ROK X. WRZESIEN—PAZDZIERNIK 1936 r. Kq 114—115

WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

§. P. INZYNIER STEFAN SILA-NOWICKI

Dyrektor Departamentu Drogowego Ministerstwa Komunikacji.

12 pazdziernika 1936 r. zgingt w katastrofie samocho-
dowej pod Brzeéciem. Smieré ta poruszyta do giebi serca
wszystkich drogowcéw w Polsce. Pelen energji i pogody du-

cha, stanowczy i tagodny zarazem, wyrozumiaty i kolezenski—
1
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poswiecat sie catkowicie sprawie drogowej, pracujagc w ciez-
kich warunkach, borykajac sie ze stalym brakiem kredytéw
na drogi.

Inz. Stefan Sita-Nowicki urodzit sie 14 grudnia 1889 r.
w Olszanie ziemi Kijowskiej; szkote $rednig ukonczyt w Mos-
kwie, gdzie tez wstgpit do Instytutu Komunikacji. Po zakonh-
czeniu studjéw, ale przed obrong pracy dyplomowej, pracuje
w b. Warszawskim Okregu Komunikacji przy studjach mosto-
wych. W czasie wojny Swiatowej jest naczelnikiem oddziatu
drogowego i kieruje robotami naprawy drog i mostéw w Lu-
belszczyznie i Grodzienszczyznie; w tymze okresie (luty 1916r.)
po obronie pracy dyplomowej uzyskuje dyplom inzyniera.

W 1919 r. wraca do Kkraju i rozpoczyna prace jako Kkie-
rownik partji studjow przy budowie kolei Kutno— Strzatkow,

W 1920 r. wstepuje do wojska a po ukonczeniu wojny
wraca do stuzby panstwowej w Ministerstwie Robo6t Publicz-
nych, zajmujac kolejno stanowiska: kierownika oddziatu drogo-
wego w Dyrekcjach Robo6t Publicznych w Nowogrdédku i Lub-
linie, Dyrektora Robé6t Publicznych w Lublinie, Wilnie i Kra-
kowie, Inspektora Gtéwnej Inspekcji Ministerstwa Komunikacji
i od 1933 r. Dyrektora Departamentu Drogowego.

Za zastugi odznaczony zostat orderem Odrodzenia Polski
i Ztotym Krzyzem Zastugi.

* . *

Od chwili powstania Stowarzyszenia Cztonkéw Polskich
Kongresow drogowych, §. p. Dyrektor Sita-Nowicki byt czyn-
nym cztonkiem Stowarzyszenia, biorac udziat w pracach Sto-
warzyszenia i w pracach Polskich Kongreséw Drogowych;
ostatnio—Trzeci Polski Kongres Drogowy w Warszawie,—do-
ceniajac wielkie zastugi §. p. Dyrektora Sita-Nowickiego oddaje
w Jego rece przewodnictwo Kongresu,

Odszedt cztowiek w petni sit, ktéory mogt jeszcze diugo
pracowa¢ z pozytkiem dla sprawy drogowej, a w sercach wszy-
stkich drogowcow polskich pozostawit szczery zal i smutek.

Cze$¢ Jego pamieci!
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PROF. EMIL BRATRO,

PROBLEM POSTOJU SAMOCHODOWEGO.

Mniej wiecej w potlowie biezgcego roku daly sie zauwa-
zy¢ pierwsze, realniejsze posunigcia czynnikéw rzadowych
w sprawie szybszej realizacji zmotoryzowania ruchu drogowego
w Polsce, ktory to problem jest u nas od szeregu lat istotng
bolgczka gospodarczg i stat sie przedmiotem niezmiernie zy-
wego zainteresowania szerokich warstw naszego spoteczenstwa.
Kiedy od roku 1930 stwierdzi¢ mozna byto wprawdzie powol-
ny, ale staly wzrost parku samochodowego w kraju, to od tej
daty poczawszy jesteSmy Swiadkami gwatiownego iloSciowego
ubytku mechanicznych pojazdéw kursujacych na naszych drogach,
nie wspominajac nawet o ich jakoSciowym pogorszeniu sie.
Kiedy jeszcze w r. 1931 stan parku samochodowego wyrazat
sie cyfrg 38,8 tysiecy, to w dniu 1 stycznia r. b. notujemy
zaledwie 24,7 tysiecy pojazdéw mechanicznych, z czego 19,7
tys. przypada na samochody osobowe, a 5 tys. na samochody
ciezarowe. Nadto mamy w Kkraju 8,4 tys. motocykli, posia-
dajacych jak wiadomo male znaczenie gospodarcze oraz 1,1 tys.
innych niewymienionych poprzednio pojazdéw motorowych.
Cyfry te sg nietylko kompromitujgce nas jako spoteczehnstwa
kulturalnego wobec zagranicy, ale co wazniejsze wprost za-
trwazajgce z uwagi na obronnos$¢ kraju. Jest przeciez rzecza
wiadomag, iz na wypadek wojny, cywilny park samochodowy
jest tym rezerwoarem, z ktérego przynajmniej w pierwszych
okresach wojny, uzupetnia¢ bedzie zarzad wojskowy swoj stan
pojazdéw motorowych. Czy wobec podanych cyfr, mozna be-
dzie uwazacé istniejgcy w kraju zapas samochodowy za realng
wartos¢, pozwalam sobie bardzo watpic.

Z tego powodu wszelka tendencja do poprawy istniejg-
cych w tym kierunku stosunkéw musi by¢ przyjeta przez
myslaca cze$¢ spoteczenstwa z gorgcym aplauzem, a wszelkie
zamierzenia, majgce na celu jak najszybsze wusuniecie dotych-
czasowych zaniedban, powinny znalezé mozliwie jak najszersze
poparcie.

Z enuncjacyj czynnikéw panstwowych, zajmujacych sie
tag materjg wynika, iz usitowania rzadu idg w dwo6ch kierun-



— 572 —

kach. Po pierwsze rozchodzi si¢ o wytworzenie warunkow,
umozliwiajagcych obnizenie ceny zakupna samochodéw, utrzy-
mywanej jeszcze do niedawna na wysoko$ci niedostepnej dla
Srednio uposazonego osobnika, po wtére o obnizenie kosztow
utrzymania i eksploatacji samochodu, ktéry to moment jest
moze nawet wazniejszy od poprzedniego.

Co do pierwszej strony zagadnienia, to rozpoczeto akcje
w kierunku uruchomienia w kraju montowni wozéw zagranicz-
nych, co w rezultacie doprowadzito do porozumienia pomiedzy
Towarzystwem ,Lilpop, Rau i Loewenstein” w Warszawie,
a znang firmg amerykanska ,,General Motors International™,
umozliwiajagcego montaz w kraju samochodéw marki powyzszej
firmy, wzglednie samochodéw na tej marce opartych. Pomi-
jajac pewne korzysci, wynikajace z mozliwosci dojscia w ten
spos6b z czasem do masowej produkcji rodzimej zawarty uktad
ma, wedle ogtoszonych danych, obnizy¢ cene samochoddéw
w sposob dos$¢ znaczny, umozliwiajgc nabycie ich szerokim
warstwom spoteczenstwa. Miejmy nadzieje, iz sprawa ta bedzie
w jaknajkorzystniejszy sposéb zatatwiona.

Dalsze udostepnienie w nabywaniu samochodéw stanowi
przewidziana rozporzgdzeniem Prezydenta Rzeczypospolitej
z 7 maja b. r. ulga podatkowa, na zasadzie ktdérej kwota, do
maksymalnej wysokos$ci 12.000 zt, wydatkowana na kupno no-
wego samochodu ma by¢ potrgcong z dochodu podlegajgcego
opodatkowaniu w tym roku, w ktérym zaptacong zostata na-
lezno$¢ za samochod.

Druga grupe ulatwien stanowig zarzadzenia odnoszgce
sie do obnizenia kosztéw utrzymania samochodu. Nalezy tu
znizka benzyny spowodowana obnizeniem optat na rzecz Pan-
stwowego Funduszu Drogowego, dalej obnizenie podatkéw ko-
munalnych, podatku obrotowego i konsumcyjnego z tego same-
go tytutu, oraz znizenie taryfy kolejowej. Do umozliwienia ob-
nizki cen benzyny musiat sie roéwniez przyczyni¢ przemyst
naftowy, ktdry poczynit réwniez pewne ustgpstwa w otrzymy-
wanej za nig cenie. Do tej samej kategorji zarzadzen nalezy
zaliczy¢ okolnik Ministerstwa Skarbu z 2 kwietnia b. r. N. D. V.
4587/1/36, ktére z jednej strony zwrdcito podlegtym sobie orga-
nom uwage, by fakt nabycia samochodu przez podatnika nie
uprawnial wiadzy skarbowej do wyciagania wniosk6w o osig-
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ganiu nadmiernego dochodu, z drugiej za$ zalecito, by koszt
utrzymania samochoddw, nalezagcych do kupcéw, przemystow-
céw, rolnikéw, lekarzy, adwokatéw i t. p., a zatem do oséb
ktéore uzywaja samochodu do spetniania swych czynnosci za-
wodowych, byt strgcany z ich ogélnego dochodu i nie podle-
gat opodatkowaniu. Jezeli dodamy do tego zarzadzone ulgi
w sptacie zalegtosci na rzecz Panstwowego Funduszu Drogo-
wego odnos$nie do wiascicieli samochodéw niezarobkowych,
dalej szereg ulg w tej samej mierze odnoszgcych sie do wia-
Scicieli zarobkowych pojazdéw mechanicznych, natenczas mu-
simy bezstronnie stwierdzi¢, iz poczyniono szereg utatwien,
ktére powinny sie przyczyni¢ do wzrostu stanu samochodéw
w Polsce. Nie mam zamiaru rozwazaé¢, czy ulgi i utatwienia
nie mogly by¢ zastosowane jeszcze w obszerniejszych grani-
cach, jak'to ma miejsce np. w Niemczech, w kazdym razie
niewatpliwie przyczynia¢ sie one bedg musialy do wzmozenia
u nas tempa motoryzacji ruchu drogowego. W okresie zatem
kilku najblizszych lat oczekiwaé nalezy u nas wydatnego
wzrostu parku samochodowego. Rzecz jasna, iz trudno w tej
chwili przewidzie¢ rozmiary tego wzrostu i to tem wiecej, iz
zaleze¢ on bedzie nietylko od wymienionych poprzednio czyn-
nikow, ale nadto do rozbudowy naszych drog i stanu ich na-
wierzchni. Pod tym wzgledem pewng ufno$¢ czerpa¢ winnismy
w zapowiedzianym przez Ministerstwo Skarbu czteroletnim
programie robot inwestycyjnych, ktéry prawdopodobnie uwzgle-
dni smutny stan naszych komunikacyj drogowych i umozliwi
przeprowadzenie w tej dziedzinie odpowiedniej sanacji. Dla
orientacji jak smutnie u nas przedstawia sie stan parku samo-
chodowego podaje ponizej zestawienie odnoszace sie do ilosci
samochodéw wypadajgcej na 1000 mieszkancéow dla szeregu
panstw kulturalnych w Europie, z ktérego okazuje sie, ze
Polska zajmuje w tej mierze mozliwie ostatnie miejsce, z wy-
jatkiem moze Rosji Sowieckiej, co do ktérej brak mi dat.
Dodaje nadto, iz zestawienie to odnosi sie do stanu z r. 1935.

Panstwo llo$¢ sam. Panstwo llo$¢ sam.
Francja 48,6 Niemcy 11,9
Anglia 40,1 Wiochy 8,7
Dania 34,4 Finlandia 8,1

Szwecja 22,6 Czechostowacja 7.4
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Szwajcaria 21,2 Hiszpania 6,9
Norwegia 20,4 Austria 5,8
Belgia 18,7 Portugalia 4,6
Holandia 17,2 Rumunia 1,8
Irlandia 16,0 Polska 0,7

Nie wspominam tu naturalnie o tego rodzaju potentatach
samochodowych pozaeuropejskich, jak Stany Zjednoczone
Ameryki pinc. — Kanada lub Nowa Zelandia, gdzie analogicz-
ne ilosci samochod6éw reprezentowane sg gigantycznemi war-
tosciami 194.7, 103,1 i 112,7 sztuk na 1000 mieszkancéw. Ze-
stawienie to przytaczam nie tyle dla zilustrowania naszej
obecnej nedzy samochodowej, jak raczej dla uwypuklenia tych
mozliwosci pod wzgledem rozbudowy parku samochodowego,
jakie nas w najblizszej przysztosci oczekujg. Jezeli bowiem
zrobimy zreszta skromne zatozenie, iz pragniemy sie znalezé
z koncem najblizszego okresu 10-letniego pod wzgledem ilosci
samochodéw choéby na tym poziomie, na jakim dzisiaj zna-
chodzi sie Hiszpania lub Czechostowacja t. z. przecietnie 7 sa-
mochodéw na 1000 mieszkancow, natenczas przy uwzglednie-
niu rocznego naturalnego przyrostu ludnosci 1,2%, powinnisSmy
posiada¢ w r. 1946 — 266.000 sztuk samochodéw, co po od-
ciagnieciu obecnej ilosci 24.700 sztuk przedstawia koniecznos$é
rocznego przyrostu powyzej 24.000 samochodéw, a zatem tyle,
ile wynosi dotychczasowa catkowita ich ilo$¢. Rzecz jasna,
ze w pierwszych latach przyrost ten bedzie stabszy, musi
jednak wzrasta¢ w miare upltywu czasu i poprawy stosunkoéw
ekonomicznych.

Zachodzi teraz powazne pytanie, czy Polska jest przygo-
towang nalezycie na ewentualno$¢ silniejszego wzrostu zapasu
samochodéw pod wzgledem ich przechowania oraz postojow.
Trzeba sie liczy¢ z tem, iz nalezyte pomieszczenie znaczniej-
szej liczby pojazdéw mechanicznych jest problemem pierwszo-
rzednej doniostosci, ktéory powinien byé nalezycie rozwigzany
na diuzszy okres czasu przed chwila istotnego iloSciowego
wzrostu parku samochodowego. O ile o tem juz dzisiaj nie
pomyslimy, mozemy by¢ w przysztoSci narazeni na znaczne
utrudnienia w gtadkim rozwigzaniu sprawy motoryzacji kraju
oraz na duze szkody materialne, potaczone z nieodpowiednim
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pomieszczeniem, badZz co badz kosztownych i dos$¢ czutych
objektow przewozowych. Jest to zresztg problem, ktory byt
i jest bardzo trudny do rozwigzania nawet w Kkrajach, o znacz-
nie korzystniejszych warunkach komunikacyjnych i dysloka-
cyjnych anizeli Polska.

Problemowi temu poswiecaliSmy dotychczas bardzo nie-
wiele miejsca; w prasie zawodowej, a tem wiecej codziennej
jest o nim prawie zupetnie gtucho. Jest to z natury rzeczy
wynikiem tej okolicznosci, iz ta minimalna ilo$¢ kursujacych
w kraju pojazdow mechanicznych, ktdrag posiadamy nie mogta
dotychczas nastreczy¢ jakichkolwiek trudnosci pod wzgledem
ich pomieszczenia. Tymczasem za granicg w Szeregu panstw
kulturalnych widzimy gromadzace sie pod tym wzgledem coraz
wieksze trudnosci, doprowadzajagce w pewnych warunkach do
kompletnego zakorkowania ruchu i stanowigce przedmiot wiel-
kich trosk i wysitkéw ze strony organéw bezpieczenstwa pu-
blicznego. Doda¢ przytym trzeba, ze sprawa ta tgczy sie $ci-
§le z problemem rozbudowy miast, ktéry to moment wymaga
jak wiemy, dla swej realizacji bardzo diugich okreséw czasu.
Jest zatem tem wiecej wskazane zajecie sie nig juz dzisiaj, by
w przysztosci wytworzyé mozna byto stosunki, odpowiadajgce
6wczesnym potrzebom.

Jest rzeczg charakterystyczng, iz ustawodawstwo nasze
roztoczyto stosunkowo do$¢ daleko posunietg opieke nad sa-
mochodem w ruchu, natomiast jak dotychczas jest prawie
zupeiny brak ustawowych dyspozycyj, odnoszacych sie do za-
pewnienia temu, badZz co badz kosztownemu S$rodkowi komu-
nikacyjnemu opieki w stanie spoczynku. Dos$¢ powiedziec,
ze ani obowigzujace u nas prawo budowlane z 16 lutego 1928,
ani tez zasadnicze rozporzadzenie o ruchu pojazdéw mecha-
nicznych na drogach publicznych nie troszczg sie zupetnie
0 zapewnienie samochodowi odpowiedniego pomieszczenia
w czasie statego lub chwilowego spoczynku, jakkolwiek noto-
rycznie znang jest rzeczg, iz z jednej strony nieodpowiednio
przechowany samochéd niszczeje bardzo szybko i jest powo-
dem strat w og6lnym majatku narodowym, z drugiej za$ staje
sie w pewnych warunkach przeszkoda w rozwinieciu normal-
nej komunikacji, nie wspominajac juz nawet o przykrosciach
na jakie z tego powodu moze by¢ narazong publicznos$¢, jezeli
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wspemne tylko o stosunkach jakie u nas panujg na dos¢ licz-
nych dworcach autobusowych.

Poruszone zagadnienie nie jest zbyt prostolinijne i wyma-
ga dla celowego rozpatrzenia pewnego, schematycznego podzia-
tu na trzy oddzielne czes$ci, a mianowicie na sprawe garazy
samochodowych, stanowisk postojowych oraz dworcéw autobu-
sowych. Stacje benzynowe, wzglednie stacje obstugi, ktdre
rowniez do tego samego kompleksu nalezg bedg moglty byé
omowione #tgcznie z poprzednio podanymi elementami, albo-
wiem tgczg sie¢ z nimi bardzo S$ciSle.

@) ile rozchodzi sie o garaze samochodowe
sprawa ta jest u nas zalatwiang bardzo indywidualnie, bez zad-
nej wytycznej mysli o przyszto$¢, z bardzo malym zrozumie-
niem potrzeb i wymagan, jakim pomieszczenie samochodu od-
powiada¢ powinno. Jak z doswiadczenia wiemy, murowany
garaz nalezy u nas do wyjatkéw, czesciej natomiast spotykamy
sie z bardzo prymitywng drewniang budg, czesto z przechod-
nig sienig realnosci, a nierzadkie sa wypadki umieszczania sa-
mochodu pod otwartym dachem. By¢ moze, ze ten swoisty
spos6b garazowania samochodéw wystarcza na pomieszczenie
znacznej ilosci naszych gruchotow, nie mniej jednak nie moze
by¢ uznany za odpowiedni na przyszto$¢ w okresie zapowie-
dzianej ekspansji motoryzacyjnej.

Trzeba w pierwszym rzedzie nie zapomina¢ o tym, ze
garaz samochodowy powinien sie znajdowaé¢ o ile moznosci
w jak najblizszym sgsiedztwie statego miejsca zamieszkania
wtasciciela samochodu. Zbyt wielka odlegto$¢ pomiedzy gara-
zem a mieszkaniem staje sie nietylko klopotliwg z uwagi na
ztaczone z tem niedogodnodci, ale nadto powoduje niemoznos¢
nalezytej kontroli ze strony wtasciciela, a tym samym stanowi
czynnik podwyzszenia sie kosztow eksploatacji. Pod tym wzgle-
dem niestety panuja u nas stosunki bardzo trudne, a wprost
do wyjatkéw nalezy wypadek, by wtasciciel samochodu, o ile
nie jest rownoczes$nie wiascicielem realnosci w ktérej mieszka,
dysponowat garazem dla swego wozu, znajdujagcym sie w gra-
nicach tej samej realno$ci. Stan ten jest wynikiem niezmier-
nie niktej cyfry kursujacych w kraju pojazdéw mechanicznych,
a w nastepstwie matego zainteresowania dla poruszonego mo-
mentu. W przysztosci jednak, przy wzroscie liczebnym parku

to
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samochodowego nalezy liczy¢ sie z tym, ze procentowo ilos¢
zawodowych kierowcow bedzie malata, a wdz osobowy prowa-
dzony bedzie czeSciej przez wiasciciela, Ten za$ bedzie zaw-
sze pragnat mie¢ samochod w niedalekim sasiedztwie od swe-
go zamieszkania lub miejsca pracy. Jest przy tym rzeczg na-
der charakterystyczng, ze sprawg garazy samochodowych nie
zajmuje sie zupeinie nasze, wspomniane juz poprzednio prawo
budowlane pomimo, iz jest to problem, ktéry w nowoczesnych
warunkach zycia, szczegélniej w wiekszych miastach z rozma-
itych powoddédw nie powinien by¢é w ustawodawstwie pomijany
milczeniem. Zadziwia to tym wiecej, iz w tymsamym prawie
budowlanym znajdujg sie ustawowe wskazania odnoszgce sie
np. do stajen.

Nadto ilo$¢ istniejagcych garazy u nas jest wogole bardzo
nikta. Jezeli zatem juz obecnie nie pomyslimy powazniej nad
tag sprawg, natenczas moze sta¢ sie ona bardzo klopotliwg
w okresie znaczniejszego wzrostu stanu parku samochodowego.
Brak bowiem odpowiedniej ilosci dobrze roztozonych w wiek-
szych miejscowos$ciach garazy, spowoduje nietylko dolegliwosci
wynikajace z nieodpowiedniego ich roztozenia, ale nadto znacz-
ne podwyzszenie sie cen najmu, co w rezultacie podwyzszy
koszta utrzymania i odstraszy niejednego od nabycia wozu.

Wydaje mi sie zatym stusznym, by w przysztosci pewne
budynki uzyskiwatly konsens budowlany tylko pod warunkiem
posiadania garazy samochodowych, ktére beda obstugiwac¢ badz
to mieszkancéw danej realnosci, badz tez najblizsze sasiedz-
two. Rzecz jasna, ze odnosi¢ sie to powinno do realnosci
wiekszych, na obszarze Kktérych istnieje fizyczna mozno$¢ po-
mieszczenia garazu. Zaznaczy¢ przytym trzeba, ze sprawa
ta nie da sie prawdopodobnie rozwigza¢ bez odpowiedniej no-
welizacji prawa budowlanego.

Jesli rozchodzi sie o podziat garazy z punktu widzenia
prawnego, natenczas rozrdzni¢ musimy garaze prywatne oraz
przemystowe. Pierwsze beda stuzyly wytgcznie na pomiesz-
czenie wozow tylko jednego wiasciciela, ktorym zresztg moze
by¢ jednostka indywidualna lub zbiorowa, drugie beda z regu-
ty przedsiebiorstwem dochodowym o typie takim samym, jakim
w odniesieniu do podréznych jest hotel. W posrodku miedzy
nimi sta¢ beda garaze, ktore nazwatbym goscinnymi, a ktérych
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urzadzenie wyniknie z uwagi na konieczno$¢ bezptatnej opieki
nad wiekszg ilosciag obcych samochodéw. Mianowicie w gma-
chach, ktére sg miejscem pracy duzej ilosci personelu, maja-
cego mozno$¢ posiadania samochodu, trzeba ten moment juz
przy projektowaniu wzig¢ pod rozwage, celem zabezpieczenia
dla ich wozéw odpowiedniego pomieszczenia, bagdZz to w for-
mie garazy podwérzowych, badz tez piwnicznych lub sutere-
nowych. Wobec kosztéw tego rodzaju gmachdéw, siegajgcych
czesto w dziesigtki miljonéw, sprawa ta nie powinna napotka¢
na trudnosci. Dla przyktadu podam, ze nowy gmach Banku
Panstwa w Berlinie posiada dla swych pracownikéw garaze
suterenowe, mogace pomiesci¢ rownocze$nie 400 samochodow.

Jezeli za podstawe podzialu wezmiemy wielko$¢ garazu,
natenczas dzieli¢ sie one bedg na jednostkowe dla jednego sa-
mochodu, mate majace mozno$¢ pomieszczenia 2—5 samocho-
doéw, S$rednie zdolne do przyjecia 6 — 50 samochoddw, oraz
wielkie, stuzgace do masowego przyjmowania rozmaitego typu
pojazdow mechanicznych w ilosciach czesto bardzo znacznych.
Te ostatnie bedg posiadaty w naszych warunkach przewaznie
charakter garazy przemystowych.

Celem kazdego garazu jest zabezpieczenie pojazdowi mo-
torowemu odpowiedniej opieki, jego oczyszczenie oraz umozli-
wienie ewentualnych drobniejszych napraw. Z przestanek tych
wynika¢ beda odpowiednie wskazania, odnoszace sie do wypo-
sazenia garazu w osSwietlenie, ogrzanie, wentylacje, odwodnie-
nie, ochrone ogniowg oraz podreczny warsztat reperacyjny.
Garaz, ktéryby tym minimalnym wymaganiom nie odpowiadat,
nie speini swego zadania i bedzie raczej powodem utrudnien
w motoryzacji ruchu drogowego.

Jak juz wspomniatem poprzednio, problem garazowania
samochodéw siega gteboko w plan rozbudowy miasta i przy
rozwigzaniu tego planu, nie moze byé przez projektanta pomi-
niety. Sprawa ta bedzie sie do$¢ roznie przedstawiata w za-
leznosci od tego czy mamy do czynienia z peryferig miasta,
czy tez z jego wnetrzem. W pierwszym wypadku sprawa jest
znacznie tatwiejszg, albowiem dysponujemy tam zwyczajnie do-
stateczng iloscig miejsca potrzebnego do zgdanego celu. Nato-
miast trudniej przedstawia sie rzecz we wnetrzu miasta, gdzie
zwyczajnie mozliwosci rozwigzan sg bardzo ograniczone. Tym-
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czasem wtasnie tam istnieje moze najwieksza potrzeba urza-
dzenia odpowiednich garazy, by uwolnié¢ ulice od zatoru stoja-
cych wozdéw, albowiem z natury rzeczy gromadzi¢ sie one mu-
szg tam, gdzie jest zwyczajnie centrum zycia umystowego, go-
spodarczego i handlowego. Przestrzenig za$, na ktorej kon-
centruja sie instytucje zwigzane z tymi przejawami zycia zbio-
rowego sg wiasnie partje potozone wewngtrz miast. W kazdym
razie jestem zapatrywania, iz podobnie jak dla innych momen-
tow, powinien w kazdym wiekszym miescie zostaé opracowa-
ny, na razie czes$ciowo teoretyczny iideowy plan rozmieszcze-
nia najrozmaitszego typu garazy, ktéryby sie w miare uptywu
lat realizowat. Rzecz jasna, ze plan taki pozbawiony byiby
charakteru sztywnego i ulegat by czestym, lokalnym zmianom,
w miare wytwarzanych warunkdw, przy realizowaniu jednak
pewnych wytycznych, zasadniczych wskazan, obowigzujgcych
dla poszczeg6lnych czesci miasta.

Porownujac centra miast z ich peryferiami doj$¢ sie musi
do wniosku, iz w odniesieniu do postawionego zagadnienia
rézni¢ sie one beda tem, iz w S$rodku miasta zajdzie koniecz-
nos$¢ budowy Srednich tub wielkich garazy o typie przemysito-
wym, podczas gdy na peryferiach bedzie reprezentowany garaz
jednostkowy lub maty.

Przemystowe garaze $rédmiescia stang sie¢ konieczne z te-
go powodu, ze personel instytucji wewngtrz miasta potozonych
oraz ich klijentela musi mie¢ moznos$¢ chwilowego pomieszcze-
nia swych wozéw w niedalekiej odlegtosci od miejsca pracy
lub tranzakcji handlowych, o ile nie bedg istnie¢ odpowiednio
urzgdzone otwarte miejsca postojowe. A o te witasnie we wne-
trzu miasta najtrudniej.

Wi ielki garaz przemystowy bedzie z uwagi na wymagania
ruchu zawsze bardziej pozadany nizli garaze indywidualne lub
mate. Wyniknie to z rozwazan odnoszgcych sie do wjazdow
garazowych. Trzeba bowiem pamigtaé, iz kazdy wjazd jest
nietylko przeszkodg dla ruchu pojazdéw, ale nadto przerywa
ciggto$¢ chodnika i kraweznika stajgc sie niemily réowniez dla
przechodniéw. Im tych wjazdéw bedzie wiecej, tem trudniegj
uksztattowuja sie pod tym wzgledem stosunki. Poniewaz za$
garaz przemystowy jest w tym wypadku w potozeniu znacznie
korzystniejszem, albowiem posiada dla duzej ilosci wozéw wja-
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zdow niewiele, wiec tez bedzie miat zawsze nad garazami je-
dnostkowemi przewage. Trzeba jeszcze zrobi¢ to zastrzezenie,
iz tego rodzaju garaz masowy, ktéry miesci¢ sie bedzie w $rod-
ku miasta nie powinien by¢ o ile moznosci potozony przy gto-
wnych ulicach handlowych, lecz w partii uwolnionej od zbyt
zywego ruchu. Oprocz bowiem trudnosci, ztgczonych wogdle
z wjazdami, wystapiag jeszcze do$¢ znaczne kilopoty wynikajgce
zwyczajnie z dwukierunkowos$ci jazdy w ulicach a jednostron-
nym potozeniu garazu. Pod tym wzgledem bedzie miat pro-
jektujacy wdzieczne pole do rozwiniecia swej inwencji. Garaze
masowe bedag rozbudowywaé sie prawdopodobnie dos$¢ inten-
sywnie na wysokos$¢, z uwagi na znaczng cene gruntéw w $rod-
miesciu.

Garaze jednostkowe noszg czesto charakter przenosnych,
wskutek czego majag tatwg mozno$¢ dostosowania sie do wy-
tworzonych warunkow.

Nie mam zamiaru zajmowania sie sprawg wewnetrznego
podziatu garazu na pojedyncze stanowiska i wynikajgcych stad
konsekwencji, gdyz jestto rzecz nalezaca do odrebnego tematu.
Podniose tu tylko ten moment, Zze innym wymaganiom muszg
odpowiada¢ stanowiska przeznaczone dla wozéw obstugiwanych
przez kierowcow, innym za$ dla wozéw obstugiwanych przez
wtascicieli bez pomocy szofera. Z tg sprawg tgczy sie rdwniez
inna, mianowicie potozenie garazu. O ile garaz ma da¢ po-
mieszczenie dla pojazdu kierowanego bez wspdétudziatu szofera,
natenczas musi by¢ potozony stosunkowo blisko miejsca za-
mieszkania lub pracy wtasciciela. W nieco korzystniejszym
potozeniu bedg garaze dla wozow, ktore sg obstugiwane przez
zawodowych kierowcow.

Z catego, nawet dos$¢ ogdblnikowego omdwienia sprawy ga-
razow wynika ich wazno$¢ w odniesieniu do cato$ci zagadnie-
nia motoryzacji. Nie waham sie stwierdzi¢, ze czesto kupno
wozu nie dochodzi do skutku z tego powodu, ze przyszity wia-
Sciciel albo niema go gdzie przechowaé, albo tez znajduje po-
mieszczenie zupeitnie nie odpowiadajgce jego wymaganiom.
Z tego tez powodu w chwili, kiedy na porzadek dzienny wy-
suneta sie mozno$¢ poprawy naszych stosunkéw lokomocyjnych,
konieczng rzeczg jest staranne rozpatrzenie mozliwosci zaga-
razowania samochodéw, ztgczone S$cisle z catoksztattem mo-
toryzacji.
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Drugim problemem, czekajagcym u nas w przysztosci w mia-
stach nalezytego rozwigzania jest sprawa stanowisk po-
stojowych. Nie mam tu na mysli w tej chwili zwyktych
postojow o charakterze dorozkarskim, ktére i dzisiaj juz po-
siadajg wyznaczone przez witadze administracyjne mniej lub
wiecej szcze$liwie wybrane stanowiska, lecz te postoje czaso-
we, ktore ztaczone sg z wypeinieniem przez wtascicieli samo-
chodow ich czynnos$ci zawodowych na terenie miasta, Przemy-
stowiec, kupiec, lekarz i t. p. mieszkajgcy czesto daleko od
miejsca swego statego lub chwilowego zajecia, a uzywajacy do
pokonania wiekszych przestrzeni samochodu, musi mie¢ moz-
no$¢ czasowego ulokowania go w miejscu, dla niego mozliwie
najdostepniejszym. | znowu podnies¢ musze, ze w tej chwili
nie napotykamy u nas pod tym wzgledem na Zzadne nadzwy-
czajne trudnosci, ktére jednak powstang z chwilg szerzej po-
jetej motoryzacji ruchu ulicznego na obszarze naszych miast.
Pozostawienie samochodu na jezdni ulicznej, jak to dzisiaj jest
praktykowane stanie sie w przysztosci niemozliwoscig z tej
prostej przyczyny, ze zmniejszy sie wéwczas przelotnos$é ulicy
czesto do granic, grozacych wprost zakorkowaniem ruchu ulicz-
nego. Pod tym wzgledem mamy liczne przykiady na zacho-
dzie, nie wspominajagc nawet o stosunkach amerykanskich. Tak
np. okazato sie w Berlinie, iz zajecie niektéorych wazniejszych
w ruchu miejskim ulic samochodami, stojacemi byto tak inten-
sywne, iz obejmowato 50% powierzchni tych ulic, co naturalnie
stawato sie wprost katastrofg komunikacyjnag. W dodatku na-
lezatoby jeszcze rozwazyé kwestje prawng, czy ulica lub plac
publiczny, przeznaczone zasadniczo do ruchu, moga by¢ uzyte
dla celéw przygodnego postoju? O ile pod tym wzgledem nie
moga istnie¢ watpliwosci przy chwilowym postoju, koniecznym
z uwagi na wsiadanie lub wysiadanie pasazerow, wzglednie za-
tadowanie lub wytadowanie towaru, to mam wrazenie, iZ zu-
petnie odmiennie przedstawi sie sprawa, gdy rozchodzi¢ sie be-
dzie o czasowy postoj diuzszy, o ktérym wspomniatem po-
przednio.

Obowigzkiem zarzagdu naszych wiekszych miast bedzie
przewidzenie juz obecnie istniejgcych w tej sprawie mozliwo-
§ci. Stanie sie to tem wiekszg koniecznoscia obecnej chwili,
iz zapewnienie w przysztosci odpowiedniej ilosci dobrze rozio-
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zonych miejsc postojowych bedzie ztgczone $cisle z projekto-
wang rozbudowa miasta, na kanwie Kktérej znajdg te miejsca
stosowne pomieszczenie. Musimy nadto pamietac, iz tego ro-
dzaju miejsca postojowe muszg by¢ wytworzone, czesto w dosc
pokaznych rozmiarach obok gmachéw, w ktorych gromadzg sie
wieksze masy publiczno$ci jak teatry, miejsca rozrywkowe,
wieksze banki lub tym podobne instytucje. Przed tego rodzaju
objektami powinny by¢ przewidziane, juz w chwili ich projek-
towania odpowiednio urzadzone place dla przygodnej Kklijenteli.
Jes$li nalezatoby poda¢ wzoér tego rodzaju urzadzenia, wykona-
nego zreszta na olbrzymia skale, to wskaze na place postojo-
we urzadzone w roku biezgcym obok stadjonu olimpijskiego
w Berlinie.

Jak wiele uwagi posSwieca sie gdzieindziej sprawie posto-
jow samochodowych dowodzi fakt, iz rozpoczeto juz szeroka
dyskusje nad ewentualnoscig urzadzania podziemnych placéw
postojowych pod ulicami starych cze$ci miast, gdzie nie istnie-
ja mozliwosci zaprojektowania ich w powierzchni terenu. Zre-
sztg na dyskusji nie poprzestano, lecz rozpoczeto réwniez
pierwsze kroki w kierunku realizacji tych projektéw. 1 zno-
wu musze wskaza¢ na przyktad Niemiec, ktdre w ostatnich la-
tach motoryzacje ruchu drogowego przeprowadzily niezmiernie
intensywnie, a w szczegélnos$ci na Monachium, ktére wybudo-
wato tego rodzaju podziemny schron postojowy na placu Ka-
rola (Karlsplatz). Naturalnie, iz tego rodzaju koncepcja moze
liczy¢ na powodzenie tylko w warunkach zupetnie wyjatko-
wych z uwagi na zwigzane z nig koszta.

W przysztosci rozbudowe naszych miast rozpatrze¢ trze-
ba bedzie zaréwno pod katem widzenia zabezpieczenia dobre-
go przejazdu i wolnej drogi dla jadacych, jak rowniez zapew-
nienia odpowiednich przestrzeni dla samochodéw znajdujacych
sie chwilowo w stanie spoczynku. 0 ile rozchodzi sie o po-
stoje masowe, a takie w pierwszym rzedzie musimy mie¢ na
mysli, to dzieli¢ sie one bedg na strzezone i niestrze-
zone. Pierwsze beda uzywane przez publiczno$¢ nie posia-
dajacgq kierowcoéw, pragngcg pozostawi¢ swoj wo6z pod opieka,
celem ochrony go przed kradziezg Ilub uszkodzeniem, drugie
prawdopodobnie obsadzane bedg przez samochody z obstuga.
Rzecz jasna, ze uzyskanie moznos$ci postoju na placu strzezo
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nym musi byé zwigzane ze skromnag optata, idaca na rzecz
stuzby wartowniczej, nie pojeta jednak nigdy jako zrddio ja-
kichkolwiek dochodéw miejskich. Wszelkie zapedy fiskalne
pod tym wzgledem powinny by¢ w zarodku tepione, albowiem
wygoérowane optaty postojowe bedg zawsze posiadaty charakter
prohibicyjny, utrudniajagcy motoryzacje kraju. Przy uzywaniu
miejsca postojowego powinna by¢ umozliwiona optata strazy
w systemie abonamentowym.

W pewnych warunkach moga by¢ z korzyscig na cel po-
stojow zajete partje w posrodku szerokich ulic, ktére do tego
doskonate sie nadajg. W kazdym razie czy miejsce takie znaj-
dzie sie na ulicy, czy tez przeznaczony zostanie na to osobny
plac, do obowigzkéw gminy musi naleze¢ wykonanie odpowie-
dniej nawierzchni partji postojowych, przyczem powinny by¢
wykluczone typy asfaltowe i maziowe, ktore do tego celu mniej
sie nadaja. Przy cho¢by minimalnej nieszczelnos$ci zbiornikéw
na benzyne i spowodowanym z tego powodu wycieku, a przy
masowym uzyciu placu postojowego, moze dojs¢ do zniszcze-
nia tego rodzaju nawierzchni, wskutek rozpuszczalnosci le-
piszcz asfaltowych i maziowych w benzynie.

Celowe zaprojektowanie placu postojowego obejmie row-
niez sprawe sposobu ustawienia na nim poszczeg6lnych pojaz-
déw. Jak wiemy istnieja pod tym wzgledem trzy mozliwosci,
ustawienie podiuzne, poprzeczne i ukosne. Ktore z nich zo-
stanie wybrane, decydowaé¢ o tem bedag warunki lokalne tak,
ze zajmowanie sie tg sprawg uwazam za zbyteczne. W Kkaz-
dym razie wybraé nalezy nie to, ktére da pomieszczenie na
maximum wozoéw, lecz takie, ktore bedzie najkorzystniejsze
z uwagi na stosunki komunikacyjne. Zresztg sprawa ta zwy-
czajnie bedzie zalezna réwniez od ksztaltu miejsca postojowego.

Problem miejsca postojowego jest nietylko zagadnieniem
wielkich miast, ale réwniez posiada wazne znaczenie dla miejsc
wycieczkowych. Rdznice zasadniczg stanowi¢ moze bedzie
tylko sprawa nawierzchni, ktéra dla postojow w tych partjach
powinna by¢ traktowang znacznie liberalniej, nizli w miastach.
Pod tym wzgledem jest u nas juz dzisiaj duzo do zrobienia.

W zwigzku z placami postojowymi jest sprawa stacyj
benzynowych i stacyj obstugi. Z masowymi postoja-
mi powinny by¢ zwyczajnie polgczone oba typy wspomnia-
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nych stacyj. Pierwsze majg za zadanie zaopatrzenia samo-
chodu w materjat pedny i smary, drugie oczyszczenie i obmy-
cie wozu wraz z mozliwoscig przeprowadzenia skromniejszych
napraw.

Budowa stacji benzynowej musi by¢ celowa i dostosowa-
na do warunkéw. W pewnych miejscach wystarczyé moze
jeden stupek stacyjny, w innych zajdzie konieczno$¢ powaz-
niejszej rozbudowy z segregacjg na rozmaite materjaty pedne.
Nalezy przytem pamieta¢, iz za obszerna rozbudowa tej stacji
jest ekonomicznie niecelowg i szkodliwg. Roéwniez za gesta
sie¢ stacji benzynowych jest zupeinie niewskazang, szczegdlnie
w odniesieniu do przestrzeni miedzymiastowych. Nawet przy
bardzo silnym ruchu samochodowym minimalne odlegtosci sta-
cji na drogach miedzymiastowych powinny leze¢ w granicach
15 do 30 km. Sg to daty z dosSwiadczen amerykanskich, kté-
re pod tym wzgledem sg najbardziej pouczajgce.

Samoistne stacje benzynowe, Kktére z natury rzeczy sg
rowniez miejscami postojowemi, powinny znajdywaé swoje po-
mieszczenie z reguty poza przekrojem poprzecznym drogi.
Umieszczenie stacji tych w ten sposdb, jak to niestety czesto
ma miejsce, iz samochody pobierajgce materjaty pedne lub cze-
kajace na nie znajdujg sie na drodze, jest wielkg przeszkodg
dla ruchu, a przy pewnym jego nasileniu staé sie mogg nawet
powodem nieszcze$liwych wypadkéw. Z tego powodu pozada-
nym jest, by stacja benzynowa potozong byta od krawedzi dro-
gi w odstepie, umozliwiajagcym zatozenie bocznego dojazdu, po-
taczonego obustronnie z droga, ktéry bedzie stuzy¢ wytacznie
do obstugi tej stacji. Rozmiary jej beda dosy¢ rozmaite w za-
leznosci od ruchu na drodze. Gdy jest on zywy przybiera
stacja formy bardzo obszerne, przyczem w tych wypadkach
powinna byé wyposazong w prymitywny warsztacik reperacyj-
ny, umozliwiajgcy drobniejsze naprawy, w umywalnie, ustep
i zawsze w telefon. Nie potrzebuje dodawac, iz wiele uwagi
poswieci¢ nalezy przy zakladaniu stacji benzynowej sprawie
bezpieczenstwa ogniowego, waznej nietylko z punktu widzenia
na samg stacje, jak réwniez ze wzgledu na sasiedztwo. Sta-
cje benzynowe sag chetnie zaktadane na rozstajach drég, umo-
zliwia im to bowiem obstuge samochodéw idgcych w kilku
kierunkach. Wybo6r odpowiedniego punktu w tym wypadku
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wymaga wielkiej rozwagi, gdyz nieodpowiednio na odgatezieniu
zalozona stacja moze zaciemniaé przeglad drogi, szczegdlnie
wazny na tego rodzaju weztach komunikacyjnych. W/1tasciwie
do dzisiaj nie rozstrzygnieto jeszcze pytania, czy stacja ma
sta¢ na samym odgalezieniu, czy tez w pewnej odlegtosci przed
nim lub za nim. Zdaje sig, ze bardziej racjonalne bedzie za-
tozenie drugie, ktore jednak spowoduje bezsprzecznie pewne
utrudnienie dla wozéw, jadacych w kierunku odmiennym, nizli
ten, przy ktdrym potozong jest stacja. Najidealniejszym roz-
wigzaniem w tych wypadkach bedzie zalozenie stacji na placy-
ku potozonym na parceli prywatnej poza obrebem drég, jed-
nakze w najblizszym sasiedztwie rozgatezienia i potaczonym
krotkiemi dojazdami z wszystkiemi kierunkami drég. Niestety
bedzie to polgczone zwyczajnie ze znaczniejszemi kosztami,
ktére zamortyzujg sie li tylko w wypadku intensywnej dzia-
talnosci stacji.

Stacje obstugi przybierajg rowniez formy bardzo rozmaite
w zalezno$ci od warunkéw. Zigczone z reguly z wigkszymi
miejscami postojowymi, powinny by¢é wyposazone w te urzg-
dzenia i aparature, ktdra umozliwi doprowadzenie wozu po
dtuzszej podrézy do przyzwoitego wygladu. W wyjatkowych
wypadkach moga sie na nich znajdywac zagtebienia betonowe
w formie ptytkich sadzawek zaopatrzonych w rampy zjazdowe
i wyjazdowe celem przeprowadzenia doktadnego zmycia wozu.
Oczywista, iz celowe zatozenie stacji obstugi wymaga¢ bedzie
nalezytego odwodnienia i kanalizacji ztaczonej z siecia miej-
skg, doprowadzenie do niej przewodéw wodociggowych oraz
odpowiedniego oSwietlenia. Obstuga takiej stacji powinna le-
ze¢ w rekach prywatnych, a wynagrodzenia za $wiadczenia
ujete w state i zatwierdzone przez wiadze miejskie, niewygo-
rowane taryfy.

Przejdziemy teraz do omowienia sprawy dworcéw,
stacyj i przystankow autobusowych, ktore przed-
stawiaja specjalny typ placéw postojowych. Wymienione urza-
dzenia wymagajg $cistego ustalenia pewnych zasadniczych wa-
runkéw zadanych od nich, celem zapewnienia z jednej strony
bezpieczenstwa ruchu, z drugiej za$ pewnych chocby najpry-
mitywniejszych wygo6d dla uzywajacej tego nowoczesnego $rod-
ka komunikacyjnego, publicznosci. Nalezy przy tym pamietac,

2
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iz wzmozone tempo motoryzacji, spowoduje niewatpliwie pow-
stanie catego szeregu nowych linij autobusowych, w ktore kraj
nasz jest jeszcze dosy¢ ubogi oraz, ze warunki obecne istnie-
jace pod tym wzgledem na dotychczasowych arterjach sg prze-
waznie jaskrawym zaprzeczeniem tych postulatow, o ktérych
wspomnieliSmy powyzej.

Jezeli rozchodzitoby sie o prawne zdefinjowanie tych
urzadzen, to nalezatoby je uznaé za miejsca postoju dla me-
chanicznych pojazdéw drogowych, przeznaczonych do zarobko-
wego przewozu o0s6b. Na wieksze trudnosci napotykamy juz
pragngc podac¢ technicznag definicje dworcéw, stacyj i przystan-
kéw autobusowych. Szczeg6lniej trudno uksztattuje sie rozroz-
nienie dworca od stacji. Zresztg na te same trudnosci w defi-
nicji napotykamy rowniez w kolejnictwie. Najbardziej zasadni-
czg podstawa podziatu bedzie tutaj nasilenie ruchu. Dla unik-
nigcia nieporozumien zaznaczam, iz przez dworce rozumieé
bede place postojowe skupiajagce w sobie znaczniejszg ilos¢
linij autobusowych, dla ktérych stanowi¢ one beda poczatkowy
wzglednie koncowy punkt jazdy, przyczem ilo$¢ wjazdéw i wy-
jazdow przekraczaé¢ bedzie cyfre 100. Objekty tego samego
typu, przy ktoérych ilo$¢ wjazdow i wyjazdéw wynosi¢ bedzie
minimalnie cyfre 30 nosi¢ bedg miano stacji. Rzecz oczywista,
iz w miare zblizania sie tych cyfr do siebie, zanika¢ bedzie gra-
nica pomiedzy stacjg a dworcem, Oba wspomniane typy postojow
autobusowych, nie mogg sie znajdywaé¢ na drodze lecz na ogro-
dzonych i oddzielnie na ten cel przeznaczonych terenach po
za obrebem drogi lub placu. Przystankami autobusowemi na-
zywa¢ beda miejsca postoju potozone z regulty w najblizszym
sgsiedztwie pobocza drogi bez jakiegokolwiek odgrodzenia od
niej, a znajdujace sie w granicach pewnej linji autobusowej.

Koniecznos$ci istnienia tego rodzaju urzadzen zbyt obszer-
nie udowadnia¢ nie potrzeba, albowiem stanowig one podsta-
wowe elementy zbiorcze dla komunikacji autobusowej, bez
ktorych istnienia nie moznaby sobie wogole jej wyobrazié.
Cato$¢ tej komunikacji opiera sie wtasnie na dworcach, sta-
cjach i przystankach i to tak w odniesieniu do linij miejskich,
jak miedzymiastowych. Przyjmowanie pasazeré6w w dowolnych
punktach trasy autobusowej jest nie do pomys$lenia, albowiem
uniemozliwitoby to dotrzymanie rozkiadu jazdy oraz niewat-
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pliwie spowodowato silniejsze niszczenie parku autobusowego
wskutek koniecznos$ci ciagtych hamowan. Zreszta mogtoby to
by¢ sprzeczne réwniez z zasadami handlowej organizacji odno-
$nych przedsiebiorstw.

W ustawodawstwie naszym istnieje w tej dziedzinie zu-
petna luka. Wynika ona prawdopodobnie z tego, iz nie prze-
widywano poczatkowo silniejszego rozwoju w dziale komuni-
kacji autobusowej. Po za krotkiemi wzmiankami o tym, kto
jest upowazniony do okres$lania miejsc postojéow nie znajduje-
my zadnych ustawowych wskazan o technicznej stronie tego
zagadnienia. Ostatecznym wynikiem tego zaniedbania jest
wprost rozpaczliwy stan tych elementéow trasy autobusowej,
ktory absolutnie w przysztosci tolerowany byé nie powinien.

W pierwszym rzedzie nalezy wustali¢ jakim wymaganiom
powinien odpowiedzie¢ dworzec wzglednie stacja autobusowa
w odniesieniu do jej terytorjalnego potozenia w obrebie miasta.
Ot6z pod tym wzgledem nie moze by¢ rdznicy zapatrywan iz
musimy wymagaé, by objekty te posiadaty wygodng komuni-
kacje z miastem, stacje kolejowg danej miejscowosci oraz
z gtdwnymi arteriami drogowymi, istniejgcemi w osiedlu. Naj-
bardziej celowym okaze sie prawdopodobnie pomieszczenie
ich w sgsiedztwie stacji kolejowej, albowiem niezmiernie cze-
stym jest wypadek komulacji jazdy kolejg i autobusem. Nadto
stacja kolejowa posiada zwyczajnie koncowy przystanek tram-
wajowy wzglednie postdj dorozek, ktéore w ten sposéb beda
rowniez obstugiwaly stacje autobusowg. Nie wyklucza to natu-
ralnie urzadzenia w dogodnym miejscu przystanku w obrebie
wnetrza miasta, ktéry bedzie uzywany przez tych pasazerow,
ktorych celem ostatecznym byta dana miejscowo$¢ a nie stacja
kolejowa. Pomieszczenie koncowej stacji autobusowej w do-
wolnym punkcie miasta, wybranym czesto zupeinie przypadko-
wo, a w kazdym razie nie pod katem dogodnos$ci dla podrézu-
jacych, pozbawionym czesto jakiejkolwiek +tgacznosci z siecig
tramwajowg, nie powinno by¢ bezwarunkowo tolerowane, gdyz
tego rodzaju usytuowanie stwarza caty szereg niedogodnosci
a nadto powoduje czesto niepotrzebne podrozenie komunikacji.

Sporng moze byé juz kwestja, czy racjonalniejszym jest
zaktadanie w wiekszych miastach dworcéw centralnych, sku-
piajacych w sobie wszystkie linje autobusowe, wychodzgce
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z danej miejscowosci, czy tez stacji lokalnych ugrupowanych
w rozmaitych punktach miasta i obejmujgcych obstuge tylko
pewnej, ograniczonej ilosci linii. Tak jedna jak druga koncepcja
ma swoje zalety i wady. Bezsprzecznie centralny dworzec
przedstawia wielkie dogodnos$ci z uwagi na koszta swego urzg-
dzenia, ktére w tym wypadku sa bezwarunkowo tansze, nizli
suma kosztéw poszczegbélnych stacji lokalnych. Oszczedza sie
tu nietylko na kosztach inwestycyjnych lecz réwniez na ko-
sztach ruchu. Nadto istnieje przy nich pewna wygoda, wyni-
kajgca z tatwej moznos$ci przesiadania sie z jednej linii na
drugg. Ujemna strona tego typu uwypukla sie w wypadku
wojny, gdyz nieprzyjacielski atak lotniczy, ktéry bez watpienia
nie pominie sposobnosci zniszczenia tego rodzaju urzadzenia,
poczyni¢ moze za jednym zamachem znaczne szkody, ktore
wprawdzie nie uniemozliwig czasowo komunikacji, jak to be-
dzie miato miejsce prowdopodobnie na kolejach, ale w kazdym
razie spowodujg poza stratami materjalnemi, chwilowg dezor-
ganizacje ruchu autobusowego.

Odwrotnie stacje lokalne, rozrzucone na obszarze wiek-
szego miasta bedg miaty do pokonania pewne trudnosci go-
spodarcze wynikajgce z drozszych warunkéw istnienia, jednakze
ich terytorjalne rozrzucenie bedzie réwnocze$nie pewnego ro-
dzaju ochrong na wypadek wojny.

Jaki zatem system w danej miejscowosci wybraé, nie
mozna odpowiedzie¢ generalnie, gdyz rozstrzyga¢ tu bedg sto-
sunki lokalne, a w pierwszym rzedzie geograficzne potozenie
miasta.

Dworce i stacje autobusowe, ktdre jak juz powiedzieliSmy
poprzednio, muszg znajdowac¢ sie po za obrebem drég, ulic
i placéow miejskich, powinny by¢é od tychze odgrodzone,
celem uniemozliwienia dostawania sie na ich teren osobom,
ktére ani nie sg podréznemi, zaopatrzonemi w bilety prze-
jazdu, ani tez nie stanowig publicznosci posiadajgcej znaczki

peronowe. Celowe roztozenie wejs¢ i wyjsé, wjazdéw i wy-
jazdéw jest rzeczg pierwszorzednej doniostosci dla catosci
projektu i to tem wiecej, iz trzeba pamieta¢é o obowigzku

pewnej kierunkowos$ci jazdy na sgsiadujgcej ze stacjg ulicy,
zwyczajnie prawostronnej. Jezeli nadto zwrocimy uwage na
wielkg role jaka odegra tu rdwniez ksztatt parceli, na ktorej
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dworzec lub stacja ma by¢é potozong, natenczas zrozumiemy
na jak znaczne trudnosci napotka tutaj projektant. Kazde roz-
wigzanie musi tu by¢ indywidualne, dostosowane do istnieja-
cych warunkoéw i nie da sie zalatwi¢ jakimkolwiek schematem,
jak to ma miejsce na koleji. Wskutek koniecznos$ci dostosowa-
nia sie do prawostronnosci jazdy na naszych drogach okaze
sie czesto niezbednym wyspowe zalozenie dworca lub stacji,

Z objektow, ktére na obszarze dworca lub stacji autobu-
sowej znajdowal sie powinny nalezy wymieni¢: garaze autobu-
sowe, budynek stacyjny obejmujacy poczekalnie, biuro infor-
macji, kasy sprzedazy biletow, pomieszczenie organdéw bezpie-
czenstwa publ.,, przechowalnie podrecznych bagazy, ustepy,
budke telefoniczng i bufet wraz z kioskiem gazetowym, na-
stepnie warsztat mechaniczny dla przeprowadzenia doraznych
napraw, wyposazony w doét rewizyjny, umywalnia autobusow
i zawsze osobno potozona stacja z materiatlem pednym i sma-
rami, Prawdopodobnie bedzie musiat by¢ réwniez urzadzony
magazyn opon i detek oraz aparat do wulkanizowania gum,
Sg to pewnego stopnia minimalne wymagania stawiane dwor-
cowi wzglednie stacji autobusowej. Oprécz tego nalezy wspom-
nie¢ o koniecznosci odpowiedniej jezdni stacyjnej oraz pero-
nach dla publiczno$ci w formie podniesionych chodnikdw.
Rzecz oczywista, iz w miare waznos$ci dworca mozna go wy-
posazy¢ znacznie bogaciej dodajac np. poczte, umywalnie i fry-
zjernie dla podréznych, kioski sprzedazy pewnych specjalnych
artykutéw it. p. Poniewaz wszystkie te objekty powinny czynic
wrazenie estetyczne przeto nalezyte zaprojektowanie dworca
lub stacji autobusowej nastreczy wiele mozliwosci nietylko dla
urbanisty lecz réwniez dla architekty.

Znacznie skromniejsze wymagania stawiane bedg w odnie-
sieniu do przystankéw, ktére bedg miejscami chwilowego po-
stoju, trwajgcego zazwyczaj zaledwie pare minut. Objekty te
powinny by¢ w kazdym razie wyposazone przynajmniej w Kkryty
peronik, umozliwiajgcy pewna ochrone od deszczu i $niegu,
ustep i o ile moznos$ci automat telefoniczny, z pomoca ktérego
moznaby sie poinformowaé¢ o ewentualnych spéznieniach w ru-
chu lub przeszkodach. Kompromitujagcy stupek z tabliczka,
ktore dzisiaj sa jedynag oznaka przystanku powinny mozliwie
najszybciej zniknac.
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Jakkolwiek przystanki bedg z reguty potozone obok drogi
i od niej nie odgrodzone, to jednak pozadang jest rzecza, by
autobus na przystanku zjezdzat z przekroju drogi i nie zmniej-
szat z powodu postoju jej przelotnosci, Doprowadzi¢ to moze
rowniez do wyspowych zatozen o rozmiarach naturalnie znacznie
mniejszych nizli przy dworcach i stacjach. Wystapi¢ tu moga
na wolnej przestrzeni drogi réwniez pewne specyficzne tru-
dnosci ztgczone ze spadkami podiuznymi. Pod tym wzgledem
trzeba bedzie wymagac¢, by spadki te nie przekraczalty pewnego
maximum np. 2 do 3% Nalezy unika¢ nadto zaktadania przy-
stank6éw w ostrych i nieprzejrzystych krzywiznach oraz bezpo-
$rednio na skrzyzowaniach. Wskazania w tych miejscach obo-
wigzujace omowiliSmy juz przy normalnych przystankach auto-
busowych. Wyjatkowo mozna dopusci¢ przystanek autobusowy
na drodze, o ile bedzie ona posiadata dostateczng szerokosc.
Za takg uwazam minimalnie 8 m.

Uzycie dworcow, stacji i przystankéw autobusowych po-
winno by¢ przymusowe i w tym kierunku niewatpliwie musza
by¢ wydane specjalne przepisy. Nie mam zamiaru zajmowania
sie prawng strong tego zagadnienia, ktérego rozwigzanie na-
streczy niewatpliwie szereg trudnosci. Juz sama sprawa repar-
tycji kosztow budowy tych objektéw, przy szeregu istniejgcych
przedsiebiorstw na pewnej trasie i wspdlnym catkowitym Ilub
czeSciowym uzywaniem ich dla swych wozéw nie jest rzeczg
tatwa. Jest to jednak materja, ktéra wybiega poza ramy tej pracy.

Jakkolwiek chwilowo zarobkowy przew6z towaréw samo-
chodami ciezarowymi jest u nas jeszcze w powijakach, to jednak
w przysztosci nalezy oczekiwa¢ znacznego rozwoju tego typu
komunikacji. Samochéd towarowy przynosi z sobg olbrzymie
wartosci dla producenta i konsumenta, je$li wspomne tylko
0 szybkosci dostawy, z czym kolej absolutnie konkurowaé nie
moze oraz o odbiorze towaru z pod dachu producenta i do-
starczania go pod dach konsumenta. Trzeba zatym pamietaé
réowniez o stacjach i przystankach towarowych przewaznie dla
drobnicy wyposazonych w magazyny, biura, wagi itp. Najeko-
nomiczniejszym rozwigzaniem bedzie potgczenie tych urzadzen
z dworcami, stacjami, i przystankami osobowymi, uzupetnionym
jednak rozdziatem, o ile rozchodzi sie o dworce i stacje ruchu
osobowego od towarowego. Rozmiary ich bedg bardzo rozmaite
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w zaleznosci od lokalnych warunkoéw i dlatego sprawa ta usuwa
sie z pod ogdlnikowego omowienia.

Stosunki jakie obecnie panujg w Polsce w odniesieniu do
poruszonych zagadnien odbiegajg bardzo daleko od tych, jakie
bedg musialy zaistnie¢ w razie silniejszego wzrostu motoryzacji
ruchu drogowego. Poniewaz wiele z tych momentéw bedzie
mozliwe do uregulowania tylko w drodze ustawowej, przeto
juz obecnie trzeba tg sprawag sie zaja¢, by nie napotkac
w przysztosci na ktopotliwe utrudnienia. Im wcze$niej uwzgle-
dnimy ten nowoczesny problem w planach rozbudowy naszych
miast, tym predzej utworzymy odpowiednie warunki dla roz-
woju motoryzacji kraju.

INZ. DR. ZYGFRYD KRAGEN

DROGI W CZECHOSLOWACJI | SZWAJCARII
(NOTATKI Z PODROZY)

1. Sie¢ drogowa w Czechostowacji i jej orga-
nizacja.

Zwiedzajgcego drogi w Czechostowacji, zwtaszcza w Cze-
chach witasciwych, uderza przede wszystkim fakt, ze sie¢ dro-
gowa i to niezaleznie od tego czy chodzi o centrum panstwa
tj. Prage i okolice, czy tez inne $rodowiska handlowe i prze-
mystowe rozrzucone po kraju, jest nadzwyczaj gesta i trudno
ja poréwnac¢ z naszymi stosunkami, chocby w najblizszym sg-
siedztwie Warszawy. Jest to zrozumiale dla kazdego, Kktory
jak piszacy te stowa, pamieta jeszcze z czaséw przedwojen-
nych, ile pieniedzy kraje Korony Czeskiej umialy za dawnej
Austrii zdoby¢ z funduszéw ogdlnopanstwowych czy krajowych
na wiasne potrzeby. Kraj byt bogaty, posiadat w pelnym rozkwicie
znajdujacy sie przemyst, Swietnie prosperujgce rolnictwo, nic
tez dziwnego, ze dzieki swym zasobom pienieznym zagescit siec
drogowg do tego stopnia, ze w chwili powstania Republiki
Czechostowackiej potrzeby komunikacyjne zaréwno co do za-
sadniczego kierunku gtéwnych arterii, jak tez rodzaju drog
byty catkowicie zaspokojone, Dopiero pojawienie sie samo-
chodéw stworzyto problem rozbudowy, ktéry jednak w tych
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krajach—z malymi wyjgtkami—upraszczat sie do modernizacji

juz istniejagcych nawierzchni.

Nieco odmiennie przedstawiata sie sytuacja w Stowacji

i Rusi Podkarpackiej, ktdre przed wojng nalezaty do Wegier.

Dzieki swoistej polityce centralnego rzgadu madziarskiego wo-

bec krajow stowianskich, drogi byly tam w zaniedbaniu, a co

najwazniejsze prowadzity przewaznie na potudnie do dawnej
stolicy Budapesztu, nie posiadaly za$ integralnego zwigzku ani

z Bratystawg, obecnym gtdwnym miastem, ani tez z Czechami,

Morawami i Slaskiem. Dlatego juz w r. 1920 przystapiono do

wybudowania 4 magistrali, wigzacych zachdéd Republiki ze

wschodem, po linii jej najdiuzszego wymiaru, sumarycznej
dtugosci 1670 'km, przy czym dawna sie¢ zostala powigzana

z nowymi arteriami kilku poprzecznymi potaczeniami dtugosci

okoto 400 km.

Glowny kierunek tych magistrali jest nastepujacy:

1) magistrala potnocna: Olomuniec— Zilina—Presz6w—Jasina,

2) . Srodkowa: Praga— Berno — Stawkow—Wegier-
skie Hradyszcze—Trenczyn—Banska
Bystrzyca— Koszyce,

3) " potudniowa: Berno — Hodolin—Nitra—Levice—
Koszyce—Berehovo — Rachéw — Ja-
sina—gdzie tgczy sie z po6inocna,

4) » naddunajska: Berno— Brzectaw — Bratystawa—
Nowe Zamki—Luczeniec.

Jakkolwiek w wiekszosci wypadkéw chodzito raczej
0 przebudowe juz istniejacych drég panstwowych i niepanstwo-
wych, to jednak okazatla sie potrzeba wybudowania okoto 250
km zupetnie (nowych drég, ktérych brak bytlo w powyzszych
kierunkach.

W Stowacji i Rusi Podkarpackiej jest poza tym, niezale-
znie od tych magistrali prowadzona konsekwentnie dalsza roz-
budowa sieci drég panstwowych i gdy w r. 1919 wynosita ona
okoto 2,500 km, po uzupetnieniu ma jej dtugos¢ osiggnac¢ 4,500
km. Sposrod tych nowych projektéow, z ktérych niejeden po-
siada znaczenie ogélne, nas interesuje zamierzona rozbudowa
tzw. ,,Drogi Wolnosci" (Cesta Svobody) po drugiej stronie Tatr,
ktérej modernizacja czeSciowa od Jeziora Szczyrbskiego przez
Smokowiec i tomnice Tatrzanskg do Matlar juz jest dokonana
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i ma by¢ przedtuzona przez Groty Bielskie i Zdziar do granicy
przy moscie na Biatce, by uzyska¢ potgczenie z droga Morskie
Oko—Zakopane— Krakéw po stronie polskiej.

Czechostowacja, jak wiadomo, dzieli sie na 4 kraje czyli
ziemie: Czechy, Morawy ze Slagskiem, Stowacje i Ru$ Podkar-
packa, z ktérych dwa pierwsze nalezaly do Austrii, dwa osta-
tnie do Wegier. Z tego tez powodu ustréj drogowy, warunki pra-
wne i techniczne, nie byly jednolite na catym obszarze CSR
i zostaty scalone dopiero ustawa z r. 1927, wprowadzajaca ro-
wniez w zycie Panstwowy Fundusz Drogowy. Od roku tego
datuje sie witasciwy rozwo6j nowoczesnego budownictwa w Cze-
chostowacji, albowiem na Panstwowym Funduszu Drogowym
oparta jest cata czechostowacka gospodarka drogowa, a przede
wszystkim drogowy program inwestycyjny.

W catej Czechostowacji jest obecnie razem okoto 69,400
km drég, z czego:

drog panstwowych ca. 8,860 km (z tego ca. 6,000 km
w Czechach, Morawach ze Slaskiem)

drog krajowych ca. 6,620 km (przewaznie w Stowacji i Rusi
Podkarpackiej),

drég powiatowych ca. 46,570 km (przewaznie w Czechach
i Morawach ze Slaskiem.

drog wicynalnych ca. 7,550 km (przewaznie w Stowacji i Rusi
Podkarpackiej).

Drogi panstwowe maja szeroko$¢ okoto 9,5 m, z czego
jezdnia zajmuje ca 6,5 m, pobocza za$ z obu stron okoto poét-
tora metra; na Stowaczyznie i Rusi Podkarp., gdzie istnialy
odmienne przepisy techniczne, szeroko$¢ jezdni waha sie od
6— 10 m. Obecnie budowane tam nowe drogi panstwowe majg
szeroko$¢ 7,5 m, z czego na jezdnie wypada 55 m. Grubosé
warstwy poditoza jest w CSR wszedzie jednakowa i wynosi 25
cm, grubo$¢ warstwy ttuczniowej 15 cm, najmniejszy promien
krzywizny 50 m, najwieksze wzniesienie w okolicach réwnin-
nych 3% pagérkowatych 5% a gdrzystych 1%

Drogi krajowe, istniejace gtownie w Stowacji i Rusi Pod-
karpackiej, majg szeroko$¢ 4—7 m.

Najwiecej jednak jest drog powiatowych i wicynalnych,
ktore dzielg sie na dwie klasy, Drogi powiatowe | kl. majg
szeroko$¢ 7—8 m, z czego jezdnfa 5—6 m: drogi Il kl. maja
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szeroko$¢ 5—6 m, z czego na jezdnie przypada 3—4 m. Gru-
bos$¢ podioza w obu wypadkach 16 — 20 cm, grubo$¢ warstwy
ttuczniowej najmniej 15 cm. Spadki maksymalne 5% dla | Kl,
i 65% dla Il kl. W niektéorych wypadkach dozwolone sg spad-
ki 8— %%

Gestos¢ sieci drog panstwowych wynosita w r. 1920 na 100
km2, na Slqsku 9,6 km. w Czechach 8,5 km, na Morawach 5,5 km,
w Stowacji 4,1 km, na Rusi Podkarp. 4,2 km. Maksymalny
program budowy ma na celu zageszczenie drég nie tylko na
Stowaczyznie i Podkarpaciu, ale na catym obszarze CSR do
12 km na 100 km2 przez co réwniez w Czechach 1 Morawach
zajdzie potrzeba budowy okoto 4,000 km nowych drdg pan-
stwowych. Plan jednak obecnie realizowany ogranicza sie tam
gtéwnie do przebudowy juz istniejgcych drog panstwowych;
budowa za$ nowych ma miejsce w pierwszym rzedzie w Sto-
wacji i Rusi Podkarpackiej.

Rozbudowe drog panstwowych rozpoczeto jeszcze w roku
1925, przed wejsciem w zycie Panstwowego Funduszu Drogo-
wego, przy czym przebudowa obejmowata naprawe okoto 200
km drég makadamowych, 17 km kostki kamiennej i 100 km
nawierzchni powierzchniowo utrwalonej, przewaznie na drogach
rozchodzacych sie radialnie we wszystkich kierunkach z Pragi
na odlegtos¢ 40—50 km. Dalsza przebudowa okoto 8,300 km
drég panstwowych miata odbywac¢ sie wedtug planu 10-letniego
ustalonego w r. 1927, tzw. planu minimalnego, obliczonego na
1 miljard K¢, tj. okoto 265,000,000 ztotych. Plan ten przewidy-
wat na razie rozbudowe okoto 60% ogdlnej ilosci drég, z czego
6% tj. okoto 530 km miano wykonaé¢ jako nawierzchnie typu
ciezkiego, ca 1294 tj. okoto 1,030 km Sredniego i ca. 42%, tj.
okoto 3,580 km lekkiego. Pozostate 40% tj. okoto 3,340 km
miato by¢é utrzymanych w dobrym stanie jako makadam wal-
cowany.

Tymczasem szybki wzrost liczby samochodéw w Czecho-
stowacji, jak tez wzmozona intensywnos$¢ ruchu, ktérego do-
ktadne pomiary zostaly przeprowadzone nawszystkich drogach
w latach 1929/30, wprowadzity znaczne przesunigcia w tym
programie. Wzrost ilosci samochodéw w Czechostowacji od
roku 1922 ilustruje nastepujgce zestawienie:
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w  roku 1922 byto samochod®®29 w Czechostowacji
» o, 1925 28,767 ,,
» 1926 39,423
« , 1928 59,409 ,,
» 1929 78,099 ,,
,» i 1930 100,474 ,,
» . 1931 116,726 ,,
. . 1933 150,139 ,,
. . 1934 116,852 ,,
o 1935 121,602 ,,

Okazato sie, ze nawierzchnie lekkiego typu nie mogty juz
sprosta¢ zwiekszonym potrzebom ruchu automobilowego. Po-
czatkowo rozbudowano drogi wazne z punktu widzenia gospo-
darczego, czy to ze wzgledu na ich znaczenie ogdlne w roz-
woju panstwowym, czy tez ze wzgledu na ich charakter jako
miedzynarodowych arteryj komunikacyjnych. Budowe prowa-
dzono rownocze$nie w rozmaitych czesciach kraju, gtéwnie za$
tam, gdzie tego wymagal szczeg6lnie zty stan drog, albo tez
jaka inna przyczyna gospodarcza. Pragngc w jak najszybszym
czasie zbudowac¢ jak najwiecej drog i zahamowac niszczenie
nawierzchni makadamowych, dano w pierwszych latach pierw-
szenstwo lekkim typom, ktére kosztowaly 3—5 razy mniej niz
nawierzchnie ciezkie i $rednie, mozna wiec byto tym samym
kosztem przebudowa¢ drogi na stosunkowo znacznych prze-
strzeniach. Wzrost jednak ilosci samochoddéw dawat sie we
znaki nie tylko zwyktym szosom makadamowym, ktore przed
tym wystarczato odnawia¢ co dwa lata, w najgorszym wypadku
co roku, teraz za$ juz po trzech miesigcach petne byly wybo-
joéw; réwniez utrzymanie drdg powierzchniowo utrwalonych sta-
wato sie coraz drozsze w miare potegowania sie intensywnosci
ruchu automobilowego. W czasie tez dalszej rozbudowy zys-
kujg decydujaca przewage nawierzchnie typu ciezkiego i Sred-
niego, wymagajgce znacznie mniejszych kosztow konserwacji.
Newierzchn:e takie lepiej sie amortyzujg, co z punktu widze-
nia zasad gospodarczych, ktéorymi kieruje sie Fundusz Drogo-
wy, okazato sie snacznie pomys$iniejsze pomimo wiekszych je-
dnorazowych wkiadéw inwestycyjnych.

To przesuniecie od lekkich do $rednich i ciezkich na-
wierzchni ilustruje ponizsze zestawienie:
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w r. 1928/9 wykonano nawierz, lekkich 67$, ciezkich 10%$, ogéln, ilosci bud. naw,

, 1930 . 59% 20
, 193172 303 328
, 1933 37% 498
, 1934 45% 328% i,
, 1935 52% 338

Réwnocze$nie ze zmiang programu budowlanego na ko-
rzy$¢ nawierzchni ciezkich, nabrato rozmachu takze tempo
samej rozbudowy, na co wptyngt bardzo wydatnie fakt, ze
w r. 1931 wptywy uzyskane przez P. F. Drogowy wzrosty do
blisko 450.000.000 K¢, a preliminowana pierwotnie na lat 10
kwota inwestycyjna 1 miliarda K¢ zostata juz w ciggu pier-
wszych 4 lat przekroczona, Na rozbudowe drog panstwowych
i mostow w CSR wydano od chwili powstania Funduszu Dro-
gowego nastepujgce sumy, ktore dla orientacji przeliczono
rowniez na zilote.

Wszystkie Wydatki Wydatki Skarbu Panstwa na
wydatki w  Fund, Drog, . razem
Rok milionach ~ w milionach budowg utrzymanie  milionach

K¢ Zt K¢ Zt K¢ Zt K¢ Zt K¢ Zt
1928 2221 589 1211 321 30,8 82 702 186 1010 26.8
1929 3193 846 2150 570 311 82 732 144 1043 276
1930 356.6 94,5 2487 659 37,2 98 70,7 188 1079 286
1931 5581 1479 4479 1187 390 103 712 189 1102 292
1932 3985 1056 2700 716 302 80 983 26.0 1285 340
1933 348,7 92.4 2528 670 138 37 821 217 959 254
1934 2516 554 1658 365 138 37 720 152 858 189
1935 1939 425 1006 220 19.0 42 743 163 933 205

Razem 2,648.8 681.8 18219 470.8 2149 561 6120 1549 8269 211.0

Dochody biezgce Panstwowego Funduszu Drogowego
w latach od 1927 — 1935 przedstawialy sie w milionach K¢
i po przeliczeniu na ziote:
r. 1927/8 — 173.4 milion. K¢ 46.0 milion. zt

1 1929 — 161.2 v 1 42.7 1 1
1 1930 — 1794 v 1 47.5 1 U
1 1931 — 2352 ” 1 62.3 1 1
1 1932 — 288.9 ” 1 76.6 1 1
1 1933 — 243.8 ” 1 64.6 1 1
1 1934 — 238.2 v 1 63.1 1 1

Razem 1520.1 - 1 402.8 1 1
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z tego w okresie od r. 1927 — 1934 wpilyneto z nastepujgcych
zrodet:

optaty od samochodéw milion. K¢ s34.7 milion. Zt 1430
podatek od biletdw autobusowych " 1 78.1 1 . 20.7
potowa optat pozw. przyw. ol. min. g 1 169.4 1 440
' cta za ol. min. 1 1L 1159 1 30.7
cto od pneumatykow 1 L 1608 1 42.6
70% podat. akc. od ol. min. od 1931 1 L 2146 1 . 1098
70% doch. podat. od alkoh. ,, 1933 U 1 34.6 1 " 9.2
odsetki i rézne 1 1 70 1 1.0
Razem 1 I 1520.2 1 . 402.8

UmyS$lnie podajemy to zestawienie z wyszczeg6lnieniem
wptywdw rocznych, jak tez Zrodet, z ktorych pochodzg state
dochody Funduszu Drog., gdyz ilustrujg one, jak bardzo real-
nie przedstawiajg sie podstawy, na ktoérych oparta jest finan-
sowa gospodarka P. F. Drog. w Czechostowacji. Oproécz tych
dochodéw biezgcych zaciggnat Fundusz ten w Gilownym Za-
ktadzie Ubezp. Spotecznych pozyczke w r. 1928 na 100 milio-
now K¢, w r. 1931 na 140 milionéw K¢, a w r. 1932 na 150
miliondw K¢, celem przy$pieszenia budowy drdg. Poza tym
otrzymat w r. 1931/2 z panstw, pozyczki inwestycyjnej 300
milionéw K¢, a w r. 1933 z panstw, pozyczki pracy 350 milio-
néw K¢, dla zréwnowazenia swych wydatkéw i utrzymania
robot inwestycyjnych, wiasnych i subwencjonowanych na od-
powiednim poziomie. Pozyczki te sa oprocentowane i amorty-
zowane przez Fundusz Drogowy.

Obecny stan drég panstw, w Czechostowacji przedstawiat
sie na 1l-go stycznia 1935 r. nastgepujaco:

Ogolna ilos¢ drog panstwowych w CSR: 8.660 km tj. 100\
A. Nawierzchnie ulepszone 5.260 km . 60f
1) nawierzchnie ciezkie 1.390km . 16%
a) duza kostka kamienna 250 km
b) mata . . 590 ,,
¢) bruk specjalny 225
d) beton cementowy 225 ,,

e) beton asfaltowy i smotowy 270 ,,
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2) nawierzchnie $rednie 990 ,, .  12%
a) makadam cementowy 350 ,,
b) . kitonowy 290 ,,
¢) dywaniki bitumiczne do
4 cm 235 ,,
d) bitumowanie wgtebne 75 ,,
e) makadam ze szkia wod-
nego 40
3) nawierzchnie lekkie 2.880 32%
a) powierzchniowe bitumo-
wanie 1.970
b) ulepszony makadam wa-
towany 910
B. Nawierzchnie makadamo-
we nieulepszone, ale konserwo-
wane 3.400 ,, ,  40°4
Razem 8.660 ,,

Jak wiec z tego wida¢, zamierzony program utrwalenia
60% nawierzchni drég panstwowych =zostal zrealizowany juz
z kohcem 1934 r., reszta za$ w ilosci 3.400 km tj. ca 40% ma
otrzymac¢ stopniowo nowoczesne nawierzchnie w najblizszym
czasie. W r. 1935 ulepszono z tego okoto 460 km, szybkos¢
jednak rozbudowy w ostatnich dwoch latach zostata nieco za-
hamowana z powodu kryzysu, ktérego poprawa dotychczas
tylko w matej mierze jest widoczna.

Niezaleznie od tego nastepowata rozbudowa i przebudo-
wa drég niepanstwowych, ktére zresztg na pewnych odcinkach
byty nieraz lepsze niz drogi panstwowe, w sasiedztwie za$
wielkich miast, zaktadéw przemystowych itd. wytozone byly
kostka kamienng lub tp. Z posréd tych drég okoto 9370 km
posiada charakter szos pierwszego rzedu o wielkim znaczeniu
miedzynarodowym oraz panstwowym i stuzy dla ruchu daleko-
bieznego. Od 1928 r. wybudowano réwniez przy pomocy za-
sitkow P. F. Dr., niepanstwowych drdg tacznej dtugosci okoto
4000 km, na co wydano okoto K¢ 1.000.000.000,— jak to wi-
doczne jest z ponizszego zestawienia:
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1 km ko-

sztowat

$rednio

w roku 1928 wybudowano 297 km, kosztem 37,9 mil. K¢ 10,0 mil.  Z} 33,810
1929 ” 841 ,, ” 154.0, , 408 , , 48.255
1930 ” 656 ,, ” 1456, , 386, , 58.750
1931 ” 752 ,, ” 1903, , 504, , 67.060
1932 ” 353, ” 80,0, ., 212, , 60.050
1933 ” 617,, " 1666, , 441 , 71,475
1934/5 446 ,, ” 1490, , 328, , 13,540
Razem 3.962 ,, ” 9234, , 2379, , 60,000

Z tych 3,960 km byto okoto 2,315 km lekkich nawierzchni,
555 km S$rednich, 720 km ciezkich, a zupeinie przerobionych
370 km, z kwoty za$ 923,4 milion. K¢, subwencje panstwowe
wyniosty 626 milion. K¢, z czego cze$¢ z Fund. Drog., reszta
za$ z innych Zzrddet.

Modernizacja nawierzchni drogowych potaczona jest
w C.S.R. nie tylko z ulozeniem nowych jezdni, ale takze z ich
poszerzeniem, korekcjg +tukéw na zakretach, wyréwnaniem
spadkow itp., jak to ma miejsce zresztag wszedzie indziej. Bu-
dowe wykonujg zasadniczo firmy prywatne. W okresie gdy
przebudowa polegata gtdwnie na utrwaleniu powierzchniowym,
wykonano roéwniez na mniejszych odcinkach dtugosci okoto
1 km kazdy, probne nawierzchnie ciezkie. Miaty one na celu
umozliwienie mtodym firmom, wprowadzajgcym wtedy dopiero
w C.S.R. nowoczesne metody budowy, wzprébowanie najod-
powiedniejszych systeméw, nadajgcych sie dla drég czecho-
stowackich, na ktérych obok wzrastajacego ruchu samochodo-
wego istnieje nadal silny ruch pojazdéw konnych. Celowo wy-
brano odcinki krotkie, aby utatwi¢ firmom, finansowo jeszcze
dos$¢ stabym, wywigzanie sie ze swych zobowigzan i gwarancyj
w razie niepowodzen technicznych. Dos$wiadczenia zdobyte na
tych odcinkach zostaty wykorzystane przy wyborze i dalszej
rozbudowie cigezkich nawierzchni. Dzisiaj rozporzadza panstwo
calym sztabem przedsiebiorstw prywatnych, doskonale wypo-
sazonych w potrzebny sprzet drogowy i wywigzujacych sie
dobrze ze swego zadania, Silna walka konkurencyjna i ogdiny
spadek cen, poczawszy od 1933 r., spowodowaty w ostatnich
latach znaczne obnizenie kosztow budowy. Ponizej podane sg
ceny jednostkowe za 1 m2 rdéznego typu nawierzchni wedtug
danych otrzymanych z Min, Rob. Publ. w Pradze w K¢
i w przeliczeniu na ztote:
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1 m2 betonu cementowego dwu-

warstwowego (10 + 5 cm) kosztuje 32—40 K¢ tj. Z+ 7.00— 9.60
1 m2 betonu cementowego jedno-

warstwowego (12 cm) kosztuje 30 S, 6.60
1 m2 makadamu cementowego Kko-

sztuje 24—28 ,, ., ., 5,30— 6,15
1 m2 betonu asfaltowego lub smo-

towego (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 powierzchniowego bitumo-

wania dwukrotnego kosztuje 7— 8 , ., . 155— 195
1 m2 powierzchniowego bitumo-

wania (3-e i 4-e) kosztuje 2 v 0,45
1 m2 makadamu ze szkita wodne-

go kosztuje 20 w e w 4,40

Il. Materiaty drogowe w Czechostowacji.

1. Kamien

Czechostowacja jest krajem przez nature szcze$liwie wy-
posazonym w kamien zdatny do budowy drdg. Wszystkie naj-
lepsze skaly uzytkowe, nadajgce sie zaréwno do wyrobu
kostki brukowej, jak tez tlucznia i gryséw szlachetnych sg
rozmieszczone na catej przestrzeni C.S.R. od wschodu na za-
chéd i od potudnia na péinoc. (Ryc. 1). W Czechach, na Mo-
rawach, Slasku, Stowaczyznie i Rusi Podkarp. znachodza sie
bogate ztoza pierwszorzednego materialu kamiennego 0 wy-
trzymatosci na Sciskanie powyzej 1.750 kg/cm2 i S$cieralnosci
ponizej 0,15 cm3cm2, Doskonale wyposazone kamieniotomy
granitu, bazaltu, diabazu, andezytu, szarogtazu, trahytu itd.
zajmuja sie wyrobem kostki kamieneej i tlucznia. Materiat
brukarski, ktérego wymiary i obrébka sg w C.S.R. znormali-
zowane, produkuje sie w przeszto 100 kamieniotomach o wy-
twoérczosci, wynoszacej np. w 1933 r. okoto 840.000 ton.
Z tego wyrabiato kostke:
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z granitu czeskiego ca. 60 toméw ca. 250,000 ton, zatrud. ca. 4.000 robot.
$laskiego , 18 » . 150.000 ,, » 2,500

, bazaltu czeskiego , O ., 75.000 ,» 1200

. stowackiego , 1 , 20.000 ,, 400

, andezytu ” ” ., 83.000 » 1,500

, Szarogtazu morawsk, , 17 . 70.000 ,, » 1.200

, innych materiatéw yw — , 130,000 ., 2.200

~irpfl rozmieszczenia materiatdw kamiennych

uzywanych w celach drogtwycn w fczechostowacji.

e dite< <> m

Ryc. 1, Rozmieszczenie materiatow kamiennych w Czechostowacji,

Produkcja ta starczytaby do wybrukowania 625 km drég
kamiennych o powierzchni 3.750.000 m2. W ciggu 5 lat przed
kryzysem, ktory nastgpit w r. 1932 wybudowano okoto 850 km
nowych drog z kostki kamiennej, na co wydano okoto 320
milionéw K¢, tj. okoto 85 milionéw zlotych.

Produkcja ttucznia i gryséw, tych podstawowych materia-
téw dla budowy i konserwacji drég, stanowigcych 80 — 85%
wszystkich potrzebnych w budownictwie drogowym materiatow
w ogéle, wynosita w ostatnim roku przed kryzysem okoto
6 milionéw ton. Pod wzgledem organizacyjnym interesuje nas
ze Powiatowe Zarzady Drogowe, ktorym w C.S.R. powierzona
jest piecza nad S$rodkami komunikacyjnymi, albo same sa
wiascicielami kamieniotoméw, albo tez kamieniotomy te dzier-
zawig i eksploatujg we witasnym zakresie. Ma to na celu za-
opatrzenie si¢ w tluczen w sposéb jak najtanszy, niezaleznie
od warunkéw koniunkturalnych. Wedtug otrzymanych informacji

3
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w samych Czechach eksploatujg na ogdlng ilos¢ 103 powiatéw,
64 powiaty 290 kamieniotoméw, z ktoérych okoto 100 jest we
witasnym posiadaniu, reszta za$ w dzierzawie. Wiele powiatéw
posiada 10— 15 kamieniotomoéw, tylko nieliczne 1 lub 2 tomy.
Powierzchnia eksploatacyjna wynosi okoto 300 ha.

Co dotyczy materiatow, to w 70 tomach dobywa sie granit

50 " 1 » gnejs

35 " 1 , bazalt

15 il . amfibol

15 il kwarcyt
100 1 porfir, pia-

skowiec itp.

Jako$¢ tych materialdw nie pozostawia naog6t nic do zy-
czenia, na okoto 200 kamieniotomow pozostajgcych pod kon-
trolg Instytutu Bad. Mater. Kamiennych przy Czeskiej Poli-
technice w Pradze 175 kamieniolomdw posiadato kamien za-
kwalifikowany jako dobry, bardzo dobry lub znakomity, a tylko
20 — 25 tomow eksploatowato kamien gorszy dla podrzednych
celéw. Eksploatacja samej skaly odbywa sie przewaznie recz-
nie, wyréb tlucznia jest zmechanizowany, ale tylko niewiele
kamieniotomoéw jest catkowicie zmodernizowanych. Cena tlucz-
nia waha sie zaleznie od gatunkéw kamienia i w roku 1935
wynosita przecietnie 6 — 10 zt za m3 franco kamieniotom.
Odlegtosci miejsc budowy od kamieniotoméw sg stosunkowo
nieznaczne i koszt przewozu nie odgrywa w kalkulacji tak do-
minujacej roli jak u nas.

Do wyrobu asfaltu essehnskiego, odpowiadajgcego naszemu
,komdrobitowi" stosuje sie w C.S.R. zuzel wielkopiecowy
z Trzyhca na Sl | ten zatym materiat nalezy zaliczyé do za-
sobow mineralnych, ktérymi dysponuje Czechostowacja dla
celéow drogowych,

2. Cement

Cement stosowany do budowy drog wyrabiany jest w kraju.
Produkcjg zajmuje sie 13 cementowni, zwigzanych w Kkartel,
ktory powstat ponownie w grudniu w r. 1935, wtasnie w cza-
sie pobytu piszgcego te stowa. Kartel zostat zawarty podobno
z inicjatywy sfer rzgdowych, celem przeciwdziatania dalszemu
spadkowi cen, rujnujgcemu cementownie. Cena cementu port-
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landzkiego w chwili obecnej wynosi np. w Pradze 23,3 K¢,
tj. 5,10 zi, podczas gdy w roku 1934 cena wynosita 15 K¢,
tj. okoto 4.— 1zt za 100 kg franco budowa. Gatunek cementu
jest pierwszorzedny. Normy wydane przez Ministerstwo Robét
Publicznych przepisujg 28-dniowg wytrzymato$¢ na S$ciskanie
minimum 350 kg/cm2, na rozcigganie 25 wzgl. 30 kg cm2
W praktyce sa one wyzsze. Produkcja jednego z najwiekszych
koncernow cementowych, tj. Kralodvorskiej fabryki cementu
wynosita:

w roku 1928 565.000 ton
" . 1930 500.000 ,,
" . 1933 360.000 ,,
» . 1934 370.000 ,,

Do budowy drég stosuje sie zwykte cementy portlandzkie,
ktorych normalna wytrzymato$¢ na Sciskanie wynosi $rednio
500 kg/cm2 i okazata sie zupeinie dostateczna w praktyce.
W uzyciu sa jednak rédwniez cementy wysokowarto$ciowe oraz
cement glinowy, produkowane w Kkraju.

3. Bitumy asfaltowe i smotowe

Gorzej z punktu widzenia samowystarczalnosci przedsta-
wia sie sprawa materiatow bitumicznych. C.S.R. nie posiada
witasnego asfaltu. Kilka rafineryj krajowych otrzymuje asfalt
z ropy rumunskiej, ktory dla celow drogowych nie jest ma-
teriatem idealnym. Caly wiec niemal asfalt do budowy drdg
sprowadza sie z za granicy, gtownie z Niemiec i USA ze zna-
nych zaktadéw Ebano-Standard i Shell. Import produktéw
asfaltowych do C.S.R. wynosit:

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 okoto 60 — 70° zuzyto dla celéow drogowych. Warto
zaznaczy¢, ze bitumy asfaltowe wolne sg od cta.

Natomiast smote do celow drogowych otrzymuje C.S.R.

z wiasnych koksowni i gazowni i pod tym wzgledem panuja
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tam podobne stosunki jak u nas. Produkcja smoly weglowej
z koksowni koncentruje sie niedaleko granicy polskiej gtéwnie
w Zaktadach Rutgersa w Morawskiej Ostrawie, ktére wyrabia-
ja smote drogowg pod nazwg ,,Rego” oraz zimng smote, emul-
sje smotowg i olej drogowy. Producja roczna wynosi 6—10.000
ton. W roku 1931 uruchomiono w centrum pahstwa, w Pradze
w tamtejszej Gazowni miejskiej w Michle, oddziat destylacji
smét i fabrykacji smoly drogowej w ilosci 3 — 5.000 ton
rocznie. Do tego celu stuzy nowoczesne urzgdzenie dla ciggtej
destylacji smoty systemem angielskim Hirda. Surowa smote
0 podanych nizej wtasnosciach fizycznych i chemicznych, nie
nadajgca sie w tym stanie do celow drogowych, poddaje sie
dalszej przerobce.

W tasnosci surowej smoty: Przebieg destylacji:

ciezar wtasciwy 1,16 frakcji wrzacej do 170° 3,1%

wody amoniakalnej 4% N " od 170° — 220° 8,3%

naftalenu 89% ,, " . 220° — 270° 12,4%

antracenu 1% ' . , 270° — 350° 19,0%

zwigzkéw kwasnych 8% paku 56,0%
straty przy destylacji 1,2%

Gotowa smota drogowa musi by¢é bezwodna, nie powinna
zawierac¢ sktadnikéw wrzgcych do 170° wiecej niz 1% naftale-
nu powyzej 5% fenolu maksimum 4 — 5% i posiada¢ rozmaitg
wiskoze, zaleznie od celu, ktéremu ma stuzyé. Jak wiadomo
osigga sie to przez mieszanie olejow i paku w odpowiednim
stosunku. W praktyce polega przerébka smoty na uwolnieniu
jej od wody amoniakalnej, oddestylowaniu lekkich frakcji, roz-
dzieleniu dalszych destylatow olejowych od siebie, wydziele-
niu z nich fenolu, naftalenu i antracenu i ponownym zmiesza-
niu oleju z pakiem otrzymanym jako pozostato$¢. Stosowana
w gazowni miejskiej destylacja syst. ciggtlym Hirda pozwala
przede wszystkim na doskonate wyzyskanie ciepta, gdyz woda
amoniakalna i cze$¢ olejow lekkich odchodzi juz w podgrzewa-
czu, smota w dalszej swej drodze ogrzewa sie parami destyla-
tu, a nastepnie sptywa wilasnym ciezarem z kotta destylacyj-
nego I, do kotta Il i Ill, ktére za pomocg systemu rur pod-
grzewane sg bardzo ekonomicznie gazem generatorowym. Frak-
cjonowanie odbywa sie z duzg precyzja, a z ostatniego kotta
otrzymuje sie albo smote destylowang, albo pak. Wnetrze de-



— 605 —

stylami z kottami destylacyjnemi syst. Hirda widoczne jest na
ryc. 2. Poszczeg6lne frakcje przerabia sie dalej na benzol i ho-
mologi, fenol, naftalen, antracen itd. Osobne urzadzenie stuzy
do otrzymania smoty drogowej preparowanej, jak tez stabilizo-
wanej asfaltem. W ciagu krdtkiego czasu Praska gazownia

Ryc. 2. Destylacja smoty systemem ciggtym Hirda.

miejska, dzieki zastosowanym metodom pracy i organizacji bu-
dowy nawierzchni, o ézym obszerniej w dalszym ciggu, wybita
sie jako dostawca smoty drogowej na czotowe miejsce, Produ-
kowane smoty drogowe odpowiadajg normom niemieckim, wzgl.
angielskim. Normy czechostowackie dla materiatow bitumicz-
nych sg w opracowaniu.

4. Badanie materiatldw drogowych

Badaniem materiatéw drogowych zajmuje sie w CSR Kkil-
ka instytutéw. Najstarszym z nich jest Instytut badania kamie-
ni naturalnych przy Czeskiej Politechnice w Pradze pod Kie-
runkiem Prof. Inz. Dr h. ¢c. K. Spacka, ktory poswiecony jest
przede wszystkim badaniu skat i produktéw skalnych. Badania
te obejmujg oznaczenie ciezaru wtasciwego i objetosciowego,
nasigkliwos$ci, odpornosci na zamrazanie, zwieztosci i krucho-
§ci, wg Page'a i Spacka, Scieralnosci wg Bauschingera, Dorre-
go, Devala, wytrzymatosci na S$ciskanie na sucho, mokro i po
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wymrozeniu. Majg one na celu okre$lenie jakos$ci i zdatnosci
danego materiatu, czy to do obrébki na kamien budowlany lub
kostke kamienng, czy tez do fabrykacji tiucznia, grysu itp.
W ciggu przeszto 20 lat swego istnienia Instytut zbadat syste-
matycznie wszystkie niemal skaly w CSR w ilosci blisko
2,000 i w dalszym ciggu prowadzi kontrole produkcji najwaz-
niejszych kamieniotomoéw w Czechostowacji. Instytut cieszy sie
opinia jednego =z najpowazniejszych w kraju, co zawdziecza
przede wszystkim swemu Kkierownictwu i stosowanym nauko-
wym metodom badawczym,

Studiom zwigzanym z budowg drdg betonowych poswie-
cony jest Zaklad badawczy i doSwiadczalny materiatow i kon-
strukcyj budowlanych przy Czeskiej Politechnice prof. Inz. F.
Kloknera. Jest to obecnie jeden z najbardziej wzorowych i no-
woczesnie urzadzonych instytutow badania betonu w Europie.
Umieszczony we wspaniale, a co najwazniejsze niezwykle ce-
lowo i do najdrobniejszych szczeg6tow przemys$lanym budynku,
byt witasnie w trakcie wykonczania ostatnich urzadzenh, gdy go
zwiedzatem. Szereg prac, ogtaszanych przez Prof. Kloknera
i jego liczna szkote w specjalnym Biuletynie, wydawanym przez
zaktad, jest najlepszym S$wiadectwem rozlegtosci opracowanych
zagadnien i bystrosci oraz poziomu stosowanych metod.

Badanie asfaltow, smot i emulsji bitumicznych uzywanych
w drogownictwie przeprowadza przede wszystkim Panstwowe
Laboratorium drogowe przy Ministerstwie Rob6t Publ. istnie-
jace od roku 1929. Poza tym pracami zwigzanymi z tymi ma-
teriatami zajmuje sie rowniez Zaklad dla ekonomicznego zu-
zytkowania paliw podlegty temu Ministerstwu. Poczatkowo ba-
dano tutaj tylko smoty drogowe, jako produkty pochodne we-
gla kamiennego, obecnie w zakres prac wchodza réwniez as-
falty i emulsje. Stosowane sg naog6t te same metody co u nas,
z pewnymi jednak rdznicami, ktérych szczegdtowe omowienie
odbiega juz nieco od zamierzonego tematu. Naog6t Instytuty
te sg dobrze wyposazone iodpowiadaja swemu celowi. Oprocz
samych materiatdw wyjsciowych bada sie réwniez nawierzch-
nie, ale w stosunkowo matym jeszcze zakresie. Systematyczna
kontrola wykonanych przez firmy drogowe robdt nie jest pro-
wadzona, gdyz, jak mnie informowano, Ministerstwo Robét Pu-
blicznych zadawala sie finansowa gwarancjg, udzielang przez
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przedsiebiorstwa. Je$li droga lezy dobrze, nie ma ono zainte-
resowania w jej zbadaniu, gdy za$ ulega zniszczeniu, firma
musi z tytutu gwarancji droge naprawic.

Poza tym istnieje jeszcze Panstwowy Instytut Badan sy-
likatow przy Politechnice w Bernie, pod kierunkiem Prof. Inz.
Dr O. Kallaunera, ktéry zajmuje sie badaniem wszystkich dro-
gowych materiatow nieorganicznych, a wiec zardwno kamienia,
jak i betonu. Prace tego Instytutu przyczynity sie w wysokiej
mierze do ustalenia czeskich norm drogowych i charakteryzujg
sie systematycznoscig opracowanych problemoéw. Niestety In-
stytutu tego nie miatem sposobnosci zwiedzi¢. Wreszcie nale-
zy wspomnie¢ o powaznej pracowni najwiekszego prywatnego
przedsiebiorstwa budowy drég w Czechostowacji, firmy ,,Kon-
struktiva™ S. A. w Pradze. W laboratorium tym opracowuje sie
nowe metody budowy drdg bitumicznych i betonowych, w ktd-
rych firma ta sie wyspecjalizowata.

Ill. Rodzaje nowoczesnych drég w Czechosto-
wacji.
1. Bruki kamienne

Dzieki swym bogatym zasobom kamiennym zaczety kraje
czechostowackie ulepsza¢ swe drogi i wzmacnia¢ nawierzchnie
jeszcze na diugie lata przed wojng przy pomocy brukéw, gto-
wnie z kostki regularnej. Nowoczesne bruki dostosowane do
wzmozonych potrzeb ruchu korzystaja z tanszego materiatu
w postaci drobnej kostki nieregularnej 8X10 i 10X12 cm, kté-
rg przy uzyciu zaprawy cementowej lub asfaltowej—te ostatnig
stosuje sie¢ w Czechach rzadziej—taczy sie¢ w ustr6j kamienno-
betonowy. (Ryc. 3).

Sposéb ukladania kostki, przygotowanie podtoza, ukiad
kraweznikéw, profilowanie podtuzne i poprzeczne drogi, opie-
rajag sie w CSR na og6lnie znanych zasadach. Podsypka pias-
kowa pod kostke wynosi do 10 cm, przy czym stosuje sie pia-
sek czysty, rzeczny, niezbyt drobny i wolny od itu. Kostke
osadza sie o 2—3 cm. wyzej od ostatecznego profilu. Szczeli-
ny miedzy kostkami zostawia sie na 0,5 cm. Kostke ubija sie
recznymi ubijakami. Gotowg nawierzchnie posypuje sie war-
stwag piasku na 2—3 cm grubg i pozostawia na przecigg Kilku
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tygodni, by wnikngt w szpary miedzy kostkami, rozluznionymi
na skutek ruchu. Jesli uzyty kamieh jest dostatecznie zwiezty
i nie kruszy sie na brzegach, stosuje sie watlowanie walcem
od poboczy ku osi drogi.

Ryc, 3. Bruk z kostki nieregularnej zalanej zaprawg cementowg
koto Czeskiego Brodu.

Dla ruchu samochodowego konieczne byto dalsze wzmoc-
nienie bruku, przez uczynienie go przede wszystkim bardziej
wodoszczelnym, wolnym od kurzu i gtadkim, aby przy zacho-
waniu odpowiedniego bezpieczenstwa mozna byto rozwija¢ do-
stateczng szybko$¢ pojazdow mechanicznych. Do celu tego
zastosowano w Czechostowacji betonowg kostke mozaikowg
i tzw. kostke ,Gensala", odpowiadajgca naszej kostce ,,Try-
linskiego™.

Kostke mozaikowa (Ryc. 4) ukiada sie z najmniejszych
kostek 4X6 cm, osadzonych na wilgotnej zaprawie cementowej
1:3 i zalewa z wierzchu taka sama, lecz zupeinie ptynng za-
lewkag 1:3. Co 6 do 8 m zostawia sie szew dylatacyjny przez
utozenie pionowe tektury bitumicznej. Po 10 do 12 dniach,
podczas ktérych droge zlewa sie dobrze woda, oddaje sie bruk
do uzytku.
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Kostke Gensala wyrabia sie w kwadratowych formach
stalowych, zwykle rozmiaru 50 X 50X 12— 15 cm, w ktorych
uktada sie na dnie obok siebie tluczen niekoniecznie prawi-
dtowy, réznych, przewaznie duzych wymiaréw. Nastepnie wy-
petnia sie pozostatlg przestrzen wilgotng zaprawg cementowg
1:3 lub 1:4 i dobrze ubija. Gotowe formy kiadzie sie w sta-
nie Swiezym, jedng obok drugiej dnem do gdéry na przygoto-
wanej i chudym betonem wyréwnanej nawierzchni, po czym

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

wyjmuje sie stalowe obrzeza i zalewa gestym zaczynem cemen-
towym. Takze tutaj pozostawia sie co 6 do 8 m szew dyla-
tacyjny, wypetniony asfaltowg papg dachowg i po 10— 14 dniach
oddaje droge do uzytku. Stosuje sie rowniez uktadanie kostek
Gensala, przygotowanych w fabryce. Oglgdane przeze mnie
pod Praga odcinki wykazujg jednak znacznie gorsze wtasciwo-
§ci, anizeli podobna w zasadzie nasza kostka Trylinskiego, wy-
rézniajaca sie przede wszystkim duzo korzystniejsza forma
szeSciokatng oraz uzyciem do zalewania spoin asfaltu, zamiast
cementu. Nic tez dziwnego, ze kostka Gensala nie odgrywa
dotychczas w CSR wiekszej roli, stanowigc jedynie interesu-
jace przejscie od nawierzchni brukowych do betonowych.
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2. Drogi betonowe

Czechostowacja moze poszczyci¢ sie w chwili obecnej
doskonatymi odcinkami dr6g betonowych. Mozna $miato twier-
dzi¢, ze w okresie do 1933 r. przed podjeciem przez Niemcy
budowy autostrad jako drég betonowych, CSR rozporzadzata
w Europie $r. najlepszymi betonami drogowymi i posiadata du-
zo praktycznego dosSwiadczenia w ich konstrukcji. Historia na-
wierzchni betonowych w CSR siega jeszcze roku 1905, kiedy
zbudowano pierwsza ulice miejskg. Potem w latach od roku
1906 — 1914 wutozono takich ulic betonowych w Kkilku miastach
czeskich, miedzy innymi w Teplicach i Marienbadzie razem
okoto 10 km. System budowy byt podobny do tego, jaki za-
stosowano w tym samym mniej wiecej czasie roéwniez u nas
w Polsce przy budowie kilku ulic betonowych w Krakowie.
Rozwo6j jednak wtasciwych drog betonowych w nowoczesnym
ich pojeciu, datuje sie w CSR od r. 1925. W tym roku, w kté-
rym jeszcze przed utworzeniem Panstwowego Funduszu Dro-
gowego, Czeskie Ministerstwo Robo6t Publicznych przystgpito—
jak wspomniatem—do wykonania prébnych nawierzchni ciezkich,
celem ustalenia najstosowniejszego typu i najbardziej ekono-
micznego systemu budowy, utozono réwniez prébny odcinek
betonowy w odlegtosci okoto 5 km od Pragi nadrodze do Zbra-
stawia. Na odcinku tym oprocz asfalto-betonéw i drobnej ko-
stki, zbudowano przede wszystkim 3 rodzaje nawierzchni be-
tonowych, wedtug trzech systemow przez trzy roézne firmy.
Sposréd nich dwie, dilugosci okoto 800 m kazda, szerokosci
6 m i grubosSci w dolnej warstwie 10 cm, w gdrnej za$ 5 wzgl.
8 cm; znajdujg sie do tej chwili, a wiec 10 lat, jak to miatem
sposobnos$¢ stwierdzi¢, w bardzo dobrym stanie. Wykonane zo-
staty jedynie mate naprawki, spowodowane utworzeniem sie
rys podiuznych =z braku odpowiedniego szwu dylatacyjnego
wzdtuz osi drogi,

Zachecone korzystnym wynikiem tej préby Min. Robot
Publ. wybudowato do konca 1935 r. 245 km drég betonowych,
poza tym za$ wykonano z betonu réwniez szereg drég powia-
towych i ulic miejskich. Catkowita ilos¢ drég betonowych
w CSR na 1. I, 1936 roku wynosita okoto 360 km, zajmujac
6 miejsce w Europie po Anglii, Niemczech, (tacznie z budowa-
nymi juz wdéwczas autostradami), Italii, Belgii i Francji. JeSli
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sie uwzgledni og6lng gesto$¢ drog, to CSR ze swymi drogami
betonowymi zajmuje nawet 4 miejsce w Europie. Dzisiaj CSR
posiada juz pewien, mozna by rzec standartowy sposéb budo-
wy drég betonowych, ktéry okazat sie dla jej warunkéw nader
odpowiedni.

Oglgdane przeze mnie w roznych cze$ciach Czech na-
wierzchnie betonowe, poza odcinkami prébnymi, pochodzity
z lat 1929 — 1932. Sg to przewaznie betony dwuwarstwowe
Ryc. 5) o grubosci warstwy dolnej 10 cm, goérnej zas$ 5 cm(

Ryc, 5. Budowa nawierzchni betonowej na drodze panstwowej Praga —
Berno w r. 1929 (firma Kottland).

szerokosci 6 m, ze szwami dylatacyjnymi podtuznymi i poprze-
cznymi. Miejscami stosowane byly rowniez betony o warstwie
dolnej, grubej na 8, a nawet na 7 cm, jak tez o warstwie gor-
nej grubosci 5,5 do 6 cm. Obecnie przewazajg jednak betony
dwuwarstwowe #gcznej grubosci 15 cm (10+5) na starej szut-
rowce i 20 cm na $wiezym podkiadzie. Ostatnio wchodza tez
w uzycie betony jednowarstwowe (Ryc. 6) grubosci tgcznej 12
cm, ale tylko na starej, dobrze uwatowanej szosie makadamowej.

Przed utozeniem betonu na dawnym podktadzie ttucznio-
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wym, jezdnie pogrubia sie i dobrze waluje do profilu, w wielu
wypadkach stosuje sie réwniez wyrownanie i sprofilowanie za
pomocg chudego betonu. Profil poprzeczny lekko owalny na
osi drogi, posiada spadek na obie strony o nachyleniu okoto 2%
Ostatnio wielkg wage przykiada sie do dokiadnego zbadania
charakteru i wtasnosci gruntu podioza, zwtaszcza z uwagi na
rownomiernag jego nosno$¢ i warunki odwodnienia.

Ryc. 6. Jednowarstwowa droga betonowa koto Czeskiego Brodu
(firma ,,Konstruktiva™) r. 1932.

Na tak przygotowang i uwatowang jezdnie daje sie wars-
twe okoto 2 cm przesianego, grubego piasku, dostatecznie
zwilzonego. Beton przygotowuje sie w duzych automatycznych
mieszarkach, a jego skiad — a wigc wuziarnienie oraz stosunek
piasku, zwirku, (dla warstwy dolnej) wzgl. grysu (dla warstwy
gérnej) i cementu sg S$ciSle okreSlone, rowniez dodatek wody
jest dokiadnie odmierzony. Piasek jest przewaznie pochodze-
nia rzecznego, grys za$ szlachetny stosuje sie gtownie ze skat
granitowych, bazaltowych, andezytowych, diabazowych lub por-
firowych w 3 lub 4 granulacjach. Do obliczenia sktadu kru-
szywa postugujg sie w Czechostowacji przewaznie krzywg Ful-
lera, Otzena lub Hummla. Gérna granica uziarnienia wynosi
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25, obecnie nawet 30 mm przy nawierzchni dwuwarstwowej,
a 30, teraz za$ do 40 mm przy jednowarstwowej. Ogonie mo-
zna przyja¢, ze do dolnej warstwy uzywa sie mieszaniny, od-
powiadajgcej stosunkowi 1:2,5:5 przy uzyciu piasku i zwirku
rzecznego i kopalnego. Do gdrnej stosuje sie mieszanine pia-
sku i grysy z twardego kamienia, o wielko$ci ziaren 5/8, 8/12,
12/15 i 15/25 mm w ilosci, odpowiadajgcej jednej z podanych
wyzej krzywych, a wyrazonej w przyblizeniu stosunkiem 1:2:3.
W razie potrzeby piasek rzeczny ulepsza sie piaskiem kopal-
nym lub naodwrdét dla ré6wnomiernego przebiegu krzywej uziar-
nienia. 1lo$¢ cementu wynosi dla warstwy dolnej 250 kg, dla
gérnej 400 kg na 1 m3 suchej mieszaniny. Przy jednowarstwo-
wym betonie stosuje sie 350 kg/m3 suchej mieszaniny. Daw-
niejsze dodawania sktadnikow mierzonych obietoSciowo zastg-
piono przez ich wazenie.

Wymieszany beton rozprowadza sie recznie na przygoto-
wang warstwe piasku, z grubsza wyréwnuje $ciggaczka i ubija
mechanicznym kompresorem. W CSR stosowane sa ubijaczki
miotowe systemu Dinglera lub brusowe systemu Végele. Uzy-
wa sie rowniez pneumatycznej ubijaczki (brusowej) systemu
Ingersoll Rand. Na warstwe spodnia, no$ng, o podanym wyzej
sktadzie przychodzi nastepnie odrazu warstwa gorna Scieralna.
Po jej ubiciu wyrdwnuje sie gotowag plyte betonowg jeszcze
recznie przez uderzenie ciezkim brusem. Przy nowszych wy-
konczarkach (Ryc. 7) opatrzonych wibratorem, ktére jednak
w CSR byly dotad malo stosowane, reczne wyréwnywanie od-
pada. Przez $rodek drogi biegnie szew podiluzny, a szwy po-
przeczne umieszcza sie w odlegtosci 10— 15 m przez wkiadanie
zelaznych ,,szparownic™, ktére wyjmuje sie po stwardnieniu
betonu, szew za$ wypetnia sie¢ masa asfaltowag. W innych wy-
padkach tworzy sie fugi przez wktadanie konicznie sprofilo-
wanych wktadek zelaznych w czasie betonowania, przy czym
ciggtosci ubijania nie przerywa sie, ale wykonczarka przecho-
dzi réwniez bez zatrzymania sie po przez wkiadki, ktore wyj-
muje sie nastepnie ostroznie przed stwardnieniem betonu. Po
catkowitym stwardnieciu i zupetnym wyschnieciu betonu wlewa
sie material bitumiczny do spoin. Szew podiuzny otrzymuje
sie w prosty sposéb, zwiaszcza przy betonowaniu kazdej poto-
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wy drogi oddzielnie, przez natarcie powierzchni styku asfaltem
lutTglina.

Zbrojenia stosuje sie tylko gdzieniegdzie, gtéwnie dla
wzmocnienia krawedzi na szwach na szerokosci 60 cm, uzy-
wajgc do tego celu pretow zelaznych 16 mm, wtozonych po-
miedzy dolng a gérng warstwe w odlegtosci 20 cm od kraja.

Ryc. 7. Wykonczarka z wibratorem,

Wedtug otrzymanych informacji stosowano w r. ub. zbro-
jenie catej nawierzchni na odcinku autostrady, stanowigcej tzw.
pierscien Masaryka pod Bernem. W tym wypadku wykonano
na starej szutrowce droge betonowg grubosci 12 cm jako be-
ton dwuwarstwowy (8 cm + 4 cm). Celem wzmocnienia tej
stosunkowo cienkiej ptyty betonowej, dano miedzy obiema war-
stwami zbrojenie w postaci spawanej siatki stalowej utworzo-
nej z pretéw grubosci 4,2 mm o polach 10X10 cm, W zasa-
dzie jednak w Czechostowacji, podobnie zresztg jak w Polsce,
w przeciwienstwie np. do zwiedzanej pdzniej przeze mnie Szwaj-
carii, stosuje sie beton drogowy niezbrojony.

Gotowy beton chroni sie przed dziataniem stonca, desz-
czu, a w jesieni rowniez przymrozkéw, za pomocg specjalnych,
niskich, elipsoidalnych daszkéw (Ryc. 8). Polewanje twardnie-
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jacego betonu odbywa sie przez 10— 14 dni, przy czym posy-
puje sie go piaskiem, by wilgo¢ lepiej trzymata. Po uplywie
3—4 tygodni oddaje sie jezdnie do ruchu.

Ryc. 8, Daszki stosowane CSR do przykrywania $wiezego betonu.

Czechostowacja poczynita bardzo dobre dosSwiadczenia
z nawierzchniami betonowymi. Poczatkowe trudnosci zostaty
stosunkowo szybko pokonane, dzi§ za$ szereg firm wyspecjali-
zowal sie w budowie drég betonowych i rozporzadza najbar-
dziej nowoczesnymi urzgdzeniami, tak ze budowa nawierzchni
betonowych na wielkg skale w CSR nie przedstawia szczegdl-
nego problemu.

Wedtug otrzymanych informacji na drogach betonowych
zaznaczyt sie silny wzrost ruchu samochodowego, dzieki mozli-
wosci zwiekszenia efektywnej szybkosci pojazdow. Drogi te
okazaty sie bardzo korzystne pod wzgledem Kkalkulacyjnym
i to zar6wno z punktu widzenia kosztéw ich konserwacji, jak
tez zmniejszenia wydatkéow na benzyne, smary, opony, korzy-
stajacych z nich automobili.

W opisie drég betonowych nie mozna pomingé réwniez
makadamoéw betonowych budowanych jako nawierzchnie $red-
niego typu systemu ,sandwich™ Ilub innym, przy pomocy za-
prawy cementowej. Nawierzchni takich jest w CSR okoto 400
km. Niedaleko Pragi lezy kilka km makadamu cementowego
z r. 1930 i jak na nawierzchnie tego typu, budowang bez szwoéw
dylatacyjnych i bez zastosowania innych doswiadczen, zdoby-
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tych w miedzyczasie, trzyma sie¢ ona nienajgorzej, wymaga je-
dnak konserwacji czy to w formie powierzchownego asfaltowa-
nia, czy tez dywanika asfaltowego. Naogdt jednak budowa ma-
kadamoéw cementowych, wykonywanych gtdwnie w latach 1929—
1931 poszta winnym kierunku, albowiem gére wziety nawierz-
chnie ciezkie typu betonowego.

3. Drogi asfaltowe w CSR

Do r. 1925 byty drogi asfaltowe w CSR mato znane. Bu-
dowano je gtownie w miastach i zbiegiem okolicznosci wiodty
prym w tym kierunku miasta stowackie, gdzie zresztg do dnia
dzisiejszego jezdnie ulic miejskich i chodniki dla pieszych wy-
konywane sg w duzej mierze z asfaltu.

Pierwsze panstwowe drogi asfaltowe powstaty w Czecho-
stowacji w r. 1926, w ktérym pojawily sie rowniez pierwsze
asfaltowe jezdnie uliczne w Pradze. Wobec zachecajgcych wy-
nikow, opracowany w tym czasie program modernizacji sieci
drogowej przewidywal zastosowanie w dalszym ciggu nawierz-
chni asfaltowych w jak najszerszym zakresie. Konieczno$¢ szyb-
kiego ulepszenia jak najwiekszej ilosci drdég najtanszymi S$rod-
kami sprawita, ze w pierwszym okresie modernizacji w CSR
zastosowano, jak juz wspomniano, lekkie i $rednie typy na-
wierzchni asfaltowych. Z goéry jednak liczono sie z tym, ze
w bliskosci miast i w okregach przemystowych tego rodzaju
roboty dorazne beda wymagaly zastapienia definitywnymi jez-
dniami typu ciezkiego, ktore by sprostaly wymaganiom inten-
sywnego ruchu.

W chwili obecnej obowigzuje w CSR zasada, ze lekkie
i Srednie nawierzchnie asfaltowe nalezy stosowa¢ na drogach
0 obcigzeniu nie przekraczajagcym 500—750 ton na dobe. |1 jak-
kolwiek wzrastajaca ilo§¢ samochoddw i spowodowane na sku-
tek tego wieksze natezenie ruchu zmuszajg ze wzgledu na ko-
szty konserwacji, stosowa¢ w coraz to znaczniejszym zakresie
typy ciezsze, to jednak jeszcze okoto 15% nawierzchni alfalto-
wych stanowig nawierzchnie lekkie i $rednie. Trzeba liczy¢
sie zresztg z tym, ze proces ulepszania nawierzchni postepuje
coraz dalej i ze ciggle nowe odcinki drogowe, drugo — i trze-
ciorzedne muszg by¢é udostepnione dla pojazdéw samochodo-
wych. Dla tych wtasnie drdog lekkie nawierzchnie asfaltowe,
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otrzymywane przez powierzchniowe utrwalanie asfaltem na go-
raco lub na zimno, sg typem znajdujacym jak najszersze zasto-
sowanie ze wzgledu na szybko$¢ itatwos$¢ wykonania.

W CSR, jak zresztg w wielu innych krajach naszego kli-
matu, wprowadzity sie z powodzeniem emulsje asfaltowe (Ryc. 9).

\Y

Ryc. 9, Bitumowanie powierzchniowe emulsjg asfaltowa,

Mozno$é pracy w porze wilgotnej, latem jak réwniez jesienia,
gdy asfaltowanie na gorgco jest niemal catkowicie wykluczone,
byta w tym wypadku .czynnikiem decydujgcym w przyznaniu
pierwszenstwa emulsjom, W pierwszym tez okresie rozbudowy
powierzchniowe asfaltowanie byto prawie ze wytgczng domeng
emulsji bitumicznych. Stosowano podwojne utrwalanie, pdzniej
za$ w miare niszczenia nawierzchni potréjne i nawet poczwor-
ne. Ostatnio daje sie zauwazy¢ tendencja do asfaltowania ra-
czej na goraco i do stosowania emulsji gtéwnie do roboét kon-
serwacyjnych. napraw itp,, Mozna powiedzieé, ze zasadag stalo
sie uzywanie asfaltu na goraco, a emulsja wchodzi w rachube
tylko wtedy, gdy przemawiajg za tym jakie$ szczeg6lne czyn-
niki, czy to zwigzane z porg roku, warunkami Kklimatycznymi
4
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itp., czy tez z wygoda dostawy, szybkoscig wykonania itd.
Zresztg powierzchniowe bitumowanie, pomimo swego rozpo-
wszechnienia jest uwazane w CSR raczej za $rodek pomocni-
czy, tani, szybki i wygodny, w zasadzie jednak nieekonomicz-
ny i utrwalajacy nawierzchnie tylko prowizorycznie. Stosuje
sig go tez jedynie tam, gdzie z braku $rodkéw nie mozna so-
bie pozwoli¢ na system lepszy, ale drozszy.

Szereg przeze mnie ogladanych drég asfaltowych lekkiego
typu w CSR posiada te same wady i zalety co gdzie indziej.
Trzeba jednak przyzna¢, ze odmienne warunki ruchu i pieczo-
towita konserwacja (Ryc. 9a) nie doprowadzajg tych nawierz-

Ryc, 9a, Bitumowanie powierzchniowe asfaltem na goraco.

chni do tego stanu zupeinego zniszczenia, jaki niestety ma
miejsce w bardzo wielu wypadkach u nas. Wedtug otrzymanych
danych dlugo$¢ nawierzchni asfaltowych lekkiego typu w CSR
na drogach panstwowych i niepanstwowych wynosi w chwili
obecnej blisko 4,000 km.

Wspomniane wyzej okolicznoséci sprawity, ze coraz wiek-
sze znaczenie zyskujg typy S$rednie. Wérdd nich poczatkowo
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najczesciej stosowano asfaltowanie wgiebne i budowano na-
wierzchnie w postaci makadamu tluczniowego, zalewanego
wgtebnie juz to emulsjg asfaltowg, juz to asfaltem na gorgco.
Drogi tego systemu okazaly sie dostatecznie trwate, cho¢ nie-
raz dzieki przebitumowaniu posiadaty pewna $lisko$¢ i wyste-
powaty na nich fale. Stosunkowo najlepsze wyniki uzyskano
z dywanikami asfaltowymi, otrzymywanymi przez utozenie bi-
tumowanego kruszywa na starej, mocnej szutréwce i uwatowa-
nie walcem drogowym warstwy grubosci 3—4 cm.

Czechostowacja jest krajem, w ktérym w stosunkowo du-
zym zakresie stosowano do nawierzchni $redniego typu row-
niez emulsje glinowo-asfaltowa, znang u nas jako ,kiton", ,me-
xiton", lub ,asfalton”. Dr6g kitonowych jest v CSR Kkilkaset
km; prawie nigdzie nie lezg one jednak same, ale niemal
wszedzie sg powierzchniowo bitumowane. Dawniejsza ich po-
pularno$¢ nalezy jednak obecnie raczej do przesztosci ze wzgle-
du na szereg nowych, tanszych i znacznie lepszych systemoéw.
Jako ich wade podnoszono, podobnie zresztg jak u nas, pota-
czenie dwoch tak odmiennych, niemal kontrastowych, materia-
téw jak glina i asfalt. Czeste zjawiska reemulgacji. zta odpor-
no$¢ na dziatanie wilgoci z zewnatrz, a zwlaszcza z podioza
i niszczenie nawierzchni od spodu byty wymieniane jako staba
strona tych droég kitonowych.

W r. 1933 pojawity sie w CSR pierwsze nawierzchnie
typu makadamowego dla $redniego ruchu, znane w Niemczech
pod nazwa ,Einstreudecken', w Czechostowacji za$ okreslane
jako nawierzchnie asfaltowe sposobem ,wsypnym™™. Sposréd
réznych nowych metod ta ostatnia jest w chwili obecnej w pet-
nym rozwoju. Drogi systemem ,zasypywania" budowane sg
w CSR w coraz wiekszym zakresie i ich ilo§¢ wzrasta z roku
na rok. Dotychczasowe wyniki sg nader zadowalajgce, szcze-
g6lnie tam, gdzie zachodzi potrzeba catkowitego odnowienia
nawierzchni tluczniowej, a rdwnoczes$nie jezdnia ma by¢ nowo-
cze$nie utrwalona i dostosowana do silniejszego ruchu. Do te-
go celu stosuje sie grysy bitumowane, ktore wsypuje sie mie-
dzy ziarna ttucznia i waluje. Powlekanie grysu bitumem usku-
tecznia sie na goraco, bardzo czesto jednak réwniez na zimno
asfaltem uptynnionym albo emulsjg asfaltowa. Wprowadzenie
tez makadaméw ,wsypnych"™ przy uzyciu do ich budowy kru-
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szywa otoczonego asfaltem na zimno, otworzyto nowe pole zby-
tu dla emulsji asfaltowych i zimnych asfaltow, uptynnionych
lotnymi rozpuszczalnikami (Ryc. 10). Samo bitumowanie gry-
sow odbywa sie niemal z reguty na kamieniotomach, tak ze
na droge otrzymuje sie juz gotowy materiat. Nawierzchnia
taka wymaga jednak utrwalenia powierzchniowego, stanowigce-
go jej cze$¢ integralng jako konieczne zamknigecie od gory.

Ryc. 10. Budowa makadamu metodg ,wsypng" przy pomocy kruszywa
bitumowanego uptynnionym asfaltem.

Zasada budowy jest nader prosta i pozwala na bardzo
liczne odmiany metody pracy, dostosowane do danej sytuacji
i stanu nawierzchni. Najwiekszg zaleta jest niska cena, nie-
duzo wyzsza niz zwykiego makadamu, a w kazdym razie tan-
sza niz jakakolwiek inna ulepszona nawierzchnia $redniego typu.
W chwili obecnej jest w CSR $rednich nawierzchni asfaltowych
ogotem okoto 850 km, z tego okoto 600 km na drogach pan-
stwowych, a okoto 250 km na drogach niepanstwowych.

Ciezkie nawierzchnie asfaltowe zajmujg obecnie w CSR bar-
dzo poczesne miejsce. Catkowita ich ilos§¢ wynosi okoto 500
km, z czego przeszto potowa nadrogach panstwowych. Oprocz
tego istnieje w miastach okoto 350,000 m2 jezdni asfaltowych
i okoto 200,000 m2asfaltowych chodnikéw dla pieszych. Wsrdéd
réznych typow przewazaja betony asfaltowe grubo—i drobno—
ziarniste (topeka), (Ryc. 11) nastepnte asfalty lane, (Ryc. 12)
asfalty piaskowe i rzadziej asfalty ubijane, przy czym te osta-
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Ryc, 11, Droga z drobnoziarnistego betonu asfaltowego (topeka) Otrokowice—
Malanowce koto Zlinu (firma Posista). Z obu stron nowoczesna droga dla
cyklistow,

Ryc, 12, Droga panstwowa z asfaltu lanego,
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tnie typy wystepujg gtéwnie w miastach. Ciezkie nawierzch-
nie asfaltowe uwazane s3 w CSR obok betonéw za ideat no-
woczesnej jezdni, dostosowanej do potrzeb dzisiejszego ruchu
samochodowego, a nawet mieszanego. Budowa ich warunkuje
z gory jak najlepsze i najtrwalsze, doskonale odwodnione pod-
toze, odpowiednie umocnienie poboczy oraz jak najstaranniejsze
wykonanie samej nawierzchni przy pomocy maszyn i walcow.
Réwniez zestawienie i przygotowanie masy asfaltowej musi
by¢ wykonane wedtug Scisle okreslonych metod i wymaga
gruntownej znajomosci techniki konstrukcji asfaltéow walcowa-
nych. Z tego powodu nawierzchnie takie, zbudowane zwtasz-
cza w ostatnich latach lezg naog6t bez zarzutu, a dzieki mini-
malnym kosztom konserwacji dobrze sie rentujg. (Ryc. 13).

Ryc, 13, Topeka i droga dla cyklistow,

Pod wzgledem technicznym samo wykonanie nawierzchni
asfaltowych typu lekkiego, $redniego i ciezkiego, czego ze
wzgledu na pore roku niestety oglagda¢ nie mogtem, nie odbie-
ga, o ile tto z otrzymanych relacji i opisbw wnosi¢ moge, od
ogolnie takze u nas przyjetych metod, W wiekszej moze mie-
rze niz w Polsce, stosowane sga do robot asfaltowych urzadze-
nia maszynowe, firmy budowlane bowiem sg doskonale wypo-
sazone w maszyny, réwniez do robo6t powierzchniowych i wgte-
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bnych i posiadajg cata mase mechanicznych zamiataczy, trys-
kaczy, dmuchaw, kottéw, mieszarek, maszyn do rozrzucania
grysu itp. llo$¢ asfaltu, uzywanego do powierzchniowego bitu-
mowania wynosi 7 — 8% liczgc na wage grysu, co odpowiada
stosunkowi 1:14 lub 1:12. Przy asfaltowaniu wgtebnym, zwa-
nym po czesku ,penetracjg", zuzycie asfaltu oblicza sie w ilo-
§ci 1 kg na kazdy cm grubosci i m2 nawierzchni, stosunek za$
bitumu do materialu kamiennego wynosi od 1:11 do 1:13.
Przy makadamie ,wsypnym", w ktorym warstwe tlucznia wy-
peinia sie, a zarazem spaja bitumowanym grysem, zuzycie tego
ostatniego wynosi 4 kg na kazdy m2 i cm warstwy ttuczniowej,
ilo$¢ za$ asfaltu potrzebna do otoczenia grysu okoto 5%. JeSli
sie uwzgledni, ze jezdnie taka nalezy jeszcze z wierzchu zam-
kngé, czy to powierzchniowym asfaltowaniem, czy tez pokrow-
cem z drobnego grysiku, wynosi w rzeczywisto$ci zuzycie Kkru-
szywa bitumowego okoto 60 kg/m2 jezdni. Zresztg bardzo cze-
sto stosuje sie ponadto czesciowe zalewanie tlucznia asfaltem
przed zasypaniem go bitumowanym grysem. Mimo to, liczagc na
catg grubos$¢ gotowej nawierzchni, jest catkowita ilo§¢ zuzytego
asfaltu stosunkowo niewielka i wynosi okoto 2 — 3% stanowi
wiec najbardziej chuda nawierzchnie asfaltowg jakg znamy.
Z tego tez powodu natychmiastowe zamkniecie jej od goéry
jest rzeczg tak wazng.

llo§¢ asfaltu uzyta do asfaltobetonéw i innych asfaltéw
walcowanych, wynosi 7—9%4 przy czym jego zawarto$¢ w dol-
nej warstwie wigzacej oczywiscie jest mniejsza. Zuzycie na ka-
zdy m2 i cm grubosci nawierzchni wynosi 1,75—2 kg. Do as-
faltu lanego stosuje sie nadmiar bitumu, zwykle potrzeba 10—
12% tj. na 1 cm grubosci i 1 m2 nawierzchni 21li—234 kg as-
faltu. Sa to jednak tylko wytyczne ogélne, w praktyce uziar-
nienie kruszywa dobiera sie wedtug analizy sitowej i minimum
prézni, a potrzebng ilos¢ asfaltu oblicza sie odpowiednio
uwzgledniajac makymalng grubos¢ blonki bitumicznej, przepi-
sang dla danego systemu. Normy czeskie dla budowy nawierz-
chni bitumicznych nie sg dotad opracowane, w uzyciu sg prze-
pisy niemieckie, rzadziej angielskie lub amerykanskie, Poszcze-
golne firmy drogowe postugujag Jsie wtasnymi doswiadczeniami,
niejednokrotnie traktowanymi jako tajemnica przedsiebiorstwa.
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4. Drogi smotowe w CSR

Drogi smolowe w CSR s péZniejszej daty niz drogi as-
faltowe. Pierwsze nawierzchnie powierzchniowo smotowane po-
chodzg z r. 1928, a pierwsze smotobetony z r. 1929, wiasciwy
jednak rozwdj tych drog datuje sie od r. 1932. Duzg zastuge
na polu budowy i propagandy tego typu nawierzchni ma Pra-
ska gazownia miejska, budujgca drogi smotowe przewaznie
w samej Pradze. Na drogach panstwowych i samorzadowych
stosowane sg z drdg smotowych rowniez asfalty essenskie, od-
powiadajace u nas systemowi Komdrobit, a znane tam pod na-
zwg ,,Essas”, i dywaniki termakowe,

Ryc. 14, Powierzchniowe smotowanie na drodze koto Teplic (firma Teerag),

Podobnie jak przy drogach asfaltowych rozrézniamy i tu-
taj trzy rodzaje nawierzchni: lekkie, $rednie i ciezkie, z posrod
za$ systemow budowy stosuje sie nastepujace: 1) powierzch-
niowe smotowanie, 2) makadamy ,wsypne”, 3) dywaniki maka-
damowe, 4) smotobetony.

Smotowanie powierzchniowe (Ryc. 14) odbywa sie prze-
waznie dwuwarstwowo, przy czym bardzo czesto tylko dolna
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warstwa jest ze smoty, gérna za$ z asfaltu. Wszystko co po-
wiedziano na temat tego typu nawierzchni przy powierzchnio-
wym asfaltowaniu da sie i tutaj zastosowac.

Bardziej interesujgce sg makadamy systemem ,wsypnym",
ktére w chwili obecnej sg w CSR szczeg6lnie ulubione. Zasa-
da ich i sposéb budowy sa nastepujgce: Na warstwie ttucznia
o wielkosci ziaren 40/60 mm, grubosci 6— 10 cm watowanej ciez-
kim walcem rozsypuje sie pierwszg warstwe grubego grysu
smotowanego, ktéry wtltacza sie miedzy thluczen, przez zajez-
dzanie walcem. Na to przychodzi warstwa grysiku i grysu smo-
towanego 3/15 mm, grubosci 2—3 cm po walcowaniu, a z wierz-
chu 1 cm powierzchniowego smotowania, celem catkowitego
zamkniecia, Do smotowania grubego grysu uzywa sie czystej
smoty, do gornej i zamykajgcej warstwy smoty stabilizowanej.
Zuzycie materiatu wynosi okoto 60—70 kg smotowanego grysu

Ryc. 15. Dywanik smotobetonowy 3 c¢cm na drodze parnstwowej
Maty Bolestaw — Trutndw,

Makadamy smotowane (Ryc. 15) i smotobetony uktada sie
z gryséw smotowanych o rdéznej wielko$ci ziaren, przy czym
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przy smotobetonach przez odpowiedni dobdér granulacji idoda-
tek wypetniacza uzyskuje sie minimum prézni oraz nawierz-
chni¢ doktadnie zamknietg. Przewaznie buduje sie je na do-
brze uwatowanych szutréwkach, starych brukach, albo—zwta-
szcza w miastach—na podktadzie betonowym. Grubos$¢ ich wy-
nosi od 3—7 cm w 2 albo w 3 warstwach. Tak np. przy gru-
bosci 5 cm posiada dolna warstwa—3 cm i sktada sie z gru-
bego grysu 15/25 mm, gérna za$§ 2 cm, a ziarnagrysu wynoszg
3/15 mm. (Ryc. 16).

TT

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

Otaczanie grysu odbywa sie na gorgco, kruszywo za$
uktada sie na drodze albo w stanie letnim, albo, czesSciej, na
zimno. Wzorowe urzadzenie do smotowania posiada Praska
gazownia miejska, ktéremu pozwole sobie poswiecic kilka stow,
jak rowniez stosowanym przez nig metodom uktadania nawierz-
chni smotobetonowych, aby da¢ pojecie o organizacji pracy na
tym polu i wysitkach poczynionych w CSR w kierunku zasto-
sowania smoty jako materialu krajowego do budowy drég.
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Praska gazownia miejska eksploatuje kamieniotom w od-
legtosci okoto 40 km od Pragi w miejscowosci Pecerady, do
czego stuzg odpowiednie tamacze i instalacja sitowa. Wyste-
pujaca tam skata jest gabrodiorytem, a roczna produkcja do-
chodzi do 15,000 m3 Jest to doskonaty kamieh twardy, zwie-
zty, tamiacy sie w kostki a nie blaszki, o Swietnej przyczep-
nosci do bitumu. Jego wytrzymato$¢ na S$ciskanie wynosi 2,700
kg/cm2, a jego odporno$¢ na zamrazanie jest bez zarzutu. Ka-
mieniotom posiada bocznice kolejowa i kamien dowozi sie do
gazowni miejskiej w Michle koleja. Tam si¢ go suszy, odsiewa
i otacza smota.

Do tego celu stuzy stata instalacja systemu Skoda-Novak
i Jahn, posiadaigca sprawnos$¢ 15 ton na godzine. Do ogrze-
wania stuzy gaz generatorowy, ktérego zuzycie wynosi 8 m3t.
Do obstugi instalacji potrzeba okoto 10 ludzi. Zuzycie pradu
do poruszania maszyn wynosi okoto 3 Kw/ltone smotowanego
kamienia. Praktyczna wydajno$¢ dzienna instalacji zalezna jest
od koniecznych przerw w ruchu, spowodowanych stosowa-
niem rozmaitych smét i wynosi 150— 180 ton przy pracy na dwie
zmiany.

Smotuje sie kruszywo w 3 albo w 4 granulacjach, przy
czym na warstwe spodnig stosuje sie tluczen 20/40, na goérng
grys 8/15 i grysik 3/5 mm, Kamien suszy sie wtemp. ca 100°C.
Kruszywo przeznaczone na warstwe gorng otacza si¢ gesta
smotg i dlatego ogrzewa sie do temperatury wyzszej, nieraz
130— 150°C. Smote przygotowang do otaczania kamienia grzeje
sie w zbiorniku opatrzonym mieszadtem i rurami parowymi.
Temperatura smoty wynosi okoto 150°C. Smota przeznaczona
do otoczenia ttucznia 20/40 na warstwe spodniag, jest zwykia
smotg destylowang z wegla kamiennego o wiskozie 150 sek
Hutchinsona w miesigcach letnich, a okoto 30—50 sek w mie-
sigcach chtodnych. Do otoczenia grysu na warstwe gdérng sto-
suje sie smote 350 sek Hutch.; takg smote przygotowuje sie
przez rozpuszczenie paku w ciezkim oleju antracenowym. Na
drogi o stabym ruchu automobilowym stosuje sie na gorna
warstwe smote stabilizowang asfaltem, a mianowicie mieszanine
smoty i asfaltu w stosunku 70 :30. Zuzycie smoty wynosi dla ttucz-
nia 20/40 okoto 25% wagi kamienia, dla grysu 8/15 okoto 3,5%
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gla grysiku 3/5 okoto 5% Smotowane Kkruszywo rozwozi sie
autami na budowe.

Podtoze nawierzchni stanowi zwykly makadam glinowo-
piaskowy grubosci 25 mm, stosuje sie jednak roéwniez chudy
beton grubosci 20—25 c¢cm o zawartos$ci cementu 1:9. Celem
zwiekszenia jego szorstko$ci na powierzchni wktada sie w be-
ton cienkie listewki drewniane, ktore wyjmuje sie przed jego
stwardnieniem i w ten sposoéb otrzymuje sie gesta siatke,
zwiekszajacag przyczepno$¢é dywanika smotowego do podkiadu.
Do tego celu stuzy rowniez utozenie w danym wypadku bez-
posrednio na betonie warstwy miekkiego smotowanego wapie-
nia w ilosci 15 kg/m2, a na to dopiero twardego grysu. Do bu-
dowy wtasciwej nawierzchni rozposciera sie na przygotowanym
podtozu smotowany ttuczen 20/40 w ilosci 60— 100 kg/m2 zale-
znie od wymaganej grubosci, i waluje sie walcem 12— 16 ton.
Nastepnie rozktada sie warstwe smotowanego grysu 8/15 w ilo-
§ci 30 kg/m2 i watuje sie takim samym walcem. Na to przy-
chodzi warstwa smotowanego grysiku 3/5 w ilosci 20 kg/m2,
Przez dodanie wypetniacza w ilosci ustalonej na podstawie
analizy mozna w warstwie tej uzyskaé minimum proézni i uczy-
ni¢ ja po uwatowaniu wodoszczelng. Przy pracy z gestymi
smotami do 350 sek watuje sie i te warstwe ciezkim walcem,
natomiast przy uzyciu smoty stabilizowanej waluje walcem
Izejszym 6 — 8 ton. Tak przygotowany dywanik polewa sie
w koncu, w razie potrzeby, powierzchniowo smotg specjalng
w ilosci okoto 0,5 kg/m2, i posypuje suchym grysikiem 2/3 w ilo-
$ci okoto 5 kg/m2, ktéry tylko lekko watuje sie i oddaje na-
tychmiast dla ruchu samochodowego, przy réwnoczesnym zam-
knieciu ruchu konnego na 2—5 dni. (Ryc. 17).

Grubo$¢ nawierzchni zmienia sie zaleznie od iloSci smo-
towanego tlucznia uzytego na dolng warstwe. Grubos$¢ S$red-
niej i gornej warstwy pozostaje naogo6t niezmieniona. Na kazdy
cm grubosdci i m2 nawierzchni uzywa sie okoto 22 kg ttucznia
i grysu o c. wt. okoto 2.8. Z tego powodu S$wiezo uwatowana
nawierzchnia posiada jeszcze znaczng préznie. Pod wpilywem
ruchu zwieksza sie ciezar objetosciowy makadamu z biegiem
czasu, a préznia spada do minimum.

Przy budowie makadamu smotowego potrzeba na rozio-
zenie ttucznia Ilub grysu, na polanie smotg i zasypanie grysi-
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kiem dziennie 1,000 m2 nawierzchni grubosci okoto 6—7 cm,
okoto 20 robotnikéw. 1 walec moze uwatowaé przy pracy 12-
godzinnej 600— 700 m3 nawierzchni, na mniejszych jednak od-
cinkach nalezy sie liczy¢ z mniejsza wydajnoscia.

Ryc, 17, Przekr6j przez makadam smotowy metodg ,wsypna",

Uktadanie nawierzchni odbywa sie jak u nas, od kwietnia
do listopada, zdarzaly sie jednak wypadki, ze pracowano
w grudniu, a nawet w ciggu zimy, albo ze robote rozpoczyna-
no w marcu; mimo to dzieki zastosowaniu odpowiednich smot
0o mniejszej wiskozie dochodzgcej do 3— 10 sek, nawierzchnie
te, ktére miatem sposobno$¢ dokiadnie oglada¢, leza bez za-
rzutu. Budowa moze odbywaé sie na zimno, w praktyce jed-
nak pracuje sie materiatem o temperaturze okoto 50°C.

Ceny smotobetonu wynoszg w CSR przy grubosci 6 cm
okoto 38 K¢ tj. 8,35 zt za 1 m2nawierzchni bez kraweznikow,
lecz z ich ulozeniem; naogo6t liczy sieza 1cm i 1m26,80 K¢ tj. oko-
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to 1,50 zt przy cenie smoty drogowej I i Il 75 K¢ tj. okoto
16,50 zi, a smoty stabilizowanej 80 K¢ tj. 17,60 zt za 100 kg
franko fabryka luzem. Cena asfaltu wynosi 82—85 K¢ tj. 18—
18,70 zt za 100 kg franco Praga, przy czym jednak asfalt ptaci
cto minimalne lub jest wolny od cila.

Dogodno$¢ nawierzchni z makadamu smotowego polega
przede wszystkim na jej taniosci, tatwym sposobie budowy bez
sit wykwalifikowanych i bez wiekszego inwentarza maszyno-
wego. Gazownia miejska w Pradze sama nie wykonywa bu-
dowy, dostarcza tylko materialu smotowanego i obejmuje gwa-
rancie za trwalo$¢ nawierzchni, prowadzac nadzor techniczny,
Zleceniodawcag jest miasto, ktore oddaje robote przedsiebior-
com prywatnym, ptacac im cene jednostkowg za m2 walowa-
nia, utozenia itd. Produkcja miesieczria grysu smotowanego
wynosi 10— 15,000 ton. Dotagd zbudowano 150.000 m2nawierzchni,
z ktorych najstarsza lezy od 5 lat, Dotychczasowe wyniki sg
nadzwyczaj korzystne.

Reasumujgc wrazenia odniesione przy zwiedzaniu drég
w Czechostowacji, oparte na autopsji, bezposrednich informa-
cjach i zebranym materiale, nalezy stwierdzi¢ co nastepuje:

1. Czechostowacja, ktorej stan drog w r. 1926/7 niewiele
réznit sie od stanu drég w Polsce, zwtaszcza w wojewddztwach
zachodnich, potudniowych i po czesci centralnych, poczynita
w ostatnim dziesiecioleciu bardzo dalekie postepy na polu bu-
downictwa drogowego irozporzgdza dzisiaj nowoczesnymi dro-
gami, dostosowanymi naogét do wzrastajgcych potrzeb ruchu
samochodowego, Postep ten jest uderzajgcy, a rozbudowa od-
bywa sie nadal planowo i bez przerwy. W chwili obecnej je-
dynie drogi nasze na Gérnym Slasku moga i$¢ w porédwnanie
z ogélnym stanem drég w CSR. Pomimo wysitkow naszych
na tym polu i w innych wojewo6dztwach, Czechostowacja prze-
Scigneta nas w modernizacji drég bardzo znacznie.

2. Przyczyna tego zjawiska lezy przede wszystkim w spra-
wnej dziatalnosci Panstw. Funduszu Drogowego w CSR, ktory
jest fundamentem catej rozbudowy. Postepujaca motoryzacja
kraju przyniosta dochody poniekgd wyzsze niz przewidywano;
zrodia, z ktérych czerpie swe fundusze P. F. Dr. okazaly sie
najzupetniej realne. Pod tym wzgtedem nalezy osiggniete tam
wyniki i cata organizacje funduszu drogowego uznaé¢ za nader
pouczajace i godzi sie posSwieci¢ im jak najzywszg uwage ce-
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lem wyciggniecia z faktu tego wnioskéw, ktore by mogty mieé
i dla nas praktyczna korzys¢.

3. Drugim czynnikiem, dzigki ktéremu CSR wyprzedzita
nas w budownictwie drogowym jest bez watpienia olbrzymie
bogactwo materiatlu kamiennego i jego korzystne rozmieszcze-
nie na calym obszarze Republiki. Ma to doniosty wplyw za-
rowno na zakres projektowanych robé6t drogowych i moznosé
ich realizacji, jak i na ceny. CSR buduje dla tego drogi nie-
ktorych typoéw, zwtaszcza z kostki kamiennej, taniej niz Polska.

4. Pod wzgledem technicznym zastugujg na uwage liczne
bardzo bruki z kostki regularnej i nieregularnej, gtéwnie jed-
nak szeroki zakres drog betonowych. Z innych nawierzchni,
uktadanych naogo6t wedtug analogicznych metod jak u nas, na-
lezy wymieni¢ typy Srednie, asfaltowe i smotowe, ktéore w chwili
obecnej wchodzg coraz bardziej w uzycie na miejsce nawierz-
chni lekkich, stosowanych w pierwszym okresie rozbudowy.

5. Drogi w CSR ustepujg drogom polskim pcd wzgledem
ich znakowania, rozmieszczenia tablic orientacyjnych, drogo-
wskazow, znakéw konwencjonalnych itp, Stan sygnalizacji drogo-
wej w CSR jest, a przynajmniej byt jeszcze z poczatku biezg-

cego roku, wyjatkowo zty i niezorganizowany, Nieraz brak
jest najpotrzebniejszych drogowskazéw, nie tylko na drogach
bocznych i odlegtych, ale nawet w najblizszym sasiedztwie

wielkich miast i Pragi. Wedlug otrzymanych wyjasnien Mini-
sterstwo Robot Publicznych oddato organizacje sygnalizacji je-
dnemu z klubéw automobilowych, ktéry miat dochody z dzier-
zawy reklam wzdtuz drég panstwowych uzy¢ na rozmieszcze-
nie tablic orientacyjnych i ostrzegawczych. Niestety w praktyce
system ten nie dat dobrych wynikéw. Sprawa ta zostata u nas
o wiele lepiej uregulowana, niewatpliwie jednak ta z punktu
widzenia nowoczesnego ruchu samochodowego tak wazna na
drogach kwestia, bedzie i w CSR w najblizszym czasie odpo-
wiednio uregulowana.

Konczac opis stanu drég w Czechostowacji nie mozna
ograniczy¢ sie tylko do zanotowania stanu faktycznego. Nalezy
ponadto podkreslic dynamike budownictwa drogowego w CSR,
jego zywe tendencje rozwojowe i konsekwentnie przeprowa-
dzony plan rozbudowy. Oczywiscie Czechostowacja nie da sie
poréwna¢ z krajami, ktére na budowe drég posSwiecajg zawro-
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tne sumy, i wykonuja ja z niebywatym rozmachem, jak np.
Niemcy. Ale tym bardziej kraj ten mozna zestawi¢ z Polska
iw tym poréwnaniu specjalnie uderza jak wiele przy statej
i systematycznej rozbudowie zdziatano stosunkowo nieduzymi
srodkami, Miarodajne czynniki Czechostowacji nie zadowalajg
sie jednak tym, co juz osiggnieto. W 1tasnie w czasie mego po-
bytu byta zywo dyskutowana sprawa budowy specjalnych drég
automobilowych, autostrad, majgcych znaczenie gtdéwnych ma-
gistrali dla samego kraju ze wzgledéw gospodarczych, turysty-
cznych, strategicznych i innych, oraz drég przelotowych od je-
dnej granicy panstwa do drugiej, ze wschodu na zachdd, z pét-
nocy na potudnie. Czechostowacja lezy bowiem w centrum
Europy $rodkowej i rozwdj drdg samochodowych, biegnacych
np. z Niemiec do Wegier musi objagé roéwniez i ten kraj. Moze
wiec wkrotce sprawa autostrad w CSR bedzie tak aktualna,
jak jest obecnie w Niemczech.

Na zakonczenie korzystam z okazji, by podziekowac¢ pp.
Inz. Hlou$kowi, i Schwarzowi z Min. Rob. Publ,, prof. Spacko-
wi i Kloknerowi, oraz Inz. Beranowi i Hacarowi z Czeskiej
Politechniki, d-rowi Havelce =z Praskiej gazowni miejskiej,
d-rowi Novakowi z Min. Kolei oraz wszystkim innym pp. Ko-
legom. ktdrzy z niezwyktg gotowos$ciag udzielali mi swych cen-
nych informacji i utatwili zwiedzenie w ciagu krotkiego czasu

szeregu drog w CSR i Instytutébw w Pradze i w ten sposob
umozliwili mi poznanie pieknych wynikéw ich pracy na tym
polu. (C. d, n)

INZ. JOZEF BOJANOWSKI

WELASNOSCI KRUSZYWA STOSOWANEGO DO BUDOWY
NAWIERZCHNI BITUMICZNYCH.

Poczatkowo przy budowie drég bitumicznych, duzg uwage
zwracano na jako$¢ materiatlu wigzgcego i wszystkie prawie
wynikte na drodze niepowodzenia jemu przewaznie wytgczng
wine przypisywano. Tem sie tez po czes$ci ttumaczy stata da-
zno$¢ do podniesienia i uszlachetnienia wtasnosci bitumow jako
lepiszcza.

Gdy jednakowoz rozpad drogi bitumicznej, pomimo duzej
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wprawy i starannego wykonania tu i owdzie zupetnie nieocze-
kiwanie od czasu do czasu zjawiat sie, zaczeto tez blizej za-
poznawa¢ sie z wlasnoSciami materialu kamiennego, starajac
sie dobiera¢ takie gatunki kruszywa, azeby jako$¢ ich najbar-
dziej odpowiadata celowi.

W pierwszym rzedzie wiec zwrocono uwage, zwlaszcza
w Niemczech na odpowiednig przyczepnos$¢ ® $rodka wigzgcego
do kamienia, wychodzac z tego zatozenia, ze gtdwna przyczyna,
ktéra moze prowadzi¢ do oditgczenia Srodka wigzgcego od ka-
mienia, a wiec i do rozpadu nawierzchni bitumicznej, jest wil-
go¢ badz z podioza, badz tez z powietrza (deszcz, $nieg itp.).

Zatrzymujgc sie nieco blizej nad rozpatrzeniem zagadnie-
nia przyczepnosci $rodka wigzgcego do kamienia, nalezy przede
wszystkim nadmienié¢, ze pod ta nazwa bedziemy rozumiec
site spojnosci tych dwdch ciat, ktéra stara sie przeciwstawic
rozdzieleniu ich pod wptywem wody.

Praca wiec wody na drodze polegata by na tym, Zze ona
stopniowo przy sprzyjajacych warunkach zaczyna sie wciskaé
miedzy minerat a $rodek wigzacy i oddala¢ takowy od kamie-
nia. Jezeli wiec sSrodek wigzacy jest do$¢ tatwo wypieralny
przez wode, to taki kamien rzeczywiscie mniej sie bedzie na-
dawat do budowy drog. | odwrotnie, jezeli kamien zwilza sie
silniej przez Srodek wigzacy niz przez wode, wtedy on bedzie
przedstawiat dobry materiat budowlany.

Nic wiec dziwnego, ze wychodzac z takiego zatozenia,
powstaty nawet specjalne metody okreslania sity przyczepnosci
bitumu do kamienia, oraz zbadano caty szereg kamieni na
trwato$¢ przyczepnosci, a tem samem na zdatno$¢ kamieni do
budowy drég bitumicznych.

Przyczepnos$é, ktéra wystepuje przy sklejaniu wzajemnym
masy kamiennej, jest przede wszystkim wynikiem roéznicy
dwéch sit srodka wigzacego, a mianowicie: 1) kohezji, to jest
sity, ktéra utrzymuje razem poszczeg6lne czasteczki $rodka
wigzacego, oraz 2) adhezji, za pomocag ktorej Srodek wigzacy

) 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.
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jest przyczepiony do kamienia. Jezeli bedziemy badaé ciato
prébne, ktére zostato wykonane z mieszaniny $rodka wigzace-
go z odpowiednio dobranym kamieniem i prawidtowo jest skle-
jone, to przy rozerwaniu lub zgnieceniu tego ciata zawsze po-
winno dochodzi¢ do skutku przezwyciezenia sity kohezji, bez
oddzielania sie srodka wigzacego od kamienia, awiec bez zni-
szczenia sity adhezji; zniszczenie tej ostatniej sity powinno na-
stepowac¢ dopiero ponizej temperatury twardnienia $rodka wig-
zgcego, przy ktorej jego wiasnos¢ klejaca przewaznie zanika.

Jak wida¢ z powyzszego, sita adhezji (przyczepno$é) ma
wiec duze znaczenie w problemie budowy drég smotowych,
jednak do niedawna nie mozna byto zadnymi sposobami do-
ktadnie okres$li¢ jej wartosci, oraz poda¢ odpowiedni sposéb,
za pomoca ktérego mozna by ten rozdzial ciata ptynnego od
statego sztucznie uskuteczni¢ i uja¢ go cyfrowo.

Dopiero ostatnio przy pomocy specjalnych sposobdéw labo-
ratoryjnych udato sie opracowa¢ metode oddzielenia $rodka
wigzacego od kamienia za pomocg gotowania w wodzie, wzgle-
dnie w odpowiednich roztworach niektérych elektrolitow, np.
w roztworze sody, co daje mozno$¢ dzi$ ustalenia poniekad
tej wartosci sity wiazacej (przyczepnosci) danego lepiszcza do
poszczegolnych gatunkéw kamieni.

Koncentracja o o
roztworu sody Warto$¢ sity wiazacej

0 (woda)
M1256
M1128
Ml164
M/32
Af/16
MI8
M4
MI2
7iM

bez rozdziatu

© 0o ~N O 01T WN - O

[
o

Mianowicie, gotujgc w probdéwce w ciggu 1 min. kazdo-
razowo 0,5 g. mieszaniny, skladajgcej sie z 71% objet. poszcze-
golnego mineratu kamiennego, o wielkosci ziarna 0,2 do 0,6 mm,
z 29% objet. danego $rodka wiazacego w czystej wodzie oraz
w koncentracji wzrastajgcej roztworu sody w wodzie w ilo-
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$ci od '/ssgM do 7i M (M = 106 g sody w. litrze wody), otrzy-
muje sie dla kazdego kamienia taka koncentracje roztworu so-
dy, przy ktérej nastepuje oddzielenie $rodka wigzgcego od ka-
mienia. Koncentracja taka bedzie wigec miarg wartosci sity
wigzgcej lepiszcza do danego kamienia w jednostkach oder-
wanych od 0 do 10 (Riedel-Weber), jaka zostata ustalona dla
poszczego6lnych gatunkéw kamienia, wedle wyzej podanej tablicy.

Powyzsza metoda byta po6zniej nieraz modyfikowana,
zwtlaszcza, jezeli rozchodzito ste o temperature, w ktérej jest
stosowana, jednak ze wszystkich tego rodzaju okreslen labora-
toryjnych przyczepnosci $rodkéw wigzacych do réznych gatun-
kow kamieni w $rodowisku wody, moznaby wyprowadzi¢ na-
stepujace wnioski:

1. Sita przyczepnos$ci bituméw do réznych kamieni jest
rézna.

2. Sita wigzagca smoty i asfaltu do tego samego kamie-
nia, okazuje stosunkowo nieznaczne roznice, tj. sita przyczep-
nosci zalezy w rzeczywistos$ci tylko od gatunku kamienia. Ten
sam np kamien, do ktorego przyczepia sie asfalt Zle, wykazuje
rowniez nie wystarczajgcg site wiazacq dla smoty i odwrotnie.

3. Kamienie tego samego rodzaju, ale r6znego pocho-
dzenia, mogg ro6znie zachowywac¢ sie do danego $rodka wigza-
cego, np. bazalt, wapienie itp.

4. Sita wigzaca w wiekszosci mieszanek wzrasta wraz
z czasem, ale tylko do pewnych granic.

| tak wiec, jak wida¢ z powyzszych rozwazan teoretycz-
nych. uktad

— S$rodek wigzacy (kamien + woda r kamien + S$rodek
wigzacy — zalezny jest przede wszystkim od gatunku samego
kamienia. Jedne kamienie moga sie tatwiej zwilza¢ przez wo-
de, inne przez r6zne Srodki wigzgce, do ktérych mozemy za-
liczy¢ zblizone do siebie lepiszcza, jak smota, asfalt, a nawet
rézne oleje itp.

W chemii koloidalnej przyjeto okresla¢ ciata, do ktérych
tatwiej przylega woda, jako ciata o witasnosciach ,hidrofil"
(kwasny charakter), a ciata, ktére lepiej sie zwilzajg przez ole-
je, jako ciata o wtasnosciach ,hidrofob"™ (zasadowy). Dalej
wiec, poniewaz S$rodki wigzace, jak juz zaznaczyliSmy, zblizo-
ne sg swemi witasnosciami do oleju, przeto caty material ka-
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mienny w stosunku do stosowanych $rodkdw wigzacych mo-
zemy analogicznie réwniez podzieli¢ na dwa rodzaje kamieni,
na kamienie o wtasnoéciach ,hidrofil,, i , hidrofob".

Od tych wtasnosci kamieni bytaby poniekad $cisle uza-
lezniona przyczepnos$é lepiszcza (Srodek wigzacy) do kamienia.
Do kamienia wiec o wiasnosciach ,hidrofil”, powinien $rodek
wigzacy analogicznie do oleju przylega¢ gorzej (usuwany zo-
stanie przez wode tatwiej), a do kamienia o wtasnosciach ,hi -
drofob”—Ilepiej.

Okazato sie takze, jak dalsze badania laboratoryjne po-
twierdzity, ze na site przyczepnos$ci zupeitnie nie ma wptywu,
zasadniczo ani wtasciwos$¢ gtadkiej powierzchni kamienia, ani
porowato$¢ jego, lecz inne jego wazniejsze cechy. Zdolnos¢
tej sity, zdolno$¢ adsorbcyjna kamienia do materialu wigzgcego
zaczyna sie ujawnia¢ dopiero wtedy, gdy te ciata wejdg w sfere
wzajemnego ich dziatania. Lecz jak wyzej juz podkreslono,
Srodek wigzacy moze by¢ odsuniety w niektéorych wyadkach
od kamienia przez wode, ktéora jakby wykazywata do takiego
kamienia wiekszg site przyczepnosci od srodka wigzacego. Mo-
zemy tu wiec obecnie oprze¢ sie na tej zasadzie, ze muszg
istnie¢ prawdopodobnie grupy atoméw w molekutach $rodka
wigzgcego, ktdre, przy zetknieciu sie z kamieniem, dziatajg na
niego w stopniu réznym, w zalezno$ci oczywiscie od charak-
teru samego kamienia, a gtéwnie od jego wspomnianych wtas-
nosci ,hidrofil" i ,,hidrofob".

Srodek wigzacy, posiadajacy przewaznie charakter kwasny
wstapi wiec z zasadowymi czgsteczkami kamienia o witasnosci
»hidrofob™ na jego powierzchni w trwalsze wzajemne dziatanie,
natomiast dziatanie to bedzie stabsze z kamieniem o charak-
terze kwasnym (,,hidrofil"), posiadajgcym wieksze ilosci krze-
mionki itp.

Wyniki badan laboratoryjnych potwierdzity tego rodzaju
rozumowanie odnos$nie przyczepnosci $Srodka wigzacego do mi-
neratu, poniewaz przy kamieniach o wtasnosciach ,hidrofil”
woda szybciej wnika (hidratacja) w powierzchnie graniczne mie-
dzy kamieniem i lepiszczem, co oczywiscie na drodze grozi
rozpadem nawierzchni, kamienie natomiast o witasnosciach ,hi-
drofob™ wykazujg wnikanie wody o wiele stabsze (Riedel-
Weber).
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W og6lnosci mozna by powiedzieé, ze przyczepnos¢ $rod-
ka wigzacego bitumicznego do kamieni, jest poniekagd zalezna
od chemicznego sktadu cial mineralnych, ktére o witasnosciach
Lhidrofil" wigzg $rodki wigzgce gorzej, a o witasnosciach ,,hi-
drofob"—Ilepiej. Przy mieszance rd6znych kamieni, jak potwier-
dzajg préby laboratoryjne, przyczepnosé jest zalezna od cha-
rakteru przewazajgcej ilosci réznych czasteczek mineralnych.
Rowniez hidratacja (nasigkliwo$¢) masy bitumiczno-kamiennej
jest zalezna, jak juz wspomniano wyzej, od samej przyczepnosci
lepiszcza do kamienia. Przy materiale mineralnym o witasnosciach
,Hhidrofil” nastepuje wieksza hidratacja, przy kamieniach o wtasno-
Sciach ,,hidrofob"—mniejsza. Charakter wypetniacza oczywis-
cie bedzie decydowac o sile nawodnienia prébki masy, wplyw
wolnych przestrzeni na nawodnienie odgrywa tu mniejszg role.

Jezeliby wiec teraz rozchodzito sie o praktyczne zastoso-
wanie materiatu kamiennego do budowy drog z uwzglednieniem
powyzszych laboratoryjnych doswiadczeh i teoretycznych roz-
wazan, to nalezatoby unikaé stosowania kamienia o wiasnos-
ciach ,hidrofil" zwlaszcza w tych miejscowosciach, ktore sg
w ten czy inny spos6b bardziej narazone na dziatanie wilgoci,
np. droga w lesie itp. Nawet przy dobrze ubitej nawierzchni
nastepuje stopniowa nasigkliwo$¢ pod dziataniem wilgoci, co
moze spowodowaé rozluznienie nawierzchni i nastepny rozpad
drogi. Zastosowanie za$ kamieni o wiasnosciach ,hidrofob™
(charakter zasadowy) powinno oczywiscie lepiej zabezpieczy¢
nawierzchnie od szkodliwego dziatania wilgoci, poniewaz na
zasadzie wyzej podanego, daja wieksza gwarancje pod wzgle-
dem przyczepnosci lepiszcza do nich i wykazujg mniejszg wia-
snos¢ nasigkliwosci.

Dotychczas nasze rozwazania, odnoszace sie do przyczep-
nosci Srodka wigzacego do kamienia, uzaleznialiSmy wytgcznie
od sit chemicznych, ktére wywigzujg sie w powierzchniach do-
tyku w odpowiedniej temperaturze miedzy lepiszczem i ka-
mieniem.

Lecz nalezy réwniez przypusci¢, ze i wiasnosci czysto
fizykalne (mechaniczne, elektryczne, magnetyczne) takze moga
odgrywac¢ w zetknieciu sie ciat i w ich przyczepnosci pewng
role, bo inaczej nie moglibySmy sobie wytlumaczyé wystepu-
jacego czesto potaczenia wigzacego Srodka (ptynu) z ciatem
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statym w obu wypadkach o charakterze kwasnym, wzglednie
zasadowym. Np. fabrykacja papieru wskazuje, ze tutaj moga
dziata¢ czysto fizykalne wiasnosci miedzy widknem drzewnym
i zywicowatym S$rodkiem wigzacym przez walcowanie przy je-
dnoczesnym usuwaniu fadunku elektrycznego z papieru. Takze
i w budownictwie drogowym, gdzie sg kamienie powigzane
rowniez przez zywicowate Srodki wigzgce (bitum) za pomoca
odpowiedniego walcowania, mozna by sobie wyobrazi¢ analo-
giczny charakter potgczenia, jak przy widknie papieru.

W problemie przyczepnosci kamienia ze srodkiem wigzg-
cym (smota, asfalt, oleje) z natury rzeczy duzg role odgrywaja
oczywiscie grupy czynne tego S$rodka, przewaznie o charakte-
rze kwasnym, nie nasyconym itp., ktére posiadajg duzg aktyw-
no$s¢ w swoich molekutach i za pomocg ktérych wywigzuje sie
witadnie tgczno$¢ z innym ciatem.

Gdy np. weZzmiemy krople czystego oleju parafinowego
o charakterze nieczynnym, to ta kropla na powierzchni wody
pozostanie w ksztatcie soczewki. Natomiast kropla kwasu ttusz-
czowego na skutek swojej czynnej grupy rozszerzy sie na wo-
dzie do skrajnie cienkiej powtoki, obracajac sie¢ korhicem swo-
jego aktywnego molekutu, posiadajgcego grupe — COOH, do
wody, podczas gdy nieaktywny koniec tego kwasu z grupg —
CH3 odwroci sie do powietrza tak, ze grubo$é¢ skérki kwasu
tluszczowego powinna odpowiada¢ witasciwie grubosci pojedyn-
czego molekutu (czasteczki).

Tego rodzaju orientacja molekularna jest niezmiernie wa-
zng rzecza, poniewaz juz nieraz, w wielu wypadkach praktycz-
nych odegrata bardzo wazna role, jak np. w omoéwionym juz
chociazby obecnie zagadnieniu przyczepnos$ci, oraz przy two-
rzeniu sie emulsji za pomoca odpowiednio dobranego emulgatora.

Z tej orientacji molekularnej wynika, ze miedzy zwilze-
niem i przyczepnoscia z jednej strony, a samg zasadg emul-
gacji z drugiej strony, istniejg bardzo uderzajgce i dleko idgce
analogie, ktére sie miedzy sobag nawet silnie zazebiajg, zwitasz-
cza, jezeli sie rozchodzi o nasz problem stosowania najodpo-
wiedniejszych kamieni w budowie drég bitumicznych.

Nic wiec dziwnego, ze w zwigzku z pojawiajagcym sie od
czasu do czasu rozpadem drdg bitumicznych, zaczeto badac
problem przyczepnos$ci zwtaszcza w Niemczech, u nas natomiast
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te destrukcyjne dziatania w nawierzchniach bitumicznych przy-
czynity sie do opracowania zagadnienia zjawiska emulgacjil.
Zgodnie z tym zagadnieniem zbadano juz caly szereg kamieni
na zdatno$¢ ich do budowy drog wedle metody tak jzw.
wspotczynnika emulgacji, ustalonego przy badaniu poszczeg6l-
nych gatunkoéw glin, wzglednie innych materiatbw kamiennych,
zdolnych do emulgacji bitumu, w znaczeniu oczywisécie otrzy-
mania normalnej emulsji o nierozpuszczalnym emulgatorze, na-
lezgcej do typu emulsji bitumu w wodzie, tj. B w W.

Wedle tej metody, wspotczynnikiem emulgacji bedziemy
nazywa¢ najwieksza ilo§¢ bitumu wyrazong w gramach, ktorg
moze jeszcze utrzymaé¢ w stanie emulsji B w W (bitum w wo-
dzie) jeden gram badanej gliny lub badanego materiatu kamien-
nego, spetniajacego role emulgatora. Przekroczenie tej mak-
symalnej ilosci bitumu powoduje powstanie emulsji W w B (wo-
dy w bitumie). To przejscie (metoda miareczkowa) ma by¢
charakterystyczne do okres$lenia wspétczynnika emulgacji, kto-
rego warto$¢ wyraza sie za pomocg réwnania.

gdzie A oznacza ilos¢ graméw danego bitumu,

B " " " pytu gliniastego lub pylu ka-
miennego, oczywiscie posiadajgcego wtasnosci emulgatora, tj.
zawierajacego ewentualne domieszki zwietrzate o charakterze
gliniastym, ktére w pewnych warunkach moga posiada¢ zdol-
nosci emulgujgce bitum. Dzieki tej metodzie, material kamien-
ny, posiadajgcy domieszki zwietrzate, moze by¢ uzyty do bu-
dowy nawierzchni bitumicznych tylko w tym wypadku, o ile
jego wspotczynnik emulgacji nie przekroczy 0,380.

Przechodzac obecnie do wyprowadzenia wnioskéw z wy-
zej omowionych zagadnien, nalezy podkresli¢, ze oile problem
przyczepnos$ci srodka wiagzacego do materialu kamiennego, wy-
kazujacy réznorodno$¢ zachowania sie lepiszcza do kamienia
w stanie czystym, posiada duze znaczenie teoretyczne i nau-
kowe, oraz o ile metoda wspo6tczynnika emulgacji juz wprowa-
dza pewne ograniczenie kamieni przy budowie drég, o tyle

9 Inz, W, Skalmowski, Zjawisko emulgacji jako jeden z czynnikéw
destrukcyjnych w nawierzchniach bitumicznych, Biuletyn Nr, 5—1936 r.
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praktyczne znaczenie obu tych probleméw jest na razie jesz-
cze nieznaczne, poniewaz: 1) réznice w przyczepnos$ci. lepisz-
cza do roznych kamieni czystych nie stojg w zadnym jeszcze
stosunku do wpiywu, jaki moga wywieraé na samg przyczep-
no$¢ w praktycznym znaczeniu takie czynniki, jak wilgo¢ ka-
mienia, pyt na kamieniu, temperatura, mieszanina kamienia
z lepiszczem i obecno¢¢ pewnej ilosci sktadnikéw mineralnych
zwietrzatych, znajdujgacych sie na powierzchni kamienia lub
w jego S$rodku. 2) niejednakowe wyniki w metodzie wspot-
czynnika emulgacji wskazujg na to, ze nalezy tu jeszcze poro-
bi¢ pewne uzupetnienia, o ktérych bedzie mowa nieco dalej.

Rowniez powyzsze problemy nie wspominajg witasciwie
0 najwazniejszym zagadnieniu nas obchodzacym, o sposobie
najodpowiedniejszego stosowania kamieni przy budowie drog
bitumicznych, o czym wspomnimy pokrétce nieco dalej, nara-
zie blizej nalezy poznaé jeszcze samg istote klejenia za pomo-
cg bitumu, oraz wnikng¢ w najwazniejsze przyczyny rozpadu
nawierzchni o normalnym uktadzie.

Kamien (Srodek wigzacy].

Przy okrywaniu kamieni za pomocg bitumu tworzy sie
nowa cato$¢ podobnie, jak przy lutowaniu, klejeniu lub Kito-
waniu. Sama istota tworzenia sie nowej catosci polega na
tym, ze pejedyncze kawatki pewnego ciala $cisle sie tgczag za
pomocg ciata drugiego o skiadzie réznym od pierwszego. Przy
lutowaniu ciatem tgczacym jest metal, przy klejeniu lub Kkito-
waniu — masa ptynna lub plastyczna (takze smota i asfalt),
ktéra po wyschnieciu lub stwardnieniu wigze ciato klejone.
Przy wszystkich wspomnianych wypadkach, warunki dobrego
wigzania sg prawie te same, poniewaz powierzchnie cial, ktore
nalezy zwigzaé, muszg by¢ catkowicie czyste i wolne od ciat
obcych. Ciato wigzgce, dzieki swej odpowiedniej ptynnosci,
musi dziata¢ na ptaszczyzny (powierzchnie kamienia) i wnikac
w nie tak gteboko, aby dosta¢ sig do molekularnej ich sfery
dziatania

Kamien, ktéory ma by¢ skitowany, przy zachowaniu po-
wyzszych warunkéw, zwilza sie roéwniez dobrze za pomocag
Srodka wigzacego (smota, asfalt), co oznacza, ze przyczepnos$é
(adhezja) lepiszcza ptynnego i plastycznego do kamienia jest
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wieksza, anizeli wtasna jego spoistos¢ (kohezja). Praktyka wy-
kazata, ze wszystkie prawie kamienie, jak bazalt, wapien, por-
fir, granit, kwarcyt itp. dobrze sie bedg zwilzaé za pomoca
smoty i asfaltu na ciepto, a po oziebieniu nastepuje dobre sie
ich skitowanie, jezeli bedg zachowane wszystkie wyzej wspo-
mniane przy klejeniu warunki czystosci kamienia. Staba nato-
miast przyczepno$¢ smoly i asfaltu ujawni sie tam, gdzie te
warunki czysto$ci bedg niedotrzymane, tj., ze pomiedzy po-
wierzchnig kamienia i $rodkiem wigzgcym moze sie znalezé
wilgo¢, warstewka pytu ciat obcych, oraz czasteczki zwietrzate
itp. ktdre moga by¢ umieszczone nazewnatrz lub niekiedy we-
wnatrz kamienia. Wady ztego zwigzania juz sie dajg zauwa-
zy¢ w czasie walcowania. RoOwniez zjawisko zlego zwigzania
zachodzi przy zastosowaniu nieodpowiedniego wypetniacza,
otrzymanego ze zmielonego kamienia, zawierajgcego pewng
ilos¢ czasteczek zwietrzatych, znajdujacych sie na kamieniu
lub wewnatrz niego.

Zwietrzenie kamienia w gtéwnej mierze zostaje spowodo-
wane przez réwnoczesne dziatanie tlenu, kwasu weglowego
z powietrza i wody. Zwietrzeniu podlegajg tatwo utleniajgce
sie kamienie, oraz tatwo zamieniajgce sie pod wplywem tlenu
i wody w wodorotlenki. Do tatwo utleniajacych sie nalezg ka-
mienie, ktére zawierajg zwigzki zelaza, siarki i tlenu, oraz
zwigzki zasadowe o zawarto$ci wapna, sodu z Si02i Al20 3
znajdujgce sie w granitach, bazaltach, porfirach itp. Produkty
zwietrzenia sg z natury rzeczy zawsze do siebie podobne, bo
bez wyjatku zawierajg w sobie kwas krzemowy, tlenek glinu,
tlenek zelaza i nieco wilgoci, oraz moze sie tam znajdowac
wodorotlenek glinu z kwasem krzemowym, czyli normalna glin-
ka, ktora jest umieszczona albo luzno, albo niekiedy moze sie
znalezé w kamieniu pomiedzy pojedynczymi jego ziarnkami
jako cement kitujgcy. Takie kamienie wykazujg duzag sktonnos$é
do nasigkliwos$ci, duza zdolno$¢ do tak zw. pecznienia w wo-
dzie, oraz wykazuja matlg odporno$¢ na mrozy.

Zdolno$¢ do pecznienia ciat mineralnych ujawnia si¢ w ten
sposOb, ze rdézne produkty gliniaste w kamieniu podobnie jak
klej stolarski, moga pochtong¢ duzg ilos¢ wody, upodobniajac
sie w ten spos6b do stanu galaretowatego; po wysuszeniu za$
kamieni znowu sie osigga ich pierwotny wyglad. Jednak takie
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kamienie, ktore zawieraja domieszki gliniaste, zdolne do pecz-
nienia, mieszaja sie nawet na gorgco z bitumicznymi $Srodkami
wigzacymi nie catkowicie, poniewaz miedzy wiasciwym kamie-
niem a bitumem, pozostanie nieczynna warstwa izolacyjna, kto-
ra bedzie stale posiada¢ zarazki wrazliwosci kamienia na wode.

Naogdét moznaby powiedzie¢, ze pochtanianie wody przez
kamieh i pecznienie kruszywa jest tym wieksze, im wiecej
tego rodzaju gliniastych sktadnikéw jest tam obecnych, im
wieksza powierzchnia kamieni podlega dziataniu wody, im masa
bitumiczna jest bardziej gabczasta (trinidad), im bardziej uboga
jest w bitum nawierzchnia drogi, im jest ciefisza warstewka
smoty lub asfaltu na kamieniu, oraz im bardziej twardy i mniej
oleisty jest bitum, wzglednie smota. Prawie wszystkie masy
bitumiczno-kamienne, w ktérych sie znajduje na kamieniu nieco
wolnych od bitumu miejsc, beda podlegaé¢ przy kazdej okazji
w mniejszym lub wiekszym stopniu szkodliwym wptywom wody.

Nasigkliwo$¢ i pecznienie kruszywa zachodzi oczywiscie
takze i w nawierzchni drogowej, zbudowanej z wolnych od bi-
tumu kamieni, posiadajgcych sktadniki gliniaste. Lecz ta nasig-
kliwo$¢ i pecznienie kamieni wraz z pecznieniem lepiszcza gli-
niastego z piasku prawdopodobnie w sumie mato jest widoczne
przy ich wzajemnym dziataniu tak, ze ma sie niekiedy takie
wrazenie, iz ciala gliniaste, wogéle zdolne do pecznienia, nie
sg jedyng przyczyng tych wszystkich zjawisk spotykanego roz-
ktadu nawierzchni bitumicznych i wyglada to tak, jakby tu od-
grywata duza role tylko wieksza lub mniejsza przyczepnos$é
pomiedzy réznymi rodzajami kamieni i bitumicznym $rodkiem
wigzacym.

Dalsze obserwacje na drodze wykazujag, ze im bedzie lepiej
wykonana i bardziej zbita nawierzchnia bitumiczna, im bardziej
wnikliwy o duzej gesto$ci $rodek wigzacy, tem mniej zachodzi
zjawisko nawodnienia i pecznienia, nawet przy niekiedy sprzy-
jajacych okolicznosciach. Dlatego tez do$¢ czesto sie zdarza,
ze masy bitumiczne o mniejszej zawartosci sktadnikéw glinias-
tych, wiecej nieraz peczniejg przy gorszym wykonaniu nawierz-
chni, niz te, ktére zawierajg wiecej glinki a sg lepiej wykona-
ne. Przy stosowaniu emulsji, niebezpieczefistwo pecznienia
przy nieodpowiednich kamieniach oczywiscie sie poteguje.

Nalezy tutaj zwr6ci¢ réwniez uwage na jedno zjawisko
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w momencie nasigkliwosci i pecznienia nawierzchni, a miano-
wicie na masie bitumicznej po pewnym czasie pod wplywem
wody mozna zauwazy¢ warstewke mutu Sluzowatego o budowie
galaretowatej, skitadajgcego sie z A120 3 kwasu krzemowego
i wody. Ten witasnie mut galaretowaty spetnia¢é moze w pew-
nych warunkach role emulgatora, mogacego zamieni¢ bitum
stopniowo pod wpilywem ruchu na drodze w emulsje, ktéra
prawdopodobnie powoli moze sie da¢ wymywac zgodnie z wy-
zej wspomnianym zjawiskiem emulgacji, na podstawie ktdrego
okre$lenie sktadnikéw destrukcyjnych w kamieniu mogtoby by¢
$ciSlejsze i bardziej pewne, gdyby je uprzednio podda¢ zjawi-
sku pecznienia w ciggu jakiego$ czasu, a nastepnie dopiero
okresli¢c wspotczynnik emulgacji danego kamienia.

| tak wiec, reasumujac wyzej powiedziane, mozna jeszcze
raz podkresli¢, ze 1) wiasciwa przyczepno$¢, jaka zachodzi po-
miedzy S$rodkiem wigzacym, a czystym materiatem kamiennym,
jakkolwiek posiada duze znaczenie teoretyczne i orientacyjne,
jednak w praktyce przy budowie drdég nie odgrywa roli naj-
wazniejszej; 1) metoda okreslania wspo6iczynnika emulgacji
oczywiscie nieco zmodyfikowana moze sie przyczyni¢ do okre-
Slenia wtasciwej przydatnosci kamieni do celéw budowy drég
bitumicznych i dlatego moze i powinna pozyska¢ duze znacze-
nie nietylko teoretyczne, lecz i praktyczne; 1llI) dobre skito-
wanie nawierzchni za pomocg $rodka wigzacego moze by¢
osiggniete po uprzednim usunieciu z kamienia 3-ch najwaz-
niejszych przeszkéd, a mianowicie: 1) wilgoci z kamienia,
2) warstwy izolacyjnej pytu na kamieniu, oraz 3) obecnosci
ciat zdolnych do pecznienia, ktéorych wykluczenie moze by¢
osiggniete przez: a) dostateczne podgrzanie i osuszenie kamie-
nia, b) doprowadzenie $srodka wigzgcego do odpowiedniej ptyn-
nosci w czasie okrywania nim kamienia, c) stosowanie kamie-
ni mozliwie czystych i niezwietrzatych o przetomie $wiezym,
bez zdolnego do pecznienia sktadnika gliniastego. Przyczepnosé
srodka wigzgcego do kamienia w tych warunkach bedzie prak-
tycznie dobra i wystarczajaca bez roéznicy, czy materiat ka-
mienny jest o charakterze nieco kwasnym, czy tez zasadowym.
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JAK SZKOLIC SLUZBE DROGOWA

W artykule swoim, zamieszczonym w Nr 112 ,Wiado-
mosci Drogowych"™ poruszytem kwestie szkolenia stuzby drogo-
wej, przy czym zaznaczytem, ze program kurséw winien by¢
opracowany przez wiadze centralne.

Nie uprzedzajgc tak catosci programu, jak i poszczeg6l-
nych jego elementdéw, jakie by¢é moze zostang opracowane
i wydane, jako obowigzujgce wszystkie zarzagdy drogowe, obe-
cnie chciatbym nieco szerzej omowi¢ kwestie szkolenia stuzby
drogowej, przy czym jako stuzbe drogowag traktowa¢ bede
zaréwno droznikéw jak i dozorcéw przy robotach drogowych,
a nadewszystko dozorcéw przy robotach szarwarkowych.

Wiadomo jak wielkim czynnikiem w zyciu drogowym
Panstwa jest szarwark, gdzie przy umiejetnym i racjonalnym
jego wykorzystaniu — drogi gruntowe, ktore dotad byty nie do
przebycia — zostajg uporzadkowane, okopane rowami, a nawet
otrzymuja nawierzchnie ze zwiru lub brukowca.

W szelako nie moze by¢é mowy o racjonalnym wykorzy-
staniu szarwarku — nie posiadajac odpowiednio wyszkolonego
personelu nadzorczego, ktéry by potrafit, te tak ogromng site
roboczg pieszg i pociggowa nalezycie wykorzystac.

Oczywiscie, zle i bezplanowo zorganizowane roboty szar-
warkowe — zniechecajga do robdt, a czesto nawet powodujg
opdr ze strony obowigzanych do $wiadczen. Prowadzone przez
niektéore zarzady drogowe kursy dla dozorcéw, sg czesto po-
biezne lub tez obarczajg go niepotrzebnymi wiadomosciami.
Nalezy z gory i doktadnie ustali¢, co ma by¢ na takich kursach
wyktadane. Materiat ten szczegdétowo opracowaé, wybra¢ odpo-
wiednich prelegentéw z pos$réd najzdolniejszych pracownikéw
zarzadu, ktorzy by w spos6b zupeilnie prosty i przystepny po-
trafili rzecz wytozy¢. Kurs powinien przede wszystkim mieé
na wzgledzie roboty, jakie sie odbywajg na drogach gminnych,
a wiec: prostowanie drog, poszerzanie, odwadnianie, okopywa-
nie rowami, wiokowanie i wykonywanie nawierzchni zwirowych
lub brukowanych, ktére najczesciej sg na drogach gminnych
stosowane, a nastepnie budowa mostow drewnianych i prze-
pustow, zadrzewienie, znaki drogowe, a dalej konserwacja drog
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juz naprawionych. Nie nalezy oczywiscie zaznajamia¢ kandy-
datéw z precyzyjnymi instrumentami geodezyjnymi, gdyz nie
da to zadnego efektu, natomiast trzeba doktadnie zaznajomié
przysztych dozorcéw z takimi przyrzadami, jak; krzyze, tyczki,
szablony do rowdw, taty, sznury, pion, poziomnica i wreszcie
wegielnica z przeziernikami. Sa to przyrzady bardzo proste
w swej konstrukcji, tatwe w uzyciu i przy umiejetnym zasto-
sowaniu w zupetnos$ci wystarczg do wykonania rob6t na dro-
gach gminnych. Nalezy réwniez przygotowac¢ caly szereg na-
rzedzi, uzywanych przy robotach drogowych, jak; witok, lekki
walec konny, forme do rur cementowych, oskardy, miotki bru-
karskie, narzedzia do obrobki materiatdw kamiennych, grabie,
widty, szufle, szpadle, arfy, jak i narzedzia ciesielskie, aby
kursanci mogli sie dokiadnie z nimi obezna¢ i przyswoié
w uzyciu. Nalezy szkoli¢ przede wszystkim praktycznie, za$
przy wyktadach teoretycznych stosowa¢ mozliwie rysunki, wy-
kresy i pokazy, taki system kandydata nie nuzy, a przeciwnie —
zaciekawia i jest bardziej dostepny. Kandydat szybciej sie
orientuje i przyswaja wyktadany przedmiot,

0 ile chodzi o osobe kandydata na dozorce robo6t drogo-
wych, to musi to by¢ osobnik znacznie inteligentniejszy od
kandydata na drdznika, bowiem, gdy ten jest tylko robotni-
kiem, tamten bedzie dozorowal robotnikéw. Poza tym musi
mie¢ ukonczone przynajmniej cztery klasy szkoty powszechnej,
gdyz bedzie mial stale do czynienia z réznymi obliczeniami,
wykazami, wykresami, a nawet planami. Oczywiscie, ze pot-
analfabeta nie potrafi nie tylko obliczy¢ robo6t ziemnych, ale
i dostarczonych materiatéw, a przeciez na tym w znacznej
cze$ci bedzie polegato jego zadanie. Za tym, co do osoby kan-
dydata nalezy by¢ bardzo ostroznym, by trud wtozony w szko-
lenie — nie poszedt na marne. Poniewaz tacy dozorcy sg za-
trudniani obecnie przewaznie sezonowo, mianowicie w czasie
trwania robét szarwarkowych — nie zalezy im bardzo na tej
pracy, przeto dla zachety nalezy wyznacza¢é wiekszag ptace
dzienng, lub tez przy mniejszym wynagrodzeniu — zapewnic
im prace stata, ktérg z pozytkiem mozna wykorzystaé przy
uktadaniu plandéw robdét szarwarkowych, przy wymiarze szar-
warku, oraz wszystkich innych czynnos$ciach, zwigzanych z or-
ganizacjg szarwarku, a w braku takich — przy innych pracach
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kancelaryjnych. Niektore zarzady gminne utrzymujg statych
ukonczonych technikdw, ktérzy w sezonie prowadzg roboty
drogowe, a zimg spetniajg funkcje biurowe. Uwazam system
ten za bardzo pozadany i godny nasladowania, tym bardziej,
ze mamy dzi$ duzo bezrobotnych absolwentéw szkdt technicz-
nych, ktérzy chetnie — przynajmniej czasowo przyjma podobne
zatrudnienie. Rzecz prosta, ze to moga uczyni¢ tylko gminy
zamozniejsze, gdyz technik musi by¢ lepiej optacany, a poza
tym ilos¢ takich kandydatéw moze by¢ tylko ograniczona,
Szkolenie w tym wypadku oczywiscie odpada.

Taki byitby ogélny zarys kurséw. Przechodzac do poszcze-
g6lnych przedmiotéw, postaram sie pokrétce przedstawié, co
uwazam za wskazane kandydatom na dozorcow pokaza¢ i czego
ich nauczyn. Uktadajac materiat do wyktadéw — na pierwszym
miejscu postawimy przedmiot ,,Drogi gruntowe™. Wypadnie za
tym przygotowac¢ kilka rysunkoéw z przekrojami poprzecznymi
w réznych rodzajach gruntéw i réznych systeméw, a miedzy
innymi — amerykanski, jako wymagajacy najmniej robot ziem-
nych, Rysunki takie winny by¢ wykonane w duzych wymia-
rach, na przykiad tablice z przekrojami poprzecznymi drogi
0 wymiarach 60 X 100 cm., tak by dobrze byly widoczne z da-
leka. Rowniez nalezy przygotowaé¢ rysunek profilu podiuznego,
z uwzglednieniem rzednych terenu, niwelaty projektowanej
1 row6w po obu stronach. Dla przejrzystosci profil trzeba wy-
kona¢ w kolorach. Jakkolwiek niesposéb jest w krétkim czasie
przygotowa¢ dozorcéw do przeprowadzania studiow i sporza-
dzania projektdw, co zreszta nie jest zadaniem Kkursow, to
jednak nalezy wiecej czasu posSwieci¢ na zaznajomienie ich
wiasnie z profilem podiuznym i pouczyé jak maja obliczaé
spadki podtuzne rowow i jezdni, jak rdwniez i poprzeczne
jezdni, gdyz jak w praktyce swej stwierdzitem, wtasnie te rze-
czy przede wszystkim sprawity trudno$é¢ dozorcom. Na profilu
podtuznym nalezy roéwniez oznaczy¢ obliczone juz spadki po-
dtuzne i szczeg6lng uwage zwr6ci¢c na nie w czasie wyktadu.
Roéwniez w czasie wyktadu trzeba zaznajomi¢ kursantéw z istnie-
jacymi normami pracy przy robotach drogowych. Normy takie
posiada kazdy zarzad drogowy i jakkolwiek sg one wypra-
cowane i ustalone na podstawie wtasnych i oderwanych do-
Swiadczen, to jednak w braku norm dla rob6t drogowych ogol-
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nie obowigzujacych — nalezy je stosowaé, tym bardziej, ze
prawdopodobnie przyszte normy rdédwniez na tych doswiadcze-
niach zostang oparte. W normach nalezy przede wszystkim
uwzgledni¢ nastepujgce elementy, jezeli chodzi o naprawe
i budowe drdg: odspojenie i odrzucenie ziemi w réznych grun-
tach — w stosunku do 1 m3 oraz przew6z na rozne odlegtosci.
Plantowanie robo6t ziemnych z nadaniem i bez nadania profilu.
Wyciecie darniny na 1 m2 gcznie z wyrobieniem kotkéw.
Nastepnie — dostawa kamienia z utozeniem w sztabie, oraz
przy robotach brukarskich — zerwanie starego bruku i po-
nowne zabrukowanie z ubijaniem i klinowaniem, tgcznie z wy-
robieniem klinéw, a takze normy na dostawe zwiru z réznych
odlegtosci i te ostatniag pozycje nalezy dokladnie opracowad
i wylozy¢ z tego wzgledu, ze przede wszystkim bedziemy sta-
rali sie stosowaé¢ system drég zwirowych, jako w naszych wa-
runkach najtanszy i najpraktyczniejszy. Wogdle normom nalezy
poswieci¢ wiecej czasu i doktadnie zapozna¢ z nimi kursantéw
juz to w czasie wykladow, a niezaleznie od tego opracowac
i wydrukowaé cho¢by na powielaczu najczesciej stosowane
normy i doreczy¢ kazdemu kursantowi do uzytku w terenie,
azeby unikngé¢ czesto szkodliwych dowolnosci. Rédwniez nalezy
nauczy¢ kursantéow oblicza¢ objetosci robot ziemnych, jak
i niektérych bryt geometrycznych najczesciej spotykanych.

Gdy tak przygotujemy kursanta teoretycznie, przejdziemy
do zaje¢ praktycznych. W tym celu nalezy gdzie§ w poblizu
juz zawczasu przygotowaé odpowiedni teren, jaka$ kiepska
droge gruntowg i tam na niewielkim odcinku wykonamy cyKkl
robdt od poczatku. Dobrze byloby przygotowaé zwykig topate
konna, wat konny, wiok, potrzebny komplet narzedzi o ktérych
wspominatem wyzej. Nalezy rozpocza¢ od robé6t ziemnych,
postugujgc sie samymi kursantami. Oni pod okiem wytrawnego
technika majg wykona¢ roboty ziemne, plantowanie, wytyczg
sobie trase, nadadzg potrzebne spadki, réwniez wytyczg, wy-
sznurujg rowy i wykopig je. Jednym stowem na tym niewiel-
kim odcinku drogi — winni pozna¢ i wykona¢ wszystkie prace
wchodzace w zakres budowy, naprawy i konserwacji drég
gruntowych, zwirowych i brukowanych. Tu najtatwiej im bedzie
wyttumaczyé¢ plan profilu podtuznego i zastosowaé¢ go w na-
turze, Tu dokiadnie poznajg sposéb wycinania darniny i dar-
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niowania skarp. RoOwniez tu poznajg wszelkie zasady robot
brukarskich, ktére réwniez nalezy dokiadnie objasni¢ — po-
czgwszy od zerwania starego bruku, wykonania podtoza, wy-
sortowania kamienia i ponownego zabrukowania. Wreszcie na
tym terenie poznajg ro6zne profile poprzeczne — stosowane
w zaleznosci od jakosci gruntéw, oraz w jakich gruntach —
jakie nadaje sie spadki poprzeczne. Tu nalezy takze doktadnie
wyjasni¢ konieczno$¢ odprowadzania wod i ich szkodliwos$é
dla drogi. Wiecej czasu nalezy posSwieci¢ na walowanie na-
wierzchni i wlokowanie. Nie od rzeczy bedzie réwniez wska-
za¢ na kilometrowanie drég. Nie mowie, azeby ustawia¢ ko-
sztowne znaki kilometrowe, lub hektometrowe, wszelako stac
nas na to, azeby wszystkie wazniejsze drogi gminne zostaly
skilometrowane, ograniczajac sie do zwyktych stupéw, wyro-
bionych na okragto i koto 2 metréw wysokich, z niewielkimi
tabliczkami. Jezeli chodzi o drogowskazy, to winny by¢ one
ustawione bezwarunkowo na kazdym skrzyzowaniu.

Nastepnym punktem w programie bedzie budowa i napra-
wa mostéw, oraz przepustow. Zaraz na wstepie musze sig¢ za-
trzymaé nad sposobem zabijania pali. Praktykuje sie u nas
jeszcze w niektorych powiatach kresowych zabijanie pali reczng
babg, zwtaszcza — jezeli chodzi o mosty na drogach grunto-
wych. Uwazam, ze system ten winien byé bezwzglednie zanie-
chany, jako niehumanitarny. Rozumiem, ze gminy nie moga
sobie pozwoli¢ na kafary spalinowe, jakie nam pokazywano na
Wystawie Drogowej w Warszawie. Sg to rzeczy kosztowne,
ktére nawet nie wszystkie zarzady drogowe posiadajg, to jednak
zarzady gminne winny sporzadzi¢ sobie kafary reczne, ponie-
waz w dzisiejszych czasach trudno mys$le¢ o bardziej humani-
tarnym sposobie zabijania pali. A wiec nalezy dazy¢ do tego,
by juz jezeli nie kazda gmina — to przynajmniej kilka gmin
posiadato wspdlny reczny kafar i o takim bedziemy moéwi¢ na
kursach dla dozorcéw drogowych, jako o sposobie najbardziej
dostepnym.

Przystepujac do wyktadu o budowie mostéw na drogach
gminnych — nalezy przygotowaé¢ rysunek mostu, tj. most wi-
dziany z boku, oraz dwa jego przekroje — poprzeczny i po-
dtuzny. Nalezy wybra¢ konstrukcje najmniej skomplikowana,
obliczong na trzecig klase, jednakze, by doktadnie byty wi-
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doczne cze$ci konstrukcyjne, jak: pale, oczepy dzwigary, po-
ktady, krawezniki, porecze, szaldwki itd. Rysunki winny by¢
sporzagdzone na duzych arkuszach, mianowicie takie, o jakich
wspomniatem przy przekrojach drogowych. Czesci skitadowe
konstrukcji drewnianej nalezy doktadnie opisa¢, by kursanci
mogli sobie przyswoi¢ nazwy poszczegdlnych czesci, Na wy-
ktadach teoretycznych nalezy przede wszystkim zaznajomié
kursantéw z drzewem, Na wybo6r i jako$¢ materiatu nalezy
zwréci¢ baczng uwage, gdyz uzycie niewtasciwego materiatu
moze zniweczy¢ caty wysitek wtozony w budowe mostu i na-
razi¢c na duze straty, dalej bedziemy mowili o sporzadzaniu
specyfikacji, czyli wykazu 'potrzebnego drzewa do budowy
mostu, azeby nie dopusci¢ do bezplanowego niszczenia mate-
riatu drzewnego, co tak czesto ma miejsce. Nalezy wpoié
w kursantéw, ze kazdy kawatek drzewa, ktéry ma sie znalezé
w konstrukcji mostowej — musi by¢ zawczasu obmys$lany, obli-
czony i racjonalnie wyciety. Zwrdcimy uwage na konieczno$¢
sporzadzania specyfikacji i pokazemy jak to sie robi. Dalej
wskazemy na sposoby zabezpieczania drzewa przed wczesnym
gniciem, lub chorobami w rodzaju grzyba, wskazemy na pozy-
teczny $rodek, jaki obecnie powszechnie jest stosowany— kar-
bolineum, wskazemy sposob zastosowania i spos6b obliczania
potrzebnej ilosci tego $rodka, a dalej zabezpieczenie przyczét-
kow papg i wskazemy wszelkie czynno$ci i przygotowania,
ktore nalezy wykona¢ przed przystgpieniem do budowy mostu.
Po wyczerpaniu materiatu teoretycznego, nalezy koniecznie za-
demonstrowa¢ budowe jakiego$ niewielkiego mostku na drodze
gminnej, gdzie zbiora sie kursanci i wykonajg wszystkie czyn-
nosci, jak ustawienie i rozebranie kafara, zabicie pala prébnego,
zatozenie oczepu na uprzednio juz whbite pale przygotowane
czopy i gniazda. Tu nalezy pokaza¢ wszelkie narzedzia cie-
sielskie, sposoby uzycia. Bardzo wskazanym bedzie zaangazo-
wanie dobrego cie$li, specjalisty od budowy mostow, ktory
wskaze praktyczne sposoby budowy i wyjawi niektére sekrety
sztuki ciesielskiej przy wykonywaniu roznych potaczen jak
i konstrukcji. Kazdemu kursantowi nalezy przygotowaé tabelke
do obliczania potrzebnych grubosci dzwigaréw i doreczy¢ do
uzytku w terenie. Stwierdzitem, ze tabelki takie byty bardzo
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pozyteczne i dozorcy na drogach gminnych umiejetnie i chetnie
sie nimi postugiwali.

Jak na robotach drogowych, tak i przy mostowych nalezy
wskaza¢ normy pracy, ktére rowniez zostang wydrukowane na
powielaczu i doreczone kursantom. W normach uwzglednimy
nastepujace roboty: Zabicie pali, obrobienie materiatu, zaostrze-
nie pala i natozenie pierscienia, zrobienie czopow na palach,
wykonanie gniazd w oczepach, przetarcie budulcu, oraz wyko-
nanie‘poreczy, szaléwek, podktadéw itp. Roéwniez wskazemy
jakie sg zasadnicze wymiary budulcu w moscie. Wreszcie by
ostatecznie wyczerpaé¢ przedmiot nalezy jeszcze wskazaé¢ na
spos6b wykonania rur cementowy¢h do przepuszczania wody.
Teoretycznie wskazemy rodzaj mieszanki cementowej, wymiary
i sposéb zastosowania, za$ praktycznie—sposéb wykonywania
samej rury. Szczeg6lng uwage zwrdoci¢ nalezy na dobro¢ i su-
mienne wykonanie mieszanki, oraz dotrzymanie koniecznej pro-
porcji, jak i na poézniejsze polewanie juz wykonanej rury.
W tabelce podamy rézne stosunki do robot cementowych iich
normy. W nastepnych punktach programu wstawimy: kwestie
zadrzewienia drdg, gdzie omowimy sprawe racjonalnego doboru
sadzonek stosownie do gleby, czas sadzenia, sposoby sadzenia,
zabezpieczenia przed zniszczeniem i dalszej pielegnacji, przy
rownoczesnym podaniu norm robocizny i wreszcie utrzymanie
drég zimag, zaspy $niezne sposoby ich usuwania, oraz zatory
lodowe zagrazajgce mostom i sposob ich ochrony.

Nalezy tu zalecié, by prelegenci wyktadajagcy na kursach
postugiwali sie odpowiednimi podrecznikami z pewnos$cig znaj-
dujagcymi sie w bibliotece kazdego =zarzadu drogowego, jak:
»Wspoiczesna technika budowy i utrzymania drég gruntowych”
Inzyniera M. Nestorowicza, dalej ,Warunki techniczne projek-
towania ulepszonych drég gruntowych™ Inz. Leona Borowskie-
go, oraz tegoz autora ,Z praktyki budowy drég gruntowych™,
nastepnie ,Jak droge gruntowa ulepszyé i utrzymac nalezy”
Inz Aleksandra Zubelewicza, ,Konserwacja drég gruntowych
i zwirowych™ Inz. J. Zubko, ,,Znaki drogowe™ J. B. Cwikiela,
»Zatory lodowe i zaspy $niezne" Karola Czarneckiego, oraz
».Drzewa przy drogach"™ Antoniego Zaleskiego. Przy czym
pierwsze cztery z wyzej wymienionych ksigzek stanowig praw-
dziwg skarbnice wiedzy drogowej w dziedzinie drdég grunto-
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wych i uwazam winny sie znalezé nie tylko w bibliotekach
zarzadéw drogowych i gminnych, ale w reku kazdego dozorcy
rob6t drogowych, gdzie bedg mu prawdziwa pomocg i rozwia-
zg niejeden zawiktany problem w zasiegu jego pracy drogowej.
Specjalny wyktad poswiecimy przepisom porzadkowym na dro-
gach publicznych. Jakkolwiek dozorcy gminni nie bedg wyko-
nywali zadnych czynnos$ci policji drogowej, to jednak nalezy
szczegbtowo wytozyé wszelkie zakazy i nakazy, gdyz oni ze
swej strony bedg popularyzowaé przepisy porzadkowe wsrod
ludnosci wiejskiej, z ktorg stale bedg mieli styczno$¢. Jest to
przedmiot tak wazny, ze powinien sie znalez¢é w programie na
poczesnym miejscu.

Gdy wyjasnimy jeszcze kursantom sposoby stosowania
faszyny i drenazu, to mniei wiecej wyczerpiemy material pro-
gramowy.

Podany wyzej materiat jest obliczony na kurs trwajacy
koto 2 tygodni. Podany szkic programu nadaje sie do opano-
wania w ciagu tego czasu przez osobnikéw S$rednio rozwinie-
tych, o wyksztatceniu na poziomie czterech Kklas szkoly pow-
szechnej.

Oczywiscie, ze po dwu tygodniowym szkoleniu—nie beda
to jeszcze wykwalifikowani dozorcy, jednakze beda oni posia-
dali potrzebny zasieg wiedzy, ktéry bedg rozszerzali w czasie
rob6t drogowych—praktycznie, a i z podrecznikéw, ktore zale-
citem—teoretycznie. Gdy kursy takie zarzady drogowe bedg
urzadzatly systematycznie co roku, stworza sobie odpowiedni
personel nadzorczy przy robotach szarwarkowych.

Jezeli chodzi o kwestie organizacyjng, to uwazam, ze Kka-
zda gmina winna wysta¢ na takie kursy przynajmniej 2 kandy-
datéw, zaopatrujac ich w strawne, ktére moze by¢ pokryte
z ekwiwalentu-—jaki wptywa w zamian za nieodrobiony szar-
wark. Catkowity wydatek dla kazdej gminy ograniczy sie do
kilkudziesieciu ztotych na strawne i zakup pewnej ilosci pod-
recznikow, zreszta dos$¢ niedrogich,

Zarzady drogowe, poza czasem swego personelu poswie-
conym na szkolenie, zadnych wydatkéw nie poniosg, procz
drobnych na transport narzedzi i kupno niektdrych, oraz prze-
jazdy. Wszelkie rysunki winny by¢ wykonane w biurze za-
rzadu drogowego. Nalezy postaraé sig, o ile to jest mozliwe—
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0 zakwaterowanie kursantéow przy jakich§ koszarach, czy schro-
niskach, oraz zapewni¢ sale wyktadows.

Przy ukitadaniu programu, z géry ustalimy w ktérych wy-
ktadach wezma udzial dréznicy. Poniewaz wykluczonym jest,
azeby sciggac¢ stuzbe drogowg z catego powiatu na okres dwu
tygodniowy—bez uszczerbku dla drég, co zresztg bytoby zbe-
dne ze wzgledu na przerabiany materiat, ktoéry nie da sie je-
dnocze$nie dostosowaé¢ dla dozorcow i dréoznikéw catkowicie,
przeto program nalezy tak utozyé, by przedmioty interesujgce
dréoznikow byty roztozone w pewnych odstepach czasu. Poza
tym—dla dréznikéw nalezy wurzadzi¢ kilka wyktadéw osobno,
mianowicie tych przedmiotow, ktore beda interesowaty tylko
dréznikéw, do takich bedg nalezaly: Sposoby tatania nawierz-
chni makadamowych, renowacja, utrzymanie porzadku i czysto-
$ci na jezdni i poboczach, przebrukowanie kolein, utrzymanie
znakow drogowych, pielegnacja drzew przydroznych, naprawa
mostéw i ich konserwacja, a nadewszystko — doktadne zazna-
jomienie z przepisami porzadkowymi na drogach publicznych.

Przechodzac do omoéwienia kwestii organizacji robdt szar-
warkowych, musimy stwierdzi¢, ze do niklych dotychczas wy-
nikéw tych robo6t przyczynia sie nie tylko brak personelu nad-
zorczego dobrze wyszkolonego, ale i sama technika wymiaru
1 wzywania do odbycia szarwarku, a ponadto—bardzo liberalny
sposo6b odnoszenia sie do kwestii szarwarkowej samych zarza-
doéw gminnych. Kwestia ta wymaga bezwzglednej sprezystosci,
Nie mozemy sie zgodzi¢ z tym, ze jezeli kto$ nie odrobit szar-
warku na wiosne, to go odrobi jesianig, a jezeli nie odrobi
i jesienig—no to jeszcze mozna zastgpi¢ ekwiwalentem, ktory
z reguly jest nizszy od cen na robocizne w danej okolicy.

Szarwark nie moze by¢ czym$ abstrakcyjnym. Kazdy
zarzad gminy musi z gory i doktadnie wiedzieé, jaka robociz-
ne szarwarkowg ma do dyspozycji, bez tego niesposdb jest
wykona¢ jakiego$ planu robdt, Nie moze by¢ takich wypad-
kow, by na dang robote byta przewidziana pewna ilo$¢ robo-
cizny i ta nie zostata wykonana z powodu nie zgloszenia sie
do pracy oséb obowigzanych, wskutek czego i sprawa ucier-
piata i dozorca stracit czas, a nadewszystko wytwarza si¢ pe-
wna dezorganizacja. Trzeba zapamieta¢, ze szarwark — to
nie zadna taska, to jest obowigzek i pod tym katem nalezy go
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organizowaé. Wymagac¢ trzeba, by zostat odrobiony caltkowi-
cie i sumiennie, tak jak inne podatki muszg byé zaptacone co
do grosza. Ustawodawca — tworzac prawo szarwarkowe po-
wodowat sie gteboka troskg o stan naszych drég gruntowych
i wygode ludnosci, oraz rozw6j gospodarczy Panstwa, a tylko
brak zrozumienia lub zta wola i brak organizacji, czynig, ze
sprawa drog gminnych tkwi ciagle na martwym punkcie.

Wymiaru szarwarku i rozestanie wezwan nalezy dokonac
w porze zimowej, a nie wiosng, kiedy juz czas rozpoczynaé
roboty. W wezwaniu trzeba doktadnie okres$li¢: czas, miejsce
i jako$¢ wyznaczonej do wykonania roboty. Poniewaz trudno
jest z gory ustali¢ doktadnie dzien odbycia szarwarku, przeto
nalezy okresli¢ jaki$ termin, jednakze bez wiekszych wahan.
Jezeli obowigzany do $wiadczehn nie chce, lub nie moze odro-
bi¢ szarwarku — winien natychmiast po otrzymaniu wezwania
powiadomi¢ & tym zarzad gminy, ktéra mu go przeliczy na
rownowarto$¢ pieniezng. W kazdym razie zarzad gminy juz
wczesng wiosng musi Z catlg doktadnoscig wiedzie¢, jaka roz-
porzadza robocizng. Dlatego tez wszelkie zwolnienia od szar-
warku, catkowite, czy czesciowe z powodu robét melioracyj-
nych, lub innych przyczyn winny mie¢ miejsce rdéwniez przed
sezonem roboczym. Dozorca rob6t gminnych winien sie do-
ktadnie orientowaé¢ we wszelkich drukach i powinien doktad-
nie pozna¢ calg organizacje. Wykonang robocizne natychmiast
odnotowaé¢, azeby stan szarwarku odbytego i pozostatego do
odbycia byt zawsze aktualny. Nalezy to uskuteczniaé¢ za po-
mocg codziennego wciggania odbytej robocizny z raportéw co-
dziennych do ksiegi wymiaru. Na opornych, ktdrzy nie zgto-
sili w swoiin czasie zamiany szarwarku na ekwiwalent i nie
odrobili — nalezy naklada¢ dotkliwe kary, a nie pozwalaé¢ sie
wykpi¢ — dozwalajagc na wykonanie jakiej$ drobnej czynnosci,
maskujacej odbycie szarwarku.

Pomimo catej starannosci w doborze personelu nadzor-
czego, moga sie zdarza¢ pewne naduzycia, dlatego roboty iod-
byta robocizna winny by¢ jak najczesciej kontrolowane przez
organa gminne, jak i zarzadéw drogowych. Kwestii racjonal-
noséci i porzadku wykonywanych robd6t poruszac nie bede, gdyz
o tych decydujg gminne komisje drogowe i zarzady drogowe,
ktére jednak przy pomocy swych technikéw drég gminnych
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winny bacznie rozwdj rob6t szarwarkowych na terenie swego
powiatu obserwowac i btedne posuniecia, czy to pod wzgle-
dem technicznym, czy organizacyjnym natychmiast korygowac.
Zbednym bedzie zaznaczaé, na ile sprawa ta jest wazna.

Na zakonczenie porusze tu jeszcze kwestie szkolenia bru-
karzy. Jak wiadomo, obecnie mocno sie rozwija akcja zabru-
kowania wsi i osiedli w zwigzku z czym, w niektérych powia-
tach zabrakto brukarzy i podniosta sie¢ znacznie cena na robo-
cizne. Aby temu zlu zaradzi¢ i otrzymaé taniego bruka-
rza powiat grodzienski na witasng reke przystapit do szkolenia
brukarzy.

Wiosng r. b. zostaty zorganizowane kursy dwutygodnio-
we, na ktére kazda gmina przystata 2 — 3 kandydatoéw, sto-
sownie do ilosci robét brukarskich, przewidzianych do wyko-
nania na terenie danej gminy.

Kandydaci rekrutowali sie z posréd bezrobotnych Ilub
matorolnych. Na kursy te $ciggnieto rowniez tych dréznikdw,
ktorzy w swych rejonach posiadali odcinki brukowane.

Utworzony zostat zespét koto 50 ludzi, przy czym, szko-
leniem zajagt sie personel zarzgdu drogowego z kierownikiem
na czele, a niezaleznie od tego wynajeto trzech brukarzy —
fachowcow, ktorzy dozorowali przy zajeciach praktycznych.

Jezeli chodzi o strone organizacyjng, to sprawa przedsta-
wiata sie nastepujgco: Zarzady gmin zaopatrzylty swych kan-
dydatéw w strawne przed wyjazdem na kurs. To samo uczy-
nit Zarzad Drogowy w stosunku do swych droznikéw. Na-
rzedzia, jak miotki brukarskie, tomy, taranki itp. dostarczyt
Zarzad Drogowy w potrzebnej ilosci, za$ sale wyktadowgq ofia-
rowali W. W. Ksieza Franciszkanie w Grodnie bezinteresow-
nie. Oczywiscie, ze i potrzebne materiaty do robot brukar-
skich, jak kamien i zwir — zostaly przygotowane zawczasu.

Ze wzgledu na niski poziom kandydatéw, wyktady teore-
tyczne ograniczono do minimum, poprzestajgc na wytuszczeniu
gtdwnych zasad, a nastepnie przystagpiono do zaje¢ praktycz-
nych. W tym celu wszyscy kursanci udali sie na podmiejskg
droge, o nawierzchni brukowanej, mocno zniszczonej. Tu kur-
santéw podzielono na 5 grup.

Pierwsza otrzymata tomy i rozpoczeta od wytamywania
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bruku, na szerokosci potowy jezdni, druga — wybierata ka-
mien, odrzucata na bok i sortowata go,, trzecia grupa spulch-
niata podifoze, rozsypywata i plantowata piasek, czwarta wyko-
nywata wtasciwe roboty brukarskie, za$ pigta — ostatnia gru-
pa klinowata i ubijata. Niezaleznie od tego, cze$¢ kursantow
byta zatrudniona przy wyrobie klinéw i porzadkowaniu terenu
po zakonczonych robotach. Przy czym grupy stale sie zmie-
niaty, mianowicie, pierwsza z tomami po pewnym czasie zmie-
nita sie z drugag grupa, ktéra sortowata kamien, a nastepnie
z grupa, ktora plantowata podioze i tak postepowano, az gru-
pa z tomami przystapita do brukowania i odwrotnie — grupa
ktora brukowata — otrzymata tomy. Wszystko to odbywato
sie pod nadzorem technikéw i drogomistrz6w Zarzadu Drogo-
wego, ktdrzy na miejscu pouczali o zaktadaniu spadkoéow, wy-
tyczaniu, sznurowaniu, pasowaniu kamienia, brukowaniu ro-
wow, robotach na ruchu itp. za$§ wynajeci brukarze — pracu-
jac razem z kursantami — doraznie ich poprawiali.

Poczatkowo robota nie szta nalezycie, trzeba byto nie-
ktore kawatki rozbiera¢ i ponownie zabrukowywaé, wszelako,
z kazdym dniem osiggano lepsze wyniki i po uptywie 2 tygo-
dni stwierdzono, ze kursanci zupetnie opanowali sztuke bru-
karskg. Zostaly urzgdzone egzaminy praktyczne, gdzie kazdy
z kursantow otrzymat do przebrukowania kilka metréw kwa-
dratowych bruku, przy czym robote miat wykonaé¢ samodziel-
nie poczawszy od zerwania starego bruku i skonczywszy na
wytyczeniu spadkéw, zabrukowaniu, zaklinowaniu, ubijaniu itd.
Egzamin z malymi wyjgtkami wypadt dodatnio i kazdy z kur-
santéw otrzymat zaswiadczenie o ukonfczeniu 2-tygodniowych
kursow brukarskich.

W rezultacie kazda gmina otrzymata 2 — 3 wykwalifiko-
wanych brukarzy, ktéorych natychmiast zatrudnita, za$ Zarzad
Drogowy przebrukowat i uporzagdkowal sobie droge na prze-
strzeni okoto jednego kilometra.

Po obliczeniu kosztéw urzadzenia kursow, tgacznie z wy-
ptaconymi strawnymi — okazato sie, ze koszt ten prawie réow-
nowazy sie z wartoscig otrzymanej robocizny przy przebruko-
waniu odcinka zniszczonego bruku.
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PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH

I. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowej

1. Roads and Road Construction Nr 162 — 1 czerwca 1936 r. Budo-
wa i naprawa drog w Rosji Sowieckiej.

Na budowe i remont drég i mostow kotowych przeznaczono na rok
1936 r. — 645 milionéw rubli.

W ciagu 1936 r, ma by¢ wybudowanych 4,000 kilometréw nowych drog.

Kapitalny remont ma by¢é w r. 1936 wykonany na 732 kilometrach
drdg, z czego 275 kilometréw ma otrzymac nawierzchnie asfaltowe i betonowe.

Kredyty, przeznaczone na naprawe drég w roku 1936, majg by¢ uzyte
gtéwnie na drogi, z intensywnym ruchem samochodowym.

Najwieksze kredyty przeznaczono na naprawe szosy Noworosyjsk —
Suchum oraz Kijéow Zytomierz,

Znaczne kredyty wyasygnowano réwniez na naprawe dojazdéw drogo-
wych do Leningradu i Moskwy.

2, Asphalt und Teer Strassenbautechnik No 25—17 czerwca 1936 r,
Stan robét przy budowie autostrad w Niemczech na koncu kwietnia 1936 r.

I, Budowa,

Oddano do uzytku nowych odcinkéw o diugosci km — 104
Ogdtem w eksploatacji — ., — 219
Rozpoczeto budowe nowych odcinkéw » ., — 54
Ogdtem wykonana jest budowa , 1916,

Nawierzchnie na autostradach.
Wykonano nawierzchni betonowych m2— 983931 (wobec 7,784,404 od
poczatku rob6ét),
bitumicznych m2— 43117 (wobec 366,204 od
poczatku robét),
i asfaltowych
" " z bruku w postaci
kostki kamiennej m* — 19426 (wobec 199446 od
poczatku robot).
Nawierzchnie na drogach dojazdowych do autostrad itp,

betonowe — ml— 571 (16405)

bitumiczne i asfaltowe m2 — 58148 (380836)

z bruku w postaci kostki kamiennej mt — 75129 (654129)

innych typéw — ml — 94225 (887598)
Il, Finanse,

Zaksiegowano buchalteryjnie wydatkéw na autostrady 1936 r, —
52.800.000 RM.

Ogoétem zaksiegowano buchalteryjnie od poczatku robét do konca
kwietnia 1936 r. — 861.100,000 RM,

I, Administracja

Personel administracji wynosit w koricu kwietnia 1936 r, — 7092 o0so-
be, wobec 6852 w marcu 1936 r,
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Stan zatrudnienia, wliczajac i personel przedsiebiorcow wynosit
w kwietniu — 110812 wobec 99845 w marcu b, r.

Ogédtem funkcjonowato przy koncu kwietnia 1936 r, 15 zarzadéw bu-
dowlanych.

3. Verkehrstechnik Nr 11— 5 czerwca 1936 r. Wplywy z podatkéw
od drogowych pojazdéw motorowych w Niemczech w roku 1935.

W marcu 1936 r, wplywy z podatkéw od drogowych pojazdéw moto-
rowych w Niemczech wyniosty 10,388,099 RM, wobec 10,600.000 RM. za
marzec 1935 r.

Wiliczajagc wplywy z tego tytutu w marcu 1936 r. otrzymamy za caly
rok sprawozdawczy 1935 (od 1,IV.1935 do 31,111,1936) sume wpltywow —
135.274.481 RM,

Ill, Warunki techniczne projektowania i budowy drdg
i przepisy o ruchu

1. Die Bautechnik Nr 24— 5 czerwca 1936 r. Wskazéwki dotyczace
wykonania nawierzchni autostrad w Niemczech (wedtug wydania w kwie-

tniu 1936 r,).

Naczelna Dyrekcja Budowy Panstwowych Autostrad w Niemczech,
w porozumieniu z Naczelnym Generalnym Inspektorem do Spraw Drogowych
w Niemczech, wydata w kwietniu 1936 r, przepisy nowelizujgce poprzednio
wydane w marcu 1935 r, analogiczne przepisy. Przepisy te podaja wskazowki,
jak majg by¢ wykonywane roboty ziemne, nawierzchnie betonowe, na-
wierzchnie bitumiczne, nawierzchnie z bruku kostkowego, krawezniki dro-
gowe, oraz w dziale VI-ym zawierajg instrukcje co do odbioru cementu,
dodatkéw do cementu, oraz co do odbioru robét betonowych przy budowie
autostrad.

W dziale, omawiajacym wykonanie robdt ziemnych (cze$¢ 1) zwrécono
specjalna uwage na metody ubijania podtoza nasypéw oraz samych nasypéw,
by osiggna¢ mozliwie najwiekszg $cistos¢ mas ziemnych w nasypie; podano
réwniez wskazéwki o niebezpieczenstwie przemarzania gruntu, oraz o spo-
sobach walki z odksztatceniami podtoza nawierzchni i swej nawierzchni
na skutek szkodliwego dziatania mrozu,

Cze$¢ Il zawiera wskazéwki co do wykonania nawierzchni betono-
wych oraz informacje o popetnionych poprzednio btedach przy budowie na-
wierzchni tego typu. Przy analizie kruszywa nalezy dazyé do zredukowania
do minimum cze$ci kruszywa ponizej 0.2 mm. Dopuszczalng wytrzymatosé
betonu na zginanie powiekszono do przecietnej normy 40—45 kgr/cma, Po-
dano réwniez warto$ci graniczne sp6tczynnika wodo-cementowego, Celowos$¢
stosowania uzbrojenia stalowego w nawierzchniach betonowych jest w nowych
przepisach bardzo zakwestionowana, Nowe przepisy podajag wskazéwki co
do metod wykonania i wypetniania spoin dylatacyjnych, Specjalng uwage
zwrécono na metody, zabezpieczajace od formowania sie nieréwnosci w ze-
wnetrznej powierzchni nawierzchni betonowych,

W dziale Ill, omawiajacym nawierzchnie bitumiczne, podane sg me-
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tody wykonywania asfalto-betonu, twardego asfaltu lanego oraz dwuwarstwo-
wego betonu z lepiszczem smotowym,

Wskazowki dziatu IV podajg szczegoty wykonania bruku z kostki ka-
miennej oraz informacje o metodach zapetniania spoin pomiedzy poszczegdl-
nymi kostkami tego typu bruku.

Dziat V-ty zawiera wskazéwki co do wykonania kraweznikéw
drogowych.

Dziat VI-ty omawia szczeg6towo metody kontroli podczas odbioru
cementu oraz betonu na robotach,

Nowe te przepisy, wydata, naktadem Dyrekcji Panstwowych Aatostrad
w Niemczech, Ksiegarnia Ernst Mauckisch we Freibergu w Saksonii.

IV. Doswiadczalnictwo drogowe

1. Roads and Road Construction Nr 162— | czerwca 1936 r, Prdébny
odcinek nawierzchni drogowej z gumy.

Zarzad miejski m, New Castle (New Castle — City Council) odnowit
umowe co do konserwacji prébnego odcinka nawierzchni z gumy, wykonanej
w roku 1929 na ulicy Market Street przez firme Universal Rubber Paviors, Ltd.
Prébny ten odcinek o powierzchni 929 jardéw kwadratowych (700 m*) zostat
wykonany kosztem wymienionej wyzej firmy. Obecnie zawarta umowa prze-
widuje zwrot firmie sumy 247 z} rocznie na pokrycie kosztéw konserwacji,
z warunkiem jednak, ze po uptywie 10 lat nawierzchnia z gumy wykonana
przez firme, przejdzie na wiasno$¢ miasta New Castle.

2. Die Bautechnik Nr 28 — 26 czerwca 1936 r. Przyczepnos$¢ betonu
wibrowanego.

Podczas jednej z ostatnich konferencyj amerykankiego Zwigzku ,The
American Concrete Institute” profesor R. E. Dawis z uniwersytetu ,,Univer-
sity of California" w Berkeley pod San-Francisco ustalit, na zasadzie prze-
prowadzonych préb, ze przyczepno$¢ pomiedzy betonem i uzbrojeniem stalo-
wym wzrosta o 15% w wyniku, gdy zastosowano wibracje betonu zamiast
zwyktej metody betonowania. Jednak w uniwersytecie ,The University of
Ilinois", jak to ogtoszono w numerze kwietniowym 1936 r, pisma "Concrete",
skonstatowano, ze przy duzej iloSci wody w betonie, przyczepno$¢ pomiedzy
betonem a pretami uzbrojenia zmniejszyta sie w wypadku gdy stosowano
wibracje betonu, Taka rozbiezno$¢ wynikéw doprowadza do wniosku, ze je-
dynie przy stosunkowo suchym betonie mozemy uzyskaé¢ powiekszenie przy-
rzepnosci betonu do uzbrojenia, Przy wilgotnym betonie woda zbiera sie
obok powierzchni pretéw uzbrojenia, ktére w tym wypadku nie przylegaja
$cisle do masy betonu itworzy sie posrednia warstwa z mleka cementowego,
otaczajacego prety uzbrojenia, Nalezy wiec stosowa¢ wibracje dla zelazobe-
tonu wylgcznie przy suchym plastycznym betonie,

V, Maszyny drogowe

1. Die Bautechnik Nr 24 —5 czerwca 1936 r. 1,4-tonowy jednoko-
towy walec drogowy (z 1 fotografia).
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Do walcowania drobnoziarnistych .nawierzchni smotowych i asfalto-
wych skonstruowano w Niemczech (berlinska fabryka maszyn ,Berliner Ma-
schinenbau A-G. Schwartkopf) jednokotowy walec spajalnego typu z motorem,
umieszczonym wewnatrz $rednicy tego walca.

Motor i przekladnie umocowano do osi walca. Srodek ciezkosci wy-
pada tak nisko, ze tatwo utrzymaé¢ walec w réwnowadze, nawet przy nie-
wielkim spadku nawierzchni, Jednak dla wiekszej statecznosci, w razie wa-
towania np, skarp itp, posiada ten walec dodatkowga boczng rolke, potgczong
za pomoca przegubu z osig walca. Srednica tego walca wynosi 1.5 metra,
szeroko$¢ — 0.65 m szybko$¢ jazdy 2.2 km/godz. Motor jest 4-konnym jedno-
cylindrowym motorem systemu Diesel-Deutz,

VII. Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa, o$wietlenie drog
i zadrzewianie

1. Le Strade Nr 6 —czerwiec 1936. Wypadki drogowe w Paryzu
w roku 1935.

Prefektura policji Paryskiej ogtosita statystyke wypadkéw drogowych
w Paryzu w przeciggu 1935 r. Ogo6tem zanotowano 463 wypadkéw S$miertel-
nych, wobec 498 w roku ubiegtym. Z tej liczby 56,1$ przypada na prze-
chodniéw piesych, 20,8% na cyklistow oraz 23,1% na korzystajacych z pojazdéw
réznych kategoryj. Przyczynag tych wypadkéw $miertelnych byli: w 20 wy-
padkach cyklisci, z ktérych 8 ponosi odpowiedzialno$¢ za spowodowany wy-
padek; w 27 wypadkach motocyklisci, z nich 18 winnych, kierowcy samocho-
déw uzytecznosci publicznej; w 26 wypadkach, z nich 18 ponosi odpowie-
dzialno$¢ za spowodowanie wypadku; tury$ci — w 196 wypadkach z ustalong
ich wing w 121 wypadkach; motorniczy tramwajowy w 6 wypadkach, lecz
bez ich winy; kierowcy autobuséw w 29 wypadkach, z czego w 6 wypadkach
ich wina zostala ustalona; pojazdy konne —w 11 wypadkach, z ustaleniem
winy w 3 wypadkach. Naogét 52.5% wypadkéw spowodowaty osoby nie po-
szkodowane, a w 46% ofiary wypadkow.

Najwiecej wypadkéw, bo az 141, zanotowano w godzinach pomiedzy
17 a 20-t3. Przyczyna wypadkéw byto w 1% nieprzestrzeganie przepisowej
szybkosci jazdy i niezwalnianie szybkosci jazdy w niebezpiecznych miejscach;
w 16%— brak ostroznos$ci kierowcy i w 9,7%— nieprzestrzeganie przepiséw
obowiazujacych przy wzajemnym wymijaniu sie pojazdéw,

2 Revue Generale des Chemins de Fer. — czerwiec 1936. Koordy-
nacja przewozéw kolejowych i drogowych w Stanach Zjednoczonych. Ustawa
»Motor Carrier Act", wydana 5 sierpnia 1935 r.

Przewozy samochodowe rozwinety sie w Stanach Zjednoczonych A. P,
wyjatkowo intensywnie od roku 1930,

Towarzystwa kolejowe odczuwajg dotkliwie konkurencje tych przewo-
z6w drogowych, Wyznaczony przez Rzad Federalny koordynator p Eastman
przyczynit sie do wydania 15.X1.1933 r. specjalnego ,Bus Code", regulujgcego
przewozy pasazeréw autobusami oraz ,Trucking Code". wydanego 25,11,1934
r. i dotyczacego przewozu towaréw samochodami ciezarowymi, Dwie te usta-
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miaty na celu zmniejszy¢ dysproporcje pomiedzy warunkami eksploatacji
linij kolejowych oraz szlakéw samochodowych.

Jednak ustawy te nie rozwigzaty dostatecznie tej kwestji i po diugich
miesigcach prac komisyjnych i dtugotrwatej dyskusji, zarébwno w lIzhie po-
stéw i w Senacie, wydano 5,VII1.1936 r, tzw. ,,Motor Carrier Act". ktory de-
finitywnie reguluje obecnie w Stanach Zjednoczonych przewozy pasazeréw
oraz towaréw samochodami i rozszerza kompetencje administracyjne, tzw.
»Interstate Commerce Commision” i na przewozy drogowe, podczas gdy po-
przednio do kompetencji tej Komisji nalezaty jedynie przewozy kolejowe,

Zasadnicze punkty wytyczne tej nowej ustawy sa nastepujace.

1. Reglamentacja przewozéw drogowych; pasazeréow i towaréw

Przedsiebiorcy przewozéw samochodowych sg obecnie obowigzani
uzyska¢ pozwolenie od administracji, zanim uruchomiag swe przewozy. Oprécz
tego, podczas eksploatacji, winni zastosowac¢ sie do przestrzegania specjalnych
przepis6w i rygoréw.

A. Uzyskanie pozwolenia od administracji przed uruchomieniem przewozéw

Podzielono samochodowych przedsiebiorcow przewozowych na trzy
kategorie.

Pierwsza: ,Common Carriers” do ktérej nalezg przedsiebiorcy posia-
dajacy pojazdy motorowe, dostepne dla wszystkich; przedsiebiorcy tej kate-
gorii uzyskuja tzw. ,certificates”.

Druga: ,Contract Carriers”, wykonujgca przewozy czasem nawet nie
przynoszace dochodéw, na zasadzie kontraktdw (przewozy regularne lub tez
wykonywane periodycznie), Tych obowiazuje tzw, ,Permits”.

Trzecia: ,,Brockers" — posrednicy, agencje przewozowe, agencje gru-
puigce przewozy, Kategorja ta winna wystara¢ sie o tzw, ,Licence”, Stara-
jacy sie o pozwolenie na przewozy samochodami, moga je otrzymaé jedynie
w wypadku, gdy przedstawione sg dowody, ze organizacja przewozéw na
danym szlaku odpowiada potrzebom komunikacji i nie jest sprzeczna z inte-
resami ogdétu obywateli. Ubiegajgcy sie o pozwolenie winien ztozy¢ kompletne
gwarancje, ze przewozy bedag sie odbywaty z zachowaniem przepiséw bez-
pieczeristwa i niezbednym jest ziozenie kaucji oraz zaasekurowanie sie od
wypadkéw, zwigzanych z tymi przewozami. Pozwolenia te sg wydawane
indywidualnie i nie zawierajg ograniczen co do terminu, na ktére sg
one wazne.

Przedsiebiorcy przewozowi grupy ,Common Carriers" otrzymuja po-
zwolenia na przewozy pasazer6w na szlakach $cisle wyznaczonych, Co do
przewozu towaréw, to pozwolenia na nie sg udzielane badz na dane szlaki,
lub tez da dany okreg terytorialny,

B. Przepisy i rygory, obowigzujgce podczas eksploatacji
Uzyskujacy pozwolenia na przewozy, winni stosowac sie do specjal-
nych przepiséw, dotyczacych: 1) taryf, 2) prowadzenia buchalterii, 3) godzin
pracy personelu i 4) bezpieczenstwa,
1 Taryfy, Taryfy przewozéw publicznych ustala lub zatwierdza
»Interstate Commerce Commission”, Ustalone taryfy nie moga by¢ zmieniane
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bez zezwolenia I, C. C. Specjalne przywileje taryfowe dla poszczeg6lnych
klientébw sa zabronione.

2. Sprawozdania, wykazy oraz buchalteria:

Przedsiebiorcy przewozowi sg obowigzani dostarcza¢ na zadanie Admi-
nistracji wszelkich informacyj i danych o swym przedsiebiorstwie. Kontrole
ksigg handlowych przedsiebiorc6w ma prawo przeprowadzaé¢ I, C. C.

3. Ograniczenie co do godzin pracy oraz dbato$¢ o bezpieczenstwo
przewozéw.

Przedsiebiorcy wini stosowaé sie do zarzadzen 1. C. C. w sprawie go-
dzin pracy personelu. Obowigzani sg tez stosowaé¢ wszelkie $rodki ostroznosci,
majace na celu gwarancje bezpieczenstwa przewozow.

C. Kompetencje komisji ,,Interstate Commerce Commision"

Ustawa z dn. 5.VIIL.1935 r. rozcigga kompetencje I. C. C. i na prze-
wozy drogowe, podczas gdy dotychczas I. C. C, kontrolowata jedynie prze-
wozy kolejowe.

a) Ogodlne zadania I. C.C, I, C. C, winna przestrzega¢ stosowania
przepiséw ustawy co do przewozéw drogowych i dbaé o odpowiednig poza-
dang gospodarcza koordynacje przewozéw drogowych i kolejowych, 1, C. C.
ma prawo wystepowa¢ w Parlamencie (Congress) z projektem ustaw, maja-
cych na celu uzupetnienie obecnie obowigzujacych w tej dziedzinie przepi-
sow i ustaw.'

b) Poszczegdlne funkcje I. C. C. I.C.C. rozpatruje i wydaje odpo-
wiednie certyfikaty, zezwolenia i licencje i bada dostateczno$¢ gwarancyj,
sktadanych przez przedsiebiorcow, ubiegajacych sie o prawo eksploatowania
przewozéw drogowych, I. C. C. posiada réwniez bardzo rozlegte uprawnienia
w sprawie taryf minimalnych i maksymalnych. Komisja ta ma réwniez prawo
ustala¢ szczegbétowe taryfy przewozéw kombinowanych kolejowo-drogowych
itp. oraz ustala wzory, jak nalezy prowadzi¢ buchalterie i okresla $cisle
ilosci godzin pracy dziennej personelu przedsiebiorstw przewozowych.

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

Wobec skasowania w Belgii ostrzegawczych sygnatéw samochodowych
prowadzona jest doktadna statystyka wypadkéw drogowych, by ustali¢ wptyw
tej inowacji na ilos¢ wypadkéw, spowodowanych ruchem samochodéw.

Na razie mamy do rozporzadzenia jedynie statystyke tych wypadkéw
w obrebie Brukseli,

Na razie jeszcze jest za wczesnie, by sformutowaé ostateczng opinie
co do powiekszenia sie szans niebezpieczenistwa przy ruchu samochodowym
po skasowaniu sygnatéw dzwiekowych, czyli ustali¢ ,,cene milczenia”..

Wobec tego, ze statystyka dotyczy na razie jedynie Brukseli, nalezy
jeszcze poczeka¢ na dane statystyczne z innych miast i oprécz tego na pewne
dostosowanie sie pieszych i automobilistbw do nowych przepiséw o skaso-
waniu sygnalizacji dZzwiekowej, zanim mozna bedzie sie wypowiedzie¢ osta-
tecznie, czy korzy$ci tego zarzadzenia nie wymagaja zbyt duzych ofiar.
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Wypadki Iloé¢ rannych Iloé¢ zabitych
1934 r. 1935 1, 1934 r. 1935 r, 1934 r, 1935 r.
Grudzien . 388 506 + 119 109 96 —13 2 — — 2
1935 r. 1936, 1935 r. 1936 r, 1935 r. 1936 r,
Styczen . , 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.
Za okras 4
miesiecy: 1469 1901 .-t 432 380 386 + 6 4 4 0
4, Roads And Strccts Nr 6. — Czerwiec 1936 r, Wypadki drogowe,

ich przyczyny i $rodki zapobiegawcze, Art. J. W. Whellera, cztonka
stanowej Komisji drogowej Stanu Indiana (1‘/ str,),

Stale wzrastajaca liczba wypadkéw drogowych oraz wypadkéw $mier-
telnych na drogach kotowych w Stanach Zjednoczonych spowodowata wsrdd
inzynieréw drogowych dazenie do wyjasnienia przyczyn tych wypadkéw oraz
tendencje do wprowadzenia ulepszen i inowacyj, majacych na celu zmniej-
szy¢ ilo$¢ tych wypadkow,

Opierajagc sie na danych, otrzymanych od Zwigzku Towarzystw Ubez-
pieczen na Zycie, ustalono, Zze w roku 1935 zabito na drogach kotowych
w Stanach Zjednoczonych A, P. 36.100 oséb, co przekroczyto wszelkie naj-
wyzsze rekordy lat poprzednich. W przeciggu 10-letniego okresu 1925—
1935 r, zarejestrowano wzrost wypadkéw $miertelnych o 61% W tym samym
10-letnim okresie ilos¢ samochodéw wzrosta o 31%, a ludno$¢ powiekszyta
sie w Stanach Zjednoczonych A, P. o 11% W przeciggu ostatnich 15 lat
zabito na drogach kotowych 400.000 os6b, a og6tem zarejestrowano 10,000,000
os6b poszkodowanych fizycznie na skutek wypadkéw drogowych. Jezeli
doda¢ do strat, spowodowanych przez wypadki na drogach kotowych, straty
ludzkiego zycia, uszkodzenia wtasnosci ruchomej i nieruchomej, oraz wydatki
na leczenie w szpitalach, to przekonamy sie, ze suma strat przeliczona na
pienigdze, bedzie wieksza niz wydatki na szkolnictwo na catym obszarze
Stanéw Zjednoczonych,

Szybko$¢ jest najwazniejszym czynnikiem, powodujacym wypadki.

Analiza przyczyn wypadkéw $miertelnych na drogach kotowych wska-
zuje na:

1) nieostrozne kierowanie samochodem, 2) lekkomys$Iino$¢, 3) brak fa-
chowego wyszkolenia kierowcow, 4) wady pojazdéw, 5) zte drogi i 6) nad-
mierng szybkos¢.
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Uwazaé¢ nalezy, ze ostatnig przyczyng — szybko$¢ go6ruje nad wszyst-
kimi innymi. Niedawno, bo zaledwie kilka tygodni temu, (. w maju b.r.)
na nowej jezdni drogowej o szeroko$ci 40'= 12.20 m w mie$cie Indianopolis
kierowca samochodu skrecit w bok z witasciwej strefy jez'dni i jadac w po-
przek drogi wpadt na drugi samochéd, jadacy 'w przeciwnym kierunku na
wiasciwej strefie jezdni i sze$¢ o0s6b zostato zabitych, Jezdnia drogi w tym
miejscu gwarantowata kompletnie bezpieczenstwo jazdy i po zbada-
niu $wiadkéw ustalono, ze jeden z samochodéw jechat z szybkos$cig 65 mil
ang/na godz. — 100 kil/godz,, a drugi z szybkoscig 45 mil ang/na godz.—
72 kilom/godz.

Skoordynowanie konstrukcji pojazdu motorowego i typu nawierzchni
drogi kotowej.

Na drogach kotowych jezdza obecnie samochody najnowszych modeli
i, jak wiemy, liczy¢ nalezy, ze pie¢ lat stanowi w Stanach Zjednoczonych
okres amortyzacji samochodu; po pieciu latach samochdd naogét jest wyco-
fywany z uzytku, podczas gdy drogi kotowe, wybudowane we wtasciwy spo-
sob, bedg trwaty 20 lat.

Wypada wiec, ze samochody modelu 1936 r., korzystajac z drég 1920
roku nie moga jezdzi¢ z szybkoscig, ktére sg zdolne osiggnac.

Droga, wybudowana w roku 1920, byta odpowiednia dla samochod6éw
z roku 1920, ktore jezdzity wtedy z szybkoscig 30 mil ang,/na godz. — 48
kilom/na godz.; jezeli jednak zaczniemy jezdzi¢ po drodze, wybudowanej
w roku 1920, z szybko$cig 80 mil ang./na godz,= ~128 kilom na godz., to.
oczywista rzecz, narazamy siebie i droge na ryzyko uszkodzenia, Czy mie-
liSsmy co$ podobnego w kolejnictwie. Nic podobnego. Zarzady kolejowe,
stosujagc pociagi, o aerodynamicznych nowoczesnych liniach (optywowych) od-
powiednio zmieniaty nawierzchnie toru kolejowego (a wiec typ balastu, od-
powiednie podktady, typ szyn, odpowiednie promienie, nalezytag przechytke
oraz wiasciwy spadek). Fabrykanci tuboru mechanicznego oraz budowniczo-
wie toréow kolejowych wspdipracowali ze sobg w najscislejszym kontakcie
we wszystkich szczegoétach.

Mozemy uwazaé, ze jazda samochodami z szybkoscig 25 mil ang,/na
godz, (—40 kil/na godz,) jest w zupetnosci dopuszczalna w Stanach Zjedno-
czonych na obecnie istniejgcych drogach kotowych, lecz wiemy z drugiej
strony, ze Sir Malcolm Campbell prébowat swo6j samochéd w Salt Lake City
na szybko$¢ 300 mil ang./na godz.—480 kilom godz. Pewna szybko$¢ pomie-
dzy 25 milami na godz. a 300 mil, ang. ua godz, moze uchodzi¢ w danej
chwili za bezpieczng dla samochodéw.

W rozmowie z p. P. Alfredem P, Sloan—Prezesem Towarzystwa ,,The
General Motors Corporation" kierowca Campbell zauwazyt, ze nie jezdzi na
drogach w Stanach Zjednoczonych z szybkoscig powyzej 55 mil ang,/na godz.
(—88 kilom/godz.), gdyz przekroczenie tej szybkos$ci w chwili obecnej uwaza
za niebezpieczne.

Jakim kosztem osiggamy znaczne szybkosci na drogach kotowych
w Stanach Zjednoczonych A. P.
Czy warto byto kosztem 36,100 $miertelnych wypadkéw w r, 1935 osig-
gna¢ wieksze od dopuszczalnych szybkosci jazdy samochodéw.
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Nadmiar szybkosci byt w tych warunkach niczem nieuzasadniona lekko-
mysInoscia,

Z obserwacyj autora artykutu P, Wheller'a wypada, ze nadmierna
szybko$¢ jazdy samochodami w wiekszosci wypadkéw jest niczem nieuzasa-
dniong fantazja i bilans strat tem spowodowanych wypada bezwzglednie na
niekorzy$¢ nadmiernie szybkiej jazdy samochodami. W konkluzji autor arty-
kutu zaznacza, ze konstruktorzy drég, oraz konstruktorzy pojazdéw mecha-
nicznych, winni pracowa¢ na przyszto$¢ w Scistym ze soba kontakcie; usta-
wodawstwo drogowe powinno sie z ta wspoOtpracg liczy¢é bardzo powaznie
i ustala¢ w zaleznosci od wynikéw tej wspoOipracy obowiagzujgce przepisy
drogowe.

W Stanach Zjednoczonych ptacimy, moéwi autor artykutu, 700 lub 800
dolar6w za nowy samochdéd, podczas gdy podatek od benzyny i od samo-
chodu wynosi rocznie 34,46 doi. w roku 1935, Wypada wiec, ze za samo-
chéd ptacimy w Stanach Zjednoczonych A, P, 800 dolaréw, a za korzystanie
z drogi 34,46 dolaréw, Nalezy to uwazaé za brak konsekwencji Jezeli wia-
$ciciel samochodu nie posiada wiasnego garazu, musi ptaci¢ w przyblizeniu
4 dolary miesiecznie za wynajecie miejsca na samochéd w garazu; wyniesie
to wiec rocznie 48 dolaréw,

Czy jest to logiczne, by optata za dach nad samochodem (za garaz)
wynosita 48 doi,, a optata za korzystanie z 3,000,000 mil, ang,=" 4.800.000
kilometrow drég kotowych wynosita zaledwie 34,46 doi.

Uwazaé wiec nalezy, ze wydatki na polepszenie stanu drég kotowych,
by wykorzystaé nalezycie szybko$¢ jazdy, ktére moga osiagna¢ nowoczesne
samochody, sa nakazem chwili obecnej, gdyz dzieki temu uda sie wydatnie
zredukowac straty, spowodowane przez wypadki drogowe i wyréwnac bilans
strat w zwigzku ztem, co bylo powiedziane wyzej o iloSci $miertelnych wy-
padkéw na drogach kotowych w Stanach Zjednoczonych A, P.

5. The Railway Gazette Nr 23, -I- 5 czerwca 1936. Koleje oraz prze-

wozy autobusowe w Stanach Zjednoczonych A. P. (1 str, -(- 1 mapka linij
autobusowych na catym obszarze Stanéw Zjednoczonych A. P.).

W ostatnich czasach caty szereg linij kolejowych w Stanach Zjedno-
czonych A, P. zorganizowatl przewozy pasazeréw autobusami, nawet na
znaczne odlegtoSci. Wyrazem tej daznosci jest specjalne towarzystwo ,,Na-
tional Trailways", majgce na celu skoordynowanie drogowego ruchu samo-
chodowego na szlakach pomiedzy oceanami Atlantyckim i Spokojnym.

Pionierem tej organizacji byto Towarzystwo ,,Burlington Transportation
Co”, nalezace do Zarzadu linii kolejowej: ,,Chicago, Burlington and Quincy
Railroad”, Towarzystwo to zorganizowato 7 lat temu — 9 kwietnia 1929 r.—
trzy szlaki komunikacji samochodowej w stanie Nebraska, te linie autobusowe
zostaty zorganizowane w celu zastgpienia deficytowych szlakéw kolejowych
na niektdrych liniach kolejowych w obrebie tego stanu Nebraska.

W koncu 1929 roku dtugos$é tych szlakéw samochodowych wynosita juz
858 mil ang, i zamiana pociagdw przez autobusy, przewaznie na krotkich
dystansach, pozwolito tow, kolejowemu zaoszczedzi¢ w tym roku 45.000 doi,
W roku 1933 odpowiednie oszczednos$ci wynosity 175.186 i na poczatku
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tego roku Towarzystwo kolejowe eksploatowato juz szlaki autobusowe z prze-
biegiem dziennym po 6.000 mil (—9,6000 kilom,), przy 37 autobusach.

W roku 1934 ujawnita sie potrzeba zorganizowania ruchu autobusowego
0 diuzszych szlakach pomiedzy: 1) Chicago a Davenport, 2) Chicago a Omaha
13) Chicago a Denver, W konfcu 1934 r. uruchomiono trzy razy tygodniowo
autobusy pomiedzy Chicago i Los Angelos—z 71-godzinnym przebiegiem tego
szlaku, Od 17 marca 1935 r. kursujg na tym odcinku autobusy codziennie.
Nastepnie przewidziano komunikacje autobusowg pomiedzy San-Francisco
a Salt Lake City,

6. The Railway Gazette Nr, 4. — 24 lipca 1936 r. WypadKki drogo-

we w Anglii.

Wedlug statystyki Ministerstwa Transportu (The Ministry of Transport)
w przeciggu tygodnia az do 18 lipca b, r, zarejestrowano nastepujgca ilos¢
zabitych i rannych w wypadkach drogowych:

Zabitych lub zmartych na
skutek dawn. wypadkéw: Rannych:

Anglia — 132 4,520

Walia — 6 209

Szkocja — 16 495
Razem: — 154 5.224

Za odpowiedni okres roku poprzedniego (1935) cyfry te byty na-

stepujace :
Anglia — 117 4572
Walia — 2 211
Szkocja — 4 430

Razem: — 123 5,213

W poprzednim tygodniu (4 — 11 lipca) zabitych w wypadkach drogo-
wych byto 110 oséb, wobec 126 za odpowiedni okres 1935 r.

7. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr 25 — 17 czerwca 1936,
Saksonia buduje specjalne drogi dla cyklistow.

Saksonia buduje bardzo intensywnie sie¢ drdg dla cyklistbw. W chwi-
li obecnej wykonywana jest budowa w trzech miejscach 56 kilometrow drég,
ze specjalnem przeznaczeniem wylgcznie dla rowerzystow,

W roku 1935 wykonczono ogétem 119 kilometrow tego typu drdg.
Ogo6lny program robét przewiduje na najblizszg przyszto$¢ budowe w Sakso-
nii sieci drég dla cyklistow o dtugosci 3721 Kkilometrow.

8. Der Strassenbau Nr 11 — 1 czerwca 1936 r. Znaki ostrzegawcze
na mostach w Niemczech.
27 stycznia 1936 r, wydano w Niemczech specjalny okélnik w sprawie
znakéw ostrzegawczych na mostach, przeznaczonych do uzytku publicznego.
Mosty na odcinkach drég, przeznaczonych bez zadnych ograniczen dla
ruchu wszelkich pojazdéw kotowych, w razie jezeli ich no$no$¢ wystarcza
7
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przy przejezdzie najciezszych pojazdéw, nie majg by¢ oznaczane za pomoca
specjalnych znakéw drogowych.

Jezeli jednak ustréj niektérych z mostéw na danym odcinku drogi ko-
towej nie pozwala na przejazd po nich pojazdéw wszelkich kategoryj, niez-
bednym jest ustawienie przed kazdym z takich mostéw specjalnych znakéw
ostrzegawczych z wymienieniem najwiekszej nos$nosci na ktérg pozwala
ustr6j mostu.

9. Der Strassenbau Nr 11 — 1 czerwca 1936 r, Budowa specjalnych
drog dla cyklistow przez Zarzady miejskie Rzeszy Niemieckiej.

Z catego szeregu miast niemieckich, ktére stale dbaja o budowe spe-
cjalnych drég dla cyklistéw, najbardziej wyr6znia sie miasto Hannower, kt6-
re posiada zarezerwowane dla cyklistbw pasy jezdni, tzw. ,Radfahrstreifen”,
na 120 kilometrach swych ulic; pasy te posiadajg nawierzchnie z bruku, wy-
konanego z kostek ze szlaki z piecow do wytapiania miedzi z wypetnieniem
spoin miedzy kostkami cementem lub betonem,

Juz od 35 lat Zarzad miasta Hannower wyposaza swe nowe ulice w te-
go typu specjalne strefy jezdni, zarezerwowane dla cyklistow.

Oprécz tego miasto Hannower wybudowato okoto 80 kilometréw drég
dla cyklistéow zupetnie niezaleznych od sieci ulic miejskich i drég kotowych
w obrebie zaréwno i samego miasta, jak i w najblizszej okolicy. Przy bu-
dowie nowych i przebudowie istniejagcych wszystkich ulic w obrebie m, Han-
nower obowigzuje bezwzglednie budowa niezaleznych stref jezdni dla
cyklistow,

10. Der Strassenbau Nr Il — 1 czerwca 1936 r, Przymus korzysta-
nia ze specjalnych $ciezek dla cyklistow.

Zauwazono niejednokrotnie w Niemczech, ze cyklisci nie korzystaja
z wybudowanych dla nich specjalnych drég (Sciezek),

Nowe przepisy drogowe, wydane przez Rzad Rzeszy Niemieckiej,
wprowadzajg przymus korzystania z tych drég specjalnych przez rowerzy-
stdbw, Przepisy te zaznaczaja, ze jezdnie drogowe zwyktych drég przygoto-
wane sg W pierwszym rzedzie dla ruchu szybkobieznego, W wypadkach,
gdy obok drég kotowych istniejg specjalne drézki dla cyklistow niekorzysta-
nie z nich przez cyklistéw jest doraznie karane.

Wyjatek stanowig motocykle lub rowery z przyczepkami oraz rowery
trzykotowe, jezeli drozki dla cyklistow sg zbyt waskie, by mozna byto bez
narazania sie¢ na niebezpieczenstwo z nich korzysta¢,

11. Verkehrstechnik Nr 11 — 5 czerwca 1936 r. OSwietlanie tran-
zytowych dalekobieznych drég kotowych.

Wptyw dostatecznego oswietlenia w nocy tranzytowych dalekobieznych
drég kotowych na zredukowanie wypadkéw drogowych skonstatowaty dane
statystyczne, zebrane w Stanach Zjednoczonych A, P. i w Anglii,

227 miast amerykanskich ustalito powiekszanie sie ilosci wypadkdéw
drogowych w miesigcach zimowych, Specjalnie wzrastata ilos¢ wypadkow
w miastach, ktore ze wzgledéw oszczednosSciowych znacznie redukowaly
os$wietlanie w nocy.
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W Anglii specjalnie w tym celu wytoniona Komisja ustalita, ze w 374
wypadkach drogowych 117 wypadkéw byto spowodowanych przez niedosta-
teczne oSwietlenie a 88 wypadkoéw przez oslepienie kierowcow reflektorami
samochodéw. Ro&wniez i we Francji specjalnie w Nanterre, uchwalono, ze
po wprowadzeniu wystarczajagcego oswietlenia tranzytowych dalekobieznych
drég kotowych ilo$¢ wypadkéw Smiertelnych zmniejszyta sie z 3 do 0, pod-
czas gdy uszkodzenia os6b zmniejszyty sie z 69 do 35, a ilos¢ wypadkéw ze
spowodowaniem szk6d materialnych spadta z 70 na 57. W chwili obecnej
ustalono, ze we Francji na 10.000 kilometrach drég kotowych, ktére wyma-
gaja stosowania o$wietlenia stalego w nocy, nalezy ze wzgledu na mozliwe
redukcje, do zmniejszenia do minimum kosztéw oS$wietlenia stosowaé od-
mienne typy os$wietlenia na ulicach miejskich.

Od czerwca 1935 r. przeprowadzono we Francji szereg préb, w celu
ustalenia jakiego typu lampy winny by¢ stosowane do os$wietlania w nocy
drég kotowych.

Préby te dotyczyty lamp, zawieszonych w odlegto$ciach odpowiednio
po 40, 45 i 50 m, przy réznych wysokosciach ponad jezdnig (7,5 m, 85 m
i 95 m). Przy prébach tych stosowano:

1) lampy zarowe 200 i 300 W, 220 V;

2) lampy zarowe 200 W, 25 V i

3) lampy z parg sodu o mocy 100 W.

Wykonano ogdtem 36 instalacyj prébnych, przy ktérych dokonano 103
pomiaréw fotometrycznych,

Préby te charakteryzuje nastepujaca tablica:

Lampy zarowe Lampy z parg sodu
Odlegto$¢ punktéw s$wietlnych 45 m 40 m
Moc lampy W 200 100
Zasilajacy lampy prad o napieciu V 220 175/440
llo$¢ lamp na 1 mb. W. 4.5 2.5
Moc Swietlna lampy w lumenach 3400 5500

Z poréwnania wynikéw tych préb ustalono, ze widoczno$¢ na drogach
kotowych jest lepsza w nocy przy zastosowaniu lamp z parami sodu, niz
przy lampach zarowych.

12. Verkehrstechnik Nr 11 — 5 czerwca 1936 r, Wypadki na dro-
gach kotowych w Niemczech w przeciggu I-go kwartatu 1936 r.

Ogélna ilo$¢ wypadkéw na drogach kotowych na terytorium catej Rze-
szy Niemieckiej zmniejszyta sie w I-ym kwartale 1936 r, o 11% w poréwna-
niu z poprzednim IV-ym kwartatem 1935 r,

Statystyka wypadkéw z podziatem na miejsca i na kategorie:

W obrebie zabudowanych osiedli:

Zderzenia pojazdéw 27,359

Inne wypadki 14,376
Po za obrebem zabudowanych osiedli:

Zderzenia pojazdow 4.071

Inne wypadki 4,430

Razem: 50,236
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Wypadki na przejazdach kolejowych:

1) bez szlabandéw i bez Swiatet ostrzegawczych 145
2) ze szlabanami (barierami)
3) wyposazonych w $wietlne sygnaty ostrzegawcze 27

Ofiarami wypadkow byty:

152

samochody osobowe 35.014
taksowki 1,565
autobusy osobowe 1.174
samochody ciezarowe 11.371
samochody ciezarowe z przyczepkami 4.599
samochody elektryczne 73
traktory 1,305
motocykle 6,169
motocykle o matym litrazu 2.481
samochody strazy pozarnej 31
maszyny do czyszczenia drég i ulic 38
tramwaje 3.178
pociagi linij kolejowych 215
wozy o zaprzegu konnym 3.560
rowery 14.362
pojazdy innych kategoryj 1.005
przechodnie 8.488
inne osoby korzystajgce z dr6g kotowych 190
zZwierzeta 310

Razem: 95.128.

Zabite i ranne osoby podczas wypadkéw w wieku
ponizej 14 lat powyzej 14 lat:

1) zabitych
ptci meskiej:
a) w pojazdach motorowych
b) na rowerach
¢) w innych pojazdach
ptci zenskiej:
a) w pojazdach motorowych
b) na rowerach
¢) w innych pojazdach

Razem:
2) rannych:
ptci meskiej
ptci zenAskiej
Razem:

28 464
27 294
116 254
6 59

4 69

76 99
257 1240
2354 19428
1250 5593
3604 25021
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Ustalone przyczyny wypadkow:
z samochodami lub z ich kierowcami:

1) techniczne wady 1434
2) nieprzestrzeganie prawa pierwszenstwa jazdy 7281
3) niewtasciwy wjazd na jezdnie 3416
4) nieprzepisowe wymijanie 4302
5) nie usuniecie sie z drogi 2243
6) nieprzestrzeganie drogowych przepiséw policyjnych 763
7) nieprzepisowa jazda obok przystankéw tramwajow. 295
8) nadmierna szybkos¢ 4369
9) wady reflektorow oslepiajacych kierowcow 343
10) przejazd nie we wiasciwym czasie przez przejazdy
kolejowe 93
11) niestosowanie sie do kolejowych sygnatéw ostrzeg. 174
12) naduzycia alkoholu 1872
13) inne przyczyny z winy korzystajacych z pojazdow 4685
14) przyczyny, wywotane przez rowery lub rowerz. 4059
15) przyczyny z winy innych pojazdéw lub innych kier, 1181
16) przyczyny z winy przechodnidow 4710
przyczyn innych Kkategoryj:
17) Niezamkniecie szlabanéw na przejazdach kolejow. 21
18) zty stan kolejowych sygnatéw ostrzegawczych 14
19) zty stan nawierzchni jezdni 361
20) Sliskos¢ nawierzchni jezdni 4680
21) mgta 371
22) inne przyczyny 2302

Razem: 39019
Nie ustalono przyczyn w 7,851 wypadkach,

13. VerkehrsteGhnik Nr, 11. 5 czerwca 1936 r, Zmniejszenie hatasu
przy kursowaniu pojazdéw mechanicznych na ulicach i drogach.

Minister Komunikacji Rzeszy Niemieckiej wydat 8 maja 1935 r, okol-
nik w sprawie przestrzegania wiekszej ostroznosci jazdy samochodami i ogra-
niczania ostrzegawczych sygnatéw dzwiekowych przy ruchu samochodowym,

W okdlniku tym zaznaczono, ze halas uliczny i na drogach wzrasta
wraz z intensywnos$cig ruchu, Jednak wieksza cze$¢ tego hatasu da sie uni-
knaé przy dobrej woli wszystkich korzystajgcych z drég i ulic, wobec czego
winno sie dazy¢ do redukowania sygnatéw dzwiekowych do mozliwego
minimum.

Sygnaly ostrzegawcze sg potrzebne jedynie w wypadku gdy zblizanie
sie pojazdu moze wyrzadzi¢ szkode osobom, korzystajgcym z tej samej dro-
gi, Zamiast sygnatéw dzwiekowych mozna w nocy postugiwac sie sygnatami
Swietlnymi (powodujac btysk Swiatta reflektoréw), Prawie zawsze wystarcza
jedynie bardzo kroétki sygnat dzwiekowy. Doswiadczenia, przeprowadzone
w Niemczech i zagranicg, wykazaly, ze zmniejszenie hatasu na drogach da
sie osiggna¢ przez przestrzeganie wiekszej ostroznosci przez wszystkich ko-
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rzystajacych z drég. Nalezy wiecej polegaé na wiasnej ostroznosci, niz liczyé
i czeka¢ na sygnaly ostrzegawcze oséb postronnych. Wszyscy kierowcy, za-
rbwno samochodéw, jak i tramwajow oraz rowerédw — winni na zasadzie
przepiséw obowigzujgcych obecnie, stosowa¢ sygnaty dzwiekowe jedynie
w razie nieodzownej koniecznosci, Niestosowanie sie do tego przepisu pod-
lega karze.

14. Verkehrstechnik. Nr. 11. 5 czerwca 1936. Wypadki drogowe
w obrebie Berlina w przeciggu pierwszego kwartatu 1936 r.

Ilos¢ wypadkéw drogowych w Berlinie w przeciggu pierwszego kwar-
tatu 1936 r, wynosita 6511 wobec 7901 w przeciggu czwartego kwartatu
1935 r, Wypadki te dotyczyly 12819 oséb, wobec 15633 w poprzednim kwar-
tale, Podczas tych wypadkéw zabito 83 osoby (z tego 13 oséb w wieku po-
nizej 14 lat), wobec 70 (z czego 5 os6b w wieku ponizej 14 lat) w kwartale
poprzednim,

WS$réd zabitych przypadto 55 na mezczyzn i 28 na kobiety,

Iloé¢ rannych wyniosta 2591 oséb (z tego 239 os6b w wieku ponizej
14 lat), wobec 2837 (z tego 219 oséb w wieku ponizej 14 lat) w kwartale
poprzednim,

Co do przyczyn wypadkéw( to wypadki, spowodowane przez kierow-
cow pojazdéw motorowych, byly wywotane w 538 wypadkach niestosowa-
niem sie do przepis6w o przestrzeganiu pierwszeAstwa prawa jazdy, w 350
wypadkach byto przyczyng nieprzepisowe wymijanie pojazdéw, i w 280 wy-
padkach nadmierna szybko$¢ jazdy, W 122 wypadkach przyczyng byto nie-
stosowanie sie do przepisow policyjnych, regulujacych ruch. Techniczne wa-
dy pojazdéw motorowych spowodowaly wypadki w 95 zderzeniach. Naduzy-
cie alkoholu byto przyczyng 214 wypadkdédw, Inne powody, jak zmeczenie,
zasniecie, zastabniecie, niewtasciwe zrozumienie sygnatow w 288 wypadkach.
Przechodnie piesi spowodowali 395 wypadkéw, przewaznie przez nieprzepi-
sowe przechodzenie przez jezdnie, wyskakiwanie i wskakiwanie do pojazdéw
itp, 375 wypadkéw spowodowata Slisko$¢ nawierzchni, 187 wypadkéw miato
za przyczyne nieo$wietlone przeszkody, brak znakéw drogowych, sptoszone
zwierzeta itp. W 3222 wypadkach nie udato sie blizej ustali¢ powodéw,

15. Verk6hrstechnik Nr. 13. 5 lipca 1936 r, Sygnaly Swietlne z foto-
elektrycznymi promieniami.

Informacje, otrzymane z Anglii, zaznaczajg, ze T-wo ,Automatic Elec-
tric Company" w Liverpol'u wprowadzito na rynek nowy typ sygnatéw dla
drég komunikacyjnych,

W tym wypadku sg zastosowane niewidzialne promienie foto-elektrycz-
ne, ktére gasza automatycznie sygnaty Swietlne w chwili, gdy promienie te
sg zatrzymane przez cief os6b lub pojazddow,

System ten poddano w chwili obecnej prébom na ulicy o bardzo in-
tensywnym ruchu kotowym i pieszym, W miejscowosci Mordon pod Londynem.

16. Verkehrstechnik Nr. 13. 5 lipca 1936 r, 78505 pozwoleA na kie-
rowanie samochodami w przeciggu ostatnich 3 lat w Berlinie.

Pozwolenia na kierowanie samochodami uzyskato w roku 1933 ogétem
15507 mieszkancoéw i mieszkanek Berlina.
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W roku 1934 cyfra ta podwoita sie, osiggajac 29927, podczas gdy
w roku 1935—33071 oséb zdato egzamin na prawo kierowania samochodami,

Wypada wiec, ze w okresie 1933 — 1935, czyli w przeciagu 3 lat,
zdato z wynikiem dodatnim — 78505 berlinczykéw egzamin na prawo kie-
rowania samochodami,

Bardzo niewielka jest ilo$¢ os6b, ktérym odebrano prawo jazdy samo-
chodami z powodu ujawnionych wad fizycznych lub psychicznych:

1) w roku 1933 dotyczyto to 339 o0sob,
2) , ., 1934 " » 275
3) ., ., 1935 " » 332

w przeciggu wiec 3-ch lat — 946

VIII.  Oczyszczanie jezdni drogowej i walka z zaspami

1, Strasse und Verkehr. Nr. 12. 12 czerwca 1936, Walka z kurzem
na drogach w Szwajcarii.

Wobec trwajgcego w dalszym ciggu kryzysu gospodarczego zarzady
Kantonéw w Szwajcarii nie sg w stanie wyposazy¢é wszystkich tranzytowych
drég kotowych w nowoczesne nawierzchnie. Powoduje to coraz wiecej skarg
w Szwajcarii na plage kurzu na drogach kotowych. Plaga ta jest nietylko
szkodliwg dla zdrowia, lecz powoduje nadmierne zuzycie mechanizméw po-
jazdow drogowych.

Za najtanszy i najbardziej skuteczny $rodek walki z kurzem na dro-
gach uchodzi ,Bitola", stosowana od wielu lat na drogach w Szwajcarii,

Nawierzchnia drogi, po starannem oczyszczeniu, podlega pokryciu
warstwg ptynnej ,Bitola", za pomocga specjalnego typu rozpylaczy, W razie
potrzeby stosowanem jest nastepnie posypanie nawierzchni drobng warstwg
piasku. Po Kkilku dniach nawierzchnia, majgca wyglad naoliwionej, przyjmuje
wyglad wyasfaltowanej, W przeciggu jednego sezonu zastosowanie $rodka
.Bitola" eliminuje kompletnie plage kurzu, Srodek ten, zdaniem autora arty-
kutu, jest stosunkowo bardzo tani,

Informacyj w sprawie stosowania $rodka ,Bitola" udziela firma G, Gri-
sard — A, G, — Basel, Kloten — Ziirich, oraz Lausanne-Sebeillon,

X Jezdnie betonowe, klinkierowe i z kamieni sztucznych

Roads and Streets Nr 6, Czerwiec 1936 r. Koszt budowy betonowych
nawierzchni drogowych w Stanie New-York (w okresie 1932 — 1935),
Doroczne sprawozdanie Wydziatu Robét Publicznych Stanu New-York
podaje nastepujace dane o przecietnym koszcie nawierzchni drogowych na
1 mile angielska (= 1,6), przy szerokosci jezdni 20'= <>6,10 m i przy gru-
bosci ptyty 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 obejmujg roboty, wykonane na zasadzie uméw z przedsiebior-
cami, przy budowie nawierzchni, bez kosztu robét ziemnych, przepustéw
oraz odwodnienia.

Wypada wiec, ze najtaniej kosztowaly nawierzchnie betonowe w ro-
ku 1932.

Wysokie koszta tych robét w roku 1935 przypisaé nalezy przewaznie
podrozeniu robocizny.

XIl.  Mosty i przepusty drogowe

1, Annales de ponts et Chaussees, V I— Czerwiec 1936 r. Okdlnik mi-
nistra rob6t publicznych (we Francji) z dn. 17.111.1936 r, w sprawie nadzoru
oraz konserwacji mostdw metalowych i mostow wiszacych,

Okélniki francuskie, dawniej obowigzujace, a mianowicie.

1) okélnik z dn, 30.1X.1846 r,

2 . . 24,X.1850 r,

3) ., . 20,1,1865 r.

4 ., ', 18XI1.1878 r,
5 . 29.VI1.1891 r,
6)  m 7.V1.1909 r,

przewidywaly inspekcje szczeg6towa mostdbw metalowych co 5 lat, a mostow
wiszgcych co rok.

Protokoty ogledzin podczas tej inspekcji byty redagowane, jak dotad,
wedtug wzoru podanego w okélniku z dn, 7.V1.1909 r.

Oko6lnik, wydany w dn, 17,111,1936 r, podaje szczegétowe wskazéwki,
w jaki spos6b maja by¢ badane we Francji mosty metalowe i mosty wiszace.

Obecnie obowiazuje przeprowadzanie szczeg6towych ogledzin mostéw
tego typu co rok.

Podczas tej inspekcji nalezy zwraca¢ uwage na kwestie nastepujace:

1) stan ogoélny farby na konstrukcji mostu,

2) zbadanie czesci konstrukcji, ktére moga by¢ uszkodzone przez wil-
go¢ lub przez gazy szkodliwe z parowozéw itp,,

3) stan konAcowych elementéw mostéw w potgczeniu z nasypem
dojazdow,

4) stan kabli mostéw wiszgcych i ich zakotwien,

5) nity i spawki, a specjalnie nity i spawki, tgczace belki poprzeczne
z dzwigarami gtéwnymi,

6) stan tozysk i stan czesci ruchomych i mechanizméw mostéw zwo-
dzonych,

7) stan filaréw, przyczotk6w oraz muréw stanowiagcych zakotwienia
mostéw wiszacych,

8) stan fundamentéw, a specjalnie fundamentéw w korycie rzek,

9) stan pomostu jezdnego i chodnikéw,

Okélnik ten podaje rézne szczegdty, dotyczace kontroli sktadowych
cze$ci mostébw metalowych, oraz dane, jakie nalezy posiadaé w archiwach
technicznych zarzadéw drogowych, by prowadzi¢ ewidencje szczeg6téw kon-
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strukcji poszczeg6lnych mostéw, ich dopuszczalnych obcigzen, oraz wynikéw
periodycznej inspekcji i kontroli stanu mostéw metalowych i wiszacych,

2. Le Strade Nr 6— czerwiec 1936 r. Most, ktéry ma potgczyc
Europe z Azja.

Rzad Turecki zdecydowal sie wybudowaé¢ most nad cie$ning Darda-
nelskg pomiedzy dzielnicag Hagia Sofia w Konstantynopolu a stacjag kolejowa
Haidar na brzegu azjatyckiem.

Most ten ma polaczyé Europe przez Anatolie z Bagdadem i z Egiptem.

Catkowita dtugos¢ tego mostu wyniesie z dojazdami 2650 metrow,
z czego na most nad cie$ning morskg wypadada 700 metrow. Most ten ma
posiada¢ trzy poziomy:

1) gérny — dla ruchu kolejowego, 2) srodkowy— dla ruchu kotowego,
i 3) dolny — dla ruchu pieszego.

Budowa ma potrwaé trzy lata i kosztorys robét wyniesie 12.000,000
funtéw tureckich.

Projekt opracowali ci sami inzynierowie, co i kolosalny most nad za-
tokag morska w San-Francisco pomiedzy San-Francisko a Oakland (na-
czelnym inzynierem doradcg mostu San Francrsco — Oakland jest inz.
Ralph Modjeski),

3. Le Strade Nr 6 — czerwiec 1936 r, Most nad zatokg w San-
Francisco na wykonczeniu. (7 str. 6 fot. -f-4 rys.) — art. inz. E. Silva.

Most nad zatokg w San-Francisko posuwa sie szybkim Kkrokiem ku
swemu wykorczeniu, Kolosalny ten most, budowany kosztem 77.000,000 do-
lar6w, chociaz nie bedzie posiadatl najwiekszego na Swiecie przesta, jak bu-
dowany jednocze$nie w najblizszym sasiedztwie most nad cie$ning morska
Golden Gate, z przestem wiszacym o rozpietoSci 1.280 metréw, jednak be-
dzie miat dtugos¢ 13 kilometréw, liczagc w tym i dojazdy, Naczelnym dy-
rektorem robét jest inz. C. H. Purcell, Przewodniczagcym Komitetu doradcéw
technicznych i wiasciwym projektodawcg jest inz. Ralph Modjeski, o czym
jednak nie wspomina autor artykutu. Skalista wysepka Yerba-Buena dzieli
ten most na dwie czesci:

1) zachodnig nad gtéwng czeScig zatoki z dwoma mostami wiszacymi
i z szerokim filarem, w ktérym zakotwiono liny obu przeset wiszacych i

2) wschodnig — ze stalowym przestem wspornikowym o rozpietoSci
420 metréw i calym szeregiem przeset kratowych o rozpietosci 150 metréw
z dzwigarami o pasach réwnolegtych i z jazda dotem. Przez wysepke Yerba-
Buena prowadzi, wykuty w skale, dwupietrowy tunel drogowy, tgczacy obie
sekcje mostu: zachodnig i wschodnig. Most ten potgczy San-Francisko
z przedmie$ciami Oakland, Emeryville i Berkeley, gdzie sie miesci Uniwer-
sytet panstwowy ,University of California.

W zniesienie dzwigar6w mostu w czesci zachodniej wynosi 670 m, po-
nad poziomem wod zeglowych, a w czesSci wschodniej — 55 metréw, Napre-
zenie dopuszczalne w kablach dwoch wiszacych przeset, po 702 m rozpie-
tosci, wynosi 50 kg/mm2

Kazdy z kabli sktada sie z 17464 drutéw o Srednicy 5 mm i obliczono
go na site rozciggajacg 17,000 ton,
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4. Engineering News Record Nr 23— 4 czerwca 1936 r, Burzenie

mostéw betonowych z zastosowaniem materiatbw wybuchowych. (172 str. -f-
+ 4 fotograf.).

Przygotowanie do budowy zapory, tzw, ,The norris dam reservoir
basin", wymaga zburzenia 33 mostéw, Piec z tych mostéw istniato na rzece
Clinch River. sze§¢ — na rzece Poweil. a reszta na doptywach tych rzek.

Mosty z ustrojem nosnym ze stali zostaty zdemolowane przez admini-
stracje regulacji rz. Tennessee — The Tennessee Valley Authority — i zmon-
towano je w nowych miejscach, lub tez zwrécono konstrukcje metalowg nie-
ktérych ze zburzonych mostéow zarzagdom hrabstw (powiatéw), ktére byty
wiascicielami tych mostow.

Mosty kamienne, zaréwno jak i filary betonowe i mosty betonowe, nie
mogty by¢ przewiezione i wykorzystane ponownie w podany wyzej sposéb
i wobec tego musiano je zburzy¢.

Burzenie filar6w oraz betonowych mostéw zostatlo wykonane przez
inzynieréw wojskowych, nalezagcych do ,Corps of Engineers — The U. S,
Army Engineer Board" przy zastosowaniu réznych materiatbw wybuchowych,
by zebra¢ poréwnawcze dane o sile wybuchowej kazdego z uzytych mate-
riatdw, Burzenie to odbyto sie w okresie od 3 lutego do 7 marca 1936 r.
Najwiekszymi z mostéw betonowych, zburzonych w ten sposéb, byly mosty:
1) ,The Walker's Ford Bridge", 2) ,The Loystow Bridge" i 3) ,The Sili
Bridge”, ktore istnialy na rzece ,,The Clinch River”,

Most ,,The Walker's Ford Bridge" byt wybudowany w r. 1921 i sktadat
sie z 8 tukdw betonowych o szerokosci jezdni pomiedzy poreczami balustrady
12' = 3,66 m i o rozpietoSci okoto 60'= ~ 18,3 m, z pachwinami bocznymi
wypetnionymi ziemig.

Przy burzeniu tego mostu usunieto poprzednio nasyp z pomiedzy
pachwin z tuku, sgsiadujacego z przyczotkiem popotudniowym; tadunek 300
funtowy = <t 135 kilogr. dynamitu umieszczono na tuku i ubito nad tym ta-
dunkiem ziemie. Skonstatowano, ze juz po uptywie 7 sekund po wybuchu
wszystkie przesta zwality sie, za wyjatkiem krétkiego przesta, sgsiadujgcego
z p6tnocnym przyczétkiem. Zbadanie stanu ruin po wybuchu wykazato, ze
wiekszo$¢ przeset zawalita sie tamigc sie na zginanie w $rodku przesta
i ze uzbrojenie w filarach byto niewystarczajagce, by utrzymaé przerwane
w $rodku przesta jako wsporniki, odpowiadajgce potowie rozpietosci tukow.

W jednym wypadku cate przesto $cieto sie przy obu filarach i spadto
pionowo na do6t Przyczyng niezatamania sie skrajnego pdinocnego przesta
byly wieksze wymiary oraz wieksza skuteczno$¢ pierwszego filaru, liczac od
pétnocnego korica mostu. Skuteczno$¢ pozostatych filaréw, ktére runety pod-
czas wybuchu, byta nieznaczna, wobec ich matej szerokosci i braku za-
kotwien obsad tukéow w filarach, braku potaczenia w postaci pretow pomie-
dzy filarami i pachwinami tukéw itd,

Drugi ze zburzonych mostéw, , The Loyston Bridge" istniat pomiedzy
miejscowos$ciami Loyton i La Folette w Stanie Tennesse i sktadat sie z dwéch
tukéw betonowych o rozpietosci po 156'= 41.6 m z pachwinami azurowymi.

Jezdnia drogowa posiadata ptyte betonowa i belki o przekroju teowym
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(T), opierajace sie na poprzecznych ramach, potgczonych z 2 lukami betono-
wymi, Szeroko$¢ jezdni wynosita 14'9" = u> 4,50 m.

W celu zburzenia tego mostu niezbedne byty dwa wybuchy tadunkéw,
Wywiercono w tym moscie otwory bezposrednio w pomoscie betonowym nad
zwornikiem tukéw i zastosowano wybuch 100 funtéw = ~4 6 kg— materiatu
wybuchowego, tzw. TNT oraz takaz ilos¢ nitrokrochmalu (nitrostarch);
pierwszy tadunek umieszczono bezposrednio na jednym z tukéw, podczas
gdy drugi tadunek zatozono na przeciwlegtym (drugim) tuku, Wybuchy spo-
wodowaty wyrwanie tukéw w zworniku i wywotaly obsuniecie sie koncow
tukéw do rzeki. Sasiednie przesto nie zostato uszkodzone przy tym pierwszym
wybuchu, wobec statecznosci $rodkowego filaru,

tadunek materiatbw wybuchowych dla powtérnego wybuchu byt umie-
szczony w $rodku centralnego filara w miejscu tuz obok obsad tukéw. Po
wybuchu filar ulegt zburzeniu i przesto przesuneto sie w kierunku filara,
tamiagc sie na zginanie w zworniku w chwili gdy przesto ulegto przesunieciu,

Trzeci z mostéw ,The Sili Bridge" sktadat sie z tukéw betonowych,
o rozpieto$ci po 88' = V>26,8 m, z pachwinami wypetnionymi ziemia. Jezdnia
drogowa — 14' szeroka (=4,27 m) miata ustréj identyczny z mostem ,Wal-
ker™ Ford Bridge". Most ten zostat zburzony 6.111.1936 r. z zastosowaniem
400 funt. ang, = 170 kg materiatéw wybuchowych, umieszczonych bezpo-
$rednio na zworniku drugiego #tuku, liczac od potudniowego konca mostu.
Wybuch wyrwat $rodek przesta, i obie potowy wpadly do wody; w kilka
sekund po tym pozostate przesta zawality sie,

5. Engineering News Record Nr 23 — 4 czerwca 1936 r, Most wspor-
nikowy o duzej rozpieto$ci na rzece Brishane River w Australii.

Oddano z przetargu do wykonania roboty przy budowie wsporniko-
wego mostu z przestem wspornikowym na rzece Brisbane River pomiedzy
miejscowos$ciag Kangaroo Point a Bowen Terrace, Most ten bedzie posiadat
nad korytem rzeki gtéwne przesto o rozpietosci 924' = 281,8 m: dzwigary
wznosi¢ sie bedg o 100' = 30,5 m ponad poziomem wysokich wod. Rozstaw
dzwigaréw gtéwnych wyniesie 60'= 18,3 m, Szeroko$¢ jezdni drogowej ma
mie¢ 40' = 12,2 m, oprécz tego most ma posiada¢ chodniki po 10'= i>3,05m.
Przewidziano mozliwo$¢ rozszerzenia w przysztosci jezdni drogowej do
60' = >w 183 m; w razie takiego rozszerzenia jezdni mostu chodniki maja
by¢ umieszczone na zewnetrznych wspornikach. Przesta boczne — zakotwia-
jace — majg rozpietosci po 270’= ,/i 82,3 m,

Koszt wykonania rob6t, wedtug wynikéw przetargu, ma wynosi¢
5,770.000 dolar6w = «=30.750.000 ztotych. Jednak Wydziat mostéw ,The
Queensland Bridge Board" ustalit buchalteryjnie koszt mostu na 8.000.000
dolaréow = 42.640,000 ztotych, by unikngé¢ braku kredytéw na ewentualne
roboty, nieprzewidziane oraz pokry¢ deficyt z dochodu od optat mostowych
za przejazd przez ten most (most ten bedzie tzw, ,Toll-Bridge" — mostem
dochodowym) w pierwszych latach po wybudowaniu.

6. Engineering News Record Nr 24 — 11 czerwca 1936 r. Pomysto-
wy sposéb podnoszenia dtugich i ciezkich pali zelbetowych, (z 1 fot, — art,
H, P, Treadway'a.
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Wschodni wiadukt dojazdowy do gtéw nych przeset nowego mostu dro-
gowego (dochodowego — czyli tzw, ,toll-bridge") na rzece Missouri River
w miejscowosci South-Omaha w Stanie Nebraska, skitada sie z zelbetowych
przeset, opartych na palach, Wiadukt ten, o og6lnej dtugosci 1,050' = 320,2 m,
sktada sie z jarzm, zawierajacych po 4 pale Zzelbetowej wymiary tych pali
o przekroju kwadratowym, wynoszg 24'X 24' (60 X 60 m) i przy diugosci
75'= 22,9 m a kazdy z tych pali wazy okoto 23 ton. Wobec tak znacznego
ciezaru pali nie mozna byto zastosowa¢ do podnoszenia tych pali. przy
ich whbijaniu pojedynczego kranu, Wykorzystano w tym wypadku jednoczes$nie
ze zwyklym kranem do podnoszenia i do bicia pali jeszcze dodatkowo i kran
montazowy, Oba krany podnosity jednoczes$nie ciezsze pale zelbetowe,
przymocowane do specjalnej belki zelaznej, zaopatrzonej w bloki, przez
ktére przerzucono liny obu kranéw, Po ustawieniu kazdego z pali w pozycji
pionowej whbijano je w grunt za pomocag parowego kafara na przewidziang
w projekcie gteboko$é, postugujac sie w pierwszym okresie bicia pala rozry-
waniem gruntu pod koncem pala za pomocg dwéch rur, tloczacych pod cisnie-
niem 150 funtéw na cal = 10 atmosfer strumiern wody, w ilosci 400 galo-
néw na minute,

7. Engineering News Record Nr, 24. 11 czerwca 1936 r. Drogowy
spawany most wspornikowy w Tokio (w Japonii).

Nowy most, tzw, Ezozara Bridge, zostat wykonczony niedawno przez
zarzad panstwowych kolei japonskich na stacji Tabata w Tokio. Most ten
sktada sie z trzech przeset; 133'-)- 174'+133' i przecina 19 toréw kolejowych.

Dzwigary tego mostu wykonano w postaci catkowicie spawanych dwu-
wspornikowych ramownic z peinej blachy, z zawieszonym $rodkowym prze-
stem, réwniez z petnej blachy, o rozpietosci 114'= 34,77 m.

Most ten ma jezdnie 23'= ~ 7,0 m szeroka i dwa boczne chodniki,
nazewnatrz dzwigaréw, po 6,5'= 1,98 m,

Zarzad kolei japonskich stosuje spawanie juz od 1931 roku przy na-
prawach i wzmocnieniach dawnych mostéw z dzwigarami w postaci bla-
chownie, Usialono, ze Ezozara Bridge przy wykonaniu alternatywy catkowi-
cie spawanej, daje oszczedno$¢ 17§, w poréwnaniu z alternatywa z dzwiga-
rami nitowanemi.

Oszczedno$¢ w wadze stali tego mostu, dzieki zastosowaniu spawa-
nia, przedstawia sie jak nastepuje:

zaoszczedzo-

alt?rnatywa alternatywa na waga w o0szczednosc

nitowana spawana ton, w procentach
dzwigary gtéwne 450 ton 370 ton 80 m
belki poprzeczne 60 48 12 20%
belki podituzne 173 140 ,, 33 m
tezniki 9 8 1 -
tozyska itd, 25, 2, 0 —

Razem 717 501 ,, 126 m
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Dzwigary gtéwne skiadajg sie z podwdjnej blachownicy o wysokosci
71, = 229 i rozstawieniem arkuszy pionowych blachownie w odstepie
30"= 750 mm.

Gorny pas sktada sie z 2-ch zakladek oraz z arkusza pionowego
0 szerokosci 40"= >* 1,00 m,

Od spodu nie mamy naktadek poziomych, by pozostawi¢ dostep dla
inspekcji oraz dla utatwienia malowania, Arkusze poziome posiadajg grubosc
V8" = 10 mm, a naktadki poziomu majg grubo$¢ XN = ~ 12,5 mm, Usztyw-
nienia dodano w odstepach co 6'— 1,83 m ze strony wewnetrznej arkuszy
pionowych blachownie, Usztywnienie to potgczono na goérze, w $rodku i na
dole za pomocga specjalnych przepon,

Belki poprzeczne oraz podiuzne wykonano jako ciggte belki spawane.
Gorne naktadki belek podtuznych przechodzg przez odpowiednio wyciete
otwory w belkach poprzecznych.

Przy wykonywaniu spoin przestrzegano ostroznosci, by spoiny byly wy-
konywane w kolejnosci symetrycznej, a to w celu zredukowania odksztatcen
cze$ci spawanych, Niezaleznie od kontroli kwalifikacji spawaczy i S$cistej
kontroli ich pracy podczas wykonywania spoin, badano jeszcze kazdg wy-
konczong spoine, postugujac sie szklem powiekszajacym,

8, Die Bautechllik. Nr 28, 26 czerwca 1936 r. Wzmocnienie, z zasto-
sowaniem spawania, mostu drogowego ,Loschwitzbruecke” w Dreznie, (art.
inz. H. Schmidta — 2 str, -f-6 fot, -|- 4 rys.),

Most drogowy, pomiedzy dzielnicami Loschwitz — Blasewitz w Drez-
nie, wybudowano okoto 40 lat temu z zastosowaniem dzwigaréw kratowy ch
specjalnego systemu inz, Kdépcke. Catkowity ciezar konstrukcji zelaznej wy-
nosit 3.000 t.; najwieksze Srodkowe przesto tego mostu ma rozpietos¢ 146
metrow, Most ten przeznaczony dla ruchu tramwajowego, kolowego i pie-
szego, posiadat jezdnie 11 metréw szeroka, umieszczong wewnatrz dzwiga-
row gtéwnych. Wobec wzrastajacej intensywnoséci ruchu niezbednym byto
rozszerzenie jezdni z 11 do 17 metréw; w tym celu dodano z kazdej strony,
od zewnatrz w stosunku do dzwigaréow gtéwnych, chodniki po 3 m szerokie.
Spowodowato to konieczno$¢ wz nocnienia obu gtdwnych dZzwigaréw. Doda-
no, za pomoca spawania, 120 ton nowej konstrukcji, w celu powiekszenia
przekrojéw paséw dolnych, wzmocnienia pracujacych na rozcigganie elemen-
tow kraty oraz czesci pomostu, Roboty spawania zostaly wykonane w wy-
jatkowo trudnych warunkach przez 10-ciu spawaczy, Wykonano okoto 80%
spoin pionowych i gérnych, ponad gtowa spawaczy. Przed przystagpieniem

do rob6t zbadano uprzednio wtasnosci chemiczne i mechaniczne zelaza
w dawnej konstrukcji mostu, Chemiczna analiza wypadta jak nastepuje:
C — 0,06% S — 0,06%
Mn — 0,40% Si — 0,0351
P — 0,06% Cu — 0,03T,

Préby na rozerwanie daly nastepujace wyniki:

1) wytrzymato$¢ czasowa na rozerwanie 40 kg/mm?2,
2) granica ptynnosci 27 "

3) wydtuzenie — 26%,
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Znaczna zawarto$¢ fosforu i siarki spowodowata konieczno$¢ zastoso-
wania przy spawaniu wysokowarto$ciowych otulonych elektrod.

Przy wykonywaniu rob6t spawania zwracano specjalng uwage na sta-
ranny dobor spawaczy,

9. Verkehrstechnik Nr Il. 5 czerwca 1936 r. Zabezpieczanie stupéw
i kolumn mostéw na drogach kotowych od uszkodzen.

Od czasu wprowadzenia na drogach ruchu pojazdédw motorowych,
a specjalnie ciezkich samochodéw ciezarowych z przyczepkami, zdarzajg sie
wypadki uszkodzenia konstrukcji mostéw na przejazdach pod mostami
z dzwigarami na stupach i kolumnach stalowych, Przy dawnych mostach,
specjalnie w razie mostéw z dZzwigarami opartemi na wahadtowych stupach
zeliwnych, stupy te moglty by¢ nietylko uszkodzone, lecz nawet ztamanel
Jedynie przebudowa tego typu kolumn zelaznych lub zeliwnych moze rady-
kalnie usungé grozace takim mostom niebezpieczeAstwo. W przepisach wy-
danych przez administracje budowy niemieckich autostrad panstwowych stu-
py 1 kolumny mostéw oraz wiaduktow, narazone na mozliwo$¢ zderzenia
z samochodami, winny by¢ obliczone na dodatkowg site poziomag 100 ton;
punkt zaczepienia tej sity ma wynosi¢ 1,20 metra ponad g6rng powierzchnie
kraweznika na chodniku.

Norweskie koleje panstwowe, w celu zabezpieczenia stalowych stupéw
lub wahadtowych kolumn mostéw i wiaduktéw od uszkodzerh przez samo-
chody stosujg uzbrojone pretami ze stali cokoty betonowe o wysokosci 0,90
metra ponad poziomem chodnikéw, Tego typu cokoly zabezpieczajace sg juz
oddawna stosowane w Norwegii na mostach kolejowych w wypadkach gdy
stupy mostdbw mogg by¢ narazone na uszkodzenia przez tabor kolejowy w ra-
zie wykolejenia sie,

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

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

Trzeci Kongres drogowy w Indiach odbedzie sie w Kalkucie w styczniu
1937 r.

Tematy ktére beda omawiane na tym Kongresie, sg nastepujace:

1) Ulepszenia, wprowadzone w technice wykonywania drdg bez twar-
dych nawierzchni i z nawierzchnig ze zwiru.

2) Makadan zwykty (bez lepiszcz bitumicznych): ulepszenia w tech-
nice wykonywania i konserwacji tego typu nawierzchni,

3) Trasa i metody projektowania drég, obstugujagcych komunikacje
w obrebie osiedli podmiejskich i w obrebie osiedli wiejskich.

4) Tanie metody pokrywania nawierzchni drdg smotg itp., w celu za-
bezpieczenia si¢ od kurzu.

5) Metody mieszania smoty drzewnej i bitumu (lub tez asfaltu),

6) Szosy o nawierzchniach betonowych i o nawierzchniach z zapra-
wa cementows.
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7) Dane statystyczne o intensywnos$ci ruchu drogowego i studia po-
rbwnawcze, w celu ustalenia typéw nawierzchni drogowych w dostosowaniu
do réznej intensywnosci ruchu.

8) Wplyw pojazddw o zaprzegu zwierzecym na nowoczesne na-
wierzchnie drogowe; konieczno$¢ ulepszen w konstrukcji tego typu pojazddow.

9) Studia poréwnawcze przydatno$ci ro6znego rodzaju kamienia dla
nawierzchni drogowych,

10) Mosty; opisy nowoczesnych mostéw o konstrukcji, zastugujacej na
specjalne zaznaczenie.

11) Organizacja administracji drogowej,

12) Sprzet i maszyny, stosowane przy budowie i konserwacji drég.

2. Verkehrstechnik Nr 14. 20 lipca 1936 r. Miedzynarodowa Kon-
ferencja w sprawach smoty drogowe;j.

1 czerwca 1936 r. odbyta sie w Gleneagles w Szkocji doroczna kon-

ferencja miedzynarodowa, poswiecona zastosowaniu smoty przy budowie
i konserwacji drog.

W konferencji tej braty udziat nastepujgce panstwa:

Belgia, Gdarnsk, Niemcy, Anglia, Francja, Szwajcaria i Hiszpania.

Na konferencji wygtoszono 4 referaty.

Radca budownictwa W. J, Hadfield z m. Sheffield, wygtosit odczyt na
temat: ,Smota jako materiat drogowy".

Profesor Leaute z Paryza — moéwit o wiloskowatych ruchach smét
i bituméw w nawierzchniach drogowych.

Dyrektor H. Reiners z Berlina — Kierownik administracyjny tzw,
Avus-Bahn pod Berlinem moéwit o zastosowaniu smoty drogowej dla na-
wierzchni autostrad, przeznaczonych dla celéw wyscigowych.

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

Referaty byty poddane szczegdtowej dyskusji, Nastepnie zwiedzano
budowe drég w Anglii, specjalnie interesujagc sie nawierzchniami z makadamu
o lepiszczu smotowem,

Ustalono program dalszych prac budowlanych, Nastepne zebranie Sta-
tej Komisji konferencyj odbedzie sie jesieniag w roku 1936 we Frankfurcie
nad Menem.

XVI.  Rézne.

1 La Gérie civil Nr. 26 — 27 czerwca 1936 r. Autostrada okélna
naokoto Berlina (3t str, -f- 1 mapa).

Trasa autostrady okoélnej na okoto Berlina zostata juz ustalona na ca-
tej swej prawie diugosci, ktéra ma wynosi¢ okoto 200 kilometréw,

Jedynie od strony zachodniej, na odcinku pomiedzy miejscowosciami
Henrigsdorf a Déberitz (gdzie sie znajduja tereny przeznaczone na manewry,
trasa ostateczna nie zostata jeszcze definitywnie opracowana w szczegotach.

W koncu 1936 r, ma by¢ otwarty ruch na odcinku autostrady okdlnej
o diugosci 40 kilometrow; specjalnie zwrdécono uwage na to, by odcinek
wschodni tej autostrady okolnej, a mianowicie odcinek, taczacy autostrade ze
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Szczecina z autostradg do Frankfurtu nad Odra, byt wybudowany jaknaj-
szybciej,

Na catej swej diugosci autostrada oko6lna bedzie posiadata dwie jez-
dnie jednokierunkowe przedzielone jedna od drugiej pasem ochronnym —
odpowiednio zadrzewionym.

Nawierzchnie jezdni beda posiadaty spadek 1,5$, skierowany do wew-
natrz (do $rodka pasa ochronnego). W profilu podtuznym spadki beda wy-
nosity — 2,51. Przechytka na tukach ma wynosi¢ naogdt 6% lecz bedzie
ona powiekszona przy tukach o promieniu 50 m, Ogdtem tgczy¢ sie bedzie
z berlinska autostradg ok6lng sze$¢ autostrad: 1) do Szczecina, 2) w kierunku
do polskiej granicy, 3) do Frankfurtu nad Odra, 4) do Lipska, 5) do Hanno-
weru, 6) do Hamburga,

Wszystkie te autostrady beda posiadaty potgczenia w postaci tzw,
trojkatéw, umozliwiajacych jednokierunkowy ruch, bez przecie¢ w jednym
poziomie zaréwno wzdtuz autostrady okélnej, jak i przy wjezdzie i wyjez-
dzie z autostrad nazewnatrz autostrady okdlnej na autostrade okélna.

Przewidywane sg potaczenia w 20 miejscach, w odstepach okoto 10
kilometrowych, z drogami, prowadzacymi w kierunku promieni w réznych
kierunkach z Berlina.

Z miejscowosci, przez ktére przejdzie w okolicach Berlina autostrada
okdlna, wymieni¢ nalezy nastepujace: 1) Blumberg, 2) Schonerlinde, 3) Fro-
nhau, 4) Henrigsdorf, 5) pole manewréw w Doberitz, 6) Phoben, 7) Michen-
dorf, 8) Dahlewitz i 9) Konigs-Wusterhausen,

2. Le Strade Nr 6 — czerwiec 1936 r, Automobilizm Swiatowy w ro-

ku 1935.
Tablica |I.

Samochody (bez motocykli), kursujagce w poszczegblnych czesciach $wiata
(na 31 grudnia kazdego roku).

1935 1934 1933 1932 1931 1930
brak da-

Afryka 458911 425573 382628  369.814  pych
Ameryka .
1) Stany Zjed.

A. P. 26.167,107 24,751,644 23,819.537 24.373.970 28,993.896 26.523.779
2) Pozostate

pafstwa

Ameryki 1,926.231 1.860,135 1.842.663 1.896.380 2,013.979 2.118.057
Azja 500,935 546201 508,335  496.292 br;‘;cf}a'
Europa 7.257,099 6,656.012 5962.074 5.498.704 5,586,320 5.194.547
Oceania

(Australia) 874981 826.771 761,254  770.199 772.287 807,883

Razem:  37.275,264 35,066,336 33.276.491 33,395.368
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Tablica 11,

Kategorie pojazdow samochodowych kursujgcych w poszczeg. czeSciach swiata

Afryka
Ameryka:

1) Stany Zjedno-
czone A, P.

2) Pozostate Pan-
stwa Ameryki

Azja
Europa
Oceania

Razem:

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

Samochody Samochody

osobowe ciezarowe Autobusy Motocykle
370,584 81,270 3,597 54,940
22.589.660 3,511,061 66,386 95.633
1.532.353 366,106 20,225 17,263
365,119 140,580 75,960 91,740
5.295,328 1,826,552 134,729 1,990,391
664.374 208,841 1,166 99,301
30,817.418 6.134.410 302,063 2,349,268
Tablica IlI.

Samochody w niektérych panstwach Europy w roku 1935

Niemcy
Austria
Belgia
Gdansk
Dania
Estonia
Finlandia
Francja
Hiszpania

Wielka Brytania

Wegry
Italia
totwa
Litwa
Norwegia
Holandia
Polska
Portugalia
Rumunia
Szwecja
Szwajcaria
Czechostowacja
Rosja
Jugostawia

(na 31.XII, 1935 r,),

Samoch. Razem
osobowe c?gg(r)g\?v‘e Autobusy r, 1935
840,000  250.000 14.000 1.104,000
26,810 15,673 2,458 44,941
103,750 58.700 brak danych 166,450
1.975 765 55 2.795
91.533 39,066 brak danych 130,599
2.060 1.438 207 3.705
20,846 12,399 1.884 35.129
1,713,430  468.708 brak danych 2,182,138
130.700 48,800 brak danych 179,500
1,490,665 414,760 85.225 1,990,650
10,950 4,250 brak danych 15,200
277,841  104.407 9.461 391,709
2,115 1.594 246 3,955
1,360 490 330 2,180
35,600 24.940 brak danych 60,540
93,250 46.880 3.790 143,920
18,721 4,881 1.520 25.212
25,200 8,300 1.400 34,900
20,000 6,200 2.500 28,700
106,400 44.500 3.500 154,800
70,000 19.000 1.500 90,500
70,000 20.000 brak danych 90,000
34,100 200,500 brak danych 245,600
7.150 2.525 725 10,400

wr, 1934

786.294
39.171
155,000
2.775
125,553
3.283
30.600
1.993.974
167,700
1,880,889
14.950
370,896
3,819
1.770
58.535
144.250
25,712
33,200
33,450
141.500
87,920
111,918
180.000
10.945
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3. Engineering News-Record. Nr. 24— 11 czerwca 1936 r, Budowa
nowego tunelu drogowego pomiedzy dzielnicami Manhattan i Brooklyn
w New-Yorku.

Zarzad miejski w New Yorku zatwierdzit plany, opracowane przez Wy-
dziat komunikacyjny (The Board Of Transportation), tunelu, ktéry ma pota-
czy¢ Battery w dzielnicy Manhattan z ulica Hamilton-Avenue w Brooklynie.

Plany zostaly przestane do Zarzadu ,,The New York CityTunnel Autho-
rity”, z poleceniem niezwtocznego rozpoczecia robét.

Tunel ten ma kosztowaé¢ 60.309.000 dolaréw, czyli okoto 310.000,000 zto-
tych, Dilugo$¢ tego tunelu wyniesie 5,900' = 1800 m, czyli ze bedzie on
0 400' = 120 m diuzszy od istniejagcego w New Yorku tunelu tzw, Hollad Tun-
nel pod rzekg Hudson. Tunel ten skiada¢ sie bedzie z dwoéch niezaleznych
rur, o $rednicy zewnetrznej po 30'8'= 9,35 m

Zarzad ,,The New York City Tunnel Authority" jest niezaleznym orga-
nem administracyjnym, upowaznionym do emisji obligacji, gwarantowanych
przez dochody z wptywoéw za optaty za korzystanie z tuneli w obrebie New
Yorku po ich wybudowaniu.

4. The Railway Gazette Nr 23 — 5 czerwca 1936 r, Koleje oraz
przewozy autobusowe w Stanach Zjednoczonych A. P. (1 str, -|- 1 mapka linij
autobusowych na catym obszarze Standéw Zjednoczonych A. P.).

W ostatnich czasach caly szereg linij kolejowych w St, Zjedn. A, P. zor-
ganizowal przewozy pasazeréw autobusami nawet na znaczne odlegtosci. Wy-
razem tej daznosci jest specjalne Towarzystwo ,National Trailways”, majace
na celu skoordynowanie drogowego ruchu samochodowego na szlakach pomie-
dzy oceanami Atlantyckim i Spokojnym, Pionierem tej organizacji byto tzw,
,»Burlington Transportation Co", nalezagce do Zarzadu linii kolejowej: ,,Chica-
go, Burlington and Quincy Railroad” Towarzystwo to zorganizowato 7 lat
temu 9 kwietnia 1929 r, — trzy szlaki komunikacii samochodowej w stanie
Nebraska; te linie autobusowe zostaty zorganizowane w celu zastagpienia defi-
cytowych szlakéw kolejowych na niektérych liniach kolejowych w obrebie sta-
nu Nebraska.

W koricu 1929 r, dtugos¢ tych szlakéw autobusowych wynosita juz 858
mil ang, = 1373 km, Zamiana pociggdéw na autobusy, przewaznie na krétkich
dystansach, pozwolita Towarzystwu kolejowemu zaoszczedzié w roku 1929
45.000 dolardw,

W roku 1933 odpowiednie oszczednosci wynosity juz doi, 175,186 i na po-
czatku tego roku Towarzystwo kolejowe eksploatowato juz szlaki autobusowe
z przebiegiem dziennym po 6.000 mil (= 9600 kilom,) dziennie, przy 37 uru-
chomionych autobusach.

W r, 1934 ujawnita sie potrzeba zorganizowania ruchu autobusowego na
dtuzszych szlakach pomiedzy: 1) Chicago a Dauenport, 2) Chicago a Omaha
13) Chicago a Denver, W konfcu 1934 r, uruchomiono trzy razy tygodniowo
autobusy pomiedzy Chicago a Los-Angeles — z 71 godzinnym przebiegiem te-
go szlaku.

Od 17 marca 1935 r. kursujg na tym odcinku autobusy codziennie.

Nastepnie zorganizowano komunikacje autobusowg pomiedzy San-Fran-
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cisko a Salt Lake City z potgczeniem z linig autobusowa Chicako — Los Ange-
les, Kolej wspotpracuje w zupetnym kontakcie z przewozami autobusowymi.
Stacje kolejowe i autobusowe sprzedaja bilety zaréwno kolejowe, jak i autobu-
sowe. Bilety kolejowe w razie istnienia rownolegtych do tinij kolejowych li-
nij autobusowych upowazniaja do przejazdéw autobusami,

5. Roads and Road Construction Nr 162,-1 czerwca 1936 r. Budowa
tunelu pod Mont Blanc.

Ukonstytuowat sie Komitet budowy tego tunelu.

Przedstawicielami Francji beda: Inz, Caqvot, b. Dyrektor techniczny
Awiacji oraz inz. Benezit — Dyrektor firmy Crevsot i baron Petit, Prezes
Zwiazku fabrykantéw samochodéw.

Szwajcaria bedzie posiadata dwodch przedstawicieli: P. Monod i inz,
Bron a.

Italia delegowata do tego Komitetu: Senatora Puricelli, p, Olwetti,
przedstawiciela Italii w Miedzynarodowym Biurze w Genewie oraz p, Bo-
nardie, Szefa Biura Turystyki w Italii.

Roboty majg by¢ rozpoczete przed jesienig 1936 r,

Budowa ma trwa¢ 6 lat i bedzie zatrudnionych 5.000 robotnikéw.

Studia badawcze, przeprowadzone przez ekspertdw geologéw, wyka-
zaty, ze nie nalezy oczekiwaé przy tej budowie specjalnych trudnosci, gdyz
nie ujawniono obecnos$ci gorgcych Zzrodet.

P6tnocny wylot tunelu wypadnie w Chamonix na wysokos$ci 1035 me-
tréw, potudniowy wylot tunelu ma wypas¢ w odlegtosci 2'/2 kilometra od
miejscowos$ci Entrewes na wysoko$ci 1305 metrow, Catkowita dtugo$é tunelu
wyniesie 12.600 metréw, szeroko$¢ tego tunelu, przeznaczonego dla ruchu po-
jazdéw drogowych, ma wynies¢ 850 metra,

6. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr 25 —17 czerwca 1936 r.
Stan Swiatowej produkcji ropy naftowej w okresie od 7.VI do 13.VI 1936 r.

Produkcja ropy naftowej, ktéra w koncu maja 1936 r. spadta z 430,000 t
dziennie na 420.000 t, znéw wykazata nieznaczne zmniejszenie, Zapasy ropy
naftowej zmniejszyty sie w okresie sprawozdawczym (7,VI—tI3,VI 1936 r.)
0 170,000 t do 8,890,000 t.

Jednak nie spowoduje to podwyzki cen, gdyz w ostatnim tygodniu
znacznie wzrosta aktywno$¢ nowych wiercen we wschodniej czesci stanu
Texas w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pdétnocnej.

Statystyka S$wiatowej produkcji ropy naftowej wykazata w pierwszym
kwartale 1936 r. wzrost wydajnosci dziennej o 3% w poréwnaniu z cyfra
przecietnej produkcji dziennej w roku 1935.

Rosja, Venezuela, Iran (Persja), oraz Irak, wykazaty przyrost produkcji,
podczas gdy produkcja w Peru ulegta redukciji,

W Ameryce Potudniowej zauwazy¢ sie daje znaczne ozywienie w pro-
dukcji ropy naftowej. W Kolumbii nastgpito porozumienie si¢ pomiedzy grupa
eksploatujacg nafte w miejscowosci Barco z jedng z grup péinocno-amery-
kanskich ze Standw Zjednoczonych A, P, Rzad w Boliwii przygotowuje re-
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wizje prawodawstwa naftowego w Kkierunku wiekszego zabezpieczenia inte-
res6w panstwowych Boliwii.

W Argentynie utworzono specjalng Komisje, ktéra jest doradcg Rzadu
w sprawach prawodawstwa naftowego i w sprawach polityki naftowej Ar-
gentyny,

W Mandchukuo (w Mandzurii) Japoiczycy, postugujac sie pomocg amery-
kanéw, zaczynaja wytwarza¢ benzyne syntetyczng (benzol) w Fushun.

Irak Petroleum Co. wystata w pierwszym kwartale 1936 r, przez nafto-
ciag 988,000 t do Haify i Tripoli, co dowodzi, ze naftocigg ten jest juz wy-
korzystany w 100% swej zdolnosci przesytkowej nafty, Zapasy ropy naftowej
w Rumunii, po kilkotygodniowej bardzo ozywionej dziatalnosci eksporteréw
nafty, sg juz wyczerpane. Niemcy wywiozty w przeciggu 4-ch pierwszych
miesiecy 1936 r, — 193.000t ropy naftowej z Rumunii, czyli o 70.000t wiecej
w poréwnaniu z odpowiednim okresem 1935 r,

Italia obiecuje sobie bardzo duzo od szybéw naftowych w Jugostawii
i naftociagg oraz instalacje tadunkowe w porcie Walona sg obliczone przez
wiochéw na roczng produkcje 300,000 t.

7. Der Strassenbau Nr 11.—1 czerwca 1936 r. Garaze samochodowe
w obrebie Berlina.

W zwigzku z otwarciem w Berlinie miedzynarodowej wystawy samo-
chodéw i motocykli Minister Komunikacji Rzeszy Niemieckiej i Prus ogtosit
w piSmie ,Reichsverkehrsblatt (Nr 6 z dn, 11 lutego 1936 r.) oficjalne dane
czy niemieckie miasta, a specjalnie wielkie miasta, sg przygotowane na to,
by, w razie podwojenia lub powiekszenia w tréjnaséb intensywnos$ci obecne-
go ruchu pojazdéw motorowych, pomies$ci¢ w garazach i na placach postojo-
wych dla samochodéw wszystkie pojazdy mechaniczne, W zwiagzku z t3
kwestia Zarzad miasta Berlina przeprowadzit jesienig 1935 r. specjalng an-
kiete, w ktérej wyniku ustalono, ze Berlin rozporzadza 2,887 garazami, obli-
czonymi na ogdélng ilos¢ samochodéw, nie przekraczajacg 23,229,

Wiasciwych garazy, specjalnie w tym celu wybudowanych, posiada
Berlin 2,377, Garazy, obliczonych na wiekszg ilo§¢ samochodéw — powyzej
25 samochodéw — posiada Berlin 25, garazy mniejszych — na 5 do 25 samo-
chodéw — zarejestrowano 630, oraz garazy malych —na 1—4 samochodéw —
naliczono 1,589.

1.470 garazy nalezy do Zakltadéw przemystowych; a 907 do oséb pry-
watnych.

Na 1 lipca 1925 r, wieksze garaze samochodowe w obrebie Berlina
miaty pomieszczenia na nastepujace ilosci samochodow:

0 o0go6lnej pojemnosci

samochoddéw
na 101 — 200 samochodéw — 17 garazy 2,569
,» 201 — 300 » — 2 garaze 518
, 301 — 400 " -2 740
, 401 — 500 ” — 1 garaz 500
powyzej 500 » — 1 529

Razem — 23 garaze o ogéln. poj. 4,856 samoch,
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8. Verkehrstechnik Nr 13. — 5 lipca 1936 r. Sciezki spacerowe oraz
specjalne drogi dla cyklistow w okolicach Kopenhagi, (art. inz, Ma1lling'a
i34 str. -f- 2 mapy -f- 1 fotogr.).

Statystyczne dane, zebrane w lecie w niedziele, w roku 1930 i 1935,
charakteryzujg intensywno$¢ oraz rodzaj ruchu turystyczno-wycieczkowego
w Kopenhadze.

W godzinach od 6-ej rano
do 16 popotudniu

31,VIIL1930 30.VI.1935

Wyjechato Kolejg.....iiiniiiciniiinns 51,000 os6b  62.000 oséb
samochodami i motocyklami 43,000 ,, 46.000
tramwajami.....n.. 26,500 22,500
autobusami... 7.000 ,, 11,000 ,,
FOW €Fam v 28.000 54.000
Statkam i, 9.500 9.500

Opuscito Kopenhage pieszo 5.000 15.000

Razem 170,000 os6b 220,000 os6b,

Zaznaczy¢ nalezy, ze obszar, ktéry zajmuje Kopenhaga wynosi 800 km?2
i zamieszkuje go 1,000.000 mieszkancow.

Na 25 mieszkancéw Kopenhagi wypada 1 samochdd.

Wobec tak intensywnego miejscowego ruchu turystycznego w okolicach
Kopenhagi zarzad miejski projektuje, oprécz 147 kilometrow S$ciezek space-
rowych w promieniu okoto 30 kilometréw od Kopenhagi, budowe dodatko-
wych 165 kilometréw S$ciezek, prowadzacych do okolicznych parkéw, lasow,
terenéw sportowych i wycieczkowych.

Zarzagd miasta Kopenhagi zabiega réwniez usilnie o budowe catej sieci
nowych drég dla cyklistow, w najblizszych okolicach Kopenhagi, ze wzgledu
na to, ze ilo$¢ cyklistow, wyjezdzajgcych w lecie, w $wieta poza Kopen-
hage, wynosi nawet wiecej, niz ilo§¢ oséb, wyjezdzajacych samochodami
i motocyklami.

Projektowana jest sie¢ 219 kilometréow drég dla cyklistow (wobec 49
kilometrow obecnie istniejgcych). Specjalnie dba Zarzad m. Kopenhagi o to,
by te nowe drogi dla cyklistow posiadaty potaczenia z podmiejskimi stacjami
kolejowymi.

9. Zeitung des Vereins Mitteleuropaeischer Eisenbahn-Verwaltungen
Mr 30, — 23 lipca 1936 r. Tramwaje i autobusy w Paryzu.

W roku 1921 utworzono w Paryzu specjalny Zarzad ,Soci¢t¢ des Tran-
sports en commun de la Region Parisienne" (Sterp).

W tym przedsiebiorstwie, ktére znajduje sie pod decydujacym wpty-
wem t. zw, ,,Conseil General" departamentu Sekwany, potgczono 8 towa-
rzystw tramwajowych i autobusowych, Tabor tego przedsiebiorstwa sktadat
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sie z 2298 tramwajowych wagonéw motorowych i 922 tramwajowych wago-
néw przyczepnych, oraz z 765 autobuséw. Obecnie w Paryzu daza do stop-
niowego likwidowania w obrebie miasta wszystkich linij tramwajowych i po-
stepy w tym kierunku sa tak znaczne, ze w koncu 1936 roku, oprécz kolei
podziemnej, oraz podmiejskich normalno-torowych, beda kursowaly w obrebie
Paryza wylgcznie autobusy,

W roku 1935 unieruchomiono 21 odcinkéw tramwajowych i zastgpiono
413 wagondéw motorowych z 115 wagonami przyczepnymi przez 382 autobusy,

W koncu 1935 pozostato w obrebie Paryza juz tylko 28 linij tramwajo-
wych, podczas gdy ilo$¢ linij autobusowych wzrosta do 200, Catkowita dtu-
gos$¢ linij autobusowych wynosi 1640 kilometréw, podczas gdy skasowane
linie tramwajowe obejmowaly 210 kilometréw, Pozostatlo jeszcze w chwili
obecnej w ruchu 446 motorowych wagondéw tramwajowych z 252 wagonami
przyczepnymi,

Ogdlna ilo$¢ autobuséw wynosi 3229.

Oprécz tego, 1190 autobuséw jest obecnie w budowie, z ktérych 550
zastagpig wagony tramwajowe, a 640 autobuséw bedzie uruchomionych na
miejsce autobuséw dawnych — przestarzatego typu.

Remizy tramwajowe beda przerabiane na zajezdnie autobuséw.

10. Zeitung des Vereines MitteleuropSischer Eisenbahn-Verwaltungen
Nr 23.— 4 czerwca 1936 r, Autostrada na odcinku Haag— Utrecht w Holandii.

Autostrada ta ma byé wykonczona w r, 1940 i skroci z 70 kilometréw
na 60 kilometrow obecng odlegto$¢ pomiedzy miastami Haaga a Utrechtem,

Autostrada ta ma posiada¢ dwie jezdnie, kazda po 6 metréw szeroko-
§ci, Kazda z jezdni bedzie posiadata nazewnatrz 0.5 metra szeroki pas za-
pasowy, obok ktérego wykonany bedzie pas 1,75 metra szeroki ze spadkiem
1:40; ten dodatkowy pas (1,75 m szeroki) przeznaczony bedzie na postdj sa-
mochodéw. Srodkowy pas rozdzielczy odpowiednio zadrzewiony, bedzie miat
szeroko$¢ 2,50 m i bedzie on nieco wyzszy niz sasiadujgca z nim nawierz-
chnia jezdni. Zewnetrzna potowa nawierzchni jezdni bedzie miata spadek
1:85 (w kierunku od $rodka nazewnatrz), podczas gdy wewnetrzna potowa
nawierzchni jezdni bedzie wykonana ze spadkiem 1:55. tuki majg mie¢ pro-
mienie okoto 2,000 m i tylko w wyjatkowych wypadkach 1.000 m; prze-
chytka wynosi¢ ma 1:10. Na zatomach profilu podiuznego majg by¢ stoso-
wane tuki o promieniu 13,000 m (w piaszczyznie pionowej), Z obu stron
autostrady majg by¢é w pewnej od niej odlegto$ci, wybudowane specjalne
drozki dla cyklistow,

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 wrze$nia 1936 r. Stowarzyszenie liczyto 343
cztonkéw; zwyczajnych 340 i wspierajacych 3; w tem oséb fi-
zycznych 204 i oséb zbiorowych 139.
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Pozostato$¢ gotowki na dzien 1.VI11.1936 r. 19124 zi. 38 gr.

Wptyneto w sierpniu 1936 r.....n 726 ,, — ,,
Razem . . 19850 zt. 38 gr.

Wydano w sierpniu 1936 r . ... 2969 ,, 88 ,,
Pozostaje na dzien 1 wrzes$nia 1936 r. . 16880 zi 50 gr,

(w P, K. O, — 4761 zt. 22 gr., Polskim Banku Komunalnym —

11926 zt. 69 gr. i u skarbnika — 192 zi 59 gr.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W SIERPNIU 1936 R.

B. Cztonkowie zwyczajni.
a) osoby zbiorowe.

147. Wydziat Powiatowy w Janowie Lubelskim — Janow
Lubelski,

b) osoby fizyczne.

152. Bojar Kazimierz, inzynier — Janéw Lubelski, Sien-
kiewicza 27.
146, Gatgska Teodor, inzynier— task, Powiatowy Zarzad
Drogowy.
Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) J. Skorski

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 pazdziernika 1936 r. Stowarzyszenie liczyto
346 cztonkow; zwyczajnych 343 i wspierajacych 3; w tem o0séb
fizycznych 207 i oséb zbiorowych 139.

Pozostato$¢ gotowki na dzien 1,1X.1936 r. 16880 zt. 50 gr.

Wptyneto we wrzesniu 1936 r...cveveeeeneee 171 ,, 60 ,,

Razem . . 17052 zi. 10 gr.
Wydano we wrze$niu 1936 r......vvrenen. 1441 ,, 26

Pozostaje na dzien 1 pazdziernika 1936 r. 15610 zt. 84 gr.
(w P. K, O. — 4710 zt. 55 gr,, Polskim Banku Komunalnym —
10692 zt. 83 gr. i u skarbnika — 207 zit. 46 gr.).
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PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA WE WRZESNIU
1936 R.

B. Cztonkowie zwyczajni.

b) osoby fizyczne.
160. Muller Franciszek, kierown. Pow. Zarz. Drog. —
Mogilno.
173, Moszkowski Wactaw, architekt — Warszawa, Ma-
zowiecka 4. /
132. Nizinski Henryk — Grodno, ul. Jagiellonska 48 m. 3,
Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) J. Skorski

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

Na dzien 1 sierpnia 1936 r. fundusz sty-
pendjalny wynosit:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-
DIlIZACYTNEJ v 4200 dolarow
D) QOTOWKG ooviceeeececee e 2779 zt. 61 gr.
W sierpniu wptywoéw i wydatkéw nie by-
to, wobec tego pozostato$é na dzieh 1 wrzeénia
1936 r. nie ulegta zmianie.
Kuratorjum Fundacji.

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

Na dzien 1 wrze$nia 1936 r. fundusz sty-

pendjalny wynosit:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-

DIliZACYJNEJ oo 4200 dolaréw
D) gOTOWKE oo 2779 zt. 61 gr.
We wrzes$niu: a) wplacono do Kwestury

Politechniki na stypendja we wrze$niu (2), paz-

dzierniku (1) i listopadzie (1) .. 500 zt. — gr.
b) optaty manipulacyjne P. K. O. . . . — zh. 20 gr.

Razem wydatki . . 500 zt. 20 gr.
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Na dzien 1 pazdziernika 1936 r. fundusz

stypendjalny wynosi:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-
DIlIZACYJNEJ toeieiieeec e
D) GOTOWKG oo
(Ksigzeczka wktadkowa P. K. O. Nr. 803385
na 89 zt 17 gr., ksigzeczka oszczednos$ciowa
K.K.O. Nr. 8128 na 133 zi. 35 gr. i konto cze-
kowe P. K. O. Nr. 17212 na 2056 zit. 89 gr.).
Kuraiorjum

4200 dolaréw
2279 zt. 41 gr.

Fundacji.

Inzynier drég i mostow poszukuje pracy w in-
stytucji samorzgdowej lub prywatnym przedsiebiorst-
wie. Adres: inz. K. Cyran, todz-Juljandéw, ulica

Orzeszkowej 30.
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