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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ. DOBROSELAW STRO2ECKI

DZIALANIE MROZU NA DROGI

Wstep.

Sprawa przeciwdziatania szkodliwym wptywom niskich sta-
néw cieploty, a wiec zapobiegania wysadzinom zimowym i prze-
tomom wiosennym, stata sie ostatnimi czasy jednym z najaktu-
alniejszych probleméw drogowych. Ztozyty sie na to trzy czynniki:

1) Usuwanie $niegu z drog. Zamroéz siega w naszych wa-
runkach ok. 90 — 100 cm wgtab ziemi. Jezeli jednak droga po-
kryta jest $niegiem, to zasieg dziatania mrozu jest znacznie
ptytszy. Poniewaz jednym z czynnikéw decydujacych o wysa-
dzinach, jest odlegtos¢ zwierciadta wody gruntowej od granicy
zamarzania, przeto podniesienie tej granicy jest bardzo korzyst-
ne. Wysadziny tworza sie miedzy nawierzchnig, a granica za-
marzania, a wiec naodwroét, obnizenie tej granicy przez odmie-
cenie Sniegu, skraca odlegto$¢ od zwierciadta wody do granicy
zamarzania i czyni droge podatniejsza na niszczace dziatanie
mrozu.

2) Budowa nowoczesnych sztywnych nawierzchni, a mia-
nowicie: nawierzchni betonowych, brukéw na betonowym podtozu,
oraz nawierzchni asfaltowych.

Stosowane dotychczas nawierzchnie elastyczne (naw. ttu-
czniowe, bruki bez sztywnego pokiadu) ulegaty dopiero prze-
tomom wiosennym; same wysadziny zimowe, o ile udato sie za-
pobiedz tworzeniu sie z nich przetoméw — byty jedynie niedo-
godne dla ruchu, ale nie niszczyty nawierzchni; nawierzchnie
sztywne natomiast, czute sg przede wszystkim na wysadziny,
a tym znacznie trudniej zapobiedz, niz przetomom.

3) Zwiekszenie obcigzen ruchem, powoduje to ze dzis$
daleko trudniej jest uchroni¢ od przetoméw wiosennych drogi
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o elastycznych nawierzchniach; kota ciezkich pojazdéw mecha-
nicznych' przecinajg wysadziny w okresie tajania i niszczg na-
wierzchnie.

Szkody, idace w miliony, sktonity odpowiedzialne czynniki
do zajecia sie tg sprawag, i w r. 1927 w U.S.A. Bureau of Public
Roads i prof. Taber, w Europie za$ uczeni Casagrande i Dr Be-
skow, podjeli badania w tym Kierunku.

Polityka budowy i utrzymania danej drogi zaleze¢ bedzie
zarowno od jakosci nawierzchni, jako tez i od jakosci podtorza.
Im drozsza bedzie nawierzchnia danej drogi, tym bardziej szcze-
gotowe badania trzeba bedzie przeprowadzi¢ przed jej zaprojek-
towaniem, i tem skrupulatniejsze obserwacje nalezy prowadzi¢
po jej wybudowaniu dla usprawnienia konserwacji.

Nawierzchnia sztywna wymaga podtorza mrozotrwatego,
lub ew. o niewielkim, a jednostajnym podniesieniu sie w czasie
zimy; na odcinkach o bardzo kapilarnym gruncie, lub co gorsza,
gruncie niejednostajnym, konieczng moze sie okazac¢ catkowita’
wymiana gruntu w podtorzu, podniesienie niwelety drogi, albo
tez catkowite zaniechanie budowy sztywnej nawierzchni. Przy
nawierzchniach elastycznych natomiast, mozna dopusci¢ pewne
niejednostajnosci gruntu w podtorzu, a zato specjalng uwage
zwroécic¢ trzeba na dostatecznie mocng warstwe, rozktadajgca na-
cisk kot, by nie dopusci¢ do przerzniecia nawierzchni w okresie
tajania.

Na gruntach naogét jednolitych trzeba ubezpieczac¢ staran-
nie miejsca zmian jakosci gruntu w podtorzu, oraz np. przejscia
z wykopu w nasyp, na ktérych to miejscach obserwacje Casa-
grandego wykazaty przy diugotrwatych mrozach stopnie ponad
30 cm.

=
Powstawanie wysadzi n

Zjawisko powstawania wysadzin, na skutek zamarzania
wody w podtorzu drogi, jest znane w drogownictwie juz oddawna.
Jednak przebieg samego ich tworzenia sie byt do nie dawna nie-
zbadany, a i dzi$ jeszcze istniejg wsrod uczonych spory odnosnie
do przyczyn ruchu wody ku gorze.

Jako przyczyne tworzenia sie wysadzin podawano pierwot-
nie sama zmiane objetosci wody w chwili zamarzania. Zmiana ta
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wynosi dla wody ok. 10%, czyli przy 40%-owym wysyceniu
gruntu woda ok. 4% przyrostu objetosci. Przyjmujac, ze podto-
ze bedzie podczas zamarzania rozszerzac¢ sie tylko w 2 Kierun-
kach, tj. w kierunku poprzecznym i ku gorze, to rozszerzenie li-
niowe wyniesie:

P= (/1104 — 1).100 = 2%

Azeby wiec wywota¢ podniesienie nawierzchni o 6 cm, co
jest nie rzadko spotykane, trzeba bytoby przy zatozeniu, ze sam
tylko przyrost objetosci wody je wywotuje, podda¢ zamarznie-
ciu warstwe, przepojonego woda gruntu, o migzszosci 3 m, co
w naszych warunkach bytoby nie do osiggniecia, gdyz zamroéz
siega 80 do 90 cm wgtab.

Z kolei za dalszg przyczyne uwazano zamarzanie w podto-
rzu wody atmosferycznej; ttumaczy to dgznos¢ do uszczelniania
nawierzchni i poboczy drogowych. Powyzsze jest istotnie jedng
z przyczyn powstawania wysadzin, jednakowoz nie jedynag, a na-
wet nie najwazniejsza.

Obserwowana np. na wiosne po bez$nieznej zimie droga,
dawata w okresie tajania tyle wody, jakgdyby na niej lezata
znaczna warstwa $niegu i lodu.

Nadto wysadzinom ulegajg takze i drogi o szczelnych na-
wierzchniach, a wiec takie, do ktérych podtorza woda atmosfe-
ryczna nie ma dostepu.

Powodu gtéwnego nalezy wiec szuka¢ w wodzie zaskoérnej
i jej gromadzeniu sie w podtozu drogi na skutek cisnienia wios-
kowatego, oraz sity atrakcyjnej krysztaléw lodowych. Podtoze
piaszczyste jest z dwu przyczyn nieszkodliwe: po pierwsze ma
minimalng wiloskowatosé¢, po wtére zas woda, marznac, tworzy
z piaskiem taczng krystaliczng mase, na skutek czego niema wy-
sadzin, tylko nieznaczne jednostajne podniesienie nawierzchni,
wynoszace j. w. ok. 2% warstwy marznacej, a wiec ponizej 2 cm-

Natomiast wobec podtozy, zawierajacych znaczny °/o czesci
sptawnych woda zachowuje sie zupetnie inaczej. Krystalizujac,
omija czastki itu, tworzac tzw. krysztaty ,czyste" pomiedzy cze-
Sciami gleby. Casagrande podaje jako granice tworzenia sie
»czystych" krysztatbw wody S$rednice ziarn ponizej 0,02 mm.
Zjawisko to wywotuje adsorbcja wody na czastkach itu. Naokoét
takich czastek tworzy sie wtedy btona wodna, nie przechodzgca
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nigdy w stan skupienia zwyczajnego lodu. Naprezenia bowiem
tych bton sg tak znaczne, ze woda nie moze przy nich istnie¢
w postaci zwyktej. Cisnienia te np. w ile, osuszonym ponizej gra-
nicy skurczu, przekraczajg 20.000 atm. Woda w tym stanie, nie
wchodzac w skitad krysztatéw lodu rozdziela je.

Na tworzenie sie krysztatéw ,czystych" wpltywa takze
ksztatt blaszkowy czastek ilastych, i prawdopodobnie skiad che-
miczny czastek, jako produktu wietrzenia glinokrzemianow.

Ze wysadziny zimowe nie pochodza od wody zawartej
w podtozu w chwili zamarzania, ze musi tu wchodzi¢ w rachube
jeszcze woda podciggana, dowodzi doswiadczenie prof. Tabera
z benzyng. Benzyna, marzngc kurczy sie, a jednak nasycone nig
podtoze przy mozliwosci kapilarnego podciggania cieczy z niz-
szych warstw, wykazywato wysadziny pod wptywem mrozu.

Dowodzi to takze innej jeszcze tezy Tabera, ze narastanie
lodu odbywa sie w kierunku najnizszej temperatury, a nie w kie-
runku najmniejszego oporu, ze zatym warstwy jego pdjda zawsze
rownolegle do powierzchni oziebianej. Podtoze, w ktérym
umieszczono pionowe prety miedziane, wykazywato wokoto tych
pretéw pionowe uwarstwienie lodu, pomimo pewnych sztucznych
utrudnien dla rozszerzania sie gleby w kierunku poziomym.

Samo pochodzenie wody do warstwy marznacej, odbywa sie
wg Beskowa zupetnie analogicznie, jak przy parowaniu wody
z powierzchni gleby, znajdujacej sie pod cisnieniem kapilarnym.
Ze wspomnianych wyzej bion wodnych, otaczajgcych drobne
czagstki, woda paruje, wzgl. marznie, a poniewaz btona musi po-
siada¢ pewng grubos¢, jakkolwiek bardzo matg, ale odpowiada-
jaca napieciu powierzchniowemu btony, przeto zmniejszenie tej
grubosci przez ubytek wody wywotuje jej natychmiastowy do-
ptyw z wioskowatych naczyn, bedgcych pod ci$nieniem Kkapi-
larnym. !

Gidwnym zrodiem energii ssgacej wode, sa wiec wedle Be-
skowa po za cisnieniem wltoskowatym naprezenia powierzchniowe
menisku na granicy strefy zamarznietej. Casagrande i Taber
stawiajg inna hipoteze: uwazajg oni, ze woda przylega do lodu
bezposrednio, tj. bez menisku, a podcigganie wody nastepuje na
skutek przyciggania jej przez krysztaty lodowe.

Obie hipotezy maja swoich zwolennikéw i swe teoretyczne
uzasadnienie; i prawda przypuszczalnie lezy posrodku.
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Takie wiasnie stanowisko zajeto niemieckie laboratorium
we Freibergu, ktére nie wdajgc sie na razie w rozstrzygniecie
sporu Casagrande — Beskow, stara sie wyznaczy¢ praktycznie
wysokos$¢ ssania wody zaskornej, i dochodzi do wniosku, ze po
wprowadzeniu (do rozwazan) tzw. wloskowatosci czynnej, za-
miast biernej, mierzonej w aparacie Beskowa, ktéra podnosi,
wysokos$¢ ssania, badang laboratoryjnie o przeszto 150°/0 — obie
hipotezy daja mniej wiecej zgodne wyniki.

Podciggana w ten, czy inny spos6b woda, styka sie na gra-
nicy zamarzania z krysztatami lodu, i marznac na nich tworzy
w ten spos6b ,,soczewki" lodowe, dochodzace przy ditugotrwatych
mrozach do znacznych grubosci.

Do powyzszego nalezy doliczy¢ jeszcze wode, przychodza-
ca z gory w okresach odwilzy, a odptywajaca przez szczeliny
w nawierzchni i poboczach i namarzajgcg ku goérze. Obydwa te
procesy namarzania sumuja sie i doprowadzaja do katastrofal-
nych nieraz wysadzin. Teoretycznie mogtaby taka warstwa ,,czy-
stego” lodu rosng¢ pod samg nawierzchnig bez ograniczenia,
praktycznie — szybko$¢ wnikania mrozu wglab jest zazwyczaj
wieksza niz szybkos¢ pochodzenia wody, tworzg sie za tym nizej
nowe warstwy lodu, zamykajgce doptyw wody do wyzszych
warstw i proces ten posuwa sie ku dotowi, az do granicy zamarza-
nia, gdzie dopiero moga sie tworzy¢ grubsze warstwy lodu.

Rozpoznanie miejsc niebezpiecznych.

Amerykanscy uczeni podaja jako Kkryterium bezpieczen-
stwa tzw. spoéiczynnik wilgoci, oznaczony na wiréwce metoda
A.S.T.M. - D. 425—35 T. Spoéiczynnik ten nie powinien dla pod-
toza przekracza¢ 6% do 8% ; jezeli za$s wynosi 12%, to znak, ze
przetomy wystapig na pewno.

Casagrande postepuje podobnie. Wychodzi on z ilosci czg-
stek sptawnych, tj. o sSrednicy mniejszej niz 0,02 mm, oraz z tzw.
wskaznika jednolitosci gleby ,,U", bedgacego stosunkiem s$rednicy
oczek sit, przez ktére przechodzi 60% ziarn do S$rednicy oczek
przez ktére przechodzi 10% ziarn. Gleby, dla ktérych stosunek
ten U < 5, sa jednolite, gleby za$ dla ktérych U > 15, uwaza
sie za bardzo niejednolite. Gleby jednolite uwaza Casagrande
naog6t za mrozotrwate i dopuszcza dla nich do 10% materiatu
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ponizej 0,02 mm, natomiast przy U = 15 staje sie gleba niebez-
pieczng juz przy 3% zawartosci materiatu ponizej 0,02 mm.

Powyzsze zapatrywanie na mrozotrwatos¢ gleb jednoli-
tych opiera sie na zatozeniu, ze, objeto$¢ przestrzeni wolnych
w najbardziej zwartym uktadzie kul o tej samej Srednicy wynosi
ok. 26% objetosci zespotu bez wzgledu na wielko$¢ samej Sre-
dnicy.

Do analogicznego wyniku dochodzg Taylor i Thompson
(p. Thuilleaux ,,Chausses en gravier stabilise str. 11). Jezeli na-
tomiast wezmie sie pod uwage ukiad kul o réznych s$rednicach,
to procent proézni bedzie znacznie mniejszy, a wiec ssanie kapi-
larne bedzie znacznie wieksze.

Obydwa powyzsze kryteria biorg pod uwage jedynie skiad
gleby, nie zwazajac na potozenie wody zaskoérnej. Natomiast
laboratorium freiberskie (Koegler) bierze i ten ostatni czynnik
pod uwage, wychodzac z zatozenia, ze sam skiad gleby nie wy-
starczy; do stworzenia soczewek lodowych potrzebng jest prze-
de wszystkim woda na takiej glebokosci, by badzto cisnienie
wiloskowate, badz tez sita przyciggajaca krysztatow lodu, mogty
ja podciagna¢ do strefy zamarzania.

Laboratorium freiberskie ustalito wiec swoje Kkryterium,
opierajac sie na nastepujacym rozumowaniu: (rys. 1). Wedtug
Darcy’ego szybkos$¢ podnoszenia sie wody w glebie wynosi:

v = k.i, @

gdzie ,,i“ jest spadkiem, tj. ilorazem réznicy wysokosci przez dro-

)

ge, jakg woda ma do przebycia, a ,,k* spotczynnikiem przepusz-
czalnosci w cm/sek (wg Terzaghi'ego), zatym
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przy czym ,H*“ jest wysokoscig cisnienia — obojetne — czym
wywotanego, a ,,d“ odlegtoscia zwierciadta wody gruntowej od
dolnej granicy strefy zamarzania. Ot6z laboratorium we Freiber-
gu podaje jako ostateczne kryterium wartosci szybkosci podno-
szenia sie wody Vv ~ Kk .i. Wartos$¢ ta oznacza:

dla v > 6.10“3 grunt bardzo nebezpieczny,

dla V.10-3> u>6.10-4 grunt niebezpieczny tylko przy
v w cm/godz. dtugotrwatych mrozach,

dla u<6.10-4 grunt mrozotrwatly.

Z powyzszego wynika, ze ze wzgledu na wysadziny, powo-
dowane woda, pochodzaca z giebi podtoza, nie sg najniebezpiecz-
niejsze tzw. grunta ciezkie, a wiec ity nieprzepuszczalne; o wiele
gorsze sa lessy i namuty, ktérych zawarto$¢ jest wystarczajaca
dla wywotania znacznego cisnienia kapilarnego, a ktérych prze-
puszczalnos$¢ nie stawia oporu w podchodzeniu wody.

Wyznaczenie wysokos$ci ssania.

Wysokos¢ ssania wioskowatego wyznacza laboratorium we
Freibergu dwojako:

1) Metoda skurczu. Pobiera sie probke gleby o ksztatcie
walca w stanie naturalnej wilgoci. Po wysuszeniu mierzy sie
skurcz ditugosci walca. Nastepnie mierzy sie site, potrzebna do
osiggniecia takiegoz zmniejszenia dtugosci walca na innej proéb-
ce w stanie Swiezym. Sita ta przeliczona w gramach na cm2, daje
jednoczesnie wysokos¢ ssania w cm.

2) Metoda odparowania. Probke gruntu osadza sie do-
tem we wodzie. Przy pomocy aparatu z pragdem suchego, ciepte-
go powietrza reguluje sie odparowanie cieczy z powierzchni tak,
by ilos¢ wody odparowanej rownata sie ilosci wody dossanej.
Pozna¢ to mozna po tym, ze zaczyna si¢ na powierzchni tworzy¢
skorupa, ktéra jednak wglab sie nie posuwa. W tych warunkach
aparat pracuje jaki$ czas, przy czym ilos¢ dossanej wody mierzy
sie na poziomej rurce wiloskowatej. Po wyznaczeniu spétczyn-
nika przepuszczalnosci ,,k“ na aparacie Terzaghi’ego, znane sa
juz wszystkie wartosci réwnania

3
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(gdzie dO jest odlegtoscia odparowanej powierzchni od zwiercia-
dta wody) za wyjatkiem wysokosci ssania H, ktérg oblicza sie
z odwroécenia powyzszego wzoru

+ i), do (39)

Jezeli badany grunt jest na danej wysokosci uwarstwo-
wiony, to obie te metody zawodzg. Wowczas kopie sie doty
w gruncie, przykrywa je i wstawiwszy w doét piecyk i wilgocio-
mierz, wykonuje sie pomiary. Na pionowej $cianie wykopu mie-
rzy sie ,,d“, tj. wysokos$¢, do jakiej przy danej ilosci odparowanej
wody, podchodzi woda wtoskowata. Nastepnie wyznacza sie w je-
den z poprzednio opisanych sposobéw wielkos¢ H dla tej warstwy,
do ktérej siega wilgo¢ (mozna to pozna¢ po zmianie koloru
gleby) i majac w ten sposéb wartosci H, vO, dO z wzoru (3) obli-
cza sie Srednie k. W ten, czy inny sposéb uzyskane wartosci H
i k, dajg razem z wymierzong na gruncie witasciwg wartoscig d,
tj. odlegtoscig granicy zamarzania od zwierciadta wody grunto-
wej — szybko$¢ pochodzenia wody v. Szybkos¢ ta stanowi tzw.
kryterium freiberskie.

Wptyw uwarstwowienia gruntu na jego mrozotrwatosé,
wykazuje nastepujace rozwazanie:

Jezeli na wysokosci granicy zamarzania znajduje sie grunt
przepuszczalny o matej wioskowatosci, a nieco ponizej grunt
nieprzepuszczalny o duzej witoskowatosci, to miarodajng wyso-
koscig ssania bedzie H warstwy, znajdujgacej sie u granicy za-
marzania, wysokos¢ b. mata. Natomiast przemozny wpiyw na
spotczynnik k bedzie miata warstwa nieprzepuszczalna, dla kt6-
rej znoéw k jest b. mate. W rezultacie grunt bedzie mrozotrwaty.
Odwrotnie np. warstwa itu, lezgca u granicy zamarzania na war-
stwie przepuszczalnego lessu, bedzie nadawata catemu zespotowi
swag wysokag wartos¢ H, dzialajgpg jakby pompa ssgca, a less
przepusci wode do goérnych warstw bez przeszkéd; catos¢ sta-
nowi¢ wiec bedzie grunt bardzo podatny na tworzenie sie wysa-
dzin zimowych. Oczywiscie trzeba powyzsze przyja¢ z tym za-
strzezeniem, ze dolna warstwa przepuszczalna nie jest zupetnie
pozbawiona wiloskowatosci (np. zwir), gdyz woéwczas podcigga-
nie wody nie moze zadng miarg nastgpic.

Pomiary wysokosci ssania, opisane poprzednio, daty 2,5 —
do 3-krotnie wieksze wyniki, od otrzymanych w aparacie Besko-
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wa, mierzacym wiloskowatos¢ bierna; réznia sie natomiast nie-
wiele od wynikéw, otrzymanych przez Tabera i Casagrandego
przy badaniu sity atrakcyjnej krysztatow lodu. Dopdki jednak
nieznang jest istota tej sity, nie da sie wiasciwie rozstrzygnagé
pytania, co wilasciwie powoduje tworzenie sie soczewek lo-
dowych.

Pozostatoby jeszcze do rozwazenia, jaki wpltyw wywiera
nacisk ze strony nawierzchni na tworzenie sie wysadzin, wzgled-
nie na pochodzenie wioskowate, czy tez krysztato-atrakcyjne.
Prof. Taber podaje jako granice bezpieczenstwa nacisk 15 kg/cm2.
Granice te nalezatoby przyja¢ z zastrzezeniem, gdyz nie moze
by¢ ona stala dla réznych gruntow.

Poniewaz sita, wywotujgca ssanie, mierzy sie spadkiem
(H-d):d, przeto miara cisnienia przeciwdziatajgcego ssaniu
bedzie wiasnie ta réznica, a wiec:

a== (4)

Ksztattu tej funkcji dotad nie ustalono. Beskow podaje je-
dynie wykresine wyniki préb, ale nie wyprowadza z nich formu-
ty matematycznej. Z prob Beskowa wynika, ze grunty lzejsze
sg bardziej czute na nacisk od ciezkich. Podczas gdy przy miat-
kich piaskach wystarczy nacisk 1 do 2 ton na m2 azeby wyklu-
czy¢ wszelkie podchodzenie wody, to przy matej juz zawartosci
itu nacisk 3 t/m2 redukuje szybkos¢ podchodzenia do potowy,
za$ przy ilastych mutach i itach nacisk, praktycznie biorgc, nie
wywotat zadnych korzystnych zmian.

Wynikatoby stad, ze samo pogrubienie konstrukcji nawie-
rzchni moze w korzystnych warunkach skutecznie przeciwdzia-
ta¢ wysadzinom, tym bardziej, ze zwiekszenie wysokosci kon-
strukcyjnej dziata takze izolujgco, a wiec zmniejsza zasieg mro-
zu wgtab i zwieksza tym samym wartos¢ ,,d“.

Jezeli nie mozna przeprowadzi¢ badan laboratoryjnych, da
sie do pewnego stopnia oznaczy¢ na miejscu stopien mrozotrwa-
tosci w sposéb nastepujacy:

1) jezeli kawatek gleby, roztarty miedzy palcami, daje
dotkniecie gtadkie, jedwabiste,

2) jezeli sucha substancja z suchej reki nie da sie zdmuch-



— 508 —

na¢ w zupeinosci i przy silnym nawet dmuchaniu pozostaje na
dtoni znaczny procent,

3) jezeli gruda ziemi w stanie suchym nie ustepuje pod na-
ciskiem palca, a spuszczona z wysokosci kilku cm na twardg pty-
te nie rozsypuje sig, a jest wolng od humusu,
to ma sie do czynienia z glebg podatng na szkodliwe wptywy
mrozu.

Do badan polowych stuzg specjalne kieszonkowe 60-krotne
mikroskopy. Przy ich pomocy mozna na szkle mikrometrycznym
0 podziatce 0,01 mm oceni¢ % drobnych czastek ponizej 0,02 mm,

Przetomy wiosenne.

Wszystko co dotychczas powiedziatem, odnosito sie zasad-
niczo do wysadzin zimowych. Wysuwa sie jeszcze drugie zagad-
nienie: co sie stanie z wytworzonymi w wysadzinach warstwami
lodu w okresie wiosennym?

Warstwa podtoza miedzy granica zamarzania, a spoczywa-
jacym na nim bezposrednio pokiadem, zmieni sie w ptynnag mase
mniej, lub wiecej $liskiego btota (zaleznie od gleby); pod wpty-
wem nacisku koét zacznie cata nawierzchnia po kawatku tonaé
w tej masie i po pewnym czasie otrzyma sie w rezultacie po6t-
ptynna mieszanina, stanowiaca dla ruchu na drodze przeszkode
nie do przebycia. Zachowanie sie rozmaitych gleb jest przy na-
syceniu woda roézne; tarcie wewnetrzne przy ziemiach lekkich
rosnie nieznacznie do granicy nasycenia kapilarnego po czym
gwaltownie maleje, a po osiagnieciu pewnej niewielkiej nadwyz-
ki caty grunt przechodzi w stan ptynny; przy ziemiach ciezkich
tarcie wewnetrzne maleje stale ze wzrostem zawartosci wilgoci;
po przejsciu granicy nasycenia kapilarnego poczyna male¢ szyb-
ciej, ale duzo tagodniej niz np. przy piasku i mule.

W ponizszej tabeli zestawiono dla kilku materiatow grani-
ce nasycenia kapilarnego i granice ptynnosci wg Atterberga.

materiat gr. nas. kapil. gr. ptyn. réznica
piasek 17,5% 19°/o 1,5%
mut 18,0% 21,5% 3,5%
it mulasty 20,0% 30,0% 10,0%

Teoretycznie biorgc, grunty lzejsze bylyby zatem przy je-
dnakowym przesyceniu woda w okresie tajania, gorsze, niz grun-
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ty ciezkie; oczywiscie grunty lekkie na skutek mniejszej wiosko-
watosci daleko tr.udniej przesycaja sie woda. Analogicznie jak
przy podchodzeniu wody, niebezpieczne grunty beda lezaty po
srodku miedzy glebami dos¢ wioskowatymi, aby mogly sie wo-
da przesycic¢, a dostatecznie sktonnymi do ptyniecia. Najwieksze
niebezpieczenstwo przedstawiajg tu muty i ilaste piaski.

Srodki zapobiegawcze.

Jak to wynika z poprzednich ustepow, na tworzenie sie wy-
sadzin wptywa:

a) woda gruntowa, podciggana na skutek wiloskowatosci
gleby ponad granice zamarzania i tworzaca tam warstwy lodowe,

b) woda opadowa, przenikajgca przy zmiennej temperatu-
rze (odwilze) do podtoza i w nim marznaca.

Potrzebna jest zatem:

1) dostateczna wioskowatos¢ gruntu podtoza, przy jedno-
czesSnie wystarczajacej jego przepuszczalnosci, by woda mogta
swobodnie podchodzi¢ do granicy zamarzania,

2) woda gruntowa musi znajdowac sie w glebokosci mniej-
szej anizeli wysoko$¢ ssania witoskowatego, (liczac od granicy
zamarzania),

3) nawierzchnia musi posiada¢ punkty nieszczelne, albo
by¢ w ogdle przepuszczalna.

Odpowiednio do powyzszych trzech punktéw istniejg naste-
pujace Srodki zaradcze:

1) wymiana podtoza na materiat o matej wiloskowatosci,
wzglednie wstawienie w nie warstwy albo niewloskowatej, albo
tez zgota nie przepuszczalnej,

2) celem zwiekszenia odlegtosci miedzy zwierciadtem wo-
dy gruntowej, a granicg zamarzania — obnizenie zwierciadta wo-
dy gruntowej, podniesienie niwelety drogi, lub wreszcie izolacja
cieplna,

3) absolutnie szczelne wykonanie nawierzchni na jezdni
i poboczach drogi.

Azeby z wysadzin zimowych mogty sie wytworzy¢ przeto-
my w okresie tajania, musza by¢ spelnione nastepujace warunki:

a) ilos¢ wytworzonego lodu musi by¢ skupiona i znaczna,

b) grunt musi w stanie przesycenia wodg by¢ sktonnym do
»ptynnosci”,
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C) nawierzchnia musi by¢ albo elastyczna albo tez musia-
ta by utraci¢ spoisto$¢ przez popekanie na skutek wysadziny, co
umozliwia jej przeciecie przez ruch ciezarowy.

Z powyzszego wyhnikajg dalsze Srodki zapobiegawcze:

4) unikanie gruntéw niejednostajnych wzglednie wymiana
materiatu podtorza, by *ewent. podniesienie byto jednostajne na
dtuzszej przestrzeni,

5) wymiana gruntu podtoza, wzglednie umieszczenie pod
pokiadem jezdni warstwy odwadniajgcej,

6) ochranianie nawierzchni przed przecieciem przez przy-
krywanie chrustem i ograniczenia ruchu ciezarowego w okresie
tajania.

Witoskowatemu podchodzeniu wody przeciwdziata réwniez
nacisk, wobec czego pogrubienie nawierzchni moze tez w pewnej
mierze przeciwdziata¢ ssaniu.

Z powyzszych postulatéw wynika akcja zapobiegawcza.

1) Zmniejszanie ssania wtoskowatego.

a) Wymiana podtorza conajmniej do gtebokosci zamarza-
nia. O ile material, uzyty do wypeinienia nie jest izolujgcym
(piasek, zwir) to wymiana gruntu podtorza winna nastgpi¢ do
gteb. 90 cm, liczac od niwelety drogi, — jezeli celem jej jest zu-

petne zniesienie podnoszenia sie nawierzchni w zimie, a do gteb.
60 cm, — jezeli dopuszcza sie réwnomierne podniesienia i jeze-
li grunt ponizej jest jednolity (rys. 2). Przy niejednolitym grun-
cie zmniejszenie glebokosci tej do 60 cm jest dopuszczalne je-
dynie przy nawierzchniach elastycznych (ttuczniowe), ktérym
drobne wysadziny nie szkodzg.

Przy uzyciu do wypetnienia materiatéw izolujgcych (ttu-
czen, zuzel) mozna z gtebokoscig wykopow nie schodzi¢ tak ni-
sko; z zachowaniem wyzej powiedzianego wystarczy da¢ 50 —m
70 cm.
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Do wypetnienia, jak to wyzej powiedziano, uzywa sie mie-
dzy innymi piasku i zwiru (rys. 2, 3).

Grubos¢ takiej warstwy piaskowej, lub zwirowej musi by¢
wieksza od wysokosci ssania wloskowatego materiatu, z ktérego
jest zrobiona, azeby nie podata wody warstwom wyzszym. Po-
niewaz lezy ona powyzej granicy zamarzania, wiec utworzy sie

varsftyy ochronne Zwir
piasku (5cm)

Rys. 3,

z niej w zimie jednolita warstwa lodu, nieszkodliwa i nienarasta-
jaca, ktéra w czasie odwilzy staje sie odrazu saczkiem. Jezeli
warstwe takg ma sie wykona¢ ze zwiru, nalezy ja u spodu ujac
w dwie cienkie warstwy piasku, by nie dopusci¢ do wnikania
gleby (np. 15 cm +2 X5 Om piasku). Doswiadczenia bowiem
wykazaty, ze kruszywa o ziarnach ponad 3 m/m ulega pod wpty-
wem wstrzaséw, uderzen i innych czynnikéw mechanicznych, in-
wazji gleby. Piasek natomiast 0.6 — 3 m/m stanowi w cienkiej
nawet warstwie (5 cm) wystarczajaca ochrone przeciw powyzsze-
mu procesowi. Jezeli zamréz siega ponizej warstwy piasku, to
moga sie pod nig utworzy¢ w glebie gniazda lodu, ale dziatanie
ich bedzie dla dréog o elastycznej nawierzchni nieszkodliwe,
gdyz warstwa piasku, czy tez zwiru, tacznie z konstrukcja sa-
mej nawierzchni, dostatecznie rozktadaja ci$nienie, by nie do-
pusci¢ do przetomow.

warstwa piasku

Rys. 4.

Uzyty piasek winien by¢ gruboziarnisty, o ile moznosci nie
posiadac ziaren ponizej 0.6 m/m, gdyz nie posiada wowczas wta-
snej wiloskowatosci i sktonnosci do stanu ptynnego.

Ttuczen (rys. 4) uzyty do powyzszego celu, dziata j. w. po-
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wiedziano takze jako Warstwa izolujaca, ze wzgledu na zawarte
miedzy ziarnami duze ilosci powietrza. Warunkiem dobrego
dziatania jest jednak zabezpieczenie przed wymiang tego po-
wietrza z otaczajgca atmosfera, gdyz wtargniecie zimnego powie-
trza pod konstrukcje nawierzchni przesunetoby granice zamar-
zania w dot, zamiast ku gorze. Uszykuje sie to zabezpieczenie,
przykrywajac boki warstwy ttucznia na skarpie rowu mchem,
lub torfem, albo tez koriczac jg 20 — 30 cm od skarpy.

THuczenh trzeba ubezpieczy¢ przynajmniej od spodu war-
stwg ochronng piasku, lub chrustu tak, jak to wyzej powiedziano
0 Zwirze, gdyZ ulega on jeszcze fatwiej wnikaniu gleby, prawdo-
podobnie na skutek wahan ciSnienia powstajgcych w powietrzu,
zwartym miedzy ziarnami ttucznia, pod wptywem zmiennego ob-
cigienia ruchomego drogi. Wahania te bowiem dziatajg ssgco na
otaczajgcyg glebe.

Zuzel jest znakomitym materiatem wymiennym. Jego dzia-
tanie izolacyjne jest bardzo silne. Przewodnictwo ciepta wynosi
0,12 — 0,16, podczas gdy piasek ma 0,27 (przy 0° C). Praktycz-
nie przedstawia sie to w ten sposob, ze wystarczy zej$s¢ z wyko-
pem 0,6 m ponizej niwelety, azeby mie¢ absolutng pewnos¢ ze
nawierzchnia w zimie nie podniesie sie. Przy wykonywaniu takiej
warstwy nalezy da¢ drobniejszy zuzel na spéd. Powyzsze wia-
snosci czyniag uzycie zuzla — w dogodnych warunkach transpor-
towych — tansze od uzycia zwiru, podzwirku, lub ttucznia.

Jakikolwiek bedzie materiat viyty do wymiany podioia,
musi stopa tej warstwy lezet¢ powyZej zwierciadta wody w rowie
Inajwyiszego stanu wody gruntowej. Nadto powinna warstwa
tego materiatu siega¢ na cata szeroko$¢ korpusu drogi. Jest to
wprawdzie kosztowniejsze, ale zaniechanie tego Srodka ostroz-
nosSci moze prowadzi¢ do wysadzenia i zniszczenia poboczy, co
réwniez nie pozostanie bez wptywu na cato§¢ nawierzchni,

h) Drugim sposobem zapobiegania pochodzeniu wody
przeciecie ciSnienia wtoskowatego przez wstawienie warstwy nie-
kapiralnej i to albo przepuszczalnej, ktora przez zawarto$é po-
wietrza i wielkie przestrzenie wolne nie bedzie podciggac wody,
a ewent. naptywajacg wode odprowadzi do drenu, — albo te?
tupetnie nieprzepuszczalnej, ktora zatozona w odpowiednim
spadku bedzie tozyskiem dla sptywajacej wody.

O ile to bedzie warstwa przepuszczalna, to rézni¢ sie ona

jest
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bedzie od powyzej opisanych, jedynie nizszym potozeniem. Sto-
suje sie ten sposéb w nasypach, wyjatkowo w wykopach, ze
wzgledu na to, ze do zatozenia takiej warstwy trzeba wykonac¢
znaczne roboty ziemne; optaci¢ sie to wiec moze przy wykopach
jedynie tam, gdzie piasek jest bardzo trudny do nabycia.

Zamiast piasku i zwiru uzywajag w Szwecji czesto chrustu
drzew szpilkowych, ewent. takze lisciastych (gorsze). Warstwa
takiego chrustu, 25 cm gruba, utozona bezposrednio pod kon-
strukcjg nawierzchni 25 — 35 cm — przesuwa granice zamarza-
nia ku gorze na wysokos$¢ swej dolnej krawedzi i, tworzac izo-
lacje cieplna, przecina jednoczes$nie ssanie wioskowate.

Azeby warstwe takg zabezpieczy¢ przed wnikaniem gleby,
nalezy ja obustronnie obtozy¢ warstwami mchu. Taka izolacja
winna siega¢ na calg szerokos¢ korpusu drogowego, jadnakowoz
winna konczy¢ sie w 20 — 30 cm przed skarpa rowu (rys. 5),
gdyz dopuszczenie do niej powietrza zewnetrznego przyspieszy-
toby znacznie proces butwienia.

Do wykonania takich mat z chrustu uzywa sie gatezi z igta-
mi (najlepiej jodty lub sosny). Przy uzyciu jedynie koncéw ga-
tezi, warstw ochronnych mozna nie stosowac, gdyz zastepuje je
wielka ilos¢ igiet, zwtaszcza u sosny. Gatezie winny by¢ splecio-
ne w zwartg mate i nie posiadac przerw, gdyz te ostatnie, jak row-
niez ciensze miejsca przy niejednostajnie splecionej macie, sa
zaraz atakowane przez wciskajaca sie glebe.

Trwatos¢ dobrze wykonanej warstwy chrustu oceniajg na
podstawie doswiadczen na 10 — 30 lat. Jezeli warstwe takg za-
tozy sie odpowiednio nisko, tak aby spoczywajgca na niej war-
stwa ziemi dostatecznie rozktadata cisnienie i chronita mate
przed przerwaniem, to zachowuje ona swoje dziatanie, przecina-
jace wioskowatos¢, nawet po zbutwieniu.

Jako warstw szczelnych, izolujacych od wody gruntowej,
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uzywa sie: papy asfaltowej, juty bitumicznej, warstw czystego
itu, lub wreszcie blachy zelaznej. Warstwa taka winna by¢ za-
tozona na giebokosci zamarzania, tj. 90 cm ponizej niwelety, za
wyjatkiem warstwy itu, ktéra musi w catosci znajdowac sie po-
nizej linii zamarzania. lzolacje takie majg te wade, ze zamykaja
odptyw dla woéd atmosferycznych, dla tego tez stosuje sie je
jedynie dla droég o zupetnie szczelnych nawierzchniach. Przy
zastosowaniu ich dla nawierzchni nieszczelnych, trzeba bytoby
da¢ na nie jeszcze warstwe filtrujgcg. Warstwa taka przecina
sama wiloskowatos¢ podioza, bez pomocy izolacji, wiec ta ostat-
nia okazuje sie zbedna.

Warunkiem zasadniczym uktadania warstwy izolacyjnej
jest potozenie jej powyzej zwierciadta wody gruntowej i wogoéle
catkowite zabezpieczenie gruntu powyzej izolacji przed wtargnie-
ciem wody.

Tam, gdzie warunek ten nie da sie pogodzi¢ z utozeniem na
gtebokosci zamarzania, — izolacja nie moze by¢ stosowana. Wy-
padek ten zachodzi woéwczas, gdy woda zaskdrna znajduje sie
powyzej linii zamarzania.

2) Zwiekszenie odlegtosci miedzy granicg zamarzania,
a zwierciadiem wody gruntowej.

a) Drenaz i odwodnienie.

Najprostszym typem odwodnienia drég sa rowy, skutecz-
nos¢ ich przeciw wodzie opadowej wystepuje wtedy gdy poziom
wody zebranej nie dochodzi do warstwy przepuszczalnej, uto-
zonej pod powierzchnig. Azeby rowy mogty wywotaé¢ obnizenie
wody gruntowej, musiatyby by¢ bardzo glebokie, dlatego tez
dzi$ coraz czesciej zastepuje sie je ptytkimi sciekami, dajac je-
dnoczes$nie pod jednym ze s$ciekéw, gieboko zatozony sgczek lub
dren, siegajacy ponizej gtebokosci ssania witoskowatego. Zakta-
da sie go oczywiscie od tej strony, z ktdrej nastepuje przyptyw
wody gruntowej. Poniewaz jednak wysokos$¢ ssania przy najnie-
bezpieczniejszych gruntach wynosi 3 — 10 m, a zakladanie tak
gtebokich sgczkéw jest nieekonomiczne i trudne do wykonania,
przeto przy takich gruntach, jak silnie mulaste miatkie piaski,
lub ilaste muty, drenowanie moze mie¢ na celu jedynie uchwyce-
nie konkretnych zyt wodnych, spétdziatanie z warstwami prze-
puszczalnymi oraz ewentualne zapobieganie przetomom.

Grunty lzejsze, a jednak niebezpieczne (np. ilaste piaski,
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o wysok. ssania wioskowatego ponizej 2-ch m), w pierwszym rze-
dzie wymagajg drenazu. Sposéb wykonania takiego sgczka poka-
zano na rysunku 6. ”

Spadek saczka winien wynosi¢ conajmniej 0,5%, lepiej
1%. W poszczegblnych wypadkach mozna jeszcze celem zabez-
pieczenia saczka przed wnikaniem gruntu, wytozy¢ jego Sciany
mchem, chrustem lub warstwg podzwirku o grub. ziarn ponizej
3 m/m.

Saczek taki, nawet 2 — 3 m gteboki, jest tariszy od innych
srodkow zapobiegawczych. Stosowany przy gruntach ciezszych,
jak to wyzej wspomniano, nie zapobiega wysadzinom, zmniejsza
je tylko i tagodzi ich skutki, tj. zmniejsza niebezpieczenstwo
przetoméw, co ttumaczy stosowanie takiego odwodnienia na dro-
gach o elastycznej nawierzchni. Urzadzenie to jest jednak zu-
petnie bezcelowe na gruntach zdecydowanie ciezkich, jak np.
mulaste ity i ztoza czystego itu, gdyz do dziatania drenu lub sacz-
ka potrzebna jest pewna przepuszczalnos¢ gleby, znacznie wiek-
sza niz do przepuszczenia wody wioskowatej (wyjatek: zyty
wodne).

Specjalnie szkodliwym systemem jest dawanie w takich
gruntach rzadkich sgczkéw poprzecznych, gdyz one witasnie pro-
wadzg do sztucznego wytworzenia niejednolitej gleby i do stwo-
rzenia warunkéw zgubnych dla sztywnych nawierzchni, a nie-
bezpiecznych dla elastycznych, gdyz tworzy sie wtedy zimg po-
falowania jezdni, ktére rozluzniajac nawierzchnie i ulatwiajac
jej przeciecie na wiosne, stanowi przeszkode dla ruchu.

b) Dalszym sposobem zwiekszenia odlegtosci miedzy gra-
nicg zamarzania a zwierciadtem wody gruntowej jest podniesie-
nie niwelety drogi. Nalezy tylko zwrdéci¢ baczng uwage, by mate-
rial, uzyty do nasypu, nie posiadat wiekszej witoskowatosci, ani-
zeli rodzimy grunt, gdyz wtedy nie tylko nie polepszyto by sie

2
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warunkow, ale w pewnych okolicznosciach mozna by sie spodzie-
wacé¢ nawet ich pogorszenia.

C) Celem przediuzenia drogi dla wody wioskowatej
suje sie rowniez izolacje cieplng, przesuwajaca granice zamarza-
nia znacznie ku gorze. Poniewaz warstwy izolacyjne sg zarazem
warstwami przecinajagcymi wiloskowatosé, przeto omoéwiono je
juz poprzednio.

Wszystkie wyzej wymienione Srodki zapobiegawcze stuza,
jak z tekstu wynika jednoczes$nie takze i przeciw przetomom wio-
sennym.

Zapobieganie tym ostatnim jest daleko tatwiejsze, niz wal-
ka z wysadzinami. Wystarczy przy nowo budujgcej sie drodze,
da¢ pod poktadem warstwe przepuszczalng, dziatajaca jedno-
czes$nie jako saczek, ktéry odprowadza nadmiar wody i jako war-
stwa rozkladajgca cisnienie ko6t oraz przeciwdziatajgca prze-
cieciu nawierzchni.

Doraznym lekiem na istniejacej drodze jest , jak to juz
wyzej wspomniano, pokrycie jej w okresie wiosennego tajania
warstwag elastycznego chrustu, chronigcego nawierzchnie przed
przecieciem jej przez kola. Srodek ten jest bardzo niemity dla
ruchu ale skuteczny, a jezeli nie mozna drogi na pewien czas
zamkngc¢ dla ruchu — nieodzowny.

Zakonczenie.

Sprawa ochrony drog przed szkodliwym dziataniem mrozu
przestata za granica by¢ juz przedmiotem badan $cisle laborato-
ryjnych; w Niemczech, Szwecji, oraz U.S.A. badania te sie zde-
centralizowaty i staly sie udzialem kazdej wiekszej budowy;
zrozumiano, ze oszczednosci na kosztach badania gruntow,
odbijaja sie po tym fatalnie ng kosztach utrzymania drogi, a na-
wet wywotaé moga zupetne zniszczenie inwestycji.

U nas inaczej; im bardziej musimy oszczedzac¢ i wazy¢ ce-
lowos¢ wydanego grosza, — tym bardziej obcina sie (,niepro-
duktywne") wydatki na badania; — a za nieudang budowe po-
cigga sie potem do odpowiedzialnosci przedsiebiorce, kierownika
budowy, a nie szuka sie przyczyny w ,0szczednosciach" na stu-
diach wstepnych. Ttumaczenie, ze studia te sg kosztowne, nie
wytrzymuja Kkrytyki; oczywiscie, ze cena kilku analiz musi by¢

sto-
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wyzsza; gdyby jednak analiz tych byty setki, ceny uprzystepni-
ty by sie odrazu.

Przy budowie autostrad niemieckich podlegaja studia gle-
boznawcze Naczelnemu Kierownictwu. Kazda poszczeg6lng ko-
morke tego aparatu badawczego prowadzi specjalny inzynier,
majacy do pomocy geologa i Kilku technikéw do pobierania pro-
bek. Wyposazenie takiej komoérki badawczej skiada sie z apara-
tury do pobierania probek, piknometru, kapilarymetru, przyrza-
déw do préb Atterberga, aparatow do badania wytrzymatosci
na zgniecenie, do badania zageszczalnosci gruntu, jego Scisliwo-
Sci i przepuszczalnosci, suszarki, wagi analitycznej, stoperéw,
oraz potrzebnego kompletu szkta i chemikalii. Niektére wieksze
Laboratoria posiadajg nadto aparaty do badania kata tarcia i ko-
hezji, oraz aparat do zamrazan.

Gtébwnym zadaniem tej sieci badawczej jest wiasnie pro-
blem unieszkodliwienia dziatania mrozéw.

Niniejsza praca ma na celu zwrdcenie uwagi naszych fa-
chowcéw na te zaniedbang u nas dziedzine wiedzy drogowej.
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DR INZ. FU-SHEN-FANG

DROGI W CHINACH

Plan budowy drog Narodowego Zarzadu Gospodarczego
w Chinach ma na celu stworzenie zasadniczej sieci drog, ktore
beda tgczy¢ najwazniejsze osrodki handlowe oraz polityczne
w réznych prowincjach, a zwtaszcza w tych okolicach w ktérych
brak jest drég zelaznych.

Zadaniem Narodowego Zarzadu Gospodarczego jest za-
twierdzanie projektow nowopowstajgcych drég i dozorowanie
ich realizacji; budowe drég wykonujg Zarzady prowincjonalne.

Narodowy Zarzad Gospodarczy udziela Zarzadom prowin-
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cjonalnym subwencyj, pokrywajgcych czesciowo lub catkowicie
koszta budowy drég, jak réowniez buduje bezposrednio drogi lub
ich odcinki w wypadkach, gdy Zarzady prowincjonalne nie moga
tych prac wykonac.

Program prac Narodowego Zarzgadu Gospodarczego mozna
podzieli¢ na nastepujgce dziaty: 1) budowa drég, Il) wzrost
i kontrola ruchu drogowego, oraz Ill) badania i doswiadczenia.

. Budowa drég.
1. Stan drdg.

Drogi budowane przez Zarzady prowincjonalne, a projek-
towane i dozorowane przez Narodowy Zarzagd Gospodarczy, sta-
nowiag podstawowsg sie¢ drogowa i nosza nazwe drég parnstwo-
wych. Kilka pierwszych drég tego rodzaju zaczeto budowaé¢ na
poczatku roku 1932 w prowincjach Cziansu, Czeczian i Anhuei.
Budowa tych drog jest zapoczatkowaniem wielkich robét drogo-
wych, ktérych program nazwano: ,projektem trzech prowincyj".
Obejmuje on budowe szesciu drdég, a mianowicie: Nankin —
Hanczou, Szanhai — Hanczou, Nankin — Uhu, Suczou — Ka-
szin, Czanhin — Suanczen i Hanczou — Hueiczou. Ogdélna dtu-
gos$¢ tych drog wynosi 1,040 km. Na poczatku roku 1933 piec
z tych drog zostato ukonczonych i otwartych dla ruchu. Jedynie
droga Hauczou — Hueiczou nie byta ukonczona az do pazdzier-
nika 1933 r. ze wzgledu na to, ze czes¢ jej lezy w okolicach go6-
rzystych.

Przecietnie koszt wybudowania jednego km tej drogi wyno-
sit 6,000 chinskich dolaréw, wytaczajgc koszty na specjalne bu-
dowle inzynierskie. Pomoc finansowg do zrealizowania tych ro-
b6t uzyskat Zarzgd Narodowy Gospodarczy w formie pozyczki
wynoszacej 33% ogoélnych kosztow. Budowy zwigzane z duzymi
kosztami jak np. prace nad drogami gorskimi w granicach pomie-
dzy prowincjami Czecian i Anhuei oraz budowa nadbrzeza i pro-
mu na Minchanie zostaty przedsiewziete bezposrednio przez Za-
rzad Narodowy Gospodarczy.

Powstanie w stosunkowo kroétkim czasie szesciu nowych
szlakéw o duzej wartosci panstwowej i gospodarczej, przyniosto
Rzadowi Chinskiemu znaczne korzysci i sktonito do dalszej akcji
budowy. Juz w listopadzie 1932 r. kiedy cztery drogi panstwowe



nie byty jeszcze ukonczone, Marszatek Czian Kai-Szi zaprosit
delegatéw Zarzadoéw,prowincjonalnych Cziansu, Czeczian, An-
huei, Czianhsi, Hupei, Hunan i Honan na konferencje w Hankou,
ktorej rezultatem byto rozszerzenie dawnego programu budowy

dréog i uchwalenie tzw. ,projektu siedmiu prowincji". Projekt
ten obejmuje utworzenie sieci drog panstwowych we wszystkich
wyzej wspomnianych prowincjach, a mianowicie: wybudowanie
11 gtéwnych i 63 bocznych szlakéw drogowych o ogdlnej dtugosci
wynoszacej okoto 22,000 km. Celem tych prac ma byc¢ Sciste po-



— 520 —

taczenie prowincyj centralnych 2z prowincjami nadmorskimi,
oraz zmniejszenie odlegtosci miedzy wszystkimi wazniejszymi
osrodkami, potozonymi w gtebi Chin i wybrzezem Kuantunskim
lub Fukienskim.

Giowne projektowane szlaki sa: Nankin — Szanhai, Nan-
kin — Fukien, Szanhai — Kuansi, Nankin — Szantun, Nan-
kin — Kueiczou, Kueite — Czimen, Nankin — Seczuan, Ka-
ifen — Kuantun, Nankin — Szensi. Loyan — Szakuuan i Ha-
iczcou — Czenczou. Dozorowanie i wykonanie tych robét pole-

cono Narodowemu Zarzadowi Gospodarczemu. Ukonczenie tych
roboét przewidywane jest w ciggu trzech lat.

Dalszy rozwéj budowy drég spowodowato zjednoczenie
uprzednio zbuntowanych prowincyj: Szensi, Kansu, Czinhai i Fu-
kien z Centralnym Rzgadem Narodowym.

Roboty drogowe na terenie $wiezo przylaczonych prowin-
cyj zostaty oddane pod nadzér Narodowego Zarzadu Gospodar-
czego; obejmujg one wybudowanie linii tgczacych wazne osrodki
w poszczego6lnych prowincjach oraz wszystkie prowincje miedzy
sobg. Automatycznie zostat powiekszony i tak realizowany ,,pro-
jekt siedmiu prowincyj" — pierwotny program robo6t drogowych.
W obecnej chwili jest juz na ukonczeniu budowa drég panstwo-
wych o ogélnej diugosci 30,144 km, z ktérych 23,876 km zostato
wykonczone w koncu roku 1936.

Do nowych drég, projektowanych lub budowanych pod nad-
Zarzadu Narodowego Gospodarczego naleza:

1) Droga Sian— Lanczou 748 km.
2) il Sian— Hanczun 466 ,,
3) il Hanczun— Ninczian 142
4) 1 Kansu— Sinkian 230 ,,
5) Sze$¢ drogi Lanczou— Yunten 70
6) Droga Kansu— Czinhai 223
7 il Laohokou— Paiho 230 ,,
8) 1 Hanczun— Paiho 486 ,
9) 1 Hunan— Seczuan 192

Dwie pierwsze wyzej wymienione drogi zostaty otwarte dla
ruchu w roku 1935, mimo, ze wymagaty jeszcze dalszych ulep-
szen. W obecnej chwili prawie wszystkie roboty na tych drogach
zostaty ukonczone, z wyjatkiem robét nawierzchniowych na
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drodze Sian — Lanczou i budowy mostu stalowego w Puczenie
na drodze Sian — Hanczun. Podobnie na drodze Hanczun —
Ninczian jakkolwiek ukornczonej i polgczonej z drogami prowin-
cji Seczuan nie wybudowano jeszcze dwoch mostow.

Drogi Kansu — Sinkian i Kansu Czinhai zostaty zaprojek-
towane w celu potaczenia tych dwoéch prowincji z resztg Chin,
oraz utatwienia eksploatacji naturalnych bogactw tych olbrzy-
mich terenéw. (Jeden koniec drogi Kansu — Sinkian w odlegto-
Sci przekraczajacej 2,400 km stanowi Tihua). Wykonanie odrazu
tak wielkiego przedsiewziecia jest bezwzglednie niemozliwe tak
dla Zarzadu Narodowego jak i dla Zarzadéw prowincjonalnych.
Prowadzono wiec budowe tych drdg stopniowo. Pierwsza czes$é
robot na odcinku od Lanczou do Uuei, wynoszacym okoto 230 km
zostata wykonczona w pazdzierniku 1936 r.

Droga Kansu — Czinhai ciggnie sie na odcinku od Lanczou
do Sinin. Jedna cze$¢ drogi o nawierzchni gruntowej w prowin-
cji Czinhai zostata ukonczona w koncu roku 1936, natomiast od-
cinek drogi w prowincji Kansu nie jest jeszcze wybudowany.

Trzy drogi: mianowicie — z Hanczun do Paiho, z Laoho-
kou do Paiho i z Hunan do Seczuan zostaty zaprojektowane
w celu potaczenia prowincji Szensi i Seczuan z innymi prowin-
cjami w dolinie Yantse. W roku 1936 budowa tych drég zostata
ukonczona.

Droga Laohokou — Paiho zostata otwarta dla ruchu w kon-
cu 1937 r. Droga Hunan — Seczuan tgczaca droge hunanskag na
wschodzie z drogami Seczuanskimi na zachodzie, oraz miasto
Yuanlin z miastem Hsiuszan nie jest jeszcze wykonczona. Po-
niewaz droga Hanczun — Paiho potozona byta w okolicach go6-
rzystych, wiec prace z nig zwigzane nasuwaty duze trudnosci
i bylty najkosztowniejsze z posrdod tych trzech drég. Wykonanie
czesci drogi z Hanczun do Ankan nie nastreczato wiekszych
trudnosci i czes¢ ta byta skonczona w pazdzierniku 1936 r. na-
tomiast czes¢ drogi z Ankan do Paiho, w sktad ktérej wchodzito
wykonanie mostu na rzece Paiho okazata sie bardzo trudng do
wykonania na skutek duzej ilosci kamieni, ktorych usuniecie po-
ciggato za sobg duze koszty. Roboty miernicze w tej czesci drég
zakonczono w kwietniu 1937 r., a samo wykonanie tego odcinka
drogi jest przewidziane w najblizszej przysztosci.

Z posrod drog budowanych pod nadzorem Narodowego Za-
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rzadu Gospodarczego az do konca 1936 r. wieksza cze$¢ zostata
zabrukowana i tylko znikoma ilo$¢ drég posiada jeszcze nawierz-
chnie gruntowa. Wszystkie te drogi zostaty juz catkowicie
otwarte dla ruchu samochodowego.

2. Finansowanie budowy.

Budowe drég narodowych na swym terytorium przeprowa-
dzajg Zarzady prowincjonalne. Poniewaz obok budowy wszel-
kich drég prowadza one takze i inne roboty budowlane wiec fi-
nansowanie przez nie budowy drég panstwowych jest bardzo
utrudnione. Dlatego tez w listopadzie 1932 r. Drogowa konferen-
cja w Hankou postanowita, aby Narodowy Zarzgad Gospodarczy
finansowat roboty drég panstwowych. Na zjezdzie tym ustalono
réwniez zasadniczg cene wykonania jednego kilometra z uwzgled-
nieniem mozliwosci przekroczenia tej ceny w wypadkach specjal-
nych.

Wysokos$¢ pozyczek udzielonych zarzgdom prowincjonal-
nym weditug wymienionego planu w ciggu 5 lat od 1932 do
1936 r. przekraczata 11,780.000 chinskich dolaréw.

Wskutek ztych warunkéw geologicznych, braku materia-
tow potrzebnych do budowy drég oraz pieniedzy na optacenie
wykwalifikowanych robotnikéw, zarzady tych prowincji nie moga
wykonywacé robét Scisle wedtug programéw utozonych dla nich
z gory. Z tego tez wzgledu Narodowy Zarzad Gospodarczy fi-
nansuje czesto budowe gtéwnych szlakéw w tych prowincjach
z wilasnych funduszow bez zadnej pomocy ze strony zarzadow
prowinc jonalnych.

Droga Hanczun — Ninczian byta budowana przez zarzad
prowincjonalny Szensi, ale koszty budowy tej drogi pokryt pra-
wie catkowicie Narodowy Zarzad Gospodarczy. Liczne nowe dro-
gi jak np. Kansu — Sinkian, Karisu — Czinhai i Hanczun — Pa-
iho zostaty réwniez w ten sposéb sfinansowane.

3. Znaczenie programoéw budowy drog w Narodowym Zarzgdzie
Gospodarczym.

Na skutek zorganizowania dziatu drogowego przy Narodo-
wym Zarzadzie Gospodarczym, Zarzady prowincjonalne robig
Wyrazne postepy w budowie drog, jak o tym sSwiadczy wzrost
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ilosci drog prowincjonalnych w ciggu ubiegtych kilku lat. Na
wz6r drég panstwowych zaczeto budowac drogi boczne pod za-
rzagdem narodowym. Powstanie gestej sieci drog w Chinach jest
wynikiem Scistej wspotpracy miedzy Zarzadem Narodowym Go-
spodarczym a Zarzadami prowincjonalnymi. Projekty drég prze-
waznie sg opracowywane przez oba zarzady, w wypadku gdy
projekt wykonujg same zarzady prowincjonalne, Zarzad Naro-
dowy rozpatruje i uzupetnia przedstawione do zatwierdzenia pla-
ny. Zarzad Narodowy udziela zawsze w razie potrzeby pomocy
technicznej lub pienieznej zarzadom prowincjonalnym.
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Rys. 2, D#tugo$¢ drég w Chinach od roku 1921 do roku 1936,
Wedtug statystyki Narodowego Zarzadu Gospodarczego.

Sie¢ drég prowincjonalnych ma znaczenie przewaznie lo-
kalne bez uwzglednienia potrzeb ogélno-panstwowych. Z tego
wzgledu celem Narodowego Zarzgadu Gospodarczego jest stwo-
rzenie wielkich arterii komunikacyjnych.

W koncu roku 1936 Narodowy Zarzad Gospodarczy skon-
czyt budowe 23,876 km drég panstwowych, pozostato jeszcze
okoto 7,000 km drég ktérych ukonczenie przewidywane jest
w najblizszej przysztosci.



— 524 —

Drogi wybudowane przez Narodowy Zarzad Gospodarczy
spetniajg bardzo wazne zadanie, tworzac wielkga sie¢ ogoélno-
panstwowa. Jednocza one olbrzymie tereny, pokrywajac je sie-
cig rozgatezionych drég, Umozliwiajg one ruch samochodowy na
dtugosci prawie 110,000 km i tacza wazne handlowe lub politycz-
ne osrodki Chin. Pomimo, ze na razie nie sg one w peini wyzy-
skane, mozemy $miato powiedzie¢, ze drogi te sg budowane dla
rozwoju gospodarczego i politycznego Chin.

Przyrost dtugosci drég kotowych w Chinach od roku 1921
do roku 1936 jest wykazany na zalgczonym wykresie (rys, 2).

I. Wzrost i kontrola ruchu drogowego.

Ukonczenie podstawowej sieci drég usuneto odosobnienie
poszczegb6lnych prowincji. Jezeli panstwo ma by¢ potgczone
w jedng catos¢ geograficzng, oraz jezeli drogi maja by¢ zuzytko-
wane z maksymalng korzyscig, nalezy dazy¢ do wzmozenia ru-
chu miedzy-prowincjonalnego. Z tego wzgledu w grudniu 1932 r.,
kiedy pierwszych kilka drég panstwowych otwarto dla ruchu,
Narodowy Zarzad Gospodarczy zorganizowat ,Komitet Ruchu
Drogowego Miedzy-Prowincjonalnego". llo$¢ cztonkéw tego Ko-
mitetu powiekszono znacznie po jego otwarciu. W czerwcu 1936 r,
weszli don delegaci z prowincji Kiansu, Czekian, Anhuei, Fukien.
Kiansi, Hunan, Hupei,. Honan, réwniez z miast Nankinu i Szan-
haju i z Narodowego Zarzadu Gospodarczego.

Roéwnoczesnie zmieniono nazwe komitetu na ,,Narodowy
Komitet Ruchu Drogowego\ Celem jego byto ujednostajnienie
przepiséw drogowych, kontrola samochodéw, budowa urzadzen
zabezpieczajacych i sygnatéw drogowych, dozér policyjny, prze-
prowadzanie réznych udogodnieni dla ruchu i podréznych i zwigk-
szenie transportéw drogowych.

Komitet Narodowy Ruchu Drogowego przeprowadza regu-
lacje i kontrole nad ruchem miedzy-prowincjonalnym, prowadzi
egzaminy szoferow, rejestracje mechanikéw samochodowych oraz
sit pomocniczych, ustala optaty od samochoddw i urzadzen tran-
sportowych dla ruchu miedzy-prowincjonalnego, przeprowadza
numerowanie droég, instalacje sygnalizacji na drogach itd.

Sprawy te zostaty uzgodnione i ujednostajnione dla wszyst-
kich prowincji. Poniewaz zarzadzenia Komitetu zostaty przyje-
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te przez wszystkich delegatow zarzgdéw prowincjonalnych,
wprowadzenie ich w zycie nie napotykato na zadne trudnosci.

Znaczenie prac Narodowego Komitetu Ruchu Drogowego
uwidacznia sie w szybkim wzroscie liczby samochodéw osobo-
wych i ciezarowych w ciggu Kilku ostatnich lat. Uruchomiono juz
na drogach panstwowych kilkaset prywatnych handlowych przed-
siebiorstw samochodowych, nie liczac samochodéw uruchomio-
nych przez zarzady prowincjonalne lub magistraty. Zuzycie ma-
teriatéw pednych dla samochodéw réwniez szybko wzrasta. Na-
rodowy Komitet Ruchu Drogowego zarzadza wszystkimi spra-
wami dotyczacymi utrzymania drég, konstrukcji urzadzen za-
bezpieczajacych, sygnatdéw drogowych itd. Wedtug statystyki
Narodowego Zarzadu Gospodarczego w roku 1936, Chiny posia-
dajg ogoétem 45,045 samochodow i autobusow.

Dziatalno$¢ administracji drogowej i rozwéj transportow.

Celem Narodowego Zarzadu Gospodarczego jest nie tylko
otwieranie i konserwacja licznych szlakéw panstwowych, ale
rowniez wykorzystanie ich w jak najszerszym zakresie przez usta-
wiczne dazenie do wzmozenia ruchu na drogach.

W styczniu 1935 r. powotane zostato do zycia ,,Biuro Kon-
troli Drég Panstwowych Péinocno-Zachodnich Prowincyj", uru-
chamia ono nowe linie samochodowe i autobusowe, buduje sta-
cje, garaze, hotele, restauracje, szpitale i inne urzadzenia umozli-
wiajace i utatwiajgce ruch na drogach. W maju tegoz roku uru-
chomito ono droge Sian — Lanczou w prowincjach pétnocno-za-
chodnich oraz droge miedzy dwoma miastami: Szensi i Kansu.

Budowa drég wywotata tak znaczne ozywienie ruchu wsrod
miejscowej ludnosci, ze ilo$¢ srodkéw lokomocji okazata sie nie-
dostateczna dla potrzeb komunikacji. Od maja 1935 r. do konca
grudnia 1936 r. og6lna odlegto$¢ przebyta przez samochody wy-
nosita 1,901,636 km, w tym 731,685 km ruchu osobowego,
a 1,069,950 km ruchu ciezarowego. Po skonczeniu budowy drog
Sian — Hanczun i Hanczun — Ninczian otwartych dla ruchu
W maju i czerwcu 1936 r. nastgpit dalszy wzrost ruchu osobowe-
go i ciezarowego. Z tych wzgledéw Zarzad Narodowy uznat za
konieczne importowa¢ 100 samochodéw z silnikami Diesel‘a,
z ktérych 73 kursowato wytacznie po nowo wybudowanych dro-
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gach. Obecnie samochody te kursujg przewaznie na drodze
Sian — Lancou, a tylko szes$¢ jest czynnych pomiedzy Sianem
i Hanczunem. W celu nalezytego utrzymania i konserwacji wo-
zow, warsztaty Gospodarczego Zarzagdu Narodowego rozpocze-
ty produkcje maszyn i urzadzen dla warsztatébw samochodowych,
a nawet pewnej ilosci czesci sktadowych samochodoéw.

Wspotpraca z innymi srodkami komunikacyjnymi.

Maksymalne wykorzystanie drog jako srodkéw komunika-
cyjnych moze by¢ uzyskane tylko przez wspotprace z innymi
srodkami transportu, a zwilaszcza z kolejami. Z powyzszych
wzgledéw w maju 1936 r. odbyta sie konferencja miedzy Gospo-
darczym Zarzadem Narodowym, a Minister. Kolei. Uzgodnione
wnioski zostaty przyjete przez Wtadze Wykonawcze i przez Za-
rzad Centralny Polityczny w Chinach. Gtdwne zasady wspotpra-
cy sa nastepujace:

a) Gospodarczy Zarzad Narodowy projektuje sie¢ drogo-
wg W porozumieniu z Ministerstwem Kolei i Zarzadem Spraw
Wojskowych.

b) Ministerstwo Kolei rejestruje wszystkie przedsiebior-
stwa samochodowe, tak prowadzone przez Zarzady prowincjo-
nalne i magistraty, jak i towarzystwa handlowe, oraz wyznacza
im podatki i taryfy. Poza tym jednak wszelkie inne zagadnienia
ruchu drogowego podlegaja kompetencji Gospodarczego Zarzg-
du Drogowego.

c) Gospodarczy Zarzad Narodowy zajmuje sie budowag
drég, regulacja ruchu, instalacjg urzadzen komunikacyjnych
i wszystkimi innymi zagadnieniami technicznymi.

d) Ministerstwo Kolei decyduje w sprawach rozkitadoéw
jazdy dla kolei oraz przedsiebiorstw autobusowych dla uspraw-
nienia potgczen komunikacyjnych,’

Gospodarczy Zarzad Narodowy i Ministerstwo Kolei mu-
szg uzgadnia¢ ze sobg wszelkie sprawy zwigzane bezposrednio
lub posrednio z budowg lub eksploatacja drog.

Budowa warsztatow' samochodowych i zcentralizowanie zakupu
sSrodkéw napedowych.

Zwiekszenie sie ruchu samochodowego wymaga stworzenia
warsztatow stuzgcych do reperowania samochodéw. W ostatnich
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latach przeprowadzono odpowiednie badania oraz zorganizowa-
no warsztaty dla reperacji i wyrobu czesci samochodowych.
Warsztaty te powstaty w réznych prowincjach. Utozono plan
wyszkolenia robotnikéw oraz organizacji robét. Warsztaty po-
wyzsze mozna podzieli¢ na 3 grupy: 1) warsztaty stuzace do ge-
neralnego remontu samochodoéw, 2) warsztaty dla drobnych re-
peracji i 3) wytwodrnie czesci samochodowych. Nadzér nad
pracag warsztatow samochodowych sprawuje Gospodarczy
Zarzad Narodowy, wspotpracujacy z Zarzgadami prowin-
cjonalnymi oraz magistratami. Dla pierwszej grupy warsztatow
Zarzad Narodowy asygnuje pewne kwoty pieniedzy niezbedne
do nabycia potrzebnych urzadzen i maszyn. W ten sposéb war-
sztaty prywatne i rzadowe sg wspomagane przez Zarzad Naro-
dowy oraz poniekad zmuszane do nabywania specjalnych maszyn
do wyroboéw czesci maszyn, stosownie do planu utozonego przez
Zarzad Narodowy. Powyzszy system organizacji warsztatow sa-
mochodowych zostatl wprowadzony w prowincjach Kiansu, Cze-
kian, Anhuei, Hunan, Hupei, Honan i Szensi. Wybudowano
rowniez lub powiekszono fabryki maszyn w prowincjach Hunan
i Kiansi.

Ze wzgledu na wysoka cene i brak benzyny i smaréw na
rynkach miejscowych, Rzad Chinski zdecydowat sie nabywac
potrzebne produkty za granicg. Plan zakupoéw uchwalono w dn.
i maja 1936 r, na konferencji sktadajgcej sie z delegatéw 23 za-
rzadéw prowincjonalnych oraz magistratbw pod nadzorem
witadz wykonawczych. Uchwalono, ze Zarzad Narodowy zor-
ganizuje specjalne biuro, majgce na celu skoncentrowanie za-
kupoéw. Biuro powyzsze weszto w porozumienie z zagranicznymi
producentami i zorganizowato import srodkéw pednych i smaréw
na wielka skale.

Powyzszy plan zostat wcielony w zycie w lipcu 1936 r.

Ksztatcenie technikéw oraz robotnikéw, rejestracja szoferoéw,
mechanikéw oraz pojazdéw mechanicznych.

Ze wzgledu na wielki brak technikéw i wykwalifikowanych
robotnikéw, Narodowy Zarzad Gospodarczy po opracowaniu pro-
gramu budowy drég zorganizowat razem z Komitetem Narodowym
Ruchu Drogowego kursy i szkoty dla ksztatcenia szoferéw, me-
chanikéw, oraz robotnikéw warsztatowcoéw, itd. Absolwenci tych
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kurséw sg angazowani przéz rézne wiladze drogowe, prowincjo-
nalne i miejskie.

W roku 1936 zorganizowano dwumiesieczny kurs dla szo-
ferow, na ktéorym zostato wyszkolonych 242 ludzi,

Poza tym Narodowy Zarzad Gospodarczy zaprowadzit od
maja 1936 r. rejestracje szoferéw, mechanikéw i innych wykwa-
lifikowanych robotnikéw samochodowych i motorowych.

I1l. Badania i doswiadczenia.
1. Drogi doswiadczalne.

W celu zorientowania sie w kosztach budowy i utrzymania
réznych typow drég i nawierzchni, Narodowy Zarzad Gospo-
darczy na poczatku 1933 r. wybudowat droge doswiadczalng na
przedmiesciu Nankinu. Diugos¢ drogi wynosita dwa kilometry.
Zastosowano tam pie¢ typow budowy drég i 31 rodzajéw na-
wierzchni. W obecnej chwili po uptywie trzech lat mozna juz
wyprowadzi¢ pewne ciekawe wnioski.

W roku 1933 wybudowano druga droge doswiadczalng
réwniez na przedmiesciu Nankinu. Wybudowano jg specjalnie
w celu wyprébowania réznych rodzajéw nawierzchni bitumicz-
nych. Uzyto sze$¢ rodzajow materiatu. Wyniki uzyskane zasto-
sowano z powodzeniem przy projektowaniu nowych draég.

2. Centralny drogowy instytut badawczy.

W koncu roku 1933 Narodowy Zarzad Gospodarczy zor-
ganizowat Centralny Drogowy Instytut Badawczy zalezny od de-
partamentu drogowego w Zarzagadzie Narodowym. Instytut pro-
jektowano jako laboratorium do badan naukowych oraz do roz-
wigzywania zagadnien technicznych z zakresu budownictwa dro-
gowego. W kwietniu 1937 r. skonczono budowe Instytutu.

3. Doswiadczenia z zastepczymi materiatami pednymi.

Na razie Chiny nie produkujg witasnej benzyny oraz in-
nych produktéow destylacji ropy naftowej. Chiny musza produk-
ty te importowac z za granicy. Na skutek wysokich cen tych pro-
duktow Rzad Chinski przystgpit do wykonywania badan ma-
jacych na celu wynalezienie materiatéw zastepczych. Od dawna
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Narodowy Zarzaqd Gospodarczy wykonywat proby nad samocho-
dami napedzanymi gazem. Obecnie udziela pomocy materialnej
poszczegdlnym zarzadom prowincjonalnym, prowadzgcym bada-
nia nad zastepczymi materiatami pednymi. W paidzierniku
1935 r. Narodowy Zarzgd Gospodarczy wraz z Komitetem Na-
rodowym Ruchu Drogowego zorganizowat specjalne komitety
ttozone 7z fachowcdw pracujgcych w tej dziedzinie. Badano kil-
ka typéw materiatow pednych.

0d maja 1935 r. Narodowy Zarzad Gospodarczy wraz
2 Ministerstwem Przemystu, Centralnym Uniwersytetem i in-
nymi instytucjami badat oleje z nasienia bawetny. W ciggu roku
1936 Narodowy Zarzagd Gospodarczy wyznaczyt specjalng sub-
wencje Narodowemu Instytutowi Geologicznemu dla badad nad
hydrogenizacjg wegla i smoty, oraz otrzymywaniem syntetycz-
nego ptynnego paliwa. W kofcu roku 1937 uzyskano w tym za-
kresie bardzo powaine wyniki.

INZ. M. S. OKECKI

SRODKI OBRONY PRIECIWLOTNICZEJ BIERNEJ PRZY
BUDOWIE 1 PRZEBUDOWIE DROG, ULIC | MOSTOW

Rozdziat .

Drogi pafhstwowe i inne arterie 0 duizym
znaczeniu komunikacyjnym.

Dziat 1. Trasa drég pozamiejskich.

Przy budowie nowych drog i w miare moinoSci przy zmia-
nie trasy drog istniejgcych podezas ich przebudowy nalezy tra-
se drog tak dostosowywat do terenu i jego pokrycia, zeby uzy-
ska¢ mozliwie najbardziej korzystne warunki biernej obrony
przeciwlotniczej.

Z tego wzgledu nalezy unika¢ prowadzenia bardzo diugich
odcinkdw zupetnie prostych, ponad 5 kilometrow.

Przy uwzglednieniu pokrycia terenu zawsze zachodzg wy-
padki usprawiedliwionego nieznacznego uchylenia trasy od zu-
petnie prostego kierunku, uzywajac w tym celu tukow o duzym
promieniu ponad 2.500 m.
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W szczego6lnosci zaleca sie tagodne prowadzenie trasy mo-
zliwie najblizej do istniejgcych wiekszych grupowych zadrze-
wien, a wiec nie tylko nie unikanie znajdujacych sie w obrebie
trasy lasow i zagajnikdéw, ale przeciwnie, podprowadzanie a na-
wet wprowadzanie do nich projektowanej trasy. Zasada ta musi
by¢ przestrzegana juz przy ogélnym wstepnym projektowaniu
trasy, dla nadania jej odpowiedniego ogélnego Kkierunku i uni-
kniecia dzieki temu wszelkich raptownych i technicznie nieuza-
sadnionych zataman trasy.

Dla zmniejszenia nastepstw uszkodzenia drogi i umozliwie-
nia przywrocenia jej w jak najkrotszym czasie do stanu uzywal-
nosci, nalezy trase drogi mozliwie dostosowywac¢ do warunkow
terenowych. W ten sposdb mogg sie wprawdzie powiekszy¢ po-
szczego6lne spadki, a nawet ogoélna ilos¢ spadkéw, nie stanowi to
jednak nadmiernego utrudnienia dla ruchu zmotoryzowanego,
daje jednak czesto moznos¢ unikniecia wysokich nasypow i do-
datkowych objektéw, stanowigcych z punktu widzenia obrony
przeciwlotniczej miejsca bardziej zagrozone w poréwnaniu do
drogi, harmonijnie dostosowanej do terenu, pomijajac juz kwe-
stie zmniejszenia kosztow budowy.

Dziat 2. Przekroje poprzeczne.

Celowe rozplanowanie geometryczne catego przekroju po-
przecznego ma donioste znaczenie z punktu widzenia obrony
przeciwlotniczej.

Przekréj poprzeczny musi odpowiada¢ dwum zasadniczym
postulatom: 1) zapewnienia jak najwiekszej przelotnosci tran-
sportéw drogowych i 2) umozliwienia zjechania na strone i bez-
piecznego ukrycia sie w chwili alarmu w terenie odpowiednio
pokrytym.

>
l. Przelotnosé transportow drogowych.

Dla zapewnienia jak najwiekszej przelotnosci transportow
drogowych , korona drogi wraz ze wszystkimi jej elementami
sktadowymi musi odpowiadaé¢ nastepujagcym warunkom:

a) Jezdnia. Szerokosc¢ toru dla ruchu jednokierunkowego
musi wynosi¢ przynajmniej 3 m, jako szerokos$¢ znormalizowana.

Szerokos¢ jezdni dwutorowej powinna wynosi¢ przynaj-
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mniej 6 m, przy czym dla ruchu szybkobieznego ostatnio zaczy-
na by¢ powszechnie stosowana szerokos¢ 7,50 m. Na jezdni,

a przynajmniej w tukach, powinien by¢ oznaczony podziat ruchu
kierunkowego.

b) Nawierzchnia. W ytrzymato§¢ nawierzchni musi by¢ do-
stosowana do obcigienia i charakteru transportu drogowego.

Trwatosé nawierzchni jest decydujacym czynnikiem z pun-
ktu widzenia kosztéw utrzymania.

Rodzaj nawierzchni ma z punktu widzenia przelotno$ci ru-
chu tylko drugorzedne znaczenie, natomiast pierwszorzedng ro-
le odgrywa stan nawierzchni, zalezny od nalezytego jej utrzy-
mania

Nawierzchnia tafiszego typu moze by¢ znacznie dogodniej-
sza dla ruchu jezeli jest dobrze i systematycznie utrzymywana,

niz zaniedbana pod wzgledem wutrzymania, nawierzchnia kosz-
townego typu.

Slisko$¢ nawierzchni wptywa bardzo ujemnie na przelot-
no§¢ drogiprzy duzych transportach, dtugimi kolumnami.

¢) Pobocza. Pobocza powinny by¢ zupetnie wolne od
wszelkich niebezpiecznych przeszkdd, dla umozliwienia zagro-
zonym lub uszkodzonym pojazdom natychmiastowego opuszcze-
nia jezdni i unikniecia zatarasowania drogi. Nadto w razie nie-
opanowania pojazdu przez kierowce inagtego opuszczenia jezdni,
stajg sie przeszkody na poboczach powodem wielu nieszczesli-
wych wypadkow.

. tych wzgledow nie powinno sie tolerowa¢ na poboczach
stupow teletechnicznych, drzew przydroznych, skiadéw mate-
rialbw drogowych oraz réznych innych niebezpiecznych przed-
miotéw, mogacych spowodowac zniszczenie pojazdu. Urzadzenia
takie sg dopuszczalne na jezdni tylko w wyjagtkowych wypad-
kach, uzasadnionych warunkami lokalnymi.

d) Podziat ruchu w zaleznosci od rodzaju pojazdéw i ich
przecietnej szybkosci.

Przy zachowaniv podanych wyzej warunkdw co do przekro-
ju korony drogi moze byt przelotno$¢ drogi wielokrotnie po-
wiekszona przez nalezyty podziat ruchu, co ma szczegblne zna-
czenie dla arterii podmiejskich i bedzie omowione dalej,
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2. Zabezpieczenie transportéw drogowych
podczas nalotu.

a) Jednym skutecznym s$rodkiem biernej obrony przeciw-
lotniczej transportéw drogowych podczas nalotu jest umozliwie-
nie temu transportowi natychmiastowego opuszczenia jezdni
i ukrycie sie na pasach drogowych i przylegtym terenie, w od-
powiedni sposob pokrytym i maskowanym.

Dla umozliwienia tatwego i bezpiecznego zjazdu na boki
muszg by¢ skarpy drogi ptaskie o pochyleniu mniejszym od
1 : 3, tagodnie wyokraglone tukami pionowymi na przejsciu z po-
bocza do skarpy i przy zetknieciu sie z terenem.

Powazne niebezpieczenstwo stanowia rowy o stromych
skarpach, stosowane dla odwodnienia wzdtuz drég.

Nalezy w kazdym wypadku doktadnie zbadaé, czy urza-
dzenie rowu jest rzeczywiscie koniecznie potrzebne dla odwod-
nienia i jakie powstang trudnosci w razie usuniecia istniejgcego
rowu. Jezeli dla odprowadzenia wody rowy przydrozne sg rze-
czywiscie koniecznie potrzebne, a wykonanie scieku zakrytego
jest zbyt kosztowne, to nalezy takie rowy robi¢ o ptaskich wy-
okraglonych skarpach, albo przynajmniej odsung¢ je od podsta-
wy nasypu na odlegtos¢ co najmniej 6 m i urzadzi¢ przez nie
przejazdy co 50 m.

b) Zadrzewienie jako spos6b maskowania transportu.

Sadzenie drzew na koronie drogi w celu jej zamaskowania
nie daje dobrych wynikéw, a przeciwnie uwypukla trase drogi.
Tylko w wyjatkowych wypadkach stare istniejace aleje drzew
przydroznych moga mie¢ pod tym wzgledem pewne znaczenie,
natomiast mtode drzewka sadzone na koronie drogi potrzebujg
dla rozrosniecia sie dziesigtkéw lat, stanowig natomiast powazna
przeszkode ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu i zmniejszajg
zasadniczg zalete drogi — jej przelotnosc.

Z dobrym natomiast skutkiem moze by¢ stosowane zadrze-
wienie paséw przydroznych, a przede wszystkim wykorzystanie
istniejgcego starego pokrycia.

Zwitaszcza zadrzewienie grupowe moze by¢ skuteczne jako
spos6b maskowania terenéw przydroznych.

Sposoby nalezytego zadrzewienia sg zalezne od warunkoéw
lokalnych i nie moga by¢ uogoélnione.
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Rozdziat Il
Arterie podmiejskie.

Zasady prowadzenia trasy i uksztattowania przekroju po-
przecznego, miarodajne dla drég pozamiejskich na szlakach,
przewaznie nie maja zastosowania do arterii wylotowych z wiel-
kich miast i osrodkéw przemystowych.

Tymczasem jak najwieksza przelotnosé tych arterii posia-
da wyjatkowo donioste znaczenie na wypadek wojny, w szcze-
golnosci na wypadek potrzeby ewakuacji pewnych grup ludnosci
i przy nieprzerwanym ruchu taboréw i kolumn samochodowych.

Nalezy dazy¢ do podziatu nastepujacych kategorii ruchu:
samochodowego, konnego, rowerowego i pieszego.

Dla uzasadnienia celowosci takiego podziatu podaje sie
jako przykitad, ze pojemnos$¢ drogi dwutorowej przy ujednostaj-
nieniu ruchu 30 km na godzine przewyzsza o 700% pojemnos¢
tejze drogi przy ruchu mieszanym o szybkosci pojazdéw od 6 km
na godzine,

Przecietna pojemnos$¢ jednego toru na drodze wynosi:

1) pojazdéw konnych o szybkosci kolumny 5 km na godzi-
ne 250 t/godz.,

2) samochodéw o szybkosci kolumny 40 km/godz. 2300
t/godz.

3) kolumny traktoréw z przyczepkami o szybkosci 20
km/godz. 5000 t/godz.

Majac na wzgledzie, ze uszkodzenie poszczegdlnych jed-
nostek, ktére moga by¢ natychmiast usuniete z drogi, nie wptywa
w takim stopniu na zahamowanie kolumny, jak uszkodzenie po-
szczegllnych jednostek taboru kolejowego na ruch zblokowanych
pociagéw kolejowych, a prowizoryczna naprawa toru drogowe-
go jest tatwiejsza i szybsza, niz toru kolejowego, mozna uwazac,
ze przy podzielonym i uregulowanym ruchu przelotnos¢ transpor-
tu zmotoryzowanego na drodze moze by¢ w czasie wojny wieksza
i pewniejsza, niz transportu kolejowego, naturalnie pod warun-
kiem istnienia dostatecznej ilosci pojazdéw mechanicznych.

Rozdziat Il
Ulice miejskie.

Ogolne rozplanowanie ulic miejskich i ich kierunkéw jest
zalezne od plandéw regulacyjnych miejskich, w ktorych problem
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obrony przeciwlotniczej znajduje swoje uwzglednienie. Przy
nieplanowej rozbudowie miast wszelkie zmiany chociazby naj-
pilniejsze, nastreczajg wielkie trudnosci,

Nie poruszajac sprawy najbardziej celowej z punktu wi-
dzenia obrony przeciwlotniczej metody rozbudowy wiekszych
osrodkéw, a wiec i ogolnego rozplanowania ulic miejskich i ar-
terii wylotowych, nalezy z tego punktu widzenia rozpatrzy¢ na-
stepujgce zagadnienia:

1) szerokos$¢ ulic wylotowych i innych miedzy liniami za-
budowy,

2) szerokos$¢ jezdni,

3) rodzaj nawierzchni,

4) uzbrojenie ulic podziemne,

5) pomieszczenia podziemne w obrebie ulic.

1. Dostateczna szerokos¢ rozstawienia linii zabudowy jest
potrzebna przy obronie przeciwlotniczej przede wszystkim z na-
stepujacych wzgledoéw:

a) dla unikniecia mozliwosci zatarasowania ulic ru-
mowiskiem, szeroko$¢ ulicy przy zabudowie zwartej po-
winna by¢ rowna podwdjnej wysokosci domow, a przy za-
budowie luznej — przynajmniej pojedynczej,

b) podana wyzej szerokosc¢ ulic jest pozadana z pun-
ktu widzenia zapewnienia niezbednej przewiewnosci,

c) dla bezpiecznego i dogodnego rozmieszczenia pod-
ziemnego uzbrojenia ulic.

2) Szerokos$¢ jezdni i chodnikéw musi by¢ dostosowana do
przewidywanych potrzeb normalnego ruchu publicznego, pozo-
stata zas$ cze$¢ pozostawiona wolng i urzadzona jako zielence

3) Rodzaj nawierzchni ulic miejskich powinien by¢ w mia-
re moznosci dostosowany do niektérych takich specjalnych wy-
magan, jakich nie ma potrzeby stosowa¢ do drdég pozamiejskich.
W szczegolnosci powinny by¢ przestrzegane dwie zasady:

a) Nawierzchnia powinna by¢ szczelna dla zmniej-
szenia niebezpieczenistwa wgtebnego skazenia gazami pa-
rzacymi.

b) Nawierzchnia powinna by¢ jak najbardziej od-
porna na dziatanie bomb burzacych.

Rezerwy materiatdbw dla prowizorycznej naprawy
miejsc uszkodzonych moga by¢ rozmieszczone na niezaje-
tych placach lub pod zielencami.
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4) Uzbrojenie ulic podziemne, a wiec wodocigagi, gazocia-
gi, kable elektryczne, rury kanalizacyjne itp. sg w wielkim sto-
pniu narazone na zniszczenie.

Sita wybuchowa bomby burzacej mniejszego kalibru o wa-
dze 100 kg. moze zniszczy¢ ptyte betonowag o grubosci 0,70 m lub
wyrwac lej w ubitej ziemi o giebokosci do 4 m.

Juz wiec przy takim uszkodzeniu mniejszg bombag burzaca
normalne uzbrojenie ulic moze ulec zniszczeniu, pociggajac za
sobg powazne konsekwencje.

Problem nalezytego zabezpieczenia gtownych przewodoéw
podziemnych nastrecza powazne trudnosci ze wzgledu na koszty
odpowiedniego zabezpieczenia, musi by¢ jednak kazdorazowo
doktadnie zbadany przy projektowaniu trwatych nawierzchni
ulic miejskich.

5) Pomieszczenia podziemne na ulicach. Jakkolwiek nie
posiadamy dotychczas wiekszych pomieszczern podziemnych, np.
garazy, miejsc postojowych dla pojazdéw uzytecznosci publicz-
nej, jak ambulanse, tabory strazy pozarnej i innych, kolei pod-
ziemnej (metro) itp., jednak urzgdzenia takie wczes$niej czy po6z-
niej beda musiaty powsta¢ w naszych duzych osrodkach i dlate-
go przyszie ich rozplanowanie powinno by¢ w miare moznosci
uwzgledniane przy realizowanych obecnie inwestycjach.

Rozdziat IV
Mosty.

Przy wyborze typu konstrukcji mostowej miarodajng
z punktu widzenia obrony przeciwlotniczej jest zasada, ze kon-
strukcje z jazda gbéra sa bezpieczniejsze, niz mosty z jazda do-
tem.

Powyzsze wynika z samej konstrukcji mostoéw, posiadajg-
cych przy jezdzie gora kilka gtéwnych dzwigaréw, podczas gdy
mosty z jazdg dotem posiadaja zwykle tylko dwa gtdéwne dzwi-
gary.

W pierwszym wypadku uszkodzenie poszczegdlnych gtow-
nych dzwigaréw moze nie spowodowaé zupeilnego zawalenia sie
catego przesta, podczas gdy przy mostach o tylko dwéch gtéw-
nych dzwigarach zniszczenie jednego tylko dzwigara prawie
nieuchronnie prowadzi do zawalenia sie catego przesta.
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W pierwszym wypadku na uszkodzonym moscie mozna
podtrzymac¢ ograniczony ruch. Nadto naprawa i odbudowa jest
znacznie utatwiona i moze by¢ przys$pieszona, gdyz moze byc
dokonana przy wykorzystaniu pozostatych nieuszkodzonych
dzwigarow bez ustawiania rusztowan na palach, co pocigga za
sobg juz wieksze i inne trudnosci.

Pomimo zalet mostow z jazda goOra zastosowanie tego ro-
dzaju konstrukcji jest czesto niemozliwe przy braku potrzebnej
wysokosci. W takich wypadkach przy budowie mostéw na arte-
riach o duzym znaczeniu komunikacyjnym pozgadane jest zasto-
sowanie samodzielnej konstrukcji dla ruchu w jednym i drugim
kierunku.

Przy budowie mostéw stalowych o konstrukcji belkowej
nalezy oddac¢ pierwszenstwo blachownicom.

Przy konstrukcji kratowej zaleca sie stosowanie przekrojow
zamknietych.

Przy konstrukcjach z jazdg dotem nalezy szczegd6lng uwa-
ge zwréci¢ na wzmocnienie wytrzymatosci na wyboczenie, a to
z tego wzgledu, ze jak wykazata praktyka, przy wybuchu bomby
tatwo nastepuje wygiecie elementéw obliczonych na ci$nienie,
przy réwnoczesnym wyboczeniu catego dzwigara.

Nalezy dalej zaznaczyé¢, ze dzwigary wolno podparte sg
z punktu widzenia obrony przeciwlotniczej bezpieczniejsze od
tukowych z parciem poziomym. Przy dtuzszych mostach tuko-
wych muszg by¢ w pewnych odstepach wprowadzone filary gru-
powe.

Przy usytuowaniu wiekszych mostéw nalezy przewidzieé
dogodne dojazdy do poziomu wod dla umozliwienia w razie
uszkodzenia mostu podtrzymania ruchu przy pomocy promoéw,
dostosowanych do przewozu pojazdéw konnych i mechanicz-
nych.

INZ. KAROL MACKIEWICZ

WYROB POLKOSTKI

Wobec duzego obcigzenia na drogach powiatu Stanistawow-
skiego wynoszacego okoto 1500 ton na dobe, od 2-ch lat rozpo-
czeto budowe nawierzchni ulepszonych z pétbruczka.

W pierwszym roku sprowadzono pétkostke bazaltowg z Ja-
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nowej Doliny. Poniewaz sam koszt przewozu kolejowego z Ja-
nowej Doliny do Stanistawowa wynosit 7.15 zt od tony, tj. 1.67 zt
od jednego metra kwadratowego, postanowiono rozpoczaé wy-
korzystywanie poktadéw kamienia, znajdujacego sie w okolicz-
nych podgorskich powiatach, do wyrobu poétkostki.

W pierwszym rzedzie zwrécono uwage na kamieniotom
w Pasiecznej, potozony w powiecie Nadworniariskim, stanowiacy
wilasnos¢ Wydziatu Powiatowego. Wyniki badan, przeprowadzo-
ne w Dosw. Instytucie Badawczym w Warszawie wykazaty, ze
jest to wapienn koloru ciemno-szarego.

wapien bazalt

z Pasiecznej z é%?ﬁ,v;ej

1) o wytrzymatosci na Sciskanie okoto 2842 kg/cm2 2335
2) o Scieralnosci w bebnie Deval'a 1,94% -
3) u na tarczy Bohme'go 0,21 cm3cm- 0,58
albo 0,533 gricm2 —

4) zwiezto$¢ sSrednio 18 J—
5) nasigkliwo$¢ $rednio 0,34 0,26
6) ciezar objetosciowy 2,62 —

V) porowato$¢ wzgledna 0,090 0,008
8) ciezar wiasciwy 2,65 2,99

Poréwnanie wynikow badan kamienia nadwoérnianskiego
z bazaltem z Janowej Doliny wykazuja, ze wapien nadwornian-
ski jest materiatem o bardzo wysokiej jakosci, w zupetnosci na-
dajacy sie do celéw drogowych i w pierwszym rzedzie moze by¢
uzyty do budowy jezdni ulepszonych.

Wymieniony kamieniotom znajduje sie w odlegtosci 13 km
od stacji Nadworna. Kamien po wylamaniu przewozi sie kolejka
wagskotorowg lesng, stanowiacg wilasnos¢ Panstwowego Nadle-
snictwa do stacji kolejowej Nadworna, skad jest przewozony
koleja normalnotorowg do Stanistawowa.

Koszt jednej tony kamienia loco wagon stacja zatadowania
w Nadwornej wynosi okoto 4,20 zt tj. okoto 6,72 zt za 1 mi:i
W tych kosztach zatem mamy koszt wylamania kamienia, zata-
dowania na wagony kolejki waskotorowej, przewozu kolejka do
Nadwornej i przetadowania na wagony P.K.P.
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Wyrob kostki zorganizowano na stacji kolejowej w Stani-
stawowie, na placu o wymiarach 1400 m2, wydzierzawionym
w Dyrekcji P.K.P. za cene 120.— zt miesiecznie, (rys.l).

W ten sposdb kamien z wagonéw wytadowuje sie bezpo-
Srednio na plac przerébki. Na placu zbudowano dach drewniany,

Rys, 2.

pokryty papa (rys.2). Pod tym dachem zostaly zainstalowane
stoty do wyrobu kostek. Dtugos¢ kazdego stotu wynosi 2,50 m,
o szerokosci okoto 0.80 m i wysokosci 0.80 m.
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Stot ten (rys. 3) wykonany jest w formie koryta, napetnio-
nego odpadkami kamiennymi z ziemig. Taki stét o powierzchni
sprezystej, przede Wszystkim ttumi hatas powstajagcy od uderze-
nia miotkéw po kamieniu, a z drugiej strony zwieksza bezpie-
czenstwo pracy, poniewaz sprezysta powierzchnia amortyzuje si-

Rys. 3,

te uderzen odpryskujacych kawatkéw kamienia. Oproécz tak wy-
konanego warsztatu zbudowano kancelarie, Swietlice, w ktorej
robotnik w zimie moze sobie zagrzac¢ strawe na zainstalowanym
piecyku i kuznie, w ktérej ostrzy sie narzedzia do wyrobu ko-
stek. Koszt wybudowania warsztatu wyniést 1477.17 zi.

Rys. 4,

Do wyrobu kostek zostaty sprowadzone nastepujgce na-
rzedzia: Mtoty kamieniarskie o wadze okoto 4 kg (rys. 4), ktére
stuzg do ptytowania kamienia, tj. do rozbijania duzych bryt ka-
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mieni na kawaitki o ksztattach zblizonych do szescianu, z ktérych
wyrabia sie wilasciwy potbruczek.

Diuta o diugosci okoto 0,25 m i Srednicy 20 mm i miotki
kamieniarskie o wadze 0.90 i 1.50 kg (rys. 5).

Rys, 5.

Za pomocag diuta i miotka o wadze 1,50 kg nadaje sie
ksztatt zblizony do ksztattu wymaganego od potbruczka. Usu-
wanie dalszych garbkéw i nieréwnosci wykonywane jest albo tak
zwanym szpicakiem przez uderzanie po nim miotkiem o wadze
1,50 kg, albo mitotkiem o kantach ostrych i wadze 0,90 kg (rys.6).

Rys, 6,

Pierwszy lub drugi sposéb obrébki zalezy wytacznie od ro-
botnika, przy czym bardziej wprawni postuguja sie tylko
miotkiem,

Oprocz wyzej wymienionych narzedzi kazdy robotnik
otrzymuje okulary ochronne, siatkowe.

Poniewaz otrzymywany kamien tamany nie zawsze nadaje
sie do wyrobu kostki i w zaleznosci od jakosci tego kamienia
uzyskuje sie tylko okoto 15 — 30°/o potkostki, zatem powstaje
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okoto 85 70% odpadkéw. Sg one sortowane. Wigksze odpadki
0 $rednicy 7 10 cm, majace gtadkie czota, sa odktadane i uzy-
wane do wyrobu kostek kamienno-betonowych, za$ drobniejsze
odpadki sg przettukiwane na ttuczen. Niejednokrotnie trafiajg
sie duze bryty kamienia tamanego, struktura ktérego z goéry prze-

sgdza mozliwos$¢é wyrobienia z niego kostki, wéwczas wyrabia sie
z niego dziki bruk,

W ten spos6b z otrzymywanego kamienia tamanego uzy-
skuje sie cztery rodzaje materiatbw kamiennych: potkostke
9 U cm, dziki bruk, kamien do wyrobu kostek kamienno-be-
tonowych i tluczen.

Pierwsze kroki uruchomienia tego warsztatu byty dos$¢
trudne.

Trudnosci te polegatlty na tym, ze robotnikéw, ktérzyDy
umieli wyrabia¢ kostke, Stanistawéw nie posiadat, trzeba byto
zatem takich wyszkoli¢. Gotowki przeznaczonej na szkolenie
Zarzad Drogowy nie miat. Fundusz Pracy poparcia udzielat ale
w formie troche niepraktycznej, a mianowicie: Fundusz Pracy
dat Zarzadowi Miejskiemu pienigdze na zatrudnienie bezrobot-
nych, ktérych polecit wysyta¢ do Zarzgdu Drogowego do wyro-
bu kostki. Wyptate uskuteczniat Zarzad Miejski, wedtug usta-
lonej stawki dnidéwkowej.

Wobec powyzszego Zarzad Drogowy nie miat wptywu na
wyboér robotnika, nastepnie jezeli robotnika wydalat, to tracit
1 robotnika i ekwiwalent pieniezny, ktéry wowczas pozostawat
w kasie Zarzadu Miejskiego. Zarzad Miejski za$ uzywat bezro-
botnych do oczyszczania ulic ze $niegu i do sypania watow. Ka-
zdy z robotnikéw przystanych przez Zarzad Miejski do wyrobu
kostki, na wstepie prosit, azeby jego odesta¢ z powrotem do Ma-
gistratu. A jezeli nie zados¢ uczynito sie jego prosbie, to poste-
powaniem swoim chciat zmusi¢ do wydalenia jego z powodu ma-
tej wydajnosci pracy, po czym dostawat zatrudnienie w Magi-
stracie.

Zarzad Drogowy sprowadzit instruktora do wyrobu kostki,
ktoremu dat stawke dniowkowsa ipremieg od kazdego metra kwa-
dratowego potkostki wyrobionej przez robotnikfw, azeby w ten
sposéb zacheci¢ instruktora do lepszego instruowania uczniow
iwywierania na nich wptywu w celu otrzymania wiekszej wydaj-

noSci pracy.
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Dla robotnikéw okres trwania kursu byt ustalony na 4 ty-
godnie, w ciggu ktorych kazdy robotnik otrzymywat stawke
dnidwkowa, ustalong przez Fundusz Pracy, za$ po 4-ch tygo-
dniach miat wyrabia¢ kostke akordowo.

Zarzad Drogowy zauwazyt, ze zaden z robotnikéw przysta-
nych przez Zarzad Miejski, zupetnie nie zdradzat checi nauczenia
sie wyrobu kostki i dochodzito do tego, ze niektdrzy przez caty
dzien wyrabiali zoledwie 3 kostki. Dla zachecenia robotnikéw
i podniesienia wydajnosci ich pracy ustalono dodatkowa zapta-
te dla tych, ktérzy zrobiliby dziennie ponad V2 m2, scislej moé-
wigc ponad 50 kostek, w wysokosci 2 zt 50 gr za 100 kostek,
niezaleznie od wyptaconej stawki dniéwkowej. Zadne jednak po-
suniecia nie doprowadzaty do celu i efekt byt taki, ze po 4-ch ty-
godniach prawie wszystkich robotnikéw trzeba byto odesta¢ z po-
wrotem do Zarzadu Miejskiego. Dostawali sie oni woéwczas do
upragnionej roboty ,sypania watow".

Wobec wytworzonej sytuacji Powiatowy Zarzad Drogowy
sprowadzit robotnikow zamieszkatych na wsi, ktorzy w pierw-
szych dniach wyrabiali po 20 — 30 kostek i po 4-ch tygodniach
kursu zaczeli wyrabia¢ od 100 do 150 kostek.

Z dniem 31 marca zakonczyt sie okres pomocy zimowej
i z ta chwilg warsztat wyrobu kostki stangt na zdrowych pod-
stawach. Fundusz Pracy asygnowat kredyt w wysokosci 10,000.—
zt bezposrednio Zarzadowi Drogowemu i tym przyczynit sie do
stworzenia placowki, ktéra data fach pewnej ilosci robotnikow
i zaczeta produkowaé kostke do ulepszonych nawierzchni.

Z dniem 1 kwietnia zostaly ustalone stawki akordowe za
wszystkie czynnosci, przy czym pozostali statymi pracownikami
gtéwnie robotnicy wiejscy, ktérzy dobrze wyszkolili sie w wyro-
bie kostki.

Stawki zostaty ustalone nastepujace:

1) za przygotowanie kamienia do wyrobu kostki tj. za pty-
towanie i za wyréb kostek z dowozem kamienia do warsztatu
z odlegtosci do 50 m i odwiezieniem na odlegto$¢ do 30 m wyro-
bionej kostki z warsztatu na sktad — stawka 3.10 z} za 100 kostek,

2) za wyrob kamienia do kostek kamienno-betonowych,
stawka 1.50 zt za 1 m; kamienia.

3) za przettuczenie na ttuczen 1,50 a po6zniej 1,70 zt za
1 m3 ttucznia — i wreszcie
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4) za wyroéb dzikiego bruku 1.— zt za 1 m3.

Wszystkie rodzaje materiatu (tluczen, kamien na bruk,
kamien na ptyty) wykonywujg ci sami robotnicy, ktérzy wyrabia-
ja i kostke. Starajg sie oni wobec tego jak najmniej kamienia
odrzuca¢ na thuczen i przy wyrobie kostki nieregularnej, sortu-
jac odpadki na dziki bruk i na materiat nadajgcy sie do wyrobu
kostek kamienno-betonowych, by otrzymac¢ dodatkowe wynagro-
dzenie, zgodnie z wyzej podanym cennikiem.

Stawka za tluczen 1,50 a po6zniej 1,70 zt zostata ustalona
na niskim poziomie rowniez w tym samym celu, azeby ttukaczo-
wi bardziej sie optacato sortowanie i wybieranie kamieni nada-
jacych sie do wyrobu kostek kamienno-betonowych, anizeli prze-
tlukiwanie na tltuczen. W ten sposéb na ttuczen przettukiwane
byty te odpadki, ktére do zadnego innego celu nie mogty byc
wykorzystane.

Ten system pozwolit na jak najlepsze wykorzystanie ka-
mienia dajgc jednoczes$nie godziwe zarobki pracujgcym.

Pozwole sobie przytoczy¢ kalkulacje kosztow poszczegol-
nych sortymentdw kamiennych. (Patrz strona 544 — 545),

Wymienione koszty wypadaja przy produkcji tygodniowej
okoto 4 wagonéw po 20 ton kazdy.

Z zestawienia tego wida¢, ze na ogdélny koszt 1939.38 zit
przerobionych materiatéw, koszty nadzoru i strézowania wyno-
szg 85,34 zt tj 4,4% za$ dzierzawa placu 42 zt tj. 2,1%,

Koszty wyszczegdlnionych materiatow kamiennych dadza
sie jeszcze obnizy¢ z chwilg zwiekszenia kredytow na utrzymanie
tego warsztatu a za tym zwiekszenia dostaw kamienia tamanego,
poniewaz wowczas state koszty administracji wynoszgce obecnie
4,4% i dzierzawy placu, wynoszgce 2,1% zostang roztoZzone na
wigkszg ilos¢ wyprodukowanych materiatéw.

Niestety warsztat ten w chwili pisania tego artykutu stoi
przed widmem zamkniecia z powodu braku kredytéw. Upadnie
placéwka z takim trudem stworzona, poniewaz Powiatowy Za-
rzad Drogowy kredytow rzeczowych na jej utrzymanie nie posia-
da, a Fundusz Pracy réwniez nie moze pomoc z braku kredytow.
Robotnicy umiejacy robi¢ kostke sg obecnie bardzo poszukiwani,
zatem z chwilg zamkniecia warsztatu znajdg zatrudnienie po za
Stanistawowem i ewentualne ponowne uruchomienie placéwki
bedzie wymagato znéw zwiekszonych kosztéw na utworzenie
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Kalkulacja kosztéw wedtug raportu za

Do wyrobu Kecszt

Robocizna
@ «

c ) -]
S jii " . © 0
Nazwa 2 grd 3,3 thy DS
. s a3 N Peete g o Q
materiatu o N_"S H ms-s8 N cd
d 5 3% a'noc £ 0f «
S °
z - Zt gr Zbtgr Zigr Zbigr X Zt gr

1, Kostka kam. $re-
dnia nieregularna nr 82,85 275,04 7,98 2.00 20,34 12,00 317,36

2, Brukowiec . , , m3 17,80 21,63 . — 3,00 10,00 5,00 39,63
3, Tiuczen na try- .

HinKi, m3 28,30 48,47 4,50 15,00 8,00 75,97
4.  Thtuczen . . . m3 83,45 154,02 — 13,00 40,00 17,00 224,02

Razem 655,98

kursow i pokrycie strat z powodu marnowania materiatu kamien-
nego w okresie nauki.

Uwazam, ze utrzymanie tej placowki, lezy w interesie Fun-
duszu Pracy, po za argumentami, ktore wyzej podatem jeszcze
i z tego wzgledu, ze inny jest stosunek bezrobotnego do Dyrekcji
Funduszu Pracy, o ile nie ma zadnej placéwki do ktdorej mozna
bytoby go skierowaé, i inny jezeli wie, ze Biuro Posrednictwa
Pracy moze mu zaofiarowaé zamiast zasitku prace.

Utrzymanie tego warsztatu przy przerabianiu w tygodniu
4 wagonow po 20 ton i zatrudnieniu okoto 25 robotnikow i Kilku
furmanek przy wywozie z placu przerobionych materiatdbw na
drogi, bedzie wymagato kredytéw miesiecznych:

I. Materiaty

1) kamien 80 X 4 =320 ton 4 zt X320 . . . . 1280.— zt
2) przewo6z kolejowy wraz z optatami przetokowymi

dzierzawag toru itp. 2,5 zt X 320 L. 800.— ,,
3) dzierzawa placu przy rampie kolejowej P.K.P. 120.— ,,
4) opat ze wzgledu na okres zimowy i koniecznosé

opalania piecykéw w kancelarii i Swietlicy

(o] oTo] i o1 [o7.4=] [ 40—
5) nieprzewidziane ... e 100.—

Razem 2.340.— zit
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tydzien od 17 X — 24 X. 1937 r. '

Koszt jedn. przeréb, materiatow

Materiatu Koszt
. 23 c

o ° cd
6 ;§ E) E 2 N ﬁ Uwagi
& 0 g 3 ¢ B wg f

a8 & S S Bu &

3

Ztgr o Zt gr U v z Zbgr Ztgr Ztgr

72,00 4500 117,00 434,36 1 m2 3,83 1,41 5,24
105,00 67,00 172,00 211,63 1m3 223 966 11,98

160,00 96,00 256,00 331,97 1m3 2,68 9,05 11,73
450,00 288,00 738,00 962,02 1m3 2,68 8,84 11,52

Razem 1283,00 1939,08
/l.  Robocizna

6) Na 1 m- kostki potrzeba 0.86 ton surowca, czyli
z 320 ton otrzymamy 320 :0,86 = 372 m

a 3,2 zt e 1.200.
7) Ostrzenie narzedzi wg doswiadczen P.Z.D. Sre-
dnio 0,3 zt od 1 m2 wynosi 0,3 X 373 , , , 112.

8) Ciezar uzyskanej kostki wyniesie 0,185 ton X
X 373 = 69 ton zatem z dostawy 320 ton po
odjeciu kostki otrzymamy 251 ton tj. 152 m3
odpadkéw do np. przettuczenia na tluczen,
koszt przettuczenia wypadnie 1,9 zt X 152 290.—
9) Przew6z kotowy tlucznia na drogi ustalone
programem do przebudowy, wyniesie 3,5 zt X

XAB2 e 535,
10) Przew6z kotowy kostki 0,6 zt X 373 . . . . 225.-
11) Nieprzewidziane.......cieiiciiie e 298.—

Razem 2.660.— zi
Czyli miesieczny koszt utrzymania warsztatu wynosi:
l. koszt materiatOw.......cccooceevieiiiinniennn 2.340.— zt
Il. Kkoszt robocCizNy ..., 2.660.— zt
Razem okoto 5.000.— =z
Przytocze jeszcze koszty 1 m2 kostki nieregularnej z Jano-
wej Doliny i z Nadwornej:
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Kl . o 3
%Sg g 9 S £ Koszt kostki loco
2 el .
Es N B S o stacja
Kostka S8t e 8 o . stani-
“%&c g?é‘ g 23 zatadowania ..q.
H e ndc PEc §3
g fes £.8 @
€80 235 3-c a2 od1todim2 1 m2

z Janowej Doliny bazal-
tOWa .o, 7,15 0,233 167 26— 6,06 7,73
z Pasiecznej pow. Na-
4 zttn 2,20 0,185 0,41 — — 4,71%)

Z powyiszego zestawienia widzi sie, ze kostki z kamienia
Pasieczniafskiego jest o 40% nizszy od kostki bazaltowej, spro-
wadzanej z Janowej Doliny. Jezeli jak wspomniatem, warunki
imienig sie o tyle, ze:

1) warsztat bedzie miat wieksze kredyty, pozwalajgce na
wiekszg produkecje,

2) rozpocznie sie eksploatacja innych kamieniotomow po-
tozonych wazdtui linii kolejowej P.K.P., wodweczas koszty produk-
¢ji dadzg sie jeszcze bardziej obnizy¢.

Wysokag pozycje stanowig koszty ptacone Dyrekcji P.K.P.
i tak z zestawienia kosztow tygodniowych widzimy, ze na o0golng
warto$§¢ przerobionych materiatdw w wysokoéci 1939.98 4 koszt
przewozu kolejowego z Nadwornej do Stanistawowa wynosi
396.— 1t i dzierzawa placu na stacji za tydzien 42— zt razem
438.— 1t tj. prawie 23%. Stosunek ten jest jeszcze bardziej ra-
Zacy, jezeli zestawimy koszty materiatu kamiennego nieobrobio-
nego do kosztow przewozu kolejowego: i tak za kamied troche
gorszy ptaci sig Wydziatowi Powiatowemu w Nadwornej 3,75 zt
tona w cenie tej mieSci sie koszt:

a) odkrywki,

b) wytamania kamienia,

¢) przesortowania,

d) natadowania na wozki kolejki waskotorowej, stanowig-
cej wtasnosé NadledSnictwa,

e) przewozu kolejka z Pasiecznej do stacji P.K.P. w Na-
dwornej na odlegtos$¢ 13 km,,

1) W zestawieniu cena 1 m2 podana na 5,24 zt w rzeczywistosci do-
tyczy ona 100 kostek, a poniewaz na 1 m2 wychodzi tylko okoto 90 kostek,

zatem koszt 90 kostek tj. 1 m2 wypada = 4,71 z¢
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f przetadowania z woézkow kolejki waskotorowej na wo-
zy P.K.P.

Koszt przewozu P.K.P. z Nadwornej do Stanistawowa na
odlegtos¢ 38 km wynosi 2,24 zt od tony czyli 59% kosztow wy-
szczegolnionych w pozycjach od a) do f).

INZ. K. LECEWICZ

.BRAK DROG NA WOLYNIU HAMUJE ZYCIE
GOSPODARCZE"

Wotyn odziedziczyt po zaborcy drogi kotowe w stanie opta-
kanym; bardzo rzadka, a w dodatku zniszczona dziataniami wo-
jennymi ste¢ drég o twardej nawierzchni ze spalonymi badz
uszkodzonymi mostami, przedstawiata obraz godny pozatowania.

Dzi$ drogi te zostaty juz naprawione, mosty odbudowane,
a ponadto przybyto od 1922 roku juz ponad 600 km nowych
drog z twarda nawierzchnia. Jest to dorobek dos¢ znaczny, nie
zdotat on jednak wyréwnac¢ tych brakéw jakie pozostawita wie-
kowa gospodarka zaborcy. W dalszym ciggu wojewddztwo wo-
tyriskie pod wzgledem ilosci drdég z twarda nawierzchnig zajmu-
je jedno z ostatnich miejsc wsrod innych wojewdodztw.

Gestos¢ sieci drogowej wynosi tu 3.7 km na 100 km2, jest
wiec przeszto 4-ro krotnie mniejsza niz Srednia w Polsce, prawie
5-cio krotnie mniejsza niz w sasiednim wojewddztwie tarnopol-
skim i niemal 7-mio krotnie mniejsza niz w poznanskiem,

Brak na Wotyniu dostatecznej ilosci drog z twardg na-
wierzchnia, jest tym dotkliwszy dla mieszkancow, ze zyzne grun-
ty w catej potudniowej czesci wojewddztwa, posiadajgce duza
wartos¢ rolnicza i dajgce doskonate plony, nie nadaja sie zupet-
nie na jezdnie drég gruntowych, gdyz niewielkie nawet deszcze
zamieniajg je w drogi nie do przebycia. W okolicach pozbawio-
nych drég z twarda nawierzchnig przez znaczng cze$¢ roku, tru-
dna do utrzymania i ulepszania droga gruntowa zadan swych nie
spetnia i mieszkancy tych okolic nie maja moznosci komunikowa-
nia sie ze Swiatem. Jesli przyjmiemy ze droga z twarda nawierz-
chnig zaspakaja potrzeby rolnicze ludnosci w pasie 6-ciu kilo-
metrowym to okaze sie ze okoto 75% gospodarstw na Wotyniu

4
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nie ma moznosci korzystania z dobrodziejstwa twardych drdg.
W tych warunkach intensyfikacja gospodarki rolnej, oraz jej
uprzemystowienie, tak wazne dla naszego zycia gospodarczego
i panstwowego, napotyka na wielka przeszkode w postaci stawne-
go wotynskiego bezdroza. Jednak preznosc¢ zycia gospodarczego
jest tu tak wielka, iz pomimo wielu trudnosci, mozemy wyraznie
zaobserwowaé¢ duzy postep jaki przyniosty ostatnie lata w pro-
dukcji rolnej i hodowlanej, w rozwoju przemystu przetwdrczego
i mineralnego, w silnym ruchu spoétdzielczym, oraz w szeregu in-
nych dziedzin zycia. Swiadczy to ze teren ten dojrzat juz do za-
gadnien inwestycyjnych. Kapitat ulokowany w tak waznych i pod-
stawowych inwestycjach jak drogi da niewatpliwie duze korzy-
Sci gospodarcze.

Pod hastem mocarstwowego rozwoju Polski musimy da-
zy¢ do wyzyskania tych wielkich mozliwosci, jakie nam daje zy-
zna i zasobna w cenne mineraty ziemia Wotynska, ktéra winna
sta¢ sie spichlerzem dla uprzemystowionego centrum Polski.

W miare rozwoju produkcji i coraz silniejszego nastawie-
nia na eksport, brak srodkéw komunikacyjnych na Wotyniu da-
je sie odczuwac coraz silniej i konieczno$¢ zaspokojenia tych po-
trzeb staje sie coraz bardziej palaca. Ludnos$¢ docenia coraz
wiecej wartos¢ i znaczenie dobrych drég i coraz wiecej poswieca
temu zagadnieniu uwagi i $Srodkéw. Uzewnetrznia sie to we
wzrastajgcej ilosci nowych drdg, budowanych przez samorzady
w poszczegoélnych latach i tak w ostatnim piecioleciu wybudowaty
samorzady Wotynia drog o twardej nawierzchni:

w 1933 r.— 24 km (w tym gminnych 7 km)
,» 1934 r.— 40 km ( ” ” 7 )
, 1935 r.— 64 km (
, 1936 r.— 50 km 4
» 1937 r.— 86 km (

”
”

Pomimo duzych trudnosci przy finansowaniu potrzeb dro-
gowych, jakie miaty w r. b. Wydzialty Powiatowe 2z powodu
opdznienia wptywoéw z optat drogowych, wynik tegoroczny jest
znacznie lepszy niz w latach poprzednich. Rok obecny wobec
poprawy koniunktury gospodarczej i wyraznego wysitku ludno-
Sci, aby zwalczy¢ kleske bezdroza, da niewatpliwie jeszcze lepsze
rezultaty.



— 549 —

Drég panstwowych z kredytéw panstwowych budowano do-
tad rocznie $rednio okoto 10 km i tylez zostato wybudowanych
w roku 1937, a pozostato jeszcze drdg panstwowych o nawierz-
chni gruntowej okoto 750 km.

DROGI SAMORZADOWE
( bezgminnych)

Potrzeby Srod kiwf37/8r.
100%
I 50%
milion,
‘lr:r)m uﬁ%n?

DROGI PANSTWOW E

Potrzeby Srodkir/1937/8r
100%
m_m
nilpn 30%
w
Rys. 1.

Powolne tempo budowy drég panstwowych, ktérych budo-
wa, jako najwazniejszych arterii w sieci drogowej, jest najbar-
dziej pilng — zmusza samorzady do budowania tych drég z wita-
snych srodkoéw, i tak w r. b. wybudowatly samorzady wotynskie
11 km drég panstwowych, wydatkujac na to kwote dwukrotnie
wyzszg niz wynosi ogdlna suma dotacji panstwowych na drogi
samorzgdowe dla Wotynia.

Ciekawym dla oceny stanu gospodarki drogowej na Woty-
niu jest zestawienie wartosci srodkéw uzyskanych na drogi w r.
1937 z kwotami potrzebnymi na racjonalng konserwacje istnie-
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jacych drog i budowe nowych w ilosci niezbednej na zaspokoje-
nie coraz silniej narastajacych potrzeb. Przy okredlaniu wielko-
sci potrzeb konserwacyjnych, oparto sie na istotnie niezbednych
kosztach utrzymania 1 km réznych kategorii drég, potrzeby zas
inwestycyjne ustalono na podstawie programu opracowanego
w pazdzierniku 1936 r. przez komitet Ekonomiczny przy U.W.W.
i przyjetego przez Rade Wojewoddzka. Zestawienie takie podano
oddzielnie dla drog wojewddzkich i powiatowych, a oddzielnie
dla drég panstwowych,

dr ooi panstwowe

Potrzeby: Srodlci w 1937 r.

Z wykresow tych widzimy, ze samorzady zaspakajaja tyl-
ko 50% potrzeb wilasnej sieci drog, a Panstwo zaledwie 30%.

W tych warunkach niezmiernie pocieszajgca jest Swiado-
mos$¢ ze gospodarka na drogach samorzadowych na Wotyniu
z kazdym rokiem daje coraz lepsze rezultaty, zaspokojenie jed-
nak najpilniejszych potrzeb drég wojewddzkich i powiatowych
bedzie wymagato jeszcze duzego wysitku miejscowego Samorzg-
du, nie mozna wiec obarcza¢ go wiekszymi obowigzkami przez
przeklasyfikowanie znaczniejszej ilosci drég panstwowych na
Samorzadowe bez jednoczesnego zwigkszenia srodkéw na te dro-
gi, gdyz odbitoby sie to ujemnie na ogélnym stanie drég samorza-
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dowych. Samorzgdy majag ograniczong mozliwo$¢ zwiekszania
wiasnych Srodkdw na drogi, natomiast PaAstwo, posiadajgce
mozliwos$ci ustawodawcze, moie znalez¢ wtadciwe rozwigzanie
sfinansowania potrzeb drogowych.

drogi s amorzadowe
/wojew. i powiatowe /

. Srodki w 1937 r.
Potrzeby:
o 100#
Utrzymanio:
brfejch 14J¢it.*2S00#b H1i0 0
. brijkomartj&i 2*0 , 000,, * MOOOO
2140 * 300.«»t4 000

Budowa
90<m»60000,M5.7«>000"
motm*
QidydtQW
“wiodensoia windturu A.00-000 ,
. £Sfr000 .
Dotaciji, 7.mOrf Razem:  3.¢35-000
M azem:  3.¢35-000,,

Rys, 3.

Reasumujac powyisze nalezy stwierdzi¢, ze silnie narasta-
jace potrzeby Zycia gospodarczego i kulturalnego, domagajg sie
niezwtocznej i wydatnej poprawy warunkoéw komunikacyjnych
na Wotyniu. Poprawa moze nastapi¢ tylko przy tacznym duzym
wysitku Pafistwa i Samorzagddw. Muszg by¢ wykorzystane wszel-
kie mozliwos$ci lokalne zwigkszenia $rodkoéw na drogi samorzg-
dowe, a z drugiej strony Padstwo winno znaleZ¢ Srodki na zwigk-
szenie wydatkow na drogi pafnstwowe i dotacji dla Samorzadow
do norm odpowiadajgcych ich istotnym potrzebom, najwieksza
bowiem bolgczkag Wotynia jest powolne tempo budowy drog pafi-
stwowych.

Pamietajmy ze dobre drogi w znacznej mierze zdecyduja
0 pomys$inym rozwoju zycia na Wotyniu — bezdroza utrwalsg
nedze i ciemnote towarzyszgce gospodarce ekstensywnej.
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INZ. M. RICHTER

. ULATWIENIA PRZY WYROBIE PLYT KAMIENNO -
BETONOWYCH

Zdejmowanie form zeliwnych sktadanych, nawet przy sto-
sowaniu najwiekszej ostrozno$ci, powoduje dod¢ czesto przyle-
pianie sie cze$ci betonu do formy, co znieksztatca plyte i zmusza
do oczyszczania formy przed wyrobem nastepnej ptyty. Gtownie
przylepiajg sie do formy czedci narozy icienkie warstwy betonu,
okrywajagce skrajng mozaike kamienng. Nawet wowczas, gdy
udato sie zdjac forme zeliwng bez naruszenia ksztattu ptyty tan.
gdy zadne grubsze czeSci betonu nie przylepity sie do formy, si-
ta przyczepnodci betonu do formy powoduje przy zdejmowaniu
formy ujemne skutki dla trwatoSci ptyty, wyrazajgce sie nieraz
w oodpadaniu cze$ci betonu podczas transportu phyt, a zwtaszcza
podczas uktadania nawierzchni przy dobijaniuv ptyt miotem dre-
wnianym. Te ujemne skutki przypisujemy zwykle innym wadom
wykonania ptyty, jak zte ubijanie, niedostateczne polewanie itd.
nie biorgc pod uwage, Ze sita mechaniczna przy zdejmowaniu
formy moze rdwniez stanowit wade wykonania, ktdrg nalezatoby
usungc.

Smarowanie form ttuszczami wszelkiego rodzaju jest ko-
sztowne tak ze wzgledu na koszt ttuszczu, jak i»na robocizne
smarowania i zmniejsza mozno§c czestego wykorzystania form.

Rowniez przylepianie sie zaprawy cementowej do podkta-
dek drewnianych zmusza do usuwania stwardniatych warstw
zaprawy ostrymi narzedziami, co powoduje koszt robocizny przy
oczyszczaniu i przedwezesne zuzycie podktadek.

Radykalnym S§rodkiem, usuwajgcym wszelkie niedogodnoSci
i koszta, wynikajgce z przylepiania sie betonu, wzglednie zapra-
wy cementowej do form ipodktadek, jest wyS$cietanie form ipod-
ktadek papierem. Sposdb ten stosujg juz wytwoérnie na terenie
wojew. biatostockiego z petnym powodzeniem.

Na wysScietanie podktadek moina wykorzysta¢ worki pa-
pierowe, w ktdrych zostat dostarczony cement, lub papier, kto-
rym wyscielone jest beczkowe opakowanie cementu. Powierz-
chnia wySci6tki papierowej winna by¢ nieco wieksza od powierz-
chni podktadki, azeby odpadki betonu lub zaprawy cementu,
rozsypujace sie zewngtrz formy nie zanieczyszczaty podktadki.
W kazdym razie powierzchnia wySciotki papierowej nie powin-
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na by¢ mniejsza od powierzchni zajetej przez forme, gdyz to
minetoby sie zupetnie z przenaczeniem wysciotki.

Na wyscietanie form mozna stosowaé zwykty papier, uzy-
wany w handlu do pakowania towarow, niezbyt gruby i sztywny,
ale tez nie bardzo cienki i wiotki. Wysokos$¢ wysciotki winna by¢
nieco wieksza od wysokosci formy, a dtugo$s¢ — nieco wieksza
niz diugos¢ obwodu wewnetrznego formy. Dla form kwadrato-
wych o boku 30 cm i wysokosci — 15 cm pozadana jest wy-
Sciotka papierowa o wysokosci — 155 do 16 cm i o dtugosci
125 cm (obwéd formy = 4 X 30 = 120 cm). Z uwagi na to, ze
przygotowanie w wytwoérni ptyt wysciotek papierowych o ta-
kich wymiarach i o réwnych liniach bytoby bardzo ktopotliwe,

korzystniejsze jest maszynowe krajanie papieru zakupionego
hurtem w jakiej$ introligatorni lub drukarni, posiadajgcych spe-
cjalne do tego celu urzadzenia mechaniczne i zaméwienie takich
gotowych wyscidtek papierowych w ilosciach po kilka lub Kkil-
kanascie tysiecy sztuk zaleznie od wielkosci wytwoérni. Zmecha-
nizowana praca przy wyrobie ptyt przy pomocy wysciotek pa-
pierowych przedstawia sie jak nastepuje:

1) ustawi¢ podkiadke na warsztat,

2) wyscieli¢ podkitadke papierem,

3) ustawi¢ na podkiadke forme,

4) przygotowaé¢ 4 kamienie-narozniki,

5) przytozy¢ wysciotke papierowa do naroza ,,1" (rys. 1),
przytrzymac¢ palcem, obwies¢ wysciotke wzdtuz boku formy
w kierunku naroznika ,,2", przytozy¢ kamien-naroznik, obwies¢
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wysciotke wzdtuz boku w kierunku naroza ,,3", przytozy¢ ka-

mien-naroznik itd. a na koniec — przytozy¢é kamien-naroznik
w narozniku ,,1“.
6) rozchyli¢ wystajacy brzeg wysciotki prostopadle do bo-

ku formy, rozcinajac nozem Ilub tez rozrywajac reka papier
w narozach.

Dalsze czynnosci przy wyrobie ptyty sga znane. Papier z ob-
wodu ptyty nalezy zdjaé nie wczesniej niz w godzine po wyko-
naniu ptyty, Wilgotny papier odwija sie bardzo tatwo nie pozo-
stawiajgc zadnych uszkodzen ptyty. Papier z podkitadki mozna
usung¢, gdy beton stwardniat do tego stopnia ze mozna plyty
obrdéci¢ na kant lub odwrécié.

Koszt papieru na 1 m2 wynosi okoto 15 groszy czyli — 15
groszy na 1 ptyte.

Il. KRAWEZNIKI KAMIENNO-BETONOWE (WTOPIONE)

Krawezniki kamienne wtopione sg bardzo kosztowne, jesli
w poblizu budowy nawierzchni drogowej nie ma surowca do wy-
robéw takich kraweznikéw, a gotowy wyréb musi by¢ sprowadza-
ny z dalekich stron. Mozna je zastgpi¢ kraweznikami kamienno-
betonowymi, ktérych wyréb podobny jest do wyrobu ptyt kamien-
no-betonowych.

Przy budowie nawierzchni z kostki nieregularnej $redniej
mozna do warstwy kamiennej celowo wykorzystac¢ te kostki, kto-
re z powodu niektérych wad nie moga by¢ uzyte do nawierzchni
jak np. wysokos$¢ kostki jest mniejsza lub wieksza niz 9 — 11 cm
powierzchnia stopy wynosi mniej niz 70% czota, ktére to wady
nie majg znaczenia dla kraweznika. Procent kostek nie nadaja-
cych sie do nawierzchni jest rézny zaleznie od jakosci wyrobu.
Kostki te stanowiag dla nawierzchni zbedne odpadki. Okoliczno$é
ta wptywa na taniszg cene kraweznika kamienno-betonowego na-
wet w wypadku, gdy na miejscu budowy nawierzchni znajduja
sie zapasy wiekszych blokéw kamienia pozwalajgce na tani wy-
rob kraweznikéw kamiennych,

Szerokos$¢ i dtugos¢é musza by¢ dostosowane do wymiardow
kostki inaczej trudno by byto utozy¢ nalezyta mozaike. Wielo-
krotnos¢ 10 cm odpowiada temu warunkowi. Przyjmujemy wiec
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szeroko$¢ 20 cm. Diugos¢ kraweznika powinna mie¢ conajmniej
30 cm w tych warunkach kraweznik bedzie mato stateczny,
wiec pozadane jest zwiekszenie jego diugosci. Zbyt diugie kra-
wezniki sg jednak nieodpowiednie na tukach. Przyjmujemy nor-
malna ditugos¢ 60 cm i potéwki dla nawierzchni na tukach o dtu-
gosci — 30 cm.

Wysokos$¢ 25 cm jest dla nawierzchni z poétkostki zupetnie
wystarczajaca.

Przekroj poprzeczny

Rys. 2,

Ciezar normalnego kraweznika kamienno-betonowego wy-
niesie okoto 72 kg a ciezar potéwki — okoto — 36 kg.

Wyréb kraweznikéw kamienno-betonowych moze by¢é wy-
konywany w formach drewnianych, poniewaz scista doktadnosé
wymiaréw nie jest wymagana. Mozna réwniez stosowac¢ formy
zeliwne lub stalowe.

Doktadnos$¢ zapetnienia spoin zaprawg cementowa nie jest
wymagana, jesli krawezniki przeznaczone sga do nawierzchni
z potkostki na cemencie, poniewaz ewentualne niedoktadnosci
zostang poprawione przy zalaniu spoin nawierzchni kostkowej.
Natomiast przy stosowaniu kraweznikéw do nawierzchni z kostki,
utozonej na warstwie piaskowej bez zalania spoin zaprawa ce-
mentowg — doktadnos¢ zapetnienia spoin kraweznika jest ko-
nieczna.

Niezaleznie od mniejszych kosztéw kraweznikéw kamienno-
betonowych, sprawa stosowania ich zamiast kraweznikéw ka-
miennych ma istotne znaczenie w wypadku koniecznosci posze-
rzenia nawierzchni z kostki kamiennej. Jes$li nawierzchnia zo-
stata wykonana z kraweznikami kamiennymi, pozostawienie kra-
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weznikoéw przy poszerzeniu prowadzi do niejednolitej nawierz-
chni, a zerwanie ich potgczone jest ze znacznymi kosztami. Na-
tomiast przy stosowaniu kraweznikéw kamienno-betonowych,
poszerzenie nawierzchni moze by¢ wykonane przez pozostawie-
nie kraweznikdéw, poniewaz roéznig sie one od nawierzchni ko-
stkowej tylko sposobem wigzania kostek.

INZ. JAN MAKARZEC
WYSOKOWARTOSCIOWA NAWIERZCHNIA BETONOWA

Nawierzchnia betonowa, ktéra z posréd innych nawierz-
chni szlachetnych wysuneta sie na pierwsze miejsce, dzieki swo-
im zaletom technicznym, ekonomicznym i szerokiej skali uzywal-
nosci (ruch ciezki, szybki, motorowy, zaprzegowy) — w ostat-
nich czasach na zachodzie zostata jeszcze bardziej udoskonalona.

Zwrdcono baczniejszg uwage na ,warstwe Scieralng" jezdni,
ktora sie styka bezposrednio z poruszajgca sie jednostka. Chodzi
o to, ze kobierzec wiekszosci nawierzchni betonowej, sktadajgcy
sie z zaprawy z zawartoscig 30 — 50°/0 matych kamieni nie jest
jednolicie odporny na wptywy zewnetrzne. Ulepszenie warstwy
Scieralnej nawierzchni betonowej polega na stworzeniu elemen-
tow grubszych, zawartych w granicach 40 — 60 mm, pochodzg-
cych ze skaty zbitej, twardej, o dostatecznej szorstkosci i odpo-
wiednio kalibrowanych ziarnach (nie podtuznych i nie ptaskich).
Objeto$¢ absosulutna ,,N“ tych kamieni w jednostce objetosci
betonu winna wynosi¢ okoto 0,65, Zaprawa, spajajaca poszcze-
gblne elementy kamienne winna sie skiada¢ z odpowiedniej
iloSci cementu portlandzkiego oraz gruboziarnistego piasku

kwarcytowego, tnk nby tworzyta silny osrodek ,zakotwiczenia"
elementéw wiekszych, Stosunek dozowania piasku i cementu wi-
nien by¢ odpowiednio dobrany (1 Sp/ct 1.5). Catos¢ ma two-

rzy¢ beton ,peiny", o spoéitczynniku spoistosci zblizonym do
0,90,

Zawartos¢ wody w betonie nie powinna by¢ duza, tak ze
moznaby go traktowaé¢ raczej jako suchy. Ubijanie betonu me-
chaniczne — najlepiej za pomoca wibratorow. Tak wykonana
nawierzchnia tworzy niejako mozaike o wielkim zageszczeniu
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elementéw wiekszych (40 — 60 mm), wynoszacych 400 — 600
sztuk na 1 m-. Sredni stosunek widocznej powierzchni elemen-
tow kamiennych do powierzchni catkowitej wynosi®™ 0.50— 0.60.

Nadanie profilu nawierzchni odbywa sie za pomocag znanych
maszyn, z tym ze stosujac szczotke rotacyjng z chwilg twardnie-
nia zaprawy, odstania sie wieksze elementy kamienne oraz usu-
wa miegksze pola zaprawy.

Wychodzi sie tu ze stusznego zatozenia, ze jezdnia, wygta-
dzona zaprawa staje sie przy wiekszym ruchu réwniez ,moza-
ikowga", ale o profilu nieregularnym, bedacym poczatkiem nisz-
czenia jezdni.

Lepiej wiec od razu odstoni¢ elementy o identycznych wia-
Sciwosciach, aby sie moglty réwnomiernie zuzywacé, z zachowa-
niem nadanego im profilu.

Szczotka rotacyjna nie powinna by¢ za wczes$nie uzyta, Kie-
dy zaprawa jeszcze catkiem miekka, tak, aby powstate nieréw-
nosci nie przekraczaty 1 — 3 mm. Sprawdzianem roéwnosci na-
wierzchni jest warunek, aby tata di. 3 m nie wykazata wiekszych
réznic od 5 mm dla fal krétkich, oraz nieréwnosci, nie przekra-
czajacych 10 mm dla fal ditugich — na dtugosci 50 m (sprawdza
sie profilografem Boute'ta).

Co do szwoéw kontrakcyjnych, ktére byty i sa najwiekszag
bolaczka nawierzchni betonowej. |. Fedi uwaza nastepujacy
spos6b urzagdzania szwu, jako najbardziej odpowiedni. Przed
zabetonowaniem warstwy S$cieralnej wstawi¢ do profilu listwy
z dykty, grubosci 3 mm, szerokosci od 0.10 do 0.15 m, dtugosci
~ 0.50 m. Listewki te winny by¢ starannie ustawione jedna po
drugiej, otulone wiekszymi elementami kamiennymi. Listwy po-
zostajg po zabetonowaniu w nawierzchni, bez szkody dla ruchu,
poniewaz dla naszych warunkow, przy odlegtosci szwéw 10— 20

m nich ptyty o duzym dozowaniu cementu, wynosi zaledwie

hilltn dziesietnych tum. Zalewanie szwu materiatem plastycznym,
z utworzeniem watka (rys. 1) jest ucigzliwe ze wzgledu na ruch

i utrzymanie. Najpraktyczniejszym okazuje sie wykonanie ztob-
ka, szer, 15 mm, gtebokosci ~ 20 mm o ostrych kaniach i zalanie
rowno z jezdnia.

Aby taki rowek o ostrych i silnych krawedziach otrzy-
maé¢, wykonuje go sie po paru miesigcach twardnienia
jezdni (mchu) za pomocg toczydia, poruszanego malym mo*
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torkiem, ktore sciera kamien, zaprawe, dykte pozostawiong
w szwie, wytwarzajgc zadane zagiebienie (rys. 2).

Sposob ptrzymania ztobka szerszego jak 3 mm za pomoca
wstawek metalowych, lub drewnianych jest o tyle gorszy, ze ma

naroza ztozone z drobnych elementéw zaprawy, ktére bardzo
szybko sie krusza.

Szwy dylatacyjne, ktére sg szersze (10 — 20 mm) i wyko-
nane sg na catej wysokosci jezdni (patrz rys. 3) nie mogg byc¢

n/jj

za pomocag toczydta wyztobione. Uzyskuje sie je wkitadka dre-
wniang, lub metalowa. Tu bardziej niz przy szwach kontrakcyj-
nych nalezy uwazaé¢ na nalezyte reczne utozenie betonu w Kkra-
wedziach ztobka, tak, aby sie skiadat z wiekszych kamieni, do-
brze skomprymowanych.

LITERATURA.

J. Fedi. Les betons et les nevetement betones de chaussees.

INZ. MICHAL HEINE

Z OBSERWACJI TURYSTY

W trzech latach ostatnich odbytem kilka dituzszych wycie-
czek po kraju za pomocg takiego $rodka lokomocji, ktory moze
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niezupetnie jest w moim wieku odpowiedni, lecz pozwala dobrze
przypatrzec¢ sie drodze. Jest to zwykly rower, bez zadnego sil-
nika pomocniczego.

Dzieki niemu poznatem drogi z Warszawy do Biatowiezy,
do Zakopanego przez Kielce, Tarndbw — NOowy Sacz; — do To-
runia przez Sierpc, a z powrotem przez Brodnice i Mfawe —
oraz wszystkie prawie szosy w okolicach Warszawy.

Jadac z umiarkowang tzw. turystyczng szybkoscig, to jest
Srednia okoto 16 — 18 km na godzine, doskonale sie widzi i od-
czuwa zalety i wady drogi, na ktérg ciagle trzeba mie¢ oczy
i uwage zwrdocone. Daleko lepiej niz w samochodzie.

Jezeli postepy w budownictwie drogowym napeiniajg ser-
ce inzyniera-drogowca szczerg radoscig, to tym wiecej irytujg
i dziwig wieksze lub nawet drobne a zbyteczne niedociggniecia.
0 postepach olbrzymich wiemy na ogét wszyscy, niech mi wolno
bedzie zwréci¢ uwage kolegéw na strony ujemne, wierze bowiem,
ze chetnie je naprawia.

Ot6z, po pierwsze, na wielu odcinkach, zwitaszcza w b.
Krolestwie, dréznikéw nie widzi sie przy pracy. Zdarzajg sie
szosy wyboiste, a na zboczach pryzmy tlucznia, przerosniete
zielskiem, wida¢, ze co najmniej zesztoroczne. Wiemy, ze w nie-
ktérych okolicach dos¢ trudno o kamien, lecz skoro jest, winien
by¢ uzyty, aby sie wyboje nie powiekszaly. Czesto tez widuje
sie bardzo nieumiejetne naprawienia wybojow, bez wyragbania
1 oczyszczenia dotka, bez zaszlamowania i ubicia, jednym sto-
wem naprawy wiecej obrzedowe niz techniczne. Oczywiscie, ze
przy niskim uposazeniu i braku srodkéw na pomoc roboczg, moze
by¢ dos¢ trudno wymagac¢ dobrej roboty od dréznika, lecz prze-
ciez skoro jest, powinno by¢ znac¢ jego obecnos¢. Nawet w tych
wypadkach, gdy buduje sie nowa,' lepsza droge, np. miedzy No-
wym Targiem a Chabdwka, te starg tez trzeba jako tako napra-
wiaé, bo nig sie jeszcze catly ruch odbywa. Poza tym niektére
partie poétbruczku, np, w miejscowosciach produkujacych cegte,
na gwatt wymagaja przebruku, dopodéki material jeszcze jest
dobry.

Nastepnie kwestia magazynowania materiatdw na zboczach
szosy. Zwykle robi sie to w ten sposéb, ze sie po prostu skiada
kamien lub thluczen, piasek, zwir itp. zasypujac catkowicie albo
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czeSciowo pobocze, a wiec Sciezki dla pieszych lub dla kolarzy,
ewentualnie tzw. letnie drogi.

Nie sta¢ nas moie jeszcze na budowe osobnych dréiek ro-
werowych lub chodniczkow, lecz pocdz niszczyé¢ te, ktére sobie
sami ludzie udeptali i ujezdzili? Zaréwno wygoda jak i bezpie-
czefnstwo ruchu wymagajg, aby je szanowact, a nie bezmySinie
co krok przerywa¢ kupka Zwiru, a czesto po prostu bilota.

Czasem tez drdznicy, dla odprowadzenia wody z jezdni
lub dla innych celow, przekopujg co kilkanascie krokéw pobo-
cza, tworzgc bardzo niebezpieczne rowki, a nawet duie doty,
zamiast zeby catg, nadmiernie wysoka warstwe ziemi z pobocza
usungt. Poniewaz powstaje ona ze startej nawierzchni jezdni,
pomieszanej z nawozem, przypuszczam, e chetnie by ja rolnicy
na pola zabrali, podobniez, jak nawoz koAski z szosy, gdyby go
kto§ zbierat. Te kofiskie i bydlece ,pamigtki" na wspaniatych,
nawet asfaltowych, drogach nie sa poZyteczne, ani reprezenta-
cyjne!

Przypuszezam, ze z wielkim pozytkiem moina by zaopa-
trzy¢ drdznikdw w trzykotowe wozki rowerowe, na ktérych mo-
gliby wozi¢ kilof, ubijak, topaty, konewke itp. narzedzia, wzgled-
nie troche materiatu, a w ten sposéb oszczedzaliby sit i czasu —
isami lepiej odczuwali na wtasnym siedzeniu zty lub dobry stan
powierzonej drogi.

Podobno préobe taka juz zrobiono w wojewddztwach po-
tudniowo-wschodnich — sadze, e wynik bedzie pozytywny.

Na niektdrych odcinkach spotyka sie mnéstwo niepotrze-
bnych kamieni, np. obok kaidego drzewka (choéby to byta stu-
letnia lipa czy topola) dla ochrony przed najechaniem — dwa do-
brze pobielone kamienie (mimo to kora bywa koficem osi obdar-
ta, bo koto wozu przejdzie miedzy drzewkiem i kamieniami).

Dalej — przy kaidym hektometrze cztery bielone gta-
2y — apos§rdd nich kroluje pigty (czasami z zamalowang cyfrg),
lecz za to obtozony darning i dwukolorowym thuczniem — istny

ornament drogi.

A wreszcie kamienie i gtazy niewiadomo po co leigce. Zda-
wato by sie, ze moga te biate punkty wutatwia¢ jazde w nocy,
lecz samochody i szybkie pojazdy konne majg zwykle dos¢ ja-
sne Swiatbo, a przy jeizdzie powolnej woZnica i kon doskonale
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bez nich sie obejdg i na twarda droge mogg zawsze powrocic.
Za to okazji do wypadkéw co nie miara.

Skoro szosy z ulepszong nawierzchnia doskonale sie bez
tych ozddb obywaja, byiby chyba czas wyttuc je do naprawy
dziur na jezdni szos nieulepszonych.

Nawet stupki hektometrowe i stupy kilometrowe mozna by
z powodzeniem poustawia¢ za rowem, podobnie jak miode
drzewka, gdzie tylko miejsce pozwala. Sadze tez, ze nie jeden
wiasciciel ziemi przyjalby na czas renowacji pryzmy kamienia
i thucznia na swoj grunt, gdy szosa zbyt waska. Ale trzeba o tym
pomys$lec i postarac sie o to.

Pod Warszawa i innymi miastami spotyka sie wielu pie-
szych na drogach. Czestokro¢, z braku chodnika lub $ciezki, mu-
szg oni chodzi¢ po krawedzi jezdni. Na bardzo ozywionych od-
cinkach stanowczo nalezy dazy¢ do urzadzenia chodnikéw, tam
gdzie ich nie ma; moze by sie zdato wydanie zarzadzen i umiesz-
czenie napiséw, aby chodzili lewa strona.

W ten sposéb widzieliby dobrze nadjezdzajgce samochody
i rowery i mogliby sie zawczasu na bok usunaé.

Zawsze¢ to milej mie¢ niebezpieczenstwo przed sobg niz
z tylu. Przekonatem sie osobiscie, ze tak jest lepiej chodzic.

Tych kilka rad i uwag zechcag koledzy przyjaé bez urazy,
a jesli je za stuszne uznajg, nie watpie, ze wkrotce wprowadza
w zycie,

GUSTAW LACHOWSKI

UWAGI 0 ORGANIZACJI
POWIATOWYCH ZARZADOW DROGOWYCH

Jakkolwiek sprawa brakéw w organizacji zarzadéw dro-
gowych byta juz omawiana w ,Wiadomosciach Drogowych" na-
lezatloby znowu do niej wrocié, poniewaz braki t¢ dotad nie
zostaty usuniete.

Zanim przystgpie do omowienia poszczegdlnych dziatéw
tych brakéw pragne poruszy¢ sprawe zasadniczg, jakg jest jas-
ne zdefiniowanie czym jest Zarzad Drogowy. Wedtug opinii
niektérych dziataczy samorzadowych Zarzad Drogowy to tylko
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zwykty referat, jak wiele innych w organizacji biura powiato-
wego zwigzku samorzadowego.

Zrébmy przeglad przepiséw prawnych, odnoszacych sie
do zarzadéw drogowych.

Rozporzgdzenie Rady Ministrow z dnia 23 wrzesnia 1929
roku w sprawie administracji drogowej mowi w § 3, ze ,,admi-
nistracja techniczna i ekonomiczna drég panstwowych, woje-
wodzkich i powiatowych oraz nadzér nad gospodarka drogowag
na drogach gminnych bedzie sprawowana przez utworzony na
podstawie uchwaty powiatowego zwigzku komunalnego jeden
zarzad drogowy z urzednikiem panstwowym jako kierowni-
kiem..,"

Dalej — wydana na podstawie powyzszego rozporzadzenia
Instrukcja Ministra Robo6t Publicznych z dnia 9 listopada 1929
roku w 8 3 moéwi, ze ,zarzad drogowy jest organem wydziatu
powiatowego w dziedzinie administracji drogowej na obszarze
powiatu samorzadowego". Instrukcja ta w nastepnych para-
grafach okres$la skiad personelu zarzadu drogowego, stuzbowag
podwiladnosé personelu kierownikowi tego zarzadu, odpowie-
dzialnos$¢ kierownika i obowigzek sktadania sprawozdania z dzia-
talnosci zarzadu wydziatowi powiatowemu, wreszcie rachunko-
wos$¢ zarzadu drogowego.

Wyzej zacytowane ustepy przepisow prawnych nie wyma-
gaja komentarzy. Rozporzadzenie Rady Ministrow wyraznie
tworzy powiatowe zarzady drogowe, a wiec instytucje, bedace
organem wydziatu powiatowego. Na czele tej instytucji stoi
urzednik panstwowy jako kierownik, dalej — jest personel, lo-
kal, prowadzi sie rachunkowos¢ i t. d. Wystepujg wiec wszyst-
kie pierwiastki, ktére w zespole tworza urzad, analogicznie do
réznych instytucji, bedacych organami wiadz centralnych, wo-
jewodzkich i powiatowych.

W wielu zarzgdach drogowych organizacja nie jest oparta
Scisle na przytoczonych podstawach prawnych, a jest uzalez-
niona od wydzialu powiatowego badz tylko jego przewodniczg-
cego, wskutek czego zarzady drogowe tracg charakter indywi-
dualnej instytucji. Stan ten ujemnie odbija sie na toku admi-
nistracji technicznej i ekonomicznej.

Jezeli chodzi o ocene zacytowanych na wstepie zasadni-
czych przepisbw o administracji drogowej jako podstawy do
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stworzenia odpowiedniej organizacji administracji drogowej —
to nie moze ona, wedlug mego zdania wypas¢ ujemnie.

Opierajac sie na istniejacych przepisach z matlymi tylko
zmianami mozna i nalezatoby stworzy¢ organizacje administracji
drogowej w spos6b nastepujacy:

1) Szyld Zarzadu Drogowego powinien znajdowac sie przed
wejsciem do zarzadu bez wzgledu czy zarzad miesci sie w osob-
nym budynku, czy tez razem z wydziatem powiatowym.

2) W korespondencji do wiadz réwnorzednych, gmin, oraz
w sprawach technicznych i informacyjnych do Urzedu Woje-
wodzkiego musi by¢é w nagtéwku piecze¢ firmowa zarzadu dro-
gowego. Zdania niektdrych dziataczy samorzadowych, ze pie-
cze¢ firmowa bez napisu ,wydzial powiatowy" nie moze byc¢
uzywana — nie sg niczym uzasadnione, skoro juz powyzej udo-
wodniliSmy, ze Zarzad Drogowy jest instytucja o okreslonych
zadaniach. Korespondencja w sprawach zasadniczych, jak de-
cyzje, wnioski itp. powinna by¢ zaopatrzona w piecze¢ firmo-
wa Wydziatu Powiatowego i podpis przewodniczgcego.

3) Jezeli chodzi o podpisywanie korespondencji na pis-
mach zaopatrzonych w piecze¢ firmowa ,Zarzad Drogowy w..."
to podpis powinien sklada¢ wylgcznie kierownik zarzadu, zas
przy pieczeciach z napisem ,Wydziat Powiatowy” podpis po-
winien by¢ nastepujacy: ,.za przewodniczacego wydziatu powia-
towego kierownik zarzadu drogowego”.

4) Korespondencja moze by¢ wysytana przez Zarzad Dro-
gowy, gdy znajduje sie on w pewnej odlegtosci od biura Wy-
dzialu Powiatowego, za$ w razie pomieszczenia w jednym gma-
chu — nieracjonalne i nieekonomiczne bytoby wysytanie od-
dzielnie.

Co do rejestrowania wptywajacych i wysyltanych pism —
nalezaloby postepowac analogicznie jak z wysyitka.

Niestuszne sg zdania niektérych Kkierownikéw Zarzadéw
Drogowych, ze korespondencja od witadz nadzorczych (Urzedu
Wojewddzkiego) powinna wpltywac¢ bezposrednio do Zarzadu
Drogowego, gdyz przewodniczgacy Wydziatu Powiatowego, jako
osoba odpowiedzialna wesp6t z kierownikiem zarzadu, nie po-
winien by¢ pozbawiony moznosci wgladu do spraw, co przewi-
duje § 12 instrukcji. Roéwniez z uwagi na odpowiedzialnosé
kierownika Zarzadu Drogowego przed Wydziatem Powiatowym,

5
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a nie Urzedem Wojewoddzkim — ta droga korespondencji jest
wilasciwa. Pozostawiajgc ten stan rzeczy nalezatoby tylko uspraw-
ni¢ obieg korespondencji, aby nie byta ona przetrzymywana
przez sekretarza wydziatu powiatowego bgdz kancelarig, a nie-
zwilocznie docierata do Zarzadu Drogowego, przez co uniknie
sie nieterminowego wykonywania zarzgdzen wiladzy nadzorczej.

5) Podnoszenie gotéwki z kasy skarbowej powinno odby-
wac¢ sie na podstawie asygnat podpisanych przez kierownika
i rachmistrza. Obowigzujaca Instrukcja przewiduje wprawdzie
podpis przewodniczgcego Wydziatu Powiatowego, jako odpowie-
dzialnego wesp6t z kierownikiem zarzadu za zuzycie fundu-
szo6w, przewaznie jednak trudno jest przedstawi¢ asygnate prze-
wodniczagcemu do podpisu w chwili zaistnienia potrzeby, gdyz
absorbujg go zajecia, zwigzane ze stanowiskiem starosty. Ze
wzgledu na to, ze samo podniesienie gotéwki nie przesadza
faktu racjonalnego jej zuzycia, gdyz wiasciwa kontrola prze-
wodniczgcego tkwi w akceptowaniu dowodoéw rozchodowych,
ten punkt instrukcji nalezatoby skorygowac.

6) Odnos$nie wyptat obowigzujgca Instrukcja (Przepisy ra-
chunkowo-techniczne z 1928 roku) wymaga, by wyptaty bytly
dokonywane przez osoby, ktore nie bralty udzialu w zestawie-
niu list ptacy. Wiladza nadzorcza rozcigga ten punkt przepisu
i na osoby, ktore sprawdzajg listy ptacy pod wzgledem formal-
no-rachunkowym (rachmistrzy). Stad wniosek, ze wyptat po-
winien dokonywaé¢ specjalny ptatnik. Chodzi tylko o rozstrzy-
gniecie kwestii, kto moze dokonywa¢ wyptat w Zarzadach Dro-
gowych o mniejszej gospodarce drogowej, w ktdérych specjalny
ptatnik nie moze by¢ utrzymywany,

Organa inspekcyjne zwracaja uwage na zty system wyptat
dokonywanych przez kierownika badz rachmistrza w Zarzadach
Drogowych, a jednak nie wskazujg sposobu robienia wyptat
zgodnie z obowigzujagcymi przepisami. Wydziaty Powiatowe
nie maja personelu za duzo i nie moga delegowa¢ do wyptat
urzednikéw innych dziatéw.

W punkcie tym nalezy poruszy¢ réwniez niezmiernie wa-
zng sprawe wydawania drogomistrzom zaliczek na wydatki
pilne, jak: wykupywanie przesytek kolejowych, nadesztych do
stacji znajdujacej sie w poblizu miejsca robéot a odlegtej od
siedziby Zarzadu Drogowego, zakup niektérych materiatow



— 565 —

w firmach niewydajgcych towaru bez jadnoczesnej zaptaty, na-
gte roboty w celu zabezpieczenia ciggtosci ruchu, na rozmowy
telefoniczne zamiejscowe, porto itd. Organa inspekcyjne za-
strzegaja, aby drogomistrze nie otrzymywali Zzadnych zaliczek,
a jednak jak wida¢ — praktycznie jest to nie wykonalne, W nie-
ktorych miejscowosciach ludnos¢ nie dostarcza kamienia na
drogi bez jednoczesnej zaptaty, wiec aby naby¢ niezbedny ma-
teriat drogomistrz powinien mie¢ odpowiednig kwote zaliczki.

Powyzsze kwestie powinny by¢ rozwigzane jak najszyb-
ciej, aby nie przyczynity sie do utrudnienia robd6t drogowych.

7 Rachunkowo$¢ pieniezna z wydatkéw na drogi samo-
rzadowe, objetych $cisle budzetem zwigzkéw samorzadowych,
nie powinna nasuwac¢ specjalnych uwag, poniewaz rozciaggaja
sie na te wydatki oraz dochody ogdlne przepisy rachunkowo-
kasowe dla zwigzkéw samorzadowych, jednak Instrukcja b. Mi-
nistra Robé6t Publ. z dn. 9.XI. 1929 r, w § 20 nakazuje pro-
wadzenie ponadto identycznych ksigg jak dla drog panstwo-
wych, W praktyce przepis ten nie moze by¢ stosowany, albo-
wiem Wydziaty Powiatowe nie przelewaja sum budzetowych do
Zarzadoéw Drogowych do wyliczenia sie, a tylko kasa Wydziatu
Powiatowego wyptaca bezposrednio, badz przez delegowanego
urzednika, robotnikom i dostawcom w/g list ptacy i rachunkoéw.
Wobec tego prowadzenie ksiegi kasowej i rozrachunkowej jest
zbyteczne. Zachodzi tylko potrzeba prowadzenia ksiegi kalku-
lacyjnej (robdét) dla informowania kierownictwa o stanie wydat-
kéw na poszczeg6lnych robotach.

Powyzszy stan rzeczy nalezatloby jednak zmieni¢ zasadni-
czo przez wyodrebnienie dziatlu V wydatkéw i dziatu X docho-
dow (optat drogowych) z ogdélnego budzetu administracyjnego,
wychodzac z tego zatozenia, ze Zarzad Drogowy jest organem
o specjalnych zadaniach, podobnie jak urzad rozjemczy czy
szpital, ktére to instytucje majg oddzielne budzety, stanowiace
zalgczniki do budzetu administracyjnego. Z kolei rzeczy nale-
zatoby zmodyfikowa¢ rachunkowo$é, wprowadzajgc ksiege
»dziennik gtdwny" systemu amerykanskiego oraz ksiegi szcze-
gotowe podobnie, jak w wydziatach powiatowych.

Ta struktura administracji drogowej zapobiegtaby niewat-
pliwie przeznaczeniu optat drogowych na inne cele.

Koncepcja ta niepociagnetaby za sobg zmiany w wymie-
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rzaniu i pobieraniu optat drogowych przez Wydziaty Powiatowe
wprowadzajac tg tylko roéznice, ze kasa Wydziatu Powiatowego
pobrane optaty przelewataby codziennie do komunalnej kasy
oszczednosci na rachunek Zarzadu Drogowego.

Odnosnie rachunkowosci dla drog panstwowych szereg
obowigzujgcych instrukcji nalezatloby zamieni¢ pojedynczymi,
a wyczerpujacymi przepisami. Przepisy rachunkowo-techniczne
z 1928 roku nie podajg wzoru ksiegi kalkulacyjnej, prowadze-
nie ktérej wymaga § 20 Instrukcji b. Min. Robdét Publicznych.
Zarzady Drogowe ro6znie interpretuja ten przepis nie zdajac
sobie jasno sprawy w jakim Kkierunku kalkulacja ma byc¢ pro-
wadzona i najczesciej nie prowadza zadnej ksiegi, a organa
inspekcyjne notuja zaniedbanie tego przepisu.

Przy wyodrebnieniu budzetu i rachunkowosci dla drég sa-
morzgdowych, o czym wyzej wspomniatem, jako druga alterna-
tywa w uproszczeniu rachunkowosci dla drég panstwowych,
bytoby — ksiegowanie sum panstwowych w ,dzienniku gtéw-
nymu" z oddzielnymi kontami dla drég samorzgdowych.

W ten sposéb powstataby rachunkowos$¢ jednego systemu
dla drég panstwowych i samorzadowych z wyodrebnieniem do-
wodoéw rozchodowych dotyczacych drég samorzagdowych z ogol-
nych dowodéw Wydzialu Powiatowego. Dotychczasowy system
rachunkowosci i przechowywania dowodéw rozchodowych w Wy-
dziale Powiatowym jest duzym utrudnieniem dla Zarzadu Dro-
gowego przy sporzadzaniu réznych sprawozdan.

8) Rachunkowosci materiatowej poswiecam specjalny punkt
ze wzgledu na duzy jej zakres. Ma ona réwniez pewne nie-
dociggniecia. Przedewszystkiem obowigzujgce przepisy nie okre-
Slajg wyczerpujaco jakie przedmioty zalicza¢é do materiatéw
i wpisywa¢ do ksiegi materiatowej, a jakie do inwentarza jezeli
chodzi o narzedzia drogowe. DJatego to spotyka sie w ksiedze
inwentarzowej takie przedmioty, jak: topaty, szufle, wiadra,
oskardy, pilniki, grabie, widly, tasmy, miary (metréwki) itd.,
ktére zuzywaja sie w ciggu jednego sezonu robdt i wobec tego
powinny by¢ wciaggniete do ksiegi materiatowej.

Sprawe te nalezaloby unormowaé¢ podobnie jak w urze-
dach administracji ogolnej, gdzie nie zalicza sie do inwentarza
przedmiotéw szybkozuzywajacych sie wartosci do 25 zt. oraz
wszystkich innych wartosci do 10 zt. za jednostke.
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Odnosnie materiatdbw budowlanych (gwozdzi, wapna itd.)
nalezaloby wprowadzi¢ pewne uproszczenie, by niewielkiej
iloSci zakupywanej do jednorazowego zuzycia, o czym winna
by¢ adnotacja drogomistrza czy kierownika robo6t, nie wpisy-
waé¢ do ksiegi materiatowej.

Sprawa rozchodu zuzywanych do robdét materiatéw budo-
wlanych réwniez nie jest uregulowana, gdyz odnosne przepisy
nie okreslaja wyraznie w jakich okresach spisywa¢ na roz-
chéd te materiaty, czy raz na miesigc czy raz na rok i na
i na podstawie jakich dowodéw. Praktykowany przez niektére
Zarzady Drogowe sposOb ksiegowania materiatow zuzytych jed-
norazowo w koncu roku na podstawie sprawozdania rocznego
(kosztoryséw wykonawczych) jest o tyle niewlasciwy, ze w cia-
gu roku Zarzad Drogowy (kierownictwo) nie orjentuje sie jaki
jest stan materiatdw, a organa inspekcyjne nie mogg sprawdzié
stanu faktycznego z ksigzkowym.

Dlatego tez uwazatbym za najpraktyczniejsze wyprowadza-
nie rozchodu materiatdbw raz na miesigc na podstawie wykazu
drogomistrza (technika).

Obowigzek prowadzenia dziennika dla materiatéw obok
ksiegi szczegodtowej — uwazam za bezcelowy, gdyz dziennik ten
nie daje tych informacji, co ksiega szczegotowa (kontowa),
a tylko powoduje zalegtosci w przenoszeniu materiatéw do
ksiegi szczego6towej. Nalezatoby znies¢ owe dzienniki, a tym
samym ufatwi¢ kontrole materiatdw i zaoszczedzi¢ wiele dru-
kéw, materiatéw pismiennych oraz czasu.

ALOJZY JOZEF KRAJEWSKI (POZNAN)

WOBEC PROJEKTU NOWEJ USTAWY DROGOWEJI)

Dotychczasowa ustawa drogowa z dnia 10.XIl 1920 r, ma
charakter tymczasowy w odniesieniu do ziem b. zaboru pru-
skiego (par. 38) i wykonywanie tej ustawy nie byto zawsze
zgodne z jej postanowieniami tak pod wzgledem finansowym
(par. 37) jak i techniczno-administracyjnym.

Trzeba jg zastgpi¢ nowa ustawag lepszg i bardziej do po-

'Y Redakcja zamieszcza niniejszy artykut jako materiat do dyskusji.
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trzeb ekonomiczno-komunikacyjnych obecnej chwili dostoso-
wana.

Rzadowy projekt ustawy drogowej uchwalonej na posie-
dzeniu Rady Ministrow dnia 23.X1 1936 r. nie daje wasciwego
rozwigzania problemu drogowego w Polsce, a ponadto budzi
powazne zastrzezenie z uwagi na skutki, w razie jej uchwale-
nia przez ciatla ustawodawcze, wprowadzi chaos i zamieszanie
w gospodarce drogowej, a zwilaszcza w wojewddztwach za-
chodnich.

* *
*

Stojac na progu nowej ustawy, majacej uzdrowié¢ nasza
gospodarke drogowa, autorowie projektu nie powinni zapomi-
naé, iz nie tworzg oni systemu nowego, nie wytwarzajg jakie-
go$ organizmu, dotychczas w historii naszego drogownictwa
nieznanego. Projektowane samorzady wojewddzkie istniejg
w Wielkopolsce i na Pomorzu.

Twierdzenie, ze wojewoddzkie zwigzki komunalne w dziel-
nicy zachodniej nie sg samorzadem wojewdé6dzkim jest btedne
i nie posiada zadnej podstawy prawnej; zresztag stoi ono w prze-
ciwienstwie do rozporzadzenia Ministerstwa Robd6t Publicznych
z dn. 16,X1 1926 r. Nr XI 2903 w sprawie przekazania droég
powiatom przez Starostwo Krajowe Pomorskie, w ktérym to
piSmie w ust. 4 wyraznie stwierdzono, ze w pomorskim i po-
znanskim ,samorzad wojew6dzki w catej peilni dziata"

Dla uzasadnienia projektu nowej ustawy drogowej Mini-
sterstwo Komunikacji wysuwa jako argument — koniecznos$é
ujednolicenia administracji drogowej w woj. poznanskim i po-
morskim.

Argument ten jest nadzwyczaj wazny i przekonywujacy,
bo jednolitos¢ administracji winna z natury rzeczy przynosic
korzysci tak pod wzgledem sprezystosci jak i ekonomicznosci
dziatania. A te dwa postulaty'sg w kazdej dziedzinie admini-
stracji — celem ostatecznym.

Dla wyjasnienia na czym ma polegac¢ to ujednolicenie, na-
lezy sobie uprzytomni¢ forme administracji drogowej w catym
Panstwie i przeciwstawic¢ jej odrebnosci administracyjne, zacho-
dzace w woj. zachodnich, tj. poznanskim i pomorskim.

Analogicznie do catoksztattu admipistracji panstwowej
(poza tymi wojewoédztwami), istnieje: Ministerstwo Komunikacji
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jako instancja naczelna, Wydzial Komunikacyjno-Budowlany
Urzedu Wojewddzkiego jako Il instancja, podczas gdy I instan-
cje tworza Powiatowe Zarzady Drogowe. Zarzady te obsadzo-
ne sg inzynierami panstwowymi, podlegajagcymi Wydziatowi Po-
wiatowemu, a zatatwiajgcymi oprécz administracji drog powia-
towych za osobnag doptatg takze administracje drég samorza-

dowych.

Woj. poznanskie i pomorskie posiada odrebng administra-
cje. Od roku 1875 — Il instancje administracyjng w dziedzinie
droég przedstawia samorzad wojewddzki, a | instancje tworzg

Wydziaty Powiatowe, w ktorych tonie znajduje sie Zarzad Dro-
gowy, Te forme administracji istniejgca obecnie ustawa dro-
gowa z 1920 r., przyjeta jako pézniejszy wzoér dla catego Pan-
stwa.

Podobnie postanawia nowy projekt ustawy, a tylko w po-
stanowieniach koncowych i przejsciowych przewiduje krok
wstecz, tj. zniesienie samorzadu jako Il instancji i obsadzenie
I instancji panstwowymi inzynierami. Pierwsza zatem staba
strong projektowanego ujednolicenia jest jego tymczasowy cha-
rakter.

Niestety — nie momenty rzeczowe, lecz raczej moment
czysto formalnej i osobistej natury, przemawia za zniesieniem
samorzadu.

Bo tak a nie inaczej nalezy zakwalifikowa¢ twierdzenie,
jako by obecny samorzad wojewoédzki nie byt samorzgdem wo-
jewoddzkim. Za taki chce sie dopiero uzna¢ przyszty dla ca-
tego Panstwa wprowadzony samorzad. Z réwng stusznosciag
mozna by wobec takiego ujecia sprawy, dawniejszego sejmu
nie uznawa¢ za sejm, poniewaz obecny ma inne prawo wybor-
cze, a jezeli w przysztosci miatoby sie to zmienié, to i obec-
nemu sejmowi odmowi¢ miano i kompetencje sejmu.

Moze jednak wprowadzenie takiego prowizorium podykto-
wane jest obecnymi warunkami gospodarczymi?

Moze samorzad wojewddzki nie speiniat albo nie spetnia
wszystkich w nim pod wzgledem administracyjno-drogowym
pokiadanych nadziei?

Moze nie wykonuje z wymagang akuratnoscia wydawa-
nych przez Panstwo zarzadzen, albo im nawet przeciwdziata?

Ot6z nic z tego! W ustawie drogowej z roku 1920 znaj-
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duje sie par. 14, ktory w razie wadliwej i opieszatej gospodarki
umozliwia jej odebranie samorzgdowi.

Do zastosowania tego paragrafu nie tylko nie doszio, ale
nawet dzi$§ po 18 latach dziatania ustawy drogowej stan drdg
w wojewodztwach poznanskim i pomorskim jest o wiele lepszy
od drég w innych dzielnicach ito wytgcznie dréog panstwowych,
mimo, ze przez caly ten czas Rzad na drogi panstwowe nigdy
nie udzielit dostatecznych kredytéw.

Samorzady zatem dopomagaty do ich utrzymania, a wiec
dziataty wiecej i szerzej, niz tego nalezatoby sie po nich we-
dtug ustawy spodziewac.

Moze jednak samorzady gospodarowaty za drogo?

Ot6z i to nie! Gospodarka ich jest najtansza na catym
terenie Panstwa. Ro6wniez administracja, jak to wynika z prze-
ciwstawienia kosztow administracji drogowej w powiatach b.
Kongresowki, a woj. zachodnich jest o wiele oszczedniejsza.

A zatem samorzadu wojewoddzkiego nie nalezy traktowac
jako konkurenta administracji panstwowej, lecz jako przedtu-
zenie tej administracji poruczonej mu do sprawowania pod
kontrolg spoteczenstwa.

Niezrozumiatym pozostaje, czemu na czas, az do zapro-
wadzenia samorzadu wojewoédzkiego w catym Panstwie znosi
sie obecne samorzady wojewodzkKie.

Po prostu dlatego, ze chodzi o ujednolicenie administracji
drogowej w catej Polsce, ktére byly by celowe przy roéwnych
w calym Panstwie stosunkach gospodarczych i kulturalnych.
A tej rownosci dotychczas nie ma; zatem dzielnica zachodnia
przy tym przymusowym réwnaniu w doét ponosi niepowetowa-
ne straty.

Kazda praca techniczna, czy to prywatna, czy rzgdowa
wymaga zawsze czynnika finansujacego i z tego tytutu oczywi-
scie zarazem kontrolujgcego. Po wejsSciu w zycie par. 7 pro-
jektu ustawy dziata¢ bedg na terenie powiatu dwa czynniki
wykonywujgce: powiat i wojewddzki zwiagzek komunalny.

Panstwo jako ogolna wiadza nadzorcza ma zawsze prawo
dowolnego pokierowania tymi sprawami, jak uzna za stosowne,
zatwierdza bowiem budzety, kontroluje ich wykonanie itd.

Przekazanie wytgacznego prowadzenia gospodarki drogowej
przez powiaty, przy obecnym stanie rzeczy w Wielkopolsce
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i na Pomorzu bytoby niewtasciwe i ryzykowne. Trzeba by wten-
czas gruntownie przebudowa¢ komoérki administracji drogowej
w powiatach, ktére bez wspoéipracy z samorzgdem wojewodz-
kim, bez pomocy technicznej i finansowej i bez kontroli ze
strony tego samorzadu, dysponujgcego odpowiednim aparatem
technicznym i innymi $rodkami, nie podotatyby spetnieniu swoich
obowigzkéw w sposéb nalezyty. A juz zupeinie nie nadawa-
toby sie do przejecia zadan i prac, wykonywanych obecnie
bezposrednio przez samorzad wojewddzki w dziedzinie budowy
i przebudowy drég i mostoéw, z punktu widzenia intereséw ogol-
nych Panstwa i wojewoédztw zachodnich.

Spoteczenstwo w Wielkopolsce i na Pomorzu ma giebokie
zrozumienie dla spraw drogowych, wykazuje wielkg ofiarnosé
w tozeniu na potrzeby drogowe i ma za sobg 60-letnig tradycje
w gospodarowaniu na drogach. Gospodarke drogowa, wytgcz-
nie samorzadowa, wprowadzili Niemcy w roku 1875, po wyni-
kach ujemnych z gospodarki drogowej, prowadzonej przez pan-
stwo,

Nadmierna ilo$¢ jednorodnych czynnosci i funkcyj w ro-
botach drogowych wymaga bardzo skrupulatnej i systematycz-
nej pracy, gdyz kazde niedociagniecie, kazdy grosz ptacony
mniej lub wiecej za jednostke pracy, przynosi ogromne skutki
i albo daje duze oszczednosci, albo duze straty.

Drogi musi budowac cate spoteczenstwo, jako jedyny i naj-
wiekszy rezerwuar energii i kapitalu pracy i to przy uzyciu
jak najmniejszych S$rodkdéw pienieznych, ktérych mu brak,
a Panstwo winno tylko prace te umozliwié¢, pobudzi¢, utatwic,
opracowa¢ odpowiednie instrukcje ramowe i nadzorowac.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH

I. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowej.
1, Roads and Road Construction Nr 185— 2 maja 1938 r. Liga in-
westycyj drogowych w Anglji (The roads improvement association).

Ogtoszone niedawno sprawozdanie za rok ubiegty (1937) Ligi Inwesty-
cyj Drogowych w Anglii zaznacza, ze chociaz oficjalnie obiecano w Anglii
rozpoczaé niezwitoczne wykonanie catego szeregu inwestycyj drogowych na
ogo6lna sume 2.500.000.000 zt, na co fundusz drogowy (The road fund) mial
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zwyczajny kredyt w sumie 1.750.000.000 zt, a reszte lokalne witadze drogowe,
jednak, jak dotad, nie przystgpiono jeszcze do konkretnej realizacji tego pro-

ramu.
° W chwili obecnej tempo budowy inwestycyj drogowych w Anglii od-
powiada przecietnemu tempu rob6t w okresie ostatniego dziesieciolecia.

Za gtéwne przeszkody w realizacji ambitnego 2.5 miljardowego (w zto-
tych) programu nowych robét drogowych i inwestycyj drogowych w Anglii
uwazac¢ nalezy niedostateczne fundusze i wptywy Funduszu Drogowego, nad-
mierna kontrola Skarbu Panstwa nad wydatkami tego funduszu, przeznaczo-
nego wytacznie na cele drogowe, oraz niemozno$¢ nabycia i wywilaszczenia
w szybkim'tempie niezbednych terenéw i gruntéw na inwestycje drogowe.

Specjalna delegacja Ligi Inwestycyj Drogowych omoéwita z p. Mini-
strem Transportu stan obecny catoksztattu zagadnien drogowych i wystg-
pita z inicjatywag asygnowania co rok 20.000.000 funtéw na najwazniejsze
inwestycje drogowe.

Specjalnie zwrécono uwage na konieczno$¢, w pierwszym rzedzie,
stworzenia odcinkéw objazdowych dla arteryj tranzytowych, ktére przecho-
dzg przez centralne dzielnice osiedli, przetadowane ruchem lokalnym.

Liga uwaza, ze dla dwupietrowych drég pierwszorzednego znaczenia
szeroko$¢ jezdni wynie$s¢ winna co 9.15 m, a nie 6.10 m jak to stosowano
dotad. Zdolno$¢ przewozowag drég o szerokosci 30 stép ang. nalezy uwazac
za dwukrotnie wigeksza od przelotnosci drég o szerokosci 20'. Dla drég,
przeznaczonych dla dwéch stref jazdy w kazdym kierunku, nalezy stosowacd
szerokos$¢ jezdni 40' = cv 12.20 m z zaznaczeniem, w odlegtosci po 10' =
3.05 m od kraweznikéw z kazdej strony, biatych paséw, wydzielajacych $rod-
kowy pas 20' = og 6.10 m, przeznaczony dla ruchu w dowolnym kierunku,
podczas, gdy boczne strefy, obok kraweznikéw, winny byé zarezerwowane

kazda dla ruchu jednokierunkowego.

Il. Ogdélne zagadnienia techniczne z zakresu budowy
i utrzymania drég.

1 Le Genie Civil Nr 25 — 18 czerwca 1938 r. Stosowanie mat
z bawetny przy budowie drég w Stanach Zjednoczonych A. P.

W Stanach Zjednoczonych A. P. oddawna sa stosowane maty z ba-
wetny, jako wuzbrojenie pokrowcéw bitumicznych nawierzchni drogowych.
Obecnie stosowane sg w duzych ilosciach pokrowce z bawetny, w selu utrzy-
mania w stanie wilgotnym, w okresie te'zenia betonu, nawierzchni betonowych
drég oraz, jako uzbrojenie betonowej wyprawy, rowéw odwodniajgcych
wzdtuz torowiska drég kotowych.

Jak informuje p. Myers w numerze z dnia 17 lutego 1938 r. pisma
.Engineering News-Record", rzad amerykanski popiera usilnie stosowanie
baweiny przy budowie drég, by przyjs¢ z pomocag plantatorom baweiny.

Pokrowce z baweiny gorszego gatunku sa obecnie dostarczane przez
rzad amerykanski zarzgdom drogowym w kolosalnych wprost ilosciach.
W ostatnich czasach zuzyto 90.000 pokrowcéw z baweiny dla utrzymania

w stanie wilgotnym nawierzchni betonowych drég w okresie tezenia betonu.
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Pokrowce, o szerokos$ci 1.90 m i diugosciach po 6.80 m, byty dostarczone
w ilodci 25.000 sztuk dla stanu New-York i w ilosci 20.000 dla stanu Texas.
Catkowita powierzchnia pokrowca z bawelny, 2z zastosowaniem jej jako
uzbrojenia pokrowcéw bitumicznych, przekracza w Stanach Zjednoczonych
5.000.000 m2.

I1l. Warunki techniczne projektowania i budowy drog
i przepisy ruchu.

1. Der Strassenbau Nr 12 — 15 czerwca 1938 r. Drogowe studia
badawcze w Stanach Zjednoczonych A. P.

23 czerwca 1936 r. Kongres Stanéw Zjednoczonych zdecydowat wy-
asygnowac¢ 75.000 dolaréw na studia, w celu zbadania zmian, jakie spowodo-
waty w eksploatacji i budowie drég kotowych, motoryzacja ruchu oraz usta-
lenia niezbednych zarzadzen w celu ulepszenia stanu drég obecnych (w spra-
wie tej wydano broszure pod tytutem: ,,Motor-Vehicle Traffic Conditions isi
the United States — Washington 1938). Studia badawcze zostaty juz ukon-
czone pod kierownictwem panstwowego Centralnego Zarzadu Drogowego
i w lutym 1938 r. przedtozono go Kongresowi do rozpatrzenia i zaaprobowa-
nia zawartych w nim wnioskéw.

Pierwsza seria wnioskéw na 114 stronach druku dotyczy ustawodaw-
stwa w 48 stanach w kwestii ruchu na drogach. Wnioski dajg sig¢ stresci¢
w nastepujacy sposoéb:

1) stany ktére nie sprowadzity na siebie jeszcze przymusu w sprawie
wydawania prawa jazdy, winny go u siebie wprowadzic¢

2) stany poszczeg6lne winny wymagaé szczegétowych sprawozdan
z analizg przyczyn wypadkéw drogowych

1 3) niezbednym jest wprowadzenie periodycznego powtarzania egzami-
néw kierowcow

4) koniecznym jest organizowanie inspekcji ruchu na drogach,

5) dazy¢ nalezy do ujednostajnienia przepiséw w poszczeg6lnych
stanach.

Druga seria wnioskéw dotyczy szczegbétowego badania z zastosowaniem
wizji lokalnej wypadkéw drogowych, wnioski te uzupetnia kwiestionariusz,
obowigzujacy przy przeprowadzaniu dochodzen w sprawie wypadkow.

Trzecia seria wypadkéw uzasadnia nieracjonalno$¢ obecnie obowigzu-
jacych komunikatéw w sprawie wypadkéw drogowych. Czwarta seria wnio-
skéw omawia metody sprawozdania, czy dany pojazd mechaniczny czyni za-
do$¢ wymaganiom bezpieczenstwa ruchu. Pigta seria wnioskéw poswiecona
zostata analizie wypadkéw drogowych w r. 1937. Szésta seria omawia przy-
czyny, ktére wywotaty przekroczenie przepiséw drogowych przez kierowcoéow
pojazdéw samochodowych.

V. Maszyny drogowe.
1, Beton und Eisen Nr 92 — 20 czerwca 1938. Mieszanie betonu
podczas przewozu na miejsce budowy. (1 str. + 4 fotograf.).
W przeciggu ostatnich dziesieciu lat w Stanach Zjednoczonych A.P,
jest szeroko stosowane przewozenie gotowego betonu wykonanego fabrycz-

nie na miejsce budowy.
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Beton podczas przewozu podlega jeszcze dodatkowemu mieszaniu.
W tym celu skonstruowano specjalnego typu mieszarki (betoniarki) ruchome.

Poczatkowo przewozono beton na miejsce budowy w otwartych zbior-
nikach, z ktérych go wyrzucano na miejscu przeznaczenia na budowie. Naj
nowszego typu betoniarki ruchome sg obecnie stosowane w Ameryce i arty-
kut podaje kilka fotografij maszyn ruchomych tego typu. Betoniarki te sa
zaopatrzone w specjalne wewnetrzne topatki, wprawiane w ruch podczas
transportu. Betoniarki te posiadajg specjalne otwory, ktérych $rednice mozn:i
regulowaé¢, by wylewac¢ beton ptynny z pozadana w innych warunkach szybko-
$cig; zwykte opréznienie betoniarek trwa '/a do 1 minuty. Motory tych betonia-
rek posiadajg dwie szybkos$ci: jedng do mieszania betonu, drugg do wylewania
betonu.

VIl. Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa, oswietlenie
drég i zadrzewienie,

1 Le Genie Civil Nr 23— 4 czerwca 1938. Pojazdy elektryczne
na wystawie samochodéw przemystowych w Londynie (Listopad 1937).

Wystawa ta odbyta sie w patacu Earls Court w Londynie. Na wysta-
wie tej zwracatly na siebie uwage liczne trolleybusy, ktére coraz czeéciej za-
stepuja w Anglii, a specjalnie w Londynie, tramwaje. Skonstatowano réwniez
na tej wystawie, ze coraz wigcej sga stosowane w Anglii pojazdy mechaniczne,
o napedzie elektrycznym z uzyciem akumulatoréw. Specjalnie mate woézki
dla dostaw pieczywa, mleka itp. sa wyposazone w motory elektryczne ze
zrédtem energii, czerpanej z akumulatoréw. Sa réwniez w uzyciu i mate
traktory tego typu o trzech kotach.

Szczegoty tej wystawy oraz liczne fotografie trolleybuséw pietrowych,
kursujacych w Londynie, w Bradford, i w Belfust, podaje numer styczniowy
za rok 1938, pisma ,Le Vehicule Electrique®.

2. Le Getlie Civil Nr 25 — 18 czerwca 1938 r. Postepy w stosowa-
niu trolleybuséw dla komunikacji miejskiej w Londynie.

W wykonaniu programu, opracowanego przez ,London Passenger Tran-
sport Board" (Zarzad przewozéw pasazer6w w Londynie), wszystkie linie
tramwajowe stolicy angielskiej sa stopniowo zamieniane na linie trolleybu-
séw. Szczegobétowy opis tych inwestycyj komunikacyjnych w Londynie poda-
je numer pisma ,Transport World".

Z 570 kilometréw linij tramwajowych, podlegajacych zamianie na linie
trolleybusowe, wykoriczono i oddano do eksploatacji juz 167 km. Caty tabor
trolleybuséw sktada sie z 798 wozéw w obiegu lub rezerwowych dla linij,
ktére maja by¢ uruchomione w najblizszej przysztoéci. Obstalowano do-
datkowo 580 trolleybuséw z iloscig miejsc dla 70 pasazeréw. Wozy sa dwu-
pietrowe i majg 6 kot, oprécz jednego tylko wozu czterokotowego. Wozy te
sag wyposazone w motorek o mocy 100 HP.

3. Engineering News-Record Nr 22 m— 2 czerwca 1938 r. Statystyka
samochodéw w Stanach Zjednoczonych A. P.

W roku 1937 ogétem zarejestrowano w Stanach Zjednoczonych A. P.
29.705.000 pojazdéw motorowych, czyli o 1.539.000 wiecej niz w roku 1936,
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jak to wynika z danych, ogtoszonych przez U. S. Bureau of public Roads
Z tej liczby 25.406.000 przypadato na samochody ciezarowe i 44.196 na
autobusy.

4. Railway Age Nr 26 — 25 czerwca 1938 r. Przewozy bydta samo-
chodami ciezarowymi w Stanach Zjednoczonych A. P.

W roku 1937 przewieziono samochodami cigzarowymi, kursujacymi po
drogach kotowych w Stanach Zjednoczonych A. P., ogétem 6.000.000 ton by-
dia, co odpowiada tadunkowi 2.250.000 samochodéw ciezarowych. Gdyby
przewozy te byty uskutecznione postugujac sie kolejami, nalezatoby na ten
cel przeznaczy¢ 643.000 wagonoéw, co odpowiadatoby 14.000 pociggom. Og6-
tem w Stanach Zjednoczonych A. P. 48.2°/o bydta dla 69 rzezni przewieziono
samochodami, a nie kolejami.

W roku 1938 odpowiednia cyfra wynosita 48.9%.

Bydto przewozone w roku 1937 ze Stanéw Zjednoczonych A. P. na
Srednig odlegto$¢ okoto 185 mil. ang. = oo 216 kilometréow, chociaz zdarzaty
sie i przewozy bydta na odlegto$¢ 800 mil ang. = c01280 kilometréw. Ogo6l-
na ilos¢ przewiezionego w roku 1937 samochodami bydta wynosita
— 43.754.000 gtow.

5. Roads and Road Construction Nr 185 — 2 maja 1938 r. Wpiyw
ruchu cyklistow na wypadki drogowe.

Statystyka wypadkéw drogowych w Anglii za kwiecien 1938 r. wyka-
zata, ze rowerzysci byli przyczyng 526 wypadkéw $miertelnych i 35131 wy-
padkéw, raczej fatalnych w swych skutkach. Tak wysoka cyfra wy-
padkéw, spowodowanych ruchem cyklistéw na drogach, wysuwa na pierwsza
plan konieczno$¢ stosowania specjalnych w tym Kkierunku $rodkéw zarad-
czych. Dodaé¢ nalezy, ze cyklisci byli bezposrednio przyczyna 25% wszyst-
kich wypadkéw drogowych, ktérych ofiarg byto 33.3°/o wszystkich poszkodo-
wanych podczas wypadkéw drogowych.

Uporzadkowanie wiec ruchu rowerowego na drogach moze by¢ uwa-
zane za jedno z najwazniejszych zagadnien do rozwigzania w dazeniu do
skutecznej walki z wypadkami drogowymi.

Specjalny komitet doradczy ,The Transport Advisory Council® w An-
glii pracuje obecnie nad zbieraniem danych w tej sprawie na kontynencie
Europy w krajach, gdzie ruch rowerowy, np. w Danii i w Niemczech, jest
bardzo intensywny.

Przypuszcza¢ nalezy, ze w wyniku tych badan, bedzie wprowadzony
w Anglii przymus dla rowerzystow umieszczania czerwonego sygnatu ostrze-
gawczego na tylnej czesci roweréw oraz rejestracja, a moze nawet i specjalne
optaty za prawo jazdy rowerami, by uzyska¢ tg droga fundusze na rézne in-
westycje drogowe, majgce na celu zmniejszenie ilosci wypadkéw drogowych,
wywotanych przez ruch roweréw.

W pierwszym rzedzie trzeba bedzie powigkszy¢ tempo budowy spe-
cjalnych $ciezek dla rowerzystow w miastach i poza obrebem gesto zabudo-
wanych osiedli.

Zwréci¢ nalezy uwage, iz najwigecej wypadkéw z udziatem w nich ro-
werzystéow, zanotowano w Anglii na skrzyzowaniach drég, wobec czego nie-

zbedne sa w tych miejscach specjalne sygnaty, lub znaki ostrzegawcze dla
cyklistow.
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6. Roads and Road Construction Nr 185 — 2 maja 1938 r. Zzdat-
nos$¢ do kierowania samochodem.

Jedno z wielkich przedsigbiorstw przewozowych w Londynie zarza-
dzito specjalng ankiete, by ustali¢ zdatno$¢ swych pracownikéw do kiero-
wania samochodami. Ustalono, ze 22rlo oséb zbadanych nie nadaje sie¢ na
kierowcéw pojazdéw motorowych; z tej liczby 14°/o z racji wad wzroku,,
a reszta ze wzgledu na zty stan zdrowia. Z grupy 232 kierowcéw, poddanych
badaniom, 51 uznano za niezdatnych na kierowcéw, z ktérych 31 posiadato wady
wzroku, liczac w to i niezdolno$¢ odroézniania koloréw. Dwéch kandydatéw
na kierowcéw miato wade serca, ktéra mogta spowodowac¢ nagta $Smieré¢ pod-
czas kierowania samochodem. Jednak z 51 kierowcéw, uznanych za nieod-
powiednich na kierowcéw motorowych, conajmniej 40 mogto w dalszym
ciggu kierowa¢ samochodami, po specjalnej kuracji. Wskazuje to i dla in-
nych przedsiebiorstw przewozowych droge, jaka mozna przyczyni¢ sie do
powigkszenia bezpieczernistwa ruchu samochodowego na drogach przez wta-
Sciwie przeprowadzone zabiegi lecznicze, ktérym poddac¢ nalezy kierowcow.
Wyniki tych badan zostaty zakomunikowane do wiadomosci Ministerstwa
Transportu (The Ministry of Transport), oraz innym zainteresowanym in-
stytucjom.

Streszczajac wyniki podanych wyzej badan kierowcéw mozna dojs$¢
do wniosku, ze z 5-ciu kandydatéw na kierowcéw wyeliminowanoby jednego,
gdyby badania lekarskie obowiazywaty przed wydaniem prawa Kkierowania
samochodem; jednak 4 z 5 kandydatéw na kierowcéw, uznanych za nieodpo-
wiednich, moznaby przez zabiegi lekarskie wyleczy¢ w ten sposéb, by mogli
uzyska¢ prawo jazdy samochodami. Trzeba zaznaczy¢, ze we Francji, w Niem-
czech i w Krajach Skandynawskich badania lekarskie kandydatéw na kierow-
céw samochodéw juz obowigzuje obecnie, lub tez bedzie obowiazywato w naj-
blizszej przysztosci.

Uwazac¢ jednak nalezy, jak konczy autor artykutu, ze kazdy normalny
fizycznie czlowiek, nie chorujgcy na epilepsje i nie sklonny do nagtych om-
dlen, o ile odréznia kolory i ma tyle dobry wzrok, ze potrafi odczyta¢ numer
samochodu z odlegtosci 250 jardéw = o0 20 metréw, moze otrzymaé¢ prawo
kierowania samochodem.

7. Roads and Road Construction Nr 185 — 2 maja 1938 r. Kon-
gres bezpieczenstwa ruchu na drogach.

W okresie od 24 do 28 maja odbyt si¢ w Londynie Kongres bezpieczen-
stwa ruchu na drogach kotowych. Kongres zostat specjalnie otwarty przez
J.K.W. Ksiecia Kentu. Brali pomiedzy innymi udziat w Kongresie: Minister
Transportu oraz Prezes Centralnego Zarzgdu Wychowania Publicznego
(President of the Board of Education). Zgtoszono na ten kongres pomiedzy
innymi nastepujace referaty:

1) Wybdr oraz szkolenie kierowcéw samochodoéw.

2) Kontrola nieuwaznych pieszych, cyklistow, motocyklistow i auto-
mobilistow.

3) Obowigzujgce przepisy prawne w kwestiach bezpieczenstwa ru-
chu kotowego.
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4) Drogi kotowe z punktu widzenia zagadnienia walki z wypadkami
drogowymi prof. R. Clements'a — wyktadajacego budowe drég w uniwersy-
tecie ,London University“.

5) Analiza przyczyn wypadkéw drogowych z punktu widzenia wta-
Scicieli $rodkéw przewozowych — referat majora Vernon Brook'a z Bir-
mingham”.

8, Roads and Road Construction Nr 186 — 1 czerwca 1938 r. Sto-
warzyszenie, majace w Anglii na celu ulepszenie stanu drég kotowych (Ro-
ads Improvement Association).

55-te doroczne zebranie ogélne stowarzyszenia ,The Roads Improve-
ment Association" odbyto si¢ w Londynie 5 maja b. r. pod przewodnictwem
Sira Arthur Stanley.

Na tym zebraniu zwrécono specjalng uwage, na zatrwazajacy wzrost
wypadkoéw drogowych w przeciggu ubiegtego roku sprawozdawczego.

Izba Gmin z tej racji wytonita specjalny Komitet, ktéory ma zbadac¢ te
kwestie i sformutowaé¢ wnioski, majgce na celu zredukowanie ilosci wypad-
kéw drogowych.

Winno sie dazy¢ by przez inwestycje drogowe i ulepszenia w stanie drég
i sygnalizacji oraz w obowigzujgcych przepisach i kodeksie drogowym zre-
dukowaé¢ w ciggu najblizszych lat ilosci wypadkéw conajmniej o 50%.

Nalezy w pierwszym rzedzie da¢ mozno$é wszystkim poszkodowanym
w wypadkach drogowych, w ktérych stan drogi byt gtéwng przyczyng wypad
ku, udowodni¢ to w sadzie. W wypadkach, gdy poszkodowany sam byt ofia-
ra lub, jezeli poniést pewne straty materialne z racji wad drogi lub niebez-
pieczenistwa na drodze w zwiazku np. z wadliwa sygnalizacjag lub nieodpo-
wiednia regulacjg ruchu na drogach, nalezy, po udowodnieniu winy Zarzadu
Drogowego wyptaca¢ odszkodowania z funduszéw skarbu lub z funduszéw
publicznych, a nie z kieszeni poszkodowanych.

Nalezy stworzy¢ warunki, by wtadze drogowe stale dazyty do ulepsze-
nia stanu drég oraz polepszenia warunkéw bezpieczenstwa przy korzystaniu
z droég.

Zysk materialny stanowi stale istniejacy bodziec, ktéry przyczynia
sig do ulepszen technicznych w samochodach; w technice budowy i konser-
wacji drég nie mamy takiego bodzZzca, gdyz drogi sga zupetnie usuniete z rak
prywatnej inicjatywy i przekazano je wytacznie administracji publicznej,
ktéra nie kieruja motywy zysku. Nalezy wiec postara¢ si¢ o innego rodzaju
czynniki, ktéreby wptywaty na dazenie do ulepszenia stanu drég.

Jezeli wyptata odszkodowan za wypadki bedzie sie odbywata z fun-
duszéw publicznych w razie, gdy zostang ustalone wady drogi, na ktérej
zdarzyt si¢ wypadek, niewatpliwie wptynie to na zniknigcie drég o S$liskich
nawierzchniach i wadliwg lub Zle funkcjonujaca sygnalizacja.

9. Der Strassenbau Nr 12 — 15 czerwca 1938 r. 140-lecie ulicy
Charlottenburger Chaussee w Berlinie.

Po wykonaniu nowego, 7-mio kilometrowej dtugosci odcinka ulicy
Ost-West-Achse, od placu Adolfa Hitlera az do bramy Brandenburger Tov,

stworzono nowa niezmiernie wazng arterie w rozwoju urbanistycznym Berlina.



— 578 —

Arterig te otwarto uroczyscie dla ruchu 30 kwietnia 1938 r. W ten sposé6b
w historii alei Charlottenburger Chauss¢e dodata sie jakby koricowa karta
jej przeksztatcen. Aleja ta powstata na poczatku 18 stulecia, taczac ulice
przechodzaéa przez ogréd Tiergarten z wioska, Lietzéw, ktéra byta na miej-
scu dzisiejszej dzielnicy berlinskiej Charlottenburg. ,Charlottenburger Cha-
ussee" powstata w dniu 2 lipca 1798, gdy Fryderyk Wilhelm polecit inten-
dentowi od spraw drogowych hrabiemu Moritz budowe tej szosy. Wykonano
jednak wtedy nawierzchnie tej drogi w postaci szosy o szerokos$ci 7.5 metra,
a z obu stron jezdni drogowej byty przewidziane strefy jezdni o szerokosci
po 4 metry, bez twardej nawierzchni dla ruchu w lecie. Z biegiem czasu
stale powiekszano szeroko$¢ jezdni o twardej nawierzchni, i urzadzono wzdtuz
szosy aleje dla konnej jazdy. Pierwszy tramwaj konny zaczat kursowacé¢ na
Charlottenburger Chaussee w roku 1865. Nastepnie zamieniono go na tram-
waj elektryczny, ktéry jednak musiat ustgpi¢ z biegiem czasu miejsca wcigz
wzrastajgcemu w swej intensywnos$ci ruchowi samochodéw. Przed rozpo-
czeciem igrzysk Olympijskich w r. 1936 rozszerzono nawierzchnig¢ do 18.60 m
(wliczajac w to obustronne drogi dla rowerzystéw po 1.60 metra szerokie).
Ruch tramwajowy zastapiono przez ruch autobuséw. W okresie po 1936 ro-
ku rozszerzono nawierzchnie do podwdjnej szerokos$ci, przeznaczajgc kazda
potowe jezdni dla ruchu jednokierunkowego. Plac ,Der Grosse Stern", kté-
ry na tej alei miat $Srednice 80 metréw, powigekszono do $rednicy 200 metréw.

Po ostatniej przebudowie aleja ,Charlottenburger Chaussee" jest 52
metry szeroka, z czego 33 metry przypada na witasciwg jezdnie, przeznaczong
dla ruchu kotowego. By uprzytomni¢ sobie ogrom robét przy budowie pierw-
szego odcinka arterii ,Ost-West--Achse“ wystarczy zaznaczy¢, ze budowa ta
wymagata wykonania 16 kilometréw kraweznikéw, 100.000 m2 pod-
toza betonowego o grubosci 30 cm, oraz 100.000 m2 nawierzchni
z twardego asfaltu o grubosci 5 cm. Oprécz tego konieczna byta budowa
zej$¢-schodbéw do trzech linij kolei podziemnej oraz wykonanie podziemnego
tunelu-przejscia dla pieszych na placu ,Der Grosse Stern".

10. Der Strassenbau Nr 12 — 15 czerwca 1938 r. Ulice Berlina, nu
ktérych zdarzajg si¢ najczesciej wypadki drogowe.

W celu zredukowania ilosci wypadkéw drogowych w obrebie Berli-
na gtéwny Zarzad Wydziatu Technicznego m. Berlina (tzw. Haupttief-
bauverwaltung der Reichshauptstadt) zbadaty 31.700 wypadkoéw, ktére sie
zdarzyty w okresie 1.X. 1936 — 30.1X. 1937.

Do ulic Berlina, na ktérych zanotowano najwigekszag ilos¢ wypadkoéw
drogowych, zaliczy¢ nalezy: .

Potsdammer strasse z 686 wypadkami drogowymi,
Frankfurter Allee z 605
Kupfuerstendamm z 581

W wiekszoéci wypadkoéw zanotowano zderzenia pojazdéw na skrzyzo-
waniach tych ulic z bocznymi ulicami.
Z ogdlnej ilosci wypadkoéw tej przyczynie nalezy przypisac:
61,7% na Potsdammer strasse,
70,4% , Frankfurter Allee,
84,2% ,, Kurfuerstendamm.
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Ustalono réwniez, ze wypadki, ktéorych przyczyng byto naduzycie al-
koholu przez kierowcéw, zdarzajg si¢ najczeéciej pomiedzy godzing 3 a 4 ra-
no, gdy sa zamykane nocne' restauracje i lokale.

Naogoét ilos¢ wypadkéw w Berlinie wzrasta pod koniec tygodnia, pod-
czas gdy w dni $wigteczne redukuje sie do minimum.

Naodwrét na arteriach wylotowych ilos¢ wypadkéw osigga swoéj maxi-

mum w dni $wigteczne. Giéwnag przyczyng wypadkéw drogowych naogét
jest nadmierna szybkoéc¢.

11 Der Strassenbau Nr 12 — 15 czerwca 1938 Intensywnos$é
wzrostu motoryzacji w poszczegélnych panstwach.

W roku 1937, weditug danych statystyki Stanéw Zjednoczonych, byto
na catej kuli ziemskiej 42.446. 914 samochodéw, wobec 39.800.000 w roku
1935, 37.300.000 w roku 1934 i 34.900.000 w roku 1933.

1los¢ samochodéw w stosunku do zaludnienia charakteryzuja naste-

pujace cyfry:

Ameryka — 1 samochéd na 8 mieszkancow,
Australia —1 10
Europa -1 63
Afryka — 1 244
Azja —1 1700

W  krajach, w ktérych ilo§¢ samochodéw przekroczyta 100.000, odpo-
wiednie cyfry przedstawiaja si¢ jak nastepuje:

Stany Zjednoczone — 4 Francja — 18 Hiszpanja - 182
Nowa Zelandja — 6 Wielka Brytania — 19 Meksyk - 185
Kanada — 8 Dania — 25 Brazylia - 290
Australia — 9 Potudn, Afryka — 27 Sowiecka Rosja - 322
Szwecja — 33 Japonia - 417
Belgia — 38 Indie - 1954
Niemcy — 45
Argentyna — 46
Holandia — 57
Italia — 100

W krajach europejskich o najwiekszej ilosci samochodéw postepy mo-
toryzacji charakteryzuja nastepujace cyfry:.

Wielka Brytania — 2.3 miliony w 1937 r. wobec 2.1 milj. w r. 1936.

Francja — 2.2 milj. w r. 1937 wobec 2.1 milj. w r. 1936.

Niemcy — 1.4 milj. w r. 1937 wobec 1.2 milj. w r. 1936.

Sowiecka Rosja — 0.51 milj. w r. 1937 wobec 0.35 milj. w r. 1936.

Wypada wiec, ze najbardziej intensywny wzrost motoryzacji zauwazyc¢
si¢ daje w Niemczech.

12, Verkehrstechnik Nr 11— 5 czerwca 1938 r. S$rodki komunikacyj-
ne w wiekszych miastach Stanéw Zjednoczonych.

Amerykanskie pismo ,Mass Transportation" podaje w zeszycie za
marzec 1938 r. nastepujgce informacje o $rodkach komunikacyjnych w obre-
bie wiekszych miast amerykanskich:
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. 1oé¢ Udziat w % $rodkéw przewozowych
Miasto samochodoW Tramwaje Trt?ljlse;ly- Omnibusy I'?gfonéq?g:(i
New York 6.930.446 21 1 18 60 szybkobiezna
Chicago 3,376.438 64 2 9 25 kolej miejska

Philadelphia 1,950.961 74 1 20
Detroit 1,568.662 83 — 17 —

Los Angelos 1,238.048 77 — 14 9 kolej
Cleveland 900,429 88 2 10 —

St. Louis 821,960 72 — 25 3
Baltimore 804.874 89 — 11 —
Boston 781,188 58 2 17 23
Pitsburg 669.817 79 2 19 —.

San Francisco 634.394 91 2 1 6
Milwaukee 578.249 70 12 18 —
Buffalo 573.076 65 — 35 -
Washington 486,869 70 30 —

13 Verkehrstechnik Nr 11— 5 czerwca 1938 r. Poréwnawcza

tystyka ruchu na ulicach w Berlinie w roku 1868 i w roku 1938.

Statystyka ruchu na ulicach, ktéra stanowi nieodzowny materiat dla
projektowania inwestycyj komunikacyjnych w wielkich miastach, istniata
w Berlinie juz przed 70 laty, w roku 1868.

W roku tym przeprowadzono kontrole ruchu pojazdéw i pieszych
w najruchliwszych punktach Berlina w godzinach pomiedzy 7-3 rano a 20
wieczor.

Zanotowano wtedy ruch pojazdéw konnych ciezarowych, powozéw,
dorozek konnych, wézkéw recznych i wézkéw, ciggnionych przez psy, oraz

ruch pieszy.

1lo$¢ pojazdéw ilos¢ pieszych
Punkt kontrolny w obu kierunkach

1. Miihlendamm 4930 40490
2, Konigstrasse 4350 nie odnotowano
3, Kommandantenstrasse 3680 51870
4, Potsdamerstrasse , 2940 14000
5. Rosstrasse 2500 20350
o wzroécie intensywnos$ci ruchu w Berlinie w okresie dwoéch

racyj (70 lat) najlepiej Swiadczy fakt, ze obecnie zarejestrowany ruch po-
jazdéw kotowych na placu Alexanderplatz, przy bramie Hallesches Tol lub
obok kosciota Kaiser-Wilhelm Gedachtnis Kirche w przeciggu jednej godziny
wynosi tylez, co przed 70 laty trzynastogodzinny ruch w najbardziej ruchli-

wych punktach Berlina.

sta-

gene-
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14, Verkehrstechnik Nr 12.— 20 czerwca 1938 r. Organizacja i tech-

nika rejestracji i intensywnos$ci ruchu kotowego w miastach.

W zwigzku z motoryzacjg ruchu kotowego wszystkie wieksze miasta
i znaczniejsze osiedla odczuwajg potrzebe catego szeregu inwestycyj, pole-
gajacych na rozszerzaniu ulic, na przebiegu nowych arteryj komunikacyj-
nych, wzmocnienia mostéw, stworzeniu ulic jednokierunkowych, budowie arte-
ryj objazdowych itp. Przy realizacji tych inwestycyj komunikacyjnych nie-
zbedne sg dane o intensywnos$ci ruchu kotowego na poszczegélnych odcin-
kach oraz ustalenie, w jakich godzinach nasilenie ruchu jest najwigeksze lub
najmniejsze.

W tym celu zarzady miast przeprowadzajg rejestracje ruchu w okre-
sie od 7 rano do 21 wiecz6r. Zapisy obejmuja: tramwaje, omnibusy, samocho
dy ciezarowe, samochody i woézki prywatne firm, samochody cigezarowe
z przyczepkami, samochody osobowe, pojazdy konne oraz motocykle.

W punktach, gdzie intensywnos$¢ ruchu jest nie wielka, wystarcza dla
dokonywania zapiséw jeden obserwator dla kazdego kierunku. W punktach
jednak o bardzo intensywnym ruchu niezbednym jest np. dla rejestracji ro-
werdéw i delegowanie specjalnego obserwatora; drugi obserwator ma w tych
wypadkach rejestrowac¢ przejazdy samochodéw osobowych, samochodéw cie-
zarowych z przyczepkami, podczas gdy trzeci obserwator omnibusy, pojazdy
konne i motocykle. Zwykle okres rejestracji (od 7 do 21 godziny) dzieli¢
nalezy na dwie fazy: przedobiednia: 7 — 14 godziny, i poobiedniag, 14 — 21
godziny; technika rejestracji polega przewaznie na wpisywaniu do odpowied-
niego rejestru, po jednej kresce dla kazdego pojazdu. W razie jednak bardzo
intensywnego ruchu pojazdéw, podlegajacego rejestracji, nalezy liczy¢ w pa-
miegci do 30 lub 50 i dopiero kazdg grupe 30 lub 50 pojazdéw odnotowywacd
w postaci kresek. Zebrany w ten sposéb materiat jest dopiero dalej opraco-
wywany w biurze centralnym.

15, Verkehrstechnik Nr 12 — 20 czerwca 1938 r. Wypadki dro-
gowe w Niemczech w okresie za pierwszy kwartat 1938 r.

W pierwszym kwartale 1938 r. ilos§¢ wypadkéw drogowych w Niem-
czech zmniejszyta sig o 23,9% w poréwnaniu z poprzednim kwartatem
Ogé6tem zanotowano 53.186 wypadkoéw, wobec 69.914 w czwartym kwartale
1937 r. W poréwnaniu z pierwszym kwartatem 1937 roku w pierwszym
kwartale 1938 roku ilos¢ wypadkéw wzrosta o 7.6°/0, co jednak, przy
uwzglednieniu wzrostu ilosci samochodéw o 14°/0 w przeciggu ubiegtego ro-
ku nie nalezy uwazac¢ za pogorszenie sytuacji. W odniesieniu do ilosci sa-
mochodéw w pierwszym kwartale 1937 r. na 10.000 samochodéw zanotowano
186 wypadkoéw, podczas gdy w pierwszym kwartale 1938 r. odpowiednia cy-
fra wypadkéw wynosita 176 (w czwartym kwartale 1937 — 236).

Pomimo intensywnego wzrostu ruchu na drogach, zaréwno w obrebie
miast jak i poza osiedlami, ilos¢ Smiertelnych wypadkéw drogowych w po-
réwnaniu z 1 kwartatem 1937 r. zmniejszyta sie o 4.7%> W pierwszym kwar-
tale 1938 r. w wypadkach drogowych poniosto $mieré¢ 1248 os6b, podczas
gdy w pierwszym kwartale 1937 r. odpowiednia cyfra wyniosta 1310,
a w czwartym kwartale 1937 r. — 1835 os6b. 1lo$¢ rannych podczas wypad-
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kéw drogowych w pierwszym kwartale 1938 r. wzrosta o 13% w poréwnaniu
z pierwszym kwartatem 1937 r. — z 26408 do 29874 (w czwartym kwartale
1937 r. zarejestrowano 41594 rannych w wypadkach drogowych). Z ogélnej
ilosci wypadkoéw 38% zdarzyto sie w pierwszym kwartale 1938 r. na skrzyzo-
waniach drég lub tez na potaczeniach drég dojazdowych z drogg gtéwna.
W miastach wypadkéw tego rodzaju byto 47.2%, a poza obrebem miasta —
22.7%.

Zaobserwowano wzrost o 23% ilosci wypadkéw, spowodowanych przez
rowerzystéow i 29% przez pieszych. Podkres$li¢ réwniez nalezy wzrost o 29%
wypadkoéw, spowodowanych naduzyciem alkoholu.

16. Verkehrstechnik Nr 12 — 20 czerwca 1938 r. Wyniki eksplo-
atacji benzynowo-elektrycznych omnibuséw w Stanach Zjednoczonych.

Filadelfia posiada obok tramwajéw, miejskiej kolei nadziemnej i pod
ziemnej sieci troleybuséw, réwniez i catg flotylle omnibuséw, ktére zaczety
kursowac¢ od 1923 roku.

W chwili obecnej Filadelfia posiada 323 omnibuséw, z ktérych 93%
posiada naped benzynowo-elektryczny, a mianowicie 138 omnibuséw o jedne)
kondygnacji i o 33 miejscach, oraz 161 omnibuséw o dwéch kondygnacjach
i 0 71 miejscach.

Omnibusy tego typu zaczety kursowaé¢ w Filadelfii w latach 1925 i 1926;
wyniki eksploatacji wykazaty, ze przy ruchu miejskim, w ktérym mamy liczne
przystanki, naped benzynowo-elektryczny wypada bardziej korzystnie, niz
zwykty naped wytgcznie motorami spalinowymi.

X. Jezdnie betonowe, klinkierowe i z kamieni sztucznych.

1. Le Strade Nrs5 — Maj 1938. Nawierzchnie betonowe drég koto-
wych w Anglii.

Tablica nizej podana informuje o postgpach w budowie drég betono-
wych w Anglii:

Nawierzchnie drogowe Ogélna powierzchnia
Rok betonowe, wykonane drég betonowych
w ciqgu roku: w koncu roku:
1926 870.000 m2 1.820.000 m-
7 1.620.000 ,, 3.440.000 ,,
8 2.000.000 ,, 5.440.000 ,,
9 2.540.000 ,, 7.980.000 ,,
1930 2.970.000 ,, 10.950.000 ,,
1 4.450.000 ,, 15.400.000 ,,
2 3.550.000 ,, 18.950.000 ,,
3 4.000.000 ,, 22.950.000 ,,
4 2.910.000 ,, 25.860.000 ,,
5 3.520.000 ,, 29.380.000 ,,
6 4.090.000 ,, 33.470.000

Gdérna cze$¢ nawierzchni betonowych zawiera cementu 400 kgr/m8, pod
czas gdy dolna 300 kgr/m3.
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2. Roads and Road Construction Nr 185 — 2 maja 1938 r Drogi
betonowe w Stanach Zjednoczonych A. P.

Stany Zjednoczone A. P. maja daleko wiecej kilometréw drég beto-
nowych niz Anglia. Prace badawcze, w celu udoskonalenia techniki budowy
drég betonowych, sa prowadzone intensywnie i staranniej, niz w Wielkiej
Brytanii. Przypuszcza¢ nalezy, ze w najblizszej przysztoéci postepy w budo-
wie drég betonowych w Anglii beda konsekwencjg wzrastajgcego tempa mo-
toryzacji, wobec czego nasuwa sig¢ potrzeba poréwnania techniki budowy na-
wierzchni betonowych drég kotowych w Stanach Zjednoczonych A. P.
i w Wielkiej Brytanii.

Najbardziej radykalna réznica w technice wykonania tych drég w Ame-
ryce i w Anglii polega na tym, ze opierajac si¢ na wynikach prébnych odcin-
kéw drog betonowych, specjalnie na tzw. ,Arlington Test Tracks", ustalono
w Ameryce konieczno$¢ pogrubienia ptyt betonowych na ich krawedziach.
W Anglii i w Niemczech, przy budowie autostrad parnstwowych, konstrukto-
rzy drég betonowych stosuja ptyty betonowe .o jednakowej grubosci, bez
specjalnego powiekszenia tej grubosci na krawedziach. Zdawatoby sie, ze
istniejg tak zasadnicze roéznice klimatyczne i odmienne witasciwosci podtoza
drég w Ameryce i w Anglii, by to mogto uzasadnia¢ te odmienng metode
wykonywania ptyt betonowych. Nalezatoby sprawe te zbadac¢ blizej w Dro-
gowym Instytucie Badawczym (w tzw. ,,Road Research Laboratory"). Kon-
struktorzy amerykanscy stosuja spoiny dylatacyjne w ptytach betonowych
w odlegtosci co 90 = 27.5 m, z dodaniem niepeinych spoin (nie na cata gru-
bos¢ ptyty) w odlegtosci 15 — 20' = oo 45 — 6.0 m, by w tych odstepach
mogty powstawa¢ w odpowiednich miejscach ewentualne prawidiowe rysy
(w celu, jak to nazywaja amerykanie ,Controlled Cracking"). W Anglii
naog6t spoiny dyletacyjne sa umieszczane w ptytach betonowych nawierz-
chni drogowych w znacznie mniejszych odstgpach niz w Ameryce. Zaznaczy¢
nalezy, ze w Stanach Zjednoczonych w spoinach dylatacyjnych sga umieszcza-
ne specjalne zazebienia i potaczenia z zastosowaniem specjalnych blach sta-
lowych.

3, Roads and Road Construction Nr 186 — 1 czerwca 1938 r. Sto-
sowanie bawetny przy budowie drdg.

Inzynier drogowy Mr. J. L. Becket z Burnley w Anglii przeprowadzit
caty szereg prob, w wyniku ktérych przekonano sie, ze stosowanie przy bu-
dowie drég o nawierzchni betonowej, siatki z baweilny w postaci warstwy
rozdzielczej w masie betonu moze by¢ uwazane za racjonalne technicznie
i za ekonomiczne. Siatke z baweiny nalezy uktada¢ na dolnej warstwie be-
tonu, o grubosci 5" — o8 12,5 cm. Nastepnie na siatce z baweiny wykonuje-
my gérnag warstwe betonu, o grubosci 3" = 7,5 cm. Siatka z bawelny pozwa -
la na potaczenie si¢ cementu z piasku w goérnej i dolnej warstwie betonu,
przeszkadzajac przyczepnos$ci przedzy kruszywem granitowym, ktére zawie-
raja gorna i dolna warstwa ptyt betonowych nawierzchni. Dzieki temu, przy
wznawianiu goérnej warstwy nawierzchni betonowej, mozemy bez trudu i kom-
plikacji usung¢ gérnag warstwe betonu, nie naruszajac i nie uszkadzajac dol-
nego podtoza betonowego.
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XIIl. Mosty i przepusty drogowe.

1 Le Genie Civil Nr 23 — 4 czerwca 1938 r. Nowe mosty wiszace
w Hamburgu i w Kolonii. Art. inz. G. Pigeaud. (2 str. + 2 plany + 3 fo-
tografie).

Dwa nowe mosty wiszace, o wymiarach wyjatkowo imponujacych,
maja by¢ wybudowane w najblizszej przysztoéci w Niemczech: jeden na EI-
bie w Hamburgu, ponizej portu, a drugi na Renie nieco ponizej Kolonii,
obok miejscowosci Rodekirchen. Budowa tych mostéw zostata juz defini-

tywnie zdecydowana i ma si¢ rozpoczaé niezwtocznie.

Most w Hamburgu.

Budowe tego mostu zamierzato zrealizowaé¢ miasto Hamburg jeszcze
w roku 1928, lecz kryzys gospodarczy temu przeszkodzit. W roku 1935 po-
nownie poruszono sprawe budowy tego mostu, i dzieki energicznemu popar-
ciu Kanclerza Rzeszy zorganizowano specjalne biuro projektu tego mostu
pod zwierzchnim kierownictwem Naczelnego Inspektora do Spraw Drogo-
wych Rzeszy dr. inz. Todt'a. Ustalono warunki techniczne i zorganizowano
ograniczony konkurs, zapraszajac do udziatu w nim znane niemieckie firmy
konstrukcyjne. Ostatecznie 22 stycznia 1938 r. wybrano do wykonania pro-
jektu opracowany przez M. A. N. (Maschinenfabrik Augsburg — Niirnberg)
przy wspoétudziale architekta profesora Hoertera.

Most ten ma odcigza¢ ruch kotowy w tunelu pod Elbg, wybudowany
w Hamburgu w latach 1907— 1911; oprdécz tego ma on stuzy¢ arterig, ktéra ma
potaczy¢ autostrady z Berlina, Lubeki i Flensburga, ktére koncza sig w Ham-
burgu — Altonie, oraz autostrady z Bremy i Hanoweru, koriczace sie¢ w Ham-
burgu — Wilhelmsburgu — na lewym brzegu Elby.

W celu uniknigcia komplikacyj w razie skierowania trasy mostu przez
terytorium portu w Hamburgu wybrano kierunek trasy na krancu portu obec-
nego, wobec czego most ten ma byé¢, jak méwig w Hamburgu, ,Bramg Swia-
ta" (Tor der Welt).

Most sktadac¢ sie ma z trzech przeset: z przesta Srodkowego, o rozpie.
tosci 700 metréw i z dwéch przeset bocznych po ... metréw rozpietosci
Przeswit wolny dla zeglugi pod dzwigarami mostu ma wynosi¢ 70 metréw na
dtugosci 200 metréw. Na lewym tjrzegu Elby ma by¢ wykonany wiadukt-
dojazd, o diugosci okoto 2 kilometréw, z trasg w postaci linii prostej i ze
spadkiem podtuznym 2.5°0.

Szeroko$¢ catkowita mostu ma wynosi¢ 48 metréw, z czego na jezdnig
dla ruchu kotowego przeznaczono 2X11 m+ 6 m = 28 m, a na obustronne
chodniki po 10 metréw.

Dzwigar usztywniajacy bedzie wykonany w postaci blachownicy, skon-
struowanej jako belka ciggta tréjprzestowa. Filary i wieze bedg wykonane
z muru. Przycz6tki dla zakotwienia kabli bedg réwniez wykonane z kamie-
nia. Wysokos$¢ wiez filarow wyniesie 180 metréw ponad poziom wody. Cat-
kowity koszt budowy tego mostu wyniesie okoto 30.000,000 RM. Budowa
ma potrwaé 7 lat, z czego 3 bedg przeznaczone na budowe filaréw, a reszta
na wykonanie przeset.
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Most w Kolonii.

Most ten ma potaczy¢ autostrady, ktérych budowa jest obecnie w toku,
na obu brzegach Renu: Essen — Kolonia — Frankfurt na prawym brzegu
i Kolonia — Aix-la-Chapelle na lewym brzegu. Trasa nowego mostu przetnie
Ren nieco wyzej Kolonii obok miejscowos$ci Rodenkirchen.

Nowy most ma posiada¢ trzy przesta z ktérych Srodkowe, o rozpie-
tosci 378 metréw, i o strzalce réwnej Vio rozpietosci, bedzie miatlo z obu
stron przesta po 94 m. 50.

Wolny dla zeglugi przeswit pod tym mostem wynosi¢ ma 21 metréw.
Dojazdy do mostu bedg miaty spadek 6°/0oo.

Szerokos$¢ mostu ustalono na 25 metrow.

Chodniki beda umieszczone od strony wewnetrznej dzwigaréw usztyw-
niajacych, wykonywanych w postaci tréjprzestowej belki ciggtej o ksztalcie
blachownicy i o wysokos$ci 3,40 m. Wysokoé¢ blachownie dzwigaréw usztyw-
niajacych stanowi zaledwie 0.81%> rozpigtosci wiszacego przesta srodkowego.

Pilony beda stalowe i wysoko$¢ ich wynosi¢ ma 60 metrow. Beda
one oparte na filarach. Projekt wykonata firma budowlana ,Aug. Klénne"
z Dortmundu przy wspoétudziale architekta p. Bonatz. Catkowity koszt bu-
dowy wyniesie 12.000.000 RM. Budowe mostu juz rozpoczeto i ma ona
potrwac¢ zaledwie 2 lata.

2. Engineering News-Record Nr 20 — 19 maja 1938 r. Dzwigary
w postaci blachownie coraz czes$ciej ruguja dzwigary kratowe.

W Stanach Zjednoczonych A. P. coraz wigcej daje sie¢ zauwazy¢ ten-
dencja do zastgpienia w mostach przez blachownice i belki walcowane dzwi-
garéw kratowych. Huty amerykanskie walcujg dwuteowniki o wysokosci
36" = 90 cm i coraz czesciej projektodawcy mostéw amerykarnskich stosuja
dzwigary w postaci belek ciggtych, wykonanych z dwuteownikéw o znacznej
wysokosci.

Dawniej stosowano blachownice az do rozpietosci 100' = co 30,5 m,
lecz obecnie coraz czeéciej sg stosowane blachownice o rozpietosciach na-
wet po 150', a czasami nawet i o rozpietosciach zblizonych do 200" = 61 m.
Dopiero poza ta granicag sg stosowane dzwigary kratowe.

W miescie Topeka (stan Kansas) wykonano most z przestem w posta-
ci blachownicy o rozpigetosci 217" = o0 66,2 m.

W roku 1937 wybudowano most w m. Frankfort (stan Kentucky) tzw.
.New Capital Bridge", z blachownicg o rozpietosci 200' = ¢ 61.0 m. Jednak
w Europie, w Niemczech, wykonano blachownice o wiekszej jeszcze rozpieg-
tosci, gdyz most tzw. Mangfall Bruecke w Bawarii posiada blachownice o roz-
pietosci teoretycznej 355'= o»108.13 m. Wysoko$¢ tej blachownicy wynosi
18" = 00 5.50 m.

W chwili obecnej opracowano juz w Stanach Zjednoczonych A. P.
projekt mostu z blachownica o rozpietosci 250' = oo 76.25 m i o wysokosci
$rednika blachownicy 22,5' = oo 6.9 m.

Inzynierowie amerykanscy twierdzga, ze mosty stalowe z dzwigarami
w postaci blachownie zmniejszajg znacznie koszta montazu i konserwacji

w poréwnaniu z dzwigarami kratowymi.
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3. Engineering News-Record Nr 22 — 2 czerwca 1938 r. Nagrody
w Stanach Zjednoczonych A. P. za estetyczne mosty wybudowane w roku 1937.

W roku biezacym w Konkursie na mosty estetyczne moga brac¢ udziat
i mosty zwodzone, ktére jak dotad uchodzity w Stanach Zjednoczonych za
beznadziejnie brzydkie. Konkurs na nagrody estetyczne za mosty, wybudo-
wane w roku 1937 ogtasza, jak zwykle, Instytut ,The American Institute of
Steel Construction" .

Przewidziano nastgepujgca klasyfikacje nagréd za mosty estetyczne:

1) mosty zwodzone,

2) mosty, ktérych koszt (przekracza 1.000.000 doi.),

3) mosty o kosztorysie w granicach 250.000 doi. — 1.000.000 doi.,

4) mosty o kosztorysie ponizej 250.000 dolaréw.

Fotografie mostéw, ktére maja sie¢ ubiega¢ o nagrode za estetyke, winny
byty by¢ nadestane przed 11 czerwca pod adresem: 200 Madison ave, New
York Citty.

Sktad sadu, ktéry ma zadecydowaé w r. 1938 o nagrodach estetycznych
za mosty stanowig:

1) Profesor Wessman — z uniwersytetu New York Uniwersity,

2) Inzynier doradca Yates,

3) Architekt Reinhard,

4) Redaktor pisma ,Pencil Points" Kenneth Reid.

4. Engineering News-Record Nr 22 — 2 czerwca 1938 r. Odbudowa
zniszczonego w styczniu b r. przez lody mostu na Niagarze.

Towarzystwo ,The International Railway Co" rozpoczeto odbudowe
mostu, tzw. ,Falls View Bridge Over the Niagara River", zniszczonego
w styczniu 1938 r.

Nowy most ma posiada¢ jedno przesto z jazdg goérg z kratowymi dzwi-

garami tukowymi o rozpietosci 950' = oj 289,75 m, czyli rozpietosci wigkszej
o 110" = oo 33,5 m od rozpigtosci mostu zniszczonego przez lody.
Jezdnia mostu ma mie¢ szeroko$¢ 42' = oo 12,8 m, wystarczajaca na

cztery strefy pojazdow.

Nawierzchnia mostu sktada¢ sie ma z rusztu z belek dwuteowych.
wypetnionego betonem.

Pojemnos$¢ przepustowa mostu ma wynosi¢ 1.600 pojazdéw na godzineg
w kazdym z kierunkéw. Na kazdym koncu mostu majg by¢é wykonane spe-
cjalne przejscia dla inspekcji i kontroli konstrukcji stalowej mostu by unie-
mozliwi¢ powtdérzenie sie styczniowej katastrofy. Chodnik, o szerokosci
12' = oo 3.70 m, ma by¢ wykonany od strony goéry rzeki i na poziomie poni-
zej poziomu jezdni kotowej, by nie zastania¢ zaréwno osobom, przejezdza-
jacym przez most samochodami, jak i pieszym na chodniku, widoku na wo-
dospad Niagare. W chwili obecnej juz podpisano kontrakt na wykonanie
fundamentéw, lecz nie zatatwiono jeszcze formalnosci oddania robé6t przv
wykonaniu konstrukcji stalowej gtéwnego przesta i nawierzchni jezdni.
Gtéwnag przeszkode w szybkiej realizacji tego mostu stworzyto nieprzychylne
stanowisko premiera Hepburna z Ontario w Kanadzie, ktéry sprzeciwia sige

budowie tego miedzynarodowego mostu przez Towarzystwo prywatne, wy-
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chodzac z zatozenia, ze minety juz czasy, gdy budowano mosty nalezace do
prywatnych towarzystw. (The day of Privately Owned Bridges is Past".

Zaznaczy¢ jednak nalezy, ze niejednokrotnie w Stanach Zjednoczonych
prywatne kapitaty i prywatne towarzystwa realizujg budowe szybka mostow,
na ktoére trudno jest odrazu znalezé¢ kredyty z budzetéw panstwowych Ilub
komunalnych.

5. Engineering News-Record Nr 25 — 23 czerwca 1938 r. Przesunie-
cie stalowego przesta #tukowego w Kkierunku osi mostu o 50' = 152 m.
(1i'astr. + 2 fot. i 3 rys.).

Przesta mostu z dzwigarami w postaci tréjprzegubowego tuku stalo-
wego o rozpietosci 230' = oo 70,15 m na rzece Androscoggin w miescowosci
Rumford w stanie Maine w Stanach Zjednoczonych A. P. zostato przesunie-
te na odlegtoé¢ 50' = co 152 m w kierunku podiuznym osi mostu, w celu
powiekszenia $wiatta mostu, ktére po powodzi 1936 r. zdecydowano powiegk-
szy¢ o 50" = o» 152 m.

Przesto to, o wadze 1140 ton, zostalo przesuniete na watkach, o $re-
dnicy 4" = 10 cm i o diugosci po 42" = 1,27 m, postugujac sie dzwigarka
parowg i kablami stalowymi, przeznoczonymi przez odpowiednie wielokrazki.

Wobec tego, ze zadna z cze$ci konstrukcyjnych dzZwigara tukowego,
podlegajacego przesunieciu, nie byta w stanie wytrzymaé¢ nacisku, spowodo-
wanego reakcja przy podnoszeniu dzwigara 4-ma prasami hydraulicznymi,
o tacznej mocy 4 X 30 t = 1200 t, nalezato zawiesi¢ przeguby przesta na
specjalnych przegubach, o $rednicy 9" = oo 22,5 cm, ktére byty oparte na
specjalnego typu ruszcie z dwuteowych belek podiuznych i poprzecznych
Pod belki poprzeczne tego rusztu podprowadzono 300-tonowe prasy, ktére
umozliwity podniesienie przesta o 7" — 17,5 cm oraz podsuniecie watkéw
pod ptyty stalowe pod kazdym z tozysk przesta.

Jako tor do przesunigcia przesta na watkach stuzyty specjalne wy-
sokie dwutcowe belki stalowe, utozone na ruszcie z bali drewnianych i na
wybudowanym w korycie rzeki dodatkowym filarze. Przesuwanie przesta
trwato 10 godzin.

6. Engineering News-Record Nr 26 — 30 czerwca 1938. Nagrody

za estetyczne mosty w Stanach Zjednoczonych.

Instytut ,The American Institute of Steel Construction” po raz dzie-
sigty przyznat doroczne nagrody za estetyczne mosty, w Stanach Zjednoczo
nych A. P. wykonane w roku 1937.

Nagrodzone mosty nalezaty do czterech nastepujacych kategoryj:

1) Seria A — za mosty o koszcie, przekraczajagcym 1000.000 doi.

1) Seria B — za mosty o koszcie w granicach 250.000 — 1.000.000
dolaréw.

111) Seria C — za mosty o koszcie ponizej 250.000 dolardéw, i wreszcie

za mosty zwodzone.

Sktad sadu, ktéry przyznawatl te nagrody, byt nastepujacy:

1) profesor budownictwa H. E. Wessman z Uniwersytetu ,New York
University*,

2) architekt William Lescaze,
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3) L. Andrew Reinhardt,

4) redaktor Kenneth Reid pisma Pencil Points.

Lauretami byli:

1) A. Joseph B. Strauss — naczelny inzynier za most The Golden
Gate Bridge w San-Francisco oraz inzynierowie doradcy przy budowie tego
mostu:

D. H. A. Ammann, L. S. Moisseiff i Charles Dehrleth Fr. tagcznie z wy-
tworniag, ktéra wykonywata ten most i Bethlehem Steel Co.

1) Inzynierowie Madigan Hyland,

Kierownicy rob6t mostu zwodzonego Maring Parkway Lift Bridgw
w New-Yorku City,

inzynierowie doradcy tego mostu: Waddell and Hardesty, Robinson
and Steinman,

architekt Nymar Embury I,

wytwoérnia American Bridge Co.

111) za most Triborough, Bridge w New-York — City,

naczelny inzynier O. H. Ammann,

autor opracowania projektu inz. A. Dana,

architekt Aymar Embury,

wytwoérnia American Bridge Co,

1V) za most Chester Field — Brattleboro,

Bridge na rz. Connectucut River

wydziat drogowy stanu New Hampshirle

inzynier mostowy Johr W, Childs

autor projektu inz, Hardld H. Langley,

wytwoérnia Bethlehem Steel Co.

7, Die Bautecbnik Nr 27 — 24 czerwca 1938 r. Zawalenie sie mostu
spawanego nad kanatem Alberta w Belgii. (1 i V2 str. + 2 fotogr.).

14 marca 1938 r, zawalit sie w Hassel w Belgii stalowy drogowy most
spawany, z dzwigarami typu Vierendeela o rozpigtosci 75 metréw. Oficjalne
sprawozdanie komisji, ktéra badata przyczyne tego wypadku, nie zostato
jeszcze ogtoszone, jednak juz teraz mozna przypuszczaé, ze powodem tej
katastrofy byto wadliwe wykonanie spawania. Poczatek peknigé¢ paséw dol-
nych nastgpit w odlegtosci okoto 'At rozpietosSci przesta, liczac od tozyska
oporowego, w miejscu styku, wykonanego na budowie. Styk ten byt stykiem
czotowym, bez naktadek stykowych. Z wygladu elementéw peknietych pod-
czas tej katastrofy wnioskowaé nalezy, ze materiat stalowy byt wyjatkowo
kruchy.

Przypuszczaé¢ nalezy, ze proces spawania wptynat na taka zmiang
strukturalng stali w tym miejscu.

Stal w tym wypadku zawierata stosunkowo nieznaczny procent wegla
i wykazata wytrzymatos¢ czasowa wahajaca sie w granicach od 3800 — 4200
kgr/cm2, przy wydtuzaniu 20°0.

Most byt juz od roku otwarty dla ruchu. Prébne obcigzenie wykonano
na poczgtku 1937 roku. Most ten jest jednym z 50 mostéw tego systemu,
wybudowanych w przeciggu ostatnich 6 lat nad kanatem Alberta. Szerokos$¢
jezdni tego mostu wyniosta 9,5 m
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X1V. Kongresy, zjazdy drogowe wystawy, sprawozdania,
konkursy.

1, Roads and Road Construction Nr 186 — 1 czerwca 1938 r. Spra-
wozdanie z Miedzynarodowego Kongresu Badania Materiatow.

Sprawozdanie z Miedzynarodowego Kongresu Badania materiatéow
ktory sie odbyt w Londynie w okresie od 19 do 24 kwietnia 1937 r., wraz
z tekstem dyskusji, wyszto z druku i zawiera 211 referatéw, wydrukowanych
w trzech jezykach: angielskim, francuskim i niemieckim. Sprawozdanie to
kosztuje 1 fn. ster. 10 sh = eo 38 zi, nie liczac kosztéw przesytki. Zamawiac
mozna to sprawozdanie, zwracajac sie¢ pod adresem:

~The London Congress of the International Association for Testing
Materials” 28, Victoria Street, London, S. W. 1.

2. Die Bautechnik Nr 26 — 17 czerwca 1938 r. Miedzynarodowa
Konferencja w Zurychu w sprawie stosowania spawania w mostach, (art.
inz. G. Schapera 1'/2 str.).

Na zaproszenie Dyrektora Panstwowego Laboratorium Badania Mate-
riatbw Budowlanych w Zurychu dr inz. Rosa, odbyta sie w okresie od 19
do 21 maja 1938 r. konferencja na temat:

~Wspobtczesne zagadnienia i stan obecny techniki spawania i przepi-
séw, dotyczgcych spawania w Niemczech i w Szwajcarii".

W' konferencji tej brali udziat przedstawiciele nastepujacych panstw:
Szwajcarii, Niemiec, Belgii, Francji, Italii, Jugostawii, Norwegii, Szwecji
i Estonii.

Bezposrednim powodem zwotania tej konferencji byty:

1) zaobserwowane w styczniu 1938 r. uszkodzenia duzego mostu, wy-
konanego ze stali ST 52 mostu spawanego w Niemczech na autostradzie
obok miejscowos$ci Rudersdorf,

2) zawalenie sie mostu spawanego systemu Vierendeel'a w Belgii
w maju 1938 r.

W pierwszym dniu tej konferencji wygtosili odczyty:

1) Inzynier radca niemieckich kolei panstwowych Bruckner na temat
,,Zastosowanie techniki spawania w budowie mostéw, i o metodach badania
spoin bez ich uszkodzenia".

2) Prof. dr inz. Kloppel w kwestii:

.Zasady niemieckich przepiséw, dotyczacych konstrukcji spawanych
i postepy techniki spawania w budownictwie stalowym".

3) Prof. Graf ze Sztutgartu o ,Pomiarach naprezen wywotanych przez
skurcz przy spoinach czotowych".

4) Prof. dr inz. Ros w Zurychu ,Obecny stan oraz zagadnienia wyma-
gajace jeszcze badan naukowych z dziedziny techniki spawania w Szwajcarii.

5) Inz. Eichinger — z Zurychu — na temat ,Szwajcarskie przepisy do-
tyczace spawania konstrukcyj budowlanych ze stali oraz ich nowelizacja"

6) Dyrektor Biihler — z Déttingen — ,Zagadnienia konstrukcyjnego
ksztattowania spawanych konstrukcyj stalowych".

Drugi dzien zjazdu poswigcono zwiedzaniu instalacyj oraz wykona-
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nych konstrukcyj spawanych firmy ,Gebriider Sulzer A. G." w Winterthur
oraz firmy: ,Brown Boueri & Co." w Baden w Szwajcarii,

Podczas, gdy pierwsze dwa dni zjazdu dalty moznos$¢ wymiany zdan
i pogladéw osobom specjalnie w tym celu zaproszonym, o tyle na trzeci
dzien (21 maja) zorganizowano posiedzenie dostepne dla szerszej publicz-
nosci i na tym posiedzeniu wygtosit dtuzszy odczyt dr inz, Kommerell z Ber-
lina na temat: ,Obecny stan techniki spawania w budownictwie stalowym
w Niemczech".

W konkluzji zaznaczy¢ nalezy, ze nie ma powodéw, pomimo kilku ka-
tastrof, ktére prawdopodobnie przypisa¢ nalezy wadliwemu wykonaniu spoin
obawia¢ sie spawania przy konstruowaniu i budowie mostéw stalowych. Przy
stosowaniu stali ST 37 mozemy by¢ zupetlnie pewni, ze si¢ nie narazimy na
niespodzianki. Przy stosowaniu stali wysokowartosciowej nalezy jednak
by¢ jeszcze ostroznym, pamietajac, ze technika spawania jest sztukag, nie
zupetnie jeszcze opanowanag, o ile idzie o stal wysokiej wytrzymatosci.

3 Der Strassenbau Nr 12 — 15 czerwca 1938 r. Wystawa maszyn
do budowy drég w Monachium w roku 1938.

W okresie od 15 do 25 wrzes$nia b. r. odbedzie sie wielka wystawa z po-
kazem réznych typéw maszyn do budowy drég. Wystwa ta bedzie juz trzecig
z kolei od czasu przejecia wtadzy w Niemczech przez obecny Rzad.

Pierwsza wystawe tego rodzaju urzadzono w Monachium w roku 1934,
a nastepna — druga z kolei — w roku 1936. Obecna trzecia z kolei wystawa
ma sie miesci¢ w trzech wielkich halach parku wystawowego w Monachium,
tzw. Munchener Ausstellungspark, i ma zobrazowa¢ fachowcom postgepy w bu-
dowie maszyn drogowych, osiaggniete w Niemczech; ma ona obejmowac:
komplet maszyn do wykonywania robét ziemnych az do precyzyjnych maszyn,
przeznaczonych dla najbardziej nowoczesnych nawierzchni drogowych, be-
tonowych, asfaltowych, bitumicznych. Majga by¢ wystawione i maszyny, sto-
sowane przez Rzad Rzeszy Niemieckiej przy budowie autostrad w Austrii.

XVI1. Robzne.

1 Le Genie Civil Nr 23 — 4 czerwca 1938 r. Propozycje wloskie

w dazeniu do samowystarczalnosci gospodarczej.

Pismo,L'Organizazione Scentifica del Lauore" zazgdato od fabrykan-
téw i odbiorcéw produktéw fabrycznych, by zakomunikowano redakcji pro-
pozycje, majace na cetu dazenie do samowystarczalnosci gospodarczej.

Propozycje maja by¢ zredagowane <v ten sposéb, by nie zajmowaty
wigcej miejsca, niz jedna strona pisma maszynowego.

Propozycje, ktére w ten sposéb zebrano, sprowadzajg sie¢ do filtrowaniu
zuzytych smaréw, zorganizowania zbiérki odpadkéw w zaktadach przemysto-
wych, udziatu personelu fabrycznego w tych zbiérkach, stosowania rur oraz
zaworow ze specjalnej porcelany, stosowanie aspiratorow do zbierania odpad-
kéw przy obrébce metali w warsztatach, rekuperacji siarki z dymu kominowe-
go, zuzytkowania zdolnosci przewozowej pojazdéw przemystowych podczas
ich jazdy bez tadunku itp.
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Oproécz tego, w numerze lutowym tegoz pisma wioskiego, podano me-
zbiorki

przemystu w Niemczech.

tody organizacji i wykorzystania odpadkéw w réznych gateziach

Pozar

2 L'Economie Internationale Revne de la Chambre de Commerce
Internationale — Czerwiec 1938 r. Bezrobocie w poszczegdlnych panstwach.
Stan bezrobocia w poszczegélnych panstwach podaje nastgpujaca
tablica
lloé¢ bezrobotnych Przyrost lub spadek
Panstwo w tysigcach w roku bezrobocia w stosunku
1937. do roku 1936.
Niemcy - 912,0 42,7°lo
Gdansk 8,0 41,2%
Czechostowacja 409,0 34,3°/n
Stany Zjedn. A. P. 5155,0 31,8%
totwa 3,0 23,1%
Finlandia 3,8 20,8%
Szwajcaria 71,1 22,5%
Australia 41,8 20,3%
Rumunia 10,9 19,3%
Francja 350,5 19,0%
Belgia 126,5 18,1%
Wielka Brytania 1,278,0 14,7%
Norwegia 28,5 12,6%
Japonia 208,6 11,8%
Holandia 388,9 11,0%
Estonia 12 7,7%
Wegry 48,4 7,1%
Szwecja 67,4 6,3%
Butgaria 15,2 0,0%
Portugalia 43,1 + 1,9%
Polska 375,1 + 2,2%
Jugostawia 21,7 + 11,9%
Dania 107,0 + 14,7%
Razem: 9.744,7 — 28,5%
3 Engineering News-Record Nr.26 — 30 czerwca 1938 r.

w tunelu w New-Yorku podczas budowy.

Podczas

robét przy budowie tunelu dla

ruchu kotowego pod

rzek”

East River w New-Yorku wybucht w dniu 26 czerwca b. r. w jednej z komoér

roboczych tego tunelu pozar z niewyjasnionej jak dotad przyczyny.

Tunel ten ma by¢ wykonany w postaci dwéch rur blizniaczych, o prze-
kroju kotowym i o $rednicy kazdej z tych rur po 31' 8".

osiami tych rur tunelowych ma wynosi¢ 60"

Pozar wybucht w komorze roboczej poziomego kesonu w chwili
kesonu znajdowata sie juz w odlegtosci

Rozstaw pomiedzy

Roboty podwodne przy budowie tych tuneli sg wykonywane przy po-
mocy czterech kesonéw poziomych, po dwa z kazdej strony rzeki East River.

300" od

szybu pionowego,

gdy tarcza
sta-
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nowigcego poczatek tunelu od strony dzielnicy New-Yorku Manngattan. Po-
ziomy keson w chwili wybuchu pozaru gérng swa potowa przechodzit przez
warstwe piasku i gliny, a dolng przez skate. Wobec takiego gruntu w goérnej
czeéci komory roboczej poziomego kesonu nalezato stale stosowac rozpory
z drzew.

Wobec tego, ze w gruncie niesScistym zauwazono znaczne straty po-
wietrza, stosowano dla uszczelnienia noza kesonu poziomego, siano oraz opit-
ki drewniane. Ci$nienie powietrza w chwili wybuchu pozaru wynosito 28
funtéw ang. (cal. kw. = co 2 kgr/cm?2).

Roboty przy posuwaniu naprzéd kesonu trwaty bez przerwy, jedynie
od 8 rano w niedziele do 8 rano w poniedziatek robotnicy opuszczajg keson
i nie pracujg w niedziele. Pozar zauwazono o 8-ej rano w poniedziatek 26
czerwca, gdy brygada kesoniarzy weszta do kesonu przez $luze obok szybu
pionowego, o ktérym byta mowa wyzej. Dym byt tak gesty i gryzacy, ze ro-
botnicy musieli zrezygnowaé¢ z wejécia do komory roboczej kesonu. Prébo-
wano przedosta¢ sie do komory roboczej kesonu, wktadajac ochronne maski
gazowe, jednak w ostatecznosci trzeba byto zdecydowac sie na zatopienie
komory roboczej kesonu i wypuszczenie powietrza $cisnionego. Zatopie-
nie to spowodowato jednak wyrwy gruntu przed tarcza komory roboczej ke-
sonu i dla mozliwoéci wznowienia robét tunelowych w tym kesonie jest ukta-
dana warstwa uszczelniajgca gliny na dnie rzeki, ktére jest pokryte woda na
gtebokosci 10' = m. 3.05 m. Sufit kesonu wypada na 40' = 12.20 m ponizej
dra rzeki.

Wypadek ten spowodowat przerwe w robotach na diuzszy czas. Przy-
puszczaé¢ nalezy, ze przyczyna pozaru byty przewody odprowadzajace prad
elektryczny, o napigciu 220 V dla motoréw, oraz o napigciu 110 V dla
oswietlenia.

4, Roads and Road Construction Nr 186 — 1 czerwca 1938 r.
lenie w Anglii mtodziezy w budowie drég.

Inzynier drogowy z okregu Durham w Anglii zaproponowat, by do ka-
zdej brygady robotnikéw przy budowie i konserwacji drég kotowych przy-
dzielony byt chtopiec, ktéry ma by¢ wyszkolony w budowie drég. W chwili
obecnej budowa drég i ich konserwacja wymaga bardziej doswiadczonych
i fachowo wyszkolonych robotnikéw i pracownikéw niz to byto dawniej,
uwzgledniajac postepy w technice nowoczesnych drég kotowych.

Nalezy wiec zatrudnia¢ przy drogach mtodziez, nie tylko w celu wal-
ki z bezrobociem, lecz by stworzy¢ ;kadry drogomistrzéw, droga szkolenia,
jak to sie praktykuje i w innych zawodach.

Proponowane sg nastepujace warunki szkolenia mtodziezy w sprawach
drogowych.

1) Okres w przeciggu ktérego ma trwaé praktyka i szkolenie — az
do 21 roku zycia.

2) Praktykantéw tego typu uwazac¢ nalezy za zwyktych robotnikéw
z zastrzezeniem jedynie co do norm wynagrodzenia za prace.

3) Normy wynagrodzenia ustalono jak nastepuje:

Szko-



15 — 16 lat wieku — 4 d = Veo £ = 0.43 zt za godzing, lub — 14 sh.
8 d. tygodniowo za 44 godziny pracy,

16 — 17 lat wieku — 5 d = Y12 sh. = 78 £ = 0.50 zt za godz., czyli
18 sh. 4 d. tygodniowo,

17 — 18 lat wieku — 6 d = 0.5 sh. = 140 £ — 0.65 zt za godzine,
czyli 22 sh. 4 d. tygodn.

18 — 19 lat wieku — 8 d = % sh. = t = 1.00 zt za godz., czyli
29 sh, 4 d. tygodn.

19 — 20 lat wieku — 10 d = 6« sh, = V24 £ — 1.10 zt za godz., czyli
36 sh. 8 d. tyg.

20 — 21 lat wieku — 1 sh = Vao £ = 130 zt za godz., czyli 44 sh.
tygodn.

Praktykant, po dojsciu do 21 roku zycia, moze by¢ zaangazowany,
o ile bedzie wolny wakans, w charakterze drogomistrza.

Wedtug propozycji projektodawcy potowa praktykantéw ma by¢
w wieku 15 — 16 lat, a druga potowa w wieku 16 — 18 lat.

5. Die Bautechnik Nr 27 — 24 czerwca 1938 r. Nowe przepisy do-
tyczace wykonania ustrojow konstrukcyjnych z drzewa w budownictwie lg-
dowym.

Okoélnik Ministra Pracy Rzeszy Niemieckiej i Prus z dn, 21 maja
1938 r. wprowadzit, jako obowigzujace, nowe przepisy dotyczace wykona-
nia ustrojow konstrukcyjnych z drzewa, i wobec tego dawne przepisy, za-
warte w normach DIN 1052, wprowadzonych okoélnikiem Ministra Finanséw
w dn. 10 lipca 1933, zostaty odwotane. Obecnie obowigzuje nowa redakcja
przepiséw, podana w normach znowelizowanych DIN 1052.

W tych nowych przepisach wprowadzono duzo zmian, specjalnie
w kwestiach dotyczacych wyboczenia.

Zupeinie na nowo opracowano przepisy dotyczace potgczen za pomocag
gwozdzi. Sprawa ta jest specjalnie w Niemczech bardzo aktualna, gdyz od-
czuwac sie daje w obrebie Rzeszy brak drewna o duzych wymiarach.

6, Die Betonsrasse Nr 6 — Czerwiec 1938 r. Stan robét przy budo-
wie autostrad w Niemczech na koniec kwietnia 1938 r.
I. Budowa.

Rozpoczeto i oddano do uzytkowania nowych odcinkéw o dtugosci
km — 4.

Ogo6tem oddano do eksploatacji — km 2018,
Rozpoczeto budowe nowych odcinkéw o diugosci — km 87,
Ogoétem prowadzona jest budowa odcinkéw o diugosci — km 1734.

1lo$¢ robotnikéw, zajetych u przedsiebiorcéw — 102.499, wobec 95,306
w marcu 1938,

Wykonano dniéwek u przedsiebiorcow — 2.345,288, wobec 96.722.123
od poczatku robét,

Wykonano otworéw wiertniczych — sztuk 1.767, wobec 84.306
od poczatku robot,

Wykarczowano m2 998,960, wobec 50.063.540 od poczatku roboét,
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Robét ziemnych w gruncie macierzystym m2 2.106.534 wobec
122.653.355 od poczatku robot,

Robo6t ziemnych transportowych — m3 6.199.330 — wobec 229.743.252
od poczatku robot,

Dostarczono konstrukcyj stalowych — 2.651 t., wobec 216.319 t. od
poczatku robot,

Stali dla zelbetu, $cian szpuntpalowych 10.307 t., wobec 232.589 t. od
poczatku robét,

Wykonano betonu i zelbetu 201.487 m3, wobec 5.662.175 m3 od poczatku
robot.
Wykonano nawierzchni:

na wtasciwych autostradach:

betonowych — m2 895.090 wobec 30.014.350
bitumicznych — m2 5.510 " 2.271.135
z bruku kamiennego — m2 26.289 ” 1.288.613.
na drogach dojazdowych do autostrad:

betonowych — m2 12.154 wobec 144.784
bitumicznych — m2 19.550 . 1.516.651
z bruku kamiennego — m2 137.464 . 2.253.808
innych typéw nawierzchni — m2 68.040 ” 2.228.401.

Il. Finanse.

Wydano w kwietniu 1938 r. na roboty, wykonane przez

przedsiebiorcéow — 58.300.000 RM
i, » 1938 r. na wywtaszczenia — 1.000.000 ,,
ii 1938 r. na przewozy (frachty) — 3.000.000 ,
i 1938 r. na administracje — 4.800.000 ,,
7, Der Strassenbau Nr 12— 15 czerwca 1938 r. Panstwowa szkota

budowy drég w Norymberdze.

Na zarzadzenie Naczelnego Inspektora do Spraw Drogowych Rzeszy
Niemieckiej dr inz. Todt'a otworzono w Norymberdze panstwowg szkote dro-
gowa, ktéra powstata przy miejscowej politechnice. Szkota ta ma ksztatcic
przysztych drogomistrzéw dla drég panstwowych i lokalnych 1 i Il klasy.
Studja trwajg 3 lata, z czego potowe przeznaczono na wyktady, a drugg po-
towe na praktyczne wyszkolenie w -zarzadach drogowych. Warunek przyje-
cia do tej szkoty stanowi wiek nie mniej niz 17 lat, oraz conajmniej dwulet-
nia praca przez badanie drég lub w przemysle budowlanym Ilub tez zdanie
egzaminu na czeladnika w rzemios$le budowlanym. Po trzech semestrach
studjow nalezy poddac¢ sie egzaminowi z przedmiotéw fachowych, a po od-
byciu praktyki wymagany jest egzamin z zakresu administracji. Po ukon-
czeniu tej szkoty mozna liczy¢é na otrzymanie pracy w charakterze drogo-
mistrza z mozliwoscia w przysztosci uzyskania stanowiska inspektora bu-

dowlanego.



— 597 —

8. Der Strassenbau Nr 12 — 15 czerwca 1938 r. Budowa drég
w Belgii.

W roku 1937 Zarzad Drogowy w Belgii ,Service des Ponts et Cha-
usses”, jak wynika ze sprawozdania Naczelnego Dyrektora M. Deheem (we-
dtug wydawnictwa Touring ClubuJd wydat na swe roboty, wiaczajagc w to
zakup gruntéw, budowe drég dla cyklistow, chodnikéw dla pieszych, budowli
sztucznych, fundamentéw, zadrzewienia, regulowanie i kontrole ruchu itd. —
607.400.000 frankéw. Nowych nawierzchni wykonano 2.800.000 m2, wobec
2.500.000 m- w roku 1936. Nawierzchnie wykonane wedtug kategoryj bytv

nastepujace:
Drobna kostka — 606546 m2
Kostka normalna — 232898 ,,
Nawierzchnia betonowa — 852427 ,,
Nawierzchnia z uzbrojeniem ze stali — 187872 ,,
Asfalto-beton — 156619 ,,
Makadam smotowcowy — 618578 ,,
Réznych typoéw — 141380 ,,

Koszt wykonania poszczegélnych nawierzchni wahat sie w granicach
od 42 — do 120 frankéw za 1 metr kwadr. Najtaniej wypadty nawierzchnie
betonowe, a najdtozej nawierzchnie w postaci bruku.

Sie¢ drég dla cyklistow, ktéra wynosita w r. 1936 3500 kilometréw,
wzrosta w roku 1937 o 157 kilometréow, ktére posiadaty nastepujace na-
wierzchnie;

Ptyty betonowe — 72,5 km.
Beton — 75,5
Asfalto-beton — 50
Makadam smotowcowy — 1.0 ,,
Klinkier ’ — 3,0

Budowie drég dla cyklistow przeszkadza brak miejsca na istniejacych
drogach. Budowe autostrad wykonuje si¢ obecnie na odcinku Bruksela —
Ostenda i Antwerpia — Moldengsin. Na drogach panstwowych zasadzono
35.000 drzew, przewaznie lip, klonéw, debéw, kasztanéw i akacyj.

9, Verkehrstechnik Nr 11 — 5 czerwca 1938 r. Inwestycje komuni-
kacyjne w obrabie Wielkiego Londynu.

Po trzyletnich studjach przygotowawczych Sir Charles Bressey oraz
architekt Sir Edwin Lutyens opracowali, z polecenia angielskiego minister-
stwa komunikacji (Ministry of Transport), program inwestycyj komunika-
cyjnych w obrebie Londynu do zrealizowania w przeciggu najblizszych 30 lat

Zaznaczy¢ nalezy, ze Londyn liczy w chwili obecnej 9.000.000 miesz-
kancow.

Najwazniejsze punkty programu inwestycyjnego pp. Bressey i Lutye
ens’a stanowi polepszenie coraz bardziej katastrofalnych warunkéw komuni-
kacyjnych w obrebie Londynu.

Maja by¢, w celu odcigzenia ruchu na ulicach Londynu, wybudowane
liczne mosty na Tamizie, trzy nowe tunele pod Tamiza, tunele komunikacyj-
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ne, pod ulicami oraz podziemne przejazdy na skrzyzowaniu najbardziej ru-
chliwych ulic.

Oprécz tego Londyn ma otrzymac¢ 1.300 kilometréw nowych ulic. Prze-
widziano w programie robét trzy ulice okdlne (w ksztalcie piersécieni koncen-
trycznych), ktére majg odciazy¢ ruch kotowy w $rodku miasta. Ma byé¢ wy-
budowana jedna nowa arteria o dtugosci 20 kilometréw, na szlaku Wschéd—
Zachéd, oraz druga nowa arteria bardzo szeroka, na szlaku Péinoc — Po-
tudnie. W okolicach parku Heyde-Park dwie te arterie pétnocno-potudnio-
wa i wschodnio-zachodnia maja na swym zbiegu posiada¢ podziemne
skrzyzowanie. Heyde-Park oraz Kensington Gardens maja by¢é wypo-
sazone w podziemne ulice. Ulica Regent-Street, oraz cze$¢ dzielnicy
teatrow, obok Piccadilly, ma réwniez posiada¢ tunel podziemny dla ruchu
kotowego.

Lotnisko Croydon ma otrzymaé nowa arterie¢ wylotowa, ktéra ma stwo-
rzy¢ potgaczenie centrum Londynu z tym waznym lotniczym punktem komuni-
kacyjnym.

Wzdtuz wybrzezy Tamizy majg by¢ wybudowane reprezentacyjne spa-
cerowe bulwary. Wszystkie nowe arterie komunikacyjne Londynu, oraz pod-
ziemne stacje kolei podziemnej, maja by¢ dostosowane do potrzeb obrony
przeciwlotniczej.

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 wrzesnia 1938 r. Stowarzyszenie liczyto 476
cztonkdéw; zwyczajnych 474 i wspierajgcych 2; w tym osoéb fi-
zycznych 331 i os6b zbiorowych 145.

Pozostatos¢ gotéwki na dzien 1.VII1.1938 r. 24,632 zt. 20 gr.

Wptyneto w sierpniu 1938 r. . . . m e 396 ,, 30 ,,

Razem . . 25,028 zt. 50 gr,
Wydano w sierpniu 1938 r. . = . . . 360 ,,17 ,,
Pozostaje na dzien 1 wrze$nia 1938 r. . 24,668 zt. 33 gr.

(w P. K. O. — 10,414 zt. 85 gr., Polskim Banku Komunalnym—
14,111 zt. — gr. i u skarbnika— 142 zt. 48 gr.).

Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) A. Gajkowicz
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SPRAWOZDANIE PREZYDIUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA .CZEONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 pazdziernika 1938 r. Stowarzyszenie liczyto 477
cztonkdéw; zwyczajnych 475 1 wspierajacych 2; w tym os6b
fizycznych 332 i os6b zbiorowych 145.

Pozostatos¢ gotowki na dzien 1.1X.1938 r. 24,668 zt. 33 gr.

Wptyneto w wrze$niu 1938 r. . . . . 910 ,, 40 ,,

Razem . . 25,578 zt. 73 gr.
Wydano w wrzesniu 1938 r.......cceveenn. 1,241 , 23 ,,

Pozostaje na dzien 1 pazdziernika 1938 r. 24,337 zt. 50 gr.

(w P. K. O.— 10,084 zt. 02 gr., Polskim Banku Komunalnym —
14,111 zt. — gr. i u skarbnika— 142 zt. 48 gr.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA
WE WRZESNIU 1938 r.
B. Cztonkowie zwyczajni.
b) osoby fizyczne

160. Koslacz Tadeusz, inzynier — Sierpc, Powiatowy Za-
rzad Drogowy.
Prezes (—) M. Nestorowicz

Skarbnik (—) A. Gajkowicz

SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORIUM FUNDACJI
STYPENDIALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA.

Na dzien 1 sierpnia 1938 r, fundusz sty-
pendialny wynosit:

a) obligacjami 41/ 2%6wewnetrznej pozyczki . 31140 zt — gr

[ o) I e [0} {0}V, 1 W 4119 zt 99 gr
Wptyneto w sierpniu . . — zt — gr
we wrzesniu . — zt — gr

w pazdzierniku 466 zt 50 gr
Razem . . 466 zt 50 gr
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Wydano w sierpniu. . 375 z+ 20 gr
we wrzesniu . — zt — or

w pazdzierniku — zt — gr

Razem 375 zt 20 gr

Wobec tego na dzien 1 listopada 1938 r. fundusz stypen-
dialny wynosi:
a) obligacjami 472% wewnetrznej pozyczki 31140 zt —
D) QOTOWKG...ooiiiiiiieeiie e 4211 zt 29 gr

(Konto czekowe P. K. O. Nr 17212 na sume 3928 zt 30 gr,
Ksigzeczka oszczednosciowa P. K. O. Nr 886011-D na sume 109
zt 26 gr, i ksigzeczka oszczednosciowa K.K.O. Nr 8128 na

sume 173 zt 73 gr.
Kuratorium Fundacji.

TECHNIK DROGOWY z dwunastoletnig praktyka, wtym
8 lat na stanowisku zastepcy Kierownika Zarzadu
Drogowego— obecnie pracujacy na budowie drog
w instytucji panstwowej— chetnie obejmie stanowisko
zastepcy Kierownika P. Z. D. taskawe zgloszenia
z podaniem warunkéw do Redakcji ,Wiadomosci
Drogowych" pod ,Drogowiec".

TECHNIK DROGOWY I WODNY z 10-letnig praktyka
przy budowie i konserwacji drog (w tym 7 lat w cha-
rakterze technika - sekretarza - zastepcy Kierownika
P. Z. D.), obeznany z prowadzeniem spraw budowla-
nych — zmieni miejsce pracy.

Warunki: minimum VIII st. stuzb, uposaz, pracown. samo-
rzadowych + odpowiedni ryczatt objazdowy.

Zapotrzebowania prosze kierowa¢ do Redakcji ,,Wiado-

mosci Drogowych" Stowarzyszenia Czionkéw Polskich

Kongreséw Drogowych.

Wydawca: Zarzad Stowarzyszenia Cztonkéw Polskich Kongreséw drogowych
pod redakcjag inz, Leona Borowskiego,

Redaktor: inz, Leon Borowski.

Adres Redakcji i Administracji:
Koszykowa 75, Drogowy Instytut Badawczy przy Politechnice Warszawskiej,

Druk. Jézef Jankowski i S-ka. Warszawa, ul. Zielna 20, Tel, 519-77,
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Redakcja Wiadomosci ma na
sktadzie do sprzedazy nastepujace
wydawnictwa:

1 M Porowski. Problem ulepszania drég gruntowych,
1928 r. Stron 83. Cena zt. 185

2. Prace pierwszego Polskiego Kongresu drogowego. 1928 r.
Stron 401 z wieloma rysunkami i fotografiami.

Cena Zzt. 10.00

3. Prace drugiego Polskiego Kongresu drogowego. 1930 r.
Stron 138 z 2 fotografiami (obrady i uchwaty).
Cena Zt. 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 smo6t i mie-
szanek smotowo - asfaltowych. Przetozyt, opra-
cowatl i zaopatrzyt dodatkiem p. t. Polskie
smoty drogowe i mieszanki smotowo - asfaltowe
Inz. W#t, 1. Goérski. 1932 r. Stron 240. Cena
20 zt. 50 gr., dla Cztonkéw Stowarzyszenia
Polskich Kongreséw drogowych.

Cena obnizona cjo Zt. 3.—

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

i pod jakim adresem.



