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ROK XII. MAJ-CZERWIEC 1938 r. m\b 134— 135

WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ. H. KIEPAL

DOZBROIC POLSKE W TRANSPORT DROGOWY!

To hasto, ktére winno by¢ dzis§ na ustach kazdego Palaka

Zyjemy pod znakiem zbrojern. Wszyscy nasi blizsi i dalsi
sgsiedzi dozbrajajg swa armie, przemyst i transport.

Zyjemy pod znakiem rekordéw — pod znakiem rekordéw
zyje dzi$ w Swiecie samochdd i droga samochodowa. Wszystkie
panstwa, nawet te, ktére posiadajg na wysokim poziomie swaj
transport, nie szczedza pieniedzy i pracy, aby uwielokrotnié
swoj tabor drogowy i przebudowacl i dostosowaé swa sie¢ drég
dla zmotoryzowanego transportu.

Czy ten wyscig Narodéw w kierunku doskonalenia swego
transportu drogowego to tylko ambicja Narodow? Nie. Ani
Niemcy, ani Wtosi, ani Amerykanie, ani zadne inne narody
biatej i zoltej rasy nie poswiecaja bajecznych, jak na nasze
stosunki, srodkéw na rozwdj transportu drogowego przez proz-
no$¢ lub snobizm. Obserwowane dzi§ wysitki narodéw w Kie-
runku doskonalenia swego transportu drogowego sg wynikiem
gtebokich mysli i przewidywan najtezszych politykéw, spotecz-
nikéw, ekonomistéw i strategikow.

W Polsce Najwyzsze Czynniki Panstwa rzucity hasto do-
zbrojenia Polski, a woko6t tego hasta skupia sie dzi$ caly Nardd.

W Polsce bardziej niz w innych krajach, dozbrojenie
winno iS¢ we wszystkich przejawach zycia — a bodajze naj-
wiecej do odrobienia i nadrobienia mamy w transporcie dro-
gowym.

Jak My w Polsce rozwigzujemy to najkapitalniejsze za-
gadnienie XX wieku?

Polska jak gdyby wstydzi sie swego bezdroza i swego
zaniedbania drogowego. Wstydzi sie przed s$Swiatem, wstydzi
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sie Sama przed Soba. Zagadnienie transportu drogowego od-
suwa sie u nas w cien innych trosk, tak jak odsuwa sie jakis$
straszny obraz, ktéry zakidca spokdj.

Polska droga i dzi$ jeszcze w XX wieku po 19 latach
niepodlegtego bytu — to synonim ziej drogi. Polski tabor dro-
gowy to albo szmelc albo zabytek muzealny.

Z cala bezstronnoscig, odrzucajac wszystkie sympatie
i antypatie, musimy przyznaé, ze dzieki niektédrym posunieciom
naszych witadz, dzieki uporowi i odwadze poszczegélnych oséb
dzi$§ zdotaliSmy ruszy¢ z martwego punktu sprawe naszego
taboru drogowego. Dzi$ juz mozemy mie¢ cho¢ stabg nadzieje,
ze przy dalszym wuporze, juz w krotkim czasie zdotamy dojs¢
do pewnego minimum przynajmniej w taborze motorowym.
Natomiast wszystkie nasze dotychczasowe wysitki w kierunku
stworzenia sieci drog samochodowych w Polsce doprowadzity
do rezultatéw rownych jezeli nie jakiejs ujemnej wartosci, to
rownych... zeru. W Polsce ludzie, ktérzy chcag stworzy¢ drogi
samochodowe, podobni sg do silnego niewolnika skutego w mocne
tancuchy tragicznej naszej mentalnosci drogowej.

Trudno naprawde zrozumie¢ dlaczego w Polsce wolno
wydac¢: wiele pieniedzy publicznych na utrzymanie i rozwdj
transportu kolejowego, wolno wydac¢ wiele publicznych pienie-
dzy na rozwdj i utrzymanie transportu powietrznego, wolno
wiele milionéw publicznych przeznacza¢ na subsydiowanie na-
szego transportu pocztowego, telegraficznego, telefonicznego
i morskiego, a dlaczego w Polsce podnosi sie zaraz wielki
alarm, jezeli znajdzie sie ktos, kto odwazy sie cho¢ mate gro-
sze poswieci¢ na subsydiowanie motoru drogowego lub drogi.
Zaraz to sg eksperymenty, zaraz niedotestwa albo jeszcze gor-
sze posadzenia. Zaiste, trudno jest zrozumiec¢ dlaczego kaze
nam sie przeptaca¢ za przewozy kolejowe, morskie, powietrzne,
telegraficzne, telefoniczne i pocztowe dlatego, zeby te tran-
sporty utrzymac i rozwijaé¢, a dlaczego nie wolno nam z bud-
zetu Panstwa przeznaczy¢ nawet Kkilku procent na transport
drogowy, a kaze sie go budowa¢ najmniej zarobkujacej klasie—
rolnikowi — przez szarwark w naturze do spotki z niemowleciem
naszego zycia gospodarczego samochodem i ciagnikiem drogowym.

Przeciez doktadnie sobie zdajemy sprawe z tego: ze tylko
dzieki nadzwyczajnym daninom spotecznym w formie nadptaty,
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powyzej kalkulacji, za poszczeg6lne przewozy zdotaliSmy dzwi-
gna¢ nasze kolejnictwo, lotnictwo, telegraf, telefon i poczte, ze
tylko dzieki tym posrednim specjalnym podatkom zawdzieczamy
to, ze te transporty w Polsce stojg na jakim$ poziomie, stosun-
kowo nawet wysokim w poréwnaniu z niektérymi naszymi
sgsiadami, ze przeciez nasz transport drogowy tylko dlatego
nie moze nawet uczestniczy¢ w zadnych Swiatowych zestawie-
niach, ze my temu transportowi nie udzielamy zadnego gospo-
darczego poparcia opr6écz moéw i pisanych programéw.

My mamy odwage wyrzuca¢ co rok dostownie w btoto
setki milionéw z naszych skromnych budzetéw i publicznych
i prywatnych, a nie mamy odwagi schwyci¢ tych milionow
w drodze od rozrzutnej garsci, ktora je wyrzuca do wyboju
petnego btota, jaki na kazdym kroku spotykamy na naszych
drogach.

Wybudowalismy wiele mniejszych i wiekszych zakiadéw
przemystowych, osrodkéw turystycznych, leczniczych i sporto-
wych, wybudowalismy wiele nowych dzielnic naszych wielkich
i matych miast, ba, mamy odwage nawet budowac¢ osrodki
obrony i wszystko bez drég dla transportu drogowego.

JezelibySmy zsumowali ile przeptaciliSmy za dostawe sa-
mych tylko materiatéw budowlanych, dostarczonych dla budowy
tych inwestycji w ciggu minionych 18 lat naszej niepodlegtosci,
to suma ta data by nam ogromne miliony, jezeli juz nie setki
milionéw ztotych, ktére przy wznoszeniu tych budowli wrzu-
cilismy dostownie w btoto i bezdroze. Za te pienigdze publiczne
i prywatne dzi$ moglibySmy mie¢ sie¢ drég nie gorsza niz jg
ma Francja, a ilos¢ naszych jednostek motorowych o wiele
przewyzszata by Czechostowacje.

Przytoczmy znany przykiad z naszego zycia, ktéry ilu-
struje nam nasze podejscie do drogi:

Zjawia sie w Polsce przemystowiec, posiada wielki kapitat
i chce w Polsce budowa¢ Zaktad Przemystowy. (Kapitat w czesci
sktada sie, jak to normalnie u nas, z udziatlu B.G.K. lub innej
instytucji).

Przemystowiec wybrat miejsce dla swego przysztego za-
ktadu o jeden kilometr od stacji kolejowej i istniejgcej szosy
przy gminnej drodze gruntowej. Do miejsca na ktérym bedzie
stawiat swoéj zakiad nie ma twardej drogi.
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Co6z ten przemystowiec robi? Najprzéd rozmawia z miej-
scowqg witadza, idzie do Pana Woéjta wykiada mu, ze w jego
przysztym zakladzie bedzie pracowato wielu robotnikéw, dzi$
bezrobotnych, namawia wéjta, zeby w imie dobra publicznego
wybudowat twardy dojazd. Pan wdjt rozumie, ze zakiad pod-
niesie jego gmine, radby przyjs¢ z pomocyg, lecz na przeszko-
dzie lezy brak srodkéw na wybudowanie drogi. Radzi, zeby
przemystowiec zwrdcit sie do Pana Starosty. On ma wiekszy
budzet, moze on co$ poradzi. ldzie Przemystowiec do Pana
Starosty. Ta sama konferencja i ten sam rezultat... Pan Sta-
rosta rozumie, ze nowy zakiad przemystowy, to wielka rzecz—
ale c6z, nie ma w budzecie $srodkéw na pokrycie budowy tego
jednego km twardego dojazdu. Rozumiejgc doniosto$¢ zagad-
nienia udaja sie razem z przemystowcem, wojtem do Pana
Wojewody i Pana Dyrektora Funduszu Pracy. Niestety, tak sie
jednak Zle sktada, ze nie mozna znalezé w publicznym budze-
cie na ten cel pieniedzy.

Przemystowiec uparty cztowiek, nie rezygnuje z przyszie-
go zysku, cho¢ zdaje sobie sprawe, ze 200 tysiecy ton réznych
materiatdow, potrzebnych dla budowy bedzie musiat przewiez¢
po gruntowej drodze, decyduje sie jednak przystgpi¢ do bu-
dowy nawet bez twardego dojazdu. Wozi te swoje 200 tysiecy
ton materiatldw po piasku, glinie i btocie, doptaca do przewozu
kazdej tony materiatu wiecej niz jeden zioty, ale jest cztowie-
kiem silnym, upartym i w kilka miesiecy buduje nowy zakiad
przemystowy pomimo bardzo trudnych warunkéw transportu.

Panowie: wojewoda, dyrektor Fund. Pracy, starosta, waojt
i przemystowiec pomimo wysitkbw nie mogli w budzetach pu-
blicznych znalez¢ pokrycia wydatkéw na wybudowanie drogi.
Nie zauwazyli, ze przeciez z wielka nadwyzka to pokrycie
byto w budzecie budowy zakiadu. Przemystowiec wydat do-
datkowo przeszto 200 tysiecy ztotych na przewdéz materiatow,
wydat je bez zadnego pozytku dla niego i dla publicznego go-
spodarstwa.

To dopiero pierwszy rozdziat historii, zaraz zaczyna sie
drugi... Zaktad pracuje, zatrudnia wielu ludzi z blizszych
i dalszych okolic. W kroétkim czasie wzdtuz tej samej grun-
towej drogi i w poblizu jej (juz teraz ta droga jest bardzo
wyboista i zta) powstaje szereg matych domkoéw, pézniej wiek-
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szych doméw czynszowych i handlowych powstaje cate osiedle
robotniczo przemystowe. Teraz inny zbiorowy drobny kapitat
(tez nie bez udzialu B. G. K. itp.)) wyrzuca w to samo btoto
i wyboje nowe 100 tysiecy ztotych, jako nadptate za przewozy
materiatéow, ktére uzywa do budowy domoéw.

Pomimo strasznych warunkéw komunikacyjnych i sanitar-
nych powstato jednak nowe osiedle, nowy osrodek przemystu.

Teraz zaczyna sie juz tragedia spoteczna.

Biedna Iludno$¢ robotnicza i drobne kupiectwo, osiadte
przy drodze do zakitadu, brnie co dzien w btocie idac do pra-
cy, do sklepiku, brnie w btocie dziecko idace do szkoty, brng
wszyscy w blocie idac w niedziele do kosciota. Teraz juz nie
~przemystowiec"— teraz juz lud wota o droge i chodnik. 1| te-
raz pan wojt, pan starosta, pan wojewoda i pan dyrektor Fund.
Pracy, rozumiejac katastrofalne potozenie najbiedniejszej ludno-
Sci, kazdy, cho¢ mu trudno, daje co$ ze swego budzetu, skia-
daja sie razem na 50 tysiecy ztotych, daja je woéjtowi i ten
buduje... czterometrowej szerokosci bruk z ,kocich tbéw”, ja-
ki$ rynsztok i namiastke chodnika, gdyz na lepsze urzadzenia
nie ma naprawde pieniedzy.

Jaki jest rezultat? Ten jeden kilometr paskudnej ,koci-
mi tbami" wybrukowanej drogi kosztowat gospodarstwo polskie
prawie 400 tysiecy ziotych.

Czy to fantazja? Nie — to polska rzeczywistos¢. Jezeli
przeszukamy w naszym zyciu gospodarczym, to takich faktéw
liczy¢ bedziemy na setki a moze na tysigce. Z tatwoscig za-
miast ,,pewien przemystowiec" mozemy wstawi¢ z imienia wie-
le instytucji przemystowych i prywatnych i publicznych, wszyst-
kie nasze banki, wszystkie Z. U. P-y, Z. U. S-y, Ubezpieczal-
nie, ba, wszystkie nasze bez wyjatku ministerstwal

To jest nasze bledne koto drogowe, to jest nasza tragicz-
na mentalno$¢ w podejsciu do drogi.

Dzi$ juz nie wolno nam tej rzeczywistosci bagatelizowac.

Dzi$s transport drogowy w organizmie panstwowym to jed-
na z gtdwnych jego podstaw rozwoju i bytu.

Dlatego dzi$, nie jutro, nie za miesigc lub rok — dzi$ juz
nalezy zawréci¢ z blednej drogi.

Musimy juz od dzi$ zacza¢ budowaé nasz transport dro-
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gowy z tych pieniedzy, ktoére jeszcze wczoraj wrzucalismy
w btoto i bezdroze.

Musimy juz dzi$ zdoby¢ sie na site i ustawowo zakazac
i naszemu gospodarstwu prywatnemu i publicznemu wyrzuca-
nia pieniedzy w btoto.

Obojetne gdzie szuka¢ bedziemy pieniedzy, czy drogg po-
datku od inwestycji prywatnych i publicznych, czy droga optat
od materiatdbw budowlanych, czy droga przeznaczenia milionow
z budzetu panstwowego, czy droga takich czy innych operacji
kredytowych, badz wewnetrznych, badz zewnetrznych. Pokry-
cia wydatkéw na drogi mozemy szukaé¢ wszedzie, nie mozemy,
nie wolno nam, tylko szuka¢ go w bezposrednim lub posred-
nim podatku natozonym na samochdéd, gdyz byto by to trwa-
nie w dalszym ciggu w tym ziudnym mniemaniu, ze Polska
stworzy ,Drogowe Perpetum Mobile".

Ten maz stanu Polske dozbroi w transport drogowy, kto-
ry potrafi zakaza¢ Polsce marnotrawienia kapitatu spotecznego,
dzi$ tak hojna reka przez wszystkich wyrzucanego w bioto
i bezdroza.

Rozwigzania dozbrojenia Polski w transport drogowy nie
nalezy szuka¢ w opracowaniu pieknych programoéw techniczno
organizacyjnych, nie nalezy szuka¢ w opracowaniu pieknych
i racjonalnych typow nawierzchni i typow drég, gdyz rozwig-
zanie lezy w umiejetnosci stworzenia silnych podstaw finanso-
wych dla tego przedsiewzigcia, podstaw, ktére dziata¢ beda nie
na okres jednego budzetu, lecz jednakowo rownag sitg dziatac
beda przez okres przynajmniej lat dziesieciu, bo takiego okre-
su nam potrzeba, zeby zagadnienie catkowicie rozwigzac.

Potrzeba nam 350 miljonéw ztotych rocznie na drogi i mo-
toryzacje, ten kapital musi z siebie spoteczenstwo wydac, prze-
de wszystkim ten kapitat musimy stworzy¢ a pézniej mowic
i dyskutowac¢ jak ten kapitat zuzywaé¢ bedziemy. Dotad robi-
my odwrotnie, gdzie sie tylko da prowadzimy akademickie spo-
ry, zarzucamy sobie nieudolnosci, nieumiejetnosci wykonywa-
nia i ukladania tzw. programéw albo raczej bezprogramow
i boimy sie zagadnienia postawi¢ otwarcie i jasno przed spo-
teczenstwem, ze Polska nie wyda ani jednego Wielkiego Go-
spodarza Drogowego, dopdki do jego rozporzadzenia nie odda
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kapitatu, bo takiego cudotwoércey, ktéryby potrafit wybudowac siec
drog ze stow, mow i programoéw nie wydat jeszcze zaden Nardd,

Stworzenie silnych ditugodystansowych podstaw finanso-
wych dla budowy naszego transportu drogowego to kapitalna
czes¢ wysitku spotecznego, nie mniejszej wagi jest i druga czesc¢
zadania, to jest wypracowanie metod pracy i organizacji jak
najoszczedniejszego i najracjonalniejszego zuzycia publicznego
kapitatlu. Ta druga cze$¢ zagadnienia bezwzglednie winna ob-
ciazy¢ wylacznie polski swiat techniczny drogowy, za wykona-
nie i rezultat tylko ta czes¢ spoteczenstwa naszego winna byc¢
przed nastepnymi pokoleniami odpowiedzialna.

Jezeli naprawde mamy da¢ Polsce transport drogowy, to
musimy naprzod podzieli¢ sie funkcjami: niech jedni powotani
i uzdolnieni do ,murowania" podstaw finansowych budujg fi-
nanse drogowe, a drudzy uzdolnieni i jedynie powotani do bu-
dowania transportu drogowego rozpracowujga programy i orga-
nizuja najracjonalniejsze zuzycie przygotowanych przez pierw-
szych kapitatow spotecznych. Zaprzestanmy nareszcie budo-
wac¢ drogi betonowe tam, gdzie Fundusz Pracy daje dotacje
w cemencie, a budujmy te drogi tam, gdzie tego wymaga tech-
nika drogowa.

Polski drogowy sSwiat techniczny dal spoteczenstwu ana-
lize potrzeb drogowych, w jasnych konkretnych liczbach przed-
stawit sume potrzeb — kolej teraz na tych co powotani sg do
tworzenia spotecznych kapitatow.

Odpowiedzialnos¢ za rysy w organizmie Polski, ktére
powstajg wskutek zapoznawania kapitalnej potrzeby, jaka jest
dozbrojenie Polski w transport drogowy, ponosi¢ bedzie nie
Swiat techniczny i przemystowy Polski, a Ci, ktdérzy stworze-
nie silnych podstaw finansowych odkitadajg do ,lepszych cza-
séw™.

Te rysy w organizmie Polski juz sa, pogtebiajg sie i roz-
szerzajg z dnia na dzien i pierwszy wstrzas moze je zamienic¢
w gtebokie szczeliny, ktére dla bytu Panstwa mogg by¢ kata-
strofalne.
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INZ. M. S. OKECKI

ZAGADNIENIE KOMUNIKACYJNE W NIEMCZECH
W OSWIETLENIU OPINII ANGIELSKIEJ

W zyciu narodéw komunikacje odgrywaty zawsze pier-
wszorzedna role; rozwijaty sie one réwnolegle do postepu cy-
wilizacji i wzrostu sity politycznej kazdego narodu. Przy ni-
skim poziomie technicznym s$rodkéw komunikacyjnych rozpie-
to$¢ miedzy zdolnoscia komunikacyjng w poszczeg6lnych kra-
jach nie mogta by¢ wielka, a brak komunikacji miat nawet
dla niektérych prymitywnych narodéw te dobrag strone, ze
przez diuzszy czas utatwiat im zachowanie swojej niezaleznosci
politycznej.

Rozwdj techniki transportowej spowodowal jednak rady-
kalne zmiany, gdyz stworzyt zupetlnie nowe mozliwosci tran-
sportowe pod wzgledem szybkosci, zasiegu 1 elastycznosci.
Obecnie przy wspoétzawodnictwie narodéw w zakresie uspraw-
nien gospodarczych i przy dazeniu do zapewnienia jaknaj-
wiekszej obronnosci wiasnego kraju — idzie w parze z wysci-
giem zbrojen wyscig usprawnienia transportu.

Ewolucja w rozwoju transportu, wywotana maszyng paro-
wa, byta powolna i rozwdéj jej w poszczegdlnych cywilizowa-
nych krajach byt wzglednie réwnomierny. Drastyczne zmiany
w tym rozwoju nastgpity dopiero w ostatnich kilkunastu, a ra-
czej kilku latach, gdyz rozpietos¢ miedzy zdolnoscia komuni-
kacyjna, a wiec i obronnoscia kraju, wzrasta z zatrwazajgca
szybkoscia juz nie tylko miedzy krajami cywilizowanymi i pry-
mitywnymi, ale réwniez miedzy poszczegdlnymi narodami cy-
wilizowanymi, a wiec tymi, ktére do niedawna jeszcze mato
sie miedzy sobg pod tym wzgledem réznity.

W dziedzinie polityki komunikacyjnej i jej realizacji
w ciagu ostatnich paru lat najwieksze zmiany i najszybszy po-
step osiggaja niewatpliwie Niemcy. Nic przeto dziwnego, ze
uwaga fachowcow z tej dziedziny jest w catym $wiecie coraz
uwazniej koncentrowana na tym wiasnie Kkraju; poczatkowe
przejawy zlekcewazenia doniostosci zmian w dziedzinie komu-
nikacyjnej, jakie w Niemczech nastepuja, okazaly sie krytyka
bardzo powierzchowna.

Systematycznag prace nad bezstronnym zbadaniem celowosci
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i sposobéw realizowania smiatego programu radykalnego zmo-
dernizowania catego problemu nowoczesnego transportu w Niem-
czech podjat szereg instytucji naukowych, miedzy innymi ,In-
stitut of Transport” w Anglii.

W numerze 6 (kwiecien 1937) wiadomosci tego Instytutu
zostata podana doktadna analiza probleméw komunikacyjnych
w Niemczech, oparta na zrédtowych materiatach, zebranych dla
czterech gtéwnych dziatéw komunikacji wewnetrznych: kolei
zelaznych, wewnetrznych drég wodnych, transportu drogowego
i lotnictwa.

Podane nizej wyciagi sa przewaznie zaczerpniete z refe-
ratu, ktérego autorem jest generat bryg. Sir H, Osborne Mance
cztonek wspomnianego wyzej Instytutu.

1 Koleje zelazne w Niemczech.

Wszystkie koleje zelazne w Niemczech sg objete jedna
organizacja, znana pod nazwag ,Deutsche Reichsbahn". Ogélna
dtugos¢ tych kolei wynosi okoto 55.000 km, nie liczac w tym
nie objetych wskazang wyzej organizacjg okoto 15.000 km kolei
i kolejek dojazdowych, o réznej szerokosci toru.

1 Stosunek miedzy organizacja panstwowa 1 przedsiebior-
stwami prywatnymi.

Niemieckie koleje zelazne byty budowane czesciowo jako
koleje panstwowe przez poszczegbélne panstwa, wchodzace
obecnie w skiad zjednoczonej Rzeszy, czesciowo za$ jako ko-
leje prywatne. Co sie tyczy Prus, to w okregach bogatszych
i gesciej zaludnionych koleje byty prywatne, w innych za$ pan-
stwo samo bylo zmuszone wzigé¢ inicjatywe we wilasne rece;
byty to okregi, lezgce przewaznie na wschod od Berlina.

Po utworzeniu sie Cesarstwa Niemieckiego zarysowata sie
w polityce komunikacyjnej Bismarka jasna tendencja zjedno-
czenia wszystkich kolei zelaznych na catym obszarze Rzeszy
Niemieckiej, co jednak nie dato sie przeprowadzi¢ ze wzgledu
na zdecydowany opo6r poszczegdlnych panstw Rzeszy. Dla
wzmocnienia tego oporu w szeregu panstw Rzeszy przystgpio-
no do upanstwowiania kolei prywatnych. Analogiczng droga,
ale pod parawanem potrzeb obrony narodowej, Bismark zjed-
noczyt pod wiadzg panstwowag wszystkie koleje w Prusach,
ktore sie staly dzieki temu najwiekszg organizacjag kolejowag
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w Rzeszy i mogly przeto wywiera¢ wpltyw decydujacy na ca-
toksztatt polityki kolejowej w Niemczech.

W kwietniu 1920, na podstawie konstytucji Wejmarskiej
wszystkie parnistwowe koleje na terytorium Rzeszy zostaty zu-
nifikowane i oddane pod zarzad wladzom centralnym. W listo-
padzie 1923 caly ten system zostat zreorganizowany na za-
sadzie samowystarczalnosci, a wiec uniezalezniony od bud-
zetu panstwowego, co byto woéwczas uznane za posuniecie po-
trzebne dla stabilizacji waluty niemieckiej. W pazdzierniku
1924 zostato zgodnie z planem Dawesa utworzone Towarzyst-
wo Kolei Niemieckich, ktére miato za zadanie tak poprowadzi¢
gospodarke kolejowa, aby czyste zyski kolei mogly by¢ wyko-
rzystane na pokrycie chociazby pewnej czesci odszkodowan
wojennych, zdewaluowanych wskutek inflacji waluty niemiec-
kiej. W tym réwniez celu zostat wprowadzony specjalny poda-
tek od wszystkich przewozéw kolejowych.

W roku 1930 plan Dewesa zostat zlikwidowany, a admi-
stracja kolei w Niemczech stala sie, praktycznie biorac, insty-
tucja panstwowa, jakkolwiek zachowata swéj oddzielny budzet
i pewnag autonomie finansowg; cztonkowie zarzgadu byli miano-
wani przez rzad.

W lutym 1937 poprzednia organizacja zostata skasowana
a koleje zostaty bezposrednio podporzadkowane Ministerstwu
Transportu, z pozostawieniem tylko Komitetu Doradczego.
Zreorganizowano réwniez dyrekcje kolejowe, zmniejszono ich
ilo¢ z 30 do 26 i zmieniono przy tym ich podziat terytorialny
przyczem nowy podziat nie liczy sie juz z dawnymi granicami
politycznymi poszczegdlnych panstw Rzeszy, od ktérych Rzad
Rzeszy réwniez przejat na siebie prawo wywlaszczenia kolei
prywatnych. Za wyjatkiem Kkilku specjalnych wypadkéw Rzad
Rzeszy z tego uprawnienia dotychczas na szersza skale nie
korzystat.

2. Dodatkowe ciezary, jakie ponosi kolej w Niemczech.

Nalezy mie¢ na wzgledzie, ze koleje niemieckie majag du-
ze obcigzenia na rzecz personelu, wynikajgce nie z potrzeb
technicznych, lecz politycznych. Ziozyty sie na to dwie przy-
czyny: inflacja personelu kolejowego po demobilizacji i repa-
triacji z obszaréw politycznie utraconych, co w nastepstwie,
po redukcji, wyraza sie corocznie bordzo powazng nadwyzka
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wydatkéw na emerytury; w roku 1930 nadwyzka ta wyrazita
sie cyfra okoto 300 milionéw zt. Cyfra ta w dalszym ciggu co-
rocznie wzrasta; punkt kulminacyjny ma by¢ osiggniety w ro-
ku 1946, poczem przewiduje sie stopniowy spadek wydatkow
na emerytury. Précz tego zmiany personalne na kolejach, spo-
wodowane wzgledami politycznymi, wyrazajg sie rocznie suma
okoto 82 milionéw zi.

Dalej nalezy pamietaé, ze caty transport kolejowy, z wy-
jatkiem wegla, przejazdéw stuzbowych i przewozéw wojsko-
wych, jest opodatkowany w wysokosci od 7 do 16%, co na
kolejach panstwowych stanowito w roku 1929 okoto 400 mil.
zt, a w roku 1935—280 mil. zt. Dla poréwnania warto przyto-
czy¢, ze w roku 1913 podatek ten wynosit nie cate 50 mil. zi
Wreszcie, oprocz obstugiwania transportu, kolejom w Niemczech
narzucona jest rola czynnika, zapobiegajgcego bezrobociu. Rola
ta nie ogranicza sie jednak do ulgowych przewozéw, ale roz-
szerza sie¢ na inne zadania: nowe wielkie roboty, nowe zamé-
wienia taboru itp., inicjowane nie koniecznie z punktu widze-
nia istotnych potrzeb kolei, ale przede wszystkim dla zatrud-
nienia ludzi. Tak np, w roku 1933 zostato w ciggu catego okresu
zimowego zatrudnionych 62.000 sezonowych robotnikéw letnich;
w roku 1935 cyfra ta wynosita jeszcze 15.000 ludzi, zatrudnio-
nych ponad program.

3. Polepszanie sie koniunktury na kolejach w Niemczech.

W okresie ostatnich paru lat na kolejach niemieckich daje
sie zauwazyC¢ znaczny wzrost przewozéw oraz dochodowosci
kolei. W poréwnaniu do roku 1933 ilos¢ tono-kilemetréw wzro-
sta w roku 1935 o 32,9% podczas gdy na kolejach angielskich
zaledwie 9,2%. Ruch osobowy w tymze okresie wzrést w Niem-
czech na kolejach o 20%, — w Anglii tylko 6,25%. Rok 1936
byt jeszcze bardziej pomys$iny, przy czym po raz pierwszy od
roku 1929 dochody kolei nie tylko pokryly wszystkie wydatki,
ale nadto pozostaty nadwyzki. Trzeba tutaj jednak zaznaczy¢, ze
w styczniu 1936 nastgpito podwyzszenie taryf kolejowych o 5%,
wprawdzie z réznymi ograniczeniami i odchyleniami, wskutek
czego podwyzszenie taryf o 5% wyrazito sie przecietnie na
tonp-kilometrze podwyzka o 1,9%.
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4. Elektryfikacja.

Dtugos¢ zelektryfikowanych kolei w Niemczech ze 142
km w roku 1913 wzrosta do 940 km w roku 1925 i dalej
szybko sie rozwijata, tak ze na poczatku 1936 wynosita 2172
km. Obecnie jest elektryfikowana kolej Berlin — Monachium,
z odgatezieniem do Lipska, przy czym w budowie znajduje sie
okoto 350 km. Nalezy zaznaczy¢, ze wykonywane projekty by-
ty poddane szczego6towej analizie z punktu widzenia kalkulacji
handlowej.

5. Kolej miejska w Berlinie (Stadibahn).

Kolej powyzsza, znana pod nazwg ,Berliner Stadt— Ring—
und— Vorortbahn" nalezy do Niemieckich Kolei Panstwowych
i byla wybudowana w roku 1877. Ditugos¢ tej kolei wynosi
517 km, z czego 267 km zostato juz zelektryfikowane. Stanowi
powazny element w ogdélnym systemie transportowym Berlina,
w zwigzku z pozostala siecig urzadzenn komunikacyjnych, nale-
zacych do Zarzadu Miasta — kolejami nad i podziemnymi,
tramwajami oraz autobusami.

Ruch osobowy na omawianej kolei wynioést 136,3/0 w po-
rownaniu z rokiem 1933. Podczas Olimpiady w roku 1936 kolej
ta w ciagu 16 dni przewiozta 28,300.000 osoéb.

Obecnie znajduje sie w budowie kolej podziemna N. S.
(Nord— Siid), kosztem 115.000.000 marek niem.

Dla dalszej orientacji w stosunkach komunikacyjnych sto-
licy Niemiec podaje sie, ze w ubiegtym roku tramwaje obstu-
zylty 41,8% transportu osobowego, kolej podziemna — 14,7%
i autobusy — 11%

6. Organizacja.

Omoéwienie szczegotdéw organizacji technicznej kolei nie-
mieckich wykroczytoby poza ramy tego artykutu. W kazdym
razie, wedtug opinii angielskiej, organizacja ta jest bardzo dobra
i w niczym nie ustepuje zadnej innej organizacji kolejowej na
Swiecie; jej dziatalno¢¢ techniczng charakteryzuje najlepiej
szybkie i sprawne dostosowanie sie do najnowszych zdobyczy
techniki kolejowej.

Il. Wewnetrzne drogi wodne w Niemczech.

Drugim najwiekszym S$rodkiem transportowym w Niem-
czech sa wewnetrzne drogi wodne. Obstugujg one od 80 do
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100 milionéw ton rocznie, czyli okoto 23% catego transportu
towarowego w Niemczech. Tabor skiada sie z okoto 18.000
statkbw o pojemnosci 6,4 miliona ton i sile pociggowej 750.000
koni mech.; dla poréwnania przypomina sie, ze koleje niemie-
ckie posiadaty w roku 1934 ogdétem 21.000 parowozow, w tym
9000 towarowych i 578.000 wagonéw towarowych.

Kapitat, zainwestowany w koleje niemieckie, jest szaco-
wany na 27 miliardébw marek niem., w drogi wodne — 2,5 mi-
liarda marek, nie liczac w tym wartosci taboru, ocenianego na
500 milionéw marek. Majg wiec wewnetrzne drogi wodne
w Niemczech na swojg korzy$¢ powazny argument, ze przy
jednej dziewiagtej czesci kapitatu, zainwestowanego w poréw-
naniu z kolejami i przy jednej dziesigtej personelu obstuguja
27% wszystkich przewozéw towarowych, wyrazonych w tono-
kilometrach, a mianowicie wykazujg sie one w roku 1935 ilo-
Scig 21,6 miliarda ton-kilometrow w poréwnaniu do 57 miliar-
dow ton-kilometréw na kolei. Jeszcze wigkszg procentowo role
odgrywaja w Niemczech wewnetrzne drogi wodne w odniesie-
niu towaréw, idacych na eksport: 47,4% catego tonazu, w tym
do 39% wyrobow przemystowych. W ruchu tranzytowym towa-
row zagranicznych, przetadowywanych w niemieckich portach,
figuruja wewnetrzne drogi wodne w 32,8%, koleje w 67,2%.

Znaczna ilos¢ przewozéw odbywa sie sposobem miesza-
nym — woda i kolejag, pomimo nastawienia polityki taryfowej
kolei, dgzacych do wyeliminowania z takich mieszanych tran-
sportéw przewozéw wodg i zastgpienia ich wytgcznie transpor-
tem kolejowym. Obecnie sytuacja skomplikowata sie jeszcze
bardziej wskutek tego, ze w dowozie towaréw do portow

wewnetrznych coraz wiekszg role zaczyna odgrywac transport
samochodowy.

W okresie Kryzysu transport wodny poniést duze straty
wobec ogdélnego braku tadunkoéw, obecnie jednak sytuacja tego
transportu szybko sie poprawia, a w zwiazku z tym nastgpita
przyspieszona realizacja calego szeregu wielkich inwestycji
na drogach wodnych, oddawna zresztg juz projektowanych
i szczeg6towo przestudiowanych.

Charakterystyczng cecha nowych inwestycji jest dazenie
do powiekszenia normalnej jednostki transportowej z 600 do
1000 ton.
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Z wykonywanych duzych robot inwenstycyjnych na drogach

wodnych mozna wymieni¢ nastepujgce:

t, y . , ) y
Rodzaj wykonywanych robot

Basen Renu:

Uregulowanie Gornego Renu miedzy Stra-
sburgiem i Bazyleja. .

Skanalizowanie Nekaru od ujscia do Re-
Nnu do Heilbronn. ...,

Skanalizowanie Renu od Aschaffenburga
do Wilrzburga ...

Niemcy Zachodnie:

Kanat od Weseli do Datteln .......cccceeenene
Rorszerzenie i pogtebienie kanatu Dor-
tmund — Ems (obecnie dla statkéw o po-
jemnosci 700 tO N ) i
Kanat nadmorski, taczacy Wesere z rze-

Basen Wesery:

Skanalizowanie Wesery od Minden do

Kanat Srédladowy i basen Elby:
Kanat Srédladowy od Hannoweru do sy-
stemu wodnego Elba — Odra, w tym
skanalizowanie rz. Saale
Uregulowanie dolnego biegu Elby

Basen Odry:
Ulepszenie zeglownosci Odry powyzej
WrochawW ia ..o
Kanatl Adolfa Hitlera (kanat Goérnoslaski)
od Koseli do G lIW iC...ocooooiiiiiiniiiiiieiieee

Prusy Wschodnie:
Kanat Mazurski
Dorzecze Dunaja:

Uregulowanie Dunaja ponizej Regensburga
na niskga W 0d € ..o
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Wydatki panstwowe na utrzymanie i ulepszenie wewne-
trznych drég wodnych w Niemczech wynosza okoto 160 milio-
néw marek niem. rocznie, a dochody okoto 30 milionéw marek.

Cata zegluga, z pewnymi tylko wyjatkami na kanale
Ren — Wesera, znajduje sie w reku przedsiebiorstw prywat-
nych. W rekach drobnych wiascicieli, posiadajgcych tylko
jeden obiekt, znajduje sie okoto 60%$ catego taboru. Jest to
warstwa posiadaczy finansowo na ogot stabych, dla ktérych
przetrwanie Kkilkuletniego kryzysu gospodarczego byto proble-
mem bardzo trudnym, w poréwnaniu do duzych przedsie-
biorstw zeglugowych, w wiekszosci wypadkoéw afiliowanych
z ciezkim przemystem.

11 Transport drogowy.

(e} wzroscie transportu drogowego w Niemczech $wiadczy
nastepujgce zestawienie ilosci pojazdéw mechanicznych:

1936 Angli
1925 1928 1932 nglia
V11 1936
Samochody osobo-

WE i 174665 343000 510840 945085 1642850
Motocykle . . . . 161508 438000 792075 1184080 505779
Autobusy . . . . 7 8500 12103 15567 49116
Samochody cieza-

rowe (nie liczac

traktoréow) . . . 80363 121000 161072 269581 459227

Niemiecka polityka komunikacyjna w dziedzinie transpor-
tu drogowego konsekwentnie zdgaza do masowego zmotoryzo-
wania transportu drogowego w wytgcznym oparciu sie na wia-
snym przemysle samochodowym i na materiatach pednych,
produkowanych wytgcznie we wiasnym kraju. Polityce tej zo-
stata podporzadkowana nie tylko motoryzacja, ale réwniez cata
gospodarka drogowa, wskutek czego powstata mozliwos¢ sko-
ordynowania tych dwoéch czynnikéw i wzajemnego ich dosto-
sowania w stopniu znacznie wiekszym, niz to dotychczas byto
osiggalne: technika drogowa pozostawata niewagtpliwie bardzo
w tyle za szybkim doskonaleniem sie pojazdéw mechanicznych
utrudniajac rozwdj motoryzacji transportu drogowego.
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W zakresie posunie¢, zmierzajagcych do rozwoju wiasnego
przemystu samochodowego, nalezy, miedzy innymi, podkresli¢
zniesienie od kwietnia 1933 optat za rejestracje nowych samo-
chodéw.

W przemysle samochodowym Niemcy dgza do catkowite-
go uniezaleznienia sie od importu surowcow; jedno z najtrud-
niejszych zadan — kwestia wyrobu w kraju gumy syntetycz-
nej — zostato juz zasadniczo rozwigzane pod wzgledem techni-
cznym, jakkolwiek nadal nastrecza watpliwosci z punktu wi-
dzenia kalkulacji handlowej.

Dalej, zdawatoby sie, jest zaawansowana kwestia wyrobu
benzyny syntetycznej, zainicjowana w Niemczech przed Kkilku
laty. Obecnie okoto 50% zapotrzebowania materiatéw pednych
dla samochodéw jest zaspakajane przez produkcje Kkrajowa,
pozostata za$ czes$¢ jest nadal importowana. Wedtug zapowie-
dzi, w roku 1939 import stanie sie zbedny, gdyz cato$¢ zapo-
trzebowania, pomimo szybkiego wzrostu motoryzacji, zostanie
wyprodukowana w kraju. Tymczasem jednak sg stosowane
rézne zarzadzenia, majace na celu ograniczenie zuzycia mate-
rialbw pednych a wiec roéwnoczesnie zmniejszenia importu.
Tym gtéwnie sie ttumaczy ograniczenie szybkos$ci samochodéw
na drogach do norm, powyzej ktérych wzrasta zuzycie benzy-
ny, nawet na specjalnych drogach samochodowych, specjalnie
do duzych szybkosci dostosowanych, oraz niektére z innych za-
rzadzen, majacych na celu powstrzymanie zbyt szybkiego rozwo-
ju dalekobieznego ruchu samochodowego przez natozenie na tran-
sporty samochodami ciezarowymi na odlegto$¢ ponad 50 km podat-
ku w wysokosci 7% od optaty taryfowej, a w marcu roku biezgce-
go opodatkowano w wysokosci 12% taryfy osobowej przejazdy
autobusami dalekobieznymi, podczas gdy w ruchu lokalnym
opodatkowanie to wynosi tylko 2%

Gospodarka drogowa w Niemczech.

Jednym z pierwszych zasadniczych posunie¢ kanclerza
Adolfa Hitlera w dziedzinie zagadnien administracyjno-gospo-
darczych byto catkowite zreorganizowanie w lutym 1933 roku
administracji i gospodarki drogowej w Niemczech i wprowa-
dzenie jej na zupeitnie nowe tory z takim rozmachem, jakiego
historia budownictwa drogowego dotad nie notowala,
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Do roku 1933 Rzesza Niemiecka nie posiadata zadnego
centralnego organu, ktory zajmowatby sie sprawami drogowy-
mi, opieke za$ nad drogami sprawowaly w poszczegdélnych kra-
jach Rzeszy powiaty i gminy. Istnialo wiec kilka tysiecy nie-
zaleznych od siebie urzedow drogowych, ktérych dziatalnosé
nie mogta by¢ dostatecznie skoordynowana, w wyniku wiec
nawet wytezona dziatalno$¢ poszczegélnych stabych finansowo
i organizacyjnie jednostek nie mogta da¢ zadowalniajacych wy-
nikow wobec zupetnie nowych i trudnych zadan, jakie szybki
rozwoj transportu samochodowego przed nimi postawit.

Radykalna reforma gospodarki drogowej w Niemczech
rozpoczeta sie od tego, ze w lutym 1933 roku utworzono Ge-
neralny Inspektorat Drogowy Rzeszy, podporzadkowany bez-
posrednio samemu Kanclerzowi; zadaniem tej centralnej or-
ganizacji jest nadzér nad wszystkimi sprawami drogowymi
Niemiec.

Cata sie¢ drogowa Rzeszy, obliczana na 350.000 km, otrzy-
mata nowg klasyfikacje, przy czym do kategorii drog panstwo-
wych zaliczono 41,080 km, do drég krajowych Il-ej klasy —
83.884 km i drég krajowych Il-iej klasy— 86.914 km. Catko-
wity obowigzek utrzymania i ulepszania drég panstwowych
przejat Skarb Rzeszy, natomiast wszystkie pozostate drogi ma-
ja by¢ nadal utrzymywane przez wiladze miejscowe, jednak
przy pewnej pomocy panstwa i pod ogdlnym nadzorem Gene-
ralnego Inspektora.

Jednoczesnie z utworzeniem Generalnego Inspektoratu
zreorganizowano administracje drogowa, uniezalezniajac ja od
administracji ogo6lnej. Odkad krajowe i prowincjonalne Urzedy
Budownictwa podlegaja Generalnemu Inspektorowi Drogowemu,
ktory wydaje im bezposrednio zarzadzenia oraz zatwierdza
programy robo6t, dotyczace drég panstwowych i krajowych I-ej
klasy. Najnizszg instancjg sg Powiatowe Urzedy Budownictwa,
prowadzgce gospodarke drogowa w terenie.

Nalezy przyznac¢, ze usamodzielnienie administracji dro-
gowej, poddanie jej fachowemu naczelnemu kierownictwu i udziiat
Skarbu Rzeszy w finansowaniu wydatkéw drogowych miaty
korzystny wplyw na bardzo znaczne zwiekszenie zakresu wy-
konywanych robét drogowych i ich poziomu technicznego!

2
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a wiec przyczynito sie juz nawet w ciggu krotkiego ubiegtego
okresu do znacznej poprawy stanu drég niemieckich.

W marcu 1936 roku stan sieci drogowej w Niemczech
przedstawiat sie jak nastepuje: nawierzchnie ulepszone, a mia-
nowicie nawierzchnie bitumiczne, betonowe i z kostki kamien-
nej, posiadato 87% wszystkich drog panstwowych, 46,5% droég
krajowych I-ej klasy i 17$% drog krajowych drugiej klasy. Dro-
gi nizszych kategorii sg réwniez na wielu odcinkach ulepsza-
ne, tak, ze w odniesieniu do catej sieci drogowej Niemiec oko-
to 42% posiada dobre nawierzchnie ulepszone. Mniej korzyst-
nie przedstawia sie stan sieci drogowej pod wzgledem szero-
kosci jezdni, gdyz tylko 2t% calej sieci posiada jezdnie o sze-
rokosci ponad 5,5 m.

Wydatki na drogi z 601 milionébw mk. niem. w roku 1932
juz w roku 1934 wzrosty do 960 mk; w tym to roku pojawita
sie w wydatkach Skarbu Rzeszy po raz pierwszy pozycja na
drogi, w powaznej sumie 163,7 mil. mk., z czego 152,3 mil. mk.
byto przeznaczone na drogi panstwowe, reszta za$ na zapomo-
gi dla krajéw Rzeszy i pruskich prowincji na roboty na dro-
gach krajowych l-ej klasy. W ostatnich dwéch latach pozycje
na drogi w dalszym ciggu wzrastajg i stan drég stale sie po-
lepsza, wyprzedzajac pod tym wzgledem wiele innych krajow.

Tutaj nasuwa sie pytanie, czy istniejgca sie¢ drogowa
w Niemczech odpowiada uzasadnionym potrzebom istniejgcego
tam ruchu samochodowego i jak sie przedstawiajg warunki
transportu samochodowego w Niemczech w poréwnaniu z in-
nymi krajami, w liczbie ktorych jest caly szereg takich, gdzie
motoryzacja transportu jest znacznie wiecej zaawansowana, niz
w Niemczech.

Wedtug statystyki na 1-go stycznia 1936 roku przypada
na jeden samochdod nastepujgca ilos¢ mieszkancow w réznych
krajach: Niemczech — 49, Belgii — 41, Danii — 27, Francji — 19,
Luksemburgu — 26, Norwegii — 41, Szwecji— 37, Anglii — 7,
Stanach Zjednoczonych Ameryki Péinocnej— 4,5, Kanadzie —
9, Australii 10; w wiekszosci innych krajéw motoryzacja jest
stabiej rozwinieta, niz w Niemczech.

Pod wzgledem przecietnej intensywnosci ruchu samocho-
dowego na drogach Niemcy znacznie ustepujg w poréwnaniu
z wieloma innymi krajami. Tak, naprzykitad, na jeden Kkilo-
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metr drogi przypada przecietnie samochodéw: w Niemczech 3,3,
podczas gdy w Belgii 6,3, Holandii 5,4, Szwajcarii 5,5, Anglii
7,0, Stanach Zjedn. A. m. 5,5 itd.

Przytoczone wyzej fakty i cyfry przemawiajg za tym, ze
transport samochodowy w Niemczech miatl do swojego uzytku
stosunkowo gesta i dobrze utrzymang sie¢ drogowa i ze pod
tym wzgledem znajdowat sie w warunkach o wiele korzystniej-
szych, niz w krajach wyzej wymienionych.

AUTOSTf)UDV w NIEMCZECH

Rys. 1.

Nic wiec dziwnego, ze fachowe sfery drogowe w tych
krajach zostalty zaskoczone wiadomoscig, ze Niemcy calg swo-
jaiistniejaca sie¢ drogowa uznaja za niewystarczajaca i nieod-
powiednig dla duzego transportu dalekobieznego i postanowity
caty swoéj kraj pokry¢ siecig wielkich autostrad, w ukladzie
swoim zblizonych do rozplanowania wielkich magistrali kolejo-
wych. Uktad sieci przysztych autostrad niemieckich jest po-
dany na rysunku 1.
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Podczas gdy na tamach fachowej prasy zagranicznej to-
czyly sie dyskusje na temat celowosci budowy wielkiej sieci
kosztownych autostrad w Niemczech, Niemcy z calg stanow-
czoscig przystapity do realizowania swoich planéw i do zimy
roku 1937 zdazyty zakonczy¢ budowe pierwszych 2000 km.

Ogblna dtugosc zaprojektowanych autostrad wynosi ponad
7000 km, termin ukodczenia robdt jest przewidywany w 1941
roku, a caty koszt budowy ma wynosi¢ okoto 4,2 miliarda ma-
rek. Faktycznie jednak koszty maja wynieS¢ tylko 40% sum
wydatkowanych, gdyz okoto 25 % wydatkow wraca do skarbu
pafistwa w postaci zwiekszonych wptywow podatkowych wsku-
tek ozywienia Zycia gospodarczego w zwigzku z budowgq, za$
okoto 35% stanowi odpowiednik zasitkow dla bezrobotnych, kto-
rych zatrudnia sie przy budowie bezpo$rednio lub w wytwdr-
niach materiatéw i maszyn drogowych w zwigzku z tg budowg.

Niemieckie autostrady sg budowane przez Towarzystwo
Padstwowych Autostrad, ktérego gtéwnym udziatowcem 53
niemieckie koleje pafistwowe. Finansowanie robdt odbywa sie
w ten sposéb, ze Towarzystwo ptaci przedsiebiorcom wekslami
gwarantowanymi przez koleje padnstwowe, dyskontowanymi
przez Bank Rzeszy. Wszystkie roboty przy budowie sg wyko-
nywane przez przedsigbiorstwa prywatne.

Autostrady sq otwarte dla ruchu mechanicznego bez zad-
nych optat, natomiast stacje benzynowe i stacje obstugi wzdtuz
tych autostrad s3 monopolem Towarzystwa, zarzgdzanym przez
pomocniczag organizacje (Reichsautobahn-Kraftstoff-Gesellschaft).

Jakkolwiek wybudowane dotychczas odcinki autostrad nie
stanowig zwartych ciggéw, gdyz roboty ze wzgledu na bezro-
botnych zostaty rozrzucone po catym kraju, jednak juZ obecnie
§ciagaja one znaczny ruch samochodowy, wynoszacy na odda-
ny do ruchu 21600 km przecietnie 2400 pojazdéw dziennie.
Réwnocze$nie stajg sie te autostrady wielkag atrakcjg dla tury-
stdw cudzoziemskich, podrozujacych samochodami ktdrych liczha
7 300.000 w roku 1933 wzrosta do 720.000 w roku ubiegtym.

Szczegotowe badania ruchu samochodowego na autostra-
dach wykazaty, ze w poréwnaniv z transportem samochodo-
wym na najlepszych drogach padstwowych w Niemczech o0sig-
ga sie tak znaczne korzy$ci, jakich w pierwotnych zatozeniach
nawet sie nie spodziewano. Stwierdzono mianowicie, Ze przy
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jednakowym zuzyciu benzyny czas przejazdu na autostradzie
w poréwnaniu do zwyktej ulepszonej drogi panstwowej moze
by¢ skréocony o 60%. Przy przecietnej ekonomicznej szybkosci
70 km na godzine zuzycie benzyny na autostradzie jest o 30
do 40% mniejsze, niz na drodze panstwowej. Jeszcze wigksze
oszczednosci osigga sie przy ruchu ciezkich samochodéw cie-
zarowych, zwilaszcza przy pelnym obcigzeniu. Proéby, przepro-
wadzone z pociggiem samochodowym o nosnosci 8 ton, udo-
wodnity, ze przejazd po autostradzie z peltnym obcigzeniem
daje 10% oszczednosci na materiatach pednych w poréwnaniu
z przejazdem tegoz zespotu, ale bez tadunku, po ulepszonej
drodze panstwowej. Skitadajg sie na to gtéwnie ciagtos¢ i row-
nomiernos$¢ jazdy na autostradzie w pordéwnaniu z jazda na
zwyktych ulepszonych drogach, z ruchem mieszanym, niebez-
piecznymi skrzyzowaniami, przejazdami przez osiedla itp.

Oszczednosci na transporcie samochodowym, osiggane
juz obecnie na oddanych do ruchu autostradach, sg szacowane
na 40 milionéw marek rocznie, co wynosi 5% od kapitatu, wy-
danego na budowe tych autostrad.

IV. Lotnictwo cywilne,

Cate niemieckie lotnictwo cywilne, funkcjonujace regular-
nie w kraju i na szlakach miedzynarodowych na og6lnej dtu-
gosci nieco ponad 30,000 km, za wyjatkiem linii przez poé6t-
nocny i potudniowy Atlantyk, obstugiwanych przez steréwce
oraz komunikacji lotniczej z parnstwami battyckimi i z Z.S.S.R
utrzymywanej przez Towarzystwo Dereluft. bedace obecnie
w likwidacji— znajduje sie w reku jednego tylko przedsiebior-
stwa, mianowicie ,Deutsche Lufthansa”.

Lufthansie przystuguje wytaczny przywilej korzystania
z subsydiéw rzadowych, wobec czego jest to w Niemczech je-
dyne tylko przedsiebiorstwo, bedace w stanie utrzymywacé sta-
g regularng komunikacje lotnicza.

Sporadyczne indywidualne potrzeby komunikacji lotniczej
sg obstugiwane przez pie¢ czy sze$¢ matych przedsiebiorstw,
posiadajacych charakter przedsiebiorstw taksowkowych.

Subsydia, jakie Lufthansa otrzymuje od rzgdu niemieckiego
wyniosty w roku 1935 okoto 51% dochodu brutto. W roku tym
regularna komunikacja lotnicza Lufthansy wyrazita sie cyfra
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13.369.000 maszyno-kilometrow. Dla pordwnania podaje sie, ze
angielskie ,Imperial Airways" wykonaty w tymze roku
6.564.000 km na trasach o ogo6lnej diugosci 25.000 km.

Szeroko jest rozwinieta nocna poczta lotnicza na liniach
o diugosci 4.250 km. W roku ubiegtym dla potrzeb lotéw noc-
nych zostato przystosowanych 25 lotnisk, natomiast ogoélna
ilos¢ lotnisk, otwartych dla ruchu handlowego, zostata zmniej-
szona z 51 w roku 1934 do 38 w roku 1935. Lotniska te sa
eksploatowane przez instytucje prywatne, przy udziale wiadz
panstwowych i samorzadowych. Poczatkowo witadze lokalne
subsydiowaty Lufthanse niezaleznie od witadz centralnych, ma-
jac na wzgledzie przede wszystkim wlasne potrzeby Ilokalne,
od roku jednak 1933 polityka finansowa pod tym wzgledem
zostata zcentralizowana dla utlatwienia Lufthansie planowej go-
spodarki.

V. Organizacja naczelnej administracji w dziedzinie transportu
w Niemczech.

Catly transport, z wyjatkiem Inspektoratu Drogowego i lot-
nictwa cywilnego znajdowat sie w reku Ministra Poczt i Tran-
sportu; przed kilku jednak miesigcami nastgpit rozdziat kompe-
tencji i zostalo utworzone oddzielne ministerstwo dlo spraw
transportowych.

Zakres dziatania tego nowego ministerstwa obejmuje dwa
dziaty:

a) zwierzchni zarzad nad panstwowymi przedsiebiorstwami
transportowymi wodnymi i kolejowymi,

b) zwierzchnia kontrola nad przymusowymi zrzeszeniami
prywatnymi nad potprywatnymi w réznych dziedzinach tran-
sportu, np. transporcie samochodowym, wodnym na wewne-
trznych drogach wodnych, morskich, na kolejach prywatnych,
jak réwniez nad agencjami przewozowymi i organizacjami tu-
rystycznymi.

Przy Ministrze Transportu zostata utworzona Rada Opi-
niodawcza dla wszystkich dziatéw transportu.

Ogolne wytyczne polityki transportowej w Niemczech
zostaly sprecyzowane w znanym przemowieniu Sekretarza Sta-
nu Koenigsa, Prezesa Kolei Niemieckich, wygtoszonym w marcu
1936 r. W zrozumieniu doniostego znaczenia kolei dla zycia
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gospodarczego i panstwowosci, jako tego $srodka komunikacyj-
nego, ktéry dotychczas obstuguje w Niemczech 75% transportu
towarowego i 90% transportu osobowego, koleje niemieckie
przyjelty za swojg podstawowg wytyczne: ,pracowac nie dla
zysku, ale dla zaspokojenia potrzeb transportu". Przeprowa-
dzenie tej tezy w praktyce wymaga zarzucenia wszelkich od-
chylen od zasady nie stosowania taryf uprzywilejowanych dla
niektorych klientéw, np. tych, ktérzy przy duzych przewozach
lub przy zagwarantowaniu takich przewozow uzyskiwali ob-
nizke kosztéw przewozu. Kolejom nie bedzie wolno wprowa-
dza¢ specjalnych taryf konkurencyjnych, dla odciggniecia tadun-
kéw od innych $rodkéw transportowych. Taryfy wyjatkowe
moga by¢ stosowane tylko w wyjatkowych wypadkach, o ile
sg usprawiedliwione wzgledami panstwowymi. Roéwniez zostaty
skasowane subsydia dla dostaw kolejowych, konkurencyjnych
dla transportu samochodowego. Z drugiej jednak strony koleje
sa chronione przed niesolidna lub rabunkowa konkurencjg do-
rywczych przedsiebiorstw samochodowych. Nowe niemieckie
ustawodawstwo transportowe zdgza do harmonijnej wspotpracy
transportu kolejowego z transportem samochodowym. Rozwdéj
transportu samochodowego jest pozadany nie tylko wtedy, gdy
jest on optacalny z punktu widzenia handlowego, ale réwniez
jest niezbedny dla obstuzenia potrzeb transportowych okoli¢
stabo zaludnionych, gdzie komunikacja kolejowa jest okono-
micznie nieuzasadniona; polepszenie warunkéw komunikacyj-
nych w takich okolicach przy pomocy transportu samochodo-
wego wchodzi w zakres takich obowigzkéw, od ktorych koleje
nie mogg i nie powinny sie uchylaé¢. Panstwo wzieto na siebie
obowigzek dopilnowania, zeby podziat funkcji poszczegdélnych
rodzajow komunikacji byt dokonywany na podstawach ekono-
micznych z uwzglednieniem potrzeb obrony narodowej.

VI. Problemy uzgodnienia wspoOtpracy transportu kolejowego
z transportem samochodowym.

Problem uzgodnienia wspoétpracy roéznych Srodkéw tran-
sportowych w Niemczech praktycznie zweza sie w obecnej
chwili do transportu kolejowego i transportu samochodowego.
Uwazajgc sie za zagrozone w swojej egzystencji przez szybki
rozwoj transportu samochodowego, koleje niemieckie juz od

>
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roku 1925 szukaty wyjscia z sytuacji. Jednym z posunie¢ byto
wprowadzenie specjalnej taryfy ,,K", dla pewnych przewozéw
miedzy ustalonymi punktami. Koleje obliczaty swoje straty
wskutek rozwoju ruchu samochodowego w roku 1927 na 330
milionéw zi, a w roku 1929 — na 520 mil. zt, w tym okoto
potowy na ruchu towarowym. Powyzsza suma stanowila 7,6%
dochodu brutto. W roku 1935 koleje niemieckie stracity z tegoz
powodu okoto 450 mil. z+ na ruchu osobowym i okoto 460 mil.
zt na ruchu towarowym. Obliczenia te nasuwajg jednak pewne
watpliwosci z tego wzgledu, iz nie uwzgledniono w nich
zwiekszenia obrotu towarowego na kolejach, spowodowanego
w zwiazku z rozwojem przemystu samochodowego i motoryza-
cja kraju.

Po catym szeregu roznych zarzadzen o charakterze przej-
Sciowym czostata w czerwcu 21935 roku wydana ustawa, wedtug
ktorej wszyscy oprzedsiebiorcy ciezarowych przeworéw samo-
chodowych, pracujagcy w promieniu powyiej 50 km, obowigzani
sq przystapi¢ do zrzeszenia, znanego po nazwy ,Reichs-
Kraftwagen -Betriebsverband”, posiadajgcego centrale w Berli-
nie i okoto 60 filii, rozrzuconych po catym kraju.

Zrzeszenie to w porozumieniu z Kolejami i Ministerstwenm
Transportu ustala wysoko$¢ taryf. Optaty za przewozy sg wpta-
cane na rachunek Zrzeszenia, ktére nastepnie samo juz sie
rozlicza ze swoimi cztonkami, wydaje im zaliczki na koszty
eksploatacji itp.

Obowigzujgce na podstawie powyzszej ustawy taryfy dro-
gowe zostalty wprowadzone od 1-go kwietnia 1936 roku. Szcze-
goty co do tych taryf sg podane w Nr 13 Reichs - Verkehrs-
Blatt z dn. 6 kwietnia 1936.

Pomijajac caly szereg innych zarzgdzen, zmierzajacych do
ujecia transportu samochodowego w ramy organizacyjne, na-
lezy podkresli¢, iz dazenie to wynika konsekwentnie z prze-
Swiadczenia o mozliwosci nalezytego z punktu widzenia inte-
resow kraju skoordynowania transportu kolejowego z transpor-
tem samochodowym tylko w tym wypadku, jezeli obydwie stro-
ny bedg dobrze zorganizowane. Jednostronne wysitki sg mato
skuteczne i trudne do zrealizowania w sposéb korzystny dla
catosci zagadnienia. Jako przykiad mozna poda¢, ze w roku
J930 koleje niemieckie nosity sie z mysSla znacznego obnizenia
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taryf przewozowych dla towardéw, zaliczanych do wysokich
klas, dla umozliwienia skutecznej konkurencji z transportem
samochodowym takich towaréw. Okazato sie jednak, ze dla
rekompensaty potrzebnej znizki nalezatoby réwnoczesnie pod-
wyzszy¢ taryfy najnizszych klas, a mianowicie przewozu wegla
0 25%, a innych towaréw o 15%.

Przy poréwnaniu transportu kolejowego z transportem sa-
mochodowym powstaje pytanie, jakie sg dalsze perspektywy
rozwoju transportu lgdowego. Wyrazna odpowiedZz na to pyta-
nie jest potrzebna chociazby z tego wzgledu, ze spotyka sie
zdanie, iz koleje stajg sie przestarzatg formag transportu lado-
wego. Asumpt do postawienia sprawy transportu Ilgdowego
w taki sposob dajg fakty, ze w niektérych krajach szereg dru-
gorzednych linii kolejowych zostato skasowane i transport ko-
lejowy zostat catkowicie zastgpiony przez transport samo-
chodowy.

Mogtoby sie wydawac, ze w Niemczech, gdzie przysta-
piono do budowy wzorowej sieci drég samochodowych i gdzie
motoryzacja tak szybko sie rozwija, przy réwnoczesnym dal-
szym rozwoju rozgatezionej sieci wewnetrznych drég wodnych,
przysztos¢ transportu kolejowego jest mocno zagrozona. Wnio-
sek taki bytby jednak bardzo powierzchowny i zupeinie sprze-
czny z jasno wytknieta polityka komunikacyjng w tym Kkraju,
zdecydowanie zdgzajagca do systematycznego ulepszania wszy-
stkich srodkéw komunikacyjnych, nalezycie skoordynowanych
1 wzajemnie sie uzupetniajgcych. Przy takiej platformie polity-
cznej staje sie mozliwym i utatwionym jak najlepsze wykorzy-
stanie wszystkich mozliwosci technicznych kazdego rodzaju
transportu.

Zagadnienia komunikacyjne sg jednym z najbardziej aktu-
alnych probleméw nie tylko w Niemczech, lecz rowniez we
wszystkich innych cywilizowanych panstwach na swiecie. Me-
tody jednak ich rozwigzywania moga i muszg by¢ rézne w za-
leznosci od wszystkich tych czynnikéw, ktére wywierajg swoj
decydujacy wptyw na takie lub inne ksztattowanie sie polityki
komunikacyjnej w roznych panstwach. Warunki w Niemczech
sq pod tym wzgledem o wiele tatwiejsze, niz np. w Anglii,
gdzie dotychczas jest otwartg kwestja, czy transportu nie na-
jezy uwaza¢ za dzial gospodarki narodowej o charakterze
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przede wszystkim uzytecznosci publicznej, ktéra tym wzgledom
powinna by¢ konsekwentnie podporzadkowana — lub czy nie
lepiej jest calg dziedzine transportu pozostawi¢ jako otwarty
rynek pracy dla niekrepowanej inicjatywy prywatnej, przy
ktorej wspotzawodnictwo poszczegélnych rodzajéw transportu
bytoby niezawodnym bodZcem do ogdlnego doskonalenia sie
transportu.

Niezaleznie jednak od wszelkiego rodzaju réznic wyra-
stajg problemy transportu poza granice panstw i stajg sie za-
gadnieniem o zainteresowaniu ogolno-Swiatowym. Krystalizujg
sie przy tym pewne ogoélne wytyczne dla catosci problemu.

Na tle poréwnania warunkdéw rozwoju transportu w Anglii
i w Niemczech jeden przede wszystkim wniosek wysuwa sie
na pierwsze miejsce, a mianowicie ten, ze pomimo dalszych
ogromnych mozliwosci w rozwoju i doskonaleniu transportu
samochodowego — komunikacja kolejowa jest niezbednym i nie-
zastgpionym w tych krajach podstowowym S$rodkiem transportu
ladowego, a wobec tego dalsze systematyczne doskonalenie
tego srodka komunikacji i zapewnienie mu rownowagi finanso-
wej jest koniecznos$cig panstwows.

Jezeli byloby jednak przedwczesnym moéwié o ,,zmierzchu
kolei” — to z drugiej strony sztuczne powstrzymywanie rozwoju
transportu samochodowego i w ogodle usprawnienia komunikacii
drogowej, tego najblizej zwigzanego z terenem s$rodka komuni-
kacji, bytoby polityka szkodliwag nie tylko dla catosci intere-
sow gospodarki narodowej, ale réwniez dla samego kolejnictwa.

INZ. O. HIRSCHBERG

ODBIORY ROBOT | DOSTAW DROGOWYCH | INSPEKCJE.

Sprawy, ktére chciatbym ponizej przedstawi¢, nalezato
przygotowac¢ przed Kongresem Drogowym, poniewaz jednak ma
powsta¢ w Ministerstwie Komunikacji organ, ktory zajgc¢ sie
ma sprawami organizacyjnymi pozwolitem sobie w powyzszym
przedmiocie zabrac¢ gtos, ktorzy po wyczerpujacej dyskusji jaka
zapewne wywota — przyczyni sie do uregulowania spraw niniej-
szym poruszonych.
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I.  Odbiory robét i dostaw.

Stary okdlnik, odnowiony dnia 10 maja 1937 r. Nr 124
(Dz. U. Min. Kom. Nr 21) w sprawie dokonywania inspekcji
i odbioru robét i dostaw drogowych zada dwukrotnych w ro-
ku objazdéw drég panstw, i czesciowo samorzgdowych, z kté6-
rych jeden ma stuzy¢ odbiorowi robét i dostaw, drugi za$ usta-
leniu potrzeb tych drég na rok nastepny. Odbiory te maja
by¢ dokonane dla kazdego kilometra kazdej drogi i w porzad-
ku w okdlniku wyszczeg6lnionym, a odbierajgcy poza uwagami
tak w odniesieniu do wykonanych robdét, jak i co do wykona-
nia obowigzkéw przez stuzbe drogowa obowigzani sg do pod-
pisania nastepujacej klauzuli:

,Prawidtowe wykonanie wyszczegdlnionych w niniejszym
wykazie roboét, oraz uzycie materiatdw nalezytej jakosci i w ilo-
Sciach wykazanych zaswiadczam po zbadaniu na miejscu ze
zmianami naznaczonymi kolorem czerwonym?”.

Zastan6éwmy sie nad tym, jakie sa wymagania tych zarza-
dzen, jak dadza sie w praktyce przeprowadzi¢ i jak dalece sa
potrzebne.

1. Dane do sporzadzenia wykazow.

Zarzady Drogowe maja przygotowacé dla wszystkich drég
wykazy, obejmujace wyszczegdlnienie dostaw i robot w kaz-
dym kilometrze, oraz wykazy wykonanych objektéw. Zachodzi
w pierwszym rzedzie pytanie skad Zarzgady Drogowe majg miec
dane odnoszace sie do kazdego kilometra.

W mys$l obowigzujacych przepiséw Zarz, Drog. prowadza
ksiege obrotu materiatébw drogowych i na podstawie tych ksigg
lub protokutdéw odbioru sg w stanie zestawi¢ dostawy usku-
tecznione w kazdym kilometrze. Doda¢ tu musze, ze zesta-
wienie to winno uwzglednia¢ pozostato$¢ z roku uprzedniego,
dostawe uskuteczniong w roku biezgcym, ilos¢ wyrobiong w da-
nym roku, oraz pozostato$¢ na drodze. Nie uwzglednia ksiega
obrotu materiatéw drogowych materiatu wydobytego 2z jezdni
przy przeoraniu, jakkolwiek robota ta ma wplyw na dalsze ko-
szty. Zdaniem moim ilo$¢ ta nie powinna wchodzi¢ do ksiegi,
ale powinna by¢ zaznaczona w uwadze.

Odnos$nie do innych rob6t na jezdni, poboczach, rowach,
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matych mostach, zadrzewienia itp. obowigazujace dotychczas
przepisy rachunkowo-techniczne nie wymagaja by podziat ro-
bocizny przewidziany na 4 stronie listy ptatniczej byt wykaza-
ny dla kazdego kilometra i dane te byly zwyczajnie sumowane
dla szeregu kilometréw poszczeg6lnej drogi. Stad wniosek, ze
Zarzady Drogowe takich wykazéw zestawia¢ nie moga a przy-
najmniej wymagaja one specjalnej pracy, albowiem dotychczas
nie prowadzono ksigzek rob6t wg. poszczegdlnych kilometréow.
Nowy wzor ksigzki drozniczej wydany ostatnio przez Min. Kom.
umozliwia wprawdzie zaprowadzenie ewidencji, z ktorej w kaz-
dej chwili moznaby zadane daty zestawi¢, wymaga jednak pew-
nego uzupeinienia.

2. Ksiegi robét drogowych.

Jak wiadomo ksiazki te we wkiladkach co do ilosci zuzy-
tej robocizny przewiduja prowadzenie przez dréznikéw nor-
malnych list zuzytej robocizny 2 tygodniowych pod kalka. Na
odwrotnej stronie tych list kazdy wiersz przeznaczony jest dla
jednego rodzaju robét, przy czym przewidziane sg kolumny
takze co do ilosci wykonanych robét. Dréznik wykonuje ro-
boty w S$cisle okreslonych miejscach, ktoére tez majag by¢ w je-
go zapiskach wyszczegodlnione. Gdy dodamy obowigzek wpi-
sania codziennie najdalej w ciggu godziny od rozpoczecia ro-
bot na odwrocie listy, stowami sumarycznej ilosci zajetych ro-
botnikéw i furmanek, co uniemozliwi dopisywanie ,patek" w li-
Scie, to po okresie dwutygodniowym nadzorcy drogowi majg
jedynie zestawic¢ ilos¢ i jakos¢ wykonanych w kazdym km ro-
b6t, a majac podana ilo$¢ zajetych robotnikéw Ilub furmanek
sgq réwniez w stanie poda¢ koszt poszczegdlnych robét.

Ten oryginat kalkowy z ksigzki drozniczej uzupeiniony
zestawieniem sporzadzonym przez nadzorce drogowego i doia-
czony do oryginalnej listy ptacy czyni zbedne zporzadzanie
przez dréznikéw raportéw, oraz zwalnia nadzorcéw od sporza-
dzania podziatu robocizny na listach ptatniczych. Stad wido-
czne jest, ze druki nowych list ptatniczych wydane przez Min.
Kom. nie zawieraja ,patek" na poszczegdlne dnie, tecz imie
i nazwisko robotnika, oraz ilos¢ przepracowanych dni.

Dla wydatkéw z kredytow panstwowych dokumenty mu-
szg by¢ zestawiane w zliczenia i odestane do Urzedu Wojew.,
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wobec czego w Zarzadach Drogowych brakowatby odpis wykona-
nych robot. Z tego widoczna jest potrzeba zatozenia i prowadzenia
przez nadzorcow drogowych ksiegi, z ktorej dla kazdej drogi
i kazdego kilometra poswiecona bylaby jedna strona, gdzie no-
towanoby roboty zgodnie z zestawieniami o ktérych wyzej
wspomniano.

DoszlisSmy wiec do tego, ze tak samo, jak prowadzi sie
ksiege dla dostaw materiatdbw bedziemy prowadzi¢ ksiege ro-
b6t drogowych dla kazdego kilometra, z ktorej w kazdej chwi-
li mozna ustali¢ ilos¢ i koszt robot na kazdym kilometrze kaz-
dej drogi.

Jest to powiekszenie dotychczasowych agend biurowych
ale jednoczes$nie uproszczenie, albowiem z podziatu robocizny
na listach platniczych nigdy dokiadnych dat wydosta¢ nie moz-
na byto, daty te byly naciggane do usprawiedliwienia kosztow
na jakie dana lista opiewata.

Poza ewentualnym rozwigzaniem graficznym bytby to je-
dyny sposob ktoryby z jednej strony umozliwit szybkie zesta-
wienie rocznych wykazéw i umozliwiat kontrole.

Rzecz naturalna, ze gdyby kolumny gospodarki drogowej
byty zgodne z danymi, jakie zada okdélnik umozliwitoby to réw-
noczesnie sporzadzenie sprawozdania z gospodarki drogowej.

Juz z powyzszego widoczne jest, ze kosztorysy roboét kon-
serwacyjnych, czy tez renowacyjnych winny by¢ utozone wag.
pozycyj zgodnych z datami jakie zgdane sg po wykonaniu.

To samo odnosi sie do matych mostkéw.

3. Odbiér materiatéw drogowych.

Wspomniany uprzednio okodlnik co do odbioru robét i do-
staw zgda od Urz. Wojew. ustalenia granic upowazniajacych
do odbioru dostaw materiatdw drogowych.

Urz. Wojew. ustalit np. ze dostawy nie przekraczajgce
100 m’ na 1 km Ilub 500 m3 na odcinek 10 km drogi moze
odebra¢ Kierownik Zarz. Drog. przy udziale jednego Ilub dwu
funkcjonariuszy stuzby drogowej, ze do odbioru ilosci do 250
m8 na 1 km lub do 1000 m3 na odcinek do 10 km upowaznio-
na jest komisja ztozona z powyzszych czionkéw i delegata ko-
misji drogowej, za$ przy ilosciach ponad 250 m3 na 1 km mu-
si by¢ jeszcze delegat Urz. Wojew. i zawiadomiona Izba Kon-
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troli Panstwa, celem wziecia udziatlu przez swego delegata.
Skoro odbiory materiatdbw w ten sposéb zostaty przeprowadzo-
ne, to w jakim celu potrzebny jest ponowny odbiér przez in-
spektorow Urz. Woj? Odbiér ten jest tym wiecej zbedny, ze
w jesieni materialy zostaly przerobione i inspektor moze naj-
wyzej stwierdzi¢ stan drogi i pozostatosci na drodze.

Jesli jednak mialyby faktycznie nastgpi¢ odbiory przez
delegata Urz. Woj. jedynie racjonalne jest takze ze wzgledow
gospodarczych by dostawy jednego roku byty przerabiane w ro-
ku nastepnym i w tym wypadku przetargi rozpisuje sie w zi-
mie najdalej do konca lutego, kiedy kredyty sa znane i termin
dostawy wyznacza sie na pierwszego pazdziernika, po czym
nastepuje odbiér i z wiosng ma sie gotowy do roboty materiat.
Aby to wprowadzi¢ w zycie koniecznym by bylo wykonanie
w jednym roku podwdjnej dostawy lub zaniechanie w jednym
roku robét. Takze i dla drog samorzadowych taka gospodar-
ka jest racjonalna albowiem wptywy samorzadéw zwiekszajg
sie w jesieni i wtedy wyptaca sie dostawcow.

4. Odbiory robot.

Drugi przedmiot odbioru stanowia przy drogach bitych
roboty na jezdni.

Rozporzadzenie nie okresla blizej co pod tym rozumieé
nalezy.

Przypuszczalnie chodzi przy drogach bitych o tatanie, po-
grubienie lub odnowe, przy innych nawierzchniach o naprawy.
Nie jest okreslona jednostka tych robdét a wiec czy ilos¢ prze-
robionego materiatu, czy tez powierzchnia, czy tez obie dane
razem. Jesien do tych odbiorow najmniej sie nadaje, gdyz
przewaznie sg deszcze, nawierzchnie sg zabtocone i tat row-
niez nie wida¢, tak ze kryterium odbioru stanowi¢ moze jedy-
nie stan objechanej drogi.

To samo odnosi sie do poboczy, ktére mimo nieraz Kil-
kakrotnej naprawy na jesieni sg poryte i rozjechane, i trudno
jest osadzi¢, czy cokolwiek robiono.

Z rowow mozna odebra¢ tylko w danym roku $wiezo ko-
pane, natomiast rowy pogtebione tylko lub podczyszczone, juz
nie dadza sie w jesieni stwierdzic.

Przy mostach matych i przepustach sprawa jest tatwiej-
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sza, albowiem dla kazdego mostku mozna w wykazie roboty
i dostawy wyszczegd6lni¢ i roboty wykonane dadzg sie mierzy¢,
0 ile znajdujg sie nad powierzchnig terenu. Czesto jednak do-
step jest w jesieni utrudniony i zmuszonym sie jest, zadowo-
lic sie obliczeniem kontrolnem czesci konstrukcyjnych, lub Kil-
koma miarami kontrolnymi.

Znaki orientacyjne i ostrzegawcze réwniez dadza sie skon-
trolowa¢ ale np. przy pachotkach lub poreczach trudno nieraz
odrézni¢ czy pochodzg z danego roku, albowiem sg bielone.
Przedmioty te winny by¢ oznaczone rokiem w ktérym zostaty
ustawione np. 37. Zadrzewienie rowniez da sie stwierdzi¢ tyl-
ko w przyblizeniu, albowiem czesto sadzonki jednoroczne tru-
dno odrézni¢ od dwuletnich. Z innych roboét wchodzityby w ra-
chube mury oporowe i podporowe, nie moga za$ by¢ odbiera-
ne zgartywanie btota, Scinanie chwastéw, rozkopywanie zasp
Snieznych itp.

Na drogach gruntowych odbior robét w jesieni z powodu
niemozliwosci objazdu staje sie réwniez niemozliwy.

5. Spos6b dokonania odbioru robdt i dostaw.

Zastan6dwmy sie nad tym, jak odbiér robdét ma nastgpic.

Przyja¢ musimy, ze odbidér nastepuje przez objazd drdog
samochodem. Sporzadzone wykazy w formie podanej przez
okélnik do takiego objazdu zupetnie sie nie nadajg, odbiér
musi bowiem nastgpi¢ kilometrami w ciggu jazdy, do czego
konieczny jest wykaz, ktéryby podawat wszystkie roboty w da-
nym kilometrze wykonane a nie wykaz sporzadzony w porzad-
ku w okdlniku podanym. O ile dla kazdego rodzaju roboét
1 dostaw sporzadzony zostatby oddzielny wykaz, to w czasie
objazdu rozpatrywanie calego szeregu wykazow jest wogoéle
niemozliwe. Do objazdu winien wiec by¢ sporzadzony wykaz po-
siadajacy nastepujaca forme np. dla drdég bitych (patrz str. 292).

Wykaz taki pozwala objgé odrazu okiem wszystkie robo-
ty w kazdym kilometrze wykonane. — Jak wiec odbierajacy
ma te roboty odebra¢? Przyjmujac, ze w danym km wykona-
no dostawy i roboty objete kolumng 2, 3, 5.

(e} ile przy objezdzie liczy sie pryzmy ttuczniowe, to nie
mozna réwnoczesnie patrzy¢ ile tat zawatowano Ilub czy i ile
rowow wykopano w danym km z lewej stony, jezeli liczy sie
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tluczen ze strony prawej. Tak samo patrzgc na rowy, czy tez
liczagc porecze, nie mozna wowczas ttucznia odbiera¢ a trudno
zgda¢ by dany kilometr przejezdzac¢ kilkakrotnie, albowiem ode-
bra¢ roboty tak pod wzgledem jakosciowym jakotez iloSciowym
znaczy kazda dostawe lub robote pomierzy¢, oraz stwierdzi¢
nalezyte wykonanie i jako$¢ materiatlu. Kazdy musi to stwier-
dzi¢, ze dla drog i robot konserwacyjnych jest to rzecza nie-
mozliwg, a skutkiem tego potwierdzenie przez odbierajgcego
klauzuli ustalonej okoélnikiem staje sie dla odbierajacego row-
niez niemozliwym.

Roboty i dostawy, ktére juz raz przez Kierownika lub
przy udziale Komisji drogowej i tak zostaty odebrane mogg byc¢
skontrolowane przez delegata Urz. Woj. jedynie droga wyryw-
kowag. A wiec, w jednym km oglada sie jako$¢ materiatu ka-
miennego w innym liczy sie pozostato$¢, w innym kontroluje
sie rowy a w dalszym zndéw liczy sie porecze lub bankiety, zas
dla kazdego km stwierdza sie stan w jakim sie znajduje.

Istnieje druga mozliwos$é, ze na drodze ditugosci np. 20 km
wybiera sie 2 km w ktérych wg wykazu jest najwiecej mate-
riatlu i rob6t do odbioru i w tych 2 km odbiera sie doktadnie
wszystkie roboty. W pierwszym wypadku klauzula zaswiad-
czajgca odbidr winna wyraznie zaznacza¢, ze odbior nastapit
sposobem wyrywkowym, za$ w drugim wypadku, ze odbiér na-
stgpit przez pomiar w 2 km. Zachodzitaby tylko kwestia, co
odbierajacy ma zrobi¢, gdy przy wyrywkowej kontroli znale-
zione ilosci nie sg zgodne z wykazem, lub gdy dokiadny po-
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miar w 2 km wykazuje réznice. Moga woéwczas zajs¢ 2 mozli-
wosci. Albo wykaz zostat mylnie sporzadzony, albo tez fak-
tycznie dostawa Ilub robota nie zostata wykonana tak jak
w dokumencie kasowym podano. W obu wypadkach musi na-
stgpi¢ poréwnanie dat z dokumentami kasowymi, oraz z pod-
stawg wszelkich dukumentéw tj., z zapiskami w ksigzkach droéz-
niczych.

W takich wypadkach wypadnie odbierajacemu skontrolo-
wac¢ dodatkowo jeszcze 1 lub 2 km, a Sciste badanie reszty
nastgpitoby juz w biurze.

6. Odbiory wiekszych budoéw.

Wykazy odnoszgce sie do budowy i przebudowy drogi
lub dla budowy i przebudowy wiekszych mostéw sa wilasciwie
bez znaczenia, albowiem budowle takie wykonuje sie na pod-
stawie projektéow zatwierdzonych przez Ministerstwo i koszto-
ryséw zatwierdzonych przez Urz. Wojew. Z kazdej takiej bu-
dowy opracowuje sie kosztorys wykonawczy i specjalna komisja
kolaudacyjna roboty takie odbiera, czesto w obecnosci delegata
Izby Kontroli i bez wzgledu na to, czy roboty wykonano we
wilasnym zarzadzie, czy tez w drodze przedsiebiorstwa, protokut
takiej kolaudacji nie da sie ograniczy¢ do sztywnej formuty
zawartej w ,opisie". Dla tego celu ma zastosowanie § 13
Ogdlnych warunkéw budowy, ktéry obowigzuje réwniez i dla
robot i dla dostaw wiasnego zarzadu. Termin takiej kolaudacji
zalezny jest od ukonczenia budowy lub od warunkéw umowy
z przedsiebiorca, zatem ograniczanie tych czynnosci do objaz-
déw okreslonych w okoélniku nie jest wskazane ani tez mozliwe.

7. Dostawy wiasnego zarzadu.

Doda¢ jeszcze nalezy uwage co do dostaw materiatow
nawierzchniowych (tlucznia, kamienia), ze o ile dostawy odby-
wajg sie w drodze przedsiebiorstwa, to juz z zawartej umowy
wynikaja ilosci, ceny jednostkowe oraz koszt catkowity dostawy,
a rachunek koncowy przedsiebiorcy i ostateczny odbiér row-
niez daty te obejmuja.

Natomiast przy dostawach wiasnego zarzadu jasnos$é ta
sie zatraca. Najczesciej zdarza sie, ze wykonuje sie odkrywke

3
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w kamieniotomie, tamie sie kamienn na dniéwke lub w akordzie,
przy dostawie Srodkéw wybuchowych ze strony Zarzadu dro-
gowego, nastepnie Kkto inny zajmuje sie wywozem kamienia,
kto inny zas$ jego tluczeniem. Do ksiegi obrotu materiatow
drogowych wpisuje sie odebrany na drodze kamien lub ttuczen
zaleznie od rodzaju uzycia materialu wg odbioru na drodze.
Czesto jest jeszcze tak, ze cze$¢ kamienia zostaje w kamienio-
tomie.

Z wydatkoéw odnoszacych sie do tych dostaw sporzadza
sie listy ptac, ktore jesli chodzi o drogi panstwowe przedktada
sie zliczeniami do Urz. Wojew.

Zliczenia moga by¢ ujete drogami i kolumnami gospodarki
drogowej. W kazdym wypadku przy dostawach wiasnego za-
rzadu winno by¢ zestawione koncowe obliczenie tak, jakby
dostawe wykonywat przedsiebiorca, aby moc ustali¢ ilos¢ do-
konanej dla kazdego km dostawy oraz jej koszt i poréownacé
ceny jednostkowe do cen kosztorysu pierwotnego lub do cen
przetargowych.

Wprawdzie dostawy wilasnego zarzadu powinny by¢ eko-
nomiczniejsze, albowiem odpada zysk przedsiebiorcy, procent
od witozonego przez przedsiebiorce kapitatu, oraz podatki, nie
mniej dostawy takie absorbuja bardzo personel drogowy, wy-
magaja bardzo czestych odbioréw, gdyz akordanci nie moga
dtugo czekac¢ na wyptaty, pryzmy nigdy nie majg przepisowych
wymiarow, albowiem ttukacz bierze do roboty figure kamienia
i zaleznie od jej wydajnosci pryzmuje, skutkiem czego operuje
sie czesto na dwa miejsca dziesietne i gdy pryzma posiada
objetos¢ np. 0,85 m3 droéznik przy rozsypywaniu uwaza ja za
caty m3 i w ten spos6bb wkradaja sie do gospodarki i ksiag
btedy, ktére tylko zabierajg czas tak personelowi jak i kontro-
lujacym.

Powinna by¢ postawiona zasada, ze zarzad drogowy nie
ma ani tyle personelu ani tez czasu, by mégt zajg¢ sie wytwa-
rzaniem materiatéw, lecz winien otrzymywaé¢ Ilub zakupywac
materiat w tej formie, w jakiej ma by¢ wyrobiony. Kontrole
z mej strony u najlepszych Kierownikéw Zarzadéw Drogowych
przekonaty mnie, ze wiasny zarzad nie dawal spodziewanych
oszczednosci
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8. Odbiory rob6t na drogach gminnych.

Okoélnik nakiada na Urzad Wojewddzki obowigzek spraw-
dzenia rowniez w kazdym razie robdot budowy wazniejszych no-
wych drég gminnych z ,nawierzchniag twarda". Zadanie to jest wiel-
kim utrudnieniem tak dla Zarzadu Drog. jak i dla Urzedu Wojew.
z nastepujacych powodoéw.

Roboty na drogach gminnych wykonywane sg w najlep-
szym wypadku na podstawie planéw i kosztoryséw sporzadzo-
nych przez personel Wydz. Powiat. Wykonanie samych roboét
nastepuje przez gminy pod nadzorem pow. technika dla drég
gminnych. Roboty wykonuje sie w 90% szarwarkiem przy nie-
znacznej subwencji, ze strony Wydz. Pow. Wydziat Powiatowy
zadnej ewidencji, ksigg, ani dat z tych robdét nie prowadzi,
najwyzej otrzymuje z gminy miesieczne wykazy co do zatrud-
nienia.

W pazdzierniku ksiegi wymiarowe szarwarkow nie sa
jeszcze wykontowane, pytanie wiec, kto ma wykona¢ operat
wykonawczy, czy tez opis wg wzoru 2 okoélnika, skoro powiat
zrobi¢ tego nie moze a gmina najczesciej takiego personelu,
ktéryby to zestawit nie posiada.

Po skonczeniu roku budzetowego gminy zestawiajg roczne
sprawozdania szarwarkowe po mysli rozporzadzenia o $Swiad-
czeniach w naturze i sprawozdania te, jako tez wykonane ro-
boty powinny by¢ kontrolowane przez Kierownika Zarzadu
Drogowego.

Dla Urzedu Wojew. winien wystarczy¢ objazd drég no-
wych dla stwierdzenia, czy droge zbudowano wg zatwierdzo-
nego kierunku i zatwierdzonej szerokosci oraz innych ogoélnych
danych wynikajgcych z projektu sporzgadzonego przez Zarzad
Drogowy.

9. Wiosenne objazdy draég.

Rozpatrzmy obecnie potrzebe objazdéw drég wiosennych.
Celem tych objazdow wg okdlnika Min. Kom. jest opiniowanie
przez przedstawicieli wydziatbw Kom. Bud. potrzeb zakresu
i sposobu wykonania robét i dostaw projektowanych przez Za-
rzad Drogowy w nastepnym roku, oraz odbiér reszty robot
i dostaw z ubiegtego roku budz.
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Objazd wiosenny ma by¢ ukonczony na dniu 1 maja w nie-
ktérych wojewddztwach na dniu 1 czerwca.

Objazdy te podyktowane sa potrzebg zebrania danych do
preliminarza budzetowego panstwowego, ktéry Urzad Wojew.
ma sporzadzi¢ i przedstawi¢ Ministerstwu w terminie do 1 lipca.

Gdyyby gospodarka byta normalna i fundusze byty zabez-
pieczone w dostatecznej dla potrzeb wielkosci, to materiaty
potrzebne do konserwacji i budowy bytyby juz odebrane w je-
sieni i znajdowatyby sie na drogach. Obraz wykonaé¢ sie ma-
jacych robét bytby dla objezdzajgcego jasny i w czasie tego
objazdu moznaby faktycznie stwierdzi¢, co wypadnie do roboty
na rok nastepny.

Tak, jak jednak jest obecnie, ze dostawy majg by¢ do-
piero rozpoczete, caty program robdt danego roku stoi pod
wielkim znakiem zapytania i objezdzajacy musi w kazdym km
postugiwac sie programem robét na dany rok budz. i kombi-
nowac¢ co zaprojektowa¢ na rok nastepny. Gdy nastepnie te
choéby minimalne potrzeby zostajg policzone i zebrane, okazuje
sie, ze potrzeby wojewddztwa sg wielokrotnie wieksze anizeli
w ostatnim roku przyznane kredyty i Urzad Wojew. jest w kio-
pocie, jak zastosowac sie do zarzgdzenia Min. Skarbu intymo-
wanego przez Min. Kom. ze nalezy przy preliminarzu zastoso-
wac jak najwieksze oszczednosci i obnizy¢ wydatki w stosunku
do roku zesziego w takim a takim procencie.

Okazuje sie, ze cala robota objazdu wiosennego byta bez-
celowa, bo musi sie sporzadza¢ preliminarz wg przecietnych
danych na km bez ogladania sie¢ na to, co sie zrobito. To
samo powtarza sie w Minist,, ktére juz zredukowane potrzeby
przez U. W. w dalszym ciagu redukuje, rozwiazujgc caty budzet
wg pewnego klucza. Po co wiec ta Syzyfowa praca. Czy nie
jest racjonalniej ustali¢ w zaleznosci od wysokosci ptacy ro-
botnika i wskaznika kosztéw materiatow, koszty konserwacyjne
dla kazdego rodzaju nawierzchni przy uwzglednieniu réwniez
intensywnosci ruchu i w ten sposéb, w zaleznosci od fundu-
sz6éw, uzyska¢ sie mogacych, ustala¢ ze strony Ministerstwa
kredyty bez zadnej corocznie powtarzajgcej sie pracy tak
w Urzedzie Wojew. jak i w Zarz. Drogowych.
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10. Otwieranie kredytéw na wydatki rzeczowe.

(e} ile program zostat opracowany na lat 20, czy 30 wy-
kaja z niego jasne potrzeby i podstawa tego programu podaje
rowniez dane dla kazdego wojewoédztwa. Stosownie do tego
mogtyby wojewddztwa opracowacé programy i potrzeby dla po-
szczego6lnych powiatéw i w ten sposéb otrzymuje sie stalg
kwote konserwacyjng dla kazdego powiatu, ktdérg uwaza sie za
staty kredyt budzetowy. Z poczatkiem roku budzetowego kredyt
ten otwiera sie dla kazdego powiatu w danym Urzedzie Skar-
bowym z tymze platny jest np. w 9 ratach. Ta procedura
pociggnetaby tez za sobg zmniejszenie czynnosci wszystkich
instancji drogowych a przede wszystkim umniejszytaby bezpro-
duktywng pisanine. Niema wiec objazdéw wiosennych dla
ustalenia potrzeb, nie ma preliminarzy budzetowych z Urzedu
Wojew. — nie ma miesiecznych zapotrzebowan na kredyty, nie
ma miesiecznych rozdziatbw kredytow przez Min, na Woje-
wodztwa, nie ma rozdziatu i pisania asygnat i kontowania, nie
ma miesiecznych zaliczek z wojewdédztw na powiaty, nie ma
kontowania, prowadzenia rachunkow biezgcych z asygnowanych
kredytow, nie ma ksiegi rozrachunkowej itp.

11. Kredyty na wydatki osobowe i osobowo rzeczowe.

Stosownie do kredytéw rzeczowych miatyby w ten sam
spos6b by¢ ustalone kredyty osobowe i mégitby by¢ ustalony
ryczatt na wydatki osobowo rzeczowe.

Stan personelu technicznego i administracyjnego jest znany.
Znana jest wysoko$¢ urzadzenia i z poczatkiem roku stosownie
do tego zostaje otwarty kredyt w Kasie Skarbowej dla kazdego
wojewodztwa, ktore znéw kredyt taki otwiera, w Kasach Skar-
bowych powiatéw. Za listami ptatniczymi, kazdy Urzad podej-
muje w Kasie swego Urzedu Skarbowego, nalezne kwoty, przy
czym Urzedy te posiadajg wykazy wysokosci poborow kazdego
funkcjonariusza. Unika sie przez to, przedktadania miesigecz-
nych zapotrzebowan dla Ministerstwa, miesiecznego przekazy-
wania przez Ministerstwo kredytow na wojew. Rozdziatu tych
kredytéw przez wojew. na powiaty, sporzadzania zliczen z po-
boréw stuzbowych przez powiaty, kontowania, wykonania od-
pisbw dokumentow i przedktadania tych zliczen Urzedéw?
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Wojew. Sprawdzania zliczen w Urzedach Wojew. przez urze-
dnika technicznego i rachunkowego, uwierzytelniania pismem
przez Urz. Wojew' wydatkowanych kwot kontowania tych wy-
datkéw i wyliczen, oraz roczne zestawianie otrzymanych zali-
czek i przediozonych zliczenh przez powiaty dla Urzedu Wojew.,
sprawdzania tego w Urzedzie Wojew. i nastepnego potwierdza-
nia wzglednie udzielenia absolutorium z wydatkow.

Co za ogrom pracy administracyjnej znikiby, co za zmniej-
szenie obiegu papieru, z tego by wynikto. Rzecz naturalna, ze
gdy pracownik jaki zostaje zwolniony, obowigzkiem zwierzch-
nika Urzedu byloby zamkniecie na czas poboréw pod odpo-
wiedzialnoscig tak materialng jak i dyscyplinarna.

Stwierdzi¢ musimy, ze powiaty przystepuja do sporzadza-
nia budzetow w grudniu i do konca lutego budzety te majag
by¢ przedtozone Urzedu Wojew" Najodpowiedniejszym wiec
czasem do ustalenia potrzeb na rok nastepny jest wiasnie jesien
kiedy ukonczono roboty lub widoczne jest co jeszcze w danym
roku mozna bedzie wykonaé. Widzimy wiec, ze dla drég pan-
stwowych potrzeby ma sie ustali¢ na wiosne dla samorzgado-
wych w jesieni, czyli ze do jesiennego objazdu przypadiaby
jeszcze jedna praca moze najwazniejsza.

12. Przedktadanie zliczen z wydatkéw panstwowych
Urzedowi Wojew.

Wg dotychczasowych przepisow kazda wyptata musi sta-
nowi¢ wynagrodzenie za wykonanie pewnej roboty lub usku-
tecznienie dostawy. Gdy chodzi o listy ptatnicze to podstawe
stanowig, jak na wstepie wspomniano kalkowe odbitki z ksigzek
drozniczych, ktére podajg ilos¢ wykonanej roboty. Przy do-
stawie materialdbw stanowia protokdéty odbioru tego materiatu,
wzglednie zapotrzebowania i potwierdzenia odbioru przez pra-
cownikéw. Listy plac wyptaca albo kasa Wydz. Pow., albo tez
specjalnie wyjezdzajgcy urzednicy, inne wyptaty rowniez prze-
chodzg przez rece Przewodniczgcego, likwidatora, kasjera itp.
Dla wydatkéw panstwowych dokumenty te musza by¢ zesta-
wione w zliczenia i przediozone Urzedowi Wojew. Zliczenia
takie wptywajg do Oddz. Budzetowo-Gospodarczego, przecho-
dza z rgk Kierownika do referenta, ktéry znéw po zanotowaniu
pdsyta je do Wydz. Kom. Budowl. do opinii techn. Zliczeni®
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takie wptywaja w dowolnym porzadku i referent techniczny
nie wiele moze sobie zda¢ sprawe z urywka robot, jakie zli-
czenie to przedstawia. Opinia jest wiec tylko formalna ogra-
niczn sie do matych niedokiadnosci lub zapytan, ktére powo-
duja tylko wedrowanie zliczenia z Wydz. Kom. Bud. do Oddz.
Budz. Gospod. i znébw do powiatu. Jezeli wydatki powiatu na
drogi samorz., ktére wynosza przynajmniej 3 razy tyle co pan-
stwowe nie potrzebuja tej catej procedury, pytanie jest po co
to obcigzenie dla wydatkéw panstwowych, ktéra absorbuje stale
przynajmniej 3 urzednikéw rachunkowych i 2 technicznych,
skoro i tak, jesli gospodarka ma by¢ badana lub roboty ode-
brane to musi nastgpi¢ zbadanie catosci a nie urywkow. Zresztg
te same przepisy, ktéore obowigzuja urzednika rach. Il inst.
obowiazujg tez i rachmistrza Wydz. Pow. przed wyptatg. Skoro
dokumenty kasowe mogg pozosta¢ w niektérych wojewddz-
twach w powiatach, dlaczego nie moze to mie¢ zastosowania
dla wszystkich wojewddztw? Skoro Urzad Wojew. traktuje
przekazywane na drogi panstwowe fundusze jako dotacje to
wcale nie wynika z panstwowych przepisow rachunkowych, ze
dotacje majg by¢ wyrachowane przed Urzad Wojew. Zresztg
gdyby nawet istnial formalny przepis to zawsze dla specjalnego
dziatlu moze by¢ wydane rozp. wyjatkowe.

13. Do kogo administracja drogami winna sie przystosowac.

Na podstawie rozp.' Rady Min. z 5VIII 1928 r. (Dz. U. R.
P. Nr 72 p. 649) administracja drog panstwowych zostata prze-
kazana samorzadom pod pewnymi warunkami. Wynika z tego
ze drogami maja zawiadywac¢ samorzady i cata orgaizacja i ad-
ministracja winna by¢ przystosowana do tej jaka obowigzuje
samorzady. Wszelkie zarzadzenia Min. jako wiadzy nadzorczej
winny wiec powyzszemu warunkowi odpowiada¢, jesli jedno-
torowos$¢ w administracji drogowej ma by¢ faktyczna a nie
tylko papierowa.

Dlatego tez nie mogg byc¢ drogi padstwowe oddzielnie
traktowane i Urz. Wojew. nie moina sie ograniczy¢ do kon-
troli i odbierania robdt tylko dla drog pafistwowych, wuzalez-
niajac to od dostatecznej iloSci personelu do objazdow i konr
troli, lecz cate zagadnienie musi by¢ réwnomiernie traktowane
bez wzgladu na przynaleznoé¢ drég do pewnej kategorii, albcj?
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wiem wchodzi tu w gre pienigdz publiczny i to bez wzgledu
na to, czy go przeznacza na ten cel kasa pafistwowa, czy tei
samorzadowa, to zawsze pochodzi on z pracy obywateli.

Wedtug obowigzujacych przepiséw rachunkowo-technicz-
nych kazda robota moze by¢ podjeta na podstawie kosztorysu
zatwierdzonego przez wtadze nadzorczg. Do robdt i dostaw
konserwacyjnych Zarzady Drogowe przedktadajg do prelimina-
rza budietowego kosztorysy dla wszystkich drdg, ktore Urz.
Wojew. zatwierdza, za$ wydatki budzetowe s3 zatwierdzane
przez Wojewode, przy udziale Wydz. Wojew. Do rob6t nad-
zwyczajnych kosztorysy sa zatwierdzane oprzez Ministr. lub
Urzgd Wojew.

Przepisy o budzetowaniu zw. samorzad, wyrainie okre-
§lajag sposéb wydatkowania, kontowania i ewentualnego prze-
kraczania kredytéw.

Na dostawy materiatéw o ile nie sa wykonywane we
wiasnym zarzadzie rozpisujq powiaty przetargi, w ktdrych za-
iwyczaj uczestniczg delegaci Urz. Wojew. i w razie braku wa-
runkéw do zatwierdzenia wyniki zatwierdzajg Urz. Wojew.
Odbiory materiatéw s3a vuregulowane o czym juZ poprzednio
wspominaliSmy. Pewna cze$S¢ robdt jako drobna lub nie pozo-
stawiajaca Sladéw musi by¢ z odbioru z natury rzeczy wytlg-
czona. Czy ilos¢ thucznia zostata na drodze wyrobiona, to moz-
na to osadzi¢ ze stanu objezdzanych drdg, tak ze wtasciwie do
odbioru pozostaje bardzo maty rodzaj robdt, nie mozliwy do
przeprowadzenia w sposdb Scisty a jedynie wyrywkowy.

OkdéInik zgda jeszcze by przy objazdach stwierdzic, czy
stuzba drogowa nalezycie wypetnia swoje obowigzki. Jesien
nadaje sie najmniej do tego celu bo stuzba jui wtedy jest za-
jeta, badz zgartywaniem btlota, bagdZ tez wubocznymi robotami.
Je§li zas chodzi o zapiski w ksigzeczkach, to mozna to zrobif
przy kazdym innym objeidzie, a nawet w biurze, gdzie ksig-
zeczki drdinicze po zuzyciu sie znajdujg.

Gdy zbierzemy wszystko co dotychczas naprowadzilismy
to stwierdzi¢ nalezy, Ze najlepszym sposobem kontroli pracy
Zarzgdow Drogowych stanowityby doraine i nie spodziewane
wyjazdy inspektordw w lecie w czasie rob6ot. Wtedy moina
obserwowac¢ wszystkie punktu robocze, notowa¢ wykonanie ro-
hbot, odbierac¢ materiaty, moina dojecha¢ do wszystkich pup-
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ktow, widzie¢ wykonanie robo6t przy obiektach itp. Mozna prze-
kona¢ sie jak stuzba pracuje, czy roboty postepuja wg pro-
gramu, mozna kontrolowaé¢ czy robocizna jest $cisle notowana,
czy ilo$¢ ludzi zajetych odpowiada wpisowi itp. Reszta kon-
troli winna sie ograniczy¢ do kontroli wewnetrznej, a wiec do
tzw. kontroli gospodarki drogowej.

14. Wnioski.

Z przedstawionego dotychczas stanu rzeczy mozemy wy-
snu¢ nastepujgce wnioski.

l. Przyjmujac istniejgce dotychczas obowigzujace rozpo-
rzadzenia i okodlniki to:

1. Nie moze by¢é mowy o racjonalnej gospodarce i-kon-
troli jezeli roboty i dostawy majg by¢ uskutecznione w jednym
sezonie budowlanym. Powinna istnie¢ zasada

a) tylko te roboty wieksze wchodzg do budzetu na rok
nastepny, ktéore do dnia 1 lipca zostalty kompletnie
przygotowane i uzyskaly potrzebne zatwierdzenia, oraz
przeprowadzono obowigzujgce dochodzenia (np. dla mo-
stow dochodzenia wodne). Dla tego rodzaju robét i do-
staw juz w lipcu moga by¢ rozpisane przetargi, a naj-
dalej do dnia 1 grudnia dostawcy i przedsiebiorcy win-
ni mie¢ zawarte umowy do robét na nastepny rok
budzetowy.

b) dla dostaw konserwacyjnych musi istnie¢ zasada, ze
dostawa roku biezgcego nie moze by¢ przerobiona w da-
nym roku, lecz dopiero po ostatecznym odbiorze w ro-
ku nastepnym.

2. W jesieni inspektorzy Urzedu Wojew. odbywajg ob-
jazdy drog dla odbioru dostawy materiatdw, oraz dla ustalenia
programu robo6t na najblizszy rok budzetowy, celem ustalenia
danych do buzetu samorzgadowego.

3. Na wiosne Urzad Wojew. przeprowadza inspekcje
drég dla odbioru robét wykonanych w ostatnim roku budzeto-
wym, oraz ustala sie dane .do budzetu roku nastepnego dla
drég panstwowych.

4. Wykazy do odbioru robét konserwacyjnych majg by¢
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tak utozone, ze w nagtdbwku podane sg rodzaje roboét zas ilosci
podane sg dla kazdego km w poszczegdlnych kolumnach,

5. Dla umozliwienia sporzadzenia wykazow robot Za-
rzady Drogowe beda prowadzity ksiege roboét dla kazdego km
kazdej drogi, do ktoérej wpisujg ilos¢ i koszt robdt wynikajgcy
z kalkowych odbitek ksigzek drozniczych.

6. Nadzorcy drogowi zestawiajg na kalkowych odbit-
kach z ksiazek drozniczych ilo$¢ i rodzaj wykonanych na kaz-
dym km robét z wyliczeniem ich kosztow.

7. Odbiory roboét przez delegatow Urzedu Wojew, od-
bywajg sie w sposéb wyrywkowy albo przez odbiory poszcze-
golnych ketegorii robot w niektérych kilometrach, albo przez
scisty odbidor wszystkich robét w 2— 3 km kazdej drogi wyka-
zujacych najwieksza ilos¢ robot.

8. Dla odbioru robét i dostaw przy obiektach drogo-
wych majg by¢ przygotowane dokitadne dane tak co do ilosci
dostarczonych materiatéw, wykonanych robét i ich kosztow
z ewentualnymi planami lub szkicami pierwotnymi z zaznacze-
niem zmian przy wykonaniu.

9. Dostawy materiatébw wiasnego Zarzadu majg by¢ ze-
stawione do odbioru przez wyszczegélnienie wszystkich doku-
mentéw kasowych i list ptatniczych, z podaniem ilosci dostar-
czonych dla poszczeg6lnych km, oraz ewentualnych zapasow
znajdujacych sie w miejscu produkcji.

10. Wszystkie drogi bedace pod zarzadem powiatu sa
jednakowo traktowane i maja by¢ odebrane wszystkie roboty
i dostawy.

11. Odbidr roboét na drogach gminnych nastepuje przez
Kierownika Zarzadu Drogowego bez specjalnych wykazoéw,
lecz postugujac sie zestawieniami do zamknie¢ budzetowych.
Do delegatéw Urzedu Wojew. nalezy tylko ogélny nadzér co
do kierunku i zastotowania sie do gtdbwnych zasad technicz-
nych i projektu.

12. W zasadzie dla konserwacji wszelkie dostawy wyko-
nywac¢ nalezy w drodze przedsiebiorstwa, za$ roboty w miare
moznosci we wilasnym zarzadzie.

13. Ustala sie nastepujaca terminologie dla rob6t na dro-
gach bitych a) tatanie, b) pogrubienie, c) odnowa, d) przebudo-
wa. W odrdéznieniu od tatania pogrubienie nazywa sie wtedy,



— 303 —

gdy na 1 km zuzyto wiecej jak 200 m3 ttucznia. Odnowa na-
zywa sie pogrubienie wraz ze zmiang lub uzupetnieniem pod-
toza, za$ przebudowag gdy nastepuje zmiana niwelety i w usy-
tuowaniu odcinka drogi lub gdy nastepuje zmiana nawierzchni
np. ttuczniowej na bruk, asfalt itp.

14. Sprawozdania z gospodarki drogowej, winny byc¢ tak
utozone by ich zestawienie wynikato z ksigg, jakie Zarzad
Drogowy prowadzi bez zadnych dodatkowych prac.

15. Wszystkie dokumenty kasowe tak co do drég pan-
stwowych jak i samorzadowych pozostajg w powiecie i skia-
dane sa w osobnych teczkach, kontrole tych dokumentéw prze-
prowadza corocznie inspektor przy udziale urzednika rachun-
kowego,

16. Odbiory robét z przebudowy drég lub wiekszych
mostow wykonywanych we wiasnym zarzadzie Ilub w drodze
przedsiebiorstwa przeprowadza Urzad Wojew, w wyznaczonym
terminie po przedtozeniu przez kierownicrwo robét operatu ko-
laudacyjnego.

17. Odbiory dostaw koniecznych do wiekszych budow
przeprowadza Urzad Wojew. w kazdym czasie po zgtoszeniu,
0 ile dostawy przekraczaja granice wyznaczone do odbioru
przez organy miejscowe do tego upowaznione.

18. Poza wyjazdami wyzej wyszczeg6lnionymi moga na-
stepowaé¢ dorazne wyjazdy Naczelnika Wydz., Kierownika Oddz.
lub referentéw fachowych w miare zachodzacych potrzeb.

19. Przy objazdach wiosennych i jesiennych delegat
Urzedu Wojew. bada prace dréznikéw i nadzorcéw drogowych
oraz przez pytania stwierdza znajomos¢ przepisow drogowych
1 wydanych zarzadzen.

I1. Przy zmianie dotychczasowego sposobu przekazywania
funduszoéw.

1, Ministerstwo na podstawie opracowanego planu 20
lub 30-letniego ustala corocznie stosownie do dyspozycji sto-
jacych funduszéw rozdziat kredytow na poszczegdlne woje-
wodztwa, przyjmujac wyposrodkowang jednostke na km w za-
leznosci od kosztéw robocizny i materiatéw, oraz intensywnosci
ruchu. Kredyt ten zostaje z poczatkiem roku budzetowego
otwarty w kasach Skarbowych siedziby Urzedu Wojew. i moze
by¢ uptynniony w 9 réwnych ratach miesiecznych.
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2. Urzedy Wojewddzkie dokonujg takiego samego roz-
dziatlu na powiaty i réwniez otwieraja go w Urzedach Skarbo-
wych miast powiatowych z tym, ze ptynny jest w 9 réwnych
ratach miesiecznych.

3. Tak kredyty na wydatki osobowe jak i osobowo rze-
czowe zostajg raz do roku otwarte w Kasach Urzedéw Skar-
bowych z tym, ze plynne sg w 12 ratach miesiecznych.

4. Dla robét konserwacyjnych Urzad Wojew. zatwier-
dza preliminarze budzetowe w sposob dotychczasowy.

5. Zadnego wyliczenia z kredytéw nie ma, lecz wydat-
ki badane sg na miejscu.

6. Wykonanie budzetu nastepuje w spos6éb unormowany
dla wszystkich innych dziatéw samorzadu.

7. Odbiory robot i dostaw wykonujg Komisje drogowe
powiatu.

8. Urzedy wojew. dokonujg doraznych wyjazdéw dla
stwierdzenia sposobu wykonania robét, jakosci dostarczonych
materiatdw, oraz wykonywania obowigzkéw przez stuzbe dro-
gowa.

9. Dla budowli nowych, przebudowy drég Ilub mostéw
wiekszych majg zastosowanie ustalenia wyszczeg6lnione pod |I.

I1. Czynnosci inspekcyjne polowe.

Przeprowadzenie inspekcji mozliwe jest tylko przy znajo-
mosci danego powiatu. Do tego celu potrzebny jest w pier-
wszym rzedzie objazd drég przy udziale Kierownika, nadzorcy
drogowego i technika dla drég gminnych. Procz objazdu drég
potrzebny jest objgzd réwniez kamieniotomow i zwirowisk dla
stwierdzenia z jednej strony przydatnosci materiatéw, z drugiej
za$ ceny, a wiec wysokosci odkrywki, sposobu wydobywania,
odlegtosci drogi dojazdowej i stanu tej drogi itp.

Ponadto objazd jest potrzebny i z tego powodu, ze
w Urzedzie Wojew. musi by¢ jeden cziowiek, ktéry zna wszy-
stkie agendy i poczynania powiatu. Osadzenie dokumentow
i wydatkéw bez obrazu z wykonywanych robét byloby papie-
rowe i nie raz prowadzace do fatszywych rezultatow.

(e} ile inspektor odbiera réwniez wykonane roboty, to czyn-
nosci jego w czasie objazdu juz wyszczegdélniono w poprzed-
nim dziale.

Do powyzszych dodac¢ nalezy, przegladniecie ksigzek droz-
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niczych i pordwnanie wpiséw z tymi w ksiegach. A wiec po-
réwnanie ksiegi obrotu materiatdw z zapisami w ksigice droz-
niczej, pordwnanie narzedzi z ksiega inwentarzowa narzedzi
oraz stwierdzenie, ze drdznicy dostateczng ilo$¢ narzedzi po-
posiadaja, pordwnanie na wyrywke pewnych robot z wykazami
stwierdzenie iloSci adnotacji w poszczegblnych miesigcach
przez Kierownikow Zarzaddw Drogowych i nadzorcéw, dla
skontrolowania w biurze dobrego prowadzenia ksigizki wyjazdow
przekonania sie jak nadzorcy zadajg roboty i jak je odbierajg.
Poréwnanie ztozonych materiatéw drzewnych lub inwentarza
7 zapisami w ksigzkcch drdzniczych i ksiega materiatowag lub
inwentarzowga. 0 ile sa koszarki, zbadanie ich stanu i uiywa-
nia, stanu budynkoéw gospodarczych, parkanéw, stwierdzenie
wykonanych tam robdt. Stwierdzenie, kiedy droznicy otrzymali
pobory, czy majag godziny nadliczbowe, czy po pobory chodza
do biura, czy tei zostajg wyptaceni w miejscu zamieszkania,
czy @0 ile korzystajg z trawy.

0 ile sq parcele drogowe, jakie jest uiytkowanie tych
parcel, czy wtasno$¢ drogowa jest nalezycie chroniona, czy
pasy drogowe s3 pozostawione, czy sztuczne waty sg rozkopy-
wane. Czy stawiane sg budynki i parkany w przepisanej od-
legtosci. Czy rowy majg nalezyte odptywy. Jak sa sadzone
drzewa, jak przerabiane linie telegraficzne. Czy przejazdy ko-
lejowe w poziomie sa widoczne.

Jak sg sktadane materiaty na drodze, czy nie. sktada sie
w tukach. Czy nie ma wzgérowan (o$lich mostkow ipagérkow),
czy Sg odpowiednio oznaczone. Jaki stan wykazujg znaki dro-
gowe informacyjne, a wiec stupy kilometrowe, hektometrowe
i mostowe, czy znaki ostrzegawcze sa odpowiednio ustawione
i pomalowane, czy sa drogowskazy, jakie sg napisy i jak sa
ustawione. Czy drogi gruntowe tak publiczne jak i prywatne
sq na odpowiedniej dbugo$ci szutrowane przy potgczeniu z dro-
gami bitymi. Czy place zajezdne przed mtiynami, karczmami
i innymi zaktadami sg wybrukowane.

Przy sposobnoSci objazdu bada sie ruch na drodze, a wige
zaopatrzenie furmanek w odpowiednie tabliczki, jazde, kucie
koni, kietznanie koni. Bada sie samochody i autobusy tak ¢o
do dokumentdw, optatnaP.F. Drog., iloSci miejsc zajetych w do-
rozkach i autobusach, co do stanu sanitarnego, ceny biletéw itp.
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Kazdego drdznika egzaminuje sie ze znajomoSci przepisow
i wykonania robdt oraz ewentualnie wydanych przez Urz. Woj.
zarzadzen o ile wykazuje nieznajomo$¢ Zada sie wyttumaczenia
przez nadzorce drogowego, by przekonac sie, czy c¢i rzecz znajg.

0 ile w czasie objazdu natrafia sie na wykonanie robot,
bada sie zgodno$§¢ zapisdw iloSci robotnikdw z faktycznym
stanem, précz jakoSci robdt bada sie celowoS¢ ich i sposdb
wykonania, czy ilo§¢ robotnikdw jest odpowiednia do rozmiaru
wykonywanych robot, czy prowadzi sie dziennik watowania
oraz stwierdza sig odrazu z zapiskdw droiniczych i ksigiek
watowania ekonomie pracy, ktérg pdzniej stwierdza sie jeszcze
doktadniej z dokumentdw kasowych.

Przy robotach nadzwyczajnych stwierdza sie stan robét,
jako$¢ wykonania, ilo§¢, czajetych robotnikow i rzemieSinikow
oraz Srodkdw przewozowych, stosowanie sie przedsigbiorcow
do zawartych umdw, bada sie, czy materiaty odpowiadajg wa-
runkom dostawy, czy s3 naleiycie odbierane itp., ewentualne
uwagi notuje sie do dziennika budowy. Przy objezdzie omawia
sie 7 Kierownikiem, projektowane ewentualnie rekonstrukcje
drdg, lub szczegdlne rozwigzania pewnych odcinkow, sprawy
przebudowy lub wzmocnienia obiektéw drogowych, ogdtem
wszystkie sprawy nasuwajace sie przy objeidzie lub co do
ktorych Kierownik ma watpliwos$ci i ktore wymagajg omowie-
nia i naradzenia sie.

Rzecz zrozumiata, ze wybiera sie tury objazdéw okreine
icze$c drog przypada jui do objazdu pod reflektorami samo-
chodu i wtedy musi dla pewnych odcinkow ograniczy¢ kontrole
do najniezbedniejszych i nie ma sie juz moinodci zbadania
stuzby drogowej, ale za to przy nastepnym objeidzie ture
obiera sie w odwrotnym kiurunku.

Z powyiszego widoczne jest, Ze objazd taki jest konie-
czny i stuiba drogowa czuje, Ze zarzgdzenia i wymaganie Kie-
rownika Zarz. Drogowego nie sg jego jakowa$ sykaturg, lecz
Ze wymaga tego od niego wtadza, ktdra przez swych inspekto-
row bada, czy wszystko jest nalezycie wykonane.

M Inspekcja wewnetrzna.
0 ile odebrano roboty, wypada w pierwszym rzedzie

sprawdzi¢ i podpisa¢ wykazy robdt i dostaw. Sprawdzenie to
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nie jest drobnostkag i zajmuje wiele czasu. W pierwszym rzeg-
dzie poréwnuje sie z ksiega obrotu materiatéw drogowych po-
zostatosSci z roku zesztego, nastepnie dostawy danego roku.
Wpisy do ksiegi sprawdza sie z protokotami odbioru, Ilo§¢ wy-
konanych rob6t jeSli chodzi o materiaty nawierzchniowe wynika
rowniez z powyiszej ksiegi, natomiast wpisy do ksiegi wyma-
gaja chotby wyrywkowo sprawdzenia i pordwnania szeregu list
ptatniczych i raportdw drdzniczych. llo$¢ zawatowanego thu-
cznia wymaga sprawdzenia z ksigika watowania. To samo od-
nosi sie do innych robét w wykazie zamieszczonych i przy
objezdzie skontrolowanych.

Przy obiektach mostowych np. drewnianych bada sie skad
pochodzit materiat, ile go zakupiono, ile wypada zuiycie.na
podstawie kontroli, czy byt zapisany do ksiegi materiatowej,
czy wyprowadzono zuzycie. Jakie inne materiaty byty uiyte.
Czy projekty byty czatwierdzone, c¢zy jest obliczenie Swiatfa
i statyczne, czy wykonano zgodnie z projektem i zatwierdze-
niem itp. Dopiero po zbadaniu tych spraw moina wykazy po-
twierdzi¢ z uwagami tak co do wykonania jak i innych ewen-
tualnych btedéw lub pomytek.

Niezaleznie od odbioru robot przeprowadza sie inspekecje
biurowqa, ktdrag powszechnie okresla sie inspekcjg gospodarki
drogowej.

W tej cze$ci postuguje sie ,Dziennikiem inspekcji" wyda-
nym przez P. Inspektora Gt Inspek. Komunikacji Inz. Fr. Ksie-
zopolskiego, w czasie urzedowania, jako dyrektora DRP
w o otucku, przy czym z braku danych z innych wojewodztw
opisat¢ moge tylko wojew. tarnopolskie.

Inspekcja obejmuje:

I. Personel administracyjno-techniczny.

1. Personel utrzymywany z kredytow Min. Kom. etatowy,
kontraktowy, dnidwkowy, wynagrodzenie kazdego, z jakiego
kredytu, czy sg zawarte kontrakty, podziat czynnodci i zakres

pracy.

Czynno$c ta wiadciwie moze odpasc, bo personel ten moie
by¢ przyjety tylko przez Ministerstwo, wzglednie Wojewode:
i wszelkie umowy takie sg zawierane przez Urzgd Wojew.
Dniéwkowego personelu bez zezwolenia Urzedu Wojew. row-
niez przyjmowac nie mozna. Pozostaje wiec zbadanie tylko po-
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dziatu pracy. Przewaznie z personelu takiego jest tylko Kie-
rownik Zarzadu Drog., tu i owdzie znajduje sie jeszcze techniik,
lub pomocnik kancelaryjny.

2. Dane o personelu z kredytow samorzadowych.
badanie mogtoby odpas¢ tam, gdzie Zarzady Drogowe maja
corocznie przektada¢ wykazy personelu i zmian zasztych

w ciggu roku. Jednak mimo to, zawsze mozna natrafi¢ na pra-
cownika, ktdrego przyjecie nastgpito nie formalnie, lub ktérego
stosunek stuzbowy nie jest unormowany. Waznym jest jednak
stwierdzenie podziatu pracy. Na naszym terenie na etatach
tych sa technicy dla drég gminnych, kancelisci i wozni. Technik
taki petni funkcje zastepcy Kierownika i zatatwia wszelkie
czynnosci zwigzane z drogami gminnymi, musi wiec réwniez
wykonywac¢ zdiecia i projekty dla dréog gminnych, ustalac,
z gminami programy robot i czesto na nich sporzgdza¢ koszto-
rysy do budzetéw oraz opiniowa¢ te budzety w dziale V. jak
i co do dochodéw drogowych. Do jego obowigzkéw nalezy tez
organizowanie robdét szarwarkowych w gminach i kontrola tych
rob6t. Technik czesto zmuszony jest wykonywac zdiecie do
budowy mostéw na drogach panstwowych, zastepowaé Kierow-
nika w sprawach budowlanych i przemystowych, odbiera¢ ma-
teriaty drogowe lub sporzgdzac¢ rozmaite wykazy. Jako jezdzacy
do gmin majg tez referat opinii odwotan w sprawach budow-
lanych do Wydziatu Powiatowego. Na naszym terenie proécz
tego technicy obok Kierownikéw obcigzani sg projektowaniem
i nadzorem wszelkich budéw spotecznych, a wiec domoéw lu-
dowych, legionowo strzeleckich, placoéw sportowych i boisk,
plaz i ptywalni, w ogdle wszelkimi pracami technicznymi i de-
koracyjnymi dla uroczystosci jakie sag w powiecie. Jezeli obok
kierownika jest to jedyna sita techniczna w powiecie, to kazdy
przyzna, ze temu nawatowi pracy technicy ci nie sg w stanie
podotac.

Drugim pracownikiem jest kancelista. Do jego czynnosci
przewaznie nalezy odbieranie poczty, prowadzenie teczek i pro-
tokutéw, wykonywanie czystopiséw aktow, prowadzenie biblio-
teki, czesto ksiazki inwentarzowej, materiatowej i ksiegi kon-
towej, dziatu V, osobowej, osobowo-rzeczowej i rzeczowej oraz
wykonywanie matryc. W niektdrych powiatach sg réwnocze-
Snie ptatnikami w innych sporzadzajg listy ptatnicze w czesci

to
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odnoszacej sie do ubezpieczen i prowadza kartoteki ubezpie-
czonych oraz wykazy stanu zatrudnienia dla ubezpieczalni i da-
lej prowadzg wykazy stanu drég i mostéw oraz wszelkie inne
ewidencje.

Na naszym terenie jest to caly personel administracyjno-
techniczny, albowiem tylko jeden powiat posiada technika se-
kretarza, ktory cze$¢ czynnosci wymienionych dla technika
drég gminnych i kancelisty przyjat. Oko6lnik Nr 4 Min. Spr.
Wewn. o Instrukcji budzetowej dla zwigzkéw somorzgdowych.
Dz. Urz. Min. Spr, Wewn. Nr 3 r. 1938) moze przyczyni sie
do zwiekszenia ilosci sekretarzy technicznych.

Wozny ma za zadanie sprzatanie biura, palenie w pie-
cach, chodzenie na poczte oraz doreczanie pism miejscowych.
W niektérych zarzadach peini roéwniez funkcje magazyniera.

I1. Personel liniowy.

Tu naleza nadzorcy drogowi. Bada sie z jakich kredytéw
sa ptatni o ile nie jest to wiadome z wykazéw prowadzonych
przez Urz. Wojew., jakie posiadajag srodki lokomocji, jaki jest
przydziat odcinkéw, czy podziat na sekcje jest racjonalny, jakie
petnig funkcje poza normalng konserwacja drog.

W naszym wojewoddztwie sprawy te przewaznie nie wy-
magaja badania, albowiem podziat wszystkich drég na sekcje
oraz obliczenie ryczaltéw musi by¢ zatwierdzone przez Urz.
Woj. gdzie sprawy te juz sg w ten sposob rozstrzygane, by
odpowiadaty warunkom powiatu i nadzorcy tak panstwowi jak
i samorzadowi jednolicie pod tym wzgledem sg traktowani.
Chodzi jedynie o stwierdzenie, czy przestrzega sie podziatu
zatwierdzonego i czy nie zaszty zmiany o ktérych nie donie-
siono Urzedowi Wojew.

Przewaznie u nas ilos¢ nadzorcéw byta za mata i nadzorcy
mieli podzielone przestrzenie do 100 km. Obecnie dazenie jest
do zwiekszenia ilosci nadzorcéw i zmniejszenia dtugosci przy-
dzielonych drég do 50 60 km. Siedzibe nadzorcow stanowia
przewaznie miasta powiatowe, wyjatkowo w Kkilku powiatach
siedziba jest w weztach drég poza miastem powiatowym. Poza
czynnosciami normalnej konserwacji, sporzadzajg listy ptac cze-
sto robig obliczenia ubezpieczen, prowadzg ksiege obrotu ma-
teriatbw drogowych ze swej sekcji, niektérzy prowadzag inwen-
tarz narzedzi swoich droéznikéw. Obstuga drég samorzadowych

4
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i panstwowych nastepuje bez wzgledu z jakich funduszéw jest
ptatny nadzorca. Procz tego nadzorcy zestawiajg wszelkie dane
do zadanych wykazéw. Kwalifikacje nadzorcow stanowiag kilka
klas gimnazjalnych dawnego typu, oraz kurs nadzorcéw drogo-
wych czasami starsi nadzorcy maja przygotowanie jedynie
praktyczne. Z braku tego rodzaju kandydatow doptyw rekru-
tuje sie jedynie z absolwentéw S$rednich szkét technicznych.
Ogotem stan ten jak zresztg juz wielokrotnie podnoszono jest
pokrzywdzony przez zaliczenie go do nizszej stuzby drogowej,
przez niskie ryczatty, przez brak ryczattu za zniszczenie odzie-
zy. O ile sekcja jest poza miastem powiatowym nie otrzymuja
tez zadnego ryczattu na kancelarie i wszelkie swoje czynnosci
zatatwiajg w domu.

Srodkiem komunikacyjnym ich jest najczeéciej rower,
w zimie wynajeta furmanka. Dwoéch do 3 nadzorcow posiada
motocykle, jednak nie sg w stanie ich utrzymac¢ i do tego mu-
szg optaca¢ Fund. Drogowy. Doda¢ nalezy, ze nadzorcy po-
wiatowi jako pobierajgcy uposazenie samorzgdowe sg lepigj
ptatni od nadzorcow panstwowych. Tych ostatnich jest wpraw-
dzie mata ilos¢, ale stuzg juz przewaznie 10 lat i niektorzy
majg jeszcze XII grup. uposaz, gdy dzi§ powiat zmuszony jest
nowo wstepujacym da¢ X grupe.

Odnos$nie droznikéw bada sie ile jest dréznikéw na drog.
panstwowych a ilu na samorzadowych, ditugos¢ przydzielénych
odcinkéw droég bitych i gruntowych, czy i jakie posiadajg srodki
lokomocji, ktére odcinki drég nie sg obasadzone i z jakich
powodow.

I te sprawy nie wymagajg badania skoro podziat odcin-
koéw drozniczych jest zatwierdzony przez Urz. Wojew., Kktory
tez opiniuje, czy kwalifikacje kandydatow sga odpowiednie
i ktéry posiada odpisy wszystkich umoéw, oraz wszystkie dane
osobowe droznikéw wszystkich kategorii drdog, a zmiany proécz
tego podawane sg do 15 stycznia w odniesieniu do roku ubie-
gtego.

Stan drozniczy ogdtem nie jest zle wynagradzany jednak
sq powiaty, ktére nie chca zréwna¢ poboréw do dréznikéw
panstwowych, co jednak usunie zapewne wspomniany okoélnik
Nr 4 Min. Spr. Wewn.

Wynagrodzenie jest wystarczajgce przy zatozeniu, ze droéz-
nik ma wlasny dom Ilub mieszka w domku stuzbowym, oraz
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posiada kilka morgéw gruntu w przeciwnym wypadku, szcze-
golnie gdy chodzi o dréznikéw podmiejskich, to panuje po-
wszechnie nedza. Tu musze doda¢d, ze premie w naturze winny
by¢ obrécone do zakupienia im kozuchdéw na czas jesienno-
zimowy. Zamiast ptaszczy nieprzemakalnych wskazanem by
byto uzyskaé zarzadzenie, na podstawie ktérego Wojewddzka
Komenda Policji Panstwowej przed rozpisaniem przetargu na
peleryny nieprzemakalne, niezdatne do uzytku P. P., Urzad
Wojewddzki wybrat sobie potrzebng ilos¢ dla dréznikéw, przy
czym kwota zostanie wyptacona wg ceny uzyskanej przy sprze-
dazy reszty. Peleryny te sprzedaje policja na wage i wypada
po 2—3 zt. za sztuke i jak zaobserwowano, dréznicy, ktorzy
kupili je za 8— 10 zt. z 3-ciej lub czwartej reki, z pozytkiem
przez 2 lata ich uzywaja. Bardzo duzo niszczg droéznicy buty
i proba zaopatrzenia ich w ten niezbedny artykut data bardzo
dobre rezultaty. W naszym Wojew. kazdy powiat rozdzielit
dostawe miedzy najlepszych szewcéw w danej miejscowosci.
Otrzymane ostatnio czapki zimowe nie sg wiele warte, szcze-
golnie dla okolic obfitujagcych w silne mrozy. Czapka zimowa
musi by¢ watowana.

Bada sie réwniez jaki jest i1 czy wystarczajagcy personel
liniowy dla drég gminnych, jakie warunki pracy i zaleznosé
stuzbowa.

U nas na razie braki sg kolosalne, gdyz gminy zatrudniajg
dozorcéw sezonowych na czas szarwarku i czesto dréznik taki
o ile zostaje zatrzymany przez caly rok, to wykonuje juz
w gminie wszelkie prace biurowe zwigzane z szarwarkiem.
Ogoétem, dla personelu liniowego, przewaznie nikt nie prowadzi
wykazu stanu tej stuzby lub tez kartotek. Nikt nie zada ich
kwalifikacji i awans zalezny jest przewaznie od opinii jaka
o danym pracowniku ma Przewodniczacy bez ogladania sie na
Kierownika Zarzadu lub tez na wynik inspekcji z Urz. Wojew.
Najczesciej odznaczenia niektorych droznikéw sg niespodzianka
dla Kierownika.

System umowny nie jest wiasciwy, gdyz kazdy dréznik
moze w ciagu miesigca by¢ pozbawiony pracy bez zadnego za-
bezpieczenia a praca dla obowigzkowego i dobrego dréznika
jest ciezka i niszczy bardzo zdrowie.

Odnosnie do ilosci objazdow nadzorcow drogowych to
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kosztem objazdéw zimowych zwieksza sie ilos¢ objazdéw letnich,
jednak ryczatt wyptaca sie w réwnych ratach miesiecznych.

A wiec w miesigcach 1V, V, VI, VII, VIII, IX, X, Xl trzy-
krotnie, w Il, Il dwukrotnie, za$ w | i XIl jednokrotnie czyli
30-krotnie w roku.

Czas pracy drozniczej jest tak unormowany, ze ilos¢ go-
dzin w roku wynosi 2382 godz. z tego w miesigcach XII, I, Il
od 9— 14 bez przerwy obiadowej, w III, 1V, IX, X i XI od
8— 17 z przerwag obiadowa, od 12—13, zas$ w V, VI, VII i VIII
od 7— 18 z taka sama przerwa. Drdéznicy wyznania grecko-kat.
maja w swoje sSwieta by¢ na drodze lecz nie pracuja.

Daje sie odczuwac¢ brak przepisow stuzbowych dla nad-
zorcow drogowych. Nasze Wojewddztwo posiada wprawdzie
przepisy dla dréznikdbw z wyciggiem wazniejszych artykutéw
z ustaw |1 rozporzadzen wydane w r. 1928, jednak te wyma-
gaja nowego wydania z uwzglednieniem zmian, jakie od tego
czasu zaszly.

111) Objazdy drog.

Tu stwierdza sie, jakim $rodkiem lokomocji dysponuje
Kierownik P. Z. Dr. i jego zastepca, oraz ich stan. Czy pro-
wadzi sie dziennik wyjazdéw i w jaki sposdb. Dane z wypisow
z ksigzeczek drdézniczych poréwnuje sie z wpisami do dzien-
nika wyjazdéw. Jak sie prowadzi ewidencje przebytych Kkilo-
metréw na drogach panstwowych i samorzadowych, oraz jak sie
prowadzi podziat wydatkéw na Kkoszty rozjazdéw ze strony
Skarbu Panstwa i Pow. Zw. Samorz. Czy sposob tej ewidencji
jest przejrzysty i racjonalny.

Sprawa ta o ile chodzi o nasz teren jest uregulowana i wy-
maga tylko poroéwnania dat ksiegi wyjazdéw z zapiskami w ksigz-
kach drézniczych. Kierownicy Zarzadéw drogowych otrzy-
muja za objazdy drég panstwowych zwrot faktycznych kosztow
podroézy, ktore jednak w zasadzie nie powinny przekroczyc¢
pewnej z gory ustalonej dla kazdego kwoty. Za drogi samo-
rzadowe otrzymuje Kierownik P. Z. Dr. ryczait.

Wyposrodkowanie ryczattu nastepuje w ten sposoéb, ze
kazdemu wustala sie okrezny szlak objazdow wszystkich droég
z tym, ze kazdy odcinek bity ma by¢ najmniej 30 razy w roku
objechany, gruntowy za$ najmniej raz na kwartat. Z szlaku
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tego wynikaja tury a z tych ilos¢ dni i objechana ilos¢ Kkilo-
metréw drog kazdej kategorii. W ten sposob otrzymuje sie
tangente diet, oraz ilos¢ km dla kazdej kategorii, co umozliwia
obliczenie ryczattu. Co miesigc Kierownicy przedkiadaja Urz.
Wojew. odpisy dziennikéw czynnosci za catly miesigc z wy-
szczegblnieniem godziny wyjazdu i przyjazdu, wskazaniem drég
objechanych przy podaniu poczatku i konca kilometréow, tak
ze dziennik zawiera ilo$¢ kilometréw kazdej kategorii, z ktorej
wyprowadza sie tangente diet i koszty podrézy. Dla drég
gminnych dolicza sie do ryczattu miesiecznego 50 km dojazdu
z drég w zarzadzie powiatu bedgacych oraz jedna diete.

Obliczone w ten spos6b ryczalty sa dos¢ szczupte i kie-
rownicy zmuszeni sg w czasie robot wieksza ilos¢ razy wyjez-
dza¢ ponadto nie sa uwzgledniane dojazdy specjalne do ka-
mieniotloméw, czy tez w sprawach dostaw za zalegte podatki.
Powiekszenie ryczattéw natrafia na sprzeciw ze strony Wy-
dzialu Samorzadowego a wyjazdy na drogi panstwowe ograni-
czone sg przez szczupte kredyty. Sprawa ta winna byc¢ ure-
gulowana jednolicie dla catego Panstwa i tak, by umozliwita
Kierownikom utrzymanie samochodu, co w obecnych warun-
kach jest nie mozliwe. Wprowadzenie tak niskiej kwoty od
km za uzycie wilasnego samochodu bez uwzglednienia stanu
drég, potrzeby objazdu drég gruntowych, nawet przy ostatnim
podniesieniu dla dréog samorzadowych do 35 gr. za km nie
przyczynia sie do zwiekszenia uzycia samochodéw przez per-
sonel drogowy, ktéry w pierwszym rzedzie winien popieracé
motoryzacje. Czesto, gdy juz zdarza sie wypadek, ze inzynier
powiatowy lub urzednik wojewdédztwa chciatby samochdéd na-
by¢, to brak mu na ten cel gotowki a na raty solidny urzednik
boi sie kupowaé. Zdaniem moim Ministerstwo winno zakupic
dla wszystkich inzynieréw samochody, potowe zaptaci¢, zas
druga potowe Sciggna¢ z kosztéw podrézy w wysokosci ile
przypada na amortyzacje samochodu. Do czasu nie wyptacenia,
samochéd ten zostaje wilasnosciag Skarbu Panstwa, za$ ubez-
pieczenie od wypadku nalezatoby do uzytkowcy. Pokrycie po-
towy kosztow przez Skarb Parnstwa winno nastgpi¢ i z tego
powodu, ze Skarb Panstwa jest interesowany w tym, by inzy-
nierowie mogli w kazdej chwili z matlg stratg czasu kontrolo-
wacé wykonanie robét i stuzbe drogowa, stanowi to wiec zysk
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dla administracji, Liczac, ze samochdéd matego typu przejedzie
w naszych warunkach tylko 80.000 km, ze koszt jego wyniesie
5.000 zt., ze rocznie inzynier przejedzie 8.000 km, to przy po-
wyzszym przyjeciu i tym ze Skarb Panstwa ptaci potowe, tj.
2.500 zt. reszta z 5% odsetkami zwioki daje 3.750 zi. za tym
do potracenia za km przypadatoby okoto 5 gr. O ile nabywca
samochodu sam wptacitby swojg potowe zaraz lub w krotszym
czasie wowczas staje sie wilascicielem z warunkiem, ze sprze-
daz samochodu Ilub jego zamiana moze nastgpi¢ tylko za ze-
zwoleniem wiadzy, jednak objazdy drég ma dany inzynier od-
bywaé¢ tylko samochodem. Dla inzynierébw powiatowych 1A
mogtby zaptaci¢ powiat zas H4 Skarb Panstwa. W dalszym
ciggu bada sie ile Kierownik i jego zastepca objechali mie-
siecznie km maksimum i minimum, oraz jakie byly daty ostat-
nich objazdéw na poszczegdlnych odcinkach i czy odpowiada
to warunkom ryczattu. Czy wyjazdy odbywaty sie przynajmniej
raz w miesigcu i czy objazdy wykonuje sie przy udziale stuzby
drogowej, czy tez bez niej? Czy i w jaki sposéb Kierownik
sprawuje nadzdr, czy w ksigzeczkach drozniczych sg zapiski
0 tym. W jaki sposéb Kierownik wydaje dyspozycje nadzor-
com drogowym ustnie, pisemnie, czy tez przez karty stuzbowe.

IV] Kancelaria Zarzadu Drogowego

Jakie jest potozenie lokalu Zarzadu Drogowego w sto-
sunku do siedziby Wydz. Powiat, czy istnieje tatwos$¢ porozu-
miewania sie, jaki jest wyglad domu, napisy orientacyjne, czy-
stos¢, higiena i warunki pracy personelu. Czy Zarzad Drogowy
miesci sie w budynku panstwowym, czy Pow. Zw. Samorz., czy
tez w wynajetym, ile ubikacyj i o jakiej powierzchni zajmuje
Zarzad Drogowy. lle ptaci sie czynszu za lokal. W jaki sposéb
Zarzad Drogowy odbiera i ekspediuje poczte. Czy nie zachodza
trudnosci lub zwiloka, kto i w jaki sposéb podpisuje korespon-
dencje i akta. Jaki jest bieg akt w kancelarii. Czy prowadzi
sie jaki$ dziennik lub kontrolke wptywu, Jak wyglada sktadnica
akt, jaki jest podziat teczek, kto oznacza teczke, czy jest
tatwos¢ odszukania aktu. Jaki jest ukltad akt zatatwionych
1jak przechowuije sie akta nie zatatwione, oraz czy prowadzone
sg terminatki, wykazy terminéw pism periodycznych. Czy pro-
wadzi sie spis ok6éInikow i rozporzadzed tyczgcych sie spraw
drogowych, oraz ogoélnych zarzgdzed Urzedu Wojew,
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Wyrywkowo bada sie, jak niektdre zarzadzenia zostaty
wykonane. Bada sie ile spraw wpltywa za pewien czasokres,
ile miesiecznie i Srednio dziennie, ile spraw zalega i dlaczego
na jakie sprawy Zarzad Drogowy czeka z zatatwieniem przez
Urz. Wojew. Procz spraw drogowych ile byto do opinii spraw
budowlanych, przemystowych lub innych technicznych réznych
resortow.

Czy wiadze miernicze ustalajg z Zarzadem Drogowym
szerokosci drog przewidziane w planach parcelacyjnych, oraz
przy scalaniu gruntdéw, jaki sposéb postepowania stosuje sie
przy tym i jak sie prowadzi ewidencje tych czynnosci, oraz
uregulowanych drég.

Czy inwentarz biurowy jest nalezycie ponumerowany
a spisy inwentarza wywieszone. Jak prowadzona jest biblioteka
i czy wszystkie zakupione przez Urzad Wojew. lub Powiat.
Zw. Sam. ksigzki sg zanotowane. Jak prowadzi sie ewidencje
rozmow telefonicznych zamiejscowych, czy rozmowy te sg tylko
stuzbowe.

Czy i jakie plany drég posiada Zarzad Drogowy. Czy sa
plany liniowe drég, czy prowadzi sie grafikony wykazujacy stan
drég lub stan ten prowadzony jest ksigzkowo. Czy jest gra-
fikon wykazujacy ilos¢ uzytych corocznie materiatéw. Czy
z planéw liniowych mozna korzysta¢ w czasie objazdéw drég.
Czy sa szkice mostéw i przepustow drogowych, koszarek i in-
nych obiektow. Jak jest prowadzona ewidencja mostéw, czy
ewidencja uwidacznia stan iloSciowy i jakosciowy mostéw, oraz
dokonane zmiany. Czy prowadzi sie ewidencje znakédw drogo-
wych, orientacyjnych i ostrzegawczych. Czy sg jeszcze znaki
starego typu i jaki jest program zamiany tych znakéw.

Czy jest plan podziatlu na sekcje i odcinki droznicze, czy
jest wykaz stanu drég w stanie aktualnym. Czy jest program
zadrzewienia drég i czy corocznie plan ten jest aktualizowany.

Z powyiszego widoczne jest, ze Zarzad Drogowy wiele
rzeczy winien prowadzi¢, ale sprawy te winny by¢ ujednostaj-
nione i moiliwie ograniczone do niezbednych potrzeb pracy
i statystyki, przy czym wszelkie wykazy winny by¢ zastapione
grafikonami. Do najniezbedniejszych rzeczy zaliczytbym na,-
Stepujace;
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1) Plan sieci drdg powiatu, kilometrowany, z oznaczeniem
kategorii drég i rodzaju nawierzchni.

2) Plan podziatu drég na sekcje drogowe i odcinki droz-
nicze z nazwiskami droéznikéw przy uwzglednieniu réwniez droég
gminnych,

3) Plan zadrzewienia drég z oznaczeniem gatunku drzew
i ilosci ich z kazdej strony drég, przy czym roboty kazdego
roku oznaczane sg innym kolorem.

4) Plan drég z oznaczeniem miejsc ustawienia wszystkich
znakoéw drogowych, roku oraz miejsc ustawienia stupkéw po-
reczowych pachotkéw i muréw oporowych i podporowych.

5) Plan obiektéw drogowych z ksiegg mostowa, w ktorej
sg szkice mostéw i dokonuje sie wpisy wszystkich zmian na-
praw i przebudéw kazdoczesnie uskutecznionych.

6) Plan programu robo6t choéby na 5 iat, w ktory roboty
wykonane corocznie sie wkre$la tuszem czarnym z oznacze-
niem roku.

7) Plan sieci droég gminnych z oznaczeniem granic gmin
i gromad z planem 5 letniej przebudowy drég gruntowych na
bite lub ulepszone.

8) Matryce i plany projektéw drogowych i innych budowli
budynkéw magazynéw, garazy, domoéw drézniczych.

9) Wykaz uzytkownikéw i ptaconych czynszéw.

10) Grafikon przerobionych corocznie w kazdym km ilosci
tlucznia lub kamienia w okresie przynajmniej lat 5-ciu.

11) Grafikon stanu powierzchni drogowej. Tu winno sie
wprowadzi¢ odpowiednig statg nomenklature np. bardzo dobry,
dobry, Sredni i zty.

Po kazdym objezdzie Kierownik Zarzgdu drogowego winien
wkresli¢ stan wszystkich objechanych drég, tak, ze stan ten
zostaje raz w miesigcu wkreslony i Kierownik moze w kazdej
chwili zapoda¢ stan poszczeg6lnych kilometréw a grafikony te
sktadane w pordéwnaniu z grafikonem pod 10 pozwala wysnué
wnioski odnosnie koniecznosci robot.

12) Kazdy Zarzad Drogowy winien tez mie¢ mape z re-
zultatem ostatnich pomiaréw ruchu i grubosci nawierzchni.
Wszystkie te plany winny by¢ w ramach pod szkiem i w mie-
sigcach zimowych, a wiec po sezonie budowlanym, zostaja
gktualizowane przy pomocy ksiegi obrotu materiatébw drogo-
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wych, oraz ksiegi robét, o ktérej wspomniatem w czesci o od-
biorach. Kierownik, ktéory tych danych nie posiada nie moze
mie¢ nalezytej orientacji w kierowaniu agendami Zarzadu dro-
gowego.

Odnos$nie drog gminnych wskazany bytby rowniez grafikon
uzytych w poszczegélnych latach i kazdej gminie ilosci dni pie-
szych i zaprzegowych, wptywu gotowki z wykupu, oraz kwot
wydatkowanych z budzetu administracyjnego. Tak samo przy-
datby sie grafikon z wydatkéw poczynionych na kazdy km
kazdej drogi przez szereg lat, oraz wydatkéw sumarycznych,
a wiec osobowych, osobowo rzeczowych i czysto rzeczowych,
oraz subwencji dla drog panstwowych i dla gminnych w od-
niesieniu do drég samorzadowych i panstwowych. Wisie¢ winny
w ramce rowniez dane ogdllne odnoszgce sie do powiatu, 'wiec
powierzchnia, ilo$¢ ludnosci, obcigzenia optatami drogowymi itp.

Nie wspominam o wykazie stanu drég, ktéry przy posia-
daniu powyzszych map bytby zbedny, ale za to dane wiecej
przejrzyste. Mapy powyzsze moga by¢ zastgpione czeSciowo
liniowym planem droég, ktéoryby wszystkie powyzsze dane za-
wierat.

Gdy wprowadzi sie ksiege robdét, o ktérej wspomniatem
w poprzedniej czesci, nie jest trudnag rzecza prowadzenie gra-
ficzne przez kierownika planu robét i postepu jego wykonania.
W zwykty plan liniowy dla kazdej drogi wnosi sie np. otéw-
kiem wszelkie roboty projektowane i przewidziane w zatwier-
dzonym preliminarzu na dany rok. Przy podpisywaniu list ptat-
niczych kierownik kolorem na kazdy miesigc wkresla wykona-
ne roboty, lub dostawy i w ten sposéb uzyskuje przejrzysty
obraz wszystkich robot i dostaw na drodze, oraz poréwnanie
z preliminarzem.

V) Rachunkowo$¢ pieni¢zna i inweniarzowo-materialowa
oraz wyptata naleznosci.

Poniewaz sprawa ta jest réznie unormowana, W poszcze-
golnych wojewdédztwach, przeto podam dane z terenu naszego
wojewodztwa.

Zarzad drogowy obowigzany jest prowadzi¢ nastepujace
ksiegi:
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1) Ksiege rozrachunkowag

2) Ksiege obrotéw materiatébw drogowych

3) Ksiege kontowa szczeg6towa wydatkéw dz. V. rze-

czowa wspollnie z rachubg Wydz. Powiat.

4) Jw. lecz osobowag i osobowo-rzeczowag

5) Szczeodtowa ksiege materiatowg

6) Ksiege inwentarzowag z kontami narzedzi dla kazdego

dréznika.

7) Ksiege wyjazdow.

Dla materiatdbw nadchodzgcych kolejg Zarzady drogowe
prowadza specjalng ksiege lub specjalne konta dla kazdej sta-
cji i rodzaju materiatu drogowego, ktéry zawiera kazdy nad-
chodzgacy wagon, date nadejscia, ilos¢ ton, koszt przewoznego,
koszt materiatu i miejsce ztozenia. Po przewozie materiatu na
drogi lub do poszczegdlnych objektow zostaje dany materiat
wprowadzony do ksiegi obrotu materiatéw drogowych, lub do
ksiegi materiatowej danego objektu i w koncie powyzszym do-
dtadnie rozchod przeprowadzony.

Niektore zarzady prowadza ponadto spis list ptatniczych,
oraz wykazy stanu robotnikéw lub kartoteki.

Wydziat Powiatowy proécz swoich ksigg prowadzi ksiege
rachunku biezgcego.

Wyjasnienia wymagaja ksiegi pod 3) i 4). Sg to normal-
ne ksiegi kontowe przepisane dla samorzadéw w ktérych jed-
nak wydatki sa rozbite na kolumny odpowiadajace gospodarce
drogowej. Poniewaz kazda droga ma swoje konto, mozna
w kazdej chwili stwierdzi¢ nie tylko stan wydatkow, ale tez
szczego6towo ilosci robot i dostaw.

Do ksiegi obrotu materiatdbw drogowych doda¢ musze
uwage, ze w odrdznieniu od przepiséw, ktéore wymagaja by
wpis rozchodu nastgpit raz na miesigc, wpis nastepuje w okre-
sach dwu lub 3 tygodniowych, a wiec w terminach zgodnych
z listami ptacy, ktére znéw odpowiadajag okresom wymaganym
dla ubezpieczen spotecznych.

Doda¢ rowniez nalezy, ze o ile na danym Kkilometrze nie
nastapita w ciggu miesigca zmiana, to saldo z kohncem miesig-
ca mimo to zostaje stwierdzone, a to dla udokumentowania,
ze ksiega jest stale prowadzona.

Do ksiegi materiatowej zauwazy¢ nalezy, ze rozchéd na-
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stepuje réwnolegle do przychodu, tz., ze o ile spodziewany jest
rozchéd w wiekszej ilosci pozycji to przy wpisie przychodu
zostawia sie kilka wolnych linnii. Rozchdéd ma by¢ dokiladnie
wyszczegolniony z powotaniem sie na droge i liste lub doku-
ment rozchodowy tak, ze kontrola moze sie odby¢ wprost na
podstawie ksiegi, a w kazdej chwili mozna tez szybko odna-
lez¢ dany dokument kasowy. Np. kupiono do mostu pewna
ilos¢ materiatu, ktory wpisuje sie w dochdéd, podajac ilos¢ sztuk
gtéwnie wymiary i kubature i rodzaj materiatu, jak belki, bru-
sy, kantéwka itp. W rozchodzie podaje sie numer listy ptat-
niczej lub kwitu, art. kasowy, droge, Nr mostu i ile sztuk kaz-
dej kategorii i o jakiej kubaturze zuzyto, wzglednie jakie byto
manco z powodu ociosania, tak ze rozchdéd pokrywa sie z do*
chodem.

Brakuje wg przepisow ogolne konto materiatlowe t. zw.
strazza. Uwazam jednak, ze skoro mamy szczeg6towe konta
dla kazdego rodzaju materiatéw jak drzewo, wegiel, ropa, oli-
wa maszynowa, oliwa cylindrowa, drzewo opatowe, papa, ter,
gwozdzie, cement itp. oraz konto dla réznych i drobnych, to
ksiega ta moze odpasc.

Do ksiegi inwentarzowej nalezy zauwazy¢, ze ta dzieli
sie na szereg kont i dziatbw. Obok konta ogdélnego dla narze-
dzi sg konta szczegdtowe kazdego dréznika, oraz magazynu.

Badanie polega wiec na tym, ze stwierdza sie stan kasy
i jesli chodzi o fundusze panstwowe, czy do syspozycji stoja-
ce gotowka znajduje sie w Kasie Skarbowej. Czesto najgtow-
niejszym wytykiem lIzby Kontroli Panstwowej jest brak pewnej
kwoty, ktdéra znajduje sie w Wydziale Powiatowym. Zdarza
sie to przewaznie na wiosne, kiedy Wydz. Pow. nie ma wpty-
wow i chwilowo zuzyje pewna kwote dla swoich celéw. Na-
tomiast czesSciej zdarzajg sie wypadki, ze brak jest pieniedzy
panstwowych a wowczas samorzad wykiada swoje fundusze.
Wytyki takie robig zlg krew i wprost wrogo nastawiajg po ta-
kim incydencie samorzadowcéw wobec rob6t panstwowych.
Obecnie pienigdze panstwowe bedg na koncie sum pozabudze-
towych, a wiec funduszéw obcych, i jako takie wedtug zarzag-
dzenia Min. Spr. Wewn. nie moga by¢ pod zadnym warunkiem
naruszone.

W dalszym ciaggu bada sie wyrywkowo na podstawie do-
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kumentéw kasowych prawidtowosé wszelkich wpiséw, czy Kksie-
gi sa zamkniete i pozostatoSci przeniesiono na rok nastepny.
Kto podnosi gotowke, czy wystawia sie zlecenie wyptaty do
Kasy Skarbowej na podejmowanie kwot przez wierzycieli z ra-
chunku biezgcego.

Tu musze zauwazy¢, ze przy prowadzeniu rachunkowosci
i kasowosci przez Wydz. Powiat, ten sposéb podejmowania
pieniedzy jest wuciazliwy i czesto nie do przeprowadzenia,
a w szczegolnosci, gdy wyptaty idg przez Powiatowg Komu-
nalng Kase Oszczednosci, lub gdy do wyptaty sg drobne kwoty.

W dalszym ciggu bada sie, kto dokonuje wyptat w biu-
rze, a kto w terenie. W szczegoélnosci jakie zaliczki pobiera
wyptacajgcy i w jakich okresach sie wylicza. Czy istnieje kasa
podreczna i jak jest zabezpieczona.

Odnosnie wyptat, to robotnikbw miejscowych i podmiej-
skich winna wyptaca¢ Kasa Wydz. Pow. Gdy agendy kasowe
prowadzi K. K. O. woéwczas wyplatg ta moze zajac¢ sie kasjer,
a jesli takiego nie ma, inny urzednik Rachuby Wydz. Pow.

Dla wyptat w terenie w zasadzie winien by¢ ustalony je-
den z urzednikéw Wydz. Pow. poza personelem Zarz. Drogo-
wego. Wyptata przy pomocy gmin jest niepraktyczng, albo-
wiem siedziby gmin sa zazwyczaj daleko potozone od miejsca
robot, gminy muszg pienigdze przesyta¢ do gromad, co wywo-
tuje alembik agend i obcigzenie os6éb do tego nie powotanych,
a ponadto Zarzady drogowe musza sporzadzac¢ listy wg gmin
co znbw przysparza roboty.

Najlepiej jest zryczattowac¢ wynagrodzenie za wyptaty przy-
czyni Wydz, Pow, winien da¢ do tego celu s$rodek lokomocji
za zwrotem proporcjonalnej czesci kosztow z kredytow rze-
czowych panstwowych.

Stwierdza sie tez, czy Kierownik Zarz. Drog. bada pra-
widtowos¢ wyptat na linni, czy wyptaty uskutecznia sie w okre-
Slone dnie czy tez dorywczo, w jakim terminie robotnicy otrzy-
muja swoje naleznosci. Tu zauwazy¢ nalezy, ze przy sporza-
dzaniu list 2 tygodniowych od pierwszego dnia rozpoczecia
robot musi uptyngé najmniej 3 tygodnie do uskutecznienia wy-
ptat i dlatego przy robotach w miasta¢h, lub podmiejskich li-
sty musza by¢ sporzadzone tygodniowo. Bada sie, czy sa za-
legtosci w wyptatach w jakiej wysokosci i za co,
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Zbadac¢ tez szczegOtowo nalezy procedure zestawienia list
ptatniczych. Sprawa ta juz opisang zostata w czesSci pierwszej.
W naszym wojewoédztwie wykonujg to nadzorcy drogowi, kto6-
rzy tez obliczajg naleznosci ubezpieczeniowe i czynnosci te
zabierajg im duzo czasu, ze stratg naturalnie dla samego nad-
zoru robot. W niektérych powiatach nadzorcy sporzadzaja
tylko listy w czesci do obliczenia naleznosci robotnikéw, zas
potracenia ubezpieczeniowe dokonujg ci, ktérzy prowadzg spra-
wy ubezpieczenia, a wiec wykazy stanu zatrudnienia, lub kar-
toteki dla kazdego robotnika.

W kazdym powiecie istnieje pracownik, ktéry prowadzi
zastepcze czynnosci Funduszu Bezrobocia. Pobiera on pewne
wynagrodzenie zalezne od wysokosci wyptaconych zasitkéw.
Ostatnio na podstawie interpretacji Min. Pr, i Op. Spot. robot-
nicy niekwalifikowani, ktérzy zajeci sa przy robotach trwaja-
cych diuzej niz 6 miesiecy w roku podlegaja obowigzkowi
ubezpieczenia od bezrobocia jezeli przepracowali w okresie
ostatnich 12 miesiecy co najmniej 13 tygodni. Za roboty trwa-
jace co najmniej przez 6 miesiecy rozumie¢ nalezy te roboty,
ktore w zwykitych warunkach atmosferycznych i technicznych
moga trwa¢ 6 miesiecy i przypadkowe a normalne warunki
atmosferyczne, brak kredytéw, podziat robét na diuzsze lub
krotsze odcinki, ktore obliczone sg na 2 lub 3 miesigce sg bez
znaczenia.

Z tego wynika, ze wszyscy nie kwalifikowani robotnicy
podlegajg obowigzkowi ubezpieczenia i ze Zarzady drogowe
muszg prowadzi¢ ewidencje dni przepracowanych. Wobec te-
go czynnosciami tymi w powiecie mogtby sie zaja¢ wyzej
wspomniany pracownik, ktéremu z funduszow drogowych nale-
zatoby dodac¢ jeszcze przynajmniej 50 zt miesiecznie. Pracow-
nik ten mogiby tez prowadzi¢ inne ksiegi w Zarzadzie Dro-
gowym.

Chciatbym poda¢ prébe rozwigzania ubezpieczen socjal-
nych, ktéra cho¢ w czesci zniostaby wielki aparat administra-
cyjny z tymi sprawami zwigzany.

Nie naruszajac obowigzujgcego ustawodawstwa, Min. Spr.
Wewn. i Komunikacji mogliby zawrze¢ 2z Min, Opieki Spot.
umowe na podstawie ktorej, wszystkich robotnikéw zajetych
przy robotach drogowych panstwowych i samorzadowych woaoj.
i powiatowych uwaza sie za ubezpieczonych.
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Zarzady Drogowe miatyby uiszcza¢ np. 10% z kazdej wy-
ptaconej listy, ktéra odprowadzaja do odpowiedniej ubezpie-
czalni. Ta otrzymang kwote rozdziela miedzy poszczegoélne
rodzaje ubezpieczen. Robotnikéw zalicza sie do pewnej kate-
gorii (podobnie jak dozorcow lub stuzbe domowa) aby okresli¢
wysokos$¢ zasitkéw. Zamiast wszelkich ewidencyj Zarzady dro-
gowe wydajg kazdemu robotnikowi zgtaszajacemu sie do pra-
cy na drogach raz do roku ksigzeczke Ilub karton, w ktérym
w kratkach oznaczone wszystkie dnie w roku, oraz dane oso-
bowe i rodzinne pracownika. Dréznicy posiadajg suchy stem-
pel (forma dziurkacza konduktorskiego, ktérym kazdemu ro-
botnikowi po robocie pieczetujg dany dzien). Z koncem kaz-
dego roku robotnicy majga obowigzek przedstawienia tej karty
do Ubezpieczalni, ktéra odnotowuje indywidualne daty kazde-
go ubezpieczonego. Karta taka przedstawiona lekarzowi upo-
waznia do korzystania z opieki lekarskiej i zarazem wynika
z niej prawo do zasitku bezrobocia, choroby itp. Z kwoty 10%
optaty, potowe placitby pracodawca, potowe za$ robotnik,
wzglednie o ile zarobek nie przekracza 9 zt tygodniowo to
wszystko optacatby pracodawca,

Sprawa w ten spos6b rozwigzana mechanizuje jg i upra-
szcza nie odstepujac jednak od ustawodawstwa o ile wyposrod-
kuje sie dany procent jaki ma by¢ placony. Przede wszyst-
kim za$ nie traci na tym robotnik, co jest celem ustawodaw-
stwa ubezpieczeniowego. Watpliwos¢ moze budzi¢ tylko, czy
dréznicy nie bedg tego naduzywali, ale na to mozna przewi-
dzie¢ bardzo ostre kary a ubezpieczalnia ma moznos$¢ spraw-
dzenia kazdej karty z listami ptatniczymi znajdujgcymi sie w Za-
rzadzie drogowym, lub moznaby jeden odpis listy przesyta¢ do
ubezpieczalni, albowiem piszac listy pod kalka nie sprawia to
juz trudnosci. Rozrachunek miedzy Ubezpieczalnia a Fund.
Pracy bytby sprawa wewnetrzng tych dwu instytucji, ktére na-
leza do jednego Ministerstwa.

W dalszym ciagu bada sie jaki jest przebieg manipulacji
zwigzanych z kupnem i zapisem do ksigzek inwentarzy i ma-
terialdw oraz wylaczeniem tychze jako zuzytych, czy przepisy
o likwidacji inwentarza sg wykonywane.

Tu doda¢ musze, ze zakupy materiatlbw szczegdlnie do
ruchu walcéw odbywajg sie zazwyczaj na podstawie pisanych
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zapotrzebowan kierowanych do kupcoéw. Zapotrzebowania sa
pisane pod kalka i oryginat dotgczany jest przez kupca lub do-
stawce do rachunku. Wpis do ksiegi materiatlowej nastepuje
dopiero po przedstawieniu rachunku przez kupca i sprawdze-
niu go do wyptaty. Poniewaz kupcy czesto nie spiesza sie
z rachunkiem i sg tacy, ktérzy raz lub 2 razy do roku takie
rachunki wystawiajga, wynika czesto z tego, ze w ksiegach spo-
tyka sie przy kontroli rozchéd materiatu, brak natomiast przy-
chodu. Aby temu zapobiec winno sie po wydaniu zapotrze-
bowania i odbiorze materiatu, dany materiat wpisa¢ do ksiegi,
zaznaczajac to na zapotrzebowaniu. Wpis do ksiegi nastepuje
bez podania kwoty, ktorg wpisuje sie dopiero po sprawdzeniu
rachunku; w ten spos6b mamy tez wglad w dtugi jakie Zarzad
Drogowy posiada w chwili kontroli. Odbiér materiatu stwier-
dza na zapotrzebowaniu ten urzednik, ktory go odebrat a tym
samym nastepuje taka adnotacja po6zniej na rachunku.

Bada sie réwniez stan magazynu w pordwnaniu z zapisa-
mi, tad i porzgdek w magazynie, stopien zabezpieczenia catosci
i konserwacji narzedzi, maszyn i materiatdw, potrzebe utrzy-
mywania na skiadzie tak inwentarza, jak i materiatow.

Sprawy te bada sie rowniez przy kierownictwach robot.

Czy Zarzad Drogowy posiada zbywajacy inwentarz Ilub
materiaty i jakie odczuwa braki.

Jaka jest ewidencja dziatek, paséw drogowych, gruntéw
wydzierzawionych czynszow i wogdéle ewidencja nieruchomosci.
Czy sa plany sytuacyjne jakie normy czynszu itp.

Odnosnie do wyliczania sie z zaliczek otrzymywanych
z Urzedu Wojew. bada sie, kto zestawia zliczenia, czy sa nu-
merowane, i jaki jest stan wyliczenia sie z zaliczek. Dalej jak
sie prowadzi ewidencje wykonania budzetu wg poszczegélnych
paragraféow i czy tempo robdét odpowiada asygnowanym kwo-
tom. Czy sg opracowane plany konserwacji, budowy i prze-
budowy drég i mostow i jakie, na najblizszy okres budzetowy.
Czy sa opracowywane projekty zawczasu i planowo.

Jakie prowadzi sie sprawozdania techniczne i finansowe
z wykonanych robét po za obowigzujagcymi sprawozdaniami
z gospodarki drogowej.
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V1) Utrzymanie drog.

Stan nawierzchni, znakéw drogowych, zadrzewienia, dom-
koéw drogowych itp. zbadano juz w czasie objazdu, i dane te
nalezy zestawic¢ i opisa¢. Ponadto bada¢ mozna, czy urzgdza
sie Swieta sadzenia drzew, zrédia nabycia i koszt posadzenia,
czy zakupione drzewka przechodzg przez ksiege materiatowa.

Wiasciwg gospodarke drogowg tj. celowos¢ poniesionych
wydatkéw i ekonomie bada sie nastepujaco:

Przeglada sie wszystkie dokumenty kasowe ostatniego ro-
ku budzetowego, celem stwierdzenia, czy wydatki odnoszg sie
faktyczmie do drég, czy tez zostalty uzyte do innych celéw.

Nastepnie odnos$nie do ustawy materiatdw stwierdza sie,
jak zostaty nabyte, a wiec czy w drodze przepisanych prze-
targéw czy tez z wolnej reki i czy uzyskano na to zezwolenie
Urzedu Wojew.

Gdy chodzi o dostawy w drodze przedsiebiorstwa bada
sie czy umowa zostata odpowiednio wykonana i czy zaptata
naleznosci nastgpita po mysli warunkéw umowy 2z zachowa-
niem terminéw dostawy. Takie same badania przeprowadza
sie w stosunku do wykonanych robét, o ile zostaly poruczone
do wykonania w drodze przedsiebiorstwa. Czy i jak odbiér
nastgpit, czy sg odpowiednie rysunki uzasadniajagce wymiary
zaliczone w rachunkach, oraz czy dane odnos$nie dostaw i ro-
bot, ktére nie sg widoczne wynikajg z zapiskéw w dziennikach
budowy czy tez z zapiskéw w ksigzkach drozniczych o ile
dziennikéw nie prowadzono. Przy robotach i dostawach wia-
snego zarzadu zestawia sie potrzebne do tego celu daty, ktére
wydajnos¢ pracy charakteryzujag. Wybiera sie np. pewien od-
cinek drogi, ktéory odnawiano lub pogrubiano i z dokumentéw
kasowych zestawia wszystkie wykonane roboty i dostawy i po-
rownuje z danymi jakie przewidywaty kosztorys Ilub analiza
cen. Bada sie réwniez stosunek robét i dostaw wykonanych
do preliminowanych, poréwnanie dat gospodarki drogowej, do
zamkniecia budzetowego powiatu. Stosunek robo6t akordowych
do dniowkowych. Wszystkie te badania przeprowadza sie tak
do robét konserwacyjnych jak i renowacyjnych, do nawierz-
chni bitych, ulepszonych lub do drég gruntowych i z tych da-
nych otrzymuje sie obraz gospodarki.

Odnosi sie to rowniez do pracy maszyn drogowych, co
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ktorych stwierdza sie, w jakim czasie byly czynne, 2z jakich
powodoéw nie pracowatly, ile zuzywaja paliwa, smarow i jaki
jest koszt robét, na 1 m3 przerobionego materiatu.

Przy dostawach za zalegte podatki lub specjalne optaty
drogowe bada sig, czy ceny odpowiadajg zatwierdzonym przez
Urz. Woj. cennikom, czy odbiory nastgpity wg obowigzujacych
przepiséw i czy wyrobienie materialu wynika z ksigg i doku-
mentoéw kasowych, czy tez materialy te zostaly zuzyte na cele
nie drogowe.

Wazne tez jest stwierdzenie cen materiatdbw na podsta-
wie dokonanych objazdow zrodet poboru materiatéw drogo-
wych i naocznego przekonania sie o wysokosci odkrywki, gru-
bosci warstwy uzytecznej, sposobu tamania, stanu drogi dojaz-
dowej i miejscowych warunkow ptacy robotnika, ktére to spra-
wy wplywaja na ceny.

Za jedng z najwazniejszych rzeczy w gospodarce drogo-
wej odnos$nie do drég bitych uwazaé¢ nalezy:

1) zbadanie wszystkich gatunkéw kamieni w powiecie pod
wzgledem technicznym przez Dr. Inst. Badawczy przy Politech-
nice w Warszawie,

2) ustalenie norm o dopuszczalnosci uzycia pewnych ga-
tunkéw o0 pewnej wytrzymatosci i Scieralnosci przy pewnym
obcigzeniu ruchem mieszanym,

3) ustalenie stosownie do powyzszego konserwacji kazde-
go odcinka przy uzyciu najekonomiczniej rentujacego sie ga-
tunku kamienia w okresie miedzy jedng odnowa a nastepna.

Sprawy te zostaly przez Ministerstwo zarzadzone, wyma-
gaja jednak ustalenia czasokresu trwania odnowy lub pogru-
bienia przy uzyciu pewnej ilosci ttucznia do konserwacji rocz-
nej, ktéry uzalezniony by¢ winien od ruchu i gatunku kamie-
nia. Do tego trzeba obserwacji i notowan, ktére jednak nie
sq prowadzone tak, ze okresy te sg brane czesto dowolnie
i powoduja nie wykorzystywanie miejscowych materiatow.

Ustalenie jednak pewnego gatunku kamienia dla kazdego
odcinka drogi na pewien okres ufatwia gospodarke o tyle ze
nie potrzeba corocznie na nowo przeprowadzac¢ kalkulacyj, kto6-
ry gatunek jest najekonomiczniejszy, ponadto spowoduje to, ze
wiasciciele kamieniotoméw sg w moznosci stale przygotowywac
material, bedgc pewni, ze zostanie odkupiony.
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Jedng z waznych rzeczy jest ustalenie formy sprawozdan
z gospodarki drogowej, albowiem wszelkie ewidencje i ksiego-
wos$¢ winne by¢ do tego przystosowane i by wladze zadaty tyl-
ko dat w ten sposéb ustalonych.

VIl) Kontrola pracy nadzorcéw drogowych i dréznikéw.

Jako uzupetnienie objazdéw drég stwierdzi¢ nalezy czy
miejsce zamieszkania nadzorcy jest odpowiednie, czy daje mu
moznos¢ tatwego dojazdu do wazniejszych punktéw przydzie-
lonych odcinkéw, wzglednie jakie rozmieszczenie nadzorcow
jest racjonalne.

Jakie nadzorcy maja $rodki lokomocji i w jakim stanie
sie znajdujg i czy umozliwiajg szybki objazd. Ille km odbyt
kazdy nadzorca w poszczegdlnych miesigcach wedtug zapiskow
w ksigzkach drézniczych stosownie do wyznaczonych ryczattow.

Jak nadzorcy sktadajg sprawozdania z objazdéw— ustnie
czy pisemnie.

Na jakich drogach i ilu dréznikow mieszka w koszarkach,
ilu w mieszkaniach witasnych Ilub wynajetych. Jakie sg odle-
gtosci mieszkania dréznikéw od przydzielonych odcinkéw, czy
dréznicy sg umundurowani, czy maja tablice obecnosci, gdzie
pszechowuja narzedzia i podreczne materiaty.

Czy nie zachodzi potrzeba budowy koszarek dla nadzor-
cow i droznikéw. Czy Zarzad Drogowy przeprowadza szkole-
nie w jakim czasie i wg jakiego programu.

VI1I1l) Budowa drég i mostéfo.

Jak juz wskazano przy opisie inspekcji polowej, sprawdza
sie kazda przeprowadzong budowe drogi Ilub mostu przez
krotki opis stanu wykonania oraz cech charakterystycznych
danej budowli. Czy plany i kosztorysy sa zatwierdzone, czy
wykonuje sie wg tych plandw, wzglednie jakie sg odstepstwa
i czy roboty wykonuje sie zgodnie z przepisami technicznymi.
Zbadac¢ nalezy stan robdt w powiecie, na ktére udzielono sub-
wencji lub pozyczki ze Skarbu Panstwa, jaka kwota przyczy-
nia sie wg warunkéw przewidzianych i zatwierdzonych pla-
néw. Czy roboty wykonuje sie sposobem gospodarczym, czy
w drodze przedsiebiorstwa, czy organizacja robo6t jest odpo-
wiednia. Czy prowadzony jest dziennik budowy i jak jest pro-
wadzony. Czy przyjecie materiatbw odbywa sie przepisowo.
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Jaki jest stan zawartych umow z przedsiebiorcami, czy sa do-
trzymane warunki i terminy, jaki stan wyptat, jakie sg ceny
robocizny, ceny zasadniczych materiatow przy kazdej budowie.
W ogole zbadac¢ nalezy wszystkie charakterystyczne momenty
techniczne i ekonomiczne danej budowy.

IX) Wykonanie budzetow drog. Pow. Zw. Komunalnego.

Wszystkie podane dotychczas badania odnosity sie tez
i do drég i gospodarki samorzadu. Nie mniej stwierdzi¢ nalezy
jeszcze jaka jest wysokos$¢ preliminowanego i wykonanego pre-
liminarza drogowego za rok ubiegly. Jakie roboty i z jakich
przyczyn nie zostalty wykonane. Jaka jest wysokos¢ Sciggnie-
tych specjalnych optat drogowych i czy zostalty uzyte na wia-
Sciwy cel. Czy zacigga sie pozyczki krétkoterminowe na uru-
chomienie robé6t w sezonie i czy pozyczki sie sptaca.

Czy terminowo sptaca sie naleznosci za roboty i dostawy,
jakie sa zalegtosci, czy wydaje sie weksle.

Czy cze$¢ rachunkowg ksigg prowadzi sie systematycznie
przez kontowanie dochodow i wydatkéw we wiasciwym terminie.

Jaki jest stopien wykorzystania przewidzianych wpltywow
drogowych. Czy opracowuje sie projekty nowych drég i mo-
stow. Czy i w jakim stopniu wydaje sie zapomogi na utrzyma-
nie lub budowe drég gminnych. Czy zapomogi sga celowe i na-
lezycie wykorzystane oraz przez gminy wyrachowane.

Czy wykorzystuje sie Swiadczenia w naturze na drogach
samorzadowych powiatu i jak zorganizowane sg roboty, w jakim
zakresie szarwark ten jest wykorzystany itp.

X) Spoétki drogowe i mostowe.

Czy i jakie spotki drogowe lub mostowe zostaty zatozone.
Czy zatozenie i organizacja nastgpity zgodnie 2z przepisami.
Jakie roboty wykonata spéika, jaka jej rachunkowos$¢ i kaso-
wos$¢ oraz czy wydatki sg celowe. Kto prowadzi nadzér tech-
niczny i czy roboty wykonuje sie $cisle wg projektéw i ko-
sztoryséw oraz jak P.Z.Dr. wspotpracuje w zadaniach Spoiki itp,

X1) Kontrola Zarzadu miejskiego niewydzielonego.

Jaka jest wysoko$¢ budzetu preliminowanego i wykona-
nego, jakie roboty i dlaczego nie zostalty w ostatnim roku wy-
konane. Czy stosuje sie Swiadczenia w naturze i w jakiej wy-
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sokosci. Czy prowadzi sie wszystkie przepisane ksiegi i czy
wymiary sa dokonywane wg przepiséw. Jak zakupuje sie ma-
teriaty i oddaje roboty, kto odbiera i czy sg protokoty z od-
bioru. Czy jest program robdét na najblizszych kilka lat i jak
jest realizowany, jaki jest stan robé6t. Jaka organizacja robot
i czy jest i jaka stuzba drogowa itp.

X11) Drogi gminne.

Oproécz zbadania stanu rob6t na drogach gminnych, kto6-
rego dokonuje sie w czasie objazdu, bada sie: Czy sie¢ droég
gminnych jest uchwalona i zatwierdzona. Czy jest wywieszony
piecioletni przynajmniej program budowy nowych drog i jak
jest realizowany. Jak wyglada zamkniecie w stosunku do pre-
liminarza za rok uprzedni. Czy ksiegi biercze $Swiadczen w na-
turze sg prowadzone. Czy i na jakiej podstawie sg odkonto-
wywane odrobione $wiadczenia. Jakie sga wptywy z wykupu
Swiadczen i czy sa uzywane na witasciwy cel. Czy preliminarze
drogowe sa zatwierdzane przez Zarzad Drogowy i czy sg wy-
posrodkowane ilorazy dla poszczegdlnych gromad. Czy sg spe-
cjalne umowy z wiascicielami wielkich majatkéw i jak sg re-
alizowane i przez kogo roboty i dostawy sa odbierane. Czy
gmina otrzymuje pomoc techniczng z Zarzgdu Drogowego. Jaka
wysokos¢ dniéwki pieszej i jaki jej stosunek do zaprzegowej.
Czy roboty wykonuje sie akordowo i jakie sg normy. Czy
i jakie sprawozdania przedkitada sie Wydz. Powiat, i w jakich
okresach. Jak sg zorganizowane roboty szarwarkowe i jaki jest
personel. Jak personel jest platny i jaka jego zaleznos¢, jakie
posiada kwalifikacje i czy jest szkolony przez Zarzad Drogowy.
Jakie gmina otrzymata subwencje z Wydz. Pow. lub Skarbu
Panstwa co za nie wykonano i jaki byt wkiad wiasny.

* *

¥

Powyzszy obraz roboty inspektora daje zarazem obraz
czynnosci Zarzadéw Drogowych.

Aby to wszystko zbada¢ naocznie samemu a nie przez
zadanie przygotowania roznych wykazow, to czynnos$¢ inspek-
tora w jednym powiecie wynosi przynajmniej 5 dni dla ob-
jazdéw dré6g i 10 dni dla badan w biurze, zaleznie od agend
przez powiat prowadzonych. Poniewaz Ministerstwo zada by
przedktadano sprawozdania i wydawano na tej podstawie za-
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rzadzenia polustracyjne, to materiat z takiej inspekcji wymaga
poézniej opracowania przez miesigc, czyli jesli inspektor nie
jest zajety innymi czynnosciami, zdota najwyzej skontrolowac
6 powiatéw w roku, zatem kazdy powiat moégiby w ten sposoéb
zosta¢ zbadany raz na 3 lata. Mozna sprawe postawi¢ w inny
sposob, mianowicie, ze wybiera sie dwa lub trzy dziaty w ro-
ku i bada sie wszystkie zarzgdy drogowe i miasta wytgczone,
mozna tez pracg sie podzieli¢ z Kierownikiem Oddziatu, ale
nieobecnos$¢ Kierownika na po6t roku z' przerwami jest nie
wskazana i wymaga zastepstwa przewaznie przez inspektora,
co znow jest nie mozliwe. Moim zdaniem najlepiej jest w Od-
dziale drogowym podzieli¢ sprawy drogowe pomiedzy 3—4 re-
ferentow, ktorzy zatatwiajg wszystkie sprawy odnoszgce sie do
danych powiatéw, zatem znaja catoksztait spraw w powiecie
i ktérzy tez wyjezdzajg do danych powiatéw, czy to na od-
biory robot, czy do porady technicznej, czy tez na inspekcje
wewnetrzna.

Niezaleznie od powyzszych referentow Oddz. Drogowy wi-
nien posiada¢ przynajmniej 2 inzynierdw, ktérzy pracujg wy-
tacznie technicznie, a wiec studiujg wszystkie aktualne postepy
nauki technicznej, projektujg i opiniuja wszelkie zagadnienia
techniczne, wyjezdzajac w teren w razie potrzeby wraz z re-
ferentami inspektorami. Rzecz naturalna, ze kazdy z powyzszych
referentéw winien mie¢ do pomocy technika, ktéryby zatatwiat
szereg drobnych spraw i zastepowat inzyniera w czasie wy-
jazdu, przy czym kazdy z tych, prowadzitby jeden lub kilka
dziatéw, ktére sa wspdlne dla wszystkich powiatéw lub wyma-
gaja zebrania danych od wszystkich powiatow.

Tak jak jest obecnie to stanowisko inspektora jest wia-
Sciwie bez znaczenia. Nikt nie pyta tego inspektora, o kwali-
fikacje personelu, jakkolwiek najlepiej ten personel zna. Awanse
czy odznaczenia zaistniale sa czesto niespodziankg dla in-
spektora.

We wszystkich dziatach administracji inspektor ma usta-
wami zastrzezony zakres uprawnien lub dziatania, jak inspektor
lekarski, weterynaryjny, czy tez leSny nie mowigc o inspekto-
rze starostw lub samorzadowym, ktorzy w tabeli stanowisk sa
wyzsi od Kierownika Oddziatu.

0 tym Swiadczy juz nawet tablica orientacyjna woje-
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wodztwa, gdzie podani sg wszyscy inspektorowie z wyjgtkiem
drogowego. Takze tytut inspektora drogowego jest okreslony
tylko jako ,inspektor" i byt pomyslany jako inspektor wszy-
stkich robd6t publicznych za czas istnienia Min. Rob. Publ.
I wtedy inspektor badat tez rowniez sprawy architektoniczno-
budowlane, ztgczone w jednej Dyrekcji, trudno bowiem byto
dla kazdego dziatu osobnego miec¢ inspektora.

Za rzecz zupeinie niepotrzebng uwazam pisanie sprawo-
zdan z inspekcji i wydawanie zarzgdzen polustracyjnych. In-
spektor ma zakres badania, ktéry przeprowadza. Gdy znajduje
rzeczy nieodpowiednio Ilub nieformalnie prowadzone wska-
zuje na to odrazu na miejscu i notuje wydane zarzadzenia,
ktorych wykonanie przy najblizszej inspekcji sprawdza. Zarza-
dzenia polustracyjne wydaje sie dla spraw, ktére maja byc
uregulowane dla catego wojewddztwa. Tylko w wypadku roéz-
nicy zdan miedzy inspektorem a Kierownikiem Zarzgadu Dro-
gowego lub Przewodniczacym sprawy sporne mozna ujac w pro-
tokot i przedtozy¢é go Urzedowi Wojew. do rozstrzygniecia.

Doda¢ tu musze, ze kontroli jest tu ogromna ilosc.
Wspomne tylko obok inspektora fachowego, przede wszystkim
delegata lIzby Kontroli Panstwowej, dalej wszystkich urzedni-
kéw Wydziatu Samorzgdowego z inspektorem samorzadowym
na czele, Zwigzek Rewizyjny Samorzgadu Terytorialnego, Kie-
rownika Oddzialu Budzetowo-gospodarczego Urz. Wojew. dele-
gatéw Funduszu Pracy i Bezrobocia, delegatéw Ubezpieczalni
Spotecznych, referenta Wydziatlu Wojskowego Urzedu Wojew.
ponadto maja miejsce dorazne wyjazdy referentow fachowych,
drogowych i Naczelnikéw. Wszyscy wyzej wymienieni majg
w swoim reku te same dokumenty kasowe, wszyscy zabieraja
czas i Kierownik Zarzgdu drog. jest stale w zdenerwowaniu
inspekcyjnym.

Taki stan nie moze by¢ utrzymany. Nalezy ustali¢ zasade,
ze referenci fachowi sg do odbioru robdét i ustalania progra-
mow, wszelkie inne kontrole przeprowadza Okregowa Izba
Kontroli Panstwowej, ktéra ma mie¢ kontroleréw znajacych
wszystkie sprawy podlegajgce kontroli i zastepujgcy wymie-
niony wyzej zastep kontrolujacych, nalezatoby jednak bezwa-
runkowo rozciggng¢ agendy tej kontroli na samorzady chocby
powiatowe. Najswiezszg instrukcja budzetowa dla zwigzkow
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samorzadowych, ktéra wylgcza wydatki na drogi panstwowe
z budzetéw samorzadowych wprowadza na nowo dwutorowosé
i miataby uzasadnienie tylko wtedy, gdyby byta pierwszym
krokiem do wydzielenia administracji drég panstwowych w ogéle
z powiatow. W kazdym razie wymaga to szybkiego opracowa-
nia instrukcji rachunkowo-kasowej dla Zarzgdéw Drogowych,
bo powiaty tej rachunkowosci prawdopodobnie bez zaptaty
prowadzi¢ nie beda chciaty.

HENRYK NIZINSKI

UWAGI DO INSTRUKCJI ORGANIZACYJNEJ
POWIATOWYCH ZARZADOW DROGOWYCH,

zamieszczonej w Nr 130— 131 ,Wiadomosci Drogowych"

Jak zostato stwierdzone w czasie obrad 1V Polskiego
Kongresu Drogowego — organizacja administracji drogowej
w Polsce nie staneta jeszcze na wiasciwym poziomie w ogole,
a w szczego6lnosci jesli chodzi o zarzady drogowe. Dlatego
kazdy wysitek, kazda inicjatywa starszych i doswiadczonych
fachowcow w dziedzinie drogowej, przejawiona w celu uregu-
lowania tej kwestii; winna by¢ przyjeta z cala zyczliwoscia.

Dla powyzszych powodow nalezy zyczliwie powita¢ prace

Inz. F. Przewirskiego pt. ,lInstrukcja Organizacyjna powiato-
wych zarzadéw drogowych" jak i ,lInstrukcje stuzbowg dla
dréznikéw” oraz ,Przepisy stuzbowe dla dréznikéw” Inz.

A. Lewickiego — ktore zostaty wydrukowane w ,Wiadomo-
Sciach Drogowych" jako wyrdéznione i nagrodzone na konkursie.

Z uwagi na to, iz prace te zostaly podane jako materiat
dyskusyjny, nim przystagpimy do wiasciwych uwag, chciatbym
poswieci¢ kilka stéw kwestii dyskusji.

Dotychczas administracja drogowa w Polsce, mimo zna-
cznego wysitku wiladz i1 grona fachowcéw — znajdowata sie
w powijakach, czego przyczyng zrozumiatg byto to, ze admi-
nistracja ta byla mioda i niedoSwiadczong. Powiedzmy kroétko
i szczerze, zeSmy sie dopiero uczyli nalezycie administrowac
drogami.

W tym poczatkowym okresie niezmiernie wazng role
W zyciu drogowym Panstwa odegraty Kongresy Drogowe, ktore
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kwestie organizacji pchnety znacznie naprzéd. Uchwaty Kon-
greséw znalazty swdéj wyraz w odnosnych zarzadzeniach na-
szych wiadz i pomatu, ale systematycznie posuwaliSmy sie
naprzod, ulepszajac w miare moznosci poszczegdlne dziedziny
administracji drogowej.

Podkreslajagc niezmiernie duze korzysci, jakie otrzyma-
lismy z czterech kolejnych Kongreséw Drogowych, musimy
stwierdzi¢, ze obok pracy Kongresow — koniecznym jest row-
nolegte rozwiniecie dyskusji na tamach czasopism fachowych.
Jako przyktad moga nam postuzy¢ obszerne dyskusje, prowa-
dzone w catym szeregu czasopism fachowych w panstwach,
ktore postawily u siebie kwestie drogowa na bardzo wysokim
poziomie.

Kazde doswiadczenie — zdobyte w dziedzinie drogowej,
winno by¢ przedyskutowane w celu ewentualnego wykorzystania
dla ogélnego dobra sprawy drogowej w Polsce.

Jak daleko jesteSmy w tyle za panstwami zachodnimi
w tej dziedzinie — istnieje fakt, ze jedyne czasopismo fachowe
w Polsce ,Wiadomosci Drogowe” wychodzi zaledwie raz na
dwa miesigce, powodem tego jest, jak nalezy przypuszczad,
brak materiatu i zainteresowania ze strony ogo6tu inzynieréw
i technikéw drogowych.

(e} ile dotychczas niedostateczne zainteresowanie w tej
dziedzinie moglisSmy ttumaczy¢ brakiem terenu doswiadczalnego
z powodu kryzysu, jaki dotkngt nasz kraj oraz catg Europe
i sparalizowatl wszelkie przedsiewziecia obliczone na wiekszg
skale — ,to obecnie wchodzagc w normalny okres zycia panstwo-
wego, musimy stwierdzi¢, ze okres miniony dal nam jednak —
olbrzymie doswiadczenie, bo nauczyt nas gospodarowaé¢ oszcze-
dnie i celowo, ze z kwestig drogowa jestesmy juz dobrze ob-
znajmieni i wreszcie, ze za sprawe drogowag jestesSmy w peni
odpowiedzialnymi.

Musimy sta¢ sie cialem doradczym naszych wiadz cen-
tralnych, ktére beda mogly wykorzysta¢ nasze doswiadczenie.

Dlatego jeszcze raz podkreslam, ze oddanie pod dyskusje
wymienionych na wstepie prac, ktére moga sie przyczynicé
w znacznym stopniu do usprawnienia administracji drogowej
w Polsce, nalezy przyja¢ z duzym zadowoleniem.

Obecnie przejdziemy do analizy ,Instrukcji”, a raczej tych
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paragraféw, co do ktorych mamy zastrzezenia. Kwestie zas$,
na ktére sie zgadzamy lub o ktorych z pewnych wzgledéw nie
mozemy zabraé¢ gtosu — zostang pominiete.

Do § 2, Kierownicy zarzadéw drogowych sg tak obcia-
zeni wilasnymi sprawami resortowymi, ze dodawanie im pew-
nych czynnosci, chocby i technicznych, ale zupetnie niezwia-
zanych z resortem drogowym, wydaje mi sie niekorzystne.
Sprawy budowlane i przemystowe nalezatoby przydziela¢ do
zatatwienia z reguty architektom powiatowym lub rejonowym,
co zresztg i obecnie jest praktykowane, z wyjatkiem niektorych
powiatéw. Ponadto Kkierownicy zarzadéw drogowych, juz ze
swego stanowiska nie sg nastawieni i w ogole predestynowani
do stuprocentowego opiniowania w sprawach budowlanych
i przemystowych.

Dlatego proponowatbym skreslenie z tego punktu stéw
Lbudowlanych i przemystowych” zastepujac je stowem ,tech-
nicznych”.

Przez uzycie stowa ,technicznych” nie wykluczamy oczy-
wiscie mozliwosci opiniowania przez Kierownikéw P. Z. D.
w koniecznych wypadkach — zaréwno i spraw budowlanych
jak i przemystowych, jednakze nie mozna mu tych czynnosci
specjalnie narzuca¢. Takie postawienie sprawy, pozwolitoby
zachowacd istniejgcy porzadek rzeczy.

Do § 4. Dla unikniecia réznorodnosci i dowolnosci w uzy-
waniu pieczeci zaleca sie skreSlenie stowa ,,owalnej” za$ pie-
cze¢ okragta uzupelni¢ w Srodku emblematem drogowym.

Do 85. W czasie obrad sekcji 3-ciej IV Polskiego Kon-
gresu Drogowego stwierdzono koniecznos$¢ ustalenia etatow dla
zastepcow Kierownikéw P.Z.D. Konieczno$¢ ta zostata obszer-
nie i rzeczowo umotywowana w odnos$nych referatach na Kon-
gresie (takze w referacie autora niniejszego), zaréwno jak
i podczas dyskusji oraz znalazta wyraz w jednej z uchwat
Sekcji 3-ciej, przyjetej przez Plenum Kongresu.

Dlatego proponuje nastepujace brzmienie § 5: ,Na czele
Pow. Zarz. Drog. stoi Kierownik P.Z.D. mianowany przez Min.
Komunikacji sposréd funkcjonariuszy panstwowych z dziatu
stuzby drogowej M. Kom. i posiadajagcych wymagane kwa-
lifikacje.

Zastepcami Kierownikow P.Z.D. sa: w wiekszych powia-
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tach, mianowani przez Min Komunikacji na wniosek Urzedu
Wojew. Wydz. Kom, Budowl. mtodzi inzynierowie, za$ w mniej-
szych powiatach — technicy bedacy funkcjonariuszami panstwo-
wymi z dziatu stuzby drogowej".

Do § 6 pp a— 1. Tytut ,nadzorcy mostowi" proponuje
zmieni¢ na ,dozorcy mostowi” dla unikniecia identyfikowania
tego tytutu z tytutem nadzorcéw drég i mostow. Zmiana ta nie
bytaby konieczng w wypadku otrzymania przez nadzorcow
drég i mostow tytutu ,zawiadowca odcinka drogowego” w mysl
uchwaty IV Polsk. Kongr. Drogowego.

Do § 6 p. a— 2. Tytut ,Drogomistrze, (nadzorcy drogo-
wi)" proponuje zastgpi¢ tytultem ,Zawiadowcy Odcinkéw Dro-
gowych” w mys$l uzasadnienia podanego powyzej w p. 1.

Kwestia ta byta szczegdtowo dyskutowana na ostatnim
Kongresie drogowym, ktéry powziat uchwate w tej sprawie,
wypowiadajac sie za zmiang tego tytulu w sensie podanym
wyzej.

Do §6 p. a— 3. Proponuje nastepujgce uzupetnienie
»Technicy drogowi, majacy bezposredni nadz6r nad gospodar-
ka drogowa gmin z ramienia Powiatowego Zarzadu Drogowego”.
Dalsza tre$¢ bez zmian.

Do 8§ 6 p. b. 1. Tytut ,Pomocnik kancelaryjny (kance-
lista) proponuje zamieni¢ tytutem ,Pracownik biurowy" co nie
przesadzatoby hierarchii tego stanowiska i pozwolitoby na do-
bieranie odpowiednich sit, mniej lub wiecej wartosciowych, za-
leznie od potrzeb danego zarzgadu drogowego.

Jak wynika z zakresu czynnosci tego funkcjonariusza —
obowigzki jego w wiekszych powiatach wzrastajg do czynnosci
referentdw. Nie nalezaloby zatem stabilizowa¢ tego stanowiska
na jednakowym poziomie dla wszystkich zarzgdéw drogowych.

Do § 7. Kierownicy administracji ogolnej czesto usitujg
wptywac¢ na sprawy czysto fachowo-techniczne, co ujemnie od-
bija sie na biegu tych spraw. Z tego powodu proponuje skre-
Slenie w tym paragrafie stowa ,szczegdlnie" za$ po stowie
~gospodarczym" doda¢ ,z pominieciem spraw fachowo-techni-
cznych, w ktérych to zarzadzenia Kierownik P. Z. Dr. otrzy-
muje z Wydz. Kom. Bud. Urzedu Wojew.”

Do § 9. Ze wzgledéw prestizowych zalecam stowo ,wy-
znacza" zamieni¢ stowem ,przydziela",
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Do § 12 p. 8. Koncowe zdanie proponuje zredagowac
w nastepujacy sposob ,jako tez za nalezytag i ekonomiczng
administracje catym majatkiem stanowigcym wiasnos¢ drogowag".

Do § 18 p. 4. Kazdorazowe uzyskiwanie zgody Urzedu
Wojewddzkiego, lub chocéby tylko Wydzialu Powiatowego na
przyjmowanie droznikéw na wakujgce stanowiska, bytoby bar-
dzo kitopotliwe, zwiaszcza, o ile sie wezmie pod uwage, ze
zmiany na tych stanowiskach sg dos$¢ czeste. Ponadto takie
postawienie kwestii ogranicza zaufanie jakie winno panowac
miedzy Kierownikiem P. Z. Dr. i jego wiadzg przetozong, jak
rowniez ograniczytoby swobode Kierownika Z. Dr. w dobiera-
niu odpowiednich kandydatéw na te stanowiska.

Podobne ujecie sprawy musiatoby znalez¢ swo6j odpo-
wiednik w uzyskiwaniu takich zezwolen — réwniez i na zwal-
nianie dréznikéw. Wydaje mi sie koniecznym pozostawienie
Kierownikom P. Z. Dr. wolnej reki w sprawie zwalniania i przyj-
mowania dréznikéw i strézy mostowych, z wyjatkiem oséb po-
zostajagcych ponad 5 lat na stuzbie, ktérych zwolnienie wyma-
gatoby zgody Urzedu Wojew. lub Wydziatu Powiat. Dlatego do
czasu ustalenia etatéw dla droznikéw zaleca sie skreslenie
w tym punkcie stéw ,za zgodag Urzedu Wojew. wzglednie
Wydz. P.".

Do § 18 p. 7. Propnuje zupeine skreslenie tego punktu,
poniewaz konieczno$¢ objazdow wynika juz z tresci § 17,

Do § 18 p. 9. Skoro podziat czynnosci personelu Zarz.
Drog. ma by¢ unormowany, punkt ten nie znajduje uzasad-
nienia.

Do § 19. O ile wyptacanie rzeczywistych kosztéw za wy-
jazdy Kierownikéw Z. Dr. na podstawie rachunkéw miesiecz-
nych jest uzasadnione i wyklucza wszelkie nieporozumienia,
o tyle ryczattowanie tych naleznosci nie powinno byc¢ stoso-
wane; stosunek finansowy miedzy kierownikiem P.Z. D. a jego
wiladzg przetozong powinien sie opiera¢ wytacznie na danych
catkiem pewnych. Ryczattowanie objazdéw Kier. P. Z. D. tej
pewnosci nie daje, tym wiecej, ze na wyjazdy Kierownikow
P. Z, D. wptywa caly szereg okolicznosci, jak: 1) Koniecznos¢
wyjazdu, 2) Mozliwo$¢ wyjazdu ze wzgledu na bieg prac biu-
rowych, 3) Stopien ruchliwosci danego kierownika P. Z. D. itp.

Rowniez przy ryczattowaniu objazdéw stuzbowych, jeden
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Kierownik P. Z. D. moze sie sta¢ mimowolnym sprawca nadu-
zycia, jakie wyniknie z niewykonania tej ilosci objazdéw, za
jaka sie pobiera pienigdze, drugi za$ moze by¢ poszkodowany
z powodu koniecznosci dokonania wiekszej ilosci objazdéw od
przewidzianej.

Poniewaz niemozliwem jest ustalenie, doktadnej ilosci Ki-
lometréw objazdéw, wydaje mi sie, ze system ryczattowania
wyjazdoéw Kierownikéw P. Z. D. nie powinien by¢ stosowany.
A zatem proponuje skreslenie z § 19 stow ,albo ryczatty mie-
sieczne obliczone na podstawie szlaku objazdéw drég, uchwa-
lone przez W. P. i zatwierdzone przez Urzad Wojew.”.

Uzywanie przez Kierownikéw Z. Dr. wiasnych samocho-
déw, do czasu przydzielenia samochodéw stuzbowych, jest
bardzo pozadane, z warunkiem, ze zwrot kosztéw za wyjazdy
rowniez bedzie sie odbywa¢ na podstawie dokiadnego obra-
chunku. Dlatego po stowach ,witasnych samochodoéw" propo-
nuje doda¢ ,w jakim to wypadku otrzymuje zwrot kosztow
podrézy na podstawie obliczenia ilosci przebytych kilometréow
i po cenie ustalonej odnosnym zarzadzeniem".

Do rozdz. 3. Rozdziat 3-ci w mysl uchwaty 1V Polsk.
Kongr. Drog. winien otrzymac¢ brzmienie ,Zawiadowcy Odcin-
kéw Drogowych".

Do § 21. Roéwniez stosownie do uchwat IV Polsk. Kongr.
Drog. redakcje tego paragrafu nalezatoby zmieni¢ w sposob
nastepujacy ,Zawiadowcy odcinkéw drogowych sg funkcjonariu-
szami samorzgdowymi Il lub Ill kategorii, pozostajgcymi na
etacie Pow. Zw. Kom." dalszy ciag bez zmian.

Do § 22. Konsekwentnie do uzasadnienia w § 21 i tu
nalezaloby wprowadzi¢ nastepujace poprawki: w p. 3 ,dla kan-
dydatéw na stanowiska Il kat. ukonczong $rednig szkote tech-
nicznag, oraz posiadanie przynajmniej rocznej praktyki fachowej,
za$ dla kandydatéw na stanowiska Ill kat. ukornczone 6 klas
szkoty powszechnej i kursy zawiadowcéw drogowych przy
Urzedzie Wojew. lub S$redniej szkole technicznej, wzglednie
prywatnej, uznanej przez M. K. oraz rocznag praktyke drogowa.

Wystuzeni podoficerowie wojsk technicznych, jako kan-
dydaci na stanowiska kat. 111-ej zwolnieni sg od obowigzku
ukonczenia kurséw, jesli odbeda roczng praktyke drogowsa i ztozg
odpowiedni egzamin p. 4 woéwczas staje sie nieaktualny.
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Ta selekcja zawiadowcoéw (nadzorcow) uzasadnia sie tym,
ze inne wymagania sg stawiane kandydatom w powiatach wiek-
szych, a inne w mniejszych. Czasami nawet w jednym powiecie
jeden odcinek moze by¢ obsadzony funkcjonariuszem IIl kat.
inny za$ wymaga mocnej obstugi technicznej.

Jak przy ustalaniu etatéw dla zastepcéw Kierownikéw
P. Z. D. (mtodszy inzynier, czy technik) tak i tu wytania sie
koniecznos$¢ definitywnego ustalenia odpowiedniego zrézniczko-
wania powiatéw na podstawie ilosci drog z twardg nawierzchnig
bedgcych w administracji danego zarzadu drogowego, ilosci drég
z nawierzchnig ulepszong, oraz ogoélnym znaczeniem powiatu.

Do § 27. Proponuje uzupetnienie po stowach ,wykonujg
swe czynnosci biurowe w biurze Pow. Zarz. Drog." stowami
.1 w koniecznych wypadkach", zas po stowach ,z toku urze-
dowania P. Z. D. wynikajacych", doda¢ ,o ile nie wptynie to
ujemnie na sprawnos¢ pracy w tej sekcji'.

Do § 31. Proponuje skresli¢ stowa ,,obchody".

Do § 33. Kwestia rejestracji materiatdow drogowych (ka-
miennych) jest jedna z najwazniejszych w administracji drogo-
wej. Kamien, thluczen, zwir itp. stanowig zasadniczy element
sktadowy naszych drég i pochtaniaja wiekszg czes¢ kredytow
przyznawanych na budowe i konserwacje. Dlatego rejestracja
materiatdow kamiennych winna by¢é prowadzona przez jednego
ze statych pracownikéw zarzadu drogowego, catkowicie za te
ksiegowo$¢ odpowiedzialnego. Oczywiscie prowadzitby on
ksigzki podtug wzoru Nr 15 dla wszystkich drég.

Drogomistrz — po przejeciu mat. kamiennych sporzadza
rachunki i protokélty i1 przekazuje je Zarzadowi Drogowemu
celem zatwierdzenia przez Kierownika P. Z. Dr. i zarzadzenia
wyptaty. Rachunek taki, czy lista ptacy, przed jej zatwierdze-
niem przez Kierownika P. Z. D. nie jest jeszcze dokumentem,
na podstawie ktdrego moznaby wpisywa¢ do ksigg mat. kam.
przychéd lub rozchéd materiatéw, gdyz istnieje jeszcze mozli-
wos$¢ wprowadzenia pewnych zmian. Po przekazaniu list ptacy,
drogomistrz nie ma juz moznosci wycofania ich, gdyz
listy sa odsytane do rachuby. Wycofywanie tych dokumentéw
celem zaksiegowania mat. kamiennych lub pozostawienie sobie
odpiséw, powodowatoby duze opo6znienie lub nadmierna biuro-
kracje. Poza tym ksigzki mat. drogowych winne sie znajdowac
zawsze w biurze zarzadu drogowego.
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Poniewaz jednak odpowiedzialnym za zgodnos¢ faktycz-
nego stanu rzeczy z ksigzkg mat. jest drogomistrz, przeto
w pierwszych dniach kazdego miesigca winien skiltadaé¢ zarzag-
dowi drogowemu wykaz posiadanych w swym rejonie materia-
tébw kamiennych, z podziatem na kilometry. Wykaz ten powi-
nien sie zgadza¢ z remanentem ksigzki mat. podiug wzoru
Nr 15, a wszelkie niezgodnosci winny by¢ niezwtocznie wyja-
Sniane.

Jak z powyzszego wynika, drogomistrz musi u siebie do-
ktadnie notowac¢ obrét materiatdbw kamiennych.

Proponuje zatem nastepujgacg redakcje § 33 ,Zawiadowca
odcinka drogowego jest obowigzany do przedkiadania Kiero-
wnikowi Zarzgadu Drogowego w pierwszych dniach kazdego
miesigca — wykazu materiatdbw drogowych, znajdujgcych sie
w jego rejonie drogowym — na poszczego6lnych kilometrach
i jest odpowiedzialny za zgodnos$¢ tych wykazéw z ksiegami
mat. kam, zarzadu drogowego".

Do § 38. Proponuje skreslenie koncowego zdania o brzmie-
niu ,Ktory petni zarazem funkcje zastepcy Kierownika P.Z.D.".
Kwestia ta zostata umotywowana w uwagach do § 5.

Do § 41. Proponuje skresli¢ stowa ,z tg roznica, ze dla
etatu technikéw, jako funkcjonariuszy Il kat. przewidziane sa
stopnie stuzbowe od XI do VII" skreslenia tego nalezy dokonac
w zwigzku z uwagami do § 22.

Do tyt. 6. W tytule rozdz. 6 stowo ,pomocnik,, proponuje
zamieni¢ stowem ,pracownik".

Do § 44. Zmiana jak w tytule 6.

Do § 44 p. 6. Zasadniczo wszelkie czynnosci zwigzane
z rachunkowosciag, a wiec sprawdzanie rachunkéw, prowadzenie
ksiegi rozrachunkowej i kontowej udzielonych zaliczek winna
prowadzi¢ rachuba, ze wzgledu na charakter tych czynnosci,
nie majacych zadnego zwiazku z pracag kancelaryjng i wyma-
gajacych specjalnych umiejetnosci, oraz ze wzgledu na obszerny
dzial pracy, jaki zostaje wilaczony do czynnosci pracownika
biurowego. To samo dotyczy prowadzenia ksigg inwentarzowej
i materiatowej, ktére winien prowadzi¢ pracownik, prowadzgcy
jednoczes$nie ksiegi obrotu materiatéw drogowych.

Dzienniki wyjazdéw prowadzi kazdy pracownik liniowy
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osobno; pracownicy biurowi takich dziennikéw nie prowadza,
poniewaz ich wyjazdy maja charakter sporadyczny.

Zatem proponuje nastepujaca redakcje § 44 p. 6 ,Prowa-
dzi ksiege doreczen pism i jest pomocnym przy wykonywaniu
sprawozdan periodycznych, a takze sporzgdza te sprawozdania,
ktére nie wymagaja specjalnej wiedzy technicznej".

Do § 44 p. 7. Ewidencje magazynu P. Z. Dr. i warszta-
tow prowadzi pracownik zatrudniony przy rejestracji mat. kam.
i prowadzeniu ksigg materiatowej i inwentarzowej, jednoczesnie
peini on funkcje magazyniera,

Z powyzszych uwag wynika, ze przy zarzadach drogowych
koniecznym jest utrzymywanie statego pracownika, ktorego
obowigzkiem bytoby prowadzenie omoéwionych spraw i odpo-
wiedzialno$¢ za nie. Zatem p. 7 otrzymatby brzmienie ,Spra-
wuje nadzér nad catym urzadzeniem biura Zarzadu Drog.".

Do § 44 p. 8. Czynnosci omoéwione w tym punkcie wy-
magaja specjalnej umiejetnosci i nie moga by¢ wiaczone do
czynnosci pracownika biurowego, dlatego proponuje skreslenie
tego punktu.

Do 8§ 56 p. 1. Podany sposdb sporzadzania list placy
wydaje mi sie zbyt skomplikowany. Jezeli chodzi o materiat
do list otrzymywany od dréznikéw, to nie jest on zbyt pewny
i potrzebna jest duza czujnos¢ ze strony nadzorcy, aby nie
popetni¢ szeregu bledéw. Jednakze innego wyjscia nie ma
i w praktyce sprawozdania dréznikéw sg przyjmowane po do-
ktadnym ich sprawdzeniu i odebraniu rob6t przez nadzorcéw
w terenie.

Podsumowywanie kosztow robocizny dla kazdego odcinka
drdézniczego osobno — wydaje mi sie zbyteczne, zwlaszcza dla
pewnych rodzajéw robot (np. czastkowy remont jezdni przy
pomocy drozyn roboczych). Réwniez uskutecznianie przez nad-
zorcow podziatu robocizny wedle kolumn gospodarki drogowej
(podtug wzoru 2) jak i podziat na paragrafy, wymagatoby od
nadzorcow gruntownej znajomosci niemal catej rachunkowosci
zarzadéw drogowych, w praktyce byloby to zbyt trudne do
przeprowadzenia, zwitaszcza, gdy sie przyjmie pod uwage, ze
personel liniowy szczegd6lnie w sezonie roboczym jest przecia-
zony praca w terenie i nie miatby wprost czasu na wykony-
wanie tych czynnosci.
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Wydaje mi sie, ze ta cze$¢ czynnosci winna by¢ wyko-
nywana przez rachmistrzow w zarzadach drogowych.

Do § 57 p. 4. Dokonywanie wyptat bez wilasnorecznych
pokwitowan na listach ptacy zasadniczo nie powinno mieé
miejsca.

Do § 57 p. 5. Dokonywanie drobnych wyptat przez nad-
zorcOw w gminach w obecnosci woéjta lub sekretarza jest niez-
miernym utrudnieniem tak dla nadzorcéw, jak i dla robotni-
kéw. Nadzorcy — do ktérego nie ma sie na tyle zaufania, by
mu powierzy¢ drobng wyptate — nie nalezatoby trzymaé. W po-
dobnych warunkach wspétpraca staje sie nie mozliwa.

Do § 59— Il11— 16. W zwigzku z uzasadnieniem do § 33,
punkt ten proponuje skreslic.

Do zat. Nr 1 wzér Nr 1. Ze wzgledéw stylistycznych,
stowo ,weszto" zastgpi¢ stowem ,wptyneto” jako powszechnie
uzywanym.

Do zat. Nr 1 wzor Nr 2. Nadawcy proponuje sie wy-
dzieli¢ osobna rubryke, co umozliwi szybsze odszukanie po-
trzebych aktow.

Do zat. Nr 1 wz6ér Nr 7. Zasadniczo nie tak waznym
czynnikiem jest nazwa dnia w ktéorym robotnik pracowalt, jak
data miesiagca, a poza tym, podany ukiad tygodniowy nie jest
dogodny. Proponuje nastepujacy ukiad tej czesci listy placy:
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Przy tym ukiadzie, w rubryce wolnej nad tabelg dat mo-
zna poda¢ nazwe miesigca, lub, gdy robota trwata na przeto-
mie dwoéch miesiecy, poda¢ wiasciwy okres (np. od 15.1V do
do 7.V). W pojedynczych wypadkach— tam gdzie liste zesta-
wia sie dla jednego robotnika, lub kilku, ktérzy pracowali
w jednakowym okresie, daty niepotrzebne skreslic. Wydaje
mi sie, ze podany wyzej podziat jest wygodniejszy i pozwala
na szybsze zorientowanie sie, w jakim okresie miesigca dany
robotnik pracowat.

Ostatnie trzy rubryki ,Ubezp. Spot doptata pracod." pro-
ponuje zastgpi¢ jedna tylko rubryka, w ktérej podaje sie ogol-
ng sume, jakg doptaca pracodawca. Rubryke te nalezatoby
umiesci¢ zaraz po rubryce ,Razem zarobiono”. Ukiad ten
przedstawiatby sie nastepujaco:

Potracenia

® gog

proc.

Ra- Pokwitowanie
zem

Po cenie
Suma

Dodaje sie
Nalezn,

th
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-

zt zt |or zt gr zt gr ztlor ztjgr zt Jor zt gr zt lor zt gr

W tym wypadku potracenie oblicza sie od sumy zarobku,
za$ odejmuje sie o0go6lng sume potragcen od sumy ,0Ogétem”
(Naleznos¢). Przy czym rubryka ,Ogétem" po podsumowaniu
listy ptacy u dotu, daje nam catkowita sume listy, tgcznie z ko-
sztami ub. spot.

Uktad strony ostatniej proponuje nastepujacy (patrz tabl.
str. 342):

Uktad ten dokiadnie obrazuje ilos¢ wykonanych robét,
a posiadajgc po lewej stronie rubryki obrotu materiatow ka-
miennych, moze jednoczes$nie stuzy¢ jako dowéd do zaprzy-
chodowania lub spisania tych materiatéw, bardzo utatwiajac to
zadanie. Mowa tu o mniejszych partiach materiatéw, ktére

6
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nie wymagajg sporzadzania protokétow przyje¢ komisyjnych.
Jednoczesnie ukiad ten zaspokaja potrzeby odnosnego szematu
gospodarki drogowej.

5 c -
Obrot mat. kam, o ] cc b
Wyszczeg6lnienie .2 ° g = O su-
. < oo ce-
kam, szab, zwir Wykonanych robot g o Eg ;g nie M2
Km, f < I N T
i dostaw B 38 § .g 373
Prz. |Roz, Prz. Roz. Prz. Roz. Z = N« Na gz gr ztgr

Wracajgc do omawianego wzoru proponowatbym, aby na
tytutowej stronie, nad ,Art. Kas." byla umieszczona rubryka
.Kat. 1 Nr drogi" dla utatwienia orientacji, zas rubryke ,Dro-
ga" pod tytutem listy z lewej strony — skreslic.

Do zat. Nr 1 wzér Nr 8. Uwaga do strony tytutowej,
jak i ubezp. spot, oraz do str. czwartej — jak do wzoru Nr 7
(zat. Nr 1).

Do zat. Nr 1 wzor Nr 9. Zasadniczo protokoty komisyj-
nych przyje¢ winny by¢ sporzadzane nie tylko przy odbiorze
wiekszych partii materiatdw drogowych, lecz takze i wiekszych
robét. Ponadto wykazywanie w protokétach wymiaréw bryt
mat. kam., gdzie wazng rzecza jest nawet nie ilos¢ bryt lecz
ogo6lna objetos¢ przyjetych materiatow — wydaje mi sie zbedne.
Proponowatbym zmiane tego wzoru na taki, ktéryby mogt bycé
stosowany w réznych wypadkach.

Wzor takiego protokotu podaje.

Protokot

Komisyjnego przyjecia robot (materiadtOw) ........cccoviiiiiiiiiiiinnnn,
........................................................... Na drodze ...
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Cena Suma
L. p. Km. Wyszczegdblnienie Nazwa los¢ Uwagi

jedn. zt. zt.

Protokét jest drukowany na dwie strony, w 2-ch forma-
tach (‘/a i 7J3- U dotu drugiej strony podpisy cztonkéw Komisji.
Jezeli robota jest mniejsza— protokét podpisuja Kierow-
nik P. Z. D., nadzorca i dréznik, przy wiekszych robotach lub
dostawach takze cztonkowie Komisji drogowej, précz dréznika.

Uwagi do ,lInstrukcji stuzb, dla dréznikow".

Do rozdz. 1. W mys$l uchwaly IV Polskiego Kongr. Drog.
dréoznik winien by¢ pracownikiem etatowym i w tym sensie
nalezatoby zmieni¢ catlg tres¢ rozdziatu pierwszego.

Do rozdz. 4. Proponuje obecnie obowigzujacy czas pracy:

I, XI od 730 do 153 przerwa ob. od 12 do 13
I, 1V, VI, IX, X od 730 do 163 ” 12 do 13
V, VI, VI od 7% do 1900 " 12 do 14
X1, 1 od 80 do 150 ” 12 do 13

Do rozdz. 7 p. 6d. Dokonywanie zapisow o obrocie ma-
teriatbw kamiennych w ksigzkach drézniczych, w okresach
dwutygodniowych nie wydaje mi sie koniecznym, a przysparza
duzo pracy, nalezatoby ustali¢ okres miesieczny. Ponadto wpi-
sOow tych winien dokonywaé¢ wytgcznie nadzorca,

Do wzoru Nr 1 p. 1. (Dane osobowe). Zamiast stow ,Mie-
szka w domu drézn. w km." proponuje wstawi¢ ,Adres droz-
nika za$ stowa ,Uzywa ogrodu" zkresli¢. Informacja ta w ksigz-
ce droznika jest nieistotna. Jezeli chodzi o obliczenie nalez-
nosci od dréznika za uzywanie paséw drogowych, to takowe
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winne by¢ dokonywane co roku, ze wzgledu na ciagte zmiany
w ilosci i jakosci gruntéw, z ktérych dréznik korzysta.

Do wzoru 1 p. 5. Szemat przegladu dostawy i zuzycia
materialdow kamiennych oraz nawierzchniowych jest zbyt skom-
plikowany. Jezeli sie przyjmie, ze kazdy nadzorca ma od 8
do 12 droéznikéw i tylez ksigzeczek, prowadzenie zapiséw po-
dtug podanego wzoru bytoby bardzo ucigzliwe. Wzdor ustalony
przez M. K, na rok 1938/39 jest wygodny, nieskomplikowany
i zawiera niezbedne rubryki dokladnie obrazujgce stan rzeczy.

Wreszcie trzeba zauwazyé¢, ze obowigzki wkladane na
dréznikéw ta instrukcja stoja na bardzo wysokim poziomie
i watpliwym jest, czy obecny personel podota wszystkim wy-
maganiom.

Podniesienie poziomu personelu przez szkolenie i selekcje
jest pierwszorzedng koniecznoscia, jednakze nie da sie osigg-
na¢ dodatnich rezultatébw bez rownoczesnego polepszenia wa-
runkéw egzystencji nizszej stuzby drogowej.

* *

Uwagi do ,przepisow stuzb, dla dréznikow".

Do p. 1. Jak do rozdzialu 1-go Instrukcji stuzb. Inz.
Przewirskiego, z tym ze uzycie nazwy ,robotnik" zamiast ,pra-
cownik" jest bardziej stosowne. Poza tym nazwy Dyr. Rob.
Publ. i M. R. P. jako nieaktualne — do czasu reaktywowania
M. R. P. nalezy zastgpi¢ nazwami Wydz. Kom. i M. K.

Do p. 2. Uwaga jak do rozdz. 4 ,Instrukcji".

Do p. 24-a. Stowa ,po wyragbaniu" proponuje zastgpic
stowami ,po wyoskardowaniu". Stowo ,Oskardem" skreslic.
Stowa ,,W ksztatt skrzyni" skresli¢. *

Zasadniczo tata po jej wykonaniu winna by¢ zupetnie wy-
konczona, tak by zajezdzanie nie odgrywato w remoncie jez-
dni wiekszej roli.

tata dobrze wykonana i niewygdérowana — nie stanowi
przeszkody dla ruchu kotowego i nie nalezy sie obawia¢ wy-
mijania jej przez furmanki, nawet wowczas, gdy tata jest wiek-
sza jak 1X 1 m. Poza tym trudno jest z gory okresli¢ ksztat-
ty taty,

Do p. 24-c. W koncu proponuje doda¢ ,w kierunku spad-

ku podléznego drogi”,
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Do p. 26-g. Zasadniczo wszystkie zapasy materiatow ka-
miennych winny by¢ skiladane poza rowami, z wyjatkiem 2zwi-
ru przeznaczonego do zwirowania jezdni.

Tylko w wypadku, gdy warunki terenowe na to nie poz-
walaja (wysokie skarpy) materiaty kamienne mozna magazyno-
waé na poboczach.

Do przepisow dla samoch. p. 1. Opis tablic nie aktualny.

Na zakonczenie pozostaje nadmieni¢, ze podane uwagi
obejmujg niektére kwestie nie znajdujgce uzasadnienia w istnie-
jacych zarzadzeniach i przepisach Witadz Drogowych, a jedynie
poparte uchwatami IV Polsk. Kongr. Drog. lub doswiadczeniem
zdobytym w ciagu wieloletniej pracy. To tez nalezy przypu-
szczac¢, ze jednocze$nie z wydaniem przez nasze Wiadze obo-
wigzujacych instrukcji, majacych na celu usprawnienie nizszych
szczebli naszej administracji drogowej, beda rowniez wydane
konieczne zarzadzenia.

INZ. ERNEST F. KUESTER

MOZLIWOSCI POLSKI W DZIEDZINIE BUDOWY
MOSTOW DROGOWYCH

Na catym Swiecie, z rozwojem motoryzacji, zwrdcono
szczeg6lng uwage na rozbudowe drég i mostéw drogowych.

Ze wzgledéw finansowych i ze wzgledu na obrone kraju,
waznym jest ustali¢ jakiego rodzaju mosty powinno Parnstwo
budowaé¢, aby budowaé¢ tanio, szybko i najbardziej obronnie.

Pracowatem wiele lat w dziedzinie budowy mostow dro-
gowych, miedzy innymi i mostéw wiszacych. Pracowatem za-
rowno w krajach europejskich jak i przeszto 4 lata w Stanach
Zjednoczonych A. P. Uwazam wiec za swo0j obowigzek obywa-
telski podzieli¢ sie mysSlami moimi na temat jakie mosty dro-
gowe powinnismy budowac.

Dla odpowiedniego rozwoju budownictwa mostéw drogo-
wych nalezy przede wszystkim zerwac¢ z kilkoma zasadniczymi
uprzedzeniami,

Zasadniczo wymagane jest od mostu aby sie nie uginat
wiecej niz 1/800 rozpietosci. Wymaganie to jest stuszne o ile
chodzi o most kolejowy, ale nie jest absolutnie uzasadnione
dla mostéw drogowych.
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W Stanach Zjednoczonych A. P. dopuszczajg ugiecie mo-
stow drogowych rowne 1/200 rozpietosci. Jako przykiad mozna
przytoczy¢ jeden z najwspanialszych mostéw, jaki w ogole
istnieje na Swiecie, a mianowicie most wiszacy przez rz. Dela-
ware w Filadelfii, zaprojektowany przez naszego stynnego ro-
daka inz. Modrzejewskiego. Posiada on ugiecie 2,60 m przy
rozpietosci 533 m, co stanowi stosunek 1/205.

R6znica miedzy mostami kolejowymi i drogowymi jest za-
sadniczo ta, ze przy ugieciu réwnym 1/800 rozpietosci otrzy-
muje sie spadki w jezdni do 1/200, czyli 0,5% co dla pociggu
jest juz dosy¢ duzo, natomiast czterokro¢ wiekszy spadek
jezdni, jaki sie otrzyma przy ugieciu rownym 1/200 rozpietosci,
a wiec spadek 2% nie jest wcale duzy dla ruchu drogowego,
ktory przezwycieza z tatwoscig daleko wieksze spadki.

Oproécz tego nalezy zauwazyé, ze najwieksze obcigzenie
mostu kolejowego zdarza sie bardzo czesto — przy kazdym
przejsciu ciezkiego pociggu, natomiast maksymalne obcigzenie
mostu drogowego, ktére wymaga aby most byt zapchany ciez-
kimi samochodami, moze sie zdarzy¢ raz na kilkadziesigt lat.
Wreszcie tego rodzaju zatadowanie mostu drogowego nie moze
powsta¢ raptownie, powstanie natomiast stopniowo i ludzie
znajdujacy sie na moscie nie odczuwaja go wcale.

Nalezy wiec wyzyska¢ doswiadczenie inzynierébw amery-
kanskich i dopuszcza¢ znacznie wieksze ugiecie mostow dro-
gowych.

Mosty wiszgce sga z natury mniej sztywne niz mosty kra-
towe. Jezeli wymaga¢ od mostu wiszacego aby sie nie uginat
wiecej niz 1/800 rozpietosci to wypadnie on drogo. Natomiast,
jezeli dopusci¢ ugiecie cztery razy .wieksze, to w wielu wy-
padkach bedzie on znacznie tanszy od innych konstrukcyj
mostow.

Mosty wiszgce najlepiej odpowiadajg wymaganiom nowo-
czesnej techniki, ktéra we wszystkich dziedzinach zamienia
konstrukcje ciezkie z mato wytrzymatych tworzyw na kon-
strukcje lekkie z wysokowartosciowych materiatow.

Giéwny element mostu wiszacego — liny — posiadajg wy-
trzymatos¢ na rozerwanie okoto 16000 kg/cm2 tym czasem gdy
zwykta stal dla budowy mostéw posiada wytrzymatosé okoto
4000 kg™"m2
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Waznym czynnikiem w dobie obecnej jest odporno$¢ mo-
stu przeciw atakom bpmbowym na wypadek wojny. Zapatry-
wanie, ze mosty wiszace sg mniej odpowiednie pod wzgledem
obrony przeciwlotniczej, jest niestuszne i spotyka sie tylko
w Polsce.

Niemcy, ktére nie mozna chyba posadzi¢ o brak przygo-
towania wojennego, wybudowaty w ostatnich Ilatach 2 mosty
wiszace przez Ren i przystepujag obecnie do budowy dwoéch
nowych mostéw wiszacych: przez Ren i przez tabe w Hamburgu.

Most wiszgacy posiada bardzo niewiele elementow,
uszkodzenie ktérych grozi zniszczeniem mostu. Sa to: liny
nos$ne, zakotwiczenia lin w obu koncach mostu i pilony, na
ktorych liny sie wspierajg. Dopoki te trzy elementy sg niena-
ruszone, most, choéby wielokrotnie trawiony przez pociski nie
zostanie zburzony i moze wykazywaé tylko drobne, tatwe do
naprawienia uszkodzenia lokalne.

Przejrzyjmy te trzy elementy pod wzgledem odpornosci
przeciwko pociskom. Otdz lina stalowa jest, biorgc praktycznie,
nierozerwalna dla najsilniejszych nawet pociskéw. Poniewaz
lina jest zazwyczaj okragta, wiec pocisk, gdy ja trafi, zeslizgnie
sie, wybuchnie gdzie§ obok w poblizu, lina otrzyma wstrzas,
pobuja sie i wroci do normalnego potozenia. Trzeba chyba
szczegb6lnego wypadku, aby pocisk trafit line absolutnie centry-
cznie i w dodatku prostopadle do osi liny. Wtedy pocisk nie
zeslizgnie sie i moze rozerwac line.

Inaczej reagujg przy wybuchu prety mostu kratowego,
szczegOlnie prety sSciskane, jakich w moscie kratowym jest
bardzo wiele. Nawet wybuch pocisku obok takiego preta jest
w stanie go nieco wygig¢, a wtedy on, bedac $ciskanym, zata-
mie sie od wilasnej sity osiowej.

Zakotwiczenia liny w konncach mostu robig sie gteboko
pod ziemig w poteznych blokach betonowych, ktére to przez
same swe wymiary sa bardzo odporne na uderzenia pociskow.

Przechodzac do pilonéw, to nalezy zaznaczy¢, ze w mo-
Scie jest ich niewiele — zazwyczaj tylko dwa — a zatem nie
bedzie zbyt kosztowne przewidzie¢ specjalne Srodki zabezpie-
czajace je od pociskéw. Proponuje budowac pilony w ksztalcie
stalowej ramy o jednym a najwyzej dwoch ryglach poprze-
cznych i przewidzie¢ na wypadek wojny moznos$¢ otoczenia
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stupoéw i rygli ramy odpowiednim pancerzem, na przykiad
okragta rura zelbetowag o grubosci Scianki od 10 do 15 cm
dobrze uzbrojona.

Rura ta nie powinna nigdzie przylega¢ do znajdujgcego
sie w niej stupa czy rygla stalowego, pozostawiajgac wolng prze-
strzen miedzy Scianka rury a konstrukcjg stalowg 0,5— 1,0 m.

Pocisk uderzajac w taka rure zapewne ja zdruzgoczy, ale
uderzenie bedzie wstrzymane i konstrukcji stalowej powaznie
nie uszkodzi.

Opancerzenia takiego moznaby nie budowac¢ zaraz, lecz
dopiero wtedy, gdy obawa wojny staje sie realng. A wiec,
stosujac opancerzenia pilonéw, mozna tanim kosztem otrzymac
most, ktéry bedzie prawie 100% pewny przeciw atakom bom-
bowym, czego nie mozna osiggng¢ nawet nakiadem duzych
kosztow przy zadnej innej konstrukcji mostu.

Dla udowodnienia tego i dla otrzymania konkretnych da-
nych co do zachowania sie réznych typéw mostow podczas
bombardowania, proponuje przeprowadzi¢ doswiadczenia na
odpowiednio duzych modelach Kkilku typéw mostéw, miedzy
innymi i mostu wiszgcego.

Spodziewam sig, ze proby te rozproszag ostatecznie obawy
co do budowania mostoéw wiszgcych i droga dla ich budowy
u nas w Kraju bedzie wreszcie otwarta. Cho¢ juz teraz mosty
wiszace sg duzo budowane w niektorych krajach, jak np,
w Stanach Zjednoczonych A. P., to jednak w przysztosci beda
one stosowane jeszcze daleko wiecej a to z nastepujacego

powodu.
Normalny most wiszacy posiada tylko jedno gldowne prze-
sto i dwa znacznie mniejsze boczne, jezeli rzeka jest dosyc¢

szeroka i nie zbyt gieboka, jak np. nasza Wista, to stosowanie
jednego duzego przesta jest kosztowne, inne konstrukcje mo-
stow wiszacych, ktore podzielg rzeke na wiekszg ilo$¢ przeset
okazag sie tansze.

Do niedawnego czasu nie posiadaliSmy dobrego sposobu
zaprojektowania mostu wiszgcego o wielu jednakowych prze-
stach, Luka ta w mostownictwie jest obecnie wypetniona.
Francuzi pierwsi zastosowali w roku 1927 przez rz. Loire
wieloprzestowy most wiszagcy z dodatkowym kablem usztywnia-
jacym. Od tego czasu system ten byt z réwnym powodzeniem
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jeszcze Kkilkakrotnie stosowany przez francuskich inzynierow
zarowno we Francji® jak i w koloniach. System ten jest pod
wzgledem ekonomicznym i technicznym zupeinie zadowalniajacy.

Wprowadzitem w pracach swoich pewne ulepszenia tego
systemu pod wzgledem obliczeniowym i konstrukcyjnym i obec-
nie jesteSmy w stanie projektowaé¢ i wykonaé¢ ekonomicznie
mosty wiszgce o dowolnych rozpietosciach i dowolnych ilosciach
przeset giéwnych.

Inz. Fraukland w swej ksigzce z 1934 r., ,Suspension
Bridges of short span”, czyli ,,Mosty wiszace o matych rozpie-
tosciach", powotuje sie Kilkakrotnie na moj artykut w ,Engi-
neering New Record" z 15-go stycznia 1934 r. i pisze:

~Mozliwosci jakie sie otwierajg i korzysci w zasto-
sowaniu wieloprzestowych mostéw wiszgcych nie znalazty
dotagd dostatecznego zrozumienia.

Budowa tego rodzaju mostéw, przy nalezytym ich
zaprojektowaniu i obliczeniu, doprowadzi do tak niskich
kosztow budowy, jakie sg dzisiaj nie do pomyslenia.
Mozna $miatlo przepowiedzie¢, ze w przysztosci bedzie
sie budowato bardzo duzo wieloprzestowych mostéow wi-
szacych".

Polska musi dogoni¢ inne kraje w budowie mostéw wi-
szacych, tym bardziej, ze posiada wszelkie dane dla przodo-
wania w tej dziedzinie.

Polska posiada doskonaty material linowy wystarczajacy
nie tylko dla potrzeb wiasnych, ale tez i eksportowany za
granice. Mam tu na widoku wyroby fabryki lin Dejchsla w So-
snowcu, ktora dostarczyta liny zamkniete o $rednicy 48 mm
dla Kolejki Linowej na Kasprowy Wierch. Liny podobnej kon-
strukcji sg tez eksportowane. Jest to wspanialty materiat dla
budowy mostéw wiszacych,

Ciekawe jest, ze najwieksza dotad wogoéle wykonana lina
tego typu posiada $rednice 80 mm, (liny mostu wiszgcego
przez Ren).

Dyrektor fabryki Dejchsla p. profesor Pawet Funke opra-
cowat pewien nowy sposéb wykonania tych lin, ktéry umozliwia
wykonanie dowolnie duzej S$rednicy liny. Widziatem proébki
tych lin o S$rednicy 120 mm i wytrzymatosci 1250 ton, ktére
to dane nie sa bynajmniej granica mozliwosci.
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OczywiScie liny o tak duzej Srednicy nie mozna przy tych
diugosSciach, jakie sa potrzebne dla budowy mostéw, transpor-
towac kolejag. Trzeba wigc uruchomic specjalny, zresztg niezhyt
kosztowny warsztat na miejscu budowy mostu.

Drugim wainym opotencjatem Polski, ktdrego nie nalezy
lekcewazyc, jest fakt, ze Polska posiada inzynieréw obezna-
nych z budowa mostéw wiszacych za granica a zwtaszcza
wokraju przodujgcym w tej dziedzinie, tj. w Stanach Zjedno-
czonych A. P.

Wykorzystujgc umiejetnie te dwa fakty: posiadanie odpo-
wiedniego przemystu wyrabiajgcego liny mostowe i posiadanie
odpowiednio wykwalifikowanych inzynierdw, Polska mogtaby
wostosunkowo krotkim czasie przodowal w dziedzinie budowy
mostéw wiszgcych, budujgc mosty tanie i wysokowarto$ciowe
nie tylko dla siebie, ale i na eksport dla zagranicy.

Przyczynitoby sie to oczywiscie znacznie do podniesienia
naszego przemystu i eksportu, datoby zyski materialne i zwigk-
szytoby nasz prestiz.

Koniecznym jednak jest przezwyciezenie wspomnianych
wyzej wtasnych uprzedzed i wybudowanie jaknajrychlej pierw-
szego tego rodzaju mostu u nas w Kraju, ktoryby stuzy¢ mogt
jako wzor na pokaz catemu Swiatu.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICINYCH

. Zagadnienia finansowe, ~ekonomiczne i organizacyjne gospo-
darki drogowej.

1 Engineering News-Record, Nr 27 — 30 grudnia 1937 r. Obnizenie
optat za przejazd przez most. Golden-Gate Bridge w San-Francisko.

Administracja specjalnego funduszu mostowego, tzw, , The Golden Ga-
te Bridge and Highway District", zmniejszyta optate za korzystanie z mostu
» The Golden Gate Bridge" tytutem préby na okres dziesigciodniowy: 23,XII.
1937 — 3,1, 1938 r. Normalna optata za przejazd przez most wynosita 0,50
dolara = 2,60 zt. Na dziesieciodniowy okres prébny zredukowano myto mo-
stowe do 0,30 dolara za jeden przejazd, oraz do 0,50 dolara za dwa prze-
jazdy (tam i z powrotem), W ten sposéb optata 0,50 dolara zostata zréwna-
na z optatg za korzystanie z przewozu promem, ktéry kursuje w tym miej-
scu w dalszym ciggu i po otwarciu mostu Golden Gate Bridge,
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2. Roads and Road Construction Nr 180— 1 grudnia 1937 r.

wa nowych drég w Danii.

W przeciggu najblizszych pigciu lat Dania zdecydowata wybudowaé
w prowincji potudniowa Jutlandia nowga sie¢ drég kotowych kosztem 9.000.000
koron dunskich = — 12,000,000 zi.

Oproécz tego i caty szereg innych prowincyj buduje sie¢ drég kotowych
0 nowoczesnych nawierzchniach i o szerokos$ci jezdni przewaznie 9 metréow.

Ma by¢ budowana tez i sie¢ drég dla cyklistow, na odcinkach o dtu-
goéci 25 kilometréw, kosztem 1.200.000 koron dunskich.

Wptywy z opodatkowania ruchu motorowego w Danii daly w przeciag-
gu ostatniego roku 59.000,000 koron dunskich i ,te miliony pochodzace z mo-
toryzacji”, jak je nazywa w Danii opinia publiczna, beda catkowicie prze-
znaczone na subwencje dla poszczegélnych prowincyj na budowe nowych drég
1 na inwestycje na istniejacych drogach kotowych.

Il. Ogdlne zagadnienia techniczne z zakresu budowy i utrzy-
mania drog.

Budo-

1. Annales de la Voirie Vicinale, Rurale et Urbaine Nr 1 — styczen

1938. Wentylacja tuneli drogowych — art, M. Neuman n‘a,

W tunelach drogowych, przeznaczonych dla ruchu samochodéw, moto-
ry spalinowe wydzielajg gazy, stanowigce produkty spalania: kwas weglowy,
tlenek wegla oraz metan, Gazy te winny by¢ usuwane z tunelu. Szkodli-
wosc¢ tlenku wegla zaczyna sie juz przy zawartosci objetosciowej 4/10,000,

Tunele gérskie sg w lepszych warunkach, niz tunele podwodne, Uwa-
za¢ nalezy za maksymalng dtugos$¢ tunelu samochodowego, ktéry moze sig
obejs¢ bez mechanicznej wentylacji, 900 metréw — co odpowiada dtugosci
tunelu przeznaczonego dla ruchu samochodéw ciezarowych w Genui pomie-
dzy Genua a Seraualle,

Zaktadajgc, ze samochéd wydziela przecietnie 1 litr tlenku wegla na
sekunde, nalezy, w celu nie przekroczenia zawartosci tlenku wegla w sto-
sunku 4/10,000, dostarczy¢ do tunelu objeto$¢ Swiezego powietrza

o= 25X ™ X | m3/sek

We wzorze tym D — jest to ilos¢ samochodéw wjezdzajacych do tune-
lu w przeciagu godziny, L — dtugosé¢ tunelu w kilometrach, V — przecietna
szybko$¢ samochodéw w kilometrach na godzine,

Otrzymamy wiec, ze powietrze w .tunelu jest wymieniane w przeciggu
godziny n razy

Q D
"~ 36 LS~9sV’
S jest to przekrdj tunelu w metrach kwadratowych. Wttaczanie powietrza
do tunelu w kierunku podtuznym spowodowatoby w diugich tunelach zbyt

gwattowny ped powietrza; wobec tego nalezy wttacza¢ powietrze do tunelu
przez otwory boczne.



— 352 —

2 Verkehrtechnik Nr 2 — 20 stycznia 1938 r, Podziemne ulice dla
samochodéw w Paryzu.

Wobec przetadowania i zatloczenia ulic w Paryzu ruchem samochodo-
wym zarzad miejski zdecydowat budowe sieci podziemnych ulic, przeznaczo-
nych wytacznie dla ruchu samochodowego. Program robét, ustalony na naj-
blizszg przyszto$é, przewiduje budowe 7 podziemnych ulic, przeznaczonych
dla samochodéw; z tych ulic 3 stanowig gtéwne ulice tranzytowe, 4 ulice
pomocnicze — dojazdowe. Obok tych podziemnych ulic samochodowych prze-
widziane sa liczne wielkie garaze samochodowe, a wtasciwiej miejsca, prze-
znaczone na postéj samochoddéw, by roztadowac¢ ulice miejskie. W dodatku
potozone gleboko pod powierzchnia ulic arterie podziemne maja jednoczes$nie
utatwi¢ organizacje obrony przeciwlotniczej,

W pewnej kolejnosci maja by$s wybudowane 2 podziemne ulice samo-
chodowe: péinocno-potudniowa arteria A, oraz wschodnio-zachodnia arteria B,

Arteria A potaczy droge panstwowa Nr 1 obok bramy Porte de la
Chapelle z odnoga ulicy wypadowej przy parku Porte de Montsouris, Ulica
ta ma mie¢ 9,2 kilometra diugosci i ma posiada¢ 6 placow do garazowania
samochodéw oraz 3 pary schodéw dla pieszych.

Arteria B — o diugosci 11,4 kilometra — ma potaczyé poédinocno-za-
chodnig ulice wypadowg (droge panstwowag Nr 13) Avenue de Nevilly z dro-
ga panstwowa Nr 34 obok bramy Porte de Vincennes-, arteria ta ma posia-
da¢ 7 placéw dla postoju samochodéw i jedno zejscie dla pieszych,

Obie te arterie beda ze soba potaczone na skrzyzowaniu obok placu
Place Saint-Jacoves.

W drugiej kolejnosci przewidziana jest budowa pieciu arteryj podziem-
nych: C i D, oraz arteryj pomocniczych dojazdowych: E, F i G.

Arteria C o diugosci 9,9 kilometra — prowadzi¢ ma od skierowanej na
poéinoc ulicy wypadowej przy bramie Porte de Clichy az do drogi panstwo-
wej Nr 189 przy bramie Porte de Versailles\ arteria ta ma posiada¢ 6 pod-
ziemnych placéw na postéj samochodéw a na placu St. Augustin potaczenie
z arterig podziemng B.

Arteria D — o diugosci 4,8 kilometra — odgatezia sie od arterii A i B
i prowadzi do bramy Porte de Lilas; na arterii tej przewidziano 2 place
podziemne dla postoju samochodéw i 2 zejscia ,dla pieszych.

Arterie podziemne E, F maja stworzy¢ potaczenie pomiedzy 4 gtow-
nymi arteriami, a mianowicie arteria E (o dtugosci 2,7 kilometra) #taczy
skrzyzowanie arterii B i C 1z arteriag A przy dworcu Gare du Nord. Arte-

ria F — o dtugosci 1,6 kilometra ma potaczyé arterie C przy dworcu Gare
de Montparnasse z arterig A przy Panteonie, arteria F — o diugosci 1,6 ki-
lometra — arterie B przy patacu Palays Royal =z arteria A przy dworcu

Gare du Nord.

Wszystkie te podziemne arterie maja by¢ umieszczone w tunelu, o prze-
kroju kotowym o $rednicy w Swietle 12,5 metra, W tunelu tym przewidzia-
ne sa 2 pietra; na kazdym pietrze miesci¢ sie bedag trzy-strefowe jednokie-
runkowe jezdnie dla samochodéw. Pod dolnym pietrem przewidziano komo-
re dla doptywu $Swiezego powietrza podczas gdy gérna komora ma by¢ prze-
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znaczona na odptyw zepsutego lub zuzytego juz powietrza. Wysokos$¢ w Swie-
tle — (wolny przeswit) kazdego pietra wyniesie 3,5 metra.

Wedtug kosztoryséw, ustalonych w pazdzierniku 1937 roku, koszt jed-
nego kilometra takiej arterii podziemnej wyniesie 60.000.000 frankéw = ~
9.500,000 ztotych, czyli ze wykonanie arterii A i B kosztowa¢ ma 1.250 miljo-
néw frankoéw, czyli 200.000,000 ztotych,

Ill.  Warunki techniczne projektowania i budowy drég i prze-
pisy ruchu

1, Annales de la Voirie Vicinale, Rurale et Urbaine Nr 1 — styczen
1938 r. Drogi panstwowe w Holandii,

Dla drég najwazniejszych na szlakach drég panstwowych w Holandii
przewidziano jako szeroko$¢ definitywna 26 metrow,

W pierwszej jednak fazie realizacji wykonywana jest nawierzchnia
o szerokosci 6 metrow, ktéra nastepnie, w miare potrzeby, jest powiekszana
do 11 metréw.

Nawierzchnia szosy jest z obu stron ograniczona kraweznikami z zel-
betu, Dawniej stosowano w tym celu krawezniki kamienne lecz nastepnie
zaniechano tej metody, gdyz z jednej strony w Holandii brak kamienia na-
turalnego na kostke i oprécz tego kolor kostki kamiennej nie odréznia sie
dostatecznie od koloru nawierzchni jezdni. Kraweznik z zelbetu posiada, na
szerokos$ci 10 cm, od strony zewnetrznej, pas biaty, pomalowany biatg far-
ba olejna,

Sciezki dla cyklistéw sg wykonywane na poboczach i posiadajg sze-
roko$¢ po 2 m jako nawierzchnige dla tych $ciezek stosujg ptyty betonowe
6 cm grube i 2 m szerokie, z uzbrojeniami z pretéw stalowych w dolnej
ich czesci,

Chodniki dla pieszych posiadajg nawierzchnie¢ 2z ptyt betonowych,
o wymiarach 30 X 30 cm, uktadanych na warstwie piasku.

Prawie wszedzie, jako nawierzchnia na jezdni, stosowany jest beton
asfaltowy o grubosci 6 cm. Beton ten sklada sie z 55% szabru z porfiru,

z 35% piasku, \Q%» cementu i 7— 8% bitumu.

2. Bulletin de L’Association Internationale Permanente des Congres
de la Route Nr 114 — Listopad — grudzien 1937. Oryginalna metoda wal-
ki z wypadkami drogowymi w Niemczech,

We Frankfurcie nad Menem, w Dusseldorfie, we Wroctawiu i w Ko-
lonii policja drogowa stosuje nastgpujaca energiczng metode, w celu zredu-
kowania ilosci wypadkéw drogowych. Szofer Ilub kierowca, ktérzy maja
w swym indeksie zapisane dwa protokéty, stwierdzajgce przekroczenie lub
niestosowanie si¢ do obowigzujgcych przepiséw drogowych, winien nie-
zwitocznie zgtosi¢ sie¢ do inzyniera miejskiego, ktéry zarzadza zredukowanie
szybkosci pojazdu mechanicznego do 30 kilometréw na godzing,

Okres, w przeciggu ktérego obowigzuje ta kara — jakby pokuta — za-
lezy od stopnia przekroczenia przepiséw i od tego, jakie straty materialne
lub w ludziach spowodowal dany wypadek.
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IV Doswiadczalnictwo drogowe.

1 Engineering News-Record Nr 8 — 24 Iutego 1938 r. Proszkowanie
prébek gruntu w laboratorium badania gruntéw.

Artykut podaje fotografie oraz rysunek specjalnego przyrzadu do me-
chanicznego rozdrabniania i sproszkowania prébek gruntu, stosowanego w La-
boratorium Wydziatu Drogowego Stanu Ohio w miescie Colombus.

Przyrzad ten skitada sie z trzech kompletéw rolek, ptéczek i sit, wpra-
wianych w ruch obrotowy i wibracyjny za pomoca #tancucha potaczonego
z '/2 HP motorem.

Przyrzad ten pozwala na bardzo szybkie sporzadzanie i posortowanie
sproszkowanych prébek gruntéw dla dalszego ich badania w laboratorium,

2. Beton und Eisen. Nr 5—5 marca 1938, Zawarto$é cementu w go-
towym betonie.
Artykut podaje wykresy, umozliwiajgce szybkie obliczenie zawartosci

cementu w gotowym betonie.

Wykazy te oparte sg na wzorze:

G
A - i+ kK + w w ktérym
Z — zawarto$¢ cementu w kilogramach,
G — ciezar jednostkowy gotowego betonu w kilogramach,
K — stosunek ciezaru kruszywa do wagi cementu,

W — stosunek wodo-cementowy.

Przyktad:

500 litrow kruszywa (piasku i zwiru) — cigezar 1,800 kgr/mt

150 kgr cementu

105 litrow wody.

G = 2340 kgr/3 w= 105 100= 0,7; 1:K = 150:500.18= 1:60
Z = 304 kgr/m3

V  Maszyny drogowe.

1 Zentralblatt der Bauverwaltung. Nr 50— 15 grudnia 1937 r. No-

woczesny taran do ubijania nasypdéw itp. (2 fotografie),

Firma Lohausenwerk w Dusseldorfie wystawita niedawno na targach
w Lipsku specjalny taran mechaniczny do ubijania nasypéw, grobli, brukéw
nawierzchni drogowych itp. taran ten ubija bruk lub nasyp z sita 5,000 kgr,
opadajac 25 razy na sekunde. Zaleta tego taranu jest duza powierzchnia, na
ktérg sie oddaja uderzenia, gdyz pod blokiem taranu mamy talerz metalowy
o érednicy 1 metr,

Do napedu taranu stosowany jest motor benzynowy Ilub tez motor
Diesel’a. Specjalng osobliwo$¢ tego taranu-ubijaka stanowi mechanizm, w po-
staci woézka z dyszlem, pozwalajacy na tatwe przewozenie tej maszyny dro-
gowej z miejsca na miejsce, Ciezar witasny taranu-ubijaka tego systemu wy-
nosi 1250 kilogramoéw.
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VI Materialy drogowe i mostowe.

1 Asphalt und Teer Strassenbautechnik. Nr 52— 29 grudnia 1937 r,
Produkcja cementu w Niemczech.

W roku 1937 produkcja cementu w Niemczech wyniosta 12,000.000 t.
W roku 1936 wynosita ona tylko 11,530,000 t. W roku 1937 eksport cementu
niemieckiego za granice wzrést bardziej intensywnie, niz spozycie cementu
na rynku wewnetrznym.

2. Strasse und Verkehr, Nr 24— 26 listopada 1937, Zastosowanie
Gudronu dla drég kotowych.

Stany Zjednoczone A, P, — Produkcja Gudronu dla drég wyniosta w ro-
ku 1935— 465,000 ton; sprzedano dla budowy drég w roku 1935— 448,000 ton,

Wielka Brytania— Ilo$¢ gudronu zuzytego dla drég w roku 1935 wy-
niosta 800,000 ton,

Nastepujgce kraje zuzyty w roku 1935 ilosci gudronu dla drég, ktére
podaje nastgpujace zestawienie:

Belgia — 22,000 ton
Niemcy — 159.000
Luksemburg — 6.000
Holandia — 10.000— 12.000
Szwajcaria — 15.000 ton
Hiszpania — bardzo niewiele,
Italia — 15.000 ton
Polska — 20.000 ,,
Czechostowacja — 20.000 ,,
Austria — bardzo niewiele,
Kanada — 20,000 — 30,000
Dania — 25.000 ton
Turcja — kilkaset ton,

VIl Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa, os$wietlenie drég
i zadrzewienie.

1, Bulletin de L’Association Internationale Permanente des Congrss
de la Route. Nr 114 — Listopad — Grudzier 1937 r, Wypadki drogowe
w Szwajcarii w roku 1936.

Biuro Foderalne Statystyki ogtosito nastgpujace dane o ilosci wypad-'
kéw drogowych w Szwajcarii w latach 1934, 1935 i 1936,

1loé¢ samochodéw w roku 1935 wynosita 91,374, a w roku 1936 zmniej-
szyta sie do 87,023,

1los¢ motocykli ktéra wynosita w czerwcu 1936 — 27.035, zmniejszyta
sie 0 42% w stosunku do roku 1931.

Natomiast ilo$¢ roweréw wzrosta z 841.000 w roku 1931 do 1,056.000
w roku 1936,

Zauwazono, ze najwigcej wypadkéw spowodowaty rowery.
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1934 1935 1936
20.655 19.770 19,890
Wypadki ktére powodowaty straty ma-
terialNe . 10,660 10.456 10,003
Wypadki, ktére spowodowaty ofiary w lu-
dziaCh ... e 9.995 9.315 9,888
12.200 11.269 12,043
625 604 629

Wypadki w ktérych byli ofiarami cyklisci:
w roku 1934 — 6,793
1935 — 6.699
1936 — 7.802
Iloé¢ zabitych przez cyklistéw: w roku 1934 —* 214; w r, 1835 — 217;
w r, 1936 — 235,
Iloé¢ zabitych nie przez cyklistow: w roku 1934—411; w r, 1935— 387;
w r. 1936 — 394,

2. Revue Gensrale des Routes. Nr 143— listopad 1937. wypadki
drogowe w Belgii.

Centralny Urzad Statystyczny w Belgii ogtosit statystyke wypadkéw
drogowych w Belgii za okres czasu od 1927 r, do 1936 r, Dane te zestawio-

no w nastepujacej tablicy:

na 10,000 samochodéw ofiary

llos¢ samo- ‘<z w ludziach
Lata chodoéw llos¢ 3

w Belgii wypadiow zabici ranni razem
1927 130.306 920 26 474 500
1928 160.567 980 28 462 490
1929 199,352 920 22 * 428 450
1930 212.608 890 22 418 440
1931 235.030 800 17 343 360
1932 249.180 740 15 325 340
1933 260.377 740 13 310 323
1934 263.378 740 14 322 336
1935 266,724 933 23 391 414
1936 277,944 1029 23 408 431

3 Engineering News-Record Nr 3 — 20 stycznia 1938 r, Intensyw-

nos$¢ ruchu na mostach i w tunelach w obrebie New-Yorku.

Mosty i tunele, nalezgce do administracji funduszu mostowo-tunelowego
w New-Yorku (tzw, ,The port of New-York Authority) umozliwity przejazd
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w przeciggu 1937 r, 22,635,000 pojazdéw, co stanowi wzrost o 11,3$ w po-
réwnaniu z rokiem 1936 i o 16% w poréwnaniu z rokiem 1935, Z nowego
tunelu pod rzeka Hudson, tzw, Lincoln Tunnel, korzystatlo w koncu grudnia
1937 r, 75,000 samochodéw dziennie; tunel ten jednak nie wptynat na zmniej-
szenie intensywnos$ci ruchu na moscie ,George Washington Bridge" i w tu-
nelu fjolland Tunnel, ktére stanowig analogiczne, jak i tunel Lincoln Tunnel,
arterie komunikacyjne pomigdzy dzielnicami New-Yorku, Manhattan i New-
Jersey, gdyz na moscie wzrost intensywnos$ci ruchu w grudniu 1937 r, wy-

niést 9%, a przez tunel — 5%, w poréwnaniu z grudniem 1936 r. Ogétem in-
tensywno$¢ ruchu przez mosty i tunele w obrebie New-Yorku w roku 1937
wynosita:

Tunel Holland Tunnel — 13,090.000 — co stanowi wzrost o 10J w po-

réwnaniu z rokiem 1936,
Mosty GeorgeWashington Bridge— 7.951.000 — co stanowi wzrost o 12,7$
w poréwnaniu z rokiem 1936.
Goethals Bridge 643.000 — co stanowi wzrost o 63%, w po-
réwnaniu z r, 1936.
Bayonne Bridge — 540.000 — co stanowi wzrost o 9,5%, w po-
réwnaniu z r. 1936.

4. Engineering News-Record Nr 3 — 20 stycznia 1938 r. Stypendia
w celu umozliwienia specjalnych studiéw w zakresie zagadnien komunikacyj-
nych w Sanach Zjednoczonych A, P,

Dwunastu oficeréw policji drogowej oraz o$miu inzynieréw komuni-
kacji bedzie wybranych 2z miast, ktére otrzymatly specjalne wyréznienie za
rok 1937 od Komitetu ,The National Safety Council®* w wyniku konkursu,
majacego na celu przyczyni¢ sie do powiekszenia bezpieczernistwa ruchu ko-
towego; osoby te otrzymajg stypendia w celu wyszkolenia w sprawach bez-
pieczenstwa ruchu kotowego w instytucie ,Northwestern University Traffic
Safety Institute” oraz w instytucie badawczym ,The Harward Bureau for
Street Traffic Research”, Stypedia te beda wyptacane z dotacji 25.000 dola-
row p, Sloana, prezesa firmy ,General Motors Corp”, wptaconej w roku
1927 do organizacji ,National Sapety Council”.

5, Engineering News-Record Nr 6 — 10 lutego 1938 r. Ulice i regulo-
wanie ruchu motorowego w Stanach Zjednoczonych A. P,

Inwestycje drogowe w roku 1937 w obrebie miast w Stanach Zjedno-
czonych A, P. byly wykonywane przewaznie z funduszu robét publicznych
i obejmowaty przebudowe trasy oraz zmiane typu nawierzchni, W wielu
miastach rozszerzono jezdnie, starano sie zredukowaé poprzeczny spadek
jezdni i uporzadkowa¢ instalacje odwadniajgce nawierzchnie,

W obrebie New-Yorku wprowadzono w wielu miejscach, w celu
usprawnienia ruchu kotowego, zakaz postoju samochodéw na diuzszy prze-
ciag czasu.

W Chicago — w dzielnicy handlowej miasta — starano si¢ zredukowacd
nadmierne zageszczenie ruchu samochodowego przez przeznaczenie specjal-
nych terenéw na postéj samochodéw, przez budowe garazy pod poziomem

7
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ulic pod domami (na 18,000 samochodéw), oraz przez budowe wielopietro-
wych garazy.

W Filadelfii zarezerwowano dla samochodéw na ich postéj podziemia
niektérych budynkéw biurowych,

W San-Francisco, gdzie powstatlo na ulicach ogromne zageszczenie
ruchu samochodowego, na skutek wykonczenia budowy dwéch wielkich mo-
stéw, zaczeto rozszerza¢ ulice i ograniczaé prawo postoju samochodéw
na ulicach.

Wprowadzono réwniez w wielu miastach ptatne liczniki postoju samo-
chodéw na ulicach, co sie przyczynia do zredukowania zattoczenia ulic przez
postéj samochodoéw.

6, Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr 49 — 8 grudnia 1937 r.
Wydatki na budowe drég dla cyklistéw w r. 1936 w Niemczech,

W roku 1935 wydano w Niemczech 3,400.000 RM na budowe drég dla
cyklistow, podczas gdy w roku 1936 wydatki na ten cel powiekszytly sie
prawie o 100%, bo osiggnely 6.500,000 RM. Z tej sumy gminy i sp6tki gminne
wydaty na konserwacje istniejgcych drég dla cyklistow — 594.407 RM, na
przebudowe ina inwestycje na istniejacych drogach dla cyklistow — 1,054.170
RM i na budowe kompletnie nowych drég dla cyklistow 2.040.198 RM,
Z tego sprawozdania finansowego widaé¢, ze troska o budowe nowych drég
dla cyklistow daje coraz bardziej konkretne wyniki, Specjalne zaintereso-
wanie w tym kierunku ujawnity zarzady gminne, liczac sie z coraz bardziej
intensywnie wzrastajagcym tempem ruchu cyklistow na drogach tranzytowych,
taczacych poszczegélne gminy.

7, Archiv Fuer Eisenbahnwesen Nr 1— styczen-luty 1938. Komuni-
kacja w obragbie Paryza— art, tajnego radcy }Vernekke'go z Berlina (8 str)).

Podczas gdy ditugos¢ sieci kolejowej w obrebie Paryza od poczatku
biezacego stulecia nie ulegta prawie zadnej zmianie, diugos¢ linii odcinkéw
kolei podziemnej (tzw, Metro) powigkszyta sie od zera do 200 kilometréow.
Administracyjnie kolej podziemna w Paryzu nalezy do kompetencji Zarzadu
Miejskiego, W roku 1934 kolej podziemna w Paryzu obstugiwata dzielnice
Paryza w obrebie dawnych muréw (intra muros) i dopiero po roku 1934 roz-
poczeto budowe i eksploatacje odcinkéw koélei podziemnej poza Paryzem az
do okolicznych osiedli podmiejskich, W roku 1934 kolej podziemna w Pa-
ryzu sprzedata 666,000,000 biletow i przewozy wyniosty 138.000,000 wagono-
kilometréw, Eksploatacja data dochéd brutto 128.000.000 frankéw, jednak, po
odliczeniu procentéw i amortyzacji, deficyt wyni6ést 135.000,000 frankoéw.

Specjalna administracja ,Societe des Transports en commun de la Re-
gion Parisienne” zostata utworzona w roku 1920, przyjmujgc na siebie admi-
nistrowanie tramwajami i autobusami w obrebie Paryza. W roku 1934 auto-
busy przewiozty w Paryzu 611.000,000 pasazeréw, a tramwaje — 338.000.000
pasazerow. Przebieg autobuséw wyniést w roku 1934 — 65,000,000 kilometréow
a tramwajéw — 108,000.000 kilometrow.

Poczynajac od roku 1932 zaczeto kasowac stopniowo linie tramwajowe

w obrebie Paryza, zastepujac je przez linie autobusowe. Do roku 1935 ska-
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sowano 102 linij tramwajowych, zmieniajgc je na autobusowe, W chwili obe-
cnej linie tramwajowe zostaly kompletnie skasowane w obrebie Paryza, Pod-
czas gdy eksploatacja kolei podziemnej (Metro) dawata w roku 1934 dochéd
brutto, eksploatacja $Srodkéw przewozowych, naleznych do kompetencji admi-
nistracyjnej zarzadu ,Societe des Transports en commun de la Region Pari-
sienne" byta deficytowa, tak ze w roku 1934 dochéd brutto byt o 64.000,000
frankéw mniejszy od wydatkéw, Po doliczeniu wydatkéw na optate procen-
tow i na amortyzacje nalezalo do eksploatacji linii autobusowych i tramwa-
jowych w Paryzu doptaci¢ 176,000,000 frankow.

Pewng specyficzng odrgebnos¢ s$Srodkéw przewozowych w Paryzu sta-
nowi organizacja, tzw, ,7axis Collectifs", polegajaca na tym, ze przewaznie
poza obrebem wilasciwego Paryza kursujg takséwki, ktére odgrywajg role
matych indywidualnych autobuséw, Chociaz organizacja ta jest szkodliwa dla
dochodéw przedsigbiorstwa municypalnego ,Societe des Transports en com-
mun de la Region Parisienne", ktére posiada i autobusy, kursujgce poza
obrebem dawnych muréw Paryza, jednak ta organizacja prywatna , Taxis
Collectifs" jest tolerowana przez Rzad i przez Zarzad Miejski Paryza, Oproécz
tego kursuje pomiedzy Paryzem a miejscowos$ciami w okolicach pod Paryzem,
w promieniu prawie 250 kilometréw od centrum Paryza, 500 autobuséw, tzw.
»Autocars"”, nalezagcych do dwéch towarzystw prywatnych ,Citroen” i ,Re-
nault", Oprécz tego istnieja jeszcze i mniejsze przedsiebiorstwa prywatne,
w ilosci okoto 100, ktére eksploatuja przewozy autobusami w najblizszych
okolicach Paryza z punktami wyjazdowymi z Paryza,

8. Verkehrstechnik Nr 2 — 20 stycznia 1938 r, 3.100.000 pojazdéw
motorowych w Niemczech.

Ogolna ilos¢ pojazdéw motorowych w Niemczech na 1 stycznia 1938,
wynosita ~ 3.100,000, Z tej liczby 1,216,170 przypada na samochody osobo-
we, 325,500 na samochody ciezarowe, 18.033 na autobusy, 1.430,687 na moto-
cykle, 67,100 na traktory i przyczepKki.

W roku 1937 wydano pozwolen na jazde witascicielom 522,150 po-
jazdéw motorowych, w poréwnaniu z 456.817 w roku 1936) przyrost roczny
wynosit 14,3®,

Z og6lnej ilosci 522.150 nowych pozwolen na jazde wydano 216.849
samochodom osobowym, co stanowi w poréwnaniu z rokiem 1936 przyrost
1,5%, 57,659 samochodom ciezarowym (przyrost 1,32) 1998 autobusom (zmniej-
szenie o 5,6%), 234,639 motocyklom (przyrost 33.4%) i 11005 traktorom (przy-
rost 32.9%).

9. Verkehrstechnik Nr 2 — 20 stycznia 1938 r, Komunikacja rowe-
rowa w Kopenhadze — art, dr, inz, H, Schachfa =z Berlina (2'/z str, -f-
2 fot. -f- 4 rys.).

W Kopenhadze rower jest jednym z najbardziej rozpowszechnionych
i popularnych $rodkéw lokomocji. Podczas gdy w roku 1930 liczono 350,000
rowerzystow, liczba rowerzystéw w roku 1936 wzrosta do 400,000. Podana
nizej tablica informuje o postepie zaréwno motoryzacji, jak i o rozwoju sportu

rowerowego w stolicy Danii,
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110s$¢ 11os$¢ 1osé¢ tos¢
osé osé osé
R ok . o 3 mieszkancow
mieszkancow samochodéw cyklistow .
na 1 samochéd
1930 617.100 21.452 350,000 29
1936 674,700 26.443 400.000 26

Wypada wiec, ze na jeden rower mamy w Kopenhadze w przyblizeniu
2-ch mieszkancéw Nic wiec dziwnego, ze zarzad miejski dba bardzo o wy-
gody dla tak licznych w stolicy rowerzystéw,

Z roweru korzysta w Kopenhadze zaréwno sam Krél, jak i zwykty
robotnik fabryczny.

(@) intensywnosci ruchu cyklistéw Swiadczg nastepujgce cyfry, Sa w Ko-
penhadze miejsca w obrebie $rédmiescia, gdzie w pigtek 13 wrzesnia 1935
roku w przeciagu 14 godzin od godziny 6-ej rano do 20 wieczorem naliczono
50.729 cyklistéw w obu kierunkach, podczas ghy w tym samym miejscu nali-
czono zaledwie 10.011 réznych pojazdéw (samochodéw, pojazdéw konnych,
recznych, wézkéw, wagonéw tramwajowych i wagonéw kolejowych),

Najwieksza godzinng intensywno$¢ ruchu cyklistéw skonstatowano 13
wrze$nia 1935 roku pomiedzy godzinami 17— 18; wynosita ona 6,539 cykli-
stow w jednym punkcie, podczas gdy ilo$¢ pojazdéw innych kategoryj w tym
samym miejscu wynosita 534.

W wielu miejscach stolicy Danii, dla wygody cyklistéw, urzadzono
specjalne stoiska dla garazowania roweréw, W Kopenhadze mamy stoiska
miejskie dla garazowania roweréw, o ogdélnej pojemnosci 3,700, Oproécz tego
istniejg tez stoiska dla roweréw w Kopenhadze w réznych instytucjach uzy-
tecznosci publicznej o pojemnosci 8,500, Istniejg i indywidualne stoiska dla
garazowania roweréw przy domach prywatnych, obliczone na kilka lub kilka-
nascie roweréw, Szeroko$¢ drég dla cyklistow w obregbie Kopenhagi waha
sie w granicach od 2,7 do 5,0 metréw, Przy ogoélnej dtugosci ulic miejskich
580,0 kilometréw Kopenhaga posiada 75 kilometréw drég dla cyklistow wy-
budowanych z obu stron jezdni ulic i 15 kilometréw drég dla cyklistéow
z jednej strony jezdni,

X, Jezdnie betonowe, klinkierowe,i z kamieni sztucznych.

1, Strasse und Verkehr Nr 24 — 26 listopada 1937, Wzmacnianie
betonu nawierzchni drogowych przez uzbrojenie z bambusu.

W krajach podzwrotnikowych, gdzie spotykamy w duzych ilosciach
drzewa bambusowe, prébowano wykonywaé¢ uzbrojenie betonu z trzciny bam-
busowej,

W Chinach budowane sa drogi z nawierzchnig betonowg, ktérej uzbro-
jenie stanowi bambus. By przeszkodzi¢ nasycaniu woda podczas betonowa-
nia, coby mogto nastepnie, przy wysychaniu bambusu pod wptywem goraca,
spowodowacé¢ brak przyczepnosci pomiedzy bambusem a betonem, trzcine
bambusowg pokrywaja warstwg biatej farby; seki na powierzchni bambusu
przyczyniaja sie¢ do lepszej przyczepnoéci betonu do bambusu.
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2. Strasse und Verkehr Nr 24— 26 listopada 1937. Pekanie nawierzchni
betonowych drég kotowych w Argentynie.

Inzynierowie argentynscy Alonso i Gonella omawiaja w numerach
z czerwca i lipca 1937 r. pisma Ingenieria przyczyny pekania nawierzchni
betonowych drég kotowych w pierwszych godzinach po ukohczeniu beto-
nowania,

Dwie drogi kotowe, o nawierzchni betonowej, z ktérych pierwszag
wybudowano w Santiago del Estero a druga w okolicach Buenos-Aires, o po-
wierzchni odpowiednio 20,000 m2 i 31,600 m', miaty catly szereg rys w $wiezo
wykonczonych nawierzchniach betonowych.

Po blizszym zbadaniu tej sprawy w laboratoriach badawczych ustalono,
ze przyczyng tych komplikacyj byto absorbowanie przez grunt podtoza wody
z betonu, By unikna¢ na przysztos¢ analogicznych komplikacyj zdecydowano
izolowa¢ nawierzchnie tego typu od podtoza, stosujac pape bitumiczng lub

tez piasek, zawierajacy mniej niz 5~ gliny,

XIl. Drogi gruntowe, zwirowe i drewniane.

l. Strasse und Verkehr Nr 24 — 26 listopada 1937. Wykorzystanie
drzewa i jego odpadkéw przy budowie nawierzchni drég kotowych.

W Z. Z. S. R. (w Sowieckiej Rosji) przeprowadzono caty szereg proéb
w celu zastosowania drzewa i jego odpadkéw przy budowie nawierzchni
drég kotowych.

Ustalito sie przekonanie, ze stosowanie drzewa na nawierzchnie jest
bardziej wskazane od kamienia w miejscowosciach, gdzie mamy duzo laséw
i gdzie nie mamy blisko kamieniotoméw.

Poprzednio stosowano w tych wypadkach kostke drewniang w postaci
szeSciokatéw. Obecnie coraz czeéciej sa natomiast uzywane bloki cylin-
dryczne z drzewa o $rednicy 13— 20 cm i wysokos$ci od 12 do 14 centyme-
tréow. W prowincjach Rosji obok morza Czarnego najczeéciej sa stosowane
w tym celu nastepujace gatunki drzewa: dab i buk. Fundamentem najodpo-
wiedniejszym pod nawierzchnie z blokéw drewnianych jest warstwa piasku
lub zwiru o grubosci 10— 12 centymetréw. Pobocza drég z tego typu na-
wierzchnia sa wykonywane 2z kamienia lub tez z drzewa na szeroko$¢ po
0,50 metra z kazdej strony nawierzchni z blokéw'drewnianych,

XIll, Mosty i przepusty drogowe.

1, Le Genie Civil Nr 9—26 lutego 1938 r. Zastosowanie stali niklowej
w mosécie San-Francisco Oakland Bridge.

Most, ktéry taczy San-Francisco z przedmiesciem Oakland, skitada sie
witasciwie z dwéch mostow:

Pierwszy — pomiedzy San-Francisko a wyspa Yerba-Buena — jest mo-
stem wiszacym.

Drugi — pomiedzy ta wyspa a Oakland — jest mostem z dzwigarami
typu wspornikowego,
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Wedtug informacji, podanej w numerze listopadowym pisma ,La Reuue
du Nickel", w mostach tych zuzyto 200,000 ton stali i wiecej niz 4,000 ton
stali niklowej i niklowo-chromowej,

Most wspornikowy zawiera 3.400 stali niklowej i niklowo-chromowej.

Most wspornikowy zawiera 3.400 stali niklowej w postaci profili réz-
nych typéw. Stal ta zawiera 3,5 % niklu, co pozwolito na znaczne zreduko-
wanie wagi wiasnej tych przeset.

W moscie wspornikowym zuzyto réwniez wigcej niz 370 ton stali nikto-
chromowej na $ruby.

W moscie typu wiszacego zuzyto stali niklowej zaledwie 280 ton.

2, Le Genie Civil Nr 12 — 19 marca 1938 r. Spawane kesony mostow.

Kesony metalowe, przeznaczone dla wykonania fundamentéw mostéw,
byty, jak dotad, wykonywane wytacznie jako konstrukcje nitowane.

Jednak, dzieki zastosowaniu spawania, mozna uzyska¢ znaczng oszcze-
dnos$¢, gdyz mozna spawac¢ blachy juz o grubosci 2 mm, podczas gdy nitowac
mozna blachy o znacznie wigkszej grubosci.

Zalety te kesonéw spawanych omawia inzynier wegierski p. Bela
Enyedi w numerze Ilutowym pisma ,UOssature Metallique", Zaznacza on
réwniez, ze dzigki spawaniu mozna uzyska¢ potaczenia bardziej szczelne,
niz przy przekitadkach z filcu asfaltowego, stosowanego przy kesonach nito-
wanych.

Konkretne wypadki stosowania w nowoczesnych kesonach potaczen
spawanych, zamiast nitowanych, zacytowaé mozna w dwéch mostach w Bu-
dapeszcie: 1) w kesonach nowego mostu miejskiego na Dunaju, tzw. mostu
regenta Mikotaja Horthy'ego, 2) w kesonach przy rozszerzaniu istniejgcego

mostu tukowego, tzw, mostu Matgorzaty, na Dunaju,

3. Revue Gs$nérale des Routes Nr 143 — listopad 1937, Nowo-
czesne inwestycje drogowe i mosty nad cieSninami morskimi w Danii. Pro-
jekt sieci autostrad w Danii.

Uroczyste otwarcie przez kréla Chrystiana, w dniu 26 wrze$nia 1937 r.,
kolosalnego mostu drogowo-kolejowego nad ciesning morska Storstroembroen,
W celu potaczenia wyspy Seeland, na ktoérej sie znajduje Kopenhaga, z wyspa
Falster, zwraca ogo6lng uwage $wiata technicznego na tendencje Danii do
unowoczes$nienia swych drég komunikacyjnych. Notatka, nizej podana, za-
wiera informacje o robotach drogowych, juz wykonanych, wraz z dwoma
projektowanymi mostami przez ciesniny morskie pomigedzy wyspami Danii
i pomiedzy Danig a Szwecjg; jeden z tych mostéw nad cie$ning Wielki Bett—
pomiedzy wyspami Fionie i Seeland— ma by¢ przeznaczony dla dwutorowej
linii kolejowej i dla drogi kotowej, ma mie¢ dtugos¢ 17,5 kilometra i ma
kosztowaé¢ 200.000,000 koron dunskich = ~ 250.000.000 ztotych; drugi z tych
mostéw — ponad cie$ning Sund — pomiedzy wyspa dunska Seeland a Szwe-
cja— ma potaczy¢ Kopenhage z Malmo w Szwecji, przechodzac przez archi-
pelagi wysp Amager i Saltholm — ma by¢ 14 kilometréw ditugi i ma koszto-
waé 152,000.000 koron = ~ 190.000,000 ztotych. Most ten ma posiada¢ dwa
kolosalne przesta po 300 metréw rozpietosci, a dla zeglugi projektowane jest
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edno przesto zwodzone o rozpietosci 30 metrow, Na moscie tym ma by¢
umieszczona linia kolejowa i droga kotowa (catkowita szerokos$¢ jezdni kole-
jowej i drogowej ma wynosi¢ 9,20 m); oprécz tego ma by¢ zarezerwowana
szeroko$¢ 2,80 metra na chodnik dla pieszych oraz na $ciezke dla cyklistow,
Catkowita sie¢ autostrad, ktéra ma korzysta¢ z tych mostéw, ma kosztowac
565.000,000 koron dunskich, z czego same mosty, o ktérych mowa wyzej,
maja kosztowaé 352,000.000 koron dunskich.

4, Engineering News Record Nr 27 — 30 grudnia 1937 r. Wypadek
przy budowie mostu w Port Stanley w prowincji Ontario w Kanadzie

Grodze fundamentu, o gtebokosci 9,0 m i ogradzajace powierzchnie
uzytkowg 19,5X15 m przy budowie filarbw mostu w miejscowosci Port
Stanley w prowincji Ontario w Kanadzie zawality sie, powodujgac $mieré
8 robotnikéw. Grodze te byly przeznaczone dla wykonania pod wodg fun-
damentu filaru dla mostu zwodzonego, ktéry budowano nad rzeczkg Kettle
Creek z funduszu, przeznaczonego na zwalczanie bezrobocia,

Grodze te zawality sie niespodziewanie zaledwie w kilka sekund po
przedostaniu sie wody z rzeki do dotu fundamentowego,

W chwili wypadku wykop pod fundament byt juz prawie zupetnie
wykorniczony i zamierzano juz rozpoczaé za Kkilka dni betonowanie funda-
mentu, W chwili obecnej nie udato si¢ jeszcze ustali¢ doktadnie przyczyn tej
katastrofy, lecz specjalna komisja bada caty przebieg tego wypadku i wkrdtce
ma by¢ ogtoszony wynik badan tej komisji,

5. Engineering News Record Nr 6 — 10 lutego 1938 r. Budowa nowych
wielkich mostéw w San-Francisco, w Chicago i w New-Yorku w roku 1937,

San-Francisco,

W maju 1937 r, uroczyscie otwarto dla ruchu most drogowy, tzw,
»,Golden Gate-Bridge" z przestem wiszacym o rozpietosci 4,200 stép = ~ 1260
metréw,

Na moscie San-Francisco-Oakland Bay Bridge, wykoriczonym w listo-
padzie 1936 r, uktadane sg tory dla ruchu szybkobieznej kolei podmiejskiej;
ruch ten ma by¢ otwarty 1-go stycznia 1939 r,

Chicago.

Wykonczono w roku 1937 budowe ruchu ,The Chicago Outer Driue
Bridge" kosztem 11.500.000 dolaréw. Most ten posiada przesto zwodzone,
w postaci podwdjnych skrzydet otwieranych przez obrét okoto osi poziomej;
rozpietoé¢ przesta zwodzonego tego mostu wynosi 220' ==~ 67 metrow.

Oprécz tego zostat réwniez uruchomiony w roku 1937 most, tzw,
Ogden’s Lift Bridge z przestem zwodzonym, lecz w postaci jednego tylko
otwieranego pionowo skrzydta,

New-York,

Wykonhczono rozpoczetg 8-go czerwca 1937 r, budowe mostu wiszgcego,
tzw, ,Bronx-Whitestone Bridge", na rzece East River przy wjezdzie do za-
toki Long-Island Sound w New-Yorku; most ten posiada przesto o rozpietosci
2,300 stép = 695 metréw. Most ten ma by¢ gotéw na otwarcie wystawy
~The New York World.s Fair” w roku 1939.
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6. Engineering News Record Nr 6 — 10 lutego 1938 r, Budowa mo-
stow w roku 1937 w Stanach Zjednoczonych A. P. Artykut inz, A, L, G e-
meny (2 str. 43 fotogr.),

Najwiecej wybudowano w roku 1937 w Stanach Zjednoczonych A, P,
mostéw drogowych, ujawnity sie w budowie mostéw nastepujace trzy gitéwne
tendencje:

1) stosowanie dzwigéw z przestami w postaci belek ciagtych,

2) dazenie do zredukowania cigezaru witasnego jezdni przez stosowanie
nawierzchni lekkiego typu,

3) troska o estetyke.

Na budowe mostéw na drogach, nalezacych do administracji drogowej
poszczegblnych stanéw, wydano w roku 1936 sume 140,000,000 dolaréw, co
stanowi okoto 23% wydatkéw na inwestycje drogowe w roku 1936: w roku
1937 koszt wybudowanych mostéw drogowych wyniést ré6wniez okotol140,000.000
dolaréw.

Z innych mostéw w Stanach Zjednoczonych nalezy specjalnie wspom-
nie¢ o dwoéch kolosalnych mostach dla ruchu kotowego, wybudowanych
ostatnio w San-Francisco kosztem 120,000.000 doi.

Dowodzi to jak intensywnie wzrasta w Stanach Zjednoczonych ruch
samochodowy.

7. Engineering News-Record, Nr 7 — 17 lutego 1938 r. Asekuracja

mostéw.

W ostatnich czasach w Stanach Zjednoczonych zaczeto asekurowacd
mosty, Z ostatnich mostéw, ktére zostaly zaasekurowane, wymieni¢ nalezy:
most wiszgcy, tzw. ,The George Washington Bridge” w New-Yorku na
rzece Hudson River.

Caty szereg mostéw, ktérych budowe finansowaty kapitaty prywatne,
asekurowano od pozaru, powodzi i nawet od uszkodzern na skutek trzesienia
ziemi, a to w celu by w zupelnosci gwarantowaé¢ regularng wyptate procen-
téw i rat amortyzacyjnych obligacyj,

Pierwszym z mostéw asekurowanych byt most ,The Carquinez
Bridge" w Kalifornii, ktérego budowe finasowaty kapitaty prywatne w roku
1924; nastepnie zaasekurowano most, tzw, Dumbarton Bridge na potudniowej
odnodze zatoki San-Francisko Bay obok miejscowosci Palo-Alto. Zostaty
réwniez zaasekurowane i nastepujgce mosty: cztery mosty na rzece Missis-
sippi River, dwa mosty na rzece Missouri Riuer, most Sandusky bay Bridge,
most The Norfolk Bridge, most The Ocean City — New Jersey Bridge, oraz
caty szereg innych, ktérych budowe finansowatly prywatne kapitaty.

8. Engineering News-Record, Nr 9— 17 lutego 1938 r, Drugi poziom
na moscie Henry Hudson Bridge w New-Yorku. (1 fotogr,),

Zdolno$¢ przewozowa mostu Henry Hudson Bridge na rzece Harlem
w New-Yorku bedzie podwojona przez dodanie drugiego poziomu dla jezdni
przeznaczonej dla ruchu kotowego. Kazdy z poziomoéw bedzie zarezerwowa-
ny dla ruchu w jednym tylko kierunku. W chwili, gdy budowano most, za-
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mierzano na razie nie dodawac¢ drugiego poziomu, lecz wzrost ruchu byt tak
intensywny i szybki, ze zdecydowano sig¢ niezwtocznie przystgpi¢ do budowy

drugiego poziomu.

9. Engineering News-Record. Nr 8— 24 lutego 1938 r, Nieprzewi-
dziane niebezpieczenstwo spowodowato 27 stycznia 1938 r. zawalenie sig
mostu ,Niagara Falls and Clifton Bridge

Most ten sktadat sie z kratowego stalowego dwuprzegubowego przesta
tukowego, o rozpietosci 256 metréow, Katastrofe spowodowat zator lodowy,
ktéry uszkodzit dolng cze$¢ tuku obok przegubowego +tozyska oporowego.

W roku 1908 przesto to ulegto nieznacznemu uszkodzeniu, spowodo-
wanemu réwniez przez zator lodowy. Udato sie jednak wtedy uszkodzenie
to naprawic¢ i przy tej sposobnosci wykonano specjalny mur ochronny na

przyczétkach obok tuku, by ochroni¢ tozyska od uderzen przez bloki lodu.

Jednak wyjatkowo gwattowny napér lodéw, spowodowany przerwa-
niem sig¢ zatoru lodowego obok wodospadu Niagary, wywotal w styczniu
1938 r. katastrofe, podczas ktérej cate przesto tukowe runeto do wody
i ulegto tak znacznym odksztatceniom, ze nie ma mowy o mozliwosci wy-
korzystania kompletnie zdeformowanych czeséci stalowych tuku.

Na szczeécie obeszto sie bez ofiar ludzkich podczas tej katastrofy.

Artykut zaznacza, ze jak dowodzi ten wypadek, nalezy w niektérych
razach byc¢ jaknajgorszym pesymista i przewidywac¢ prawie nieprawdopodob-
ne komplikacje przy projektowaniu mostéw, specjalnie w sasiedztwie takiego
wodospadu jak Niagara, obok ktérego formujag sie ogromne zatory i bloki lo-
dowe w zimie.

10, Engineering New-Record Nr 4—24 lutego 1938 r. Ugiecia mostu
wiszqcego ,Golden Gate Bridge" podczas burzy, przy szybkos$ci wiatru 120
kilometrow na godzineg.

Podczas burzy przy wichrze o szybkosci 75 mil angielskich na godzine
(co odpowiada 120 kilometrom na godzing) zaobserwowano, jakim wugigeciom
podlegato przesto wiszace, o rozpigetosci 1260 metrow,

Chociaz niemozliwym byto, przy tej szybkoéci wiatru, utrzymacé sie
lub chodzi¢ po moscie, jednak samochody kursowatly bez przerwy, gtéwnie
dzieki ostonieciu bocznemu przez balustrade betonowa, ktérej wysokos$é¢ wy-
nosi 1,60 m ponad jezdnia,

Na moscie nie byto anemometru do pomiaréw szybkosci wiatru, lecz
Biuro Meteorologiczne miejskiego portu lotniczego w San-Francisco ustalito,
ze szybko$¢ wiatru podczas burzy, o ktérej mowa wyzej, wynosita 124,8 Kki-
lometréw na godzing,

Ustalono, ze poziome ugiecie przesta wiszacego podczas tej burzy wy-
nosito w $rodku przesta okoto 2,44 metra.

Wieszary kablowe, podtrzymujace jezdnig, podlegaty tak silnym wi-
bracjom, ze chociaz normalny rozstaw tych parzystych wieszaré6w wynosi 38
cm, jednak podczas burzy wieszary te wygiely sie az do zetkniecia. Wibru-
jace wieszary kablowe wydawatly specjalny ton, ktéry tatwo byto ustyszec.

Znamiennym faktem, ktéry zaobserwowano podczas tej wyjatkowo
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gwattownej burzy, byty pionowe ruchy faliste jezdni, amplituda tych ruchéw
falistych jezdni dochodzita do kilku cali, pomimo to, ze piyta zelbetowa
jezdni byta 18,2 m szeroka i posiadata w dodatku z obu stron jeszcze beto-
nowe ptyty chodnikéw, po 3,05 m szerokie. Zaznaczy¢ nalezy, ze ptyta jezdni
posiada spoiny dyletacyjne w odstgpach co 152 m.

11. Beton und Eisen Nr 5 — 5 marca 1938 r, Wykonane zelbetowe
mosty o przekroju skrzynkowym w stanie Washington.

W stanie Washington wykonano w przeciggu ostatnich kilku lat caty
szereg mostéw zelbetowych o przekroju skrzynkowym,

Ten typ mostéw pozwolit na zredukowanie wagi ptyt jezdni i zmniej-
szenie wymiaréw fundamentéw, Tablica, ktéra podajemy, informuje o zasa-
dniczych wymiarach i o koszcie mostéw tego typu, wykonanych w ostatnich
latach w stanie Washington.

Koszt jednego z tych mostéw, a mianowicie mostu Buckley Bridge,
wynosi okoto 26 dolaréw na metr kwadratowy pomostu jezdnego, W tym
wypadku zastosowano ptyte ciagta wieloprzestowa, Najwieksza rozpietosé
przeset tego mostu wynosita 18,30 m. By oszczedzi¢ na wadze zastosowano
préznie w zelbetowej ptycie pomostu. Formy wykonano w postaci drew-
nianych skrzynek o$miokatnych z desek o grubosci 2,5 cm. Deski te zosta-
waty w masie betonu, gdyz nie mozna byto ich wusunaé¢ po zabetonowaniu,
Przewidziano w formach drewnianych specjalne przerwy dylatacyjne, by uni-
knaé¢ pecznienia drzewa, coby mogto spowodowad¢ rysy w $wiezym betonie.
Grubos$¢ ptyty wynosita w jednym przesle 0,91 m w $rodku rozpietosci prze-
sta i 1,66 m nad opora, Dzigki zastosowaniu prézni w masie zelbetu udato
sie zredukowac¢ wage pityty jezdni o 255 kgr/mz2,

Most Eatonuille Bridge posiada réwniez przesta zelbetowe o przekro-
ju skrzynkowym. Most ten przecina rzeke Mashel River obok miasta Taco-

ma w stanie Washington.

Tablica charakteryzujgca mosty zelbetowe o przekroju skrzynkowym, wyko-
nane w stanie Washington,
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Zastosowano w tym wypadku dZwigary w postaci ramownic ze wspor -
nikami. Srodkowe przesto tego mostu ma rozpieto$é 32,2 m,

Dzigki zastosowaniu przekroju skrzynkowego udato sie zredukowac
wysokoé¢ do 1,22 m w $rodku rozpietosci przesta. Dzwigar o przekroju
skrzynkowym ma szeroko$¢ 4,55 m, a grubos$¢ scianek bocznych i dolnych
skrzyni wynosi odpowiednio 20 cm i 15 cm; grubo$¢ gérnej ptyty— 16,5 cm,

Co 6,10 m wykonano pionowe zebra stezajagce z zelbetu o grubosci
20 cm. Dolne $ciany oraz boczne $ciany zabetonowano jednocze$nie; dopie-
ro na koncu zabetonowano pityte gérna,

XVI. Rbzne.

1, Le Gsnie Civil Nr 10— 5 marca 1938 r. Budowa autostrady za-
chodniej w okolicach Paryza.

Program regulacji okolic Paryza przewiduje budowe naokoto stolicy
Francji catego szeregu autostrad, ktéreby utatwiaty komunikacje i umozli-
wialy wyjazd z Paryza, kierujac ruch ku ogélnie znanym arteriom komuni-
kacyjnym, stanowigcym linie wylotowe i wyjazdowe z Paryza.

Pierwsza z autostrad tej serii, jest tzw. ,L’Avioroute de UOuest". Bu-
dowa tej autostrady jest juz do$¢ zaawansowana. Trasa tej autostrady za-
czyna sie od Sekwany w Saint-Cloud, nastepnie przebiega ona w kierunku
parku Saint-Cloud, by dalej w postaci tunelu, o dtugosci 830 metréow, skie-
rowacé¢ sie dalej na Zachéd, W miejscowosci Rocoveecourt trasa autostrady
rozdwaja sie: jeden odcinek kieruje sie¢ na potudnio-wschéd, by nastgepnie
potaczyé¢ sie z droga panstwowa Nr 90 (Paris— Nantes przez Saint-Germain)
druga ma kierunek potudniowo-zachodni i taczy sie nastepnie z droga pan-
stwowg Nr 10 — Paris—Rambouillet. przez Versailles i Saint-Cyr.

Szczeg6towy opis robét przy budowie tej autostrady podaje listopado-
wo-grudniowy zeszyt pisma Annales de Ulnstitut Technigue du Batiment et
des Travaux Publics.

W artykule tym podano mape trasy, fotografie rob6t podczas ich wy-
konania, oraz opis tunelu Saint-Cloud, wykonanego w cigezkich warunkach
lokalnych. W tunelu szerokos$¢ jezdni ma wynosi¢ 15 metréw, podczas gdy
na otwartym powietrzu przekréj jezdni stanowi¢ beda jezdnie po 9 metréw
szerokie w czes$ci wspdlnej oraz 7 metréw na podtunel, spadek wynosi naj-
wyzej 5i i promien ‘tuku krzywej; spadki nie przekraczajg 5% a promienie
tukéw o ditugosci 1.000 metrow.

2 Roads and Road Construction Nr 180 — 1 grudnia 1937 r, Budo-

wa drég i mostéw w Rumunii.

Na budowe nowych drég kotowych w Rumunii ma zamiar przezna-
czy¢ rzad rumunski 50.000.000.000 lei (50 miliardéw lei).

Na poczatek zdecydowano wydawacé rocznie po 1.500,000.000 lei (w prze-
ciggu 10 lat), a oprécz tego przewidziano po 1.800,000.000 lei na konserwa-
cje istniejacych drég. Najbardziej pilne inwestycje drogowe maja by¢ rozpo-
czete w kwietniu 1938 r, W pierwszej kolejnosci ma by¢ wybudowanych
1773 kilometréw nowych drég w Besarabii; maja by¢ naprawione i przebu-
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dowane odcinki istniejagcych drég lokalnych w Besarabii — o diugosci 2429
kilometrow.

Przewidziana jest przebudowa 22 metalowych mostéw. Oprécz tego
maja by¢ wybudowane dla ciezkiego ruchu kotowego dwa mosty na Dunaju,
jeden na drodze do Belgradu, a drugi na drodze z Bukaresztu do Konstancy-

3, Roads and Road Construction Nr 180 — 1 grudnia 1937 r. Inwe-
stycje drogowo - komunikacyjne, proponowane do wykonania w Londynie
(3< str, -)- 1 rysunek),

Zarzad miejski miasta Londynu opracowat projekt budowy nowego tu-
nelu pod Tamizg, tuz obok istniejacego tunelu, tzw, Blackwall Tunnel, ktéry
juz nie wystarcza dla potrzeb obecnego ruchu kotowego w tej dzielnicy
Londynu,

Koszt budowy tego nowego tunelu wyniesie 3,088,000 £ = ~ 82, mi-
lionéw zt.

Tunel ten ma by¢ wybudowany o 240 m ponizej istniejacego tunelu
Blackwall Tunnel i bedzie miat szeroko$¢ jezdni 6,10 m. Po otwarciu tego
nowego tunelu oba tunele sasiednie: dawny i nowy beda przeznaczone dla
jednokierunkowego ruchu pojazdéw motorowych. Beda réwniez wybudowa-
ne i dojazdy, czeéciowo podziemne, do tego nowego tunelu.

Panstwowy Fundusz drogowy — The Road Fund — ma przeznaczy¢
subwencje na budowe tunelu i 60$ kosztéw dojazdoéw.

Niezaleznie od tego Zarzad miejski Londynu proponuje dla uspraw-
nienia komunikacji przez Tamize¢ wybudowaé¢ w dzielnicy Woolwich:

1) nowy most na Tamizie,

2) tunel dla ruchu kotowego pod Tamiza,

3) groble na Tamizie, z umieszczeniem na niej mostu dla ruchu ko-
towego,

4. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr 51— 22 grudnia 1937 r.
Sprawozdanie przedsigbiorstwa ,Reichsautobahnen",

(Autostrady Rzeszy Niemieckiej) na koniec pazdziernika 1937 r.

. Budowa.
Otwarto ruch N @ e e km — 157
Ogoétem wykoriczono i oddano do eksploatacji , km — 1716
Rozpoczeto budowe nowych odcinkéw . , km — 64

Ogbétem prowadzone sg roboty przy budowie od-
CiNkOw 0 d U g 0 $C i i km — 1739

Wykonano nawierzchni na odcinkach autostrad:

w pazdzierniku 1931 r. od poczatku robot:
Betonowych , , , , m2 — 1,130,477 — 27.843.629
Asfaltowych i bitumicznych . m2 — 224,005 — 2.049.600
Z bruku w postaci kostki , m2 — 93.205 — 1.167.203

Wykonano nawierzchni na dojazdach do autostrad:
Betonowych s s , m2 — 12.711 — 108.627
Asfaltowych i bitumicznych m2 — 255.135 — 1.441.003
Z bruku w postaci kostki , m2 — 86.972 — 1,874.197

Innych typéw m2 — 46.270 — 2.034.516



— 369 —

Il. Finanse,

Wydatki na budowe autostrad.

Oddano z przetargéw do wykonania, lecz jeszcze nie wykornczono, dostaw
i rob6t na sume 285,000.000 RM,

Od poczatku robét az do konca pazdziernika 1937 r, ogétem od-
dano do wykonania przedsigbiorcom robét i dostaw na ogélng sume —
1.870,500,000 RM,

I1l. Administracja,

W zarzadach budowy autostrad znalazto zajecie:
w koncu pazdziernika 1937 r,

1528 urzednikéw — wobec 1528 we wrzes$niu 1937 r.
4994 pracownikéw — ” 5050 " ”
3363 robotnikéw — 3217

Ogétem przy koncu pazdziernika 1937 r, byto czynnych 15 kierow-
nictw oraz 95 odcinkéw budowlanych,

5. Asplialt und Teer Strasseubautechnik Nr 52 — 29 grudnia 1937 r.
Wykonczenie 2.000 kilometréw autostrad w Niemczech.

17 grudnia 1937 r, oddano do eksploatacji 2,000 kilometréw autostrad.
Tego dnia otwarto dla ruchu jednocze$nie nastgpujace odcinki: 1) 36 kilom.

Erkner — Friedarsdorf— Fuerstenwalde; 2) 62 Kkilom. — Meerane — Ronne-
burg obok Jeny, 3) 4 kilom. — Dresden — Nord — Dresden — Siid; 4) 35
kilom. — Oberhausen — Recklinghausen\ 5) 4 kilom. — /{ittfeld— Maschen;
6) 38 kilom. — Kassel— Remsfeld; 7) 30 kilom, — Koln— Siegburg oraz
8) 7 kilom, — Stuttgart — Siid — Stuttgart — Siid — West.

W przeciggu 1937 r, jak to zaznaczyt Dr Todt — Naczelny Inspektor
do spraw drogowych Rzeszy — wykonano w przyblizeniu 1.000 kilometréw

autostrad, czyli przecietnie po 3 kilometry autostrad dziennie. Z najdtuzszych
odcinkéw autostrad, na ktérych odbywa sie juz prawidtowy ruch, wymienic¢
nalezy nastepujace:

1. Berlin — Hannouer — 140 kilometréw,
2. Leipzig — Nurnberg — 260 "
3. Giessen — Karlsruhe — 200

Ustalono, ze niezwlocznie po otwarciu ruchu na tych odcinkach caty
prawie ruch ciezarowy skierowal sie na te autostrady, tak ze jedynie prze-
wozy samochodami ciezarowymi na odlegtoéci nie przekraczajgce 50 Kkilo-
metrow Kierujg sie na dawne drogi panstwowe,

W chwili obecnej, oprécz wykonczonych juz odcinkéw o diugosci 2026
kilometréw, sg w budowie odcinki o ditugbsci 1,600 kilometrow.

Najdtuzszym odcinkiem ma by¢ autostrada od Szczecina przez Mo-
nachium prawie do Salzburga — o diugosci okoto 900 km.

6, Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr 1 — 5 stycznia 1938 r.
Dtugos$¢ ulic Berlina.

Na 31 111 1937 Berlin posiadat 4,478,645 kilometrow ulic, Z tej ilosci
3411.165 Kkilometréw posiadato twarda nawierzchnie, z czego na ulice pod-
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wéjne, o dwéch pasach jezdni, wypadato 420.612 km i 2990,553 km na ulice
o jednej tylko strefie jezdni.

Pozostate ulice o diugosci 1067,480 kilometréow, nie posiadajg twardych
nawiechni.

Na 11V 1936 Berlin posiadat 4418,763 kilometréw ulic, czyli ze przy-
rost roczny wyniést — 59,862 kilometréw,

7. Strasse und Verkehr Nr 24 — 26 listopada 1937 r. , Wibrujgca"
droga.

Elastyczna $ciezka drogowa i odskocznia sportowa przysztosci.

W miejscowosci ,Bad Bramstedfer” w prowincji niemieckiej Schleswig-
Holstein wybudowano niedawno specjalnego typu $ciezke dla pieszych, ktérg
nazwano ,Schwingweg" (Wibrujgca droga), Sciezka ta nie jest przeznaczona
dla celéw komunikacyjnych, stuzy ona dla kuracji reumatykéw i oséb, cho-
rych na komplikacje patologiczne stawoéw i specjalnie ndg. Ogoélnie wiadomo,
ze osoby chore na reumatyzm i komplikacje stawéw nég, odczuwajg dotkliwe
béle przy chodzeniu po zwyktych drogach i chodnikach o twardej na-
wierzchni,

Podtoze ,wibrujacej" drogi-$ciezki sktada sie z wody gruntowej, ktéra
w normalnych warunkach uwazana jest za najwiekszego wroga zwyktych
drég, Na powierzchni wody gruntowej utozono warstwe tzw, po niemiecku
»Reisigholz"; na warstwie tej zastosowano warstwe mchu i torfu. W ten spo-
s6b udato sig umozliwi¢ nasycanie mchu i torfu woda, gdyz ,Reisigholz”
wsysa w siebie wode gruntowg. Nawierzchnig¢ stanowi piasek odpowiednio
poddany walcowaniu. W miejscu, gdzie nie mamy dostatecznego doptywu
wody gruntowej, zastosowano doprowadzenie wody przez specjalnie utozone
w podtozu rury drenazowe. Wibracja $ciezki tego typu powtarza sie nie-
ustannie. Préby, wykonane przez zwigzki sportowe, dowiodty, ze $ciezka ta
nadaje si¢ réwniez i dla treningu sportowego szybkobiegaczy. Zaznaczy¢ na-
lezy, ze cisnienie wody na jeden metr kwadratowy nawierzchni tej drogi
wynosi 1500 kilograméw. Sciezkg ,wibrujgcg” w Bad Bramstedter zaintere-
sowali sie sportowcy japonscy, urzadzajacy Olimpiade w Tokio i wystali na
miejsce, w celu jej zbadania, specjalng komisje.

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 maja 1938 r. Stowarzyszenie liczylo 470
cztonkdéw; zwyczajnych 468 i wspierajacych 2; w tym osoéb fi-
zycznych 325 i oséb zbiorowych 145.

Pozostato$¢ gotéwki na dzien 1.1V.1938 r. 24,363 zi, 65 gr.

Wptyneto w kwietniu 1938 r. . . . . = 706 ,, 41 |,

Razem , . 25,070 zi. 06 gr.
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Wydano w kwietniu 1938 r.......ccccoceiveennnnns 2118

Pozostaje na dzien 1 maja 1938 r. .

. 42

, . 22,951 z}. 64 gr.

(w P. K. 0. — 8,883 zt. 89 gr., Polskim Banku Komunalnym —
14.111 zt. — gr. i u skarbnika zadtuzenie— 43 zt. 25 gr.).
PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W KWIETNIU 1938R.

B. Cztonkowie zwyczajni.

a) osoby zbiorowe
98. Wydziat Powiatowy w Pinczowie — Piriczéw.
b) osoby fizyczne

101. Wielinski St. inzynier— Tarnopol, Mickiewicza 25.

Prezes (—) M. Nestorowicz

Skarbnik (—) A. Gajkowicz

SPRAWOZDANIE PREZYDIUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 czerwca 1938 r. Stowarzyszenie liczyto 473
cztonkéw; zwyczajnych 471 i wspierajagcych 2; w tym o0s6b
fizycznych 328 i os6b zbiorowych 145.

Pozostato§¢ gotowki na dzied 1.v.1938 r. 22,951 1t. 64 gr.
Woptyneto w maju 1938 r

............................... 968 ,, 56 ,

Razem . . 23,920 zt. 20 gr.

Wydano w maju 1938 r. ..., 150 ,, — ,,

Pozostaje na dzien 21 czewrca 1938 r. , 23,770 zt. 20 g

(w P.K.0.— 9,516 zt. 72 gr., Polskim Banku Komunalnym —
14.111 zt. — gr. i u skarbnika— 142 zt. 48 gr.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W MAJU 1938 r.

B. Cztonkowie zwyczajni.
b) osoby fizyczne

118. Brzozowski Bronistaw, inzynier— Brody, Powiatowy
Zarzad Drogowy.
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174. Fabierkiewicz Antoni, inzynier — Drohobycz, Sobies-
kiego 50.

30. Swoboda Jan, inzynier — Stanistawow, Grunwaldzka 2.
Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) A. Gajkowicz

MASZYNY DO BUDOWY DROG

betoniarki zwykte i drogowe, wibratory do wibrowa-
nia nawierzchni drég, woézki, taczki, beczkowozy i in.

FABRYKA MASZYN

RZEWUSKI i S-Ka, Spo6tka AKcyjna

WARSZAWA, ORDYNACKA 7
»
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Redakcja Wiadomosci ma na
sktadzie do sprzedazy nastepujace
wydawnictwa:

1. M Porowski. Problem ulepszania drog gruntowych.
1928 r. Stron 83. Cena zt. 1385
2. Prace pierwszego Polskiego Kongresu drogowego. 1928 r.
Stron 401 z wieloma rysunkami i fotografiami.
Cena Zt. 10.00
3. Prace drugiego Polskiego Kongresu drogowego. 1930 r.
Stron 138 z 2 fotografiami (obrady i uchwaty).
Cena Z+ 6.00
4. Prace trzeciego Polskiego Kongresu drogowego. 1934 r.
Stron 498 z wieloma rysunkami i fotografiami.
Cena Zt. 12.00
5. Vespermann. Nawierzchnie drogowe ze smdt i mie-
szanek smotowo - asfaltowych. Przetozyt, opra-
cowat i zaopatrzyt dodatkiem p. t. Polskie
smoty drogowe i mieszanki smotowo - asfaltowe
Inz, Wt. 1. Gorski. 1932 r. Stron 240. Cena
20 zt. 50 gr,, dla Czitonkéw Stowarzyszenia
Polskich Kongreséw drogowych.

" Cena 'obnizona do Zt. 3.—

Ksigzki wysytane sg po wptaceniu naleznosci na
konto czekowe ,Stowarzyszenia Czitonkéw Pol. Kongr.
drogowych" w P. K. O. Nr. 13966, Na odcinku blankietu
nadawczego nalezy poda¢ ktorg ksigzke poleca sie wystac

i pod jakim adresem.



