wzmagajgcy sie w ostatnich latach postep scalania
gruntow wiejskich na kresach w znacznym stopniu zmienia istnie-
jaca dotychczas sie¢ drog gruntowych. Wiele drog sie kasuje,
jako niepotrzebnych, wiele powstaje nowych i prawie wszyst-
kie za wyjatkiem drdég bitych, zmieniajg swa trase i to na dos¢
znacznych odcinkach. Przy tak kardynalnych zmianach sieci
komunikacyjnej, powstaje znaczna ilo$¢ zagadnien, na pierwszy
rzut oka moze czasem drobiazgowych, jednak mogacych w przysz-
tosci odegraé¢ wielka role i w razie niewtasciwego rozwigzania
przynies¢ wprost nieobliczalne skutki. Celem tego artykutu jest
oSwietlenie tej kwestji mozliwie wszechstronnie z uwzglednie-
niem istniejgcych przepisow w tym wzgledzie \ faktycznego ich
zastosowania podczas prac komasacyjnych.

Jasng jest rzecza, ze przy wykonywaniu tej roboty Kko-
nieczna jest Scista wspotpfaca dwoéch czynnikdédw: z jednej stro-
ny mierniczych przysiegtych, ktorzy faktycznie wykonujg te
prace i z drugiej administracji drogowej l-ej instancji — Powia-
towych Zarzadéw Drogowych.

Uprzytomnijmy sobie, w jaki sposéb kazdy z tych czyn-
nikow dzieli wszystkie drogi publiczne na kategorje z punktu
widzenia ich celowosci dla danej pracy.

Jak wiadomo pod wzgledem znaczenia komunikacyjnego
wszystkie drogi uzytku publicznego dzielg sie na cztery kate-
gorje: panstwowe, wojewo6dzkie, powiatowe i gminne. Te ostat-
nie dzielg sie faktycznie jeszcze na dwie kategorje — na drogi,
majace wazne ogolno-komunikacyjne znaczenie i drogi o zna-
czeniu podrzednem, taczace odosobnione mniejsze wioski i po-
szczegolne osiedla z siecig komunikacyjng.

Ponadto sg drogi potowe i dojazdowe, ktdére jako nie za-
liczone do drég powyzszych kategorji, nalezy uwaza¢ za drogi
prywatne, gdyz orzecznictwo w sprawie ich uzytkowania nalezy
do wiadz sadowych.

Dotychczasowe ustawodawstwo polskie ustalito na kresach
wschodnich jedynie kierunek wyzej wymienionej kategorji drég
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publicznych, natomiast nie zmienito stanu prawnego, ktéry po-
zostat w mocy z czaséw zaborczych.

Poniewaz nizej bedzie omawiana kwestja szerokos$ci drog,
raczej paséw drogowych, nalezy krotko wyjasnié¢, jak przedsta-
wia sie ten stan prawny obecnie. Ustawodawstwo rosyjskie za-
sadniczo dzielito wszystkie drogi publiczne na dwie kategorje:
a) na drogi, co do ktorych byto ustalonem, ze grunt pod nie
zostat nabyty wzglednie wywtaszczony i wiladze posiadajg na
to dowody, b) na pozostate drogi. Dla tych ostatnich drég art
435 Tomu X-go Zbioru Praw rosyjskich stanowit domniemanie
prawne, ze grunty pod temi drogami sg witasnosciga wiascicieli
gruntow przylegtych i ze grunty te sg obcigzone jedynie serwi-
tutem drogowym. Serwitut ten stanowit, ze wiasciciel gruntu
mogt korzysta¢ z pasa drogi, nie zajetego faktycznie pod jezd-
nie i rowy, ale tylko doputy, dopuki wtadza zarzgdzajgca droga
nie potrzebowata zuzytkowaé reszte szeroko$ci pasa drogowego
dla celéw wytgcznie drogowych (zaktadanie rezerwow dla wy-
dobycia ziemi na nasypy, rozszerzenie jezdni, urzadzenie skia-
déw na materjaly drogowe i t. p.). W razie powstania takiego
faktu, witasciciel moégt rosci¢ pretensje do zasiewow lub lasow,
natomiast nie mial prawa na odszkodowanie za wykorzystanie
tego gruntu.

Szerokos$é za$ pasa serwitutowego zalezata od tego do ja-
kiej klasy pod wzgledem komunikacyjnym dana droga nalezata.
Ustawa drogowa rosyjska dzielita wszystkie drogi na pie¢ klas
z ustaleniem szerokos$ci pasa dla kazdej klasy. Tak naprzykiad,
pigta klasa posiadata minimalng szeroko$¢ trzy sazni czyli
6,40 mb, czwarta klasa—trzydziesci sgzni czyli 64 mb. Wyzsze
klasy jeszcze byly szersze i dochodzity do setek metréw, na-
wet i tysigca—na terenach Syberji. Ponadto istniat jeszcze je-
den podzial drég, nie zalezny od powyzszego. Istnialy tak zwane
drogi transportowe, ktére nie stanowity odrebnej klasy a nale-
zaty do poszczegdlnych klas, jednak szeroko$¢ pasa w tym wy-
padku byta wieksza. Tak np. droga piatej klasy, jezeli byta jed-
nocze$nie transportowg, miata szeroko$¢ juz nie trzy saznie
lecz 10 sgzni czyli 21,30 mb.

Po powstaniu Panstwa Polskiego stan ten pod wzgledem
prawnym o tyle zostat zmieniony, ze wygoérowane szerokosci
serwitutow drogowych zostaty w drodze ustawodawczej, rozpo-

4
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rzgdzeniem Prezydenta Rzeczyposp. z dnia 1. VI 1927 .
(D.U.R.P. Nr. 51 poz. 453) zmniejszone dla pierwszych czte-
rech klas, natomiast sama sie¢ drég gruntowych kardynalnie
sie zmienita w zaleznosci od nowych warunkéw administracyj-
nych i komunikacyjnych. Wytworzyta sie taka sytuacja, ze nie-
ktore drogi, nalezgce wedlug nowego podziatu do jednej i tej
samej kategorji, nie biegng szlakiem tej samej klasy wedtug po-
dziatu rosyjskiego. Sa wypadki, kiedy dtugie odcinki drég wo-
jewodzkich, a nawet i panstwowych, biegng szlakiem dawnej
piatej klasy, t. j. o szerokosci 6,40 mb. i na odwrdét sa drogi
gminne, ktére biegng szlakiem wyzszej klasy i posiadajg prawng
szeroko$¢ wedtug wyzej przytoczonego rozporzgadzenia— 18 mb.

Nalezy zaznaczyé, ze rozporzadzenie to zmienia szerokosé
pasow serwitutowych do 27 mb i do 18 mb, w =zaleznosci od
kategorji do ktoérej obecnie droga nalezy.

Tak sie przedstawia podziat drég z punktu widzenia praw-
nego i przepiséw drogowych.

W rozporzadzeniu Ministra Reform Rolnych, Robét Pu-
blicznych i Sprawiedliwosci z dnia 15V 1929 r. (D.U.R.P. Nr.
55 poz. 443) jest specjalny dziat pod tytutem ,Drogill w Kkté-
rym zawarte sg przepisy dla wykonawcéw komasacji gruntéow
przy ukifadaniu sieci drogowej. Zasadniczym postulatem tych
przepiséw jest wymaganie, aby projektowana przy komasacji
sie¢ drég byta jak najblizej zastosowana do istniejacej juz przed
komasacjg i w kazdym razie zmiany czynione byly by nie ina-
czej jak za zgoda wiasciwych wiladz drogowych. W dalszym
ciggu tego rozporzadzenia nadmienia sie, ze grunta, znajdujgce
sie pod drogami trzech wyzszych kategorji t. j. panstwowych,
wojewodzkich i powiatowych oraz wszystkie grunta wywlasz-
czone pod drogi powinny by¢ rozgraniczone i na gruncie gra-
nicy ustalone w mysl odnosnych obowigzujgcych przepisow, za-
wartych w Dz. Ust. R. P. Nr. 34 poz. 319 z roku 1928. Nato-
miast grunta pod innemi drogami nie powinny by¢ rozgrani-
czone, lecz powinny by¢ wiaczone do poszczegélnych parcel
bez oznaczenia na gruncie. Osobny paragraf (10) tego rozpo-
rzadzenia z 1929 roku jest poswiecony drogom, ktore w swoim
czasie zaliczone zostaty przez rzad rosyjski do pierwszych czte-
rech klas. Dla tych drég wymaga sie odgraniczenia paséw na
gruncie, zastosowujgc szeroko$¢ tych pasow, o ktérej mowa
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byta wyzej i wciaggniecia powierzchni do rejestrow w osobna
rubryke. Ponadto wyzej przytoczone rozporzadzenie zawiera
krétkie przepisy techniczne co do projektowania nowych drog,
a mianowicie:

a) Nalezy unika¢ zmiany kierunku drog, ktére sa okopane
rowami, wzglednie obsadzone drzewami, albo posiadajg mosty,
nasypy, ktére z koniecznos$ci potrzeba by byto ponownie budo-
wa¢ na nowej trasie.

b) Zbyteczne drogi nalezy kasowac.

c¢) Nowe drogi nalezy projektowa¢ w minimalnie potrzeb-
nej ilosci, przez tereny rowne, twarde i suche, taczac je pod
katami, zblizonemi do prostych,

d) Nalezy unikaé¢ projektowania drég Slepych.

e) Szeroko$¢ drég tacznie z rowami wskazana jest naste-
pujaca:

1) dla ulic i drég wiekszej wagi, taczacych osiedla

z gming lub miastem— 11 do 12 mb.

2) Dla mniej waznych, tgczacych poszczegélne wsie
od 8—9 mb,

3) dla drég polnych 5—6 mb i

4) dla drég dojazdowych do poszczegoélnych parceli

4—5 mb, a w razie jezeli rowy nie sag wymagane, 3 mb.

Tak sie przedstawia sprawa drég z punktu widzenia prze-
prowadzanej reformy rolnej.

Nim przejdziemy do oméwienia faktycznego zastosowania
powyzej podanego zarysu przepiséw, nie mozna nie rzucic¢ kilku
uwag, dotyczacych wskazanych wyzej szerokos$ci drég. Szero-
kosci te sa w zupetnosci dostateczne, jezeli rzeczywiscie trasa
drogi jest prowadzona na gruntach rdéwnych, twardych i su-
chych, jezeli przewiduje sig, ze projektowana droga w przysz-
tosci niema widoku rozwoju pod wzgledem ruchu. Trudno jed-
nak wyobrazi¢, ze prowadzgc trase, nie natkniemy sie w tem
lub innem miejscu na wklestosci gruntu i bagniska, ktore beda
wymagaty wiekszych roboét ziemnych, chyba ze bedziemy droge
prowadzi¢, wybierajgc kierunek, odpowiadajacy powyzszym wy-
maganiom. Jednak w tym wypadku zmuszeni bylibySmy porzu-
ci¢ prosty kierunek drogi i tworzy¢ zakrety, ktére sg zbytecz-
ne tak pod wzgledem komunikacyjnym, gdyz niepotrzebnie wy-
diuzajg droge, jak i z punktu widzenia przeprowadzanej koma-
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sacji, gdyz zbytecznie znieksztatcajg konfiguracje parceli. ,Nie-
ma zakretu bez przeszkody wewnatrz jego"—jak moéwia starzy
fachowcy studjow drogowych. Wiec, sprob6jmy przy pomocy
rachunku ustali¢ szeroko$¢ pasa drogi, ktéry byiby potrzebny
w razie przejscia drogi przez wklestos¢ gruntu, gdzie ze wzgle-
déw na mozliwo$é zatopienia jezdni musimy zbudowaé¢ nasyp
i utozy¢ przepust. Przypusémy, ze szeroko$¢ samej jezdni po-
winna wynosi¢ 7 mb, co dla drog wiekszej wagi nie jest wy-
gérowane. Przypusémy rowniez, ze wysoko$¢ nasypu S$rednio
ma wynosi¢ 0,50 mb. Ponadto zalozymy ze transport ziemi jest
wykluczony, a to z tego wzgledu, ze staramy sie iS¢ o ile mo-
zliwie w poziomie istniejgcego gruntu i nie mamy potrzeby bu-
dowania drogi w wykopie. Wtedy materjat dla nasypu mozemy
uzyskaé¢ jedynie z wykopow, zatozonych'z obydwéch stron jezdni
obok nasypu. Ze wzgleddéw oszczednosciowych nie pozostawia-
my taweczek zresztg bardzo porzgdanych, pomiedzy stopa na-
sypu a krawedzig wykopu. Przypusémy réwniez, ze gtebokos¢
wykopu moze by¢ doprowadzona do 0,50 mb, chociaz nie za-
wsze jest to mozliwe. Skarpy zakiadamy normalne 1:1,5. Wte-
dy szeroko$¢ nasypu w poziomie stopy bedzie wynosita 7 + 2 X
X 0,75 = 8,50 mb, objeto$¢ zas na 1 mb drogi:

7+28,50 X 0,50 - 3,87 m*

Dla uzyskania tej ilosci ziemi musimy zatozy¢ z obydwoch
stron nasypu wykopy o szerokosci 3,13 mb kazdy, co da wtedy:
3,13 + 3,13+ 2X0,75

X 0,50 X 2 —3,88 m3 to jest uos¢ nam

potrzebna. Sumujac szerokosci nasypu z szerokosciami wyko-
pow, otrzymujemy: 85+ 2 X 3,13 + 4 X 0,75 = 17,76 mb. Je-
zeli by szeroko$¢ samej jezdni zwezi¢ do 6 mb w zastosowa-
niu dla drég mniejszej wagi, to szeroko$¢ pasa drogowego wy-
padta by 15,76 mb.

Jasna rzecz, ze w razie zatozenia nasypu wyzszego, wzgled-
nie ptytszych wykopoéw, konieczna szeroko$¢ pasa drogowego
wypadta by znacznie wieksza.

Tymczasem, jak zaznaczyliSmy wyzej, przepisy o reformie
rolnej wskazujg dla drog wiekszej wagi szeroko$¢ pasa wraz
z rowami 11— 12 mb i dla drég mniejszej wagi 8— 9 mb. Wnios-
kujemy stad, ze stosowanie przepiséw Scisle w/g litery nie jest
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pozadane i prowadzacy komasacje winien z tem sie obowigz-
kowo liczyé¢,

Z tego wiec, wynika, ze fachowos$¢ i doswiadczenie geo-
metry, prowadzacego komasacje odgrywa w catoksztatcie robét
scaleniowych nie ostatnig role. Zamalo bedzie jezeli on bedzie
posiadat tylko znajomosci z dziedziny $cistego miernictwa i ta-
ksacji gruntéw, winien réwniez dobrze by¢ oznajomiony z tech-
nikg i przepisami budowy drég gruntowych. Inaczej zawsze be-
dzie sie napotykal na trudnosci, ulegajac wptywowi t. z, rady
scaleniowej, ktoéra jest przedstawicielem wtascicieli scalanych
gruntéw i skitad ktérej zwykle pod wzgledem kulturalnym jest
bardzo niski, W rzeczywisto$ci na miejscu robot nie zawsze
znajduje sie sam prowadzgacy komasacje. Bardzo czesto jego
zastepujg wynajeci przez niego pracownicy, ktoérzy nie posia-
dajg ani dostatecznego doswiadczenia, ani sg autorytetem dla
rady scaleniowej.

Prawda, ze we wszystkich spornych kwestjach pomiedzy
prowadzacym scalenie a radg scaleniowg posrednikiem jest
zwykle komisarz powiatowy ziemski, ale jego dgzno$¢ do ugo-
dowego zalatwienia spraw spornych i jaknajszybszego zakon-
czenia operacji scaleniowej doprowadza czasem do skutkéw zu-
petnie nieporzadanych, a nawet szkodliwych, zwiaszcza w sto-
sunku do nowopowstajgcej sieci drég na obszarze scalenia. Ra-
da scaleniowa, sktad kulturalny ktoérej, jak wyzej powiedziano,
nie jest na dostatecznej wysokosci, zupetnie nie orjentuje sig,
jakie znaczenie beda mialy grunta wydzielone przy komasacji
na cele publiczne (drogi, dziatki szkolne i t. p.) i stara sie tyl-
ko o jedno, aby pozostato jak najwiecej gruntéw pod uprawe
rolng. Wskutek tego drogi zwykle zostajg zwezone do niemozli-
wosci, albo prowadzone sg po gruntach nieodpowiednich, ba-
gnistych, wymagajacych znacznych Srodkéw dla ich uporzad-
kowania.

W swojej praktyce napotykatlem drogi gminne, #aczgce
dwie wsie, ktorych szeroko$¢ pasa drogowego wynosita po ko-
masacji 4 mb. Jaka jezdnie w tych wypadkach mozna zbudo-
waé, kiedy na catej szerokos$ci pasa drogowego nie moga sie
rozmingé dwie fury siana? Albo drugi przykiad: Rada scale-
niowa pewnej wsi, poprowadzita trase dzogi powiatowej przez
taki teren, w ktoérym o$ drogi kolejno przechodzita przez bagna
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i pagorki. Zrobione to zostato w tym celu, aby przy wiekszych
robotach ziemnych, ktére miat w przysztosci wykonaé Sejmik
Powiatowy za gotéwke, uzyskaé¢ dla wspotmieszkancow i siebie
jak najwiekszy zarobek. Jakaz tragikomiczna sytuacja wytwo-
rzyta sie, kiedy w miedzyczasie Sejmik zdeklasowal te droge
na droge gminng i trzeba byto jg budowaé¢ szarwarkiem. Czton-
kowie rady scaleniowej wprost uciekli ze wsi. A ile niepo-
trzebnych wydatkéw ponidést by Sejmik, jesSli by ta droga po-
zostata powiatowg?

Bardzo czesto rowniez niewtasciwie interpretujg geometrzy
przepis o koniecznosci taczenia drég pod prostym katem. Jas-
na rzecz, ze w danym wypadku rozchodzi sie tylko o same
skrzyzowanie dwoch drég, ale nie dotyczy zakretéw na trasie
jednej i tej samej drogi. Tymczasem réwniez mozna spotkac
juz wykonane drogi, ktore skladaja sie z kilku prostych odcin-
kéw, potaczonych pomiedzy sobg prostymi katami. Droga, ktéra
przed komasacjg byta mniej wiecej prostg z niewielkiemi fta-
godnemi zakretami, po komasacji wyglada na mapie jak schodki
z kilku stopniami.

Byto by pozadanem, aby przepisy drogowe prowadzgcych
scalenie zostaly uzupeinione przez ustep, wymagajacy rozsze-
rzenia pasa drogowego przy skrzyzowaniu drog w celu umozli-
wienia zalozenia chociazby minimalnych tukéw w tem miejscu.

Przepis o koniecznosci unikania przy projektowaniu drog
Slepych rowniez pozgdanem bylo by uzupeini¢ uwaga, ze drogi
dochodzgce do granic gruntéw danej wsi nie mogg by¢ Slepe.
Podczas jednego ze swoich wyjazdéw natkngtem sie na taki
wypadek, kiedy droga wiodgca ze wsi przy granicy gruntow
nie byta zlgczona ze znajdujgcg sie po drugiej stronie granicy
drogg innej wsi. Obydwie drogi byty Slepe i w ten sposob nie
stanowity jednej drogi tgczgcej obydwie wsie.

Z tego wszystkiego widaé¢, ze ingerencja wiasciwych wiadz
drogowych podczas komasacji gruntéow musi by¢ wzmozona.
Jednak nie zawsze jest to moztiwem a przedewszystkiem dla
tego, ze projekty komasacji gruntéw przed ich zatwierdzeniem
nie wptywaja do wgladu Zarzadéw Drogowych, ktére najlepiej
mogtyby zaopinjowa¢ sie¢ drég przewidziang w projekcie. Do-
rywcze za$ lustracje, raczej odwiedziny miejsca robét komasa-
cyjnych przez czynniki drogowe nie zawsze sg skuteczne.
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Dla unikniecia powyzszych trudnosci i ulepszenia warun-
kéw wspotpracy czynnikéw drogowych z prowadzacemi scale-
nie byto by pozadanem wprowadzenie w zycie nastepujacych
postulatéw:

1) koniecznem jest ustalenie minimalnej szerokosci pasa
drogowego dla drog wszystkich kategorji, nie nalezacych do
pierwszych czterech klas wedtug podziatu rosyjskiego.

2) rozgraniczeniu i oznaczeniu pasa drogowego na grun-
cie z obydwéch stron powinny podlega¢ wszystkie drogi pu-
bliczne bez wzgledu na kategorje,

3) Powiatowy Zarzad drogowy powinien by¢ uwazany za
uczestnika scalenia i mie¢ wglad do projektu scalenia i odpo-
wiednie jego zaopinjowanie przed zatwierdzeniem operatu sca-
leniowego przez Okregowg Komisje Ziemska,

4) do sktadu Okregowej Komisji Ziemskiej winien wcho-
dzi¢ przedstawiciel wtadz drogowych.

INZ. A. RYCZAK

RUCH SAMOCHODOWY | PANSTWOWY FUNDUSZ
DROGOWY W SWIETLE SPOSTRZEZEN | ROZWAZAN
PRAKTYCZNYCH.

Giebsza obserwacja u nas ruchu samochodowego, a w szcze-
go6lnosci autobusowego z punktu widzenia Panhstwowego Fun-
duszu Drogowego i administracji drogowej, nhasuwa uwagi
i reflekcje, ktore chcialem w niniejszym artykule poruszyé.

Sprawa ta jest tem wazniejszg i pilniejsza, ze ruch ten
w Polsce ma wielkie widoki i tendencje rozwojowe, znikome
zas wptywy z tytutu P. F. D. mniejsze nizby to mozna przy-
pisa¢ konjukturom gospodarczym, grozg zniszczeniem gtdwnych
arterji drogowych i co z tem zwigzane zastojem o ile nie cof-
nieciem rozwoju mechanicznej komunikacji na drogach.

Coraz czestsze glosy przestrogi roznych sfer spoteczen-
stwa, jak i ostatnie zarzgdzenia witadz zwierzchnich w kierun-
ku zespolenia agend komunikacyjnych w jednym zarzgdzie —
ministerstwie, zdajg sie wskazywac¢ na to, ze ta palaca sprawa
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stanie sie niebawem przedmiotem rozwazah ustawodawczych.
Uwazam wiec, ze tem aktualniejszem bedzie rzucenie Swiatla
na niedomagania P. F. D. uwypuklone juz dostatecznie prakty-
ka, jak rowniez poruszenie z tem zwigzanych niektérych mo-
mentéw ruchu i kontroli komunikacji samochodowej.

Na czoto gtéwnych przyczyn zawodu co do wptywéw P.
F. D. wysuwajg sie stawki optat, ktére sg za wysokie — za
czesto i na odlegte terminy odraczane — niedostatecznie za-
bezpieczone.

Obcigzenie wtascicieli samochoddéw i przedsiebiorcéw auto-
busowych zbyt wysokimi optatami, niewspoétmiernemi z ogol-
nym zastojem ruchu, nieliczgcemi sie w wielu wypadkach zwa-
runkami pracy przedsiebiorstw i zarobkami na linjach mart-
wych, cze$¢ przedsiebiorstw zlikwidowato, cze$¢ pracujacych
w wyjatkowo sprzyjajacych okolicznosciach pozostawito nara-
zie przy dawnym warsztacie pracy, wielka za$ reszte pchneto

na tory kombinacji podatkowych i zmusito do zaniechania
kosztowniejszych nakladéw zwigzanych z bezpieczenstwem
i sprawnos$cig ruchu. | niestety stwierdzi¢ trzeba, ze w prze-

waznej ilosci wypadkéw ci kalkulatorzy finansowo zle na tem
nie wychodzili, gdyz pobo6r czesci optat zdotu, oraz state odra-
czanie terminu ptatnosci bez réwnoczesnego zabezpieczenia ros-
nacych zobowigzan wobec Skarbu Panswa, wyjgtkowo im sytu-
acje utatwiato. Pzykiadéw na to moga dostarczy¢ bardzo licz-
ne pozycje ksigg bierczych P. F. D. — Piatnik, ktérego dtug
z tytutu optat drogowych stale nie wzrastal stawat sie rzad-
koscig. Bardzo licznie zaczeta sie szerzyé praktyka bezpodatko-
wego eksploatowania przedsiebiorstw samochodowych przy sto-
sowaniu wybiegu przepisywania bezposrednio przed egzekucjag
samochodu i ew. majgtku na innego witasciciela, (zona—brat—
dzieci i t. p.) ktéry zaczynat proceder od poczatku. Egzeku-
cja naleznosci Skarbu Panswa trafiala przewaznie w proznie.
Podkresli¢ nalezy, ze takze podatek od biletéw pobierany bez-
wiocznie, a wiec nie kryjacy w sobie przedstawionych powy-
zej ujemnych stron zalegtosci — niedopisat, — lecz przyczyny
tkwity w jego wysokosci i trudnosciach technicznych przepro-
wadzania statej kontroli,

Niedopisanie wptywow z tytutu optat od pasazerskiej ko-
munikacji autobusowej, oraz chaos, ktéry zaczal te dziedzine
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opanowywaé¢ miat nadto swe przyczyny w fakcie wydawania
koncesji komunikacyjnych bez ograniczen. Okoliczno$¢ ta wy-
wotata niepozadane zubozenie wielu przedsiebiorcéw, jak row-
niez spowodowata mnozenie sie typow eksploatujgcych drogi,
pasazeréw, a unikajgcych Swiadczen ze swej strony. Nadmiar
przedsiebiorcow finansowo nie odpowiedzialnych, usitujgcych
jednym autobusem kupionym na raty utrzymywac kilka rodzin
wspolnikow — niesolidnych — niefachowych — lekkomysinych,
przyjmujgcych zobowigzania wprost niewykonalne jak np. utrzy-
mywanie statej codziennej komunikacji 1 autobusem na szlaku
przeszto 100 kilometrow — stworzyl wielka lecz niezdrowa
konkurencje. Przy wytwarzaniu sie coraz czesciej sytuacji, ze
tylko omijanie optat lub obowigzujgcych przepiséw stawato sie
jedynym dochodem przedsiebiorstwa, miejsca dla przedsiebior-
cow solidnych i dobrych ptatnikéw byto co raz mniej.

Innym zrédtem dochodu P. F. D. sg optaty od zarobko-
wego przewozu towardw. Pobieranie tych optat w zasadzie
stuszne, natrafia w praktyce zwitaszcza przy autach ciezaro-
wych kursujgcych nietylko na terenie jednego powiatu na po-
wazne trudnosci. Doktadne ustalenie, kto czy doraznie czy
czesto (8 12 Dz. Ust. 92/31) przewozi towary dla siebie, kto
dla Oséb postronnych, mimo przeprowadzania wywiadéw ikon-
troli, jest trudne i watpliwe wobec czestego porozumienia sig
kupcow — przedsiebiorcow — odbiorcéw. Jak wykazuje prak-
tyka minimalny dochdéd z tego tytutu mogiby by¢ zastgpiony
przez podwyzke stawek od wagi i nosnosci dla wszystkich
aut ciezarowych, a uniknetoby sie jednocze$nie wielu czynnos-
ci biurowych — kontrolnych — nieporozumien — zazalen i td.

Chcac ukroci¢ powstajacy zamet odbijajacy sie ujemnie na
dochodach Skarbu Panstwa, sprawnosci oraz bezpieczenstwie
ruchu, organy powotane do przestrzegania przepisow zaczety
przeprowadza¢ czestsze kontrole i pocigga¢ winnych do odpo-
wiedzialnosci. Droga ta jednak nie prowadzita do witasciwego
celu. Brak bowiem odpowiednich $rodkéw zapobiegawczych
(wyjatek wzglad na bezpieczennstwo publiczne) nawet w stosun-
ku do przedsiebiorcow stale ignorujagcych zarzadzenia co do
optat — ruchu i t. d., nie pozwalalt na ukrécenie naduzy¢
przynoszacych niepowetowane straty dla Skarbu Parnstwa i pu-
blicznosci. Najbardziej celowy i gorliwy wysitek organéw kon-
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trolnych — nadzorczych w kierunku poprawienia istniejgcego
stanu pozostawal bezowocny. Przewlekanie sie ostatecznego
osgdzenia wniesionych spraw do roku i diuzej (gtéownie przez
rekwizycyjne badanie swiadkéw zamiejscowych, oraz apelacje
sktadane do Sadu Okregowego) co mogtoby dopiero pociggngc
za soba nastepstwa 8§ 17 p. 2 (Dz. Ust. 55/29 — poz. 439), t. j.
wstrzymanie komunikacji, stwarzato pozory bezkarnosci i wpty-
wato na szerzenie sie przestepstw. Przy tym powolnym wy-
miarze kary popeinianie niektérych przekroczen (jak np. bile-
towych) mogto sie poprostu kalkulowaé, biorgc pod uwage
okoliczno$é¢, ze Sad Okregowy rozpatrujgc wiele doniesien na
przedciebiorce wymierzal kare taczng, ktoéra nawet przy naj-
wyzszym swym ustawowym wymiarze nie byla wspétmierna
z poniesionymi stratami przez Skarb Panstwa. Gdy jednak
oprécz strat materjalnych — niewygody publicznosci, wzigc
pod uwage niepowetowane straty moralne jak — poderwanie
autorytetu witadz jakby bezsilnych w ukréceniu permanentnych
przestepstw — zniechecenie organéw kontrolnych niemogacych
doczekaé sie rezultatow swej pracy — gorszacy wprost przy-
ktad jawnego sabotowania zarzadzen — to jeszcze bardziej
uwypukli sie konieczno$¢ uwzglednienia w ustawach S$rodkéw
prewencyjnych stosowanych nie tylko ze wzgledéw bezpieczen-
stwa, lecz po stwierdzeniu powaznych licznych przekroczen,
ktére nawet ostatecznie nie zostaty osgdzone. Znikng lub zma-
lejg wtedy stosy rejestrow karnych przedstawiajacych czesto
raczej warto$¢ statystyczna jak penitencjarng — jak rowniez
specjalny rodzaj przekroczen autobusowych finansowo sie kal-
kulujacych.

Précz powodéw podanych powyzej, pewien chaos w ko-
munikacji samochodowej, a specjalnie autobusowej przynosi ze
sobg niejednolite wykonywanie i interpretowanie w poszcze-
golnych wojewddztwach przepiséw og6lno panstwowych, oraz
wydawanie na terenie wojewddztw przepisdw specjalnych. Nie-
jednolitos¢ przepisow — instrukcyj, jak to praktyka wykazata
naprowadza przedsiebiorcow na droge zgtoszenia fikcyjnego
miejsca zamieszkania czy postoju w obrebie wojewdédztwa, ktd-
re ich zdaniem jest mniej rygorystyczne, jakotez przy obecnie
rozwijajagcym sie u nas ruchu autobusowym dalekobieznym,
przez kilka wojewo6dztw, wywotuje niepotrzebne tarcia miedzy
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organami kontrolnymi — przedsiebiorcami i publicznoscia, ob-
nizajac przez to sprawno$¢ komunikacji.

Jako przyktady tych réznic mozna miedzy innymi wymie-
ni¢: — znaczne rozpietosci w ulgach podatkowych i wymaga-
niach co do uzyskania ryczattu biletowego—rozmaito$¢ praktyk
przy zgtaszaniu i zatwierdzaniu taryfy, rozkiadu jazdy — bar-
dzo niejednolite wymagania co do ilosci i jako$ci autobuséw
potrzebnych dla uruchomienia komunikacji na danej linji —
réznorodna forma zgtoszen, taryf, rozkitadéw jazdy — niejedno-
lite odznaki obstugi autobusowej — rozmaite terminy wprowa-
dzania przepisow np. szybkomierze, apteczki i t p. — prze-
wozenie o0s6b autami ciezarowymi. Wobec braku wyraznego
przepisu ustawowego co do ostatnio podanego przykitadu i sto-
sowania zakazu opartego tylko na stusznej zresztg interpreta-
cji zasad P. F. D. (optaty od biletow) i wzgledach bezpieczen-
stwa, sprawa ta na terenie poszczeg6lnych wojewodztw, tak co
do kontroli, jak kar traktowana jest b. niejednostajnie. Wpty-
wa to na wydatne zwiekszenie sie nieopodatkowanego ruchu
pasazerskiego oraz stale nieporozumienia przy wykonywaniu
kontroli aut przybytych z terenu innego wojewdédztwa. Ruch
autobusowy jako ogélno panstwowy i zastepujacy w wielu wy-
padkach funkcje kolei, by utrzymaé¢ sie na odpowiednim po-
ziomie sprawnosci i bezpieczenstwa winien by¢é kierowany
jednolitymi przepisami. Wymagania sprawnosci stawiajg row-
niez nieodzowny, a dotad nie zawsze i nie $cisle spelniany
warunek statego i w pore informowania organdw nadzorczych
i kontrolnych (Starostwo — Zarzad Drogowy — Policja) o wszyst-
kich zasztych zmianach dotyczgcych ruchu tak miejscowego jak
dalekobieznego (rozporzadzenia — taryfy — rozkiady jazdy —
koncesje).

Pod koniec chciatem wspomnie¢ o niedomaganiach spo-

wodowanych nadmiarem — zawito$Scia — zmiennoscia rozpo-
rzadzen dotyczacych P. F. D. Tak ilo$¢ jak i drobiazgowos¢
systematycznie zmieniajacych sie przepiséw — instrukcji co do

P. F. D. nie pozwala w wielu wypadkach organom wymiaro-
wym i kontrolnym na dokiadne zaznajomienie sie z nimi, jak
réowniez na $ciste wykonywanie ich. Nalezy bowiem wzigé
pod uwage, ze tak poziom jak przygotowanie niektérych wy-
konawcéw zwilaszcza w mniejszych $Srodowiskach, wprost wy-
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klucza mozno$¢ przyswojenia sobie zmiennych i zawitych za-
sad obliczen i kontroli. Przyczynia sie do tego réwniez i ten
fakt, ze w przewaznej czes$ci, prace zwigzane z wykonaniem
P. F. D. poruczono do wykonania nie nowo przyjetym urzedni-
kom, lecz istniejgcemu personelowi, ktory i przed tem przecia-
zony byt praca. Niedostateczne opanowanie wydanych rozpo-
rzadzen, oraz $wiadomos$¢ statych ich zmian, prowadzi jak wia-
domo z doswiadczen, badz do powaznej kolizji ducha zarza-
dzenia, a wykonania go, badz do odktadania — zalegtosci w na-
dziei, ze sam czas w przysztosci automatycznie kilka zarzadzen
zatatwi.

W konkluzji powyzej przedstawionych obserwacji i roz-
wazan na temat P. F. D. i ruchu autobusowego wysuwajag sie
nastepujace postulaty, ktérych uwzglednienie w przysztych usta-
wach — instrukcjach uwazam za pozadane:

1) Wydatne obnizenie optat na P. F. D z réwnoczesnym
ich zabezpieczeniem (pob6r zgéry Ilub gwarancja) i zaostrze-
niem egzekwowania.

2) Zaniechanie optat od biletéw pasazerskich, przez wpro-
wadzenie ryczattow od ilosci miejsc, ktorych wysokos$¢ naleza-
toby ustali¢ w/g kilku utworzonych stref.

3) Wprowadzenie ksigg kontrolnych wuiszczonych optat
na P. F. D. dla autobuséw pasazerskich, ciezarowych (ew. aut
osobowych). Ksigzki te winne stale znajdowac¢ sie u obstugi
gdy pojazd w ruchu.

4) Ograniczenie wydawania koncesji na utrzymanie ko-
munikacji pasazerskiej — podwyzszenie wymagan od koncesjo-
nariuszy, przy jednoczesnem zabezpieczeniu intereséw przed-
siebiorcy od strat mogacych wynikna¢ z nieskoordynowania ru-
chu na powiecie, w obrebie wojewddztwa, dalekobieznego
i uzgodnieniu rozkiadu jazdy i taryf.

5) Zniesienie optat od zarobkowego przewozu towarow
(przynajmniej dla pojazdéw mechanicznych i zastgpienie tych
dochoddw ogélnymi optatami od nosnosci pojazdow.

6) Wprowadzenie $rodkéw zapobiegawczych stosowanych
droga administracyjng, w wypadkach stale powtarzajgcych sie
powazniejszych przekroczen, choéby one ostatecznie nie byty
osgdzone.
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7) Ujednostajnienie na terenie calego panstwa przepi-
s6w co do ruchu samochodéw i P. F. D. oraz ograniczenie
moznosci wydawania przepisow specjalnych przez wojewo6dz-
twa do wypadkéw wyjgtkowych (chyzos$¢, obcigzenie, przerwy
ruchu) ogtoszonych odpowiednio przyjetymi og6lnie znakami
i obwieszczeniami.

8) State i wyczerpujgce informowanie zainteresowanych
organéw nadzorczych i kontrolnych o wydanych zarzadze-
niach (np. przepisy — koncesje — taryfy — rozkiady jazdy
ryczatty).

9) Wydanie jednolitych uproszczonych przepiséw o wy-
konaniu ustawy P. F. D. w oparciu sie¢ o zasade ,non mul-
ta sed multum"”.

Z PRA.C DROGOWEGO INSTYTUTU BADAWCZEGO.

INZ. W. SKALMOWSKI.

W zwiazku z prowadzonemi przez Instytut pracami nad
stownictwem drogowem, ponizej zatgczam projekt stownictwa
petrograficznego, dotyczacego naturalnych materjatow kamien-
nych.

Korzystajac ze sposobnosci pragne ztozy¢ podziekowanie
p. Prof. Dr. T. Wojno za taskawe przejrzenie okreslen.

NATURALNE MATERJALY KAMIENNE,

Skatal) — zespo6t jednorodnych lub réznorodnych mineratdw,
tworzacych badz silnie zwigzane masy,
badz tez luzne skupienia i stanowiacy
istotng cze$¢ skladowa skorupy ziemskiej.

Gestein

Roche

Rock.

‘) Kolejnosé terminéw: polski, niemiecki, francuski, angielski.
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Sktadniki skalty — poszczegdlne mineraty wchodzgace w sktad
skaty.

Gesteinsgemengteile

Elements constituants
de roches

Constituents of rocks.

Sktadniki skaly gtéwne— mineraty, wystepujace w kazdej skale da-
nego typu zazwyczaj w duzych ilosciach
i decydujgce o jej charakterze petrogra-
ficznym.
Wesentliche Gemeng-
teile
(Hauptgemengteile)
Eléments constituants
essentiels
Essential constituents.

Sktadniki podrzedne — mineraty, wystepujace w skale danego
typu w ilosciach niewielkich.

Nebengementgteile
Elements seeondaires
Minor constituents.

Sktadniki skaly akcesoryczne — mineraly, wystepujgce w nie-
ktorych tylko skatach danego typu w nie-
wielkich ilosciach.

Akzessorische Gemen-
gteile
(Ubergemengteile)
Eléments accessoires
Accessory constituents.

Struktura skat — Cechy skaly zalezne od wielkosSci, stopnia
wyksztatcenia i formy skiadnikéw.

Struktur der Gesteine

Texture de roches

Structure of rocks.
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Struktura krystaliczna — wszystkie skiadniki skaly wystepuja
w postaci krysztaldw bezposrednio przyle-
gajacych do siebie.

Kristallinische Struktur

Texture cristalline

Holucrystalline struc-

ture.

Odmiany struktury krystalicznej — struktura grubokrystaliczna,
Sredniokrystaliczna.drobnokrystaliczna i mi-
krokrystaliczna.

Struktura porfirowa — pojedyncze wigksze krysztaly (prakry-

sztaly) rozmieszczone w drobnoziarnistej
lub zbitej masie ciasta skalnego.
Porphyrische Struktur
Texture porphyritique
Porphyritic structure.

Odmiany struktury porfirowej — porfirowa catkowicie krysta-
liczna — ciasto skalne rozwiniete w po-
staci drobnych krysztatkéw; porfirowa pot-
krystaliczna — ciasto skalne ztozone z kry-
sztatkéw i szkliwa; szklisto porfirowa—cia-
sto skalne w postaci szkliwa.

Struktura szklista — na skutek szybkiego zastygania magma
tworzy masy nieskrystalizowane w postaci
szkta (obsydjan, smotowiec).

Glasige Struktur

Texture vitrophirique

(witreuse)

Glassy structure.

Struktura klastyczna — witasciwa skatom osadowym, powsta-
tym z produktéw wietrzenia mechaniczne-

go skat uprzednio istniejgcych.
Klastische Struktur

Texture clastique
Clastic structure



Odmiany struktury klastycznej — struktura psefitowa — cha-
rakterystyczna dla skat klastycznych o wiel-
kosci ziaren od 2 mm wzwyz (konglomeraty,
brekcje}, oraz dla Iluznych mas (zwiry
i zwirki); struktura psammitowa — wiel-
kos¢ ziaren od 0,02 do 2 mm (piaskowce
oraz piaski); struktura pelitowa—wielkos$¢
ziaren mineralnych (pytu) ponizej 0,05 mm
Srednicy (ity, gliny, tupki gliniaste).

Struktura krystaloblastyczna — Catkowicie krystaliczna struk-
tura skat metamorficznych.

KrystalloblasUsche

struktur
Texture cristalloblasti-
que
Cristalloblastic struc-
ture.
Struktura homeoblastyczna — skiadniki skaty rozwijajg sie

mniej wiecej rownomiernie, osiggajac je-
dnakowa wielkos$¢ (wtasciwa skatom meta-
morficznym).
Homooblastische Stru-
ktur.

Odmiany struktury homeoblastycznej — granoblastyczna — obec-
nos$¢ okragtych lub kanciastych ziaren;
lepidoblastyczna — przewaga sktadnikdéw
tabliczkowych; nematoblastyczna — prze-
waga sktadnikéw wioknistych.

Struktura heteroblastyczna — pewne skladniki wyrézniajg sie
wielkoscig od innych skladnikéw (typowa
dla skatl metamorficznych.

Heteroblastische Stru-

ktur.

Tekstura skat— geometryczne cechy, dotyczgce utozenia sktadni-
kéw w przestrzeni zajmowanej przez skate.

Textur (Gefiige)

Structure

Texture



— 971 —

Tekstura bezkierunkowa — beztadne rozmieszczenie sktadnikéw
w masie skaly (wtasciwa przedewszystkiem
skatom wybuchowym).

Richtungslose Texture.

Tekstura kulista — uktad skiadnikéw koncentryczny lub pro-
mienisty dokota pewnego punktu. Odmia-
ny: tekstura sferolityczna i warjolityczna.

Kugige Textur

Structure sphoroéidale

Sphcroidal texture.

Tekstura potokowa — utozenie skiadnikéw w pewnym Kkierun-
ku. Powstaje przy zastyganiu magmy w cza-
sie ruchu (porfiry).

Fluidaltextur

Structure fluidale

Flow-texture.

Tekstura masywna (zbita) — przestrzenh zajmowana przez skale
jest catkowicie wypetniona masg skalna.

Kompakte Textur

Texture compacte

Compact texture.

Tekstura porowata — obecnos$¢ licznych lecz drobnych pustych
przestrzeni w masie skalnej.

Porése Textur

Texture poreuse

Porous texture.

Tekstura pecherzykowa Ilub ggbczasta — obecno$¢ w masie
skaty pustych przestrzeni w postaci pe-
cherzykdéw okragtych lub owalnych o gtad-
kich $ciankach.

Blasige Textur, Scha-

umige Textur

Texture vesiculaire

Cellular texture, Bub-

bly texture.
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Tekstura zuzlowa — obecno$¢ w masie skalnej nieprawidio-
wych pustych przestrzeni o $ciankach réz-
nej grubosci.

Schlackige Textur

Texiure scoriacee

Slaggy texture

Tekstura kataklazowa — poszczeg6lne skiadniki skaty rozdrob-
nione na skutek zniszczenia mechaniczne-
go (np. przez ci$nienie gorotwdrcze).

Kataklas-textur

Texture cataclastique

Cataclastic texture.

Tekstura oolitowa (ikrowcowa) — obecnos¢ w masie skalnej

matych kuleczek zbudowanych koncen-
trycznie lub promienisto (w wapieniach

i marglach).
Oolitische Textur
Texture oolitique
Oolitic texture
Tekstura warstwowa (fupkowa) — rownolegte utozenie pewnych

sktadnikéw wydtuzonych w jednym lub
dwu Kkierunkach przestrzennych.
Schieferige Textur
Texture schisteuse
Schistose texture

Tekstura oczkowa — wystepowanie obok skiadnikéw ziarni-
stych, tworzgcych formy soczewkowe, skia-
dnikéw w postaci tabliczkowej lub preci-
kowej, otaczajgcych poprzednie.

Flaserige Textur

Texture lenticulaire

Flaser texture

Tekstura precikowa — sktadniki skaty ukiadajg sie w stupki
rozciggniete w pewnym okreslonym kie-
runku.

Slenglige Textur

Texture lincaire

Linear texiure
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Tekstura tuskowa — skata sktada sie gtéwnie z drobnych cien-
kich blaszek.

Schuppige Textur

Scaly texture.

Oddzielnos¢ skat (cios) — wiasnos¢ rozpadania sie skat na
mniejsze lub wieksze czesci oddzielone od
siebie réznemi powierzchniami. Powierzch-
nie ciosowe powstaja badz to juz przy
tworzeniu sie skaly, badz tez jako na-
stepstwo poézniejszych procesow mecha-
nicznej natury.

Absonderung

(Separation)?

Parting )

i

Oddzielno$¢ nieregularna — skata spekana na bryly wielo-
Scienne o ksztaltach nieprawidtowych.

Unregetmassige Ab-

sonderung
Separotion irreguliere
Irregular parting.

Oddzielno$¢ réwnolegtoscienna — skata rozpada sie na wieksze
i mniejsze bryly ograniczone réwnolegte-
mi parami S$cian.

Kubische Absonderung

Separation cubique

Rectangular parting.

Oddzielnos$¢ stupowa (pryzmatyczna) — Skata dzieli sie na
stupy o przekroju cztero, szescio lub wie-
lobocznym.

Saulenférmige (pri-
smatische) Abson-
derung

Separation  prismati-
que

Cotumnar parting.
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Oddzielnos¢ kulista — wystepuje wodwczas, gdy podczas kry-
stalizacji magmy kurczenie jej odbywa
sie dokota pewnych os$rodkéw (granity,
dioryty, bazalty),

Kugelige Absonderung

Separation spheroidale

Spheroidal parting.

Oddzielnos¢ plytowa — skata spekana w kierunku réwnoleg-
tym do pierwotnej powierzchni stygniecia
lub wysychania tworzy plyty réznej gru-
bosci.

Platige Absonderung

Platy parting.

tawice — plyty o znacznej grubosci.

Lagen

Couches

Strates

Pnie krystaliczne — wieksze masy skat magmowych nieposia-

dajace regularnych ksztattéw zewnetrz-
nych, przebijajace skaly starsze roéznego
typu w sposéb niezgodny i przerywajgce
niejednokrotnie ich tgcznos¢.

Stocke

Amas

Typhon

Batolity — jeszcze wieksze masy skalne w ktérych pnie kry-
staliczne sa jedynie stropowa czescia.

Batholiths

Lakkolity — masy skalne ksztattu bochenkowatego lub niere-
gularnego, wcisniete pomiedzy inne skaty
i wypietrzajgce czesto warstwy nadlegte
w ksztalcie koput.

Lakkolithen

Laccolites

Laccolites
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Zyty — tworzg zwykle wypetnienie szczelin litosfery. Odmiany:
zylty wilasciwe — wystepujg niezgodnie
z uwarstwieniem skal otaczajacych; zyty
poktadowe — lezg zgodnie z warstwami
skatl otaczajacych.

Gange

Filons

Dikes

Apofizy — boczne rozgatezienia powyzszych form.

Apophysen

Apophyses.

Strumienie i pokrywy — sposob wystepowania charakterystycz-

ny dla skat wylewnych, Strumienie — gdy
magma wydobyta na powierzchnie, sptywa
rynnami po pochytosciach do miejsc nizej
potozonych, pokrywy — gdy magma roz-
lewa sie szeroko.

Strome und Decken

Coulees et nappes

Streams und sheets

Koputy — Masy zastygtej lawy o ksztalcie dzwonu.

Kuppen

Domes

Wietrzenie — Rozluznienie skiadnikoéw skaly, czesciowe lub

catkowite rozpuszczenie pewnych sktadni-
kéw, zmiany zabarwienia skaty, wreszcie
catkowity rozpad skaty. Czynniki powo-
dujace wietrzenie: zmiany temperatury

i wptywy atmosferyczne.
Verwitterung

Decomposition
Decomposition

Pneumatoliza — oddziatywanie na otaczajgce skaly gazow i par
wydobywajgcych sie z magmy w okresie
przedzierania sie jej w gérne warstwy sko-
rupy ziemskiej i zastygania.

Pneumatolyse

Pneumatolyse
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Metamorfoza — zmiany w materjale skalnym, ktore prowadza
do powstania odmiennych typow, rdzniag-
cych sie od form wyjsciowych niektoremi
tylko cechami lub tez wszystkiemi

Metamorphose

Metamorphisme

Metamorphism.

Metamorfoza dynamiczna (regjonalna) — zmiany zachodzgce
w skatach na skutek przesunie¢ mas skal-
nych do $rodowisk o odmiennych warun-
kach fizycznych (temperatury i ci$nienia).

Dynamometamorphose

Metamorphisme dyna-

mique

Regional metamorp-

hism.

Metamorfoza kontaktowa — zmiany, jakim podlegajg skaly sa-
siadujgce z magmag przedzierajacg sie z gieb-
szych warstw skorupy ziemskiej.

Kontaktmetarphose

Metamorphisme local

[de contact, thermal)

Contact metamorpism.

Stress — cis$nienie zréznicowane (kierunkowe) panujgce w gor-
nych warstwach skorupy ziemskiej (blizej
powierzchni ziemi) przy ruchach gdérotwor-

czych.
Pressung, Stress
Stress
Stress
Skaty wybuchowe (lite, masywne, pierwotne) — skaly powsta-

jace przez zastyganie ognisto ciektej, prze-
syconej gazami magmy.
Eruptwgesteine
Roches eruptises (Ro-
ches igndes)
Eruptiwe rocks(lgneous
rocks).
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Skaty wybuchowe glebinowe — skaly wytworzone przez za-
stygniecie magmy w giebi ziemi.
Tiefengesteine
Roches  plutoniennes
fabyssales). Roches
de profondeur.
Deep-seated rocks (Plu-
tonie rocks).

Granit — skata gtebinowa o strukturze krystalicznej, o rdéznej
wielkosci i wyksztatceniu ziaren, skia-
dajagca sie gtownie z kwarcu, ortoklazu
i skiadnikow ciemnych. Jako skiadniki
ciemne wystepuja: biotyt, piroksen (augit)
amfibol (hornblenda).

Granit

Grauite

Granite.

Sjenit — skata giebinowa o strukturze krystalicznej, skladajgca
sie gldwnie z ortoklazu, oraz jednego ze
sktadnikéw ciemnych, biotytu, piroksenu
(augit), lub amfibolu (hornblenda).

Syenit

Syénite

Syenite.

Dioryt — skata gitebinowa o strukturze krystalicznej, sktadajgca
sie gldwnie z plagioklazu kwasnego oraz
sktadnikéw ciemnych, jak biotyt, piroksen
(augit) lub amfibol (hornblenda).

Diorit

Diorite

Diorite.

Dioryt kwarcowy — odmiana diorytu, zawierajgca obok wyzej
wymienionych sktadnikéw rowniez i kwarc.

Quarzdiorit

Diorit quartzeuse
Quartzdiorite.
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Gabro — skata gtebinowa o strukturze krystalicznej, sktadajgca
sie gtownie z plagioklazu zasadowego, oraz
oliwinu, piroksenu (augitu), diallagu (hiper-
stenu) lub hornblendy. W gabrze oliwino-
wym zjawia sie jako gtéwny sktadnik oliwin.

Gabbro

Gabbro.

Noryt — odmiana gabra skiladajgca sie z plagioklazu zasado-
wego i piroksenu rombowego.

Norit

Norite

Norite

Perydotyt — skata gtebinowa sktadajgca sie gtownie z oliwinu
i z piroksenu rombowego lub jednoskos-
nego biotytu lub hornblendy.

Peridotit

Peridoiite

Peridotite.

Skaty wybuchowe wylewne — skaty, utworzone przez magme

zastygta na lub pod powierzchnig ziemi.
Struktura porfirowa potkrystaliczna Ilub
szklisto porfirowa.

Ergussgesteine

Roches volcaniques

Effuswe rocks.

Porfir kwarcowy — forma wylewna skat z grupy granitu. Skitad
mineralogiczny jak w granitach. Wiekiem
starszy od liparytéow (paleozoicum).

Quarz-porphyr

Quarz-porphyre

Quarz-porphyre.

Liparyt — forma wylewna skat z grupy granitu. Wiekiem m#tod-
szy od porfiru kwarcowego (trzeciorzed
i pozniejsze).

Liparit

Liparite

Liparite.
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Poifir — Starsza wiekiem forma wylewna skat z grupy sjenitu.
Sktad mineralogiczny jak w sjenitach.
Barwa zazwyczaj czerwonawa do brunatnej.

Porphyr

Porphyre

Porphyry.

Trachit — Milodsza wiekiem forma wylewna skat z grupy sje-
nitu. Barwa zazwyczaj jasna do ciemnosza-
rej, zottawa lub czerwonawa.

Trachyt

Trachyte

Trachyte.

Porfiryt — Starsza wiekiem forma wylewna skat z grupy dio-
rytu. Skiad mineralogiczny jak w diorytach.
Barwa ciemno szara, az do czarnej, ciemno
zielona, czerwona lub brunatna.

Porphyrit

Porphyrite

Porphyrite.

Andezyt — Miodsza wiekiem forma wylewna skat z grupy
diorytu. Zazwyczaj szary. Ciasto skalne
porowate.

Andesit

Andesite

Andesite.

Porfiryt kwarcowy — Starsza wiekiem forma wylewna skat

z grupy diorytu kwarcowego. Skiad mi-
neralogiczny jak w diorytach kwarcowych.
Quarz-porphyril
Quartz-porphyrite
Quartz-porphyrite.

Dacyt — Miodsza wiekiem forma wylewna skat z grupy dio-
rytu kwarcowego.

Dazit

Dacite

Dacite.
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Diabaz — Starsza wiekiem forma wylewna skat z grupy gabra.
Sktad mineralogiczny jak w gabrze. Struk-
tura porfirowa pétkrystaliczna, czesto ziar-
nista. Zazwyczaj barwy zielonawej. Czesto
nie daje sie $cisle odgraniczy¢ od typo-
wego bazaltu.

Diabas

Diabase

Diabase.

Melafir — Starsza wiekiem forma wylewna skat z grupy ga-
bra. Struktura porfirowa potkrystaliczna,
czesto tekstura migdatowcowa.

Melaphyr

Melaphyre

Melaphyre.

Bazalt — Mtiodsza (trzeciorzed, a nawet czasy obecne) wiekiem
skata wylewna z grupy gabra. Struktura
porfirowa péikrystaliczna, czasami ziarni-
sta (doleryt). Barwa czarna Ilub czarno
szara,

Basalt

Basalte

Basalt.

Pikryt — skata wylewna z grupy perydotytu. Gtéwne sktadniki
augit i oliwin. Struktura $rednio i drobno
ziarnista. Barwa zielonawo czarna do czar-
nej.

Pikrit

Picrite

Picrife.

Szkliwa wulkaniczne — powstajg przy szybkiem zastyganiu
magmy. Magma przybiera woéwczas postac
cieczy przechtodzonej o bardzo wysokiem
tarciu molekularnem.

Gesteinglaser

Verres volcaniques

Volcanic glasses.
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Smotowiec — szkliwo wulkaniczne przewaznie z magmy porfi-
rowej i trachitowej. Barwa zazwyczaj
ciemna o potysku smolistym. Zawiera oko-
to 8% wody.

Pechstein

Pechstein

Pitchstone

Obsydjan — szkliwo wulkaniczne przewaznie z magmy lipary-

towej, trachitowej i andezytowej. Barwa
ciemna, potysk szklisty. Zawiera niekiedy
wode, albo jest jej zupeinie pozbawiony.

Obsidian

Obsidienne

Obsidian.

Pumeks — szkliwo wulkaniczne przewaznie z magmy liparyto-
wej, trachitowej i andezytowej. Gabczasty,
barwy jasnej.

Bimsstein

Pierre ponce (Pumicite)

Pumice.

Perlit — szkliwo wulkaniczne przewaznie z magmy liparytowej
i andezytowej, zastygte w postaci kule-
czek roznej wielkosci, Barwa niebieskawo
szara o potysku woskowym.

Perlit

Perlite

Perlite (Pearlstone).

Tufy wulkaniczne — skaty, utworzone przez scementowanie
sie produktéw wybuchowych wulkanicz-
nych, jak odtamkoéw lawy, kamykéw wulka-
nicznych (piasku wulkanicznego).

\ulkanische Tuffe

Tufs

Tuffs.
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Skalty wybuchowe zytlowe — skaly powstate z magmy, ktora
przedostata sie z pni skat gtebinowych do
sgsiednich szczelin w skorupie ziemskiej
i tam zastygta. Struktura porfirowa cat-
kowicie  krystaliczna, panidjomorficzna
i granofirowa. Kazdej grupie skat giebino-
wych odpowiadajg skaty zytowe normalne,
procz tych moga wystepowac aplity, pe-
gmatyty i lamprofiry.

Ganggesteine

Roches de filons (Ro-

ches hypabissales)
Dike rocks.

Skata zylowa normalna — skata zytlowa o skitadzie mineralo-
gicznym, odpowiadajgcej skale gtebinowej,
ktérej towarzyszy.

Aplit — skata zylowa bogatsza w skiadniki jasne od skaty gte-
binowej, od ktérej pochodzi; zazwyczaj
drobnoziarnista.

Aplit

Aplite

Aplite.

Pegmatyt — skata zytowa, bogatsza w krzemionke od odpo-
wiedniej grupy skat gitebinowych, do kto-
rych nalezy, i jasSniej zabarwiona. Cechag
charakterystyczng pegmatytu jest grubo-
ziarnistos¢.

Pegmatit

Pegmatite

Pegmatite.

Lamprofir — skata zytowa, bardziej zasadowa od skat gtebino-
wych, od ktérych pochodzi, bogatsza w ze-
lazo (Fe), wapn (Ca) i magnez (Mg), zatem
ciemniejsza.

Lamprophyr

Lamprophyre

Lamprophyre.
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Porfir granitowy — normalna skata zylowa z grupy granitu.
Skiad mineralogiczny jak w granitach.

Granitporphyr

Porphyre granitique

Graniieporphyry.

Porfir sjenitowy — normalna skata zylowa z grupy sjenitu.
Skiad mineralogiczny jak w sjenicie. Stru-
ktura porfirowa, ciasto skalne catkowicie
krystaliczne, barwy czerwonawej, szaro
z6ttej lub brunatnej.

SyenUporphyr

Porphyre syenitique

Syenite porphyry.

Porfiryt diorytowy — normalna skala zylowa z grupy diorytu.
Sktad mineralogiczny jak w diorycie.

Dioritporphyrit

Dioritporphyrite

Diorite-porphyrite.

Porfiryt gabrowy — normalna skata zylowa z grupy gabra.
Sktad mineralogiczny jak w gabrze. Cia-
sto skalne drobnoziarniste.

Gabbroporphyrit

Gabbroporphyrite

Gabbro-porphyrite.

Skaly osadowe — skaty powstate jako osad mechaniczny lub
chemiczny.

Schichtgesteine

Roches sedimentaires

Sedimentary rocks.

Skaly osadowe pochodzenia mechanicznego (osady klastyczne)—

skaly osadowe, powstate z okruchéw skat
przez wtorne scementowanie.
Triimmergesteine (klas-

tische Sedimente)
Roches dc¢tritiques
Mechanical sediments.
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Psefity — osady klastyczne o duzem ziarnie. Wielko$¢ ziarna
powyzej 2 mm.

Psephite

Psephites

Psephites.

Psamity — osady klastyczne o wielkosci ziaren od 0,02 do 2 mm,
PsammUe

Psammites

Psamites.

Pelity— osady klastyczne o ziarnach drobnych, ponizej 0,02 mm.
Pelite

Pelites

Pelites.

Okruchowiec Brekcja (druzgot) — skata osadowa, powstata
przez scementowanie lepiszczem kancia-
stych okruchéw skalnych.

Breccie

Brsche

Breccia.

Konglomerat — skata osadowa, powstata przez scementowa-

nie lepiszczem okruchéw skat wygtadzo-
nych, np. okragtego zwiru, otoczakdéw i t. p.
Konglomerat
Conglomsrat (pondin-
que)
Conglomerate (pud-
ding-stone).

Piaskowiec — skala, zlozona z ziaren piasku réznej wielkosci
zlepionych lepiszczem.
Sandstein

Gres
Sandstone.

Lepiszcze piaskowcdw — spoiwo, tgczace poszczegolne ziarna
piasku w piaskowcach.

Bindemittel

Ciment

Cement.
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Rodzaje lepiszcz — krzemionkowe, gliniaste, marglowe, wapien-
ne i zelaziste. Nazwa piaskowca zalezy od
lepiszcza.

Arkoza (piaskowiec ,granitowy") — odmiana piaskowca, za-
wierajgca obok ziaren piasku (kwarcu)
liczne skladniki skaleniowe,

Arkose

Arkose

Arkose.

Szarowaka — szary Ilub brunatny piaskowiec paleozoiczny.
Sktad: zmienne ilo$ci kwarcu, ortoklazu,
plagioklazu, oraz otoczone Ilub kanciaste
kawatki ‘tupkow, kwarcytéw, diabazdw,
granitdw i t. p. Lepiszcze — ilaste, wa-
pienne lub kwarcowe.

Grauwacke

Grauwacke

Greywacke.

Piaskowiec fliszowy — Piaskowiec, wystepujacy wraz z tupka-
mi i zlepiencami w kompleksie skat fli-
szowych.

Flisz (karpacki i alpejski) — Kompleks skat ztozonych z dro-
bnoziarnistych piaskowcéw i tupkéw, na-
lezagcych do kredy i wczesnego trzecio-
rzedu.

Piasek — luzne masy kanciastych lub zaokraglonych ziaren
mineralnych lub skal, o wielkosci ziarenl)
do 2 mm. Rodzaje piaskéw: 1) pod
wzgledem pochodzenia— kopalniany irzecz-
ny. Kopalniany o ostrych krawedziach,
rzeczny mniej lub wiecej zaokraglony;
2) pod wzgledem ksztattu ziaren—kanciasty
i zaokraglony; 3) pod wzgledem wielkosci
ziaren—gruby, $redni i drobny.

Sand

Sabie

Sand.

‘) Polska norma drogowa 0,25 — 2 mm.
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Zwir — luzne masy skalne i mineralne stanowigce mieszanine
ziaren roznej wielkosSci. Rodzaje zwiru:
kopalniany, rzeczny, kanciasty, okragty,
drobny i Sredni.

Kies

Gravier

Gravel.

Less — skata, skladajgca sie gtéwnie z niezmiernie drobnych
ziarenek substancyj gliniastych, oraz we-
glanu wapnia (do 30%). Nadzwyczajnie
rownomierna i drobnoporowata, pochodze-
nia polodowcowego, nawiana przez wiatr.

Loss

Loess

Loess.

It — skatla kaolinowa, mniej lub wiecej plastyczna.

Ton Letten

Argile

Clay.

Glina — it zawierajgcy pyt kwarcowy i inne domieszki obce
Odmiany: glinka porcelanowa — prawie
czysty kaolin, glina garncarska — kaolin
zanieczyszczony tlenkami i wodorotlenka-
mi zelaza, subst. org. i piaskiem.

Lehm

Argile.

Glina tupkowa — glina bardziej zwarta niz glina zwykta drob-

no uwarstwiona, barwy szarej do czar-
nej, czerwonawej lub brunatnej.
Schieferton.

tupek gliniasty — dobrze uwarstwiony, mocno zwarty, na
przetamie matowy.

Tonschiefer

Ardoise argileuse

Clayslate.
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Osady weglanowe — skatly osadowe, skladajace sie przewaznie
z weglanu wapnia (CaC03, dolomitu (Ca
C0OsMgCO03, magnezytu (MgCOs) Ilub ich
mieszaniny zawierajagce mniejsze lub wiek-

sze domieszki itu, piasku, gipsu, i t p.
Sktadniki weglanowe rozpuszalne w kwa-
sach.

Kohlensaure Gesteine
Roche scalcaires
Carbonate rocks.

Wapien — skata osadowa, pochodzenia organicznego, ztozona
przewaznie z weglanu wapnia, czesto

z zanieczyszczeniami w postaci gliny, pia-

sku, bitumu, substancji zelazistych i t. p.

Z kwasami reaguje i rozpuszcza

sie w nich, pozostawiajac, jako nieroz-

puszczalne, zanieczyszczenia mechaniczne.

Ciezar witasciwy czystego weglanu wapnia

wynosi 2,72.

Kalkstein

Calcaire

Limestone.

Wapien gliniasty — wapien o zawartosci do 10% gliny.

Toniger kalhsterin

Calcaire argilleux

Argilleous limestone.

Margiel wapienny — wapienie o zawartosci od 10—20% gliny.

Kalkmergel.

Margiel — wapien o zawartosci od 20—50% gliny.

Mergel

Marne

Marl, Loam.

Margiel gliniasty — skata gliniasto wapienna o zawartosci 50—
80% gliny.

Tonmergel
Marne argilleux.
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Glina wapienna — glina, zawierajgca znaczne domieszki wa-
pienia (1— 20%).

Kalkiger Ton.

Wapien krzemionkowy (skalisty) — wapien, zawierajgcy roz-
drobniong krzemionke (az do 50%) rozpusz-
czalng w kwasach.

Kieselkalk

Calcaire silicieux
Siliceous limestone.

Wapien piaszczysty — wapien, zawierajacy piasek kwarcowy,
przechodzacy niekiedy w piaskowiec o le-
piszczu wapiennem.

Sandkalk

Calcaire grossier

Sand limestone.

Wapien bitumiczny — wapien z domieszkg substancji bitu-
micznej.
Bitumindser Kalk (Stin-
kkalk)

Calcaire bitumineux
(Calcaire fetide)
Bituminous limestone.

Wapien dolomityczny — wapien, zawierajgcy znaczniejszg do-
mieszke dolomitu (MgCO03 czesto i sy-
derytu.

Dolomitischer Kalk

Calcaire dolomiiique
(Calcaire magnesien)

Magnesian limestone.

Wapien zbity — skiada sie z matych ziarenek weglanu wapnia
z domieszkami magnezytu, tlenku zelaza,
gliny, krzemionki, opalu, czastek weglo-
wych i t. p.

Dichter Kalkstein

Calcaire compacte

Compact \
Common } ~estone.
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Wapien ziemisty — miekki i kruchy, skladajacy sie z drob-
niutkich kulek wapiennych, ktaczkoéow i py-
tu czesto ze szczatkami szkielecikow zwie-

rzecych, skorupek muszli it p., np. kreda.
Erdiger Kalk

Earthy limestone.

Wapien oolitowy — wapien, skiadajacy sie z drobnych kuli-
stych utworéw wapiennych o budowie sko-
rupowej lub promienistej, scementowanych
weglanem wapnia. Odmiane stanowig t. zw.

ikrowce.
Oolitscher Kalkstein
Calcaire oolitieue
Odlitic limestone.
Wapien porowaty (,Tuf" wapienny) — wapien, osadzajacy sie

ze zrodet a takze z wody morskiej cze-
sciowo przy wspotudziale korali, alg it p.
Nalezg tu: tufy wapienne, nawary wapien-
ne, trawertyny.

Pordser Kalkstein

(Calcaire poreux)

(Porous limestone).

Marmur handlowy (nazwa stosowana w przemys$le kamieniar-
skim) — zbity lub krystaliczny, naturalny
wapien lub dolomit, dajacy sie polerowac,
wyrézniajacy sie charakterystyczng barwa
lub rysunkiem, stosowany na pomniki, ka-

mienie dekoracyjne lub przedmioty ozdobne.
Handelsmarmor.

Dolomit — skata skiadajgca sie CaC03MgCO03 najczesciej z do-
mieszkg CaCO03w roznych ilosciach. Twar-
dos¢ 3,4 — 4, ciezar wilasciwy 2,8 — 2,9.
Z kwasami rozcienczonemi na zimno nie
reaguje. Odmiany: dolomit zbity, porowaty
i krystaliczny.

Dolomit

Dolomite

Dolomite.
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Osady chemiczne — skaly osadowe, powstate na skutek che-
micznego osadzania sie z roztworéw wod-
nych, np. wody morskiej, gorgcej wody
gejzerdw i t. p.

Fallungsgesteine

Roches fermees par

I'aciion chimique

Praecipitates from so-

lution.

Anhydryt skata osadowa pochodzenia chemicznego, ztozona
z krysztatow anhydrytu (CaS04) réznie za-
barwionych, Pospolitem barwikiem jest tu
glina lub substancje bitumiczne. W wil-
gotnem powietrzu anhydryt przechodzi
w gips, powiekszajac swojg objetos¢. Od-
miang silnie sfaldowang jest t. zw. kamien
trzewiowy (jelitowiec).

Auhydrit

Auhydrite

Auhydrite.

Gips skata osadowa pochodzenia chemicznego, ztozona
z drobnoziarnistego lub zbitego biatego,
szarego, zo6ttego Ilub niebieskawo zabar-
wionego mineratu gipsu (CaS04 2H).
Tworzy pokiady lub masy w postaci pni
w najrozmaitszych formacjach. Twardos¢ 2.
Najczestsze domieszki: substancje gliniaste,
margiel, substancje bitumiczne. Odmiany
krystaliczne, czyste przeswiecajgce noszag
barwe alabastru.

Gips

Gypse

Gypsum.

Osady krzemionkowe — skaty osadowe, skiadajgce sie prze-

waznie z Kkrzemionki nierozpuszczalnej
w kwasach, utworzone przy wspdétudziale
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roslin lub zwierzat lub przez osadzanie

z wody.
Kieselgesteine
Roches siliceuse
Siliccons rocks.
Nawar krzemionkowy — osad krzemionkowy, powstaly przez

osadzenie sie z goracych zrodet, przedsta-
wia biatawg lub pstrg, mniej lub wiecej
zbita mase bezpostaciowej uwodnionej

krzemionki.
Kieselsinter
Geyserite (sinter)
Siliccons sinter.
Ziemia okrzemkowa i tupek okrzemkowy — luzna, nieczysta,

biato lub zéttawo zabarwiona masa, skia-
dajgca sie ze skorupek okrzemkoéw.
Kieselgur. Polierschie-

fer
Bone a diatomes
Infusorial or diatoma-
ceous earth.

Lidyt — zwarta, bardzo twarda skata, barwy od szarej do czar-
nej wyraznie uwarstwiona, skladajgca sie
z kwarcu, chalcedonu i opalu. Zawiera
czesto szczatki organizmoéw.

Kieselschiefer (lydit)

Silex carbonifere (Phta-

nite)
Siliceous schist (Phtha-
nite).
Krzemien, rogowiec — zwarta skata krzemionkowa, pochodze-

nia organicznego lub chemicznego, skiada-
jaca sie z chalcedonu, opalu lub ich mie-
szaniny.

Feuerstein, Hornstein

Silex

Chert, hornstone
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Skaty metamorficzne — skaly powstate przez przeobrazenie sie
skat wybuchowych lub osadowych
Kristaeline Schieferge-
steine
Roches erisiallines
Meyamorphic rocks,

Gnajs (gnejs) — skata metamorficzna, ztozona z kwarcu, ska-
leni, oraz ciemnych skiadnikéw jak mika,
hornblenda, augit. Barwa ciemno lub jasno
szara, Tekstura przewaznie #tupkowa Ilub
soczewkowa, niekiedy tylko bezkierunkowa.

Gneis

Gneiss

Gneiss.

tupek — Skata metamorficzna uwarstwiona. Niektére sktadniki
mozna rozr6zni¢ gotem okiem. Odmiany
tupkow: lupek mikowy, sktada sie z kwarcu
i miki. Zaleznie od rodzaju miki rozroz-
niamy: tupki muskowitowe, biotytowe i dwu-
mikowe. tupek talkowy — gtdwnym sktad-
nikiem jest talk. Kolor skaty: biaty, szarawy,
zielonkawy. Skata w dotyku tlusta. tupek
chloryiowy — jako gtdwny sktadnik wy-
stepuje chloryt koloru zielonego czesto
z potyskiem. tupek hornblendowy — skata
o duzej twardosci skladajgca sie gtownie
z hornblendy koloru jasno Ilub ciemno
zielonego.

Schiefer

Schiste cristallin

Cristalline Schiste.

Filit — skata metamorficzna uwarstwiona, cienko ptytowa, zie-

lonawa czerwonawa Ilub ciemno szara.
Czesci sktadowe bardzo drobne, niedostrze-
galne gotem okiem. Filit stanowi dalsze
stadjum krystalizacji tupka gliniastego. Na
gtdwnej powierzchni wykazuje silny potysk
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Skiadniki: kwarc, mineraly blaszkowe (se-
rycyt, talk, chloryt),

Phyllit

Phyllade

Phyllite.

Kwarcyt — skata metamorficzna, ztozona z drobnoziarnistego
lub zbitego kwarcu. Kolor biaty, szary
czerwony lub czarny.

Quarzit
Quartziie
Quartzite.

Granulit— skata metamorficzna uwarstwiona lub nie, biata, jasno
szara lub czerwonawa o bardzo drobnem
ziarnie, czasami zbita. Skitad: kwarc, ska-
lenie i granaty, czasami mata ilo$s¢ miki.

Granulit (Weisstein)
(Leptynite Granulite)

Granulite.

Amfibolit — skaty metamorficzne, przewaznie nieuwarstwione,
sktadajgce sie z hornblendy i plagioklazu
kwasnego; kolor szarozielony do ciemno-
zielonego.

Amphibolit.

Amphibolite

Amphibolite.

Serpentyn — skata metamorficzna koloru z6ttego, szarozielo-
nego, brunatno czerwonego, zielono czar-
nego, czasami plamista, sktada sie z bardzo
drobnych widékien lub *tusek serpentynu.
Powstaje z peryodytu, oliwinitu, hornblen-
dytu lub angitytu. Wystepuje w postaci
pni lub zyt z gnajsami, granulitami i amfi-
bolitami.

Serpentin

Serpentine

Serpentine.
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Eklogit — skala metamorficzna, nieuwarstwiona, sktadajgca sie
z omfacytu (jasnozielonego augitu) Ilub
smaragdytu (zielony amfibol) i czerwo-
nego granatu.

Eklogit

Eclogite

Eclogite.

Marmur skata drobno lub grubo ziarnista, niekiedy wyraznie
uwarstwiona, barwy biatej, szarej, bru-
natnej, niekiedy czerwonej twardosé¢ 3,
ciezar wtasciwy 2,7 — 2,8. Sktada sie z kry-
stalicznego weglanu wapnia (kalcytu) —
marmur kalcytowy lub dolomitu — marmur
dolomityczny. Jako mineraly akcesoryczne
wystepujg kwarc, grafit, skalenie, miki,
epidot i t. d. Powstaje z wapnia zbitego
przez przekrystalizowanie.

Marmor (Korniger

Kalk)

Marbre (Calcaire cri-

stallin)

Marbie (Crystalline
limestone).
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PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH

(Sierpien 1932 r.).

I Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne gospo-
darki drogowej.

.Przeglad Budowlany" Zeszyt 8/9. Inz. A. Konopka. ,L,Roboty
publiczne i Liga Narodoéw (Str. 5).

Autor przytacza historje miedzynarodowych robét publicznych ktéremi
zaczeta w 1919 r. sie zajmowa¢ Miedzynarodowa Konferencja Pracy.

Od r. 1930 interesowaly sie temi sprawami w tonie Ligi Narodéw na-
stepujace instytucje:

Komitet finansowy Ligi Narodow,

Komisja studjow Unji europejskiej,

Miedzynarodowe Biuro Pracy,

Komitet bezrobocia,

Komisja kredytowa,

Komisja Doradcza i Techniczna dla Spraw komunikacji i tranzytu wraz
z utworzonym przez nig Komitetem studjéow robét publicznych.

Komitet zagadnien finansowych.

Przed 1 lipca 1931 r. z 5 panstw europejskich nadestato projekty roboét
publicznych na ogélna kwote 5,225 miljonéw fr. szwajc., w tem Polska na kwote
1,789 mil. fr, szw. Program obejmowat koleje, drogi, elektryfikacje, kanalty,
budynki mieszkalne.

W dziedzinie drogowej program uwzgledniat kilka projektéw budowy
trwatych badz utrwalonych nawierzchni, sporzadzonych przez firmy: Puricelli,
Federacje drogowa, Nomodrég i Ottarzew, oraz na budowe 6 wielkich mostéw
na Wisle i 25 mniejszych mostéw statych (zelazne i betonowe) na o0g6lna
kwote 500 miljonéw fr, szw.

Do grupy rzeczoznawcow Komitetu studjéow nalezy dla drég i mostéw
Inspektor generalny drég i mostéw w Paryzu de Kerviller.

Badanie nadestanych i przez ekspertéw zaopinjowanych projektéw od-
byto sie w Paryzu w dniach 30/111 — 2/1V 1932 r., przyczem Komitet przyjat
niektoére projekty, akceptujgc karty kosztorysowe i wypowiadajac co do drog
nastepujace uwagi:

Projekt rzagdu polskiego przewidujacy budowe trwatych nawierzchni
o diug. ok, 3100 km wydaje sie stusznym z uwagi na ruch i rozkiad drég
w kraju, jednakze moze by¢ z korzyscig zredukowanym do km. 2000. Komi-
tet stwierdza jednak ze trasa wiekszos$ci projektowanych drég podwaza istnie-
jace lub projektowane linje kolejowe, wobec czego rzad polski z punktu wi-
dzenia rentownos$ci powinien sie wypowiedzie¢ na ktéorym z obydwuch ro-
dzajow komunikacji jemu wiecej zalezy na poszczeg6lnych odcinkach.

(KK) .
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JAutobus” Nr. 7— 8. Inz, Konstanty Massalski. .Sprawa
Panstwowego Funduszu Drogowego", (Str. 2).

Artykut zajmuje sie zagadnieniem dostosowania Panstwowego Fundu-
szu Drogowego w jego ciezarach do mozliwoéci ptatniczych przedsiebiorstw
autobusowych.

Zwigzek Zwiagzkoéw wtascicieli przedsiebiorstw autobusowych R, P. dazy do
wprowadzenia optat ryczattowych na P, F. D. od przemystu autobusowego
w mys$l nastepujacych zasad:

1. Pozostawienie optaty od wagi w stanie niezmienionym.

2, Zniesienie ryczattowej optaty zi, 250 od miejsca, niezaleznej od dtu-
goéci linji, i zastapienie jej optatami réwniez zryczattowanemi, lecz opartemi
na przecietnym przebiegu na kazdej trasie ich w sposdéb nastepujacy:

Przy dziennym Optata od miejsca
przebiegu do km. w autobusie zi,
75 50
76 — 125 100
126 — 175 150
176 — 225 200
226 i wyzej 250

Zasade przy takiem zryczattowaniu winna stanowi¢ teza, iz catkowite
obcigzenie na rzecz P, F, D, (optata od drogi i optata od biletéw) nie moze
przekracza¢ 2 groszy od pasazerokilometra liczac 100$ wypetnienie au-
tobusu.

3. Zastosowanie 30$ ulgi od powyzszych stawek dla wojewddztw
wschodnich kresowych, ze wzgledu na przewazajgcg ilos¢ drég gruntowych,
warunki klimatyczne i konieczno$¢ ozywienia tych wojewo6dztw.

4. Nadanie powyzszemu mocy obowigzujgcej od 1 kwietnia 1932 r. z zali-
czeniem wptaconych sum na poczet optat roku biezgcego celem niedopuszczenia
do wytworzenia si¢ nieuiszczalnych zalegtos$ci podatkowych,

(Kk.).

Revue Generale des Routes Nr, 80. Sierpiern 1932. Konkurencja kolei
i samochodéw. (1 str.-j- 1 tabl.-)- 4 wykresy).

Ostatnio duzo sie pisze i méwi o konkurencji, rujnujacej koleje zelazne,
do czego nie moga dopusci¢ panstwa, ktére wiltozyty olbrzymie kapitaty w ko-
lejownictwo.

Jednakze przy ocenie tego zjawiska liczy¢ sie trzeba z wielkim wpty-
wem ostatniego olbrzymiego kryzysu ekonomicznego ogé6lno$wiatowego. Po-
czatkowo pomimo zwiekszania sie ilosci samochodéw zwiekszat sie w znacz-
nym stopniu réwniez i przewdéz koleja pasazeréow i towaréw. Dopiero, poczy-
najac od 1930 roku zmniejsza sie¢ bardzo ilo$¢ przewozéw kolejowych ale
rownocze$nie ulega zmniejszeniu réwniez i ilos¢ zarejestrowanych samocho-
déw. Z tego wiec wyptywa wniosek, ze na zmniejszenie przewozéw kolejo-
wych wiecej wptywa ogdlny kryzys ekonomiczny, anizeli konkurencja ze stro-
ny rozwijajacego sie ruchu samochodowego.
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Stosunek przewozéw kolejowych do samochodowych w miljonach tonoki-
lometréow podaje tablica.

% przewozoéw
przewozy przewozy samochodowych

kolejowe samochodowe W Stosunku do
kolejowych

60,456 2,321 3,84
7,133 655 9,18
Stany Zjedn, A. P. 563,200 41,954 7,45
Francja ... 43,031 4,571 10,45
29,095 5,466 18,79
33,367 424 1,27
12,804 836 6,53
11.328 348 3,07

Artykut podaje nastepnie cyfry (ilustrujagc je odpowiedniemi wykresami)
przyczem -)- oznacza wzrost transportéw
— » zmniejszenie transportéw.

1927 1928 1929 1930

Stany Zjednoczone Ameryki Po6inocnej pasazerowie

samochody + 4,48 + 5,64 + 8,84 — 0,25
koleje — 526 — 6,15 - 1,74 — 13,76
Stany Zjednoczone Am. P. przew6z towarow
samochody + 5,42 -f- 6,69 + 8,71 + 2,79
koleje — 3,45 + 0,94 + 3,25 — 14,31
Francja — przewdéz pasazerow
samochody + 9,69 + 17,02 + 21,94 + 18,42
koleje — 7,88 + 3,76 + 4,21 + 3,70
Francja — przew6z towaréw:
samochody + 9,45 + 18,20 + 1,33 + 22,47
koleje — 8,22 + 6,12 + 6,95 — 1,62
Niemcy — przew6z pasazerow:
samochody + 19,54 + 61,78 + 15,71 + 4,33
koleje + 6,12 + 4,61 — 118 — 8,05
Niemcy — przew6z towardw:
samochody + 23.09 + 47,53 + 8,62 + 2,52
koleje + 12,04 + 0,80 + 4,49 — 20,18
Anglja — przew6z pasazerow:
samochody + 1,90 + 14,00 + 10,87 + 12,61
koleje -1- 20,05 + 0,75 — 0,27 + 2,03
Anglja — przewéz towardéw:
samochody + 6,50 + 54,55 + 12,84 — 6,22

koleje + 34,38 — 6,34 + 6,86 — 5,65
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Powyzsze cyfry otrzymano w ten sposéb, ze dla samochodéw brano
procentowy stosunek ilosci nowozarejestrowanych wozéw do iloSci samocho-
déw poprzedniego roku, a dla kolei cyfry pasazerokilometrow i tonnokilometréw.

(K. F).

Engineering News Record, Nr. 4. 28 lipca 1932. Budzety federalnych,

wydatkow. (6 str.).

Nizej podaje sie tablice w milj. dolaréw budzetéw drogowych S.Z.A.P.
i ich stosunek do ogélnych wydatkow.

Na drogi Ogotem
1920 20 208
1921 57 239
1922 90 208
1923 72 191
1924 80 228
1925 97 261
1926 89 242
1927 83 243
1928 83 262
1929 86 294
1930 81 328
1931 161 476
przypuszczalnie
1932 227 624
projektowane
1933 126
1934 109
1935 109
1936 109
1937 109
1938 125

(K. F.).

1. Doswiadczalnictwo drogowe.

Verkehrstechnik, Strassenbau und Strassenunterhaltung Nr. 14 —
20 lipca 1932 r. Prof. A, Ammann i prof, C, Gruenewaldt. Pré-
by rozmaitych materjatéw, uzywanych do powierzchniowego smotowania drég.
(5 str. -)- 7 fot.).

Autorzy artykutu dokonywali badan w dwojakim kierunku: a) uzywa-
jac jako lepiszcza tej samej goracej smoty, sprawdzali, jak sie zachowujag roz-
maite rodzaje kamiennego ttucznia, i b) uzywajac tego samego bazaltowego
ttucznia, badali jak sie zachowuja rozmaite wigzgce ptynne substancje.

Do prob tych uzywano maszyny politechniki w Karlsruhe, dajacej moz-
no$¢ obcigzaé¢ okreSlonym ciezarem koto, obiegajace w koto po jednej i tej
samej okragtej linji.

Przy probach tych okazato sie, ze pod naciskiem opon detych thtuczen
ulegat rozgnieceniu po przejechaniu po nim 150— 175 tysiecy tonn tluczen wa-
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pienny 300—350—z porfiru, a bazaltowy pozostawat w dobrym stanie i po
550 tysiacach tonn,

W ten spos6b szosa szerokos$ci 6 metrow moze wytrzymac przewo6z cie-
zaréw w nastepujacej ilosci;

bazaltowa — 1,850,000 tonn,
porfirowa — 1,150,000 tonn,
wapienna — 500—580,000 tonn.

Przy tych prébach stosowano szybko$¢ 25 kilometréw na godz,

Oczywiscie zuzycie nastepuje predzej przy innych oponach oraz przy
wiekszej szybkosci.

Dolna warstwa pozostawata w nienaruszonym stanie do kornca préb,
t, j. 1,795 tys, tonn, a wapienna tylko do 570 tys. tonn,

Mozna wiec powiedzieé¢, ze wzajemny stosunek wytrzymatosci przed-
stawia sie¢ nastepujaco:

wapienny thuczen . . , 15
POrfirowW Y oo 3
bazaltowy .. 5

(K. FJ.

Bitumen Nr. 7. Sierpien 1932 r. Dr. BehringeriSohler. Apa-
rat do mierzenia fal na asfalcie. (3 str.-)- 1 fot. -f- 1 rys, -f- 2 wykresy),

Autorowie szczegdétowo opisujag aparat do mierzenia fal na asfalcie czy
innej nawierzchni. Aparat taki jest konieczna rzecza, gdyz przy uzywaniu
walcow formowanie sie fal na asfalcie jest prawie nieuniknione. ROwniez
i rozmaite stare nawierzchnie przy diuzszem uzyciu wykazujg falowanie po-
wierzchni, co moze by¢ rzeczg bardzo niebezpieczng dla jazdy.

(K. F.).

IV. Ogdlne warunki techniczne projektowania i budowy drég.

Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr. 34 — 24 sierpnia 1932 r.
Koester. Autostrada Kolonja—Bonn. (6 str. -]- 4 fot,).

Jest to pierwsza autostrada w .Niemczech Zdecydowano sie wybudo-
wac ja, gdyz ruch na tym szlaku jest olbrzymi, siegajacy 1000 pojazdéw na
godzine. Stara droga w wielu miejscach byta waska i posiadata wiele zakre-
tow. Poszerzy¢ za$ ja byto trudno, gdyz byto wiele przydroznych budynkoéw
i bardzo kosztownych ogrodéw.

Przy szybkoéci samochodéw dochodzacej do 120 km. na godzine na tej
drodze trzeba byto uzyska¢ widzialno$¢ na 300 metréow, co utrudniato pro-
jektowanie trasy autostrady.

Dtugos$¢ autostrady stanowi 20 km. Proste odcinki wynoszg 67,5%,
a tuki 32,5.

Trase budowano przecietnie na wysokosci 1,00 — 1,50 metra wyzej od
otaczajgcego terenu, aby uzyskac lepszg widzialno$¢ a zarazem utrudni¢ do-

step os6b niepowotanych, Dla utworzenia nasypu tego korzystano z wykopodw,
ktére wypadto robi¢ by przeprowadzi¢ drogi na skrzyzowaniach pod auto-

stradg, Przecina ona 23 rozmaite drogi.
Naogét biegnie ona réwno, najwiekszy spadek stanowi 2%.
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Szeroko$¢ jezdni wynosi 12 metréw oraz boczne pasy po 2 metry
z kazdej strony dla ewentualnych postojow w razie zepsucia sie samo-
chodu i t, p.

Spadek poprzeczny jezdni wynosi 3% a poboczy 4%.

Zakrety sg o tak duzych promieniach, ze nie zachodzita potrzeba sto-
sowania przechytek.

Po obu stronach drogi pokopano rowy szerokos$ci 2,50 metra dla wiek-
szego jeszcze uniedostepnienia.

Na droge zrobione w $rodku tylko jeden boczny wjazd i jeden wyjazd.

Nawierzchnie zrobiono z termakadamu utozonego na betonie.

Koszt drogi wyni6ést 11 miljonéw marek.

(K. F.).

Die Strasse Nr. 14 — 25 lipca i Nr. 15 — 10 sierpnia 1932 r. Prof.
H. Eh1lgétz: Zasady budowy drég. (5 str. -f- 15 rys. -j- 3 str,).

Prof, Ehlgotz udziela kilku zasadniczych wytycznych, dotyczacych bu-
dowy drég piszac miedzy innemi, ze w wypadkach, gdy promien ‘tuku jest
wiekszy niz 300 metréw, to niema potrzeby ani poszerzaé¢ drogi, ani pod-
nosi¢ jednej strony drogi.

Maksymalny spadek dopuszczalny na drogach winien wynosi¢ w tere-
nach réwnych 25%, — w$réd wzgérz — 5% i w goérach: 8% Czysto samo-
chodowe drogi moga mie¢ spadki nawet do 12%, o ile dzigki temu uda sig
uzyskaé prostg linje zamiast zakretow.

Spadek drogi na zakretach moze wynosi¢ 3% przy tuku od 100 do 300
metréw.

Na tukach o promieniach mniejszych od 300 metréw nalezy drogi po-
szerza¢, przytem stopien poszerzenia zaleznym jest od maksymalnej diugosci
wozow dopuszczonych do ruchu.

Wskazang rzeczg jest przeprowadzanie na zakretach biatej linji przez
Srodek drogi. (K, F,)

IX. Drogi betonowe.

Le Genie Civil Nr. 7 — 13 sierpnia 1932 r. Inz. E. Marcotte.
Wplyw temperatury na twardnienie cementu (6 str. -f* 3 tabl. -j- 10 wykres.),

W zwigzku z budowag drdég betonowych w krajach, gdzie zachodzg
bardzo wielkie réznice i zmiany temperatury (Egipt, Stany Zjednoczone Ame-
ryki Poéinocnej) podczas uktadania i twardnienia cementu robiono rozmaite
préoby i zestawienia. Przytoczone przez inz. Marcotte dane sg S$redniemi cy-
frami, otrzymanemi w licznych badaniach przy temperaturach od O do 100
stopni.

Wytrzymato$¢ mechaniczna zmniejsza sie pod wptywem zimna, a
zwieksza sie w cieptej wodzie, Najbardziej wyrazne r6znice zaznaczajg si¢
w pierwszych dniach po utozeniu.

Normalng wytrzymatoéé, ktéra cement posiada po uptywie siedmiu
dni, otrzymuje sie juz w ciggu trzech dni przy temperaturze 50 stopni
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i w ciagu 2 dni przy temperaturze 100' stopni, a natomiast dopiero w 18 dni
przy 5,5 stopniach i 22 dniach przy temperaturze okoto zera,

Po uptywie 28 dni w lodowatej wodzie otrzymuje sie 12% normalnej
wytrzymatosci. (K. F.)

Public Works Nr. 7. lipiec 1932 r. Inz, P, M. Tebbs, Metody
wykonania betonowych drég. (2 str. -j- 1 fot. -f* 2 rys,).

Autor opisuje wyjatkowo szybkie tempo, w jakim na terenie Stanéw
Zjednoczonych przeszto sie do zmechanizowania systemu wykonania drdg
betonowych. Jeszcze po wojnie wykonanie mieszaniny i ukladanie jej na
drodze dokonywane byto w sposéb catkowicie reczny. Ostatnio za$ calg
prace wykonuje sie w cato$ci zapomocg maszyn, dzieki czemu otrzymuje
sie produkt o wiele lepszy, catkowicie ustandaryzowany, a jak sie okazuje

i tanszy.
Koszt wykonania yarda szeéciennego betonowej drogi przecietnie
wynosit:
w 1921 roku 20,070 dolaréw.
» 1922 16.090
I 1923 «18,260
n 1924 18,200
»~ 1925 18,218
N 1926 16,404
N 1927 14,580
, 1928 15,100
N 1929 14,770 "
» 1930 15,060
N 1931 10,520 (K. F.)
X. Drogi asfaltowe i smotowe.
Bitumen Nr. 7 sierpien 1932 r. Dr. K. Kell. Zastosowanie bitu-

micznych emulsyj. (9 str. + 1 fot.).

Emulsje bitumiczne znajdujg coraz to szersze zastosowanie zastepujgc
poprzednie uktadanie na gorgco. Dajg sie one uktada¢ przy wszelkiego ro-
dzaju pogodzie, takze przedsigbiorca moze korzysta¢ w ciggu roku mniej
wiecej z 200 dni roboczych.

Poczatkowo zachodzita trudno$¢ mocnego potaczenia kamieni z emul-
sja, szczegdlniej przy zakurzeniu kamieni. Obecnie wynaleziono na to roz-
maite sposoby, przedewszystkiem przez dodanie rozmaitych substancji do
emulsji.

Wazna jest rzeczg odpowiednie dobranie wielkos$ci ziaren kruszyw,
aby otrzymaé trwalg nawierzchnie, a przytem i szorstka powierzchnie; dobre
rezultaty osiggano zapomocg mieszanki:

33% Bazaltowy ttuczen (5 do 15 mm.)
33% ” " (0 do 5 mm,)
34% piasku.
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Czasem dodaja jeszcze do bazaltu ziarnka cementu (Zementklinker)
jest to cement juz wypalony, ale jeszcze nie zmielony, Dodajg go w ilo-
§ci 20%: ziarnka te $cieraja sie predzej niz bazaltowe, dzieki czemu powsta-
ja male otwory, tworzace szorstko$é powierzchni. Scierajgcy sie za$ na
proch cement taczac sie z woda deszczowa wzmacnia powierzchnie.

Ziarnka cementu sa znacznie tansze od gotowego cementu dzieki te-
mu, ze unika si¢ kosztéw mielenia cementu.

Nawierzchnie z emulsji nadajg sie do samochodowego ruchu natych-
miast po wykonaniu, natomiast ruch konny moze by¢ dopuszczony latem
w 24 do 48 godzin, a przy chtodzie lub wilgoci duzo pézniej. (K, F.)

Biturnen Nr. 7 sierpien 1932 r. Dr, Inz. B. Rentsch. Koszta bu-
dowy bitumicznych drég. (2 str -(- 1 fot. + 1 tabl.).

Ceny budowy poszczegdlnych rodzajow zaleza od najrozmaitszych
czynnikéw i dlatego ulegajg one cigglym zmianom i wahaniom.

Przy matych S$rodkach, ktére w obecnych czasach moga by¢ udzielane
na budowe i utrzymanie drég — drogie inwestycje jak budowa nowych drég
o nawierzchni z regularnej kostki kamiennej, betonu, czy tez grubej warstwy
asfaltu, nie powinny, zdaniem autora, mie¢ miejsca. ROwniez nie jest rze-
czg wskazang zadowalnia¢ sie jedynie powierzchniowem smotowaniem gdyz
zbyt czesto trzeba by bylo ja powtarzaé, Nalezy znalez¢ ztloty S$rodek, czyli
wykonywaé¢ nawierzchnie nie bardzo drogiemi sposobami, lecz w ten sposéb,
by mogta taka nawierzchnia dituzej trwaé¢ bez naprawy.

W niemieckiej sieci drogowej niewielka tylko ilo$¢ szlakéw ma tak
bardzo intensywny ruch. ze wymaga bardzo solidnej nawierzchni: mianowi-
cie dzienny ruch ponad 2,000 tonn posiada zaledwo 2% niemieckich drég. Na-
0og6t na wielkich drogach wystarczy asfalt lany grubosci 4 cm., ewentualnie
dywan asfaltowy grubosci 5 cm., ktére moga trwa¢ przez diugie lata w do-
brym stanie.

Przecietne ceny bitumicznych nawierzchni obecnie przedstawiaja sie
nastepujaco:

grubos¢ termin cena
warstwy gwarancji w markach
4 ctm. 4 lata 4,80
Asfaltobeton drobnoziarnisty 5 4 4,25
Asfaltosmotobeton ... 5 4 3,75
Smotowanie wgtebne (na
chtodnNo) e 6 3 3,30
Pokrowiec asfaltozwirowy . . 6 — 7 2 3
Podwdjne powierzchniowe asfal-
towanie . s 1 0,90— 1,00
Pojedyncze powierzchniowe
asfaltowanie lub swotowanie 0,50 — 0,60

(K. F.)
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Xl Ruch na drogach, znaki drogowe, zadrzewienie drog.

Revue Generale des Routes N, 79. Lipiec 1932 Samochody na We-
grzech.

W zwiazku z kryzysem ostatnio wycofano z obiegu znacznag ilo$¢ wo-
z6w motorowych. W pordwnaniu z cyframi z przed roku w obiegu znajduje

sie 0 59% mniej wozéw motorowych. 1lo$¢ ich zmniejszyta si¢ o 1.796 sztuk.
W koncu 1931 roku kursowato na Wegrzech 28.509 wozéw motoro-
wych, w czem byto 17,343 samochody i 11,166 motocyKkli. (K. F)

Revue Generale des Routes Nr. 79, Lipiec 1932 r. 1lo$¢ samochodoéw
we Francji.

Rok 1931 — 1932 wykazat w poréwnaniu z poprzednim rokiem dalszy
wzrost ilosci samochodéw. Mianowicie w roku 31 — 32 byto motorowych
pojazdéw (liczac ze statkami i todziami) 2,203,136, czyli o 213,493 wiecej niz
w poprzednim roku (kiedy byto 1.989,643), Przyrost stanowi wiec 10,73%.
W poprzednich latach roczny przyrost przedstawiat sie w odsetkach nastepu-
jaco: 16,76, — 12,47, — 18,51. — 16 76 i 10,73. (K. F.)

Revue Generale des Routes Nr. 80, Sierpien 1932 r. Przepisy ruchu
samochodowego w Danji.

Ostatnio wydano rozporzadzenie, ktérym podwyzszono dozwolong szyb-
ko$¢ samochodéw osobowych z 50 do 60 kilometréw na godzine na drogach
paza osiedlami i z 30 do 40 kilometréow — w miejscowos$ciach zamieszkatych.

Ciezarowym samochodom na pneumatykach — do wagi 9,000 kg
dozwala sie szybko$¢ do 50 kilom, na godzine, pasazerskim po nad 7 oséb—
40, ciezarowym traktorom wagi ponad 4 tys, kg. — 30, traktorom z przy-
czepka — 25 i wszelkim wozom na twardych oponach — 15 kilometréw na
godzine, (K. F.)

Revue Generale des Routes Nr. 80. Sierpienn 1932. Projekty przepi-
s6w o oswietlaniu przewozu drzewa lub wogéle dtugich natadunkéw. (2 str.)

Dla przejezdzajgcych samochoddéw duze niebezpieczenstwo przedsta-
wiaja na skrzyzowaniach i przy mijaniu diugie zatadowane na woéz przed-
mioty. a w pierwszej linji kloce drzewa,

Ostatnio debatowano nad 11 projektami rozmaitych lamp lub tez
umieszczeniem przedmiotéw odbijajacych $wiatto, ktére bytyby obowigzane
umieszcza¢ wozy przewozace diugie pzzedmioty. (K. F.)

Die Strasse Nr. 15 — 10 sierpnia 1932r. Inz. E. Gerlach. Gtow-
ne drogi. (2 str. -f* 4 rys.).

Rozporzadzenie wykonawcze z 10 maja 1932 r. okres$la pojecie ,drogi
gtéwnej”, (co jest waznem dla okres$lenia pierwszennstwa na skrzyzywa-
niach drég),

W miastach za gtéwna droge nalezy uwaza¢ taka, po ktorej przebie-
gaja szyny tramwajowe, albo tez na ktérej jest oznaka policyjna, iz droge
uwaza¢ nalezy za gtéwna.
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W stosunku do drég w miejscach niezamieszkatych jest mniej wyrazne,
za gtéwne nalezy tu uwaza¢ drogi dalekobiezne.

Rozporzadzenie uznaje, ze duze niebezpieczenstwo dla szybkiego ru-
chu samochodowego przedstawiajg tzw. letnie drogi, biegnace rdéwnolegle do
drog bitych, Drogi te nalezy uwaza¢ za samodzielne drogi, niezalezne zu-
petnie od bitej. Rozwigzuje wigc to zagadnienie mijania sie, gdy konny
miejscowy ruch odbywa sie po nieprzepisowej stronie.

W zwigzku z temi bocznemi ziemnemi drogami rozporzadzenie zawie-
ra jeszcze jedno wyjasnienie, udzielajgce przywileju przy mijaniu dla samo-
chodéw ciezarowych ponad 5,5 tonn wagi. Wielkie te wozy w razach, gdy
droga bita jest zbyt waska, majg prawo nie zjezdza¢ na prawo na ziemng
droge, ale zmusza¢ biegnace z przodu samochody do posuwania sie na lewo
celem objezdzania lub omija¢ je nawet po lewej stronie,

(K. F.)

Die Strasse Nr. 16 — 25 sierp. 1932 r. Drogi dla roweréw. (1 str).

Studiengesellschafft fiir Automobilstrassenbau wystepuje =z inicjatywa
koniecznos$ci budowania osobnych drég dla rowerzystow, wobec wielkiego
ruchu rowerowego w okolicach miast (nieraz na odlegto$¢ 40 kilom, od mia-
sta) i wielkiego niebezpieczenstwa, ktére ruch rowerowy przedstawia dla
samochodoéw.

(K. F)

Die Strasse Nr, 16 — 25 sierpnia oraz Das Strassenbau Nr, 15 —
1 Sierp. Tymczasowe zasady urzadzania miejsc postoju samochodéw oraz
stacji benzynowych. (3 str)),

Komisja Studiengesellschafft fiir Automobilstrassenbau opracowata
w postaci wiekszej broszury zasady urzadzania postojow i garazowania sa-
mochodéw w miastach i na drogach zamiejskich, jak réwniez i urzadzania
stacji benzynowych.

(K. F)

Verkehrstechnik Nr. 20 — 20 lipca 1932 r. Statystyka ruchu w No-
wym Jorku.

Ruch w miljonach oséb:

Zmniejszenie

1931 r. 1930 r.
w procentach

Tramwaje... 874,9 9249 — 54
Autobusy . . . . . 256,9 270,1 — 50
KolejKiiiiiie 1,939,9 2,032,0 — 5,0
Wodne drogi . . . . 315,3 329,98 — 7.4
KOoleje e 69,8 81.5 — 14,1

3,456,7 3,648,4 — 52

(K. FJ
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XVIII.  Rézne.

Le Ciment Nr. 8 — Sierpien 1932 r. Amerykanskie przepisy technicz-
ne co do cementu.

Amerykanskie towarzystwo badania materjatdw (Amerykan Society for
Tseting Materjals) ostatnio wydato normy wytrzymatosci dla cementu:

Przecietna wytrzymato$¢ po 7 dniach zamiast uprzednio wymaganej
225 funtéw na cal kwadratowy (15.75 kg./cm2 wymagang jest obecnie 275
funtéw na cal kwadratowy (17,25 kg/cm,2).

Po 28 dniach — zamiast 325 funtéw (22,75 kg/cm.2) — 350 funtéw
(24.55 kg./cm.3.

Wytrzymato$¢ po 24 godzinach 275 funtéw na cal kwadratowy
(17,25 kg/cm2, a po trzech dniach — 375 funtéw na cal, czyli 26,25 kg/cm?2).

(K. F.)

Revue Generale des Routes Nr. 80. Sierpien 1932. Projekt autostrady

Leodjum-Antwerpja - Bruksella.

Obecna droga przebiega przez tak wielka ilo§¢ zaludnionych miejsco-
wosci, ze na przebycie drogi z Leodjum do Antwerpji diugoéci 120 kilome-
tréow nalezy zuzytkowaé¢ zawsze wiecej niz dwie godziny czasu.

Wobec tego opracowano projekt autostrady, jadac po ktérej zuzywato
by sie na te sama przestrzen godzine i kwadrans,

Autostrada ta sktadataby sie z dwéch roéwnolegtych drég szeroko$ci
sze$ciu metrow kazda. Co pie¢ kilometréw winien sie znajdowaé¢ wjazd na
te droge dla samochodéw. Pierwsze 35 kilometrow tej ewentualnej drogi ko-
sztowato by 100 miljonéw frankéw belgijskich.

(K. F.j.

Revue Generale des Routes Nr. 80. Sierpien 1932, H, T. Via Flaminia.
1 str.).

Przy ostatnich wykopaliskach, czynionych w Rzymie i najblizszej oko-
licy odstonieto 700 metréow staro-rzymskiej drogi — via Flaminia pozostajacej
w bardzo dobrym stanie.

Na bardzo masywnem kamiennem podtozu utozone sg bloki kamienne,
stanowiace nawierzchnie. Bloki te grubosci od 60 do 100 centymetréw maja
60 cm. szerokosci i 2 do 3 metréow diugosci.

(K. F.J.

Le Strade Nr. 9. R. Ariano. Przejazdy w poziomie przez tor ko-
lejowy. (4 str. -f- 6 fot, 1 tabl. -)- 3 rys,).

Trudnoéci urzadzenia jezdni przy przejazdach przez tor kolejowy sa
bardzo wielkie z tego wzgledu, ze przejezdzajgace pociagi powodujg wielkie
wstrzasy gruntu obok szyn kolejowych.

Najrozmaitsze préby wykonywania nawierzchni na przejazdach kolejo-
wych wymagajg czestych poprawek,

Jedynie guma elastyczna, utozona przy samych szynach Kkolejowych
daje doskonata nawierzchnie i o tyle trwala, ze przy wielkim nawet ruchu
w cztery lata po utozeniu nie zachodzita potrzeba zadnej naprawy,

(K. F.).
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZEONKOW POLSKICH KONGRESOW

DROGOWYCH.

Na dzien 1 pazdziernika 1932 r. Stowarzyszenie liczyto 576
cztonkdéw; zwyczajnych 569 i wspierajacych 7; w tem oso6b fi-
zycznych 444 i os6b zbiorowych 132.

Pozostatos¢ gotowki na dzien [.1X. 1932 r. 22252 zt. 73 gr.

Wplyneto we wrzesniu 1932 r.....ccccoecvereeenn. 158 , 40 ,,
Razem . . 22411 zi 13 gr.
Wydano we wrzesniu 1932 r......cccceeevinenns 1834 zt. 46 gr.

Pozostaje na dzien 1 pazdziernika 1932 r. 20576 zt. 67 gr.

(w P. K. O. — 311 z¢. 22 gr., Polskim Banku Komunalnym
20098 zt. i u skarbnika 167 zt. 45 gr.).

Prezes (—) M. Nesiorowicz.

Sekretarz (—) L. Borowski.

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

Na dziehn 1wrzesnia 1932 r, fundusz stypen-
djalny W ynosit. 21353 zt. 21 gr.
We wrze$niu wptyneto....oeeeviiennneen. . 9 , 95 ,

Na dzien 1 pazdziernika 1932 r. fundusz
W Y 110 S T aiiiiiiiiiiiii ettt 21363 zt. 16 gr.
(Ksigzeczka wkiadkowa P. K. O. Nr. 803385 na
kwote 83 zt. 92 gr., ksigzeczka oszczednosSciowa
K.K.O. Nr. 8128 na kwote 21128 z+. 11 gr. i konto
czekowe P.K.O, Nr. 17212 na kwote 151 zt. 13 gr.).

Za Kuratorjum (—) Inz. W. Godlewski.
(—) Inz. L. Borowski.
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SPROSTOWANIE.

Rozprawie p. t. ,O zaokragleniu zatoméw niwelet w trasach drogo-
wych” w Nr. 65 ,Wiadomos$ci Drogowych"” — rdédwnanie (1) ze ttr. 714 i 727
ma brzmie¢:

d2w , gw __ d2z

n dxs "H v*f dxit
pozatem uwage ze str. 727 mylnie odniesiong do znaku 1) — nalezy uwazaé
za poczatek 2-ej uwagi ttumacza ze str. 728-ej i umiesci¢ przed stowami:

,Stad wynikatoby...."

KURSY DLA DROGOMISTRZOW

Towarzystwa Kursow Technicznych

w Warszawie, ul. Mokotowska Nr. 6.

Przyjmuje sie zapisy na kurs jednosemestrowy od 1 listo-

pada 1932 r. do 1 kwietnia 1933 r.

Kandydaci winni posiada¢ $wiadectwa ukonczenia
4—5 oddziatdbw szkoty powszechnej i conajmniej dwurocz-
ng praktyke drogowg. Optata za caty kurs 80 zt. Do po-
dania wlasnorecznie pisanego nalezy zalgczy¢ a) metryke
urodzenia, b) Swiadectwo szkolne, c) $Swiadectwo z prak-
tyki i d) 1 fotografje wiasna.
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