ROK X. LUTY 1936 r. No 107

WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

PROF. EMIL BRATRO.

AUSTRJACKIE PRZEPISY
DLA BUDOWY NOWOCZESNYCH DROG,
PRZEZNACZONYCH DLA RUCHU MIESZANEGO.

W drugiej potowie ubiegtego roku wydat Zwigzek austrjac-
kich towarzystw drogowych wskazéwki odnoszace sie do bu-
dowy nowoczesnych drdg, przeznaczonych dla ruchu miesza-
nego. Z uwagi na szereg momentéw, uchwyconych w tych
wskazéwkach dos$¢ oryginalnie, warto jest z niemi zapoznac
czytelnika polskiego.

Punktem wyjscia przy ich opracowaniu bylo zupetnie
stuszne zapatrywanie, iz pomimo rozwijajacego sie na drogach
nowoczesnego ruchu motorowego, istnieje i istnie¢ bedzie jesz-
cze bardzo diugo rowniez zywy ruch zaprzegowy; podstawy
trasowania drog nalezy zatem dostosowaé¢ do obu wspomnia-
nych typow ruchu.

Réwnoczesne uwzglednienie tych obu typéw przedstawia
,ednak juz w zatozeniu dos$¢ znaczne trudnosci, Jezeli chodzi
o chyzos$¢, to maksymalna jej warto$¢ dla ruchu zaprzegowego
wynosi zaledwie 20 km/g, podczas gdy przy ruchu motorowym
liczy¢ sie musimy z analogiczng wartoscia okoto 100 km/g. Ta
data upodobnia do pewnego stopnia nowoczesny ruch moto-
rowy z ruchem kolejowym. W tem miejscu konczag sie jednak-
ze mozliwe analogje, albowiem podstawy dla projektowania
obu tych typéw komunikacyjnych odbiegajg od siebie bardzo
daleko.

Réznice, jakie dzielg ruch drogowy od kolejowego sa roz-
liczne. Wspomnie¢ tu nalezy, cho¢by najogélniej, iz przy ruchu
drogowym nie spotykamy zasadniczo szerzej pojetego obcigze-
nia doczepnego, nie istniejg tu réwniez szyny unieruchomiajace
pojazd w przekroju poprzecznym, spotykamy tu dalej wybitne
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wartosci wspoétczynnikdw oporu, a wreszcie sam ruch nie jest
zwigzany rozkladem jazdy, a w tgcznosci z tem ze skompliko-
wanemi urzadzeniami sygnatowemi. Wszystkie wymienione mo-
menty odgrywaja jednak mniej lub wiecej wybitny wptyw na
spos6b rozwigzania projektu drogowego.

Jezeli, pomimo mozliwosci rozwijania przez samochdd
bardzo znacznych chyzosci, okazujg sie na drogach zbyteczne
specjalne urzadzenia sygnalowe i bezpieczenstwa, jakie widzimy
na kolei, to przyczyna tego lezy w charakterystycznej wtasci-
wosci samochodu szybkiej zmiany chyzosci w bardzo szerokich
granicach, z czem ciezko obtadowany pocigg kolejowy absolut-
nie réownac¢ sie nie moze. Rezultatem tego jest koniecznos¢
uwzglednienia przy ruchu kolejowym niezmiennych chyzosci na
diugich odcinkach, podczas, gdy przy ruchu samochodowym
istnieje tatwa mozliwos¢ dostosowania chyzoséci przejazdu do
kazdorazowych i czesto zmiennych stosunkéw na drodze. Mo-
ment ten bedzie miat naturalnie wybitny wplyw na sprawe
projektowania krzywizn, ktére moga by¢ przy drodze trakto-
wane znacznie swobodniej, nizli ma to miejsce przy kolejach.
Rowniez znaczniejszg swobode zyskuje droga przy projektowa-
niu spadkéw podiuznych z uwagi na wieksze wartosci wspdit-
czynnika tarcia oraz, wspomniany poprzednio brak obcigzenia
doczepnego. Zresztag odgrywa tu réwniez swoja role okolicz-
nos$¢, iz przy samochodzie wptyw spadku na wydatek materja-
téw pednych jest wybitnie mniejszy, nizli ma to miejsce przy
lokomotywie.

Droga dla ruchu mieszanego musi w dzisiejszych warun-
kach zaja¢ sie rowniez nader starannie sprawg przekroju po-
przecznego, albowiem samochdd wprowadzit ze sobg czynnik
znacznego niebezpieczenstwa dla pozostalych uzytkownikow
drogi, a wiec pojazdow zaprzegowych, cyklistdw i przechodnidw,
ktérzy poprzednio do$¢ dobrze ze soba sie zgadzali. Rozwig-
zywanie zatem projektu drogowego, li tylko pod katem widze-
nia potrzeb ruchu samochodowego bytoby ciezkim biedem,
albowiem i pozostali uzytkownicy drogi majg stuszne prawo
do zadania roztoczenia nad niemi odpowiedniej opieki i zabez-
pieczenia im mozliwych warunkéw ruchu. Doprowadzi¢ to musi
w rezultacie do wytworzenia w przekroju poprzecznym specjal-
nych pasm dla niektérych typow ruchu, a wiec tem samem do



pewnego podrozenia projektu, ktérego sie niestety ominac nie
da. Trzeba jednakze wydatki te utrzymac¢ w granicach, jakie
nakres$lone sg dzisiejszem trudnem potozeniem materjalnem.
Pod temi katami widzenia zostaly rozwigzane ponizej po-
dane wskazéwki. W czasie studjowania ich nasuwaty mi sie
Pewne uwagi krytyczne, ktére umieszczam w przypisach.

I. Rozmiary zastosowania wskazéwek.

Obejmuja one wytgcznie drogi miedzymiastowe dwu
lub wiecej torowe. Nie znajdujg zatem zastosowania ani
Przy drogach jednotorowych, przy ktérych ruch mozliwy jest
tylko z pomocg wymijanek, ani przy ulicach miejskich, ani
wreszcie przy drogach, przeznaczonych wylgcznie dla ruchu
me°torowego.

Il. Przekrd6j poprzeczny.

Dla drog o utrwalonej nawierzchni przyjeto szerokosé
Pasma spoczynkowego (postojowego)na250m. pasma
ruchowego za$, dla drég o matem znaczeniu na 2,50 m, dla
drég dalekobieznych na 3.00 m 1.

Dla ruchu rowerowego zalecaja wskazéwki zaktadanie
Przy wiekszem nasileniu tego ruchu samoistnych, nie ztgczo-
nych z jezdnig $ciezek rowerowych, za$ tam, gdzie jest
to, z jakichkolwiek bgdZ powoddéw niemozliwe, zalecaja urzg-
dzenie obok jezdni drogowej wyraZznie oznaczonych pasm

)] Sadze, iz szeroko$¢ pasma ruchowego powinna by¢
do pewnego stopnia uzalezniong réwniez od spadku podiuznego
drogi. Jest rzecza znang, ze przy jeidzie pod spadek, ktory nie
moze byé wziety rozpedem, -nastgpi¢ musi zmiana biegu, a tem
samem chwilowe oderwanie jednej reki prowadzgcego pojazd od
kierownicy. Powoduje to zwyczajnie pewne boczne skrety samo-
chodu, ktére jednak powinny sie zmiesci¢ w granicach pasma
ruchowego. Z tego powodu jestem zapatrywania, iz rowniez na
drogach o mniejszem znaczeniu komunikacyjnem powinno pasmo
ruchowe, na silniejszych (powyzej 3%) i dtuzszych spadkach po-
siada¢ szeroko$¢ 3.00 m.
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rowerowych?2. Zadajg nadto, by ruch rowerowy"byt wy-
raznie odgraniczony od ruchu pieszego. Jezdnia rowerowa
nie powinna by¢ gorszg, w odniesieniu do réwnosci, chwytnosci
i utrzymania od jezdni drogowej. Pozadang jest przytem rézno-
rodno$¢ obu tych jezdni, szczegdlniej z uwagi na ich zabar-
wienie.

Dla jednotorowych jezdni rowerowych przewiduje sie mi-
nimalna szeroko$¢ 1.00 m, dla dwutorowych min. 2.00 m.

Catkowitg uzytkowg szeroko$¢ drogi przewidujg wska-
z6wki w najmniejszych wartosciach dla drég o matem znacze-
niu oraz dla drég gorskich na 6.00 m, dla drég dalekobieznych
7.00 m, o ile moznosci jednak 8.00 m 3.

Przy drogach, o zywym ruchu samochodowym zalecaja
wskazowki urzadzenie réwniez specjalnych pasm dla pie-
szych, ktorych minimalna szeroko$¢ w partji niezabudowanej
wynosi¢ powinna 0.90 m (o ile moznosci jednak 1.50 m), w par-
tji zabudowanej, o ile moznosci 2.50 m.

Zwezanie uzytkowej szerokos$ci jezdni i pasm dla cykli-
stow przy podjazdach drogowych jest niedopuszczalne. Powinno
sie to odnosi¢ rowniez do pasm dla pieszych, ktdre jednak
moga w wyjatkowych wypadkach doznaé¢ zwezenia do 0.90 m.

Jeden z szeregu typowych przekrojéw, podanych we wska-
zéwkach w ilosci 10 sztuk, uwidacznia rys. 1.

2) Z szczegb6lnym naciskiem pragng zwréci¢ uwage na ko-
nieczno$¢ istnienia w dzisiejszych stosunkach oddzielnych $ciezek
wzglednie pasm rowerowych. Jest to tendencja, ktéra daje sie
zauwazy¢ we wszystkich ustawodawstwach drogowych krajow
zachodnich. Nawet u nas, pomimo chwilowo do$¢ skromnego
nasilenia ruchu rowerowego na drogach, zdarzajg sie bezustan-
nie nieszcze$liwe wypadki, spowodowane brakiem tego rodzaju
urzadzen. Postulat ten powinien znaleZ¢ rdéwniez i u nas zasto-
sowanie tem wiecej, iz nie ulega zadnej watpliwosci, ze najbliz-
sza przyszto$¢ przyniesie z soba wybitne powiekszenie ruchu ro-
Werowego.

3 Szerokos$ci te odnoszg sie do wewnetrznych partyj
pomiedzy poreczami, murami poreczowemi, poszczegblnemi rze-
dami drzew i t. p. O ile chodzi o warto$¢ 6.00 m to wydaje sie
ona nieco zamatg przy uwzglednieniu nowoczesnego ruchu.



Co do ksztattu przekroju poprzecznego zalecaja wska-
z6wki uzycie w prostej wysklepionego przekroju
daszkowego (rys. 2), ktéory posiada zalete dostatecznego



spadku w osi drogi, umozliwiajacego nalezyte odwodnienie, za$
w sagsiedztwie poboczy nie wystepuje spadek nadmierny, ktory
mogtby byé przykry w okresach zimowych4). Oznaczenie spad-

Rys. 2.

ku poprzecznego nastepuje przez podanie pochylenia osio-
wej cieciwy m% Wielko$¢ jego zalezng jest z jednej strony
od rodzaju nawierzchni, z drugiej od spadku podtuznego. Dla

*) Przyjety przez wskazowki ksztalt przekroju poprzecz-
nego znalazt juz poprzednio szerokie zastosowanie w konstrukcji
ulic. Zachodzi jednakze obawa powstawania pewnych trudnosci
przy watowaniu nawierzchni przy tego rodzaju formie przekroju,
nadto wystgpig rowniez utrudnienia przy maszynowem wykony-
waniu nawierzchni (jezdnie betonowe).



partji o spadkach podt. 0 — 3% ustalaja wskazéwki nastepujgce
spadki poprzeczne:
dla nawierzchni betonowej 2,0 - 25%
bitumicznej 2,0 — 25% max. 3%
bruku rzedowego i drobnego 3%
makadamu bez utrwalenia 3,5 — 4,0%

7

Przy spadkach podiuznych od 3 — 6% nalezy powyzsze
spadki poprzeczne zmniejsza¢ o 05%, przy spadkach podtuz-
nych powyzej 6% o 1,0%.

Wolngwysokos$é, jaka powinna by¢ zachowang w prze-
kroju poprzecznym okreélaja wskazéwki w minimalnej wiel-
kosci 4,50 m, W wypadkach, gdyby zachowanie tej wysokosci
nastreczalo nadzwyczajne trudnosci, wzglednie powodowato nad-
mierne koszta mozna jg zredukowaé¢ wyjatkowo do 3,80 m.
Przy podjazdach sklepionych wzglednie w tunelach moze by¢
wymieniona wysoko$¢ zachowang tylko na szerokos$ci 5,00 m
roztozonej osiowo. W sgsiedztwie poboczy moze by¢ wolna wy-
soko$¢ zredukowang jeszcze o 0,50 m. Wolna wysoko$é nad
Pasmami dla cyklistow oraz dla pieszych musi wynosi¢ co naj-
mniej 2,50 m.

Dla drég na przeteczach oraz w partjach wysokogorskich,
zatem tam, gdzie nie pojawiajg sie juz wysoko zaladowane wo-
zy gospodarskie, oraz gdzie z powodu czestych burz nie kur-
sujg wysoko zbudowane pojazdy, zezwalaja wskazowki na od-
powiednie zmniejszenie tych wysokosci,

Jezeliby zaszedt wypadek, iz przy objekcie potozonym po-
nad droga nie mogta byé zachowang minimalna wolna wysokos$¢
3,80 m, nalezy okoliczno$¢ te uwidoczni¢ z pomocg umieszczonej na
dolnej cze$ci objektu czarno-biatej szrafury, a nadto na umiesz-
czonej obok tablicy nalezy poda¢ bedacg do dyspozycji wolng
wysokosé 5).

i) Dopuszczalno$¢ zmniejszania raz ustalonej wolnej
soko$ci nie wydaje mi sie wskazang. Pod tym wzgladem zadne
odstepstwa tolerowane by¢ nie powinny z uwagi, iz do istnieja-
cych przepiséw stosowac sie musi budowa pojazdéw. Jesli np.
autobus pietrowy dostosuje sie do zasadniczo ustalonej wysokosci
4,50 m, to zmniejszenie jej do wartosci 3.80 m uniemozliwi wo-
g6le kursowanie tego rodzaju pojazdu na danej drodze.

wy-



Zadrzewianie drogi uwazaja wskazowki za celowe,
albowiem jest ono z jednej strony w pewnych warunkach (ciem-
no$¢, mgta, $nieg) wskaznikiem ruchu, z drugiej za$ dodaja dro-
dze piekna. Z uwagi na nierozprzestrzeniajgce sie korzenie oraz
nieznaczny opad lisci i owocoéw nalezy uzywac:

w klimacie tagodnym: jesioklonu, dzikiej czeres$ni, wig-
zu pospolitego i akacji,

w klimacie ostrym: jaworu, jesionu, jarzebiny, modrze-
wia i brzozy.

(0] nalezytym wyborze rozstrzyga podglebie i jego wilgo¢
oraz opinja lesnika. Przy obsadzie poza rowem mozna drzewa
sadzi¢ rowniez grupowo dla podniesienia estetyki drogi.

Odstep sadzonek, ktérych wysoko$¢ ma by¢é co najmniej
2,50 m powinien wynosi¢ nie ponizej 20 m, celem umozliwie-
nia nalezytego wysychania drogi. Waskie drogi powinny by¢
obsadzane tylko jednostronnie (po stronie stonecznej).

Na wewnetrznej stronie ostrych krzywizn oraz w obrebie
skrzyzowan droga nie powinna by¢ obsadzong).

Pachotki kamienne powinny by¢ stawiane w prostej
w odstepach nie mniejszych jak 15 m. W Kkrzywiznach nalezy
ich podziat odlegto$ciowy tak przeprowadzi¢, by pachotki zna-
lazty sie w poczatku, $rodku i koncu tuku. Jezeli pachotki sta*

6 Wskazowki dopuszczajg sadzenie drzewa zaréwno na
poboczu, jak réwniez poza rowem drogowym. Doswiadczenie wy-
kazuje, iz przy istnieniu na drodze zywszego ruchu samochodo-
wego, drzewo rosngce na poboczu jest czynnikiem znacznego nie-
bezpieczenstwa. Duza ilos¢ wypadkéw samochodowych konhczy-
taby sie znacznie szczesliwiej, gdyby nie uderzenie o drzewo, po-
wodujgce z reguty katastrofe. Z uwagi na silne zacienianie dro-
gi, opadanie lisci i owocow na jezdnie, plamisto$¢ cienia dezor-
lentujgcg kierowce, zwezanie wolnego przekroju, wydaje mi sie

ardziej wskazanem umieszczanie drzewa poza rowem drogi i to
tem wiecej, iz przy tym typie sadzenia drzew wywotaé mozna
znacznie piekniejsze wrazenia wzrokowe nizli przy drzewach na
poboczu. Natomiast uwazam za pozgdane obsadzenie poboczy
drogi dobrze utrzymanemi zywoptotami, ktére jednakie z przy-
czyn blizej nieznanych w niniejszych wskazéwkach witasciwie nie
sg tolerowane (patrz dalsze postanowienia).



wiane sg obustronnie, powinny sie zawsze znajdowaé¢ naprze-
ciw siebie. Wysoko$¢ ich nad jezdnia o ile moznosci 0,70 m
(najmniej 0,60 m).

Na murach oporowych oraz wysokich nasypach zaleca sie
uzycie zamiast pachotkédw, murkéw ochronnych Ilub poreczy
0o wys. 1,00 do 1,10 m.

Dno rowu powinno leze¢ o ile moznosci 0,75 m poni-
zej pobocza, a co najmniej 0,50 m ponizej sgsiadujgcego tere-
nu. Szeroko$¢ dna minimalnie 0,40 m 7).

Jezeli od strony stoku wykonano zamiast rowu S$ciek, na-
tenczas nalezy pamieta¢ o konieczno$ci czestego odprowadza-
nia wody z pomocag przepustéw rurowych w strone doliny.

Przy drogach dalekobieznych winny wtapiajace sie¢ w nie
drogi boczne igospodarcze by¢ tak wykonane na dtugosci mniej
wiecej 50 m, by nie nastapito zanieczyszczanie drogi gtownej.

Zywoptoty znajdujace sie w odlegtosci mniejszej jak 4,00 m
°d Sladu zewnetrznej skarpy rowu lub podstawy nasypu po-
winny byé usuniete.

Pozgdang rzeczg jest posiadanie wzdiuz drogi odpowied-
niej ilosci placow sktadowych na pomieszczenie zapasow
kamienia i narzedzi budowlanych, w odlegtosciach 50 — 100 m,
Minimalna powierzchnia tych placow 15 — 30 nr. W krzywiz-
nach nie nalezy ich urzadzaé po stronie wewnetrznej8).

'y Zastanawia, ze w nowoczesnych przepisach potrakto-
wano sprawe rowoOw niezmiernie symplicystycznie. Sadze, ze by-
toby bardzo wshazanem omowienie w tego rodzaju przepisach
réwniez sprawy rowow a przekroju trojkatnym oraz blizsze usta-
lenie sprawy $ciekdw, o ktérych wspomina sie tylko zupeinie
ogblnikowo,

s) Zwracam uwage na wybitng celowos$¢ przepisu odnosza-
cego sie do istnienia dostatecznej ilosci, odpowiednio obszernych
planéw sktadowych, szczegdlnie waznych dla zwyktych drog ttucz-
niowych lub zwirowych. 1lo$¢ i sumaryczna powierzchnia pla-
cow sktadowych w kazdym kilometrze powinna by¢ dostosowang
do rocznej objetosci materjatu konserwacyjnego, przyczem pa-
mieta¢ nalezy, iz w warunkach normalnej gospodarki, pomiedzy
dostawg materjatu konserwacyjnego a jego zuzyciem uptywa rok
czasu czyli, ze powierzchnia placéw sktadowych powinna by¢
obliczong na dwuletnig objeto$¢ kamienia.
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Place postojowe, stacje benzynowe i telefoniczne powinny
by¢ tak zaktadane, by nie zwezaly ani przez swe konstrukcje,
ani tez przez zatrzymujgce sie przy nich pojazdy, wolnej prze-
strzeni ruchu.

1. Krzywizny.

Promienie krzywizn nowych budowli nalezy dobierac
mozliwie wielkie, jednakze nie powyzej R = 1000 m. Zaleca sie
zastosowywacé nastepujgce minimalne wartos$ci promieni:

w terenie ptaskim ... min. R=300 m

w terenie trudnym ..., min. R = 100 m

w terenie bardzo trudnym oraz przy

przebudowach wyjatkowo, w
szczeg6lnie trudnych miejs-
CACN e min. R= 50 m

Nie odnosi sie to do zakoli, ktére sa osobno traktowane.

W krzywiznach nalezy jezdnie poszerzacé¢. Minimalne
wartosci poszerzenia (¢) powinny wynosi¢ przy drogach dwu-
torowych:

przy promieniu R = 50 m e = 1.00 m
» ” R = 100 m e=0,75m

» ” R =150 m e= 050 m
R —300 m e =030 m

Krzywizny o promieniu powyzej 500 m poszerzenia nie po-
trzebuja.

Poszerzenie powinno by¢ stosowane z regulty po stronie
wewnetrznej i to w calosci juz na poczatku tuku. OS$
drogi biegnie w tym wypadku réwnolegle do zewnetrznej kra-
wedzi krzywizny w odstepie, rownym potowie normalnej sze-
rokosci drogi. Wyjatek od tej zasady robi sie tylko w ostrych
zakolach. Przejscie z normalnego przekroju do poszerzonego
uskutecznia sie najlepiej prostolinijnie i w zwigzku z diugosciag
przechyiki.

W Kkrzywiznach powinna by¢ jezdnia jednostronnie
i prostolinijnie przechylong. Nalezy unikaé, z wy-
jatkiem krzywizn w zakolach zmiennego, rosngcego na zew-
natrz spadku poprzecznego.

Wzglad na ruch pojazdéw rolniczych, o matej chyzosci,
dozwala na stosowanie tylko ograniczonych przechytek.



Z tego powodu nie nalezy w przechytce wiele przekraczaé
przecietnego spadku poprzecznego drogi w prostej.

Dla jednostronnych przechytek zaleca sie w Kkrzywiznie
nastepujgce pochylenia:

dla jezdni betonowych, bitumicznych oraz makadamowych
z utrwaleniem . . . . . . 35 — 40%

dla brukéw i makadamoéw bez utrwalenia 40 — 50%

Przechytka powinna by¢é stosowang na wszystkich Kkrzy-
wiznach. nawet o wielkich promieniach 9).

Przejscie z normalnego przekroju daszkowego do réwno-
wartosciowo jednostronnie pochylonego, powinno w catosci wy-
pas¢ jeszcze w prostej. Natomiast dalsze przejscie od jedno-
stronnej przechytki normalnej do tej, jakg przyjeto dla danego
tuku, odby¢ sie moze w przylegajacej czeSci krzywizny.

Wykonywanie krzywych przejsciowych w formie parabol
kubicznych, lemniskat i t. p. jest dla drég o ruchu mieszanym
zbedne.

PrzejsScia z normalnego przekroju w prostej do jed-
nostronnie przechylonego o spadku poprzecznym identycznym

J) Odnosze wrazenie, ze sprawa spadkéw poprzecznych
w krzywiznach potraktowana zostata we wskazowkach zbyt bo-
jozliwie, Po pierwsze jest zupetnie niezrozumiatem, z jakiego
Powodu musi by¢ jezdnia w tuku przechylong prostolinijnie.
Nie moge znalezé motywu, ktoryby przepis ten usprawiedliwiat.
Nastepnie zastosowanie jednostronnego spadku poprzecznego w ma-
ksymalnej granicy 5% wydaje mi si¢ zbyt ostrozne. Jest rzeczg
zrozumiatg, ze spadki te z uwagi na ruch zaprzegowy oraz spe-
cjalne warunki atmosferyczne (zlodzeme jezdni) nie mogg byé
zbyt wielkie, jednakze $miato mozemy tu p6js¢ do granicy 8%.
Jezeli chodzi o przyktad, to zwracam uwage, iz szwajcarski za-
rzad drogowy zastosowat przy budowie drogi z Lucerny do Zu-
rychu, przeznaczonej dla ruchu mieszanego, przekréj poprzeczny
w krzywiznach z jednostronng, réznorodng przechytka, ustalajac
dla wewnetrznego pasa 4.00 m szerokiego spadek 4\, dla $rod-
kowego o szeroko$ci 225 m 6% za$ dla skrajnego zewnetrznego
réwniez 2.25 m szerokiego spadek 8% i osiagnat wyniki zupetnie
zadowalniajgce.



z poprzednim, wykonuje sie na r6znych dilugosciach, zalez-

nych od wielkosci promienia krzywizny. | tak:
przy tukach o promieniu R = 50 m na diug. 1= 24 m
u R - 100 m . . 1=32 m
> R = 150 m w 1=40 m
R = 300 m iwyzej ,, 1=50 m

Dalsza ©przechytka (od jednostronnie normalnie
przechylonej do tej, jakg przyjeto dla danego tuku) odbywa sie
na diugosci, obliczonej z warunku niezmiennej ciggtosci prze-
chytki w przekroju podiuznym, zaleznej od powyzej podanego
zestawienia dla /.

W ostrych krzywiznach ma wybitne znaczenie dla bez-
pieczenstwa przejazdu mozliwie szorstka nawierzchnia.

Krétkie proste pomiedzy krzywiznami o jedna-
kowym kierunku powinny by¢, o ile moznos$ci, unikane. Je-
zeli unikngé¢ ich sie nie da, natenczas diugos$¢ takich prostych
powinna wynosi¢ co najmniej trzykrotng warto$¢ przecie-
tng dilugosci przejsciowejl0). Jesli takiej diugosci uzyskaé nie
mozna, nalezy zamiast niej zastosowaé trzecig krzywizne koto-
wg o0 promieniu niezbyt odbiegajgcym od istniejgcych, tworzac
w ten sposéb ‘tuk koszowy. Najlepsze rozwigzanie stanowi
jednakze jeden, jednolity tuk kotowy, co ma szczegélne zna-
czenie dla ruchu motorowego.

Nalezy unika¢ blisko potozonych krzywizn o tendencji
odwrotnej. O ile uniknaé¢ sie ich nie da, natenczas prosta po-
Sredniczaca powinna posiada¢ dtugos¢, albo wiekszg od trzy-
krotnosci przecietnej dtugosci przejsciowej (3 /0), albo tez mniej-
szag od dwukrotnos$ci tej samej dtugosci (2 /0. W pierwszym wy-
padku otrzymuje jezdnia w prostej, w partjach sasiadujgcych
z obu Kkrzywiznami przynalezne im przechytki przejSciowe,
w partji za$ S$rodkowej zwykly profil stosowany w prostej;
w wypadku drugim odpada zupetnie profil normalny stosowany

10) Jesli dla jednej krzywizny o prowieniu R{ wynosita
dtugos¢ przejsciowa li dla drugiej za$ o promieniu R2 dtugosc¢ 12
natenczas przecietna warto$¢ diugosci przejsciowej jest

o132

za$ dtugos$¢ prostej pomiedzy tukami ma wynosi¢ minimalnie 3 {0.



w prostej, a przejscie z jednej przechytki w druga o tendencji
odwrotnej odbywa sie bez posrednictwa wysklepionego prze-
kroju daszkowego, z wytworzeniem na catej partji powierzchni
wichrowatej.

W tym wypadku musi prosta posredniczgca posiada¢ mi-
nimalng diugo$¢ pojedynczej diugosci przejsciowej, a z uwagi
na odwodnienie nawierzchni powinna by¢ zalozong co najmniej
w 1% spadku podiuznym. Podane zasady uwidacznia najlepiej
umieszczony obok rys. 3a i 3b.

Specjalny dziat obejmujg wskazéwki odnoszace sie do
Projektowania zakoli.

Z uwagi na trudno$ci terenowe zwyczajnie z niemi zig*
czone, dozwala sie na uzycie szczegdlnie matych promieni, jed-
nakze nie ponizej R= 10 m.

tagodny i pewny przejazd przez zakola wymaga uwzgle-
dnienia nastepujgcych momentéw:

1) Zatozenia obustronnych krzywych przejscio-
wych, tak dla osi drogi, jak réwniez dla krawedzi bocznych.

Powoduje to konieczno$¢ pewnego cofniecia prostej, ktéra
Powinna by¢ styczng od tuku kotowego o promieniu RE (rys. 4).
Zaleca sie przyjecie tego przesuniecia dla wszystkich, mozli-
wych promieni w wielkosci

A Ri = 150 m.
Krzywa przejsciowg bedzie wtedy tuk kotowy o promieniu
R2= 2 R]

Zabezpieczenie zewnetrznej krawedzi zakola wykonuje sie
najlepiej oporeczeniem murem na 1 m wysokim, wzglednie fi-
larkami murowanemi, potgczonemi poreczg, lub tez (w nasy-
pach) przez wykonanie 0.30 m wys. murku kraweznego z osa-
dzonemi w nim w odstepach 3m stupkami kamiennemi 1.00 m
wysokiemi. KrawedZz zewnetrzna bedzie najlepiej oznaczong
przez kamienie odbojowe. Nadto nalezy doktadnie zaznaczy¢
na jezdni o$ drogi z uwzglednieniem krzywej przejSciowej. Wy-
mienione oznaczenia dozwolg nawet mniej doSwiadczonemu kie-
rowcy na bezpieczne przejechanie zakola.

2) Powinna istnie¢ dostateczna diugos$é sasiadu-
jacych z zakolem prostych =z réwnoczesnem przejsciem do
jednostronnego spadku poprzecznego przed rozpoczeciem sie
krzywizny.
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Rys. 3b,

Linja punktowana na rys. 4 uwidacznia $lad samochodu,
przejezdzajgcego zakole z mozliwie najwickszg szybkoscig. Sla-
dem tym przejezdzajg czesto réwniez i inne pojazdy normal-



Zakole
O promienia R=10Q0m u osi drogi
Przechytka toru Przechytka toru
*e t dla
drég o ruchu drog orucha
samochodonym i . mieszanym
€
« 0
hESm v L i
v poszerzenie
a=527
Rys. 4.

nego ruchu, o ile uznaja, iz nie napotkaja w zakolu pojazdoéw,
jadacych ze strony przeciwnej. Punktowany $lad wskazuje, ze
jest rzeczg pozadana przejscie na jednostronng przechytke juz
w pewnej odlegtosci od poczatku krzywizny. Jest to jednak
mozliwe tylko w wypadku, gdy prosta poprzedzajaca krzywiz-
ne jest dostatecznie dtuga.
3) Nalezy wytworzy¢ mozliwie dobrg widocznos$¢

w obrebie zakola. Dla zrealizowania tego postulatu powinny
by¢ od strony wewnetrznej projektowane tylko skarpy ziemne,
nie stromsze jak 2 :3, z wylagczeniem muréw podporowych lub
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oktadzinowych, Wszelkie przeszkody, zaciemniajgce pole wi-
dzenia (krzaki i t. p.) z krawedzi wewnetrznej powinny by¢
usuniete.

4) Nalezy zastosowal juz w prostych rozpoczynajgce sie
poszerzenie jezdni.

W ostrych krzywiznach (Rt< 20 m) okazuje si¢ celowem
wykonanie poszerzenia jezdni nie w wymiarze jednostajnym
lecz zmiennym, dostosowanym do warunkdw ruchu. Zaleca sie
uzycie nastepujacych poszerzen (rys. 4), przyczem przez em 0z-
nacza sie poszerzenie w $rodku tuku (S.t.), za$ przez eQw po-
czatku i koncu zakola (PZ, KZ):
dla R, = 10 m ea= 3.00 m e0= 2.00 m min. G = 24 m
dla R[ 15 m em= 270 m e0= 175 m min. G = 28 m
dla R, 20 m em= 2.40 m et = 1.50 m min. G = 32 m

5 Zmniejszenie spadku podiuznego w zakolu.

Zmniejszenie to powinno by¢ co najmniej tego rodzaju,
by spadek wewnetrznej krawedzi zakola byt mniejszy, nizli
miarodajny spadek drogi. Pozgdanag rzecza jest doprowadze-
nie zmniejszenia spadku wewnetrznej krawedzi zakola do po-
towy spadku miarodajnego.

W ostrych krzywiznach zakola zaleca sie prowadzi¢ w pro-
stolinijnym spadku nie o$ drogi, lecz wewnetrzng jej krawedz.
W projekcie nalezy poda¢ przekroje podiuzne tak osi, jak
i krawedzi drogi (przy uwzglednieniu zaprojektowanych spad-
kow poprzecznych), albowiem dopiero z tego rodzaju przedsta-
wienia jest mozliwg ocena dopuszczalnosci tych spadkéw z ru-
chomego punktu widzenia.

6) Zabezpieczenie odpowiedniej przechytki i szor-
stko$ci jezdni oraz wykonanie w obrebie zakola 1linji
osiowej jezdni.

Silna, jednostronna przechytka jezdni w zakolu posiada
wielka warto$¢ dla ruchu motorowego. Jest ona jednakze mo-
zliwa tylko w wypadku istnienia szorstkiej nawierzchni. W par-
tjach, w ktérych nalezy sie liczy¢ z mala szorstkoscig jezdni
(zlodzenie, $nieg), nie powinna przechytka przekracza¢ 10%
dla unikniecia ewentualnosci zsuniecia sie pojazdu ku stronie
wewnetrznej. Przekroczenie tej wartosci usprawiedliwione be-
dzie tylko istnieniem dostatecznie szorstkiej nawierzchni.



Istnienie w obrebie zakola linji zaznaczajacej o0$ drogi
podnosi dyscypline ruchu i umozliwia bezpieczny przejazd.

Dla ruchu mieszanego wystepuje wielka trudnos¢
w odpowiedniem ustaleniu przechytki toru. Przy zabezpiecze-
niu dostatecznej widocznos$ci najlepsze ustugi odda wklesta
przechytka, ktéra czesSciowo godzi sprzeczne zgdania ruchu
motorowego i zaprzegowego. Z tego powodu zalecajg wska-
z6wki zakltadanie przechytki w ten sposéb, by w poblizu wne-
trza tuku istniat spadek jednostronny okoto 2% w partji Srod-
kowej okoto 5% za$ po zewnetrznej stronie krzywizny okoto 8$.

Przy niektéorych zakolach moze okaza¢ si¢ celowem za-
chowanie wygodnego dla ruchu motorowego silnego, jednostaj-
nego spadku poprzecznego z réwnoczesnem przeznaczeniem ta-
godnie pochylonych paséw z obu stron krawedzi drogi, szero-
kich po 250 dla celéw ruchu zaprzegowego.

Podane poprzednio dtugos$ci przejsé z normalnego
przekroju w prostej do jednostronnie przechylonego moga by¢
przy zakolach, z uwagi na zmniejszone tu szybkos$ci przejaz-
du, zredukowane do potowy.

W zakolach, przez ktére przechodza transporty dtugie-
go drzewa nalezy dopuszczalne najmniejsze promienie oraz
potrzebne poszerzenia wyznacza¢ w drodze wykres$lnej.
Dla ustalenia szerokos$ci drogi bedzie miarodajnem zalozenie,
czy ma by¢é dopuszczane wymijanie sie w zakolu transportu
dtugiego drzewa ze zwyklym pojazdem drogowym, czy tez nie.

W catosci projektu nalezy dazy¢ do mozliwego zmniej -
szenia ilosci zakoli przez wuzycie ditugich zakosow.
Zachowanie tej zasady zmniejszy przewaznie koszta budowy,
zwiekszy przecietng szybko$é, zaoszczedzi obrecze i utatwi
bezpieczny przejazd. Jest nieodzownem zaopatrzenie zakoli
w trwala, szorstkg jezdnieu).

n) Postanowienie odnoszace sie do zakoli sa dosyé skom-
plikowane i niezawsze dostatecznie uzasadnione. Nie wydaje mi
sie np. slusznem stosowanie przy drogach dla ruchu samochodo-
wego przechytki prostolinijnej (patrz rys. 4 strona lewa) juz
choéby z tego powodu, ze wielko$¢ jej zalezy od szybkosci jaz-
dy, ktéra bedzie prawdopodobnie bardzo rozmaitg. Tymczasem
wedle wskazowek wozy jadace z rozmaitemi szybko$ciami spo-
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Bezpieczna jazda w krzywiznie musi by¢ zabezpieczong
przez wystarczajagca widoczno$¢ po stronie tuku wewne-
trznego. Ponizej podane wymiary szerokos$ci pasa widzialno-
$ci odnoszag sie do drég dwutorowych i liczone sg od osi dro-
gi (rys. 3a i b). Dla obliczenia tych szerokosci (s) miarodajne
bylty dwie zasady:

1) W ostrych krzywiznach tj. w lukach o promieniu do
R = 200 m punktem wyjsScia byto zabezpieczenie odpowiedniej
widzialnosci na wypadek zderzenia sie dwoéch pojazdow.

2) W tagodnych krzywiznach, zatem przy R > 200 m pod-
stawg oceny byla mozno$¢ bezpiecznego zatrzymania po-
jazdu w wypadku istnienia na drodze statej przeszkody,

W pierwszym wypadku jest bezpieczehAstwo zapewnione,
gdy widocznos¢ drogi wynosi pieciokrotnos$¢ szybkosci
sekundowej (w), czyli:

min /j = 5 w.

W drugim wypadku zapewnione jest bezpieczenstwo po-
déwczas, gdy na widzialno$¢ sktadac¢ sie bedzie co najmniej
czysta droga hamowania (b) powiekszona o podwdj-
ng droge sekundowg, czyli:

min 1= b+ 2 w.

W roéwnaniu tym czynnik 2w odpowiada drodze odby-
tej przez pojazd w sekundzie orjentacyjnej oraz odstepowi bez-
pieczenstwa, w jakim wéz ma sie znalez¢ po zahamowaniu
przed stalg przeszkodga.

Z dostateczna doktadnoscia mozna przyjac:

w = 0,28 V km/g oraz

gdy f oznacza wspdtczynnik tarcia posuwistego.

Wskazéwki uwazajg jako celowe przyjmowanie dla tukdéw
0 promieniu powyzej 400 m maksymalnej szybkoSci przejazdu
w wartosci: max V = 100 km/g., za$ w krzywiznach przy R < 400
m graniczne warto$ci szybkosci wedle wzoru:

tyka¢ beda zawsze te samag przechytke. Pomijam tu naturalnie
okolicznos¢, iz wskazéwki nie miaty sie wogoéle w mysl postano-
wien ustepu 1) zajmowac sprawg drog wytacznie samochodowych.



Nadto przy obliczaniu dtugosci b przyjmuje sie hamowanie
na 4 kota, za$ dla wspdiczynnika tarcia nastepujgace wartosci:
dla kierunku podtuznego ft = 400 kg/t (0.4)

n poprzeczn. f2= 200 kg/t (0.2)
Na zasadzie przyjetych wartosci zalecaja wskazowki sto-
sowanie sie do ponizej podanej tabeli:

Promien krzywiz- Widoczno$¢ drogi  Szeroko$é pasa

Szybkos$¢ km/g

ny m m widzialno$ci m
R= 20 = R° 1=30 s= 7,00
30 27 40 7,00
40 32 45 7,00
50 36 50 7,00
100 50 70 7.00
150 60 85 7,00
200 70 100 7.00
300 85 120 8,00
R = 400 max. vo=100 160 s = 9,00
500 100 160 8.00
600 100 160 7,00
700 100 160 6.00
800 100 160 5,50
1000 100 160 5,00

Pozadang jest rzeczg, by wymieniona szeroko$¢ widzial-
noséci siegata az do niwelety drogi. Jezeli z uwagi na koszta jest
to niemozliwe, natenczas nalezy wykona¢ taweczke, umozliwiaja-
cg te widoczno$¢ w maksymalneej wysokosci 0.8 m nad jezdnia.

W krzywiznach, w ktérych niemozliwem jest zabezpiecze-
czenie odpowiedniej widzialno$ci, nalezy umiesci¢ na jezdni, co
najmniej na odlegto$¢ 20 m przed niebezpiecznem miejscem
w osi drogi dobrze widoczny pas $rodkowy na jezdnil2).

12) Jest rzeczg bardzo wskazang objecie wskazéwkami
sprawy widzialnosci drogi w krzywiznach. Jest to postulat zu-
petnie nowoczesny i niezmiernie wazny dla bezpieczenstwa po-
jazdu. Jednakze nie jestem zwolennikiem tak S$cistego, cyfrowego
ujecia tego zagadnienia, jak to przeprowadzono we wskazowkach.
Wedle mego zapatrywania nalezato raczej ustalic zasady mia-
rodajne dla uwzglednienia widocznos$ci drogi, pozostawiajgc pro-
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Przy skrzyzowaniach drogi z kolejg w poziomie nalezy za-
bezpieczyé réwniez widzialnos$¢ linji kolejowej na obie strony.
To samo odnosi sie do skrzyzowan w poziomie z innemi drogami.

(@) ile mozno$ci pozadanem jest zamiana skrzyzowan w po-
ziomie na swobodne.

IV. Spadki drogowe.

Zbyt wielkie spadki powodujag przy ruchu motorowym
zmniejszenie szybkosci. Nalezy ich zatem unika¢ wszedzie tam,
gdzie nie jest to ztgczone ze zbyt wielkiemi kosztami.

Zaleca sie nieprzekraczanie nastepujgcych spadkow:

na rowninach ... 4%
w terenie pagérkowatym 5%
w terenie $rednio-goérzystym . . . , 6%
w terenie wysoko-gorskim o ile od-

bywa sie tam ruch z przyczep-
K @ o ™%
W oinnym wypadKku .. 10%

W wypadkach wyjatkowych na krotkich diugosciach do 1294

Zalecenia godnem jest projektowanie na ditugich, stromych
spadkach przestrzeni spoczynkowych dtugosci okoto
100 m. o spadku mniejwiecej 3% co 200 m rdéznicy wysokosci,
w kazdym razie w potgczeniu z placami lub pasmami postojowemi.

W partjach wysokogoérskich nalezy pamieta¢, iz spraw-
nos¢ motoru z powodu postepujgcego rozrzedzenia powietrza
maleje. Z tego wzgledu jest wskazanem co 500 m réznicy wy-
soko$ci zmniejszanie spadku miarodajnego o 05%.

jektujgcemu inzynierowi mozno$¢ dostosowania sie w kazdym in-
dywidualnym wypadku do tych zasad.

Mam rowniez powazne watpliwosci czy pewne wytyczne,
na ktore sie powotujg wskazéwki sa obrane racjonalnie. Tak np.
uwzglednienie hamowania na 4 kota doprowadza w rezultacie do
wybitnego skrocenia drogi hamowania. Tymczasem w warunkach
dzisiejszych samoch6d hamowany na 4 kota nie nalezy jeszcze
do typu powszechnie uzywanego. Nastepnie uwazam za nieuspra-
wiedliwione przylecie dla zapewnienia dostatecznej widzialnosci
dwoch réznych zasad, w zalezno$ci od wielko$ci promienia, mia-
nowicie uwzgledniania statej i ruchomej przeszkody. Przeszkoda
ruchoma bedzie pod tym wzgledem zawsze niebezpieczniejszg.



Partje poziome lub tylko stabo pochylone sg niekorzystne
dla odwodnienia jezdni. Nalezy zatem na réwninie dazy¢ do
tego, by zapewniony zostat spadek podtuzny lezgcy w grani-
cach 0,5 — 1,01

Jakkolwiek do dzisiaj nie posiadamy bezwzglednie pew-
nych dat, normujacych najwieksze dopuszczalne spadki na roz-
nych rodzajach nawierzchni, to jednak okazuje sie wskazanem,
granice spadkéw w odniesieniu do tego momentu dobieraé
ostroznie, przy uwzglednieniu mozliwosci zbiegniecia sie nieko-
rzystnych warunkéw pod wzgledem szorstko$ci (mgta, deszcz,
Sliska jezdnia i t. p.) z konieczno$cig nagtego hamowania po-
jazdu tub gwattownego wyminiecia.

Na zasadzie tych rozwazanh zaleca sie zachowanie naste-
pujacych spadkéw granicznych:

Zalecony spadek
maksymalny

Lp. Rodzaj nawierzchni
dla ruchu dla ruchu
miesz. motor.
Asfalt ubijany bez specjalnych zabiegéw dla uczy-
1 jany pecjainy g y 15% %

nienia go bardziej szorstkim

Asfalt ubijany ze specjalnemi zabiegami jw.
Beton asfaltowy i maziowy drobny
2 Asfalt piaskowy 2% 3%
Bruk klinkierowy i keramitowy
Bruk drewniany

Wszystkie rodzaje asfaltu lanego
3 Nawierzchnie betonowe bez specjalnych zabiegow % 5%
dla uczynienia ich bardziej szorstkiemi

Wszystkie rodzaje utrwalen powierzchniowych

4 . . 9 5%
Beton asfaltowy i maziowy gruby w 0
Nawierzchnie bitumiczne i betonowe ze szczegdl-

5 nemi zabiegami celem uzyskania wiekszej

szorstkosci o &%
Bruk rzedowy z kostek

Zwykte jezdnie ttuczniowe
Nawierzchnie silikatowe i trasowe
6 Nawierzchnie tlucz, z lepiszczem cementowem
Bruk drobny
Bruk rzedowy z kamieni prostokatnych

Do granicy stoso-
wanych do dzisiaj
maksymalnych
spadkéw



W wypadkach szczeg6lnie korzystnych stosunkéw klima-
tycznych oraz przy wykonaniach, zabezpieczajgcych statg
chwytnos$¢ jezdni jest mozliwem od wypadku do wypadku nie-
znaczne podwyzszenie podanych granic.

Z punktu widzenia wydatku materjatéw pednych przy po-
jazdach motorowych nie mogg by¢ podnoszone zadne zarzuty
przeciwko zastosowywaniu spadkoéw straconych o tyle,
o ile wartoséci ich lezg w granicach 3—4%

Poniewaz przy ruchu motorowym koszta materjatow ped-
nych stanowig jednak tylko stosunkowo mniejszg cze$¢ kosz-
tow sumarycznych ruchu, przeto w szczegélnych wypadkach,
o ile spowoduje to zmniejszenie kosztéw budowlanych, mozna
sie zgodzi¢ réwniez na wieksze spadki stracone, je$li przytem
pamieta¢ sie bedzie o wystarczajagcem zabezpieczeniu widzial-
nosci na zatomach spadkéw, oraz o ile zgodzimy sie na zwig-
zane z tem zmniejszenie chyzos$ci przejazdu.

PrzyjecieYfOTSK <V LW » u%
Rys. 5.

Wynika z tego wielka dowolno$¢ w prowadzeniu drogi
w przekroju podiuznym. Jednakze z uwagi na samochdd i jego
obstuge (czesta zmiana biegéw) nalezy unika¢ zbyt silnych
zmian spadkow w wiekszej ilosci oraz w krotkim odstepie
od siebie.

Pojedyncze strome partje o mniejszych diugosciach, ktore
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moga by¢ brane rozpedem (bez zmiany biegu) sa niesz-
kodliwe.

Podaje sie ponizej wartosci h, ktére moga by¢ przeje-
chane rozpedem bez zmiany biegu, obliczone przy zatozeniu co
najwyzej 25% spadku chyzosci przejazdu na diugosci 1 (rysu-
nek 5), oraz przy podaniu poczatkowych i kohcowych szyb-
kosci jazdy:

V — 80 — 70 km/g — 11 m
60 — 45 KM/Q oo 6 m.
40 — 30 KM/Q.neiiieiine 3 m.
24 — 18 KM/Q i Im .

Diugos$¢ odcinka, odpowiadajgcego powyzszym warunkom

oblicza sie ze wzoru:
| 100 ,

Zatomy spadkéw muszg by¢ wyréwnywane piono-
wemi krzywiznami kotowemi. Przy zatomach wklestych
miarodajng dla oceny wielkosci promienia krzywej wyréwnaw-
czej jest wielko$¢ pionowej sktadowej sity odsrodkowej, przy-
czyniajgcej sie do powiekszenia nacisku kota oraz zwiekszenia
natezenia resorow.

Przy zalomach wypuktych ocene wielkoSci promie-
nia otrzymuje sie z uwzglednienia koniecznej widzialnos$ci drogi.
Zaleca sie zachowanie nastepujacych minimalnych wartosci pro-
mieni krzywizn wyréwnujacych.

dla szybkosci zatom zatom
do km/g wklesty m wypukty m
ma* V= 40 min = 400 min = 600
50 500 800
60 600 1000
70 700 2000
80 800 3000
90 900 4000

100 1000 5000



Na drogach goérskich i podgérskich mozna sie liczy¢ z na-
stepujgcemi chyzosciami maksymalnemi:
przy 3% max V — 80 km/g

6% = 60
8/o = 50 ,,
10% = 40 ”

Pewne zmniejszenie promienia krzywizny wyréwnawczej
moze by¢ tolerowane, jes$li osiaga sie przy tem znaczniejszg
oszczedno$¢ w kosztach budowy lub lepsze dostosowanie prze-
kroju podiuznego do terenu. W tych wypadkach nalezy jed-
nak umiesci¢ na jezdni wyraznie widzialny pas $rodkowy, co
najmniej w odlegtosci 20 m od poczatku, wzglednie konca pio-
nowej krzywizny, celem zwrécenia uwagi kierowcy na koniecz-
no$¢ zmniejszenia szybkosci przejazdu.'

Silne zalomy spadkodéw nalezy projektowaé tylko
w prostych.

V) Przejazdy przez osiedla.

Poprawa przejazdow w osiedlach, konieczna dla
wszystkich typow drég, obejmowa¢ powinna oprécz rekonstruk-
cyj odnoszacych sie do krzywizn i spadkéw, dalej stworzenia
cichej, wolnej od pytlu i dostatecznie szorstkiej nawierzchni,
rowniez nastepujgce momenty:

1) Wytworzenie wystarczajace szerokiej jezdni dla
przejazdowego ruchu dwutorowego przy zabezpieczeniu szero-
kosci wzdtuz kraweznikow dla zatrzymujgcych sie pojazddw.

2) Uwolnienie partji przejazdowej od ruchu rowe-
rowego i od wiejskich wozéw zaprzegowych.

Wszedzie tam, gdzie istnieje zywy ruch rowerowy nalezy
zamknag¢ dla niego przestrzen przejazdowa i skierowaé go badz
to w sgsiadujgce ulice, badz tez w osobno zakltadane drogi r o-
werowe. JeSli jest to niemozliwe, nalezy wzdtuz partji prze-
jazdowej zaktada¢ osobne pasma rowerowe.

Wozy wtoscianskie powinny byé skierowywane w osobne
drogi gospodarcze taczgce sie bocznymi lub tylnymi dojazdami
z poszczeg6lnemi realnos$ciami. 1lo$¢ wjazdow dla tych wozdéw
na partje przejazdowg powinna by¢é mozliwie ograniczong do
niewielu, majacych dobre warunki widocznosci punktéw,
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3) Stworzenie wystarczajgco szerokich i podwyzszonych
chodnikoéw dla zabezpieczenia ruchu pieszych.

4) Wykonanie wystarczajaco wielkich placéw lub pasm
postojowych w miejscach, gdzie samochody regularnie lub
czasowo zatrzymujg sie.

5) Catkowite lub cze$ciowe usunigcie przeszkéd ruchu
i wytworzenie dostatecznej przejrzystosci w obu kierunkach.

6) Ustawienie wszedzie tam, gdzie ruchowi grozi niebez-
pieczenstwo znakow ostrzegawczych, wyraznie widzialnych réw-
niez w nocy przy Swietle reflektorow.

7) Ustawienie znakéw wskaznikowych, widzialnych i czy-
telnych réwniez w nocy przy Swietle reflektoréw, a to przy
wjezdzi*? i wyjezdzie z osiedla z podaniem jego nazwy, a we-
wnatrz osiedla drogowskazéw wszedzie tam, gdzie moga po-
wsta¢ watpliwosci co do kierunku jazdy.

Tam, gdzie dotrzymanie momentéw, podanych pod 1—5
jest niemozliwe, albo tez gdzie spowodowatoby to wydatek za
wielkich kosztéow budowlanych, nalezy rozwazyé mozliwos$¢é za-
tozenia przejazdu miejscowego w formie dwoch drég jednoto-
rowych. Jezeli i ta sprawa nie daje nalezytego rozwigzania,
natenczas nalezy wzig$é¢ pod rozwage wykonanie zamiast prze-
jazdu drogi objazdowej.

V/. Znaki ruchowe i inne zarzadzenia
dla zabezpieczenia ruchu.

W tym ustepie podajg wskazéwki znaki, ktore przyjete
zostaty w r. 1931 przez Lige Narodéw, a szczeg6towo rozwig-
zane zostaly przez austrjackg ustawe o policji drogowej z 15
maja 1935.

Znaki ruchowe dzielg sie na:

a) znaki ostrzegawcze (forma trojkata),

b) znaki przepisowe (nakazowe wzglednie zakazowe, for-
ma okragta)

c¢) znaki wskaznikowe (forma prostokatna).

Ustawianie tablic, ktére nie sg znakami ruchowemi a stu-
za dla celow reklamy dozwolone jest w partjach o prostym
kierunku, w odlegtosci nie mniejszej jak 10 metréw od krawe-
dzi drogi.



W krzywiznach ustawianie tych tablic zakazane.

Oprécz zabezpieczenia ruchu podanemi pod a) do c) zna-
kami jest polecenia godnem, szczeg6lnie dla drég dalekobiez-
nych, wyposazy¢ droge w urzadzenia, ktoreby podwyzszaty
bezpieczenstwo w ciemnosci i mglistej pogodzie. Uwzgledniajac
doswiadczenia poczynione w r. 1933 i 1934 w czasie niemiec-
kiego tz. ,,2000 km. rajdu™, zaleca sie nastepujace urzagdzenia:

1) Oznaczenie pachotkéw (z kamienia, betonu lub drzewa).

Na wolnej przestrzeni: glowa biata, 10 cm ponizej krawe-
dzi glowy 15 cm szeroki poziomy pierscien barwny, z reguty
w czarnym kolorze (rys. 1 str. lewa). Przed miejscami niebez-
piecznemi: czerwony pierscien ukosny, na pachotku w odleg-
tosci co najmniej 100 m od niebezpieczenstwa (o ile moznosci za-
chowa¢ odlegto$¢ drogi hamowania) (rys. 1 str. prawa). O ile
niebezpieczenstwo grozi tylko z jednej strony, natenczas znak
ten przychodzi tylko po odnosnej stronie.

2) Oznaczenie drzew (stupéw, masztéw) na poboczu. Biaty
pierscien skierowany w strone jezdni 50 cm. szeroki, 80 cm.,
ponad ziemia.

Przy gestem zadrzewieniu zaopatrywa¢ znakiem tylko co
drugie drzewo, o ile istniejg drzewa na obu poboczach, naten-
czas piersécienie umieszczaé, o ile moznosci na drzewach, na-
przeciw siebie stojgcych. Nie nalezy oznacza¢ drzew, ktére
nie stanowig odgraniczenia jezdni (rosngce poza rowem dro-
gowym).

3) Oznaczenie objektow potozonych tuz na krawedzi
jezdni.

Nalezg tu: $ciany skalne, mury okladzinowe, porecze it.p.
dalej krawedzie mostéw, ewentualnie wystepujgce krawedzie
budynkéw, obramienie placéw skiadowych itp.

W szystkie te objekty powinne by¢ zaopatrzone w znaki
czarno-biate, a mianowicie: przy wielkich powierzchniach
przez naniesienie 40 cm. wys. pasow w wysokosci Swiatta re-
flektora, sktadajacych sie z 8 kwadratow naprzemian o czar-
nej i biatej barwie. Przy waskich powierzchniach czarno-
biate pasy zmieniajgce sie co 40 cm. o mozliwie najwiekszej
wysokosci.



4) Wykonanie na jezdni pasa $rodkowego w wypadkach
podanych juz poprzednio.

Szeroko$¢ tego pasa 15 cm. z regularnemi przerwami.

5) Znaki ruchowe przy przebudowie drdg.

W razie istnienia objazdu nalezy go w sposob widoczny
w dzien i w nocy doktadnie oznaczy¢ i to tak przy wjezdzie
i wyjezdzie, jak réwniez w punktach posrednich, nastreczaja-
cych watpliwosci.

W nocy muszg te tablice by¢ dostatecznie dobrze osSwie-
tlone. Tam, gdzie rekonstrukcja wykonywang jest po potowie
drogi nalezy zabezpieczy¢ ruch przez ustawienie wartownikow,
ktorzy skierowywac¢ beda pojazdy raz z jednej, drugi raz zdru-
giej strony.

INZ. ZYGMUNT JEZIERSKI.
ROZWAZANIA NA TEMAT SWIADCZEN W NATURZE.

Dnia 24 stycznia b. r. odbyt sie w sali Towarzystwa Poli-
technicznego we Lwowie odczyt Dyr. Inz. Szczygta o pracach
drogowych, jakie zostaty wykonane na terenie woj. lIwowskiego
w roku 1935.

Po odczycie wywigzata sie dyskusja, przyczem miedzy in-
nemi poruszono bardzo wazny i aktualny problem szarwarku.
W przemdéwieniu swem Prof. Inz. Bratro podkreslit—podobnie—
ak w referacie wygtoszonym na Zebr. Og. Inz. Drog. R. P.
z dnia 20.1X.1935, ze ,zasadniczo nie zachwyca si¢ szarwarkiem,
ktory moze mie¢ pewne znaczenie w niektéorych potaciach kraju,
w odniesieniu jednak do drég podrzedniejszych, o wartosci lo-
kalnej".

Na to Inz. Hruzewicz oswiadczyt, ze zajmuje odmienne
stanowisko i Zze ma za sobg juz wykonane roboty nawet na
drogach powiatowych. Wywody swoje inz. Hruzewicz strescit
tezg, ze nawet na drogach powiatowych, a przedewszystkiem
bardzo zniszczonych, mozna z powodzeniem pociggnaé¢ ludnosé
do Swiadczen w naturze.

Wreszcie Inz. Ciechanowicz podat relacje Inz. Okeckiego
o poczynionych w Chinach doswiadczeniach, ze pewien znacz-



ny odcinek drogi wybudowano tam systemem pewnego rodzaju
dobrowolnego szarwarku, czy tez ,$wieta pracy" przy pomocy
wielkiej armji ludzi z najrozmaitszych sfer.

Poniewaz sp6zniona pora nie pozwolita na rozwiniecie
dyskusji i nikt z obecnych na tem posiedzeniu nie miat ochoty
zabiera¢ glosu, przeto pozwole sobie w kwestji tej dorzucié
szereg uwag i mysli.

W pierwszym rzedzie musze stwierdzi¢, ze moim zdaniem
niema zasadniczej rozbieznosci miedzy pogladami Prof. Bratry
i Inz. Hruzewicza. Jest ona tylko pozorna, natury raczej dja-
lektycznej. Fakt bowiem, ze w pewnych szczegélnych warun-
kach przeprowadzono z dodatnim wynikiem doSwiadczenie
z szarwarkiem na drogach wyzszej kategorii, nie moze stano-
wié¢ reguly. Niestusznie i niepotrzebnie sugerowat Inz. Hruze-
wicz sobie i zebranym te spreczno$¢, opierajac sie na skrom-
nym wycinku historji, skoro wystarczytoby te pozorng rozhiez-
no$¢ podtrzymac daleko tatwiej opierajac sie na danych przy-
toczonych przez Prof. Bratre, ze ,wszystkie drogi we Francji
do rewolucji zostaly wybudowane systemem szarwarkowym™.
A przeciez nawet i tak mocny argument, bo oparty na duzym
wycinku historji, bytby mimo wszystko nie byt w stanie obali¢
tezy Prof. Bratry, cho¢by jedynie dlatego, ze jak tenze pod-
kresdlit, Francja pierwszym dekretem po rewolucji zniosta sy-
stem szarwarkowy. Co$ tam nie bylo catkiem w porzadku,
skoro rzad porewolucyjny zmuszony byt tak postgpié, a dla
nas w kazdym razie nalezatoby fakt ten wzig¢ pod rozwage,
skoro czynimy obserwacje w innych krajach, jak Rosji, Chi-
nach i t. d.

Oczywiscie daleki jestem sadzié¢ lub podsuwaé¢ mysl, ze
sytuacja u nas w tej chwili podobna jest do tej, jaka panowata

we Francji w dobie przedrewolucyjnej — przeciwnie nalezy
z miejsca podkresli¢, ze rozwéj poje¢ demokratycznych i ich
wcielenie w zycie i organizacje spoteczenstw poczynit tak ol-

brzymie postepy, ze do podobnych wstrzaséw jedynie z przy-
czyny stosowania szarwarku sptacalnego, napewno brakioby
dostatecznego napiecia statycznego.

Chodzi tylko o to, azeby nie przenosi¢ bezkrytycznie do-
Swiadczen z réznych miejsc i warunkéw na nasz teren i nie
budowaé¢ zbyt optymistycznych projektéw i rachub.



Nie moze nikt zaprzeczy¢, ze nawet u nas w Polsce spra-
wa ta w réznych dzielnicach, wojewddztwach, powiatach, gmi-
nach, a nawet w gromadach, rozmaicie sie przedstawia, zwta-
szcza w zaleznoséci od objektu, t. j. czy chodzi tu o droge
gminng, czy tez droge wyzszej kategorji. W jednej np. groma-
dzie ludzie sami sie proszg o organizacje szarwarku do bu-
dowy, czy naprawe drogi gminnej, w innej natrafia sie na taki
opor, ze nalezy ucieka¢ sie do roznego rodzaju $Srodkow, jak
perswazje, zebrania, wyktady, swieta pracy, a wreszcie przymus!

Nalezy przytem stwierdzi¢ stusznos$¢ tezy Inz. Hruzewicza,
ze najlepiej szarwark na drogach powiatowych udaje sie tam,
gdzie chodzi o naprawe zupeilnie zniszczonego odcinka. Réwno-
cze$nie jednak kazdemu nasuwa sie mysl, ze mata to dla nas
pociecha i zbyt staba podstawa, by na niej budowa¢d, gdyz
w dalszej konsekwencji nalezatoby wucieka¢ sie do absurdu
i czeka¢, az wszystkie drogi zostang zupeinie zniszczone, by
dopiero wtedy mdc w peini wykorzystaé szarwark.

Sadze, ze gospodarka drogowa jak i kazda inna galgz go-
spodarki spotecznej, winna opiera¢ sie na realnych i trwatych
podstawach, a przedewszystkiem dostosowac sie do:

1. ogdlnych warunkéw ekonomicznych kraju w danym
okresie,

2. systemu administracji panstwowej,

3. stopnia kultury i cywilizacji,

4. charakteru ludnosci.

Kazdy system moze istnie¢ zaleznie od tego, w jakim
stadjum rozwoju znajduje sie jeden z tych czterech czynnikow.

Jezeli chodzi o nas, to sadze, ze w dobie obecnej szarwark
na drogach gminnych jest i na miejscu i na czasie, t. j. rzeczg
konieczna.

By z miejsca unikng¢ nieporozumien, stwierdzam, ze
z punktu widzenia technicznej organizacji pracy, forma wyna-
gradzania pieniedzmi przy robotach drogowych jest formg
idealng, ze szarwark w umysle nowoczesnego technika drogo-
wego bedzie zawsze uwazany jako co$ takiego, co zwykle
okre$la sie mianem ,zta koniecznego".

Cofajac sie gospodarczo wskutek Kkryzysu, czy tez idac
by¢ moze z caltym Swiatem kultury zachodniej ku ogdlnemu
zubozeniu, mozemy dojs¢ do takiego stanu, ze szarwark bedzie
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podobnie jak handel wymienny, objawem powszechnym i wia-

Sciwym, a wtedy pozorni przeciwnicy inzynierowie i tech-
nicy drogowi — o ile wogdle beda jeszcze potrzebni wskutek
obnizenia wymagan technicznych — tatwo dojdg do porozu-
mienia.

Przechodzac z og6lnych rozwazan do wnioskéw konkret-
nych, nalezy stwierdzi¢, ze:

I System szarwarkowy odno$nie do drog gminnych jest
w naszych warunkach rzeczg konieczng i takim bedzie musiat
pozosta¢ przez diugi okres czasu, praktycznie nieoznaczalny.

Co jednak nalezy nam uczyni¢, azeby te maszyne puscic¢
w ruch i azeby ona sprawnie dziatata, Musimy przyznac, ze
do wypetnienia tego zadania jesteSmy zupetnie nieprzygotowani.
Mamy wprawdzie ustawe, rozporzadzenia, instrukcje, statuty,
formularze i wszelkie wzory i druki, ale brak rzeczy zasadni-
czych, t j.

a) przygotowania i uswiadomienia ludnosci,

b) zorganizowanego aparatu technicznego wykonawczego.

Ludno$¢ wiejskg naog6t z matemi wyjatkami chwilowo
nieprzygotowang, wskutek zaniedbania przez szereg lat poprze-
dnich, moznaby stosunkowo szybko usSwiadomi¢, a to tylko
i wylgcznie przez realne postawienie i ujecie zagadnienia. Do-
tychczasowe sposoby zawiodty i nie moga prowadzi¢ do celu.
System S$wieta pracy, jako okazowa lekcja, zostat zrodzony
wprawdzie w szlachetnych sercach i gtowach, ale w Srodowisku
obcem ludowi wiejskiemu i wskutek tego zostat skazany na
zagtade, jako nieoparty na znajomosci duszy ubogiego i bez-
robotnego chiopa. Nie mozna doszukaé sie analogji miedzy
sypaniem kopca Unji Lubelskiej, czy Marszatka Pitsudskiego,
a Swietem pracy przy budowie drogi, gdy ludno$é¢ czeka na
zarobek, jak na zbawienie i mogtaby podobng impreze uwazac
za prowokacje. Trzeba wiedzie¢, ze chtop nasz mimo niskiej
cywilizacji, kultura nalezy do Europy i cho¢ analfabeta, posiada
sporg doze Kkrytycyzmu, zdolnosci analizowania, rezonowania,
a nawet dowcipkowania i karykaturowania. Cechy te chiop
naogot ukrywa przed ludzmi obcej sfery, a wiadome moga by¢
tylko tym Kktoérzy bodaj raz w zyciu mieli sposobnos$¢ zetkngé
sie z niemi jako réwny z réwnym.

Nowszy system uswiadamiania mas chtopskich pod dewizg
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»frontem do wsi,, obrat sobie cel wprawdzie zasadniczy, bo
podniesienie kultury rolnej na wsi, jest jednak niezupetnie wita-
$ciwy bo mija sie z zasadg, ze kazdy system gospodarki rol-
nej musi odpowiadaé konjunkturze, jaka w danej chwili istnieje,
a ktora wyrazajgc sie w cenie produktéw i kosztach produkcji,
nie pozwala wyj$¢ poza pewien poziom. Zapomniano natomiast,
ze budowa i utrzymanie drdg gminnych stanowi istotng meljo-
racje dla rolnictwa i jest pierwszym warunkiem podniesienia
jego kultury.

Sadze, ze nie bede odosobniony w zapatrywaniach, jesli
postawie odrazu $miatg teze, ze warunek a) t. j. uSwiadomienia
ludnos$ci bedzie jednocze$nie spetniony, jesli najpierw spetnimy
warunek b) t. j. uruchomienie aparatu techniczno-wykonawcze-
go i — co najwazniejsze, jezeli samorzady powiatowe przyjda
gminom i gromadom z wieksza, jak dotychczas finansowag po-
mocg na budowe i odbudowe mostéw gminnych.

Podkreslam, ze bez wyzej wspomnianego aparatu tech-
nicznego nie bedzie mozna sprawy absolutnie ruszy¢ z miejsca.
Musimy juz raz zdac¢ sobie sprawe, ze ani wdjt. ani sottys, czy
tez cztonkowie rad przy najlepszych nawet checiach budowy
drdg nie poprowadzg, gdyz budownictwo drogowe, choéby
w zakresie drég gminnych gruntowych, juz dawno przestato
by¢ wiedzg dostepng ogo6towi, mimo swej prostoty i oczywisto-
§ci zasad. Nalezy zatem stworzy¢ stale etaty dr6znikéw gro-
madzkich do bezposSredniego Kkierownictwa robdt, ktdrzyby
w martwym sezonie mogli ewentualnie spetnia¢ inne funkcje
uboczne. Ponadto nalezy w tych Powiatowych Zarzgdach Dro-
gowych, gdzie okaze sie potrzeba, odpowiednio zwiekszyé per-
sonel techniczny, by mogt nalezycie spetniaé swe ustawowe
czynnosci nadzorcze i stuzyé gromadom (gminom) S$cisle facho-
wg pomocg, ktorej dréznik nie bytby w stanie udzielié.

Sprawa udzielania subwencji gminom i gromadom przez
Wydzialy Powiatowe mogtaby by¢ lepiej postawiona, niz obec-
nie, gdyby Wydzialy Powiatowe zwolniono z obowigzkéw utrzy-
mywania drog wojewodzkich i panstwowych. Akcja ta subwen-
cjowania gmin optacitaby sie szybko i wydatnie, gdyz porwa-
taby masy chtopskie do $wiadczerh w naturze daleko lepiej i sku-
teczniej, niz wszelkie inne dotychczas stosowane sposoby, jak



Swieta pracy i t. p.,, gdyz przeméwitaby do ludnosci jezykiem
najlepiej dla nich zrozumiatym.

Nawiasem moéwigc musze podkreslié, ze nalezy na dtugi
czas zrezygnowa¢ z ,komfortu”, t. j. stosowania jezdni ulep-
szonych, za wyjatkiem drog specjalnie obcigzonych. Poprzestaé
nalezy na uregulowaniu drég gruntowych, w poziomie, pionie,
pod wzgledem szerokosci jezdni i wyrdéwnaniu tejze.

1. Odnosnie drég powiatowych uwazam, ze najpierw na-
lezatoby zatatwi¢ i uruchomi¢ sprawe drog gminnych, a na-
stepnie po dobrych wynikach i doSwiadczeniach zastanowi¢ sie
nad ewentualnem rozszerzeniem systemu szarwarkowego, zeby
ono nie stato sie jedynie martwa litera.

Sadze, ze problem stosowania $wiadczen w naturze na
drogach wyzszej kategorji nie jest bynajmniej tak prosty, jakby
to na pierwszy rzut oka sie wydawato, Naogdt zbyt optymi-
stycznie zapatrujemy sie na mozliwosci w tym Kkierunku, a prze-
ciez plany i projekty gospodarcze na tak duzym terenie jakim
jest panstwo powinny by¢ realne, w przeciwnym bowiem razie
moga przynie$¢ nieobliczalne straty przez to, ze pozbawiajac
samorzady powiatowe dotychczasowych zrédet w catosci lub
czesci postawilibySmy je w sytuacji bez wyjscia. Wprawdzie
optymisci mowig, ze szarwarki na drogach powiatowych idg
dobrze tam gdzie droga jest bardzo zniszczona, ale przeciez
na tem budowa¢ nie mozna.

U naszej ludnosci wiejskiej tkwi zbyt silnie $wiadomos¢
0 publicznym charakterze drog powiatowych, znaczenia wiecej
niz lokalnego. Nie zdaje ona sobie sprawy, ze pracujac przy
drogach wyzszych kategorji, moze mie¢ znizone podatki i naj-
lepsze checi moze wzigé za zle, pomijajagc mozliwos¢, ze system
ten mogtby da¢ demagogom réznego gatunku szerokie pole
dziatania. Ze system rozszerzonych szarwarkéw nie trafitby
prawdopodobnie do przekonania ludnosci, wynika z faktu, ze
naogo6t z wielkg trudnoscig poddaje sie postanowieniom ustawy
drogowej odnosnie obowigzku oczyszczania drég z kurzu i blota
na wszystkich drogach publicznych w obrebie osiedli 6 zwartem
zabudowaniu—to c6z dopiero méwi¢ o budowie, czy normalnej
konserwacji tych drdg.

Te zmagania wewnetrzne mys$li naszych sg zrozumiale na
tle faktu, ze we wszystkich przejsciowych stadjach przemian

3
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ekonomicznych, a specjalnie o kierunku ujemnym, trudno uchwy-
ci¢ wtasciwg metode podobnie — jak choremu cztowiekowi
w poczatkach choroby trudno wpas$¢ na witasciwg djete. Gdy-
by$smy nawet z duzem prawdopodobiefAstwem mogli ustali¢, ze
fala obecnego kryzysu biegnie nadal zwolna ku dotowi, to
musielibySmy walczy¢ z bezwitadno$cig umystu ludzkiego i fak-
tow z jednej, a niepohamowang daznoscig do postepu z dru-
giej strony,

W wyniku tych rozwazan i $wiadomos$ci obecnych stosun-
kow, uwazam, ze nalezatoby narazie zrezygnowaé z szarwarku
na drogach wyzszych kategoryj, zawieszajgc ten system na czas
nieograniczony jako rezerwe na wszelki wypadek i jako zto
konieczne, gdy innego wyjscia nie bedzie i gdy zdamy egzamin
z akcji szarwarkowej na odcinku drég gminnych,

Argumenty na powyzszg teze streszcze w nastepujacych
punktach:

1) zbyt diugo wypadnie nam walczy¢ z nieuchronnym upo-
rem ludnosci, ktora nie przeszta jeszcze nalezytej szkoly,

2) drogi wyzszej kategorji, stawiajac wyzsze wymagania
techniczne, wymagajg lepszego materjalu roboczego i wiekszej
wydajnosci pracy,

3) drogi te wymagajg celowego i racjonalnego programu,

4) niejednolito$¢ systemu t. j. ze czeSciowo stosuje sie
roboty za gotéwke a czeSciowo, w naturze jak réwniez, ze nie
stosuje sie szarwarku przy innych robotach publicznych np.
budowie kolei i t. d.

5) roboty przy drogach wyzszej kategorji powinny mie¢
charakter robo6t publicznych, jako najlepszy $rodek zatrudnie-
nia bezrobotnych,

6) mozliwos¢ rozwigzania kwestji finansowej odnosnie drég
powiatowych przez odcigzenie powiatow w obowigzkach utrzy-
mywania drég wojewoddzkich i panstwowych,

7) zaniechanie budowy odcinkéw drog o jezdni ulepszonej
kosztem zwiekszenia wydatkéw na konserwacje catej sieci drég,

8) obnizenia kosztow budowy przez zmniejszenie, a nawet
zniesienie niektorych optat na rzecz Ubezpieczalni Spotecznej,

9) przywrocenie Panstwowemu Funduszowi Drogowemu
postaci i idei przewodniej, jaka posiadatl jego pierwotny pro-



jekt—z uwzglednieniem znacznej dotacji ze Skarbu Panstwa,
po poczynieniu oszczednos$ci w innych resortach i instytucjach—
stawiajac wreszcie sprawg drogowg na poziomie obrony panstwa.

INZ. M. GEISLER.

KOSZT JAZDY SAMOCHODEM.

Akcja, podjeta w ostatnich czasach tak ze strony czynni-
kow oficjalnych panstwowych, jak i ze sfer obywatelskich zgru-
powanych czesciowo w Lidze Drogowej, dla rozwiniecia moto-
ryzacji kraju, koniecznej ze wzgledu na podniesienie panstwa
i pod wzgledem gospodarczym i jego sity obronnej, moze zna-
lez¢ nalezyte rozwigzanie przez stworzenie jaknajwiecej chton-
nego rynku wewnetrznego dla samochodow.

By za$ spowodowac¢ chtonno$¢ rynku, wzglednie istniejgca
chtonno$é nalezycie powiekszyé, musimy dla samochodu stwo-
rzy¢ takie warunki aby mdgt spetnia¢ postulat przewozu towa-
row i tudzi szybko, wygodnie, bezpiecznie i tanio. Spetnienie
tego postulatu za$ zalezne jest od dwu warunkéw, z ktérych
kazdy oddzielnie wptywa na jego catoscé.

1) Dla komunikacji samochodowej muszg by¢ wprzoéd na-
lezycie przygotowane drogi tak pod wzgledem nawierzchni ja-
kotez spadkow i tukéw, a nadto musi by¢ bezwzglednie suro-
wo przestrzegany rygor prawidtowego ruchu.

2) Koszt jazdy musi by¢ tani, a wiec nie moze wiele ko-
sztowaé ani sam wéz, ani jego utrzymanie, wzglednie uzytko-
wanie.

Dopo6ki pierwszy warunek nie zostanie u nas spetniony,
wpityw drugiego bedzie matoznaczny. Zestawienie Kkilku dat
wzietych z zycia, a znanych kazdemu przeciethemu automobi-
liscie, zilustruje nam stuszno$¢ postawionej i zaakcentowanej
tezy.

Chyzo$¢ $rednia taniego seryjnego samochodu wynosi na
dobrej nawierzchni ulepszonej (asfalt, beton, kostka) okoto
60 km na godzine, na S$redniej ttuczniowej okoto 40 km, na



ztej 20 km a nawet mniej. Stosunek zatem tych chyzosci wy-
nosi jak 60 :40 :20 = 3:2: 1

Diugos$¢ zycia takiego samochodu, jezdzgcego po wymie-
nionych rodzajach drdg, wyrazona w tysigcach km, wynosi
w przyblizeniu 120, 80 i 40, co daje stosunek 120:80:20 =
=3:2:1.

Jak z pordéwnania podanych, bardzo do rzeczywistosci
zblizonych dat wynika, zanim na dobrej drodze zuzyje sie 1 sa-
mochdd, na gorszej zuzyje sie ich 2, na ztej 3. W podobnym
stosunku zaoszczedza sie na czasie jazdy na drodze dobrej.

Przyjmujac istniejace u nas stosunki komunikacyjne; za-
stanowimy sie nad drugim warunkiem optacalnosci ruchu sa-
mochodowego, t, j. nad cyfrowemi kosztami jazdy samochodem
osobowym na odlegtos¢ 1 km. Obecnie z uwagi na powazna
aktualnos$¢ tej sprawy dla catego szeregu os6b, jakotez insty-
tucji tak panstwowych jak i samorzadowych, podam dos$¢ szcze-
gotowo analize swych rozwazan, dotyczacych obliczenia kosz-
tow ruchu tanich seryjnych samochodéw. Na podstawie tych
rozwazan nie trudno bedzie wykalkulowaé¢ cene jazdy samocho-
dem drozszym, jak réwniez i cigzarowym.

Koszt ruchu samochodu na diugosci 1 km jest funkcjag
pewnych ilosci statlych i zmiennych.

lloscig statg w danych warunkach komunikacyjno-drogo-
wych bedzie ilo$¢ i koszt materjatéw pednych, opon, detek,
i czesSci zamiennych, zuzytych na diugosci 1 km. llosci i koszta
tych materjatéw i elementéow sg dla réznych typow samocho-
doéw rozne.

lloScig zmienna, zalezng nie od typu wozu, lecz jedynie
od diugosci drogi odbytej w jednym roku, jest koszt obstugi
i ubezpieczenia, oraz amortyzacja kapitalu wiozonego w za-
kupno wozu.

Rozwazania nasze obejmujg najczesciej uzywane tansze
typy samochoddéw jak: Polski Fiat Nr. 508, ktdry kosztuje
5.400 zt, oraz 4-ro osobowe amerykanskie w cenie przyblizo-
nej 6, 8, 10, 12, 14 tysiecy ziotych.

Do obliczen przyjmiemy nastepujace dane:

A) Trwato$¢ samochodu w km dla Fiata Polskiego na
60.000 km, poczem warto$¢ jego na kwote 500 zi trwatosé
amerykanskich wozéw na 80.000 km, poczem warto$¢ ich na
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600 zt. Wartosci te nalezy rozumie¢ przed ewentualnym gene-
ralnym remontem.

B) Zuzycie benzyny dla Fiata 10 litrow, oliwy 1 kg na
100 km przy cenie za 1 litr benzyny 64 gr. za 1 kg oliwy
3,50 zt

C) Wytrzymato$¢ kota gumowego na 15.000 km, przy
cenie jednego garnituru dla Fiata 120 zi, dla amerykana 160 zi.

D) Czesci zamienne i drobne remonty na 5 gr za 1 km.

E) Ptaca szofera 150 zt miesiecznie, lub niewykwalifiko-
wanego pomocnika na 70 zt miesiecznie.

F) Ubezpieczenie samochodu, podréznych oraz os6b trze-
cich na 40 zt miesiecznie.

G) Stope procentowag dla amortyzacji kapitalu p = 12.

Obliczenia dokonamy dla odbywanych tur $rednio rocznie
5, 10, 20, 40, 60, 80, tysiecy km, Obydwie ostatnie cyfry miec
bedg w tych wypadkach jedynie znaczenie teoretyczne, gdyz
tak odlegtych tur rocznie samochod seryjny nie jest w stanie
wykonac.

Pierwszym wydatkiem jest wlozony gotéwkowy kapitat na
zakupno wozu. Poniewaz po okresie odbytych 60, wzglednie
80-ciu tysiecy km warto$¢ jego wynosi 500 zt, wzglednie 600 zi,
zatem znaczac diugo$¢ zycia samochodu w km przez L, koszt
samochodu przez K, warto$¢ jego po odbyciu L km przez k',
otrzymamy z tego tytulu poniesiony wydatek ze wzoru.

_ K—k' m

Wzorem tym mozemy sie postugiwaé¢ tylko w wypadku,
jesli na zakupno samochodu otrzymaliSmy pozyczke bezprocen-
towg. Je$li kto$ zakupuje wo6z z prywatnych funduszéw, Ilub
jesli zakupuje woz z funduszédw na ten cel wypozyczonych
w banku, nalezy przy obliczeniu wydatku uwzgledni¢ amorty-
zacje kapitatu przy oprocentowaniu bankowem, jak to podano
pod f.

Wydatek ten obliczymy ze wzoru:

gdzie:

r= 100("n ~ 1)= wysoko$¢ rocznei ra*y amortyzacyjnej kapitatu,

wptaconego na zakupno wozu.



K —kapitat wptacony na zakupno wozu.

p —stopa procentowa —12

n=~n

(12) 16 (6)8 (3)4 (1,5)2 (1) 4s 1

dla i= 5.000 10.000 20.000 40.000 60.000 80.000 km.
przyczem cyfry w nawiasach odnoszag sie do Fiata.
Majac juz ustalone dane, przystepujemy do szczegétowego
obliczenia wszystkich kosztow ruchu samochodu na dtugosci
1 km.
llosci state w danych warunkach:
a) Dla Fiata Polskiego Nr. 508:

1) Benzyna 10X64:100=. . . . 6,4 gr
2) Oliwa 1X 350:100 = ..cccooeviciriinene 3,5 gr
3) Opony i detki 4X 12.000:15.000 3,2 gr
4) Drobne naprawy i rézne . . . 50 gr

Razem. . . 18 gr

b) Dla wozéw amerykanskich:

1) Benzyna 16X64:100= . . . . 10,2 gr
2) Oliwa 1X 350 :100 = . 3,59r
3) Opony i detki 4X 16.000:15.000= 4,3 gr
4) Drobne naprawy i roézne= . . . 50q0r
Razem . . . 23 gr

Doswiadczenie wykazuje, ze samochody wykonujg poza
normalng droga uzytkowg dodatkowo 10 — 15% drogi na dojaz-
dy do garazéw, wyjazdy po benzyne, do mycia wozu, do war-
sztatdw reperacyjnych, na dojazdy do wspé6tpodréznych i t. p.
Stosunek ilosciowy, czyli procent tych wyjazdéw zalezy od
wielkosci tury odbywanej za jednym wyjazdem samochodu z ga-
razu. Ponadto przy krotkich turach zwtlaszcza w zimniejszej
porze wypada do$¢ znaczna procentowa strata materjatdow ped-
nych na ogrzanie i doprowadzenie do sprawnos$ci motoru przed
wyjazdem. Nalezy przeto z wymienionych powodéw obliczone
ilosci zwiekszy¢ przynajmniej o 10% t. j. dla Fiata o 2 gr, dla



wozéw amerykanskich o 3 gr. Zatem wydatek na 1 km z tego
tytutu wynosi¢ bedzie:
a) Dla Fiata 18+ 2= ., . .. 20 gr. . . (3
b) Dla wozéw amerykanskich 23+3 = 26 gr. . . (4)
Wydatek na ubezpieczenie i obstuge obliczamy, dzielagc
wydatek roczny przez ilo§¢ km zrobionych rocznie.
Stad otrzymamy daty jak na zestawieniu ponizej:

Tablica |

d Koszt w gr na 1 cm przy objezdzie
::>'* Wyszczeg6lnienie rocznym Uwagi:
O 5000 10000 20000 40000 60000 80000
a b c d e f . n i
1 Ubezpieczenia 10 5 3 2 1 1
2  Obstuga kwalifik. 36 18 9 5 3 2

niekwalif. 17 8 4 2 1 1

Wydatek na 1 km z tytulu witozonego kapitatu na zakup-
no samochodu bez amortyzacji kapitatu, obliczony na podsta-
wie wzoru (1) przedstawia sie jak ponizej:

Koszt wozu w zt 5400 6000 8000 10000 12000 14000
Wydatek na
1 km w gr 7 7 9 10 14 17

a b c d e f . (5

Wydatek ten jest niezalezny od ilosci przejechanych km
w jednym roku. Przy oprocentowaniu kapitatu koszt ten be-
dzie funkcja takze i wielkosSci tury rocznej, a obliczamy go ze
wzoru (2).

Wyniki tego obliczenia podano na tablicy Il

Zestawiwszy stosownie daty wyrachowane i podane' pod
(3), (4), (5), oraz na tablicach I i Il, otrzymamy koszta jednego
km przedstawione na tablicy Il

Jesdli chodzi o ilosci jazd stuzbowych inzynierow drogo-
wych, to przecietny roczny perymetr objazdowy wynosi okoto
10.000 km. Przy niekwalifikowanej obstudze i amortyzacji ka-
pitatu koszt jazdy w tym wypadku Fiatem wyniesie najmniej
45 gr, wozem amerykanskim 50 gr (Tablica IIl, poz, 2, 5
kol. d.).
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Tablica |IL

Srednia iloéé
km przeje-

chanych 5000 10000 20000 40000 60000
rocznie
b c d e f g

K= 5.400 zt, k= 500 zt, L = 60.000 km

n 12 6 3 15 1
r. 872 1314 2248 4153 6047
w 019 012 010 008 0.07

K = 6,000, k = 600 zt L = 80.000 km

n 16 8 4 2w
r 860 1206 1977 3556 5169
w 016 011 009 008 0,08

K= 8,000 zt, k = 600 zt, L = 80.000 km

n 16 8 4 2 Vv,
r 1146 1610 2637 4904 6846
w 0.22 015 012 o011 0,11
K = 10.000 zt, k= 600 z}, L= 80000 km
n 16 8 4 2 4,
r 1433 2012 3289 5925 8552
w 0.28 019 016 014 013

K = 12.000 zt, k i L jak wyzej,

n 16 8 4 2 4f»

r 1724 2416 3944 7110 10333

w 033 024 019 017 0,17
K = 14,000 zt, k i L jak wyze >

n 16 8 4 2 v,

r 2007 2818 4604 8295 12061

w 040 027 022 0.20 0.20

80000

5886
0.07

1
8960
0.10

1

11200
0.13

13440
0.16

15675
0.19

Uwagi:
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14
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Tablica Il

Przedmiot

b

Koszt 1 km w gr przy
objazdach w 1roku

[o] o 0
o 0 o© 0
© 0 o© 0
© 0 o o
[T) o~
c d e f

Fiat Polski Nr. 508, koszt 5.400 zt

Z ubezpieczeniem, obstuga
kwalifikowana i oprocento-
waniem kapitatu

Z ubezpieczeniem, obstuga
niewykwalifikowang i opro-
centowaniem kapitatu

Z ubezpieczeniem, obstuga
niewykwalifikowang i bez
oprocentowania kapitatu

85 55 42 35

66 45 37 33

54 40 34 31

W6z amerykanski, koszt 6.000 zt

Z ubezpieczeniem, obstuga
kwalifikowang i oprocento-
waniem kapitatu

Z ubezpieczeniem, obstuga
niewykwalifikowang i opro-
centowaniem kapitatu

Z ubezpieczeniem, obstuga
niewykwalifikowang i bez
oprocentowania kapitatu

88 60 47 41

69 50 42 38

60 46 40 37

W6z amerykanski, koszt 8.000 z]

Jak pod 4
Jak pod 5
Jak pod 6

94 64 50 44
75 54 45 41
62 48 42 39

W6z amerykanski, koszt 10.000 zt

Jak wyzej
Jak wyzej
Jak wyzej

100 68 54 47
81 58 49 44
63 49 43 40

W6z amerykanski, koszt 12,000 zt

Jak wyzej
Jak wyzej
Jak wyzej

105 73 57 50
86 63 52 47
67 53 47 44

Wéz amerykanski, koszt 14.000 zi

Jak wyzej
Jak wyzej
Jak wyzej

112 76' 60 53
95 66 53 52
70 56| 50 47

8

9

31
31

29

38
36

35

41
39
37

43
41
38

47
45
42

50
48
45

= gooe

36

35

35

39
38
37

42
41
38

45
44
42

48
47
45

Uwagi

ogoowo

Omy® 2O gUEwWE Yol

Qaz »

ozd R

o= b gro o =

H
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Podane na tablicy Il wyniki kalkulacji odnoszag sie do
wozow nalezycie utrzymywanych i obstugiwanych, oraz drog o na-
wierzchni dostatecznie twardej i gtadkiej. W powiatach gor-
skich, gdzie pewne odcinki drég dochodzg do spadkow 14, a na-
wet 20% gdzie sg odcinki drég kamienistych niszczonych kaz-
dg niemal zlewa, przejazdy w brod przez potoki, wzglednie na
powaznej nieraz diugosci odcinki drég prowadzone w Kkorycie
potoku, w tych powiatach diugo$¢ zycia wozu jest mniejsza,
oraz ilo$¢ zuzywanych materjatlbw pednych, opon i innych
cze$ci zamiennych jest znaczniejszg. Koszt tez Sredni 1km w po-
wiatach gorskich kalkuluje sie 5—25%, Srednio okoto 15° drozej.

Realne przyktady wziete z 2-ch powiatéw gdérskich po-
twierdzajg niniejszg teze. Koszta kazdego z 2-ch wozéw w obu
powiatach wynosity okoto 14.000 km, ilo§¢ przejechanych km
rocznie w jednym wypadku okoto 18.000 km, w drugim 22.000 km,
czyli $rednio 20.000 km. Z podanych kosztéw materjatow ped-
nych, opon i drobnych remontéw, jakotez iloSci przejechanych
km w obu powiatach obliczono $redni koszt jednego km na
28 gr. Dodajac do tej ilosci wedtug naszych przyje¢ na ubez-
pieczenie 3 gr, ptace szofera 9 gr i strate kapitalu bez amor-
tyzacji 17 gr, otrzymamy koszt 1 km: 28+ 3+9 + 17 51 gr,
lub przy amortyzacji kapitatu: 28+ 3+ 9+ 22 = 63 gr.

Poréwnujac powyzsze daty z pozycjg 17 i 18 na tablicy
Il widzimy, Ze istotnie w obu wypadkach koszt 1 km jest
okoto 15% wyzsy, anizeli podany w kalkulacji.

(@] ile chodzi o osobowe samochody zarobkowe, to
istniejacej taryfie 50 gr za 1 km samochdéd staje sie optacal-
nym, o ile robi rocznie ponad 20.000 km przy wyjazdach dale-
kodystansowych wzglednie ponad 30.000 km przy wyjazdach
krétkodystansowych. W tym ostatnim wypadku ilo$¢ km uzytko-
wych wynosi¢ bedzie okoto 70%. Strate okoto 30% na dojazdy i po-
wroty na stanowisko wynagradza stawka 1 zt, czy 80 gr. za kazdy
1-szy km, aczkolwiek cata tura wynosi nierzadko pareset m.

Przedstawione rozwazania wykazujg, ze przy objazdach
drég w gorskim terenie Polskim Fiatem Nr. 508, przy pery-
metrze rocznym okoto 10.000 km, koszt wiasny 1 km wynosi
45 gr bez amortyzacji, wzglednie 50 gr z amortyzacjg kapitatu,
za$ najtanszym wozem amerykanskim 50, wzglednie 55 gr.

przy
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INZ. ANTONI RYCZAK.

STUDJA W ADMINISTRACJI W TERENIE.

(artykut dyskusyjny).

Chociaz gtos technika w sprawie oznaczonej tytutem, mo-
ze by¢ uwazany za gtos ,laika”, nie mniej jednak uwazatem
sie uprawniony do zajecia si¢ tym aktualnem zagadnieniem,
z racji, ze jest ono zwigzane z zyciem ogotu, a tem bardziej
technika-urzednika, ktory administracje musi uwazac¢ za swoj
drugi fach, nastenie, ze jak uczy dosSwiadczenie trafne rozwig-
zanie tego rodzaju probleméw jest wypadkowa teorji i praktyki
i niekoniecznie monopolem t. zw. ,specéw", wreszcie i co naj-
wazniejsze chciatem w sferach zainteresowanych i kompetent-
nych spowodowa¢ dyskusje przys$pieszajgca krystalizacje pogla-
dow w tej dziedzinie.

Ze wszystkich stron spoteczenistwa, tak uswiadomionego
czem dla panstwa jest sprawna administracja, jak odczuwajg-
cego tylko na sobie jej braki, rozlegajg sie wotania o jej reor-
ganizacje a raczej poprawe.

Zagadnienie to nie nowe; istniato przez diugi czas biuro
studjow administracji, zajmowaty sie nim i zajmujg rozne wita-
dze starajgc sie coraz to nowymi uaktualnianymi zarzadze-
niami ulepsza¢ skomplikowang machine, pracujg nad nim spe-
cjalnie powotywane komisje rzeczoznawcéw .... jednem stowem
praca i to owocna wre nad ustaleniem odpowiedniej ramy sianu
prawnego w panstwie, a jednak obraz wypetniajacy te rame, t.j.
codzienne praktyki w administracji, w odpowiednim stopniu po-
prawie nie ulegaja,

Bedac zdania, ze wprowadzanie w zycie i wykonanie ustaw
z racji swej bezposredniosci, ilosci, codziennosci ma o wiele
wiekszy ciezar gatunkowy dla szarego cztowieka, jak ich tres¢
i forma, pomijam analize zarzadzern ogdlnych — ramowych, ogra-
niczajac sie do rozwazania codziennych, drobnych praktyk ad-
ministracyjnych w réznych wiadzach i instytucjach.

Przy réznych okazjach podkreslane sg tak przez urzed-
nikéw, jak i ludzi postronnych niedociggniecia, paradoksy, ba
nawet nonsensy w urzedowaniu, co do ktérych szkodliwo$ci
dostownie wszyscy sa zgodni, lecz .... jednocze$Snie bezradni.
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Roztozenie ragk, grymas twarzy, lub wyjasnienie tak ,goéra”
kaze, jest przewaznie jedynym motywem usprawiedliwiajgcym
spetnianie omawianego nonsensu, jedyng nierealng reakcja
w celu likwidacji zta. Obojetne czy ta ,gorg" jest wiadza
gminna, czy centralna, biada sie tylko po katach, zakrywajac
wstydliwie rzeczywisto$¢ przed tym kto o tem wiedzie¢ powi-
nien i ma mozno$¢ czesto zaradzenia ztu, a .... przeszkoda da-
lej droge zagradza.

To sg fakty, a gdzie szuka¢ ich przyczyn i po jakiej dro-
dze dazy¢ do poprawy ?

Po za mozliwemi niedociggnieciami zasadniczych ustaw—
rozporzadzen, powody niewatpliwie tkwig w mentalnosci czesci
urzednikow, oraz niestety w do$¢ czesto spotykanym nieodpo-
wiednim wzajemnym stosunku przetozonego do podwiadnego,
wiadzy zwierzchniej do podlegtej. Zastanéwmy sie pokrotce,
jakie to w praktycznym zyciu urzedniczem braki indywidualne
i zespotowe w swych skutkach sg najdotkliwsze, a pozwoli
nam to po ustaleniu djagnozy znalezé przy dobrej woli $rodki
zaradcze.

Na czoto popetnianych bledéw w administracji wysuwa
sie praktyka ignorowania stusznej zasady ,,odpowiedni cztowiek
na odpowiedniem miejscu’. Zasadnicze biedy popetniane w tej
dziedzinie personalnej moznaby ujg¢ nastepujaco: niedoceniane
zalety solidnosci bedgce czesto kopciuszkiem, cho¢ jest zaletg
urzedniczg niezbedng i nie zastgpiona innymi walorami; obsada
stanowisk ludzmi bez odpowiedniego ogdlnego przygotowania
t. zn. okresSlonej S$cistej wiedzy — inteligencji; nieliczenie sie
z fachem— specjalnoscig urzednika i jego skionnosciami, co jest
jawnym paradoksem w odniesieniu do dzisiejszego rozwoju —
tempa zycia i ptynagcego stad postulatu specjalizacji; nieprze-
strzeganie zasady hierarchicznego zajmowania stanowisk t. j. ko-
lejnego przechodzenia przez poszczeg6lne szczeble i instancje,
co uniemozliwia zdobycie dostatecznej wiedzy praktycznej w da-
nym dziale stuzby.

Nie przecze, ze odchylenia od tych kardynalnych zasad,
bez szkody dla dobra stuzby by¢ moga, lecz eksperymenty ta-
kie dalekie od reguty powinny byé wykonywane na wyjatko-
wych stanowiskach przy wyjatkowych indywidualnos$ciach.

Jako jednag z nastepnych dotkliwych plag w administracji
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nalezy podkres$li¢ t. zw. ,papierowe ulepszanie', czyli sktonno$¢ do
pospiesznego i czestego wcielania w zycie teorji, lub co gorzej sofi-
styki, bez nalezytego praktycznego zgtebienia zagadnienia i za-
siggniecia opinji organéw wykonawczych. Naturalng konse-
kwencja tej czeSci ,tworzenia ideatu” jest raczej mnozenie sie
trudnosci, gdyz tak skomplikowany organizm jak spoteczen-
stwo — panstwo, szybko po sobie nastepujgcych nawet celo-
wych zarzadzen wchtongé nie moze, co powoduje chaos o wiele
gorszy od niedoskonatego, lecz sprawnie dziatajgcego systemu.

Przystowie tacinskie: ,non multa sed multum"™ odpowia-
dajgce w przyblizeniu polskiemu ,mato ale dobrze” bardzo
trafnie przestrzega przed tg dysproporcja programéw — poczy-
nan, a wykonan.

Objektywizm i dobra wola w zatatwieniu spraw, niezamag-
cona tak osobistymi wzgledami — zapatrywaniami, jak nieuza-
sadnionym postronnym naciskiem, oto réwniez jeden z warun-
kéw dobrej administracji. Same nazwiska stron powinne by¢
zdata od rzeczowego rozwazania sprawy, a forma zatatwienia
taka, jaka by chciat mieé referent stawiajac sie w potozenie
interesanta.

Do$¢ nagminnie lekcewazona sprawa, a jednak wazna
w catos$ci zagadnienia administracji, to kwestja wspsétmiernosci
czasu pozostawionego do dyspozycji na zatatwienie danej pracy
z jej rozmiarem i waznoscig.

Papier cierpliwy — zycie mniej.

Nalezy tepi¢ wypadki, ze drobiazg pod wzgledem ilosci
pracy dla odnos$nego referenta, a jednocze$nie sprawa bardzo
wazna i pilna dla interesanta, tkwi w urzedzie niepomiernie
dtugo, lub ze wiecej czasu zuzywa witadza na sakramentalng
adnotacje ,,do Scistego wykonania"™, jak pozostawia go instancji
nizszej do rzeczowego zalatwienia zarzadzenia i rozprowadze-
nia go w terenie. Stan taki powoduje, badz zbedny pospiech,
przedenerwowanie i okresowe przepracowanie spowodu nier6-
wnomiernego rozktadu pracy, badZ tez zgubng tandete.

Na zakonczenie rozwazan indywidualnych wad urzedni-
czych wspomne o t, zw. ,chlustach” pomnazajgcych wydatnie
liczbe zatatwianych papieréw, lecz nie spraw. Niektdrzy bo-
wiem urzednicy, nie rozumiejgc istotnego sensu sprawy, z checi
odtozenia ciezszego referatu, broniac sie przed skutkami ,sta-
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tystyki ilosci spraw™ it. p.( spychaja akt dalej z adnotacjg nie-
zrozumiatg dla strony, a nawet i dla samego siebie, lub tez
zgdaja niepotrzebnych wyjasnien — uzupetnien.

W tych wypadkach odpowiedni nacisk wtadz inspekcyj-
nych badajgcych moze mniej spraw, lecz zato $cislej pod wzgle-
dem rzeczowym i formalnym, mdgitby zlikwidowaé¢ tych ziych
nawykow okreslanych tak trafnie powiedzeniem: ,o0d idjoty do
idjoty idzie sobie panie ztoty.... papier™,

Przechodzac z kolei do analizy zespotu urzedniczego t. j.
stosunku przetozonych do podwtadnych i odwrotnie, a w szcze-
g6lnosci starajac sie naswietli¢ niedociggniecia na tym polu,
niechybnie na planie pierwszym dostrzezemy braki w Kkierow-
nictwie.

Rzadzi¢ jak stwierdza stare wyproébowane doswiadczenie,
to nietylko rozkazywac, lecz co wazniejsze wychowywac.

Jakze jednak mato sie dziala, by w bezposrednim kon-
takcie z podwitadnym, przy pomocy wiedzy i doswiadczenia
oraz wielu innych czynnikéw, ktére przetozony z racji swego
stanowiska ma do swej dyspozycji nauczy¢ i wdrozy¢ go do
lojalnego, uczciwego i $cistego wykonywania rozkazéw i rad.

Ograniczamy sie chetnie, do krétkiego rozkazu, idziemy
linja najmniejszego oporu nie pamietajgc o tym, lub nie zdajac
sobie sprawy z tego, ze urzednik wychowany i przekonany dla
idei dobra stuzby, oraz ufajacy swemu przetozonemu, to ele-
ment bardzo cenny, a czesto i karniejszy od najpostuszniejszego
lecz ..,. niewolnika.

Pokrewnym objawem naduzywania rozkazodawstwa jest
stwarzanie przez przetozonych atmosfery $Swiadczacej, ze wszel-
kie nawet najbardziej lojalne, uzasadnione interesem sprawy
zastrzezenia i wnioski podwitadnych co do ich pogladéw i za-
rzadzen sg nie mile widziane, ba nawet .... herezja.

Przypisywanie sobie nieomylnosci i wszechwiedzy oraz
ostre— represyjne reagowanie na wszelkg krytyke przy braku
subtelnosci w odrdznianiu warcholstwa i niesubordynacji od
dziatalnosci jednostki myslacej, aktywnej, twdrczej a jednak
karnej, z pewnoscig dobrze pojetej dyscypliny urzedniczej nie
wzmacnia, lecz prowadzi do nieszczerosci i zaniku mySsli i ini-
cjatywy.

Tak uktadajacy sie stosunek nie pozwoli najczesciej na
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~wypranie" zawczasu jeszcze w rodzinie urzedniczej mylnego,
czy niedorzecznego rzadzenia i wypusci go w teren, skad go
dopiero wycofa zycie, obnizajac niepotrzebnie autorytet i zau-
fanie do urzeddw.

Przy dzisiejszym nastawieniu na spoteczng prace urzednika,
uwazam za wskazane tg aktualng kwestjg réwniez sie zajac.

Doceniajagc w zupetnos$ci wartos¢ udziatu urzednikow
w roznych poczynaniach spotecznych, ktérzy w niektérych $ro-
dowiskach sg rzeczywiscie prawie jedynym elementem moga-
cym pokierowa¢ organizacja i wla¢ w nig tre$¢, musimy sobie
jasno zda¢ sprawe, ze pieiwsza i najwazniejszg pracg spotecz-
ng, tak wobec witadz jak i spoteczenstwa jest wywigzanie sig
z przyjetych na siebie obowigzkéw stuzbowych.

(@) tym niestety przykazaniu nie wszyscy i nie wszedzie
pamietajg, a to wypacza istote pracy spotecznej i doprowadza
do niewtasciwej oceny wartosci urzednika.

Spotyka sie typy, ani to bezinteresownych spotecznikow—
ani to urzednikoéw, ktérzy zacheceni specjalnym premjowaniem
pracy spotecznej, kosztem swych obowigzkdéw stuzbowych, ku
zgorszeniu otoczenia, a jednak z gestem posSwiecenia uprawiajg
»Spotecznictwo".

Na te objawy nalezaloby baczniejszg zwroci¢ uwage, od-
dzielajgc ziarna od plewy t. j. urzednikéw uspotecznionych od
spotecznikdéw urzedujgcych.

Takie w og6lnym zarysie bolgczki przesunetyby sie jak
w kalejdoskopie przed oczami obserwatora, ktédryby przyjrzat
sie bezposrednio w terenie praktykom administracyjnym.

Jaka na to rada? Jakisposob walki z tymi ztymi nawykami?

Niezaleznie od S$rodkéw, Kktore dla usprawnienia admini-
stracji dzisiaj sie stosuje, jak réwniez tych ktére w niniejszym
referacie juz poruszytem, chce zastanowi¢ sie nad jednym, mo-
im zdaniem bardzo waznym, a dotychczas w administracji ofi-
cjalnie przynajmniej nie stosowanym.

»Kto chce wprost ze Zrédta napi¢ sie wody, musi sie don
nachyli¢”.

Trawestujagc te mys$l w sensie poruszanego zagadnienia,
mozna powiedzie¢, ze kto chce studjowaé¢ i poznaé¢ niefatszo-
wane zycie administracji, musi z nim utrzymywac staty i Scisty
kontakt.
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Sens tego zdania, to wtasnie $rodek zaradczy.

Ponizej postaram sie podaé¢ sposéb i moznos$¢ jego stoso-
wania w praktyce urzedniczej.

Wiele mamy dzi$ réznych ,skrzynek"™ pytan, zazalen, po-
rad it. p, w rozmaity sposéb ludzie zwigzani wspdélnym celem,
fachem, czy upodobaniem starajg sie stale ze sobga komuniko-
wacé, by usunaé to co zte i wprowadza¢ pozadane nowosci,

Jednak dla tak waznego zagadnienia jak administracja po-
dobnej ,,skrzynki urzedniczej" ulatwiajgcej zyciowe jej studjum,
niestety niema.

Zastrzegam, ze nie mam na mysli tworzenia nowych urze-
déw—etatéw, uwazam za zbedng nawet pomoc radja .... opie-
rajac byt i wartos¢ tej placéwki tylko na dobrej woli i zaufaniu.

W jaki wiec sposéb praktyczny, taka skrzynka nieskre-
powanej wymiany mys$li urzedniczej miataby funkcjonowaé ?

Ot6z kazdy urzednik, miatby nietylko prawo, ale i obo-
wigzek zwroci¢ sie w formie proste j— bezpos$redniej, pisemnej
lub ustnej do swej wiadzy (np. urzednicy gminni do witadz I-ej
inst., urzednicy I-ej inst. do Il-ej instancji i t. d.) z wnioskami
co do wydanych przez wyzsza instancje zarzadzen, lub swoimi
projektami, bez jakiegokolwiek narazania sie bezpo$redniego
lub posredniego na zarzut medrkowania lub niesubordynacji.
W szystkie wnioski mogtyby by¢ kierowane np. w 1-gj inst. do
wyznaczonego urzednika o odpowiednich zdolnosciach i upo-
dobaniach, w Il-ej inst. do odnosnych inspektoréw, w Ill-gj inst.
do gtéwnych inspektorow.

Moge sie spotka¢ z wyjasnieniem, ze to nie nowos$¢, gdyz
i dzisiaj kazdy urzednik moze zwracac¢ sie do swej wladzy
z przedstawieniami— projektami, gdyz i dzisiaj drogg inspekcji
i protokutéw poinspekcyjnych utrzymuje kontakt wtadza wyz-
sza z podlegta, lecz kazdy racje przyzna, ze praktyczne zna-
czenie tego jest nikie i raczej teoretyczne.

Normalna bowiem droga Ilikwidacji niezyciowego zarza-
dzenia, czy to przez wnioski witasne urzedu, czy przez organ
inspekcyjny z uwzglednieniem przyjetych form jest za ciezka
i dtluga, nastepnie dos$¢ czeste reagowanie przetozonych na zdro-
wa i lojalna krytyke jak na jaka osobistag obelge lub niesubor-
dynacje oducza podwladnych od wyjawiania swoich pogladow.
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By akcja w szczerej i lojalnej wymiany mysli szerszy krag
zatoczy¢ mogta wbrew woli matych dyktatoréw i lenistwu my-
§li, na to potrzeba propagandy i wyciggniecia reki przez wita-
dze wyzsze.

Dalszg droge nalezytego a co najwazniejsze szybkiego zu-
zytkowania nadestanego z terenu materjalu przedstawiam sobie
nastepujaco:

Urzednicy, ktorzy by te t. zw. skrzynke prowadzili, w ra-
zie otrzymania stusznych (choéby wedtug wilasnego mniemania)
interpelacji-wnioskéw, majac odpowiednie do tego uprawnienia,
zaraz w krotkiej drodze, czesto telefonicznie konferowaliby
w poruszonych sprawach z wiadzami swojej instancji, lub w ra-
zie potrzeby zwracaliby si¢ do wtadzy wyzszej, lecz w tym wy-
padku po porozumieniu sie z szefem swego urzedu.

Skroécitoby to w bardzo wielu wypadkach obecnie dtugi
proceder zmiany niezyciowego nawet btahego zarzgdzenia, nie-
zamykajgc dla spraw wyjatkowo waznych lub mniej pilnych nor-
malna droge urzedowa.

Zdaje sobie sprawe, ze niekiedy taka swobodna kores-
pondencja, mogtaby stworzyé pozory braku dyscypliny, lub na-
wet naruszaé ja istotnie, lecz uwazam, ze bylyby to wypadki
sporadyczne i tak nieuchronne. Moznaby je drogg odpowie-
dnich wyjasnien, taktownych pouczen, a w razie ztej woli ire-
presji zmniejszy¢ do minimum. Ogo6t jednak korespondencji
statby nalezy przypuszcza¢ na odpowiednim poziomie odzwier-
ciadlajac ,sine ira et studjo"™ to co boli i potrzeba, gdyz ko-
respondentami byliby przewaznie ludzie inteligentniejsi — inte-
resujgcy sfe gtebiej swag stuzba, a wiec sprawie oddani.

Krytyka jaka by nie prowadzi¢ dyscypling, czy obostrze-
nia w roznych formach pokatnych — zakonspirowanych istnieé
bedzie i kiujgce szydto niedorzecznosci czy fikcji na Swiatto
wyjdzie, lecz przy braku szczerej lojalnosci najczesSciej w nie-
witasciwym czasie i nie na odpowiedniej drodze.

Czyz nie lepiej obra¢ droge kroétka, prostg i jasng?

Bilans zyskow i strat powinien by¢ dodatni.
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KONIECZNOSC STOSOWANIA SPECJALNYCH POLACZEN
W POPRZECZNYCH SZCZELINACH NAWIERZCHNI
DROG BETONOWYCH.

Nastepujgce badania wykazuja, ze naprezenia w kohcach
ptyt betonowych przy szczelinach, nie majgcych potaczen, mo-
ga by¢ trzykrotnie wieksze, niz przy majacych potaczenia.

Wypadek I— Rys, la — Pod ciezarem kota (3700 kg) oby-
dwa konce ptyt otrzymuja jednakowe ugiecie. Przy jednako-
wej sztywnos$ci piyt i jednakowych warunkach oparcia ich, na
kazdg ptyte przypada tylko potowa ciezaru kota. Ze wzgledu
na trwate ugiecie podtoza, ugiecie konica ptyty bedzie Ss (rys. Ib).

mJgSOKkj 7850 KE

Rys. 1.

Wypadek Il — Konhce piyt nie majg potaczenia. Wbz po-
suwa sie wolno. Konce obu plyt otrzymujg petne obciazenie.
Zgiecie koncéw ptyt, ugiecie podioza, a wiec i naprezenia, be-
dg dwa razy wieksze niz w wypadku I

Wypadek Il — Kornice ptyt nie majg potgaczenia, Szybkos$¢
poruszania sie wozu 60—70 klm/godz. Dodatkowe naprezenie
dynamiczne spowodowane 1) raptownem uderzeniem ciezaru
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i 2) przeskoczeniem kota z obcigzonego konca na nieobcigzo-
ny, w/g Glover’a (Reports of Investigations, tom 1 1931) wyno-
si do 50%. Naprezenie w betonie i ugiecie koncéw o i os le-
wej ptyty bedag trzykrotnie wieksze, niz w wypadku I (rys. Ic
i Id), Konce plyt znajdg sie w potozeniu wskazanem na rys. Ic.

Wobec tego konce ptyt pracujg jak belka w jednym kon-
cu umocowana. ldealne potaczenie kohcéw musiatoby witasci-
wie by¢ obliczone nie tylko na S$cinanie, lecz réwniez na zgi-
nanie, wowczas jednak przy grubosci ptyty 18 cm trzeba byto-
by na catej ditugosci szczeliny daé stalowg plyte o grubosci
20 mm. Wobec tego wystarczy oblicza¢ konstrukcje tylko na
Scinanie.

Autor artykutu, C. Older, proponuje konstrukcje nizej
wskazang:

Rys-2.

Wymagana odlegtos¢ pomiedzy koncami ptyt osiaga sie,
przy ubijaniu betonu, przez umieszczenie pomiedzy niemi bla-
chy stalowej, ktora jest elastyczna i sprezynuje przy poézniej-
szych ruchach ptyt. Po dostatecznem stwardnieniu betonu wska-
zane na rysunku Sruby wyjmuje sie.

Dziatanie konstrukcji polega na tem, Zze prawa ptyta wcho-
dzi pomiedzy poziome katowniki trwale zwigzane z lewg pityta.
Nastepuje Sciste polaczenie koncéw obu pilyt, przez co pionowy
ruch jednej przenosi sie na druga.
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Gdy kolo przychodzi z lewej strony, pracuje woéwczas
gérny katownik; jezeli koto staje na prawej ptycie, ciezar prze-
nosi sie na dolny katownik.

Celowos¢ tej konstrukcji wyprébowana byta na drogach
w Ameryce.

Inz. J. Chmielenski.

(Der Bauingenieur, 11 pazdziernika 1935 r.).

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.

1 Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowej.

1, Otnnia — Nr, 186 — listopad 1935 r. Projekt sieci dalekobieznych
drog tranzytowych we Francji. Art, nacz. red. Baudry de Saunier

Czy nareszcie konjunktura nieprzychylna dla automobilizmu we Fran-
cji zmieni sie na lepsza z objeciem teki Ministerstwa Robét Publicznych przez
p, Laurent-Eynac?

Takie pytanie zadaje sobie na wstepie autor artykutu — naczelny re-
daktor pisma ,,Omnia”,

Program rob6t drogowych, ustalony przez nowego Ministra, stawia so-
bie za wytyczne nastepujgce dwa punkty: matemi $rodkami wprowadzi¢ naj-
bardziej potrzebne inwestycje na sieci drogowej we Francji.

Ustalono, ze dalekobiezne drogi, z ktérych korzystaja obecnie samo-
chody we Francji, posiadajg dwie kardynalne wady:

1) brak bezpieczenstwa, wobec zbyt waskiej nawierzchni i zbyt ma-
tych promieni; czesto na zakretach niema przechytek;

2) do powiegkszenia niebezpieczenstwa na drogach we Francji przyczy-
niajg sie przejazdy w jednym poziomie z torami kolejowemi (ochraniane i bez
ochrony); dla kompletnego bezpieczefistwa ruchu samochodowego przejazdy
te winny by¢ skasowane;

3) przeszkody — a witasciwiej konieczno$¢ zmniejszania szybkosci,
a niejednokrotnie nawet zupetne zatrzymanie, samochodéw przy przejezdzie
przez wieksze miasta i wieksze osiedla W sasiedztwie takich miast korzy-
stajagcy z drogi sag tak liczni; (przechodnie, cyklisci, pojazdy konne, wdzki
reczne i t. p.), i szybko$¢ ich posuwania sie na jezdni drogowej jest tak nie-
wielka, ze powoduje to prawie kompletne zakorkowanie szybkiego tranzyto-
wego ruchu samochodoéw.

Minister Laurent-Eynac nie sadzi, by w chwili obecnej byta aktualna
we Francji budowa autostrad. Za gtowng przeszkode uwaza p, Minister
brak niezbednych kredytéw i funduszy na te nowoczesne inwestycje drogowe.

Koszt budowy jednego kilometra autostrady obliczaé nalezy we Fran-
cji na 1.500 000 frankéw (— 525.000 ztotych), konserwacja kilometra auto-
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strady wynosi rocznie 50.000 frankéw. Wobec tego nalezy wstrzymac sie. zda-
niem p. Lavrent-Eynac’a, z budowga autostrad we Francji do czaséw lepszej
konjunktury. W dodatku gesto$¢ sieci drogowej we Francji w odniesieniu do
kilometra kwadratowego jest znacznie wteksza, niz w krajach sasiednich;
wobec tego iloé¢ samochod6éw dziennie na 1 kilometr jest znacznie mniejsza
i autostrada bytaby inwestycjg Zle rentujaca.

Z tych wiec wzgledéw p. Minister Rob6t Publicznych we Francji zde-
cydowat ulepszaé istniejacg sie¢ drogowa, zamiast stwarzania nowej do-
datkowej.

Wielkie drogi tranzytowe — w ilosci 12 — ktérych projekt jest obec-
nie w opracowaniu, beda sie sktadaty przewaznie z drég istniejgcych z po-
wiekszeniem jedynie szerokosci jezdni do 7,8 i 9 metréw lub wiecej; maja
by¢ skasowane zbyt gwattowne spadki poprzeczne nawierzchni oraz zdecy-
dowano na drogach panstwowych przebudowa wszedzie przejazdy w jednym
poziomie z torami kolejowemi na wiadukty, lub tunele. Te drogi tranzytowe
beda wyposazone w okélne drogi, omijajace duze miasta i osiedla, w wypad-
kach gdy bedzie niemozliwe rozszerzy¢ ulice miejskie, wypadajace na prze-
dtuzeniu trasy tych samochodowych drég tranzytowych. Oczywista rzecz, ze
takie odchylenia trasy tranzytowych drég samochodowych 2z pominieciem
ulic miast i osiedli spotka sie z protestami zarzadéw miejskich i obywateli
tych miast, lecz spodziewac sie nalezy, ze p. Ministrowi Robdt Publicznych
uda sie przeciwstawi¢ tym lokalnym ambicjom i pretensjom, majac na wzgle-
dzie dobro ogélne, szerzej pojete.

Oblicza¢ nalezy, ze koszt przebudowy 1 kilometra drég wtych warun-
kach wyniesie okoto 300.000 frankéw (— 105.000 zt).

Nie bedziemy tutaj blizej analizowali sposobéw finansowania tego pro-
gramu rob6t drogowych.

Wielkie samochodowe drogi tranzytowe nie bedg budowane jednocze-
$nie. Beda one podzielone na serje, i do pierwszej z nich nalezy: Paryz —
Strasbourg, Paryz — Lyon przez Auxerre oraz Paryz — Bordeaux. Pierwsza
serja robot da zatrudnienie 6.000 pracownikom w przeciggu 40 miesiecy.
Bedzie to powazny krok w walce z bezrobociem.

Zaznaczy¢ nalezy, ze program tych rob6t, zainicjowany przez p. Lau-
rent-Eynac. spotkat sie z b. przychylng aprobata opinji publicznej we Francji.

2. Engineering News-Record Nr. 22 — 28 listopada 1935 r. Niepowo-
dzenie w Stanach Zjednoczonych A. P. wielkiego programu rob6t publicz-
nych. podjetych w celu zwalczania bezrobocia.

Wielki program rob6t publicznych z kredytu 4,000.000.000 doi. w Sta-
nach Zjednoczonych A. P. nie udat sie. Wedtug zamierzen miano da¢ zatru-
dnienie 3,500.000 bezrobotnym, lecz niestety zaledwie 1.200.000 osobom uda-
to sie do chwili obecnej zapewni¢ ptatny zarobek.

Zbyt duzo czasu tracono na prace organizacyjne i caty system organi-
zacji ujawnit braki, ktoére stworzyty caty szereg konfliktéw, zamiast zapewnié
powodzenie tej akcji walki z bezrobociem i przyczyni¢ sie szybko do ozy-
wienia zycia gospodarczego. Zaniechano z niezrozumiatych powodéw podje-
cia szerokiej akcji budowy drég, ktéra stusznie uchodzita i uchodzi za naj-
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szybszy spos6b zapewnienia pracy bezrobotnym, Gidwna przeszkoda byto zbyt
pézne powziecie decyzji co do rozpoczecia rob6t i ogtoszenia przetargéw, wo-
bec czego zmarnowano najwiekszg cze$¢ sezonu budowlanego.

Byty réwniez popetnione btedy w ustalaniu norm optat dnidwek i ilo-
$ci godzin pracy.

Spowodowato to wszystko razem brak wspoétdziatania ze strony lokal-
nej administracji poszczeg6lnych Stanéw,

Chociaz projekt uruchomienia robét z kosztorysem 4 000.000 000 dola-
réw narazie sie nie udat, jednak uwazaé nalezy, ze jedynie roboty publiczne
sa w stanie skutecznie walczy¢ z kleska bezrobocia. Wykonywanie produk-
cyjnych inwestycyj jest bardziej pozadane niz dobroczynno$¢ majaca na celu
pomoc dorazng dla bezrobotnych, gdyz nie demoralizuje to pozbawionych pra-
cy i nie przyzwyczaja ich do bezczynnosci,

W konkluzji autor artykutu wyraza przekonanie, ze jedynie dobrze
i w pore przemys$lany program wielkich robét publicznych, kierowanych nie
przez przygodnych administratorow nawet o najlepszych checiach, lecz przez
doswiadczonych w opracowywaniu projektéw i w wykonaniu robét inzynieréw
i technikéw, moze da¢ pozadane wyniki.

3. Roads and Streets. Nr, 10 — Pazdziernik — 1935 r. Projekt re-
gulaminu w Niemczech, majacego na celu unormowaé przewozy towaréw sa-
mochodami ciezarowemi.

Nowy regulamin ma skasowa¢ i cofng¢ wszelkie licencje, wydane wta-
$cicielom samochodéw ciezarowych oraz przedsiebiorcom, zajmujgcym sie
przewozami towaréw wedtug ustalonego zgéry i obowigzujacego rozktadu jazdy.

Nastepnie wszystkie osoby, eksploatujgce samochody ciezarowe, prze-
wozgce towary, beda nalezaty do zwigzku lub zrzeszenia zawodowego. Zwig-
zek ten bedzie pod statg kontrolg rzadowga; przewodniczacy Zwigzku, wybra-
ny przez Zwiazek, bedzie podlegat kontroli rzadowej i nominacja jego bedzie
zatwierdzana przez Ministra Komunikacji, W razie, gdy rzad uzna to za
wskazane, przewodniczacy Zwiazku bedzie wprost mianowany przez rzadowe
wiladze drogowe, W kazdym razie przedstawiciel Ministerstwa Komunikacji
bedzie obecny na wszystkich posiedzeniach Zarzagdu Zwigzku.

Zwigzek bedzie ustalat taryfy przewozowe w porozumieniu z wiadza-
mi kolejowemi, Jednak zadna z Dyrekcyj kolejowych nie bedzie posiadata
statego przedstawiciela w zarzadzie Zwigzku, nawet w wypadku, gdy poszcze-
g6lne Dyrekcje beda eksploatowaly swoje witasne linje przewoz6ow towarowych
samochodami.

Jak dotad, zdarzato sie niejednokrotnie, ze wt#asciciele samochodéw
ciezarowych przewozgcych towary, zgadzali sie w sekrecie na obnizki taryf
przewozowych dla poszczeg6lnych klientéw. Nowa ustawa przewiduje wyio-
kie kary za takie obnizanie taryf, jak wogéle za wyptacanie specjalnych pre-
mii za masowe przewozenie towaré6w swym zleceniodawcom. Podlega¢ ka-
rze bedzie zaréwno przedsiebiorca przewozowy, jak i jego klienci.

Nowa ustawa obowigzywac bedzie jedynie dla przewozéw na odlegto-
$ci powyzej 50 kilometréow. Przewozy towaréw samochodami na odlegtosci
ponizej 50 kilometréw, nie beda podlegaty rygorom tej ustawy. W chwili
obecnej taryfy przewozowe podzielone sg na sze$§¢ réznych kategoryj towa-
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réw, Towary podlegajace zepsuciu, jak jarzyny, owoce i t. p,, ptacg wyzsze
stawki niz takie towary, jak wegiel, drzewo, kamienie i t, p.

Obecnie przy przewozach samochodami towaréw, obowigzywaé bedga
trzy kategorje najwyzszych stawek taryfowych, wobec czego przewozenie ma-
sowe wegla, drzewa samochodami bedzie zupetnie wykluczone,

4. Bitumen — Nr. 9 — Listopad 1935 r. Stan rob6t przy budowie
panstwowych autostrad w Niemczech.

Pismo ,Die Reichsbahn" podaje nastepujgce zestawienie stanu robét
przy budowie autostrad w Niemczech.

Rozpoczg- Stan za- 1los¢ Nawierzchnie ezdni
to budowe trudnienia wykona-
nowych —u przed- nych  getonowe ASTaltoWe gy
1935 r. autostrad siebiore. dnidwek i bitum,
Kilometr. 0s6b w miljo- metréw  metréw  metréw
nach kw. kw. kw.
Styczen 49 35421 1,040 10489 18000 —_
Luty 50 47417 0,782 33443 19000 —
Marzec 43 72295 1,334 29912 2150 -
Kwiecien 142 91733 1,942 99855 5500 13370
Maj 75 106963 2,439 305214 337750 7000
Czerwiec 25 111592 2,632 489410 50250 5450
Lipiec 28 113139 2,825 735256 36000 7200
Sierpien 62 110772 2,821 1030085 37140 40800
Wrzesien 57 106431 2,683 957138 26682 26260
Razem
w roku 1935 531 — 18,498 3690802 222472 100080
1934 1191 — 12,065 500712 93000 15160
Razem: 1722 — 30,583 4191514 315492 115240

Wydatki od poczatku roku do konca wrze$nia 1935 r. ktére zostaly za-
ksiegowane buchalteryjnie, wynoszg 547.600.000 RM,

5. Der Strassenbau — Nr, 20. — 15 pazdziernika 1935 r. Stan ro-
bét przy budowie autostrad w Niemczech (na koniec sierpnia 1935 r.).

Otwarto dla ruchu — 47 kilometréw,
Rozpoczeto budowe — 62
Ogétem w wykonaniu — 1643

Stan zatrudnienia u przedsiebiorcow — 110772 os6b (wobec 113139
w lipcu).

1lo$¢ dniéwek u przedsiebiorcow — 2.820.541 (wobec 27.879.252 od po-
czatku robét).

Otworow wiertniczych wykonano — 1,162 (wobec 37.209 od poczat-
ku robot.
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Wykarczowano m2 — 1,396.188 (wobec 23,072.601 od pocz. robdt).

Wykopéw w gruncie macierzystym m3 — 2.905.237 (wobec 55.559.815
od poczatku robét).

Rob6t ziemnych, tacznie z wykopami w skale oraz przy wykonaniu
fundamentow — 8,192,258 (wobec 78.559 876 od poczatku robét).

Dostarczono stali w konstrukcjach mostéw — t, 7.380 (wobec 41.644
od pocz. robét),

Dostarczono stali w mostach zelbetowych oraz w szpuntpalach—t, 5.803
(wobec 70.804 od pocz. robét),

Wykonano betonu z zelazobetonu mi — 136,444 (wobec 1.423.495 od
poczatku robot).

Wykonano nawierzchni betonowych nr — 1,030.085 (3.234.377),
bitumicznych m2 — 37.142 (294,792)
z kostki kamiennej m2 — 40.800 (88.980).

Wydano:

(Zaksiegowano buchalteryjnie w przeciggu sierpnia 1935 r.)
— 53.30 milj. RM.
Z. tego wypada na:
a) wywtaszczenie gruntéw — 0,9 miljonéw RM.
b) administracje, frachty ioprocentowanie — 65
c) roboty, wykonane przez przedsiebiorcow — 45,9
Od poczatku rob6t do konca sierpnia 1935 r,:
zaksiegowano ogétem wydatkéw na sume — 503 000.000 RM.
z tego na wywitaszczenie — 41.600.000
na administracje, frachty i oprocentowanie — 62.100.000
, ha roboty przedsiebiorcow — 399.300.000
Zarzad:
w sierpniu — 1052 oséb urzednikéw — wobec 1055 w lipcu
— 3328 sit pomocniczych — 3229
” — 1512 robotnikéw — 1488
Razem: — 5892 o0séb wobec — 5772 N

Doliczajac robotnikéw, zatrudnionych w przedsiebiorstwie, otrzymamy
0s6b zatrudnionych w sierpniu 116664 wobec 118911 w lipcu 1935 r.
Ogétem byto czynnych 15 przedsiebiorstw na 73 odcinki budowlane.

Il. Ogdlne zagadnienia techniczne z zakresu budowy i utrzyma-
nia drog.

1. Bitumen — N" 9. Listopad 1935 r. Drogi dla cyklistow.

Wedtug sprawozdania Spo6tki panstwowej ..Reiehsgemeinschaft Fuer
Radfahr Wegebau" (Budowa drég dla cyklistéw) wydano w Niemczech
w 1934 r. i 1935 r. og6tem na budowe dréog dla cyklistéw obok kotowych
drég panstwowych — 2.800.000 RM.

Z funduszy tych wybudowano okoto 700 kilometréw drég tego typu.

Niezaleznie od tego prowincje i poszczeg6lne panstwa Rzeszy wybudo-
waty caly szereg drég dla cyklistéow, jednak doktadna statystyka drog tej ka-
tegorji nie zostata jeszcze podana do wiadomosci publicznej.



IV. Doswiadczalnictwo drogowe.

1 Die Beton - Strasse. Nr. 9 — Worzesien 1935 r. Wytrzymatosé
ubijanych w formach oraz wyciosanych z gotowego betonu kostek prébnych.

Dla poréwnania wytrzymatosci prébnych kostek betonowych, ubijanych
w formach z kostkami wyciosanemi z masy gotowego betonu — przeprowa-
dzono w lItalji caty szereg proéb.

Zastosowano dla pierwszej serji préb kostki o sktadzie 800 litréw zwi-
ru, 400 litrow piasku i 300 kgr. cementu na 1 metr sze$cienny betonu. Kost-
ki w ten spos6b wykonane byty poddane prébom na zgniecenie po uptywie
45 dni od daty zabetonowania.

Przy wymiarach sze$cianow 16 X 16 X 16 cm ubijane w formach kost-
ki betonowe wykazaly przecietnie czasowg wytrzymato$é na zgniecenie 81
kgr/cnr, kostki, wyciete przy pomocy pit stalowych z wiekszych blokéw wy-
konanego betonu daty przy identycznym z wymienionym wyzej sktadzie be-
tonu — wytrzymato$¢ 51 kgr/cnr. Wypada wiec, ze wypitowywanie kostek
z masy betonowej znacznie zmniejsza wytrzymato$¢ betonu na zgniecenie.

Przeprowadzono tez badania prébne na wypitowanych z betonu kost-
kach przy zastosowaniu betonu, ktéry wykazywat wytrzymato$é na zgniece-
nie — po 28 dniach. Kostki te w postaci sze$ciandw o krawedzi 25 cm by-
ty poddane proébie po uptywie 6 miesiecy od daty zabetonowania. Jako kru-
szywo zastosowano trzy jego odmiany: zwir, wapien i granit. Wypadio, ze
w tym wypadku wytrzymato$¢ czasowa prébek z betonu ze zwirem wyniosta
od 529 — 627 kgr/cnr, przy kostkach =z betonu z wapieniem 591 — 685
kgr/cm*. przy kostkach z granitu 688 — 787 kgr/cm!. W tym wypadku wy-
trzymato$¢ kostek wycietych z gotowej masy betonu wypadnie znacznie wie-
ksza od wytrzymatosci odpowiednich kostek prébnych z betonu ubijanego
w formach.

V. Maszyny drogowe.

1 Le Genie Civil — Nr. 14. 6 pazdziernika 1935 r. Samochody
elektryczne, stosowane przez zarzad poczt w Niemczech.

Zarzad poczt w Niemczech stosuje dla swych przewozéw, zaréwno
w obrebie miast jak i w najblizszych okolicach miast, prawie wytgcznie sa-
mochody elektryczne.

W chwili obecnej kursuje w Niemczech 2.400 pojazdéw mechanicznych
tego typu.

Préby poréwnawcze wykazaly, ze pomimo szybkosci maksymalnej sa-
mochod6éw elektrycznych mniejszej w poréwnaniu z samochodami z motora-
mi spalinowymi, samochody elektryczne osiggaja przecietng szybkos$¢ naogot
wieksza. Specjalnie korzystnie wypada stosowanie samochodéw elektrycz-
nych w wypadkach, gdy zatrzyma¢ sie one musza bardzo czesto. Koszta
konserwacji samochoddéw elektrycznych wypadajg mniejsze, niz w wypadku
samochodéw z motorami spalinowemi, nawet w wypadkach, gdy koszt
kilom.-godz. wynosi 40 centyméw (w przyblizeniu 11,4 groszy). Zaznaczy¢
nalezy, ze dodatnie wyniki stosowania elektrycznych motoréw dla tych sa-
mochodéw zawdziecza¢ nalezy specjalnej konstrukcji tych motoréw.



118 -

VII.  Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa,
osSwietlanie drog i zadrzewianie.

1. Der Strassenbau — Nr. — Wrzesien 1935 r. Przedtuzenie w Zu-
rychu, w Szwajcarji. ,,Tygodnia bez hatasu" na przecigg catego roku.

W pierwszym tygodniu lipca 1935 r. wprowadzono w Zurychu ..Ty-
dzien bez hatasu”, polegajacy na bezwzglednym zakazie w przeciggu tego
okresu czasu postugiwania sie sygnatami dzwiekowemi przez kierowcow po-
jazdow mechanicznych. Proba ta data tak dodatnie wyniki, ze zdecydowano
okres trwania tego zakazu przedtuzy¢ na przecigg catego roku.

Statystyka wykazata, ze w przeciggu , Tygodnia bez hatasu" ilos¢ wy-
padkéw samochodowych nielylko sie nie powiekszyta, lecz przeciwnie ulegta
znacznej redukcji. Sygnaty akustyczne dezorientowaly raczej przechodniéw,
zamiast ostrzega¢ ich przed niebezpieczeAstwem. Za najbardziej dyscypli-
nowanych w Zurychu uwazaé¢ nalezy, na zasadzie obserwacyj , Tygodnia bez
hatasu" kierowcéw samochoddw ciezarowych, polem nastepujag cyklisci, za
wyjatkiem rowerzystow z wodzkami, przewozacemi towary. Motocyklistow
nalezy uwaza¢ za najbardziej lekcewazagcych bezpieczenstwo i obowigzujace
przepisy drogowe. Za nieostroznych w Zurychu uwazaé nalezy tez pieszych
oraz specjalnie kobiety.

»,Tydzien bez hatasu” w Zurychu byt bardzo zyczliwie powitany przez
miejscowe sfery gospodarcze, tembardziej, ze ilo$¢ zarejestrowanych wypad-
kéw w tygodniu poprzedzajgcym ,Tydzien bez hatasu" wynosita 101 wobec
61 w okresie tygodniowego milczenia sygnatéw dzwiekowych, Przypuszczaé
nalezy, ze, .po okresie rocznej proby, Zarzad m. Zurychu wprowadzi zakaz
postugiwania sie sygnatami dzwiekowe'mi na zawsze

2. Die Betonstrasse Nr. 10 — Pazdziernik 1935 r. Znaki drogowe
bezposrednio na nawierzchniach drég betonowych.

Coraz bardziej wzrastajgca w Niemczech intensywno$¢ ruchu samocho-
dowego na drogach oraz powiekszanie szybkosci jazdy samochodéw wskazuja
na niezbedne powiekszenie gwarancji bezpieczeAstwa ruchu. Umieszczanie
réznych znakéw ostrzegawczych i informacyjnych na drzewach, masztach, mu-
tach i t. p, obok drég utatwia kierowcom samochodéw orjentowanie sie, szcze-
gélniej podczas mgly i w ciemng noc, co do szerokosci nawierzchni drogi
i co do przebiegu jej trasy. Umieszczanie odpowiednich znakéw ostrzegaw-
czych i informacyjnych bezposrednio na nawierzchni drég betonowych poz-
wala kierowcom samochodéw nie odwraca¢ swej uwagi bezposrednio od sa-
mej drogi. Zwykle oznaczane sg w ten spos6b odgatezienia bocznych drdg,
wskazowki co do najblizszej stacji benzynowej, garazu i t, p. Najodpowied-
niejszem wydaje sie stosowanie dla tych znakéw na nawierzchniach betono-
wych farby biatej, ktéra chociaz i wymaga czestej renowacji jestjednak naj-
bardziej widoczna na tle szarej powierzchni betonu. i

3. Verkelirstechnische Woche Nr. 49 — 6 listopada 1935 r. Staty-
styka pojazdéw motorowych w roku 1935 w obrebie Rzeszy Niemieckiej.

W potowie 1935 r. ilos¢ pojazdéw motorowych w Niemczech przekro-
czyta 2.000.000. \
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Ogétem, na 1 lipca 1934 r., liczono wedtug urzedowej statystyki
2,157.811 pojazdéw motorowych, W poréwnaniu z rokiem 1934 przyrost wy-
niést 134% a w poréwnaniu z rokiem 1933 ponad 28%

1lo$¢ pojazdéw motorowych poszczegélnych kategoryj przedstawiata sie
w Niemczech jak nastepuje:

1933 r. 1934 r. 1935 r.
Motocykle:
o litrazu do 200 cm3 — 478601 — 542847 — 605633
powyzej 200 cm3 — 374175 — 441147 — 447912
Razem : 852776 — 983994 — 1053556
Samochody osobowe:
o litrazu 1 litr — 79822 — 112899 — 158559
1—2 litrow — 266100 — 359020 — 443047
powyzej 2 litr. — 164897 — 189854 - 185999
autobusy motorowe — 11390 — 12750 — 13839
Razem : 522209 — 674523 — 800444
Samochody ciezarowe:
do 2 t. wigcznie wagi whasnej — 944757 — 115171 — 156074
powyzej 2 t. do 4 t, — 38034 — 48741 — 56328
4 t. wagi wiasnej — 22428 — 27803 — 28982
Razem : 155219 — 191715 — 241384
Traktory mechaniczne:
do 2,5 t. wagi wihasnej — 13917 — 14729 — 15662
powyzej 2,5 t. wagi wilasnej 13622 — 17241 — 20417
Razem : 27539 - 31970 — 36079
Razem pojazdow motorowych
wszystkich kategoryj: 1682985 — 1887632 — 2157811

W chwili obecnej 1 pojazd motorowy wypada na 31 mieszkancéow, We
Francji 1 samochdéd wypada na 20 mieszkancéw, podczas gdy w Anglji na
26 mieszkancow.

X. Jezdnie betonowe, Kklinkierowe i z kamieni sztucznych.

1 Asphalt und Teer Strassenbautechnik. Nr, 47—20 listopada 1935 r.
Drogi betonowe w Indjach,

Wedtug informacji, podanych przez pismo Indian Concrete Journal
w prowincji Haidarabad w Indjach najwyzsza temperatura wynosi 43° C,
a najnizsza 10° C przy rocznych opadach deszczowych 754 mm. Catkowita
dtugos¢ drég w tej prowincji wynosi 210 kilometréw; przewazaja drogi z na-
wierzchnig ze zwiru i tylko w rzadkich wypadkach spotykamy tam drogi
z nawierzchnig z szabru, Wobec szybkiego wzrastania intensywnosci ruchu
samochodowego, zdecydowano dla unikniecia powstawania kurzu i uniknie-
nia kosztéw konserwacji przebudowaé¢ nawierzchnie na betonowe,

W okresie 1929—1934 zarzad prowincji Haidarabad wybudowat 40 ki-
lometréw drég betonowych- Wykonano nawierzchnie betonowg ze spoinami
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poprzecznemi w odstepach co 9 metréw i o szeroko$ci 6 m; oprécz tego wy-
konano tez podiuzne spoiny przy szeroko$ci drogi 12 m, liczac w tem i obrze-
za, wraz z rowami do odwodnienia. Nawierzchnia posiada szeroko$¢ 5,75 me-
trow, grubo$¢ betonu w $rodku 15 cm a po bokach po 22 cm; spadek po-
przeczny 1:60.

Ubijanie betonu odbywa sie recznie. Skfad betonu: 1:2*/2:5 (cement,
piasek, zwir) dla podtoza i 1:1%4:3‘/2 dla gérnej warstwy. Domieszka wody
wynosi 15 — 19 litréw na 50 kilograméw cementu, w zaleznos$ci od pogody.

Xill.  Mosty i przepusty drogowe

1. Le Genie Civil Nr. 15 — 5 pazdziernika 1935 r. Postepy w stoso-
waniu spawania przy budowie mostéw w Belgji.

Spawanie przy konstrukcji mostéw zaczeto stosowa¢ w Belgji w 1930r.

Przewaznie mosty te posiadajg dzwigary systemu Vierendeel'a i spa-
wanie jest stosowane w warsztatach, a nitowanie na miejscu robét.

Z liczby tych mostéw most t. zw. Pont de Lanaye na kanale Alberta,
posiada 2 przesta boczne i jedno przesto Srodkowe o rozpietosci 68 metrow.

Na tymze kanale w miejscowoséci Herenthals jedno z przeset tu
cytowanych ma rozpietos¢ 48 m 95 a drugie 57 m 37; ruch osobowy w Mu-
ide ma przesta o rozpietoSci 14 m 20 i 22 m 20.

DZwigary tych mostéw wykonywane sg przewaznie z profili typu Grey'a
0 szerokich pétkach.

W wypadku mostéw w Schooten i w Hasselt, o wiekszych rozpietos-
ciach, niz wymienione przesta, zastosowano blachy pionowe z szerokiemi pa-
sami poziomemi, Zaznaczy¢ nalezy, ze w tych mostach nalezato rozwigzaé
powazne trudnosci przy konstruowaniu weztdw,

2. Engineering News-Record Nr. 22 — 28 listopada 1935 r. Wyko-
nanie kabli mostu The Golden Gate Bridge w San-Francisco (z fotografja
obecnego stanu robét).

Rozpoczeto przedzenie 2 kabli trzech gtéwnych przeset wiszacych
mostu nad ciesning Golden Gate pod San Francisco; kazdy z kabli wiszgce-
go przesta, o rekordowej w chwili obecnej rozpieto$ci 4200' = (1260 metréw)
bedzie posiadat $rednice 36" (= 90 cm).

W danym wypadku zastosowano nieco odmienng niz zwykle metode
przedzenia poszczeg6lnych elementéw kabli. Podczas gdy dotad zwykle wy-
konywano w mostach wiszgcych w Stanach Zjednoczonych A. P. przedzone
kable w kierunku od jednego zakotwionego konca kabla az do drugiego za-
kotwienia w przeciwlegtym koncu, w danym wypadku maszyny do przedze-
nia kabli majg pracowaé¢ w ten sposéb, ze w S$rodku $rodkowego przesta be-
dzie sie konczyto przedzenie lin stalowych przez jedng maszyne, a nastepna
cze$¢ kabla przedzie druga maszyna systemu J. A. Roebling'a,

Wykonanie kabli ma by¢ wykoriczone w sierpniu 1936 roku.

3. Engineering News-Record Nr. 15 — 10 paZdziernika 1935 r. Za-
walenie sie przeset mostu drogowego w mtescie Toledo w Stanie Ohio.
(1 fotogr,).
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30 wrze$nia b. r, zawality sie dwa przesta mostu istniejgcego od 40
lat t. zw. ,Fassett Street Bridge" na rzece Maumee River w miescie Toledo
Stanu Ohio,

Przyczyne tej katastrofy badat Naczelny inzynier rob6t publicznych
miasta Toledo przy udziale eksperta z Now-Yorku inzyniera Shortridge
Hardesty.

Ustalono, ze powodem katastrofy byto przewrécenie sie filara pomie-
dzy dwoma przestami; przyczyng przewré6cenia sie filara bylo podmycie
gruntu naokoto fundamentu na skutek pogtebiania koryta rzeki przez pogte-
biarke (drage). Wpadty do rzeki dwa przesta mostu:

jedno kratowe rozpietos$ci 240' (84,2 m) z jazdg dotem i

jedno przesto o rozpietosci 130" (37,6 m) z jazda gora.

Przesta te sasiadowaty z przestem obrotowem w $rodku koryta rzeki,
przeznaczonem dla zeglugi. Filar, ktéry spowodowal katastrofe, byt oparty na
ruszcie drewnianym, spoczywajacym na drewnianych palach. Podczas budo-
wy— 40 lat temu—pale byly obciete bezposrednio nad dnem rzeki, lecz na-
stepnie koryto rzeki ulegto pogtebieniu. Zaznaczy¢ nalezy, ze naokoto uszko-
dzonego filara nie byto kamiennych narzutéw, Bezposrednio przed katastrofg
przejezdzat przez most ciezki samochdéd ciezarowy, lecz w chwili katastrofy
nikogo na moscie nie byto.

4. Die Bautechnik Nr. 53 — 10 grudnia 1935 r. Rozszerzenie
Fuerstenbruecke na odnodze Odry: Alte Oder we Wroctawiu. (Art. inz. Ste-
inwedera — 5 str, -j- 10 fotogr. 12 rys,),

Wybudowany w latach 1888/89 most tukowy o trzech przestach zsze-
rokosciag jezdni 7,50 metra i z obustronnemi chodnikami po 2,5 metra roz-
szerzono w roku 1934 o 5 metrow.

Z obu stron dodano zelbetowe przesta z jezdnig po 550 metra szero-
kosci, podtrzymujace chodnik dla pieszych i droge dla cyklistow. Przesta te
zostaly wykonane jako ciggta tréjprzestowa belka na czterech podporach. Dla
oparcia tych przeset przedtuzono z obu stron zaréwno przyczotki, jak i fi-
lary. Dolne pasy zelbetowych przeset majg zarys tukéw, by catkowicie za-
kry¢é boczne powierzchnie tukéw dawnych przeset.

Dawny most sktadat sie z trzech tukéw, wykonanych =z Kklinkieru,
o rozpietoSciach w $wietle odpowiednio 19 m -)- 22 m -f 19 m. Luki te opie-
rajg sie na $rodkowych stosunkowo cienkich filarach z granitu o szerokosci
2,6 m na dole i 1,60 m na gbrze, oraz na przyczétkach, Fundamenty tych fi-
lar6w i przyczotkéw wykonano w postaci studzien, wykonanych z cegly.i wy-
petnionych wewnatrz betonem, Pod kazdym z filarbw rzecznych zastosowano
po 3 studnie, a pod przyczétkami po dwie studnie, Rozszerzono filary iprzy-
cz6tki na fundamentach, wykonanych w dotach fundamentowych, pod ostong
szpuntpali stalowych. Stal szpuntpali zawierata domieszke miedzi, by zabez-
pieczy¢ stal od rdzewienia pod woda. Rozszerzenie filaréw i przyczétkow
wykonano z betonu z oktadzing z granitu, Przesta zelbetowe obliczono na
obcigzenie, skupione 500 kg/m2 Chodniki po 428 metréw szerokos$ci, maja
powierzchnie z ptyt betonowych o wymiarach 6/35/35 cm, podczas gdy jezd-
nie dodatkowe (dla cyklistéw), po 0,95 m szerokos$ci, posiadajg nawierzchnie

mostu
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z asfaltu. Catkowita szeroko$¢ rozszerzonego mostu, liczac pomiedzy stupkami
balustrad, wynosi 22,30 m, z czego na rozszerzong jezdni¢ drogowa wypada
11,00 metréw, tozyska dla dzwigar6w wykonano ze stali, Zaznaczy¢ nalezy,
ze w celu ochrony filarbw dawnego mostu od uszkodzen podczas bicia sta-
lowych $cian szpuntpalowych. zastosowano taran specjalnego typu (t. zw.
Mac-Kiernan-Terry) o wadze 2,5 t. i o czestotliwo$ci uderzert 150 na minute.
W rzeczy samej nie zauwazono zadnych uszkodzer ani filaréw ani tuku daw-
nego mostu, pomimo to, ze stalowe $ciany szpuntpalowe wykonano w odleg-
tosci nie przekraczajacej 0.74 metra od $cian studzien ceglanych dawnych
fundamentéw.

Ropoty, rozpoczete w listopadzie 1933 roku, ukonczono w lipcu 1934 r-

5, Die Strasse Nr. 20 — 2-gi zeszyt za pazdziernik 1935 r. Most dro-
gowy na Elbie na szlaku autostrady Hannover—Berlin. Art, O. Stolzen-
burg'a (234 str. 1 fot. -f- 3 rys.).

Trasa autostrady Hannover — Berlin przecina Elbe w odlegtosci 7 Ki-
lometrow na Poéinoc od Magdeburga obok miejscowosci Hohenwarthe. Nie-
zbednem wobec tego byto wybudowaé¢ most nad gtéwnem korytem Elby oraz
nad zatopiong cze$cig koryta, o dtugosci okoto 1 kilometra.

W celu uzyskania wiasciwego w tym wypadku projektu ogtoszono kon-
kurs pomiedzy znanemi firmami niemieckiemi, budujgcemi mosty. W wyniku
tego konkursu wybrano projekt, przewidujacy nad wiasciwem korytem most
o trzech przestach z dzwigarami kratowemi ze stali i z jazdg gérg. Dla za-
tapianej czesci koryta zaproponowano 24 przesta zelazobetonowe, z ktdérych
23 majg rozpietosci po 33,5 metra i jedno 30,80 m. Catkowita diugo$¢ mostu
wynosi 1171,60 metra. Srodkowe stalowe przesto nad Elbg ma rozpieto$é
154 m, gdyz Zarzad drég wodnych wymagat, by $wiatto $rodkowego zeglow-
nego przesta wynosito conajmniej 145 metréw.

Boczne przesto stalowe od strony wschodniej ma rozpieto$¢ 93 metry,
podczas gdy zachodnie—79,71 metra,

Catkowita szeroko$¢ jezdni mostu wynosi—23,10 metra.

Spéd dzwigaréw trzech przeset nad gtéwnem korytem wznosi sie
0 550 m ponad najwyzszym poziomem zeglownym wo6d. Niezwiocznie po
ukonstytuowaniu kierownictwa robét 1 lutego 1934 roku rozpoczeto roboty
przygotowawcze, zdjecia terendw oraz badania gruntu zapomocg probnych
gtebokich wiercen, by zebra¢ dane dla ogtoszenia konkursu. Konkurs rozpi-
sano w pazdzierniku 1934 r. Nastepnie niezwtocznie przystgpiono do wyko-
nania filaréw rzecznych. Przedsiebiorstwo, wykonujace roboty na wschodnim
brzegu, rozpoczeto roboty 26 pazdziernika 1934 r, Spo6tka budowlana obejmu-
jaca 4 przedsiebiorcéw budowlanych, wykonujaca roboty od strony zachod-
niej, rozpoczeta roboty 20 listopada 1934 r.

Filary rzeczne majg na poziomie dna rzeki szeroko$¢ 4 m, ktéra sie
zmniejsza ku go6rze do 3,50 m, Mur filaréw opiera sie na tawach betono-
wych, wykonanych na sucho w dotach fundamentowych, ogrodzonych S$cia-
nami szpuntpalewemi typu Larssena (do stali dodano 2% miedzi).

Wymiary filarbw wynosity w planie: 33,52 X 10,32 m.

Fundamenty betonowe filaréw wypadajg na gtebokosci 5 m pod kory-
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tem rzeki i oparto je na warstwie marglu. Sciany szpuntpalowe whito na
6 metrow ponizej podstawy fundamentéw, Wobec ujawnienia w marglu, na
ktorym miaty by¢ wykonane fundamenty, gniazd, zawierajacych siarczany ze-
laza, ktére mogtyby mie¢ szkodliwy wptyw na zwykly beton, zastosowano
warstwe ochronng 20 cm grubosci z betonu z cementu glinowego oraz do-
datkowg warstwe izolacyjng 3 c¢cm grubosci ze specjalnej masy asfaltowe;j.

Beton, z ktérego wykonano filary, zawierat zwir rzeczny z Elbyiport-
landcement z domieszka trasu. Powyzej dna rzeki filary rzeczne posiadajg
oktadzine granitowag z warstw o grubos$ci naprzemian po 45, i po 30 cm. Po
wykonaniu filaré6w szpuntpale obcigt nurek—w przyblizeniu na poziomie dna
rzeki, Bicie szpuntpali dla obu rzecznych filarébw wykonywano w zimie
1935 r. Wysoka woda przerwata na pewien czas roboty na wiosne 1935 r,
lecz jednak 30 lipca 1935 r. ukornczono juz catkowicie wschodni filar rzecz-
ny a 16 sierpnia 1935 r. filar rzeczny zachodni. Z 25 filaréw na zatopionej
cze$ci koryta Elby prawie wszystkie sa juz w wykonaniu. Filary te majg
fundamenty, zabetonowane pod ostong stalowych S$cian szpuntpalowych, Sze-
roko$¢ tych filaréw wynosi 1,60. Filary te posiadajg oktadzine z granitu je-
dynie na czotowych powierzchniach zewnetrznych. Stalowe $ciany szpuntpa-
lowe pozostajag w gruncie, by zabezpieczy¢é odpowiednio fundamenty tych fi-
larow od podmycia. Koryto rzeki zostanie pogiebione na catej swej szero-
kosci o 1 metr, by przekréj dla przeptywu wod pozostat po wykonczeniu fi-
lar6w bez zmiany.

Na zatopionej czesci koryta Elby zastosowano przesta zelbetowe w po-
staci piecio-przestowych belek ciggtych o ogdlnej ditugosci po 180 metréw.

W przekroju poprzecznym przesta zelbetowe posiadaja 4 dzwigary, po-
taczone ptyta zelbetowa. Dzwigary opierajg sie na filarach przy pomocy stup-
kéw-wahaczy. Montaz przeset stalowych nad gtéwnym korytem odbedzie sie
na statych rusztowaniach w przestach bocznych i sposobem wspornikowym
w prze$le Srodkowem, by nie krepowac zeglugi.

Jezdnie na przestach stalowych wykonano w postaci ptyty betonowej
odpowiednio uzbrojonej.

Dla dzwigaréw stalowych zastosowano stal ST. 52 i ST 37.
Ilo$¢ robdét do wykonania przy budowie catego mostu wynosi:

1) stalowa konstrukcja — 4.200 t,

2) beton w filarach i przycz. — 12042 m3

3) stalowych szpuntpali — 1326 t.

4) zelazobetonu w filarach — 12036 m3

5) ” w pomoscie — 14410 m3

Ilo$¢ robét ziemnych wynosi — 37,000 m3.

6, Die Strasse — Nr. 22 — 2-gi zeszyt listopadowy 1935 r.

na Odrze dla Autostrady: Berlin—Stettin Art. K. Jacobini‘ego. (4'/» str. -)-
13 fot. -(-2 rys.).

Odcinek autostrady: Berlin—Stettin przecina na potudnie od miasta
Stettin 4 kilometry szerokg doline rz. Odry. Dolina ta zawiera koryto rzeki
Odry z zachodnig odnogag rz, Odry, z ktorej korzysta zegluga, oraz z catego
szeregu drugorzednych pumniejszych odnég, przedzielonych jedna od drugiej
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terenem btotnistym i wypetnionym przegnitym item, Wykonanie wysokiego
nasypu pomiedzy dwoma mostami, budowanemi na dwdch odnogach rz, Odry,
w takich warunkach terenowych wymagato wyczerpania pogtebiarkami gruntu
btotnistego i itu na catej szerokosci podstawy nasypu, wraz z odpowiedniem
oczyszczeniem przez wymycie pod ci$nieniem podtoza nasypu. Na wykona-
nem w ten spos6b podtozu nasypano 16-metrowy nasyp, stanowiacy potacze-
nie pomiedzy dwoma mostami w korycie Odry, Pierwszy z mostéw, nad
gtéwnem korytem Odry, ma diugo$¢ 225 metréw, zastosowano w tym wypadku
trzy przesta wspornikowe z dZwigarami w postaci blachownie o $wietle od-
powiednio 63 m. 99 m, -)- 63 m, rozpietosci. Srodkowe przesto — 99 m.—
zawiera belke zawieszong o rozpietosci 63 m. i dwa wsporniki po 18 metrow.
Nad zachodnig odnogg Odry wykonano most o dtugosci 204 metry. W tym
wypadku zastosowano réwniez trzy przesta wspornikowe z dZzwigarami w po-
staci blachownie odpowiednio po 60 m. -)- 84 m. -)- 60 m. rozpietosci. Srod-
kowe przesto — 84 m. — sktada sie z belki, zawieszonej o rozpieto$ci 54 m.
i z dwoéch wspornikéw po 15 metrow. Normalny stan woéd odpowiada rzed-
nej -J- 0.16 m. a najwyzszy -f- 1,83 m.

Dla zeglugi zarzadzono 12 metréw wolnych ponad zwyktym stanem
wod, wobec czego groble dojazdowe do obu mostéw wypadty stosunkowo
do$¢ wysokie, Most pierwszy — o dtugosci 225 m, — posiada w przekrr ju
poprzecznym osiem dzwigaréw, o rozstawie po 2,90 m. Dzwigary gtdwne
(nitowane) tego mostu wykonano ze stali ST 52. Na dZwigarach spoczywajg
belki poprzeczne (spawane) ze stali ST 37. Belki poprzeczne tacza w kie-
runku podtuznym pomocnicze belki; na szkielecie pomostu z belek poprzecz-
nych i podtuznych zastosowano blachy nieckowe, na ktérych wykonano po-
dtoze betonowe nawierzchni jezdni. Caltkowita szeroko$¢ uzytkowa jezdni
wynosi 2X~-A0 = 2300 metry, z obu stron jezdni przewidziano obrzeza po
0.50 metra szerokos$ci, tak ze catkowita szeroko$¢ mostu, pomiedzy stupkami
balustrady wynosi 24,00 metry.

Wysoko$¢ dzwigaréw gtéwnych (blachownie) wynosi w $rodkowem
przesle 3.10 metréw, z powiekszeniem wysokosci blachownie nad filarami do
4.80 m. Dzwigary mostu — o dtugo$ci 204 m. — nad zachodnig odnogg Odry
sg takiego typu, jak i w moscie nad gtéwnem korytem Odry, z tg tylko r6z-
nica, ze wysoko$¢ ich w S$rodkowem przesle wynosi 2,12 metra, z powiek-
szeniem wysokosci blachownie nad filarami do 4 metréw,

Tezniki podtuzne wykonano jedynie w poziomie paséw dolnych bla-
chownie, W odstepach co 6 metrdw wykonano stezenia poprzeczne w po-
staci krzyzy pomiedzy blachownicami.

Powazne trudnosci miano do pokonania przy wykonaniu filaréw i przy-
cz6tkéw, gdyz grunt odpowiedniej wytrzymatosci znajdowat sie na gtebokosci
od 16 do 22 metréw ponizej poziomu zera wo6d. Zastosowano kesony opusz-
czone az do warstwy réwnomiernie uziarnionego drobnego piasku. Wykona-
nie fundamentéw rozpoczeto w pazdzierniku 1934 r.; ostatni keson zabetono-
wano w poczatkach pazdziernika 1935 r. Zakoriczono budowe wszystkich
filarow i przyczétkéw w potowie listopada 1935 r. Filary wykonano z betonu
z oktadeing z granitu $laskiego, przyczdtki wykonano z betonu bez oktadziny.
Montaz przeset stalowych rozpoczat sie w koncu 1935 r. Ogétem podlega
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wykonaniu dla mostu na witasciwej Odrze 3.600 t, a na zachodniej odnodze
Odry — 2.900 t. Oczekiwa¢ nalezy wykonczenia obu mostébw w drugiej po-
towie 1936 roku.

7. Die Strasse Nr. 20 — 2-gi zeszyt pazdziernikowy 1935 r.
mostéw na szlaku Autostrady: Hannover—Berlin. (Art. K. von Scanzoni —
(3'/s str. 8 fot. -f- 4 rys.).

Na odcinku autostrady Hannover— Berlin, o dtugosci 215 kilometréw,
ma by¢ az 229 mostéw, czyli na kazdy kilometr autostrady wypada po jed-
nym moscie. 0Ogo6lna ilo$¢ tych mostéw wyniesie 11.408 m, czyli na 1 kilo-
metr autostrady wypada 53 metry biezgce mostéw.

Og6lna powierzchnia (w planie) tych mostéw wynosi 130.746 m'z.

Mosty te mozna podzieli¢ na nastepujace kategorje:

I1os¢

1) 73

2) Mostki dla pieszych na skrzyzowaniach z autostradg e o < 10

3) Mosty na szlaku autostrady nad rzekami i kanatami e o - 36

4) Mosty na szlaku autostrady ponad linjami kolejowemi o e 16
5) Mosty na szlaku autostrady ponad innego typu drogami komunika-

92

6) 2

Razem 229

Z mostéw tych najwiekszym jest most na Elbie obok Magdeburga o dtu-
gosci 7.172 m,

By zatrudni¢ jaknajwiecej bezrobotnych Zarzad budowy zdecydowat
rozpocza¢ budowe wszystkich tych mostéw prawie jednocze$nie, by nie za-
trzymywaé nastepnie wykonania rob6t ziemnych.

Juz w kilka tygodni po rozpoczeciu robét przy budowie odcinka auto-
strady: Hannover—Berlin, uruchomiono caly szereg betoniarek przy budowie
tych mostéw, a po uptywie 18 miesiecy od poczatku rob6t mozna byto skon~
statowa¢, ze prawie co czwarty dzien udawato sie wykonczy¢ po jednym
moscie.

Z og6lnej ilosci 229 mostéw w koncu wrzesnia 1935 r.

1) wykoniczono kompletnie 130 mostéw,

2) prowadzono roboty przy budowie 45 mostow,

3) oddano z przetargu do wykonania 25 mostow.

Niezaleznie od trudno$ci w zwiagzku z btotnistym gruntem i z kurzawka,
ktére spotykano przy budowie tych mostéw niejednokrotnie musiano jeszcze
walczy¢ ze szkodliwym wpltywem na beton i mur wod gruntowych, zawiera-
jacych szkodliwe dla cementu zwigzki chemiczne.

Wobec tego musiano w wielu wypadkach stosowa¢ warstwy ochronne
z klinkieru lub tez z cementu glinowego i izolacje ze specjalnego asfaltu.

Stosowano przewaznie mosty z jazdg goérg typu belkowego z zelazo-
betonu lub ze stali (w postaci jednoprzestowych lub wieloprzestowych belek,
ciggtych lub wspornikowych).

W niektérych wypadkach, w dostosowaniu do miejscowych warunkéw
terenowych (stosunkowo gtebokie jary lub t. p.), wykonano mosty tukowe

5

Typy
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w postaci wieloprzestowych wiaduktéw o petnych sklepieniach, co tagodzié
bedzie wstrzasy przy szybkiej jezdzie nad potgczeniami mostéw z nasypem.

Przy mniejszych rozpietosciach — w granicach az do 35 metréw zelazo
beton konkurowat z zelazem, przy wiekszych rozpieto$ciach stosowano prze-
waznie blachownice stalowe, z zastosowaniem w wielu wypadkach spawania,

8, Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure. Nr, 49 —
dnia 1935 r. Most drogowy na Elbie pod Hohenwarthe dla Autostrady Pan-
stwowej.

Na szlaku autostrady Hannover—Berlin ma by¢ wybudowany most na
Elbie powyzej miejscowosci Hohenwar)he obok Magdeburga. Catkowita dtu-
go$¢ mostu wyniesie 1,170 metréw,

Dla zeglugi ma by¢ zarezerwowane przesto o Swietle 150 metrow;
wzniesienie spodu dZzwigaré6w ponad najwyzszym zeglownym poziomem wod
Elby ustalono w przeznaczonem dla zeglugi przes$le na 6 metréw. Od strony
lewego brzegu na zatapianej cze$ci koryta rzeki zaprojektowano przesta
o matej rozpietosci, podczas gdy od strony prawego brzegu pomiedzy filarem
rzecznym gtéwnego przesta a odpowiednim przyczotkiem nie przewidziano
wcale dodatkowych filarbw. O$ mostu wypada na prostej, osie filarow sg
prostopadte do osi mostu.

W celu uzyskania ostatecznego projektu ogtoszono konkurs, zapraszajac
11 firm konstrukcyj stalowych, z ktérych kazda porozumiata sie z firmg wy-
konujacg filary i fundamenty. Ogotem wptyneto 80 projektow.

Przeznaczono do wykonania projekt, opracowany wspélnie przez firmy
»C. H. Jucho z Dortmundu", ,Wayss und Freytag z Frankfurtu n/M” i prof.
Bonatz ze Stuttgartu.

Dla trzech gtéwnych przeset zastosowano stalowe dzwigary kratowe,
o wysoko$ci 6,7 m, z jazdg goérag. Krata dzwigaréw systemu Warren'a: Po-
szczegblne przesta dZzwigaréw stalowych majg rozpieto$¢ 79.1 m. -j-154 m. -f-
93.0 m, liczac od lewego brzegu ku prawemu. Na zatapianej cze$ci koryta
przewidziano przesta zelazobetonowe o rozpietosci po 33.5 m. (z jazda gora).

Na moscie przewidziano dwie strefy jezdni po 7.5 metra, oddzielone
od siebie pasem 3.50 metra szerokosci. W poprzecznym przekroju mamy
cztery dzwigary, o rozstawie odpowiednio: 8.20 m -f- 350 m 8.20 m.

Kazdg pare dzwigardw gtéwnych tacza belki poprzeczne, z pasami
w jednym poziomie z pasami gornemi dzwigaréow, Na belkach poprzecznych
zastosowano walcowane belki podtuzne, podtrzymujace ptyte zelazo-betonowa
jezdni, W przerwie 3,5 metrowej pomiedzy S$rodkowemi dzwigarami gtow-
nemi zastosowano specjalne utrzymujace dzwigary poziome, potaczone prze-
gubami z pasami gérnemi sasiednich dzwigaréw gtéwnych.

Catkowita szeroko$¢ jezdni mostu, liczagc pomiedzy stupkami balustrady
wynosi 22,50 metra.

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

1 Die Strasse Nr 20 — 2-gi zeszyt pazdziernikowy 1935 r. Miedzy-
narodowy Kongres Geomechaniki (Mechaniki gruntéw bUdOWlanyCh).

7 gru-
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Z okazji 300-lecia istnienia Uniwersytetu Harvard Unwersity w Cam-
bridge (Mass) W Stanach Zjednoczonych A, P,, odbedzie sig, niezaleznie od
innych Zjazdéw i Kongreséw 1-szy Miedzynarodowy Kongres mechaniki grun-
téw, przeznaczonych pod budowle, oraz fundamentowania.

Na Prezesa Kongresu powotano Prof. k. rterzaghi z Politechniki
w Wiedniu.

Kongres, ktéry sie odbedzie w czerwcu 1936 r.. w gmachu Wydziatu
Inzynierji Uniwersytetu Haruard— unwersity bedzie pierwszym Kongresem
tego rodzaju, na ktérym beda omawiane wytacznie tematy, dotyczace mecha-
niki gruntéw budowlanych i jej praktycznego zastosowania w budownictwie
inzynierskiem.

Ze wzgledu na coraz szersze zainteresowanie sie technikéw sprawg ra-
cjonalnych fundamentéw. Kongres ten zastuguje na specjalng uwage polskich
inzynieréw i wyzszych szkét technicznych.

XVI. Rézne.

1. Roads and Streets Nr. 10 — pazdziernik 1935 r. statystyka sa-
mochodéw oraz podatki samochodowe w Stanach Zjednoczonych Ameryki
Poétnocnej.

W roku 1934 zarejestrowano w Stanach Zjednoczonych A. P, 24.933.403
pojazdéw motorowych, wedtug danych centralnego Zarzadu Drogowego (u. s.
Bureau of public roads) Nna zasadzie informacji, nadestanych przez poszcze-
gélne stany.

W roku 1933 zarejestrowano 23.843.951 pojazdéw motorowych. Wypada
wiec, ze wzrost ilosci pojazdéw motorowych wynidst 1,089.812 pojazdow,
czyli 4,6$

Z liczby zarejestrowanych w r. 1934 pojazdéw motorowych 21.524.068
przypada na samochody osobowe i 3.409.335 na samochody ciezarowe.

Suma wptywéw do kas poszczegbélnych Stanéw 2z optat samochodo-
wych, liczac w tem i koszta optaty licencji — prawa jazdy oraz specjalne
podatki, natozone na automobilistéw — wyniosta w roku 1934 — 312 929.000
dolaréw,

2. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr 44 — 30 paZdziernika

1935 . Tunel samochodowy przez St. Gottharde w Szwajcarji.

Inzynierowie szwajcarscy opracowali projekt tunelu samochodowego
przez St, Gotthardt.

W chwili obecnej samochody nie moga korzysta¢ z tunelu kolejowego
i musza by¢ tadowane na wagony kolejowe lub tez kierowac je trzeba do
unelu erenner. Wobec francuskiego projektu nowego tunelu samochodowego
przez Mont-Blanc bezposredni tranzytowy ruch samochodowy omija¢ bedzie
Szwajcarje.

Projektowany samochodowy tunel cottharaa ma by¢ wykonany na prze-
cietnej wysokosci 1,200 m nad poziomem morza.

Najwyzszy punkt trasy tego tunelu wypadnie na wysokos$ci 900 m pod
przeteczg przez Alpy.
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Dtugos$¢ tunelu ma wynosi¢ 15.100 metréw, wobec czego bedzie ona
0 200 m wieksza od dtugosci istniejagcego tunelu kolejowego w tem miejscu.

Koszt robét, wedtug kosztorysu wypadnie 80 miljonéw frankéw szwaj-
carskich. Koszt istniejgcego tunelu kolejowego, ktérego budowa trwata 9 lat,
wyniost 60 miljonéw frankéw i przekroczyt o 10 miljonéw frankéw kosztorys,
zestawiony przy opracowaniu projektu.

Na pokrycie kosztéw amortyzacji i oprocentowania kolosalnej sumy 80
miljonéw frank6éw ma by¢ wprowadzona specjalna optata za przejazd, w kwo-
cie 20 frankéw od kazdego samochodu.

2, Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr. 47 — 20 listopada 1935 r.
Produkcja ropy naftowej w roku 1934 oraz w okresie od 1 stycznia do sierp-

nia 1935 r.
Wedtug informacji pisma ,worid petroteum~ produkcia ropy naftowej
wynosita w poszczegélnych krajach:
Ogotem Ogotem
w roku 1934  od 1/1 do 31/8/935
beczek (barytek)

Stany Zjednoczone 909.107.000 643.741.508
Rosja 168.648.700 110 909.900
Venezuela 142.072.329 98 987.836
Irak 71.921.458 13.634.225
Rumunja 62.006,000 40.644.301
Iran (Persja) 52.663.782 34.561.859
Meksyk 38,167.022 26.323,052
Indje Holenderskie 42-289.408 28.053.109
Kolumbja 17.340.724 11 851.180
Argentyna 14.045.652 9 824.290
Peru 15.936.937 10.998.431
Trinidad 10.894.369 7.496,388
Indje Brytyjskie 8.997.399 5.762.501
Polska 3.697.617 2,496 503
Brunei f . 2,673.041 2.155.384
Sarawak 1 Borneo Brytyjska  j 94g 034 1,235.197
Japonja 1.484.962 1.254.313
Egipt 1.479.037 819,847
Ekwador 1.655.002 1.148.870
Kanada 1,418.810 946.792
Niemcy 2.266.964 2.084.684
Francja 552.000 352.642
Wyspy Bahrein 285.071 —

Inne Kraje 861.000 600.000

Razem: 1.502.617,482 1,055.943.193
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 lutego 1936 r. Stowarzyszenie liczyto 316
cztonkdw; zwyczajnych 313 i wspierajgcych 3; w tem os6b fi-
zycznych 182 i os6b zbiorowych 134.

Pozostato$¢ gotdwki na dzien 31.XII. 1935 r. 19057 zt. 80 gr.

Wptyneto w styczniu 1936 r. . . . . . 848 ,, 60 ,,
Razem . . 19906 zi. 40 gr.

Wydano w styczniu 1936 r. . . . . . 1446 ,, 21 ,,
Pozostaje na dzien 1 lutego 1935 r. . . 18460 zt 19 gr.

(w P. K. O. — 6940 z+ 81 gr., Polskim Banku Komunalnym—

11400 z+. — gr. i u skarbnika gotowka — 119 zi 38 gr.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W STYCZNIU 1936 R.
B. Cztonkowie zwyczajni.
a) osoby zbiorowe

6. Wydzial Powiatowy Wilensko-Trocki — Wilno
21. Wydziat Powiatowy — Putawy.
b) osoby fizyczne
19. Brzezinski Wtodzimierz, inzynier — Warszawa, Cze-
stochowska 44 m. 16.

13.  GrzeSkowiak Kurt — Bydgoszcz, Zbozowy Rynek 10.
Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) J. Skorski

SPROSTOWANIE

W zeszycie ,Wiadomosci Drogowe™ Nr. 106 za styczen
1936 r. wkradt sie btad w podanym na str. 58 sprawozdaniu
Prezydjum Zarzgagdu Stow. Czi Polsk. Kongr. Drog. za m-c gru-
dzien 1935 r., a mianowicie: w teksécie ,wydano w grudniu
1935 r." winno by¢:

gotéwka . . 174 zi. 05 gr.
wekslami . . 500 ,, — , 674 zi 05 gr., przez co
pozostato$¢ na dzien 31 grudnia wyniesie 19057 zt 80 gr., ktéra
sie sktada z gotéwki: w P.K.O.— 7408 zt. 21 gr., Polskim Banku
Komunalnym — 11400 zt. — gr i u skarbnika — 249 zi. 59 gr.
Redakcja
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SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDACJI
STYPENDJALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA

Na dzien 1 stycznia 1936 r fundusz
stypendjalny wynosit:

a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-
DIliZACYJNEJ oo

b) gotowka ... -

W styczniu Wy dano .

Na dzien 1 lutego 1936 roku fundusz
stypendjalny wynosi:

a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-
DIlIZACY JNE it

bB) QOtOW K g oo
(Ksigzeczka wkiadkowa P. K. O. Nr. 803385
na 89 zt 17 gr., ksiazeczka oszczednosciowa
K.K.O. Nr. 8128 na 133 zt. 35 gr. i konto cze-
kowe P. K. O. Nr. 17212 na 2059 zt. 53 gr.)

Kuratorjum

4200 dolarow

..2619 z+. 63 gr.

337 1zt 58 gr.

4200 dolarow
2282 zt. 05 gr.

Fundacji.
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