ROK X. CZERWIEC 1936 r. N° 111

WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ. JERZY KROLIKOWSKI

DROGI W BELGJI

W 1935 r. ukazata sie ksigzka ,,Histoire des Routes Bel-
ges', napisana przez p. Paul Christophe, dyrektora generalne-
go drég i mostéow. Obejmuje ona dzieje powstania i rozwoju
sieci drogowej w Belgji na przestrzeni wielu wiekéw, bo az od
czasow podboju obszardw dzisiejszej Belgji przez rzymskie le-
gjony do chwili ostatniej.

Ciekawa ta ksigzka wskazuje, jak to we wstepie mowi
autor, ze nic tak, jak droga, nie jest zwigzane z zyciem i roz-
wojem narodu, ze droga jest pod wieloma wzgledami wyrazem
jego charakteru i jego dazen, ze zgodnie z facinskiem: ,Via-
Vita” droga to samo zycie.

Nie pamigta sie o tem w Polsce i poza szczuptg garstka
technikéw drogowych i niewielu dziataczy spotecznych witasci-
wie nikt drogami u nas sie nie zajmuje, nikt do nich nie przy-
wigzuje nalezytej wagi, co sprawia, Zze drogi sg najbardziej
uposledzong dziedzing naszej gospodarki narodowej.

Mozeby i u nas znalazt sie ktos, ktoby opisat historje
naszych drdg, moze w ten sposdb zwrécitoby sie na nie uwa-
ge, przekonato o0g6t oich znaczeniu, oraz wskazato, jakie szko-
dy w przesztosSci przynosit a wiec i przysztosSci przynie$¢ pan-
stwu musi zty stan sieci drogowej.

Ta uwaga, wywotana prawie zupeing beznadziejnoscig
w chwili obecnej wysitkdw, zmierzajagcych do poprawy naszych
drog odprowadzita mnie od witasciwego tematu, ktéorym bedzie
przedstawienie na podstawie ksigzki p. Cristophe’a najwaz-
niejszych danych z zakresu gospodarki na drogach Belgji
w ostatnich latach, a w szczeg6lno$ci na drogach panstwowych.
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/. Belgijska sie¢ drogowa.

Drogi w Belgji dzielag sie na dwie zasadnicze grupy drog
pierwszo—i drugorzednych. Do pierwszej grupy zaliczone sg
drogi panstwowe, prowincjonalne i koncesjonowane, druga—
obejmuje jedynie drogi gminne.

Na 31 grudnia 1934 r. drogi pierwszorzedne, ktore posia-
dajg wszystkie twarda nawierzchnie, liczyty ogétem 10,404 km ,
w czem 8.809 km, drog panstwowych 1.579 km.— prowincjo-
nalnych i 16 km. koncesjonowanych.

Drogi drugorzedne obejmowaty 34.407 km. drédg gminnych
z twardg nawierzchnig, obok Kktérych istniejg réwniez drogi
gminne gruntowe, ktérych ilosci na podstawie danych, zawar-
tych w ksigzce p. Christophe’a, ustali¢ nie mozna.

Wymienione w sieci dréog pierwszorzednych drogi konce-
sjonowane sg tradycyjng pozostatoscig z dawnych czaséw, cho¢
nazwa ich dzisiejsza nie odpowiada zupeinie ich obecnemu
charakterowi. Sg to bowiem drogi publiczne, dostepne dla
wszystkich bez zadnych optat mytniczych, utrzymywane dzi$
przez gminy, a ich nazwa oraz zaliczenie do drog pierwszo-
rzednych pochodzi stad, ze kiedy$S koncesje na ich budowe
i eksploatacje wydato panstwo.

Trzeba tu dla wyjasnienia zauwazy¢, ze do konca 18-go
wieku prawie wszystkie, a w wieku 19-tym pewna cze$¢ drog
w Belgji byta budowana na podstawie wydanych przez wiadze
uprawnien koncesyjnych, udzielanych miastom, prowincjom
oraz osobom prywatnym.

Koncesjonarjusz, budujacy i utrzymujgcy droge, otrzymat
prawo pobierania od jej uzytkownikéw optat mytniczych na
rogatkach, ktére naogo6t byly bardzo gesto rozmieszczone, bo
odlegto$¢ miedzy niemi wynosita wedtug postanowien wydanych
koncesyj okoto 5 km.

Dla utatwienia koncesjonarjuszowi budowy drogi otrzymy-
wat on poza tem zwolnienie z optat celnych w razie koniecz-
nosci przywozu materjatbw dobudowy z zagranicy, a namiesz-
kancéw okolic, w ktérych budowano droge, potozonych w od-
legtosci 2 do 3 mil francuskich z kazdej strony jej trasy, na-
ktadano obowigzek bezptatnej robocizny przy budowie. Ten
sposob finansowania budowy drég wydat jaknajlepsze rezulta-
ty, bo juz w 1796 r. Belgja posiadata okoto 2,000 km. drog
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panstwowych, ktore w dzisiejszej sieci panstwowej obejmujg
prawie wszystkie drogi o wiekszej szerokosci w koronie (14 do
15 m.). Drogi koncesjonowane po uptywie terminu koncesyj
przechodzity na wiasnos$¢ panstwa lub gmin i byly dotgczane
do odpowiednich sieci, zbudowanych bezposrednio przez pan-
stwo lub gminy.

Pobieranie optat mytniczych na drogach koncesjonowa-
nych nie razitlo wdéwczas zupetnie, gdyz byly one réwniez po-
bierane na drogach panstwowych, prowincjonalnych i gminnych,
w ten bowiem tylko sposéb uzyskiwano wtedy $rodki na utrzy-
manie drdg istniejgcych, a czeSciowo na budowe drég nowych.
Zniesienie rogatek na drogach panstwowych nastapito w 1867 r.
na drogach prowincjonalnych w 1873 r., jezeli za$ idzie o dro-
gi gminne, to rogatki usunieto z nich stopniowo w latach péz-
niejszych. Podobnie bylo na drogach koncesjonowanych, gdzie
zniesienie rogatek nastapito w miare przejmowania drog kon-
cesjonowanych przez panstwo na podstawie specjalnie w tym
celu zawieranych dobrowolnych uméw z koncesjonarjuszami.

Z zamieszczonego na poczatku zestawienia wynika, ze
Belgja posiada ogdétem 44,801 km. drog z twardg nawierzchnia,
co przy powierzchni kraju 30,444 km2 dawaloby bardzo duzg
gesto$¢ sieci drogowej, wynoszacg okoto 147 km. na 100 km2
Jednak podajgc dtugos$¢ drég gminnych, autor wigczyt do niej
na pewno, cho¢ togo wyraznie nie moéwi, rdéwniez ulice miej-
skie, wobec czego cyfra ta przy duzym uprzemystowieniu kra-
ju, a wiec i duzej ilosci miast, wypadta wysoka. Nie odpo-
wiada wiec ona temu pojeciu, jakie nadajemy u nas gestosci
sieci drogowej, wliczajgc do niej jedynie drogi z twardg na-
wierzchnia, utrzymywane przez panhstwo i samorzady terytor-
ialne. Wiaczenie do drog gminnych ulic miejskich, utrzymy-
wanych przez samorzady miejskie, miato u autora zapewne
ten powod, ze podajac diugo$é¢ drog panstwowych podawat on
rowniez w tej liczbie wszystkie ulice miast, bedace przedtuze-
niem drég panstwowych na ich terenie, gdyz w Belgji nawet
w najwiekszych miastach panstwo utrzymuje swoim kosztem
przejscia drég panstwowych przez miasto.

Nawiasem mowiac, taki system powoduje niepozgdane
bardzo nastepstwa, gdyz odcinki miejskie drég panstwowych,
cho¢ znajdujace sie w utrzymaniu panstwa, pozatem podlegaja
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catkowicie przepisom miejskim i miasta regulujg na nich spra-
wy odnoszgce sie tak do zabudowania przylegtych terenéw, jak
i do ruchu drogowego, zajecia jezdni na targi, postoje pojaz-
déw i t. p. cele, a poza tem utrzymujg trotuary, Scieki i wszel-
kie urzadzenia kanalizacyjne. Ta dwutorowo$¢ witadzy powo-
duje czeste spory i zatargi oraz utrudnia wielce wobec szero-
kiej autonomji miast prace panstwowej administracji drogowej,
to tez ta ostatnia dazy usilnie do przeprowadzenia ustawy,
przekazujacej odcinki miejskie drég panstwowych na terenie
wiekszych miast do utrzymania gminom miejskim.

Drogi panstwowe Belgji stanowig w stosunku do dtugosci
catej sieci drég z twarda nawierzchnig dos$¢ znaczny odsetek,
wynoszacy prawie 20%. Z drugiej strony uderza stosunkowo
niewielka dtugos$é¢ drég prowincjonalnych, ktére maja za zada-
nie zgodnie ze swg nazwa obstuge transportéw lokalnych w gra-
nicach prowincji. Ten fakt moze by¢ wyttlumaczony tem, ze
panstwo uprawiato dotad, szczegdlnie zas w XIX wieku, poli-
tyke rozszerzenia swej sieci i przejmowato chetnie nietylko
drogi koncesjonowane po uplywie terminu koncesji, ale row-
niez drogi gminne. Wskutek tego w obecnej sieci drog pan-
stwowych znajduje sie dos$¢ znaczna ilos¢ drog o znaczeniu
lokalnem, co niepotrzebnie obcigza budzet drogowy panstwa
i nie pozwala panstwowej administracji drogowej na rozwinie-
cie skutecznej dziatalnosci na drogach posiadajgcych rzeczy-
wiscie o0golno-panstwowe znaczenie. To tez drugim dazeniem
panstwowej administracji drogowej jest zmiana w klasyfikacji
drég przez oddanie prowincjom drég panstwowych mniej wa-
znych, przyczem zaznaczy¢ jednak trzeba, ze administracja ta
bynajmniej nie uchyla sie od przejecia przy tej okazji w utrzy-
manie panhstwa drog prowincjonajnych, ktére niekiedy posiada-
ja duze znaczenie ogo6lne. Jest to wiec dazenie, nie idace
w kierunku zwalenia ciezaru utrzymania jaknajwiekszej ilosci
drég na samorzady prowincjonalne, ale zupeinie uzasadnione
staranie o racjonalny podziat drog, nalezacych do sieci pierw-
szorzednej, miedzy panhstwo i prowincje, stosownie do ich zna-
czenia.

Drogi belgijskie zostaty w 1930 r. ponumerowane, jednak
numeracja obejmuje tylko cze$¢ drog pierwszorzednych i nie-
ktére bardzo nieliczne drogi gminne. Drdég numerowanych jest
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72, przyczem diugos¢ szlakéw zaopatrzonych w numery jest
nie mniejsza od 50 km. Porzadek numeracji drog nie charak-
teryzuje ich pod wzgledem administracyjnym, gdyz ten sam
szlak o0 danym numerze moze by¢ na jednym odcinku droga
panstwowg, na innym za$ prowincjonalng, ani tez nie wskazuje
na mniejszg lub wieksza wazno$¢ danej drogi z punktu widze-
nia badz jej wartosci technicznej badz znaczenia komunikacyj-
nego i natezenia ruchu. Numeracja byta przeprowadzona wia-
$ciwie pod katem utatwien dla ruchu drogowego przez wska-
zanie kierunkéw zapomocg numeréw uwidocznionych tak na
drodze, jak i na mapach, przyczem starano sie jednym i tym
samym numerem oznaczy¢ jaknajdiuzszy szlak o tym samym
0g6lnym kierunku. W kazdym razie drogi numerowane majg
chocby dzieki swej znaczniejszej diugosci wazniejsze znaczenie
dla ruchu niz drogi, ktérych nie zaopatrzono w numery i ktoé-
re majg charakter krétkich tgcznic, pozatem za$ drogi ozna-
czone numerami od 1do 10 maja, jako drogi biegnace odsrod-
kowo od Brukseli do granic panstwa, rzeczywisécie charakter
najgtowniejszych arteryj kraju. 0Ogo6lna ilo$¢ drég numerowa-
nych wynosi 6,755 km. z czego 5,879 km. stanowig drogi pan-
stwowe, 840 km.—drogi prowincjonalne, reszte za$ drogi gmin-
ne, System numerowania szlakéw odsrodkowych jest stoso-
wany taki sam, jak w Polsce, t. j, numery nadano, poczgwszy
od drogi od$srodkowej, biegngcej od Brukseli na Péinoc, zgo-
dnie z obiegiem wskazowki zegara. Inne szlaki numerowano
w zaleznosci od potozenia ich poczatku, posuwajgc sie stale
ruchem wskazowki zegara, jednak przyznac¢ trzeba, ze sposob
ten nie byt dostatecznie konsekwentnie stosowany i numeracja
jest dos¢ elastyczna.

Administracja drogowa.

Administracja drogowa w Belgji jest odrebna dla drog
panstwowych i samorzadowych.

Dla zarzadzania drogami panstwowemi jest utworzona
w Ministerstwie Robét Publicznych Generalna Dyrekcja droég
i budowli, Kierownik Dyrekcji podlega sekretarzowi General-
nemu Ministerstwa i nosi tytul Generalnego Dyrektora drdg
i mostdw, jako szef stuzby drdg i mostéw, wysuwajgcy wszel-
kie wnioski, dotyczace zmian w jej personalnym skladzie.
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W poszczegdélnych dziewieciu prowincjach administrujg droga-
mi inzynierowie-szefowie drog i mostéw, do roku za$ 1928
prowincje byly podzielone na obwody, w ktérych drogami za-
rzgdzali inzynierowie obwodowi, majac do pomocy personel
techniczny linjowy, ztozony z technikéw, konduktordéw drogo-
wych i dréznikow. Obwody drogowe skasowano ze wzgledow
oszczednos$ciowych, ktére spowodowaly nadto znaczng redukcje
personelu drogowego wogoéle i to wtasnie wtedy, kiedy przy-
stgpiono w 1928 roku i latach poézniejszych do powaznych ro-
b6t nad ulepszeniem drog. Jednocze$nie z redukcjg personelu
drogowego, dazac do decentralizacji, zwiekszono znacznie upra-
whnienia inzynieréw-szefow w prowincjach w zakresie wydat-
kow i robét przy utrzymaniu drdg, a ograniczono atrybucje
inzynieréw, kierujgcych robotami na miejscu. Praca tych osta-
tnich zostata przytem utrudniona przez zmniejszenie pomocni-
czego personelu technicznego i kancelaryjnego, co zmusza ich
do wnikania w szczegélty bez moznosci poswiecenia sie gieb-
szym studjom nad catosScig ich zadan, Szczegodlnie wtasnie
dotkliwie stuzba drogowa odczuwa brak kre$larzy, technikéow
i nadzorcow robot, co sprawia, ze wiele robdét jest badz poz-
bawionych nadzoru, badz nadzorowanych przez droéznikow.
Ta niepozadana reforma oszczednos$ciowa zostala dokonana pod
katem zmniejszenia wydatkéw panstwa na administracje, ktore
w okresie powojennym znacznle wzrosty wskutek zwigkszenia
dziatalnosci i zadan panstwa, co w rezultacie pociagneto za
sobg stworzenie nowych urzedéw. Jednak oszczednosci poszty
nie po linji ograniczenia nowych funkcyj administracyjnych,
a po linji zmniejszenia ilosci personelu w dziatach dawnej admi-
nistracji, wéréd ktoérych stuzba drég i mostéw najbardziej zostata
dotknieta ku szkodzie prac jakie ja obarczajg.

W ten wiec sposéb w obecnej chwili administracja drogo-
wa w Belgji jest dwustopniowa, przytem trzeba jednak zazna-
czyé, ze Generalna Dyrekcja drog i budowli nie obejmuje za-
kresu swego dziatania catosci spraw, dotyczacych drég pan-
stwowych. majgc wtasciwie funkcje $cisle techniczno-budowlane,
obok niej za$ bardzo wiele urzedéw ma uprawnienia do inge-
rowania w roznych dziedzinach gospodarki na drogach pan-
stwowych. Dla przyktadu mozna wymienié, ze ruch samocho-
dowy o charakterze publicznym (autobusy, samochody ciezaro-
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we zarobkowe) poddany jest nadzorowi Ministerstwa Transpor-
tow, w sprawach za$ ruchu drogowego wogéle i w opracowy-
waniu jego przepisow decyduje Urzad ruchu drogowego przy
Ministerstwie Robo6t Publicznych przy wspoétudziale statej ko-
misji ruchu drogowego, pozostajacej pod przewodnictwem Ge-
neralnego Dyrektora drég gminnych. Od tego Urzedu zalezy
rowniez stworzona w 1933 r. specjalna policja drogowa, czuwa-
jaca nad przestrzeganiem przepiséw ruchu. W tych warunkach
mozliwosci wkraczania w sprawy dotyczace drog panstwowych,
innych urzedéw—praca administracji drog i mostow jest szcze-
go6lnie utrudniona, to tez nic dziwnego, ze wystepuje ona z zg-
daniem, aby w jej rekach skupi¢ cato$¢ zarzadu temi drogami,
stusznie twierdzac, ze kto ponosi odpowiedzialno$é, musi miec
i petnie wiadzy.

Cate szczeScie, ze inzynierowie drogowi w Belgji, walczga-
cy, jak widaé, z duzemi trudnosciami, unikneli innej tak dot-
kliwie w pewnych krajach przez ich kolegdw odczuwanej re-
formy, mianowicie podporzadkowania stuzby drogowej witadzom
administracji politycznej. Do roku 1860 inzynierowie-szefowie
drég i mostéw w prowincjach byli zalezni od gubernatoréw
prowincyj, jednak przepisy, ogtoszone jeszcze w tym roku, za-
lezno$¢ te zniosty, poddajac inzynieréw prowincjonalnych bez-
posrednio wiadzy Generalnej Dyrekcji drég i budowli.

Zato od 1927 roku do udziatu w gospodarce na drogach
panstwowych dopuszczono czynniki spoteczne, gdyz przy Min.
Robo6t Publicznych zostatla utworzona Wyzsza Rada drogowa,
ktorej cztonkami sg przedstawiciele roéznych grup uzytkowni-
kow drog. Rada ma charakter $cisle doradczy, opinjuje pro-
gramy robét, oraz informuje witadze o zyczeniach i potrzebach
tych, ktérzy z drog korzystajg.

Personel inzynierski stuzby drogowej w Belgji ma za sobg
starg tradycje techniczng, gdyz juz w 1838 roku utworzono
w Gandawie Szkote Inzynieréw Cywilnych, przeznaczonag spec-
jalnie dla ksztalcenia inzynieréw drog i mostow. Az do roku
1897-g° personel inzynieré6w drogowych sktadat sie wytgcznie
z wychowankow tej uczelni, od tej za$ daty uzupetnianie kor-
pusu inzynierskiego nastepuje drogg konkursu, w ktérym ucze-
stniczy¢ moga wychowankowie uniwersytetéw w Gandawie,
Liege, Brukselli i Louvain, posiadajgcy dyplomy inzynierdw
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budownictwa cywilnego (do roku 1927 réwniez dyplomy inzy-
nieréw gdrniczych).

Administracja drég samorzadowych, to jest prowincjonal-
nych i gminnych, jest jak juz zaznaczono oddzielona od admi-
nistracji drog panstwowych. Kazda z prowincyj ma wiasng stu-
zbe drogowg, ztozona z inzyniera prowincjonalnego i inzynie-
row okregowych, ktdrzy zarzadzajg przy pomocy odpowiednie-
go personelu technicznego tak drogami prowincjonalnemi, jak
i gminnemi, z wyjatkiem drég wiekszych gmin miejskich, ktére
posiadajg witasng stuzbe techniczng. Ze wzgledu na to, ze na
drogi gminne sg udzielane od 1841 r. subwencje nietylko z fun-
duszéw prowincjonalnych ale iz funduszéw panstwowych, wiec
dla nadzorowania prawidtowego uzycia tych subwencyj istnieje
przy Ministerstwie Robo6t Publicznych Dyrekcja Generalna drdg
gminnych, oddzielona od Dyrekcji Drdg i Budowli. Pierwotnie
nadzér nad drogami gminnemi nalezal do Ministerstwa Spraw
Wewnetrznych, jako witadzy zwierzchniej nad samorzadem,
z czasem przeszedt do Ministerstwa Rolnictwa, a dopiero w 1929
r. zostat przeniesiony do Ministerstwa Robdt Publicznych.

Rozdziat administracji drog panstwowych i samorzagdowych
nastgpit stopniowo. Do roku 1860 wiadze prowincjonalne prze-
waznie powierzaty kierownictwo rob6t na drogach prowincjo-
nalnych i gminnych inzynierom panstwowym, Kktdrzy prowa-
dzili te roboty pod nadzorem Statych Deputacyj Prowincjonal-
nych. Dekret z roku 1860, uniezalezniajacy inzynieréw-szefow
drég i mostow od wiadzy gubernatoréw prowincyj, tego wspot-
dziatania nie zakazal, a nawet zlecit panstwowej stuzbie dro-
gowej kierownictwo i nadz6r nad wszystkiemi robotami drogo-
wemi, prowadzonemi nietylko przez panhstwo, ale i przez wia-
dze prowincjonalne. Jednak w roku 1889 przy powtérnym
ogtoszeniu tekstu dekretu ustep, zlecajgcy kierownictwo i nad-
z6r nad robotami, prowadzonemi przez wtadze prowincjonalne,
zostal opuszczony, choé¢ nie byto pod tym wzgledem zadnego
specjalnego zarzadzenia i ten nowy tekst, zostat potwierdzony
dopiero w 1908 r, przez rozporzadzenie krélewskie, W miedzy-
czasie prowincje przystapity do organizacji wtasnej stuzby dro-
gowej, ktorej dziatalno$¢ byta zupeinie samodzielna, gdyz inzy-
nierowie panstwowi przestali w nig zupetnie wglada¢. Dopiero
w 1925 r. Ministerstwo Robdt Publ. wyjasnito, powotujac sie
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na bardzo stare ustawy, ze wszystkie drogi pierwszorzedne
znajdujg sie pod zwierzchnim nadzorem panhAstwowej admini-
stracji drogowej i wobec tego winno sie wykonywaé¢ ten nad-
zO6r réwniez nad drogami prowincjonalnemi, jako wchodzgcemi
w sktad sieci drog pierwszorzednych. W ten wiec sposéb
w ostatnich czasach, zapewne pod wplywem koniecznosci za-
spokojenia potrzeb wzrastajgcego stale ruchu drogowego, uzna-
no za celowe pewne skoordynowanie pracy réznych administra-
cyj drogowych przynajmniej w zakresie gospodarki na gtow-
nych drogach.

Ruch drogowy.

Ostatnie dwa pomiary ruchu na panAstwowych drogach
belgijskich wykonano w 1928 i 1933 roku, Pomiary te byly
przeprowadzone wedlug wskazéwek Miedzynarodowego Kon-
gresu Drogowego w Medjolanie w 1926 r. i oparte na podo-
bnych, jak u nas, zasadach. Odcinki pomiarowe mialy okoto
8 km. dtugosci, ilos¢ za§ pomiaréw dobowych wynosita Mrocznie.

W roku 1928 otrzymano $rednie obcigzenie na dobe i Kki-
lometr, wynoszace 597 tonn, z czego 448 tonn od ruchu me-
chanicznego i 149 tonn od ruchu konnego. Wynika z tego, ze
15% obcigzenia drég powodowat ruch mechaniczny, a tylko 25',
ruch konny.

Nastepne pomiary z 1933 r. wykazaly bardzo powazne
zwiekszenie ruchu wogéle oraz dalszy wzrost udzialu w ruchu
pojazdéw mechanicznych. Srednie obcigzenie na dobe i kilo-
metr wyniosto w 1933 r. 850 tonn, z czego 766 tonn przypa-
dato na ruch mechaniczny, a 84 tonny na ruch konny. Ruch
wzrost wiec w ciggu 5 lat o 42% obcigzenie za$ od ruchu me-
chanicznego podniosto sie do 90> catkowitego obcigzenia. Za-
znaczy¢ przytem trzeba, ze podobnie, jak u nas, pomiary ru-
chu nie objety odcinkdw miejskich drog panstwowych, to tez
moga by¢ z naszemi wynikami poréwnywane.

Przed rokiem 1928 wykonywano w Belgji bezposrednie
pomiary ruchu w latach: 1926/27, 1908 i 1879, w roku za$
1844 ustalono obcigzenie drog ruchem na podstawie wplywow
z optat rogatkowych.

Wyniki tych pomiaréw byly nastepujace:
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1844 r. — 170 tonn dobe i kilometr
1879 r. — 54 ” »
1908 r. — 173

1926/27 — 564

Znaczny spadek ruchu w 1879 r. w poréwnaniu z 1844 r.
byt spowodowany nietylko rzeczywistem zmniejszeniem iloSci
pojazdéw, uzywajacych drég w tej epoce rozkwitu kolejnictwa,
ale rowniez tem, ze diugos$¢ drég, poddanych pomiarom w ro-
ku 1879 byla znacznie wieksza od diugosci z 1844 r., dla kto-
rej ustalono obcigzenie z optat mytniczych.

Dla zobrazowania charakteru ruchu drogowego w Belgji,
interesujgce bedag cyfry, przedstawiajace ilosci pojazdow me-
chanicznych, ktore wedtug ostatnich danych niemieckich przed-
stawiaty sie w poczatku 1935 r., jak nastepuje:

llos¢ samochodow osobowych i autobuséw 122.000 sztuk
ciezarowych 69.000 b

Razem 191,000 sztuk

Jeden samochod przypada w Belgji na 43 mieszkancow,
ilo§¢ za$ samochodéw na 100 km2 powierzchni kraju wynosi
tam bardzo wysokag cyfre 627 wozéw i pod tym wzgledem
przewyzsza Belgje ws$réd wszystkich panstw $wiata jedynie
Anglja (712). Stosunek ilosci samochodoéw ciezarowych do
ogo6lnej ich ilosci jest w Belgji rowniez b. wysoki, gdyz docho-
dzi do 36% wyzszy za$ stosunek posiadaja w Europie jedynie
panistwa skandynawskie, Holandja, Wiochy i Austrja. Scistych
danych o ilosci autobuséw w r. 1935 nie mozna byto uzyskad,
wiadomo jednak, ze w 1932 r. przy ogdlnej liczbie samocho-
déw osobowych okoto 118.000 byto ich 1660, z czego blisko
1300 ciezkich. Rowniez jedynie z 1932 roku posiadamy dane
o typach samochodéw ciezarowych, wsrdd ktérych byto wow-
czas 13500 sztuk samochoddédw ciezkich (Srednio 7 tonn wraz
z tadunkiem), przy ogo6lnej ilosci ciezaré6wek 66,000 sztuk.

Obok samochodéw kursuje na drogach belgijskich wedtug
danych z poczgtku 1935 r. blisko 64.000 motocykli oraz prze-
szto 2 milj. rowerdw.

Ruch drogowy belgijski posiada wiec charakter wybitnie
uzytkowy i demokratyczny, co zresztg wyptywa z samej stru-
ktury tego przeludnionego i uprzemystowionego kraju, ktérego
drogi muszg z jednej strony zaspokoi¢ potrzeby licznych wita-
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Scicieli pojazdéw indywidualnych takich, jak samochody oso-
bowe, motocykle i rowery, z drugiej za$ uczyni¢ zado$¢ wy-
maganiom ruchu samochoddéw ciezarowych, przewozacych wy-
twory przemystu. Drogi te musza wiec by¢ dostatecznie gtad-
kie i bezpylne ze wzgledu na ruch pojazdéw osobowych, kté-
rych szybko$¢ staje sie coraz wieksza, a zarazem dostatecznie
odporne i wytrzymate ze wzgledu na silny ruch pojazdow cie-
zarowych, wykazujgcych statg tendencje zwiekszenia swego
ogo6lnego ciezaru.

Finanse drogowe.

Do czasu zniesienia myta drogowego, drogi panstwowe
w Belgji byly samowystarczalne. Miedzy rokiem 1830 i 1850
dochody z dzierzawy myta dawaty $rednio rocznie 2.140 000 fr.,
gdy na utrzymanie drég wydawano S$rednio 1.340.000 fr. w cig-
gu roku, co przy 6wczesnej diugosci drog panstwowych stano-
wito okoto 280 fr. na 1 km. Wymieniony okres od 1830 do
1850 r. byt zarazem okresem najwiekszego rozwoju sieci dro-
gowej w Belgji. Budowano wo6wczas bardzo wiele nowych
drég panstwowych, prowincjonalnych i gminnych, to tez pan-
stwo obracato fundusze, pozostate z optat mytniczych, po po-
kryciu kosztéw utrzymania droég istniejacych, na budowe no-
wych drég panstwowych, przyczem S$rednie roczne wydatki na
ten cel wynosity okoto 1.500.000 fr. Wynika stad, ze doptaca-
no z ogélnych Zzrédet budzetowych panstwa $rednio 700.000 fr.
rocznie, uzyskujgc w okresie 20 lat okoto 1500 km nowych
drég panstwowych.

Po roku 1853 dochody z myta drogowego zaczetly jednak
stopniowo maleé, mimo, ze sie¢ drdg panstwowych byla wie-
ksza niz w latach poprzednich, oraz mimo zwiekszenia ilosci
rogatek. Nastepowato to skutkiem konkurencji kolei zelaznych,
ktore juz w 1850 r. liczyty w Belgji 861 km. Zmniejszenie
dochodéw z myta drogowego utatwito jego przeciwnikom walke
z temi oplatami, gdyz panstwo, uzyskujgace coraz mniej z tego
Zzrédta, zdecydowato sie wkrdtce (w 1867 r.) na zniesienie ro-
gatek.

Dla drog panstwowych tak wczesne skasowanie optat my-
tniczych bylto jednak powaznym wuszczerbkiem, odtad bowiem
administracja drogowa byla zmuszona czerpa¢ na wydatki,
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zwigzane z utrzymaniem i budowg drdg, z ogélnych dochodéw
panstwa, przyczem budzet drogowy byt jej narzucany, gdy do-
tad rozporzagdzajac wiasnemi dochodami, posiadata w zakresie
finansowym pewnego rodzaju autonomje.

To tez po okresie rozkwitu drogownictwa w latach od
1830 do 1850 przyszty okresy dla drog panstwowych niepomy-
§lne, gdzie budowa nowych drog nalezata jedynie do wyjatkéw
a caty wysitek byt skierowany na utrzymanie. Ze za$ w dal-
szym ciggu przejmowano od koncesjonariuszy i gmin istniejace
drogi i wiaczano je do sieci panstwowej, nie zwiekszajac jed-
nocze$nie jej budzetu, przeto rdéwniez i utrzymanie drdg nie
bylo postawione na nalezytym poziomie.

Nieco lepsze czasy nastaly dla drég dopiero w latach od
1899 do 1907, kiedy drogi wraz z innemi dziatami robét pu-
blicznych byty przytaczone do Ministerstwa Finanséw. Zdota-
no wowczas podnies¢ kredyty na utrzymanie drég do zgoérg 7
miljonéw fr. rocznie i w tej wysokosci kredyty te pozostaty
juz do wybuchu wojny. Mimo ze byta to suma znacznie wyz-
sza od sum z lat poprzednich, jednak wystarczata zaledwie
na pokrycie potowy koniecznych wydatkéw konserwacyjnych.
Za to uzyskano réwniez w budzetach nadzwyczajnych panistwa
kredyty na ulepszenie drog, oraz kredyty na budowe nowych
drég i za te ostatnie zbudowano droge nadmorska, taczacag ka-
pieliska, szereg drog w prowincji Limbourg dla obstugi kopaln
wegla, oraz wiele alei i bulwaréw na przedmiesciach wielkich
miast, jak Bruksella, Namur, Liege, Antwerpja i inne. Budo-
wa arterji komunikacyjnych na przedmiesciach aczkolwiek
wazna z punktu widzenia prawidtowej rozbudowy miast, ktérg
taczono z zaktadaniem parkéw i zieleAcdw, niestusznie jednak
obarczata budzet drég panstwowych, gdyz arterje te mialy je-
dynie lokalne znaczenie i dla ruchu dalekobieznego, ktory wia-
$nie winien by¢ obstugiwany przez drogi panstwowe, nie przy-
nosity zadnych korzysci. Roboty tego rodzaju powinny by¢
wiasciwie wykonywane przez zainteresowane miasta, lub tez
przez samorzady prowincjonalne, pod ktédrych zarzadem znaj-
dujg sie przylegajace do miast tereny, a w kazdym za$ razie,
jesli nawet panstwo zajeto sie budowg droég na przedmiesciach,
to nie powinno bylo zajmowaé sie ich utrzymywaniem i wig-
cza¢ ich do swojej sieci, jak to miato miejsce w Belgji.
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Po oswobodzeniu kraju z okupacji niemieckiej zima 1918 —
1919 r. administracja drogowa otrzymata drogi i mosty czes$cio-
wo zniszczone, jednocze$nie jednak uzyskala przynajmniej po-
czatkowo powazne S$rodki finansowe na odbudowe. Juz w 1919
roku wydano na odbudowe drog i mostéw 45 milj. fr., podej-
mujac roboty w pierwszym rzedzie w najbardziej zniszczonej
Flandrji Zachodniej.

W nastepnych latach drogi oprécz kredytéw na utrzyma-
nie w budzecie zwyczajnym, otrzymywaly réwniez kredyty
na odbudowe i ulepszenie w budzecie nadzwyczajnym oraz
korzystaty z cze$ci wptywoéw z odszkodowan wojennych. Jed-
nak jezeli idzie o utrzymanie, to jedynie w roku 1920 wydat-
kowano, biorac pod uwage 6éwczesng wartos¢ rzeczywistg fran-
ka, wiecej niz przed sama wojng, gdyz wydatki wyniosty 35,6
milj. fr., gdy w roku 1914 osiaggnety prawie 7,5 milj. W na-
stepnych latach od 1921 — 1927 kredyty te wulegty obnizeniu
i wynosity $rednio 25,6 miljona fr. rocznie. To samo zjawisko
mozna zaobserwowa¢ w budzecie nadzwyczajnym i odszkodo-
waniach wojennych. W 1920 r. wydatki drogowe z budzetu
nadzwyczajnego i odszkodowan wojennych wyniosty 1tgcznie
104 milj. fr.,, gdy w nastepnym siedmioleciu osiggnety S$rednio
rocznie zaledwie 33,7 milj. fr.

Tymczasem szybkie odrodzenie zycia gospodarczego kra-
ju, oswobodzonego od nieprzyjaciela, wielki rozmach odbudo-
wy zniszczen wojennych, a zwlaszcza gwaltowny rozwdj ruchu
samochodowego powodowaty ogromne zuzycie drdg, ktdére za-
czelty psué¢ sie w sposob grozacy zahamowaniem komunikacji.
Stato sie dla wszystkich oczywistem, Zze jedynie energiczna ak-
cja w kierunku przebudowy drog dla dostosowania ich do no-
wych warunkédw ruchu moze ocali¢ je przed zniszczeniem
i umozliwi¢ gospodarstwu spotecznemu ich wtasciwe wykorzy-
stanie dla potrzeb komunikacyjnych. W marcu 1927 r. powo-
tat rzad specjalng komisje dla zbadania, jakie srodki nalezy
przedsiewzigé¢ dla szybkiego rozwigzania problemu drogowego.
Podobnie, jak u nas w chwili obecnej, problem ten z punktu
widzenia technicznego nie nastreczat trudnosci, ktdre tkwity
jedynie w jego czes$ci finansowej oraz w kwestji racjo-
nalnego rozwigzania administracyjnego. W stosunku bo-
wiem do tego ostatniego zagadnienia automobilisci i zwigzki
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ransportowcéw zgdaly utworzenia wzorem innych krajow auto-
nomicznego urzedu drogowego, ktéry wykorzystatby dla prze-
budowy drég w pierwszym rzedzie fundusze, uzyskane z optat,
natozonych na ruch drogowy. Ci wszyscy bowiem, ktorzy

z drog korzystali i uiszczali za to odpowiednie optaty w rézl
nej postaci, dazyli przedewszystkiem do tego, aby optaty te
szty rzeczywiscie na drogi, zgodnie z ich naturalnem i logicz-

nem przeznaczeniem. Tymczasem w Belgji tak cta, natozone
na benzyne, jak i cla od samochodéw Iub ich czesci, oraz
bezposSrednie optaty od pojazdéw mechanicznych nie byty zwig-
zane zadng zaleznoscig faktyczng z wydatkami na drogi pan-
stwowe. Ustawa z 1925 r., wprowadzajgca zmiany w zakresie
optat od samochodoéw, ustanowita coprawda podobnag zalez-
no$¢, ale zalezno$¢ ta istniata w rzeczywistosci tylko w sto-
sunku do wydatkéw drogowych prowincyj i gmin. W Belgji
bowiem optaty bezposrednie od pojazdéw mechanicznych sa
dzielone miedzy panstwo i samorzady w ten spos6b, ze pro-
wincje otrzymujg I/10. gminy za$ 210 optat od pojazdéw zare-
jestrowanych na ich terenie, a ponadto 320 optat od takich po-
jazdow otrzymujg prowincje i gminy do podzialu w stosunku
do ich wydatkéw drogowych w roku ubiegtym. Jezeli idzie
0 cze$ci opiat, przypadajgce na panstwo, to ta sama ustawa
postanawiata, ze kazdego roku beda otwarte w budzecie pan-
stwa kredyty na drogi, conajmniej w takiej wysokosci, jaka
byta wysoko$¢ dochodéw panstwa w roku poprzednim z optat
od pojazdéw mechanicznych. Ot6z o ile w stosunku do pro-
wincyj i gmin ustawa zastosowana zostata w calej rozciagtosci
1 oprécz niezaleznego od ich wydatkéw drogowych wudziatu
w optatach otrzymywaly one wymienione 32 na pokrycie tych
wydatkéw, to w stosunku do drég panstwowych otwierane kre-
dyty w budzecie panstwa nie staly w zadnym zwigzku z do-
chodami z optat, gdyz kredyty te wykazywaly do 1927 r. ra-
czej tendencje znizkowa, gdy dochody z optat od pojazdéw
mechanicznych stale rosty. To tez zadania uzytkownikow drdg,
najbardziej zainteresowanych w ich .dobrym stanie, szty w kie-
runku zabezpieczenia funduszéw z tych optat od przeznacze-
nia na inne niedrogowe cele, przez oddanie ich w dyspozycje
autonomicznego urzedu drogowego. Jednak zwolennicy stwo-
rzenia takiego urzedu w komisji dla badania problemu drogo-
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wego znalezii sie w mniejszosci i komisja ta wysuneta inny
projekt, ktéry, po wielu zmianach, dokonanych w nim przez
rzad, znalazt wyraz w ustawie z 1928 r., tworzacej ,Specjal-
ny Fundusz Czasowy” na przebudowe nawierzchni drog pan-
stwowych w latach od 1928 do 1933 r.

Ustawa z 1928 r. miata charakter czysto finansowo-budze-
towy, gdyz pozwalata ona rzadowi na wstawianie do budze-
tow Ministerstwa Robo6t Publicznych specjalnych kredytéow az
do og6lnej sumy 600 milj. fr. bez koniecznoséci oczekiwania na
przyjecie przez parlament corocznych budzetéw panstwa, Za-
pewniata wiec ona w pierwszym rzedzie ciggto$s¢ finansowania
rob6t drogowych i pozwalata administracji drogowej na opra-
cowanie, a co najwazniejsze na realizowanie bez przerw i tru-
dnosci programu przebudowy drég panstwowych. Dawata wiec
ona drogom belgijskim to wtasnie, czego nie majg drogi w Pol-
sce, gdzie programy techniczne ulepszanie i rozbudowy drog
wiszg w powietrzu ze wzgledu na brak zrédet ich finansowa-
nia, a te ostatnie zaleznie od przejsciowej kenjunktury okazu-
ja sie mniej lub wiecej obfite, nigdy za$ dotad jeszcze nie by-
ty wystarczajgce. Trzeba z naciskiem tu zaznaczy¢, ze ustawe
o specjalnym funduszu drogowym uchwalono w Belgji w 1928 r.
kiedy $rednie obcigzenie drég panstwowych ruchem wynosito
597 tonn na dobe i kilometr czyli nie przewyzszato zbyt silnie
obecnego obcigzenia ruchem drog panstwowych w Polsce, wy-
noszgacego wedtug pomiaréw z 1934 r. 47S tonn. Poniewaz za$
stan drdg belgijskich w 1928r. byl napewno znacznie lepszy od
rozpaczliwego stanu naszych drog w chwili obecnej, a przy-
tem w Belgji nie bylo wecale drog panstwowych gruntowych,
przeto najwyzszy juz czas, wprost czas ostatni, aby i u nas
pomyslano nad sfinansowaniem na wielkg skale przedsiewzie-
tych robo6t drogowych, a nie przeznaczano na ten cel jakich$
resztek budzetowych i pozabudzetowych, ktére nietylko pro-
blemu drogowego nie rozwigzuja, ale nawet jego rozwigzanie
utrudniaja, gdyz resztki te, co rok w innej wysokos$ci wydzie-
lane, jedynie wprowadzajg chaos w prace personelu drogowego.

Ustawa belgijska z 1928 r. o specjalnym Funduszu Dro-
gowym nie wskazywata, z jakich Zzrddet majg by¢ czerpane
Srodki na wydatki tego funduszu. Jedynie w jej umotywowa-
niu mowito sie o koniecznosci zarezerwowania na rzecz drog
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od 1930 r. optat od pojazdow mechanicznych, jednak tylko
w tym roku i w 1931 kredyty Funduszu drogowego znalazly
sie w budzecie zwyczajnym, do ktoérego wptywatlty dochody
z optat pod pojazdéw mechanicznych, a wiec istniala pewna
cho¢ niebezposrednia tgcznos$¢ miedzy wptywami i wydatkami
drogowemi. W innych latach Fundusz Drogowy umieszczono
w budzetach nadzwyczajnych, zasilanych og6lnemi dtugotermi-
nowemi pozyczkami. Ustawa wiec nie wytwo-zyta nadal zad-
nego Scistego zwigzku miedzy wpltywami, uzyskiwanemi z drog,
a wydatkami drogowemi i ostatecznie przebudowa drog byta
dokonana badz z ogélnych dochodoéw panstwowych, w ktdrych
figurowaty réwniez wptywy z drog, badz tez z pozyczek. Zre-
sztg jezeli idzie o wyniki robdt, byla to rzecz zgota obojetna,
jedynie stanowito to pewng trudno$¢ dla administracji drogo
wej, uzalezniajac jg od administracji finansowej i poddajac
rozlicznym formalnosciom, kontrolom i badaniom, ktore w osta-
tnich latach szeroko sie w Belgji rozwinety.

Kredyty Funduszu Drogowego byty obracane, jak wspo-
mniano, na przebudowe nawierzchni drog panstwowych i ich
przystosowanie do nowych wymagan zwiekszonego i szybkiego
ruchu. W pierwszym rzedzie poszerzano nawierzchnie drdg,
ktora byta naogo6t zbyt waska i nie pozwalata na wygodne wy-
mijanie sie pojazdéw Drogi przebudowane uzyskaly nawierz-
chnie ulepszong o szeroko$ci 6 m wszedzie, gdzie tylko to by-
to mozliwem do przeprowadzenia, na drogach za$ specjalnie
waznych i uczeszczanych doprowadzano nawierzchnie nawet
do 8,5 m szeroko$ci. Tam, gdzie w poblizu miast po drogach
przebiegajg koleje i tramwaje, co w Belgji jest bardzo czestem
zjawiskiem, nawierzchnie poszerzano do 11 m. Przy przebu-
dowie nawierzchni kasowano zbyt silne spadki poprzeczne
oraz powiekszano promienie tukéw i znoszono ostre skrety dla
zwiekszenia pola widzialnosci. Wreszcie na lukach o promie-
niach ponizej 500 m dla nawierzchni 6 m szerokiej i ponizej
250 m dla nawierzchni o szerokosci 8,5 m stosowano posze-
rzenie jezdni i nadawano jej wlasciwe przechytki. Materjaly
kamienne starych nawierzchni byly przy uktadaniu nawierzchni
ulepszonych badz uzywane jako fundament, badZ tez stosowa-
ne w samej nawierzchni, lub przewozone na inne drogi. Ro-
boty prowadzono w sposéb jaknajbardziej oszczedny, to tez
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1 km przebudowy nawierzchni drogi panstwowej kosztowat
w Belgji $rednio 267.000 f. (66.300 z.) w r. 1931 i 226.000 fr.
(56.100 z+) w 1932 i 1933 r. Przy pomocy funduszu 600 milj.
fr., zawotowanego przez parlament w 1928 r,, przebudowano
nawierzchnie na okoto 2400 km drég panstwowych, przyczem
ze wzgledu na pézne uchwalenie tego funduszu nie mozna by-
to przystgpi¢ do robo6t na najwazniejszych drogach, ale trzeba
byto ratowaé najpierw drogi najbardziej zagrozone, cho¢ pod
wzgledem komunikacyjnym mniej wazne. Z tego tez punktu
widzenia opracowano pierwszy program iz tych wtasnie wzgle-
doéw najwiecej robét wykonano we wschodniej cze$ci kraju,
gdzie byto najwiecej nietrwatych drég ttuczniowych. Jednak
Dyrekcja Drdg i Budowli nie omieszkata opracowaé roéwniez
programu robdt wediug waznosci komunikacyjnej poszczegél-
nych szlakoéw, opierajac si¢ na Swiezo wprowadzonej numera-
cji drog, o ktorej byla mowa powyzej.

Kolejnos¢ robot ustalono w ten sposdb, ze najpierw prze-
budowie miaty ulec drogi panstwowe od$rodkowe, idagce od
Brukseli do granic panstwa (Nr. Nr. od 1 do 10), p6zniej tacz-
nice numerowane, posiadajace wazniejsze ze wzgledu na ruch
znaczenie, wreszcie za$ pozostate drogi numerowane, Z drdg
bez numerdéw, czyli drég o mniejszej waznos$ci, do przebudo-
wy zakwalifikowano drogi o natezeniu ruchu powyzej 300 tonn
na dobe i kilometr, gdyz drogi o natezeniu mniejszem, z wy-
jatkiem niektorych turystycznych, mialy by¢ utrzymywane w do-
brym stanie kosztem zwyczajnych kredytéw budzetowych na
konserwacje,

W 1931 r. Dyrekcja Drdg i Budowli wystapita do rzadu
z raportem, przedstawiajagcym zakres robdt, jakie juz wykona-
no, lub mozna bedzie jeszcze wykona¢ z funduszu 600 milj.
fr., a zarazem omawiajacym potrzebe dalszych ulepszen kosz-
tem 800 milj. fr., ktére nalezy przeprowadzi¢ od 1934 r., t. j.
po wyczerpaniu pierwszego funduszu, Na skutek tego raportu
w sierpniu 1933 r. parlament uchwalit ustawe o drugim spe-
cjalnym funduszu czasowym na przebudowe nawierzchni drdg
panstwowych, ktéra oparta na tych samych zasadach, co pier-
wsza, dozwalala rzgdowi wydatkowa¢ na ten cel od 1934 do
1938 r. 800 milj. fr. Juz w roku 1934 przystgpiono w szybkim
tempie do robdét i wykonano ich z kredytéow tego drugiego

2
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funduszu na sume okoto 157 milj, fr.,, zblizat sie bowiem ter-
min wystawy powszechnej w Brukseli w 1935 r. i trzeba bylo
doprowadzi¢ jaknajpredzej wszystkie wazniejsze drogi do po-
rzadku.

Ogo6tem z obu funduszéw wydatkowano na przebudowe
drog panstwowych:
— 18.323.000 fr.

w 1928 r.

w 1929 r. — 129.639.000 fr.
w 1930 r. — 240.519.000 fr.
w 1931 r. — 127.575.000 fr.
w 1932 r. — 41.409 000 fr.
w 1933 r. — 40.203.000 fr.
w 1934 r. — 159.282.000 fr.

Oprécz tych sum uzyskano dodatkowo na len sam cel
w 1932 r. kredyty specjalne w sumie 39.270.000 fr.

Mimo tak wysokich wydatkéw z 2 funduszéw specjal-
nych na drogi nikt w Belgji nawet nie pomyslat o tem, by
zmniejszy¢ lub cofna¢ kredyty na utrzymanie drég w budze-
tach zwyczajnych, oraz kredyty drogowe w budzetach nadzwy-
czajnych. Nawet przeciwnie, tak kredyty na utrzymanie, jak
i kredyty nadzwyczajne wzrosty w tym czasie w poréwnaniu
z okresem od 1921 do 1927 r. Nie byto wiec w Belgji takie-
go jedynego w swoim rodzaju zjawiska, jak w Polsce, kiedy to
od uchwalenia wustawy o P. F. D. w 1931 r. skwapliwie
usunieto z budzetu zwyczajnego panstwa wszystkie Kkredyty
na drogi, przerzucajagc caly ciezar wydatkéw drogowych
na niewiadome jeszcze, a jak sie okazalo potem, zupet-
nie niedostateczne wplywy tego funduszu, Widocznie bo-
wiem o ile w Belgji drogi panstwowe sg uwazane za wila-
sno$¢ catego panstwa i calego narodu, to u nas traktu-
je sie je z lekcewazacem skinieniem reki tak, jakby stanowity
witasnosé nawet nie catego Ministerstwa Komunikacji, ale jego
Departamentu Drogowego. Tem bowiem chyba tylko mozna
sobie wyttumaczyé to zupetne zaniedbanie w budzetach admi-
nistracyjnych panstwa potrzeb drég panstwowych od 1931 r,
nic nieznaczgce kwoty przeznaczone na te drogi w latach 1931
i 1932 z roznych zrodet, wsréd ktédrych znajduja sie zresztg
rowniez fundusze samorzaddéw, oraz niedostateczne mimo pew-
nej poprawy dodawanie ich w latach nastepnych i biezagcym



— 415 —

tak samo z najrozmaitszych przygodnych wptywéw pozabudze-
towych i funduszéw. A przeciez na inne cele, nagprzyktad na
kolosalny rozrost przedsiebiorstw panstwowych pienigdze sie
znalazty, wiec przyczyna nie lezata w restrykcjach budzeto-
wych, ale raczej w zupeinym, a trzeba przyznaé¢ wprost niepo-
jetym braku zrozumienia waznos$ci drdg, chocby juz tylko dla
celdw obrony panstwa, jesli nawet o innych celach zapomnimy.

Wracamy do stosunkéw w Belgji, gdzie kredyty budze-
tow zwyczajnych na utrzymanie drog panstwowych wynosity:

w 1928 r. — 62.919.000 fr.
w 1929 r. — 91.848.000 fr.
w 1930 r. — 101.302.000 fr.
w 1931 r. — 94.136 000 fr.
w 1932 r. — 81.811.000 fr.
w 1933 r. — 63.671.000 fr.
w 1934 r. — 63.347.000 fr.

W poréwnaniu ze $redniemi wydatkami na utrzymanie
w latach od 1921 — 1927, obliczonemi wyzej na 25,6 milj. fr,
kredyty z okresu obecnie omawianego, wykazujg w najgorszych
latach przeszto dwukrotny wzrost, cho¢ ostatnio majg tenden-
cje znizkowa.

Kredyty z obu funduszéw drogowych oraz kredyty na
utrzymanie obracano na drogi istniejgce, a wtasciwie na ich
nawierzchnie. Jednak w wielu wypadkach przy przebudowie
nawierzchni drdg nalezalo wogoéle zmienia¢ trase, lub posze-
rza¢ drogi w koronie, a pozatem trzeba bylo przebudowywac
zbyt waskie lub zniszczone mosty, co zresztg wykonywano
rowniez na drogach nieotrzymujacych ulepszonych nawierzchni,
zwtaszcza w okolicach dawnego frontu.

W zwigzku z olbrzymim utrudnieniem, jakie stanowity dla
silnie rozwinietego ruchu drogowego skrzyzowania drég z ko-
lejami zelaznemi w jednym poziomie, rozpoczeto réwniez przy
wspoétudziale Zarzadéw kolejowych kasowanie przejazdéw przez
budowe wiaduktéw lub omijanie skrzyzowan i wykonano
w okresie od 1928 do 1934 r. caly szereg robét tego rodzaju.
Roéwniez ze wzgledu na utatwienie dla ruchu dalekobieznego
zbudowano wiele nowych odcinkéw drég panstwowych dla
ominiecia wiekszych miast, cho¢ natrafiato to na liczne trud-
nosci ze strony gmin miejskich, obawiajgcych sie straty docho-
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déw z ruchu podréznych i cho¢ narazato to panstwo na duze
wydatki nietylko na budowe i utrzymanie nowych odcinkéw
drogowych, ale takze na utrzymanie starych odcinkéw drdg
panstwowych, przechodzacych przez same miasta, ktére mu-
sialty by¢ nadal utrzymywane kosztem panstwa zgodnie z obo-
wigzujgcemi w Belgji ustawami. Mimo to wykonano szereg
drég dla okragzenia miast takich, jak Grammont, Alost, Mali-
nes, Hasselt, Hal, Bruges i t. d. Niektore belgijskie drogi
panstwowe sa tak zatarasowane przez pojazdy, ze zachodzi
konieczno$¢ ich dublowania, co w szczegdlnos$ci dotyczy naj-
bardziej ruchliwej drogi z Brukselli do Antwerpji. Rozpocze-
to wiec budowe drogi z Meysse do Boom dla potaczenia od-
cinkow Bruksella — Meysse i Boom — Antwerpja. Oprécz tych
rob6t zbudowano w omawianym okresie przedituzenie drogi
nadmorskiej az do La Panne przy granicy belgijsko-francuskie],
oraz zbudowano dwie nowe drogi z Lichterwelde do Zarreu
i z Maldegem do Knoecke, potozone réwniez w prowincjach
nadmorskich.

Na wszystkie powyzej wymienione roboty otrzymywata
Dyrekcja Drég i Budowli specjalne kredyty w budzecie nad-
zwyczajnym panstwa, a do roku 1931 uzyskiwata réwniez pe-
wne cho¢ drobne sumy z odszkodowan wojennych.

Wysoko$¢ kredytéw tego rodzaju byta w poszczegél-
nych latach nastepujaca:

Kredyty z budzetu Kredyty z odszko-
nadzwyczajnego dowan wojennych
1928 r. — 15.853.000 fr. 525.000 fr.
1929 r. — 31.717.000 fr. 2.403 000 fr.
1930 r. _ 38.136.000 fr. 2.752.000 fr.
1931 r. — 32.016.000 fr. 2.240.000 fr.
1932 r. — 54.983 000 fr. —
1933 r. — 37.542.000 fr. —
1934 r. — 64.264.000 fr. —

Z zestawienia tego widaé, ze z wyjatkiem 1928 r. kredy-
ty nadzwyczajne w latach 1928— 1934 przekraczaty stale Sre-
dnig wysoko$¢ sum, wydatkowanych z tego zrdodia na drogi
w okresie od 1921 do 1927 r., ktoéra wynosita, jak podano po-
przednio, 30,7 milj. fr.
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Zanim przejdziemy do zestawienia og6lnych wydatkéw
ze Skarbu Panstwa na drogi w Belgji, trzeba dla unikniecia
nieporozumien zaznaczy¢, ze wszystkie wyzej podane wydatki
dotycza jedynie drog panstwowych, za$ subwencje na drogi
gminne, udzielane przez panstwo i kontrolowane przez Gene-
ralng Dyrekcje drég gminnych w wymienionych sumach nie
figuruja. Ksigzka p. Christophe’a nie podaje, niestety, jaka
pomoc udzielito panstwo samorzadom na cele drogowe, ani tez
nie wymienia wydatkéw prowincyj i gmin na drogi.

Zestawiajgc wydatki na drogi panstwowe w Belgji z réz-
nych dziatéw budzetu panstwowego w latach od 1928 do 1934
i zamieniajac je na naszg walute podiug S$rednich kursow giet-
dowych belgasow (1 belgas = 5 frankéw) w poszczegélnych la-
tach, ktore uzyskano z jednego z najwiekszych bankéw w War-
szawie, otrzymujemy nastepujgce liczby:

Ogélne wydatki  Sredni roczny kurs Ogollne wydatki na

Rok na drogi panstw, gietdowy 100 bel-  drogi panstwowe
we frankach gaséw (500 fr.) w zt. Wz, (w zaokragl.)
1928 97.620.000 124,43 24.294.000
1929 255.607.000 124,71 63,753.000
1930 382,709.000 124,50 95,295.000
1931 255.967.000 124,28 63.623.000
1932 217.473.000 124,23 54.033.000
1933 141.416.000 123,75 35.000,000
1934 286.893.000 123,92 71.104,000

Wydatki powyzsze dotyczag sieci dréog panstwowych, kto-
rej dtugos¢ w koncu 1934 r. wynosita 8809 km. Przyjmujac
dla uproszczenia obliczen, ze sie¢ ta miala te samg rozciggtosé
w latach przed 1934 r., a wiec narazajac sie na uzyskanie nie-
co mniejszych wydatkéw rocznych na 1 km. drég panstwo-
wych w tych latach, niz byto to w rzeczywistosci, gdyz dtu-
gos$¢ drog jednak w pewnym cho¢ niewielkim stopniu co rok
wzrastata, otrzymujemy dos$¢ imponujace, jak na nasze wa-
runki, wysokoséci wydatkéw drogowych na 1 km drég panstwo-
wych w Belgji (w nawiasach podane odpowiednie wydatki
w Polsce):
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1928 r. — 2758 zk (3726 zt) ¥
1929 r. — 7237 zh (3340 zt)
1930 r. — 10818 zt (2530 zt)
1931 r. — 7222 z+ (1719 zt)
1932 r. — 6134 zh (1770 zt)
1933 r. — 3973 1zt (2683 zt)
1934 r. — 8072 zt (4738 zt)

Mimo stosunkowo wysokich wydatkéw na 1km drog pan-
stwowych w Belgji ktére u nas sa narazie tylko szczytem ma-
rzen drogowcéw, administracja belgijskich drég panstwowych
uwaza je za niedostateczne w stosunku do roli, jaka w dzi-
siejszych czasach speiniajg dla zycia gospodarczego drogi. Wy-
suwa sie wiec tam zgdanie zwiekszenia wydatkéow na utrzy-
manie drog do 125 milj. fr. rocznie, zada sie wydatniejszych
kredytow nadzwyczajnych na rozbudowe drdg, oraz juz dzisiaj
stwierdza sie konieczno$¢ uchwalenia w 1938 r. nowego, zko-
lei 3-go Funduszu specjalnego na przebudowe nawierzchni.

Obserwujac wzrost zrozumienia potrzeb drogowych, jaki
zaznaczyt sie w Belgji w ostatnim okresie, mozna byé prawie
pewnym, ze administracja 'drogowa uzyska tam stopniowo za-
spokojenie wszystkich swoich finansowych postulatéow, a sie¢
drogowa osiagnie tak wysoki poziom techniczny, ze uczyni zados$¢
wszelkim wymaganiom wcigz zwiekszajgcego sie ruchu pojaz-
déw mechanicznych.

Nawierzchnie drog belgijskich.

Pierwsze pozamiejskie drogi z twardg nawierzchnig po-
wstaty w Belgji w XVII wieku, choé¢ budowe nawierzchni na uli-
cach i placach miejskich rozpoczeto jeszcze w XIIl i XIV wie-
ku. Stopniowo brukowane ulice miejskie przedtuzano na przed-
miescia i doprowadzono do granic gmin miejskich, jednak na
potaczenie tych odcinkéw réwniez brukowanemi drogami prze-

') Wydatki na 1 km drég w Polsce obliczono, dzielgc kwoty, prze-
znaczone w poszczegblnych latach z funduszéw panstwa i samorzadéw na
drogi panstwowe i utrzymywane przez panstwo, przez diugo$¢ tych drég, po-
siadajgcych twardg nawierzchnie. Gdyby wydatki obliczono w stosunku do
dtugosci wszystkich drég, bedacych w utrzymaniu panstwa, wydatki ulegtyby
zmniejszeniu o okoto 15%
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cinajacemi okolice, potozone miedzy miastami, zdecydowano
sig, jak wida¢ znacznie poézniej.

Wedtug posiadanych dzi$ wiadomosci pierwszg brukowa-
ng drogg byta droga, tgczgca Antwerpje z Merem, zbudo-
wana na zasadzie koncesji, uzyskanej w 1639 r. przez miasto
Antwerpje. Nastepnie w krdtkich odstepach czasu zbudowano
droge z Antwerpji do Coutich i z Malines do Waelchelm. Pod
koniec wieku XVII i przez caty wiek XVIII budownictwo dro-
gowe rozwijato sie pomys$lnie, budowane za$ drogi mialy coraz
wiekszg diugosé.

W 1704 roku rozpoczeto budowe bardzo waznej i stosun-
kowo dtugiej (ponad 50 km), jak na éwczesne stosunki, drogi
z Brukselli do Mons, miasta, potozonego w prowincji Hainaut,
gdzie wydobywano wegiel. Ciekawem jest, ze prowincja Hai-
naut, podjeta sie budowy tej drogi pod warunkiem, Zze rzad
natozy na wegiet, sprowadzany z poza tej prowincji do Bra-
bautu, takie cto, aby wegiel z Hainaut moégt na tym terenie
z weglem obcym konkurowac. ,

Jak z poprzedniego wynika pierwsze drogi belgijskie mia-
ty nawierzchnie brukowang i niepodzielne panowanie tej na-
wierzchni na drogach Belgji trwato prawie do 1830 r. Dopiero
w okresie nastepnym rozpoczeto w Belgji budowe w szerszym
zakresie nawierzchni ttuczniowych, ktérych rozpowszechnienie
przypadio na lata od 1830 do 1850, zaznaczajace sie najwiek-
szym rozwojem sieci drogowej. Dwie trzecie zbudowanych
w tym okresie drog, stanowity drogi bite i jedynie w zachod-
niej czesci kraju oddawano w dalszym ciggu pierwszenstwo
brukom, gdy na Wschodzie budowano tansze nawierzchnie ttu-
czniowe.

Stare bruki belgijskie ukitadano z kostek sze$ciennych
0 duzych wymiarach od 20 do 23 cm, Kostki wyrabiano z pias-
kowca, ktérego zloza eksploatowano najpierw w Brabaucie,
a potem rdéwniez w zachodnich prowincjach. Wyrdéb kostki
z porfiru rozpoczeto dopiero okoto 1700 r. i z takiej kostki
zbudowano wtasnie, jako pierwsza wyzej wspomnianag droge
z Brukseli do Mons. Bruki systemu belgijskiego z duzej kostki
0 czole kwadratowym, byly bardzo wytrzymate na ciezki ruch
pojazdow i ulegaly minimalnym deformacjom, to tez, korzysta-
jac z tego, utrzymywano zbyt diugo takie drogi bez renowacji.



— 420 —

Tymczasem wskutek zaokraglenia goérnej powierzchni poszcze-
golnych kostek bruki te stawaly sie po diuzszym wuzyciu bar-
dzo przykre dla jazdy, przypominajac pod tym wzgledem na-
wierzchnie z kamienia polnego.

Z tej przyczyny, kiedy wprowadzono w uzycie walce pa-
rowe, dozwalajgce na uzyskanie dobrze ubitej i gtadkiej na-
wierzchni tluczniowej, ta ostatnia wydawata sie w pordéwnaniu
ze staremi brukami o tyle lepszg, ze okélniki ministerjalne
z konca XIX wieku polecity zamiast renowacji brukéw ich prze-
budowe na nawierzchnie tluczniowe. Przebudowe takg prze-
prowadzono tez na wielu drogach, nie przewidujac, ze wkrotce
juz nadejdg czasy rozwoju ruchu samochodowego, ktéry ujaw-
nit niepraktycznos¢ i stabg odpornosé¢ nawierzchni ttuczniowych.

Jednocze$nie w dazeniu do usuniecia wad dotychczaso-
wych nawierzchni brukowanych kamieniotomy belgijskie, ktore
po roku 1850 weszty w okres intensywnego rozwoju swej pro-
dukcji, przystgpity zarazem do jej ulepszania, rozpoczynajac
wyréb kostki szesciennej o wymiarach stopniowo zmniejsza-
nych do 17, 15 a nawet 13 i 11 cm. W tym okresie rozpo-
czeto rowniez wyrob kostki rzedowej o wymiarach od 10 X 16
do 13X 20 cm. w zwigzku 2z zapotrzebowaniem miast, gdzie
ten rodzaj bruku okazat sie najbardziej praktycznym.

Specjalnie rozwinety sie w Belgji w drugiej potowie XIX
wieku kamieniotlomy porfirowe, a wyroby ich znajdowaly row-
niez zagranicznych nabywcéw, wsérod ktérych powazne miejsce
zajety zarzady drogowe departamentdw poéinocno-wschodniej
Francji.

Budowe ulepszonych nawierzchni rozpoczeto w Belgji na
kilka lat przed wielkg wojng, gdyz zaraz po pojawieniu sie na
drogach samochodu, dostrzezono potrzebe ulepszenia droég,
cho¢ nie przewidywano jeszcze zupeinie, jak wielkie mozliwo-
§ci rozwojowe stojg przed tym S$rodkiem lokomocji.

Poczgwszy od 1907 roku przystagpiono do walki z kurzem
i blotem na powierzchniach tluczniowych, stosujgc powierzch-
niowe smotowanie, lub ukiladajagc makadamy z ttucznia smoto-
wanego. Nieco pézniej bo od roku 1910 weszty w uzycie ma-
kadamy cementowe, stosowane w okolicach Liege, przyczem
zaprawe przygotowywano z granulowanej szlaki wielkopiecowej
i cementu z domieszkg wapna. W tym samym okresie poja-
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wity sie w Belgji bruki mozajkowe z drobnej kostki nieregu-
larnej o wymiarach do 10 cm., wzorowane na brukach niemiec-
kich, przed samag za$ wojna rozpoczeto uktadanie nawierzchni
z betonu cementowego, o grubosci warstwy od 8 do 10 cm,,
majacej za podtoze badz nawierzchnie ttuczniowg, badz wars-
twe chudego betonu.

Wielka wojna przerwata rozpoczete prace nad ulepsza-
niem nawierzchni i op6znita znacznie rozw6j techniki drogo-
wej w Belgji. Po wojnie przystgpiono do ulepszania drog narazie
na mniejsza skale, zwiekszajgc nieco tempo robét miedzy 1925
i 1927 rokiem, jednak w szerszym zakresie rozpoczeto budowe
ulepszonych nawierzchni dopiero od roku 1928, korzystajgc
z kredytu funduszéw specjalnych, uchwalonych przez parla-
ment w 1928 i 1934 r.

W chwili rozpoczecia przed wojng ulepszania drég, bel-
gijskie drogi panstwowe pod wzgledem nawierzchni miaty wy-
jatkowy i nigdzie nie spotykany charakter. Polowa catej sieci
posiadata nawierzchnie brukowane, druga—nawierzchnie ttucz-
niowe, jednak w poszczeg6lnych prowincjach rozdziat na-
wierzchni na drogach byt zgota odmienny, bo kiedy drogi
Flandrji Wschodniej miaty w 97% nawierzchnie brukowane, to
w Luksemburgu byto 97% drog bitych.

Zbudowane przed wielkg wojng i w pierwszych latach po
jej zakonczeniu nawierzchnie ulepszone niewiele zmienity te
stosunki, to tez przystepujac do robo6t ulepszeniowych na wiek-
szg skale musiano na te okoliczno$¢ baczna zwréci¢ uwage
i zgory inne metody ulepszenia ustali¢c dla drég brukowanych
inne—dla ttuczniowych.

Trzeba bylo sie pozatem liczyé ze wszystkiemi innemi
warunkami, decydujgcemi wszedzie w jednakowym stopniu
0 wyborze odpowiedniego typu nawierzchni, jak jako$¢ gruntu,
podtoze, stan nawierzchni istniejacej, aktualny i przewidywany
w przysztosci ruch, mozno$¢ jego przerwania na diuzszy lub
krétszy okres czasu, posiadane S$rodki finansowe i wreszcie
znajdujgce sie na rynku krajowym materjaty drogowe.

Ostatni wzglad byt szczegdlnie brany pod uwage (co na-
lezy zaliczy¢ na dobro panstwowej administracji drogowej)
1 zdecydowatl w duzym stopniu o dalszem stosowaniu nawierz-
chni brukowanych przy ulepszaniu drég w Belgji. Jak wspom-
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niano wyzej, stare bruki belgijskie z duzej kostki szeSciennej
stanowity po diuzszym uzyciu nawierzchnie bardzo niedogodng
dla ruchu wogdle a dla samochodowego w szczeg6lnosci. To
tez automobilisci w Belgji byli bardzo nieprzychylnie nastroje-
ni do wszelkich nawierzchni brukowanych i domagali sie ra-
czej stosowania nawierzchni bardziej gtadkich. Ich wystgpienie
nie byto zreszta pozbawione stusznosci, bo bruki nawet nowe
nie sg nigdy tak dogodne dla ruchu samochodowego, jak na-
wierzchnie betonowe lub asfaltowe, gdyz mimo najstaranniej-
szego ubicia osiadajg jeszcze pod wpltywem ruchu, powodujac
niero6wnosci w nawierzchni, ktére trzeba usuwaé. Administracja
drogowa w Belgji, biorac jednak pod uwage poza wigekszg wy-
trzymatosScia brukdw i mniejszemi kosztami ich utrzymania
w poréwnaniu z innemi nawierzchniami rdéwniez konieczno$¢
podtrzymywania rodzimego przemystu kamieniarskiego, ktory
w Belgji jest wysoko rozwiniety i nastawiony gtdwnie na pro-
dukcje materjatow brukarskich, postanowita stosowaé¢ nadal na-
wierzchnie brukowane, starajgc sie jedynie usuna¢ lub zmniej-
szy¢ ich wady dotychczasowe. Majgc na uwadze moment po-
pierania krajowych kamienioloméw unikano tez stosowania na
drogach panstwowych kostki granitowej szwedzkiej, cho¢ jej
warto$¢ techniczna, wyzsza od wartosci kostki krajowej, oraz
nizsza cena, niz tej ostatniej, byla argumentem silnie przema-
wiajgcym za jej zakupem.

W pierwszym rzedzie dla podniesienia wartosci technicz-
nej nawierzchni brukowanych przestano stosowaé na drogach
panstwowych Belgji, z wyjatkiem drugorzednych, dawniej uzy-
wang kostke szescienng o duzych wymiarach, a rozpoczeto
uktada¢ bruki z kostki drobniejszej oraz bruki mozajkowe,
przyczem te ostatnie stuzyty giéwnie do ulepszenia nawierzchni
tluczniowych. Nastepnie zaprzestano ukladania brukéw bez
podktadu, ktory wykonuje sie tam obecnie badz z warstwy
zwiru lub odpadkéw z kamieniotomow, badz tez z warstwy
chudego betonu. Brak podtoza pod nawierzchniami brukowa-
nemi dopuszczano jedynie w wypadkach wyjgtkowo wytrzyma-
tego gruntu i na tych odcinkach drdg miejskich, gdzie byly
przeprowadzone pod jezdnig liczne przewody wodociggowe,
kanalizacyjne i inne. Wielkg uwage zwrécono tez na dobor
odpowiedniego piasku na warstwe podsypki i wydano w tym
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kierunku przepisy, okreslajace sposoby jego badania. Poniewaz
za$ piaski belgijskie sg naog6t drobne i gliniaste, przeto
ostatnio rozpoczeto proby uktadania brukéw na podsypce
z drobnego zwirku rzecznego lub grysiku. Mniejsze wymagania
stawiano przy wyborze piasku do zapeiniania spoin, ale zapet-
nianie piaskiem stosowano tylko na mato ruchliwych drogach,
gdyz stwierdzono, ze przy duzym ruchu samochodowym piasek
zostaje szybko usuniety ze spoin. Zaniechano rowniez wkrétce
zapetniania spoin zaprawg cementowg, co stosowano poczat-
kowo, poniewaz spostrzezono, ze wobec duzej iloSci wody,
jaka przytem jest uzywana, cement zostaje z zaprawy wymyty.
Obecnie spoiny, po oczyszczeniu przez wdmuchiwanie powie-
trza, sg zalewane badz gorgcym asfaltem, badz czesciej zaprawa,
przygotowang z grubego piasku, szlaki i emulsji asfaltowej lub
wreszcie zapeitniane grysikiem i zalewane emulsjg. Baczng
uwage zwroécono réwniez na staranne ubijanie $wiezo utozonych

brukéw, stosujac w tym celu watowanie przy pomocy ciezkich
walcow.

Przy ulepszaniu drog brukowanych, jezeli tylko stara
kostka nadawata sie do uzycia, to uzywano ja powtdrnie po
ociosaniu na miejscu do mniejszych wymiaréw i uzupetnieniu
brukéw nowym materjatem. Przy gorszym materjale uzywano
go powtdrnie po przewiezieniu na sasiednich mniej waznych
drogach panstwowych Ilub odstepowano gminom na ich drogi,
za$ na drodze przebudowywanej uktadano nawierzchnie z be-
tonu cementowego, pozostawiajagc bruk jedynie w miastach
i osiedlach oraz na tukach. Nawierzchnie z betonu cemento-
wego ukitadano bez podioza bezposrednio na gruncie, przyczem
nawierzchnie te wykonywano w Belgji jako jednowarstwowa,
przy grubo$ci warstwy od 18 do 23 cm. Dzieki obfitosci i ta-
niosci materjatow kamiennych i cementu mozna byto w Belgji
pozwoli¢ sobie na stosowanie jednorodnego betonu w calej
warstwie nawierzchni, gdyz mimo to byla ona znacznie tansza
od bruku. Budowe nawierzchni betonowych wzorowano na
sposobach amerykanskich, stosujagc maszyny tak do przygoto-
wania masy, jak i do ubijania i profilowania nawierzchni.

Jezeli bruk byt silnie zuzyty, to poczatkowo pokrywano

go dywanikiem =z tlucznia smotowanego albo asfalto-betonu.
Stwierdzono jednak z czasem, ze ten spos6b ulepszenia
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dr6g brukowanych daje dobre rezultaty tylko w tych wypad-
kach, gdy bruk osiadt catkowicie, za$§ grunt podioza jest wy-
jatkowo wytrzymaty i nieodksztatcony. W ostatnich wiec latach
przyjeto inny system, dajagc pod dywanik dodatkowg warstwe
thucznia. Stary bruk rozbierano i po obréceniu kostek ukta-
dano z niego podkiad, na ktéorym walowano warstwe ttucznia,
tworzgc normalng nawierzchnie bitg, jako podioze dla dywa-
nika, Bytly roéwniez wypadki, ze zuzyte kostki brukowane
przerabiano na drobng kostke nieregularng, z ktorej uktadano
bruk mozajkowy na ulepszanych sgsiednich drogach ttucznio-
wych lub na tej samej drodze po zbudowaniu odpowiedniego
podioza.

Jezeli idzie o drogi tluczniowe, to na drogach o lekkim
ruchu stosowano szeroko powierzchniowe smotowanie po uprze-
dnim remoncie kapitalnym nawierzchni. Zauwazyé przytem na-
lezy, ze smotowanie uwaza sie w Belgji nie za sposob ulep-
szania nawierzchni tluczniowych, ale za sposob ich zwyklej
konserwacji, to tez roboty przy smolowaniu powierzchniowem
wykonywano nie tylko z funduszéw specjalnych na ulepszanie,
ale rowniez i to w wiekszym stopniu ze zwykiych kredytéw
konserwacyjnych. W obecnej chwili niema juz w Belgji drog
ttuczniowych bez smotowania powierzchniowego, ktére pokrywa
zresztg rowniez odcinki z makadamu cementowego. Jednak
smotowanie powierzchniowe, ktoére nalezy co pewien okres
czasu odnawiaé, jest traktowane w Belgji, jako tymczasowe
tylko zabezpieczenie drég przed zniszczeniem, zanim bedzie
mozna im da¢ odpowiedniejsza nawierzchnig, a to z tego
wzgledu, ze po szeregu lat wytwarza sie wskutek powtarzania
tego procesu dos$¢ gruby pokrowiec na nawierzchni, ktéry ma
tendencje do fatldowania sie i pekania.

Na bardziej uczeszczanych drogach ttuczniowych uktadano
dywaniki o grubosci okoto 5 cm, z makadamu smotowanego
stosujgc na dolng warstwe tiuczen od 2—4 cm w ilosci 70 kg
na 1 m2 na gérng za$ — grys o wymiarach od 5 do 20 mm
w ilosci 35 kg. Szczeg6lnie dobre rezultaty uzyskano ze szlaka
wielkopiecowa, smotowang na miejscu w hutach, cho¢ stoso-
wano réwniez smotowany ttuczen z porfiru i piaskowca. Przy
uktadaniu dywanikéw ogromng uwage zwracano na doskonate
wysuszenie i oczyszczenie z kurzu materjatéw, przeznaczonych
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do smotowania oraz na staranne przeprowadzenie remontu ka-
pitalnego nawierzchni ttuczniowej.

Makadamy smotowane wymagaty od czasu do czasu po-
wierzchniowego smotowania, to tez korzystniej byto stosowaé
dywaniki z betonu asfaltowego, ktére dawaly bardzo dobrg
nawierzchnie, jednak rzadko byly uktadane, gdyz unikano
uzywania materjaldw zagranicznych, cho¢ w tym wypadku
bitumy importowane stanowily nie wiecej jak 8% catego skiadu
mieszaniny.

Stosowane jeszcze przed wojng makadamy cementowe roz
poczeto uktada¢ réwniez po wojnie, stosujac badZz metode po-
krywania podwatowanej nawierzchni suchg zaprawg cementowa,
poczem nawierzchnie walowano zraszajagc wodg, badz znang
metode ,sandwich™. Pierwsza data odrazu zte rezultaty wsku-
tek wymywania przez wode cementu z zaprawy, druga — po-
czatkowo byta wuznana bardzo korzystna, gdyz dawata na-
wierzchnie dobrg i tanig, cho¢ dos$¢ trudng do wykonania,
jednak wkrotce przekonano sie o konieczno$ci powierzchnio-
wego smotowania takich nawierzchni, wobec czego ostatnio za-
przestano je zupetnie wykonywaé. Zaprzestano rowniez stoso-
wania przy ulepszaniu drég ttuczniowych nawierzchni z betonu
cementowego, gdyz dawny system uktadania warstwy betonu
0 grubosci do 10 cm okazat sie niepraktyczny z powodu pe-
kania nawierzchni, grubszej za$ warstwy nie chciano uktadac
na tluczniowkach, uwazajac, ze moze spoczywaé bezposrednio
na gruncie. To tez nawierzchnie z betonu cementowego stoso-
wano, jak juz wspomniatem, gtoéwnie przy przebudowie droég
brukowanych, jako nawierzchnie zastepujgce zniszczony i usu-
niety bruk.

Dla ulepszenia drdég ttuczniowych o silnym ruchu stoso-
wano bruk mozajkowy z drobnej kostki nieregularnej, ktéra to
nawierzchnia okazata sie w Belgji podobnie, jak i u nas, bar-
dzo wytrzymatg i dogodng dla ruchu ze wzgledu na maitg
$liskosc.

Poza temi zasadniczemi typami ulepszonych nawierzchni
stosowano réwniez, ale juz w drobnym zakresie, raczej dla ce-
low doswiadczalnych, bruk z kostek z betonu cementowego
oraz z kostek z betonu asfaltowego, prasowanych na gorgco,
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jednak te ostatnie okazaty sie dos$¢ kosztowne, a przytem
w czasie niepogody — Sliskie.

Pojecie o zakresie stosowania poszczegdlnych typéw na-
wierzchni moze daé ponizsza tablica, podajaca procentowg dtu-
gos$¢ drdég panstwowych z poszczeg6lnemi typami wediug stanu
na dzien 31 grudnia 1931 i 1934 r.

Wzrost

1931 r. 1934 r. lub

ubytek
45.9% 39.5% — 6.4%

Bruk z kostek drobnych (fgcznie z bru-

2.3% 4.1% + 2.4%

2.6% 7.0% +-4,4%
0.6% 1.5% + 0.9%

Makadamy o lepiszczu bitumicznym (ma-
11.5% 15.9% + 4.4%

2.8% 2 ™ -0.1%

33.6% 28.4% -5.2%
Bruk z kostek asfalto-betonowych . . 0.2* 0.2% —

0.5% 0.1% — 0.4%

Z tablicy tej widaé, ze przebudowie podlegaja bruki z du-
zych kostek i makadamy zwykte, przyczem do tych ostatnich
autor zalicza rdéwniez makadamy powierzchniowo smotowane,
ktéore my uwazamy za nawierzchnie ulepszone lekkiego typu.

Jak juz zaznaczytem, w koncu 1934 r. nie byto w Belgji
makadamoéw bez powierzchniowego smotowania, z czego wy-
nika, ze jesli brukéw z duzych kostek nie zalicza¢ do na-
wierzchni nowoczesnych ulepszonych, to belgijskie drogi pan-
stwowe w konhcu 1934 r. byly pokryte na 60.5% swej diugosci
nawierzchniami ulepszonemi.

Najwieksze zastosowanie przy przebudowie drég znajduja
w Belgji nawierzchnie z betonu cementowego (drogi brukowane),
makadamy smotowane (drogi ttuczniowe i brukowane) oraz
bruki z drobnych kostek (drogi brukowane i tluczniowe).

Mdéwigc o ulepszaniu drog belgijskich niesposéb pomingé
sprawy budowy i ulepszania $ciezek dla cyklistow, ktéra zostata
tam $cisle zwigzana z przebudowg drdg. Przyjeto za zasade,
ze droga, na ktorej ulepsza sie nawierzchnie musi otrzymac
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Sciezki dla cyklistow, jezeli ich dotad nie miata lub tez istnie-
jace $éciezki musza by¢ réwniez ulepszone. Zasada ta wydaje
sie catkiem stuszna nietylko zresztg w kraju takim, jak Belgja,
gdzie kursuje 2 miljony roweréw, ale roéwniez i u nas, gdzie
jest zarejestrowanych rowerdw zaledwie okoto 600 tysiecy,
jednak ich rozpowszechnienie napewno péjdzie szybkiemi kro-
kami naprzéd po obnizeniu optat rejestracyjnych. Jezeli juz
bowiem zajmujemy sie przebudowg pewnej drogi, nietylko
ulepszajgc jej nawierzchnig, ale niejednokrotnie wykonywujgc
roboty ziemne, zwigzane z poszerzeniem korony drogi, zmniej-
szeniem spadkéw lub przetozeniami trasy, to jest rzeczag ze
wszechmiar wskazang, aby$my zbudowali jg nie na lata naj-
blizsze ale w ten sposéb, by odpowiadata potrzebom ruchu
rowniez w dalszej przysztosci. Postepujac przeciwnie, niewat-
pliwie w niedtugim juz czasie musimy powrdci¢ do robdét przy
budowie $ciezek dla cyklistow na drogach juz ulepszonych,
a wtedy napewno roboty te wypadng drozej.

Poza przebudowg $ciezek dla cyklistdw na drogach ulep-
szanych, rozpoczeto w Belgji od 1933 r. energiczng akcje bu-
dowy i ulepszenia $ciezek takze przy innych drogach i w jed-
nym tylko roku 1934 poswiecono na ten ostatni cel 10,7 milj.
frankéw z funduszu specjalnego. Dzieki tym wysitkom na
31 grudnia 1934 r, juz 30°{; drog panstwowych Belgji posia-
dato $ciezki dla cyklistow, w niektérych za$ prowincjach, jak
Antwerpji i Brabant, diugo$¢ drég panstwowych ze Sciezkami
dochodzita do 700 ich catkowitej diugosci.

Szeroko$¢ budowanych $ciezek dla cyklistbw wynosita
w Belgji 1,5 m, a na bardziej reprezentacyjnych drogach do-
chodzita do 2 m. Jezeli $ciezki byty budowane dla ruchu jedno-
kierunkowego dawano szeroko$¢, niemniejszg od 1 m, starano
sie jednak i w tym wypadku dojs¢ do 1.5 m. Na drogach
szerokich $ciezki dawato sie bez trudu umiesci¢ na koronie
drogi, jezeli za$ szeroko$¢ w koronie byta niedostateczna, to
badz kasowano rowy, badz tez wywtaszczano pod Sciezki
pas gruntu poza rowami. Nawierzchnie S$ciezek wykonywano
pierwotnie z zuzla lub watowego thlucznia, obecnie stosuje sie
nawierzchnie szlachetniejsze, jak makadam smotowany, beton
cementowy i asfaltowy oraz pilyty betonowe i t. p. Na 31
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grudnia 1934 r. nawierzchnie $ciezek dla cyklistow dzielity sie
na nastepujace typy:

Zuzel i thUCZ e N v, 72.6%
Makadam smotowany ... 32.9%
Beton cementowy i ptyty betonowe 22.1%

Beton asfaltowW y . 0.61!

INZ. PIOTR JAROSIEWICZ.

PRZEBUDOWA DROGI PANSTWOWEJ Nr. 8
POD ZALESZCZYKAMI.

Znanem jest dzi§ powszechnie, ze dobre drogi kotowe sg
owemi arterjami, ktére ulatwiajg wymiane wszelkich towaréw
i produktéow, a tem samem posiadajg pierwszorzedne znaczenie
nie tylko dla poszczegélnych obywateli, ale wprost dla cato-
ksztattu gospodarki panstwowej.

Sprawa doboru najbardziej odpowiedniej i ekonomicznej
nawierzchni drogowej dla danego rodzaju ruchu na drodze, ma
pierwszorzedne znaczenie dla racjonalnej gospodarki drogowej,
a jest nawet bardzo trudna i nalezy przyzna¢, ze do rozwigza-
nia jej technika drogowa nie posiada dostatecznych danych.
Pochodzi to stad Zze do niedawna decydujgcym czynnikiem przy
obcigzeniu drogi uwazano wytgcznie ruch konny, pomijajac
ruch samochodowy ktdrego dziatanie na nawierzchnie drogowa
jest zupetnie odmienne, a mianowicie oprocz sit statycznych
i dynamicznych kota, wystepuje ssgce dziatanie opon i sity
styczne do kota, zmienne w szerokich granicach, zaleznie od
szybkos$ci. Rozmaite nawierzchnie w réznym stopniu sa odpor-
ne na te réznorakie dziatania. Wybdr rodzaju nawierzchni za-
lezy wiec od rodzaju i natezenia ruchu na danej drodze.

Stosownie do tego musimy dazy¢ do zaktadania wiekszej
ilosci odcinkéw prébnych i doswiadczalnych dla ruchu miesza-
nego, ktére datyby nam dane nie tylko w odniesieniu do do-
broci nawierzchni, ale nadto co do jej ekonomicznosci.

Ta drogag poszta juz zagranica, wychodzac z zalozenia, ze
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pienigdze wydane na tego rodzaju urzadzenia nigdy nie pdjda
na marne.

U nas z powodu matej ilosci odcinkéw doswiadczalnych
z materjalu krajowego, stosuje sie czesto systemy zagraniczne,
co nie jest witasciwem rozwigzaniem problemu.

Obowigzkiem naszym jest dgzy¢ do zastosowania o ile
moznos$ci wytacznie materjatdow pochodzenia krajowego, techni-
cznie najlepszego. Takie ujecie sprawy posunie nas o krok
naprzéd w kierunku realizacji hasta ,Polski materjat na pol-
skie drogi”.

Z chwilg rozwoju motoryzacji kraju w zachodniej i $rod-
kowej Europie, t. j. w ciagu ostatnich 5 — 10 lat, Zarzady Dro-
gowe zostaly zmuszone .do poszukiwania zupetnie nowych ty-
pow nawierzchni drogowej. Okazato sie, ze dotychczasowe
sposoby umocnienia drég bitych nie odpowiadajg zadaniom
nowoczesnego ruchu mechanicznego, wzrastajacego w szybkim
tempie, albo pochtaniajg olbrzymie sumy jak np. kostka duza
i t. p. Inne znowu systemy nawierzchni jak np. asfalt ubija-
ny na podiozu betonowem, sg nie odpowiednie dla szybkiego
ruchu ze wzgledu na $lisko$¢ powierzchni.

Budowa drédg nowoczesnych staje sie nareszcie dla inz.
tematem interesujacych i gtebokich studjow.

Nie ulega watpliwosci, ze nawierzchnie drog bitych nie
odpowiadajg dzisiejszym wymaganiom ruchu, tak pod wzgle-
dem hygjeny jak pod wzgledem koniecznej odpornosci mecha-
nicznej.

Odnowiona i pogrubiona zwyklym sposobem nawierzch-
nia ttuczniowa, pod wplywem niszczacego dziatania ruchu
samochodowego, nie wytrzymuje roku i psuje sie. Na takich
odcinkach drég zwykta nawierzchnia juz nie wystarcza i musi
byé zastgpiona tak ze wzgledéw ekonomicznych jak i celem
udogodnienia komunikacji nawierzchnig ulepszong.

Jest rzeczg zrozumialg, ze nie jesteSmy w stanie stoso-
waé wszedzie i odrazu system drdg nowoczesnych, ale nato-
miast sg pewne odcinki ktore nalezy przebudowa¢ metoda
ulepszona.

Odcinkami temi sg drogi przebiegajace przez miejsco-
wosci kuracyjne, letniskowe, turystyczne, miasta oraz drogi
miedzymiastowe o silnym ruchu samochodowym.



— 430 —

Wzgledy zdrowotne w tych miejscowosciach sa bardzo
waznym czynnikiem przemawiajgcym za udoskonaleniem jezdni.
Dzi$ chyba nikt nie twierdzi ze zwalczanie kurzu na drodze
jest luksusem. Zadanie zwalczania kurzu jest dzisiaj najtrud-
niejszem zadaniem jakie technika budowy drég ma do spet-
nienia.

Wiemy z wilasnego dosSwiadczenia, ze szybko mknace po-
jazdy samochodowe, ktére w innych warunkach statyby sie
btogostawieAstwem ruchu, sg u nas istotnem przekleAstwem,
podnoszgc tumany pytu drogowego wraz ze wszystkimi zaraz-
kami chorobotwo6rczymi. Udoskonalenie nawierzchni, wymiana
ich na takie, ktére w praktyce bioragc sa bezpylne, bedzie
z punktu widzenia zdrowotnego rzeczg pierwszorzednego zna-
czenia zwitaszcza w miastach.

Droga zatem wybudowana sposobem nowoczesnym po-
winna odpowiadaé¢ nastepujacym warunkom;

1) Odporno$¢ na wpltywy atmosferyczne (woda, mroz).

2) Odporno$¢ na dziatanie mechaniczne, spowodowane
ciezkim ruchem konnym i samochodowym, oraz na ssgce dzia-
tania opon samochodéw szybkobieznych.

3) Roéwnos$¢ nawierzchni i szorstko$¢ jej, dla unikniecia
§lizgania sie pojazdéw i koni.

4) Hygjenicznos$¢ i brak kurzu.

5) Tanios¢.

Uwzgledniajac powyzej opisane warunki, Urzad Woje-
wodzki Tarnopolski rozpoczat dnia 4 wrze$nia 1935 r. przebu-
dowe drogi panstwowej Nr. 8 pod Zaleszczykami na przestrze-
ni od km 342,7 — 345,7 na droge nowoczesng ,Termakowa".
Na tej przestrzeni, t. j. od km 344,620 — 345,700 przebudo-
wano probny odcinek doswiadczalny (krzemianowany) wyko-
nany w r. 1928.

Przebudowe wykonano systemem gospodarczym, mase bi-
tumiczng dostarczyta Firma ,Termak i Smotogranit” z Kato-
wic. W skiad tej drogi wchodza materjaly wytacznie pocho-
dzenia krajowego.

~Termak” skrocona nazwa od termakadamu jest pocho-
dzenia i wynalazkiem angielskim, stosowany tam na duzg ska-
le. Za Angljg poszty Niemcy, Szwajcarja np. bedac bogatg
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w granity, mimo to sprowadzita w r. 1925 z Niemiec 10.0001.
smoty weglowej w celu budowy drdg smotowcowych.

Nalezy zaznaczy¢, ze budowa drég z produktéw smotow-
cowych ma kolosalne znaczenie dla rozwoju calego przemystu,
a tem samem tagodzi kleske bezrobocia.

Wezmy pod uwage nastepujgce rozwazania:

Doswiadczenia wykazaly, ze do wytworzenia 3 kg. smoty
weglowej potrzeba 100 kg. wegla. Gdyby nasz kraj naprzy-
ktad zuzywal tylko Vi ilosci smoty zuzywanej w Anglji do bu-
dowy droég smotowcowych, to zwiekszenie produkcji wegla
przedstawiatoby sie nastepujgco:

100 kg. wegla — 3 kg. smoty, to na 100,000 t. smoty po-
trzeba 3.300.000 t. wegla. Nie bede nadmienia¢ jakie znacze-
nie miatoby dla zycia gospodarczego panstwa zwiekszenie pro-
dukcji wegla o 3300.000 t, szczeg6lnie teraz kiedy wysytamy
znaczne sumy pieniezne za granice na zakup materjatow do
budowy drég.

Droge termakowg (bitumiczng) pod Zaleszczykami wyko-
nano z trzech warstw kolejno po sobie rozscielonych i zawa-
towanych w formie dywanika bitumicznego, wbudowanego mie-
dzy obustronne opaski kamienne o szer. 0,5 m.

Pierwsza warstwa dolna, zwana trojkag (termak Nr. IlI).
Druga warstwa S$rednia, zwana dwdjka (smotogranit Nr. II).
Trzecia warstwa gorna, zwana jedynka (smotogr. Nr. 1).

Mase trojki, czyli termaku Nr. Ill, stanowi szlaka wielko-
piecowa (odpadki z rudy zelaznej) tamana, sortowana, impre-
gnowana w maszynach specjalng smotg weglowg, przy doda-
niu odpowiednich sktadnikéw bedacych tajemnicg tegoz sy-
stemu.

Szlaka wielkopiecowa przez swg porowato$¢ jest bardzo
dobrym gtéwnym materjatem do wyrobu termaku, umozliwia-
jac doskonate zeszczelnienie sie i impregnacje poszczegdlnych
kawatkow termaku, tworzy sie wiec zwarta, szczelna, twarda
masa. Sfabrykowany materjat pozostaje przez czas na skia-
dzie, a nastepnie wysyta sie na miejsce budowy.

W ielko$¢ ziarn 25—40 mm.

Druga warstwa dwdjka, czyli smotogranit Nr. I1l. sktada
sie z grysiku o grubosci ziarn 10—15 m/m, o ksztalcie grania-
stym, brylowatym o zawartosci 9% smoly.



— 432 —

Trzecia warstwa jedynka, czyli smotogranit Nr. I, jest
najwazniejszg, gdyz po niej odbywa sie ruch, zatem musi po-
siada¢ odpowiedni skiad by by¢ odporna na niszczace dziata-
nie ruchu mieszanego, na wptywy atmosferyczne (woda, mréz),
oraz posiada¢ odpowiednig elastyczno$é. Masa smotogranitu
Nr. I. jest sporzadzona na zasadzie minimum prézni. Wielkos¢
ziarn 0—3 mm.

Wedtug Drogowego Instytutu Badawczego przy Politechn.
W arszawskiej, sktad masy Nr. I. przedstawia sie nastepujgco:

Analiza sitowa:

Przechodzi przez sito 200/0.000—0.074 mm . . 16,27%
Pozostaje na sicie 200/0.074—0.149 mm . . 7,98%
Pozostaje na sicie 80/0.149—0,297 mm . . 13,18%
Pozostaje na sicie 10/0.297—3,180 mm . . 62,57%
100,00%
Zawarto$¢ smolty WagoW O ...vvenerennes 8,74%
Ciezar wtasciwy masy mineralnej . . 2,039%
Ciezar objetoSciowy masy mineralnej 2,055%

Wolna przestrzen w masie mineralnej 22,130%

Tak sfabrykowany i dostarczony materjat rozscielono na
starannie wykonanej uwatowanej odnowie o grubosci $redn. 10
cm w osi, miedzy obustronnymi kamieniami oporowemi 0 wy-
miarach 10—15 cm grub., 25—30 cm wysokosci, i okoto 50 cm
dtugosci. Kamienie oporowe utozono na warstwie piasku 7cm
grub, w dwoch rzedach réwnolegle do osi drogi, a przestrzen
miedzy kamieniami oporowemi wypetniono kamieniami utozo-
nemi prostopadle do osi. Tak ulozone kamienie zaklinowano,
ubito i posypano piaskiem. Szwy kamieni oporowych w sa-
siedztwie dywanika zalano smota.

Rozscielono kolejno .po sobie warstwy bitumiczne, kazda
z osobna przewatowano lekkim watem ropnym 5 t. llo$¢ prze-
jazdow wata 2—3.

Przy watowaniu gérnej warstwy Nr. I. nalezy umiejetnie
prowadzi¢ wal, gdyz przy nieostroznym skrecie przedniego kota
na Swiezej masie, powstajg rysy, (rozsuniecia) ktore bezwzgle-
dnie nalezy poprawié¢, gdyz przy nienalezycie uwatowanej na-
wierzchni utatwiamy tatwy dostep wody do wnetrza. Nalezy
o ile moznosci prowadzi¢ wat prostolinijnie, a wszelkie zmiany
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kierunku powinny odbywaé sie na poprzednio uwatowanej cze-
§ci masy Nr. I

Podczas watowania nalezy unika¢ zanieczyszczenia posz-
czeg6lnych mas ropa oraz benzyna, a miejsca zanieczyszczone
nalezy bezwzglednie wusunac¢ i wykona¢ ponownie, a to z po-
wodu po6zZniejszego kruszenia sie masy. Po przewalowaniu goér-
nej warstwy (jedynki) droga powinna by¢ oddang do ruchu,
co jest bardzo pozadane, gdyz nawierzchnia termakowa wyma-
ga skomprymowania (zajezdzenia).

Postep roboty jest stosunkowo szybki i nie wymaga kwa-
lifikowanych robotnikéw. Wszystkie roboty wykonuje sie na
zimno, lecz w ciepte i pogodne dnie.

W celu konserwacji gdérnej warstwy (jedynki), natychmiast
po wykonaniu zasmotowano dywanik bitumiczny smotg Z. K, I
w ilosci 0,5 litra na 1 m3, a nastepnie posypano grysikiem
0 wielkoS$ci ziarn 3—5 mm, w ilosci 5 kg. na 1 ms, przyczem
uzyto 73 grysiku miejscowego, Vi bazaltowego, zawatowano
1 oddano do ruchu.

Z powodu ucigzliwej dostawy kamienia tamanego na opor-
niki, przerwano uktadanie tychze przed wykonujgcym sie dy-
wanikiem, a zastgpiono ich brusami, otrzymujac w ten sposob
prowizoryczne ograniczenie wystarczajgce do wbudowania dy-
wanika. Sposdb ten dat dobre wyniki, oraz szybki postep w bu-
dowie. Wspomniane brusy uktadano na diugosci 200 m przed
wykonujgcg sie budowa, przyczem kazdy brus przytrzymano
dwoma hakami od zewnagtrz i potgczono z sgsiedniemi klamra.
Po wbudowaniu dywanika i uwatowaniu goérnej warstwy, prze-
suwano brusy i ukiadano ponownie.

Wbudowujgc dywanik bitumiczny miedzy brusami, zmniej-
szono jego szeroko$¢ z 50 m na 4.90 m, czyli po 5 cm z pra-
wej i lewej strony. Zmniejszenie szeroko$ci miato na celu nie
dopusci¢ do uszkodzenia krawedzi dywanika przy pézniejszym
wykopie pod kraweznik.

Praktycznie pokazato sie, ze odstep 5 cm jest wystarcza-
jacym by uchroni¢ krawedz dywanika przed uszkodzeniem
w czasie wykopu, lecz robotnicy musza by¢ wprawni, w prze-
ciwnym razie moze fatwo nastgpi¢ uszkodzenie dywanika przez
nieumiejetne podkopywanie i wywazanie kamienia lezgcego
czeécig na przestrzeni kopania a czesciag w obrebie dywanika.
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W czasie wykopu nalezy zwiekszy¢ nadzér nad robotnikami,
gdyz jak sie okazato w praktyce na innych drogach, dywanik
wykonany przy pomocy bruséw zapadat sie wilasnie w miejs-
cach, w ktorych nieumiejetnie wykonano wykop w sgsiedztwie
dywanika, oraz przez nienalezyte ubicie tlucznia w miejscach
z ktorych wybrano kamien.

Bardzo wazng rzeczg jest nalezyte wykonczenie brzegoéw
dywanika przez silne ubicie odpowiednimi miotkami. Ubijanie
powinno nastgpi¢ w dnie ciepte natychmiast po uwalowaniu
gornej warstwy, nigdy za$ w dnie chtodne, gdyz masa nie zwig-
ze sie ze soba. Nienalezycie ubite brzegi sa poczatkiem kru-
szenia sie masy, za$ pod wplywem uderzen kopyt konskich
nastepuje rozluznienie poszerzajace sie ku Srodkowi. Uszko-
dzeniom takim nalezy natychmiast zapobiedz przez zatatanie
danego miejsca masg Nr |1, co zresztg nie przedstawia trud-
nosci.

Po utozeniu kamieni oporowych z opaskami, przystapiono
do uzupetnienia dywanika z szerokos$ci 4,9 m na projektowang
szer. 5,0 m, W tym celu silnie ubito tluczen miedzy kamie-
niami oporowymi a krawedzig dywanika (t. j. na brakujacej cze-
§ci o szer. 5 cm) do wysokoSci niwelety odnowy. Nastepnie
po oczyszczeniu zwilzono smotg i utozono mase Nr. Il. i I. do
wysokosci niwelety dywanika.

Krawedzi uzupetnionego dywanika ubito nalezycie mitot-
kami, zasmotowano i posypano grysikiem.

Zaleca sie jednak by ukladanie kraweznikéw nastapito
przed rozscieleniem mas bitumicznych, a tylko w razie konie-
cznej potrzeby mozna stosowa¢ wyzej opisane prowizoryczne
ograniczenie w formie brusow.

Budowe ukonczono 16 pazdziernika 1935 r.

Koszt wykonania nawierzchni termakowej zalezny jest od
grubosci dywanika odpowiednio zbudowanego od rodzaju i na-
tezenia ruchu, oraz od miejscowych warunkdw.

Zaleznie od potrzeb buduje sie jezdnie termakowe przy
uzyciu 30— 120 kg. termaku na 1 m2

1lo$¢ zuzytej masy bitumicznej pod Zaleszczykami przed-
stawia sie nastepujaco:

Termak N. Il (tréojka) 30 kg/m2
Sinotogr. Nr. Il. (dwdjka) 25 kg/m2.
Smotogr. N. I. (jedynka) 30 kg/mz.
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Czyli na 100 m. b. drogi szerokos$ci 5 m. zuzyto:

Termaku Nr. IIl. 15,00 t.
Smotogranitu Nr. Il. 12,50 t.
Smotogranitu  Nr. l. 15,00 t

Razem 42,50 t. masy bitumicznej,
co daje grubo$¢ dywanika 5 cm po uwatowaniu.

Koszt samej masy bitumicznej z utozeniem i zawalowa-
niem wynosi okoto 4 zt za 1 nr.

Catkowity koszt z przygotowaniem podioza i opaskami
wynosi okoto 8 zi, zaleznie od jakosci poditoza i warunkow
miejscowych.

Nawierzchnie termakowa ukiadamy na odpowiednio przy-
gotowanem podtozu, na starej szosie lub starym bruku z okrg-
glakéw, kocich tbow i t. p.

Dotychczas wykonane nawierzchnie termakowe na odcin-
kach od najlzejszego do najciezszego ruchu w réznych warun-
kach przedstawiajg sie dodatnio. Jedna z gtdwnych zalet drdég
termakowych sg niskie koszta budowy i konserwacji, a produkt
smotowcowy wytwarzany jest wylgcznie z surowcéw krajowych.
Wytrzymato$¢ ich zwieksza sie znacznie przez smotowanie
w odpowiednich odstepach czasu (co 2 lata). Koszt takiego
smotowania wynosi kilkadziesiagt groszy za 1 m2

Oprécz dywanika bitumicznego, wykonano na drogach
panstwowych Nr. 8 i 7/10, przebiegajacych przez miejscowos¢
Zaleszczyki pokrowiec bazaltowy, oraz potwgiebne bitumowa-
nie systemu ,Colas”, na tacznej diugosci 2 km.

Przebudowa wspomnianych drég ma donioste znaczenie
dla mieszkancow i letnikow Zaleszczyk, podnosi warto$¢ zdro-
wotng tejze miejscowosci przez zwalczanie kurzu, a powtore
skutkiem gtadkosci nawierzchni unikamy hatasow i turkotow
przejezdzajacych pojazdéw, co jest dezyderatem obecnej tech-
niki drogowej. Urzad Wojewddzki w Tarnopolu ma zamiar
wykorzysta¢ do budowy drdég bitumicznych wapiehn powiatu
zaleszczyckiego, nadajacy sie wedtug badan do budowy, przy
nalezytem oczyszczeniu go z zanieczyszczen.

Do wykonania ulepszonych nawierzchni niezbednem jest
posiadanie nalezycie rozdrobnionego, czystego i sortowanego
materjatu mineralnego.

U nas daje sie odczuwa¢ zupeiny brak tak zwanego szla-
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chetnego grysiku, ktéory jest niezbedny do nalezytego wykona-
nia np. powierzchniowego smotowania i t. p. Grysik ten powi-
nien skiadaé¢ sie z kamykoéw o ksztalcie brytowatym, jaknaj-
bardziej kubicznym, nie powinien zawiera¢ kamykow ptaskich
i zbyt wydtuzonych, powinien by¢ czysty i posiada¢ okreslong
wielkos¢.

Materjat, ktéry dostarczajag kamieniotlomy pod nazwa gry-
siku, nie jest wiasciwie grysikiem, a produktem odpadkowym
i sktada sie z kamykow o ksztatcie cienkich plytek lub zbyt
wydtuzonych i 0 znacznem zanieczyszczeniu.

Takiego grysiku do budowy ulepszonych nawierzchni uzy-
wac¢ nie nalezy, gdyz zmniejszamy wytrzymato$¢ pod wzgledem
twardos$ci. Brak grysiku pochodzi stad, ze wiekszo$¢ kamie-
niolomow nie posiada odpowienich urzadzen do wytwarzania
t. zw. szlachetnego grysiku, gdyz zapotrzebowanie tegoz nie
byto znaczne w stosunku do samego kamienia.

Tarnopolski Urzad Wojewddzki majac dobry kamiehn wa-
pienny nadajacy sie do budowy drég bitumicznych ma zamiar
pobudowaé¢ w Zaleszczykach bitumiarke oraz grysikarnie z od-
powiedniemi urzgdzeniami do wyrobu szlachetnego grysiku, ce-
lem umozliwienia racjonalnej i ekonomicznej budowy ulepszo-
nych nawierzchni bitumicznych.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.

I, Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowej.
1. Die Strasse Nr. 5. 1-szy zeszyt — marcowy 1936. Stan rob6t
przy budowie autostrad w Niemczech w styczniu 1936 r.

Panstwowe Biuro Statystyczne w Niemczech podaje nastepujace dane
o stanie rob6t przy budowie autostrad w Niemczech:
Na 1stycznia Na 1lutego

Dtugos$¢ odcinkéw Ilo$¢ km. 1936 1. 1936.
Oddanych do wykonania km. 3460,0 3460,0
Bedacych w wykonaniu I 1808,0 1841.0
Z tego nawierzchnie A 590,7 714,8
Oddane do uzytku 112,0 1190 .
z nawierzchnig betonowg » 97,4 104,4
smotowa lub bitumiczng « 117 11,7

z bruku z kostki kamiennej » 2,9 2,9
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Wykonanie ilosci robét:

Ilos¢ dnidwek 1000 37917 39487
Wykarczowano 1000 m2 25668 26324
Zdjeto gruntu macierzystego 1000 m2 63962 65433
Rob6t ziemnych, wliczajac w to wykopy
skaliste 1000 m3 101296 104740
Wykonane nawierzchnie betonowe 1000 m2 5920 6134
Smotowe lub bitumiczne 1000 m2 515 530
Z kostki kamiennej 1000 m2 543 626
Nawierzchnie innych typow 1000 m2 708 778
Wydatki
Oddano do wykonania 1.000.000 km 1 Stycznia 36. 1 lutego 35.
rob6t km 714,8 742.8
Dokonano wyptat 649.8 700,6
a) przedsiebiorcom 522.4 562.4
b) za przewozy, frachty i zarzad 1274 137.7

Zatrudniono bezposrednio przy budowie autostrad w styczniu 1936:
69744 osdb,

z tego u przedsiebiorcéow — 67,305
w kierownictwach budowy —  1.610
robotnikéw — 829

W roku 1936 program budowy przewiduje wykoriczenie 1000 km. au-
tostrad.

[, Ogolne zagadnienia techniczne z zakresu budowy
i utrzymania drdg.

1 Railway Age. Nr. 11 — 14 marca 1936 r. Nowy typ ptyt betono-
wych, na przejazdach kolejowych w Stanach Zjednoczonych A. P. (2 fot.).

Zarzad Kolei ,,Chicago, Milwaukee. St. paur i Pacific”, ktérej 2 tory
przecinajg ulice ,,Port Washington Road” w wmiwaukee Stan ,Wisconsin"
zastosowat, w porozumieniu z Zarzagdem drogowym stanu Wisconsin nowy
typ ptyt betonowych na jezdni drogowej na skrzyzowaniu z torami.

Sa to phyty, prostokatne w planie, o dtugosci 1.00 m.

Sa one uktadane w pieciu podtuznych szeregach, z ktérych trzy wy-
padaja wewnatrz toru kolejowego a dwie nazewnatrz szyn.

Grubos$¢ tych ptyt zmienia sie w zaleznosci od wysokoSci szyn; prety
te sag uktadane w ten sposéb, ze ich gorna powierzchnia wypada o '/2' — 1,25
cm. ponizej gory gtowki szyn. Plyty te sg wykonywane z botonu o znacz-
nej wytrzymatosci i kazda z nich posiada uzbrojenie dolne z 4 pretdéw o $re-
dnicy V," = 12,7 mm. Powierzchnia ptyt nie jest gtadka, by zapobiec $liz-
ganiu sie kot samochodow. Pilyty te sg uktadane na podkiadach w odste-
pach co 50 cm = 20" i spoiny sasiednich ptyt sa przesuniete tak, ze wypa-
dajg one w szachownice, By przeszkodzi¢ $lizganiu sie ptyt po podkiadach
sg one zaopatrzone w specjalne wgtebienia nad podkitadami, a na koncach
opierajg sie o przymocowane do podktadéw bloki debowe nasycone kreozo-
tem, Obok szyn bloki botonowe majag krawedzie sfazowane. Bloki betono-
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we nalezy uktada¢ na starannie drenowanem podtozu z balastu o grubosci
24" = 60 cm. z ttucznia kamiennego. Ten typ bruku z blokéw betonowych
na przejazdach kolejowych odznacza sie tatwoScig wykonania i konserwacji.

Piyty te sg stosunkowo lekkie, gdyz moze je podnie$¢ 2-ch robotnikow.

2. Zeitschrift des vereines Deutscher ingenieure. Nr, 12. 21 marca
1936. Budowa drog dla cyklistow w Niemczech.

W sierpniu 1934 r., z inicjatywy dr. inz. Todta, Naczelnego Inzyniera
do spraw drogowych w Niemczech, zatozono specjalny zwigzek, ,Die Re-
ichsEemeinschaft fuer Radfahrwegebau" (Pafstwowy Zwigzek budowy drég
dla cyklistow).

W Niemczech, przy 16.000,000 rowerzystéw, istnieje zaledwie 5.000 km.
specjalnych drég dla cyklistéw. Obliczono, ze sie¢ drég dla cyklistéw winna
wynosi¢ 40.000 kilometréw, Po wybudowaniu takiej sieci drég dla cyklistow
oczekiwac nalezy znacznego zmniejszenia sie wypadkéw drogowych.

Przecietnie zarejestrowano rocznie w Niemczech w ostatnich latach
650 wypadkéw S$miertelnych oraz 40.000 rannych, ilo$¢ wiec tych wypadkéw
przewyzsza ilos¢ wypadkéw drogowych, spowodowanych przez pojazdy in-
nych kategoryj.

W latach 1934 i 1935 wyasygnowano 2,800.000 RM, na budowe 700 ki-
lometréw drég dla cyklistébw, W razie optaty przez wszystkich rowerzystéw
specjalnego podatku (po 1 RM. rocznie) moznaby liczy¢ na roczny dochdéd
z tego zrodta w sumie 12.000.000 KM.

Jezeli doliczy¢é do tego 4.000.000 — 6.000.000 RM. z funduszu na zwal-
czanie bezrobocia — moznaby mie¢ do dyspozycji 16 — 18 miljonéw RM. na
budowe minimum 2500 kilometrow specjalnych drég dla cyklistow.

Pozgdana szeroko$¢ drog dla cyklistéw wynosi 2.25 m. dla nawierzchni
wystarcza grubo$¢ 2 — 3 cm. na podtozu okoto 10 cm.

IV. DosSwiadczalnictwo drogowe.

1 Roads and Road Construction. Nr. 159 — marca 1936. Stosowa-
nie melasy cukrowej w Indjach dla nawierzchni drég.

Na Indyjskim Kongresie Drogowym, ktéry sie odbyt niedawno w Ban-
galore, naczelny inzynier N. N, Ayyangar, przy rzadzie stanu Mysore. wy-
gtosit referat o prébach zastosowania w obrebie stanu Mysore melasy cukro-
wej, zamiast smoty do pokrycia nawierzchni drogowych,

W chwili obecnej zastosowano te metode na 50 kilometrach drég przy
nawierzchniach z granitu i gnejsu oraz dolorytu,

Metoda ta jest nieskomplikowana i po uprzedniem zmieceniu kurzu
zapomoca miotet polewa sie nawierzchnie mieszaning melasy i wody, w réwnych
iloSciach recznie lub tez zapomocg polewaczki wodnej, zaopatrzonej w spe-
cjalne rozpylacze.

Ilo$¢ melasy wynosi I'/i tonny na powierzchnie, wynoszaca 880 kwa-
dratowych jardéw. Mieszanine te pozostawiamy na przecigg 1/2 godziny, po-
zwalajgc jej wsigka¢ w nawierzchnig; poczem piasek rozsypujemy réwnomiernie
po powierzchni. Bezposrednio otwieramy droge dla ruchu. Po uptywie 14 dni
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ruch pojazdéw miesza doktadnie piasek z melasg i mieszanina ta wypetnia
préznie nawierzchni; otrzymujemy ciemne zabarwienie nawierzchni, ktérej
wyglad przypomina wysmotowang lub wyasfaltowang nawierzchnie.

Koszt zastosowania tej metody 140 — 160 rupij na 1 mile angielska,
w zaleznosci od kosztéw przewozu melasy z cukrowni na miejsce robot.
Melasa odznacza sie witasciwosciami hydroskopijnemi i posiada duzg

przyczepno$¢ do nawierzchni drég. Zastosowanie tej metody utrzymuje na-
wierzchnie w stanie zlekka wilgotnym, co zabezpiecza droge od kurzu.

Najwieksza wada tej metody jest mata odporno$¢ warstwy melasy na
dziatanie ulewnych deszczéw, ktére rozpuszczajg jg i dzieki temu spltywa
ona na boki drég. By temu zapobiec stosowana jest domieszka do melasy
wapna gaszonego, ktéra tworzy zwigzek chemiczny z melasa, nierozpuszczal-
ny w wodzie. Prowadzone sg obecnie w tym kierunku préby i otrzymane
wyniki sg zachecajace, nalezy jedynie ustali¢ witasciwy stosunek pomiedzy
iloscig melasy i wapna.

VII.  Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa, os$wietlenie drog

i zadrzewienie.

1 Revue Gsénerale des Routes. Nr, 123 — Marzec 1936 r, Kwestja
kasowania przejazdéw w jednym poziomie z torami kolejowymi we Francji.

Statystyka wykazata, ze na obszarze catej Francji mamy 28.524 prze-
jazdéw kolejowych nieochranianych i 6.328 przejazdéw strzezonych przez
specjalnych dréznikéw.

Ogo6tem wiec Francja posiada 34.852 przejazdy drogowe w jednym po-
ziomie z torami kolejowemi. Z tej liczby za specjalnie niebezpieczne uwa-
za¢ nalezy 2.000 przejazdéw, ktére sg rocznie przyczyng 500 wypadkow
$miertelnych.

Wobec tego, ze wiasciwg przebudowe jednego takiego przejazdu obli-
czajag we Francji na 9.000.000 frankéw (— 700000 zt.) liczy¢ nalezy, ze ska-
sowanie wszystkich najniebezpieczniejszych przejazdéw kolejowych we Fran-
cji kosztowatoby zawrotng sume 7 miljardow frankéw (2,45 miljarda ztotych,
czyli prawie tylez co catkowity budzet roczny Polski).

Mysle¢ wiec o radykalnej walce z niebezpieczenstwem, ktére grozi
automobilistom we Francji na przejazdach kolejowych, jest w chwili obec-
nej niemozliwe,

W komunikacie prasowym z dnia 9 sierpnia 1935 r. Minister Robot
Publicznych we Francji - p. Laurent-Aynac — oSwiadczyt, ze w planie ro-
b6t publicznych (t. zw. plan Marquet) przewidziano kredyt 200 milj. frankéw
na skasowanie w okresie najblizszych 5 lat okoto 100 najniebezpieczniejszych
przejazdow kolejowych. Skasowanie tych przejazdéw kolejowych zatrudni
w dodatku bardzo duzo bezrobotnych.

2. Revue Gens$rale des Routes Nr. 123 — Marzec 1936. Wypadki
drogowe w Szwajcarji.

Biuro Federalne Statystyki w Szwajcarji ogtosito niedawno nastepuja-
ce dane o ilosci wypadkéw drogowych w Szwajcarji w roku 1934.
Zarejestrowano 17.707 wypadkéw, z ktérych 7.820 byty przyczyna $mier-
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ci lub okaleczenia (472 zabitych, =z tego 240 kierowcéw i 9,296 rannych,
z czego 5.431 kierowcow),

Z ogdlnej ilosci 17.707 wypadkéw powodem byta wina kierowcéw
w 11.762 zderzeniach.

Przyczyng tych zderzen byty:

1) Nieostrozno$¢ kierowcy — w 2.802 wypadkach,

2) Nadmierna szybko$¢ — w 2.126 wypadkach.

3) Niestosowanie sie do prawa pierwszenstwa jazdy — w 1.701 wy-

4) Jazda po lewej stronie — w 1.113 wypadkach,

5) Nieostrozno$¢ przy wymijaniu — 924 wypadkach,

6) Zbytnie zblizanie sie wzajemne pojazdéw podczas jazdy — w 583
wypadkach.

7) Nieostrozno$¢ przy wjezdzie na droge na skrzyzowaniu sie dréog —
w 530 wypadkach.

8) Wymijanie na zakretach — w 418 wypadkach.

9) Pijanstwo — w 335

10) RO6zne przyczyny — w 757 »

3. Revue Gonerale des Routes. Nr. 123 — Marzec 1936. Wypadki
drogowe w Stanach Zjednoczonych A. P.

W Stanach Zjednoczonych A. P,  gdzie wiekszo$¢ drég kotowych po-
siada nawierzchnie z betonu o powierzchni nie $liskiej i specjalnie dogodnej
dla ruchu samochodowego, wedtug oficjalnej statystyki zarejestrowano w ro-
ku 1934 — 36.000 os6b zabitych i 954.000 rannych w wypadkach samo-
chodowych.

Doda¢ nalezy, ze w tym okresie Stany Zjednoczone A. P. posiadaty
okoto 24.000.000 samochodéw i ze w wiekszosci wypadkéw kierowcami sa-
mochodéw w Stanach Zjednoczonych A. P. sg sami wiasciciele samochodéw.

4. Railway Age Nr, 12 — 21 marca 1936. Statystyka wypadkéw na
skrzyzowaniu w jednym poziomie drég kotowych i toréw kolejowych.

Burt T. Anderson. Dyrektor biura ,,The Bureau of Railway Signaling
Ekonomies" — 347 — Maddison Auenue — Alew York City ogtosit specjal-
ng broszurke, podajacg dane statystyczne o wypadkach na przejazdach dro-
gowych w jednym poziomie =z torami kolejowemi dla trzech stanéw A. P,
Pennsyluania, California oraz lowa.

Zaznaczajac na wstepie, ze ilo$¢ $miertelnych wypadkéw, spowodowa-
nych przez srmochody w roku 1934 wynosita 36.000, autor broszurki zazna-
cza, ze zaledwie 3',% tych wypadkéw zdarzyto sie na przejazdach kolejo-
wych, 1lo$¢ Smiertelnych wypadkéw na przejazdach kolejowych na obszarze
Stanéw Zjednoczonych w r, 1934 wyniosta o 26% mniej niz w r. 1925 pomi-
mo to, ze liczba samochodéw, kursujacych na drogach kotowych w Stanach
Zjednoczonych A, P., powiekszyta sie w tym okresie czasu o 25%. Statysty-
czne dane obejmuja réwniez i Kanade, gdzie z 2862 wypadkéow w ciggu je-
dnego roku — 1851 odpowiada uszkodzeniu samochodéw przez pocigg, pod-
czas gdy w 1011 wypadkach samoché6d zderzyt sie z bokiem pociggu. Poda-
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ne w broszurce statystyczne dane potwierdzajg wnioski, do ktérych doszty
wiadze administracyjne i inzynierskie kolejowe, Zze znaczna ilo$¢ zarejestro-
wanych w ostatnich latach automatycznych sygnatéw o kolorowem S$wietle
na przejazdach kolejowych zmniejszyta wydatnie szanse niebezpieczenstwa
zaréwno dla pojazdéw drogowych, jak i dla pociggow kolejowych.

XII.  Mosty i przepusty drogowe.

1. The Railway Gazette. 20 marca 1936. Zelbetowy most drogowy
z gotowych elementéw konstrukcyjnych ('/2 str. -f- 1 rys. -j- 2 fot,),

Zarzad kolei ,,The Great Western Railway” wykonat oryginalny typ
wiaduktu zelbetowego nad wykopem jednotorowej linji kolejowej obok miej-
scowosci Kerry w hrabstwie Montgomeryshire. Wiadukt ten o 3-ch prze-
stach i og6lnej dtugosci okoto 100' = 30,5 m, przeznaczono dla drogi koto-
wej, o0 szerokosci jezdni 15' = 4,0 m i zastepuje on dawny wiadukt dre-
wniany.

Komplet elementéw tego wiaduktu obejmowat okoto 80 elementéw
zelbetowych, wykonanych w betoniarni linji kolejowej — w miejscowosci
Taunton; najwiekszy ciezar jednego gotowego do przewiezienia na miejsce
robét elementu nie przekraczat 7 tonn. Wiadukt ten sktadat sie z dwéch
srodkowych ram zelbetowych, ustawionych na zelbetowych tawach na drew-
nianych palach; wysoko$¢ tych ram z zelbetu o skiadzie 1:2:4 wynosita
17'3" = 5,26 m; ramy te podtrzymujg trzy belki gtéwne, na ktérych spo-
czywajg plyty zelbetowe 6" = 15 cm grube z nawierzchnig bitumiczng.

Caly komplet gotowych elementéw tego wiaduktu wazyt 155 tonn
i przewieziono go na miejsce rob6t specjalnym pociggiem, sktadajagcym sie
z 15 wagonéw.

Przy montazu postugiwano sie 36-tonnowym kranem parowym, Kktory
byt ustawiony na torze kolejowym. Catkowity montaz zajat zaledwie 4 dni.
Zaletg tej metody budowy wiaduktu byto zredukowanie czasu wykonania ro-
b6t na miejscu do 4 dni i unikniecie kosztownych drewnianych rusztowan
na miejscu rob6t nad torem kolejowym.

2. Asphalt und Teer Strassenbautechnik. Nr, 13 — 25 marca 1936.
Rodzaje stali wysokowarto$ciowej.

W niemieckiem pismie ,,Die Deutsche Bergwerkzeitung’ podaje inz.
E. Becker nastepujace informacje o réznych gatunkach wysokowartoscio-
wej stali.

Po zastgpieniu w okresie okoto 1890 r, zelaza spawanego w budowie
mostéw i konstrukcji budowlanych przez stal zlewng stosowano w Niemczech
wytgcznie t, zw. ST 37. Ten materjat budowlany, wytwarzany metodg Tho-
masa lub tez Siemens-Martina, odznacza sie zdolnoscig do tatwej obrébki
zar6wno na zimno, jak i na goraco.

Zawarto$¢ wegla waha sie w granicach — 0,10 — 0.15%. Wytrzyma-
to$¢ czasowa na rozerwanie wynosi okoto 37 — 45 kgr/mm2, a granica ptyn-
nosci wypada okoto 24 kgr/mm#.

Nastepnie, w dazeniu do syntezy stali wysokowarto$ciowej, zaczeto sto-
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sowaé nikiel jako domieszke do stali. Zaczeto wytwarzaé stal o zawartosci
2 — 2,5%niklu, uzyskujac wytrzymato$s¢ czasowg 56 — 65 kgr/mm* wobec
czego udato sie dla tego gatunku stali stosowa¢ dopuszczalne naprezenie
0 60% wyzsze niz dla stali ST 37.

Huta ,,Die August-Thyssen Huette" zaczeta wytwarza¢ nastepnie stal
chromo-niklowa, zawierajgcg zaledwie 1,1% niklu i 0,5% chromu, z wytrzyma-
toscig czasowa identyczng, jak dla wspomnianej wyzej stali niklowej.

V7 roku 1923 hucie ,,Lauchnammerwerk” udato sie¢ wytwarzaé stal bu-
dowlang, ktéra, przy zawarto$ci wegla 0,25 — 0,35% i manganu 0,5 — 0,7%
wykazata wytrzymato$¢ czasowa 48 — 58 kgr/mm2 przy granicy ptynnosci
29 — 32 kgr/mm® i wydtuzeniu 18 — 23% Ten nowy gatunek stali ST 48
pozwolit na powiekszenie dopuszczalnego naprezenia o 30% w poréwnaniu
z gatunkiem stali ST 37.

W latach 1925 — 1926 berlinska fabryka Maschinenfabrik-Vorm, Fre-
und & Co zaczeta wytwarza¢ stal o niskiej zawarto$ci wegla przy domiesz-
ce uszlachetniajgcej z krzemu (stosunkowo bardzo taniej) i o wytrzymatosci
czasowej 69 kgr/mm2 oraz granicy ptynnosci 36 kgr/mm2 i o wydtuzeniu
powyzej 20%

Prowizoryczne przepisy niemieckie, dotyczgce stosowania stali krzemo-
wej, t. zw ,,St-Sili”, zawieraly nastepujace wymagania: wytrzymato$¢ czaso-
wa na rozcigganie 50 — 62 kgr/mmz2, najnizsza granica ptynnosci 36 kgr/mm2
wydtuzenie 20 — 26“. Dopuszczalne naprezenie ustalono na 2100 kgr/mm2
a wiec o 50% wyzsze niz dla ST 37 i o 30% przekraczajace dopuszczalne na-
prezenie dla ST 48.

Nastepnie udato sie hutom niemieckim wytwarza¢ odpowiadajace wy-
zej podanym warunkom technicznym gatunki stali krzemowej w zwyktym pie-
cu Siemens-Martina. Stal taka zawierata 0.12 — 0,24% — wegla,

08 — 1,1% — krzemu,

0,75 — 09% — manganu
oraz, w celu powiekszenia odpornosci na dziatanie rdzy, 0.25 — 0,4% miedzi.
Niektére z niemieckich hut zaczety stosowa¢ dla stali krzemowej wieksze
niz podano wyzej zawarto$ci manganu i miedzi lub tez odpowiednie zawar-
tosci chromu lub molybdenu.

W okresie 1928 — 1929 zaczeto w ten sposéb wytwarzaé w niemiec-
kich hutach t. zw, ,Baustahl ST 52” o minimalnej granicy ptynnosci 36
kgr mm2 przy grubo$ciach ponad 18 mm granica ptynnosci wynosi 35 kgr/mm?2
a wytrzymato$¢ czasowa na rozerwanie 52 — 62 kgr/mm2 najmniejsze wy-
dtuzenie w kierunku podtuznym 20% a w poprzecznym 18%

Dowodem praktycznosci stosowania tego gatunku stali jest wykonanie
w Niemczech w okresie 1926 — 1931 okoto 120.000 t konstrukcji stalowych
ze stali ST 52. W zaleznosci od charakteru i rozmiar6w budowli udato sie
dzieki temu uzyskaé oszczedno$¢ na wadze 25— 30% i na koszcie 12 — 15%
w poréwnaniu z dawniej stosowanym gatunkiem stali ST 37.

3. Die Bautechnik. Nr. 14 — 27 marca 1936. Przebudowa mostow
nad kanatem ,,Yeddelkanal” w porcie w Hamburgu (4 str. -f- 7 rys. -(- 7 fot.).
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W latach 1933 i 1934 wykonczono jeden obok drugiego 2 mosty nad
kanatem ,, Veddelkanal® w Hamburgu.

Jeden z tych mostéw przeznaczono dla ruchu kotowego, a drugi dla
linji kolejowej.

Podajemy tutaj jedynie opis mostu drogowego.

Most ten, o jednem przes$le ukosnem, o rozpietosci 60 m, posiada nito-
wane dZwigary stalowe systemu Langera (blachownica pozioma z usztywnia-
jacym gornym tukiem z petnej blachy). Przesta te wykonano ze stali ST 37,
gdyz zaden z bioracych udzial w przetargu uie zaproponowat projektu z dZzwi-
garami ze stali wysokowarto$ciowej,

Wobec tego, ze powietrze obok tego mostu jest wyjatkowo wilgotne
i nasycone dymem statkéw i promow, postarano sie o to, by przekroje byly
mozliwe masywne, ze zredukowaniem do minimum elementéw konstrukcyjnych
o nitwielkiej grubosci siali.

Przesta obliczono dla mostéw pierwszej klasy wedtug niemieckich
norm DIN 1072 i 1073. Oprécz normalnych obliczen uwzgledniono i obcig-
zenie dwoéch toréw tramwajowych (w odlegtosci 2.70 m o0$ od osi), umiesz-
czonych w $rodku jezdni na obcigzenie 4-osiowemi wagonami motorowemi
{o ogélnym ciezarze 18,5 t) i 4-osiowemi wagonami przyczepnemi (o ciezarze
14 t). Nawierzchnie jezdni wykonano z kostki kamiennej na podtozu beto-
nowem i na nieckach ze stali. Rozstawienie dzwigaréw wynosi 13.00 m.
Chodniki umieszczono na wspornikach zewnetrznych — o szerokosci po 2,25
metra, Na chodnikach zastosowano piyty zelbetowe o grubosci 10 m z war-
stwg 3 cm grubg z asfaltu.

Rury gazowe i wodociggowe oraz kable umieszczono pod jezdnig
chodnikow.

Dtugo$¢ pdl (odstepy miedzy weztami dzwigaréw) wynosi 6 m, lak ze
og6tem mamy 10 p6l po 6 m. Blachownice dolne majg przekréj dwuteowy,
podczas gdy kazdy z dwoéch parabolicznych paséw gérnych ma przekréj
skrzynkowy, tozyska nieruchome posiadajg przeguby sferyczne, tozyska za$
ruchome po 2 wailki.

Ciezar jezdni wynosi 1,18 t m2 liczac w tem i ciezar niecek i szkie-
letu metalowego jezdni. Niecki sg cylindryczne o wymiarach 1,55 X 6,00 m
w planie i ze strzatkg 140 mm. Niecki te o grubosci 9 mm usztywniono 4
przyspawanemi katownikami (65. 130, 12).

4. Die Strasse Nr. 5 (l-szy zeszyt marcowy) — 1936. Technika bu-
dowy mostéw a sztuka budowy mostéw. Uwagi do konferencji mostowej Za-
rzadu Budowy Autostrad w Niemczech, ktéra odbyta sie we Frankfurcie n/M.
22—24 stycznia 1936 r. Art, A.Seiferta,

22, 25 i 24 stycznia 1936 r, obradowali we Frankfurcie n/M, inzynie-
rowie i architekci Zarzagdu Budowy Autostrad w Niemczech nad kwestjg bu-
dowy mozliwie najpiekniejszych mostéw. Intensywna budowa nowoczesnej
sieci autostrad w Niemczech, dla ktérej sa potrzebne setki nowych mostéw,
przypomina okres intensywnej budowy linij kolejowych z przed stu laty.
Wspdlna narada inzynieréw i architektéw miata na celu powota¢ do zycia
nowy styl budowlany w dziedzinie mostéw. Styl ten ma czyni¢ zado$¢ nie
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wymaganiom mody lub pogladom poszczegélnych klubéw technicznych, lecz
ma odpowiada estetycznym tendencjom calego spoteczenstwa w Niemczech,
Mosty nowoczesne winny by¢é tak budowane, by nawet niefachowiec mdgt
jezeli nieSwiadomie, to przynajmn;ej intuicyjnie, zdawacé sobie sprawe z pracy
mechanicznej ustroju budowlanego jakim jest most. Powinnismy unikaé¢ wszyst-
kiego co jest w mostach obliczone na sztuczny efekt, jezeli zalezy nam na
realizacji mostéw, ktdre moznaby zaliczy¢ do dziet sztuki. Nalezy unikaé
stupéw wahadtowych wszedzie gdzie zastapi¢ je moze przejrzysty w swej
formie masywny filar. Unika¢ nalezy stosowania stupéw lub jarzm mosto-
wych z zelazobetonu, na$ladujacych niejednokrotnie wykonane wedtug pra-
widet sztuki ciesielskiej jarzma mostow drewnianych, jezeli mozemy przez
zastosowanie betonu stworzy¢ masywny i wzbudzajacy przekonanie o kom-
pletnej stateczno$ci filar batonowy, tembardziej ze w tym wypadku duzo
tatwiej daje sie rozwigza¢ kwestja wykonczenia zewnetrznych powierzchni.
Nowy styl moégtby by¢ stworzony niezwlocznie, gdybysSmy zarzadzili raz na
zawsze, ze wszystkie mosty autostrad majg by¢ mostami z kamienia ciosa-
nego lub tez ze winny posiada¢ dzwigary w postaci blachownie na filarach
betonowych. Jednak takie ograniczenia nie sa pozadane i nalezy w kazdym
poszczegélnym wypadku, postugujac sie intuicjg doSwiadczonego konstruktora,
wybra¢ najbardziej odpowiedni do danych warunkéw lokalnych typ mostu
i materjat budowlany dla jego realizacji, W miejscowos$ci goérzystej w kazdym
razie ustréj belkowy bedzie w tym wypadku witasciwszy niz tuk. gdyz bedzie
lepszym odpowiednikiem ptaskiego dna doliny lub ograniczonej linja poziomg
powierzchni wody. Jednak belka nie powinna by¢ stosowana w wypadku,
gdy mamy jezdnie mostu na spadku, Pnacy sie do géry wiadukt wymaga
zastosowania tuku.

W chwili obecnej droga do stworzenia przez inzyniera prawdziwego
dzieta sztuki inzynierskiej jest duzo ftatwiejsza niz dawniej, gdy panowat
w dziedzinie budownictwa styl barokowy lub renesans, gdyz nalezy nie silac
sie na opanowanie form rozlicznych styli klasycznych, dazy¢é do jaknaj-
wiekszej prostoty. Nasladownictwo w formach konstrukcyjnych mostéw grec-
kich kolumn i gzymséw nalezy juz do przebrzmiatych i nieaktualnych obec-
nie tendencyj,

5. Verkehrstechnische Woclie Nr. 13 — 25 marca 1936 r. Wieksze

i iechnicznie wyré6zniajgce sie mosty na utostradach w Niemczech.

Z 80 wielkich mostow, ktére sg obecnie budowane na odcinkach sieci
autostrad w Niemczech, wyr6zniaja sie specjalnie dwa mosty.

Pierwszym z nich jest most nad doling— 1600 metréw szeroka — obok
miejscowosci Kalkberge-Ruedersdorf na odcinku autostrady okdlnej naokoto
Berlina.

Most ten, o dtugosci og6lnej 1,000 metréw, sktada sie z przeset z dZzwi-
garami belkowemi, o rozpieto$ciach od 60 do 66 m, Filary sg wykonywane
z zastosowaniem kesonéw pneumatycznych, opuszczanych na gtebokosé¢, do-
chodzacg do 13 metréw,

Szeroko$¢ jezdni tego mostu wynosi 22 metréw, jezdnia sktada sie
z dwoéch stref po 7.5 metra i ze Srodkowego pasa rozdzielnego o szerokosci
3.50 metra, Jezdnie wykonano na piytach zelazo-betonowych,



— 445 —

Konstrukcje stalowa wykonano jako konstrukcje spawang; og6tem most
ten zawiera 6.300 t. stali,

Spawanie jest wykonywane nietylko w wytwérniach, lecz i na miejscu
robét. Przy budowie tego mostu pracuje zgérg 1.000 robotnikéw. Przy bu-
dowie filaréw, po raz pierwszy w Niemczech, wykonywano roboty bez przer-
wy W zimie, stosujagc ogrzewanie cementu i zwiru oraz wykonajac mur z be-
tonu w drewnianych szopach ogrzewanych, odpowiednio zabezpieczonych
przez zewnetrzny ptaszcz z desek i z papy izolacyjnej od strat ciepta.

Za drugi wiekszy objekt mostowy wykonywany obecnie na autostra-
dach w Niemczech i zastugujacy na specjalne wyrdéznienie uwazaé nalezy
dwa mosty na dwdch odnogach rzeki Odry obok miasta Stettin (Szczecin).
Jeden z tych mostéw, o dtugoéci 204 m, sktada sie z trzech przeset o roz-
pietoSciach odpowiednio 60 m -f- 84 -f- 60 m; drugi most — 224 metry
dtugi — zawiera trzy przesta: 63 m -)- 99 -)- 63 m. Wzniesienie dzwigaréw
ponad normalnym stanem wo6d wynosi 12 m. Wobec tego ze mosty te sg
wykonywane nad terenem btotnistym, zastosowano przy budowie filaréw
i przycz6tkéw specjalne wysepki z piasku, Wysepki te w jednym z tych
mostéw byty wykonane po uprzedniem whiciu w dno rzeki stalowych $cian
szpuntpalowych, a w drugim nasypano piasek na dno, odpowiednio oczyszczo-
ne z gruntu btotnistego przez droge rzeczna.

XVI.  Rozne.

1 Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr, 13. — 25 marca 1936 r.
Drogi dla cyklistow w Niemczech.

Berlin. Na zasadzie informacji, otrzymanej od rzagdowego komisa-
rza m. Ber!'na dr Lipperta, podlega wykonaniu w roku 1936 w obrebie Ber-
lina ogétem 40 kilometrow drég dla cyklistéw kosztem 350.000 RM. Oprécz
tego majg by¢ wykonane jeszcze dodatkowo i drogi dla cyklistow o dtugosci
5 km. Naog6t Berlin coraz wiecej dba o budowe specjalnych drég dla cy-
klistow.

Magdeburg, Zwigzek , Yerein Fuer Radfahrwege” w Magdeburgu
wybudowat w r. 1935 18 kilometréw nowych drég dla cyklistéw kosztem
24.000 RM.

W roku biezacym majg by¢é budowane w dalszym ciggu nowe drogi
dla cyklistbw. Pomiedzy innemi ma by¢ zarzadzona budowa drég dojazdo-
wych dla cyklistéw, umozliwiajgcych przejazd przez Elbe tuz obok mostu na
- le, przeznaczonego dla autostrady panstwowej; w tym celu ma miasto

agdeburg wybudowaé specjalny most (ktadke) przez Elbe zarezerwowany
wytgcznie dla uzytku cyklistow.

2. Der Strassenbau Nr. 5 - i marca 1936 f. Dwa lata dziatalnosci
kierownictwa budowy autostrad w okr(!gu Hannower.

1 lutego 1936 r. Kierownictwo budowy autostrad w okregu Hannover
w Niemczech ogtosito sprawozdanie o swej dziatalno$ci za okres czasu od
daty swego powstania w dn. 1 lutego 1934 r. az do chwili obecnej.

Ogétem przy prowadzeniu tych rob6t zuzyto 4,330.640 dniéwek robo-

4



— 446 —

tnikéw, z czego O5.000 przypada na robotnikéw, zatrudnionych bezpos$rednio
przez kierownictwo budowy, a reszta 4.435.640 na robotnikéw przedsiebior-
cow, Wykonano 7.124 otworéw wiertniczych w celu zbadania gruntu i usta-
lenia poziomu wod gruntowych, wykarczowano 3.266.000 m2 odkopano
5.191.000 m2 gruntu macierzystego, wykonano 11.451.000 m* robét ziemnych
w gruntach zwyktych i w gruntach skalistych. Zuzyto 14.000 t. konstrukcji
stalowych i stalowych $cian szpuntpalowych oraz stali dla uzbrojenia zel-
betu. Wykonano 214.000 m3 betonu i zelbetu, Dla umocnienia skarp nasy-
péw, przepustéw i mostéw i drég objazdowych oraz nowych drég dojazdo-
wych wykonano 83.000 m2 bruku kamiennego, 176.000 m2 powierzchni zwiro-
wanych, Wykonano 822.500 m2 nawierzchni betonowych na odcinkach o diu-
gosci 54 kilometry. Na odcinku Hannover—Autostrada Okélna naokoto Ber-
lina nalezy wybudowaé 229 mostéw, z ktérych wykonano juz 165, a reszta ma
by¢ wykonczona w ciggu 1936 roku,

3. Verkehrsteclinik Nr. 5 — 5 marca 1936 r. Niemiecka guma syn-
tetyczna, t. zw. ,,Buna"m

Na tegorocznej miedzynarodowej wystawie samochodowej w Berlinie
po raz pierwszy podano do wiadomos$ci publicznej, ze udato sie w Niemczech
uzyska¢ syntetyczng gume, t. zw. ,,Buna"™ wytwarzang z wylgcznie niemiec-
kich surowcéw.

Préby uzyskania- syntetycznej gumy datujg sie w Niemczech juz od 30
lat i podczas ostatniej wielkiej wojny byty one prowadzone bardzo intensywnie.

Ustalono, ze guma syntetyczna posiada nawet wieksze zalety niz natu-

ralna guma.
Punktem wyjscia przy syntezie gumy syntetycznej, wytwarzanej przez
tow. G, Farden — Industrie" jest t. zw, ,,Butadien — Gos”, otrzymywany

z wegla, wapna, karbidu i acetylenu.

Z gazu ,,Butadien— Gas udato sie wytwarza¢ trzy rézne gatunki gumy
syntetycznej, W poréwnaniu z gumag naturalng guma syntetyczna posiada
nastepujace zalety: starzeje sie duzo powolniej, jest odporna na gorgco, nie
dziata na nig szkodliwie oliwa i benzyna, posiada ona ponadto wiekszg od-
porno$¢ na $cieranie. Wyprébowano juz opony z gumy syntetycznej na prze-
biegu 1 miljona kilometréw ciezkich pojazdéw motorowych i uzyskano bar-
dzo dodatnie wyniki.

Guma syntetyczna nadaje sie rowniez dla przewodéw do hamowania
i do ogrzewania, dla pakunkéw uszczelniajacych i t. p.

4. Verkehrstechnik Nr. 5 — 5 marca 1936. Komunikacja tramwajo-
wa i autobusowa w Italji.

Swiezo ogloszona statystyka przez , Ispettorato Generale Delie Ferro-
vie, Tranvie e Automobili” podaje ze w r. 1930 posiadaty tramwaje 49 miast
w Italji o dtugosci sieci 1755 kilometréw, z tego Medjolan 238 km. Neapol—
230 km. Rzym — 165 km, Genua — 161 km i Turyn — 156 km.

Najbardziej ozywiony ruch tramwajowy posiadat Medjolan, gdyz 1 Ki-
lometr dat wptywéw brutto 1.000,000 lirbw podczas gdy odpowiednie cyfry
wynosity:
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1) dla Rzymu — 811.000 liréw. 2) dla Genui — 759.000 1, 3) dla Tu-
rynu — 660.000 1 i 4) dla Neapolu — 650.000 1

Z 49 przedsiebiorstw, eksploatujgcych tramwaje, dawaty zyski jedynie
19; wspotczynnik eksploatacji wynosit dla Mediolanu i Neapolu 96. W Rzy-
mie tramwaje byly przedsiebiorstwem deficytowem o wspdtczynniku eksplo-
atacji 111,

W roku 1930 miasta wioskie posiadaty 58 przedsiebiorstw, przewozéw
autobusowych, catkowita dtugos$¢ sieci autobusowych wynosita 877 kilome-
tréw, z tego posiadaty:

1) Rzym — 141 km. 2) Palermo — 113 km i 3) Medjolan — 84 km.

Przebieg autobuséw wynosit w r. 1930 26.300.000 wozo/kim. [po 32235
km/wéz] i przewieziono 141.000.000 pasazeréw; cyfra przewiezionych pasa-
zerébw wzrosta w okresie od 1927 do 1930 czterokrotnie,

Whptywy brutto z autobuséw wynosity 89.300.000 liréw, czyli, ze jeden
wozo/kilom. dat 3,40 lirbw. Zapetnienie wozéw pasazerami wynosito 45%.

Jedynie 13 przedsiebiorstw autobusowych w miastach dato zyski. Ogo6l-
ny deficyt wynosit w r, 1930 — 15000.000 liréw, z czego na Rzym wypadto
8.300.000 lirébw. Nie baczac na intensywny wzrost ruchu autobusowego
w miastach Italji komunikacja tramwajowa przewaza. Udziat autobuséw
w przewozach miejskich wynosit 10% a udziat we wpltywach — 14%

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 czerwca 1936 r. Stowarzyszenie liczyto 340
cztonkéw; zwyczajnych 337 i wspierajacych 3; w tem oséb fi-
zycznych 202 i oséb zbiorowych 138.

Pozostato$¢ gotowki na dzien 1.V. 1936 r. 19234 zi. 85 gr.

Wptyneto w maju 1936 r. . . . . . . 1267 ,, 35 ,,
Razem 20502 zt. 20 gr.

Wydano W maju 1936 F..iiiniincieiene 967 ,, 88 ,,
Pozostaje na dzien 1 czerwca 1936 r. 19534 zt. 32 gr.

(w P. K. O. — 4159 zi 66 gr., Polskim Banku Komunalnym—

15019 zt. 32 gr. i u skarbnika— 355 zi. 34 gr.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W MAJU 1936 R

B. Cztonkowie zwyczajni.
a) osoby zbiorowe

139. Kierownictwo Panstwowych Kamieniotoméw — za-
gnansk
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114. Wydziat Powiatowy — Ptock
198. Wydziat Powiatowy — Pruzana

b) osoby fizyczne

111. Gawtowski Zygmunt — Mszczonéw, pow. blonAski,
skrytka pocztowa 22
107. Kobylinski Antoni, inzynier — Warszawa, Polna 74

m. 30
125. Mironowicz Jerzy, inzynier — Motodeczno, Powiat.
Zarzad Drogowy
Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) J. Skorski

SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDACJI
STYPENDJALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA
Na dzien 1 maja 1936 r fundusz sty-
pendjalny wynosit:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-

bilizacyjnej 4200 dolaréw
b) gotowka . . .o 3217 zt. 25 gr.
W maju wpiyneto . .. 100 zt. — gr.
W maju wydano. 500 zt. 20 gr.

Na dzien 1 czerwca 1936 r. fundusz sty-
pendjalny wynosi:
a) obligacjami n panstwowej pozyczki sta-
DIlIZACYJNEJ tvieeiieee e 4200 dolarow
b) gotowka Coe 2817 zt. 05 gr.
(Ksigzeczka wktadkowa P. K. O. Nr. 803385
na 89 zt 17 gr., ksigzeczka oszczednosSciowa
K.K.O. Nr. 8128 na 133 zi. 35 gr. i konto cze-
kowe P. K. O. Nr. 17212 na 2594 zi. 53 gr.)

Kuratorjum Fundacji.
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