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I. P O M I A R Y R U C H U . 

Wstąp O b l i c z e n i e p r z e b i e g u ilości i jakości j ednos t ek 
r u c h u n a d r o g a c h , o p r a c o w a n i e z e b r a n y c h mater ja -

łów i z es taw ien i e s t a t y s t y c z n y c h wyników, daje w ręce n i e t y l k o 
spec j a l i s t om-d rogowcom, l e c z i b a d a c z o m i n n y c h d z i e d z i n go­
s p o d a r k i na rodowe j d o w o d o w y materjał, którym mogą się po ­
siłkować i uzasadniać poglądy, opar t e n a c y f r o w y c h d a n y c h , 
p r z y rozwiązywaniu l i c z n y c h zagadnień społecznych i e k o n o ­
m i c z n y c h . 

W ok r e s i e d o k o n y w a n i a k o m u n i k a c j i n a s zosach wyłącz­
nie w o z a m i zaprzęgowemi, do tak ie j k o m u n i k a c j i p r z y s t o s o w a ­
nemu w y m a g a n i a t e c h n i c z n e w s t o s u n k u do dróg z twardą n a ­
wierzchnią były wyraźnie us ta lone i obracały się w r a m a c h 
zamkniętych. Koń n ie przekraczał określonej szybkości — ilość 
zaprzężonych do w o z u k o n i też miała swe g ran i ce , a więc i ła­
downość w o z u musiała być o g r a n i c z o n a i u s t a l o n y c h n o r m n ie 
t r z e b a było zmieniać. 

B a d a n i a warunków r u c h u drogowego , u t r z y m a n i a dróg 
i i c h u l epszan ia , zamykały się w g r a n i c a c h spostrzeżeń i z e b r a ­
n y c h faktów, a p r z e w i d y w a n i e z m i a n i r o z r o s t u odbywało się 
w b a r d z o p o w o l n e m t emp ie . 

Niespełna 30 lat t emu , z a d a n i a i t r o s k i należytego u t r z y ­
m a n i a i u l e p s z a n i a dróg, wywołane wpływem r u c h u konnego 
n a d r o g a c h b i t y c h , ograniczały się r e g u l o w a n i e m ładowności 
wozów, szerokości obręczy kół, sposobów k u c i a k o n i i t. p. 

W ubiegłych d w u c h dziesiątkach lat z a g a d n i e n i a d r o g o w e 
weszły w zupełnie nową erę, z początku n a Z a c h o d z i e , p o t e m 
i w n a s z y m K r a j u . 
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Z r o z w o j e m m o t o r y z a c j i n a d r o g a c h , gęstszem z j aw i en i em 
się j ednos t ek m e c h a n i c z n y c h , z a d a n i a d rogowe komplikowały 
się co r a z więcej i s zybc ie j w miarę w z r o s t u r u c h u i różnych 
k o n s t r u k c y j m a s z y n . Zwiększenie szybkości j a zdy do wysokości, 
jak ie j u p r z e d n i o nawet n ie można było przewidywać, zwiększe­
nie w a g i i ładowności wozów m o t o r o w y c h , spowodowało o l b r z y ­
m ie z m i a n y w t e chn i ce b u d o w y , u t r z y m a n i a dróg, o ra z w bez ­
pieczeństwie j a z d y i s ygna l i zac j i . 

R u c h m i e s z a n y t. j . wozów k o n n y c h i m e c h a n i c z n y c h , który 
długo j eszcze będą musiały wytrzymać d r o g i po l sk i e , s t w a r z a 
w a r u n k i , wpływające n a zużycie n a w i e r z c h n i d rogowe j w spo­
sób u p r z e d n i o zupełnie n i e z n a n y . 

P r z e d o c z a m i zawodowców odbywają się n a d r o g a c h p r o ­
cesy, których t e c h n i k a nie znała; k o s z t y u t r z y m a n i a i b u d o w y 
n a w i e r z c h n i również podnosiły się z n a c z n i e . 

B a d a n i a r u c h u d rogowego stają się n i e u n i k n i o n e i k o n i e c z n e . 
O d p o w i e d n i e obse rwac j e i z e b r a n e w y n i k i dają pojęcie o z n a ­
c z e n i u dróg, wielkości i jakości r u c h u n a różnych o d c i n k a c h 
i n a różnych o d m i a n a c h n a w i e r z c h n i , ujawniając p o w o d y i p r z y ­
c z y n y zużycia materjałów d r o g o w y c h . Dzięki s t w i e r d z o n y m fak­
t o m następują u l eps z en i a , zmierzające do p o p r a w y s tanu k o m u ­
n i k a c j i i układu programów robót i wydatków. 

Z a k r e s badań r u c h u n a d r o g a c h ze względu n a jego 
r o z m i a r , odrębność c e c h i wpływów n a zużycie i wytrzymałość 
różnych n a w i e r z c h n i , musiał przyjąć s z e r ok i e r o z m i a r y , po c z y ­
nając o d g r o m a d z e n i a sprawozdań i opisów doświadczeń, do ­
k o n a n y c h w p r a k t y c e i z a m i e s z c z a n y c h w l i t e r a tu r z e d rogowe j , 
p r a c l a b o r a t o r y j n y c h o zupełnie n o w y m z a k r o j u o r a z w sze­
r egach doświadczalnych prób n a s p e c j a l n y c h t e r e n a c h ze z n a c z ­
n y m nakładem p r a c y n a u k o w e j i kosztów. Powsta je i r o z w i j a 
się s z y b k o spec j a lna l i t e r a t u r a d r o g o w a . 

Jednocześnie w n a d z w y c z a j s z y b k i e m tempie ukazują się 
znac zne ilości n o w y c h typów n a w i e r z c h n i d r o g o w y c h , m a s z y n 
i narzędzi, powstają w y n a l a z k i , pa t en ty i s ze reg i przedsiębiorstw 
d r o g o w y c h , budujących d r o g i i n a w i e r z c h n i e p a t e n t o w a n y c h 
typów z n a j r o z m a i t s z y c h materjałów do k a u c z u k u włącznie. 

B a r d z o ważnem d l a specjalistów d r o g o w y c h jest p o s i a d a ­
nie dokładnych d a n y c h s t a t y s t y c z n y c h o r u c h u n a d r o g a c h w r a z 
z c h a r a k t e r e m jego. 



T o też obserwac j e r u c h u n a d r o g a c h międzymiastowych 
i ważniejszych u l i c a c h m ias t głównych d o k o n y w a n e są c o r a z 
szczegółowiej w w i e l u k r a j a c h . 

N a V - t y m Międzynarodowym K o n g r e s i e d r o g o w y m w 1926 r. 
w M e d j o l a n i e , r o z p a t r y w a n o zagadn i en i e pomiarów r u c h u n a 
d rogach . Została wyłoniona spec j a lna K o m i s j a do o p r a c o w a n i a 
jednolitości m e t o d i przepisów p r o w a d z e n i a zliczeń r u c h u n a 
międzymiastowych o d c i n k a c h dróg, c e l e m z a s t o s o w y w a n i a u s t a ­
l o n y c h m e t o d w e w s z y s t k i c h państwach ') i p o m i a r y r u c h u 
w Po l s c e zostały d o k o n a n e zgodn ie z t e m i m e t o d a m i . 

B a d a n i a r u c h u n a d r o g a c h p u b l i c z n y c h w l a t a c h p o w o ­
j e n n y c h były i są d o k o n y w a n e w różnych państwach 2); m e t o d y 
zaś p r o w a d z e n i a i sposoby układu wyników są zbliżone do s i e ­
b i e . R e z u l t a t y t y c h oblic/eń o b r a z o w a n o przeważnie n a m a ­
p a c h w p o s t a c i wykresów r u c h u z rozróżnianiem r u c h u w o ­
zów m e c h a n i c z n y c h o d wozów k o n n y c h , 

Zarządzenie S t o sown i e do p r o g r a m u , us ta l onego r o z p o -
dokonania rządzeniem M i n . Robót P u b l . z 4 l i s t o p a d a 1925 r . 

równa°dToa-"N r- X I — 1322/25 w s p r a w i e s t a t y s t y k i r u c h u d r o ­
gach pub- gowego, p r z e w i d y w a n o pe r j odyc zne p r o w a d z e n i e po -
licznych. m ; a r o w r u c j j U n a d r o g a c h co t r z y la ta . Przypadający 

n a r o k 1929 t e r m i n d r u g i c h pomiarów r u c h u przesunięto n a n a ­
stępny r o k 1930 i równocześnie w y d a n o zarządzenie w y k o n a n i a 
i pomiarów giubości n a w i e r z c h n i tychże dróg. 

Niżej poda je się treść odnośnego rozporządzenia M i n . 
R o b . P u b l . o ra z i n s t r u k c j i , załączonej do tegoż rozporządzenia, 

') VI - ty Międzynar, Kongres Drogowy w Waszyngtonie w dn . 6—11 paź­
dz i e rn ika 1930 r. w zagadnieniu 5-tem zamieścił badania przewozów na dro­
gach i ruchu drogowego. 

2) Czechosłowacja, Pomiary w okresie 1/IX 1929—31/VIII 1930 r. 
Węgry, od 20/IX 1927. do 4/VIII 1928 r, 
Austr ja. w r, 1926 „Strassenwesen" z r. 1929. 
N iemcy , 1-sze pom, w r. 1924'25 i 2-ie pom. w 1928/29, 
Szwajcarja. w 1928/29 r, „Le St rade " 1932, Genneto. 
Danja, 1928/29. (Wiadomości drogowe N r . 61. 1932. inż. A . Missbach) . 
Belg ja . 1930/31. 
St. Zjednoczone 1929/30 11 Stanów Części Zach . „Public Roads" 

Nr . 1, 1932 r. 
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według których były w y k o n a n e p o m i a r y s ta t ys t yc zne n a d r o ­
gach p u b l i c z n y c h na całym obsza r ze P o l s k i . 

Książeczki w z o r u „ A " o w y m i a r a c h 140 m m X 200 m m 
zawierały po 32 k a r t z d r u k i e m o b u s t r o n n y m w r a z z z am i e s z c z o ­
n y m rozkładem p r z e p i s a n y c h terminów i kolejności d o k o n y w a n i a 
obse rwacy j r u c h u w r o k u , 

A r k u s z e w z o r u „ B " d r u k o w a n o w r o z m i a r z e 420 m m X 
X 297 m m . 

„ , S p i s a n e n a o d d z i e l n y c h f o r m u l a r z a c h „ B " r e -
ZGSI (i w i riiiip 

spisów zu l t a t y całorocznych pomiarów j ednos tek r u c h u 
jednostek z każdego obse rwacy jnego o d c i n k a d r o g i (przeważnie 

ruchu ° 
s e k c j i dróżniczej) , posiadają u dołu w y p r o w a d z o n e 

średnie r o c z n e ilości, przypadające n a jedną dobę w ciągu 
r o k u 1930 (z podziału s u m y r o c z n y c h j ednos t ek każdego t y p u 
w o z u 14 d z i e n n y c h i 14 n o c n y c h obse rwacy j t. j . w 14-tu do ­
b a c h = A : 14) 

Zgodn i e z rozporządzeniem D e p a r t a m e n t u d rogowego M i n . 
R o b , P u b l , , wypełnione p r z e z Zarządy d rogowe f o rmu la r z e „ B " 
i z g r u p o w a n e w poszczególnych Urzędach Wojewódzkich (Dy­
r e k c j a c h Robót P u b l i c z n y c h ) zostały nadesłane w p r z e p i s a n y c h 
t e r m i n a c h do D e p a r t a m e n t u d l a da lszego o p r a c o w a n i a m a -
terjałów. 

Materjały p o m i a r o w e składają się z: 1) pomiarów n a d r o ­
g a c h państwowych, 2) pomiarów n a d r o g a c h wojewódzkich 
i 3) pomiarów n a d r o g a c h p o w i a t o w y c h . 

, . , . W o b e c z g r o m a d z e n i a materjału, z awar t ego w s p i -
Podział spi- . , . . j • , , - : , 7 , . 
sów według s a c h obse rwacy j r u c h u n a d r o g a c h b i t y c h i b r u k o -
kategoryj w a n y c h w Po l sce w 1930 r., należało przyjąć z a ­

sadn i c z e me t ody z e s t a w i a n i a obliczeń. 

U t r z y m a n o więc podział według kategory j dróg. W jedną 

odrębną część ujęto r e z u l t a t y pomiarów n a drogach państwo­

wych, a w drug ie j części z g r u p o w a n o r e zu l t a t y p o m i a r o w e n a 

drogach samorządowych (t. j . wojewódzkich i p ow i a t owych ) . 

„ , . . . R e z u l t a t y p i e rwszego p o m i a r u , który w r. 1926 
Wyodrąbnie- „u 
nie ruchu objął d r o g i państwowe, obecn ie , p r z y porównywaniu 

na drogach z 2-g im p o m i a r e m z r. 1930 n a tychże d r ogach , dają 
P wych i . 0 możność w y p r o w a d z e n i a zależności w 4 - r o l e tn im 

ok r e s i e p r a c y dróg państwowych. 
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M1H1STERSTW0 ROBÓT PIRLICUTtl 
D E P A R T A M E N T D R O G O W Y 

Nr . XI-1860;29. 
D n i a 12 l i s topada 1929 r. 

Przedmiot . Pomiary ruchu w 1930 r. 

DO W S Z Y S T K I C H D Y R E K C Y J ROBÓT P U B L I C Z N Y C H 

URZĘDÓW WOJEWÓDZKICH. 

Ce lem zebrania danych s latystycznych o ruchu na drogach państwo­
wych, wojewódzkich i powia towych z twardą nawierzchnią (bitych i b ruko­
wanych, Minis terstwo Robót P u b l i c z n y c h zarządza przeprowadzenie II-go po­
miaru ruchu na tych drogach, według zasad, podanych w instrukcj i , załączo­
nej do niniejszego okólnika. 

1. Przeprowadzanie pomiarów należy rozpocząć w piątek dn ia 3 stycz­
n ia 1930 r. na całym obszarze Rzeczypospol i te j i prowadzić do dnia 
9 grudnia 1930 r. 

2. Całoroczny okres pomiarów będzie się składał z 14-tu dwudziesto­
czterogodzinnych okresów pomiarowych, przypadających na wszyst­
k ie pory r oku i wszystkie dnie w tygodniu, 

3. Zapisy spostrzeżeń na posterunkach obserwacyjnych mają być doko­
nywane przez dróżników, stróżów mostowych lub i c h zastępców, 

4. Zasadniczo każdy dróżnik ma przeprowadzać zapisy na odc inku 
drogi przez niego doglądanym, przytem w jednym 24-rogodzinnym 
okresie pomiarowym — w pobliżu jednego krańca odc inka , a w na ­
stępnym 24-godzinnym okresie — w pobliżu drugiego krańca tegoż 
odc inka . 

O i le wskutek mie jscowych warunków powyższe miejsce pomia­
ru na odc inku dróżnika niedokładnie charakteryzowałoby gęstość 
ruchu, winno to miejsce być tak wybrane w obrębie odc inka , ażeby 
umożliwiało pomiar ruchu gęstszego. 

5. Następujące jednostki ruchu należy zapisywać podczas zb ieran ia 
spostrzeżeń. 
a) zaprzęgi konne, b) motocykle, c) samochody osobowe, d) auto­
busy, e) samochody ciężarowe, f) inne ciężkie lub niezwykłe jedno­
stki , g) rowery, h) konie, bydło i trzoda, i) p ieszych (tłum, pątnicy 
i t. p,). 

6. Po zebraniu od dróżników zapisów, dokonanych podczas pierwszego 
24-godzinnego okresu pomiarowego (względnie oddzie ln ie dokona­
nych 12-togodzinnych zapisów dz iennych i oddz ie ln ie nocnych), 
k i e rownicy zarządów drogowych w i n n i wciągać ilości każdej jedno­
stki ruchu do formularza według załączonego wzoru „B" , powtarzać 
czynność tę stale w następnych trzynastu okresach i wyprowadzać 
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średnie roczne ilości d l a 24-godzinnego okresu pomiarów c zy l i d la 
jednej doby na danym odc inku drogi. 

7. Po zgrupowaniu arkuszy formularzy wzoru „B " według poszczegól­
nych dróg w porządku k i lometrowania , k i e rown i cy zarządów dro­
gowych w i n n i przesłać cały materjał w 2-ch egzemplarzach do 
Dyrekcyj Robót P u b l i c z n y c h nie później, niż 31 grudnia 1930 r., 
a Dyrekcje Robót Pub l i c znych , po stwierdzeniu dokładności i war ­
tości otrzymanych zapisów, przedstawią jeden egzemplarz do M i n i ­
sterstwa Robót P u b l i c z n y c h najpóźniej do końca stycznia 1931 r. 

Nadesłane do Min is ters twa arkusze wzoru „ B " powinny być uło­
żone według kolejności k i l ometrowania każdej drogi i podzielone 
na 3 oddzie lne grupy: 1) dróg państwowych, 2) wojewódzkich 
i 3) powia towych . 

8. Minis terstwo opracuje w następstwie cały materjał, uzyskany w spo­
sób wyżej wymieniony. 

Zwracam uwagę, że znaczny nakład pracy w i e l u pracowników 
drogowych, włożony w przeprowadzenie statystyki ruchu drogowego 
wyda rezultaty dodatnie i cenne ty lko wówczas, gdy praca będzie 
wykonana z całą sumiennością i wszędzie jednol ic ie, zaprowadzona 
szybka i częsta kontro la nad obserwatorami, którzy w inn i być zawczasu 
dokładnie pouczeni i wdrożeni do spełnienia tego ważnego zadania. 

Dlatego też nie powinny mieć miejsca żadne odstępstwa od 
sposobów i terminów wskazanych w okólniku i instrukcj i , jedynie 
oprócz wymienionego powyżej w punkc ie 4, a kontrolę pomiarów 
w i n n i spełniać osobiście przez cały czas t rwan ia pomiaru k i e rown icy 
zarządów drogowych oraz i ch zastępcy i drogomistrze, 

Ponadto dokładność pracy dróżników w dn iach dokonywania za­
pisów tak dz iennych, jak również nocnych, oraz kontrola ze strony 
zarządów drogowych w inna być sprawdzana przez personel te­
chn iczny Dyrekc j i , 

Min is terstwo roześle Dyrekc jom książeczki z kar tkami d l a zapisów 
wzoru „ A " i formularze wzoru „B" , lecz nie czekając na to, po lecam bez­
zwłocznie wydać zarządzenia o należytem przygotowaniu i szczegółowem 
obznajmieniu służby drogowej ze spełnieniem tego obowiązku. 

Dodatkowe wynagrodzenia dróżników za nad l i c zbowe i nocne godziny 
pracy należy pokrywać z kredytów, przeznaczonych na utrzymanie odno­
śnych dróg. 

Przez wydanie niniejszego rozporządzenia unieważnia się okólnik 
Nr , XI.—1322 z dn. 4 l istopada 1925 r. wraz z załączoną instrukcją do niego, 
w sprawie statystyki ruchu drogowego. 

(—) M. Nestorowicz 
Dyrektor Departamentu 

Warszawa , dnia 12 l istopada 1929 r. 
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Załącznik. 
I N S T R U K C J A 

O P R Z E P R O W A D Z A N I U POMIARÓW R U C H U N A D R O G A C H 
O T W A R D E J N A W I E R Z C H N I ( B I T Y C H I B R U K O W A N Y C H ) . 

Ministerstwo Robót Pub l i c znych , zarządzając zbieranie danych staty­
stycznych o ruchu drogowym według zasad, wskazanych w okólniku Nr . X I — 
1860 29, a rozwiniętych w niniejszej instrukcj i , ma na ce lu otrzymanie mater-
jału, który obrazowałby ruch na poszczególnych drogach państwowych, wo­
jewódzkich i powiatowych z dokładnością, potrzebną d la celów racjonalnej 
gospodarki drogowej, 

Terminy przeprowadzania zapisów punkty: 1 i 2 okólnika 

Dokonywanie zapisów na wszys tk ich drogach państwowych i samorzą­
dowych o twardej naw ie r zchn i ma się rozpocząć wszędzie jednocześnie 
w piątek dnia 3 stycznia 1930 r. o godzinie 6-ej rano i ma być prowadzone 
bez przerwy przez 12 godzin t. j , do godziny 6-ej wieczór (zapis dzienny); 
następnie ma być ponownie podjęte w sobotę 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 sposób utworzy się z zap isu dziennego i nocnego p ierwszy 24-go-
dz inny okres pomiarowy, których to okresów w ciągu roku będzie 14 z przer­
wami po 26 dn i między sobą. 

Pomiary należy prowadzić w następujących terminach: 

Obserwacje dzienne 

w piątek d. 3 stycznia od g. 6 r, do 6 w. 
w środę d. 29 s tyczn ia ,, „ 
w poniedz. d. 24 lutego „ n 
w sobotę d. 22 marca „ 
w czwartek d. 17 kwiet . „ „ 
we wtorek d, 13 maja u 
w niedz. d, 8 cze rwca „ „ 
w piątek d, 4 l i p ca „ „ 
w środę d. 30 l i p c a ,, „ 
w poniedz, d, 25 sierp. „ „ 
w sobotę d. 20 września „ „ 
w czwartek d. 16 paźdz. „ „ 
we wtorek d, 11 l istop. „ „ 
w niedz, 7 grudnia „ „ 

P r z e r w y 2 4 - g o d z i n n e 

Obserwacje nocne 

1, Okres w sobotę d, 4 stycznia od g. 6 w. do 6 r. 
2, „ w czwartek d. 30 stycznia „ „ 
3, „ we wtorek d, 25 lutego „ „ 

1. Okres 
2. 
3. „ 
4. 
5. 
6. 
7. 
8. 
9. 

10. 
11. 
12. 
13. 
14. 
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4. , w niedzielę d. 23 marca 
5. , w piątek d. 18 kw i e tn i a „ 
6. , w środę d. 14 maja 
7. . w poniedz. d. 9 czerwca 11 

8. i w sobotę d. 5 l i p c a „ 
9. i w czwartek d. 31 l i p c a 11 

10. , we wtorek d. 26 s ierpnia ii 

11. , w niedz. d. 21 września •i 
12. , w piątek d. 17 paźdz. u 

13, , w środę d. 12 l istopada u 

14. t w poniedz. d. 8 grudnia ii 

Całoroczne zapisy pomiarów zostaną zakończone we wtorek d, 9 grudnia 
1930 r: o godz, 6 rano (ostatnim zapisem nocnym). 

Żadne odstępstwa <;d wyznaczonych terminów, czy to ze względu na 
w a r u n k i atmosferyczne, czy inne przyczyny są niedopuszczalne. 

Czynności i rozmieazczanie obserwatorów: punkty 3 i 4. 

Każdy dróżnik, zapisujący ilości ruchu w in i en zanotowywać każdą 
jednostkę przejeżdżającą, względnie przechodzącą przez punkt obserwacyjny, 
bez względu na to, w którą stronę odbywa ona ruch, stawiając kreskę we 
właściwą rubrykę książki wzoru „ A " . 

Wzór - A " 
WOJEWÓDZTWO 
P O W I A T 
Z A R Z Ą D D R O G O W Y 

Księga N r 

P O M I A R Y R U C H U 
w r o k u 1 9 3 0 

Droga Nr . kategorja 

Odc inek od k m do k m (długości km.) 
Szerokość twardej naw ie r zchn i m, 
Rodzaj naw ie r zchn i 
Rodzaj kamien ia stan jezdni 

dróżnik 

(nazwisko i imię) 

czy piśmienny 

OBJAŚNIENIA D O Z A P E Ł N I A N I A R U B R Y K . 

1. 12-to godzinny pomiar dzienny oznacza czas od g, 6-ej rano do g. 6-ej wieczór. 
2. 12-to godzinny pomiar nocny oznacza czas od g, 6-ej wieczór do g, 6-ej rano. 
3. Stan pogody oznaczyć: 

literą d — deszcze stałe podczas pomiaru m — mrozy silniejsze, 
W — wiatry si lne Z W — zawieje, 
S — większe opady śniegu i t, p. 

U W A G A : Zanotowywać stany ty lko podczas t rwania charakterystycznych 
zjawisk. Stany zwykłe, odpowiednie do pory roku n ie należy 
odnotowywać. 
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s 

Oh 

Wzór „A" Księga N r Str . ; 

P U N K T O B S E R W A C Y J N Y N A 

Pomiar dzienny nocny dn ia 
(zbędne wykreślić) 

od godz. do godz. 

k m . 

Stan pogody.. 

1 I 2 | 3 

Wozy 
próżne i 
pojazdy 
osobowe 
zaprzężo­
ne w l i c z ­
bę kon i 

1 

wię­
cej 

4 5 6 7 

Wozy 
ładowne 

zaprzężone 
w liczbę 

kon i 

1 te* 

-o 
o 

a 

10 

3 
-O 
O 
"3 < 

11 

-a 

12 13 | 14 | 15 

Lżejsze jed­
nostk i ruchu 

S SD 

Dróżnik zapisujący ruch w ciągu 24-godzinnego okresu pomiarowego 
(zapis dzienny i zapis nocny) w in i en : robić zapis w pobliżu jednego końca 
swego odc inka służbowego — na punkc i e obserwacyjnym a (km), a w ciągu 
następnego 24-godzinnego okresu w pobliżu drugiego końca tegoż odc inka — 
na punkc ie obserwacyjnym b (km). 

Dyrekcje R. P. zarządzą i przypilnują, ażeby k i e rown icy zarządów 
drogowych wyznaczy l i dokładnie punkty przeprowadzan ia pomiarów i po­
uczy l i dróżników o ważności i dokładności zapisów. 

Wyznaczone punkty zapisów ruchu w inny być tak obrane, ażeby zapisują­
cy jednocześnie sporządzali zapisy w punktach a, następnie razem w punktach 
b, celem uniknięcia zbiegu dwuch zapisujących sąsiadów i wp i sywan ia razem 
jednocześnie tych samych jednostek ruchu. Przyjąć należy za zasadę rozsta­
w ian ie dróżników według wzrastania k i lometrowania drogi . 

Punktów obserwacyjnych nie należy obierać w obrębie miasteczek, 
osad ws i i t, p. w tych wypadkach , gdzie istnieje ruch loka lny , ażeby go nie 
włączać do statystyki ruchu drogowego. 
K o s z a r k i drogowe mogą służyć za punkty obserwacyjne, o i l e nie leżą b l i sko 
krańców odcinków. 
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Jednostki ruchu podlegające zapisom: punkt S okólnika. 

O i l e jednostki ruchu (konne, samochody, rowery i t. p.) przejeżdżają 
letnią drogą, prowadzącą obok drogi bitej, należy je zapisywać do wykazów, 
jak gdyby szły po samej drodze bitej. 

Zaprzęgi konne zostały rozdz ie lone na dwie zasadnicze kategorje'. 
1) wozy próżne i 2) wozy z ładunkiem z oznaczeniem przy każdej kategorji 
ilości zaprzężonych kon i . Pod nazwą „wozu" należy rozumieć wsze lk i e jego 
rodzaje—gospodarskie i towarowe. Pojazdy osobowe (powozy, b r y c z k i i t. p.) 
próżne czy zajęte, bez względu na rodzaj, należy zaliczać do kategorji wozów 
próżnych, 

Konne omnibusy zajęte i próżne bez różnicy należy zapisywać do r u ­
b ryk i wozów ładownych. 

W o z y motorowe, mechaniczne jednostki, należy zapisywać do kategorji 
które mają wyznaczone odpowiednie rubryk i . 

P r z y motocyk lach (kol. 8) n ie b ierze się pod uwagę, czy jadą z przy­
czepnym wózkiem, czy bez niego. 

Samochody osobowe próżne i zajęte należy zapisywać w jedną wspól­
ną rubrykę (kol . 9). 

Autobusy bez względu na wielkość, tak próżne, jak i z pasażerami, 
bez różnicy należy zapisywać we właściwą rubrykę, (kol. 10). 

Samochody ciężarowe bez względu na wielkość i bez względu na to 
czy jadą próżne, czy też z ładunkiem lub z p r zyczepkami , należy zapisywać 
w jednej ko lumnie (kol, 11). 

Do rubryk i „Inne ciężkie lub niezwykłe jednostk i " (kol. 12) w inny być 
zapisywane traktory, pługi motorowe, lokomobi le , tłukarki motorowe, armaty, 
czołgi i t. p. z odnotowaniem nazwy, ilości i ciężaru w tonnach, 

O odnośne informacje należy zwracać się do prowadzącego te pojazdy 
i maszyny, 

T r zy ostatnie rub ryk i (kol, 13, 14 i 15) stanowią miejsca d l a zapisów 
lżejszych jednostek ruchu. 

Rowery należy notować bez względu, czy przejeżdżają po twardej na ­
wie rzchn i , czy po poboczach. 

W rubryce „piesi" zapisywać ty lko przechodzące większe zb iorowiska : 
tłum, procesje, p i e l g r zymki , o rszak i pogrzebowe, oddziały piechoty, przy­
byszów na j a rmark i i t. p., podając przybliżoną ilość osób, 

Wie r zchowce , konie bez zaprzęgów, zwierzęta luzem idące, k rowy 
i t. p, należy odnotowywać w ilościach sztuk, a przechodzącą konnicę 
w przybliżonej ilości jeźdźców. 

Czynności kierowników Zarządów Drogowych punkty 6, 7 i 8. 

K i e r o w n i c y zarządów drogowych w inn i ponumerować książki wzoru „ A " 
d la zapisów, wypełnić w każdej na nagłówkach wskazane dane, charaktery­
zujące odcinek, a następnie rozdać je obserwatorom, 

O dokonanej kontro l i na miejscu należy zanotować w rubryce „Uwagi" 
wzoru „B" , podając czas kontro l i oraz nazwisko i stanowisko służbowe 
kontrolującego. 
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Z a d a n i e m n in ie jszego r e f e r a tu jest p r z e d e w s z y s t k i e m ze­
s taw i en i e s t a t y s t y c z n y c h wykazów i t a b l i c c y f r o w y c h , o t r z y m a ­
n y c h z rezultatów pomiarów ruchu, dokonanych w r. 1930 na 
drogach państwowych. 

O b s e r w a c j e ana l o g i c zne z dróg samorządowych (woje­
wódzkich i p ow i a t owych ) stanowią odrębną część i będą od ­
d z i e l n i e op racowane . 1 ) 

W s z y s t k i c h odcinków d r o g o w y c h państwowych p o d d a n y c h 
obse rwac j i r u c h u było 2252 (według ilości o t r z y m a n y c h f o r m u ­
l a r z y „ B " ) . 

Ogólne dane Ogólna długość dróg państwowych b i t y c h i b r u -
o rezulta- k o w a n y c h wynosiła 13364,554 k m włącznie z do­

łach, j a z d a m i k o l e j o w e m i — pomia rów r u c h u wykonano na 
ogólnej długości dróg państwowych z twardą nawierzchnią 
12776,897 k m 2 ) . 

Przeciętna długość odcinków o b s e r w a c y j n y c h wyniosła 
5,67 k m , W t a b l i c y 1 z g r u p o w a n o ilości odcinków o b s e r w a c y j ­
n y c h , n a j ak i e podz i e l one były d r o g i państwowe w poszcze ­
gólnych województwach, o r a z w y k a z a n o przeciętne długości 
tychże odcinków. 

P o d s t a w o w y materjał do układu s t a t y s t y k i r u c h u , s tano­

wiący r e z u l t a t y badań n a d r o g a c h państwowych i d o s t a r c z o n y 

p r z e z Urzędy Wo jewódzk ie M i n i s t e r s t w u , mieści się n a 2252 

a r k u s z a c h . W y p r o w a d z o n e n a każdym a r k u s z u u dołu średnie 

r o c z n e ilości j ednos tek , przypadających n a jedną dobę w r o k u , 

są t e m i z a s a d n i c z e m i d a n e m i s t a t y s t y c znem i , które posłużyły 

do d a l s z y c h obliczeń. 

Podział Ponieważ dane, nadsyłane M i n i s t e r s t w u obe jmo-

obliczeń wały obs za r każdego województwa, j a k o pewne j 

^wództw J e d n o s t k i , więc u t r z y m a n o podział s t a t y s t y k i według 

o d d z i e l n y c h obliczeń i zestawień d l a każdego woje­

wództwa o d d z i e l n i e . 
W p r o w a d z o n o jednolitą metodę obliczeń i grupowań według 

u s t a l o n y c h schematów i t ab l i c , Osiągając tą drogą materjały 

') Rezultaty badań dróg Wojew. Śląskiego z r. 1930 włączono do 

spraw dróg samorządowych w Polsce, 
2) Ogólna długość odcinków dróg państwowych, wchodzących w gra­

n ice większych miast i stanowiących u l i ce miejskie, które nie były objęte 
pomiarami , wynosiła 448,262 k m . 
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T a b l i c a 1. 

W y k a z ilości i długości odcinków dróg państwowych 
p o d d a n y c h obse rwac j i r u c h u w 1930 r . 

Województwo 

Ogólna 

długość 

Ilość ob­
serwowa­
nych od­
cinków 

dróg 

Średnia 
długość 
obserwa­
cyjnego 
odc inka 

U w a g i 

k m szt. k m 

1 

2 

3 

4 

Białostockie. . , 

Kieleckie. . . , 

K r a k o w s k i e . , . 

L u b e l s k i e . . . . 

1290,433 

870,296 

1006,028 

1056.755 

227 

166 

197 

182 

5,68 

5,24 

5,11 

5,81 

W ogólnych 
długościach mie­
szczą się odcin­
k i z naw i e r z ch ­
nią bitą i b ruko ­
waną, na któ­
rych były doko­
nane pomiary ru ­
chu. 

5 Lwowsk i e , , . , 1110,063 207 5,36 

6 Łódzkie . , . , 738,215 141 5,24 

7 Nowogródzkie . , 538,783 75 7,18 

8 

9 

10 

Po lesk ie , , , 

Pomorskie 

Poznańskie . . . 

596,427 

886,725 

1108,694 

97 

144 

180 

6.15 

6.16 

6,16 

O d c i n k i miej­
skie nie były ob­
jęte pomiarami 
i długości i c h nie 
weszły do sumy 
ogólnej. 

11 Śląskie — — — 

12 Stanisławowskie . 671.354 114 5,89 

13 Tarnopolskie . . . 741,314 137 5,41 

14 Wars zawsk i e . . 1314,570 254 5,18 

15 Wileńskie. . . - 233,388 37 6,31 

16 Wołyńskie , - • 613,852 94 6.53 

Razem . 12776,897 2252 5.671) ') W roku 1926 
średnia długość 

odc in .= 6,20 k m . 
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s t a t y s t y c zne ze w s z y s t k i c h terenów województw, które z jednej 
s t r o n y dają dane porównawcze między województwami, z drug ie j 
zaś w sumie ogólnej—wykazują g l oba lne c y f r y d l a całego państwa. 

Z a s a d n i c z y m , a osiągniętym n a d r o g a c h materjałem staty­
s t y c z n y m bezpośrednio, j ak wyżej z a z n a c z o n o , są ilości różnych 
j ednos tek r u c h u , z których w y p r o w a d z o n o średnie r o c z n e ilości 
n a dobę przypadające, a z e b r a n e z każdego obserwacy jnego 
p u n k t u . 

Z e względu n a różnice, zachodzące między ty-
ruchu jako p a m i j ednos tek r u c h u , przebiegających drogę i różnych 

0 b C R u c h n ' a * y p o w D u d ° w y j e zdn i , po których r u c h się o d b y w a , 
mieszany, niezbędne jest z a c h o w a n i e podziału i w y k a z y w a n i e 

tonnażu każdego t y p u w o z u . Z a s a d n i c z o cały materjał 
s t a t y s t y c zny s p r o w a d z o n o do dwóch rodzajów obciążeń 1) spo­
w o d o w a n e g o r u c h e m k o n n y m i 2) — r u c h e m m e c h a n i c z n y m . 

Ciężary Ponieważ t y p y wozów zaprzęgowych, j a k i e m i 
jednostek posiłkują się mieszkańcy w różnych d z i e l n i c a c h , są 
konnych. 1 . . , , , . , . . 

odmienne j b u d o w y i rożnej ładowności, rozróżniano 
więc typy i w a g i j ednos t ek k o n n y c h . P r z y p r z e r a c h o w y w a n i u 
j ednos tek r u c h u n a j e d n o s t k i tonnażu o t r z y m y w a n o za t em dokła­
dn ie j sze i szczegółowsze obciążenia dróg każdego województwa. 

N a zasadz i e materjałów, d o s t a r c z o n y c h p r z e z Urzędy W o j e ­
wódzkie w s p e c j a l n y c h w y k a z a c h , opisujących t y p y wozów 
k o n n y c h i i c h ładowność, a pospo l i c i e c z y n n y c h n a t e ren i e 
każdego województwa, określono przeciętne w a g i t y c h j edno­
s tek k o n n y c h i przyjęto je z a podstawę do obliczeń obciążeń, 
s p o w o d o w a n y c h r u c h e m n a nawierzchnię drog i . 

W y k a z porównawczy w a g i różnych j ednos tek k o n n y c h , 
mających zas tosowan i e w województwach, a przyjętych za n o r m y 
do p r z e r a c h o w y w a n i a n a tonnaż z am i e s z c z ono w tab l . 2. W w y ­
k a z a n y c h tu ciężarach j ednos t ek k o n n y c h oprócz w a g i w o z u 
i ładunku, które to ciężary są zm i enne i p r z y s t o s o w a n e do 
miejscowości, j ak wyżej n a d m i e n i o n o , mieszczą się też w a g i 
stałe m i a n o w i c i e : 
Składowe ^ waga człowieka = 0,07 t, 2) w a g a k o n i a = 0,301 

wagi jedno- l ub 0,35 t, p r z y c z e m wagę k o n i a = 0,35 t przyjęto 
stek ruchu. w w o j e w L u b e l s k i e m , Łódzkiem, P o m o r s k i e m , Poznań­
s k i e m i W a r s z a w s k i e m ze względu n a większy ciężar wozów i i c h 
ładowność w porównaniu z używanemi w i n n y c h d z i e l n i c a c h k r a j u . 
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W y k a z ciężarów k o n n y c h j ednos t ek w t o n n a c h . 

i 
/ 

Wozy próżne Wozy ładowne 

Województwo 

i 
/ 

o ilości kon i 0 ilości kon i U w a g i 

1 2 1 3 1 2 3 1 4 

1 Białostockie 0.70 1.10 1.50 1.10 2.00 3.00 4.40 

k
ac

h
 

2 K i e l e c k i e , 0.70 1.10 1.50 1,10 2.10 3.60 5.00 

:d
n
os

t 

zi
. 

3 K r a k o w s k i e 0 70 1.10 1.55 1.20 2.40 3,60 5.20 
-a 
3 

4 Lube l sk i e , 0,70 1.10 1.90 1.10 2.00 3,90 5,30 

k
on

i.
 

ig
ę 

3
-c

 

5 Lwowsk i e . 0.60 1,10 1.65 1,10 2.30 3.65 5,00 

6 Łódzkie , . , 0,80 1,30 2.30 1.40 2.80 4.70 5.60 

, 
lu

d
z 

ic
zo

n
o 

7 Nowogródzkie . 0.60 1.00 1.50 1.10 2.00 3.50 3,90 
du

nk
u 

ie
 w

l:
 

8 Po lesk ie , 0,60 1.00 1.50 1,00 1.90 2.90 4.00 

:u
, ł

ac
 

ł 
k
on

 

9 Pomorskie . 0.80 1.50 2,20 1.40 3.00 4.70 6,10 f > 

10 Poznańskie . 0.70 1.40 2.10 1.20 2.50 4.30 5.70 

je
st

 
z 

w
a
g 

ap
rz

ęż
on

yc
' 

11 Śląskie 
— — — — — — • — je

st
 

z 
w

a
g 

ap
rz

ęż
on

yc
' 

12 Stanisławowskie 0.60 1.10 1.75 1,10 2,30 3.75 4.90 H 
.8 B 

13 

14 

Tarnopolsk ie 

Warszawsk ie 

0.70 

0,80 

1.30 

1.30 

1.90 

2.00 

1.10 

1.30 

2.10 

2.30 

3.20 

3.50 

4.20 

4,90 

>d
n

os
tk

i 
zł
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i 
z 

ła
d
u

n
k
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15 Wileńskie , 0.60 1,00 1.4C 0,90 1,80 2.70 3,90 
o 

I ! 
16 Wołyńskie , 0.70 1,10 1.5C 1.20 2,20 3 20 4,00 

ża
r 

k
or

 

k
o 

Średnio . 0,69 1.17 1.76 1.15 2.24 3.62 4.8C 0 
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Przeciętne w a g i ładunków (netto), przewożone w o z a m i 
k o n n e m i podaje t a b l i c a 3. N o r m y t a podane mieszczą się w cię­
żarach j ednos t ek k o n n y c h ( tab l i cy 2 ĵ) i były również przyjęte 
w o b l i c z e n i a c h z r. 1926. * 

W t a b l i c y 2 wyróżniają się d w a województwa s w e m i 
krańcowemi j e d n o s t k a m i k o n n e m i : wo/ew. P o m o r s k i e — naj ­
większą ładownością wozów, a wo jew. Wi leńskie najmniejszą. 

J e d n o s t k i r u c h u o różnych obciążeniach i różnych s z y b k o ­
ściach jazdy , n i e j e d n a k o w o wpływają n a zużycie n a w i e r z c h n i 
d rogowe j . Szybkość jazdy , która wywoływać może b. różno­
r o d n e ob j awy n a n a w i e r z c h n i , w o b l i c z e n i a c h jest pominięta 
i n ie b r a n a p o d uwagę. 

N a d r o g a c h m a m y do c z y n i e n i a : 

I. Z wozami, przystosowanemi do zaprzęgów; 
stek ruchu. z k o l a m i o obręczach żelaznych różnych szerokości 

i kształtów, p r z y t e m 
1) z w o z a m i próżnemi — o różnej w a d z e i szybkości jazdy , 
2) „ ładownemi — o różnej szybkości j a zdy , 
3) z przejściem zaprzężonych k o n i , i c h różną wagą, ilością 

w zaprzęgu, z różną szybkością jazdy , rożnem o k u c i e m i t. d . 

4) z przejściem l u z e m idących zwierząt, pędzonych wołów, 
t r zody , k o n i i t. d . p r z y różnych szybkościach i 

5) z przejściem p i e s z y c h (w większych z b i o r o w i s k a c h , 
tłumów, wo j sk i t. p.) 

W s z y s t k i e w y m i e n i o n e rodza je j ednostek , związano p r z e ­
ważnie ściśle z r u c h e m wozów k o n n y c h , c e l em u p r o s z c z e n i a 
obliczeń s t a t y s t y c z n y c h p r z y z a m i a n i e j ednos t ek r u c h u n a 
j e d n o s t k i obciążeń masy , zostały p r z e r a c h o w a n e i z am i en i one n a 
obciążenia (wagi), j a k o b y s p o w o d o w a n e r u c h e m wozów k o n n y c h 1 ) 
i włączone w sumę t o n n w k o l u m n i e 29 ( tab l i ca 4). 

II. Z jednostkami pojazdów mechanicznych — wozami mo­
torowemu 

1) S a m o c h o d y osobowe , względnie lżejsze j e d n o s t k i ze 
znaczną szybkością j a zdy . 

2) A u t o b u s y — cięższe j edn . również z dużą szybkością. 

') W „zestawieniach" wyników pom. ruchu i t. d. (Tabl . 4) do ko lumny 
26 nie są włączone ilości jednostek z ko lumn 24 i 25, 



T a b l i c a 3, 

W y k a z przeciętnych ładunków, przewożonych n a w o z a c h 

k o n n y c h (dane z r, 1926), 

I 

/ i 
Ładunki wozów o ilości 

kon i 

I 

/ 
W o j e w ó d z t w o 1 2 1 3 1 4 

t o n n 

1 Białostockie 0.42 0.92 1.45 2.45 

2 K i e l e c k i e . . . . . . 0.40 1.00 2.00 3.00 

3 K r a k o w s k i e 0.55 1.30 2.10 3.20 

4 Lube l sk i e . . , . . . 0.40 0.95 2.00 3.00 

5 Lwowsk i e . . . . . . 0.50 1.20 2.00 3.00 

6 Łódzkie . . . . . . . 0.60 1.50 2.50 3.00 

7 Nowogródzkie 0.45 1.00 2.00 2.00 

8 Poleskie . . . . . . . 0.40 0.90 1.40 2.10 

9 Pomorskie 0.65 1,50 2,50 3.50 

10 Poznańskie 0.50 1.10 2,20 3.00 

11 Śląskie — — — 

12 Stanisławowskie . ' , . 0.50 1.15 2.00 2.70 

13 Tarnopolskie 0.40 0.80 1.20 1.80 

14 Warszawsk i e . . , , , , 0.40 0.90 1.50 2.40 

15 Wileńskie 0.35 0.80 1.30 2.00 

16 Wołyńskie 0.40 1.00 1.50 2.00 

U w a g a : P o d a n e w a g i ładowności wozów mieszczą się w cięża­

r a c h j ednos t ek k o n n y c h (wozach ładownych) w t a b l i c y 2. 

2 
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3) Ciężarowe s a m o c h o d y też n i e k i e d y ze znaczną szybkością. 
„ „ z p r z y c z e p k a m i l ub pociągi t owa rowe . 

4) T r a k t o r y i spec ja lne j e d n o s t k i z o d m i e n n e m urządze­
n i e m kół, z gąsienicowym r u c h e m , czołgi z płytami, os t rogami , 
żebrami i t. p. 

5) M o t o c y k l e z p r z y c z e p k a m i l e k k i e , l e c z z b. znaczną 
przeważnie szybkością j a zdy . 

D o r u c h u pojazdów m e c h a n i c z n y c h p r z y p r z e r a c h o w y -
w a n i u n a obciążenia włączono r u c h r o w e r o w y . 

Ważne znaczen i e mają tu jeszcze obręcze g u m o w e kół, 
różne i c h t y p y : p n e u m a t y k i , pełne gumy , podwójne opony , 
o p o n y w z m o c n i o n e , nab i jane , łańcuchy n a kołach i t. p. 

C e l e m p r z e r a c h o w a n i a ilości j ednos tek r u c h u według i c h 
c h a r a k t e r u n a obciążenia w t o n n a c h , us ta l ono w a g i t y c h j ed ­
nos tek , m i a n o w i c i e : 

I. W a g i j ednos tek k o n n y c h (wozów włącznie z wagą k o ­
n i a i woźnicy) w y k a z a n o w t a b l i c y 2-iej, p r z y c z e m wagę czło­
w i e k a przyjęto 0.07 t, wagę l u z e m idącego zwierzęcia 0.35 t. 

II. W a g i wozów m e c h a n i c z n y c h . 
1) Samochód o sobowy (z 3 -ma osobami i d r o b n y m bagażem 2.001 
2) A u t o b u s (pełny) 3.501 
3) Samochód ciężarowy (z ładunkiem) 4.501 
4) J e d n o s t k i niezwykłe (armaty , l o k o m o b i l e , czołgi i t. p.) 10,001 
5) M o t o c y k l (z 2 -ma osobami , względnie z przyczepką) 0.451 

6) R o w e r z jeźdźcem . 0,081 

Układ ze ^ a z a s a ^ z ' e u s t a l o n y c h j ednos t ek w a g i po 
stawień przyjęciu układu i sposobu p r z e r a c h o w y w a n i a r u c h u 

i obliczeń. n a tonnaż, przystąpiono do zasadn i c z e go g r u p o w a n i a 
zestawień i obliczeń s t a t y s t y c z n y c h . 

W t y m c e l u ułożono spec ja lny schemat ( tab l i ca 4), któ­
rego tytuły poszczególnych k o l u m n wskazują sposób r o zm i e s z ­
c z a n i a d a n y c h l i c z b o w y c h , odnoszących się do każdego obse r ­
wacy jnego o d c i n k a d rog i , a następnie w sumi e do g r u p y o d ­
cinków, stanowiących w całości daną drogę, bądź jej sekcję. 

Wstępna p r a c a polegała n a w p i s a n i u w s chematy zes ta ­
wień (tabl . 4) w p o z i o m y c h s z e r e gach każdego o d c i n k a cy f r 
z f o r m u l a r z a „ B " , m i a n o w i c i e o s t a t e c z n y c h rezultatów t. j . śre­
d n i c h j ednos tek r u c h u , przypadających n a dobę w r o k u . 



T a b l i c a 4. 

M , R. P. 
WOJEWÓDZTWO WARSZAWSKIE D E P A R T A M E N T D R O G O W Y 

A r k u s z 

D R O G A Państwowa Nr , 17/3 — KROŚNIEWICE — WŁOCŁAWEK 

(wymienić nazwę traktu lub krańcowe punkty) 

DŁUGOŚĆ 46.634 k m O D 0 k m D O 46.634 k m 

Z E S T A W I E N I E 

w y n i k ó w pomiarów ruchu na drogach państwowych 

o twardej nawierzchni w 1930 roku. 

Wykazane jednostki ruchu przeliczono na ilości tonnażu według poniższej 
tabeli: 

Wóz jednokonny (wzgl. pojazd osobowy) z kon iem i woźnicą 

„ 2-u „ „ „ „ z końmi i woźnicą 

., 3-y „ „ „ „ „ 2-ch ludz i 

„ 4 - 0 „ i więcej „ „ „ 3-ch „ 

Motocyk l z 2 osobami (względnie z przyczepką) . . . . 

Samochód osobowy (3 osoby i drobny bagaż) 

Autobus , 

Samochód ciężarowy 

Jednostk i niezwykłe, armaty, l okomobi le , traktory t. p. do 

Kon i e z jeźdźcami, luzem, zwierzęta 

Rowerzysta 

P ieszy . . . . . . . . . . . . 

Próżne | Ładowne 

t o n n 

0,8 1,3 

1,3 2,3 

2,0 3.5 

4,9 

0,450 

2,000 

3.500 

4.500 

10.000 

0.350 

0.080 

0.070 

U W A G A : Całoroczne pomiary ruchu przeprowadzono na odc inkach dróg b i tych 
w r. 1930 na zasadzie Rozp . M , R, P. Nr , XI-1860 z dn. 12 l isto­
pada 1929 r, 
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>W 
122,7 138,9 — 80,4 115,9 
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"3 5.5 & 

4,72 Ił N >• 
N 10,220 48,9 82,1 0,1 38,4 70,3 

Krośniewice- _ 10,22 

Lubień 6,28 4,5 15,1 22,5 0,1 9,5 17,9 
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32,6 41,9 0,2 5,7 15,1 
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5,234 II 
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J a k w s k a z u j e układ k o l u m n (tabl. 4) w p i s y w a n o tu dane 

ze wzorów „ B " w szereg i k o l u m n o d 1-szej do 25 włącznie 

bez żadnych z m i a n . 

P o ukończeniu t y c h p r z y g o t o w a w c z y c h p rac , następowały 
zasadn i c z e da l s ze o b l i c z e n i a . Wypełnianie k o l u m n 26, 27 i 28 
nie po t r zebu je objaśnień; o t r z y m a n o tu wielkości porównawcze, 
ogólne: ilości j ednos t ek k o n n y c h i m e c h a n i c z n y c h , przebiegają­
c y c h n a dobę n a d a n y m o d c i n k u d rog i , są s u m a m i cy f r z o d p o ­
w i e d n i c h k o l u m n . 

Lżejsze D ° ogólnych s u m j ednos t ek r u c h u , p o d a n y c h 
jednostki w k o l . 26,27 i 28 n ie włączono „lżejszych j ednos t ek " , 

ruchu 
z k o l . 23, 24 i 25. N a t o m i a s t te „lżejsze j e d n o s t k i " , 

po p r z e r a c h o w a n i u n a wagę, z a l i c z o n o do ogólnego tonnażu 
w k o l . 29, 30 i 31 (tabl. 4). 

Przeracho P r z e r a c h o w y w a n i a d o k o n y w a n o p r z y zas t osowa -

wywanie n i u sposobu i układu w y k a z a n y c h w t a b l i c y 5 p o m o c -

obciązente n i c z Y c h s c h e m a t a c h (wzór) z podziałem n a z l i c z e n i a od ­

dz i e ln i e tonnażu konnego i o d d z i e l n i e — m e c h a n i c z n e g o . 

W p i o n o w y m sze regu o d l ew . s t r o n y w p i s a n o przyjęte 

p o d s t a w o w e w a g i j ednos tkowe , w każdej następnej k o l u m n i e 

mieszczą się i l o c z y n y z pomnożenia o d p o w i e d n i c h ilości j edno­

s tek r u c h u p r z e z wagę podstawową. Z s u m o w a n i a cy f r p i o n o ­

w y c h k o l u m n o t r z ymu je się „ razem" poszczególne obciążenia 

w t o n n a c h o d różnych ilości i rodzajów j ednos t ek k o n n y c h 

i odd z i e l n i e o d j ednos tek m e c h a n i c z n y c h n a każdym o d c i n k u 

o b s e r w a c y j n y m . 

Obciążenia w t o n n a c h z schematów p o m o c n i c z y c h (tabl . 5) 

p r z e n o s i się do „Zestawień wyników pomiarów..." (tabl, 4) do 

k o l u m n 29 i 30 o d p o w i e d n i o do spisów odcinków d r o g o w y c h . 

K o l u m n a 31-sza mieści sumę t. j . ogólny tonnaż, p r z y p a ­

dający średnio n a dobę n a d a n y m o d c i n k u d rog i . 

Ogólne ob- W następnej zaś k o l . 32 — i l o c z y n y cy f r z k o -

^ ciążenia l u m n 31-szej p r z e z długości odcinków (ko l . 6) t. j . 

' tonnokilometry d a n y c h odcinków drog i . 

S u m a w s z y s t k i c h cy f r , z a m i e s z c z o n y c h w k o l . 32 daje 

ogólną ilość tonnokilometrów n a całej długości d rog i ; długość 

d rog i , odpowiadającą d a n e m u w y l i c z e n i u o t r z ymu je się z s u m y 

długości odcinków w k o l . 6-tej. 
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Przeciątne ^ ° e ^ U ° ^ r z y m a n ' a z a s a d n i c z y c h j ednos tek , j a -
obciążenia. k i e dawałyby pojęcie o wielkości natężeń r u c h u n a 
we^edno" P o s z c z e £ ó l n y c h d r o g a c h i byłyby najwłaściwsze p r z y 

stk i . porównywaniu p r a c y różnych dróg, przyjęto uważać 
z a t ak i e j e d n o s t k i , średnie obciążenie w tonnach, przy­

padające na dobę w ciągu roku 1930 na danej drodze względnie 
na jej sekcji. 

Z a t e m , ogólne obciążenie w t onno/km d l a całej d r o g i ( ko l 32) 
d z i e l i m y p r z e z długość d r o g i (ko l 6) i o t r z y m u j e m y i l o r a z w t o n ­
n a c h , który jest podstawową i porównawczą wielkością d l a d a l ­
s z y c h operacy j i w y p r o w a d z a n i a wniosków o p r a c y dróg, w z r o ­
ście l u b s p a d k u natężeń r u c h u i t. d . 

W z ó r zestawień wyników pomiarów r u c h u , tyczących się 
każdego o d c i n k a d rog i , s ekc j i jej l ub całej d r o g i w g r a n i c a c h 
województwa leżącej, p o m i e s z c z a się w t a b l i c y 4. 
Zestawienia Podług powyższego w z o r u , ułożono z e s t a w i e n i a 
rezultatów w s z y s t k i c h dróg państwowych, znajdujących się w w o -
w / 8 . w . °J e " jewództwie i z g r u p o w a n o je w o d d z i e l n y c h z e s z y t a ch . 

Każdy t r a k t l u b część jego, mieszczące się w g r a n i ­
c a c h województwa u z n a n o z a część zamkniętą w sob ie . 

Os ta t e c zne w y n i k i pomiarów r u c h u n a d r o g a c h państwo­
w y c h , ujęto w oddz i e lne z e s t aw i en i a z podziałem n a poszcze ­
gólne województwa p r z y z a c h o w a n i u porządku spisów według 
n u m e r a c j i dróg. 

T a k z g r u p o w a n a s t a t y s t y k a r u c h u s t a n o w i całkowity m a -

terjał o b l i c z e n i o w y . 

Obliczenia obciążeń odnoszą się w każdym wypadku do ca­
łej szerokości pasa jezdni. Metodę tę s t o sowano sta le w n in i e j ­

s z y m re f e rac i e do w s z y s t k i c h rezultatów pomiarów. 

Przeciętna szerokość istniejącej n a w i e r z c h n i z warstwą 

tłuczniową dróg państwowych w Po l s c e wyniosła 4.92 m. D l a 

u p r o s z c z e n i a wyników i ogólnych obliczeń przyjęto w zaokrą­

g l e n i u = 5.00 m . 
W c e l u uprzystępnienia, d l a ogólnej or jentac j i i p o d a n i a 

z a s a d n i c z y c h wyciągów, mających c h a r a k t e r p o d s t a w o w y c h cy f r 
s t a t y s t y c z n y c h i w c e l u możności posiłkowania się o b j e k t y w n e m i 
d a n e m i , z g r u p o w a n o r e z u l t a t y o r u c h u n a d r o g a c h państwowych 
w całej R z e c z y p o s p o l i t e j P o l s k i e j w 15-tu w y k a z a c h d l a każ­
dego województwa oddz i e l n i e , które p r z e d s t a w i o n o w t a b l i -
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c a c h 6 — 2 0 i w y k a z a n o długości dróg, objęte p o m i a r a m i r u c h u ; 
a więc są t u d r o g i b i te i b r u k o w a n e , o d c i n k i położone w m a ­
łych os i ed l ach , gdz ie r u c h u l o k a l n e g o n ie było, z wyłączeniem 
j ednak odcinków (ulic) w większych m i a s t a c h (dróg państwo­
w y c h , przechodzących p r z e z miasta ) . 

Ogólne Zależnie o d ogólnych długości dróg i odpo -
dane staty- w i e d n i c h t k m , w y p r o w a d z o n o z a s a d n i c z e wielkości 
^ " " l ^ j T d l a każdego województwa: przypadające średnie obcią­

żenie (włonnach) na dobą w ciągu roku 1930 dla 
wszystkich dróg państwowych. 

Są to więc wielkości porównawcze — są to „miernik i " 
p r a c y dróg w poszczególnych województwach. 
Klasyfikacja T a b l i c a 21 podaje przeciętne wielkości, p r z y p a -
wielkości dające n a każde województwo i p o z w a l a n a wycią-
obciązeń. ganię wniosków o s t o p n i a c h p r a c y dróg państwo-
jednostki. W Y C " rożnych województw. 

Największą pracą odznaczają się drogi w woj. Łódzkiem — 
749 tonn na 1 km drogi średnio na dobę w ciągu roku, przyczem 
stanowi to 9% ogólnego obciążenia dróg państwowych całej Polski 

Najsłabsze obciążenie przypada na drogi wojew. Nowo­
gródzkiego — 270 tonn na 1 km na dobę (2,40%). 

W stosunku do ogólnego obciążenia dróg państwowych 
w Polsce, drogi wojew. Warszawskiego obejmują największy 
odsetek — 12%, zaś drogi wojew. Wileńskiego — najmniejszy 1,2%. 

Średnie obciążenie dróg państwowych w Polsce wynosi 
482 tonn na 1 km na dobę w ciągu roku 1930, przy średniej 
szerokości twardej nawierzchni = 5 m. 

Porównanie Po otrzymaniu kardynalnych wyników o ruchu 
w i a t a c h z r' nasuwa się przedewszystkiem potrzeba po-

1926—1930. równania z analogicznemi danemi o ruchu z r. 1926.i) 
Pozostawiając szczegółowe analizowanie zmian, zaszłych 

w okresie czteroletnim, do następnych rozdziałów zauważone za­
sadnicze różnice natężeń ruchu zamieszczono w tablicy 21, wy­
kazującej porównawczo wzrost ruchu na drogach państwowych 
w latach ubiegłych. 

') „O ruchu na drogach b i tych , grubości naw ie r zchn i i ob l i czen iach 
zużycia tłucznia". J . B . Ćwikieł — W a r s z a w a 1928, Nakładem Stow. Czł. 
Po l sk i ch Kongr . Drogowych. 
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T a b l i c a 6. 

wo j . Białostockie. 

Długość 
dróg 

z twardą 
naw ie r z ­

chnią 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu na 

dobę 

Obciążenie na dobę 
Długość 

dróg 
z twardą 
naw ie r z ­

chnią 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu na 

dobę 

Ogólne 
od ruchu 
miesza­

nego 

Średnio na 
1 k m od ruchu 

drogi 
N a z w a d r o g i 

Długość 
dróg 

z twardą 
naw ie r z ­

chnią 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu na 

dobę 

Ogólne 
od ruchu 
miesza­

nego 
« 
H i/, O CJ U 

s a 

CV 
a a 
o o 

M CDI 

o 
W CJ j= a O N Oj cj 
S B 

k m k o n . |mech. tkm tonn 

1/10 Ostrołęka—Myszyniec— 
— gr, Państwa , , 46,681 190 11 12,990 278 237 41 

1/11 Myszyn i ec — Ko lno — 
— Świdry. . . , 61,470 222 7 18,210 296 265 31 

2 

2/1 

T rak t Kowieński . , , 

Łomża — Zambrów . . 

205,777 
3,000 

26,059 

216 

252 

31 

52 

76,060 

12,260 

370 

470 

272 

300 

98 

170 

2/2 Łomża — Grodno. , . 146,376 142 15 34,170 233 185 48 

2/3 Augustów — Grodno , 61,700 141 34 16,950 275 165 110 

2/11 D r u s k i e n i k i — st. D r u -
s k i e n i k i . . . . 18,000 124 53 4,750 264 121 143 

3 

3/1 

Trakt Wileński im . marsz. 
Piłsudskiego. , . 

Zambrów — S ied l ce . , 

241,301 
11,419 

37,538 

193 

211 

66 

22 

105,630 

11,710 

438 

312 

203 

235 

235 

77 

3/2 Zambrów — B ie l sk . , 78,060 194 20 22,440 287 224 63 

3/3 Sokołów — Wysok i e L i ­
tewskie . . . . 40,031 137 15 7,650 191 139 52 

3/4 

3/5 

Białystok — Brześć n/B. 

Białystok — Gorbacze . 

44,885 
6 ,635 

61,573 

246 

132 

46 

44 

18,280 

17,720 

407 

288 

256 

141 

151 

147 

3/6 B i e l sk — Prużana. . . 67,192 211 22 18,590 277 206 71 

3/8 

3/11 

Grodno — M o c z u l n i k i , 

Grodno — L i d a , . . , 

55,940 
2,860 

40,700 

242 

288 

27 

58 

21,110 

19,120 

377 

470 

297 

287 

80 

183 

3/14 Gorbacze — Słonim . . 57,150 94 37 11,380 199 93 106 

O d c i n k i w mias tach nieobję­
te pomia rami ruchu 

1290,433 

23,914 

189 35 429,020 332 216 116 

1314,347 
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T a b l i c a 7. 

woj . K i e l e c k i e . 

Długość 
dróg 

z twardą 
nawierz ­

chnią 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu na 

dobę 

Obciążenie na dobę 
Długość 

dróg 
z twardą 
nawierz ­

chnią 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu na 

dobę 

Ogólne 
od ruchu 
miesza ­

nego 

Średnio n a 
1 km od ruebu 

drogi 
N a z w a d rog i 

Długość 
dróg 

z twardą 
nawierz ­

chnią 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu na 

dobę 

Ogólne 
od ruchu 
miesza ­

nego 
« 
H w O OJ &t 

0) 
a 
a 

O • em es a> a 

5 a o o B a 
km kon. j mech. tkm tonn 

9/2 Kurów — Radom . . , 55,342 
1,040 

296 34 23,860 431 327 104 

9/3 L u b l i n — Ożarów. . . 10,500 225 11 3,470 330 296 34 

10 Trakt Sandomiersk i , , 103,435 
5,000 

347 39 59,250 573 483 90 

12 Trakt Ta rnowsk i . . , 83,513 281 46 44,510 534 389 145 

13 Trakt K r a k o w s k i . , . 212,837 
H,B04 

272 82 109,540 515 317 198 

13/1 Bz inek — Ruda M a l e ­
n i ecka 47,196 

1,1)20 
228 21 15,070 319 262 57 

13/2 K i e l c e — Piotrków . . 81,691 
1,350 

257 26 29,490 361 280 81 

13/3 Białogon — Wycze rpy . 77,863 286 21 32,950 423 358 65 

13/4 Miechów — Będzin. . 68,895 
5,175 

661 74 73,430 1066 852 214 

13/6 Nowy Beruń — Często-

65,468 
8,507 

320 125 48,740 744 386 358 

14 Trakt Częstochowski, 11,340 
2,268 

280 104 7,730 682 351 331 

14/2 Częstochowa — Wieluń 36,982 
4,200 

674 73 40,890 1106 870 236 

14/3 Częstochowa — Herby 15,234 
2,300 

350 94 10.710 703 428 275 

13/5 Kraków — Modrzejów . 1,110 

870,296 332 58 499,640 574 414 160 

Odcinki mie jskie nieobjęte 
pomiarami r u c h u . 39,374 

909,670 
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T a b l i c a 8. 

wo j . K r a k o w s k i e . 

Długość 
dróg 

z twardą 
nawie rz ­

chnią 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu 

na dobę 

Obciążenie na dobę 

• 
Długość 

dróg 
z twardą 
nawie rz ­

chnią 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu 

na dobę 

Ogólne 
od ruchu 
miesza­

nego 

Średnio 
1 km od 

na 
ruchu 

drogi 
N a z w a d r o g i 

Długość 
dróg 

z twardą 
nawie rz ­

chnią 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu 

na dobę 

Ogólne 
od ruchu 
miesza­

nego 
« 
M 
w O 
V u 

0> 
a 
s 

o 
a 5 

x i a 
° 8 

i 3 o o 
a bjo a a 

k m kon . |meeh tkm tonn 

10/1 Jarosław — Dębica . 26,109 282 26 11,510 441 376 65 

11 T rak t D u k i e l s k i . , , 109.029 298 32 51,380 471 387 84 

H/1 P i l zno — Tarnów , . 23,330 368 63 16,630 713 536 177 

11/2 Jasło — Grybów . . 51,120 284 49 25,310 495 378 117 

12 T rak t Ta rnowsk i . . 144,674 
1,945 

244 27 62,960 435 358 77 

12/1 Tarnów — Kraków 81,605 
3,000 

314 117 62,910 771 435 336 

12/2 Grybów — Skomie lna 92,033 144 23 21.790 237 181 56 

13 T rak t K r a k o w s k i . . 140.326 
8,164 

217 112 73,090 521 241 280 

13/5 Kraków — Modrzejów 63,090 284 177 54,580 865 370 495 

13/12 Kraków — Bab i c e . . 61,400 249 48 27,960 455 336 119 

13/13 Oświęcim — Biała . . 31,190 199 66 14,150 454 273 181 

13/18 Głogoczów — Cieszyn 69,547 214 103 37,470 539 292 247 

13/19 Skomie lna Biała — B i a ­
ła 83,575 233 58 30,110 360 213 147 

13/20 Zabłocie — Zwardoń . 29,000 124 21 6,770 233 177 56 

1006,028 244 68 496,620 494 316 178 

Odc ink i mie jskie nieobjęte 
pomiarami ruchu 13,109 

1019,137 
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T a b l i c a 9. 

wo j . L u b e l s k i e . 

Długość 
dróg 

z twardą 
nawie rz ­

chnią 

Obciążenie na dobę 
Długość 

dróg 
z twardą 
nawie rz ­

chnią 

bredn ia 
ilość 

jednostek , 
ruchu 

na dobę 

Ogólne 
>d ruchu 
miesza­

nego 

Średnio n a 
1 k m od r u c h u 

drogi 
N a z w a d r o g i 

Długość 
dróg 

z twardą 
nawie rz ­

chnią 

bredn ia 
ilość 

jednostek , 
ruchu 

na dobę 

Ogólne 
>d ruchu 
miesza­

nego 
rt N 
ui c o be 

aS 

V a a 
o o 

-M br, 

O • bfl 
ci o 
A a O M O) o 
S P 

km k o n . i nech. tkm tonn 

3/1 

3/3 

Zambrów — Sied lce . 

Sokołów — W y s o k i e 
L i t . . . . . 

62,149 
2,300 

22,540 

188 

460 

19 

18 

16.330 

12,350 

263 

548 

201 

488 

62 

60 

4 

4/1 

Trakt B r z e s k i , . . 

Moszc zanka — K o c k , 

132,795 
1,962 

34,100 

222 

185 

39 

17 

46,500 

9,310 

350 

273 

222 

221 

128 

52 

4/2 S ied lce — L u b l i n . . 102,565 243 36 38,050 371 262 109 

4/3 Radzyń — Leplówka . 67,580 
3,868 

174 7 15,890 235 211 24 

4/4 Gerszony — Chełm . 51,063 379 16 31,660 620 570 50 

6 

6/1 

Trak t Chełmski . , . 

Chełm — Krasnystaw . 

43,985 
3,265 

28,100 

246 

344 

41 

25 

18,960 

15,160 

431 

540 

299 

463 

132 

77 

6/2 Chełm — Hrubieszów 52,758 403 24 34,730 658 587 71 

7 

9 

9/1 

Trakt Wołyński . . . 

n L w o w s k i . . , 

Mos z c zanka — Dęblin 

24,632 
6,590 

238,107 
4.542 

11,573 

240 

324 

248 

9 

86 

41 

9,290 

150,840 

4,460 

377 

633 

385 

348 

367 

262 

29 

266 

123 

9/2 Kurów — Radom , . 17,608 294 69 9,560 543 342 201 

9/3 L u b l i n — Ożarów . . 75,500 242 41 32,830 435 306 129 

9/4 Kraśnik — Szczebrze- 38,700 361 25 20.710 535 460 75 

9/5 Zamość — Tarnogóra . 53.000 450 52 38,260 722 570 152 

Odc ink i mie jskie nieobjęte 
pomia rami ruchu 

1056,755 
22,527 

287 43 504,910 478 345 133 

1079,282 
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T a b l i c a 10 , 

wo j , L w o w s k i e . 

Długość 
dróg 

z twardą 
naw i e r z ­

chnią 

Obciążenie na dobę 

j\rE 

Długość 
dróg 

z twardą 
naw i e r z ­

chnią 

brednia 
ilość 

jednostek 
ruchu na 

dobę 

Ogólne 
od ruchu 
miesza­

nego 

Średnio na 
1 km od ruchu 

drogi 
N a z w a d rog i 

Długość 
dróg 

z twardą 
naw i e r z ­

chnią 

brednia 
ilość 

jednostek 
ruchu na 

dobę 

Ogólne 
od ruchu 
miesza­

nego 
« 
N 
•j. O 

i 
a a 

o 
C3 Cu 

j= a 
Ł> N E a M ba B'5 

k m kon . mech. tkm tonn 

7/1 Włodzimierz Woł.~Sokal 3,180 722 3 3,880 1220 1207 13 

8 T rak t Podo l sk i . . . . 46,695 469 7 38.450 823 805 18 

8/1 Krys tynopo l — L u b y c z a 20,190 205 1 6,890 341 338 3 

8/2 Krys tynopo l — Żółkiew , 41,512 325 17 24,520 591 530 61 

8/3 Radziechów — Zbo iska , 29,786 311 13 16,270 546 512 34 

9 T rak t L w o w s k i , . , , 104,790 
5,419 

313 55 65,410 624 472 i 52 

9/5 Zamość — Tarnogóra . 2,858 277 5 1,120 392 378 14 

9/6 Bełżec — Jarosław . . 73,669 292 10 31,680 430 403 27 

9/7 Lwów — Skołoszów. , 90.866 
3,244 

311 45 56,630 623 505 118 

9/8 Lwów — Strze lb ice . . 87,685 
4,675 

421 28 62,760 716 645 71 

9/9 Drohobycz — Sambor . 32,239 276 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 Lwów — Stryj — K l i -
miec—gr . Państwa 29,729 

1,629 
362 125 28,210 949 686 263 

10 T rak t Sandomiersk i , , 216,281 320 19 119,490 552 502 50 

10/1 Jarosław — Dębica . . 67,308 336 46 38,620 574 458 116 

10/2 Chyrów — Mie jsce P i a -
101,439 265 26 40,870 403 336 67 

10/3 L i s k o — Rostoki Górne 47,048 246 5 15,070 320 306 14 

11 Trakt D u k i e l s k i . . . 79.325 248 36 31.020 391 308 83 

Odc ink i mie jskie nieobjęte 
pomia rami r u c h u . 

1110,063 

14.967 

314 30 614,620 554 477 77 

1125,030 
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T a b l i c a 11. 

wo j . Łódzkie. 

Długość 
dróg 

z twardą 
naw ie r z ­

chnią 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu 

na dobę 

Obciążenie na dobę 
Długość 

dróg 
z twardą 
naw ie r z ­

chnią 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu 

na dobę 

Ogólne 
od ruchu 
miesza­

nego 

Średnio n a 
1 km od ruchu 

drogi 
N a z w a d r o g i 

Długość 
dróg 

z twardą 
naw ie r z ­

chnią 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu 

na dobę 

Ogólne 
od ruchu 
miesza­

nego ifi O 
V bo a 

o 
, M 
rt co 
js a 1 8 a l 

km k o n . |meoh. tkm tonn 

.13/2 K i e l c e — Piotrków . . 17,895 488 62 16.380 915 716 199 

13/3 Białogon—Wyczerpy doi , 16,377 316 19 9.460 578 513 65 

14 Trakt Częstochowski 106,630 
4,692 

241 85 68.520 642 395 247 

14/1 Piotrków — Łódź . , 39,049 
1,210 

405 100 36 850 944 617 327 

14/2 Częstochowa—Wieluń . 26,932 266 46 14.880 553 409 144 

15 Trakt Wieluński , , . 121,722 
1,200 

252 25 53.670 441 362 79 

15/1 Wieluń — Sieradz , . 45,205 
0,205 

364 58 35.480 785 597 188 

16 T rak t K a l i s k i . . . . 146,240 
16,491 

412 173 179.890 1230 696 534 

16/1 Zgierz — Krośniewice , 45,445 380 112 44,180 972 627 345 

16/2 K a l i s z — Kościelec . 60,206 234 42 30.100 500 377 123 

17 Trakt Poznański . , 83,314 244 61 49.140 590 410 180 

17/4 Koło — S ierpc , . , 29,200 242 27 14.260 488 400 88 

738.215 310 82 552.810 749 499 250 
Odc ink i mie jskie nieobjęte 

pomiarami ruchu . 23.798 

762,013 
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T a b l i c a 12. 

wo j . Nowogródzkie . 

Długość 
dróg 

z twardą 
naw ie r z ­

chnią 

Obciążenie na dobę 
Długość 

dróg 
z twardą 
naw ie r z ­

chnią 

średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu 

na dobę 

Ogólne 
od ruchu 
miesza­

nego 

Średnio na 
1 km od ruchu 

drogi 
N a z w a d r o g i 

Długość 
dróg 

z twardą 
naw ie r z ­

chnią 

średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu 

na dobę 

Ogólne 
od ruchu 
miesza­

nego 
a H <fl O <D bl. 
1 S 

eg 
a 

U 
.M be 

0 
, bu rt 4> 

A a 
o M 
Be 

km k o n . mech. tkm tonn 

2/12 J u r y z d y k a — Orany 14.636 Pomiar 
z powo 

ów nie 
du budów 

wykonane 
y w 1930r 

3 T rak t Wileński i m . marsz. 
Piłsudskiego . , 

97,236 181 28 24.560 253 165 88 

3/10 Raduń — Zaniuny . . 20.926 86 12 8.510 407 371 36 

3/11 Grodno — L i d a . . . 69,500 
1.888 

204 16 14.720 212 156 56 

3/12 P lanty — Wołkowysk . 5,974 407 22 2.290 384 310 74 

3/14 Gorbacze — Słonim 30.392 127 18 5.730 189 130 59 

3/15 Prużana — Słonim , , 29,417 152 13 5.060 172 126 46 

3/16 W i l n o — Lub iszczyce . 72,990 
9.820 

328 12 24.120 330 295 35 

3/18 Zdzięcioł— Nowogródek 35,500 200 44 11.560 326 182 144 

3/19 Słonim — Nieśwież , . 51,884 
5,232 

282 30 18.840 363 272 91 

3/20 Zan iuny — Nieśwież . 18,020 
3.402 

591 34 10.920 606 492 114 

3/31 Werblinówka—Miłowidy 5,230 368 34 2.600 497 406 91 

4 T rak t B r z e s k i . . . . 101,714 171 5 16.600 163 148 15 

Odc ink i dróg o twardej na ­
wierzchni (odcinki miejs­
kie) nieobjęte pomiarami 

538,783 223 19 145.510 270 208 62 

573,761 
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T a b l i c a 13. 

wo j . P o l e s k i e . 

I drogi ! 
N a z w a d r o g i 

Długość 
dróg 

z twardą 
nawierz ­

chnią 

km 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu 

na dobę 

kon. mech 

Obciążenie na dobę 

Ogólne 
od ruchu 
miesza­

nego 

tkm 

Średnio n a 
1 k m od r u c h u 

0 a 

i bC 
.c a 
OJ o 
a'3 

tonn 

3/3 

3/4 

3/6 

3/7 

3/8 

3/15! 

4 

4-7 , 

4/3 

4/4 

4/5 

4/7 

4/8 

5 

5/3 

Sokołów—Wysokie L i t . 

Białystok—Brześć n/B, 

B i e l sk — Prużana . . 

Wysok i e Lit.—Prużana 

Grodno — M o c z u l n i k i 

Prużana — Słonim . . 

T rak t B r z e s k i . . , 

Łącznikowa . . . . 

Radzyń — Leplówka . 

Gerszony — Chełm . 

Dubieczno — Włodawa 

Brześć — K o w e l . . 

Kobryń — Dubieczno , 

T rak t Piński . . . . 

Dubien iec — Sarny . 

Odc ink i mie jskie nieobjęte 
pomiarami r u c h u 

17.796 

15,157 

25,333 

83,668 

30,407 

53,663 

146,097 
3,420 

7,000 

3,955 

58,837 

37,673 

53,486 

40,150 

20,205 
3,528 
3.000 

596,427 

6,948 

603,375 

161 

592 

425 

185 

368 

173 

193 

377 

425 

169 

360 

312 

147 

281 

907 

7 

50 

31 

8 

31 

6 

25 

63 

23 

19 

7 

23 

7 

9 

23 

244 18 

2,920 

10,250 

10,630 

15,450 

12,380 

8,430 

35,770 

3,890 

1,820 

12,550 

12,620 

20,640 

5,720 

5,270 

3,820 

162,160 

164 

676 

420 

185 

407 

157 

245 

555 

461 

213 

335 

386 

142 

261 

1272 

141 23 

542 

374 

162 

307 

138 

170 

336 

388 

157 

314 

315 

122 

235 

1194 

134 

46 

23 

100 

19 

75 

219 

73 

56 

21 

71 

20 

26 

78 

272 218 54 
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T a b l i c a 14. 

wo j . P o m o r s k i e . 

I drogi! 
N a z w a d rog i 

Długość 
dróg 

z twardą 
nawie rz ­

chnią 

km 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu 

na dobę 

k o n . mech 

Obciążenie na dobę 

Ogólne 
od ruchu 
miesza 

nego 

tkm 

Średnio n a 
1 km od ruchu 

a a 
£.2 

1 | T rak t Gdański 

1 

1/4 | Mława — N . Miasto 

1 5 j Go lub — N . Miasto 

— gr, Państwa 

18 | T rak t Toruński 

18/1 | Grudziądz — Stolno 

18/2 I Toruń — Chełmno — 

— Przechowo . . 

i 18/3 | Bydgoszcz—Przechowo 

118/4 ! Nakło—Chojnice . 

18/5 | G r u p a — Świecie — 
— Cho jn i ce , . . 

18/6 | C z a r l i n — Chojnice 

— gr. Państwa 

18/7 | T c z e w — Kościerzyna 

18/8 | Chojnice — G d y n i a 

| 18/9 | Połczyno — Żarnowiec 

|18 10| Reda — Wejherowo 
gr, Państwa 

Odc ink i mie jskie nieobjęte 
pomia rami r u c h u 

136,711 
8,493 

32,694 
4,846 

62,672 
2,234 

83,960 

36,724 
3,020 

26,275 

46,393 
7,185 

20,022 

42.990 
4.100 

88,176 
1,724 

94,438 
1,186 

59.246 
1,210 

106,066 
11,210 

26,969 

23,389 
1,550 

120 

179 

152 

151 

187 

133 

156 

73 

100 

104 

80 

175 

79 

95 

190 

98 

273 

25 

48 

97 

108 

94 

70 

35 

55 

57 

79 

45 

40 

149 

71.640 

38.300 

23.000 

32,800 

23.240 

14,460 

24,680 

6.210 

10,360 

28.120 

29,000 

33070 

27.470 

6.780 

16.120 

524 

1171 

367 

391 

633 

550 

532 

310 

241 

319 

307 

558 

258 

251 

689 

886,725 
46,758 

933,483 

124 74 385.250 434 

234 

391 

292 

275 

332 

288 

285 

132 

156 

180 

157 

362 

132 

180 

290 

780 

75 

116 

301 

262 

247 

178 

85 

139 

150 

196 

126 

71 

372 317 

235 199 
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T a b l i c a 15. 

wo j . Poznańskie. 

Długość 
dróg 

z twardą 
nawierz ­

chnią 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu 

na dobę 

Obciążenie na dobę 
Długość 

dróg 
z twardą 
nawierz ­

chnią 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu 

na dobę 

Ogólne 
ad ruchu 
miesza ­

nego 

Średnio n a 
1 km od r u c h u 

drogi 
N a z w a d r o g i 

Długość 
dróg 

z twardą 
nawierz ­

chnią 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu 

na dobę 

Ogólne 
ad ruchu 
miesza ­

nego 
« N CO O 
co bc 
'5 co 

i a 
o o 

M SB 

o 
, -i: 
ca co 
j= fi 
CO N 
co co 
B"S km k o n . |mech. tkm tonn 

14/1 S i emian ice — Kępno , 19,730 85 21 3,770 191 132 59 

15 T rak t Wieluński. . . 27,327 115 31 6,860 251 160 91 

15/2 

15/3 

Kępno — Ostrów . , 

R a w i c z — gr. Państwa 

44,350 
1,327 
3,661 

147 

135 

68 

15 

19,220 

940 

433 

257 

246 

216 

187 

41 

16 

16/3 

16/4 

16/5 

17 

17/6 

17/7 

17/8 

Trakt K a l i s k i . . . . 

Ostrów — Poznań . . 

R a w i c z — Poznań , . 

Kościan — Pn i ewy . . 

Trakt Poznański. . , 

Kost rzyn — Toruń . . 

Inowrocław — B y d ­
goszcz . . . . 

Poznań — Nakło . , 

90,911 
3,456 

116,919 
3,881 

100,012 
5,069 

63.752 
5,309 

137,054 
7,950 

115,790 
7,757 

38,034 
3,411 

100,124 
11,869 

81,406 

176 

164 

142 

186 

193 

110 

137 

114 

54 

122 

97 

51 

191 

97 

100 

64 

41,480 

70,240 

50,200 

31,850 

118.750 

49,590 

18,720 

35,490 

456 

601 

502 

500 

866 

428 

492 

354 

306 

286 

244 

360 

341 

174 

224 

188 

150 

315 

258 

140 

525 

254 

268 

166 

17/9 Pn i ewy — Ujście . 

90,911 
3,456 

116,919 
3,881 

100,012 
5,069 

63.752 
5,309 

137,054 
7,950 

115,790 
7,757 

38,034 
3,411 

100,124 
11,869 

81,406 140 21 24,930 306 240 66 

18 Trakt Toruński . , . 124,228 114 68 60,490 487 201 286 

18/3 

18/4 

Bydgoszcz — Przecho-
„•,; *' « , WO «.'T:.,« ">•'."-' i ' * ' i ">-v 

Nakło — Chojnice . , 

7,991 

19,886 
2,180 

25,510 
0 ,?60 

296 

157 

186 

61 

19,030 

10,920 

957 

428 

480 

274 

477 

154 

1108,694 148 90 562,480 507 254 253 

Odc ink i miejskie nieobjęte 
pomia rami ruchu . 01,960 

1170,654 
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T a b l i c a 16, 

wo j . Stanisławowskie. 

drogi 
N a z w a d r o g i 

Długość 
dróg 

z twardą 
nawierz ­

chnią 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu 

na dobę 

Obciąż 

Ogólne 
od ruchu 
miesza­

nego 

enie na dobę 

Średnio na 
1 km od ruchu 

drogi 
N a z w a d r o g i 

Długość 
dróg 

z twardą 
nawierz ­

chnią 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu 

na dobę 

Obciąż 

Ogólne 
od ruchu 
miesza­

nego 

m
ie

sz
a
­

n
eg

o 

k
on

n
e­

go
 

m
ec

h
a
­

n
ic

zn
eg

o 

drogi 
N a z w a d r o g i 

k m k o n . |mech tkm tonn 

8/7 Czortków—Stanisławów 36,320 352 25 22,480 619 553 66 

8/8 Torsk ie — Delatyn . . 90,994 482 26 72,020 791 716 75 

8/9 Kołomyja — Śniatyń. . 45,145 321 24 23,070 511 442 69 

9 T rak t L w o w s k i , 173,392 367 26 108,870 628 558 70 

9/10 Drohobycz — P iaseczna 8,034 208 2 2,680 333 329 4 

9/11 Stryj — Drohobycz . . 11,057 381 79 8,810 797 560 237 

9/12 Lwów — K l i m i e c — gr. 

Państwa . . . . 119,142 220 26 47,070 395 336 59 

9/13 Pas ieczna — Stryj . , 95,080 321 42 54.990 578 464 114 

9/14 Do l i na — Wyszków , . 46,164 136 11 10,270 222 190 32 

10 T rak t Sandomiersk i , , 46,026 198 3 11,540 251 243 8 

671,354 318 26 361,800 539 1 470 69 
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T a b l i c a 17. 

wo j . T a r n o p o l s k i e . 

Długość 
dróg 

z twardą 
naw ie r z ­

chnią 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu 
nadobę 

Obciążenie na dobę 
Długość 

dróg 
z twardą 
naw ie r z ­

chnią 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu 
nadobę 

Ogólne 
od ruchu 
miesza­

nego 

Średnio n a 
1 km od r u c h u 

drogi 
N a z w a d r o g i 

Długość 
dróg 

z twardą 
naw ie r z ­

chnią 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu 
nadobę 

Ogólne 
od ruchu 
miesza­

nego 

[ 
m

ie
sz

a
-

j n
eg

o 

k
on

n
e­

go
 

m
ec

h
a­

n
ic

zn
eg

o 

k m kon . mech. tkm tonn 

7/2 Łuck — Radziechów . 13,606 231 1 5.660 416 413 3 

7/3 Dubno — Brody . . , 5,575 431 9 3,380 607 577 30 

7/5 Łuck — Tarnopo l , . 26,740 192 12 9,990 374 335 39 

7/8 Tarnopo l — Podwoło-

43,235 142 12 11,030 255 226 29 

7/9 Kopyczyńce—Husiatyn . 24,000 234 6 9,040 377 358 19 

7/10 Za l eszczyk i — Okopy 
św. Trójcy . , , 79,132 198 5 23.950 303 291 12 

8 T rak t Podo l sk i . 224,495 
2,460 

263 15 101.720 453 407 46 

8/3 Radziechów—Zboiska . 35,476 373 6 22,180 625 608 17 

8/4 Brody — Złoczów 37.788 355 11 20.240 536 506 30 

8/5 Tarnopo l — Dwor z y ska 94,603 262 19 44.670 472 420 52 

8/6 Strusów — Buczacz . 42,865 204 3 13.810 322 316 6 

8/7 Czortków—Stanisławów 63,500 222 10 23.580 371 345 26 

8/8 Torsk ie — De la tyn , , 11.900 192 15 4.210 354 320 34 

9 T rak t L w o w s k i 38,399 224 22 16.290 424 364 60 

Odcinek mie jsk i nieobjęty 
pomiarami ruchu 

741,314 

. 2,460 

246 12 309,750 418 384 34 

1 743,774 
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T a b l i c a 18. 
woj . W a r s z a w s k i e . 

Długość 
dróg 

z twardą 
nawie rz ­

chnią 

Obciążenie na dobę 

JNs 

Długość 
dróg 

z twardą 
nawie rz ­

chnią 

bredn ia 
ilość 

jednostek 
ruchu 

na dobę 

Ogólne 
j u 

Średnio na 
1 km od r u c h u 

drogi 
N a z w a d r o g i 

Długość 
dróg 

z twardą 
nawie rz ­

chnią 

bredn ia 
ilość 

jednostek 
ruchu 

na dobę 

od ruchu 
miesza­

nego 

rt 
M 01 O « &J) 

a a 

i 
a 
o o 

M &fl 

o 
, ba 

o i 
a p 

k m k o n . mech. tkm tonn 

1 

1/1 

Trakt Gdański . . . . 

Płońsk — Przasnysz 

180,008 
1,180 

59,811 

207 

164 

51 

20 

81.070 

20.170 

450 

337 

298 

276 

152 

61 

1/2 

1/3 

Przasnysz — Mława 

S ie rpc — Chorze le . . 

35,467 
1,500 

88,564 

174 

181 

30 

12 

12 820 

29,630 

361 

335 

276 

297 

85 

38 

1/4 Mława — N . Miasto 7,278 477 81 6,680 918 694 224 

1/8 Szelków — Chorze le . 67.775 214 18 26.530 391 332 59 

2 T rak t Kowieński . . . 99,036 258 106 68,200 689 381 30& 

3 

4 

„ Wileński i m . 
Mars z . Piłsudskiego 

„ B r z e sk i . . . . 

49,512 
0,421 

51,892 

312 

430 

137 

151 

41.050 

50 910 

829 

981 

392 

508 

437 

473 

9 „ L w o w s k i . , . 30,856 224 122 20.250 656 281 375 

13 „ K r a k o w s k i . , . 62,732 325 204 68.540 1093 472 621 

14 

16 

„ Częstochowski 

„ K a l i s k i . . . . 

90,338 
1,500 

18,013 

151 

299 

78 

88 

37.410 

13,290 

414 

738 

198 

430 

216 

308 

16/1 Zgierz — Krośniewice , 5,572 361 86 4.100 736 508 228 

17 Trakt Poznański , . . 146,074 326 105 116.320 796 476 320 

17/1 

17/2 

Sochaczew —• Płońsk , 

Kutno — S ierpc , . , 

51.031 
1,839 

86,385 
3,(il(i 

46,634 

162 

207 

20 

48 

15.380 

39.440 

301 

457 

239 

324 

62 

133 

17/3 Krośniewice—Włocławek 

51.031 
1,839 

86,385 
3,(il(i 

46,634 181 57 20.160 432 268 164 

17/4 

17/5 

Koło — Sierpc . . , 

Włocławek — Chorą­
g i ewka . . . . 

90.125 

4.918 

47,467 

229 

167 

60 

57 

47.110 

18,270 

523 

385 

347 

221 

176 

164 

Odc ink i mie jsk ie nieobjęte 
pomia rami r u c h u 

1314,570 

14,974 

235 73 737,330 561 341 220 

1329,544 
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T a b l i c a 19, 

woj. WileńsKie. 

I drogi! 
Nazwa drogi 

Długość 
dróg 

z twardą 
nawierz ­

chnią 

km 

2/4 

2/5 

2/6 

2/7 

2/8 

2/10 

3/16 

3/23 

3/25 

3/28 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu 

na dobę 

k o n . niech 

Ponary — Puzanowo — 
— gr. Państwa . , 

W i l n o — Mejszagota — 
— gr. Państwa . . 

W i l n o — Podbrzez ie — 
— gr, państwa . . 

W i l n o — Gretuny — gr. 
— Państwa , . . 

K o b y l n i k — T w e r e c z . , 

Łużki — Brasław — gr. 
Państwa 

T rak t Wileński — i m . 
marsz, Piłsudskiego 

W i l n o — Lub i s zc zyce 

Mołodeczno — S i n i a w k a 

W i l n o ~ R a d o s z k o w i c z e -

— gr. Państwa . . 

Głębokie — Mołodeczno 

Odc ink i miejskie nieobjęte 
pomiarami ruchu 

7,500 

23,120 
11,031 

8,471 
1,907 

48,679 
5,153 

10,430 
3.830 

2,180 

54,789 
25,983 

12,989 

4,000 

1,800 

58,598 
7,582 

4,000 

4,812 
12,200 

233,388 

78 ,868 

309.054 

106 

306 

487 

269 

176 

26 

49 

30 

1 

Obciążenie na dobę 

Ogólne 
od ruchu 
miesza 

nego 

tkm 

760 

7,410 

4,680 

14,540 

1,350 

Średnio na 
1 k m od r u c h u 

a a 
o o 
-M C-D 

o 
, ba 
« a> 
J3 a 
5 o a a 

t onn 

101 

321 

552 

299 

129 

85 

244 

405 

205 

127 

16 

77 

147 

94 

2 

wyłączono pomiary na odc in ­
kach gruntowych 

250 

364 

58 

23 

19,180 

4,590 

350 

353 

197 

290 

153 

63 

wyłączono pomiary na odc in ­
kach gruntowych 

348 

169 

192 

288 

33 

3 

5 

34 

22,330 

610 

760 

76,210 

381 

153 

157 

326 

252 

142 

140 

221 

129 

11 

17 

105 
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T a b l i c a 20. 

wo j . Wołyńskie . 

I drogi! 
N a z w a d r o g i 

Długość 
dróg 

z twardą 
nawie rz ­

chnią 

km 

Średnia 
ilość 

jednostek 
ruchu 

na dobę 

kon . mech 

Obciążenie na dobę 

Ogólne 
od ruchu 
miesza­

nego 

tkm 

Średnio na 
1 km od ruchu 

a a 

i M rt oj a a ej N ej o 
a a 

tonn 

4/5 Dubieczno—Włodawa 

4/6 P i s z c z — L u b o m l 

4/7 | l irzesc n i ' , - Kowe l 

6 T rak t Chełmsk 

6/3 Luboml—Włodzimierz 

6/4 Hołoby — Łuck. , . 

n 3 Kołki—Łuck 

7 T rak t Wołyński . . 

7/1 | Włodzimierz—Sokal 

7/2 Łuck—Radziechów 

7/3 D u b n o — B r o d y . . . 

7/4 | Krzemien i ec — Podka 
mień 

7/5 | Łuck—Tarnopol . . 

7/6 Równe—Dubno 

7/7 (Krzemieniec)—Grabów 
k a —Bryków — gr 
Państwa, . 

Odc ink i mie jskie nieobjęte 
pomia rami ruchu* 

18,975 

46,785 

72.714 
2,000 

35,050 
7,500 

1,520 
4,385 

44.206 

2.000 
7,000 

144,034 
25,374 

11,920 

57,825 

20.700 
2,590 

118,000 

38,963 

13,080 
5,970 

184 

112 

314 

270 

201 

220 

301 

352 

6 

11 

30 

4 

38 

1 

36 

4,500 

6,800 

31,800 

17,550 

600 

18,670 

890 

96,510 

237 

145 

437 

501 

397 

422 

446 

670 

214 

125 

404 

407 

284 

305 

445 

557 

23 

20 

33 

94 

13 

117 

1 

113 

wyłączono pomiary na odc in ­
kach gruntowych 

wyłączono pomiary na odc in ­
kach gruntowych 

274 i 8 1 25,160 I 435! 410, 25 

331 

381 

264 

645 

10 

30 

29 

613,852 

(50,829 

308 [ 24 

680,681 

11,470 

77,670 

19,580 

14,660 

325.860 

554 

658 

503 

1121 

522 

568 

412 

1100 

32 

90 

91 

21 

531 458 73 
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T a b l i c a 21. 

Z E S T A W I E N I E 

obciążeń ruchem dróg państwowych na dobę z wykazan i em wzrostu od r. 1926, 

or
zą

dk
, 

Województwo 

Długość 
dróg 

Ogólne 
obciąże­

nie 
na dobę 

°L 
agólnego 
obciąż, 

j r z y p a d a 

Średnie obcią­
żenie p r z ypa ­
dające na 1 k m 
na dobę w r. 

a 

Ogólne 
obciąże­

nie 
na dobę w 1930J1926 wzr . 

U
w

ag
 

i * 
Z k m tkm 19301926 tonn % U

w
ag

 

1 Białostockie 1290,433 429,020 7,0 4,2 332 238 39,5 w
y-

D
bj

ęt
e 

2 K i e l e c k i e 870,296 499,640 8,1 9,3 574 527 8,9 

3 K rakowsk i e 1006,028 496,620 8,0 5,6 494 320 54,4 

:t
ór

yc
h

 
m

ie
js

k
ie

 
,2

62
 k

m
. 

4 Lube lsk ie 1056,755 504,910 8,2 6,1 478 347 37,8 00 

c c 
5 Lwowsk i e 1110,063 614.620 10,0 8,3 554 470 17,9 

Ir
óg

, 
O

d
ci

 
n

os
ił

y 

6 Łódzkie 738,215 552.810 9,0 10,2 749 582 28,7 •S 3 * 

7 

8 

Nowogródzkie 

Po lesk ie 

538,783 

596.427 

145.510 

162.160 

2,4 

2,6 

3,7 

4,3 

270 

272 

212 

246 

27,4 

10,6 

uc
zo

no
 

dł
u

go
ś 

p
om

ia
ry

 
ru

cł
 

p
om

ia
ra

m
i 

9 Pomorskie 886,725 385,250 6,2 5,1 434 288 50,7 

Z
am

ie
si

 
k

on
an

e 

10 Poznańskie 1108.694 562,480 9,1 5,7 507 324 56,5 Z
am

ie
si

 
k

on
an

e 

11 Śląskie — — — — — — — 

12 Stanisławowskie 671,354 361,800 5,9 6,5 539 368 46,5 

13 Tarnopolsk ie 741 314 309.750 5,0 5,8 418 331 26,3 

14 

15 

Warszawsk i e 

Wileńskie 

1314,570 

233,388 

737,330 

76.210 

12,0 

1,2 

7, C 

8, : 

561 

. 326 

413 

467 

35,8 

—30,2 r.
 1

92
6
 w

 
ny

 b
ył

 
ri

 
ln

y 
w

 o
si

 

16 Wołyńskie 613,852 325.860 5,3 9,' / 531 548 —3,1 
1 o cd 
1 ° J2 

D l a całej Po lsk i 12.776,89' 1 6.163,970 100 100 482 373 29,: > 
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Maksymalny wzrost ruchu w okresie 4-letnim osiągnęło 
wojew. Poznańskie 56,5%. 

Przeciętnie obciążenie ruchem wszystkich dróg państwowych 
w Polsce w porównaniu ze stanem z r. 1926 wzrosło w r. 1930 
0 29,2%. V 

Grupowanie O d m i e n n y sposób z o b r a z o w a n i a rezultatów s ta-

dróg 'w^za ^ s ^ ^ r u c h u d rogowego po l ega n a zestawianiu róż-
leżności od nych wielkości obciążeń (średnich tonnażów), s p o w o -

obciążeń. d o w a n y c h r u c h e m i przypadających na odcinkach 
dróg w zależności od długości tychże odcinków, na których dane 
obciążenia istniały. 

Z a podstawę do powyższego z o b r a z o w a n i a przyjęto w y l i ­
c z en ia , z am i e s z c zone w „Zestawieniach wyników pomiarów 
r u c h u " ( tab l i ca 4) m i a n o w i c i e : z k o l u m n y 6-ej, długości o d c i n ­
ków o b s e r w a c y j n y c h i z k o l . 31-e j , ogólny tonnaż n a dobę 
( ruchu mieszanego ) , n a d a n y c h o d c i n k a c h . 

Obciążenia pod z i e l ono n a 21 g r u p w s t o s u n k u w z r o s t u t o n n a ­
żów o każde 100 t o n n , poczynając w p i e rwsze j g rup i e do 100 t, aż 
do obciążeń 2000 t. i wyż., które były o b s e r w o w a n e w r. 1930, 

Ułożono za t em w y k a z y , w których każda droga , względnie 
jej sekc ja , znajdująca się n a te ren ie województwa jest rozczłon­
k o w a n a , zależnie o d wielkości obciążeń, z a o b s e r w o w a n y c h n a 
o d c i n k a c h d r o g o w y c h , a o d p o w i e d n i e długości t y c h odcinków, 
g r u p o w a n e są w s z e r e gach k o l u m n w s t o s u n k u w z r o s t u obciążeń. 

W o d d z i e l n y c h k o l u m n a c h p o d a n o w p r o c e n t a c h s t o sunek 
długości odcinków w zależności o d różnych obciążeń i c h r u c h e m . 

W y k a z y powyższego w z o r u z e s t aw i ono d l a poszczególnych 
województw z o b l i c z e n i a m i w s z y s t k i c h dróg państwowych. 2 ) 

Porównanie W y n i k i tą drogą o t r z y m a n e z poszczególnych 
obciążeń w województw i z g r u p o w a n e w ogólnym w y k a z i e , po -
odsetkach. z w o ] j } y wyprowadzić os ta teczne r e z u l t a t y cy f rowe , 

d l a całego t e r e n u P o l s k i , porównania s t opn i ważności r u c h u 
1 wielkości obciążeń, j a k i e przeważają n a d r o g a c h w różnych 
d z i e l n i c a c h k r a j u ( tab l i ca 22). 

!) W wojew. Wileńskiem i Wołyńskiem wykazane (Tabl . 21) zmniej­
szenia powstały z powodu usunięcia obliczeń ruchu lokalnego niektórych 
osiedl i , a włączonego w r. 1926. 

2) Wymien ione wykazy , jako zawierające szczegółowe obl iczenia , do 
pub l ikac j i nie włączono. 



T a b l i c a 22. 
W Y K A Z G R U P DŁUGOŚCI O D C I N K Ó W DRÓG P A Ń S T W O W Y C H w/g WIELKOŚCI OBCIĄŻENIA I C H R U C H E M W R A Z Z W Y K A Z A N I E M ZALEŻNOŚCI W %. 

Długość dróg 0 b c i ą ż e n i a w t o n n a c h 

N r . W o j e w ó d z t w o 
całkowita 

na których 

dokonano 

pomia rów 

0—100 1 0 0 - 2 0 0 200—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 więcej 

ruchu. k m fi k m 1 % k m V. 70 k m | % k m fi k m | % k m j % k m | % k m % 1 k m % k m % k m | % k m | % k m <y 
D 

k m .0 k m % k m k m k m % k m k m 

Białostockie . . . . 1314,347 1290.433 27,645 2,1 267,919 20 8 343,000 26,6 290,784 22,5 174,205 13,5 103,655 8.0 33,289 2,6 29,159 2,3 8,885 0,7 8,832 0,7 _ _ _ _ _ _ 3,060 0,2 

2 K i e l e c k i e . . . . . 909,670 870,296 — — 16,152 1,9 97,967 11,3 225,894 26,0 130.192 15,0 152,783 17,5 85,084 9,8 21,671 2,5 40,535 4,6 25.621 2,9 25,587 2.9 7.297 0.8 6,386 0,7 7,940 0,9 8,523 1,0 6,000 0,7 1,423 0,2 — — 1.106 0.1 — 10.135 1,2 

3 K r a k o w s k i e . . . . 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 9.2 49,575 4,9 63,110 6,3 23,378 2,3 28,715 2,8 30,635 3,0 8,000 0,8 10,090 1,0 — — 11,926 1,2 4,547 0,4 6,000 0,6 — — 2.000 0.2 3.840 0.4 11,605 1.2 

4 Lube l sk i e . . . . . 1079,282 1056,755 9,580 0.9 79,007 7,5 227,560 21,5 1S9.869 18,0 130,084 12,3 141,774 13,4 90,181 8,5 53,897 5,1 46,675 4.4 42,165 4,0 21,863 2.1 12,100 1.1 7,000 0.7 — — 5.000 0,5 — — — — — — — - — — — 

5 L w o w s k i e . . . . . 1125,030 1110,063 — — 30,402 2.7 235,184 21,2 198,612 17,9 208,318 18,8 85,540 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 0,5 3,875 0,3 — — 4,000 0,4 14,325 1,3 — — — 12,577 1.1 

6 Łódzkie . . . . . 762,013 738,215 - — 6,845 0,9 55.024 7,5 102,840 13,9 106,685 14,5 88,902 12,0 51,791 7,0 36,550 5,0 69,294 9,4 39,139 5,3 66.520 9,0 39,083 5,3 22,207 3,0 — — 9,841 1,3 6,000 0,8 4,912 0.7 4,000 0,5 6,771 0,9 — — 21,811 3,0 

7 Nowogródzkie . . . . 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 7,5 6,240 1,2 7,524 1,4 

8 Po l e sk i e , . . . , 603,375 596,427 90,514 15,2 204,915 34,4 126,071 21,1 77,708 13,0 31,503 5,3 14,250 2,4 6,000 1,0 18,811 3,1 8.867 1,5 3,080 0,5 — — 5.708 1,0 3,000 0,5 6,000 1,0 — — — — " — — — — — — — — — — 

9 Pomorsk i e . . . . 933,483 886,725 — — 160,348 18,1 143,961 16.2 177,834 20,1 163.317 18.4 74,065 8,4 70.705 8,0 63,645 7,2 2.670 0,3 5,566 0,6 — — — — 4,607 0,5 3.000 0,3 2,924 0,3 — — 2,829 0,3 — — — — — — 11,254 1,3 

10 Poznańskie . . . . 1170,654 1108,694 10,329 0,9 82,171 7,5 207.191 18,7 253.743 22,8 168.563 15,2 110,557 10,0 88,958 8,0 53,425 4,8 53,912 4,9 12,846 1.2 12,189 1.1 — — 14,457 1,3 7,702 0,7 — — 5,109 0,5 9,250 0,8 18,292 1,6 

11 Śląskie . . . . . — — 

12 Stanisławowskie 671,354 671.354 24,448 3,6 48.247 7,2 94,500 14,1 116.035 17,3 104,786 15,6 63,500 9,5 62,494 9,3 42,944 6,4 24,500 3,7 18,000 2,7 20,000 3,0 7,000 1,0 18,820 2,8 — — 4,000 0,6 — — 10,080 1,5 5,000 0,7 7,000 1,0 — — — 

13 Ta rnopo l sk i e , . , 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 18,000 2,4 6,000 0,8 — — 3,000 0,4 — — — — — — — — — — — — — — — — 

14 W a r s z a w s k i e . . . . 1329,544 1314,570 — — 82,860 6,3 197,215 15,0 252,571 19,2 251,372 19,1 112,149 8,5 107,501 8,2 56,926 4,3 55,813 4,3 51,651 3,9 45,792 3,5 15,180 1,2 10,515 0,8 28,850 2,2 14,769 1,1 — — 14,913 1,1 2,450 0,2 — — 5,000 0,4 9,043 0,7 

15 Wileńskie , , , , 309,054 233,388 12,932 5,5 76.031 32,6 42,550 18,2 35,030 15,0 15.858 6,8 20,217 8,7 19,864 8,5 3,906 1,7 — — — — 7,000 3,0 -
16 Wołyńskie . . . . 680,681 613,852 12,000 2,0 51.190 8,3 98,648 16,1 140.632 22,9 81,899 13,3 21.106 3,4 41,636 6,8 50,259 8,2 42,180 6,9 19,362 3,2 5,460 0,9 10,310 1,7 5,000 0,8 17,170 2,8 7,460 1,2 — — — — 9.540 1,5 — — — — -

Ogółem 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 v 123.098 1,0 130,262 1,0 76,662 0,6 68,318 0,5 21,656 0,2 56,467 0,5 35,315 0,3 16,877 0,1 8,840 0,1 94,717 0,7 
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C e l e m ułatwienia or j entac j i o wielkości obciążeń i z i l u ­
s t r o w a n i a rodzajów r u c h u , z e s t aw i ono w y k r e s (rys. I.). 

0 

fc 

W Y K R E S 

zależności długości drć# państwowych (w %) 
od wielkości obciążeń 

ruchem konnym i mechanicznym 

w 1930 r 

fi 
"6 

C 
s 
Ti. 

12 S 

18 1 

19 i 
14.8 

9.6 

0̂ ÓI«» d'u£ojc ó'Oj panstwowycK 

6.5 
4.8 3.J 

2.5 2.1 n$ o 5 0 ^ 0 3 O T 

1.7 
2.5 2.1 

I.Q| *>Q 1—-—j—:—IQ-2I—i 1
0 ' 1 0 j n n 

o 8- 8 8 8 8 8 .8 8 8 8.. 8 8 ' 8 8 8 8 8 8 8 - 8 

Rys, I. 

Dominują obciążenia w g r a n i c a c h o d 2 0 0 1 do 4 0 0 1 n a 
dobę, obejmując 37,2°^ ogólnego r u c h u , p r z y t e m , obciążenia 
300 — 400 t o n n n a dobę w r o k u posiadało 19,1% w s z y s t k i c h 
dróg państwowych. W g r a n i c a c h zaś obciążeń, poczynając o d 
100 t do 500 t n a dobę, m a m y w Po l s c e 64,5% całkowitej dłu­
gości w s z y s t k i c h dróg państwowych. 

N a rys . II z a m i e s z c z o n o „Kr zywą w z r o s t u obciążeń". 
W y k r e s ten obrazu je wielkości obciążeń, istniejących n a odpo ­
w i e d n i c h długościach dróg, które są wyrażone w % s t o s u n k u . 
Jednocześnie z podziałki można odczytać długości o d p o w i e d ­
n i c h odcinków. 

Ogólną długość dróg b i t y c h p o d względem ob-
Grupowanie . . . , . . . , . 

dróg w/g ciążenia r u c h e m m i e s z a n y m , u jmu jemy w zasadn i c z e 
obciążeń działy, które naj lepie j u w y d a t n i a k r z y w a w z r o s t u 
ruchu. u • • - i m J 

obciążeń, Irys, 11) m i a n o w i c i e : 
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I. Obciążenia do 100 t n a dobę stanowią 1.7% c z y l i 220 k m 

II. 
III. 
IV . 
V . 

100 t/500 t 
500 t/1000 t „ 

1000 t/1300 t „ 
1300 t i wyżej „ 

64.51 
26,7% 

4.1% 
3,0% 

8239 
3417 

521 
380 

R a z e m . 100%czy l i 12777 k m 

K R Z Y W A 
W Z R O S T U OBCIĄŻEŃ R U C H E M 

DRÓG PAŃSTWOWYCH B I T Y C H I B R U K O W A N Y C H 

w P O L S C E w I 9 3 0 r 

W ZALEŻNOŚCI 0 0 D Ł U G O Ś C I O D C I N K Ó W DROGOWYCH 

UWAGI: OBCIĄŻENIA WYRAŻONO W IONNACH 

SUMY DŁUGOŚCI ODCINKÓW WYKAZANO W X % O G Q L N T I 

DŁUGOŚCI DRÓG OKAZ W KILOMETR ACH 

Rys. II. 
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M a k s y m a l n e obciążenia powyżej 2000 t/na dobę w r o k u 
odnoszą się do krótkich odcinków dróg; część i c h p o s i a d a już 
n a w i e r z c h n i e u l eps zone , w z m o c n i o n e , b r u k i różne i t. p. Część 
j e d n a k odcinków m a n a w i e r z c h n i e z w y k l e z tłucznia p r z y c z e m 
wielkość r u c h u mieszanego n a n i c h dosięga nawe t do 3 7 0 0 t o n n / n a 
dobę. 

K r z y w a w z r o s t u obciążeń j a s k r a w o też u w y d a t n i a r a p t o ­
w n y o d s k o k wyjątkowo dużych obciążeń. Ogółem, obciążenia 
powyżej 2000 t/na dobę stanowią nie więcej n a d 0.7% dłu­
gości w s z y s t k i c h państwowych dróg b i t y c h . 

Zależność R u c h m i e s zany j ednos t ek k o n n y c h i m e c h a n i c z -
ruchu kon- n y c i j w e w z a j e m n y m s t o s u n k u do s ieb ie pod l e ga t ak 

nego od 7 ' , ' , 
mechanicz- z m i e n n y m w a h a n i o m n a różnych o d c i n k a c h dróg, ze 

n e f l 0 , żadnej reguły dopatrzeć się n i e można. 

Z t y c h powodów porównywanie s t o s u n k u ilości j ednos tek 
k o n n y c h do ilości m e c h a n i c z n y c h n a o d d z i e l n y c h s e k c j a c h 
i w n i o s k o w a n i e według t y c h wielkości o r u c h u , jest t y l k o ogól-
n e m b a r d z o pojęciem i n ie daje k o n k r e t n e g o sądu o obciążeniu 
dróg i wpływie n a nawierzchnię drogową. 

Rozdzielę- W c e l u p o s i a d a n i a wielkości obciążeń (w t o n -
nle ruchu nach) , oddz i e l n i e s p o w o d o w a n y c h r u c h e m k o n n y m 

mieszanego. , , , . 
i o d d z i e l n i e r u c h e m m e c h a n i c z n y m o r a z o t r z y m a n i a 

wza j emnego s t o s u n k u t y c h wielkości d l a dane j g r u p y dróg, 
a z a r a z e m p o s i a d a n i a też i ilości przebiegających j ednos t ek 
k o n n y c h i o d d z i e l n i e m e c h a n i c z n y c h , które wywoła ły o m a w i a n e 
obciążenia, z es taw iono odrębne o b l i c z e n i a i w y n i k i , p o s i a d a ­
jące rozczłonkowane dane s ta tys tyczne i z am i e s z c z one już 
w T a b l i c a c h 6 — 2 0 (ko l . 4, 5, 8 i 9). 

Obliczenia D l a o t r z y m a n i a ścisłych i dokładnych w i e l -

kilom^trach kości j e d n o s t k o w y c h , było k o n i e c z n e m w y p r o w a d z e -
ruchu kon- n i e obliczeń wozokilomełrów i tonnokilometrów, p r z y -
"chanicz-6 padających n a o d c i n k a c h d r o g o w y c h w poszczegól­

nego, n y c h województwach, 

Przeci tne Zastosowaną metodą o t r z y m a n o dokładne w y -
wagi jeHno- n i k i , m i a n o w i c i e , obciążenia s p o w o d o w a n e r u c h e m 
stek ruchu. k o n n y C h j ednos tek i o d d z i e l n i e — r u c h e m m e c h a n i c z ­

n y c h ; p o z a tern określono przeciętne ilości t y c h j ednos tek , o ra z 

przeciętne wagi jednostki konnej i jednostki mechanicznej, które 
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W y k a z w z a j e m n y c h zależności obciążeń, s p o w o d o w a n y c h 

b i t y c h (przypadających śred 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 
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1 Białostockie 1290,433 429,020 332 279,040 149,980 216 116 

2 K i e l e c k i e 870,296 499,640 574 360.570 139,070 414 160 

3 K r a k o w s k i e 1006,028 496,620 494 317,290 179,330 316 178 

4 Lube l sk i e 1056,755 504,910 478 364,050 140,860 345 133 

5 L w o w s k i e 1110,063 614,620 554 529,520 85,100 477 77 

6 Łódzkie . 738,215 552,810 749 368,120 184.690 499 250 

7 Nowogródzkie 538,783 145,510 270 112,270 33,240 208 62 

8 Po lesk ie 596,427 162,160 272 130,280 31,880 218 54 

9 Pomorsk ie 886,725 385,250 434 208,360 176,890 235 199 

10 

11 

Poznańskie 

Śląskie 

1108,694 562,480 507 282,400 280,080 254 253 

12 Stanisławowskie 671,354 361,800 539 315,030 46,770 470 69 

13 Tarnopo lsk ie 741,314 309,750 418 284,370 25,380 384 34 

14 Wars zawsk i e 1314,570 737,330 561 448,000 289.330 341 220 

15 Wileńskie 233,388 76,210 326 51,570 24,640 221 105 

16 Wołyńskie 613,852 325,860 531 280,690 45,170 458 73 

D l a całej Po l sk i 12,776,897 6.163,970 4821) 4.331,560 1,832,410 339 143 
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T a b l i c a 23. 

r u c h e m k o n n y m i m e c h a n i c z n y m n a d r o g a c h państwowych 
n io n a dobę w r o k u 1930 1). 
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1,9: 1 65,1 34,9 244.250 44,950 189 35 1,14 3,31 

2,6: 1 72,1 27,9 289,500 50,550 332 58 1,25 2,76 

1,77 : 1 64.0 36,0 244.990 68,270 244 68 1,30. 2,62 

2,6: 1 72,2 27,8 302,840 45,520 287 43 1,20 3,10 

6,2: 1 86,1 13,9 349,990 33,440 314 30 1.52 2,57 

2,0 : 1 66,6 33,4 228,920 60.120 310 82 1,61 3,05 

3 .4 : 1 77,0 23,0 119,790 '10,450 223 19 0,93 3,26 

4,1 : 1 80,1 19,9 145,480 10,940 244 18 0,89 3.00 

1.18: 1 54,1 45,9 110,220 65.910 124 74 1,90 2,70 

1.01 : 1 50,1 49,9 164,410 99,590 148 90 1.72 2,81 

6,74 : 1 87.2 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 39,2 309,620 96,350 235 73 1,45 3,01 

2,1 : 1 67,8 32,2 67,310 7,990 288 34 0,77 3,09 
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2,36: 1 70,3 29,7 3.161,310 635,150 247 50 1,37 2,86 
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c z y n n e były n a d r o g a c h państwowych w d a n y m województwie. 
Ze s t o s u n k u tonnokilometrów r u c h u k o n n e g o do t o n n o k i l o m e ­
trów mechan i c znego , o t r z y m a n o wielkości określające wza j emne 
różnice obciążeń i wskazujące c h a r a k t e r y s t y c z n y stopień do­
t y chc zas p r z e w a g i konnego r u c h u n a d m e c h a n i c z n y m n a te­
r e n a c h województw. 

Z t a b l i c wyżej w y m i e n i o n y c h z e s taw iono ogólne dane d l a 

całej P o l s k i i z g r u p o w a n o w y n i k i w t a b l i c y 23 ze w s z y s t k i c h 

15-tu województw. 

Porównawcze z es taw i en i e średnich obciążeń ( tonn n a dobę 

i stosunków p rocen towych ) dróg r u c h e m k o n n y m i r u c h e m 

m e c h a n i c z n y m według województw obrazu j e r y s . III. 

Natężenie C e l e m wyraz i s t ego i poglądowego w y k a z a n i a 

ruchu s t opn i natężeń r u c h u d rogowego w różnych d z i e l n i -

taiefnlcach c a c ł l k r a ' u ' załączony schemat m a p k i P o l s k i (rys. IV) 

podaje s t o s u n k i obciążeń k o n n n y c h j ednos tek do 

m e c h a n i c z n y c h , przypadające w poszczególnych województwach 

(w/g t a b l i c y 23 k o l u m n y 10-ej, 15-ej i 16-ej). 

Związek Całokształt powyższych badań i rezultatów składa 
między do- s ię z dwóch części: 1) objaśnienia p r a c , d o k o n a n y c h 

obserwa' w P r z e c ' ą Ś u całego r o k u n a d r o g a c h i stanowiących 
cjami i ze- z l i c z e n i a j ednos t ek r u c h u , o raz s p i s u i c h do odpo -
r*zSttÓW w ' e ( ^ n ^ c ^ wykazów. P r a c a t a s t a n o w i główny do ro ­

b e k s t a t y s t y c zny , d o k o n a n y n a mie j s cu . 2) Część 
d r u g a jest pracą biurową, d r o b i a z g o w y c h obliczeń, grupowań 
i przerachowywań, układu szeregów tab l i c i wykresów, w y ­
p r o w a d z o n y c h z pomiarów, d o k o n a n y c h na mie j scu . 

O b y d w a działy stanowią nierozerwalną całość i f a k t y c z n i e 
obejmują część I-szą rezultatów pomiarów r u c h u , d o k o n a n y c h 
w r. 1930 n a d r o g a c h państwowych. 

Znaczenie R e z u l t a t y , z awar t e w z e s t a w i e n i a c h i t a b l i c a c h 
badań c y f r o w y c h , wykazują szczegółowe i dokładne z m i a n y 

i wyni ow. r u c j i u n a w e t n a o d c i n k a c h dróżniczych, a p r z y tern 
dają w y l i c z e n i a przeciętnych ilości i wielkości, przypadających 
na dobę w r o k u 1930, 

Materjały powyższe p r z y r o z p a t r y w a n i u szczegółów r u c h u 
n a krótkich o d c i n k a c h , n a skrzyżowaniach dróg, p r z y p r z e -
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Rys. IV . 

myślowych i więcej z a l u d n i o n y c h os i ed lach , są b a r d z o pomocne , 
a n i e k i e d y n i e o d z o w n e . 

Zobrazowa D l a objęcia ogólnym r z u t e m większych p r z e -
nie ruchu na s t r z e n i i dłuższych sekcy j dróg, d l a or jentac j i w różni­

c a c h natężeń — p r z e b i e g u j ednos tek w różnych d z i e l ­
n i c a c h c z y t e r enach , p r z y porównywaniu z m i a n , zaszłych w o k r e ­
sach c zasu i wp ływów n a w z r o s t l ub s p a d e k obciążenia r u c h u , 
j e d y n y m o b r a z e m i materjałem wyjaśniającym objawy, są w y ­
k r e s y r u c h u . 

C e l e m więc ułatwienia objęcia rezultatów r u c h u drogowego , 
uprzystępnienia i w z r o k o w e g o uzmysłowienia p r z e b i e g u wozów 

file:///BIAlYST0KN
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n a d rogach , zas tosowano w y k r e s o w e z o b r a z o w a n i e natężenia 

n a poszczególnych o d c i n k a c h dróg, zamieniając o d p o w i e d n i e 

tonnaże r u c h u n a wielkości ujęte w r y s u n k u , p r z y c z e m , odrębnie 

z n a k o w a n o r u c h k o n n y i odrębnie — m e c h a n i c z n y . 

Wykresy R e z u l t a t y pomiarów r u c h u z r. 1930, p r z e d s t a -

ruchu na w i o n o w f o rmie wykresów z podziałem t e r e n u P o l s k i 

f ew^ k T c h . n a województwa. <) 
D e p a r t a m e n t V I I Dróg Kołowych M i n i s t e r s t w a 

K o m u n i k a c j i opracował piętnaście wykresów, przedstawiających 
w y n i k i pomiarów r u c h u w 15-tu wo jewództwach. 2 ) 

(c. d . n.) 

') Ze względu na odmienny podział dróg i ich kategoryj dotychczas 
w Wojew. Śląskiem, statystykę ruchu i pomiary jego włączono do obliczeń 
i zestawień dróg wojewódzkich. 

2) Opracowane w Min. Kom. oryginały wykresów ruchu rozmieszczono 
na konturowych mapach województw w podz. 1 :300,000 z zaznaczeniem 
ważniejszych osiedli, mających ścisły związek z wykresami. Na tychże zary­
sach map pomieszczono i wykresy pomierzonych grubości warstwy na­
wierzchni bitej dróg państwowych. 

Celem uprzystępnienia rezultatów badań, dokonanych na drogach 
państwowych i ułatwienia wykorzystywania materjałów statystycznych o sta­
nie dróg Min. Kom. wydało zeszyty z wykresami, charakteryzującemi ruch 
drogowy i grubość nawierzchni w r. 1930-tym na 15-tu mapach województw 
w podz. 1 : 600.000. 

II • 
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INŻ. L U D W I K H U B L . 

Z A G A D N I E N I E K O N S E R W A C J I I P R Z E B U D O W Y M O S T Ó W 
D R O G O W Y C H W O B E C B R A K U K R E D Y T Ó W Z P A Ń S T W O ­

W E G O F U N D U S Z U D R O G O W E G O . 

Os ta tn i e d w a l a t a były d l a g o s p o d a r k i d rogowe j b a r d z o 
ciężkie. G d y w o k r e s a c h budżetowych 1928/29 i 1929/30 w y d a w a ­
liśmy z budżetu pańswowego n a cele d r ogowe około 60.000.000 
zł. to o d r o k u 1930 s u m y te w związku z ogólnym k r y z y s e m 
zaczęły się gwałtownie obniżać i wyniosły w r o k u 1930/31 n ie ­
całe 40.000.000 zł. w r o k u 1931/32 około 27.000.000 zł. a w b i e ­
żącym r o k u budżetowym n ie przekroczą na j p rawdopodobn i e j 
15.000.000 zł. 

Nadchodzący zaś r o k budżetowy n ie będzie l e p s z y m , gdyż 
j ak z p r e l i m i n a r z a budżetowego w i e m y — p o z a opłatą służby 
drogowe j i spłatą zaciągniętych zobowiązań n ie p r z ew idu j e się 
z Państwowego F u n d u s z u D r o g o w e g o n a p r a k t y c z n e r o b o t y 
właściwie żadnych s u m . 

T a k i s tan r z e c z y jest j ednak n a dalszą metę nie do u t r z y ­
m a n i a . Każda d r o g a i będące jej integralną częścią ob jek ty d r o ­
gowe podlegają n a t u r a l n e m u zyżyciu. Zwłaszcza s p r a w a ob jek-
tów d r o g o w y c h , t. j . mostów i przepustów jest kwestją n a którą 
specjalną należy z tego p o w o d u zwrócić uwagę. Zła b o w i e m 
n a w i e r z c h n i a d r o g o w a , choćby nawe t b a r d z o z n i s z c z o n a może 
j edyn ie w w y s o k i m s t o p n i u utrudnić komunikację a nawet ją 
uniemożliwić j e d n a k zły s tan objektów d r o g o w y c h , t. j . p r z e p u ­
stów i mostów jest o ty le kwestją ważniejszą, że może być po­
w o d e m nieszczęśliwych wypadków i pociągnąć z a sobą n i e t y l k o 
s t ra ty mate r ja lne a le także stratę życia l u d z k i e g o . 

Jeżeli z a t em s t an dróg i mostów d r o g o w y c h m a m y u t r z y ­
mać choćby n a po z i om i e os ta tn i ch la t — co c h y b a j a k o m i n i ­
m u m wymagań uważać należy — m u s i m y starać się poczynić 
w nadchodzącym sezon ie b u d o w l a n y m choćby te m i n i m a l n e 
wkłady, które, z tytułu swego na tu ra lnego zużycia, d rog i nasze 
wymagają. Inacze j s tan i emy r o k r o c z n i e i to w co ra z większej 
m ie r z e p r z e d f a k t a m i o s t a tn i ch dwóch lat, że całe o d c i n k i na j ­
ważniejszych traktów muszą być w s k u t e k niezdatności do j a zdy 
c z y to ze względu złej n a w i e r z c h n i drogowej c z y to złego s tanu 
mostów z a m y k a n e . N a d s t r a t am i j ak i e z tego tytułu d l a ogółu 
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społeczeństwa wynikają n ie będę się tutaj zatrzymywał. Rozwój 
w o s t a tn i ch l a t a c h r u c h u osobowego n a n a s z y c h d r o g a c h 
a to w s k u t e k r o z w o j u r u c h u au tobusowego j a k również rozwój 
r u c h u t owarowego często konkurujących d o s k o n a l e z p r z e w o ­
z a m i k o l e j o w e m i są d o s t a t e c z n y m m i e r n i k i e m ważności dróg 
b i t y c h j ak wogóle całego p r o b l e m u drogowego . 

J a k z powyższego w y n i k a s t o imy z jednej s t r ony p r z e d 
koniecznością w y k o n a n i a w nadchodzącym sezon ie b u d o w l a n y m 
p e w n y c h robót d r o g o w y c h i m o s t o w y c h , zaś z drug ie j s t r o n y 
p raw i e żadne sumy n a te r o b o t y w budżecie Państwowego 
F u n d u s z u D r o g o w e g o n ie są p r z e w i d z i a n e . W o b e c tego m u s i m y 
starać się znaleźć jakieś inne d r o g i wyjścia z tego z a g a d n i e n i a 
i n ad t y m p r o b l e m e m c h c e m y się tutaj zastanowić, p r z y c z e m 
z powodów wyżej w y m i e n i o n y c h za jm i emy się tutaj spec ja ln i e 
r o b o t a m i m o s t o w e m i , t. j . u t r z y m a n i e m i przebudową mostów 
d r o g o w y c h j a k o t y c h części składowych d r o g i , które z u w a g i 
n ie t y l k o n a stałość k o m u n i k a c j i a le także z u w a g i n a b e z p i e ­
czeństwo r u c h u pub l i c znego n a p i e r w s z e wysuwają się mie jsce . 

W p o r u s z o n e m z a g a d n i e n i u rozchodzić się będzie r o z u m i e 
się j edyn i e o d r e w n i a n e ob j ek ty d rogowe gdyż t y l k o te ob j ek t y 
na s k u t e k c h a r a k t e r u materjału z którego są z r o b i o n e w y m a ­
gają us taw ic zne j k o n s e r w a c j i względnie p r z e b u d o w y i stanowią 
w s k u t e k tego największą bolączkę n a s z y c h dróg. 

D l a należytego podejścia d o s p r a w y m u s i m y o b i e k t y te 
podzielić n a d w i e kategor je , a m i a n o w i c i e . 

I. O b j e k t y t ak i e , które z r ac j i s w y c h rozmiarów (d r ewn iane 
mosty n a Wiś le i i n n y c h dużych r z ekach ) c z y też s t an u k o n ­
s t r u k c j i wymagają j edyn i e n o r m a l n y c h wkładów k o n s e r w a c y j n y c h 
a więc mnie jszego l u b większego r e m o n t u a za t em n ie w y m a ­
gają całkowitej p r z e b u d o w y l u b też g d y b y to nawet było po -
żądanem to z rac j i ciężkiego położenia f inansowego państwa 
c h w i l o w o o tern myśleć nie można. 

II. O b j e k t y t ak i e , które z tytułu d a l e k o posuniętego swego 
z n i s z c z e n i a a także i n i e w i e l k i c h rozmiarów (małe mosty i p r z e ­
pusty wsze lk i e go rodzaju) n ie byłoby właściwem podtrzymywać 
w i c h obecnej k o n s t r u k c j i a należałoby całkowicie p r z e b u d o ­
wać, p r z y c z e m idąc rac j ona ln i e , n ie n a ob j ek ty o z n o w u p r o ­
w i zo r yc zne j k o n s t r u k c j i , t. j . d r e w n i a n e , a o k o n s t r u k c j i stałej 
a więc be tonowe czy żelazobetonowe. 



Z a j m i e m y się najprzód pierwszą grupą objektów. 
N a k o s z t a należytego u t r z y m a n i a tego r od za ju objektów 

składają się następujące pozyc je wydatków: 

1) K o s z t n a b y c i a po t r z ebnego materjału d r z ewnego , 
2) K o s z t d o w o z u tego materjału z l a s u c z y t a r t a k u n a 

miejsce b u d o w y p r z y c z e m k o s z t t en m u s i być i z a zwycza j 
składa się z dwóch dowozów t, j . ko l e j owego i f u r m a n k a m i . 
Zależnie o d warunków j eden z t y c h dwóch kosztów s t anow i 
pozycję większą l ub mniejszą. 

3) K o s z t r o b o c i z n y . 
4) K o s z t n a b y c i a p o m o c n i c z y c h materjałów (gwoździe, 

k l a m r y , śruby, k a r b o l i n e u m i t. p.). 

5) K o s z t t e chn i c znego k i e r o w n i c t w a , n a d z o r u i narzędzi, 

do 1) K o s z t n a b y c i a po t r z ebnego materjału d r z ewnego nie 
może przedstawiać żadnych trudności. R o z c h o d z i się tu b o w i e m 
wyłącznie o mos ty n a d r o g a c h państwowych, do u t r z y m a n i a 
których obowiązane jest państwo. Państwo zaś p o s i a d a w do ­
statecznej ilości a nawe t n a d m i a r z e w s w y c h l a s a c h i t a r t a k a c h 
p o t r z e b n y na t en ce l materjał d r z e w n y , którego z b y c i e w d z i ­
s i e j s zych c z a s a c h na t ra f i a p o d o b n o nawet n a p e w n e trudności. 
Załatwienie tej s p r a w y jest z a t em t y l k o kwestją p o r o z u m i e n i a 
między d w o m a r e so r t am i . Państwowy F u n d u s z D r o g o w y , którego 
a d m i n i s t r a c j a należy dziś do M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i , w c h o d z i 
w p o r o z u m i e n i e z M i n i s t e r s t w e m R o l n i c t w a (Nacze lna D y r e k c j a 
Lasów Państwowych) co do d o s t a r c z a n i a materjału d r z e w n e g o 
c z y to w s tan ie okrągłym c z y p r z e t a r t y m wg . pewnego r o z r a ­
c h u n k u co zresztą w i n n o być w d a n y m w y p a d k u j edyn i e kwestją 
formalną, gdyż r o z c h o d z i się tu w pewnej m i e r z e o konieczności 
państwowe a k o n s u m e n t i d o s t a w c a jest jedną i tą samą osobą. 

do 2) K o s z t d o w o z u . P u n k t ten r o z p a d a najczęściej j ak 
już wyżej z a z n a c z o n o n a d w a p u n k t y : a) dowóz k o l e j a m i , b) do ­
wóz f u r m a n k a m i . P i e r w s z y z t y c h punktów, t, j . dowóz k o l e j a m i 
może być w a n a l o g i c z n y sposób rozwiązany j ak wyżej op i sane 
nabyc i e materjału. Ko l e j e państwowe, które w dz i s i e j s z y ch c z a ­
sach w s k u t e k k r y z y s u i zas to ju i tak nie są całkowicie w y k o ­
r z ys tane przewożą z n o w u n a pods taw i e wewnętrznego zarzą­
d z e n i a M i n i s t e r s t w a K o m u n i k a c j i d o s t a r c z a n y p r z e z D y r . Lasów 
Państwowych materjał d r z e w n y p r z y c z e m t e o r e t y c zny r o z r a c h u ­
n e k między Państwowym F u n d u s z e m D r o g o w y m a P o l s k . K o l . 
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Państwowemi może być zawsze w t en c z y i n n y sposób u s k u ­
t e c zn iony , n ie może to j e d n a k być przeszkodą d l a samego 
p r z e p r o w a d z e n i a a k c j i d o w o z u materjałów. C o się t y c z y p u n k t u 
2 b., to jest d o w o z u f u r m a n k a m i , to ponieważ n o r m a l n i e r o z ­
c h o d z i się t u o l o k a l n e p r z e w o z y u s k u t e c z n i a n e z a zwyc za j p r y -
w a t n e m i f u r m a n k a m i to w y d a t e k t en uważać należy z a c z y s t o 
gotówkowy i t r u d n o inne rozwiązanie d l a tego w y d a t k u znaleźć. 

do 3) K o s z t r o b o c i z n y . W y d a t e k t en wiążemy ściśle z k w e -
stją b e z r o b o c i a . Państwo p r z e z n a c z a r o k r o c z n i e c z y też os ta tn io 
budżetowaniem miesięcznym dość duże s u m y n a z a t r u d n i e n i e 
b e z r o b o t n y c h i często zna l e z i en i e d l a b e z r o b o t n y c h ce lowe j 
i pożytecznej d l a ogółu społeczeństwa p r a c y na t r a f i a n a po ­
ważne trudności, gdyż każda t a k a a k c j a wiąże się ściśle z c a ­
łym sze reg i em i n n y c h zagadnień, które o i le n ie są rozwiązy­
w a n e równolegle paraliżują w s z e l k i e p o c z y n a n i a . W d a n y m 
w y p a d k u — np . p r z y k o n s e r w a c j i d r e w n i a n y c h objektów mo ­
s t owych — o i le s p r a w a n a b y c i a materjałów d r z e w n y c h j ak 
również i c h d o w o z u do m ie j s ca p r z e z n a c z e n i a n ie będzie rozwią­
z a n a t ak długo o z a t r u d n i e n i u p r z y t y c h p r a c a c h b e z r o b o t n y c h 
nie można myśleć. J e d n e m słowem rozwiązanie zagadnień po ­
r u s z o n y c h w p o p r z e d n i c h p u n k t a c h zwiększy względnie umożliwi 
d o p i e r o z a t r u d n i e n i e p r z y t y c h p r a c a c h b e z r o b o t n y c h , którzy 
b y l i b y opłacani z Państwowego F u n d u s z u B e z r o b o c i a . 

4) Koszta pomocniczych materjałów. W y d a t e k t en należy 
zaliczyć do gotówkowych wydatków ponieważ r o z c h o d z i się t u 
n o r m a l n i e o l o k a l n y c h dostawców j ak również o n i e w i e l k i e 
ilości materjałów i innego rozwiązania w s k u t e k tego j a k n a b y ­
c ie t y c h materjałów z a gotówkę n ie będzie można znaleźć. 

5) Techniczne kierownictwo, nadzór i narzędzia. Ponieważ 
w zasadz i e r o b o t y te p r z e p r o w a d z a l i b y k i e r o w n i c y P o w i a t o w y c h 
Zarządów D r o g o w y c h p r z y p o m o c y swego p e r s o n e l u t e c h n i c z ­
nego za tem kos z t t e chn i c znego k i e r o w n i c t w a , b i u r a i n a d z o r u 
ograniczyłby się do kosztów z a t r u d n i e n i a n a b u d o w i e najwyżej 
jakiegoś majs t ra j a k o spec ja lne j siły robocze j o r a z do pewne ­
go niedużego w y d a t k u n a narzędzia. 

J a k z powyższego widać w y d a t k i n a tego r odza ju robotę 
dadzą się właściwie podzielić — odnośnie c h a r a k t e r u zapła­
t y — n a t r z y kategor je wydatków a m i a n o w i c i e : 
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a) W y d a t k i t. zw. k r e d y t o w e n ie wymagające c h w i l o w o 
gotówki. 

b) W y d a t k i n a czystą robociznę p o k r y w a n e z F u n d u s z u 
B e z r o b o c i a . 

c) W y d a t k i gotówkowe. 
W j a k i m s t o s u n k u pozostają do s ieb ie te t r z y w y d a t k i 

p r z y tego r odza ju r obo t a ch? 
D l a u z y s k a n i a o d p o w i e d z i n a to p y t a n i e p r z e a n a l i z o w a n o 

dokładnie k i l k a tego r odza ju robót i o t r z y m a n o że: 

a) W y d a t k i k r e d y t o w e (materjał 
d r z e w n y o ra z ewen tua lne p r z e w o z y k o l e ­
jowe) stanowią około 64% całości kosztów 

b) W y d a t k i n a czystą robociznę sta­
nowią około 24% „ „ 

c) W y d a t e k c zys to gotówkowy s ta ­
n o w i około 12% „ ,, 

C y f r y te powiadają, że d l a p r z e p r o w a d z e n i a tego rodza ju 
robót w y s t a r c z y mieć z właściwego funduszu , a więc w d a n y m 
w y p a d k u z Państwowego F u n d u s z u Drogowego , j edyn i e około 
12% całkowitych kosztów b u d o w y w gotówce i można robotę 
przeprowadzić o i l e , 

1) materjał d r z e w n y w r a z z e w e n t u a l n y m p r z e w o z e m 
k o l e j o w y m będzie k r e d y t o w a n y , 

2) r o b o c i z n a będzie d o s t a r c z o n a w p o s t a c i b e z r o b o t n y c h 
opłacanych z F u n d u s z u B e z r o b o c i a . 

Równocześnie j e d n a k rozumieć należy, że owe 12% całko­
w i t y c h kosztów, w czyste j gotówce są p r z y tego r od za ju r o b o ­
t a c h n i e o d z o w n y m w a r u n k i e m p r z e p r o w a d z e n i a r o b o t y i samo 
dos ta r c z en i e materjału d r z ewnego o ra z r o b o c i z n y w p o s t a c i 
b e z r o b o t n y c h n ie rozwiązuje j eszcze całkowicie s p r a w y . A n a l i ­
z a t a jest również c i e k a w a z p u n k t u w i d z e n i a z a t r u d n i e n i a 
b e z r o b o t n y c h p r z y tego r od za ju r obo tach . Z t y c h cy f r widać 
b o w i e m , że d l a z a t r u d n i e n i a b e z r o b o t n y c h p r z y tego r odza ju 
r o b o t a c h t r z e b a oprócz s u m y p r z e znac zone j z F u n d u s z u B e z ­
r o b o c i a j eszcze około 50% tegoż w gotówce n a różne w y d a t k i , 
zaś materjału d r z ewnego na sumę około 2ll2 r a z y większą o d 
s u m y p r z e znac zone j z F u n d u s z u B e z r o b o c i a n a z a t r u d n i e n i e 
b e z r o b o t n y c h . 

P r z e c h o d z i m y t e ra z do drug ie j g r u p y objektów, to jest 
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t y c h które z r a c j i d a l e k o posuniętego swego z n i s z c z e n i a a także 
n i e w i e l k i c h rozmiarów należałoby całkowicie przebudować n a 
be t onowe cz,y żelazobetonowe. 

P r z y t y c h r o b o t a c h m a m y z a s a d n i c z o te same pozyc j e 
wydatków jak w g rup i e pop r z edn i e j z tą różnicą, że dochodzą 
tutaj j eszcze t r z y nowe rodza je materjałów a m i a n o w i c i e : ce­
ment, żelazo i materjały k a m i e n n e . D w a p i e r w s z e materjały 
stanowią p r z y t y c h r o b o t a c h poważny w y d a t e k . W c e l u u m o ­
żliwienia za t em tego r o d z a j u robót p r z y o b e c n y c h ciążkich w a ­
r u n k a c h f i n a n s o w y c h byłoby w s k a z a n e m a b y Związek P o l s k i c h 
F a b r y k C e m e n t u o ra z S y n d y k a t H u t Żelaznych wszedł 
w p o r o z u m i e n i e z Państwowym F u n d u s z e m D r o g o w y m w s p r a ­
w i e k r e d y t o w e g o d o s t a r c z a n i a t y c h materjałów n a budowę 
i przebudowę objektów d r o g o w y c h . Byłoby to możl iwem w t en 
sposób, że z a dos ta r c zone materjały j ak cement i żelazo pła­
ciłby Państwowy F u n d u s z D r o g o w y odnośnym Związkom F a b r y k 
c z y H u t s k r y p t a m i dłużnemi opiewającemi n a złote w złocie 
z o d p o w i e d n i m o p r o c e n t o w a n i e m z t e r m i n e m w y k u p u 3 — 5 
l e tn im , Należałoby przypuszczać że p r z y dobre j w o l i s p r a w a 
t a n ie p o w i n n a b y natrafiać n a trudności. Z jednej s t r o n y bo ­
w i e m f a b r y k i c z y h u t y cierpiące dz is ia j b a r d z o w s k u t e k małe­
go z b y t u mogłyby zby t t en bez r y z y k a zwiększyć a Państwowy 
F u n d u s z D r o g o w y otrzymałby materjał t ak b a r d z o do robót 
p o t r z e b n y i mógłby w t en sposób wykonać niejedną niezbędną 
pracę. 

C o się t y c z y materjałów k a m i e n n y c h w w i e l k i e j ilości 
p o t r z e b n y c h do robót b e t o n o w y c h to w y d a t e k t e n zależny jest 
b a r d z o od l o k a l n y c h waruków b u d o w y . W w i e l u w y p a d k a c h 
p o t r z e b n y do robót żwir i p i a s e k można wydobywać w p r o s t n a 
mie j s cu robót t ak że składałaby się n a niego wyłącznie r o b o ­
c i z n a . W przeważnej j ednak ilości wypadków należy się l iczyć 
z tern że wchodziłby tu p e w i e n w y d a t e k gotówkowy w pos t a c i 
ewentua lnego wydzierżawienia c z y opłaty t e r e n u z którego żwir 
c z y p i a s ek byłby w y d o b y w a n y , dale j opłaty f u r m a n e k d l a jego 
d o w o z u do mie j sca b u d o w y a nawe t w miejscowościach u b o ­
g i ch w kamień w p r o s t w p o s t a c i z a k u p u k a m i e n i a c z y żwiru. 

A n a l o g i c z n i e za t em jak p r z y p i e rwsze j g rup i e robót, t. j . 

r e m o n t a c h d r e w n i a n y c h objektów możemy i t u w y d a t k i podz i e ­

lić n a 3 kategor je : 
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1) w y d a t k i k r e d y t o w e , 
2) w y d a t e k n a czystą robociznę, 
3) w y d a t k i gotówkowe, 
D o p i e rwsze j ka t ego r j i z a l i c z a m y za t em n a b y c i e t a k i c h 

materjałów jak cement , żelazo i d r z e w o n a r u s z t o w a n i e i s za ­
l owan i e o r a z d o w o z y ko l e j owe , do drug i e j ka tegor j i czystą r o ­
bociznę która w p o s t a c i b e z r o b o t n y c h byłaby opłacana z F u n d u ­
szu B e z r o b o c i a i w r e s z c i e do t rzec ie j k a t e g o r i i te w y d a t k i na 
które bezwzględnie gotówka byłaby p o t r z e b n a jak l o k a l n e p r z e ­
w o z y f u r m a n k a m i , dalej n a b y c i e d r o b n y c h p o m o c n i c z y c h ma te r ­
jałów jak gwoździ, k l a m e r , śrób i t. p. o r a z w r e s z c i e w y d a t e k 
n a t e c h n i c z n y nadzór i narzędzia. Przyjmując na jn i eko r z y s tn i e j ­
szy w y p a d e k z a l i c z a m y do ostatnie j g r u p y także n a b y c i e m a ­
terjałów k a m i e n n y c h . 

P r z y powyższych założeniach p r z e p r o w a d z o n o analizę w y ­
datków d l a t r z e c h r o z m a i t y c h robót a m i a n o w i c i e : 

1) n a w y k o n a n i e t y p o w y c h przyczółków d l a k i l k u m e t r o ­
wego us t ro ju niosącego f u n d a m e n t o w a n y c h wpros t n a g runc i e , 

2) n a w y k o n a n i e t ypowego us t ro ju niosącego o r o zp . 
w świetle 5.0 m i szerokości 9 m, 

3) n a w y k o n a n i e dużego t ypowego p r z e p u s t u o świetle 
4.0/1.6 i długości 14 m, 

Poszczególne g r u p y wydatków przedstawiają się p r o c e n t o ­
w o j ak następuje. 

W y d a t k i kredytowe W y d a t k i 
gotówkowe 

R o d z a j o b j e k t u 
cement, 
żelazo 

razem z 
przewoza­
mi kolejo-

wemi 

drzewo 

Roboc i ­

zna 

jak nadzór, 
narzędzia 
przewozy 

furmankami , 
mat. kamien­

ne i t, p. 

Przyczółki 

Wolnopodparty ustrój niosący 

Przepust żelazobetonowy o św. 

4.0/1.6 

26$ 

39% , 

39% 

ii% 

10% 

m 

33% 

28% 

33% 

24% 

23% 

18$ 

Powyższa a n a l i z a p o w i a d a że o i l e p e w n e materjały j ak 
c emen t żelazo i d r z e w o o ra z p r z e w o z y ko l e j owe dałoby się 
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uzyskać n a k r e d y t , zaś r o b o c i z n a byłaby w pos t a c i bez robo t ­
n y c h d o s t a r c z o n a z F u n d u s z u B e z r o b o c i a , to budowę żelbeto­
w y c h objektów d r o g o w y c h możnaby przeprowadzać mając d o 
d y s p o z y c j i j edyn i e 20 — 25% gotówki całkowitych kosztów b u ­
dowy . Powyższa a n a l i z a p o w i a d a n a m również, że p r z y tego 
r odza ju r o b o t a c h można zatrudnić b e z r o b o t n y c h t y l k o w t e d y 
gdy około dwukrotną sumę wartości p r a c y b e z r o b o t n y c h będzie­
m y m i e l i w pos tac i c z y to k r e d y t u c z y gotówki do d y s p o z y c j i . 

J a k z powyższych rozważań w i d z i m y — p r z y o d p o w i e d ­
n i m p r z y g o t o w a n i u robót m o s t o w y c h n a n a s z y c h d r o g a c h — j e s t 
możliwość i c h w y k o n y w a n i a p r z y s t o s u n k o w o małym nakładzie 
gotówkowym, gdyż wahającym się z a l edw i e w g r a n i c a c h 12%— 
25% kosztów całości robót zależnie o d jakości robót. R e s z t a 
wydatków mogłaby być u z y s k a n a n a k r e d y t , p r z y c z e m zby t t a ­
k i c h materjałów j a k cement i żelazo mógłby się w y d a t n i e zwięk­
szyć z wielką korzyścią t a k d l a r o d z i m e g o przemysłu j ak i s ta­
n u n a s z y c h dróg a w r e s z c i e d l a b e z r o b o t n y c h stworzyłoby się 
po l e p r a c y z korzyścią d l a ogółu społeczeństwa. 

J A N F I S C H E R 
K i e r . Pow. Zarządu drogowego. Bydgoszcz . 

W S P R A W I E D R Ó Ż N I K Ó W . 

Reagując n a w e z w a n i e S z a n o w n e g o K o l e g i p. Inż. Chołoda 
w N r . 68 „Wiadomości D r o g o w y c h " z a m i e s z c z a m poniżej moje 
u w a g i do artykułu w s p r a w i e dróżników. 

Artykuł t en ukazał się w właściwą porę. Zdolność f i z y c z ­
ną dróżnika określiłbym jednakże do 55 r o k u życia, ponieważ 
siły z r o k i e m 35 n o r m a l n e g o człowieka byna jmn i e j n ie o p u s z ­
czają. P o z a t e m należałoby wziąć p o d uwagę doświadczenie i z n a ­
jomość s w y c h obowiązków. Właściwości te zrównoważą e w e n ­
t u a l n y u b y t e k sił f i z y c z n y c h i n i e należy i c h lekceważyć. 

N i e d o b r z e jest, że p r z y z n a n i e dróżnikom premi j i dodat ­
ków w na tu r z e zależnem jest o d dobre j w o l i p o w i a t o w y c h 
związków k o m u n a l n y c h . W p r a k t y c e z d a r z a się na jn i e sp ra -
w i ed l iw i e j w świecie, że p i l n i dróżnicy w s k u t e k niedoborów b u ­
dżetowych i złego s t anu finansów k o m u n a l n y c h w niektórych 
p o w i a t a c h żadnych premi j n ie otrzymują, a nawe t n a o k r e s z i ­
m o w y z w a l n i a n i zostają. T a k i e różnorakie t r a k t o w a n i e drożni-
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ków w i n n o ustać, ponieważ zdo ln i e j s ze siły n ie będą się ub i e ­
gały o p o s a d y dróżnicze, a p r a c a n a d r o g a c h zamias t się u d o ­
skonalać, będzie szwankować. N i e m a też sensu z a w i e r a n i a z dróż­
n i k a m i umów p i s e m n y c h według w z o r u podanego [przez M i n i ­
s ters two Robót P u b l i c z n y c h , jeżeli się umówionych terminów 
i wynagrodzeń nie r ea l i zu j e . P o p r o s t u demora l i zu j e się robo t ­
n i k a , zamias t go umoralniać. Stałe z a t r u d n i a n i e dróżników jest 
podstawą, n a której w i n n a się opierać cała g o s p o d a r k a d rogo ­
w a . D la tego w i n n o uposażenie być równe i ściśle według n o r m 
k o n t r a k t o w y c h r ea l i z owane . Opiekę dróżniczą n a d r o g a c h u w a ­
żam z a k o n i e c z n e „minimum eg zys t enc j i " n a s z y c h dróg. P r o p o ­
n o w a n y p r z e z p. Inż. Chołoda podział g o d z i n p r a c y uważam 
z a b a r d z o słuszny, stosowałem go też w zupełności p r z e z szereg 
lat t a k długo, aż odnośny i n s p e k t o r p r a c y m n i e inacze j pouczył. 

Mieszkań służbowych d l a dróżników nie mogę uznać za 
r z e c z nieodzowną, p r zyna jmn i e j w W i e l k o p o l s c e . P r z y gęstości 
s i e c i d rogowe j i o s i ed l i o ra z posługiwaniu się dróżników r owe ­
r a m i , n ie s t a n o w i d l a n i c h odległość odcinków 5 — 8 k m o d 
mie jsc z a m i e s z k a n i a trudności zby t w i e l k i c h . N a t o m i a s t p o b u ­
d o w a n i e t a k w i e l k i e j ilości k o s z a r e k i i c h u t r z y m y w a n i e obcią­
żyłoby samorządy b a r d z o znac zn i e . Myśl ta jest w o b e c n y c h 
w a r u n k a c h w W i e l k o p o l s c e n i a r ea lna . Dróżnicy nie p o w i n n i 
tracić c z a s u n a p iesze chodz en i e do p r a c y . Należy o d n i c h żą­
dać 8 pełnych g o d z i n p r a c y n ie wliczając w to c zasu zużytego 
do p r z e b y c i a n a mie jsce p r a c y i z p o w r o t e m . 

Podkreślić muszę zdan i e p. inż. Chołoda dotyczące dłu­
gości odcinków dróg p r z y d z i e l o n y c h poszczególnym dróżnikom. 
Jes t fizyczną niemożliwością, a b y dróżnik dłuższy niż 5 k m o d ­
c i n e k d r o g i należycie mógł utrzymać. 

Pragnę j eszcze zwrócić uwagę n a to, że o c z y s z c z a n i e ro ­
wów przydrożnych z chwastów nie należy do zadań dróżników. 
Pracę tę w i n n i wykonać dzierżawcy rowów i poboczy , którym 
oddzierżawiono zbiór t r aw . Dróżnik m a jednakże obowiązek 
przypilnować, aby każdy dzierżawca w e właściwej po r ze c h w a ­
sty usunął. 

Zresztą, p o d z i e l a m w zupełności w y w o d y p. inż. Chołoda 
i m a m nadzieję, że nasze u w a g i n ie pozostaną bez r o z p a t r z e n i a , 
l e c z że wzięte będą p o d uwagę, co t y l k o może wyjść n a s z y m 
p o l s k i m d r o g o m n a dobre . 
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C H M I E L O W I E C S T A N I S Ł A W . 
Nadzorca dróg i mostów. 

D R Ó Ż N I K — D R O G O M I S T R Z — I N Ż Y N I E R . 
(Artykuł dyskusyjny). 

Czytając ostatn io miesięcznik „Wiadomości D r o g o w y c h " , 
N r . 68, zwróciłem baczną uwagę n a artykuł p. inż. Chołoda 
p. t. „Dróżnik, j ako s ze regow iec d r o g o w y " , postanawiając dadać 
k i l k a s w o i c h p r a k t y c z n y c h u w a g z tej gałęzi p r a c y , o r a z z n i e ­
którymi w y w o d a m i p. inż. Chołoda częściowo n ie zgodzić się. 
P r z e d e w s z y s t k i e m w y t y c z n e p r a c y d l a dróżników ogłoszone 
w a r t y k u l e p. inż. Chołoda n ie dają zupełnie n i c nowego , n i e -
t y l k o d l a p. kierowników P. Z . D „ a le i d l a drogomistrzów, 
a nawet n ie dają n i c nowego d l a dróżników, na tomias t dają 
t y l k o p r z y p o m i e n i e o r o b o t a c h , które dróżnik w ciągu r o k u m a 
wykonać. J e d n a k zdaje m i się, że każdy k i e r o w n i k P . Z. D . , 
każdy d rogomis t r z , j ak też i każdy dróżnik, który parę lat peł­
n i służbę n a d r o d z e , p r o g r a m p r a c y d l a dróżników d o s k o n a l e 
znać m u s i i b e z wątpienia z n a go, —• a że p r o g r a m t en p o k r y ­
w a się w zupełności z p r o g r a m e m p. inż. Chołoda to n i e m a 
wątpliwości, gdyż i n n y być n ie może, 

B a r d z o p r z e p r a s z a m — n i e m a m z a m i a r u zupełnie złośliwie 
krytykować p, inż. Chołoda, j e d n a k n i e c h w o l n o będzie czło­
w i e k o w i , który t y m działem p r a c y się in teresu je , swoje u w a g i 
podać, a zresztą k r y t y k a jest b a r d z o pożądaną. 

W d z i s i e j s z y ch gospoda r c zo ciężkich c zasach , gdz ie n ie 
dy sponu j emy , a n i odpowiednią ilością materjałów d r o g o w y c h , 
an i odpowiednią ilością r o b o c i z n y , m u s i m y zdać n a b a r k i p r z e ­
d e w s z y s t k i e m : dróżników i drogomistrzów pieczę n a d d r o g a m i , 
obdarzając i c h p e w n e m zau fan i em. P e w n i e , że n ie może być 
tu m o w y o jakichś g e n e r a l n y c h n a p r a w a c h dróg, j e d n a k t w i e r ­
dzę, że w i e l o k r o t n i e dróżnik,—drogomistrz a n a o s t a t k u d o p i e r o 
inżynier w i e co d a n e m u o d c i n k o w i d r o g i p o t r z e b a dać, l ub p o ­
t r z eba m u coś zrobić. Dróżnik znajduje się sta le n a o d c i n k u 
p a r u kilometrów drog i , a więc on jest, że t a k p o w i e m p r z e ­
siąknięty, tą drogą — on naj lep ie j z n a t a j n i k i tej d r og i , o n po ­
w i n i e n być przywiązany do tej d rog i , j ak do swojego gospo­
d a r s t w a — o n p o w i n i e n n a pamięć wiedzieć, gdz i e i co , n a jego 
o d c i n k u się znajduje — o n p o w i n i e n się przejąć, p o w i n i e n się 
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wczuć w drogę — tak , j ak się w c z u w a a r t y s t a w swoje dzieło, 
l e c z b y t a k i m był, t r z e b a go sob ie wyszkolić, wychować i dać 
m u w a r u n k i b y t u , a w t e d y obdarzyć go p e w n e m zau f an i em — 
i oddać m u o d c i n e k d r og i p o d opiekę. 

Wyszkol ić i wychować dróżnika p o w i n i e n d rogomi s t r z , 
o n się z n i m s t y k a najczęściej, on daje m u dyspozyc j e , on k i e ­
ru je jego l osem, gdyż jest jego bezpośrednim przełożonym, jak 
też o n m a największą możność w y c h o w a n i a i w y s z k o l e n i a od ­
pow i edn i e go dróżnika. N i e pomogą w p i s y w a n i a do książki służ­
bowe j , k o n t r o l e , n ie pomogą w y z n a c z a n i a n a m e t r y dróżnikowi 
robót, n ie pomogą k a r y , n ie pomogą kontrolę, n ie pomoże w i e l ­
k a ilość materjałów k o n s e r w a c y j n y c h , pomoże t y l k o s u m i e n n y 
i w y s z k o l o n y dróżnik, i odwro tn i e , żeby dróżnik był na j l epszy , 
a d r o g o m i s t r z n ie s u m i e n n y i n ie w y s z k o l o n y , to d r o g a też n ie 
będzie w porządku. 

T e d w a c z y n n i k i : dróżnik i d r o gom i s t r z muszą być odpo ­
w i e d n i o w y s z k o l e n i i w y c h o w a n i , b y s tan dróg był o d p o w i e d n i . 

K i e r o w n i c y P . Z . D . są zajęci pracą więcej biurową, a wy ­
j a zd i c h r a z n a miesiąc, a może n a d w a miesiące n a d rog i , n ie 
może i c h wtajemiczyć w drogę tak, j ak dróżnika l u b drogo -
m i s t r z a , a pod rug i e — w y j a z d y te, k ierowników P. Z . D . środ­
k a m i l o k o m o c j i z chyżością nawet 30 k m nie mogą go t ak 
w drogę wtajemiczyć, j ak dróżnika, który sta le p i eszo c h o d z i 
n a dość krótkim o d c i n k u drog i , lub d r o g o m i s t r z a , który p r z e ­
ciętnie jest t r z y r a z y w miesiącu n a s w y m o d c i n k u d r og i p i e ­
szo, l u b furmanką, a n i e k i e d y m o t o c y k l e m . 

Pisząc t en artykuł o b a w i a m się, żeby który z p. k i e r o w n i ­
ków P. Z . D . n ie wziął z a złe m o i c h s z c z e r y c h spostrzeżeń 
p r a k t y c z n y c h . P o k i l k u n a s t o l e t n i e j p r a k t y c e drogowe j pozwolę 
sobie tu wystąpić z t w i e r d z e n i e m , że d r o g o m i s t r z n a ob ja zd 
dróg abso lu tn i e n ie p o w i n i e n jechać au tem, a n i m o t o c y k l e m , 
gdyż jadąc t a k i m środkiem l o k o m o c j i , z a t r z ymu j e się t y l k o p r z y 
dróżniku, wp i su j e się do książki służbowej, w y z n a c z a m u r o ­
boty , których n i e j e d n o k r o t n i e n ie w i d z i — i j edz ie da le j , 
Wpisał, l e c z n i e j e d n o k r o t n i e n ie widział, — dróżnik powiedział, 
że to i to t r z e b a zrobić i d r o g o m i s t r z to wpisał, n ie zdając so­
b ie s p r a w y z tego, c z y te roboty , które dróżnikowi wpisał do 
książki są na jp i ln ie j sze , — zas t r z egam się, że jeżeli dróżnik jest 
s u m i e n n y i p r z e z d r o g o m i s t r z a w y c h o w a n y i w y s z k o l o n y , to 
w t e d y można polegać n a dróżniku i przeznaczać m u r o b o t y 
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choćby częściowo te, które o n wskaże, j e d n a k „pańskie o k o 
k o n i a t u c z y " — d r o g o m i s t r z m u s i iść p i eszo , l u b jechać fur ­
manką, 

J a k i m k w a l i f i k a c j o m dróżnik p o w i n i e n odpowiadać, j a k i e 
funkc je m a on spełniać i co możemy o d n iego wymagać, z u ­
pełnie jasno określił p. inż. Chołod. 

Jeśli c h o d z i o uposażenie dróżnika, to w n a s z y m p o w i e c i e 
najniższe p o b o r y dróżnika wynoszą 62 zł, 54 gr., a najwyższe 
79 zł. 85 gr. łącznie z d o d a t k i e m n a m i e s z k a n i e , żadnych i n n y c h , 
a n i p r em j i , a n i dodatków w na tu r z e n ie otrzymują — jest to 
więc uposażenie zby t małe i n ie wystarczające. 

S p r a w y ilości g o d z i n p r a c y .rozwiązałbym następująco: 
w miesiące l e tn ie , t j . o d 1 k w i e t n i a do 1 l i s t o p a d a dróżnik po ­
w i n i e n pracować o d g o d z i n y 7-mej r a n o do 5-tej popołudniu 
z przerwą jednogodzinną n a o b i a d o d g o d z i n y 12-tej do 13-tej, 
j e dnak z a w y n a g r o d z e n i e m g o d z i n n a d l i c z b o w y c h , t j . 2 godz . 
d z i enn i e p r z e z co też podniosłoby się jego uposażenie mie ­
sięczne. W miesiącach z i m o w y c h t j . o d 1 l i s t o p a d a do 1 k w i e t n i a 
o d godz iny 8-mej r ano do godz iny 4-tej popołudniu z przerwą 
jednogodzinną n a o b i a d . 

Podział g o d z i n p r a c y n a 6, 8 i 10 g o d z i n d z i enn i e , daje 
pewne u t r u d n i e n i e k o n t r o l i władz d r o g o w y c h , p r z e z co mogą 
wyniknąć różne n i e p o r o z u m i e n i a służbowe. 

Z a b a r d z o ważną r z e c z uważam pozos t aw ian i e dróżników 
i drogomistrzów jaknajdłużej n a j e d n y c h i t y c h s a m y c h o d c i n ­
k a c h dróg. 

P r z e n i e s i e n i e d r o g o m i s t r z a , l ub też p r z y d z i e l e n i e m u innego 
o d c i n k a drogowego do n a d z o r u , n i e z m i e r n i e źle wpływa n a s tan 
danej d rog i . Każdy s o l i d n y d r o g o m i s t r z obejmując p e w i e n o d c i ­
n e k dróg t w o r z y sob ie p l a n robót, n a dłuższy ok r e s c z a s u , gdyż 
pragn i e mieć swoją sekcję jaknajlepszą — lepszą o d jego k o l e ­
gów; w p rog ramie s w o i m uzmysławia sob ie np. : w t y m r o k u 
uporządkuję n a całej p r z e s t r z e n i b a n k i e t y , w przyszłym r o k u 
będę się starał najgorsze r o w y przeczyścić, a może część dróg 
i d r z e w k a m i obsadzić, w następnym r o k u uporządkuję w s z y s t k i e 
ob j ek ty d rogowe i t. d. i t. d. ; w t edy , gdy już wtajemniczył się 
w drogę, gdy już ją poznał, w tedy , gdy r obo t y p r z e w i d z i a n e 
p r z e z niego, p r z e p r o w a d z a , gdy p l a n swój r ea l i zu j e , w t e d y 
zostaje p r z en i e s i ony , l ub inną sekcję drogową do n a d z o r u m u 
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się p r z y d z i e l a — jest to fa ta lny błąd — jest to karą d l a dróg, 
to samo t y c z y się dróżników. 

S p r a w a podziału odcinków dróg d l a dróżników, p o z o s t a w i a 
też w i e l e do życzenia; j e d n a k jeżeli obecn i e jest p o d t y m wzglę­
d e m źle to zdaje m i się, że w y n i k a to t y l k o z powodów budże­
t o w y c h — bo dróżnik, który m a 13 k m , d r o g i do n a d z o r u nie 
podoła s w o j e m u z a d a n i u , choćby on był naj lepie j w y c h o w a n y 
i w y s z k o l o n y . 

W r ó c ę j eszcze do robót, które dróżnik w i n i e n wykonywać 
w ciągu r o k u ; z tern c o p. inż Chołod w s w y m a r t y k u l e wy -
łuszczył, bezwzględnie każdy się zgodzić m u s i , n i emn ie j j e d n a k 
r obo t y te zdaje m i się w całości są w y k o n y w a n e . Kładziony 
jest j e d n a k nac i sk , ze s t r o n y władz d r o g o w y c h , b y bezwzględnie 
d r o g o m i s t r z wpisywał do książki dróżnikowi szczegółowo r o ­
boty , które m a wykonać, — pogodzić się z t y m nie mogę, gdyż 
naprawdę b a r d z o żadko k i e d y dróżnik r obo t y , które m a w p i s a n e 
w książce w y k o n a , a jeżeli w y k o n a , to n i e j e d n o k r o t n i e ze szkodą 
d l a i n n y c h robót, z m i a n a robót może być spowodowaną n p . 
burzą, d e s z c z em, odwilżą, zamarznięciem, nagłem u s z k o d z e n i e m 
m o s t u i t. p. j ednem słowem r o b o t y należy dostosować do w a ­
runków a t m o s f e r y c z n y c h i wypadków, l e c z d r o g o m i s t r z w książce 
tego uwzględnić n ie może, gdyż musiałby objeżdżać d r o g i p r z y ­
najmnie j co d r u g i dzień. N i e przeczę j ednak , że może być 
w książce co inne wp i sane do w y k o n a n i a , a co inne mogło być 
w y k o n a n e , gdyż t ak być musiało, l e c z pocóż ta b a z g r a n i n a . 

N a c i s k kłaść i to bezwzględnie n a w p i s a n i e do książki 
w r u b r y c e „roboty w y k o n a n e " i to szczegółowo a w t edy będzie 
z a r a z e m i k o n t r o l a p r a c y i służby dróżnika i d r o gom i s t r z a , 
w t edy też można zrobić z końcem r o k u zes taw ien i e p r a c dróżnika, 
c z y o n się opłaca, l ub n ie , c z y on się p o c z u w a do obowiązków, 
lub n ie — w t edy następuje też porównanie p r a c y i n n y c h dróżni­
ków, — bo dróżnik nieumiejętny i n i e s u m i e n n y w p r a c y zawsze 
p o t r a f i oszukać inżyniera i d r o gom i s t r z a . Również stwierdzić 
należy, że w i e l o k r o t n i e dróżnik pracu je na d r o d z e po g o d z i n a c h 
służbowych, gdyż obowiązki jego tego wymagają. 

K o n k l u z j a tego: kłaść n a c i s k n a w p i s a n i e do książki w r u ­
b r y c e „wykonane r o b o t y " j ak też n a samo w y k o n a n i e w tere­
n ie , a n ie n a r o b o t y mające być w y k o n a n e i n a p o d p i s d rogo ­
m i s t r z a w książce. D r o g o m i s t r z jeśli jest s u m i e n n y to w książce 
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nie będzie w p i s a n y z różnych c z a s e m powodów, a r o b o t y p r z e z 
dróżnika będą b a r d z o porządnie w y k o n a n e i naodwrót, d rogo ­
m i s t r z zasmaru j e całą książkę dróżnika s w o j e m i p o d p i s a m i , 
i p o l e c en i am i , a n a d r o d z e n ie będzie n i c z r o b i o n e . 

Również b y t a p r a c a była owocną, t r z e b a dać t y m l u d z i o m 
p r z e d e w s z y s t k i e m znajomość r z e c z y w i c h d z i e d z i n i e p r a c y , 
a n ie z l e p e k s u c h y c h wiadomości j ak i e posiadają n i e j e d n o k r o t n i e 
dróżnicy i d rogomis t r z e , p o t r z e b a p r z e d e w s z y s t k i e m drogo ­
mistrzów f a c h o w y c h z wiadomościami, a n ie t a k i c h , którzy 
będą u m i e l i t y l k o stać p r z y k i l k u r o b o t n i k a c h i dozorować i c h , 
a są tacy ; o d d r o g o m i s t r z a należy wymagać znajomości r z e c z y , 
j ak też trzeba uznać w nim te wiadomości, jeżeli je pos i ada , 
gdyż n i e j ednokro tn i e , d r o g o m i s t r z będąc naprawdę s u m i e n n y m 
i d o b r y m f a c h o w c e m n i e m a u z n a n i a z a swoją pracę i znajomość 
r z e c z y u k i e r o w n i k a P. Z. D . 

B a r d z o często s p o t y k a m y n i e o d p o w i e d n i e t r a k t o w a n i e d r o ­
gom i s t r za p r z e z p, kierowników P. Z . D . b a g a t e l i z o w a n i e go, 
postępowanie z n i m jak z dróżnikiem, n i e j e d n o k r o t n i e k i e r o w n i c y 
P. Z . D . n ie odróżniają t y c h dwóch ka t e go r j i pracowników, 
może nie j eden z Panów kierowników P. Z . D . n i e zastanawiał 
się n a d s k u t k a m i wynikającemi z n i e o d p o w i e d n i e g o postępo­
w a n i a z d r o g o m i s t r z a m i , a z t y c h powodów d rog i też cierpią. 

Również t r z e b a m u dać w a r u n k i b y t u i postawić go n a 
o d p o w i e d n i m p o z i o m i e k u l t u r y , a w t e d y będzie mnie j narzekań 
n a d r og i . 

W s p r a w i e p o s y p y w a n i a j e z d n i ziemią z p o b o c z y uważam, 
że nie jest to rozwiązanie choćby częściowe k o n s e r w a c j i j e z d n i . 

Są o d c i n k i dróg położone zdała o d zabudowań, które d l a 
celów k o n s e r w a c y j n y c h w ostateczności można posypać ziemią, 
j e d n a k w z w a r t y c h z a b u d o w a n i a c h tu gdz i e o d b y w a się r u c h 
a u t o m o b i l o w y przysypać j e z d n i ziemią nie radzę. 

Z własnego doświadczenia w i e m , że z i e m i a trochę w i l g o t n a 
r o z s y p a n a po j e zdn i , z a parę g o d z i n w p o r z e upa lne j z a m i e n i a 
się w pył, — przejeżdżające auta , a nawe t zwykłe f u r m a n k i pył 
t en rozpraszają i wytwarzają całe o l b r z y m i e t u m a n y k u r z u , 
który os i ada i w c h o d z i p r z e z d r z w i i o k n a do budynków mie ­
s z k a l n y c h i g a r d z i e l i l u d z k i c h . 

Konserwując d r o g i l ub też budując, m u s i m y zawsze brać 
p o d uwagę n i e t y l k o d o b r o d rog i , ale i d o b r o mieszkańców, j ak 

5 
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też dbać n i e t y l k o o hygjenę d rog i , a le w p i e r w s z y m rzędzie 
o hygjenę mieszkańców. 

J e z d n i a p r z y s y p a n a ziemią w czas ie d e s z c z u w y t w a r z a ca le 
m a s y błota, które u t r u d n i a n i e t y l k o przejście ludności, a le i p r z e ­
j a zd pojazdów, — błoto niezgarnięte z b y t długo za t r z ymu j e 
wilgoć n a to r ze d r o g o w y m rozmiękcza go i w t em mie j s cu 
w którem była z i e m i a , t w o r z y się dołek t, zw . wybój , który 
powstał p o d ciśnieniem kół, pojazdów n a rozmokniętym to r z e . 

P r a k t y k a p o s y p y w a n i a t o r u ziemią r o b i o n a p r z e z e m n i e 
dała w y n i k i n i edos ta t eczne . Naprawę dróg uskutecznić należy 
s z a b r e m , a le n i gdy ziemią, n a p r a w i a n i e ziemią t o r u d rogowego 
n a z y w a m fuszerką. Jeżeli j e z d n i a w czas i e s i l n y c h upałów z b y t 
się k r u s z y , należy polać wodą, jeżeli są dołki, a n i e m a c z e m 
naprawić, zostawić ją w s p o k o j u . Również o d n o s i się to do ła­
t a n i a wybojów s z a b r e m i p o s y p y w a n i a ziemią, j ak to w e w i e l u 
o k o l i c a c h się r o b i : r z u c i dróżnik parę łopat tłucznia, a n a to parę 
łopat z i e m i w i l go tne j , a l bo d a r n i , p r z y k l e p i e , ba , nawet dobnią 
żelazną ub i j e i p o w i a d a , że dziurę załatał,—nie załatał, a le ze ­
psuł materjał i dziurę powiększył, można łatać dołki, a le do ­
kładnie zoskardować i to dość głęboko (zależnie od grubości 
tłucznia, j a k i m a m y do dyspozyc j i ) , oczyścić, g rubs z y tłuczeń 
naspód dać — ubić z a t em d robn i e j s z y — zlać wodą i ubić do ­
kładnie, l e k k o przysypać n i e ziemią, a le p i a s k i e m , l u b pyłem 
z poboczy , który jest b a r d z o d o b r e m l e p i s z c z e m i również wodą 
polać, — a t ak i e łatanie będzie zadowalniające. 

Łatanie w i o s e n n e l ub jes ienne , gdy d roga jest s i ln i e w i l ­
gotną, można przeprowadzać tłuczniem, bez p i a s k u i be z ub i j an i a , 
t y l k o n a t y c h o d c i n k a c h dróg, n a których n i e m a r u c h u au to ­
mob i l owego . Łaty b o w i e m , nawet n ie ub i t e zostaną s z y b k o 
p r z e z f u r m a n k i zajeżdżone, na tomias t gdz ie jest r u c h a u t o m o ­
b i l o w y , radzę łatać, j ak wyżej opisałem. 

W zupełności p o d z i e l a m z d a n i e p, inż. Chołoda w s p r a w i e 
zebrań dróżniczych w Zarządach D r o g o w y c h , z e b r a n i a t ak i e w i n n y 
odbywać się z urzędu, p r z yna jmn i e j d w a d o t r z e c h r a z y w r o k u , 
tu też podałbym inny pro jek t , który już d w u k r o t n i e starałem 
się w p e w n y c h Zarządach D r o g o w y c h w życie wprowadzić , 
j e d n a k nie doszedł do s k u t k u , gdyż n ie był b r a n y poważnie 
p o d uwagę p r z e z kierowników P. Z. D. , a m i a n o w i c i e , urządza­
n ie kursów d l a dróżników t r z e c h d o pięciodniowych, b y p r a ­
c y n ie przerywać, urządzać k u r s y w n i edz i e l e i święta. 
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K u r s y t ak i e należy przeprowadzać, po ukończeniu dróż­

ników przeklasyfikować i wydać świadectwa. Całe s ze reg i dróż­

ników się w i d z i , którzy naprawdę nie znają c z t e r e c h działań 

a r y t m e t y c z n y c h , n ie umieją obliczyć p r y z m y tłucznia, c z y p i a ­

s k u l ub d r z e w a , n ie znają przepisów d r o g o w y c h i rozporzą­

dzeń, n ie umieją zrobić l i s t y płacy choćby p r o w i z o r y c z n e j , n ie 

umieją zrobić d o n i e s i e n i a o p r z e k r o c z e n i u d r o g o w e m , a z t e m i 

r z e c z a m i dróżnik stale się s t y k a . 

N a k u r s i e t a k i m prócz przedmiotów f a c h o w y c h , w i n n o się 

dróżnika zaznajomić z całokształtem s p r a w d r o g o w y c h , zachę­

cić go do p ra cy , rzucić m u parę ciepłych zdań, które naprawdę 

zwiążą go z drogą. Dróżnik wychodząc z t ak i ego k u r s u w i e ­

r z y w s ieb ie , że z n a się n a r o b o t a c h d r o g o w y c h , jest o n d u m n y 

z tego, czego go nauc zono , jest ściślej związany z drogą. 

P R Z E G L Ą D C Z A S O P I S M T E C H N I C Z N Y C H 

( L i s t o p a d 1 9 3 2 r.). 

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

1. Asphald und Teer, Strassenbautechnik Nr. 46. 16 listopada 1932 r. 
K a y s e r. Polityka niemieckich kolei. (3 str.) 

P r z y teraźniejszych utysk iwan iach ko le i na konkurencję ruchu samo­
chodowego trzeba pamiętać, ż e ' w swoim czasie powstanie ko l e jn i c twa 
w tragiczny sposób odbiło się na w i e l k i c h kapitałach, włożonych w przemysł 
drogowy i związane z n im przedsiębiorstwa przewozowe, hotele i t, p, N a ­
stępnie przy porównawczych ka lku lac jach zapomina się zazwyczaj , że drogi 
bite służą nie ty lko do przewozu samochodami towarów na 'da l ek i e odległości 
ale przedewszystkiem szybko przewożą osoby oraz służą potrzebom czysto l o ­
kalnego, a w tej l i c zb i e i konnego ruchu, Kole je zawsze pozostaną jedynem 
sposobem przewozu masowego. 

T r zeba się liczyć z tern, że na utrzymanie i przebudowę dróg b i tych 
w N iemczech należy wydawać 375,8 mil jon, przy ogólnej długości 118,816 
kilometrów, a utrzymanie i przebudowa ko l e i przy 53,667 k i l om , kosztuje 
1,375,8 mi l j . marek n i emieck i ch . Wobec tego osioki lometr 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 . W e i g e 11. Cywilna 
odpowiedzialność gminy obowiązanej do utrzymywania drogi. (3 str.). 

Zagadnienie odpowiedzialności za zły stan dróg coraz częściej dochodz i 
do sądu wobec złego stanu dróg przy obecnym kryzysie , 
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W y r o k i N iemieck iego Sądu Najwyższego Sprawę tę rozstrzygają w bar­
dzo rozmaity sposób, uzależniając swą decyzję od natężenia ruchu na danej 
drodze; na drogach o mniejszym ruchu takie same nierówności i dz iury nie 
powodowałyby żadnej odpowiedzialności, podczas gdy na głównych drogach 
tego rodzaju defekty nie mogłyby być tolerowanemi. T ak samo na fakt uzna ­
n ia odpowiedzialności wpływa wzgląd, czy droga należy do większego lub 
mniejszego związku komunalnego. 

Z rozmaitych wyroków Sądu Najwyższego w N i emczech wypływają 
następujące wn iosk i : 

Odpowiedzialność wogóle może mieć miejsce ty lko w stosunku do wy­
padku, który się wydarzył na drodze otwartej d la ruchu samochodowego, 
c zy l i zły stan bocznych l oka lnych dróg odpowiedzialności nie wywołuje. 

W y r o k i Sądu uwzględniając obecny ciężki stan Ijfinansowy gmin wiej­
sk i ch , nie idą jednakże tak daleko, by uważać to za podstawę do całkowi­
tego zwo ln ien ia od odpowiedzialności za zły stan dróg. 

Całkowite zamknięcie wszys tk ich dróg w pewnej gminie d la ruchu 
wobec złego i ch stanu jest n iedopuszcza lnem, zdaniem Sądu Najwyższego, 
a ty lko czasowe zamknięcie d la ruchu części dróg, spowodowane i ch złym 
stanem, wymagającym naprawy, (K. F.) 

II. Doświadczalnic two drogowe. 

1. Steinbruch und Sandgrube Nr. 11 — 10 listop, 1932 r. Inż. R o t h -
f u c h s i K e m p f e r d . Badania kostki kamiennej. (4 str. + 2 graf,). 

O d kostk i kamiennej wymaga się, by nie reagowała na zmiany pogody 
by była wytrzymałą na ściskanie, by się nie zużywała łatwo, oraz by była 
wytrzymałą na uderzenia i by nie reagowała na mróz. 

Sposób badań opracowany przez Ve rband Mater ja lprufung daje możność 
procentowo określać jakość danego rodzaju kostk i ; jest to rzeczą ważną, gdyż 
w ten sposób obliczając odchy len ia od normalnej jakości można kalkulować 
wsze lk i e gospodarcze wartości poszczególnego rodzaju nawie r zchn i z kostk i 
kamiennej, (K, F.) 

IX. Drogi betonowe, 

1. Die Betonstrasse Nr. 11 — 12. listopad — grudzień. J . F . G r o -
o t e. Betonowe drogi w Hihersum. (3 str. - j - 2 fot.). 

Miasto ogród Hi l ve rsum w Holandj i posiada 60,000 mieszkańców. Ho -
landja tak samo jak i inne kraje dłuższy czas była przec iwna budowie dróg 
betonowych bez dodatkowych nawie rzchn i , Do budowy dróg betonowych 
skłoniono się w H i lwe r sum w 1924 roku wobec dużej ilości bezrobotnych oraz 
w związku z faktem, że w pobliżu znajdowały się duże ilości p iasku i żwiru 
dzięki czemu można budować drogi betonowe bez w i e l k i c h stosunkowo na ­
kładów. 

W rezultac ie ilość dróg betonowych rocznie budowanych coraz to się 
zwiększa w tej gminie: 
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1925 rok 400 
1927 16,750 
1928 11,000 
1929 12,000 
1930 29,300 
1931 40,600 
1932 (do sierpn.) 15,500 

O i l e droga jest szerszą od 5 metrów, to i w Ho land j i stosuje się 
asfaltem zalaną fugę przez środek jezdni , wychodząc z założenia, że przy 
szerokości ponad 4 metry beton łatwo pęka. (K. F.) 

X, Drogi asfaltowe i smołowe . 

1, Le Genie C i w i l Tome Cl Nr. 22 — 26 listopada 1932 r. J . T h o ­
m a s . Vitaroute. (2 str.). 

Inż. Thomas opisuje używane dotychczas systemy za lewania szos jako 
podłoża d la nowoczesnych naw ie r zchn i . A b y szosę tę, stanowiącą podłoże d la 
bitumicznej lub asfaltowej naw ie r zchn i , wzmocnić zalewano puste przestrze­
nie pomiędzy k a m y k a m i bądź to substancją bitumiczną bądź cementem. Ce ­
ment jako wypełnienie dawał jednak warstwę zbyt twardą i grożącą pęknię­
c iami , a czysto b i tumiczne wypełnienie znowuż dawało rezultat nazbyt e la­
styczny i łatwo formujący bardzo niebezpieczne d la ruchu samochodowego 
fale. 

O d 2 lat w N i emczech i oddawna już w Stanach Zjednoczonych sto­
sują cement w specjalnej mieszance tego rodzaju, że do rozpuszczenia ce­
mentu używają zamiast czystej wody emulsję bitumiczną. Emulsję tę robi się 
w ten sposób aby ilość bitumów stanowiła od 5 do 10% w stosunku do uży­
wanego cementu. 

Tego rodzaju lepiszcze zaczęto stosować i we Franc j i , pod nazwą 
„Vitaroute", 

Najlepsze rezultaty uzyskuje się, gdy się używa na metr kwadratowy: 
0,100 m 3 tłucznia 40 — 60 mm. 0,010 m 3 żwiru 20 — 30 mm, 0,040 m ' p i a ­
sku 15 kg . specjalnego (jak wyżej) l ep iszcza . 

Całą tak ukształtowaną warstwę należy układać w grubości 10 cm, 
wobec czego po wałowaniu pozostaje wars twa grubości 8 centymetrów. 

Cechą dodatnią tego systemu jest to, że może on być stosowany bez 
żadnej dodatkowej nawierzchn i ; dopiero po k i l k u la tach o i l e ruch był duży 
jest rzeczą wskazaną zrobić dodatkową nawierzchnię smołową czy b i tu­
miczną i w tych wypadkach naw ie r z chn ia lepiej przy lega do podłoża z uży­
c iem Vitaroute aniżeli do zwyczajnej kamiennej szosy. (K. F.). 

2. Bitumen Nr, 9, — Listopad 1932 r. P r o f , D r , W , S c h m i d t . 
Międzynarodowa asfaltowa gospodarka 1930 — 1931 r. (6 str, + 8 tabl.). 

Ob l i c z en i a są dość skompl ikowane , gdyż statystyki poszczególnych k r a ­
jów nie dają ilości czystego asfaltu, a jedynie ty lko wagę wydobywanego 
surowca. 

Naogół wzajemny stosunek asfaltu naturalnego i bitumów rozwi ja się 
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na korzyść tych ostatnich. W 1929 roku światowa produkcja naturalnego asfaltu 
stanowiła 6,3?. a bitumów: 93,1%, a w 1930 r. odpowiednio 5,5 oraz 94,5$. 

W tysiącach tonn produkcja przedstawiała się: 

1929 1930 1929 1930 

asfalt naturalny B i tumy 

Stany Zjednoczone 
A . Półn 105,6 86.1 4243,8 3852,7 

M e k s y k 218,9 202,6 
K a n a d a 138,4 149,2 
T r in i dad . . . . 89,2 64,2 
Wenezue la . . . 45 22,8 
K u b a 4 9,2 
Ameryka . , . , 224,8 183.3 4.603,1 4206,4 
Angl ja 305 315 
N i emcy 6,5 4,8 153,4 274,6 
Holandja . . . , 134,8 117,5 
F ranc ja 4,6 5,7 45,8 69,4 
Rosja 22,4 22.5 29,6 33,7 
Polska . . . . . 0.6 0.2 31.6 28.8 
Rumuja 1 3 1,3 12 23,8 
Włochy 22,8 22:6 
Szwa jcar ja . , , . 15 12,8 
Europa 74.8 71,3 712.2 862 8 
Egipt 38.3 43.5 61.8 61.8 
Azja 1,5 15 • 8 8 

Razem , . 359,4 229,6 5385,2 5139,0 

Auto r podaje zestawienie ogólnego przywozu i wywozu asfaltu i b i ­
tumów: Po l ska nie wywoziła wca l e tych substancyj, przywóz natomiast 
kształtował się u nas następująco: 

1929 1930 1931 
W s z e l k i c h asfaltów, subst. 10 8,7 9,5 tysięcy tonn 
w tem bitumów 8,6 8,3 9,4 

(K. F.) 

X I . Mosty. 

1. American Society of Civil Engineers. Papers. listopad 1932 r. 
I n ż , R. F l e t c h e r i J . S n o w . Historja drewnianych mostów. (45 str, 
+ 44 rys. + 7 fot.). 

Artykuł zaw ie ra opis najrozmaitszych konstrukcyj mostów drewnianych, 
poczynając od r zymsk ich czasów aż do okresu ostatniego, przytaczając mię­
dzy innemi i most wybudowany w XV I I I w i e k u o rozpiętości 390 stóp. 

Dopiero około 1910 roku stalowe konstrukcje zaczęły się kalkulować 
nie drożej niż drewniane, a obecnie doszliśmy już do tego, że są one znacz­
nie tańsze od drewnianych . 
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W 1812 roku w Stanach Zjednoczonych wybudowano most Colossus 
o rozpiętości 340 stóp, Następnie most Water ford nad Hudsonem o czterech 
przęsłach długości od 154 do 180 stóp każde przetrwał aż do 1909 roku, 
k i edy spłonął, W 1859 r. nad De lawarem wybudowano most o świetle 
262 stóp. W 1855 roku powstał pod N e w - Y o r k i e m most B l enhe im o świetle 
228 stóp. (K. F.). 

2. Beton und Eisen Nr. 22. — 20 listopad 1932 r. A . L a m m l e i n . 
Żelazo-bełonowy most nad rzeką Kinzig. (7 str. -(- 10 rys. -+- 6 fot.). 

Autor podaje szczegółowe ob l i czen ia , szk ice , rysunki , p lany i t. d. 
mostu, wybudowanego nad rzeką K i n z i g obok K e h l . Jest to most żelazo-
betonowy, którego środkowa część posiada rozpiętość 80 metrów. 

(K. F.). 

XIII. Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewienie dróg. 

1. Public Works Nr. 11 listopadl932 r. Wymiary liter na jezdni. (2 str.). 

Wobec tego, że uwaga k i e rowcy powinna być stale sk ierowana na 
jezdnię, a napisy i sygnały umieszczane obok drogi na słupach odwracają 
uwagę k ie rowcy od pasa jezdni, zaczęto w niektórych krajach umieszczać 
napisy na samej jezdni, wypisując ostrzeżenia dużemi l i t e rami na jezdni . 

System ten okazał się dogodnym i praktycznym, wobec czego pismo 
podaje następującą tablicę, d l a zorjentowania się jakiej wielkości w inny być 
l itery, aby je k i e rowca mógł zobaczyć w czas i odcyfrować. 

D
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. 

Odległość na 
której k i e rowca 
zaczyna widzieć 

literę. 

Przestrzeń na 
której podczas 
jazdy k i e r owca 

w i d z i literę 
w całości. 

Ilość sekund podczas których 
napis jest całkowicie czyte lnym 

przy szybkości samochodu 
m i l na godzinę 

20 | 30 | 40 

4 40 16 5,5 0,36 0,27 

6 60 34 1,16 0,77 0,58 

8 80 52 1,77 1,18 0,88 

10 100 70 2,39 1,59 1.19 

12 120 88 3,00 2,00 1,50 

14 140 106 3,61 2,41 1,80 

(K. F.). 

2. Le Starde Nr. 11 — listopad 1932 r. Vendone. Psychotechnika 
i nieszczęśliwe wypadki drogowe, (7 str.). 

Autor zestawia nieszczęśliwe w y p a d k i drogowe, które miały miejsce 
w 10 w i e l k i c h miastach włoskich (po za Rzymem) w latach. 
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ilość wy­
padków 

w tem 
śmierci 

śmierci 
na sto 

pies i uderzeni wogóle przez 
pojazdy • 14.077 709 48,61 62,80 5,04 

zetknięcia tramwajów z inne-
m i pojazdami , 1.665 54 5,75 4,78 3.24 

zetknięcia samochodów z i n -
nemi pojazdami , . 5,154 101 17,80 8,95 1.96 

zetknięcia innych pojazdów 
ze sobą 1,409 82 8,32 7,26 3,40 

zetknięcie się pojazdów z roz-
mai temi przeszkodami . 172 8 0,59 0,71 4,65 

upadk i z pojazdów. 5,113 173 18,34 15,32 3,06 

różne 172 2 0,59 0,18 1,16 

Ogółem 28,962 1,129 100 100 3,90 

W tym samym okresie sześciu lat w całem państwie włoskiem było 
7,461 śmiertelnych wypadków drogowych. 

Au to r zestawia następnie przyczyny wypadków drogowych w s iedmiu 
w i e l k i c h miastach za ten sam okres czasu. 

P r z y c z y n a w y p a d k u ilość % 

zbytn ia szybkość . . . . . 1,976 14,10 
inne n iezachowanie przepisów obowiązujących 1,343 9,58 
f izyczne defekty k i e rowcy . . . . 9 0.07 

„ „ pieszego . . . . 222 1,59 
błąd uwag i k i e rowcy . . . . . 3.C61 21.85 

„ „ pieszego , . . , . 2,905 20.73 
nieostrożność kierowców . . . . 1,200 8,56 

„ p ieszych . 2,035 14,52 
niewystarczająca umiejętność k i e rowcy 509 3,63 
pijaństwo k i e rowcy . . . ' , . 94 0,67 

„ pieszego . . . . . 167 1,19 
nieudolność k i e rowcy . . . . . 150 1.07 
zły stan drogi . . . . , 342 2,44 

14.013 
nieznane i różne . . . . . 6,382 100 00 

ogółem 20,395 

(K. FJ. 
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3. Des Strassenwesen Nr. 11—l is topad 1932 r. Zabezpieczenie prze­
jazdów kolejowych w poziomie. 

N a niektórych przejazdach ko le jowych, gdzie zbliżającemu się do prze­
jazdu nie widać nadjeżdżającego pociągu, umieszczono lustra w ten sposób, 
aby się w n i ch odbijał obraz pociągu, (K. F.). 

4. Verkehrstechnik Nr. 27 — 5 l istopada 1932 r. P. K u r l b a u m . 
Tydzień bez samochodowych trąb i sygnałów. (2 str.). 

Autor opisuje, że po skrupulatnych przygotowaniach i uprzedzen iach 
publiczności kuracyjnej miejscowości Wiesbaden spróbowano przez tydzień od 
11 do 17 września r. 1932 nie używać na u l i c a ch wca l e sygnałów dźwięko­
wych przy samochodach, Rezultaty okazały się zupełnie pomyślne. 

(K. F.). 
5. Verkehrstechnik Nr. 27—5 l is topada 1932 r. Trzypiętrowy autobus. 

Pismo podaje wzmiankę o tem. że na l in j i R z y m — T i v o l i zostały u ru ­
chomione o lbrzymie autobusy trzypiętrowe na 88 osób. Artykuł zaw ie ra też 
i fotografję takiego wozu; wymiary jego: 12 metrów na trzy i pół, waga peł­
nego wynosi 19,500 kg., a szybkość maksymalna : 50 k m . na godzinę. 

(K. F.). 
6. Verkehrstechnik Nr. 29 — 20 l istopad 1932 r. Przepisy dla auto­

busów. 

W rozmaitych kra jach wydane zostały szczegółowe przepisy regulujące 
ruch autobusowy: w Ang l j i jest to Road Tra f ie A c t z 1930 r„ we F ranc j i Code 
de l a route 1930, w Danj i przepisy z 14 kw i e tn i a 1932 r. w Czechosłowacji— 
z 30 cze rwca 1932 r„ w A u s t r j i — z 12 maja 1930— w Szwajcar j i z 15 marca 
1932 r. Holendersk ie ustawy nie zawierają prawie żadnych przepisów, 

Wszys tk ie te zarządzenia dotyczą udz ie lan ia zezwoleń przez władze 
administracyjne, p r zeprowadzan ia technicznej kont ro l i wozów, ograniczenie 
maksymalnej szybkości, a ponadto w niektórych krajach, jak np. w Szwa j ­
carji są jeszcze zakazy używania przyczepek w razie przewozu pasażerów 
oraz przepisy o ubezpieczeniu. (K. F.). 

7. Verkehrstechnische Woche Nr. 44—21 l is topada 1932 r. Ilość sa­
mochodów w Niemczech. 

Dopiero w bieżącym roku, c z y l i w t rzec im roku ogólnego kryzysu po 
raz p ierwszy zaznaczyło się zmniejszenie ilości samochodów w N iemczech , 
Artykuł podaje bardzo szególowe zestawienie tego zmniejszenia w rozmai tych 
miejscowościach N i emiec . 

N a 1 l i p c a 1932 roku było w N i emczech 497,275 samochodów osobo­
wych, c zy l i o 4,9% mniej niż w roku poprzednim. Ciężarowych samochodów 
było 1 l i p c a 1932 r. 152.420 c z y l i o 5,4% mniej niż przed rok iem. M o t o c y k l i 
większych, (ponad 200 cm. cylind.) było 385,619, c z y l i o 7,7% mniej niż przed 
rok iem i jedynie ty lko ilość małych motocyk l i , a więc n ie opłacających po­
datku zwiększyła się w ' t y m czasie: m ianow ic i e ostatnio było i ch 435,559, 
a więc o 15,8% więcej niż przed rok i em. 

Z ogólnej ilości samochodów czasowo wymeldowano: osobowych 11,4%, 
ciężarowych: 12,4% i dużych motocykl i : 10,8%. (K. F.). 
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XVIII. Różne. 

1, Earth Mover Nr. 11—l istopad 1932 r, Rekordowe wyniki przy bu­
dowie dróg w Stanach Zjednoczonych Ameryki Północnej. (20 fot.). 

Pismo zawiera cały szereg artykułów, z l i c znemi fotografjami, opisu­
jące rozmaite sposoby budowy dróg w Ameryce , 

Artykuły te opisują o lbrzymie maszyny, jak np. betoniarkę, której wy­
dajność wynos i 30 tonn betonu na godzinę. 

P r z y budowie dróg asfal towych dochodzi do tego, że 48 m i l zostało 
wykończone w ciągu 38 dni , a w innym wypadku 19,000 stóp drogi o szero­
kości 20 stóp wykonano w ciągu 10 dn i . (K. F,). 

2, Good Roads Vol. 8 Nr. 11 L i s t o p a d a 1932 r, Gumowa nawierzch­
nia. (1 str. f 3 fot,). 

P ismo podaje opis bruku, robionego z gumowych kostek z głębokiemi 
rowkami , uniemożliwiającemi ślizganie się. Kos tk i te są robione w ten spo­
sób, że wnętrze i ch przy układaniu za l ewa się cementem. 

(K. F.). 

S P R A W O Z D A N I E P R E Z Y D J U M Z A R Z Ą D U 

S T O W A R Z Y S Z E N I A C Z Ł O N K Ó W P O L S K I C H K O N G R E S Ó W 

D R O G O W Y C H . 

N a dzień 31 g r u d n i a 1932 r. S t o w a r z y s z e n i e liczyło 578 

członków; z w y c z a j n y c h 571 i wspierających 7; w t em osób f i ­

z y c z n y c h 446 i osób z b i o r o w y c h 132. 

Pozostałość gotówki n a dzień 1 .XII. 1932 r. 20082 zł. 19 gr. 

Wpłynę ło w g r u d n i u 1932 r 988 „ 58 „ 

R a z e m . . 21070 zł. 77 gr. 

W y d a n o w g r u d n i u 1932 r. . . . . . . 4129 zł. 31 gr. 

Pozosta je n a dzień 31 g r u d n i a 1932 r. . 16941 zł. 46 gr. 

(w P . K . O . — 1143 zł. 46 gr. i P o l s k i m B a n k u K o m u n a l n y m 

15798 zł.). 

P r e z e s (—) M. Nestorowicz 

S e k r e t a r z (—) L. Borowski 
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S P R A W O Z D A N I E K A S O W E K U R A T O R J U M F U N D A C J I 

S T Y P E N D J A L N E J I M I E N I A P R O F . M . W . N E S T O R O W I C Z A 

N a dzień 1 g r u d n i a 1932 r. fundusz sty-
pend ja lny wynosił: 

a) ob l i g ac j am i 7% państwowej pożyczki s ta ­
b i l i zacy jne j 4200 dolarów 

b) gotówką 916 zł. 68 gr. 
W g r u d n i u wpłynęło go tówką. . . • • U 27 „ 

R a z e m gotówką . . 927 „ 95 „ 
Wpłacono do K w e s t u r y P o l i t e c h n i k i W a r ­

szawsk ie j 28/XII. 1932 z a k w i t e m 1649 n a 
wypłatę s t y p e n d j u m w s t y c z n i u 1933 r. . . . 150 zł. — gr. 

Pozosta je n a dzień 1/1. 1933 r.: 
a) ob l i gac j ami 1% państwowej pożyczki s ta ­

b i l i zacy jne j 4200 dolarów 

( rachunek d e p o z y t o w y No 9193 w P . K O.) 
b) gotówką . 777 zł. 95 gr. 

(Książeczka wkładkowa P . K . O . N r . 803385 n a 
83 zł. 92 gr., książeczka oszczędnościowa K . K . O . 
N r . 8128 n a 557 zł. 49 gr . i k o n t o c z e k o w e P . K . O . 
N r . 17212 n a 136 zł. 54 gr.). 

Kuratorjum Fundacji. 

Wydawca : Zarząd Stowarzyszenia Członków po lsk i ch kongresów drogowych, 
w osobie inż. Leona Borowskiego. 

Redaktor: inż. Leon Borowsk i . 

Adres Redakc j i i Admin i s t rac j i : 
Chałubińskiego 4, Departament V I I Min is ters twa Komun ikac j i . 

• Druk . Józef J a n k o w s k i i S-ka. Warszawa , u l . Z i e lna 20, T e l , 519-77. 



Z A U W A Ż O N E POMYŁK I D R U K A R S K I E 

W artykule „Powody powstawania przełomów drogowych" . 

(Nr. 69 „Wiadomości Drogowe" ) . 

Strona Wie rsz Wydrukowano W inno być: 

1104 12 od góry mniejszem mniejszą 

1104 9 od dołu n ieprzepuszcza lnych przepuszcza lnych 

1104 8 od dołu przesączają przesączając 

1105 5 od góry wosokość wysokość 

1106 8 od góry gruntu i ma gruntu ma 

1108 13 od dołu największe najwyższe 

1110 5 od góry gl iniasto g l inowo 

1110 7 od góry K 2 O A l 2 O , 6 S, 0 2 K , O A i , O j 6 S i 0 2 

1110 12 od góry magnezem magnezu 

1115 18 od góry kocytu koryta 

1115 14 od dołu cząsteczkowo cząsteczkowa 

1115 5 od dołu cząsteczkowo cząsteczkową 

1118 2 od góry rozmoknięcie rozmarznięcie 

1119 3 od dołu wybrzuszenia wybrzuszeniu 

1122 10 od dołu kamienny nawierzchn ie kamienny, nawierzchnię 

1123 7 od dołu zd od 

1133 14 od dołu technichnem technicznem 

1135 20 od góry wywołują także wywołują takie 

1140 5 od dołu ciśnienia dochodzącego ciśnienie dochodzące 

1141 12 od góry widz imy, temsamem i na­
si lenie przy powstawaniu 
przełomów musi być 

w id z imy że i nasi lenie 
przy powstawaniu przeło­
mów musi być tem samem 
bardzo zmienne 

1147 4 od dołu napotyka napotyka się 

1150 3 od góry rozdz ie la rozściela 

1150 16 od góry stosowaniu stosowania 

1159 4 od góry załamaniem 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

