ROK VII. STYCZEN 1933 r. Ne 70

WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

JOZEF BOGUMIL CWIKIEL,

REZULTATY BADAN RUCHU NA DROGACH BITYCH
I POMIAROW GRUBOSCI NAWIERZCHNI
PRZEPROWADZONYCH W 1930 R.

I. POMIARY RUCHU.

Wstep Obliczenie przebiegu iloéci i jakoéci jednostek
ruchu na drogach, opracowanie zebranych materja-
léw i zestawienie statystycznych wynikéw, daje w rece nietylko
specjalistom-drogowcom, lecz i badaczom innych dziedzin go-
spodarki narodowej dowodowy materjal, ktérym moga sie po-
sitkowaé i uzasadniaé¢ poglady, oparte na cyfrowych danych,
przy rozwiazywaniu licznych zagadnien spoltecznych i ekono-
micznych.

W okresie dokonywania komunikacji na szosach wylacz-
nie wozami zaprzegowemi, do takiej komunikacji przystosowa-
nemi, wymagania techniczne w stosunku do drég z twarda na-
wierzchnia byly wyraznie ustalone i obracaly si¢ w ramach
zamknietych. Koa nie przekraczal okreSlonej szybkosci — ilogé
zaprzezonych do wozu koni tez miala swe granice, a wiec i la-
downo§é wozu musiala byé ograniczona i ustalonych norm nie
trzeba bylo zmieniaé,

Badania warunkéw ruchu drogowego, utrzymania .drég
i ich ulepszania, zamykaly sie w granicach spostrzezen i zebra-
nych faktéw, a przewidywanie zmian i rozrostu odbywalo sig
w bardzo powolnem tempie.

Niespetna 30 lat temu, zadania i troski nalezytego utrzy-
mania i ulepszania drég, wywolane wplywem ruchu konnego
na drogach bitych, ograniczaly sie regulowaniem ladownoéci
' Wozéw, szeroko§ci obreczy kél, sposobéw kucia koni i t. p.

W ubiegtych dwuch dziesigtkach lat zagadnienia drogowe
weszly w zupelnie nowa ere, z poczatku na Zachodzie, potem
1 W naszym Kraju.
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Z rozwojem motoryzacji na drogach, gestszem zjawieniem
si¢ jednostek mechanicznych, zadania drogowe komplikowaly
si¢ co raz wiecej i szybciej w miare wzrostu ruchu i réznych
konstrukcyj maszyn. Zwigkszenie szybkosci jazdy do wysokosci,
jakiej uprzednio nawet nie mozna bylo przewidywaé, zwieksze-
nie wagi i ladownosci wozéw motorowych, spowodowalo olbrzy-
mie zmiany w technice budowy, utrzymania drég, oraz w bez-
pieczenstwie jazdy i sygnalizaciji.

Ruch mieszany t. j. wozéw konnych i mechanicznych, ktéry
dlugo jeszcze beda musialy wytrzymaé drogi polskie, stwarza
warunki, wplywajace na zuzycie nawierzchni drogowej w spo-
s6b uprzednio zupelnie nieznany.

Przed oczami zawodowcéw odbywaja sie na drogach pro-
cesy, ktérych technika nie znala; koszty utrzymania i budowy
nawierzchni réwniez podnosily sie znacznie.

Badania ruchu drogowego staja sie nieuniknione i konieczne.
Odpowiednie obserwacje i zebrane wyniki daja pojecie o zna-
czeniu drég, wielkoéci i jako$ci ruchu na réznych odcinkach
i na réznych odmianach nawierzchni, ujawniajac powody i przy-
czyny zuzycia materjaléw drogowych. Dzigki stwierdzonym fak-
tom nastepuja ulepszenia, zmierzajace do poprawy stanu komu-
nikacji i ukladu programéw robo6t i wydatkéw.

Zakres badari ruchu na drogach ze wzgledu na jego
rozmiar, odrebno$é¢ cech i wplywéw na zuzycie i wytrzymalosé
r6znych nawierzchni, musial przyjaé szerokie rozmiary, poczy-
najac od gromadzenia sprawozdan i opiséw doswiadczen, do-
konanych w praktyce i zamieszczanych w literaturze drogowe;j,
prac laboratoryjnych o zupelnie nowym zakroju oraz w sze-
regach do§wiadczalnych préb na specjalnych terenach ze znacz-
nym nakladem pracy naukowej i kosztow, Powstaje i rozwija
sie szybko specjalna literatura drogowa.

Jednocze$nie w nadzwyczaj szybkiem tempie ukazuja sie
znaczne iloéci nowych typéw nawierzchni drogowych, maszyn
i narzedzi, powstaja wynalazki, patenty i szeregi przedsiebiorstw
drogowych, budujacych drogi i nawierzchnie patentowanych
typéw z najrozmaitszych materjaléw do kauczuku wiacznie.

Bardzo waznem dla specjalistéw drogowych jest posiada-
nie dokladnych danych statystycznych o ruchu na drogach wraz
z charakterem jego.
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To tez obserwacje ruchu na drbgach miedzymiastowych
i wazniejszych ulicach miast giéwnych dokonywane sa coraz
szczegélowiej w wielu krajach,

Na V-tym Miedzynarodowym Kongresie drogowym w 1926 r.
w Medjolanie, rozpatrywano zagadnienie pomiaréw ruchu na
drogach. Zostala wyloniona specjalna Komisja do opracowania
jednolitoSci metod i przepiséw prowadzenia zliczefi ruchu na
migdzymiastowych odcinkach drég, celem zastosowywania usta-
lonych metod we wszystkich panstwach!) i pomiary ruchu
w Polsce zostaly dokonane zgodnie z temi metodami.

Badania ruchu na drogach publicznych w latach powo-
jennych byly i sa dokonywane w réznych parstwach ?); metody
za$§ prowadzenia i sposoby uktadu wynikéw sa zblizone do sie-
bie. Rezultaty tych obliczei obrazowano przewaznie na ma-
pach w postaci wykreséw ruchu z rozréznianiem ruchu wo-
z6w mechanicznych od wozéw konnych.

Zarzadzenie Stosownie do programu, ustalonego rozpo-
dokonania rzadzeniem Min. Rob6t Publ. z 4 listopada 1925 r.
féﬁlngo(ﬂ',:i' Nr. XI — 1322/25 w sprawie statystyki ruchu dro-
gach pub- gowego, przewidywano perjodyczne prowadzenie po-
licznyeh.  1iarow ruchu na drogach co trzy lata. Przypadajacy
na rok 1929 termin drugich pomiaréw ruchu przesunieto na na-
stepny rok 1930 i réwnoczesnie wydano zarzadzenie wykonania
i pomiar6w grubosci nawierzchni tychze drég.

Nizej podaje si¢ tres¢ odnosnego rozporzadzenia Min.
Rob. Publ. oraz instrukcji, zalaczonej do tegoz rozporzadzenia,

1)  VI-ty Miedzynar, Kongres Drogowy w Waszyngtonie w dn, 6—11 paz-
dziernika 1930 r. w zagadnieniu 5-tem zamieécit badania przewoz6éw na dro-
gach i ruchu drogowego,

?) Czechostowacja, Pomiary w okresie 1/IX 1929—31/VIII 1930 r.

Wegry. od 20/IX 1927, do 4/VIII 1928 r.

Austrja. w r. 1926 ,Strassenwesen” z r, 1929,

Niemcy. 1-sze pom. w r. 1924/25 i 2-ie pom. w 1928/29.

Szwajcarja, w 1928/29 r, ,Le Strade" 1932. Genneto.

Danja. 1928/29, (Wiadomo$ci drogowe Nr, 61, 1932, inz. A. Missbach).

Belgja. 1930/31. )

St. Zjednoczone 1929/30 11 Stanéw Czeéci Zach., ,Public Roads”
Nr. 1. 1932 1, 3
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wedlug ktérych byly wykonane pomiary statystyczne na dro-
gach publicznych na calym obszarze Polski.

Ksigzeczki wzoru ,A" o wymiarach 140 mm X 200 mm
zawieraly po 32 kart z drukiem obustronnym wraz z zamieszczo-
nym rozkladem przepisanych terminéw i kolejnosci dokonywania
obserwacyj ruchu w roku,

Arkusze wzoru ,,B"” drukowano w rozmlarze 420 mm X
X 297 mm.

N Spisane na oddzielnych formularzach ,B" re-

Zestawianie Sl ;

spisow  zultaty calorocznych pomiaréw jednostek ruchu
jednostek z kazdego obserwacyjnego odcinka drogi (przewaznie

ruchu, . Sireats ) QS : :

sekcji drézniczej), posiadaja- u dolu wyprowadzone

$rednie roczne ilosci, przypadajgce na jedng dobe w ciagu
roku 1930 (z podzialu sumy rocznych jednostek kazdego typu
wozu 14.dziennych i 14 nocnych obserwacyj t. j. w 14-tu do-
bach = A:14)

Zgodnie z rozporzadzeniem Departamentu drogowego Min.
Rob, Publ,, wypelnione przez Zarzady drogowe formularze ,B”
i zgrupowane w poszczegélnych Urzedach Wojewédzkich (Dy-
rekcjach Robét Publicznych) zostaly nadestane w przepisanych
terminach do Departamentu dla dalszego opracowania ma-
terjalow.

Materjaly pomiarowe skladaja sie z: 1) pomiaréw na dro-
gach panstwowych, 2) pomiaréw na drogach wojewédzkich
i 3) pomiaréw na drogach powiatowych.
ety Wobec zgromadzenia materjatu, zawartego w spi-

sow wedfug sach obserwacyj ruchu na drogach bitych i bruko-
kategory] wanych w Polsce w 1930 r., nalezalo przyjaé za-
drog. sadnicze metody zestawiania obliczen,

Utrzymano wiec podzial wedlug kategoryj drég. W jedna
odrebng czesé ujeto rezultaty pomiaréw na drogach paristwo-
wych, a w drugiej czeéci zgrupowano rezultaty pomiarowe na
drogach samorzqdowych (t. j. wojew6dzkich i powiatowych).

‘ : Rezultaty pierwszego pomiaru, ktéry w r. 1926

Wyodrebnie- , , ? 3 3 ; "

nie ruchu objal drogi pafistwowe, obecnie, przy poréwnywaniu

na drogach z 2.gim pomiarem z r. 1930 na tychze drogach, daja

pawngl’::\:‘o- moznoéé wyprowadzenia zalezno$ci w 4-roletnim
okresie pracy drég panstwowych.



MINISTERSTWO ROBOT PUBLICLAYCH

DEPARTAMENT DROGOWY

Nr. X1-1860/29.

Dnia 12 lstopada 1929 r.
e ——

Przedmiot. Pomiary ruchu w 1930 r,

DO WSZYSTKICH DYREKCYJ ROBOT PUBLICZNYCH

URZEDOW WOJEWODZKICH.

Celem zebrania danych statystycznych o ruchu na drogach panstwo-
wych, wojew6dzkich i powiatowych z twarda nawierzchnig (bitych i bruko-
wanych, Ministerstwo Robét Publicznych zarzadza przeprowadzenie II-go po-
miaru ruchu na tych drogach, wedlug zasad, podanych w instrukcji, zalgczo-
nej do niniejszego okélnika.

1.

Przeprowadzanie pomiaréw nalezy rozpoczaé w piatek dnia 3 stycz-
nia 1930 r. na calym obszarze Rzeczypospolitej i prowadzi¢ do dnia
9 grudnia 1930 r,

Caloroczny okres pomiaréw bedzie sie skladal z 14-tu dwudziesto-
czterogodzinnych okreséw pomiarowych. przypadajacych na wszyst-
kie pory roku i wszystkie dnie w tygodniu,

Zapisy spostrzezen na posterunkach obserwacyjnych maja byé doko-
nywane przez dréinikéw, stré6z6w mostowych lub ich zastepcéw.

. Zasadniczo kazdy dréznik ma przeprowadzaé zapisy na odcinku

drogi przez niego dogladanym, przytem w jednym 24-rogodzinnym
okresie pomiarowym — w poblizu jednego krarica odcinka, a w na-
stepnym 24-godzinnym okresie — w poblizu drugiego krafica tegoz
odcinka, !

O ile wskutek miejscowych warunkéw powyzsze miejsce pomia-
ru na odcinku dréznika niedokladnie charakteryzowaloby gestosé
ruchu, winno fo miejsce byé tak wybrane w obrebie odcinka, azeby
umozliwialo pomiar ruchu gestszego.

Nastepujace jednostki ruchu nalezy zapisywaé podczas zbierania
spostrzezen. '

a) zaprzegi konne, b) motocykle, c) samochody osobowe, d) auto-
busy, e) samochody ciezarowe, f) inne cigzkie lub niezwykle jedno-
stki, g) rowery, h) konie, bydlo i trzoda, i) pieszych (tlum, patnicy
it p)

Po zebraniu od dr6znikéw zapiséw, dokonanych podczas pierwszego
24-godzinnego okresu pomiarowego (wzglednie oddzielnie dokona-
nych 12-togodzinnych zapiséw dziennych i oddzielnie nocnych).
kierownicy zarzadéw drogowych winni wciagaé iloéci kazdej jedno-
stki ruchu do formularza wedlug zalaczonego wzoru ,B", powtarzaé
czynnosé te stale w nastepnych trzynastu okresach i wyprowadzaé
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$rednie roczne iloéci dla 24-godzinnego okresu pomiaréw czyli dla
jednej doby na danym odcinku drogi.

Po zgrupowaniu arkuszy formularzy wzoru ,B" wedlug poszczegél-
nych dr6g w porzadku kilometrowania, kierownicy zarzadéw dro-
gowych winni przestaé caly materjat w 2-ch egzemplarzach do
Dyrekcyj Robé6t Publicznych nie péiniej, niz 31 grudnia 1930 r.,
a Dyrekcje Rob6t Publicznych, po stwierdzeniu doktadnoéci i war-
toéci otrzymanych zapis6w, przedstawia jeden egzemplarz do Mini-
sterstwa Rob6t Publicznych najpézniej do konica stycznia 1931 r.

Nadestane do Ministerstwa arkusze wzoru ,B" powinny byé ulo-
zone wedlug kolejno§ci kilometrowania kazdej drogi i podzielone
na 3 oddzielne grupy: 1) dr6g panstwowych, 2) wojewédzkich
i 3) powiatowych,

Ministerstwo opracuje w nastepstwie caly materjal, uzyskany w spo-
s6b wyzej wymieniony,

Zwracam uwage, e znaczny naklad pracy wielu pracownikéw
drogowych, wlozony w przeprowadzenie statystyki ruchu drogowego
wyda rezultaty dodatnie i cenne tylko wéweczas, gdy praca bedzie
wykonana z calg sumiennoécig i wszedzie jednolicie. zaprowadzona
szybka i czesta kontrola nad obserwatorami, ktérzy winni byé zawczasu .
dokladnie pouczeni i wdrozeni do spelnienia tego wainego zadania.

Dlatego tez nie powinny mieé miejsca zadne odstepstwa od
sposobéw i terminéw wskazanych w okélniku i instrukcji, jedynie
oprécz wymienionego powyzej w punkcie 4, a kontrole pomiaréw
winni spelniaé osobiécie przez caly czas trwania pomiaru kierownicy
zarzagdéw drogowych oraz ich zastepcy i drogomistrze, .

Ponadto doktadno$é pracy dréznikéw w dniach dokonywania za-
piséw tak dziennych, jak réwniez nocnych, oraz kontrola ze strony
zarzadéw drogowych winna byé sprawdzana przez personel te-
chniczny Dyrekeciji.

Ministerstwo roze§le Dyrekcjom ksigzeczki z kartkami dla zapiséw

wzoru ,A" i formularze wzoru ,B", lecz nie czekajac na to. polecam bez-
zwlocznie wydaé zarzadzenia o naleiytem przygotowaniu i szczegblowem
obznajmieniu stuzby drogowej ze spelnieniem tego obowigzku.

Dodatkowe wynagrodzenia dr6znikéw za nadliczbowe i nocne godziny

pracy nalezy pokrywaé z kredytéw, przeznaczonych na utrzymanie odno-
$nych drég,

Przez wydanie niniejszego rozporzadzenia uniewaznia sie okélnik

Nr. X1.—1322 z dn. 4 listopada 1925 r. wraz z zalaczona instrukcja do niego.
w sprawie statystyki ruchu drogowego.

(—) M. Nestorowicz
Dyrektor Departamentu

Warszawa, dnia 12 listopada 1929 r.



Zalacznik,

INSTRUKCJA

O PRZEPROWADZANIU POMIAROW RUCHU NA DROGACH
O TWARDEJ NAWIERZCHNI (BITYCH I BRUKOWANYCH).

Ministerstwo Robé6t Publicznych, zarzadzajac zbieranie danych staty-
stycznych o ruchu drogowym wedtug zasad, wskazanych w okélniku Nr, XI—
186029, a rozwinietych w niniejszej instrukcji, ma na celu otrzymanie mater-
jatu, ktory obrazowatby ruch na poszczegélnych drogach panstwowych, wo-
jewodzkich i powiatowych z doktadnoscia, potrzebna dla celéw racjonalnej
gospodarki drogowej.

Terminy przeprowadzania zapiséw punkty: 1 i 2 okélnika

Dokonywanie zapisébw na wszystkich drogach panstwowych i samorza-
dowych o twardej nawierzchni ma sig¢ rozpoczaé wszedzie jednoczesnie
w piatek dnia 3 stycznia 1930 r. o godzinie 6-ej rano i ma byé prowadzone
bez przerwy przez 12 godzin t. j. do godziny 6-ej wiecz6r (zapis dzienny);
nastepnie ma byé ponownie podjete w sobote dn, 4 stycznia o godzinie 6-ej
wieczorem i prowadzone bez przerwy przez 12 godzin do godziny 6-ej rano
dnia 5 stycznia (zapis nocny).

W ten spos6b utworzy si¢ z zapisu dziennego i nocnego pierwszy 24-go-
dzinny okres pomiarowy, ktorych to okreséw w ciagu roku bedzie 14 z przer-
. wami po 26 dni miedzy soba.

Pomiary nalezy prowadzi¢ w nastepujacych terminach:

Obserwacje dzienne

1. Okres w piatek d. 3 stycznia od g. 6 r. do 6 w,
2, " w $rode d. 29 stycznia " "
3, w w poniedz, d. 24 lutego o "
4. o w sobote d. 22 marca @ "
5, " w czwartek d. 17 kwiet. 5 »
6 " we wtorek d. 13 maja " "
h " w niedz. d. 8 czerwca " ”
8. " w piatek d. 4 lipca " "
9. " w $rode d. 30 lipca i n
10, " W poniedz. d. 25 sierp. " "
11. a w sobote d. 20 wrzesnia ,, "
12, " w czwartek d. 16 pazdz. .. "
13. a we wtorek d. 11 listop. o "
14. o W niedz, 7 grudnia " "

Przerwy 24-godzinne

Obserwacje nocne

1. Okres w sobote d. 4 stycznia od g. 6 w. do 6 r.
| 5 w czwartek d. 30 stycznia
3 % we wtorek d, 25 lutego B
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4. i w niedziele d. 23 marca " "
5. ., w pigtek d. 18 kwietnia ,, "
6. D w $rode d. 14 maja ,, o
1 o w poniedz. d. 9 czerwca i "
8. W w sobote d. 5 lipca i, i
9, A w. czwartek d. 31 lipca o "
10. " we wtorek d. 26 sierpnia n -
11, v w niedz. d. 21 wrzeénia ;. 5
12. s w pigtek d. 17 pazdz. 4 N
13, " w $érode d. 12 listopada ) £
14, A w poniedz. d. 8 grudnia " "

Caloroczne zapisy pomiaréw zostang zakonczone we wtorek d, 9 grudnia
1930 r: o godz, 6 rano (ostatnim zapisem nocnym).

Zadne odstepstwa od wyznaczonych terminéw, czy to ze wzgledu na
warunki atmosferyczne, czy inne przyczyny sg niedopuszczalne,

Czynnoéci i rozmieszczanie obserwatoréw: punkty 3 i 4.

Kazdy dréznik., zapisujacy ilo§ci ruchu winien zanotowywaé kazda
jednostke przejezdzajaca, wzglednie przechodzaca przez punkt obserwacyiny.
bez wzgledu na to, w ktéra strone odbywa ona ruch, stawiajac kreske we
wiasciwa rubryke ksiazki wzoru WAL

WOJEWODZTWO . . Ksiega Nr..... .
POWIAT

POMIARY RUCHU
w roku 1930

............ kategoria ...

Odcinek od km__do km__ (dlugoéci km.) | " (nazwisko 1 imie)
Szeroko$é twardej nawierzchni
Rodzaj nawierzchni

Rodzaj kamienia

................. czy piémienny . . .. .

OBJASNIENIA DO ZAPELNIANIA RUBRYK.

1, 12-to godzinny pomiar dzienny oznacza czas od g, 6-ej rano do g. 6-ej wiecz6r.
2. 12-to godzinny pomiar ROCRY oznacza czas od g. 6-ej wieczér do g, 6-¢j rano.
3, Stan pogody oznaczyé:

litera d — deszcze stale podczas pomiaru M — mrozy silniejsze,
W — wiatry silne ZW— zawieje,
8 — wicksze opady éniegu it p.

UW A GA: Zanotowywa¢ stany tylko podczas trwania charakterystycznych
zjawisk, Stany zwykle, odpowiednie do pory roku nie nalezy
odnotowywaé.
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Drédnik zaplsujacy ruch w ciggu 24-godzinnego okresu pomiarowego
{zapis drienny i 2apis nocny) winien: robié zapis w poblizu jednego kotica
swego odeinka stuithowego — na punkeie obserwmeyjnym a (km). a w ciagu
nastepnego 24-godzinnego okresu w poblizu drugiego konca tegoi odecinka —
na punkcie obserwacyjnym b (km).

Dyrekeje R. P. zarzgdzq i prevpilovjs. ateby kierownicy zarzadéw
dragawych wyznaczyli dokladnie punkty przeprowadzania pomiardw i po-
ueryli drédnikiw o wiainodci i dokiadnojci zapisdw. ¢

Wyznaczone punkty zapiséw ruchii winny by¢ tak obrane, azeby zapisuja-
cy jednoczeinie sporzgdzali zapisy w punktach & nastepnie razem w punktach
b, celem uniknigeia zbiegu dwuch zapisujacych sasiadéw i wpisywania razem
jednoczednie tych samych jednostel ruchu, Przyjaé nalety za zasad¢ rozsia-
winnie dréinikéw wedluf werastania kilometrowania drogi.

Punkiéw obserwacyinych nie naleiy obieraé w obrebie miasteczek,
osad wei i t p. w tyeh wypadkach. gd-ie isinieje ruch lokalny. azeby fo nie
wlgczaéd do slatystyki ruchu drogowega.

Koszarki drogowe mogs stuiyé za punkty obserwacyjne, o ile nie leig blisko
kradodw odcinkdw.
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Jednostki ruchu podlegajgce zapisom: punkt 5 okélnika,

O ile jednostki ruchu (konne, samochody, rowery i t. p.) przejezdzaja
letnig droga, prowadzaca obok drogi bitej, nalezy je zapisywaé do wykazéw,
jak gdyby szly po samej drodze bitej.

Zaprzegi konne zostaly rozdzielone na dwie zasadnicze kategorje:
1) wozy prézne i 2) wozy z ladunkiem z oznaczeniem przy kazdej kategorji
ilo§ci zaprzezonych koni. Pod nazwg ,wozu" nalezy rozumieé wszelkie jego
rodzaje—gospodarskie i towarowe. Pojazdy osobowe (powozy, bryczki i t. p.)
préine czy zajete, bez wzgledu na rodzaj, nalezy zaliczaé do kategorji wozé6w
préznych,

Konne omnibusy zajete i préine bez réinicy naleizy zapisywaé do ru-
bryki wozéw ladownych.

Wozy motorowe, mechaniczne jednostki, nalezy zapisywaé do kategoriji
ktére maja wyznaczone odpowiednie rubryki,

Przy motocyklach (kol. 8) nie bierze sie pod uwage, czy jada z przy-
czepnym woézkiem, czy bez niego.

Samochody osobowe prozne i zajete nalezy zapisywaé w jedna wsp6l-
na rubryke (kol. 9).

Autobusy bez wzgledu na wielkoéé, tak préine, jak i z pasaierami,
bez réznicy nalezy zapisywaé we wlaséciwg rubryke. (kol. 10),

Samochody ciezarowe bez wzgledu na wielkoéé i bez wzgledu na to’
czy jada prézne, czy tez z ladunkiem lub z przyczepkami., nalezy zapisywac
w jednej kolumnie (kol, 11),

Do rubryki .Inne ciezkie lub niezwykle jednostki” (kol. 12) winny by¢
zapisywane traktory, plugi motorowe, lokomobile, tlukarki motorowe, armaty,
czolgi i t. p. z odnotowaniem nazwy, ilosci i cigezaru w tonnach,

O odnoéne informacje nalezy zwracaé sie do prowadzacedo te pojazdy
i maszyny,

Trzy ostatnie rubryki (kol, 13, 14 i 15) stanowia miejsca dla zapiséw
1zejszych jednostek ruchu.

Rowery nalezy notowaé bez wzgledu, czy przejezdiaja po twardej na-
wierzchni, czy po poboczach. :

W rubryce ,piesi” zapisywaé tylko przechodzace wigksze zbiorowiska:
ttum, procesje, pielgrzymki, orszaki pogrzebowe. oddzialy piechoty, przy-
bysz6w na jarmarki i t. p., podajac przyblizona ilo$é oséb,

Wierzchowce, konie bez zaprzegébw, zwierzeta luzem idace, krowy
i t. p, nalezy odnotowywaé w ilosciach sztuk, a przechodzaca konnice
w przyblizonej ilo§ci jezdZcow.

Czynnoéci kierownikéw Zarzadéw Drogowych punkty 6, 7 i 8.

Kierownicy zarzadéw drogowych winni ponumerowaé ksiazki wzoru ,A"
dla zapiséw. wypelnié w kazdej na nagtéwkach wskazane dane, charaktery-
zujace odcinek. a nastepnie rozdaé je obserwatorom.

O dokonanej kontroli na miejscu nalezy zanotowaé w rubryce ,Uwagi"
wzoru ,B”, podajac czas kontroli oraz nazwisko i stanowisko sluzbowe
kontrolujacego.
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Zadaniem niniejszego referatu jest przedewszystkiem Ze-
stawienie statystycznych wykazéw i tablic cyfrowych, otrzyma-
nych z rezultatéw pomiaréw ruchu, dokonanych w r. 1930 na
drogach panstwowych.

Obserwacje analogiczne z drég samorzadowych (woje-
woédzkich i powiatowych) stanowia odrebna czeéé i beda od-
dzielnie opracowane.!)

Wszystkich odcinkéw drogowych pafistwowych poddanych
obserwacji ruchu bylo 2252 (wedlug ilosci otrzymanych formu-
larzy ,B"). :

Ogéine dane Ogélna dlugoéé drég panstwowych bitych i bru-
o rezulta- kowanych wynosita 13364,554 km wigcznie z do-

tach.  Jazdami kolejowemi — pomiaréw ruchu wykonano na
ogblnej dlugo$ci drég panstwowych z fwardq nawierzchnia
12776,897 km2).

Przecietna dlugoéé odcinkéw obserwacyjnych wyniosta
5,67 km, W tablicy 1 zgrupowano ilo$ci odcinkéw obserwacyj-
nych, na jakie podzielone byly drogi pafistwowe w poszcze-
gélnych wojewédztwach, oraz wykazano przecietne dlugo$ci
tychze odcinkéw.

Podstawowy materjal do ukladu statystyki ruchu, stano-
wiacy rezultaty badan na drogach panstwowych i dostarczony
przez Urzedy Wojewédzkie Ministerstwu, mieéci sie na 2252
arkuszach. Wyprowadzone na kazdym arkuszu u dolu $rednie
roczne iloéci jednostek, przypadajacych na jedng dobe w roku,
sa temi zasadniczemi danemi statystycznemi, ktére postuzyly
do dalszych obliczen.

Podziat Poniewaz dane, nadsylane Ministerstwu obejmo-
obliczei waly obszar kazdego wojewodztwa, jako pewnej
wv{,%dv;f‘}:' jednostki, wiec utrzymano podzial statystyki wediug

" oddzielnych obliczer i zestawien dla kazdego woje-

wodztwa oddzielnie.
Wprowadzono jednolita metode obliczeti i grupowan wedlug
ustalonych schematéw i tablic, osiagajac ta droga materjaly

1) Rezultaty badan drég Wojew. Slaskiego z r. 1930 wlaczono do
spraw drég samorzadowych w Polsce.

) Ogblna dlugosé odcinkéw drég panstwowych, wchodzacych w gra-
nice wiekszych miast i stanowiacych ulice miejskie, ktére nie byly objete
_pomiarami, wynosila 448,262 km,
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Tablica 1.

Wykaz ilosci i dlugosci odcinkéw drég panstwowych
poddanych obserwacji ruchu w 1930 r.

Ilo&é ob- | Srednia
f Ogélna serwowa-| dlugosé
: ‘ i} nych od- | obserwa- y
Ne Wojewodztwo dlugosé cinkéw | cyinego Uwagi
drég odcinka
km szt. km
1 | Bialostockie . 1290,433 2217 5,68 W ogélnych
. dtugoéciach mie-
e e ) szcza sie odcin-
2 | Kieleckie., . . 870,296 166 5.24 B s
nig bita i bruko-
3 | Krakowskie . , 1006,028 197 5.11 wang, na kt6-
rych byly doko-
4 | Lubelskie, 1056,755 182 FHU P e
5 | Lwowskie, , 1110,063 207 . 5,36
6 | Lodzkie 738,215 141 5,24
7 | Nowogrédzkie . 538,783 5 718
8 | Poleskie |, 596,427 97 6,15 Odcinki miej-
skie nie byly ob-
ski jete pomiarami
9 | Pomorskie 886,725 144 6.16 i dlugosci ich nie
s .| weszly do sumy
10 | Poznanskie . 1108.694 180 6,16 |ogélne;.
11 | Slaskie. = e =
12 | Stanistawowskie 671,354 114 5,89
13 | Tarnopolskie. 741,314 137 541
14 | Warszawskie 1314,570 254 518
15 | Wileniskie. . 233,388 317 6,31
16 | Wolynskie . 613,852 94 6.53
Razem 12776,897 2252 5,67") | ') W roku 1926

$rednia diugosé
odcin,= 6,20 km.
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statystyczne ze wszystkich terenéw wojewédztw, kiére z jednej
strony daja dane por6wnawcze miedzy wojewédztwami, z drugiej
za$ w sumie ogélnej—wykazujg globalne cyfry dla calego panstwa,

Zasadniczym, a osiagnietym na drogach materjalem staty-
stycznym bezposrednio, jak wyzej zaznaczono, sa iloéci réznych
jednostek ruchu, z ktérych wyprowadzono $rednie roczne ilosci
na dobe przypadajace, a zebrane z kazdego obserwacyjnego
punktu,

e Ze wzgledu na réznice, zachodzace miedzy ty-

Pojgcie o ‘ : o
ruchu jako Pami jednostek ruchu, przebiegajacych droge i réznych
ObCle:%ma typow budowy jezdni, po ktérych ruch si¢ odbywa,
mieszany. nhiezbedne jest zachowanie podziatu i wykazywanie

tonnazu kazdego typu wozu. Zasadniczo caly materjal
statystyczny sprowadzono do dwéch rodzajéw obcigzen 1) spo-
wodowanego ruchem konnym i 2) — ruchem mechanicznym.

Cigzary Poniewaz typy wozéw zaprzegowych, jakiemi
jednostek positkuja sie mieszkaricy w réznych dzielnicach, sg
konnych : 5 ok L A AL

odmiennej budowy i réznej ladowno$ci, rozrézniano
wiec typy i wagi jednostek konnych. Przy przerachowywaniu
jednostek ruchu na jednostki tonnazu otrzymywano zatem dokla-
dniejsze i szczegélowsze obcigzenia drég kazdego wojewéddztwa.

Na zasadzie materjatéw, dostarczonych przez Urzedy Woje-
woédzkie w specjalnych wykazach, opisujacych typy wozéw
konnych i ich ladowno$é, a pospolicie czynnych na terenie
kazdego wojewddztwa, okre§lono przecigtne wagi tych jedno-
stek konnych i przyjeto je za podstawe do obliczeri obciazen,
spowodowanych ruchem na nawierzchni¢ drogi.

Wykaz poréwnawczy wagi réinych jednostek konnych,
majgcych zastosowanie w wojewéddztwach, a przyjetych za normy
do przerachowywania na tonnaz zamieszczono w tabl. 2, W wy-
kazanych tu ciezarach jednostek konnych oprécz wagi wozu
i ladunku, ktére to ciezary sa zmienne i przystosowane do
miejscowoséci, jak wyzej nadmieniono, mieszczg sie tez wagi
stale mianowicie:

Skladowa 1) waga czlowieka = 0,07 t, 2) waga konia = 0,30
ﬁi jedno- lub 0,35 t, przyczem wage konia =0,35 t przyjeto
stek ruchu, o wojew. Lubelskiem, £.6dzkiem, Pomorskiem, Poznas-
skiem i Warszawskiem ze wzgledu na wigkszy ciezar wozéw i ich
ladowno$¢ w poréwnaniu z uzywanemi w innych dzielnicach kraju.



Tablica 2.

Wykaz cigzaréw 1;:onnych jednostek w tonnach.

{ Wozy préine| Wozy tadowne
o Wojewédztwo | o ilosci koni o ilosci koni Uwagi
T T R PR R
1| Bialostockie . |o.70| 1.10] 1.50] 1.10{ 2.00{ 3.00{ 4.40] S
! =
2| Kieleckie 0.70| 1.10| 1.50] 1.10{ 2.10] 3.60| 5.00 _g fx
\ L3
3| Krakowskie 070| 1.10| 1.55} 1.20| 2.40| 3.60| 5.20] 5 =
=
(4]
4| Lubelskie 0.70| 1.10| 1.90] 1.10] 2.00{ 3,90/ 5.30| §
e
5| Lwowskie . 0.60| 1,10| 1.65| 1,10/ 2.30{ 3.65/ 5.00] ™ 3
R o
o~ g
6| Lodzkie 0.80| 1,30| 2.30| 1.40| 2:80| 4.70{ 5.60] = §
s
(ol A
T| Nowogrédzkie 0.60| 1.00, 1.50] 1.10| 2.00| 3.50/ 3.90| & :
o =
@ 9
8| Poleskie 0.60| 1.00! 1.50{ 1,00{ 1,90| 2.90| 4.00 ‘;‘ &
N
. (=]
9| Pomorskie . 0.80 1.50| 2.20| 1.40! 3.00{ 470 6.10} 3 3
| @
10{  Poznanskie. 0.70 1.40| 2.10[ 1.20| 250/ 430, 5.70| % &
N N
o
111 Slaskie ; =P Al (e Lo ofty S g P B L 3 E
N
12| Stanistawowskie 0.60| 1.10[ 1.75] 1.10 2.30| 375/ 4.90f & &
S .9
13| Tarnopolskie 0.70} 1.30 1.90{ 1.10! 2.10| 3.20| 4.20 ;‘g‘,
2 o
% 9
14| Warszawskie 0.80] 1.30| 2,00] 1.30, 2.30{ 3.50 4.90 é %
ASl e
15| Wilefskie . 060/ 1.00| 140/ 0,90 1.80| 2:70/ 3.90| g -
=]
: g8 o
16 wotynskie . 0.70| 1.10] 1.50] 1.20| 2.20| 3 20| 4.00] =
-
3
Srednio . |0.,69;1.17] 176| 1.15| 2.24{ 3.62 4.80]
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Przecietne wagi ladunkéw (netto), przewozone wozami
konnemi podaje tablica3. Normy tu podane mieszcza sie w cie-
zarach jednostek konnych (tablicy 2 2j) i byty réwniez przyjete

w obliczeniach z r. 1926. N
W tablicy 2 wyrézniaja sie dwa wojewddztwa swemi
kraficowemi jednostkami konnemi: wojew. Pomorskie — naj-

wieksza ladowno$cia wozéw, a wojew. Wileriskie najmniejsza.
Jednostki ruchu o réznych obciazeniach i réznych szybko-
$ciach jazdy, niejednakowo wplywaja na zuzycie nawierzchni
drogowej. Szybkoé¢ jazdy, ktéra wywolywaé moze b. rézno-
rodne objawy na nawierzchni, w obliczeniach jest pominieta
i nie brana pod uwage.
Na drogach mamy do czynienia:

Typy jedno- L Z wozamt, przystosowanemi do zaprzegow;
stek ruchu, Z kolami o obreczach zelaznych réinych szeroko$ci
i ksztaltéw, przytem

1) z wozami préinemi — o r6znej wadze i szybkosci jazdy,’

2) ,, ladownemi — o réznej szybkosci jazdy,

3) z przej$ciem zaprzezonych koni, ich rézna waga, iloécia
w zaprzegu, z r6zna szybkoécia jazdy, réznem okuciem i t. d.

4) z przej$ciem luzem idacych zwierzat, pedzonych woléw,
trzody, koni i t. d. przy réznych szybkosciach i

5) z przejéciem pieszych (w wiekszych zbiorowiskach,
tluméw, wojsk i t. p.)

Wszystkie wymienione rodzaje jednostek, zwiazano prze-
waznie §ci§le z ruchem wozéw konnych, celem uproszczenia
obliczeri statystycznych przy zamianie jednostek ruchu na
jednostki obcigZern masy, zostaly przerachowane i zamienione na
obciazenia (wagi), jakoby spowodowane ruchem wozéw konnych?)
i wlaczone w sume tonn w kolumnie 29 (tablica 4).

II. Z jednostkami pojazdéw mechanicznych — wozami mo-
torowemi,

1) Samochody osobowe, wzglednie Izejsze jednostki ze
znaczng szybkoscia jazdy.

2) Autobusy — ciezsze jedn. réwniez z duza szybkoscia.

) W ,zestawieniach” wynikéw pom. ruchu i t.d. (Tabl. 4) do kolumny
26 nie sa wlaczone iloéci jednostek z kolumn 24 i 25,



Tablica 3,

Wykaz przecigtnych ladunkéw, przewozonych na wozach
- >

y e konnych (dane z r, 1926).
1*. N / ; ‘ tadunki wozéw o ilosci
: A koni
N Wojewédztwo T2 e
tonn

1 Bialostockie . ; : ; . : 0.42 | 092 | 145 | 2.45
2 Kieleckie . . . ‘ ; ¢ 0.40 | 1,00 | 2.00 | 3,00
3 Krakowskie ., o . . : s 055 | 1.30 | 2.10 | 3.20
4 Lubelskie ) ! b ; ; 5 0.40 | 095 | 2.00 | 3.00
5 Lwowskie E g ; v A . 0.50 | 1.20 | 2.00 | 3.00
6 Lédzkie . R o4 ) ; 5 ; 060 | 1.50 | 2.50 | 3.00
1 Nowogrédzkie ; ; : ‘ : 0.45 | 1.00 | 2.00 | 2,00
8| Poleskie. . . . . . . |o040]| 090/ 1.40| 2.10
9| Pomorskie . ., ., , . . | 065|150 250 350
10 Poznanskie . : : ; ; 7 050 | 1.10 | 2,20 | 3.00
11 Slaskie ! " - i = Cal

112 Stanistawowskie , y ; 4 050 | 1.15 | 2,00 | 2,70
13 T;\rnOPOISkie . ¢ ; 5 F . 040 | 080 | 1.20 ] 1.80
14| Warszawskie. . ., ., , . } 040 | 090 | 1,50 | 240
15 Wilenskie . . . . . 035 | 0.80 ; 130 | 2.00
16 Wolytiskie . . . . - ; . 040 | 1,00 | 150 | 2.00

Uwaga: Podane wagi ladownosci wozéw mieszcza sig¢ w cieza-
rach jednostek konnych (wozach tadownych) w tablicy 2.

2
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3) Cigzarowe samochody tez niekiedy ze znaczna szybkoscia.
r w  Zz przyczepkamilub pociagi towarowe,

4) Traktory i specjalne jednostki z odmiennem urzadze-
niem kél, z gasienicowym ruchem, czolgi z plytami, ostrogami,
zebrami i t. p.

5) Motocykle z przyczepkami lekkie, lecz z b, znaczna
przewaznie szybkoscia jazdy.

Do ruchu pojazdéw mechanicznych przy przerachowy-
waniu na obcigzenia wlaczono ruch rowerowy.

Waine znaczenie maja tu jeszcze obrecze gumowe kél,
réine ich typy: pneumatyki, pelne gumy, podwéjne opony,
opony wzmocnione, nabijane, laficuchy na kolach i t. p.

Celem przerachowania ilosci jednostek ruchu wedtug ich
charakteru na obciazenia w tonnach, ustalono wagi tych jed-
nostek, mianowicie:

I. Wagi jednostek konnych (wozéw wlacznie z waga ko-
nia i woznicy) wykazano w tablicy 2-iej, przyczem wagé czlo-
wieka przyjeto 0.07 t, wage luzem idacego zwierzecia 0.35 t.

II. Wagi wozéw mechanicznych.

1) Samochéd osobowy (z 3-ma osobami i drobnym bagazem 2.00t
2) Autobus (petny) . . . . ) Ll T3S ()
3) Samochéd ciezarowy (z ladunklem} cions A el B AR (T
4) Jednostki -niezwykle (armaty, lokomobile, czolgiit. p.) 10.00t
5) Motocykl (z 2-ma osobami, wzglednie z przyczepka) 0.45t
6): Rower z/ jeZdZCem wriis T ooty to i SR 0 08T

Uk g o Na zasadzie ustalonych "jednostek wag i po
stawiei przyjeciu ukladu i sposobu przerachowywania ruchu
i obliczen. 5 tonnaz, przystapiono do zasadniczego grupowama
zestawieni i:-obliczen statystycznych,

W tym celu ulozono specjalny schemat (tablica 4), kto-
rego tytuly poszczegélnych kolumn wskazuja sposéb rozmiesz-
czania danych liczbowych, odnoszacych sie do kazdego obser-
wacyjnego odcinka drogi, a nastepnie w sumie do grupy od-
cinkéw, stanowiacych w calo$ci dana droge, badZ jej sekcje.

Wstepna praca polegala na wpisaniu w schematy zesta-
wieri (tabl. 4) w poziomych szeregach kazdego odcinka cyir
z formularza ,,B", mianowicie ostatecznych rezultatéw t. j. sre-
dnich jednostek ruchu, przypadajacych na dobe w roku.



Tablica 4,

: M. R. P,
WOJEWODZTWO WARSZAWSKIE DEPARTAMENT DROGOWY

DROGA Parstwowa Nr. 1713 — KROSNIEWICE — WELOCLAWEK

(wymienié nazwe traktu lub krafhcowe punkty)

DLUGOSC 46.63¢ km OD 0 km DO 46.634 km

ZESTAWIENIE

wynikow pomiaréw ruchu na drogach paristwowych
o twardej nawierzchni w 1930 roku.

Wykazane jednostki ruchu przeliczono na ilosci tonnazu wedtug ponizszej

tabeli:
Tr(.‘mne |Ladowne
tonn
Wéz jednokonny (wzgl, pojazd osobowy) z koniem i woznicg | 08‘ 13
w 2-u » ot er I3 z konmi i woznicg |.. 13 e 23
o3y RAh P, . , . 2-ch:ludzis |SN2OR RS2 8
w 4-0 v i wigcej 7 0t e 3-ch =),

Motocykl z 2 osobami (wzglednie z przyczepka) .

Samoché6d osobowy (3 osoby i drobny bagaz)
Autobus .

Samochéd ciezarowy

Jednostki niezwykle, armaty, lokomobile, traktory t. p. do
Konie z jezdZcami, luzem, zwierzeta

Rowerzysta .

ERTE 7 VR R At | Fopuc: i s R R Eoe ™ fy i e, = 0.070

UWAGA: Caloroczne pomiafy ruchu przeprowadzono na odcinkach drég bitych

w 1. 1930 na zasadzie Rozp, M. R, P. Nr, XI-1860 z dn. 12 listo-
pada 1929 r,
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Nr. drogi = ~
5 8 g + a Wozy
nazwa 3] empay g prbzne Wo
traktu |.| & [ = S i pojazdy tado
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Eatdl -‘:" od dr, Nr, 17 I
= 55 |50.:|&% 122,7{138,9| — | 80.4 (115,9
5 o
2 55 a ’
472 |, [V|& 48,9| 82,1/ 0.1/38.4| 70,3
Kroéniewice- 10,22
Lubies 6.28 (45 15,1| 225/0.1| 95/ 17.9
-Wioctawek 16,5 A5 :
Kowal 51 | |% 32.6| 41.9(02| 57| 15.1
22,2 3 i
T 91 | 2 356 63.3/1,1(13.8| 46,3
; 31.3 o
o 35 | © 29.1| 42.2/0.3[17.7| 373
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= 41,4 &
N
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Wioctawek | 46,634
do
dr, Nr. 17/4
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#mechaniczne Liejsze | ilo8é jed- | gélna | drogi
; ’ ? tok ilosé tonn | 02
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zy 5 ruchu ruchu X
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‘Jak wskazuje uklad kolumn (tabl. 4) wpisywano tu dane
ze wzoréw ,B" w szeregi kolumn od 1-szej do 25 wlacznie
bez zadnych zmian.

Po ukonczeniu tych przygotowawczych prac, nastepowaly
zasadnicze dalsze obliczenia. Wypelnianie kolumn 26, 27 i 28
nie potrzebuje obja$nien; otrzymano tu wielko$ci poréwnawcze,
og6lne: iloéci jednostek konnych i mechanicznych, przebiegaja-
cych na dobe na danym odcinku drogi, sg sumami cyfr z odpo-
wiednich kolumn.

Lzejsze Do ogoélnych sum jednostek ruchu, podanych
jednostki w kol. 26,27 i 28 nie wlaczono ,lzejszych jednostek”,

ik z kol. 23, 24 i 25. Natomiast te ,lzejsze jednostki”,
po przerachowaniu na wage, zaliczono do ogélnego tonnazu
w kol. 29, 30 i 31 (tabl. 4).

Prseraohe) Przerachowywania dokonywano przy zastosowa-
wywanle niusposobu i uktadu wykazanych w tablicy 5 pomoc-
oli)uc(igges?e. niczych schematach (wzér) z podzialem na zliczeria od-

dzielnie tonnazu konnego i oddzielnie—mechanicznego.

W pionowym szeregu od lew. strony wpisano przyjete
podstawowe wagi jednostkowe, w kazdej nastepnej kolumnie
mieszcza si¢ iloczyny z pomnozenia odpowiednich ilo$ci jedno-
stek ruchu przez wage podstawowa. Z sumowania cyfr piono-
wych kolumn otrzymuje sie ,razem” poszczegélne obcigzenia
w tonnach od réinych iloSci i rodzajéw jednostek konnych
i oddzielnie od jednostek mechanicznych na kazdym odcinku
obserwacyjnym. :

Obciazenia w tonnach z schematéw pomocniczych (tabl. 5)
przenosi sie do ,Zestawiefi wynikéw pomiaréw..." (tabl. 4) do
kolumn 29 i 30 odpowiednio do spiséw odcinkéw drogowych.

Kolumna 31-sza mie§ci sume t. j. ogdlny tonnaz, przypa-
dajacy $rednio na dobe na danym odcinku drogi.

Ogéine ob- - W nastepnej za$§ kol. 32 —iloczyny cyir z ko-
wi;ﬂ::(ﬁl;m lumn 31-szej przez dlugosci odcinkéw (kol. 6) t. j.
“tonnokilometry danych odcinkéw drogi.

Suma wszystkich cyfr, zamieszczonych w kol. 32 daje
ogblng ilo§é flonnokilometréw na calej dlugosci drogi; diugosé
drogi, odpowiadajaca danemu wyliczeniu otrzymuje sie z sumy
dlugosci odcinkéw w kol. 6-tej.
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W celu otrzymania zasadniczych jednostek, ja-

Przecigtne . , 15 ! (e e
obciazenia, kie dawalyby pojecie o wielkoéci natezeri ruchu na
aoedsjt:(;’;"g: poszczegblnych drogach i bylyby najwlaéciwsze przy
stki. poréwnywaniu pracy réznych drég, przyjeto uwazaé
za takie jednostki, Srednie obciqzenie w tonnach, przy-
padajagce na dobe w ciqgu roku 1930 na danej drodze wzglednie

na jej sekcji. '

Zatem, ogblne obcigzenie w tonno/km dla calej drogi (kol 32)
dzielimy przez dlugo$é drogi (kol 6) i otrzymujemy iloraz w ton-
nach, ktéry jest podstawowa i poréwnawcza wielkoéciag dla dal-
szych operacyj i wyprowadzania wnioskéw o pracy drég, wzro-
$cie lub spadku natezen ruchu i t. d.

Wzér zestawienn wynikéw pomiaréw ruchu, tyczacych sie
kazdego odcinka drogi, sekcji jej lub calej drogi w granicach
wojew6dztwa lezacej, pomieszcza sie w tablicy 4.

b Podlug powyiszego wzoru, ulozono zestawienia
Zestawienia 3 i 1 b r
rezultatow wszystkich drég panistwowych, znajdujacych si¢ w wo-
V&/}Q woje- jew6dztwie i zgrupowano je w oddzielnych zeszytach.,

Kazdy trakt lub cze$é jego, mieszczace sie w grani-
cach wojewédztwa uznano za cze$é zamknigta w sobie.

Ostateczne wyniki pomiaréw ruchu na drogach panstwo-
wych, ujeto w oddzielne zestawienia z podzialem na poszcze-
golne wojewé6dztwa przy zachowaniu porzadku spiséw wedlug
numeracji drég.

Tak zgrupowana statystyka ruchu stanowi calkowity ma-
terjal obliczeniowy.

Obliczenia obcigzeri odnoszq sie w kazdym wypadku do ca-
fej szerokosci pasa jezdni. Metode te stosowano stale w niniej-
szym referacie do wszystkich rezultatéw pomiaréw.

Przecietna szeroko$§é istniejacej nawierzchni z warstwa
tluczniowa drég panstwowych w Polsce wyniosta 4.92 m. Dla
uproszczenia wynikéw i ogélnych obliczer przyjeto w zaokra-
gleniu = 5.00 m.

' W celu uprzystepnienia, dla ogélnej orjentacji i podania
zasadniczych wyciagéw, majacych charakter podstawowych cyfr
statystycznych i w celu moznosci positkowania sie objektywnemi
danemi, zgrupowano rezultaty o ruchu na drogach panstwowych
w calej Rzeczypospolitej Polskiej w 15-tu wykazach dla kaz-
dego wojewédztwa oddzielnie, ktére przedstawiono w tabli-
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cach 6—20 i wykazano diugosci drég, objete pomiarami ruchu;
a wiec sa tu drogi bite i brukowane, odcinki potozone w ma-
tych osiedlach, gdzie ruchu lokalnego nie bylo, z wylaczeniem
jednak odcinkéw (ulic) w wiekszych miastach (drég padstwo-
wych, przechodzacych przez miasta).

Ogéine Zaleznie od ogélnych dlugosci drég i odpo-
dane staty- wiednich t km, wyprowadzono zasadnicze wielkosci
,s:;yig:?ki_"_. dla kazdego wojewodztwa: przypadajace srednie obcig-
' zenie (w'lonnach) na dobe w ciqgu roku 1930 dla

wszystkich drég panstwowych.

Sa to wiec wielkosci poréwnawcze — sa to wmierniki”
pracy drég w poszczegblnych wojewédztwach.
Klasyfikacja Tablica 21 podaje przecietne wielko$ci, przypa-

dré b _ ' /P
J.e‘l’kx’s’é’i dajace na kazde wojewédztwo i pozwala na wycia-
Z%ggt?:ﬁ:ﬁz'e ganie wnioskéw o stopniach pracy drég panstwo-
jednostki. wych réznych wojewé6dztw.

Najwiekszq pracq odznaczajq sie drogi w woj. Lédzkiem —
749 tonn na 1 km drogi. srednio na dobe w ciqgu roku, przyczem
stanowi to 9% ogélnego obciazenia drég panstwowych calej Polski
Najslabsze obcigzenie przypada na drogi wojew. Nowo-
grédzkiego — 270 tonn na 1 km na dobe (2,40%).
; W stosunku do ogélnego obcigzenia drég paristwowych
w Polsce, drogi wojew. Warszawskiego obejmujq najwiekszy
odsetek — 12%, zas drogi wojew. Wileriskiego — najmniejszy 1,2%.
Srednie obciqienie drég paristwowych w Polsce wynosi
482 tonn na. 1 km na dobe w ciqgu roku 1930, przy Sredniej
szerokosci twardej nawierzchni =5 m.
Poréwnanie Po otrzymaniu kardynalnych wynikow o ruchu

wb?gfa:ich z r. 1930 nasuwa sie przedewszystkiem potrzeba po-

1926 —1930. réwnania z analogicznemi danemi o ruchuzr. 1926.1)

Pozostawiajac szczegblowe analizowanie zmian, zaszlych
w okresie czteroletnim, do nastepnych rozdzialow zauwazone za-
sadnicze réznice nalezert ruchu zamieszczono w lablicy 21, wy-

kazujqcej poréwnawczo wzrost ruchu na drogach paristwowych
w latach ubieglych.

1) ,O ruchu na drogach bitych, grubosci nawierzchni i obliczeniach

zuzycia tlucznia”. J. B. Cwikiel — Warszawa 1928, Nakladem Stow. Czl.
Polskich Kongr. Drogowych.



Tablica 6,

woj. Bialostockie.

Obciazenie na dobe

Diugosé | Srednia

Srednio na

X dré6g ilo§¢ | Ogélne | 1
Ne i z twarda |jednostek |,4 grucnheu gl mc}“;
) Nazwa drogi nawierz- | ruchuna [ miogza- (8 [¢ |48
drogi chnig dobe nego |$S|E |55
CRN ) aa"E
km kon. |mech. tkm tonn
1/10 | Ostrotleka—Myszyniec— .
— gr, Pafistwa , 46,681 | 190 11 12,990 | 278|237 | 41
1/11 | Myszyniec — Kolno — :
! — Swidry. o Dt 61,470 | 222 71 18,210 | 296 265| 31
2 Trakt Kowienski . . , | 205777 | 216| 31 | 76,060 | 370 |272| 98
3,000
2/1 | Lomza — Zambréw . . | 26,059 | 252| 52 | 12,260 | 470|300 | 170
2/2 | Lomza — Grodno. , .| 146,376 | 142| 15| 34,170 233|185 48
2/3 | Augustéw — Grodno ., 61,700 | 141| 34 | 16,950 | 275|165 |110
2/11| Druskieniki — st. Dru-
skieniki . . ., . 18,000 | 124| 53 4,750 1264|121 | 143
3 | Trakt Wileriski im. marsz. | 241,301 | 193 | 66 | 105,630 | 438 | 203 | 235
Pilsudskiego. , . 11,419
3/1 | Zambréw — Siedlce. . 37538 | 211{ 22 | 11,710 {312,235 77
3/2 | Zambr6w — Bielsk . . 78,060 | 194| 20 | 22,440 | 2871224 63
3/3 | Sokotéw — Wysokie Li- i
tewskie . . . . 40,031 | 137 | 15 7650 | 191|139 | 52
3/4 Bialystok — Brzesé n/B. 43.8385 246| 46 | 18,280 [ 407 | 256 | 151
1635 _
3/5 | Biatystok — Gorbacze . 61,573 | 132| 44 | 17,720 | 288 | 141 | 147
3/6 | Bielsk — Pruzana, . ., 67,192 | 211 | 22 | 18,590 | 277 [206| 71
3/8 | Grodno — Moczulniki . 55,940 | 242 | 27 | 21,110 |377|297| 80
2,860
3/11 | Grodno — Lida, ., . ., 40,700 | 288 | 58 | 19,120 | 470|287 | 183
3/14} Gorbacze — Stonim . . 57,150 941 37 | 11,380 | 1991 931106

1290,433 | 189 35 | 429,020 {332 (216|116

Odeinki w mjastach nieobje-
te pomiarami ruchu 23,914

1314,347




Tablica 7.

woj. Kieleckie.

Obcigzenie na dobe
Dlugos¢ | Srednia ;
. drég ilod¢ | Ogélne | o oconiomn
Ne g z twarda | jednostek |od ruchy|—————
) Nazwa drogi nawierz- | ruchuna | miesza-| & ¢ |48
drogi chnia dobe nego |8&|5 |S§
e
= Bs
km kon. lmech. tkm tonn
9/2 | Kurow — Radom., . .| 55342 | 296| 34 | 23.860 | 431|327 104
1,640
9/3 | Lublin — Ozaréw. . . 10,500 | 225| 11 3.470 | 330,296 | 34
10 | Trakt Sandomierski . . | 103,435 | 347| 39 | 59.250 | 573|483 | 90
5,000
12 | Trakt Tarnowski . . .| 83513 | 281| 46 | 44.510 | 534|389 | 145
13 | Trakt Krakowski. . .| 212,837 | 272| 82 |109.540 | 515|317 | 198
6,604
13/1 | Bzinek — Ruda Male-
Nlec ka SR 47,196 | 228 21 15,070 | 319/262| 57
1,320
13/2| Kielce — Piotrkéw . . | 81,691 | 257| 26 | 29.490 | 361|280 81
1,350
13/3 | Bialogon — Wyczerpy . | 77.863 | 286| 21 | 32,950 | 423/358| 65
13/4| Miechéw — Bedzin. .| 68895 | 6611 74 | 73.430 l1066 852 | 214
5,175
13/6 | Nowy Berun — Czesto-
chowa, . ., | | 65468 | 320|125 | 48,740 | 744/ 386 | 358
8,507
14 | Trakt Czestochowski, . 11,340 | 280|104 7,730 | 682! 351 | 331
2,268
14/21 Czestochowa — Wielun | 36,982 | 674 73 | 40.890 |1106! 870 | 236
; 4,200
14/3 Czestochowa—Herby , 15,234 | 350 94 | 10,710 | 703; 428 | 275
2,300
13/5 | Krakéw — Modrzejéw |, 1,110 s | |1 s gt ) | P BT
870,296 | 332| 58 [499.640 | 574|414 | 160
Odeinki miejskie nicobjete
pomiarami ruchu, . 39,874
909,670
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woj. Krakowskie.

Tablica 8.

Obcigzenie na dobe

Diugoéé | Srednia P
drég | ilosé [ Ogélne | 1 tretnic ne,
Ne 1 z twarda | jednostek |od ruchu = :
] Nazwa drogi nawierz- | ruchu |mjesza- |8 [& |25
drogi chnig | na dobe | pego [28|5 |= 8
He | 28| g2
km kon. (meeh. tkm tonn
10/1 | Jarostaw — Debica . 26,109 | 282 | 26 | 11,510 | 4411376| 65
11 | Trakt Dukielski , . 109.029 | 298| 32 | 51,380 | 471|387 84
11/1 } Pilzno — Tarnéw . . 23,330 | 368 63 | 16,630 |713|536(177
11/2| Jasto — Grybéw 51,120 | 284 49 | 25,310 {495|378| 117
12 | Trakt Tarnowski . 144,674 | 244| 27 62,960 | 435|358 | 77
1,946
12/1 | Tarn6w — Krakéw 81,605 | 314|117 | 62,910 | 771 | 435|336
3,000
12/2 | Grybéw — Skomielna 92,033 | 144| 23 | 21.790 | 237|181 | 56
Biala ., .
13 | Trakt Krakowski 140.?26 2171112 | 73,090 | 521 | 241 | 280
8,164
13/5| Krak6w — Modrzejéw 63,090 | 2841177 | 54,580 | 865|370 | 495
13/12] Krakéw — Babice . 61,400 | 249 | 48 | 27,960 | 455|336 (119
13/13| Oéwiecim — Biata. 31,190 | 199| 66 | 14,150 | 454|273 | 181
13/18| Glogoczé6w — Cieszyn 69,547 | 214|103 | 37,470 | 539|292 | 247
13/19| Skomielna Biala = Bia-
e AR ) o 83,575 | 233 58 | 30,110 | 360 213|147
13/20| Zabtocie — Zwardon . 29,000 | 124| 21 6,770 | 2331177 | 56
1006.028 | 244, 68 | 496,620 | 494|316 | 178
Odcinki miejskie meob]ete
pomiarami ruchu 13,109
1019,137
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woj. Lubelskie.

Tablica 9.

Obcigzenie na dobe
Diugosé | Srednia 3
drég | ilosé | Og6lne |1 far i rachu
Ne " z twarda | jednostek |od ruchu
) Nazwa drogi nawierz-| ruchu |miesza- | |o | .8
drogi chnia |na dobe | nego |2gl% a8
‘ ERAEERE
B'E
km kon. |mech. tkm tonn
3/1 | Zambréw — Siedlce . 62,149 | 188 | 19| 16.330 |263|201| 62
2,300
3/3 | Sokotéw — Wysokie
Lit, 22,540 | 460 | 18 | 12,350 | 548 |488 | 60
4 Trakt Brzeski i 132,795 | 222 | 39 | 46.500 | 350|222 | 128
1 1,962
4/1 | Moszczanka — Kock . 34,100 | 185 | 17 9,310 | 273221 | 52
4/2 | Siedlce — Lublin . 102,565 1243 | 36 | 38.050 1371|262 109
4/3 | Radzyn — Lepléwka . 67,580 | 174 71| 15,890 {235|211| 24
3,868 :
4/4 | Gerszony — Chelm 51,063 1379 | 16 | 31.660 |620|570| 50
6 Trakt Chelmski . . 43,985 |246 | 41 18,960 | 431 (299 | 132
3,
6/1 | Chetm — Krasnystaw . 28,100 | 344 | 25 | 15,160 |540 (463 | 77
6/2 | Chelm — Hrubieszé6w 52,758 | 403 | 24 | 34,730 | 658 (587 | 171
1 Trakt Wotynski .. ! 24,632 | 240 9 9,290 | 377348 29
6,590
9 w Lwowski , 238,107 | 324 | 86 | 150,840 | 633 | 367 | 266
4,542
9/1 | Moszczanka — Deblin 11,573 |248 | 41 | 4,460 | 385|262 123
9/2 | Kuréw — Radom 17,608 | 294 | 69 9,560 | 543 342 | 201
9/3 | Lublin — Ozaréw . , | 75500 |242 | 41 | 32:830 |435|306| 129
9/4 | Krasnik — Szczebrze- 38,700 | 361 | 25| 20,710 |535|460| 175
szyn ., .
9/5 | Zamo$¢é — Tarnogéra . 53.000 | 450 | 52 | 38,280 | 722|570 | 152
I
Odeinki miejskie nieobjete | 1056,755 | 287 | 43 | 504,910 | 478 (345 | 133
pomiarami ruchu 22,627
1079.282




Tablica 10,

woj, Lwowskie,

Obciazenie na dobe

Dlugoéé | Srednia

Srednio na

N drég | ilos¢ Ogélne |1 km od ruchu
3 : z twardg | jednostek [od ruchul————— =

: Nazwa drogi nawierz-| ruchuna | piesza-| & | & » &0
drogi : S (@ (w0
chnia dobe nego |8&(E |58

RN R
sl=w| g5

km kon. |mech. tkm tonn

7/1 | Wiodzimierz Wol.—Sokal 3,180 | 722| 3 3,880 |1220,1207| 13
8 | Trakt Podolski. . . . 46,695 | 469 7 | 38.450 | 823] 805| 18
8/1 | Krystynopol — Lubycza 20,190 | 205| 1 6,890 | 341| 338 3
8/2 | Krystynopol — Zétkiew , 41,512 | 325 17 | 24,520 | 591| 530| 61
8/3 | Radzieché6w — Zboiska . 29,786 | 311 | 13 | 16,270 | 546 512 34

9 | Trakt Lwowski. . . . 10%,;73)0 313! 551 65,410 | 624| 472|752
9/5 | Zamo$§é — Tarnogbra . 2:85.8 277 5 1,120 | 392| 378| 14
9/6 | Belzec — Jarostaw . . 73,669 | 292 | 10 | 31,680 436 403| 27
9/1 | Lwéw — Skoloszow. . 92‘8616 311| 45| 56,630 | 623| 505|118
9/8 | Lwéw — Strzelbice . . 87:2:855 421| 28 | 62,760 | 716| 645/ 71
9/9 | Drohobycz — Sambor . 3;:;39 276 | 28 | 15,660 | 486, 422| 64

9/10 | Drohobycz — Piaseczno 17,500 | 193! 9 6,250 | 357| 331| 26
9/11| Stryj — Drohobycz . . 17,963 | 310 66 |- 11,820 | 658 501|157

9/12| Lwéw — Stryj — Kli-
miec—gr, Panstwa 29,729 | 362,125 | 28,210 | 949| 686263

1,629

10 | Trakt Sandomierski , . | 216,281 | 320| 19 [119,490 | 552| 502| 50

10/1 | Jarostaw — Debica . . 67,308 | 336! 46 | 38,620 |'574| 458| 116
10/2| Chyré6w — Miejsce Pia-

stowe . ., . . .| 101439 | 265| 26 | 40,870 | 403| 336| 67

10/3| Lisko — Rostoki Goérne 47,048 | 246| 5| 15,070 | 320| 306( 14

11 | Trakt Dukielski . . . 79.325 | 248 | 36 | 31.020 | 391| 308| 83
1110.063 | 314 | 30 | 614.620 | 554| 477| 77

Odcinki miejskie nieobjete
pomiarami ruchu. . 14,967

1125,030
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woj. Lodzkie.

Tablica 11.

Obcigzenie na dobe
&l Diugoéé | Srednia g
dr6g ilos¢ Ogélne li;fd(?dwn?cuhu
Ne . z twarda | jednostek |od ruchu
! Nazwa drogi nawierz- | ruchu | miesza-|8 |o |.8
drogi chnig | na dobe | nego | 28| 5 %E
CEEREE
R H'e
km kon. |mech. tkm tonn
13/2 | Kielce — Piotrkéw . 17,895 | 488 | 62 16,380 | 915| 716| 199
13/3 | Bialogon—Wyczerpy dol.| 16.377 | 316 | 19 9.460 | 578| 513| 65
14 | Trakt Czestochowski 106,630 | 241 | 85 | 68520 642 395| 247
4,692
14/1| Piotrk6w — Lédz 39,049 | 405 | 100 | 36.850| 944| 617 327
1.210
14/2 | Czestochowa —Wielunfi . 26,932 | 266 | 46 14.880 | 553| 409 144
15 | Trakt Wielunski |, 121,722 [252 | 25 53.670 | 441| 362| 179
1,200
15/1 } Wielun — Sieradz 45,205 | 364 | 58 | 35,480( 785| 597| 188
0,205
16 | Trakt Kaliski , 146,240 412 [ 173 | 179.890 [1230| 696 534
16,491
16/1 | Zgierz — Krosniewice , 45,445 | 380 | 112 | 44,180 | 972| 627| 345
16/2 | Kalisz — Koécielec , 60,206 | 234 | 42 | 30.100| 500| 377| 123
17 | Trakt Poznanski . 83,314 |244 | 61 | 49.140| 590| 410| 180
17/4 | Koto — Sierpc 29,200 [242 | 27 | 14.260 | 488 400, 88
738.215 | 310 | 82 | 552.810| 749| 499| 250
Odeinki miejskie nieobjete
pomiarami ruchu . .| 23,798
762,013




Tablica 12,

‘woj. Nowogrédzkie.

Obciazenie na dobe

Dlugosé | Srednia

P Sredni

o drég | ilos¢ | Ogéine |1 km od ruchu
2 : z twardg | jednostek |od ruchu _—
( Nazwa drogi nawierz- | ruchu | mjesza-]8 | o égn
drogi chnia | na dobg | nego |2%|5 |=%
Ba|8&| 82
km kon. |mech. tkm tonn ;

2/12| Juryzdyka — Orany .| 1e6% Pomiatqwisleaeiaais

z powodu budowy w 19307r.

3 | Trakt Wilenski im, marsz.| 97,236 |181 | 28 24,560 {253 | 165 | 88

Pilsudskiego .
3/10 | Radun — Zaniuny . .| 20926 | 86 [ 12 8.510 1407371 | 36
3/11| Grodno — Lida ., . . 69:.2380 204 | 16 | 14.720|212| 156 | 56
3/12 | Planty — Wolkowysk . 5974 |407 | 22 2.290|3841310| 74
3/14 | Gorbacze — Slonim .| 30,392 |127 | 18 5.730| 189 130| 59
3/15] Pruzana — Slonim . , 29,417 152 | 13 50601172 | 126 | 46

3/16 { Wilno — Lubiszczyce , | 72990 |328 | 12 | 24.120[330|295( 35
9.820

3/18 | Zdzieciol— Nowogrédek | 35,500 |200 4;1 11,560 | 326 | 182 | 144

3/19 | Stonim — Nieswiez . . 515.224 282 | 30 18,840 ] 363 | 272 | 91
1232
3/20| Zaniuny — Nieswiez . 13.?0220 591 | 34 | 10.920]|606 492|114

3/31 | Werblin6wka—Mitowidy 5,230 |368 | 34 2.600| 497 | 406 | 91

4 | Trakt Brzeski . . . .| 101,714 |171 5| 16.600]|163 148 | 15
538,783 |223 | 19 | 145.510|270 208 | 62

Odcinki drég o twardej na-
wierzehni (odcinki miejs-
kie) nieobjete pomiarami
TUCLEE S it s ks ds 34,978

, 573,761




w

P

Tablica 13,

oj. Poleskie.

Obciazenie na dobe

Dlugoéé | Srednia

- dr6g ilos¢ Ogélne | 1 %::d:;or\?cuhu
Ne ; z twarda | jednostek |od Tuchu
| Nazwa drogi nawierz- | ruchu |mjesza- [ & |o |48
drogi chnig | na dobe nego |2%!5 |58
(HEEEE
B
km - kon, :mech. tkm tonn
3/3 | Sokot6w—Wysokie Lit, 17,796 | 161 71 2,920 | 164|141 23
3/4 | Biatystok—Brzesé n/B. 15,157 | 592| 50 | 10.250 | 676 {542 |134
3/6 | Bielsk — Pruzana . 25,333 | 425| 31 | 10.630 [420)|374| 46
3/7 | Wysokie Lit.—Pruzana 83.668 | 185| 8 | 15450 | 185|162 23
3/8 | Grodno — Moczulniki 30,407 | 368 | 31 | 12.380 |407 (307|100
3/15| Pruzana — Stonim, |, 53663 | 173| 6| 8430 |157|138]| 19
4 | Trakt Brzeski 146,097 | 193| 25 | 35,770 [245(170| 75
3,420
4-4/,| Lacznikowa 7,000 | 377| 63 3,890 | 555336 1219
4/3 | Radzyf — Lepléwka , 3955 | 425| 23| 1,820 {461|388| 73
4/4 | Gerszony — Chetm 58,837 | 169| 19 | 12,550 {213} 157] 56
4/5 | Dubieczno — Wiodawa 37,673 | 360| 7| 12.620 335|314 21
4/7 | Brzes¢ — Kowel 53,486 | 312| 23 | 20,640 {386 (315] 71
4/8 | Kobryri — Dubieczno, 40,150 | 1471 7| 5.720 | 142|122 20
5 | Trakt Pifski . 20,205 | 281| 9| 5270 | 261|235/ 26
3,628
5/3 | Dubieniec — Sarny

Odcinki miejskie nieobjete
pomiarami ruchu

3,000 | 907 | 23 3,820 1272 1194] 78

596,427 | 244 | 18 | 162,160 | 272|218 | 54

. 6,948

603,375




woj. Pomorskie.

— 34

Tablica 14,

Obciazenie na dobe

Dlugo$é | Srednia s ‘
N drog ilo§¢ | Ogélne | 1 ey o ey
b2 : z twarda |jednostek |od ruchu|— s
] Nazwa drogi nawierz- | ruchu |miesza- | S I,-, o
drogi chnia | na dob¢ | nego [2&|2 [£8
HEHE:
g
km kon. mech. tkm tonn
1 | Trakt Gdanski 136,711 | 120 98| 71,640 | 524|234 | 290
8,498
1 " " 32,694 | 179 273 | 38.300 |1171] 391|780
4,846
1/4 | Mlawa — N, Miasto . 62,672 | 152 | 25| 23,000 | 367/292| 75
2,234 .
1/5 | Golub — N. Miasto —
— gr. Pafistwa 83,960 | 151 | 48| 32,800 | 391|275 116
18 | Trakt Toruniski . 32,(’)72204 187| 97| 23.240 | 633|332 301
18/1 | Grudziadz — Stolno 26,275 | 133 | 108| 14,460 | 550| 288 | 262
18/2 | Torut — Chelmno —
— Przechowo . 46,393 | 156 | 94| 24.680 | 532|285 | 247
7,186
18/3 | Bydgoszcz—Przechowo 20,022 | 73| 70| 6.210 | 310{132 178
18/4 | Naklo—Chojnice. , 42,990 | 100| 35| 10,360 | 241|156 | 85
: 4.100
18/5 | Grupa — Swiecie —
— Choijnice, 88,176 | 104| 55| 28.120 | 319; 180|139
1,724 c
18/6 | Czarlin — Chojnice —
— gr, Panstwa 94.14138 80| 57| 29.000 | 307|157 [ 150
,186
18/7 | Tczew — Koscierzyna 5?.31%6 175 79| 33.070 | 558|362 | 196
18/8 | Chojnice — Gdynia . 1(}?,91%6 79| 45| 27.470 | 258|132 | 126.
18/9 | Polczyno — Zarnowiec 26969 | 95| 40| 6.780 | 251|180 | 71
18/10] Reda — Wejherowo —
— gr. Pafistwa 2::,3809 190 | 149 ] 16.120 | 689|372 | 317
155
Odcinki miejskie nieobjete | 886,725 | 124 | 74| 385,250 | 434|235 (199
pomiarami ruchu 46,768
933,483




D

woj. Poznarskie.

Tablica 15.

Obcigzenie na dobe

Dlugosé Sll'ednia T
d drog | ilosé Ogélne | 1 &m od ruchu
Ne T z twardg | jednostek |od Tuchu
] Nazwa drogl nawierz-| ruchu miesza- | & | & ég”
drogi chnig | na dobe | nego |88 |5 |58
(EENIEE
HE
km kon. Imech. tkm tonn
14/1 | Siemianice — Kepno , 19,730 | 85 | 21 3,770 | 1911132 59
15 | Trakt Wielunski. 27,327 | 115 | 31 6,860 |251160| 91
15/2 | Kepno — Ostréw 44,350 |147 | 68 | 19,220 | 433|246 | 187
1,827
15/3| Rawicz — gr. Panstwa 3661 |135 | 15 940 | 257216 | 41
16 | Trakt Kaliski . 9%.9% 176 | 54 | 41,480 |456 | 306 | 150
,4
16/3 | Ostrow — Poznan . 11%,219 164 |122 | 70,240 {601 | 286 | 315
,881
16/4 | Rawicz — Poznan . 102.012 142 | 97 | 50,200 |502 | 244 | 258
,969
16/5 | Koscian — Pniewy. 63.752 | 186 | 51 31,850 | 500 | 360 | 140
5,309
17 | Trakt Poznanski, 137,054 |193 ({191 | 118,750 | 866 | 341 | 525
7,950
17/6 | Kostrzyn — Torun , 115,790 | 110 | 97 | 49,590 1428 | 174 | 254
7,757
17/7] Inowroclaw — Byd-
goszcz - 38,034 |137 {100 | 18,720 |492 (224|268
3,411
17/8 | Poznafi — Naklo 100,124 | 114 | 64 | 35,490 | 354|188 | 166
11,869
17/9 | Pniewy — Uijscie ; 81,406 |140 | 21 24,930 1306|240 66
18 | Trakt Torufski . 124,228 [114 | 68 | 60,490 | 487|201 | 286
7,991
18/3 | Bydgoszcz — Przecho-
wo. . . . 12,188%6 296 1186 | 19,030 | 957 | 480|477
18/4 | Naklo — Chojnice , 23."56})0 157 | 61 10,920 | 428 |274 | 154
1108,694 | 148 | 90 |562.480 | 507 | 254 | 253
Odeinki miejskie nieobjgte
pomiarami ruchu . 61,960
1170.654
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woj. Stanistawowskie,

Tablica 16,

Obciazenie na dobe

Dtugosé | Srednia o

. drég ilos¢ Ogélne | 1 klx-lg gtl‘lorlr.:(‘:lhu
Ne z twarda | jednostek |04 ruchu

L . =]

] Nazwa drogi nawierz- | ruchu | mjesza-|a g | 2%

drogi chnia | na dobe | nego | 2 S| g kL

g |26 gF

km kon, |mech. tkm tonn

8/7 | Czortké6w—Stanistawéw 36320 | 352| 25 | 22,480 |619 (553 | 66

8/8 | Torskie — Delatyn 90,994 | 482 | 26 | 72,020 | 791|716 75

8/9 | Kotomyja — Sniatyn. 45,145 [ 321 24 | 23,070 |511[442] 69

9 | Trakt Lwowski. 173,392 | 367| 26 | 108,870 | 628|558 | 70

9/10{ Drohobycz — Piaseczna 8,034 | 208| 2 2,680 |333|329| 4

9/11 | Stryj — Drohobycz . 11,057 | 3811 179 8,810 | 797 | 560 {237

9/12| Lwéw — Klimiec — gr.

Pafstwa . 119.142 | 220 26 | 47,070 | 395|336 | 59

9/13 | Pasieczna — Stryj 95,080 | 321 | 42 | 54.990 | 578|464 114

9/14| Dolina — Wyszkéw , 46,164 | 136 11 | 10.270 | 222190 | 32

10 | Trakt Sandomierski . 46,026 | 198 3 | 11,540 | 251 (243| 8

671,354 | 318| 26 | 361,800 | 539|470 69




Tablica 17,

woj. Tarnopolskie.

Obciazenie na dobe

Diugosé | Srednia

dr(')g iloge Ogélne 1 Sk;eld:(;onrxlghu
Ne : z twarda | jednostek |od ruchy =
. Nazwa drogl nawierz-| ruchu | miesza-|8 |2 e
drogi chnig nadobe | nego | 88| S <8
HIEREE
| B8

km kon. {mech.|] tkm tonn
7/2 | Luck — Radziechéw . 13,606 | 2311 1 5.660 | 416] 413] 3
7/3 | Dubno — Brody . . . 5575 | 431{ 9 3,380 | 607| 577| 30
7/5 | Luck — Tarnopol ., .| 26740 | 192| 12 9.990 | 374] 335| 39

7/8 | Tarnopol — Podwoto-

czyska. . . . ,| 43235 142| 12 | 11,030 | 255 226 29

1/9 | Kopyczyrice—Husiatyn , | 24,000 | 234| 6 9,040 | 377| 358| 19

7/10] Zaleszezyki — Okopy

$w. Tréjey . . .| 79132 | 198| 5 | 23.950 | 303| 291| 12
8 | Trakt Podolski . . , | 224,495 | 263| 15 |101.720 | 453| 407| 46
2,460
8/3 | Radziechéw—Zboiska .| 35476 | 373| 6 | 22,180 | 625| 608 17

8/4 | Brody — Ztoczéw 37.788 1 355| 11 | 20.240 | 536| 506| 30

8/5 | Tarnopol — Dworzyska | 94,603 | 262| 19 | 44.670 | 472| 420| 52
8/6 | Strusow — Buczacz, .| 42865 | 204 3 | 13810 | 322 316] 6
8/ | Czortkéw—Stanistawow | 63,500 | 222| 10 | 23580 | 371| 345| 26

8/8 | Torskie — Delatyn . , | 11.900 | 192| 15 | 4.210 | 354] 320| 34

9 | Trakt Lwowski 38399 | 224 | 22 | 16.290 | 424 364I 60

141314 | 246 | 12 |309.750 | a18| 384! 34
Odcinek miejski nieobjety a

pomiarami ruchu 2,460

743,774




S S g

Tablica 18,
woj. Warszawskie.

Obcigzenie na dobe
Dlugoéé | Srednia B Tt
< drég ilo¢¢ | Ogélne |1 km od ruchu
Ne ) z twarda | jednostek |od ruchu 5
e Nazwa drogi nawierz- | ruchu | miesza-|8 |o& |48
rogi chnia | na dobe | pego. 2% Eo §§
Br|aw|gg
km kon. lmech. tkm tonn
1 | Trakt Gdanski. . . .| 180,008 | 207| 51| 81.070 | 450] 298| 152
1,180
1/1 | Plorisk — Przasnysz . 59,811 | 164 | 20| 20.170 | 337 276| 61
1/2 | Przasnysz — Mtawa . 35467 | 174| 30| 12820 | 361| 276| 85
1,500
1/3 | Sierpc — Chorzele . . 88,564 | 181 | 12| 29,630 | 335/ 297 38
1/4 | Mlawa — N. Miasto . 7,278 | 477| 81| 6,680 | 918| 694|224
1/8 | Szelkbw — Chorzele . 67,715 | 214| 18| 26,530 | 391| 332| 59
2 | Trakt Kowienski . . . 99,036 | 258 | 106 | 68,200 | 689] 381|306
3 s  Wilenski im, |
Marsz. Pitsudskiego | 49,512 | 312 | 137 41.050 | 829| 392|437
0,421
4 it D r 7o s i Sty S 51,892 | 430 | 151 | 50910 | 981| 508|473
9 w Lwowski . ., . 30.856 | 224 | 122| 20,250 | 656| 281375
13 s Krakowski . , . 62,732 | 325 | 204]| 68,540 [1093| 472| 621
14 |+ , Czestochowski . 90,338 | 151 | 78| 37,410 | 414| 198|216
1,500
16 « Kaliski . . . . 18,0137 | 299 | 88| 13,290 | 738| 430] 308
16/1 | Zgierz — Krosniewice , 5572 | 361 | 86| 4.100 | 736 508|228
17 | Trakt Poznafiski . . .| 146,074 | 326 | 105]|116.320 | 796] 476|320
17/1 | Sochaczew — Plonisk . 51.031 | 162 | 20| 15.380 | 301| 239 62
1,839
17/2 | Kutno — Sierpc . . ., 86,385 | 207 | 48| 39.440 | 457| 324|133
3,616
17/3 | Kro$niewice—Wloctawek| 46,634 | 181 | 57| 20.160 | 432| 268| 164
17/4 | Koto — Sierpc . . . 92.125 229 60| 47.110 | 523| 347|176
018
17,5 | Wioctawek — Chora-
giewka . . . .| 47467 | 167| 57| 18,270 | 385| 221|164
1314570 | 235| 73]737.330 | 561| 341| 220
Odcinki mjejskie nieobjete
pomiaram} ruchu 14,974
1329,544




Tablica 19,

woj. Wilensxie,

Obcigzenie na dobe

Diugo$é¢ | Srednia

: drog | i10s¢ | Ogolne | 1 it
Ne : z twarda [jednostek 1,4 tuchu
4 Nazwa drogi nawierz-| ruchu f{miecsa-|s |4 | .%
drogi chnia | na dobe nego |8&| 5 —gg
' ARS8 22
sy R ot | g8a
km kon. |mech. thkm tonn
2/4 | Ponary — Puzanowo —
— gr, Pafistwa , , 7,500 106 7 760 |101| 85| 16
2/5 | Wilno — Mejszagota — :
— gr. Padstwa . , | 23,120 306 26| 7,410 |321;244| 77
11,031
2/6 | Wilno — Podbrzezie — .
— gr. panstwa , . 8,471 487 49| 4,680 |552|405|147
1,907
2/1 | Wilno — Gretuny — gr,
— Panistwa , , .| 48,679 269 | 30]|14,540 1299 (205| 94
2/8 5,153
Kobylnik—Twerecz . , 10,430 176 1] 1,350 |129|127 2
3.830
2/10| Luzki — Brastaw — gr,
Pafistwa, , . , . 2180 wylaczono pomiary na odcin-
i kach gruntowych
3 | Trakt Wilesski — im,
marsz, Pitsudskiego | 54,780 | 250| 58]19.180 [350(197 153
25,983
3/16| Wilno — Lubiszczyce | 12989 | 364! 23| 4590 |353{290| 63
4,000 |
3/23| Motodeczno — Sinjawka 1.800 wylaczono pomiary na odcin-

kach gruntowych

3/25| Wilno—Radoszkowicze— | 58508 | 348| 3322330 |[381]252]129
7,582

— gr. Padstwa , |, 4,000 | 169 3 610 {153!142| 11
3/28] Glebokie — Molodeczng 4,812 192 5| 760 ]157|140| 17
12,200

TR PO 233,388 288 | 34176,210 |326|221|105
Odcinki miejskie nieobjete

pomiaraml ruchu 75,666

309.054




Tablica 20.

woj. Wolyrskie.

Obciazenie na dobe
Dlugosé | Srednia s §
; deSg | B8 1103808 Ko 3d e |t hevod fut e
Ne . z twards | jednostek |od ruchu S
i Nazwa drogl nawierz- | ruchu Dieszad é & o=
drogi chnig | na dobe | pego |26 §° 55
b Be | %5 g8
km kon. ‘mech. thkm tonn
4/5 | Dubieczno—Wilodawa . 18975 | 184| 8 4,500 | 237| 214] 23
4/6 | Piszcz—Luboml . . , 46,785 | 112| 6 6,800 | 145 125| 20
4/7 | Brzesé¢ n/B—Kowel . . 72,714 | 314 11 31,800 | 437| 404 33
2,090
6 | Trakt Chelmski . . . 35.20500 270! 30 | 17,550 | 501! 407| 94
71
6/3 | Luboml—Wiodzimierz . 1,520 | 201 | 4 600 |. 397 284 13,
4,385
6/4 | Holoby — Luck. . . , 44,206 | 220 | 38 | 18,670 | 422| 305; 117
6/5 | Kolki—fkuck . . , . 2.000 | 301 1 890 | 446| 445| 1
7,000 :
1 Trakt Wolynski ., . .| 144,034 | 352| 36 96,510 | 670 557|113
25,374
7/1 | Wlodzimierz—Sokal . — wylaczono pomiary na odcin-
‘ kach gruntowych
7/2 | Luck—Radziechéw . . 11,920 wylaczono pomiary na odcin-
kach gruntowych
7/3 | Dubno—Brody . . . . 57,825 | 274| 8 | 25,160 | 435 410 25
7/4 | Krzemieniec — Podka-
e, Lt 20.700 | 331 10 | 11,470 | 554 522| 32
2,590
7/5 | Luck—Tarnopol . . .| 118,000 | 381| 30 | 77.670 | 658] 568/ 90
7/6 | Réwne—Dubno . . . 38,963 | 264| 29 | 19,580 | 503| 412 91
7/7 | (Krzemieniec)—Grab6w-
ka —Brykéw — gr,
Pafistwa, . . . . 13,080 | 645| 7 | 14.660 [1121{1100 21
5,970
613,852 | 308 | 24 |325.860 | 531} 458] 173
Odecinkl miejskie nieobjete
pomiarami ruchu. 66,829
680,681
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ZESTAWIENIE

obciazefi ruchem drég patistwowych na dobe z wykazaniem wzrostu od r, 1926.

Tablica 21,

Ogélne ¥ Sred.nie obcia-
v Di . ..o |ogblnego | Zenie przypa-
'g,. L dur%oéc obm.qze gbciqig. dajace na 1 km
5 Wojewédztwo g n;leb przypada| na dobeiv I, .
o LRV AL w  (1930[1926] war, §°
2z km tkm  [1930]1926] tonn | % 5
' ©
1 | Bialostockie 1290,433} 429.020] 7.0| 4.2/332/238| 395 ?_‘g
=8
2 | Kieleckie 870,296 | 499.640| 8,1| 9.3|574{527| 89| R'E
e H
3 | Krakowskie 1006,028 | 496,620 8.0/ 5.6/494|320| 54.4 ;_f‘%ﬁ
O = \C
. av] E(\]‘
4 | Lubelskie 1056,755| 504.910| 8.2| 6,1/478(347| 3178 “.:‘eg
] <
=i
5| Lwowskie 1110.063| 614.620|10,0] 8.3|554|470| 17.9 gzsﬁ’%
: T
. "6 n
6 | Lédzkie 738,215 552.810| 9.0/ 10,2 749|582 | 28,7] -g E g
875
e g
7 | Nowogrédzkie | 538783 145510| 24| 3.7|270|212] 27.4] 2 ;.«3
o o
. < g
8 | Poleskie 596.427| 162.160| 2.6/ 4.3/272|246| 10.6 §'E§
N O
O 0.
9 | Pomorskie 886,725| 385250| 6.2| 5.1/434|288| 50.7 § 2
|8
10 | Poznanskie 58
1108.694| 562,480 9.1| 5.7|507|324| 56,5 N
11 | Slaskie ] Sl e ] [ e
12 | Stanistawowskie| 671,354| 361,800 59| 65,539 (368 | 46,5
13 | Tarnopolskie 741314 309.750| 5,0| 5.8/418{331| 26.3 :
£57%
14| Warszawskie | 1314570| 1737,330(12,0 7.3 561 |413| 358 * =73
| 0
Q23
. . O\—Q
15 | Wilefskie 233.388| 76.210| 12| 82326467 |—30.2{| 71 > B
(o3 ]
16 | Wolynskie 613852| 325.860| 53| 97531 |s48| —a|[Z °2
Dla calej Polskil12,776,897| 6.163.970 | 100 | 100 | 482 | 373| 29,2




Maksymalny wzrost ruchu w okresie 4-letnim osiqgnefo
wojew. Poznariskie 56,5Y,.

Przecielnie obciqzenie ruchem wszystkich drég paristwowych

w Polsce w poréwnaniu ze stanem z r. 1926 wzrosfo w r. 1930
o 29,2%.1)
Grupowanie Odmienny sposéb zobrazowania rezultatéw sta-
dgg;"wér_ tystyki ruchu drogowego polega na zestawianiu réi-
leznosci od nych wielkosci obciqier (Srednich tonnazéw), spowo-
obciazen. dowanych ruchem i przypadajacych na odcinkach
drég w zaleinosci od dlugosci lychze odcinkéw, na kiérych dane
obciqzenia istnialy,

Za podstawe do powyzszego zobrazowania przyjeto wyli-
czenia, zamieszczone w ,Zestawieniach wynikéw pomiaréw
ruchu” (tablica 4) mianowicie: z kolumny 6-ej, dlugosci odcin-
kéw obserwacyjnych i z kol. 31-ej, ogélny tonnaz na dobe
(ruchu mieszanego), na danych odcinkach.

Obciazenia podzielono na 21 grup w stosunku wzrostu tonna-
26w o kazde 100 tonn, poczynajac w pierwszej grupie do 100t, az
do obcigzen 2000 t. i wyz., ktére byly obserwowane w r. 1930.

Ulozono zatem wykazy, w ktérych kazda droga, wzglednie
jej sekcja, znajdujgca sie na terenie wojewédztwa jest rozczlon-
kowana, zaleznie od wielkos$ci obcigzen, zaobserwowanych na
odcinkach drogowych, a odpowiednie dlugo$ci tych odcinkéw,
grupowane sg w szeregach kolumn w stosunku wzrostu obcigzen.

W oddzielnych kolumnach podano w procentach stosunek
dlugosci odcinkéw w zaleznosci od réznych obcigzeri ich ruchem,

Wykazy powyzszego wzoru zestawiono dla poszczegdlnych
wojewédztw z obliczeniami wszystkich drég panstwowych.?)

Pord wnamie Wyniki ta droga otrzymane z poszczegélnych
obciazen w wojewddztw i zgrupowane w ogélnym wykazie, po-
odsetkach. .y olity wyprowadzié ostateczne rezultaty cyfrowe,
dla calego terenu Polski, por6wnania stopni waznosci ruchu
i wielkoéci obciazen, jakie przewazajg na drogach w réznych
dzielnicach kraju (tablica 22).

) W wojew. Wileriskiem i Wolynskiem wykazane (Tabl. 21) zmniej-
szenia powstaly z powodu usuniecia obliczenn ruchu lokalnego niektérych
osiedli, a wlaczonego w r. 1926,

?) Wymienione wykazy, jako zawierajace szczegblowe obliczenia, do
publikacji nie wiaczono,



WYKAZ GRUP DELUGOSCI ODCINKOW DROG PANSTWOWYCH wjg WIELKOSCI OBCIAZENIA ICH RUCHEM WRAZ Z WYKAZANIEM ZALEZNOSCI W 4.

Tablica 22.

Dlugosé drég O b ci g 2z e n a w t onn a c h
Nr. Wojewddztwo L ":O:;i;’:: 0—100 100--200 200—300 300—400 400—500 500—600 600—700 700—800 800—900 900—1000 | 1000—1100 | 1100—1200 | 1200—1300 | 1300—1400 | 1400-—1500 | 1500—1600 | 1600--1700 | 1700—1800 { 1800—1900 | 1900—2000 {2000 i wiecej
| T, km | ¢ km | 2| km [ o] km | 3| km S| km | %] km [ %] km | ¢| km [ %] km || km | %] km | 4| km || km 13| km | 3| km [ %] km [ 2| km | 3| km | 3| km | 9| km ! ¢
| | l | '
1 Bialtostockie 1314,347] 1290433} 27,645 | 2,1| 267,919 [20 8 343.000 (26,6 | 290,784 22,5 | 174,205 |13,56| 103.655 | 8,0 33.289 | 2,6 29,159 | 2,3| 8.885 | 0,7| 8832 | 0,7 — —_ — — — — —- — — — — — 3.060 | 0,2 — — — — - <— = —
2 Kieleckie . 909,670 | 870.296 — — | 16152 | 1.9 97,967 (11,3 | 225,894 (26,0 130.192 15,0 | 152,783 |17,5| 85084 | 9,8| 21.671 | 2,5| 40.535 | 4,6| 25.621 | 29| 25587 { 29| 7.297 ! 08| 6.38 | 07| 7940 | 09| 8523 |1,0| 6,000 07| 1423 |02 — — | 1106 |01} — (.—— 10,135 | 1,2
3 Krakowskie 1019,137 | 1006,028 | 12,000 | 1,2 169.847 |16.9] 166,004 16,5 141.857 (14,1 | 170.856 |17.0| 92.043 | 92| 49575 | 4,9| 63.110 | 6,3| 23,378 | 2,3| 28.715 | 2,8| 30.635 | 3,0| 8000 ; 0,8 10.090 | 1,0 — — | 11,926 | 1,2| 4547 | 04| 6,000 | 06| — — | 2.000 | 02| 3.840 { 04| 11.605 | 1.2
4 Lubelskie . 1079.282 | 1056,755 . 9.580 | 0.9 79,007 | 7,5| 227.560 ;21,5 189.869 |18,0| 130.084 (12,3} 141,774 (13,4 90,181 | 8,5 53,897 | 5,1| 46,675 | 44} 42,165 | 4,0| 21.863 | 2,1 | 12,100 | 1,1 7.000 | 0.7 — — 5,000 ! 0,5 — — — — — _ — — == —_ — =
5 Lwowskie . 1125.030 | 1110063 = — | 30402 | 2,7| 235,184 121,2| 198,612 {17,9| 208.318 |18,8| 85540 | 7,7| 77.983 | 7,0| 84.222 | 7,6 28,500 | 2,6| 50,425 | 4.5| 26,500 | 2,4| 18.420 | 1,7| 25,180 | 2,3| 6.000 | 05| 3,875 | 03| — — | 4000 ! 04| 14325 | 1,3 — — — | =121 | 14
6 Lodzkie 762,013 | 738,215 — — 6845 | 0,9 55024 | 75| 102,840 (13,9 | 106.685 14,5 88902 [12,0f 51.791 | 70| 36,550 | 50| 69,294 | 9,4| 39.139 | 53| 66.520 | 9,0| 39.083 | 53| 22207 | 30| — — | 9841} 13| 6.000| 08| 4912| 07| 4000|0,5| 6771 (09| — !— 21,811 | 3,0
1 Nowogrédzkie 573,761 | 538,783 | 14,450 | 2,7| 225.592 |41,9] 118,127 (21,9 ] 111,090 [20.6| 15,340 | 2,8| 40,420 ‘ 75| 6240 | 12| 7524 |14 - = - . —s — =3 = £ Lo = = =5 e == . = = . s g o o \_ el Bl
8 Poleskie |, 603.375| 596,427| 90.514 15,2 204,915 |34,4| 126,071 |21,1| 77.708 {13,0] 31,503 | 53| 14,250 ‘ 2,4 6,000 | 1,0 18811 | 3,1| 8867 | 1,5 3,080 | 0,5 — — 5.708 | 1,0f 3.000 | 05| 6.000 | 1,0 — — — — — — — — — — — l— — —
9 Pomorskie 933,483 | 886,725 — — | 160.348 [18,1| 143,961 |16.2| 177.834 20,1 | 163,317 |18.4| 74,065 | 84| 70.705 | 8,0| 63.645 | 7,21 2670 | 03| 5566 | 06| — —= — — | 4607 | 05| 3.000 (03| 292403 — — | 282903 -— — —_ — — ‘— 11,254 | 1,3
10 Poznarskie 1170,654 | 1108.694| 10.329 | 0.9| 82171 | 7,5] 207.191 |18.7| 253.743 [22,8| 168,563 |15,2| 110,557 [100| 88,958 | 8,0| 53,425 | 48| 53,912 | 4,9| 12,846 | 1,2| 12,189 | 1,1 — — | 14457 | 1,3| 17702 | 0,7 — — | 5109 | 05| 9250 | 08| — = = = — I_ 18,292 | 1,6
11 Slaskie — — = (= - | = o T — | = - | = — | = - | =1 == - 1= = |-} = |=1 - |- = 1= = 1=1 = |=0 = |=] - - = =7 = |=1 = |=| = |=
12 Stanistawowskie 671,354 | 671.354| 24,448 | 3,6 48247 | 7,2| 94500 (14,1 | 116,035 {17,3 | 104,786 |15,6| 63,500 | 9,6] 62.494 | 9,3| 42,944 | 6,4| 24,500 | 3,7| 18,000 | 2,7| 20,000 | 3,0| 7.000 | 1,0| 18820 | 28] — — | 4000 06| — — | 10080 | 1,5| 5.000 | 07| 7,000 | 1,0{ — — - | =
13 Tarnopolskie 743,774 | 741.314] 7.000 | 1,0| 94.772 |12,8| 162.953 {22,0| 128,203 {17.3| 131,047 (17,7 | 103,288 13,9 | 42,575 | 5,7| 26,000 | 3,5| 18.476 | 2,5| 18,060 | 2,4| 6,000 | 0,8 — — 3,000 | 0,4 - = — = — = = — — — — —_ — — — —
14 Warszawskie 1329.544 | 1314,570 — — | 82860 | 63| 197.215 |15,0] 252,571 |(9,2| 251,372 (19,1 | 112,149 | 8,5} 107,501 | 8.2| 56,926 | 4,3| 55.813 | 43| 51.651 | 39 45792 | 35| 15,180 | 1,2| 10,515 | 0,8| 28,850 | 2,2| 14769 | 1,1| — — | 14913 | 1,1| 2450 [ 02 —- — | 5.000| 04 9.043 | 0,7
15 Wilenskie 309,054 | 233.388| 12,932 | 55| 76,031 (32,6 42550 (18,2] 35,030 [15,0| 15.858 | 6,8| 20.217 | 8,7| 19.864 | 85| 3.906 | 1,7| — - — — | 1700030 — — — = — — — — — — — — — — — — — - — =
16 Wolynskie 680,681 | 613,852 12,000 | 2,0| 51,190 | 83| 98648 [16,1| 140.632 (22,9 81.899 {13,3| 21.106 | 34| 41.636 | 68| 50.259 | 8,2| 42,180 | 69| 19362 | 3,2| 5460 | 0,9 10310 | 1,7} 5000 | 08| 17,170 | 28| 7460 | 1,2] — — — — | 9540 |15] — — - |- — | -
| — ol | \
Ogotem 13.225,159/12,776,897] 220.898 | 1,7 [1.596.298 |12,5 |2.315.955 (18,1 |2.242,702 (19,1 (1,884,025 |14,8 |1.224.249 | 9,6 | 833,876 | 6,5| 612,049 | 4,8 | 423.685| 3,3 323,402 | 2.5| 267.546 | 2,1 123.098 | 1,0| 130.262 | 1,0 76.662 | 0,6 68.318 | 0,5] 21.656 | 0,2| 56,467 | 0,5| 35315 | 0,3| 16,877 | 0,1| 8,840 l 0,1] 94.717 | 0,7
|
| | | l
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Celem ulatwienia orjentacji o wielkoéci obcigzen i zilu-
strowania rodzajéw ruchu, zestawiono wykres (rys. L).

s 0
s
]
= WYKRES
zaleznosci dtugosci drog panstwowych (w %)
: od wielkosci obciazen
] ruchem konnym | mechanicznym
| w1930
3
5 Ogéine dlugosc drog panslwowych,
e 5= 2= poddsaych abserwacy « 12777 km
o ?_ 191 3
2 181 148
®
i 125
L]
A
3
2
: F

Dominujg obcigzenia w granicach od 200t do 400t na
dobe, obejmujac 37,2% ogélnego ruchu, przytem, obcigzenia
300 — 400 tonn na dobe w roku posiadalo 19,1% wszystkich
drog panstwowych, W granicach za§ obcigzen, poczynajac od
100 t do 500t na dobe, mamy w Polsce 64,5% calkowitej diu-
gosci wszystkich drég panstwowych.

Na rys. II zamieszczono ,Krzywa wzrostu obcigzen”.
Wykres ten obrazuje wielkoéci obcigzen, istniejacych na odpo-
wiednich dlugoSciach drég, ktére sa wyrazone w % stosunku.
Jednoczeénie z podziatki mozna odczytaé diugosci odpowied-
nich odcinkéw.
inosinin Qgélnq dlugosé drég bitych pod wzgledem ob-

drog wjg Ciazenia ruchem mieszanym, ujmujemy w zasadnicze
obcigzen dzialy, ktére najlepiej uwydatnia krzywa wzrostu
ruchu, e e v s

obcigzen, (rys. 1I) mianowicie:
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I. Obciazenia do 100 t na dobe stanowia 1.7% czyli 220 km

1L . 100500t , . a4 5 SR B 330 N
I . 500 /1000 t , OB DB US|
IV. , 1000t/1300 t , ., SRy R TR
V. , 1300 tiwyzej , . L U RO,

Razem . 100%czyli12777 km

— 3300
KRZYWA :
WZROSTU OBCIAZEN RUCHEM 2
DROG PANSTWOWYCH BITYCH | BRUKOWANYCH e
w POLSCE w 1930
W ZALEZNOSCI OD DLUGOSC!I ODCINKOW DROGOWYCH
UWAGI: OBCIAZENIA WYRAZONO W TONNACH . i
SUMY DLUGOSCI ODCINKOW WYKAZANO W %7 OGOLNE]
DLUGOSCI DROG ORAZ W KILOMETRACH
i,
i —700(‘7
1 |- 1500
—t—1 }-1000
/ i T} R iR
4 l e LA B b
i L o
At 18,1 19,1 Y 96 | 63 | 4e[saasasl3d %
% M 64,5 26,7 4,430 %
km % 8239 knm 3417 4n I
L] 12777 amdiog | km
POOLIALXA s o a % ] ) POOZIALMA
AP e s shiid SIS A R R

Rys. 1L
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Maksymalne obcigzenia powyzej 2000 t/na dobe w roku
odnoszg sie do krétkich odcinkéw drég; czeéé ich posiada juz
nawierzchnie ulepszone, wzmocnione, bruki rézne i t. p. Czesé
jednak odcinkéw ma nawierzchnie zwykle z tlucznia przyczem
wielkoé¢ ruchu mieszanego na nich dosiega nawet do 3700 tonn/na
dobe.

Krzywa wzrostu obciazen jaskrawo tez uwydatnia rapto-
wny odskok wyjatkowo duzych obcigzeni, Ogétem, obcigzenia
powyzej 2000 t/na dobe stanowia nie wiecej nad 0.7% dtu-
goéci wszystkich pafistwowych drég bitych.

Zalezno$¢ Ruch mieszany jednostek konnych i mechanicz-

":1‘;};(‘) k&;" nych we wzajemnym stosunku do siebie podlega tak

mechanicz- zmiennym wahaniom na réznych odcinkach drég, ze
nego.  ;adnej reguly dopatrzeé sie nie mozna.

Z tych powodéw poréwnywanie stosunku ilosci jednostek
konnych do ilosci mechanicznych na oddzielnych sekcjach
i wnioskowanie wedlug tych wielkosci o ruchu, jest tylko ogél-
nem bardzo pojeciem i nie daje konkretnego sadu o obcigzeniu
drég i wplywie na nawierzchni¢ drogowa.

Rozdziele- W celu posiadania wielkosci obciazer (w ton-
nie ruchu nach), oddzielnie spowodowanych ruchem konnym
mieszanego. . } e : 1
i oddzielnie ruchem mechanicznym oraz otrzymania
wzajemnego stosunku tych wielkosci dla danej grupy drég,
a zarazem posiadania tez i ilo§ci przebiegajacych jednostek
konnych i oddzielnie mechanicznych, ktére wywolaly omawiane
obciazenia, zestawiono odrebne obliczenia i wyniki, posiada-
jace rozczlonkowane dane statystyczne i zamieszczone juz
w Tablicach 6—20 (kol. 4, 5, 8 i 9).

Obliczenia Dla otrzymania S$cistych i dokladnych wiel-
k"‘{;’m";’{’,’:c'h kosci jednostkowych, bylo koniecznem wyprowadze-
ruchu kon- nie obliczed wozokilomelrow i tonnokilometréw, przy-
“‘Z‘,’,‘;n‘ic';‘? " padajacych na odcinkach drogowych w poszczegél-

nego. nych wojewé6dztwach.

Bisedistne Zastosowang metoda otrzymano dokladne wy-
wagi jedno- niki, mianowicie, obciazenia spowodowane ruchem
stek ruchu.  onpych jednostek i oddzielnie—ruchem mechanicz-
nych; poza tem okre$lono przecietne ilosci tych jednostek, oraz
przecieine wagi jednostki konnej i jednostki mechanicznej, ktore



46

Wykaz wzajemnych zalezno$ci obciazen, spowodowanych
bitych (przypadajacych §red

1 2 3 4 b5 6 7 8 9

= Obciazenie przypadajace na dobe

-

« ;

2 « |Razem od ruchu| Oddzielnie od Srednio na
Y o B mieszanego ruchu e
= sl g © 5 ruchu
2| Wojew6dztwo <5 N mecha-
o Tt konne- y o S
& F 2 °Z : ° E niczne- % A
& @a | 86 |EZE| £ go g (5§
& 2 8 SHa |97 g |29
2 Q PO 8 B a 4 g8'd
» o v .

km =2 tonn tonn tonn
1| Bialostockie 1290,433 | 429,020| 332 | 279,040 | 149.980| 216 | 116
2 | Kieleckie 870,296 | 499,640| 574 | 360.570 | 139,070] 414 | 160
3 | Krakowskie 1006,028 | 496,620 494 | 317,290 | 179,330| 316 | 178
4 | Lubelskie 1056,755 | 504.910 | 478 | 364,050 | 140,860 345 | 133
5] Lwowskie 1110,063| 614,620 | 554 | 529,520 85,100 477 11
6 | L.6dzkie 738.215| 552,810| 749 | 368,120 184.690| 499 | 250
7 | Nowogrédzkie 538,783 | 145,510 270 | 112,270 33,240| 208 62
8 | Poleskie 596,427| 162,160! 272 | 130,280 31.,880| 218 | 54}
9 | Pomorskie 886,725 | 385.250| 434 | 208,360 | 176,890| 235 | 199
10 | Poznanskie 1108,694| 562,480 | 507 | 282,400 | 280,080| 254 | 253
11 | Slaskie — = — — — — | —
12 [Stanistawowskie| 671,354| 361,800 539 | 315,030 46,770 470 | 69
13 | Tarnopolskie 741,314 309,750 | 418 | 284,370 - 25380 | 384 | 34
14 | Warszawskie 1314570 | 737,330| 561 | 448,000 | 289,330} 341 | 220
15 | Wileniskie 233.388 76,210 326 | 51,570| 24,640| 221 | 105
16 | Wotynskie 613,852 | 325,860 531 | 280.690| 45,170| 458 | 73

Dla calej Polski |12,776,897| 6.163,970 | 4821)|4.331,560/1,832,410| 339 | 143




Tablica 23,

ruchem konnym i mechanicznym na drogach panstwowych
. nio na dobe w roku 19301),

10 11 12 13 14 15 16 17 18 19
Wzajemny stosunek Ilosé jednostek przypadajaca
obcigzen na dobe Przecietna
WA waga wozu
5 w % konnych r'necha- §rednio na (obciazenia)
<0 nicznych 1 km
o g -
© o o
o : :
so 8 d = e o
e 2 2 4] wozo-kilometréow 2 9 g 8 z
28| a g -~ g ] H 5
R H wozbéw szt toon
1.9:1] 651 | 34,9 | 244,250 44,950 189 | 35 1,14 | 3,31 Il

26:1) 721 | 279 | 289,500 | 50550 | 332 | 58 | 1.25 | 276
1,77:1) 640 | 360 | 244990 | 68270 | 244 | 68 | 1,30.| 2.62
26:1) 722 | 278 | 302,840 | 45520 | 287 | 43 | 120 | 3.10
6,2:1 861 | 1391 349990 | 33440 | 314 | 30 | 152 | 257
2,0:1) 66,6 | 334 | 228920 | 60120 [ 310 | 82 1.61 [ 3,05
3.4:1) 770 | 230 | 119790 | ‘10450 | 223 | 19 | 093 | 3,26
41:10 801 | 199 | 145480 | 10,940 | 244 | 18 | 0.89 | 3.00
1.18:1] 541 | 459 | 110,229 65910 | 124 | 74 | 1,80 | 2,70

1.01:1] 50,1 | 49,9 | 164,419 99,590 | 148 | 80 | 1.72 | 2.81

6,74:1| 872 | 12,8 212,850 17,500 318 26 1,48 | 2,65
11.2:1] 91,9 8,1 | 182,400 8,980 | 246 12 1,56 | 2,83

1,55:1] 60.8 | 39.2 | 309620 | 96,350 | 235 | 73 1.45 | 3,01

21:1) 678 | 322 [ 67310 | 7,990 | 288 | 34 | 077 | 300

1) Srednie obcigzenie drég pafistw. w/g. pom. ruchu w 1926 r,

= 313 t/km. na dobe, zatem w r. 1930 wzrosto o 29,2%,

621:1 863 | 137 | 188,740 14590 | 308 | 24 1,49 | 3,04

236:1| 703 | 29.7 13.161,310 635,150 | 247 | 50 137 | 286
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czynne byly na drogach panstwowych w danym wojewédztwie.
Ze stosunku tonnokilometréw ruchu konnego do tonnokilome-
tréw mechanicznego, otrzymano wielkoéci okre§lajace wzajemne
réznice obciazen i wskazujace charakterystyczny stopien do-
tychczas przewagi konnego ruchu nad mechanicznym na te-
renach wojewdodztw.

Z tablic wyzej wymienionych zestawiono ogélne dane dla
calej Polski i zgrupowano wyniki w tablicy 23 ze wszystkich
15-tu wojewo6dztw.

Poréwnawcze zestawienie §rednich obciazen (tonn na dobe
i stosunkéw procentowych) drég ruchem konnym i ruchem
mechanicznym wedlug wojewédztw obrazuje rys. III
Natezenlo Celem wyrazistego i pogladowego wykazania
ruchu  stopni natezen ruchu drogowego w réznych dzielni-
dv;i;fnzigggg. cach kraju, zalaczony schemat mapki Polski (rys. IV)
podaje stosunki obcigzern konnnych jednostek do
mechanicznych, przypadajace w poszczegblnych wojewédztwach
(w/g tablicy 23 kolumny 10-ej, 15-ej i 16-ej).
Caloksztalt powyzszych badar i rezultatéw sklada

Zwigzek
migdzy do- si¢ z dwéch czeéci: 1) objasnienia prac, dokonanych
l;g’s‘::‘:v':'_ w przeciagu calego roku na drogach i stanowiacych
cjami i ze- zliczenia jednostek ruchu, oraz spisu ich do odpo-
i:gmm?\:v". wiednich wykazéw. Praca ta stanowi giéwny doro-

bek statystyczny, dokonany na miejscu. 2) Cze$é
druga jest praca biurowa, drobiazgowych obliczen, grupowan
i przerachowywan, ukladu szeregow tablic i wykreséw, wy-
prowadzonych z pomiaréw, dokonanych na miejscu.

Obydwa dzialy stanowia nierozerwalna calo$¢ i faktycznie
obejmuija cze§é I-sza rezultatéw pomiaréw ruchu. dokonanych
w r. 1930 na drogach panstwowych.

e erenie Rezultaty, zawarte w zestawieniach i tablicach
_ badai  cyfrowych, wykazuja szczegbélowe i dokladne zmiany
i wynikéw., p i
ruchu nawet na odcinkach drézniczych, a przy tem
daja wyliczenia przecietnych iloéci i wielkoéci, przypadajacych
na dobe w roku 1930.
Materjaly powyzsze przy rozpatrywaniu szczegéléw ruchu
na krétkich odcinkach, na skrzyzowaniach dr6g, przy prze-
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STOSUNEK OBCIAZENIA

KONNEGO DO MECHANICZNEGO
NA PANSTWOWYCH DROGACH BITYCH
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Rys. IV,

mystowych i wiecej zaludnionych osiedlach, sa bardzo pomocne,
a niekiedy nieodzowne.

Zobrazowa Dla objecia ogélnym rzutem wiekszych prze-
'3;&332:3? strzeni i dluzszych sekcyj drég, dla orjentacji w rézni-
" cach natezerh — przebiegu jednostek w réznych dziel-
nicach czy terenach, przy por6wnywaniu zmian, zaszlych w okre-
sach czasu i wplywéw na wzrost lub spadek obciazenia ruchu,
jedynym obrazem i materjalem wyjaéniajacym objawy, sa wy-
kresy ruchu.
Celem wiec ulatwienia objecia rezultatéw ruchu drogowego,
uprzystepnienia i wzrokowego uzmyslowienia przebiegu wozéw
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na drogach, zastosowano wykresowe zobrazowanie natgzenia
na poszczegélnych odcinkach drég, zamieniajac odpowiednie
tonnaze ruchu na wielko$ci ujete w rysunku, przyczem, odrebnie

znakowano ruch konny i odrebnie — mechaniczny.

Wykresy Rezultaty pomiaréw ruchu z r. 1930, przedsta-
ruchu na wiono w formie wykreséw z podzialem terenu Polski
mapach wo- Al 1

jevgédzkich. na wojewddztwa. !)

Departament VII Drég Kolowych Ministerstwa
Komunikacji opracowal pietnaécie wykreséw, przedstawiajacych
wyniki pomiaréw ruchu w 15-tu wojewédztwach, ?)

(c. d. n))

f ) Ze wzgledu na odmienny podzial drég i ich kategoryj dotychczas
w Wojew. Slaskiem, statystyke ruchu i pomiary jego wiaczono do obliczen
i zestawien drég wojewéddzkich.

?) Opracowane w Min. Kom, oryginaly wykreséw ruchu rozmieszczono
na konturowych mapach wojewédztw w podz. 1:300,000 z zaznaczeniem
wazniejszych osiedli, majacych Scisty zwiazek z wykresami, Na tychze zary-
sach map pomieszczono i wykresy pomierzonych grubosci warstwy na-
wierzchni bitej drég panstwowych.

Celem uprzystepnienia rezultatéw badan, dokonanych na drogach
panstwowych i ulatwienia wykorzystywania materjaléw statystycznych o sta-
nie drég Min. Kom. wydalo zeszyty z wykresami, charakteryzujacemi ruch
drogowy i grubos¢ nawierzchni w r. 1930-tym na 15-tu mapach wojewé6dztw
w podz. 1 : 600.000.



INZ. LUDWIK HUBL.

ZAGADNIENIE KONS‘ERWACJI I PRZEBUDOWY MOSTOW
DROGOWYCH WOBEC BRAKU KREDYTOW Z PANSTWO-
WEGO FUNDUSZU DROGOWEGO.

Ostatnie dwa lata byly dla gospodarki drogowej bardzo
cigzkie, Gdy w okresach budzetowych 1928/29 i 1929/30 wydawa-
lismy z budietu panswowego na cele drogowe okolo 60.000.000
zl. to od roku 1930 sumy te w zwiazku z ogélnym kryzysem
zaczely sie gwaltownie obnizaé i wyniosly w roku 1930/31 nie-
cate 40.000.000 zi. w roku 1931/32 okolo 27.000.000 zl. a w bie-
zacym roku budietowym nie przekrocza najprawdopodobniej
15.000.000 zi.

Nadchodzacy za$ rok budzetowy nie bedzie lepszym, gdyz
jak z preliminarza budietowego wiemy — poza oplatg stuiby
drogowej i splata zaciagnietych zobowiazan nie przewiduje sie
z Panstwowego Funduszu Drogowego na praktyczne roboty,
wlasciwie zadnych sum.

Taki stan rzeczy jest jednak na dalsza mete nie do utrzy-
mania. Kazda droga i bedace jej integralng czescia objekty dro-
gowe podlegaja naturalnemu zyzyciu. Zwlaszcza sprawa objek-
tow drogowych, t. j. mostéw i przepustéw jest kwestja na ktoéra
specjalna nalezy z tego powodu zwréci¢ uwage. Zla bowiem
nawierzchnia drogowa, choéby nawet bardzo zniszczona moze
jedynie w wysokim stopniu utrudnié¢ komunikacje a nawet ja
uniemozliwi¢ jednak zly stan objektéw drogowych, t. j. przepu-
stébw i mostéow jest o tyle kwestja wazniejsza, ze moze byé po-
wodem nieszcze$liwych wypadkéw i pociagnaé za soba nietylko
straty materjalne ale takzie strate zycia ludzkiego.

Jezeli zatem stan drég i mostéw drogowych mamy utrzy-
maé choéby na poziomie ostatnich lat — co chyba jako mini-
mum wymagan uwazaé nalezy — musimy stara¢ si¢ poczynié
w nadchodzacym sezonie budowlanym choéby te minimalne
wkiady, ktére, z tytulu swego naturalnego zuzycia, drogi nasze
wymagaja. Inaczej staniemy rok rocznie i to w coraz wiekszej
mierze przed faktami ostatnich dwéch lat, ze cale odcinki naj-
wazniejszych traktéw musza byé wskutek niezdatno$ci do jazdy
czy to ze wzgledu zlej nawierzchni drogowej czy to zlego stanu
mostéw zamykane. Nad stratami jakie z tego tytulu dla ogélu
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spoleczenistwa wynikaja nie bede sie tutaj zatrzymywal. Rozwéj
w ostatnich latach ruchu osobowego na naszych drogach
a to wskutek rozwoju ruchu autobusowego jak réwniez rozwéj
ruchu towarowego czgsto konkurujacych doskonale z przewo-
zami kolejowemi sa dostatecznym miernikiem waznoéci drég
bitych jak wogéle calego problemu drogowego.

Jak z powyiszego wynika stoimy z jednej strony przed
koniecznoscia wykonania w nadchodzacym sezonie budowlanym
pewnych rob6t drogowych i mostowych, za$ z drugiej strony
prawie zadne sumy na te roboty w budiecie Panstwowego
Funduszu Drogowego nie sa przewidziane. Wobec tego musimy
stara¢ sie znalez¢ jakie$ inne drogi wyjécia z tego zagadnienia
i nad tym problemem chcemy sie tutaj zastanowié, przyczem
z powodéw wyzej wymienionych zajmiemy sie tutaj specjalnie
robotami mostowemi, t.j. utrzymaniem i przebudowa mostéw
drogowych jako tych czesci skladowych drogi, ktére z uwagi
nie tylko na stalo§¢ komunikacji ale takze z uwagi na bezpie-
czenistwo ruchu publicznego na pierwsze wysuwaja si¢ miejsce.

W poruszonem zagadnieniu rozchodzié sie bedzie rozumie
si¢ jedynie o drewniane objekty drogowe gdyz tylko te objekty
na skutek charakteru materjalu z ktérego sa zrobione wyma-
gaja ustawicznej konserwacji wzglednie przebudowy i stanowia
wskutek tego najwieksza bolaczke naszych drég.

Dla nalezytego podejscia do sprawy musimy oblekty te
podzieli¢ na dwie kategorje, a mianowicie.

L. Objekty takie, ktore z racji swych rozmiar6w (drewniane
mosty na Wisle i innych duzych rzekach) czy tez stanu kon-
strukcji wymagaja jedynie normalnych wkladéw konserwacyjnych
a wiec mniejszego lub wiekszego remontu a zatem nie wyma-
gaja calkowitej przebudowy lub tez gdyby to nawet bylo po-
zadanem to z racji ciezkiego polozenia finansowego parnstwa
chwilowo o tem mysleé nie mozna.

II. Objekty takie, ktére z tytulu daleko posunietego swego
zniszczenia a takze i niewielkich rozmiaréw {male mosty i prze-
pusty wszelkiego rodzaju) nie byloby wilasciwem podtrzymywadé
w ich obecnej konstrukcji a nalezaloby calkowicie przebudo-
waé, przyczem idac racjonalnie, nie na objekty o znowu pro-
wizorycznej konstrukcji, t.j. drewniane, a o konstrukciji stalej
a wiec betonowe czy zelazobetonowe.
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Zajmiemy si¢ najprzéd pierwsza grupa objektow.

Na koszta nalezytego utrzymania tego rodzaju objektéw
skladaja si¢ nastepujace pozycje wydatkéw:

1) Koszt nabycia potrzebnego materjalu drzewnego.

2) Koszt dowozu tego materjalu z lasu czy tartaku na
miejsce budowy przyczem koszt ten musi byé i zazwyczaj
sklada si¢ z dwéch dowozéw t.j. kolejowego i furmankami.
Zaleinie od warunkéw jeden z tych dwéch kosztéw stanowi
pozycje wieksza lub mniejsza.

3) Koszt robocizny. :

4) Koszt nabycia pomocniczych materjaléw (gwozdzie,
klamry, $ruby, karbolineum i t. p.).

5) Koszt technicznego kierownictwa, nadzoru i narzedzi.

do 1) Koszt nabycia potrzebnego materjalu drzewnego nie
moze przedstawiaé¢ zadnych trudnos$ci. Rozchodzi si¢ tu bowiem
wylacznie o mosty na drogach panstwowych, do utrzymania
ktorych obowiazane jest panstwo. Panstwo zaé posiada w do-,
statecznej iloSci a nawet nadmiarze w swych lasach i tartakach
potrzebny na ten cel materjal drzewny, ktérego zbycie w dzi-
siejszych czasach natrafia podobno nawet na pewne trudnosci.
Zalatwienie tej sprawy jest zatem tylko kwestja porozumienia
miedzy dwoma resortami, Paristwowy Fundusz Drogowy, ktérego
administracja nalezy dzi§ do Ministerstwa Komunikacji, wchodzi
w porozumienie z Ministerstwem Rolnictwa (Naczelna Dyrekcja
Laséw Paristwowych) co do dostarczania materjalu drzewnego
‘czy to w stanie okraglym czy przetartym wg. pewnego rozra-
chunku co zreszta winno byé w danym wypadku jedynie kwestja
formalng, gdyz rozchodzi sie tu w pewnej mierze o koniecznosci
pafistwowe a konsument i dostawca jest jedna i ta sama osoba.

do 2) Koszt dowozu. Punkt ten rozpada najczesciej jak
juz wyzej zaznaczono na dwa punkty: a) dowéz kolejami, b) do-
woéz furmankami. Pierwszy z tych punktéw, t.j. dow6z kolejami
moze byé w analogiczny sposéb rozwigzany jak wyzej opisane
nabycie materjalu. Koleje panstwowe, ktére w dzisiejszych cza-
sach wskutek kryzysu i zastoju i tak nie sa catkowicie wyko-
rzystane przewoza znowu na podstawie wewnetrznego zarza-
dzenia Ministerstwa Komunikacji dostarczany przez Dyr. Laséw
Panstwowych materjal drzewny przyczem teoretyczny rozrachu-
nek miedzy Panstwowym Funduszem Drogowym a Polsk. Kol.
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Panstwowemi moze byé zawsze w ten czy inny sposéb usku-
teczniony, nie moze to jednak byé przeszkoda dla samego
przeprowadzenia akcji dowozu materjaléw. Co sie tyczy punktu
2 b., to jest dowozu furmankami, to poniewaz normalnie roz-
chodzi sie tu o lokalne przewozy uskuteczniane zazwyczaj pry-
watnemi furmankami to wydatek ten uwazaé nalezy za czysto
gotéwkowy i trudno inne rozwigzanie dla tego wydatku znalezé.

do 3) Koszt robocizny. Wydatek ten wigzemy $cisle z kwe-
stja hezrobocia. Paristwo przeznacza rok rocznie czy tez ostatnio
budzetowaniem miesigcznym do$é duze sumy na zatrudnienie
bezrobotnych i czesto znalezienie dla bezrobotnych celowej
i pozytecznej dla ogélu spoleczenistwa pracy natrafia na po-
wazne trudnoéci, gdyz kazda taka akcja wigze sie SciSle z ca-
lym szeregiem innych zagadnien, ktére o ile nie s3 rozwiazy-
wane réwnolegle paralizuja wszelkie poczynania, W danym
wypadku — np. przy konserwacji drewnianych objektéw mo-
stowych — o ile sprawa nabycia materjaléw drzewnych jak
réwniez ich dowozu do miejsca przeznaczenia nie bedzie rozwia-
zana tak dlugo o zatrudnieniu przy tych pracach bezrobotnych
nie mozna mysle¢. Jednem slowem rozwiazanie zagadnied po-
ruszonych w poprzednich punktach zwiekszy wzglednie umozliwi
dopiero zatrudnienie przy tych pracach bezrobotnych, ktérzy
byliby oplacani z Panstwowego Funduszu Bezrobocia.

4) Koszta pomocniczych materjatéw. Wydatek ten nalezy
zaliczy¢ do gotdwkowych wydatkéw poniewaz rozchodzi si¢ tu
normalnie o lokalnych dostawcéw jak réwniez o niewielkie
ilosci materjaléw i innego rozwigzania wskutek tego jak naby-
cie tych materjaléw za gotowke nie bedzie mozna znalez.

5) Techniczne kierownictwo, nadzér i narzedzia. Poniewaz
w zasadzie roboty te przeprowadzaliby kierownicy Powiatowych
Zarzadéw Drogowych przy pomocy swego personelu technicz-
nego zatem koszt technicznego kierownictwa, biura i nadzoru
ograniczylby sie do kosztéw zatrudnienia na budowie najwyzej
jakiego§ majstra jako specjalnej sily roboczej oraz do pewne-
go nieduzego wydatku na narzedzia.

Jak z powyiszego widaé wydatki na tego rodzaju robote
dadza sie wlasciwie podzieli¢ — odnoénie charakteru zapla-
ty—na trzy kategorje wydatkéw a mianowicie:



a) Wydatki t. zw, kredytowe nie wymagajace chwilowo
gotowki.

b) Wydatki na czysta robocizne pokrywane z Funduszu
Bezrobocia.

c) Wydatki gotéwkowe.

W jakim stosunku pozostaja do siebie te trzy wydatki
przy tego rodzaju robotach?

Dla uzyskania odpowiedzi na to pytanie przeanalizowano
dokladnie kilka tego rodzaju robét i otrzymano ze:

a) Wrydatki kredytowe (materjal
drzewny oraz ewentualne przewozy kole-

jowe) stanowia okolo . . . . 64% calo$ci kosztow
b) Wrydatki na czysta robocxan sta-

nowia okolo . . . . 24% m ,.
c) Wydatek czysto gotowkowy sta-

nowi okolo . . . . . e 12% ST

Cyfry te powiadaja, ze dla przeprowadzenia tego rodzaju
rob6t wystarczy mieé¢ z wlasciwego funduszu, a wiec w danym
wypadku z Panstwowego Funduszu Drogowego, jedynie okolo
12% catkowitych kosztéw budowy w gotéwce i mozna robote
przeprowadzi¢ o ile,

1) materjal drzewny wraz z ewentualnym przewozem
kolejowym bedzie kredytowany,

2) robocizna bedzie dostarczona w postaci bezrobotnych
oplacanych z Funduszu Bezrobocia.

Réwnoczeénie jednak rozumieé nalezy, ze owe 12% calko-
witych kosztéw, w czystej gotéwce sa przy tego rodzaju robo-
tach nieodzownym warunkiem przeprowadzenia roboty i samo
dostarczenie materjalu drzewnego oraz robocizny w postaci
bezrobotnych nie rozwiazuje jeszcze catkowicie sprawy. Anali-
za ta jest roéwniez ciekawa z punktu widzenia zatrudnienia
bezrobotnych przy tego rodzaju robotach. Z tych cyfr wida¢
bowiem, ze dla zatrudnienia bezrobotnych przy tego rodzaju
robotach trzeba opr6cz sumy przeznaczonej z Funduszu Bez-
robocia jeszcze okolo 50% tegoz w gotéwce na rézine wydatki,
za§ materjalu drzewnego na sume okolo 2!/, razy wiekszg od
sumy przeznaczonej z Funduszu Bezrobocia na zatrudnienie
bezrobotnych,

Przechodzimy teraz do drugiej grupy objektéw, to jest
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tych ktére z racji daleko posunietego swego zniszczenia a takie
niewielkich rozmiaréw nalezaloby calkowicie przebudowaé na
betonowe c.y zelazobetonowe.

Przy tych robotach mamy zasadniczo te same pozycje
wydatkéw jak w grupie poprzedniej z ta réznica, ze dochodza
tutaj jeszcze trzy nowe rodzaje materjaléw a mianowicie: ce-
ment, zelazo i materjaly kamienne. Dwa pierwsze materjaly
stanowia przy tych robotach powazny wydatek. W celu umo-
zliwienia zatem tego rodzaju robét przy obecnych ciazkich wa-
runkach finansowych byloby wskazanem aby Zwiazek Polskich
Fabryk Cementu oraz Syndykat Hut Zelaznych wszedt
w porozumienie z Panstwowym Funduszem Drogowym w spra-
wie kredytowego dostarczania tych materjaléw na budowe
i przebudowe objektéw drogowych. Byloby to mozliwem w ten
sposéb, ze za dostarczone materjaly jak cement i zelazo pla-
cilby Paristwowy Fundusz Drogowy odno$nym Zwiazkom Fabryk
czy Hut skryptami dluznemi opiewajacemi na zlote w zlocie
z odpowiednim oprocentowaniem z terminem wykupu 3 — 5
letnim. Nalezaloby przypuszczaé ze przy dobrej woli sprawa
ta nie powinnaby natrafia¢ na trudnoéci. Z jednej strony bo-
wiem fabryki czy huty cierpiace dzisiaj bardzo wskutek male-
go zbytu moglyby zbyt ten bez ryzyka zwiekszy¢ a Panstwowy
Fundusz Drogowy otrzymalby materjal tak bardzo do robét
potrzebny i mégtby w ten sposéb wykonaé niejedna niezbedna
prace. :

Co sig tyczy materjalow kamiennych w wielkiej ilosci
potrzebnych do robét betonowych to wydatek ten zaleiny jest
bardzo od lokalnych warukéw budowy. W wielu wypadkach
potrzebny do rob6t zwir i piasek mozna wydobywaé wprost na
miejscu robo6t tak ze skladalaby si¢ na niego wylacznie robo-
cizna. W przewazinej jednak ilo§ci wypadkéw nalezy sie liczyé
z tem ze wchodzilby tu pewien wydatek gotéwkowy w postaci
ewentualnego wydzierzawienia czy oplaty terenu z ktérego zwir
czy piasek bylby wydobywany, dalej oplaty furmanek dla jego
dowozu do miejsca budowy a nawet w miejscowosciach ubo-
gich w kamien wprost w postaci zakupu kamienia czy zwiru.

Analogicznie zatem jak przy pierwszej grupie robét, t. j.
remontach drewnianych objektéw mozemy i tu wydatki podzie-
lié. na 3 kategorje:
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1) wydatki kredytowe,

2) wydatek na czysta robocizne,

3) wydatki gotéwkowe.

Do pierwszej kategorji zaliczamy zatem nabycie takich
materjaléw jak cement, zelazo i drzewo na rusztowanie i sza-
lowanie oraz dowozy kolejowe, do drugiej kategorji czysta ro-
bocizne ktéra w postaci bezrobotnych bylaby oplacana z Fundu-
szu Bezrobocia i wreszcie do trzeciej kategorii te wydatki na
ktére bezwzglednie gotéwka bylaby potrzebna jak lokalne prze-
wozy furmankami, dalej nabycie drobnych pomocniczych mater-
jalow jak gwozdzi, klamer, §réb i t. p. oraz wreszcie wydatek
na techniczny nadzér i narzedzia. Przyjmujac najniekorzystniej-
szy wypadek zaliczamy do ostatniej grupy takze nabycie ma-
terjatéw kamiennych.

Przy powyiszych zalozeniach przeprowadzono analize wy-
datkow dla trzech rozmaitych robét a mianowicie:

1) na wykonanie typowych przyczétkéow dla kilkumetro-
wego ustroju niosacego fundamentowanych wprost na gruncie,

2) na wykonanie typowego ustroju niosacego o rozp.
w $wietle 5.0 m i szeroko$ci 9 m,

3) na wykonanie duzego typowego przepustu o swietle
4,0/1.6 i dlugosci 14 m.

Poszczegdlne grupy wydatkéw przedstawiajg sie procento-
wo jak nastepuje. :

: Wydatki
Wydatki kredytowe . gotéwkowe
cement, 3 Roboci- | jak nadzér,
Rodzaj objektu zelazo narzedzia
razem z zna przewozy
przewoza- drzewo furmankami,
mi kolejo- mat. kamien-
wemi ne it p.
Przyczétki 26% 17% 33% 249
Wolnopodparty ustréj niosacy 399 . 102 289 23%
Przepust zelazobetonowy o §w.
4.0/1.6 39% 10% 333 183

Powyzsza analiza powiada ze o ile pewne materjaly jak
cement zelazo i drzewo oraz przewozy kolejowe daloby sie
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uzyskaé na kredyt, za$§ robocizna bylaby w postaci bezrobot-
nych dostarczona z Funduszu Bezrobocia, to budowe zelbeto-
wych objektéw drogowych moznaby przeprowadzaé majac do -
dyspozycji jedynie 20 — 25% gotéwki calkowitych kosztéow bu-
dowy. Powyzsza analiza powiada nam réwniez, e przy tego
rodzaju robotach mozna zatrudni¢ bezrobotnych tylko wtedy
gdy okoto dwukrotng sume wartosci pracy bezrobotnych bedzie-
my mieli w postaci czy to kredytu czy gotéwki do dyspozycii.

Jak z powyiszych rozwazan widzimy — przy odpowied-
nim przygotowaniu rob6ét mostowych na naszych drogach—jest
mozliwo$é ich wykonywania przy stosunkowo malym nakladzie
gotéwkowym, gdyz wahajacym sie zaledwie w granicach 12%—
25Y% kosztéw calosci robét zaleznie od jakosci robét. Reszta
wydatkéw moglaby byé uzyskana na kredyt, przyczem zbyt ta-
kich materjaléw jak cement i zelazo méglby sie wydatnie zwigk-
szyé z wielkg korzy$cia tak dla rodzimego przemystu jak i sta-
nu naszych dr6g a wreszcie dla bezrobotnych stworzyloby sig
pole pracy z korzy$cia dla ogélu spoleczenstwa.

JAN FISCHER
Kier. Pow. Zarzadu drogowego. Bydgoszcz.

W SPRAWIE DROZNIKOW.

Reagujac na wezwanie Szanownego Kolegi p. Inz. Choloda
w Nr. 68 ,Wiadomosci Drogowych"” zamieszczam ponizej moje
uwagi do artykulu w sprawie dréznikéw.

Artykul ten ukazal sie w wla§ciwa pore. Zdolno$é fizycz-
na dréznika okreélitbym jednakze do 55 roku zycia, poniewaz
sily z rokiem 35 normalnego czlowieka bynajmniej nie opusz-
czaja. Pozatem nalezaloby wziaé pod uwage doswiadczenie i zna-
jomo$¢ swych obowiazkéw. Wiasciwosci te zrOwnowaza ewen-
tualny ubytek sil fizycznych i nie nalezy ich lekcewazyé.

Nie dobrze jest, Ze przyznanie dréznikom premij i dodat-
kéw w naturze zaleznem jest od dobrej woli powiatowych
zwigzkéw komunalnych. W praktyce zdarza sie najniespra-
wiedliwiej w $wiecie, Zze pilni dréznicy wskutek niedoboréw bu-
dzetowych i zlego stanu finanséw komunalnych w niektérych
powiatach zadnych premij nie otrzymuja, a nawet na okres zi-
mowy zwalniani zostaja. Takie réznorakie traktowanie drézni-



kéow winno ustaé, poniewaz zdolniejsze sily nie beda sie ubie-
galy o posady drézinicze, a praca na drogach zamiast sie udo-
skonala¢, bedzie szwankowaé, Niema tez sensu zawierania z dréz-
nikami uméw pisemnych wedlug wzoru podanego przez Mini-
sterstwo Robét Publicznych, jezeli sie uméwionych terminéw
i wynagrodzen nie realizuje. Poprostu demoralizuje si¢ robot-
nika. zamiast go umoralniaé. Stale zatrudnianie dréznikéw jest
podstawa, na ktérej winna si¢ opieraé cala gospodarka drogo-
wa. Dlatego winno uposazenie byé réwne i scisle wedlug norm
kontraktowych realizowane. Opieke drézniczg na drogach uwa-
zam za konieczne ,minimum egzystencji” naszych drég. Propo-
nowany przez p. Inz. Choloda podzial godzin pracy uwazam
za bardzo sluszny, stosowalem go tez w zupelno$ci przez szereg
lat tak dlugo, az odnos$ny inspektor pracy mnie inaczej pouczyl.

Mieszkan stuzbowych dla dr6znikéw nie moge uznaé za
rzecz nieodzowna, przynajmniej w Wielkopolsce. Przy gestosci
sieci drogowej i osiedli oraz poslugiwaniu si¢ drézinikéw rowe-
rami, nie stanowi dla nich odleglo§é odcinkéw 5 — 8 km od
miejsc zamieszkania trudno$ci zbyt wielkich. Natomiast pobu-
dowanie tak wielkiej ilosci koszarek i ich utrzymywanie obcia-
2ytoby samorzady bardzo znacznie. Myél ta jest w obecnych
warunkach w Wielkopolsce niarealna. Dréinicy nie powinni
tracié czasu na piesze chodzenie do pracy. Nalezy od nich zg-
da¢ 8 pelnych godzin pracy nie wliczajac w to czasu zuzytego
.do przebycia na miejsce pracy i zpowrotem.

Podkresli¢é musze zdanie p. inz. Choloda dotyczace diu-
gosci odcinkéw drég przydzielonych poszczegélnym dréznikom.
Jest fizyczna niemozliwoécia, aby dréznik dluzszy niz 5 km od-
cinek drogi nalezycie mégl utrzymadé.

Pragne jeszcze zwréci¢ uwage na to, ze oczyszczanie ro-
woéw przydroznych z chwastéw nie nalezy do zadan dréznikéw.
Prace te winni wykonaé dzierzawcy rowéw i poboczy, ktérym
oddzierzawiono zbi6ér traw. Dréznik ma jednakze obowiazek
przypilnowaé, aby kaidy dzierzawca we wlasciwej porze chwa-
sty usunal.

Zreszta, podzielam w zupelno$ci wywody p. inz. Choloda
i mam nadzieje, ze nasze uwagi nie pozostang bez rozpatrzenia,
lecz ze wziete beda pod uwage, co tylko moze wyj§¢ naszym
polskim drogom na dobre.



CHMIELOWIEC STANISLAW.
Nadzorca drég i mostéw.

DROZNIK — DROGOMISTRZ — INZYNIER.
(Artykut dyskusyjny).

Czytajac ostatnio miesiecznik ,, Wiadomo$ci Drogowych”,
Nr. 68, zwrécitem baczna uwage na artykut p. inz. Choloda
p. t. ,Dréznik, jako szeregowiec drogowy", postanawiajac dadaé
kilka swoich praktycznych uwag z tej galezi pracy, oraz z nie-
ktérymi wywodami p, inz. Choloda cze$ciowo nie zgodzi¢ sie.
Przedewszystkiem wytyczne pracy dla dréinikéw ogloszone
w artykule p. inz. Choloda nie daja zupelnie nic nowego, nie-
tylko dla p. kierownikéw P. Z. D,, ale i dla drogomistrzéw,
a nawet nie daja nic nowego dla dréznikéw, natomiast daja
tylko przypomienie o robotach, ktére dréznik w ciagu roku ma
wykonaé, Jednak zdaje mi sie, ze kazdy kierownik P. Z. D.,
kazdy drogomistrz, jak tez i kazdy dréznik, ktéry pare lat pel-
ni stuzbe na drodze, program pracy dla dréinikéw doskonale
zna¢ musi i bez watpienia zna go, — a ze program ten pokry-
wa si¢ w zupelno$ci z programem p. inz. Choloda to niema
watpliwo$ci, gdyz inny byé nie moze,

Bardzo przepraszam — niemam zamiaru zupelnie zto$liwie
krytykowa¢ p. inz. Choloda, jednak niech wolno bedzie czlo-
wiekowi, ktéry tym dzialem pracy sie interesuje, swoje uwagi
poda¢, a zreszta krytyka jest bardzo pozadana.

W dzisiejszych gospodarczo ciezkich czasach, gdzie nie
dysponujemy, ani odpowiednia ilo§ciag materjaléw drogowych,
ani odpowiednia iloscig robocizny, musimy zdaé na barki prze-
dewszystkiem: dr6znikéw i drogomistrzéw piecze nad drogami,
obdarzajac ich pewnem zaufaniem. Pewnie, ze nie moze byé
tu mowy o jakich§ generalnych naprawach drég, jednak twier-
dze, ze wielokrotnie dréznik,—drogomistrz a naostatku dopiero
inzynier wie co danemu odcinkowi drogi potrzeba daé, lub po-
trzeba mu co$ zrobi¢, Dréznik znajduje sie stale na odcinku
paru kilometrow drogi, a wiec on jest, ze tak powiem prze-
sigkniety, ta droga — on najlepiej zna tajniki tej drogi, on po-
winien byé przywiazany do tej drogi, jak do swojego gospo-
darstwa—on powinien na pamigé¢ wiedzieé, gdzie i co, na jego
odcinku sig znajduje — on powinien si¢ przejaé, powinien sie
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wczué¢ w droge — tak, jak sie wczuwa artysta w swoje dzielo,
lecz by takim byl, trzeba go sobie wyszkoli¢, wychowaé i daé
mu warunki bytu, a wtedy obdarzyé go pewnem zaufaniem —
i odda¢ mu odcinek drogi pod opieke.

Wyszkolié i wychowaé dréznika powinien drogomistrz,
on sie z nim styka najcze$ciej, on daje mu dyspozycje, on kie-
ruje jego losem, gdyz jest jego bezpoérednim przelozonym, jak
tez on ma najwieksza mozno§é wychowania i wyszkolenia od-
powiedniego dr6znika. Nie pomoga wpisywania do ksiazki stuz-
bowej, kontrole, nie pomoga wyznaczania na metry dréznikowi
rob6t, nie pomoga kary, nie pomoga kontrole, nie pomoze wiel-
ka ilo§¢ materjaléw konserwacyjnych, pomoze tylko sumienny
i wyszkolony dréznik, i odwrotnie, zeby dréznik byl najlepszy,
a drogomistrz nie sumienny i nie wyszkolony, to droga tez nie
bedzie w porzadku.

Te dwa czynniki: dréznik i drogomistrz musza byé odpo-
wiednio wyszkoleni i wychowani, by stan drég byt odpowiedni.

Kierownicy P. Z. D. sa zajeci praca wiecej biurowa, a wy-
jazd ich raz na miesiac, a moze na dwa miesiace na drogi, nie
moze ich wtajemiczyé w droge tak, jak dréznika lub drogo-
mistrza, a podrugie — wyjazdy te, kierownikéw P. Z. D. érod-
kami lokomocji z chyzoécia nawet 30 km nie moga go tak
w droge wlajemiczyé, jak dréznika, ktory stale pieszo chodzi
na do$é¢ krétkim odcinku drogi, lub drogomistrza, ktéry prze-
cietnie jest trzy razy w miesigcu na swym odcinku drogi pie-
szo, lub furmanka. a niekiedy motocyklem.

Piszac ten artykul obawiam sig, zeby ktéry z p. kierowni-
kéw P. Z. D. nie wzigl za zle moich szczerych spostrzezen
praktycznych. Po kilkunastoletniej praktyce drogowej pozwole
sobie tu wystapié¢ z twierdzeniem, ze drogomistrz na objazd
drég absolutnie nie powinien jechaé¢ autem, ani motocyklem,
gdyz jadac takim $rodkiem lokomocji, zatrzymuje si¢ tylko przy
drézniku, wpisuje si¢ do ksiazki stuzbowej, wyznacza mu ro-
boty, ktérych niejednokrotnie nie widzi — i jedzie dalej.
Wopisal, lecz niejednokrotnie nie widzial, — dréznik powiedzial,
ze to i to trzeba zrobié¢ i drogomistrz to wpisal, nie zdajac so-
bie sprawy z tego. czy te roboty, ktére dréznikowi wpisal do
ksiazki sa najpilniejsze, — zastrzegam sie, ze jezeli dréznik jest
sumienny i przez drogomistrza wychowany i wyszkolony, to
wtedy mozna polegaé na drézniku i przeznaczaé mu roboty
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choéby czeéciowo te, ktére on wskaze, jednak ,parnskie oko
konia tuczy”" — drogomistrz musi i$¢ pieszo, lub jechaé¢ fur-
manka, ‘

Jakim kwalifikacjom dréznik powinien odpowiada¢, jakie
funkcje ma on spelnia¢ i co mozemy od niego wymagaé, zu-
pelnie jasno okreslit p. inz. Chotlod.

Jesli chodzi o uposazenie dréznika, to w naszym powiecie
najnizsze pobory dréinika wynosza 62 zl. 54 gr., a najwyzsze
79 z1. 85 gr. lacznie z dodatkiem na mieszkanie, zadnych innych,
ani premji, ani dodatkéw w naturze nie otrzymuja — jest to
wiec uposazenie zbyt male i nie wystarczajace.

Sprawy iloéci godzin pracy ,rozwigzalbym nastepujaco:
w miesigce letnie, tj. od 1 kwietnia do 1 listopada dréznik po-
winien pracowaé od godziny 7-mej rano do 5-tej popoludniu
z przerwa jednogodzinng na obiad od godziny 12-tej do 13-tej,
jednak za wynagrodzeniem godzin nadliczbowych, tj. 2 godz,
dziennie przez co tez podniostoby sie jego uposazenie mie-
sigczne. W miesiacach zimowych tj. od 1 listopada do 1 kwietnia
od godziny 8-mej rano do godziny 4-tej popoludniu z przerwa
jednogodzinna na obiad.

Podzial godzin pracy na 6, 8 i 10 godzin dziennie, daje
pewne utrudnienie kontroli wiadz drogowych, przez co moga
wyniknaé rozne nieporozumienia stuzbowe.

Za bardzo wazna rzecz uwazam pozostawianie dréznikéw
i drogomistrzéw jaknajdtuzej na jednych i tych samych odcin-
kach drég.

Przeniesienie drogomistrza, lub tez przydzielenie mu innego
odcinka drogowego do nadzoru, niezmiernie Zle wplywa na stan
danej drogi. Kazdy solidny drogomistrz obejmujac pewien odci-
nek drog tworzy sobie plan robét, na dluzszy okres czasu, gdyz
pragnie mie¢ swoja sekcje jaknajlepsza — lepsza od jego kole-
géow; w programie swoim uzmyslawia sobie np.: w tym roku
uporzadkuje na calej przestrzeni bankiety, w przysztym roku
bede sie staral najgorsze rowy przeczy$ci¢, a moze czeéé drég
i drzewkami obsadzi¢, w nastepnym roku uporzadkuje wszystkie
objekty drogowe i t. d. i t.d.,; wtedy, gdy juz wtajemniczyl sie
w droge, gdy juz ja poznal, wtedy, gdy roboty przewidziane
przez niego, przeprowadza, gdy plan swéj realizuje, wtedy
zostaje przeniesiony, lub inna sekcje drogows do nadzoru mu
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si¢ przydziela — jest to fatalny blad — jest to kara dla drég,
to samo tyczy sie dréznikéw.

Sprawa podzialu odcinkéw drég dla dréznikéw, pozostawia
tez wiele do zyczenia; jednak jezeli obecnie jest pod tym wzgle-
dem zZle to zdaje mi sig, ze wynika to tylko z powodéw budze-
towych — bo dréznik, ktéry ma 13 km, drogi do nadzoru nie
podola swojemu zadaniu, choéby on byl najlepiej wychowany
i wyszkolony,

Wréce jeszcze do robét, ktére dréznik winien wykonywaé
w ciagu roku; z tem co p. inz Cholod w swym artykule wy-
tuszczyl, bezwzglednie kazdy sie zgodzi¢ musi, niemniej jednak
roboty te zdaje mi si¢ w calosci sa wykonywane. Kladziony
jest jednak nacisk, ze strony wladz drogowych, by bezwzglednie
drogomistrz wpisywal do ksigzki dréznikowi szczegbélowo ro-
boty, ktére ma wykonaé, — pogodzié¢ si¢ z tym nie moge, gdyz
naprawde bardzo zadko kiedy dréznik roboty, ktére ma wpisane
w ksigzce wykona, a jezeli wykona, to niejednokrotnie ze szkoda
dla innych robét, zmiana rob6ét moze byé spowodowang np.
burza, deszczem, odwilza, zamarznieciem, naglem uszkodzeniem
mostu i t, p. jednem slowem roboty nalezy dostosowaé¢ do wa-
runkéw atmosferycznych i wypadkoéw, lecz drogomistrz w ksiazce
tego uwzglednié nie moze, gdyz musialby objezdzaé drogi przy-
najmniej co drugi dzien. Nie przecze jednak, ze moze byé
w ksiazce co inne wpisane do wykonania, a co inne moglo byé
wykonane, gdyz tak byé musialo, lecz pocéz ta bazgranina.

Nacisk klasé i to bezwzglednie na wpisanie do ksiazki
w rubryce ,roboty wykonane"” ito szczegélowo a wtedy bedzie
zarazem i kontrola pracy i sluzby dréznika i drogomistrza,
wtedy tez mozna zrobié¢ z koficem roku zestawienie prac dréznika,
czy on sig¢ oplaca, lub nie, czy on si¢ poczuwa do obowiazkéw,
lub nie — wtedy nastgpuje tez poréwnanie pracy innych dré6zni-
kéw, — bo dré6znik nieumiejetny i niesumienny w pracy zawsze
potrafi oszukaé inzyniera i drogomistrza, Réwniez stwierdzi¢
nalezy, ze wielokrotnie dr6znik pracuje na drodze po godzinach
stuzbowych, gdyz obowiazki jego tego wymagaja.

Konkluzja tego: klasé nacisk na wpisanie do ksiazki w ru-
bryce ,wykonane roboty” jak tez na samo wykonanie w tere-
nie, a nie na roboty majace byé wykonane i na podpis drogo-
mistrza w ksiazce. Drogomistrz jesli jest sumienny to w ksigzce
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nie bedzie wpisany z réznych czasem powodéw, a roboty przez
dréznika beda bardzo porzadnie wykonane i naodwroét, drogo-
mistrz zasmaruje cala ksiazke dréinika swojemi podpisami,
i poleceniami, a na drodze nie bedzie nic zrobione.

Réwniez by ta praca byla owocna, trzeba da¢ tym ludziom
przedewszystkiem znajomo$§é rzeczy w ich dziedzinie pracy,
a nie zlepek suchych wiadomosci jakie posiadaja niejednokrotnie
dréznicy i drogomistrze, potrzeba przedewszystkiem drogo-
mistrz6w fachowych z wiadomoéciami, a nie takich, ktérzy
beda umieli tylko sta¢ przy kilku robotnikach i dozorowaé ich,
a sa tacy; od drogomistrza nalezy wymagaé znajomosci rzeczy,
jak tez trzeba uznaé w nim te wiadomosci, jezeli je posiada,
gdyz niejednokrotnie, drogomistrz bedac naprawde sumiennym
i dobrym fachowcem niema uznania za swoja prace i znajomo§¢
rzeczy u kierownika P. Z. D.

Bardzo czesto spotykamy nieodpowiednie traktowanie dro-
gomistrza przez p, kierownikéw P. Z. D. bagatelizowanie go,
postepowanie z nim jak z dréznikiem, niejednokrotnie kierownicy
P. Z. D. nie odréiniaja tych dwéch kategorji pracownikéw,
moze nie jeden z Panéw kierownikéw P. Z. D. nie zastanawial
si¢ nad skutkami wynikajacemi z nieodpowiedniego postepo-
wania z drogomistrzami, a z tych powodéw drogi tez cierpia.

Réwniez trzeba mu daé warunki byta i postawi¢ go na
odpowiednim poziomie kultury, a wtedy bedzie mniej narzekan
na drogi.

W sprawie posypywania jezdni ziemia z poboczy uwazam,
ze nie jest to rozwiazanie choéby czeéciowe konserwacji jezdni.

Sa odcinki drég polozone zdala od zabudowan, ktére dla
celow konserwacyjnych w ostatecznosci mozna posypaé ziemia,
jednak w zwartych zabudowaniach tu gdzie odbywa sie ruch
automobilowy przysypaé jezdni ziemig nie radze.

Z wlasnego doswiadczenia wiem, ze ziemia troche wilgotna
rozsypana po jezdni, za pare godzin w porze upalnej zamienia
si¢ w pyl, — przejezdzajace auta, a nawet zwykle furmanki pyl
ten rozpraszaja i wytwarzajg cale olbrzymie tumany kurzu,
ktéry osiada i wchodzi przez drzwi i okna do budynkéw mie-
szkalnych i gardzieli ludzkich. ,

Konserwujac drogi lub tez budujac, musimy zawsze braé
pod uwage nietylko dobro drogi, ale i dobro mieszkarcéw, jak
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tez dbaé nietylko o hygjene drogi, ale w pierwszym rzedzie
o hygjene mieszkaricéw.

Jezdnia przysypana ziemia w czasie deszczu wytwarza cale
masy blota, ktére utrudnia nietylko przejscie ludno$ci, ale i prze-
jazd - pojazdéw, — bloto niezgarniete zbyt dlugo zatrzymuje
wilgoé na torze drogowym rozmigkcza go i w tem miejscu
w ktérem byla ziemia, tworzy sie dolek t. zw. wybédj, ktéry
powstal pod ci$nieniem kél, pojazdéw na rozmoknietym torze,

Praktyka posypywania toru ziemia robiona przezemnie
dala wyniki niedostateczne. Naprawe drég uskutecznié nalezy
szabrem, ale nigdy ziemia, naprawianie ziemia toru drogowego
nazywam fuszerka. Jezeli jezdnia w czasie silnych upaléw zbyt
si¢ kruszy, nalezy polaé woda, jezeli sa dolki, a niema czem
naprawié, zostawi¢ ja w spokoju. Réwniez odnosi si¢ to do la-
tania wybojéw szabrem i posypywania ziemia, jak to we wielu
okolicach sie robi: rzuci dréznik pare lopat tlucznia, a na to pare
lopat ziemi wilgotnej, albo darni, przyklepie, ba, nawet dobnia
zelazng ubije i powiada, ze dziure zalatal,—nie zalatal, ale ze-
psul materjal i dziure powigkszyl, mozna lataé dolki, ale do-
ktadnie zoskardowaé i to doéé gleboko (zaleznie od grubosci
ttucznia, jaki mamy do dyspozycji), oczyscié, grubszy tluczer
nasp6d daé — ubié zatem drobniejszy — zlaé woda i ubi¢ do-
ktadnie, lekko przysypaé nie ziemia, ale piaskiem, lub pylem
z poboczy, ktéry jest bardzo dobrem lepiszczem i réwniez woda
polaé, — a takie latanie bedzie zadowalniajace.

Yatanie wiosenne lub jesienne, gdy droga jest silnie wil-
gotna, mozna przeprowadzaé tluczniem, bez piasku i bez ubijania,
tylko na tych odcinkach drég, na ktérych niema ruchu auto-
mobilowego. Laty bowiem, nawet nie ubite zostang szybko
przez furmanki zajezdzone, natomiast gdzie jest ruch automo-
bilowy, radze lataé, jak wyzej opisalem.

W zupelno$ci podzielam zdanie p. inz. Choloda w sprawie
zebran drézniczych w Zarzadach Drogowych, zebrania takie winny
odbywaé sie z urzedu, przynajmniej dwa do trzech razy w roku,
tu tez podalbym inny projekt, ktéry juz dwukrotnie staralem
sie w pewnych Zarzadach Drogowych w zycie wprowadzi¢,
jednak nie doszedt do skutku, gdyz nie byl brany powaznie
pod uwage przez kierownikéw P. Z. D., a mianowicie, urzadza-
nie kurséw dla dréznikéw trzech do pieciodniowych. by pra-
cy nie przerywaé, urzadza¢ kursy w niedziele i §wieta.



Kursy takie nalezy przeprowadzaé, po ukoriczeniu dréz-
nikéw przeklasyfikowa¢ i wyda¢ swiadectwa. Cale szeregi dréz-
nikéw sie widzi, ktérzy naprawde nie znaja czterech dzialas
arytmetycznych, nie umieja obliczyé pryzmy tlucznia, czy pia-
sku lub drzewa, nie znaja przepisow drogowych i rozporza-
dzefi, nie umiejg zrobi¢ listy placy chotby prowizorycznej, nie
umieja zrobié doniesienia o przekroczeniu drogowem, a z temi
rzeczami dréznik stale sie styka.

Na kursie takim précz przedmiotow fachowych, winno sie
dréznika zaznajomié z caloksztaltem spraw drogowych, zache-
ci¢ go do pracy, rzucié mu pare cieplych zdan, ktére naprawde
zwiaza go z droga. Dréinik wychodzac z takiego kursu wie-
rzy w siebie, ze zna sie na robotach drogowych, jest on dumny
z tego, czego go nauczono, jest cilej zwiazany z droga.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH
(Listopad 1932 r.).

I. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne gospo-
darki drogowe;j.

1, Asphald und Teer, Strassenbautechnik Nr. 46. 16 listopada 1932 r.
Kayser. Polityka niemieckich kolei. (3 str.)

Przy terainiejszych utyskiwaniach kolei na konkurencje ruchu samo-
chodowego trzeba pamigtaé, ze® w swoim czasie powstanie kolejnictwa
w tragiczny sposéb odbilo sie na wielkich kapitatach, wlozonych w przemyst
drogowy i zwiazane z nim przedsicbiorstwa przewozowe, hotele i t, p, Na-
stepnie przy poréwnawczych kalkulacjach zapomina sie zazwyczaj, ze drogi
bite stuza nie tylko do przewozu samochodami towaréw na dalekie odleglosci
ale przedewszystkiem szybko przewoza osoby oraz stuza potrzebom czysto lo-
kalnego. a w tej liczbie i konnego ruchu, Koleje zawsze pozostana jedynem
sposobem przewozu masowego,

Trzeba si¢ liczyé z tem, ze na utrzymanie i przebudowe drég bitych
w Niemczech nalezy wydawaé 3758 miljon. przy ogélnej diugo$ci 118,816
kilometréw, a utrzymanie i przebudowa kolei przy 53,667 kilom, kosztuje
1,375,8 milj. marek niemieckich, Wobec tego osiokilometr transportu kolejo-
wego kosztuje 4.4 feniga, a drogi bitej: 2,1 fen. (K. F.)

2. Die Strasse Nr. 21 10 listopad 1932 r. W, Weigelt Cywilna
odpowiedzialno$é gminy obowiqzanej do ufrzymywania dr.ogt'. (3 str).

Zagadnienie odpowiedzialnosci za zly stan dr6g coraz czesciej dochodzi
do sadu wobec zlego stanu drég przy obecnym kryzysie,
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Wyroki Niemieckiego Sadu Najwyzszego Sprawe te rozstrzygaja w bar-
dzo rozmaity spos6b, uzaleziniajac swa decyzje od nateienia ruchu na danej
drodze; na drogach o mniejszym ruchu takie same nieréwnoéci i dziury nie
powodowalyby zadnej odpowiedzialnoéci, podczas gdy na gléwnych drogach
tego rodzaju defekty nie moglyby byé tolerowanemi. Tak samo na fakt uzna-
nia cdpowiedzialnoéci wplywa wzglad, czy droga nalezy do wickszego lub
mniejszego zwiazku komunalnego.

Z rozmaitych wyrokéw Sadu Najwyiszego w Niemczech wyplywaija
nastepujace wnioski:

Odpowiedzialnoéé wogéle moze mieé miejsce tylko w stosunku do wy-
padku, ktéry sic wydarzyl na drodze otwartej dla ruchu samochodowego,
czyli zly stan bocznych lokalnych drég odpowiedzialnosci nie wywoluje.

Wyroki Sadu uwzgledniajac obecny cigzki stan iinansowy gmin wiej-
skich, nie ida jednakze tak daleko, by uwazaé to za podstawe do calkowi-
tego zwolnienia od odpowiedzialnoéci za zly stan drég.

Calkowite zamknigcie wszystkich drég w pewnej gminie dla ruchu
wobec ztego ich stanu jest niedopuszczalnem, zdaniem Sadu Najwyzszego,
a tylko czasowe zamkniecie dla ruchu czeéci drég, spowodowane ich zlym
stanem, wymagajacym’ naprawy. (K. F)

1. Doswiadczalnictwo drogowe.

1. Steinbruch und Sandgrube Nr, 11 — 10 listop. 1932 r. In2. Roth-
fuchs i Kempferd. Badania kostki kamiennej. (4 str. 42 graf.).

Od kostki kamiennej wymaga sie, by nie reagowala na zmiany pogody
by byla wytrzymala na $ciskanie, by sie nie zuzywala latwo, oraz by byla
wytrzymala na uderzenia i by nie reagowala na mréz.

Sposéb badan opracowany przez Verband Materjalpriifung daje moznoéé
procentowo okreslaé jakoéé danego rodzaju kostki; jest to rzecza wazna, gdyz
‘w ten spos6b obliczajac odchylenia od normalnej jakosci mozna kalkulowaé
wszelkie gospodarcze warto§ci poszczegélnego rodzaju nawierzchni z kostki
kamiennej, ' (K, F.)

IX. Drogl betonowe,

1. Die Betonstrasse Nr. 11 — 12. listopad — grudzien. J. F. Gro-
ote. Befonowe drogi w Hilversum. (3 str. 2 fot.).

Miasto ogréd Hilversum w Holandji posiada 60,000 mieszkaricow. Ho-
landja tak samo jak i inne kraje diuzszy czas byla przeciwna budowie drég
betonowych bez dodatkowych nawierzchni, Do budowy drég betonowych
sktoniono sie w Hilwersum w 1924 roku wobec duzej iloéci bezrobotnych oraz
w zwiagzku z faktem, ze w poblizu znajdowaly sie duze ilosci piasku i zwiru
dzieki czemu mozna budowaé drogi betonowe bez wielkich stosunkowo na-
ktadéw.

W rezultacie ilo§¢é dr6g betonowych rocznie budowanych coraz to sie
zwigksza w tej gminie;
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1925 rok 400 metrow kwadratowych
1927 16,750
1928 11,000
1929 12,000
1930 29,300
1931 40,600
1932 (do sierpn.) 15,500

O ile droga jest szersza od 5 metréw. to i w Holandji stosuje sie
asfaltem zalang fuge przez érodek jezdni, wychodzac z zalozenia, ze przy
szeroko$ci ponad 4 metry beton latwo peka. (K. F.)

X. Drogi asfaltowe i smotowe,

~ 1, Le Genie Ciwil Tome ClI Nr. 22 — 26 listopada 1932 r. J. Tho-
mas. Vitaroufe. (2 str.),

Inz. Thomas opisuje uzywane dotychczas systemy zalewania szos jako
podloza dla nowoczesnych nawierzchni. Aby szose te, stanowiaca podloze dla
bitumicznej lub asfaltowej nawierzchni, wzmocnié zalewano puste przestrze-
nie pomiedzy kamykami badZ to substancja bitumiczna badz cementem. Ce-
ment jako wypelnienie dawal jednak warstwe zbyt twarda i grozaca peknie-
ciami, a czysto bitumiczne wypelnienie znowuz dawalo rezultat nazbyt ela-
styczny i latwo formujacy bardzo niebezpieczne dla ruchu samochodowego
fale.

Od 2 lat w Niemczech i oddawna juz w Stanach Zjednoczonych sto-
suja cement w specjalnej mieszance tego rodzaju, ze do rozpuszczenia ce-
mentu uiywaja zamiast czystej wody emulsje bitumiczna. Emulsjg te robi sie
w ten sposdb aby ilo§¢ bituméw stanowita od 5 do 103 w stosunku do uzy-
wanego cementu.

Tego rodzaju lepiszcze zaczeto stosowaé i we Francji, pod nazwa
» Vitaroute”, 2 3

Najlepsze rezultaty uzyskuje sie, gdy sie uzywa na metr kwadratowy:
0.100 m® ttucznia 40 — 60 mm. 0,010 m® zwiru 20 — 30 mm, 0,040 m® pia-
sku 15 kg. specjalnego (jak wyzej) lepiszcza.

Cala tak uksztaltowana warstwe nalezy ukladaé w grubosci 10 cm,
wobec czego po walowaniu pozostaje warstwa grubo$ci 8 centymetréw,

Cecha dodatnia tego systemu jest to, ze moze on byé stosowany bez
zadnej dodatkowej nawierzchni; dopiero po kilku latach o ile ruch byl duzy
jest rzecza wskazana zrobi¢ dodatkowa nawierzchnie smolowa czy bitu-
miczng i w tych wypadkach nawierzchnia lepiej przylega do podloza z uzy-
ciem Vitaroute anizeli do zwyczajnej kamiennej szosy. (K. F.).

2. Bitumen Nr. 9, — Listopad 1932 r. Prof. Dr. W, Schmidt.
Miedzynarodowa asfaltowa gospodarka 1930 — 1931 r. (6 str, - 8 tabl).

Obliczenia sa do$é skomplikowane, gdy statystyki poszczegéinych kra-

jow nie daja ilosci czystego asfaltu, a jedynie tylko wage wydobywanego
surowca,

Naogél wzajemny stosunek asfaltu naturalnego i bituméw rozwija sie



2 i TeY i

na korzy$§c¢ tych ostatnich. W 1929 roku §wiatowa produkcja naturalnego asfaltu
stanowita 6,3%, a bituméw: 93,7%. a w 1930 r. odpowiednio 5,5 oraz 94.5%.
W tysigcach tonn produkcja przedstawiala sie:

1929 | 1930 1929 I 1930
asfalt naturalny Bitumy
Stany Zjednoczone
ATIP Oin s e 105,6 86.1 4243,8 3852,7
Meksyk. . . . . 2189 202,6
Kanada. . . . . 138,4 149,2
Trinidad . . . . 89,2 64,2
Wenezuela . . . 45 22,8
KubaliSent ) v 4 9.2
Ameryka . . , . 224.8 1833 4.603,1 42064
Angljai SR - 305 315
Niemecy. . . . . 6.5 48 153.4 274,6
Holandjatiusisis 134,8 1175
Eranciata E 4,6 5.7 45,8 69,4
ROSTaM, fe, o 00 22,4 22,5 29,6 33.7
Polska . . . . . 0.6 0,2 31.6 28,8
RUmUjai | s fo s 1.3 1.3 12608 238
Wtochy. . . . . 22,8 22:6
Szwajcarja. . . . 15 12.8
Europag i s i 74.8 71,3 712.2 8628
T oy 383 43.5 61.8 61.8
A ZTaa TR s L 1,5 15 8 8
Razem . . 3594 | 2296 | 53852 | 51390

Autor podaje zestawienie ogélnego przywozu i wywozu asfaltu i bi-
tuméw: Polska nie wywozita wcale tych substancyj, przywéz natomiast
ksztattowal sie u nas nastepujaco:

1929 1930 1931
Wszelkich asfaltow, subst. 10 8,7 9,5 tysigcy tonn
w tem bituméw . 8.6 8.3 9,4
(K. F)
XI. Mosty.

1. American Society of Civil Engineers. Papers. listopad 1932 r.
Inz, R, Fletcher i J. Snow. Historja drewnianych mostéw. (45 str,
|- 44 rys. |- 7 fot.).

Artykut zawiera opis najrozmaitszych konstrukcyj mostéw drewnianych,
poczynajac od rzymskich czaséw az do okresu ostatniego, przytaczajac mie-
dzy innemi i most wybudowany w XVIII wieku o rozpietosci 390 stép.

Dopiero okofo 1910 roku stalowe konstrukcje zaczely sie kalkulowaé
nie drozej niz drewniane, a obecnie doszlismy juz do tego., Ze sa one znacz-
nie tansze od drewnianych.
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W 1812 roku w Stanach Zjednoczonych wybudowano most Colossus
o rozpietosci 340 stép. Nastepnie most Waterford nad Hudsonem o czterech
przestach diugoéci od 154 do 180 stép kazde przetrwal az do 1909 roku,
kiedy splonal. W 1859 r. nad Delawarem wybudowano most o $&wietle
262 stop, W 1855 roku powstal pod New-Yorkiem most Blenheim o &wietle
228 stép. (K. F).

2. Beton und Eisen Nr, 22. — 20 listopad 1932 r. A. Lammlein,
Zelazo-betonowy most nad rzekq Kinzig. (1 str. | 10 rys, + 6 fot.),

Autor podaje szczegblowe obliczenia. szkice, rysunki, plany i t. d.
mostu, wybudowanego nad rzeka Kinzig obok Kehl, Jest to most zelazo-
betonowy, ktérego $rodkowa czeéé posiada rozpietosé 80 metréw.

(K, F.).

X1l Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewienie drog.

1. Public Works Nr. 11 listopad1932 r. Wymiary lifer na jezdni. (2 str.),

Wobec tego, ze uwaga kierowcy powinna byé stale skierowana na
jezdnie, a napisy i sygnaly umieszczane obok drogi na stupach odwracaja
uwage kierowcy od pasa jezdni, zaczeto w niektérych krajach umieszczaé
napisy na samej jezdni, wypisujac ostrzeienia duzemi literami na jezdni.

System ten okazal si¢ dogodnym i praklycznym, wobec czego pismo
podaje nastepujaca tablice, dla zorjentowania sie jakiej wielkosci winny by¢
litery, aby je kierowca mégl zobaczyé w czas i odcyfrowaé. '

::':_g, Odlegloéé na Prze_strzeﬂ na Ilo:éé ,sekund pod.c?as ktérych
] ktérej kierowca !ctére) podczas | napis jest calkow'lcle czytelnym
S 3..:3 zaczyna widzied jazdy llcie'rowca przy szw{'bkoécx sal.nochodu
2 E‘ 9 litere. widzi litere mil na godzine
Qs e w caloéci. 20 | 30 ‘ 40
4 40 16 55 036 | - 021
6 60 34 1.16 0.7 058
8 80 52 1,71 1,18 0,88
10 100 70 2,39 1,59 1.19
12 120 88 300 |' 200 1,50
14 140 106 3.61 2.41 1.80
(K. F.).

2. Le Starde Nr. 11 — listopad 1932 r,

Vendone. Psychofechnika
i nieszczesliwe wypadki drogowe, (1 str.).

Autor zestawia nieszcze$liwe wypadki drogowe, ktére mialy miejsce
w 10 wielkich miastach wloskich (po za Rzymem) w latach.



e > = w procentach
2o | ge
1926 — 1930 L3 | 2.8 |ilosé wy-| w tem | $mierci
S8 | 328 | padk6w | émierci | na sto
piesi uderzeni wogéle przez
pojazdy : ’ . 114,077 1709 48,61 62.80 5.04
zetkniecia tramwajéw z inne-
mi pojazdami . ; 1,665 54 5,15 4,18 3,24
zetkniecia samochodéw z in-
nemi pojazdami . . | 5154 101 17.80 8,95 1.96
zetkniecia innych po;azdéw .
ze sobg : 1,409 82 8,32 1,26 3.40
zetkniecie sie pojazdéw z roz-
maitemi przeszkodami. 172 8 0.59 0,71 4,65
upadki z pojazdéw. : . | 5:.113] 173 18,34 15,32 3,06
rézne . ! A ! ; 172 2 0.59 0.18 1,16
Ogétem . . | 28,962 1.129 100 100 3,90

W ‘tym samym okresie szesciu lat w calem parnstwie wloskiem bylo
7,461 $miertelnych wypadkéw drogowych.

Autor zestawia nastepnie przyczyny wypadkéw drogowych w siedmiu
wielkich miastach za ten sam okres czasu.

Przyczyna wypadku ilogé %
zbytnia szybkosé ’ ; . | 1976 14,10
inne niezachowanie przepiséw obow:awmcych 1 1,343 9,58
fizyczne defekty kierowcy ; A f i 9 0,07
o h pieszego g 7 ' , 222 1,59
blad uwagi kierowcy . : : ; : 3,061 21,85
b " pieszego . ; ; ; : 2,905 20,73
nieostrozno$é kierowcéw 3 - : 7 1,200 8,56
¢ pieszych tade : 1 2,035 14,52
niewystarczajgca umiejetno§é k:erowcy " . 509 3,63
pijanstwo kierowcy ; } : q f 94 0.67
1 pieszego . ; . ¢ y 167 1,19
nieudolno$§é kierowcy . A : v . 150 1.07
zly stan drogi . ] : ; . ; 342 2,44
14,013
nieznane i réine r 5 b . f 6,382 100 00
ogbtem 1 . ; 20,395

(K. F.).
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3. Des Strassenwesen Nr. 11—listopad 1932 r. Zabezpieczenie prze-
fazddw kolejowych w poziomie.

Na niekt6rych przejazdach kolejowych, gdzie zblizajacemu sie do prze-
jazdu nie widaé nadjezdzajacego pociagu, umieszczono lustra w ten sposéb,
aby sie w nich odbijal obraz pociagu, (K. F.),

4, Verkehrstechnik Nr. 27 —5 listopada 1932 r. P. Kurlbaum,
Tydzieri bez samochodowych irqb i sygnaléw. (2 str.),

Autor opisuje, ze po skrupulatnych przygotowaniach i uprzedzeniach
publicznosci kuracyjnej miejscowosci Wiesbaden sprébowano przez tydzien od
11 do 17 wrzenia r, 1932 nie uzywaé na ulicach wcale sygnaléw dzwigko-
wych przy samochodach, Rezultaty okazaly sie zupeinie pomyslne.

(K. F).
5. Verkehrstechnik Nr. 27—5 listopada 1932 r, Trzypietrowy autobus.

Pismo podaje wzmianke o tem, ze na linji Rzym — Tivoli zostaly uru-
chomione olbrzymie autobusy trzypietrowe na 88 oséb, Artykul zawiera tez
i fotografje takiego wozu; wymiary jego: 12 metréw na trzy i pél, waga pel-
nedo wynosi 19,500 kg, a szybkoéé maksymalna: 50 km. na godzine.

(K. F).

6. Verkehrstechnik Nr. 29 — 20 listopad 1932 r. Przepisy dla aufo-
busdw,

W rozmaitych krajach wydane zostaly szczegblowe przepisy regulujace
ruch autobusowy: w Anglji jest to Road Trafic Act z 1930 r., we Francji Code
de la route 1930, w Danji przepisy z 14 kwietnia 1932 r. w Czechostowacji—
z 30 czerwca 1932 r,, w Austrii—z 12 maja 1930— w Szwajcarji z 15 marca
1932 r. Holenderskie ustawy nie zawieraja prawie zadnych przepiséw,

Wszystkie te zarzadzenia dotycza udzielania zezwoleri przez wladze
administracyjne, przeprowadzania technicznej kontroli wozéw, ' ograniczenie
maksymalnej szybkoéci. a ponadio w niektérych krajach, jak np. w Szwaj-

carji sa jeszcze zakazy uzywania przyczepek w razie przewozu pasaieréw
oraz przepisy o ubezpieczeniu, (K. F.).

1. Verkehrstechnische Woche Nr. 44—21 listopada 1932 r, Iloéé sa-
mochodow w Niemczech,

Dopiero w biezacym roku, czyli w trzecim roku ogélnego kryzysu po
raz pierwszy zaznaczylo si¢ zmniejszenie ilo§ci. samochodéw w Niemczech.
Artykul podaje bardzo szegélowe zestawienie tego zmniejszenia w rozmaitych
miejscowoéciach Niemiec.

Na 1 lipca 1932 roku byto w Niemczech 497,275 samochodéw osobo-
wych, czyli o 49% mniej niz w roku poprzednim. Cigzarowych samochodéw
byto 1 lipca 1932 r. 152420 czyli o 5,4% mniej niz przed rokiem. Motocykli
wiekszych, (ponad 200 cm. cylind.) bylo 385.619, czyli o 7.7% mniej niz przed
rokiem i jedynie tylko ilos¢ malych motocykli. a wiec nie oplacajacych po-
datku zwigkszyla si¢ w'tym czasie: mianowicie ostatnio bylo ich 435,559,
a wiec o 15,8% wiecej niz przed rokiem,

Z ogblnej ilosci samochodéw czasowo wymeldowano: osobowych 11,4%,
cigzarowych: 124% i duzych motocykli: 10.8%. (K. F.),



XVIIl. Rézne.

1. Earth Mover Nr. 11—listopad 1932 r. Rekordowe wyniki przy bu-
dowie drég w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pélnocnej. (20 fot.).

Pismo zawiera caly szereg artykuléw, z licznemi fotografjami, opisu-
jace rozmaite sposoby budowy drég w Ameryce.

Artykuly te opisuja olbrzymie maszyny, jak np. betoniarke. ktérej wy-
dajnoéé wynosi 30 tonn betonu na godzine.

Przy budowie drég asfaltowych dochodzi do tego, ze 48 mil =zostalo
wykoniczone w ciagu 38 dni, a w innym wypadku 19,000 stép drogi o szero-
kosci 20 stép wykonano w ciagu 10 dni. (K. F.).

2, Good Roads Vol. 8 Nr. 11 Listopada 1932 r. Gumowa nawierzch-
nia. (1 str, + 3 fot.).

Pismo podaje opis bruku. robionego z gumowych kostek z glebokiemi
rowkami, uniemozliwiajacemi §lizganie sie. Kostki te sa robione w ten spo-
s6b, ze wnetrze ich przy ukladaniu zalewa sie¢ cementem.

(K. F).

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZEONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 31 grudnia 1932 r. Stowarzyszenie liczylo 578
czlonkéw; zwyczajnych 571 i wspierajacych 7; w tem o0séb fi-
zycznych 446 i oséb zbiorowych 132,

Pozostalosé gotowki na dzien 1.XII. 1932 r. 20082 zl. 19 gr.

Woplynelo w grudniu 1932 r. . . . ., ., 988 , 58 ,
Razem . . 21070 zl 77 gr.
Wydano w grudniu 1932 r.. . . . . . 4129zl 31 gr.

Pozostaje na dzien 31 grudnia 1932 r. . 16941 z1, 46 gr.

(w P. K. O. — 1143 zI. 46 gr. i Polskim Banku Komunalnym
15798 z1).
Prezes (—) M. Nestorowicz
Sekretarz (—) L. Borowski



SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDACJI
STYPENDJALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA

Na dziedi 1 grudnia 1932 r. fundusz sty-
pendjalny wynosil:
a) obligacjami 7% panistwowej pozyczki sta-

bilizacyjnej. . . ., . . . . . . . . . . 4200 dolaréw
b) gotéwka. . . : ¢ ] bRz G R

W grudniu wplynqlo gotowkq s 1, 27 ,
Razem gotéwka. . 927 , 95 ,

Wplacono do Kwestury Politechniki War-
szawskiej 28/XIl, 1932 za kwitem Nt 1649 na
wyplate stypendjum w styczniu 1933 r. . . . 150 zl. — gr.

Pozostaje na dzieﬁ 1/I. 1933 r.;
a) obligacjami 7% panistwowej pozyczk1 sta-

bilizacyjnej . . . . . 4200 dolarow
{rachunek depozytowy .N'O 9193 w P K O]
b) gotowka . . ] 777 RO 50T

{Ksiazeczka wkladkowa P K O Nr 803385 na
83 zl. 92 gr., ksiazeczka oszczednosciowa K.K.O.

Nr. 8128 na 557 zL 49 gr. i konto czekowe P.K.O.
Nr.17212 na 136 z1. 54 gr.).

Kuratorjum Fundacji.
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ZAUWAZONE POMYLKI DRUKARSKIE

W artykule ,Powody powstawania przeloméw drogowych®.

(Nr, 69 ,Wiadomoéci Drogowe").

Strona Wiersz Wydrukowano Winno byé:

1104 | 12 od géry | mniejszem mniejsza

1104 9 od dotu | nieprzepuszczalnych przepuszczalnych

1104 8 od dotu przesarzajy przesaczajac

1105 5 od goéry | wosokosé wysoko$¢é

1106 8 od géry | gruntu i ma gruntu ma

1108 | 13 od dolu | najwieksze najwyzsze

1110 5 od gory | gliniasto glinowo

1110 7 od géry | K, O Al, O; 68§, O, K, O Al: O; 6 Si O,

1110 | 12 od géry | magnezem magnezu i

1115 | 18 od goéry | kocytu koryta

1115 | 14 od dolu | czasteczkowo czasteczkowa

1115 5 od dotu | czasteczkowo czgsteczkowsq

1118 2 od gory | rozmokniecie rozmarzniecie

1119 3 od dotu wybrzuszenia wybrzuszeniu

1122 | 10 od dolu | kamienny nawierzchnie kamienny, nawierzchnig

1123 7 od dotu zd od

1133 | 14 od dotu | technichnem technicznem

1135 | 20 od géry | wywolujg takze wywolujg takie

1140 5 od dotu ciénienia dochodzacego ciénienie dochodzace

1141 | 12 od géry | widzimy, temsamem i na- | widzimy ze i nasilenie
silenie przy powstawaniu | przy powstawaniu przeto-
przeloméw musi byé méw musi byé tem samem

bardzo zmienne

1147 4 od doflu | napotyka napotyka si¢

1150 3 od géry | rozdziela rozéciela

1150 | 16 od géry | stosowaniu stosowania

1159 4 od géry | zalamaniem zamuleniem




	wd33 - 0007
	wd33 - 0008
	wd33 - 0009
	wd33 - 0010
	wd33 - 0011
	wd33 - 0012
	wd33 - 0013
	wd33 - 0014
	wd33 - 0015
	wd33 - 0016
	wd33 - 0017
	wd33 - 0018
	wd33 - 0019
	wd33 - 0020
	wd33 - 0021
	wd33 - 0022
	wd33 - 0023
	wd33 - 0024
	wd33 - 0025
	wd33 - 0026
	wd33 - 0027
	wd33 - 0028
	wd33 - 0029
	wd33 - 0030
	wd33 - 0031
	wd33 - 0032
	wd33 - 0033
	wd33 - 0034
	wd33 - 0035
	wd33 - 0036
	wd33 - 0037
	wd33 - 0038
	wd33 - 0039
	wd33 - 0040
	wd33 - 0041
	wd33 - 0042
	wd33 - 0043
	wd33 - 0044
	wd33 - 0045
	wd33 - 0046
	wd33 - 0047
	wd33 - 0048
	wd33 - 0049
	wd33 - 0050
	wd33 - 0051
	wd33 - 0052
	wd33 - 0053
	wd33 - 0054
	wd33 - 0055
	wd33 - 0056
	wd33 - 0057
	wd33 - 0058
	wd33 - 0059
	wd33 - 0060
	wd33 - 0061
	wd33 - 0062
	wd33 - 0063
	wd33 - 0064
	wd33 - 0065
	wd33 - 0066
	wd33 - 0067
	wd33 - 0068
	wd33 - 0069
	wd33 - 0070
	wd33 - 0071
	wd33 - 0072
	wd33 - 0073
	wd33 - 0074
	wd33 - 0075
	wd33 - 0076
	wd33 - 0077
	wd33 - 0078
	wd33 - 0079
	wd33 - 0080
	wd33 - 0081
	wd33 - 0082
	wd33 - 0083

