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AUSTRJACK IE PRZEPISY  
DLA BUDO W Y NOW OCZESNYCH DRÓG, 

PRZEZNACZONYCH DLA RUCHU M IESZANEGO.

W  drugiej połow ie ubiegłego roku w ydał Zw iązek austrjac- 
kich tow arzystw  drogow ych w skazów ki odnoszące się do bu­
dowy now oczesnych  dróg, przeznaczonych  dla ruchu m i e s z a -  
n e g o. Z uwagi na szereg m om entów, uchw yconych w tych  
w skazów kach dość oryginalnie, warto jest z niem i zapoznać  
czytelnika polskiego.

Punktem  w yjścia przy ich opracow aniu było zupełnie  
słuszne zapatryw anie, iż pom im o rozw ijającego się na drogach  
now oczesnego ruchu m otorow ego, istn ieje i istnieć b ędzie  jesz­
cze bardzo długo rów nież żyw y ruch zaprzęgowy; podstaw y  
trasow ania dróg należy zatem  dostosow ać do obu w spom nia­
nych typów  ruchu.

R ów noczesne uw zględnienie tych obu typów  przedstaw ia  
,ednak już w założeniu dość znaczne trudności, Jeżeli chodzi
o chyżość, to m aksym alna jej w artość dla ruchu zaprzęgow ego  
w ynosi zaledw ie 20 km/g, podczas gdy przy ruchu m otorowym  
liczyć się m usim y z analogiczną w artością  około 100 km /g. Ta 
data upodobnia do pew nego stopnia n ow oczesny ruch m oto­
rowy z ruchem  kolejowym . W  tem  m iejscu kończą się jednak­
że m ożliw e analogje, albow iem  podstaw y dla projektow ania  
obu tych typów  kom unikacyjnych odbiegają od sieb ie  bardzo  
daleko.

R óżnice, jakie dzielą ruch drogow y od kolejow ego są roz­
liczne. W spom nieć tu należy, choćby najogólniej, iż przy ruchu  
drogowym  nie spotykam y zasadniczo szerzej pojętego obciąże­
nia doczepnego, nie istnieją tu rów nież szyny unieruchom iające  
pojazd w przekroju poprzecznym , spotykam y tu dalej w ybitne
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w artości w spółczynników  oporu, a w reszcie  sam ruch nie jest 
zw iązany rozkładem  jazdy, a w łączności z tem ze skom pliko- 
wanem i urządzeniam i sygnałow em i. W szystk ie  w ym ienione m o­
m enty odgrywają jednak mniej lub w ięcej w ybitny w pływ  na 
sposób rozw iązania projektu drogow ego.

Jeżeli, pomimo m ożliw ości rozw ijania przez sam ochód  
bardzo znacznych chyżości, okazują się  na drogach zbyteczne  
specjalne urządzenia sygnałow e i bezpieczeństw a, jakie w idzim y  
na kolei, to przyczyna tego leży  w charakterystycznej w łaści­
w ości sam ochodu szybkiej zm iany chyżości w bardzo szerokich  
granicach, z czem  ciężko obładow any pociąg kolejow y absolut­
nie równać się  nie m oże. R ezultatem  tego jest konieczność  
uw zględnienia przy ruchu kolejow ym  niezm iennych chyżości na 
długich odcinkach, podczas, gdy przy ruchu sam ochodow ym  
istnieje łatw a m ożliw ość dostosow ania chyżości przejazdu do 
każdorazow ych i często  zm iennych stosunków  na drodze. M o­
m ent ten będzie miał naturalnie w ybitny w pływ  na spraw ę  
projektow ania krzyw izn, które m ogą być przy drodze trakto­
w ane znacznie sw obodniej, niźli ma to m iejsce przy kolejach. 
R ów nież znaczniejszą sw obodę zyskuje droga przy projektow a­
niu spadków  podłużnych z uwagi na w iększe w artości w sp ół­
czynnika tarcia oraz, wspom niany poprzednio brak obciążenia  
doczepnego. Zresztą odgrywa tu rów nież sw oją rolę okolicz­
ność, iż przy sam ochodzie w pływ  spadku na w ydatek  materja- 
łów  pędnych jest w ybitnie m niejszy, niźli ma to m iejsce przy  
lokom otyw ie.

Droga dla ruchu m ieszanego musi w dzisiejszych w arun­
kach zająć się rów nież nader starannie spraw ą przekroju po­
przecznego, albow iem  sam ochód w prow adził ze sobą czynnik  
znacznego n ieb ezp ieczeń stw a dla pozostałych  użytkow ników  
drogi, a w ięc pojazdów  zaprzęgow ych, cyk listów  i przechodniów , 
którzy poprzednio dość dobrze ze sobą się zgadzali. R ozw ią­
zyw anie zatem  projektu drogowego, li tylko pod kątem  w id ze­
nia potrzeb ruchu sam ochodow ego byłoby ciężkim  błędem , 
albow iem  i pozostali użytkow nicy drogi mają słuszne prawo  
do żądania roztoczen ia nad niem i odpow iedniej opieki i zab ez­
p ieczenia  im m ożliw ych warunków  ruchu. D oprow adzić to musi 
w  rezultacie do w ytw orzenia w przekroju poprzecznym  specjal­
nych pasm dla niektórych typów  ruchu, a w ięc tem samem do
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pew nego podrożenia projektu, którego się n iestety  om inąć nie 
da. Trzeba jednakże w ydatki te utrzym ać w  granicach, jakie 
nakreślone są dzisiejszem  trudnem położeniem  materjalnem .

Pod tem i kątam i w idzenia zostały  rozw iązane poniżej p o­
dane w skazów ki. W  czasie studjow ania ich nasuw ały mi się  
Pewne uwagi krytyczne, które um ieszczam  w  przypisach.

I. R ozm iary  zastosowania wskazówek.

Obejmują one w yłącznie drogi m i ę d z y m i a s t o w e  d w u  
l u b  w i ę c e j  t o r o w e .  N ie znajdują zatem  zastosow ania ani 
Przy drogach jednotorow ych, przy których ruch m ożliw y jest 
tylko z pom ocą w ym ijanek, ani przy ulicach m iejskich, ani 
w reszcie przy drogach, przeznaczonych w yłącznie dla ruchu  
m°torow ego.

II. Przekró j poprzeczny.

Dla dróg o utrwalonej naw ierzchni przyjęto szerokość  
P a s m a  s p o c z y n k o w e g o  (postojow ego) na 2 50 m., p a s m a  
r u c h o w e g o  zaś, dla dróg o m ałem  znaczeniu na 2,50 m, dla 
dróg dalekobieżnych na 3.00 m 1).

Dla ruchu row erow ego zalecają w skazów ki zakładanie  
Przy w iększem  nasileniu tego ruchu sam oistnych, nie z łączo­
nych z jezdnią ś c i e ż e k  r o w e r o w y c h ,  zaś tam , gdzie jest 
to, z jakichkolw iek bądź pow odów  niem ożliw e, zalecają urzą­
dzenie obok jezdni drogowej w yraźnie oznaczonych  p a s m

l) Sądzę, iż szerokość pasm a r u c h o w e g o  powinna być  
do pewnego stopnia uzależnioną również od  spadku podłużnego  
drogi. Jest rzeczą znaną, że p r zy  jeździe p o d  spadek, k tóry  nie 
może być  wzięty  rozpędem, -nastąpić musi zmiana biegu, a tem  
samem chwilowe oderwanie jednej ręki prow adzącego  p o ja zd  od  
kierownicy. Powoduje to zwycza jn ie  pewne boczne skręty  sam o­
chodu, które jednak pow inny się zmieścić w  granicach pasm a  
ruchowego. Z tego pow odu  jestem zapatrywania, iż również na 
drogach o mniejszem znaczeniu komunikacyjnem powinno pasm o  
ruchowe, na silniejszych (p o w y ż e j  3%) i dłuższych spadkach p o ­
siadać szerokość 3.00 m.



r o w e r o w y c h 2). Żądają nadto, by ruch row erow y"był w y­
raźnie odgraniczony od ruchu pieszego. Jezdnia row erow a  
nie powinna być gorszą, w  odniesieniu  do rów ności, chw ytności 
i utrzym ania od jezdni drogowej. Pożądaną jest przytem  różno­
rodność obu tych jezdni, szczególniej z uwagi na ich zabar­
w ienie.

Dla jednotorow ych jezdni row erow ych przewiduje się mi­
nim alną szerokość 1.00 m, dla dw utorow ych min. 2.00 m.

Całkow itą użytkow ą szerokość drogi przewidują w ska­
zów ki w najm niejszych w artościach dla dróg o małem zn acze­
niu oraz dla dróg górskich na 6.00 m, dla dróg dalekobieżnych
7.00 m, o ile m ożności jednak 8.00 m 3).

Przy drogach, o żywym  ruchu sam ochodow ym  zalecają  
w skazów ki urządzenie rów nież specjalnych p a s m  d l a  p i e ­
s z y c h ,  których minim alna szerokość w  partji niezabudow anej 
w ynosić pow inna 0.90 m (o ile m ożności jednak 1.50 m), w par­
tji zabudowanej, o ile m ożności 2.50 m.

Zw ężanie użytkow ej szerokości jezdni i pasm dla cyk li­
stów  przy podjazdach drogow ych jest niedopuszczalne. Powinno  
się to odnosić rów nież do pasm dla pieszych, które jednak  
m ogą w w yjątkow ych w ypadkach doznać zw ężenia  do 0.90 m.

Jeden  z szeregu typow ych przekrojów, podanych w e w ska­
zów kach w ilości 10 sztuk, uw idacznia rys. 1.

2) Z szczególnym naciskiem pragną zwrócić  uwagę na ko­
nieczność istnienia w  dzisiejszych stosunkach oddzielnych śc ieżek  
względnie pasm  rowerowych. Jest to tendencja, która daje się 
zau w ażyć  w e  wszystkich ustawodawstwach drogowych kra jów  
zachodnich. Nawet u nas, pom im o chwilowo dość skromnego  
nasilenia ruchu row erow ego  na drogach, zdarza ją  się bezustan­
nie nieszczęśliwe w ypadki, spow odow ane brakiem tego rodzaju  
urządzeń. Postulat ten powinien znaleźć również i u nas za s to ­
sowanie tem więcej, iż nie ulega żadnej wątpliwości, że najbliż­
sza przysz łość  przyniesie  z sobą wybitne powiększenie ruchu ro ­
werowego.

3) Szerokości te odnoszą się do wewnętrznych party j  
pom iędzy  poręczami, murami poręczow em i, poszczęgólnemi r zę ­
dami drzew  i t. p. O ile chodzi o wartość 6.00 m to w ydaje  się 
ona nieco zam ałą  p r zy  uwzględnieniu nowoczesnego ruchu.

—  64 —
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a.

Co do kształtu przekroju poprzecznego zalecają w ska­
zów ki użycie w prostej w y s k l e p i o n e g o  p r z e k r o j u  
d a s z k o w e g o  (rys. 2), który posiada zaletę dostatecznego
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spadku w  osi drogi, um ożliw iającego należyte odw odnienie, zaś 
w sąsiedztw ie poboczy nie w ystępuje spadek nadm ierny, który  
m ógłby być przykry w  okresach z im o w y ch 4). O znaczenie spad-

Rys. 2.

ku poprzecznego następuje przez podanie p o c h y l e n i a  o s i o ­
w e j  c i ę c i w y  m%. W ielkość jego zależną jest z jednej strony  
od rodzaju naw ierzchni, z drugiej od spadku podłużnego. Dla

*) P rzy ję ty  p rzez  w skazów ki kształt p rzekroju  poprzecz­
nego znalazł już poprzednio szerokie zastosowanie w  konstrukcji 
ulic. Zachodzi jednakże obawa pow staw ania  pewnych trudności 
p rzy  wałowaniu nawierzchni p r z y  tego rodzaju formie przekroju,  
nadto wystąpią  również utrudnienia p r zy  m aszynow em  w y k o n y ­
waniu nawierzchni (jezdnie betonowe).



— 67 —

partji o spadkach podł. 0 —  3% ustalają w skazów ki następujące  
spadki poprzeczne:

dla naw ierzchni betonow ej 2,0 -  2,5%
„ „ bitum icznej 2,0 —  2,5% max. 3%
„ bruku rzędow ego i drobnego 3%
„ makadamu bez utrwalenia 3,5 — 4,0%

Przy spadkach podłużnych od 3 — 6% należy pow yższe  
spadki poprzeczne zm niejszać o 0,5%, przy spadkach pod łuż­
nych powyżej 6% o 1,0%.

W o 1 n ą w y s o k o ś ć ,  jaka pow inna być zachow aną w prze­
kroju poprzecznym  określają w skazów ki w minimalnej w ie l­
kości 4,50 m, W  wypadkach, gdyby zachow anie tej w ysokości 
nastręczało nadzw yczajne trudności, w zględnie pow odow ało nad­
mierne koszta m ożna ją zredukow ać w yjątkow o do 3,80 m. 
Przy podjazdach sk lepionych w zględnie w tunelach m oże być 
wym ieniona w ysokość zachow aną tylko na szerokości 5,00 m 
rozłożonej osiow o. W sąsiedztw ie poboczy m oże być w olna w y ­
sokość zredukow aną jeszcze o 0,50 m. W olna w ysokość nad 
Pasmami dla cyklistów  oraz dla p ieszych musi w ynosić co naj- 
mniej 2,50 m.

Dla dróg na przełęczach oraz w partjach w ysokogórskich , 
zatem tam, gdzie nie pojawiają się już w ysoko załadow ane w o­
zy gospodarskie, oraz gdzie z pow odu częstych  burz nie kur­
sują w ysoko zbudow ane pojazdy, zezw alają w skazów ki na od­
pow iednie zm niejszenie tych w ysokości,

Jeżeliby  zaszed ł w ypadek, iż przy objekcie położonym  po­
nad drogą nie mogła być zachow aną minimalna w olna w ysokość  
3,80 m, należy okoliczność tę uw idocznić z pom ocą um ieszczonej na 
dolnej części objektu czarno-białej szrafury, a nadto na um iesz­
czonej obok tablicy należy podać będącą do dyspozycji w olną  
w ysokość 5).

i) Dopuszczalność zmniejszania raz ustalonej wolnej w y ­
sokości nie w yda je  mi się wskazaną. P o d  tym wzglądem żadne  
odstępstwa to lerowane być  nie powinny z uwagi, iż do istnieją­
cych przep isów  stosować się musi budowa pojazdów. Jeśli np. 
autobus p ię trow y dostosuje się do zasadniczo ustalonej w ysokosci
4,50 m, to zmniejszenie jej do wartości 3.80 m uniemożliwi wo-  
góle kursowanie tego rodzaju pojazdu na danej drodze.
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Z a d r z e w i a n i e  drogi uważają w skazów ki za celow e, 
albow iem  jest ono z jednej strony w pew nych warunkach (ciem ­
ność, mgła, śnieg) w skaźnikiem  ruchu, z drugiej zaś dodają dro­
dze piękna. Z uwagi na nierozprzestrzeniające się korzenie oraz 
nieznaczny opad liści i ow oców  należy używać:

w  klim acie ł a g o d n y m :  jesioklonu, dzikiej czereśni, w ią­
zu pospolitego i akacji,

w klim acie o s t r y m :  jaworu, jesionu, jarzębiny, m odrze­
wia i brzozy.

O należytym  w yborze rozstrzyga podglebie i jego wilgoć 
oraz opinja leśnika. Przy obsadzie poza rowem  m ożna drzewa  
sadzić rów nież grupowo dla podniesien ia  estetyk i drogi.

O dstęp sadzonek, których w ysokość ma być co najmniej
2,50 m pow inien w ynosić nie poniżej 20 m, celem  um ożliw ie­
nia należytego w ysychania drogi. W ąskie drogi pow inny być 
obsadzane tylko jednostronnie (po stronie słonecznej).

Na w ew nętrznej stronie ostrych krzyw izn oraz w obrębie 
skrzyżow ań  droga nie powinna być ob sa d zo n ą 6).

P a c h o ł k i  k a m i e n n e  pow inny być staw iane w prostej 
w odstępach  nie m niejszych jak 15 m. W  krzyw iznach należy  
ich podział od ległościow y tak przeprow adzić, by pachołki zna­
lazły  się w początku, środku i końcu łuku. Jeżeli pachołki sta*

6) W sk a zó w k i  dopuszczają sadzenie drzew a zarówno na 
poboczu, jak  również poza  rowem  drogow ym . Doświadczenie w y ­
kazuje, iż p r z y  istnieniu na drodze żyw szego  ruchu samochodo­
wego, drzew o  rosnące na poboczu jest czynnikiem znacznego nie­
bezpieczeństwa. Duża ilość w yp a d k ó w  samochodowych kończy­
łaby  się znacznie szczęśliwiej, g d yb y  nie uderzenie o drzewo, p o ­
w odujące  z  reguły katastrofę. Z uwagi na silne zacienianie d ro ­
gi, opadanie liści i ow oców  na jezdnię, plamistość cienia dezor-  
1 entującą kierowcę, zwężanie wolnego przekroju, w ydaje  mi się 

ardziej wskazanem umieszczanie drzew a  poza  row em  drogi i to 
tem więcej, iż p r zy  tym  typie sadzenia drzew  w yw o ła ć  można  
znacznie piękniejsze wrażenia w zrokow e niżli p r zy  drzewach na 
poboczu. Natomiast uważam za pożądane obsadzenie poboczy  
drogi dobrze utrzym anem i żywopłotami, które jednakże z p r z y ­
czyn bliżej nieznanych w  niniejszych w skazówkach właściwie nie 
są tolerowane  (patrz dalsze postanowienia).
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w iane są obustronnie, powinny się zaw sze znajdow ać naprze­
ciw  siebie. W ysokość ich nad jezdnią o ile m ożności 0,70 m 
(najmniej 0,60 m).

Na m urach oporow ych oraz w ysokich nasypach zaleca się  
użycie zam iast pachołków , murków ochronnych lub poręczy
o w ys. 1,00 do 1,10 m.

D n o  r o w u  powinno leżeć  o ile m ożności 0,75 m poni­
żej pobocza, a co najmniej 0,50 m poniżej sąsiadującego tere­
nu. S zerokość dna m inim alnie 0,40 m 7).

Jeżeli od strony stoku w ykonano zam iast rowu ściek , na­
tenczas należy pam iętać o kon ieczności częstego  odprow adza­
nia w ody z pom ocą przepustów  rurowych w stronę doliny.

Przy drogach dalekobieżnych w inny w tapiające się  w nie 
drogi boczne i gospodarcze być tak w ykonane na długości mniej 
więcej 50 m, by nie nastąpiło zanieczyszczan ie drogi głównej.

Żyw opłoty znajdujące się  w odległości mniejszej jak 4,00 m 
°d  śladu zew nętrznej skarpy rowu lub podstaw y nasypu p o­
winny być usunięte.

Pożądaną rzeczą jest posiadanie wzdłuż drogi odpow ied- 
niej ilości p l a c ó w  s k ł a d o w y c h  na pom ieszczenie zapasów  
kam ienia i narzędzi budow lanych, w odległościach 50 — 100 m, 
M inimalna pow ierzchnia tych placów  15 —  30 nr. W  krzyw iz­
nach nie należy ich urządzać po stronie w ew n ętrzn ej8).

') Zastanawia, że w  nowoczesnych przepisach potrakto­
wano spraw ę ro w ó w  niezmiernie symplicystycznie. Sądzę, że b y ­
łoby  bardzo wshazanem  omówienie w  tego rodzaju przepisach  
również sp ra w y  ro w ó w  a przekroju  trójkątnym  oraz bliższe usta­
lenie sp ra w y  ścieków, o których wspomina się tylko zupełnie 
ogólnikowo,

s) Zwracam  uwagę na wybitną celowość przepisu odnoszą­
cego się do istnienia dostatecznej ilości, odpowiednio obszernych  
planów składowych, szczególnie ważnych dla zw yk łych  dróg tłucz­
niowych lub żw irowych. Ilość i sum aryczna powierzchnia p la ­
ców  składowych  w  k a żd ym  kilometrze powinna być dostosowaną  
do rocznej objętości materjału konserwacyjnego, przyczem  p a ­
miętać należy, iż w  warunkach normalnej gospodarki, pom iędzy  
dostawą materjału konserwacyjnego a jego zużyciem upływ a rok  
czasu czyli, że powierzchnia p laców  sk ładow ych  powinna być  
obliczoną na dwuletnią objętość kamienia.
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Place postojow e, stacje benzynow e i telefon iczne powinny  
być tak zakładane, by nie zw ężały  ani przez sw e konstrukcje, 
ani też przez zatrzym ujące się  przy nich pojazdy, wolnej prze­
strzeni ruchu.

III. K rzyw izn y .

P r o m i e n i e  krzyw izn now ych budow li należy dobierać  
m ożliw ie w ielk ie, jednakże nie powyżej R =  1000 m. Zaleca się  
zastosow yw ać następujące m inim alne w artości promieni:

w teren ie p ł a s k i m ..............................min. R = 3 0 0  m
w terenie t r u d n y m ..............................min. R =  100 m
w terenie bardzo trudnym oraz przy 

przebudow ach w yjątkow o, w 
szczególn ie trudnych m iejs­
cach ................................................min. R =  50 m

N ie odnosi się  to do zakoli, które są osobno traktowane. 
W  krzyw iznach należy jezdnię p o s z e r z a ć .  M inim alne 

w artości poszerzenia  (e) pow inny w ynosić przy drogach dw u­
torowych:

przy prom ieniu R =  50 m e =  1.00 m
„ „ R =  100 m e =  0,75 m
„ „ R =  150 m e =  0,50 m
„ „ R — 300 m e =  0,30 m

K rzyw izny o prom ieniu powyżej 500 m poszerzenia  nie po­
trzebują.

P oszerzen ie pow inno być stosow ane z reguły po stronie  
w e w n ę t r z n e j  i to w ca łośc i już na początku łuku. Oś 
drogi biegnie w tym wypadku rów nolegle do zew nętrznej kra­
w ędzi krzyw izny w odstępie, równym  połow ie normalnej sz e ­
rokości drogi. W yjątek od tej zasady robi się tylko w ostrych  
zakolach. Przejście z norm alnego przekroju do poszerzonego  
uskutecznia się  najlepiej prostolinijnie i w zw iązku z d ługością  
przechyłki.

W  krzyw iznach powinna być jezdnia j e d n o s t r o n n i e  
i p r o s t o l i n i j n i e  p r z e c h y l o n ą .  N ależy unikać, z w y­
jątkiem krzyw izn w zakolach zm iennego, rosnącego na zew ­
nątrz spadku poprzecznego.

W zgląd na ruch pojazdów rolniczych, o małej chyżości, 
dozw ala na stosow anie tylko o g r a n i c z o n y c h  przechyłek.
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Z tego powodu nie należy w przechyłce wiele przekraczać 
przeciętnego spadku poprzecznego drogi w prostej.

Dla jednostronnych przechyłek zaleca się w krzywiźnie 
następujące pochylenia:

dla jezdni betonowych, bitumicznych oraz makadamowych 
z utrwaleniem . . . . . . 3.5 —  4.0% 

dla bruków i makadamów bez utrwalenia 4,0 — 5.0% 
Przechyłka powinna być stosowaną na wszystkich krzy­

wiznach. nawet o wielkich promieniach 9).
Przejście z normalnego przekroju daszkowego do równo- 

wartościowo jednostronnie pochylonego, powinno w całości w y­
paść jeszcze w prostej. Natomiast dalsze przejście od jedno­
stronnej przechyłki normalnej do tej, jaką przyjęto dla danego 
łuku, odbyć się może w przylegającej części krzywizny.

W ykonywanie krzywych przejściowych w formie parabol 
kubicznych, lemniskat i t. p. jest dla dróg o ruchu mieszanym  
zbędne.

P r z e j ś c i a  z normalnego przekroju w prostej do jed­
nostronnie przechylonego o spadku poprzecznym identycznym

J) Odnoszę wrażenie, że spraw a spadków  poprzecznych  
w krzywiznach potraktowaną została we wskazów kach  zby t bo- 
jozliwie, Po pierwsze  je s t  zupełnie niezrozumiałem, z jakiego  
Powodu musi być  jezdnia  w  łuku przechyloną p r o s t o l i n i j n i e .  
Nie mogę znaleźć motywu, k tóryby  przepis ten usprawiedliwiał.  
Następnie zastosowanie jednostronnego spadku poprzecznego w  m a­
ksymalnej granicy  5% w yda je  mi się zby t ostrożne. Jest rzeczą  
zrozumiałą, że spadki te z uwagi na ruch zaprzęgow y  oraz spe ­
cjalne warunki a tmosferyczne  (z lodzem e jezdni) nie mogą być  
zby t wielkie, jednakże śmiało m ożem y  tu pójść do granicy 8%. 
Jeżeli chodzi o przykład, to zw racam  uwagę, iż szwajcarski z a ­
rząd  drogow y zastosow ał p r zy  budowie drogi z  Lucerny do Zu­
rychu, przeznaczonej dla ruchu mieszanego, przekrój poprzeczny  
w  krzywiznach z  jednostronną, różnorodną przechyłką, ustalając  
dla wewnętrznego pasa  4.00 m szerokiego spadek 4 \ ,  dla ś ro d ­
kowego o szerokości  2 25 m 6%, zaś dla skrajnego zewnętrznego  
również 2.25 m szerokiego spadek 8% i osiągnął wyniki zupełnie 
zadowalniające.
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z poprzednim , wykonuje się na r ó ż n y c h  długościach, za leż­
nych od w ielkości prom ienia krzyw izny. I tak: 
przy łukach o prom ieniu R =  50 m na dług. 1 =  24 m

, ,  u  R =  100 m „  „  1 =  32 m
.. >, R =  150 m „ „ 1 =  40 m

„ „ „ R =  300 m i w yżej „ „ 1 = 5 0  m

D a l s z a  p r z e c h y ł k a  (od jednostronnie norm alnie 
przechylonej do tej, jaką przyjęto dla danego łuku) odbyw a się  
na długości, obliczonej z warunku niezm iennej ciągłości prze­
ch yłk i w  przekroju podłużnym , zależnej od powyżej podanego  
zestaw ien ia  dla /.

W  ostrych krzyw iznach ma w ybitne znaczenie dla b ez ­
pieczeństw a przejazdu m ożliw ie s z o r s t k a  nawierzchnia.

K r ó t k i e  p r o s t e  pom iędzy krzyw iznam i o j e d n a ­
k o w y m  kierunku pow inny być, o ile m ożności, unikane. J e ­
żeli uniknąć ich się nie da, natenczas długość takich prostych  
powinna w ynosić co najmniej t r z y k r o t n ą  w artość przecię­
tną długości p rzejśc iow ejl0). Jeśli takiej d ługości uzyskać nie 
można, należy zam iast niej zastosow ać trzecią krzyw iznę koło­
wą o prom ieniu n iezbyt odbiegającym  od istniejących, tworząc  
w ten sposób  łuk koszow y. N ajlepsze rozw iązanie stanowi 
jednakże jeden, jednolity łuk kołow y, co ma szczególne zna­
czenie dla ruchu m otorowego.

N ależy unikać b l i s k o  położonych krzywizn o tendencji 
odwrotnej. O ile uniknąć się ich nie da, natenczas prosta po­
średnicząca pow inna posiadać długość, albo w iększą od trzy­
krotności przeciętnej d ługości przejściowej (3 /0), albo też m niej­
szą  od dw ukrotności tej samej d ługości (2 /0). W pierw szym  w y­
padku otrzym uje jezdnia w prostej, w  partjach sąsiadujących  
z obu krzywiznam i przynależne im przechyłki przejściow e, 
w partji zaś środkowej zw ykły profil stosow any w  prostej; 
w wypadku drugim odpada zupełn ie profil norm alny stosow any

l0) Jeśli dla jednej k rzyw izn y  o prowieniu R { wynosiła  
długość przejściowa li dla drugiej zaś o promieniu R 2 długość l2 
natenczas przeciętna wartość długości przejściowej jest

1 =  *1 +  *2/° ~ 2

zaś długość prostej pom iędzy  łukami ma wynosić minimalnie 3 ł0.



w prostej, a przejście z jednej przechyłki w drugą o tendencji 
odwrotnej odbyw a się bez pośrednictw a w ysk lep ionego prze­
kroju daszkow ego, z w ytw orzeniem  na całej partji pow ierzchni 
w ichrowatej.

W  tym w ypadku musi prosta pośrednicząca posiadać mi­
nimalną długość pojedynczej d ługości przejściow ej, a z uwagi 
na odw odnienie naw ierzchni pow inna być założoną co najmniej 
w 1% spadku podłużnym . Podane zasady uw idacznia najlepiej 
um ieszczony obok rys. 3a i 3b.

Specjalny dział obejmują w skazów ki odnoszące się  do 
Projektowania z a k o l i .

Z uwagi na trudności terenow e zw yczajnie z niem i złą* 
czone, dozw ala się  na użycie szczególn ie  m ałych prom ieni, jed­
nakże nie poniżej R =  10 m.

Łagodny i pew ny przejazd przez zakola wymaga uw zglę­
dnienia następujących momentów:

1) Założenia obustronnych k r z y w y c h  p r z e j ś c i o -  
w y c h, tak dla o s i  drogi, jak rów nież dla kraw ędzi bocznych.

Powoduje to konieczność pew nego cofnięcia prostej, która  
Powinna być styczną od łuku kołow ego o prom ieniu R Ł (rys. 4). 
Zaleca się przyjęcie tego przesunięcia dla w szystkich , m ożli­
wych prom ieni w w ielk ości

A  Ri =  1.50 m.
Krzywą przejściow ą będzie w tedy łuk kołow y o prom ieniu

R2 =  2 R]
Z abezpieczenie zew nętrznej kraw ędzi zakola w ykonuje się  

najlepiej oporęczeniem  murem na 1 m w ysokim , w zględn ie  fi­
larkami m urowanem i, połączonem i poręczą, lub też (w n asy ­
pach) przez w ykonanie 0.30 m wys. murku kraw ężnego z osa- 
dzonem i w nim w odstępach 3 m  słupkam i kam iennem i 1.00 m 
wysokiem i. K rawędź zew nętrzna będzie najlepiej oznaczoną  
przez kam ienie odbojow e. Nadto należy dokładnie zaznaczyć  
na jezdni oś drogi z uw zględnieniem  krzywej przejściow ej. W y­
m ienione oznaczenia dozw olą naw et mniej dośw iadczonem u k ie­
row cy na bezpieczne przejechanie zakola.

2) Powinna istn ieć d o s t a t e c z n a  d ł u g o ś ć  sąsiadu­
jących z zakolem  p r o s t y c h  z rów noczesnem  przejściem  do 
jednostronnego spadku poprzecznego przed rozpoczęciem  się  
krzywizny.
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Rys. 3b,

Linja punktow ana na rys. 4 uw idacznia ślad sam ochodu, 
przejeżdżającego zakole z m ożliw ie najw iększą szybkością . Ś la ­
dem  tym przejeżdżają często  rów nież i inne pojazdy normal-
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Z a k o l e
O promienia R = 10'Q0m. u osi drogi

Przechyłka toru

dróg o ruchu 
samochodonym '•

/}& te 

**% $ $ ■

Przechyłka toru 
*• t d l a

drog o rucha 
mieszanym

„yo 
* i 0-

V ' eC
v poszerzenie

a = 527

Rys. 4.

nego ruchu, o ile uznają, iż nie napotkają w zakolu pojazdów, 
jadących ze strony przeciwnej. Punktow any ślad w skazuje, że  
jest rzeczą  pożądaną przejście na jednostronną przechyłkę już 
w  pewnej od ległości od początku krzyw izny. Jest to jednak  
m ożliw e tylko w  wypadku, gdy prosta poprzedzająca krzyw iz­
nę jest dostateczn ie długą.

3) N ależy w ytw orzyć m ożliw ie d o b r ą  w i d o c z n o ś ć  
w obrębie zakola. Dla zrealizow ania tego postulatu pow inny  
być od strony w ew nętrznej projektow ane tylko skarpy ziem ne, 
nie strom sze jak 2 : 3, z w yłączeniem  murów podporow ych lub
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okładzinow ych, W szelk ie  przeszkody, zaciem niające pole w i­
dzenia (krzaki i t. p.) z kraw ędzi w ew nętrznej pow inny być  
usunięte.

4) N ależy zastosow ać już w prostych rozpoczynające się  
p o s z e r z e n i e  j e z d n i .

W  ostrych krzyw iznach (Rt <  20 m) okazuje się  celow em  
w ykonanie poszerzenia jezdni nie w w ym iarze jednostajnym  
lecz zm iennym , dostosow anym  do w arunków  ruchu. Zaleca się  
użycie następujących poszerzeń  (rys. 4), przyczem  przez em oz­
nacza się poszerzenie w środku łuku (Ś. Ł.), zaś przez e () w  po­
czątku i końcu zakola (PZ, KZ):

dla R, =  10 m era =  3.00 m e0 =  2.00 m min. G =  24 m 
dla R[ =  15 m em =  2.70 m e0 =  1.75 m min. G =  28 m 
dla R, =  20 m em =  2.40 m e# =  1.50 m min. G =  32 m

5) Z m n i e j s z e n i e  s p a d k u  podłużnego w zakolu.

Zm niejszenie to pow inno być co najmniej tego rodzaju,
by spadek w ew nętrznej kraw ędzi zakola był m niejszy, niźli 
miarodajny spadek  drogi. Pożądaną rzeczą jest d oprow adze­
nie zm niejszenia spadku w ew nętrznej kraw ędzi zakola do p o ­
łow y spadku m iarodajnego.

W  ostrych krzyw iznach zakola zaleca się prow adzić w  pro­
stolinijnym  spadku nie oś drogi, lecz w ew nętrzną jej krawędź. 
W  projekcie należy podać przekroje podłużne tak osi, jak  
i kraw ędzi drogi (przy uw zględnieniu zaprojektow anych spad­
ków poprzecznych), albow iem  dopiero z tego rodzaju przedsta­
w ienia jest m ożliw ą ocena dopuszczalności tych spadków  z ru­
chom ego punktu widzenia.

6) Z abezpieczenie odpow iedniej p r z e c h y ł k i  i s z o r ­
s t k o ś c i  jezdni oraz w ykonanie w  obrębie zakola 1 i n j i 
o s i o w e j  jezdni.

Silna, jednostronna przechyłka jezdni w zakolu posiada  
w ielką w artość dla ruchu m otorow ego. Jest ona jednakże m o­
żliw a tylko w w ypadku istn ienia szorstkiej naw ierzchni. W  par- 
tjach, w których należy się liczyć z małą szorstkością  jezdni 
(zlodzenie, śnieg), nie pow inna przechyłka przekraczać 10%, 
dla uniknięcia ew entualności zsunięcia się pojazdu ku stronie  
w ew nętrznej. Przekroczenie tej w artości uspraw ied liw ione b ę­
dzie tylko istnieniem  d ostateczn ie szorstkiej naw ierzchni.

2
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Istnienie w obrębie zakola linji zaznaczającej oś drogi 
podnosi dyscyplinę ruchu i um ożliw ia bezp ieczny przejazd.

Dla ruchu m i e s z a n e g o  w ystępuje w ielka trudność  
w odpow iedniem  ustaleniu przechyłki toru. Przy za b ezp iecze­
niu dostatecznej w idoczności najlepsze usługi odda w k l ę s ł a  
przechyłka, która częściow o godzi sprzeczne żądania ruchu 
m otorow ego i zaprzęgow ego. Z tego powodu zalecają w sk a­
zów ki zakładanie przechyłki w ten sposób, by w pobliżu w n ę­
trza łuku istniał spadek jednostronny około 2%, w partji środ ­
kowej około 5%, zaś po zew nętrznej stronie krzyw izny około 8$.

Przy niektórych zakolach m oże okazać się celow em  za­
chow anie w ygodnego dla ruchu m otorow ego silnego, jednostaj­
nego spadku poprzecznego z rów noczesnem  przeznaczeniem  ła­
godnie pochylonych pasów  z obu stron kraw ędzi drogi, szero­
kich po 2 50 dla celów  ruchu zaprzęgow ego.

Podane poprzednio d ł u g o ś c i  p r z e j ś ć  z norm alnego  
przekroju w prostej do jednostronnie przechylonego m ogą być 
przy zakolach, z uwagi na zm niejszone tu szybkości przejaz­
du, zredukow ane do p o ł o w y .

W  zakolach, przez które przechodzą transporty d ł u g i e ­
g o  d r z e w a  należy dopuszczalne najm niejsze prom ienie oraz 
potrzebne poszerzen ia  w yznaczać w drodze w y k r e ś l n e j .  
Dla ustalenia szerokości drogi będzie m iarodajnem  założenie, 
czy ma być dopuszczane wym ijanie się  w zakolu transportu  
długiego drzew a ze zw ykłym  pojazdem  drogowym, czy też nie.

W  całości projektu należy dążyć do m ożliw ego z m n i e j ­
s z e n i a  ilości zakoli przez użycie  d ł u g i c h  z a k o s ó w .  
Zachow anie tej zasady zm niejszy przew ażnie koszta budowy, 
zw iększy przeciętną szybkość, zaoszczędzi obręcze i ułatwi 
b ezp ieczny przejazd. Jest n ieodzow nem  zaopatrzenie zakoli 
w trwałą, szorstką je z d n ię u ).

n ) Postanowienie odnoszące się do zakoli są dosyć  s k o m ­
p likow ane i niezawsze dostatecznie uzasadnione. Nie w ydaje  mi 
się np. slusznem stosowanie p r zy  drogach dla ruchu sam ochodo­
wego przechyłki prostolinijnej (pa trz  rys. 4 strona lewa) już 
choćby z tego powodu, że wielkość jej za leży  od szybkości ja z ­
dy, która będzie praw dopodobnie  bardzo  rozmaitą. Tymczasem  
wedle w skazów ek  w o zy  jadące z rozmaitemi szybkościami spo-
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B ezpieczna jazda w krzyw iźnie m usi być zabezpieczoną  
przez w ystarczającą w i d o c z n o ś ć  po stronie łuku w ew n ę­
trznego. Poniżej podane w ym iary szerokości pasa w idzia lno­
ści odnoszą się do dróg dw utorow ych i liczone są od osi dro­
gi (rys. 3a i b). Dla obliczenia tych szerokości (s) m iarodajne  
były dw ie zasady:

1) W  ostrych krzyw iznach tj. w  lukach o prom ieniu do 
R =  200 m punktem  w yjścia było zabezp ieczen ie  odpow iedniej 
w idzialności na w ypadek z d e r z e n i a  się dw óch pojazdów.

2) W  łagodnych krzywiznach, zatem  przy R >  200 m pod­
staw ą oceny była m ożność bezp iecznego z a t r z y m a n i a  po­
jazdu w w ypadku istnienia na drodze s t a ł e j  przeszkody,

W  pierw szym  wypadku jest bezp ieczeń stw o zapew nione, 
gdy w idoczność drogi w ynosi p i ę c i o k r o t n o ś ć  szybkości 
sekundow ej (w), czyli:

min /j =  5 w.
W drugim w ypadku zapew nione jest b ezp ieczeń stw o  po­

dów czas, gdy na w idzialność składać się  będzie co najmniej 
czysta  d r o g a  h a m o w a n i a  (b) pow iększona o p o d w ó j -  
n ą drogę sekundow ą, czyli:

min l1 =  b +  2 w.
W  równaniu tym czynnik 2 w odpow iada drodze odby­

tej przez pojazd w sekundzie orjentacyjnej oraz odstępow i b ez­
pieczeństw a, w jakim w óz ma się znaleźć po zaham owaniu  
przed stałą przeszkodą.

Z dostateczną dokładnością m ożna przyjąć: 
w  =  0,28 V km /g oraz

gdy f oznacza w spółczynnik  tarcia posuw istego.
W skazów ki uważają jako celow e przyjm owanie dla łuków

o prom ieniu powyżej 400 m m aksym alnej szybkości przejazdu  
w wartości: m ax V =  100 km/g., zaś w  krzyw iznach przy R <  400 
m graniczne w artości szybkości w ed le wzoru:

łykać będą zaw sze  tę samą przechyłkę. Pomijam tu naturalnie  
okoliczność, iż wskazów ki nie miały się wogóle w  m yśl pos tano­
wień ustępu 1) zajm ow ać spraw ą dróg wyłącznie  samochodowych.
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Nadto przy obliczaniu d ługości b przyjmuje się  ham owanie  
na 4 koła, zaś dla w spółczynnika tarcia następujące wartości: 

dla kierunku podłużnego ft =  400 kg/t (0.4) 
n poprzeczn. f2 =  200 kg/t (0.2)

Na zasadzie przyjętych w artości zalecają w skazów ki sto­
sow anie się do poniżej podanej tabeli:

Promień krzyw iz­
ny m

Szybkość km/g W idoczność drogi 
m

Szerokość pasa 
widzialności m

R =  20

O04II 1 = 3 0 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

Pożądaną jest rzeczą, by w ym ieniona szerok ość w idzia l­
ności sięgała aż do n iw elety  drogi. Jeżeli z uwagi na koszta jest 
to niem ożliw e, natenczas należy w ykonać ław eczkę, um ożliw iają­
cą tę w idoczność w m aksym alneej w ysokości 0.8 m nad jezdnią.

W krzyw iznach, w  których niem ożliw em  jest zab ezp iecze-  
czen ie odpow iedniej w idzialności, należy um ieścić na jezdni, co  
najmniej na odległość 20 m przed n iebezpiecznem  m iejscem  
w osi drogi dobrze w idoczny pas środkow y na je z d n i12).

12) Jest rzeczą  bardzo  wskazaną objęcie w skazów kam i  
sp ra w y  widzialności drogi w  krzywiznach. Jest to postulat zu ­
pełnie nowoczesny i niezmiernie w ażny  dla bezpieczeństwa p o ­
jazdu. Jednakże nie jestem zwolennikiem tak ścisłego, cyfrowego  
ujęcia tego zagadnienia, jak  to przeprow adzono we w skazówkach.  
Wedle mego zapatrywania należało raczej ustalić z a s a d y  m ia­
rodajne dla uwzględnienia widoczności drogi, pozostawiając pro-
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Przy skrzyżow aniach drogi z koleją w poziom ie n ależy za­
b ezp ieczyć rów nież w idzialność linji kolejow ej na obie strony. 
To sam o odnosi się do skrzyżow ań w poziom ie z innem i drogami.

O ile m ożności pożądanem  jest zam iana skrzyżow ań w  p o­
ziom ie na sw obodne.

IV. Spadki drogowe.

Zbyt w ielk ie s p a d k i  powodują przy ruchu m otorowym  
zm niejszenie szybkości. N ależy ich zatem  unikać w szęd zie  tam, 
gdzie nie jest to złączone ze zbyt w ielk iem i kosztam i.

Zaleca się n ieprzekraczanie następujących spadków:
na r ó w n in a c h ............................................... do 4%

w terenie p a g ó rk o w a ty m ........................ ........  5%
w terenie średnio-górzystym  . . . „ 6% 
w teren ie w ysoko-górskim  o ile od­

byw a się tam ruch z przyczep-
k ą .................................................................... 7%

w innym w y p a d k u ............................................  10%
W w ypadkach w yjątkow ych na krótkich d ługościach do 12%.
Zalecenia godnem  jest projektow anie na długich, strom ych  

spadkach p r z e s t r z e n i  s p o c z y n k o w y c h  długości około  
100 m. o spadku m niejw ięcej 3%, co 200 m różnicy w ysokości, 
w  każdym  razie w połączeniu  z placam i lub pasmami postojow em i.

W partjach w ysokogórsk ich  należy pam iętać, iż s p r a w ­
n o ś ć  m o t o r u  z pow odu postępującego rozrzedzenia pow ietrza  
m aleje. Z tego w zględu jest w skazanem  co 500 m różnicy w y­
sokości zm niejszanie spadku m iarodajnego o 0,5%.

jektującemu inżynierowi możność dostosowania się w  każdym  in­
dyw idualnym  w ypadku  do tych zasad.

Mam również pow ażne wątpliwości c zy  pew ne wytyczne,  
na które się powołują  w skazów ki są obrane racjonalnie. Tak np. 
uwzględnienie hamowania na 4 koła doprow adza  w  rezultacie do 
wybitnego skrócenia drogi hamowania. Tymczasem w  warunkach  
dzisiejszych samochód ham ow any na 4 koła nie należy jeszcze  
do typu powszechnie używanego. Następnie uważam  za nieuspra­
wiedliwione przy]ęcie dla zapewnienia dostatecznej widzialności  
dwóch różnych zasad, w  zależności od  wielkości promienia, m ia­
nowicie uwzględniania stałej i ruchomej przeszkody . P rzeszkoda  
ruchoma będzie pod  tym  względem  zaw sze  niebezpieczniejszą.
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Partje poziom e lub tylko słabo pochylone są n iekorzystne  
dla odw odnienia jezdni. N ależy zatem na rów ninie dążyć do 
tego, by zapew niony został spadek  podłużny leżący w grani­
cach 0,5 — 1 ,01

Jakkolw iek  do dzisiaj nie posiadam y bezw zględnie pew ­
nych dat, norm ujących najw iększe dopuszczalne spadki na róż­
nych rodzajach naw ierzchni, to jednak okazuje się w skazanem , 
granice spadków  w odniesien iu  do tego m om entu dobierać  
ostrożnie, przy uw zględnieniu m ożliw ości zb iegnięcia się n iek o­
rzystnych w arunków pod w zględem  szorstkości (mgła, deszcz, 
śliska jezdnia i t. p.) z kon iecznością  nagłego ham ow ania p o­
jazdu łub gw ałtow nego w ym inięcia.

Na zasadzie tych rozw ażań zaleca się zachow anie n astę ­
pujących spadków  granicznych:

Lp. R o d z a j  n a w i e r z c h n i

Zalecony spadek 
maksymalny

dla ruchu 
miesz.

dla ruchu 
motor.

1
Asfalt ubijany bez specjalnych zabiegów dla uczy­

nienia go bardziej szorstkim 1.5% 2%

2

Asfalt ubijany ze specjalnem i zabiegami jw. 
Beton asfaltowy i maziowy drobny 
A sfalt piaskowy 
Bruk klinkierowy i keram itowy 
Bruk drewniany

2% 3%

3
W szystkie rodzaje asfaltu lanego 
Naw ierzchnie betonowe bez specjalnych zabiegów 

dla uczynienia ich bardziej szorstkiemi
3% 5%

4
W szystkie rodzaje utrwaleń powierzchniowych 
Beton asfaltowy i maziowy gruby 4% 5%

5

N awierzchnie bitum iczne i betonowe ze szczegól- 
nemi zabiegami celem uzyskania większej 
szorstkości 

Bruk rzędowy z kostek
5% 8%

6

Zwykłe jezdnie tłuczniowe 
N aw ierzchnie silikatow e i trasowe 
Nawierzchnie tłucz, z lepiszczem cementowem 
Bruk drobny
Bruk rzędowy z kamieni prostokątnych

Do granicy stoso­
wanych do dzisiaj 

maksymalnych 
spadków
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W  w ypadkach szczególn ie  korzystnych stosunków  klim a­
tycznych oraz przy w ykonaniach, zabezpieczających  stałą  
chw ytność jezdni jest m ożliwem  od w ypadku do w ypadku n ie­
znaczne podw yższenie podanych granic.

Z punktu w idzenia wydatku m aterjałów pędnych przy po­
jazdach m otorowych nie mogą być podnoszone żadne zarzuty  
przeciw ko zastosow yw aniu  s p a d k ó w  s t r a c o n y c h  o tyle,
o ile w artości ich leżą w granicach 3 — 4%.

Poniew aż przy ruchu m otorowym  koszta m aterjałów p ęd ­
nych stanow ią jednak tylko stosunkow o m niejszą część  k osz­
tów sum arycznych ruchu, przeto w szczególnych  w ypadkach,
o ile spow oduje to zm niejszenie kosztów  budow lanych, m ożna 
się zgodzić również na w iększe spadki stracone, jeśli przytem  
pam iętać się będzie o w ystarczającem  zabezpieczen iu  w idzial­
ności na załom ach spadków , oraz o ile zgodzim y się  na zw ią­
zane z tem zm niejszenie chyżości przejazdu.

PrzyjecieYfOTSK < V n , W »  u %

Rys. 5.

W ynika z tego w ielka dow olność w  prow adzeniu drogi 
w  przekroju podłużnym . Jednakże z uw agi na sam ochód i jego  
obsługę (częsta zmiana biegów) należy unikać zbyt silnych  
zmian spadków  w w iększej ilości oraz w krótkim  odstęp ie  
od siebie.

Pojedyncze strom e partje o m niejszych długościach, które
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m ogą być brane r o z p ę d e m  (bez zm iany biegu) są n iesz­
kodliw e.

Podaje się  poniżej w artości h, które m ogą być przeje­
chane rozpędem  bez zm iany biegu, obliczone przy założeniu co  
najwyżej 25% spadku chyżości przejazdu na długości 1 (rysu­
nek 5), oraz przy podaniu początkow ych i końcow ych szyb ­
kości jazdy:

V —  80 —  70 km /g............................ h —  11 m.
60 —  45 km /g ............................  6 m.
40 —  30 km /g............................  3 m.
24 —  18 km /g ............................  I m .

D ługość odcinka, odpow iadającego pow yższym  warunkom  
oblicza się  ze wzoru:

100 ,
l

Załom y spadków  m uszą być w y r ó w n y w a n e  piono- 
w em i krzyw iznam i kołow em i. Przy załom ach w k l ę s ł y c h  
m iarodajną dla oceny w ielkości prom ienia krzywej w yrów naw ­
czej jest w ielk ość pionowej składow ej siły  odśrodkow ej, przy­
czyniającej się  do pow iększenia  nacisku koła oraz zw iększenia  
natężenia resorów .

Przy załom ach w y p u k ł y c h  ocenę w ielkości prom ie­
nia otrzym uje się z uw zględnienia koniecznej w idzialności drogi. 
Zaleca się  zachow anie następujących m inim alnych w artości pro­
m ieni krzyw izn w yrów nujących.

dla szybkości 
do km/g

załom 
w klęsły m

załom 
wypukły m

m a* V =  40 min =  400 min =  600

50 500 800

60 600 1000

70 700 2000

80 800 3000

90 900 4000

100 1000 5000
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Na drogach górskich i podgórskich m ożna się liczyć z na- 
stępującem i chyżościam i m aksymalnemi:

przy 3% max V — 80 km /g  
6% =  60 „
8/o =  50 „

10% =  40 „
Pew ne zm niejszenie prom ienia krzyw izny w yrów naw czej 

m oże być tolerow ane, jeśli osiąga się przy tem  znaczniejszą  
oszczęd n ość  w kosztach budow y lub lep sze  dostosow an ie prze­
kroju podłużnego do terenu. W  tych w ypadkach należy jed ­
nak um ieścić na jezdni w yraźnie w idzialny pas środkow y, co  
najmniej w odległości 20 m od początku, w zględn ie końca pio­
nowej krzyw izny, celem  zw rócenia uwagi k ierow cy na k on iecz­
ność zm niejszenia szybkości przejazdu.'

S ilne załom y s p a d k ó w  należy projektow ać tylko  
w prostych.

V) P rze jazdy  przez  osiedla.

Poprawa p r z e j a z d ó w  w osiedlach, kon ieczna dla 
w szystk ich  typów  dróg, obejm ow ać pow inna oprócz rekonstruk- 
cyj odnoszących się do krzyw izn i spadków , dalej stw orzenia  
cichej, wolnej od pyłu i dostateczn ie szorstkiej naw ierzchni, 
rów nież następujące momenty:

1) W ytw orzenie w ystarczające s z e r o k i e j  jezdni dla 
przejazdow ego ruchu dw utorow ego przy zab ezp ieczen iu  szero ­
k ości w zdłuż kraw ężników  dla zatrzym ujących się  pojazdów .

2) U w o l n i e n i e  partji przejazdowej od ruchu row e­
row ego i od w iejskich w ozów  zaprzęgow ych.

W szędzie  tam, gdzie istnieje żyw y ruch row erow y należy  
zam knąć dla niego przestrzeń przejazdow ą i sk ierow ać go bądź 
to w sąsiadujące ulice, bądź też w osobno zakładane drogi r o- 
w e r o w e. Jeśli jest to n iem ożliw e, należy w zdłuż partji prze­
jazdowej zakładać osobne pasm a r o w e r o w e .

W ozy w łościańskie pow inny być sk ierow yw ane w  osobne  
drogi gospodarcze łączące się  bocznym i lub tylnym i dojazdam i 
z poszczególnem i realnościam i. Ilość w jazdów  dla tych  w ozów  
na partję przejazdow ą powinna być m ożliw ie ograniczoną do 
niew ielu, m ających dobre warunki w idoczności punktów,



-  86 —

3) Stw orzenie w ystarczająco szerokich i podw yższonych  
c h o d n i k ó w  dla zabezpieczen ia  ruchu pieszych.

4) W ykonanie w ystarczająco w ielkich placów  lub pasm  
p o s t o j o w y c h  w m iejscach, gdzie sam ochody regularnie lub 
czasow o zatrzym ują się.

5) C ałkow ite lub częściow e usunięcie przeszkód ruchu 
i w ytw orzenie dostatecznej przejrzystości w obu kierunkach.

6) U staw ienie w szęd zie  tam, gdzie ruchow i grozi n ieb ez­
p ieczeństw o znaków  ostrzegaw czych, w yraźnie w idzialnych rów ­
nież w nocy przy św ietle reflektorów .

7) U staw ienie znaków  w skaźnikow ych, w idzialnych i czy ­
telnych rów nież w nocy przy św ietle reflektorów , a to przy 
wjeździ*? i w yjeździe z osied la  z podaniem  jego nazwy, a w e­
wnątrz osiedla drogow skazów  w szędzie tam, gdzie m ogą p o­
w stać w ątp liw ości co do kierunku jazdy.

Tam, gdzie dotrzym anie m om entów, podanych pod 1— 5 
jest n iem ożliw e, albo też gdzie spow odow ałoby to w ydatek za 
w ielkich kosztów  budow lanych, należy rozw ażyć m ożliw ość za ­
łożen ia  przejazdu m iejscow ego w formie dw óch dróg jednoto­
rowych. Jeżeli i ta sprawa nie daje należytego rozw iązania, 
natenczas należy w ziąść pod rozw agę w ykonanie zam iast prze­
jazdu drogi objazdowej.

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

W  tym ustęp ie podają w skazów ki znaki, które przyjęte 
zostały  w r. 1931 przez Ligę N arodów, a szczegółow o rozw ią­
zane zostały  przez austrjacką ustaw ę o policji drogowej z 15 
maja 1935.

Znaki ruchow e dzielą się  na:

a) znaki ostrzegaw cze (forma trójkąta),
b) znaki przepisow e (nakazow e w zględnie zakazow e, for­

ma okrągła)
c) znaki w skaźnikow e (forma prostokątna).

U staw ianie tablic, które nie są znakam i ruchow em i a słu ­
żą dla celów  reklam y dozw olone jest w  partjach o prostym  
kierunku, w  odległości nie m niejszej jak 10 m etrów od kraw ę­
dzi drogi.
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W krzyw iznach ustaw ianie tych tablic zakazane.

O prócz zabezp ieczen ia  ruchu podanem i pod a) do c) zna­
kami jest polecenia godnem , szczególn ie dla dróg d a lek ob ież­
nych, w yposażyć drogę w urządzenia, któreby podw yższały  
bezpieczeństw o w ciem ności i m glistej pogodzie. U w zględniając  
dośw iadczenia poczynione w r. 1933 i 1934 w czasie  n iem iec­
kiego tz. „2000 km. rajdu", zaleca się następujące urządzenia:

1) O znaczenie pachołków  (z kam ienia, betonu lub drzewa).
Na wolnej przestrzeni: głow a b i a ł a ,  10 cm poniżej kraw ę­

dzi głow y 15 cm szeroki poziom y pierścień  barwny, z reguły  
w c z a r n y m  kolorze (rys. 1 str. lewa). Przed m iejscam i niebez- 
piecznem i: c z e r w o n y  p ierścień  u k o ś n y ,  na pachołku w od leg­
łości co najmniej 100 m od n ieb ezp ieczeń stw a (o ile m ożności za­
chow ać odległość drogi ham owania) (rys. 1 str. prawa). O ile 
niebezpieczeństw o grozi tylko z jednej strony, natenczas znak  
ten przychodzi tylko po odnośnej stronie.

2) O znaczenie drzew  (słupów , m asztów ) na poboczu. B i a ł y  
pierścień  skierow any w stronę jezdni 50 cm. szeroki, 80 cm., 
ponad ziemią.

Przy gęstem  zadrzew ieniu  zaopatryw ać znakiem  tylko co  
drugie drzew o, o ile istnieją drzew a na obu poboczach, naten­
czas p ierścienie um ieszczać, o ile m ożności na drzew ach, na­
przeciw  sieb ie stojących. N ie należy oznaczać drzew, które  
nie stanow ią odgraniczenia jezdni (rosnące poza rowem  dro­
gowym ).

3) O znaczenie objektów  położonych tuż na kraw ędzi 
jezdni.

N ależą tu: ściany skalne, mury okładzinow e, poręcze it.p. 
dalej kraw ędzie m ostów, ew entualnie w ystępujące kraw ędzie  
budynków, obram ienie placów  składow ych itp.

W szystk ie te objekty  pow inne być zaopatrzone w znaki 
c z a r n o - b i a ł e ,  a m ianow icie: przy w ielkich pow ierzchniach  
przez naniesien ie 40 cm. w ys. pasów  w w ysok ości św iatła  re ­
flektora, składających się z 8 kw adratów  naprzem ian o czar­
nej i białej barwie. Przy w ąskich pow ierzchniach czarno­
białe pasy zm ieniające się  co 40 cm. o m ożliw ie najw iększej 
w ysokości.
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4) W ykonanie na jezdni pasa środkow ego w w ypadkach  
podanych już poprzednio.

S zerok ość tego pasa 15 cm. z regularnem i przerwami.
5) Znaki ruchow e przy przebudow ie dróg.
W razie istn ien ia  objazdu n ależy  go w sposób w idoczny  

w  dzień i w  nocy dokładnie oznaczyć i to tak przy w jeździe  
i w yjeździe, jak rów nież w punktach pośrednich, nastręcząją- 
cych w ątpliw ości.

W  nocy m uszą te tablice być dostateczn ie  dobrze ośw ie­
tlone. Tam, gdzie rekonstrukcja w ykonyw aną jest po połow ie  
drogi n ależy zabezp ieczyć ruch przez ustaw ienie wartowników, 
którzy skierow yw ać będą pojazdy raz z jednej, drugi raz z dru­
giej strony.

INŻ. ZYGMUNT JEZIERSKI.

R O Z W A Ż A N IA  N A  TEM AT ŚW IADCZEŃ W  NATURZE.

Dnia 24 stycznia  b. r. odbył się  w sali T ow arzystw a P o li­
technicznego w e Lw ow ie odczyt Dyr. Inż. S zczygła  o pracach  
drogow ych, jakie zostały w ykonane na terenie woj. lw ow skiego  
w  roku 1935.

Po odczycie w yw iązała  się dyskusja, przyczem  m iędzy in- 
nem i poruszono bardzo w ażny i aktualny problem  szarwarku. 
W przem ów ieniu swem  Prof. Inż. Bratro podkreślił—podobnie—  
ak w referacie w ygłoszonym  na Zebr. Og. Inż. Drog. R. P. 

z dnia 20.IX .1935, że „zasadniczo nie zachw yca się szarwarkiem , 
który m oże m ieć pew ne znaczen ie w niektórych połaciach kraju, 
w  odniesien iu  jednak do dróg podrzędniejszych, o w artości lo ­
kalnej".

Na to Inż. H ruzew icz ośw iadczył, że zajmuje odm ienne  
stanow isko i że ma za sobą już w ykonane roboty naw et na 
drogach pow iatow ych. W yw ody sw oje inż. H ruzew icz streścił 
tezą, że naw et na drogach pow iatow ych, a przedew szystkiem  
bardzo  zniszczonych,  m ożna z pow odzeniem  pociągnąć ludność  
do św iadczeń  w  naturze.

W reszcie  Inż. C iechanow icz podał relację Inż. O kęckiego
o poczynionych  w  Chinach dośw iadczeniach, że pew ien znacz­
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ny odcinek drogi w ybudow ano tam system em  pew nego rodzaju  
dobrow olnego szarw arku, czy też „św ięta pracy" przy pom ocy  
w ielkiej armji ludzi z najrozm aitszych sfer.

P oniew aż spóźniona pora nie pozw oliła  na rozw inięcie  
dyskusji i nikt z obecnych  na tem  posiedzeniu  nie m iał ochoty  
zabierać głosu, przeto p ozw olę sob ie w kw estji tej dorzucić  
szereg uwag i myśli.

W  pierw szym  rzędzie m uszę stw ierdzić, że moim zdaniem  
niem a zasadniczej rozbieżności m iędzy poglądam i Prof. Bratry  
i Inż. H ruzewicza. Jest ona tylko pozorna, natury raczej dja- 
lektycznej. Fakt bow iem , że w  pew nych szczególnych  w arun­
kach przeprow adzono z dodatnim  w ynikiem  dośw iadczenie  
z szarwarkiem  na drogach w yższej kategorii, nie m oże stan o­
w ić reguły. N iesłuszn ie i n iepotrzebnie sugerow ał Inż. H ruze- 
w icz sobie i zebranym  tę spreczność, opierając się  na skrom ­
nym w ycinku historji, skoro w ystarczyłoby tę pozorną rozb ież­
ność podtrzym ać daleko łatwiej opierając się  na danych przy­
toczonych  przez Prof. Bratrę, że „w szystk ie drogi w e Francji 
do rew olucji zostały w ybudow ane system em  szarw arkow ym ". 
A  przecież nawet i tak m ocny argum ent, bo oparty na dużym  
w ycinku historji, byłby mimo w szystko  nie był w stanie obalić  
tezy  Prof. Bratry, choćby jedynie dlatego, że jak ten że p od­
kreślił, Francja pierw szym  dekretem  po rew olucji zn iosła sy ­
stem  szarw arkow y. Coś tam nie było całkiem  w porządku, 
skoro rząd porew olucyjny zm uszony był tak postąpić, a dla 
nas w każdym razie należałoby fakt ten w ziąć pod rozw agę, 
skoro czynim y obserw acje w  innych krajach, jak Rosji, Chi­
nach i t. d.

O czyw iście daleki jestem  sądzić lub podsuw ać m yśl, że  
sytuacja u nas w  tej chw ili podobna jest do tej, jaka panow ała  
we Francji w dobie przedrew olucyjnej —  przeciw nie należy  
z m iejsca podkreślić, że rozwój pojęć dem okratycznych i ich 
w cielen ie  w życie i organizację społeczeństw  poczynił tak o l­
brzym ie postępy, że do podobnych w strząsów  jedynie z przy­
czyny stosow ania szarwarku sp łacalnego, napew no brakłoby  
dostatecznego napięcia  statycznego.

Chodzi tylko o to, ażeby nie przenosić bezkrytyczn ie do­
św iadczeń  z różnych m iejsc i w arunków  na nasz teren i nie 
budow ać zbyt optym istycznych projektów  i rachub.
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N ie m oże nikt zaprzeczyć, że naw et u nas w  Polsce spra­
w a ta w różnych dzielnicach, w ojew ództw ach, pow iatach, gm i­
nach, a naw et w grom adach, rozm aicie się przedstaw ia, zw ła­
szcza w zależności od objektu, t. j. czy  chodzi tu o drogę 
gminną, czy też drogę w yższej kategorji. W  jednej np. grom a­
dzie ludzie sam i się  proszą o organizację szarwarku do bu­
dowy, czy napraw ę drogi gminnej, w  innej natrafia się na taki 
opór, że należy uciekać się do różnego rodzaju środków, jak 
persw azje, zebrania, w ykłady, św ięta  pracy, a w reszcie przymus!

N ależy  przytem  stw ierdzić słuszność tezy  Inż. Hruzewicza, 
że najlepiej szarwark na drogach pow iatow ych udaje się tam, 
gdzie chodzi o napraw ę zupełnie zniszczonego odcinka. R ów no­
cześn ie  jednak każdem u nasuwa się myśl, że mała to dla nas 
pociecha i zbyt słaba podstawa, by na niej budować, gdyż 
w dalszej konsekw encji należałoby uciekać się do absurdu  
i czekać, aż w szystk ie  drogi zostaną zupełnie zniszczone, by 
dopiero w tedy m óc w pełni w ykorzystać szarwark.

Sądzę, że gospodarka drogow a jak i każda inna gałąź go­
spodarki społecznej, winna opierać się  na realnych i trwałych  
podstaw ach, a przedew szystkiem  dostosow ać się do:

1. ogólnych w arunków  ekonom icznych kraju w danym  
okresie,

2. system u adm inistracji państwowej,
3. stopnia kultury i cyw ilizacji,
4. charakteru ludności.
Każdy system  m oże istn ieć zależn ie od tego, w jakim  

stadjum rozwoju znajduje się jeden z tych czterech  czynników .
Jeżeli chodzi o nas, to sądzę, że w  dobie obecnej szarw ark  

na drogach gminnych jest i na miejscu i na czasie, t. j. rzeczą  
konieczną.

B y z m iejsca uniknąć nieporozum ień, stw ierdzam , że 
z punktu w idzenia technicznej organizacji pracy, forma w yna­
gradzania pieniędzm i przy robotach drogow ych jest formą 
idealną, że szarw ark w um yśle now oczesnego technika drogo­
w ego będzie zaw sze uw ażany jako coś takiego, co zw ykle  
określa się mianem „zła koniecznego".

Cofając się  gospodarczo w skutek  kryzysu, czy też idąc 
być m oże z całym  św iatem  kultury zachodniej ku ogólnem u  
zubożeniu, m ożem y dojść do takiego stanu, że szarw ark będzie
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podobnie jak handel wymienny, objawem powszechnym i wła­
ściwym, a wtedy pozorni przeciwnicy inżynierowie i tech­
nicy drogowi — o ile wogóle będą jeszcze potrzebni wskutek  
obniżenia wymagań technicznych — łatwo dojdą do porozu­
mienia.

P rzechodząc z ogólnych rozw ażań do w niosków  konkret­
nych, należy stw ierdzić, że:

I. System szarwarkowy odnośnie do dróg gminnych jest 
w naszych warunkach rzeczą konieczną i takim będzie musiał 
pozostać przez długi okres czasu, praktycznie nieoznaczalny.

Co jednak należy nam uczynić, ażeby tę maszynę puścić 
w ruch i ażeby ona sprawnie działała, Musimy przyznać, że 
do wypełnienia tego zadania jesteśmy zupełnie nieprzygotowani. 
Mamy wprawdzie ustawę, rozporządzenia, instrukcję, statuty, 
formularze i wszelkie wzory i druki, ale brak rzeczy zasadni­
czych, t. j.

a) przygotowania i uświadomienia ludności,
b) zorganizow anego aparatu technicznego w ykonaw czego.
Ludność wiejską naogół z małemi wyjątkami chwilowo

nieprzygotowaną, wskutek zaniedbania przez szereg lat poprze­
dnich, możnaby stosunkowo szybko uświadomić, a to tylko 
i wyłącznie przez realne postawienie i ujęcie zagadnienia. Do­
tychczasowe sposoby zawiodły i nie mogą prowadzić do celu. 
System święta pracy, jako okazowa lekcja, został zrodzony 
wprawdzie w szlachetnych sercach i głowach, ale w środowisku 
obcem ludowi wiejskiemu i wskutek tego został skazany na 
zagładę, jako nieoparty na znajomości duszy ubogiego i bez­
robotnego chłopa. Nie można doszukać się analogji między 
sypaniem kopca Unji Lubelskiej, czy Marszałka Piłsudskiego, 
a świętem pracy przy budowie drogi, gdy ludność czeka na 
zarobek, jak na zbawienie i mogłaby podobną imprezę uważać 
za prowokację. Trzeba w iedzieć, że chłop nasz mimo niskiej 
cywilizacji, kulturą należy do Europy i choć analfabeta, posiada 
sporą dozę krytycyzmu, zdolności analizowania, rezonowania, 
a nawet dowcipkowania i karykaturowania. Cechy te chłop 
naogół ukrywa przed ludźmi obcej sfery, a wiadome mogą być 
tylko tym którzy bodaj raz w życiu mieli sposobność zetknąć 
się z niemi jako równy z równym.

Nowszy system uświadamiania mas chłopskich pod dewizą
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„frontem do wsi,, obrał sobie cel wprawdzie zasadniczy, bo 
podniesienie kultury rolnej na wsi, jest jednak niezupełnie wła­
ściwy bo mija się z zasadą, że każdy system  gospodarki rol­
nej musi odpowiadać konjunkturze, jaka w danej chwili istnieje, 
a która wyrażając się w cenie produktów i kosztach produkcji, 
nie pozwala wyjść poza pewien poziom. Zapomniano natomiast, 
że budowa i utrzymanie dróg gminnych stanowi istotną meljo- 
rację dla rolnictwa i jest pierwszym warunkiem podniesienia 
jego kultury.

Sądzę, że nie będę odosobniony w zapatrywaniach, jeśli 
postawię odrazu śmiałą tezę, że warunek a) t. j. uświadomienia 
ludności będzie jednocześnie spełniony, jeśli najpierw spełnimy 
warunek b) t. j. uruchomienie aparatu techniczno-wykonawcze- 
go i — co najważniejsze, jeżeli samorządy powiatowe przyjdą 
gminom i gromadom z większą, jak dotychczas finansową po­
mocą na budowę i odbudowę mostów gminnych.

Podkreślam, że bez wyżej wspomnianego aparatu tech­
nicznego nie będzie można sprawy absolutnie ruszyć z miejsca. 
Musimy już raz zdać sobie sprawę, że ani wójt. ani sołtys, czy 
też członkowie rad przy najlepszych nawet chęciach budowy 
dróg nie poprowadzą, gdyż budownictwo drogowe, choćby 
w zakresie dróg gminnych gruntowych, już dawno przestało 
być wiedzą dostępną ogółowi, mimo swej prostoty i oczywisto­
ści zasad. Należy zatem stworzyć stałe etaty dróżników gro­
madzkich do bezpośredniego kierownictwa robót, którzyby 
w martwym sezonie mogli ewentualnie spełniać inne funkcje 
uboczne. Ponadto należy w tych Powiatowych Zarządach Dro­
gowych, gdzie okaże się potrzeba, odpowiednio zwiększyć per­
sonel techniczny, by mógł należycie spełniać swe ustawowe 
czynności nadzorcze i służyć gromadom (gminom) ściśle facho­
wą pomocą, której dróżnik nie byłby w stanie udzielić.

Sprawa udzielania subwencji gminom i gromadom przez 
W ydziały Powiatowe mogłaby być lepiej postawiona, niż obec­
nie, gdyby W ydziały Powiatowe zwolniono z obowiązków utrzy­
mywania dróg wojewódzkich i państwowych. Akcja ta subwen- 
cjowania gmin opłaciłaby się szybko i wydatnie, gdyż porwa­
łaby masy chłopskie do świadczeń w naturze daleko lepiej i sku­
teczniej, niż wszelkie inne dotychczas stosowane sposoby, jak
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święta pracy i t. p., gdyż przemówiłaby do ludności językiem  
najlepiej dla nich zrozumiałym.

Nawiasem mówiąc muszę podkreślić, że należy na długi 
czas zrezygnować z „komfortu”, t. j. stosowania jezdni ulep­
szonych, za wyjątkiem dróg specjalnie obciążonych. Poprzestać 
należy na uregulowaniu dróg gruntowych, w poziomie, pionie, 
pod względem szerokości jezdni i wyrównaniu tejże.

II. Odnośnie dróg powiatowych uważam, że najpierw na­
leżałoby załatwić i uruchomić sprawę dróg gminnych, a na­
stępnie po dobrych wynikach i doświadczeniach zastanowić się 
nad ewentualnem rozszerzeniem systemu szarwarkowego, żeby 
ono nie stało się jedynie martwą literą.

Sądzę, że problem stosowania świadczeń w naturze na 
drogach wyższej kategorji nie jest bynajmniej tak prosty, jakby 
to na pierwszy rzut oka się wydawało, Naogół zbyt optymi­
stycznie zapatrujemy się na możliwości w tym kierunku, a prze­
cież plany i projekty gospodarcze na tak dużym terenie jakim 
jest państwo powinny być realne, w przeciwnym bowiem razie 
mogą przynieść nieobliczalne straty przez to, że pozbawiając 
samorządy powiatowe dotychczasowych źródeł w całości lub 
części postawilibyśmy je w sytuacji bez wyjścia. Wprawdzie 
optymiści mówią, że szarwarki na drogach powiatowych idą 
dobrze tam gdzie droga jest bardzo zniszczona, ale przecież 
na tem budować nie można.

U naszej ludności wiejskiej tkwi zbyt silnie świadomość
o publicznym charakterze dróg powiatowych, znaczenia więcej 
niż lokalnego. Nie zdaje ona sobie sprawy, że pracując przy 
drogach wyższych kategorji, może mieć zniżone podatki i naj­
lepsze chęci może wziąć za złe, pomijając możliwość, że system  
ten mógłby dać demagogom różnego gatunku szerokie pole 
działania. Że system rozszerzonych szarwarków nie trafiłby 
prawdopodobnie do przekonania ludności, wynika z faktu, że 
naogół z wielką trudnością poddaje się postanowieniom ustawy 
drogowej odnośnie obowiązku oczyszczania dróg z kurzu i błota 
na wszystkich drogach publicznych w obrębie osiedli ó zwartem  
zabudowaniu—to cóż dopiero mówić o budowie, czy normalnej 
konserwacji tych dróg.

Te zmagania wewnętrzne myśli naszych są zrozumiałe na 
tle faktu, że we wszystkich przejściowych stadjach przemian

3
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ekonom icznych, a specjalnie o kierunku ujemnym, trudno u ch w y­
cić w łaściw ą m etodę podobnie —  jak chorem u człow iekow i 
w  początkach choroby trudno w paść na w łaściw ą djetę. G dy­
byśm y naw et z dużem  praw dopodobieństw em  mogli ustalić, że 
fala obecnego kryzysu biegnie nadal zw olna ku dołow i, to 
m usielibyśm y w alczyć z bezw ładnością  um ysłu ludzkiego i fak­
tów  z jednej, a n iepoham ow aną dążnością do postępu  z dru­
giej strony,

W  w yniku tych rozw ażań i św iadom ości obecnych stosun­
ków, uważam , że należałoby narazie zrezygnow ać z szarwarku  
na drogach w yższych  kategoryj, zaw ieszając ten system  na czas 
nieograniczony jako rezerw ę na w szelk i w ypadek i jako zło 
konieczne, gdy innego w yjścia nie będzie i gdy zdam y egzam in  
z akcji szarw arkow ej na odcinku dróg gm innych,

A rgum enty na pow yższą tezę  streszczę  w następujących  
punktach:

1) zbyt długo w ypadnie nam w alczyć z nieuchronnym  upo­
rem ludności, która nie przeszła jeszcze należytej szkoły,

2) drogi w yższej kategorji, staw iając w yższe wym agania  
techniczne, wym agają lepszego  m aterjału roboczego i w iększej 
w ydajności pracy,

3) drogi te wym agają celow ego i racjonalnego programu,

4) n iejednolitość system u t. j. że częściow o stosuje się  
roboty za gotów kę a częściow o, w naturze jak również, że nie 
stosuje się szarwarku przy innych robotach publicznych np. 
budow ie kolei i t. d.

5) roboty przy drogach w yższej kategorji pow inny m ieć 
charakter robót publicznych, jako najlepszy środek zatrudnie­
nia bezrobotnych,

6) m ożliw ość rozw iązania kw estji finansow ej odnośnie dróg 
pow iatow ych przez odciążen ie pow iatów  w obow iązkach utrzy­
m ywania dróg w ojew ódzkich i państw ow ych,

7) zan iechanie budow y odcinków  dróg o jezdni ulepszonej 
kosztem  zw iększen ia  w ydatków  na konserw ację całej s iec i dróg,

8) obniżenia kosztów  budow y przez zm niejszenie, a naw et 
zn iesien ie  n iektórych opłat na rzecz U bezpieczalni Społecznej,

9) przyw rócenie Państw ow em u Funduszow i Drogowem u  
postaci i idei przew odniej, jaką posiadał jego pierw otny pro­
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jekt—z uw zględnieniem  znacznej dotacji ze Skarbu Państw a, 
po poczynieniu  oszczęd n ości w  innych resortach i instytucjach—  
stawiając wreszc ie  sprawą drogow ą na poziom ie obrony państwa.

INŻ. M. GEISLER.

KOSZT JA ZD Y  SAM OCHODEM .

Akcja, podjęta w ostatnich czasach  tak ze strony czynni­
ków oficjalnych państw ow ych, jak i ze sfer obyw atelsk ich  zgru­
pow anych częściow o w Lidze Drogowej, dla rozw in ięcia  m oto­
ryzacji kraju, koniecznej ze w zględu na podniesien ie państw a  
i pod w zględem  gospodarczym  i jego siły  obronnej, m oże zna­
leźć należyte rozw iązanie przez stw orzenie jaknajw ięcej ch łon­
nego rynku w ew nętrznego dla sam ochodów .

By zaś spow odow ać chłonność rynku, w zględnie istniejącą  
chłonność należycie pow iększyć, m usim y dla sam ochodu stw o­
rzyć takie warunki aby mógł spełn iać postulat przew ozu tow a­
rów i łudzi szybko, w ygodnie, b ezp ieczn ie  i tanio. Spełn ien ie  
tego postulatu zaś zależne jest od dwu w arunków , z których  
każdy oddzieln ie w pływ a na jego całość.

1) Dla kom unikacji sam ochodow ej m uszą być w przód na­
leżycie  przygotow ane drogi tak pod w zględem  naw ierzchni ja- 
koteż spadków  i łuków , a nadto m usi być bezw zględnie suro­
w o przestrzegany rygor praw idłow ego ruchu.

2) K oszt jazdy m usi być tani, a w ięc nie m oże w iele k o­
sztow ać ani sam w óz, ani jego utrzym anie, w zględnie użytko­
wanie.

D opóki p ierw szy w arunek nie zostanie u nas spełniony, 
w pływ  drugiego będzie m ałoznaczny. Z estaw ienie kilku dat 
w ziętych  z życia, a znanych każdem u przeciętnem u autom obi- 
liśc ie , zilustruje nam słuszność postaw ionej i zaakcentow anej 
tezy.

C hyżość średnia taniego seryjnego sam ochodu w ynosi na 
dobrej naw ierzchni ulepszonej (asfalt, beton, kostka) około  
60 km na godzinę, na średniej tłuczniow ej około 40 km, na
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złej 20 km a nawet mniej. Stosunek  zatem  tych chyżości w y­
nosi jak 60 :40  :20  =  3 : 2 :  1.

D ługość życia  takiego sam ochodu, jeżdżącego po w ym ie­
nionych rodzajach dróg, w yrażona w tysiącach km, w ynosi 
w przybliżeniu 120, 80 i 40, co daje stosunek 1 2 0 :8 0 :2 0  =  
=  3 : 2 : 1 .

Jak z porów nania podanych, bardzo do rzeczyw istości 
zbliżonych dat wynika, zanim na dobrej drodze zużyje się  1 sa ­
m ochód, na gorszej zużyje się ich 2, na złej 3. W  podobnym  
stosunku zaoszczęd za  się  na czasie  jazdy na drodze dobrej.

Przyjmując istniejące u nas stosunki kom unikacyjne; za ­
stanow im y się  nad drugim warunkiem  op łacalności ruchu sa­
m ochodow ego, t, j. nad cyfrow em i kosztam i jazdy sam ochodem  
osobow ym  na odległość 1 km. O becnie z uwagi na poważną  
aktualność tej spraw y dla całego szeregu osób, jakoteż insty­
tucji tak państw ow ych jak i sam orządow ych, podam dość szcze ­
gółow o analizę sw ych rozw ażań, dotyczących  obliczenia k osz­
tów  ruchu tanich seryjnych sam ochodów . N a podstaw ie tych  
rozw ażań nie trudno będzie w ykalkulow ać cenę jazdy sam ocho­
dem droższym , jak rów nież i ciężarow ym .

K oszt ruchu sam ochodu na długości 1 km jest funkcją 
pew nych ilości stałych i zm iennych.

Ilością stałą w  danych warunkach kom unikacyjno-drogo- 
wych będzie ilość i koszt m aterjałów pędnych, opon, dętek, 
i części zam iennych, zużytych na długości 1 km. Ilości i koszta  
tych m aterjałów i elem entów  są dla różnych typów  sam ocho­
dów  różne.

Ilością zm ienną, zależną nie od typu wozu, lecz jedynie  
od długości drogi odbytej w jednym  roku, jest koszt obsługi
i ubezpieczenia , oraz am ortyzacja kapitału w łożonego w za- 
kupno wozu.

R ozw ażania nasze obejmują najczęściej używ ane tańsze  
typy sam ochodów  jak: Polski F iat Nr. 508, który kosztuje  
5.400 zł, oraz 4-ro osobow e am erykańskie w  cen ie przybliżo­
nej 6, 8, 10, 12, 14 tysięcy  złotych.

Do obliczeń przyjm iem y następujące dane:
A) Trw ałość sam ochodu w km dla F iata  P olskiego na

60.000 km, poczem  w artość jego na kw otę 500 zł, trw ałość  
am erykańskich w ozów  na 80.000 km, poczem  w artość ich na
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600 zł. W artości te należy rozum ieć przed ew entualnym  gen e­
ralnym remontem.

B) Zużycie benzyny dla F iata 10 litrów, oliw y 1 kg na 
100 km przy cen ie za 1 litr benzyny 64 gr. za 1 kg oliw y
3,50 zł.

C) W ytrzym ałość koła gum ow ego na 15.000 km, przy  
cen ie jednego garnituru dla F iata 120 zł, dla am erykana 160 zł.

D) C zęści zam ienne i drobne rem onty na 5 gr za 1 km.
E) Płaca szofera 150 zł m iesięczn ie, lub n iew ykw alifiko­

w anego pom ocnika na 70 zł m iesięczn ie.
F) U bezp ieczen ie sam ochodu, podróżnych oraz osób trze­

cich na 40 zł m iesięcznie.
G) S topę procentow ą dla am ortyzacji kapitału p =  12.
O bliczenia dokonam y dla odbyw anych tur średnio rocznie

5, 10, 20, 40, 60, 80, tysięcy km, Obydwie ostatnie cyfry mieć 
będą w tych wypadkach jedynie znaczenie teoretyczne, gdyż 
tak odległych tur rocznie samochód seryjny nie jest w stanie 
wykonać.

P ierw szym  w ydatkiem  jest w łożony gotów kow y kapitał na 
zakupno wozu. Poniew aż po okresie odbytych 60, w zględnie  
80-ciu tysięcy  km w artość jego w ynosi 500 zł, w zględnie 600 zł, 
zatem  znacząc długość życia  sam ochodu w km przez L, koszt 
sam ochodu przez K, w artość jego po odbyciu  L km przez k', 
otrzym am y z tego tytułu poniesiony w ydatek ze wzoru.

_  K —k' m  
w — i . ..........................................111

W zorem  tym m ożem y się  posługiw ać tylko w wypadku, 
jeśli na zakupno sam ochodu otrzym aliśm y p ożyczk ę bezprocen­
tową. Jeśli ktoś zakupuje w óz z pryw atnych funduszów , lub 
jeśli zakupuje w óz z funduszów  na ten cel w ypożyczonych  
w banku, należy przy obliczeniu  w ydatku uw zględnić am orty­
zację kapitału przy oprocentow aniu bankow em , jak to podano  
pod f.

W ydatek ten obliczym y ze wzoru:
_  rn — k'
W i —  ------- j r .......... ...........................................................(2)

gdzie:

r =  100(^n ^ 1) =  wysokość rocznei ra*y am ortyzacyjnej kapitału, 

w płaconego na zakupno wozu.
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K — kapitał w płacony na zakupno wozu.

p — stopa procentow a — 12 

n = ^  =  (12) 16 ( 6 ) 8  ( 3 ) 4  ( 1 , 5 ) 2  (1) 4/s 1

dla i =  5.000 10.000 20.000 40.000 60.000 80.000 km.

przyczem  cyfry w naw iasach odnoszą się do Fiata.

M ając już ustalone dane, przystępujem y do szczegółow ego  
obliczenia w szystk ich  kosztów  ruchu sam ochodu na długości
1 km.

Ilości stałe w danych warunkach:

a) Dla F iata P olskiego Nr. 508:

1) B enzyna 1 0 X 6 4 : 1 0 0 = .  . . . 6,4 gr
2) Oliwa 1 X  350 : 100 = ........................ 3,5 gr
3) O pony i dętki 4 X  12.000:15 .000  3,2 gr
4) Drobne naprawy i różne . . . 5,0 gr

R a zem . . . 18 gr

b) Dla w ozów  amerykańskich:

1) Benzyna 1 6 X 6 4 : 1 0 0 =  . . . .  10,2 gr
2) O liwa 1 X 350 :100 = ........................ 3,5 gr
3) Opony i dętki 4 X  1 6 .0 0 0 :1 5 .0 0 0 =  4,3 gr
4) Drobne naprawy i różne =  . . . 5,0 gr

Razem . . .  23 gr

D ośw iadczenie w ykazuje, że sam ochody wykonują poza 
normalną drogą użytkową dodatkowo 10 —  15% drogi na dojaz­
dy do garażów, w yjazdy po benzynę, do mycia wozu, do war­
sztatów  reperacyjnych, na dojazdy do w spółpodróżnych i t. p. 
Stosunek ilościow y, czyli procent tych w yjazdów  zależy od 
w ielkości tury odbywanej za jednym wyjazdem  sam ochodu z ga­
rażu. Ponadto przy krótkich turach zw łaszcza w  zim niejszej 
porze w ypada dość znaczna procentow a strata materjałów pęd­
nych na ogrzanie i doprow adzenie do spraw ności motoru przed  
wyjazdem . N ależy przeto z w ym ienionych pow odów  obliczone  
ilości zw iększyć przynajmniej o 10%, t. j. dla Fiata o 2 gr, dla
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w ozów  am erykańskich o 3 gr. Zatem w ydatek  na 1 km z tego  
tytułu w ynosić będzie:

a) Dla Fiata 18 +  2 =  . ,  . . . 20 gr . . . (3)
b) Dla w ozów  am erykańskich 2 3 + 3  =  26 g r .  . . (4) 
W ydatek  na ubezp ieczen ie  i obsługę obliczam y, dzieląc

w ydatek roczny przez ilość km zrobionych rocznie.
Stąd otrzym am y daty jak na zestaw ien iu  poniżej:

T a b l i c a  I.

cd Koszt w gr na 1 cm przy objeździe
u>*
N

W yszczególnienie rocznym Uwagi:
O

P h 5000 10000 20000 40000 60000 80000

a b c d e f g h i

1 U bezpieczenia 10 5 3 2 1 1

2 Obsługa kwalifik. 36 18 9 5 3 2

3 „ niekwalif. 17 8 4 2 1 1

W ydatek na 1 km z tytułu w łożonego kapitału na zakup- 
no sam ochodu bez am ortyzacji kapitału, ob liczony na podsta­
w ie wzoru (1) przedstaw ia się  jak poniżej:

Koszt wozu w zł 5400 6000 8000 10000 12000 14000 
W ydatek  na
1 km w gr 7 7 9 10 14 17

a b c d e f . (5)

W ydatek ten jest n iezależny od ilości przejechanych km 
w jednym  roku. Przy oprocentow aniu  kapitału  koszt ten b ę­
dzie funkcją także i w ielkości tury rocznej, a obliczam y go ze  
w zoru (2).

W yniki tego ob liczen ia  podano na tablicy II.
Zestaw iw szy stosow nie daty w yrachow ane i podane' pod  

(3), (4), (5), oraz na tablicach I i II, otrzym am y koszta  jednego  
km przedstaw ione na tablicy III.

Jeśli chodzi o ilości jazd służbow ych inżynierów  d rogo­
wych, to przeciętny roczny perym etr objazdow y w ynosi około
10.000 km. Przy n iekw alifikow anej obsłudze i am ortyzacji k a ­
pitału koszt jazdy w tym  w ypadku Fiatem  w yn iesie  najmniej 
45 gr, w ozem  am erykańskim  50 gr (Tablica III, poz, 2, 5 
kol. d.).
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T a b l i c a  II.
Po

z.

Ś rednia ilość 
km przeje­

chanych 
rocznie

5000 10000 20000 40000 60000 80000 U w a g i :

a b c d e f g h i

i K =  5.400 zł, k =  500 zł, L =  60.000 km

i n 12 6 3 1.5 1

2 r . 872 1314 2248 4153 6047

3 w 0.19 0.12 0,10 0.08 0.07

11 K =  6,000, k =  600 zł, L = 80.000 km

1 n 16 8 4 2 */, 1

2 r 860 1206 1977 3556 5169 5886

3 w 0.16 0,11 0,09 0.08 0,08 0.07

III K =  8,000 zł, k =  600 zł, L =  80.000 km

1 n 16 8 4 2 V, 1

2 r 1146 1610 2637 4904 6846 8960

3 w 0.22 0.15 0.12 0.11 0,11 0.10

IV K =  10.000 zł, k =  600 zł, L =  80 000 km

1 n 16 8 4 2 4/, 1

2 r 1433 2012 3289 5925 8552 11200

3 w 0.28 0.19 0.16 0,14 0,13 0.13

V K =  12.000 zł, k i L jak wyżej,

1 n 16 8 4 2 4/» 1

2 r 1724 2416 3944 7110 10333 13440

3 w 0.33 0,24 0.19 0,17 0,17 0.16

VI K =  14,000 zł, k i L jak wyże >

1 n 16 8 4 2 V, 1

2 r 2007 2818 4604 8295 12061 15675

3 w 0.40 0.27 0.22 0.20 0.20 0.19
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T a b l i c a  III
P

oz
.

P r z e d m i o t

K o sz t 1 k m  w  g r p rzy  
o b ja z d a c h  w  1 ro k u

U w a g i

5.
00

0

o
o
o
o 20

.0
00 oo

o
o

000 
09

o
o
o
o00

a b c d e f g h i

F ia t  P o lsk i  N r. 508, k o sz t 5 .400 zł

i Z u b e z p ie c z e n ie m , o b słu g ą
k w a lif ik o w a n ą  i o p ro c e n to ­

w a n ie m  k a p i ta łu 85 55 42 35 31
2 Z u b e z p ie c z e n ie m , o b s łu g ą 'OC 'Ot 'OC Wi•oc

n ie w y k w a lif ik o w a n ą  i o p ro ­ O  O  \D o in
c e n to w a n ie m  k a p i ta łu 66 45 37 33 31

M rH n  rH 00

3 Z u b e z p ie c z e n ie m , o b słu g ą
n ie w y k w a lif ik o w a n ą  i b e z
o p ro c e n to w a n ia  k a p i ta łu 54 40 34 31 29 co • * •

a

W ó z  a m e ry k a ń sk i, k o sz t 6 .000 z ł
Oa

Ncd
Oh .*4

4 Z u b e z p ie c z e n ie m , o b s łu g ą 0)
c  . • • *o

k w a li f ik o w a n ą  i o p ro c e n to ­ cd
TJ . . o

r ’N
O

w a n ie m  k a p i ta łu 88 60 47 41 38 36
a

5 Z u b e z p ie c z e n ie m , o b s łu g ą
-Cu>->

n ie w y k w a lif ik o w a n ą  i o p ro ­ ’5>> . . . a
.2

c e n to w a n ie m  k a p i ta łu 69 50 42 38 36 35
£

6 Z u b e z p ie c z e n ie m , o b s łu g ą cd* U

n ie w y k w a lif ik o w a n ą  i b ez 3
a . . . co

o p ro c e n to w a n ia  k a p i ta łu 60 46 40 37 35 35 3co NCO>
W ó z a m e ry k a ń sk i, k o sz t 8 .000  z]

O
a  • * •

!>
-a

7 J a k  p o d  4 94 64 50 44 41 39 a • • °>> O O
(UN

8 J a k  p o d  5 75 54 45 41 39 38 E - * °  ^ 3
9 J a k  p o d  6 62 48 42 39 37 37

o o  o
^  co o

W ó z a m e ry k a ń sk i ,  k o sz t 10.000 zł
S  -  N  - o

acd

10 J a k  w yżej 100 68 54 47 43 42 ST *(J o
J*

11 J a k  w yżej 81 58 49 44 41 41 °  N  ' ' . O oT3
12 J a k  w y że j 63 49 43 40 38 38 Jfi ^ ca

W ó z a m e ry k a ń s k i ,  k o sz t 12,000 z ł
»■—•
O* 0)

WNo
13 J a k  w y że j 105 73 57 50 47 45 ^  cd -
14 J a k  w yżej 86 63 52 47 45 44 N ’*■* Id

a
15 J a k  w yżej 67 53 47 44 42 42 Oh ^ <C

W ó z  a m e ry k a ń s k i,  k o sz t 14.000 zł

16 J a k  w yżej 112 76 ' 60 53 50 48

17 J a k  w yżej 95 66 53 52 48 47

18 J a k  w yżej 70 56| 50 47 45 45
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Podane na tablicy III w yniki kalkulacji odnoszą się  do 
w ozów  należycie utrzym yw anych i obsługiw anych, oraz dróg o n a­
w ierzchni dostatecznie twardej i gładkiej. W  pow iatach gór­
skich, gdzie pew ne odcinki dróg dochodzą do spadków  14, a na­
w et 20% gdzie są odcinki dróg kam ienistych niszczonych k aż­
dą niem al zlew ą, przejazdy w bród przez potoki, w zględnie na 
poważnej nieraz d ługości odcinki dróg prow adzone w korycie 
potoku, w tych pow iatach długość życia wozu jest mniejszą, 
oraz ilość zużyw anych m aterjałów pędnych, opon i innych  
części zam iennych jest znaczniejszą. K oszt też średni 1 km w p o­
w iatach górskich kalkuluje się 5 —25%, średnio około 15°o drożej.

R ealne przykłady w zięte z 2-ch pow iatów  górskich p o ­
twierdzają niniejszą tezę. K oszta każdego z 2-ch w ozów  w obu 
pow iatach w ynosiły  około 14.000 km, ilość przejechanych km 
rocznie w jednym  w ypadku około  18.000 km, w drugim 22.000 km, 
czyli średnio 20.000 km. Z podanych kosztów  m aterjałów p ęd ­
nych, opon i drobnych rem ontów, jakoteż ilości przejechanych  
km w obu pow iatach obliczono średni koszt jednego km na 
28 gr. D odając do tej ilości w edług naszych przyjęć na u b ez­
p ieczenie 3 gr, p łacę szofera 9 gr i stratę kapitału bez am or­
tyzacji 17 gr, otrzym am y koszt 1 km: 28 +  3 + 9  +  17 51 gr, 
lub przy am ortyzacji kapitału: 28 +  3 +  9 +  22 =  63 gr.

Porównując pow yższe daty z pozycją 17 i 18 na tablicy
III w idzim y, że istotnie w obu w ypadkach koszt 1 km jest 
około 15% w yżsy, aniżeli podany w kalkulacji.

O ile chodzi o osobow e sam ochody zarobkow e, to przy 
istniejącej taryfie 50 gr za 1 km sam ochód staje się  op łaca l­
nym, o ile robi rocznie ponad 20.000 km przy w yjazdach dale- 
kodystansow ych w zględnie ponad 30.000 km przy wyjazdach  
krótkodystansow ych. W tym ostatnim  wypadku ilość km użytko­
w ych w ynosić będzie około 70%. Stratę około 30% na dojazdy i po­
w roty na stanow isko w ynagradza staw ka 1 zł, czy 80 gr. za każdy  
1-szy km, aczkolw iek  cała tura w ynosi nierzadko paręset m.

Przedstaw ione rozw ażania wykazują, że przy objazdach  
dróg w górskim  terenie Polskim  Fiatem  Nr. 508, przy pery- 
m etrze rocznym  około  10.000 km, koszt w łasny 1 km w ynosi 
45 gr bez am ortyzacji, w zględnie 50 gr z am ortyzacją kapitału, 
zaś najtańszym  w ozem  am erykańskim  50, w zględnie 55 gr.
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INŻ. ANTONI RYCZAK.

STUDJA W ADMINISTRACJI W TERENIE.

(artykuł dyskusyjny).

Chociaż głos technika w sprawie oznaczonej tytułem, mo­
że być uważany za głos „laika”, nie mniej jednak uważałem  
się uprawniony do zajęcia się tym aktualnem zagadnieniem, 
z racji, że jest ono związane z życiem ogółu, a tem bardziej 
technika-urzędnika, który administrację musi uważać za swój 
drugi fach, nastęnie, że jak uczy doświadczenie trafne rozwią­
zanie tego rodzaju problemów jest w ypadkow ą  łeorji i p rak tyk i
i niekoniecznie monopolem t. zw. „speców", wreszcie i co naj­
ważniejsze chciałem w sferach zainteresowanych i kom petent­
nych spowodować dyskusję przyśpieszającą krystalizację poglą­
dów w tej dziedzinie.

Ze wszystkich stron społeczeństwa, tak uświadomionego 
czem dla państwa jest sprawna administracja, jak odczuwają­
cego tylko na sobie jej braki, rozlegają się wołania o jej reor­
ganizację a raczej poprawę.

Zagadnienie to nie nowe; istniało przez długi czas biuro  
studjów  administracji, zajm owały się  nim i zajmują różne w ła ­
dze starając się coraz to now ym i uaktualnianym i zarząd ze­
niami u lepszać skom plikow aną m achinę, pracują nad nim sp e­
cjalnie pow oływ ane kom isje rzeczoznaw ców  . . . .  jednem  słow em  
praca i to ow ocna wre nad ustaleniem  odpow iedniej ram y sianu 
prawnego w  państwie,  a jednak obraz  w ypełniający tę ramę, t. j. 
codzienne praktyk i w  administracji, w  odpow iednim  stopniu p o ­
prawie nie ulegają,

Będąc zdania, że wprowadzanie w życie i wykonanie ustaw 
z racji swej bezpośredniości, ilości, codzienności ma o wiele 
większy ciężar gatunkowy dla szarego człowieka, jak ich treść
i forma, pomijam analizę zarządzeń ogólnych — ramowych, ogra­
niczając się do rozważania codziennych, drobnych praktyk ad­
ministracyjnych w różnych władzach i instytucjach.

Przy różnych okazjach podkreślane są tak przez urzęd­
ników, jak i ludzi postronnych niedociągnięcia, paradoksy, ba 
nawet nonsensy w urzędowaniu, co do których szkodliwości 
dosłownie wszyscy są zgodni, lecz . . . .  jednocześnie bezradni.
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R ozłożenie rąk, grym as twarzy, lub w yjaśnienie tak „góra" 
każe, jest przew ażnie jedynym  m otywem  uspraw iedliw iającym  
spełn ian ie om aw ianego nonsensu, jedyną nierealną reakcją  
w celu likw idacji zła. O bojętne czy tą „górą" jest w ładza  
gminna, czy  centralna, biada się  tylko po kątach, zakryw ając  
w stydliw ie rzeczyw istość przed tym  kto o tem w iedzieć pow i­
nien i ma m ożność często  zaradzenia złu, a . . . .  przeszkoda da­
lej drogę zagradza.

To są fakty, a gdzie szukać ich przyczyn i po jakiej dro­
dze dążyć do poprawy ?

Po za m ożliw em i n iedociągnięciam i zasadniczych ustaw —  
rozporządzeń, pow ody n iew ątp liw ie tkw ią w m entalności części 
urzędników , oraz n iestety  w dość często  spotykanym  n ieod p o­
wiednim  w zajem nym  stosunku przełożonego do podw ładnego, 
w ładzy zw ierzchniej do podległej. Z astanów m y się  pokrótce, 
jakie to w praktycznym  życiu urzędniczem  braki indyw idualne
i zespołow e w sw ych skutkach są najdotkliw sze, a pozwoli 
nam to po ustaleniu djagnozy znaleźć przy dobrej woli środki 
zaradcze.

Na czoło popełnianych błędów  w adm inistracji w ysuw a  
się praktyka ignorow ania słusznej zasady „odpowiedni człowiek  
na odpowiedniem miejscu". Z asadnicze b łęd y  popełniane w tej 
dziedzin ie personalnej  m ożnaby ująć następująco: n iedoceniane  
zalety  solidności  będące często  kopciuszkiem , choć jest zaletą  
urzędniczą n iezbędną i n ie zastąpioną innym i walorami; obsada  
stanow isk  ludźm i bez odpow iedniego ogólnego przygotowania  
t. zn. określonej ścisłej w iedzy —  inteligencji; n ieliczen ie się  
z fa ch em — specjalnością  urzędnika i jego skłonnościami, co jest 
jawnym paradoksem  w odniesieniu  do dzisiejszego rozwoju —  
tem pa życia  i p łynącego stąd postulatu specjalizacji; n iep rze­
strzeganie zasady hierarchicznego  zajm owania stanow isk  t. j. k o ­
lejnego przechodzenia przez poszczegó ln e  szczeb le  i instancje, 
co uniem ożliw ia zdobycie dostatecznej w iedzy  praktycznej w da­
nym dziale służby.

N ie przeczę, że odchylenia od tych kardynalnych zasad, 
bez szkody dla dobra służby być mogą, lecz  eksperym enty ta­
kie dalekie od reguły pow inny być w ykonyw ane na w yjątko­
w ych stanow iskach przy w yjątkow ych indyw idualnościach.

Jako jedną z następnych dotkliw ych plag w adm inistracji
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należy podkreślić t. zw. „papierow e ulepszanie" , czyli skłonność do 
pośpiesznego i częstego wcielania w życie teorji, lub co gorzej sofi­
styki, bez należytego praktycznego zgłębienia zagadnienia i za- 
siągnięcia opinji organów wykonawczych. Naturalną konse­
kwencją tej części „tworzenia ideału” jest raczej mnożenie się 
trudności, gdyż tak skomplikowany organizm jak społeczeń­
stwo — państwo, szybko po sobie następujących nawet celo­
wych zarządzeń wchłonąć nie może, co powoduje chaos o wiele 
gorszy od niedoskonałego, lecz sprawnie działającego systemu.

Przysłow ie łacińskie: „non m ulta sed  multum" odpow ia­
dające w przybliżeniu polskiem u „mało ale dob rze” bardzo  
trafnie przestrzega przed tą dysproporcją program ów — poczy­
nań, a wykonań.

Objektywizm  i dobra wola  w załatwieniu spraw, niezamą- 
cona tak osobistymi względami — zapatrywaniami, jak nieuza­
sadnionym postronnym naciskiem, oto również jeden z warun­
ków dobrej administracji. Same nazwiska stron powinne być  
zdała od rzeczowego rozważania sprawy, a forma załatwienia 
taka, jaką by chciał mieć referent stawiając się w położenie 
interesanta.

Dość nagminnie lekceważona sprawa, a jednak ważna 
w całości zagadnienia administracji, to kwestja wspsółmierności  
czasu  pozostawionego do dyspozycji na załatwienie danej pracy 
z jej rozmiarem i ważnością.

Papier cierpliwy — życie mniej.
Należy tępić wypadki, że drobiazg pod względem ilości 

pracy dla odnośnego referenta, a jednocześnie sprawa bardzo 
ważna i pilna dla interesanta, tkwi w urzędzie niepomiernie 
długo, lub że więcej czasu zużywa władza na sakramentalną 
adnotację „do ścisłego wykonania", jak pozostawia go instancji 
niższej do rzeczowego załatwienia zarządzenia i rozprowadze­
nia go w terenie. Stan taki powoduje, bądź zbędny pośpiech, 
przedenerwowanie i okresowe przepracowanie spowodu nieró­
wnomiernego rozkładu pracy, bądź też zgubną tandetę.

Na zakończenie rozważań indywidualnych wad urzędni­
czych wspomnę o t, zw. „chlustach" pomnażających wydatnie 
liczbę załatwianych papierów,  lecz nie spraw.  Niektórzy bo­
wiem urzędnicy, nie rozumiejąc istotnego sensu sprawy, z chęci 
odłożenia cięższego referatu, broniąc się przed skutkami „sta­
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tystyk i ilości spraw" i t. p .( spychają akt dalej z adnotacją n ie­
zrozum iałą dla strony, a naw et i dla sam ego siebie, lub też  
żądają niepotrzebnych w yjaśnień — uzupełnień.

W  tych w ypadkach odpow iedni nacisk w ładz inspekcyj­
nych badających m oże mniej spraw, lecz zato ściślej pod w zglę­
dem  rzeczow ym  i formalnym, m ógłby zlikw idow ać tych  złych  
naw yków  określanych tak trafnie pow iedzeniem : „od idjoty do 
idjoty idzie sobie panie z ł o t y . . . .  papier",

Przechodząc z kolei do analizy zespołu  urzędniczego t. j. 
stosunku przełożonych do podw ładnych i odw rotnie, a w szcze­
gólności starając się  naśw ietlić  n iedociągnięcia na tym polu, 
niechybnie na planie pierw szym  dostrzeżem y braki w k ierow ­
nictwie.

R ządzić jak stw ierdza stare w ypróbow ane dośw iadczenie, 
to nietylko rozkazyw ać , lecz co ważniejsze w ych ow yw ać.

Jakże jednak mało się działa, by w bezpośrednim  kon­
takcie z podwładnym , przy pom ocy w iedzy  i dośw iadczenia  
oraz w ielu  innych czynników , które przełożony z racji sw ego  
stanow iska ma do swej dyspozycji nauczyć i w drożyć go do 
lojalnego, uczciw ego i ścisłego w ykonyw ania rozkazów  i rad.

O graniczam y się chętnie, do krótkiego rozkazu, idziem y  
linją najm niejszego oporu nie pam iętając o tym, lub nie zdając  
sobie spraw y z tego, że urzędnik w ych ow an y  i przekonany  dla 
idei dobra służby, oraz ufający swem u przełożonem u, to e le ­
m ent bardzo cenny, a często  i karniejszy od najposłuszniejszego  
lecz  . . , .  n iew olnika.

Pokrew nym  objawem  nadużywania rozkazodaw stw a  jest 
stw arzanie przez przełożonych atm osfery św iadczącej, że w szel­
kie naw et najbardziej lojalne, uzasadnione interesem  sprawy  
zastrzeżenia  i w nioski podw ładnych co do ich poglądów  i za­
rządzeń są nie m ile w idziane, ba naw et . . . .  herezją.

Przypisyw anie sob ie n ieom ylności i w szechw iedzy  oraz 
o s t r e — represyjne reagow anie na w szelką  krytykę przy braku 
subtelności w odróżnianiu w archolstw a i niesubordynacji od 
działalności jednostki m yślącej, aktyw nej, twórczej a jednak  
karnej, z pew nością dobrze pojętej dyscypliny urzędniczej nie 
wzm acnia, lecz prow adzi do n ieszczerości i zaniku m yśli i ini­
cjatywy.

Tak układający się stosunek  nie pozw oli najczęściej na
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„wypranie" zaw czasu jeszcze w  rodzinie urzędniczej m ylnego, 
czy n iedorzecznego rządzenia i w ypuści go w teren, skąd go 
dopiero w ycofa życie, obniżając n iepotrzebnie autorytet i zau­
fanie do urzędów.

Przy dzisiejszym  nastaw ieniu na społeczną pracę  urzędnika, 
uważam  za w skazane tą aktualną kw estją rów nież się zająć.

D oceniając w zupełności w artość udziału urzędników  
w różnych poczynaniach społecznych , którzy w niektórych śro­
dow iskach są rzeczyw iście  praw ie jedynym  elem entem  m ogą­
cym pokierow ać organizacją i w lać w nią treść, m usim y sobie  
jasno zdać sprawę, że p ie iw szą  i najw ażniejszą pracą sp o łecz­
ną, tak w obec władz jak i sp ołeczeń stw a jest w yw iązanie się  
z przyjętych na siebie obow iązków  służbow ych.

O tym n iestety przykazaniu nie w szyscy  i nie w szędzie  
pam iętają, a to w ypacza istotę pracy społecznej i doprow adza  
do niew łaściw ej oceny w artości urzędnika.

Spotyka się typy, ani to bezin teresow nych  sp o łeczn ik ów —  
ani to urzędników, którzy zachęceni specjalnym  prem jowaniem  
pracy społecznej, kosztem  sw ych obow iązków  służbow ych, ku 
zgorszeniu otoczenia, a jednak z gestem  p ośw ięcen ia  uprawiają 
„społecznictw o".

Na te objawy należałoby baczniejszą zw rócić uwagę, od ­
dzielając ziarna od p lew y t. j. urzędników uspołecznionych od  
społeczników urzędujących.

Takie w  ogólnym  zarysie bolączk i p rzesunęłyby się  jak 
w kalejdoskopie przed oczam i obserw atora, któryby przyjrzał 
się  bezpośrednio w teren ie praktykom  adm inistracyjnym .

Jaka na to rada? Jaki sposób  w alki z tym i złym i nawykam i?
N iezależn ie od środków , które dla uspraw nienia adm ini­

stracji dzisiaj się stosuje, jak rów nież tych które w  niniejszym  
referacie już poruszyłem , chcę zastanow ić się  nad jednym , m o­
im zdaniem  bardzo ważnym , a dotychczas w adm inistracji ofi­
cjalnie przynajmniej nie stosow anym .

„Kto chce w prost ze źródła  napić się w ody, musi się doń 
nachylić”.

Trawestując tę m yśl w  sen sie  poruszanego zagadnienia, 
m ożna pow iedzieć, że kto chce studjow ać i poznać niefałszo- 
w ane życie adm inistracji, musi z nim utrzym yw ać sta ły  i ścisły  
kontakt.
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Sens tego zdania, to w łaśnie środek zaradczy.
Poniżej postaram  się podać sposób i m ożność jego sto so ­

w ania w praktyce urzędniczej.
W iele mam y dziś różnych „skrzynek" pytań, zażaleń, p o - 

rad i t. p, w rozm aity sposób ludzie zw iązani w spólnym  celem , 
fachem , czy upodobaniem  starają się  sta le ze sobą kom uniko­
wać, by usunąć to co złe i w prow adzać pożądane now ości,

Jednak dla tak w ażnego zagadnienia jak adm inistracja po­
dobnej „skrzynki urzędniczej" ułatwiającej życiow e jej studjum, 
niestety  niema.

Zastrzegam , że nie mam na m yśli tw orzenia now ych urzę­
dów — etatów , uważam  za zbędną naw et pom oc radja . . . .  op ie ­
rając byt i w artość tej p laców ki tylko na dobrej w oli i zaufaniu.

W jaki w ięc sposób praktyczny, taka skrzynka n iesk rę­
powanej w ym iany m yśli urzędniczej m iałaby funkcjonow ać ?

O tóż każdy urzędnik, m iałby n ietylko prawo, ale i ob o­
w iązek  zw rócić się w form ie proste j— bezpośredniej, pisemnej 
lub ustnej do swej w ładzy (np. urzędnicy gminni do w ładz I-ej 
inst., urzędnicy I-ej inst. do II-ej instancji i t. d.) z w nioskam i 
co do w ydanych przez w yższą instancję zarządzeń, lub swoim i 
projektam i, bez jak iegokolw iek narażania się bezpośredniego  
lub pośredniego na zarzut m ędrkow ania lub niesubordynacji. 
W szystk ie w niosk i m ogłyby być kierow ane np. w 1-ej inst. do 
w yznaczonego urzędnika o odpow iednich  zdolnościach  i u po­
dobaniach, w  II- ej inst. do odnośnych  inspektorów , w  III-ej inst. 
do głów nych inspektorów .

M ogę się  spotkać z w yjaśnieniem , że to nie now ość, gdyż
i dzisiaj każdy urzędnik  m oże zw racać się do swej w ładzy  
z p rzed sta w ien ia m i— projektam i, gdyż i dzisiaj drogą inspekcji
i protokułów  poinspekcyjnych utrzym uje kontakt w ładza w yż­
sza z podległą, lecz  każdy rację przyzna, że  praktyczne zna­
czenie tego jest n ikłe i raczej teoretyczne.

Norm alna bow iem  droga likw idacji n ieżyciow ego zarzą­
dzenia, czy to przez w nioski w łasne urzędu, czy przez organ 
inspekcyjny z uw zględnieniem  przyjętych form jest za ciężka
i długa, następnie dość częste  reagow anie przełożonych na zdro­
w ą i lojalną krytykę jak na jaką osobistą  obelgę lub niesubor­
dynację oducza podw ładnych od w yjaw iania sw oich  poglądów .
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B y akcja w szczerej i lojalnej w ym iany m yśli szerszy krąg 
zatoczyć mogła w brew  w oli m ałych dyktatorów  i lenistw u m y­
śli, na to potrzeba propagandy i w yciągnięcia  ręki przez w ła­
dze w yższe.

D alszą drogę należytego a co najw ażniejsze szybkiego zu ­
żytkow ania nadesłanego z terenu materjału przedstaw iam  sob ie  
następująco:

U rzędnicy, którzy by tę t. zw. skrzynkę prowadzili, w ra­
zie otrzym ania słusznych (choćby w edług w łasnego mniemania) 
interpelacji-w niosków , mając odpow iednie do tego upraw nienia, 
zaraz w krótkiej drodze, często  telefon iczn ie konferow aliby  
w poruszonych sprawach z w ładzam i swojej instancji, lub w  ra­
zie potrzeby zw racaliby się do w ładzy w yższej, lecz w  tym w y­
padku po porozum ieniu się  z szefem  sw ego urzędu.

Skróciłoby to w bardzo w ielu  w ypadkach obecnie długi 
proceder zm iany nieżyciow ego naw et b łahego zarządzenia, nie- 
zam ykając dla spraw w yjątkowo w ażnych lub mniej pilnych nor­
malną drogę urzędową.

Zdaję sobie sprawę, że n iek iedy  taka sw obodna kores­
pondencja, m ogłaby stw orzyć pozory braku dyscypliny, lub na­
w et naruszać ją istotnie, lecz uważam , że byłyby to w ypadki 
sporadyczne i tak nieuchronne. M ożnaby je drogą od p ow ie­
dnich w yjaśnień, taktow nych pouczeń, a w razie złej w oli i re­
presji zm niejszyć do minimum. Ogół jednak korespondencji 
stałby należy przypuszczać na odpow iednim  poziom ie odzw ier- 
ciadlając „sine ira et studjo" to co boli i potrzeba, gdyż k o­
respondentam i byliby przew ażnie ludzie inteligentniejsi — in te ­
resujący sfę głębiej sw ą służbą, a w ięc spraw ie oddani.

K rytyka jaką by nie prow adzić dyscyplinę, czy obostrze­
nia w różnych formach pokątnych — zakonspirow anych istnieć  
będzie i kłujące szydło n iedorzeczności czy fikcji na św iatło  
wyjdzie, lecz przy braku szczerej lojalności najczęściej w n ie­
w łaściw ym  czasie i nie na odpow iedniej drodze.

Czyż nie lepiej obrać drogę krótką, prostą i jasn ą?

Bilans zysków  i strat powinien być  dodatni.

4
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KONIECZNOŚĆ ST O SO W A N IA  SPECJALNYCH  POŁĄCZEŃ  
W  POPRZECZNYCH SZCZELINACH NAW IERZCHNI 

DRÓG BETONOW YCH.

N astępujące badania wykazują, że naprężenia w końcach  
płyt betonow ych przy szczelinach, nie m ających połączeń, mo-

W ypadek I — Rys, la  — Pod ciężarem  koła (3700 kg) oby­
dwa końce płyt otrzymują jednakow e ugięcie. Przy jednako­
wej sztyw ności płyt i jednakow ych warunkach oparcia ich, na 
każdą płytę przypada tylko połow a ciężaru koła. Ze w zględu  
na trw ałe ugięcie podłoża, ugięcie końca płyty będzie Ss (rys. Ib).

W ypadek  II —  K ońce płyt nie mają połączenia. W óz po­
suwa się wolno. K ońce obu płyt otrzym ują pełne obciążenie. 
Zgięcie końców  płyt, ugięcie podłoża, a w ięc i naprężenia, b ę ­
dą dwa razy w ięk sze niż w w ypadku I.

W ypadek III —  K ońce płyt nie mają połączenia, Szybkość  
poruszania się w ozu 6 0 —70 klm /godz. D odatkow e naprężenie  
dynam iczne spow odow ane 1) raptownem  uderzeniem  ciężaru

gą być trzykrotnie w iększe, niż przy m ających połączenia.

■JgSOkj 7850 K£

Rys. 1.
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i 2) przeskoczeniem  koła z obciążonego końca na nieobciążo- 
ny, w /g G lover’a (Reports of Investigations, tom I 1931) w yn o­
si do 50% . N aprężenie w  betonie i ugięcie końców  o i os le ­
wej płyty będą trzykrotnie w iększe, niż w  w ypadku I (rys. lc
i ld), K ońce płyt znajdą się w  położeniu w skazanem  na rys. lc .

W obec tego końce płyt pracują jak belka w jednym  k oń­
cu um ocowana. Idealne połączenie końców  m usiałoby w łaści­
w ie być obliczone nie tylko na ścinanie, lecz  rów nież na zgi­
nanie, w ów czas jednak przy grubości płyty 18 cm trzeba było­
by na całej długości szczelin y  dać stalow ą płytę o grubości 
20 mm. W obec tego w ystarczy obliczać konstrukcję tylko na 
ścinanie.

Autor artykułu, C. Older, proponuje konstrukcję niżej
wskazaną:

W ym agana od leg łość pom iędzy końcam i płyt osiąga się, 
przy ubijaniu betonu, przez um ieszczenie pom iędzy niem i b la­
chy stalow ej, która jest elastyczna i sprężynuje przy później­
szych ruchach płyt. Po dostatecznem  stw ardnieniu betonu w sk a ­
zane na rysunku śruby wyjmuje się.

Działanie konstrukcji polega na tem, że prawa płyta w ch o ­
dzi pom iędzy poziom e kątow niki trw ale zw iązane z lew ą  płytą. 
Następuje śc is łe  połączenie końców  obu płyt, przez co pionow y  
ruch jednej przenosi się  na drugą.

a b

Rys-2.



Gdy kolo przychodzi z lewej strony, pracuje wówczas 
górny kątownik; jeżeli koło staje na prawej płycie, ciężar prze­
nosi się na dolny kątownik. 

Celowość tej konstrukcji wypróbowana była na drogach 
w Ameryce. 

Inż. J. Chmieleński.

(Der Bauingenieur, 11 października 1935 r.).
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PRZEGLĄD CZASOPISM TECHNICZNYCH.

1. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne 
gospodarki drogowej.

1, Otnnia — Nr, 186 — listopad 1935 r. Projekt sieci dalekobieżnych 
dróg tranzytow ych we Francji. Art, nacz. red. B a u d r y  de S a u n i e  r.

Czy nareszcie konjunktura nieprzychylna dla automobilizmu we Fran­
cji zmieni się na lepszą z objęciem teki Ministerstwa Robót Publicznych przez 
p, Laurent-Eynac?

Takie pytanie zadaje sobie na wstępie autor artykułu — naczelny re ­
daktor pisma „ O m nia”,

Program robót drogowych, ustalony przez nowego Ministra, stawia so­
bie za wytyczne następujące dwa punkty: małemi środkami wprowadzić naj­
bardziej potrzebne inwestycje na sieci drogowej we Francji.

Ustalono, że dalekobieżne drogi, z których korzystają obecnie samo­
chody we Francji, posiadają dwie kardynalne wady:

1) brak bezpieczeństwa, wobec zbyt wąskiej nawierzchni i zbyt m a­
łych promieni; często na zakrętach niema przechyłek;

2) do powiększenia niebezpieczeństwa na drogach we Francji przyczy­
niają się przejazdy w jednym poziomie z torami kolejowemi (ochraniane i bez 
ochrony); dla kompletnego bezpieczeństwa ruchu samochodowego przejazdy 
te winny być skasowane;

3) przeszkody — a właściwiej konieczność zmniejszania szybkości, 
a niejednokrotnie nawet zupełne zatrzymanie, samochodów przy przejeździe 
przez większe miasta i większe osiedla W sąsiedztwie takich miast korzy­
stający z drogi są tak liczni; (przechodnie, cykliści, pojazdy konne, wózki 
ręczne i t. p.), i szybkość ich posuwania się na jezdni drogowej jest tak nie­
wielka, że powoduje to prawie kompletne zakorkowanie szybkiego tranzyto­
wego ruchu samochodów.

Minister Laurent-E ynac  nie sądzi, by w chwili obecnej była aktualna 
we Francji budowa autostrad. Za główną przeszkodę uważa p, Minister 
brak niezbędnych kredytów i funduszy na te nowoczesne inwestycje drogowe.

Koszt budowy jednego kilometra autostrady obliczać należy we F ran ­
cji na 1.500 000 franków (— 525.000 złotych), konserwacja kilometra auto­
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strady wynosi rocznie 50.000 franków. Wobec tego należy wstrzymać się. zda­
niem p. Lavrent-Eynac’a, z budową autostrad we Francji do czasów lepszej 
konjunktury. W dodatku gęstość sieci drogowej we Francji w odniesieniu do 
kilometra kwadratowego jest znacznie wtększa, niż w krajach sąsiednich; 
wobec tego ilość samochodów dziennie na 1 kilometr jest znacznie mniejsza 
i autostrada byłaby inwestycją źle rentującą.

Z tych więc względów p. Minister Robót Publicznych we Francji zde­
cydował ulepszać istniejącą sieć drogową, zamiast stwarzania nowej do­
datkowej.

Wielkie drogi tranzytowe — w ilości 12 — których projekt jest obec­
nie w opracowaniu, będą się składały przeważnie z dróg istniejących z po- 
większeniem jedynie szerokości jezdni do 7,8 i 9 metrów lub więcej; mają 
być skasowane zbyt gwałtowne spadki poprzeczne nawierzchni oraz zdecy­
dowano na drogach państwowych przebudować wszędzie przejazdy w jednym 
poziomie z torami kolejowemi na wiadukty, lub tunele. Te drogi tranzytowe 
będą wyposażone w okólne drogi, omijające duże miasta i osiedla, w wypad­
kach gdy będzie niemożliwe rozszerzyć ulice miejskie, wypadające na prze­
dłużeniu  trasy tych samochodowych dróg tranzytowych. Oczywista rzecz, że 
takie odchylenia trasy tranzytowych dróg samochodowych z pominięciem 
ulic miast i osiedli spotka się z protestami zarządów miejskich i obywateli 
tych  miast, lecz spodziewać się należy, że p. Ministrowi Robót Publicznych 
uda się przeciwstawić tym lokalnym ambicjom i pretensjom, mając na wzglę­
dzie dobro ogólne, szerzej pojęte.

Obliczać należy, że koszt przebudowy 1 kilometra dróg w tych w arun­
kach wyniesie około 300.000 franków (— 105.000 zł).

Nie będziemy tutaj bliżej analizowali sposobów finansowania tego pro­
gramu robót drogowych.

Wielkie samochodowe drogi tranzytowe nie będą budowane jednocze­
śnie. Będą one podzielone na serje, i do pierwszej z nich należy: Paryż — 
Strasbourg, Paryż — Lyon przez Auxerre oraz Paryż — Bordeaux. Pierwsza 
serja robót da zatrudnienie 6.000 pracownikom w przeciągu 40 miesięcy. 
Będzie to poważny krok w walce z bezrobociem.

Zaznaczyć należy, że program tych robót, zainicjowany przez p. Lau- 
rent-Eynac. spotkał się z b. przychylną aprobatą opinji publicznej we Francji.

2. Engineering N ews-Record Nr. 22 — 28 listopada 1935 r. Niepowo­
dzenie w Stanach Zjednoczonych A . P. wielkiego programu robót publicz­
nych. podjętych w  celu zw alczania bezrobocia.

Wielki program robót publicznych z kredytu 4,000.000.000 doi. w Sta­
nach Zjednoczonych A. P. nie udał się. Według zamierzeń miano dać zatru­
dnienie 3,500.000 bezrobotnym, lecz niestety zaledwie 1.200.000 osobom uda­
ło się do chwili obecnej zapewnić płatny zarobek.

Zbyt dużo czasu tracono na prace organizacyjne i cały system organi­
zacji ujawnił braki, które stworzyły cały szereg konfliktów, zamiast zapewnić 
powodzenie tej akcji walki z bezrobociem i przyczynić się szybko do oży­
w ien ia  życia gospodarczego. Zaniechano z niezrozumiałych powodów podję­
cia szerokiej akcji budowy dróg, która słusznie uchodziła i uchodzi za naj­
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szybszy sposób zapewnienia pracy bezrobotnym, Główną przeszkodą było zbyt 
późne powzięcie decyzji co do rozpoczęcia robót i ogłoszenia przetargów, wo­
bec czego zmarnowano największą część sezonu budowlanego.

Były również popełnione błędy w ustalaniu norm opłat dniówek i ilo­
ści godzin pracy.

Spowodowało to wszystko razem brak współdziałania ze strony lokal­
nej administracji poszczególnych Stanów,

Chociaż projekt uruchomienia robót z kosztorysem 4 000.000 000 dola­
rów narazie się nie udał, jednak uważać należy, że jedynie roboty publiczne 
są w stanie skutecznie walczyć z klęską bezrobocia. Wykonywanie produk­
cyjnych inwestycyj jest bardziej pożądane niż dobroczynność mająca na celu 
pomoc doraźną dla bezrobotnych, gdyż nie demoralizuje to pozbawionych p ra ­
cy i nie przyzwyczaja ich do bezczynności,

W konkluzji autor artykułu wyraża przekonanie, że jedynie dobrze 
i w porę przemyślany program wielkich robót publicznych, kierowanych nie 
przez przygodnych administratorów nawet o najlepszych chęciach, lecz przez 
doświadczonych w opracowywaniu projektów i w wykonaniu robót inżynierów 
i techników, może dać pożądane wyniki.

3. Roads and Streets. Nr, 10 — Październik — 1935 r. Projekt re­
gulaminu w Niemczech, mającego na celu unormować przew ozy towarów sa­
mochodami ciężarowemi.

Nowy regulamin ma skasować i cofnąć wszelkie licencje, wydane w ła­
ścicielom samochodów ciężarowych oraz przedsiębiorcom, zajmującym się 
przewozami towarów według ustalonego zgóry i obowiązującego rozkładu jazdy.

Następnie wszystkie osoby, eksploatujące samochody ciężarowe, prze­
wożące towary, będą należały do związku lub zrzeszenia zawodowego. Zwią­
zek ten będzie pod stałą kontrolą rządową; przewodniczący Związku, wybra­
ny przez Związek, będzie podlegał kontroli rządowej i nominacja jego będzie 
zatwierdzana przez Ministra Komunikacji, W razie, gdy rząd uzna to za 
wskazane, przewodniczący Związku będzie wprost mianowany przez rządowe 
władze drogowe, W każdym razie przedstawiciel Ministerstwa Komunikacji 
będzie obecny na wszystkich posiedzeniach Zarządu Związku.

Związek będzie ustalał taryfy przewozowe w porozumieniu z w ładza­
mi kolejowemi, Jednak żadna z Dyrekcyj kolejowych nie będzie posiadała 
stałego przedstawiciela w zarządzie Związku, nawet w wypadku, gdy poszcze­
gólne Dyrekcje będą eksploatowały swoje własne linje przewozów towarowych 
samochodami.

J ak  dotąd, zdarzało się niejednokrotnie, że właściciele samochodów 
ciężarowych przewożących towary, zgadzali się w sekrecie na obniżki taryf 
przewozowych dla poszczególnych klientów. Nowa ustawa przewiduje wyio- 
kie kary za takie obniżanie taryf, jak wogóle za wypłacanie specjalnych pre­
mii za masowe przewożenie towarów swym zleceniodawcom. Podlegać k a ­
rze będzie zarówno przedsiębiorca przewozowy, jak i jego klienci.

Nowa ustawa obowiązywać będzie jedynie dla przewozów na odległo­
ści powyżej 50 kilometrów. Przewozy towarów samochodami na odległości 
poniżej 50 kilometrów, nie będą podlegały rygorom tej ustawy. W chwili 
obecnej taryfy przewozowe podzielone są na sześć różnych kategoryj towa­
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rów, Towary podlegające zepsuciu, jak jarzyny, owoce i t. p,, p łacą wyższe 
stawki niż takie towary, jak węgiel, drzewo, kamienie i t, p.

Obecnie przy przewozach samochodami towarów, obowiązywać będą 
trzy kategorje najwyższych stawek taryfowych, wobec czego przewożenie m a­
sowe węgla, drzewa samochodami będzie zupełnie wykluczone,

4. Bitumen — Nr. 9 — Listopad 1935 r. Stan robót p rzy  budowie 
państwow ych autostrad w Niemczech.

Pismo „Die Reichsbahn" podaje następujące zestawienie stanu robót 
przy budowie autostrad w Niemczech.

1935 r.

Rozpoczę­
to budowę 
nowych 
autostrad

Stan za­
trudnienia 
u przed­
siębiorę.

Ilość
wykona­

nych
dniówek

Nawierzchnie ezdni

Betonowe Asfaltowe 
i bitum, Bruk

kilometr. osób w miljo- 
nach

metrów
kw.

metrów
kw.

metrów
kw.

Styczeń 49 35421 1,040 10489 18000 _
Luty 50 47417 0,782 33443 19000 —
Marzec 43 72295 1,334 29912 2150 —
Kwiecień 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
Sierpień 62 110772 2,821 1030085 37140 40800
Wrzesień 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 początku roku do końca września 1935 r. które zostały za­
księgowane buchalteryjnie, wynoszą 547.600.000 RM,

5. Der Strassenbau — Nr, 20. — 15 października 1935 r. Stan ro­
bót p rzy  budowie autostrad w Niemczech (na koniec sierpnia 1935 r.).

Otwarto dla ruchu — 47 kilometrów,
R o z p o c z ę to  b u d o w ę  —  62

Ogółem w wykonaniu — 1643 „
Stan zatrudnienia u przedsiębiorców — 110772 osób (wobec 113139 

w lipcu).
Ilość dniówek u przedsiębiorców — 2.820.541 (wobec 27.879.252 od po­

czątku robót).
Otworów wiertniczych wykonano — 1,162 (wobec 37.209 od począt­

ku robót.
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Wykarczowano m2 — 1,396.188 (wobec 23,072.601 od pocz. robót).
Wykopów w gruncie macierzystym m3 — 2.905.237 (wobec 55.559.815 

od początku robót).
Robót ziemnych, łącznie z wykopami w skale oraz przy wykonaniu 

fundamentów — 8,192,258 (wobec 78.559 876 od początku robót).
Dostarczono stali w konstrukcjach mostów — t, 7.380 (wobec 41.644 

od pocz. robót),
Dostarczono stali w mostach żelbetowych oraz w szpuntpalach—t, 5.803 

(wobec 70.804 od pocz. robót),
Wykonano betonu z żelazobetonu m:l — 136,444 (wobec 1.423.495 od 

początku robót).
Wykonano nawierzchni betonowych n r  — 1,030.085 (3.234.377),

,, „ bitumicznych m2 — 37.142 (294,792)
„ .. z kostki kamiennej m2 — 40.800 (88.980).

Wydano:
(Zaksięgowano buchalteryjnie w przeciągu sierpnia 1935 r.)

— 53.30 milj. RM.
Z. tego wypada na:
a) wywłaszczenie gruntów — 0,9 miljonów RM.
b) administrację, frachty i oprocentowanie — 6,5 „
c) roboty, wykonane przez przedsiębiorców — 45,9
Od początku robót do końca sierpnia 1935 r,:
zaksięgowano ogółem wydatków na sumę — 503 000.000 RM.
z tego na wywłaszczenie — 41.600.000 ,,

, ,  na administrację, frachty i oprocentowanie — 62.100.000 , ,

,, na roboty przedsiębiorców — 399.300.000 ,,
Zarząd:

w sierpniu — 1052 osób urzędników — wobec 1055 w lipcu 
— 3328 sił pomocniczych — ,, 3229 

„ — 1512 robotników — ,, 1488
Razem: — 5892 osób wobec — 5772 ,,

Doliczając robotników, zatrudnionych w przedsiębiorstwie, otrzymamy 
osób zatrudnionych w sierpniu 116664 wobec 118911 w lipcu 1935 r.

Ogółem było czynnych 15 przedsiębiorstw na 73 odcinki budowlane.

II. Ogólne zagadnienia techniczne z zakresu budowy i utrzyma­
nia dróg.

1. Bitumen — Ni". 9. Listopad 1935 r. Drogi dla cyklistów.
Według sprawozdania Spółki państwowej ..Reiehsgemeinschaft Fuer 

Radfahr Wegebau" (Budowa dróg dla cyklistów) wydano w Niemczech 
w 1934 r. i 1935 r. ogółem na budowę dróg dla cyklistów obok kołowych 
dróg państwowych — 2.800.000 RM.

Z funduszy tych wybudowano około 700 kilometrów dróg tego typu.
Niezależnie od tego prowincje i poszczególne państwa Rzeszy wybudo­

wały cały szereg dróg dla cyklistów, jednak dokładna statystyka dróg tej ka- 
tegorji nie została jeszcze podana do wiadomości publicznej.



IV. Doświadczalnictwo drogowe.
1. Die Beton - S trasse. Nr. 9 — Wrzesień 1935 r. W ytrzym ałość  

ubijanych w formach oraz w yciosanych z gotowego betonu kostek próbnych.
Dla porównania wytrzymałości próbnych kostek betonowych, ubijanych 

w formach z kostkami wyciosanemi z masy gotowego betonu — przeprowa­
dzono w Italji cały szereg prób.

Zastosowano dla pierwszej serji prób kostki o składzie 800 litrów żw i­
ru, 400 litrów piasku i 300 kgr. cementu na 1 metr sześcienny betonu. Kost­
ki w ten sposób wykonane były poddane próbom na zgniecenie po upływie 
45 dni od daty zabetonowania.

Przy wymiarach sześcianów 16 X 16 X 16 cm ubijane w formach kost­
ki betonowe wykazały przeciętnie czasową wytrzymałość na zgniecenie 81 
kgr/cnr,  kostki, wycięte przy pomocy pił stalowych z większych bloków wy­
konanego betonu dały przy identycznym z wymienionym wyżej składzie be­
tonu — wytrzymałość 51 kgr/cnr.  Wypada więc, że wypiłowywanie kostek 
z masy betonowej znacznie zmniejsza wytrzymałość betonu na zgniecenie.

Przeprowadzono też badania próbne na wypiłowanych z betonu kost­
kach przy zastosowaniu betonu, który wykazywał wytrzymałość na zgniece­
nie — po 28 dniach. Kostki te w postaci sześcianów o krawędzi 25 cm by­
ły poddane próbie po upływie 6 miesięcy od daty zabetonowania. Jako kru­
szywo zastosowano trzy jego odmiany: żwir, wapień i granit. Wypadło, że 
w tym wypadku wytrzymałość czasowa próbek z betonu ze żwirem wyniosła 
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
trzymałość kostek wyciętych z gotowej masy betonu wypadnie znacznie wię­
ksza od wytrzymałości odpowiednich kostek próbnych z betonu ubijanego 
w formach.

V. Maszyny drogowe.
1. Le Genie Civil — Nr. 14. 6 października 1935 r. Samochody 

elek tryczne , stosowane przez zarząd poczt w Niemczech.
Z arząd poczt w Niemczech stosuje dla swych przewozów, zarówno 

w obrębie miast jak i w najbliższych okolicach miast, prawie wyłącznie sa­
mochody elektryczne.

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

Próby porównawcze wykazały, że pomimo szybkości maksymalnej sa ­
mochodów elektrycznych mniejszej w porównaniu z samochodami z motora­
mi spalinowymi, samochody elektryczne osiągają przeciętną szybkość naogół 
większą. Specjalnie korzystnie wypada stosowanie samochodów elektrycz­
nych w wypadkach, gdy zatrzymać się one muszą bardzo często. Koszta 
konserwacji samochodów elektrycznych wypadają mniejsze, niż w wypadku 
samochodów z motorami spalinowemi, naw et w wypadkach, gdy koszt 
kilom.-godz. wynosi 40 centymów (w przybliżeniu 11,4 groszy). Zaznaczyć 
należy, ze dodatnie wyniki stosowania elektrycznych motorów dla tych sa­
mochodów zawdzięczać należy specjalnej konstrukcji tych motorów.
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VII. Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa, 
oświetlanie dróg i zadrzewianie.

1. Der Strassenbau — Nr. — Wrzesień 1935 r. Przedłużenie w Z u ­
rychu, w  Szwajcarji. „Tygodnia bez hałasu" na przeciąg całego roku.

W pierwszym tygodniu lipca 1935 r. wprowadzono w Zurychu ..Ty­
dzień bez hałasu", polegający na bezwzględnym zakazie w przeciągu tego 
okresu czasu posługiwania się sygnałami dźwiękowemi przez kierowców po­
jazdów mechanicznych. Próba ta dała tak dodatnie wyniki, że zdecydowano 
okres trwania tego zakazu przedłużyć na przeciąg całego roku.

Statystyka wykazała, że w przeciągu ,,Tygodnia bez hałasu" ilość wy­
padków samochodowych nielylko się nie powiększyła, lecz przeciwnie uległa 
znacznej redukcji. Sygnały akustyczne dezorientowały raczej przechodniów, 
zamiast ostrzegać ich przed niebezpieczeństwem. Za najbardziej dyscypli­
nowanych w Zurychu uważać należy, na zasadzie obserwacyj „Tygodnia bez 
hałasu" kierowców samochodów ciężarowych, polem następują cykliści, za 
wyjątkiem rowerzystów z wózkami, przewożącemi towary. Motocyklistów 
należy uważać za najbardziej lekceważących bezpieczeństwo i obowiązujące 
przepisy drogowe. Za nieostrożnych w Zurychu uważać należy też pieszych 
oraz specjalnie kobiety.

„Tydzień bez hałasu" w Zurychu był bardzo życzliwie powitany przez 
miejscowe sfery gospodarcze, tembardziej, że ilość zarejestrowanych wypad­
ków w tygodniu poprzedzającym „Tydzień bez hałasu" wynosiła 101 wobec 
61 w okresie tygodniowego milczenia sygnałów dźwiękowych, Przypuszczać 
należy, że, .po okresie rocznej próby, Zarząd m. Zurychu wprowadzi zakaz 
posługiwania się sygnałami dźwiękowe'mi na zawsze

2. Die B etonstrasse Nr. 10 — Październik 1935 r. Znaki drogowe 
bezpośrednio na nawierzchniach dróg betonowych.

Coraz bardziej wzrastająca w Niemczech intensywność ruchu samocho­
dowego na drogach oraz powiększanie szybkości jazdy samochodów wskazują 
na niezbędne powiększenie gwarancji bezpieczeństwa ruchu. Umieszczanie 
różnych znaków ostrzegawczych i informacyjnych na drzewach, masztach, mu­
łach i t. p, obok dróg ułatwia kierowcom samochodów orjentowanie się, szcze­
gólniej podczas mgły i w ciemną noc, co do szerokości nawierzchni drogi 
i co do przebiegu jej trasy. Umieszczanie odpowiednich znaków ostrzegaw­
czych i informacyjnych bezpośrednio na nawierzchni dróg betonowych poz­
wala kierowcom samochodów nie odwracać swej uwagi bezpośrednio od sa­
mej drogi. Zwykle oznaczane są w ten sposób odgałęzienia bocznych dróg, 
wskazówki co do najbliższej stacji benzynowej, garażu i t, p. Najodpowied- 
niejszem wydaje się stosowanie dla tych znaków na nawierzchniach betono­
wych farby białej, która chociaż i wymaga częstej renowacji jest jednak naj­
bardziej widoczna na tle szarej powierzchni betonu.

i
3. V erkelirstechnische W oche Nr. 49 — 6 listopada 1935 r. S ta ty ­

styka  pojazdów motorowych w roku 1935 w obrębie R zeszy  Niemieckiej.
W połowie 1935 r. ilość pojazdów motorowych w Niemczech przekro­

czyła 2.000.000. \
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Ogółem, na 1 lipca 1934 r., liczono według urzędowej statystyki 
2,157.811 pojazdów motorowych, W porównaniu z rokiem 1934 przyrost wy­
niósł 13,4%, a w porównaniu z rokiem 1933 ponad 28%.

Ilość pojazdów motorowych poszczególnych kategoryj przedstawiała się 
w Niemczech jak następuje:

1933 r. 1934 r. 1935 r.
Motocykle:

o litrażu do 200 cm3 — 478601 — 542847 —  605633
powyżej 200 cm3 — 374175 — 441147 — 447912

Razem : 852776 — 983994 — 1053556
Sam ochody osobowe:

o litrażu 1 litr — 79822 — 112899 — 158559
„ 1—2 litrów — 266100 — 359020 — 443047
„ powyżej 2 litr. — 164897 — 189854 -  185999

autobusy motorowe — 11390 — 12750 — 13839

Razem : 522209 — 674523 — 800444
Samochody ciężarowe:

do 2 t. włącznie wagi własnej — 944757 — 115171 — 156074
powyżej 2 t. do 4 t, — 38034 — 48741 — 56328

„ 4 t. wagi własnej — 22428 — 27803 — 28982

Razem : 155219 — 191715 — 241384
Traktory mechaniczne:

do 2,5 t. wagi własnej — 13917 — 14729 — 15662
powyżej 2,5 t. wagi własnej 13622 — 17241 — 20417

Razem : 27539 — 31970 — 36079
Razem pojazdów motorowych 

wszystkich kategoryj: 1682985 — 1887632 — 2157811
W chwili obecnej 1 pojazd motorowy wypada na 31 mieszkańców, We 

Francji 1 samochód wypada na 20 mieszkańców, podczas gdy w Anglji na 
26 mieszkańców.

X. Jezdnie betonowe, klinkierowe i z kamieni sztucznych.
1. Asphalt und Teer Strassenbautechnik. Nr, 47—20 listopada 1935 r. 

Drogi betonowe w Indjach,
Według informacji, podanych przez pismo Indian Concrete Journal 

w prowincji H aidarabad  w Indjach najwyższa temperatura wynosi 43° C, 
a najniższa 10° C przy rocznych opadach deszczowych 754 mm. Całkowita 
długość dróg w tej prowincji wynosi 210 kilometrów; przeważają drogi z n a ­
wierzchnią ze żwiru i tylko w rzadkich wypadkach spotykamy tam drogi 
z nawierzchnią z szabru, Wobec szybkiego wzrastania intensywności ruchu 
samochodowego, zdecydowano dla uniknięcia powstawania kurzu i uniknie- 
nia kosztów konserwacji przebudować nawierzchnie na betonowe,

W okresie 1929— 1934 zarząd prowincji Haidarabad  wybudował 40 ki­
lometrów dróg betonowych- Wykonano nawierzchnię betonową ze spoinami
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poprzecznemi w odstępach co 9 metrów i o szerokości 6 m; oprócz tego wy­
konano też podłużne spoiny przy szerokości drogi 12 m, licząc w tem i obrze­
ża, wraz z rowami do odwodnienia. Nawierzchnia posiada szerokość 5,75 me­
trów, grubość betonu w środku 15 cm a po bokach po 22 cm; spadek po­
przeczny 1 : 60.

Ubijanie betonu odbywa się ręcznie. Skład betonu: 1 : 2*/2: 5 (cement, 
piasek, żwir) dla podłoża i 1 : 1 */4 : 3‘/2 dla górnej warstwy. Domieszka wody 
wynosi 15 — 19 litrów na 50 kilogramów cementu, w zależności od pogody.

XIII. Mosty i przepusty drogowe
1: Le Genie Civil Nr. 15 — 5 października 1935 r. Postępy w stoso­

waniu spawania przy  budowie mostów w Belgji.
Spawanie przy konstrukcji mostów zaczęto stosować w Belgji w 1930 r.
Przeważnie mosty te posiadają dźwigary systemu Vierendeel'a i spa­

wanie jest stosowane w warsztatach, a nitowanie na miejscu robót.
Z liczby tych mostów most t. zw. Pont de Lanaye na kanale Alberta, 

posiada 2 przęsła boczne i jedno przęsło środkowe o rozpiętości 68 metrów.
Na tymże kanale w miejscowości Herenthals jedno z przęseł tu 

cytowanych ma rozpiętość 48 m 95 a drugie 57 m 37; ruch osobowy w Mu- 
ide ma przęsła o rozpiętości 14 m 20 i 22 m 20.

Dźwigary tych mostów wykonywane są przeważnie z profili typu Grey'a 
o szerokich półkach.

W wypadku mostów w Schooten i w Hasselt, o większych rozpiętoś- 
ciach, niż wymienione przęsła, zastosowano blachy pionowe z szerokiemi pa­
sami poziomemi, Zaznaczyć należy, że w tych mostach należało rozwiązać 
poważne trudności przy konstruowaniu węzłów,

2. Engineering News-Record Nr. 22 — 28 listopada 1935 r. W yko­
nani e kabli mostu The Golden Gate Bridge w San-Francisco  (z fotografją 
obecnego stanu robót).

Rozpoczęto przędzenie 2 kabli trzech głównych przęseł wiszących 
mostu nad cieśniną Golden Gate pod San Francisco; każdy z kabli wiszące­
go przęsła, o rekordowej w chwili obecnej rozpiętości 4200' =  (1260 metrów) 
będzie posiadał średnicę 36" ( =  90 cm).

W danym wypadku zastosowano nieco odmienną niż zwykle metodę 
przędzenia poszczególnych elementów kabli. Podczas gdy dotąd zwykle wy­
konywano w mostach wiszących w Stanach Zjednoczonych A. P. przędzone 
kable w kierunku od jednego zakotwionego końca kabla aż do drugiego za­
kotwienia w przeciwległym końcu, w danym wypadku maszyny do przędze­
nia kabli mają pracować w ten sposób, że w środku środkowego przęsła bę­
dzie się kończyło przędzenie lin stalowych przez jedną maszynę, a następna 
część kabla przędzie druga maszyna systemu J. A . Roebling'a,

Wykonanie kabli ma być wykończone w sierpniu 1936 roku.

3. Engineering News-Record Nr. 15 — 10 października 1935 r. Z a ­
walenie się przęseł mostu drogowego w mteście T o l e d o  w Stanie Ohio. 
(1 fotogr,).

s
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30 września b. r, zawaliły się dwa przęsła mostu istniejącego od 40 
lat t. zw. „Fassett Street Bridge" na rzece Maumee River w mieście Toledo 
Stanu Ohio,

Przyczynę tej katastrofy badał Naczelny inżynier robót publicznych 
miasta Toledo przy udziale eksperta z Now-Yorku inżyniera Shortridge 
H ardesty.

Ustalono, że powodem katastrofy było przewrócenie się filara pomię­
dzy dwoma przęsłami; przyczyną przewrócenia się filara było podmycie 
gruntu naokoło fundamentu na skutek pogłębiania kory ta  rzeki przez pogłę- 
biarkę (dragę). Wpadły do rzeki dwa przęsła mostu:

jedno kratowe rozpiętości 240' (84,2 m) z jazdą dołem i 
jedno przęsło o rozpiętości 130' (37,6 m) z jazdą górą.
Przęsła te sąsiadowały z przęsłem obrotowem w środku koryta rzeki, 

przeznaczonem dla żeglugi. Filar, który spowodował katastrofę, był oparty na 
ruszcie drewnianym, spoczywającym na drewnianych palach. Podczas budo­
wy— 40 lat temu—pale były obcięte bezpośrednio nad dnem rzeki, lecz na­
stępnie koryto rzeki uległo pogłębieniu. Zaznaczyć należy, że naokoło uszko­
dzonego filara nie było kamiennych narzutów, Bezpośrednio przed katastrofą 
przejeżdżał przez most ciężki samochód ciężarowy, lecz w chwili katastrofy 
nikogo na moście nie było.

4. Die Bautechnik Nr. 53 — 10 grudnia 1935 r. Rozszerzenie mostu 
Fuerstenbruecke na odnodze Odry: A lte  Oder we Wrocławiu. (Art. inż. S t e- 
i n w e d e r a  — 5 str, -j- 10 fotogr. 12 rys,),

Wybudowany w latach 1888/89 most łukowy o trzech przęsłach z sze­
rokością jezdni 7,50 metra i z obustronnemi chodnikami po 2,5 metra roz­
szerzono w roku 1934 o 5 metrów.

Z obu stron dodano żelbetowe przęsła z jezdnią po 5,50 metra szero­
kości, podtrzymujące chodnik dla pieszych i drogę dla cyklistów. Przęsła te 
zostały wykonane jako ciągła trójprzęsłowa belka na czterech podporach. Dla 
oparcia tych przęseł przedłużono z obu stron zarówno przyczółki, jak i fi­
lary. Dolne pasy żelbetowych przęseł mają zarys łuków, by całkowicie za ­
kryć boczne powierzchnie łuków dawnych przęseł.

Dawny most składał się z trzech łuków, wykonanych z klinkieru, 
o rozpiętościach w świetle odpowiednio 19 m -)- 22 m - f  19 m. Łuki te opie­
rają się na środkowych stosunkowo cienkich filarach z granitu o szerokości 
2,6 m na dole i 1,60 m na górze, oraz na przyczółkach, Fundamenty tych fi­
larów i przyczółków wykonano w postaci studzien, wykonanych z cegły.i wy­
pełnionych wewnątrz betonem, Pod każdym z filarów rzecznych zastosowano 
po 3 studnie, a pod przyczółkami po dwie studnie, Rozszerzono filary i przy­
czółki na fundamentach, wykonanych w dołach fundamentowych, pod osłoną 
szpuntpali stalowych. Stal szpuntpali zawierała domieszkę miedzi, by zabez­
pieczyć stal od rdzewienia pod wodą. Rozszerzenie filarów i przyczółków 
wykonano z betonu z okładziną z granitu, Przęsła żelbetowe obliczono na 
obciążenie, skupione 500 kg/m2. Chodniki po 428 metrów szerokości, mają 
powierzchnię z płyt betonowych o wymiarach 6/35/35 cm, podczas gdy jezd­
nie dodatkowe (dla cyklistów), po 0,95 m szerokości, posiadają nawierzchnię
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z asfaltu. Całkowita szerokość rozszerzonego mostu, licząc pomiędzy słupkami 
balustrad, wynosi 22,30 m, z czego na rozszerzoną jezdnię drogową wypada
11,00 metrów, Łożyska dla dźwigarów wykonano ze stali, Zaznaczyć należy, 
że w celu ochrony filarów dawnego mostu od uszkodzeń podczas bicia sta­
lowych ścian szpuntpalowych. zastosowano taran specjalnego typu (t. zw. 
M ac-K iernan-Terry) o wadze 2,5 t. i o częstotliwości uderzeń 150 na minutę. 
W rzeczy samej nie zauważono żadnych uszkodzeń ani filarów ani łuku daw ­
nego mostu, pomimo to, że stalowe ściany szpuntpalowe wykonano w odleg­
łości nie przekraczającej 0.74 metra od ścian studzien ceglanych dawnych 
fundamentów.

Ropoty, rozpoczęte w listopadzie 1933 roku, ukończono w lipcu 1934 r-

5, Die S trasse Nr. 20 — 2-gi zeszyt za październik 1935 r. M ost dro­
gow y na Elbie na szlaku autostrady Hannover — Berlin. Art, O. S t o 1 z e n- 
b u r g ' a. (23/4 str. 1 fot. -f- 3 rys.).

Trasa autostrady H annover — Berlin  przecina Elbę w odległości 7 ki­
lometrów na Północ od Magdeburga obok miejscowości Hohenwarthe. Nie- 
zbędnem wobec tego było wybudować most nad głównem korytem Elby oraz 
nad zatopioną częścią koryta, o długości około 1 kilometra.

W celu uzyskania właściwego w tym wypadku projektu ogłoszono kon­
kurs pomiędzy znanemi firmami niemieckiemi, budującemi mosty. W wyniku 
tego konkursu wybrano projekt, przewidujący nad właściwem korytem most 
o trzech przęsłach z dźwigarami kratowemi ze stali i z jazdą górą. Dla za­
tapianej części koryta zaproponowano 24 przęsła żelazobetonowe, z których 
23 mają rozpiętości po 33,5 metra i jedno 30,80 m. Całkowita długość mostu 
wynosi 1171,60 metra. Środkowe stalowe przęsło nad Elbą ma rozpiętość 
154 m, gdyż Zarząd dróg wodnych wymagał, by światło środkowego żeglow­
nego przęsła wynosiło conajmniej 145 metrów.

Boczne przęsło stalowe od strony wschodniej ma rozpiętość 93 metry, 
podczas gdy zachodnie—79,71 metra,

Całkowita szerokość jezdni mostu wynosi—23,10 metra.
Spód dźwigarów trzech przęseł nad głównem korytem wznosi się

o 5,50 m ponad najwyższym poziomem żeglownym wód. Niezwłocznie po 
ukonstytuowaniu kierownictwa robót 1 lutego 1934 roku rozpoczęto roboty 
przygotowawcze, zdjęcia terenów oraz badania gruntu zapomocą próbnych 
głębokich wierceń, by zebrać dane dla ogłoszenia konkursu. Konkurs rozpi­
sano w październiku 1934 r. Następnie niezwłocznie przystąpiono do wyko­
nania filarów rzecznych. Przedsiębiorstwo, wykonujące roboty na wschodnim 
brzegu, rozpoczęło roboty 26 października 1934 r, Spółka budowlana obejmu­
jąca 4 przedsiębiorców budowlanych, wykonująca roboty od strony zachod­
niej, rozpoczęła roboty 20 listopada 1934 r.

Filary rzeczne mają na poziomie dna rzeki szerokość 4 m, która się 
zmniejsza ku górze do 3,50 m, Mur filarów opiera się na ławach betono­
wych, wykonanych na sucho w dołach fundamentowych, ogrodzonych ścia­
nami szpuntpalewemi typu L arssena  (do stali dodano Z% miedzi).

Wymiary filarów wynosiły w planie: 33,52 X 10,32 m.
Fundamenty betonowe filarów wypadają na głębokości 5 m pod kory­



— 123 —

tem rzeki i oparto je na warstwie marglu. Ściany szpuntpalowe wbiło na 
6 metrów poniżej podstawy fundamentów, Wobec ujawnienia w marglu, na 
którym miały być wykonane fundamenty, gniazd, zawierających siarczany że­
laza, które mogłyby mieć szkodliwy wpływ na zwykły beton, zastosowano 
warstwę ochronną 20 cm grubości z betonu z cementu glinowego oraz do­
datkową warstwę izolacyjną 3 cm grubości ze specjalnej masy asfaltowej.

Beton, z którego wykonano filary, zawierał żwir rzeczny z E lb y ip o r t -  
landcement z domieszką trasu. Powyżej dna rzeki filary rzeczne posiadają 
okładzinę granitową z warstw o grubości naprzemian po 45, i po 30 cm. Po 
wykonaniu filarów szpuntpale obciął nurek—w przybliżeniu na poziomie dna 
rzeki, Bicie szpuntpali dla obu rzecznych filarów wykonywano w zimie 
1935 r. Wysoka woda przerwała na pewien czas roboty na wiosnę 1935 r, 
lecz jednak 30 lipca 1935 r. ukończono już całkowicie wschodni filar rzecz­
ny a 16 sierpnia 1935 r. filar rzeczny zachodni. Z 25 filarów na zatopionej 
części koryta Elby prawie wszystkie są już w wykonaniu. Filary te mają 
fundamenty, zabetonowane pod osłoną stalowych ścian szpuntpalowych, Sze­
rokość tych filarów wynosi 1,60. Filary te posiadają okładzinę z granitu je­
dynie na czołowych powierzchniach zewnętrznych. Stalowe ściany szpuntpa­
lowe pozostają w gruncie, by zabezpieczyć odpowiednio fundamenty tych f i­
larów od podmycia. Koryto rzeki zostanie pogłębione na całej swej szero­
kości o 1 metr, by przekrój dla przepływu wód pozostał po wykończeniu fi­
larów bez zmiany.

Na zatopionej części koryta Elby zastosowano przęsła żelbetowe w po­
staci pięcio-przęsłowych belek ciągłych o ogólnej długości po 180 metrów.

W przekroju poprzecznym przęsła żelbetowe posiadają 4 dźwigary, po­
łączone płytą żelbetową. Dźwigary opierają się na filarach przy pomocy słup- 
ków-wahaczy. Montaż przęseł stalowych nad głównym korytem odbędzie się 
na stałych rusztowaniach w przęsłach bocznych i sposobem wspornikowym 
w przęśle środkowem, by nie krępować żeglugi.

Jezdnię na przęsłach stalowych wykonano w postaci płyty betonowej 
odpowiednio uzbrojonej.

Dla dźwigarów stalowych zastosowano stal ST. 52 i ST 37.
Ilość robót do wykonania przy budowie całego mostu wynosi:

1) stalowa konstrukcja — 4.200 t,
2) beton w filarach i przycz. — 12042 m3
3) stalowych szpuntpali — 1326 t.
4) żelazobetonu w filarach — 12036 m3
5) „ w pomoście — 14410 m3
Ilość robót ziemnych wynosi — 37,000 m3.

6, Die S trasse — Nr. 22 — 2-gi zeszyt listopadowy 1935 r. M osty  
na Odrze dla Autostrady: Berlin— Stettin  A rt. K. Jacobini'ego. (4'/» str. -)- 
13 fot. -(-2 rys.).

Odcinek autostrady: Berlin—Stettin przecina na południe od miasta 
Stettin 4 kilometry szeroką dolinę rz. Odry. Dolina ta zawiera koryto rzeki 
Odry z zachodnią odnogą rz, Odry, z której korzysta żegluga, oraz z całego 
szeregu drugorzędnych pumniejszych odnóg, przedzielonych jedna od drugiej
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terenem błotnistym i wypełnionym przegniłym iłem, Wykonanie wysokiego 
nasypu pomiędzy dwoma mostami, budowanemi na dwóch odnogach rz, Odry, 
w takich warunkach terenowych wymagało wyczerpania pogłębiarkami gruntu 
błotnistego i iłu na całej szerokości podstawy nasypu, wraz z odpowiedniem 
oczyszczeniem przez wymycie pod ciśnieniem podłoża nasypu. Na wykona- 
nem w ten sposób podłożu nasypano 16-metrowy nasyp, stanowiący połącze­
nie pomiędzy dwoma mostami w korycie Odry, Pierwszy z mostów, nad 
głównem korytem Odry, ma długość 225 metrów, zastosowano w tym wypadku 
trzy przęsła wspornikowe z dźwigarami w postaci blachownie o świetle od­
powiednio 63 m. —|— 99 m, -)- 63 m, rozpiętości. Środkowe przęsło — 99 m .— 
zawiera belkę zawieszoną o rozpiętości 63 m. i dwa wsporniki po 18 metrów. 
Nad zachodnią odnogą Odry wykonano most o długości 204 metry. W tym 
wypadku zastosowano również trzy przęsła wspornikowe z dźwigarami w po­
staci blachownie odpowiednio po 60 m. -)- 84 m. -)- 60 m. rozpiętości. Środ­
kowe przęsło — 84 m. — składa się z belki, zawieszonej o rozpiętości 54 m.
i z dwóch wsporników po 15 metrów. Normalny stan wód odpowiada rzęd­
nej -J- 0.16 m. a najwyższy -f- 1,83 m.

Dla żeglugi zarządzono 12 metrów wolnych ponad zwykłym stanem 
wód, wobec czego groble dojazdowe do obu mostów wypadły stosunkowo 
dość wysokie, Most pierwszy — o długości 225 m, — posiada w przekrr ju 
poprzecznym osiem dźwigarów, o rozstawie po 2,90 m. Dźwigary główne 
(nitowane) tego mostu wykonano ze stali S T  52. Na dźwigarach spoczywają 
belki poprzeczne (spawane) ze stali S T  37. Belki poprzeczne łączą w kie­
runku podłużnym pomocnicze belki; na szkielecie pomostu z belek poprzecz­
nych i podłużnych zastosowano blachy nieckowe, na których wykonano po­
dłoże betonowe nawierzchni jezdni. Całkowita szerokość użytkowa jezdni 
wynosi 2 X ^ - ^ 0  =  23 00 metry, z obu stron jezdni przewidziano obrzeża po
0.50 metra szerokości, tak że całkowita szerokość mostu, pomiędzy słupkami 
balustrady wynosi 24,00 metry.

Wysokość dźwigarów głównych (blachownie) wynosi w środkowem 
przęśle 3.10 metrów, z powiększeniem wysokości blachownie nad filarami do 
4.80 m. Dźwigary mostu — o długości 204 m. — nad zachodnią odnogą Odry 
są takiego typu, jak i w moście nad głównem korytem Odry, z tą tylko róż­
nicą, że wysokość ich w środkowem przęśle wynosi 2,12 metra, z powięk­
szeniem wysokości blachownie nad filarami do 4 metrów,

Tężniki podłużne wykonano jedynie w poziomie pasów dolnych bla­
chownie, W odstępach co 6 metrów wykonano stężenia poprzeczne w po­
staci krzyży pomiędzy blachownicami.

Poważne trudności miano do pokonania przy wykonaniu filarów i przy­
czółków, gdyż grunt odpowiedniej wytrzymałości znajdował się na głębokości 
od 16 do 22 metrów poniżej poziomu zera wód. Zastosowano kesony opusz­
czone aż do warstwy równomiernie uziarnionego drobnego piasku. Wykona­
nie fundamentów rozpoczęto w październiku 1934 r.; ostatni keson zabetono­
wano w początkach października 1935 r. Zakończono budowę wszystkich 
filarów i przyczółków w połowie listopada 1935 r. Filary wykonano z betonu 
z okładeiną z granitu śląskiego, przyczółki wykonano z betonu bez okładziny. 
Montaż przęseł stalowych rozpoczął się w końcu 1935 r. Ogółem podlega
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wykonaniu dla mostu na właściwej Odrze 3.600 t„ a na zachodniej odnodze 
Odry — 2.900 t. Oczekiwać należy wykończenia obu mostów w drugiej po­
łowie 1936 roku.

7. Die S tra sse  Nr. 20 — 2-gi zeszyt październikowy 1935 r. Typy  
mostów na szlaku Autostrady: H annover— Berlin. (Art. K. von Scanzoni — 
(3'/s str. 8 fot. -f- 4 rys.).

Na odcinku autostrady H annover— Berlin, o długości 215 kilometrów, 
ma być aż 229 mostów, czyli na każdy kilometr autostrady wypada po jed­
nym moście. Ogólna ilość tych mostów wyniesie 11.408 m, czyli na 1 kilo­
metr autostrady wypada 53 metry bieżące mostów.

Ogólna powierzchnia (w planie) tych mostów wynosi 130.746 m'ż.
Mosty te można podzielić na następujące kategorje:

Ilość
1) 73
2) Mostki dla pieszych na skrzyżowaniach z autostradą • • < i 10

3) Mosty na szlaku autostrady nad rzekami i kanałami ■ • • - 36
4) Mosty na szlaku autostrady ponad linjami kolejowemi • , • 16
5) Mosty na szlaku autostrady ponad innego typu drogami komunika-

92
6)

Razem
2

229
Z mostów tych największym jest most na Elbie obok Magdeburga o dłu­

gości 7.172 m,
By zatrudnić jaknajwięcej bezrobotnych Zarząd budowy zdecydował 

rozpocząć budowę wszystkich tych mostów prawie jednocześnie, by nie za­
trzymywać następnie wykonania robót ziemnych.

Już w kilka tygodni po rozpoczęciu robót przy budowie odcinka auto­
strady: Hannover—Berlin, uruchomiono cały szereg betoniarek przy budowie 
tych mostów, a po upływie 18 miesięcy od początku robót można było skon~ 
statować, że prawie co czwarty dzień udawało się wykończyć po jednym 
moście.

Z ogólnej ilości 229 mostów w końcu września 1935 r.
1) wykończono kompletnie 130 mostów,
2) prowadzono roboty przy budowie 45 mostów,
3) oddano z przetargu do wykonania 25 mostów.
Niezależnie od trudności w związku z błotnistym gruntem i z kurzawką, 

które spotykano przy budowie tych mostów niejednokrotnie musiano jeszcze 
walczyć ze szkodliwym wpływem na beton i mur wód gruntowych, zaw iera­
jących szkodliwe dla cementu związki chemiczne.

Wobec tego musiano w wielu wypadkach stosować warstwy ochronne 
z klinkieru lub też z cementu glinowego i izolację ze specjalnego asfaltu.

Stosowano przeważnie mosty z jazdą górą typu belkowego z żelazo- 
betonu lub ze stali (w postaci jednoprzęsłowych lub wieloprzęsłowych belek, 
ciągłych lub wspornikowych).

W niektórych wypadkach, w dostosowaniu do miejscowych warunków 
terenowych (stosunkowo głębokie jary lub t. p.), wykonano mosty łukowe

5
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w postaci wieloprzęsłowych wiaduktów o pełnych sklepieniach, co łagodzić 
będzie wstrząsy przy szybkiej jeździe nad połączeniami mostów z nasypem.

Przy mniejszych rozpiętościach — w granicach aż do 35 metrów żelazo 
beton konkurował z żelazem, przy większych rozpiętościach stosowano prze­
ważnie blachownice stalowe, z zastosowaniem w wielu wypadkach spawania,

8 , Zeitschrift des Vereines Deutscher lngenieure. Nr, 49 — 7 gru­
dnia 1935 r. M o s t  d r o g o w y  n a  E l b i e  p o d  H o h e n w a r t h e  d l a  A u t o s t r a d y  P a ń ­

s t w o w e j .

Na szlaku autostrady Hannover— Berlin ma być wybudowany most na 
Elbie powyżej miejscowości Hohenwar)he obok Magdeburga. Całkowita dłu­
gość mostu wyniesie 1,170 metrów,

Dla żeglugi ma być zarezerwowane przęsło o świetle 150 metrów; 
wzniesienie spodu dźwigarów ponad najwyższym żeglownym poziomem wód 
Elby ustalono w przeznaczonem dla żeglugi przęśle na 6 metrów. Od strony 
lewego brzegu na zatapianej części koryta rzeki zaprojektowano przęsła 
o małej rozpiętości, podczas gdy od strony prawego brzegu pomiędzy filarem 
rzecznym głównego przęsła  a odpowiednim przyczółkiem nie przewidziano 
wcale dodatkowych filarów. Oś mostu wypada na prostej, osie filarów są 
prostopadłe do osi mostu.

W celu uzyskania ostatecznego projektu ogłoszono konkurs, zapraszając 
11 firm konstrukcyj stalowych, z których każda porozumiała się z firmą wy­
konującą filary i fundamenty. Ogółem wpłynęło 80 projektów.

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

Dla trzech głównych przęseł zastosowano stalowe dźwigary kratowe,
o wysokości 6,7 m, z jazdą górą. Krata dźwigarów systemu Warren'a: Po­
szczególne przęsła dźwigarów stalowych mają rozpiętość 79.1 m. - j - 154 m. -f-
93.0 m, licząc od lewego brzegu ku prawemu. Na zatapianej części koryta 
przewidziano przęsła żelazobetonowe o rozpiętości po 33.5 m. ( z  jazdą górą).

Na moście przewidziano dwie strefy jezdni po 7.5 metra, oddzielone 
od siebie pasem 3.50 metra szerokości. W poprzecznym przekroju mamy 
cztery dźwigary, o rozstawie odpowiednio: 8.20 m -f- 3 50 m 8.20 m.

Każdą parę dźwigarów głównych łączą belki poprzeczne, z pasami 
w jednym poziomie z pasami górnemi dźwigarów, Na belkach poprzecznych 
zastosowano walcowane belki podłużne, podtrzymujące płytę żelazo-betonową 
jezdni, W przerwie 3,5 metrowej pomiędzy środkowemi dźwigarami głów- 
nemi zastosowano specjalne utrzymujące dźwigary poziome, połączone prze­
gubami z pasami górnemi sąsiednich dźwigarów głównych.

Całkowita szerokość jezdni mostu, licząc pomiędzy słupkami balustrady 
wynosi 22,50 metra.

XIV. Kongresy, zjazdy drogowe, w y sta w y ,  sprawozdania, 
konkursy.

1. Die S trasse Nr 20 — 2-gi zeszyt październikowy 1935 r. M i ę d z y ­

n a r o d o w y  K o n g r e s  G e o m e c h a n i k i  (Mechaniki gruntów budowlanych).
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Z okazji 300-lecia istnienia Uniwersytetu H a r v a r d  U n w e r s i t y  w  C a m ­

b r i d g e  ( M a s s )  w Stanach Zjednoczonych A, P,, odbędzie się, niezależnie od 
innych Zjazdów i Kongresów 1-szy Międzynarodowy Kongres mechaniki grun­
tów, przeznaczonych pod budowle, oraz fundamentowania.

Na Prezesa Kongresu powołano Prof. K .  T e r z a g h i  z Politechniki 
w Wiedniu.

Kongres, który się odbędzie w czerwcu 1936 r.. w gmachu Wydziału 
Inżynierji Uniwersytetu H a r u a r d —  U n w e r s i t y  będzie pierwszym Kongresem 
tego rodzaju, na którym będą omawiane wyłącznie tematy, dotyczące m echa­
niki gruntów budowlanych i jej praktycznego zastosowania w budownictwie 
inżynierskiem.

Ze względu na coraz szersze zainteresowanie się techników sprawą ra ­
cjonalnych fundamentów. Kongres ten zasługuje na specjalną uwagę polskich 
inżynierów i wyższych szkół technicznych.

XVI. Różne.

1. Roads and S treets Nr. 10 — październik 1935 r. S t a t y s t y k a  s a ­

m o c h o d ó w  o r a z  p o d a t k i  s a m o c h o d o w e  w  S t a n a c h  Z j e d n o c z o n y c h  A m e r y k i  

P ó ł n o c n e j .

W roku 1934 zarejestrowano w Stanach Zjednoczonych A. P, 24.933.403 
pojazdów motorowych, według danych centralnego Zarządu Drogowego ( U .  S .  

B u r e a u  o f  p u b l i c  r o a d s )  na zasadzie informacji, nadesłanych przez poszcze­
gólne stany.

W roku 1933 zarejestrowano 23.843.951 pojazdów motorowych. Wypada 
więc, że wzrost ilości pojazdów motorowych wyniósł 1,089.812 pojazdów, 
czyli 4,6$

Z liczby zarejestrowanych w r. 1934 pojazdów motorowych 21.524.068 
przypada na samochody osobowe i 3.409.335 na samochody ciężarowe.

Suma wpływów do kas poszczególnych Stanów z opłat samochodo­
wych, licząc w tem i koszta opłaty licencji — prawa jazdy oraz specjalne 
podatki, nałożone na automobilistów — wyniosła w roku 1934 — 312 929.000 
dolarów,

2. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr 44 — 30 października 
1935 r. T u n e l  s a m o c h o d o w y  p r z e z  S t .  G o t t h a r d e  w  S z w a j c a r j i .

Inżynierowie szwajcarscy opracowali projekt tunelu samochodowego 
przez St, Gotthardt.

W chwili obecnej samochody nie mogą korzystać z tunelu kolejowego
i muszą być ładowane na wagony kolejowe lub też kierować je trzeba do 
unelu B r e n n e r .  Wobec francuskiego projektu nowego tunelu samochodowego 

przez Mont-BIanc bezpośredni tranzytowy ruch samochodowy omijać będzie 
Szwajcarję.

Projektowany samochodowy tunel G o t t h a r d a  ma być wykonany na prze­
ciętnej wysokości 1,200 m nad poziomem morza.

Najwyższy punkt trasy tego tunelu wypadnie na wysokości 900 m pod 
przełęczą przez Alpy.
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Długość tunelu ma wynosić 15.100 metrów, wobec czego będzie ona 
o 200 m większa od długości istniejącego tunelu kolejowego w tem miejscu.

Koszt robót, według kosztorysu wypadnie 80 miljonów franków szwaj­
carskich. Koszt istniejącego tunelu kolejowego, którego budowa trwała 9 lat, 
wyniósł 60 miljonów franków i przekroczył o 10 miljonów franków kosztorys, 
zestawiony przy opracowaniu projektu.

Na pokrycie kosztów amortyzacji i oprocentowania kolosalnej sumy 80 
miljonów franków ma być wprowadzona specjalna opłata za przejazd, w kwo­
cie 20 franków od każdego samochodu.

2, Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr. 47 — 20 listopada 1935 r. 
P r o d u k c j a  r o p y  n a f t o w e j  w  r o k u  1 9 3 4  o r a z  w  o k r e s i e  o d  1 s t y c z n i a  d o  s i e r p ­

n i a  1 9 3 5  r .

Według informacji pisma „ W o r l d  P e t r o l e u m "  produkcia ropy naftowej 
wynosiła w poszczególnych krajach:

Ogółem Ogółem
w roku 1934 od 1/1 do 31/8/935 

beczek (baryłek)
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
c , ■{ Borneo oaraw ak l 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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SPRAW O ZDANIE PREZYDJUM  ZARZĄDU  
STO W ARZYSZENIA CZŁONKÓW  POLSKICH K O NG RESÓ W

DROGOW YCH.

Na dzień 1 lutego 1936 r. S tow arzyszenie liczyło  316 
członków ; zw yczajnych 313 i w spierających 3; w  tem osób fi­
zycznych 182 i osób zbiorow ych 134.

Pozostałość gotów ki na dzień 31.XII. 1935 r. 19057 zł. 80 gr.
W płynęło  w styczniu 1936 r. . . . . . 848 „ 60 „

Razem  . . 19906 zł. 40 gr.
W ydano w  styczniu  1936 r. . . . . . 1446 „ 21 „

Pozostaje na dzień 1 lutego 1935 r. . . 18460 zł. 19 gr. 
(w P. K. O. —  6940 zł. 81 gr., Polskim  Banku K om unalnym —  
11400 zł. — gr. i u skarbnika gotów ką —  119 zł. 38 gr.).

PRZYSTĄPILI DO STO W ARZYSZENIA W  STYCZNIU 1936 R.

B. Członkowie zwyczajni.

a) o s o b y  z b i o r o w e

6. W ydział Pow iatow y W ileńsko-T rocki —  W ilno
21. W ydział Pow iatow y —  Puławy.

b) o s o b y  f i z y c z n e

19. Brzeziński Włodzimierz, inżynier — W arszaw a, C zę­
stochow ska 44 m. 16.

13. Grześkowiak Kurt —  B ydgoszcz, Zbożowy R ynek 10.
Prezes (— ) M. Nestorowicz  
Skarbnik (— ) J. Skórski

SPR O STO W A N IE

W  zeszy c ie  „W iadom ości Drogowe" Nr. 106 za styczeń  
1936 r. w kradł się błąd w podanym  na str. 58 spraw ozdaniu  
Prezydjum Zarządu Stow. Czł. Polsk. Kongr. Drog. za m-c gru­
dzień  1935 r., a m ianowicie: w tek ście  „w ydano w grudniu  
1935 r." w inno być:

gotów ką . . 174 zł. 05 gr.
w ekslam i . . 500 „ —  „ 674 zł. 05 gr., przez co 

pozostałość na dzień  31 grudnia w yniesie 19057 zł 80 gr., która  
się  składa z gotówki: w  P.K.O. —  7408 zł. 21 gr., Polskim  Banku  
Komunalnym  —  11400 zł. — gr i u skarbnika —  249 zł. 59 gr.

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

Na dzień 1 stycznia 1936 r fundusz  
stypendjalny wynosił:

a) obligacjam i 1% państw ow ej pożyczki sta­
bilizacyjnej .......................................................................  4200 dolarów

b) gotów ką ............................................................2619 zł. 63 gr.
W styczniu w y d a n o ..........................................  337 zł. 58 gr.
Na dzień 1 lutego 1936 roku fundusz

stypendjalny wynosi:
a) obligacjami 1% państwowej pożyczki sta­

bilizacyjnej.............................................................................  4200 dolarów
b) g o t ó w k ą ............................................................ 2282 zł. 05 gr.

(Książeczka wkładkowa P. K. O. Nr. 803385
na 89 zł. 17 gr., książeczka oszczędnościow a  
K.K.O. Nr. 8128 na 133 zł. 35 gr. i konto cze ­
kow e P. K. O. Nr. 17212 na 2059 zł. 53 gr.)

Kurałorjum Fundacji.
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