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

K O N G R E S Ó W  D R O G O W Y C H

INŻ. JERZY KRÓLIKOWSKI

DROGI W  BELGJI

W 1935 r. ukazała się  książka „Histoire des R outes Bel- 
ges", napisana przez p. Paul Christophe, dyrektora generalne­
go dróg i m ostów. Obejmuje ona dzieje pow stania i rozwoju  
sieci drogowej w Belgji na przestrzeni w ielu  w ieków , bo aż od 
czasów  podboju obszarów  dzisiejszej Belgji przez rzym skie le-  
gjony do chwili ostatniej.

C iekaw a ta książka wskazuje, jak to w e w stępie m ówi 
autor, że nic tak, jak droga, nie jest zw iązane z życiem  i roz­
wojem  narodu, że droga jest pod w ielom a w zględam i wyrazem  
jego charakteru i jego dążeń, że zgodnie z łacińskiem : „Via- 
V ita” droga to sam o życie.

N ie pam ięta się  o tem w P olsce i poza szczupłą garstką  
techników  drogow ych i niew ielu działaczy społecznych  w łaści­
w ie nikt drogami u nas się nie zajmuje, nikt do nich nie przy­
wiązuje należytej wagi, co sprawia, że drogi są najbardziej 
upośledzoną dziedziną naszej gospodarki narodowej.

M ożeby i u nas znalazł się ktoś, ktoby opisał historję  
naszych dróg, m oże w ten sposób zw róciłoby się na nie uw a­
gę, przekonało ogół o ich znaczeniu, oraz w skazało, jakie szk o ­
dy w przeszłości przynosił a w ięc i przyszłości przynieść pań­
stwu musi zły stan sieci drogowej.

Ta uwaga, w yw ołana prawie zupełną beznadziejnością  
w chwili obecnej w ysiłków , zm ierzających do popraw y naszych  
dróg odprow adziła mnie od w łaściw ego tematu, którym  będzie  
p rzedstaw ienie na podstaw ie książki p. C ristophe’a najważ­
niejszych danych z zakresu gospodarki na drogach Belgji 
w ostatnich latach, a w szczególn ości na drogach państw ow ych.
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/ .  Belgijska sieć drogowa.

Drogi w Belgji dzielą  się  na dwie zasadnicze grupy dróg 
p ierw szo— i drugorzędnych. D o pierwszej grupy zaliczone są 
drogi państw ow e, prow incjonalne i koncesjonow ane, druga—  
obejm uje jedynie drogi gminne.

Na 31 grudnia 1934 r. drogi pierw szorzędne, które posia­
dają w szystk ie  twardą naw ierzchnię, liczyły  ogółem  10,404 km , 
w czem  8.809 km, dróg państw ow ych 1.579 km.— prow incjo­
nalnych i 16 km. koncesjonow anych.

Drogi drugorzędne obejm ow ały 34.407 km. dróg gm innych  
z twardą naw ierzchnią, obok których istnieją rów nież drogi 
gm inne gruntowe, których ilości na podstaw ie danych, zaw ar­
tych w książce p. C hristophe’a, ustalić nie można.

W ym ienione w sieci dróg p ierw szorzędnych drogi k on ce­
sjonow ane są tradycyjną pozostałością z daw nych czasów , choć 
nazwa ich dzisiejsza nie odpow iada zupełnie ich obecnem u  
charakterow i. Są to bowiem  drogi publiczne, dostępne dla 
w szystk ich  bez żadnych opłat m ytniczych, utrzym yw ane dziś 
przez gm iny, a ich nazwa oraz zaliczen ie do dróg p ierw szo­
rzędnych pochodzi stąd, że kiedyś koncesję na ich budow ę  
i eksp loatację w ydało państwo.

Trzeba tu dla w yjaśnienia zauw ażyć, że do końca 18-go 
w ieku praw ie w szystk ie , a w wieku 19-tym pewna część dróg 
w Belgji była budow ana na podstaw ie w ydanych przez w ładze  
upraw nień koncesyjnych, udzielanych m iastom , prowincjom  
oraz osobom  prywatnym .

K oncesjonarjusz, budujący i utrzym ujący drogę, otrzym ał 
prawo pobierania od jej użytkow ników  opłat m ytniczych na 
rogatkach, które naogół były bardzo gęsto rozm ieszczone, bo 
odległość m iędzy niem i w ynosiła w edług postanow ień w ydanych  
koncesyj około 5 km.

Dla ułatw ienia koncesjonarjuszow i budowy drogi otrzym y­
wał on poza tem zw oln ien ie z opłat celnych w razie kon iecz­
ności przyw ozu m aterjałów d ob u d o w y  z zagranicy, a na m iesz­
kańców  okolic, w których budowano drogę, położonych w od­
ległości 2 do 3 mil francuskich z każdej strony jej trasy, na­
kładano obow iązek  bezpłatnej robocizny przy budow ie. Ten 
sposób finansow ania budow y dróg w ydał jaknajlepsze rezu lta­
ty, bo już w 1796 r. Belgja posiadała około 2,000 km. dróg
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państw ow ych, które w dzisiejszej siec i państw ow ej obejmują 
praw ie w szystk ie  drogi o w iększej szerokości w koronie (14 do
15 m.). Drogi koncesjonow ane po upływ ie term inu koncesyj 
przechodziły na w łasność państwa lub gmin i były  dołączane  
do odpow iednich sieci, zbudow anych bezpośrednio przez pań­
stwo lub gminy.

Pobieranie opłat m ytniczych na drogach koncesjonow a­
nych nie raziło w ów czas zupełnie, gdyż były  one rów nież po­
bierane na drogach państw ow ych, prow incjonalnych i gm innych, 
w  ten bowiem  tylko sposób uzyskiw ano w tedy środki na utrzy­
manie dróg istniejących, a częściow o na budow ę dróg now ych. 
Z niesienie rogatek na drogach państw ow ych nastąpiło w  1867 r. 
na drogach prow incjonalnych w 1873 r., jeżeli zaś idzie o dro­
gi gminne, to rogatki usunięto z nich stopniow o w latach p óź­
niejszych. Podobnie było na drogach koncesjonow anych, gdzie 
zn iesien ie  rogatek nastąpiło w miarę przejm ow ania dróg kon­
cesjonow anych przez państw o na podstaw ie specjalnie w tym  
celu zaw ieranych dobrow olnych um ów z koncesjonarjuszam i.

Z zam ieszczonego na początku zestaw ienia  wynika, że  
Belgja posiada ogółem  44,801 km. dróg z twardą naw ierzchnią, 
co przy pow ierzchni kraju 30,444 km 2 daw ałoby bardzo dużą  
gęstość  siec i drogowej, w ynoszącą około 147 km. na 100 km 2. 
Jednak podając d ługość dróg gm innych, autor w łączył do niej 
na pewno, choć togo w yraźnie nie mówi, rów nież u lice m iej­
skie, w obec czego cyfra ta przy dużym  uprzem ysłow ieniu kra­
ju, a w ięc i dużej ilości miast, w ypadła w ysoka. N ie odpo­
wiada w ięc ona temu pojęciu, jakie nadajem y u nas gęstości 
sieci drogowej, w liczając do niej jedynie drogi z twardą na­
w ierzchnią, utrzym yw ane przez państw o i sam orządy terytor­
ialne. W łączenie do dróg gm innych ulic m iejskich, utrzym y­
wanych przez sam orządy m iejskie, m iało u autora zapew ne  
ten powód, że podając długość dróg państw ow ych podaw ał on 
rów nież w tej liczbie w szystk ie  u lice miast, będące p rzed łu że­
niem dróg państw ow ych na ich terenie, gdyż w Belgji naw et 
w najw iększych m iastach państw o utrzym uje swoim  kosztem  
przejścia dróg państw ow ych przez miasto.

Nawiasem  m ów iąc, taki system  powoduje n iepożądane  
bardzo następstw a, gdyż odcinki m iejskie dróg państw ow ych, 
choć znajdujące się w utrzymaniu państwa, pozatem  podlegają
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całkow icie przepisom  miejskim i m iasta regulują na nich spra­
wy odnoszące się tak do zabudow ania przyległych terenów , jak 
i do ruchu drogow ego, zajęcia jezdni na targi, postoje pojaz­
dów i t. p. cele, a poza tem utrzymują trotuary, ścieki i w sze l­
kie urządzenia kanalizacyjne. Ta dw utorow ość w ładzy pow o­
duje częste spory i zatargi oraz utrudnia w ielce  w obec szero­
kiej autonom ji miast pracę państwowej adm inistracji drogowej, 
to też ta ostatnia dąży usilnie do przeprow adzenia ustaw y, 
przekazującej odcinki m iejskie dróg państw ow ych na teren ie  
w iększych  miast do utrzym ania gminom miejskim.

Drogi państw ow e Belgji stanow ią w stosunku do długości 
całej sieci dróg z twardą naw ierzchnią dość znaczny odsetek, 
w ynoszący praw ie 20%. Z drugiej strony uderza stosunkow o  
niew ielka długość dróg prow incjonalnych, które mają za zada­
nie zgodnie ze sw ą nazw ą obsługę transportów lokalnych w gra­
nicach prowincji. Ten fakt m oże być w ytłum aczony tem, że 
państw o uprawiało dotąd, szczególn ie zaś w XIX w ieku, poli­
tykę rozszerzen ia  swej sieci i przejm owało chętnie nietylko  
drogi koncesjonow ane po upływ ie terminu koncesji, ale rów ­
nież drogi gm inne. W skutek tego w obecnej siec i dróg pań­
stw ow ych znajduje się  dość znaczna ilość dróg o znaczeniu  
lokalnem , co n iepotrzebnie obciąża budżet drogow y państw a  
i nie pozw ala państw ow ej administracji drogowej na rozw in ię­
cie skutecznej działalności na drogach posiadających rzeczy­
w iście ogólno-państw ow e znaczenie. To też drugim dążeniem  
państw ow ej adm inistracji drogowej jest zm iana w klasyfikacji 
dróg przez oddanie prowincjom  dróg państw ow ych mniej w a­
żnych, przyczem  zaznaczyć jednak trzeba, że adm inistracja ta 
bynajmniej nie uchyla się  od przejęcia przy tej okazji w utrzy­
m anie państw a dróg prow incjonajnych, które n iek iedy posiada­
ją duże znaczenie ogólne. Jest to w ięc dążenie, nie idące  
w  kierunku zw alenia ciężaru utrzymania jaknajwiększej ilości 
dróg na sam orządy prowincjonalne, ale zupełnie uzasadnione  
staranie o racjonalny podział dróg, należących do sieci p ierw ­
szorzędnej, m iedzy państw o i prowincje, stosow nie do ich zna­
czenia.

Drogi belgijskie zostały w 1930 r. ponum erow ane, jednak  
num eracja obejm uje tylko część dróg p ierw szorzędnych i n ie ­
które bardzo n ieliczne drogi gminne. Dróg num erow anych jest
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72, przyczem  długość szlaków  zaopatrzonych w num ery jest 
nie m niejsza od 50 km. Porządek num eracji dróg nie charak­
teryzuje ich pod w zględem  adm inistracyjnym , gdyż ten sam  
szlak o danym num erze m oże być na jednym  odcinku drogą 
państwową, na innym zaś prowincjonalną, ani też  nie w skazuje  
na m niejszą lub w iększą  w ażność danej drogi z punktu w id ze­
nia bądź jej w artości technicznej bądź znaczenia kom unikacyj­
nego i natężenia ruchu. Num eracja była przeprow adzona w ła ­
ściw ie pod kątem  ułatw ień dla ruchu drogow ego przez w ska­
zanie k ierunków  zapom ocą num erów uw idocznionych tak na 
drodze, jak i na m apach, przyczem  starano się jednym  i tym  
samym numerem oznaczyć jaknajdłuższy szlak o tym samym  
ogólnym kierunku. W  każdym  razie drogi num erow ane mają 
choćby dzięki swej znaczniejszej długości w ażniejsze znaczenie  
dla ruchu niż drogi, których nie zaopatrzono w num ery i k tó­
re mają charakter krótkich łącznic, pozatem  zaś drogi ozna­
czone num eram i od 1 do 10 mają, jako drogi b iegnące odśrod­
kow o od Brukseli do granic państwa, rzeczyw iście  charakter  
najgłów niejszych arteryj kraju. Ogólna ilość dróg num erow a­
nych w ynosi 6,755 km. z czego 5,879 km. stanow ią drogi pań­
stw ow e, 840 km .— drogi prowincjonalne, resztę żaś drogi gm in­
ne, System  num erowania szlaków  odśrodkow ych jest sto so ­
w any taki sam, jak w Polsce, t. j, num ery nadano, począw szy  
od drogi odśrodkow ej, biegnącej od Brukseli na Północ, zgo­
dnie z obiegiem  w skazów ki zegara. Inne szlaki num erowano  
w zależności od położenia ich początku, posuwając się stale  
ruchem  w skazów ki zegara, jednak przyznać trzeba, że sposób  
ten nie był dostateczn ie konsekw entnie stosow any i num eracja 
jest dość elastyczna.

Administracja drogowa.

Adm inistracja drogowa w Belgji jest odrębna dla dróg 
państw ow ych i sam orządowych.

Dla zarządzania drogami państw ow em i jest utworzona  
w M inisterstw ie R obót Publicznych G eneralna Dyrekcja dróg 
i budowli, K ierow nik D yrekcji podlega sekretarzow i G eneral­
nem u M inisterstw a i nosi tytuł G eneralnego Dyrektora dróg
i m ostów, jako szef służby dróg i m ostów, w ysuw ający w sze l­
kie w nioski, dotyczące zmian w jej personalnym  składzie.
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W  poszczególnych dziew ięciu  prowincjach adm inistrują droga­
mi inżyn ierow ie-szefow ie dróg i m ostów, do roku zaś 1928 
prowincje były podzielone na obwody, w których drogam i za­
rządzali inżynierow ie obw odow i, mając do pom ocy personel 
techniczny linjow y, złożony z techników , konduktorów  drogo­
w ych i dróżników. O bw ody drogowe skasow ano ze w zględów  
oszczędnościow ych, które spow odow ały nadto znaczną redukcję  
personelu  drogow ego w ogóle i to w łaśnie w tedy, k iedy przy­
stąpiono w 1928 roku i latach późniejszych do pow ażnych ro ­
bót nad ulepszeniem  dróg. Jed n ocześn ie  z redukcją personelu  
drogow ego, dążąc do decentralizacji, zw iększono znacznie upra­
w nienia inżyn ierów -szefów  w prowincjach w zakresie w ydat­
ków i robót przy utrzym aniu dróg, a ograniczono atrybucje 
inżynierów , kierujących robotam i na miejscu. Praca tych osta ­
tnich została przytem  utrudniona przez zm niejszenie pom ocni­
czego personelu  technicznego i kancelaryjnego, co zm usza ich 
do w nikania w  szczegó ły  bez m ożności pośw ięcenia  się g łęb ­
szym  studjom  nad ca łośc ią  ich zadań, Szczególn ie w łaśnie  
dotkliw ie służba drogow a odczuw a brak kreślarzy, techników
i nadzorców  robót, co sprawia, że w iele robót jest bądź poz­
baw ionych nadzoru, bądź nadzorow anych przez dróżników . 
Ta niepożądana reform a oszczędnościow a została dokonana pod 
kątem  zm niejszenia w ydatków  państwa na adm inistrację, które  
w okresie pow ojennym  znacznle  w zrosły w skutek zw iększenia  
działalności i zadań państwa, co w rezultacie pociągnęło za 
sobą stw orzenie now ych urzędów. Jednak oszczęd n ości poszły  
nie po linji ograniczenia now ych funkcyj adm inistracyjnych, 
a po linji zm niejszenia ilości personelu w działach dawnej adm i­
nistracji, w śród których służba dróg i m ostów najbardziej została  
dotknięta ku szkodzie prac jakie ją obarczają.

W  ten w ięc sposób w obecnej chw ili adm inistracja drogo­
wa w Belgji jest dw ustopniow a, przytem  trzeba jednak zazna­
czyć, że G eneralna D yrekcja dróg i budow li nie obejmuje za ­
kresu sw ego działania całości spraw, dotyczących dróg pań­
stw ow ych. mając w łaściw ie funkcje ściśle  techniczno-budow lane, 
obok niej zaś bardzo w iele urzędów  ma upraw nienia do inge­
rowania w  różnych dziedzinach gospodarki na drogach pań­
stw ow ych. Dla przykładu m ożna w ym ienić, że ruch sam ocho­
dow y o charakterze publicznym  (autobusy, sam ochody ciężaro­
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w e zarobkow e) poddany jest nadzorowi M inisterstw a Transpor­
tów, w spraw ach zaś ruchu drogow ego w ogóle i w opracow y­
w aniu jego przepisów  decyduje Urząd ruchu drogow ego przy 
M inisterstw ie Robót P ublicznych  przy w spółudziale stałej k o ­
misji ruchu drogow ego, pozostającej pod przew odnictw em  G e­
neralnego Dyrektora dróg gm innych. Od tego Urzędu zależy  
rów nież stw orzona w 1933 r. specjalna policja drogowa, czuw a­
jąca nad przestrzeganiem  przepisów  ruchu. W tych warunkach  
m ożliw ości wkraczania w spraw y dotyczące dróg państw ow ych, 
innych urzędów — praca adm inistracji dróg i m ostów  jest szcze­
gólnie utrudniona, to też nic dziwnego, że w ystępuje ona z żą ­
daniem , aby w jej rękach skupić całość zarządu tem i drogami, 
słusznie tw ierdząc, że kto ponosi odpow iedzialność, musi m ieć
i pełn ię władzy.

Całe szczęście, że inżynierow ie drogowi w  Belgji, w alczą­
cy, jak widać, z dużem i trudnościam i, uniknęli innej tak dot­
kliw ie w pew nych krajach przez ich kolegów  odczuw anej re­
formy, m ianow icie podporządkow ania służby drogowej w ładzom  
adm inistracji politycznej. Do roku 1860 inżyn ierow ie-szefow ie  
dróg i m ostów  w prowincjach byli zależni od gubernatorów  
prow incyj, jednak przepisy, ogłoszone jeszcze w  tym  roku, za­
leżność tę zniosły, poddając inżynierów  prow incjonalnych b ez­
pośrednio w ładzy G eneralnej D yrekcji dróg i budowli.

Zato od 1927 roku do udziału w gospodarce na drogach  
państw ow ych dopuszczono czynniki społeczne, gdyż przy Min. 
Robót Publicznych została utw orzona W yższa Rada drogowa, 
której członkam i są przedstaw iciele różnych grup użytkow ni­
ków dróg. Rada ma charakter śc iśle  doradczy, opinjuje pro­
gram y robót, oraz informuje w ładze o życzeniach i potrzebach  
tych, którzy z dróg korzystają.

Personel inżynierski służby drogowej w Belgji ma za sobą  
starą tradycję techniczną, gdyż już w 1838 roku utw orzono  
w G andaw ie S zk o łę  Inżynierów  Cywilnych, przeznaczoną sp ec­
jalnie dla kształcen ia  inżynierów  dróg i m ostów. A ż do roku  
1897-g° personel inżynierów  drogow ych składał się  w yłącznie  
z w ychow anków  tej uczelni, od tej zaś daty uzupełnianie kor­
pusu inżynierskiego następuje drogą konkursu, w  którym  u cze­
stniczyć mogą w ychow ankow ie uniw ersytetów  w  G andaw ie, 
Liege, Brukselli i Louvain, posiadający dyplom y inżynierów
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budow nictw a cyw ilnego (do roku 1927 rów nież dyplom y inży­
nierów  górniczych).

A dm inistracja dróg sam orządow ych, to jest prow incjonal­
nych i gm innych, jest jak już zaznaczono oddzielona od adm i­
nistracji dróg państw ow ych. Każda z prowincyj ma w łasną słu­
żbę drogową, złożoną z inżyniera prow incjonalnego i inżynie­
rów okręgow ych, którzy zarządzają przy pom ocy odpow iedn ie­
go personelu  technicznego tak drogami prowincjonalnem i, jak 
i gm innem i, z wyjątkiem  dróg w iększych gmin m iejskich, które 
posiadają w łasną służbę techniczną. Ze w zględu na to, że na 
drogi gm inne są udzielane od 1841 r. subw encje n ietylko z fun­
duszów  prow incjonalnych ale i z funduszów  państw ow ych, w ięc  
dla nadzorow ania praw idłow ego użycia tych subw encyj istnieje  
przy M inisterstw ie R obót Publicznych Dyrekcja G eneralna dróg 
gm innych, oddzielona od Dyrekcji Dróg i Budowli. Pierw otnie 
nadzór nad drogam i gm innem i należał do M inisterstw a Spraw  
W ew nętrznych, jako w ładzy zw ierzchniej nad sam orządem , 
z czasem  przeszed ł do M inisterstw a R olnictwa, a dopiero w 1929 
r. został przeniesiony do M inisterstwa Robót Publicznych.

R ozdział adm inistracji dróg państw ow ych i sam orządow ych  
nastąpił stopniow o. Do roku 1860 w ładze prow incjonalne prze­
w ażnie pow ierzały k ierow nictw o robót na drogach prow incjo­
nalnych i gm innych inżynierom  państwowym , którzy prow a­
dzili te roboty pod nadzorem  Stałych D eputacyj P row incjonal­
nych. D ekret z roku 1860, uniezależniający inżynierów -szefów  
dróg i m ostów  od w ładzy gubernatorów prowincyj, tego w sp ół­
działania nie zakazał, a nawet zlecił państwowej służbie dro­
gowej k ierow nictw o i nadzór nad w szystkiem i robotam i drogo- 
w em i, prow adzonem i n ietylko przez państw o, ale i przez w ła­
dze prowincjonalne. Jednak w roku 1889 przy powtórnym  
ogłoszeniu tekstu  dekretu ustęp, zlecający kierow nictw o i nad­
zór nad robotam i, prow adzonem i przez w ładze prowincjonalne, 
został opuszczony, choć nie było pod tym w zględem  żadnego  
specjalnego zarządzenia i ten nowy tekst, został potw ierdzony  
dopiero w 1908 r, przez rozporządzenie królew skie, W  m iędzy­
czasie prow incje przystąpiły do organizacji w łasnej służby dro­
gowej, której działa lność była zupełnie sam odzielna, gdyż inży­
nierow ie państw ow i przestali w nią zupełnie wglądać. D opiero  
w  1925 r. M inisterstw o R obót Publ. wyjaśniło, pow ołując się
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na bardzo stare ustaw y, że w szystk ie drogi p ierw szorzędne  
znajdują się  pod zw ierzchnim  nadzorem  państw ow ej adm ini­
stracji drogowej i w obec tego w inno się w ykonyw ać ten nad­
zór również nad drogami prowincjonalnem i, jako w chodzącem i 
w skład sieci dróg pierw szorzędnych. W  ten w ięc sposób  
w ostatnich czasach, zapew ne pod w pływ em  konieczności za­
spokojenia potrzeb w zrastającego stale ruchu drogow ego, uzna­
no za celow e pew ne skoordynow anie pracy różnych administra- 
cyj drogow ych przynajmniej w zakresie gospodarki na głów ­
nych drogach.

Ruch drogow y.

O statnie dwa pom iary ruchu na państw ow ych drogach  
belgijskich w ykonano w 1928 i 1933 roku, Pom iary te były  
przeprow adzone w edług w sk azów ek  M iędzynarodow ego K on­
gresu Drogow ego w M edjolanie w  1926 r. i oparte na podo­
bnych, jak u nas, zasadach. O dcinki pom iarowe m iały około  
8 km. długości, ilość zaś pom iarów dobow ych w ynosiła  M roczn ie.

W roku 1928 otrzym ano średnie obciążenie na dobę i ki­
lometr, w ynoszące 597 tonn, z czego 448 tonn od ruchu m e­
chanicznego i 149 tonn od ruchu konnego. W ynika z tego, że 
15% obciążenia dróg pow odow ał ruch m echaniczny, a tylko 25'!, 
ruch konny.

N astępne pom iary z 1933 r. w ykazały bardzo pow ażne  
zw iększen ie ruchu w ogóle oraz dalszy w zrost udziału w ruchu 
pojazdów m echanicznych. Średnie obciążenie na dobę i k ilo ­
metr w yniosło  w 1933 r. 850 tonn, z czego 766 tonn przypa­
dało na ruch m echaniczny, a 84 tonny na ruch konny. Ruch  
w zrósł w ięc w ciągu 5 lat o 4.2%, obciążenie zaś od ruchu m e­
chanicznego podniosło się  do 90'|> całkow itego obciążenia. Za­
znaczyć przytem  trzeba, że podobnie, jak u nas, pom iary ru­
chu nie objęły odcinków  m iejskich dróg państw ow ych, to też  
mogą być z naszem i wynikam i porów nyw ane.

Przed rokiem  1928 w ykonyw ano w Belgji bezpośrednie  
pomiary ruchu w  latach: 1926/27, 1908 i 1879, w roku zaś 
1844 ustalono obciążen ie dróg ruchem  na podstaw ie w pływ ów  
z opłat rogatkowych.

W yniki tych pom iarów były następujące:
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1844 r. —  170 tonn dobę i kilom etr 
1879 r. —  54 „ „ „
1908 r. —  173 „
1926/27 — 564 „

Znaczny spadek ruchu w 1879 r. w porównaniu z 1844 r. 
był spow odow any nietylko rzeczyw istem  zm niejszeniem  ilości 
pojazdów, używ ających dróg w tej epoce rozkwitu kolejnictw a, 
ale rów nież tem, że d ługość dróg, poddanych pomiarom w ro­
ku 1879 była znacznie w iększa od długości z 1844 r., dla k tó ­
rej ustalono obciążenie z opłat m ytniczych.

Dla zobrazow ania charakteru ruchu drogow ego w Belgji, 
interesujące będą cyfry, przedstaw iające ilości pojazdów m e­
chanicznych, które w edług ostatnich danych niem ieckich przed­
staw iały się w początku 1935 r., jak następuje:

Ilość sam ochodów  osobow ych i autobusów  122.000 sztuk  
„ „ ciężarow ych ______________69.000 „

Razem  191,000 sztuk  
Jed en  sam ochód przypada w Belgji na 43 m ieszkańców , 

ilość zaś sam ochodów  na 100 km 2 pow ierzchni kraju w ynosi 
tam bardzo w ysoką cyfrę 627 w ozów  i pod tym w zględem  
przew yższa Belgję w śród w szystkich państw świata jedynie  
Anglja (712). S tosunek  ilości sam ochodów  ciężarow ych  do 
ogólnej ich ilości jest w Belgji również b. w ysoki, gdyż docho­
dzi do 36%, w yższy  zaś stosunek  posiadają w Europie jedynie  
państw a skandynaw skie, Holandja, W iochy i Austrja. Ścisłych  
danych o ilości autobusów  w r. 1935 nie m ożna było  uzyskać, 
wiadom o jednak, że w 1932 r. przy ogólnej liczb ie sam ocho­
dów osobow ych około 118.000 było ich 1660, z czego blisko  
1300 ciężkich. R ów nież jedynie z 1932 roku posiadam y dane
o typach sam ochodów  ciężarow ych, wśród których było w ów ­
czas 13500 sztuk sam ochodów  ciężkich (średnio 7 tonn wraz 
z ładunkiem ), przy ogólnej ilości ciężarów ek 66,000 sztuk.

Obok sam ochodów  kursuje na drogach belgijsk ich  według  
danych z początku 1935 r. blisko 64.000 m otocykli oraz prze­
szło 2 milj. rowerów.

Ruch drogow y belgijski posiada w ięc charakter w ybitnie  
użytkow y i dem okratyczny, co zresztą w ypływ a z samej stru­
ktury tego przeludnionego i uprzem ysłow ionego kraju, którego  
drogi m uszą z jednej strony zaspokoić potrzeby licznych w ła ­
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ścicieli pojazdów indyw idualnych takich, jak sam ochody o so ­
bow e, m otocykle i row ery, z drugiej zaś uczynić zadość w y­
maganiom ruchu sam ochodów  ciężarow ych, przew ożących w y­
twory przem ysłu. Drogi te m uszą w ięc być dostateczn ie  g ład­
kie i bezpylne ze w zględu na ruch pojazdów osobow ych, k tó­
rych szybkość staje się coraz w iększa, a zarazem  dostateczn ie  
odporne i w ytrzym ałe ze względu na silny ruch pojazdów  c ię ­
żarowych, w ykazujących stałą tendencję zw iększen ia  sw ego  
ogólnego ciężaru.

Finanse drogow e.

Do czasu zn iesienia myta drogowego, drogi państw ow e  
w Belgji były sam ow ystarczalne. M iędzy rokiem  1830 i 1850 
dochody z dzierżaw y myta daw ały średnio rocznie 2.140 000 fr., 
gdy na utrzym anie dróg w ydaw ano średnio 1.340.000 fr. w c ią ­
gu roku, co przy ów czesnej długości dróg państw ow ych sta n o ­
wiło około 280 fr. na 1 km. W ym ieniony okres od 1830 do 
1850 r. był zarazem  okresem  najw iększego rozwoju siec i dro­
gowej w Belgji. B udow ano w ów czas bardzo w iele now ych  
dróg państw ow ych, prow incjonalnych i gminnych, to też pań­
stw o obracało fundusze, pozostałe z opłat m ytniczych, po po­
kryciu kosztów  utrzym ania dróg istniejących, na budow ę no­
w ych dróg państw ow ych, przyczem  średnie roczne w ydatki na 
ten cel w ynosiły  około 1.500.000 fr. W ynika stąd, że dopłaca­
no z ogólnych źródeł budżetow ych państwa średnio 700.000 fr. 
rocznie, uzyskując w okresie 20 lat około 1500 km now ych  
dróg państw ow ych.

Po roku 1853 dochody z myta drogowego zaczęły  jednak  
stopniow o m aleć, mimo, że sieć dróg państw ow ych była w ię ­
ksza niż w latach poprzednich, oraz mimo zw iększenia  ilo śc i 
rogatek. N astępow ało to skutkiem  konkurencji kolei żelaznych, 
które już w 1850 r. liczyły  w Belgji 861 km. Zm niejszenie  
dochodów  z myta drogow ego ułatw iło jego przeciw nikom  w alkę  
z tem i opłatami, gdyż państw o, uzyskujące coraz mniej z tego  
źródła, zdecydow ało się  w krótce (w 1867 r.) na zn iesien ie  ro ­
gatek.

Dla dróg państw ow ych tak w czesn e skasow anie opłat m y­
tniczych było jednak pow ażnym  uszczerbkiem , odtąd bow iem  
adm inistracja drogowa była zm uszona czerpać na wydatki,
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zw iązane z utrzym aniem  i budow ą dróg, z ogólnych dochodów  
państwa, przyczem  budżet drogow y był jej narzucany, gdy do­
tąd rozporządzając w łasnem i dochodam i, posiadała w zakresie  
finansowym  pew nego rodzaju autonomję.

To też po okresie rozkwitu drogownictwa w  latach od 
1830 do 1850 przyszły okresy dla dróg państw ow ych niepom y­
ślne, gdzie budow a now ych dróg należała jedynie do wyjątków  
a cały w ysiłek  był sk ierow any na utrzym anie. Ze zaś w dal­
szym  ciągu przejm owano od koncesjonariuszy i gmin istniejące  
drogi i w łączano je do sieci państwowej, nie zw iększając jed­
n ocześn ie jej budżetu, przeto rów nież i utrzym anie dróg nie 
było postaw ione na należytym  poziom ie.

N ieco lepsze czasy nastały dla dróg dopiero w  latach od 
1899 do 1907, k iedy drogi wraz z innem i działam i robót pu­
b licznych były  przyłączone do M inisterstwa F inansów . Zdoła­
no w ów czas podnieść kredyty na utrzym anie dróg do zgórą 7 
m iljonów fr. rocznie i w tej w ysokości kredyty te pozostały  
już do w ybuchu wojny. Mimo że była to suma znacznie w yż­
sza od sum z lat poprzednich, jednak w ystarczała zaledw ie  
na pokrycie połow y koniecznych  w ydatków  konserw acyjnych. 
Za to uzyskano rów nież w budżetach nadzw yczajnych państwa  
kredyty na u lep szen ie  dróg, oraz kredyty na budow ę now ych  
dróg i za te ostatn ie zbudow ano drogę nadm orską, łączącą ką­
pieliska, szereg dróg w prowincji Limbourg dla obsługi kopalń  
w ęgla, oraz w iele alei i bulwarów na przedm ieściach w ielkich  
miast, jak Bruksella, Namur, Liege, A ntw erpja i inne. B udo­
wa arterji kom unikacyjnych na przedm ieściach aczkolw iek  
ważna z punktu w idzenia prawidłowej rozbudow y miast, którą  
łączono z zakładaniem  parków i zieleńców , n iesłuszn ie jednak  
obarczała budżet dróg państw ow ych, gdyż arterje te m iały je­
dynie lokalne znaczenie i dla ruchu dalekobieżnego, który w ła­
śn ie w inien być obsługiw any przez drogi państw ow e, nie przy­
nosiły żadnych korzyści. Roboty tego rodzaju pow inny być 
w łaściw ie w ykonyw ane przez zainteresow ane miasta, lub też 
przez sam orządy prow incjonalne, pod których zarządem  znaj­
dują się przylegające do miast tereny, a w każdym zaś razie, 
jeśli nawet państwo zajęło się budow ą dróg na przedm ieściach, 
to nie powinno było zajm ować się ich utrzym ywaniem  i w łą­
czać ich do swojej sieci, jak to miało m iejsce w  Belgji.
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Po osw obodzeniu kraju z okupacji niem ieckiej zimą 1918 — 
1919 r. administracja drogowa otrzym ała drogi i m osty częśc io ­
wo zniszczone, jednocześn ie jednak uzyskała przynajmniej po­
czątkowo pow ażne środki finansow e na odbudow ę. Już w 1919 
roku wydano na odbudow ę dróg i m ostów 45 milj. fr., podej­
mując roboty w pierw szym  rzędzie w najbardziej zniszczonej 
Flandrji Zachodniej.

W  następnych latach drogi oprócz kredytów  na utrzym a­
nie w budżecie zwyczajnym , otrzym yw ały rów nież kredyty  
na odbudow ę i u lepszen ie w budżecie nadzwyczajnym  oraz 
korzystały z części w pływ ów  z odszkodow ań w ojennych. J ed ­
nak jeżeli idzie o utrzym anie, to jedynie w roku 1920 w ydat­
kowano, biorąc pod uw agę ów czesną w artość rzeczyw istą  fran­
ka, więcej niż przed samą wojną, gdyż wydatki w yn iosły  35,6 
milj. fr., gdy w roku 1914 osiągnęły prawie 7,5 milj. W  na­
stępnych latach od 1921 — 1927 kredyty te uległy obniżeniu  
i w ynosiły  średnio 25,6 miljona fr. rocznie. To samo zjawisko  
można zaobserw ow ać w budżecie nadzwyczajnym  i od szk od o­
w aniach wojennych. W 1920 r. wydatki drogowe z budżetu  
nadzw yczajnego i odszkodow ań w ojennych w yniosły  łącznie  
104 milj. fr., gdy w następnym  siedm ioleciu osiągnęły średnio  
rocznie zaledw ie 33,7 milj. fr.

Tym czasem  szybkie odrodzenie życia gospodarczego kra­
ju, osw obodzonego od nieprzyjaciela, w ielki rozm ach odbudo­
wy zniszczeń w ojennych, a zw łaszcza gw ałtow ny rozwój ruchu  
sam ochodow ego pow odow ały ogrom ne zużycie dróg, które za ­
częły  psuć się w sposob grożący zaham owaniem  kom unikacji. 
Stało się dla w szystkich oczyw istem , że jedynie energiczna ak­
cja w  kierunku przebudow y dróg dla dostosow ania ich do no­
w ych warunków ruchu m oże ocalić je przed zn iszczen iem  
i um ożliw ić gospodarstw u społecznem u ich w łaściw e w yk orzy­
stanie dla potrzeb kom unikacyjnych. W marcu 1927 r. pow o­
łał rząd specjalną kom isję dla zbadania, jakie środki należy  
przedsięw ziąć dla szybkiego rozw iązania problem u drogow ego. 
Podobnie, jak u nas w chw ili obecnej, problem  ten z punktu  
w idzenia technicznego nie nastręczał trudności, które tk w iły  
jedynie w jego części finansowej oraz w kw estji racjo­
nalnego rozwiązania adm inistracyjnego. W  stosunku b o ­
wiem do tego ostatniego zagadnienia autom obiliści i zw iązki
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ransportow ców  żądały utw orzenia wzorem  innych krajów auto­
nom icznego urzędu drogow ego, który w ykorzystałby dla p rze­
budow y dróg w pierw szym  rzędzie fundusze, uzyskane z opłat, 
nałożonych na ruch drogow y. Ci w szyscy  bow iem , którzy  
z dróg korzystali i u iszczali za to odpow iednie opłaty w róż1 
nej postaci, dążyli przedew szystkiem  do tego, aby opłaty te 
szły  rzeczyw iście  na drogi, zgodnie z ich naturalnem  i logicz- 
nem przeznaczeniem . Tym czasem  w Belgji tak cła, nałożone  
na benzynę, jak i cla od sam ochodów  lub ich części, oraz 
bezpośrednie opłaty od pojazdów  m echanicznych nie były zw ią­
zane żadną za leżnością  faktyczną z w ydatkam i na drogi pań­
stw ow e. Ustawa z 1925 r., w prow adzająca zm iany w zakresie  
opłat od sam ochodów , ustanow iła coprawda podobną za leż­
ność, ale zależność ta istniała w rzeczyw istości tylko w sto­
sunku do w ydatków  drogow ych prowincyj i gmin. W Belgji 
bowiem  opłaty bezpośredn ie od pojazdów m echanicznych są 
dzielone m iędzy państw o i sam orządy w  ten sposób, że pro­
wincje otrzym ują l/ l0. gminy zaś 2/10 opłat od pojazdów  zare­
jestrow anych na ich teren ie, a ponadto 3/ 20 opłat od takich po­
jazdów otrzym ują prowincje i gminy do podziału w stosunku  
do ich w ydatków  drogow ych w roku ubiegłym . Jeżeli idzie
0 częśc i opłat, przypadające na państwo, to ta sam a ustawa  
postanaw iała, że każdego roku będą otw arte w budżecie pań­
stwa kredyty na drogi, conajmniej w takiej w ysokości, jaka 
była w ysokość dochodów  państwa w roku poprzednim  z opłat 
od pojazdów  m echanicznych. Otóż o ile w stosunku do pro­
wincyj i gmin ustaw a zastosow ana została w całej rozciągłości
1 oprócz n iezależnego od ich w ydatków  drogow ych udziału  
w opłatach otrzym yw ały one w ym ienione 3/ 29 na pokrycie tych  
wydatków , to w stosunku do dróg państw ow ych otw ierane kre­
dyty w budżecie państw a nie stały w żadnym  zw iązku z d o ­
chodam i z opłat, gdyż kredyty te w ykazyw ały do 1927 r. ra­
czej tendencję zniżkow ą, gdy dochody z opłat od pojazdów  
m echanicznych stale rosły. To też żądania użytkow ników  dróg, 
najbardziej zainteresow anych w ich .dobrym stanie, szły  w k ie­
runku zabezp ieczen ia  funduszów  z tych opłat od przeznacze­
nia na inne n iedrogow e cele, przez oddanie ich w dyspozycję  
autonom icznego urzędu drogow ego. Jednak zw olennicy stw o­
rzenia takiego urzędu w kom isji dla badania problem u drogo­



— 411 —

w ego znaleźii się w  m niejszości i kom isja ta w ysunęła inny  
projekt, który, po w ielu  zm ianach, dokonanych w nim przez 
rząd, znalazł wyraz w ustaw ie z 1928 r., tw orzącej „Specjal­
ny Fundusz C zasow y” na przebudow ę naw ierzchni dróg pań­
stw ow ych w latach od 1928 do 1933 r.

U stawa z 1928 r. miała charakter czysto finansow o-budże­
towy, gdyż pozw alała ona rządow i na w staw ianie do budże­
tów M inisterstw a R obót Publicznych specjalnych kredytów  aż 
do ogólnej sumy 600 milj. fr. bez konieczności oczekiw ania na 
przyjęcie przez parlam ent corocznych budżetów  państwa, Za­
pew niała w ięc ona w pierw szym  rzędzie ciągłość finansow ania  
robót drogow ych i pozw alała adm inistracji drogowej na opra­
cow anie, a co najw ażniejsze na realizow anie bez przerw i tru­
dności programu przebudow y dróg państw ow ych. Daw ała w ięc  
ona drogom belgijskim  to w łaśnie, czego nie mają drogi w P ol­
sce , gdzie programy techniczne ulepszanie i rozbudow y dróg 
w iszą w pow ietrzu ze w zględu na brak źródeł ich finansow a­
nia, a te ostatnie zależnie od przejściow ej kęnjunktury okazu­
ją się mniej lub w ięcej obfite, nigdy zaś dotąd jeszcze nie b y ­
ły w ystarczające. Trzeba z naciskiem  tu zaznaczyć, że ustaw ę
o specjalnym  funduszu drogowym  uchw alono w Belgji w 1928 r. 
kiedy średnie obciążenie dróg państw ow ych ruchem  w ynosiło  
597 tonn na dobę i kilom etr czyli nie przew yższało zbyt siln ie  
obecnego obciążenia ruchem  dróg państw ow ych w  Polsce, w y­
noszącego w edług pom iarów z 1934 r. 47S tonn. P oniew aż zaś 
stan dróg belgijskich w 1928r. był napew no znacznie lepszy od 
rozpaczliw ego stanu naszych dróg w chwili obecnej, a przy- 
tem  w Belgji nie było w cale dróg państwowych gruntow ych, 
przeto najw yższy już czas, w prost czas ostatni, aby i u nas 
pom yślano nad sfinansow aniem  na w ielką skalę p rzed sięw zię­
tych robót drogow ych, a nie przeznaczano na ten cel jakichś 
resztek  budżetow ych i pozabudżetow ych, które n ietylko pro­
blem u drogow ego nie rozwiązują, ale naw et jego rozw iązanie  
utrudniają, gdyż resztki te, co rok w innej w ysokości w y d zie­
lane, jedynie wprow adzają chaos w pracę personelu drogow ego.

U stawa belgijska z 1928 r. o specjalnym  Funduszu D ro­
gowym  nie w skazyw ała, z jakich źródeł mają być czerpane  
środki na w ydatki tego funduszu. Jedynie w jej um otyw ow a­
niu m ówiło się o konieczności zarezerw ow ania na rzecz dróg
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od 1930 r. opłat od pojazdów  m echanicznych, jednak tylko  
w tym roku i w 1931 kredyty Funduszu drogow ego znalazły  
się w  budżecie zw yczajnym , do którego w pływ ały dochody  
z opłat pod pojazdów m echanicznych, a w ięc istniała pewna  
choć n iebezpośrednia łączność m iędzy w pływam i i wydatkam i 
drogowem i. W  innych latach Fundusz D rogow y um ieszczono  
w budżetach nadzw yczajnych, zasilanych ogólnem i długoterm i- 
now em i pożyczkam i. U staw a w ięc nie w ytw o-zyła  nadal żad­
nego ścisłego  związku m iędzy wpływami, uzyskiw anem i z dróg, 
a w ydatkam i drogow em i i ostatecznie przebudow a dróg była  
dokonana bądź z ogólnych dochodów  państw ow ych, w których  
figurow ały rów nież w pływ y z dróg, bądź też z pożyczek . Zre­
sztą jeżeli idzie o w yniki robót, była to rzecz zgoła obojętna, 
jedynie stanow iło to pew ną trudność dla adm inistracji drogo  
wej, uzależniając ją od adm inistracji finansowej i poddając 
rozlicznym  form alnościom , kontrolom  i badaniom , które w osta­
tnich latach szeroko się w Belgji rozw inęły.

K redyty Funduszu D rogowego były obracane, jak w sp o ­
mniano, na przebudow ę naw ierzchni dróg państw ow ych i ich 
przystosow anie do now ych wymagań zw iększonego i szybkiego  
ruchu. W pierw szym  rzędzie poszerzano naw ierzchnię dróg, 
która była naogół zbyt w ąska i nie pozw alała na w ygodne w y­
mijanie się pojazdów  Drogi przebudow ane uzyskały naw ierz­
chnię ulepszoną o szerokości 6 m w szędzie, gdzie tylko to by­
ło m ożliwem  do przeprow adzenia, na drogach zaś specjalnie  
w ażnych i u częszczanych  doprow adzano naw ierzchnię nawet 
do 8,5 m szerokości. Tam, gdzie w pobliżu m iast po drogach  
przebiegają koleje i tram waje, co w Belgji jest bardzo częstem  
zjawiskiem , naw ierzchnie poszerzano do 11 m. Przy przebu­
dow ie naw ierzchni kasow ano zbyt silne spadki poprzeczne  
oraz pow iększano prom ienie łuków  i znoszono ostre skręty dla 
zw iększenia  pola w idzialności. W reszcie na lukach o prom ie­
niach poniżej 500 m dla naw ierzchni 6 m szerokiej i poniżej 
250 m dla naw ierzchni o szerokości 8,5 m stosow ano p osze­
rzenie jezdni i nadaw ano jej w łaściw e przechyłki. M aterjały  
kam ienne starych naw ierzchni były przy układaniu nawierzchni 
ulepszonych bądź używ ane jako fundam ent, bądź też stosow a­
ne w samej naw ierzchni, lub przew ożone na inne drogi. R o­
boty prow adzono w sposób jaknajbardziej oszczędny, to też
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1 km przebudow y naw ierzchni drogi państw ow ej kosztow ał 
w Belgji średnio 267.000 f. (66.300 zł.) w r. 1931 i 226.000 fr. 
(56.100 zł.) w 1932 i 1933 r. Przy pom ocy funduszu 600 milj. 
fr., zaw otow anego przez parlam ent w 1928 r,, przebudow ano  
naw ierzchnię na około 2400 km dróg państw ow ych, przyczem  
ze w zględu na późne uchw alenie tego funduszu nie m ożna b y ­
ło przystąpić do robót na najw ażniejszych drogach, ale trzeba  
było ratow ać najpierw drogi najbardziej zagrożone, choć pod  
w zględem  kom unikacyjnym  mniej w ażne. Z tego też punktu  
w idzenia opracow ano pierw szy program i z tych w łaśn ie  w zg lę ­
dów  najwięcej robót w ykonano w e wschodniej częśc i kraju, 
gdzie było najwięcej nietrw ałych dróg tłuczniow ych. Jednak  
D yrekcja Dróg i B udow li nie om ieszkała opracow ać rów nież  
programu robót w edług w ażności kom unikacyjnej p oszczegó l­
nych szlaków , opierając się na św ieżo  wprowadzonej num era­
cji dróg, o której była m owa pow yżej.

K olejność robót ustalono w ten sposób, że najpierw prze­
budow ie miały ulec drogi państw ow e odśrodkow e, idące od  
B rukseli do granic państwa (Nr. Nr. od 1 do 10), później łą cz ­
nice num erowane, posiadające w ażniejsze ze w zględu na ruch  
znaczenie, w reszcie zaś pozostałe drogi num erowane, Z dróg 
bez num erów, czyli dróg o m niejszej w ażności, do przebudo­
w y zakw alifikow ano drogi o natężeniu ruchu powyżej 300 tonn  
na dobę i kilom etr, gdyż drogi o natężeniu  m niejszem , z w y ­
jątkiem niektórych turystycznych, m iały być utrzym ywane w  do­
brym stanie kosztem  zw yczajnych kredytów  budżetow ych na 
konserw ację,

W  1931 r. D yrekcja Dróg i Budow li w ystąpiła do rządu  
z raportem , przedstawiającym  zakres robót, jakie już w ykona­
no, lub m ożna będzie jeszcze w ykonać z funduszu 600 milj. 
fr., a zarazem  om awiającym  potrzebę dalszych u lepszeń  k osz­
tem 800 milj. fr., które należy przeprow adzić od 1934 r., t. j. 
po w yczerpaniu p ierw szego funduszu, Na skutek tego raportu  
w sierpniu 1933 r. parlam ent uchw alił ustaw ę o drugim sp e­
cjalnym funduszu czasow ym  na przebudow ę naw ierzchni dróg 
państw ow ych, która oparta na tych sam ych zasadach, co p ier­
w sza, dozw alała rządow i w ydatkow ać na ten cel od 1934 do 
1938 r. 800 milj. fr. Już w roku 1934 przystąpiono w szybkim  
tem pie do robót i w ykonano ich z kredytów  tego drugiego

2
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funduszu na sum ę około 157 milj, fr., zbliżał się bow iem  ter­
min w ystaw y pow szechnej w  Brukseli w 1935 r. i trzeba było  
doprow adzić jaknajprędzej w szystk ie w ażniejsze drogi do po­
rządku.

Ogółem  z obu funduszów  w ydatkow ano na przebudow ę  
dróg państw ow ych:

w 1928 r. —  18.323.000 fr. 
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.

Oprócz tych sum uzyskano dodatkow o na len  sam cel 
w  1932 r. kredyty specjalne w  sum ie 39.270.000 fr.

Mimo tak w ysok ich  w ydatków  z 2 funduszów  specjal­
nych na drogi nikt w Belgji naw et nie pom yślał o tem, by  
zm niejszyć lub cofnąć kredyty na utrzym anie dróg w  budże­
tach zw yczajnych, oraz kredyty drogow e w budżetach nadzw y­
czajnych. N aw et przeciw nie, tak kredyty na utrzym anie, jak 
i kredyty nadzw yczajne w zrosły w tym czasie w  porównaniu  
z okresem  od 1921 do 1927 r. N ie było w ięc w Belgji tak ie­
go jedynego w swoim  rodzaju zjawiska, jak w Polsce, k iedy to 
od uchw alenia ustaw y o P. F. D. w 1931 r. skw apliw ie  
usunięto z budżetu zw yczajnego państw a w szystk ie kredyty  
na drogi, przerzucając cały ciężar w ydatków  drogow ych  
na niew iadom e jeszcze, a jak się  okazało potem , zu p eł­
nie n iedostateczne w pływ y tego funduszu, W idocznie bo­
wiem  o ile w  Belgji drogi państw ow e są uw ażane za w ła­
sność całego państw a i całego narodu, to u nas traktu­
je się  je z lekcew ażącem  skinieniem  ręki tak, jakby stanow iły  
w łasność naw et nie całego M inisterstwa Kom unikacji, ale jego 
Departam entu D rogow ego. Tem bow iem  chyba tylko m ożna 
sobie w ytłum aczyć to zupełne zaniedbanie w budżetach adm i­
nistracyjnych państw a potrzeb dróg państw ow ych od 1931 r., 
nic nieznaczące kw oty przeznaczone na te drogi w latach 1931 
i 1932 z różnych źródeł, wśród których znajdują się zresztą  
rów nież fundusze sam orządów, oraz n iedostateczne mimo pew ­
nej poprawy dodaw anie ich w latach następnych i bieżącym
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tak sam o z najrozm aitszych przygodnych w pływ ów  pozabudże­
tow ych  i funduszów. A  przecież na inne cele, nąprzykład ńa 
kolosa lny  rozrost przedsiębiorstw  państw ow ych p ien iądze się  
znalazły, w ięc przyczyna nie leżała w restrykcjach budżeto­
w ych, ale raczej w zupełnym , a trzeba przyznać w prost n iepo­
jętym braku zrozum ienia w ażności dróg, choćby już tylko dla 
celów  obrony państwa, jeśli naw et o innych celach  zapom nim y.

W racam y do stosunków  w Belgji, gdzie kredyty budże­
tów zw yczajnych na utrzym anie dróg państw ow ych w ynosiły: 

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  porównaniu ze średniem i w ydatkam i na utrzym anie 
w latach od 1921 — 1927, obliczonem i wyżej na 25,6 milj. fr., 
kred yty  z okresu obecnie om awianego, wykazują w najgorszych  
latach przeszło dw ukrotny w zrost, choć ostatnio mają ten d en ­
cję zniżkową.

K redyty z obu funduszów  drogow ych oraz kredyty na 
utrzym anie obracano na drogi istniejące, a w łaściw ie na ich  
naw ierzchnie. Jednak w w ielu  w ypadkach przy przebudow ie  
naw ierzchni dróg należało w ogóle zm ieniać trasę, lub p osze­
rzać drogi w koronie, a pozatem  trzeba było przebudow yw ać  
zbyt w ąskie lub zn iszczone m osty, co zresztą w ykonyw ano  
rów nież na drogach nieotrzym ujących ulepszonych naw ierzchni, 
zw łaszcza w okolicach daw nego frontu.

W zw iązku z olbrzymim utrudnieniem , jakie stanow iły dla 
siln ie  rozw iniętego ruchu drogow ego skrzyżow ania dróg z k o ­
lejami żelaznem i w jednym  poziom ie, rozpoczęto rów nież przy 
w spółudziale Zarządów kolejow ych kasow anie przejazdów  przez 
budow ę w iaduktów  lub om ijanie skrzyżow ań i w ykonano  
w okresie od 1928 do 1934 r. cały szereg robót tego rodzaju. 
R ów nież ze w zględu na ułatw ienie dla ruchu dalekobieżnego  
zbudow ano w iele now ych odcinków  dróg państw ow ych dla 
om inięcia w iększych  miast, choć natrafiało to na liczne trud­
ności ze strony gmin m iejskich, obaw iających się straty docho­
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dów z ruchu podróżnych i choć narażało to państw o na duże 
wydatki n ietylko na budow ę i utrzym anie now ych odcinków  
drogow ych, ale także na utrzym anie starych odcinków  dróg 
państw ow ych, przechodzących przez sam e miasta, które m u­
siały być nadał utrzym yw ane kosztem  państw a zgodnie z obo- 
w iązującem i w Belgji ustawam i. Mimo to w ykonano szereg  
dróg dla okrążenia m iast takich, jak Grammont, A lost, Mali- 
nes, H asselt, Hal, Bruges i t. d. N iektóre belgijskie drogi 
państw ow e są tak zatarasow ane przez pojazdy, że zachodzi 
konieczność ich dublowania, co w szczególności dotyczy naj­
bardziej ruchliwej drogi z Brukselli do A ntw erpji. R ozp oczę­
to w ięc budow ę drogi z M eysse do Boom  dla połączenia od ­
cinków  B ruksella —  M eysse i Boom —  A ntw erpja. Oprócz tych  
robót zbudow ano w om awianym okresie przedłużenie drogi 
nadm orskiej aż do La Pannę przy granicy belgijsko-francuskiej, 
oraz zbudow ano dw ie now e drogi z L ichterw elde do Zarreu 
i z M aldegem  do K noecke, położone rów nież w prowincjach  
nadm orskich.

Na w szystk ie  pow yżej w ym ienione roboty otrzym ywała  
D yrekcja Dróg i B udow li specjalne kredyty w  budżecie nad­
zwyczajnym  państwa, a do roku 1931 uzyskiw ała rów nież p e ­
w ne choć drobne sum y z odszkodow ań w ojennych.

W ysokość kredytów  tego rodzaju była w poszczegó l­
nych latach następująca:

K red y ty  z  budżetu K red y ty  z  odszko-
nadzw ycza jnego  dowań 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 zestaw ien ia  tego w idać, że z w yjątkiem  1928 r. kredy­
ty nadzw yczajne w  latach 1 9 2 8 — 1934 przekraczały stale śre­
dnią w ysokość sum, w ydatkow anych z tego źródła na drogi 
w  okresie od 1921 do 1927 r., która w ynosiła, jak podano po­
przednio, 30,7 milj. fr.
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Zanim przejdziem y do zestaw ienia  ogólnych w ydatków  
ze Skarbu Państw a na drogi w Belgji, trzeba dla uniknięcia  
nieporozum ień zaznaczyć, że w szystk ie wyżej podane w ydatki 
dotyczą jedynie dróg państw ow ych, zaś subw encje na drogi 
gm inne, udzielane przez państw o i kontrolow ane przez G en e­
ralną D yrekcję dróg gm innych w w ym ienionych sum ach nie 
figurują. Książka p. C hristophe’a nie podaje, n iestety, jaką 
pom oc udzieliło  państw o sam orządom  na cele drogowe, ani też  
nie w ym ienia w ydatków  prowincyj i gmin na drogi.

Zestaw iając w ydatki na drogi państw ow e w Belgji z róż­
nych działów  budżetu państw ow ego w latach od 1928 do 1934 
i zam ien ia jąc  je na naszą w alutę podług średnich kursów  g ieł­
dow ych belgasów  (1 belgas =  5 franków) w poszczególnych la ­
tach, które uzyskano z jednego z najw iększych banków  w W ar­
szaw ie, otrzymujemy następujące liczby:

Rok
Ogólne wydatki 

na drogi państw, 
we frankach

Średni roczny kurs 
giełdowy 100 bel­

gasów (500 fr.) w zł.

Ogólne wydatki na 
drogi państwowe 

w zł, (w zaokrągl.)

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

W ydatki pow yższe dotyczą sieci dróg państw ow ych, k tó ­
rej długość w końcu 1934 r. w ynosiła  8809 km. Przyjmując 
dla uproszczenia obliczeń, że sieć ta miała tę samą rozciągłość  
w latach przed 1934 r., a w ięc narażając się na uzyskanie n ie­
co m niejszych w ydatków  rocznych na 1 km. dróg państw o­
w ych w tych latach, niż było to w  rzeczyw istości, gdyż dłu­
gość dróg jednak w pewnym  choć niew ielkim  stopniu co rok  
w zrastała, otrzym ujem y dość im ponujące, jak na nasze w a­
runki, w ysokości w ydatków  drogow ych na 1 km dróg państw o­
w ych w Belgji (w  naw iasach podane odpow iednie wydatki 
w  Polsce):
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1928 r. —  2758 zł. (3726 zł.) *)
1929 r. —  7237 zł. (3340 zł.)
1930 r. —  10818 zł. (2530 zł.)
1931 r. —  7222 zł. (1719 zł.)
1932 r. —  6134 zł. (1770 zł.)
1933 r. —  3973 zł. (2683 zł.)
1934 r. —  8072 zł. (4738 zł.)

Mimo stosunkow o w ysokich  w ydatków  na 1 km dróg pań­
stw ow ych w Belgji które u nas są narazie ty lko szczytem  m a­
rzeń drogow ców , adm inistracja belgijskich dróg państw ow ych  
uw aża je za n ied ostateczn e w  stosunku do roli, jaką w d zi­
siejszych czasach spełniają dla życia gospodarczego drogi. W y­
suwa się w ięc tam żądanie zw iększenia w ydatków  na utrzy­
m anie dróg do 125 milj. fr. rocznie, żąda się w ydatniejszych  
kredytów  nadzw yczajnych na rozbudow ę dróg, oraz już dzisiaj 
stw ierdza się  kon ieczność uchw alenia w 1938 r. now ego, zko- 
lei 3-go Funduszu specjalnego na przebudow ę naw ierzchni.

O bserwując w zrost zrozum ienia potrzeb drogow ych, jaki 
zaznaczył się w Belgji w ostatnim okresie, m ożna być prawie 
pewnym , że adm inistracja 'drogowa uzyska tam stopniow o za ­
spokojenie w szystk ich  sw oich finansow ych postulatów , a sieć  
drogow a osiągnie tak w ysoki poziom  techniczny, że uczyni zadość  
w szelkim  w ym aganiom  w ciąż zw iększającego się ruchu pojaz­
dów  m echanicznych.

N aw ierzchnie dróg belgijskich.

Pierw sze pozam iejskie drogi z twardą naw ierzchnią po­
w stały w Belgji w  XVII wieku, choć budow ę naw ierzchni na u li­
cach i placach m iejskich rozpoczęto jeszcze w XIII i XIV w ie­
ku. S topniow o brukow ane ulice m iejskie przedłużano na przed­
m ieścia i doprow adzono do granic gmin m iejskich, jednak na 
połączenie tych odcinków  rów nież brukow anem i drogami prze-

’) Wydatki na 1 km dróg w Polsce obliczono, dzieląc kwoty, p rze­
znaczone w poszczególnych latach z funduszów państwa i samorządów na 
drogi państwowe i utrzymywane przez państwo, przez długość tych dróg, po­
siadających twardą nawierzchnię. Gdyby wydatki obliczono w stosunku do 
długości wszystkich dróg, będących w utrzymaniu państwa, wydatki uległyby 
zmniejszeniu o około 15%.



— 419 -

cinającem i okolice, położone m iędzy m iastam i, zdecydow ano  
się, jak w idać znacznie później.

W edług posiadanych dziś w iadom ości p ierw szą brukow a­
ną drogą była droga, łącząca A ntw erpję z M erem , zbudo­
w ana na zasadzie koncesji, uzyskanej w 1639 r. przez m iasto  
A ntw erpję. N astępnie w  krótkich odstępach czasu zbudow ano  
drogę z A ntw erpji do Coutich i z M alines do W aelchelm . Pod  
koniec w ieku XVII i przez cały w iek  XVIII budow nictw o d ro­
gow e rozwijało się  pom yślnie, budow ane zaś drogi m iały coraz  
w iększą długość.

W  1704 roku rozpoczęto  budow ę bardzo ważnej i stosun­
kow o długiej (ponad 50 km), jak na ów czesn e stosunki, drogi 
z Brukselli do M ons, miasta, położonego w prowincji Hainaut, 
gdzie w ydobyw ano w ęgiel. C iekawem  jest, że prowincja H ai­
naut, podjęła się  budow y tej drogi pod warunkiem , że  rząd  
nałoży na w ęgieł, sprow adzany z poza tej prowincji do Bra- 
bautu, takie cło, aby w ęgiel z Hainaut mógł na tym teren ie  
z w ęglem  obcym  konkurow ać. ,

Jak z poprzedniego w ynika pierw sze drogi belgijsk ie m ia­
ły naw ierzchnię brukow aną i n iepodzielne panow anie tej n a ­
w ierzchni na drogach Belgji trwało prawie do 1830 r. D opiero  
w okresie następnym  rozpoczęto  w Belgji budow ę w szerszym  
zakresie naw ierzchni tłuczniow ych, których rozpow szechnien ie  
przypadło na lata od 1830 do 1850, zaznaczające się  najw ięk­
szym rozwojem  sieci drogowej. D w ie trzecie zbudow anych  
w tym okresie dróg, stanow iły drogi bite i jedynie w  zachod­
niej części kraju oddaw ano w dalszym  ciągu pierw szeństw o  
brukom, gdy na W schodzie budow ano tańsze naw ierzchnie tłu ­
czniow e.

Stare bruki belgijskie układano z kostek  sześcien n ych
o dużych wym iarach od 20 do 23 cm , Kostki w yrabiano z p ias­
kow ca, którego złoża eksploatow ano najpierw w B rabaucie, 
a potem  rów nież w  zachodnich prowincjach. W yrób kostki 
z porfiru rozpoczęto dopiero około 1700 r. i z takiej kostki 
zbudow ano w łaśnie, jako pierw szą wyżej w spom nianą drogę 
z B rukseli do M ons. Bruki system u belgijskiego z dużej kostki
o czole kwadratowym , były  bardzo wytrzym ałe na ciężk i ruch  
pojazdów i ulegały minimalnym deform acjom , to też, korzysta­
jąc z tego, utrzym ywano zbyt długo takie drogi bez renowacji.
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Tym czasem  w skutek zaokrąglenia górnej pow ierzchni p oszcze­
gólnych kostek bruki te staw ały się po dłuższym  użyciu bar­
dzo przykre dla jazdy, przypom inając pod tym w zględem  na­
w ierzchnie z kam ienia polnego.

Z tej przyczyny, k iedy w prow adzono w użycie walce pa­
row e, dozw alające na uzyskanie dobrze ubitej i gładkiej na­
w ierzchni tłuczniow ej, ta ostatnia w ydaw ała się w porównaniu  
ze starem i brukam i o tyle lepszą, że okólniki m inisterjalne 
z końca XIX w ieku poleciły  zam iast renow acji bruków ich prze­
budow ę na naw ierzchnie tłuczniow e. Przebudow ę taką prze­
prow adzono też na w ielu  drogach, nie przewidując, że wkrótce  
już nadejdą czasy rozwoju ruchu sam ochodow ego, który ujaw­
nił n iepraktyczność i słabą odporność naw ierzchni tłuczniow ych.

Jed n ocześn ie  w dążeniu do usunięcia wad dotychczaso­
w ych  naw ierzchni brukowanych kam ieniołom y belgijskie, które 
po roku 1850 w eszły  w okres intensyw nego rozwoju swej pro­
dukcji, przystąpiły  zarazem  do jej ulepszania, rozpoczynając 
wyrób kostki sześciennej o wym iarach stopniow o zm niejsza­
nych do 17, 15 a nawet 13 i 11 cm. W  tym okresie rozpo­
częto rów nież wyrób kostki rzędowej o wym iarach od 10 X 16 
do 13 X  20 cm. w zw iązku z zapotrzebow aniem  miast, gdzie 
ten  rodzaj bruku okazał się najbardziej praktycznym .

Specjaln ie rozw inęły się w Belgji w drugiej połow ie XIX 
w ieku kam ieniołom y porfirowe, a w yroby ich znajdow ały rów ­
nież zagranicznych nabywców, w śród których pow ażne m iejsce 
zajęły zarządy drogow e departam entów p ó łn ocn o-w sch od n iej  
Francji.

B udow ę u lepszonych  nawierzchni rozpoczęto  w Belgji na 
kilka lat przed w ielką wojną, gdyż zaraz po pojawieniu się na 
drogach sam ochodu, dostrzeżono potrzebę ulepszenia  dróg, 
choć nie przew idyw ano jeszcze zupełnie, jak w ielk ie m ożliw o­
ści rozw ojow e stoją przed tym środkiem  lokom ocji.

P ocząw szy od 1907 roku przystąpiono do w alki z kurzem  
i błotem  na pow ierzchniach tłuczniow ych, stosując pow ierzch­
niow e sm ołow anie, lub układając m akadam y z tłucznia sm oło­
w anego. N ieco później bo od roku 1910 w eszły  w  użycie ma­
kadam y cem entow e, stosow ane w okolicach Liege, przyczem  
zapraw ę przygotow yw ano z granulowanej szlaki w ielkopiecow ej 
i cem entu z dom ieszką wapna. W tym samym okresie poja­
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w iły  się w Belgji bruki m ozajkow e z drobnej kostki n ieregu­
larnej o wym iarach do 10 cm., w zorow ane na brukach n iem iec­
kich, przed samą zaś wojną rozpoczęto układanie naw ierzchni 
z betonu cem entow ego, o grubości w arstw y od 8 do 10 cm., 
mającej za podłoże bądź naw ierzchnię tłuczniow ą, bądź w ars­
tw ę chudego betonu.

W ielka wojna przerwała rozpoczęte prace nad u lepsza­
niem  naw ierzchni i opóźniła znacznie rozwój techniki drogo­
wej w Belgji. Po wojnie przystąpiono do u lepszania dróg narazie  
na m niejszą skalę, zw iększając n ieco tem po robót m iędzy 1925 
i 1927 rokiem, jednak w szerszym  zakresie rozpoczęto budowę 
ulepszonych naw ierzchni dopiero od roku 1928, korzystając  
z kredytu funduszów  specjalnych, uchw alonych przez parla­
m ent w  1928 i 1934 r.

W  chwili rozpoczęcia  przed wojną ulepszania dróg, b e l­
gijskie drogi państw ow e pod w zględem  nawierzchni m iały w y­
jątkowy i nigdzie nie spotykany charakter. Połow a całej sieci 
posiadała naw ierzchnie brukow ane, druga— naw ierzchnie tłucz­
niowe, jednak w poszczególnych  prowincjach rozdział na­
w ierzchni na drogach był zgoła odm ienny, bo k iedy drogi 
Flandrji W schodniej m iały w 97% naw ierzchnie brukowane, to 
w Luksemburgu było 97% dróg bitych.

Zbudowane przed w ielką wojną i w pierw szych latach po 
jej zakończeniu naw ierzchnie ulepszone n iew iele zm ieniły te 
stosunki, to też przystępując do robót u lepszeniow ych na w ięk ­
szą  skalę m usiano na tę okoliczność baczną zw rócić uwagę  
i zgóry inne m etody ulepszenia  ustalić dla dróg brukow anych  
inne— dla tłuczniow ych.

Trzeba było się pozatem  liczyć ze w szystkiem i innem i 
warunkam i, decydującem i w szęd zie  w jednakow ym  stopniu
0 w yborze odpow iedniego typu nawierzchni, jak jakość gruntu, 
podłoże, stan naw ierzchni istniejącej, aktualny i przew idyw any  
w  przyszłości ruch, m ożność jego przerwania na dłuższy lub 
krótszy okres czasu, posiadane środki finansow e i w reszcie  
znajdujące się na rynku krajowym m aterjały drogowe.

Ostatni wzgląd był szczególn ie brany pod uw agę (co na­
leży  za liczyć na dobro państw ow ej adm inistracji drogowej)
1 zdecydow ał w dużym  stopniu  o dalszem  stosow aniu naw ierz­
chni brukowanych przy ulepszaniu dróg w Belgji. Jak w spom ­
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niano w yżej, stare bruki belgijskie z dużej kostki sześciennej 
stanow iły po dłuższym  użyciu naw ierzchnię bardzo niedogodną  
dla ruchu w ogóle a dla sam ochodow ego w szczególności. To 
też autom obiliści w Belgji byli bardzo nieprzychylnie nastroje­
ni do w szelk ich  naw ierzchni brukowanych i dom agali się  ra­
czej stosow ania naw ierzchni bardziej gładkich. Ich w ystąp ien ie  
nie było zresztą pozbaw ione słuszności, bo bruki nawet now e  
nie są nigdy tak dogodne dla ruchu sam ochodow ego, jak na­
w ierzchnie b etonow e lub asfaltow e, gdyż mimo najstaranniej­
szego ubicia osiadają jeszcze pod w pływ em  ruchu, powodując 
n ierów ności w naw ierzchni, które trzeba usuwać. A dm inistracja  
drogowa w Belgji, biorąc jednak pod uwagę poza w iększą w y­
trzym ałością bruków i m niejszem i kosztam i ich utrzym ania 
w porów naniu z innem i nawierzchniam i rów nież konieczność  
podtrzym yw ania rodzim ego przem ysłu kam ieniarskiego, który  
w Belgji jest w ysoko rozw inięty i nastaw iony głów nie na pro­
dukcję m aterjałów brukarskich, postanow iła stosow ać nadal na­
w ierzchnie brukow ane, starając się jedynie usunąć lub zm niej­
szyć ich w ady dotychczasow e. M ając na uw adze m oment po­
pierania krajowych kam ieniołom ów  unikano też stosow ania na 
drogach państw ow ych kostki granitowej szw edzkiej, choć jej 
w artość techniczna, w yższa od w artości kostki krajowej, oraz 
niższa cena, niż tej ostatniej, była argum entem  silnie przem a­
wiającym  za jej zakupem .

W pierw szym  rzędzie dla podniesienia w artości techn icz­
nej naw ierzchni brukow anych przestano stosow ać na drogach  
państw ow ych Belgji, z wyjątkiem  drugorzędnych, dawniej uży­
waną kostkę sześcienną o dużych wym iarach, a rozpoczęto  
układać bruki z kostki drobniejszej oraz bruki m ozajkowe, 
przyczem  te ostatnie służyły  głów nie do ulepszenia naw ierzchni 
tłuczniow ych. N astępnie zaprzestano układania bruków bez  
podkładu, który w ykonuje się tam obecnie bądź z w arstw y  
żwiru lub odpadków  z kam ieniołom ów, bądź też z w arstw y  
chudego betonu. Brak podłoża pod naw ierzchniam i brukowa- 
nemi dopuszczano jedynie w wypadkach w yjątkow o w ytrzym a­
łego gruntu i na tych odcinkach dróg m iejskich, gdzie były  
przeprow adzone pod jezdnią liczne przew ody w odociągow e, 
kanalizacyjne i inne. W ielką uwagę zw rócono też na dobór  
odpow iedniego piasku na w arstw ę podsypki i w ydano w tym
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kierunku przepisy, określające sposoby jego badania. Poniew aż  
zaś piaski belgijskie są naogół drobne i gliniaste, przeto  
ostatnio rozpoczęto próby układania bruków na podsypce  
z drobnego żwirku rzecznego lub grysiku. M niejsze wym agania  
staw iano przy w yborze piasku do zapełniania spoin, ale zap eł­
nianie piaskiem  stosow ano tylko na mało ruchliwych drogach, 
gdyż stw ierdzono, że przy dużym  ruchu sam ochodow ym  piasek  
zostaje szybko usunięty ze spoin. Zaniechano rów nież w krótce  
zapełniania spoin zaprawą cem entow ą, co stosow ano począt­
kowo, poniew aż spostrzeżono, że w obec dużej ilości wody, 
jaka przytem jest używana, cem ent zostaje z zaprawy wym yty. 
O becnie spoiny, po oczyszczen iu  przez w dm uchiw anie pow ie­
trza, są zalew ane bądź gorącym  asfaltem , bądź częściej zapraw ą, 
przygotow aną z grubego piasku, szlaki i emulsji asfaltow ej lub 
w reszcie zapełniane grysikiem  i zalew ane emulsją. Baczną  
uwagę zw rócono rów nież na staranne ubijanie św ieżo ułożonych  
bruków, stosując w  tym celu w ałow anie przy pom ocy ciężkich  
walców.

Przy ulepszaniu dróg brukowanych, jeżeli tylko stara 
kostka nadawała się  do użycia, to używano ją pow tórnie po 
ociosaniu na m iejscu do m niejszych wym iarów i uzupełnieniu  
bruków nowym materjałem. Przy gorszym  m aterjale używ ano  
go pow tórnie po przew iezieniu na sąsiednich mniej w ażnych  
drogach państw ow ych lub odstępow ano gminom na ich drogi, 
zaś na drodze przebudowywanej układano naw ierzchnię z b e­
tonu cem entow ego, pozostaw iając bruk jedynie w m iastach  
i osiedlach oraz na łukach. N aw ierzchnie z betonu cem ento­
w ego układano bez podłoża bezpośrednio  na gruncie, przyczem  
naw ierzchnię tę w ykonyw ano w Belgji jako jednow arstw ow ą, 
przy grubości w arstw y od 18 do 23 cm. D zięki obfitości i ta­
niości materjałów kam iennych i cem entu można było w Belgji 
pozw olić sobie na stosow anie jednorodnego betonu w całej 
w arstw ie naw ierzchni, gdyż mimo to była ona znacznie tańsza  
od bruku. Budow ę naw ierzchni betonow ych w zorow ano na 
sposobach am erykańskich, stosując m aszyny tak do przygoto­
w ania masy, jak i do ubijania i profilow ania naw ierzchni.

Jeżeli bruk był silnie zużyty, to początkow o pokryw ano  
go dyw anikiem  z tłucznia sm ołow anego albo asfalto-betonu. 
Stw ierdzono jednak z czasem , że ten sposób ulepszenia
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dróg brukow anych daje dobre rezultaty tylko w tych w ypad­
kach, gdy bruk osiadł całkow icie, zaś grunt podłoża jest w y­
jątkowo w ytrzym ały i n ieodkształcony. W  ostatnich w ięc latach  
przyjęto inny system , dając pod dyw anik dodatkow ą w arstw ę  
tłucznia. Stary bruk rozbierano i po obróceniu kostek  ukła­
dano z n iego podkład, na którym w ałow ano w arstw ę tłucznia, 
tw orząc norm alną naw ierzchnię bitą, jako podłoże dla dyw a­
nika, B yły rów nież wypadki, że zużyte kostki brukow ane  
przerabiano na drobną kostkę nieregularną, z której układano  
bruk m ozajkowy na ulepszanych sąsiednich  drogach tłucznio­
wych lub na tej samej drodze po zbudowaniu odpow iedniego  
podłoża.

Jeżeli idzie o drogi tłuczniow e, to na drogach o lekkim  
ruchu stosow ano szeroko pow ierzchniow e sm ołow anie po uprze­
dnim rem oncie kapitalnym  nawierzchni. Zauważyć przytem  na­
leży, że sm ołow anie uważa się w Belgji nie za sposób u lep­
szania naw ierzchni tłuczniow ych, ale za sposób ich zwykłej 
konserw acji, to też roboty przy sm ołow aniu pow ierzchniow em  
w ykonyw ano nie tylko z funduszów specjalnych na ulepszanie, 
ale rów nież i to w w iększym  stopniu ze zw ykłych kredytów  
konserw acyjnych. W  obecnej chw ili niema już w Belgji dróg 
tłuczniow ych bez sm ołow ania pow ierzchniow ego, które pokrywa  
zresztą  rów nież odcinki z makadamu cem entow ego. Jednak  
sm ołow anie pow ierzchniow e, które należy co pew ien okres 
czasu odnaw iać, jest traktowane w  Belgji, jako tym czasow e  
tylko zabezp ieczen ie  dróg przed zniszczeniem , zanim będzie  
m ożna im dać odpow iedniejszą naw ierzchnię, a to z tego  
w zględu, że po szeregu lat w ytwarza się w skutek powtarzania  
tego procesu dość gruby pokrow iec na naw ierzchni, który ma 
tendencje do fałdow ania się i pękania.

Na bardziej u częszczanych  drogach tłuczniow ych układano  
dyw aniki o grubości około 5 cm, z makadamu sm ołow anego  
stosując na dolną w arstw ę tłuczeń  od 2— 4 cm w  ilości 70 kg 
na 1 m2, na górną zaś —  grys o wym iarach od 5 do 20 mm 
w  ilości 35 kg. S zczególn ie dobre rezultaty uzyskano ze szlaką  
w ielkopiecow ą, sm ołow aną na m iejscu w hutach, choć stoso­
wano rów nież sm ołow any tłuczeń z porfiru i p iaskow ca. Przy 
układaniu dyw aników  ogrom ną uw agę zw racano na doskonałe  
w ysuszenie i oczyszczen ie  z kurzu m aterjałów, przeznaczonych
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do sm ołowania oraz na staranne przeprow adzenie rem ontu ka­
pitalnego naw ierzchni tłuczniow ej.

M akadamy sm ołow ane w ym agały od czasu do czasu po­
w ierzchniow ego sm ołow ania, to też korzystniej było  stosow ać  
dywaniki z betonu asfaltow ego, które daw ały bardzo dobrą 
naw ierzchnię, jednak rzadko były układane, gdyż unikano  
używania m aterjałów zagranicznych, choć w tym w ypadku  
bitum y im portowane stanow iły nie w ięcej jak 8% całego składu  
m ieszaniny.

Stosow ane jeszcze przed wojną makadamy cem entow e roz 
poczęto układać rów nież po wojnie, stosując bądź m etodę po­
krywania podwałowanej naw ierzchni suchą zaprawą cem entow ą, 
poczem  naw ierzchnię w ałow ano zraszając wodą, bądź znaną  
m etodę „sandwich". Pierw sza dała odrazu złe rezultaty w sku­
tek w ym ywania przez w odę cem entu z zaprawy, druga —  p o ­
czątkow o była uznana bardzo korzystną, gdyż daw ała na­
w ierzchnię dobrą i tanią, choć dość trudną do w ykonania, 
jednak w krótce przekonano się o konieczności pow ierzchnio­
w ego sm ołow ania takich naw ierzchni, w obec czego ostatnio za­
przestano je zupełnie w ykonyw ać. Zaprzestano rów nież sto so ­
w ania przy ulepszaniu dróg tłuczniow ych naw ierzchni z betonu  
cem entow ego, gdyż daw ny system  układania w arstw y betonu
o grubości do 10 cm okazał się niepraktyczny z pow odu p ę­
kania nawierzchni, grubszej zaś warstw y nie chciano układać  
na tłuczniów kach, uważając, że m oże spoczyw ać bezpośrednio  
na gruncie. To też naw ierzchnie z betonu cem entow ego sto so ­
wano, jak już w spom niałem , g łów nie przy przebudow ie dróg 
brukowanych, jako naw ierzchnie zastępujące zniszczony i usu­
nięty bruk.

Dla u lepszenia dróg tłuczniow ych o silnym  ruchu sto so ­
w ano bruk m ozajkowy z drobnej kostki nieregularnej, która to  
naw ierzchnia okazała się w Belgji podobnie, jak i u nas, bar­
dzo w ytrzym ałą i dogodną dla ruchu ze w zględu na małą 
śliskość.

Poza temi zasadniczem i typam i ulepszonych naw ierzchni 
stosow ano rów nież, ale już w  drobnym zakresie, raczej dla c e ­
lów dośw iadczalnych, bruk z kostek z betonu cem entow ego  
oraz z kostek z betonu asfaltow ego, prasowanych na gorąco,
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jed n ak  te ostatnie okazały się dość kosztow ne, a przytem  
w czasie niepogody — śliskie.

Pojęcie o zakresie stosow ania poszczególnych typów  na­
w ierzchni m oże dać poniższa tablica, podająca procentow ą dłu­
gość dróg państw ow ych z poszczególnem i typam i w edług stanu  
na dzień 31 grudnia 1931 i 1934 r.

1931 r. 1934 r.
Wzrost

lub
ubytek

Bruk z kostek drobnych (łącznie z bru-
45.9% 39.5% — 6.4%

2.3% 4.1% +  2.4%
2.6% 7.0% +-4,4%

Makadamy o lepiszczu bitumicznym (ma-
0.6% 1.5% +  0.9%

11.5% 15.9% +  4.4%
2 .8% 2 7% -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 w idać, że przebudow ie podlegają bruki z du­
żych kostek  i m akadam y zw ykłe, przyczem  do tych ostatnich  
autor zalicza rów nież m akadam y pow ierzchniow o sm ołow ane, 
które my uważam y za naw ierzchnie u lepszone lekkiego typu.

Jak już zaznaczyłem , w końcu 1934 r. nie było w Belgji 
m akadam ów bez pow ierzchniow ego sm ołowania, z czego w y­
nika, że jeśli bruków z dużych kostek  nie zaliczać do na­
w ierzchni now oczesnych  ulepszonych, to belgijskie drogi pań­
stw ow e w  końcu 1934 r. były pokryte na 60.5% swej długości 
nawierzchniam i ulepszonem i.

N ajw iększe zastosow anie przy przebudow ie dróg znajdują 
w  Belgji naw ierzchnie z betonu cem entow ego (drogi brukowane), 
makadam y sm ołow ane (drogi tłuczniow e i brukowane) oraz 
bruki z drobnych kostek  (drogi brukow ane i tłuczniowe).

M ówiąc o ulepszaniu dróg belgijskich n iesposób  pom inąć 
spraw y budowy i ulepszania ścieżek  dla cyklistów , która została  
tam ściśle zw iązana z przebudow ą dróg. Przyjęto za zasadę, 
że  droga, na której u lepsza się naw ierzchnię musi otrzymać
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śc ieżk i dla cyklistów , jeżeli ich dotąd nie miała lub też  istn ie­
jące ścieżk i m uszą być rów nież u lepszone. Zasada ta w ydaje  
się całkiem  słuszna nietylko zresztą w kraju takim, jak Belgja, 
gdzie kursuje 2 m iljony row erów , ale również i u nas, gdzie  
jest zarejestrow anych row erów  zaledw ie około 600 tysięcy , 
jednak ich rozpow szechnien ie napew no pójdzie szybkiem i kro­
kami naprzód po obniżeniu opłat rejestracyjnych. Jeżeli już 
bow iem  zajmujemy się  przebudow ą pewnej drogi, n ietylko  
ulepszając jej naw ierzchnię, ale niejednokrotnie w ykonyw ując  
roboty ziem ne, zw iązane z poszerzeniem  korony drogi, zm niej­
szeniem  spadków  lub przełożeniam i trasy, to jest rzeczą ze  
w szechm iar w skazaną, abyśm y zbudow ali ją nie na lata naj­
bliższe ale w ten  sposób, by odpow iadała potrzebom  ruchu  
rów nież w dalszej przyszłości. Postępując przeciw nie, n iew ąt­
p liw ie w niedługim  już czasie m usimy pow rócić do robót przy  
budow ie śc ieżek  dla cyk listów  na drogach już u lepszonych, 
a w tedy napew no roboty te w ypadną drożej.

Poza przebudow ą śc ieżek  dla cyklistów  na drogach u lep­
szanych, rozpoczęto  w Belgji od 1933 r. energiczną akcję bu­
dow y i u lepszen ia  ścieżek  także przy innych drogach i w jed­
nym tylko roku 1934 pośw ięcono na ten ostatni cel 10,7 milj. 
franków z funduszu specjalnego. D zięki tym w ysiłkom  na 
31 grudnia 1934 r, już 30°{; dróg państw ow ych Belgji posia­
dało ścieżk i dla cyklistów , w niektórych zaś prowincjach, jak 
A ntw erpji i Brabant, długość dróg państw ow ych ze ścieżkam i 
dochodziła  do 70 0 ich całkow itej długości.

S zerokość budow anych śc ieżek  dla cyklistów  w ynosiła  
w  Belgji 1,5 m, a na bardziej reprezentacyjnych drogach do­
chodziła do 2 m. Jeżeli ścieżk i były budow ane dla ruchu jedno­
kierunkow ego dawano szerokość, niem niejszą od 1 m, starano  
się jednak i w tym w ypadku dojść do 1.5 m. N a drogach  
szerokich  ścieżk i dawało się bez trudu um ieścić na koronie  
drogi, jeżeli zaś szerokość w koronie była n iedostateczna, to 
bądź kasow ano rowy, bądź też w yw łaszczano pod ścieżki 
pas gruntu poza rowami. N aw ierzchnie ścieżek  w ykonyw ano  
pierw otnie z żużla lub w ałow ego tłucznia, obecnie stosuje się  
naw ierzchnie szlachetn iejsze, jak makadam sm ołow any, beton  
cem entow y i asfaltow y oraz płyty betonow e i t. p. Na 31
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grudnia 1934 r. naw ierzchnie śc ieżek  dla cyklistów  dzieliły  się  
na następujące typy:

Żużel i t ł u c z e ń ....................................72.6%
M akadam s m o ł o w a n y ........................32.9%

Beton cem entow y i płyty betonow e 22.1%
Beton a s f a l t o w y ....................................0.61!

B r u k ...........................................................  1.6%
C e g ł a ........................................................... 0 .2%

INŻ. PIOTR JAROSIEWICZ.

PRZEBUDOW A DROGI PA Ń STW O W EJ Nr. 8 
POD ZALESZCZYKAMI.

Znanem jest dziś pow szechnie, że dobre drogi kołow e są 
owem i arterjami, które ułatwiają wym ianę w szelkich towarów  
i produktów, a tem samem posiadają p ierw szorzędne znaczenie  
nie tylko dla poszczególnych obywateli, ale wprost dla ca ło­
kształtu gospodarki państwowej.

Sprawa doboru najbardziej odpowiedniej i ekonom icznej 
naw ierzchni drogowej dla danego rodzaju ruchu na drodze, ma 
pierw szorzędne znaczenie dla racjonalnej gospodarki drogowej, 
a jest nawet bardzo trudna i należy przyznać, że do rozw iąza­
nia jej technika drogowa nie posiada dostatecznych danych. 
Pochodzi to stąd że do niedaw na decydującym  czynnikiem  przy 
obciążeniu drogi uważano w yłącznie ruch konny, pomijając 
ruch sam ochodow y którego działanie na naw ierzchnię drogową  
jest zupełnie odm ienne, a m ianowicie oprócz sił statycznych  
i dynam icznych koła, w ystępuje ssące działanie opon i siły 
styczne do koła, zm ienne w szerokich granicach, zależnie od 
szybkości. Rozm aite naw ierzchnie w różnym stopniu są odpor­
ne na te różnorakie działania. W ybór rodzaju nawierzchni za­
leży w ięc od rodzaju i natężenia ruchu na danej drodze.

Stosow nie do tego musimy dążyć do zakładania w iększej 
ilości odcinków próbnych i dośw iadczalnych dla ruchu m iesza­
nego, które dałyby nam dane nie tylko w odniesieniu  do do­
broci nawierzchni, ale nadto co do jej ekonom iczności.

Tą drogą poszła już zagranica, w ychodząc z założenia, że



— 429 —

pieniądze w ydane na tego rodzaju urządzenia nigdy nie pójdą 
na marne.

U nas z pow odu małej ilości odcinków  dośw iadczalnych  
z materjału krajowego, stosuje się często system y zagraniczne, 
co nie jest w łaściw em  rozw iązaniem  problemu.

O bowiązkiem  naszym  jest dążyć do zastosow ania o ile  
m ożności w yłącznie m aterjałów pochodzenia krajow ego, tech n i­
cznie najlepszego. Takie ujęcie spraw y posunie nas o krok  
naprzód w kierunku realizacji hasła „Polski m aterjał na pol­
skie drogi”.

Z chw ilą rozwoju m otoryzacji kraju w zachodniej i środ­
kowej Europie, t. j. w ciągu ostatnich 5 — 10 lat, Zarządy D ro­
gow e zostały zm uszone .do poszukiw ania zupełnie now ych ty ­
pów naw ierzchni drogowej. Okazało się, że dotychczasow e  
sposoby um ocnienia dróg bitych nie odpowiadają zadaniom  
now oczesnego ruchu m echanicznego, wzrastającego w szybkim  
tem pie, albo pochłaniają olbrzym ie sum y jak np. kostka duża  
i t. p. Inne znowu system y naw ierzchni jak np. asfalt ubija­
ny na podłożu betonow em , są nie odpow iednie dla szybkiego  
ruchu ze w zględu na śliskość pow ierzchni.

Budowa dróg now oczesnych  staje się nareszcie dla inż. 
tem atem  interesujących i g łębokich  studjów.

N ie ulega w ątpliw ości, że naw ierzchnie dróg bitych nie 
odpowiadają dzisiejszym  wym aganiom  ruchu, tak pod w zg lę­
dem hygjeny jak pod w zględem  koniecznej odporności m echa­
nicznej.

Odnowiona i pogrubiona zwykłym  sposobem  naw ierzch­
nia tłuczniow a, pod w pływ em  niszczącego działania ruchu  
sam ochodow ego, nie wytrzym uje roku i psuje się. Na takich  
odcinkach dróg zw ykła naw ierzchnia już nie w ystarcza i musi 
być zastąpiona tak ze w zględów  ekonom icznych jak i celem  
udogodnienia kom unikacji naw ierzchnią ulepszoną.

Jest rzeczą zrozum iałą, że nie jesteśm y w stan ie sto so ­
wać w szędzie i odrazu system  dróg now oczesnych, ale nato­
miast są pew ne odcinki które należy przebudow ać m etodą  
ulepszoną.

Odcinkam i temi są drogi przebiegające przez m iejsco­
w ości kuracyjne, letn iskow e, turystyczne, m iasta oraz drogi 
m iędzym iastow e o silnym  ruchu sam ochodow ym .

3
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W zględy zdrow otne w  tych m iejscow ościach są bardzo  
ważnym  czynnikiem  przem awiającym  za udoskonaleniem  jezdni. 
Dziś chyba nikt nie tw ierdzi że zw alczanie kurzu na drodze 
jest luksusem . Zadanie zwalczania kurzu jest dzisiaj najtrud- 
niejszem  zadaniem  jakie technika budow y dróg ma do speł­
nienia.

W iem y z w łasnego dośw iadczenia, że szybko m knące po­
jazdy sam ochodow e, które w innych warunkach stałyby się  
błogosław ieństw em  ruchu, są u nas istotnem  przekleństw em , 
podnosząc tum any pyłu drogowego wraz ze w szystkim i zaraz­
kami chorobotw órczym i. U doskonalenie nawierzchni, wym iana  
ich na takie, które w  praktyce biorąc są bezpylne, będzie  
z punktu w idzenia zdrowotnego rzeczą pierw szorzędnego zna­
czenia zw łaszcza w miastach.

Droga zatem  w ybudow ana sposobem  now oczesnym  po­
w inna odpow iadać następującym  warunkom;

1) O dporność na w pływ y atm osferyczne (woda, mróz).
2) O dporność na działanie m echaniczne, spow odow ane  

ciężkim  ruchem konnym  i sam ochodow ym , oraz na ssące dzia­
łania opon sam ochodów  szybkobieżnych.

3) R ów ność nawierzchni i szorstkość jej, dla uniknięcia  
ślizgania się pojazdów  i koni.

4) H ygjeniczność i brak kurzu.
5) Taniość.
U w zględniając powyżej op isane warunki, Urząd W oje­

w ódzki Tarnopolski rozpoczął dnia 4 w rześnia 1935 r. przebu­
dow ę drogi państw ow ej Nr. 8 pod Z aleszczykam i na przestrze­
ni od km 342,7 — 345,7 na drogę now oczesną „Termakową". 
Na tej przestrzeni, t. j. od km 344,620 —  345,700 przebudo­
wano próbny odcinek dośw iadczalny (krzem ianowany) w yko­
nany w r. 1928.

Przebudow ę w ykonano system em  gospodarczym , m asę b i­
tum iczną dostarczyła Firma „Termak i Smołogranit" z K ato­
wic. W skład tej drogi wchodzą materjały w yłącznie pocho­
dzenia krajowego.

„Term ak” skrócona nazwa od term akadam u jest pocho­
dzenia i w ynalazkiem  angielskim , stosow any tam na dużą ska­
lę. Za Anglją poszły N iem cy, Szwajcarja np. będąc bogatą
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w granity, mimo to sprow adziła w r. 1925 z N iem iec 10 .0001. 
sm oły węglowej w celu budow y dróg sm ołow cow ych.

N ależy zaznaczyć, że budow a dróg z produktów  sm ołow ­
cow ych ma kolosalne znaczenie dla rozwoju całego przem ysłu, 
a tem  sam em  łagodzi k lęskę bezrobocia.

W eźm y pod uwagę następujące rozważania:
D ośw iadczenia w ykazały, że do w ytw orzenia 3 kg. sm oły  

węglowej potrzeba 100 kg. węgla. G dyby nasz kraj naprzy- 
kład zużyw ał tylko 1/ i ilości sm oły zużywanej w Anglji do bu­
dow y dróg sm ołow cow ych, to zw iększen ie produkcji węgla 
przedstaw iałoby się następująco:

100 kg. w ęgla — 3 kg. smoły, to na 100,000 t. sm oły po­
trzeba 3.300.000 t. węgla. N ie będę nadm ieniać jakie zn acze­
nie miałoby dla życia gospodarczego państwa zw ięk szen ie  pro­
dukcji w ęgla o 3 300.000 t , szczególn ie teraz kiedy w ysyłam y  
znaczne sumy pieniężne za granicę na zakup m aterjałów do 
budow y dróg.

Drogę term akową (bitumiczną) pod Zaleszczykam i w yko­
nano z trzech warstw  kolejno po sobie rozścielonych i zaw a- 
łow anych w formie dyw anika bitum icznego, w budow anego m ię­
dzy obustronne opaski kam ienne o szer. 0,5 m.

Pierw sza warstwa dolna, zwana trójką (termak Nr. III).
Druga warstw a średnia, zwana dwójką (sm ołogranit Nr. II).
Trzecia warstwa górna, zw ana jedynką (smołogr. Nr. I).
M asę trójki, czyli termaku Nr. III, stanow i szlaka w ielk o­

p iecow a (odpadki z rudy żelaznej) łamana, sortow ana, im pre­
gnow ana w m aszynach specjalną sm ołą w ęglow ą, przy d od a­
niu odpow iednich składników  będących tajem nicą tegoż sy ­
stemu.

Szlaka w ielkopiecow a przez sw ą porow atość jest bardzo 
dobrym głównym  m aterjałem do wyrobu termaku, um ożliw ia­
jąc doskonałe zeszczeln ien ie się i im pregnację poszczególnych  
kaw ałków  termaku, tw orzy się w ięc zwarta, szczelna, twarda  
masa. Sfabrykow any materjał pozostaje przez czas na sk ła­
dzie, a następnie w ysyła się  na m iejsce budowy.

W ielkość ziarn 25— 40 mm.
Druga warstwa dwójka, czyli sm ołogranit Nr. II. składa  

się z grysiku o grubości ziarn 10— 15 m/m, o kształcie grania­
stym, bryłowatym  o zaw artości 9% smoły.
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Trzecia w arstw a jedynka, czyli sm ołogranit Nr. I., jest 
najważniejszą, gdyż po niej odbywa się  ruch, zatem  musi p o­
siadać odpow iedni skład by być odporną na n iszczące działa­
nie ruchu m ieszanego, na w pływ y atm osferyczne (woda, mróz), 
oraz posiadać odpow iednią elastyczność. M asa sm ołogranitu  
Nr. I. jest sporządzona na zasadzie minimum próżni. W ielkość  
ziarn 0 —3 mm.

W edług D rogow ego Instytutu B adaw czego przy Politechn. 
W arszaw skiej, skład masy Nr. I. przedstawia się następująco:

A naliza sitowa:

Przechodzi przez sito 200/0.000— 0.074 mm . . 16,27%
Pozostaje na sic ie  200/0.074— 0.149 mm . . 7,98%
Pozostaje na sicie 80 /0 .149— 0,297 mm . . 13,18%
Pozostaje na sic ie  10/0.297— 3,180 mm . . 62,57%

100,00%

Zawartość sm oły w a g o w o ........................ 8,74%
Ciężar w łaściw y masy mineralnej . . 2,039%
Ciężar objętościow y m asy mineralnej 2,055%
W olna przestrzeń w m asie mineralnej 22,130%

Tak sfabrykow any i dostarczony materjał rozścielono na 
starannie w ykonanej uwałowanej odnow ie o grubości średn. 10 
cm w osi, m iędzy obustronnym i kam ieniam i oporow em i o w y­
miarach 10— 15 cm grub., 25— 30 cm w ysokości, i około 50 cm 
długości. K am ienie oporow e ułożono na w arstw ie piasku 7 cm 
grub, w dw óch rzędach rów nolegle do osi drogi, a przestrzeń  
m iędzy kam ieniam i oporowem i w ypełniono kam ieniam i ułożo- 
nemi prostopadle do osi. Tak ułożone kam ienie zaklinowano, 
ubito i posypano piaskiem . Szw y kam ieni oporow ych w są­
siedztw ie dyw anika zalano smołą.

R ozścielono kolejno .po sobie w arstw y bitum iczne, każdą  
z osobna przew ałow ano lekkim wałem  ropnym 5 t. Ilość prze­
jazdów wała 2— 3.

Przy w ałow aniu górnej warstw y Nr. I. należy um iejętnie 
prowadzić wał, gdyż przy nieostrożnym  skręcie przedniego koła  
na świeżej m asie, powstają rysy, (rozsunięcia) które bezw zglę­
dnie należy popraw ić, gdyż przy n ienależycie uwałowanej na­
wierzchni ułatwiam y łatw y dostęp w ody do wnętrza. Należy
o ile m ożności prow adzić wał prostolinijnie, a w szelk ie zmiany
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kierunku pow inny odbyw ać się na poprzednio uwałowanej czę­
ści m asy Nr. I.

Podczas w ałow ania należy unikać zan ieczyszczen ia  posz­
czególnych mas ropą oraz benzyną, a m iejsca zanieczyszczon e  
należy bezw zględnie usunąć i w ykonać ponow nie, a to z po­
wodu późniejszego kruszenia się masy. Po przew ałow aniu gór­
nej w arstw y (jedynki) droga powinna być oddaną do ruchu, 
co jest bardzo pożądane, gdyż naw ierzchnia term akowa w ym a­
ga skom prym owania (zajeżdżenia).

Postęp  roboty jest stosunkow o szybki i nie wym aga kw a­
lifikow anych robotników . W szystk ie roboty wykonuje się na 
zimno, lecz w ciep łe  i pogodne dnie.

W  celu konserw acji górnej warstw y (jedynki), natychm iast 
po w ykonaniu zasm ołow ano dywanik bitum iczny sm ołą Z. K, I. 
w ilości 0,5 litra na 1 m3, a następnie posypano grysikiem
0 w ielkości ziarn 3 —5 mm, w ilości 5 kg. na 1 m s, przyczem  
użyto 73 grysiku m iejscow ego, 1/ i bazaltow ego, zaw ałow ano
1 oddano do ruchu.

Z powodu uciążliw ej dostaw y kam ienia łam anego na opor­
niki, przerw ano układanie tychże przed wykonującym  się dy­
wanikiem , a zastąpiono ich brusami, otrzymując w ten sposób  
prow izoryczne ograniczenie w ystarczające do w budow ania dy­
wanika. Sposób ten dał dobre w yniki, oraz szybki postęp w bu­
dow ie. W spom niane brusy układano na długości 200 m przed  
wykonującą się budową, przyczem  każdy brus przytrzym ano  
dwoma hakami od  zew nątrz i połączono z sąsiedniem i klamrą. 
Po wbudowaniu dywanika i uwałowaniu górnej warstwy, prze­
suwano brusy i układano ponow nie.

W budowując dyw anik bitum iczny m iędzy brusami, zm niej­
szono jego szerokość z 5,0 m na 4.90 m, czyli po 5 cm z pra­
wej i lewej strony. Zm niejszenie szerokości miało na celu nie 
dopuścić do uszkodzenia kraw ędzi dyw anika przy późniejszym  
w ykopie pod krawężnik.

Praktycznie pokazało się, że odstęp 5 cm jest w ystarcza­
jącym by uchronić kraw ędź dyw anika przed uszkodzeniem  
w  czasie wykopu, lecz  robotnicy m uszą być wprawni, w  prze­
ciwnym  razie może łatwo nastąpić uszkodzenie dyw anika przez 
nieum iejętne podkopyw anie i w yw ażanie kam ienia leżącego  
częścią  na przestrzeni kopania a częścią  w obrębie dywanika.
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W  czasie w ykopu należy zw iększyć nadzór nad robotnikam i, 
gdyż jak się  okazało w praktyce na innych drogach, dyw anik  
w ykonany przy pom ocy brusów zapadał się w łaśnie w m iejs­
cach, w  których nieum iejętnie wykonano w ykop w sąsiedztw ie  
dywanika, oraz przez nienależyte ubicie tłucznia w m iejscach  
z których w ybrano kam ień.

Bardzo ważną rzeczą jest należyte w ykończenie brzegów  
dyw anika przez silne ubicie odpowiednim i młotkami. Ubijanie 
pow inno nastąpić w dnie ciepłe natychm iast po uw ałowaniu  
górnej warstw y, nigdy zaś w dnie chłodne, gdyż masa nie zw ią ­
że się ze sobą. N ienależycie ubite brzegi są początkiem  kru­
szen ia  się m asy, zaś pod wpływem  uderzeń kopyt końskich  
następuje rozluźnienie poszerzające się ku środkow i. U szk o­
dzeniom  takim  należy natychm iast zapobiedz przez załatanie 
danego m iejsca m asą Nr I„ co zresztą nie przedstaw ia trud­
ności.

Po ułożeniu  kam ieni oporow ych z opaskam i, przystąpiono  
do uzupełnienia dyw anika z szerokości 4,9 m na projektowaną  
szer. 5,0 m, W  tym celu silnie ubito tłuczeń m iędzy kam ie­
niami oporowym i a kraw ędzią dywanika (t. j. na brakującej czę ­
ści o szer. 5 cm) do w ysokości n iw elety odnow y. N astępnie  
po oczyszczen iu  zw ilżono smołą i ułożono masę Nr. II. i I. do 
w ysokości n iw elety  dywanika.

K rawędzi uzupełnionego dywanika ubito należycie m łot­
kami, zasm ołow ano i posypano gryśikiem .

Zaleca się jednak by układanie kraw ężników  nastąpiło  
przed rozścieleniem  mas bitum icznych, a tylko w razie k on ie­
cznej potrzeby m ożna stosow ać wyżej opisane prow izoryczne  
ograniczenie w  formie brusów.

Budow ę ukończono 16 października 1935 r.
K oszt w ykonania nawierzchni termakowej zależny jest od 

grubości dyw anika odpow iednio zbudow anego od rodzaju i na­
tężenia ruchu, oraz od m iejscowych warunków.

Zależnie od potrzeb buduje się jezdnie term akow e przy 
użyciu 30— 120 kg. term aku na 1 m2.

Ilość zużytej masy bitumicznej pod Zaleszczykam i przed­
staw ia się następująco:

Termak N. III. (trójka) 30 kg/m 2,
Sinołogr. Nr. II. (dwójka) 25 kg/m 2.
Smołogr. N. I. (jedynka) 30 kg/m z.
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Czyli na 100 m. b. drogi szerokości 5 m. zużyto:
Term aku Nr. III. 15,00 t.
Sm ołogranitu Nr. II. 12,50 t.
Sm ołogranitu Nr. I. 15,00 t.

R azem  42,50 t. masy bitum icznej, 
co daje grubość dyw anika 5 cm po uwałowaniu.

K oszt samej masy bitum icznej z ułożeniem  i zaw ałow a- 
niem w ynosi około 4 zł. za 1 n r .

C ałkow ity koszt z przygotowaniem  podłoża i opaskam i 
w ynosi około 8 zł., za leżnie od jakości podłoża i warunków  
m iejscow ych.

N aw ierzchnię term akow ą układam y na odpow iednio przy- 
gotowanem  podłożu, na starej szosie  lub starym bruku z okrą­
glaków, kocich łbów  i t. p.

D otychczas w ykonane naw ierzchnie term akowe na od cin ­
kach od najlżejszego do najcięższego ruchu w różnych w arun­
kach przedstaw iają się  dodatnio. Jedną z głów nych zalet dróg 
term akow ych są niskie koszta budow y i konserwacji, a produkt 
sm ołow cow y w ytw arzany jest w yłącznie z surowców krajowych. 
W ytrzym ałość ich zw iększa się znacznie przez sm ołow anie  
w odpow iednich odstępach czasu (co 2 lata). Koszt takiego  
sm ołow ania w ynosi k ilkadziesiąt groszy za 1 m2.

Oprócz dyw anika bitum icznego, wykonano na drogach  
państw ow ych Nr. 8 i 7/10, przebiegających przez m iejscow ość 
Zaleszczyki pokrow iec bazaltow y, oraz półw głębne bitum ow a­
nie system u „C olas”, na łącznej d ługości 2 km.

Przebudowa w spom nianych dróg ma doniosłe znaczenie  
dla m ieszkańców  i letników  Zaleszczyk, podnosi w artość zdro­
w otną tejże m iejscow ości przez zw alczanie kurzu, a powtóre 
skutkiem  gładkości naw ierzchni unikamy hałasów  i turkotów  
przejeżdżających pojazdów, co jest dezyderatem  obecnej tech ­
niki drogowej. Urząd W ojew ódzki w Tarnopolu ma zamiar 
w ykorzystać do budowy dróg bitum icznych w apień powiatu  
zaleszczyck iego, nadający się w edług badań do budow y, przy 
należytem  oczyszczen iu  go z zanieczyszczeń.

Do w ykonania u lepszonych naw ierzchni niezbędnem  jest 
posiadanie należycie rozdrobnionego, czystego i sortow anego  
materjału m ineralnego.

U nas daje się odczuw ać zupełny brak tak zw anego szla­
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chetnego grysiku, który jest n iezbędny do należytego w ykona­
nia np. pow ierzchniow ego sm ołowania i t. p. G rysik ten pow i­
nien składać się z kam yków  o kształcie bryłowatym , jaknaj- 
bardziej kubicznym , nie pow inien zaw ierać kam yków płaskich
i zbyt w ydłużonych, pow inien być czysty  i posiadać określoną  
w ielkość.

Materjał, który dostarczają kam ieniołom y pod nazwą gry­
siku, nie jest w łaściw ie grysikiem , a produktem  odpadkow ym
i składa się z kam yków  o kształcie cienkich płytek lub zbyt 
w ydłużonych i o znacznem  zanieczyszczeniu .

Takiego grysiku do budowy u lepszonych  naw ierzchni uży­
wać nie należy, gdyż zm niejszam y w ytrzym ałość pod względem  
tw ardości. Brak grysiku pochodzi stąd, że w iększość kam ie­
niołom ów  nie posiada odpow ienich urządzeń do wytwarzania  
t. zw. szlachetnego grysiku, gdyż zapotrzebow anie tegoż nie 
było znaczne w stosunku do sam ego kam ienia.

Tarnopolski Urząd W ojew ódzki mając dobry kam ień w a­
pienny nadający się  do budow y dróg bitum icznych ma zamiar 
pobudow ać w  Z aleszczykach bitum iarkę oraz grysikarnię z od- 
pow iedniem i urządzeniam i do w yrobu szlachetnego grysiku, ce ­
lem  um ożliw ienia racjonalnej i ekonom icznej budowy u lepszo­
nych naw ierzchni bitum icznych.

PRZEGLĄD CZASOPISM TECHNICZNYCH.

I. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne 
gospodarki drogowej.

1. Die S trasse Nr. 5. 1-szy zeszyt — marcowy 1936. Stan  robót 
przy budowie autostrad w Niemczech w styczn iu  1936 r.

Państwowe Biuro Statystyczne w Niemczech podaje następujące dane 
o stanie robót przy budowie autostrad w Niemczech:

Długość odcinków Ilość km.
Na 1 stycznia 

1936 r.
Na 1 lutego 

1936.
Oddanych do wykonania km. 3460,0 3460,0
Będących w wykonaniu II 1808,0 1841.0
Z tego nawierzchnie »l 590,7 714,8
Oddane do użytku 112,0 119,0 .
z nawierzchnią betonową „ 97,4 104,4
smołową lub bitumiczną «« 11.7 11,7
z bruku z kostki kamiennej » 2,9 2,9
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W ykonanie ilości robót:

Ilość dniówek 1000 37917 39487

Wykarczowano 1000 m2 25668 26324

Zdjęto gruntu macierzystego 1000 m2 63962 65433

Robót ziemnych, wliczając w to wykopy
skaliste 1000 m3 101296 104740

Wykonane nawierzchnie betonowe 1000 m2 5920 6134

Smołowe lub bitumiczne 1000 m2 515 530

Z kostki kamiennej 1000 m2 543 626

Nawierzchnie innych typów 1000 m2 708 778

W ydatki
Oddano do wykonania 1.000.000 km 1 stycznia 36. 1 lutego 35.

robót km 714,8 742.8
Dokonano wypłat 649.8 700,6

a) przedsiębiorcom 522.4 562.4
b) za przewozy, frachty i zarząd 1274 137.7

Zatrudniono bezpośrednio przy budowie autostrad w styczniu 1936: 
69744 osób,

z tego u przedsiębiorców — 67,305 
w kierownictwach budowy — 1.610 
robotników — 829

W roku 1936 program budowy przewiduje wykończenie 1000 km. au­
tostrad.

II, Ogólne zagadnienia techniczne z zakresu budowy  
i utrzymania dróg.

1. Railway Age. Nr. 11 — 14 marca 1936 r. N ow y typ p ły t betono­
wych, na przejazdach kolejowych w Stanach Z jednoczonych A . P. (2 fot.).

Zarząd Kolei „Chicago, Milwaukee. St. P a u l  i Pacific", której 2 tory 
przecinają ulicę „Port Washington R oad” w M i l w a u k e e  stan ,.W isconsin"  
zastosował, w porozumieniu z Zarządem drogowym stanu Wisconsin nowy 
typ płyt betonowych na jezdni drogowej na skrzyżowaniu z torami.

Są to płyty, prostokątne w planie, o długości 1.00 m.
Są one układane w pięciu podłużnych szeregach, z których trzy wy­

padają wewnątrz toru kolejowego a dwie nazewnątrz szyn.
Grubość tych płyt zmienia się w zależności od wysokości szyn; pręty 

te są układane w ten sposób, że ich górna powierzchnia wypada o ' / 2"  — 1,25 
cm. poniżej góry główki szyn. Płyty te są wykonywane z botonu o znacz­
nej wytrzymałości i każda z nich posiada uzbrojenie dolne z 4 prętów o śre­
dnicy V ," =  12,7 mm. Powierzchnia płyt nie jest gładka, by zapobiec śliz­
ganiu się kół samochodów. Płyty te są układane na podkładach w odstę­
pach co 50 cm =  20"  i spoiny sąsiednich płyt są przesunięte tak, że wypa­
dają one w szachownicę, By przeszkodzić ślizganiu się płyt po podkładach 
są one zaopatrzone w specjalne wgłębienia nad podkładami, a na końcach 
opierają się o przymocowane do podkładów bloki dębowe nasycone kreozo­
tem, Obok szyn bloki botonowe mają krawędzie sfazowane. Bloki betono­
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we należy układać na starannie drenowanem podłożu z balastu o grubości 
24" =  60 cm. z tłucznia kamiennego. Ten typ bruku z bloków betonowych 
na przejazdach kolejowych odznacza się łatwością wykonania i konserwacji.

Płyty te są stosunkowo lekkie, gdyż może je podnieść 2-ch robotników.

2. Z eitschrift des vereines Deutscher ingenieure. Nr, 12. 21 marca 
1936. Budowa dróg dla cyklistów  w Niemczech.

W sierpniu 1934 r., z inicjatywy dr. inż. Todta, Naczelnego Inżyniera 
do spraw drogowych w Niemczech, założono specjalny związek, „Die Re- 
ichs£emeinschaft fuer Radfahrwegebau" (Państwowy Związek budowy dróg 
dla cyklistów).

W Niemczech, przy 16.000,000 rowerzystów, istnieje zaledwie 5.000 km. 
specjalnych dróg dla cyklistów. Obliczono, że sieć dróg dla cyklistów winna 
wynosić 40.000 kilometrów, Po wybudowaniu takiej sieci dróg dla cyklistów 
oczekiwać należy znacznego zmniejszenia się wypadków drogowych.

Przeciętnie zarejestrowano rocznie w Niemczech w ostatnich latach 
650 wypadków śmiertelnych oraz 40.000 rannych, ilość więc tych wypadków 
przewyższa ilość wypadków drogowych, spowodowanych przez pojazdy in­
nych kategoryj.

W latach 1934 i 1935 wyasygnowano 2,800.000 RM, na budowę 700 ki­
lometrów dróg dla cyklistów, W razie opłaty przez wszystkich rowerzystów 
specjalnego podatku (po 1 RM. rocznie) możnaby liczyć na roczny dochód 
z tego źródła w sumie 12.000.000 KM.

Jeżeli doliczyć do tego 4.000.000 — 6.000.000 RM. z funduszu na zwal­
czanie bezrobocia — możnaby mieć do dyspozycji 16 — 18 mil|onów RM. na 
budowę minimum 2500 kilometrów specjalnych dróg dla cyklistów.

Pożądana szerokość dróg dla cyklistów wynosi 2.25 m. dla nawierzchni 
wystarcza grubość 2 — 3 cm. na podłożu około 10 cm.

IV. Doświadczalnictwo drogowe.
1. Roads and Road Construction. Nr. 159 — marca 1936. Stosow a­

nie m elasy cukrowej w  Indjach dla nawierzchni dróg.
Na Indyjskim Kongresie Drogowym, który się odbył niedawno w Ban- 

galore, naczelny inżynier N. N, A yyangar, przy rządzie stanu Mysore. wy­
głosił referat o próbach zastosowania w obrębie stanu M ysore melasy cukro­
wej, zamiast smoły do pokrycia nawierzchni drogowych,

W chwili obecnej zastosowano tę metodę na 50 kilometrach dróg przy 
nawierzchniach z granitu i gnejsu oraz dolorytu,

Metoda ta jest nieskomplikowana i po uprzedniem zmieceniu kurzu 
zapomocą mioteł polewa się nawierzchnię mieszaniną melasy i wody, w równych 
ilościach ręcznie lub też zapomocą polewaczki wodnej, zaopatrzonej w spe­
cjalne rozpylacze.

Ilość melasy wynosi l ' / i  tonny na powierzchnię, wynoszącą 880 kwa­
dratowych jardów. Mieszaninę tę pozostawiamy na przeciąg l/2 godziny, po­
zwalając jej wsiąkać w nawierzchnię; poczem piasek rozsypujemy równomiernie 
po powierzchni. Bezpośrednio otwieramy drogę dla ruchu. Po upływie 14 dni
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ruch pojazdów miesza dokładnie piasek z melasą i mieszanina ta wypełnia 
próżnie nawierzchni; otrzymujemy ciemne zabarwienie nawierzchni, której 
wygląd przypomina wysmołowaną lub wyasfaltowaną nawierzchnię.

Koszt zastosowania tej metody 140 — 160 rupij na 1 milę angielską, 
w zależności od kosztów przewozu melasy z cukrowni na miejsce robót.

Melasa odznacza się właściwościami hydroskopijnemi i posiada dużą 
przyczepność do nawierzchni dróg. Zastosowanie tej metody utrzymuje na­
wierzchnie w stanie zlekka wilgotnym, co zabezpiecza drogę od kurzu.

Największa wada tej metody jest mała odporność warstwy melasy na 
działanie ulewnych deszczów, które rozpuszczają ją i dzięki temu spływa 
ona na boki dróg. By temu zapobiec stosowana jest domieszka do melasy 
wapna gaszonego, która tworzy związek chemiczny z melasą, nierozpuszczal­
ny w wodzie. Prowadzone są obecnie w tym kierunku próby i otrzymane 
wyniki są zachęcające, należy jedynie ustalić właściwy stosunek pomiędzy 
ilością melasy i wapna.

VII. Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa, oświetlenie dróg 
i zadrzewienie.

1. Revue Gśnerale des Routes. Nr, 123 — Marzec 1936 r, K westja  
kasowania przejazdów w jednym  poziomie z torami kolejowym i we Francji.

Statystyka wykazała, że na obszarze całej Francji mamy 28.524 prze­
jazdów kolejowych nieochranianych i 6.328 przejazdów strzeżonych przez 
specjalnych dróżników.

Ogółem więc Francja  posiada 34.852 przejazdy drogowe w jednym po­
ziomie z torami kolejowemi. Z tej liczby za specjalnie niebezpieczne uw a­
żać należy 2.000 przejazdów, które są rocznie przyczyną 500 wypadków 
śmiertelnych.

Wobec tego, że właściwą przebudowę jednego takiego przejazdu obli­
czają we Francji na 9.000.000 franków (— 700 000 zł.) liczyć należy, że ska­
sowanie wszystkich najniebezpieczniejszych przejazdów kolejowych we F ran ­
cji kosztowałoby zawrotną sumę 7 miljardów franków (2,45 miljarda złotych, 
czyli prawie tyleż co całkowity budżet roczny Polski).

Myśleć więc o radykalnej walce z niebezpieczeństwem, które grozi 
automobilistom we Francji na przejazdach kolejowych, jest w chwili obec­
nej niemożliwe,

W komunikacie prasowym z dnia 9 sierpnia 1935 r. Minister Robót 
Publicznych we Francji -  p. Laurent-A ynac  — oświadczył, że w planie ro­
bót publicznych (t. zw. plan Marquet) przewidziano kredyt 200 milj. franków 
na skasowanie w okresie najbliższych 5 lat około 100 najniebezpieczniejszych 
przejazdów kolejowych. Skasowanie tych przejazdów kolejowych zatrudni 
w dodatku bardzo dużo bezrobotnych.

2. Revue Genśrale des Routes Nr. 123 — Marzec 1936. W ypadki 
drogowe w Szw ajcarji.

Biuro Federalne Statystyki w Szw ajcarji ogłosiło niedawno następują­
ce dane o ilości wypadków drogowych w Szwajcarji w roku 1934.

Zarejestrowano 17.707 wypadków, z których 7.820 były przyczyną śmier­
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ci lub okaleczenia (472 zabitych, z tego 240 kierowców i 9,296 rannych, 
z czego 5.431 kierowców),

Z ogólnej ilości 17.707 wypadków powodem była wina kierowców 
w 11.762 zderzeniach.

Przyczyną tych zderzeń były:
1) Nieostrożność kierowcy — w 2.802 wypadkach,
2) Nadmierna szybkość — w 2.126 wypadkach.
3) Niestosowanie się do prawa pierwszeństwa jazdy — w 1.701 wy­

padkach.
4) Jazda po lewej stronie — w 1.113 wypadkach,
5) Nieostrożność przy wymijaniu — 924 wypadkach,
6) Zbytnie zbliżanie się wzajemne pojazdów podczas jazdy — w 583 

wypadkach.
7) Nieostrożność przy wjeździe na drogę na skrzyżowaniu się dróg — 

w 530 wypadkach.
8) Wymijanie na zakrętach — w 418 wypadkach.
9) Pijaństwo — w 335 „

10) Różne przyczyny — w 757 „

3. Revue Gónerale des Routes. Nr. 123 — Marzec 1936. W ypadki 
drogowe w Stanach Zjednoczonych A . P.

W Stanach Zjednoczonych A. P„ gdzie większość dróg kołowych po­
siada nawierzchnie z betonu o powierzchni nie śliskiej i specjalnie dogodnej 
dla ruchu samochodowego, według oficjalnej statystyki zarejestrowano w ro­
ku 1934 — 36.000 osób zabitych i 954.000 rannych w wypadkach samo­
chodowych.

Dodać należy, że w tym okresie Stany Zjednoczone A. P. posiadały 
około 24.000.000 samochodów i że w większości wypadków kierowcami sa­
mochodów w Stanach Zjednoczonych A. P. są sami właściciele samochodów.

4. Railway Age Nr, 12 — 21 marca 1936. S ta tystyka  w ypadków na 
skrzyżow an iu  w  jednym  poziomie dróg kołowych i torów kolejowych.

B urt T. Anderson. Dyrektor biura „The Bureau o f R ailw ay Signaling  
Ekonomies" — 347 — Maddison Auenue — Alew York City ogłosił specjal­
ną broszurkę, podającą dane statystyczne o wypadkach na przejazdach dro­
gowych w jednym poziomie z torami kolejowemi dla trzech stanów A. P., 
Pennsyluania, California oraz Iowa.

Zaznaczając na wstępie, że ilość śmiertelnych wypadków, spowodowa­
nych przez srmochody w roku 1934 wynosiła 36.000, autor broszurki zazna­
cza, że zaledwie 3'/,% tych wypadków zdarzyło się na przejazdach kolejo­
wych, Ilość śmiertelnych wypadków na przejazdach kolejowych na obszarze 
Stanów Zjednoczonych w r, 1934 wyniosła o 26% mniej niż w r. 1925 pomi­
mo to, że liczba samochodów, kursujących na drogach kołowych w Stanach 
Zjednoczonych A, P., powiększyła się w tym okresie czasu o 25%. Statysty­
czne dane obejmują również i Kanadę, gdzie z 2862 wypadków w ciągu je­
dnego roku — 1851 odpowiada uszkodzeniu samochodów przez pociąg, pod­
czas gdy w 1011 wypadkach samochód zderzył się z bokiem pociągu. Poda­
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ne w broszurce statystyczne dane potwierdzają wnioski, do których doszły 
władze administracyjne i inżynierskie kolejowe, że znaczna ilość zarejestro­
wanych w ostatnich latach automatycznych sygnałów o kolorowem świetle 
na przejazdach kolejowych zmniejszyła wydatnie szanse niebezpieczeństwa 
zarówno dla pojazdów drogowych, jak i dla pociągów kolejowych.

XIII. Mosty i przepusty drogowe.
1. The Railway Gazette. 20 marca 1936. Żelbetow y most drogowy 

z gotowych elementów konstrukcyjnych  ( ' /2 str. -f- 1 rys. -j- 2 fot,),
Zarząd kolei „The Great Western Railw ay"  wykonał oryginalny typ 

wiaduktu żelbetowego nad wykopem jednotorowej linji kolejowej obok miej­
scowości K erry  w hrabstwie Montgomeryshire. Wiadukt ten o 3-ch przę­
słach i ogólnej długości około 100' =  30,5 m, przeznaczono dla drogi koło­
wej, o szerokości jezdni 15' =  4,0 m i zastępuje on dawny wiadukt d re­
wniany.

Komplet elementów tego wiaduktu obejmował około 80 elementów 
żelbetowych, wykonanych w betoniarni linji kolejowej — w miejscowości 
Taunton; największy ciężar jednego gotowego do przewiezienia na miejsce 
robót elementu nie przekraczał 7 tonn. Wiadukt ten składał się z dwóch 
środkowych ram żelbetowych, ustawionych na żelbetowych ławach na drew­
nianych palach; wysokość tych ram z żelbetu o składzie 1 : 2 : 4  wynosiła 
1 7 '3 "  =  5,26 m; ramy te podtrzymują trzy belki główne, na których spo­
czywają płyty żelbetowe 6 "  =  15 cm grube z nawierzchnią bitumiczną.

Cały komplet gotowych elementów tego wiaduktu ważył 155 tonn
i przewieziono go na miejsce robót specjalnym pociągiem, składającym się 
z 15 wagonów.

Przy montażu posługiwano się 36-tonnowym kranem parowym, który 
był ustawiony na torze kolejowym. Całkowity montaż zajął zaledwie 4 dni. 
Zaletą tej metody budowy wiaduktu było zredukowanie czasu wykonania ro­
bót na miejscu do 4 dni i uniknięcie kosztownych drewnianych rusztowań 
na miejscu robót nad torem kolejowym.

2. Asphalt und Teer Strassenbautechnik. Nr, 13 — 25 marca 1936. 
Rodzaje stali wysokowartościowej.

W niemieckiem piśmie „Die Deutsche Bergw erkzeitung’ podaje inż. 
E. Becker następujące informacje o różnych gatunkach wysokowartościo­
wej stali.

Po zastąpieniu w okresie około 1890 r, żelaza spawanego w budowie 
mostów i konstrukcji budowlanych przez stal zlewną stosowano w Niemczech 
wyłącznie t, zw. S T  37. Ten materjał budowlany, wytwarzany metodą Tho­
masa lub też Siemens-Martina, odznacza się zdolnością do łatwej obróbki 
zarówno na zimno, jak i na gorąco.

Zawartość węgla waha się w granicach — 0,10 —  0.15%. Wytrzyma­
łość czasowa na rozerwanie wynosi około 37 — 45 kgr/mm2, a granica płyn­
ności wypada około 24 kgr/mmł .

Następnie, w dążeniu do syntezy stali wysokowartościowej, zaczęto sto-
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sować nikiel jako domieszkę do stali. Zaczęto wytwarzać stal o zawartości
2 — 2,5% niklu, uzyskując wytrzymałość czasową 56 — 65 kgr/mm* wobec 
czego udało się dla tego gatunku stali stosować dopuszczalne naprężenie
o 60% wyższe niż dla stali S T  37.

Huta „Die A ugust-Thyssen H uette"  zaczęła wytwarzać następnie stal 
chromo-niklową, zawierającą zaledwie 1,1% niklu i 0,5% chromu, z wytrzyma­
łością czasową identyczną, jak dla wspomnianej wyżej stali niklowej.

V7 roku 1923 hucie „Lauchnam merwerk” udało się wytwarzać stal bu­
dowlaną, która, przy zawartości węgla 0,25 — 0,35% i manganu 0,5 — 0,7%, 
wykazała wytrzymałość czasową 48 — 58 kgr/mm2, przy granicy płynności 
29 — 32 kgr/mm® i wydłużeniu 18 — 23%. Ten nowy gatunek stali Ś T  48 
pozwolił na powiększenie dopuszczalnego naprężenia o 30% w porównaniu 
z gatunkiem stali S T  37.

W latach 1925 — 1926 berlińska fabryka M aschinenfabrik-Vorm, Fre- 
und & Co zaczęła wytwarzać stal o niskiej zawartości węgla przy domiesz­
ce uszlachetniającej z krzemu (stosunkowo bardzo taniej) i o wytrzymałości 
czasowej 69 kgr/mm2 oraz granicy płynności 36 kgr/mm2 i o wydłużeniu 
powyżej 20%.

Prowizoryczne przepisy niemieckie, dotyczące stosowania stali krzemo­
wej, t. zw „ St-Sili”, zawierały następujące wymagania: wytrzymałość czaso­
wa na rozciąganie 50 — 62 kgr/mm2, najniższa granica płynności 36 kgr/mm2 
wydłużenie 20 — 26“ . Dopuszczalne naprężenie ustalono na 2100 kgr/mm2. 
a więc o 50% wyższe niż dla S T  37 i o 30% przekraczające dopuszczalne n a ­
prężenie dla S T  48.

Następnie udało się hutom niemieckim wytwarzać odpowiadające wy­
żej podanym warunkom technicznym gatunki stali krzemowej w zwykłym pie­
cu Siemens-M artina. Stal taka zawierała 0.12 — 0,24% — węgla,

0,8 — 1,1% — krzemu,
0,75 — 0,9% — manganu 

oraz, w celu powiększenia odporności na działanie rdzy, 0.25 — 0,4% miedzi. 
Niektóre z niemieckich hut zaczęły stosować dla stali krzemowej większe 
niż podano wyżej zawartości manganu i miedzi lub też odpowiednie zawar­
tości chromu lub molybdenu.

W okresie 1928 — 1929 zaczęto w ten sposób wytwarzać w niemiec­
kich hutach t. zw, „Baustahl S T  52” o minimalnej granicy płynności 36 
kgr mm2; przy grubościach ponad 18 mm granica płynności wynosi 35 kgr/mm2 
a  wytrzymałość czasowa na rozerwanie 52 — 62 kgr/mm2; najmniejsze wy­
dłużenie w kierunku podłużnym 20% a w poprzecznym 18%.

Dowodem praktyczności stosowania tego gatunku stali jest wykonanie 
w Niemczech w okresie 1926 — 1931 około 120.000 t konstrukcji stalowych 
ze stali S T  52. W zależności od charakteru i rozmiarów budowli udało się 
dzięki temu uzyskać oszczędność na wadze 25 — 30% i na koszcie 12 — 15% 
w porównaniu z dawniej stosowanym gatunkiem stali S T  37.

3. Die Bautechnik. Nr. 14 — 27 marca 1936. Przebudowa mostów  
nad kanałem „ Yeddelkanal” w porcie w Hamburgu (4 str. -f- 7 rys. -(- 7 fot.).
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W latach 1933 i 1934 wykończono jeden obok drugiego 2 mosty nad 
kanałem „ Veddelkanal" w Hamburgu.

Jeden z tych mostów przeznaczono dla ruchu kołowego, a drugi dla 
linji kolejowej.

Podajemy tutaj jedynie opis mostu drogowego.
Most ten, o jednem przęśle ukośnem, o rozpiętości 60 m, posiada nito­

wane dźwigary stalowe systemu Langera (blachownica pozioma z usztywnia­
jącym górnym łukiem z pełnej blachy). Przęsła te wykonano ze stali ST 37, 
gdyż żaden z biorących udział w przetargu uie zaproponował projektu z dźwi­
garami ze stali wysokowartościowej,

Wobec tego, że powietrze obok tego mostu jest wyjątkowo wilgotne 
i nasycone dymem statków i promów, postarano się o to, by przekroje były 
możliwe masywne, ze zredukowaniem do minimum elementów konstrukcyjnych
o nitwielkiej grubości siali.

Przęsła obliczono dla mostów pierwszej klasy według niemieckich 
norm DIN 1072 i 1073. Oprócz normalnych obliczeń uwzględniono i obcią­
żenie dwóch torów tramwajowych (w odległości 2.70 m oś od osi), umiesz­
czonych w środku jezdni na obciążenie 4-osiowemi wagonami motorowemi 
{o ogólnym ciężarze 18,5 t) i 4-osiowemi wagonami przyczepnemi (o ciężarze 
14 t). Nawierzchnię jezdni wykonano z kostki kamiennej na podłożu beto- 
nowem i na nieckach ze stali. Rozstawienie dźwigarów wynosi 13.00 m. 
Chodniki umieszczono na wspornikach zewnętrznych — o szerokości po 2,25 
metra, Na chodnikach zastosowano płyty żelbetowe o grubości 10 m z war­
stwą 3 cm grubą z asfaltu.

Rury gazowe i wodociągowe oraz kable umieszczono pod jezdnią 
chodników.

Długość pól (odstępy między węzłami dźwigarów) wynosi 6 m, lak że 
ogółem mamy 10 pól po 6 m. Blachownice dolne mają przekrój dwuteowy, 
podczas gdy każdy z dwóch parabolicznych pasów górnych ma przekrój 
skrzynkowy, łożyska nieruchome posiadają przeguby sferyczne, łożyska zaś 
ruchome po 2 wałki.

Ciężar jezdni wynosi 1,18 t m2, licząc w tem i ciężar niecek i szkie­
letu metalowego jezdni. Niecki są cylindryczne o wymiarach 1,55 X  6,00 m 
w planie i ze strzałką 140 mm. Niecki te o grubości 9 mm usztywniono 4 
przyspawanemi kątownikami (65. 130, 12).

4. Die S trasse Nr. 5 (l-szy zeszyt marcowy) — 1936. Technika bu­
dowy mostów a sztuka budowy mostów. Uwagi do konferencji mostowej Za­
rządu Budowy Autostrad w Niemczech, która odbyła się we Frankfurcie n/M. 
22—24 stycznia 1936 r. Art, A . S e i f e r t a ,

22, 25 i 24 stycznia 1936 r, obradowali we Frankfurcie n/M, inżynie­
rowie i  architekci Zarządu Budowy Autostrad w Niemczech nad kwestją bu­
dowy możliwie najpiękniejszych mostów. Intensywna budowa nowoczesnej 
sieci autostrad w Niemczech, dla której są potrzebne setki nowych mostów, 
przypomina okres intensywnej budowy linij kolejowych z przed stu laty. 
Wspólna narada inżynierów i architektów miała na celu powołać do życia 
nowy styl budowlany w dziedzinie mostów. Styl ten ma czynić zadość nie
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wymaganiom mody lub poglądom poszczególnych klubów technicznych, lecz 
ma odpowiadać estetycznym tendencjom całego społeczeństwa w Niemczech, 
Mosty nowoczesne winny być tak budowane, by nawet niefachowiec mógł 
jeżeli nieświadomie, to przynajmn;ej intuicyjnie, zdawać sobie sprawę z pracy 
mechanicznej ustroju budowlanego jakim jest most. Powinniśmy unikać wszyst­
kiego co jest w mostach obliczone na sztuczny efekt, jeżeli zależy nam na 
realizacji mostów, które możnaby zaliczyć do dzieł sztuki. Należy unikać 
słupów wahadłowych wszędzie gdzie zastąpić je może przejrzysty w swej 
formie masywny filar. Unikać należy stosowania słupów lub jarzm mosto­
wych z żelazobetonu, naśladujących niejednokrotnie wykonane według pra­
wideł sztuki ciesielskiej jarzma mostów drewnianych, jeżeli możemy przez 
zastosowanie betonu stworzyć masywny i wzbudzający przekonanie o kom­
pletnej stateczności filar batonowy, tembardziej że w tym wypadku dużo 
łatwiej daje się rozwiązać kwestja wykończenia zewnętrznych powierzchni. 
Nowy styl mógłby być stworzony niezwłocznie, gdybyśmy zarządzili raz na 
zawsze, że wszystkie mosty autostrad mają być mostami z kamienia ciosa­
nego lub też że winny posiadać dźwigary w postaci blachownie na filarach 
betonowych. Jednak takie ograniczenia nie są pożądane i należy w każdym 
poszczególnym wypadku, posługując się intuicją doświadczonego konstruktora, 
wybrać najbardziej odpowiedni do danych warunków lokalnych typ mostu 
i materjał budowlany dla jego realizacji, W miejscowości górzystej w każdym 
razie ustrój belkowy będzie w tym wypadku właściwszy niż łuk. gdyż będzie 
lepszym odpowiednikiem płaskiego dna doliny lub ograniczonej linją poziomą 
powierzchni wody. Jednak  belka nie powinna być stosowana w wypadku, 
gdy mamy jezdnię mostu na spadku, Pnący się do góry wiadukt wymaga 
zastosowania łuku.

W chwili obecnej droga do stworzenia przez inżyniera prawdziwego 
dzieła sztuki inżynierskiej jest dużo łatwiejsza niż dawniej, gdy panował 
w dziedzinie budownictwa styl barokowy lub renesans, gdyż należy nie siląc 
się na opanowanie form rozlicznych styli klasycznych, dążyć do jaknaj- 
większej prostoty. Naśladownictwo w formach konstrukcyjnych mostów grec­
kich kolumn i gzymsów należy już do przebrzmiałych i nieaktualnych obec­
nie tendencyj,

5. V erkehrs techn ische  Woclie Nr. 13 — 25 marca 1936 r. W iększe 
i iechnicznie w yróżniające się m osty na utostradach w Niemczech.

Z 80 wielkich mostów, które są obecnie budowane na odcinkach sieci 
autostrad w Niemczech, wyróżniają się specjalnie dwa mosty.

Pierwszym z nich jest most nad do l in ą— 1600 metrów szeroką — obok 
miejscowości Kalkberge-Ruedersdorf na odcinku autostrady okólnej naokoło 
Berlina.

Most ten, o długości ogólnej 1,000 metrów, składa się z przęseł z dźwi­
garami belkowemi, o rozpiętościach od 60 do 66 m, Filary są wykonywane 
z zastosowaniem kesonów pneumatycznych, opuszczanych na głębokość, do­
chodzącą do 13 metrów,

Szerokość jezdni tego mostu wynosi 22 metrów, jezdnia składa się 
z dwóch stref po 7.5 metra i ze środkowego pasa rozdzielnego o szerokości 
3.50 metra, Jezdnię wykonano na płytach żelazo-betonowych,
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Konstrukcję stalową wykonano jako konstrukcję spawaną; ogółem most 
ten zawiera 6.300 t. stali,

Spawanie jest wykonywane nietylko w wytwórniach, lecz i na miejscu 
robót. Przy budowie tego mostu pracuje zgórą 1.000 robotników. Przy bu­
dowie filarów, po raz pierwszy w Niemczech, wykonywano roboty bez przer­
wy w zimie, stosując ogrzewanie cementu i żwiru oraz wykonając mur z be­
tonu w drewnianych szopach ogrzewanych, odpowiednio zabezpieczonych 
przez zewnętrzny płaszcz z desek i z papy izolacyjnej od strat ciepła.

Za drugi większy objekt mostowy wykonywany obecnie na autostra­
dach w Niemczech i zasługujący na specjalne wyróżnienie uważać należy 
dwa mosty na dwóch odnogach rzeki Odry obok miasta Słettin  (Szczecin). 
Jeden z tych mostów, o długości 204 m, składa się z trzech przęseł o roz- 
piętościach odpowiednio 60 m -f- 84 -f- 60 m; drugi most — 224 metry 
długi — zawiera trzy przęsła: 63 m -)- 99 -)- 63 m. Wzniesienie dźwigarów 
ponad normalnym stanem wód wynosi 12 m. Wobec tego że mosty te są 
wykonywane nad terenem błotnistym, zastosowano przy budowie filarów 
i przyczółków specjalne wysepki z piasku, Wysepki te w jednym z tych 
mostów były wykonane po uprzedniem wbiciu w dno rzeki stalowych ścian 
szpuntpalowych, a w drugim nasypano piasek na dno, odpowiednio oczyszczo- 
ne z gruntu błotnistego przez drogę rzeczną.

XVI. Różne.
1. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr, 13. — 25 marca 1936 r. 

Drogi dla cyklistów  w Niemczech.
B e r l i n .  Na zasadzie informacji, otrzymanej od rządowego komisa­

rza m. Ber!'na dr Lipperta, podlega wykonaniu w roku 1936 w obrębie Ber­
lina ogółem 40 kilometrów dróg dla cyklistów kosztem 350.000 RM. Oprócz 
tego mają być wykonane jeszcze dodatkowo i drogi dla cyklistów o długości 
5 km. Naogół Berlin coraz więcej dba o budowę specjalnych dróg dla cy­
klistów.

M a g d e b u r g ,  Związek „ Yerein Fuer R adfahrw ege” w Magdeburgu 
wybudował w r. 1935 18 kilometrów nowych dróg dla cyklistów kosztem
24.000 RM.

W roku bieżącym mają być budowane w dalszym ciągu nowe drogi 
dla cyklistów. Pomiędzy innemi ma być zarządzona budowa dróg dojazdo­
wych dla cyklistów, umożliwiających przejazd przez Elbę tuż obok mostu na 
- le, przeznaczonego dla autostrady państwowej; w tym celu ma miasto 

agdeburg wybudować specjalny most (kładkę) przez Elbę zarezerwowany 
wyłącznie dla użytku cyklistów.

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

1 lutego 1936 r. Kierownictwo budowy autostrad w okręgu Hannover 
w Niemczech ogłosiło sprawozdanie o swej działalności za okres czasu od 
daty swego powstania w dn. 1 lutego 1934 r. aż do chwili obecnej.

Ogółem przy prowadzeniu tych robót zużyto 4,330.640 dniówek robo-

4
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tników, z czego Ó5.000 przypada na robotników, zatrudnionych bezpośrednio 
przez kierownictwo budowy, a reszta 4.435.640 na robotników przedsiębior­
ców, Wykonano 7.124 otworów wiertniczych w celu zbadania gruntu i usta­
lenia poziomu wód gruntowych, wykarczowano 3.266.000 m2, odkopano
5.191.000 m2 gruntu macierzystego, wykonano 11.451.000 m* robót ziemnych 
w gruntach zwykłych i w gruntach skalistych. Zużyto 14.000 t. konstrukcji 
stalowych i stalowych ścian szpuntpalowych oraz stali dla uzbrojenia żel­
betu. Wykonano 214.000 m3 betonu i żelbetu, Dla umocnienia skarp nasy­
pów, przepustów i mostów i dróg objazdowych oraz nowych dróg dojazdo­
wych wykonano 83.000 m2 bruku kamiennego, 176.000 m2 powierzchni żwiro­
wanych, Wykonano 822.500 m2 nawierzchni betonowych na odcinkach o dłu­
gości 54 kilometry. Na odcinku Hańnover—Autostrada Okólna naokoło Ber­
lina należy wybudować 229 mostów, z których wykonano już 165, a reszta ma 
być wykończona w ciągu 1936 roku,

3. V erkehrstec lin ik  Nr. 5 — 5 marca 1936 r. Niemiecka guma syn ­
tetyczna, t. zw . „Buna"■

Na tegorocznej międzynarodowej wystawie samochodowej w Berlinie 
po raz pierwszy podano do wiadomości publicznej, że udało się w Niemczech 
uzyskać syntetyczną gumę, t. zw. „Buna" wytwarzaną z wyłącznie niemiec­
kich surowców.

Próby uzyskania- syntetycznej gumy datują się w Niemczech już od 30 
lat i podczas ostatniej wielkiej wojny były one prowadzone bardzo intensywnie.

Ustalono, że guma syntetyczna posiada nawet większe zalety niż natu­
ralna guma.

Punktem wyjścia przy syntezie gumy syntetycznej, wytwarzanej przez 
tow. G, Farden — Industrie" jest t. zw, „Butadien — Gos”, otrzymywany 
z węgla, wapna, karbidu i acetylenu.

Z gazu „Butadien— Gas udało się wytwarzać trzy różne gatunki gumy 
syntetycznej, W porównaniu z gumą naturalną guma syntetyczna posiada 
następujące zalety: starzeje się dużo powolniej, jest odporna na gorąco, nie 
działa na nią szkodliwie oliwa i benzyna, posiada ona ponadto większą od­
porność na ścieranie. Wypróbowano już opony z gumy syntetycznej na prze­
biegu 1 miljona kilometrów ciężkich pojazdów motorowych i uzyskano bar­
dzo dodatnie wyniki.

Guma syntetyczna nadaje się również dla przewodów do hamowania
i do ogrzewania, dla pakunków uszczelniających i t. p.

4. V erkehrs techn ik  Nr. 5 — 5 marca 1936. Komunikacja tram w ajo­
wa i autobusowa w Italji.

Świeżo ogłoszona statystyka przez „Ispettorato Generale Delie Ferro- 
vie, Tranvie e Autom obili” podaje że w r. 1930 posiadały tramwaje 49 miast 
w Italji o długości sieci 1755 kilometrów, z tego Medjolan 238 km. Neapol— 
230 km. Rzym — 165 km, Genua — 161 km i Turyn — 156 km.

Najbardziej ożywiony ruch tramwajowy posiadał Medjolan, gdyż 1 ki­
lometr dał wpływów brutto 1.000,000 lirów podczas gdy odpowiednie cyfry 
wynosiły:
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1) dla Rzymu — 811.000 lirów. 2) dla Genui — 759.000 1., 3) dla Tu­
rynu — 660.000 1 i 4) dla Neapolu — 650.000 1.

Z 49 przedsiębiorstw, eksploatujących tramwaje, dawały zyski jedynie 
19; współczynnik eksploatacji wynosił dla Mediolanu i Neapolu 96. W Rzy­
mie tramwaje były przedsiębiorstwem deficytowem o współczynniku eksplo­
atacji 111,

W roku 1930 miasta włoskie posiadały 58 przedsiębiorstw, przewozów 
autobusowych, całkowita długość sieci autobusowych wynosiła 877 kilome­
trów, z tego posiadały:

1) Rzym — 141 km. 2) Palermo — 113 km i 3) Medjolan — 84 km. 
Przebieg autobusów wynosił w r. 1930 26.300.000 wozo/klm. [po 32235 

km/wóz] i przewieziono 141.000.000 pasażerów; cyfra przewiezionych pasa­
żerów wzrosła w okresie od 1927 do 1930 czterokrotnie,

Wpływy brutto z autobusów wynosiły 89.300.000 lirów, czyli, że jeden 
wozo/kilom. dał 3,40 lirów. Zapełnienie wozów pasażerami wynosiło 45%.

Jedynie 13 przedsiębiorstw autobusowych w miastach dało zyski. Ogól­
ny deficyt wynosił w r, 1930 — 15 000.000 lirów, z czego na Rzym wypadło
8.300.000 lirów. Nie bacząc na intensywny wzrost ruchu autobusowego 
w miastach Italji komunikacja tramwajowa przeważa. Udział autobusów 
w przewozach miejskich wynosił 10% a udział we wpływach — 14%.

SPRAW O ZDANIE PREZYDJUM  ZARZĄDU  
STOW ARZYSZENIA CZŁONKÓW  POLSKICH K O NGRESÓW  

DROGOW YCH.

Na dzień 1 czerw ca 1936 r. Stow arzyszenie liczyło 340 
członków; zw yczajnych 337 i w spierających 3; w tem osób fi­
zycznych 202 i osób zbiorow ych 138.

P ozostałość gotów ki na dzień l.V . 1936 r. 19234 zł. 85 gr. 
W płynęło w maju 1936 r. . . . . . . 1267 „ 35 „

Razem  20502 zł. 20 gr.
W ydano w maju 1936 r...................................  967 „ 88 „

Pozostaje na dzień 1 czerw ca 1936 r. 19534 zł. 32 gr. 
(w P. K. O. —  4159 zł. 66 gr., Polskim  Banku K om unalnym — 
15019 zł. 32 gr. i u sk a rb n ik a — 355 zł. 34 gr.).

PRZYSTĄPILI DO STOW ARZYSZENIA W M AJU 1936 R

B. Członkowie zwyczajni.

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

139. Kierownictwo Państwowych Kamieniołomów — Za­
gnańsk
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114. Wydział Pow iatow y — Płock  
198. Wydział Pow iatow y — Prużana

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

111. Gawłowski Zygmunt — M szczonów, pow. błoński, 
skrytka pocztow a 22

107. Kobyliński Antoni, inżynier — W arszawa, Polna 74
m. 30

125. Mironowicz Jerzy, inżynier —  M ołodeczno, Powiat. 
Zarząd D rogow y

Prezes (— ) M. N esłorow icz  
Skarbnik (— ) J. Skórski

SPRAW O ZDANIE KASOW E KURATORJUM  FU N D A C JI  
STYPENDJALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROW ICZA

Na dzień  1 maja 1936 r fundusz sty- 
pendjalny w ynosił:

a) obligacjam i 1% państwowej pożyczki sta­
bilizacyjnej 4200 dolarów

b) gotów ką . . . .. 3217 zł. 25 gr.
W  maju w płynęło  . . . 100 zł. —  gr.
W  maju wydano. ...................................  500 zł. 20 gr.

Na dzień 1 czerw ca 1936 r. fundusz sty- 
pendjalny wynosi:

a) obligacjam i n  państwowej pożyczki sta­
bilizacyjnej ............................................................................. 4200 dolarów

b) gotów ką . . . .  2817 zł. 05 gr.
(K siążeczka w kładkow a P. K. O. Nr. 803385  
na 89 zł. 17 gr., książeczka oszczędnościow a  
K.K.O. Nr. 8128 na 133 zł. 35 gr. i konto cze ­
kow e P. K. O. Nr. 17212 na 2594 zł. 53 gr.)

K uratorjum  Fundacji.
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