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Inz. J. Krélikowski.

Inwestycje na Kresach.

0 znaczeniu gospodarczym inwestycyj nie
trzeba wiele mowi¢. Juz w chwili prowadzenia
akcji inwestycyjnej dajg sie odczu¢ korzys$ci z niej
wynikajgce dzieki temu, ze ludno$¢ uzyskuje za-
robki przy wykonywaniu robét, co wzmaga jej si-
te nabywczg, powodujgc ozywienie na rynkach zby-
tu. Wielokro¢ wazniejsze z punktu widzenia gospo-
darczego sg jednak dalsze skutki akcji inwestycyj-
nej, ktére, wyptywajagc z powstania nowych Ilub
ulepszania istniejgcych mozliwosci produkcji i wy-
miany, wzmagajag w sposéb trwaty dochéd spo-
teczny.

Poza znaczeniem gospodarczym, ktére ujawnia
sie bezposrednio, inwestycje wykazujg rdéwniez,
cho¢ tylko w sposéb posredni, duze znaczenie po-
lityczne, jako skutek poprawy sytuacji materialnej

ludnosci. Korzystna zmiana warunkoéw bytu spo-
teczenstwa i wzrost jego zamoznosSci wigze je
trwatymi weztami z panstwem, czyni je odpor-

niejszym na wszelka agitacje antypanstwowa oraz
wywotuje bardziej patriotyczne i obywatelskie jego
nastawienie w stosunku do spraw ogélnych.

Tego stwierdzenia nie moze ostabi¢ fakt, nie-
dawno przez nas obserwowany, ze naréd zamozny,
dobrze zagospodarowany, jak gdyby witasnie wsku-
tek zbyt wygodnych warunkéw bytowania, nie po-
trafit w chwili rozstrzygnie¢ wykaza¢ dostatecz-
nego hartu ducha i gotowosci do poswiecen w obro-
nie swojej wolnosci.

My, Polacy, nie potrzebujemy sie obawia¢ ta-
kich przyktadéw, zbyt wiele bowiem znajdujemy
w naszej historii dokumentéw bohaterstwa, ofiar-
nosci i zdecydowania na wszystko w walkach o nie-
podlegtos$é, w walkach, ktore wiele razy byty wprost
beznadziejne, a jednak byty prowadzone mimo bra-
ku nadziei na zwyciestwo. W walkach tych brali
udziat réwniez bogaci, wiekszy wiec dobrobyt po-
wszechny nie wytraci broni z naszej reki i nie osta-
bi naszej odpornos$ci, a raczej ja wzmocni i spote-
guje.

Wtdrne znaczenie polityczne akcji inwestycyj-
nej jest zawsze i wszedzie wazne, jednak szczeg6l-
nej wagi nabiera na rubiezach panstwowych.

Kresy — to najczulsze i najbardziej narazone
nawet w czasie pokoju terytoria kazdego panstwa,
to przedmiot statej troski i czujnej obserwacji ka-
zdego uswiadomionego narodu. Tam $cierajg sie
stale wptywy obce z wptywami wewnetrznymi, tam

poajczesdciej zeruje wroga agitacja,

tam wreszcie
trwa badZ uporczywa obrona narodowego stanu po-
siadania, badz ujawniajg sie zdrowe sity narodowej
ekspansiji.

Dlatego tez kazde panstwo musi dba¢ o swoje
kresy w spos6b zupetnie szczeg6lny, aby nie da¢
sie od nich odepchng¢ i nie pozwoli¢ na rozluznienie
weztdw, tgczacych Kkresowe prowincje z resztg
kraju.

Nie mozna dopusci¢ do tego, aby na kresach
poréwnanie warunkoéw zycia ludnosci z obu stron
granicy wypadto na niekorzys$¢ jednej strony, nie
mozna sie zgodzi¢ na to, aby wskutek trudnosci
ekonomicznych kresowa ludnos$¢, wsrod ktdrej nie
brak obcych elementéw, stata sie tatwym ‘tupem
wrogiej agitacji, nie mozna wreszcie patrzy¢ obo-
jetnie na ostabienie zywiotow narodowych na kre-
sach, ostabienie, wywotane niedostatecznym roz-
wojem gospodarczym, jako skutkiem braku podsta-
wowych dla tego rozwoju urzadzen.

Powaznag bronig w pokojowej walce o kresy sa
inwestycje dzieki wtérnym skutkom politycznym,
jakie wywotujg. Efekt uzycia tej broni jest tym
wiekszy, im wieksze istniejg braki w zakresie in-
westycyjnym, jak to ma miejsce na naszych Kre-
sach Wschodnich.

Ziemie te, gdzie istniejg tak wielkie mozliwo-
sci dla naszej narodowej ekspansji, znajdujg sie
wcigz jeszcze w warunkach prawie pierwotnych,
ktérych zmiana przez szeroko zakrojonag i planowo
przeprowadzang akcje inwestycyjng zwigze nie-
rozerwalnymi weztami Kresy i ludno$¢ kresowg
Z naszg panstwowoscia.

Dlatego tez akcja inwestycyjna na Kresach
Wschodnich nie powinna nigdy ostabng¢, ale stale
musi sie potegowad, aby z tych, dzi§ tak upoSle-
dzonych, terendw uczynié¢ kraj kwitnacy, a ludnosci
zamiast wegetacji da¢ peinie zycia.

Ws$rod inwestycyj, jakie na Kresach Wschod-
nich powinny by¢é wykonane, pierwsze miejsce mu-
szg zaja¢ inwestycje komunikacyjne, a szczegélnie
rozbudowa sieci drog bitych, jako najbardziej pod-
stawowych urzgdzen dla ozywienia gospodarczego
terendw.

Z artykutu inz. Zubelewicza zobaczg Czytelni-
cy, jak wielka prace wykonaliSmy w zakresie dro-
gowym na Wilenszczyznie, a mimo to, jak duze
jeszcze zadania pietrzg sie przed nami,

99



A przeciez w wojewodztwie Wilenskim zbudo-
walismy wiecej drog bitych, niz w innych wojewo6dz-
twach kresowych, a wiec w tych wojewddztwach
czeka nas jeszcze wieksza praca w dziedzinie dro-
gowej, niz na WileAszczyznie.

Praca ta jednak mimo swych powaznych roz-
miaréw musi by¢ mozliwie szybko wykonana, gdyz
bez tego nie uzyskamy tych pozgdanych efektéw
rozwojowych, jakie uzna¢ wypada za nasza koniecz-
nos$¢ panstwowa.

Wielkie zadania stoja wiec przed administrac-
ja drogowag na Kresach Wschodnich i zadania te
niewatpliwie beda rozwigzane, jesSli znajda sie do-

Inz. A. Zubelewicz.
~Wczoraj i dzis" gospodarki drogowej

Z szeregu zagadnien gospodarczych zagadnie-
nie komunikacji wysuwa sie na czoto, czy to be-
dziemy traktowali te sprawy w skali ogé6lno-pan-
stwowej, czy w skali poszczegélnych dzielnic.

Dla ziem wschodnich doniosto$¢ tego zagadnie-
nia jest bardziej jaskrawa i widoczna, co jest zro-
zumiate dla ogdtu spoteczenstwa, gdyz razace braki
sieci komunikacyjnej odczuwa kazdy, kto zna na-
sze tereny.

By wyttumaczy¢ sobie powody naszych niedo-
magah w tej dziedzinie, musimy cofng¢ sie wstecz
do okresu panowania tu wtadz zaborczych. Wita-
dze te stosowatly polityke swoista, dyktowang inde-
ferentyzmem do gospodarczego podniesienia Zie-
mi Wilenskiej, a wzgledy obronne réwniez nie zmu-
szaty widocznie zaborcow do powazniejszych inwe-
stycyj w dziedzinie komunikacji.

Sasiednie wojewo6dztwo nowogrddzkie byto juz
w cokolwiek lepszej sytuacji, bo miato dawny szlak
szosowy Stuck-Brzes$é¢, przecinajacy cate woje-
wodztwo oraz rowniez przed wojng Swiatowag po-
budowane zostaty diuzsze magistrale Grodno —

Lida, Baranowicze — Stonim — Wotkowysk, Sto-
nim — Ro6zana i dojazdy do stacji kolejowych:
Nieswiez — st. Horodziej i st. Nowojelnia — No-
wogrodek.

Natomiast mapa drég bitych terytorium obec-
nego wojewodztwa wilenskiego z okresu konca pa-
nowania zaborcy rosyjskiego przedstawiata sie nad
wyraz ubogo. Byto zaledwie kilka kroétkich pro-
mieni, wychodzacych z Wilna i gdzie niegdzie row-
niez krotkie lokalne odcinki na terenie wojewdédz-
twa. Rzec mozna, ze sie¢ komunikacyjna o na-
wierzchni twardej nie istniata, czyli ze warunki
komunikacyjne mato sie réznity od czasu panowa-
nia Stanistawa Augusta. Wojna Swiatowa wywo-
tata wielki ruch na drogach, a wiec dowoédztwa ar-
mij walczacych zaczety szybko dostosowywaé drogi
do potrzeb ruchu wojskowego, zwtaszcza w r. 1916,
gdy sie ustalit front i rozpoczeta sie walka pozy-
cyjna.

Gtdbwnym sposobem utwardniania drég byto
uktadanie nawierzchni drewnianych badz dylin
przetartych w tartakach, badz okraglakéw. Za-
znaczy¢ trzeba, ze przy tym systemie ulepszania
drég armie zaborcze wyniszczyty bez mitosierdzia
lasy przydrozne. Niemcy oprocz tego w sposob
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stateczne $rodki finansowe. Inzynierowie drogowi
z entuzjazmem speitniag swoOj obowigzek, pojmuja
bowiem, ze ich skromna praca, to powazna czes¢
wielkiego postannictwa, jakie Naréd nasz ma wy-
petni¢ na Kresach Wschodnich, niosgac im cywili-
zacje i kulture zachodu. Cho¢ wiec pracuja i zyja
zdata od wiekszych os$rodkéw, w okolicach prymi-
tywnych i zabitych deskami od $wiata, cho¢ lepiej
i wygodniej mogliby zy¢ w centrum kraju, od pracy
swej ze wzgledéw osobistych nie odstgpig, wiedza
bowiem, ze kazdy kilometr nowej drogi na Kresach
Wschodnich, to nowa wiez, zespalajgca Kresy
z Panstwem.

na Wilenszczyznie.

uproszczony z minimalnymi robotami ziemnymi za-
czeli budowe odcinkéw szosowanych. W pierw-
szych latach po odzyskaniu niepodlegtosci doro-
bek komunikacyjny z lat wojennych dawat jeszcze
korzysci, lecz nawierzchnie drewniane niszczyty
sie szybko i z kazdym rokiem stawaty sie ucigzliw-
sze dla ruchu, az w koncu musiaty by¢ usuniete, bo
staty sie niemal nieprzejezdnymi, a jazda po kla-
wiszach nawet na wozkach resorowych byta praw-
dziwg tortura.

Cofajgc sie ostatecznie w r. 1920, wojska bol-
szewickie zniszczyty za soba mosty i otrzymaliSmy
w posiadanie piekng i droga nam Ziemie Wilenska
w stanie optakanym pod wzgledem warunkoéw ko-
munikacyjnych.

Charakterystyczny fragment grogi wojewoédzkiej w chwili
przejecia drdég przez polska administracje.

W pierwszych latach administrowania nie maé-
wito sie 0 zadnych robotach planowych, obliczanych
na pewien okres, nie kreslito sie wielkich progra-
mow, Czyz bowiem mozna byto mowi¢ o jakich$
planach inwestycyjnych, nie majac ustalonej walu-
ty. Warto$¢ marki malata z roku na rok, z mie-
sigca na miesigc, a w kohcu z dnia na dzien. Przy-
stgpiono wiec tylko do wusuwania najpilniejszych
bolgczek komunikacyjnych, a jedng z tych byt brak



mostow. Wybudowano osiem mostow przez rze-
ke Wilige oraz setki — $rednich i mniejszych. Oczy-
wiscie budowato sie narazie tylko mosty drewnia-
ne, bo chodzito o pospiech i 0 mozliwie najmniej-
szy koszt. Gdy sie te najwazniejsze potrzeby za-
tatwito, gdy ustalita sie w 1924 roku waluta, przy-
stgpiono do budowy drdg. Nie budowano jednak
narazie linij ciagtych (magistrali), lecz starano sig
likwidowa¢ tzw. ,,korki", czyli miejsca nieprzejezd-
ne, a wiec odcinki o gruncie nieprzepuszczalnym
ilastym lub gliniastym, albo odcinki, przechodzace
przez grunta zabagnione. Po tych pracach mapa
drogowa wojewo6dztwa wilefiskiego upstrzyta sie
tymi licznymi, lecz nieraz bardzo krotkimi odcin-
kami,

Bardzo czesto byty to odcinki waskie, bez na-
lezytego zaprojektowania niwelety, chodzito bo-
wiem o po$piech i jak najtahsze usuwanie przerw

i Wilno — Lida. Lata 1929 — 1930 zaznaczaja
sie rowniez akcja brukowania osiedli. Drogi przez
wsie, ktére wowczas przewaznie nie byty skoma-

sowane, przedstawiaty sie rozpaczliwie i byty sto-
kro¢ gorsze, niz drogi poza wsiami. Byty to cu-
chngce bajora, ulubione miejsca wypoczynku dla
nierogacizny. Wtadze administracyjne uznaty, ze
nadal tego stanu tolerowac¢ nie mozna i wszczety
akcje brukowania osiedli; wchodzity tu w gre
wzgledy zaréwno komunikacyjne, jak i zdrowotne,

Lata 1929 — 1930 i do dzi$ dnia sg latami re-

kordowymi w sensie przyrostu ilosci utwardnio-
nych odcinkéw drég gminnych, a to wtasnie ze
wzgledu na akcje brukowania osiedli. Lata na-

stepne byty réwniez owocne w dorobek w dziedzi-
nie drogowej, lecz krzywa przyrostu drég zatamuje
sie raptownie; jest to wynik co raz to bardziej po-
gtebiajgcego sie kryzysu gospodarczego, a z dru-

POSTEP BUDOWY DOOG BITYCH
wWOj. WILENSKIM

W LATACH 1924 —

1958

Wykres Nr 1.

komunikacyjnych, Dzi$ te Kkrotkie, niepowigzane
ze soba odcinki moga sie wydawac¢ dziwolggami,
lecz kto pamieta owe czasy, lata 1921 — 1924, gdy
po paru dniach stotnych na najgtowniejszych go-
Scincach tworzyty sie putapki nie do przebycia na-
wet dla najlzejszych, wytrwatych, poczciwych ,For-
dow", ten rozumie i usprawiedliwi konieczno$¢ ow-
czesnego systemu usprawniania komunikacji.

Odcinki te, ktére woéwczas byty luksusem dla
brnacego po blotnistej drodze podréznego, dzi$
musza by¢ przebudowane, bo wymagania ru-
chu zmotoryzowanego znacznie wzrosty i 6wcze-
sne wzniesienia oraz promienie tukéw sag dzi$ nie
do pomyslenia.

Jak widzimy z wykresu Nr 1, przyrost drég
bitych w pierwszych latach jeszcze byt nikty i do-
piero w roku 1927 rozpoczynajg sie wieksze prace
drogowe. Pierwszym zadaniem byto potaczenie
Wilna ze stolicg panstwa. Praca ta, rozpoczeta
w roku 1927, zakonczona zostaje w roku 1929. Sko-
lei przychodzi budowa drogi Wilno — Oszmiana

giej strony niepowodzen w realizacji ustawy o Fun-
duszu Drogowym. Ildea Funduszu Drogowego, obli-
czona na dobre koniunktury, zbyt diugo byta ana-
lizowana i komentowana tak, ze przybrata szaty
obowigzujacej ustawy stanowczo w czasie nieodpo-
wiednim. W dodatku ustawa wypaczyta catkowi-
cie idee pierwotng, gdyz pozbawita Fundusz pro-
jektowanej przez b. M.R.P. corocznej dotacji Skar-
bu panstwa w kwocie 60 milj. zt. Gospodarka dro-
gowa, oddana na los szczes$cia eksperymentalnej
ustawy bez zabezpieczenia jakas$ asekuracjg kre-
dytowa, doznata wielkich niepowodzen. Wptywy
na Panstwowy Fundusz Drogowy okazaly sie na-
razie tak mate, ze ledwie wystarczaty na optacenie
liniowej stuzby drogowej.

Administracja drogowa odpowiedzialna za
stan drég byta bezradna z braku podstaw kredy-
towych na cele drogowe. Wszyscy, ktérzy doce-
niali zagadnienie komunikacyjne, szukali zrodet na
kontynuowanie prac drogowych i tu w pewnym sto-
pniu z pomoca przychodzi ustawa o Funduszu Pra-
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cy, zezwalajgca zalegte podatki obréci¢ na roboty
celowe, a wiec réwniez na roboty drogowe. WKkrot-
ce przychodzg z pomocg kredyty pieniezne Fundu-
szu Pracy, ktdére aczkolwiek przeznaczone sg prze-
waznie na roboty w wiekszych skupieniach bezrobot-
nych, a wiec w wiekszych osrodkach miejskich, je-
dnak dzieki pewnym posunieciom organizacyjnym
pozwalajg prowadzi¢ roboty drogowe réwniez poza
miastami. Udato sie mianowicie wyjedna¢ wieksze
sumy na roboty drogowe pod warunkiem wywoze-
nia robotnikéw z miasta na te roboty.

Fragment traktu na Wilenszczyznie.

Naturalnie podrazato to koszt robét, bo robot-
nik miejski, pozostawiajacy swg rodzinge w miescie,
wymagat wiekszego zarobku, niz matorolny lub bez-
rolny wiesniak, trzeba byto jednak korzysta¢ z ka-
zdej ztotowki, ktorg mogliSmy wydostaé¢ z Fundu-
szu Pracy, aby rozszerzy¢ sie¢ komunikacyjng cho¢
o pare kilometrow. Ta lepsza koniunktura w roku
1934 wlata doze optymizmu czynnikom, czuwaja-
cym nad rozbudowa drdég i w tym roku zostat utozo-
ny plan rob6t drogowych na lat 6. Gdy plan ten byt
uktadany, nasz stan posiadania w dziedzinie komu-
nikacji drogowej byt jeszcze bardzo ubogi w poréw-
naniu z innymi dzielnicami Polski, nie moéwiac juz
o panstwach zachodnich. Z zestawienia liczb, do-
tyczgcych gestosci drdg, wynika, ze w r. 1933 by-
liSmy prawie najbiedniejszym co do gestosci drdg

wojewodztwem, ze poza nami pozostawato tylko
Potesie. Z danych statystycznych éwczesnych wy-
nikato, ze na 100 km2 powierzchni przypadato:
w wojew. krakowskim 27 km
" poznanskim 23 "
N Ilwowskim 16 ,
" t6dzkim 15 ,
N warszawskim 14,7
" kieleckim 11,7
,, biatostockim 83
" lubelskim 8 "
" nowogrodzkim 3,7
N wotynskim 29 ,
" wilenskim 29
" poleskim 2,3

drég o nawierzchni
drég gminnych).
Plan ten przewidywat wybudowanie 899 Kilo-
metrow drég wyzszych kategorii w ciggu lat 6 -ciu,
a wiec przyrost roczny miat wynosi¢ 150 km. Gdy-

kamiennej (nie wliczajac tu
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by ten plan zostat zrealizowany catkowicie po 6 la-
tach, wéwczas w koncu roku 1940 posiadalibysmy
drég wyzszych kategorii o nawierzchni twardej
1950 kim, a gestos$¢ ich na Wilenszczyznie wynosi-
taby 6,7 km/100 km2, co odpowiadatoby potowie
przecietnej gestosci drég w Polsce z roku 1933 i pra-
wie doréwnywatoby gestosci drég wojewddztw lu-
belskiego i biatostockiego z tegoz roku.

Dotychczasowe tempo prac wskazuje, ze acz-
kolwiek w okresie 6-letnim nie osiggniemy catkowi-
tej ilosci kilometréw, zamierzonej do budowy, to
jednak odchylenie nie bedzie zbyt duze. Na przy-
ktad rok 1935 i 1938 daty efekty pracy bliskie na-
szym zamierzeniom, gdyz w latach tych wybudowa-
no 126 i 117 km. Obecnie gestos¢ drog (wytacza-
jac drogi gminne) podniosta sie z 2,9 do 5 km/100
km?2,

Wykonanie wszelkich planowan i zamierzen
opiera¢ sie oczywisScie powinno na zupetnie real-
nych podstawach finansowych, Warto wiec prze-
analizowa¢, co stanowi zrédto finansowania naszych
rob6t drogowych.

Oto6z, czerpigc dane statystyczne z lat ostat-
nich, widzimy, ze zasadniczymi Zrédtami sa:

1) Panstwowy Fundusz Drogowy, 2) Fundusz
Pracy, 3) kredyty inwestycyjne (sumy pozabudze-
towe), 4) optaty drogowe samorzadu terytorialne-
go, 5) odrobki za zalegte podatki, 6) odrobki za
rozdang pomoc w naturze ludnosci, dotknietej nieu-
rodzajem, 7) Swiadczenia w naturze, czyli szar-
wark,

Jak widzimy z zestawienia cyfr na wykresie
Nr 2, najpowazniejszymi Zrédtami na cele gospo-
darki drogowej w ostatnich latach byty: 1) sumy
pozabudzetowe Ministerstwa Komunikacji, 2) Fun-
dusz Pracy i 3) Sswiadczenia drogowe w naturze.
Pierwsze dwie pozycje sa przeznaczane na budowe
drég i mostéw, natomiast Swiadczenia w naturze
wydatkowane sg przewaznie na utrzymanie drog
i tylko po czesci na budowe drég gminnych. Trze-
ba pamietaé, ze mamy prawie 18000 Kkilometréw
drég gminnych i gdyby nawet caty szarwark uzyé
na ich konserwacje, to na kazdy kilometr wypadta-
by przecietnie kwota okoto 50 ztotych. Przytaczam
te kalkulacje poto, by udowodnié, ze na tym Zzrodle
nie mozemy budowac¢ planéw rozbudowy magistra-
li, a bedzie i jest ono wykorzystywane dla konser-
wacji i budowy drog gminnych, co zresztg wynika
z ducha ustawy o Swiadczeniach.

Niestety, ilos¢ Swiadczen na cele drogowe z ro-
ku na rok maleje, a to dlatego, ze ustawa z 1935 ro-
ku o Swiadczeniach w naturze na niektére cele pu-
bliczne zezwala wykorzystywaé szarwark na robo-
ty melioracyjne i na budownictwo gminne, rozporza-
dzenie zas wydane na mocy tej ustawy dato pierw-
szenstwo dla rob6t melioracyjnych przy komasacji,
jak réwniez prawo stosowania wyzszych norm ob-
cigzen na ten cel, niz na drogi, W chwili obecnej
dla wojewddztwa wilenskiego obowigzujg nastepu-
jace normy obcigzenia: na cele drogowe do 120%
od podatku gruntowego, natomiast na cele melio-
racyjne do 500%.

Jak bolesnie odbito sie to na gospodarce dro-
gowej, dowodza cyfry, oznaczajace malejacg war-
tos¢ szarwarku od roku 1934. Mozemy sie pocie-
sza¢ tylko tym, ze gdy komasacje i zwigzane z nig
roboty melioracyjne ukoncza, sita ptatnicza gospo-



darstw wiejskich podniesie sie i woéwczas bedg one
mogty da¢ zwiekszony zasob pracy na cele dro-
gowe.

Skoro méwimy o szarwarku, chce nadmienié
stow pare o jego efektach, wymiarze i o ustosunko-
waniu sie ludnosci do tej powinnosci. Nalezy
stwierdzi¢, ze jest to Zrédio pewne i niezawodne,
lecz jego racjonalne wykorzystanie jest o wiele
trudniejsze, niz wykonanie rob6t za pienigdze. Tam
gdzie jest nalezyty nadzo6r i sprezysta organizacja

Widzimy z wykresu Nr 2, ze gtdwng podstawa
finansowag akcji budowy drog sa asygnowania Mi-
nisterstwa Komunikacji, ktére przez trzy lata
1935, 1936, 1937 staty na wysokim poziomie, siega-
jac okoto pottora miliona zt rocznie, a w roku 1938
w zwigzku z budowa drég na Litwe podniosty sie
do 2>/s milj. zt. Nadmieni¢ nalezy, ze kredyty te
byty przeznaczane nie tylko na drogi panstwowe,
lecz réwniez w duzym stopniu na drogi samorza-
dowe.

SWIADCZENIAWNATURZEnNna cele drogowe
W OKRESIE 1934---- *938 R

Wykres Nr 2.

w gminie, szarwark daje dobry efekt, natomiast
przy nieudolnym nadzorze wydajnos$¢ jego maleje
niepomiernie, to tez wtadze drogowe ktada wielki
nacisk na przeszkolenie i selekcje personelu nad-
zorczego. Dagzeniem witadz drogowych jest, aby
nadzorcg drogowym w gminie byt technik drogowy
z ukoniczong szkota techniczng, lecz mozliwosci fi-
nansowe gmin sg ograniczone, wskutek czego nad-
zorcami sa osobnicy, ktérzy swag wiedze zdobyli
przy pracach drogowych, a pézniej przeszli przesz-
kolenie na kursach specjalnych, organizowanych
przez wtadze drogowe.

Szarwark, jak wiadomo, wymierza sie w sto-
sunku do podatku gruntowego, bagdz tez ceny Swia-
dectwa przemystowego, badz podatku od nierucho-
chomos$ci. Wtoscianie i drobni posiadacze grun-
téw rolnych sa w stanie bez wiekszego wysitku wy-
kona¢ wymierzong im prace, wykorzystujgc posia-
dana site zaprzegowa lub witasng prace fizyczna,
natomiast $rednie i wieksze gospodarstwa rolne,
nie rozporzadzajac dostateczng iloscig wolnych dni
posiadanego sprzezaju, zmuszone sg optacac¢ ekwi-
walent pieniezny, co powoduje wzrost obcigzen po-
datkowych w gotéwce, a przez to pomniejsza po-
pularno$¢ tego Zrdédia finansowania rob6t drogo-
wych. - <1

Powazng dzwignig rozbudowy drég sa takze
kredyty z Funduszu Pracy, gdyz w latach 1934,
1935, 1936 wahaty sie okoto miliona zi, nastepnie
obnizyty sie w roku 1937 do 600 tysiecy, lecz zno-
wu znacznie sie wzmogty w roku 1938, osiggajac
kwote 2.053.000 zt. To znaczne podniesienie kre-
dytéw z Funduszu Pracy w ostatnim roku spowo-
dowane byto sprowadzeniem na Wilenszczyzne bez-
robotnych na sezon budowlany z innych dzielnic
Polski, gdzie odczuwato sie wielkie bezrobocie, a to
w mysl stusznej zasady, aby nie stwarzaé¢ robét
tylko dlatego, ze sa bezrobotni, lecz-bezrobotnych
skierowaé¢ tam, gdzie jest potrzeba wykonania ro-
bét celowych. Aby wiec da¢ racjonalne zatrudnie-
nie, zaproponowano zatrudni¢ ich na naszym tere-
nie. SkorzystaliSmy z tej propozycji i dzieki te-
mu uzyskalismy zwiekszenie o blisko milion ztotych
kredytu na cele drogowe. Proba ta data naogot
wyniki zadawalajgce, lecz wykonanie tym syste-
mem roboét jest o tyle mozliwe, o ile oprocz kredy-
tow na zatrudnienie bezrobotnych sa przydzielone
specjalne kredyty na zakup kamieni i wykonanie
twardej nawierzchni.

W latach 1934 i 1935 duzg pomoc drogom da-
ty odrobki za rozdane w czasie nieurodzajéw zyto
ludnos$ci matorolnej oraz odrobki za zalegte podat-
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ki, ktore to zalegtosci nagromadzity sie w latach

miasto powiatowe Postawy oraz doprowadzono dro-

kryzysowych. ge bitg do Swiecian, przez co uzyskato sie potacze-

o ile chodzi o wtasne $rodki pieniezne sampie z Zutowem, miejscem urodzenia s. p. Marszat-
rzadow, to sg one, niestety, niewystarczajgce nawet ka J. Pitsudskiego (Zutow jest potozony w odleg-
na nalezyte utrzymanie drég samorzgdowych wyz- to$ci 63 km od Wilna). Znacznie zaawansowano

szej kategorii, tj. wojewo6dzkich i powiatowych, bo-
wiem, jak widzimy z zestawienia, utrzymujg sie
przewaznie na poziomie 500.000 zt, czyli na Kkilo-
metr drogi przypada przecietnie rocznie okoto 200
ztotych. By porownac¢ te kwoty z wydawanymi na
cele drogowe zagranica, przytocze dane z roku
1928: wowczas rocznie na 1 km drég magistralnych
wydatkowano w Niemczech 8900 z+, w Austrii 7700
zt i w Czechostowacji 6863 zt.

Wobec tego, ze drogowe budzety powiatowe
opierajg sie prawie wytacznie na opodatkowaniu
rolnikéw, moznos$é¢ podnoszenia dochoddéw z tego
zrédta na cele drogowe jest bardzo ograniczona
i zalezna od cen gtéwnych artykutéow zbytu rol-
nictwa; w obecnych warunkach wystarczy¢ moze
z trudem tylko na biezgce utrzymanie dro6g samo-
rzagdowych.

Gdy podzielimy kwoty, ktore zuzyliSmy na ro-
boty drogowe w ostatnich latach, na dwie grupy,

Stan drogi na peryferiach m. Wilna w poczatkowym stadium
budowy w r, 1935.

a mianowicie: 1) zrédta otrzymane z terenu i 2) kre-
dyty panstwowe, to stwierdzimy wielkg przewage
grupy 2-iej.

Z powyzszego wynika, ze wieksze plany budo-
wy drog opiera¢ musimy wytgcznie na kredytach,
przydzielanych nam przez wtadze centralne.
StwierdziliSmy jednak, ze wahajg sie one w dos¢
duzych granicach i dlatego nie ma catkowitej pe-
wnosci co do realizacji naszego planu rozbudowy
sieci komunikacyjnej,

Lokalny plan rozbudowy drog wtedy stanie sie
catkowicie pewnym i niezawodnym, gdy oprze sig,
a raczej stanie sie czescig sktadowa planu wielkie-
go w skali ogélno-panstwowej. Skonstruowanie
takiego planu zapowiedziat w koncu roku ubiegte-
go p. Wicepremier Kwiatkowski, tym wieksza wiec
nastanie wowczas pewnos$¢ realizowania zamierzen
w dziedzinie potrzeb drogowych Wilenszczyzny.

Ostatnie lata mimo wszystkie trudnosci daty
powazny efekt w pracach drogowych. Osiggnieto
potaczenie Wilna z naszym najwiekszym os$rodkiem
turystycznym — Naroczg, potgczono z Wilnem

budowe drég dla potgczenia Wilna z dwoma inny-
mi miastami powiatowymi, Wilejkg i Motodecznem,

ktére w roku biezacym rdédwniez beda potaczone
twarda droga z Wilnem. Uzyskano potgczenie
Wilno — Wotozyn przez Holszany — Bohdanéw,
pociggnieto budowe Czarnego Traktu (droga Wil-
no — Smorgonie) az do Kieny. Prawie ukonczono
budowe duzego traktu Oszmiana — st. Gudogaj —
Worniany — Worona, co stworzy drugie potacze-

nie Oszmiany z Wilnem przez st. Gudogaj, Wresz-
cie prowadzi sie dwie duze budowy dla potaczenia
Wilna z granicg litewska: 1) przez Jewje do Ko-
wna i 2) przez Mejszagote do Witkomierza. Oba
te kierunki réwniez w roku biezgcym zostang odda-
ne do uzytku.

Droga do Kowna co do rodzaju nawierzchni
jest bogatsza od innych szlakéw, bo zastosowano
tu ptyty kamienno-betonowe, co daje duzo wiekszg

Ta sama droga po wykonaniu robét w r. 1936, Roboty pro-
wadzit z ramienia Urzedu Woj, Wilenskiego inz. Laskowski.

jej gtadkos$¢ w poréwnaniu z drogami dotychczas
budowanymi. Skoro mowa o rodzaju nawierzchni,
to chce tej sprawie poswieci¢ stow pare i okreslic,
co odpowiada najbardziej naszym warunkom i na-
szym mozliwosciom finansowym. Liczgc sie z nie-
dostateczng wytrzymatoscia nawierzchni ttucznio-
wych na ruch samochodowy, zaniechaliSmy budo-
wy drég z tg nawierzchnig. Jednakze wielki koszt,
jaki pocigga za sobag utozenie trwatych nawierzchni
betonowych, asfaltowych Ilub kostki, nie pozwolit
na ich stosowanie i zmusit nas do szukania na-
wierzchni dostepniejszych. Najtanszym sposobem
utwardnienia drég okazat sie bruk, stosowanie jed-
nak nawierzchni z tzw. ,kocich tb6w" byto niezmier-
nie przykre, zwtaszcza dla lekkiej jazdy, wobec
czego zaczeto z polnych narzutowych kamieni pro-
dukowac¢ brukowiec szlachetniejszy. To ulepsze-
nie brukowca polega na nadaniu poszczegdélnym ka-
mieniom mozliwie ptaskiej powierzchni goérnej
i dolnej oraz mozliwie jednakowej wysokosci. Jest
to niejako pierwowzdr kostki kamiennej. Nasi ka-
mieniarze, tak zwani ptyciarze (rysunek na oktad-
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ce), dochodzg do coraz to lepszej wprawy i teraz
juz dziesigtki kilometréw drég pokryte sg tego ro-
dzaju nawierzchnig. Przy statym i nalezytym zwi-
rowaniu nawierzchnie te mato ustepujg pod wzgle-
dem gtadkos$ci nawierzchniom szosowym po ich
dwuletnim uzyciu. Metr kwadratowy takiej na-
wierzchni przy cenie kamienia 8 zt za m3 kosztuje
okoto 2 zt 50 gr.

Nalezy jednak mieé¢ nadzieje, ze i nasze woje-
wodztwo wkrotce na szlakach gtéwniejszych przej-
dzie do stosowania nawierzchni ulepszonych, cze-
go zapowiedzig jest zastosowanie nawierzchni
z ptyt kamienno-betonowych na bedacej w budowie
drodze do Kowna,

kategoryj wzrosta od 1933 r. z 2,9 do 5 km/100 km2.
Jezeli uwzgledni¢ drogi gminne, to obecna gestos¢
drég bitych na Wilenszczyznie dochodzi do 8,5
km/100 km2 Gdy spojrzymy na mape sieci drdg
bitych z roku 1923 i roku biezgcego, to nasz doro-
bek w tej dziedzinie rzuca si¢ dobitnie w oczy:
o ile w roku 1923 widac¢ tylko kréotkie odcinki w pro-
mieniu Kilkunastu Kkilometréw dookota Wilna, to
dzi$§ mapa drogowa przedstawia juz rozgateziong
siec.

Gdy tylko zaczat sie podnosié¢ stan drég, pow-
stata komunikacja autobusowa i ruch samochodéw
cigzarowych. Zasieg linii autobusowych rozrasta
sie z kazdym rokiem i dzi$ obejmuje juz teren ca-

DROGI UTWARDNIONE w WOJ. WILENSKI/A

A
STAN

1923 R
539 km

WOoJ.
biatostockie

W ogolnym zestawieniu dorobek nasz w dzie-
dzinie budowy drég bitych w okresie po wojnie
Swiatowej wynosi 1940 kilometrow, czyli w roku
biezacym przekroczymy drugi tysiac kilometréw
wybudowanych po odzyskaniu Niepodlegtosci.
W stosunku do stanu posiadania w chwili obejmo-
wania gospodarki drogowej przez wtadze polskie
powiekszyliSmy ilo$¢ dr6g bitych prawie pieciokrot-
nie.

Obecny stan sieci drogowej na dzien 1 stycznia
r.b. przedstawia sie, jak nastepuje:

. grunto-
bitych wych razem
drogi panstwowe , . . 804 550 1354
drogi wojew, i powiat, . 635 1733 2368
drogi gminne . 1040 16849 17889
Ogodtem: 2479 19132 21611

Wynika z tego, ze na drogach panstwowych
jest utwardnione 60%> og6lnej diugosci, na drogach
wojewodzkich i powiatowych 26%, na drogach zas
gminnych zaledwie 6°/0. Przecietny przyrost rocz-
ny drég twardych wynosi w ostatnich pietnastu la-
tach 1940 : 15 = 130 km, a gesto$¢ drég wyzszych
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tego wojewdéddztwa do jego najdalszych krancéw
(pograniczne miasto Dzisna, Brastaw, Rakoéw
itp.). Zaznaczy¢ nalezy, ze autobusy kursu-
ja nie tylko po drogach o twardej nawierzchni, lecz
i po drogach gruntowych. Z ogdélnego zestawienia
komunikacji autobusowej wynika, ze obstuzonych
jest 33 linii samochodowych na 1375 kilometrach
drog, z ktéorych 792 km (57V2°/0o) sa to drogi o0 na-
wierzchni twardej, a 583 km (42V2°/o) — gruntowe.
Kursowanie autobuséw po drogach gruntowych
stato sie mozliwym dlatego, ze gorsze odcinki zo-
staty utwardnione, pozostate za$ zwtaszcza w porze
letniej sa w zupetnosci dostepne dla komunikacji
samochodowej. W chwili obecnej w wojewddztwie
wilenskim najdalej potozony punkt jest oddalony
od istniejgcej linii autobusowej o 35 km, co ma miej-
sce na terenie powiatu dzisnienskiego. Jezeli po-
rownac¢ te warunki z warunkami komunikacji kole-
jowej, to tu najdalej potozony punkt od stacji ko-
lejowej jest w odlegtosci 39 km.

Jak dalece spragniona jest Ziemia Wilenska
dostepnych do komunikacji drég, dowodzi fakt
szybkiego wzrostu linii komunikacyjnych zaréwno
osobowych, jak i towarowych. Gdy tylko droga
uzyskuje twarda nawierzchnie na okoto 50°/0 swej
dtugosci, zgtaszajg sie koncesjonariusze dla obstu-
zenia tej linii.



Ponizsze cyfry $wiadcza o wzmozeniu ruchu
zarowno pasazerskiego, jak i towarowego. Przy
8 koncesjach towarowych w roku 1936 przewiezio-
no 3.800 ton towardw, osiggajac 822.000 tonokilo-
metrow. W roku 1938 ilo$¢ koncesyj wzrosta do 27,
towaréw przewieziono 11.800 ton, a wiec 3-krotnie
wiecej, tonokilometrow za$ osiggnieto 2,398.000,
czyli réwniez prawie 3-krotnie przewyzszono nor-
me z 1936 r.

Z danych o ruchu pasazerskim przytocze na-
stepujace:

W roku 1936 tabor autobusowy mogt pomie-
Sci¢ 506 pasazerdw i wykonat 6.830.000 osobokilo-
metrow. W roku 1938 pojemnos$¢ taboru podniosta
sie prawie podwojnie, osiggajac 928 miejsc, prze-
wozy za$ osiggnety 15.950.000 osobokilometréw,
czyli w ciggu dwéch lat praca komunikacji autobu-
sowej wzrosta wiecej, niz dwukrotnie.

W chwili obecnej wszystkie miasta powiatowe
i miejscowosci, lezagce na szlakach magistralnych,
maja (w porze letniej) potgczenie autobusowe
z Wilnem. Gdy gtéwne magistrale sg prawie ob-
stuzone, kolej przychodzi na inne drogi. Coraz to
czesciej zgtaszajg sie przedstawiciele ludnosci na-
szych miasteczek i siedzib urzedéow gminnych z pro-
$ba o spowodowanie uruchomienia nowej linii auto-
busowej, ktéraby potgczyta ich osiedle badz z mia-
stem powiatowym, badZz z najblizsza wiekszg ma-
gistralag. Nalezy sie spodziewaé, ze za kilka lat
juz nie tylko miasta powiatowe, lecz i inne wieksze

osiedla zwigzane beda siecig linii autobusowych,
co bedzie najbardziej widomym znakiem celowosci
inwestycyj drogowych.

(0] doniostosci i korzysciach dla ludnosci z
chomienia nowych linii komunikacyjnych mowic¢
chyba nie potrzeba, stwierdzi¢ jednak nalezy, ze
tak, jak dotychczas te udogodnienia komunikacyj-
ne, jakie uzyskaliSmy, zawdzigczamy duzym robo-
tom drogowym, tak tez i w przysziosci od tempa
prac drogowych zalezny bedzie dalszy rozwo6j ko-
munikacji. Duza praca jest wykonana w tej dziedzi-
nie, lecz jeszcze wieksza czeka nas w najblizszym
okresie. Zorganizowana armia drogowcéw, sktadaja-
ca sie z inzynieréw, technikdéw, nadzorcéw i szeregu
wykwalifikowanych robotnikéw drogowych i na-
dal bedzie z zapatem i energig kontynuowata swoj
wdzieczny trud dla podniesienia gospodarki naszej
Ziemi Wilenskiej, o ile oczywiscie bedg zapewnio-
ne niezbedne $rodki materialne, asygnowane przez
nasze wtadze centralne, w co, sgdze, watpi¢ nie na-
lezy, gdyz dane z okresu ostatnich 3 lat wskazuja,
ze potrzeby Ziemi Wilenskiej w dziale komunikacji
drogowej sg coraz bardziej doceniane. Koniecznym
jest jednak ustabilizowanie panstwowego planu bu-
dowy drdg, opartego na realnych podstawach fi-
nansowych, ktéry powinien by¢ realizowany z ze-
lazng konsekwencjg. Tylko woéwczas mozemy by¢
pewni, ze szybko osiggniemy wyréwnanie poziomu
komunikacyjnego naszych ziem wschodnich z po-
ziomem innych dzielnic Rzeczypospolitej.

Starodawny trakt na WileiszczyZznie w zimowej szacie.
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Inz. J. Miedzinski.
Kilka uwag na temat ,Instrukcji

Zamieszczony w Nr 130 — 131 Wiadomosci
Drogowych projekt Instrukcji organizacyjnej Po-
wiatowych Zarzgddéw Drogowych p. inz. Fr. Prze-
wirskiego bezsprzecznie przyjety zostat przez dzia-
taczy i pracownikéw drogowych z uznaniem przede
wszystkim, jako pierwsza praca ujmujgca catos¢
spraw organizacyjnych P.Z.D. tacznie z ksiego-
woscig, wzorami drukéw itd. oraz wypetniajaca
przez to, jakkolwiek w sposob nieoficjalny, luke
w dziedzinie materiatdow do organizacji administra-
cji drogowej. Orientowana wedtug gtdéwnych wy-
tycznych, jakimi sga ustawy, rozporzadzenia i okdl-
niki witadz drogowych oraz wtadz petnigcych nad-
z6r nad samorzadem, ,Instrukcja" moze oddac
wielkie ustugi szukajacemu w niej wskazéwek od-
noénie organizacji P.Z.D.

Pomimo wielkich waloréw, ,Instrukcja" posia-
da jednak, moim zdaniem, pewne wady, polegajgce
gtéwnie na jej, ze tak powiem, ,prosamorzado-
wosci", ze zbyt niklym podkresleniem momentéw
organizacyjnych, ktore w ramach legalnych
uwzgledniatyby tendencje, panujgce ws$rdéd admini-
stracji drogowej, dazgcej, jezeli juz nie do usamo-
dzielnienia sig, to przynajmniej do silniejszego za-
rysowania granic Powiatowego Zarzgdu Drogowe-
go na tle samorzadu.

Dla ludzi interesujacych sie sprawami drogo-
wymi nie jest tajemnica, ze rozporzgadzenia Rady
Ministrow z dn. 5 VIl 1928 r. dla b. zaboru austry-
jackiego i z dn. 23 IX 1929 r. dla b. zaboru rosyj-
skiego, realizujgce postanowienia art. 10 ustawy
drogowej z 1920 roku i przekazujgce administracje
drég panstwowych samorzadom, znalazty wielu
przeciwnikéw, ktérych zastep, wobec dobiegaja-
cych konca 1o-ciu lat istnienia powstatych na pod-
stawie tych rozporzgdzenn Powiatowych Zarzadow
Drogowych, niestety nie maleje, ale wzrasta. Nie
jest to powodowane jakim$ antisamorzadowym na-
stawieniem zagorzatych etatystéw, lecz wynika
z praktyki tego 1o0-lecia oraz zmieniajgcych sie
warunkéw pracy drég, ktorych sposob administro-
wania do tej pracy nalezy dostosowac.

Praktyka dotychczasowa wykazata, ze udziat
czynnika spotecznego w administracji drogowej sa-
morzadu jest bardzo niewielki, a wptyw jego na
rozwoj spraw drogowych, po ktérym tak duzo so-
bie obiecywano, tak znikomo maty, ze wielokrotnie
nie stawiajacy oporu przeciw szkodliwym dla in-
teresu drogowego posunieciom, jak np. stosowane-
mu na szerszg skale w tym okresie uzywaniu pie-
niedzy drogowych na niedrogowe cele, zadtuzaniu
drég ponad miare itp. Natomiast praktyka ta wy-
kazata, ze udziat samorzadu w administracji dro-
gowej redukuje sie do ingerencji w sprawy drogo-
we, ingerencji, czestokro¢ decydujgcej o ich ksztat-
towaniu sie, kierownikéw samorzadu, a wiec prze-
wodniczacego i sekretarza wydziatu powiatowego,
co wobec niezbyt $cistego przestrzegania granic kom-
petencji bywa wielokrotnie powodem tar¢, ujemnie
wptywajacych na bieg spraw drogowych oraz spro-
wadza przewage czynnika administracyjnego nad
fachowym, rowniez z ujemnym dla drog skutkiem.
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organizacyjnej Powiat. Zarzqdoéw Drogowych".

Zmienione warunki pracy drég w miare roz-
woju dalekobieznej komunikacji mechanicznej, od-
bywajagcej sie na diugich szlakach nie tylko drog
panstwowych, ale i samorzadowych, szlakach, kté-
re przekraczaja znacznie granice administracyjne
jednego powiatu, stwarzaja problemy, przekracza-
jace réwniez ramy powiatéw. Dla ich rozwigzania
coraz bardziej koniecznag sie staje mozno$¢ prze-
rzucenia czy koncentrowania nawet i $Srodkéw fi-
nansowych samorzgdowych bez wzgledu na granice
administracyjne i stworzenia dla nich o$rodkéw
dyspozycyjnych o szerszym zasiegu, o$srodkéw, po-
zbawionych jednocze$nie balastu w postaci ,widzi-
misie* czynnikow miejscowychl.

Te o ujemnych rezultatach doswiadczenia lat
ubiegtych i wynikajgce z nich dazenia do usamo-
dzielnienia oraz wyodrebnienia administracji drog
samorzadowych i ich finanséw wielokrotnie znajdo-
waty swéj wyraz w artykutach na tamach prasy
drogowej, w dyskusjach, a nawet uchwatach Kon-
greséw Drogowych.

Daleki jestem od checi udowodniania, ze da-
zenia te winny byty znalez¢ swojg realizacje
w omawianym projekcie ,Instrukcji dla P.Z.D.",
gdyz bytoby to sprzeczne z istniejacymi przepisami.
Tym nie mniej ,Instrukcja"™ moze i powinna usu-
nac¢ braki, ktére wykazato doswiadczenie, i nalecia-
tosci, powstate wskutek blizkiego wspétzycia z biu-
rem Wydziatu Powiatowego, przy czym usuniecie
tych brakéw i naleciato$ci moze dokona¢ sie nawet
w ramach obowigzujacych wustaw i rozporzadzen.

Ponadto w ,Instrukcji o organizacji P.Z.D." wi-
nien byé uwzgledniony fakt, ze z racji najwazniej-
szych swych przeznaczen, budowy i konserwacji
drog, jest P.Z.D. przede wszystkim jednostkag go-
spodarczg, a potem dopiero urzedem. Organizacje
jego winna zatem cechowaé mozno$¢ sprawnego
i szybkiego decydowania i dziatania, dlatego nale-
zy, o ile moznosci, uprosci¢ ja i uwolni¢ od balastu
biurokratycznego, powodujacego op6znianie decy-
zji czy wykonania.

Przejdzmy obecnie do bardziej szczegétowego
przejrzenia projektu ,Instrukcji" i ustalenia, na
czym polegaja jej braki.

Przede wszystkim sama nazwa ,Instrukcja or-
ganizacyjna" nie odpowiada tresci i celowi, raczej
winno by¢ ,Statut organizacyjny" lub ,Regulamin”.
Instrukcje organizacyjng wydat b. Minister Robét
Publicznych w 1929 roku Powiatowym Zarzgdom
Drogowym, nie jest wiec potrzebna dalsza instruk-
cja, lecz regulamin, ujmujgacy w $ciste, obowigzu-
jace ramy dziatalnos¢ P.Z.D. Jak sama nazwa
wskazuje, instrukcja nie jest czym$ bezwzglednie
i dostownie obowigzujgcym, lecz raczej materiatem
pomocniczym, wyjasniajacym, zbiorem wskazowek,
na ktérych dostownym brzmieniu nie mozna sie
oprze¢ w wypadku watpliwosci, czy réznicy pogla-
déw. Tak wybrana nazwa nie byta btedem autora
projektu ,Instrukcji", gdyz nazwe taka ustalono
w ogtoszonym w 1934 roku konkursie w listopado-

*)  Podkres$lenia redakcji.



wym numerze ,Wiadomosci Drogowych", uwazam
jednak sprawe nazwy, a co za tem idzie i obowigz-
ku stosowania wydawanych przepiséw, za rzecz
wielkiej wagi wobec dos$¢ luznych ram organizacyj-
nych samorzgdu powiatowego. O ile dobrze zro-
zumiatem intencje inicjatorow konkursu, rezultaty
jego miaty da¢ materiat, ktory maégtby byé przed-
stawiony Ministerstwu Komunikacji do ewentual-
nego wykorzystania w wykonczeniu organizacji
P.Z.D., a nie jako materiat pomocniczy dla kierow-
nikéw P.Z.D., tym bardziej wiec stosowniejsza by-
taby nazwa ,regulamin®.

Zanim przejdziemy do szczeg6towego rozpa-
trywania tresci poszczego6lnych paragrafow ,In-
strukcji”, musimy sobie przypomnie¢, ze ustawowe
ramy organizacyjne P.Z.D. zostatly ustalone przez
cytowane wyzej rozporzadzenie Rady Ministrow
z dnia 23 1X 1929 r. oraz przez oparta na jego
8§ 4-m instrukcje M.R.P. z dnia 9X1 1929 r. (dla
Matopolski 5VII 28 r. i 11 VIII 28 r.), przy czym
poza przepisami rachunkowo-technicznymi M.R.P.,
o ktorych moéwi § 20 Instrukcji M.R.P., zadne inne
przepisy ram tych nie zacie$niajg teoretycznie, tj.
nie przewiduje mozliwosci ich obowigzywania na
terenie Zarzadow Drogowych cytowane wyzej
rozporzadzenie Rady Ministrow.

Rozdziat | ,Instrukcji" zatytutowany , Zakres
dziatania i nazwa" w § 1-m, zawierajacym zmie-
niony tekst § 3 Instrukcji M.R.P., naturalnie za-
strzezen nie nasuwa. Umieszczenie w Instrukcji
w 8 2-m obowiazku kierownika P.Z.D. spetniania
roli organu opiniodawczego Wydziatu Powiatowe-
go i Starostwa nieomal we wszystkich dziedzinach
spraw technicznych | instancji nalezy przyja¢
z wielkim zdziwieniem, gdyz wystarczy przeczytaé
w dziale Ill-m Instrukcji wyliczenie, za co kierow-
nik P.Z.D. jest odpowiedzialny w Zarzadzie Dro-
gowym, jaki jest jego zakres czynnos$ci, aby zrozu-
mieé, ze na zatatwianie innych spraw technicznych
poza drogowymi czasu mu nie starczy.

o zupetnie niepotrzebnym przetadowaniu
jektowanymi w ,Instrukcji" obowigzkami pisat juz
w Nr 134 — 5 Wiadomosci Drogowych inz. Nizin-
ski, dlatego, podzielajgc catkowicie jego poglady,
rozwodzié¢ sie nad ta sprawag nie bede, dodajac tyl-
ko, ze jezeli nawet w mniejszych P.Z.D. Kierownik
ma czas zbywajacy, w co watpie, to moze go zuzyt-
kowaé¢ w charakterze organu opiniodawczego, ale
naturalnie w drodze dobrowolnej umowy i za od-
dzielnym wynagrodzeniem. Nie ma wiec potrzeby
umieszczania tego w ,Instrukcji", chyba w formie
stwierdzenia mozliwosci z zachowaniem wytuszczo-
nych wyzej warunkoéw: wolnego czasu, zgody i wy-
nagrodzenia.

Najpowazniejsze zastrzezenia mam w stosun-
ku do § 3-go a w szczegdlnosci stéw: ,Powiatowy
Zarzad Drogowy, wchodzac w sktad biura Wydzia-
tu Powiatowego, stanowi jednak oddzielny organ...",
gdyz moim zdaniem, nic nie wskazuje na to, ze
P.Z.D. ,wchodzi w sktad biura W.P.". Przeciwnie,
zarowno rozp. Rady Ministrow jak i instrukcja
M.R.P. tego wcielenia P.Z.D. do biura W.P. nie do-
konaty.

Biuro Wydziatu Powiatowego istnieje dla re-
alizacji zadan, jakie natozyta na Powiatowy Zwig-
zek Samorzgdowy ustawa samorzadowa, wzglednie
inne ustawy, przelewajgce na samorzgd obowiagzki

i uprawnienia panstwowe (tzw. zakres poruczony).
Drogowe sprawy samorzadowe do czasu utworzenia
P.Z.D. skoncentrowane byty w tzw. Oddziatach
Drogowych, ktére wchodzity w skiad Biura Wy-
dziatu Powiatowego, ale tylko do czasu utworzenia
Pow. Zarzad6w Drogowych, ktére w mys$l § 3-go
rozp. Rady Ministréw, sprawujg administracje
techniczng i ekonomiczng drég panstwowych, wo-
jewodzkich i powiatowych oraz petnia nadzér nad
gospodarka na drogach gminnych, stanowigc, jak
dostownie chce instrukcja M.R.P. ,organ Wydziatu
Powiatowego" w dziedzinie administracji drogowej.
A wiec nie potrzeba chyba bardziej wyraznego
stwierdzenia, ze P.Z.D. w dziedzinie drogowej jest
takim samym organem Wydziatu Powiatowego, jak
w pozostatych dziedzinach réwnorzedne mu biuro
Wydziatu Powiatowego. Jak wynika z dalszych
przepiséw instrukcji M.R.P., organ ten moze zy¢
swoim zyciem samodzielnym bez opierania sie na
biurze W.P., gdyz ma swego Kkierownika (8 4),
kompletny personel techniczny i Kkancelaryjny
(8 7); organ ten zarzadzenia, odnoszgce sie do
wszystkich drdég, otrzymuje bezpos$rednio od Wy-
dziatu Powiatowego (§8 13), ponadto prowadzi¢ po-
winien rachunkowo$é¢ dla wszystkich rodzajow
drég, tacznie z ksiazkami kasowymi (8§ 20) itd.
Stusznie wiec mowi p. G. Lachowski w swych ,Uwa-
gach o organizacji P.Z.D." w Nr 138 — 9 Wiado-
mosci Drogowych: ,Wystepuja wiec wszystkie
pierwiastki, ktére w zespole tworzg urzad, analo-
gicznie do réznych instytucji, bedgcych organami
witadz centralnych, wojewdédzkich i powiatowych".

Nasuwa sie pytanie, jak sie to wobec tego sta-
to, ze w wiekszosci powiatow organizacja P.Z.D.
i jego pozycja w Powiatowym Zwigzku Samorzado-
wym odbiega od zasad rozp. Rady Ministrow i in-
strukcji M.R.P.? Ot6z wptynat na to przede
wszystkim fakt, ze okres tworzenia P.Z.D. przypad#t
na czas likwidacji Ministerstwa Robo6t Publicznych,
po ktérej drogi, jako ubogi, obdtuzony krewny, zo-

pretaty przydzielone do Min. Komunikacji, wnoszac

w wianie gmach przy ul. Chatubinskiego i ,zta pra-
se" okrojonego Panstwowego Funduszu Drogowe-
go. Nowy opiekun, majagc na poczatek duze kto-
poty z funduszami na konserwacje drég panstwo-
wych, gdyz byto to w okresie kryzysu, po pierwsze
nie miat czasu na dopilnowanie spraw organizacyj-
nych P.Z.D., po drugie, otrzymujgac pewng pomoc
ze strony samorzadu w skapych zresztg dotacjach
w gotéwce, a wiekszych w szarwarku, przy rato-
waniu drdg panstwowych od ruiny, moze i nie uwa-
zat za stosowne interweniowac, gdy samorzad przy-
krawat organizacje P.Z.D. do ram biur Wydziatow
Powiatowych, degradujac go czestokro¢ do rangi
referatu. Samorzad czynit to przede wszystkim
dlatego, ze nie chcac mie¢ urojonych zresztg trud-
nosci z organizacja specjalnego organu, wolat roz-
szerzy¢ istniejacy i znany mu Oddziat Drogowy
przez czesciowe dostosowanie go do wymagan In-
strukcji M.R.P., przy czym niektére Wydziaty Po-
wiatowe z zapatem, godnym nie tyle lepszej, ile
bardziej zaniedbanej dziedziny, zajety sie pilnie
,Zzglejchszaltowaniem" P.Z.D. Znajdowaty w tym
zresztg pomoc u swej wtadzy nadzorczej, tj. w Wy-
dziatach Samorzadowych Urzedéw Wojewo6dz-
kich, ktére niejednokrotnie w drodze okolnikow,
czy tez zarzadzen polustracyjnych inspektorow sa-
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morzagdowych, przekonanie o tym witgczeniu P.Z.D.
do biura Wydziatu Powiatowego utrwalaja, jak-
kolwiek, zdawatoby sie, ze zgodnie z trescig § 15
instrukcji M.R.P. nadzdr nad cata gospodarkg dro-
gowg P.Z.S. sprawuje wtasciwy wojewoda za po-
Srednictwem Wydziatu Komunikacyjno-Budowla-
nego (dawniej D.R.P.) i wytacznie tylko tego wy-
dziatu. W przeciwnym bowiem razie moze by¢
i jest czestokro¢ rozbiezno$¢ kierunkéw, w jakich
kazdy z tych wydziatéw wojewoddzkich organizacje
P.Z.D. nagina ze szkodag dla spraw drogowych.
Przedtuzajgca sie, niestety, abstynencja miarodaj-
nych czynnikow drogowych od ujecia w swoje rece
kierunku spraw organizacyjnych P.Z.D. powoduje,
ze inicjatywa w tych sprawach przechodzi catkowi-
cie w rece samorzgdowe, czego dowodem mogtaby
byé, niesprawdzona zreszta na razie pogtoska, ze
w opracowywanym przez Zwiazek Powiatéw pro-
jekcie wzorowego statutu biur Wydziatéw Powia-
towych znalazto sie miejsce dla Pow. Zarzadu Dro-
gowego w randze referatu z wyraznym okresleniem
stanowiska Sekretarza Wydziatu Powiatowego,
ktéremu ma podlega¢ kierownik P.Z.D.l). Nie
wiem, jak dalece te sprawy sa realne i czy zostaty
uzgodnione z Ministerstwem Komunikacji, w ka-
zdym badz razie bytby ten projekt bardzo charak-
terystycznym dla pozycji P.Z.D.

Nalezy uzasadni¢, dlaczego wcielenie P.Z.D.
do biura W. P. uwazane jest za szkodliwe dla inte-
res6w drogowych. Otéz przede wszystkim dlatego,
ze biuro to ma swego szefa w osobie sekretarza
W.P. i wiaczenie Zarzadu Drogowego do tego biu-
ra w charakterze referatu kreuje kierownikowi
P.Z.D. jeszcze jednego zwierzchnika, tym razem
0 niezbyt jasno okreslonych kompetencjach i nie-
wyjasnionej pozycji, a dos¢ szeroko pojetych obo-
wigzkach. (Interesujgcych sie sprawg pozycji se-
kretarza W.P. zaciekawi artykut d-ra J. Bara
w Nr 43 ,Samorzadu" z dn. 23 X 38 r. pod tytutem
-Rola Sekretarza Wydziatu Powiatowego" oraz dy-
skusja na tamach tego pisma w jego nastepnych
numerach na ten temat).

Ten nowy zwierzchnik, posiadajacy wobec
zmiennosci obsady personalnej na stanowisku prze-
wodniczagcego W.P. swojg wtasng linie w polityce
samorzgdowej, na og6t nie chce sie zgodzi¢ na
istnienie powaznego dziatu gospodarki samorzado-
wej, na ktérym jego indywidualno$¢ nie wycisne-
taby swego pietna. Jezeli kierownik P.Z.D. uwaza
zgodnie ze swym stanowiskiem, ze jest nie tylko
fachowym kierownikiem robé6t na drogach, co mu
niestusznie imputujg rézne statuty i regulaminy sa-
morzadowe, ale réwniez kierownikiem polityki dro-
gowej samorzadu, wtedy nastepuja starcia tych
dwoch ,gwiazd pierwszej wielkos$ci”, starcia, ktére
nie przyczyniaja sie bynajmniej do pomyslinego
uktadania spraw drogowych, W najlepszym (?) ra-
zie kierownik P.Z.D. dla tzw. $wietego spokoju go-
dzi sie na ingerencje sekretarza i wtedy ma na miej-
scu—po za wiladzg fachowa w Wydziale Kom.-Bud.
Urzedu Wojewodzkiego — dwdch zwierzchnikow,
ktdrzy niezawsze daza w jednym Kkierunku.

Fakt wtgczenia P.Z.D. do biura W.P. posiadat-
by druga bardzo dokuczliwg niedogodnos$é; ktérg sa
nazbyt czeste zamachy na czas personelu P.Z.D.

1) Podkreslenie redakecji.
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Jest przeciez ciggle jakas Pomoc Zimowa, pilne
pisanie budzetu na maszynie, wybory samorzgdowe
itp. okazje, do ktérych tak bardzo przydatby sie
personel P.Z.D. i to zazwyczaj w czasie, gdy oder-
wanie tego personelu od jego wtasciwych prac de-
zorganizuje je i opéznia, a co wazniejsze zniecheca
i demoralizuje sam personel. Przeciwdziatanie
kierownika P.Z.D. tym czestym zapotrzebowaniom
wywotuje przykre utarczki i w konsekwencji na-
stawia wrogo przeciw niemu réznych dygnitarzy
samorzadowych, godzenie sie za$ z nimi — to zej-
scie kancelarii P.Z.D. do roli pogotowia biurowego
Wydz. Powiatowego. Opisane wyzej niedogodno-
$ci nie sa zagadnieniem wielkim, ale ze potrafiag za-
truwaé¢ atmosfere normalnej pracy P.Z.D., o tym
wie kazdy kierownik tego Zarzadu.

Aby nie by¢ posgdzonym o to, ze jestem wro-
giem sekretarzy W.P., dodaje, dla przyktadu, ze
osobiscie przez lat kilka w jednym z powiatéw
wspétpracowatem z sekretarzem, ktoéry wystepowat
w roli mego zwierzchnika, ale sekretarz ten oficjal-
nie byt zastepca przewodniczacego W.P. dla spraw
samorzgdowych. W tym witasnie okresie praca
w P.Z.D. uktadata sie najspokojniej, bez tar¢
i zgrzytéw, gdyz miatem do czynienia tylko z je-
dnym przetozonym i nie byto nikogo, ktoby byt za-
zdrosny o witadze i wspo6tudziat w decydowaniu
spraw drogowych.

Reasumujagc wiec to, co powiedziatem wyzej
w sprawie § 3-go, dodam, ze gtdwne niebezpieczen-
stwo dla spraw drogowych lezy nie w tym, ze Za-
rzad Drogowy bytby zdegradowany, wchodzac
w sktad biura Wydziatu Powiatowego, lecz w tym,
ze traci na tym sprawnos$¢ jego dziatania, a ponie-
waz naprawde nic nie przemawia za tym, zeby dla
samorzadu byto koniecznym witaczenie P.Z.D. do
biura W.P., uwazam, ze 8§ 3-ci ,Instrukcji" winien
te niezalezno$¢ podkreslic. Poniewaz jednak se-
kretarz Wydziatu Powiatowego powinien by¢ wta-
jemniczany w bieg zasadniczych spraw drogowych,
szczegb6lnie finansowych, da sie to doskonale osigg-
naé¢ przez natozenie na kierownika P.Z.D. obowigz-
ku informowania go o tych sprawach.

Mys$l 8 4-go ,Instrukcji" wprowadzenia mo-
znos$ci posiadanie przez kierownika P.Z.D. piecze-
ci okragtej nalezy przyja¢ z uznaniem z tym za-
strzezeniem, ze bedzie ona uzywana nie tylko przy
podpisywaniu aktéw o tresci technicznej, ale row-
niez na wszystkich dokumentach podpisywanych
przez niego, a wymagajacych pieczeci, a wiec na
zaswiadczeniach na ulgowy przewdéz materiatéw
kolejami, ksigzeczkach i legitymacjach stuzby dro-
gowej, zaswiadczeniach z pracy itp. Jest to tym
bardziej konieczne, ze w niektérych samorzadach
jest przestrzegana zasada, iz pieczeci okragtej Wy-
dziatu Powiatowego wolno uzywaé¢ tylko na doku-
mentach, podpisywanych przez przewodniczacego.
Umieszczenie na tej pieczeci P.Z.D. emblematu dro-
gowego, zaproponowane przez p. inz. Nizinskiego
w cytowanych wyzej jego uwagach do ,Instruk-
cji", bytoby bardzo fortunnym rozwigzaniem spra-
wy rysunku herbu.

W rozdziale Il pt. ,Skiad personelu i biura
P.Z.D." zastrzezenia nasuwa przede wszystkim
tres¢ drugiej czesci § 5-go, traktujacej o petnieniu
funkcji zastepcy kierownika P.Z.D. przez przydzie-
lonego mtodszego inzyniera. Zastrzezenia te sa,



co podkreslam, natury wytgcznie praktycznej. Do-
ceniajgc catkowicie potrzebe praktyki administra-
cyjnej dla mtodych inzynieréw, zamierzajacych po-
Swieci¢ sie stuzbie w administracji drogowej, uwa-
zam, ze w naszych obecnych warunkach petnienie
przez nich funkcji zastepcow bedzie ze szkodg dla
instytucji. Dobrym zastepca kierownika P.Z.D.
moze byé ten przede wszystkim, kto swojg przy-
sztos$¢ i to na diuzszg mete wigze z danym P.Z.D.,
kto nie tylko zapozna sie z ustawodawstwem i prze-
pisami administracyjnymi, ale i z praktyka admini-
stracji drogowej na tym wtasnie terenie, kto z tymi
warunkami sie zzyje i w nie wczuje. Innymi sto-
wy, takim dobrym zastepca, z ktdrego powiat be-
dzie miat pozytek, a kierownik rzeczywistag pomoc
i wyreke, moze by¢ ten, kto pare lat w tym P.Z.D.
juz pracuje, a wtozony w niego wktad odda w sze-
regu lat nastepnych. Mitody inzynier, ustalajacy
sie w administracji drogowej, swoje stanowisko za-
stepcy kierownika P.Z.D., chotby ze wzgledow fi-
nansowych, traktowa¢ bedzie jako praktyke, ktorg
trzeba odbyé¢ i to odby¢ jaknajpredzej, aby uzy-
ska¢ stanowisko kierownika P.Z.D., gwarantujgce
wobec dodatku samorzgdowego ,minimum mini-
morum" egzystencji normalnej, Dlatego tez lepiej
bedzie, gdy mitody inzynier odbedzie praktyke
w P.Z.D,, jako pracownik nadprogramowy, a za-
stepstwo state pozostanie przy wykwalifikowanym
i zzytym z terenem techniku.

W 8 s-m w wyliczeniu personelu biurowego
P.Z.D. podano, ze w sktad biura wchodzi ,Pomoc-
nik kancelaryjny (kancelista), ktéry prowadzi kan-
celarig P.Z.D.". Ot6z, podobnie jak inz. Nizinski,
uwazam, ze tytut stuzbowy tego urzednika, ktéry
jednak ,prowadzi kancelarie", jest zbyt skromny
i zupeinie nie odpowiada zakresowi obowigzkéw
tym bardziej, ze w wiekszosci znanych mi P.Z.D.
petni on jednoczesnie obowigzki rachmistrza.
W szeregu Zarzadéw Drogowych pracownik ten no-
si tytut sekretarza P.Z.D., ktéry uwazam za najbar-
dziej fortunny.

W rozdziale Ill-m pt. ,Zakres czynnosci i od-
powiedzialno$é¢" uktad § 7-go uwazam za niezgodny
z przepisami, gdyz nasuwa on przypuszczenie, ze
kierownik P.Z.D. posiada dwie bezposSrednie wta-
dze: Wydziat Powiatowy i Wydziat Kom. Bud.
Urzedu Wojewodzkiego, od ktérego otrzymuje za-

rzgdzenia w sprawach fachowych. Tymczasem
w instrukcji M.R.P., ktéra jedynie moze by¢ tu
miarodajng 8§ 12 — 13 i 16 — 17 wyraznie okre-

Slaja, w jaki sposob Zarzad Drogowy otrzymuje za-
rzadzenia wtadz panstwowych oraz jak posyta im
sprawozdania ze swej dziatalnosci. Wszystko mia-
nowicie winno sie odbywac¢ za posrednictwem Wy-
dziatu Powiatowego. Oczywiscie w sprawach fa-
chowo-technicznych to posrednictwo Wydziatu Po-
wiatowego jest tylko formalne, niemniej jednak,
poniewaz instrukcja M.R.P. je przewiduje, jako lo-
giczne nastepstwo przekazania samorzadowi spraw
drogowych, regulamin P.Z.D. nie moze by¢ z nig
sprzeczny tym bardziej, ze w mys$l § 12-go Wydziat
Powiatowy jest odpowiedzialny za wykonanie za-
rzadzen wtadz panstwowych. Prawdopodobnie au-
tor, w ten sposéb redagujac 8§ 7, chciat ograniczy¢
ingerencje przewodniczacego W.P. w sprawy dro-
gowe tylko do dziedziny administracyjnej i gospo-
darczej z wykluczeniem spraw technicznych, co

mozna jednak uzyska¢ przez inng redakcje tego
paragrafu, nienaruszajgca obowigzujacych przepi-
sow. (Skresli¢ stowo ,szczeg6lnie" z pierwszego
zdania tego paragrafu, dodajgc stowa: ,... z wy-
jatkiem spraw fachowo-technicznych, w ktérych
nadzor i wydawanie zarzadzen nalezy do Wydz.
Kom.-Bud. Urzedu Wojew." Ostatnie zdanie 8 7-go
usungg).

Sprawa podpisywania pism, wychodzacych
z P.Z.D., omawiana w 8§ s-m ,Instrukcji", jakkol-
wiek nie budzi zastrzezen pod wzgledem formal-
nym, to jednak w praktyce wywotuje opé6znienie
wysytki korespondencji P.Z.D. z powodu przetado-
wania starosty zbyt wielu obowigzkami Z tego
powodu zupetnie bez swej winy P.Z.D. nie tylko
spotyka sie z zarzutami nieterminowos$ci w zatat-
wianiu korespondencji, ale czesto ponosi nawet
straty materialne. Uwazam, ze dla usprawnienia
korespondencji bardzo pozagdanem bytoby rozsze-
rzenie uprawnien kierownika P.Z.D. do podpisywa-
nia pism szczeg6lnie, jezeli chodzi o szereg okreso-
wych sprawozdan technicznych i statystycznych dla
Urzedu Wojewo6dzkiego, zamoéwieh na dostawy do
sumy pewnej wysokosci itp. Nie bedzie to sprzecz-
ne z instrukcja M.R.P., ktérej § 10 przewiduje mo-
zliwo$¢ tego rodzaju uprawnien.

Zespo6t paragrafow, dotyczacych kierownika
P.Z.D., jego odpowiedzialnosci i praw (§8 10 —
§ 20) nasuwa nastepujgce uwagi:

Do obowigzkow kierownika P.Z.D. § 13 zali-
cza branie udziatlu w posiedzeniach Wydziatu Po-
wiatowego i Rady, na ktérych sg omawiane (no
i ewent. decydowane) sprawy drogowe. Jest to
stuszne z tym jednak uzupetnieniem, ze z drugiej
strony bedzie jednocze$nie zagwarantowane, iz
sprawy drogowe bez wystuchania opinii kierownika
P.Z.D. nie bedg decydowane.

Paragraf 14 sktadajacy sie z dwdch niezwigza-
nych z sobg czesci, traktujacych, jedna o opraco-
waniu budzetu, druga — o referowaniu pism, wi-
nien by¢ rozbity na dwa oddzielne paragrafy, przy
czym pierwszy z nich, zamiast zwrotu: ,kierownik
P.Z.D. opracowuje preliminarz... zgodnie z... prze-
pisami..." winien brzmie¢: ,kierownik P.Z.D. od-
powiedzialny jest za zgodno$¢ opracowywanego
przez P.Z.D. preliminarza z... przepisami", gdyz
sens tego zdania spoczywa w odpowiedzialnosci
za elaborat, wychodzacy z P.Z.D., a nie w tym,
kto go opracowuje, tj. jaki jest wewnetrzny podziat
pracy w biurze.

To samo tyczy sie § 15-go, gdyz gminom udzie-
la pomocy nie kierownik P.Z.D., lecz P.Z.D. jako
instytucja, co zreszta przewidziane jest w § 1-m
SInstrukcji". Kierownik P.Z.D. tylko kieruje tg po-
mocg, uzgadnia jg z inspektorem samorzadowym
i odpowiada za nig oraz kontroluje gospodarke
drogowa gmin itd. Zmiana ta jest tym bardziej ko-
nieczna, ze § 29, wzglednie 39, cze$¢ tych czynnosci
przydziela nadzorcom drogowym, wzglednie te-
chnikom.

W zwiagzku z wyliczonymi w § 18-m uprawnie-
niami kierownika P.Z.D. a w szczeg6lnosci z wy-
mienionym w punkcie e6-m prawem (?) brania
udziatu w posiedzeniach Wydziatu Powiatowego
oraz stawiania wnioskow w sprawach drogowych
i personalnych pracownikéw P.Z.D., nasuwaja sie
uwagi zwtaszcza w zestawieniu z do$¢ duza ,lita-
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nig" tego, za co kierownik P.Z.D. jest odpowiedzial-
ny. Uwagi te moze przekraczajg ramy dyskusji
w sprawie projektu ,Instrukcji”", ale tym nie mniej
sg Scisle zwigzane z tematem.

Chodzi mianowicie o to, czy uprawnienia, przy-
znawane kierownikowi P.Z.D., dajg mu rzeczywiscie
moznos$¢ wywigzywania sie z natozonej na niego od-
powiedzialnosci. Musimy sobie uprzytomnié, ze
P.Z.D. jest instytucjg, w ktorej opiece nie tylko
pozostaje cze$¢ dobra publicznego, ktéra nie tylko
prowadzi fragment gospodarki narodowej, ale kté-
ra poza tym odpowiada za przydatnos¢ drog do
ruchu publicznego i za bezpieczenstwo tego ruchu.
Oczywiscie odpowiedzialno$¢ te ponosi kierownik
Zarzadu Drogowego, zastanéwmy sie jednak, czy
posiada on dostateczny wptyw na sprawy, za ktére
odpowiada, wptyw, pozwalajagcy mu na zabezpie-
czenie sie przed skutkami tej odpowiedzialnosci.
Mozemy powiedzie¢, ze wpilyw ten jest bardzo
ograniczony, jezeli wzig¢ pod uwage, ze wszystkie
wazniejsze sprawy, stwarzajgce ramy i warunki
pracy P.Z.D., decyduje Rada Powiatowa, wzgled-
nie Wydziat Powiatowy, organa kolegialne repre-

zentujgce czynnik spoteczny, niefachowy, or-
gana na Kktére trudno bytoby w praktyce
natozy¢ odpowiedzialnos¢, o ktérej wyzej mo-
wimy. Udziat Kkierownika P.Z.D. w decydo-
waniu spraw drogowych, jego ,prawo", ogra-
nicza sig... do stawiania wnioskéw! Troche to

jednak za mata rekompensata za badz co bagdz po-
wazna odpowiedzialno$¢é. Dla uwypuklenia tej
anomalii przedstawmy sobie, jakby wyglagdato bez-
pieczenstwo ruchu na kolei, gdyby zamiast jedno-
osobowego sprezystego kierownictwa w dyrekcjach,
czy oddziatach zasiadatly kolegia ,suwerenow",
a przeciez drogi kotowe pod wzgledem swego zna-
czenia dla komunikacji dzi$ coraz bardziej upodob-
niaja sie do kolei.

Moégtby kto$ powiedzieé¢, ze ze wzgledu na fa-
chowos$¢ kierownika P.Z.D. Wydziat Powiatowy,
czy Rada Powiatowa w decyzjach swych liczag sie
z jego wnioskami lub opinig. Otéz, niestety, tak
jest niezawsze. Zagadnienia, zwigzane z gospodar-
ka drogowa, majg te niebezpieczng wtasciwosé, ze
dla dyletantéw przedstawiajag pozornag prostote
i tatwos$¢ ich opanowania, ze po za sprawami $cisle
technicznymi kuszg organa kolegialne do decyzji,
nie zawsze idgcych po linii wniosku Kkierownika
P.Z.D.

Sa dziedziny pracy samorzadowej, gdzie czyn-
nik fachowy, dajac podktad uchwatom organéw ko-
legialnych, przyczynia sie do ,prostowania Sciezek"
ich dziatalnosci. Nalezy do nich np. referat rolny,
ktéry jednak nie prowadzi bezposrednio gospodar-
ki, ale zajmuje sie tylko propaganda, oSwiatg rol-
niczg itp. Tam wiec te czy inne decyzje organéw
kolegialnych wptywajg przys$pieszajgco lub hamu-
jaco na tempo podnoszenia poziomu gospodarki
prywatnej, za ktéra odpowiedzialni sg w pierwszej
linii wtasciciele gospodarstw.

W Zarzadzie Drogowym, gdzie czynnik facho-
wy musi mieé¢ gtos decydujacy z racji swej odpo-
wiedzialnosci za sprawy znaczenia publicznego,
bezkrytyczne przyjecie zasad stanowienia,.,stosowa-
nych w samorzadzie tylko dlatego, ze Zarzad Dro-
gowy stat sie jego organem, nie jest odpowiednie
i powinnoby by¢ zmienione. Zachodzi pytanie, jak
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to osigghg¢ w ramach istniejgcych przepiséw o or-
ganizacji P.Z.D.?

Ot6z rozporzadzenie Rady Ministrow z dn.
231X 1929 r. w sprawie administracji drogowej
zleca w swym § 4 okres$lenie szczeg6tow organizacji
P.Z.D. instrukcji M.R.P. Ta ostatnia za$ w 8§ 12—
13 oraz 16 i 17 ustanawia droge, Kktérg P.Z.D.
otrzymuje zarzadzenia i sktada sprawozdania, na-
tomiast nic nie wspomina o sposobie powstawania
tych zarzadzen, przy czym mam tu na mys$li de-
cyzje witasne Wydziatu Powiatowego, gdyz sprawa
zarzadzen witadz panstwowych jest jasna i nie na-
suwa zastrzezen. W mys$l instrukcji (8 13) Kie-
rownik P.Z.D. odpowiedzialny jest za wykonanie
tych zarzadzen, co ma on jednak uczynié, gdy za-
rzagdzenia W.P. jest wedtug jego fachowego zdania
niezgodne z interesem drogowym, przy czym pod-
kresli¢ nalezy, ze ta fachowos$¢ nie ogranicza sie do
spraw czysto technicznych, lecz réwniez rozszerza
sie na strone ekonomiczng spraw drogowych. In-
strukcja M.R.P. nakazuje wykonanie zarzadzeh
i czyni za to odpowiedzialnym Kkierownika P.Z.D.,
z drugiej za$ strony wykonanie szkodliwego dla in-
teresu drogowego zarzadzenia wywotuje znéw od-
powiedzialno$¢ z racji dopuszczenia do narazenia
na szwank interesow drogowych, przy czym zasta-
nianie sie przez niego uchwatg W.P. nie moze by¢
dostatecznym argumentem.

Jest tu wigec wyrazna luka, ktéra nalezy wy-
petni¢ w drodze uzupetnienia, czy nowelizacji in-
strukcji M.R.P. przez Ministerstwo Komunikacji
w spos6b nastepujacy: we wszystkich sprawach
zasadniczych uchwata Wydziatu Powiatowego, czy
Rady Powiatowej winna by¢ poprzedzana pisem-
nym wnioskiem kierownika P.Z.D., wpisanym do
protokdtu posiedzenia, ponadto, w razie rozbiezno-
Sci miedzy tym wnioskiem i uchwatg, sprawa winna
by¢ skierowana do rozstrzygniecia Urzedu Woje-
wddzkiego (Wydz. Kom.Bud.), Kktéry zgodnie
z § 15 instrukcji M.R.P. sprawuje nadzér nad dzia-
talnoscig samorzadu w dziedzinie drogowej. Wy-
petnienie tej luki doda wagi zdaniu fachowca,
zréwnowazy jego odpowiedzialno$¢ z mozliwosciag-
mi wptywania na kierunek polityki drogowej samo-
rzadu i kierunek spraw organizacyjnych oraz nada
sens przyjetej zasadzie, ze kierownik P.Z.D. jest
urzednikiem panstwowym, a wiec z racji swego po-
zostawania na etacie panstwa ma obowigzek czu-
wania nad zgodnos$cia kierunku polityki drogowej
samorzadu z zarzgdzeniami drogowych wtadz pan-
stwowych. Musze dodacd, ze nie nalezy sie obawiac
zbyt czestego przesytania spraw nieuzgodnionych
do decyzji Urzedu Wojewodzkiego, gdyz sam fakt
mozliwosci ingerencji wtadz nadzorczych wpiywa
dodatnio na dazenie do unikania przez obydwie
strony rozbieznosci zdan.

Odnos$nie dziatu 3 ,Nadzorcy drogowi" — na-
suwajg sie nastepujgace uwagi szczegb6towe:

Do § 22. Ze wzgledu na to, ze prace drogowe
wymagaja coraz wiekszych kwalifikacji od perso-
nelu drogowego, uwazam, ze stanowiska nadzorcow
drogowych winny byé obsadzane w pierwszym rze-
dzie przez technikéw z ukoniczong szkotg S$rednia,
a w drugiej dopiero kolejnosci przez praktykéw
z kursem fachowym. Dla nich jednak ukonczenie
4 klas szkoty powszechnej jest zbyt matym wy-
ksztatceniem ogélnym, gdyz takiego wyksztatcenia



wymagamy obecnie nawet od dréznika. Dla prak-
tykéw oraz wystuzonych podoficerow wojsk te-
chnicznych nalezatoby zostawi¢ stanowiska na dro-
gach gruntowych. W razie przyjecia zasady obsa-
dzania stanowisk nadzorcow przez technikéw, na-
lezatoby ponadto odpowiednio zmienié¢ tytut stuz-
bowy.

Do § 26. Wobec tego, ze gospodarka na dro-
gach gminnych nosi zupetnie inny charakter, niz na
drogach wyzszych kategorii oraz absorbuje wiele
czasu, uwazam mozliwo$¢ taczenia opieki nad
wszystkimi drogami w rejonie w reku jednego nad-
zorcy za wykluczong. Opieka nad sprawami dro-
gowymi gmin winna w P.Z.D, spoczywa¢ w reku
jednego, czy Kkilku technikéw dla drég gminnych,
na terenie za$ gminy powinni by¢é ustanowieni gmin-
ni nadzorcy drogowi, zajmujacy sie specjalnie ty-
mi drogami.

Do § 27. Wiaczenie do obowigzkéow nadzor-
coéw, majacych siedzibe w miescie powiatowym, pra-
cy w biurze P.Z.D, przy zwolnieniu od niej tych,
ktérych siedziby znajdujg sie na terenie powiatu,
uwazam za krzywdzace i nie pozagdane, gdyz przy
statym nawale réznych sprawozdan, statystyk itp.
nadzorca ten mdégiby by¢ ze szkoda dla drég ob-
cigzany ta pracg nadmiernie. Raczej prace nad
sprawozdaniami itp. nalezy tak zorganizowaé, aby
kazdy z nadzorcéw wykonywat czesé, zwigzang
ze swoim rejonem, a biuro P.Z.D. tylko komasowa-
to materiaty przez nich opracowane. Poza tym
ze wzgledéw zasadniczych uwazam za niedopusz-
czalne i szkodliwe prawo prowadzenia przez nad-
zorcow, majgcych siedziby w powiecie, biura, ro-
dzaju ekspozytury P.Z.D., gdyz to przyczynia sie
do zbiurokratyzowania tej czesci personelu tech-
nicznego, ktéry powinien byé nastawiony na spraw-
ne wykonywanie rob6t, a nie na zatatwianie pa-
pierkow. Jedyna dopuszczalng korespondencja
nadzorcy z P.Z.D. jest raport, sktadany kierowni-
kowi, ale tylko w charakterze korespondecji pod-
witadnego z przetozonym, a nie bron Boze, urzedu
podwtadnego z nadzorczym. W tworzeniu biur,
uprawnieniach do pieczatek, podpiséw itd. tkwi
niebezpieczenstwo przekraczania kompetencji przez
samowolne rozszerzenie korespondecji ,urzedowej"
poza P.Z.D.

Do § 28. Ws$rdd s-u punktéw, wyliczajgcych
szczeg6lng odpowiedzialno$é nadzorcy drogowego,
nalezy réwniez wymieni¢ jego odpowiedzialnos¢ za
sprawdzanie przedktadanych do wyptaty list pta-
cy i rachunkéw, za zgodnos¢ ilosci robdét z rzeczy-
wistoscig, za kontrole ilosci robotnikéw, zatrudnio-
nych przez dozorcéw i dréznikéw oraz za to, ze
ceny i zrodita nabycia materiatéw odpowiadaja
warunkom najekonomiczniejszego prowadzenia ro-
bét, co wymieniono, jednak bez specjalnego na-
cisku, w § 30-m. Wyrazne podkreslenie tej odpo-
wiedzialnosSci jest wazne w wypadku naduzy¢, gdyz
zupetnie zresztg stusznie znacznie odcigazy Kkierow-
nika P.Z.D. od odpowiedzialnos$ci karnej za ew. na-
duzycia jego podwtadnego.

Do §8 31 — 32. W zwigzku z tym, co powie-
dziano wyzej w uwagach do § 28, nadzorcze czyn-
nosci nadzorcy drogowego nie sg analogiczne do
takichze czynnos$ci kierownika P.Z.D., gdyz jezeli
chodzi np. o kontrole ilosci zatrudnionych robotni-
kéw, to ze strony tego ostatniego ma to charakter

dorazny, choé¢by ze wzgledu na jego zaabsorbowa-
nie czynnos$ciami biurowymi, podczas gdy nadzorca
drogowy, jako faktyczny kierownik rob6t na swym
odcinku, czy w rejonie, te kontrole zatrudnienia
powinien witgczy¢ do swych najwazniejszych czyn-
nosci i dokonywac ja nie tylko przy okazji wyjaz-
déw, ale réwniez przedsiebra¢ czeste wyjazdy dla
szczegbtowej kontroli rob6t. W zwigzku z tym
uwazam, ze redakcja 8§ 32 jest niefortunna, gdyz
moze sugerowa¢ poglad, ze w zakresie kontroli
uzytej robocizny calym zadaniem nadzorcy jest
skrupulatne przepisanie do listy ptacy dnidwek ro-
bocizny z zapisek dro6znika, ktory, jakby sie wyda-
wato wowczas, jest jedynym odpowiedzialnym za
kontrole robocizny pracownikiem P.Z.D. Moze to
troche zbyt papierowo ujete, poniewaz w skladzie
personelu P.Z.D. musza by¢ pracownicy, ktérym
zlecono czynny obowigzek kontroli dla unikniecia
.martwych dusz" na listach ptacy i niewykonanych
rob6t w rachunkach. W hierarchii P.Z.D. do spra-
wowania tej kontroli jest predestynowany nadzor-
ca drogowy, dlatego tez zupetnie niedwuznacznie,
a przeciwnie jak najdobitniej, obowigzek ten po-
winien by¢ w tym dziale regulaminu ujety.

Do § 33. Wedtug przepisow ksiege obrotéw
materiatdw drogowych prowadzi P.Z.D. na podsta-
wie raportéw nadzorcow drogowych, a wiec powie-
rzanie prowadzenia jej nadzorcom jest sprzeczne
z tymi przepisami. Zreszta uniemozliwitoby to
kierownikowi P.Z.D. kontrole tych obrotéw lub
przynajmniej w wysokim stopniu ja utrudnito. Ra-
port okresowy nadzorcy z uzasadnieniem rozchodu,
opartym na wymiarach rob6t, przegladany przez
kierownika P.Z.D., umozliwi mu S$ledzenie za pra-
widtowoscig obrotéw, utozenie za$ jego rubryk
w spos6b wiazgcy obroty z pozostatosciami na ko-
niec miesigca oraz obowigzek zbierania przez nad-
zorce odpiséw raportow miesiecznych pozwolg na
odtworzenie obrazu tych obrotéw w ostatnim okre-
sie, co prawdopodobnie miat na mysli autor, reda-
gujac tres¢ § 33-go.

Do § 44 p. 5. (w dziale 6 pt. ,Pomocnik kance-
laryjny P.Z.D."). Prowadzenie ewidencji ,aktow
na wydziat" uwazam w ogole za zbedne, tym bar-
dziej za$ prowadzenie jej przez pomocnika kance-
laryjnego. Najprostszym przeciez jest zalozenie
przez kierownika P.Z.D. teczki z napisem: ,Na po-
siedzenie Wydziatu Powiatowego" i sktadanie tam
odpowiednich akt, zaréwno, jak to ma miejsce
z teczka spraw ,do zatatwienia”. Co do sprawo-
zdan okresowych dla Urzedu Wojewddzkiego, to
nalezatoby okresli¢, ktére opracowuje pomocnik
kanc., gdyz wiekszos¢ jednak przerasta¢ bedzie je-
go mozliwosci.

Do § 44 p. 6. Wyzej wyrazitem poglad, ze ty-
tut ,pomocnik kancelaryjny” wzglednie ,kanceli-
sta" jest zbyt skromny dla urzednika spetniajgce-
go funkcje tu wyliczone; wida¢ z nich, ze sg to ty-
powe funkcje rachmistrza, dlatego tez nie naleza-
toby robi¢ oszczednos$ci na tym tytule, gdyz to nie
kosztuje, a zaspokoi ambicje ,kancelisty".

Na marginesie uwag do p. 6 musze dodaé, ze
bytoby pozgdanym, aby zwrot udzielanych
stronom zaliczek..." zastgpi¢ przez zwrot ,,... udzie-
lanych dostawcom i wykonawcom robdét zaliczek".

Do § 46. Nie jest pozadanym taczy¢ czynno-
Sci rachmistrza i ptatnika, gdyz ten, kto wyptaca,
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nie moze sprawdzac list ptacy i naodwroét. Dlate-
go tez nalezatoby wyszczegdlni¢ ich czynnosci
w oddzielnych paragrafach.

Do dziatu 8-go. pt. ,Powiatowa Komisja Dro-
gowa". Uwazam, ze w dziale tym moga pozostac
tylko 88 48, 50, 51 i 52, poniewaz § 49 jest sprzecz-
ny z ustawag, bo cztonkowie komisji nie sg mianowa-
ni, lecz wybierani, a ponadto kadencja wszystkich
komisji rozpoczyna sie z chwilg ukonstytuowania
sie wtadz Rady Powiatowej i kohczy z jej rozwig-
zaniem, wobec czego nie ma mowy o jej odmtadza-
niu przez ustepowanie +/3 cztonkéw. Poza tym
koncowy § 53 uwazam za bardzo niebezpieczny dla
dyscypliny ws$réd droznikéw, gdyz po pierwsze
mieliby oni zbyt wielu zwierzchnikéw i kontroleréw,
co mogtoby wywota¢ odwrotny od zamierzonego
skutek, po drugie za$ cztonkowie komisji drogowej
nie zawsze przestrzegaliby skrupulatnie zakazu
czynienia jakichkolwiek uwag i zarzgdzen. Prawo
kontroli pozostawmy powotanym organom P.Z.D.
oraz Komisji Rewizyjnej, wzglednie delegatom
witadz nadzorczych.

,Przepisy biurowe i rachunkowe P.Z.D." w roz-
dziale IV-m oraz dotgczone wzory drukéw naogot
uwag nie nasuwaja, jakkolwiek jest to dziat, w ktoé-
rym w réznych wojewodztwach a nawet powiatach
sg inne wzory i inne przyzwyczajenia. Niestety,
dziat ten jest stabag strona organizacyjng P.Z.D.,
gdyz nieuregulowany drogg jednolitych zarzadzen

St. Rod-wicz.
Drogi w Muzeum Komunikacji.

W zamierzchtych czasach, niewatpliwie przez
diugie wieki waska $ciezka znaczyta Slady cztowie-
ka na ziemi w jego mysliwskich wyprawach.

Geniusz ludzkosci przez wynalazek kota roz-
szerzyt Sciezke do pasa gruntu, po ktéorym porusza-
li sie swobodnie ludzie, jak réwniez wozy i zwie-
rzeta. Od czasu wynalezienia kota, tego podstawo-
wego harzedzia cywilizacji, rozpoczat sie wyscig
szybkosci, ktérego kresu przewidzie¢ nie mozna.

Znalezienie ws$rod wykopalisk biskupinskich
kota dowodzi, ze zamieszkujacy te ziemie nasi
przodkowie jeszcze na kilkaset lat przed Chrystu-
sem postugiwali sie wozami; musieli tedy mie¢ ja-
kas$ sie¢ drdg, przy pomocy ktérych realizowali swe
prymitywne zamierzenia komunikacyjne.

To przedhistoryczne koto sktadato sie z dwu
potowek, wyrobionych z pnia drzewa o duzej Sred-
nicy; obie potéwki z dwu przeciwnych stron usztyw-
nione byty zasuwanymi poprzeczkami (na jaskot-
czy ogon). W S$rodku kota wyrobiony byt otwor
o kwadratowym przekroju, w ktéorym osadzona by-
ta sztywnie 0§, obracajgca sie razem z kotem.

*

Na 1000 lat przed Chrystusem biegty przez
polskie ziemie tzw. szlaki bursztynowe. Posiada-
my dane, wzdtuz jakich szlakéw prowadzit swe
wojska na Kijow Bolestaw Chrobry, jakie Kkierun-
ki znaczylty wyprawy wojenne Witadystawa Jagiet-
ty, Stefana Batorego, Jana Sobieskiego i wielu in-
nych krélow iwodzé*w naszch.

¥
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jest zmienny w czasie i przestrzeni: w czasie, gdyz
nie ma bodaj dwéch kolejnych lat, aby ktéras
z wtadz nadzorczych, powotanych i niepowotanych
do tego, w wiecznym dazeniu do doskonato$ci nie
wprowadzita jakiej$ inowacji, burzacej to, co byto
dotychczas; w przestrzeni, gdyz co wojewo6dztwo,
ba, co powiat, to odmienna organizacja, rachunko-
wos¢ i budzetowanie. Dlatego tez, nie wdajac sie
w szczegb6towe rozstrzasanie proponowanych w ,In-
strukcji" przepisdéw biurowych i rachunkowych, na-
lezatoby wyrazi¢ jedno tylko zyczenie, aby Mini-
sterstwo Komunikacji zarzgdzito wprowadzenie
we wszystkich P.Z.D. jednakowych przepiséw biu-
rowych i rachunkowych, jednakowego sposobu
uktadania budzetu i zatgcznikéw do niego oraz je-
dnakowego i niezmiennego sposobu traktowania
sum na drogi panstwowe i wyliczania sie z nich
przed Urzedami Wojewodzkimi.

Poza logicznym i mozliwie prostym uktadem
tych przepiséw i wzoréw drukéw, na co po 20 la-
tach doswiadczen bezwzglednie nas juz sta¢, nie-
zmiernie cenng i dodatnig ich cecha bytaby witasnie
jednolitos¢ i gwarancja statosci. Chwalebng jest
ambicja stworzenia dobrych przepisow rachunko-
wych, szkodliwym jest utrzymywanie ich w ciaggtej
ptynnosci tylko dlatego, ze wszyscy uwazamy sie
za powotanych do eksperymentowania w wiecznym
poszukiwaniu idealnych wzoréw.

W Koninie (woj. Poznanskie) na cmentarzu
kosciota parafialnego znajduje sie oryginalny stup
kamienny z napisami w jezyku tacinskim, ktory
w 1151 r. ustawiony byt w tej miejscowosci obok
traktu, biegngcego od Kalisza do Kruszwicy na roz-
kaz wojewody Piotra Dunina i na pamiagtke wymie-
rzenia tego traktu. X X

¥

Na wystawie ,Warszawa wczoraj, dzi$ i ju-
tro" ogladaliSmy model mostu drewnianego przez
Wiste w Warszawie, zbudowanego w 1573 r. z po-
lecenia naszego krdla Zygmunta Augusta, z muro-
wang wiezg od strony Warszawy, ktorej budowe
zarzgdzita w 1582 r. krolowa Anna Jagiellonka.

Znamy kierunki 20-tu odwiecznych szlakow,
biegnacych przez polskie ziemie, Kktére zaborcy
w XVIIl i XIX wieku przebudowali stosownie do
swych potrzeb stratigicznych i gospodarczych.

Z najnowszej historii Polski, znamy droge, kt6-
rg maszerowata na wojne z Rosjg kadréwka Legio-
now Jozefa Pitsudskiego z zaboru austriackiego do
rosyjskiego i trakt wilenski imienia Marszatka J6-
zefa Pitsudskiego, ktérym Komendant prowadzit
swych zoinierzy na zdobycie drogiego Jego sercu
Wilna. - -

WybraliSmy tych kilka fragmentéw, naleza-
cych do historii dr6g w Polsce, by od nich przejs¢
do zagadnienia historycznych i dzisiejszych droég
polskich w Muzeum Komunikacji.



Muzeum Komunikacji: Model mostu drogowego we Wioctawku,

Muzeum Komunikacji: Model mostu drogowego na Sole w Czernichowie (Jeden z najtadniejszych mostéw w Polsce).
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Wszystkie muzea powstawaty dzieki wielolet-
nim trudom i powaznym naktadom pienieznym.
Najwieksze w Europie i niezmiernie bogate w ekspo-
naty techniczne muzeum monachijskie powstato
dzieki inicjatywie i tworczej pracy inzyniera Mil-
lera, radcy budownictwa przy rzadzie krélewskim
w Bawarii. To wielkie dzieto zostato dokonane

mapa

W og6lnym dorobku i postepie ludzkosci
w dziedzinie rozwoju nauki o budowie dr6g i mo-
stow i my, Polacy, zajmujemy powazne miejsce,
a siegajac w bogata naszg historig, znajdujemy wie-
le cennych materiatéw, ktére oczekujg na zebranie,
opracowanie i wydanie w monografii o drogach
w Polsce.

zaopatrzenia

W MATERIALY NATURALNE |
NA BUDOWE | UTRZYMANIE DROG

Muzeum Komunikacji:

Mapa rozmieszczenia materiatéw drogowych, u dotu eksponaty,

ofiarowane przez firme ,Trwate Drogi",

w okresie 19 lat (1906— 1925) a nawet wojna $wia-
towa nie przerwata twoérczych wysitkéw inicjatora.
W dniu zakonczenia swej intensywnej pracy wy-
powiedziat inzynier Miller opinie, ze ,przy two-
rzeniu muzedw technicznych odgrywaja role nie
tyle pienigdze, co ogo6lny nastroj, cheé¢, wola i za-
pat".

Historia drog, ktdrymi ludzkos$é glob ziemski
opasata, to — historia kultury narodow.
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W duzej mierze przysztego autora takiej mo-
nografii mogtyby zacheci¢ do pracy materiaty, ze-
brane w dziale historycznym dré6g kotowych w Mu-
zeum Komunikacji.

Ale nie tylko o historie dréog w Polsce chodzi;
sg i inne dziaty, w ktérych przez celowo dobrane
i rozmieszczone eksponaty umozliwiona zostanie
popularyzacja technicznej wiedzy drogowej wsréd
najszerszych warstw spoteczenstwa. A czyni¢ to



nalezy predko, choc¢by i z tego wzgledu, ze wskutek
nieSwiadomos$ci w umystach przecietnych obywate-
li utrwalaja sie najbardziej faitszywe i opaczne
opinie w tym zakresie.

Nalezycie zorganizowane w dziale drég koto-
wych Muzeum Komunikacji grupy, obejmujace za-
gadnienia z dziedziny budowy drog, budowy mo-
stow, utrzymanie drég i mostéw, materiatow dro-
gowych i motoryzacji, bedg nie tylko popularyzo-
waty techniczng wiedze drogowa, ale bedg jedno-
czeSnie w najszerszych sferach naszego spoteczen-
stwa wyrabia¢ szacunek dla ludzkiej tworczosci,
a przede wszystkim dla tworczosci i pracy polskie-
go inzyniera, technika i robotnika.

w ktérym powinien byé uwidoczniony postep w do-
skonaleniu techniki budowy i utrzymania drdég i mo-
stéw oraz przepiséw ruchu na drogach, bedzie bar-
dzo ciekawym i pozytecznym przybytkiem nie tyl-
ko dla inzyniera i technika, nie tylko dla mtodziezy,
ksztatcacej sie w szkotach akademickich i $rednich,
ale réwniez dla wszystkich warstw ludnosci.

Poza tym dziat drég kotowych w Muzeum Ko-
munikacji bedzie speiniat role propagatora idei
dobrych drég w Polsce. Opracowanego przez Ko-
misje Zwigzku Inzynierdw Drogowych 30-toletnie-
go programu robdét drogowych nie rozpoczniemy tak
dtugo realizowa¢, dopdéki nie utrwalimy w umy-
stach szerokich sfer spoteczenstwa opinii o ko-

Muzeum Komunikacji: Plansze z przekrojami poprzecznymi drég i wycinki przekrojow nawierzchni
ulepszonych w naturalnej wielkosSci.

Strona dydaktyczna bedzie sie przejawiata nie
tylko np. w modelu zelbetowego mostu o pieknej
linii architektonicznej, ale nadto koniecznym be-
dzie pokazanie przekroju takiego mostu dla zapoz-
nania, nawet laika, z uzbrojeniem betonu w tej kon-
strukcji.

Do dzisiejszego dnia przecietny obywatel wie,
ze ,droznik to taki pan, co chodzi po drodze z mio-
tla i topatg". Jezeli jednak w grupie utrzymania
drog i mostéw pokazemy narzedzia pracy droznika,
a w szeregu modeli zilustrujemy uzycie tych licz-
nych narzedzi, niezbednych przy robotach, wykony-
wanych przez niego na drodze, musi sie zmieni¢ ta
krzywdzgca opinia o zakresie jego pracy w umysle
obywatela, nieSwiadomego istotnego stanu rzeczy.

Dziat drég kotowych w Muzeum Komunikaciji,

niecznosci wykonania takiego programu. Odpo-
wiednig w tym Kkierunku propagande czynnikéw,
zainteresowanych w rozbudowie i dobrym utrzymy-
waniu sieci drog kotowych, bedzie znakomicie uzu-
petniat dziat drég kotowych w Muzeum Komuni-
kacji.

Szereg starannie przemysSlanych, estetycznie
i interesujaco wykonanych oraz celowo rozmiesz-
czonych wykresow, fotografii i modeli, charaktery-
zujacych dotychczasowe nasze osiggniecia w dzie-
dzinie budownictwa drogowego, skonfrontowanie
tego dorobku z osiagnieciami w tym kierunku bliz-
szych i dalszych naszych sgsiadéw, dalej przedsta-

wienie w szeregu eksponatow korzysci gospodar-
czych i kulturalnych, jakie data gesta i dobrze
utrzymana sie¢ drog kotowych naszym sagsiadom
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oraz pokazanie, ile Polska kazdego roku traci z po-
wodu zepchniecia sprawy drogowej na jedno
z ostatnich miejsc w hierarchii zaspokojenia po-
trzeb, powinno spetni¢ swoje zadanie w dazeniu do
spopularyzowania realizacji 30-toletniego progra-
mu robdét drogowych.

Nie mozemy sobie pozwoli¢ na niedocenianie
propagandy idei dobrych drég w Polsce, jezeli nie
chcemy ostabi¢ tempa naszego marszu do Polski
Wi ielkiej i Silnej pod wzgledem gospodarczym, kul-
turalnym i obronnym.

¥ . *

Praca w kierunku organizacji dziatu drég ko-
towych w Muzeum Komunikacji zostata rozpocze-
ta w czerwcu ub. roku. 13 grudnia tegoz roku na-
stgpito prowizoryczne otwarcie dziatu drég koto-
wych. Czynniki miarodajne catkowicie te prace
popieraja moralnie i finansowo. Brak jest jednak
szerokiej wspotpracy Pow. Zw. Samorzadowych,
inzynieréow i technikow administracji drogowej, or-
ganizacji zawodowych inzynieréw i technikéw dro-
gowych, przedsiebiorstw budowy drég i mostéw,
wytwoérni materiatow drogowych, zakiadow prze-
mystowych, produkujacych maszyny drogowe i na-
rzedzia oraz samochody, motocykle, traktory i ro-
wery, wreszcie brak poparcia szerokich sfer spote-
czenstwa, interesujacych sie zagadnieniem drég ko-
towych. Wszyscy wyzej wymienieni mogliby przy-
czyni¢ sie znakomicie do doskonatego wyposaze-
nia tej nowej placowki naukowo-propagandowej.

Przez wspolny wysitek, podyktowany petnym
zrozumieniem potrzeby tej instytucji, musimy stwo-
rzy¢ pierwsze tego rodzaju w Polsce Muzeum drég
kotowych, ktére ws$rdd uroczystosci, zwigzanych

Inz. Aleksander Gajkowicz.

z 25-cioleciem Niepodlegto$ci, powinno otworzy¢
swe podwoje dla nauczania szerokich warstw spo-
teczenstwa o tym, jaka jest historia naszych drdég
kotowych, jaki osiggneliSmy dorobek w dziedzinie
budownictwa drogowego w ciagu 25 lat i jaka ro-
le odgrywajg nasze drogi w postepie gospodarczym
i kulturalnym kraju.

Wspotpraca polskich sfer technicznych po-
winna przejawi¢ sie w czestym zwiedzaniu tej no-
wej placéwki, by jej organizatorom stuzy¢ rada
oraz pomoca moralnag i materialng (plansze, foto-
grafie i modele) w kierunku najlepszego jej zorga-
nizowania i wyposazenia, a w ten sposéb zapew-
nienia jej rowniez statego rozwoju.

Od Redakcji. Pomieszczajac po raz pierwszy
w ,Wiadomosciach Drogowych" artykut o organi-
zacji dziatu drég kotowych w Muzeum Komuni-
kacji, jednocze$nie stwierdzamy, ze podzielamy cat-
kowicie zapatrywania autora artykutu. Prosimy
wiec naszych czytelnikéw i szerokie sfery technicz-
ne o petne poparcie stowem i czynem tej wszech-
stronnie pozytecznej placowki.

Uwazamy, ze dyskusja na tamach naszego mie-
siecznika w przedmiocie organizacji dziatu drég ko-
towych w Muzeum Komunikacji i racjonalnego wy-
posazenia poszczegdlnych jego grup jest bardzo po-
zadana.

Jednoczes$nie otwieramy statg rubryke w naszej
kronice dla pomieszczania informacji Zarzagdu Mu-
zeum o postepie prac i rozmiarze wspétdziatania
sfer technicznych w organizacji i rozwoju dziatu
drog kotowych w Muzeum Komunikacji.

VIII Miedzynarodowy Kongres Drogowy w Hadze.)

Uwagi ogoélne.

Zadaniem, jakie postawito sobie Stowarzysze-
nie Miedzynarodowych Kongreséw Drogowych,
instytucja istniejgca od lat 30, jest wzajemna wy-
miana doswiadczen w dziedzinie techniki i admini-
stracji drogowej, osiggnietych w poszczeg6lnych
panstwach oraz ustalenie pewnych ogélnych zasad,
mogacych by¢ wskaznikami przy rozwigzywaniu
problematéw drogowych. Siedzibg Statego Zarza-
du Stowarzyszenia Kongreséw Drogowych jest Pa-
ryz. Na czele zarzadu od poczatku istnienia Sto-
warzyszenia stojg Francuzi, wybitni znawcy za-
gadnien drogowych, prezes senator Mahieu i sekre-
tarz generalny prof. le Gavrian.

Kongresy odbywajg sie co kilka lat, ostatnio
co cztery lata, w réznych panstwach. Poprzedni
VIl kongres odbyt sie w 1934 r. w Monachium,
w czerwcu za$ 1938 r. odbyt sie VIII Kongres Dro-
gowy w Hadze.

Organizacja prac kongresu jest nastepujgca.

* Artykutem niniejszym rozpoczynamy cykl artyku-
6w o VIII Miedzynarodowym Kongresie Drogowym w Ha-
dze, ktére beda sie ukazywaty stopniowo w nastepnych nu-
merach ,Wiadomos$ci Drogowych".
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Na dwa — trzy lata przed kongresem zostajg usta-
lone tematy prac nastepnego kongresu. Na kazdy
temat moze by¢ zgtoszony tylko jeden referat
przez poszczeg6lne panstwa. Referaty sg druko-
wane w trzech oficjalnych jezykach kongresu: fran-
cuskim, niemieckim i angielskim. Do kazdego te-
matu wyznaczany jest przez Zarzad Kongreséw ge-
neralny referent, ktéry na zasadzie nadestanych re-
feratow przygotowuje sprawozdanie generalne
i wnioski. Wszystkie referaty, zgtoszone na kon-
gres, tacznie z referatami i wnioskami generalnych
referatdw sg rozsytane cztonkom Stowarzyszenia
na kilka miesiecy przed kongresem.

W ten spos6b uczestnicy kongresu moga za-
wczasu przestudiowac referaty i wnioski oraz przy-
gotowacé witasne uwagi i poprawki. Utatwia to zna-
komicie prace kongresu, gdyz odczytywanie po-
szczegolnych referatéw na kongresie staje sie
zbednym.

Kongresy Drogowe gromadza przedstawiciele
catego Swiata. Wszystkie Kkraje, nie wytagczajac
Ameryki, Indii, Chin, Japonii itd., byty na Kon-
gresie w Hadze reprezentowane. Najliczniej poza
Holandig byty reprezentowane Niemcy, Francja,
Anglia i Wtochy. Polska byta reprezentowana



przez 95 uczestnikéw, przy czym grupa polska pod
wzgledem ilo$ci uczestnikéw stata na 5 miejscu po
wymienionych 4 krajach. Na zadnym z poprzed-
nich kongreséw drogowych Polska nie byta tak sil-
nie reprezentowana, fakt wiec tak licznego udziatu
uczestnikéw z Polski w ostatnim kongresie jest wy-
razem coraz bardziej rosngcego u nas zrozumienia
waznosci zagadnienia drogowego i koniecznos$ci je-
go oparcia na doswiadczeniach, zdobytych w tej
dziedzinie na catym Swiecie. Najwiekszg ilos¢
wsrod uczestnikow kongresu z Polski stanowili,
rzecz zrozumiata, inzynierowie pracujacy w admi-
nistracji drogowej tak panstwowej, jak i samorzg-
dowej; licznie byt reprezentowany S$Swiat naukowy
i przemyst, zainteresowany w budowie drég.

Przedmiotem prac VIIlI Kongresu byto naste-
pujacych sze$¢ zagadnien:

Zagadnienie pierwsze.

a) postepy, uzyskane po Kongresie w Mona-
chium w stosowaniu cementu do nawierzchni dro-
gowych,

b) nawierzchnie klinkierowe,

c) nawierzchnie z materiatéw specjalnych: ze
stali lanej, ze stali zlewnej, kauczuku itd,

Zagadnienie drugie.

Postepy osiggniete po Kongresie w Monachium
w zakresie stosowania smoty, asfaltu i emulsji.

Zagadnienie trzecie.

Wypadki na drogach:

a) podstawy statystyki i ujednostajnienie tych
podstaw.

b) okreslenie przyczyn wypadkéw i Srodki do
ich usuniecia.

Zagadnienie czwarte.

Oddzielenie na pasie
dzajow ruchu.

Jezdnia (pojedynhcza i podwojna).

Sciezki dla rowerzystow.

Chodniki dla pieszych.

Pasy dla postoju pojazdéw i pasy dla obstugi
przylegtych nieruchomosci.

Skrzyzowania i place.

drogowym réznych ro-

Zagadnienie piate.

Badanie i ocena wtasnosci poszczegdlnych na-
wierzchni drogwych z punktu widzenia:

a) Sliskosci lub szorstkosci,

b) oswietlenia i absorbcji Swiatta (przy oswiet-
leniu sztucznym).

Zagadnienie széste.

Badanie gruntu pod drogi, a mianowicie:

a) okreslenie witasnosci podtoza: metody ba-
dan, aparaty do pomiardw,

b) wplyw tych czynnikéw na budowe drég
(podbudowa i nawierzchnia) i na ich utrzymanie.

Na og6lng ilo$¢ szesciu mozliwych do opraco-
wania referatow z ramienia Polski opracowano 5
referatow. Zatem w stosunku do wszystkich za-
gadnien, bedacych przedmiotem prac kongresu, za
wyjatkiem pigtego, Polska zajeta swoje stanowisko.
Pod wzgledem ilosci zgtoszonych referatow Polska
stata wsréd wszystkich panstw reprezentowanych
na kongresie, a ilos¢ tych panstw wynosita 40, bez-
posrednio po Niemczech, Anglii, Stanach Zjedno-

czonych, Francji, Holandii i Szwecji, ktore to Pan-
stwa zgtosity po 6 referatow.

Z ramienia Polski zostaty zgtoszone nastepuja-
ce referaty:

Zagadnienie pierwsze — referat zbiorowy —-
prof. Bratro, inz. inz. D. Esse, E. Hera, A. Kobylin-
ski, C. Maciejewicz, J. Zielinski.

Zagadnienie drugie — referat zbiorowy inz.
Dr Skalmowski, inz. inz. M. Maczynhski, J. Boja-
nowski, A. Misbach, J. KarniewskKi.

Zagadnienie trzecie — referat zbiorowy —
p. S. Szydelski, p. R. Morsztyn, p. B. Cwikiel.

Zagadnienie czwarte — inz. M, S. Okecki.

Zagadnienie piate — referatu z ramienia Pol-

ski nie zgtoszono,

Zagadnienie sz6ste — referat wspdlny inz.
R. Pigtkowski i inz. S. Samotyja-LenczewsKki.

Inzynierowie polscy, udajacy sie na Kongres
w Hadze, przedyskutowali przed wyjazdem z Pol-
ski tezy generalnych referatéw, przygotowane do
zgtoszenia w sekcjach. W wyniku dyskusji opra-
cowano szereg uwag i poprawek. Badanie tez ge-
neralnych referatéow byto utrudnione z powodu zbyt

p6znego rozestania referatow generalnych przez
Zarzad Stowarzyszenia Kongreséw Miedzynaro-
dowych.

Polscy uczestnicy kongresu dla lepszego i do-
ktadniejszego przestudiowania poszczegélnych za-
gadnien zostali podzieleni na szereg grup.

Kazda grupa miata za zadanie poza ogdélnymi
obserwacjami poswieci¢ szczegdlng uwage na prze-
pracowanie przydzielonego tej grupie zagadnienia.
Po powrocie do kraju cztonkowie kazdej grupy obo-
wigzani byli ztozy¢ sprawozdanie; na podstawie
tych sprawozdan i na podstawie wtasnych spostrze-
zenh kierownicy poszczegoélnych grup obowigzani by-
li opracowac¢ referaty generalne w zakresie zagad-
nien kazdej grupy.

Kongres w Hadze zostat otwarty dnia 20 czerw-
ca uroczystym posiedzeniem, ktére odbyto sie
w wielkiej sali kurhauzu w Szheweningen. W uro-
czystym otwarciu wziat udziat przedstawiciel Kro-
lowej oraz dobrze znany w Polsce Ksigze Bernard.
Sala, wypetniona po brzegi, udekorowana byta fla-
gami wszystkich panstw, biorgcych udziat w Kon-
gresie. Na wielkiej estradzie zajeto miejsce prezy-
dium Kongresu. Kongresowi przewodniczyt se-
dziwy inz. Gelinck, przewodniczgacy Holenderskie-
go Komitetu Organizacyjnego. Inz. Gelinck, na
ktérego barkach spoczywat caty ciezar prac orga-
nizacyjnych Kongresu, jest wybitnym znawca spraw
drogowych, emerytowanym Inspektorem General-
nym Drég i Mostow w Holandii i jednym z najstar-
szych i najbardziej wiernych entuzjastow miedzy-
narodowej wspotpracy specjalistow drogowych
w ramach miedzynarodowych kongreséw. Obowigz-
ki Generalnego sekretarza Komitetu Organizacyj-
nego i Kongresu petnit em. Generat, inz. van de
Kastecie. Wiele zawdzieczajg uczestnicy Kongre-
su przewodniczacemu Kongresu, Gelinckowi i Ge-
neralnemu sekretarzowi, van de Kasteele, ktéorym
na tym miejscu pragne ztozyé serdeczne podzieko-
wanie w imieniu Polskiej Delegacji na Kongresie.

Do prezydium Kongresu nalezeli
czacy delegacji poszczeg6lnych panstw.

Przyjetym zwyczajem w czasie uroczystego

przewodni-
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otwarcia wygtaszali powitalne przemoéwienia prze-
wodniczacy poszczeg6lnych delegacji.

W$rod nich nalezy wymieni¢ nazwiska wybit-
nych kierownikéw polityki drogowej: Standéw Zje-
dnoczonych — inz. T. Mac Donald’'a, Francji —
inz. J. Boulloche'a, Niemiec — D-ra inz. F. Todt'a,
Witoch — D-ra Ing. Pio Caletti i innych.

Wiasciwe prace Kongresu odbywaty sie w dwu
sekcjach: sekcji | — technicznej i sekcji Il —
eksploatacji.

Dwa pierwsze zagadnienia byty przedmiotem
prac sekcji I, zagadnienie trzecie i czwarte byto
przepracowane w sekcji Il, zagadnienia za$ pigte
i széste, jako wchodzgce w zakres zaréwno techni-
ki jak i eksploatacji drog, byty przepracowane na
potaczonych posiedzeniach sekcji | i II.

W wyniku prac w sekcjach, gdzie po raz
pierwszy w dyskusji zabierali gtos Polacy, uchwa-
lono wnioski. Wnioski, uchwalane przez Kongres
sg formutowane w sposob b. ogélny. Wszystko, co
mogtoby w sposob zbyt waski sprecyzowaé pewne
zagadnienia, jak réwniez wszystko to, co mogtoby
pewne doswiadczenia stuszne na ograniczonym te-
renie uogolni¢, bywa z uchwat Kongresu usuwane.
W ten spos6b uchwaty powziete przez Kongres sta-
nowig zasady o charakterze najbardziej podstawo-
wym, uznane powszechnie za bezsporne.

Prace Kongresu trwaty od 20 czerwca do 2 lip-
ca i zakonczyty sie uroczystym plenarnym posie-
dzeniem. Wczasie trwania Kongresu otwarta by-
ta wystawa drogowa oraz zorganizowany by} sze-
reg wycieczek dla zwiedzenia rob6t drogowych.

Fot. 1.

Wystawa drogowa.

Wieksza cze$¢ wystawy drogowej, zorganizo-
wanej w wielkim halu wystawowym, przedstawiata
w pierwszym rzedzie eksponaty, obrazujgce stan
drég i techniki drogowej w Holandii. Dane staty-
styczne o gospodarce drogowej panstwa, samorzg-
dow i wiekszych miast, przekroje poprzeczne drdg
i ulic miejskich, metody budowy drég na bagnach,
typy nawierzchni drogowych, przemyst materiato-
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wy, sygnalizacja drogowa, przyrzady do badan la-

boratoryjnych, literatura techniczna, planowanie
weztéw komunikacyjnych, sposoby zadrzewienia
drég — oto zasadnicze dziaty wystawy drogowej.

Na placu przy hali wystawowej przedstawiony byt
przemyst maszynowy, a wiec: walce, granulatory,
komplety maszyn do bitumowania grysu, do beto-
néw i mas bitumicznych, maszyny do budowy na-
wierzchni betonowych, ubijaki mechaniczne, wibra-
tory, eskawatory, narzedzia do naprawy nawierz-
chni drogowych itp. Maszyny te byty przewaznie
w ruchu i ich praca byta objasniana przez specja-
listow.

Eksponaty wystawowe byly szczegétowo stu-
diowane przez inzynieréw polskich (patrz fot. 1).
Niejednokrotnie stwierdzi¢ sie dato, ze Polacy nie-
kiedy stanowili przewazajacg wiekszo$¢ zwiedzaja-
cych. W wystawie drogowej poza Holandig wzie-
ty udziat i inne panstwa, wymieni¢ tu zwtaszcza
nalezy udziat Niemiec, Belgii, Japonii i Chin.

Prace Kongresu.

Kazdy Miedzynarodowy Kongres Drogowy da-
je okazje do podsumowania postepdéw w technice
drogowej, osiggnietych za okres od poprzedniego
Kongresu, do ustalenia, w jakim punkcie swego
rozwoju technika drogowa sie znajduje oraz jakie
jej dziedziny i w jakim kierunku wymagaja dalsze-
go rozpracowania. Postaramy si¢ w krotkim stresz-
czeniu poda¢ wyniki prac i stanowisko, zajete przez
VIIl Kongres Drogowy w wazniejszych sprawach.

Polscy inzynierowie na wystawie drogowej.

Kongres stwierdzit, ze nawierzchnie z betonu
cementowego spetnity poktadane w nich nadzieje.
Rozpatrujgc prace poprzednich Miedzynarodowych
Kongreséw Drogowych, mozna przesledzi¢ ewolu-
cje, jaka przeszty nawierzchnie betonowe. Jeszcze
uchwaty Kongresu w Waszyngtonie byty w wielu
punktach w stosunku do nawierzchni betonowych
b. ostrozne, jednak juz Kongres w Monachium
stwierdzit z catg dobitnoscig zalety nawierzchni be-
tonowych. Kongres w Hadze stwierdzit, ze nawierz-



chnie betonowe, wykonane w ubiegtym okresie
w réznych panstwach, zachowujg sie zupetnie do-
brze i ze ich konserwacja polega jedynie na utrzy-
maniu szczelin dylatacyjnych przez wypetnianie
ich bitumem. Stwierdzono, ze ilo$¢ peknie¢ w na-
wierzchni betonowej jest coraz mniejsza a to, jak

Fot. 2. Stara nawierzchnia betonowa.

moéwi uchwata, ,dzieki lepszemu przygotowaniu
podtoza, lepszemu skitadowi betonu, lepszemu jego
ubiciu, jak roéwniez dzieki lepszemu roziozeniu
szwow i wiasciwemu stosowaniu zbrojenia". Dalej
stwierdzono, ze w wiekszosci panstw po 1934 r. za-
czeto stosowac beton o mniejszej zawartosci cemen-
tu. Podkres$lono, ze w miare zuzycia nawierzchnia

Fot. 3,

betonowa nie traci, a raczej powieksza swag szorst-
kos¢, co dla ruchu szybkiego posiada wielkie znacze-
nie, gdyz szorstko$¢ nawierzchni staje sie w chwili
obecnej cecha, ktéra stanowi w wielu wypadkach
0 jej jakosci (patrz fot. 2), Zagadnienie powigk-
szania szorstkos$ci nawierzchni istniejgcych absor-
buje uwage kierownikéw gospodarki drogowej wie-
lu panstw. Na przykiad, rozpowszechnianie sie
kostki drewnianej zwtaszcza w krajach o klimacie
morskim prawie catkowicie ustato wytacznie z po-
wodu wielkiej Sliskosci tej nawierzchni po deszczu,
co mozna powiedzie¢ rowniez o asfalcie ubijanym.
Slisko$¢ nawierzchni jest tak niebezpieczna dla ru-
chu, ze zachodzi potrzeba pokrywania S$liskich na-
wierzchni szorstkimi dywanikami. Nawierzchnia
betonowa jest nawierzchniag szorstkg, poza tym
w niektérych krajach (Francja, Szwecja) rozpo-
czeto na wiekszg skale stosowanie nawierzchni be-
tonowych o grubym uziarnieniu w gdérnej warstwie,
co jeszcze bardziej powieksza szorstkos¢ tej na-
wierzchni.

Réwniez i my w Polsce stopniowo nabralismy
przekonania do nawierzchni betonowej, gdyz
stwierdziliSmy, ze odcinki tej nawierzchni, zbudo-
wane w Polsce przed dziewieciu laty, zachowuja
sie na o0g6t dobrze, aczkolwiek sga poddane dzia-
taniu intensywnego ruchu mieszanego.

Kongres w Hadze, podobnie jak 1V Polski
Kongres Drogowy w Warszawie, stwierdzit, ze sto-
sowanie macadamoéw cementowych nie rozpow-
szechnia sie. Przyczynag tego jest stosunkowo
wielki koszt tych nawierzchni, nieznacznie tylko

Nawierzchnia betonowa,
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nizszy od kosztu nawierzchni betonowej, gdy tym-
czasem nawierzchnia z macadamu cementowego
jest bez poréwnania mniej trwata od nawierzchni
betonowej.

Sprawg, ktéra w nawierzchni betonowej do-
tychczas nie znalazta swego rozwiazania, sg szwy
dylatacyjne, ich konstrukcja, a zwtaszcza materiat
do ich wypetniania, to tez nad tym zagadnieniem
technika drogowa w dalszym ciggu musi pracowac.

Co do stosowania kostek betonowych lub ka-
mienno-betonowych, to ich stosowanie ogranicza
sie jedynie do tych wypadkéw, gdy zachodzi po-
trzeba niezwtocznego oddania nawierzchni do ru-
chu.

Kongres stwierdzit, ze w ubiegtym czteroleciu
zostaty osiggniete dalsze postepy w zakresie na-
wierzchni bitumicznych. Skonstatowano jednocze-
Snie, ze stale wzrastajacy ruch samochodowy sta-
wia coraz to nowe wymagania nawierzchniom bi-
tumicznym. Pocigga to za sobg konieczno$¢ pro-

Fot. 4 i 5.

wadzenia dalszych wnikliwych studiéw tak nad
wiasciwosciami materiatow, wchodzacych w sktad
nawierzchni bitumicznych, a wiec asfaltéw, smoét
i kruszywa, jak rowniez nad metodami wykonywa-
nia samych nawierzchni. Coraz wieksze obcigze-
nia kot pojazdow sprawiajg, ze na niektére wtasci-
wosci lepiszcz bitumicznych wypada zwroci¢ szcze-
g6lng uwage. Chodzi tu w pierwszym rzedzie
o mozliwie wigkszg przyczepnos$¢ asfaltow i smot
do agregatu mineralnego (grysu) przy jednocze-
snym zachowaniu dostatecznej elastycznosci mie-
szanek bitumiczno-mineralnych w réznych tempe-
raturach, jak réwniez przy zachowaniu witasciwej
odpornosci nawierzchni bitumicznych na dziatania
mechaniczne obcigzenia ruchomego.

Zwrécono szczegbélng uwage na usuniecie,
wzglednie zmniejszenie niektérych cech ujemnych
nawierzchni bitumicznych, do ktérych nalezy za-
liczy¢ ich Slisko$¢ zwtaszcza w porze wilgotnej, ich
sktonnoé¢ do tworzenia fal oraz ich zdolno$¢ do
nadmiernej absorbcji Swiatta. Powstawanie od-
blaskow zwtaszcza na nawierzchni bitumicznej wil-
gotnej stanowi pewne utrudnienie dla ruchu po-
jazdow szybkich.

Slisko$¢ nawierzchni bitumicznych zwalcza sie
droga stosowania odpowiednio dobranych miesza-
nek mineralno-bitumicznych; na wielkg skale sto-
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sowano tak zwane dywaniki szorstkie, ktore ukta-
dano na starych S$liskich nawierzchniach bitumicz-
nych. Ostatnio, miedzy innymi stwierdzono, ze do-
danie kauczuku do smoty poza dodatnim wptywem
na inne wtasnos$ci smoty wptywa rowniez dodatnio
na powiekszenie szorstkosci nawierzchni bitumowa-
nych powierzchownie takimi smotami.

Dla usuniecia fal w nawierzchni bitumicznej
rozpoczeto stosowa¢ do ubijania nawierzchni bitu-
micznych zamiast walcéw maszyny, podobne do
tych, jakie sie stosuje do ubijania nawierzchni be-
tonowych.

Zagadnienie zmniejszenia absorbcji Swiatta
i odblaskéw przez nawierzchnie bitumiczne nie jest
dotychczas rozwigzane i prace badawcze nad tym
zagadnieniem sg w toku.

Kongres zwrocit uwage na koniecznos¢ prowa-
dzenia dalszych badan nad szeregiem niedosta-
tecznie dotychczas rozwigzanych spraw w zakre-
sie stosowania nawierzchni bitumicznych. W szcze-

Nawierzchnia bitumiczna.

gélnosci zdaniem Kongresu, nalezy kontynuowad
nastepujace badania teoretyczne:

a) badanie sktadu i wtasciwosci lepiszcz bitu-
micznych,

b) badanie wzajemnego
piszcza i kruszywa.

Praktyka budowy nawierzchni bitumicznych
wymaga, zdaniem Kongresu, rozwigzania nastepu-
jacych probleméw:

a) budowy taniego fundamentu pod nawierz-
chnie bitumiczne przy wykorzystaniu w pierwszym
rzedzie materiatow miejscowych;

b) kapitalnej naprawy nawierzchni istnieja-
cych, asfaltowych lub smotowych, zwtaszcza przez
zastosowanie cienkich dywanikdéw szorstkich;

¢) normalizacji metod badania lepiszcz bitu-
micznych, kruszywa i mas bitumicznych oraz roz-
powszechnienia wykonywania prob kontrolnych
w trakcie prowadzenia robot;

d) rozpowszechnienia stosowania odpowied-
nich maszyn do budowy nawierzchni bitumicznych.

Dla ujednostajnienia metod badania materia-
t6w Kongres zalecit Zarzadowi Stowarzyszenia
Miedzynarodowych Kongreséw powota¢ stata ko-
misje. Do udziatu w pracach tej komisji zostata
rowniez zaproszona Polska.

Kongres w Hadze dat cenne wskazowki, doty-

oddziatywania le-



nawierzchni klinkierowych, co
jest zrozumiate, gdyz Holandia jest kolebka na-
wierzchni klinkierowych. Sprawa nawierzchni klin-
kierowych bedzie przedmiotem szczeg6towego refe-
ratu sprawozdawczego odpowiedniej grupy inzy-
nieréw polskich. Pewne og6lne uwagi zostana po-
dane w niniejszym referacie w miejscu, gdzie oma-
wia¢ bedziemy wrazenia ze zwiedzania drdg holen-
derskich.

W sprawie stosowania zeliwa i stali do budowy
nawierzchni drogowych Kongres stwierdzit, ze na-
wierzchnie te dotychczas nie znalazty wiekszego
rozpowszechnienia i o zaletach technicznych tych
nawierzchni wnioskdw ostatecznych powzigé jesz-
cze nie mozna. Kongres wyraza przypuszczenie,
ze ze wzgledu na wysoki koszt i trudnosci w utrzy-
maniu szorstkosci nawierzchni, wykonanych przy
uzyciu stali, nawierzchnie te nie znajdag zbyt wiel-
kiego rozpowszechnienia.

Stosowanie nawierzchni jednolicie kauczuko-
wych rowniez ze wzgledu na wysoki koszt ograni-
cza sie, narazie przynajmniej, do tych wypadkdw,
gdy zachodzi potrzeba zwrdécenia szczegdlnej uwa-
gi na ttumienie hataséw i wstrzgsow.

czace stosowan ia

Bardzo ciekawe i cenne sg uchwaty Kongresu,
powziete w wyniku prac sekcji Il (eksploatacji)
i zajmujace sie rozplanowaniem pasa drogowego
w przekroju poprzecznym. Uchwaty te dotycza
wzajemnego oddzielenia na pasie drogowym roz-
nych rodzajoéw ruchu, a wiec ruchu konnego i me-
chanicznego, ruchu pieszych i rowerzystéw, jak
rowniez dotyczg sprawy podziatu ruchu wedtug
kierunkoéw.

Uchwatly Kongresu w sprawie rozplanowania
pasa drogowego beda przedmiotem osobnego szcze-
g6towego referatu, tutaj podamy wiec tylko kilka
zasadniczych uwag w tej sprawie.- Ot6z Kongres
podkreslit, ze decyzja, w jakim stopniu w pewnych
warunkach nalezy przeprowadzi¢ podziat rodza-
jow i kierunkdéw ruchu, winna by¢ uzalezniong
w pierwszym rzedzie od zagadnienia bezpieczen-
stwa ruchu; czynnikami, ktére poza tym powinny
byé brane pod uwage sg: zdolno$¢ przepustowa
drogi, dopuszczalna szybkos$¢ ruchu oraz mozliwo-
$ci finansowe. W kazdym wypadku decyzja winna
by¢ oparta na systematycznym badaniu obecnych
i przysztych warunkéw ruchu oraz potrzeb gospo-
darczych. Nie wolno tu zatem bezkrytycznie na-
Sladowacé”™wzorow obcych, ktére moga by¢ doskona-
le dostosowane do warunkéw danego panstwa, ale
moga by¢ nie tylko niewtasciwe, lecz nawet szkodli-
we w warunkach, jakie istniejg w innych krajach.

Kongres zwrécit uwage, ze zajecie pasa dro-
gowego na urzadzenia lub zakitady nawet bardzo
wazne, lecz niemajace nic wspdlnego z ruchem, jak
np. réznego rodzaju przewody napowietrzne i pod-
ziemne, musi by¢ zawsze podporzadkowane, a na-
wet gdy zachodzi tego potrzeba, poswiecone na
rzecz tych wymagan, ktére sg dla drogi naczelnymi,
tj. na rzecz bezpieczenstwa ruchu.

Inne uchwaty Kongresu, dotyczgce rozplano-
wania pasa drogowego, okres$laja warunki, w jakich
winien nastgpi¢ podziat kierunkoéw ruchu, budowa
chodnikoéw, $ciezek dla rowerzystéow i miejsc posto-
ju dla samochod6éw, warunki nalezyte urzadzenie
skrzyzowah itd. Miedzy innymi Kongres powzigt

nastepujace uchwaty w zakresie
drogi w przekroju poprzecznym:

1. Chodniki dla pieszych sa potrzebne przy-
najmniej w tych przypadkach, gdy droga przecho-
dzi przez osiedle lub gdy intensywny ruch pieszych
pomiedzy dwoma sasiednimi osiedlami istnieje lub
moze by¢ przewidywany.

2. Zawsze jest pozadane oddzieli¢ ruch cy-
klistow od ruchu samochodowego. To oddzielenie
jest konieczne, gdy intensywnos$¢ ruchu dosiegnie
pewnej granicy. Oddzielenie winno by¢ wykona-
ne, o ile to jest mozliwe, przez wybudowanie S$cie-
zek dla rowerzystéw z kazdej strony drogi.

3. Sciezka dla rowerzystéw winna byé oddzie-
lona w sposéb wyrazny od jezdni drogowej. Pa-
sy dla cyklistdw wspdlne z jezdnig drogowg sa nie-
pozadane z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu.

4. W Kkrajach o intensywnym ruchu rowero-
wym pozadane jest, zwtaszcza w poblizu wielkich
miast i w okolicach o pieknym krajobrazie, wybu-
dowanie poza $ciezkami przy drogach specjalnej
sieci $ciezek dla rowerzystow na uzytek ruchu tu-
rystycznego.

5. Na drogach o wielkim ruchu nalezy zmniej-
szy¢ ilos¢ zjazddédw na przylegte dziatlki gruntéw.
Gdy ilo$¢ zjazdow jest wielka i gdy nie mozna ich
skasowaé, zaleca sie budowa¢ droge réwnolegtg do
drogi gtéwnej na potrzeby ruchu lokalnego, aby
w ten spos6b zmniejszy¢ ilos¢ punktéw, w ktérych
ten ruch krzyzuje sie z droga gtowna.

6. Nalezy ograniczy¢, mozliwie jak najbar-
dziej, wznoszenie budowli w poblizu wazniejszych
drég i zabroni¢ wznoszenia budynkéw przy nowych
drogach (drogi na obejsciach).

7. Podziat jezdni wedtug kierunkéw ruchu
stwarza bardzo powazne zwiekszenie bezpieczen-
stwa. Podziat ten moze by¢ wykonany tylko w tym
wypadku, gdy jest co najmniej cztery pasy ruchu.

W kazdym razie droga o jednej jezdni, podzie-
lonej na cztery pasy, posiada w godzinach najwiek-
szego natezenia ruchu w jednym kierunku wieksza
zdolnos¢ przepustowa, anizeli droga o dwoéch jezd-
niach, lecz ta zwiekszona zdolno$¢ przepustowa mo-
ze by¢ uzyskana jedynie kosztem zmniejszenia bez-
pieczenistwa.

8. Dla wygody ruchu a zwtaszcza dla zwiek-
szenia bezpieczenstwa ruchu urzadzenie po obydwu
stronach drogi miejsca na postdéj samochodow jest
bardzo pozadane, zwtaszcza przy drogach, gdzie
zwykle pojazdy rozwijajg duze szybkosci. O ile
nie jest mozliwe urzadzenie miejsc postojowych na
catej ditugosci drogi, to wskazanym jest urzadzic
miejsca postojowe w regularnej odlegtosci jedno
od drugiego o dtugosci, wystarczajgcej na ustawie-
nie samochodu ciezarowego z przyczepka.

9. W miejscach, gdzie wyczuwa si¢ potrzebe
dania mozliwos$ci postoju wiekszej ilosci pojazdéw,
nalezy przewidzie¢ urzadzenie placu postojowego
o wiekszych wymiarach, aby ruch po drodze moagt
sie odbywac bez przeszkod.

10. Zaleca sie unika¢ skrzyzowania drég z ko-
lejami w poziomie, o ile nie stojg temu na przesz-
kodzie wzgledy natury finansowej.

11. Przy skrzyzowaniu droég waznych roz-
jazd o ruchu wirowym, o odpowiednich wymiarach
moze da¢ rozwigzanie zadawalniajace, zwtaszcza
tam, gdzie krzyzuje sie wiecej, niz cztery kierunki.

rozplanowania
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Skrzyzowanh w poziomie ruchu rowerowego i pie-
szego z droga przeznaczong dla ruchu szybkiego
nalezy, w miare moznosci, unikac.

miast byty zaopatrzone w specjalne Sciezki dla cy-
klistow. Ponadto jest godne zalecenia, aby poszcze-
gblne dzielnice byty tgczone tam, gdzie to jest mo-

12. Skrzyzowanie ruchu samochodowego z rgliwe, przy pomocy Sciezek, przechodzacych przez

chem rowerowym (np. z tego powodu, ze S$ciezka
rowerowa przechodzi przez droge z jednej strony
na druga) stanowi specjalng przyczyne niebezpie-
czenstwa. O ile skrzyzowanie nie moze by¢ wy-
konane przy pomocy przejscia dotem lub géra, to
dla ostrzezenia bioracych udziat tak w ruchu sa-
mochodowym jak i rowerowym winny by¢ ustawio-
ne w odpowiedniej odlegtosci znaki ostrzegawcze.

Fot, 6,

13. Poza tym w sprawie skrzyzowania ruchu
nie mozna da¢ wskazan ogélnych, gdyz w kazdym
poszczegbélnym przypadku nalezy zastosowac roz-
wigzanie, odpowiadajace przede wszystkim warun-
kom lokalnym.

14. Poza oddzieleniem ruchu pieszych (chod-
niki) ulice miejskie naog6t nie pozwalajg na prze-
prowadzenie podziatu rodzajéw ruchu.

15. Na wielkich arteriach w granicach miast,
a zwtlaszcza na tych, ktére stanowig przedtuzenie
arterii miedzymiastowych, zaleca sie oddzielaé
ruch tranzytowy od ruchu lokalnego przez wybudo-
wanie z kazdej strony drogi gtéwnej, wzdiuz za-
budowan drég bocznych dla ruchu powolnego
(tacznie z ruchem dla cyklistow).

16. W krajach o rozwinietym ruchu rowero-
wym pozadane jest, aby gtdwne arterie w granicach
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parki lub skwery.

17. Pozadane jest, aby na ulicach o jezdni
szerokiej byt przeprowadzany podziat kierunkéw
ruchu przez wybudowanie wysepek; wysepki te je-
dnocze$nie utatwiajg pieszym przechodzenie przez
ulice.

18. Zakaz postoju lub zatrzymywania sie po-
jazdow, jak réwniez ustalenie ruchu jednokierun-

Charakterystyczny przekrdj poprzeczny, nawierzchnia klinkierowa,

kowego w wielu wypadkach wptywajg dodatnio na
bezpieczenstwo ruchu i powiekszajg zdolnos¢ prze-
pustowa ulic waskich o ruchu intensywnym.

19. W miastach nalezatoby urzadzaé¢ dla pie-
szych specjalne przejscia przez jezdnie. Przejscie
jezdni w innym miejscu winno by¢ wtedy uniemoz-
liwione przez ustawienie barier.

20. W poblizu wielkich miast i w poblizu
miejsc postoju oddziatow wojskowych powinny by¢,
w miare moznosci, urzadzane Sciezki dla kawale-
rzystéow. W kazdym wypadku nalezy tu bra¢ pod
uwage warunki lokalne.

Poza tym Kongres w Hadze wyrazit zyczenie,
aby przyszty Miedzynarodowy Kongres Drogowy
zwrécit specjalng uwage na zagadnienie ulic miej-
skich (przekro6j poprzeczny, skrzyzowania etc.).

Szereg uchwat poswiecono zagadnieniu auto-



strad. Zasadnicza uchwata Kongresu co do zakre-
su stosowania autostrad brzmi, jak nastepuje:

,Odpowiedz na pytanie, czy poza siecig drog
zwyktych, bedacych do dyspozycji wszystkich uzyt-
kownikéw, zachodzi potrzeba budowy drég, przez-
naczonych wytgcznie dla ruchu samochodowego,
zalezy od warunkéw demograficznych, topograficz-
nych i ekonomicznych, w jakich sie znajduje dany
kraj; ponadto odpowiedZz ta zalezna jest od dtu-
gosci, rodzaju i stanu sieci drogowej, jaka dany
kraj posiada".

Poza tym Kongres powzigt nastepujace uchwa-
ty w sprawie drég samochodowych:

1. Tak z punktu widzenia bezpieczenstwa,
jak rowniez z punktu widzenia szybkos$ci ruchu
i zdolnoSci przepustowej autostrady, to znaczy dro-
gi przeznaczone wytacznie dla ruchu samochodowe-
go, dajg rozwigzanie najbardziej zadawalniajgce
dla ruchu na duze odlegtos$ci.

2. Na autostradach oddzielenie
ruchu pasem srodkowym jest konieczne.

Kazdy kierunek winien posiada¢ dwa pasy
o dostatecznej szerokosci, z ktérych jeden przezna-
czony jest wytgcznie do wyprzedzania.

3. Gdy pas $rodkowy zasadzony jest krzewa-
mi, to précz catkowitego oddzielenia kierunkéw ru-
chu uzyskuje sie $rodek zapobiegajacy, przynaj-
mniej na odcinkach poziomych, oS$lepiajacemu
dziataniu oswietlenia.

4. W zadnym wypadku nie mozna pozwoli¢
na wznoszenie wzdtuz autostrady nieruchomosci,
ktéoreby miaty wjazdy na autostrade.

5. Wzdtuz autostrad nie wolno uktada¢ chod-
nikéw dla pieszych. Sciezki dla rowerzystéw win-
ny by¢ prowadzone, w miare moznosci, inng trasa.
O ile Sciezki dla rowerzystéw sa urzadzone wzdtuz
autostrady, to powinny by¢ one od niej catkowicie
oddzielone.

6. Na autostradzie nie powinno by¢ skrzyzo-
wah w poziomie. Stosowanie ruchu wirowego
w punktach, gdzie autostrada taczy sie z siecig ulic
miejskich, jak réwniez przy skrzyzowaniach dwéch
autostrad o znaczeniu jednakowym w poblizu mia-
sta, moze stanowi¢ rozwigzanie godne zalecenia.

Sekcja Il (eksploatacji) rozpatrywata rowniez
zagadnienia dotyczace statystyki wypadkoéw na dro-
gach. Chodzito tu w pierwszym rzedzie o ujedno-
stajnienie tej statystyki przez sprecyzowanie poje-
cia wypadku na drodze. Sekcja przyjeta za pod-
stawe zasady, ustalone przez Komitet Ligi Naro-
dow, powotany do ustalenia podstaw unifikacji sta-
tystyki wypadkéw, powodowanych ruchem drogo-
wym.

Poza obradami sekcji technicznej i eksploatacji
poraz pierwszy zastosowano na Kongresie w Ha-
dze réwniez wspo6lne posiedzenia tych sekcji. Roz-
patrywaniu potaczonych sekcji poddano niezwykle
wazne zagadnienia z zakresu techniki drogowej,
zagadnienia coraz bardziej interesujgce tak z pun-
ktu widzenia budowy, jak i z punktu widzenia
eksploatacji. Byty to zagadnienia nastepujace:
sprawa szorstkosci nawierzchni, sprawa os$wietle-
nia drdég, sprawa badania gruntu w zwigzku z bu-
dowa drdg.

Dazenie do osiggniecia coraz to wiekszej szyb-
koséci pojazdow mechanicznych sprawia, ze szor-
stko$¢ stata sie wazng cechg nowoczesnej nawierz-

kierunkow

chni. Brak dostatecznej szorstkosci nawierzchni
jest jedng z powaznych przyczyn wypadkéw samo-
chodowych. Pojazdy mechaniczne, nawet najle-
piej skonstruowane i najbardziej silne, nie moga
rozwija¢ wielkich szybkosci na tych odcinkach dro-
gi, gdzie nawierzchnia jest $liska.

Niektére rodzaje nawierzchni, ktére poza tym
posiadaja wszelkie cechy nawierzchni nowoczesnej,
obecnie nie sa stosowane wtasnie z powodu ich nad-
miernej $liskos$ci, zwtaszcza w porze wilgotnej.
Z tego powodu, jak to juz zaznaczono poprzednio,
zaniechano stosowania nawierzchni z asfaltéw ubi-
janych oraz ograniczono do minimum dalsze sto-
sowanie nawierzchni z kostki drzewnej. Na przy-
ktad, jeszcze do niedawna Paryz szczycit sie swy-
mi pieknie utrzymanymi nawierzchniami z kostek
drewnianych, obecnie za$ kostka drewniana jest po-
woli zastepowana przez inne nawierzchnie bardziej
szorstkie.

Fot. 7, Ulica w Hadze,

Kongres w Hadze dazyt do ustalenia wspot-
czynnikéw, ktéreby umozliwity porownanie szor-
stkosci réznych nawierzchni oraz wskazat na czyn-
niki, wptywajace na powiekszenie szorstkosci. Na-
lezy zaznaczy¢, ze sprawa powiekszenia szorstko-
sci nawierzchni istniejgcych jest dotychczas roz-
wigzana tylko czesciowo i wymaga dalszych badan.

Roéwniez prace Kongresu w Hadze nad sprawg
oSwietlenia drég i nad sprawag odblaskéw, oSlepia-
jacych kierowcéw, stanowia pierwsze kroki w tej
dziedzinie i wymagajg dalszych studiéw. Kongres
uchwalit kilka podstawowych wnioskow, ktére
wskazujg, w jaki sposéb mozna walczy¢ z odbla-
skami i powiekszy¢ widzialnos¢ przedmiotéw w po-
rze nocnej. Na ogét nawierzchnie zlekka szorstkie
i posiadajace jasny kolor umozliwiajg lepsze
oSwietlenie zaréwno w porze wilgotnej, jak i w po-
rze suchej.

Zagadnieniem, ktére ostatnimi czasy zyskuje
coraz wieksze znaczenie w technice drogowej, jest
zagadnienie badania gruntu. Jest to catkiem zro-
zumiate, gdyz, by¢ moze, w zadnej innej dziedzinie
wspo6tzycie i wspoétdziatanie urzgdzenia technicz-
nego i gruntu, na ktérym to urzgdzenie spoczywa,
nie jest tak Sciste, jak w dziedzinie drogowej. Wie-
le trudnosci, wiele niepowodzen i wiele strat w dro-
gownictwie powodowanych byto zapoznaniem wpty-
wu, jaki wywiera rodzaj gruntu na zachowanie sie
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nawierzchni drogowej. Ameryka, Panstwa Skan-
dynawskie, Holandia, Rosja, a ostatnio w zwigzku
z budowa autostrad rowniez i Niemcy, zwrdcity
uwage na koniecznos$¢ stworzenia metod badania
gruntéow i ustalenia sposobdéw zapobiegania ujem-
nym wpitywom gruntu na zachowanie sie nawierz-
chni drogowej. Powstata nowa nauka, mechanika
gruntéw, powstaty laboratoria, w ktérych przepro-
wadzane sg z jednej strony badania naukowe, z dru-
giej — badania praktyczne, majgace na celu okresle-
nie cech charakterystycznych gruntu w poszcze-
g6lnych wypadkach budowy lub przebudowy drogi.
Nauka o gruntach, jako nauka jeszcze mtoda, ma
przed soba wiele spraw do wyjasnienia, rozpraco-
wania i ustalenia. Dla tego tez wymiana zdan po-
miedzy ludZzmi nauki i doswiadczonymi praktykami,
pracujacymi w tej dziedzinie, jest niezwykle pozy-
teczna. Tym sie witasnie ttumaczy fakt, ze Kon-
gres Drogowy w Hadze zajmowat sie zagadnieniem
badania gruntu, jako podtoza pod drogi.

Kongres przede wszystkim uznat za konieczne
takie ustalenie i ujednostajnienie metod badania
gruntéw, aby wyniki tych badan, uzyskane w réz-
nych panstwach, byty miedzy sobg poréwnywalne.
Uchwaty Kongresu zawieraja szereg zasadniczych
wskazéwek co do $rodkéw, jakie nalezy przedsie-
wzig¢ w wypadku, gdy na danym gruncie chcemy
wybudowaé droge, to znaczy, gdy traktujemy grunt,
jako fundament pod droge, dalej w wypadku, gdy
dany grunt ma stuzy¢ za material na nasyp drogo-
wy i wreszcie, gdy sam grunt ma stanowi¢ bgdz ma-
teriat dla utworzenia nawierzchni drogowej, badz
materiat na wytworzenie przy pomocy zmieszania
gruntu z innymi materiatami (gling, cementem, bi-
tumem) utrwalonego fundamentu pod nawierzchnie
drogowa. Kongres wyrazit zyczenie powotania Ko-
mitetu, ktéryby sie zajgt ustaleniem metod budowy
tanich drég.

Sprawom badania gruntu poswiecony bedzie
osobny referat, dla tego tez nie dajemy tutaj szcze-
gbétowej analizy wnioskéw, powzietych przez Kon-
gres w zakresie badania gruntow.

Wycieczki w czasie trwania Kongresu.

'"Obrady i uchwaty Kongresu oraz wystawa dro-
gowa daty duzo materiatu niezwykle pouczajacego
i cennego. Nie mniej pouczajgcego materiatu do-
starczyty uczestnikom Kongresu wycieczki, zorga-
nizowane dla zwiedzania drég w czasie trwania
Kongresu.

W czasie pieciu wycieczek uczestnicy Kongre-
su mieli mozno$¢ pozna¢ stan drég holenderskich,
zwiedzi¢ najwieksze roboty drogowe, wykonywane
obecnie przy budowie autostrad, jak réwniez po-
zna¢ w ogélnych zarysach kraj, jego zycie gospo-
darcze i bogactwa kulturalne. Obserwacje poczy-
nione w czasie wycieczek znajdg réwniez swoéj wy-
raz w poszczegdlnych referatach sprawozdaw-
czych.

Poza wycieczkami oficjalnymi jedna grupa in-
zynierow polskich zwiedzita zarzad drogowy
w Hadze i uzyskata tam szczeg6towe informacje
dotyczgce administracji drogowej i metod gospodar-
ki drogowej w Holandii, druga za$ grupa pos$wieci-
ta jeden dzien na zwiedzenie dwoch najbardziej
nowoczes$nie urzgdzonych klinkierni. Jeszcze in-
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na grupa wzieta udziat w wycieczce autokarem do
Brukseli, aby pozna¢ w ogdlnych zarysach drogi
belgijskie.

W powrotnej drodze z Kongresu z inicjatywy
polskich inzynieréw zostata zorganizowana dwu-
dniowa wycieczka na budowe autostrad niemiec-
kich.

Z pos$rdd zagadnien technicznych, w ktérych ho-
lenderska technika drogowa przoduje i zapoznanie
sie z ktérymi mogto dac szczego6lne korzysci inzynie-
rom polskim, nalezy wymieni¢ w pierwszym rzedzie
produkcje klinkieru i budowe nawierzchni klinkiero-
wych. Holandia, jak wiadomo, jest krajem, nie-
posiadajacym poza zwirem rzecznym zadnego ma-
teriatlu kamiennego, posiada natomiast doskonaty
surowiec do produkcji klinkieru. To tez produkcja
klinkieru w Holandii ma dwuchsetletnig tradycje
i przechodzita rézne koleje, a byt czas, kiedy klin-
kier stanowit w tym kraju jedyny materiat drogo-
wy. Uktadano go bezposrednio na piasku i staran-
nie konserwowano (patrz fot. 8). Dotychczas sg
nawierzchnie klinkierowe, ktére na mniej ruchli-
wych ulicach miejskich lezg po lat 40 (patrz fot. 9).

Fot. 8, Uktadanie nawierzchni klinkierowej na piasku.
Wielkie wzmozenie ruchu, jakie nastgpito
w ciggu ostatnich dwudziestu lat, duzy rozwo6j ru-
chu samochodowego, a zwtaszcza ruchu samocho-
dow ciezarowych o duzym obcigzeniu na kota spra-
wity, ze w wielu wypadkach stosowany przed tym
sposdb budowy nawierzchni klinkierowych juz nie
wystarczat. Zaszta potrzeba na drogach o inten-
sywniejszym ruchu uktadania klinkieru na twardym
podktadzie kamiennym, betonowym Ilub ze stare-
go klinkieru. Wptyneto to jednak znacznie na po-
wiekszenie kosztu nawierzchni klinkierowej, gdyz
ze wzgledu na brak materiatu kamiennego, budowa
podktadu jest w Holandii na og6t kosztowna. Pow-
stata wtedy sytuacja dla nawierzchni klinkierowej
grozna. W wielu wypadkach korzystniejszg sta-
ta sie w poréwnaniu z nawierzchnia klinkierowa na-
wierzchnia betonowa i bitumiczna. W czasie Kon-
gresu w Monachium w 1934 r. na zapytanie, skiero-
wane do inz. Gelinck'a, przewodniczacego delegacji
holenderskiej, o metody budowy nawierzchni klin-
kierowych w Holandii tenze odpowiedziat, ze na-
wierzchnie klinkierowe sg w Holandii na wymarciu
i pozostanag tylko na drogach drugorzednych, gdzie
ze wzgledu na staby ruch klinkier moze by¢ ukta-
dany bez podkitadu bezposrednio na piasku. Sytu-



acja jednak w okreste od 1934 do 1938 r. zmienita
sie radykalnie.

Zbyt wielkie kapitalty byty zainwestowane
w przemysle klinkierniczym, zbyt gteboko wszedt
ten przemyst w ogolny uktad zycia gospodarczego

Fot. 9. Stara nawierzchnia klinkierowa,

wptywem ruchu,

zdeformowana pod

Holandii, aby bez wstrzasu produkcja klinkieru mo-
gta byé zaniechana lub nawet powaznie ograniczo-
na. Weszty tu w gre sprawy natury bardziej ogél-
nej. Bezrobocie jest zmorag, cigzacg nad zyciem go-
spodarczym i spotecznym Holandii. Na 8,5 milio-
now mieszkancéw okoto 500.000 jest bezrobotnych.
O ile wielko$¢ rodziny bezrobotnego przecietnie
okreslimy na 4 osoby, to sie okaze, ze okoto 2 mi-
lionéw os6b, czyli prawie 25% og6tu ludnosci, po-
zostaje w Holandii na utrzymaniu resortu opieki

Fot. 10. Klinkierowa jezdnia,
spotecznej, co przy wysokim standarcie zyciowym
ludnosci wymaga bardzo wielkich kredytéw z bud-
zetu Skarbu Panstwa.

Przemyst klinkierniczy zatrudnia stosunkowo
wielkie rzesze robotnikéw, zahamowanie wiec
produkcji klinkieru spowodowatoby pokazny wzrost

bezrobocia. Ponadto bogata Holandia musi sie li-
czy¢ jednak roéwniez i z bilansem ptatniczym.
Klinkier jest materiatem, ktéry nie wymaga spro-
wadzania surowcéw z zagranicy, inaczej za$ przed-
stawia sie sprawa z nawierzchnig betonowg i bitu-
miczng, gdyz bitum i szlachetne gatunki grysu trze-
ba sprowadzac¢ z zagranicy. Wszystko to sprawito,
ze dla gospodarstwa narodowego Holandii byto
bardzo pozadane, aby przemyst klinkierniczy maégt
sie w dalszym ciggu rozwijac¢, to zas mogto sie stac
tylko w tym wypadku, gdyby sie optacito stosowad
klinkier réwniez i na drogach o ruchu intensywnym.
W tym celu w ciggu kilku ostatnich lat przeprowa-
dzono modernizacje przemystu klinkierniczego,
udoskonalono jego produkcje i przeprowadzono
jak najdalej idacg jej mechanizacje, zwrdcono
baczng uwage na dobor i przerob gliny oraz na ra-
cjonalny sposob wypatu i sortowania. W wyniku
tych wszystkich ulepszen uzyskano znaczne pod-
wyzszenie jakosci klinkieru, przy czym najwiekszg
uwage zwrdécono na zwiekszenie zwieztosci, czyli
wytrzymatosci na wuderzenia i na réwnomiernos¢
cech wytrzymatosciowych, przy ktérej zapewnio-
na jest rbwnomierno$¢ zuzycia. Przy tym wszyst-
kim cena klinkieru w Holandii jest 0 20% nizsza od
ceny w Polsce, aczkolwiek pod wzgledem jakosci
nasz klinkier poza klinkierem z Grodkowa
znacznie ustepuje klinkierom holenderskim i acz-
kolwiek dniéwka robotnika niewykwalifikowa-
nego w Holandii jest trzykrotnie wyzsza, niz
w Polsce. Gdy sie ponadto przyjmie pod
uwage, ze klinkier w Holandii przewozi sie
bez przetadunku od wytwérni do miejsca ro-
bét drogami wodnymi, u nas za$ kosztownag ko-
munikacjg kolejowg, to wuprzytomnimy sobie, ze
klinkier w Holandii, jako materiat do nawierzchni
drogowych, zwtaszcza wobec braku innych krajo-
wych materiatow, posiada korzystniejsze warunki,
anizeli w Polsce.

Obecnie klinkier w Holandii zdobyt starg swo-
ja pozycje, chociaz przy budowie autostrad na
mniejszych nasypach stosuje sie obok nawierzchni
klinkierowej réwniez nawierzchnie betonowga i bi-
tumiczna.

Dla potanienia kosztu nawierzchni klinkiero-
wej i uniknigcia stosowania podktadu kamiennego
rozpoczeto stosowanie wzmocnienia podtoza piasz-
czystego przy pomocy mieszanek gliniasto-piaszczy-
stych z dodaniem okoto- 5% cementu. Mieszanki
takie wykonywane sa w spos6b maszynowy na
mitynkach i mieszarkach i na warstwie takiej mie-
szanki gliniasto-piaszczystej o grubosci 25 — 30 cm
klinkier uktada sie bezposrednio. Poniewaz meto-
da ta stosowana jest od niedawna, trudno jeszcze
mowi¢ o wynikach, przy czym trzeba zaznaczyé, ze
sg nawet prébne odcinki dywanikéw grubosci 5 cm
utozonych bezposrednio na warstwie mieszanki
gliniasto-piaszczystej. Uczestnicy Kongresu zwie-
dzili roboty przy przygotowaniu mieszanki i przy
budowie z niej podktadu.

Nalezy pamietaé, ze drogi w Holandii potozo-
ne sg prawie wytgcznie na wysokich nasypach
piaszczystych i ze temperatura w Holandii prawie
nigdy nie spada ponizej zera. Sg to warunki zu-

petnie inne w poréwnaniu z tymi, jakie mamy
w Polsce. Tym nie mniej koniecznym jest poczy-
nienie i u nas préb nad wzmocnieniem podtoza



pod nawierzchnie Kklinkierowe przez stosowanie
mieszanek gliniasto-piaszczystych. Uczestnicy Kon-
gresu w Hadze wrocili do Polski z przeSwiadcze-
niem, ze stosowanie klinkieru w Polsce na terenach,

Fot. 11.

pozbawionych materiatéow kamiennych a posiada-
jacych odpowiednig gline, moze sie rozpowszechnic
tylko w tym wypadku, o ile cena klinkieru wydat-
nie zostanie obnizona, jednocze$nie za$ bedzie

Fot, 12,

zwrécona baczna uwaga na podniesienie jego ja-
kosci. Szczego6ty, dotyczace produkcji klinkieru
w Holandii, jego cech wytrzymatosciowych i budo-
wy nawierzchni klinkierowych, beda przedmiotem
osobnego referatu.
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Drugim zagadnieniem z dziedziny drogowej,
ktére mogto by¢ z wielkim pozytkiem przestudio-
wane przez inzynierow polskich, to sprawa $ciezek
rowerowych. Holandia liczy przeszto 3,5 milionéw

Brukowanie skarp klinkierem.

rowerow, cata wiec ludno$¢ Holandii mogtaby sie
zmies$ci¢ na rowerach. Jest to najbardziej popu-
larny srodek lokomocji a nawet Krélowa nie gardzi
jazdg na rowerze (patrz fot. 12 i 13). Jest rzecza

Ruch rowerowy w Holandii,

zrozumiaty, ze przy tak intensywnym ruchu rowe-
rowym a jednoczes$nie przy silnie rozwinietym ru-
chu samochodowym zaszta potrzeba oddzielenia
tego rodzaju ruchu na wszystkich wazniejszych ar-
teriach drogowych. Zostato to dokonane przez bu-



dowe wzdtuz drog specjalnych Sciezek dla rowe-
rzystéw. Sprawie tej poswiecony jest specjalny
referat, a wiec nie bedziemy tutaj wchodzi¢ w szcze-
goty.

Juz obecnie nalezy zaznaczyé, ze budowa Scie-
zek nie jest traktowana w sposob szablonowy, ale
w kazdym poszczeg6lnym wypadku szuka sie roz-
wigzan najbardziej dla danych warunkéw witasci-
wych tak pod wzgledem ekonomicznym, jak i te-
chnicznym. Buduje sig¢ $ciezki na koronie drogi
i za rowem, na podwyzszonych poboczach i w po-
ziomie poboczy, z jednej strony drogi, a niekiedy
7. obu jej stron.

Jako najbardziej rozpowszechniong nawierz-
chnie dla sciezek, stosuje sie w Holandii ptytki be-
tonowe, rzadziej klinkier a jeszcze rzadziej pokrow-
ce bitumiczne. Szerokos$¢ Sciezek dla rowerzystow

jest rézna. Jako minimalng dla ruchu dwukierun-
kowego, uwaza sie 1,5 m, dla jednokierunkowego
za$ 0,9 m. Ruch pieszy nie odgrywa w Holandii

wiekszego znaczenia, dlatego tez przy projektowa-
niu przekroju poprzecznego drogi nawet pod mia-

Fot. 13. Ruch rowerowy w Hadze,

starrii chodniki dla pieszych badz w og6le nie sg
stosowane, badz sg przeznaczane na chodniki zu-
petnie waskie pasy z ptyt betonowych lub klinkieru.

Zagadnieniem specyficznym dla Holandii jest
budowa drég na bagnach, przy czym najbardziej
rozpowszechnionym sposobem budowy nasypow
drogowych jest zatapianie mat faszynowych.
Uczestnicy Kongresu mieli mozno$¢ zwiedzenia ro-
bét przy budowie takich nasypéw na bagnie. Na
podwdjng warstwe Kkiszek faszynowych, powigza-
nych miedzy sobg i przybitych kotami sypie sie pia-
sek; mata pod obcigzeniem piasku opuszcza sie tak
gteboko, az nastepuje stan réwnowagi, to znaczy,
az pod wptywem obcigzenia nasypem dolne war-
stwy torfowiska i gruntéw stabych nie zostanag ode-
pchniete w bok (patrz fot. 14). Dla uzyskania mo-
zliwie wiekszego obcigzenia stabego gruntu rodzi-
mego stosuje sie zwykle zwiekszenie nasypu o 1,0
do 2 m ponad poziom projektowany, za$ po usta-
bilizowaniu sie nasypu nadmiar ziemi, zwykle pia-
sku, zostaje usuniety. Przy mniejszej gtebokosci
gruntu stabego zamiast fundowania nasypu na zata-
pianej macie faszynowej, wykonywuje sie zwykite
bagrowanie do poziomu gruntu dobrego i w wytwo-
rzony w ten sposdb kanat dowozi sie piasek.

Fot. 14, Budowa drogi na bagnie.

Niejednokrotnie dla uzyskania nasypu o niwe-
lecie, wzniesionej wszystkiego na 2,0 m ponad po-
ziom otaczajgcego gruntu, wypada zatopi¢ ten na-
syp na 8,0 m a nawet i wiecej ponizej poziomu
gruntu macierzystego. Pokazywano uczestnikom
wycieczek odcinki nowozbudowanych autostrad, na
ktérych ilos¢ ziemi, uzytej na 1 km grobli drogowej,
dochodzita do 600.000 m3. Tym sie wtasnie ttuma-
czy, ze koszt wykonania 1 km autostrady w Holan-
dii na niektérych odcinkach siega 1 miliona gulde-
néw, czyli 3 milionéw zt.

Osiadanie nasypoéw trwa bardzo dtugo. Obser-
wacje poczynione w Holandii wskazuja, ze jeszcze
po Kilkudziesieciu latach proces osiadania wyso-
kich nasyp6w czesto jest widoczny. Dlatego tez na
wysokich nasypach nawet przy budowie autostrad
stosowana bywa w Holandii nawierzchnia klinkie-
rowa, usuniecie bowiem odksztatcen w tej nawierz-
chni, powstatych na skutek osiadania grobli dro-
gowej, jest tatwe i niekosztowne.

Nalezy zaznaczy¢, ze od Kkilku lat Holandia
rozpoczeta budowe sieci autostrad, ktérych ogdlna
dtugosé, jaka ma by¢é wybudowana w ciggu naj-
blizszych lat, wynosi okoto 1000 km (patrz fot. 15).

Kilka czynnikéw ztozyto sie na to, ze Holandia
przystapita do budowy autostrad. Najwazniejszym
czynnikiem byto bezrobocie. Dla zatrudnienia wiel-
kich rzesz bezrobotnych nalezato stworzy¢ program
wielkich rob6t publicznych, na ktérych prowadze-
nie przeznaczono wielkie kredyty. Utworzono
w Holandii Fundusz Pracy, réznigcy sie od nasze-

Fot, 15. Autostrada holenderska,



go tym, ze nie planuje on sam zadnych robdt, nie
uktada ich programoéw, nie posiada wielkiego apa-
ratu wykonawczego, tylko zbiera fundusze i udzie-
la z tych funduszow dotacji i pozyczek na inwesty-
cje, ktorych program zostat utozony przez resorty
fachowe, Ot06z za najbardziej nadajgce sie do sku-
tecznej walki z bezrobociem uznano tam roboty
drogowe, na ktére tez tamtejszy Fundusz Pracy
przeznacza wielkg cze$¢ swych kredytéw. Ponie-
waz istniejgca sie¢ drog jest na og6t w stanie do-
brym, a z drugiej strony, poniewaz na niektdrych
odcinkach drég ruch samochodowy wzmogt sie
w spos6b niezwykty, zaszta konieczno$¢ budowy
autostrad. Na og6lng ditugosé 1000 km projekto-
wanych autostrad dotychczas wybudowano okoto
250 km. Nalezy tu wymieni¢ nastepujace autostra-
dy: Amsterdam — Leida, Haga — Utrecht, Ha-
ga — Amsterdam, Haga— Rotterdam, Rotterdam—
Dodrecht.

luksusu i na kazdym kroku wida¢é
oraz liczenie sie z groszem.
Istniejgce drogi sg na ogét waskie. Drogi waz-
niejsze (poza autostradami) majg na odcinkach mie-
dzy miastami szeroko$¢ w koronie okoto 9,0 m,
rzadko 10 m. Wiekszo$¢ jednak drég posiada
w koronie 8,0 m, drogi za$ znaczenia lokalnego na-
wet 6 — 7 m. Szeroko$¢ jezdni twardej waha sie
od 5 — 6 m. Istniejgce drogi nie omijajg osiedli,
a czesto nawet wazne trakty przechodzg przez zu-
petnie waskie uliczki starych miast. Kilkakrotnie
autokar, ktérym jechali uczestnicy wycieczek, przy
spotkaniu z innymi samochodami w takiej waskiej
uliczce musiat badz sie cofaé¢, badz wjezdza¢ na

praktycznos¢

chodnik, aby umozliwi¢ wyminiecie sie. Nawierz-
chnia klinkierowa, ktéra zdecydowanie przewaza
na istniejgcych drogach, aczkolwiek nie posiada

wybojéw, to jednak w wielu wypadkach nie jest
zbyt gtadka. Sktada sie na to: zwykte zuzycie na-

a) Holandia

1) ze zwezonym zielenhcem S$rodkowym

2) normalny

b) Niemcy

Rys. 16,

W przekroju poprzecznym holenderskie auto-
strady-tym sie r6znig od autostrad niemieckich, ze
szerokos¢ jezdni w kazdym kierunku wynosi 6,25 m
zamiast przyjetych w Niemczech 7,5 m. Pas zie-
leni na miedzytorzu wynosi w Niemczech 5,0 m,
w Holandii za$ szeroko$¢ ta jest rézna, przewaznie
jednak znacznie wieksza i dochodzi do 8,0 m. Row-
niez pobocza utrwalone sg przewaznie szersze, ani-
zeli w Niemczech (1,0 m) i wynoszg okoto 3,0 m,
a to dla umozliwienia postoju samochodom (patrz
rys. 16). Poza tym na koronie autostrady, na pa-
sach, oddzielonych od pobocza zywoptotem, bywa-
ja zawsze urzadzane Sciezki dla rowerzystow, poza
korong za$ pozostawia sie szerokie pasy, na kto-
rych sadzone sg po kazdej stronie w dwa rzedy
drzewa przydrozne. Ogélna szeroko$¢ autostrady
holenderskiej w koronie jest wielka, waha sie od
25 m do 35 m, szeroko$¢ zas$ pasa drogowego docho-
dzi do 60 m.

(0] ile chodzi o istniejgca sie¢ drogowag w
landii, to jest ona, jak to juz zaznaczylismy, w sta-
nie na og6t dobrym. Brak jednak nadmiernego
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Przekrdj poprzeczny autostrady holenderskiej i niemieckiej.

wierzchni klinkierowej, osiadanie podtoza, a zwtasz-
cza ruchy podtoza, powodowane ssgcym dziataniem
szybkobieznych ciezkich pojazdéw mechanicznych
(fot. 9).

Fot. 17. Zjazd z autostrady.



W wielu wypadkach na istniejacych drogach
uktada sie obecnie w Holandii nawierzchnie bitu-
miczne i betonowe, przy czym dazy sie, aby przy
budowie tych nawierzchni nie sprowadza¢ Kruszy-
wa z zagranicy, a stosowaé grys ze zwiréw rzecz-
nych, ktérych w rzekach holenderskich jest pod
dostatkiem. Stosowanie grysow ze zwirdéw rzecz-
nych do budowy nawierzchni bitumicznych i beto-
nowych daje w Holandii dobre wyniki i jest obec-
nie powszechnie stosowane.

Fot. 18.

Zadrzewieniu drég w Holandii posSwieca sie
wiele uwagi (patrz fot. 18). Krajobraz réwninny,
na og6t monotonny zyskuje bardzo, dzieki dobrze
konserwowanemu drzewostanowi przydroznemu.
Na istniejgcych drogach stare drzewa sadzone by-
ty przewaznie na koronie na zatrawionym podnie-
sionym poboczu. W czasie wycieczki poznaliSmy
piekna kilka kilometrow ciggnaca sie aleje pieéset-
letnich drzew przydroznych, z niezwyklym pietyz-
mem konserwowanych. Odstep w szeregu pomie-
dzy poszczeg6lnymi drzewami tej zabytkowej alei
wynosi zaledwie okoto 6 m, odstep za$ pomiedzy
szeregami nie jest wiekszy od 8 m. Sag to strzeliste,
zupetnie proste drzewa, o wysoko podniesionych
koronach, ktore tworza geste sklepienie. Jest to
niewatpliwie jedna z najpiekniejszych alei drzew
przydroznych, jaka w ogoéle istnieje.

Obecnie przy sadzeniu drzew przydroznych
w Holandii unika sie szablondéw. Zadrzewienie
drog dostosowywane tam jest do otoczenia, do kra-
jobrazu. Na przyktad, unika sie sadzenia drzew
przydroznych tam, gdzie te drzewa zastonityby ja-
ki$ piekny szczegot w krajobrazie, jakis godny pod-
kreslenia motyw zabudowy. Nie sadzi sie drzew
na tych partiach drogi, ktére przechodzg w poblizu
lasu. W wielkim rozpowszechnieniu jest grupowe
sadzenie drzew i krzewo6w, a zwtaszcza — sadzenie

zywoptotow, ktére utrzymywane sg z wielkg pie-
czotowitoscia.

Nalezy podkresli¢ duzag karnos$é¢ ruchu i wza-
jemna wyrozumiato$s¢ Kkierowcéw mijajacych sie
pojazdéw. Obserwowalismy niejednokrotnie, jak
w matych miastach, zaopatrzonych na skrzyzowa-
niach w sygnalizacje Swietlna, dziesigtki przechod-
niow karnie i spokojnie stato na rogu przed czerwo-
nym sygnatem, aczkolwiek ani jeden pojazd nie
jechat od strony przecinanej ulicy. Nikomu tam

Zadrzewienie drég w Holandii.

na mys$l nie przychodzi, aby wbrew przepisom
przejs¢ ulice, aczkolwiek takie przekroczenie prze-
pisu w tym wypadku nikomu nie przeszkadza. llez
to razy obserwowalismy, jak z niczym niezmagcona
cierpliwoscig setki rowerzystow czekato na skrzy-
zowaniu, az sygnat optyczny pozwoli im jechaé¢ da-
lej. To samo powiedzie¢ mozna o Kkierowcach.
Nikt tam nikogo nie wyprzedza, nikt na nikogo sie
nie irytuje. Nalezy tutaj podkresli¢, ze drogi

Fot. 19, Drézka rowerowa pieknie zadrzewiona.
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w Holandii sg w sposéb b. celowy zaopatrzone
w znaki informacyjne i ostrzegawcze. Niektére
z wazniejszych arterii samochodowych zaopatrzone
sg w osSwietlenie elektryczne, przy czym rodzaj
Swiatta jest rézny, gdyz czynione sg w tej dziedzi-
nie raczej proby.

Na powiekszenie przelotnosci wazniejszych
arterii holenderskich wptywa dodatnio zaopatrze-
nie ich w placyki postojowe dla samochodéw, urzg-
dzone na poboczu tych drég.

Ze wzgledu na wielka ilo$¢ kanatéw i rzek Ho-
landia posiada duzag ilo$¢ mostow. Poza wielkimi
nowoczesnymi mostami na wielkich rzekach spotyka
sie tam przewaznie mostki waskie, nierzadko drew-
niane. Charakterystycznym dla krajobrazu Ho-
landii jest obok wiatraka typ matego mostka obro-
towego, prymitywnej konstrukcji, umozliwiajace-
go przeptywanie kanatami i rowami todziom, na-
tadowanym towarami i statkom, holujgcym barki.
Taki mostek obrotowy wprawiany jest w ruch do-
okota osi poziomej recznie przez zwolnienie prze-
ciwwagi (patrz fot. 20).

Fot. 20. Mostek obrotowy.

Spostrzezenia og6lne.

W koncu powiemy kilka stéw o samej Holan-
dii. Holandia liczy zaledwie 8,5 milionéw miesz-
kancéw, lecz poza metropolia posiada bogate ko-
lonie, z ktérych powszechnie sa znane Indie Ho-
lenderskie. W koloniach mieszka okoto 80 milio-
néw ludnosci przewaznie kolorowej. Handel za-
morski, utatwiony dzieki $wietnemu potozeniu Ho-
landii przy ujsciu Renu do morza Niemieckiego
oraz kolonie sg gtbwnym Zr6diem dobrobytu Ho-
lendréow. W pierwszym jednak rzedzie Holandia
zawdziecza swdj dobrobyt pracowitosci i wytrwa-
tosci swych obywateli. Przykitadem skutku wy-
trwatosci w pracy moze by¢ zwycieska walka, jaka
od stuleci toczg Holendrzy z morzem. W walce tej
dzieki swej wytrwatosci odwojowali Holendrzy od
morza wielkie potacie urodzajnych terenow, tz. pol-
deréw. na ktérych osiedlili swg pracowita ludnosé
rolnicza.

Holandia nie posiada na swym terytorium bo-
gactw naturalnych, ani wegla, ani rud, gleba za$ na
wielkich terenach jest badz podmokta, badz jato-
wa i piaszczysta. Na tej glebie dzieki uporczywej
pracy i wielkim wktadom Holendrzy przy matych
gospodarstwach o intensywnej gospodarce osigga-

Fot, 21. Domek w kwiatach,

ja swietne rezultaty. Zboza witasnego Holandii nie
wystarcza, zresztg produkcja zboza im sie nie bar-
dzo optaca. Produkujg jarzyny, zajmujg sie na
wielkg skale hodowlg kwiatéw, w pierwszym rze-
dzie tulipanéw i hiacyntéw, znanych w catej Euro-
pie, prowadza na bardzo wysokim poziomie gospo-
darke hodowlang i mleczng.

Posrednictwo w handlu morskim, wielkie
przedsiebiorstwa transportéw morskich, wielkie
przedsiebiorstwa budowli wodnych, znane na caty
Swiat ze swej solidnos$ci i zasobnos$ci w tabor ma-
szynowy, handel kamieniami drogocennymi, rybo-
t6stwo, hotelarstwo itd., oto sg gtéwne zrdédta do-
brobytu Holendréw. Holender jest z natury fleg-
matyczny, matomdéwny, ostrozny, myslacy powoli,
lecz powaznie i doktadnie. Stopa zyciowa w Ho-
landii jest b, wysoka, na wysokim zwtaszcza pozio-
mie postawiona jest sprawa mieszkaniowa. Nawet
zwykty robotnik zajmuje przecietnie 3— 4-pokojo-
we mieszanie z kuchnig. Domy robotnicze i pra-
cownicze budowane sa przez spoétdzielnie, zasilane
przez rzad. W Amsterdamie wybudowano w cig-
gu ostatnich 20 lat olbrzymie dzielnice doméw ro-
botniczych i pracowniczych. Osiedla holenderskie
odznaczajg sie niezwyktg czystosciag, gdyz poza za-
miataniem i polewaniem ulic raz w tygodniu sg
myte nawet fasady domow, co jest mozliwe dzigki
temu, ze zamiast tynkéw wszystkie domy obtozone
sg licowka klinkierowg. Przy kazdym domku sa
ogrddki kwiatowe, pieknie utrzymane (patrz fot. 21).

Wynagrodzenie robotnikéw niewykwalifiko-

Fot, 22. Regionalne stroje holenderskie.



wanych wynosi okoto 3 —
skich dziennie (gulden — 3 z}). Rozpietos¢ po-
miedzy wynagrodzeniem robotnika i pracownika
umystowego jest znacznie mniejsza, niz w Polsce.

Holandia, jak i kazdy inny kraj, posiada jed-
nak réwniez swoje troski. Takg troskg jest w pierw-
szym rzedzie bezrobocie. Na 8,5 milionéw miesz-
kancow Holandia posiada, jak juz wspomniano, 500
tysiecy bezrobotnych, co tacznie z rodzinami sta-
nowi okoto 25% catej ludnos$ci tego kraju. Bezro-
botni pobieraja wysokie zasitki, np, bezrobotny, po-
siadajacy liczng rodzine, otrzymuje 12 guldenow ty-
godniowo. Stwarza to warunki, ktore moze znies¢
tylko panstwo, posiadajgce wielkie rezerwy bo-
gactw oraz bogate posiadtosci zamorskie, do kto-
rych jednak bezrobotni jecha¢ nie chca.

Ostatnimi czasy wielkg troske dla Holandii
stanowi jej sagsiedztwo z narodowo-socjalistyczny-
mi Niemcami, Grozi tu podwdjne niebezpieczen-
stwo: jedno od zewnatrz ze wzgledu na potozenie
Holandii, ktéra stanowi¢ bedzie dla Niemiec nie-

4 guldenow holender-

Fot. 23. Typy regionalne holenderskie,

jako brame wypadowa na wypadek wojny z Anglia,
drugie od wewnatrz. To drugie niebezpieczernstwo
polega na propagandzie haset narodowo-socjali-
stycznych wéréd ludnoséci holenderskiej, co jest tym
tatwiejsze, ze jezyk holenderski jest jezykiem nie-
mieckim z pewna domieszkg wpltywdéw angielskich.
Jako skutek tej propagandy, powstato obecnie w Ho-
landii zagadnienie zydowskie. Zydéw w Holandii
jest okoto dwustu tysiecy, przy czym najwieksze
ich skupienie znajduje sie w Amsterdamie. Zydzi
odgrywaja znacznag role w handlu i finansach oraz
opanowali niektore gatezie przemystu. Miedzy
innymi przemyst szlifiarski diamentéw i handel ka-
mieniami drogocennymi stanowig w Holandii wy-
taczng domene Zydéw, W ostatnich czasach daja
sie coraz czesciej stysze¢ gtosy, zadajace usuniecia
wplywu Zydéw na zycie gospodarcze Holandii,
Gdy jest mowa o Holandii, to nie sposéb po-
ming¢ milczeniem jej dorobku kulturalnego w licz-
nych muzeach. Kilka muzedw w Hadze i kilka mu-
zebw w Amsterdamie poza licznymi muzeami pro-
wincjonalnymi zawierajg w sobie skarby malar-
stwa holenderskiego i innych krajéw, Rembrand,
Vermeer, Hals, Keyser, Steen i wielu innych repre-
zentujg wspaniata przeszto$¢ szkoty flamandzkiej.
Wiele jest rozsianych po catej Holandii zabyt-
kéw architektury tak S$wieckiej, jak i kosScielnej.

Z nowszej architektury czaséw przedwojennych na-
lezy tu wymieni¢ wspaniaty patac Pokoju w Ha-
dze,

Niespetna w rok po wykonczeniu patacu Po-
koju wybuchta wojna Swiatowa, najwieksza w dzie-
jach naszego globu. Nie speinit wiec ten patac swe-
go przeznaczenia, lecz wybudowany kosztem wielu
milionéw, zaofiarowanych przez rézne panstwa
Swiata, a w pierwszym rzedzie przez jednego z mi-
lioneré6w amerykanskich (Carnegi), patac ten stat
sie wspaniatym okazem sztuki architektonicznej
i zdobniczej XX wieku.

Gdy ming wieki patac ten bedzie wiecej mowit
spotczesnym o epoce, w ktdrej zyjemy, anizeli wiel-
kie tomy, zapisane na tematy o celach wzniostych,
ktérym wybudowany patac Pokoju miat stuzyc.

Uwagi koncowe.

Gdybysmy chcieli podsumowaé, co dat polskim
inzynierom udziat w VIIlI Miedzynarodowym Kon-
gresie Drogowym w Hadze, to musimy stwierdzic¢,
ze pozytek z udzialu w Kongresie jest niewatpliwie
wielki.

Prace przedkongresowe zmusity polskich inzy-
nier6w do doktadnego przestudiowania stanowiska,
jakie zajmuje w poszczeg6lnych zagadnieniach dro-
gowych technika drogowa catego Swiata. Przestu-
diowanie 93 referatéw i szesSciu referatéw general-
nych dostarczyto wiele materiatu, wielu pogladow
nowych, wielu potwierdzen pogladéw, u nas juz
skrystalizowanych i wielu nowych metod pracy.

Przez zgtoszenie pieciu referatéow oraz przez
udziat w dyskusji w sekcjach polscy inzynierowie
wykazali, ze w dziedzinie techniki drogowej moze-
my wystepowaé na forum miedzynarodowym
z wilasnymi pogladami i ze nasze poglady opiera-
my na coraz bardziej licznych witasnych doswiad-
czeniach, wynikajacych z zachowania sie réznych
rodzajow nawierzchni w naszych warunkach ruchu
i klimatu oraz stanowigcych owoc prac naszych pla-
cowek badawczo-naukowych z Drogowym Instytu-
tem Badawczym na czele.

Polscy inzynierowie przez bezposrednie zet-
kniecie sie ze swymi kolegami z innych panstw mo-
gli réwniez wymienié¢ z nimi poglady i doSwiadcze-
nia oraz nawigza¢ kontakty, ktore utatwig po6zniej-
sze komunikowanie sie i wymiane mysli na temat
poszczeg6lnych zagadnien z zakresu techniki dro-
gowej.

Dzieki udziatowi w Kongresie inzynierowie
polscy mieli tez mozno$¢ doktadniej zdaé sobie
sprawe, jakie zagadnienia wymagaja dalszego roz-
pracowania, dalszych badah i dalszych sprecyzo-
wan.

Ale jednoczesnie polscy inzynierowie wrécili
z Kongresu do kraju spragnieni rozszerzenia zakre-
su robot drogowych w Polsce i przy$pieszenia rea-
lizacji od dawna juz istniejgcych i przepracowa-
nych programéw drogowych. Mieli bowiem oni
moznos$¢ naocznie sie przekona¢, jak wielkie zna-
czenie do sprawy drogowej przywigzuje Swiat ca-
ty i w jakim tempie realizowane sg tam programy
ulepszenia komunikacji drogowej, ktéra jest pod-
stawg rozwoju gospodarczego i obronnosci poszcze-
gélnych panstw,

To pragnienie polskich inzynieréw powieksze-
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nia zakresu i tempa realizacji programoéw robo6t dro-
gowych jest tym wieksze, ze mogli oni na podsta-
wie bezposrednich obserwacji przekonac sig, ze po-
siadamy w Polsce wszystkie materiaty potrzebne
do budowy drég nowoczesnych o jakosci nie gor-
szej, anizeli zagranica, ze posiadamy lepszego niz
tam robotnika, ze polski przemyst drogowy przygo-
towany jest do wielkich robét.

J. Niewegtowski i S. Sznuk.

Doswiadczenia z betonem wibrowanym.

W numerze 120 — 121 i 124 — 125 z roku 1937
~Wiadomosci Drogowych", podano wyniki do-
Swiadczen nad betonem wibrowanym, przeprowa-
dzonych przez autoré6w w Drogowym Instytucie Ba-
dawczym przy Politechnice Warszawskiej. Miedzy
innymi poruszono tam sprawe odpowiedniego do-
zowania wody do betondéw przeznaczonych do wi-
bracji. Dodatek wody w betonach lanych, pla-
stycznych, czy ubijanych jest uwarunkowany nie
tylko iloScig cementu, z ktérym woda tatwo wcho-
dzi w reakcje chemiczne, ale takze urabialnoscig
betonu. Dla otrzymania zadanej urabialnosci do-
daje sie wody znacznie wiecej, niz jej potrzeba do
reakcji chemicznych z cementem. Je$li do betonu
dodamy te ilos¢ wody, jaka jest potrzebna do re-
akcji chemicznych, to woda ta wskutek swego dzia-
tania kapilarnego zlepi ziarna cementu i kruszywa
w sztywng mase, powodujac matg urabialnosé be-
tonu. Celem zmniejszenia dziatania kapilarnego
wody dodaje sie dla otrzymania betonu lanego,
plastycznego lub ubijanego odpowiednie iloSci wo-
dy. Jednak ten dodatek wody, potrzebny jedynie
w chwili uktadania betonu, powoduje pogorszenie
jakosci betonu po jego stwardnieniu. Zastosowa-
nie wibracji do betonéw umozliwia zmniejszenie
dodatku wody, gdyz dziatanie kapilarne wody zo-
staje wskutek drgan przerwane.

Celem okres$lenia wtasciwej ilosci wody w be-
tonie przeznaczonym do wibracji przeprowadzono
szereg doswiadczen, przyjmujac jako podstawe do
obliczen mieszanek betonowych metode prof. W.
Paszkowskiego.

Dodatek wody dzieli prof. W. Paszkowski na
wode, wymagang przez cement (wc = 0,23c, gdzie
¢ — cement) i na wode, wymagana do kruszywa dla
osiggniecia zadanej urabialnosci. Wode te oblicza

sie ze wzoru empirycznego [dla 1 kg kruszywa
oo (d— d")
10 13
w., = w

K L72(igd'+ igd").
Doswiadczalny wspoétczynnik N jest inny dla
kazdej konsystencji betonu:

dla betonu ciektego N = 1,80
. , potciektego N = 1,53
" . ubijanego N = 1,16

Dla betonéw przeznaczonych do wibracji nale-
zato zmniejszy¢é wspotczynnik N.

Chcac okreslic wielko$¢ wspotczynnika N,
przeprowadzono serie dosSwiadczen, opierajgc sie
na nastepujgcej koncepcji. Zaktadajgc stosunek
c/w staty i rbwny 2,6 a zmieniajac dodatek wody
przez zmiane wspotczynnika N, otrzymano mieszan-
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Inzynier polski ztozyt niejednokrotnie dowody,
ze potrafi nada¢ robotom, gdy zajdzie potrzeba,
tempo znacznie lepsze od reklamowanych wzoréw
obcych. Pragnie on jedynie to tempo utrzymaé¢ na
state, rozumie bowiem, ze musimy wytezy¢
wszystkie sity, by szybciej, niz dotychczas, wyréw-
na¢ w zakresie drogowym straty, jakie pozostawi-
ta nam w spadku nasza przesztosc.

ki, ktére powinny osigga¢ wytrzymatosci betonu
rowne. Nadmierne zmniejszenie wspoétczynnika N,
czyli nadmierne osuszenie betonu, powoduje za-
duzag jego sztywno$é, niemoznos$é szczelnego utoze-
nia, co z kolei obniza wytrzymato$¢ betonu. Tak
samo nadmierny dodatek wody powoduje zmniej-
szenie wytrzymatosci betonu wskutek zwiekszenia
jego porowatosci (Tabl. 1).

Tablica 1.

N 1,16 1,00 0,95 0,90 0,80 0,60
€ cement w kg. 475 430 420 410 385 315
1S
n Piasek w kg. 710 792 805 829 888 1007
<)
" woda w 1 183 166 160 158 147 12,1
-
© specznienie ) 20.0
AN 1,0 3,0 2,5 5,0 4,0 ,
I
£ érednia wy-

trzymatosé
. 116

2 po 28 dniach 372 428 336 343 294
% w kg/cm2

Badanie wytrzymatosci wskazato wielkos$¢ naj-
odpowiedniejszego dodatku wody. Mieszanka przy
N = 1,0 wykazata najwyzszag wytrzymatosé.

W czasie obliczania mieszanek i nastepnie
w czasie wykonywania doswiadczen stwierdzono,
ze zachowujac stosunek c/w staly a zmniejszajac

dodatek wody, zmniejszano dodatek cementu
a zwiekszano dodatek piasku. Zmiany te (Tabl. 1)
powodowaty wzrastanie nieszczelnosci zaprawy,

poniewaz cementu i wody, ktérych dodatki zostaty
zmniejszone, nie wystarczato na zapetnienie wol-
nych przestrzeni w piasku. Zjawisko to bezwzgled-
nie wptyneto na wytrzymato$sé mieszanek, powodu-
jac zbyt wczesne obnizenie sie ich wytrzymatosci
i stawiajac pod znakiem zapytania wynik doswiad-
czenia. Wspotczynnik N = 1,0, okreslony na pod-
stawie tego doswiadczenia, byt za wysoki.

Celem unikniecia nieprawidtowosci w wyzna-
czaniu wspoétczynnika N wyzej wylozong metoda
przeprowadzono dosSwiadczenia, zakladajac statg
ilos§¢ cementu = 400 kg/m3 betonu a zmniejszajac,
jak poprzednio, dodatek wody przez zmiane wspot-
czynnika N.

Tablica 2 wskazuje wyraznie, jak nieproporcjo-
nalnie wolniej zmieniaja sie ilosci sktadnikéw be-
tonu w obecnie rozpatrywanej metodzie w porow-
naniu z poprzednia, przede wszystkim za$ najawa-
zniejszy w tym wypadku sktadnik — piasek. Po-



wiekszenie sie ilosci piasku z 542 kg/m3 betonu
przy N = 1,00 do 596 kg/m3 betonu przy N = o0,
tj. o 54 kg, jest w poréwnaniu ze wzrostem dodatku
piasku, rownym 215 kg, w doswiadczeniu poprzed-
nim wielkoscig drobna i bardzo mato wpltywa-
jaca na przebieg doswiadczenia.

Tablica 2.
N 1,00 090 080 0,70 0,60

E cement w kg, 400 400 400 400 400
[%2]
s E
€ E  piasek w kg, 542 559 566 588 596
HH
EO’

W woda w 1, 150 145 139 135 127
e
o
()
5 cw 2,66 276 287 296 3,15
g
o O
<~ Sred. wytrz. po 28

£ dniach Ka/emp 585 655 635 657 679
8% niach w kg/cm

Zatozenie statej ilosci cementu a zmniejszenie
iloSci wody powoduje zwiekszenie stosunku c/w,
a wiec powinno powodowac¢ zwiekszenie wytrzy-
matosci. Jednak nadmierne osuszenie betonu mu-
si pociggna¢ za sobg zmniejszenie urabialnosci be-
tonu, jego usztywnienie i niemozno$¢ szczelnego
utozenia nawet przy bardzo doktadnej i dtugo trwa-
jacej wibracji. To tez w metodzie tej nie tylko proé-
ba wytrzymatosci, ale i rownomierno$¢ wynikéw
badan wytrzymatosciowych wskaze najodpowied-
niejsza wartos¢ wspotczynnika N.

Tablica 3.

N 1,00 09 080 070 060 0,50
1-aprébka 560 690 600 666 680 720  kglcm?2
2-a ., 596 640 586 646 580 672 1
3-a 600 636 720 660 778 600 1
$rednio 585 655 635 657 679 664 1

Wyni ci doSwiadczen zebrane w tab icy 3 wska-
zuja, ze wytrzymatos¢ prébek przy N = 0,90 jest
wyzsza, niz probek przy N = 0,80, przy ktérych wy-
niki wytrzymatoéci sa jeszcze dostatecznie réw-
nomierne. Potwierdzenie wyniku, ze N = 0,90 jest
najodpowiedniejsza warto$cig, otrzymano, porow-
nujac wyniki wytrzymatosci mieszanek z wytrzy-
matoscig przewidywanag, obliczong ze wzoru:

R 38 = 500 (c/w— 1,36),
ktéry ustalono na podstawie szeregu doswiadczen,
ogtoszonych w Nr 124 — 125 Wiadomosci Drogo-
wych z 1937 roku.

Mieszanki przy N = 0,90 posiadaja c/w = 2,76,
co wg wzoru daje R2s = 700 kg/cm2; wytrzymatos¢
rzeczywista mieszanek rézni sie wiec o 6,4% od

przewidywanej, podczas gdy wytrzymatos$é rze-
czywista mieszanek przy N = 0,80 (c/w = 2,87),
rowna 635 kg/cm2 rézni sie juz o 159%

od przewidywanej Mozliwe, ze
przy przerobieniu wiekszej ilosci doswiadczen
moznaby obnizy¢ jeszcze wielko$¢ dodatku
wody (wspoétczynnik N), poniewaz jednak w prak-
tyce stosowany beton musi by¢ bardziej ura-

bialny niz ten, ktéory w warunkach laboratoryjnych

(755 kg/cm?2).

okazat sie jeszcze dostatecznie urabialnym, mozna
wiec uwaza¢ za wskazane zatrzymanie sie na tak
okreslonym dodatku wody tym bardziej, ze zmniej-
szenie dodatku wody jest znaczne i wydatnie wpty-
wa na witasnosci betonu.

Tablica 4.
llosci wody w kg na 1 kg frakcji

r 10

Frakcja L (Ig d+ Igd")J N 1,16 N 0,90
0/0,5 0,0770 0,0900 0,0695
0,5/1,0 0,0430 0,0500 0,0388
1,0/2,0 0,0319 0,0370 0,0288
2,0/4,0 0,0241 0,0280 0,0217
4,0/10,0 0,0190 0,0220 0,0171
10,0/20,0 0,0146 0,0170 0,0131

Ekonomiczny zysk z zastosowania wibracji do
zageszczania beton6w wyraza si¢ moznoscia zmniej-
szenia dodatku cementu o okoto 13% na mtr sze-
Scienny betonu, w stosunku do dodatku cementu
dla beton6w ubijanych, bez zmniejszenia wytrzy-
matosci betonu na Sciskanie. Wniosek ten jest wy-
nikiem nastepujacego doswiadczenia: obliczono
dwie mieszanki metoda prof. W. Paszkowskiego
dla tego samego grysu i piasku przy tym samym do-
datku cementu, tj. 400 kg na 1 m3 betonu. Jedna
mieszanka obliczona byta dla zatozen przyjetych,
jako najkorzystniejsze, dla betonéw ubijanych,

druga — dla betonéw wibrowanych:

1) beton ubijany N = 1,16, r =0,5 mm, 400 kg
cementu,

2) beton wibrowany N = 0,90, r= 0,1 mm,

400 kg cementu.
W mieszankach tych dodatek wody wypadt:
1) dla betonu ubijanego 166 litrow, c/w = 2,41,

2) dla betonu wibrowanego 145  litrow,
c/w = 2,76,
czyli zmniejszenie dodatku wody wynosi 12,6%.

Chcac otrzymac¢ te samag wytrzymatos$é betonu ubi-
janego i wibrowanego, to, opierajac sie na zatoze-
niu, ze wytrzymatos¢ jest funkcjg c/w, nalezy
zmniejszy¢ dodatek cementu do wartosci:

c/lw = 2,41 ; X = 2,41 X 145 = 349 kg/m3 be-
145
tonu.
Oszczedno$¢ na cemencie wynosi wiec:
400__ 349
p = - 100 ~ 12,75%. Wykonane prébki

(0 8 cm) dla mieszanki 1 i 2 przy wyzej podanych
zatozeniach wykazaty wytrzymatosci na Sciskanie
po 28 dniach:
Beton ubijany: l-a 532 kg/cm2
2-a 466 "
3-a 500 " Srednio
499 kg/cm2

Beton wibrowany: 1-a 566 kg/cm2
2-a 702 "
3-a 658 ” Srednio
642 kg/cm?2.

Wzrost wiec wytrzymatosci wynosi 22,2%.

Jak widzimy, wtasciwe dodanie wody do beto-
noéw, przeznaczonych do wibracji, moze przyniesé
duze korzysci.
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Wojciech Zaboklicki.

Pojazdy mechaniczne w pierwszych miesigcach 1939 r.

Statystyka ilosci pojazdéw mechanicznych
w okresie od 1 stycznia do 1 czerwca biezgcego ro-
ku wykazuje w miesigcach styczniu i lutym, jak
zwykle, ubytek pojazdéw, spowodowany zwiekszo-
nym ich wycofywaniem w okresie zimowym celem
unikniecia optat na Panstwowy Fundusz Drogowy,
poza tym jednak wida¢ staty wzrost.

Ilo$¢ zarejestrowanych pojazdéw mechanicz-
nych wedtug ich rodzajéw przedstawia ponizsze ze-
stawienie:

Rodzaje po- 11 11 11 11v RV 1VI
jazdow 1939 1939 1939 1939 1939 1939
Pojazdy mechan, 5,409 53164 53505 54411 57312 59996
(ogbtem)

Samochody 41948 41605 41887 42720 44249 45554
Samoch, osobow. 24550 24190 24381 24808 25998 27096
Autobusy , , , 2038 2035 2050 2057 2122 2169
Dorozki samoch. 5216 5182 5203 5358 5383 5291
Samoch, ciezar, 8609 8655 8692 8949 9142 9368
Samoch. specjat, 1535 1543 1561 1548 1604 1630
Motocykle, 12061 11559 11618 11691 13063 14442
Zapoczatkowany w roku 1936 po Kkilkuletnim
zatamaniu, spowodowanym Kkryzysem gospodar-

czym, staty wzrost ilosci pojazdow mechanicznych
w Polsce wykazuje i w biezacym roku na dzien
1 czerwca znaczny skok naprzéd w pordwnaniu
z dniem 1 czerwca 1938 r.:

Rodzaje po- 1VI 1VI Przybyto

jazdow 1939 1938 w jednost. w %
Pojazdy mechan  ggq9q 48996 11000 n25

(ogbtem)
Samochody. , , 45554 37335 8219 22,0
Samoch. osobowe 27097 21679 5417 25.0
Autobusy , . , 2169 1872 297 15.9
Dorozki samoch, . 5291 4915 376 7,6
Samoch. ciezar, , 9368 7532 836 111
Samoch. specjalne 1630 1337 293 21,8
Motocykle 14442 11661 2781 23.9

Jak wida¢, najwiekszy przyrost wykazaty sa-
mochody osobowe i motocykle, czyli pojazdy prze-
znaczone do prywatnego uzytku, najmniejszy za$
dorozki samochodowe i samochody cigezarowe.

Co sie tyczy ilosci nowych pojazdow, zareje-
strowanych w poszczegdlnych miesigcach biezgce-
go roku, to przedstawiaja sie one nastepujaco:

1lo$¢ pojazdéw nowych
Rodzaje pojazdéw zarejestrowanych w

stycz- kwiet-

niu lutym marcu maju

Pojazdy ~mechaniczne 5,5 215 1237 1505 1599
(ogbtem)

Samochody.....cccovenenen. 688 647 1008 1015 1023
Samoch. osobowe , . 404 368 641 688 741

42 41 52 36 60
Dorozki samoch,, . , 77 90 78 63 36
Samoch, ciezarowe , , 148 134 208 192 168
Samoch. specjalne . , 17 14 29 36 18

37 65 219 490 576
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W poréwnaniu z analogicznym pieciomiesigecz-
nym okresem roku ubiegtego przyrost ilosci poja-
zdéw nowych wykazuje raczej pomysine uksztat-
towanie:

Przybytek lub ubytek przy-

> > rostu nowych pojazdéw
Rodzaje po-
jazdow 1 1 o0 w jednostkach
Ml&' 1B przybytek ubytek W
Pojazdy mechan. g g0 5459 279 _ + 51
(ogdtem)
Samochody , 4381 4325 56 — + 11
Samoch. osobow. 2842 2631 211 — + 8,0
Autobusy , . , 231 243 — 12 — 5,0
Dorozki samoch. 344 459 — 105 —229
Samoch, ciezar, 859 888 —_ 38 — 4.3
Samoch. specjat, 114 104 10 — - + 96
Motocykle. 1387 1164 223 — +19,1

Na marginesie uwag o ilosSci pojazdéw mecha-
nicznych w Polsce nalezy jeszcze nadmieni¢ o ilosci
motocykli z silnikami o pojemnosci skokowej cy-
lindréw ponizej 100 cm3 oraz rower6w z takimiz

silnikami. Statystyka ta z podziatem wedtug wo-
jewoddztw jest sporzgdzona na dzien 1 stycznia
1939 r.
X 11 § ¢
o
g . . motocykli roweréw
é_ Wojewodztwo do 100 cm3 z motorkami
z s ztuKk
1 Biatostockie . . . . 368 172
2. Kieleckie ... 466 75
3. . KrakowskKie........c.ccoeeuen. 450 100
4, 298 50
5, 236 50
6, 382 49
7, Nowogrédzkie. . . . 122 174
8. 192 12
9, Pomorskie. ... 1009 314
10. 1189 149
11. 1198 148
12, Stanistawowskie . . . 99 54
13, Tarnopolskie , . . . 168 5
14, Warszawskie . . . . 327 97
15, Wilenskie..cnnn 187 75
16, W oty Askie . 107 18
17, M, st. Warszawa, . . 326 163
Razem 7124 1705
Ogoétem 8829

Statystyka tych pojazdow
na w latach ubiegtych.

nie byta sporzadzo-



Wojciech Zaboklicki.
Ruch rowerowy w Polsce.

Rower jest $rodkiem lokomocji stosunkowo
mato w Polsce rozpowszechnionym. Jak dotych-
czas jest on uzywany raczej, jako pewnego rodza-
ju rozrywka oraz do celéw sportowych, jego za$
popularyzacja, jako uzytkowego $rodka lokomocji,
zaledwie sie w Polsce rozpoczeta.

Uzytecznos$¢ roweru stanie sie powszechnag do-
piero wéwczas, gdy stanie sie on normalnym $rod-
kiem lokomocji warstw gorzej sytuowanych finan-
sowo i wskutek tego nie mogacych sobie pozwolié
na zakup samochodu lub motocykla.

Zupetnie inaczej przedstawia sie¢ ta sprawa
w krajach zachodniej Europy. W krajach takich,
jak Belgia, Holandia lub Francja, na drogach spo-
tyka sie robotnikéw spieszgcych do pracy, gospo-
dynie udajace sie po zakupy, uczniéw zdgzajgcych
do szkot itp., ktéorzy jadag diugimi, niekonnczacymi
sie sznurami po specjalnych $ciezkach rowerowych,
pobudowanych wzdtuz drég publicznych, U nas
spotkanie roweru na drodze publicznej w oddali od
wiekszych osrodkéw nie nalezy do czestych wypad-
koéw.

Nie mozna jednak powiedzie¢, aby ten s.tan nie
ulegat poprawie, zwtaszcza od czasu obnizenia
przez Ministerstwo Komunikacji wysokosci optat
rejestracyjnych oraz uporzagdkowania sposobu reje-
stracji rowerow.

Do roku 1936 rejestracja rowerow byta prowa-
dzona przez samorzady (gminy miejskie i wydzia-
ty powiatowe) we wilasnym zakresie, przy czym
sprawa wysokosci optat za rejestracje nie byta
ujednostajniona, dochodzgc w niektérych przypad-
kach do kilkunastu ztotych rocznie. Ponadto sto-
sowano gdzieniegdzie obowigzek zdawania specjal-
nego egzaminu z umiejetnosci jazdy na rowerze,
pobierajgc za te czynnosci dodatkowe optaty. Ten
stan rzeczy wptywat ujemnie na rozwo6j ruchu ro-
werowego w Polsce.

W roku 1936 zostata przeprowadzona unifi-
kacja wszelkich przepiséw rowerowych (ustalonych
ostatecznie rozporzadzeniem z dnia 15 lipca 1937
r. o ruchu rowerdw na drogach publicznych Dz.
U. R. P. Nr 58, poz. 458). Przepisy te zniosty
obowigzek zdawania egzaminu z umiejetnosci ja-
zdy, ustality jednolity ksztatt i numeracje tabliczek
rowerowych oraz uproscity znacznie sposéb reje-
stracji rowerdw, przy czym optaty rejestracyjne
zostaty zredukowane do optacenia za tabliczke ro-
werowg 4 zt za okres dwuletni.

Od chwili wydania tych przepiséw daje sie za-
uwazy¢ znaczny wzrost ilosci roweréw w Kraju.
Pierwsza oficjalna statystyka ilosci roweréw uka-
zata sig w 1937 r. Wazrost iloSci roweréw od tej
pory uwidacznia ponizsza tabelka, sporzadzona we-
dtug obszaréw wojewodztw:

Z tabelki tej widaé, iz nasz rowerowy stan po-
siadania powiekszyt sie w przeciggu jednego roku
0 33°/o,

1lo$¢ rowerow

zarejestrowanych
Wojewodztwo
31 grudnia 31 grudnia
1937 r. 1938 r.
29805 53988
62000 95733
25363 71050
52000 68792
26055 40258
84374 82593
NowogrodzKie ..evecessienens 21111 30532
20767 31391
131000 161844
238799 243692
StanistawowsKie.....ccoeverererennnn 15010 20609
9365 15446
77591 120819
M, St, Warszawa......... 34492 36179
22078 34201
17963 42703
133746 186289
Razem 1.001.549 1.336.119

Poréwnajmy teraz ilo$¢ roweréw w Polsce
z iloScig rowerdow, kursujagcych w niektédrych pan-
stwach na zachodzie Europy, biorac za podstawe
poréwnania ilos¢ mieszkancéw, przypadajacych na
jeden rower:

1os¢ 1lo$¢ miesz-
Kraj IIOS’C’[ mieszkan- kancow na
rowerow cow 1 rower

Holandia......cooooininienne 3 550 000 8 500 000 2,39
Dania 1500 000 4 000 000 2,67
Belgia .o 2200 000 8 500 000 3,86
Niemcey ") e 17 000 000 66 000 000 3,88
Francja 8 094 903 42 000 000 5,00
Anglia. 9 000 000 46 000 000 5,11
Polska...cooooviireiieee, 1336 119 34 500 000 25,57

W zestawieniu tym widaé, jaka ogromna rézni-
ca zachodzi réwniez i pod tym wzgledem pomiedzy
Polska a panstwami zachodnio-europejskimi, Bio-
rac pod uwage naszg strukture gospodarcza i mozli-
wosci finansowe, ilo$¢ roweréw w Polsce powinna
wynosi¢ conajmniej 3,5 miliona, czyli na 1 rower
powinno przypada¢ 10 mieszkancéow. Oczywiscie
wzrost ilosci rowerdw do tej normy uzalezniony
jest, miedzy innymi, réwniez od warunkow, jakie ru-
chowi rowerowemu zapewnimy, a wiec w pierw-
szym rzedzie od budowy specjalnych $ciezek rowe-
rowych wzdtuz drog publicznych.

*) bez Austrii, Czech i Moraw oraz Ktajpedy.
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Przeglqd prasy codziennej i periodycznej.

Czas z dnia 1. V.39 r. w artykule pod tytu-
tem ,Z gazéw roztockich mozna produkowac¢ wy-
sokowartosciowa benzyne" omawia odczyt prof. Pi-
tata ze Lwowa, ktory odbyt sie w koncu kwietnia
na Politechnice Warszawskiej.

Punktem wyjscia odczytu byto stwierdzenie niebezpie-
czenstwa braku benzyny wobec stale wzrastajgcego zapo-
trzebowania. W r. 1938 zuzyto (Yacznie z Gdanskiem)
119.000 ton benzyny. Je$li spozycie benzyny bedzie nadal
wzrastato produkcja starczy na krajowe zapotrzebowanie
w r. 1939 i 1940.

Potem beda niedobory. Ta sytuacja zmusza nas do
ogladanie si¢ za naszymi zrodtami benzyny. Prof. Pitat,
omawiajgc nasze mozliwosci w tym zakresie, specjalny na-
cisk potozyt na produkcje benzyn polimeryzowanych z ga-
zu ziemnego, produkowanych w St. Zjednoczonych z gazéw
krakowych, ktérych tam jest pod dostatkiem. Benzyna te-
go typu ma wysoka liczbe oktanowg i nadaje sie do silnikéw
0 duzym sprzezeniu (do lotniczych!).

Prof. Pitat, omawiajac szereg metod polimeryzacji ben-
zyn z gazéw ziemnych, zaznaczyt, iz istnieje projekt wznie-
sienia w Roztokach (eksploatacja Polminu) zaktadu polime-
ryzacyjnego. Koszt wyniéstby ok. 17 milionéw zt. Produkcja
oparta na wydzielajacym sie tam gazie z szybko$cig 500 m.
sze$¢, na minute mogtaby przynie$s¢ nastepujace efekty (rocz-
nie):

1) 5.000 ton gazoliny,

2) 6,500 ton benzyny polimeryzow.

3) 2.500 ton czystego izooktonu.

Trzeba tu zaznaczy¢, ze gazolina (tu 5 tys. ton) pro-
dukowana jest od dawna. Nowe sg dwie pozostate pozycje,
ktére wyniosg razem 9 tys. ton paliw ptynnych duzej war-
tosci (rocznie), co nie stanowi procentu pocieszajgcego. Nie
trzeba zapomina¢é, ze ogdlna produkcja paliw ptynnych wy-
nosi u nas obecnie:

10 tys. wagonéw

4 tys. wagonoéw

1,5 tys. wagonow

1,2 tys. wagondéw

Czyli razem ok. 17 tys. wagonéw. Rynek konsumowat
ok. 13 tys. wagonoéw. Ale jednocze$nie przyrost konsumcji
jest dos$¢ szybki i zdradza tendencje do progresji:

r. 1934 konsumcja benzyny i gazol. — 64,8 tys. 1, r.
1935 — 66,2 tys. 1 r. 1936 — 69,0 tys. 1, r. 1937 — 86,0 tys. 1
1r. 1938 — 1110 tys. 1

Jedli — jak sie spodziewajg — w r. 1939 spozycie sko-
czy o 10 tys. ton (paliw pitynnych), to juz ten skok przewyz-
szytby wzrost produkcji powiekszony o produkty z planowa-
nych zaktadéw w Roztoce! Czyli caly zabieg odsunalby
0 rok chwile zréwnania podazy z popytem (nie znaczy to
bynajmniej, aby zabieg ten z géry uwazaé¢ mozna byto za nie-
celowy!).

e Autor artykutu stusznie zaznacza, ze

stuchacze spodziewali sie po odczycie wiecej — niz by-
to im dane ustyszeé. Nie mam zamiaru tutaj bynajmniej
zabiera¢ gtosu w zakresie technicznym. Od tego sa specja-
lisci. Chce jedynie podkresli¢, ze w obecnej chwili nasta-
wieni jesteSmy wszyscy na dziatanie, dziatanie szybkie i pro-
gramowe, ze wszelkie po6t-$srodki, wszelkie niedomoéwienia,
czy programy niezupetne — nie zadowalniaja. To tez jak-
kolwiek odczyt prof. Pitata, doskonatego znawcy technicznej

benzyny,
gazoliny,
spirytusu,
benzolu.

strony zagadnienia, przyniést fachowcom wiele ciekawych
1 nowych zapewne wiadomosci o tyle ci, ktédrych obchodzi
catoksztatt zagadnienia paliw ptynnych, wyszli troche za-

wiedzeni, jakkolwiek przeciez prof. Pitat nie zapowiadat od-
czytu ,,programowego".

Rzeczywiscie czas juz najwyzszy, aby w spra-
wie paliw ustysze¢ w Polsce nie teoretyczne docie-
kania, ale oparty na nich skohAczony program zao-
patrzenia kraju w te paliwa. Skoro za dwa lata
ma nam brakng¢ benzyny, to program taki powinien
juz by¢ nie tylko ustalony, ale nawet realizowany.
Przeciez ,kazda kropla benzyny warta jest kropli
krwi", powiedziat kiedy$ Clemenceau, wiec brak
benzyny moze by¢ grozny nie tylko z punktu wi-
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dzenia ruchu samochodowego dla celéw gospodar-
czych...

~Te samochody, panie dobrodzieju — mowiag
do siebie ludzie, pamietajacy ,spokojne, btogie"
czasy przedwojenne — to wynalazki iscie szatan-
skie, ktore tylko cztowiekowi spokéj zaktoécaja:
i drég dla nich potrzeba kosztowniejszych, niz dla
koni, i benzyny im juz zamato, i chodzi¢ po ulicach
nie mozna, jak sie¢ komu podoba. Nie lepiej to by-
to przy starych, poczciwych koniskach?" | tak
wspominajac teskliwie dawne czasy, mys$lg i mysla,
skadby tu wzigé¢ pieniedzy na drogi, jakby tu
zwiekszy¢ zapasy benzyny i nic jako$ z tego my-
Slenia, jak dotad, nie wychodzi. A nam tymczasem
potrzeba czynéw, bo zycie idzie siedmiomilowymi
butami naprzod!

Kurjer Polski z dnia 1. V. 39 r. w artykule pod
tytutem ,Na ztamanie resor6w" zajmuje sie mapa
stanu drdg, wydang w roku biezacym przez Auto-
mobilklub Polski. Stwierdzajgc, ze stan drdg
w Polsce jest zty i o tym wszyscy wiedza, autor,
podpisany inicjatami ,ha jot", pisze, co nastepuje:

W tej sytuacji, mapa samochodowa, oznaczajgca mie-
dzy in. stan drég — jest prawdziwym blogostawienstwem
dla automobilisty. Jazda po trasie nieznanej nie naraza go
na przykre niespodzianki, jak ztamanie resoréw itp.

Takby sie przynajmniej wydawato. Niestety sg mapy
ptatajace automobiliscie figle. 1 to mapy ,skadingd" do-
bre, starannie opracowane.

Do takich wtasnie nalezy ostatnia mapa, wydana (jak
co roku), przez Automobilklub. Mapa jako schemat orien-
tacyjny doskonata, wyznaczajaca odlegto$ci w sposéb rzu-
cajacy sie tatwo w oczy, graficznie wykonana bez zarzutu.

Na tej to mapie zastosowano poczwdrng klasyfikacje
drég. Czarnym kolorem oznaczono twarda dobra nawierz-
chnie. Czerwonym — drogi bite. Uko$nymi, biatymi kre-
skami — drogi Srednie, a poprzecznymi, biatymi — zie drogi.

Sadzac z danych statystycznych —
przecznych powinno by¢ na mapie duzo.
jest ich wtasnie bardzo malto.

Z mapy Automobilklubu bije wyrazna tendencja do za-
tuszowania ztego stanu drég w Polsce.

Wystarczy poréwnac¢ ja z rzeczywistos$cia na poszcze-
gélnych odcinkach. Choc¢by na trasie Warszawa — Zalesz-
czyki. Sa tam miejsca oznaczone na mapie czarnag linia,
a tymczasem na tej ,dobrej drodze" automobilisci tamig so-
bie resory. Poza tym w bardzo wielu miejscach droga wy-
raznie zta podciggana jest na mapie do poziomu drogi $red-
niej.

W jakim celu witasciwie retuszuje sie tak mape samo-
chodowa? Ze wzgledéw prestizowych?

Jedli zagraniczny automobilista przekona sie, ze ozna-
czenie na mapie nie odpowiada rzeczywistos$ci cho¢by na nie-
wielkim odcinku — bardziej nas to zdyskredytuje, niz rze-
telne oznaczenie stanu drég, ktére uchroni jego woéz przed
zniszczeniem.

Naturalnie tego, ze za cene watpliwych korzysci pre-
stizowych krajowi automobilisci, ufajac mapie, tamia sobie
resory az nazbyt czesto — niema chyba po co podkreslac.
To jest oczywiste.

Niezastuzona nagana spotkata tu Automobil-
klub Polski, ktéory wszak opierat sie przy wykona-
niu mapy na danych, opracowanych przez Powiato-
we Zarzady Drogowe, widocznie wiec one ze zZle
pojetych wzgledéw prestizowych lub innych przy-
czyn polepszyty stan drég na mapach powiatowych
w stosunku do rzeczywisto$ci. W ten sposdb poste-
pujac, kierownicy P. Z. D. zta ustuge oddali pol-
skiemu automobilizmowi i zte Swiadectwo wysta-
wili polskim pojeciom o dobroci drég. Co6z bedzie
bowiem o nas sgdzit zagraniczny turysta, gdy dro-
ge, ktorg zagranicg zamknietoby w ogdle dla ruchu,

tych kresek po-
A tymczasem...



my klasyfikujemy, jako $rednig? ,Wiadomosci
Drogowe", cho¢ sa pismem, reprezentujgcym dro-
gowcow, jednak nie bedag ich nigdy ochraniaé, gdy
wina lezy po ich stronie, poniewaz chcg by¢ w swych
osgdach w pierwszym rzedzie sprawiedliwe. To
tez fakt retuszowania jakosci drog, spowodowany
bgdz rozmys$inie ,lokalnym" patriotyzmem, badz
wskutek niedostatecznego dopilnowania personelu
pomocniczego, przygotowujgcego mapy powiatowe,
muszg uznaé za postepowanie wysoce niewtasciwe,
ktérego nalezy w interesie dobra ogdlnego unikac.

Piszacy te stowa przypuszcza, ze wina to
w pierwszym rzedzie niedostatecznego nadzoru nad
wykonaniem map powiatowych, stwierdzit bowiem
osobiscie, ze niektérzy kierownicy P. Z. D., jezeli
sadzi¢ wedtug map, jakie przedstawiaja, nie wie-
dza, gdzie maja na drogach ulepszone nawierzchnie,
cho¢ iloé¢ tych nawierzchni jest w Polsce minimal-
na, jak réwniez ze nie zdaja sobie sprawy, z jaki-
mi powiatami ich wtasny powiat graniczy.

Tendencja do przedstawiania stanu drog
w Polsce w Swietle lepszym, niz jest w rzeczywi-
stosci, przynosi poza tym szkode samej sprawie
drogowej, gdyz utrudnia walke o powiekszenie
Srodkow finansowych na drogi.

Kurjer Warszawski z dnia 5. V. 39 r. w artyku-
le St. Pradzynskiego pod tytutem ,Niestety — bez
zmian" krytycznie ocenia dotychczasowg akcje dla
rozwoju motoryzacji. Omowiwszy sprawe znizek
podatkowych dla nabywcoéw pojazdéw mechanicz-
nych, ktére, zdaniem autora, dla uproszczenia ma-
nipulacji powinny by¢ potracane od optat celnych
przy imporcie wozu, ktérego cena tym samym obni-
zytaby sie o 20%> oraz stwierdziwszy, ze istnieja
wcigz trudnodci w sprowadzaniu z zagranicy czesci
zapasowych do pojazdow mechanicznych, autor tak
pisze dalej:

PotrafiliSmy dokonywa¢ cudéw budownictwa przemy-
stowego w Gdyni, w COP-ie, chwalimy sie zaporg w Roz-
nowie, nowymi magistralami kolejowymi, ale i Gdynia i COP
sa budowane, jak domy, w ktérych sa posadzki i kanalizacje,
ale gdzie brak schodéw i windy. Mamy troche dobrych linij
kolejowych, ale zapominamy, ze dobra sie¢ drogowa bardziej
zbliza miejscowos$ci, uniezaleznia np. od mrozu, niz droga
wodna, czy kolej. Tymczasem gospodarka drogowa prowa-
dzona u nas ma olbrzymie luki i zaniedbania. Wspaniale
fabryki w Rzeszowie lezag na odludziach, do ktérych mozna
z trudnos$cia dojecha¢ samochodem. Stawia sie fabryki,
osiedla, ale nie mys$li sie o sposobach dotarcia do nich.
Najpierw droga, pézniej miasto, a nigdy odwrotnie. Nie
sposob zaprzeczy¢, ze pewne szlaki drogowe sa stale po-
lepszane, ale w niezmiernie powolnym tempie i na dtugie
raty. Magistrala Warszawa — Krakéw ,korzysta" w dal-
szym ciggu z nieodpowiedniego w naszych warunkach asfal-
tu, a chociaz ten sam asfalt pod Grdjcem wymaga ciagtych
napraw pod Kielcami ktadzie go sig¢ dalej.

Anarchia drogowa z nastaniem dni letnich wzrasta,
mnozg sie wypadki, prawa jazdy wydawane sa zbyt po-
chopnie, o czym $wiadcza pogiete btotniki, ranni i ,samo-
rzutne" wysScigi, jakie mieliSmy sposobno$¢ obserwowac
w niedziele dn. 23 ub. m. na szosie Podkowa Le$na — War-
szawa. Kilkanascie maszyn kierowanych przez $wiezo upie-
czonych kierowcéw wykazywato nieznajomos$¢ kardynalnych
zasad jazdy i zachowania sie na szosie. Na tatwym pia-
seczku wlokty sie maszyny i grzezty, a za to na asfalcie caty
gaz, i.. wypadek gotowy. Wyloty z Warszawy zaopatrzone
sa w $ciezki dla kolarzy i pobocza dla furmanek, ale kola-
rze 6semkuja nadal na $rodku jezdni, a poboczami mkna sa-
mochody, bo tylko tedy najtatwiej i najszybciej mozna wy-
dosta¢ sie z Warszawy, gdyz $rodek jezdni zajety jest przez
furmanki. Oddawna oczekiwane zamkniecie $rédmiescia
Warszawy dla koni byto wielokrotnie odsuwane i ostatecz-
nie postanowiono z tym czeka¢ do 1 sierpnia. Dlaczego? jest
to tajemnica, ktéra odczujg najlepiej warsztaty, czerpiace

powazne dochody z napraw karoserii, codziennie rozbijanych
przez dyszle i wystajgce osie wozow i dorozek.

Z wyjatkiem zdania o asfaltach pod Gréjcem
i pod Kielcami, ktdre nie sg, jak sadzi autor, tej
samej jakosci, ale asfalt kielecki jest znacznie wy-
trzymalszy na ruch od gro6jeckiego, trzeba sie z in-
nymi wywodami autora zgodzi¢.

Szczego6lnego podkreslenia wymaga poruszana
przez artykut sprawa biednej kolejnosci w wyko-
nywaniu u nas inwestycyj. Rzeczywiscie swiat na
opak: buduje sie fabryki, osiedla robotnicze itp.
i potem dopiero ludzie sobie przypominajg, ze nie
ma drdg bitych, ktérymi moznaby tam dojechac,
albo tez sg zaskoczeni, ze istniejace drogi twarde
juz podczas transportu materiatéw do budowy ule-
gaja catkowitej dewostacji. Tak oczywista i tak
zdawatoby sie, powszechnie stuszna prawda: ,naj-
pierw droga i to dobra, pézniej miasto" nie docie-
ra do umystéw ludzi nawet tak inteligentnych, jak
ci, ktérzy planuja i realizujg nasze inwestycje prze-
mystowe.

Ale nie powinnismy sie temu dziwi¢. Zascian-
kowos$¢ pogladow i zdolno$¢ pojmowania i uznawa-
nia za wazne tylko tych spraw, ktérymi dana
osoba sie zajmuje, jest jedna z najbardziej
ujemnych cech ogromnej wiekszosci naszych
wspdétobywateli, a nawet wielu naszych wurze-
dow. Wszak ten sam objaw obserwowalismy
przez diugie lata w Warszawie, a pewnie i w in-
nych miastach prowincjonalnych. Majac na
widoku ozywienie budownictwa mieszkaniowego
i nic poza tym celem w swej jednostronnos$ci nie
dostrzegajac, udzielano kredytow budowlanych na
nowe domy bez wzgledu na to, gdzie one powsta-
waty, a nawet specjalnymi przywilejami otaczano
budownictwo na peryferiach. Nikt nie pomyslat,
ze biedni mieszkancy nowych doméw beda tam po-
zbawieni chodnikéw, twardych jezdni, tramwajow,
a czesto nawet osSwietlenia ulicznego, kanalizacji
i wodociggow. Odkryto Ameryke kilka lat temu,
kiedy skargi mieszkancow nowych kolonii (chyba
.karnych") zaczety sie mnozy¢ w sposob zastra-
szajgcy. Dzi$§ udziela sie kredytéw tylko na bu-
dowe domoéw przy ulicach urzadzonych i uzbrojo-
nych.

Miejmy nadzieje, ze niedtugo bedzie odkryta
druga Ameryka i kierownicy polityki inwestycyj-
nej spostrzega, ze tworzac gdzieS nowe fabryki
i osiedla, najpierw trzeba pomysle¢ o drogach w ich
okolicy, budujgc nowe konieczne odcinki i ulepsza-
jac sie¢ istniejgca. Zycie bowiem jest silniejsze od
ludzi i potrafi im nakaza¢ wtasciwy sposob poste-
powania, szkoda jednak, ze zanim to nastgpi, wiele
strat wyniknie dla kraju z powodu lekcewazenia
najistotniejszych i zupetnie oczywistych pewnikéw.

Gazeta Polska z dnia 23. V. 39 r. umieszcza
artykut ,Mozliwosci realizacji wielkiego programu
drogowego", w ktorym omawia 30-letni program
drogowy opracowany przez | Polski Kongres Inzy-
nierow we Lwowie, a nastepnie przyjety przez IV
Polski Kongres Drogowy w Warszawie i uchwalopy
przez Komitet Publicznych Dr6g Kotowych Pan-
stwowej Rady Komunikacyjnej. Stwierdziwszy
mozliwosci techniczne wykonania takiego progra-
mu dzieki przygotowaniu dostatecznej ilosci sit fa-
chowych, posiadaniu materiatéw krajowych i istnie-
niu sprawnie funkcjonujacego przemystu drogowe-
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go, autor rozpatruje mozliwosci finansowe jego re-
alizacji:

Czy jednak wykonanie programu drogowego o tak sze-
rokim zakresie jest realne, czy przy uktadaniu programu nie
przeceniono naszych mozliwos$ci finansowych, czy wreszcie
w hierarchii potrzeb panstwowych kwestia drogowa zajmuje
dostatecznie wysokie miejsce, ktéreby usprawiedliwiato wy-
datkowanie powaznych kwot w stosunku rocznym?

Ot6z musimy stwierdzié, ze dynamizm naszego zycia go-
spodarczego stale wzrasta tak, ze okres obecny wzmozonych
wydatkéw, przy jednoczesnym stanie naprezenia nie odbit
si¢ ujemnie na wysokos$ci wptywéw skarbowych. To pozwa-
la przypuszczaé, ze wptywy te, przy dalszym rozwoju zycia
gospodarczego wzrosna, a wiec przewidywanie mozliwosci do-
towania kredytdéw w wymienionej wysokos$ci nie jest niere-
alne.

Oczywisécie na pierwszym miejscu musza i$¢ wydatki
zwigzane bezposrednio lub posrednio z obronnos$cig panstwa.
A stan i rozwéj sieci komunikacyjnej jest ze sprawa obron-
nosci $cisle zwiazany, nie jest bowiem obojetne czy transpor-
ty dojda na miejsce przeznaczenia wcze$niej czy poézniej,
czy na woéz czy samochéd mozna bedzie zatadowaé¢ mniej czy
wiecej materiatu.

Poza tym —eoprécz bezposredniej korzysci dla zycia
gospodarczego, jaka daje duza mozliwo$¢ roztadowania bez-
robocia — ulepszenie i rozwéj sieci drogowej stwarza nowe
mozliwosci gospodarcze, nie tylko dzieki utatwieniu wymia-
ny towaréw, ale i dzieki temu, ze pozwala na stopniowe
uprzemystawianie i organizowanie na wyzszym poziomie go-
spodarczym okregéw dotychczas, wtasnie z braku dogodnej
komunikacji, catkowicie zaniedbanych. A wiec w rezulta-
cie budowa drég nalezy do inwestycji o wybitnej rentowno-
éci posredniej i dlatego w hierarchii potrzeb panstwowych
stoi bardzo wysoko.

Wszystko wiec przemawia za tym, by program trzy-
dziestoletni zostat jak najdoktadniej i w terminie zrealizo-
wany.

Wydaje sie, ze autor jest zbyt optymistycznie
nastrojony, przypuszczajac, ze w najblizszym cza-
sie bedziemy mieli corocznie do rozporzadzenia
kwote 185 milj. zt na panstwowe inwestycje drogo-
we i konserwacje sieci drog panstwowych. Przy
takim ogo6lnym nastawieniu, jakie istnieje w Pol-
sce w stosunku do problemu drogowego, nic nie
wskazuje na to, aby miata zajs¢ radykalna poprawa
pod wzgledem finansowania drog. Wezmy chocby,
jako przyktad, ostatnio przedstawiony izbom usta-
wodawczym program inwestycyj panstwowych.
W pierwszym trzechleciu na drogowe inwestycje
panstwowe ma by¢ przeznaczone 200 milj. zt, czyli
okoto 67 milj. zt rocznie. Druga trzechlatka inwe-
stycyjna, bedzie poswiecona specjalnie komunika-
cjom tak, jak pierwsza obronnosci. O ile w pierw-
szej 60% wydatkéw ma iS¢ na inwestycje, bezpo-
Srednio zwigzane z obrona, a reszta tj. 40% na
inne inwestycje z wielkg przewaga komunikacyj-
nych, to w drugiej — 60% wydatkéow przeznaczy
sie na komunikacje. Przyjmujac, ze ogélna suma
wydatkow na wszystkie inwestycje panstwowe nie
ulegnie w drugiej trzechlatce zmianie, dojdziemy
do wniosku, ze skoro przy 40% mamy wydac¢ 200
milj. z+ w ciggu 3 lat na drogi, to przy 60% wydamy
zaledwie 300 milj. zt, czyli po 100 milj. zt rocznie.

Stoimy wiec jeszcze daleko od 185 milj. zt
i nawet gdyby przypusci¢, ze w zwyczajnym bud-
zecie panstwa znajdzie sie ponadto petne 50 milj.
zt na konserwacje drog panstwowych, to jeszcze
braknie 35 milj. zt rocznie. Jeszcze gorzej przed-
stawia sie sprawa z inwestycjami drogowymi samo-
rzadéw powiatowych, na ktdére program przewidu-
je 165 milj. zt rocznie, gdy samorzady wydatkujag
obecnie okoto 50 milj. zt, a w najlepszym czasie
wydatkowaty 100 milj. zt rocznie,

Robigc najbardziej pomysSline przypuszczenia,
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musimy dojs¢ do wniosku, ze w czasie trzechlatki
komunikacyjnej braknie nam na drogi panstwowe
35 milj, zt i na samorzadowe 65 milj. zt, czyli razem
100 milj, z. A przeciez po trzechlatce komunika-
cyjnej wydatki drogowe pahstwa zndw maja sie
obnizy¢, gdy tymczasem program Iwowski wylicza,
ze trzeba wydawac¢ przez 30 lat po 350 milj. zt
rocznie na wszystkie drogi w Polsce (bez gmin-
nych), aby po tym dopiero terminie stan ich mogt
doréwnac¢ dzisiejszemu stanowi drdg na zachodzie
Europy.

Jak diugo wiec nie bedzie catkowitego zrozu-
mienia dla spraw drogowych w Polsce, jak diugo
cate spoteczenistwo nie bedzie sie domagato rady-
kalnej poprawy stanu drég i postawienia w hierar-
chii inwestycyjnej rob6t drogowych zaraz na dru-
gim miejscu po inwestycjach obronnych, tak ditugo
nie rozpoczniemy petnej realizacji programu 30 let-
niego, ktéry, jak swiadczy ostatnie zdanie poprzed-
niego ustepu, jest programem zupetnie minimalnym,
jesli idzie o skutki jego realizacji.

Trzeba gteboko przeoraé¢ zapatrywania i poje-
cia komunikacyjne spoteczenstwa oraz sfer decy-
dujgcych, aby sprawe drogowag w Polsce postawic
na wtasciwym poziomie.

Kurjer Battycki z dnia 27. V. 39 r. w artykule
pod tytutem ,Gdynie i Gdansk nalezy potaczy¢
z Warszawa lepszymi drogami bitymi" kresli za
jednym z pism warszawskich nastepujgce uwagi:

W ostatnim czasie transporty towarowe pomiedzy na-
szymi portami morskimi a stolicag Panstwa na drodze bitej
wzrosty powaznie i jest na czasie sprawe drogi specjalnie
na odcinku wojewoédztwa pomorskiego cho¢ pokrétce poru-
szy¢.

Wiemy bardzo dobrze, ze najtanszym $rodkiem prze-
wozowym jest droga wodna i aczkolwiek potgczenie Warsza-
wy Wistg do morza jest z powodu braku dostatecznej regu-
lacji na odcinku Warszawa — Torun niedostateczne, to po-
wazna cze$¢ masowych transportéw przewozona zostaje
w czasie pory nawigacyjnej woda w obydwu kierunkach.

Jezeli natomiast chodzi o drobnice, a przede wszystkim
owoce i inne tatwo psujgce sie towary, to poza koleja jedynym
Srodkiem komunikacyjnym, niedrogim a bardzo szybkim jest
samochéd ciezarowy i ruch towarowy drogami bitymi pomie-
dzy Warszawa a naszymi portami z miesigca na miesiac
wzrasta.

Nalezatoby przypuszczaé, ze nasze wiadze przy wzro-
$cie przewozow dotoza staran, azeby odnos$ne szlaki zosta-
ty ulepszone tak, jak to sie dzieje wszedzie zagranica, a na-
wet w zdobytej przez Wiochy Abisynii. Dla przyktadu po-
dajemy tylko jeden odcinek, a mianowicie droge, tgczaca
Addis-Abebe z Massug, wynoszaca 1.170 km. Wtosi w prze-
ciggu niespeina trzech lat stan tej drogi doprowadzili do ta-
kiej doskonatos$ci, ze gdy w maju 1936 r. cena przewozu
kwintala towaréw wynosito 708 iir6w, to w lutym 1939 r.
spadta na 130 liré6w. (Informacje te posiadamy z biulety-
nu prasowego Ligi Morskiej i Kolonialnej, nr 29).

Stan drogi, taczacej stolice kraju z naszym portem
morskim, jest tego rodzaju, ze procent zuzycia samochodéw
ciezarowych jest niewspotmiernie wysoki i samochody wyma-
gaja czestych remontéw. Z tej przyczyny transporty samo-
chodowe na tym tak waznym odcinku sa kosztowne, a mo-
gtyby by¢ obnizone, gdyby droga zostata radykalnie napra-
wiona.

Samochody, petnigce stuzbe przez diuzszy okres cza-
su na tej linii, tracg réwniez jakgkolwiek warto$¢ na wypa-
dek obrony kraju, a odwrotnie moga sta¢ sie ciezarem z po-
wodu tatwej mozliwosci powstania defektu w drodze.

O jakosci drogi odno$ni panowie starostowie sg doktad-

nie poinformowani, jednakze nic nie przemawia za tym, ze
w najblizszym czasie nastgpi poprawa, a odwrotnie stale
wzrastajgcy ruch stan odnos$nej drogi doprowadza do kata-
strofy.

Apelujemy do czynnikéw miarodajnych, azeby przez
poprawe tej tak waznej arterii komunikacyjnej przyszty z po-
moca tym wszystkim posiadaczom koncesyj samochodowych,



musza korzysta¢. RoOwniez w interesie
lezy radykalne zatatwienie sprawy.

ktorzy z tej drogi
potanienia transportéow

Wiedzg o fatalnym stanic drog, tgczacych Gdy-
nie i Gdansk z zapleczem, i starostowie i wyzsze
wiladze administracyjne oraz drogowe. Robig
wszystko, co jest w ich mocy, aby drogi te podtrzy-
maé, jednak jedynym i radykalnym wyjsciem byto-
by tu szybkie ulepszenie ich nawierzchni, ale na
odpowiednie tempo robot w tym zakresie brak pie-
niedzy. Nie tylko chodzi tu o drogi do Warszawy,
trzeba bowiem réwniez potgczy¢ Gdynie i Gdansk
z Poznaniem, todzig i Slagskiem nowoczesnymi dro-
gami, odpowiadajgcymi potrzebom ruchu samocho-
dowego.

Tworzac wielki port na Battyku, ten stuszny
przedmiot naszej narodowej dumy, zapomniano, jak
zresztg wszedzie, o pienigdzach na drogi dla jego
potaczenia z krajem. Zbudowano nowa linie kole-
jowa i ulepszono kilka odcinkéw drogowych na sa-
mym wybrzezu, dalsze za$ drogi pozostawiono
w stanie z XIX w., bo wszechwtadny pesymizm
w zapatrywaniach co do mozliwos$ci rozowojowych
naszego kraju, a w szczeg6lnosci co do mozliwosci
rozwojowych pod wzgledem motoryzacyjnym, ka-
zat uzna¢ wykonane inwestycje komunikacyjne za
wystarczajgce na wiele, wiele lat. Zycie wykaza-
to pesymistom, ze ich zapatrywania byty .biedne:
ruch samochodowy miedzy Gdynia z jednej, a War-
szawa, todzig i Poznaniem z drugiej strony wzma-
ga sie w tempie bardzo szybkim, unaoczniajgc do-
sadnie, ze lepiej jest przesadzi¢ w optymizmie, niz
widzie¢ zawsze przysztos¢ w ciemnych barwach.

Dzis, nawet gdyby sie znalazty specjalne na
ten cel pieniedze, wykonanie ulepszonych potaczen
drogowych wybrzeza z krajem musi potrwac¢ lat
kilka.

Warszawski Dziennik Narodowy z dnia 31. V.
39 r. omawia sprawe ograniczenia ruchu konnego
w  $rodmiesciu Warszawy. Jak wiadomo, od 1
sierpnia b. r. wchodzi w zycie rozporzadzenie Ko-
misarza Rzadu m. st. Warszawy, ktére na wielkim
terytorium $rodmiescia stolicy ogranicza ruch kon-
ny (z wyjatkiem dorozek) wytacznie do godzin
nocnych. Nareszcie wiec znikng z ulic okropne
bataguty, wozy ciezarowe i platformy oraz chtop-
skie wozy jedno- i parokonne, przewozgace mate-
riaty budowlane, produkty spozywcze itp. Wszyst-
ko to hamowato w straszliwy sposéb ruch uliczny,
zasmiecato i niszczyto nawierzchnie ulic i upodab-
niato wielkg stolice wielkiego europejskiego pan-
stwa do prowincjonalnego miasta na bliskim lub
dalszym wschodzie.

Dziennik Narodowy stusznie
czy to na ditugo pomoze:

W pierwszym okresie — kiedy z ulic znikng ,zawali-
drogi" wozy konne w ruchu zaznaczy sie niewatpliwie pe-
wne odcigzenie. W miare jednak, jak ilo§¢ samochodéw be-
dzie wzrasta¢, przelotnos$¢ ulic $réodmiescia, juz obecnie za
mata, zmniejszy sie o wiele ponizej koniecznego — nawet ze
wzgledéw bezpieczeristwa ruchu — minimum.

W biezacym roku zarzad miejski przystapi do opraco-
wania planu stopniowego zastepowania tramwajow w $rod-
miesSciu autobusami. Poniewaz jednak eksperyment, prze-
prowadzony na ulicy Ztotej, zawiddt na catej linii, mozna sie
obawia¢, ze autobusy dla przewozu publicznosci w pewnych
godzinach nie wystarcza.

zastanawia sie,

Mozliwe, ze sytuacje poprawi wprowadzenie autobu-
séw z przyczepkami, o ile nie beda one za mato zwrotne.
Jezeli nie — nalezy jaknajpredzej powaznie zabra¢ sie do

przeprowadzenia przynajmniej linii metro.

Tak jest, jedynie metro moze uchroni¢ Warsza-
we od zupetnego ,zakorkowania" ruchem gtow-
nych ulic srodmiescia. Usuniecie wozéw konnych
a pbézniej tramwajow sprawi chwilowg tylko ulge,
przy czym zastagpienie tramwajow przez autobusy
nie rozwigze, jak twierdzg fachowcy, zagadnienia
masowego przewozu os6b w Warszawie.

Coé6z wiec stychaé¢ z kolejg podziemng w stoli-
cy? Istnieje od roku przy Dyrekcji Tramwajow
Biuro studiow kolei podziemnej, ktdre nie przysta-
pito jeszcze do opracowywania szczeg6towych pro-
jektéow poszczegdlnych linij. Czy to jednak nie za
mato, jak na tempo, w jakim wzrasta ruch uliczny
w stolicy, ktéry w najblizszych latach moze uczy-
ni¢ wiele nieprzyjemnych niespodzianek? Wszak
budowa jednej linii metro Mokotéw — Zoliborz na-
wet przy dostatecznych srodkach finansowych mu-
si trwac¢ kilka lat, opracowanie projektu zajmie
rébwniez sporo czasu, wiec w najlepszym razie
pierwszg linig moglibySmy mie¢ gotowa na rok 1945,
gdybysmy odrazu przystapili do pracy. Na to za$
wcale sie jeszcze nie zanosi, a tymczasem po wy-
rzuceniu ze $rédmiescia koni i tramwajéw nic juz
do wyrzucenia nie zostanie, wigec na zadne dalsze
odcigzenia ulic poza metrem liczy¢ nie mozna.

Uwazajmy wiec, aby znowu niewiara w mozli-
wosci rozwojowe, 0 ktérej wspomniatem w poprzed-
niej wzmiance, nie postawita nas za lat kilka wo-
bec wielkich trudnosci ruchowych na terenie stoli-
cy. Wszak gdzie, jak gdzie, ale wtasnie w Warsza-
wie mamy naoczne dowody do jakich zgubnych
skutkow prowadzi przekonanie, ze w Polsce nic
w sposéb szybki na wielkg skale rozwina¢ sie nie
moze. Dopiero co ukonczono budowe dwutorowe-
go tunelu kolejowego na linii Srednicowej i otwar-
to ruch, a juz zachodzi konieczno$¢ budowy dal-
szych dwéch tordw na tej linii, ktérych potrzebe
projekt przewidywat w okresie najwiekszego roz-
woju ruchu, a rozwdéj ten byt brany pod uwage za-
pewne w duzo p6zniejszym terminie, niz to nasta-
pito, Oczywistym za$ jest, ze budowa obecnie no-
wego tunelu dwutorowego wywota znacznie wigk-
sze trudnosci i dla kolei i dla miasta oraz duzo
wiekszy koszt, niz jego budowa jednoczes$nie z tu-
nelem juz istniejacym.

W Warszawie trzeba wiec rozpoczag¢ w naj-
blizszym czasie budowe kolei podziemnej, na kté-
ra miasto powinno uzyska¢ bgdz pomoc finansowa
panstwa, badz nowe zrédta dochodowe miedzy
innymi w postaci np. dodatku samorzadowego do
podatku dochodowego, ktéry to dodatek w woje-
wodztwach zachodnich wszyscy ptacg i znoszg to
bez specjalnych narzekan.

Expres Poranny z dnia 1. VI. 39 r. przytacza
rozmowe z prezesem lzby Handlowej w Kownie
p. Kurkauskas, ktory bawit ostatnio w Warszawie.
Wyraza on wielkie uznanie dla tempa og6lnej roz-
budowy naszego kraju, zwtaszcza za$ Warszawa
zrobita na nim wrazenie miasta, w ktéorym wiele
zrobiono dla podniesienia wygladu estetycznego
stolicy i jej modernizacji.

W dalszym ciggu p. Kurkauskas moéwit:

,Jadac do Polski obserwowatem z zaciekawieniem kra-
jobraz. Jestem z zawodu rolnikiem, to tez mam sentyment
do roli, Uderza mnie tylko jedno, co miedzy innymi, do-
strzegtem z perspektywy okien wagonu: brak dostatecznie
rozbudowanej sieci drég. Nie moéwie tu o szosach, lecz o do-
brze utrzymanych drogach gruntowych. Na ich budowe
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zwroéciliSmy na Litwie specjalng uwage i drogi te sg w ta-
kim stanie, ze nadajg sie dla ruchu samochodowego. Drogi
gruntowe tacza rolnika z rynkiem zbytu i podnoszg dobro-
byt wsi".

Rzeczywiscie gdy spojrze¢ na mape Automo-
bilklubu Litwy, to poza kilkoma (dostownie) szosa-
mi widzi sie tylko drogi gruntowe. o tym, ze sa
one odpowiednie dla ruchu samochodowego, Swiad-
czy to, ze jednoczes$nie mapa wskazuje gesto roz-
mieszczone stacje benzynowe na catym terytorium,
trudno zas$ przypuszczaé, zeby stacje te staty ,od
parady".

Zapewne odpowiedni rodzaj gruntu jest przy-
czyng dobroci drég gruntowych na Litwie, na gli-
nach bowiem i urodzajnych ciezkich glebach droga
gruntowa, cho¢by doskonale zbudowana i utrzymy-
wana, tylko w pewnych okresach roku moze spet-
ni¢ swe zadania i bez nawierzchni twardej nie mo-
zna sie obejs¢. Metody techniczne budowy i utrzy-
mania drdg gruntowych sa na Litwie zapewne takie
same, jak w Polsce, byé moze jednak, ze na Litwie
istniejg lepsze formy organizacyjne wykonania ro-
bét przy utrzymaniu drdg gruntowych, ktére to ro-
boty w wypadku drég gruntowych decyduja w spo-
s6b szczegdblny o ich przydatnosci dla ruchu.

W kazdym razie bytoby bardzo celowe, aby
polscy inzynierowie zwiedzili Litwe i dlatego inicja-
we w tym Kierunku, rzucong przez Lige Drogowa,
nalezy uznac¢ za bardzo potrzebnag bez wzgledu na
to, kto ja zrealizuje.

Dzienik Biatostocki z dnia 3. V. 39 r. donosi,
co nastepuje:

Przed czterema laty zostata wybrukowana ul. Marszat-
ka Pitsudskiego w Michatowie. Obecnie — pomimo zupetnie
zadawalajgcego stanu — jezdnia zostata ztamana i na to
miejsce potozony nowy bruk, wezszy o 1 metr od poprzed-
niego.

Zwezenie jezdni jest niczym nieuzasadnione, poniewaz
po obu stronach ulicy pozostaje duzo niewykorzystanego
miejsca. Szersza jezdnia bytaby korzystniejsza dla ruchu
i bardziej pozadana ze wzgledu na bezpieczeristwo publiczne.

Ludno$¢ Michatowa wobec tej niepotrzebnej przebu-
dowy, potaczonej z duzymi wydatkami, wyraza niezadowole-
nie, twierdzac, ze lepiej bytoby, gdyby zarzad gminny za-
interesowat sie raczej brukiem na Rynku 11 Listopada, gdzie
pono topig sie furmanki.

Rzeczywiscie pomyst zwezania jezdni, kiedy
na calym Swiecie trwajg prace nad ich poszerza-
niem, trzeba uznaé¢ za wyjatkowy. Sadzimy, ze
domorostymi drogowcami w Michatowie zaintere-
suje sie Wydziat Kom.-Bud. Urzedu Wojewoddzkie-
go w Biatymstoku i zazgda uzasadnienia tak nie-
zwyktych poczynan drogowych, czynigc jednocze-
Snie skwapliwie starania, aby w przysztosci to sie
nie powtoérzyto.

Dobry Wieczdr z dnia 6. VI. 39 r. we wzmiance
,Samocho6d-dzwignig postepu”, podaje nastepujace
dane o rozmiarach transportéw samochodowych
zagranica, Swiadczacych o wielkiej roli ekonomicz-
nej samochodu:

Dos$¢ wymieni¢, ze np. w wiekszosci miast Ameryki —
(wedtug zestawien inz. R. Herberta) 90 proc. mleka i 60 proc.
chleba dowozg ze wsi samochody. Transport 40 proc. pro-
duktéw wiejskich, zwozonych do Paryza, odbywa sie za po-
moca samochodu. Z ogdlnej ilosci bydta, dostarczanego do
miast amerykanskich, 33 proc. transportuja obecnie samo-
chody, podczas kiedy jeszcze w 1922 roku transport tego
typu wynosit zaledwie 5 procent.

Rola samochodu i rola drég stata sie w catym
Swiecie bardzo powaznym czynnikiem postepu i ro-
zZwoju, nie tra¢émy nadziei, ze i w Polsce, cho¢ z du-
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zym opoéznieniem, nastgpi okres pod tym wzgledem
pomysiny.

Kwijer toédzki z 16. VIL.39 r. w ,Skrzynce
do listéw" podaje takie doniesienie jednego z czy-
telnikéw:

Droga wiodgca do Dobieszkowa, idaca w bok od auto-
strady Strykéw, ktowicz, Warszawa, jest w okropnym sta-
nie. Podczas poprawek, czynionych na wymienionej auto-
stradzie, cala lokomocja kierowana byta na te wyboista dro-
ge, po ktorej z wielka trudnoscia jest przejecha¢ konmi, a c6z
dopiero autobusem. Droga ta nalezy do gm. Radogoszcz

i Nowosolna...

Juz od 10 lat nie robiono tu szarwarkoéw, a dzi$§ sa
okropne doty i — co gorsza — wydobywajag sie z tejze szo-
sy kamienie na sprzedaz.

Przeto wskazanym jest, by wyzsze wtadze nadzorcze

zwrdécity na to baczna uwage.
brukowania drogi
gm. Dobra.

Szosa ta, ktéra przed kilku laty powstata dzieki duze-
mu naktadowi pracy okolicznych wtoécian — dzi$ jest obra-
zem krancowej ruiny. Sezon obecny jest aktualny dla roz-
poczecia gruntownych poprawek drogi, lub catkowitej prze-
budowy od podstaw.

Tym bardziej, ze kamien do
bezinteresownie napewno dostarczytaby

Obywatel gm. Dobra.

O roéznych rzeczach juz styszeliSmy, nawet
o tym, ze pewien przewodniczacy wydziatu powia-
towego kazat rozbiera¢ droge powiatowa i prze-
wozi¢ kamien na inng droge gminna, ale o tym, zeby
droge rozkradano ,wywozac z niej kamieh na
sprzedaz" (bo przeciez chyba nie gminy go sprze-
dajg) jeszcze nie byto stycha¢. Mozeby miejsco-
we wtadze drogowe zbadaty te sprawe i pociggnety
do odpowiedzialnosci winnych tak wielkiego za-
niedbania drogi, ktéra, jak pisze autor listu, pow-
stata zaledwie niedawno dzieki duzemu naktadowi
pracy okolicznej ludnosci.

Expres Poranny i Kurjer Warszawski z dnia
23. V1. 39 r. takie kre$lg uwagi o drogach, omawia-

jac ostatni raid samochodowy:
(Express Poranny)

,Polskie szosy". Przez dtugie lata okreslano tak w Pol-
sce i za granica bezdroza, ktére kiedy$ byty szosami, szla-
ki peine dziur, istne putapki dla resoréw samochodowych.

Na szczescie w parze z rozwojem motoryzacji idzie
przyrost nowoczesnych, europejskich, gtadkich nawierzchni.
Scharakteryzowat to trafnie znakomity kierowca czeski p.
Formanek, ktéry goscit w Polsce po piecioletniej przerwie:
,Mate teraz moc lepczi drogi!”

Na trasie 4.500 kilometrowego miedzynarodowego raidu

automobilowego nie wszystkie jednak drogi byty ,lepczi”,
nie brakto réwniez drég dawnego typu, drég — zmér dla
maszyn i ludzi.

Wielkie szlaki na Poznan, Katowice, £6dz, Krakéw do-
wiodty, ze potrafimy budowaé¢ drogi dobre, nowoczesne.
Prawdziwy zaszczyt przynosi polskiemu inzynierowi i ro-
botnikowi wykoniczony odcinek drogi Krakéw — Zakopane.

Tej betonowej arterii pozazdro$ci¢c nam moze nawet zagra-
nica.

Jednakze optymizm i rado$¢ ustepowaty, gdy maszyny
wpadaty na wyboiste drogi ttuczniowe, pokryte grubg war-
stwg kurzu.

Na drogach wida¢ wprawdzie prace przy ulepszaniu
nawierzchni. Zaréwno jednak ilo$¢ watdw, jak i liczebnos$¢
brygad robotniczych nie stoja w zadnym stosunku wobec
istotnych potrzeb w dziedzinie drogowej. Tempo przyrostu
drég nowoczesnych jest zbyt powolne.

Fatalny stan drég, budowanych szarwarkiem, odstrasza
z najbardziej malowniczych okolic kraju automobilistéw i mo-
tocyklistéow. Wspaniate serpentyny np. Tyrawy Wotoskiej,
ktére unowocze$nione $miato mogtyby konkurowac¢ z alpej-
skimi przeteczami, dzi$, za zastong kurzu, zatracajg cata swa
malowniczo$¢, urok i turystyczne walory.

A przeciez istniejg sposoby polepszenia sytuacji. Wszak
w kazdym kraju, oprécz wielkich, miedzynarodowych szla-
kéw betonowych lub asfaltowych, istnieje bogata sie¢ droég
bocznych, bezpylnych, cho¢ posiadajacych nawierzchnie
ttuczniowa.



Drogi te po prostu pokrywa warstwa smoty lub ubocz-
nych produktéw rafinerii nafty, ktére zmieszane z kurzem,
daja doskonatlg, twardag powierzchnie, niemal réwnie trwa-
tg, jak asfalt lub beton.

W Polsce mozna by réwniez w podobny sposéb tanim
kosztem utrwali¢ i wzmocni¢ wiekszo$¢ naszych thucznio-
wych szos. Posiadamy przeciez wiele gazowni, przemyst ra-
fineryjny réwniez przezywa okres wielkiej ,prosperity”, ma
teriatdbw do impregnacji drég nam nie brak. Ulepszone tym
sposobem drogi zaroityby sie samochodami i motocyklami nie
tylko krajowymi.

W obecnych warunkach zagadnienie to nabiera specjal-
nej aktualnosci, gdy prawie zupetnie zanika turystyka z Pol-
ski za granice. Udostepnijmy jednak turystom i urlopowi-
czom Polske tak, jak udostepnione sa inne kraje, majace
w turystyce powazng podpore swych dudzetéw.

(Kurjer Warszawski)

Trasa i stan drég nie byt najgorszy, wybér trasy bar-
dzo trafny i urozmaicony. Drogi na ogdt niezte. Straszne
dokumenty gospodarki drogowej, to drogi Radom — Piotr-
kéw, Lwéw — Zioczéw i Kielce — Krakéw. Trzeba byto
widzie¢ i stysze¢, jak niszczyly sie wozy raidowe na tych
odcinkach. Ci, od ktérych zalezy budowa drég w Polsce,
powinni przejecha¢ sie po tych drogach, ale nie wielkim
Buick'iem, a matlym Fiatem. Powtérzyta sie historia raidéw
z lat ubiegtych, odcinki drég gruntowych wyreperowano,
tak, ze nie sprawialy one najmniejszych trudnosci zadnym
wozom. Terenéwka w Kampinosie nie byta wtasciwg tere-
noéwka, tj. jazda na przetaj, a jazda przez piaszczyste drogi.
Kilka momentéw byto ciezkich, ale wbrew przepowiedniom,
nikt tam sie nie skonczyt.

Najpierw zatatwimy sie z Expressem: Po
pierwsze ,smoty i ubocznych produktéw rafinerii
nafty" nie miesza sig, bron Boze, z kurzem, ale
przeciwnie z calg starannoscig przed smotowaniem
nawierzchni ttuczniowej usuwa sie kurz szczotkami
z jej powierzchni, rozpryskuje smote i sypie bar-
dzo czysty, specjalnie odkurzony grys. Po drugie
nawierzchnie powierzchniowo-smotowane nie sa
.niemal réwnie trwate, jak asfalt lub beton", ale
znacznie stabsze i mniej wytrzymate zwtaszcza na
ruch konny, ktérego Polska, niestety posiada wiel-
ki odsetek w ogélnym ruchu drogowym. Dlatego
to wtasnie mimo, ze wiemy doskonale o tym sposo-
bie utrwalania dr6g zagranicg, nie stosujemy go
u nas, bo wykonane préby przy nieco tylko wiegk-
szym ruchu daty zte rezultaty. Zagranica, gdzie

Przeglgqd czasopism technicznych.

. Zagadnienie administracyjne i organizacyjne
gospodarki drogowej.

Asphalt U. Teer Nr 12/39, str. 183. — Nowe przepisy
dla rob6t drogowych oddawanych z przetargéw. (Rozporza-
dzenie Generalnego Inspektora drég w Niemczech).

Ogtoszone rozporzadzenie obejmuje nastepujace pun-
Kty:

1) Podktadki przetargowe nalezy tak opracowywac,
aby przedsiebiorca moégt podaé¢ przewidywana przez siebie
wydajnos$¢ robot.

2) Ograniczone przetargi sa dopuszczalne jedynie w wy-

padku, jezeli wezwani przedsigbiorcy podaja umiarkowane
ceny i ciesza sie pelnym zaufaniem instytucji, rozpisujacej
przetarg.

Przetargi nieograniczone sa konieczne, aby da¢ mo-

zno$¢ dostepu do nich nowym przedsigbiorcom. Oddanie
robdét z wolnej reki jest dopuszczalne, o ile instytucja, od-
dajaca robote, zna doktadnie ceng, a poza tym, jezeli istnie-
ja warunki usprawiedliwiajace wybér przedsiebiorcy. We
wszystkich tych wypadkach jest ideg przewodnig uzyskanie
dobrej i wydajnej pracy po umiarkowanej cenie.

3) Roboty nalezy oddawa¢ odpowiedniemu pod wzgle-
dem przygotowania przedsiebiorcy.

4) Ceny ofertowe nalezy podawaé¢ z wyszczeg6lnieniem
wszystkich pozycyj.

ruchu konnego prawie ze nie ma (10 do 20°/0 og6l-
nego ruchu drogowego) nawierzchnie powierzchnio-
wo utrwalane daja dobre rezultaty nawet przy ru-
chu ponad 1000 ton na dobe, u nas okazaty sie nie-
praktyczne juz przy obcigzeniu o potowe mniej-
szym (70% ruchu konnego). Jest to paradoksalne,
ale niestety prawdziwe: Polska wskutek matej
0g6lnej zamoznosci jest stabo zmotoryzowana, ale
witasnie dlatego musi stosowa¢ znacznie kosztow-
niejsze nawierzchnie przy ulepszaniu swych drég.

Kurjerowi Warszawskiemu, Kktory pragnie
przewies¢ po ztych drogach matym Fiatem tych, od
ktérych zalezy budowa drég w Polsce", proponowa-
libySmy, aby zmienit przedmiot swych sadystycz-
nych pragnien: niech przewiezie, ale koniecznie
500-ka, tych, od ktorych zalezy finansowanie drég
w Polsce.

Rolnik Polski (Poznan) z dnia 28. VI. 39 r. we
wzmiance ,Rolnicy Suwalszczyzny wotajag o po-
zyczke drogowga" podaje taka wiadomos¢:

W Suwatkach odbyt sie walny zjazd O. T. O. i K. R.
Wzieli w nim udziat delegaci 129 Koétek rolniczych i szere-
gu wiejskich organizacji spétdzielczych. Przybyli na zjazd
postowie: Mystkowski, prezes Biatostockiej lzby Roln., oraz
pp. Ryszka i Pankiewicz. Po omowieniu prac w roku ubie-
gtym i planéw na biezacy rok budzetowy postanowiono skie-
rowa¢ wszystkie wysitki dla wzmozenia obronnosci panstwa.
W czasie zjazdu zgtoszony zostat wniosek o rozpisaniu przez
rzad pozyczki drogowej, majagcej na celu przystosowanie na-
szych drég do celéw wojskowych. Zjazd zakonczyt sie wy-
borami uzupeiniajgcymi do Rady O. T. K. i K. R. Wybrani
zostali pp.: mjr Ryszka, St. Makowski, J. Gibowicz, J. Luty
i L. Gajewski.

Spoteczenstwo, a zwtaszcza rolnicy, wykazujg
coraz wieksze zrozumienie dla roli i znaczenia drog
dla celéw obronnych i gospodarczych. Moze wiec
zbliza sie okres poprawy dla tej tak waznej dzie-
dziny naszej gospodarki narodowej i nic nie szko-
dzi, ze inicjatywa ku temu idzie od dotu zamiast,
jakby to by¢ winno, od géry. Tym trwalszy i bar-
dziej pewny bedzie okres poprawy, ktéry nadejdzie,
bo bedzie oparty nie na jednostkach, ale na ogdél-
nym i powszechnym zadaniu.

5) Roboty na autostradach, o ile jest to tylko mozliwe,
nalezy oddawac¢ przedsiebiorcom, ktérzy juz na tej drodze
wykonywujg prace.

6) Przy budowie specjalnych objektéw drogowych nale-
zy roboty takie uzgadnia¢ z innymi robotami, aby uzyskiwa¢é
jak najlepsze wykorzystanie szalowan itp.

7) Nalezy, o ile to mozliwe, dokonywaé rozrachunkéw
ryczattowych.

8) Nalezy wykonywaé roboty, o ile jest to tylko mozli-
we, réwniez w okresie zimowym.

9) Przed rozpoczeciem przetargu nalezy przeprowa-
dzi¢ wiasng kalkulacje, ktérag utrzymuje sie w tajemnicy.

10) Przydziat robét ma nastgpi¢ w ciggu dwéch tygod-
ni od przetargu. Uczyniony wybdr nalezy uzasadni¢ proto-
kélarnie.

11) Umowy maja by¢ jasne i prawie $ciSle redagowane.

Il. Zagadnienia ekonomiczne i finansowe
gospodarki drogowej.

Revue Génsrale des Routes. (Luty 1939 r.). —
dyty na roboty drogowe we Francji w roku 1939.

W roku 1939 na panhstwowe roboty drogowe we Fran-
cji byto przewidziane 1.100 milionéw frankéw. Ostatecznie
jednak ze wzgledow oszczednosciowych kredyty te zmniej-
szono o 200 milj. fr., czyli prawie o 20°/0. Zmniejszenie to

Kre-
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ttumaczono w ten sposéb, ze kredyty te byly przeznaczone
na takie remonty droég, ktére robi sie raz na 15 do 20 lat,
poniewaz za$ w ostatnich latach wydano duze kwoty wta-
$nie na takie remonty, obecnie wiec mozna wydatki te zmniej-
szyé. Autor udowadnia, ze nawet pierwotna suma (1.100
milionéw fr.) byta niedostateczna i ze jej zmniejszenie bar-
dzo niekorzystnie odbija sie na gospodarce drogowej.
Oszczedno$¢ uwaza autor za bardzo problematyczng, ponie-
waz zmniejszenie kredytéw o 200 milj. fr. powiekszy ilos¢
bezrobotnych o 10.000 oséb. Z drugiej strony kazde polep-
szenie stanu drég zwieksza motoryzacje i przycigga wieksze
ttumy turystéw zagranicznych.

VI. Doswiadczalnictwo i badania drogowe

Asphalt U. Teer 15/39 str. 223. Meidlein — O bada-
niach gryséw bitumowanych (smotowych).
Przy badaniu zawartoéci rozpuszczalnych lepiszcz

w grysach bitumowanych wg sposobu, opracowanego w nor-
mie D.I.N. — 1996, ustep U 52 i U 51 i polegajacego na roz-
puszczaniu lepiszcza lotnymi rozpuszczalnikami, stwierdzo-
no réznice i straty, przekraczajace dopuszczalny btad. Rézni-
ca ta pochodzi z zawartosci wody w grysie. Autor propo-
nuje zatym wprowadzenie do tego badania oznaczenia wo-
dy, ktéra powinna by¢ uwzgledniona przy obliczeniach za-
wartosci smoty w grysie bitumowanym.

Do oznaczania wody autor proponuje tzw. metode xyle-
nowa (destylacyjna). Ta droga mozna zmniejszy¢ biedy
analizy do 0,1%.

Teer und Bitumen 29/38. Buhm. — O elastycznosci
asfaltow i smol.

Nawigzujgc do prac juz ogtoszonych, a przede
wszystkim do pracy dr Saal'a, przedtozonej kongresowi naf-
towemu w 1933 r., autor omawia wyniki wiasnych badan.

Autor prowadzit badania nad asfaltami dmuchanymi,
masami zalewowymi i lepnikami smotowymi.

Badane materiaty odlewano w preciki o dtugos$ci 30 mm
i Srednicy 10 mm o zaostrzonym koncu. Prébki takie przy-
pominaty swym wygladem pociski karabinowe.

Na prébki te wywierano nacisk 5 — 10 kg od strony
konca zaostrzonego w temp. 20° C i 30° C. Nastepnie obser-
wowano podnoszenie i odprezanie prébek zgniecionych, przy
czym wielko$¢ odprezania uwazano za miare elastycznoSci.

Wyniki badan, przeprowadzonych tym sposobem, wyka-
zaty znaczne roéznice, jakie zachodzity miedzy poszczegdl-
nymi materiatami. Z badanych materiatéow najwieksza ela-
stycznoé¢ wykazaty asfalty dmuchane i masy zalewowe

asfaltowe, a najmniejszg lepniki smotowe.

VIII.

Die Strasse 4/39, str. 110.
déw na niemieckich autostradach.

Wzrost ruchu samochodowego w grudniu 1938 r. wy-
niést w stosunku do $redniej rocznej ubiegtego roku 45%,
co j-est écis$le zwiazane z otwarciem nowych odcinkéw au-
tostrad.

Ruch pojazdéw osobowych wykazuje najwieksze nasi-
lenie w miesigcach letnich, natomiast ruch pojazdéw cieza-
rowych posiada w ciggu catego roku jednostajne natezenie.

Z og6lnych obliczen wynika, ze w roku 1938 przejecha-
no na autostradach 1,3 miliarda wozo-kilometréw, co w sto-
sunku do 750 milionéw, przejechanych w roku 1937, stanowi
powazny wzrost.

Doskonaty stan autostrad wedtug tych obliczen pozwo-
lit na zaoszczedzenie w niemieckim gospodarstwie narodo-
wym w ciagu roku 1938 okoto 30 — 40 milionéw RM na wo-
zach i materiatach pednych.

Ruch na drogach i przepisy ruchu.

Hoffman. — Ruch pojaz-

Die Strasse Nr 6/39, str. 195.— Ruch rowerowy we W to-
szech.

Rozw6j ruchu rowerowego, zaznaczajacy sie w catej
Europie, we Wtoszech daje sie szczegélnie zauwazy¢ w Me-
diolanie, gdzie rower stat sie Srodkiem komunikacyjnym dla
najszerszych warstw ludnosci. Szczeg6lnie zwraca uwage
fakt, ze najwieksze natezenie ruchu daje sie obserwowaé¢ na
ulicach obwodowych, a nie wypadowych, a takze, ze szczy-
towe okresy natezenia ruchu rowerowego nie pokrywaja sie
z takimiz okresami ruchu innych pojazdéw.

Zjawiska te ttumaczy sie tym, ze rower statl sie $rod-
kiem komunikacyjnym robotnikéw, udajgcych sie do pracy.
Taki rozktad ruchu roweréw w ciggu dnia wptywa bardzo
korzystnie na przelotno$¢ ulic. Liczby obrazujace ruch: na
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placu przed Katedra naliczono w ciggu 16 godzin jednego
dnia w 1938 r. 13.750 rowerzystéw, przy czym 1600 przeje-
chato miedzy godz. 10 a 11.

Wzrost ilo$ci rowerdw w ciggu ostatnich 4 lat wynosi
okoto 32°/0.

IX. Motoryzacja ruchu drogowego, autostrady,
Sciezki dla cyklistow.
Asphalt U Teer 18/39 str. 272. Naumann. — Autostra-
dy w niemieckim protektoracie Czech i Moraw.

Z godna podziwu szybkos$cia organizuje Rzesza drogi
w krajach przytaczonych. Tak po przytaczeniu Austrii, jak
i Sudetéw opracowano plan drég gtéwnych i dojazdowych
z nawigzaniem do uktadu autostrad niemieckich. W niedtugim
czasie po opracowaniu projektu eksterytorialnej autostrady
przez Czechostowacje i po zaczeciu robdt nastgpito zaje-
cie resztek Czechostowacji i przytaczenie do Rzeszy w formie
Protektoratu, co pociggneto za soba konieczno$¢ przerébki
planu.

Obecny projekt tej autostrady przewiduje jednoczesng
jej budowe w dwoéch kierunkach, tj. w kierunku potudnio-
wym na Berno Mor. i poéinocnym na Wroctaw. Droga ta
bedzie miata odgatezienie na G. Slagsk. W okolicy odgate-
zienia bedzie post6j i restauracja, przerobiona z klasztoru
franciszkanskiego z XVII wieku. Przewidziana szerokosé
drogi wynosi¢ bedzie w koronie 34 m. Plan budowy przewi-
duje robote na 2 zmiany przy 10-ciogodzinnym dniu pracy.
Opracowany jeszcze w grudniu 1938 r. plan, przyjety przez
rzagd Czechostowacji, przewidywat budowe w potaczeniu z tag
autostrada drugiej drogi o dtugos$ci 1000 km w kierunku gra-
nicy rumunskiej.

Reve g¢g$nsrale des Routes, (Luty 1939 r.). — Pro-
jekt nowej autostrady w Japonii.

W Japonii opracowuje sie projekt autostrady, ktéra
potaczy Tokio z Fakuoka (na wyspie Kioushou). Ogdlna

dtugos$¢ drogi wyniesie 1075 km. Przewidziane koszta bu-
dowy — 400 milionéw jen. Obecnie komunikacja pomiedzy
Tokio i Fakuoka odbywa sie wazkotorowag linig kolejowa
ktéra nie odpowiada obecnemu natezeniu ruchu. Istniejgca
droga kotowa réwniez nie odpowiada nowoczesnym wymaga-
niom, poniewaz posiada ona duzo Kkrzywych, jest wazka
i przechodzi przez liczne miasta, co nie pozwala na rozwi-
niecie duzej szybkos$ci. Nowa autostrada przejdzie przez
tunel podwodny, ktéry obecnie znajduje sie w konstrukcji.
Trasa jej bedzie przechodzita w pewnej odlegto$ci od duzych
miast i bedzie wykonana w ten sposéb, zeby mozna byto roz-
wing¢ szybko$¢ 100 km na godzine. Szeroko$¢ projektowa-
nej autostrady = 20 m. Droga bedzie wykonana bez skrzy-
zowan jednym poziomie.

X. Sygnalizacja i oSwietlenie drég.

Rev. Gs$nérale des Routes 159/38. —
zujace.

W artykule oméwiono sposéb znaczenia krawedzi drogi
za pomocag ptytek ceramicznych pat. fr. Wulschaerts 811 —
130.

Opaski sygnali-

Spos6b ten polega na uktadaniu na opasce betonowej,
biegnacej wzdtuz krawedzi drogi, ptytek biatych rowko-
wanych, tworzacych wzdtuz catej drogi jednolita biata opa-
ske, ograniczajgcg z obu stron pas jezdni.

Stuzace do tego celu pilytki wyrabiane sa jako pilyty
ceramiczne barwy biatej o duzej odpornosci na wszelkie
wptywy tak mechaniczne, jak i klimatu. Ich zdolnos$ci od-
bijania $wiatta jest bardzo duza, ptytka taka np. odbija
z odlegtosci 100 m Swiatto latarn samochodowych z taka sa-
ma sita, jak jezdnia z odlegtos$ci 1 — 2 m.

Préby, robione we Francji z tymi ptytami od 2 lat, da-
ty dobre wyniki, ktére zainteresowaly odnoé$ne wiadze.

Xl.  Wypadki drogowe.

Biuletyn Miedzynarodowych Kongreséw Drogowych
Nr 121/39, str. 20. — Laboratoria ,wypadkéw drogowych'
w U. S. A.

W roku 1936 w stanie New. Jersey stwierdzono, ze $re-
dnio dzienie ging 3 osoby a 18 odnosi rany na skutek wy-
padkéw na jezdniach. W roku 1937 liczby te wzrosty do
4 i 24.

Aby zapobiec temu wzrostowi
kéw, witadze zwigzkowe zorganizowaty 3

nieszcze$liwych wypad-
y,laboratoria wy-



padkéw" na wiekszych drogach. Kazde z tych laboratoridw,
pozostajace pod kierunkiem inzyniera-specjalisty, objeto pod
obserwacje pewien odcinek drogi, jedno 3 mile, drugie 10
mil. ang.

Kierownik takiego laboratorium ma obowigzek rozta-
cza¢ nadzér nad powierzonym mu odcinkiem zaréwno
w dzien, jak i w nocy i ustala¢ wszelkie okolicznos$ci, towa-
rzyszace kazdemu wypadkowi na jezdni. Trzecie z utwo-
rzonych laboratoriéw obok nadzoru nad swym odcinkiem
miato za zadanie prowadzenie szczegétowych badan nad
zwigkszeniem bezpieczenstwa ruchu przez zastosowanie Kkie-
runkowego podziatu ruchu. Otrzymane dotychczas wyniki
stwierdzaja konieczno$¢ takiego podziatu dla drég o silniej-
szym ruchu.

XIl.  Oczyszczanie drég i walka z zaspami
$nieznymi.
Rev. Gen¢r. des Routes, luty 1939 r. — 6 Miedzyna-

rodowy Konkurs maszyn do usuwania $niegu.

Zgtoszono 5 maszyn, w czym byto:

1) Cztery maszyny typu ciezkiego, mogace usunaé
do 70 cm $niegu luznego lub zbitego na spadkach do 12"/o.
Byty to maszyny typu turbinowego badZ na gasienicach, badz
na kotach.

2) Ptug $niegowy nowej
mieszu.

Proby byty prowadzone przez caty luty, po czym wy-
niki zostang opracowane.

konstrukcji o ruchomym le-

XIV- Maszyny drogowe.
Strassenbau 5/39 str. 76. Rieding. — Maszyny do na-
prawy jezdni bitumicznych.
Jakkolwiek naprawy jezdni bitumicznych zajmujag

w catoksztatcie robét drogowych nie wiele miejsca, to jed-
nak wykonywacé je nalezy mozliwie przy uzyciu odpowiednich
maszyn.

W zaleznos$ci od typu nawierzchni i rodzaju naprawy
stosuje sie tutaj rézne maszyny. Czesto uzywane sa mate
mieszarki reczne do otaczania gryséw smota, sktadajaca sie
z prostokatnej skrzyni umieszczonej na osi; przez obracanie
korbg tej skrzyni uzyskuje sie wymieszanie i otoczenie gry-
SOW.

Istnieja juz tez podobne maszyny,
ogrzewanie grysu i otaczanie go ha goraco,
zbiornikiem bitumu i urzadzeniem dozujacym. Przydatne
sa rowniez mate rozpryskiwacze do zimnych asfaltéow
i emulsji, budowane w réznych typach, zaopatrzone cze-
sto w podgrzewacz i pomocniczy palnik do ogrzewania miejsc
naprawianych. Maszyny te opalane sa zazwyczaj naftg. Do
grupy takich maszyn nalezg réwniez mate walce o wadze
500 — 1000 kg z motorkiem, przy czym kierowca idzie pie-
chota za walcem.

Wszystkie powyzsze maszyny nadaja sie rowniez do bu-
dowy chodnikéw, S$ciezek dla rowerzystéw itp.

pozwalajace na
potaczone ze

Asphalt U. Teer, 160. — Walec
drogowy z ubijakiem.

Na wystawie w Monachium pokazywano walec 3-koto-
wy 0 napedzie Diesla z urzadzeniem do ubijania ziemi.

Urzadzenie to ma za cel wstepne ubijanie ziemi, po
ktéorym nastapi¢ moze dalsza komprymacja przez watowanie
Przy$piesza ono zatem i umozliwia prace na nasypach, kté-
re sa poczatkowo za miekkie do watowania.

Ubijak o wadze 500 kg moze by¢ zamocowany zaréwno
z przodu, jak i z tytu walca. Mechanizm ubijaka sktada sig
z kranu obrotowego, windy, tarana ubijajacego, zawieszo-
nego na linie i wychwytu, pozwalajacego na opuszczanie ta-
rana z dowolnej wysokoéci. Obracanie i ustawianie catego
urzadzenia ubijajagcego dokonywuje sie recznie przy pomocy
Slimaka, podnoszenie za$ tarana — przy pomocy silnika
walca.

Nr 10 z 1939 r., str.

Asphalt U. Teer,
szyn budowlanych.

Z polecenia Generalnego Peinomocnika dla usprawnie-
nia zycia gospodarczego i Generalnego Inspektora drég przy-
stagpiono do opracowania projektu norm dla maszyn budo-
wlanych.

Na poczatek opracowano podziat i typy mieszarek be-
tonowych, bagréw, walcy drogowych, wyciagéw, kompreso-
row przewoznych i lokomotyw.

14/39, str. 209. — Normalizacja ma-

Oficjalnie ustalono nastepujace typy maszyn do be-
tonu:

a) betoniarki o swobodnem mieszaniu (opadowym),

b) betoniarki o mieszaniu przymusowym,

c) betoniarki o ruchu ciggtym.

Wielkosci maszyn sa nastepujace:

Nr 1 pojemnos¢ 75 litr.

150
250
500
1000
1500
3000

Doprowadzenie wody do maszyn poszczegélnych wiel-
kosci ustalono w sposéb ponizszy:

~No b wN

wielkos¢ $rednica rury doprowadzajacej wode
1 _
2 1,25 cm
3 1,25
4 1,50
5 20 4y
617 —

Sita nosna (minimalna) wyciggu przy szybko$ci podno-
szenia 25 m/min. powinna by¢ nastepujaca:

1 _
2 500 kg
3 600
4 1000 ,
5 617 wyciag niedopuszczalny

Kierunek obrotu watu gtéwnego winien byé¢ wskazany
strzatka.

Na maszynie winna sie znajdowa¢ tabliczka z firma i da-
tami technicznymi.

Poza tym przepisy ujmujga szczeg6towo cate wyposa-
zenie, jak pompe wodng, kota, rolki, hamulce itp.

Powyzsze normy sag jednocze$nie przepisami, ktére obo-
wigzuja caty przemyst wytwérczy.

Asphalt U. Teer, Nr 13/195. Klose. — Budowa drog
i samochody. (Salon samochodowy w Berlinie).

Z wystawionych pojazdéw ciezarowych o nos$nosci 1,
1,5, 3, 45 i 6,5 tony, jakie przewiduje ustalony program pro-
dukcji dla fabryk niemieckich, dla przemystu drogowego
najwieksze znaczenie majg wozy duze. Sa to samochody,
zaopatrzone przewaznie w silniki Diesla o mocy 50— 150 HP
z duzg iloscig (do 10) biegéw, czesto posiadajace naped na
4 kota. Wozy te posiadaja liczne udoskonalenia, jak np.
urzadzenia wywrotkowe, pracujgce na 3 strony i bebny z li-
nami do wyciagania. Do ich budowy uzyto gtéwnie stopéw
i metali lekkich.

Le Genie Civil — Maszyna do znakéw
kolorowych na jezdniach.

Artykut opisuje maszyne do malowania kolorowych
paséw na drogach, skiadajaca sie z lekkiego podwozia, na
ktérym umieszczony jest zbiornik cylindryczny pojemnosci
okoto 45 litré6w na ciecz barwigca. Na tym samym podwo-
ziu znajduje sie motor spalinowy i kompresor. Pasy na-
rzuca sie na jezdnie sposobem natryskéw za pomoca specjal-
nego pistoletu do farb, uruchamianego sprezonym powietrzem.

Pistolet ten rozpyla na droge farbe miedzy dwoma za-
stonami przylegajacymi do jezdni, dzigki czemu otrzymuje
sie pasy o ostrych konturach nawet na niezbyt réwnych jezd-
niach.

Rozpylona farba wyrzucana jest na jezdnie z duzg sita,
wskutek czego whbija sie ona w nawierzchnie i przylega le-
piej, niz natozona pedzlem. Wyzej opisana maszyna jest
ciggniona przez cztowieka, idacego pieszo, ktéry ja jedno-
czed$nie obstuguje.

Szeroko$¢ paséw mozna nastawia¢ od 5— 15 cm, dtu-
go$¢ paséw, malowanych w ciagu 1 godz., wynosi 3— 6 km.

luty 1939 r. —

Die Strasse 6/39, str. 186. Garbotz— Rdssler.-——Bezto-
rowe maszyny do robét i transportéw ziemi.

Niemiecki Instytut dla maszyn drogowych prowadzi na
zlecenie Gener. Inspektora Dro6g studia nad maszynami do
budowy drég, niewymagajacymi toréw i szyn. Badane ma-
szyny sa pochodzenia amerykanskiego.

Zbadano dotad rdéwnacze i zgarniacze;
istnieja w nastepujacych typach:

1. Réwnacz 2-kotowy, pracujacy jako przyczepka i ob-
stugiwany badz to z traktora, badZ to przez specjalnego czto-
wieka (,terracer").

2. Réwnacz 3-kotowy,
0 obstudze 1-osobowej.

maszyny te

poruszany wiasnym motorem
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3. Réwnacz 4-kotowy konserwacyjny, pracujacy jako
przyczepka, obstugiwany przez specjalnego cztowieka. Po-
siada on matg zdolno$¢ przestawiania.

4. Réwnacz — zgarniacz 4 kotowy o duzej przestawial-
nosci do wykoniczania drég i do wybierania ziemi. Pracuje
jako przyczepka, obstugiwana recznie przez specjalnego czto-
wieka lub przez kierowce.

5. Cztero- i sze$cio- kotowe rdwnacze z wilasnym na-
pedem i jednoosobowa obstuga. Maszyny te posiadajg duzag
sprawno$¢, wymagaja jednak wtasciwego uzycia i dobrej re-
gulacji.

Jako przyktad autor podaje:

a) Wykonanie 3 m szerokiej drogi gruntowej przy po-
mocy maszyny typu 4 o wadze 3.500 kg, poruszanej ciggni-
kiem 45/52 HP, idzie z szybkos$ciga 640 m/godz. Ruch ziemi
odbywa sie z szybkos$cia 182 m3godz.

b) Przy wyrdwnywaniu drogi mozna na dzien obrobi¢
do 40.000 m2

XIX. Drogi betonowe.

Nature, 11/277 — 78/38. Scofield. —
a mozliwosci robdt betonowych na mrozie.

Sporzadzono beton przy uzyciu wody, w ktoérej roz-
puszczono 2"/o chlorku wapnia (CaCh). Tak przyrzadzony
beton moze by¢ po wymieszaniu uzyty przy niskich tempera-
turach bez szkody dla jego jakos$ci. Zwyczajny cement port-
landzki wytrzymuje w tych warunkach temperature do — 6°
cement szybkowigzgcy do — 12° a cement ze szlaki wysoko-
piecowej do 0" bez uszczerbku dla koricowej wytrzymatosci.

Chlorek wapnia,

XX. Drogi smotowe i asfaltowe.

Rev. Gensr. des Routes, luty 1939 r. Faivre — Re-
nille. — Co nalezy uzna¢ jako najwazniejsza ocene wypet-
niacza: gesto$¢ czy przyczepnos¢.

Ostatnie badania wykazaty, ze wszystkie sposoby, stu-
zace do badania przyczepnosci (adhezji) materiatéw wypet-
niajacych, odnosza si¢ do kompleksu zjawisk, zwigzanych
rownocze$nie z adhezjg i kohezjg. Zdaniem autora, na o0go6t
przyczepnos$¢ lepiszcz bitumicznych jest wystarczajaca, gdyz
np. kamien oblepiony bitumem nawet po wyrwaniu z drogi
nie traci btonki bitumicznej, a rozdziat nastepuje wewnatrz
warstewki bitumu.

Najwazniejszag zatem cecha wypetniacza, dodanego do
bitumu, beda jego wtasnosci stabilizujgce i niski wspétczyn-
nik osiadania. Cechy te zapewnig bitumowi filleryzowanemu
dostateczng stabilno$¢, jednorodnos$¢, brak osadu w kottach,
z ktérych go sie rozlewa na droge.

Poréwnywujac ciezar witasciwy, zdolno$é osiadania
oraz wptyw na wiskoze wypetniacza, otrzymanego z prazo-
nych tupkéw bitumicznych i mielonego wegla, autor stwier-
dza, ze wypetniacz z tupkéw bitumicznych mimo wyzszego
ciezaru wtasciwego osadza sie znacznie wolniej, i daje ptyn-
niejsza .mieszanke bitumiczng niz wypetniacz weglowy.

Z powyzszych zatozen i obserwacyj praktycznych autor
stwierdza, ze najwazniejszymi cechami wypetniacza jest je-
go miatko$é. i dos¢ duzy ciezar wtasciwy, pozwalajacy na
uzyskiwanie mieszanek o duzej sile wiazacej.

Uwaga. Rozwazania powyzsze odnosza sie do miesza-
nek smoty ze specjalnymi wypetniaczami, uzywanymi we
Francji do powierzchniowych i pétwgtebnych utrwalanh.

Wegen 13/9, 201 — 211. Fol i Plaizier. — Wptyw do-

datku kauczuku na wtasnosci asfaltow.

Dawniejsze badania wykazaty, ze dodatek proszku zwul-
kanizowanego kauczuku zmniejsza sptywnos$¢ asfaltu w wyz-
szych temperaturach i sktonno$¢ do peknie¢ w temperatu-
rach niskich. Obserwacje te wykorzystano przy produkcji
mas zalewowych.

Obecnie zbadano wptyw dodatku kauczuku na asfalt
do celdw nawierzchniowych. Kauczuk moze tu by¢ wpro-
wadzony pod dwojaka postacig badZz to mleczka kauczuko-
wego (latexu), utrwalonego dodatkiem amoniaku, ktére na-
daje sie jako domieszka do emulsji, badz to proszku kau-
czukowego, rozpuszczajacego sie w bitumach.

Dodatek mleczka do emulsji (w ilosci 5 — 10°/0) pod-
wyzsza temperature mieknienia, zmniejsza sktonnosci do
$ciekania i nadaje wiekszg elastyczno$¢ nawierzchni wykona-
nej taka emulsja.

Te same rezultaty daje dodatek proszku kauczukowego,
dodanego do asfaltu stosowanego na gorgco.
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Chnologist, vol 9,
towych.

Autor badat zjawisko twardnienia asfaltéw i wpityw je-
go na rysy i spekania. Jako rezultat tych badan podaje:

1) Wzrastajaca twardos$¢ asfaltu moze powodowac pe-
kanie.

2) Wplyw powietrza jest jedng z gtéwnych przyczyn
twardnienia asfaltéow.

3) Wszystkie produkty asfaltowe twardniejg stopnio-
wo, jezeli sa wystawione pod postacig cienkich filméw na
dziatanie powietrza.

The Association of Asphalt Paving Te-
Hubdard. — Pekanie nawierzchni asfal-

4. Szybko$¢ twardnienia jest odwrotnie proporcjonal-

na do grubosci filmu a wprost proporcjonalna do tempera-
tury.

5) Wszelkie produkty ptynne o charakterze asfaltéow,
uzyte jako lepiszcza drogowe, jak réowniez i wiasciwe asfal-
ty, twardnieja i zamieniajg sie w asfalty o niskiej penetracji,
kruszac sie po uptywie paru lat, o ile si¢ ich nie zabezpie-
czy od dziatania powietrza.

6) Zdarza sie tez, ze w fabrykach wyrobéw asfalto-
wych moga przerabiane asfalty twardnie¢ w spos6b, dajacy
sie uchwyci¢ w toku przerébki.

7) W klimatach umiarkowanych nawierzchnie asfal-
towe, posiadajace asfalt o penetracji ponizej 20°, pekaja
zawsze, przy penetracji powyzej 30" nie pekaja prawie nigdy,
przy penetracji 20 — 30" sg co do pekania niepewne.

8) Asfalt o penetracji okoto 50" moze w toku prze-
robki dojs¢ tatwo — bez wzgledu na swe pochodzenie — do
penetracji 35°, a zatem do niebezpiecznej granicy.

9) Im zawarty w nawierzchni asfalt jest miekszy,
0 wyzszej penetracji, tym jego zachowanie bedzie pewniejsze
1 lepsze. Dlatego zaleca¢ nalezy stosowanie asfaltéw o pe-
netracji powyzej 50° co przeciwdziata tez skutecznie tward-
nieniu asfaltu w nawierzchni.

10) Twardnienie asfaltu w nawierzchni jest procesem
przebiegajagcym bardzo wolno. Aby zatem zapewni¢ mozli-
wie diuga trwato$¢ nawierzchni, nalezy przestrzegaé¢ naste-
pujacych regut:

a) uzywac asfaltow mozliwie miekkich,

b) uzywac¢ mozliwie duzo asfaltu, aby otrzymywac gru-
be filmy,

c) przy przygotowaniu mas
w mozliwie niskiej temperaturze,

d) nawierzchnie, wykazujgce sktonno$¢ do twardnienia,
chroni¢ warstwami dywanikowymi,

e) komprymowaé¢ mozliwie silnie nawierzchnie na dro-

asfaltowych pracowac

gach.

Die Bauindustrie 51/38. Kunde. —
dowy drég bitumicznych na autostradach.

Warunki budowy autostrad niemieckich
znacznie wymagania, stawiane drogom
wzgledem gtadkosci i jakosci nawierzchni.

Autor omawia pokrdtce znane sposoby przyrzadzania
mieszanek asfaltowo-mineralnych oraz pozadane wtasnosci
sktadnikéw, a nastepnie przechodzi do krytycznego przedsta-
wienia sposobéw wykonczania jezdni, zwracajac szczego6l-
nie uwage na czynnos$ci i urzadzenia, ktére wymagaja, zda-
niem autora, udoskonalen.

Jedng z gtéwnych bolgczek, napotykanych przy budo-
wie jezdni bitumicznych, jest niedoskonato$¢ urzadzen zra-
szajacych.

Woda, uzyta do spryskiwania walca, dostaje sie do na-
wierzchni, pogarszajac znacznie jej jakos$¢ i utrudniajac kom-
prymacje masy. Niedogodno$¢ te probuje sie obecnie usu-
naé¢ réznymi sposobami, np. przez uzywanie do zraszania
walca emulsji oleistych lub przez zastosowanie rozmaitego
typu wycieraczek.

W koncu tego artykutu autor omawia nowoczesne urza-
dzenia i organizacje pracy przy budowie jezdni autostrado-
wych.

Asphalt U, Teer 15/39, str. 225. F. Buder. — Badania
wtasnosci mieszanek asfaltowych w niskich temperaturach.

Autor omawia przyczyny tworzenia sie peknie¢ w na-
wierzchniach asfaltowych, uwzgledniajgc wtasnosci i metody
badan pierwotnych mieszanek asfaltowych oraz asfaltéw
wyjsciowych.

Autor podaje nastepujace wnioski:

1) Asfalty piaskowe, ozigbione do niskich temperatur,
staja sie kruche. Z obnizeniem sie temperatury wzrasta kru-
cho$¢ i sztywno$¢ masy asfaltowo-mineralnej.

2) Nalezyta komprymacja asfaltu piaskowego zapew-
nia mu wytrzymatos$¢ na rozerwanie w niskich temperaturach.

Nowe sposoby bu-

obostrzyty
bitumicznym pod



3) Zmniejszenie 'zawarto$ci asfaltéw ponizej ilosci,
potrzebnej do wypetnienia prézni skomprymowanej mieszan-
ki mineralnej, jest niepozgdane, gdyz zwieksza sztywnos¢,
a zmniejsza plastyczno$¢ i ciagliwo$¢ nawierzchni w niskich

temperaturach.
4) Witasnosci mieszanek zaleza bardzo od jakosci
asfaltu. Mieszanki z asfaltami dmuchanymi posiadajg wiek-

szg plastycznos¢.

5) Wskazane jest stale prowadzenie badan miesza-
nek na ich zachowanie sie w zimie i stabilno$¢. Przy bada-
niach tych nalezy uwzglednia¢ rodzaj kruszywa.

6) Odnos$nie do wtasnoéci asfaltow autor stwierdza,
ze asfalty, posiadajace oleje krakowe, sa bardziej wrazliwe
na temperatury niz asfalty normalne. Nie majg tu natomiast
duzego wptywu metody przerdbki ropy na asfalt.

7) Z dwéch identycznych mieszanek asfaltowych
0 réznych asfaltach wieksza odporno$¢ na mréz wykazuja
mieszanki, zawierajgce mieksze asfalty.

Poza tym autor omawia wpityw wielkoéci ziarn piasku
w asfalcie piaskowym, r6zne gatunki filleru i kontrole pro-
dukcji mieszanek.

XX,

Die Bautechnik. (10 marca 1939 roku).
Oryginalny most zelbetowy.
Okoto Giitersloh wybudowano oryginalny most zelbe-

Mosty, wiadukty tunele.

Inz. P. Muller.

towy wedtug systemu inz. Finsterwalder-Dyckerhoff. Dwie
belki gtéwne tego mostu sa podzielone na potowie rozpie-
tosci na dwie cze$ci potaczone miedzy soba przegubowo.

W tym miejscu oraz na odlegtosciach iU rozpietosci z kazdej
strony dzwigary opierajg sie na $ciegno zaankrowane u tych
samych belek nad tozyskami. Dtugos$¢ przesta wynosi 34,50 m.
W ten sposéb cata konstrukcja wyglada jak przewrécony
tuk tréjprzegubowy i jest statycznie wyznaczalna, tj. napre-
zenia nie zalezg od zmian formy jej elementéw, zmian tem-
peratury i skurczu. Przekrdj poprzeczny mostu sktada sie
z dwoéch wysokich belek o gruboséci 25 cm i ptyty grubosci
20 cm. Catos$¢ jest bardzo mato uzbrojona ze wzgledu na to,
ze rozcigganie nigdzie nie wystepuje. Sciegno sktada sie
z 12 pretbw 0 65 mm ze stali St. 52, ktére sa ulokowane
po 6 przy kazdym z dzwigaréw gtéwnych. Sciegna te obetono-
wano juz po zdjeciu rusztowania. Obliczenia statyczne wy-
kazaty, ze naprezenie w $ciegnie waha sie od 289 t. do 406 t.
Odpowiednie $ciskanie w belkach bedzie 29,1 kg/cm2 i 40,8
kg/cm2. Przy nierébwnowaznym obciazeniu w belkach pow-
staja oprécz Sciskania réwniez i momenty gnace. Czym
wigksze jest obciazenie, tym wiecej sa $ciskane belki gtéwne
1 tym wieksze momenty moga one przenie$¢ bez powstania
w nich naprezen rozciggajacych. Belki gtéwne betonowano
przy podwyzszeniu na potowie rozpietosci mostu (w miej-
scu przegubu), rownym 27 cm. Podwyzszenie to spadto do 8,5
cm po zdjeciu rusztowania. Przy skurczu, odpowiadajacym
obnizeniu temperatury o 15° podwyzszenie spadnie do 5 cm.
Wzgledem obcigzenia ruchomego most jest dostatecznie moc-
ny, poniewaz beton posiada duze E przy sitach, dziatajacych
w ciggu krdtkiego czasu. W zwigzku z tym obliczono, ze
strzatka ugiecia mostu pod wptywem obcigzenia ruchomego
nie przekroczy 3 cm.

Die Bautechnik. (10 marca 1939 r.). Inz. Dr Paul Mul-
ler. Zelbetowy most drogowy w Niemczech wykonany wg
systemu inz. Freyssinet'a.

Ostatnio w Niemczech zbudowano most drogowy we-
dtug systemu znanego inzyniera francuskiego Freyssinefa.
Spos6b ten, jak wiadomo, polega na rozcigganiu wkiadek
stalowych przed zabetonowaniem. Wktadki te Sciskajg be-
ton i w ten sposéb rozcigganie w betonie pod wplywem wa-
gi wiasnej i obcigzenia ruchomego wyraza sie w zmniejsze-
niu w nim naprezen $ciskajacych. Wszystko wykonuje sie
w ten sposoéb, ze rozcigganie w betonie nie wystepuje nigdy,
lub tez wystepuje tak minimalne, ze beton przy nim nie
peka. Most znajduje sie na drodze Ruhrgebiet-Hannover.
Ma on 33 m rozpieto$Sci przy 6,00 szerokoséci. Cztery gtoéw-
ne belki mostu majag dwuteowy przekréj. Wysoko$¢ ich wy-
nosi 1,60 m czyli tylko 1/20,6 rozpietosci. Szeroko$¢ pé-
tek wynosi 0,50 m przy grubosci 0,12 m okoto krawedzi. Gru-
bo$¢ Srodnika réwna sie 12 cm, Wedtug systemu inz. Freys-
sinefa wykonano tylko belki gtéwne. Cztery belki poprzecz-
ne i ptyte jezni wykonane zwykiym sposobem. Pilyte zelbe-
towa zwigzano z dzwigarami gtéwnymi zapomoca strzemion,
ustawionych pod katem 45°. W ten sposdb wciagnieto ja
do wspotpracy z dzwigarami gtéwnymi przy obcigzeniu ru-
chomym i obcigzeniu ciezarem jezdni. Tylko przy obcigze-

niu waga witasnag ptyty i dzwigaréw nie byta ona wliczana do
przekroju pracujgcego, poniewaz betonowano ja juz po zdje-
ciu deskowania z dzwigaréw. Uzbrojenie wykonano ze sta-
li wysokowartosciowej. W péice rozcigganej sktada sie ono
z 52 pretébw 0 14 mm, w poice Sciskanej z 24 pretéw
0 10 mm. Caltkowite uzbrojenie stanowi 2,6°/0 powierzchni
przekroju. Przed betonowaniem byto ono rozciggnigete do
5500 kg/cm2. W obliczeniach przyjeto, ze pod wpltywem
plastycznos$ci i skurczu betonu naprezenie to spadnie do
4.000 kg/cm2 Bezposrednio po rozdeskowaniu dzwigaréw,
naprezenia $ciskajace w potce dolnej siegaty 193,6 kg/cm2
Pod wpitywem plastycznosci i skurczu betonu naprezenie to
spada do 70,2 kg/cm2 W takim stanie naprezen wykonano
belki poprzeczne i ptyte jezdni. Pod wptywem ciezaru
jezdni i obcigzenia ruchomego w poéice dolnej powstaja na-
prezenia rozciggajace — 49,9 kg/cm2. Pod wptywem skur-
czu i plastycznosci ptyty, ktéra poddaje sie troche pod wpty-
wem obcigzenia, naprezenia rozciggajace w poice dolnej
wzrastaja do 54 kg/cm2 Razem z poprzednim $ciskaniem
w wysokos$ci 70,2 kg/cm2 w wyniku zostaje sie jeszcze $ci-
skanie 70,2 — 54 = 16,2 kg/cm2.

Die Bautechnik. (3 marca 1939 roku). —
stu przez rzekg Fulde w Niemczech.

Kiedy konstruktorzy mostéw nie biorg udziatu przy wy-
borze trasy drogi i potozenie mostu bywa im narzucone, cze-
sto zdarza sie taka sytuacja, ze trudno znalez¢ zadowalajace
rozwigzanie. Podobny wypadek zaszedt wtasnie przy zapro-
jektowaniu mostu przez rzeke Fulde w Niemczech na auto-
stradzie Eisenach — Kassel — Hamm. Zaprojektowana tra-
sa drogi przecinata rzeke pod katem 60". Szeroko$¢ rzeki
wynosita w tym kierunku 135 m. Poniewaz filary w rzece
musiatyby sta¢ réwnolegle do pradu, tj. uko$nie wzgledem
mostu, konstruktor miat zadanie unikna¢ takich filaréow
1 przej$¢ nad rzeke jednym duzym przestem. Ogélna diu-
goé¢ mostu musiata wynosi¢ okoto 700 m, aby uniknaé¢ wyso-
kich nasypéw. Konstruktor zaprojektowat kilka wariantéw,
z ktorych zaden sie nie nadawat. Tak np. jeden wariant za-
wierat cztery tuki o rozpietosci 170 m kazdy. Ale poza
przestem nad rzeka, trzy pozostate tuki o tak duzej rozpie-
tosSci byty bezcelowe i nieoszczedne. Zaprojektowano wte-
dy mate tuki zamiast trzech duzych, pozostawiajac jeden du-
zy nad rzeka, lecz ze wzgledéw estetycznych ten warjant
réwniez odrzucono. Zamiana tukéw belkami ciggtymi nie
data zadowolenia z tej samej przyczyny. W ten sposéb nie
dato sie unikna¢ posadowienia filarébw w rzece. Ostatecz-
nie zastosowano spawanag blachownice ciggta o rozpietosci
52+ 2.58+ 2.65+ 2.72 -f 2.65+ 2.58+ 52 = 741 m.
Dwa filary umieszczono w rzece. Budowe mostu rozpocze-
to w lipcu 1939 r,

Projekt mo-

Die Bautechnik. (10 marca 1939 roku), Inz. Ernest
Weiss. — Kamienny most Triebtalbriicke na autostradzie
Chemnitz — Hof.

Autostrada Chemnitz — Hof przecina w miejscowosci
Vogtland 5 rzeczek. Poniewaz wszystkie istniejace tu mo-
sty ze wzgledu na blizko$¢ kamieniotoméw wykonano z ka-
mienia, kierownictwo budowy autostrady zdecydowato i pie¢
nowych mostéw wykona¢ z tego samego materiatlu. Decyzja
ta koordynuje sie bardzo dobrze z ogélnopanstwowym ha-
stem oszczedzania stali w Niemczech. Narazie jezdnia auto-
strady otrzymuje tylko 7,50 m szerokosci z tym ze p6zZniej sze-
roko$¢ jej bedzie podwojona. Zachodzito pytanie, jaka szero-
kos$¢ trzeba nada¢ mostom? Czynniki miarodajne uznaly, ze
dwa mosty, postawione blizko jeden drugiego, wygladatyby
nieestetycznie i zapadta uchwata nada¢ nowowybudowanym

mostom 17 m szeroko$ci, chociaz szeroko$¢ samej jezdni
wynosi narazie tylko 7,50 m. Najwiekszym z pieciu mo-
stow jest Triebtalbriicke. Sktada sie on z sze$ciu tukéw

0 rozpietosci 37 m kazdy. Grubos$¢ filarow wynosi 8,00 m.
Sa one wykonane z betonu ubijanego. Sklepienie tuku wy-
konano z granitu. Grubo$¢ jego wynosi 1,20 m w zworniku
11,60 m w wezgtowiach. Grubos$¢ poszczegélnych kamieni
wynosi od 35 cm do 50 cm. Dla oszczedzenia materiatu
i zmniejszenia wagi witasnej mostu nad filarami zostawiono
pusta przestrzen szerokos$ci 9 m, ktéra jest pokryta piyta
zelbetowag na poziomie jezdni.

Jezdnia mostu sktada sie z dwdéch czesci o szerokosci
7,50 m kazda, podzielonych podwyzszeniem 1,00 m sze-
rokim. Chodniki z obu stron mostu maja szeroko$¢ 1,20 m.
Szeroko$¢ mostu pomiedzy poreczami w Swietle wynosi

18,42 m, szeroko$¢ sklepienia natomiast — 17,70 m. Filary
opieraja sie na zwartej skale. Max. naprezenie na grunt
= 8 kg/cm2 Dopuszczalne naprezenia w tuku = 50 kg/cm?2

na $ciskanie i 2,5 kg/cm2 na rozciaganie,
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Celem uwzglednienia wptywdéw dynamicznych obcigze-
nie ruchome powiekszono o 10No. Wspédtczynnik sprezysto-
Sci dla granitu przyjeto 230,000 kg/cm2 Rusztowanie otrzy-
mato 6 cm podwyzszenia. Podczas budowy mierzono od-
ksztatcenia rusztowania w Kkierunku pionowym i bocznym
Ciagle upewniano sie réwniez, czy tawy betonowe, na kté-
rych byto oparte rusztowanie, nie osiadajag. +tuk uktadano
najpierw przy wezgtowiach, poézniej w zworniku i w kohcu
w pozostatych czesciach ‘tuku. Przy usuwaniu rusztowan
opuszczano najpierw $rodkowa jego podpore na 3 mm, pézniej
$rodkowa i dwie sasiednie na 3 mm, nastepnie te trzy
i jeszcze dwie sasiednie na 3 mm itd. Pod wptywem wagi
wtasnej tuk opusécit sie o 4 mm w zworniku i 0 25 mm na
‘At rozpieto$ci. Rusztowanie poddato sie w kierunku pio-
nowym o 6 cm, tj. wtasnie o tyle, ile wynosito jego podwyz-
szenie. Ze wzgledu na duze ilosci potrzebnego dla budowy
kamienia wykonano specjalne plany, na ktérych odnotowano
wymiary wszystkich kamieni w tuku. Przy dostarczaniu ka-
mieni na plac budowy kamienie réznych wymiaréw uktada-
no oddzielnie. Budowe rozpoczeto w kwietniu 1937 r. ukonh-
czono za$ w koncu 1938 r. Zuzyto 40,000 m3betonu i 5,700 mi
granitu w tukach. Koszt budowy wynidst 3,800,000 RM.

Die Bautechnik. (6. 1. 1939 roku). —
zelbetowy w Niemczech.

Droga panstwowa Stuttgart — Hall przechodzita przez
miasto Backnang. Byto to bardzo niewygodne dla ruchu tran-
zytowego zwtaszcza z powodu duzych spadkéw ulic (do 10%>).
Z tej przyczyny wykonano nowy odcinek drogi, okrazajacy
miasto. Na drodze tej znajduje sie wiadukt zelbetowy.
Sktada sie on z dwéch tukéw zelbetowych o rozpietosci 105 m
kazdy i dwoéch ramownic ciagtych o rozpietosci 114,50 m
i 76,85 m. Catkowita dtugos$¢ wiaduktu wynosi ponad 400 m.
tuki sa trojprzegubowe o jezdzie goérg. Strzatka wynosi
21,0 m. Ze wzgledu na znaczna szeroko$¢ jezdni kazdy tuk
sktada sie z 2 oddzielnych czes$ci o przekroju skrzynkowym
przy jednostajnej grubosci $cianek pionowych (32 cm)
i Sciankach poziomych o gruboséci zmiennej: od 25 cm na ‘/i
rozpietoéci tuku do 40 cm w wezgtowiach i zworniku. Sze-
rokos$¢ skrzynki tuku wynosi 2,50 m. Wysoko$¢ zmienia sie
od 180 m w wezgtowiach do 2,54 m okoto iU rozpietosci
tuku, dalej za$ zmniejsza sie do 1,60 m w zworniku. Odstep
w $wietle pomiedzy tukami wynosi 3,20 m. Koto zwornika
jezdnia opiera sie bezpos$rednio na tukach na dtugosci 40 m.
W dalszej cze$ci z kazdej strony na tukach stojg stupy o od-
stepie 10 m, ktére podtrzymuja jezdnie. Majg one przekrdj
dwuteowy o wysokosci, réwnej szerokos$ci tuku. Przekroéj
ten daje efektowne cienie, podkres$lajgce smuktos¢ stupow.
Jezdnie podtrzymuja cztery belki gtéwne, ktérych odlegtosci
w Swietle wynoszg: 1,70 — 3,20 — 1,70 m. Nie daje to naj-
korzystniejszego stosunku rozpietosci trojprzestowej plyty
jezdni, ale w ten spos6b belki gtdwne licujg z obu ‘tukami,
pomiedzy ktérymi odlegto$¢ w Swietle wynosi réwniez 3,20.
Belki ciggte poza tukami opieraja sie na stupach, ustawio-
nych w tych samych odlegtosciach, jak na tukach, tj. co 10 m.
Maja one réwniez przekrdj dwuteowy. +tuki wybrano tréj-
przegubowe ze wzgledu na mozliwo$¢ osiadania. Szeroko$¢
jezdni wynosi 9 m, chodnikéw za$ po 1 m. W ten sposéb
na wspornikach znajduje sie nie tylko chodnik, lecz i czes$¢
samej jezdni. Dtugos$¢ wspornikéw wynosi 1,70. Grubos¢
ptyty jezdni wynosi — 20 cm. Dopuszczalne naprezenia
w przestach belek podtuznych przyjeto 60 kg/cm2, w sko-
sach 70 kg/cm2 W ‘tukach naprezenia dopuszczalne siega-
ja 90 kg/cm2 Most ma spadek 0,3°0.

Die Bautechnik, (28.3. 1939 r.). Oberreichsbahnrat
Burger. — Mosty stalowe na autostradach niemieckich.

Przy wykonaniu w ciagu ostatnich pieciu lat sieci au-
tostrad w Niemczech wybudowano szereg mostéw stalowych.
Zasadniczo starano sie stosowaé raczej mosty zelbetowe i ka-
mienne i tylko w tych wypadkach, kiedy nie byto innego
wyjscia, projektowano mosty stalowe. Do tych licznych
wypadkéw zaliczy¢ nalezy nastepujace:

1) Kiedy filary w rzece przeszkadzatlyby nawigacji
i z tego powodu trzeba przejs¢ nad rzeka jednem przestem
o tak duzej rozpietosci, ze zastosowanie stali okazuje sie nie-
uniknione.

2) To samo przy giebokiej dolinie, gdzie zastosowanie
filarow byltoby nieoszczedne ze wzgledu na znaczna wysokos¢.

3) Kiedy konstruktor ma do swej dyspozycji zbyt ma-
ta wysokosé.

4) Kiedy most nad rzeka lub droga przecina je pod
ostrym katem i konstruktor, chcac unikng¢ duzych i nieeste-
tycznie wygladajacych przyczétkéw ukosnych, stawia je pro-

Nowy wiadukt
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stopadle do osi mostu, w ten sposéb znacznie powiekszajac
jego rozpietos¢.

5) Kiedy wykonanie rusztowan bytoby zbyt trudne,
lub z jakichkolwiek powodéw niepozadane.

6) Kiedy tatwos$¢ montazowa mostéw stalowych czesto
decyduje o ich stosowaniu.

7) Kiedy grunt jest czasem tak slaby, ze most zelbe-
towy nie moze by¢ zastosowany ze wzgledu na swéj znaczny
ciezar wtasny w poréwnaniu z mostem stalowym. Przykta-
dem moze stuzyé most, Tiroler Ache, posadowiony na miek-
kim ile, ktérego warstwa przewyzsza 50 m. Podpory tego
mostu, ktory statycznie przedstawia sie jako jednoprzestowa
belka wolnopodparla, osiadty w ciggu 3 lat juz na 60 cm.

8) Kiedy wybdér mostu stalowego bardziej odpowiada
wzgledom estetycznym. Tak np. stalowe belki spawane bar-
dzo dobrze sie nadaja w szerokich dolinach, lub nizko nad
wodg. W tym ostatnim wypadku tadnie wyglada powieksze-
nie wysokos$ci dzwigaréw gtdwnych przy podporach (moze
to by¢ réwniez potrzebne ze wzgledu na sity $cinajace).

Engineering News-Record, (19 stycznia
Kontrola ugiecia mostu podczas konstrukcji.

zelbetowy most tuko-
Budowa ta jest bar-

1939 r). —

Niedawno ukoriczono na Hawai
wy przez rzeke Wailuku River w Hilo.
dzo ciekawa zwtaszcza z tego wzgledu, ze podczas betono-
wania jezdni caly czas utrzymywano peine ugiecie, ktore
wedtug obliczen musiato nastapi¢ pod wptywem ciezaru wta-
snego gotowej konstrukcji. Rozpieto$¢ mostu wynosi ponad
50 m. Zelbetowa jezdnie podwieszono do tukéw nosnych za
pomocag obetonowanych wieszakéw. Po wykonaniu obu tu-
kéw bocznych i zbudowaniu deskowania dla jezdni, obcigzo-
no tuki w ten spos6b, zeby otrzymaé¢ ugiecie identyczne,
z ugieciem wykornczonego mostu pod wpiywem ciezaru wita-
snego. Przy betonowaniu jezdni obcigzenie to byto stopnio-
wo usuwane tak, zeby ugiecie pozostawato zawsze jedno i to
samo, W ten sposob uniknieto ruchéw jezdni wzgledem
wieszakdw, ktérych konce podczas betonowania byly zato-
pione w belkach jezdni.

Engineering News-Record. (19 stycznia 1939 roku), —
Wytrzymatos$¢ pali stalowych na obcigzenie boczne.

Wykoriczony niedawno, duzy budynek Civic Centner
w San Diego posadowiono na palach stalowych o przekroju
dwuteowym (h = 25— 30 cm). Pale te przebijaja warstwe
stabego gruntu grubos$ci ponad 5 m i przenikaja w twarda
gline, na ktéra przenosza ciezar budynku. Wysokos$¢ ich
zmienia sie od 9 do 11 m. Budynek stoi na 1521 palach
przy czym kazdy pal niesie od 30 do 40 ton. Ze wzgledu
na mozliwe ruchy gérnych warstw ziemi wykonano szereg
doswiadczen, aby wyjasni¢, jak pale wytrzymuja obcigzenie
poziome. DosSwiadczenia te daja wyniki bardzo wazne nie
tylko w budownictwie ogélnym, lecz i w mostownictwie.
Kilka prébnych pali wbito na rézne gtebokosci i wypychano
je sitg pozioma na poziomie gruntu. Site ta powiekszano
stopniowo, przy czym przy statej sile poziomej pal podda-
wano wibracji, zeby zmniejszy¢ opo6r, ktoéry stawiatl grunt
przy zginaniu pala. Okazato sie, ze wibracje te dawaty mo-
zno$¢ zmniejszy¢ o 40%> site pozioma, zachowujac ta sama
strzatke ugiecia pala. Naprezenia dynamiczne sg wiec bar-
dzo niebezpieczne przy mocnym parciu poziomym, poniewaz
drgania usuwajag czastki ziemi, ktére podtrzymujg pale. Do-
Swiadczenia te wykazaty réwniez, ze pale musza by¢ wbite
w dobry grunt na gteboko$¢ 60 cm. Wszystkie pale po zabiciu
potaczono blachg stalowa, ktéra byta do nich przypawana na
wysokoéci 45 cm ponizej gérnego poziomu pali. Na tej
blasze wykonano tawe zelbetowa, ktéra zwigzata wystajace
czesci pali.

Beton
Baravalle. —

und Eisen. (20.3. 1939 r.). Dr Inz. Friedrich
Most Sieveringer Briicke kolo Wiednia.

Na drodze Kobenzl-Dreimarkstein kolo Wiednia na
krzywej o promieniu 100 m wybudowano most zelbetowy
o rozpietosci 48 m. Sklada sie on z czterech przeset po 12 m
rozpietoéci kazde. Przesta Srodkowe zawierajg belki jedno-
przestowe ze wspornikami, ktdre znajdujg sie w przestach
skrajnych. Beleczki podwieszone tgcza te wsporniki z przy-
czétkami. Opierajg sie one na tych ostatnich i na wsporni-
kach za pomocag tozysk statych. Natomiast tozyska na fila-
rach sa wszystkie ruchome. Oba filary skrajne wykonano
wahadtowo, filar srodkowy natomiast zamocowano w funda-
mentach. Ma on jednakze réwniez nieznaczne wymiary, ponie-
waz przy dylatacji mostu sity poziome dziatajg na niego
z obu stron w przeciwnych kierunkach, a wiec réwnowaza
sie. Cata konstrukcja jest statycznie wyznaczalna. Jest to



bardzo wazne ze wzgledu na to, ze w tym wypadku nieréw-
nomierne osiadanie, jak réwniez i skurcz oraz zmiany tem-
peratury nie wptywaja na rozktad naprezenn. Chodzi o to,
ze most posadowiono na ilastych tupkach, ktére sa bardzo
wytrzymate, kiedy sa suche, jednak wytrzymato$¢ ta
raptownie spada przy ich zawilgoceniu. Z tego powodu
naokoto fundamentéw wykonano drenaz. Obawa przed za-
wilgoceniem tupkéw byta tak wielka, ze nawet wykopy pod
fundamenty wykonano pod dachem. Rusztowania réwniez
nie byty oparte na ziemi lecz na odsadzkach poprzednio wy-
konanych filaréw i przyczétkéw. Most szerokos$ci 10 m
posiada 5 belek gtéwnych. Poniewaz stoi on na tuku, piyta
jezdni ma 5°0 nachylenia poprzecznego. Z tego powodu
wysokoé¢ belek gtéwnych nie jest stata. Zmienia sie ona od
1.00 m do 1,35 m, przy czym belki wyzsze sg mniej uzbro-
jone. Przy obliczaniu mostu przyjeto pod uwage site hamo-
wania w wysokos$ci 80%> wagi auta ciezarowego oraz site od-
$rodkowa dwodch aut, pedzacych z szybkosécia 60 km na go-
dzine.

Beton und Eisen. (20.3. 1939 r.). Dr Inz. Fritz Em-
perger. — Zle zaprojektowana rama trdjprzegubowa.

Ostatnio w Wiedniu zaszedt wypadek z konstrukcja
zelbetowg, ktorej gtdwna czes¢ stanowit szereg ram troj-
przegubowych. Czes$¢ tej konstrukcji upadta odrazu po roz-
deskowaniu. Przyczyna tego wypadku byto wiele btedéw
w projekcie. Rozpieto$¢ ram wynosita 26 m, przy czym wy-
soko$¢ pionowych czes$ci bocznych réwnata sie 4,15 m.
Czes$¢ goérna byta zaprojektowana w formie paraboli o strzat-
ce 2,75 m. Wytrzymatos¢ kostkowa betonu wynosita 300
kg/cm2 Naprezenia dopuszczalne w betonie przyjeto
100 kg/cm2 i w stali wysokowartosciowej 2200 kg/cm2 Otéz
przy uzyciu stali wysokowartos$ciowej trzeba zwraca¢ bacz-
na uwage na dopuszczalne ugiecia. Ze wzgledu na® znaczne
odksztatcenia stali wysokowarto$ciowej w szeregu punktoéw
ramy powstaty wysokie naprezenia rozciggajgce, ktére spo-
wodowaty pekniecia, Trzeba byto wiec liczy¢ ugigcia w fa-
zie Il, tymczasem bytly one obliczone w fazie I. Obliczenie
w fazie Il, wykonane juz po wypadku, pokazato, ze strzatka
ugiecia przekracza 1/200 rozpietosci, tj. mniej wiecej jest 5
razy wigeksza od dopuszczalnej. Oprécz tego konstruktor nie
dat podwyzszenia konstrukcyjnego w ryglu parabolicznym.
Przegub w zworniku mocno osiadt i w wyniku otrzymano zu-
petnie inna linie cisnien, niz byto przewidziane w projekcie.
Tymczasem naprezenia dopuszczalne przyjeto tak znaczne,
ze ich powiekszenie mogto by¢ bardzo grozne. Nastepnie
ze wzgledu na znaczne odksztatcenia przeguby dolne zam-
knely sie i w wyniku powstata rama jednoprzegubowa, czyli
zupetnie inny uktad statyczny. Nareszcie ostatni btad, ktoé-
ry byt bezposrednia przyczyna wypadku, polegat na tym, ze
stupy w miejscach przegub6éw dolnych byty bardzo stabo
uzbrojone poprzecznie. W ten spos6b przeguby znajdowaty
si¢ prawie w nieuzbrojonym betonie i pierwsze poddaty sie
po rozdeskowaniu.

Beton Und Eisen. (20 marca 1939 roku). Inz Herman

Schroder. — Most zelbetowy w Brazylii.

Zelbetowy most tukowy, zbudowany przez Rio Tiete
w Brazylii, ma 160 m rozpieto$ci. Most posadowiono w miej-
scu, gdzie rzeka przecietnej szerokosci 400 m zweza sie do
130 m. Ze wzgledu na dobry grunt (skata), znaczna gtebo-
koé¢ oraz bardzo silny skutkiem zwezenia koryta prad most
wcale nie ma filar6w w wodzie. Sktada sie on z tuku zelbe-

towego rozpietosci 130 m i dwoéch ram przybrzeznych po
15.00 m rozpietosci kazda. Szeroko$¢ mostu wynosi 5,70
z czego 5,00 zajmuje jezdnia i po — 0,35 m wazkie chodni-
ki. Piyta jezdni ma od 14 do 18 cm grubosci. Opiera sie

ona na dwoéch podtuznicach. Oprécz tego masywne porecze
mostu (15 cm grubos$ci) stanowig dodatkowg pare podiuz-
nie skrajnych. Podtuznice opieraja sie na belkach poprzecz-
nych, ktére podwieszono do tuku. Przy ramach bocznych
belki podtuzne opierajg sie zapomoca wahaczy, ktére pozwa-
laja na dylatacje podtuzng, ale stanowig podpory state wzgle-
dem bocznych sit poziomych. +tuk sktada sie z dwéch dzwi-
garéw tukowych o przekroju skrzynkowym. Odlegto$¢ po-
miedzy niemi wynosi 3,90 m w zworniku i 10,20 m w wezgto-
wiach. W ten spos6b dzwigary nie znajdujg sie w ptasz-
czyznach réwnolegtych, skutkiem czego wieszaki maja rézne
nachylenia. Cata konstrukcja jest bardzo mocna wzgledem
bocznych sit poziomych. Szeroko$¢ skrzynek tuku wynosi
1,20 m. Wysokos$¢ zmienia sie od 2 m do 2,30 m. Grubos¢
$cianek poziomych zmienia sie od 30 do 35 cm. Oba dzwi-
gary tukowe zwigzano belkami o przekrojach dwuteowych
w ten spos6b, ze cato$¢ tworzy przestrzenng belke Vieren-

deel'a. Duze trudno$ci nastreczatlo wykonanie rusztowan.
Ze wzgledu na bardzo gteboka wode i silny prad nie byto
moznos$ci wykona¢ rusztowania na palach.

Z tego powodu na brzegach postawiono drewniane wieze
wysokoéci o> 60 m i zbudowano most wiszacy, do ktérego
podwieszono rusztowanie. Kiedy tuk rusztowania zamknat
sie i mogt juz sam wytrzymacé¢ swoéj ciezar wiasny i niezbed-
ne obcigzenia, most wiszacy zostawiono dla powigkszenia
bezpieczenstwa. Betonowanie dzwigaréw tukowych wykony-
wano 4-ma warstwami, przy czym kazda nastepna warstwa
obcigzata przekrdj ztozony, sktadajacy sie z zelbetowych
warstw poprzednich i rusztowania drewnianego. Pilyte zel-
betowa wykonano na rusztowaniach, podwieszonych do wyko-
nanych juz tukéw zelbetowych.

Zentralblatt der Bauverwaltung. (22 marca 1939 roku).
Inz. H. Seifert. — Nowy most zelbetowy we Wtoszech.

We Witoszech koto miasta Biedano w prowincji Viter-
bo zbudowano zelbetowy most tukowy o rozpietosci 91 m.
Znajduje sie on w goérach nad gteboka dolina, ktéra ptynie
rzeczka gorska. Ciekawa ceche mostu stanowi jego ruszto-
wanie. Ze wzgledu na znaczng wysoko$¢ mostu nad doli-
na (ponad 55 m) rusztowanie opiera sie na 4 stupach zelbe-
towych, posadowionych na palach, po dwa na V3 rozpie-
tosci tuku po jednej i drugiej stronie. Stupy te wysokosci
31 m maja przekréj rurowy o S$rednicy 2,4 m; Wykonano je
za pomocg ruchomego deskowania, ktére na blokach byto
podciggane do gory w miare postepu betonowania. Kazda
pare stupéw zwigzano zelbetowa belka poprzecznag. Stupy
te doprowadzono do poziomu wezgtowia tuku. Z obu stron
pomiedzy wezgtowiami tuku a stupami umieszczono kratow-
nice stalowe rozpietosci okoto 30 m. Opierajg sie one z jed-
nej strony o skate tuz obok przysztych wezgtowi tuku i z dru-
giej strony na belce poprzecznej wiazacej stupy. Dopiero
na tych kratownicach umieszczono wtasciwe rusztowanie.
Betonowano najpierw potowe grubosci tuku, zeby nie prze-
cigza¢ rusztowan. Kiedy za$ wykonana cze$¢ tuku stward-
niata na tyle, aby moc przeja¢ na siebie pewna cze$é pracy
rusztowan, przystapiono do dalszego betonowania. Dla zapew-
nienia wspotdziatania obu warstw tuku pierwszej warstwie
nadano nieregularng powierzchnie z szeregiem zazebien. Be-

tonowanie warstwy dolnej wykonywano oddzielnymi odcin-
kami, przy czym przestrzenie pomiedzy nimi betonowano
pézniej, zapetniajac je betonem pod cisnieniem.

Beton und Eisen. (5 Ilutego 1939 roku). — Nowy

most zelbetowy o przekroju skrzynkowym.

W Stanach Zjednoczonych zbudowano niedawno przez
zatoke Puget — Sund most zelbetowy, w ktérym poétka
gorna belek gtéwnych byta jednoczeénie piytg jezdni. Most
posadowiony w miejscu, gdzie szeroko$¢ zatoki zweza sie do
150 m. Réznica poziomoéw wysokiej i niskiej wody, spowo-
dowana odptywem i przyptywem, siega 5 m. Most ma trzy
przesta. Rozpigtos¢ Srodkowego wynosi 58 m, obu skraj-
nych po 43 m. Oprécz tego przesta skrajne posiadaja
wsporniki o rozpietosci 12 m, ktére tgczg nawierzchnie dro-
gi z mostem. Przycz6tkéw wiec niema wecale. Przesto $rod-
kowe zawiera belke zawieszona, opierajaca si¢ na wsporni-
kach tej samej rozpietosci, co wsporniki zewnetrzne. W ten
sposéb caly most skiada sie z dwéch identycznych ram jed-
noprzestowych, dwuwspornikowych, potgczonych belkg za-
wieszona. Jezdnia od $rodka mostu ma z obu stron spadek
1:17,2. Obydwa te tak znaczne spadki sga potgczone tu-
kiem kota. Przekréj skrzynkowy, ktérego goérna pozioma
$cianka stanowi ptyte jezdni i ma 4,57 m szerokos$ci. Wyso-
ko$¢ przekroju réwna sie 2,14 m po $rodku przeset i 4,27 m
na podporach. Scianki pionowe majg od 24 do 30 cm gru-
bosci. Jest ich trzy: dwie boczne i jedna $rodkowa, ktéra
dzieli przekrdj skrzynkowy na dwie cze$ci. Grubos$¢ pozio-
mej S$cianki dolnej jest zmienna. Tam gdzie pracuje ona
tylko na rozcigganie, gruboé¢ jej siega swego minimum i wy-
nosi 15 cm. Mniej wiecej w sze$ciometrowych odstepach
przepony poprzeczne grubosci 25 — 30 c¢cm usztywniajg prze-
kréj skrzynkowy. Filary maja rowniez przekréj skrzynko-
wy o wymiarach 1,85 cm X 4,55 cm przy grubosci $cianek
40 cm. Jak w dzwigarze gtéwnym, tak tez i tutaj przekroj
posiada 3 $cianki poprzeczne. Przy obcigzeniu prébnym most
dat strzatke 5,6 cm. Naprezenia dopuszczalne byty przyje-
te w betonie 70 kg/cm2 i w stali 1265 kg/cm2

Roads and Road Construction. — Tunele
w Paryzu.

Wazna czes$cia programu udoskonalenia sieci drogowej
w Paryzu stanowi rozbudowa drég naokoto miasta wzdiuz

starych fortéw paryskich. Drogi te wykonano w celu skie-

drogowe
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rowania niemi ruchu tranzytowego i odcigzenia w ten spo-
s6b gtdwnych arteryj Paryza. Azeby nie stwarza¢ skrzyzo-
wan, w miejscach, gdzie gtéwne arterie wylotowe przecinaja
drogi obwodowe, wybudowano szereg tuneli. Obecnie w bu-
dowie znajduje sie juz dwunasty tunel. Kazdy tunel skiada
sie z dwdch czeséci pochytych o 6%> spadku i $rodkowej cze-
éci w zasadzie poziomej. Wszedzie sg wmontowane przewo-
dy wentylacyjne, niema jednak motoréw dla ich uruchomie-
nia. Chodzi o to, ze narazie natezenie ruchu w tunelach jest
jeszcze do$¢ stabe i naturalna wentylacja zupetnie wystar-
cza. Motory bedg wmontowane dopiero wtedy, kiedy to be-
dzie potrzebne ze wzgledu na natezenie ruchu. OS$wietlenie
tuneli zapewniono lampami elektrycznymi, wmontowanymi
w $cianach bocznych. Intensywno$¢ Swiatta obliczono w ten
spos6b, zeby nie byto razacej réznicy przy wjezdzie do tu-
nelu i wyjezdzie z niego. W tym celu komérka fotoelektrycz-
na, umieszczona przy wejsciu do tunelu, automatycznie re-
guluje intensywno$¢ oswietlenia. Pierwszy tunel zbudowano
juz w 1931 r. Ma on 248 m dtugosci przy 13,5 m szerokosci
i max. wysokos$ci 5,04 m. Tunel budowano pod otwartym
niebem z zelbetu a poézniej zasypano ziemig. Sciany we-
wnetrzne otrzymaty biata licowke, ktéra minimalnie absor-
buje Swiatto. Jedna z gtdwnych trudnosci przy budowie tu-
neli byty ich skrzyzowania z istniejagcymi tunelami paryskie-
go metro, ktére w kilku miejscach musiaty sie znajdowa¢ pod
tunelami drogowymi. W pewnych miejscach tunele ,pietra
gérnego" umieszczono na kolumnach, zeby nie obcigzaty one
sklepienia tunelu dolnego. W jednym wypadku, kiedy tunel
dolny byt zbyt szeroki, wybudowano w $cianach tunelu gér-
nego dzwigary tukowe dla jego podtrzymania.

W rzucie poziomym tunele miaty zwykle trase ulicy,
pod ktérg one sie znajdowaty.

W pewnej odlegtos$ci od tych tuneli, ktérych wysokoé¢
siega tylko 4,00 m, uruchomiono specjalne komoérki fotoe-
lektryczne, umieszczone na wysokosci 4 m. Komorki te
przy zblizaniu sie pojazdu o wysokos$ci, przewyzszajgcej do-
puszczalng, wprawiaja w ruch mikrofon, ktéry informuje szo-
fera o tym, ze musi on tunel omina¢.

Bitumen 3/39 str. 50. Orthaus. —
moscie na rz. Leine pod Hannoverem.

Wyzej cytowany most zbudowano na drodze wypadowej
z Hannoweru, posiadajacej bardzo ciezki ruch.

Most, o ktérym mowa, jest mostem konstrukcji sta-
lowej, dtugoéci 50 m o czterech przestach i przeswicie 12,5 m.

Dolng czes$¢ konstrukcji mostu uszczelniono przy pomo-
cy powitok bitumicznych. Na samej jezdni mostu, Kktorg
uprzednio ugruntowano asfaltem uptynnionym na zimno, po-
tozono 15 mm warstwe mastyksu asfaltowego, zawierajgce-
go 22°/o asfaltu o temperaturze mieknienia 35/40 K. i P.
Przy uktadaniu tego mastyksu zwracano szczegdlng uwage
na uniemozliwienie powstawania pecherzy.

Po wystygnigciu mastyksu utozono na nim warstwe
papy filcowej Nr 100, jednostronnie powlekanej. Na papie
potozono warstwe zwyczajnego papieru, aby zapobiec przy-
lepianiu si¢ do papy nastepnej warstwy mastyksu. Jako
drugg warstwe zastosowano mastyks o nieco twardszym asfal-
cie (40 — 50 K. P.) o grubosci 25 cm. Na mastyks potozo-
no nastepnie 2 warstwy papieru i utozono jezdnie z normal-
nego asfaltu lanego. Tak wykonana izolacja pracuje od ro-
ku bez

lzolacja jezdni na

zaTzutu.

Engineering News-Record. (19
Nowe doswiadczenia z potaczeniami

Poniewaz przepisy, dotyczace obliczen konstrukcji ni-
towanych, byty opracowane juz bardzo dawno, obecnie
w Stanach Zjednoczonych przeprowadzono szereg nowych
badan potaczen nitowanych. Miedzy innymi badano wpiyw
dtugosci nita na jego wytrzymato$é. Okazato sie, ze wplyw
ten jest o wiele mniejszy, niz przypuszczano poprzednio, bo
przy zwiekszeniu dtugosci nita z 45 cm do 180 cm wytrzy-
mato$¢ jego spadia tylko o 10%. Badania wykazatly réw-
niez, ze przekr6j netto elementéw rozcigganych powinien
wynosi¢ min. 75°0 przekroju brutto, przy czym najkorzy-
stniejszy rozstaw nitéw wynosi 4,5 d. Na og6t skonstatowa-
no, ze wytrzymato$¢ nitéw dwucietych wynosi 80°/0 wytrzy-
matosci jednocietych.

lutego 1939 roku). —
nitowanymi.

XXV. Ro6zne.

Roads and Road Construction. (2 stycznia 1939 ro-
ku). — Rozbudowa sieci drogowej w Finlandii.

Departament drogowy w Finlandii opracowat dwa pro-
gramy rozbudowy dré6g zwtaszcza naokoto Helsinek w zwigz-
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ku z Olimpiada, ktéra ma sie odby¢ w Finlandii w 1940
roku.

Pierwszy program przewiduje rozbudowe na wigkszg
skale. Koszt wykonania robdét wediug tego planu wyniesie

165 milionéw finskich marek. Drugi plan przedstawia nie-

zbedne minimum robdt, opiewa on na 78 milionéw marek.
Oba plany przedstawiono parlamentowi do decyzji.
Roads and Road Construction. (2.1. 1939 r.). —

Drogi w Japonii.

Ogo6lna dtugos¢ sieci drég panstwowych w Japonii wy-
nosi 8371 km. Z tej ilosci tylko 962 km majg nawierz-
chnieg brukowana. Jeszcze gorzej przedstawia sie sprawa
z drogami, odpowiadajacym polskim drogom wojewddzkim.
Ogo6lna diugosé¢ sieci tych drég wynosi 12.996 km. Z tej
ilosci tylko 2°/0 ma nawierzchnie brukowana.

Ministerstwo Spraw Wewnetrznych asygnowato
6.000.000 jen na roboty drogowe w celu polepszenia tego
stanu rzeczy oraz dla walki z kurzem, ktéry fatalnie wpty-
wa nha stan zdrowia ludnoSci.

(Kwiecien 1939 r.). Inz. Dr J. Fied-
ler. — Nowoczesne drogi na terenie b. Czechostowacji.

Ogo6lna dtugos$¢ sieci drég b. Czechostowacji wynosi
okoto 70.000 km. Z tego dr6g panstwowych 8.656 km. Pod-
czas wielkiej wojny wszystkie te drogi znalazty sie¢ w opta-
kanym stanie. Do roku 1937 70°/0 dr6g panstwowych otrzy-
mato nowoczesne nawierzchnie. Jeden z najbardziej roz-
powszechnionych typéw nawierzchni stanowity zalane be-
tonem kamienie. W formy 50 X 50 cm uktadano nieregu-
larne kamienie ptaska powierzchnia na doét. Pozniej forme
zapetniano betonem i ubijano. Nastepnie forme ze $wiezym
jeszcze betonem wywracano na droge tak, zeby kamienie
znajdowaty sie z wierzchu. Przy ubijaniu $wiezych piyt
taczyty sie one w zwartg powierzchnie. W ten sposéb wy-
konano 3.720 km. Wedtug innego sposobu w beton ubijano
drobny ttuczen tak, ze powstawata mozaika. Takich moza-
ikowych drég wykonano 3.438 km. Do okupacji niemieckiej
w Czechostowacji byto mato drég betonowych. Autor za-
pewnia, ze obecnie niemieckie czynniki miarodajne maja za-
miar wybudowa¢ caty szereg takich dr6g. Nie mniej musza
zaja¢ sie réwniez wybudowaniem odcinkéw, okrazajacych
wiele miast i miasteczek, poniewaz na og6t dobre drogi cze-
chostowackie przechodzg przez miasta wazkimi i kretymi
ulicami, co jest niepozgdane ze wzgledu na hamowanie ko-
munikacji.

Die Betonstrasse.

Roads and Road Construction.
Projekt nowej autostrady w Szwecji.

W Szwecji opracowano projekt nowej autostrady
Stockholm — Malmo dtugoséci ponad 530 km. Dtugoséé sta-
rej istniejacej drogi pomiedzy tymi punktami wynosi 645 km.
Na nowej autostradzie mozna bedzie rozwija¢ szybko$é po-
nad 80 km na godzing, gdy tymczasem na starej drodze tru-
dno byto dosiegnaé¢ 60 km/godz. Koszt budowy drogi wynie-
sie okoto 7 milionéw funtéw. Ze wzgledu na bardzo inten-

(2.1. 1939 roku). —

sywny miedzynarodowy ruch pomiedzy Stockholmem i Mal-
mo autostrada ta bedzie miata duze znaczenie.
Wodnyj transport. (Luty 1939 r.). — Piecioletni plan
rozbudowy sieci komunikacyjnej w Rosji Sowieckiej.
Wedtug piecioletniego planu rozbudowy sieci komuni-
kacyjnej w Rosji Sowieckiej w latach 1938 — 42 ma by¢

wybudowanych i odremontowanych 210.000 km dré6g koto-
wych. Na drogach tych na szeroka skale maja stosowac
nawierzchnie betonowe i asfaltowe. Plan przewiduje réwniez
budowe 11.000 km kolei, utozenie drugiego toru na 8.000 km

kolei jednotorowych oraz zelektryfikowanie 1.840 km linij
istniejacych. Przewiduje sie wykonanie 7.370 nowych pa-
rowoz6éw, 178.000 wagondéw towarowych i 12.000 — osobo-

wych; 304.000 wagonéw ma otrzymaé¢ automatyczne taczenie

a 200.000 — automatyczne hamulce. Sie¢ drég wodnych be-
dzie powiekszona o 14.000 km. (Obecnie ogélna dtugos¢ tej
sieci wynosi 101.000 km).

Droga wodna Moskwa — Astrachan otrzyma na

wszystkich odcinkach min. 2,6 m gtebokosci.

Roads and Road Construction.
ku). — Roboty drogowe w Danii.

Rzad zmusza samorzady lokalne do wykonania na
witasny koszt sieci specjalnych drég dla roweréw. Zarza-
dzenie to wydano w zwigzku z powiekszaniem sie wypad-
koéw z rowerzystami na jezdniach ogdlnych. Pewne samorza-
dy dobrowolnie wykonaty te roboty na swych terytoriach
jeszcze przed zarzagdzeniem rzadu. W roku 1939 asygnowa-
no 15 milionéw koron na wykonanie réznych budynkéw dro-

(2 stycznia 1939 ro-



gowych i drugie 15 milionéw na usunigcie skrzyzowah drdég
w jednym poziomie za pomocg mostéw i wiaduktéw. Oprocz
tego wykonana bedzie droga od portu Esbjerg przez Grind-
sted, Norre Snede, Silkeborg do Randers z odgatezieniem
od Norre Snede przez Skanderborg do Aarkus.

Koszt jej budowy wyniesie 30 milionéw koron, tj. po-
nad milion funtéw.

Rev. Gener. des Routes 149/1939 str. 63. —
elektryfikacji drég kotowych we Wtoszech.

We wszystkich krajach robione sa proby i studia nad
obnizeniem kosztéw przewozéw na drogach. W prébach
tych brane sg pod uwage jako S$rodki napedu: benzyna, ole-
je palne, wegiel drzewny, gaz sprezony i energia elektrycz-
na. Uzycie do napedu elektrycznos$ci, czerpanej z akumula-
toréw, przedstawia wiele wad: ograniczony zasieg pojazdu,
ograniczona no$no$¢ na skutek wielkiej wagi akumulatoréw
i konieczno$¢ czestego tadowania akumulatoréw. Mimo tych
wad pojazdy akumulatorowe znajduje obszerne zastosowanie
do przewozu poczty na mate odlegtosci, do drobnych dostaw

itp.

Projekt

Obok pojazdéw z akumulatorami zaczynajg ponownie
zwraca¢ na siebie uwage pojazdy bezszynowe, czerpigce
energie elektrycznag z przewodow, tzw. trolleybusy. Trolley-
busy posiadajg zalety tramwajéw bez ich wad, majag stosun-

kowo niskie koszta instalacji i eksploatacji. D#tugos$¢ sieci
trolleybusowych w Europie jest bardzo niewielka. Ostatnio
zaprojektowano we Wtoszech sie¢ trolleybusowg dtugosci

7093 km, wykorzystujgca zaréwno autostrady, jak i drogi
zwyczajne. Projekt dzieli sie¢ trolleybusowa na 4 kategorie.
I Przewo6z dzienny do 7000 t., diugos$¢ 1327 km,

Il Przewéz dzienny do 2600 t, ditugos$¢ 1428 km,

Il Przewéz dzienny do 2000 t., diugos$¢ 3232 km,

IV Przewéz dzienny ponizej 2000 t., dtugos¢ 1106 km-

Autostrada Rzym — Ostia bytaby np. linig I-szej ka-
tegorii. Projekt opracowano juz wraz z obliczeniem Zro6-
det energii elektrycznej.

Die Strasse 6/39 196. Ansehn. — Wt#asciwe ubranie
ochronne dla robdét na wolnym powietrzu.

Pewien wtasciciel cementowni wpadt na pomyst specjal-
nego okrycia ochronnego dla robotnikéw, pracujacych na
wolnym powietrzu, np. w kamieniotomach.

Odkrycie to, bedace rodzajem ptaszcza, posiada kaptur
dla ochrony gtowy. Kotnierz ptaszcza jest wytozony od we-
wnatrz miekkim suknem dla zapobiegniecia otarciu szyi.
Ptaszcz ten siega do 10 cm ponizej kolan,- chroni doskonale
ramiona, plecy i piersi a zapina sig¢ tylko na piersiach, po-
zwalajgc na nieskregpowane ruchy rak. Przez odpowiednie
odrzucenie wylotéw ptaszcza mozna skierowywaé¢ na boki
sptywajgcg wode. Ptaszcz ten nie krepuje ruchéw, a ponadto
zapewnia nalezyta transpiracje ciatu.

Ptaszczem tym zainteresowaly sie miarodajne czynni-
ki, jako ubiorem, zwiekszajacym wydajno$¢ pracy w zia po-
gode.

Znaczenie

Die Strasse 6/39, str. 179. Birkenholz. —

socjalne catorocznych robo6t.

Wielkie i szybko prowadzone roboty na autostradach
wysunely zagadnienie jak najlepszego wykorzystywania Ilu-
dzi i czasu.

Od roku 1934 zarzadzit Generalny Inspektor drog, aby
w okresach zimowych ludzi z pracy nie zwalniano. Ponie-
waz wynagrodzenia obliczane sa godzinowo, nie zwigkszyto
to kosztéow budowy, a robotnikom pozwalato odpracowywac
32 — 36 godzin tygodniowo. Dalsze rozszerzenie tego za-
rzadzadzenia w roku 1938/9 doprowadzito do tego, ze w lu-
tym 1939 roku byto na robotach drogowych zatrudnionych
okoto 89 tysiecy ludzi w stosunku do 47 tysiecy z roku 1937.

Obecnie ogranicza sie zwolnienia, a przedsigbiorcy
udzielaja jedynie urlopéw na okres najsilniejszych mrozdéw.
Poza tym stosuje sie tam, gdzie to jest tylko mozliwe, prze-
noszenie ludzi na odcinki sgsiednie, gdzie robota jest jeszcze
mozliwa. Dazy sie rowniez do tego, aby przedsiebiorstwa
stale tych samych ludzi zatrudniaty.

System ten daje zwiekszenie wydajnos$ci pracy, gdyz
zmniejsza ruch ludzi, poszukujacych pracy. Poprzednio, jak
obliczono, okoto 15 miliona ludzi miesiecznie zmieniato
miejsce zamieszkania w poszukiwaniu pracy. Zmniejszenie
grozby bezrobocia w zimie zacheca robotnikéw do robét dro-
gowych. System ten odbija sie korzystnie w przemys$le pro-
dukcyjnym przez zwiekszenie zakupéw ubran roboczych zi-
mowych (przedsiebiorcy zaopatrujag sami robotnikéw w te
ubrania).

Flughafen 1/39. Rapp. —

Po oméwieniu ogdélnych zasad budowy
opisuje sposoby umocnieh jego terenu.

Umocnienia wykonuje sie przede wszystkim na pasach,
przeznaczonych do startéw i ladowan. Ze stosowanych tu
sposob6w najlepsze wyniki daty pasy, budowane z asfaltu
piaskowego specjalnego gatunku. Tego typu asfalt piasko-
wy uktada si¢ dwuwarstwowo. Jako dolng warstwe gru-
bosci 4 — 6 cm kitadzie sie mieszanke o zawartosci 6°/0 asfal-
tu, jako gérng warstwe grubosci 3 — 4 cm mieszanke o 7%>
asfaltu. Do tego celu ifzywa sie asfaltu o penetracji okoto
65°. Konieczny tutaj dobér uziarnienia uzyskuje sie przez
stosowanie piaskéw z tamaczy. Nalezyte uszczelnienie na-
wierzchni zapewnia cienka warstwa mastyksu na wierzchu
(okoto 6 kg/m2).

Innym sposobem budowy tych paséw jest stosowanie
gruntéw stabilizowanych. Warstwa gruntu stabilizowanego
ma 7 cm grubosci, do stabilizacji stosuje sie okoto 12 kg/m2
asfaltu uptynnionego.

Budowa portéw lotniczych.
lotniska autor

Zeitschrift des Vereines Deutsches Ingenieure (Nr 6—
1939 r.). — Wioskie roboty drogowe w Abisynii.

Obecnie Wtosi wybudowali juz 3420 km drég kotowych
w Abisynii. Najwazniejsze z tych drég sa:

1) Asmara — Gondar — 550 km.

2) Addis Abeba — Dessie — 510 km.

3) Addis Abeba — Gimmy ponad 250 km.

4) Addis Abeba — Lekemti — 336 km.

5) Addis Abeba — Gondar przez jezioro Tana —
600 km.

6) Gondar — Magdali — 550 km i inne.

Szeroko$¢ tych drég wynosi 7,00 m, najwieksze pochy-
lenie 7°/0, minimalny promien 30 m. Skutkiem wykonania
tych drég koszty paliwa przy transportach samochodowych
z Abisynii do morza spadty na 25°/0 kosztéw dawniejszych.
Licza, ze po6zniej spadng one do 12°o.

Road and Road Construction.
Roboty drogowe w Portugalii.

W roku 1939 na roboty drogowe w Portugalii asygno-
wano z normalnych sum budzetowych 2.704.000 funtéw, czy-
li o 166 000 funtéow wiecej, niz w zesztym roku. Oprécz te-
go na wydatki specjalne asygnowano 2.564.000 funtéw, czyli
o 510.000 funtéw wiecej, niz w 1938 r. Cze$¢ tej ostatniej
sumy pojdzie na budowe drdég turystycznych, cze$¢ za$ na
dalsze powiekszenie sieci drég na Maderze. W budowie
znajduje sie autostrada Lizbona — Cascais dtugosci 8,5 km.
Bedzie ona miata 22 m szerokos$ci. Roboty majg by¢ ukon-
czone w 1940 roku.

(1 kwietnia 1939 r.).—

Betonstrasse.
drég na Wegrzech.

Nowy plan rozbudowy drég na Wegrzech przewiduje
powiekszenie sieci drég z istniejagcych obecnie 4400 km do
9800 km. Koszty zwigzane z tym planem siegajg 230 milio-
néw pengo. Najwazniejsze trasy beda przediuzeniem auto-
strad niemieckich do potudniowych granic panstwa gtéwnie
w celu polepszenia komunikacji miedzynarodowej. Droga
Raab — Odenburg stworzy drugie bardzo dobre potgczenie
z Wiedniem. Arteria Budapeszt — Miskolcz do Siedmiogro-
du stworzy odgatezienie drogi miedzynarodowej Calais =
Instanbul w kierunku Siedmiogrodu i Bukowiny. Druga ar-
teria Keszthely — Gross Kanizsa zapewni wygodne potgcze-
nie z Jugostawig. Z dr6ég o znaczeniu wewnetrznym naj-
wazniejsza bedzie droga Keczkemet — Czegled, ktéra pota-
czy te dwa wazne o$rodki gospodarcze. Z obu tych punktéw
wybudowano juz drogi betonowe do Budapesztu. Na We-
grzech istnieje tendencja szerokiego stosowania nawierzchni
betonowych.

(Kwiecien 1939 r.). — Plan rozbudowy

Betonstrasse, (Kwiecien 1939 r.). — Drogi w Grecji.

Ostatnio sie¢ drog greckich ulegta znacznemu polep-
szeniu. Obecnie wygodne nowoczesne drogi zapewniajg re-
gularng komunikacje autobusowa pomiedzy Atenami i gtow-
nymi miastami panstwa. W toku znajduje sie projektowanie
drogi do brzegéw zatoki Korinth. Asygnowano 14 milionéw
drachm na budowe drogi Volo — Larissa, tylez asygnowano
na budowe drogi pomigedzy Karpenissi a Megdothis, 8 milio-

noéw drachm na droge Pyrgos — Tripolis. Oprdcz tego asyg-
nowano ponad 10 milionéw drachm na inne mniejsze odcin-
ki, Zaczyna sie budowa drogi Florina — granica Albanska.

Rozwojowi drég w Grecji sprzyja w bardzo mocnym stopniu
ruch turystyczny. Tak w roku 1926 Grecje zwiedzito 27.550
turystow w roku za$ 145.387. W roku 1935 liczba turystow
doszta nawet do 162.353 o0séb.
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Betonstrasse,
w Urugwaju.

Sie¢ drég urugwajskich zalicza sie obecnie do jednej
z najlepszych $réd panstw Ameryki Potudniowej. W du-
zym stopniu przyczynity sie do tego drogi betonowe. Prawie
wszystkie ulice stolicy panstwa, Montevideo, maja nawierz-
chnie betonowe, stolice za$ nasladuja chetnie inne miasta.
Droge Montevideo — Colon diugos$ci 178 km wykonano z be-
tonu. Na drodze tej znajduje sie 11 mostéw zelbetowych.
Tylko na ten jeden odcinek razem z mostami zuzyto 70.000
ton cementu portlandzkiego, wyrabianego w Kkraju.

1939 rok). —

(Kwiecien 1939 r.). — Drogi betonowe

R6vue gensrale des Routes.
Drogi w Jugostawii.

W Jugostawii wykonuje sie obecnie zakres$lony na du-
z3 skale program rozbudowy drég o ulepszonych nawierz-

(Marzec —

chniach. Wchodzi tu réwniez jugostowianski odcinek autostra-
dy miedzynarodowej London — Istambut ditugoséci 450 km;
droga, przecinajaca cate panstwo od granicy niemieckiej do
wioskiej ogélnej diugosci 855 km (z odgatezieniami); droga
taczaca Belgrad z granicg rumunska 103 km oraz grecka
382 km dtugosci; droga turystyczna od granicy wtoskiej do
albanskiej (czyli obecnie znéw wtoskiej) diugosci 600 km;
mniejsze drogi, taczace stolice z morzem Adriatyckim oraz
inne. Cze$¢ tych drdég juz wykonano, cze$¢ znajduje sie
w budowie. Liczg, ze w ciggu roku program rozbudowy be-
dzie wykonany. Catkowite koszty wykonania tego programu
wyniosg 578 milionéw dinaréw i beda pokryte wewnetrzng
pozyczka piecioprocentowa, specjalnie na ten cel wypusz-
czona.

Pigkny fragment drogi panstwowej Grybéw — Jasto na tle goér i lasow.
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Kronika.

Muzeum Komunikacji — Dzial Drég Kotowych,

Dziat Drég Kotowych miesci sie w trzech salach o pow.
uzyt, 143 m- w Muzeum Komunikacji (na drugim pietrze —
Nowy Zjazd 1), Dziat ten obejmuje sze$¢ grup: 1) histo-
ryczna, 2) budowy drég, 3) budowy mostéw, 4) utrzymania
drog, 5) materiatéw drogowych, 6) motoryzacji. Zaleznie od
rozwoju poszczeg6lnych grup beda tworzone podgrupy.

Powszechna Wystawa Krajowa w Poznaniu, nastepnie
za$ z inicjatywy Ligi Drogowej i przez nig zorganizowana
a poparta przez Min. Kom. Dep. Drég Kotowych, Wystawa
Drogowa w 1935 r. daty w szeregu modeli pierwsze podsta-
wy otwartemu w dniu 13 XII 1938 r. nowemu dziatowi drég
kotowych w Muzeum Komunikacji.

W skali dzisiejszego rozwoju wiedzy o budowie i utrzy-
maniu drég i mostéw oraz w stosunku do réznolitosci i ja-
kosci robét drogowych, wykonanych przez polskiego inzy-
niera, technika i robotnika, pomieszczone w trzech salach
eksponaty sa zaledwie drobnag czastkag bardzo ciekawych
z punktu widzenia nauki i niezbednych do umieszczenia
w tym dziale modeli, wykreséw, fotografii i tym podobnych
materiatbw muzealnych. Konieczno$¢ dostosowania sie do
szczuptego lokalu wptyneta na to ograniczenie ilosci ekspo-
natow.

W bibliotece Muzeum Komunikacji zostat takze otwo-
rzony dziat drég kotowych, w ktérym sa gromadzone uzy-
skane z dardéw i zakupdéw ksiazki, albumy, dokumenty itp.;
sg one segregowane wedlug wyzej wyszczegdlnionych grup.

Stan zbioréw na 1 lipca b.r. przedstawia sie naste-
pujaco:
A. Muzeum — drogi kotowe:
plansz modeli fotografii
I. grupa historyczna: 15 szt. 13 szt. 7 szt.
1. » budowy droég: 5, 0 7 .
11, ” »  Mmostow: 1, 14 , 44
V. " utrzymania drég: 16, 5 ., 2 .,
V. » mater drogowych: 6 4 24
VI. » motoryzacji: 4 — —
Razem 57 46 84
B. Muzeum — biblioteka drég kotowych:
I. grupa historyczna 54 egz.
1. , budowy drég: 22
1. » » mostéw 9
V. , utrzymania drog: 4
V. W materiatéw drogowych 4
VI. ., motoryzacji 7 .
VII. ” ogo6lna 22 .,
Razem 122 egz.

Opro6cz pomocy finansowej i bezposredniego fachowego
kierownictwa przy organizacji dziatu drég kotowych ze stro-
ny Depertamentu Drég Kotowych Minist. Komunikacji Za-
rzad Muzeum w organizacji dziatu drég kotowych korzystat:

1) Z rad i wskazéwek Profesora Politech. we Lwowie
Emila Bratro, Profesora Politech. w Warszawie Melchiora
Nestorowicza, Inz. Jerzego Kroélikowskiego, Radcy M.K. Inz.
Arch. Konstantego Rozwadowskiego, Radcy M.K. Inz. Juliu-
sza Saneckiego, Radcy M.K. Stanistawa Szydelskiego i inz.
Stefana Stominskiego.

2) Z daréw dla dziatu drog kotowych i biblioteki:
Profesora Politech. Emila Bratro, Inspektora G. I. Kom. Inz.
Franciszka Ksiezopolskiego, Wydziatébw Komunikacyjno-

Budowlanych wszystkich Urzedéw Wojewddzkich, Kierow-
nictwa Panstw. Kamienioloméw w Zagnansku i Kozach, Ligi
Drogowej, Automobilklubu Polski, Inz. Zygmunta Stominskie-
go, b. Prezydenta m. st. Warszawy, pani Zofii Klaczynskiej,
Rodziny $. p. Feliksa Pancera, Przedsigebiorstwa Budowy Drog
,Trwate Drogi", Przedsiebiorstwa Rob6t Inzynieryjno-budow-
lanych Inz. Leszek Muszynski, Zwiazku Polskich Fabryk
Portland Cementu, Sp. z o0.0. ,Delmag"”, Inz. Eugeniusza Bo-
jemskiego, B. A. K. Maszyny i Narzedzia — Katowice.

3) Z opracowan ramowych programéw: Radcy M.K.
Inz. Adama Jaworskiego — podgrupa ,Studia i Projekty",
Radcy M.K. Inz. Juliusza Saneckiego — podgrupa ,Materia-
ty Drogowe' i Radcy M.K. Inz. Jana Zielinskiego — podgru-
pa ,Drogi Betonowe".

Poczawszy od 1 lipca b.r., zawdzigeczajac staraniom Za-
rzadu Muz. Kom., lokal dla dziatu drég kotowych bedzie
zwigkszony do szesciu sal o pow. uzyt. okoto 401 m2 Odtad
kazdy z wyzej wymienionych dziatdéw uzyska dla siebie od-
dzielna sale. Dla zapetnienia (przy zachowaniu celéw dy-

daktycznych) zwiekszonego lokalu opracowuje sie obecnie
szereg nowych plansz, modeli i fotografii.

W Radzie Muzealnej z ramienia Minist. Kom. Dep.
Drég Kotowych zasiada Inz. Jerzy Budzynski, Naczelnik
Wydziatlu Ruchu Drogowego. Kustoszem Muzeum jest em.
Radca Min. W.R. i O.P. Wtadystaw Woydyno, obowigzki
konserwatora peini pan Henryk Czeczot.

Ze Zwiazku Powiatéw R. P.

Protokot
z II-go posiedzenia Komisji Zadrzewien Samorzadowych przy
Zwiazku Powiatéw R.P., odbytego w dniu 27 marca 1939 r.
0 godz. 9-tej w lokalu Zwiazku, Warszawa Marszatkowska 81a.

Obecni: inz. Btaszczyk, inz. Brzywczy-Kuninska Z.,
insp. Celichowski St., prof. dr Kobendza R., i insp. Kordus M.

Nieobecni usprawieliwieni: Rodkiewicz inz. St., dyr.
Wroéblewski.
Porzadek obrad:
I. Zagajenie.
1. Wybér przewodniczacego.
I1l. Przedyskutowanie i ustalenie opinii Komisji

w sprawach:

1) Wytycznych dla wspétdziatania
1 ogrodniczej w powiatach.

2) Inwentaryzacji zadrzewien drogowych.

3) Ewidencji szkoétek panstwowych, samorzadowych
i prywatnych wraz z fachowa oceng ich mozliwosci produk-
cyjnych i wartosci dostarczanych materiatéw.

4) Zaktadania szkétek samorzadowych wzglednie ich

stuzby drogowej

likwidacji z jednoczesnym pobudzeniem inicjatywy pry-
watnej.

5) Ustalenia cennika dla drzew i krzewoéw ozdobnych
i owocowych.

6) Opracowania instrukcji o utrzymaniu drzew przy-
droznych i ich rebnosci (eksploataciji).

IV. Sprawa wydawnictw.

V. Wolne wnioski.

Prezes Zwigzku Powiatow R.P. Jan Siwiec po zagaje-
niu obrad Komisji zaprosit na przewodniczgcego zebrania
prof. dr R. Kobendze, ktéry wybér przyjat i objat przewod-
nictwo.

Nastepnie dokonano wyboru statego przewodniczgcego
Komisji Zadrzewien, Kktérym jednogto$snie wybrano Dyr.
A. Wrdéblewskiego. W dalszym ciagu na wniosek prof. dr
R. Kobendzy uzupetnieniono porzadek obrad przez wstawie-
nie sprawy wydawnictw w pkt. V.

Insp. M. Kordus zreferowal poszczeg6lne zagadnienia,
bedace w pkt. IlIl porzadku obrad, przedstawiajac stanowi-
sko Zwigzku Powiatéw R.P., przy czym wyjasnit, ze Min.
Komunikacji pismem z dn. 8. XI. 38 r. Nr DR—38—24/1
zwrécito sie do Zwigzku Powiatéw z prosba o wypowiedzenie
swojego stanowiska w omawianej sprawie.

W wyniku szczego6towej dyskusji, w ktorej zabierali
gtos wszyscy czionkowie, Komisja wysuneta nastepujace de-
zyderaty:

Odnos$nie pkt. 1.

Akcja zadrzewiania winna obejmowa¢ zaréwno drogi
publiczne, jak réwniez miasta i wsie w powiatach oraz nie-
uzytki samorzadowe.

Praca na tym odcinku wymaga planowos$ci i organizacji
w oparciu o fachowe sity. To tez powiatowe zwigzki samo-
rzadowe, w miare moznosci, winny angazowa¢ do prac tych
dyplomowanych ogrodnikéw z wydz. ogrodn. ozdobn. Panstw.
Szkoty Ogrodnictwa w Poznaniu, lub technikéw-ogrodnikéw
absolwentéw Parnstw. Srednich Szkét Ogrodniczych.

Tego rodzaju fachowcéw z odpowiednig praktyka
wskazanym bytoby angazowac na state w charakterze powia-
towych ogrodnikéw zadrzewien z przydziatem do pow. zarz
drogowych.

Powiatowi ogrodnicy zadrzewien w wykonywaniu swo-
ich obowigzkéw powinni wspétpracowaé¢ ponadto z architek-
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tami powiatowymi, inspektorami samorzadéw gminnych, po-
wiatowymi instruktorami sadownictwa, a wreszcie z przeto-
zonymi gmin miejskich i wiejskich.

Do zasadniczych obowigzkéw pow. ogrodnikéw zadrza-
wien, poza propaganda i organizacja akcji zadrzewienia
w powiecie, zaliczy¢ nalezy:

a) opracowywanie projektéow, planéw i kosztoryséw za-

drzewiania wszelkich objektéw samorzadowych i panstwo-
wych;

b) organizowanie robét i dozdér nad wykonaniem ich
w terenie;

c) pielegnacja i
wych.

Dotychczasowy zwyczaj niektérych powiatéw tgczenia
akcji sadowniczej i zadrzewiania drég w reku jednego ogrod-
nika w powiecie przerastat nie tylko jego fachowe przygo-
towanie i mozliwos$ci, ale najcze$Sciej wydawat raczej ujem-
ne rezultaty, jak wykazata praktyka. Dlatego tez Komisja
wypowiedziata sie przeciwko temu, nie mniej jednak, bio-
rac pod uwage wyjatkowo trudne warunki finansowe nie-
ktérych powiatéw, uwaza, ze nalezatoby tolerowaé tego ro-
dzaju komulowanie stanowisk.

Prace poszczegdlnych powiatéw w tej dziedzinie wy-
magaja ciagtosci i koordynacji w ramach poszczegdlnych wo-
jewodztw. To tez Komisja wypowiedziata sie za powotywa-
niem fachowych sit dla wojewédztw, w tym wypadku inzy-
nieréw-ogrodnikéw do Wydziatdw Kom.-Bud.

Odnos$nie pkt. 2.

Racjonalna gospodarka zadrzewieniami drogowymi wy-
maga bezwatpienia fachowej ewidencji drzew. Dlatego tez
Komisja wypowiada sie za inwentaryzacjg ich z zastrzeze-
niem, by arkusze ewidencyjne nie byty skomplikowane,
a ponadto zeby byty jednolite dla wszystkich zarzadéw dro-
gowych. Wykorzystanie schematéw opracowanych w Zwigz-
ku Powiatéw bytoby wskazane.

Odnos$nie pkt. 3.

Rownolegle z rozwojem akcji zadrzewiania drég i osie-
dli winna i$¢ zorganizowana produkcja drzew i krzewoéw, na-
stawiona pod katem istotnych potrzeb i mozliwoséci finanso-
wych samorzagdu. W tym stanie rzeczy Komisja uznata ko-
nieczno$¢ sporzadzenia ewidencji istniejacych szkétek pan-
stwowych, samorzadowych i prywatnych.

Réwnocze$nie z rejestracjg szkotek nalezatoby przewi-
dzie¢ komisyjna kwalifikacje ich zdolnosci produkcyjnych
i warto$ci dostarczanych drzew i krzewéw. Ponadto Komi-
sja wzieta pod uwage kwalifikacje jednoosobowg z ramienia
Gospodarczego Zrzeszenia Samorzadu Teretorialnego, ktéra
uznata réwniez za wystarczajaca.

Odnos$nie pkt. 4.

Komisja wstrzymuje sie ze swojg opinig do czasu prze-

konserwacja zadrzewien samorzado-

prowadzenia ankiety, dotyczgcej istniejacych szkétek i ich
wartoéci. Nie mniej jednak w zasadzie jest za inicjatywa
prywatna.

Odnos$nie pkt. 5.

Komisja uznata potrzebe zwotywania co roku w lutym
i w koncu lipca konferencji w porozumieniu z Polskim Zwigz-
kiem Producentéw Drzew w sprawie:

a) rozpatrzenia popytu i podazy na drzewka lub krze-
wy drogowe;

b) ustalenie cen wytycznych na ten materiat.

Ponadto Komisja wychodzita z zalozenia, ze powiato-
we zarzgdy drogowe winny bezwzglednie kontraktowaé pro-
dukcje drzew na szereg lat naprzéd w mys$l planéw zadrze-
wienia drég danego powiatu.

Odnos$nie pkt. 6.

Komisja Zadrzewien wychodzi z zatozenia, ze niezalez-
nie od opracowania szczeg6towej instrukcji o utrzymaniu
drzew dla stuzby drogowej nalezatoby ponadto opracowacd
instrukcje stuzbowa dla powiatowych ogrodnikéw zadrze-
wien.

Na koniec wreszcie do eksploatacji drzew przydroz-
nych Komisja ustosunkowata sie pozytywnie z tym jednak
zastrzezeniem, ze kazdorazowe ciecie drzew na drogach win-
no by¢ uzgodnione z Panstwowa Rada Ochrony Przyrody,

V.

W mys$l wniosku prof. dr Kobendzy Komisja uznata po-
trzebe opracowania i wydania ilustrowanej biblioteczki dro-
gowo-ogrodniczej, ktéraby obejmowata nastepujace tematy:

1) dobér i opisy drzew i krzewéw dla zadrzewiania
drég;

2) zywoptoty przydrozne, jako ochrona i ozdoba;

3) topole i wierzby na drogach naszych;

4) rozmnazanie i hodowla drzew i krzewo6w;
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5) drzewa formowane i barwnolistne;

6) rosliny pnace w zastosowaniu do potrzeb drogowych;

7) warto$¢ i znaczenie zadrzewien drogowych (bro-
szura propagandowa);

8) sadzenie, pielegnacja i
droznych.

konserwacja drzew przy-

V.

Po wyczerpaniu porzadku obrad i wobec niezgtoszenia

wolnych wnioskéw przewodniczacy zamknat posiedzenie
0 godz. 16-tej.

Sekretarz: Przewodniczacy:

M. Kordus Prot. dr R. Kobendza

Z Ligi Drogowej.

Pod przewodnictwem Prezesa Rady Gtéwnej Ligi Dro-
gowej, p. Wice-Ministra Komunikacji, Inz. Al. Bobkowskie-
go, odbyto sie w dniu 27 czerwca b.r. posiedzenie Rady Gioéw-
nej L.D., na ktérym prezes Zarzadu Gtdwnego, p. Stefan Tysz-
kiewicz, ztozyt sprawozdanie z dziatalnosci Ligi za pierwsze
pbétrocze b.r.,, nastepnie za$ Rada dokonata wyboru Prezy-
dium Rady i Zarzadu Gtéwnego i uchwalita rezolucje w spra-
wie wzmozenia wysitkéw spoteczenstwa w kierunku rozbu-
dowy drég, a tym samym wzmozenia sity obronnej Panstwa.

Ze sprawozdania Prezesa Zarzadu podkreéli¢ nalezy
wyniki akcji Ligi dla uczczenia odzyskania Niepodlegtosci.
Dowodzg one, ze apel Ligi Drogowej staje sie coraz popular-
niejszy. Jest nadzieja, ze za lat 5 dzieki inicjatywie Ligi
Drogowej sie¢ drogowa powiekszy sie o znaczng ilo$¢ kilo-
metréw drég, budowanych ku uczczeniu odzyskania Niepod-
legtosci.

O wynikach tych pisaliSmy juz uprzednio, obecnie ko-

munikujemy, ze ostatnio utworzono dzieki inicjatywie adw.
p, Bolestawa Jasienskiego z Warszawy spdétke drogowa do
budowy ,drogi Niepodlegtoéci" w gminie Klembdéw, powiatu
Radzyminskiego. Droga ta ma by¢ potaczeniem Ostréwka
ze stacja Klembéw (od szkoty do kolei), dtugoséci 1.600 me-
tréow. Jako udziatowiec, przystapi prawdopodobnie nad-
leSnictwo Drewnica, gdyz droga prowadzi¢ bedzie przez la-
sy panstwowe. Droga budowana przez spoétke drogowa
w Leszczkowie, o ktérej donosiliSmy w poprzednim numerze
~Wiadomos$cil bedzie, jak sie okazuje, powazniejszg inwe-
stycja, gdyz ditugosé¢ jej wyniesie 9 km.

Poza ta akcja Liga prowadzi réwniez intensywng pro-
pagande porzadku ruchu na drogach. Na zlecenie Departa-
mentu V Ministerstwa Komunikacji wydata Liga w czerwcu
plakat pod hastem ,Strzez sie pociggu na przejazdach"
w ilosci 30.000 egz. Rozpowszechnieniem plakatu na pro-
wincji zajma sie zgodnie z poleceniem Ministerstwa Komuni-
kacji wtadze drogowe.

Akcja propagandowa Ligi
drogach dociera réwniez do szkét. Ostatnio Liga Drogowa
uzyskata w Ministerstwie Wyznan Religijnych i O$wiecenia
Publicznego pisemne zapewnienie, ze w przysztym roku
szkolnym program szkét powszechnych i $rednich zawierad
bedzie szersze niz dotychczas uwzglednienie nauczania mto-
dziezy o przepisach ruchu drogowego i koniecznos$ci ich prze-
strzegania.

Ze spraw organizacyjnych omoéwit Prezes Zarzadu fakt
powotania do zycia nowych jednostek organizacyjnych
w terenie. Poza dwoma oddziatami, nowo-utworzonymi we
Lwowie (na powiat Lwowski) i w Opocznie, powstata nowa
wielka jednostka, mianowicie Okreg Ligi, obejmujacy teren
catego wojewoédztwa poznanskiego.

Po wystuchaniu sprawozdania Rada Giéwna dokonata
wyboru Zarzadu Giéwnego, do ktérego weszli pp.: jako pre-
zes Stefan Tyszkiewicz, jako cztonkowie: dr Leopold Bulan-
da, dr Zygmunt Filipowicz, inz. Jerzy Kroélikowski, dr Woj-
ciech Mitkowski, dr Tadeusz Michalski, inz. Bolestaw Mi-
zerski, Mgr Leopold Moser, inz. Jerzy Nechay, mjr Kazi-
mierz Merward, inz. Eugeniusz Pol, Stefan Rodkiewicz, inz.
Wiadystaw Trylinski, nacz. Antoni Hebrowski i inz. Roman
Osmolski. Jako zastepcy cztonkéw zostali wybrani pp.:
inz. Michat Bajewski, inz. Janusz Czarlinski, dyr. Wiadystaw
Woydyno, red. Bolestaw Andrzejowski, red. Wactaw Fren-
kiel, Wactaw Kosciatkowski i Stanistaw Ottarzewski.

Przed wyborami Zarzadu uzupetniono sktad Prezydium
Rady Gtéwnej, wybierajac na wiceprezeséw Rady pp.: min.
Switalskiego Ferdynanda, min. Dolanowskiego Mikotaja
1 gen. Al. Szychowskiego.

Na zakonczenie obrad Rada Ligi uchwalita nastepuja-
cg rezolucje:

uporzagdkowania ruchu na



,Rada Gtéwna Ligi Drogowej zebrana w dniu 27 czerw-
ca 1939 r. stwierdza, ze jednym z zasadniczych czynnikéw
nalezytej obronosci Panstwa jest gesta sie¢ dobrych drog.

W dobie obecnej, gdy wszystkie panstwa wytezajg sity
dla doprowadzenia gotowos$ci zbrojnej swego kraju do jak

najwyzszego poziomu, koniecznym jest, aby stan naszych
drég osiagnat poziom, odpowiadajagcy warunkom obrony
Kraju.

Rada Giéwna L. D. wzywa wiec wszystkie swoje jed-

Przeglad wydawnictw.

Atlas dr6g samochodowych w Polsce wydany przez
Automobilklub Polski, Warszawa 1939.

Ukazat sie wreszcie oddawna zapowiadany atlas dro-
gowy Automobilklubu Polski. Nikogo nie powinno dziwi¢
tak diugotrwate przygotowywanie tego wydawnictwa, jesli
wezmie sie pod uwage fakt, ze byta to praca zgota pionierska,
gdyz nie liczgc przestarzatego juz zupetnie atlasu Continen-
tal'u, atlas nowo-wydany jest pierwszym tego rodzaju dzie-
tem w Polsce.

Olbrzymia wiec ilo$¢ pracy trzeba byto w niego wito-
zy¢, wiele trudnos$ci trzeba byto pokonaé, zeby stworzy¢ to,
co dzis$ odano w rece automobilistow. Zapewne w atlasie
znajdg sie jeszcze usterki, a nawet btedy, nieuniknione przy
tego rodzaju pracy, w kazdym jednak razie jest to wydaw-
nictwo zupetnie wyjatkowe co do ustug, jakie moze oddac
turystyce samochodowej.

Szata zewnetrzna Atlasu wymaga szczeg6lnego pod-
kres$lenia, gdyz pod wzgledem wykonania graficznego, jak
na krajowe $rodki, stoi on wysoko. Uktad ogélny doskona-
le przemysélany nie sprawia zadnych trudnos$ci w wyszuki-
waniu wtasciwych map, lub planikéw miast, a jednoczes$nie
pozwala wustali¢ z tatwoscig arkusze sasiednie z arkuszem
w danej chwili rozpatrywanym.

Atlas sktada sie z 25 arkuszy map w skali 1:600.000
i z 8 arkuszy w skali 1:200.000. Arkusze 1:600.000 obej-
muja nie tylko caty obszar Polski, ale réwniez te przygra-
niczne terytoria Panstw sagsiednich, ktére interesowaé¢ moga
turyste samochodowego. Uwzgledniono wiec w Atlasie znacz-
na potaé¢ Prus Wschodnich, nadbattyckie i $laskie terytoria
Niemiec, przygraniczne tereny Czech, duzy obszar Stowacji
i Wegier oraz prawie calg Litwe.

W  arkuszach obejmujgcych tereny przygraniczne
uwzgledniono ostatnie zmiany w mapie politycznej Europy,
jedynie dwa arkusze, wydrukowane jeszcze w roku ubiegtym,
zmian tych nie zawieraja.

Takie rozszerzenie Atlasu na terytoria sgsiednich
Panstw miato na celu umozliwienie polskim automobilistom
czynienia wycieczek do krajéw os$ciennych nawet bez map
obcych. Atlas podaje bowiem wszystkie gtdwniejsze drogi
i wazniejsze miejscowos$ci na terenach przygranicznych, wry-
sowane na podstawie odpowiednich map, wydanych przez
organizacje automobilowe niemieckie, czeskie i litewskie.

W 25-ciu arkuszach w skali 1:600.000, jezeli chodzi
o terytoria polskie, pokazano catkowita sie¢ drdg bitych na-
szego kraju, o ile tylko przy zastosowaniu tej skali byto to
mozliwe. Niestety zachéd Polski pozostat pod tym wzgle-
dem w pewnym upo$ledzeniu, gdyz sie¢ drég bitych jest tam
juz dos¢ gesta i wprost ze wzgledéow rysunkowych pewne —
zresztg najmniej wazne — odcinki drog bitych musiaty by¢
pominiete. Sytuacje ratuje jednak fakt, ze dla zachodniej
czesSci najwiecej opracowano map w skali 1:200.000 (5 od-
cinkéw), ktére zawieraja juz wszystkie drogi, a bite przede
wszystkim.

Z drég bitych wyodrebniono szlaki szczegdlnie wazne
dla ruchu samochodowego, ktére wykonano innym sposo-
bem graficznym (czerwony kolor miedzy 2-ma czarnymi li-
niami). Niezaleznie od zalet uzyskanych z uwypuklenia
drég najwazniejszych, otrzymano réwniez inne dodatnie stro-
ny z takiego rozbicia arkuszy na osobne wycinki ograniczo-
ne gtéwnymi drogami bitymi. Atlas stal sie bardziej przej-
rzysty, tatwiej w nim sie orientowac¢, gdyz wzrok nie btadzi
ws$rod jednolitych kresek, ale znajduje oparcie w grubych
liniach drég gtéwnych.

Gtéwne drogi bite posiadaja kilometraz doktadnie
sprawdzony, co ze wzgledu na ich czestsze, niz innych drég,
uzycie przez automobilistow ma specjalng wage.

Sie¢ drég bitych na arkuszach, wykonanych w bieza-

nostki organizacyjne, cztonkéw Ligi Drogowej i cate spote-
czenstwo do jak najenergiczniejszej i jak najofiarniejszej
pracy nad rozbudowa i poprawa stanu drég w Polsce.

Budujmy drogi
szych sit obronnych!"

Powyzszg rezolucje przedtozyta Rada Gidéwna Panu
Prezydentowi Rzeczypospolitej, Panu Marszatkowi Smigle-
mu-Rydzowi, Panu Premierowi, Panu Wicepremierowi i Pa-
nu Ministrowi Komunikacji.

dla jeszcze wiekszego wzmozenia na-

cym roku, zostata zaktualizowana wedtug ostatnich danych
o rezultatach budowy drég w roku ubiegtym.

Oproécz drog bitych w okolicach, gdzie ich sie¢ nie byta
zbyt gesta, wrysowano wszystkie wazniejsze drogi gruntowe,
ktadac szczegélny nacisk na takie drogi gruntowe, ktore
dzieki swej szerokos$ci, zaopatrzeniu w mosty, rodzajowi
gruntu oraz staranniejszemu utrzymaniu nadajg sie¢ do prze-
jazdu samochodem w ciggu catego prawie roku. Inne drogi
gruntowe znajdujace sie w gorszym stanie, a wiec stanowiace
objekt mniejszego zainteresowania dla automobilistow, wry-
sowane tylko woéwczas, gdy innych lepszych drég w danej
okolicy sie nie spotyka.

Bardzo duzy nacisk potozono na umieszczenie na ma-
pach wszystkich przej$¢ granicznych oraz urzedéw celnych
polskich i krajow sasiedzkich, ktére sa otwarte przynajmniej
dla osobowego ruchu pojazdami mechanicznymi. Opierano
sie w tym wzgledzie na najbardziej miarodajnych informa-
cjach i materiatach z Ministerstwa Skarbu.

* * *

Mapy w skali 1:200.000, ktérych Atlas zawiera 8,
obejmujg okolice wiekszych miast, lub takie terytoria, ktére
ze wzgledu na bardzo gestg sie¢ drogowa tylko w tej skali
mogty by¢ z dostateczng doktadnosécia pokazane.

Sa to mapy, podajgce wszystkie osiedla z wyjatkiem
tylko zupeinie niewielkich oraz wszystkie drogi bite i z ma-
tymi wyjgtkami gruntowe. Mapy sa sporzadzone z najwiek-
szg starannosciag, a caty kilometraz na nich jest sprawdzony,
moze wiec by¢ uwazany za $cisty w granicach, na jakie po-
zwalaty Zrédta, z ktérych dane czerpano.

Sa to mapy wielkiej wartosci nie tylko juz dla automo-
bilistow, ale nawet dla wszelkiego rodzaju turystow, ktoérzy
mapy WIG w skali 1:100.000 uwazajg za nadmiernie szcze-
gbétowe dla swoich celow.

Jezeli mozna co$ zarzuci¢ tym mapom, to tylko to, ze
jest ich jeszcze zbyt mato, gdyz cate Poznanskie i Pomorze
mapami w takiej skali powinno by¢ objete.

Oprécz drég Atlas zawiera na arkuszach 1:600.000
wszystkie koleje normalno-torowe (bez $lepych bocznic) oraz
wazniejsze waskotorowe, jak roéwniez wszystkie wieksze
rzeki i jeziora. Na arkuszach 1:200.000 pokazana jest cata
sie¢ kolejowa i jeszcze wieksza ilo$¢ rzek, nawet mniejszych.

Oprécz map Atlas podaje na odwrotnej stronie arku-
szy plany 24 wiekszych miast, wykonane w bardzo przejrzy-
stej formie. Planiki te zawieraja gtéwne ulice przelotowe,
ulice, na ktérych znajduja sie instytucje, lokale i urzadzenia,
mogace zainteresowa¢ automobilistéw oraz prawie we wszyst-
kich miastach sie¢ ulic objazdowych, pozwalajgcych przy
przejezdzie ominag¢ Srédmiescie, jezeli kto$ jadac tylko tran-
zytem, nie ma zamiaru zatrzymacé sie w mieécie i chce omi-
na¢ najbardziej zattoczone ulice centrum.

Kazdy plan miasta jest zaopatrzony informacjami o ga-
razach, stacjach obstugi, szpitalach, urzedach pocztowych,
hotelach, restauracjach i kawiarniach w danym miescie.

Informacje o systemie znakéw na tablicach samochodo-
wych, uzywanych w Polsce, o znakach wyré6zniajacych dla
samochodéw, ustalonych w konwencji miedzynarodowej o ru-
chu samochodowym dla samochodéw poszczegélnych panstw,
skrot polskich przepiséw ruchu drogowego, tabele z odlegto-
Sciami miedzy wiekszymi miastami Polski i Europy i wiele
innych uzupetniajg cato$¢ wydawnictwa.

¥ . *

Blisko dwa lata bardzo Zzmudnej pracy wtozyt Auto-
mobilklub Polski w swoje wydawnictwo, starajgc sie usilnie
o mozliwie najlepsze opracowanie. Wiele trudnosci byto
jednak nie do pokonania nawet w tak diugim czasie i przy
tak duzym naktadzie $rodkéw materialnych.
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Moga by¢ oczywiscie w Atlasie btedy, nieuniknione
w tego rodzaju pracach, zwtaszcza w pracach pionierskich,
jednak stworzono juz podstawa, ktéra droga statych popra-
wek i aktualizacyj w nastepnych wydaniach, a nawet juz
w drugim, stanie catkowicie na wysoko$ci zadania i da auto-
mobilistom polskim do reki twér naprawde doskonaty.

Nie ma watpliwosci, ze Automobilklub przyczynit sie
do stworzenia dzieta, ktére juz stoi prawie na europejskim
poziomie, a w najblizszych latach zdota mu catkowicie do-

réownac.

,Technik", miesiecznik, organ Polsk. Stow. Inz.
i Techn. Woj. SI. oraz Stow. Popierania Wynalazczosci
w Katowicach, (Gmach Urzedu Woj. SI. Wydz. Przem.

i Handlu pokoj 440) otwiera nowy dziat ,Przeglad najnow-
szych patentdéw na wynalazki krajowe i zagraniczne". Do-
tychczas odczuwato sie brak tego rodzaju statego informato-
ra, ktory podawatby opisy pomystéw zgtaszanych wynalaz-
kéw. Kazdy czytelnik znajdzie zapewne w tym przegladzie
dziedziny, ktére go interesujag. Dla informacji podaje sie,
ze ,Technik" jest wydawany od 12 lat i zawiera dziaty poza
wyzej wymienionym: 1) artykuly naukowe i praktyczne,
2) przeglad czasopism zagranicznych, 3) kronike gospodar-
cza, 4) z zycia tow. techn. Nr 7, ktéry ukazat si¢ dnia L.VII,
zawiera artykuty: ,Teoria kosztéw wytwdérczych blach cien-

kich" — inz. Zygmunt tucjan; ,Materiaty ogniotrwate, Ogol-
ny rzut na ich chrakterystyczne wtasnosci" — inz. Witold
Tomaszewski; ,Ocena wynalazkéw" — inz. Wactaw Gu-

towski.

,0 rozwo6j motoryzacji w Polsce”, memoriat Zwigzku

Izb Przemystowo-Handlowych R. P., Warszawa, ul. Wiej-
ska 10.

W koncu maja b.r. Zwigzek Izb Przemystowo-Handlo-
wych R.P. ztozyt Ministrom Spraw Wewnetrznych, Spraw

Wojskowych, Przemystu i Handlu oraz Komunikacji memo-
riat w sprawie motoryzacji kraju. Memoriat ten w formie
obszernego opracowania, zawierajacy stanowisko samorzg-
du przemystowo-handlowego, zostat wydany drukiem nakta-
dem Zwiazku lIzb p.t. ,O rozwdéj motoryzacji w Polsce".
Memoriat omawia catoksztatt zagadnienia motoryzacji
i podzielony jest na dwa zasadnicze dzialy, a mianowicie:
dziat organizacji rynku nabywczego i dziat podazy pojaz-
déw mechanicznych. W zalacznikach zostaty omoéwione
sprawy, zwigzane z motoryzacja, a wiec paliwa napedowe,
problem drogowy i ubezpieczenia samochodowe.
Opracowanie zostato zakohczone szeregiem wnioskéw,
ktérych wprowadzenie w zycie, zdaniem Zwiazku Izb, przy-
czyni sie do nalezytego rozwoju motoryzacji. Wnioski do-
tyczg wszystkich zagadnien poruszonych w memoriale.

Ogo6lne stanowisko Zwigzku w sprawie motoryzacji jest
zawarte w nastepujacych wnioskach (numeracji memoriatu):

1) Motoryzacja kraju oparta by¢ musi na $cisle usta-
lonym wieloletnim programie, obejmujacym wszystkie za-
gadnienia, wchodzace w jej zakres.

3) Podstawowym warunkiem wzmozenia
jest udostepnienie jak najszerszym kotom spoteczenstwa na-
bycia i korzystania z pojazdéw mechanicznych, do czego da-
zy¢ nalezy po pierwsze przez mozliwie najwydatniejsze obni-
zenie cen pojazddéw i po drugie przez maksymalne obnizenie
kosztéow ich utrzymania, konserwacji i eksploatacji,

24) Podstawa zaopatrzenia rynku w pojazdy me-

chaniczne musi by¢ — przede wszystkim — wiasny prze-
myst krajowy, ktdrego powstanie i nalezyty rozwo¢j jest
gtdbwnym i najwazniejszym warunkiem racjonalnej motory-
zacji kraju.

25) Produkcja samochodowa winna powstawaé¢ na pod-
stawie ujawnionego wieloletniego programu, ktéry powinien
przewidzie¢ moznos$¢ seryjnej twdrczosci pojazdéw mecha-
nicznych przez ustalenie ograniczonej ilosci typéw pojazdow,
najbardziej odpowiadajacych polskim warunkom eksploata-
cyjnym. Tylko opracowanie i dotrzymanie podobnego pro-
gramu moze zapewni¢ trwato$¢ pracy zaré6wno samym wy-
twérniom pojazdéw mechanicznych, jak i licznemu szerego-
wi wspdtpracujacych z nimi zaktadéw przemystu poddostaw-
czego.

32) Wydaje sie szczegélnie pozadane, a nawet ko-
nieczne, aby wszystkie zagadnienia z dziedziny motoryzacji

motoryzacji

kraju zostaty zeSrodkowane i poddane kompetencji specjal-
nego organu, pozostajacego ewent. w bezpos$redniej zalez-
noséci od Prezesa Rady Ministréw i posiadajgcego odpowied-
nio szerokie uprawnienia. Pozwolitoby to zaréwno na kon-
centracje koniecznych dyspozycji, jak i na sprecyzowanie
odpowiedzialnosci za cato$¢ rozwoju motoryzacji.

Memoriat ,O rozw6j motoryzacji w Polsce" ze wzgle-
du chociazby tylko na to, ze jest pierwszym tak obszernym
i wszechstronnym opracowaniem, winien zainteresowac
wszystkich, zajmujgcych sie tym zagadnieniem.

,Gospodarka Wodna" — dwumiesiecznik.
z 1939 roku, Warszawa, ul. Nowy Swiat 14.

Czasopismo pod powyzszym tytutem poswiecito do-
tychczasowe 2 zeszyty z b.r. w gtéwnej mierze dyskusji na
temat zagadnienia Wisty.

Redakcja w swym stowie wstepnym (Nr 1, str. 1) stu-
sznie zauwaza, ze ,Zmuszeni jesteémy otwarcie przyznac
i stwierdzi¢, ze jedno z najkapitalniejszych zagadnien wod-
nych naszego kraju — zagadnienie Wisty — nie zostato do-
tychczas rozwigzane... Konieczno$¢ jak najrychlejszego
przystgpienia do realizacji tego niezmiernie doniostego za-
gadnienia zostata uznana zaréwno przez organizacje gospo-

Zeszyt 1 2

darcze, przedstawicieli nauki, jak i przez og6t inzynieréw
wodnych i rézne stowarzyszenia techniczne".
W dalszym ciggu Redakcja przypomina, ze sprawa

Wisty wiagze sie z wieloma zagadnieniami. Beda to: sprawa
nieszkodliwego odprowadzenia woéd z przeszto potowy ob-
szaru Polski i ochrony olbrzymich terendéw, osiedli, drég,
etc.; problem drég wodnych — tego najtanszego $rodka tran-
sportu; zagadnienie wyzyskania sit wodnych; uzyskania no-
wych terenéw pod uprawe rolna; zagadnienia sanitarne,
urbanistyczne i wreszcie turystyczne.

Dalsze pozostawienie Wisty w jej obecnym stanie byto-
by wielkim btedem gospodarczym, technicznym i politycz-
nym.

Zagadnienie Wisty jest tak olbrzymim i
zebiajacym sie z caloksztattem gospodarki narodowej, ze
pomimo duzego juz dotychczasowego dorobku naukowego
w tej sprawie ,przed rozpoczeciem wielkich, planowych i za-
gwarantowanych finansowo robdt na Wiéle, nalezy sobie
doktadnie zda¢ sprawe z zagadnien gospodarczych i technicz-
nych z nig zwigzanych".

Dlatego tez Redakcja ,Gospodarki Wodnej" zwrécita
sie do szeregu wybitnych hydrotechnikéw z profesorami po-
litechnik na czele, do samorzadéw i organizacji gospodar-
czych, stowarzyszehn technicznych itp. z goracym apelem
0 wzigcie udziatu na tamach pisma w dyskusji nad zagadnie-
niem Wisty.

Dyskusje rozpoczyna... Stefan Zeromski. Rzecz, zda-
wataby sie, dziwna, lecz po przeczytaniu cytowanych wyjat-
kéw dzieta wielkiego pisarza dochodzimy do wniosku, ze
Zeromski dat jasno wytkniety cel: ujarzmienie tej kaprysnej
rzeki i zmuszenie jej do stuzenia ludziom — w stowach:
,kiedyz ujmie brzegi Wislane plemie w jedno zro$niete?"
W dyskusji zabieraja gtos: Prof. dr A. Rézanski ,Wa-
runki zeglownoéci i wyzyskania energii Wisty od ujscia Sa-
nu do ujscia Bugu", Inz. St. Siebauer ,Przekrdj regulacyjny
rzeki Wisty dla matej wody od ujscia Dunajca do morza",
Inz. E. Romanski ,Rozbudowa niemieckiej sieci drég wod-
nych i uwagi w stosunku do naszych poczynan w tej dzie-
dzinie", Prof. dr K. Pomianowski ,Problem kanalizacji Wi-
sty" i ,Uwagi do artykutu Prof. A. Rozanskiego", Inz.
K. Debski ,O transporcie i osadzaniu aluwiéw w korycie Wi-
sty" oraz Inz. T. Tillinger ,Przewidywane przewozy wodne
po wykonaniu 30-letniego programu rozbudowy drég wod-
nych w Polsce",

Powyzsze nazwiska autordow i tututy artykutéw Swiad-
czg o0 nader wysokim poziomie dyskusji. Trudne bytoby
omoéwienie i ocena na tym miejscu wspomnianych prac. Na-
lezy mie¢ jednak nadzieje, ze wielce pozyteczna inicjatywa
Redakcji ,Gospodarki Wodnej" bedzie dawata w dalszym
ciagu pozytywne wyniki w postaci dalszych artykutéw i od-
gtoséw dyskusji, przyczyniajacej sie¢ w znacznym stopniu do
najszerszego o$wietlenia tego wielkiego zagadnienia, jakim
jest narodowa rzeka polska — Wista. Ta Wista, ktéra nas
dotad tylko rozdziela i niszczy, a ktéra powinna nas taczy¢
1 bogaci¢!

gteboko za-
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PRUSZKOW, Woj. Warszawskie

Adres:

ul. Kc. Streicha Nr 9 13

Taiefony: PrunkAw Nr.ias4 laaea-adres teleQraflc*ny; contrAacTOR. Prusxkew

Wtasna booznioa kolalowa

PRODUKUJA:

MATERIALY IZOLACYJNE —
PRZECIWWILGOCIOWE:

Corz~nez¢n
mlL
epecjalny preparat (emulsja
asfaltowa) do wszelkich robét

izolacyjnych.

BETOCHRON Nr 1
ptynny preparat asfaltowy do

izolacji i gruntowania

BETOCHRON Nr 2

masa asfaltowa do izolacji

LEPNIK
do papy i ptyt glazurowanych
na $ciany.

MASY KABLOWE
do muf kablowych,
odpowiadajgce warunkom

ustalonym przez P. N E

Wyroby ,KEMI"
standaryzowane pod

TRWALE DROGI

W najwyzszej
statg kontrolg

ASFALTOWE MATERIALY
DROGOWE:

EMU LSJA N — szybkowigzaca
EMULSJA Z — wolnowigzaca
OUT-BACK

asfalt uptynniony do otaczania
grysow.

MASTYK S
do nawierzchni typu mastyks-

makadam.

MASA RP
do zalewania spoin i fug w kost-
kach kamiennych, ptytach ka-
mienno - betonowych, kostce
drewnianej itp.

MASA B
dylatacyjnych
betonowych.

do spoin
w nawierzchniach

MASA T

masado podlewania stopek

szyn tramwajowych.

Jakos$ci zawsze Scisle

laboratoryjna.

Sp. Akc.

WARSZAWA, UL. MOKOTOWSKA 60

Budowa nawierzchni

ulepszonych

Nawierzchnie asfaltowe

Prenumerujcie

| propagujcie

W arrenite - Bitulithic.

WIADOMOSCI
DROGOWE"

BIURO PRZEMYStOWO-HANDLOWE

S. KASINOWSKI i J. JACOBY

WARSZAWA. UL. TRAUGUTTA 2 TELEFON 304-30

PRZEDSTAWICIELSTWA FIRM:

HANOMAG-DIESEL— ciagniki drogowe z na-

pedem ropowym.

asfaltowe do

A. REISER — maszyny

budowy drég.
— wodooczyszczacze, od-

zelazniacze, odgazowniki
i filtry syst. ,NECKAR".

M. ROWECKI

Betoniarki ,Rei"

Walce drogowe

motorowe i parowe.
Materiaty kolejkowe
i kolejowe:
lokomotywki, szyny luzem
i na podktadach, drezyny,
wozki, rozjazdy, tarcze
obrotowe, oraz czesci za-
mienne jak: zestawy koto-
we, kotka, tozyska, tubki,

Sruby, haki szynowe itp

SMOSCHEWER i S-ka sp.zo.o0.

Poznan

Marsz. Focha 23.
73-31.

W arszawa

Niemcewicza | 3.
9 14.81 tel.

Katowice 2

Floriana 7.
tel. 303-23, 308-95 u I

ASFALTY DROGOWE

BITUPOL | Il IV, VI

o pierwszorzednych wiasciwosdciach odpowiada-
jacych $cisle Polskim Normom

do wszelkich nawierzchni bitumicznych: do ru-
chu ciezkiego, asfaltéw lanych, asfaltobetonow,
dywanikow asfaltowych itp.,

produkcji kralJowej rafinerii

GAZY ZIEMNE S A

dla Przemystu Naftowego we Lwowie.

Wylqczna sprzedaz:
TOWARZYSTWO HANOLOWO-PRZEMYUOWE

MIECZYSLAW ZAGAJSKI

Spotka Akcyjna

Warszawa, Pierackiego 17, tel. 5-50-20.
Oddziaty:

Gdynia, ul. Traugutta 9/111, tel. 10-04, 32-34
Katowice, ul. Narutowicza 22, tel. 312-43

t6dz, Kosciuszki 57, tel. 262-99.



O wszystkich sprawach
zwigzanych z samochodem
| jego eksploatacja informuje

A UTO"

jedyne fachowe pismo samochodowe w Polsce
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REDAKCJA i ADMINISTRACJA: Warszawa, Al. Szucha 10, tel. 7-09-19
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