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WIADOMOŚCI D ROGOW 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

Ś. P. INŻYNIER ST E FA N  SIŁA-NOW ICKI 

D yrektor Departam entu D rogow ego M inisterstw a Kom unikacji.

12 października 1936 r. zginął w katastrofie sam ocho­
dowej pod B rześciem . Śm ierć ta poruszyła do głębi serca  
w szystk ich  drogow ców  w  P olsce. Pełen  energji i pogody du­
cha, stanow czy i łagodny zarazem , w yrozum iały i k o leżeń sk i—
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pośw ięcał się  ca łkow icie sprawie drogowej, pracując w c ięż ­
kich warunkach, borykając się  ze stałym  brakiem  kredytów  
na drogi.

Inż. Stefan S iła -N o w ic k i urodził się  14 grudnia 1889 r. 
w O lszanie ziem i Kijowskiej; szkołę średnią ukończył w M os­
kw ie, gdzie też w stąpił do Instytutu Komunikacji. Po zakoń­
czeniu  studjów, ale przed obroną pracy dyplom ow ej, pracuje 
w  b. W arszaw skim  Okręgu Komunikacji przy studjach m osto­
wych. W  czasie  w ojny światowej jest naczelnikiem  oddziału  
drogow ego i kieruje robotami naprawy dróg i m ostów  w  Lu- 
b elszczyźn ie  i G rodzieńszczyźnie; w  tym że okresie (luty 1916 r.) 
po obronie pracy dyplom owej uzyskuje dyplom  inżyniera.

W  1919 r. w raca do kraju i rozpoczyna pracę jako k ie­
rownik partji studjów  przy budow ie kolei Kutno— Strzałków,

W  1920 r. w stępuje do w ojska a po ukończeniu wojny  
w raca do służby państwowej w M inisterstw ie R obót Publicz­
nych, zajmując kolejno stanowiska: kierow nika oddziału drogo­
w ego w  D yrekcjach R obót Publicznych w  N ow ogródku i Lub­
linie, D yrektora R obót Publicznych w  Lublinie, W ilnie i Kra­
kow ie, Inspektora G łów nej Inspekcji M inisterstw a Komunikacji
i od 1933 r. D yrektora Departam entu Drogow ego.

Za zasługi odznaczony został orderem  O drodzenia Polski
i Złotym K rzyżem  Zasługi.

* *
*

Od chw ili pow stania Stow arzyszenia C złonków  Polskich  
K ongresów  drogow ych, ś. p. Dyrektor S iła-N ow icki był czyn­
nym członkiem  Stow arzyszenia, biorąc udział w  pracach Sto­
w arzyszenia i w  pracach Polskich K ongresów  Drogowych; 
ostatnio— Trzeci Polski Kongres D rogow y w  W arszaw ie,— do­
ceniając w ielk ie zasługi ś. p. Dyrektora Siła-N ow ickiego oddaje 
w  Jego ręce przew odnictw o Kongresu,

O dszedł cz łow iek  w  pełni sił, który m ógł jeszcze  długo 
pracować z pożytkiem  dla sprawy drogowej, a w  sercach w szy ­
stkich drogow ców  polskich pozostaw ił szczery żal i sm utek.

C ześć Jego  p a m ięc i!
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PROF. EMIL BRATRO,

PROBLEM  PO STO JU  SA M O C H O D O W EG O .

Mniej w ięcej w  połow ie b ieżącego  roku dały się  zauw a­
żyć p ierw sze, realn iejsze posunięcia czynników  rządow ych  
w spraw ie szybszej realizacji zm otoryzow ania ruchu drogow ego  
w  P olsce, który to problem  jest u nas od szeregu  lat istotną  
bolączką gospodarczą i stał się przedm iotem  niezm iernie ży ­
w ego zainteresow ania szerokich warstw  naszego społeczeństw a. 
K iedy od roku 1930 stw ierdzić m ożna było w praw dzie pow ol­
ny, ale stały w zrost parku sam ochodow ego w  kraju, to od tej 
daty począw szy jesteśm y świadkam i gw ałtow nego ilościow ego  
ubytku m echanicznych pojazdów  kursujących na naszych drogach, 
nie w spom inając naw et o ich jakościowym  pogorszeniu się. 
K iedy jeszcze w  r. 1931 stan parku sam ochodow ego w yrażał 
się  cyfrą 38,8 tysięcy , to w  dniu 1 stycznia r. b. notujem y  
zaledw ie 24,7 tysięcy  pojazdów  m echanicznych, z czego  19,7 
tys. przypada na sam ochody osobow e, a 5 tys. na sam ochody  
ciężarow e. N adto mamy w kraju 8,4 tys. m otocykli, posia­
dających jak wiadom o m ałe znaczenie gospodarcze oraz 1,1 tys. 
innych niew ym ienionych poprzednio pojazdów m otorow ych. 
Cyfry te są nietylko kom prom itujące nas jako sp ołeczeń stw a  
kulturalnego w obec zagranicy, ale co w ażniejsze w prost za ­
trważające z uwagi na obronność kraju. Jest przecież rzeczą  
wiadom ą, iż na w ypadek wojny, cyw ilny park sam ochodow y  
jest tym rezerw oarem , z którego przynajmniej w  pierw szych  
okresach wojny, uzupełniać będzie zarząd w ojskow y swój stan  
pojazdów  m otorowych. Czy w obec podanych cyfr, m ożna b ę­
dzie uw ażać istn iejący w kraju zapas sam ochodow y za realną  
w artość, pozwalam  sobie bardzo wątpić.

Z tego powodu w szelk a  tendencja do poprawy istn ieją­
cych w tym kierunku stosunków  m usi być przyjętą przez 
m yślącą część  społeczeństw a z gorącym  aplauzem , a w szelk ie  
zam ierzenia, mające na celu  jak najszybsze usunięcie dotych­
czasow ych zaniedbań, powinny znaleźć m ożliw ie jak najszersze  
poparcie.

Z enuncjacyj czynników  państw ow ych, zajm ujących się  
tą materją wynika, iż usiłow ania rządu idą w  dw óch kierun­
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kach. Po pierw sze rozchodzi się  o w ytw orzenie warunków, 
um ożliw iających obniżenie ceny zakupna sam ochodów , utrzy­
mywanej jeszcze  do niedaw na na w ysok ości niedostępnej dla 
średnio uposażonego osobnika, po w tóre o obniżenie kosztów  
utrzym ania i eksploatacji sam ochodu, który to m om ent jest 
m oże naw et w ażniejszy od poprzedniego.

Co do p ierw szej strony zagadnienia, to rozpoczęto  akcję 
w kierunku uruchom ienia w  kraju m ontowni w ozów  zagranicz­
nych, co w rezu ltacie doprow adziło do porozum ienia pom iędzy  
T ow arzystw em  „Lilpop, Rau i Loew enstein" w  W arszaw ie, 
a znaną firmą am erykańską „G eneral M otors International", 
um ożliw iającego m ontaż w  kraju sam ochodów  marki pow yższej 
firmy, w zględn ie sam ochodów  na tej m arce opartych. Pom i­
jając pew ne korzyści, wynikające z m ożliw ości dojścia w  ten  
sposób z czasem  do masowej produkcji rodzimej zawarty układ 
ma, w ed le  ogłoszonych  danych, obniżyć cen ę sam ochodów  
w sposób dość znaczny, um ożliwiając nabycie ich szerokim  
w arstw om  społeczeństw a. M iejmy nadzieję, iż sprawa ta będzie  
w  jaknajkorzystniejszy sposób załatw ioną.

D alsze udostępnien ie w nabywaniu sam ochodów  stanow i 
przew idziana rozporządzeniem  P rezydenta R zeczypospolitej 
z 7 maja b. r. ulga podatkowa, na zasadzie której kwota, do 
maksym alnej w ysok ości 12.000 zł., w ydatkow ana na kupno no­
w ego sam ochodu ma być potrąconą z dochodu podlegającego  
opodatkow aniu w  tym roku, w  którym zapłaconą została na­
leżność za sam ochód.

Drugą grupę ułatw ień stanow ią zarządzenia odnoszące  
się do obniżenia k osztów  utrzymania sam ochodu. N ależy tu 
zniżka benzyny spow odow ana obniżeniem  opłat na rzecz Pań­
stw ow ego Funduszu Drogow ego, dalej obniżenie podatków  ko­
m unalnych, podatku obrotow ego i konsum cyjnego z tego sam e­
go tytułu, oraz zn iżen ie  taryfy kolejow ej. Do um ożliw ienia ob­
niżki cen  benzyny m usiał się rów nież przyczynić przem ysł 
naftowy, który poczynił również pew ne ustępstw a w  otrzym y­
wanej za nią cen ie. D o tej samej kategorji zarządzeń należy  
zaliczyć okólnik M inisterstw a Skarbu z 2 kw ietnia b. r. N. D. V. 
4587/1/36, które z jednej strony zw róciło  podległym  sobie orga­
nom uwagę, by fakt nabycia sam ochodu przez podatnika nie 
uprawniał w ładzy skarbowej do w yciągania w niosków  o osią­
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ganiu nadm iernego dochodu, z drugiej zaś zaleciło , by koszt  
utrzym ania sam ochodów , należących  do kupców , przem ysłow ­
ców, rolników, lekarzy, adw okatów  i t. p., a zatem  do osób  
które używ ają sam ochodu do spełniania sw ych  czynności za­
w odow ych, był strącany z ich ogólnego dochodu i nie pod le­
gał opodatkow aniu. J eże li dodam y do tego zarządzone ulgi 
w spłacie za ległości na rzecz Państw ow ego Funduszu D rogo­
w ego odnośnie do w łaścicieli sam ochodów  niezarobkow ych, 
dalej szereg  ulg w tej samej m ierze odnoszących  się  do w ła­
ścicie li zarobkow ych pojazdów m echanicznych, natenczas mu­
sim y bezstronnie stw ierdzić, iż poczyniono szereg  ułatw ień, 
które pow inny się  przyczynić do w zrostu stanu sam ochodów  
w  Polsce. N ie mam zamiaru rozw ażać, czy  ulgi i u łatw ienia  
nie m ogły być zastosow ane jeszcze  w obszerniejszych  grani­
cach, jak 'to  ma m iejsce np. w  N iem czech , w  każdym  razie 
niew ątpliw ie przyczyniać się  one będą m usiały do w zm ożenia  
u nas tem pa m otoryzacji ruchu drogow ego. W  okresie zatem  
kilku najbliższych lat oczek iw ać należy u nas w ydatnego  
w zrostu parku sam ochodow ego. R zecz jasna, iż trudno w  tej 
chw ili przew idzieć rozm iary tego w zrostu  i to tem  w ięcej, iż 
za leżeć  on będzie n ietylko od w ym ienionych poprzednio czyn ­
ników, ale nadto do rozbudow y naszych dróg i stanu ich na­
w ierzchni. Pod tym w zględem  pew ną ufność czerpać w inniśm y  
w  zapow iedzianym  przez M inisterstw o Skarbu czteroletnim  
programie robót inw estycyjnych, który prawdopodobnie uw zglę­
dni sm utny stan naszych kom unikacyj drogow ych i um ożliw i 
przeprow adzenie w  tej dziedzin ie odpow iedniej sanacji. Dla  
orientacji jak sm utnie u nas przedstaw ia się stan parku sam o­
chodow ego podaję poniżej zestaw ien ie  odnoszące się do ilości 
sam ochodów  wypadającej na 1000 m ieszkańców  dla szeregu  
państw  kulturalnych w Europie, z którego okazuje się, że  
Polska zajmuje w tej m ierze m ożliw ie ostatnie m iejsce, z w y ­
jątkiem m oże Rosji Sow ieckiej, co do której brak mi dat. 
Dodaję nadto, iż zestaw ien ie to odnosi się do stanu z r. 1935.

Państwo Ilość sam. Państwo Ilość sam.
Francja 48,6 N iem cy 11,9
Anglia 40,1 W łochy 8,7
Dania 34,4 F inlandia 8,1
Szw ecja 22,6 C zechosłow acja 7,4
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Szwajcaria 21,2 Hiszpania 6,9
N orw egia 20,4 A ustria 5,8
B elgia 18,7 Portugalia 4,6
Holandia 17,2 Rumunia 1,8
Irlandia 16,0 Polska 0,7

N ie wspom inam  tu naturalnie o tego rodzaju potentatach  
sam ochodow ych pozaeuropejskich, jak Stany Z jednoczone  
A m eryki płnc. —  Kanada lub N ow a Zelandia, gdzie analogicz­
ne ilości sam ochodów  reprezentow ane są gigantycznem i war­
tościam i 194.7, 103,1 i 112,7 sztuk na 1000 m ieszkańców . Ze­
staw ienie to przytaczam  nie ty le dla zilustrow ania naszej 
obecnej nędzy sam ochodow ej, jak raczej dla uw ypuklenia tych  
m ożliw ości pod w zględem  rozbudow y parku sam ochodow ego, 
jakie nas w  najbliższej przyszłości oczekują. Jeże li bow iem  
zrobim y zresztą  skrom ne założenie, iż pragniem y się znaleźć  
z końcem  najbliższego okresu 10-letniego pod w zględem  ilości 
sam ochodów  choćby na tym poziom ie, na jakim dzisiaj zna- 
chodzi się  H iszpania lub C zechosłow acja t. z. przeciętn ie 7 sa ­
m ochodów  na 1000 m ieszkańców , natenczas przy uw zględnie­
niu rocznego naturalnego przyrostu ludności 1,2%, powinniśm y  
posiadać w  r. 1946 —  266.000 sztuk sam ochodów , co po od­
ciągnięciu  obecnej ilości 24.700 sztuk przedstaw ia kon ieczność  
rocznego przyrostu powyżej 24.000 sam ochodów , a zatem  tyle, 
ile w ynosi dotychczasow a całkow ita ich ilość. R zecz jasna, 
że w  pierw szych  latach przyrost ten będzie słabszy, musi 
jednak w zrastać w  miarę upływu czasu  i poprawy stosunków  
ekonom icznych.

Zachodzi teraz pow ażne pytanie, czy  Polska jest przygo­
tow aną n a leżycie  na ew entualność siln iejszego w zrostu zapasu  
sam ochodów  pod w zględem  ich przechow ania oraz postojów. 
T rzeba się  liczyć z tem , iż należyte pom ieszczen ie  znaczniej­
szej liczby pojazdów  m echanicznych jest problem em  p ierw szo­
rzędnej doniosłości, który pow inien być należycie  rozw iązany  
na d łuższy okres czasu przed chw ilą istotnego ilościow ego  
w zrostu parku sam ochodow ego. O ile o tem już dzisiaj nie 
pom yślim y, m ożem y być w  przyszłości narażeni na znaczne  
utrudnienia w  gładkim  rozw iązaniu sprawy m otoryzacji kraju 
oraz na duże szkody m aterialne, połączone z nieodpow iednim
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pom ieszczeniem , bądź co bądź kosztow nych  i dość czułych  
objektów  przew ozow ych. J est to zresztą  problem , który był
i jest bardzo trudny do rozw iązania naw et w  krajach, o znacz­
nie korzystn iejszych  warunkach kom unikacyjnych i dysloka­
cyjnych aniżeli Polska.

Problem owi tem u pośw ięcaliśm y dotychczas bardzo n ie­
w ie le  miejsca; w  prasie zaw odow ej, a tem  w ięcej codziennej 
jest o nim praw ie zupełnie głucho. J est to z natury rzeczy  
w ynikiem  tej okoliczności, iż ta minimalna ilość kursujących  
w  kraju pojazdów  m echanicznych, którą posiadam y nie mogła  
dotychczas nastręczyć jakichkolw iek trudności pod w zględem  
ich pom ieszczenia . Tym czasem  za granicą w  szeregu  państw  
kulturalnych w idzim y grom adzące się pod tym w zględem  coraz  
w ięk sze trudności, doprow adzające w pew nych w arunkach do 
kom pletnego zakorkow ania ruchu i stanow iące przedm iot w ie l­
kich trosk i w ysiłków  ze strony organów bezp ieczeń stw a  pu­
blicznego. D odać przytym  trzeba, że sprawa ta łączy  się  śc i­
śle z problem em  rozbudow y m iast, który to m om ent w ym aga  
jak w iem y, dla swej realizacji bardzo długich okresów  czasu. 
J est zatem  tem  w ięcej w skazane zajęcie się  nią już dzisiaj, by  
w  przyszłości w ytw orzyć m ożna było stosunki, odpow iadające  
ów czesnym  potrzebom .

J est rzeczą  charakterystyczną, iż ustaw odaw stw o nasze  
roztoczyło  stosunkow o dość daleko posuniętą op iekę nad sa ­
m ochodem  w  r u c h u ,  natom iast jak dotychczas jest prawie 
zupełny brak ustaw ow ych dyspozycyj, odnoszących  się  do za­
pew nienia temu, bądź co bądź kosztow nem u środkow i kom u­
nikacyjnem u opieki w  stanie s p o c z y n k u .  D ość pow iedzieć, 
że ani obow iązujące u nas prawo budowlane z 16 lutego 1928, 
ani też  zasadnicze rozporządzenie o ruchu pojazdów  m echa­
nicznych na drogach publicznych nie troszczą się  zupełnie  
o zapew nienie sam ochodow i odpow iedniego pom ieszczenia  
w  czasie  stałego lub chw ilow ego spoczynku, jakkolw iek noto­
rycznie znaną jest rzeczą, iż z jednej strony n ieodpow iednio  
przechow any sam ochód n iszczeje  bardzo szybko i jest pow o­
dem strat w ogólnym  majątku narodowym , z drugiej zaś staje 
się  w  pew nych warunkach przeszkodą w rozw inięciu  normal­
nej kom unikacji, nie wspom inając już naw et o przykrościach  
na jakie z tego pow odu m oże być narażoną publiczność, jeżeli
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w spęm nę tylko o stosunkach jakie u nas panują na dość licz ­
nych dw orcach autobusow ych.

Poruszone zagadnienie nie jest zbyt prostolinijne i w ym a­
ga dla celow ego rozpatrzenia pew nego, schem atycznego podzia­
łu na trzy oddzielne części, a m ianow icie na sprawę garaży  
sam ochodow ych, stanow isk postojow ych oraz dw orców  autobu­
sow ych. Stacje benzynow e, w zględnie stacje obsługi, które 
rów nież do tego sam ego kom pleksu należą będą m ogły być  
om ów ione łącznie z poprzednio podanym i elem entam i, albo­
w iem  łączą się  z nimi bardzo ściśle .

O ile rozchodzi się  o g a r a ż e  s a m o c h o d o w e ,  to 
sprawa ta jest u nas załatwianą bardzo indyw idualnie, bez żad­
nej w ytycznej m yśli o przyszłość, z bardzo małym zrozum ie­
niem  potrzeb i wym agań, jakim pom ieszczen ie  sam ochodu od­
pow iadać powinno. Jak z dośw iadczenia  w iem y, murowany  
garaż należy u nas do wyjątków, częściej natom iast spotykam y  
się  z bardzo prym ityw ną drewnianą budą, często  z przechod­
nią sien ią  realności, a nierzadkie są w ypadki um ieszczania sa ­
m ochodu pod otwartym  dachem. Być m oże, że ten sw oisty  
sposób garażow ania sam ochodów  w ystarcza na pom ieszczenie  
znacznej ilości naszych gruchotów, nie mniej jednak nie m oże  
być uznany za odpow iedni na przyszłość w  okresie zapow ie­
dzianej ekspansji m otoryzacyjnej.

Trzeba w  pierw szym  rzędzie nie zapom inać o tym, że  
garaż sam ochodow y pow inien się znajdować o ile m ożności 
w  jak najbliższym  sąsiedztw ie stałego m iejsca zam ieszkania  
w łaścic ie la  sam ochodu. Zbyt w ielka od ległość pom iędzy gara­
żem  a m ieszkaniem  staje się nietylko kłopotliw ą z uwagi na 
złączone z tem  n iedogodności, ale nadto pow oduje niem ożność  
należytej kontroli ze  strony w łaściciela, a tym samym stanow i 
czynnik  podw yższenia  się  kosztów  eksploatacji. Pod tym w zglę­
dem n iestety  panują u nas stosunki bardzo trudne, a wprost 
do wyjątków  należy w ypadek, by w łaścicie l sam ochodu, o ile 
nie jest rów nocześn ie w łaścicielem  realności w  której m ieszka, 
dysponow ał garażem  dla sw ego w ozu, znajdującym  się w  gra­
nicach tej samej realności. Stan ten jest w ynikiem  niezm ier­
nie nikłej cyfry kursujących w  kraju pojazdów  m echanicznych, 
a w  następstw ie m ałego zainteresow ania dla poruszonego m o­
mentu. W  przyszłości jednak, przy w zroście liczebnym  parku
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sam ochodow ego należy liczyć się  z tym, że  procentow o ilo ść  
zaw odow ych  kierow ców  będzie m alała, a w óz osobow y prow a­
dzony będzie częściej przez w łaściciela , Ten zaś b ędzie  zaw ­
sze pragnął m ieć sam ochód w  niedalekim  sąsied ztw ie  od sw e­
go zam ieszkania lub m iejsca pracy. J est przy tym  rzeczą  na­
der charakterystyczną, że  sprawą garaży sam ochodow ych nie 
zajmuje się  zupełnie nasze, w spom niane już poprzednio prawo  
budow lane pomimo, iż jest to problem, który w  n ow oczesnych  
warunkach życia, szczególn iej w w iększych  m iastach z rozm a­
itych pow odów  nie pow inien być w ustaw odaw stw ie pom ijany  
m ilczeniem . Zadziwia to tym w ięcej, iż w tym sam ym  prawie  
budowlanym  znajdują się  ustaw ow e w skazania odnoszące się  
np. do stajen.

Nadto ilość istn iejących garaży u nas jest w ogóle bardzo  
nikła. J eże li zatem  już ob ecn ie  nie pom yślim y pow ażniej nad 
tą sprawą, natenczas m oże stać się ona bardzo kłopotliw ą  
w okresie znaczniejszego w zrostu stanu parku sam ochodow ego. 
Brak bow iem  odpow iedniej ilości dobrze rozłożonych w w ięk ­
szych  m iejscow ościach  garaży, spow oduje n ietylko doleg liw ości 
w ynikające z n ieodpow iedniego ich rozłożenia, ale nadto zn acz­
ne p odw yższen ie się  cen  najmu, co w  rezultacie podw yższy  
koszta  utrzym ania i odstraszy n iejednego od nabycia wozu.

W ydaje mi się  zatym  słusznym , by w  przyszłości pew ne  
budynki uzyskiw ały konsens budow lany tylko pod warunkiem  
posiadania garaży sam ochodow ych, które będą obsługiw ać bądź 
to m ieszkańców  danej realności, bądź też najbliższe sąsied z­
two. R zecz jasna, że odnosić się  to powinno do realności 
w iększych , na obszarze których istn ieje fizyczna m ożność po­
m ieszczen ia  garażu. Zaznaczyć przytym  trzeba, że sprawa  
ta nie da się praw dopodobnie rozw iązać bez odpow iedniej no­
w elizacji prawa budow lanego.

J eśli rozchodzi się  o podział garaży z punktu w idzenia  
prawnego, natenczas rozróżnić m usim y garaże pryw atne oraz 
przem ysłow e. P ierw sze będą służyły  w yłączn ie na pom iesz­
czen ie  w ozów  tylko jednego w łaściciela , którym  zresztą  m oże  
być jednostka indyw idualna lub zbiorowa, drugie będą z regu­
ły przedsiębiorstw em  dochodow ym  o typie takim samym, jakim  
w  odniesien iu  do podróżnych jest hotel. W  pośrodku m iędzy  
nimi stać będą garaże, które nazwałbym  gościnnym i, a których
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urządzenie w yniknie z uwagi na k on ieczność bezpłatnej opieki 
nad w iększą  ilością  obcych  sam ochodów . M ianow icie w  gma­
chach, które są m iejscem  pracy dużej ilości personelu, mają­
cego m ożność posiadania sam ochodu, trzeba ten m om ent już 
przy projektow aniu w ziąć pod rozw agę, celem  zabezpieczen ia  
dla ich w ozów  odpow iedniego pom ieszczenia , bądź to w for­
mie garaży podw órzow ych, bądź też p iw nicznych lub sutere­
now ych. W obec k osztów  tego rodzaju gm achów, sięgających  
często  w  dziesiątki m iljonów, sprawa ta nie pow inna napotkać  
na trudności. D la przykładu podam, że  now y gm ach Banku  
Państw a w Berlin ie posiada dla sw ych  pracow ników  garaże 
suterenow e, m ogące pom ieścić rów nocześn ie 400 sam ochodów .

J eże li za podstaw ę podziału w eźm iem y w ielk ość  garażu, 
natenczas dzielić  s ię  one będą na jednostkow e dla jednego sa­
m ochodu, m ałe m ające m ożność p om ieszczen ia  2— 5 sam ocho­
dów, średnie zdolne do przyjęcia 6 —  50 sam ochodów , oraz 
w ielk ie, służące do m asow ego przyjm owania rozm aitego typu  
pojazdów  m echanicznych w  ilościach często  bardzo znacznych. 
Te ostatnie będą posiadały w naszych warunkach przew ażnie  
charakter garaży przem ysłow ych.

Celem  każdego garażu jest zab ezp ieczen ie  pojazdow i m o­
torow em u odpow iedniej opieki, jego oczyszczen ie  oraz um ożli­
w ien ie ew entualnych  drobniejszych napraw. Z przesłanek tych  
w ynikać będą odpow iednie wskazania, odnoszące się  do w ypo­
sażenia  garażu w ośw ietlen ie , ogrzanie, w entylację, odw odnie­
nie, ochronę ogniow ą oraz podręczny w arsztat reperacyjny. 
Garaż, któryby tym minimalnym wym aganiom  nie odpowiadał, 
nie spełni sw ego zadania i będzie raczej pow odem  utrudnień  
w  m otoryzacji ruchu drogowego.

Jak już w spom niałem  poprzednio, problem  garażowania  
sam ochodów  sięga głęboko w plan rozbudow y m iasta i przy 
rozw iązaniu tego planu, nie m oże być przez projektanta pom i­
nięty. Sprawa ta b ędzie  się dość różnie przedstaw iała w  za­
leżności od tego czy  mamy do czynien ia  z peryferią miasta, 
czy też z jego w nętrzem . W  pierw szym  wypadku sprawa jest 
znacznie łatw iejszą, albow iem  dysponujem y tam zw yczajnie do­
stateczną ilością  m iejsca potrzebnego do żądanego celu. N ato­
m iast trudniej przedstaw ia się  rzecz w e w nętrzu m iasta, gdzie 
zw yczajnie m ożliw ości rozw iązań są bardzo ograniczone. Tym ­
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czasem  w łaśnie tam istn ieje m oże najw iększa potrzeba urzą­
dzenia odpow iednich garaży, by uw olnić u lice od zatoru stoją­
cych w ozów , albowiem  z natury rzeczy  grom adzić się  one m u­
szą  tam, gdzie jest zw yczajnie centrum  życia  um ysłow ego, go­
spodarczego i handlow ego. Przestrzenią zaś, na której kon­
centrują się instytucje zw iązane z tymi przejawam i życia  zb io ­
row ego są w łaśn ie partje położone w ew nątrz miast. W  każdym  
razie jestem  zapatrywania, iż podobnie jak dla innych m om en­
tów, pow inien w  każdym  w iększym  m ieście zostać opracow a­
ny, na razie częśc iow o  teoretyczny i ideow y plan rozm ieszcze­
nia najrozm aitszego typu garaży, któryby się  w miarę upływ u  
lat realizow ał. R zecz jasna, że plan taki pozbaw iony byłby  
charakteru sztyw nego i ulegał by częstym , lokalnym  zm ianom, 
w  miarę w ytw arzanych warunków, przy realizow aniu jednak  
pew nych w ytycznych, zasadniczych wskazań, obow iązujących  
dla poszczególnych  częśc i miasta.

Porównując centra m iast z ich peryferiam i dojść się  m usi 
do wniosku, iż w odniesien iu  do postaw ionego zagadnienia  
różnić się one będą tem , iż w  środku m iasta zajdzie kon iecz­
ność budow y średnich łub w ielk ich  garaży o typie przem ysło­
wym, podczas gdy na peryferiach będzie reprezentow any garaż  
jednostkow y lub mały.

Przem ysłow e garaże śródm ieścia staną się  kon ieczne z te ­
go powodu, że personel instytucji wewnątrz m iasta położonych  
oraz ich k lijentela musi m ieć m ożność chw ilow ego p om ieszcze­
nia sw ych  w ozów  w  niedalekiej od ległości od m iejsca pracy  
lub tranzakcji handlow ych, o ile  nie będą istn ieć odpow iednio  
urządzone otwarte m iejsca postojow e. A  o te w łaśnie w e w n ę­
trzu m iasta najtrudniej.

W ielki garaż przem ysłow y będzie z uwagi na wym agania  
ruchu zaw sze bardziej pożądany niźli garaże indyw idualne lub 
m ałe. W yniknie to z rozw ażań odnoszących  się  do w jazdów  
garażow ych. Trzeba bow iem  pam iętać, iż każdy wjazd jest 
nietylko przeszkodą dla ruchu pojazdów, ale nadto przeryw a  
ciągłość chodnika i kraw ężnika stając się niem iły rów nież dla  
przechodniów . Im tych w jazdów  będzie w ięcej, tem  trudniej 
ukształtow ują się  pod tym w zględem  stosunki. P oniew aż zaś 
garaż przem ysłow y jest w tym wypadku w położen iu  znacznie  
korzystniejszem , albow iem  posiada dla dużej ilości w ozów  wja­
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zdów  n iew iele , w ięc  też b ędzie  miał zaw sze nad garażami je- 
dnostkow em i przew agę. Trzeba jeszcze  zrobić to zastrzeżenie, 
iż tego rodzaju garaż m asow y, który m ieścić  się  b ędzie  w  środ­
ku m iasta nie pow inien  być o ile m ożności położony przy głó­
w nych ulicach handlow ych, lecz w partii uwolnionej od zbyt 
żyw ego ruchu. O prócz bow iem  trudności, złączonych w ogóle  
z wjazdam i, w ystąp ią  jeszcze  dość znaczne k łopoty w ynikające  
zw yczajnie z dw ukierunkow ości jazdy w  ulicach a jednostron­
nym położen iu  garażu. Pod tym w zględem  będzie miał pro­
jektujący w d zięczn e pole do rozw in ięcia  swej inw encji. Garaże 
m asow e będą rozbudow yw ać się praw dopodobnie dość in ten­
syw nie na w ysok ość, z uwagi na znaczną cen ę  gruntów w śród­
m ieściu.

G araże jednostkow e noszą często  charakter przenośnych, 
w skutek  czego mają łatw ą m ożność dostosow ania się do w y­
tw orzonych warunków.

N ie mam zam iaru zajm owania się sprawą w ew nętrznego  
podziału garażu na pojedyncze stanow iska i w ynikających stąd  
konsekw encji, gdyż jestto  rzecz należąca do odrębnego tematu. 
Podniosę tu tylko ten  m om ent, że innym wym aganiom  m uszą  
odpow iadać stanow iska przeznaczone dla w ozów  obsługiw anych  
przez k ierow ców , innym zaś dla w ozów  obsługiw anych przez  
w łaścicieli bez pom ocy szofera. Z tą spraw ą łączy  się rów nież  
inna, m ianow icie położenie garażu. O ile garaż ma dać po­
m ieszczen ie  dla pojazdu kierow anego bez w spółudziału  szofera, 
natenczas musi być położony stosunkow o blisko m iejsca za­
m ieszkania lub pracy w łaściciela . W  n ieco  korzystniejszym  
położeniu  będą garaże dla w ozów , które są obsługiw ane przez 
zaw odow ych  kierow ców .

Z całego, naw et dość ogólnikow ego om ów ienia spraw y ga­
rażów  w ynika ich w ażność w  odniesieniu  do całości zagadnie­
nia m otoryzacji. N ie waham  się stw ierdzić, że często  kupno 
w ozu nie dochodzi do skutku z tego pow odu, że przyszły w ła­
ściciel albo niem a go gdzie przechow ać, albo też  znajduje po­
m ieszczen ie zupełnie nie odpow iadające jego wym aganiom . 
Z tego też pow odu w  chw ili, k iedy na porządek dzienny w y ­
sunęła  się m ożność poprawy naszych stosunków  lokom ocyjnych, 
konieczną rzeczą jest staranne rozpatrzenie m ożliw ości zaga- 
rażow ania sam ochodów , z łączon e śc iśle  z całokształtem  m o­
toryzacji.
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Drugim problem em , czekającym  u nas w  przyszłości w  m ia­
stach należytego rozw iązania jest sprawa s t a n o w i s k  p o ­
s t o j o w y c h .  N ie mam tu na m yśli w  tej chw ili zw ykłych  
postojów  o charakterze dorożkarskim , które i dzisiaj już po­
siadają w yznaczone przez w ładze adm inistracyjne mniej lub 
w ięcej szczęśliw ie  wybrane stanow iska, lecz  te postoje cza so ­
w e, które złączone są z w ypełnieniem  przez w łaścic ie li sam o­
chodów  ich czynności zaw odow ych  na teren ie m iasta, Przem y­
słow iec, kupiec, lekarz i t. p. m ieszkający często  daleko od  
m iejsca sw ego stałego lub chw ilow ego zajęcia, a używ ający do 
pokonania w iększych  przestrzeni sam ochodu, m usi m ieć m oż­
ność czasow ego ulokow ania go w  m iejscu, dla niego m ożliw ie  
najdostępniejszym . I znow u podnieść m uszę, że w  tej chw ili 
nie napotykam y u nas pod tym  w zględem  na żadne nadzw y­
czajne trudności, które jednak powstaną z chw ilą szerzej po­
jętej m otoryzacji ruchu u licznego na obszarze naszych miast. 
P ozostaw ienie sam ochodu na jezdni ulicznej, jak to dzisiaj jest 
praktykowane stanie się w przyszłości n iem ożliw ością  z tej 
prostej przyczyny, że  zm niejszy się  w ów czas przelotność ulicy  
często  do granic, grożących w prost zakorkowaniem  ruchu u licz­
nego. Pod tym w zględem  m am y liczne przykłady na zacho­
dzie, nie wspom inając naw et o stosunkach am erykańskich. Tak  
np. okazało się  w  Berlin ie, iż zajęcie niektórych w ażn iejszych  
w ruchu m iejskim  ulic sam ochodam i, stojącem i było tak in ten­
syw ne, iż obejm ow ało 50% pow ierzchni tych ulic, co naturalnie 
staw ało się w prost katastrofą kom unikacyjną. W  dodatku na­
leżałoby jeszcze  rozw ażyć k w estję prawną, czy ulica lub plac 
publiczny, przeznaczone zasadniczo do ruchu, m ogą być użyte  
dla celów  przygodnego p ostoju?  O ile pod tym  w zględem  nie  
mogą istn ieć w ątpliw ości przy chw ilow ym  postoju, koniecznym  
z uwagi na w siadanie lub w ysiadanie pasażerów , w zględnie za­
ładow anie lub w yładow anie towaru, to mam w rażenie, iż zu ­
pełnie odm iennie przedstaw i się sprawa, gdy rozchodzić się b ę ­
dzie o czasow y postój d łuższy, o którym w spom niałem  po­
przednio.

O bowiązkiem  zarządu naszych  w iększych  m iast będzie  
przew idzenie już obecnie istn iejących  w  tej spraw ie m ożliw o­
ści. Stanie się  to tem  w iększą  kon iecznością  obecnej chwili, 
iż zapew nienie w  przyszłości odpow iedniej ilości dobrze rozło­
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żonych m iejsc postojow ych będzie złączone śc iśle  z projekto­
waną rozbudow ą miasta, na kanw ie której znajdą te m iejsca  
stosow ne pom ieszczen ie . M usim y nadto pam iętać, iż tego ro­
dzaju m iejsca postojow e m uszą być w ytw orzone, często  w  dość  
pokaźnych rozm iarach obok gm achów, w  których grom adzą się  
w ięk sze m asy publiczności jak teatry, m iejsca rozryw kow e, 
w ięk sze banki lub tym podobne instytucje. Przed tego rodzaju  
objektam i pow inny być przew idziane, już w  chw ili ich  projek­
tow ania odpow iednio urządzone place dla przygodnej klijenteli. 
Jeśli należałoby podać w zór tego rodzaju urządzenia, w ykona­
nego zresztą  na olbrzym ią skalę, to w skażę na place postojo­
w e urządzone w  roku bieżącym  obok stadjonu olim pijskiego  
w Berlinie.

Jak w iele  uwagi pośw ięca się gdzieindziej sprawie posto­
jów sam ochodow ych dow odzi fakt, iż rozpoczęto już szeroką  
dyskusję nad ew entualnością  urządzania podziem nych placów  
postojow ych pod ulicam i starych częśc i miast, gdzie nie istn ie­
ją m ożliw ości zaprojektow ania ich w pow ierzchni terenu. Zre­
sztą na dyskusji nie poprzestano, lecz  rozpoczęto  rów nież  
pierw sze kroki w  kierunku realizacji tych projektów. I zno­
wu m uszę w skazać na przykład N iem iec, które w  ostatnich la­
tach m otoryzację ruchu drogow ego przeprow adziły niezm iernie  
in tensyw nie, a w szczegó ln ości na M onachium, które w ybudo­
wało tego rodzaju podziem ny schron postojow y na placu Ka­
rola (Karlsplatz). N aturalnie, iż tego rodzaju koncepcja m oże 
liczyć na pow odzen ie tylko w w arunkach zupełnie w yjątko­
w ych z uwagi na zw iązane z nią koszta.

W  przyszłości rozbudow ę naszych m iast rozpatrzeć trze­
ba będzie zarówno pod kątem  w idzenia zabezpieczen ia  dobre­
go przejazdu i wolnej drogi dla jadących, jak rów nież zapew ­
nienia odpow iednich przestrzeni dla sam ochodów  znajdujących  
się chw ilow o w  stanie spoczynku. 0  ile  rozchodzi się o po­
stoje m asowe, a takie w  pierw szym  rzędzie m usim y m ieć na 
myśli, to dzielić  się  one będą na s t r z e ż o n e  i n i e s t r z e ­
ż o n e .  P ierw sze będą używ ane przez publiczność nie posia­
dającą kierow ców , pragnącą pozostaw ić swój w óz pod opieką, 
celem  ochrony go przed kradzieżą lub uszkodzeniem , drugie 
prawdopodobnie obsadzane będą przez sam ochody z obsługą. 
R zecz jasna, że uzyskanie m ożności postoju  na placu strzeżo
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nym musi być zw iązane ze  skrom ną opłatą, idącą na rzecz  
służby w artow niczej, nie pojętą jednak nigdy jako źródło ja­
kichkolw iek  dochodów  m iejskich. W szelk ie  zapędy fiskalne  
pod tym w zględem  powinny być w  zarodku tępione, albow iem  
w ygórow ane opłaty postojow e będą zaw sze posiadały charakter  
prohibicyjny, utrudniający m otoryzację kraju. Przy używ aniu  
m iejsca postojow ego powinna być um ożliw iona opłata straży  
w  system ie abonam entowym .

W  pew nych warunkach mogą być z korzyścią na ce l po­
stojów  zajęte partje w pośrodku szerokich ulic, które do tego  
doskonałe się  nadają. W  każdym  razie czy m iejsce takie znaj­
d zie  się na ulicy, czy też  przeznaczony zostanie na to osobny  
plac, do obow iązków  gm iny m usi n ależeć w ykonanie od p ow ie­
dniej naw ierzchni partji postojow ych, przyczem  pow inny być  
w ykluczone typy asfaltow e i m aziow e, które do tego celu  mniej 
się  nadają. Przy choćby minimalnej n ieszczeln ości zbiorników  
na benzynę i spow odow anym  z tego powodu w ycieku , a przy 
m asowym  użyciu placu postojow ego, m oże dojść do zn iszcze ­
nia tego rodzaju naw ierzchni, w skutek rozpuszczalności le- 
piszcz asfaltow ych i m aziow ych w  benzynie.

C elow e zaprojektow anie placu postojow ego obejm ie rów ­
n ież sprawę sposobu ustaw ienia na nim p oszczególnych  pojaz­
dów. Jak w iem y istnieją pod tym w zględem  trzy m ożliw ości, 
ustaw ienie podłużne, poprzeczne i ukośne. Które z nich zo ­
stanie wybrane, decydow ać o tem  będą warunki lokalne tak, 
że  zajm owanie się  tą sprawą uważam  za zbyteczne. W  każ­
dym razie w ybrać należy nie to, które da p om ieszczen ie na 
maximum w ozów , lecz  takie, które będzie najkorzystniejsze  
z uwagi na stosunki kom unikacyjne. Zresztą sprawa ta zw y­
czajnie będzie zależna rów nież od kształtu m iejsca postojow ego.

Problem  m iejsca postojow ego jest nietylko zagadnieniem  
w ielk ich  miast, ale rów nież posiada w ażne znaczenie dla m iejsc 
w ycieczkow ych . R óżnicę zasadniczą stanow ić m oże będzie  
tylko sprawa naw ierzchni, która dla postojów  w  tych partjach 
powinna być traktowaną znacznie liberalniej, niźli w m iastach. 
Pod tym w zględem  jest u nas już dzisiaj dużo do zrobienia.

W  zw iązku z placami postojow ym i jest sprawa s t a c y j  
b e n z y n o w y c h  i s t a c y j  o b s ł u g i .  Z m asowym i postoja­
mi powinny być zw yczajnie połączone oba typy w spom nia­
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nych stacyj. P ierw sze mają za zadanie zaopatrzenia sam o­
chodu w  m aterjał pędny i smary, drugie oczy szczen ie  i obm y­
cie w ozu w raz z m ożliw ością  przeprow adzenia skrom niejszych  
napraw.

Budow a stacji benzynow ej musi być celow a i dostosow a­
na do warunków. W  pew nych m iejscach w ystarczyć m oże  
jeden słupek stacyjny, w  innych zajdzie k on ieczn ość pow aż­
niejszej rozbudow y z segregacją na rozm aite m aterjały pędne. 
N ależy  przytem  pam iętać, iż za obszerna rozbudow a tej stacji 
jest ekonom icznie n iecelow ą i szkodliw ą. R ów nież za gęsta  
sieć  stacji benzynow ych jest zupełnie niew skazaną, szczególn ie  
w  odniesien iu  do przestrzen i m iędzym iastow ych. N aw et przy  
bardzo silnym  ruchu sam ochodow ym  minim alne od leg łości sta­
cji na drogach m iędzym iastow ych pow inny leżeć  w  granicach  
15 do 30 km. Są to daty z dośw iadczeń  am erykańskich, k tó ­
re pod tym w zględem  są najbardziej pouczające.

Sam oistne stacje benzynow e, które z natury rzeczy  są 
rów nież m iejscam i postojow em i, pow inny znajdyw ać sw oje po­
m ieszczen ie  z reguły poza przekrojem  poprzecznym  drogi. 
U m ieszczen ie  stacji tych w  ten sposób, jak to n iestety  często  
ma m iejsce, iż sam ochody pobierające m aterjały pędne lub c ze ­
kające na nie znajdują się  na drodze, jest w ielką przeszkodą  
dla ruchu, a przy pew nym  jego nasileniu stać się  m ogą naw et 
pow odem  n ieszczęśliw ych  wypadków. Z tego pow odu pożąda­
nym jest, by stacja benzynow a położoną była od kraw ędzi dro­
gi w  odstęp ie, um ożliw iającym  założen ie bocznego dojazdu, po­
łączonego obustronnie z drogą, który będzie służyć w yłącznie  
do obsługi tej stacji. Rozm iary jej będą dosyć rozm aite w  za­
leżności od ruchu na drodze. G dy jest on żyw y przybiera  
stacja formy bardzo obszerne, przyczem  w  tych w ypadkach  
powinna być w yposażoną w  prym itywny w arsztacik  reperacyj- 
ny, um ożliw iający drobniejsze naprawy, w  um ywalnię, ustęp
i zaw sze w  telefon . N ie potrzebuję dodaw ać, iż w ie le  uwagi 
pośw ięcić  należy przy zakładaniu stacji benzynow ej sprawie 
b ezp ieczeństw a ogniow ego, ważnej n ietylko z punktu w idzenia  
na samą stację, jak rów nież ze w zględu na sąsiedztw o. S ta­
cje benzynow e są chętn ie zakładane na rozstajach dróg, um o­
żliw ia  im to bow iem  obsługę sam ochodów  idących w  kilku 
kierunkach. W ybór odpow iedniego punktu w  tym wypadku
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wymaga wielkiej rozwagi, gdyż nieodpowiednio na odgałęzieniu  
założona stacja może zaciemniać przegląd drogi, szczególnie 
ważny na tego rodzaju węzłach komunikacyjnych. W łaściwie 
do dzisiaj nie rozstrzygnięto jeszcze pytania, czy stacja ma 
stać na samym odgałęzieniu, czy też w pewnej odległości przed 
nim lub za nim. Zdaje się, że bardziej racjonalne będzie za­
łożenie drugie, które jednak spowoduje bezsprzecznie pewne 
utrudnienie dla wozów, jadących w kierunku odmiennym, niźli 
ten, przy którym położoną jest stacja. Najidealniejszym roz­
wiązaniem w tych wypadkach będzie założenie stacji na placy­
ku położonym na parceli prywatnej poza obrębem dróg, jed­
nakże w najbliższym sąsiedztwie rozgałęzienia i połączonym  
krótkiemi dojazdami z wszystkiemi kierunkami dróg. N iestety  
będzie to połączone zwyczajnie ze znaczniejszemi kosztami, 
które zamortyzują się li tylko w wypadku intensywnej dzia­
łalności stacji.

Stacje obsługi przybierają również formy bardzo rozmaite 
w zależności od warunków. Złączone z reguły z większymi 
miejscami postojowymi, powinny być wyposażone w te urzą­
dzenia i aparaturę, która umożliwi doprowadzenie wozu po 
dłuższej podróży do przyzwoitego wyglądu. W wyjątkowych  
wypadkach mogą się na nich znajdywać zagłębienia betonowe 
w formie płytkich sadzawek zaopatrzonych w rampy zjazdowe 
i wyjazdowe celem przeprowadzenia dokładnego zmycia wozu. 
Oczywista, iż celowe założenie stacji obsługi wymagać będzie 
należytego odwodnienia i kanalizacji złączonej z siecią miej­
ską, doprowadzenie do niej przewodów wodociągowych oraz 
odpowiedniego oświetlenia. Obsługa takiej stacji powinna le­
żeć w rękach prywatnych, a wynagrodzenia za świadczenia 
ujęte w stałe i zatwierdzone przez władze miejskie, niewygó­
rowane taryfy.

Przejdziemy teraz do omówienia sprawy d w o r c ó w ,  
s t a c y j  i p r z y s t a n k ó w  a u t o b u s o w y c h ,  które przed­
stawiają specjalny typ placów postojowych. W ymienione urzą­
dzenia wymagają ścisłego ustalenia pewnych zasadniczych wa­
runków żądanych od nich, celem zapewnienia z jednej strony 
bezpieczeństwa ruchu, z drugiej zaś pewnych choćby najpry­
mitywniejszych wygód dla używającej tego nowoczesnego środ­
ka komunikacyjnego, publiczności. Należy przy tym pamiętać,

2



— 586 —

iż w zm ożone tem po m otoryzacji, spow oduje niew ątpliw ie pow ­
stanie całego szeregu  now ych linij autobusow ych, w  które kraj 
nasz jest jeszcze  dosyć ubogi oraz, że warunki obecne istn ie­
jące pod tym w zględem  na dotychczasow ych  arterjach są prze­
w ażnie jaskrawym  zaprzeczeniem  tych postulatów , o których  
w spom nieliśm y pow yżej.

J eże li rozchodziłoby się o prawne zdefinjow anie tych  
urządzeń, to należałoby je uznać za m iejsca postoju dla m e­
chanicznych pojazdów  drogow ych, przeznaczonych do zarobko­
w ego przew ozu osób. Na w ięk sze  trudności napotykam y już 
pragnąc podać techniczną definicję dw orców , stacyj i przystan­
ków  autobusow ych. Szczególniej trudno ukształtuje się  rozróż­
n ien ie dw orca od stacji. Zresztą na te sam e trudności w defi­
nicji napotykam y rów nież w kolejnictw ie. Najbardziej zasadni­
czą  podstaw ą podziału będzie tutaj nasilen ie ruchu. D la unik­
n ięcia  n ieporozum ień zaznaczam , iż przez dw orce rozum ieć 
b ęd ę place postojow e skupiające w  sobie znaczniejszą ilość  
linij autobusow ych, dla których stanow ić one będą początkow y  
w zględnie końcow y punkt jazdy, przyczem  ilość w jazdów  i w y­
jazdów  przekraczać będzie cyfrę 100. Objekty tego sam ego  
typu, przy których ilość w jazdów i w yjazdów  w ynosić  będzie  
m inim alnie cyfrę 30 nosić będą miano stacji. R zecz oczyw ista, 
iż w  m iarę zb liżania się  tych cyfr do siebie, zanikać będzie gra­
n ica pom iędzy stacją a dworcem , Oba w spom niane typy postojów  
autobusow ych, nie mogą się znajdywać na drodze lecz  na ogro­
dzonych i oddzieln ie  na ten ce l przeznaczonych terenach po 
za obrębem  drogi lub placu. Przystankam i autobusow em i na­
zyw ać będą m iejsca postoju położone z reguły w najbliższym  
sąsied ztw ie  pobocza drogi bez jakiegokolw iek odgrodzenia od 
niej, a znajdujące się  w  granicach pewnej linji autobusow ej.

K onieczności istnienia tego rodzaju urządzeń zbyt obszer­
nie udow adniać nie potrzeba, albowiem  stanow ią one podsta­
w ow e elem enty zbiorcze dla kom unikacji autobusow ej, bez  
których istn ienia nie m ożnaby sobie w ogóle jej wyobrazić. 
C ałość tej kom unikacji opiera się w łaśnie na dworcach, sta­
cjach i przystankach i to tak w  odniesieniu  do linij m iejskich, 
jak m iędzym iastow ych. Przyjm owanie pasażerów  w  dow olnych  
punktach trasy autobusowej jest nie do pom yślenia, albowiem  
uniem ożliw iłoby to dotrzym anie rozkładu jazdy oraz n iew ąt­
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pliw ie spow odow ało siln iejsze n iszczen ie  parku autobusow ego  
w skutek  konieczności ciągłych hamowań. Zresztą m ogłoby to  
być sprzeczne rów nież z zasadam i handlowej organizacji odno­
śnych przedsiębiorstw .

W  ustaw odaw stw ie naszym  istnieje w  tej dziedzin ie zu­
pełna luka. W ynika ona praw dopodobnie z tego, iż nie prze­
w idyw ano początkow o siln iejszego rozwoju w  dziale kom uni­
kacji autobusow ej. Po za krótkiem i wzm iankam i o tym, kto  
jest upow ażniony do określania m iejsc postojów  nie znajduje­
my żadnych ustaw ow ych w skazań o technicznej stronie tego  
zagadnienia. O statecznym  w ynikiem  tego zaniedbania jest 
w prost rozpaczliw y stan tych elem entów  trasy autobusow ej, 
który absolutnie w  przyszłości tolerow any być nie pow inien.

W  pierw szym  rzędzie należy ustalić jakim wym aganiom  
pow inien odpow iedzieć dw orzec w zględnie stacja autobusow a  
w odniesieniu  do jej tery tor jalnego położenia w obrębie miasta. 
Otóż pod tym w zględem  nie m oże być różnicy zapatrywań iż 
m usim y wym agać, by objekty te posiadały w ygodną kom uni­
kację z m iastem , stację kolejow ą danej m iejscow ości oraz 
z głów nym i arteriami drogowym i, istniejącem i w osiedlu . Naj­
bardziej celow ym  okaże się  praw dopodobnie pom ieszczen ie  
ich w  sąsied ztw ie  stacji kolejow ej, albowiem  niezm iernie cz ę ­
stym  jest w ypadek kom ulacji jazdy koleją i autobusem . Nadto  
stacja kolejow a posiada zw yczajnie końcow y przystanek tram­
w ajow y w zględnie postój dorożek, które w  ten sposób będą  
rów nież obsługiw ały stację autobusow ą. N ie  w yklucza to natu­
ralnie urządzenia w  dogodnym  m iejscu przystanku w  obrębie 
w nętrza m iasta, który będzie używ any przez tych pasażerów , 
których celem  ostatecznym  była dana m iejscow ość a nie stacja  
kolejow a. P om ieszczen ie  końcow ej stacji autobusow ej w  do­
w olnym  punkcie miasta, wybranym  często  zupełnie przypadko­
w o, a w  każdym  razie nie pod kątem  dogodności dla podróżu­
jących, pozbawionym  często  jakiejkolw iek łączności z siec ią  
tramwajową, nie powinno być bezw arunkow o tolerow ane, gdyż  
tego rodzaju usytuow anie stw arza cały szereg n iedogodności 
a nadto pow oduje często  n iepotrzebne podrożenie kom unikacji.

Sporną m oże być już kwestja, czy  racjonalniejszym  jest  
zakładanie w  w iększych  m iastach dw orców  centralnych, sku­
piających w  sob ie w szystk ie  linje autobusow e, w ychodzące
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z danej m iejscow ości, czy też stacji lokalnych ugrupowanych  
w  rozm aitych punktach m iasta i obejm ujących obsługę tylko  
pewnej, ograniczonej ilości linii. Tak jedna jak druga koncepcja  
ma sw oje za lety  i w ady. B ezsprzeczn ie centralny dw orzec  
przedstaw ia w ielk ie  dogodności z uwagi na k oszta  sw ego urzą­
dzenia, które w  tym  wypadku są b ezw aru n k ow o tańsze, niźli 
suma k osztów  p oszczególnych  stacji lokalnych. O szczędza  się  
tu n ietylko na kosztach inw estycyjnych  lecz  rów nież na k o­
sztach ruchu. N adto istnieje przy nich pew na w ygoda, w yni­
kająca z łatwej m ożności przesiadania  się  z jednej linii na 
drugą. Ujem na strona tego typu uwypukla się  w  wypadku  
wojny, gdyż n ieprzyjacielsk i atak lotn iczy, który bez wątpienia  
nie pom inie sposobności zn iszczen ia  tego rodzaju urządzenia, 
poczynić m oże za jednym zam achem  znaczne szkody, które 
w praw dzie nie uniem ożliw ią czasow o kom unikacji, jak to b ę­
dzie miało m iejsce prow dopodobnie na kolejach, ale w  każdym  
razie spow odują poza stratami m aterjalnem i, chw ilow ą dezor­
ganizację ruchu autobusow ego.

O dwrotnie stacje lokalne, rozrzucone na obszarze w ięk ­
szego  m iasta będą m iały do pokonania pew ne trudności go­
spodarcze w ynikające z droższych w arunków istn ien ia , jednakże  
ich terytorjalne rozrzucenie będzie rów nocześn ie pew nego ro­
dzaju ochroną na w ypadek wojny.

Jaki zatem  system  w danej m iejscow ości wybrać, nie 
m ożna odpow iedzieć generalnie, gdyż rozstrzygać tu będą sto ­
sunki lokalne, a w  pierwszym  rzędzie geograficzne położenie  
miasta.

D w orce i stacje autobusow e, które jak już pow iedzieliśm y  
poprzednio, m uszą znajdować się  po za obrębem  dróg, ulic 
i p laców  m iejskich, powinny być od tychże odgrodzone, 
celem  uniem ożliw ienia dostaw ania się  na ich teren osobom , 
które ani nie są podróżnem i, zaopatrzonem i w  b ilety prze­
jazdu, ani też  nie stanow ią publiczności posiadającej znaczki 
peronow e. C elow e rozłożenie w ejść i w yjść, w jazdów  i w y­
jazdów jest rzeczą  pierw szorzędnej doniosłości dla całości 
projektu i to tem  w ięcej, iż trzeba pam iętać o obow iązku  
pewnej kierunkow ości jazdy na sąsiadującej ze stacją ulicy, 
zw yczajnie prawostronnej. Jeże li nadto zw rócim y uwagę na 
w ielką rolę jaką odegra tu rów nież kształt parceli, na której
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dw orzec lub stacja ma być położoną, natenczas zrozum iem y  
na jak znaczne trudności napotka tutaj projektant. K ażde roz­
w iązanie m usi tu być indyw idualne, dostosow ane do istnieją­
cych  w arunków i nie da się załatw ić jakim kolw iek schem atem , 
jak to ma m iejsce na koleji. W skutek kon ieczności dostosow a­
nia się do praw ostronności jazdy na naszych drogach okaże  
się często  niezbędnym  w yspow e założenie dw orca lub stacji,

Z objektów , które na obszarze dworca lub stacji autobu­
sowej znajdować się powinny należy wym ienić: garaże autobu­
sow e, budynek stacyjny obejm ujący poczekalnię, biuro infor­
macji, kasy sprzedaży biletów , pom ieszczenie organów  b ezp ie­
czeństw a publ., przechow alnię podręcznych bagaży, ustępy, 
budkę telefon iczną i bufet wraz z kioskiem  gazetow ym , na­
stępnie w arsztat m echaniczny dla przeprow adzenia doraźnych  
napraw, w yposażony w  dół rew izyjny, um ywalnia autobusów  
i z a w sze  osobno położona stacja z m ateriałem  pędnym  i sm a­
rami, Praw dopodobnie będzie m usiał być rów nież urządzony  
m agazyn opon i dętek  oraz aparat do w ulkanizow ania gum, 
Są to pew nego stopnia m inim alne wym agania staw iane dwor­
cow i w zględnie stacji autobusowej. Oprócz tego należy w spom ­
nieć o konieczności odpow iedniej jezdni stacyjnej oraz pero­
nach dla publiczności w formie podniesionych chodników . 
R zecz oczyw ista, iż w  miarę w ażności dw orca m ożna go w y­
posażyć znacznie bogaciej dodając np. pocztę, um yw alnie i fry- 
zjernię dla podróżnych, kioski sprzedaży pew nych specjalnych  
artykułów  i t. p. Poniew aż w szystk ie  te objekty powinny czynić  
w rażenie estetyczn e przeto należyte zaprojektow anie dworca  
lub stacji autobusowej nastręczy w iele  m ożliw ości n ietylko dla 
urbanisty lecz rów nież dla architekty.

Znacznie skrom niejsze wym agania staw iane będą w  odnie­
sieniu do przystanków, które będą m iejscam i chw ilow ego po­
stoju, trw ającego zazwyczaj zaledw ie parę minut. Objekty te  
pow inny być w  każdym  razie w yposażone przynajmniej w  kryty  
peronik, um ożliw iający pew ną ochronę od deszczu  i śniegu, 
ustęp i o ile m ożności autom at telefon iczny, z pom ocą którego  
m ożnaby się poinform ować o ew entualnych spóźnieniach w  ru­
chu lub przeszkodach. Kompromitujący słupek z tabliczką, 
które dzisiaj są jedyną oznaką przystanku powinny m ożliw ie  
najszybciej zniknąć.
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Jakkolw iek  przystanki będą z reguły położone obok drogi 
i od niej nie odgrodzone, to jednak pożądaną jest rzeczą, by 
autobus na przystanku zjeżdżał z przekroju drogi i nie zm niej­
szał z pow odu postoju jej przelotności, D oprow adzić to m oże  
rów nież do w yspow ych  założeń o rozm iarach naturalnie znacznie  
m niejszych niźli przy dworcach i stacjach. W ystąpić tu mogą 
na wolnej przestrzeni drogi rów nież pew ne sp ecyficzn e tru­
dności z łączone ze  spadkami podłużnym i. Pod tym w zględem  
trzeba b ędzie  wym agać, by spadki te nie przekraczały pew nego  
maximum np. 2 do 3%. N ależy unikać nadto zakładania przy­
stanków  w  ostrych i nieprzejrzystych krzyw iznach oraz b ezp o­
średnio na skrzyżow aniach. W skazania w  tych m iejscach obo­
w iązujące om ów iliśm y już przy norm alnych przystankach auto­
busow ych. W yjątkow o m ożna dopuścić przystanek autobusow y  
na drodze, o ile będzie ona posiadała dostateczną szerokość. 
Za taką uważam  m inimalnie 8 m.

U życie  dw orców , stacji i przystanków  autobusow ych po­
w inno być przym usow e i w  tym kierunku n iew ątpliw ie m uszą  
być w ydane specjalne przepisy. N ie mam zamiaru zajm owania  
się  prawną stroną tego zagadnienia, którego rozw iązanie na­
stręczy  n iew ątpliw ie szereg trudności. Już sam a sprawa repar- 
tycji k osztów  budow y tych objektów, przy szeregu istniejących  
przedsięb iorstw  na pewnej trasie i w spólnym  całkow itym  lub 
częściow ym  używ aniem  ich dla sw ych w ozów  nie jest rzeczą  
łatwą. J est  to jednak materja, która w ybiega poza ramy tej pracy.

Jakkolw iek  chw ilow o zarobkow y przew óz tow arów  sam o­
chodam i ciężarow ym i jest u nas jeszcze  w  powijakach, to jednak  
w przyszłości n ależy  oczekiw ać znacznego rozwoju tego typu  
kom unikacji. Sam ochód tow arow y przynosi z sobą olbrzym ie  
w artości dla producenta i konsum enta, jeśli w spom nę tylko
o szybkości dostaw y, z czym  kolej absolutnie konkurow ać nie 
m oże oraz o odbiorze towaru z pod dachu producenta i do­
starczania go pod dach konsum enta. Trzeba zatym  pam iętać 
rów nież o stacjach i przystankach tow arow ych przew ażnie dla 
drobnicy w yposażonych  w  m agazyny, biura, wagi itp. Najeko- 
nom iczniejszym  rozw iązaniem  będzie połączenie tych  urządzeń  
z dworcami, stacjami, i przystankam i osobow ym i, uzupełnionym  
jednak rozdziałem , o ile rozchodzi się  o dw orce i stacje ruchu 
osobow ego od tow arow ego. Rozm iary ich będą bardzo rozm aite
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w zależności od lokalnych warunków i dlatego sprawa ta usuwa 
się z pod ogólnikowego omówienia.

Stosunki jakie obecnie panują w Polsce w odniesieniu do 
poruszonych zagadnień odbiegają bardzo daleko od tych, jakie 
będą musiały zaistnieć w razie silniejszego wzrostu motoryzacji 
ruchu drogowego. Ponieważ w iele z tych momentów będzie 
możliwe do uregulowania tylko w drodze ustawowej, przeto 
już obecnie trzeba tą sprawą się zająć, by nie napotkać 
w przyszłości na kłopotliwe utrudnienia. Im wcześniej uwzglę­
dnimy ten nowoczesny problem w planach rozbudowy naszych  
miast, tym prędzej utworzymy odpowiednie warunki dla roz­
woju motoryzacji kraju.

INŻ. DR. ZYGFRYD KRAGEN

DROGI W CZECHOSŁOWACJI I SZWAJCARII
(NOTATKI Z PODRÓŻY)

1. S i e ć  d r o g o w a  w C z e c h o s ł o w a c j i  i j e j  o r g a ­
n i z a c j a .

Zwiedzającego drogi w Czechosłowacji, zwłaszcza w C ze­
chach właściwych, uderza przede wszystkim fakt, że sieć dro­
gowa i to niezależnie od tego czy chodzi o centrum państwa 
tj. Pragę i okolicę, czy też inne środowiska handlowe i prze­
mysłowe rozrzucone po kraju, jest nadzwyczaj gęsta i trudno 
ją porównać z naszymi stosunkami, choćby w najbliższym są­
siedztwie W arszawy. Jest to zrozumiałe dla każdego, który 
jak piszący te słowa, pamięta jeszcze z czasów przedwojen­
nych, ile pieniędzy kraje Korony Czeskiej umiały za dawnej 
Austrii zdobyć z funduszów ogólnopaństwowych czy krajowych 
na własne potrzeby. Kraj był bogaty, posiadał w pełnym rozkwicie 
znajdujący się przemysł, świetnie prosperujące rolnictwo, nic 
też dziwnego, że dzięki swym zasobom pieniężnym zagęścił sieć  
drogową do tego stopnia, że w chwili powstania Republiki 
Czechosłowackiej potrzeby komunikacyjne zarówno co do za­
sadniczego kierunku głównych arterii, jak też rodzaju dróg 
były całkowicie zaspokojone, Dopiero pojawienie się samo­
chodów stworzyło problem rozbudowy, który jednak w tych
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krajach— z małymi wyjątkam i— upraszczał się  do m odernizacji 
już istn iejących nawierzchni.

N ieco  odm iennie przedstaw iała się sytuacja w  Słow acji 
i R usi Podkarpackiej, które przed wojną należały do W ęgier. 
D zięk i sw oistej po lityce centralnego rządu m adziarskiego w o­
bec krajów słow iańskich, drogi były  tam w  zaniedbaniu, a co  
najw ażniejsze prow adziły przew ażnie na południe do dawnej 
sto licy  B udapesztu, nie posiadały zaś integralnego zw iązku ani 
z Bratysław ą, obecnym  głównym  m iastem , ani też  z Czecham i, 
M orawami i Ś ląskiem . D latego już w r. 1920 przystąpiono do 
w ybudow ania 4 magistrali, w iążących  zachód R epubliki ze  
w schodem , po linii jej najdłuższego wymiaru, sum arycznej 
długości 1670 'km, przy czym  dawna sieć została powiązana  
z nowym i arteriam i kilku poprzecznym i połączeniam i długości 
około  400 km.

G łów ny kierunek tych magistrali jest następujący:

1) m agistrala północna: O łom uniec— Żilina-—Preszów — Jasina,
2) „ środkowa: Praga— Berno —  S ła w k ó w — W ęgier­

skie H radyszcze— T renczyn— Bańska  
B ystrzyca— K oszyce,

3) „ południowa: Berno —  H od o lin — Nitra—-Levice—
K oszyce— B erehovo —  R achów  —  Ja­
sina— gdzie łączy się z północną,

4) „ naddunajska: B e r n o — B rzecław  —  Bratysław a—
N ow e Zamki— L uczeniec.

Jakkolw iek  w w ięk szości w ypadków  chodziło  raczej
o przebudow ę już istniejących dróg państw ow ych i n iepaństw o­
w ych, to jednak okazała się potrzeba w ybudow ania około 250 
km zupełnie (now ych dróg, których brak było w  pow yższych  
kierunkach.

W  Słow acji i R usi Podkarpackiej jest poza tym, n ieza le­
żnie od tych m agistrali prowadzona konsekw entnie dalsza roz­
budow a siec i dróg państw ow ych i gdy w  r. 1919 w ynosiła  ona  
około 2,500 km, po uzupełnieniu ma jej d ługość osiągnąć 4,500  
km. Spośród tych now ych projektów, z których niejeden po­
siada znaczenie ogólne, nas interesuje zam ierzona rozbudowa  
tzw . „Drogi W olności" (Cesta Svobody) po drugiej stronie Tatr, 
której m odernizacja częśc iow a od Jeziora Szczyrbskiego przez  
Sm okow iec i Łom nicę Tatrzańską do Matlar już jest dokonana
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i ma być przedłużona przez G roty B ielsk ie i Zdziar do granicy  
przy m oście na B iałce, by uzyskać połączenie z drogą M orskie  
O ko— Zakopane— Kraków po stronie polskiej.

C zechosłow acja, jak wiadom o, dzieli się na 4 kraje czyli 
ziem ie: C zechy, M orawy ze Ś ląskiem , S łow ację i Ruś Podkar­
packą, z których dwa pierw sze należały do A ustrii, dwa osta­
tnie do W ęgier. Z tego też  powodu ustrój drogow y, warunki pra­
w ne i techniczne, nie były jednolite na całym  obszarze ĆSR  
i zostały  scalone dopiero ustaw ą z r. 1927, w prow adzającą ró­
w nież w  życie  Państw ow y Fundusz Drogow y. Od roku tego  
datuje się w łaściw y rozwój now oczesnego budow nictw a w C ze­
chosłow acji, albow iem  na Państwowym  Funduszu Drogowym  
oparta jest cała czechosłow acka gospodarka drogowa, a przede  
w szystkim  drogow y program inw estycyjny.

W  całej Czechosłowacji jest obecnie razem około 69,400  
km dróg, z czego:

dróg państw ow ych ca. 8,860 km (z tego ca. 6,000 km 
w C zechach, M orawach ze  Śląskiem )

dróg krajowych ca. 6,620 km (przeważnie w  Słow acji i Rusi 
Podkarpackiej),

dróg powiatowych ca. 46,570 km (przeważnie w Czechach 
i Morawach ze Śląskiem.

dróg wicynalnych ca. 7,550 km (przeważnie w Słowacji i Rusi 
Podkarpackiej).

Drogi państw ow e mają szerokość około 9,5 m, z czego  
jezdnia zajmuje ca 6,5 m, pobocza zaś z obu stron około pół­
tora metra; na S łow aczyźnie i Rusi Podkarp., gdzie istniały  
odm ienne przepisy techniczne, szerokość jezdni w aha się  od  
6— 10 m. O becnie budowane tam now e drogi państw ow e mają 
szerokość 7,5 m, z czego na jezdnię wypada 5,5 m. G rubość  
w arstw y podłoża jest w  CSR w szęd zie  jednakow a i w ynosi 25 
cm, grubość w arstw y tłuczniow ej 15 cm, najm niejszy prom ień  
krzyw izny 50 m, najw iększe w zn iesien ie  w  okolicach rów nin­
nych 3% pagórkowatych 5% a górzystych 1%.

Drogi krajowe, istn iejące głów nie w Słow acji i R usi Pod­
karpackiej, mają szerokość 4— 7 m.

N ajw ięcej jednak jest dróg pow iatow ych i w icynalnych, 
które dzielą się  na dw ie klasy, Drogi pow iatow e I kl. mają 
szerokość 7— 8 m, z czego jezdnfa 5— 6 m: drogi II kl. mają
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szerokość 5— 6 m, z czego na jezdnię przypada 3— 4 m. Gru­
bość podłoża w  obu w ypadkach 16 —  20 cm, grubość w arstw y  
tłuczniow ej najmniej 15 cm. Spadki m aksym alne 5% dla I kl, 
i 6,5% dla II kl. W  niektórych w ypadkach dozw olone są spad­
ki 8— 9%.

G ęstość siec i dróg państw ow ych  w yn osiła  w  r. 1920 na 100 
km 2, na Śląsku 9,6 km. w  C zechach 8,5 km, na M orawach 5,5 km, 
w  Słow acji 4,1 km, na Rusi Podkarp. 4,2 km. M aksym alny  
program budow y ma na celu zagęszczen ie  dróg nie tylko na 
S łow aczyźn ie i Podkarpaciu, ale na całym  obszarze ĆSR do 
12 km na 100 km 2, przez co rów nież w  C zechach 1 M orawach  
zajdzie potrzeba budow y około 4,000 km now ych dróg pań­
stw ow ych. Plan jednak obecnie realizow any ogranicza się tam 
głów nie do przebudow y już istn iejących dróg państwowych; 
budow a zaś now ych  ma m iejsce w  pierw szym  rzędzie w  S ło ­
w acji i R usi Podkarpackiej.

R ozbudow ę dróg pąństw ow ych rozpoczęto  jeszcze  w  roku  
1925, przed w ejściem  w  życie P aństw ow ego Funduszu D rogo­
w ego, przy czym  przebudow a obejm ow ała naprawę około 200  
km dróg m akadam ow ych, 17 km kostki kamiennej i 100 km 
naw ierzchni pow ierzchniow o utrwalonej, przew ażnie na drogach  
rozchodzących  się radialnie w e w szystk ich  kierunkach z Pragi 
na od leg łość  40— 50 km. D alsza przebudow a około 8,300 km 
dróg państw ow ych m iała odbyw ać się w edług planu 10-letniego  
ustalonego w  r. 1927, tzw. planu m inim alnego, obliczonego na 
1 miljard Kć, tj. około  265,000,000 złotych. Plan ten przew idy­
w ał na razie rozbudow ę około 60% ogólnej ilości dróg, z czego  
6%, tj. około 530 km miano w ykonać jako naw ierzchnie typu  
ciężkiego, ca 12%, tj. około 1,030 km średniego i ca. 42%, tj. 
około 3,580 km lekkiego. Pozostałe 40% tj. około 3,340 km  
miało być utrzym anych w  dobrym stanie jako makadam w al­
cow any.

T ym czasem  szybki w zrost liczby sam ochodów  w  C zecho­
słowacji, jak też w zm ożona intensyw ność ruchu, którego do­
kładne pomiary zosta ły  przeprow adzone na w szystk ich  drogach  
w latach 1929/30, w prow adziły znaczne przesunięcia  w  tym  
programie. W zrost ilości sam ochodów  w C zechosłow acji od 
roku 1922 ilustruje następujące zestaw ienie:
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» „ 1925
» ,, 1926
« „ 1928
„ „ 1929
„ ii 1930
„ „ 1931
„ „ 1933
„ „ 1934
„ „ 1935

w roku 1922 było samochodów9,929 w  C zechosłow acji
28,767 „
39,423 „
59,409 „
78,099 „

100,474 „
116,726 „
150,139 „
116,852 „
121,602 „

Okazało się, że naw ierzchnie lekkiego typu nie m ogły już 
sprostać zw iększonym  potrzebom  ruchu autom obilow ego. Po­
czątkow o rozbudow ano drogi w ażne z punktu w idzenia  gospo­
darczego, czy  to ze w zględu na ich znaczenie ogólne w  roz­
w oju państwowym , czy  też ze  w zględu na ich charakter jako 
m iędzynarodow ych arteryj kom unikacyjnych. B udow ę prow a­
dzono rów nocześn ie w  rozm aitych częściach  kraju, głów nie zaś  
tam, gdzie tego w ym agał szczególn ie  zły  stan dróg, albo też  
jaka inna przyczyna gospodarcza. Pragnąc w jak najszybszym  
czasie zbudow ać jak najw ięcej dróg i zaham ow ać n iszczen ie  
naw ierzchni m akadam owych, dano w  p ierw szych  latach pierw ­
szeństw o lekkim  typom, które k osztow ały  3— 5 razy mniej niż 
naw ierzchnie ciężk ie i średnie, m ożna w ięc było tym samym  
kosztem  przebudow ać drogi na stosunkow o znacznych prze­
strzeniach. W zrost jednak ilości sam ochodów  daw ał się  w e  
znaki nie tylko zw ykłym  szosom  makadam owym , które przed  
tym w ystarczało odnawiać co dwa lata, w  najgorszym  wypadku  
co roku, teraz zaś już po trzech m iesiącach pełne były  w yb o­
jów; rów nież utrzym anie dróg pow ierzchniow o utrw alonych sta­
w ało się coraz droższe w  miarę potęgow ania się in tensyw ności 
ruchu autom obilow ego. W  czasie  też  dalszej rozbudow y zy s­
kują decydującą przew agę naw ierzchnie typu ciężk iego  i śred­
niego, wym agające znacznie m niejszych kosztów  konserw acji. 
N ew ierzchn:e takie lepiej się  am ortyzują, co z punktu w id ze­
nia zasad gospodarczych, którym i kieruje się  Fundusz D rogo­
w y, okazało się snacznie pom yśln iejsze pomimo w ięk szych  je­
dnorazow ych w kładów  inw estycyjnych .

To przesunięcie od lekkich do średnich i c iężk ich  na­
w ierzchni ilustruje poniższe zestaw ienie:
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w r. 1928/9 wykonano naw ierz, lekkich 67$, ciężkich 10$, ogóln, ilości bud. naw,
, 1930 .. 59$ 20$ ........................
, 1931/2 30$ 32$ ........................
, 1933 37$ 49$ ........................
, 1934 45$ 3 2 $ ....................... .
, 1935 52$ 33$ ........................

R ów n ocześn ie  ze zm ianą programu budow lanego na ko­
rzyść naw ierzchni ciężkich , nabrało rozm achu także tem po  
samej rozbudow y, na co w płynął bardzo w ydatnie fakt, że  
w r. 1931 w pływ y uzyskane przez P. F. D rogow y w zrosły do 
blisko 450.000.000 Kć, a prelim inowana pierw otnie na lat 10 
kw ota inw estycyjna 1 miliarda Kć została już w  ciągu pier­
w szych  4 lat przekroczona, Na rozbudow ę dróg państw ow ych  
i m ostów  w  ĆSR w ydano od chwili pow stania Funduszu Dro­
gow ego następujące sumy, które dla orientacji przeliczono  
rów nież na złote.

R o k

W szystkie 
w ydatki w 
milionach

W ydatki 
Fund, Drog, 
w milionach

W ydatki Skarbu Państwa na

budowę utrzymanie
razem 

w milionach

Kć Z ł Kć Zł Kć Zł Kć Zł Kć Zł

1928 222.1 58,9 121.1 32.1 30,8 8,2 70.2 18.6 101.0 26.8
1929 319.3 84.6 215.0 57.0 31.1 8.2 73.2 14,4 104.3 27.6
1930 356.6 94,5 248.7 65.9 37,2 9.8 70,7 18.8 107.9 28.6
1931 558,1 147,9 447,9 118,7 39.0 10.3 71.2 18.9 110.2 29.2
1932 398,5 105,6 270,0 71.6 30,2 8.0 98.3 26.0 128.5 34,0
1933 348,7 92.4 252,8 67.0 13,8 3.7 82.1 21.7 95,9 25.4
1934 251.6 55.4 165.8 36.5 13,8 3.7 72.0 15.2 85.8 18.9
1935 193,9 42,5 100,6 22.0 19.0 4,2 74.3 16,3 93,3 20,5

Razem 2,648.8 681.8 1,821.9 470.8 214,9 56.1 612.0 154.9 826.9 211.0

D ochody b ieżące  Państw ow ego Funduszu D rogow ego  
w  latach od 1927 —  1935 przedstaw iały się  w  m ilionach Kć 
i po przeliczen iu  na złote:

r. 1927/8 —  173.4 milion. Kć 46.0 milion. Zł

11 1929 —  161.2 „ 11 42.7 11 11
11 1930 —  179.4 „ 11 47.5 11 U
11 1931 —  235.2 „ 11 62.3 11 11
11 1932 —  288.9 „ 11 76.6 11 11
11 1933 —  243.8 „ 11 64.6 11 11
11 1934 —  238.2 „ 11 63.1 11 11

Razem 1520.1 „ 11 402.8 11 11
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z tego w okresie od r. 1927 —  1934 w płynęło z następujących  
źródeł:

opłaty od sam ochodów  m ilion. Kć 5 3 9 . 7  milion. Zł. 1 4 3 . 0

podatek od biletów  autobusow ych łf 11 7 8 . 1 11 „  2 0 . 7

połow a opłat pozw. przyw. ol. min. 11 11 1 6 9 . 4 11 „  4 4 . 9

„ cła za ol. m in . 11 11 1 1 5 . 9 11 „  3 0 . 7

cło od pneum atyków 11 11 1 6 0 . 8 11 „  4 2 . 6

7 0 %  podat. akc. od ol. min. od 1 9 3 1 11 11 4 1 4 , 6 11 „  1 0 9 . 8

7 0 %  doch. podat. od a lk o h . „ 1 9 3 3 U 11 3 4 . 6 11 „ 9.2
odsetki i różne 11 11 7 . 0 11 „  1 - 9

Razem 11 11 1 5 2 0 . 1 11 „  4 0 2 . 8

Um yślnie podajem y to zestaw ien ie z w yszczególn ien iem  
w pływ ów  rocznych, jak też  źródeł, z których pochodzą stałe  
dochody Funduszu Drog., gdyż ilustrują one, jak bardzo real­
nie przedstaw iają się  podstaw y, na których oparta jest finan­
sow a gospodarka P. F. Drog. w C zechosłow acji. O prócz tych  
dochodów  b ieżących zaciągnął Fundusz ten w  G łów nym  Z a­
kładzie Ubezp. Społecznych  pożyczkę w r. 1928 na 100 m ilio­
nów Kć, w  r. 1931 na 140 m ilionów  Kć, a w  r. 1932 na 150 
m ilionów  Kć, celem  przyśp ieszen ia  budow y dróg. Poza tym  
otrzym ał w  r. 1931/2 z państw , pożyczki inw estycyjnej 300  
m ilionów  Kć, a w  r. 1933 z państw , pożyczki pracy 350 m ilio ­
nów  Kć, dla zrów now ażenia sw ych  w ydatków  i utrzym ania  
robot inw estycyjnych, w łasnych  i subw encjonow anych na od­
pow iednim  poziom ie. Pożyczki te są oprocentow ane i am orty­
zow ane przez Fundusz Drogow y.

O becny stan dróg państw, w  C zechosłow acji przedstaw iał 
się na 1-go stycznia 1935 r. następująco:

Ogólna ilość dróg państw ow ych  w  CSR: 8.660 km tj. 1 0 0 \

A . N awierzchnie ulepszone 5.260 km „ 60 jj'
1) n a w i e r z c h n i e  c i ę ż k i e  1 .390km „ 16%.

a) duża kostka kam ienna 250 km
b) mała „ „ 590 „
c) bruk specjalny 225 „
d) beton cem entow y 225 „
e) beton asfaltow y i sm ołow y 270 „
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2) n a w i e r z c h n i e  ś r e d n i e
a) makadam cem entow y
b) „ kitonow y
c) dywaniki bitum iczne do 

4 cm
d) bitum ow anie w głębne
e) makadam ze szk ła  w od­

nego

3) n a w i e r z c h n i e  l e k k i e

a) pow ierzchniow e bitum o­
w anie

b) u lepszony makadam w a­
łow any

B. N aw ierzchnie m akadam o­
w e nieulepszone, ale konserw o­
w ane  3.400 „_________  „ 40°4

R azem  8.660 „

Jak w ięc z tego widać, zam ierzony program utrwalenia  
60% naw ierzchni dróg państw ow ych został zrealizow any już 
z końcem  1934 r., reszta  zaś w ilości 3.400 km tj. ca 40% ma 
otrzym ać stopniow o now oczesne naw ierzchnie w  najbliższym  
czasie. W  r. 1935 ulepszono z tego około 460 km, szybkość  
jednak rozbudow y w  ostatnich dw óch latach została  n ieco za­
ham owana z pow odu kryzysu, którego poprawa dotychczas 
tylko w  małej m ierze jest w idoczna.

N iezależn ie  od tego następow ała rozbudow a i przebudo­
w a dróg niepaństw ow ych, które zresztą  na pew nych odcinkach  
były  nieraz lep sze  niż drogi państw ow e, w  sąsiedztw ie zaś 
w ielk ich  miast, zakładów  przem ysłow ych itd. w yłożone były  
kostką kam ienną lub tp. Z pośród tych dróg około 9370 km 
posiada charakter szos pierw szego rzędu o w ielkim  znaczeniu  
m iędzynarodow ym  oraz państw ow ym  i służy dla ruchu daleko­
bieżnego. Od 1928 r. w ybudow ano rów nież przy pom ocy za­
siłków  P. F. Dr., n iepaństw ow ych dróg łącznej długości około  
4000 km, na co w ydano około Kć 1.000.000.000,—  jak to w i­
doczne jest z poniższego zestaw ienia:

990 „ „ 12%
350 „
290 „

235 „
75 „

40

2.880 32%

1.970

910
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1 km ko­
sztował 
średnio

w roku 1928 wybudowano 297 km, kosztem 37,9 mil. Kć 10,0 mil. Zł 33,810
1929 „ 841 „ „ 154.0 „ „ 40.8 „ „ 48.255
1930 „ 656 „ „ 145.6 „ „ 38,6 „ „ 58.750
1931 „ 752 „ „ 190.3 „ „ 50.4 „ „ 67.060
1932 „ 353 „ „ 80,0 „ „ 21.2 „ „ 60.050
1933 „________617 „ ,, 166,6 „ „ 44.1 „ „ 71,475 
1934/5  446 „ „ 149,0 „ „ 32,8 „ „ 73,540

Razem „ 3.962 ,, „ 923.4 „ ,, 237,9 „ „ 60,000

Z tych 3,960 km było około 2,315 km lekkich  naw ierzchni, 
555 km średnich, 720 km ciężk ich , a zupełnie przerobionych  
370 km, z kw oty zaś 923,4 m ilion. Kć, subw encje państw ow e  
w yn iosły  626 milion. Kć, z czego część  z Fund. Drog., reszta  
zaś z innych źródeł.

M odernizacja naw ierzchni drogow ych połączona jest 
w Ć.S.R. nie tylko z u łożen iem  now ych jezdni, ale także z ich  
poszerzeniem , korekcją łuków  na zakrętach, w yrów naniem  
spadków  itp., jak to ma m iejsce zresztą w szęd zie  indziej. B u­
dow ę w ykonują zasadniczo firmy prywatne. W  okresie gdy 
przebudow a polegała głów nie na utrwaleniu pow ierzchniow ym , 
w ykonano rów nież na m niejszych odcinkach długości około  
1 km każdy, próbne naw ierzchnie ciężk ie. M iały one na celu  
um ożliw ienie młodym  firmom, wprowadzającym  w tedy dopiero  
w  C.S.R. now oczesne m etody budowy, w zpróbow anie najod­
pow iedniejszych  system ów , nadających się dla dróg czech o ­
słow ackich , na których obok w zrastającego ruchu sam ochodo­
w ego istn ieje nadal silny ruch pojazdów  konnych. C elow o w y­
brano odcinki krótkie, aby ułatw ić firmom, finansow o jeszcze  
dość słabym , w yw iązanie się  ze sw ych  zobow iązań i gwarancyj 
w razie n iepow odzeń  technicznych. D ośw iadczenia zdobyte na 
tych  odcinkach zostały w ykorzystane przy w yborze i dalszej 
rozbudow ie ciężk ich  naw ierzchni. Dzisiaj rozporządza państwo  
całym  sztabem  przedsiębiorstw  prywatnych, doskonale w ypo­
sażonych  w potrzebny sprzęt drogow y i w yw iązujących się  
dobrze ze sw ego zadania, Silna w alka konkurencyjna i ogólny  
spadek cen, począw szy od 1933 r., spow odow ały w  ostatnich  
latach znaczne obniżenie kosztów  budowy. Poniżej podane są 
ceny jednostkow e za 1 m 2 różnego typu naw ierzchni w edług  
danych otrzym anych z Min, Rob. Publ. w  Pradze w  Kć
i w przeliczen iu  na złote:



1 m2 betonu cem entow ego dw u­
w arstw ow ego (10 +  5 cm) kosztuje 32— 40 Kć tj. Zł 7.00—  9.60  

1 m 2 betonu cem entow ego jedno­
w arstw ow ego (12 cm) kosztuje 30 „ „ „ 6.60  
1 m 2 makadamu cem entow ego k o­
sztuje 24— 28 „ „ „ 5,30—  6,15

1 m 2 betonu asfaltow ego lub sm o­
łow ego (topeka 5 cm lub asfalt bet.
2 +  3 cm) kosztuje 33— 36 „ „ „ 7,25—  7,90  

1 m2 drobnej kostki kamiennej ko­
sztuje 55— 60 „ „ „ 12,10— 14,50 

1 m2 pow ierzchniow ego bitum o­
w ania dwukrotnego kosztuje 7—  8 „ „ „ 1,55—  1,95 

1 m 2 pow ierzchniow ego bitum o­
w ania (3-e i 4-e) kosztuje 2 „ „ „ 0,45
1 m 2 makadamu ze szk ła w od n e­
go kosztuje 20 „ „ „ 4,40
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II. M a t e r i a ł y  d r o g o w e  w  C z e c h o s ł o w a c j i .

1. Kamień

C zechosłow acja jest krajem przez naturę szczęśliw ie  w y­
posażonym  w  kam ień zdatny do budow y dróg. W szystk ie  naj­
lep sze  skały użytkow e, nadające się  zarówno do wyrobu  
kostki brukowej, jak też tłucznia i grysów  szlachetnych  są  
rozm ieszczone na całej przestrzeni C .S.R . od w schodu na za­
chód i od południa na północ. (Ryc. 1). W  C zechach, na M o­
rawach, Ś ląsku, S łow aczyźn ie i R usi Podkarp. znachodzą się  
bogate złoża p ierw szorzędnego m ateriału kam iennego o w y­
trzym ałości na ściskan ie powyżej 1.750 kg/cm 2 i ścieralności 
poniżej 0,15 cm 3/cm 2, D oskonale w yposażone kam ieniołom y  
granitu, bazaltu, diabazu, andezytu, szarogłazu, trahytu itd. 
zajmują się  w yrobem  kostki kam ieneej i tłucznia. M ateriał 
brukarski, którego w ym iary i obróbka są w  Ć.S.R. znorm ali­
zow ane, produkuje się w  przeszło 100 kam ieniołom ach o w y­
tw órczości, w ynoszącej np. w  1933 r. około 840.000 ton. 
Z tego wyrabiało kostkę:
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z granitu czeskiego ca. 60 łomów ca. 250,000 ton, zatrud. ca. 4.000 robot.
„ „ śląskiego „ 18 „ „ 150.000 „ „ 2,500 „
„ bazaltu czeskiego „ 6 „ 75.000 „ „ 1.200 „
„ „ słowackiego „ 1 „ 20.000 „ 400 „
„ andezytu „ „ „ 83.000 „ „ 1,500 „
„ szarogłazu morawsk, „ 17 „ 70.000 „ „ 1.200 „
„ innych m ateriałów  „ — „ 130,000 „ „ 2.200 „

•ir.pfl ro zm ie s z c ze n ia  m a te ria łó w  kamiennych 

używanych w c e la c h  d ro gtw ycn  w fc z e c h o s ło w a c ji.

e. di.te< <a> m
Ryc. 1, Rozmieszczenie m ateriałów  kamiennych w Czechosłowacji,

Produkcja ta starczyłaby do wybrukow ania 625 km dróg 
kam iennych o pow ierzchni 3.750.000 m2. W  ciągu 5 lat przed  
kryzysem , który nastąpił w  r. 1932 w ybudow ano około 850 km 
now ych dróg z kostki kam iennej, na co wydano około 320  
m ilionów  Kć, tj. około 85 m ilionów  złotych.

Produkcja tłucznia i grysów , tych podstaw ow ych m ateria­
łów  dla budow y i konserw acji dróg, stanow iących 80 —  85% 
w szystk ich  potrzebnych w  budow nictw ie drogowym  m ateriałów  
w  ogóle, w ynosiła  w  ostatnim  roku przed kryzysem  około  
6 m ilionów  ton. Pod w zględem  organizacyjnym  interesuje nas 
że  Pow iatow e Zarządy D rogow e, którym  w  Ć.S.R. pow ierzona  
jest p iecza nad środkami kom unikacyjnym i, albo sam e są  
w łaścicielam i kam ieniołom ów , albo też  kam ieniołom y te dzier­
żaw ią i eksploatują w e w łasnym  zakresie. Ma to na celu  za­
opatrzenie się  w  tłuczeń  w  sposób jak najtańszy, n ieza leżn ie  
od warunków koniunkturalnych. W edług otrzym anych informacji

3
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w sam ych C zechach eksploatują na ogólną ilość 103 pow iatów , 
64 pow iaty 290 kam ieniołom ów , z których około  100 jest w e  
w łasnym  posiadaniu, reszta zaś w dzierżaw ie. W iele  pow iatów  
posiada 10— 15 kam ieniołom ów , tylko n ieliczne 1 lub 2 łom y. 
Pow ierzchnia eksploatacyjna w ynosi około 300 ha.
Co dotyczy  m ateriałów, to w 70 łom ach dobyw a się  granit

50 „ 11 „ gnejs
35 „ 11 „ bazalt
15 „ 11 „ amfibol
15 „ 11 „  kw arcyt

100 „ 11 „ porfir, pia-
sk ow iec itp.

Jakość tych m ateriałów nie pozostaw ia naogół nic do ży ­
czenia, na około  200 kam ieniołom ów  pozostających pod kon­
trolą Instytutu Bad. Mater. K am iennych przy C zeskiej Poli­
techn ice w Pradze 175 kam ieniołom ów  posiadało kam ień za­
kw alifikow any jako dobry, bardzo dobry lub znakom ity, a tylko  
20 —  25 łom ów  eksploatow ało kam ień gorszy dla podrzędnych  
celów . E ksploatacja samej skały odbyw a się  przew ażnie ręcz­
nie, wyrób tłucznia jest zm echanizow any, ale tylko n iew iele  
kam ieniołom ów  jest całkow icie zm odernizow anych. Cena tłucz­
nia w aha się  zależn ie od gatunków  kam ienia i w roku 1935 
w ynosiła  przeciętn ie 6 —  10 zł za m 3 franco kam ieniołom . 
O dległości m iejsc budowy od kam ieniołom ów  są stosunkow o  
nieznaczne i koszt przew ozu nie odgryw a w kalkulacji tak do­
minującej roli jak u nas.

Do w yrobu asfaltu esseńsk iego , odpow iadającego naszem u  
„kom drobitowi" stosuje się  w  Ć. S. R. żużel w ielkop iecow y  
z Trzyńca na Śl. I ten zatym  m ateriał należy zaliczyć do za­
sobów  m ineralnych, którym i dysponuje C zechosłow acja dla 
celów  drogow ych,

2. Cement

C em ent stosow any do budow y dróg wyrabiany jest w kraju. 
Produkcją zajmuje się 13 cem entow ni, zw iązanych w kartel, 
który pow stał ponow nie w grudniu w  r. 1935, w łaśnie w  cza­
sie pobytu p iszącego te słowa. Kartel został zawarty podobno  
z inicjatyw y sfer rządow ych, celem  przeciw działania dalszem u  
spadkow i cen, rujnującemu cem entow nie. Cena cem entu port­
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landzkiego w chw ili obecnej w ynosi np. w  Pradze 23,3 Kć, 
tj. 5,10 zł, podczas gdy w roku 1934 cena w ynosiła  15 Kć, 
tj. około 4.—  zł za 100 kg franco budowa. G atunek cem entu  
jest p ierw szorzędny. Norm y w ydane przez M inisterstw o R obót 
Publicznych przepisują 28-dniow ą w ytrzym ałość na ściskanie  
minimum 350 kg/cm 2, na rozciąganie 25 w zgl. 30 kg cm 2. 
W  praktyce są one w yższe . Produkcja jednego z najw iększych  
koncernów  cem entow ych, tj. Kralodvorskiej fabryki cem entu  
wynosiła:

w roku 1928 565.000 ton 
„ „ 1930 500.000 „
„ „ 1933 360.000 „
„ „ 1934 370.000 „

Do budow y dróg stosuje się zw ykłe cem enty portlandzkie, 
których norm alna w ytrzym ałość na ściskanie w ynosi średnio  
500 kg/cm 2 i okazała się  zupełnie dostateczna w  praktyce. 
W  użyciu  są jednak rów nież cem enty w ysokow artościow e oraz 
cem ent glinow y, produkow ane w  kraju.

3. B itum y asfaltow e i sm ołow e

Gorzej z punktu w idzenia  sam ow ystarczalności przedsta­
w ia się sprawa m ateriałów  bitum icznych. Ć.S.R. nie posiada  
w łasnego asfaltu. Kilka rafineryj krajowych otrzym uje asfalt 
z ropy rumuńskiej, który dla celów  drogow ych nie jest ma­
teriałem  idealnym . Cały w ięc niem al asfalt do budow y dróg 
sprow adza się  z za granicy, głów nie z N iem iec i U S A  ze zna­
nych zakładów  Ebano-Standard i Shell. Import produktów  
asfaltow ych do Ć.S.R. wynosił:

w roku 1929 —  33.558 ton
1930 —  32.786 „
1931 —  36.835 „
1932 —  21.091 „
1933 —  16,468 „
1934 —  17.683 „
1935 —  18.907 „

z czego około 60 —  70°o zużyto dla celów  drogow ych. W arto  
zaznaczyć, że bitum y asfaltow e w olne są od cła.

Natom iast sm ołę do celów  drogow ych otrzym uje Ć.S.R.
z w łasnych koksow ni i gazowni i pod tym  w zględem  panują
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tam podobne stosunki jak u nas. Produkcja sm oły w ęglow ej 
z koksow ni koncentruje się  n iedaleko granicy polskiej głów nie  
w  Zakładach R utgersa w  M orawskiej O straw ie, które w yrabia­
ją sm ołę drogow ą pod nazw ą „R ego” oraz zim ną sm ołę, em ul­
sję sm ołow ą i olej drogowy. Producja roczna w ynosi 6— 10.000 
ton. W  roku 1931 uruchom iono w  centrum  państw a, w  Pradze  
w  tam tejszej G azow ni m iejskiej w M ichle, oddział destylacji 
sm ół i fabrykacji sm oły drogowej w  ilości 3 —  5.000 ton 
rocznie. D o tego celu  służy now oczesne urządzenie dla ciągłej 
destylacji sm oły system em  angielskim  Hirda. Surow ą sm ołę
o podanych niżej w łasnościach  fizycznych  i chem icznych, nie 
nadającą się  w  tym  stanie do celów  drogow ych, poddaje się 
dalszej przeróbce.
W łasności surowej smoły: Przebieg destylacji:
ciężar w łaściw y 1,16 frakcji w rzącej do 170° 3,1% 
w ody amoniakalnej 4% ,, „ od 170° —  220° 8,3%
naftalenu 8,9% „ „ „ 220° —  270° 12,4%
antracenu 1% „ „ „ 270° —  350° 19,0%
zw iązków  kw aśnych 8% paku 56,0%

straty przy destylacji 1,2%

G otow a sm oła drogowa m usi być bezw odna, nie powinna  
zaw ierać składników  w rzących do 170° w ięcej niż 1% naftale­
nu powyżej 5%, fenolu maksimum 4 —  5% i posiadać rozm aitą  
w iskozę, zależn ie  od celu, którem u ma służyć. Jak  w iadom o  
osiąga się  to przez m ieszanie olejów  i paku w  odpow iednim  
stosunku. W  praktyce polega przeróbka sm oły na uw olnieniu  
jej od w ody am oniakalnej, oddestylow aniu lekkich frakcji, roz­
dzielen iu  dalszych  destylatów  olejow ych od sieb ie, w y d z ie le ­
niu z nich fenolu, naftalenu i antracenu i ponow nym  zm iesza­
niu oleju z pakiem  otrzym anym  jako pozostałość. Stosow ana  
w  gazow ni m iejskiej destylacja syst. ciągłym  Hirda pozw ala  
przede w szystkim  na doskonałe w yzyskanie ciepła, gdyż w oda  
am oniakalna i część  olejów  lekkich odchodzi już w  podgrzew a­
czu, sm oła w  dalszej swej drodze ogrzew a się  parami d esty la­
tu, a następnie sp ływ a w łasnym  ciężarem  z kotła d estylacyj­
nego I, do kotła II i III, które za pom ocą system u rur pod­
grzew ane są bardzo ekonom icznie gazem  generatorow ym . Frak­
cjonow anie odbyw a się  z dużą precyzją, a z ostatniego kotła  
otrzym uje się  albo sm ołę destylow aną, albo pak. W nętrze de-
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sty lam i z kotłam i destylacyjnem i syst. Hirda w idoczne jest na 
ryc. 2. P oszczególne frakcje przerabia się  dalej na benzol i ho- 
m ologi, fenol, naftalen, antracen itd. O sobne urządzenie służy  
do otrzym ania sm oły drogowej preparowanej, jak też stab ilizo­
wanej asfaltem . W  ciągu krótkiego czasu Praska gazow nia

Ryc. 2. Destylacja smoły systemem ciągłym Hirda.

m iejska, dzięki zastosow anym  m etodom  pracy i organizacji bu­
dow y naw ierzchni, o ćzym  obszerniej w  dalszym  ciągu, w ybiła  
się  jako dostaw ca sm oły drogowej na czo łow e m iejsce, Produ­
kow ane sm oły drogow e odpow iadają normom niem ieckim , w zgl. 
angielskim . Norm y czech osłow ack ie  dla m ateriałów  bitum icz­
nych są w  opracowaniu.

4. Badanie m ateria łów  drogow ych

Badaniem  m ateriałów  drogow ych zajmuje się w ĆSR k il­
ka instytutów . Najstarszym  z nich jest Instytut badania kam ie­
ni naturalnych przy C zeskiej Politechnice w  Pradze pod k ie­
runkiem Prof. Inż. Dr h. c. K. Spacka, który p ośw ięcony jest 
przede w szystkim  badaniu skał i produktów skalnych. Badania  
te obejmują oznaczenie ciężaru w łaściw ego i objętościow ego, 
nasiąkliw ości, odporności na zam rażanie, zw ięzłośc i i krucho­
ści, w g Page'a i Spaćka, ścieralności w g B auschingera, Dorre- 
go, D evala, w ytrzym ałości na ściskanie na sucho, m okro i po
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w ym rożeniu. Mają one na celu określen ie jakości i zdatności 
danego m ateriału, czy  to do obróbki na kam ień budow lany lub 
kostkę kam ienną, czy też  do fabrykacji tłucznia, grysu itp. 
W  ciągu przeszło  20 lat sw ego istn ienia Instytut zbadał sy ste ­
m atycznie w szystk ie  niem al skały w  ĆSR w  ilości b lisko  
2,000 i w  dalszym  ciągu prowadzi kontrolę produkcji najważ­
niejszych kam ieniołom ów  w  C zechosłow acji. Instytut c ieszy  się  
opinią jednego z najpow ażniejszych w  kraju, co zaw dzięcza  
przede w szystkim  sw em u kierow nictw u i stosow anym  nauko­
wym  m etodom  badawczym ,

Studiom  zw iązanym  z budow ą dróg betonow ych  p ośw ię­
cony jest Zakład badaw czy i dośw iadczalny m ateriałów  i kon- 
strukcyj budow lanych przy C zeskiej Politechnice prof. Inż. F. 
Kloknera. J est to obecn ie jeden z najbardziej w zorow ych i no­
w ocześn ie  urządzonych instytutów  badania betonu w  Europie. 
U m ieszczony w e w spaniale, a co najw ażniejsze n iezw ykle c e ­
low o i do najdrobniejszych szczegółów  przem yślanym  budynku, 
był w łaśn ie w  trakcie w ykończania ostatnich urządzeń, gdy go  
zw iedzałem . Szereg prac, ogłaszanych przez Prof. Kloknera  
i jego liczną szkołę w  specjalnym  B iuletynie, w ydaw anym  przez  
zakład, jest najlepszym  św iadectw em  rozległości opracow anych  
zagadnień i bystrości oraz poziom u stosow anych  m etod.

Badanie asfaltów , sm ół i em ulsji b itum icznych używ anych  
w  drogow nictw ie przeprow adza przede w szystk im  Państw ow e  
Laboratorium drogow e przy M inisterstw ie R obót Publ. istn ie ­
jące od roku 1929. Poza tym pracami zw iązanym i z tym i ma­
teriałam i zajmuje się  rów nież Zakład dla ekonom icznego zu­
żytkow ania paliw  podległy tem u M inisterstw u. P oczątkow o ba­
dano tutaj tylko sm oły drogow e, jako produkty pochodne w ę­
gla kam iennego, obecnie w  zakres prac w chodzą rów nież as­
falty i em ulsje. Stosow ane są naogół te sam e m etody co u nas, 
z pewnym i jednak różnicam i, których szczegó łow e om ów ienie  
odbiega już n ieco  od zam ierzonego tem atu. N aogół Instytuty  
te są dobrze w yposażone i odpowiadaja sw em u celow i. O prócz 
sam ych m ateriałów  w yjściow ych  bada się rów nież naw ierzch­
nie, ale w stosunkow o małym jeszcze  zakresie. System atyczna  
kontrola w ykonanych przez firmy drogow e robót nie jest pro­
wadzona, gdyż, jak m nie inform owano, M inisterstw o R obót Pu­
blicznych zadaw ala się  finansow ą gwarancją, udzielaną przez
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przedsiębiorstw a. Jeśli droga leży  dobrze, nie ma ono za in te­
resow ania w  jej zbadaniu, gdy zaś ulega zn iszczeniu , firma 
m usi z tytułu gwarancji drogę naprawić.

P oza tym istn ieje jeszcze  Państw ow y Instytut Badań sy- 
likatów  przy P olitechnice w Bernie, pod kierunkiem  Prof. Inż. 
Dr O. Kallaunera, który zajmuje się  badaniem  w szystk ich  dro­
gow ych m ateriałów  nieorganicznych, a w ięc zarów no kam ienia, 
jak i betonu. Prace tego Instytutu przyczyniły się  w  w ysokiej 
m ierze do ustalenia czesk ich  norm drogow ych i charakteryzują  
się  system atyczn ością  opracow anych problem ów. N iestety  In­
stytutu  tego nie m iałem  sposobności zw iedzić. W reszcie  nale­
ży w spom nieć o pow ażnej pracowni najw iększego pryw atnego  
przedsięb iorstw a budow y dróg w  C zechosłow acji, firmy „Kon- 
struktiva" S. A. w  Pradze. W  laboratorium tym opracow uje się  
now e m etody budow y dróg bitum icznych i betonow ych, w  któ­
rych firma ta się  w yspecjalizow ała.

III. R o d z a j e  n o w o c z e s n y c h  d r ó g  w  C z e c h o s ł o ­
w a c j i .

1. Bruki kamienne

D zięki swym  bogatym  zasobom  kam iennym  zaczęły  kraje 
czech osłow ack ie  u lepszać sw e drogi i w zm acniać naw ierzchnie  
jeszcze  na długie lata przed w ojną przy pom ocy bruków, g łó ­
w nie z kostki regularnej. N ow oczesn e bruki dostosow ane do 
w zm ożonych potrzeb ruchu korzystają z tańszego m ateriału  
w  postaci drobnej kostki nieregularnej 8X 10 i 10X 12 cm, k tó ­
rą przy użyciu zaprawy cem entow ej lub asfaltow ej— tę ostatnią  
stosuje się  w  C zechach rzadziej— łączy  się  w  ustrój kam ienno- 
betonow y. (Ryc. 3).

Sposób układania kostki, przygotow anie podłoża, układ  
kraw ężników , profilow anie podłużne i poprzeczne drogi, op ie­
rają się w  CSR na ogólnie znanych zasadach. Podsypka p ias­
kow a pod kostkę w ynosi do 10 cm, przy czym  stosuje się  pia­
sek  czysty , rzeczny, n iezbyt drobny i w olny od iłu. K ostkę  
osadza się  o 2— 3 cm. w yżej od ostatecznego profilu. S zcze li­
ny m iędzy kostkam i zostaw ia się na 0,5 cm. K ostkę ubija się  
ręcznym i ubijakami. G otow ą naw ierzchnię posypuje się  war­
stw ą piasku na 2— 3 cm grubą i pozostaw ia na przeciąg kilku
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tygodni, by wniknął w  szpary m iędzy kostkam i, rozluźnionym i 
na skutek  ruchu. Jeśli użyty kam ień jest d ostateczn ie zw ięzły  
i n ie kruszy się  na brzegach, stosuje się  w ałow anie walcem  
od poboczy ku osi drogi.

Ryc, 3. Bruk z kostki nieregularnej zalanej zapraw ą cementową 
koło Czeskiego Brodu.

D la ruchu sam ochodow ego konieczne było dalsze w zm oc­
nienie bruku, przez uczynienie go przede w szystkim  bardziej 
w odoszczelnym , w olnym  od kurzu i gładkim , aby przy zacho­
waniu odpow iedniego b ezp ieczeństw a m ożna było rozwijać do­
stateczną szybkość pojazdów  m echanicznych. Do celu  tego  
zastosow ano w  C zechosłow acji betonow ą kostkę m ozaikow ą  
i tzw . kostkę „G ensala", odpow iadającą naszej kostce „Try- 
lińskiego".

K ostkę m ozaikow ą (Ryc. 4) układa się  z najm niejszych  
kostek  4X 6 cm, osadzonych  na wilgotnej zaprawie cem entow ej 
1 :3  i zalew a z w ierzchu  taką samą, lecz  zupełn ie płynną za- 
lew ką 1: 3 .  Co 6 do 8 m zostaw ia się szew  dylatacyjny przez 
ułożenie p ionow e tektury bitum icznej. Po 10 do 12 dniach, 
podczas których drogę zlew a się dobrze w odą, oddaje się bruk 
do użytku.
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K ostkę G ensala wyrabia się  w  kw adratow ych formach  
stalow ych, zw ykle rozm iaru 50 X  50 X  12— 15 cm, w  których  
układa się  na dnie obok sieb ie tłuczeń  n iekon ieczn ie prawi­
dłow y, różnych, przew ażnie dużych wym iarów . N astępnie w y­
pełnia się pozostałą przestrzeń  w ilgotną zaprawą cem entow ą  
1 :3  lub 1 : 4  i dobrze ubija. G otow e formy kładzie się  w  sta­
nie św ieżym , jedną obok drugiej dnem  do góry na przygoto­
wanej i chudym  betonem  wyrównanej naw ierzchni, po czym

Ryc, 4. Kostka mozaikowa z drobnej kostki 4/6 cm, osadzonej w cemencie.

wyjm uje się  stalow e obrzeża i zalew a gęstym  zaczynem  cem en­
towym . Także tutaj pozostaw ia się  co 6 do 8 m szew  dyla­
tacyjny, w ypełn iony asfaltow ą papą dachow ą i po 10— 14 dniach  
oddaje drogę do użytku. Stosuje się  rów nież układanie kostek  
G ensala, przygotow anych w fabryce. Oglądane przeze mnie 
pod Pragą odcinki w ykazują jednak znacznie gorsze w łaściw o­
ści, aniżeli podobna w  zasadzie nasza kostka T rylińskiego, w y ­
różniająca się przede w szystkim  dużo korzystniejszą formą 
sześciokątną oraz użyciem  do zalew ania spoin asfaltu, zam iast 
cem entu. N ic też dziw nego, że kostka G ensala nie odgrywa  
dotychczas w  ĆSR w iększej roli, stanow iąc jedynie in teresu­
jące przejście od naw ierzchni brukow ych do betonow ych.
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2. D rogi betonowe

C zechosłow acja m oże poszczycić  się w  chw ili obecnej 
doskonałym i odcinkam i dróg betonow ych. M ożna śm iało tw ier­
dzić, że w okresie do 1933 r. przed podjęciem  przez N iem cy  
budow y autostrad jako dróg betonow ych, ĆSR rozporządzała  
w  Europie śr. najlepszym i betonam i drogowym i i posiadała du­
żo praktycznego dośw iadczenia  w ich konstrukcji. H istoria na­
w ierzchni betonow ych  w ĆSR sięga jeszcze  roku 1905, kiedy  
zbudow ano pierw szą ulicę m iejską. Potem  w latach od roku 
1906 —  1914 ułożono takich ulic betonow ych w  kilku miastach  
czeskich , m iędzy innym i w  T eplicach i M arienbadzie razem  
około 10 km. System  budow y był podobny do tego, jaki za­
stosow ano w  tym  sam ym  mniej w ięcej czasie rów nież u nas 
w  Polsce przy budow ie kilku ulic betonow ych w  Krakowie. 
Rozwój jednak w łaściw ych  dróg betonow ych  w now oczesnym  
ich pojęciu, datuje się w  ĆSR od r. 1925. W  tym roku, w  któ­
rym jeszcze przed utw orzeniem  Państw ow ego Funduszu D ro­
gow ego, C zesk ie M inisterstw o R obót Publicznych przystąpiło—  
jak w spom niałem — do w ykonania próbnych naw ierzchni ciężkich , 
celem  ustalenia najstosow niejszego typu i najbardziej ekono­
m icznego system u budow y, ułożono rów nież próbny odcinek  
betonow y w  od leg łośc i około 5 km od Pragi na drodze do Zbra- 
sławia. N a odcinku tym oprócz asfalto-betonów  i drobnej ko­
stki, zbudow ano przede w szystkim  3 rodzaje naw ierzchni b e­
tonow ych, w edług trzech system ów  przez trzy różne firmy. 
Spośród nich dw ie, d ługości około 800 m każda, szerokości 
6 m i grubości w dolnej w arstw ie 10 cm, w górnej zaś 5 wzgl. 
8 cm; znajdują się  do tej chw ili, a w ięc 10 lat, jak to miałem  
sposobność stw ierdzić, w  bardzo dobrym stanie. W ykonane zo ­
stały jedynie m ałe naprawki, spow odow ane utw orzeniem  się  
rys podłużnych z braku odpow iedniego szw u dylatacyjnego  
w zdłuż osi drogi,

Z achęcone korzystnym  wynikiem  tej próby Min. R obót 
Publ. w ybudow ało do końca 1935 r. 245 km dróg betonow ych, 
poza tym zaś w ykonano z betonu rów nież szereg  dróg pow ia­
tow ych i ulic m iejskich. Całkow ita ilość dróg betonow ych  
w  ĆSR na 1. I, 1936 roku w ynosiła  około 360 km, zajmując 
6 m iejsce w Europie po A nglii, N iem czech , (łącznie z budow a­
nymi już w ów czas autostradam i), Italii, B elgii i Francji. Jeśli
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się uw zględni ogólną gęstość dróg, to ĆSR ze sw ym i drogami 
betonow ym i zajmuje naw et 4 m iejsce w Europie. Dzisiaj ĆSR  
posiada już pew ien, m ożna by rzec standartow y sposób  budo­
w y dróg betonow ych, który okazał się  dla jej w arunków nader 
odpow iedni.

O glądane przeze mnie w  różnych częśc iach  C zech na­
w ierzchnie betonow e, poza odcinkam i próbnym i, pochodziły  
z lat 1929 —  1932. Są to przew ażnie betony dw uw arstw ow e  
R yc. 5) o grubości w arstw y  dolnej 10 cm , górnej zaś 5 cm (

Ryc, 5. Budowa naw ierzchni betonowej na drodze państwowej Praga — 
Berno w r. 1929 (firma Kottland).

szerokości 6 m, ze szwam i dylatacyjnym i podłużnym i i poprze­
cznym i. M iejscam i stosow ane były rów nież betony o w arstw ie  
dolnej, grubej na 8, a naw et na 7 cm, jak też  o w arstw ie gór­
nej grubości 5,5 do 6 cm. O becnie przew ażają jednak betony  
dw uw arstw ow e łącznej grubości 15 cm (10+5) na starej szut- 
rów ce i 20 cm na św ieżym  podkładzie. O statnio w chodzą też  
w  użycie betony jednow arstw ow e (Ryc. 6) grubości łącznej 12 
cm, ale tylko na starej, dobrze uwałowanej szosie  m akadam owej.

Przed ułożeniem  betonu na dawnym  podkładzie tłucznio­
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wym , jezdnię pogrubia się  i dobrze wałuje do profilu, w  w ielu  
w ypadkach stosuje się  rów nież w yrów nanie i sprofilow anie za  
pom ocą chudego betonu. Profil poprzeczny lekko ow alny na 
osi drogi, posiada spadek  na obie strony o nachyleniu około 2%. 
O statnio w ielką wagę przykłada się  do dokładnego zbadania 
charakteru i w łasności gruntu podłoża, zw łaszcza z uwagi na 
równom ierną jego nośność i warunki odw odnienia.

Ryc. 6. Jednow arstw ow a droga betonowa koło Czeskiego Brodu 
(firma „Konstruktiva") r. 1932.

N a tak przygotow aną i uwałow aną jezdnię daje się w ars­
tw ę około 2 cm przesianego, grubego piasku, dostatecznie  
zw ilżonego. Beton przygotow uje się w  dużych autom atycznych  
m ieszarkach, a jego skład —  a w ięc uziarnienie oraz stosunek  
piasku, żwirku, (dla w arstw y dolnej) w zgl. grysu (dla w arstw y  
górnej) i cem entu są śc iśle  określone, rów nież dodatek w ody  
jest dokładnie odm ierzony. P iasek jest przew ażnie pochodze­
nia rzecznego, grys zaś szlachetny stosuje się głów nie ze skał 
granitowych, bazaltow ych, andezytow ych, diabazow ych lub por­
firowych w 3 lub 4 granulacjach. D o obliczen ia  składu kru­
szyw a posługują się w  C zechosłow acji przew ażnie krzyw ą F u l­
lera, O tzena lub Hummla. Górna granica uziarnienia w ynosi
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25, obecn ie naw et 30 mm przy naw ierzchni dw uw arstw ow ej, 
a 30, teraz zaś do 40 mm przy jednow arstw ow ej. O gonie m o­
żna przyjąć, że do dolnej w arstw y używ a się  m ieszaniny, od­
powiadającej stosunkow i 1 : 2,5 : 5 przy użyciu  piasku i żwirku  
rzecznego i kopalnego. Do górnej stosuje się  m ieszaninę pia­
sku i grysy z tw ardego kam ienia, o w ielk ości ziaren 5/8, 8/12, 
12/15 i 15/25 mm w  ilości, odpow iadającej jednej z podanych  
w yżej krzyw ych, a wyrażonej w przybliżeniu  stosunkiem  1:2:3. 
W  razie potrzeby p iasek rzeczny u lepsza się  piaskiem  kopal­
nym lub naodw rót dla rów nom iernego przebiegu krzyw ej uziar- 
nienia. Ilość cem entu w ynosi dla w arstw y dolnej 250 kg, dla 
górnej 400 kg na 1 m 3 suchej m ieszaniny. Przy jednow arstw o­
wym  betonie stosuje się  350 k g /m 3 suchej m ieszaniny. D aw ­
niejsze dodaw ania składników  m ierzonych ob iętościow o zastą­
piono przez ich w ażenie.

W ym ieszany beton rozprow adza się ręcznie na przygoto­
waną w arstw ę piasku, z grubsza w yrównuje ściągaczką i ubija  
m echanicznym  kom presorem . W  ĆSR stosow ane są ubijaczki 
m łotow e system u Dinglera lub brusow e system u V ógele. U ży­
wa się rów nież pneum atycznej ubijaczki (brusowej) system u  
Ingersoll Rand. N a w arstw ę spodnią, nośną, o podanym  w yżej 
składzie przychodzi następnie odrazu w arstw a górna ścieralna. 
Po jej ubiciu w yrów nuje się  gotow ą płytę betonow ą jeszcze  
ręcznie przez uderzen ie ciężkim  brusem . Przy now szych  w y- 
kończarkach (Ryc. 7) opatrzonych wibratorem , które jednak  
w  ĆSR były dotąd mało stosow ane, ręczne w yrów nyw anie od ­
pada. Przez środek drogi biegnie szew  podłużny, a szw y po­
przeczne um ieszcza się w  od leg łości 10— 15 m przez w kładanie  
żelaznych  „szparownic", które wyjm uje się po stw ardnieniu  
betonu, szew  zaś w ypełnia się masą asfaltową. W  innych w y­
padkach tw orzy się  fugi przez w kładanie konicznie sprofilo- 
w anych w kładek żelaznych  w  czasie  betonow ania, przy czym  
ciągłości ubijania nie przeryw a się, ale w ykończarka p rzech o­
dzi rów nież bez zatrzym ania się  po przez w kładki, które w yj­
muje się następnie ostrożnie przed stw ardnieniem  betonu. Po 
całkow itym  stw ardnięciu i zupełnym  w yschn ięciu  betonu w lew a  
się  materiał bitum iczny do spoin. S zew  podłużny otrzym uje 
się w  prosty sposób, zw łaszcza  przy betonow aniu każdej poło­
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w y drogi oddzieln ie, przez natarcie pow ierzchni styku asfaltem  
lutTgliną.

Zbrojenia stosuje się tylko gdzien iegdzie, głów nie dla 
w zm ocnienia kraw ędzi na szw ach na szerokości 60 cm, uży­
wając do tego celu  prętów  żelaznych  16 mm, w łożonych  po­
m iędzy dolną a górną w arstw ę w od ległości 20 cm od kraja.

Ryc. 7. W ykończarka z w ibratorem ,

W edług otrzym anych informacji stosow ano w r. ub. zbro­
jenie całej naw ierzchni na odcinku autostrady, stanow iącej tzw. 
pierścień  M asaryka pod Bernem . W  tym wypadku w ykonano  
na starej szutrów ce drogę betonow ą grubości 12 cm jako b e­
ton dw uw arstw ow y (8 cm +  4 cm). Celem  w zm ocnienia tej 
stosunkow o cienkiej płyty betonow ej, dano m iędzy obiem a war­
stwam i zbrojenie w  postaci spawanej siatki stalow ej utw orzo­
nej z prętów grubości 4,2 mm o polach 10X10 cm, W  zasa­
dzie jednak w C zechosłow acji, podobnie zresztą  jak w Polsce, 
w  przeciw ieństw ie np. do zw iedzanej później przeze mnie Szw aj­
carii, stosuje się  beton drogow y niezbrojony.

G otow y beton chroni się  przed działaniem  słońca, d esz ­
czu, a w  jesieni rów nież przym rozków, za pom ocą specjalnych, 
niskich, elipsoidalnych daszków  (Ryc. 8). Polew anje tw ardnie­



— 615 —

jącego betonu odbyw a się przez 10— 14 dni, przy czym  p osy­
puje się go piaskiem , by w ilgoć lepiej trzymała. Po upływ ie  
3— 4 tygodni oddaje się jezdnię do ruchu.

Ryc. 8, Daszki stosowane CSR do przykryw ania świeżego betonu.

C zechosłow acja poczyniła bardzo dobre dośw iadczenia  
z naw ierzchniam i betonow ym i. P oczątkow e trudności zostały  
stosunkow o szybko pokonane, dziś zaś szereg firm w yspecja li­
zow ał się  w  budow ie dróg betonow ych  i rozporządza najbar­
dziej now oczesnym i urządzeniam i, tak że budow a naw ierzchni 
betonow ych na w ielką skalę w ĆSR nie przedstaw ia szczeg ó l­
nego problemu.

W edług otrzym anych informacji na drogach betonow ych  
zaznaczył się silny w zrost ruchu sam ochodow ego, dzięki m ożli­
w ości zw iększen ia  efektyw nej szybkości pojazdów. Drogi te 
okazały się  bardzo korzystne pod w zględem  kalkulacyjnym  
i to zarów no z punktu w idzenia  kosztów  ich konserw acji, jak 
też  zm niejszenia w ydatków  na benzynę, smary, opony, korzy­
stających z nich autom obili.

W  opisie dróg betonow ych nie m ożna pom inąć rów nież  
m akadam ów betonow ych budow anych jako naw ierzchnie śred­
niego typu system u „sandwich" lub innym, przy pom ocy za­
prawy cem entow ej. N aw ierzchni takich jest w ĆSR około 400 
km. N iedaleko Pragi leży  kilka km makadamu cem entow ego  
z r. 1930 i jak na naw ierzchnię tego typu, budowaną bez szw ów  
dylatacyjnych i bez zastosow ania innych dośw iadczeń , zdoby­
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tych w  m iędzyczasie , trzym a się  ona nienajgorzej, w ym aga je­
dnak konserw acji czy  to w  formie pow ierzchow nego asfaltow a­
nia, czy też  dyw anika asfaltow ego. N aogół jednak budow a m a­
kadam ów cem entow ych, w ykonyw anych głów nie w  latach 1929—
1931 poszła  w in n ym  kierunku, albow iem  górę w zię ły  naw ierz­
chnie c iężk ie  typu betonow ego.

3. D rogi asfaltow e w  ĆSR

D o r. 1925 b yły  drogi asfaltow e w  ĆSR mało znane. Bu­
dow ano je g łów nie w  m iastach i zbiegiem  okoliczności w iodły  
prym w  tym  kierunku m iasta słow ackie, gdzie zresztą  do dnia 
dzisiejszego  jezdnie ulic m iejskich i chodniki dla p ieszych  w y­
konyw ane są w  dużej m ierze z asfaltu.

P ierw sze państw ow e drogi asfaltow e pow stały w  C zech o­
słow acji w  r. 1926, w  którym  pojaw iły się  rów nież pierw sze  
asfaltow e jezdnie u liczne w  Pradze. W obec zachęcających  w y­
ników, opracow any w tym  czasie program m odernizacji sieci 
drogowej przew idyw ał zastosow anie w  dalszym  ciągu naw ierz­
chni asfaltow ych w  jak najszerszym  zakresie. K onieczność szyb ­
kiego u lepszen ia  jak najw iększej ilości dróg najtańszym i środ­
kami sprawiła, że  w  pierw szym  okresie m odernizacji w  ĆSR  
zastosow ano, jak już wspom niano, lekkie i średnie typy na­
w ierzchni asfaltow ych. Z góry jednak liczono się  z tym, że  
w  b liskości m iast i w  okręgach przem ysłow ych tego rodzaju  
roboty doraźne będą wym agały zastąpienia definityw nym i jez­
dniami typu ciężk iego , które by sprostały wym aganiom  inten­
syw nego ruchu.

W  chw ili obecnej obow iązuje w Ć SR zasada, że lekkie  
i średnie naw ierzchnie asfaltow e n ależy  stosow ać na drogach
o obciążeniu  nie przekraczającym  500— 750 ton na dobę. I jak­
kolw iek  w zrastająca ilość sam ochodów  i spow odow ane na sku­
tek  tego w ięk sze  natężen ie  ruchu zm uszają ze w zględu  na ko­
szty konserw acji, stosow ać w  coraz to znaczniejszym  zakresie  
typy c ięższe , to jednak jeszcze  około 15% naw ierzchni alfalto- 
w ych stanow ią naw ierzchnie lekkie i średnie. Trzeba liczyć  
się  zresztą z tym, że proces u lepszania naw ierzchni postępuje  
coraz dalej i że ciągle now e odcinki drogow e, drugo —  i trze­
ciorzędne m uszą być udostępnione dla pojazdów  sam ochodo­
w ych. Dla tych w łaśn ie dróg lekkie naw ierzchnie asfaltow e,
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otrzym yw ane przez pow ierzchniow e utrw alanie asfaltem  na go­
rąco lub na zimno, są typem  znajdującym  jak najszersze zasto ­
sow anie ze w zględu na szybkość i ła tw ość wykonania.

W  ĆSR, jak zresztą  w  w ielu  innych krajach naszego k li­
matu, w prow adziły się z pow odzeniem  em ulsje asfaltow e (Ryc. 9).

V

Ryc. 9, Bitumowanie powierzchniowe emulsją asfaltową,

M ożność pracy w porze w ilgotnej, latem  jak rów nież jesienią, 
gdy asfaltow anie na gorąco jest niem al całkow icie  w ykluczone, 
była w tym wypadku .czynnikiem  decydującym  w  przyznaniu  
pierw szeństw a emulsjom, W  pierw szym  też okresie rozbudow y  
pow ierzchniow e asfaltow anie było praw ie że w yłączną dom eną  
em ulsji bitum icznych. S tosow ano podw ójne utrwalanie, później 
zaś w  miarę n iszczen ia  naw ierzchni potrójne i naw et poczw ór­
ne. O statnio daje się  zauw ażyć tendencja do asfaltow ania ra­
czej na gorąco i do stosow ania em ulsji g łów nie do robót kon­
serw acyjnych. napraw itp,, M ożna pow iedzieć, że zasadą stało  
się używ anie asfaltu na gorąco, a em ulsja w chodzi w rachubę 
tylko w tedy, gdy przem awiają za tym jakieś szczegó ln e czyn­
niki, czy  to zw iązane z porą roku, warunkam i klim atycznym i

4



— 618 —

itp., czy  też z w ygodą dostaw y, szybkością  w ykonania itd. 
Zresztą pow ierzchniow e bitum owanie, pom im o sw ego rozpo­
w szechn ien ia  jest uw ażane w  ĆSR raczej za środek pom ocni­
czy, tani, szybki i w ygodny, w zasadzie jednak n ieekonom icz­
ny i utrw alający naw ierzchnie tylko prow izorycznie. Stosuje  
się  go też jedynie tam, gdzie z braku środków  nie m ożna so­
bie pozw olić na system  lepszy , ale droższy.

Szereg przeze mnie oglądanych dróg asfaltow ych lekkiego  
typu w ĆSR posiada te sam e w ady i zalety  co gdzie indziej. 
Trzeba jednak przyznać, że  odm ienne warunki ruchu i p ieczo ­
łow ita konserw acja (Ryc. 9a) nie doprowadzają tych nawierz-

Ryc, 9a, B itu m o w a n ie  p o w ie rz c h n io w e  a s fa lte m  n a  go rąco .

chni do tego stanu zupełnego zn iszczenia, jaki n iestety  ma 
m iejsce w bardzo w ielu  wypadkach u nas. W edług otrzym anych  
danych długość naw ierzchni asfaltow ych lekkiego typu w  ĆSR  
na drogach państw ow ych i n iepaństw ow ych w ynosi w  chw ili 
obecnej blisko 4,000 km.

W spom niane w yżej okoliczności sprawiły, że coraz w ięk ­
sze  znaczenie zyskują typy średnie. W śród nich początkow o
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najczęściej stosow ano asfaltow anie w głębne i budow ano na­
w ierzchnie w postaci makadamu tłuczniow ego, zalew anego  
w głębnie już to em ulsją asfaltową, już to asfaltem  na gorąco. 
Drogi tego system u okazały się  dostatecznie trwałe, choć n ie­
raz dzięki przebitum owaniu posiadały pew ną śliskość i w y stę ­
pow ały na nich fale. Stosunkow o najlepsze w yniki uzyskano  
z dywanikam i asfaltow ym i, otrzym ywanym i przez u łożenie b i­
tum ow anego kruszyw a na starej, mocnej szutrów ce i uw ałow a­
nie w alcem  drogowym  w arstw y grubości 3— 4 cm.

C zechosłow acja jest krajem, w  którym w stosunkow o du­
żym  zakresie stosow ano do naw ierzchni średniego typu rów ­
nież em ulsję glinow o-asfaltow ą, znaną u nas jako „kiton", „m e- 
xiton", lub „asfalton". Dróg kitonow ych jest v  ĆSR kilkaset 
km; prawie nigdzie nie leżą  one jednak sam e, ale niem al 
w szęd zie  są pow ierzchniow o bitum owane. D aw niejsza ich po­
pularność należy jednak obecn ie raczej do przeszłości ze  w zg lę­
du na szereg now ych, tańszych i znacznie lep szych  system ów . 
Jako ich w adę podnoszono, podobnie zresztą jak u nas, połą­
czen ie  dw óch tak odm iennych, niem al kontrastow ych, m ateria­
łów  jak glina i asfalt. C zęste zjaw iska reem ulgacji. zła  odpor­
ność na działanie w ilgoci z zew nątrz, a zw łaszcza  z podłoża  
i n iszczen ie  naw ierzchni od spodu były  w ym ieniane jako słaba  
strona tych  dróg kitonow ych.

W  r. 1933 pojawiły się  w  ĆSR pierw sze naw ierzchnie  
typu m akadam owego dla średniego ruchu, znane w N iem czech  
pod nazw ą „Einstreudecken", w  C zechosłow acji zaś określane  
jako naw ierzchnie asfaltow e sposobem  „wsypnym". Spośród  
różnych now ych m etod ta ostatnia jest w chw ili obecnej w  p e ł­
nym rozwoju. Drogi system em  „zasypywania" budow ane są  
w  ĆSR w  coraz w iększym  zakresie i ich ilość w zrasta z roku 
na rok. D otychczasow e wyniki są nader zadow alające, szc z e ­
gólnie tam, gdzie zachodzi potrzeba całkow itego odnow ienia  
naw ierzchni tłuczniow ej, a rów nocześn ie jezdnia ma być now o­
cześn ie  utrwalona i dostosow ana do siln iejszego  ruchu. D o te ­
go celu  stosuje się grysy bitum owane, które w sypuje się  m ię­
dzy ziarna tłucznia i wałuje. Pow lekanie grysu bitum em  usku­
teczn ia  się  na gorąco, bardzo często  jednak rów nież na zim no  
asfaltem  upłynnionym  albo em ulsją asfaltową. W prow adzenie  
też  m akadam ów „wsypnych" przy użyciu do ich budow y kru­
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szyw a otoczonego asfaltem  na zimno, otw orzyło now e pole zby­
tu dla em ulsji asfaltow ych i zim nych asfaltów , upłynnionych  
lotnym i rozpuszczalnikam i (Ryc. 10). Sam o bitum ow anie gry­
sów  odbyw a się niem al z reguły na kam ieniołom ach, tak że 
na drogę otrzym uje się już gotow y m ateriał. N aw ierzchnia  
taka w ym aga jednak utrwalenia pow ierzchniow ego, stan ow iące­
go jej cześć  integralną jako konieczne zam knięcie od góry.

Ryc. 10. Budowa makadamu metodą „wsypną" przy pomocy kruszywa 
bitumowanego upłynnionym asfaltem.

Zasada budow y jest nader prosta i pozw ala na bardzo 
liczne odm iany m etody pracy, dostosow ane do danej sytuacji 
i stanu naw ierzchni. N ajw iększą zaletą jest niska cena, n ie­
dużo w yższa  niż zw ykłego makadamu, a w  każdym  razie tań­
sza niż jakakolw iek inna ulepszona naw ierzchnia średniego typu. 
W  chw ili obecnej jest w  ĆSR średnich naw ierzchni asfaltow ych  
ogółem  około 850 km, z tego około 600 km na drogach pań­
stw ow ych, a około 250 km na drogach niepaństw ow ych.

C iężkie naw ierzchnie asfaltow e zajmują obecnie w ĆSR bar­
dzo p oczesn e m iejsce. Całkowita ich ilość w ynosi około 500  
km, z czego  przeszło  połow a na drogach państw ow ych. O prócz 
tego istnieje w  m iastach około 350,000 m 2 jezdni asfaltow ych
i około 200,000 m2 asfaltow ych chodników  dla p ieszych . W śród  
różnych typów  przew ażają betony asfaltow e grubo— i drobno—  
ziarniste (topeka), (Ryc. 11) następnte asfalty lane, (Ryc. 12) 
asfalty piaskow e i rzadziej asfalty ubijane, przy czym  te osta-
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Ryc, 11, Droga z drobnoziarnistego betonu asfaltowego (topeka) O trokowice— 
Malanowce koło Zlinu (firma Posista). Z obu stron nowoczesna droga dla

cyklistów,

Ryc, 12, Droga państwowa z asfaltu lanego,
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tnie typy w ystępują głów nie w  m iastach. C iężkie naw ierzch­
nie asfaltow e uw ażane są w  ĆSR obok betonów  za id ea ł no­
w oczesnej jezdni, dostosow anej do p otrzeb  dzisiejszego  ruchu 
sam ochodow ego, a naw et m ieszanego. Budow a ich warunkuje 
z góry jak najlepsze i najtrwalsze, doskonale odw odnione pod­
łoże, odpow iednie um ocnienie poboczy oraz jak najstaranniejsze  
w ykonanie samej naw ierzchni przy pom ocy m aszyn i w alców . 
R ów nież zestaw ien ie  i przygotow anie m asy asfaltow ej m usi 
być w ykonane w edług śc iśle  określonych m etod i wym aga  
gruntownej znajom ości techniki konstrukcji asfaltów  w alcow a­
nych. Z tego pow odu naw ierzchnie takie, zbudow ane zw ła sz ­
cza  w  ostatnich latach leżą  naogół bez zarzutu, a d zięk i m ini­
malnym kosztom  konserw acji dobrze się rentują. (Ryc. 13).

:
i

Ryc, 13, Topeka i droga dla cyklistów,

Pod w zględem  technicznym  sam o w ykonanie naw ierzchni 
asfaltow ych typu lekkiego, średniego i ciężk iego, czego  ze  
w zględu na porę roku n iestety  oglądać nie m ogłem , nie odbie­
ga, o ile  tto z otrzym anych relacji i op isów  w nosić  m ogę, od 
ogólnie także u nas przyjętych m etod, W  w iększej m oże m ie­
rze niż w  P olsce, stosow ane są do robót asfaltow ych urządze­
nia m aszynow e, firmy budow lane bow iem  są doskonale w ypo­
sażone w  m aszyny, rów nież do robót pow ierzchniow ych i w głę- ,
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bnych i posiadają całą m asę m echanicznych zam iataczy, trys- 
kaczy, dm uchaw, kotłów , m ieszarek, m aszyn do rozrzucania  
grysu itp. Ilość asfaltu, używ anego do pow ierzchniow ego bitu­
m ow ania w ynosi 7 —  8%, licząc na w agę grysu, co odpow iada  
stosunkow i 1 : 1 4  lub 1: 12.  Przy asfaltow aniu w głębnym , zw a­
nym po czesku  „penetracją", zużycie asfaltu ob licza się  w  ilo ­
ści 1 kg na każdy cm grubości i m2 naw ierzchni, stosunek  zaś 
bitumu do m ateriału kam iennego w ynosi od 1 : 11  do 1: 13.  
Przy m akadam ie „wsypnym ", w  którym w arstw ę tłucznia w y­
pełnia się , a zarazem  spaja bitum owanym  grysem , zu życie  tego  
ostatniego w ynosi 4 kg na każdy m2 i cm w arstw y tłuczniow ej, 
ilość zaś asfaltu potrzebna do otoczenia  grysu około 5%. Jeśli 
się uw zględni, że jezdnię taką należy jeszcze  z w ierzchu zam ­
knąć, czy  to pow ierzchniow ym  asfaltow aniem , czy  też pokrow ­
cem  z drobnego grysiku, w ynosi w  rzeczyw istości zu życie  kru­
szyw a bitum ow ego około 60 kg/m 2 jezdni. Zresztą bardzo c z ę ­
sto stosuje się  ponadto częśc iow e zalew anie tłucznia asfaltem  
przed zasypaniem  go bitum owanym  grysem . Mimo to, licząc na 
całą  grubość gotow ej naw ierzchni, jest całkow ita ilość zużytego  
asfaltu stosunkow o n iew ielka i w ynosi około 2 —  3%, stanow i 
w ięc najbardziej chudą naw ierzchnię asfaltow ą jaką znamy. 
Z tego też pow odu natychm iastow e zam knięcie jej od góry  
jest rzeczą  tak ważną.

Ilość asfaltu użyta do asfaltobetonów  i innych asfaltów  
w alcow anych, w ynosi 7— 9%, przy czym  jego zaw artość w  dol­
nej w arstw ie w iążącej oczyw iśc ie  jest m niejsza. Z użycie na ka­
żdy m2 i cm grubości naw ierzchni w ynosi 1,75— 2 kg. D o a s­
faltu lanego stosuje się  nadmiar bitumu, zw ykle potrzeba 10—  
12% tj. na 1 cm grubości i 1 m 2 naw ierzchni 2 ll i— 2 3/4 kg as­
faltu. Są to jednak tylko w ytyczne ogólne, w  praktyce uziar- 
nienie kruszyw a dobiera się w edług analizy sitow ej i minimum  
próżni, a potrzebną ilość asfaltu oblicza się  odpow iednio  
uw zględniając m akym alną grubość błonki bitum icznej, przepi­
saną dla danego system u. Norm y czesk ie  dla budow y naw ierz­
chni bitum icznych nie są dotąd opracow ane, w użyciu  są prze­
p isy  n iem ieckie, rzadziej angielskie lub am erykańskie, P o szcze ­
gólne firmy drogow e posługują Jsię w łasnym i dośw iadczeniam i, 
niejednokrotnie traktowanym i jako tajem nica przedsiębiorstw a.
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4. D rogi sm ołow e w  ĆSR

Drogi sm ołow e w  ĆSR są późniejszej daty niż drogi as­
faltow e. P ierw sze naw ierzchnie pow ierzchniow o sm ołow ane po­
chodzą z r. 1928, a p ierw sze sm ołobetony z r. 1929, w łaściw y  
jednak rozwój tych  dróg datuje się  od r. 1932. D użą zasługę  
na polu budow y i propagandy tego typu naw ierzchni ma Pra­
ska gazow nia m iejska, budująca drogi sm ołow e przew ażnie  
w  samej Pradze. Na drogach państw ow ych i sam orządow ych  
stosow ane są z dróg sm ołow ych rów nież asfalty esseń sk ie , od­
pow iadające u nas system ow i Komdrobit, a znane tam pod na­
zw ą „E ssas”, i dyw aniki term akowe,

Ryc. 14, Pow ierzchniowe smołowanie na drodze koło Teplic (firma Teerag),

Podobnie jak przy drogach asfaltow ych rozróżniam y i tu­
taj trzy rodzaje nawierzchni: lekkie, średnie i c iężk ie , z pośród  
zaś system ów  budow y stosuje się  następujące: 1) pow ierzch­
n iow e sm ołow anie, 2) m akadamy „w sypne”, 3) dywaniki maka­
dam owe, 4) sm ołobetony.

Sm ołow anie pow ierzchniow e (Ryc. 14) odbyw a się prze­
w ażnie dw uw arstw ow o, przy czym  bardzo często  tylko dolna



Ryc. 15. Dywanik smołobetonowy 3 cm na drodze państwowej 
Mały Bolesław — Trutnów,

M akadam y sm ołow ane (Ryc. 15) i sm ołobetony układa się 
z grysów  sm ołow anych o różnej w ielk ości ziaren, przy czym
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w arstw a jest ze sm oły, górna zaś z asfaltu. W szystko  co  po­
w iedziano na tem at tego typu naw ierzchni przy pow ierzchn io­
wym  asfaltow aniu da się  i tutaj zastosow ać.

Bardziej in teresujące są makadam y system em  „wsypnym ", 
które w  chw ili obecnej są w  CSR szczegó ln ie  ulubione. Zasa­
da ich i sposób budow y są następujące: N a w arstw ie tłucznia
o w ielk ości ziaren 40/60 mm, grubości 6— 10 cm wałow anej c ięż ­
kim w alcem  rozsypuje się  p ierw szą w arstw ę grubego grysu  
sm ołow anego, który w tłacza się  m iędzy tłuczeń, przez zajeż­
dżanie w alcem . Na to przychodzi w arstw a grysiku i grysu sm o­
łow anego 3/15 mm, grubości 2— 3 cm po w alcow aniu, a z w ierz­
chu 1 cm pow ierzchniow ego sm ołowania, celem  całkow itego  
zam knięcia, Do sm ołow ania grubego grysu używ a się  czystej 
sm oły, do górnej i zam ykającej w arstw y sm oły stabilizow anej. 
Z użycie m ateriału w ynosi około 60— 70 kg sm ołow anego grysu
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przy sm ołobetonach przez odpow iedn i dobór granulacji i doda­
tek  w ypełn iacza uzyskuje się  minimum próżni oraz naw ierz­
chnię dokładnie zam kniętą. P rzew ażnie buduje się je na do­
brze uw ałow anych szutrów kach, starych brukach, albo— zw ła­
szcza  w  m iastach—-na podkładzie betonow ym . G rubość ich w y ­
nosi od 3— 7 cm w  2 albo w 3 w arstw ach. Tak np. przy gru­
bości 5 cm posiada dolna w arstw a— 3 cm i składa się  z gru­
bego grysu 15/25 mm, górna zaś 2 cm, a ziarna grysu w ynoszą  
3/15 mm. (Ryc. 16).

TT

Ryc, 16. Droga smołobetonowa 6 cm na drodze państwowej 
Berno — Cieszyn (firma Ruttgers),

O taczanie grysu odbyw a się  na gorąco, kruszyw o zaś 
układa się  na drodze albo w  stanie letnim , albo, częściej, na 
zimno. W zorow e urządzenie do sm ołow ania posiada Praska  
gazow nia m iejska, którem u p ozw olę sob ie p ośw ięcic  kilka słów, 
jak rów nież stosow anym  przez nią m etodom  układania naw ierz­
chni sm ołobetonow ych, aby dać pojęcie o organizacji pracy na 
tym polu i w ysiłkach  poczynionych  w ĆSR w  kierunku zasto ­
sow ania sm oły jako m ateriału krajow ego do budow y dróg.
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Praska gazow nia m iejska eksploatuje kam ieniołom  w  od­
leg łości około 40 km od Pragi w  m iejscow ości P ecerady, do 
czego  służą odpow iednie łam acze i instalacja sitow a. W y stę­
pująca tam skała jest gabrodiorytem , a roczna produkcja do­
chodzi do 15,000 m 3. J est to doskonały kam ień twardy, zw ię­
zły, łam iący się  w kostki a nie blaszki, o św ietnej p rzyczep­
ności do bitumu. Jego  w ytrzym ałość na ściskanie w ynosi 2,700  
kg/cm 2, a jego odporność na zam rażanie jest bez zarzutu. Ka­
m ieniołom  posiada boczn icę kolejow ą i kam ień dow ozi się  do 
gazowni m iejskiej w  M ichle koleją. Tam się  go suszy, odsiew a
i otacza sm ołą.

Do tego celu  służy stała instalacja system u Skoda-N ovak
i Jahn, posiadaiąca spraw ność 15 ton na godzinę. D o ogrze­
w ania służy gaz generatorow y, którego zu życie  w ynosi 8 m 3/t. 
Do obsługi instalacji potrzeba około 10 ludzi. Z użycie prądu 
do poruszania m aszyn w ynosi około 3 K w /lto n ę  sm ołow anego  
kam ienia. Praktyczna w ydajność dzienna instalacji zależna jest  
od koniecznych  przerw w  ruchu, spow odow anych stosow a­
niem  rozm aitych sm ół i w ynosi 150— 180 ton przy pracy na dw ie  
zmiany.

Sm ołuje się kruszyw o w  3 albo w 4 granulacjach, przy  
czym  na w arstw ę spodnią stosuje się  tłuczeń  20/40, na górną 
grys 8/15 i grysik 3/5  mm, Kamień suszy  się w  tem p. ca 100°C. 
K ruszyw o przeznaczone na w arstw ę górną otacza się  gęstą  
sm ołą i dlatego ogrzew a się  do tem peratury w yższej, nieraz  
130— 150°C. Sm ołę przygotow aną do otaczania kam ienia grzeje 
się  w  zbiorniku opatrzonym  m ieszadłem  i rurami parowym i. 
Tem peratura sm oły w ynosi około 150°C. Sm oła przeznaczona  
do otoczenia  tłucznia 20/40 na w arstw ę spodnią, jest zw ykłą  
sm ołą destylow aną z w ęgla kam iennego o w iskozie 150 sek  
H utchinsona w  m iesiącach letnich, a około 3 0 —50 sek  w  m ie­
siącach chłodnych. D o otoczen ia  grysu na w arstw ę górną sto ­
suje się  sm ołę 350 sek  Hutch.; taką sm ołę przygotow uje się  
przez rozpuszczenie paku w  ciężkim  oleju antracenow ym . Na  
drogi o słabym  ruchu autom obilow ym  stosuje się  na górną  
w arstw ę sm ołę stabilizow aną asfaltem , a m ianow icie m ieszaninę  
sm oły i asfaltu w stosunku 70 :30. Zużycie sm oły w ynosi dla tłu cz­
nia 20/40 około 2,5% wagi kam ienia, dla grysu 8/15 około 3,5%
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gla grysiku 3/5 około 5%. Sm ołow ane kruszyw o rozw ozi się 
autami na budow ę.

Podłoże naw ierzchni stanow i zw ykły makadam glinow o- 
piaskow y grubości 25 mm, stosuje się  jednak rów nież chudy  
beton  grubości 20— 25 cm o zaw artości cem entu 1: 9.  Celem  
zw iększen ia  jego szorstkości na pow ierzchni w kłada się  w  b e­
ton cienkie listew ki drew niane, które wyjm uje się  przed jego  
stw ardnieniem  i w  ten  sposób otrzym uje się  gęstą  siatkę, 
zw iększającą przyczepność dyw anika sm ołow ego do podkładu. 
D o tego celu  służy rów nież u ło żen ie  w  danym wypadku b ez­
pośrednio na beton ie w arstw y m iękkiego sm ołow anego w apie­
nia w  ilości 15 kg/m 2, a na to dopiero tw ardego grysu. Do bu­
dow y w łaściw ej naw ierzchni rozpościera się  na przygotowanym  
podłożu sm ołow any tłuczeń  20/40 w  ilości 60— 100 kg/m 2, za le­
żnie od wym aganej grubości, i w ałuje się w alcem  12— 16 ton. 
N astępnie rozkłada się  w arstw ę sm ołow anego grysu 8/15 w ilo ­
ści 30 kg/m 2 i wałuje się  takim sam ym  w alcem . Na to przy­
chodzi w arstw a sm ołow anego grysiku 3/5  w  ilości 20 kg/m 2, 
Przez dodanie w ypełn iacza w ilości ustalonej na podstaw ie  
analizy m ożna w  w arstw ie tej uzyskać minimum próżni i uczy­
nić ją po uw ałow aniu w od oszczeln ą . Przy pracy z gęstym i 
sm ołam i do 350 sek  wałuje s ię  i tę w arstw ę ciężkim  w alcem , 
natom iast przy użyciu  sm oły stabilizow anej wałuje w alcem  
lżejszym  6 —  8 ton. Tak przygotow any dyw anik polew a się  
w końcu, w  razie potrzeby, pow ierzchniow o sm ołą specjalną  
w ilości około 0,5 kg/m 2, i posypuje suchym  grysikiem  2/3 w  ilo ­
ści około 5 kg/m 2, który ty lk o  lekko wałuje się  i oddaje na­
tychm iast dla ruchu sam ochodow ego, przy rów noczesnym  zam ­
knięciu  ruchu konnego na 2— 5 dni. (Ryc. 17).

G rubość naw ierzchni zm ienia  się  zależn ie  od ilości sm o­
łow anego tłucznia użytego na dolną w arstw ę. G rubość śred­
niej i górnej w arstw y pozostaje naogół niezm ieniona. N a każdy  
cm grubości i m2 naw ierzchni używ a się około 22 kg tłucznia
i grysu o c. wł. około 2.8. Z tego powodu św ieżo  uwałowana  
naw ierzchnia posiada jeszcze  znaczną próżnię. Pod w pływ em  
ruchu zw iększa się  ciężar objętościow y makadamu z biegiem  
czasu, a próżnia spada do minimum.

Przy budow ie makadamu sm ołow ego potrzeba na rozło­
żen ie  tłucznia lub grysu, na polanie sm ołą i zasypanie grysi­
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kiem  dziennie 1,000 m2 naw ierzchni grubości około 6— 7 cm, 
około 20 robotników. 1 w alec m oże uw ałow ać przy pracy 12- 
godzinnej 600— 700 m 3 naw ierzchni, na m niejszych jednak od­
cinkach należy się liczyć z m niejszą w ydajnością.

Ryc, 17, Przekrój przez makadam smołowy metodą „wsypną",

Układanie naw ierzchni odbyw a się  jak u nas, od kw ietnia  
do listopada, zdarzały się  jednak w ypadki, że pracow ano  
w  grudniu, a naw et w  ciągu zimy, albo że robotę rozpoczyna­
no w marcu; mimo to dzięki zastosow aniu  odpow iednich  sm ół
o m niejszej w iskozie dochodzącej do 3— 10 sek, naw ierzchnie  
te, które m iałem  sposobność dokładnie oglądać, leżą  bez za ­
rzutu. Budow a m oże odbyw ać się  na zim no, w  praktyce jed­
nak pracuje się  m ateriałem  o tem peraturze około 50°C.

C eny sm ołobetonu w ynoszą  w  ĆSR przy grubości 6 cm  
około 38 Kć tj. 8,35 zł za 1 m 2 naw ierzchni bez kraw ężników , 
lecz  z ich ułożeniem ; naogół liczy  się  za 1 cm i 1 m2 6,80 Kć tj. oko­
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ło 1,50 zł przy cen ie  sm oły drogowej I i II 75 Kć tj. około  
16,50 zł, a sm oły stabilizow anej 80 Kć tj. 17,60 zł za 100 kg 
franko fabryka luzem . Cena asfaltu w ynosi 82— 85 Kć tj. 18—  
18,70 zł za 100 kg franco Praga, przy czym  jednak asfalt płaci 
cło m inimalne lub jest w olny od cła.

D ogodność naw ierzchni z makadamu sm ołow ego polega  
przede w szystkim  na jej taniości, łatwym  sposobie budow y bez  
sił w ykw alifikow anych i bez w ięk szego  inw entarza m aszyno­
w ego. G azow nia m iejska w  Pradze sam a nie w ykonyw a bu­
dowy, dostarcza tylko m ateriału sm ołow anego i obejmuje gwa- 
rancię za trw ałość naw ierzchni, prow adząc nadzór techniczny, 
Z leceniodaw cą jest m iasto, które oddaje robotę przedsiębior­
com prywatnym , płacąc im cen ę jednostkow ą za m 2 w ałow a­
nia, u łożenia  itd. Produkcja m iesięczria grysu sm ołow anego  
w ynosi 10— 15,000 ton. D otąd zbudowano 150.000 m2 naw ierzchni, 
z których najstarsza leży  od 5 lat, D otychczasow e wyniki są 
nadzw yczaj korzystne.

R easum ując w rażenia odniesione przy zw iedzaniu dróg 
w  C zechosłow acji, oparte na autopsji, bezpośrednich  inform a­
cjach i zebranym  m ateriale, należy stw ierdzić co następuje:

1. C zechosłow acja, której stan dróg w  r. 1926/7 n iew iele  
różnił się  od stanu dróg w  P olsce, zw łaszcza w w ojew ództw ach  
zachodnich, południow ych i po częśc i centralnych, poczyniła  
w  ostatnim  d z iesięc io lec iu  bardzo dalekie postępy na polu bu­
dow nictw a drogow ego i rozporządza dzisiaj now oczesnym i dro­
gami, dostosow anym i naogół do w zrastających potrzeb ruchu  
sam ochodow ego, P ostęp  ten  jest uderzający, a rozbudow a od­
byw a się  nadal planow o i bez przerwy. W  chw ili obecnej je­
dynie drogi nasze na Górnym Śląsku mogą iść w  porównanie 
z ogólnym  stanem  dróg w  ĆSR. Pom im o w ysiłków  naszych  
na tym polu i w  innych w ojew ództw ach, C zechosłow acja prze­
ścignęła nas w  m odernizacji dróg bardzo znacznie.

2. Przyczyna tego zjaw iska leży  przede w szystkim  w spra­
wnej działalności Państw. Funduszu D rogow ego w  ĆSR, który  
jest fundam entem  całej rozbudowy. Postępująca m otoryzacja  
kraju przyniosła dochody poniekąd w yższe  niż przewidywano; 
źródła, z których czerpie sw e fundusze P. F. Dr. okazały się  
najzupełniej realne. Pod tym  w zgłędem  należy osiągnięte tam  
w yniki i całą organizację funduszu drogow ego uznać za nader 
pouczające i godzi się p ośw ięcić  im jak najżyw szą uwagę ce ­
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lem  w yciągnięcia  z faktu tego w niosków , które by m ogły m ieć
i dla nas praktyczną korzyść.

3. Drugim czynnikiem , dzięki którem u ĆSR w yprzedziła  
nas w  budow nictw ie drogowym  jest bez w ątpienia olbrzym ie  
bogactw o m ateriału kam iennego i jego korzystne rozm ieszcze­
nie na całym  obszarze R epubliki. Ma to doniosły  w pływ  za­
równo na zakres projektow anych robót drogow ych i m ożność  
ich realizacji, jak i na ceny. ĆSR buduje dla tego drogi n ie­
których typów , zw łaszcza  z kostki kam iennej, taniej niż Polska.

4. Pod w zględem  technicznym  zasługują na uw agę liczne  
bardzo bruki z kostki regularnej i nieregularnej, głów nie jed­
nak szeroki zakres dróg betonow ych. Z innych naw ierzchni, 
układanych naogół w edług analogicznych m etod jak u nas, na­
leży  w ym ienić typy średnie, asfaltow e i sm ołow e, które w  chwili 
obecnej w chodzą coraz bardziej w  użycie na m iejsce naw ierz­
chni lekkich , stosow anych w  p ierw szym  okresie rozbudowy.

5. Drogi w  ĆSR ustępują drogom polskim  pcd w zględem  
ich znakow ania, rozm ieszczenia  tablic orientacyjnych, drogo­
w skazów , znaków  konw encjonalnych itp, Stan sygnalizacji drogo­
wej w ĆSR jest, a przynajmniej był jeszcze z początku b ieżą­
cego roku, w yjątkow o zły i niezorganizow any, N ieraz brak 
jest najpotrzebniejszych drogow skazów , nie tylko na drogach  
bocznych  i odległych, ale naw et w  najbliższym  sąsiedztw ie  
w ielk ich  m iast i Pragi. W edług otrzym anych w yjaśnień  M ini­
sterstw o R obót Publicznych oddało organizację sygnalizacji je­
dnem u z klubów  autom obilow ych, który miał dochody z dzier­
żaw y reklam w zdłuż dróg państw ow ych użyć na rozm ieszcze­
nie tablic orientacyjnych i ostrzegaw czych . N ieste ty  w  praktyce 
system  ten nie dał dobrych w yników . Sprawa ta została u nas
o w iele  lepiej uregulowana, n iew ątp liw ie jednak ta z punktu  
w idzenia  now oczesnego  ruchu sam ochodow ego tak ważna na 
drogach kw estia, będzie i w  ĆSR w  najbliższym  czasie  odpo­
w iednio uregulowana.

K ończąc opis stanu dróg w  C zechosłow acji nie m ożna  
ograniczyć się tylko do zanotow ania stanu faktycznego. N ależy  
ponadto podkreślić dynam ikę budow nictw a drogow ego w  ĆSR, 
jego żyw e tendencje rozw ojow e i konsekw entnie przeprow a­
dzony plan rozbudowy. O czyw iście  C zechosłow acja nie da się  
porów nać z krajami, które na budow ę dróg pośw ięcają zaw ro­
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tne sumy, i wykonują ją z niebyw ałym  rozm achem , jak np. 
N iem cy. A le  tym  bardziej kraj ten m ożna zestaw ić z Polską
i w  tym porównaniu specjalnie uderza jak w ie le  przy stałej
i system atycznej rozbudow ie zdziałano stosunkow o niedużym i 
środkami, M iarodajne czynniki C zechosłow acji nie zadowalają  
się jednak tym, co już osiągnięto. W łaśnie w  czasie  m ego po­
bytu była żyw o dyskutow ana sprawa budow y specjalnych dróg 
autom obilow ych, autostrad, m ających znaczen ie głów nych ma­
gistrali dla sam ego kraju ze w zględów  gospodarczych, turysty­
cznych, strategicznych i innych, oraz dróg przelotow ych od je­
dnej granicy państw a do drugiej, ze w schodu na zachód, z pół­
nocy na południe. C zechosłow acja leży  bow iem  w  centrum  
Europy środkowej i rozwój dróg sam ochodow ych, b iegnących  
np. z N iem iec do W ęgier musi objąć rów nież i ten kraj. M oże 
w ięc w krótce sprawa autostrad w ĆSR b ęd zie  tak aktualna, 
jak jest obecnie w  N iem czech .

N a zakończenie korzystam  z okazji, by podziękow ać pp. 
Inż. H louśkow i, i Schw arzow i z Min. Rob. Publ,, prof. Spaćko- 
wi i K loknerowi, oraz Inż. Beranowi i H acarowi z C zeskiej 
Politechniki, d-rowi H avelce z Praskiej gazow ni m iejskiej, 
d-rowi N ovakow i z Min. K olei oraz w szystkim  innym pp. K o­
legom . którzy z n iezw ykłą gotow ością  udzielali mi sw ych  cen ­
nych informacji i u łatw ili zw ied zen ie  w  ciągu krótkiego czasu  
szeregu dróg w ĆSR i Instytutów  w  Pradze i w ten sposób  
um ożliw ili mi poznanie pięknych w yników  ich pracy na tym  
polu. (C. d, n.)

INŻ. JÓ ZEF BOJANOW SKI

W ŁA SN O ŚC I K R U SZY W A  STO SO W A N EG O  DO B U D O W Y  
NAW IERZCHNI BITUMICZNYCH.

Początkow o przy budow ie dróg bitum icznych, dużą uwagę 
zw racano na jakość m ateriału w iążącego i w szystk ie  prawie 
w ynikłe na drodze n iepow odzenia  jemu przew ażnie w yłączną  
w inę przypisyw ano. Tem  się też  po częśc i tłum aczy stała dą­
żność do podniesien ia i uszlachetn ien ia  w łasności bitum ów  jako 
lepiszcza.

G dy jednakow oż rozpad drogi bitum icznej, pom im o dużej
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w praw y i starannego w ykonania tu i ow dzie zupełn ie n ieo cze­
kiw anie od czasu do czasu zjaw iał się , zaczęto  też bliżej za­
poznaw ać się  z w łasnościam i m ateriału kam iennego, starając 
się  dobierać takie gatunki kruszyw a, ażeby jakość ich najbar­
dziej odpow iadała celow i.

W  pierw szym  rzędzie w ięc  zw rócono uw agę, zw łaszcza  
w  N iem czech  na odpow iednią przyczepność *) środka w iążącego  
do kam ienia, w ychodząc z tego założenia, że głów ną przyczyną, 
która m oże prow adzić do od łączenia środka w iążącego  od ka­
mienia, a w ięc i do rozpadu naw ierzchni bitum icznej, jest w il­
goć bądź z podłoża, bądź też  z pow ietrza (deszcz, śnieg itp.).

Zatrzymując się  n ieco bliżej nad rozpatrzeniem  zagadnie­
nia przyczepności środka w iążącego do kam ienia, należy przede  
w szystkim  nadm ienić, że  pod tą nazw ą będziem y rozum ieć  
siłę  spójności tych dw óch ciał, która stara się  przeciw staw ić  
rozdzielen iu  ich pod w pływ em  wody.

Praca w ięc w ody na drodze polegała by na tym, że  ona  
stopniow o przy sprzyjających warunkach zaczyna się  w ciskać  
m iędzy m inerał a środek w iążący i oddalać takow y od kam ie­
nia. Jeże li w ięc środek w iążący jest dość łatw o w ypieralny  
przez w odę, to taki kam ień rzeczyw iście  mniej się  będzie na­
dawał do budow y dróg. I odw rotnie, jeżeli kam ień zw ilża  się  
silniej przez środek w iążący niż przez w odę, w ted y  on będzie  
przedstaw iał dobry m ateriał budow lany.

N ic w ięc dziw nego, że w ychodząc z takiego założenia, 
pow stały naw et specjalne m etody określania siły  przyczepności 
bitumu do kam ienia, oraz zbadano cały szereg  kam ieni na 
trw ałość przyczepności, a tem  sam em  na zdatność kam ieni do 
budow y dróg bitum icznych.

Przyczepność, która w ystępuje przy sklejaniu w zajem nym  
m asy kam iennej, jest przede w szystkim  w ynikiem  różnicy  
dw óch sił środka w iążącego, a m ianowicie: 1) kohezji, to jest 
siły, która utrzym uje razem  p oszczególn e cząsteczk i środka  
w iążącego, oraz 2) adhezji, za pom ocą której środek w iążący

') Teer u Bitumen Nr, 19. 20, 26 1934 r.
Asphalt u, Teer, Strassenb. Nr, 37—44, 1933 r,, Nr. 11, 22, 24, 30, 
oraz 46, 47, 48 i 49, 1934 r.
Nr. 44, 1935 r„ str, 905.
Bitumen Nr. 8, 1934 r,, Nr. 6, 1935 r., str, 125.

5
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jest przyczepiony do kam ienia. J eże li będziem y badać ciało  
próbne, które zostało  w ykonane z m ieszaniny środka w iążące­
go z odpow iednio dobranym kam ieniem  i praw idłow o jest sk le ­
jone, to przy rozerw aniu lub zgnieceniu  tego ciała zaw sze po­
winno dochodzić do skutku p rzezw yciężen ia  siły  kohezji, bez  
oddzielania się środka w iążącego od kam ienia, a w ięc bez zni­
szczen ia  siły  adhezji; zn iszczen ie  tej ostatniej siły  powinno na­
stępow ać dopiero poniżej tem peratury tw ardnienia środka w ią­
żącego, przy której jego w łasność klejąca przew ażnie zanika.

Jak w idać z pow yższego , siła  adhezji (przyczepność) ma 
w ięc duże znaczenie w  problem ie budow y dróg sm ołow ych, 
jednak do niedaw na nie m ożna było żadnym i sposobam i do­
kładnie określić jej w artości, oraz podać odpow iedni sposób, 
za pom ocą którego m ożna by ten rozdział ciała płynnego od  
stałego sztucznie uskutecznić i ująć go cyfrow o.

D opiero ostatnio przy pom ocy specjalnych sposobów  labo­
ratoryjnych udało się opracow ać m etodę oddzielen ia  środka  
w iążącego od kam ienia za pom ocą gotow ania w  w odzie, w zg lę­
dnie w odpow iednich  roztworach niektórych elektrolitów , np. 
w  roztw orze sody, co daje m ożność dziś ustalenia poniekąd  
tej w artości siły  w iążącej (przyczepności) danego lep iszcza  do 
poszczególnych  gatunków  kamieni.

Koncentracja 
roztworu sody W artość siły wiążącej

0 (woda) 0
M l 256 1
M l 128 2
M l 64 3
M/3 2 4
Af/16 5
M l 8 6
M l 4 7
Ml 2 8
7  iM 9

bez rozdziału 10

M ianow icie, gotując w  probów ce w ciągu 1 min. każdo­
razow o 0,5 g. m ieszaniny, składającej się  z 71% objęt. p oszcze ­
gólnego m inerału kam iennego, o w ielkości ziarna 0,2 do 0,6 mm, 
z 29% objęt. danego środka w iążącego w czystej w odzie oraz 
w koncentracji wzrastającej roztworu sody w  w odzie w  ilo ­
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ści od '/ssg M  do 7 i M  (M =  106 g sody w. litrze wody), otrzy­
muje się dla każdego kam ienia taką koncentrację roztworu so ­
dy, przy której następuje oddzielen ie środka w iążącego od ka­
mienia. K oncentracja taka b ędzie  w ięc  miarą w artości siły  
w iążącej lep iszcza  do danego kam ienia w  jednostkach oder­
w anych od 0 do 10 (R iedel-W eber), jaka została ustalona dla 
poszczególnych  gatunków  kam ienia, w ed le  w yżej podanej tablicy.

P ow yższa m etoda była później nieraz m odyfikowana, 
zw łaszcza, jeżeli rozchodziło słę o tem peraturę, w której jest 
stosow ana, jednak ze w szystk ich  tego rodzaju określeń  labora­
toryjnych przyczepności środków  w iążących do różnych gatun­
ków  kam ieni w  środow isku w ody, m ożnaby w yprow adzić na­
stępujące wnioski:

1. Siła przyczepności bitum ów do różnych kam ieni jest 
różna.

2. Siła w iążąca sm oły i asfaltu do tego sam ego kam ie­
nia, okazuje stosunkow o n ieznaczne różnice, tj. siła  p rzyczep­
ności za leży  w  rzeczyw istości tylko od gatunku kam ienia. Ten  
sam np kam ień, do którego przyczepia się  asfalt ź le , wykazuje 
rów nież nie w ystarczającą siłę  w iążącą dla sm oły i odw rotnie.

3. K am ienie tego sam ego rodzaju, ale różnego pocho­
dzenia, m ogą różnie zachow yw ać się  do danego środka w iążą­
cego, np. bazalt, w apienie itp.

4. S iła  w iążąca w  w ięk szości m ieszanek w zrasta wraz 
z czasem , ale tylko do pew nych granic.

I tak  w ięc, jak w idać z pow yższych  rozw ażań teoretycz­
nych. układ

—  środek w iążący  (kamień +  w oda “ r kam ień +  środek  
w iążący —  za leżn y  jest przede w szystkim  od gatunku sam ego  
kam ienia. Jedne kam ienie mogą się  łatwiej zw ilżać przez w o­
dę, inne przez różne środki w iążące, do których m ożem y za­
liczyć zbliżone do sieb ie lep iszcza, jak sm oła, asfalt, a naw et 
różne oleje itp.

W  chem ii koloidalnej przyjęto określać ciała, do których  
łatw iej przylega w oda, jako ciała o w łasnościach  „hidrofil" 
(kw aśny charakter), a ciała, które lepiej się  zw ilżają przez o le ­
je, jako ciała o w łasnościach  „hidrofob" (zasadowy). Dalej 
w ięc, poniew aż środki w iążące, jak już zaznaczyliśm y, zb liżo­
ne są sw em i w łasnościam i do oleju, przeto cały m ateriał ka­
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m ienny w  stosunku  do stosow anych  środków  w iążących m o­
żem y analogicznie rów nież podzielić na dw a rodzaje kamieni, 
na kam ienie o w łasnościach  „hidrofil,, i „hidrofob".

Od tych  w łasności kam ieni byłaby poniekąd  śc iśle  u za ­
leżniona przyczepność lep iszcza  (środek w iążący) do kam ienia. 
Do kam ienia w ięc o w łasnościach  „hidrofil”, pow inien środek  
w iążący analogicznie do oleju przylegać gorzej (usuwany z o ­
stanie przez w odę łatwiej), a do kam ienia o w łasnościach  „hi - 
drofob”— lepiej.

O kazało się  także, jak dalsze badania laboratoryjne p o ­
tw ierdziły, że  na siłę  przyczepności zupełnie nie ma w pływ u, 
zasadniczo ani w łaściw ość  gładkiej pow ierzchni kam ienia, ani 
porow atość jego, lecz  inne jego w ażniejsze cechy. Zdolność 
tej siły, zdolność adsorbcyjna kam ienia do m ateriału w iążącego  
zaczyna się  ujawniać dopiero w tedy, gdy te ciała w ejdą w sferę  
w zajem nego ich działania. Lecz jak w yżej już podkreślono, 
środek w iążący m oże być odsunięty  w  niektórych w yadkach  
od kam ienia przez w odę, która jakby w ykazyw ała do takiego  
kam ienia w ięk szą  siłę  przyczepności od środka w iążącego. M o­
żem y tu w ięc  obecn ie oprzeć się na tej zasadzie , że  m uszą  
istn ieć praw dopodobnie grupy atom ów  w  m olekułach środka  
w iążącego, które, przy zetknięciu  się z kam ieniem , działają na 
niego w  stopniu różnym , w  za leżn ości oczyw iśc ie  od charak­
teru sam ego kam ienia, a głów nie od jego w spom nianych w łas­
ności „hidrofil" i „hidrofob".

Środek  w iążący, posiadający przew ażnie charakter kw aśny  
w stąpi w ięc z zasadow ym i cząsteczkam i kam ienia o w łasności 
„hidrofob" na jego pow ierzchni w  trw alsze w zajem ne działanie, 
natom iast działanie to będzie słabsze z kam ieniem  o charak­
terze kwaśnym  („hidrofil"), posiadającym  w ięk sze  ilości k rze­
mionki itp.

W yniki badań laboratoryjnych potw ierdziły  tego rodzaju  
rozum owanie odnośnie przyczepności środka w iążącego do m i­
nerału, poniew aż przy kam ieniach o w łasnościach  „hidrofil" 
w oda szybciej w nika (hidratacja) w pow ierzchnie graniczne m ię­
dzy kam ieniem  i lep iszczem , co o czyw iśc ie  na drodze grozi 
rozpadem  naw ierzchni, kam ienie natom iast o w łasnościach  „hi­
drofob" w ykazują w nikanie w ody o w ie le  słabsze (R iedel- 
W eber).
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W ogólności można by powiedzieć, że przyczepność środ­
ka wiążącego bitumicznego do kamieni, jest poniekąd zależna 
od chemicznego składu ciał mineralnych, które o własnościach  
„hidrofil" wiążą środki wiążące gorzej, a o własnościach „hi- 
drofob"— lepiej. Przy mieszance różnych kamieni, jak potwier­
dzają próby laboratoryjne, przyczepność jest zależna od cha­
rakteru przeważającej ilości różnych cząsteczek mineralnych. 
Również hidratacja (nasiąkliwość) masy bitumiczno-kamiennej 
jest zależna, jak już wspomniano wyżej, od samej przyczepności 
lepiszcza do kamienia. Przy materiale mineralnym o własnościach  
„hidrofil" następuje większa hidratacja, przy kamieniach o własno­
ściach „hidrofob"— mniejsza. Charakter wypełniacza oczyw iś­
cie będzie decydować o sile nawodnienia próbki masy, wpływ  
wolnych przestrzeni na nawodnienie odgrywa tu mniejszą rolę.

Jeżeliby w ięc teraz rozchodziło się o praktyczne zastoso­
wanie materiału kamiennego do budowy dróg z uwzględnieniem  
powyższych laboratoryjnych doświadczeń i teoretycznych roz­
ważań, to należałoby unikać stosowania kamienia o własnoś­
ciach „hidrofil" zwłaszcza w tych miejscowościach, które są 
w ten czy inny sposób bardziej narażone na działanie wilgoci, 
np. droga w lesie itp. Nawet przy dobrze ubitej nawierzchni 
następuje stopniowa nasiąkliwość pod działaniem wilgoci, co 
może spowodować rozluźnienie nawierzchni i następny rozpad 
drogi. Zastosowanie zaś kamieni o własnościach „hidrofob" 
(charakter zasadowy) powinno oczywiście lepiej zabezpieczyć 
nawierzchnię od szkodliwego działania wilgoci, ponieważ na 
zasadzie wyżej podanego, dają większą gwarancję pod wzglę­
dem przyczepności lepiszcza do nich i wykazują mniejszą wła­
sność nasiąkliwości.

Dotychczas nasze rozważania, odnoszące się do przyczep­
ności środka wiążącego do kamienia, uzależnialiśmy wyłącznie 
od sił chemicznych, które wywiązują się w powierzchniach do­
tyku w odpowiedniej temperaturze między lepiszczem i ka­
mieniem.

Lecz należy również przypuścić, że i własności czysto  
fizykalne (mechaniczne, elektryczne, magnetyczne) także mogą 
odgrywać w zetknięciu się ciał i w ich przyczepności pewną 
rolę, bo inaczej nie moglibyśmy sobie wytłumaczyć występu­
jącego często połączenia wiążącego środka (płynu) z ciałem
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stałym w obu wypadkach o charakterze kwaśnym, względnie 
zasadowym. Np. fabrykacja papieru wskazuje, że tutaj mogą 
działać czysto fizykalne własności między włóknem drzewnym  
i żywicowatym środkiem wiążącym przez walcowanie przy je­
dnoczesnym usuwaniu ładunku elektrycznego z papieru. Także 
i w budownictwie drogowym, gdzie są kamienie powiązane 
również przez żywicowate środki wiążące (bitum) za pomocą 
odpowiedniego walcowania, można by sobie wyobrazić analo­
giczny charakter połączenia, jak przy włóknie papieru.

W problemie przyczepności kamienia ze środkiem wiążą­
cym (smoła, asfalt, oleje) z natury rzeczy dużą rolę odgrywają 
oczywiście grupy czynne tego środka, przeważnie o charakte­
rze kwaśnym, nie nasyconym itp., które posiadają dużą aktyw­
ność w swoich molekułach i za pomocą których wywiązuje się 
właśnie łączność z innym ciałem.

Gdy np. weźmiemy kroplę czystego oleju parafinowego
o charakterze nieczynnym, to ta kropla na powierzchni wody 
pozostanie w kształcie soczewki. Natomiast kropla kwasu tłusz­
czowego na skutek swojej czynnej grupy rozszerzy się na w o­
dzie do skrajnie cienkiej powłoki, obracając się końcem swo­
jego aktywnego molekułu, posiadającego grupę — COOH, do 
wody, podczas gdy nieaktywny koniec tego kwasu z grupą —  
CH3 odwróci się do powietrza tak, że grubość skórki kwasu 
tłuszczowego powinna odpowiadać właściwie grubości pojedyń- 
czego molekułu (cząsteczki).

Tego rodzaju orientacja molekularna jest niezmiernie wa­
żną rzeczą, ponieważ już nieraz, w wielu wypadkach praktycz­
nych odegrała bardzo ważną rolę, jak np. w omówionym już 
chociażby obecnie zagadnieniu przyczepności, oraz przy two­
rzeniu się emulsji za pomocą odpowiednio dobranego emulgatora.

Z tej orientacji molekularnej wynika, że między zw ilże­
niem i przyczepnością z jednej strony, a samą zasadą emul- 
gacji z drugiej strony, istnieją bardzo uderzające i dleko idące 
analogie, które się między sobą nawet silnie zazębiają, zw łasz­
cza, jeżeli się rozchodzi o nasz problem stosowania najodpo­
wiedniejszych kamieni w budowie dróg bitumicznych.

Nic więc dziwnego, że w związku z pojawiającym się od 
czasu do czasu rozpadem dróg bitumicznych, zaczęto badać 
problem przyczepności zwłaszcza w Niemczech, u nas natomiast
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te destrukcyjne działania w  naw ierzchniach bitum icznych przy­
c zy n iły  się  do opracow ania zagadnienia zjaw iska em u lgacji1). 
Zgodnie z tym zagadnieniem  zbadano już cały szereg  kam ieni 
na zdatność ich do budow y dróg w ed le  m etody tak jj zw. 
w spółczynnika em ulgacji, ustalonego przy badaniu poszczegó l­
nych gatunków  glin , w zględnie innych m ateriałów  kam iennych, 
zdolnych do em ulgacji bitumu, w znaczeniu  o czyw iśc ie  otrzy­
mania normalnej em ulsji o nierozpuszczalnym  em ulgatorze, na­
leżącej do typu em ulsji bitumu w  w odzie, tj. B w  W.

W edle tej m etody, w spółczynnikiem  em ulgacji b ęd ziem y  
nazyw ać najw iększą ilość bitumu w yrażoną w  gram ach, którą  
m oże jeszcze  utrzym ać w  stanie em ulsji B w  W  (bitum w  w o ­
dzie) jeden gram badanej gliny lub badanego m ateriału kam ien­
n ego , spełn iającego rolę em ulgatora. Przekroczenie tej m ak­
sym alnej ilości bitum u pow oduje pow stanie em ulsji W  w  B (w o­
d y  w bitum ie). To przejście (m etoda m iareczkowa) ma być  
charakterystyczne do określen ia  w spółczynnika em ulgacji, k tó ­
rego  w artość w yraża się  za pom ocą równania.

gdzie A  oznacza ilość gram ów danego bitumu,
B „ „ „ pyłu glin iastego lub pyłu ka­

m iennego, o czyw iśc ie  posiadającego w łasności em ulgatora, tj. 
zaw ierającego ew entualne dom ieszki zw ietrzałe o charakterze  
gliniastym , które w  pew nych warunkach m ogą posiadać zdol­
ności em ulgujące bitum. D zięk i tej m etodzie, m ateriał kam ien­
ny, posiadający dom ieszki zw ietrzałe, m oże być użyty  do bu­
dow y naw ierzchni bitum icznych tylko w  tym w ypadku, o ile  
jego w spółczynnik  em ulgacji nie przekroczy 0,380.

Przechodząc obecnie do w yprow adzenia  w niosków  z w y ­
żej om ów ionych zagadnień, należy podkreślić, że  o ile  problem  
p rzyczep n ości środka w iążącego do m ateriału kam iennego, w y­
kazujący różnorodność zachow ania się  lep iszcza  do kam ienia  
w  stanie czystym , posiada duże znaczen ie  teoretyczn e i nau­
kow e, oraz o ile  m etoda w spółczynnika em ulgacji już w prow a­
dza pew ne ograniczenie kam ieni przy budow ie dróg, o tyle

‘) Inż, W, Skalm owski, Zjawisko emulgacji jako jeden z czynników 
destrukcyjnych w naw ierzchniach bitumicznych, Biuletyn Nr, 5,— 1936 r.



praktyczne znaczenie obu tych problemów jest na razie jesz­
cze nieznaczne, ponieważ: 1) różnice w przyczepności. lepisz­
cza do różnych kamieni czystych nie stoją w żadnym jeszcze 
stosunku do wpływu, jaki mogą wywierać na samą przyczep­
ność w praktycznym znaczeniu takie czynniki, jak wilgoć ka­
mienia, pył na kamieniu, temperatura, mieszanina kamienia 
z lepiszczem  i obecnoćć pewnej ilości składników mineralnych 
zwietrzałych, znajdujących się na powierzchni kamienia lub 
w jego środku. 2) niejednakowe wyniki w metodzie współ­
czynnika emulgacji wskazują na to, że należy tu jeszcze poro­
bić pewne uzupełnienia, o których będzie mowa nieco dalej.

Również powyższe problemy nie wspominają właściwie
o najważniejszym zagadnieniu nas obchodzącym, o sposobie 
najodpowiedniejszego stosowania kamieni przy budowie dróg 
bitumicznych, o czym wspomnimy pokrótce nieco dalej, nara- 
zie bliżej należy poznać jeszcze samą istotę klejenia za pomo­
cą bitumu, oraz wniknąć w najważniejsze przyczyny rozpadu 
nawierzchni o normalnym układzie.

Kam ień (środek w iążący].

Przy okrywaniu kamieni za pomocą bitumu tworzy się 
nowa całość podobnie, jak przy lutowaniu, klejeniu lub kito­
waniu. Sama istota tworzenia się nowej całości polega na 
tym, że pejedyńcze kawałki pewnego ciała ściśle się łączą za 
pomocą ciała drugiego o składzie różnym od pierwszego. Przy 
lutowaniu ciałem łączącym jest metal, przy klejeniu lub kito­
waniu —  masa płynna lub plastyczna (także smoła i asfalt), 
która po wyschnięciu lub stwardnieniu wiąże ciało klejone. 
Przy wszystkich wspomnianych wypadkach, warunki dobrego 
wiązania są prawie te same, ponieważ powierzchnie ciał, które 
należy związać, muszą być całkowicie czyste i wolne od ciał 
obcych. Ciało wiążące, dzięki swej odpowiedniej płynności, 
musi działać na płaszczyzny (powierzchnię kamienia) i wnikać 
w nie tak głęboko, aby dostać sią do molekularnej ich sfery 
działania

Kamień, który ma być skitowany, przy zachowaniu po­
wyższych warunków, zwilża się również dobrze za pomocą 
środka wiążącego (smoła, asfalt), co oznacza, że przyczepność 
(adhezja) lepiszcza płynnego i plastycznego do kamienia jest
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w iększa, aniżeli w łasna jego sp o istość (kohezja). Praktyka w y­
kazała, że w szystk ie  prawie kam ienie, jak bazalt, wapień, por­
fir, granit, kw arcyt itp. dobrze się  będą zw ilżać za pom ocą  
sm oły i asfaltu na ciepło, a po ozięb ien iu  następuje dobre się  
ich  skitow anie, jeżeli będą zachow ane w szystk ie  w yżej w sp o­
m niane przy klejeniu warunki czystośc i kam ienia. Słaba nato­
m iast przyczepność sm oły i asfaltu ujawni się  tam, gdzie te 
warunki czystości będą niedotrzym ane, tj., że  pom iędzy po­
w ierzchnią kam ienia i środkiem  w iążącym  m oże się  znaleźć  
w ilgoć, w arstew ka pyłu ciał obcych, oraz cząsteczk i zw ietrzałe  
itp. które mogą być um ieszczone nazew nątrz lub n iek iedy w e­
wnątrz kam ienia. W ady złego  zw iązania już się  dają zauw a­
żyć w  czasie  w alcow ania. R ów nież zjaw isko złego  zw iązania  
zachodzi przy zastosow aniu  n ieodpow iedniego w ypełniacza, 
otrzym anego ze zm ielonego kam ienia, zaw ierającego pew ną  
ilość  cząsteczek  zw ietrzałych , znajdujących się  na kam ieniu  
lub w ew nątrz niego.

Z w ietrzenie kam ienia w  głów nej m ierze zostaje sp ow od o­
w ane przez rów noczesne działanie tlenu, kw asu w ęglow ego  
z pow ietrza i w ody. Zw ietrzeniu podlegają łatw o utleniające  
się  kam ienie, oraz łatw o zam ieniające się  pod w pływ em  tlenu  
i w ody w  w odorotlenki. D o łatw o utleniających się  należą ka­
m ienie, które zawierają zw iązki żelaza, siarki i tlenu, oraz 
zw iązki zasadow e o zaw artości wapna, sodu z S i 0 2 i A120 3, 
znajdujące się  w  granitach, bazaltach, porfirach itp. Produkty  
zw ietrzen ia  są z natury rzeczy  zaw sze do sieb ie  podobne, bo 
bez w yjątku zawierają w  sob ie kw as krzem ow y, tlen ek  glinu, 
tlen ek  żelaza i n ieco w ilgoci, oraz m oże się  tam znajdow ać  
w odorotlenek  glinu z kw asem  krzem owym , czy li norm alna glin­
ka, która jest um ieszczona albo luźno, albo niek iedy m oże się  
zn a leźć  w  kam ieniu pom iędzy pojedyńczym i jego ziarnkam i 
jako cem ent kitujący. Takie kam ienie w ykazują dużą skłonność  
do nasiąkliw ości, dużą zdolność do tak zw. pęczn ien ia  w  w o­
dzie, oraz w ykazują małą odporność na m rozy.

Zdolność do pęcznien ia  ciał m ineralnych ujawnia się w  ten  
sposób, że  różne produkty gliniaste w  kam ieniu podobnie jak 
klej stolarski, m ogą pochłonąć dużą ilość w ody, upodobniając 
się  w  ten  sposób do stanu galaretowatego; po w ysuszen iu  zaś 
kam ieni znow u się  osiąga ich p ierw otny w ygląd. Jednak takie
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kamienie, które zawierają domieszki gliniaste, zdolne do pęcz­
nienia, mieszają się nawet na gorąco z bitumicznymi środkami 
wiążącymi nie całkowicie, ponieważ m iędzy właściwym kamie­
niem a bitumem, pozostanie nieczynna warstwa izolacyjna, któ­
ra będzie stale posiadać zarazki wrażliwości kamienia na wodę.

Naogół możnaby powiedzieć, że pochłanianie wody przez 
kamień i pęcznienie kruszywa jest tym większe, im więcej 
tego rodzaju gliniastych składników jest tam obecnych, im 
większa powierzchnia kamieni podlega działaniu wody, im masa 
bitumiczna jest bardziej gąbczasta (trinidad), im bardziej uboga 
jest w bitum nawierzchnia drogi, im jest cieńsza warstewka 
smoły lub asfaltu na kamieniu, oraz im bardziej twardy i mniej 
oleisty jest bitum, względnie smoła. Prawie wszystkie masy 
bitumiczno-kamienne, w których się znajduje na kamieniu nieco 
wolnych od bitumu miejsc, będą podlegać przy każdej okazji 
w mniejszym lub większym stopniu szkodliwym wpływom wody.

Nasiąkliwość i pęcznienie kruszywa zachodzi oczywiście 
także i w nawierzchni drogowej, zbudowanej z wolnych od bi­
tumu kamieni, posiadających składniki gliniaste. Lecz ta nasią­
kliwość i pęcznienie kamieni wraz z pęcznieniem lepiszcza gli­
niastego z piasku prawdopodobnie w sumie mało jest widoczne 
przy ich wzajemnym działaniu tak, że ma się niekiedy takie 
wrażenie, iż ciała gliniaste, wogóle zdolne do pęcznienia, nie 
są jedyną przyczyną tych wszystkich zjawisk spotykanego roz­
kładu nawierzchni bitumicznych i wygląda to tak, jakby tu od­
grywała dużą rolę tylko większa lub mniejsza przyczepność 
pomiędzy różnymi rodzajami kamieni i bitumicznym środkiem  
wiążącym.

Dalsze obserwacje na drodze wykazują, że im będzie lepiej 
wykonana i bardziej zbita nawierzchnia bitumiczna, im bardziej 
wnikliwy o dużej gęstości środek wiążący, tem mniej zachodzi 
zjawisko nawodnienia i pęcznienia, nawet przy niekiedy sprzy­
jających okolicznościach. Dlatego też dość często się zdarza, 
że masy bitumiczne o mniejszej zawartości składników glinias­
tych, więcej nieraz pęcznieją przy gorszym wykonaniu nawierz­
chni, niż te, które zawierają więcej glinki a są lepiej wykona­
ne. Przy stosowaniu emulsji, niebezpieczeństwo pęcznienia 
przy nieodpowiednich kamieniach oczyw iście się potęguje.

Należy tutaj zwrócić również uwagę na jedno zjawisko
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w  m om encie nasiąkliw ości i pęczn ien ia  naw ierzchni, a m iano­
w icie na m asie bitum icznej po pew nym  czasie pod w pływ em  
w ody m ożna zauw ażyć w arstew kę m ułu śluzow atego o budow ie  
galaretowatej, sk ładającego się  z A120 3, kw asu krzem ow ego  
i w ody. Ten w łaśnie muł galaretow aty spełn iać m oże w  p ew ­
nych warunkach rolę emulgatora, m ogącego zam ienić bitum  
stopniow o pod w pływ em  ruchu na drodze w  em ulsję, która 
praw dopodobnie pow oli m oże się  dać w ym yw ać zgodnie z w y­
żej wspom nianym  zjaw iskiem  em ulgacji, na podstaw ie którego  
określen ie składników  destrukcyjnych  w  kam ieniu m ogłoby być  
ściślejsze i bardziej pew ne, gdyby je uprzednio poddać zjaw i­
sku pęcznien ia  w  ciągu jakiegoś czasu, a następnie dopiero  
określić w spółczynnik  em ulgacji danego kam ienia.

I tak w ięc, reasum ując w yżej pow iedziane, m ożna jeszcze  
raz podkreślić, że I) w łaściw a przyczep n ość , jaka zachodzi po­
m iędzy środkiem  w iążącym , a czystym  m ateriałem  kam iennym , 
jakkolw iek posiada duże znaczenie teoretyczne i orientacyjne, 
jednak w  praktyce przy budow ie dróg nie odgryw a roli naj­
ważniejszej; II) m etoda określania w spółczynnika em ulgacji 
o czyw iście  n ieco zm odyfikow ana m oże się  przyczynić do okre­
ślen ia  w łaściw ej przydatności k am ien i do ce lów  budow y dróg  
bitum icznych i dlatego m oże i pow inna pozyskać duże zn acze­
nie n ietylko teoretyczne, le cz  i praktyczne; III) dobre skito- 
w anie naw ierzchni za pom ocą środka w iążącego  m oże być  
osiągnięte po uprzednim  usunięciu  z kam ienia 3-ch najw aż­
niejszych  przeszkód, a m ianow icie: 1) w ilgoci z kam ienia, 
2) w arstw y izolacyjnej pyłu na kam ieniu, oraz 3) obecności 
ciał zdolnych do pęcznienia, których  w ykluczen ie m oże być  
osiągnięte przez: a) dostateczne podgrzanie i osu szen ie  kam ie­
nia, b) doprow adzenie środka w iążącego  do odpow iedniej p łyn­
ności w  czasie  okrywania nim kam ienia, c) stosow anie kam ie­
ni m ożliw ie czystych  i n iezw ietrzałych  o przełom ie św ieżym , 
bez zdolnego do pęcznienia składnika g lin iastego . P rzyczep ność  
środka w iążącego do kam ienia w  tych  warunkach b ędzie  prak­
tyczn ie dobra i w ystarczająca bez różnicy, czy  m ateriał ka­
m ienny jest o charakterze n ieco  kw aśnym , czy  też  zasadow ym .
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HENRYK NIZIŃSKI

JA K  SZKOLIĆ SŁUŻBĘ D R O G O W Ą

W  artykule sw oim , zam ieszczonym  w  Nr 112 „W iado­
m ości Drogowych" poruszyłem  k w estię  szkolen ia  służby drogo­
wej, przy czym  zaznaczyłem , że program kursów  w inien  być  
opracow any przez w ładze centralne.

N ie uprzedzając tak całości programu, jak i p oszczegó l­
nych jego elem entów , jakie być m oże zostaną opracow ane  
i w ydane, jako obow iązujące w szystk ie  zarządy drogowe, ob e­
cn ie chciałbym  nieco szerzej om ów ić k w estię  szkolen ia  służby  
drogow ej, przy czym  jako służbę drogową traktow ać będę  
zarów no dróżników  jak i dozorców  przy robotach drogow ych, 
a nadew szystko dozorców  przy robotach szarw arkow ych.

W iadom o jak w ielk im  czynnikiem  w  życiu  drogowym  
Państw a jest szarwark, gdzie przy um iejętnym  i racjonalnym  
jego w ykorzystaniu  —  drogi gruntow e, które dotąd były  nie do 
przebycia —  zostają uporządkow ane, okopane rowami, a naw et 
otrzym ują naw ierzchnię ze  żwiru lub brukowca.

W szelak o nie m oże być m ow y o racjonalnym  w ykorzy­
staniu szarwarku —  nie posiadając odpow iednio w yszkolonego  
personelu  nadzorczego, który by potrafił, tę  tak ogromną siłę  
roboczą p ieszą i pociągow ą należycie w ykorzystać.

O czyw iście, ź le  i bezplanow o zorganizow ane roboty szar­
w arkow e —  zniechęcają  do robót, a często  naw et powodują  
opór ze  strony obow iązanych do św iadczeń. Prow adzone przez  
niektóre zarządy drogow e kursy dla dozorców , są często  po­
b ieżne lub też  obarczają go niepotrzebnym i w iadom ościam i. 
N ależy  z góry i dokładnie ustalić, co ma być na takich kursach  
w ykładane. M ateriał ten  szczegó łow o opracow ać, w ybrać odpo­
w iednich  prelegentów  z pośród najzdolniejszych pracow ników  
zarządu, którzy by w  sposób zupełnie prosty i przystępny po­
trafili rzecz w yłożyć. Kurs pow inien przede w szystkim  m ieć  
na w zględzie  roboty, jakie się  odbyw ają na drogach gm innych, 
a więc: prostow anie dróg, poszerzanie, odw adnianie, okopyw a­
nie rowami, w łokow anie i w ykonyw anie naw ierzchni żw irow ych  
lub brukowanych, które najczęściej są na drogach gm innych  
stosow ane, a następnie budow a m ostów  drew nianych i prze­
pustów , zadrzew ienie, znaki drogow e, a dalej konserw acja dróg
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już naprawionych. N ie n ależy o czyw iśc ie  zaznajam iać kandy­
datów  z precyzyjnym i instrum entam i geodezyjnym i, gdyż nie  
da to żadnego efektu, natom iast trzeba dokładnie zaznajom ić  
przyszłych dozorców  z takimi przyrządam i, jak; krzyże, tyczki, 
szablony do rowów, łaty, sznury, pion, poziom nica i w reszcie  
w ęgieln ica  z przeziernikam i. Są to przyrządy bardzo proste  
w  swej konstrukcji, łatw e w  użyciu  i przy um iejętnym  zasto ­
sowaniu w  zupełności w ystarczą do w ykonania robót na dro­
gach gminnych. N ależy  rów nież przygotow ać cały  szereg  na­
rzędzi, używ anych przy robotach drogow ych, jak; w łok, lekki 
w alec konny, formę do rur cem entow ych, oskardy, m łotki bru­
karskie, narzędzia do obróbki m ateriałów  kam iennych, grabie, 
w idły, szufle, szpadle, arfy, jak i narzędzia c iesie lsk ie , aby  
kursanci mogli się dokładnie z nimi obeznać i przysw oić  
w użyciu. N ależy  szk o lić  przede w szystkim  praktycznie, zaś 
przy w ykładach teoretyczn ych  stosow ać m ożliw ie rysunki, w y­
kresy i pokazy, taki system  kandydata n ie nuży, a przeciw nie —  
zaciekaw ia i jest bardziej dostępny. K andydat szybciej się  
orientuje i przyswaja w ykładany przedm iot,

0  ile chodzi o osobę kandydata na dozorcę robót drogo­
w ych, to m usi to być osobnik  znacznie in teligentn iejszy  od 
kandydata na dróżnika, bow iem , gdy ten jest tylko robotni­
kiem , tam ten będzie dozorow ał robotników . Poza tym  musi 
m ieć ukończone przynajmniej cztery k lasy szkoły  pow szechnej, 
gdyż będzie miał stale do czynien ia  z różnym i obliczeniam i, 
w ykazam i, wykresam i, a naw et planami. O czyw iście, że  pół­
analfabeta nie potrafi nie tylko ob liczyć robót ziem nych, ale 
i dostarczonych m ateriałów , a p rzecież na tym w  znacznej 
częśc i będzie polegało jego zadanie. Za tym, co do osoby kan­
dydata należy być bardzo ostrożnym , by trud w łożony w  szk o­
len ie —  nie poszedł na m arne. P oniew aż tacy  dozorcy są za­
trudniani obecnie przew ażnie sezonow o, m ianow icie w  czasie  
trwania robót szarw arkow ych —  nie za leży  im bardzo na tej 
pracy, przeto dla zachęty  n ależy  w yznaczać w ięk szą  płacę  
dzienną, lub też przy m niejszym  w ynagrodzeniu —  zapew nić  
im pracę stałą, którą z pożytkiem  m ożna w ykorzystać przy  
układaniu planów  robót szarw arkow ych, przy w ym iarze szar- 
warku, oraz w szystk ich  innych czynnościach , zw iązanych z or­
ganizacją szarwarku, a w braku takich —  przy innych pracach
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kancelaryjnych. N iektóre zarządy gm inne utrzym ują stałych  
ukończonych techników , którzy w  sezon ie prowadzą roboty  
drogowe, a zim ą spełniają funkcje biurow e. Uważam  system  
ten  za bardzo pożądany i godny naśladowania, tym bardziej, 
że mamy dziś dużo bezrobotnych absolw entów  szkół tech n icz­
nych, którzy chętnie —  przynajmniej czasow o przyjmą podobne  
zatrudnienie. R zecz prosta, że  to m ogą uczynić tylko gminy 
zam ożniejsze, gdyż technik  m usi być lepiej opłacany, a poza  
tym  ilość takich kandydatów  m oże być tylko ograniczona, 
Szkolen ie w  tym  wypadku o czyw iście  odpada.

Taki byłby ogólny zarys kursów. Przechodząc do p oszcze­
gólnych przedm iotów , postaram  się pokrótce przedstaw ić, co  
uważam  za w skazane kandydatom  na dozorców  pokazać i czego  
ich  nauczyń. Układając m ateriał do w ykładów  —  na pierw szym  
m iejscu postaw im y przedm iot „Drogi gruntowe". W ypadnie za 
tym przygotow ać kilka rysunków  z przekrojam i poprzecznym i 
w różnych  rodzajach gruntów i różnych system ów , a m iędzy  
innym i —  am erykański, jako w ym agający najmniej robót ziem ­
nych, R ysunki takie w inny być w ykonane w  dużych w ym ia­
rach, na przykład tab lice z przekrojami poprzecznym i drogi
0 w ym iarach 60 X  100 cm., tak by dobrze były w idoczne z da­
leka. R ów nież należy przygotow ać rysunek profilu podłużnego, 
z uw zględnieniem  rzędnych terenu, n iw elaty projektowanej
1 row ów  po obu stronach. D la przejrzystości profil trzeba w y­
konać w  kolorach. Jakkolw iek  niesposób jest w krótkim czasie  
przygotow ać dozorców  do przeprowadzania studiów  i sporzą­
dzania projektów, co zresztą  nie jest zadaniem  kursów, to 
jednak należy w ięcej czasu  p ośw ięcić na zaznajom ienie ich  
w łaśnie z profilem  podłużnym  i pouczyć jak mają obliczać  
spadki podłużne row ów  i jezdni, jak rów nież i poprzeczne  
jezdni, gdyż jak w  praktyce swej stw ierdziłem , w taśnie te rze­
czy przede w szystkim  spraw iły trudność dozorcom . Na profilu  
podłużnym  należy rów nież oznaczyć obliczone już spadki po­
dłużne i szczególną uw agę zw rócić na nie w czasie  wykładu. 
R ów nież w  czasie w ykładu trzeba zaznajom ić kursantów z istn ie­
jącym i normami pracy przy robotach drogowych. Norm y takie 
posiada każdy zarząd drogow y i jakkolw iek są one w ypra­
cow ane i ustalone na podstaw ie w łasnych i oderw anych do­
św iadczeń, to jednak w  braku norm dla robót drogow ych ogól­
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nie obow iązujących —  należy je stosow ać, tym bardziej, że  
praw dopodobnie przyszłe normy rów nież na tych d ośw iad cze­
niach zostaną oparte. W  norm ach n ależy przede w szystkim  
uw zględnić następujące elem enty, jeżeli chodzi o naprawę 
i budow ę dróg: odspojenie i odrzucenie ziem i w  różnych grun­
tach —  w stosunku do 1 m 3 oraz przew óz na różne od ległości. 
Plantow anie robót ziem nych z nadaniem  i bez nadania profilu. 
W ycięcie  darniny na 1 m2 łącznie z w yrobieniem  kołków. 
N astępnie —  dostaw a kam ienia z u łożeniem  w  sztabie, oraz 
przy robotach brukarskich —  zerw anie starego bruku i po­
now ne zabrukow anie z ubijaniem i klinowaniem , łączn ie z w y­
robieniem  klinów, a także normy na dostaw ę żwiru z różnych  
od leg łości i tę ostatn ią  pozycję należy dokładnie opracow ać  
i w y łożyć z tego w zględu, że przede w szystkim  b ędziem y sta­
rali się  stosow ać sy stem  dróg żw irow ych, jako w naszych w a­
runkach najtańszy i najpraktyczniejszy. W ogóle normom należy  
pośw ięcić  w ięcej czasu  i dokładnie zapoznać z nimi kursantów  
już to w czasie w ykładów , a n ieza leżn ie od tego opracow ać  
i w ydrukow ać choćby na pow ielaczu najczęściej stosow ane  
normy i doręczyć każdem u kursantow i do użytku w  terenie, 
ażeby uniknąć często  szkodliw ych  dow olności. R ów nież należy  
nauczyć kursantów  obliczać objętości robót ziem nych, jak 
i n iektórych brył geom etrycznych  najczęściej spotykanych.

G dy tak przygotujem y kursanta teoretyczn ie, przejdziem y  
do zajęć praktycznych. W  tym celu należy gdzieś w  pobliżu  
już zaw czasu przygotow ać odpow iedni teren, jakąś kiepską  
drogę gruntową i tam na niew ielkim  odcinku w ykonam y cykl 
robót od początku. Dobrze byłoby przygotow ać zw ykłą łopatę  
konną, w ał konny, w łok, potrzebny kom plet narzędzi o których  
w spom inałem  w yżej. N ależy  rozpocząć od robót ziem nych, 
posługując się  sam ym i kursantami. Oni pod okiem  w ytraw nego  
technika mają w ykonać roboty ziem ne, plantow anie, w ytyczą  
sobie trasę, nadadzą potrzebne spadki, rów nież w ytyczą, w y- 
sznurują row y i w ykopią je. Jednym  słow em  na tym n iew iel­
kim odcinku drogi —  winni poznać i w ykonać w szystk ie  prace 
w chodzące w  zakres budow y, naprawy i konserw acji dróg 
gruntow ych, żw irow ych i brukowanych. Tu najłatwiej im będzie  
w ytłum aczyć plan profilu podłużnego i zastosow ać go w  na­
turze, Tu dokładnie poznają sposób w ycinania darniny i dar­
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niowania skarp. R ów nież tu poznają w szelk ie  zasady robót 
brukarskich, które rów nież należy dokładnie objaśnić —  po­
cząw szy  od zerw ania starego bruku, w ykonania podłoża, w y- 
sortow ania kam ienia i ponow nego zabrukowania. W reszcie  na 
tym terenie poznają różne profile poprzeczne —  stosow ane  
w za leżn ości od jakości gruntów, oraz w  jakich gruntach —  
jakie nadaje się  spadki poprzeczne. Tu należy także dokładnie 
w yjaśnić kon ieczność odprow adzania w ód i ich szkodliw ość  
dla drogi. W ięcej czasu  należy p ośw ięcić  na w ałow anie na­
w ierzchni i w łokow anie. N ie od rzeczy  b ędzie  rów nież w ska­
zać na k ilom etrow anie dróg. N ie m ów ię, ażeby ustaw iać ko­
sztow ne znaki kilom etrow e, lub hektom etrow e, w szelako stać  
nas na to, ażeby w szystk ie  w ażniejsze drogi gm inne zostały  
skilom etrow ane, ograniczając się do zw ykłych  słupów , w yro­
bionych na okrągło i koło 2 m etrów w ysokich , z niew ielkim i 
tabliczkam i. J eże li chodzi o drogow skazy, to w inny być one  
ustaw ione bezw arunkow o na każdym  skrzyżow aniu.

N astępnym  punktem  w  programie b ędzie  budow a i napra­
w a m ostów , oraz przepustów . Zaraz na w stęp ie  m uszę się  za­
trzym ać nad sposobem  zabijania pali. Praktykuje się u nas 
jeszcze  w  niektórych pow iatach kresow ych zabijanie pali ręczną  
babą, zw łaszcza  —  jeżeli chodzi o m osty na drogach grunto­
wych. Uważam , że  system  ten w inien być b ezw zględn ie zan ie­
chany, jako niehum anitarny. Rozum iem , że gm iny nie m ogą  
sobie pozw olić na kafary spalinow e, jakie nam pokazyw ano na 
W ystaw ie D rogowej w  W arszaw ie. Są to rzeczy  kosztow ne, 
które naw et nie w szystk ie  zarządy drogow e posiadają, to jednak  
zarządy gm inne w inny sporządzić sob ie kafary ręczne, ponie­
w aż w  dzisiejszych  czasach  trudno m yśleć o bardziej hum ani­
tarnym sposobie zabijania pali. A  w ięc należy dążyć do tego, 
by już jeżeli nie każda gmina —  to przynajmniej kilka gmin  
posiadało w spólny ręczny kafar i o takim b ędziem y m ów ić na 
kursach dla dozorców  drogow ych, jako o sposobie najbardziej 
dostępnym .

Przystępując do w ykładu o budow ie m ostów  na drogach  
gminnych —  należy przygotow ać rysunek m ostu, tj. m ost w i­
dziany z boku, oraz dwa jego przekroje —  poprzeczny i po­
dłużny. N ależy w ybrać konstrukcję najmniej skom plikow aną, 
obliczoną na trzecią klasę, jednakże, by dokładnie były  w i­
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doczne częśc i konstrukcyjne, jak: pale, oczep y dźwigary, po­
kłady, kraw ężniki, poręcze, szalów ki itd. R ysunki w inny być  
sporządzone na dużych arkuszach, m ianow icie takie, o jakich  
wspom niałem  przy przekrojach drogow ych. C zęści składow e  
konstrukcji drewnianej należy dokładnie opisać, by kursanci 
m ogli sobie przysw oić nazw y p oszczególnych  częśc i, N a w y­
kładach teoretyczn ych  należy przede w szystk im  zaznajom ić 
kursantów z drzew em , Na w ybór i jakość m ateriału należy  
zw rócić baczną uwagę, gdyż użycie n iew łaściw ego m ateriału  
m oże zn iw eczyć cały w ysiłek  w łożony w budow ę m ostu i na­
razić na duże straty, dalej będziem y m ówili o sporządzaniu  
specyfikacji, czyli w ykazu ' potrzebnego drzew a do budow y  
m ostu, ażeby nie dopuścić do bezp lanow ego n iszczen ia  m ate­
riału drzew nego, co tak często  ma m iejsce. N ależy  w poić  
w  kursantów, że  każdy kaw ałek drzewa, który ma się  znaleźć  
w  konstrukcji m ostow ej —  m usi być zaw czasu  obm yślany, ob li­
czony i racjonalnie w ycięty . Zwrócim y uwagę na kon ieczność  
sporządzania specyfikacji i pokażem y jak to się robi. Dalej 
w skażem y na sposoby zabezpieczania  drzew a przed w czesnym  
gniciem , lub chorobam i w  rodzaju grzyba, w skażem y na poży­
teczny środek, jaki obecnie pow szechnie jest sto so w a n y — kar- 
bolineum , w skażem y sposób zastosow ania i sposób obliczania  
potrzebnej ilości tego środka, a dalej zabezp ieczen ie  p rzyczół­
ków  papą i w skażem y w szelk ie  czynności i przygotowania, 
które n ależy w ykonać przed przystąpieniem  do budow y m ostu. 
Po w yczerpaniu materiału teoretycznego, należy koniecznie za­
dem onstrow ać budow ę jakiegoś n iew ielk iego  m ostku na drodze  
gminnej, gdzie zbiorą się kursanci i w ykonają w szystk ie  czyn­
ności, jak ustaw ienie i rozebranie kafara, zabicie pala próbnego, 
założenie oczepu na uprzednio już w bite pale przygotow ane  
czopy i gniazda. Tu należy pokazać w szelk ie  narzędzia c ie ­
sielsk ie, sposoby użycia. Bardzo w skazanym  będzie zaangażo­
w anie dobrego cieśli, specjalisty  od budow y m ostów , który  
w skaże praktyczne sposoby budow y i w yjawi n iektóre sekrety  
sztuki c iesielsk iej przy w ykonyw aniu różnych połączeń  jak 
i konstrukcji. K ażdem u kursantow i należy przygotow ać tabelkę  
do obliczania potrzebnych grubości dźw igarów  i doręczyć do 
użytku w  terenie. Stw ierdziłem , że tabelki takie były  bardzo

6
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pożyteczne i dozorcy na drogach gm innych um iejętnie i chętnie  
się nimi posługiw ali.

Jak na robotach drogow ych, tak i przy m ostow ych należy  
w skazać normy pracy, które rów nież zostaną w ydrukow ane na 
pow ielaczu i doręczone kursantom. W  normach uw zględnim y  
następujące roboty: Zabicie pali, obrobienie materiału, zaostrze­
nie pala i nałożenie pierścienia, zrobienie czopów  na palach, 
w ykonanie gniazd w oczepach, przetarcie budulcu, oraz w yk o­
n a n ie ‘poręczy, szalów ek, podkładów  itp. R ów nież w skażem y  
jakie są zasadnicze wym iary budulcu w m oście. W reszcie  by 
ostateczn ie w yczerpać przedm iot należy jeszcze  w skazać na 
sposób w ykonania rur cem entow yćh do przepuszczania w ody. 
T eoretyczn ie w skażem y rodzaj m ieszanki cem entow ej, wym iary  
i sposób zastosow ania, zaś praktycznie— sposób w ykonyw ania  
samej rury. S zczegó ln ą  uw agę zw rócić należy na dobroć i su­
m ienne w ykonanie m ieszanki, oraz dotrzym anie koniecznej pro­
porcji, jak i na późniejsze polew anie już w ykonanej rury. 
W  tabelce podam y różne stosunki do robót cem entow ych i ich  
normy. W  następnych punktach programu wstawim y: kw estię  
zadrzew ienia dróg, gdzie om ówim y sprawę racjonalnego doboru  
sadzonek  stosow n ie do gleby, czas sadzenia, sposoby sadzenia, 
zabezp ieczen ia  przed zn iszczeniem  i dalszej pielęgnacji, przy 
rów noczesnym  podaniu norm robocizny i w reszcie  utrzym anie 
dróg zimą, zaspy śnieżne sposoby ich usuwania, oraz zatory  
lodow e zagrażające m ostom  i sposób ich ochrony.

N ależy  tu zalecić , by prelegenci w ykładający na kursach  
posługiw ali się  odpow iednim i podręcznikam i z pew nością  znaj­
dującymi się  w  b ib liotece każdego zarządu drogow ego, jak: 
„W spółczesna technika budow y i utrzym ania dróg gruntow ych” 
Inżyniera M. N estorow icza, dalej „W arunki techniczne projek­
tow ania u lepszonych  dróg gruntowych" Inż. L eona B orow skie­
go, oraz tegoż autora „Z praktyki budow y dróg gruntowych", 
następnie „Jak drogę gruntową u lepszyć i utrzym ać należy"  
Inż A leksandra Zubelew icza, „K onserw acja dróg gruntowych  
i żwirowych" Inż. J. Zubko, „Znaki drogowe" J. B. Ćwikiela, 
„Zatory lodow e i zaspy śnieżne" Karola C zarneckiego, oraz 
„Drzewa przy drogach" A ntoniego Z aleskiego. Przy czym  
pierw sze cztery z w yżej w ym ienionych książek  stanow ią praw­
dziw ą skarbnicę w iedzy  drogowej w dziedzin ie dróg grunto­
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w ych i uważam  w inny się znaleźć nie tylko w  bibliotekach  
zarządów  drogow ych i gm innych, ale w  ręku każdego dozorcy  
robót drogow ych, gdzie będą mu praw dziw ą pom ocą i rozw ią­
żą niejeden zaw ikłany problem  w  zasięgu  jego pracy drogowej. 
Specjalny w ykład pośw ięcim y przepisom  porządkow ym  na dro­
gach publicznych. Jakkolw iek  dozorcy gminni nie będą w yk o­
nyw ali żadnych czynności policji drogowej, to jednak należy  
szczegó łow o w yłożyć w szelk ie  zakazy i nakazy, gdyż oni ze  
swej strony będą popularyzow ać przepisy porządkow e w śród  
ludności w iejskiej, z którą stale będą m ieli styczność. J e s t  to 
przedm iot tak w ażny, że pow inien się znaleźć w programie na 
poczesnym  m iejscu.

G dy w yjaśnim y jeszcze  kursantom sposoby stosow ania  
faszyny i drenażu, to m niei w ięcej w yczerpiem y m ateriał pro­
gramowy.

Podany w yżej m ateriał jest obliczony na kurs trwający  
koło 2 tygodni. Podany szkic programu nadaje się do opano­
w ania w  ciągu tego czasu przez osobników  średnio rozw in ię­
tych, o w yk szta łcen iu  na poziom ie czterech  klas szkoły  pow ­
szechnej.

O czyw iście , że po dwu tygodniow ym  szkolen iu— nie będą  
to jeszcze  w ykw alifikow ani dozorcy, jednakże będą oni posia­
dali potrzebny zasięg  w iedzy, który będą rozszerzali w  czasie  
robót drogow ych— praktycznie, a i z podręczników , które za le ­
ciłem — teoretyczn ie. G dy kursy takie zarządy drogow e będą  
urządzały system atycznie co roku, stw orzą sobie odpow iedni 
personel nadzorczy przy robotach szarwarkowych.

Jeże li chodzi o kw estię  organizacyjną, to uważam, że ka­
żda gmina w inna w ysłać na takie kursy przynajmniej 2 kandy­
datów , zaopatrując ich w strawne, które m oże być pokryte  
z ekwiwalentu-—jaki w pływ a w  zamian za nieodrobiony szar­
wark. C ałkow ity w ydatek dla każdej gminy ograniczy się  do 
kilkudziesięciu  złotych na strawne i zakup pewnej ilości pod­
ręczników , zresztą  dość niedrogich,

Zarządy drogow e, poza czasem  sw ego personelu p ośw ię­
conym  na szkolen ie, żadnych w ydatków  nie poniosą, prócz 
drobnych na transport narzędzi i kupno niektórych, oraz prze­
jazdy. W szelk ie  rysunki w inny być w ykonane w  biurze za­
rządu drogow ego. N ależy postarać się, o ile to jest m ożliw e—
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0 zakw aterow anie kursantów  przy jakichś koszarach, czy  schro­
niskach, oraz zapew nić salę w ykładow ą.

Przy układaniu programu, z góry ustalim y w których w y­
kładach w ezm ą udział dróżnicy. P oniew aż w ykluczonym  jest, 
ażeby ściągać służbę drogow ą z całego powiatu na okres dwu  
tygodniow y— bez uszczerbku dla dróg, co zresztą  byłoby zb ę­
dne ze w zględu na przerabiany m ateriał, który nie da się  je­
dnocześn ie dostosow ać dla dozorców  i dróżników  całkow icie, 
przeto program należy tak ułożyć, by przedm ioty interesujące  
dróżników  były rozłożone w  pew nych  odstępach czasu. Poza  
tym — dla dróżników  należy urządzić kilka w ykładów  osobno, 
m ianow icie tych przedm iotów , które będą interesow ały  tylko  
dróżników, do takich będą należały: Sposoby łatania naw ierz­
chni m akadam owych, renowacja, utrzym anie porządku i czy sto ­
ści na jezdni i poboczach, przebrukowanie kolein, utrzym anie 
znaków  drogow ych, pielęgnacja drzew  przydrożnych, naprawa  
m ostów  i ich konserw acja, a nadew szystko —  dokładne zazna­
jom ienie z przepisam i porządkowym i na drogach publicznych.

Przechodząc do om ów ienia kw estii organizacji robót szar- 
w arkow ych, m usim y stw ierdzić, że  do nikłych dotychczas w y­
ników  tych robót przyczynia się nie tylko brak personelu  nad­
zorczego dobrze w yszkolonego, ale i sam a technika wymiaru
1 w zyw ania do odbycia szarwarku, a ponadto— bardzo liberalny  
sposób odnoszenia  się  do kw estii szarwarkowej sam ych zarzą­
dów gm innych. K w estia ta wym aga bezw zględnej sprężystości, 
N ie m ożem y się  zgodzić z tym, że jeżeli ktoś nie odrobił szar­
warku na w iosnę, to go odrobi jesianią, a jeżeli nie odrobi 
i jesien ią— no to jeszcze  m ożna zastąpić ekw iw alentem , który  
z reguły jest n iższy  od cen  na robociznę w  danej okolicy.

Szarwark nie m oże być czym ś abstrakcyjnym . Każdy  
zarząd gminy m usi z góry i dokładnie w iedzieć, jaką robociz­
nę szarwarkową ma do dyspozycji, bez tego n iesposób jest 
wykonać jakiegoś planu robót, N ie m oże być takich w ypad­
ków, by na daną robotę była przew idziana pew na ilość robo­
cizny i ta nie została  w ykonana z pow odu nie zgłoszenia  się  
do pracy osób obow iązanych, w skutek czego  i sprawa ucier­
piała i dozorca stracił czas, a nadew szystko w ytw arza się p e­
wna dezorganizacja. Trzeba zapam iętać, że szarwark —  to 
nie żadna łaska, to jest obow iązek  i pod tym kątem  należy go
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organizow ać. W ym agać trzeba, by został odrobiony całkow i­
cie i sum iennie, tak jak inne podatki m uszą być zapłacone co  
do grosza. U staw odaw ca —  tw orząc prawo szarw arkow e po­
w odow ał się  głęboką troską o stan naszych dróg gruntow ych
i w ygodę ludności, oraz rozwój gospodarczy Państwa, a tylko  
brak zrozum ienia lub zła w ola i brak organizacji, czynią, że  
sprawa dróg gm innych tkwi ciągle na martwym punkcie.

W ym iaru szarwarku i rozesłanie w ezw ań należy dokonać  
w  porze zim owej, a nie w iosną, k iedy już czas rozpoczynać  
roboty. W  w ezw aniu trzeba dokładnie określić: czas, m iejsce
i jakość w yznaczonej do w ykonania roboty. P oniew aż trudno  
jest z góry ustalić dokładnie dzień  odbycia szarwarku, przeto  
należy określić jakiś termin, jednakże bez w ięk szych  wahań. 
Jeże li obow iązany do św iadczeń  nie chce, lub nie m oże odro­
bić szarwarku —  w inien natychm iast po otrzym aniu w ezw ania  
pow iadom ić ó tym zarząd gminy, która mu go p rzeliczy  na 
rów now artość p ieniężną. W  każdym  razie zarząd gm iny już 
w czesn ą  w iosną m usi Z całą dokładnością w iedzieć, jaką roz­
porządza robocizną. D latego też w szelk ie  zw oln ien ia  od szar­
warku, całkow ite, czy  częśc iow e z pow odu robót m elioracyj­
nych, lub innych przyczyn w inny m ieć m iejsce rów nież przed  
sezonem  roboczym . D ozorca robót gm innych w in ien  się  do­
kładnie orientow ać w e w szelk ich  drukach i pow inien dokład­
nie poznać całą organizację. W ykonaną robociznę natychm iast 
odnotow ać, ażeby stan szarwarku odbytego i pozostałego do 
odbycia był zaw sze aktualny. N ależy  to uskuteczniać za po­
m ocą codziennego w ciągania odbytej robocizny z raportów co ­
dziennych  do księgi wymiaru. N a opornych, którzy nie zg ło­
sili w  sw oiiń czasie  zam iany szarwarku na ekw iw alent i nie  
odrobili —  należy nakładać dotkliw e kary, a nie pozw alać się  
w ykpić —  dozwalając na w ykonanie jakiejś drobnej czynności, 
m askującej odbycie szarwarku.

Pom im o całej staranności w  doborze personelu  nadzor­
czego, m ogą się  zdarzać pew ne nadużycia, dlatego roboty i od ­
byta robocizna w inny być jak najczęściej kontrolow ane przez  
organa gm inne, jak i zarządów  drogow ych. K w estii racjonal­
ności i porządku w ykonyw anych robót poruszać nie będę, gdyż
o tych  decydują gm inne kom isje drogow e i zarządy drogow e, 
które jednak przy pom ocy sw ych techników  dróg gm innych
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winny bacznie rozwój robót szarwarkowych na terenie swego 
powiatu obserwować i błędne posunięcia, czy to pod wzglę­
dem technicznym, czy organizacyjnym natychmiast korygować. 
Zbędnym będzie zaznaczać, na ile sprawa ta jest ważną.

Na zakończenie poruszę tu jeszcze  k w estię  szkolen ia  bru­
karzy. Jak w iadom o, obecnie m ocno się rozwija akcja zabru­
kowania w si i osied li w  zw iązku z czym , w  niektórych pow ia­
tach zabrakło brukarzy i podniosła się znacznie cena na robo­
ciznę. A by tem u złu zaradzić i otrzym ać taniego bruka­
rza pow iat grodzieński na w łasną rękę przystąpił do szkolen ia  
brukarzy.

W iosną r. b. zostały zorganizow ane kursy dw utygodnio­
w e, na które każda gmina przysłała 2 —  3 kandydatów , sto­
sow nie do ilości robót brukarskich, przew idzianych do w yk o­
nania na teren ie danej gminy.

K andydaci rekrutow ali się z pośród bezrobotnych lub 
m ałorolnych. N a kursy te ściągnięto rów nież tych  dróżników , 
którzy w  sw ych rejonach posiadali odcinki brukow ane.

U tw orzony został zesp ół koło 50 ludzi, przy czym , szk o­
leniem  zajął się  personel zarządu drogow ego z kierow nikiem  
na czele , a n ieza leżn ie od tego w ynajęto trzech brukarzy —  
fachow ców , którzy dozorow ali przy zajęciach praktycznych.

J eże li chodzi o stronę organizacyjną, to spraw a przedsta­
w iała się  następująco: Zarządy gmin zaopatrzyły sw ych kan­
dydatów  w  straw ne przed wyjazdem  na kurs. To sam o u czy­
nił Zarząd D rogow y w  stosunku do sw ych dróżników. N a­
rzędzia, jak m łotki brukarskie, łom y, taranki itp. dostarczył 
Zarząd D rogow y w  potrzebnej ilości, zaś salę w ykładow ą ofia­
rowali W . W . K sięża Franciszkanie w  G rodnie b ezin teresow ­
nie. O czyw iście, że  i potrzebne m ateriały do robót brukar­
skich, jak kam ień i żw ir —  zostały  przygotow ane zaw czasu.

Ze w zględu na niski poziom  kandydatów, w ykłady teore­
tyczne ograniczono do minimum, poprzestając na w yłuszczeniu  
głów nych zasad, a następnie przystąpiono do zajęć praktycz­
nych. W  tym  celu  w szy scy  kursanci udali się  na podm iejską  
drogę, o naw ierzchni brukowanej, m ocno zniszczonej. Tu kur­
santów  podzielono na 5 grup.

Pierwsza otrzymała łomy i rozpoczęła od wyłamywania
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bruku, na szerokości połow y jezdni, druga —  w ybierała ka­
mień, odrzucała na bok i sortow ała go,, trzecia  grupa spulch­
niała podłoże, rozsypyw ała i p lantow ała piasek, czw arta w yko­
nyw ała w łaściw e roboty brukarskie, zaś piąta —  ostatnia gru­
pa klinow ała i ubijała. N ieza leżn ie  od tego, część  kursantów  
była zatrudniona przy w yrobie klinów  i porządkow aniu terenu  
po zakończonych robotach. Przy czym  grupy stale się  zm ie­
niały, m ianow icie, p ierw sza z łomami po pew nym  czasie  zm ie­
niła się  z drugą grupą, która sortow ała kam ień, a następnie  
z grupą, która plantow ała podłoże i tak postępow ano, aż gru­
pa z łomami przystąpiła do brukowania i odw rotnie — grupa 
która brukowała —  otrzym ała łomy. W szystko to odbyw ało  
się  pod nadzorem  techników  i drogom istrzów  Zarządu D rogo­
w ego, którzy na m iejscu pouczali o zakładaniu spadków , w y­
tyczaniu, sznurowaniu, pasow aniu kam ienia, brukowaniu ro­
w ów , robotach na ruchu itp. zaś w ynajęci brukarze —  pracu­
jąc razem z kursantami —  doraźnie ich poprawiali.

Początkow o robota nie szła należycie, trzeba było n ie­
które kawałki rozbierać i ponow nie zabrukow yw ać, w szelak o, 
z każdym  dniem  osiągano lep sze  w yniki i po upływ ie 2 tygo­
dni stw ierdzono, że  kursanci zupełn ie opanow ali sztukę bru­
karską. Zostały urządzone egzam iny praktyczne, gdzie każdy  
z kursantów  otrzym ał do przebrukow ania kilka m etrów  kw a­
dratow ych bruku, przy czym  robotę miał w ykonać sam odziel­
nie p ocząw szy  od zerw ania starego bruku i sk oń czyw szy  na 
w ytyczen iu  spadków, zabrukowaniu, zaklinowaniu, ubijaniu itd. 
Egzam in z małymi wyjątkam i w ypadł dodatnio i każdy z kur­
santów  otrzym ał zaśw iadczen ie o ukończeniu 2-tygodniow ych  
kursów  brukarskich.

W  rezultacie każda gmina otrzym ała 2 —  3 w ykw alifiko­
w anych brukarzy, których  natychm iast zatrudniła, zaś Zarząd  
D rogow y przebrukow ał i uporządkow ał sob ie drogę na prze­
strzeni około jednego kilom etra.

Po obliczeniu  kosztów  urządzenia kursów, łączn ie  z w y­
płaconym i strawnym i —  okazało się, że koszt ten  prawie rów ­
now aży się  z w artością otrzym anej robocizny przy przebruko- 
w aniu odcinka zn iszczon ego  bruku.
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PRZEGLĄD CZASOPISM TECHNICZNYCH 

I. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne 
gospodarki drogowej

1. Roads and Road Construction Nr 162 — 1 czerw ca 1936 r. Budo­
wa i naprawa dróg w R osji Sowieckiej.

Na budowę i remont dróg i mostów kołowych przeznaczono na rok
1936 r. — 645 milionów rubli.

W ciągu 1936 r, ma być wybudowanych 4,000 kilometrów nowych dróg. 
K apitalny rem ont ma być w r. 1936 wykonany na 732 kilom etrach 

dróg, z czego 275 kilom etrów  ma otrzymać naw ierzchnie asfaltowe i betonowe.
K redyty, przeznaczone na napraw ę dróg w roku 1936, mają być użyte 

głównie na drogi, z intensywnym ruchem samochodowym.
Największe kredyty przeznaczono na napraw ę szosy Noworosyjsk — 

Suchum oraz Kijów Żytomierz,
Znaczne kredyty wyasygnowano rów nież na napraw ę dojazdów drogo­

wych do Leningradu i Moskwy.

2, Asphalt und Teer Strassenbautechnik No 25— 17 czerw ca 1936 r, 
Stan robót p rzy  budowie autostrad w Niem czech na końcu kw ietnia 1936 r.

I,  B u d o w a ,
Oddano do użytku nowych odcinków o długości km — 104 
Ogółem w eksploatacji — „ — 219
Rozpoczęto budowę nowych odcinków „ „ — 54
Ogółem w ykonana jest budow a . „ „ 1916,
N aw ierzchnie na autostradach.
W ykonano naw ierzchni betonowych m2 — 983931 (wobec 7,784,404 od

początku robót),
„ „ bitumicznych m2— 43117 (wobec 366,204 od

początku robót),
„ „ i asfaltowych
„ „ z bruku w postaci

kostki kamiennej m* — 19426 (wobec 199446 od 
początku robót). 

N aw ierzchnie na drogach dojazdowych do autostrad itp, 
betonowe — m1 — 571 (16405)
bitumiczne i asfaltowe m2 — 58148 (380836)
z bruku w postaci kostki kamiennej mł — 75129 (654129) 
innych typów — ml — 94225 (887598)

I I ,  F i n a n s e ,

Zaksięgowano buchalteryjnie w ydatków na autostrady 1936 r, —
52.800.000 RM.

Ogółem zaksięgowano buchalteryjnie od początku robót do końca 
kw ietnia 1936 r. — 861.100,000 RM,

I I I ,  A d m i n i s t r a c j a
Personel adm inistracji wynosił w końcu kw ietnia 1936 r, — 7092 oso­

bę, wobec 6852 w marcu 1936 r,
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Stan zatrudnienia, w liczając i personel przedsiębiorców  wynosił 
w kw ietniu — 110812 wobec 99845 w marcu b, r.

Ogółem funkcjonowało przy końcu kw ietnia 1936 r, 15 zarządów bu­
dowlanych.

3. Verkehrstechnik Nr 11— 5 czerw ca 1936 r. W pływ y z podatków  
od drogowych pojazdów motorowych w N iem czech w  roku 1935.

W marcu 1936 r, wpływ y z podatków  od drogowych pojazdów moto­
rowych w Niemczech wyniosły 10,388,099 RM, wobec 10,600.000 RM. za 
marzec 1935 r.

W liczając wpływ y z tego tytułu w marcu 1936 r. otrzymam y za cały 
rok sprawozdaw czy 1935 (od 1,IV.1935 do 31,111,1936) sumę wpływów — 
135.274.481 RM,

III, Warunki techniczne projektowania i budowy dróg 
i przepisy o ruchu

1. Die Bautechnik Nr 2 4 — 5 czerw ca 1936 r. W skazów ki dotyczące 
w ykonania naw ierzchni autostrad w N iem czech  (według w ydania w kw ie­
tn iu  1936 r,).

N aczelna Dyrekcja Budowy Państwowych Autostrad w Niemczech, 
w porozum ieniu z Naczelnym G eneralnym  Inspektorem  do Spraw  Drogowych 
w Niemczech, w ydała w kw ietniu 1936 r, przepisy nowelizujące poprzednio 
wydane w marcu 1935 r, analogiczne przepisy. Przepisy te podają wskazówki, 
jak mają być wykonywane roboty ziemne, naw ierzchnie betonowe, na­
w ierzchnie bitumiczne, naw ierzchnie z bruku kostkowego, kraw ężniki dro­
gowe, oraz w dziale VI-ym zaw ierają instrukcje co do odbioru cementu, 
dodatków  do cementu, oraz co do odbioru robót betonowych przy budowie 
autostrad.

W dziale, omawiającym wykonanie robót ziemnych (część I) zwrócono 
specjalną uwagę na metody ubijania podłoża nasypów oraz samych nasypów, 
by osiągnąć m ożliw ie największą ścisłość mas ziemnych w nasypie; podano 
rów nież wskazówki o niebezpieczeństw ie przem arzania gruntu, oraz o spo­
sobach w alki z odkształceniam i podłoża naw ierzchni i swej naw ierzchni 
na skutek szkodliwego działania mrozu,

Część II zaw iera wskazówki co do w ykonania naw ierzchni betono­
wych oraz informacje o popełnionych poprzednio błędach przy budowie na­
w ierzchni tego typu. Przy analizie kruszywa należy dążyć do zredukow ania 
do minimum części kruszywa poniżej 0.2 mm. Dopuszczalną wytrzymałość 
betonu na zginanie powiększono do przeciętnej normy 40—45 kgr/cma, Po­
dano rów nież w artości graniczne spółczynnika wodo-cementowego, Celowość 
stosowania uzbrojenia stalowego w naw ierzchniach betonowych jest w nowych 
przepisach bardzo zakwestionowana, Nowe przepisy podają w skazów ki co 
do metod wykonania i w ypełniania spoin dylatacyjnych, Specjalną uwagę 
zwrócono na metody, zabezpieczające od formowania się nierówności w  ze­
wnętrznej pow ierzchni naw ierzchni betonowych,

W dziale III, omawiającym naw ierzchnie bitumiczne, podane są me­
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tody w ykonywania asfalto-betonu, twardego asfaltu lanego oraz dw uwarstw o­
wego betonu z lepiszczem smołowym,

W skazówki działu IV podają szczegóły w ykonania bruku z kostki ka­
miennej oraz informacje o metodach zapełniania spoin pomiędzy poszczegól­
nymi kostkami tego typu bruku.

D ział V-ty zaw iera w skazówki co do wykonania kraw ężników  
drogowych.

Dział VI-ty om aw ia szczegółowo metody kontroli podczas odbioru 
cementu oraz betonu na robotach,

Nowe te przep isy , wydała, nakładem  Dyrekcji Państwowych Aatostrad 
w Niemczech, K sięgarnia Ernst M auckisch we Freibergu w Saksonii.

IV. Doświadczalnictwo drogowe
1. Roads and Road Construction Nr 162— l czerwca 1936 r, P róbny  

odcinek naw ierzchni drogowej z  gum y.
Zarząd miejski m, New Castle (New Castle — City Council) odnowił 

umowę co do konserwacji próbnego odcinka naw ierzchni z gumy, w ykonanej 
w roku 1929 na ulicy M arket Street przez firmę Universal Rubber Paviors, Ltd. 
Próbny ten odcinek o pow ierzchni 929 jardów kw adratow ych (700 m*) został 
wykonany kosztem wymienionej wyżej firmy. Obecnie zaw arta umowa prze­
widuje zwrot firmie sumy 247 zł rocznie na pokrycie kosztów konserwacji, 
z w arunkiem  jednak, że po upływ ie 10 lat naw ierzchnia z gumy wykonana 
przez firmę, przejdzie na własność m iasta New Castle.

2. Die Bautechnik Nr 28 — 26 czerwca 1936 r. P rzyczepność betonu 
wibrowanego.

Podczas jednej z ostatnich konferencyj amerykańkiego Związku „The 
American Concrete Institute" profesor R. E. Dawis z uniw ersytetu „Univer- 
sity of California" w Berkeley pod San-Francisco ustalił, na zasadzie prze­
prowadzonych prób, że przyczepność pomiędzy betonem i uzbrojeniem stalo­
wym wzrosła o 15% w wyniku, gdy zastosowano w ibrację betonu zamiast 
zwykłej metody betonow ania. Jednak  w uniw ersytecie „The U niversity of 
Illinois", jak to ogłoszono w numerze kwietniowym 1936 r, pism a "Concrete", 
skonstatowano, że przy dużej ilości wody w betonie, przyczepność pomiędzy 
betonem a prętam i uzbrojenia zmniejszyła się w w ypadku gdy stosowano 
wibrację betonu, Taka rozbieżność wyników doprow adza do wniosku, że je­
dynie przy stosunkowo suchym betonie możemy uzyskać pow iększenie przy- 
rzepności betonu do uzbrojenia, Przy wilgotnym betonie woda zbiera się 
obok pow ierzchni prętów  uzbrojenia, które w tym w ypadku nie przylegają 
ściśle do masy betonu i tw orzy się pośrednia w arstw a z m leka cementowego, 
otaczającego pręty uzbrojenia, Należy więc stosować wibrację d la żelazobe- 
tonu w yłącznie przy suchym plastycznym betonie,

V, Maszyny drogowe
1. Die Bautechnik Nr 24 — 5 czerwca 1936 r. 1 ,4 -to n o w y  jednoko­

łow y walec drogowy (z 1 fotografią).
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Do w alcow ania drobnoziarnistych .naw ierzchni smołowych i asfalto­
wych skonstruow ano w Niemczech (berlińska fabryka maszyn „Berliner Ma- 
schinenbau A-G. Schwartkopf) jednokołowy w alec spajalnego typu z motorem, 
umieszczonym w ew nątrz średnicy tego walca.

Motor i przekładnię umocowano do osi walca. Środek ciężkości wy­
pada tak  nisko, że łatwo utrzymać w alec w równowadze, naw et przy n ie­
wielkim spadku naw ierzchni, Jednak  dla większej stateczności, w razie wa­
łow ania np, skarp itp, posiada ten w alec dodatkow ą boczną rolkę, połączoną 
za pomocą przegubu z osią walca. Średnica tego w alca wynosi 1.5 metra, 
szerokość — 0.65 m szybkość jazdy 2.2 km/godz. Motor jest 4-konnym jedno- 
cylindrowym motorem systemu Diesel-Deutz,

VII. Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa, oświetlen ie  dróg 
i zadrzewianie

1. Le Strade Nr 6 — czerw iec 1936. W ypadki drogowe w P aryżu  
w roku 1935.

Prefektura policji Paryskiej ogłosiła statystykę wypadków drogowych 
w Paryżu w przeciągu 1935 r. Ogółem zanotowano 463 w ypadków śm iertel­
nych, wobec 498 w roku ubiegłym. Z tej liczby 56,1$ przypada na prze­
chodniów piesych, 20,8% na cyklistów oraz 23,1% na korzystających z pojazdów 
różnych kategoryj. Przyczyną tych w ypadków śm iertelnych byli: w 20 w y­
padkach cykliści, z których 8 ponosi odpow iedzialność za spowodowany w y­
padek; w 27 wypadkach motocykliści, z nich 18 winnych, kierowcy samocho­
dów użyteczności publicznej; w 26 w ypadkach, z nich 18 ponosi odpowie­
dzialność za spowodowanie wypadku; turyści — w 196 w ypadkach z ustaloną 
ich w iną w 121 wypadkach; motorniczy tramwajowy w 6 w ypadkach, lecz 
bez ich winy; kierowcy autobusów w 29 w ypadkach, z czego w 6 wypadkach 
ich w ina została ustalona; pojazdy konne — w 11 w ypadkach, z ustaleniem 
winy w 3 w ypadkach. Naogół 52.5% w ypadków  spowodowały osoby nie po­
szkodowane, a w 46% ofiary wypadków.

Najwięcej wypadków, bo aż 141, zanotowano w godzinach pomiędzy 
17 a 20-tą. Przyczyną w ypadków  było w 19% nieprzestrzeganie przepisow ej 
szybkości jazdy i niezw alnianie szybkości jazdy w niebezpiecznych miejscach; 
w 16% — brak ostrożności kierowcy i w 9,7% — nieprzestrzeganie przepisów  
obowiązujących przy wzajemnym wymijaniu się pojazdów,

2 Revue Generale des Chemins de Fer. — czerw iec 1936. K oordy­
nacja przew ozów  kolejow ych i drogowych w Stanach Z jednoczonych. Ustawa 
„Motor C arrier Act", w ydana 5 sierpnia 1935 r.

Przewozy samochodowe rozw inęły się w Stanach Zjednoczonych A. P, 
wyjątkowo intensyw nie od roku 1930,

Towarzystwa kolejowe odczuwają dotkliw ie konkurencję tych przew o­
zów drogowych, W yznaczony przez Rząd Federalny koordynator p  Eastman 
przyczynił się do w ydania 15.XI.1933 r. specjalnego „Bus Code", regulującego 
przewozy pasażerów  autobusami oraz „Trucking Code". wydanego 25,11,1934 
r. i dotyczącego przewozu towarów samochodami ciężarowymi, Dwie te usta-
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m iały na celu zmniejszyć dysproporcje pomiędzy w arunkam i eksploatacji 
linij kolejowych oraz szlaków samochodowych.

Jednak  ustawy te nie rozw iązały dostatecznie tej kwestji i po długich 
m iesiącach prac komisyjnych i długotrwałej dyskusji, zarówno w Izbie po­
słów i w Senacie, wydano 5,VIII.1936 r, tzw. „Motor C arrier Act". który de­
finityw nie reguluje obecnie w Stanach Zjednoczonych przew ozy pasażerów 
oraz towarów samochodami i rozszerza kompetencje administracyjne, tzw. 
„Interstate Commerce Commision” i na przew ozy drogowe, podczas gdy po­
przednio do kom petencji tej Komisji należały jedynie przewozy kolejowe,

Zasadnicze punkty wytyczne tej nowej ustawy są następujące.

1. R eglam entacja przewozów  drogowych; pasażerów i towarów
Przedsiębiorcy przew ozów  sam ochodowych są obecnie obowiązani 

uzyskać pozwolenie od adm inistracji, zanim uruchom ią swe przewozy. Oprócz 
tego, podczas eksploatacji, w inni zastosować się do przestrzegania specjalnych 
przepisów  i rygorów.

A . U zyskanie pozwolenia od adm inistracji przed uruchomieniem przewozów

Podzielono samochodowych przedsiębiorców  przewozowych na trzy 
kategorie.

Pierwsza: „Common C arriers” do której należą przedsiębiorcy posia­
dający pojazdy motorowe, dostępne dla wszystkich; przedsiębiorcy tej kate­
gorii uzyskują tzw. „certificates”.

Druga: „Contract C arriers", wykonująca przew ozy czasem naw et nie 
przynoszące dochodów, na zasadzie kontraktów  (przewozy regularne lub też 
wykonywane periodycznie), Tych obowiązuje tzw, „Perm its”.

Trzecia: „Brockers" — pośrednicy, agencje przewozowe, agencje gru- 
puiące przewozy, Kategorja ta  w inna w ystarać się o tzw, „Licence", S tara­
jący się o pozw olenie na przew ozy samochodami, mogą je otrzymać jedynie 
w w ypadku, gdy przedstaw ione są dowody, że organizacja przewozów na 
danym  szlaku odpow iada potrzebom komunikacji i nie jest sprzeczna z inte­
resami ogółu obyw ateli. Ubiegający się o pozwolenie w inien złożyć kompletne 
gwarancje, że przew ozy będą się odbyw ały z zachowaniem przepisów  bez­
pieczeństw a i niezbędnym  jest złożenie kaucji oraz zaasekurowanie się od 
wypadków, związanych z tymi przewozami. Pozw olenia te są wydawane 
indyw idualnie i n ie zaw ierają ograniczeń co do term inu, na które są 
one ważne.

Przedsiębiorcy przew ozowi grupy „Common Carriers" otrzymują po­
zw olenia na przew ozy pasażerów  na szlakach ściśle wyznaczonych, Co do 
przewozu towarów, to pozw olenia na nie są udzielane bądź na dane szlaki, 
lub też da dany okręg terytorialny,

B . P rzep isy  i rygory, obowiązujące podczas eksploatacji
Uzyskujący pozw olenia na przewozy, w inni stosować się do specjal­

nych przepisów, dotyczących: 1) taryf, 2) prow adzenia buchalterii, 3) godzin 
pracy personelu i 4) bezpieczeństwa,

1. T a r y f y ,  Taryfy przewozów publicznych ustala lub zatw ierdza 
„Interstate Commerce Commission", Ustalone taryfy nie mogą być zmieniane
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bez zezwolenia I, C. C. Specjalne przyw ileje taryfowe dla poszczególnych 
klientów są zabronione.

2. Sprawozdania, wykazy oraz buchalteria:
Przedsiębiorcy przewozowi są obowiązani dostarczać na żądanie A dm i­

nistracji wszelkich informacyj i danych o swym przedsiębiorstw ie. Kontrolę 
ksiąg handlowych przedsiębiorców  ma praw o przeprow adzać I, C. C.

3. Ograniczenie co do godzin pracy oraz dbałość o bezpieczeństwo 
przewozów.

Przedsiębiorcy w ini stosować się do zarządzeń I. C. C. w spraw ie go­
dzin pracy personelu. O bowiązani są też stosować w szelkie środki ostrożności, 
mające na celu gwarancje bezpieczeństw a przewozów.

C. Kompetencje kom isji „Interstate Commerce Commision"

Ustawa z dn. 5.VIII.1935 r. rozciąga kompetencje I. C. C. i na prze­
wozy drogowe, podczas gdy dotychczas I. C. C, kontrolow ała jedynie p rze­
wozy kolejowe.

a) Ogólne zadania I. C. C, I, C. C, w inna przestrzegać stosowania 
przepisów  ustawy co do przewozów drogowych i dbać o odpow iednią pożą­
daną gospodarczą koordynację przewozów drogowych i kolejowych, I, C. C. 
ma prawo występować w Parlam encie (Congress) z projektem ustaw, mają­
cych na celu uzupełnienie obecnie obowiązujących w tej dziedzinie p rzep i­
sów i ustaw.'

b) Poszczególne funkcje I. C. C. I. C. C. rozpatruje i wydaje odpo­
w iednie certyfikaty, zezwolenia i licencje i bada dostateczność gwarancyj, 
składanych przez przedsiębiorców, ubiegających się o praw o eksploatow ania 
przewozów drogowych, I. C. C. posiada rów nież bardzo rozległe upraw nienia 
w sprawie taryf minimalnych i maksymalnych. Komisja ta  ma rów nież prawo 
ustalać szczegółowe taryfy przewozów kombinowanych kolejowo-drogowych 
itp. oraz ustala wzory, jak należy prow adzić buchalterię i określa ściśle 
ilości godzin pracy dziennej personelu przedsiębiorstw  przewozowych.

3. Revue Generale des Routes Nr 127 — lipiec 1936 r. W ypadki dro­
gowe w Belgii.

W obec skasowania w Belgii ostrzegawczych sygnałów samochodowych 
prow adzona jest dokładna statystyka w ypadków  drogowych, by ustalić wpływ 
tej inowacji na ilość wypadków, spowodowanych ruchem samochodów.

Na razie mamy do rozporządzenia jedynie statystykę tych wypadków 
w obrębie Brukseli,

Na razie jeszcze jest za wcześnie, by sformułować ostateczną opinię 
co do pow iększenia się szans niebezpieczeństw a przy ruchu samochodowym 
po skasowaniu sygnałów dźw iękowych, czyli ustalić „cenę m ilczenia”..

Wobec tego, że statystyka dotyczy na razie jedynie Brukseli, należy 
jeszcze poczekać na dane statystyczne z innych miast i oprócz tego na pew ne 
dostosowanie się pieszych i autom obilistów do nowych przepisów  o skaso­
waniu sygnalizacji dźwiękowej, zanim można będzie się w ypowiedzieć osta­
tecznie, czy korzyści tego zarządzenia nie wymagają zbyt dużych ofiar.
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W y p a d k i Ilość rannych Ilość zabitych

1934 r. 1935 r, 1934 r. 1935 r, 1934 r, 1935 r.

Grudzień . 388 506 +  119 109 96 — 13 2 — — 2

1935 r. 1936 r, 1935 r. 1936 r, 1935 r. 1936 r,

Styczeń . , 387 434 +  47 99 98 ~  1 _ _
Luty . . . 328 462 +  134 85 93 +  8 1 2 +  1
Marzec . , 366 499 +  133 87 99 +  12 1 2 4 -  i

Za okrąs 4
miesięcy: 1469 1901 - t  432 380 386 +  6 4 4 0

4, Roads And S trccts  Nr 6. — Czerw iec 1936 r, W ypadki drogowe, 
ich p rzyc zyn y  i środki zapobiegawcze, Art. J . W. W h e 11 e r'a, członka 
stanowej Komisji drogowej Stanu Indiana (1 ‘/ł str,),

Stale w zrastająca liczba w ypadków  drogowych oraz w ypadków  śm ier­
telnych na drogach kołowych w Stanach Zjednoczonych spow odow ała wśród 
inżynierów drogowych dążenie do wyjaśnienia przyczyn tych w ypadków oraz 
tendencje do w prow adzenia ulepszeń i inowacyj, mających na celu zmniej­
szyć ilość tych wypadków,

Opierając się na danych, otrzymanych od Związku Towarzystw  Ubez­
pieczeń na Życie, ustalono, że w roku 1935 zabito na drogach kołowych 
w Stanach Zjednoczonych A, P. 36.100 osób, co przekroczyło w szelkie naj­
wyższe rekordy lat poprzednich. W przeciągu 10-letniego okresu 1925— 
1935 r, zarejestrowano wzrost w ypadków śm iertelnych o 61%, W tym samym 
10-letnim okresie ilość samochodów wzrosła o 31%, a ludność pow iększyła 
się w Stanach Zjednoczonych A, P. o 11%. W przeciągu ostatnich 15 lat 
zabito na drogach kołowych 400.000 osób, a ogółem zarejestrowano 10,000,000 
osób poszkodowanych fizycznie na skutek w ypadków drogowych. Jeżeli 
dodać do strat, spowodowanych przez w ypadki na drogach kołowych, straty 
ludzkiego życia, uszkodzenia własności ruchomej i nieruchomej, oraz w ydatki 
na leczenie w szpitalach, to przekonam y się, że suma strat przeliczona na 
pieniądze, będzie w iększa niż w ydatki na szkolnictwo na całym obszarze 
Stanów Zjednoczonych,

Szybkość je s t na jw ażn iejszym  czynnikiem , powodującym  wypadki. 
A naliza przyczyn w ypadków  śm iertelnych na drogach kołowych w ska­

zuje na:
1) nieostrożne kierow anie samochodem, 2) lekkomyślność, 3) brak fa­

chowego w yszkolenia kierowców, 4) wady pojazdów, 5) złe drogi i 6) nad­
mierną szybkość.
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Uważać należy, że ostatnią przyczyną — szybkość  góruje nad wszyst­
kimi innymi. Niedawno, bo zaledwie kilka tygodni temu, (tj. w maju b. r.) 
na nowej jezdni drogowej o szerokości 4 0 '=  12.20 m w mieście Indianopolis 
kierowca samochodu skręcił w bok z właściwej strefy jez'dni i jadąc w po­
przek drogi w padł na drugi samochód, jadący 'w  przeciwnym  kierunku na 
właściwej strefie jezdni i sześć osób zostało zabitych, Jezdnia  drogi w tym 
miejscu gw arantow ała kompletnie bezpieczeństw o jazdy i po zbada­
niu świadków ustalono, że jeden z samochodów jechał z szybkością 65 mil 
ang/na godz. — 100 kil/godz,, a drugi z szybkością 45 mil ang/na godz.— 
72 kilom/godz.

Skoordynow anie konstrukcji pojazdu motorowego i typu  naw ierzchni
drogi kołowej.

Na drogach kołowych jeżdżą obecnie samochody najnowszych modeli
i, jak wiemy, liczyć należy, że pięć lat stanowi w Stanach Zjednoczonych 
okres amortyzacji samochodu; po pięciu latach samochód naogół jest wyco­
fywany z użytku, podczas gdy drogi kołowe, wybudowane we w łaściw y spo­
sób, będą trw ały 20 lat.

W ypada więc, że samochody modelu 1936 r., korzystając z dróg 1920 
roku nie mogą jeździć z szybkością, które są zdolne osiągnąć.

Droga, wybudowana w roku 1920, była odpow iednia dla samochodów 
z roku 1920, które jeździły w tedy z szybkością 30 mil ang,/na godz. — 48 
kilom /na godz.; jeżeli jednak zaczniemy jeździć po drodze, wybudowanej 
w roku 1920, z szybkością 80 mil ang./na godz,=  ^128  kilom na godz., to. 
oczywista rzecz, narażam y siebie i drogę na ryzyko uszkodzenia, Czy m ie­
liśmy coś podobnego w kolejnictwie. Nic podobnego. Zarządy kolejowe, 
stosując pociągi, o aerodynamicznych nowoczesnych liniach (opływowych) od­
pow iednio zmieniały naw ierzchnię toru kolejowego (a w ięc typ balastu, od­
pow iednie podkłady, typ szyn, odpow iednie prom ienie, należytą przechyłkę 
oraz w łaściwy spadek). Fabrykanci tuboru mechanicznego oraz budowniczo­
wie torów kolejowych współpracowali ze sobą w najściślejszym kontakcie 
we wszystkich szczegółach.

Możemy uważać, że jazda samochodami z szybkością 25 mil ang,/na 
godz, (—40 kil/na godz,) jest w zupełności dopuszczalna w Stanach Zjedno­
czonych na obecnie istniejących drogach kołowych, lecz wiemy z drugiej 
strony, że Sir Malcolm Campbell próbow ał swój samochód w Salt Lake City 
na szybkość 300 mil ang./na godz.—480 kilom godz. Pew na szybkość pom ię­
dzy 25 milami na godz. a 300 mil, ang. ua godz, może uchodzić w danej 
chw ili za bezpieczną dla samochodów.

W rozmowie z p. P. Alfredem P, Sloan—Prezesem  Towarzystw a „The 
G eneral Motors Corporation" kierow ca Campbell zauważył, że nie jeździ na 
drogach w Stanach Zjednoczonych z szybkością powyżej 55 mil ang,/na godz.
(—88 kilom/godz.), gdyż przekroczenie tej szybkości w chwili obecnej uważa 
za niebezpieczne.

Jakim  kosztem  osiągam y znaczne szybkości na drogach kołowych  
w Stanach Zjednoczonych A . P.

Czy warto było kosztem 36,100 śm iertelnych w ypadków w r, 1935 osią­
gnąć większe od dopuszczalnych szybkości jazdy samochodów.
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N adm iar szybkości byt w tych w arunkach niczem nieuzasadnioną lekko­
myślnością,

Z obserwacyj autora artykułu P, W heller'a  wypada, że nadm ierna 
szybkość jazdy samochodami w większości w ypadków jest niczem nieuzasa­
dnioną fantazją i bilans strat tem spowodowanych w ypada bezwzględnie na 
niekorzyść nadm iernie szybkiej jazdy samochodami. W konkluzji autor arty ­
kułu zaznacza, że konstruktorzy dróg, oraz konstruktorzy pojazdów m echa­
nicznych, w inni pracow ać na przyszłość w ścisłym ze sobą kontakcie; usta­
wodawstwo drogowe powinno się z tą w spółpracą liczyć bardzo poważnie 
i ustalać w zależności od wyników tej w spółpracy obowiązujące przepisy 
drogowe.

W Stanach Zjednoczonych płacimy, mówi autor artykułu, 700 lub 800 
dolarów  za nowy samochód, podczas gdy podatek od benzyny i od samo­
chodu wynosi rocznie 34,46 doi. w roku 1935, W ypada więc, że za samo­
chód płacimy w Stanach Zjednoczonych A, P, 800 dolarów, a za korzystanie 
z drogi 34,46 dolarów, Należy to uważać za b rak  konsekwencji Jeżeli w ła­
ściciel samochodu nie posiada własnego garażu, musi płacić w przybliżeniu 
4 dolary miesięcznie za w ynajęcie miejsca na samochód w garażu; wyniesie 
to w ięc rocznie 48 dolarów,

Czy jest to logiczne, by opłata za dach nad samochodem (za garaż) 
wynosiła 48 doi,, a opłata za korzystanie z 3,000,000 mil, a n g ,= ^  4.800.000 
kilometrów dróg kołowych w ynosiła zaledwie 34,46 doi.

Uważać więc należy, że w ydatki na polepszenie stanu dróg kołowych, 
by wykorzystać należycie szybkość jazdy, które mogą osiągnąć nowoczesne 
samochody, są nakazem  chw ili obecnej, gdyż dzięki temu uda się w ydatnie 
zredukow ać straty, spowodowane przez w ypadki drogowe i wyrównać bilans 
strat w  zw iązku z tem, co było pow iedziane wyżej o ilości śm iertelnych w y­
padków  na drogach kołowych w Stanach Zjednoczonych A, P.

5. The Railway G azette Nr 23, -r- 5 czerw ca 1936. K oleje oraz prze­
w ozy autobusowe w Stanach Z jednoczonych A . P. (1 str, -(- 1 m apka linij 
autobusowych na całym obszarze Stanów Zjednoczonych A. P.).

W ostatnich czasach cały szereg linij kolejowych w Stanach Zjedno­
czonych A, P. zorganizował przewozy pasażerów  autobusami, naw et na 
znaczne odległości. W yrazem tej dążności jest specjalne towarzystwo „Na­
tional Trailw ays" , mające na celu skoordynowanie drogowego ruchu samo­
chodowego na szlakach pomiędzy oceanami A tlantyckim i Spokojnym.

Pionierem  tej organizacji było Towarzystwo „Burlington Transportation 
Co”, należące do Zarządu lin ii kolejowej: „Chicago, B urlington and Q uincy  
R ailroad”, Towarzystwo to zorganizowało 7 lat tem u — 9 kw ietnia 1929 r.— 
trzy szlaki komunikacji samochodowej w stanie Nebraska, te linie autobusowe 
zostały zorganizowane w celu zastąpienia deficytowych szlaków kolejowych 
na niektórych liniach kolejowych w obrębie tego stanu Nebraska.

W końcu 1929 roku długość tych szlaków samochodowych wynosiła już 
858 mil ang, i zamiana pociągów przez autobusy, przew ażnie na krótkich 
dystansach, pozwoliło tow, kolejowemu zaoszczędzić w tym roku 45.000 doi,

W roku 1933 odpow iednie oszczędności wynosiły 175.186 i na początku
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tego roku Towarzystwo kolejowe eksploatow ało już szlaki autobusowe z prze­
biegiem dziennym po 6.000 mil (—9,6000 kilom,), przy 37 autobusach.

W roku 1934 u jaw niła się potrzeba zorganizowania ruchu autobusowego
0 dłuższych szlakach pom iędzy: 1) Chicago a Davenport, 2) Chicago a Omaha
1 3) Chicago a Denver, W końcu 1934 r. uruchomiono trzy razy tygodniowo 
autobusy pomiędzy Chicago i Los Angelos—z 71-godzinnym przebiegiem  tego 
szlaku, Od 17 marca 1935 r. kursują na tym odcinku autobusy codziennie. 
Następnie przew idziano komunikację autobusową pomiędzy San-Francisco 
a Salt Lake City,

6. The Railway G azette Nr, 4. — 24 Iipca 1936 r. W ypadki drogo­
we w A nglii.

W edług statystyki M inisterstw a Transportu (The M inistry of Transport) 
w przeciągu tygodnia aż do 18 lipca b, r, zarejestrowano następującą ilość
zabitych i rannych w w ypadkach drogowych:

Zabitych lub zmarłych na
skutek dawn. wypadków: Rannych:

Anglia — 132 4,520
W alia — 6 209
Szkocja — 16 495

Razem: — 154 5.224

Za odpow iedni okres roku poprzedniego (1935) cyfry te były na­
stępujące :

A nglia — 117 4.572
W alia — 2 211
Szkocja — 4 430

Razem: — 123 5,213

W poprzednim  tygodniu (4 — 11 lipca) zabitych w w ypadkach drogo­
wych było 110 osób, wobec 126 za odpow iedni okres 1935 r.

7. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr 25 — 17 czerw ca 1936 r, 
Saksonia buduje specjalne drogi dla cyklistów .

Saksonia buduje bardzo intensyw nie sieć dróg dla cyklistów. W chw i­
li obecnej wykonywana jest budowa w trzech miejscach 56 kilometrów dróg, 
ze specjalnem przeznaczeniem  w yłącznie dla rowerzystów,

W roku 1935 wykończono ogółem 119 kilometrów tego typu dróg. 
Ogólny program robót przew iduje na najbliższą przyszłość budowę w Sakso­
nii sieci dróg dla cyklistów o długości 3721 kilometrów.

8. Der Strassenbau Nr 11 — 1 czerw ca 1936 r. Znaki ostrzegawcze  
na mostach w Niemczech.

27 stycznia 1936 r, wydano w Niemczech specjalny okólnik w spraw ie 
znaków ostrzegawczych na mostach, przeznaczonych do użytku publicznego.

Mosty na odcinkach dróg, przeznaczonych bez żadnych ograniczeń dla 
ruchu wszelkich pojazdów kołowych, w razie jeżeli ich nośność w ystarcza

7
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przy przejeździe najcięższych pojazdów, nie mają być oznaczane za pomocą 
specjalnych znaków drogowych.

Jeże li jednak ustrój niektórych z mostów na danym odcinku drogi ko­
łowej nie pozw ala na przejazd po nich pojazdów wszelkich kategoryj, n iez­
będnym jest ustaw ienie przed każdym z takich mostów specjalnych znaków 
ostrzegawczych z wymienieniem największej nośności na którą pozw ala 
ustrój mostu.

9. Der Strassenbau Nr 11 — 1 czerw ca 1936 r, Budowa specjalnych  
dróg dla cyklistów  przez Z arządy m iejskie R ze szy  Niem ieckiej.

Z całego szeregu m iast niem ieckich, które stale dbają o budowę spe­
cjalnych dróg dla cyklistów, najbardziej wyróżnia się miasto Hannower, któ­
re posiada zarezerw ow ane dla cyklistów pasy jezdni, tzw. „Radfahrstreifen", 
na 120 kilom etrach swych ulic; pasy te posiadają naw ierzchnię z bruku, wy­
konanego z kostek ze szlaki z pieców  do w ytapiania miedzi z wypełnieniem  
spoin między kostkami cementem lub betonem,

Już  od 35 lat Zarząd miasta Hannower wyposaża swe nowe ulice w te ­
go typu specjalne strefy jezdni, zarezerwow ane dla cyklistów.

Oprócz tego miasto Hannower wybudowało około 80 kilometrów dróg 
dla cyklistów zupełnie niezależnych od sieci ulic miejskich i dróg kołowych 
w obrębie zarówno i samego miasta, jak i w najbliższej okolicy. Przy bu­
dow ie nowych i przebudow ie istniejących wszystkich ulic w obrębie m, Han­
now er obowiązuje bezwzględnie budowa niezależnych stref jezdni dla 
cyklistów,

10. Der Strassenbau Nr II — 1 czerw ca 1936 r, P rzym us korzysta ­
nia ze specjalnych ścieżek dla cyklistów.

Zauważono niejednokrotnie w Niemczech, że cykliści nie korzystają 
z wybudowanych dla nich specjalnych dróg (ścieżek),

Nowe przepisy drogowe, w ydane przez Rząd Rzeszy Niemieckiej, 
w prowadzają przym us korzystania z tych dróg specjalnych przez row erzy­
stów, Przepisy te zaznaczają, że jezdnie drogowe zwykłych dróg przygoto­
w ane są w pierwszym  rzędzie dla ruchu szybkobieżnego, W w ypadkach, 
gdy obok dróg kołowych istnieją specjalne dróżki dla cyklistów niekorzysta- 
nie z nich przez cyklistów jest doraźnie karane.

W yjątek stanowią motocykle lub row ery z przyczepkam i oraz rowery 
trzykołowe, jeżeli dróżki dla cyklistów są zbyt wąskie, by można było bez 
narażania się na niebezpieczeństwo z nich korzystać,

11. Verkehrstechnik Nr 11 — 5 czerw ca 1936 r. O świetlanie tran­
zy tow ych  dalekobieżnych dróg kołowych.

W pływ  dostatecznego ośw ietlenia w nocy tranzytow ych dalekobieżnych 
dróg kołowych na zredukow anie wypadków drogowych skonstatow ały dane 
statystyczne, zebrane w Stanach Zjednoczonych A, P. i w Anglii,

227 miast am erykańskich ustaliło pow iększanie się ilości w ypadków  
drogowych w miesiącach zimowych, Specjalnie w zrastała ilość wypadków 
w miastach, które ze względów oszczędnościowych znacznie redukow ały 
ośw ietlanie w nocy.
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W Anglii specjalnie w tym celu wyłoniona Komisja ustaliła, że w 374 
w ypadkach drogowych 117 w ypadków było spowodowanych przez niedosta­
teczne ośw ietlenie a 88 wypadków przez oślepienie kierowców reflektoram i 
samochodów. Również i we Francji specjalnie w N anterre , uchwalono, że 
po w prowadzeniu w ystarczającego ośw ietlenia tranzytowych dalekobieżnych 
dróg kołowych ilość w ypadków śm iertelnych zmniejszyła się z 3 do 0, pod­
czas gdy uszkodzenia osób zmniejszyły się z 69 do 35, a ilość w ypadków ze 
spowodowaniem szkód m aterialnych spadła z 70 na 57. W chwili obecnej 
ustalono, że we Francji na 10.000 kilometrach dróg kołowych, które wyma­
gają stosowania ośw ietlenia stałego w nocy, należy ze względu na możliwe 
redukcje, do zmniejszenia do minimum kosztów ośw ietlenia stosować od­
mienne typy ośw ietlenia na ulicach miejskich.

Od czerw ca 1935 r. przeprowadzono we Francji szereg prób, w celu 
ustalenia jakiego typu lampy winny być stosowane do ośw ietlania w nocy 
dróg kołowych.

Próby te dotyczyły lamp, zawieszonych w odległościach odpowiednio 
po 40, 45 i 50 m, przy różnych wysokościach ponad jezdnią (7,5 m, 8,5 m 
i 9,5 m). Przy próbach tych stosowano:

1) lam py żarowe 200 i 300 W, 220 V;
2) lampy żarowe 200 W, 25 V i
3) lam py z parą sodu o mocy 100 W.
W ykonano ogółem 36 instalacyj próbnych, przy których dokonano 103 

pomiarów fotometrycznych,
Próby te charakteryzuje następująca tablica:

Lampy żarowe Lampy z parą sodu 
Odległość punktów świetlnych 45 m 40 m
Moc lam py W 200 100
Zasilający lampy prąd  o napięciu V 220 175/440
Ilość lamp na 1 mb. W. 4.5 2.5
Moc św ietlna lam py w lum enach 3400 5500

Z porów nania wyników tych prób ustalono, że widoczność na drogach 
kołowych jest lepsza w nocy przy zastosowaniu lamp z param i sodu, niż 
przy lam pach żarowych.

12. Verkehrstechnik Nr 11 — 5 czerw ca 1936 r, W ypadki na dro­
gach kołow ych w Niem czech w przeciągu I-go kw artału 1936 r.

Ogólna ilość wypadków na drogach kołowych na terytorium  całej Rze­
szy Niemieckiej zmniejszyła się w I-ym kw artale 1936 r, o 11% w porów na­
niu z poprzednim  IV-ym kw artałem  1935 r,

Statystyka w ypadków z podziałem na miejsca i na kategorie:
W  obrębie zabudowanych osiedli:

Zderzenia pojazdów 27,359
Inne w ypadki 14,376

Po za obrębem zabudowanych osiedli:
Zderzenia pojazdów 4.071
Inne w ypadki 4,430

Razem: 50,236
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W ypadki na przejazdach kolejow ych:

1) bez szlabanów i bez św iateł ostrzegawczych 145
2) ze szlabanam i (barierami) 152
3) wyposażonych w świetlne sygnały ostrzegawcze 27

O fiaram i w ypadków  były:

samochody osobowe 35.014
taksówki 1,565
autobusy osobowe 1.174
samochody ciężarowe 11.371
samochody ciężarowe z przyczepkam i 4.599
samochody elektryczne 73
traktory 1,305
motocykle 6,169
motocykle o małym litrażu 2.481
samochody straży pożarnej 31
maszyny do czyszczenia dróg i ulic 38
tram w aje 3.178
pociągi linij kolejowych 215
wozy o zaprzęgu konnym 3.560
rowery 14.362
pojazdy innych kategoryj 1.005
przechodnie 8.488
inne osoby korzystające z dróg kołowych 190
zw ierzęta 310

Razem: 95.128.

Zabite i ranne osoby podczas wypadków w w ieku
poniżej 14 lat powyżej 14 lat:

1) zabitych

płci męskiej:
a) w pojazdach motorowych 28 464
b) na row erach 27 294
c) w innych pojazdach 116 254

płci żeńskiej:
a) w pojazdach motorowych 6 59
b) na row erach 4 69
c) w innych pojazdach 76 99

Razem: 257 1240

2) rannych:

płci męskiej 2354 19428
płci żeńskiej 1250__________________ 5593

Razem: 3604 25021
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Ustalone p rzyc zyn y  wypadków: 
z samochodami lub z ich kierowcami:

1) techniczne w ady 1434
2) nieprzestrzeganie praw a pierw szeństw a jazdy 7281
3) niew łaściw y wjazd na jezdnię 3416
4) nieprzepisow e wymijanie 4302
5) nie usunięcie się z drogi 2243
6) nieprzestrzeganie drogowych przepisów  policyjnych 763
7) nieprzepisow a jazda obok przystanków  tramwajów. 295
8) nadm ierna szybkość 4369
9) wady reflektorów  oślepiających kierowców 343

10) przejazd nie we właściwym czasie przez przejazdy 
kolejowe 93

11) niestosowanie się do kolejowych sygnałów ostrzeg. 174
12) nadużycia alkoholu 1872
13) inne przyczyny z winy korzystających z pojazdów 4685
14) przyczyny, wywołane przez row ery lub rowerz. 4059
15) przyczyny z winy innych pojazdów lub innych kier, 1181
16) przyczyny z w iny przechodniów 4710 

przyczyn innych kategoryj:
17) N iezam knięcie szlabanów na przejazdach kolejow. 21
18) zły stan kolejowych sygnałów ostrzegawczych 14
19) zły stan naw ierzchni jezdni 361
20) śliskość naw ierzchni jezdni 4680
21) mgła___________________________________________________ 371 

22) inne przyczyny ______ 2302
Razem: 39019

Nie ustalono przyczyn w 7,851 w ypadkach,

13. V erkehrsteG hnik  Nr, 11. 5 czerw ca 1936 r, Zm niejszenie hałasu  
przy  kursowaniu pojazdów m echanicznych na ulicach i drogach.

M inister Komunikacji Rzeszy Niemieckiej w ydał 8 maja 1935 r, okól­
n ik  w spraw ie przestrzegania większej ostrożności jazdy samochodami i ogra­
niczania ostrzegawczych sygnałów dźwiękowych przy ruchu samochodowym,

W okólniku tym zaznaczono, że hałas uliczny i na drogach w zrasta 
w raz z intensyw nością ruchu, Jednak  w iększa część tego hałasu da się un i­
knąć przy dobrej w oli wszystkich korzystających z dróg i ulic, wobec czego 
winno się dążyć do redukow ania sygnałów dźwiękowych do możliwego 
minimum.

Sygnały ostrzegawcze są potrzebne jedynie w w ypadku gdy zbliżanie 
się pojazdu może w yrządzić szkodę osobom, korzystającym z tej samej dro­
gi, Zamiast sygnałów dźwiękowych można w nocy posługiwać się sygnałami 
św ietlnym i (powodując błysk św iatła reflektorów), Praw ie zawsze w ystarcza 
jedynie bardzo krótki sygnał dźwiękowy. Doświadczenia, przeprow adzone 
w Niemczech i zagranicą, wykazały, że zmniejszenie hałasu na drogach da 
się osiągnąć przez przestrzeganie większej ostrożności przez wszystkich ko­
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rzystających z dróg. Należy więcej polegać na własnej ostrożności, niż liczyć 
i czekać na sygnały ostrzegawcze osób postronnych. Wszyscy kierowcy, za­
równo samochodów, jak i tramwajów oraz rowerów — winni na zasadzie 
przepisów  obowiązujących obecnie, stosować sygnały dźw iękow e jedynie 
w razie nieodzownej konieczności, Niestosowanie się do tego przepisu pod­
lega karze.

14. Verkehrstechnik. Nr. 11. 5 czerw ca 1936. W ypadki drogowe 
w obrębie Berlina w przeciągu pierwszego kw artału 1936 r.

Ilość w ypadków drogowych w Berlinie w przeciągu pierwszego kw ar­
tału  1936 r, wynosiła 6511 wobec 7901 w przeciągu czwartego kw artału 
1935 r, W ypadki te dotyczyły 12819 osób, wobec 15633 w poprzednim  kw ar­
tale, Podczas tych w ypadków zabito 83 osoby (z tego 13 osób w w ieku po­
niżej 14 lat), wobec 70 (z czego 5 osób w w ieku poniżej 14 lat) w kw artale 
poprzednim,

W śród zabitych przypadło 55 na mężczyzn i 28 na kobiety,
Ilość rannych wyniosła 2591 osób (z tego 239 osób w w ieku poniżej 

14 lat), wobec 2837 (z tego 219 osób w w ieku poniżej 14 lat) w kw artale 
poprzednim ,

Co do przyczyn wypadków( to wypadki, spowodowane przez kierow ­
ców pojazdów motorowych, były wywołane w 538 w ypadkach niestosow a­
niem się do przepisów  o przestrzeganiu pierw szeństw a praw a jazdy, w 350 
w ypadkach było przyczyną nieprzepisow e wymijanie pojazdów, i w 280 w y­
padkach nadm ierna szybkość jazdy, W 122 wypadkach przyczyną było n ie­
stosowanie się do przepisów  policyjnych, regulujących ruch. Techniczne w a­
dy pojazdów motorowych spowodowały w ypadki w 95 zderzeniach. Naduży­
cie alkoholu było przyczyną 214 wypadków, Inne powody, jak zmęczenie, 
zaśnięcie, zasłabnięcie, niew łaściw e zrozumienie sygnałów w 288 w ypadkach. 
Przechodnie p iesi spow odowali 395 wypadków, przew ażnie przez n iep rzep i­
sowe przechodzenie przez jezdnię, w yskakiw anie i w skakiw anie do pojazdów 
itp, 375 w ypadków  spow odowała śliskość naw ierzchni, 187 w ypadków miało 
za przyczynę nieoświetlone przeszkody, b rak  znaków drogowych, spłoszone 
zw ierzęta itp. W 3222 w ypadkach nie udało się bliżej ustalić powodów,

15. Verk6hrstechnik Nr. 13. 5 lipca 1936 r, S ygna ły  świetlne z foto- 
elek trycznym i promieniami.

Informacje, otrzymane z Anglii, zaznaczają, że T-wo „Automatic E lec­
tric  Company" w L iverpol'u w prowadziło na rynek nowy typ sygnałów dla 
dróg komunikacyjnych,

W tym w ypadku są zastosowane niew idzialne prom ienie foto-elektrycz- 
ne, które gaszą autom atycznie sygnały świetlne w chwili, gdy prom ienie te 
są zatrzymane przez cień osób lub pojazdów,

System ten poddano w  chwili obecnej próbom na ulicy o bardzo in ­
tensywnym ruchu kołowym i pieszym, W miejscowości Mordon pod Londynem.

16. Verkehrstechnik Nr. 13. 5 lipca 1936 r, 78505 pozwoleń na k ie­
rowanie samochodami w  przeciągu ostatnich 3 la t w  Berlinie.

Pozwolenia na kierow anie samochodami uzyskało w roku 1933 ogółem 
15507 mieszkańców i m ieszkanek Berlina.
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W roku 1934 cyfra ta  podw oiła się, osiągając 29927, podczas gdy 
w roku 1935—33071 osób zdało egzamin na praw o kierow ania samochodami,

W ypada więc, że w okresie 1933 — 1935, czyli w przeciągu 3 lat, 
zdało z wynikiem dodatnim — 78505 berlińczyków  egzamin na praw o kie­
row ania samochodami,

Bardzo niew ielka jest ilość osób, którym odebrano praw o jazdy samo­
chodami z powodu ujawnionych w ad fizycznych lub psychicznych:

1) w roku 1933 dotyczyło to 339 osób,
2) „ „ 1934 „ „ 275 „
3) „ „ 1935 „ „ 332 „

w przeciągu więc 3-ch lat — 946 „

VIII. Oczyszczanie jezdni drogowej i walka z zaspami
1, S trasse und Verkehr. Nr. 12. 12 czerwca 1936, W alka z kurzem  

na drogach w Szw ajcarii.
W obec trwającego w dalszym ciągu kryzysu gospodarczego zarządy 

Kantonów w Szwajcarii nie są w stanie wyposażyć wszystkich tranzytow ych 
dróg kołowych w nowoczesne naw ierzchnie. Powoduje to coraz więcej skarg 
w Szw ajcarii na plagę kurzu na drogach kołowych. P laga ta jest nietylko 
szkodliwą dla zdrowia, lecz powoduje nadm ierne zużycie mechanizmów po­
jazdów drogowych.

Za najtańszy i najbardziej skuteczny środek w alki z kurzem na dro­
gach uchodzi „Bitola", stosowana od w ielu lat na drogach w Szwajcarii,

N awierzchnia drogi, po starannem  oczyszczeniu, podlega pokryciu 
w arstw ą płynnej „Bitola", za pomocą specjalnego typu rozpylaczy, W razie 
potrzeby stosowanem jest następnie posypanie naw ierzchni drobną w arstw ą 
piasku. Po kilku dniach naw ierzchnia, mająca wygląd naoliwionej, przyjmuje 
wygląd wyasfaltowanej, W przeciągu jednego sezonu zastosowanie środka 
„Bitola" eliminuje kompletnie plagę kurzu, Środek ten, zdaniem autora arty ­
kułu, jest stosunkowo bardzo tani,

Informacyj w spraw ie stosowania środka „Bitola" udziela firma G, G ri- 
sard — A, G, — Basel, Kloten — Ziirich, oraz Lausanne-Sebeillon,

X. Jezdnie betonowe, klinkierowe i z kamieni sztucznych
Roads and S treets Nr 6, Czerwiec 1936 r. K o szt budowy betonowych 

naw ierzchni drogowych w Stanie N ew -Y ork  (w okresie 1932 — 1935),
Doroczne spraw ozdanie W ydziału Robót Publicznych Stanu New-York 

podaje następujące dane o przeciętnym  koszcie naw ierzchni drogowych na
1 milę angielską ( =  1,6), przy szerokości jezdni 20' =  </> 6,10 m i przy gru­
bości płyty betonowej 7 i ‘/j 19 cm.

1932 r, — 20.431,93 dolara
1933 r. — 24.278,12 „
1934 t . —  25,795,66 „
1935 r, — 29,463,82 „
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Ceny te obejmują roboty, wykonane na zasadzie umów z przedsiębior­
cami, przy budow ie naw ierzchni, bez kosztu robót ziemnych, przepustów  
oraz odwodnienia.

W ypada w ięc, że najtaniej kosztowały naw ierzchnie betonowe w ro­
ku 1932.

W ysokie koszta tych robót w roku 1935 przypisać należy przew ażnie 
podrożeniu robocizny.

XIII. Mosty i przepusty drogowe
1, Annales de ponts et Chaussees, V I— Czerw iec 1936 r. Okólnik m i­

nistra robót publicznych (we Francji) z dn. 17.I I I .1936 r, w  sprawie nadzoru  
oraz konserw acji mostów m etalowych i mostów wiszących,

O kólniki francuskie, dawniej obowiązujące, a mianowicie.

1) okólnik z dn, 30.IX.1846 r,
2) „ „ 24,X.1850 r,
3) „ „ 20,1,1865 r.
4) „ ' „ 18.XII.1878 r,
5) „ „ 29.VII.1891 r,
6) „ „ 7.VI.1909 r,

p rzew idyw ały inspekcję szczegółową mostów metalowych co 5 lat, a mostów 
wiszących co rok.

Protokóły oględzin podczas tej inspekcji były redagowane, jak dotąd, 
według wzoru podanego w okólniku z dn, 7.VI.1909 r.

Okólnik, w ydany w dn, 17,111,1936 r, podaje szczegółowe wskazówki, 
w jaki sposób mają być badane we Francji mosty metalowe i mosty wiszące.

Obecnie obowiązuje przeprow adzanie szczegółowych oględzin mostów 
tego typu co rok.

Podczas tej inspekcji należy zwracać uwagę na kw estie następujące:
1) stan ogólny farby na konstrukcji mostu,
2) zbadanie części konstrukcji, które mogą być uszkodzone przez w il­

goć lub przez gazy szkodliw e z parowozów itp,,
3) stan końcowych elem entów mostów w połączeniu z nasypem 

dojazdów,
4) stan kabli mostów wiszących i ich zakotw ień,
5) nity i spaw ki, a specjalnie nity i spaw ki, łączące belk i poprzeczne 

z dźwigaram i głównymi,
6) stan łożysk i stan części ruchomych i mechanizmów mostów zwo­

dzonych,
7) stan filarów, przyczółków oraz murów stanow iących zakotw ienia 

mostów wiszących,
8) stan fundamentów, a specjalnie fundamentów w korycie rzek,
9) stan pomostu jezdnego i chodników,

O kólnik ten  podaje różne szczegóły, dotyczące kontroli składowych 
części mostów metalowych, oraz dane, jakie należy posiadać w archiwach 
technicznych zarządów  drogowych, by prow adzić ew idencję szczegółów kon­
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strukcji poszczególnych mostów, ich dopuszczalnych obciążeń, oraz wyników 
periodycznej inspekcji i kontroli stanu mostów m etalow ych i wiszących,

2. Le Strade Nr 6 — czerwiec 1936 r. Most, który ma połączyć  
Europę z A zją .

Rząd Turecki zdecydował się wybudować most nad cieśniną Darda- 
nelską pom iędzy dzielnicą H agia Sofia  w Konstantynopolu a stacją kolejową 
H aidar na brzegu azjatyckiem.

Most ten ma połączyć Europę przez A natolię z Bagdadem i z Egiptem.
Całkow ita długość tego mostu wyniesie z dojazdami 2650 metrów, 

z czego na most nad cieśniną morską w ypadada 700 metrów. Most ten ma 
posiadać trzy poziomy:

1) górny — dla ruchu kolejowego, 2) środkow y— dla ruchu kołowego, 
i 3) dolny — dla ruchu pieszego.

Budowa ma potrwać trzy lata i kosztorys robót wyniesie 12.000,000 
funtów tureckich.

Projekt opracow ali ci sami inżynierowie, co i kolosalny most nad za­
toką morska w San-Francisco pomiędzy San-Francisko a O akland (na­
czelnym inżynierem doradcą mostu San Francrsco — O akland jest inż. 
Ralph Modjeski),

3. Le Strade Nr 6 — czerw iec 1936 r, M ost nad zatoką w San- 
Francisco na w ykończeniu. (7 str. 6 fot. -f- 4 rys.) — art. inż. E. Silva.

Most nad zatoką w San-Francisko posuwa się szybkim  krokiem ku 
swemu wykończeniu, Kolosalny ten most, budowany kosztem 77.000,000 do­
larów, chociaż nie będzie posiadał największego na świecie przęsła, jak bu­
dowany jednocześnie w najbliższym sąsiedztw ie most nad cieśniną morską 
Golden Gate, z przęsłem  wiszącym o rozpiętości 1.280 metrów, jednak bę­
dzie m iał długość 13 kilometrów, licząc w tym i dojazdy, Naczelnym dy­
rektorem  robót jest inż. C. H. Purcell, Przew odniczącym  Komitetu doradców 
technicznych i w łaściwym projektodaw cą jest inż. Ralph Modjeski, o czym 
jednak nie wspomina autor artykułu. Skalista w ysepka Yerba-Buena dzieli 
ten most na dw ie części:

1) zachodnią nad główną częścią zatoki z dwoma mostami wiszącymi 
i z szerokim filarem, w którym zakotwiono liny obu przęseł w iszących i

2) wschodnią — ze stalowym prześłem  w spornikowym  o rozpiętości 
420 metrów i całym szeregiem przęseł kratowych o rozpiętości 150 metrów 
z dźwigaram i o pasach równoległych i z jazdą dołem. Przez wysepkę Yerba- 
Buena prow adzi, wykuty w skale, dw upiętrow y tunel drogowy, łączący obie 
sekcje mostu: zachodnią i wschodnią. Most ten połączy San-Francisko 
z przedm ieściam i O akland, Emeryville i Berkeley, gdzie się mieści U niw er­
sytet państw ow y „University of California.

W zniesienie dźwigarów mostu w części zachodniej wynosi 670 m, po­
nad poziomem wód żeglowych, a w części wschodniej — 55 metrów, N aprę­
żenie dopuszczalne w kablach dwóch w iszących przęseł, po 702 m rozpię­
tości, wynosi 50 kg/mm2.

Każdy z kabli składa się z 17464 drutów o średnicy 5 mm i obliczono 
go na siłę rozciągającą 17,000 ton,
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4. Engineering N ew s Record Nr 2 3 — 4 czerw ca 1936 r, Burzenie  
mostów betonowych z zastosowaniem  materiałów w ybuchowych. ( l '/2 str. -f- 
+  4 fotograf.).

Przygotowanie do budowy zapory, tzw, „The norris dam reservoir 
basin", wymaga zburzenia 33 mostów, Pięc z tych mostów istniało na rzece 
Clinch River. sześć — na rzece Poweil. a reszta na dopływ ach tych rzek. 

Mosty z ustrojem nośnym ze stali zostały zdemolowane przez adm ini­
strację regulacji rz. Tennessee — The Tennessee Valley A uthority — i zmon­
towano je w nowych miejscach, lub też zwrócono konstrukcję m etalow ą n ie­
których ze zburzonych mostów zarządom hrabstw  (powiatów), które były 
w łaścicielam i tych mostów.

Mosty kamienne, zarówno jak i filary betonowe i mosty betonowe, nie 
mogły być przew iezione i wykorzystane ponow nie w podany wyżej sposób 
i wobec tego musiano je zburzyć.

Burzenie filarów oraz betonowych mostów zostało w ykonane przez 
inżynierów wojskowych, należących do „Corps of Engineers — The U. S, 
Army Engineer Board" p rzy  zastosowaniu różnych m ateriałów  wybuchowych, 
by zebrać porów nawcze dane o sile wybuchowej każdego z użytych m ate­
riałów , Burzenie to odbyło się w okresie od 3 lutego do 7 marca 1936 r. 
Największymi z mostów betonowych, zburzonych w ten sposób, były mosty:
1) „The W alker's Ford Bridge", 2) „The Loystow Bridge" i 3) „The Sili 
Bridge”, które istniały na rzece „The Clinch R iver”,

Most „The W alker's Ford Bridge" był wybudowany w r. 1921 i składał 
się z 8 łuków betonowych o szerokości jezdni pom iędzy poręczam i balustrady 
12' =  3,66 m i o rozpiętości około 60 ' =  ^  18,3 m, z pachw inam i bocznymi 
w ypełnionym i ziemią.

Przy burzeniu tego mostu usunięto poprzednio nasyp z pomiędzy 
pachw in z łuku, sąsiadującego z przyczółkiem  popołudniowym; ładunek 300 
funtowy =  <rt 135 kilogr. dynam itu umieszczono na łuku i ubito nad tym ła ­
dunkiem  ziemię. Skonstatow ano, że już po upływ ie 7 sekund po w ybuchu 
wszystkie przęsła zw aliły się, za wyjątkiem krótkiego przęsła, sąsiadującego 
z północnym przyczółkiem . Zbadanie stanu ruin po wybuchu wykazało, że 
większość przęseł zaw aliła  się łam iąc się na zginanie w środku przęsła
i że uzbrojenie w filarach było niewystarczające, by utrzymać przerw ane 
w środku przęsła jako w sporniki, odpow iadające połow ie rozpiętości łuków.

W jednym w ypadku całe przęsło ścięło się przy obu filarach i spadło 
pionowo na dół. Przyczyną niezałam ania się skrajnego północnego przęsła 
były w iększe wymiary oraz w iększa skuteczność pierwszego filaru, licząc od 
północnego końca mostu. Skuteczność pozostałych filarów, które runęły pod­
czas wybuchu, była nieznaczna, wobec ich małej szerokości i braku za­
kotwień obsad łuków w filarach, braku połączenia w postaci prętów  pom ię­
dzy filaram i i pachw inam i łuków itd,

Drugi ze zburzonych mostów, „The Loyston Bridge" istniał pomiędzy 
miejscowościami Loyton i La Folette w Stanie Tennesse i składał się z dwóch 
łuków betonowych o rozpiętości po 156' =  41.6 m z pachw inam i ażurowymi. 

Jezdnia drogowa posiadała płytę betonową i belki o przekroju teowym
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(T), opierające się na poprzecznych ramach, połączonych z 2 lukam i betono­
wymi, Szerokość jezdni w ynosiła 14 '9" =  ur> 4,50 m.

W celu zburzenia tego mostu niezbędne były dw a wybuchy ładunków, 
W ywiercono w tym moście otwory bezpośrednio w pomoście betonowym nad 
zwornikiem łuków i zastosowano wybuch 100 funtów =  ^ 4 6  kg — m ateriału 
wybuchowego, tzw. TNT oraz takąż ilość nitrokrochm alu (nitrostarch); 
pierw szy ładunek umieszczono bezpośrednio na jednym z łuków, podczas 
gdy drugi ładunek założono na przeciwległym  (drugim) łuku, W ybuchy spo­
wodowały w yrwanie łuków w zw orniku i wywołały obsunięcie się końców 
łuków do rzeki. Sąsiednie przęsło nie zostało uszkodzone przy tym pierwszym  
wybuchu, wobec stateczności środkowego filaru,

Ładunek m ateriałów  wybuchowych dla powtórnego wybuchu był um ie­
szczony w środku centralnego filara w miejscu tuż obok obsad łuków. Po 
wybuchu filar uległ zburzeniu i przęsło przesunęło się w kierunku filara, 
łam iąc się na zginanie w zw orniku w chwili gdy przęsło uległo przesunięciu,

Trzeci z mostów „The Sili Bridge" składał się z łuków betonowych,
o rozpiętości po 88' =  v/"> 26,8 m, z pachw inam i w ypełnionym i ziemią. Jezdn ia  
drogowa — 14' szeroka (= 4 ,2 7  m) m iała ustrój identyczny z mostem „W al­
k e r^  Ford Bridge". Most ten został zburzony 6.III.1936 r. z zastosowaniem 
400 funt. ang, =  170 kg m ateriałów  wybuchowych, umieszczonych bezpo­
średnio na zworniku drugiego łuku, licząc od południowego końca mostu. 
Wybuch w yrw ał środek przęsła, i obie połowy w padły do wody; w k ilka 
sekund po tym pozostałe p rzęsła  zaw aliły  się,

5. Engineering N ew s Record Nr 23 — 4 czerw ca 1936 r, M ost wspor­
nikow y o dużej rozpiętości na rzece Brisbane R iver w  Australii.

Oddano z przetargu do w ykonania roboty przy budowie w sporniko­
wego mostu z przęsłem  wspornikowym na rzece Brisbane River pomiędzy 
miejscowością Kangaroo Point a Bowen Terrace, Most ten będzie posiadał 
nad korytem rzeki główne przęsło o rozpiętości 924' =  281,8 m: dźw igary 
wznosić się będą o 100' =  30,5 m ponad poziomem wysokich wód. Rozstaw 
dźwigarów głównych wyniesie 60 ' =  18,3 m, Szerokość jezdni drogowej ma 
mieć 40' =  12,2 m, oprócz tego most ma posiadać chodniki po 1 0 '=  i/"> 3,05 m. 
Przew idziano możliwość rozszerzenia w przyszłości jezdni drogowej do 
60' =  >/■> 18,3 m; w razie takiego rozszerzenia jezdni mostu chodniki mają 
być umieszczone na zewnętrznych w spornikach. Przęsła boczne — zakotw ia- 
jące — mają rozpiętości po 270’ =  ,/i 82,3 m,

Koszt wykonania robót, według w yników  przetargu, ma wynosić
5,770.000 dolarów  =  «/-■ 30.750.000 złotych. Jednak  W ydział mostów „The 
Queensland Bridge Board" ustalił buchalteryjnie koszt mostu na 8.000.000 
dolarów =  42.640,000 złotych, by uniknąć braku kredytów  na ew entualne 
roboty, nieprzew idziane oraz pokryć deficyt z dochodu od opłat mostowych 
za przejazd przez ten most (most ten będzie tzw, „Toll-Bridge" — mostem 
dochodowym) w pierwszych latach po wybudowaniu.

6. Engineering N ews Record Nr 24 — 11 czerw ca 1936 r. Pom ysło­
w y  sposób podnoszenia długich i ciężkich pali żelbetow ych, (z 1 fot, — art,
H, P, T r e a d w a y ' a .
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W schodni w iadukt dojazdowy do głów nych przęseł nowego mostu dro­
gowego (dochodowego — czyli tzw, „toll-bridge") na rzece Missouri River 
w miejscowości South-Omaha w Stanie N ebraska, sk łada się z żelbetowych 
przęseł, opartych na palach, W iadukt ten, o ogólnej długości 1,050' =  320,2 m, 
składa się z jarzm, zaw ierających po 4 pale żelbetowej wymiary tych pali
o przekroju kwadratowym, wynoszą 24' X  24 ' (60 X  60 m) i przy długości 
75' =  22,9 m a każdy z tych pali waży około 23 ton. Wobec tak znacznego 
ciężaru pali nie można było zastosować do podnoszenia tych pali. przy 
ich w bijaniu pojedynczego kranu, W ykorzystano w tym w ypadku jednocześnie 
ze zwykłym kranem do podnoszenia i do bicia pali jeszcze dodatkowo i kran 
montażowy, Oba krany podnosiły jednocześnie cięższe pale żelbetowe, 
przym ocowane do specjalnej belki żelaznej, zaopatrzonej w bloki, przez 
które przerzucono liny obu kranów, Po ustaw ieniu każdego z pali w pozycji 
pionowej wbijano je w grunt za pomocą parowego kafara na przew idzianą 
w projekcie głębokość, posługując się w pierwszym  okresie bicia pala rozry­
w aniem  gruntu pod końcem pala  za pomocą dwóch rur, tłoczących pod ciśnie­
niem 150 funtów na cal =  10 atmosfer strumień wody, w ilości 400 galo­
nów na minutę,

7. Engineering N ew s Record Nr, 24. 11 czerw ca 1936 r. D rogowy 
spaw any m ost w spornikowy w Tokio (w  Japonii).

Nowy most, tzw, Ezozara Bridge, został wykończony niedawno przez 
zarząd państw ow ych kolei japońskich na stacji Tabata w Tokio. Most ten 
składa się z trzech przęseł; 133'-)- 174'—(-133' i przecina 19 torów kolejowych.

Dźwigary tego mostu wykonano w postaci całkow icie spawanych dwu- 
wspornikowych ram ownic z pełnej blachy, z zawieszonym środkowym p rzę­
słem, rów nież z pełnej blachy, o rozpiętości 11 4 '=  34,77 m.

Most ten  ma jezdnię 23' =  ^  7,0 m szeroką i dw a boczne chodniki, 
nazew nątrz dźwigarów, po 6 ,5 '=  1,98 m,

Zarząd kolei japońskich stosuje spaw anie już od 1931 roku przy n a ­
praw ach i w zm ocnieniach dawnych mostów z dźwigaram i w postaci b la ­
chownie, Usialono, że Ezozara Bridge przy wykonaniu alternatyw y całkow i­
cie spawanej, daje oszczędność 17$, w porów naniu z alternatyw ą z dźwiga­
ram i nitowanem i.

Oszczędność w wadze stali tego mostu, dzięki zastosowaniu spaw a­
nia, przedstaw ia się jak następuje:

alternatyw a
nitow ana

alternatyw a
spaw ana

zaoszczędzo­
na waga w 

ton,

oszczędność 
w procentach

dźwigary główne 450 ton 370 ton 80 m
belki poprzeczne 60 „ 48 „ 12 20%
belki podłużne 173 „ 140 „ 33 m
tężniki 9 „ 8 „ 1 _
łożyska itd, 25 „ 25 „ 0 —

Razem 717 „ 591 „ 126 m
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Dźwigary główne składają się z podwójnej blachownicy o wysokości 
7 1 / , '  =  2,29 i rozstawieniem  arkuszy pionowych blachow nie w odstępie 
3 0 " =  750 mm.

Górny pas składa się z 2-ch zakładek oraz z arkusza pionowego
o szerokości 4 0 " =  >/* 1,00 m,

Od spodu nie mamy nakładek poziomych, by pozostawić dostęp dla 
inspekcji oraz dla ułatw ienia malowania, Arkusze poziome posiadają grubość 
V8" =  10 mm, a nakładki poziomu mają grubość XW =  ^  12,5 mm, U sztyw ­
nienia dodano w odstępach co 6 ' — 1,83 m ze strony wewnętrznej arkuszy 
pionowych blachownie, U sztywnienie to połączono na górze, w środku i na 
dole za pomocą specjalnych przepon,

Belki poprzeczne oraz podłużne wykonano jako ciągłe belk i spaw ane. 
Górne nakładki belek podłużnych przechodzą przez odpow iednio w ycięte 
otwory w belkach poprzecznych.

Przy wykonywaniu spoin przestrzegano ostrożności, by spoiny były w y­
konywane w kolejności symetrycznej, a to w celu zredukow ania odkształceń 
części spawanych, Niezależnie od kontroli kw alifikacji spaw aczy i ścisłej 
kontroli ich pracy podczas wykonywania spoin, badano jeszcze każdą w y­
kończoną spoinę, posługując się szkłem pow iększającym ,

8, Die Bautechllik. Nr 28, 26 czerw ca 1936 r. W zmocnienie, z zasto­
sowaniem spawania, mostu drogowego „Loschw itzbruecke” w D reźnie, (art. 
inż. H. S c h m i d t a  — 2 str, -f- 6 fot, -|- 4 rys.),

Most drogowy, pomiędzy dzielnicam i Loschwitz — Blasewitz w D reź­
nie, wybudowano około 40 lat temu z zastosowaniem dźwigarów kratow y ch 
specjalnego systemu inż, Kópcke. Całkow ity ciężar konstrukcji żelaznej w y­
nosił 3.000 t.; najw iększe środkowe przęsło tego mostu ma rozpiętość 146 
metrów, Most ten przeznaczony dla ruchu tramwajowego, kołowego i p ie ­
szego, posiadał jezdnię 11 metrów szeroką, umieszczoną w ew nątrz dźw iga­
rów głównych. Wobec w zrastającej intensywności ruchu niezbędnym  było 
rozszerzenie jezdni z 11 do 17 metrów; w tym celu dodano z każdej strony, 
od zew nątrz w stosunku do dźwigarów głównych, chodniki po 3 m szerokie. 
Spowodowało to konieczność wz nocnienia obu głównych dźwigarów. D oda­
no, za pomocą spawania, 120 ton nowej konstrukcji, w celu pow iększenia 
przekrojów pasów dolnych, wzmocnienia pracujących na rozciąganie e lem en­
tów kraty oraz części pomostu, Roboty spaw ania zostały w ykonane w w y­
jątkowo trudnych w arunkach przez 10-ciu spawaczy, W ykonano około 80% 
spoin pionowych i górnych, ponad głową spawaczy. Przed przystąpieniem  
do robót zbadano uprzednio w łasności chemiczne i mechaniczne żelaza 
w dawnej konstrukcji mostu, Chemiczna analiza w ypadła jak następuje: 

C — 0,06% S — 0,06%
Mn — 0,40% Si — 0,0351

P — 0,06% Cu — 0,03T,

Próby na rozerw anie dały następujące wyniki:
1) wytrzymałość czasow a na rozerw anie 40 kg/mm2,
2) granica płynności 27 „
3) w ydłużenie — 26%,
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Znaczna zawartość fosforu i siarki spowodowała konieczność zastoso­
w ania przy  spaw aniu wysokowartościowych otulonych elektrod.

Przy w ykonywaniu robót spaw ania zwracano specjalną uwagę na sta­
ranny dobór spawaczy,

9. Verkehrstechnik Nr II . 5 czerwca 1936 r. Zabezpieczanie słupów
i kolumn mostów na drogach kołow ych od uszkodzeń.

Od czasu w prow adzenia na drogach ruchu pojazdów motorowych, 
a specjalnie ciężkich samochodów ciężarowych z przyczepkam i, zdarzają się 
w ypadki uszkodzenia konstrukcji mostów na przejazdach pod mostami 
z dźw igaram i na słupach i kolum nach stalowych, Przy dawnych mostach, 
specjalnie w razie mostów z dźw igaram i opartem i na wahadłowych słupach 
żeliwnych, słupy te mogły być nietylko uszkodzone, lecz naw et złam ane1 
Jedynie przebudow a tego typu kolumn żelaznych lub żeliwnych może rady­
kalnie usunąć grożące takim  mostom niebezpieczeństwo. W przepisach w y­
danych przez adm inistrację budowy niem ieckich autostrad państwowych słu­
py 1 kolumny mostów oraz w iaduktów , narażone na możliwość zderzenia 
z samochodami, w inny być obliczone na dodatkow ą siłę poziomą 100 ton; 
punkt zaczepienia tej siły ma wynosić 1,20 m etra ponad górną pow ierzchnię 
kraw ężnika na chodniku.

Norweskie koleje państwow e, w celu zabezpieczenia stalowych słupów 
lub w ahadłow ych kolumn mostów i w iaduktów  od uszkodzeń przez samo­
chody stosują uzbrojone prętam i ze stali cokoły betonowe o wysokości 0,90 
m etra ponad poziomem chodników, Tego typu cokoły zabezpieczające są już 
oddaw na stosowane w Norwegii na mostach kolejowych w wypadkach gdy 
słupy mostów mogą być narażone na uszkodzenia przez tabor kolejowy w ra­
zie w ykolejenia się,

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

1. Revue Generele des Routes Nr 127. Lipiec 1936 r. Trzeci Kongres 
Drogowy, w  Indiach.

Trzeci Kongres drogowy w Indiach odbędzie się w K alkucie w styczniu
1937 r.

Tem aty które będą om aw iane na tym Kongresie, są następujące:
1) Ulepszenia, w prowadzone w technice w ykonywania dróg bez tw ar­

dych naw ierzchni i z naw ierzchnią ze żwiru.
2) M akadan zw ykły (bez lepiszcz bitumicznych): ulepszenia w tech­

nice wykonywania i konserwacji tego typu naw ierzchni,
3) T rasa i metody projektow ania dróg, obsługujących komunikację 

w obrębie osiedli podmiejskich i w obrębie osiedli wiejskich.
4) Tanie metody pokryw ania naw ierzchni dróg smołą itp., w celu za­

bezpieczenia się od kurzu.
5) Metody mieszania smoły drzewnej i bitumu (lub też asfaltu),
6) Szosy o naw ierzchniach betonowych i o naw ierzchniach z zapra­

w ą cementową.
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7) Dane statystyczne o intensywności ruchu drogowego i studia po­
równawcze, w celu ustalenia typów naw ierzchni drogowych w dostosowaniu 
do różnej intensywności ruchu.

8) W pływ pojazdów o zaprzęgu zw ierzęcym  na nowoczesne na­
w ierzchnie drogowe; konieczność ulepszeń w konstrukcji tego typu pojazdów.

9) Studia porównawcze przydatności różnego rodzaju kam ienia dla 
naw ierzchni drogowych,

10) Mosty; opisy nowoczesnych mostów o konstrukcji, zasługującej na 
specjalne zaznaczenie.

11) Organizacja adm inistracji drogowej,
12) Sprzęt i maszyny, stosowane przy budowie i konserwacji dróg.

2. Verkehrstechnik Nr 14. 20 lipca 1936 r. M iędzynarodow a K on­
ferencja w sprawach sm oły drogowej.

11 czerw ca 1936 r. odbyła się w Gleneagles w Szkocji doroczna kon­
ferencja m iędzynarodowa, poświęcona zastosowaniu smoły przy budowie
i konserwacji dróg.

W konferencji tej brały udział następujące państwa:
Belgia, Gdańsk, Niemcy, Anglia, Francja, Szwajcaria i H iszpania.
Na konferencji wygłoszono 4 referaty.
Radca budow nictw a W. J , Hadfield z m. Sheffield, wygłosił odczyt na 

temat: „Smoła jako m ateriał drogowy".
Profesor Leaute z Paryża — m ówił o włoskowatych ruchach smół

i bitumów w naw ierzchniach drogowych.
D yrektor H. Reiners z Berlina — Kierow nik administracyjny tzw, 

Avus-Bahn pod Berlinem mówił o zastosowaniu smoły drogowej dla n a ­
w ierzchni autostrad, przeznaczonych dla celów wyścigowych.

Profesor F. Campus — z Leodium w Belgii — o w arunkach techicz- 
nych odbioru smół drogowych,

Referaty były poddane szczegółowej dyskusji, Następnie zwiedzano 
budowę dróg w Anglii, specjalnie interesując się naw ierzchniam i z makadamu 
o lepiszczu smołowem,

Ustalono program dalszych prac budowlanych, N astępne zebranie Sta­
łej Komisji konferencyj odbędzie się jesienią w roku 1936 we Frankfurcie 
nad Menem.

XVI. Różne.
1. La Gćrie civil Nr. 26 — 27 czerw ca 1936 r. A utostrada okólna 

naokoło Berlina (3/ t str, -f- 1 mapa).
Trasa autostrady okólnej na około Berlina została już ustalona na ca­

łej swej praw ie długości, która ma wynosić około 200 kilometrów, '
Jedynie od strony zachodniej, na odcinku pomiędzy miejscowościami 

H enrigsdorf a D óberitz (gdzie się znajdują tereny przeznaczone na manewry, 
trasa ostateczna nie została jeszcze definityw nie opracow ana w szczegółach.

W końcu 1936 r, ma być otw arty ruch na odcinku autostrady okólnej
o długości 40 kilometrów; specjalnie zwrócono uwagę na to, by odcinek 
wschodni tej autostrady okólnej, a m ianowicie odcinek, łączący autostradę ze
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Szczecina z autostradą do Frankfurtu nad Odrą, był wybudowany jaknaj- 
szybciej,

Na całej swej długości autostrada okólna będzie posiadała dw ie jez­
dnie jednokierunkow e przedzielone jedna od drugiej pasem ochronnym — 
odpowiednio zadrzew ionym .

Nawierzchnie jezdni będą posiadały spadek 1,5$, skierow any do w ew ­
nątrz (do środka pasa ochronnego). W profilu podłużnym spadki będą wy­
nosiły — 2,51. Przechyłka na łukach ma wynosić naogół 6%, lecz będzie 
ona pow iększona przy  łukach o prom ieniu 50 m, Ogółem łączyć się będzie 
z berlińską autostradą okólną sześć autostrad: 1) do Szczecina, 2) w kierunku 
do polskiej granicy, 3) do Frankfurtu nad Odrą, 4) do Lipska, 5) do Hanno- 
weru, 6) do Hamburga,

W szystkie te autostrady będą posiadały połączenia w postaci tzw, 
trójkątów, umożliwiających jednokierunkow y ruch, bez przecięć w jednym 
poziomie zarówno wzdłuż autostrady okólnej, jak i przy wjeździe i wyjeź- 
dzie z autostrad nazew nątrz autostrady okólnej na autostradę okólną.

Przew idyw ane są połączenia w 20 miejscach, w odstępach około 10 
kilometrowych, z drogami, prow adzącym i w kierunku prom ieni w różnych 
kierunkach z Berlina.

Z miejscowości, przez które przejdzie w okolicach Berlina autostrada 
okólna, wymienić należy następujące: 1) Blumberg, 2) Schonerlinde, 3) Fro- 
nhau, 4) Henrigsdorf, 5) pole manewrów w Doberitz, 6) Phoben, 7) Michen- 
dorf, 8) D ahlew itz i 9) Kónigs-W usterhausen,

2. Le Strade Nr 6 — czerwiec 1936 r, Autom obilizm  św iatow y w ro­
ku 1935.

Tablica I.
Sam ochody (bez m otocykli), kursujące w  poszczególnych częściach świata  

(na 31 grudnia każdego roku).

1935 1934 1933 1932 1931 1930

Afryka 458.911 425,573 382,628 369.814
brak da­

nych
A meryka 
1) Stany Zjed. 

A. P. 26.167,107 24,751,644 23,819.537

•

24.373.970 28,993.896 26.523.779

2) Pozostałe 
państw a 
Ameryki 1,926.231 1.860,135 1.842.663 1.896.380 2,013.979 2.118.057

Azja 590,935 546,201 508,335 496.292 brak da­
nych

Europa 7.257,099 6,656.012 5,962.074 5.498.704 5,586,320 5.194.547

Oceania
(Australia) 874.981 826.771 761,254 770.199 772.287 807,883

Razem: 37.275,264 35,066,336 33.276.491 33,395.368



—  681 —

Tablica II,
Kategorie pojazdów samochodowych kursujących w poszczeg. częściach świata  

w roku 1335 (na 31,XII, 1935 r,),

Samochody
osobowe

Samochody
ciężarowe Autobusy Motocykle

Afryka 370,584 81,270 3,597 54,940
Ameryka:

1) Stany Zjedno­
czone A, P. 22.589.660 3,511,061 66,386 95.633

2) Pozostałe Pań­
stwa Ameryki 1.532.353 366,106 20,225 17,263

Azja 365,119 140,580 75,960 91,740
Europa 5.295,328 1,826,552 134,729 1,990,391
Oceania 664.374 208,841 1,166 99,301

Razem: 30,817.418 6.134.410 302,063 2,349,268

Tablica III.
Sam ochody w niektórych państwach E uropy w roku 1935 

(na 31.XII, 1935 r,),

Samoch.
osobowe

Samoch,
ciężarowe Autobusy Razem 

w r, 1935 w r, 1934

Niemcy 840,000 250.000 14.000 1.104,000 786.294
Austria 26,810 15,673 2,458 44,941 39.171
Belgia 103,750 58.700 brak danych 166,450 155,000
Gdańsk 1.975 765 55 2.795 2.775
Dania 91.533 39,066 brak danych 130,599 125,553
Estonia 2.060 1.438 207 3.705 3.283
Finlandia 20,846 12,399 1.884 35.129 30.600
Francja 1,713,430 468.708 brak danych 2,182,138 1.993.974
Hiszpania 130.700 48,800 brak danych 179,500 167,700
W ielka Brytania 1,490,665 414,760 85.225 1,990,650 1,880,889
W ęgry 10,950 4,250 brak danych 15,200 14.950
Italia 277,841 104.407 9.461 391,709 370,896
Łotwa 2,115 1.594 246 3,955 3,819
Litwa 1,360 490 330 2,180 1.770
Norwegia 35,600 24.940 brak danych 60,540 58.535
H olandia 93,250 46.880 3.790 143,920 144.250
Polska 18,721 4,881 1.520 25.212 25,712
Portugalia 25,200 8,300 1.400 34,900 33,200
Rumunia 20,000 6,200 2.500 28,700 33,450
Szwecja 106,400 44.500 3.500 154,800 141.500
Szw ajcaria 70,000 19.000 1.500 90,500 87,920
Czechosłowacja 70,000 20.000 brak danych 90,000 111,918
Rosja 34,100 200,500 brak  danych 245,600 180.000
Jugosław ia 7.150 2.525 725 10,400 10.945
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3. Engineering News-Record. Nr. 2 4 — 11 czerwca 1936 r, Budowa  
nowego tunelu drogowego pom iędzy dzielnicam i M anhattan i Brooklyn  
w N ew -Yorku.

Zarząd miejski w New Yorku zatw ierdził plany, opracowane przez W y­
dział komunikacyjny (The Board O f Transportation), tunelu, który ma połą­
czyć B attery  w dzielnicy M anhattan  z ulicą H amilton-Avenue w Brooklynie.

P lany zostały przesłane do Zarządu „The New York C ityT unnel Autho- 
rity", z poleceniem  niezwłocznego rozpoczęcia robót.

Tunel ten ma kosztować 60.309.000 dolarów, czyli około 310.000,000 zło­
tych, Długość tego tunelu wyniesie 5,900' =  1800 m, czyli że będzie on
0 400' =  120 m dłuższy od istniejącego w New Yorku tunelu tzw, H ollad Tun- 
nel pod rzeką Hudson. Tunel ten składać się będzie z dwóch niezależnych 
rur, o średnicy zewnętrznej po 30' 8 ' =  9,35 m

Zarząd „The N ew  York City Tunnel A u thority"  jest niezależnym orga­
nem administracyjnym, upoważnionym do emisji obligacji, gwarantowanych 
przez dochody z wpływów za opłaty za korzystanie z tuneli w obrębie New 
Yorku po ich wybudowaniu.

4. The Railway G azette Nr 23 — 5 czerwca 1936 r, K oleje oraz 
przew ozy autobusowe w Stanach Zjednoczonych A . P. (1 str, - |- 1 m apka linij 
autobusowych na całym obszarze Stanów Zjednoczonych A. P.).

W ostatnich czasach cały szereg linij kolejowych w St, Zjedn. A, P. zor­
ganizował przew ozy pasażerów  autobusami naw et na znaczne odległości. W y­
razem tej dążności jest specjalne Towarzystwo „N ational Trailw ays", mające 
na celu skoordynowanie drogowego ruchu samochodowego na szlakach pom ię­
dzy oceanam i Atlantyckim  i Spokojnym, Pionierem  tej organizacji było tzw, 
„Burlington Transportation Co", należące do Zarządu lin ii kolejowej: „Chica­
go, B urlington and Q uincy R ailroad”. Towarzystwo to zorganizowało 7 lat 
temu 9 kw ietnia 1929 r, — trzy szlaki komunikacii samochodowej w stanie 
N ebraska; te  linie autobusowe zostały zorganizowane w celu zastąpienia defi­
cytowych szlaków kolejowych na niektórych liniach kolejowych w obrębie sta­
nu Nebraska.

W końcu 1929 r, długość tych szlaków autobusowych wynosiła już 858 
mil ang, =  1373 km, Zamiana pociągów na autobusy, przew ażnie na krótkich 
dystansach, pozwoliła Towarzystw u kolejowemu zaoszczędzić w roku 1929
45.000 dolarów,

W roku 1933 odpow iednie oszczędności wynosiły już doi, 175,186 i na po­
czątku tego roku Towarzystwo kolejowe eksploatowało już szlaki autobusowe 
z przebiegiem dziennym po 6.000 mil ( =  9600 kilom,) dziennie, przy 37 uru­
chomionych autobusach.

W r, 1934 ujaw niła się potrzeba zorganizowania ruchu autobusowego na 
dłuższych szlakach pomiędzy: 1) Chicago a Dauenport, 2) Chicago a Omaha
1 3) Chicago a Denver, W końcu 1934 r, uruchomiono trzy razy tygodniowo 
autobusy pomiędzy Chicago a Los-Angeles — z 71 godzinnym przebiegiem  te ­
go szlaku.

Od 17 marca 1935 r. kursują na tym odcinku autobusy codziennie.
Następnie zorganizowano komunikację autobusową pomiędzy San-Fran-
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cisko a Salt Lake City z połączeniem z linią autobusową Chicako — Los Ange­
les, Kolej współpracuje w zupełnym kontakcie z przewozam i autobusowymi. 
Stacje kolejowe i autobusowe sprzedają bilety  zarówno kolejowe, jak i autobu­
sowe. Bilety kolejowe w razie istnienia równoległych do łinij kolejowych li- 
nij autobusowych upow ażniają do przejazdów  autobusami,

5. Roads and Road Construction Nr 1 6 2 ,-1  czerw ca 1936 r. Budowa  
tunelu pod M ont Blanc.

Ukonstytuował się Komitet budowy tego tunelu.

P rzedstaw icielam i Francji będą: Inż, Caqvot, b. D yrektor techniczny 
Awiacji oraz inż. B enezit — D yrektor firmy Crevsot i baron Petit, Prezes 
Związku fabrykantów  samochodów.

Szw ajcaria będzie posiadała dwóch przedstaw icieli: P. M onod i inż, 
Bron a.

Italia delegowała do tego Komitetu: Senatora Puricelli, p, Olwetti, 
przedstaw iciela Italii w M iędzynarodowym Biurze w Genewie oraz p, Bo- 
nardie, Szefa Biura Turystyki w Italii.

Roboty mają być rozpoczęte przed jesienią 1936 r,
Budowa ma trw ać 6 lat i będzie zatrudnionych 5.000 robotników.
Studia badawcze, przeprow adzone przez ekspertów  geologów, w yka­

zały, że nie należy oczekiwać przy tej budow ie specjalnych trudności, gdyż 
nie ujawniono obecności gorących źródeł.

Północny wylot tunelu w ypadnie w Chamonix na wysokości 1035 me­
trów, południowy wylot tunelu ma wypaść w odległości 2 '/2 kilom etra od 
miejscowości Entrewes na wysokości 1305 metrów, Całkow ita długość tunelu 
wyniesie 12.600 metrów, szerokość tego tunelu, przeznaczonego dla ruchu po­
jazdów drogowych, ma wynieść 8.50 metra,

6. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr 25 —17 czerw ca 1936 r. 
Stan św iatow ej produkcji ropy naftow ej w okresie od 7.V I do 13.VI 1936 r.

Produkcja ropy naftowej, która w końcu maja 1936 r. spadła z 430,000 t 
dziennie na 420.000 t, znów w ykazała nieznaczne zmniejszenie, Zapasy ropy 
naftowej zmniejszyły się w okresie sprawozdawczym (7,VI—tl3,VI 1936 r.)
o 170,000 t do 8,890,000 t.

Jednak  nie spowoduje to podw yżki cen, gdyż w ostatnim tygodniu 
znacznie wzrosła aktywność nowych w ierceń we wschodniej części stanu 
Texas w Stanach Zjednoczonych A m eryki Północnej.

Statystyka światowej produkcji ropy naftowej w ykazała w pierwszym 
kw artale 1936 r. wzrost wydajności dziennej o 3% w porów naniu z cyfrą 
przeciętnej produkcji dziennej w roku 1935.

Rosja, V enezuela, Iran (Persja), oraz Irak, w ykazały przyrost produkcji, 
podczas gdy produkcja w Peru uległa redukcji,

W Ameryce Południowej zauważyć się daje znaczne ożyw ienie w pro­
dukcji ropy naftowej. W Kolumbii nastąpiło porozum ienie się pomiędzy grupą 
eksploatującą naftę w miejscowości Barco  z jedną z grup północno-amery- 
kańskich ze Stanów Zjednoczonych A, P, Rząd w Boliwii przygotowuje re­
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wizję praw odaw stw a naftow ego w kierunku większego zabezpieczenia inte­
resów państwowych Boliwii.

W A rgentynie utworzono specjalną Komisję, która jest doradcą Rządu 
w sprawach praw odaw stw a naftowego i w sprawach polityki naftowej A r­
gentyny,

W M andchukuo (w M andżurii) Japończycy, posługując się pomocą amery­
kanów, zaczynają w ytw arzać benzynę syntetyczną (benzol) w Fushun.

Irak Petroleum Co. w ysłała w pierwszym kw artale 1936 r, przez nafto- 
ciąg 988,000 t do H a ify  i Tripoli, co dowodzi, że naftociąg ten jest już w y­
korzystany w 100% swej zdolności przesyłkowej nafty, Zapasy ropy naftowej 
w Rumunii, po kilkotygodniowej bardzo ożywionej działalności eksporterów 
nafty, są już wyczerpane. Niemcy wywiozły w przeciągu 4-ch pierwszych 
miesięcy 1936 r, — 193.000 t ropy naftowej z Rumunii, czyli o 70.000 t więcej 
w porów naniu z odpow iednim  okresem 1935 r,

Italia obiecuje sobie bardzo dużo od szybów naftowych w Jugosław ii
i naftociąg oraz instalacje ładunkow e w porcie Walona są obliczone przez 
włochów na roczną produkcję 300,000 t.

7. Der Strassenbau Nr 11.— 1 czerw ca 1936 r. G araże samochodowe 
w obrębie Berlina.

W związku z otw arciem  w Berlinie międzynarodowej wystawy samo­
chodów i motocykli M inister Komunikacji Rzeszy Niemieckiej i Prus ogłosił 
w piśmie „R eichsverkehrsblatt (Nr 6 z dn, 11 lutego 1936 r.) oficjalne dane 
czy niem ieckie miasta, a specjalnie w ielkie miasta, są przygotowane na to, 
by, w razie podwojenia lub pow iększenia w trójnasób intensywności obecne­
go ruchu pojazdów motorowych, pomieścić w garażach i na placach postojo­
wych dla samochodów wszystkie pojazdy mechaniczne, W  zw iązku z tą 
kw estią Zarząd miasta Berlina przeprow adził jesienią 1935 r. specjalną an­
kietę, w której w yniku ustalono, że Berlin rozporządza 2,887 garażami, obli­
czonymi na ogólną ilość samochodów, nie przekraczającą 23,229,

W łaściwych garaży, specjalnie w tym celu wybudowanych, posiada 
Berlin 2,377, Garaży, obliczonych na w iększą ilość samochodów — powyżej 
25 samochodów — posiada Berlin 25, garaży mniejszych — na 5 do 25 samo­
chodów — zarejestrowano 630, oraz garaży małych — na 1—4 samochodów — 
naliczono 1,589.

1.470 garaży należy do Zakładów przemysłowych; a 907 do osób pry­
watnych.

Na 1 lipca 1925 r, w iększe garaże samochodowe w obrębie Berlina 
m iały pom ieszczenia na następujące ilości samochodów:

o ogólnej pojemności 
samochodów

na 101 — 200 samochodów — 17 garaży 2,569
„ 201 — 300 „ — 2 garaże 518
„ 301 — 400 „ — 2 „ 740
„ 401 — 500 „ — 1 garaż 500

powyżej 500 „ — 1 „ 529
Razem — 23 garaże o ogóln. poj. 4,856 samoch,
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8. Verkehrstechnik Nr 13. — 5 lipca 1936 r. Ścieżki spacerowe oraz 
specjalne drogi dla cyklistów  w okolicach Kopenhagi, (art. inż, M a 11 i n g'a 
i 3/4 str. -f- 2 mapy -f- 1 fotogr.).

Statystyczne dane, zebrane w lecie w niedzielę, w roku 1930 i 1935, 
charakteryzują intensywność oraz rodzaj ruchu turystyczno-wycieczkowego 
w Kopenhadze.

W godzinach od 6-ej rano 
do 16 popołudniu

31,V III,1930 30.VI.1935

W yjechało k o le ją ...........................................
samochodami i motocyklami
tram w ajam i................................
au to b u sa m i................................
r o w e r a m i .................................
s t a tk a m i .....................................

Opuściło Kopenhagę p i e s z o .....................

51,000 osób 62.000 osób
43,000 „ 46.000 „
26,500 „ 22.500 „

7.000 „ 11,000 „
28.000 „ 54.000 „

9.500 „ 9.500 „
5.000 „ 15.000 „

Razem 170,000 osób 220,000 osób,

Zaznaczyć należy, że obszar, który zajmuje Kopenhaga wynosi 800 km2
i zamieszkuje go 1,000.000 mieszkańców.

Na 25 mieszkańców Kopenhagi w ypada 1 samochód.
W obec tak  intensywnego miejscowego ruchu turystycznego w okolicach 

Kopenhagi zarząd miejski projektuje, oprócz 147 kilometrów ścieżek space­
rowych w prom ieniu około 30 kilom etrów  od Kopenhagi, budowę dodatko­
wych 165 kilometrów ścieżek, prow adzących do okolicznych parków, lasów, 
terenów  sportowych i wycieczkowych.

Zarząd m iasta Kopenhagi zabiega również usilnie o budowę całej sieci 
nowych dróg dla cyklistów, w najbliższych okolicach Kopenhagi, ze względu 
na to, że ilość cyklistów, wyjeżdżających w lecie, w św ięta poza Kopen­
hagę, wynosi naw et więcej, niż ilość osób, wyjeżdżających samochodami
i motocyklami.

Projektow ana jest sieć 219 kilometrów dróg dla cyklistów (wobec 49 
kilometrów obecnie istniejących). Specjalnie dba Zarząd m. Kopenhagi o to, 
by te nowe drogi dla cyklistów posiadały połączenia z podmiejskim i stacjami 
kolejowymi.

9. Zeitung des Vereins M itteleuropaeischer Eisenbahn-Verwaltungen 
Mr 30, — 23 lipca 1936 r. Tram waje i autobusy w  P aryżu.

W roku 1921 utworzono w Paryżu specjalny Zarząd „Socićtć des Tran- 
sports en commun de la Region Parisienne" (Sterp).

W tym przedsiębiorstw ie, które znajduje się pod decydującym w pły­
wem t. zw, „Conseil General" departam entu Sekwany, połączono 8 tow a­
rzystw tramwajowych i autobusowych, Tabor tego przedsiębiorstwa składał
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się z 2298 tramwajowych wagonów motorowych i 922 tramwajowych wago­
nów przyczepnych, oraz z 765 autobusów. Obecnie w Paryżu dążą do stop­
niowego likw idow ania w obrębie miasta w szystkich linij tramwajowych i po­
stępy w tym kierunku są tak  znaczne, że w końcu 1936 roku, oprócz kolei 
podziemnej, oraz podmiejskich norm alno-torowych, będą kursowały w obrębie 
Paryża w yłącznie autobusy,

W roku 1935 unieruchomiono 21 odcinków tramwajowych i zastąpiono 
413 wagonów motorowych z 115 wagonami przyczepnym i przez 382 autobusy, 

W końcu 1935 pozostało w obrębie Paryża już tylko 28 linij tram w ajo­
wych, podczas gdy ilość linij autobusowych wzrosła do 200, Całkowita dłu­
gość linij autobusowych wynosi 1640 kilometrów, podczas gdy skasowane 
linie tramwajowe obejmowały 210 kilometrów, Pozostało jeszcze w chwili 
obecnej w ruchu 446 motorowych wagonów tramwajowych z 252 wagonami 
przyczepnym i,

Ogólna ilość autobusów wynosi 3229.
Oprócz tego, 1190 autobusów jest obecnie w budowie, z których 550 

zastąpią wagony tramwajowe, a 640 autobusów będzie uruchomionych na 
miejsce autobusów dawnych — przestarzałego typu.

Remizy tramwajowe będą przerabiane na zajezdnie autobusów.

10. Zeitung des Vereines MitteleuropSischer Eisenbahn-Verwaltungen  
Nr 23. — 4 czerwca 1936 r, A utostrada na odcinku H aag—  U trecht w  Holandii.

A utostrada ta ma być wykończona w r, 1940 i skróci z 70 kilometrów 
na 60 kilometrów obecną odległość pomiędzy miastami Haagą a Utrechtem, 

A utostrada ta ma posiadać dwie jezdnie, każda po 6 metrów szeroko­
ści, K ażda z jezdni będzie posiadała nazew nątrz 0.5 m etra szeroki pas za­
pasowy, obok którego w ykonany będzie pas 1,75 m etra szeroki ze spadkiem 
1:40; ten dodatkow y pas (1,75 m szeroki) przeznaczony będzie na postój sa­
mochodów. Środkowy pas rozdzielczy odpowiednio zadrzewiony, będzie miał 
szerokość 2,50 m i będzie on nieco wyższy niż sąsiadująca z nim naw ierz­
chnia jezdni. Zewnętrzna połow a naw ierzchni jezdni będzie m iała spadek 
1:85 (w kierunku od środka nazewnątrz), podczas gdy w ew nętrzna połowa 
naw ierzchni jezdni będzie w ykonana ze spadkiem  1:55. Łuki mają mieć pro­
mienie około 2,000 m i tylko w wyjątkowych wypadkach 1.000 m; prze­
chyłka wynosić ma 1:10. Na załomach profilu podłużnego mają być stoso­
wane łuki o prom ieniu 13,000 m (w płaszczyźnie pionowej), Z obu stron 
autostrady mają być w pewnej od niej odległości, wybudowane specjalne 
dróżki dla cyklistów,

SPR A W O Z D A N IE  PREZYDJUM  ZARZĄDU  
STO W A R ZY SZEN IA  CZŁONKÓW  POLSKICH K O NG RESÓ W  

DRO G O W YCH . 

Na dzień 1 w rześn ia  1936 r. S tow arzyszen ie liczy ło  343 
członków ; zw yczajnych 340 i w spierających 3; w  tem osób fi­
zycznych  204 i osób zbiorow ych 139.
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P ozostałość gotów ki na dzień  1 .VIII. 1936 r. 19124 zł. 38 gr.
W płynęło  w  sierpniu 1936 r............................. 726 „ —  „

R azem  . . 19850 zł. 38 gr.
W ydano w  sierpniu 1936 r . ........................  2969 „ 88 „

Pozostaje na dzień 1 w rześnia 1936 r. . 16880 zł. 50 gr, 
(w P, K. O, —  4761 zł. 22 gr., Polskim Banku Komunalnym —  
11926 zł. 69 gr. i u skarbnika —  192 zł. 59 gr.).

PRZYSTĄPILI DO STO W ARZYSZENIA W  SIERPNIU 1936 R.

B. Członkowie zwyczajni.

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

147. Wydział Powiatowy w  Janowie Lubelskim —  Janów  
Lubelski,

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

152. Bojar Kazimierz, inżynier —  Janów  Lubelski, S ien ­
k iew icza  27.

146, Gałąska Teodor, in żyn ier— Łask, Pow iatow y Zarząd 
D rogowy.

Prezes (—) M. Nestorowicz  
Skarbnik (—) J. Skórski

SPRAW O ZDANIE PREZYDJUM  ZARZĄDU  
STO W ARZYSZENIA CZŁONKÓW  POLSKICH KONG RESÓ W

DROGOWYCH.

Na dzień 1 października 1936 r. Stow arzyszenie liczyło  
346 członków; zwyczajnych 343 i w spierających 3; w  tem osób  
fizycznych  207 i osób zbiorow ych 139.

Pozostałość gotówki na dzień 1,IX. 1936 r. 16880 zł. 50 gr.
W płynęło w e w rześniu 1936 r......................... 171 „ 60 „

Razem  . . 17052 zł. 10 gr.
W ydano w e w rześniu 1936 r........................... 1441 „ 26

P ozostaje na dzień  1 października 1936 r. 15610 zł. 84 gr. 
(w P. K, O. —  4710 zł. 55 gr,, Polskim  Banku Komunalnym  —  
10692 zł. 83 gr. i u skarbnika —  207 zł. 46 gr.).
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PRZYSTĄPILI DO STO W A R ZY SZEN IA  W E W RZEŚNIU
1936 R.

B. C złonkow ie zw ycza jn i.

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

160. Muller Franciszek, kierow n. Pow. Zarz. Drog. —  
M ogilno.

173, Moszkowski W acław , architekt —  W arszaw a, M a­
zow ieck a 4. /

132. Niziński Henryk —  Grodno, ul. Jagiellońska 48 m. 3,

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

SPR A W O ZD A N IE K A SO W E  K URATO RJUM  FU N D A C JI 
STY PEN D JA LN EJ IM IENIA PROF. M. W . NESTO RO W ICZA.

N a dzień  1 sierpnia 1936 r. fundusz sty ­
pendjalny wynosił:

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

b) g o tó w k ą .................................................................  2779 zł. 61 gr.
W  sierpniu w pływ ów  i w ydatków  nie by­

ło, w obec tego pozostałość na dzień  1 w rześnia
1936 r. nie uległa zm ianie.

K uratorjum  Fundacji.

SPR A W O ZD A N IE K A SO W E K URATO RJUM  FU N D A C JI 
ST Y PE N D JA L N E J IM IENIA PROF. M. W . NESTO RO W ICZA.

N a dzień 1 w rześn ia  1936 r. fundusz sty ­
pendjalny wynosił:

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

b) g o tó w k ą .................................................................  2779 zł. 61 gr.
W e wrześniu: a) w płacono do K w estury

Politechniki na stypendja w e w rześniu  (2), paź­
dzierniku (1) i listopadzie ( 1 ) ...................................  500 zł. —  gr.

b) opłaty m anipulacyjne P. K. O. . . . —  zł. 20 gr.

Razem  w ydatki . . 500 zł. 20 gr.
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N a dzień  1 października 1936 r. fundusz 
stypendjalny wynosi:

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

b) g o tó w k ą .................................................................  2279 zł. 41 gr.
(K siążeczka wkładkow 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 c z e ­
kow e P. K. O. Nr. 17212 na 2056 zł. 89 gr.).

K uraiorjum  Fundacji.

Inżynier dróg i mostów poszukuje pracy w in­
stytucji samorzqdowej lub prywatnym przedsiębiorst­
wie. Adres: inż. K. Cyran, Łódź-Juljanów, ulica 
Orzeszkowej 30.
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