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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZELONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

STEFAN BRYLA.
NAJNOWSZE KONSTRUKCJE MOSTOW SPAWANYCH.

Polska byla tem parnstwem, ktére pierwsze zdecydowalo
sie na budowe mostu spawanego, dzieki przedsiebiorczoséci b. mi-
nistra Moraczewskiego, dyr. Nestorowicza i §. p. naczelnika Kali-
nowskiego. Most ten, zbudowany pod Lowiczem wedlug moich pla-
néw, stal si¢ gloény w literaturze technicznej calego §wiata, a dobre
doswiadczenia z nim poczynione zawazyly wybitnie na rozwo-
ju mostéw spawanych. Rozpigto§é 27 m., ktéra ten most mial,
a ktéra zdawala si¢ podczas (r. 1928/9) byé rozpigtoscig ryzy-
kowna— dzisiaj przekroczona zostala juz po wiele razy. Mosty
spawane doszly jako mosty drogowe do nieomal 70 m.
rozpieto$ci. Co do mostéw kolejowych, to nawet Niemcy, do
niedawna tak zacofane w spawaniu, buduja juz spawane mosty
dla kolei o rozpietosci 33.60 m.,

Niestety — nie utrzymaliémy tempa w tym postepie. Bu-
dowa mostéw spawanych nie posungla si¢ u nas — raczej co-
fneta si¢. Nie zbudowano ani mostu w Réwnem, ani mostu
w Ciechanowie, ktére byly projektowane jako spawane. Tyl-
ko sejmik lowicki zdoby! sie na budowe drugiego mostu spa-
wanego, zreszta niedlugiego (rozpigtosci 17 m). O mostach
kolejowych lepiej nie méwié. Nie zbudowalismy jeszcze nawet
mostu prébnego, a kwestja prébnego wzmocnienia jednego
z istniejacych mostéw kolejowych jest w trakcie dlugotrwalych
debat, gdy w innych panstwach jest to rzecz stara, dawno
przesadzona korzystnie i wielo-wielokrotnie stosowana. W pew-
nym stopniu wynagradza to moze fakt, ze spawanie rozwinelo
si¢ u nas wybitnie w dziale budownictwa ladowego, a szereg
warsztatow postawil spawanie na bardzo wysokim stopniu roz-
woju. Niektore z tych warsztatéw przeszly w pierwszym rzedzie
na spawanie. Wymieni¢ tu nalezy przedewszystkiem Hute
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Pokéj, gdzie kierunek ten nadal dyr. Absolen, oraz Zaklady
Ostrowieckie, a w znacznym stopniu tez firme K. Rudzki. Nie-
mniej w dziale mostéw spawanych nie zrobiliémy ani kroku.
Tembardziej wazne jest uprzytomnienie sobie postepu, jaki
w tym kierunku uczynily inne panstwa.

Mamy dzisiaj mosty spawane wszystkich typéw: blaszane,
kratowe, bezprzekatniowe, ramowe, lukowe, wiszace. Mamy
je o najrozmaitszych przekrojach pretéw: zlozone z profili
walcowanych, z plaskownikéw, z rur. Urabiaé zaczynaja sie
pewne zasady polaczern spawanych. Nikt nie bedzie juz dzisiaj
stosowal katéwek w blachownicach, pasach belek teowych
i podobnych konstrukcjach spawanych. Wykonywa sie je
z blach. Polaczenie belek ze sobg (np. utwierdzenie pod-
tuznic od poprzecznic) zaczynaja sie ustalaé. —- Niemniej zja-
wiaja sie jeszcze nowe formy. Np. zastosowanie sie do kon-
strukcyj spotykamy coraz czeéciej, Wykorzystuje sie nawet
podrzedne odpadki na czeéci konstrukcji, co niezaleznie od
powodéw innych, ustrojowych, ktére opisalem .w pracy, p. t.
sZelazne mosty spawane" (1931), tembardziej wplywa na
ulatwienie i potanienie mostu,

Nic dziwnego, ze technika nie znala jeszcze tak szybkie-
go rozwoju ktérejkolwiek metody budowania, ze rozwéj ich
postepuje tak szybko. Widaé to na podanem nastgpujacem
zestawieniu: '

1928/9. Polska. Most w Lowiczu 1=27.00 m

1930. Szwajcarja. Most w La Souste 1=38,00 m

1931. Czechostowacja. Most w Pilznie 1=49,20 m

1932, Szwajcarja, Most w Ponto Valentino (kladka)

1=52,00 m
1933. Belgja. Most w Sanaye 1=68,00 m
 Moze zestawienie to pobudzi i naszych inzynieréw do
pracy w tym kierunku.

Podaje najcharakterystyczniejsze dane, dotyczace mostow

spawanych drogowych, wzniesionych w ostatnich dwu latach.

A. Mosty blaszane.

Podam tu krétki opis trzech mostéw, mianowicie: mostu
na rzece Grzy (Jugoslawja), oraz mostéw w Houston (Szkocja)
i w Middlesborough (Anglja). Zbudowanie pierwszego z nich
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w najblizszem nam krwia i sympatjami panstwie jest zastu-
ga inz. Nenada Lanco$'a, naczelnika wydzialu mostowego w Mi-
nisterstwie Komunikacji. Jest on, podobnie jak i drugi z tych
mostéw, mostem belkowym. Trzeci z mostéw wspomnianych,
most w Middlesboreugh jest, konstrukcja ramowa.

Wszystkie z nich zbudowane zostaly jako blachownice
spawane, ktérych przekréj sklada sie z blachy stojacej ($cian-
ki, §rodnika) i z poziomych nakladek.

Most na rzece Grzy (Jugostawja).

Most na rzece Grzy na drodze Paracin-Zajecar- w Jugo-
stawji byl w chwili zbudowania najwiekszym mostem blasza-
nym spawanym w Europie. Spoczywa on na przyczétkach

Rys. 1, Most na rzece Grzy.

wykonanych z kamienia, ktére stuzyly poprzednio do podtrzy-
mywania dotychczasowego mostu drewnianego. Po usunieciu
tego prowizorjum uskuteczniono na przyczétkach tylko bardzo
male poprawki, celem przystosowania ich do obecnej konstru-
kciji mostowej.

Rozpigto§¢ mostu wynosi 24.72 m w s$wietle, odstep be-
lek gléwnych, wykonanych wylacznie z blach, jak zwykle
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w blachownicach spawanych, wynosi 5,40 m. Wysokoéé $cian-
ki belek h =248 m. Poprzecznice, umieszczone w odstepie
4,12 m,, wykonane sg réwniez jako blachownice o wysoko$ci
§cianki 0,716 m. Polaczenie poprzecznic z belkg gléwna wy-
konane jest podobnie, jak przy moscie spawanym blaszanym
na Sludwi pod Retkami. Podluznic niema, a otwory
pomiedzy poprzecznicami przesklepiono plyta zelaznobeto-
nowa. Calkowity ciezar' konstrukcji wynosi 32 tonny, przy ce-
nie jednostkowej okolo 8,00 dynaréw (0,92 zl) za jeden kg.
Calkowity koszt mostu wraz z naprawa przyczétkéw, wykona-
niem ramp dojazdowych, konstrukcja stalowa, oraz wykonaniem
bruku na jezdni z mozaiki wyniést 375,000 dinaréw (34,600 zl).
Konstrukcje oddano do uzytku w r. 1932.

Most w Houston (Szkocja).

Most w Houston, w Szkocji jest jeszcze wigkszy (rys. 2).
Rozpietosé jego wynosi 62 stép 6" = 19,0 m, szerokoéé 16 stép
3" =495 m. Konstrukcja jest zupelnie prosta, o ile ¢ho-
dzi o belki glowne. Sa to mianowicie blachownice, ktérych je-
dyna réznicg w stosunku do zwyklych mostéw jest to, ze pas

Rys, 2,
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goérny jest z ceéwki zwréconej ku dolowi, co zrobiono, by na-
daé mu wieksza sztywnos§é na wyboczenie. Ciekawsze jest utwier-
dzenie poprzecznic, wykonanych z dwuteéwek, ktére sz pod-
wieszone dolem do dolnej nakladki blachownic na styk bezpo-

Rys. 3.

$redni (rys. 3), Dotychczas przewaznie obawiano sie polaczen
spawanych na rozciagganie — nieslusznie zreszta. Nawet kon-
serwatywni Anglicy stangli na stanowisku, ze obawy te sa nie-
potrzebne.

Most w Middlesbrough (Anglia),

Most w Middlesbrough jest mostem ramowym. Przeslo
jego $rodkowe ma 64 stép = 19,5 m, sasiednie po 48 stép =
14,6 m. Szeroko$§é mostu wynosi 38' = 11,6 m.

Most ma dziewie¢ belek gléwnych, ktére wykonano wszy-
stkie o ksztalcie blachownic, skladajacych sie wylacznie z blach

Rys. 4.

$rodnika i blach nakladkowych. Dzi¢ki zastosowaniu spawa-
nia mozna bylo zmniejszyé wysokoéé konstrukeyjna belek glow-
nych z 5 = 1,52 do 3'6" = 1,08 m. Précz tego zastosowane
spawanie zmniejszylo cigzar konstrukcji stalowej o 20%.

B. Mosty kratowe.

Podam tu krétki opis najcharakterystyczniejszych mostéw
kratowych spawanych, mianowicie mostu w Pilznie, mostu
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w Lanaye i kladki w Wiesbergu. Pierwszy z nich charakteryzuje
dobrze dzisiejsze tendencje w budowie mostéw kratowych o kra-
cie tréjkatowej, drugi w budowie mostéw bezprzekatniowych,
trzeci jest przykladem ciekawej konstrukcji rurowe;j.

Jak z mostéw tych widaé, przekroje paséw wykonywa sie
albo zlozone z blach, albo z katownikéw., Polaczenia wezlowe
wygladaja zupelnie inaczej niz w mostach nitowanych, Wi-
daé tez, ze caly szereg elementéw, wprowadzonych po raz
pierwszy w projekcie mostu lowickiego, stal sie pierwowzorem
dla konstrukeyj pdzniejszych.

Most w Pilznie (Czechostowacja).

W roku 1931 oddano do uzytku most kratowy spawany
o rozpigtoéci 49,20 m w Pilznie (rys. 5). Dziwigary glowne sg
- kratownicami trapezowemi o rozpieto$ci 49,200 m i teoretycz-
nej wysokoéci h = 6,400 m. Odstep dzwigaréw gléwnych wy-
nosi 8,350 m, :odstep poprzecznic 6,15 m. Szeroko$é iez/dni

Rys. 5.

6250 m. Tezniki wiatrowe sa dolem i géra. Nawierzchnia
kostkowa spoczywa na 15 cm plycie zelbetonowej i 1,5cm war-
stwie asfaltu (rys. 6).

Konstrukcja wykdnana jest ze stali St. 38. Naprezenie
dopuszczalne dla poprzecznic i podluznic przyjeto 850 kg/cm?,
dla belek gtéwnych k = 870+ 3 1= 1017 kg/em?, przy uwzgled-
nieniu wiatru 1350 kg/cm®
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Rys. 6.

Z uwagi na to, ze Czechoslowacja dotychczas nie posia-
dala przepiséw-dla konstrukcji spawanych przyjeto naprezenie
dopuszczalne dla spoin wedlug projektu fabryki Skody (za-
twierdzonego przez Ministerstwo). Dla jezdni przyjeto

na rozcigganie — 550 kg/cm?
na $ciskanie — 800 ,,
na §cinanie. — 500

natomiast dla diwigaréw gérnych bez wiatru

na rozcigganie — 680 kg/cm?
na $ciskanie — 970
na $cinanie — 630

z uwzglednieniem parcia wiatru

na rozcigganie — 900 kg/cm?
na §ciskanie —1250
na éCinanie o 800 o
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Rézniczkowanie naprezen na rozciaganie i $§ciskanie przy-
pomina przepisy niemieckie.

Podtuznice wykonane sa z dwute6wek N. 40. Poprzecz-
nice sg blachownicami o §ciance pelnej 800 X 12 mm. Blachy
poziome na $rodku majag wymiar 330 X 30 mm. na korcach
330 X 20 mm. Ustréj ten zatem wzorowany jest na moécie
towickim,

Pas gérny mostu jest skrzynkowy, zlozony z blach, zu-
pelnie tak samo ulozonych, jak w mo$cie w Lowiczu. Réwniez pas
dolny jest wzorowany zupelnie na owickim, sklada sie z dwu
odwréconych przekrojéw teowych z blach, Krzyzulce maja
przekréj dwuteowy blaszany. Polaczenia weztowe sa jednak
wykonane inaczej niz w Lowiczu. Mianowicie $cianki paséw
i nakladki krzyzulcow leza w tej samej plaszczyznie. W we-
zlach sa blachy wezlowe, réwniez o tych samych plaszczyz-
nach. W miejscach styku blach tych przerwane sg wspomnia-
ne §cianki paséw i nakladki slupéw i zespojone z niemi.
W miejscach styku paséw zastosowano nadto przykladki od-
powiednio wyciete. Przepony paséw sa z blach.

Poprzecznice s blachownicami, polaczonemi na dotyk ze
stlupami kraty, podluinice dwuteéwkami polaczonemi z po-
przecznica gora na nakladke, przechodzaca przez $cianke bla-
chownicy. Most usztywniono blachami podobnemi, jak w mo-
$cie lowickim, Wiatrownice sa z katéwek.

Cala konstrukcja wazy 145,7 t, przyczem cigzar spoiny
uwzgledniono w ten sposéb, ze do ciezaru zelaza dodano 1
wagi zelaza spoiny. Konstrukcja nitowana wazylaby 1749 t,
zatem oszczedno$é wynosi 29,2 t t. j. 17,

Przed rozpoczeciem robét wykonano badanie spawaczy,
przyczem zadane minimum wytrzymaloéci prébek wynosilo na
rozerwanie R, — 2800 kg/cm? na §cinanie Rrs — 2400 kg/cm?

Do spawania uzyto elektrod wlasnego wyrobu, o skladzie
chemicznym 0,8C, 0,8Mn, 0,15Si, 0,007P, 0.02S. Spawa-
no pradem stalym z transformatoru o naprezeniu 25 — 30 V.
Badanie lokalne spoin przeprowadzono przez nawiercenia miej-
scowe i poddawanie miejsc nawierconych dzialaniu kwaséw.

Ugiccie sprezyste przy obciazeniu prébnem w §rodku mo-
stu wynosilo 11 mm (wedle -obliczenia 13 mm), Ugigcie stale
réwnalo si¢ zeru,
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Montaz wykonywano na stalem rusztowaniu drew-
nianem.

Ze wigledu na transport podzielono w pracach przygoto-
wawczych pas gorny na irzy czesci, pas dolny na cztery, tak,
2e najwieksza ich dlugodé nie wynosila wiecej niz 12,00 m.

Most w Lanaye. (Belgja)

Most w Lanaye na kanale Alberta (rys. 7) posiada dzisiaj
najwieksza rozpietos$é ze wszystkich mostéw rzecznych, miano-
wicie 68,0 m., co z dwoma przestami przyczolkowemi (po 10 m.
kazde) dajg laczng dlugoéé mostu 88,0 m. Rozstawienie belek

Rys 1.

glownych od osi do osi wynosi 9,50 m,; szerckosc jezdni 6.0 m.
szerokoé¢ chodnikéw po 1,60 m, Calkowita waga mostu wy-
nosi 315 tonn.

Belki glowne sg bezprzekatniowe (t. zw. system Vieren-
deela) o zarysie pasa gérnego parabolicznym, dolnego pro-
stym., Wysokoéé ich w érodku wynosi 9.20 m., odstep slupbw
5,06 m. Poprzecznice mieszcza sie tak w wezlach, jakotes
w $rodku miedzy niemi, odstgp ich wynosi zatem 2,83 m,

Slupy i pasy dolne wykonane sg z szerokostopowych
dwutedwek, pasy gorne z blachownic spawanych, zlozonych wy-
lacznie z blach. Celem poprzecznego usztywnienia slupdw
wzmocniono je przy pomocy przecietych dwutedwek (rys. 8).
Pasy gérne i slupy posiadajq zebra z plaskownikéw. Naroia
wykonano w len sposdh, ze stopki dwutedwki slupa zostaly
odgiete wedle polrzebnej tukowej linji. poczem w otrzymane
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w ten spos6b miejsce wstawiono wyciete blachy o odpowied-
nim ksztalcie i przyspojono.

Poprzecznice (rys. 9) sa wykonane réwniez z dwuteéwek
szerokostopowych i przytwierdzone do belek gléwnych przy
pomocy odpowiednich blach katowych, dospojonych od géry,

Wiatrownice s kratowe. Polaczenia warsztatowe wszy-
stkie s3 spawane, cze$¢ jednak polaczern montazowych wyko-
nano przy pomocy nitéw.

Most wazy 340 tonn.

Most obrotowy w Gandawie (Belgja).

Nalezy wspomnie¢ nadto o bedacym w budowie moscie
obrotowym w Gandawie,  Jest to most nieréwnoramienny;

YRR it e P I WL

Rys. 10.

mianowicie dlugo§é jego wynosi 21,79 + 13.85 = 35,64 m,
Odstep belek giéwnych 9,40 m. Most jest réwniez o ustroju
bezprzekatniowym. -

Kladka w Wiesbergu (Austrja).

Z ciekawych konstrukcyj mostowych wymienié nalezy wyko-
nang w r. 1931 kladke we Wiesbergu (Tyrol) na rzeze Trisan-
na o rozpieto$ci 14 metréw, skonstruowana w caloséci z rur,
(rys. 10). Kladka ma 1 m, szeroko$ci, obliczona jest na ciezar
ruchomy 200 kg./m?>. Wysokos¢ dzwigaréw, stanowigcych za-
razem porgcze, wynosi 1,20 m. Sa one wykonane jako krata
réwnolegla prostokatna o odstepie stupéw okolo 3,50 m. Pasy
dolne sa stezone réwniez "przy pomocy teznika poziomego
w ksztalcie kraty prostokatnej, Na wszystkich $rodkowych
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slupach umieszczono stezenia poprzeczne, wykonane réwniez
z rur, (rys. 12), Ze wzgledu na dosyé trudny dostep na miej-
sce budowy, wykonano kladke w warsztacie w 3 czesciach,
zaopatrzonych w stezenia poprzeczne, wykonane na szablo-
nach. Czeéci te sprowadzono na miejsce montazu oddzielnie,
poczem wprowadzono w stykach na rure paséw rure inna,
o bezposrednio wiekszym profilu i polaczono ja obustronnie
z profilem zasadniczym. Poniewaz cze§é $rodkowa na koncach
usztywniona nie byla, przeto podczas transportu usztywniono
ja przy pomocy stupéw drewnianych. Po zmontowaniu wyko-
nano odpowiednie spoiny, przyczem spoiny okragle zrobiono
na koncu.

Rys. 11.

Do wykonania uzyto rur o érednicy od 1!/, cala = 38 mm.
do 3!/, cala = 90 mm.

Pomost umieszczono na poziomo ulozonych korytkach,
utwierdzonych przy pomocy-odpowiednich trzpieni, okreconych
dookola pasa dolnego, a polaczonych na konicach $ruby.

Konstrukcja ta jest przykladem, ze zastosowanie rur daje
w pewnych wypadkach oszczedno$é, gdyz wykonano tu reduk-
cj¢ cigzaru poprzednio “projektowanej konstrukcji nitowanej
mniej wiecej do 50%, koszt za§ spawania byl tariszy niz koszt
nitowania,

Spawanie wykonano przy pomocy acetylenu,
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C. Mosty wiszace.

Most dla pieszych (kladka) w Ponto Valentino (Szwajcarja)
wykonana zostala — pierwszy raz w historji konstrukcyj spa-
wanych — jako konstrucja wiszaca z usztywniajaca belka kra-
towa (rys. 13).
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Rys, 13.

" Rozpigtos¢ tego mostu od osi do osi filaréw wynosi 52 m
wysokoéé filaréw 6,25 m nad poziemem niwelety, z czego wy-
pada 1.35 m na cokdél za§ 4,90 m na konstrukcje stalowa.

Rys, 14.
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Strzalka liny wynosi 520 m, t. j. !/;, rozpietosci. Szerokosé
kladki 1,60 m. Liny przechodza w plaszczyznie nieco ukoénie
(rys. 14), tak, ze odstep ich w érodku mostu wynosi 2,00 m,
za§ na podporach 3,00 m. Stosunek szerokosci mostu do roz-
pietosci jest wyjatkowo maly, wynosi bowiem 1:31. Jednako-
woz zastosowanie spawania przyczynilo sie w wybitnym stopniu
do zwiekszenia sztywno$ci poprzecznej konstrukeji, tak, ze
tego braku nie odczuwa sig¢. Poprzecznie sa dospojone dolem
do belek usztywniajacych, podobnie, jak w mos$cie w Houston.
) Konstrukcja spawana stalowa wazy wszystkiego 13 tonn.
Spawanie przy niej wykonal jeden jedyny spawacz w 5 dniach
roboczych. Uzyto przytem 1.100 elektrod w warsztacie za$
700 na budowie.
Konstrukcja mostu kosztuje 10,000 fr. szw., t. j. okolo
Zt. 17,500.—, nie wliczajagc w to robét kamieniarskich i beto-.
nowych. Cena jednostkowa spawanej konstrukcji wynosi 630 fr.
szw. czyli ok. Z1. 1,100,— na tonne.

Ten kroétki przeglad obejmuje tylko mosty najciekawsze.
Nie obejmuje on mostéw wykonanych w Ameryce, czy Australji
nie obejmuje wielu mniejszych mostéw europejskich. Wspomne
tylko, ze w Australji nie buduje si¢ juz prawie mostéw nitowa-
nych, tylko spawane. Nie obejmuje tez przykladéw wzmacnia-
nia istniejacych mostéw przy pomocy spawania. Dzisiaj na
calej ziemi juz mosty nitowane wzmacnia sie przy pomocy
spawania, a Polska nalezy do bardzo niewielkiej ilosci panstw
zacofanych, w ktérych nie widzimy dotad ani jednego przy-
- kladu takiej konstrukecji. Przed paru laty uprzedzili§my Europe
i cala kule ziemska, dzi§ jesteémy w tej dziedzinie szalenie
zacofani.

Trudno analizowaé przyczyny. Wymieni¢ jedna z nich,
moze najwazniejsza: konserwatyzm tych warsztatéw budujacych
mosty stalowe, dla ktérych to warsztatéw pod kazdym wzgle-
dem oplaca sie¢ budowaé mosty nitowane, wymagajace wiecej
materjalu. Ta polityka krétkowzroczna przynosi dzisiaj szkode
panstwu, warsztatom mostowym predzej czy pézniej ja przy-
niesie,
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Obaw niema chyba juz zadnych. Oba nasze mosty spawane
zdaly swéj egzamin doskonale. Zagranica wstapila zdecydo-
wanie na te droge. Huta Pokéj i Zaklady Ostrowieckie, cze-
§ciowo .i K. Rudzki i S-ka réwniez, z pozytkiem dla siebie.
Mosty spawane sj tansze i mocniejsze. Czegdéz wiecej mozna
zadaé?

S. KOZIERSKI
inz, Komunikacji
VII-my MIEDZYNARODOWY KONGRES DROGOWY
W MONACHJUM.

Na zaproszenie rzagdu Rzeszy Niemieckiej si6dmy Miedzy-
narodowy Kongres Drogowy odbedzie sie w Monachjum we
wrze$niu 1934 r.

Prezesem Kongresu ma byé Dr. Brandenburg, a Sekreta-
rzem Generalnym radca ministerjalny Vilbig z Monachjum.

Obrady Kongresu trwaé¢ beda w przeciggu tygodnia i biraé
w nim beda udzial wybitni fachowcy techniki drogowej i ko-
munikacyjnej z panstw calego $wiata, by oméwié i poddaé
dyskusji wazne i aktualne kwestje dotyczace budowy drég.
komunikacji na drogach oraz kontroli i regulacji ruchu dro-
gowego.

Niezaleznie od udzialu w obradach kongresu czlonkowie
beda mieli moznoé§é zapoznania si¢ z wykonywanemi i wykon-
czonemi juz robotami drogowemi w Niemczech; w tym celu
beda zorganizowane: specjalne wycieczki techniczne pod kierun-
kiem niemieckich fachowcéw.

Ustalono, ze ogélem ma byé zgloszonych 70 referatéw
opracowanych przez 176 referentéw (przewidziano, ze niektore
z poszczegélnych referatéw moga byé redagowane zbiorowo
przez kilku fachowcéw), Referaty te maja byé zgloszone przez
16 panstw. Ogromane ulatwienie stanowig ukonstytuowane juz
w 9 panstwach, a mianowicie: w Austriji, Belgji, Danji, Francji,
Italji, Niemczech, Polsce, Stanach Zjednoczonych i Wielkiej
Brytanji lokalne komitety kongreséw drogowych. Obecnie
i Holandja formuje u siebie lokalny komitet kongresowy. Re-
feraty, przeznaczone na VII-my Kongres Migdzynarodowy w Mo-
nachjum, maja wplynagé do Komitetu Organizacyjnego przed
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koficem 1933 r., by starczylo czasu na ich tlumaczenie, druko-
wanie, doreczenie referentom generalnym i rozeslanie poszcze-
gélnym czlonkom kongresu jeszcze przed wrzeéniem przyszlego
roku,

Tematy, ktére beda omawiane i poddane dyskusji pod-
¢zas kongresu, dotyczyé beda:

1) Stosowania cementu, smoly, bituméw, emulsji bitumicz-
nych przy budowie drég, ze specjalnem uwzglednieniem czyn-
nikéw, wplywajacych na osiagnigcie mozliwych oszczednosci
kosztorysowych, oraz ze zbadaniem metod, majacych na celu |
zredukowanie do minimum $lisko§ci nawierzchni drogowych;

2) zarzadzen i metod w celu zapewnienia maximum osia-
galnego bezpieczenstwa dla ruchu drogowego;

3) stosunku kosztéw budowy drég do kosztéw transpor-
tow drogowych;

4) wypowiedzenia sie co do ujednostajnienia typéw i wy-
miaréw pojazdéw drogowych.

Podajemy ponizej wyszczegélnienie tematéw obrad kon-
gresu, podzielone na specjalne sekcje.

Sekcja | — Budowa i konserwacja droy kolowych

Kwestja Nr. 1: Postepy od czasu poprzedniego Kongresu
Miedzynarodowego w Waszyngtonie w r. 1930, w stosowaniu
cementu przy budowie drég kolowych. Specjalng uwage nalezy
zwrdcié w referatach na kwestje zredukowania kosztéw budo-
wy do osiggalnego minimum oraz na zabezpieczenie nawierzchni
od slisko$ci.

Kwestja Nr. 2: Postepy techniczne od szasu poprzedniego
Kongresu w fabrykacji i stosowaniu smoly przy budowie i kon-
serwacji nawierzchni drogowych. Podobniez jak, w punkcie
poprzednim wymaganem jest om6éwienie metod gwarantujacych
uzyskanie oszczednosci przy wykonaniu robét i wyeliminowa-
nia §liskosci nawierzchni. Postepy w metodach stosowania dla
nawierzchni drogowych bituméw. Nowe metody stosowania
réznych typéw emulsji bitumicznych przy budowie i konser-
wacji nawierzchni,

Kwestja Nr. 3: Metody stosowane przy budowie i konser-
wacji nawierzchni w obrebie zabudowanych osiedli i miast
oraz poza obrebem oérodkéw zabudowanych:



— 194 —

é) wykaz stosowanych metod,

b) krytyczna ocena czynnikéw, wplywajacych na obiér
metody, w zalezno$§ci od wlasciwosci terenowych i klimatycz-
nych.

Sekeja 11— Ruch na drogach. Bezpieczeristwo ruchu.
Administracja drogowa.

Rwestja Nr. 4. — Metody stosowane w celu zapewnienia
bezpieczenistwa ruchu:

a) w obrebie miast,

b) poza obrebem miast i osiedli,

c¢) na_ przejazdach kolejowych i na skrzyzowaniach sie
drég w jednym poziomie,

Ustawodawstwo, Rejestracja i kontrola ruchu. Znaki
drogowe.

Kwestja Nr. 5. — Analiza zalezno$ci pomiedzy ruchem na
drogach a typem nawierzchni drogowej w celu ustalenia jak
osiagnaé¢ minimum kosztéw przewozéw.

Techniczne, ustawodawcze i administracyjne zarzadzenia
w celu zredukowania da minimum wszelkich parturbacji spo-
wodowanych ruchem na drogach (wstrzasy, halas i t.p.)

Kwestja Nr. 6, — Jakie przepisy obowiazujg w chwili
obecnej w sprawie:

a) dopuszczalnego ciezaru pojazdéw drogowych

(z tadunkiem i bez), g

b) szeroko$ci, wysokoéci pojazdéw oraz obcigzen
na poszczegélne osie i kola pojazdéw,
c) dlugoéci pojazdu i ich cigzaru maksymalnego,

Krytyczna analiza zalet i wad, wynikajacych ze stosowa-
nia zacytowanych wyzej przepiséw.

Czy nalezy dazyé do migdzynarodowego ujednostajnienia
tych przepiséw?

W razie jezeli kongres wypowie sie za tem ujednostaj-
nieniem, jakie winny byé zasady wytyczne przy ustalaniu tej
standaryzaciji. '
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Szczegotowy program Kongresu.

Poniedzialek — 3-go wrzesnia 1934 r.

10 rano — Posiedzenie Stalego Komitetu Kongreséw Dro-
gowych
(Politechnika w Monachjum)
13.30 g. — Plenarne Inauguracyjne Pnsiedzenie Kongresu
(Sala Tonhalle)
17.00 g. — Otwarcie Wystawy Drogowe;j
(Park Wystawowy)

Wiorek — 4-go wrzes$nia

9 rano — Posiedzenia sekcyj

. (Politechnika)
14 g. — Posiedzenia sekcyj
Wieczorem — Reprezentacyjne oficjalne przyjecie dla- czlon-

kéow kongresu

Sroda—>5-go wrzesnia

9 rano — Posiedzenie sekcyj
(Politechnika)
14 g. — Posiedzenie sekcyj
Wieczorem — Reprezentacyjne przyjecia dla czlonkéw kon-
gresu ?
Czwartek — 6-go wrzesnia

8 rano — Calodzienna wycieczka, obejmujaca zwiedzenie:
1) Mostu Eschelsbach
2) Oberammergan
3) Garnisch-Partenkirchen
4) Hydro-dektrycznej stacji w Walchensee

Piqtek — 7-go wrzesnia

9 rano — Zwiedzanie robét drogowych w okolicach Mona-
chjum

14 g. — Wycieczka w okolice Mochachjum

20 g. — Plenarne ostatnie posiedzenie Kongresu w Mona-
chjum.

Sobota — 8-go wrzesnia

Wycieczki i wizyty reprezentacyjne
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Niedziela — 9-go wrzesnia

Poczatek 8 — 10-dniowych wycieczek wedlug trzech lub czte-
rech marszrut na terytorjum Rzeszy Niemieckiej z kran-
cowym celem wycieczki — przyjazdem do Berlina

Sroda — 19-go wrzesnia

Oficjalne zamknigcie obrad kongresu w Berlinie, Przyjecia
reprezentacyjne dla delegatéw poszczegélnych pafistw

i dla czlonkéw kongresu.

Wycieczki i wizyty reprezentacyjne w okresie od 3 do
8 wrzednia w Monachjum nie beda wymagaly specjalnych
doplat.

Uczestnicy wycieczek w okresie od 9 do 16 wrzeénia
beda musieli pokryé rzeczywiste koszta tych wycieczek:
w kazdym jednak razie wydatki te beda zredukowane do mo-
zliwego kryzysowego minimum.

Rzad Niemiecki prowadzi pertraktacje w celu uzyskania
ulgowych biletéw kolejowych oraz specjalnych znizek w hote-
lach dla czlonkéw kongresu.

Jak dotad zglosily swoj udzial w Kongresie nastepujace
panstwa,

z Europy: Belgja, Danja, Francja, Grecja, Jugoslawia,
Luksemburg, Polska, Rosja, Terytorjum Saary, Wielka Bry-
tanja.

z Azji: Chiny, Indje, Liban, Persja, Syrja.

z Ameryki: Argentyna, Boliwja, Brazylja, Ekwador, Ko-
lumbja, Kuba.

z Afryki: Alger, Egipt, Marokko, Sudan Brytyjski, Tunis.

Nastepujace panstwa odpowiedzialy na zaproszenie Rze-
szy Niemieckiej odmownie:

Australja, Bulgarja, Irak, Kanada, Nowa Ziemia, Siam
i Zwiazek Poludniowo-Afrykanski.

Zaznaczyé nalezy ze podczas VII-go Kongresu Miedzyna-
rodowego w Monachjum we wrze$niu 1934 r. zostanie przy-
znana specjalna miedzynarodowa nagroda — w kwocie 2000
frank6w — ufundowana przez Belgj¢ — za najlepsza prace
omawiajaca postgpy w budowie, konserwacji lub eksploatacii
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drég kotowych. Termin zglaszania prac, ubiegajacych sie o te
nagrode uplywa w dniu 1 kwietnia 1934 r. Prace te winny
byé zredagowane po angielsku, francusku lub niemiecku, lub
tez w dowolnym jezyku lecz z jednoczesnem dolaczeniem po-
prawnego tlumaczenia w jednym z wymienionych wyzej jezy-
kéw i skierowane do Sekretarza Generalnego Migdzynarodo-
wego Zwiazku Kongreséw Drogowych w Paryzu.

Kongres w Monachjum ma réwniez ustali¢ miejsce nastep-
nego VIII-go Kongresu, wybierajacjedno z dwéch juz zgloszonych
zaproszen na rok 1938: do Budapesztu przez rzad wegierski,
lub tez do Haagi przez rzad holenderski.

INZ, FLORJAN STANKIEWICZ
GOSPODARKA DROGOWA W POWIECIE LOWICKIM.

Na zasadzie ustawy drogowej z dnia 10 grudnia 1920 ro-
ku drogi w Panstwie Polskiem sa podzielone na parnstwowe,
wojewédzkie i powiatowe, wszystkie za§ pozostale drogi pu-
bliczne nie zaliczone do kategorji drég -wyzej podanych sa
drogami gminnemi z wyjatkiem t. zw. drég polnych, t. j. pro-
wadzacych od gospodarki w pole.

Z oznaczonej ustawy wynika, ze na utrzymanie drég
panistwowych lozy parnstwo, powiatowych — samorzadowy zwia-
zek powiatowy, za§ gminnych — zainteresowane gminy.

Gdy z jakichkolwiek powodéw Rada Gminna nie chce
lub nie umie prowadzié racjonalnej gospodarki drogowej na
drogach gminnych, Wydzial Powiatowy na zasadzie art. 14
cytowanej ustawy drogowej ma prawo przeja¢ od Rady Gmin-
nej utrzymanie i budowe drég gminnych wraz z odpowiednie-
mi funduszami.

Praktycznie to przedstawia sie w ten sposéb, ze Wydzial
Powiatowy po przejeciu administracji dr6g gminnych uchwala
dla danej gminy $wiadczenia w naturze i gotéwce, wchodzac
w tym wzgledzie w uprawnienia rad gminnych.

Na budowe i utrzymanie drég wojewddzkich i powiato-
wych samorzad powiatowy uprawniony jest do pobierania t, zw.
specjalnej oplaty i doplaly drogowe;j.

Oplaty i doplaty te moga byé pobierane w nastepulqcych
wysokos$ciach:
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1) 144% zasadniczego panstwowego podatku gruntowego
w stosunku do samoistnego komunalnego podatku od gruntéow
panstwowych, liczac bez progresji i degres;ji.

2) 15% panstwowego podatku przemyslowego, uiszczanego
przez nabycie §wiadectw przemyslowych i kart rejestracyjnych,

3) 50% panstwowego podatku od nieruchomoSci (niektd-
rych budynkéw).

Niezaleznie od wyzej wymienionych oplat sejmik moze
pobieraé¢ od zuzywajacych nadmiernie drogi jak np. kopalnie,
fabryki i inne przedsiebiorstwa, dodatkowe specjalne oplaty,
oraz doplaty do adjacentéw w pasie przydroznym na utrzyma-
nie i budowe drog.

Jak widzimy z powyzszego, fundusze na budowe i kon-
serwacje drég zasadniczo sq ograniczone do pewnej okreslonej
wysokosci i uzywane sa w wiekszo§ci na utrzymanie istnieja-
cych drég bitych, Na nowe drogi pozostaje tak malo, ze in-
tensywnej budowy rozpoczaé nie mozna.

Aby dopoméc gminom i zachecié je w kierunku budowy
drég gminnych Sejmik Lowicki wstawia do budietéw swych
zasilki na budowe drég gminnych z przeznaczeniem ich na walo-
wanie budowanych odcinké6w nowych drég oraz budowe mostéw,
administracje tych drég, kupno maszym i narzedzi drogowych za-
kup zwiru, tluczke kamienia it. p, Sumy te zostaja rozdzielone
miedzy te gminy, ktére prowadza budowe drég; gminy ktére
rob6t drogowych nie prowadza z funduszu tego nie korzystaja.
W ten sposéb Sejmik dajac gminom zasitki, zacheca je jedno-
cze$nie do budowy drég. '

To finansowanie i udzielanie zasilkéw na budowe drég
gminnych jest oparte w powiecie lowickim na pewnym syste-
mie, ktéry mozna nazwaé ,premjowaniem,; utartego szablonu
w podziale zasitkéw miedzy gminami niema, lecz w kazdej
sprawie postepuje sie indywidualnie, zaleznie od okolicznosci.

Przez premjowanie to Wydzial Powiatowy, utrzymuje
w swem reku ogélna polityke drogowa w powiecie lacznie z dro-
gami gminnemi. Np. zasitek na mosty uzalezniony jest od
tego, jakiej konstrukcji mosty maja byé¢ budowane i czy gmina
wstawita w swym budzecie kwote na jakie§ cele drogowe, na
kupno drzewek, stupéw kilometrowych, na male przepusty
i t. p. Pozatem utarl sie w naszym powiecie i taki sposéb
premjowania, ze o ile gmina buduje z pewnym wysitkiem szar-
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warkowym odcinek drogi bitej, otrzymuje od Wrydzialu —
oprécz zapomogi na tluczke kamienia, walowanie i admini-
stracje — zasilek na budowe przepustéw i malych mostkéw.

L »
4]

Przewaznie na kazdej drodze lub kilku mniejszych od-
cinkach do dozorowanja przeznaczony jest dozorca, ktérego
oplaca Wydzial Powiatowy. Dozorca ten, oprécz dozoru tech-
nicznego, wydawania kwitéw z odbytego szarwarku, dopilno-
wuje tez wykonania szarwarku i czesto duzo czasu traci na
sprowadzanie szarwarkowiczéw na budowe. W podobnych
wypadkach Oddzial Techniczny wchodzi w porozumienie z sol-
tysem, gronem gospodarzy lub koélkiem rolniczem i powstaje
pewnego rodzaju uklad. O ile wie§ po wytyczeniu drogi oko-
pie, wywiezie i wyréwna ten odcinek i zostanie on przyjety
przez Komisje — jako premje otrzymuje wieé zasitek w formie
materjalu budowlanego na mostek lub przepust o konstrukcji
stalej. (Nawiasem méwigc w budownictwie mniejszych obje-
ktéw, drogowych Wydzial Powiatowy zaleca tylko stala kon-
strukcje). >
Daje to bardzo dobre rezultaty, gdyz technik czy dozorca
nie potrzebuje sta¢ na miejscu przy jednej robocie dla dopil-
nowania frekwencji szarwarku, gdyz w tem go wyrecza wy-
zej wymienione kélko, czy soltys, a sluzba drogowa ogranicza
sie¢ jedynie do udzielania wskazéwek technicznych, kontroli
i wydawania kwitéw, Daje to tez i pewng oszczedno$é czasu,
gdyz dozorca moze obslugiwaé wtedy wieksza ilo§é odcinkéw
budowanych drég.

Bardzo czesto koszt budowy mostu nie przekracza ko-
sztéw, jakie nalezaloby wylozy¢é na wzmozony dozér a prze-
ciwnie jest o wiele nizszy. Oprécz oszczednosci powstalych
z tego tytulu wie§ uspolecznia sie i ksztalci. Zasada prémjo-
wania jest takze stosowana do sluzby drogowej, dajac znako-
mite rezultaty; ten sposéb wynagradzania polega na wyplaca-
niu premji za kazdy wybudowany kilometr drogi.

Zgodnie z ustawa drogowa gminy nie maja prawa nakla-
dania specjalnych podakéw i oplat na budowe i utrzymanie
drég gminnych, a moga jedynie wyznaczaé §wiadczenia na ten
cel w naturze.

Znakomita wigkszo§¢ drég gminnych w pow. lowickim



S R00

o szerokoéci od wielu lat niesprawdzanej jest zwezona przez
ciaglte przyorywanie, a przeto rozszerzanie drég jest u nas sze-
roko stosowane. Rozszerzanie drogi uzyskuje sie przez przy-
wrécenie drodze wlasciwej jej szerokoéci wykazanej w planie
wsi. O ile za§ w/g planéw droga jest zbyt waska, poszerzenie
drogi uskutecznia si¢ przez dobrowolne zaofiarowanie pasa
gruntu przez wlascicieli przyleglych gruntéw. Fakt ten spoty-
ka sie specjalnie czesto, gdy droga przecina poprzeczne dzial-
ki gruntéw. Czgsto rady gminne, w zrozumieniu wazno$ci
danej drogi, przystepujg do wykupu lub wywlaszczenia gruntu.
potrzebnego dla rozszerzenia drogi.

Dzigki rozszerzaniu drég w powiecie towickim, powierzchnia
ich zwiekszyla sie o okolo 150 ha.

Zmiana kierunku drég stosuje si¢ przy kamasacji, skraca-
niu trasy przebiciu nowych kierunkéw, oraz przy odsuwaniu
naprawianych drég od istniejgcych zabudowan wsi. W ten
spos6b zmieniono okolo 96 km dr6g gminnych.

Wsie w powiecie lowickim, biegng réwnolegle do kdt&ta
rzek nad ktéremi leza. W czasie przyboréw wéd wsie te sa
odciete od siebie, od Zarzadéw gminnych, szkél, koscioléw.
Aby temu zapobiec, buduje si¢ nasypy przez doliny rzek, two-
rzac przejs$cia, dostepne o kazdej porze roku.

Sposéb ulepszenia czy tez utwardnienia danej drogi za-
lezy w ‘pierwszym rzedzie od materjalu, jaki w tej okolicy
mamy do rozporzadzenia, Z tego wzgledu w naszym powiecie
stosuje si¢ az 8 sposobéw ulepszania i utwardniania drég
gminnych, a mianowicie: '

1) utwardnianie przez budowe nawierzchni bitej z kamie-
nia (szosy),

2) brukowanie,

3) zwirowanie na podlozu kamiennem.

4) zwirowanie na podlozu z rudy zelazistej, znajdujacej
si¢ w paru miejscach powiatu,

5) zwirowanie bez podloza twardego,

6) utwardnianie drogi leszem (zuzel z parowozow),

7) zwykle okopanie i wyréwnanie,

8) nawozenie drég piaszczystych gling, a gliniastych pia-
skiem,
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Istnieja wogble cztery sposoby postepowania przy wyko-
naniu budowy i utrzymania drég:

1) budowa za gotéwke,

2) budowa za gotéwke z przymusowem stosowaniem pod-
wéd do zwbézki materjaléw za okreslona oplata (Dz. Ust. Nr,
93 z 1927 r. p. 846),

3) przez zawiazywanie spélek drogowych (Dz, Ust. Nr. 6
z 1921 r. z art. 21, 26, 27) i Rozporz. M. R, P. (Dz. Ust. Nr. 5
z 1922 r. p. 33),

4) przez stosowanie szarwarku, t.j. przymusowych §wiad-
czeti drogowych w naturze na podstawie uchwalanych przez
rady gminne statutéw $wiadczei drogowych.

Dwa pierwsze sposoby byly stosowane w naszym powie-
cie przy budowie drég powiatowych. Czyniono tez préby za-
wigzywania spélek drogowych, ktére wymagaja zgody ?%/; zain-
teresowanych w budowie danej drogi przez zawarcie odpowiedniej
umowy. Préby te w powiecie lowickim koriczyly sie zawsze
niepowodzeniem przez wrodzona nieufno$é wsi do wszelkiego
rodzaju zobowigzan, uwidocznionych przéz skladanie podpiséw
-1 dlatego jedyna forma budowy drég gminnych, a ostatnio
wskutek kryzysu i powiatowych, w powiecie lowickim jest
stosowanie szarwarku w najszerszym slowa tego znaczeniu.
W czasach ostatnich, mieszkanicy jak tez i rady gminne z caly
ufno$cig i zapalem budujg drogi gminne i powiatowe szarwar-
kiem, wiedzac, ze tylko w ten sposéb da sie skutecznie szybciej
powiekszy¢ sie¢ dobrych drég. Nareszcie zrozumiano na wsi,
2e szczegblniej w obecnym czasie latwiej jest odrobi¢ dniéwke
na drodze, jak zaplaci¢ w gotéwce nawet najmniejsza danine,
wyrazajaca sie choéby tylko w groszach., Tembardziej, ze
w kazdej chalupie znajduje sig¢ chlopak czy dziewczyna, ktérzy
moga z powodzeniem wykonaé jedna z wielu prac przy budo-
wie drogi. Z naszej praktyki przekonali§my sie, ze najlepszym
robotnikiem np. do ukladania kamiennego podloza (paku) sa
wlaénie dziewczeta i starsi gospodarze, nie nadajacy sie do
innych robét, wymagajacych wiekszego wysitku fizycznego.
Poza korzyécia natury ekonomicznej, wyplywajaca ze stosowa-
nia szarwarku, jest i ta korzy§¢, ze bardzo czesto szarwarko-
wicze wykonuja lepiej dana robote od robotnika platnego, ro-
zumujac, ze ,trzeba zrobié dobrze bo to sig robi dla siebie”.
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Przy budowie drogi, czy tez mostu szarwarkiem daje sie
zauwazyé¢ duze zadowolenie wsi z dokonanego dziela. Wyra-
zem tego sa stosowane w naszym powiecie liczne poswiecenia
drég i mostéw. I trzeba widzie¢ te radosne i zarazem dumne
oblicza mieszkanicéw gromady lub wsi, gdy zaproszonemu przez
siebie na takie uroczysto$ci staro$cie, prezentuje wykonana robote.
Smialo mozna powiedzieé, ze ten sposéb budowy drég daje
wsi duze zadowolenie, uspolecznia ja i przyspasabia do zycia
z myéla o lepszej przyszlosci, Niektére powiaty stosuja i pro-
paguja u siebie zamiane szarwarku na oplate gotéwka, by za
otrzymane w ten sposéb pieniadze wykonywaé budowe drogi
robotnikiem najetym. Uwazamy stanowisko to za bledne, gdyz.
wypacza ono istote szarwarku i intencje ustawodawcy oraz
pozbawia wie§ korzyéci z jego stosowania.

Oprécz wyzej wymienionych stron dodatnich szarwarku
pod- wzgledem gospodarczym i spolecznym, dobrze zorganizo-
wany szarwark (gdy wszelkie roboty wykonywane sa na akord),
daje nam bardzo czesto mozno$§é¢ tarszego wykonania roboty,
gdyz najety robotnik, przewaznie z miasta, drozej kalkuluje
swa robocizne.

Z powyzszych wzgledéw w powiecie lowickim unika sie
przyjmowania w miejsce szarwarku oplat.

Przed wprowadzeniem w powiecie lowickim robét szar-
warkowych byly ' ciagle narzekania w terenie, a nawet na po-
siedzeniach sejmiku i komisji drogowej, ze roboty drogowe
prowadzone sa w jednym kierunku czy tez miejscu w pokrzy-
wdzeniu innych okolic. Obecnie szarwark pozwolil na znaczne
rozszerzenia robét drogowych i prowadzenie ich jednoczesnie
w kilku tiejscach nietylko powiatu ale nawet gminy bez po-
wickszenia budzetu drogowego. Np. w sezonie 1932/33 r. je-
dnoczeénie prowadzono roboty drogowe na 38 odcinkach
w powiecie, a w roku biezacym t. j. 1933 na 72. Dazac do
unikania niezadowoleri ze strony wykonywujacych §wiadczenia
w naturze z tytulu wykonywania przez nich szarwarku, gminy
staraja sie tak projektowaé budowe drég, by w niej brali udzial
jedynie zainteresowani dang droga. :

W tym celu w powiecie towickim stosowany jest podzial
budowy drég gminnych na rejony budowy i utrzymania ich.
Rejon moze sie skladaé z calej gminy, paru wsi lub jednej
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wiekszej wioski. zaleznie od ilo$ci czerpanych korzyéci z bu-
dowy danego odcinka. Ma to te dobra strone, ze kazdy che-
tnie pracuje, budujac droge prawie do swego podwérka, a na-
stepnie zaoszczedza szarwarkowiczowi tracenia czasu na doj-
$cie, czy dojazd do miejsca pracy. Poniewaz okres budowy
drég gminnych trwa bardzo krétko, w czasie wolnym od zajeé
w polu t. j. od dnia 15 maja do 10 lipca, zmusza to do wy-
konywania robét drogowych jednoczednie na wszystkich odcin-
kach. W tym celu na kazdej wigkszej robocie, wzglednie
dwéch albo trzech mniejszych, jest sezonowy dozorca drogowy,
ktéry ukonczyt specjalny kurs drogowy. zorganizowany przez
miejscowy Oddzial Techniczny Wydzialu Powiatowego. Sa to
przewaznie inteligentniejsi robotnicy drogowi, zaznajomieni na
kursie z technika budowy drég szarwarkiem. Bezposéredni
nadzér nad dozorcami i budows ma, utrzymywany przez Wy-
dzial Powiatowy, technik drég gminnych.

Technik drég gminnych w powiecie ma bardzo rozlegly
zakres dzialania.

1) do niego nalezy umiejeto$é czytania planéw wsi, spo-
. rzadzonych w réznych skalach i réznymi sposobami. Jest to
mu potrzebne przy obliczaniu szeroko$ci drogi, przy tak cze-
sto sosowanych obecnie rozszerzeniach drég gminnych i przy
tyczeniu tychze,

2) musi umieé sporzadzaé plany dzialek gruntéw, prze-
znaczonych do wykupu lub wywlaszczenia pod droge,

3) sporzadzaé projekty budowy drég i mostow,

4) wytyczaé i wyznaczaé roboty na gruncie,

5) sporzadzaé preliminarze drogowe dla kazdej gminy,
oraz preliminarz zasitku Wydzialu Powiatowego dla gmin,

6) braé udzial we wszystkich gminnych komisjach dro-
gowych i posiedzeniach rad gminnych, na ktérych sprawy
drogowe sg poruszane,

_ 7) uskuteczniaé¢ komisyjne przyjecia materjaléw oraz ro-
bocizny,

8) prowadzi¢ pogadanki i wyklady 0 sposobie budowy
drég gminnych na wszelkich zebraniach i gromadach, ktére
przewaznie przed budowa chcialyby si¢ zapoznaé z technika
budowy i ciezarami, wyplywajacemi z tej budowy.

W powiecie towickim utarl si¢ zwyczaj, ze przed budowa
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nowego odcinka drogi, $wiatlejsi gospodarze zwoza do wsi te-
chnika, ktéry na gromadzie ma wyklad o drogach i wyjasnia
sporne kwestje, ;

Technik drég gminnych uzgadnia budowe drég miedzy
poszczegélnemi gminami oraz wplywa na to, by plan budowy
drég gminnych pokrywal sie z ogblna polityka drogowa Wy-
dzialu Powiatowego,

Wogéle technik budowy drég gminnych poza swa dzia-
lalnoscig techniczna na powiecie, musi spelniaé szereg czynno-
§ci uspoleczniajacych, przygotowywaé powoli i oglednie gospo-
darzy do obywatelskiego wypelniania nalozonych nan powin-
noéci szarwarkowych. Przed kazda robota trzeba wyjasnié
z jakiego powodu i dlaczego stosuje si¢ §wiadczenie w naturze,
na co zuzywa sie pobierany podatek drogowy.

Jak widaé technik budowy drég gminnych musi ciagle
uzupelniaé i uaktualniaé swe wiadomosci ogélne, aby zadnego
pytania nie pozostawié bez odpowiedzi, gdyz to bardzo pogle-
bia wrodzony juz konserwatyzm wsi. »

I nieraz bardzo wiele trudnosci i przykrosci trzeba znie§é,
by zamierzona budowe doprowadzié do korica.

Charakterystycznym przykladem jest zdarzenie jakie mialo
miejsce w pow, lowickim w roku ubieglym.

Pewna wie§ odcieta zupelnie rzeka Bzura od kosciola,
szkoly i urzedu, pare lat starala si¢ o wybudowanie mostu na
tej rzece. Udalo sie jej réwniez ,pobudzié do staran druga
wie§, ktéra wprawdzie lezala po przeciwnej stronie Bzury,
grunta jej jednak byly przedzielone rzeka i most byl im réw-
niez bardzo potrzebny. Starania te trwaly okolo 6-ciu lat i de-
legaci tych wsi jezdzili od gminy do Wydziatu, od:Wydzialu do
Wojewédztwa i t. d. W koricu gmina pod wplywem technika,
zgodzila sie wybudowaé ten most szarwarkiem. Przystapiono
do budowy. Zima zgodnie zwieziono materjal i zabito pale.
Przy robotach ziemnych cze$é gospodarzy znikoma zreszta,
ktéra nie miala pél po obu stronach rzeki, odméwita pracy,
motywujac to tem, ze im ten most nie jest potrzebny. Wtedy
pozostali powiedzieli, zes- jak nie beda robié tamci, to i oni
przestana, gdyz im ten most tez nie jest potrzebny. Naturalnie
w ten sam sposdb zaczela rozumowaé i druga wle§ i wkrétce
zobota wykonana do polowy stangla wskutek wewngtrznej
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ki6tni wsi, a gospodarze jednej i drugiej strony zaczeli wnosié
odwolania, z ktérych wynikalo, Ze most ten nikomu nie jest
potrzebny tylko technikowi, ktéry pobudzil wsie do budowy
i wskazal droge jaka to moze byé osiagnicte.

I tu dopiero trzeba bylo godzié wsie i przekonywaé, ze
przecie to dla nich sig¢ buduje i jesli nie wykonicza robét na
czas, to woda wiosenna zabierze nawet juz zwieziona ziemie
i caly trud péjdzie na marne. Spér trwal 3 miesiace, a kiedy
osiagnieto wreszcie porozumienie, cala robota zostala zrobiona
w ciagu kilku dni. Zawstydzeni swym uporem gospodarze po
ukoriczeniu budowy urzadzili po$wiecenie mostu, przy ktérem
dziekowali zaproszonemu staro$cie za pomoc w budowie mostu,
a technikowi za prace i umiejetne pogodzenie sporéw wsi.

Przyktad ten $wiadczy, ze nawet wtedy kiedy koniecz-
noéé¢ danej budowy nie ulega najmniejszej watpliwoéci — po-
tzafig pietrzyé trudnoéci ci, ktérzy przez 6 lat chodzili i mole-
stowali o dany objekt.

Praca wiec przy szarwarkowej budowie drég gminnych
jest trudna, ale tez i wdzieczna, gdyz umiejgtne zorganizowanie
robét szarwarkowych, szybko wydaje plon, w postaci widocz-
nych dobrych odcinkéw drég, ktére zaraz po oddaniu do uzy-
tku nadaja calym okolicom zywsze tempo i usprawniaja zycie
gospodarcze calej polaci powiatu. Daje powéd do ukochania
tej pracy.

Do obowiazkéw dozorcy drogowego nalezy:

1) wydanie i przyjecie roboty akordowei,

2) przypilnowanie dobrego wykonania wyznaczonej robo-
ty, oraz udzielenie wskazéwek.jak ja wykonaé,

3) wydanie kwitu na odrobiony szarwark,

4) sporzadzenie raport6w z wymienieniem nazw1sk i ilosci
zatrudnionych w danym dniu ludzi i podwéd.

*
» »

Preliminarz zasitku Powiatowego Zwiazku Samorzadowego
na budowe drég gminnych, uzgodniony i sporzadzony przez
Zazad Drogowy po rozpatrzeniu i zaakceptowaniu go przez
powiatowa komisje¢ drogowa i Wydzial Powiatowy, zostaje
przedstawiony do zatwierdzenia Sejmikowi Powiatowemu, Bud-
Zet ten wstawia sig¢ do ogélnego budzetu Powiatowego Zwiazku
Samorzadowego.
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Dla zilustrowania czynno$ci w przygotowaniu preliminarza
drég gminnych podam wzér procedury, stosowanej w powiecie
towickim:

1) W paidzierniku gminy wzywaja soltyséw, by przed-
stawiali na piémie wnioski w sprawie naprawy drég i mostéw
na ich terenie. Soltys projektuje naprawe drég, liczac sie
z opinja zebrania gromadzkiego, oraz na skutek wlasnych spo-
strzezen.

2) W drugiej polowie pazdziernika zarzadza wéjt objazd
wszystkich drég przez gminna komisje drogowa, celem zebra-
nia materjalu na gminng komisje drogowa oraz zbadania stanu
drég i sprawdzenia na miejscu stanu i stuszno$ci zadan po-
szczeg6lnych solectw.

3) Od 15 pazdziernika do 15 listopada w kazdej gminie
odbywaja sie posiedzenia gminnej komisji drogowej z udzialem
technika drég gminnych. Na posiedzeniu tem komisja opraco-
wuje projekt preliminarza drogowego, uwzgledniajac w nim
ilo§¢ $wiadczen szarwarkowych, wysoko§é sumy w gotéwce
z ogblnego budzetu gminnego i wysokosé zasitku Wydziatlu Po-
wiatowego.

4) 7 materjalu zebranego z posiedzern komisji drogo-
wych technik drég gminnych sporzadza projekt preliminarza
zasilku Wydzialu Powiatowego, ktéry po uzgodnieniu przez
kierownika Zarzadu Drogowego z ogélnym planem budowy
drég w powiecie, zostaje wniesiony na posiedzenie Powiatowej
Komisji Drogowe;j.

5) Powiatowa Komisja Drogowa bada przedstawiony jej
projekt, akceptujac go lub czyni w nim odpowiednie poprawki
i ustala jego wysokos$é w zaleznoéci od mozliwosci finansowych
Wydzialu Powiatowego.

Ze wzgledu na waznoéé budowy i utrzymania dr6g gmin-
nych, sekretarzem komisji drogowej jest technik drég gminnych,
ktéry w kazdej chwili udziela komisji potrzebnych wyjaénien,

6) Mniej wiecej od 20 listopada do 20 grudnia odbywaja
si¢ budzetowe posiedzenia rad gminnych przy udziale technika,
na ktérych to posiedzeniich uchwalane s przez rade prelimi-
narze drogowe z uwzglednieniem poprawek i uwag, poczynio-
nych przez Powiatowa Komisje Drogowa. Jednoczeénie Rada
uchwala statut §wiadczen drogowych w naturze.
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7) Uchwalony przez Rade Gminna budzet drogowy zo-
staje przestany Wydzialowi Powiatowemu do zatwierdzenia:
wraz z ogélnym budzetem gminnym.

8) Po otrzymaniu przez gminy zatwierdzonych budzetéw

drogowych — urzedy gminne sporzadzaja w dwéch egzempla-
rzach imienne wykazy §wiadczen na kazda wie§ oraz nakazy
platnicze.

9) Sporzadzone wykazy i nakazy platnicze zostaja dore-
czone najpézniej do dn. 15 IV soltysom ' po jednym egzempla-
rzu na wie§. Folwarki i platnicy wydzieleni z gromad otrzy-
muja nakazy platnicze oddzielnie.

Budowe drég gminnych w pow. lowickim prowadzi sie na
zasadzie uchwalonych przez sejmik specjalnych przepiséw
oraz w my$§l Instrukcji budowy drég gminnych, uchwalonej
przez Wydzial Powiatowy.

Dla ilustracji podaje zestawienie iloéci i stosunku $wiad-
czen na drogi Lowickiego Powiatowego Zwiazku Samorzado-
wego i gmin:.

Swiadczenia szarwarkowe 7! _g

| P £ B |%e
w225 |5 132|535 | g|E3E| 2] |34,
Ba® |9® | 98| 9f 93| 938 | 88s [828
was |28 |=-| S5 |28 2eE|[£38 |54

1921 56.864 350 — —_ - — 5250 | 10%
1922 | 97289 | 932| — — — — 13.980 | 14%
1923 | 158533 | 1765| — — - - 11.475 8%
1924 | 131.500 850 | — 1.810 331 1.315 26,270 | 20%
1925 | 113.381 | 2.870 — 1.180 874| 2.280 63.160°| 55%
1926 | 252.090 | 3.861| — 1.530 | 1.335| 3.099 88.059 | 35%
1927 | 271,498 | 4994 — 1.250 65| 5.286 86,171 | 21%
1928 | 537.237 | 7.900| — 1.260 | 1,970 8.808 | 161.898 | 30%
1929 | 595.450 | 9.234 {12.900| 25.596 | 6.990| 23.705 494449 | 82%
1930 | 639,726 |11.540 (12.310| 26,935 | 6.314| 11.701 510.351 | 80%
1931 | 355.826 | 9.452 | 8,680 | 15,200 | 2.350| 16,200 340.830 | 96%
1932 | 345000 [10.027 |16.320 | 29.629 | 8.058 | 26,347 509.419 | 148%

Razem | 3554.394 [53.775 (50.210 | 104.390 |28.287| 99.641 |2315.312 | —
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Jak widzimy z powyzszego zestawienia samorzad lowicki
wydal na budowe i utrzymanie drég i mostéw za czas od
1921 r. do 1933 r. — 5.869.706 zl. w czem $wiadczern samo-
rzadu powiatowego 3.554.394 zl. i samorzadu gminnnego —
2.315.312 zl.

Zasitek Wydzialu Powiatowego udzielany jest gminom za-
sadniczo na: tluczke kamienia, walowanie i brukowanie i wy-
nosi od 1,500 zl. do 3.000 z! na 1 kilometr drogi bitej w za-
leznoéci od tego, jaka droge gmina buduje.

Kalkulacja zasitku na budowe 1 km. drogi bitej w pow.
fowickim przedstawia si¢ nastepujaco:

Wybrukowanie 1 kilometra drogi

a) o szerokos$ci bruku 2,5 mtr.

2,5 m X 1000 m = 2,500 m? & 0,6 zl. = 1.500 zl.

b) o szeroko$ci bruku 3,0 mtr.

3,0 m X 1000 m = 3,000 m? a 0,6 zi. = 1.800 zl.

Wybudowanie 1 kilometra drogi bitej

a) o szerokoéci nawierzchni 2,5 mtr.

1) wytluczenie tlucznia (szabru)

na goérng warstwe
m? 275 4 3,50 = 962,50 zl.
2) wytluczenie kamienia na dolna
warstwe (paku)

m® 275 a4 1,85 = 508,75 zi.
3) walowanie 1 kilometra walcem
motorowym 900,00 zi.

) Razem 2.371,25 zl.
b) o szeroko$ci nawierzchni 3,0 mtr.
1) wytluczenie tlucznia (szabru)
na géornag warstwe:
m?® 330 a4 3,50 = 1.155,00 zi.
2) wytluczenie kamienia na dolna
warstwe (paku)

m® 330 4 1,85 = 610,50 zl.

3) uwalowanie 1 kilometra walcem
motorowym = 900,00 zi.
> Razem 2.665,50 zl.

Uwalowanie 1 kilometra drogi bitej o nawierzchni 2,5 m
i 3 mtr. kosztuje jednakowo, gdyz choé nawierzchnia 2,5 mtr.
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posiada do uwalowania mniejsza ilo§¢ m? to jednak ze wzgle-
du na jej wasko$é i zwiazang z tem trudnosc objecia kolami
walca czas trwania walowania dla obu nawierzchni wynosi
jednakowo 8 dni, przy pracy walca na 2 zmiany, t. j. 16 go-
dzin dziennie,

Oprécz zasitkbw na wyzej wymienione cele, Wydzial Po-
wiatowy w miarg moznoSci udziela gminom zapomég na kup-
no zwirowisk i budowe mostéw stalych, o ile i gmina umiesci
w swoim budzecie odno$ng sume na ten cel.

Obciazenie §wiadczeniami szarwarkowemi jest rézne
i érednio na 10 morgéw = 55 ha nie przekracza 5 dni pie-
szych i 1 podwody parokonne;.

Zdarzaja sie bardzo czesto wypadki, ze zainteresowana
w budowie drogi wie§, sama obcigza si¢ dobrowolnie duzemi
$§wiadczeniami szarwarkowemi, by predzej méc jezdzi¢ po do-
brej drodze.

Naprzyklad niektére wsie dostarczyly zupelnie samorzut-
nie, bez zadnego nacisku. w jednym roku z 10 ha 30 m® ka-
mienia, 10 podwéd parokonnych i 25 dniéwek pieszych. Jest
‘to bardzo duzo i zadna rada gminna nie odwazylaby sie na-
lozyé takiego ciezaru na barki swych gminiakéw. Przyklad
podany §wiadczy jedynie o wysokim zrozumieniu korzysci, wy-
plywajacych z posiadania dobrych drég.

Wybudowane w ostatnim czasie drogi przyczynily sie do
powstania calego szeregu mleczari, na czele z mleczarnia pa-
rowa w Lowiczu, gdyz odstawianie mleka jest w znacznym
stopniu przez poprawiajaca sie sie¢ drogowa ulatwione. Do-
bra sie¢ drég ulatwia takze szybka obrone mienia od pozaréw,
gdyz przyspiesza dojazd strazy pozarnych, a takze powoduje
lepsze jej wyekwipowanie. Naprzyklad w gminie Bakéw, gdzie
wybudowano i ulepszono znaczna ilo§é drég, powstala mysl,
by jedna ze strazy polozona w punkcie centralnym (Zduny),
skad dobre drogi rozchodza si¢ w glab gminy — wyposazyé
w motopompe, ktéraby obslugiwala cala gming. Dobremi dro-
gami latwo dociera do wsi i bywa tam czestym gosciem
instruktor pozarniczy. Zgeszczenie sieci dobrych drég spowo-
dowalo i powoduje, mimo kryzysu, znaczny wzrost roweréw
i motocykli w powiecie. Drogi te przyczynily si¢ do znaczne-

3
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go ozywienia ruchu spolecznego w powiecie, gdyz zblizyly
miasto do wsi i wsie miedzy soba.

Obecnie czesto spotyka si¢ w dnie targowe, jak mlode
a czesto i starsze kobiety w szerokim pasiastym welniaku ja-
da rowerami na targ, majac na kierowniku kosz z produ-
ktami.

Obecnie Oddzial Techniczny Wydzialu Powiatowego w Lo-
wiczu nawiazuje kontakt z kétkami rolniczemi, — by te wspéi-
dzialaly w budowie i naprawie najpotrzebniejszych odcinkéw
drég w rejonie dzialania danego kélka.

Powiat lowicki asygnujac, od paru lat na zapomogi gmi-
nom budujacym drogi po 100.000 zl., otrzymal za te sume 25
km. nowych drég bitych gminnych rocznie. Idac w tym tem-
pie i liczac, ze !/; drég w powiecie powinna ze wzgledéw go-
spodarczych byé zamieniona na drogi bite otrzymamy, ze
1600:3 = 530 km. utwardnimy w ciaggu 21 lat. Przyjmujac
jednak, ze wykonywalibyémy za te 100.000 z. rocznie drogi
bite nie szarwarkiem, lecz za gotéwke t. j. przy koszcie jed-
nego kilometra drogi bitej o 3 m szerokoéci §rednio 18.000 zi.
budowaliby$§my za 100.000 tylko 5,5 km rocznie, a 530 km bu-
dowaliby§my przez 530:5,5 = 96 lat. Illo§¢ 21 lat jest dla
nas jeszcze zbyt odlegla, a c6z moéwié o blisko wieku, ktéry
czekaliby§my na dobre drogi. Z powyiszego wynika, ze bu-
dowa drég gminnych sposobem szarwarkowym, ze stosowaniem
przez Wydzial ,premjowania” budowy, jest w dzisiejszych cza-
sach jedyng mozliwa forma przyspieszenia budowy drég o twar-
dej nawierzchni. :

Powiat towicki ma powierzchnie 1235,5 km? co sie ré6w-
na 123,550 ha, w czem nieuzytkéw i laséw 23424 ha, czyli
ziemi dajacej najwieksze dochody, t. j. ornej, lgk i pastwisk
jest 101,126 ha.

Jak wyzej wspomnialem norma i miarg wysokoéci obcia-
zenia szarwarkiem w powiecie lowickim jest 5 dniéwek pie-
szych i podwoda jednokonna z 5,5 ha, mnozac to obcigzenie
przez powierzchnie ziemi o najwiekszej wydajnoéci, t. j. 101,126
ha, widzimy, ze roezna wysoko§é szarwarku, jaki ten powiat
moze daé bez uszczerbku dla rolnictwa, wyniesie 91,935 dni6-
wek pieszych i 18387 podwéd jednokonnych, co przy cenie
3 zl. za 1 dzien pieszy i 9 zl. za jedng podwode da 441288 zl.

«»
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z samego rolnictwa. Jest to kapital, ktéry corocznie bez trud-
noéci powiat owicki moze przeznacza¢ na budowe i konser-
wacje drég w powiecie Jaki kapital niewyzyskany do tej po-
ry na drogi drzemie w calej Rzeczypospolitej? Latwo sig otem
przekonaé. Powierzchnia Polski wynosi 38827900 ha i pola
orne stanowia 48,6% za$é laki i pastwiska 16,9% — razem 65,53
calej powierzchni — co wyniesie 25432274 ha. Przyjmujac dla
calej Polski obcigzenie stosowane w pow. lowickim, co tem
spokojniej mozemy uczyni¢ ze gesto$¢ zaludnienia tego powia-
tu wynosi 83,3 na 1 km., za$ calej Polski srednio 82 na 1 km?
otrzymamy 4,624,050 podwéd jednokonnych i 23,120,250 dni6-
wek z samego rolnictwa na sume 110,977,200 zl. Te $wiad-
czenia otrzymamy od zasadniczego panstwowego podatku grun-
towego, gdy tymczasem Ustawa przewiduje wymiar $§wiadczen
szarwarkowych jeszcze od podatku od nieruchomosci, hadlu
(patentéw) i przemystu. Biorac znéw za przyklad pow. lowic-
ki, w ktérym podatki te stanowiag 14} podatku gruntowego, da
to nam jeszcze pewna ilo§é §wiadczen szarwarkowych. Otrzy-
mang z tego tytulu ilo§¢ $wiadczen nalezy zmniejszyé do po-
towy, gdyz przemys!, handel i nieruchomosci s opodatkowane
‘mniej wigcej $rednio o 100% wyzszemi stawkami niz rolnictwo
i stosujgc w praktyce ten sam mnoznik co do rolnictwa, daje
niewspdlmiernie wysokie obcigzenie szarwarkowe dla przemy-
stu i handlu. Jednem slowem, gdy powiekszymy otrzymane

14
(VT h o g . .
sumy o —5(/, $wiadczenia w naturze wzrosng dla pow. lowic-

kiego w okraglych cyfrach do 472.000 z}., zas dla calej Polski
do 120.000.000 (120 miljonéw zlotych).

Gdyby panstwo wydalo odpowiednie ustawy, regulujace
$éwiadczenia w naturze na budowe i konserwacje drég powia-
towych, wojewédzkich i panstwowych, zamieniajac cze$é po-
datkéw pobieranych na te cele na szarwark, — ulzyloby w ten
sposéb rolnictwu i samo zyskaloby olbrzymi kapital w robo-
ciznie szarwarkowej.

Wydanie wyzej wymienionych ustaw daloby powiatom
uprawnienie stosowania szarwarku na budowe drég powiato-
wych i wojewddzkich — co znacznie obnizyloby pobierany
obecnie przez sejmiki podatek drogowy w gotéwce, obnizajac
go do sumy potrzebnej na utrzymanie administracji drogowej
i kupno materjaléw, narzedei i maszyn drogowych.
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" Ze $wiadczenia powyisze naprawde nie obciazylyby zbyt-
nio rolnictwa podaje ponizej krétkie zestawienie dni pracy i dni
wolnych w rolnictwie.

Zestawienie dni roboczych w gospodarstwie rolnem 15 — 30
morgowem w okresie od dn, 27.III, do 15.XI.

1lo§¢é dni
L. roboczych
Rodzaj zajecia e e
p. wiosng, la-
tem, jesienia
1, Siew wiosenny i sadzenie okopowizn, wliczalac w to
naprawe obejécia i porzadkéw po zimie od 27.IIL
dogl 0V ArE s S e 108 405 M7 = AT o 317
2, Pielenie rozpoczyna sig 15V i z przerwami trwa do

1,VIIL. (w konicu lipca pielenie burakéw i marchwi)
jest to robota kobieca i jesli mezczyZni pomagaja,

nie zajmie im wiecej czasu jak 6 dni , . . 6
3. Sianokosy i potraw koniczyny trwa od 18.VL do 15, VII ;

w zaleznoéci od pogody. zajmuje $rednio 18 dni. 18
4, Zniwa zbozowe od 20.VII. do 20. VIL . . . . . . 25
5. Sianokos II potraw od 15.IX. do 15.X. tez 18 dni . , 18
6. Orki i siewy jesienne od 20.VIIL do 15X. . . . . 21
1 Wykopki: kopanie kartofli, burakéw i t. p. . . . . 11
8. Wyjazdy na jarmarki, targi i do.Urzedéw

Razem 136

A wiec rolnik w sezonie uprawy roli i sprzetu, t. j. od
dnia 27.1I. do 15.XI. zuzywa na wszelkie roboty, zwiazane
z uprawa roli 136 dni, obliczonych z duzym zapasem, Ponie-
waz w okresie tym jest 192 dni roboczych, pozostaje 56 dni
zupelnie wolnych od pracy, ktére zuiyte na budowe drég nie
uczynig uszczerbku w pracach rolnych. Dla mniejszych od 15
morgéw gospodarstw ilo§é dni wojnych od zaje¢ w tym okre-
sie znacznie sie zwieksza.

Jak widzimy z powyzszego zestawienia, najwiecej czasu
rolnik ma zima, wiosna i p6Zna jesienia. Pory te — w zalez-
noéci od stanu drég — nalezy wyzyskiwaé na dostawe po-
trzebnego do budowy mater]alu jak kamiefi, zwir, piasek, kt6-
re to roboty wymagaja wzglednie duzej ilosci podwéd.

Bardzo czesto, szczegblniej gdy robimy nasypy, mozina te
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roboty wykonywaé zima; mialo to miejsce w paru wypadkach
w pow. lowickim. Wprawdzie dzien jest wtedy krétszy, ale
za to szarwarkowicze z powodu zimna lepiej i szybciej (wy-
dajniej) pracuja i straty z powodu krétszego dnia nalezy przyj-
mowaé do 20% pracy letniej.

Jednak ta robota i tak sie oplaci, gdyz nawet, gdy ilosé
§wiadczeri szarwarkowych musimy zima zwiekszyé o te 20%,
rolnik tego prawie nie odczuwa, gdyz i tak czasu wolnege ma
dosyé,

Musimy zastanowié¢ sie jeszcze nad tem, czy te wysilki,
jakie spoleczenstwo ponosi na budowe drég, oplacaja sie.
Korzysci z budowy drég jest bardzo trudno okreslié, gdyz
sa one nieuchwytne i dopiero przy $cistem wyliczeniu daja sie
zauwazyc.

Zobaczmy jak sprawa ta przedstawia sie dla pow. lo-
wickiego:

Wedlug prof. M. Nestorowicza!) droga gruntowa okopana
i wyréwnana pozwala na 3—5 krotnie wieksze obciazenie wo-
zu w poréwnaniu z drogami, bedacemi w stanie dzikim. Je-
- dnoczesénie prof. Nestorowicz podaje jako norme, ze kon
w gospodarstwie rolnem przewozi po drogach ciezary przez
100 dni w roku.

Przyjmujac nastepnie, ze okopana i wyzwirowana droga
gruntowa pozwala na zwiekszenie ciezaru tylko 2-krotnie, zwiro-
wana 4-krotnie i bita 5-krotnie i biorac pod uwage, ze w pow. lo-
wickim wyszosowano w okraglych cyfrach 146 km drég wyzwiro-
wano 43 km, oraz okopano | wyréwnano 130 km, co w stosunku
do ogblnej dlugosci drég gruntowych w powiecie stanowi dla szos
9%, dla zwiréwek 3% i dla dr6g wyréwnanych 10% — otrzymamy
w stosunku do ogélnej iloéci koni, ktérych jest w powiecie

15600, ze 1404 koni moga byé pie¢ razy mniej zatrudnione
przewozem ciezaréw, co uczyni (1404.100) — (— ﬂs-"ljo_)z
=112,320 dni oszczedno$cl, 468 koni sze$¢ razy mniej beda
zajete wozenien ciezaréw co da (468,100)—£:0%0=35.100

dni oszczednosci i 1560 koni, dwa razy mniej bedzie zatrud-

') Wspélczesna technika budowy i utrzymania drég gruntowych,
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Y ST oAy 1560. 100
nionych w przewozie ciezaré6w po drogach co da —— 2 =
= 78.000 dni oszczednosci.

Razem rolnictwo pow, lowickiego zaoszczedza 225,420
dni, ktére moze uzyé na inne cele.

Biorac jednak pod uwage, ze budowe i ulepszenie drég
prowadzi sie w najbardziej zaludnionych czesciach powiatu,
oraz na gléwnych szlakach, gdzie ruch danej okolicy si¢ kon-
centruje, sume powyzsza nalezy przynajmniej dwukrotnie zwie-
kszyé, gdyz dwa razy wieksza ilosé¢ koni z drég tych ko-
rzysta,

Otrzymamy wiec 225,420 dni X 2=450,840 dni, co po
przemnozeniu przez warto§é¢ 1 dnidwki jednokonnej podwody
roboczej = 9 zl. da nam 4.057.560 zl., ktére rolnictwo pow. lo-
wickiego juz zaoszczedza rocznie na dobrych drogach wykona-
nych szarwarkiem, czyli caly kapital wlozony i zbierany szar-
warkami przez pare lat amortyzuje si¢ omal dwukrotnie
w ciggu jednego roku. . "

*

Od 1921 r. Sejmik YLowicki z zakonczonym obecnie se-
zonem robét drogowych na drogach samorzadowych wybudowal
116 km. drég bitych, 43 km. zwiréwek, oraz 130 km. ulepszo-
nych drég gruntowych.

Z wymienionych drég tylko 33 km drég bitych powiato-

wych wykonano sitami najetemi — pozostale zaé 83 km drég
bitych wylacznie t. zw. szarwarkiem ¢t. j. $wiadczeniami
w naturze,

Nawet na budowe tych 33 km drég powiatowych zainte-
resowane gminy dobrowolnie i bezplatnie deklarowaly i dosta-
wily potrzebna ilo§¢ kamienia, gdyz wedlug zalecen Sejmiku
Yowickiego tam si¢ jedynie buduje szosy, gdzie zainteresowani
mieszkanicy dobrowolnie i bezplatnie dadza potrzebny kamien.
Nie stosuje si¢ pod tym wzgledem przymusu, lecz jest to tyl-
ko warunek do premjowania.

W ostatnich dwéch latach przystapil Sejmik Lowicki do
budowy sposobem szarwarkowym réwniez drég powiatowych,
ktérych wybudowano w ten sposéb 3,5 km o normalnej sze-
rokosci i zgodnie z przepisami technicznemi. Budowa jednak
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szarwarkiem drég powiatowych napotyka na duze trudnoéci,
gdyz brak jest do wykonania tego odpowiedniej ustawy.

Powiat fowicki jest powiatem wybitnie rolniczym i dobra
sie¢ dré6g ma dla niego pierwszorzedne znaczenie i dlatego
od pierwszych chwil swego powstania samorzad towicki po-
stawil sobie za cel jak najintensywniej budowaé drogi w po-
wiecie.

Wiasciwy jednak rozmach w tej budowie osiagnieto gdy
zaczeto w szerokiej skali stosowaé $wiadczenia w naturze
(szarwarkowe).

W ostatnim czasie wskutek kryzysu i ogélnego przygne-
bienia rolnikéw natezenie budowy zmalalo — jednak dzieki
energji i opiece jaka otacza drogi Sejmik Lowicki — ilo§é bu-
dowanych drég w powiecie jest o wiele wyzsza niz w powia-
tach sasiednich. Zadanie budowy drég jakie sobie sejmik po-
stawil nie bylo fatwe, gdyz teren powiatu przedstawia réwni-
ne miejscami podmokla, nie obfitujaca (z malemi wyjatkami)
w materjal potrzebny do budowy drég, jak kamien, zwir
it p. : R

Pozatem powiat przecigty jest rzeka Bzura z doplywami:
Rawka, Skierniewka (Lupia), Sludwia Przysowa i Mroga, Do-
plywy te maja zkolei szereg mniejszych doplywéw, co w calo-
Sci stanowi gesta sie¢ wodna przewaznie o niskich brzegach
i szerokich rozlewach,

Ze wzgledu na powyzsze budowa drég w powiecie fowic-
kim jest dosy¢ trudna i kosztowna, gdyz wymienione rzeki
tworza szerokie doliny, przekraczanie ktérych, zmusza samorzad
do budowy kosztownych nasypéw i mostéw.

Z powodu wyzej wymienionej sieci wodnej pow. lo-
wicki posiada najwieksza w wojewédztwie warszawskiem ilo§é
mostow. :

Witaéciwa budowe drég rozpoczeto od 1925 r. gdy sejmik
utworzyl odrebny zarzad dla drég samorzadowych, ktéry po-
mimo wyzej wymienionych trudnosci spowodowal wybudowa-
nie calego szeregu mostéw i drég bitych w pierwszym rzedzie
uwzgledniajac odcinki gospodarcze najwigcej zainteresowane
budowa pomimo, ze byly to odcinki najtrudniejsze i najkosz-
towniejsze, przecinajace nasypami doliny rzeki Bzury pod So-
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bota, Komping i Strugienicami, oraz rzeki Studwi pod Retka-
mi i rzeki Mrogi pod Psarami.

Wybieranie do budowy odcinkéw najtrudniejszych $wiad-
czy, ze kierownictwo budowy nie szlo po linji budownictwa
drogowego dla ,efektu”, lecz stawialo sobie za zadanie ulat-
wienie komunikacji ludno$ci powiatu w miejscowOéciach naj-
wiecej odcietych od $wiata.

O wysitku powiatu w tym kierunku moze postuzyé przy-
kiad, ze na jedno przejscie doliny rzeki Bzury pod Komping
dlugoéci 1600 m. b. w 1927 r. dowieziono na nasyp w zaokra-
gleniu 80.000 m? ziemi oraz wybudowano najdiuzszy most w po-
wiecie dlugosci 117 m.

Sejmik Yfowicki uporawszy sie w pierwszych latach swej
dzialalno$ci z budowa najkonieczniejszych i najtrudniejszych
odcinkéw drég powiatowych, w ostatniem trzechleciu bardzo
intensywnie zajal sie budowa i utwardnieniem drég gminnych,
ktérych w powiecie jest 1625 km.

Ilustracja dzialalnosci sejmiku w tej dziedzinie, postuzy
nastepujace zestawienie:

Jlo.éc’: wybudowanych S
Rok kilomelréw drég bitych
za gotéwke. km km.
1921 0.350 e
1922 0,932 —
1923 0,765 —
1924 0,850 —_
1925 2,870 =
1926 3,861 —
1927 4,994 =
1928 8,703 —
1929 5,400 19,341
1930 3,100 26,676
1931 1,000 15,540
1932 — 21,930
22,825 km. 83,475 km,
Razem 116,200 km,

. Réwnolegle z budowa nowych drég powiat nie zaniedby-
wal konserwacji juz istniejacych i od 1921 r. odnowiono naste-
pujaca ilo§é km,
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Rok Hosé kilometréw
1921 1,090
1922 1,350
1923 6.000
1924 5144
1925 e
1926 4,686
1927 6,500
1928 13,749
1929 15,992
1930 6,900
1931 4,787
1932 5,025

Razem 70,433 km.

Poniewaz Sejmik Lowicki ma 148 km drég bitych woje-
wodzkich i powiatowych, to z powyzszego wynika, ze konser-
wacji podleglo dopiero 29% drég bitych.

Zaznaczono juz uprzednio, ze nie wszystkie okolice po-
wiatu lowickiego posiadaja potrzebny i odpowiedni materjal do
budowy drég bitych i dlatego tam gdzie braknie kamienia na
drogi gminne, buduje sie zwir6wki, ktérych wybudowano juz
42,673 km, a mianowicie:

w 1927 r. wyzwirowano 2.452 km.
1928 r. . 3,570
1929 r. o 7,480
1930 r 9 8,950
1931 r o 4,848
1932 r ) 15373

Razem 42,673 km.

Jednoczesnie z utwardnieniem drég gminnych prowadzo-
no akcje okopywania i wyréwnania drég gruntowych, ktérych
do tej pory okopano 130 km.

W ogélnej akcji budowy i konserwacji drég nie pominie-
to tez sprawy obsadzania tych drég drzewkami i do tej pory wy-
sadzono 22,540 szt. drzewek wartosci okolo 75.000 zi.,
w czem 11,593 szt. owocowych, a reszte w wiekszoéci miodo-
dajnych.

Powiat Lowicki jak wspomniano wyzej posiada b. gestg
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sie¢ wodna, ktéra zmusza do budowy calego szeregu mostéw
i przepustéw. Dzial ten stanowi bardzo powazna pozycje
w budzecie drogowym, gdyz jednoczeénie z budowa drég
stworzyla sie konieczno§é budowy nowych i odbudowy starych
mostéw, oraz duzg ilo§¢ przepustéw, ktére w my$l wskazan
Sejmiku zamienia sie na zelbetowe. Z wigkszych mostéw wy-
budowano: na rz. Bzurze pod Komping drewniany most syste-
mu klockowego, dlugosci 117 m, drewniany most pod Sobotg syst.
inz, Rechniewskiego z zelbetowemi wktadkami dlug. 80 m, na Raw-
ce pod Bolimowem drewniany most dlug. 77,7 m, oraz 2 mosty
po 12 m. Na rzece Studwi pod Retkami wybudowano most
zelazny §w. 16 m, elekirzcznie spawany wg. projektu prof.
Bryly i wiele innych, Ogélem wybudowano 383 mostéw i prze-
pustéw o tacznej diugosci 1219 m. b.

Szukajac wyjscia w budownictwie mostowem zastosowa-
ne zostaly na drogach gminnych w ostatnich czasach b. tanie
mosty konstrukeji technika Pawlowskiego. :
' Sa to mosty skladajace sie z przesel 10-cio metrowej
rozpieto$ci o dzwigarach ze specjalnie wzmocnionych zuzytych
szyn kolejowych i pokladzie drewnianym. Mosty te odznacza-
ja sig specjalna lekkoscig i stosunkowo duza no$noscia, gdyz
podczas préby obciazenia w Warsztatach Oddzialu Technicz-
nego Wydzialu Powiatowego, jeden dzwigar byl obciazony sila
réwnomiernie rozlozona 3100 kg. przez dwa tygodnie. Na
podanej nizej tabeli jest przeprowadzona kalkulacja tego diwi-
gara w poréwnaniu z diwigarami drewnianym i dwuteowym
o tej samej sile nosnej okre$lonej na 1772 kg sily skupionej
w $rodku przesla.

Lp. Diwigar W:ig:vi;:rl:\g‘ Cena w zl,
1, Z wzmocnionej szyny kolejowej 413 130,00
7 Klockowy . . . + o+ « . . | 1600 164.37
3, Z trzech klocy, ~ . . o 4 . 27170 212.80
4, Dwuteowy . . .,. « . . . 840 450,00

Kalkulacja powyzsza w sposéb dobitny przedstawia wyz-
szo§¢ tego dzwigara w stosunku do innych.
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Stosowanie przesetl 10-cio metrowych zaoszczedza kosz-
téw na budowe czestych filaréw, oraz ulatwia walke z kra
przez danie jej wiekszego przeplywu. Diwigary powyzsze wy.
magaja najlzejszych filaréw gdyz ciezar tego diwigara wraz
z obcigzeniem wynosi najmniej w poréwnaniu z innemi.

Mostéw tego systemu wybudowano w powiecie lowickim
na drogach gminnych 70 m. b, i w praktyce w zupelnosci po-
twierdzaja swe zalety.

Reasumujac powyzsze widzimy, ze w ostatnich latach
dzigki stosowaniu szarwarku, gospodarka drogowa poczynila
znaczne postepy. zgeszczajac sie¢ dobrych drég w powiecie
i przyczyniajac sig w ten sposéb do podniesienia rolnictwa
i bogactwa powiatu.

Powiat lowicki pod wzgledem podzialu funkeji pracowni-
kéw Oddzialu Drogowego ma pewna odrebnosé w stosunku do
innych powiatéw naszego wojewd6dztwa, a mianowicie perso-
nel jego sklada sie z:

a) Kierownika Zarzadu Drogowego (jednoczesnie Kierow-
nika Oddzialu Technicznego Sejmiku), ktéry kieruje budowa
" i konserwacja tylko drég samorzadowych. Kierownik sam bez-
posrednio kontruluje roboty dréznikéw zajetych na konserwa-
cji i przyimuje komisyjnie materjaly.

b) Technika drég gminnych, ktérego funkcje okreslone
zostaly poprzednio.

c) Technika, ktéry robi zdjecia terenéw i opracowuje
projekty budowy drég i mostéw powiatowych, a nastepnie
bezposrednio przebywa na tych budowach, prowadzi je i zbie-
ra materjal do wykazéw statystycznych.

d) Drogomistrza, ktéremu powierzone sa wszystkie mo-
sty w powiecie, przeznaczone do konserwowania, Jest {o spe-
cjalista (majster ciesielskl) od robét betonowych i ciesielskich.
Drogomistrz ten ma tez opieke nad cigciem i sadzeniem drzew
przydroznych i wykoszaniem traw z rowéw.

e) Mechanika, ktéremu powierzone s3 maszyny drogowe
jak: traktor, 2 walce mechaniczne, 7 walcéw konnych, 2 sa-
mochody Wydzialu, kolejka, wywrotki i wszystkie maszynerje
i inwentarz drogowy, a takze sklady materjaléw drogowych.

Mechanik ten prowadzi sam remont tych maszyn i na-
rzedzi. Ostatnio warsztaty Oddzialu Technicznego prowadza
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roboty zwigzane z budowa zelaznej konstrukcji mostéw dro-
gowych.

f) Pomocnika maszynisty, znajacego si¢ na robotach ko-
walskich.

g) Dwudziestu dréznikéw, obstugujacych odcinki §rednio
po 7 km.

»

Zestawione powyzej obliczenia wykazuja, ze w narodzie
ukryta jest niewyzyskana do tej pory energja, wyrazajaca sie
suma 120.000.000 zl. rocznie, obliczonych z duza ostroznoscia.

Aby te energje nalezycie zuzyé i wykorzystaé nalezaloby
tak zmienié ustawodawstwo drogowe, by ono umozliwilo wyta-
dowanie tej sily w calej pelni w kierunku rozbudowy dobrej
sieci drég kolowych. ;

Za po$rednictwem prasy, radja, odczytéw oraz innemi
$rodkami dostepnemi w dobie dzisiejszej nawoluje si¢ spole-
czanstwo do przystosowania Zycia gospodarczego Polski do
skutecznej obrony na wypadek zakuséw wrog6bw wewnetrz-
nych na calo§é granic panstwa.

W odezwach tych podkresla sie koniecznosé rozbudowy
przemystéw, chemicznego, metalurgicznego i innych' pokrew-
nych §rodkéw potrzebnych panstwu do skutecznej obrony.
Zwraca sie uwage spoleczeristwa na konieczno§é hodowli ko-
ni, owiec i t. p. zwierzat, ktére dostarczajq sily pociggowej
i surowca. Jedyna, ze tak powiemy, zaniedbang jeszcze dzie-
dzing sa drogi. A przaciez stanowia one pierwszorzedny atut
w obronie kraju. I nie jest paradoksem twierdzenie, ,ze od
wybudowania jakiego§ odcinka zaleze¢ moga losy panstwa”,

Jestesmy panstwem otoczonem silnemi narodami i ta oko-
licznoéé zmusza nas do duzej ruchliwo$ci na wypadek zagro-
zenia calo$ci naszej, a drogi w tym wypadku ulatwia nam
szybka i sprawna koncentracje lub decentracje. Jezeli obec-
nie, w czasie pokoju, nie zwrécimy uwagi glebszej na racjo-
nalng rozbudowe naszej sieci drogowej, to moze nastapié smut-
na koniecznoéé zuzycia zZhacznych zapaséw naszej energji wte-
dy, gdy energja ta bedzie nam b. potrzebna do obrony, a nie
do zuzytkowania jej na cele zaniedbane podczas pokoju.

W obecnej dobie zmotoryzowania kiedy wlasciwie nie
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istnieje przestrzen, dobre drogi odgrywaja pierwszorzedne zna-
czenie.

I podczas pokoju korzysé z drég plynaca jest takze oczy-
wista: przyczyniaja sie one do podniesienia ogélnego dobroby-
tu panstwa, a co zatem idzie do wzmozenia jego sil.

Wysuwana jest obawa, ze dobre drogi moga byé groing
konkurencjg dla kolei zelaznych. Samoloty na dlugie dystan-
sa, a kolejki waskotorowe na krétkie sg jeszcze groZniejszym
konkurentem, a pomimo to wcale rozwoju tych galezi si¢ nie
hamuje, a odwrotnie, jezeli chodzi o samoloty, rozwéj ich idzie
cala para naprzéd i jest zewszad popierany. Kazda z tych
dziedzin ma swéj zakres dzialania i nawet da sie §cisle okre-
§li¢ ich wzajemne uzupelnienie i wspéldzialanie, gdyz drogi
bite koncentruja i odbieraja ze stacji towary i pasazeréw.
Chodzi tylko o to, azeby koleje zelazne poszly tez naprzéd
w udogodnieniach dla swych klijentéw i udostepnily taryfy,
a nie staly na miejscu w swych reformach, gdyz tetno zycia
nie znosi zastoju w zadnej dziedzinie.

Z powyzszego wynika, ze drogi bite sg tylko czynnikiem
- pobudzajacym kolej do reorganizacji, a wtedy te dwie siostrzyce
beda mogly pracowaé wspélnie bez wzajemnej szkodliwej kon-
kurencii.

W Polsce s3 jeszcze tolerowane miejscowosci, ktére
w dziedzinie budowy drég kolowych robig bardzo malo, lub
zupelnie nic. Drogi istniejace marnieja przez brak konserwa-
cji, a przyrost nowych drég w niektérych okolicach nie zdola
uzupelnié bilansu strat i zyskéw w ogélnym stanie drég bitych
w Polsce. Nadeszla chwila, ze juz notujemy ubytek drég bi-
tych. To tez powinniémy wszyscy zajaé¢ stanowiska jaknajszyb-
szego rozwoju sieci drég bitych, gdyz to nietylko podnosi zy-
cie gospodarcze Polski, ale takze gjest czynnikiem powainym
w obronie narodowe;j.

Srodki na rozbudowe drég kolowych, z chwila kiedy be-
dzie rozszerzona ustawa o §wiadczeuiach w naturze bardzo sie
zwicgksza i nie zachwieja réwnowagi budzetowej poszczegélnych
zwigzkéw samorzadowych. To tez wtym wypadku bardzo ce-
lowe by bylo takze premjowanie poszczegélnych powiatéw
na wzér jak sa premjowane . przez pow. zwigzek samorzadowy
gminy w pow lowickim,
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Gdyby panstwo rozdzielilo pewne zasitki z Funduszu Dro-
gowego lub z Funduszu Pracy w ten spordéb, ze otrzymalyby
zapomogi te powiaty, ktére prowadza budowe wlasnemi $rod-
kami przy zastosowaniu szarwarkéw, wzmogloby to znacznie
natezenie budowy w poszczegélnych powiatach. Poprostu na-
lezy stworzyé wspélzawodnictwo o palme pierwszenstwa w bu-
dowinictwie drogowem i tym sposobem dopiaé szybkiego po-
wiekszenia dobrej sieci drogowej, Oby wkrétce przystowie:
+Polskie drogi” mialo wrecz przeciwne znaczenie niz obecnie.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.

1. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospcdarki drogowej.

1. Beton und Eisen — Nr. 19 — 20 pazdz. 1933 r, Artykut redak-
cyiny: Nowy program drogowy.

Gospodarka drogowa w Niemczech dotychczas szla ‘po falszywyms to-
rze: budowa ta zajmowalo si¢ samodzielnie i od siebie niezaleznie 26 panstw
zwigzkowych, a ponadto poszczegélne gminy réwniez prowadzily samodzielna
polityke drogowa.

Obecnie rzad centralny ujal zagadnienie w swoje rece i wypracowal
wielkie og6lnopafistwowe plany.

Przecieto tem samym przewlekly spér miedzy stronnikami kolejnictwa
i ruchu samochodowego i zadecydowano o koniecznosci budowy wielkich
tras samochodowych.

W najblizszych latach ma powstaé sie¢ autostrad dlugo$ci od 5 do 7
tysiecy kilometréw, w zwiazku z czem dotychczasowe drogi dlugosci od 160
do 200 tys. kilometréw pozostana dla ruchu lokalnego.

Budowa nowych autostrad ma by¢é prowadzona w ten sposéb aby uwy-
pukli¢ piekno krajobrazu, przecinanego droga. (K)

2, Verkehrstechnik Nr. 20. — 20 pazdz, 1933 r. Prof. Reule ux:
Uregulowanie miedzymiastowego transporfu w Szwajcarfi. (2 str.).

Od kiku lat bardzo intensywnie szukaja rozwigzania konfliktu wyni-
klego z konkurencji kolei i samochodu.

Rozwéj kolei zelaznych w ciggu XIX wieku przeksztalcil catkowicie
stosunki §wiatowe; surowce potanialy olbrzymio, popowstawaly przemysty,
ktére bez kolei bylyby zupelnie niemozliwe, zmienily sie nawet i polityczne
stosunki, ~

Egzystencja kolei wszakze mozliwa jest tylko pod warunkiem zacho-
wania dla niej monopolu, tylko pod tym warunkiem. a nigdy nie przy po-
dleganiu zasadom wolnej konkurencji, kolej moze spelniaé te cele ktére dzi-
siaj dla panstwa wykonuje: dokonywaé przewozéw pocztowych, wojskowych
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it p za darmo lub za minimalna oplats. Réwniez tylko- pod tym wa-
runkiem kolej moze zachowywaé swoje najrozmaitsze ulgowe taryfy wy-
jatkowe,

Obecna konkurencja z samochodami jest dla kolei nie do wytrzyma-
nia, gdyz samochody sa oparte na catkowicie handlowej kalkulacji, przewoza
tylko wtedy i tyle, ile im sig bezposérednio optaca, nie podlegajac przymuso-
wi przewiezienia kazdego, kto si¢ do nich zglosi, jak to ma miejsce na ko-
lejach, Nastepnie samochody swobodnie reguluja swoje ceny i swobodnie
ustalaja warunki pracy, Jest jeszcze duza réznica i z punktu widzenia pra-
wa: w razie nieszczesliwego wypadku kolej jest odpowiedzialng niezaleznie
od braku wszelkiej winy ze swej strony — na zasadach przyczynienia szko-
dy, podczas gdy automobilista odpowiada tylko wrazie wlasnej winy.

Taryfy przewozéw kolejowych obliczone s3 bynajmniej nie na podsta-
wach kalkulacji handlowej, a z punktu widzenia ogélnych intereséw panstwa
majgc na celu poparcie rozwoju tej czy innej galezi przemystu i cele ogélnej
gospodarczej polityki ekonomiczne;.

Wszystkie powyisze wywody sa to zasadnicze tezy referatu kolei
szwajcarskich opracowanego na podstawie danych zebranych i ulozonych
przez Saitzewa,

Wniosek tego referatu glosi, ze chcac by koleje nie zbankrutowaly
a wraz z niemi i wszystkie dzigki ich powstaniu egzystujgce galezie prze-
mystu trzeba albo zwolnié koleje od wszelkich ciazacych na nich dzisiai
ograniczen, specjalnych taryf i t. p.,, albo odwrotnie poddaé analogicznym
ograniczeniom réwniez i handlowy. ruch samochodowy,

Gdy pierwsze byloby obecnie w Europejskich warunkach niemozli-
woécia memorjal kolei wymaga poddania samochodéw przymusowi konce-
syjnemu.

W niektérych panstwach daly si¢ juz zauwazyé pierwsze préby doj-
écia do porozumienia przedstawicieli samochodowej komunikacji z kolejnic-
twem; na tej zasadzie oparty byl sklad personalny wielkiej angielskiej komi-
sji Saltera 1932 roku, W Szwajcarji przedstawiciele zrzeszonego przemystu
i handlu samochodowego w konicu maja 1933 roku doszli do porozumienia
z zarzadem kolei i przedlozyli rzadowi wspdlnie opracowany projekt ustawy.

Projekt ten opiera sie na tej zasadniczej przeslance, ze dalekobieine
transporty powinny zasadniczo pozostaé w reku kolei, natomiast za§ lokal-
ne — w reku samochodéw, Za lokalne uwazaé nalezy takie ktére nie prze-
kraczaja 30 kilometréw odlegloéei,

Samochody moga zajmowaé sie handlowym przewozem bez specjalnej
koncesji na terenie jadnego i tego samego miasta oraz w promieniu 10 ki-
lometréw,

Po za 10 kilometrami i do 30 kilometréw przew6z samochodowy wi-
nien sie dokonywaé na zasadzie koncesji (A).

Na podstawie innej koncesji (B) moze sie odbywaé samochodowy
przewdz i na znacznie dalszych przestrzeniach, a to w szegblnosci gdy cho-
dzi o specjalne rodzaje towaréw, jak np. meble i t p.

Samochody moga byé zatrudniane na dalszych trasach tam gdzie nie-
ma kolei.

.
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Oprécz tego na zasadach wzajemnego porozumienia nalezy uruchomié
kombinowany przewéz kolejowo-samochodowy; tego rodzaju porozumienia od
kilku lat sg juz stosowane na wigksza skale w Szwajcarji.

Posiadacz koncesji samochodowej winien podlegaé obowiazkowi prze-
wozu. na wzbr kolei,

Dla rozmaitych kwestji spornych panstwo powinno powotaé specjalny
organ sktadajacy sie z przedstawicieli jednej i drugiej branzy transportu.

Podobne idee sa dalszym rozwojem stosowanej w Szwajcarji praktyki
kombinowanych przewozéw — ASTO — Automobil - Stiickgut - Transport -
Organisation.

W Niemczech w 1931 roku zostal wprowadzony przymus koncesyjny
dla przewozu towaréw na odleglo§é po nad 50 kilometréw i dla miedzymia-
stowej komunikacji autobusowej. Ustawa ta jest jednak bardzo niedoskonals
gdyz brak jest w niej zasad wspélpracy samochodu z koleja, a ponadto po-
zostawia ona pcza swoim zakresem samochody pocztowe i kolejowe.

(K).

1V. Ogdlne warunki techniczne projektovania i budowy drdg.

1. Verkehrstechnik Strassenbau und Strassenunterhaltung Nr. 20 —
20 pazdz, 1933 roku. Inz, K, Geller. Profil drogi. (2 str. + 4 rys).

Autor rozpatruje zagadnienie jaki profil drogi jest najbardziej wska-
zanym; swoje wywody opiera na spostrzezeniu, iz kierowcy wykazuja tenden-
cie do jechania po najwyzszym pasie drogi. Policyjnie trudno jest zwalczyé
tego rodzaju tendencije.

Fakt ten ogromnie utrudnia wyprzedzanie na drodze, gdyz obecnie
wszedzie drogi sa profilowane w ten sposéb, Ze najwyzisze miejsce biegnie
$rodkiem drogi.

Autor wobec tego projektuje zmienié zasade profilowania drogi, wy-
chodzac z tego zalozenia, by wyprzedzanie odbywalo sie po najnizszym miej-
scu drogi i projektuje takie profile, ktére by braly pod uwage jego przestan-
ki, godzac sie nawet na to by éciek wody odbywal si¢ érodkiem drogi.

(K).

1X. Drogi betonowe.

1, "Autobus” Nr. 4 Listopad 1933. Prof. Emil Bratro. Kilka
uwag w sprawie {, zw. drég pasowych (str. 3 + fot. 2),

Artykut przytacza historje t. zw. .drég pasowych”, ktérych wlasciwa
nazwg, zdaniem autora, powinna byé ,tory drogowe"”, a mianowicie: 1) w r.
1892 w Hiszpanji urzadzono na pewnej dlugosci stalowe tory drogowe ze
specjalnie uformowanych ksztaltéwek, osadzonych na podluznicach wzgl. po-
przecznicach z podbiciem® tluczniem Ilub 2wirem, ew. nawet obustronnem
obrukowaniem. Sprawozdanie o tych drogach ztozyl II-mu Miedzynarodowe-
mu Kengresowi Drogowemu w Brukseli Inz. V, Sanchis, 2) W r. 1894 w Niem-
czech Inz, Gravenhorst wykonal pewng ilo§é stalowych toréw drogowych
o konstrukcji podobnej do zelaznych podktadéw kolejowych z podbiciem ka-
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mieniem wzgl. zalaniem ° wnetrza betonem. Prakiyka ta wykazata po-
wazne niedomaganie tego rodzaju drég nawet przy znacznie mniejszym wtedy
ruchu samochodowym i jego szybkosciach, przedewszystkiem za$ dolegliwosci
zawsze wystgpowaly na obrzezu toréw z powodu tworzenia sig podluznych
wyzlobieri, co najwiecej dawalo si¢ we znaki przy nawierzchni ttuczniowej.
Autor wystepuje, jako zdecydowany przeciwnik toréw drogowych wogéle,
jako przekreslonych historja, a w szczegélnosci betonowych paséw drogo-
wych, bedac réwnoczeénie zwolennikiem betonowych nawierzchni drogowych
na calej szerokosci jezdni. Ujemnemi stronami betonowych paséw drogo-
wych sa: 1) Wyboje i koleiny, ktére wystepuja wzdtuz krawedzi paséw od
strony jezdni sasiedniej, przy ktérych wystepuje jej wzmozony rozstréj, z powo-
du zastoju wody opadowej. 2) Zamiast réwnej jezdni betonowej — droga
pasowa charakteryzuje si¢ wlaénie znaczna nieréwnoscia w przekroju po-
przecznym, 3) Najstabsza strona jezdni betonowej — kruchoéé betonu prze-
jawia si¢ w pierwszym rzedzie na krawedziach jezdni, ale krawedzi tych
jest niewiele, tymczasem przy pasach ilo§¢ krawedzi jest bardzo duza (stosu-
nek krawedzi do powierzchni zwieksza si¢ w przyblizeniu z 5:6 do 10:2,5)
4) W nawierzchni betonowej szwy podtuzne i poprzeczne zazwyczaj wypel-
niane s3 bitumem, w drogach pasowych jest to niemozliwe. 5) Konstrukto
rzy jezdni betonowej daza do umieszczenia stykajacych III pé] w jednej
wysoko$ci, gdy? priy drodze pasowej jest tonieziszczalne. Zdjecia z natury,
dokonane na do$wiadczalnym odcinku (km. 25 drogi Warszawa—Raszyn) po
deszczach ujawniaja wymienione wyzej braki. . (K.)

2, Beton und Eisen Nr. 19 — 5 pazdziernika 1933 r. Dr Ingz.
W. Petry. Belon jako nawierzchnia drogowa. (4 str.- 6 fot. -+ 2 rys.).

Autor podkresla spotykany czesto zarzut, jakoby nawierzchnia befonowa
miala si¢ nie nadawaé dla konnego ruchu, tymczasem diugoletnia praktyka
catkowicie udowodnita, ze i dla konnego ruchu beton stanowi bardzo dobra
nawierzchnie.

Obecnie przy budowie autostrad poszukuje sie nawierzchni, ktéra by
wytrzymywata bardzo cigezki ruch odbywajacy sie na oponach gumowych,
przyczem liczyé sig naleiy z szybkoscia okoto 180 kilometréw na godzine;
nawierzchnia betonowa doskonale odpowiada tym wymaganiom i liczyé sie
trzeba z tem, ze przetrwa ona przypuszczalnie dtugosé przecigtnego wieku
ludzkiego.

W Niemczech préby z betonowa nawierzchnia zaczeto dokonywaé do-
dopiero w 1925 roku i jak dotad jest dopiero 495 kilometréw betonowych
drég, ktére daja wszedzie §wietne rezultaty.

Waina rzecza przy wykonaniu tych nawierzchni jest uzywanie odpo-
wiedniej jakoéci materjaléw, cementu i piasku i t. d.

Nalezy uktada¢ warstwe betonu nie mniej niz 15 cm na .tarej bitej
drodze, a na nowej t{rasie. na miekkim gruncie — nie mniej niz 25 centy-
metréw gruboéci. . ;

Najbardziej wskazana rzecza jest ukladaé beton w postaci 2 warstw,
przyczem goérna powinna posiadaé grubosé od 5 do 6 cm. :

Czy nalezy korzystaé z betonu, czy tez z zelazobetonu jest rzecza do-

4
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tychczas w Niemczech sporna; u sasiadéw w Szwajcarji wszystkie nawierzch-
nie betonowe sz wykonywane z zelazobetonu, a natomiast w Belgji —
wszystkie z czystego betonu.

Jest rzecza koniecznag w celu unikniecia peknieé robié fugi, i to po-
przeczne co 8 do 10 metréw i podluzne w razie, gdy droga jest szerszg niz
5 metréw.

Przy ukladaniu betonu z dwuch warstw do dolnej uzywa sie 250 kgr,
cementu na metr’, a do gérnej — 350 kgr,

Dodatniemi cechami betonowej nawierzchni jest to, ze pozostaje ona
zawsze réwna i nie jest éliska.

Beton winien byé ubijany mlotami hydraulicznemi bo walcowana na-
wierzchnia wykazuje tendencje do falowania.

Beton ma jeszcze i te dodatnia strong, zo w nocy dla reflektoréw sa-
mochodowych jest dogodniejsza jasna powierzchnia od ciemnej,

Wreszcie betonowa nawierzchnia nie wymaga budowy podloza,

(K.)
Xl. Mosty.

1, Proceedings American Society of Civil Engineers — Nr. 8 paz-
dziernik 1933, Inz Ch. S. Whitney, Analiza niesymefrycznych tukdw
mostéw betonowych. (22 str. 4 13 rys. + 19 tabl.). . a

Autor referatu opiera si¢ na wywodach A, Strassner a: Neuere Metho-
den zur Statik der Rahmenfragmente.

Referat, zawierajacy szereg tablic i rysunkéw podaje specjalne geo-
metryczne obliczenia, oparte na wlasnym systemie Whiney'a. ktérych zada-
niem fest ulatwiaé obliczenie mostéw. (K.)

2. ,Der Bauingenieur” zeszyt 41, 42, 43 i 44 z 13 i 27 pazdziernika
1933 v, Dr, Inz F, Bohuy. Nowy Most przez Limfjord w Danji.
(10 str, + 17 rys.).

W marcu b. r. oddano do uzytku nowy most w péilnocnej Danji (Ju-
tlandji) prze rzeke Limfjord laczaca Kategat z morzem pélnocnem. Stary
most pontonowy datujacy sie jeszcze z 1865 r, nie mégl wystarczyé dla co-
raz bardziej rozwijajacego sie ruchu miedzy dwoma najwazniejszemi miasta-
mi péinocnej Jutlandji, Aalborg i Nérresundby polozonemi nad Limfjordem
tak ze jeszcze w 1919 r, rozpisano miedzynarodowy konkurs na budowe no-
wego mostu, Z konkursu powtdrzonego w 1929 r. i majacego bardzo wielkie
powodzenie wybrano ostatecznie — przy uwzglednieniu wszystkich lokalnych

warunkéw, a specjalnie bardzo zlego gruntu dla fundamentowania, — kon-
strukcje zelazna o bardzo prostym wyglqdzie zewngtrznym, a mianowicie belka
Gerberowska,

Podzial przesel jest w odmesxemu do érodka symetryczny, W érodku
znajduje sie dla przejécia ¢tatkéw prze¢slo zwodzone o $wietle 30 m, a z kaz-
dej jego strony po 3 przesta, z ktérych dwa skrajne sg to belki wspornikowe
© rozp. kazda 57,03 m i wystajaeych do $rodkowego przesta wspornikach
dtugoéci 11.21 m, W $rodkowem przesle belka zawieszona o rozpietosci
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44,84, tak ze przesto srodkowe posiada razem 67.26 m rozpigtoéci Cala
dlugoéé mostu 405.28 m.

Szerokoéé mostu miedzy kraweznikami 85 m i z obu stron chodniki
po 3.0 m szerokoéei.

Dzwigary gltéwne ustawione pod chodnikami s3 to belki blaszane
o grubosci érodowiska 16 mm o wysokosci jednakowej na catej dlugo$ci mo-
stu 4 m zwiekszajacej sie jedynie nad oporami do 5.5 m, Ich rozstaw osio-
wy 9.9 m. Rozstaw belek poprzecznych staly dla calego mostu i wynosi
5603 m. Chodniki oparte na wspornikach.

Jezdnia sktada sie z plyty zelbetowej 15 cm grubosci, na ktérej polo-
zono warstwe izolacyjna asfaltu, na tem 3 cm warstwe piasku i 10 cm kostka
granitowa. Chodniki wykonano z plyty zelbetowej 8 cm gruboéci i pokryto
2 cm warstwa asfaltu. Krawezniki granitowe

‘Bardzo ciekawym i pouczajacym jest sposéb zastosowanego fundamen-
towania z uwagi na bardzo zly grunt wszedzie na wspomnianej odnodze wo-
dnej napotykany, a mianowicie: §rednia glebokos¢ wody okolo 10 m, poczem
warstwa okolo 16 m plynnego piasku tak zwanej kurzawki, pod ktéra okoto
5 m, grubszego szlamowatego piasku i wreszcie dopiero na glebokosci okoto
35 m od éredniego poziomu wody, no$ny grunt z grubszego piasku‘i zwiru.

Na tej glebokosci zatem musialy byé dopiero zakladane fundamenty.
Jako sposé6b fundamentowania wybrano kombinowane fundamentowanie palowo-
kesonowe. Keson opuszczany do glebokosci 12 m opieral sig tam na grupie
wbijanych zelazobetonowych pali. Pale te puste w érodku posiadaty przekréj
“okragly o zewnetrznej érednicy 66 cm i wewnetrznej 50 ecm. Ich diugoéé wa-
hata sie miedzy 20 i 35 m. Srodkowe wydrazenie wykonano przy pomocy
plaszcza z blachy o grubosci 2 mm, gora i dof pali masywna. Uzbrojenie po-
dluzne pali 20 zelaz o érednicy 18 mm uzwojonych drutem grubosci 10 mm,
Mieszanina betonu do pali | cze§¢ cementu 1.75 ostrego piasku i 2 czeéci
zwizu morskiego.

Whijanie pali przeprowadzono zapomoca specjalnego kafaru ‘parowego
wykonanego przez firme¢ Menck et Hambrock o wadze baby 6 tonn. Rura
stalowa 10 m dlugosci stuzyta do tego aby glowice pali wbijaé do poziomu -
10 m. Whijanie pali szlo bardzo latwo i trwalo dla jednego pala &rednio
30 minut,

Aby dlugosé pali iich nosnoéé -mozliwie doktadnie okreélié przeprowa-
dzono dla kazdego filara prébne wbijanie i obcigzenie pali. Cztery prébne
pale, ktérych wierzch siegal poziomu — 10 m obciazano kuizdorazowo réw-
nomiernie ciezarem 800 tonn, tak ze na kazdy pal przypadlo 200 tonn, przy-
czem zadnego osiadania pali nie zauwazono. Poniewaz za$ kazdy pal mial
dzwigaé tylko 70 tonn, zapewnione bylo'dostateczne bezpieczefstwo prze- -
ciwko osiadaniu fundamentéw. Pale wbijano po 30 — 40 dniach twardnienia.
Najwicksza gl¢bokoéé ostrza pala wyniosta 45 m od poziomu wody.

Po zabiciu kompletu pali pod kazdy filar holowano na odpowiednie
miejsce plywajace zelazobetonowe kesony i opuszczano je przy pomocy bala-
stu wodnego dokladnie na miejsce przeznaczenia. Nastepnie montowano
szluzy i rury betonowe, i wyciskano wode z komory roboczej przy pomocy
sprezonego powietrza,. W komorze roboczej zapetniano najprz6d wnetrze pali
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betonem, nastepnie zapelniano betonem sama komore robocza i wreszcie cala
szkieletowa konsrukcje filara.
Koszta samego mostu wyniosty okolo 4.850.000 duniskich koron, a razem
2 dojazdami, usunigciem mostu starego, robotami przygotowawczemi. bada-
niem gruntu i wydatkami administracyjnemi wyniosly okolo 8.500.000 koron.
: (L. H.)

X1, Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewianie drég.-

1. Road and Streets Nr. 10 pazdz. 1933 roku. Inz, R, B. Dodd s:
Mechaniczne regulowanie sygnaléw ulicznych (3 str, + 1 tabl, 4 2 rys).

W Monreal w Kanadzie, poczynajac od 10 kwietnia 1928 r, zostaly na
prébe ustawione aparaty, ktére same regulujg sygnaly czerwony, zielony
i 261ty na skrzyzowaniu ulic. :

Aparaty te dzialaja w ten sposéb, ze kolory zmieniaja si¢ w zaleino-
éci od ilosci pojazdéw, nadjeidzajacych z jednej lub tez z drugiej ulicy. Przy-
czem sam aparat reguluje sygnaly w ten sposéb, by zbyt dtugo nie pozostawalo
jedno i to samo &wiatlo,

Autor szczegbélowo opisuje i zalacza rysunki urzadzen detektora, apa-
ratu kontrolujacego i t. d. (K).

2, Le Genie Civil Nr. 21 — 18 listop. 1933 roku." Notatka redakcyj-
na: Wagon kolejowy kursujacy na szynach kolejowych i na szosach (2 str+-
~+ 3 fot.), ‘

Artykul podaje fotografje wraz ze szczegélowym opisem wagonu fo-
warowego kolejowego Villeme-Coder, urzadzonego w ten sposéb, ze oprécz
normalnych két kolejowych posiada on jeszcze i inne kola, na ktére bardzo
predko i latwo daje sie nalozyé opony na jedna z osi tego wagonu, podczas
gdy druga of opiera sie na traktor, ciagnacy ten wagon po szosach,

Wagon ten oddawna juz kursuje po Francji, przebywszy pomysinie
z g6ra 23 tysiace kilometréw i swobodnie osiagajac szybkos¢ 105 kilometréw
na godzine, (K).

3. Bulletin de L’Association Internationale Permanente des Congres
de la Route Nr. 89 wrzesiefi-pazdziernik 1933 r. Znaczenie powierzchni dro-
gowej (4 str.), ’

W Anglii odbyta sie ostatnio ankieta o sposobach bardziej celowych
znakowania nawierzchni w celu oznaczenia érodka drogi.

Linja na nawierzchni malowana, jak réwniez i wrabiana w nawierz-
chnie w Anglii miewa zazwyczaj szerokoé¢ 10 cm, rzadziej 15 em.

Linja bywa wykonywana badZz to jako stala, badZ jako przerywana;
przy malowaniu koszt obydwéch jest jednakowy, a przy wrabianiu specjal-
nych przedmiotéw taniej kosztuje przerywana.

Przy znacznej intehsywnoéei ruchu malowanie nie wystarcza.

Linje takie robi sie koloru bialego lub zéitego.

Wrabiane znaki najlepsze sa ze stali, przy érednim ruchu wystarcza-
ja réwniez i aluminjowe.

Wypuklosé wrabianych znakéw jest nieznaczna ponad poziom jezdni

' tak, ze nie utrudnia to wcale ruchu pojazdéw. " (K)
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XIV. Walka ze $niegiem na drogach.

1, Annales de la Voirie Nr. 10 — pazdz. 1933 roku, Artykul redak-
cyiny: Czwarty konkurs maszyn do usuwania $niegu (5 str.)

Pismo podaje szczeg6lowy regulamin konkursu, Bedzie to konkurs
urzadzany jako czwarty juz konkurs francuskiego automobilklubu, majacy sie
odbyé w lutym 1934 roku (od 15 lutego do 10 marca) pod Briancon.

Do konkursu staja maszyny dwéch kategorji.

Do pierwszej moga stawaé maszyny mogace odrzucié énieg grubosci
od 30 do 80 cm, z tem. by po odrzuceniu zostawalo najwyzej 10 cm; jed-
norazowe odrzucenie winno oczy$ci¢ pas szerokosci 2,30 metra, na spadku
drogi, nie przewyzszajacym 10%.

W drugiej kategorji maszyny winny odrzucaé énieg

A) warstwy ponad 80 cm do 1,40 met przy 15% spadku,

B) o , 80 i 2,50 S h by 7

Zgloszenia na ten konkurs przyjmowane sa do 14 stycznia 1934 roku,

Podobny konkurs ma si¢ odbyé we Wtloszech w grudniu b. roku,

(K).

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

1. Le Genie Civil Nr. Nr. 17 — 21 pazdz.- 1933 roku, Inz J. T h oi
.m as: Kongres bezpieczeristwa drogowego (3 str.)

5 — 8 paidziernika b, r. odbyl sie w Paryiu kongres poswiecony
sprawom bezpieczenstwa na drogach, zorganizowany przez wydzial lekarsk
Uniwersytetu Paryskiego,

Kongres podzielil sie na sekcje: 1) Droga, 2) Mechanika, 3) Usta-
wodawstwo i ubezpieczenia, 4) Medycyna i psychologja.

W pierwszej sekcji wyglosili referat inz, M, Boutet i M, Schwartza:
Bezpieczeristwo drogi a jako$é nawierzchni.

Referenci przytoczyli szczegélowe dane statystyczne na podstawie cyfr,
zebranych w latach 1930 — 1932 w 11 departamentach,

Szezegblowo opisano 26,554 nieszcze$liwych wypadkéw.

Z tego: wywolane przez kierowce: 67%
rozmaite przyczyny ( stam drogi, nieprzewidziane
przeszkody, zwierzgta. konne pojazdy): 11
wywolane przez rowery 9
3 w  pieszych & ]
" » stan wozu 6
100%
Podana tabliczka nie jest jednak calkowicie Scisla, gdyz wiele wypad-
kow, ktére zaszeregowano pod inne przyczyny, — w rzeczy samej bylo spo-

wodowanych stanem drogi.

W' dyskusji zwracano uwage na koniecznoéé przepisu, by na sygnal
nadjezdzajacego samochodu rowery: ustawialy si¢ w szeregu jeden za drugim
i jechaly gesiego,



Konieczna rzeczg jest budowaé drogi szerokie. o nie zbyt przesadnej
wypuklo$ci, z nieostremi zakretami. o dobrej nawierzchni.

Kodeks drogowy francuski dopuszcza maksymalna szerokoéé pojazdéw
dwéch i p6l metréw, wobec czego droga powinna byé obliczona w ten spo-
s6b, by na kaidy sznur pojazdéw przypadalo po 3 metry jezdni. W ten spo-
s6b dla dwéch pojazdéw wystarczaloby 6 metréw, jednakze jako minimalng
szeroko§¢ drogi doradzano 7 metréw, a to liczac si¢ z przychologja kierow-
céw, ktérzy zawsze unikaja bokéw jezdni. Konieczng przytem rzecza jest by
granice jezdni byly wyraznie zaznaczone.

Co do wypukloéci drogi to stare drogi byly bardzo wypukle we Francji.
Okélnik ministerjalny z 29 marca 1933 roku dazy do ustalenia tych wypu-
klosci: bitumiczne nawierzchnie winny posiadaé wypukiosé od /7, do !/g.
a bruki i betony — od '/s5g — Y100

W referatach zwracano uwage na to, ze wlasciwie wypukloéé jest ko-
nieczng ze wzgledu na Sciek, a szkodliwg wypuklosé staje sie dopiero przy
jednej pieédziesiatej.

Koniecznem jest stosowanie przechytek na zakretach, przyczem wszak-
ze stopien podwyzszenia winien byé starannie obliczony,

Aby uniknaé éliskiej nawierzchni trzeba budowaé takie, ktére by sie
nie §cieraly od ruchu, Celowsa rzecza jest umieszczanie w nawierzchni drob-
nego twardego tlucznia kamiennego,

2 Sekcja: Sygnalizacja w referatach inz, M. Boulloche i M. Auscher.

Genewska konwencja z 16 — 30 marca 1931 roku ujednostajnita znaki
drogowe na miedzynarodowym terenie, -We Francji znaki te zostaly wprowa-
dzone w zycie rozporzgdzeniem z 11 sierp. 1932 r, jeszcze przed ratyfika-
cia Konwecii. '

Po za temi miedzynarodowemi sygnalami referenci wskazuja, e na
wzér wloski celowym jest w pewnej odleglosci przed skrzyzowaniem drég
podawaé powtérzenie znaku stojacego na skrzyzowaniu aby w ten sposéb
uniknaé zatarasowania samego skrzyzowania, gdzie si¢ na dlugo zatrzymuja
kierowcy, aby odczytaé szczegdly o krzyzujacych sie drogach.

Omawiano poza tem sprawe oswietlenia sygnaléw, sposoby uprzedza-
nia o zblizajacym sie pociagu na przejazdach w poziomie drogi i t. p.

3 Sekcja: Bezpieczenstwo a waga i szybko§é pojazdéw: referaty inz
M. Bouly i M. Monprofit.

We Francji turystyczne pojazdy nie podlegaja 7adnemu ograniczeniu
szybko$ci poza zamieszkalemi miejscowo$ciami, wozy za§ ponad 3 tonny po-
dlegaja nastqpu]acym przepisom (rozporzadzenie z 17 sierp. 1932)

przy wadze na elastyczn. oponach: pneumat.:
3001 — 6500 kg. 30 km godzing 65 km
6501 — 10000 ,, 25 4 W 55
Ponad 10000 , 20 T 45 ,

Lokalne ograniczenia, moga siggaé jeszcze dalej. ale nie wiecej niz
o 10 km, powyzej tych norm ogélnych.

Poza tem wozy szersze od 2,20 metra nie moga rozwijaé szybkosci po-
nad 50 km/godz., a z przyczepka — 40 km/godz.

Statystyka wykazuje, ze mimo przeciginego zwigkszenia szybkoéci po-
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jazdow ilo$é nieszczqéliwych wypadkéw ulega zmniejszeniu; od roku 1930 do
1932 ilo§é nieszcze§liwych wapadkéw podniosta sie z 36,828 na 37,679 (o 3%)
podczas gdy ilosé pojazdéw wzrosta o 15%, ilos¢ wypadkéw, przypadajacych
na 100 pojazdéw turystycznych spadla z 2,13 na 1,75.

W zakresie ciezarowych samochodéw stosunek pozostal bez zmian.

Z autobusami rzecz przedstawia sie gorzej: odsetek wzrést z 2,12
na 2.66,

W stosunku do oséb odsetek tez sie pogorszyl: z 1,18 podniést sie
do 1,65,

Najczeéciej nieszczesliwe wypadki wydarzaja sie wskutek przekrocze--
nia przepiséw o dopuszczalnej szybkosci: wielkie autobusy czesto rozwijajg
szybkoéé po 70 i 80 kilometréw na godzine. Zalecaloby sie wprowadzié przy-
rzady, badZ to ograniczajace szybko§é, badZ sprawujace halas, przy przekro-
czeniu granic szybkoéci dopuszczalnej.

We Francji niema ogélnego ograniczenia wagi pojazdéw: Jedynie na
jedna o0& nie moze przypadaé wigcej niz 10 tonn, a na centymetr szeroko$ci
opony przylegajacej do jezdni — 150 kg.

Maksymalna dopuszczalna szeroko$é wozu i fadunku wynosi 2,50 m;
o dlugoéci za$ niema przepiséw,

Dla francuskich drég taka szeroko§é mozie byé jednak uciazliwa, gdyz
czesto spotykamy sie z drogami wezszemi od 6 m.

Bardzo stusznem jest ograniczenie, by wozy szersze od 2,20 nie jezdzi-
ly z szybkoscia przewyzszajacg 50 km/godz.

Sprawa maksymalnej dopuszczalnej diugoéci jest tematem obecnych

" narad i opracowar,

Referenci wskazuja na koniecznoéé zakazéw lokalnych, mianowicie
wprowadzenia ograniczen szerokosci pojazdéw, polegajacych na tem. by pojaz-
dy szerokie nie byly dopuszczane na te drogi, gdzie by nie mogly sie wymi-
naé z réwnie szerokim pojazdem.

4 Sekcja: W sprawie policji drogowej wygtosili referaty vice hrabia
de Rohen i putk. Nicolet.

W swoich referatach wskazali oni migedzy innemi na konieczno$é prze-
strzegania przez autobusy rozkladu jazdy, co dawalo by moznoéé kontrolowa-
nia szybkos$ci.

) Réwnoczeénie zwracali oni uwage na konieczno§¢ powolania miejsco-
wych komitetéw bezpieczefistwa drogowego, ktdére by sie zajely oprécowa-
niem specjalnych lokalnych przepiséw,

W sprawach mechanicznych inz, H. Petit zloiyt referat o wypadkach
wywolanych przez sam woéz. Jezeli abstrahowaé od $lizgania sie, to ilosé

" wypadkéw, spowodowanych konstrukcja czy tez defektem samochodu weciaz
sie zmniejsza.

w 1930 roku bylo ich 250

19319 o1 e R 2 20

1932 s S R A 2 (11

Wéz powinien odpowiadaé nastepujacym wymaganiom: winien dobrze
trzyma¢ sig drogi, bezwzglednie stuchaé kierownicy, mieé zupelnie réwno
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uregulowane hamulce na cztery kota gdyz statystyka wykazuje, 2e w kazdym
z dwéch wypadkéw na trzy byly hamulce Zle uregulowane.

Czesto jeszcze poza tem szwankuje elektrycznoéé, badi to zawodzac
w oéwietleniu, badZz powodujac pozary.

W sekcji ustawodawstwa i ubezpieczert referowal zagadnienia Charles
Mazes, opracowujac sprawe przewidywania nieszczeéliwych wypadkéw i od-
szkodowania,

Referent liczy sie z tymczasowsa niemozliwo$cia poddania wszystkich
kierowc6w badaniom lekarskim, Natomiast podkreéla bezwzgledna koniecz-
no$é przeprowadzania takich badari w stosunku do kierowcédw ciezarowych
wozbw i autobuséw.

Réwniez w razie czasowego odebrania pozwolenia nalezaloby wyda-
waé ponowne tylko po przeprowadzeniu badan lekarskich.

Nalezaloby ustawodawczo uregulowaé wyrazniej sprawe pierwszefstwa
drogi, — konieczno$é uzywania nielamliwego szkla, a nastepnie wprowadzié
wyrazne przepisy, regulujace sprawe odpowiedzialnoéci kierowcy.

W zakresie medycyny i psychologji zostalo wygloszone 10 referatéw,
poswieconych rozmaitym badaniom, miedzy innemi i sprawie godzin pracy.

(K).

9. Bulletin de L’Association Internationale Permanente des Cdngres
de la Route Nr. 89 — wrzes.-pazdz. 1933 roku: Ostafnie kongresy drogowe.

W pazdzierniku odbyl sie¢ kongres drogowy wloski, na ktérym poruszo-
no siedem zasadniczych zagadnien. p

Na angielski zjazd drogowy 13 — 18 listopada b. r. zgloszono 20 roz-
maitych referatéw, (K).

XVIIl, Rodzne.

1. Annales des Travaux Publics de Belgique Nr. 5 — pazdz, 1933 r.
Artykut redakcyjny: Bruki na przejazdach kolejowych. ;

Znana fest rzecza. jak trudno jest wynalezé rodzaj bruku ktéry byiby
wytrzymaly i nie rozsypywal sie obok szyny kolejowej na przejazdach kole-
jowych; olbrzymie ci$nienie przejezdzajacego pociagu rozbija kazdy bruk znaj-
dujacy si¢ obok tej szyny w stosunkowo bardzo krétkim przeciagu czasu.

Wynalezienie za§ odpowiednio trwalej, elastycznej i twardej substancii
byloby rzecza pozadang i daloby sie szeroko zastosowaé réwniez i na ulicach
miast obok toréw tramwajowych,

Ciekawa prébe dokonano w Palermo przed czterema laty: potozo-
no mianowicie w sposéb ktéry autor ilustruje trzema rysunkami przez cala
szerokoéé przejazdu kolejpwego obok szyn kolejowych grubg i mocng war-
stwe gumy.

Jak dotad po 4 latach intensywnego ruchu na tym przejeidzie guma ta
zachowuje si¢ doskonale, (K).
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2. Bulletin de L’Association Internationale Permanente des Con-
gres de la Route Nr. 89 — wrzesien — pazdz, 1933 roku. P. Christophe:
Drogi w Belgji (8 st. + 5 tabl.).

Belgja cala zajmuje zaledwo 30,444 kilometry kwadratowe,

Iloéé¢ ludnoéci jest tak wielka na tej przestrzeni, ze wedtug spisu
z 1930 roku przypadalo 267 ludzi na jeden kilometr kwadratowy przestrzeni,

Sie¢ drég w tych warunkach jest stosunkowo bardzo gesta: Belgja
rozporzadza 8,760 kilometrami drég panstwowych i 1,578 kilometrami pro-
wincjonalnych,

Poza tem egzysiuja jeszcze ulice i drobne drogi komunalne ogélnej ilo-
$ci 34 tysiecy kilometréw brukowanej jezdni.

W 1830 roku przy uzyskaniu niepodleglosci przez Belgje calkowita
ilo§¢ drég stanowita zaledwo 2,600 km,

‘Sieé kolejowa stanowi 5,107 kilometréw normalnego toru i 4,704 kilo-
metry waskiego toru (jednometrowego): ten ostatni, na nieszczeécie czesto jest
ufozony wprost na drodze, co bardzo komplikuje ruch pojazdéw.

W 1928 roku byl dokonany spis kursujacych pojazdéw, spis taki ma
byé powtérzony w 1933 roku.

Spis w 1928 roku wykazal iz dzienne obciazenie d16g belgijskich wynosi
448 tonn ruchu mechanicznego, 189 tonn—konnego, ogétem 637 tonn.

Przecietna ilo§¢ pojazdéw kursujacych na drogach w poblizu osiedli
miejskich wynosifa wedlug tegoz spisu okoto 2.000, a na odcinkach pozamiej-
skich na gléwnych drogach od 1,000 do 1.500 pojazddéw.

Ogélna ilo§é pojazdéw mechanicznych w Belgji wynosita w tysiacach:

rok samochoddéw motocykli
1929 143 46
1930 158 53
1931 175 ¢ 58
Ponadto w kraju kursuje jeszcze okoto 2 miljonéw roweréw, co stano-
wi, wobec ogélnej cyfry ludnoéci 8 miljonowej — 1 rower na czterech mie-

szkancow,

Ku koficowi zeszlego wieku w zwiazku z ogélnemi warunkami komu-
nikacii stan drég ogromnie si¢ pogorszyl. Obecnie wiec trzeba zastosowaé
radykalne §rodki aby drogi doprawadzi¢ do dobrego stanu. Na lata 1928 —
1933 przypadlo 600 miljonéw frankéw ktére zuzyto na drogi. Na lata 1933 —
1938 przewiduje sie wydatek 800 miljonow.

Wiekszoéé brukowanych drég w Belgji miata szerokosé 6 mefréw,
obecnie projektuje sie doprowadzié¢ je minimum do 85 m szerokosci.

Pozgdang réwniez rzecza jest by przy kaidej drodze egzystowal odreb-
ny tor dla rowerzystéw przynajmniej 1.50 m szerokosci.

W ostatnich latach zaczeto stosowaé coraz to wigcej nawierzchni bitu-
micznych betonowych.

Zawsze jednak. wobec duzej ilosci kamienia lokalnego szeroko stosuje
sie bruk z duzej kostki kamiennej. Wobec wzmagan automobilizmu bruk taki
uklada sie juz na mocnym (najczeéciej betonowym) podiozu i szpary zalewa
si¢ starannfe i zupelnie réwno bitumem.
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Zastosowanie w Belgji rozmaitych rodzajéw nawierzchni procentowo
przedstawia si¢ w spos6b nastepujgcy:

kostka gruba 46,5%
kostka drobna 24,0%
makadam 35,5%
termakadam 11,6%
beton 2,6%
beton asfaltowy 0.6%
rézne 0,8%
Ogélem 100% (K).
ZAUWA2ZONE POMYLKI DRUKARSKIE

w artykule iniz. A. Rodcewicza ,Statyczna wytrzymato$t drogi bite]".
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU

STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW

DROGOWYCH.

Na dziern 1 grudnia® 1933 r. Stowarzyszenie liczylo 421

czlonkéw; zwyczajnych 416 i wspierajacych 5; w tem o0s6b
fizycznych 282 i oséb zbiorowych 139,
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Pozostalos¢ gotéwki na dzien 1.XI. 1933 r. 17325 z1, 26 gr.

Wplynelo w listopadzie 1933 r. . . . . 3413 , 45
Razem . . 20738 zi. 71 gr,
Wydano w listopadzie 1933 r.: . . 1226 zt. 36 gr.

Pozostaje na dzien 1 grudnia 1933 r. 19512zl 35 gr.

(w P. K. O.— 4163 zl. 79 gr., Polskim Banku Komunalnym —
12739 zt. — gr. i u skarbnika gotéwka 609 zl. 56 gr. i wekslami
2000 zil.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W LISTOPADZIE
1933 ROKU.

B. Czlonkowie zwyczajni
b) osoby fizyczne

193. Eiger Antoni, inzynier—Warszawa, Moniuszki 2 m. 11.

Prezes (—) M. Nestorowicz
Sekretarz (—) L. Borowski

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

Na dzier 1 listopada 1933 r. fundusz sty-
pendjalny wynosil: ;
a) obligacjami 7} panstwowej pozyczki sta-

biliZzacyjnejs e sl 0 RS S 4200 dolar 6w
b) gotéwka. . . . . .. . . . . , 2554 zL 33g¢r
W listopadzie wplynelo . . . . . . . 10 , 00 ,

9 listopada wplacono do Kwestury Poli-

techniki za kwitem Nr. 2477 na wyplacenie

stypendjum za pazdziernik, listopad i grudzien

g e St I P o S M R 11 Tt
Koszty manipulacyjne P, K. 0. . . . | 10 gr.

razem wydatki 600 zi. 10 gr..
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Pozostaje na dzien 1 grudnia 1933 r.:

a) obligacjami 7}, pafistwowej pozyczki sta-

bilizacyjnej (rachunek depozytowy P. K, O. Nr.

O103) Ll s e s a RS S et L A e S e 4200  d alaro W
b) gotowka . . A S es1964 87182301

(Ksigzeczka wkladkowa P K O Nr 803385

na 89 zl. 17 gr., ksigzeczka oszczgdnosciowa

K.K.O. Nr. 8128 na 133 zI 35 gr. i konto cze-

kowe P.K.O. Nr. 17212 na 1741 zl. 71 gr.).

Kuratorjum Fundacji.

Wydawca: Zarzad Stowarzyszenia Czlonkéw polskich kongreséw drogowych,
w osobie inz, Leona Borowskiego.

Redakter: inz. Leon Borowski.

Adres Redakcji i Administracji:
Koszykowa 75, Drogowy Instytut Badawczy przy Politechnice Warszawskiej.

" Druk. Jézef Jankowski i S-ka. Warszawa, ul. Zielna 20, Tel, 519-77.
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