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Inż. J. K ró likowski. 

Inwestycje na Kresach.

0  znaczeniu gospodarczym  inw estycyj nie p o ­
trzeba wiele m ówić. Już w chwili prowadzenia 
akcji inw estycyjnej dają  się odczuć korzyści z niej 
w ynikające dzięki temu, że ludność uzyskuje za ­
robki przy wykonywaniu robót, co wzmaga jej si­
łę nabywczą, pow odu jąc ożywienie na rynkach zby ­
tu. W ielokroć ważniejsze z punktu w idzenia gospo­
darczego są jednak dalsze skutki akcji inw estycy j­
nej, które, w ypływ ając z powstania nowych lub 
ulepszania istniejących m ożliw ości produkcji i w y­
miany, wzm agają w sposób trw ały dochód spo­
łeczny.

Poza znaczeniem  gospodarczym , które ujawnia 
się bezpośrednio, inw estycje w ykazują również, 
choć tylko w sposób pośredni, duże znaczenie p o ­
lityczne, jako skutek popraw y sytuacji materialnej 
ludności. Korzystna zmiana warunków bytu spo­
łeczeństw a i wzrost jego zam ożności wiąże je 
trwałym i węzłam i z państwem, czyni je od p or­
niejszym  na wszelką agitację antypaństwową oraz 
w yw ołu je  bardziej patriotyczne i obywatelskie jego 
nastawienie w stosunku do spraw ogólnych.

Tego stwierdzenia nie m oże osłabić fakt, nie­
dawno przez nas obserwowany, że naród zamożny, 
dobrze zagospodarow any, jak gdyby właśnie wsku­
tek zbyt w ygodnych warunków bytowania, nie p o ­
trafił w chwili rozstrzygnięć w ykazać dostatecz­
nego hartu ducha i gotow ości do pośw ięceń w obro­
nie sw ojej w olności.

M y, Polacy, nie potrzebujem y się obaw iać ta­
kich przykładów , zbyt w iele bowiem  znajdu jem y 
w  naszej historii dokum entów bohaterstwa, ofiar­
ności i zdecydow ania na wszystko w walkach o nie­
podległość, w  walkach, które wiele razy by ły  wprost 
beznadziejne, a jednak by ły  prow adzone mimo bra­
ku nadziei na zw ycięstwo. W  walkach tych brali 
udział również bogaci, w iększy w ięc dobrobyt p o ­
wszechny nie wytrąci broni z naszej ręki i nie osła ­
bi naszej odporności, a raczej ją w zm ocni i spotę­
guje.

W tórne znaczenie polityczne akcji inw estycy j­
nej jest zawsze i w szędzie ważne, jednak szczegól­
nej wagi nabiera na rubieżach państwowych.

K resy —  to najczulsze i najbardziej narażone 
nawet w czasie pokoju  terytoria każdego państwa, 
to przedm iot stałej troski i czu jnej obserw acji ka­
żdego uświadom ionego narodu. Tam ścierają  się 
stale w pływ y obce z wpływam i wewnętrznymi, tam

najczęściej żeru je wroga agitacja, tam wreszcie 
trwa bądź uporczyw a obrona narodow ego stanu p o ­
siadania, bądź ujaw niają się zdrow e siły narodow ej 
ekspansji.

D latego też każde państwo musi dbać o sw oje 
kresy w sposób zupełnie szczególny, aby nie dać 
się od  nich odepchnąć i nie pozw olić na rozluźnienie 
w ęzłów , łączących  kresowe prow incje z resztą 
kraju.

Nie m ożna dopuścić do tego, aby na kresach 
porów nanie warunków życia  ludności z obu stron 
granicy w ypadło na n iekorzyść jednej strony, nie 
można się zgodzić na to, aby wskutek trudności 
ekonom icznych kresowa ludność, w śród której nie 
brak obcych  elementów, stała się łatwym  łupem 
w rogiej agitacji, nie można wreszcie patrzyć ob o­
jętnie na osłabienie żyw iołów  narodow ych na kre­
sach, osłabienie, w yw ołane niedostatecznym  roz­
w ojem  gospodarczym , jako skutkiem braku podsta­
w ow ych dla tego rozw oju  urządzeń.

Pow ażną bronią w p okojow ej w alce o kresy są 
inw estycje dzięki wtórnym  skutkom politycznym , 
jakie w yw ołu ją . E fekt użycia tej broni jest tym 
większy, im większe istnieją braki w zakresie in­
w estycyjnym , jak to ma m iejsce na naszych K re­
sach W schodnich.

Ziem ie te, gdzie istnieją tak wielkie m ożliw o­
ści dla naszej narodow ej ekspansji, znajdu ją  się 
w ciąż jeszcze w warunkach prawie pierwotnych, 
których zmiana przez szeroko zakrojoną i planowo 
przeprow adzaną akcję inw estycyjną zwiąże nie­
rozerwalnym i węzłam i K resy i ludność kresową 
z naszą państwowością.

D latego też akcja  inw estycyjna na Kresach 
W schodnich  nie powinna nigdy osłabnąć, ale stale 
musi się potęgow ać, aby z tych, dziś tak upośle­
dzonych, terenów uczynić kraj kwitnący, a ludności 
zamiast w egetacji dać pełnię życia.

W śród  inw estycyj, jakie na Kresach W sch od ­
nich pow inny być wykonane, pierwsze m iejsce mu­
szą za jąć inw estycje kom unikacyjne, a szczególnie 
rozbudow a sieci dróg bitych, jako najbardziej p o d ­
staw owych urządzeń dla ożyw ienia gospodarczego 
terenów.

Z artykułu inż. Zubelew icza zobaczą C zytelni­
cy, jak wielką pracę wykonaliśm y w zakresie d ro ­
gowym  na W ileńszczyźnie, a mimo to, jak duże 
jeszcze zadania piętrzą się przed nami,
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A  przecież w  w ojew ództw ie W ileńskim  zbudo­
waliśm y w ięcej dróg bitych, niż w innych w ojew ódz­
twach kresowych, a w ięc w tych w ojew ództw ach 
czeka nas jeszcze większa praca w dziedzinie dro­
gow ej, niż na W ileńszczyźnie.

Praca ta jednak mimo swych pow ażnych roz­
m iarów musi być m ożliw ie szybko wykonana, gdyż 
bez tego nie uzyskam y tych pożądanych efektów  
rozw ojow ych , jakie uznać wypada za naszą koniecz­
ność państwową.

W ielkie zadania stoją w ięc przed adm inistrac­
ją drogow ą na Kresach W schodnich i zadania te 
niewątpliwie będą rozwiązane, jeśli znajdą się d o ­

stateczne środki finansowe. Inżynierowie drogow i 
z entuzjazm em  spełnią swój obowiązek, pojm ują 
bowiem, że ich skromna praca, to poważna część 
w ielkiego posłannictwa, jakie Naród nasz ma w y­
pełn ić na Kresach W schodnich, niosąc im cyw ili­
zację  i kulturę zachodu. Choć w ięc pracują i ży ją  
zdała od  większych ośrodków , w okolicach prym i­
tywnych i zabitych deskami od  świata, choć lepiej
i w ygodniej m ogliby żyć w centrum kraju, od  pracy 
swej ze w zględów  osobistych nie odstąpią, wiedzą 
bowiem, że każdy kilom etr now ej drogi na Kresach 
W schodnich, to nowa więź, zespalająca Kresy 
z Państwem.

Inż. A. Zubelew icz.

„W czo ra j i dziś" gospodarki drogow ej

Z szeregu zagadnień gospodarczych  zagadnie­
nie kom unikacji wysuwa się na czoło , czy  to bę­
dziem y traktowali te spraw y w skali ogólno-pań- 
stw owej, czy  w skali poszczególnych  dzielnic.

D la ziem w schodnich doniosłość tego zagadnie­
nia jest bardziej jaskrawa i w idoczna, co jest zro ­
zum iałe dla ogółu  społeczeństwa, gdyż rażące braki 
sieci kom unikacyjnej odczuw a każdy, kto zna na­
sze tereny.

B y w ytłum aczyć sobie pow ody naszych niedo- 
magań w tej dziedzinie, musimy cofnąć się wstecz 
do okresu panowania tu w ładz zaborczych. W ła ­
dze te stosow ały politykę swoistą, dyktowaną inde- 
ferentyzm em  do gospodarczego podniesienia Z ie ­
mi W ileńskiej, a w zględy obronne również nie zmu­
szały w idocznie zaborców  do pow ażniejszych  inwe­
stycyj w  dziedzinie kom unikacji.

Sąsiednie w ojew ództw o now ogródzkie było  już 
w cokolw iek lepszej sytuacji, bo m iało dawny szlak 
szosow y Słuck-B rześć, przecinający całe w o je ­
w ództw o oraz również przed w ojną światową p o ­
budowane zostały dłuższe magistrale G rodno —  
Lida, Baranowicze —  Słonim  —  W ołkow ysk , Sło- 
nim —  Różana i d o jazd y  do stacji kole jow ych : 
Nieśwież —  st. H orodziej i st. N ow ojelnia —  N o­
w ogródek.

Natomiast mapa dróg bitych terytorium  obec­
nego w ojew ództw a wileńskiego z okresu końca pa­
nowania zaborcy rosyjsk iego przedstaw iała się nad 
w yraz ubogo. B y ło  zaledw ie kilka krótkich p ro ­
mieni, w ychodzących  z W ilna i gdzie niegdzie rów ­
nież krótkie lokalne odcinki na terenie w ojew ódz­
twa. R zec można, że sieć kom unikacyjna o na­
wierzchni twardej nie istniała, czy li że warunki 
kom unikacyjne m ało się różniły od  czasu panow a­
nia Stanisława Augusta. W ojn a  światowa w yw o­
łała  w ielki ruch na drogach, a w ięc dow ództw a ar- 
mij w alczących  zaczęły  szybko dostosow yw ać drogi 
do potrzeb ruchu w ojskow ego, zw łaszcza w r. 1916, 
gdy się ustalił front i rozpoczęła  się walka p ozy ­
cyjna.

G łów nym  sposobem  utwardniania dróg było  
układanie nawierzchni drewnianych bądź dylin 
przetartych w tartakach, bądź okrąglaków. Z a ­
znaczyć trzeba, że przy tym systemie ulepszania 
dróg armie zaborcze w yniszczyły  bez m iłosierdzia 
lasy przydrożne. N iem cy oprócz tego w sposób
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uproszczony z minimalnymi robotami ziemnymi za ­
częli budow ę odcinków  szosowanych. W  pierw ­
szych latach po odzyskaniu n iepodległości d oro ­
bek kom unikacyjny z lat w ojennych dawał jeszcze 
korzyści, lecz nawierzchnie drewniane n iszczyły 
się szybko i z każdym  rokiem staw ały się uciążliw ­
sze dla ruchu, aż w końcu m usiały być usunięte, bo 
stały się niemal nieprzejezdnym i, a jazda po k la ­
wiszach nawet na wózkach resorow ych była praw ­
dziwą torturą.

C ofa jąc się ostatecznie w r. 1920, w ojska b o l­
szew ickie zn iszczyły  za sobą m osty i otrzym aliśm y 
w posiadanie piękną i drogą nam Ziem ię W ileńską 
w stanie opłakanym  pod  w zględem  warunków k o­
m unikacyjnych.

Charakterystyczny fragment grogi w ojew ódzkiej w  chw ili 
przejęcia dróg przez polską administrację.

W  pierw szych latach administrowania nie m ó­
w iło się o żadnych robotach planowych, obliczanych 
na pewien okres, nie kreśliło się wielkich progra­
mów, Czyż bowiem  m ożna było  m ówić o jakichś 
planach inw estycyjnych, nie m ając ustalonej walu­
ty. W artość marki m alała z roku na rok, z m ie­
siąca na miesiąc, a w końcu z dnia na dzień. P rzy ­
stąpiono w ięc tylko do usuwania najpiln iejszych  
bolączek kom unikacyjnych, a jedną z tych był brak



mostów. W ybudow ano osiem m ostów przez rze­
kę W ilię oraz setki —  średnich i m niejszych. O czy ­
wiście budow ało się narazie tylko m osty drewnia­
ne, bo chodziło o pośpiech i o m ożliw ie najm niej­
szy koszt. G dy się te najw ażniejsze potrzeby za ­
łatwiło, gdy ustaliła się w 1924 roku waluta, p rzy ­
stąpiono do budow y dróg. Nie budowano jednak 
narazie linij ciągłych (m agistrali), lecz starano się 
likw idow ać tzw. ,,korki", czy li m iejsca n ieprzejezd ­
ne, a w ięc odcinki o gruncie nieprzepuszczalnym  
ilastym lub gliniastym, albo odcinki, przechodzące 
przez grunta zabagnione. Po tych pracach mapa 
drogow a w ojew ództw a wileńskiego upstrzyła się 
tymi licznym i, lecz nieraz bardzo krótkimi odcin ­
kami,

Bardzo często b y ły  to odcinki wąskie, bez na­
leżytego zaprojektow ania niwelety, chodziło b o ­
wiem o pośpiech i jak najtańsze usuwanie przerw

i W ilno —  Lida. Lata 1929 —  1930 zaznaczają 
się również akcją  brukowania osiedli. Drogi przez 
wsie, które wów czas przeważnie nie b y ły  skom a­
sowane, przedstaw iały się rozpaczliw ie i b y ły  sto­
kroć gorsze, niż drogi poza wsiami. B y ły  to cu­
chnące bajora, ulubione m iejsca w ypoczynku dla 
nierogacizny. W ładze  adm inistracyjne uznały, że 
nadal tego stanu tolerow ać nie można i w szczęły  
akcję brukowania osiedli; w chodziły  tu w grę 
w zględy zarów no kom unikacyjne, jak i zdrow otne, 

Lata 1929 —  1930 i do dziś dnia są latami re­
kordow ym i w sensie przyrostu ilości utwardnio- 
nych odcinków  dróg gminnych, a to właśnie ze 
w zględu na akcję brukowania osiedli. Lata na­
stępne by ły  również ow ocne w dorobek w dziedzi­
nie drogow ej, lecz krzyw a przyrostu dróg załam uje 
się raptownie; jest to wynik co  raz to bardziej p o ­
głębiającego się kryzysu gospodarczego, a z dru-

POSTĘP BUDOWY DOÓG BITYCH
w W O j. WILEŃSKIM

W  L A T A C H  1 9 2 4  — 1 9 5 8

W ykres Nr 1.

kom unikacyjnych, Dziś te krótkie, niepowiązane 
ze sobą odcinki m ogą się w ydaw ać dziwolągami, 
lecz kto pamięta owe czasy, lata 1921 —  1924, gdy 
po paru dniach słotnych na najgłów niejszych  go ­
ścińcach tw orzyły  się pułapki nie do przebycia  na­
wet dla najlżejszych, wytrw ałych, poczciw ych  „F o r ­
dów ", ten rozumie i usprawiedliwi konieczność ów ­
czesnego systemu usprawniania kom unikacji.

Odcinki te, które w ówczas b y ły  luksusem dla 
brnącego po błotnistej drodze podróżnego, dziś 
muszą być przebudowane, bo wymagania ru­
chu zm otoryzow anego znacznie w zrosły  i ów cze­
sne wzniesienia oraz prom ienie łuków  są dziś nie 
do pom yślenia.

Jak widzim y z wykresu Nr 1 , przyrost dróg 
bitych w pierw szych latach jeszcze był n ikły i d o ­
piero w roku 1927 rozpoczynają  się większe prace 
drogow e. Pierw szym  zadaniem było  połączenie 
W ilna ze stolicą państwa. Praca ta, rozpoczęta 
w roku 1927, zakończona zostaje w roku 1929. Sko- 
lei przychodzi budowa drogi W ilno —  Oszmiana

giej strony niepow odzeń w realizacji ustawy o Fun­
duszu D rogow ym . Idea Funduszu D rogow ego, ob li­
czona na dobre koniunktury, zbyt długo była  ana­
lizowana i kom entowana tak, że przybrała szaty 
obow iązującej ustawy stanow czo w czasie n ieodpo­
wiednim. W  dodatku ustawa w ypaczyła  ca łkow i­
cie ideę pierwotną, gdyż pozbaw iła Fundusz p ro ­
jektowanej przez b. M .R .P. corocznej dotacji Skar­
bu państwa w kw ocie 60 m ilj. zł. G ospodarka dro­
gowa, oddana na los szczęścia eksperym entalnej 
ustawy bez zabezpieczenia jakąś asekuracją kre­
dytową, doznała w ielkich niepow odzeń. W pływ y 
na Państw ow y Fundusz D rogow y okazały się na­
razie tak małe, że ledw ie w ystarczały na opłacenie 
liniowej służby drogow ej.

A dm inistracja  drogow a odpow iedzialna za 
stan dróg była  bezradna z braku podstaw  k redy­
tow ych na cele drogow e. W szyscy, którzy d oce ­
niali zagadnienie kom unikacyjne, szukali źródeł na 
kontynuowanie prac drogow ych  i tu w pewnym  sto­
pniu z pom ocą przychodzi ustawa o Funduszu Pra­
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cy, zezw alająca zaległe podatki obrócić na roboty 
celow e, a w ięc również na roboty drogow e. W k rót­
ce przychodzą z pom ocą kredyty pieniężne Fundu­
szu Pracy, które aczkolw iek przeznaczone są prze­
ważnie na roboty w  większych skupieniach bezrobot­
nych, a w ięc w  większych ośrodkach m iejskich, je ­
dnak dzięki pewnym  posunięciom  organizacyjnym  
pozw alają  prow adzić roboty drogow e również poza 
miastami. U dało się m ianowicie w yjednać większe 
sumy na roboty drogow e pod  warunkiem w yw oże­
nia robotników  z miasta na te roboty.

Fragment traktu na W ileńszczyźnie.

Naturalnie podrażało  to koszt robót, bo robot­
nik m iejski, pozostaw iający swą rodzinę w mieście, 
wym agał większego zarobku, niż m ałorolny lub bez­
rolny wieśniak, trzeba było  jednak korzystać z ka­
żdej złotów ki, którą m ogliśm y w ydostać z Fundu­
szu Pracy, aby rozszerzyć sieć kom unikacyjną choć
o parę kilom etrów. Ta lepsza koniunktura w roku 
1934 w lała dozę optym izm u czynnikom , czuw ają ­
cym  nad rozbudow ą dróg i w  tym roku został u łożo ­
ny plan robót drogow ych na lat 6 . G d y  plan ten był 
układany, nasz stan posiadania w dziedzinie kom u­
nikacji drogow ej był jeszcze bardzo ubogi w porów ­
naniu z innymi dzielnicam i Polski, nie m ówiąc już
o państwach zachodnich. Z zestawienia liczb, d o ­
tyczących  gęstości dróg, wynika, że w  r. 1933 by ­
liśmy prawie najbiedniejszym  co  do gęstości dróg 
w ojew ództw em , że poza nami pozostaw ało tylko 
Połesie. Z danych statystycznych ów czesnych wy-
nikało, że na 1 0 0  km 2 powierzchni p rzypadało :

w w ojew . krakowskim 27 km
,, poznańskim 23 „
„  lwowskim 16 „
„  łódzkim 15 „
„  warszawskim 14,7 „
„  kieleckim 11,7 „
„  białostockim 8,3 ,,
,, lubelskim 8  „
„  nowogródzkim 3,7 „
„  wołyńskim 2,9 „
,, wileńskim 2,9 „
,, poleskim 2,3 „

dróg o nawierzchni kamiennej (nie w licza jąc tu 
dróg gm innych).

Plan ten przew idyw ał w ybudowanie 899 k ilo­
m etrów dróg w yższych  kategorii w  ciągu lat 6 -ciu, 
a w ięc przyrost roczny miał w ynosić 150 km. G d y ­

by ten plan został zrealizow any całkow icie po 6  la­
tach, wówczas w końcu roku 1940 posiadalibyśm y 
dróg w yższych  kategorii o nawierzchni twardej 
1950 kim, a gęstość ich na W ileńszczyźnie w ynosi­
łaby 6,7 km/100 km2, co  odpow iadałoby połow ie 
przeciętnej gęstości dróg w  Polsce z roku 1933 i pra­
wie dorów nyw ałoby gęstości dróg w ojew ództw  lu­
belskiego i białostockiego z tegoż roku.

D otychczasow e tem po prac wskazuje, że acz­
kolw iek w okresie 6 -letnim nie osiągniem y całkow i­
tej ilości kilom etrów, zam ierzonej do budowy, to 
jednak odchylenie nie będzie zbyt duże. Na przy­
kład rok 1935 i 1938 dały efekty pracy bliskie na­
szym  zamierzeniom, gdyż w latach tych w ybudow a­
no 126 i 117 km. Obecnie gęstość dróg (w yłącza­
jąc drogi gminne) podniosła się z 2,9 do 5 km/100 
km2,

W ykonanie wszelkich planowań i zamierzeń 
opierać się oczyw iście powinno na zupełnie real­
nych podstaw ach finansowych, W arto w ięc p rze ­
analizować, co  stanowi źród ło  finansowania naszych 
robót drogow ych.

Otóż, czerpiąc dane statystyczne z lat ostat­
nich, widzim y, że zasadniczym i źródłam i są:

1 ) Państw ow y Fundusz Drogow y, 2 ) Fundusz 
Pracy, 3) kredyty inw estycyjne (sumy pozabudże­
tow e), 4) op łaty  drogow e sam orządu terytorialne­
go, 5) odrobki za zaległe podatki, 6 ) odrobki za 
rozdaną pom oc w naturze ludności, dotkniętej nieu­
rodzajem , 7) świadczenia w naturze, czy li szar­
wark,

Jak widzim y z zestawienia cy fr na wykresie 
Nr 2, najpow ażniejszym i źródłam i na cele gospo­
darki drogow ej w  ostatnich latach b y ły : 1 ) sumy 
pozabudżetow e Ministerstwa Kom unikacji, 2 ) Fun­
dusz P racy i 3) świadczenia drogow e w naturze. 
Pierw sze dwie p ozy cje  są przeznaczane na budow ę 
dróg i m ostów, natomiast świadczenia w naturze 
w ydatkow ane są przeważnie na utrzymanie dróg
i tylko po części na budow ę dróg gminnych. T rze­
ba pamiętać, że mamy prawie 18000 kilom etrów 
dróg gminnych i gdyby nawet ca ły  szarwark użyć 
na ich konserw ację, to na każdy kilom etr w ypadła ­
by przeciętnie kwota około  50 złotych. Przytaczam  
tę kalkulację poto, by udow odnić, że na tym źródle 
nie m ożem y budow ać planów  rozbudow y m agistra­
li, a będzie i jest ono w ykorzystyw ane dla konser­
w acji i budow y dróg gminnych, co  zresztą wynika 
z ducha ustawy o świadczeniach.

Niestety, ilość świadczeń na cele drogow e z ro ­
ku na rok m aleje, a to dlatego, że ustawa z 1935 ro­
ku o świadczeniach w naturze na niektóre cele pu­
bliczne zezw ala w ykorzystyw ać szarwark na robo­
ty m elioracyjne i na budownictwo gminne, rozporzą­
dzenie zaś wydane na m ocy tej ustawy dało pierw ­
szeństwo dla robót m elioracyjnych  przy kom asacji, 
jak również praw o stosowania w yższych  norm ob ­
ciążeń na ten cel, niż na drogi, W  chwili obecnej 
dla w ojew ództw a wileńskiego obow iązują następu­
jące norm y obciążenia: na cele drogow e do 1 2 0 %  
od podatku gruntowego, natomiast na cele m elio­
racyjne do 500% .

Jak boleśnie odbiło  się to na gospodarce d ro ­
gow ej, dow odzą cyfry, oznaczające m alejącą war­
tość szarwarku od  roku 1934. M ożem y się pocie ­
szać tylko tym, że gdy kom asację i związane z nią 
roboty m elioracyjne ukończą, siła płatnicza gospo­
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darstw wiejskich podniesie się i wówczas będą one 
m ogły dać zw iększony zasób pracy na cele d ro­
gowe.

Skoro m ówim y o szarwarku, chcę nadmienić 
słów  parę o jego efektach, wym iarze i o ustosunko­
waniu się ludności do tej powinności. N ależy 
stwierdzić, że jest to źród ło  pewne i niezawodne, 
lecz jego racjonalne wykorzystanie jest o wiele 
trudniejsze, niż wykonanie robót za pieniądze. Tam 
gdzie jest należyty nadzór i sprężysta organizacja

W idzim y z wykresu Nr 2 , że główną podstaw ą 
finansową akcji budow y dróg są asygnowania M i­
nisterstwa Kom unikacji, które przez trzy lata 
1935, 1936, 1937 stały na wysokim  poziom ie, sięga­
jąc około  półtora miliona zł rocznie, a w  roku 1938 
w związku z budow ą dróg na Litwę podn iosły  się 
do 2>/s m ilj. zł. Nadm ienić należy, że kredyty te 
by ły  przeznaczane nie tylko na drogi państwowe, 
lecz również w dużym  stopniu na drogi sam orzą­
dowe.

SWIADCZENIAwNATURZEna c e l e  d r o g o w e  
W OKRESIE 1934-----*938 R.

W ykres Nr 2.

w gminie, szarwark daje  dobry efekt, natomiast 
przy nieudolnym  nadzorze w ydajność jego m aleje 
niepomiernie, to też w ładze drogow e kładą wielki 
nacisk na przeszkolenie i selekcję personelu nad­
zorczego. Dążeniem  w ładz drogow ych jest, aby 
nadzorcą drogow ym  w gminie był technik drogow y 
z ukończoną szkołą techniczną, lecz m ożliw ości fi­
nansowe gmin są ograniczone, wskutek czego nad­
zorcam i są osobnicy, którzy swą w iedzę zdobyli 
przy pracach drogow ych, a później przeszli przesz­
kolenie na kursach specjalnych, organizow anych 
przez w ładze drogow e.

Szarwark, jak wiadom o, wym ierza się w sto­
sunku do podatku gruntowego, bądź też ceny świa­
dectwa przem ysłow ego, bądź podatku od  nierucho- 
chom ości. W łościanie i drobni posiadacze grun­
tów rolnych są w stanie bez w iększego wysiłku w y­
konać wym ierzoną im pracę, w ykorzystu jąc posia­
daną siłę zaprzęgow ą lub własną pracę fizyczną, 
natomiast średnie i większe gospodarstwa rolne, 
nie rozporządza jąc dostateczną ilością wolnych dni 
posiadanego sprzężaju, zmuszone są op łacać ekwi­
walent pieniężny, co  pow odu je wzrost obciążeń p o ­
datkow ych w gotówce, a przez to pom niejsza p o ­
pularność tego źródła  finansowania robót d rogo­
wych. •, <1

Pow ażną dźwignią rozbudow y dróg są także 
kredyty z Funduszu Pracy, gdyż w  latach 1934, 
1935, 1936 w ahały się około  miliona zł, następnie 
obniżyły się w roku 1937 do 600 tysięcy, lecz zno­
wu znacznie się w zm ogły w roku 1938, osiągając 
kwotę 2.053.000 zł. To znaczne podniesienie kre­
dytów  z Funduszu P racy  w ostatnim roku spow o­
dowane było  sprow adzeniem  na W ileńszczyznę bez­
robotnych na sezon budow lany z innych dzielnic 
Polski, gdzie odczuw ało się wielkie bezrobocie, a to 
w myśl słusznej zasady, aby nie stwarzać robót 
tylko dlatego, że są bezrobotni, lecz-bezrobotnych  
skierow ać tam, gdzie jest potrzeba wykonania ro­
bót celow ych. A by  w ięc dać racjonalne zatrudnie­
nie, zaproponow ano zatrudnić ich na naszym tere­
nie. Skorzystaliśm y z tej p rop ozy cji i dzięki te­
mu uzyskaliśm y zwiększenie o blisko milion złotych  
kredytu na cele drogow e. Próba ta dała naogół 
wyniki zadaw alające, lecz wykonanie tym syste­
mem robót jest o tyle m ożliwe, o ile oprócz kredy­
tów na zatrudnienie bezrobotnych są przydzielone 
specjalne kredyty na zakup kamieni i wykonanie 
twardej nawierzchni.

W  latach 1934 i 1935 dużą pom oc drogom  da­
ły  odrobki za rozdane w czasie n ieurodzajów  żyto 
ludności m ałorolnej oraz odrobki za zaległe podat-
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p o f j m y

D ow odem  m iłości, jaką Ziem ia W ileńska otacza swe drogi oraz radości, z jaką wita każdy now y ich 
odcinek, jest ten piękny akt otwarcia traktu połock iego.

j-r: Jcłci tzcw i.| fetorijcK  x rv a m W łv # ff ;
f>raci)« * .

Trafeł+ Połbcfei ♦ l^czaaj ♦ Wilno z najdalej♦ *na*p<*ftvxmj 
wclurfd mia<rłem * qramczi\vjm • toeczvjpospolitej - Dzi«/ncvpofetO*łn, 
wieW »1\vfoe**r* wieku *XVI * Vre»l♦Batory a fetenedy podała* 
łq wrofeu ♦ 1919 * zwyde/feie ̂ oj/fea 4bl/feie * pod ♦ naczelnym dowo* 
dzhvem*PVe«^z»qo -Maft/rzolka ♦ *Jd*efa ftftttcMiieąo dla»wycwo* 
lenia*Ziemi -vVUeriskiej od• najeźdcy ̂ îcHodniecjo,* ŵ rofeu rart/feim _ 
1936+doprowadzony *zo/te£ir+t>\Jdowie+od+V i Ina ♦ do * rmej/cowwti ♦, 
V e r e f i f e i * / k q d * o d n o q < p p o f c ł a » n y  - l o r o f e u  +z ̂ P c w ła w a m i.*—

1>iiecK*ten+tafe* poważny * dorobek -w* dziedzinie * komunikacji i -na -  
dal+/M y  * do+<wzmocnienia+pote î^&eczypospolilej * i < projcztfnU/ie 
do ♦podniebienia+ qo/podarczeqo -Ziemi + WiłetWfeiej.*
Ofwarćia+drocji+cłofeonaf- dniu + 2o• Juitopada * 193t> +roku - po -po«/wi<? 
ceniu * jej ♦ przez ♦ tu*  dziekana + Bolesława + M  a ciejo w&ie cj o /O o d s  
Jekrełarz * c^tanu ♦ int. +1uliatv * Pja*tectó, * w - obecności Wojewody
V ile H « r k ie < p 4 .u d w lJu s + 1k K ia * ^ M K S o  - i *osat> ♦ p o n iże j + p o d p » /a m jck :

.„ " Y
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ki, które to zaległości nagrom adziły się w latach 
kryzysow ych.

O ile chodzi o własne środki pieniężne sam o­
rządów, to są one, niestety, n iew ystarczające nawet 
na należyte utrzymanie dróg sam orządowych w yż­
szej kategorii, tj. w ojew ódzkich  i pow iatowych, b o ­
wiem, jak widzim y z zestawienia, utrzym ują się 
przeważnie na poziom ie 500.000 zł, czy li na k ilo­
metr drogi przypada przeciętnie rocznie około  2 0 0  

złotych. B y porów nać te kwoty z w ydawanym i na 
cele drogow e zagranicą, przytoczę dane z roku 
1928: wówczas rocznie na 1 km dróg magistralnych 
wydatkow ano w Niem czech 8900 zł, w Austrii 7700 
zł i w C zechosłow acji 6863 zł.

W obec tego, że drogow e budżety pow iatow e 
opierają  się prawie w yłącznie na opodatkow aniu 
rolników, m ożność podnoszenia dochodów  z tego 
źródła  na cele drogow e jest bardzo ograniczona 
i zależna od cen głów nych artykułów  zbytu ro l­
nictwa; w obecnych warunkach w ystarczyć m oże 
z trudem tylko na bieżące utrzymanie dróg sam o­
rządow ych.

G dy podzielim y kwoty, które zużyliśm y na ro ­
boty drogow e w ostatnich latach, na dwie grupy,

Stan drogi na peryferiach m. W ilna w początkow ym  stadium 
budow y w r, 1935.

a m ianowicie: 1 ) źródła  otrzym ane z terenu i 2 ) kre­
dyty  państwowe, to stwierdzim y w ielką przewagę 
grupy 2 -iej.

Z pow yższego wynika, że większe plany budo­
w y dróg opierać musimy w yłącznie na kredytach, 
przydzielanych nam przez w ładze centralne. 
Stwierdziliśm y jednak, że wahają się one w dość 
dużych granicach i dlatego nie ma całkow itej p e ­
wności co  do realizacji naszego planu rozbudow y 
sieci kom unikacyjnej,

Lokalny plan rozbudow y dróg w tedy stanie się 
całkow icie pew nym  i niezawodnym , gdy oprze się, 
a raczej stanie się częścią  składową planu w ielkie­
go w skali ogólno-państw ow ej. Skonstruowanie 
takiego planu zapow iedział w końcu roku ubiegłe­
go p. W iceprem ier Kwiatkowski, tym  większa więc 
nastanie wów czas pew ność realizowania zamierzeń 
w dziedzinie potrzeb drogow ych W ileńszczyzny.

Ostatnie lata mimo wszystkie trudności dały 
pow ażny efekt w pracach drogow ych. Osiągnięto 
połączenie W ilna z naszym najw iększym  ośrodkiem  
turystycznym  —  N aroczą, połączono z W ilnem

miasto pow iatow e Postaw y oraz doprow adzono d ro ­
gę bitą do Święcian, przez co  uzyskało się p o łą cze ­
nie z Zułow em , m iejscem  urodzenia ś. p. M arszał­
ka J. Piłsudskiego (Zu łów  jest położon y  w od leg ­
łości 63 km od W ilna). Znacznie zaawansowano 
budow ę dróg dla połączenia W ilna z dwom a inny­
mi miastami powiatowym i, W ile jką  i M ołodecznem , 
które w roku bieżącym  również będą połączone 
twardą drogą z W ilnem . U zyskano połączenie 
W ilno —  W ołożyn  przez H olszany —  Bohdanów, 
pociągnięto budow ę Czarnego Traktu (droga W il­
no —  Sm orgonie) aż do Kieny. Prawie ukończono 
budow ę dużego traktu Oszmiana —  st. G udogaj —  
W orniany —  W orona, co  stw orzy drugie p o łą cze ­
nie Oszm iany z W ilnem  przez st. G udogaj, W resz­
cie prow adzi się dwie duże budow y dla połączenia 
W ilna z granicą litewską: 1 ) przez Jew je do K o ­
wna i 2 ) przez M ejszagołę do W iłkom ierza. Oba 
te kierunki również w roku bieżącym  zostaną od da ­
ne do użytku.

Droga do Kowna co  do rodzaju  nawierzchni 
jest bogatszą od  innych szlaków, bo zastosowano 
tu p łyty  kam ienno-betonowe, co daje  dużo większą

Ta sama droga po wykonaniu robót w  r. 1936, R oboty pro­
w adził z ramienia Urzędu W oj, W ileńskiego inż. Laskowski.

jej gładkość w porównaniu z drogami dotychczas 
budowanym i. Skoro m owa o rodzaju  nawierzchni, 
to chcę tej sprawie pośw ięcić słów  parę i określić, 
co odpow iada najbardziej naszym  warunkom i na­
szym  m ożliwościom  finansowym. L icząc się z nie­
dostateczną w ytrzym ałością  nawierzchni tłuczn io­
wych na ruch sam ochodow y, zaniechaliśm y budo­
w y dróg z tą nawierzchnią. Jednakże wielki koszt, 
jaki pociąga za sobą ułożenie trw ałych nawierzchni 
betonowych, asfaltow ych lub kostki, nie pozw olił 
na ich stosowanie i zm usił nas do szukania na­
wierzchni dostępniejszych. Najtańszym  sposobem  
utwardnienia dróg okazał się bruk, stosowanie je d ­
nak nawierzchni z tzw. „kocich  łbów " by ło  niezm ier­
nie przykre, zw łaszcza dla lekkiej jazdy, w obec 
czego zaczęto z polnych  narzutow ych kamieni p ro ­
dukować brukowiec szlachetniejszy. To u lepsze­
nie brukowca polega na nadaniu poszczególnym  ka­
mieniom m ożliw ie płaskiej pow ierzchni górnej 
i dolnej oraz m ożliw ie jednakow ej w ysokości. Jest 
to niejako pierw ow zór kostki kamiennej. Nasi ka­
mieniarze, tak zwani p łyciarze (rysunek na ok ład ­
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ce), dochodzą do coraz to lepszej wpraw y i teraz 
już dziesiątki kilom etrów dróg pokryte są tego ro ­
dzaju nawierzchnią. P rzy stałym  i należytym  żw i­
rowaniu nawierzchnie te m ało ustępują pod  w zglę­
dem gładkości nawierzchniom  szosow ym  po ich 
dwuletnim użyciu. M etr kw adratow y takiej na­
wierzchni przy cenie kamienia 8  zł za m 3 kosztuje 
około  2 zł 50 gr.

N ależy jednak m ieć nadzieję, że i nasze w o je ­
w ództw o wkrótce na szlakach głów niejszych  p rze j­
dzie do stosowania nawierzchni ulepszonych, cze ­
go zapow iedzią jest zastosowanie nawierzchni 
z p łyt kam ienno-betonowych na będącej w  budowie 
drodze do Kowna,

kategoryj w zrosła od  1933 r. z 2,9 do 5 km/100 km2. 
Jeżeli uw zględnić drogi gminne, to obecna gęstość 
dróg bitych na W ileńszczyźnie dochodzi do 8,5 
km/100 km2. G dy spojrzym y na mapę sieci dróg 
bitych z roku 1923 i roku bieżącego, to nasz doro­
bek w tej dziedzinie rzuca się dobitnie w oczy :
o ile w roku 1923 w idać tylko krótkie odcinki w p ro ­
mieniu kilkunastu kilom etrów dookoła  W ilna, to 
dziś mapa drogow a przedstawia już rozgałęzioną 
sieć.

G dy tylko zaczął się podnosić stan dróg, pow ­
stała kom unikacja autobusowa i ruch sam ochodów 
ciężarow ych. Zasięg linii autobusowych rozrasta 
się z każdym  rokiem i dziś obejm uje już teren ca-

DROGI UTWARDNIONE
S T A N

1923 R
539 km

W O J.
b i a ł o s t o c k i e

A

w WOJ. WiLENSKI/A
fco T * A ,

STAN

1939 r .
2473 km.

w oj
b i a ł o s t o c k i e :

W  ogólnym  zestawieniu dorobek nasz w dzie­
dzinie budow y dróg bitych w okresie po w ojnie 
światowej wynosi 1940 kilom etrów, czy li w roku 
bieżącym  przekroczym y drugi tysiąc kilom etrów  
w ybudow anych po odzyskaniu N iepodległości. 
W  stosunku do stanu posiadania w chwili obejm o­
wania gospodarki drogow ej przez w ładze polskie 
pow iększyliśm y ilość dróg bitych prawie p ięciokrot­
nie.

O becny stan sieci drogow ej na dzień 1 stycznia 
r.b. przedstawia się, jak następuje:

bitych grunto­
wych razem

drogi państwowe , . . 804 550 1354
drogi w ojew , i powiat, . 635 1733 2368
drogi gminne . . . . . 1040 16849 17889

Ogółem : . , 2479 19132 21611

W ynika z tego, że na drogach państwowych 
jest utwardnione 60%> ogólnej długości, na drogach 
w ojew ódzkich  i pow iatow ych 26% , na drogach zaś 
gminnych zaledw ie 6 °/o. Przeciętny przyrost rocz­
ny dróg twardych wynosi w ostatnich piętnastu la­
tach 1940 : 15 =  130 km, a gęstość dróg w yższych
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łego w ojew ództw a do jego najdalszych  krańców 
(pograniczne miasto Dzisna, Brasław, Raków 
itp.). Zaznaczyć należy, że autobusy kursu­
ją nie tylko po drogach o twardej nawierzchni, lecz 
i po drogach gruntowych. Z ogólnego zestawienia 
kom unikacji autobusowej wynika, że obsłużonych 
jest 33 linii sam ochodow ych na 1375 kilom etrach 
dróg, z których 792 km (5 7 V2°/o) są to drogi o na­
wierzchni twardej, a 583 km (42V2°/o) —  gruntowe. 
Kursowanie autobusów po drogach gruntowych 
stało się m ożliwym  dlatego, że gorsze odcinki z o ­
stały utwardnione, pozostałe zaś zw łaszcza w porze 
letniej są w zupełności dostępne dla kom unikacji 
sam ochodow ej. W  chwili obecnej w w ojew ództw ie 
wileńskim najdalej położon y  punkt jest oddalony 
od  istniejącej linii autobusowej o 35 km, co  ma m iej­
sce na terenie powiatu dziśnieńskiego. Jeżeli p o ­
rów nać te warunki z warunkami kom unikacji kole­
jow ej, to tu najdalej położon y  punkt od  stacji k o ­
le jow ej jest w  od ległości 39 km.

Jak dalece spragniona jest Ziem ia W ileńska 
dostępnych do kom unikacji dróg, dow odzi fakt 
szybkiego wzrostu linii kom unikacyjnych zarówno 
osobow ych, jak i towarow ych. G dy tylko droga 
uzyskuje twardą nawierzchnię na około  50°/o swej 
długości, zgłaszają  się koncesjonariusze dla obsłu­
żenia tej linii.



Poniższe cy fry  świadczą o wzm ożeniu ruchu 
zarówno pasażerskiego, jak i tow arow ego. Przy 
8  koncesjach tow arow ych w roku 1936 przew iezio­
no 3.800 ton towarów, osiągając 822.000 tonokilo- 
metrów. W  roku 1938 ilość koncesyj wzrosła do 27, 
towarów przew ieziono 11.800 ton, a więc 3-krotnie 
w ięcej, tonokilom etrów zaś osiągnięto 2,398.000, 
czyli również prawie 3-krotnie przew yższono nor­
mę z 1936 r.

Z danych o ruchu pasażerskim  przytoczę na­
stępujące:

W  roku 1936 tabor autobusowy m ógł pom ie­
ścić 506 pasażerów  i w ykonał 6.830.000 osobokilo- 
metrów. W  roku 1938 pojem ność taboru podniosła 
się prawie podw ójnie, osiągając 928 m iejsc, prze­
w ozy zaś osiągnęły 15.950.000 osobokilom etrów, 
czy li w  ciągu dwóch lat praca kom unikacji autobu­
sowej w zrosła  w ięcej, niż dwukrotnie.

W  chwili obecnej wszystkie miasta powiatow e 
i m iejscow ości, leżące na szlakach magistralnych, 
mają (w porze letniej) połączenie autobusowe 
z W ilnem . G d y  główne magistrale są prawie ob ­
służone, kolej przychodzi na inne drogi. Coraz to 
częściej zgłaszają  się przedstaw iciele ludności na­
szych m iasteczek i siedzib urzędów  gminnych z p ro­
śbą o spow odow anie uruchomienia now ej linii auto­
busowej, któraby połączyła  ich osiedle bądź z mia­
stem powiatowym , bądź z najbliższą większą ma­
gistralą. N ależy się spodziewać, że za kilka lat 
już nie tylko miasta powiatowe, lecz i inne większe

osiedla związane będą siecią linii autobusowych, 
co będzie najbardziej widom ym  znakiem celow ości 
inw estycyj drogow ych.

O doniosłości i korzyściach dla ludności z uru­
chomienia now ych linii kom unikacyjnych m ów ić 
chyba nie potrzeba, stw ierdzić jednak należy, że 
tak, jak dotychczas te udogodnienia kom unikacyj­
ne, jakie uzyskaliśm y, zaw dzięczam y dużym  robo­
tom drogow ym , tak też i w przyszłości od tempa 
prac drogow ych zależny będzie dalszy rozw ój k o­
munikacji. Duża praca jest wykonana w tej dziedzi­
nie, lecz jeszcze większa czeka nas w najbliższym  
okresie. Zorganizow ana armia drogow ców , składają­
ca się z inżynierów, techników, nadzorców  i szeregu 
w ykw alifikow anych robotników drogow ych i na­
dal będzie z zapałem  i energią kontynuow ała swój 
w dzięczny trud dla podniesienia gospodarki naszej 
Ziem i W ileńskiej, o ile oczyw iście będą zapew nio­
ne niezbędne środki materialne, asygnowane przez 
nasze w ładze centralne, w co, sądzę, w ątpić nie na­
leży, gdyż dane z okresu ostatnich 3 lat wskazują, 
że potrzeby Ziem i W ileńskiej w  dziale kom unikacji 
drogow ej są coraz bardziej doceniane. K oniecznym  
jest jednak ustabilizowanie państw ow ego planu bu­
dow y dróg, opartego na realnych  podstaw ach fi­
nansowych, k tóry  powinien b yć  realizow any z ż e ­
lazną konsekw encją . T y lk o  w ówczas m ożem y być 
pewni, że szybko osiągniem y wyrównanie poziom u 
kom unikacyjnego naszych ziem wschodnich z p o ­
ziom em  innych dzielnic R zeczypospolite j.

Starodawny trakt na W ileńszczyźnie w  zim owej szacie.
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Inż. J. M iedziński.

K ilka uwag na tem at „Instrukcji organizacyjnej Powiat. Z arzq d ó w  Drogowych".

Zam ieszczony w Nr 130 —  131 W iadom ości 
D rogow ych projek t Instrukcji organizacyjnej P o ­
w iatow ych Zarządów  D rogow ych p. inż. Fr. Prze- 
w irskiego bezsprzecznie przy jęty  został przez dzia­
łaczy i pracow ników  drogow ych z uznaniem przede 
wszystkim, jako pierwsza praca ujm ująca ca łość 
spraw organizacyjnych  P.Z.D . łącznie z księgo­
wością, wzorami druków itd. oraz w ypełniająca 
przez to, jakkolwiek w sposób n ieoficjalny, lukę 
w dziedzinie m ateriałów  do organizacji administra­
cji drogow ej. Orientowana w edług głów nych w y­
tycznych, jakimi są ustawy, rozporządzenia i ok ó l­
niki w ładz drogow ych oraz w ładz pełniących nad­
zór nad samorządem, „Instrukcja" m oże oddać 
wielkie usługi szukającem u w niej wskazówek od ­
nośnie organizacji P.Z.D .

Pom im o wielkich walorów , „Instrukcja" posia­
da jednak, moim zdaniem, pewne wady, polega jące 
głównie na jej, że tak powiem , „prosam orządo- 
w ości", ze zbyt nikłym  podkreśleniem  m om entów 
organizacyjnych, które w ramach legalnych 
uw zględniałyby tendencje, panujące w śród admini­
stracji drogow ej, dążącej, jeżeli już nie do usam o­
dzielnienia się, to przynajm niej do siln iejszego za­
rysowania granic Pow iatow ego Zarządu D rogow e­
go na tle samorządu.

Dla ludzi interesujących się sprawami drogo­
wymi nie jest tajem nicą, że rozporządzenia R ady 
M inistrów z dn. 5 V II 1928 r. dla b. zaboru austry- 
jackiego i z dn. 23 IX 1929 r. dla b. zaboru rosy j­
skiego, realizujące postanowienia art. 1 0  ustawy 
drogow ej z 1920 roku i przekazujące adm inistrację 
dróg państwowych sam orządom , znalazły wielu 
przeciwników, których zastęp, w obec dobiegają­
cych  końca 1 0 -ciu lat istnienia pow stałych na p o d ­
stawie tych rozporządzeń Pow iatow ych Zarządów  
D rogow ych, niestety nie m aleje, ale wzrasta. Nie 
jest to pow odow ane jakimś antisam orządowym  na­
stawieniem zagorzałych  etatystów, lecz wynika 
z praktyki tego 1 0 -lecia  oraz zm ieniających się 
warunków pracy dróg, których sposób adm inistro­
wania do tej pracy  należy dostosować.

Praktyka dotychczasow a wykazała, że udział 
czynnika społecznego w adm inistracji drogow ej sa­
m orządu jest bardzo niewielki, a w pływ  jego na 
rozw ój spraw drogow ych, po którym  tak dużo so­
bie obiecyw ano, tak znikom o mały, że w ielokrotnie 
nie staw iający oporu  przeciw  szkodliwym  dla in­
teresu drogow ego posunięciom , jak np. stosow ane­
mu na szerszą skalę w tym okresie używaniu p ie­
n iędzy drogow ych na niedrogow e cele, zadłużaniu 
dróg ponad miarę itp. Natomiast praktyka ta w y­
kazała, że udział sam orządu w adm inistracji d ro ­
gow ej redukuje się do ingerencji w spraw y d rogo­
we, ingerencji, częstokroć decydu jące j o ich kształ­
towaniu się, kierowników samorządu, a w ięc prze­
w odniczącego i sekretarza w ydziału  pow iatow ego, 
co  w obec niezbyt ścisłego przestrzegania granic kom ­
petencji bywa w ielokrotnie pow odem  tarć, ujemnie 
w pływ ających  na bieg spraw drogow ych oraz spro­
w adza przew agę czynnika adm inistracyjnego nad 
fachowym , również z ujem nym  dla dróg skutkiem.
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Zm ienione warunki pracy dróg w miarę roz­
woju dalekobieżnej kom unikacji m echanicznej, od ­
byw ają cej się na długich szlakach nie tylko dróg 
państw ow ych, ale i sam orządowych, szlakach, k tó­
re przekracza ją  znacznie granice adm inistracyjne 
jednego powiatu, stw arzają problem y, przekracza ­
jące rów nież ramy pow iatów . Dla ich rozwiązania  
coraz bardziej konieczną się sta je m ożność p rze ­
rzucenia czy  koncentrow ania nawet i środków  fi­
nansowych sam orządow ych bez w zględu na granice 
adm inistracyjne i stw orzenia dla nich ośrodków  
d ysp ozycy jn ych  o szerszym  zasięgu, ośrodków , p o ­
zbawionych jed n ocześn ie balastu w postaci „ widzi­
misię“  czynników  m iejscow ych 1).

Te o ujem nych rezultatach dośw iadczenia lat 
ubiegłych i w ynikające z nich dążenia do usamo­
dzielnienia oraz wyodrębnienia adm inistracji dróg 
sam orządowych i ich finansów wielokrotnie zn a jd o­
w ały  swój wyraz w artykułach na łamach prasy 
drogow ej, w  dyskusjach, a nawet uchwałach K on­
gresów Drogow ych.

Daleki jestem od chęci udowodniania, że dą­
żenia te winny by ły  znaleźć sw oją realizację 
w omawianym projekcie  „Instrukcji dla P .Z .D .", 
gdyż byłoby  to sprzeczne z istniejącym i przepisami. 
Tym  nie mniej „In strukcja" m oże i powinna usu­
nąć braki, które w ykazało dośw iadczenie, i nalecia­
łości, pow stałe wskutek blizkiego w spółżycia  z biu­
rem W ydzia łu  Pow iatow ego, przy czym  usunięcie 
tych braków i naleciałości m oże dokonać się nawet 
w ramach obow iązujących  ustaw i rozporządzeń.

Ponadto w  „Instrukcji o organizacji P .Z .D ." w i­
nien być uw zględniony fakt, że z racji najw ażniej­
szych swych przeznaczeń, budow y i konserw acji 
dróg, jest P.Z.D . przede wszystkim jednostką go­
spodarczą, a potem  dopiero urzędem. Organizację 
jego winna zatem cechow ać m ożność sprawnego 
i szybkiego decydow ania i działania, dlatego nale­
ży, o ile m ożności, uprościć ją i uwolnić od balastu 
biurokratycznego, pow odu jącego opóźnianie d ecy ­
zji czy  wykonania.

P rzejdźm y obecnie do bardziej szczegółow ego 
przejrzenia projektu  „Instrukcji" i ustalenia, na 
czym  polegają  jej braki.

Przede wszystkim sama nazwa „Instrukcja  or­
ganizacyjna" nie odpow iada treści i celow i, raczej 
winno być „Statut organ izacy jny" lub „R egulam in". 
Instrukcję organizacyjną w ydał b. Minister R obót 
Publicznych w 1929 roku Pow iatow ym  Zarządom  
D rogow ym , nie jest w ięc potrzebna dalsza instruk­
cja, lecz regulamin, u jm ujący w ścisłe, obow iązu­
jące ramy działalność P.Z.D . Jak sama nazwa 
wskazuje, instrukcja nie jest czym ś bezw zględnie 
i dosłow nie obow iązującym , lecz raczej materiałem 
pom ocniczym , wyjaśniającym , zbiorem  wskazówek, 
na których dosłow nym  brzmieniu nie można się 
oprzeć w  w ypadku wątpliwości, czy  różnicy pog lą ­
dów. Tak wybrana nazwa nie była  błędem  autora 
projektu  „Instrukcji", gdyż nazwę taką ustalono 
w ogłoszonym  w 1934 roku konkursie w listopado­

*) Podkreślenia redakcji.



wym numerze ,,W iadom ości D rogow ych", uważam 
jednak sprawę nazwy, a co za tem idzie i obow iąz­
ku stosowania wydawanych przepisów , za rzecz 
wielkiej wagi w obec dość luźnych ram organ izacy j­
nych sam orządu pow iatow ego. O ile dobrze zro­
zumiałem intencję inicjatorów  konkursu, rezultaty 
jego m iały dać materiał, który m ógłby być p rzed ­
stawiony Ministerstwu Kom unikacji do ewentual­
nego wykorzystania w  w ykończeniu organizacji 
P .Z.D ., a nie jako materiał pom ocniczy dla kierow ­
ników P.Z.D., tym bardziej w ięc stosow niejsza b y ­
łaby nazwa „regulam in".

Zanim przejdziem y do szczegółow ego rozpa­
trywania treści poszczególnych  paragrafów  „In ­
strukcji", musimy sobie przypom nieć, że ustawowe 
ramy organizacyjne P.Z.D . zostały ustalone przez 
cytowane w yżej rozporządzenie R ady Ministrów 
z dnia 23 IX 1929 r. oraz przez opartą na jego 
§ 4-m instrukcję M .R.P. z dnia 9 X 1  1929 r. (dla 
M ałopolski 5 V II 28 r. i 11 V III 28 r .) , przy czym  
poza przepisam i rachunkowo-technicznym i M .R .P .,
o których mówi § 20 Instrukcji M .R.P., żadne inne 
przepisy ram tych nie zacieśniają teoretycznie, tj. 
nie przew iduje m ożliw ości ich obowiązywania na 
terenie Zarządów  D rogow ych cytowane w yżej 
rozporządzenie R ady Ministrów.

R ozdzia ł I „Instrukcji" zatytułow any „ Zakres 
działania i nazw a" w § 1 -m, zaw ierającym  zm ie­
niony tekst § 3 Instrukcji M .R.P., naturalnie za ­
strzeżeń nie nasuwa. Um ieszczenie w  Instrukcji 
w § 2-m obowiązku kierownika P.Z.D . spełniania 
roli organu opiniodaw czego W ydzia łu  Pow iatow e­
go i Starostwa nieom al we wszystkich dziedzinach 
spraw technicznych I instancji należy przy jąć 
z wielkim zdziwieniem , gdyż w ystarczy przeczytać 
w dziale Ill-m  Instrukcji w yliczenie, za co  kierow ­
nik P.Z.D . jest odpow iedzialny w Zarządzie D ro­
gowym, jaki jest jego zakres czynności, aby zrozu­
mieć, że na załatwianie innych spraw technicznych 
poza drogow ym i czasu mu nie starczy.

O zupełnie niepotrzebnym  przeładow aniu p ro ­
jektowanym i w „Instrukcji" obowiązkam i pisał już 
w Nr 134 —  5 W iadom ości D rogow ych inż. Niziń- 
ski, dlatego, podziela jąc całkow icie jego poglądy, 
rozw odzić się nad tą sprawą nie będę, doda jąc ty l­
ko, że jeżeli nawet w m niejszych P .Z.D . kierownik 
ma czas zbyw ający, w co wątpię, to m oże go zużyt­
kow ać w charakterze organu opiniodaw czego, ale 
naturalnie w drodze dobrow olnej um owy i za o d ­
dzielnym  wynagrodzeniem . Nie ma w ięc potrzeby 
umieszczania tego w „Instrukcji", chyba w formie 
stwierdzenia m ożliw ości z zachowaniem  w yłuszczo- 
nych w yżej warunków: wolnego czasu, zgody  i w y ­
nagrodzenia.

N ajpow ażniejsze zastrzeżenia mam w stosun­
ku do § 3-go a w szczególności słów : „P ow iatow y 
Zarząd Drogow y, w chodząc w skład biura W yd zia ­
łu Pow iatow ego, stanowi jednak oddzielny organ...", 
gdyż moim zdaniem, nic nie wskazuje na to, że 
P.Z.D . „w chodzi w skład biura W .P .". Przeciwnie, 
zarówno rozp. R ady M inistrów jak i instrukcja 
M .R.P. tego wcielenia P.Z.D . do biura W .P . nie d o ­
konały.

Biuro W ydzia łu  Pow iatow ego istnieje dla re­
alizacji zadań, jakie nałożyła  na Pow iatow y Zw ią­
zek Sam orządow y ustawa sam orządowa, względnie 
inne ustawy, przelew ające na sam orząd obowiązki

i uprawnienia państwowe (tzw. zakres poruczony). 
D rogow e spraw y sam orządowe do czasu utworzenia 
P.Z.D . skoncentrowane by ły  w tzw. O ddziałach  
D rogow ych, które w chodziły  w skład Biura W y ­
działu Pow iatow ego, ale tylko do czasu utworzenia 
Pow . Zarządów  D rogow ych, które w m yśl § 3-go 
rozp. R ady Ministrów, spraw ują adm inistrację 
techniczną i ekonom iczną dróg państwowych, w o ­
jew ódzkich i pow iatow ych oraz pełnią nadzór nad 
gospodarką na drogach gminnych, stanowiąc, jak 
dosłow nie chce instrukcja M .R.P. „organ  W ydzia łu  
P ow iatow ego" w  dziedzinie adm inistracji drogow ej. 
A  w ięc nie potrzeba chyba bardziej w yraźnego 
stwierdzenia, że P.Z.D . w  dziedzinie drogow ej jest 
takim samym organem W ydzia łu  Pow iatow ego, jak 
w pozostałych  dziedzinach rów norzędne mu biuro 
W ydzia łu  Pow iatow ego. Jak wynika z dalszych 
przepisów  instrukcji M .R.P., organ ten m oże żyć 
swoim życiem  sam odzielnym  bez opierania się na 
biurze W .P., gdyż ma swego kierownika (§ 4), 
kom pletny personel techniczny i kancelaryjny 
(§ 7 ); organ ten zarządzenia, odnoszące się do 
wszystkich dróg, otrzym uje bezpośrednio  od  W y ­
działu Pow iatow ego (§ 13), ponadto prow adzić p o ­
winien rachunkowość dla wszystkich rodzajów  
dróg, łącznie z książkami kasowym i (§ 2 0 ) itd. 
Słusznie w ięc mówi p. G. Lachowski w swych „U w a­
gach o organizacji P .Z .D ." w  Nr 138 —  9 W ia d o ­
m ości D rogow ych : „W ystęp u ją  w ięc wszystkie 
pierwiastki, które w zespole tworzą urząd, analo­
gicznie do różnych instytucji, będących  organami 
w ładz centralnych, w ojew ódzkich  i pow iatow ych".

Nasuwa się pytanie, jak się to w obec tego sta­
ło, że w  w iększości pow iatów  organizacja P.Z.D . 
i jego p ozycja  w Pow iatowym  Związku Sam orządo­
wym odbiega od  zasad rozp. R ady M inistrów i in­
strukcji M .R .P .? Otóż w płynął na to przede 
wszystkim fakt, że okres tworzenia P.Z.D . przypadł 
na czas likw idacji M inisterstwa R obót Publicznych, 
po której drogi, jako ubogi, obdłużony krewny, z o ­
stały przydzielone do Min. K om unikacji, wnosząc 
w wianie gmach przy ul. Chałubińskiego i „z łą  pra­
sę" okrojonego Państwow ego Funduszu D rogow e­
go. N ow y opiekun, m ając na początek duże k ło ­
poty z funduszami na konserw ację dróg państw o­
wych, gdyż było  to w okresie kryzysu, po pierwsze 
nie miał czasu na dopilnow anie spraw organ izacy j­
nych P.Z.D ., po drugie, otrzym ując pewną pom oc 
ze strony sam orządu w skąpych zresztą dotacjach  
w gotów ce, a w iększych w szarwarku, przy rato­
waniu dróg państwow ych od  ruiny, m oże i nie uwa­
żał za stosowne interweniować, gdy sam orząd p rzy ­
krawał organizację P.Z.D . do ram biur W ydzia łów  
Pow iatow ych, degradując go częstokroć do rangi 
referatu. Sam orząd czynił to przede wszystkim 
dlatego, że nie chcąc m ieć urojonych zresztą trud­
ności z organizacją specja lnego organu, w olał roz ­
szerzyć istniejący i znany mu O ddział D rogow y 
przez częściow e dostosowanie go do wymagań In­
strukcji M .R.P., przy czym  niektóre W yd zia ły  P o ­
wiatowe z zapałem , godnym  nie tyle lepszej, ile 
bardziej zaniedbanej dziedziny, za ję ły  się pilnie 
„zglejchszaltow aniem " P .Z.D . Z n a jdow a ły  w tym 
zresztą pom oc u swej w ładzy nadzorczej, tj. w  W y ­
działach Sam orządow ych U rzędów  W o je w ó d z ­
kich, które niejednokrotnie w  drodze okólników, 
czy  też zarządzeń polustracyjnych  inspektorów sa­
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m orządowych, przekonanie o tym w łączeniu P.Z.D . 
do biura W ydzia łu  Pow iatow ego utrwalają, jak­
kolwiek, zdaw ałoby się, że zgodnie z treścią § 15 
instrukcji M .R.P. nadzór nad całą gospodarką dro­
gową P.Z.S. spraw uje w łaściw y w ojew oda  za p o ­
średnictwem  W ydzia łu  K om unikacyjno-B udow la- 
nego (dawniej D .R .P .) i w yłącznie tylko tego w y­
działu. W  przeciw nym  bowiem  razie m oże być 
i jest częstokroć rozbieżność kierunków, w jakich 
każdy z tych w ydzia łów  w ojew ódzkich  organizację 
P .Z.D . nagina ze szkodą dla spraw drogow ych. 
Przedłużająca  się, n iestety, abstynencja  m iarodaj­
nych czynników  drogow ych  od ujęcia w sw oje ręce  
kierunku spraw organizacyjnych  P.Z.D . pow oduje, 
że inicjatyw a w tych  sprawach przechodzi całkow i­
cie w ręce sam orządowe, czego  dow odem  m ogłaby  
być, niesprawdzona zresztą  na razie pogłoska, że  
w opracow yw anym  p rzez  Związek Pow iatów  p ro ­
jek c ie  w zorow ego statutu biur W ydziałów  Pow ia­
tow ych  znalazło się m iejsce dla Pow . Zarządu D ro­
gow ego w randze referatu  z w yraźnym  określeniem  
stanowiska Sekretarza W ydziału  Pow iatow ego, 
którem u ma podlegać kierownik P .Z .D .1). Nie 
wiem, jak dalece te spraw y są realne i czy  zostały 
uzgodnione z Ministerstwem Kom unikacji, w ka­
żdym  bądź razie byłby  ten projekt bardzo charak­
terystycznym  dla p ozy cji P.Z.D .

N ależy uzasadnić, d laczego wcielenie P.Z.D . 
do biura W . P. uważane jest za szkodliw e dla inte­
resów  drogow ych. Otóż przede wszystkim  dlatego, 
że biuro to ma swego szefa w osobie sekretarza 
W .P . i w łączenie Zarządu D rogow ego do tego biu­
ra w charakterze referatu kreuje kierownikowi 
P.Z.D . jeszcze jednego zwierzchnika, tym razem
o niezbyt jasno określonych kom petencjach i n ie­
w yjaśnionej pozycji, a dość szeroko pojętych  ob o­
wiązkach. (Interesujących się sprawą p ozy cji se­
kretarza W .P . zaciekawi artykuł d-ra J. Bara 
w Nr 43 „S am orządu" z dn. 23 X  38 r. pod  tytułem 
„R ola  Sekretarza W ydzia łu  P ow iatow ego" oraz d y ­
skusja na łam ach tego pisma w jego następnych 
numerach na ten tem at).

Ten now y zwierzchnik, posiada jący w obec 
zm ienności obsady personalnej na stanowisku prze­
w odniczącego W .P . sw oją  własną linię w polityce 
sam orządow ej, na ogół nie chce się zgodzić na 
istnienie pow ażnego działu gospodarki sam orządo­
w ej, na którym  jego indyw idualność nie w ycisnę­
łaby swego piętna. Jeżeli kierownik P .Z.D . uważa 
zgodnie ze swym stanowiskiem, że jest nie tylko 
fachow ym  kierownikiem  robót na drogach, co  mu 
niesłusznie im putują różne statuty i regulaminy sa­
m orządowe, ale rów nież kierownikiem polityki d ro­
gow ej samorządu, w tedy następują starcia tych 
dw óch „gw iazd  pierw szej w ielkości", starcia, które 
nie przyczyn ia ją  się bynajm niej do pom yślnego 
układania spraw drogow ych, W  najlepszym  (?) ra­
zie kierownik P .Z.D . dla tzw. świętego spokoju  go­
dzi się na ingerencję sekretarza i w tedy ma na m iej­
scu— po za w ładzą fachow ą w W ydzia le  Kom .-Bud. 
U rzędu W ojew ódzk iego  —  dw óch zwierzchników, 
którzy niezawsze dążą w jednym  kierunku.

Fakt w łączenia P.Z.D . do biura W .P . posiadał­
by drugą bardzo dokuczliw ą niedogodność; którą są 
nazbyt częste zam achy na czas personelu  P.Z.D .

! ) Podkreślenie redakcji.
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Jest przecież ciągle jakaś Pom oc Zim owa, pilne 
pisanie budżetu na maszynie, w ybory sam orządowe 
itp. okazje, do których tak bardzo przydałby się 
personel P.Z.D . i to zazw yczaj w czasie, gdy oder­
wanie tego personelu od  jego w łaściw ych prac de­
zorganizuje je i opóźnia, a co ważniejsze zniechęca 
i dem oralizuje sam personel. Przeciw działanie 
kierownika P.Z.D . tym częstym  zapotrzebowaniom  
w yw ołu je  przykre utarczki i w konsekwencji na­
stawia w rogo przeciw  niemu różnych dygnitarzy 
sam orządowych, godzenie się zaś z nimi —  to z e j­
ście kancelarii P.Z.D . do roli pogotow ia biurowego 
W ydz. Pow iatow ego. Opisane w yżej n iedogodno­
ści nie są zagadnieniem wielkim, ale że potrafią za ­
truwać atm osferę norm alnej pracy P.Z.D ., o tym 
wie każdy kierownik tego Zarządu.

A b y  nie być posądzonym  o to, że jestem w ro­
giem sekretarzy W .P., dodaję, dla przykładu, że 
osobiście przez lat kilka w jednym  z powiatów 
w spółpracow ałem  z sekretarzem, który występow ał 
w  roli mego zwierzchnika, ale sekretarz ten o fic ja l­
nie był zastępcą przew odniczącego W .P . dla spraw 
sam orządowych. W  tym właśnie okresie praca 
w P.Z.D . układała się najspokojn iej, bez tarć 
i zgrzytów , gdyż miałem do czynienia tylko z je ­
dnym przełożonym  i nie by ło  nikogo, ktoby był za ­
zdrosny o w ładzę i w spółudział w decydow aniu 
spraw drogow ych.

Reasum ując w ięc to, co  pow iedziałem  w yżej 
w sprawie § 3-go, dodam, że główne n iebezpieczeń­
stwo dla spraw drogow ych leży nie w tym, że Z a ­
rząd D rogow y byłby  zdegradow any, w chodząc 
w skład biura W ydzia łu  Pow iatow ego, lecz w tym, 
że traci na tym  spraw ność jego działania, a ponie­
waż naprawdę nic nie przem awia za tym, żeby dla 
sam orządu by ło  koniecznym  w łączenie P.Z.D . do 
biura W .P ., uważam, że § 3-ci „Instrukcji" winien 
tę niezależność podkreślić. Ponieważ jednak se­
kretarz W ydzia łu  Pow iatow ego powinien być w ta­
jem niczany w bieg zasadniczych spraw drogow ych, 
szczególnie finansowych, da się to doskonale osiąg­
nąć przez nałożenie na kierownika P.Z.D . obow iąz­
ku inform owania go o tych sprawach.

M yśl § 4-go „In strukcji" wprow adzenia m o­
żności posiadanie przez kierownika P.Z.D . p ieczę­
ci okrągłej należy p rzy jąć z uznaniem z tym za­
strzeżeniem, że będzie ona używana nie tylko przy 
podpisyw aniu aktów o treści technicznej, ale rów ­
nież na wszystkich dokumentach podpisyw anych 
przez niego, a w ym agających pieczęci, a w ięc na 
zaśw iadczeniach na u lgow y przew óz m ateriałów 
kolejam i, książeczkach i legitym acjach służby d ro ­
gow ej, zaśw iadczeniach z pracy itp. Jest to tym 
bardziej konieczne, że w niektórych sam orządach 
jest przestrzegana zasada, iż p ieczęci okrągłej W y ­
działu Pow iatow ego w olno używ ać tylko na doku­
mentach, podpisyw anych przez przew odniczącego. 
Um ieszczenie na tej p ieczęci P.Z.D . emblematu d ro ­
gowego, zaproponow ane przez p. inż. Nizińskiego 
w cytow anych w yżej jego uwagach do „Instruk­
c ji" , by łoby  bardzo fortunnym rozwiązaniem  spra­
w y rysunku herbu.

W  rozdziale II pt. „S k ład  personelu i biura 
P .Z .D ." zastrzeżenia nasuwa przede wszystkim 
treść drugiej części § 5-go, traktującej o pełnieniu 
funkcji zastępcy kierownika P.Z.D . przez p rzydzie­
lonego m łodszego inżyniera. Zastrzeżenia te są,



co podkreślam , natury w yłącznie praktycznej. D o ­
ceniając całkow icie potrzebę praktyki administra­
cy jnej dla m łodych inżynierów, zam ierzających p o ­
święcić się służbie w adm inistracji drogow ej, uwa­
żam, że w naszych obecnych warunkach pełnienie 
przez nich funkcji zastępców  będzie ze szkodą dla 
instytucji. D obrym  zastępcą kierownika P.Z.D . 
m oże być ten przede wszystkim, kto sw oją p rzy ­
szłość i to na dłuższą metę wiąże z danym P.Z.D., 
kto nie tylko zapozna się z ustawodawstwem  i prze­
pisami adm inistracyjnym i, ale i z praktyką admini­
stracji drogow ej na tym właśnie terenie, kto z tymi 
warunkami się zży je  i w nie w czuje. Innymi s ło ­
wy, takim dobrym  zastępcą, z którego powiat bę­
dzie miał pożytek, a kierownik rzeczyw istą pom oc 
i wyrękę, m oże być ten, kto parę lat w tym P.Z.D . 
już pracuje, a w łożony w niego w kład odda  w sze­
regu lat następnych. M łody  inżynier, ustalający 
się w  adm inistracji drogow ej, sw oje stanowisko za­
stępcy kierownika P.Z.D ., choćby ze w zględów  fi­
nansowych, traktować będzie jako praktykę, którą 
trzeba odbyć i to odbyć jaknajprędzej, aby uzy­
skać stanowisko kierownika P.Z.D ., gwarantujące 
w obec dodatku sam orządowego „minimum mini- 
m orum " egzystencji norm alnej, D latego też lepiej 
będzie, gdy m łody inżynier odbędzie praktykę 
w P.Z.D ,, jako pracownik nadprogram ow y, a za ­
stępstwo stałe pozostanie przy wykw alifikowanym  
i zżytym  z terenem techniku.

W  § 6 -m w wyliczeniu personelu biurowego 
P.Z.D . podano, że w skład biura w chodzi „P om oc­
nik kancelaryjny (kancelista), który prow adzi kan­
celarię P .Z .D .". Otóż, podobnie jak inż. Niziński, 
uważam, że tytuł służbow y tego urzędnika, który 
jednak „prow adzi kancelarię", jest zbyt skromny 
i zupełnie nie odpow iada zakresowi obowiązków 
tym bardziej, że w większości znanych mi P.Z.D . 
pełni on jednocześnie obow iązki rachmistrza. 
W  szeregu Zarządów  D rogow ych pracownik ten no­
si tytuł sekretarza P.Z.D., który uważam za najbar­
dziej fortunny.

W  rozdziale Ill-m  pt. „Zakres czynności i o d ­
pow iedzia lność" układ § 7-go uważam za niezgodny 
z przepisami, gdyż nasuwa on przypuszczenie, że 
kierownik P.Z.D . posiada dwie bezpośrednie w ła ­
dze: W ydzia ł Pow iatow y i W ydzia ł Kom. Bud. 
Urzędu W ojew ódzkiego, od  którego otrzym uje za ­
rządzenia w sprawach fachow ych. Tym czasem  
w instrukcji M .R.P., która jedynie m oże być tu 
m iarodajną §§  12 —  13 i 16 —  17 wyraźnie okre­
ślają, w jaki sposób Zarząd D rogow y otrzym uje za­
rządzenia w ładz państwowych oraz jak posyła  im 
spraw ozdania ze swej działalności. W szystko mia­
nowicie winno się odbyw ać za pośrednictw em  W y ­
działu Pow iatow ego. O czyw iście w sprawach fa- 
chow o-technicznych to pośrednictw o W ydzia łu  P o ­
wiatowego jest tylko formalne, niemniej jednak, 
ponieważ instrukcja M .R.P. je przew iduje, jako lo ­
giczne następstwo przekazania sam orządowi spraw 
drogow ych, regulamin P.Z.D . nie m oże być z nią 
sprzeczny tym bardziej, że w myśl § 1 2 -go W ydzia ł 
Pow iatow y jest odpow iedzialny za wykonanie za ­
rządzeń w ładz państwowych. Praw dopodobnie au­
tor, w ten sposób redagując § 7, chciał ograniczyć 
ingerencję przew odniczącego W .P . w spraw y d ro ­
gowe tylko do dziedziny adm inistracyjnej i gospo­
darczej z w ykluczeniem  spraw technicznych, co

można jednak uzyskać przez inną redakcję  tego 
paragrafu, nienaruszającą obow iązujących  przep i­
sów. (Skreślić słow o „szczególn ie" z pierw szego 
zdania tego paragrafu, doda jąc słow a: „... z w y­
jątkiem spraw fachow o-technicznych, w  których 
nadzór i wydawanie zarządzeń należy do W ydz. 
K om .-Bud. U rzędu W o jew ."  Ostatnie zdanie § 7-go 
usunąć).

Sprawa podpisyw ania pism, w ychodzących  
z P .Z.D ., omawiana w § 8 -m „Instrukcji", jakkol­
wiek nie budzi zastrzeżeń pod  względem  form al­
nym, to jednak w praktyce w yw ołu je  opóźnienie 
w ysyłki korespondencji P .Z.D . z pow odu przełado­
wania starosty zbyt w ielu obowiązkam i . Z tego 
pow odu zupełnie bez swej winy P.Z.D . nie tylko 
spotyka się z zarzutami nieterm inowości w załat­
wianiu korespondencji, ale często ponosi nawet 
straty materialne. Uważam, że dla usprawnienia 
korespondencji bardzo pożądanem  by łoby  rozsze­
rzenie uprawnień kierownika P.Z.D . do podpisyw a­
nia pism szczególnie, jeżeli chodzi o szereg okreso­
w ych spraw ozdań technicznych i statystycznych dla 
Urzędu W ojew ódzkiego, zam ówień na dostaw y do 
sumy pewnej w ysokości itp. Nie będzie to sprzecz­
ne z instrukcją M .R .P ., której § 1 0  przew iduje m o­
żliw ość tego rodzaju  uprawnień.

Z espół paragrafów, dotyczących  kierownika 
P.Z.D ., jego odpow iedzialności i praw (§ 10 —  
§ 2 0 ) nasuwa następujące uwagi:

D o obow iązków  kierownika P .Z.D . § 13 zali­
cza branie udziału w posiedzeniach W ydzia łu  P o ­
w iatow ego i R ady, na których są om awiane (no 
i ewent. decydow ane) spraw y drogow e. Jest to 
słuszne z tym jednak uzupełnieniem , że z drugiej 
strony będzie jednocześnie zagwarantowane, iż 
spraw y drogow e bez wysłuchania opinii kierownika 
P.Z.D . nie będą decydow ane.

Paragraf 14 sk łada jący się z dw óch niezwiąza- 
nych z sobą części, traktujących, jedna o opraco­
waniu budżetu, druga —  o referowaniu pism, w i­
nien być rozbity na dwa oddzielne paragrafy, przy 
czym  pierw szy z nich, zamiast zwrotu: „kierow nik 
P.Z .D . opracow uje prelim inarz... zgodnie z... p rze ­
pisam i..." winien brzm ieć: „k ierow nik P .Z.D . o d ­
pow iedzialny jest za zgodność opracow yw anego 
przez P .Z.D . prelim inarza z... przepisam i", gdyż 
sens tego zdania spoczyw a w odpow iedzialności 
za elaborat, w ych odzący  z P .Z.D ., a nie w tym, 
kto go opracow uje, tj. jaki jest wewnętrzny podział 
pracy w biurze.

T o samo tyczy  się § 15-go, gdyż gminom udzie­
la pom ocy nie kierownik P.Z.D ., lecz P.Z.D . jako 
instytucja, co zresztą przewidziane jest w § 1 -m 
„Instrukcji". K ierownik P .Z.D . tylko kieruje tą p o ­
mocą, uzgadnia ją z inspektorem  sam orządow ym  
i odpow iada za nią oraz kontrolu je gospodarkę 
drogow ą gmin itd. Zmiana ta jest tym bardziej k o ­
nieczna, że § 29, w zględnie 39, część tych czynności 
przydziela  nadzorcom  drogow ym , w zględnie te­
chnikom.

W  związku z w yliczonym i w § 18-m uprawnie­
niami kierownika P.Z.D . a w szczególności z w y ­
m ienionym w punkcie 6 -m prawem  (?) brania 
udziału w posiedzeniach W ydzia łu  Pow iatow ego 
oraz stawiania wniosków w sprawach drogow ych 
i personalnych pracow ników  P.Z.D ., nasuwają się 
uwagi zw łaszcza w zestawieniu z dość dużą „lita ­
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nią" tego, za co kierownik P.Z.D . jest odpow iedzia l­
ny. Uwagi te m oże przekraczają  ramy dyskusji 
w sprawie projektu  „Instrukcji", ale tym nie mniej 
są ściśle związane z tematem.

Chodzi m ianowicie o to, czy  uprawnienia, p rzy ­
znawane kierownikowi P.Z.D ., dają  mu rzeczyw iście 
m ożność wywiązywania się z nałożonej na niego o d ­
pow iedzialności. Musimy sobie uprzytom nić, że 
P .Z.D . jest instytucją, w której op iece nie tylko 
pozosta je  część dobra publicznego, która nie tylko 
prow adzi fragment gospodarki narodow ej, ale któ­
ra poza tym odpow iada za przydatność dróg do 
ruchu publicznego i za bezpieczeństw o tego ruchu. 
O czyw iście odpow iedzialność tę ponosi kierownik 
Zarządu D rogow ego, zastanówm y się jednak, czy  
posiada on dostateczny w pływ  na sprawy, za które 
odpow iada, w pływ , pozw ala jący  mu na zabezpie­
czenie się przed skutkami tej odpow iedzialności. 
M ożem y pow iedzieć, że w pływ  ten jest bardzo 
ograniczony, jeżeli w ziąć pod  uwagę, że wszystkie 
w ażniejsze sprawy, stw arzające ramy i warunki 
pracy P.Z.D ., decydu je  R ada Pow iatowa, w zględ ­
nie W ydzia ł Pow iatow y, organa kolegialne repre­
zentujące czynnik społeczny, n iefachow y, or­
gana na które trudno by łoby  w praktyce 
n ałożyć odpow iedzialność, o której w yżej m ó­
wimy. U dział kierownika P.Z.D . w d ecyd o ­
waniu spraw drogow ych, jego „p raw o", ogra­
nicza się... do stawiania w niosków ! Trochę to 
jednak za mała rekom pensata za bądź co bądź p o ­
ważną odpow iedzialność. D la uwypuklenia tej 
anomalii przedstaw m y sobie, jakby w yglądało bez­
pieczeństw o ruchu na kolei, gdyby zamiast jedn o­
osobow ego sprężystego kierownictwa w dyrekcjach, 
czy  oddziałach  zasiadały kolegia „suw erenów ", 
a przecież drogi kołow e pod  w zględem  swego zna­
czenia dla kom unikacji dziś coraz bardziej upodob­
niają się do kolei.

M ógłby ktoś pow iedzieć, że ze w zględu na fa­
chow ość kierownika P .Z.D . W ydzia ł Pow iatow y, 
czy  Rada Pow iatow a w decyzjach  swych liczą się 
z jego wnioskami lub opinią. Otóż, niestety, tak 
jest niezawsze. Zagadnienia, związane z gospodar­
ką drogow ą, m ają tę niebezpieczną w łaściw ość, że 
dla dyletantów  przedstaw iają pozorną prostotę 
i łatw ość ich opanowania, że po za sprawami ściśle 
technicznym i kuszą organa kolegialne do decyzji, 
nie zaw sze idących  po linii wniosku kierownika 
P.Z.D .

Są dziedziny pracy sam orządow ej, gdzie czyn ­
nik fachow y, dając podkład  uchwałom  organów k o­
legialnych, przyczynia  się do „prostow ania ścieżek" 
ich działalności. N ależy do nich np. referat rolny, 
który jednak nie prow adzi bezpośrednio gospodar­
ki, ale zajm uje się tylko propagandą, oświatą ro l­
niczą itp. Tam w ięc te czy  inne d ecyz je  organów 
kolegialnych w pływ ają  przyśpieszająco lub hamu­
jąco na tem po podnoszenia poziom u gospodarki 
pryw atnej, za którą odpow iedzialni są w pierwszej 
linii w łaściciele gospodarstw .

W  Zarządzie Drogowym , gdzie czynnik facho­
w y musi m ieć głos decyd u jący  z racji swej od p o ­
w iedzialności za spraw y znaczenia publicznego, 
bezkrytyczne przy jęcie  zasad stanowienia,.,stosowa­
nych w sam orządzie tylko dlatego, że Zarząd D ro­
gow y stał się jego organem, nie jest odpow iednie 
i pow innoby być zmienione. Zachodzi pytanie, jak
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to osiągnąć w ramach istniejących przepisów  o o r ­
ganizacji P .Z .D .?

O tóż rozporządzenie R ady M inistrów z dn. 
2 3 IX  1929 r. w  sprawie adm inistracji drogow ej 
zleca w swym § 4 określenie szczegółów  organizacji 
P.Z.D . instrukcji M .R.P. Ta ostatnia zaś w §§ 12—  
13 oraz 16 i 17 ustanawia drogę, którą P.Z.D. 
otrzym uje zarządzenia i składa sprawozdania, na­
tomiast nic nie wspomina o sposobie powstawania 
tych zarządzeń, przy czym  mam tu na myśli de­
cy z je  własne W ydzia łu  Pow iatow ego, gdyż sprawa 
zarządzeń w ładz państwowych jest jasna i nie na­
suwa zastrzeżeń. W  myśl instrukcji (§ 13) k ie­
rownik P.Z.D . odpow iedzialny jest za wykonanie 
tych zarządzeń, co ma on jednak uczynić, gdy za ­
rządzenia W .P . jest w edług jego fachow ego zdania 
niezgodne z interesem drogowym , przy czym  p od ­
kreślić należy, że ta fachow ość nie ogranicza się do 
spraw czysto technicznych, lecz również rozszerza 
się na stronę ekonom iczną spraw drogow ych. In­
strukcja M .R.P. nakazuje wykonanie zarządzeń 
i czyni za to odpow iedzialnym  kierownika P.Z.D., 
z drugiej zaś strony wykonanie szkodliw ego dla in­
teresu drogow ego zarządzenia w yw ołu je znów  o d ­
pow iedzialność z racji dopuszczenia do narażenia 
na szwank interesów drogow ych, przy czym  zasła­
nianie się przez niego uchwałą W .P . nie m oże być 
dostatecznym  argumentem.

Jest tu w ięc wyraźna luka, którą należy w y­
pełn ić w drodze uzupełnienia, czy  now elizacji in­
strukcji M .R.P. przez M inisterstwo Kom unikacji 
w sposób następujący: we wszystkich sprawach 
zasadniczych uchwała W ydzia łu  Pow iatow ego, czy 
R ady Pow iatow ej winna być poprzedzana pisem ­
nym wnioskiem kierownika P.Z.D ., wpisanym do 
protokółu  posiedzenia, ponadto, w razie rozbieżno­
ści m iędzy tym wnioskiem i uchwałą, sprawa winna 
być skierowana do rozstrzygnięcia Urzędu W o je ­
w ódzkiego (W ydz. K om .Bud.), który zgodnie 
z § 15 instrukcji M .R.P. spraw uje nadzór nad dzia­
łalnością sam orządu w dziedzinie drogow ej. W y ­
pełnienie tej luki doda wagi zdaniu fachowca, 
zrów now aży jego odpow iedzialność z m ożliw ością-, 
mi wpływ ania na kierunek polityki drogow ej sam o­
rządu i kierunek spraw organizacyjnych  oraz nada 
sens przyjętej zasadzie, że kierownik P.Z.D . jest 
urzędnikiem państwowym , a w ięc z racji swego p o ­
zostawania na etacie państwa ma obow iązek czu ­
wania nad zgodnością  kierunku polityki drogow ej 
sam orządu z zarządzeniam i drogow ych w ładz pań­
stwowych. M uszę dodać, że nie należy się obawiać 
zbyt częstego przesyłania spraw nieuzgodnionych 
do d ecyz ji Urzędu W ojew ódzkiego, gdyż sam fakt 
m ożliw ości ingerencji w ładz nadzorczych  w pływ a 
dodatnio na dążenie do unikania przez obydw ie 
strony rozbieżności zdań.

Odnośnie działu 3 „N adzorcy  drogow i" —  na­
suwają się następujące uwagi szczegółow e:

Do §  22. Ze względu na to, że prace drogow e 
wym agają coraz większych kw alifikacji od  perso­
nelu drogow ego, uważam, że stanowiska nadzorców  
drogow ych winny być obsadzane w pierwszym  rzę­
dzie przez techników z ukończoną szkołą średnią, 
a w drugiej dopiero kolejności przez praktyków 
z kursem fachowym . Dla nich jednak ukończenie
4 klas szkoły pow szechnej jest zbyt m ałym  w y­
kształceniem  ogólnym , gdyż takiego wykształcenia



wym agam y obecnie nawet od  dróżnika. Dla prak­
tyków  oraz w ysłużonych podoficerów  w ojsk te­
chnicznych należałoby zostawić stanowiska na dro­
gach gruntowych. W  razie p rzy jęcia  zasady obsa­
dzania stanowisk nadzorców  przez techników, na­
leża łoby ponadto odpow iednio zmienić tytuł służ­
bowy.

D o §  26. W obec tego, że gospodarka na d ro ­
gach gminnych nosi zupełnie inny charakter, niż na 
drogach w yższych kategorii oraz absorbuje wiele 
czasu, uważam m ożliw ość łączenia opieki nad 
wszystkimi drogami w rejonie w ręku jednego nad­
zorcy  za w ykluczoną. Opieka nad sprawami d ro ­
gowym i gmin winna w P.Z.D , spoczyw ać w ręku 
jednego, czy  kilku techników dla dróg gminnych, 
na terenie zaś gminy powinni być ustanowieni gmin­
ni nadzorcy drogowi, zajm ujący się specjalnie ty ­
mi drogami.

D o §  27. W łączen ie do obow iązków  nadzor­
ców , m ających  siedzibę w m ieście powiatowym , pra­
cy  w biurze P.Z.D , przy zwolnieniu od  niej tych, 
których siedziby znajdu ją  się na terenie powiatu, 
uważam za krzyw dzące i nie pożądane, gdyż przy 
stałym nawale różnych sprawozdań, statystyk itp. 
nadzorca ten m ógłby być ze szkodą dla dróg ob ­
ciążany tą pracą nadmiernie. R aczej pracę nad 
sprawozdaniam i itp. należy tak zorganizować, aby 
każdy z nadzorców  w ykonyw ał część, związaną 
ze swoim rejonem , a biuro P.Z.D . tylko kom asowa- 
ło  m ateriały przez nich opracow ane. Poza tym 
ze w zględów  zasadniczych uważam za niedopusz­
czalne i szkodliwe praw o prowadzenia przez nad­
zorców , m ających siedziby w pow iecie, biura, ro ­
dzaju ekspozytury P.Z.D ., gdyż to przyczynia się 
do zbiurokratyzowania tej części personelu tech­
nicznego, który powinien być nastawiony na spraw ­
ne wykonyw anie robót, a nie na załatwianie pa­
pierków . Jedyną dopuszczalną korespondencją  
nadzorcy z P.Z.D . jest raport, składany kierow ni­
kowi, ale tylko w charakterze korespondecji p o d ­
w ładnego z przełożonym , a nie broń Boże, urzędu 
podw ładnego z nadzorczym . W  tworzeniu biur, 
uprawnieniach do pieczątek, podpisów  itd. tkwi 
niebezpieczeństw o przekraczania kom petencji przez 
sam owolne rozszerzenie korespondecji „u rzęd ow ej" 
poza P.Z.D .

Do §  28. W śród  8 -u punktów, w yliczających  
szczególną odpow iedzialność nadzorcy drogow ego, 
należy również wym ienić jego odpow iedzialność za 
sprawdzanie przedkładanych do w ypłaty list p ła ­
cy  i rachunków, za zgodność ilości robót z rzeczy ­
wistością, za kontrolę ilości robotników, zatrudnio­
nych przez dozorców  i dróżników  oraz za to, że 
ceny i źród ła  nabycia m ateriałów odpow iadają  
warunkom najekonom iczniejszego prow adzenia ro ­
bót, co  wym ieniono, jednak bez specjalnego na­
cisku, w § 30-m. W yraźne podkreślenie tej od p o ­
wiedzialności jest ważne w w ypadku nadużyć, gdyż 
zupełnie zresztą słusznie znacznie odciąży kierow ­
nika P.Z.D . od  odpow iedzialności karnej za ew. na­
dużycia jego podw ładnego.

D o § §  31 —  32. W  związku z tym, co  pow ie­
dziano w yżej w uwagach do § 28, nadzorcze czyn ­
ności nadzorcy drogow ego nie są analogiczne do 
takichże czynności kierownika P.Z.D ., gdyż jeżeli 
chodzi np. o kontrolę ilości zatrudnionych robotni­
ków, to ze strony tego ostatniego ma to charakter

doraźny, choćby ze w zględu na jego zaabsorbow a­
nie czynnościam i biurowymi, podczas gdy nadzorca 
drogow y, jako faktyczny kierownik robót na swym 
odcinku, czy  w rejonie, tę kontrolę zatrudnienia 
powinien w łączyć do swych najw ażniejszych  czyn ­
ności i dokonyw ać ją nie tylko przy okazji w y ja z ­
dów, ale również przedsiębrać częste w y jazd y  dla 
szczegółow ej kontroli robót. W  związku z tym 
uważam, że redakcja  § 32 jest niefortunna, gdyż 
m oże sugerow ać pogląd, że w zakresie kontroli 
użytej robocizny całym  zadaniem nadzorcy jest 
skrupulatne przepisanie do listy p łacy  dniówek ro ­
bocizny z zapisek dróżnika, który, jakby się w yda­
w ało wówczas, jest jedynym  odpow iedzialnym  za 
kontrolę robocizny pracownikiem  P.Z.D . M oże to 
trochę zbyt papierow o ujęte, ponieważ w składzie 
personelu P .Z.D . muszą być pracow nicy, którym  
zlecono czynny obow iązek kontroli dla uniknięcia 
„m artw ych dusz" na listach p ła cy  i niewykonanych 
robót w rachunkach. W  hierarchii P.Z.D . do spra­
wowania tej kontroli jest predestynow any nadzor­
ca drogow y, dlatego też zupełnie niedwuznacznie, 
a przeciwnie jak najdobitniej, obow iązek ten p o ­
winien być w tym dziale regulaminu ujęty.

Do § 33. W edług przepisów  księgę obrotów  
m ateriałów drogow ych prow adzi P.Z.D . na podsta ­
wie raportów  nadzorców  drogow ych, a w ięc pow ie­
rzanie prowadzenia jej nadzorcom  jest sprzeczne 
z tymi przepisam i. Zresztą uniem ożliw iłoby to 
kierownikowi P.Z.D . kontrolę tych obrotów  lub 
przynajm niej w wysokim  stopniu ją utrudniło. R a ­
port okresow y nadzorcy z uzasadnieniem rozchodu, 
opartym  na wym iarach robót, przeglądany przez 
kierownika P.Z.D ., um ożliwi mu śledzenie za pra­
w idłow ością  obrotów , ułożenie zaś jego rubryk 
w sposób w iążący obroty z pozostałościam i na k o­
niec miesiąca oraz obow iązek zbierania przez nad­
zorcę odpisów  raportów  m iesięcznych pozw olą  na 
odtw orzenie obrazu tych obrotów  w ostatnim okre­
sie, co  praw dopodobnie miał na myśli autor, reda­
gując treść § 33-go.

Do §  44 p. 5. (w dziale 6  pt. „Pom ocnik  kance­
laryjny P .Z .D ."). Prow adzenie ew idencji „aktów  
na w ydzia ł" uważam w ogóle za zbędne, tym bar­
dziej zaś prow adzenie jej przez pom ocnika kance­
laryjnego. N ajprostszym  przecież jest założenie 
przez kierownika P.Z.D . teczki z napisem : „N a p o ­
siedzenie W ydzia łu  P ow iatow ego" i składanie tam 
odpow iednich akt, zarówno, jak to ma m iejsce 
z teczką spraw „d o  załatw ienia". Co do spraw o­
zdań okresow ych dla U rzędu W ojew ódzkiego, to 
należałoby określić, które opracow uje pom ocnik 
kanc., gdyż w iększość jednak przerastać będzie je ­
go m ożliwości.

D o §  44 p. 6. W yże j w yraziłem  pogląd, że ty ­
tuł „pom ocnik  k ancelaryjny" w zględnie „kanceli­
sta" jest zbyt skrom ny dla urzędnika spełn ia jące­
go funkcje tu w yliczone; w idać z nich, że są to ty ­
pow e funkcje rachmistrza, dlatego też nie należa­
łoby robić oszczędności na tym tytule, gdyż to nie 
kosztuje, a zaspokoi am bicję „kancelisty".

Na marginesie uwag do p. 6  muszę dodać, że 
byłoby  pożądanym , aby zw rot udzielanych 
stronom  zaliczek..." zastąpić przez zwrot ,,... udzie­
lanych dostaw com  i w ykonaw com  robót zaliczek".

Do §  46. Nie jest pożądanym  łączy ć czynno­
ści rachmistrza i płatnika, gdyż ten, kto w ypłaca,
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nie m oże spraw dzać list p łacy  i naodwrót. D late­
go też należałoby w yszczególn ić ich czynności 
w oddzielnych  paragrafach.

Do działu 8-go. pt. „P ow iatow a K om isja D ro­
gow a". Uważam, że w dziale tym mogą pozostać 
tylko §§  48, 50, 51 i 52, ponieważ § 49 jest sprzecz­
ny z ustawą, bo członkow ie kom isji nie są m ianowa­
ni, lecz wybierani, a ponadto kadencja  wszystkich 
kom isji rozpoczyna się z chwilą ukonstytuowania 
się w ładz R ady Pow iatow ej i kończy z jej rozw ią­
zaniem, w obec czego nie ma m owy o jej odm ładza­
niu przez ustępowanie ł /3 członków . Poza tym 
końcow y § 53 uważam za bardzo niebezpieczny dla 
dyscyp liny w śród dróżników, gdyż po pierwsze 
m ieliby oni zbyt wielu zw ierzchników  i kontrolerów, 
co  m ogłoby w yw ołać odw rotny od  zam ierzonego 
skutek, po drugie zaś członkow ie kom isji drogow ej 
nie zaw sze przestrzegaliby skrupulatnie zakazu 
czynienia jakichkolwiek uwag i zarządzeń. Praw o 
kontroli pozostaw m y pow ołanym  organom  P.Z.D . 
oraz K om isji R ew izy jnej, względnie delegatom  
w ładz nadzorczych.

„P rzep isy  biurowe i rachunkowe P .Z .D ." w roz­
dziale IV-m  oraz dołączone w zory druków naogół 
uwag nie nasuwają, jakkolw iek jest to dział, w któ­
rym w różnych w ojew ództw ach  a nawet powiatach 
są inne w zory i inne przyzw yczajenia. Niestety, 
dział ten jest słabą stroną organizacyjną P.Z.D., 
gdyż nieuregulow any drogą jednolitych  zarządzeń

jest zmienny w czasie i przestrzeni: w czasie, gdyż 
nie ma bodaj dwóch kolejnych  lat, aby któraś 
z w ładz nadzorczych, pow ołanych  i n iepow ołanych 
do tego, w wiecznym  dążeniu do doskonałości nie 
w prow adziła  jakiejś inow acji, burzącej to, co było 
dotychczas; w  przestrzeni, gdyż co  w ojew ództw o, 
ba, co powiat, to odmienna organizacja, rachunko­
w ość i budżetowanie. D latego też, nie w dając się 
w szczegółow e rozstrząsanie proponow anych w „In ­
strukcji" przepisów  biurow ych i rachunkowych, na­
leża łoby w yrazić jedno tylko życzenie, aby M ini­
sterstwo K om unikacji zarządziło wprowadzenie 
we wszystkich P.Z.D . jednakow ych przepisów  biu­
row ych i rachunkowych, jednakow ego sposobu 
układania budżetu i załączników  do niego oraz je ­
dnakow ego i niezm iennego sposobu traktowania 
sum na drogi państwowe i wyliczania się z nich 
przed Urzędam i W ojew ódzkim i.

Poza  logicznym  i m ożliwie prostym  układem 
tych przepisów  i w zorów  druków, na co  po 2 0  la ­
tach dośw iadczeń bezw zględnie nas już stać, nie­
zmiernie cenną i dodatnią ich cechą byłaby właśnie 
jednolitość i gw arancja stałości. Chwalebną jest 
am bicja stworzenia dobrych przepisów  rachunko­
wych, szkodliwym  jest utrzym ywanie ich w ciągłej 
p łynności tylko dlatego, że w szyscy uważamy się 
za pow ołanych  do eksperym entowania w wiecznym  
poszukiwaniu idealnych wzorów .

St. Rod-wicz.

D r o g i  w  M u z e u m  K o m u n i k a c j i .

W  zam ierzchłych czasach, niewątpliwie przez 
długie wieki wąska ścieżka znaczyła  ślady cz łow ie ­
ka na ziemi w jego m yśliwskich wyprawach.

Geniusz ludzkości przez wynalazek koła roz ­
szerzył ścieżkę do pasa gruntu, po którym  porusza­
li się swobodnie ludzie, jak również w ozy i zw ie­
rzęta. Od czasu wynalezienia koła, tego podstaw o­
w ego narzędzia cyw ilizacji, rozpoczą ł się wyścig 
szybkości, którego kresu przew idzieć nie można.

Znalezienie wśród w ykopalisk biskupińskich 
koła dow odzi, że zam ieszkujący tę ziemię nasi 
przodkow ie jeszcze na kilkaset lat przed Chrystu­
sem posługiw ali się wozam i; musieli tedy m ieć ja ­
kąś sieć dróg, przy pom ocy których realizow ali swe 
prym itywne zamierzenia kom unikacyjne.

T o przedhistoryczne k o ło  składało się z dwu 
połów ek, w yrobionych z pnia drzewa o dużej śred­
n icy; obie połów ki z dwu przeciw nych stron usztyw­
nione b y ły  zasuwanymi poprzeczkam i (na jaskół­
czy  ogon ). W  środku koła  w yrobiony by ł otw ór
o kwadratow ym  przekroju , w którym  osadzona b y ­
ła sztywnie oś, obracająca  się razem z kołem .

*  *
*

Na 1 0 0 0  lat przed  Chrystusem biegły przez 
polskie ziemie tzw. szlaki bursztynowe. Posiada­
my dane, w zdłuż jakich szlaków  prow adził swe 
w ojska na K ijów  B olesław  Chrobry, jakie kierun­
ki zn aczy ły  w ypraw y w ojenne W ładysław a Jagieł­
ły, Stefana Batorego, Jana Sobieskiego i wielu in­
nych królów  i w odzów  naszych.

* *
¥

W  Koninie (w oj. Poznańskie) na cmentarzu 
kościoła  parafialnego znajdu je się oryginalny słup 
kamienny z napisami w języku łacińskim, który 
w 1151 r. ustawiony był w  tej m iejscow ości obok 
traktu, biegnącego od Kalisza do Kruszw icy na roz­
kaz w ojew ody  Piotra Dunina i na pamiątkę w ym ie­
rzenia tego traktu.

* *

¥
Na wystawie „W arszaw a w czoraj, dziś i ju­

tro" oglądaliśm y m odel mostu drewnianego przez 
W isłę  w W arszawie, zbudow anego w 1573 r. z p o ­
lecenia naszego króla Zygm unta Augusta, z m uro­
waną wieżą od  strony W arszaw y, której budowę 
zarządziła w 1582 r. królow a A nna Jagiellonka.

Znam y kierunki 20-tu odw iecznych  szlaków, 
biegnących przez polskie ziemie, które zaborcy 
w X V III i X IX  wieku przebudow ali stosownie do 
swych potrzeb strategicznych i gospodarczych.

* *
¥

Z najnow szej historii Polski, znam y drogę, k tó­
rą m aszerowała na w ojnę z R osją  kadrówka Legio­
nów  Józefa  Piłsudskiego z zaboru austriackiego do 
rosyjskiego i trakt wileński imienia M arszałka J ó ­
zefa  Piłsudskiego, którym  Kom endant prow adził 
swych żołn ierzy na zdobycie drogiego Jego sercu 
W ilna. * *

¥

W ybraliśm y tych kilka fragmentów, należą­
cych  do historii dróg w Polsce, by  od  nich przejść 
do zagadnienia historycznych i dzisiejszych  dróg 
polskich w Muzeum Kom unikacji.
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Muzeum Kom unikacji: M odel mostu drogow ego we W łocław ku,

Muzeum Komunikacji: M odel mostu drogow ego na Sole w Czernichow ie (Jeden z najładniejszych m ostów w Polsce).
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W szystkie muzea pow staw ały dzięki w ielolet­
nim trudom  i pow ażnym  nakładom  pieniężnym . 
N ajw iększe w Europie i niezmiernie bogate w ekspo­
naty techniczne muzeum m onachijskie pow stało 
dzięki inicjatyw ie i tw órczej pracy inżyniera M il­
lera, radcy budow nictw a przy rządzie królewskim  
w Bawarii. T o  wielkie dzieło zostało dokonane

W  ogólnym  dorobku i postępie ludzkości 
w dziedzinie rozw oju  nauki o budowie dróg i m o­
stów i my, P olacy, zajm ujem y poważne m iejsce, 
a sięgając w bogatą naszą historię, znajdu jem y w ie­
le cennych materiałów, które oczekują  na zebranie, 
opracowanie i wydanie w m onografii o drogach 
w Polsce.

Muzeum Komunikacji: M apa rozm ieszczenia m ateriałów drogow ych, u dołu eksponaty, 
ofiarowane przez firmę „T rw ałe D rogi",

m a p a  z a o p a t r z e n i a
W MATERIAŁY NATURALNE I 
NA BUDOWĘ I UTRZYMANIE DRÓG

w okresie 19 lat (1906— 1925) a nawet w ojna świa­
towa nie przerw ała tw órczych  w ysiłków  inicjatora. 
W  dniu zakończenia swej intensywnej pracy w y­
pow iedzia ł inżynier M iller opinię, że „p rzy  tw o­
rzeniu m uzeów  technicznych odgryw ają  rolę nie 
tyle pieniądze, co  ogólny nastrój, chęć, w ola i za ­
p a ł".

H istoria dróg, którym i ludzkość glob ziemski 
opasała, to —  historia kultury narodów .
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W  dużej mierze przyszłego autora takiej m o­
nografii m ogłyby zachęcić do pracy m ateriały, ze ­
brane w dziale historycznym  dróg kołow ych  w M u­
zeum Kom unikacji.

A le  nie tylko o historię dróg w Polsce chodzi; 
są i inne działy, w  których przez celow o dobrane 
i rozm ieszczone eksponaty um ożliwiona zostanie 
popu laryzacja  technicznej w iedzy drogow ej wśród 
najszerszych warstw społeczeństw a. A  czynić to



należy prędko, choćby i z tego względu, że wskutek 
nieświadom ości w umysłach przeciętnych obyw ate­
li utrw alają się najbardziej fałszyw e i opaczne 
opinie w tym zakresie.

N ależycie zorganizowane w dziale dróg k o ło ­
wych Muzeum Kom unikacji grupy, obejm ujące za ­
gadnienia z dziedziny budow y dróg, budow y m o­
stów, utrzymanie dróg i mostów, m ateriałów  d ro ­
gow ych i m otoryzacji, będą nie tylko popu laryzo­
w ały techniczną w iedzę drogow ą, ale będą jedn o­
cześnie w najszerszych sferach naszego społeczeń ­
stwa wyrabiać szacunek dla ludzkiej tw órczości, 
a przede wszystkim  dla tw órczości i pracy polsk ie­
go inżyniera, technika i robotnika.

w  którym  powinien być uw idoczniony postęp w d o ­
skonaleniu techniki budow y i utrzymania dróg i m o­
stów oraz przepisów  ruchu na drogach, będzie bar­
dzo ciekaw ym  i pożytecznym  przybytkiem  nie ty l­
ko dla inżyniera i technika, nie tylko dla m łodzieży, 
kształcącej się w szkołach akadem ickich i średnich, 
ale również dla wszystkich warstw ludności.

Poza tym dział dróg kołow ych  w Muzeum K o ­
m unikacji będzie spełniał rolę propagatora idei 
dobrych dróg w Polsce. O pracow anego przez K o ­
m isję Związku Inżynierów D rogow ych 30-toletnie- 
go program u robót drogow ych nie rozpoczniem y tak 
długo realizow ać, dopóki nie utrwalim y w um y­
słach szerokich sfer społeczeństw a opinii o ko-

Muzeum Komunikacji: Plansze z przekrojam i poprzecznym i dróg i w ycinki przekrojów  nawierzchni
ulepszonych w naturalnej w ielkości.

Strona dydaktyczna będzie się przejaw iała  nie 
tylko np. w m odelu żelbetow ego mostu o pięknej 
linii architektonicznej, ale nadto koniecznym  b ę ­
dzie pokazanie przekroju  takiego mostu dla zapoz­
nania, nawet laika, z uzbrojeniem  betonu w tej kon­
strukcji.

D o dzisiejszego dnia przeciętny obyw atel wie, 
że „dróżnik  to taki pan, co chodzi po  drodze z m io­
tłą i łopatą". Jeżeli jednak w grupie utrzymania 
dróg i m ostów pokażem y narzędzia pracy dróżnika, 
a w szeregu m odeli zilustrujem y użycie tych licz ­
nych narzędzi, niezbędnych przy robotach, w ykony­
wanych przez niego na drodze, musi się zm ienić ta 
krzyw dząca opinia o zakresie jego pracy w umyśle 
obywatela, nieświadom ego istotnego stanu rzeczy.

D ział dróg kołow ych  w Muzeum Kom unikacji,

nieczności wykonania takiego program u. O d po­
wiednią w tym kierunku propagandę czynników, 
zainteresowanych w rozbudow ie i dobrym  utrzym y­
waniu sieci dróg kołow ych, będzie znakom icie uzu­
pełniał dział dróg kołow ych  w Muzeum Kom uni­
kacji.

Szereg starannie przem yślanych, estetycznie 
i interesująco w ykonanych oraz celow o rozm iesz­
czonych w ykresów , fotografii i m odeli, charaktery­
zu jących  dotychczasow e nasze osiągnięcia w dzie­
dzinie budow nictw a drogow ego, skonfrontowanie 
tego dorobku z osiągnięciam i w tym kierunku b liż­
szych i dalszych naszych sąsiadów, dalej przedsta­
wienie w szeregu eksponatów korzyści gospodar­
czych  i kulturalnych, jakie dała gęsta i dobrze 
utrzymana sieć dróg k ołow ych  naszym  sąsiadom
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oraz pokazanie, ile Polska każdego roku traci z p o ­
w odu zepchnięcia spraw y drogow ej na jedno 
z ostatnich m iejsc w hierarchii zaspokojenia p o ­
trzeb, pow inno spełnić sw oje zadanie w dążeniu do 
spopularyzow ania realizacji 30-toletniego progra­
mu robót drogow ych.

Nie m ożem y sobie pozw olić na niedocenianie 
propagandy idei dobrych dróg w Polsce, jeżeli nie 
chcem y osłabić tempa naszego marszu do Polski 
W ielk iej i Silnej pod  w zględem  gospodarczym , kul­
turalnym i obronnym.

¥ *
*

Praca w kierunku organizacji działu dróg k o­
łow ych w M uzeum Kom unikacji została rozpoczę­
ta w czerw cu ub. roku. 13 grudnia tegoż roku na­
stąpiło prow izoryczne otw arcie działu dróg k o ło ­
wych. Czynniki m iarodajne całkow icie te prace 
popierają  m oralnie i finansowo. Brak jest jednak 
szerokiej w spółpracy Pow . Zw. Sam orządowych, 
inżynierów  i techników adm inistracji drogow ej, o r ­
ganizacji zaw odow ych inżynierów  i techników d ro ­
gowych, przedsiębiorstw  budow y dróg i mostów, 
wytwórni m ateriałów  drogow ych, zakładów  prze­
m ysłow ych, produkujących  m aszyny drogow e i na­
rzędzia oraz sam ochody, m otocykle, traktory i ro ­
wery, w reszcie brak poparcia szerokich sfer społe ­
czeństwa, interesujących się zagadnieniem dróg k o­
łow ych. W szyscy  w yżej wymienieni m ogliby p rzy ­
czynić się znakom icie do doskonałego w yposaże­
nia tej nowej placów ki naukow o-propagandow ej.

Przez w spólny wysiłek, podyktow any pełnym  
zrozumieniem potrzeby tej instytucji, musimy stw o­
rzyć pierw sze tego rodzaju  w Polsce M uzeum dróg 
kołow ych, które wśród uroczystości, związanych

z 25-cioleciem  N iepodległości, powinno otw orzyć 
swe podw oje  dla nauczania szerokich warstw spo­
łeczeństwa o tym, jaką jest historia naszych dróg 
kołow ych, jaki osiągnęliśm y dorobek w dziedzinie 
budownictwa drogow ego w ciągu 25 lat i jaką ro ­
lę odgryw ają  nasze drogi w postępie gospodarczym  
i kulturalnym kraju.

W spółpraca  polskich sfer technicznych p o ­
winna przejaw ić się w częstym  zwiedzaniu tej no­
wej placów ki, by jej organizatorom  służyć radą 
oraz pom ocą m oralną i materialną (plansze, fo to ­
grafie i m odele) w kierunku najlepszego jej zorga­
nizowania i wyposażenia, a w ten sposób zapew ­
nienia jej również stałego rozw oju.

Od R edakcji. Pom ieszczając po raz pierw szy 
w „W iadom ościach  D rogow ych" artykuł o organi­
zacji działu dróg kołow ych  w Muzeum Kom uni­
kacji, jednocześnie stwierdzam y, że podzielam y ca ł­
kow icie zapatrywania autora artykułu. Prosim y 
więc naszych czytelników  i szerokie sfery technicz­
ne o pełne poparcie słowem  i czynem  tej w szech­
stronnie pożytecznej placówki.

Uważamy, że dyskusja na łamach naszego m ie­
sięcznika w przedm iocie organizacji działu dróg k o­
łow ych w Muzeum Kom unikacji i racjonalnego w y­
posażenia poszczególnych  jego grup jest bardzo p o ­
żądana.

Jednocześnie otwieram y stałą rubrykę w naszej 
kronice dla pom ieszczania inform acji Zarządu M u­
zeum o postępie prac i rozm iarze współdziałania 
sfer technicznych w organizacji i rozw oju  działu 
dróg kołow ych  w M uzeum Kom unikacji.

Inż. A leksander G ajkow icz.

VIII M iędzynarodo w y Kongres Drogow y

Uwagi ogólne.

Zadaniem, jakie postaw iło sobie Stow arzysze­
nie M iędzynarodow ych  Kongresów  D rogow ych, 
instytucja istniejąca od  lat 30, jest wzajem na w y­
miana dośw iadczeń w dziedzinie techniki i adm ini­
stracji drogow ej, osiągniętych w poszczególnych  
państwach oraz ustalenie pewnych ogólnych  zasad, 
m ogących być wskaźnikami przy rozwiązywaniu 
problem atów  drogow ych. Siedzibą Stałego Zarzą­
du Stowarzyszenia Kongresów  D rogow ych jest P a ­
ryż. Na czele zarządu od  początku istnienia Sto­
warzyszenia stoją Francuzi, wybitni znaw cy za ­
gadnień drogow ych, prezes senator Mahieu i sekre­
tarz generalny prof. le Gavrian.

K ongresy odbyw ają  się co  kilka lat, ostatnio 
co cztery lata, w  różnych państwach. Poprzedni
V II kongres odbył się w  1934 r. w Monachium, 
w czerw cu zaś 1938 r. odby ł się V III Kongres D ro­
gow y w Hadze.

Organizacja prac kongresu jest następująca.

*) A rtykułem  niniejszym  rozpoczynam y cyk l artyku­
łów  o V III M iędzynarodow ym  Kongresie D rogow ym  w H a­
dze, które będą się ukazyw ały stopniow o w następnych nu­
merach „W iadom ości D rogow ych".
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w H a d z e .1)

Na dwa —  trzy lata przed kongresem zostają  usta­
lone tematy prac następnego kongresu. Na każdy 
temat m oże być zgłoszony tylko jeden referat 
przez poszczególne państwa. R eferaty są druko­
wane w trzech oficjalnych  językach kongresu: fran­
cuskim, niemieckim i angielskim. Do każdego te­
matu w yznaczany jest przez Zarząd K ongresów  ge­
neralny referent, który na zasadzie nadesłanych re­
feratów przygotow uje sprawozdanie generalne 
i wnioski. W szystkie referaty, zgłoszone na kon­
gres, łącznie z referatami i wnioskami generalnych 
referatów  są rozsyłane członkom  Stowarzyszenia 
na kilka m iesięcy przed kongresem.

W  ten sposób uczestnicy kongresu mogą za­
wczasu przestudiow ać referaty i wnioski oraz p rzy ­
gotow ać własne uwagi i poprawki. Ułatwia to zna­
kom icie prace kongresu, gdyż odczytyw anie p o ­
szczególnych referatów  na kongresie staje się 
zbędnym.

K ongresy D rogow e grom adzą przedstawiciele 
ca łego świata. W szystkie kraje, nie w yłączając 
Am eryki, Indii, Chin, Japonii itd., by ły  na K on ­
gresie w H adze reprezentowane. N ajliczniej poza 
H olandią b y ły  reprezentow ane Niemcy, Francja, 
Anglia  i W łoch y. Polska była  reprezentowana



przez 9 5  uczestników, przy czym  grupa polska pod 
w zględem  ilości uczestników stała na 5 m iejscu po 
wym ienionych 4 krajach. Na żadnym  z p oprzed ­
nich kongresów drogow ych Polska nie była  tak sil­
nie reprezentowana, fakt w ięc tak licznego udziału 
uczestników z Polski w ostatnim kongresie jest w y­
razem coraz bardziej rosnącego u nas zrozumienia 
w ażności zagadnienia drogow ego i konieczności je ­
go oparcia na dośw iadczeniach, zdobytych  w tej 
dziedzinie na całym  świecie. N ajw iększą ilość 
w śród uczestników kongresu z Polski stanowili, 
rzecz zrozum iała, inżynierowie pracu jący w adm i­
nistracji drogow ej tak państw ow ej, jak i sam orzą­
dow ej; licznie był reprezentow any świat naukowy 
i przem ysł, zainteresowany w budow ie dróg.

Przedm iotem  prac V III Kongresu było  nastę­
pujących  sześć zagadnień:

Zagadnienie pierw sze.
a) postępy, uzyskane po Kongresie w M ona­

chium w stosowaniu cementu do nawierzchni d ro ­
gowych,

b) nawierzchnie klinkierowe,
c) nawierzchnie z m ateriałów specja lnych : ze 

stali lanej, ze stali zlew nej, kauczuku itd,
Zagadnienie drugie.
Postępy osiągnięte po Kongresie w  M onachium 

w zakresie stosowania sm oły, asfaltu i emulsji.
Zagadnienie trzecie.
W ypadki na drogach:
a) podstaw y statystyki i u jednostajnienie tych 

podstaw.
b) określenie przyczyn  w ypadków  i środki do 

ich usunięcia.
Zagadnienie czw arte.
O ddzielenie na pasie drogow ym  różnych ro ­

dzajów  ruchu.
Jezdnia (pojedyń cza  i podw ójna).
Ścieżki dla row erzystów .
Chodniki dla pieszych.
Pasy dla postoju  pojazd ów  i pasy dla obsługi 

przyległych  nieruchom ości.
Skrzyżowania i place.
Zagadnienie piąte.
Badanie i ocena w łasności poszczególnych  na­

wierzchni drogw ych z punktu widzenia:
a) śliskości lub szorstkości,
b) oświetlenia i absorbcji światła (przy oświet­

leniu sztucznym ).
Zagadnienie szóste.
Badanie gruntu pod  drogi, a m ianowicie:
a) określenie w łasności p od łoża : m etody ba­

dań, aparaty do pom iarów,
b) w pływ  tych czynników  na budow ę dróg 

(podbudow a i nawierzchnia) i na ich utrzymanie.
Na ogólną ilość sześciu m ożliw ych do op raco­

wania referatów  z ramienia Polski opracow ano 5 
referatów. Zatem w stosunku do wszystkich za­
gadnień, będących przedm iotem  prac kongresu, za 
wyjątkiem  piątego, Polska za jęła  sw oje stanowisko. 
P od  w zględem  ilości zgłoszonych referatów  Polska 
stała w śród wszystkich państw reprezentow anych 
na kongresie, a ilość tych państw w ynosiła 40, bez­
pośrednio po Niem czech, Anglii, Stanach Z jed n o­

czonych, Francji, H olandii i Szw ecji, które to Pań­
stwa zgłosiły  po  6  referatów.

Z ramienia Polski zostały zgłoszone następują­
ce referaty:

Zagadnienie pierw sze —  referat zbiorow y —- 
prof. Bratro, inż. inż. D. Esse, E. Hera, A . K obyliń ­
ski, C. M aciejew icz, J. Zieliński.

Zagadnienie drugie —  referat zbiorow y inż. 
Dr Skalmowski, inż. inż. M. M ączyński, J. B oja - 
nowski, A . Misbach, J. Karniewski.

Zagadnienie trzecie —  referat zbiorow y —  
p. S. Szydelski, p. R. M orsztyn, p. B. Ćwikieł.

Zagadnienie czw arte —  inż. M, S. Okęcki.
Zagadnienie piąte —  referatu z ramienia P o l­

ski nie zgłoszono,
Zagadnienie szóste —  referat w spólny inż. 

R. Piątkowski i inż. S. Sam otyja-Lenczew ski.
Inżynierowie polscy , uda jący się na Kongres 

w Hadze, przedyskutow ali przed w yjazdem  z P o l­
ski tezy generalnych referatów, przygotow ane do 
zgłoszenia w  sekcjach. W  wyniku dyskusji opra ­
cow ano szereg uwag i popraw ek. Badanie tez ge­
neralnych referatów  by ło  utrudnione z pow odu zbyt 
późnego rozesłania referatów  generalnych przez 
Zarząd Stowarzyszenia K ongresów  M iędzynaro­
dowych.

P olscy  uczestnicy kongresu dla lepszego i d o ­
k ładniejszego przestudiowania poszczególnych  za ­
gadnień zostali podzieleni na szereg grup.

K ażda grupa miała za zadanie poza ogólnym i 
obserw acjam i pośw ięcić szczególną uwagę na prze ­
pracow anie przydzielonego tej grupie zagadnienia. 
Po pow rocie do kraju członkow ie każdej grupy ob o­
wiązani byli z łożyć  spraw ozdanie; na podstawie 
tych spraw ozdań i na podstaw ie w łasnych spostrze­
żeń kierow nicy poszczególnych  grup obowiązani b y ­
li opracow ać referaty generalne w zakresie zagad­
nień każdej grupy.

Kongres w H adze został otwarty dnia 20 czerw ­
ca uroczystym  posiedzeniem , które od było  się 
w  wielkiej sali kurhauzu w Szheweningen. W  uro­
czystym  otwarciu wziął udział przedstaw iciel K ró ­
low ej oraz dobrze znany w Polsce Książe Bernard. 
Sala, w ypełniona po brzegi, udekorowana była  fla ­
gami wszystkich państw, biorących  udział w  K on ­
gresie. Na wielkiej estradzie za ję ło  m iejsce p rezy ­
dium Kongresu. K ongresow i przew odn iczył sę­
dziw y inż. Gelinck, przew odn iczący H olenderskie­
go Kom itetu O rganizacyjnego. Inż. Gelinck, na 
którego barkach spoczyw ał ca ły  ciężar prac orga­
nizacyjnych  Kongresu, jest wybitnym  znawcą spraw 
drogow ych, em erytowanym  Inspektorem  G eneral­
nym D róg i M ostów  w H olandii i jednym  z najstar­
szych i najbardziej w iernych entuzjastów  m iędzy­
narodow ej w spółpracy specja listów  drogow ych 
w ramach m iędzynarodow ych kongresów. O bow iąz­
ki G eneralnego sekretarza Kom itetu O rganizacyj­
nego i Kongresu pełn ił em. Generał, inż. van de 
K astecie. W iele  zaw dzięczają  uczestnicy K ongre­
su przew odniczącem u Kongresu, G elinckow i i G e­
neralnemu sekretarzowi, van de Kasteele, którym  
na tym m iejscu pragnę z łoży ć  serdeczne p odzięk o­
wanie w imieniu Polskiej D elegacji na Kongresie.

D o prezydium  Kongresu należeli przew odni­
czący  delegacji poszczególnych  państw.

Przyjętym  zw yczajem  w czasie uroczystego
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otwarcia w ygłaszali powitalne przem ówienia prze ­
w odniczący poszczególnych  delegacji.

W śród  nich należy wym ienić nazwiska w ybit­
nych kierowników  polityki drogow ej: Stanów Z je ­
dnoczonych  —  inż. T. M ac D onald ’a, Francji —  
inż. J. B oulloche'a , Niem iec —  D -ra inż. F. T od t’a, 
W łoch  —  D -ra Ing. P io Caletti i innych.

W łaściw e prace Kongresu odbyw ały  się w  dwu 
sekcjach : sekcji I —  technicznej i sekcji II —  
eksploatacji.

Dwa pierw sze zagadnienia b y ły  przedm iotem  
prac sekcji I, zagadnienie trzecie i czwarte było 
przepracow ane w sekcji II, zagadnienia zaś piąte 
i szóste, jako w chodzące w zakres zarów no techni­
ki jak i eksploatacji dróg, b y ły  przepracow ane na 
połączonych  posiedzeniach sekcji I i II.

W  wyniku prac w sekcjach, gdzie po raz 
pierw szy w dyskusji zabierali głos Polacy, uchwa­
lono wnioski. W nioski, uchwalane przez Kongres 
są form ułowane w sposób b. ogólny. W szystko, co 
m ogłoby w sposób zbyt wąski sprecyzow ać pewne 
zagadnienia, jak również w szystko to, co  m ogłoby 
pewne dośw iadczenia słuszne na ograniczonym  te­
renie uogólnić, bywa z uchwał Kongresu usuwane. 
W  ten sposób uchw ały pow zięte przez Kongres sta­
nowią zasady o charakterze najbardziej podstaw o­
wym, uznane powszechnie za bezsporne.

Prace Kongresu trw ały od  2 0  czerw ca do 2  lip- 
ca i zakończyły  się uroczystym  plenarnym  posie­
dzeniem. W czasie trwania Kongresu otwarta by ­
ła wystawa drogow a oraz zorganizow any był sze­
reg w ycieczek dla zwiedzenia robót drogow ych.

wy, sygnalizacja drogow a, przyrządy do badań la ­
boratoryjnych, literatura techniczna, planowanie 
w ęzłów  kom unikacyjnych, sposoby zadrzewienia 
dróg —  oto zasadnicze działy wystaw y drogow ej. 
Na placu przy hali w ystaw ow ej przedstaw iony był 
przem ysł m aszynow y, a w ięc: walce, granulatory, 
kom plety maszyn do bitumowania grysu, do beto­
nów  i mas bitumicznych, m aszyny do budow y na­
wierzchni betonow ych, ubijaki m echaniczne, w ibra­
tory, eskawatory, narzędzia do naprawy naw ierz­
chni drogow ych itp. M aszyny te b y ły  przeważnie 
w ruchu i ich praca była objaśniana przez specja ­
listów.

Eksponaty wystaw ow e b y ły  szczegółow o stu­
diowane przez inżynierów  polskich (patrz fot. 1 ). 
N iejednokrotnie stw ierdzić się dało, że P olacy  nie­
kiedy stanowili przew ażającą w iększość zw iedzają ­
cych. W  wystawie drogow ej poza H olandią w zię­
ły  udział i inne państwa, wym ienić tu zw łaszcza 
należy udział Niemiec, Belgii, Japonii i Chin.

Prace Kongresu.

K ażdy M iędzynarodow y Kongres D rogow y da­
je okazję do podsum owania postępów  w technice 
drogow ej, osiągniętych za okres od  poprzedniego 
Kongresu, do ustalenia, w jakim punkcie swego 
rozw oju  technika drogow a się znajdu je oraz jakie 
jej dziedziny i w  jakim kierunku w ym agają dalsze­
go rozpracow ania. Postaram y się w krótkim stresz­
czeniu podać wyniki prac i stanowisko, zajęte przez
V III Kongres D rogow y w w ażniejszych sprawach.

Fot. 1. Polscy inżynierow ie na wystawie drogowej.

W ystaw a drogowa.

W iększa część wystaw y drogow ej, zorganizo­
wanej w  wielkim halu wystawowym , przedstawiała 
w pierwszym  rzędzie eksponaty, obrazujące stan 
dróg i techniki drogow ej w Holandii. Dane staty­
styczne o gospodarce drogow ej państwa, sam orzą­
dów  i w iększych miast, przekroje  poprzeczne dróg 
i ulic miejskich, m etody budow y dróg na bagnach, 
typy nawierzchni drogow ych, przem ysł m ateriało-
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Kongres stwierdził, że nawierzchnie z betonu 
cem entow ego spełn iły  pokładane w nich nadzieje. 
R ozpatru jąc prace poprzednich M iędzynarodow ych 
K ongresów  D rogow ych, można prześledzić ew olu ­
cję, jaką przeszły  nawierzchnie betonowe. Jeszcze 
uchwały Kongresu w W aszyngtonie by ły  w wielu 
punktach w stosunku do nawierzchni betonow ych 
b. ostrożne, jednak już Kongres w M onachium 
stw ierdził z całą  dobitnością zalety nawierzchni be­
tonow ych. Kongres w H adze stwierdził, że naw ierz­



betonowa nie traci, a raczej pow iększa swą szorst­
kość, co  dla ruchu szybkiego posiada wielkie znacze­
nie, gdyż szorstkość nawierzchni staje się w chwili 
obecnej cechą, która stanowi w wielu w ypadkach
o jej jakości (patrz fot. 2 ), Zagadnienie pow ięk ­
szania szorstkości nawierzchni istniejących absor­
buje uwagę kierow ników  gospodarki drogow ej w ie­
lu państw. Na przykład, rozpowszechnianie się 
kostki drewnianej zw łaszcza w krajach o klim acie 
morskim prawie całkow icie ustało w yłącznie z p o ­
w odu wielkiej śliskości tej nawierzchni po deszczu, 
co m ożna pow iedzieć rów nież o asfalcie ubijanym. 
Sliskość nawierzchni jest tak niebezpieczna dla ru­
chu, że zachodzi potrzeba pokrywania śliskich na­
wierzchni szorstkimi dywanikami. Nawierzchnia 
betonowa jest nawierzchnią szorstką, poza  tym 
w niektórych krajach (Francja, Szw ecja) rozp o­
częto na większą skalę stosowanie nawierzchni b e ­
tonow ych o grubym uziarnieniu w górnej warstwie, 
co jeszcze bardziej powiększa szorstkość tej na­
wierzchni.

Rów nież i m y w Polsce stopniow o nabraliśmy 
przekonania do nawierzchni betonow ej, gdyż 
stwierdziliśm y, że odcinki tej nawierzchni, zbudo­
wane w Polsce przed dziew ięciu laty, zachow ują 
się na ogół dobrze, aczkolw iek są poddane dzia­
łaniu intensywnego ruchu mieszanego.

K ongres w Hadze, podobnie jak IV  Polski 
K ongres D rogow y w W arszawie, stwierdził, że sto­
sowanie m acadam ów cem entowych nie rozpow ­
szechnia się. Przyczyną  tego jest stosunkowo 
wielki koszt tych nawierzchni, nieznacznie tylko

Fot. 3, N awierzchnia betonowa,

chnie betonowe, wykonane w ubiegłym  okresie 
w różnych państwach, zachow ują się zupełnie d o ­
brze i że ich konserw acja polega jedynie na utrzy­
maniu szczelin dylatacyjnych  przez wypełnianie 
ich bitumem. Stwierdzono, że ilość pęknięć w na­
wierzchni betonowej jest coraz mniejsza a to, jak

Fot. 2. Stara nawierzchnia betonowa.

mówi uchwała, „dzięki lepszem u przygotowaniu 
podłoża, lepszem u składow i betonu, lepszem u jego 
ubiciu, jak również dzięki lepszem u rozłożeniu 
szw ów  i właściwem u stosowaniu zbrojen ia". Dalej 
stwierdzono, że w większości państw po 1934 r. za ­
częto stosow ać beton o m niejszej zaw artości cem en­
tu. Podkreślono, że w miarę zużycia nawierzchnia
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niższy od  kosztu nawierzchni betonow ej, gdy tym ­
czasem  nawierzchnia z m acadam u cem entowego 
jest bez porównania mniej trwała od  nawierzchni 
betonow ej.

Sprawą, która w nawierzchni betonow ej d o ­
tychczas nie znalazła swego rozwiązania, są szw y 
dylatacyjne, ich konstrukcja, a zw łaszcza materiał 
do ich wypełniania, to też nad tym zagadnieniem 
technika drogow a w dalszym  ciągu musi pracow ać.

Co do stosowania kostek betonowych lub ka- 
m ienno-betonowych, to ich stosowanie ogranicza 
się jedynie do tych wypadków , gdy zachodzi p o ­
trzeba n iezw łocznego oddania nawierzchni do ru­
chu.

Kongres stwierdził, że w ubiegłym  czteroleciu  
zostały osiągnięte dalsze postępy w zakresie na­
wierzchni bitumicznych. Skonstatowano jedn ocze­
śnie, że stale w zrastający ruch sam ochodow y sta­
wia coraz to nowe wymagania nawierzchniom  bi­
tumicznym. Pociąga to za sobą konieczność pro-

sowano tak zwane dywaniki szorstkie, które ukła­
dano na starych śliskich nawierzchniach bitum icz­
nych. Ostatnio, m iędzy innymi stwierdzono, że d o ­
danie kauczuku do sm oły poza dodatnim  w pływem  
na inne w łasności sm oły w pływ a również dodatnio 
na powiększenie szorstkości nawierzchni bitum owa­
nych powierzchow nie takimi smołami.

Dla usunięcia fal w nawierzchni bitumicznej 
rozpoczęto stosow ać do ubijania nawierzchni bitu­
m icznych zamiast w alców  maszyny, podobne do 
tych, jakie się stosuje do ubijania nawierzchni be­
tonowych.

Zagadnienie zm niejszenia absorbcji światła 
i odblasków  przez nawierzchnie bitumiczne nie jest 
dotychczas rozwiązane i prace badaw cze nad tym 
zagadnieniem są w toku.

Kongres zw rócił uwagę na konieczność prow a­
dzenia dalszych badań nad szeregiem  niedosta­
tecznie dotychczas rozwiązanych spraw w zakre­
sie stosowania nawierzchni bitumicznych. W  szcze-

wadzenia dalszych wnikliwych studiów tak nad 
właściwościam i m ateriałów, w chodzących  w skład 
nawierzchni bitumicznych, a w ięc asfaltów, smół 
i kruszywa, jak rów nież nad metodam i w ykonyw a­
nia samych nawierzchni. Coraz większe obciąże­
nia kół p o jazdów  sprawiają, że na niektóre w łaści­
wości lepiszcz bitum icznych w ypada zw rócić szcze­
gólną uwagę. Chodzi tu w pierwszym  rzędzie
o m ożliw ie większą przyczepność asfaltów  i smół 
do agregatu m ineralnego (grysu) przy jedn ocze­
snym zachowaniu dostatecznej elastyczności m ie­
szanek bitum iczno-m ineralnych w różnych tem pe­
raturach, jak również przy zachowaniu w łaściwej 
odporności nawierzchni bitum icznych na działania 
mechaniczne obciążenia ruchomego.

Zw rócono szczególną uwagę na usunięcie, 
względnie zm niejszenie niektórych cech ujem nych 
nawierzchni bitumicznych, do których należy za ­
liczyć ich śliskość zw łaszcza w porze wilgotnej, ich 
skłonność do tworzenia fal oraz ich zdolność do 
nadmiernej absorbcji światła. Powstawanie o d ­
blasków zw łaszcza na nawierzchni bitumicznej w il­
gotnej stanowi pewne utrudnienie dla ruchu p o ­
jazdów  szybkich.

Śliskość nawierzchni bitum icznych zw alcza się 
drogą stosowania odpow iednio dobranych m iesza­
nek m ineralno-bitum icznych; na wielką skalę sto-
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gólności zdaniem Kongresu, należy kontynuować 
następujące badania teoretyczne:

a) badanie składu i w łaściw ości lepiszcz bitu­
micznych,

b) badanie wzajem nego oddziaływ ania le­
piszcza i kruszywa.

Praktyka budow y nawierzchni bitumicznych 
wymaga, zdaniem  Kongresu, rozwiązania następu­
jących problem ów :

a) budow y taniego fundamentu pod  naw ierz­
chnie bitumiczne przy wykorzystaniu w pierwszym  
rzędzie m ateriałów m iejscow ych;

b) kapitalnej naprawy nawierzchni istnieją­
cych, asfaltow ych lub sm ołow ych, zw łaszcza przez 
zastosowanie cienkich dywaników  szorstkich;

c) norm alizacji m etod badania lepiszcz bitu­
micznych, kruszywa i mas bitum icznych oraz roz­
powszechnienia wykonyw ania prób kontrolnych 
w trakcie prow adzenia robót;

d) rozpowszechnienia stosowania odpow ied ­
nich maszyn do budow y nawierzchni bitumicznych.

Dla ujednostajnienia m etod badania materia­
łów  Kongres zalecił Zarządow i Stowarzyszenia 
M iędzynarodow ych K ongresów  pow ołać stałą k o­
misję. D o udziału w pracach tej kom isji została 
również zaproszona Polska.

Kongres w  H adze dał cenne wskazówki, doty­

Fot. 4 i 5. Nawierzchnia bitumiczna.



czące stosowania nawierzchni klinkierowych, co 
jest zrozum iałe, gdyż H olandia jest kolebką na­
wierzchni klinkierowych. Sprawa nawierzchni klin­
kierowych będzie przedm iotem  szczegółow ego refe­
ratu spraw ozdaw czego odpow iedniej grupy inży­
nierów polskich. Pewne ogólne uwagi zostaną p o ­
dane w niniejszym  referacie w  miejscu, gdzie om a­
wiać będziem y wrażenia ze zwiedzania dróg holen­
derskich.

W  sprawie stosowania żeliwa i stali do budow y 
nawierzchni drogow ych Kongres stwierdził, że na­
wierzchnie te dotychczas nie znalazły w iększego 
rozpowszechnienia i o zaletach technicznych tych 
nawierzchni wniosków ostatecznych pow ziąć jesz­
cze nie można. Kongres w yraża przypuszczenie, 
że ze względu na wysoki koszt i trudności w  utrzy­
maniu szorstkości nawierzchni, wykonanych przy 
użyciu stali, nawierzchnie te nie znajdą zbyt w iel­
kiego rozpowszechnienia.

Stosowanie nawierzchni jednolicie kauczuko­
wych również ze względu na wysoki koszt ograni­
cza się, narazie przynajm niej, do tych wypadków , 
gdy zachodzi potrzeba zwrócenia szczególnej uwa­
gi na tłumienie hałasów  i wstrząsów.

B ardzo ciekawe i cenne są uchw ały Kongresu, 
powzięte w wyniku prac sekcji II (eksploatacji) 
i zajm ujące się rozplanowaniem  pasa drogow ego 
w przekroju  poprzecznym . U chw ały te dotyczą 
w zajem nego oddzielenia na pasie drogow ym  róż­
nych rodza jów  ruchu, a więc ruchu konnego i m e­
chanicznego, ruchu pieszych i row erzystów, jak 
również dotyczą  spraw y podziału  ruchu według 
kierunków.

U chwały Kongresu w sprawie rozplanowania 
pasa drogow ego będą przedm iotem  osobnego szcze­
gółow ego referatu, tutaj podam y więc tylko kilka 
zasadniczych uwag w tej sprawie.- O tóż Kongres 
podkreślił, że decyzja , w jakim stopniu w pewnych 
warunkach należy przeprow adzić podział rodza­
jów  i kierunków ruchu, winna być uzależnioną 
w pierwszym  rzędzie od zagadnienia bezpieczeń­
stwa ruchu; czynnikami, które poza tym powinny 
być brane pod  uwagę są: zdolność przepustowa 
drogi, dopuszczalna szybkość ruchu oraz m ożliw o­
ści finansowe. W  każdym  wypadku decyz ja  winna 
być oparta na system atycznym  badaniu obecnych
i przyszłych  warunków ruchu oraz potrzeb gospo­
darczych. Nie w olno tu zatem bezkrytycznie na- 
śladować^wzorów obcych, które mogą być doskona­
le dostosowane do warunków danego państwa, ale 
mogą być nie tylko niewłaściwe, lecz nawet szkodli­
we w warunkach, jakie istnieją w innych krajach.

Kongres zw rócił uwagę, że zajęcie pasa dro­
gow ego na urządzenia lub zakłady nawet bardzo 
ważne, lecz niem ające nic w spólnego z ruchem, jak 
np. różnego rodzaju  przew ody napowietrzne i p o d ­
ziemne, musi być zaw sze podporządkow ane, a na­
wet gdy zachodzi tego potrzeba, pośw ięcone na 
rzecz tych wymagań, które są dla drogi naczelnym i, 
tj. na rzecz bezpieczeństwa ruchu.

Inne uchwały Kongresu, dotyczące rozp lano­
wania pasa drogow ego, określają  warunki, w  jakich 
winien nastąpić podział kierunków ruchu, budowa 
chodników, ścieżek dla row erzystów  i m iejsc posto­
ju dla sam ochodów , warunki należyte urządzenie 
skrzyżowań itd. M iędzy innymi Kongres pow ziął

następujące uchw ały w zakresie rozplanowania 
drogi w przekroju  poprzecznym :

1. Chodniki dla pieszych są potrzebne p rzy ­
najm niej w tych przypadkach, gdy droga przech o­
dzi przez osiedle lub gdy intensywny ruch pieszych 
pom iędzy dwom a sąsiednimi osiedlam i istnieje lub 
m oże być przewidyw any.

2 . Zawsze jest pożądane oddzielić ruch cy ­
klistów od ruchu sam ochodow ego. To oddzielenie 
jest konieczne, gdy intensyw ność ruchu dosięgnie 
pewnej granicy. O ddzielenie winno być w ykona­
ne, o ile to jest m ożliwe, przez wybudowanie ście­
żek dla row erzystów  z każdej strony drogi.

3. Ścieżka dla row erzystów  winna być od dzie ­
lona w sposób w yraźny od  jezdni drogow ej. P a ­
sy dla cyklistów  w spólne z jezdnią drogow ą są nie­
pożądane z punktu widzenia bezpieczeństw a ruchu.

4. W  krajach o intensywnym  ruchu row ero­
wym pożądane jest, zw łaszcza w pobliżu wielkich 
miast i w okolicach  o pięknym  krajobrazie, w ybu­
dowanie poza ścieżkami przy drogach specjalnej 
sieci ścieżek dla row erzystów  na użytek ruchu tu­
rystycznego.

5. Na drogach o wielkim ruchu należy zm niej­
szyć ilość z jazd ów  na przyległe  działki gruntów. 
G d y  ilość z jazd ów  jest wielka i gdy nie można ich 
skasować, zaleca się budow ać drogę rów noległą do 
drogi głów nej na potrzeby ruchu lokalnego, aby 
w ten sposób zm niejszyć ilość punktów, w których 
ten ruch krzyżu je  się z drogą główną.

6 . N ależy ograniczyć, m ożliw ie jak najbar­
dziej, wznoszenie budow li w  pobliżu w ażniejszych 
dróg i zabronić wznoszenia budynków  przy now ych 
drogach (drogi na obejściach).

7. P odzia ł jezdni według kierunków ruchu 
stwarza bardzo pow ażne zwiększenie bezpieczeń­
stwa. Podzia ł ten m oże być w ykonany tylko w tym 
wypadku, gdy jest co  najm niej cztery pasy ruchu.

W  każdym  razie droga o jednej jezdni, podzie­
lonej na cztery pasy, posiada w godzinach najw ięk­
szego natężenia ruchu w jednym  kierunku większą 
zdolność przepustową, aniżeli droga o dw óch jezd ­
niach, lecz ta zwiększona zdolność przepustow a m o­
że być uzyskana jedynie kosztem  zm niejszenia bez­
pieczeństwa.

8 . D la w ygody ruchu a zw łaszcza dla zw ięk­
szenia bezpieczeństw a ruchu urządzenie po obydw u 
stronach drogi m iejsca na postój sam ochodów  jest 
bardzo pożądane, zw łaszcza przy drogach, gdzie 
zw ykle p o jazd y  rozw ija ją  duże szybkości. O ile 
nie jest m ożliw e urządzenie m iejsc postojow ych  na 
całej d ługości drogi, to wskazanym  jest urządzić 
m iejsca posto jow e w regularnej od leg łości jedno 
od  drugiego o długości, w ystarczającej na ustawie­
nie sam ochodu ciężarow ego z przyczepką.

9. W  m iejscach, gdzie w yczuw a się potrzebę 
dania m ożliw ości postoju  większej ilości pojazdów , 
należy przew idzieć urządzenie placu postojow ego
o większych wymiarach, aby ruch po drodze m ógł 
się odbyw ać bez przeszkód.

1 0 . Zaleca  się unikać skrzyżow ania dróg z k o­
lejam i w poziom ie, o ile nie stoją  temu na przesz­
kodzie w zględy natury finansowej.

1 1 . P rzy skrzyżowaniu dróg ważnych roz­
jazd o ruchu wirowym , o odpow iednich  wym iarach 
m oże dać rozwiązanie zadaw alniające, zw łaszcza 
tam, gdzie krzyżu je się w ięcej, niż cztery kierunki.
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Skrzyżow ań w poziom ie ruchu row erow ego i p ie­
szego z drogą przeznaczoną dla ruchu szybkiego 
należy, w miarę m ożności, unikać.

1 2 . Skrzyżowanie ruchu sam ochodow ego z ru­
chem row erow ym  (np. z tego pow odu, że ścieżka 
row erow a przechodzi przez drogę z jednej strony 
na drugą) stanowi specjalną przyczynę niebezpie­
czeństwa. O ile skrzyżowanie nie m oże być w y ­
konane przy pom ocy przejścia  dołem  lub górą, to 
dla ostrzeżenia biorących udział tak w ruchu sa­
m ochodow ym  jak i row erow ym  winny być ustawio­
ne w odpow iedniej od ległości znaki ostrzegawcze.

miast by ły  zaopatrzone w specjalne ścieżki dla c y ­
klistów. Ponadto jest godne zalecenia, aby p oszcze­
gólne dzielnice by ły  łączone tam, gdzie to jest m o­
żliwe, przy pom ocy ścieżek, przechodzących  przez 
parki lub skwery.

17. Pożądane jest, aby na ulicach o jezdni 
szerokiej był przeprow adzany podział kierunków 
ruchu przez wybudowanie w ysepek; w ysepki te je ­
dnocześnie ułatwiają pieszym  przechodzenie przez 
ulicę.

18. Zakaz postoju  lub zatrzym ywania się p o ­
jazdów , jak również ustalenie ruchu jednokierun-

Fot, 6, Charakterystyczny przekrój poprzeczny, nawierzchnia klinkierowa,

13. Poza  tym w sprawie skrzyżowania ruchu 
nie m ożna dać wskazań ogólnych, gdyż w każdym  
poszczególnym  przypadku należy zastosow ać roz­
wiązanie, odpow iadające przede wszystkim  warun­
kom lokalnym .

14. Poza oddzieleniem  ruchu pieszych (ch od ­
niki) ulice m iejskie naogół nie pozw alają  na prze­
prow adzenie podziału  rodza jów  ruchu.

15. Na w ielkich arteriach w granicach miast, 
a zw łaszcza na tych, które stanowią przedłużenie 
arterii m iędzym iastow ych, zaleca się oddzielać 
ruch tranzytow y od  ruchu lokalnego przez w ybudo­
wanie z każdej strony drogi głów nej, w zdłuż za­
budowań dróg bocznych  dla ruchu pow olnego 
(łącznie z ruchem dla cyklistów ).

16. W  krajach o rozwiniętym  ruchu row ero­
wym  pożądane jest, aby główne arterie w  granicach
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kow ego w wielu w ypadkach w pływ ają  dodatnio na 
bezpieczeństw o ruchu i pow iększają  zdolność p rze ­
pustow ą ulic wąskich o ruchu intensywnym.

19. W  miastach należałoby urządzać dla p ie ­
szych specjalne przejścia  przez jezdnię. Przejście 
jezdni w innym m iejscu winno być w tedy uniem oż­
liwione przez ustawienie barier.

2 0 . W  pobliżu wielkich miast i w  pobliżu 
m iejsc postoju  oddziałów  w ojskow ych powinny być, 
w miarę m ożności, urządzane ścieżki dla kawale- 
rzystów. W  każdym  w ypadku należy tu brać pod 
uwagę warunki lokalne.

Poza tym Kongres w H adze wyraził życzenie, 
aby p rzyszły  M iędzynarodow y Kongres D rogow y 
zw rócił specjalną uwagę na zagadnienie ulic m iej­
skich (przekrój poprzeczny, skrzyżowania etc.).

Szereg uchwał pośw ięcono zagadnieniu auto­



strad. Zasadnicza uchwała Kongresu co do zakre­
su stosowania autostrad brzmi, jak następuje:

„O dpow iedź na pytanie, czy  poza siecią dróg 
zw ykłych, będących do dyspozycji wszystkich użyt­
kowników, zachodzi potrzeba budow y dróg, przez­
naczonych w yłącznie dla ruchu sam ochodow ego, 
zależy od  warunków dem ograficznych, topograficz­
nych i ekonom icznych, w jakich się znajdu je dany 
kraj; ponadto odpow iedź ta zależna jest od  d łu ­
gości, rodzaju  i stanu sieci drogow ej, jaką dany 
kraj posiada".

Poza tym Kongres pow ziął następujące uchwa­
ły  w sprawie dróg sam ochodow ych:

1. Tak z punktu widzenia bezpieczeństwa, 
jak również z punktu widzenia szybkości ruchu
i zdolności przepustow ej autostrady, to znaczy dro­
gi przeznaczone w yłącznie dla ruchu sam ochodow e­
go, dają  rozwiązanie najbardziej zadaw alniające 
dla ruchu na duże odległości.

2 . Na autostradach oddzielenie kierunków 
ruchu pasem środkow ym  jest konieczne.

K ażdy kierunek winien posiadać dwa pasy
o dostatecznej szerokości, z których jeden przezna­
czony jest w yłącznie do wyprzedzania.

3. G dy pas środkow y zasadzony jest krzew a­
mi, to prócz całkow itego oddzielenia  kierunków ru­
chu uzyskuje się środek zapobiegający, p rzyn a j­
mniej na odcinkach poziom ych, oślepiającem u  
działaniu oświetlenia.

4. W  żadnym  wypadku nie m ożna pozw olić 
na wznoszenie w zdłuż autostrady nieruchomości, 
któreby m iały w jazdy na autostradę.

5. W zdłu ż autostrad nie w olno układać ch od ­
ników dla pieszych. Ścieżki dla row erzystów  win­
ny być prow adzone, w miarę m ożności, inną trasą.
O ile ścieżki dla row erzystów  są urządzone w zdłuż 
autostrady, to powinny być one od  niej całkow icie 
oddzielone.

6 . Na autostradzie nie powinno być skrzyżo­
wań w poziom ie. Stosowanie ruchu w irow ego 
w punktach, gdzie autostrada łączy się z siecią ulic 
m iejskich, jak również przy skrzyżowaniach dwóch 
autostrad o znaczeniu jednakow ym  w  pobliżu mia­
sta, m oże stanowić rozwiązanie godne zalecenia.

Sekcja II (eksploatacji) rozpatryw ała również 
zagadnienia dotyczące statystyki w ypadków  na dro­
gach. C hodziło tu w pierwszym  rzędzie o u jedn o­
stajnienie tej statystyki przez sprecyzow anie p o ję ­
cia w ypadku na drodze. Sekcja  przy ję ła  za p od ­
stawę zasady, ustalone przez Kom itet Ligi N aro­
dów, pow ołany do ustalenia podstaw  unifikacji sta­
tystyki w ypadków , pow odow anych ruchem drogo­
wym.

Poza obradami sekcji technicznej i eksploatacji 
poraź pierw szy zastosow ano na Kongresie w Ha­
dze również w spólne posiedzenia tych sekcji. R oz ­
patrywaniu połączonych  sekcji poddano niezwykle 
ważne zagadnienia z zakresu techniki drogow ej, 
zagadnienia coraz bardziej interesujące tak z pun­
ktu widzenia budowy, jak i z punktu widzenia 
eksploatacji. B y ły  to zagadnienia następujące: 
sprawa szorstkości nawierzchni, sprawa ośw ietle­
nia dróg, sprawa badania gruntu w związku z bu­
dow ą dróg.

D ążenie do osiągnięcia coraz to większej szyb­
kości p o jazdów  m echanicznych sprawia, że szor­
stkość stała się ważną cechą now oczesnej naw ierz­

chni. Brak dostatecznej szorstkości nawierzchni 
jest jedną z pow ażnych przyczyn  w ypadków  sam o­
chodow ych. P o jazd y  mechaniczne, nawet n a jle ­
piej skonstruowane i najbardziej silne, nie m ogą 
rozw ijać wielkich szybkości na tych odcinkach dro­
gi, gdzie nawierzchnia jest śliska.

N iektóre rodzaje  nawierzchni, które poza tym 
posiadają wszelkie cechy nawierzchni now oczesnej, 
obecnie nie są stosowane właśnie z pow odu ich nad­
miernej śliskości, zw łaszcza w porze w ilgotnej. 
Z tego powodu, jak to już zaznaczono poprzednio, 
zaniechano stosowania nawierzchni z asfaltów  ubi­
janych oraz ograniczono do minimum dalsze sto­
sowanie nawierzchni z kostki drzew nej. Na p rzy ­
kład, jeszcze do niedawna Paryż szczycił się sw y­
mi pięknie utrzymanym i nawierzchniami z kostek 
drewnianych, obecnie zaś kostka drewniana jest p o ­
w oli zastępowana przez inne nawierzchnie bardziej 
szorstkie.

Kongres w H adze dążył do ustalenia w spół­
czynników, któreby um ożliw iły porównanie szor­
stkości różnych nawierzchni oraz wskazał na czyn ­
niki, w p ływ ające na powiększenie szorstkości. N a­
leży zaznaczyć, że sprawa powiększenia szorstko­
ści nawierzchni istniejących jest dotychczas roz­
wiązana tylko częściow o i wym aga dalszych badań.

Rów nież prace Kongresu w H adze nad sprawą 
oświetlenia dróg i nad sprawą odblasków, oślepia­
jących  kierowców , stanowią pierwsze kroki w tej 
dziedzinie i w ym agają dalszych studiów. Kongres 
uchwalił kilka podstaw ow ych wniosków, które 
wskazują, w  jaki sposób można w alczyć z odbla ­
skami i pow iększyć w idzialność przedm iotów  w p o ­
rze nocnej. Na ogół nawierzchnie zlekka szorstkie
i posiadające jasny kolor um ożliw iają lepsze 
oświetlenie zarówno w porze w ilgotnej, jak i w p o ­
rze suchej.

Zagadnieniem, które ostatnimi czasy zyskuje 
coraz większe znaczenie w  technice drogow ej, jest 
zagadnienie badania gruntu. Jest to całkiem  zro ­
zumiałe, gdyż, być może, w żadnej innej dziedzinie 
w spółżycie  i w spółdziałanie urządzenia technicz­
nego i gruntu, na którym  to urządzenie spoczywa, 
nie jest tak ścisłe, jak w dziedzinie drogow ej. W ie ­
le trudności, w iele niepow odzeń i w iele strat w  dro­
gownictwie pow odow anych  było  zapoznaniem  w p ły ­
wu, jaki w yw iera rodzaj gruntu na zachowanie się

Fot. 7, U lica w  Hadze,
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nawierzchni drogow ej. Am eryka, Państwa Skan­
dynawskie, Holandia, R osja, a ostatnio w związku 
z budow ą autostrad również i N iem cy, zw róciły  
uwagę na konieczność stworzenia m etod badania 
gruntów i ustalenia sposobów  zapobiegania u jem ­
nym w pływ om  gruntu na zachowanie się naw ierz­
chni drogow ej. Pow stała nowa nauka, mechanika 
gruntów, pow stały laboratoria, w których przepro­
wadzane są z jednej strony badania naukowe, z dru­
giej —  badania praktyczne, m ające na celu określe­
nie cech charakterystycznych gruntu w p oszcze­
gólnych wypadkach budow y lub przebudow y drogi. 
Nauka o gruntach, jako nauka jeszcze m łoda, ma 
przed sobą wiele spraw do wyjaśnienia, rozpraco­
wania i ustalenia. D la tego też wymiana zdań p o ­
m iędzy ludźmi nauki i dośw iadczonym i praktykami, 
pracującym i w tej dziedzinie, jest niezw ykle p oży ­
teczna. Tym  się właśnie tłum aczy fakt, że K on­
gres D rogow y w H adze zajm ow ał się zagadnieniem 
badania gruntu, jako podłoża  pod  drogi.

Kongres przede wszystkim  uznał za konieczne 
takie ustalenie i u jednostajnienie m etod badania 
gruntów, aby wyniki tych badań, uzyskane w róż­
nych państwach, by ły  m iędzy sobą porównyw alne. 
U chw ały Kongresu zaw ierają szereg zasadniczych 
wskazówek co  do środków, jakie należy przedsię­
w ziąć w wypadku, gdy na danym gruncie chcem y 
w ybudow ać drogę, to znaczy, gdy traktujem y grunt, 
jako fundament pod  drogę, dalej w wypadku, gdy 
dany grunt ma służyć za materiał na nasyp drogo­
w y i wreszcie, gdy sam grunt ma stanowić bądź ma­
teriał dla utworzenia nawierzchni drogow ej, bądź 
materiał na w ytw orzenie przy pom ocy zmieszania 
gruntu z innymi materiałami (gliną, cementem, bi­
tumem) utrw alonego fundamentu pod  nawierzchnię 
drogow ą. Kongres w yraził życzenie pow ołania K o ­
mitetu, któryby się zajął ustaleniem m etod budow y 
tanich dróg.

Sprawom  badania gruntu pośw ięcony będzie 
osobny referat, dla tego też nie dajem y tutaj szcze­
gółow ej analizy wniosków, pow ziętych przez K on­
gres w  zakresie badania gruntów.

W ycieczk i w czasie trwania Kongresu.

' O brady i uchw ały Kongresu oraz wystawa d ro­
gowa dały dużo materiału niezw ykle pouczającego
i cennego. Nie mniej pouczającego m ateriału d o ­
starczyły uczestnikom  Kongresu w ycieczki, zorga­
nizowane dla zwiedzania dróg w czasie trwania 
Kongresu.

W  czasie pięciu w ycieczek  uczestnicy K ongre­
su mieli m ożność poznać stan dróg holenderskich, 
zw iedzić najw iększe roboty drogow e, wykonywane 
obecnie przy budow ie autostrad, jak również p o ­
znać w ogólnych  zarysach kraj, jego życie gospo­
darcze i bogactwa kulturalne. O bserw acje p o czy ­
nione w czasie w ycieczek  znajdą również swój w y­
raz w poszczególnych  referatach spraw ozdaw ­
czych.

P oza  wycieczkam i oficjalnym i jedna grupa in­
żynierów  polskich zw iedziła  zarząd drogow y 
w H adze i uzyskała tam szczegółow e inform acje 
dotyczące adm inistracji drogow ej i m etod gospodar­
ki drogow ej w Holandii, druga zaś grupa pośw ięci­
ła jeden dzień na zw iedzenie dwóch najbardziej 
now ocześnie urządzonych klinkierni. Jeszcze in­
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na grupa wzięła udział w w ycieczce autokarem do 
Brukseli, aby poznać w ogólnych zarysach drogi 
belgijskie.

W  pow rotnej drodze z Kongresu z inicjatyw y 
polskich inżynierów została zorganizowana dwu­
dniowa w ycieczka na budowę autostrad niem iec­
kich.

Z pośród  zagadnień technicznych, w których ho­
lenderska technika drogow a przoduje i zapoznanie 
się z którym i m ogło dać szczególne korzyści inżynie­
rom polskim, należy wym ienić w pierwszym  rzędzie 
produkcję klinkieru i budow ę nawierzchni klinkiero­
wych. Holandia, jak wiadom o, jest krajem , nie- 
posiadającym  poza żwirem rzecznym  żadnego ma­
teriału kamiennego, posiada natomiast doskonały 
surowiec do produkcji klinkieru. To też produkcja  
klinkieru w Holandii ma dwuchsetletnią tradycję
i przechodziła  różne koleje, a był czas, kiedy klin­
kier stanowił w  tym kraju jedyny materiał d rogo­
wy. U kładano go bezpośrednio na piasku i staran­
nie konserwowano (patrz fot. 8 ). D otychczas są 
nawierzchnie klinkierowe, które na mniej ruchli­
w ych ulicach m iejskich leżą po lat 40 (patrz fot. 9).

Fot. 8, Układanie nawierzchni klinkierow ej na piasku.

W ielkie wzm ożenie ruchu, jakie nastąpiło 
w ciągu ostatnich dwudziestu lat, duży rozw ój ru­
chu sam ochodow ego, a zw łaszcza ruchu sam ocho­
dów  ciężarow ych o dużym  obciążeniu na koła  spra­
wiły, że w wielu w ypadkach stosowany przed tym 
sposób budow y nawierzchni klinkierow ych już nie 
w ystarczał. Zaszła potrzeba na drogach o inten­
syw niejszym  ruchu układania klinkieru na twardym  
podkładzie kamiennym, betonowym  lub ze stare­
go klinkieru. W płyn ęło  to jednak znacznie na p o ­
większenie kosztu nawierzchni klinkierow ej, gdyż 
ze względu na brak materiału kamiennego, budowa 
podkładu jest w H olandii na ogół kosztowna. P ow ­
stała w tedy sytuacja dla nawierzchni klinkierowej 
groźna. W  wielu w ypadkach korzystniejszą sta­
ła się w porównaniu z nawierzchnią klinkierową na­
wierzchnia betonowa i bitumiczna. W  czasie K on ­
gresu w M onachium w 1934 r. na zapytanie, skiero­
wane do inż. Gelinck'a, przew odniczącego delegacji 
holenderskiej, o m etody budow y nawierzchni klin­
kierow ych w Holandii tenże odpow iedział, że na­
wierzchnie klinkierowe są w H olandii na wymarciu
i pozostaną tylko na drogach drugorzędnych, gdzie 
ze w zględu na słaby ruch klinkier m oże być ukła­
dany bez podkładu bezpośrednio na piasku. Sytu­



acja  jednak w okresłe od  1934 do 1938 r. zmieniła 
się radykalnie.

Zbyt wielkie kapitały by ły  zainwestowane 
w przem yśle klinkierniczym , zbyt głęboko w szedł 
ten przem ysł w ogólny układ życia gospodarczego

Fot. 9. Stara nawierzchnia klinkierowa, zdeform owana pod 
w pływ em  ruchu,

Holandii, aby bez wstrząsu produkcja  klinkieru m o­
gła być zaniechana lub nawet poważnie ograniczo­
na. W eszły  tu w grę spraw y natury bardziej ogó l­
nej. B ezrobocie jest zmorą, ciążącą nad życiem  go­
spodarczym  i społecznym  Holandii. Na 8,5 m ilio­
nów  m ieszkańców około  500.000 jest bezrobotnych.
O ile w ielkość rodziny bezrobotnego przeciętnie 
określim y na 4 osoby, to się okaże, że około  2 m i­
lionów osób, czy li prawie 2 5 %  ogółu  ludności, p o ­
zostaje w Holandii na utrzymaniu resortu opieki

Fot. 10. K linkierow a jezdnia,

społecznej, co przy wysokim  standarcie życiow ym  
ludności wymaga bardzo wielkich kredytów  z bud­
żetu Skarbu Państwa.

Przem ysł klinkierniczy zatrudnia stosunkowo 
wielkie rzesze robotników, zahamowanie więc 
produkcji klinkieru spow odow ałoby pokaźny wzrost

bezrobocia. Ponadto bogata H olandia musi się li­
czyć jednak również i z bilansem płatniczym . 
Klinkier jest materiałem, który nie wymaga spro­
wadzania surow ców  z zagranicy, inaczej zaś p rzed ­
stawia się sprawa z nawierzchnią betonową i bitu­
miczną, gdyż bitum i szlachetne gatunki grysu trze­
ba sprow adzać z zagranicy. W szystko to sprawiło, 
że dla gospodarstwa narodow ego H olandii było 
bardzo pożądane, aby przem ysł klinkierniczy mógł 
się w dalszym  ciągu rozw ijać, to zaś m ogło się stać 
tylko w tym wypadku, gdyby się op ła ciło  stosować 
klinkier również i na drogach o ruchu intensywnym. 
W  tym celu w ciągu kilku ostatnich lat przeprow a­
dzono m odernizację przem ysłu klinkierniczego, 
udoskonalono jego produkcję  i przeprow adzono 
jak najdalej idącą jej m echanizację, zw rócono 
baczną uwagę na dobór i przerób gliny oraz na ra­
cjonalny sposób w ypału  i sortowania. W  wyniku 
tych wszystkich ulepszeń uzyskano znaczne p o d ­
wyższenie jakości klinkieru, przy czym  największą 
uwagę zw rócono na zwiększenie zw ięzłości, czyli 
w ytrzym ałości na uderzenia i na rów nom ierność 
cech w ytrzym ałościow ych, przy której zapew nio­
na jest równom ierność zużycia. P rzy  tym w szyst­
kim cena klinkieru w H olandii jest o 2 0 %  niższa od 
ceny w Polsce, aczkolw iek pod  w zględem  jakości 
nasz klinkier poza klinkierem  z G rodkow a 
znacznie ustępuje klinkierom  holenderskim  i acz­
kolw iek dniówka robotnika niew ykw alifikow a­
nego w H olandii jest trzykrotnie wyższa, niż 
w  Polsce. G d y  się ponadto przyjm ie pod 
uwagę, że klinkier w H olandii przew ozi się 
bez przeładunku od  wytwórni do m iejsca ro ­
bót drogam i wodnym i, u nas zaś kosztow ną k o­
m unikacją kolejow ą, to uprzytom nim y sobie, że 
klinkier w  Holandii, jako materiał do nawierzchni 
drogow ych, zw łaszcza w obec braku innych k ra jo ­
w ych m ateriałów, posiada korzystniejsze warunki, 
aniżeli w  Polsce.

Obecnie klinkier w H olandii zdobył starą sw o­
ją pozycję , chociaż przy budowie autostrad na 
m niejszych nasypach stosuje się obok nawierzchni 
klinkierow ej również nawierzchnię betonow ą i bi­
tumiczną.

D la potanienia kosztu nawierzchni klinkiero­
wej i uniknięcia stosowania podkładu  kamiennego 
rozpoczęto stosowanie wzm ocnienia p od łoża  p iasz­
czystego przy pom ocy mieszanek gliniasto-piaszczy- 
stych z dodaniem  około- 5 %  cementu. M ieszanki 
takie w ykonyw ane są w sposób m aszynow y na 
m łynkach i m ieszarkach i na warstwie takiej m ie­
szanki gliniasto-piaszczystej o grubości 25 —  30 cm 
klinkier układa się bezpośrednio. Ponieważ m eto­
da ta stosowana jest od  niedawna, trudno jeszcze 
m ów ić o wynikach, przy czym  trzeba zaznaczyć, że 
są nawet próbne odcinki dywaników  grubości 5 cm 
u łożonych bezpośrednio na warstwie mieszanki 
gliniasto-piaszczystej. U czestnicy Kongresu zw ie­
dzili roboty przy przygotow aniu mieszanki i przy 
budowie z niej podkładu.

N ależy pamiętać, że drogi w H olandii p o ło ż o ­
ne są prawie w yłącznie na w ysokich nasypach 
piaszczystych  i że temperatura w H olandii prawie 
nigdy nie spada poniżej zera. Są to warunki zu­
pełnie inne w porównaniu z tymi, jakie mamy 
w Polsce. Tym  nie mniej koniecznym  jest p o czy ­
nienie i u nas prób nad wzm ocnieniem  pod łoża



pod  nawierzchnie klinkierowe przez stosowanie Drugim zagadnieniem  z dziedziny drogow ej,
mieszanek gliniasto-piaszczystych. U czestnicy K on- które m ogło być z wielkim pożytkiem  przestudio-
gresu w H adze w rócili do Polski z prześw iadczę- wane przez inżynierów  polskich, to sprawa ścieżek
niem, że stosowanie klinkieru w Polsce na terenach, row erowych. Holandia liczy  przeszło 3,5 m ilionów

Fot. 11. Brukowanie skarp klinkierem.

pozbaw ionych m ateriałów  kamiennych a posiada- row erów, cała w ięc ludność Holandii m ogłaby się
jących  odpow iednią glinę, m oże się rozpow szechnić zm ieścić na rowerach. Jest to najbardziej popu-
tylko w tym wypadku, o ile cena klinkieru w ydat- larny środek lokom ocji a nawet K rólow a nie gardzi
nie zostanie obniżona, jednocześnie zaś będzie jazdą na row erze (patrz fot. 1 2  i 13). Jest rzeczą

Fot, 12, Ruch row erow y w Holandii,

zw rócona baczna uwaga na podniesienie jego ja ­
kości. Szczegóły, dotyczące produkcji klinkieru 
w  Holandii, jego cech w ytrzym ałościow ych i budo­
w y nawierzchni klinkierow ych, będą przedm iotem  
osobnego referatu.
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zrozum iałą, że przy tak intensywnym ruchu row e­
rowym  a jednocześnie przy silnie rozwiniętym  ru­
chu sam ochodow ym  zaszła potrzeba oddzielenia 
tego rodzaju  ruchu na wszystkich w ażniejszych ar­
teriach drogow ych. Zostało to dokonane przez bu­



dow ę w zdłuż dróg specjalnych  ścieżek dla row e­
rzystów. Sprawie tej pośw ięcony jest specjalny 
referat, a w ięc nie będziem y tutaj w chodzić w szcze­
góły.

Już obecnie należy zaznaczyć, że budowa ście­
żek nie jest traktowana w sposób szablonow y, ale 
w każdym  poszczególnym  w ypadku szuka się roz­
wiązań najbardziej dla danych warunków w łaści­
w ych tak pod  w zględem  ekonom icznym , jak i te­
chnicznym. Buduje się ścieżki na koronie drogi
i za rowem, na podw yższonych  poboczach  i w  p o ­
ziomie poboczy, z jednej strony drogi, a niekiedy
7. obu jej stron.

Jako najbardziej rozpowszechnioną naw ierz­
chnię dla ścieżek, stosuje się w Holandii p łytki b e ­
tonowe, rzadziej klinkier a jeszcze rzadziej pokrow ­
ce bitumiczne. Szerokość ścieżek dla row erzystów  
jest różna. Jako minimalną dla ruchu dwukierun­
kowego, uważa się 1,5 m, dla jednokierunkow ego 
zaś 0,9 m. Ruch pieszy nie odgryw a w Holandii 
większego znaczenia, dlatego też przy projek tow a­
niu przekroju  poprzecznego drogi nawet pod  mia-

Fot. 13. Ruch row erow y w Hadze,

starrii chodniki dla pieszych bądź w ogóle nie są 
stosowane, bądź są przeznaczane na chodniki zu ­
pełnie wąskie pasy z p łyt betonow ych lub klinkieru.

Zagadnieniem specyficznym  dla H olandii jest 
budowa dróg na bagnach, przy czym  najbardziej 
rozpow szechnionym  sposobem  budow y nasypów 
drogow ych jest zatapianie mat faszynow ych. 
U czestnicy Kongresu mieli m ożność zwiedzenia ro­
bót przy budowie takich nasypów  na bagnie. Na 
podw ójną warstwę kiszek faszynowych, pow iąza­
nych m iędzy sobą i przybitych kołam i sypie się pia­
sek; mata pod  obciążeniem  piasku opuszcza się tak 
głęboko, aż następuje stan równowagi, to znaczy, 
aż pod  w pływ em  obciążenia nasypem  dolne w ar­
stwy torfowiska i gruntów słabych nie zostaną od e ­
pchnięte w  bok (patrz fot. 14). D la uzyskania m o­
żliw ie większego obciążenia słabego gruntu rodzi­
mego stosuje się zw ykle zwiększenie nasypu o 1 , 0  

do 2  m ponad poziom  projektow any, zaś po usta­
bilizowaniu się nasypu nadmiar ziemi, zw ykle pia­
sku, zostaje usunięty. P rzy m niejszej głębokości 
gruntu słabego zamiast fundowania nasypu na zata­
pianej macie faszynow ej, w ykonyw uje się zw ykłe 
bagrowanie do poziom u gruntu dobrego i w w ytw o­
rzony w ten sposób kanał dow ozi się piasek.

Fot. 14, Budowa drogi na bagnie.

N iejednokrotnie dla uzyskania nasypu o niw e­
lecie, wzniesionej w szystkiego na 2 , 0  m ponad p o ­
ziom otaczającego gruntu, w ypada zatopić ten na­
syp na 8 , 0  m a nawet i w ięcej poniżej poziom u 
gruntu m acierzystego. Pokazyw ano uczestnikom 
w ycieczek odcinki now ozbudow anych autostrad, na 
których ilość ziemi, użytej na 1 km grobli drogow ej, 
dochodziła  do 600.000 m3. Tym  się właśnie tłum a­
czy, że koszt wykonania 1 km autostrady w H olan­
dii na niektórych odcinkach sięga 1 m iliona gulde­
nów, czy li 3 m ilionów  zł.

Osiadanie nasypów  trwa bardzo długo. O bser­
w acje poczynione w H olandii wskazują, że jeszcze 
po kilkudziesięciu latach proces osiadania w yso­
kich nasypów  często jest w idoczny. D latego też na 
wysokich nasypach nawet przy budowie autostrad 
stosowana bywa w H olandii nawierzchnia klinkie­
rowa, usunięcie bowiem  odkształceń w tej naw ierz­
chni, pow stałych na skutek osiadania grobli d ro ­
gow ej, jest łatwe i niekosztowne.

N ależy zaznaczyć, że od  kilku lat H olandia 
rozpoczęła  budow ę sieci autostrad, których ogólna 
długość, jaka ma być wybudowana w ciągu n a j­
bliższych lat, wynosi około  1000 km (patrz fot. 15).

Kilka czynników  z łoży ło  się na to, że Holandia 
przystąpiła do budow y autostrad. N ajw ażniejszym  
czynnikiem  b y ło  bezrobocie. D la zatrudnienia w iel­
kich rzesz bezrobotnych należało stw orzyć program  
wielkich robót publicznych, na których prow adze­
nie przeznaczono wielkie kredyty. U tw orzono 
w H olandii Fundusz Pracy, różniący się od  nasze-

Fot, 15. Autostrada holenderska,



go tym, że nie planuje on sam żadnych robót, nie 
układa ich program ów, nie posiada wielkiego apa­
ratu wykonaw czego, tylko zbiera fundusze i udzie­
la z tych funduszów dotacji i pożyczek  na inw esty­
cje , których program  został u łożony przez resorty 
fachowe, O tóż za najbardziej nadające się do sku­
tecznej walki z bezrobociem  uznano tam roboty 
drogow e, na które też tam tejszy Fundusz Pracy 
przeznacza wielką część swych kredytów . Ponie­
waż istniejąca sieć dróg jest na ogół w stanie d o ­
brym, a z drugiej strony, ponieważ na niektórych 
odcinkach dróg ruch sam ochodow y wzm ógł się 
w sposób niezw ykły, zaszła konieczność budow y 
autostrad. Na ogólną długość 1 0 0 0  km pro jek to ­
wanych autostrad dotychczas w ybudow ano około  
250 km. N ależy tu wym ienić następujące autostra­
d y : Am sterdam  —  Leida, Haga —  Utrecht, Ha­
ga —  Am sterdam , Haga— Rotterdam , Rotterdam —  
D odrecht.

luksusu i na każdym  kroku w idać praktyczność 
oraz liczenie się z groszem.

Istniejące drogi są na ogół wąskie. Drogi w aż­
niejsze (poza autostradami) m ają na odcinkach m ię­
dzy miastami szerokość w koronie około  9,0 m, 
rzadko 1 0  m. W iększość jednak dróg posiada 
w koronie 8 , 0  m, drogi zaś znaczenia lokalnego na­
wet 6  —  7 m. Szerokość jezdni twardej waha się 
od  5 —  6  m. Istniejące drogi nie om ija ją  osiedli, 
a często nawet ważne trakty przechodzą przez zu­
pełnie wąskie uliczki starych miast. Kilkakrotnie 
autokar, którym  jechali uczestnicy w ycieczek, przy 
spotkaniu z innymi sam ochodam i w takiej wąskiej 
u liczce musiał bądź się cofać, bądź w jeżdżać na 
chodnik, aby um ożliw ić wym inięcie się. N aw ierz­
chnia klinkierowa, która zdecydow anie przeważa 
na istniejących drogach, aczkolw iek nie posiada 
w ybojów , to jednak w wielu w ypadkach nie jest 
zbyt gładka. Składa się na to: zw ykłe zużycie na-

a) Holandia

1) ze zw ężonym  zieleńcem  środkowym

2) normalny

b) Niemcy

Rys. 16, Przekrój poprzeczny autostrady holenderskiej i n iem ieckiej.

W  przekroju  poprzecznym  holenderskie auto­
strady-tym  się różnią od autostrad niemieckich, że 
szerokość jezdni w każdym  kierunku wynosi 6,25 m 
zamiast przyjętych  w N iem czech 7,5 m. Pas zie­
leni na m iędzytorzu wynosi w N iem czech 5,0 m, 
w H olandii zaś szerokość ta jest różna, przeważnie 
jednak znacznie większa i dochodzi do 8 , 0  m. R ów ­
nież pobocza  utrwalone są przew ażnie szersze, ani­
żeli w N iem czech (1,0 m) i wynoszą około  3,0 m, 
a to dla um ożliwienia postoju  sam ochodom  (patrz 
rys. 16). Pozą tym na koronie autostrady, na pa­
sach, oddzielonych  od  pobocza  żyw opłotem , byw a­
ją zaw sze urządzane ścieżki dla row erzystów , poza 
koroną zaś pozostaw ia się szerokie pasy, na któ­
rych sadzone są po każdej stronie w dwa rzędy 
drzew a przydrożne. Ogólna szerokość autostrady 
holenderskiej w koronie jest wielka, waha się od 
25 m do 35 m, szerokość zaś pasa drogow ego doch o­
dzi do 60 m.

O ile chodzi o istniejącą sieć drogow ą w H o­
landii, to jest ona, jak to już zaznaczyliśm y, w sta­
nie na ogół dobrym . Brak jednak nadm iernego

wierzchni klinkierow ej, osiadanie podłoża, a zw łasz­
cza ruchy podłoża, pow odow ane ssącym działaniem 
szybkobieżnych ciężkich pojazdów  m echanicznych 
(fot. 9).

Fot. 17. Zjazd z autostrady.
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W  wielu wypadkach na istniejących drogach 
układa się obecnie w  Holandii nawierzchnie bitu­
miczne i betonowe, przy czym  dąży się, aby przy 
budowie tych nawierzchni nie sprow adzać kruszy­
wa z zagranicy, a stosow ać grys ze żw irów  rzecz­
nych, których w rzekach holenderskich jest pod 
dostatkiem. Stosowanie grysów  ze żw irów  rzecz­
nych do budow y nawierzchni bitum icznych i beto­
nowych daje  w H olandii dobre wyniki i jest obec­
nie pow szechnie stosowane.

żyw opłotów , które utrzym ywane są z w ielką p ie ­
czołow itością .

N ależy podkreślić dużą karność ruchu i w za­
jemną w yrozum iałość kierow ców  m ija jących  się 
pojazdów . Obserwowaliśm y niejednokrotnie, jak 
w m ałych miastach, zaopatrzonych na skrzyżow a­
niach w sygnalizację świetlną, dziesiątki przech od ­
niów  karnie i spokojn ie stało na rogu przed czerw o­
nym sygnałem, aczkolw iek ani jeden p ojazd  nie 
jechał od  strony przecinanej ulicy. Nikomu tam

Fot. 18. Zadrzew ienie dróg w  Holandii.

Zadrzewieniu dróg w H olandii pośw ięca się 
wiele uwagi (patrz fot. 18). K rajobraz równinny, 
na ogół m onotonny zyskuje bardzo, dzięki dobrze 
konserwowanem u drzewostanowi przydrożnem u. 
Na istniejących drogach stare drzewa sadzone b y ­
ły  przew ażnie na koronie na zatrawionym  podn ie­
sionym poboczu. W  czasie w ycieczki poznaliśm y 
piękną kilka kilom etrów ciągnącą się a le ję  pięćset- 
letnich drzew  przydrożnych, z niezw ykłym  pietyz­
mem konserwowanych. Odstęp w szeregu pom ię­
d zy  poszczególnym i drzewam i tej zabytkow ej alei 
wynosi zaledw ie około  6  m, odstęp zaś pom iędzy 
szeregam i nie jest w iększy od 8  m. Są to strzeliste, 
zupełnie proste drzewa, o w ysoko podniesionych 
koronach, które tworzą gęste sklepienie. Jest to 
niewątpliwie jedna z najpiękniejszych alei drzew  
przydrożnych, jaka w ogóle istnieje.

Obecnie przy sadzeniu drzew  przydrożnych  
w H olandii unika się szablonów. Zadrzew ienie 
dróg dostosow ywane tam jest do otoczenia, do kra­
jobrazu. Na przykład, unika się sadzenia drzew 
przydrożnych  tam, gdzie te drzewa zasłoniłyby ja ­
kiś piękny szczegół w  krajobrazie, jakiś godny p od ­
kreślenia m otyw zabudow y. Nie sadzi się drzew 
na tych partiach drogi, które przechodzą w pobliżu 
lasu. W  wielkim rozpowszechnieniu jest grupowe 
sadzenie drzew  i krzewów, a zw łaszcza —  sadzenie

na myśl nie przychodzi, aby wbrew przepisom  
p rze jść ulicę, aczkolw iek takie przekroczenie prze­
pisu w tym w ypadku nikomu nie przeszkadza. Ileż 
to razy obserwowaliśm y, jak z niczym  niezm ąconą 
cierpliw ością  setki row erzystów  czekało na skrzy­
żowaniu, aż sygnał optyczny pozw oli im jechać da­
lej. To samo pow iedzieć można o kierowcach. 
Nikt tam nikogo nie w yprzedza, nikt na nikogo się 
nie irytuje. N ależy tutaj podkreślić, że drogi

Fot. 19, Dróżka row erow a pięknie zadrzewiona.
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w H olandii są w sposób b. ce low y zaopatrzone 
w znaki inform acyjne i ostrzegawcze. Niektóre 
z w ażniejszych  arterii sam ochodow ych zaopatrzone 
są w oświetlenie elektryczne, przy czym  rodzaj 
światła jest różny, gdyż czynione są w tej dziedzi­
nie raczej próby.

Na powiększenie przelotności w ażniejszych 
arterii holenderskich w pływ a dodatnio zaopatrze­
nie ich w p lacyki postojow e dla sam ochodów , urzą­
dzone na poboczu  tych dróg.

Ze w zględu na wielką ilość kanałów  i rzek H o­
landia posiada dużą ilość m ostów. Poza wielkimi 
nowoczesnym i mostami na wielkich rzekach spotyka 
się tam przew ażnie mostki wąskie, nierzadko drew ­
niane. Charakterystycznym  dla krajobrazu H o­
landii jest obok wiatraka typ m ałego mostka obro­
towego, prym ityw nej konstrukcji, um ożliw iające­
go przepływ anie kanałami i rowami łodziom , na­
ładow anym  towarami i statkom, holu jącym  barki. 
Taki mostek obrotow y wprawiany jest w ruch d o ­
okoła  osi poziom ej ręcznie przez zw olnienie prze­
ciwwagi (patrz fot. 2 0 ).

Fot. 20. Mostek obrotow y.

Spostrzeżenia ogólne.

W  końcu pow iem y kilka słów  o samej H olan­
dii. H olandia liczy  zaledw ie 8,5 m ilionów m iesz­
kańców, lecz poza m etropolią posiada bogate k o­
lonie, z których pow szechnie są znane Indie H o­
lenderskie. W  koloniach m ieszka około  80 m ilio­
nów ludności przeważnie kolorow ej. H andel za ­
morski, ułatw iony dzięki świetnemu położeniu  H o­
landii przy u jściu  Renu do m orza N iem ieckiego 
oraz kolonie są głów nym  źródłem  dobrobytu H o­
lendrów . W  pierwszym  jednak rzędzie H olandia 
zaw dzięcza swój dobrobyt pracow itości i w ytrw a­
łości swych obyw ateli. Przykładem  skutku w y­
trw ałości w  pracy  m oże być zw ycięska walka, jaką 
od  stuleci toczą  H olendrzy z morzem . W  w alce tej 
dzięki swej w ytrw ałości odw ojow ali H olendrzy od  
m orza wielkie połacie  urodzajnych  terenów, tz. pol- 
derów. na których osiedlili swą pracow itą ludność 
rolniczą.

H olandia nie posiada na swym  terytorium  b o ­
gactw  naturalnych, ani węgla, ani rud, gleba zaś na 
wielkich terenach jest bądź podm okła, bądź ja ło ­
wa i piaszczysta. Na tej glebie dzięki uporczyw ej 
pracy i wielkim  w kładom  H olendrzy przy  m ałych 
gospodarstw ach o intensywnej gospodarce osiąga-

Fot, 21. Dom ek w  kwiatach,

ją świetne rezultaty. Zboża własnego Holandii nie 
wystarcza, zresztą produkcja  zboża im się nie bar­
dzo opłaca. Produkują jarzyny, zajm ują się na 
w ielką skalę hodow lą kwiatów, w pierwszym  rzę­
dzie tulipanów i hiacyntów, znanych w  całej Euro­
pie, prow adzą na bardzo wysokim  poziom ie gospo­
darkę hodow laną i mleczną.

Pośrednictw o w handlu morskim, wielkie 
przedsiębiorstw a transportów morskich, wielkie 
przedsiębiorstw a budow li w odnych, znane na cały 
świat ze swej solidności i zasobności w tabor ma­
szynow y, handel kamieniami drogocennym i, rybo- 
łóstw o, hotelarstw o itd., oto są głów ne źródła  d o ­
brobytu H olendrów . H olender jest z natury fleg ­
m atyczny, m ałom ówny, ostrożny, m yślący powoli, 
lecz poważnie i dokładnie. Stopa życiow a w H o­
landii jest b, w ysoka, na wysokim  zw łaszcza p ozio ­
mie postawiona jest sprawa m ieszkaniowa. Nawet 
zw ykły  robotnik zajm uje przeciętnie 3— 4-pok ojo- 
we mieszanie z kuchnią. D om y robotnicze i pra­
cow nicze budowane są przez spółdzielnie, zasilane 
przez rząd. W  Am sterdam ie w ybudow ano w cią­
gu ostatnich 2 0  lat olbrzym ie dzielnice dom ów ro­
botniczych i pracow niczych. Osiedla holenderskie 
odznacza ją  się n iezw ykłą czystością, gdyż poza za­
miataniem i polewaniem  ulic raz w tygodniu są 
myte nawet fasady dom ów, co jest m ożliwe dzięki 
temu, że zamiast tynków wszystkie dom y obłożone 
są liców ką klinkierową. P rzy  każdym  dom ku są 
ogródki kwiatowe, pięknie utrzymane (patrz fot. 2 1 ).

W ynagrodzenie robotników niew ykwalifiko-

Fot, 22. Regionalne stroje holenderskie.



wanych wynosi około  3 —  4 guldenów  holender­
skich dziennie (gulden —  3 z ł) . R ozpiętość p o ­
m iędzy wynagrodzeniem  robotnika i pracow nika 
um ysłowego jest znacznie mniejsza, niż w Polsce.

H olandia, jak i każdy inny kraj, posiada jed ­
nak również sw oje troski. Taką troską jest w pierw ­
szym  rzędzie bezrobocie. Na 8,5 m ilionów m iesz­
kańców H olandia posiada, jak już wspomniano, 500 
tysięcy bezrobotnych, co  łącznie z rodzinam i sta­
nowi około  2 5 %  całej ludności tego kraju. B ezro­
botni pobierają  w ysokie zasiłki, np, bezrobotny, p o ­
siadający liczną rodzinę, otrzym uje 1 2  guldenów  ty­
godniow o. Stwarza to warunki, które m oże znieść 
tylko państwo, posiadające wielkie rezerw y b o­
gactw  oraz bogate posiadłości zamorskie, do któ­
rych jednak bezrobotni jechać nie chcą.

Ostatnimi czasy w ielką troskę dla H olandii 
stanowi jej sąsiedztwo z n arodow o-socjalistyczny- 
mi Niemcami, G rozi tu podw ójne n iebezpieczeń­
stw o: jedno od zewnątrz ze w zględu na położen ie 
Holandii, która stanowić będzie dla Niem iec nie­

jako bramę w ypadow ą na w ypadek w ojny  z Anglią, 
drugie od  wewnątrz. T o  drugie niebezpieczeństwo 
polega na propagandzie haseł narodow o-socja li- 
stycznych w śród ludności holenderskiej, co jest tym 
łatw iejsze, że język holenderski jest językiem  n ie­
mieckim z pewną dom ieszką w pływ ów  angielskich. 
Jako skutek tej propagandy, pow stało obecnie w  H o­
landii zagadnienie żydow skie. Żydów  w H olandii 
jest około  dwustu tysięcy, przy czym  największe 
ich skupienie znajdu je się w Am sterdam ie. Żydzi 
odgryw ają  znaczną rolę w  handlu i finansach oraz 
opanow ali niektóre gałęzie przem ysłu. M iędzy 
innymi przem ysł szlifiarski diam entów i handel ka­
mieniami drogocennym i stanowią w H olandii w y ­
łączną dom enę Żydów , W  ostatnich czasach dają 
się coraz częściej słyszeć głosy, żądające usunięcia 
w pływ u Żydów  na życie gospodarcze Holandii,

G dy jest m owa o Holandii, to nie sposób p o ­
minąć milczeniem  jej dorobku kulturalnego w licz ­
nych muzeach. K ilka m uzeów w H adze i kilka mu­
zeów  w Am sterdam ie poza licznym i muzeami p ro ­
wincjonalnym i zaw ierają w sobie skarby m alar­
stwa holenderskiego i innych krajów , Rem brand, 
Verm eer, Hals, Keyser, Steen i w ielu innych repre­
zentują wspaniałą przeszłość szkoły flam andzkiej.

W iele  jest rozsianych po całej H olandii zabyt­
ków  architektury tak świeckiej, jak i kościelnej.

Z now szej architektury czasów  przedw ojennych  na­
leży tu wym ienić w spaniały pałac P okoju  w H a­
dze,

N iespełna w rok po  w ykończeniu pałacu  P o ­
koju  w ybuchła w ojna  światowa, najw iększa w dzie­
jach naszego globu. Nie spełnił w ięc ten pałac sw e­
go przeznaczenia, lecz w ybudow any kosztem  wielu 
m ilionów, zaofiarow anych przez różne państwa 
świata, a w pierwszym  rzędzie przez jednego z m i­
lionerów  amerykańskich (Carnegi), pałac ten stał 
się wspaniałym  okazem  sztuki architektonicznej
i zdobniczej X X  wieku.

G d y  miną wieki pałac ten będzie w ięcej mówił 
spółczesnym  o epoce, w której żyjem y, aniżeli w iel­
kie tomy, zapisane na tematy o celach w zniosłych, 
którym  w ybudow any pałac P ok oju  miał służyć.

Uwagi końcow e.

G dybyśm y chcieli podsum ow ać, co  dał polskim  
inżynierom  udział w  V III M iędzynarodow ym  K on ­
gresie D rogow ym  w Hadze, to musimy stwierdzić, 
że pożytek z udziału w Kongresie jest niewątpliwie 
wielki.

Prace przedkongresow e zm usiły polskich inży­
nierów do dokładnego przestudiowania stanowiska, 
jakie zajm uje w  poszczególnych  zagadnieniach d ro ­
gow ych technika drogow a ca łego świata. Przestu­
diowanie 93 referatów  i sześciu referatów  general­
nych dostarczyło  w iele materiału, wielu poglądów  
nowych, w ielu potw ierdzeń poglądów , u nas już 
skrystalizow anych i wielu now ych m etod pracy.

Przez zgłoszenie pięciu referatów  oraz przez 
udział w  dyskusji w sekcjach  po lscy  inżynierowie 
wykazali, że w  dziedzinie techniki drogow ej m oże­
m y w ystępow ać na forum m iędzynarodow ym  
z własnym i poglądam i i że nasze p oglądy op iera ­
m y na coraz bardziej licznych w łasnych dośw iad­
czeniach, w ynikających  z zachowania się różnych 
rodza jów  nawierzchni w naszych warunkach ruchu
i klimatu oraz stanow iących ow oc prac naszych p la ­
ców ek badaw czo-naukow ych z D rogow ym  Instytu­
tem Badaw czym  na czele.

P olscy  inżynierow ie przez bezpośrednie zet­
knięcie się ze swymi kolegam i z innych państw m o­
gli również w ym ienić z nimi poglądy  i dośw iadcze­
nia oraz naw iązać kontakty, które ułatwią p óźn ie j­
sze komunikowanie się i wym ianę m yśli na temat 
poszczególnych  zagadnień z zakresu techniki dro­
gow ej.

D zięki udziałow i w  K ongresie inżynierow ie 
p o lscy  mieli też m ożność dokładniej zdać sobie 
sprawę, jakie zagadnienia w ym agają dalszego roz­
pracowania, dalszych badań i dalszych  sprecyzo- 
wań.

A le  jednocześnie po lscy  inżynierow ie w rócili 
z Kongresu do kraju  spragnieni rozszerzenia zakre­
su robót drogow ych w P olsce  i przyśpieszenia rea­
lizacji od  dawna już istniejących i przepracow a­
nych program ów  drogow ych. M ieli bowiem  oni 
m ożność naocznie się przekonać, jak wielkie zna­
czenie do spraw y drogow ej przyw iązu je świat ca ­
ły  i w jakim tempie realizow ane są tam program y 
ulepszenia kom unikacji drogow ej, która jest p od ­
stawą rozw oju  gospodarczego i obronności p oszcze ­
gólnych państw,

T o pragnienie polskich inżynierów  pow iększe­

Fot. 23. T ypy regionalne holenderskie,
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nia zakresu i tempa realizacji program ów robót d ro ­
gow ych jest tym większe, że m ogli oni na podsta­
wie bezpośrednich obserw acji przekonać się, że p o ­
siadam y w Polsce wszystkie m ateriały potrzebne 
do budow y dróg now oczesnych o jakości nie gor­
szej, aniżeli zagranicą, że posiadam y lepszego niż 
tam robotnika, że polski przem ysł drogow y przygo­
tow any jest do wielkich robót.

J. N iewęgłowski i S. Sznuk.

D ośw iadczenia z betonem w ibrow anym .

W  numerze 1 2 0  —  1 2 1  i 124 —  125 z roku 1937 
„W iadom ości D rogow ych", podano wyniki d o ­
świadczeń nad betonem wibrowanym, przeprow a­
dzonych przez autorów w  D rogow ym  Instytucie B a­
daw czym  przy Politechnice W arszaw skiej. M iędzy 
innymi poruszono tam sprawę odpow iedniego do­
zowania w ody do betonów przeznaczonych do w i­
bracji. D odatek w ody w betonach lanych, p la ­
stycznych, czy  ubijanych jest uwarunkowany nie 
tylko ilością cementu, z którym  w oda łatw o w cho­
dzi w reakcje chemiczne, ale także urabialnością 
betonu. D la otrzym ania żądanej urabialności d o ­
daje się w ody znacznie w ięcej, niż jej potrzeba do 
reakcji chem icznych z cementem. Jeśli do betonu 
dodam y tę ilość w ody, jaka jest potrzebna do re­
akcji chem icznych, to woda ta wskutek swego dzia­
łania kapilarnego zlepi ziarna cementu i kruszywa 
w sztywną masę, pow odu jąc m ałą urabialność be­
tonu. Celem  zm niejszenia działania kapilarnego 
w ody doda je  się dla otrzym ania betonu lanego, 
plastycznego lub ubijanego odpow iednie ilości w o­
dy. Jednak ten dodatek w ody, potrzebny jedynie 
w chwili układania betonu, pow odu je pogorszenie 
jakości betonu po jego stwardnieniu. Zastosow a­
nie w ibracji do betonów umożliwia zm niejszenie 
dodatku w ody, gdyż działanie kapilarne w ody z o ­
staje wskutek drgań przerwane.

Celem  określenia w łaściw ej ilości w ody w be­
tonie przeznaczonym  do w ibracji przeprow adzono 
szereg dośw iadczeń, przyjm ując jako podstaw ę do 
obliczeń mieszanek betonow ych m etodę prof. W . 
Paszkowskiego.

D odatek w ody dzieli prof. W . Paszkowski na 
w odę, wym aganą przez cem ent (w c =  0,23c, gdzie 
c —  cement) i na wodę, wym aganą do kruszywa dla 
osiągnięcia żądanej urabialności. W odę  tę oblicza 
się ze w zoru em pirycznego [dla 1 kg kruszywa
o 0  (d ' —  d")

10 l 3 w., =    w
K L 7 2(ig d ' +  ig d " ) .

D ośw iadczalny w spółczynnik N jest inny dla 
każdej konsystencji betonu:

dla betonu ciek łego N =  1,80
„  „  półciek łego N =  1,53 
,, „  ubijanego N =  1,16

D la betonów  przeznaczonych  do w ibracji nale­
żało zm niejszyć w spółczynnik N.

Chcąc określić w ielkość w spółczynnika N, 
przeprow adzono serię dośw iadczeń, op ierając się 
na następującej koncepcji. Z ak ładając stosunek 
c/w  stały i rów ny 2 , 6  a zm ieniając dodatek w ody 
przez zmianę w spółczynnika N, otrzym ano mieszan-

Inżynier polski z łoży ł niejednokrotnie dowody, 
że potrafi nadać robotom, gdy zajdzie potrzeba, 
tem po znacznie lepsze od  reklam ow anych w zorów  
obcych. Pragnie on jedynie to tem po utrzym ać na 
stałe, rozumie bowiem , że musimy w ytężyć 
wszystkie siły, by szybciej, niż dotychczas, w yrów ­
nać w zakresie drogow ym  straty, jakie pozostaw i­
ła nam w spadku nasza przeszłość.

ki, które pow inny osiągać w ytrzym ałości betonu 
równe. Nadmierne zm niejszenie w spółczynnika N, 
czy li nadmierne osuszenie betonu, pow odu je za- 
dużą jego sztywność, niem ożność szczelnego u łoże­
nia, co  z kolei obniża w ytrzym ałość betonu. Tak 
samo nadm ierny dodatek w ody pow odu je zm niej­
szenie w ytrzym ałości betonu wskutek zwiększenia 
jego porow atości (Tabl. 1 ).

Tablica 1.

N 1,16 1,00 0,95 0,90 0,80 0,60

st
ał

e 
c/w

 
= 

2,6
 

r 
= 

0,5
 

m
m cement w  kg. 475 430 420 410 385 315

piasek w  kg. 710 792 805 829 888 1007

w oda w  1. 183 166 160 158 147 12,1

spęcznienie 
w % - 1 , 0 3,0 2,5 5,0 4,0 20,0

średnia w y­
trzymałość 
po 28 dniach 
w kg/cm 2

372 428 336 343 294 116

Badanie w ytrzym ałości wskazało w ielkość n a j­
odpow iedniejszego dodatku w ody. Mieszanka przy 
N =  1 , 0  wykazała najw yższą w ytrzym ałość.

W  czasie obliczania mieszanek i następnie 
w czasie wykonyw ania dośw iadczeń stwierdzono, 
że zachow ując stosunek c/w  stały a zm niejszając 
dodatek w ody, zm niejszano dodatek cementu 
a zwiększano dodatek piasku. Zm iany te (Tabl. 1) 
pow odow ały  wzrastanie nieszczelności zaprawy, 
ponieważ cementu i w ody, których dodatki zostały 
zm niejszone, nie w ystarczało na zapełnienie w o l­
nych przestrzeni w piasku. Z jaw isko to bezw zględ­
nie w płynęło  na w ytrzym ałość mieszanek, pow odu ­
jąc zbyt wczesne obniżenie się ich w ytrzym ałości
i staw iając pod  znakiem zapytania wynik dośw iad­
czenia. W spółczynnik  N =  1,0, określony na p o d ­
stawie tego dośw iadczenia, był za wysoki.

Celem  uniknięcia niepraw idłow ości w w yzna­
czaniu w spółczynnika N w yżej w yłożoną m etodą 
przeprow adzono dośw iadczenia, zakładając stałą 
ilość cem entu =  400 kg/m 3 betonu a zm niejszając, 
jak poprzednio, dodatek w ody przez zmianę w spół­
czynnika N.

Tablica 2  wskazuje wyraźnie, jak n ieproporcjo ­
nalnie w olniej zm ieniają się ilości składników be­
tonu w obecnie rozpatryw anej m etodzie w  porów ­
naniu z poprzednią, przede wszystkim  zaś najawa- 
żn iejszy w tym wypadku składnik —  piasek. P o ­
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większenie się ilości piasku z 542 kg/m 3 betonu 
przy N =  1 , 0 0  do 596 kg/m 3 betonu przy N =  0 ,6 , 
tj. o 54 kg, jest w porównaniu ze wzrostem  dodatku 
piasku, równym  215 kg, w  dośw iadczeniu p oprzed ­
nim wielkością drobną i bardzo m ało w pływ a­
jącą na przebieg dośw iadczenia.

Tablica 2.

N 1,00 0,90 0,80 0,70 0,60

40
0 

kg
. 

ce
m

en
tu

 
na 

1 
m

tr
. 

sz
eś

. 
go

t, 
be

to
nu

, 
r 

= 
0,1

 
m

m
.

cement w kg, 400 400 400 400 400

piasek w kg, 542 559 566 588 596

w oda w 1, 150 145 139 135 127

c/w 2,66 2,76 2,87 2,96 3,15

śred. wytrz. po 28 
dniach w  kg/cm 2 585 655 635 657 679

Założenie stałej ilości cementu a zm niejszenie 
ilości w ody pow odu je zwiększenie stosunku c/w , 
a w ięc powinno pow odow ać zwiększenie w ytrzy­
małości. Jednak nadmierne osuszenie betonu mu­
si pociągnąć za sobą zm niejszenie urabialności be­
tonu, jego usztywnienie i niem ożność szczelnego 
ułożenia nawet przy bardzo dokładnej i długo trwa­
jącej w ibracji. To też w m etodzie tej nie tylko p ró ­
ba wytrzym ałości, ale i równom ierność wyników 
badań w ytrzym ałościow ych wskaże n a jodpow ied ­
niejszą wartość współczynnika N.

Tablica 3.

N 1,00 0,90 0,80 0,70 0,60 0,50

1-a próbka 560 690 600 666 680 720 kg/cm 2

2-a ,, 596 640 586 646 580 672 11

3-a ,, 600 636 720 660 778 600 11

średnio 585 655 635 657 679 664 11

W yni ci dośw iadczeń zebrane w tab icy  3 wska-
żują, że w ytrzym ałość próbek przy N =  0,90 jest 
wyższa, niż próbek przy N =  0,80, przy których w y­
niki w ytrzym ałości są jeszcze dostatecznie rów ­
nomierne. Potw ierdzenie wyniku, że N =  0,90 jest 
najodpow iedniejszą  wartością, otrzym ano, porów ­
nując wyniki w ytrzym ałości mieszanek z w ytrzy­
m ałością przewidywaną, obliczoną ze wzoru:

R 38 =  500 ( c /w — 1,36), 
który ustalono na podstawie szeregu dośw iadczeń, 
ogłoszonych w Nr 124 —  125 W iadom ości D rogo­
wych z 1937 roku.

Mieszanki przy N =  0,90 posiadają c/w  =  2,76, 
co wg wzoru daje R 28 =  700 kg/cm 2; w ytrzym ałość 
rzeczyw ista mieszanek różni się w ięc o 6 ,4%  od 
przew idyw anej, podczas gdy w ytrzym ałość rze­
czyw ista mieszanek przy N = 0,80 (c /w  =  2,87), 
równa 635 kg/cm 2, różni się już o 15,9%  
od przew idyw anej (755 kg/cm 2). M ożliw e, że 
p rzy przerobieniu większej ilości dośw iadczeń 
m ożnaby obniżyć jeszcze w ielkość dodatku 
w ody (w spółczynnik N), ponieważ jednak w prak­
tyce stosowany beton musi być bardziej ura­
bialny niż ten, który w warunkach laboratoryjnych

okazał się jeszcze dostatecznie urabialnym, można 
w ięc uważać za wskazane zatrzym anie się na tak 
określonym  dodatku w ody tym bardziej, że zm niej­
szenie dodatku w ody jest znaczne i wydatnie w p ły ­
wa na w łasności betonu.

Tablica 4.
Ilości w ody w kg na 1 kg frakcji

Frakcja
r 10 y

N =  1,16 N =  0,90
L1/2 (lg d' +  lgd")J

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

Ekonom iczny zysk z zastosowania w ibracji do 
zagęszczania betonów w yraża się m ożnością zm niej­
szenia dodatku cementu o ok o ło  13%  na mtr sze­
ścienny betonu, w stosunku do dodatku cementu 
dla betonów ubijanych, bez zm niejszenia w ytrzy­
m ałości betonu na ściskanie. W niosek ten jest w y ­
nikiem następującego dośw iadczenia: obliczono 
dwie mieszanki m etodą prof. W . Paszkow skiego 
dla tego samego grysu i piasku przy tym samym d o ­
datku cementu, tj. 400 kg na 1 m 3 betonu. Jedna 
mieszanka obliczona była dla założeń przyjętych , 
jako najkorzystniejsze, dla betonów  ubijanych, 
druga —  dla betonów  w ibrowanych:

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

2 ) beton w ibrowany N =  0,90, r =  0 , 1  mm, 
400 kg cementu.

W  mieszankach tych dodatek w ody w ypadł:
1) dla betonu ubijanego 166 litrów, c /w  =  2,41,
2) dla betonu wibrowanego 145 litrów, 

c /w  =  2,76,
czyli zm niejszenie dodatku w ody wynosi 1 2 ,6 % . 
Chcąc otrzym ać tę samą w ytrzym ałość betonu ubi­
janego i wibrowanego, to, op ierając się na za łoże ­
niu, że w ytrzym ałość jest funkcją  c/w , należy 
zm niejszyć dodatek cem entu do w artości:

c /w  =  2,41 ; x  =  2,41 X  145 =  349 kg/m 3 be-
1 4 5

tonu.
O szczędność na cem encie wynosi w ięc: 
4 0 0 __349

p =  ------------------ 100 ^  12,75% . W ykonane próbki

(0  8  cm) dla mieszanki 1 i 2  przy w yżej podanych 
założeniach w ykazały wytrzym ałości na ściskanie 
po 28 dniach:

Beton ubijany: 1-a 532 kg/cm 2

2-a 466 ,,
3-a 500 ,, średnio

499 kg/cm 2 

Beton w ibrowany: 1-a 566 kg/cm 2

2-a 702 ,,
3-a 658 „ średnio

642 kg/cm 2. 
W zrost w ięc w ytrzym ałości wynosi 2 2 ,2 % .
Jak widzimy, w łaściwe dodanie w ody do beto­

nów, przeznaczonych do wibracji, m oże przynieść 
duże korzyści.
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W ojciech Żaboklick i.

Pojazdy m echaniczne w pierw szych m iesiącach 1 9 3 9  r.

Statystyka ilości p o jazd ów  m echanicznych 
w okresie od  1 stycznia do 1 czerw ca bieżącego ro ­
ku w ykazuje w  m iesiącach styczniu i lutym, jak 
zw ykle, ubytek pojazdów , spow odow any zw iększo­
nym ich w ycofyw aniem  w okresie zim ow ym  celem  
uniknięcia opłat na Państw ow y Fundusz D rogow y, 
poza tym jednak w idać stały wzrost.

Ilość zarejestrow anych pojazd ów  m echanicz­
nych w edług ich rodza jów  przedstawia poniższe ze­
stawienie:

Rodzaje p o ­
jazdów

1 1 
1939

I I I
1939

1 III 
1939

1 IV
1939

I V
1939

1 VI 
1939

Pojazdy mechan, 
(ogółem) 54009 53164 53505 54411 57312 59996

Sam ochody , , 41948 41605 41887 42720 44249 45554
Samoch, osobow . 24550 24190 24381 24808 25998 27096
Autobusy , , , 2038 2035 2050 2057 2122 2169
D orożki samoch. 5216 5182 5203 5358 5383 5291
Sam och, ciężar, 8609 8655 8692 8949 9142 9368
Sam och. specjał, 1535 1543 1561 1548 1604 1630
M otocyk le , . , 12061 11559 11618 11691 13063 14442

Zapoczątkow any w roku 1936 po kilkuletnim 
załamaniu, spow odow anym  kryzysem  gospodar­
czym , stały w zrost ilości p o jazd ów  m echanicznych 
w Polsce w ykazuje i w bieżącym  roku na dzień
1 czerw ca znaczny skok naprzód w porównaniu 
z dniem 1 czerw ca 1938 r .:

R odzaje p o ­ 1 VI 1 VI Przybyło
jazdów 1939 1938 w jednost. w  %

Pojazdy mechan 
(ogółem) 

Sam ochody. , , 
Sam och. osobow e 
Autobusy , . , 
D orożki samoch, . 
Sam och. ciężar, , 
Samoch. specjalne 
M otocykle . . .

59996

45554
27097

2169
5291
9368
1630

14442

48996

37335
21679

1872
4915
7532
1337

11661

11000

8219
5417

297
376
836
293

2781

■22,5

22,0
25.0
15.9 

7,6
11.1 
21,8
23.9

Jak widać, najw iększy przyrost w ykazały sa­
m ochody osobow e i m otocykle, czy li p o jazd y  prze­
znaczone do pryw atnego użytku, najm niejszy zaś 
dorożki sam ochodow e i sam ochody ciężarowe.

Co się tyczy  ilości now ych pojazdów , zare je ­
strowanych w poszczególnych  miesiącach b ieżące­
go roku, to przedstaw iają  się one następująco:

Rodzaje pojazdów

Ilość pojazdów  nowych 
zarejestrowanych w

stycz­
niu lutym marcu kw iet­

niu maju

Pojazdy m echaniczne 
(ogółem ) 725 712 1227 1505 1599

S am ochod y....................... 688 647 1008 1015 1023
Sam och. osobow e , . 404 368 641 688 741

42 41 52 36 60
D orożki sam och,, . , 77 90 78 63 36
Samoch, ciężarow e , , 148 134 208 192 168
Samoch. specjalne . , 17 14 29 36 18

37 65 219 490 576

W  porównaniu z analogicznym  pięciom iesięcz­
nym okresem roku ubiegłego przyrost ilości p o ja ­
zdów  nowych w ykazuje raczej pom yślne ukształ­
towanie:

Rodzaje p o ­
jazdów

> >
Przybytek lub ubytek przy­

rostu nowych pojazdów

1 to 1 °° ro
w jednostkach

w %M CT-1 T—t '- 1 o
przybytek ubytek

Pojazdy mechan. 
(ogółem) 5768 5489 279 — +  5,1

Sam ochody , . 4381 4325 56 — +  1,1
Samoch. osobow. 2842 2631 211 — +  8,0
Autobusy , . , 231 243 — 12 —  5,0
D orożki samoch. 344 459 — 105 — 22,9
Samoch, ciężar, 859 888 — 38 —  4,3
Samoch. specjał, 114 104 10 —  - +  9,6

M otocykle. , . 1387 1164 223 — + 19,1

Na marginesie uwag o ilości pojazdów  mecha­
nicznych w Polsce należy jeszcze nadmienić o ilości 
m otocykli z silnikami o pojem ności skokowej cy ­
lindrów poniżej 1 0 0  cm 3 oraz row erów  z takimiż 
silnikami. Statystyka ta z podziałem  według w o­
jew ództw  jest sporządzona na dzień 1 stycznia 
1939 r.

Nr
 

po
rz

ąd
k.

W o j e w ó d z t w o

I 1

m otocykli 
do 100 cm 3

ś ć

row erów  
z motorkami

s z t u k

1. Białostockie . . . . 368 172

2. K i e l e c k i e ....................... 466 75

3. . K rakowskie...................... 450 100

4, 298 50

5, 236 50

6, 382 49

7, N ow ogródzkie. . . . 122 174

8. 192 12

9, P o m o rs k ie ....................... 1009 314

10. 1189 149

11. 1198 148

12, Stanisławowskie . . . 99 54

13, Tarnopolskie , . . . 168 5

14, W arszaw skie . . . . 327 97

15, W i le ń s k ie ....................... 187 75

16, W o ły ń s k ie ....................... 107 18

17, M, st. Warszawa, . . 326 163

Razem 7124 1705

Ogółem 8829

Statystyka tych pojazdów  nie była sporządzo­
na w latach ubiegłych.
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W ojciech Żaboklick i.

Ruch row erow y w  Polsce.

R ow er jest środkiem  lokom ocji stosunkowo 
m ało w  Polsce rozpowszechnionym . Jak dotych ­
czas jest on używany raczej, jako pew nego rodza­
ju rozrywka oraz do celów  sportow ych, jego zaś 
popularyzacja , jako użytkow ego środka lokom ocji, 
zaledw ie się w  Polsce rozpoczęła .

U żyteczność roweru stanie się pow szechną d o ­
piero wówczas, gdy stanie się on norm alnym  środ ­
kiem lokom ocji warstw gorzej sytuowanych finan­
sow o i wskutek tego nie m ogących sobie pozw olić 
na zakup sam ochodu lub m otocykla.

Zupełnie inaczej przedstawia się ta sprawa 
w krajach zachodniej Europy. W  krajach takich, 
jak Belgia, H olandia lub Francja, na drogach spo­
tyka się robotników spieszących do pracy, gospo­
dynie udające się po zakupy, uczniów zdążających  
do szkół itp., którzy jadą długimi, niekończącym i 
się sznurami po specja lnych  ścieżkach row erow ych, 
pobudow anych w zdłuż dróg publicznych, U nas 
spotkanie roweru na drodze publicznej w  oddali od 
większych ośrodków  nie należy do częstych w ypad ­
ków.

Nie można jednak pow iedzieć, aby ten s.tan nie 
ulegał poprawie, zw łaszcza od  czasu obniżenia 
przez M inisterstwo Kom unikacji w ysokości opłat 
rejestracyjnych  oraz uporządkowania sposobu re je ­
stracji row erów.

D o roku 1936 rejestracja  row erów  była  prow a­
dzona przez sam orządy (gminy m iejskie i w ydzia ­
ły  powiatowe) we własnym  zakresie, przy czym  
sprawa w ysokości opłat za rejestrację nie była  
ujednostajniona, dochodząc w niektórych przypad ­
kach do kilkunastu złotych  rocznie. Ponadto sto­
sowano gdzieniegdzie obow iązek zdawania specja l­
nego egzaminu z um iejętności jazdy  na rowerze, 
pobiera jąc za te czynności dodatkow e opłaty. Ten 
stan rzeczy w pływ ał ujemnie na rozw ój ruchu ro­
w erow ego w Polsce.

W  roku 1936 została przeprow adzona unifi­
kacja  wszelkich przepisów  row erow ych (ustalonych 
ostatecznie rozporządzeniem  z dnia 15 lipca  1937 
r. o ruchu row erów  na drogach publicznych Dz. 
U. R. P. Nr 58, poz. 458). Przepisy te zniosły 
obow iązek zdawania egzaminu z um iejętności ja ­
zdy, ustaliły jednolity kształt i num erację tabliczek 
row erow ych oraz uprościły  znacznie sposób re je ­
stracji row erów , przy czym  op łaty  rejestracyjne 
zostały zredukow ane do opłacenia za tabliczkę ro ­
w erow ą 4 z ł za okres dwuletni.

Od chwili wydania tych przepisów  daje się za ­
uw ażyć znaczny w zrost ilości row erów  w kraju. 
Pierwsza oficja lna  statystyka ilości row erów  uka­
zała się w 1937 r. W zrost ilości row erów  od  tej 
pory  uwidacznia poniższa tabelka, sporządzona w e­
dług obszarów  w ojew ództw :

Z tabelki tej w idać, iż nasz row erow y stan p o ­
siadania pow iększył się w przeciągu jednego roku
o 33°/o,

W ojew ództw o

Ilość row erów  
zarejestrowanych

31 grudnia 
1937 r.

31 grudnia 
1938 r.

29805 53988
62000 95733
25363 71050
52000 68792
26055 40258
84374 82593

N o w o g r ó d z k ie ............................ 21111 30532
20767 31391

131000 161844
238799 243692

Stanisławowskie............................ 15010 20609
9365 15446

77591 120819
M, St, W a r s z a w a ....................... 34492 36179

22078 34201
17963 42703

133746 186289

Razem 1.001.549 1.336.119

Porów najm y teraz ilość row erów  w Polsce 
z ilością row erów , kursujących w niektórych pań­
stwach na zachodzie Europy, biorąc za podstaw ę 
porównania ilość mieszkańców, przypadających  na 
jeden row er:

K r a j Ilość
row erów

Ilość
mieszkań­

ców

Ilość m iesz­
kańców  na 

1 row er

H olandia ............................ 3 550 000 8 500 000 2,39
Dania 1 500 000 4 000 000 2,67
B elg ia .................................. 2 200 000 8 500 000 3,86
N iem cy ') ............................ 17 000 000 66 000 000 3,88
F r a n c ja ............................ 8 094 903 42 000 000 5,00
A nglia .................................. 9 000 000 46 000 000 5,11
Polska.................................. 1 336 119 34 500 000 25,57

W  zestawieniu tym widać, jaka ogromna różni­
ca zachodzi również i pod  tym w zględem  pom iędzy 
Polską a państwami zachodnio-europejskim i, B io­
rąc pod uwagę naszą strukturę gospodarczą i m ożli­
wości finansowe, ilość row erów  w P olsce powinna 
wynosić conajm niej 3,5 miliona, czy li na 1 rower 
powinno przypadać 10 mieszkańców. Oczywiście 
wzrost ilości row erów  do tej norm y uzależniony 
jest, m iędzy innymi, również od warunków, jakie ru­
chowi rowerowem u zapewnimy, a w ięc w pierw ­
szym rzędzie od budow y specjalnych ścieżek row e­
row ych w zdłuż dróg publicznych.

*) bez Austrii, Czech i M oraw  oraz K ła jpedy.
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Przeglqd prasy codziennej i periodycznej.

Czas z dnia 1. V. 39 r. w artykule pod  tytu­
łem  „Z  gazów  roztockich można produkow ać wy- 
sokow artościow ą benzynę" omawia odczyt prof. P i­
łata ze Lwowa, który odbył się w  końcu kwietnia 
na Politechnice W arszaw skiej.

Punktem w yjścia  odczytu  b y ło  stwierdzenie n iebezpie­
czeństwa braku benzyny w obec stale w zrastającego zap o­
trzebowania. W  r. 1938 zużyto (łącznie z Gdańskiem)
119.000 ton benzyny. Jeśli spożycie  benzyny będzie nadal 
wzrastało produkcja  starczy na krajow e zapotrzebow anie 
w r. 1939 i 1940.

Potem będą niedobory. Ta sytuacja zmusza nas do 
oglądanie się za naszymi źródłam i benzyny. Prof. Piłat, 
om aw iając nasze m ożliw ości w tym zakresie, specja lny na­
cisk p o łoż y ł na produkcję benzyn polim eryzow anych z ga­
zu ziem nego, produkow anych w  St. Z jednoczonych  z gazów 
krakowych, których  tam jest pod  dostatkiem. Benzyna te­
go typu ma w ysoką liczbę oktanową i nadaje się do silników
0 dużym sprzężeniu (do  lotn iczych !).

Prof. Piłat, om aw iając szereg m etod polim eryzacji ben­
zyn z gazów ziem nych, zaznaczył, iż istnieje projekt w znie­
sienia w R oztokach  (eksploatacja  Polm inu) zakładu polim e- 
ryzacyjnego. K oszt w yniósłby ok. 17 m ilionów  zł. Produkcja  
oparta na w ydziela jącym  się tam gazie z szybkością 500 m. 
sześć, na minutę m ogłaby przynieść następujące efekty (rocz ­
n ie):

1) 5.000 ton gazoliny,
2) 6,500 ton benzyny polim eryzow .
3) 2.500 ton czystego izooktonu.
Trzeba tu zaznaczyć, że gazolina (tu 5 tys. ton) p ro ­

dukowana jest od dawna. N owe są dwie pozostałe pozycje , 
które w yniosą razem 9 tys. ton paliw  płynnych dużej war­
tości (roczn ie), co  nie stanowi procentu pociesza jącego. Nie 
trzeba zapom inać, że ogólna produkcja  paliw  płynnych w y­
nosi u nas obecnie:

10 tys. w agonów  benzyny,
4 tys. w agonów  gazoliny,

1,5 tys. w agonów  spirytusu,
1,2 tys. w agonów  benzolu.
C zyli razem ok. 17 tys. wagonów. Rynek konsum ował 

ok. 13 tys. wagonów. A le  jednocześnie przyrost konsum cji 
jest dość szybki i zdradza tendencje do progresji:

r. 1934 konsum cja 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
1 r. 1938 —  111,0 tys. 1.

Jeśli —  jak się spodziew ają —  w r. 1939 spożycie sko­
czy  o 10 tys. ton (paliw  płynnych), to już ten skok przew yż­
szyłby wzrost produkcji pow iększony o produkty z planow a­
nych zakładów  w R oztoce! C zyli ca ły  zabieg odsunąłby
0 rok chwilę zrównania podaży z popytem  (nie znaczy to 
bynajm niej, aby zabieg ten z góry uważać można by ło  za nie­
ce low y !).

• A utor artykułu słusznie zaznacza, że 
słuchacze spodziew ali się p o  od czycie  w ięcej —  niż b y ­

ło  im dane usłyszeć. Nie mam zamiaru tutaj bynajm niej 
zabierać głosu w zakresie technicznym. Od tego są sp ecja ­
liści. Chcę jedynie podkreślić, że w obecnej chwili nasta­
wieni jesteśmy w szyscy na działanie, działanie szybkie i p ro ­
gramowe, że w szelkie p ół-środk i, wszelkie niedom ówienia, 
czy program y niezupełne —  nie zadowalniają. T o  też jak ­
kolw iek odczyt prof. Piłata, doskonałego znaw cy technicznej 
strony zagadnienia, przyn iósł fachow com  wiele ciekaw ych
1 nowych zapewne w iadom ości o tyle ci, których  obchodzi 
ca łokszta łt zagadnienia paliw  płynnych, w yszli trochę za ­
wiedzeni, jakkolw iek przecież prof. Piłat nie zapow iadał o d ­
czytu „program ow ego".

R zeczyw iście czas już najw yższy, aby w spra­
wie paliw  usłyszeć w Polsce nie teoretyczne docie ­
kania, ale oparty na nich skończony program  zao­
patrzenia kraju w te paliwa. Skoro za dwa lata 
ma nam braknąć benzyny, to program  taki powinien 
już być nie tylko ustalony, ale nawet realizowany. 
Przecież „każda  kropla benzyny warta jest kropli 
krw i", pow iedzia ł kiedyś Clem enceau, w ięc brak 
benzyny m oże być groźny nie tylko z punktu w i­

dzenia ruchu sam ochodow ego dla celów  gospodar­
czych...

„T e  sam ochody, panie dobrodzieju  —  mówią 
do siebie ludzie, pam iętający „spokojne, b łogie" 
czasy przedw ojenne —  to wynalazki iście szatań­
skie, które tylko człow iekow i spokój zak łóca ją :
i dróg dla nich potrzeba kosztow niejszych, niż dla 
koni, i benzyny im już zam ało, i chodzić po ulicach 
nie można, jak się komu podoba. Nie lepiej to b y ­
ło przy starych, poczciw ych  koniskach?" I tak 
w spom inając tęskliwie dawne czasy, m yślą i myślą, 
skądby tu w ziąć pieniędzy na drogi, jakby tu 
zw iększyć zapasy benzyny i nic jakoś z tego m y­
ślenia, jak dotąd, nie w ychodzi. A  nam tym czasem 
potrzeba czynów , bo życie idzie siedm iom ilowym i 
butami naprzód!

Kur jer  P olski z dnia 1. V. 39 r. w  artykule pod 
tytułem  „N a złam anie resorów " zajm uje się mapą 
stanu dróg, wydaną w roku bieżącym  przez A u to ­
m obilklub Polski. Stw ierdzając, że stan dróg 
w Polsce jest z ły  i o tym w szyscy wiedzą, autor, 
podpisany inicjałam i „ha jo t" , pisze, co  następuje:

W  tej sytuacji, mapa sam ochodow a, oznaczająca m ię­
dzy in. stan dróg —  jest prawdziwym  błogosławieństwem  
dla autom obilisty. Jazda po trasie nieznanej nie naraża go 
na przykre niespodzianki, jak złam anie resorów  itp.

Takby się przynajm niej w ydaw ało. Niestety są mapy 
płata jące autom obiliście figle. I to mapy „skądinąd" d o ­
bre, starannie opracowane.

D o takich właśnie należy ostatnia mapa, wydana (jak 
co  roku), przez A utom obilklub. M apa jako schemat orien­
tacy jny doskonała, w yznaczająca od leg łości w sposób rzu­
ca jący  się łatw o w oczy , graficznie wykonana bez zarzutu.

Na tej to mapie zastosow ano poczw órną klasyfikację 
dróg. Czarnym kolorem  oznaczono twardą dobrą naw ierz­
chnię. Czerwonym  —  drogi bite. Ukośnymi, białym i kre­
skami —  drogi średnie, a poprzecznym i, białym i —  złe drogi.

Sądząc z danych statystycznych —  tych kresek p o ­
przecznych pow inno być na mapie dużo. A  tymczasem... 
jest ich właśnie bardzo mało.

Z mapy A utom obilklubu b ije  wyraźna tendencja do za ­
tuszowania złego stanu dróg w Polsce.

W ystarczy porów nać ją z rzeczyw istością  na poszcze­
gólnych  odcinkach. Choćby na trasie W arszawa —  Zalesz­
czyki. Są tam m iejsca oznaczone na mapie czarną linią, 
a tymczasem na tej „d obrej drodze" autom obiliści łamią so ­
bie resory. Poza tym w bardzo w ielu m iejscach droga w y ­
raźnie zła podciągana jest na mapie do poziom u drogi śred­
niej.

W  jakim celu w łaściw ie retuszuje się tak mapę sam o­
chodow ą? Ze w zględów  prestiżow ych?

Jeśli zagraniczny autom obilista przekona się, że ozna­
czenie na mapie nie odpow iada rzeczyw istości choćby na nie­
w ielkim  odcinku —  bardziej nas to zdyskredytuje, niż rze­
telne oznaczenie stanu dróg, które uchroni jego w óz przed 
zniszczeniem.

Naturalnie tego, że za cenę w ątpliw ych korzyści pre­
stiżow ych krajow i autom obiliści, u fając mapie, łamią sobie 
resory aż nazbyt często —  niema chyba po co  podkreślać. 
T o jest oczywiste.

N iezasłużona nagana spotkała tu A utom obil­
klub Polski, który wszak opierał się przy w ykona­
niu m apy na danych, opracow anych przez Pow iato­
we Zarządy D rogow e, w idocznie w ięc one ze źle 
pojętych  w zględów  prestiżow ych lub innych przy­
czyn polepszy ły  stan dróg na m apach pow iatow ych 
w stosunku do rzeczyw istości. W  ten sposób postę­
pując, k ierow nicy P. Z. D. złą  usługę oddali p o l­
skiemu autom obilizm owi i złe św iadectwo w ysta­
wili polskim  pojęciom  o dobroci dróg. Cóż będzie 
bowiem  o nas sądził zagraniczny turysta, gdy d ro ­
gę, którą zagranicą zam kniętoby w ogóle dla ruchu,
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my klasyfikujem y, jako średnią? „W iadom ości 
D rogow e", choć są pismem, reprezentującym  d ro ­
gow ców , jednak nie będą ich nigdy ochraniać, gdy 
wina leży po ich stronie, ponieważ chcą być w swych 
osądach w pierwszym  rzędzie spraw iedliwe. To 
też fakt retuszowania jakości drog, spow odow any 
bądź rozm yślnie „lokalnym " patriotyzm em , bądź 
wskutek niedostatecznego dopilnowania personelu 
pom ocniczego, przygotow ującego m apy powiatowe, 
muszą uznać za postępowanie w ysoce niewłaściwe, 
którego należy w interesie dobra ogólnego unikać.

P iszący te słowa przypuszcza, że wina to 
w pierwszym  rzędzie niedostatecznego nadzoru nad 
wykonaniem  map powiatowych, stw ierdził bowiem  
osobiście, że niektórzy kierow nicy P. Z. D., jeżeli 
sądzić w edług map, jakie przedstaw iają, nie w ie­
dzą, gdzie m ają na drogach ulepszone nawierzchnie, 
choć ilość tych nawierzchni jest w Polsce minimal­
na, jak również że nie zda ją  sobie sprawy, z jaki­
mi powiatami ich własny pow iat graniczy.

Tendencja  do przedstawiania stanu dróg 
w Polsce w świetle lepszym , niż jest w rzeczyw i­
stości, przynosi poza tym szkodę samej sprawie 
drogow ej, gdyż utrudnia walkę o powiększenie 
środków  finansowych na drogi.

Kur jer  W arszawski z dnia 5. V. 39 r. w artyku­
le St. Prądzyńskiego pod  tytułem  „N iestety —  bez 
zm ian" krytycznie ocenia dotychczasow ą akcję dla 
rozw oju  m otoryzacji. Om ów iwszy sprawę zniżek 
podatkow ych dla nabyw ców  p o jazd ów  m echanicz­
nych, które, zdaniem autora, dla uproszczenia ma­
nipulacji pow inny być potrącane od  opłat celnych 
przy im porcie wozu, którego cena tym samym obni­
żyłaby się o 2 0 %> oraz stwierdziwszy, że istnieją 
w ciąż trudności w  sprowadzaniu z zagranicy części 
zapasow ych do po jazdów  m echanicznych, autor tak 
pisze d a le j:

Potrafiliśm y dokonyw ać cudów  budownictwa przem y­
słow ego w Gdyni, w C O P-ie, chwalim y się zaporą w R oż­
nowie, nowymi magistralami kolejow ym i, ale i G dynia i COP 
są budowane, jak dom y, w których są posadzki i kanalizacje, 
ale gdzie brak schodów  i w indy. M am y trochę dobrych  linij 
kolejow ych, ale zapominamy, że dobra sieć drogow a bardziej 
zbliża m iejscow ości, uniezależnia np. od  mrozu, niż droga 
wodna, czy  kole j. Tym czasem  gospodarka drogow a prow a­
dzona u nas ma olbrzym ie luki i zaniedbania. W spaniale 
fabryki w Rzeszowie leżą na odludziach, do których  można 
z trudnością d ojechać samochodem . Stawia się fabryki, 
osiedla, ale nie myśli się o sposobach dotarcia do nich. 
N ajpierw  droga, później miasto, a nigdy odwrotnie. Nie 
sposób zaprzeczyć, że pewne szlaki drogow e są stale p o ­
lepszane, ale w niezmiernie pow olnym  tempie i na długie 
raty. M agistrala W arszawa —  K raków  „k orzysta" w da l­
szym ciągu z nieodpow iedniego w naszych warunkach asfa l­
tu, a chociaż ten sam asfalt pod  G rójcem  wymaga ciągłych  
napraw pod Kielcam i k ładzie go się dalej.

Anarchia drogow a z nastaniem dni letnich wzrasta, 
mnożą się wypadki, prawa jazdy wydawane są zbyt p o ­
chopnie, o czym  świadczą pogięte błotniki, ranni i „sam o­
rzutne" w yścigi, jakie mieliśmy sposobność obserw ow ać 
w niedzielę dn. 23 ub. m. na szosie Podkow a Leśna —  W ar­
szawa. Kilkanaście maszyn kierowanych przez świeżo upie­
czonych kierow ców  w ykazyw ało nieznajom ość kardynalnych 
zasad jazdy i zachowania się na szosie. Na łatwym  pia- 
seczku w lok ły  się maszyny i grzęzły, a za to na asfalcie ca ły  
gaz, i... wypadek gotowy. W y loty  z W arszaw y zaopatrzone 
są w ścieżki dla kolarzy i pobocza  dla furmanek, ale ko la ­
rze ósem kują nadal na środku jezdni, a poboczam i mkną sa­
m ochody, bo ty lko tędy najłatw iej i najszybciej można w y­
dostać się z W arszawy, gdyż środek jezdni zajęty jest przez 
furmanki. Oddawna oczekiwane zam knięcie śródm ieścia 
W arszaw y dla koni by ło  w ielokrotnie odsuwane i ostatecz­
nie postanow iono z tym czekać do 1 sierpnia. D laczego? jest 
to tajemnicą, którą odczują  najlepiej warsztaty, czerpiące

pow ażne dochody z napraw karoserii, codziennie rozbijanych  
przez dyszle i w ystające osie w ozów  i dorożek.

Z w yjątkiem  zdania o asfaltach pod  G rójcem
i pod  Kielcam i, które nie są, jak sądzi autor, tej 
samej jakości, ale asfalt kielecki jest znacznie w y­
trzym alszy na ruch od  grójeckiego, trzeba się z in­
nymi w ywodam i autora zgodzić.

Szczególnego podkreślenia wymaga poruszana 
przez artykuł sprawa błędnej kolejności w w yko­
nywaniu u nas inw estycyj. R zeczyw iście świat na 
opak: buduje się fabryki, osiedla robotnicze itp.
i potem  dopiero ludzie sobie przypom inają, że nie 
ma dróg bitych, którym i m ożnaby tam dojechać, 
albo też są zaskoczeni, że istniejące drogi twarde 
już podczas transportu m ateriałów  do budow y ule­
gają  całkow itej dew ostacji. Tak oczyw ista i tak 
zdaw ałoby się, powszechnie słuszna praw da: „n a j­
p ierw  droga i to dobra, później m iasto" nie d ocie ­
ra do um ysłów  ludzi nawet tak inteligentnych, jak 
ci, którzy p lanują i realizują nasze inw estycje p rze ­
m ysłow e.

A le  nie powinniśm y się temu dziwić. Zaścian­
kow ość poglądów  i zdoln ość pojm ow ania i uznawa­
nia za ważne tylko tych spraw, którym i dana 
osoba się zajm uje, jest jedną z najbardziej 
ujem nych cech ogrom nej w iększości naszych 
w spółobyw ateli, a nawet wielu naszych urzę­
dów. W szak ten sam ob jaw  obserw ow aliśm y 
przez długie lata w W arszaw ie, a pewnie i w  in­
nych miastach prow incjonalnych. M ając na 
w idoku ożyw ienie budow nictw a m ieszkaniowego
i nic poza tym celem  w swej jednostronności nie 
dostrzegając, udzielano kredytów  budow lanych na 
nowe dom y bez w zględu na to, gdzie one pow sta­
w ały, a nawet specjalnym i przyw ilejam i otaczano 
budow nictw o na peryferiach. Nikt nie pom yślał, 
że biedni m ieszkańcy now ych dom ów będą tam p o ­
zbawieni chodników , tw ardych jezdni, tram wajów, 
a często nawet oświetlenia ulicznego, kanalizacji
i w odociągów . O dkryto A m erykę kilka lat temu, 
kiedy skargi m ieszkańców now ych kolonii (chyba 
„karnych") zaczęły  się m nożyć w sposób zastra­
szający. Dziś udziela się kredytów  tylko na bu­
dow ę dom ów  przy ulicach urządzonych i uzbro jo ­
nych.

M iejm y nadzieję, że n iedługo będzie odkryta 
druga A m eryka i k ierow nicy polityki inw estycy j­
nej spostrzegą, że tw orząc gdzieś nowe fabryki
i osiedla, najpierw  trzeba pom yśleć o drogach w ich 
okolicy, budując nowe konieczne odcinki i u lepsza­
jąc sieć istniejącą. Życie bowiem  jest silniejsze od 
ludzi i potrafi im nakazać w łaściw y sposób postę­
powania, szkoda jednak, że zanim to nastąpi, w iele 
strat wyniknie dla kraju z pow odu lekceważenia 
najistotniejszych i zupełnie oczyw istych  pewników.

G azeta Polska z dnia 23. V. 39 r. umieszcza 
artykuł „M ożliw ości realizacji w ielkiego program u 
drogow ego", w którym  om awia 30-letni program  
drogow y opracow any przez I Polski Kongres Inży­
nierów we Lw owie, a następnie p rzy jęty  przez IV 
Polski Kongres D rogow y w W arszaw ie i uchw alopy 
przez Kom itet Publicznych D róg K ołow ych  Pań­
stwowej R ady K om unikacyjnej. Stw ierdziw szy 
m ożliw ości techniczne wykonania takiego progra­
mu dzięki przygotow aniu dostatecznej ilości sił fa ­
chow ych, posiadaniu m ateriałów krajow ych  i istnie­
niu sprawnie funkcjonującego przem ysłu drogow e­
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go, autor rozpatruje m ożliw ości finansowe jego re­
a lizacji:

Czy jednak wykonanie programu drogow ego o tak sze­
rokim  zakresie jest realne, czy  przy układaniu programu nie 
przeceniono naszych m ożliw ości finansowych, czy  wreszcie 
w hierarchii potrzeb państw ow ych kwestia drogow a zajm uje 
dostatecznie w ysokie m iejsce, któreby uspraw iedliw iało w y ­
datkowanie pow ażnych kw ot w  stosunku rocznym ?

O tóż musimy stwierdzić, że dynamizm naszego życia  go ­
spodarczego stale wzrasta tak, że okres obecny w zm ożonych 
wydatków , przy jednoczesnym  stanie naprężenia nie odbił 
się ujem nie na w ysokości w pływ ów  skarbowych. To pozw a­
la przypuszczać, że w pływ y te, przy dalszym  rozw oju  życia 
gospodarczego wzrosną, a w ięc przew idyw anie m ożliw ości d o ­
towania kredytów  w w ym ienionej w ysokości nie jest niere­
alne.

O czyw iście na pierwszym  m iejscu muszą iść wydatki 
zw iązane bezpośrednio lub pośrednio z obronnością państwa. 
A  stan i rozw ój sieci kom unikacyjnej jest ze sprawą obron­
ności ściśle związany, nie jest bowiem  obojętne czy  transpor­
ty d o jd ą  na m iejsce przeznaczenia wcześniej czy  później, 
czy  na w óz czy  sam ochód można będzie załadow ać mniej czy 
w ięcej materiału.

Poza tym —• oprócz bezpośredniej korzyści dla życia 
gospodarczego, jaką daje duża m ożliw ość rozładow ania bez­
robocia  —  ulepszenie i rozw ój sieci drogow ej stwarza nowe 
m ożliw ości gospodarcze, nie ty lko dzięki ułatwieniu w ym ia­
ny towarów, ale i dzięki temu, że pozw ala na stopniowe 
uprzem ysławianie i organizowanie na w yższym  poziom ie go ­
spodarczym  okręgów  dotychczas, właśnie z braku dogodnej 
kom unikacji, ca łkow icie  zaniedbanych. A  w ięc w rezulta­
cie budowa dróg należy do inw estycji o w ybitnej rentow no­
ści pośredniej i dlatego w hierarchii potrzeb państwowych 
stoi bardzo w ysoko.

W szystko w ięc przemawia za tym, by program  trzy­
dziestoletni został jak najdokładniej i w terminie zrea lizo­
wany.

W y d a je  się, że autor jest zbyt optym istycznie 
nastrojony, przypuszczając, że w  najbliższym  cza ­
sie będziem y mieli corocznie do rozporządzenia 
kwotę 185 m ilj. zł na państwowe inw estycje d rogo­
w e i konserw ację sieci dróg państwowych. Przy 
takim ogólnym  nastawieniu, jakie istnieje w P o l­
sce w stosunku do problem u drogow ego, nic nie 
w skazuje na to, aby m iała za jść radykalna popraw a 
pod  w zględem  finansowania dróg. W eźm y choćby, 
jako przykład, ostatnio przedstaw iony izbom  usta­
w odaw czym  program  inw estycyj państwowych. 
W  pierwszym  trzechleciu  na drogow e inw estycje 
państwowe ma być przeznaczone 2 0 0  m ilj. zł, czy li 
około  67 m ilj. zł rocznie. Druga trzechlatka inw e­
stycyjna, będzie pośw ięcona specjaln ie komunika­
cjom  tak, jak pierwsza obronności. O ile w p ierw ­
szej 6 0 %  w ydatków  ma iść na inw estycje, bezp o­
średnio związane z obroną, a reszta tj. 4 0 %  na 
inne inw estycje z w ielką przew agą kom unikacyj­
nych, to w  drugiej —  6 0 %  w ydatków  przeznaczy 
się na kom unikacje. Przyjm ując, że ogólna suma 
w ydatków  na wszystkie inw estycje państwowe nie 
ulegnie w  drugiej trzechlatce zmianie, dojdziem y 
do wniosku, że skoro przy 4 0 %  mamy w ydać 200 
m ilj. zł w ciągu 3 lat na drogi, to przy 6 0 %  w ydam y 
zaledw ie 300 m ilj. zł, czy li po 100 m ilj. zł rocznie.

Stoim y w ięc jeszcze daleko od  185 m ilj. zł
i nawet gdyby przypuścić, że w  zw yczajnym  bud­
żecie państwa znajdzie się ponadto pełne 50 m ilj. 
zł na konserw ację dróg państwowych, to jeszcze 
braknie 35 m ilj. zł rocznie. Jeszcze gorzej przed ­
stawia się sprawa z inw estycjam i drogow ym i sam o­
rządów  pow iatow ych, na które program  przew idu­
je 165 m ilj. z ł rocznie, gdy sam orządy w ydatkują 
obecnie ok o ło  50 m ilj. zł, a w  najlepszym  czasie 
w ydatkow ały 1 0 0  m ilj. zł rocznie,

R obiąc najbardziej pom yślne przypuszczenia,

musimy d o jść  do wniosku, że w czasie trzechlatki 
kom unikacyjnej braknie nam na drogi państwowe 
35 m ilj, zł i na sam orządowe 65 m ilj. zł, czy li razem 
1 0 0  m ilj, zł. A  przecież po trzechlatce komunika­
cy jn ej wydatki drogow e państwa znów  m ają się 
obniżyć, gdy tym czasem  program  lwowski w ylicza, 
że trzeba w ydaw ać przez 30 lat po 350 m ilj. zł 
rocznie na wszystkie drogi w Polsce (bez gmin­
nych), aby po tym dopiero terminie stan ich mógł 
dorów nać dzisiejszem u stanowi dróg na zachodzie 
Europy.

Jak długo w ięc nie będzie całkow itego zrozu­
mienia dla spraw drogow ych w Polsce, jak długo 
ca łe społeczeństw o nie będzie się dom agało rady­
kalnej popraw y stanu dróg i postawienia w hierar­
chii inw estycyjnej robót drogow ych zaraz na dru­
gim m iejscu po inw estycjach obronnych, tak długo 
nie rozpoczniem y pełnej realizacji program u 30 let­
niego, który, jak św iadczy ostatnie zdanie p oprzed ­
niego ustępu, jest program em  zupełnie minimalnym, 
jeśli idzie o skutki jego realizacji.

Trzeba głęboko przeorać zapatrywania i p o ję ­
cia kom unikacyjne społeczeństw a oraz sfer d ecy ­
dujących, aby sprawę drogow ą w Polsce postawić 
na właściwym  poziom ie.

K u rjer B ałtyck i z dnia 27. V. 39 r. w artykule 
pod  tytułem  „G dyn ię  i Gdańsk należy połączyć 
z W arszaw ą lepszym i drogam i bitym i" kreśli za 
jednym  z pism warszawskich następujące uwagi:

W  ostatnim czasie transporty tow arow e pom iędzy na­
szymi portam i morskimi a stolicą Państwa na drodze bitej 
w zrosły  poważnie i jest na czasie sprawę drogi specjalnie 
na odcinku w ojew ództw a pom orskiego choć pokrótce poru ­
szyć.

W iem y bardzo dobrze, że najtańszym  środkiem  prze­
w ozow ym  jest droga w odna i aczkolw iek połączenie W arsza­
w y W isłą  do morza jest z pow odu braku dostatecznej regu­
la cji na odcinku W arszawa —  Toruń niedostateczne, to p o ­
ważna część m asowych transportów  przew ożona zostaje 
w czasie pory naw igacyjnej w odą w obydw u kierunkach.

Jeżeli natomiast chodzi o drobnicę, a przede wszystkim 
ow oce i inne łatw o psu jące się towary, to poza kole ją  jedynym  
środkiem  kom unikacyjnym , niedrogim  a bardzo szybkim jest 
sam ochód ciężarow y i ruch tow arow y drogami bitymi pom ię­
dzy W arszawą a naszymi portam i z miesiąca na miesiąc 
wzrasta.

N ależałoby przypuszczać, że nasze w ładze przy w zro­
ście przew ozów  dołożą  starań, ażeby odnośne szlaki zosta­
ły  ulepszone tak, jak to się dzieje wszędzie zagranicą, a na­
wet w  zdobytej przez W łoch y  Abisynii. D la przykładu p o ­
dajem y ty lko jeden odcinek, a m ianowicie drogę, łączącą 
A dd is-A bebę  z Massuą, w ynoszącą 1.170 km. W łosi w prze­
ciągu niespełna trzech lat stan tej drogi doprow adzili do ta­
kiej doskonałości, że gdy w m aju 1936 r. cena przewozu 
kwintala tow arów  w ynosiło  708 iirów, to w lutym 1939 r. 
spadła na 130 lirów . (In form acje te posiadam y z b iu lety­
nu prasow ego Ligi M orskiej i K olon ialnej, nr 29).

Stan drogi, łączącej stolicę kraju  z naszym portem 
morskim, jest tego rodzaju, że procent zużycia sam ochodów  
ciężarow ych jest niewspółm iernie w ysoki i sam ochody w ym a­
gają częstych rem ontów. Z tej przyczyny transporty sam o­
chodow e na tym tak ważnym  odcinku są kosztowne, a m o­
głyby być obniżone, gdyby droga została radykalnie napra­
wiona.

Sam ochody, pełn iące służbę przez d łuższy okres cza ­
su na tej linii, tracą również jakąkolw iek w artość na w ypa­
dek obrony kraju, a odw rotnie mogą stać się ciężarem  z p o ­
w odu łatwej m ożliw ości powstania defektu w drodze.

O jakości drogi odnośni panowie starostowie są d ok ła d ­
nie poinform owani, jednakże nic nie przemawia za tym, że 
w najbliższym  czasie nastąpi poprawa, a odw rotnie stale 
w zrastający ruch stan odnośnej drogi doprow adza do kata­
strofy.

A pelu jem y do czynników  m iarodajnych, ażeby przez 
popraw ę tej tak ważnej arterii kom unikacyjnej przyszły  z p o ­
m ocą tym wszystkim  posiadaczom  koncesyj sam ochodow ych,

140



którzy z tej drogi muszą korzystać. Rów nież w interesie 
potanienia transportów  leży radykalne załatwienie sprawy.

W iedzą  o fatalnym stanic dróg, łączących  G d y­
nię i Gdańsk z zapleczem , i starostowie i w yższe 
w ładze adm inistracyjne oraz drogow e. Robią 
wszystko, co jest w ich m ocy, aby drogi te p odtrzy ­
mać, jednak jedynym  i radykalnym  w yjściem  b y ło ­
by tu szybkie ulepszenie ich nawierzchni, ale na 
odpow iednie tem po robót w tym zakresie brak p ie­
niędzy. Nie tylko chodzi tu o drogi do W arszaw y, 
trzeba bowiem  również po łą czyć G dynię i Gdańsk 
z Poznaniem, Łodzią  i Śląskiem nowoczesnym i d ro ­
gami, odpow iadającym i potrzebom  ruchu sam ocho­
dowego.

Tw orząc wielki port na Bałtyku, ten słuszny 
przedm iot naszej narodow ej dumy, zapom niano, jak 
zresztą wszędzie, o pieniądzach na drogi dla jego 
połączenia z krajem . Zbudow ano nową linię kole ­
jow ą i u lepszono kilka odcinków  drogow ych na sa­
mym wybrzeżu, dalsze zaś drogi pozostaw iono 
w stanie z X IX  w., bo w szechw ładny pesymizm 
w zapatrywaniach co  do m ożliw ości rozow ojow ych  
naszego kraju, a w  szczególności co  do m ożliw ości 
rozw ojow ych  pod  w zględem  m otoryzacyjnym , ka­
zał uznać wykonane inw estycje kom unikacyjne za 
w ystarczające na wiele, w iele lat. Życie w ykaza­
ło  pesymistom, że ich zapatrywania b y ły  .błędne: 
ruch sam ochodow y m iędzy Gdynią z jednej, a W ar­
szawą, Łodzią i Poznaniem  z drugiej strony wzm a­
ga się w  tempie bardzo szybkim, unaoczniając d o ­
sadnie, że lepiej jest przesadzić w optym izm ie, niż 
w idzieć zawsze przyszłość w ciem nych barwach.

Dziś, nawet gdyby się znalazły specjalne na 
ten cel pieniędze, wykonanie ulepszonych połączeń  
drogow ych w ybrzeża z krajem  musi potrw ać lat 
kilka.

W arszaw ski Dziennik N arodow y z dnia 31. V. 
39 r. omawia sprawę ograniczenia ruchu konnego 
w śródm ieściu W arszaw y. Jak wiadom o, od 1 

sierpnia b. r. w chodzi w  życie rozporządzenie K o­
misarza Rządu m. st. W arszaw y, które na wielkim 
terytorium  śródm ieścia stolicy ogranicza ruch kon­
ny (z w yjątkiem  dorożek) w yłącznie do godzin 
nocnych. Nareszcie w ięc znikną z ulic okropne 
bałaguły, w ozy ciężarow e i p latform y oraz ch łop ­
skie w ozy jedno- i parokonne, przew ożące m ate­
riały budowlane, produkty spożyw cze itp. W szyst­
ko to ham owało w straszliw y sposób ruch uliczny, 
zaśm iecało i n iszczyło nawierzchnię ulic i upodab­
niało wielką stolicę w ielkiego europejskiego pań­
stwa do prow incjonalnego miasta na bliskim lub 
dalszym  wschodzie.

Dziennik N arodow y słusznie zastanawia się, 
czy  to na długo pom oże:

W  pierwszym  okresie —  kiedy z ulic znikną „zaw ali­
drogi" w ozy  konne w ruchu zaznaczy się niewątpliw ie p e­
wne odciążenie. W  miarę jednak, jak ilość sam ochodów  bę­
dzie wzrastać, przelotność ulic śródm ieścia, już obecnie za 
mała, zm niejszy się o w iele poniżej koniecznego —  nawet ze 
w zględów  bezpieczeństwa ruchu —  minimum.

W  bieżącym  roku zarząd m iejski przystąpi do op ra co ­
wania planu stopniow ego zastępowania tram wajów w śród ­
mieściu autobusami. Ponieważ jednak eksperyment, prze­
prow adzony na u licy Z łote j, zaw iódł na ca łej linii, można się 
obawiać, że autobusy dla przew ozu publiczności w pewnych 
godzinach nie wystarczą.

M ożliwe, że sytuację popraw i w prow adzenie autobu­
sów z przyczepkam i, o ile nie będą one za m ało zwrotne. 
Jeżeli nie —  należy jaknajprędzej poważnie zabrać się do 
przeprow adzenia przynajm niej linii metro.

Tak jest, jedynie metro m oże uchronić W arsza­
wę od  zupełnego „zakorkow ania" ruchem g łów ­
nych ulic śródm ieścia. Usunięcie w ozów  konnych 
a później tram w ajów  sprawi chw ilową tylko ulgę, 
przy czym  zastąpienie tram w ajów  przez autobusy 
nie rozwiąże, jak tw ierdzą fachow cy, zagadnienia 
m asowego przew ozu osób w W arszawie.

Cóż w ięc słychać z k ole ją  podziem ną w stoli­
cy ?  Istnieje od  roku przy D yrekcji Tram w ajów  
Biuro studiów kolei podziem nej, które nie przystą­
p iło  jeszcze do opracow yw ania szczegółow ych  p ro ­
jektów  poszczególnych  linij. C zy to jednak nie za 
mało, jak na tempo, w jakim wzrasta ruch uliczny 
w  stolicy, który w najbliższych  latach m oże uczy­
nić w iele nieprzyjem nych niespodzianek? W szak 
budowa jednej linii metro M okotów  —  Żoliborz na­
wet przy dostatecznych środkach finansowych mu­
si trw ać kilka lat, opracow anie projektu  zajm ie 
rów nież sporo czasu, w ięc w  najlepszym  razie 
pierwszą linię m oglibyśm y m ieć gotow ą na rok 1945, 
gdybyśm y odrazu przystąpili do pracy. Na to zaś 
w cale się jeszcze nie zanosi, a tym czasem  po w y­
rzuceniu ze śródm ieścia koni i tram w ajów  nic już 
do wyrzucenia nie zostanie, w ięc na żadne dalsze 
odciążenia ulic poza metrem liczyć nie można.

U w ażajm y więc, aby znowu niewiara w m ożli­
w ości rozw ojow e, o której wspom niałem  w p oprzed ­
niej wzmiance, nie postaw iła nas za lat kilka w o­
bec w ielkich trudności ruchowych na terenie stoli­
cy. W szak gdzie, jak gdzie, ale właśnie w W arsza­
wie mamy naoczne dow ody do jakich zgubnych 
skutków prow adzi przekonanie, że w Polsce nic 
w sposób szybki na w ielką skalę rozw inąć się nie 
m oże. D opiero co  ukończono budow ę dw utorow e­
go tunelu kole jow ego na linii średnicow ej i otw ar­
to ruch, a już zachodzi konieczność budow y dal­
szych dw óch torów  na tej linii, których potrzebę 
projekt przew idyw ał w okresie najw iększego roz­
w oju  ruchu, a rozw ój ten by ł brany pod  uwagę za ­
pewne w dużo późniejszym  terminie, niż to nastą­
piło, O czyw istym  zaś jest, że budowa obecnie n o­
wego tunelu dw utorow ego w yw oła  znacznie w ięk­
sze trudności i dla kolei i dla miasta oraz dużo 
w iększy koszt, niż jego budow a jednocześnie z tu­
nelem już istniejącym .

W  W arszaw ie trzeba w ięc rozpocząć w n a j­
bliższym  czasie budow ę kolei podziem nej, na któ­
rą miasto powinno uzyskać bądź pom oc finansową 
państwa, bądź now e źród ła  dochodow e m iędzy 
innymi w postaci np. dodatku sam orządow ego do 
podatku dochodow ego, który to dodatek w w o je ­
w ództw ach zachodnich w szyscy p łacą  i znoszą to 
bez specja lnych  narzekań.

E xpres Poranny z dnia 1. VI. 39 r. przytacza 
rozm ow ę z prezesem  Izby H andlow ej w  Kownie 
p. Kurkauskas, który bawił ostatnio w  W arszawie. 
W yraża on wielkie uznanie dla tempa ogólnej roz­
budow y naszego kraju, zw łaszcza  zaś W arszaw a 
zrobiła na nim wrażenie miasta, w  którym  wiele 
zrobiono dla podniesienia w yglądu estetycznego 
stolicy i je j m odernizacji.

W  dalszym  ciągu p. Kurkauskas m ów ił:
„J a d ąc do Polski obserw ow ałem  z zaciekawieniem  kra­

jobraz. Jestem z zaw odu rolnikiem, to też mam sentyment 
do roli, Uderza mnie ty lko jedno, co  m iędzy innymi, d o ­
strzegłem  z perspektyw y okien wagonu: brak dostatecznie 
rozbudow anej sieci dróg. Nie m ówię tu o szosach, lecz o d o ­
brze utrzymanych drogach gruntowych. Na ich budowę
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zw róciliśm y na Litwie specjalną uwagę i drogi te są w ta­
kim stanie, że nadają się dla ruchu sam ochodow ego. D rogi 
gruntowe łączą rolnika z rynkiem zbytu i podnoszą dobro­
byt w si".

R zeczyw iście gdy spo jrzeć na mapę A utom o­
bilklubu Litwy, to poza kilkom a (dosłow nie) szosa­
mi widzi się tylko drogi gruntowe. 0  tym, że są 
one odpow iednie dla ruchu sam ochodow ego, św iad­
czy  to, że jednocześnie mapa wskazuje gęsto roz­
m ieszczone stacje benzynow e na całym  terytorium, 
trudno zaś przypuszczać, żeby stacje te stały „od  
parady".

Zapewne odpow iedni rodzaj gruntu jest p rzy ­
czyną dobroci dróg gruntowych na Litwie, na gli­
nach bowiem  i urodzajnych  ciężkich glebach droga 
gruntowa, choćby doskonale zbudowana i utrzym y­
wana, tylko w pew nych okresach roku m oże speł­
nić swe zadania i bez nawierzchni twardej nie m o­
żna się obejść. M etody techniczne budow y i utrzy­
mania dróg gruntowych są na Litwie zapewne takie 
same, jak w Polsce, być m oże jednak, że na Litwie 
istnieją lepsze form y organizacyjne wykonania ro­
bót przy utrzymaniu dróg gruntowych, które to ro ­
boty w w ypadku dróg gruntowych decydu ją  w spo­
sób szczególny o ich przydatności dla ruchu.

W  każdym  razie byłoby  bardzo celow e, aby 
polscy  inżynierow ie zw iedzili Litwę i dlatego inicja- 
wę w tym kierunku, rzuconą przez Ligę Drogową, 
należy uznać za bardzo potrzebną bez w zględu na 
to, kto ją zrealizuje.

Dzienik B iałostocki z dnia 3. V. 39 r. donosi, 
co  następuje:

Przed czterem a laty została wybrukowana ul. M arszał­
ka Piłsudskiego w M ichałow ie. Obecnie —  pom im o zupełnie 
zadaw ala jącego stanu —  jezdnia została złamana i na to 
m iejsce po łożony  now y bruk, w ęższy o 1 metr od p op rzed ­
niego.

Zwężenie jezdni jest niczym  nieuzasadnione, poniew aż 
po obu stronach u licy pozosta je  dużo n iew ykorzystanego 
m iejsca. Szersza jezdnia byłaby korzystniejsza dla ruchu 
i bardziej pożądana ze względu na bezpieczeństw o publiczne.

Ludność M ichałow a w obec tej n iepotrzebnej przebu­
dow y, połączonej z dużym i wydatkami, wyraża n iezadow ole­
nie, tw ierdząc, że lepiej byłoby , gdyby zarząd gminny za ­
interesow ał się raczej brukiem na Rynku 11 Listopada, gdzie 
pono topią się furmanki.

R zeczyw iście pom ysł zwężania jezdni, kiedy 
na całym  świecie trw ają prace nad ich poszerza­
niem, trzeba uznać za w yjątkow y. Sądzimy, że 
dom orosłym i drogow cam i w M ichałow ie zaintere­
suje się W ydzia ł Kom .-Bud. U rzędu W ojew ód zk ie ­
go w Białym stoku i zażąda uzasadnienia tak nie­
zw ykłych  poczynań drogow ych, czyniąc jedn ocze­
śnie skwapliwie starania, aby w przyszłości to się 
nie pow tórzyło.

D obry W ieczór z dnia 6. VI. 39 r. we wzmiance 
„Sam ochód-dźw ignią postępu", poda je  następujące 
dane o rozm iarach transportów  sam ochodow ych 
zagranicą, św iadczących o w ielkiej roli ekonom icz­
nej sam ochodu:

D ość wym ienić, że np. w w iększości miast A m eryki —  
(w edług zestawień inż. R. Herberta) 90 proc. mleka i 60 proc. 
chleba dow ożą ze wsi sam ochody. Transport 40 proc. p r o ­
duktów w iejskich, zw ożonych  do Paryża, odbyw a się za p o ­
m ocą sam ochodu. Z ogólnej ilości bydła, dostarczanego do 
miast amerykańskich, 33 proc. transportują obecnie sam o­
chody, podczas kiedy jeszcze w 1922 roku transport tego 
typu w ynosił zaledw ie 5 procent.

R ola  sam ochodu i rola dróg stała się w  całym  
świecie bardzo pow ażnym  czynnikiem  postępu i ro ­
zw oju, nie traćm y nadziei, że i w Polsce, choć z du­

żym opóźnieniem , nastąpi okres pod  tym względem  
pom yślny.

K w je r  Łódzki z 16. VI. 39 r. w  „Skrzynce 
do listów " poda je  takie doniesienie jednego z czy ­
telników:

Droga w iodąca do Dobieszkow a, idąca w bok od auto­
strady Stryków, Łow icz, W arszawa, jest w okropnym  sta­
nie. Podczas poprawek, czynionych  na wym ienionej auto­
stradzie, cala lokom ocja  kierowana była na tę wyboistą d ro ­
gę, po której z w ielką trudnością jest przejechać końmi, a cóż 
dop iero autobusem. Droga ta należy do gm. R adogoszcz 
i Nowosolna...

Już od 10 lat nie robiono tu szarwarków, a dziś są 
okropne d oły  i —  co  gorsza —  w ydobyw ają  się z tejże szo­
sy kamienie na sprzedaż.

Przeto wskazanym jest, by wyższe w ładze nadzorcze 
zw róciły  na to baczną uwagę. Tym  bardziej, że kamień do 
brukowania drogi bezinteresownie napewno dostarczyłaby 
gm. Dobra.

Szosa ta, która przed kilku laty powstała dzięki d u że ­
mu nakładow i pracy okolicznych  w łościan  —  dziś jest obra­
zem krańcow ej ruiny. Sezon obecny jest aktualny dla roz­
poczęcia  gruntownych popraw ek drogi, lub całkow itej prze­
budow y od podstaw.

O byw atel gm. Dobra.
O różnych rzeczach już słyszeliśm y, nawet

o tym, że pewien przew odniczący w ydziału  pow ia­
tow ego kazał rozbierać drogę pow iatow ą i prze­
w ozić kamień na inną drogę gminną, ale o tym, żeby 
drogę rozkradano „w yw ożąc z niej kamień na 
sprzedaż" (bo przecież chyba nie gminy go sprze­
dają) jeszcze nie by ło  słychać. M ożeby m iejsco­
we w ładze drogow e zbadały tę sprawę i pociągnęły 
do odpow iedzialności winnych tak w ielkiego za ­
niedbania drogi, która, jak pisze autor listu, pow ­
stała zaledw ie niedawno dzięki dużemu nakładowi 
pracy okolicznej ludności.

E xpres Poranny i K u rjer W arszaw ski z dnia 
23. VI. 39 r. takie kreślą uwagi o drogach, om awia­
jąc ostatni raid sam ochodow y:

(Express Poranny)
„P olsk ie  szosy". Przez długie lata określano tak w P o l­

sce i za granicą bezdroża, które kiedyś by ły  szosami, szla­
ki pełne dziur, istne pułapki dla resorów  sam ochodow ych.

Na szczęście w parze z rozw ojem  m otoryzacji idzie 
przyrost nowoczesnych, europejskich, gładkich nawierzchni. 
Scharakteryzow ał to trafnie znakom ity kierow ca czeski p. 
Formanek, który gościł w P olsce po pięcioletniej przerwie: 
„M ate teraz m oc lepczi drog i!"

Na trasie 4.500 kilom etrow ego m iędzynarodow ego raidu 
autom obilow ego nie wszystkie jednak drogi by ły  „lep cz i", 
nie brakło również dróg dawnego typu, dróg —  zmór dla 
maszyn i ludzi.

W ielkie szlaki na Poznań, K atowice, Łódź, Kraków d o ­
w iodły , że potrafim y budow ać drogi dobre, nowoczesne. 
Praw dziw y zaszczyt przynosi polskiem u inżynierowi i ro ­
botnikow i w ykończony odcinek drogi K raków  —  Zakopane. 
Tej betonow ej arterii pozazdrościć nam m oże nawet zagra­
nica.

Jednakże optym izm  i radość ustępowały, gdy maszyny 
w padały na wyboiste drogi tłuczniowe, pokryte grubą w ar­
stwą kurzu.

Na drogach w idać wpraw dzie prace przy ulepszaniu 
nawierzchni. Zarów no jednak ilość wałów , jak i liczebność 
brygad robotn iczych  nie stoją  w żadnym stosunku w obec 
istotnych potrzeb w dziedzinie drogow ej. Tem po przyrostu 
dróg now oczesnych  jest zbyt powolne.

Fatalny stan dróg, budow anych szarwarkiem, odstrasza 
z najbardziej m alow niczych ok olic  kraju autom obilistów  i m o­
tocyklistów . W spaniałe serpentyny np. Tyraw y W ołosk ie j, 
które unow ocześnione śm iało m ogłyby konkurow ać z a lp e j­
skimi przełęczam i, dziś, za zasłoną kurzu, zatracają całą swą 
m alow niczość, urok i turystyczne walory.

A  przecież istnieją sposoby polepszenia sytuacji. W szak 
w każdym  kraju, oprócz w ielkich, m iędzynarodow ych szla­
ków betonow ych lub asfaltowych, istnieje bogata sieć dróg 
bocznych, bezpylnych, choć posiadających  nawierzchnię 
tłuczniową.
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D rogi te po prostu pokryw a warstwa sm oły lub ubocz­
nych produktów  rafinerii nafty, które zmieszane z kurzem, 
dają doskonałą, twardą powierzchnię, niemal równie trwa­
łą, jak asfalt lub beton.

W  Polsce można by również w podobny sposób tanim 
kosztem  utrwalić i w zm ocnić w iększość naszych tłucznio­
wych szos. Posiadam y przecież w iele gazowni, przem ysł ra­
fineryjny również przeżywa okres w ielkiej „p rosperity", ma 
teriałów  do im pregnacji dróg nam nie brak. U lepszone tym 
sposobem  drogi zaroiłyby  się sam ochodam i i m otocyklam i nie 
ty lko krajowym i.

W  obecnych warunkach zagadnienie to nabiera sp ecja l­
nej aktualności, gdy prawie zupełnie zanika turystyka z P o l­
ski za granicę. U dostępnijm y jednak turystom i urlopow i­
czom  Polskę tak, jak udostępnione są inne kraje, m ające 
w turystyce poważną podporę swych dudżetów .

(K urjer W arszawski)
Trasa i stan dróg nie był najgorszy, w ybór trasy bar­

dzo trafny i urozm aicony. D rogi na ogó ł niezłe. Straszne 
dokumenty gospodarki drogow ej, to drogi Radom  —  P iotr­
ków, Lwów —  Z łoczów  i K ielce —  Kraków. Trzeba by ło  
w idzieć i słyszeć, jak n iszczyły  się w ozy raidow e na tych 
odcinkach. Ci, od  których zależy budowa dróg w Polsce, 
powinni przejechać się po tych drogach, ale nie wielkim  
Buick'iem , a małym Fiatem. Pow tórzyła  się historia raidów  
z lat ubiegłych, odcinki dróg gruntowych wyreperow ano, 
tak, że nie spraw iały one najm niejszych trudności żadnym 
wozom . Terenówka w Kam pinosie nie była w łaściw ą tere­
nówką, tj. jazdą na przełaj, a jazdą przez piaszczyste drogi. 
K ilka momentów było  ciężkich, ale wbrew przepowiedniom , 
nikt tam się nie skończył.

N ajpierw  załatwim y się z E xpressem : Po 
pierwsze „sm oły  i ubocznych produktów  rafinerii 
nafty" nie miesza się, broń Boże, z kurzem, ale 
przeciw nie z całą starannością przed sm ołowaniem  
nawierzchni tłuczniowej usuwa się kurz szczotkam i 
z jej powierzchni, rozpryskuje sm ołę i sypie bar­
dzo czysty, specjalnie odkurzony grys. Po drugie 
nawierzchnie pow ierzchniow o-sm ołow ane nie są 
„niem al równie trwałe, jak asfalt lub beton", ale 
znacznie słabsze i mniej w ytrzym ałe zw łaszcza na 
ruch konny, którego Polska, niestety posiada w iel­
ki odsetek w ogólnym  ruchu drogow ym . Dlatego 
to właśnie mimo, że wiem y doskonale o tym sposo­
bie utrwalania dróg zagranicą, nie stosujem y go 
u nas, bo wykonane próby przy nieco tylko w ięk­
szym ruchu dały złe rezultaty. Zagranicą, gdzie

Przeglqd czasopism technicznych.

I. Zagadnienie adm inistracyjne i organizacyjne 
gospodarki drogowej.

Asphalt U. Teer Nr 12/39, str. 183. —  N ow e przepisy  
dla robót drogow ych  oddawanych z przetargów . (R ozporzą ­
dzenie G eneralnego Inspektora dróg w N iem czech).

O głoszone rozporządzenie obejm uje następujące pun­
kty:

1) P odkładki przetargowe należy tak opracow yw ać, 
aby przedsiębiorca m ógł pod ać przewidywaną przez siebie 
w yda jność robót.

2) Ograniczone przetargi są dopuszczalne jedynie w w y­
padku, jeżeli wezwani przedsiębiorcy podają  umiarkowane 
ceny i cieszą się pełnym  zaufaniem instytucji, rozp isu jącej 
przetarg.

Przetargi nieograniczone są konieczne, aby dać m o­
żność dostępu do nich nowym  przedsiębiorcom . Oddanie 
robót z w olnej ręki jest dopuszczalne, o ile instytucja, o d ­
dająca robotę, zna dokładnie cenę, a poza tym, jeżeli istnie­
ją warunki uspraw iedliw iające w ybór przedsiębiorcy. W e 
w szystkich tych wypadkach jest ideą przew odnią uzyskanie 
dobrej i w ydajnej pracy po umiarkowanej cenie.

3) R oboty  należy oddaw ać odpow iedniem u pod  w zglę­
dem przygotow ania przedsiębiorcy.

4) Ceny ofertow e należy podaw ać z wyszczególnieniem  
wszystkich pozycy j.

ruchu konnego prawie że nie ma ( 1 0  do 2 0 °/o ogó l­
nego ruchu drogow ego) nawierzchnie pow ierzchnio­
wo utrwalane dają  dobre rezultaty nawet przy  ru­
chu ponad 1 0 0 0  ton na dobę, u nas okazały się n ie­
praktyczne już przy obciążeniu o połow ę m niej­
szym  (70 %  ruchu konnego). Jest to paradoksalne, 
ale niestety praw dziw e: Polska wskutek m ałej 
ogólnej zam ożności jest słabo zm otoryzowana, ale 
właśnie dlatego musi stosow ać znacznie kosztow ­
niejsze nawierzchnie przy ulepszaniu swych dróg.

K urjerow i W arszawskiem u, który pragnie 
przew ieść po złych  drogach m ałym  Fiatem tych, od 
których zależy budowa dróg w P olsce", proponow a­
libyśmy, aby zmienił przedm iot swych sadystycz­
nych pragnień: niech przewiezie, ale koniecznie 
500-ką, tych, od  których zależy finansowanie dróg 
w Polsce.

Rolnik Polski (P ozn a ń ) z dnia 28. VI. 39 r. we 
wzm iance „R o ln icy  Suw alszczyzny w oła ją  o p o ­
życzkę drogow ą" poda je  taką w iadom ość:

W  Suwałkach odbył się w alny z jazd  O. T. O. i K. R. 
W zięli w nim udział delegaci 129 K ółek  roln iczych  i szere­
gu w iejskich  organizacji spółdzielczych . P rzybyli na zjazd 
posłow ie: M ystkowski, prezes B ia łostock ie j Izby Roln., oraz 
pp. Ryszka i Pankiewicz. Po om ówieniu prac w roku ubie­
głym  i planów  na b ieżący rok budżetow y postanow iono skie­
row ać wszystkie w ysiłk i dla wzm ożenia obronności państwa. 
W  czasie zjazdu zgłoszony został wniosek o rozpisaniu przez 
rząd p ożyczk i drogow ej, m ającej na celu przystosow anie na­
szych dróg do celów  w ojskow ych . Z jazd  zakończył się w y ­
borami uzupełniającym i do R ady O. T. K. i K. R. W ybrani 
zostali pp.: m jr Ryszka, St. M akowski, J. G ibow icz, J. Luty 
i L. Gajew ski.

Społeczeństw o, a zw łaszcza rolnicy, wykazują 
coraz większe zrozum ienie dla roli i znaczenia dróg 
dla celów  obronnych i gospodarczych . M oże więc 
zbliża się okres popraw y dla tej tak ważnej dzie­
dziny naszej gospodarki narodow ej i nic nie szko­
dzi, że inicjatyw a ku temu idzie od  dołu  zamiast, 
jakby to być winno, od  góry. Tym  trw alszy i bar­
dziej pew ny będzie okres popraw y, który nadejdzie, 
bo będzie oparty nie na jednostkach, ale na ogó l­
nym i pow szechnym  żądaniu.

5) R oboty na autostradach, o ile jest to ty lko możliwe, 
należy oddaw ać przedsiębiorcom , którzy już na tej drodze 
w ykonyw ują prace.

6) Przy budowie specja lnych  ob jektów  drogow ych  nale­
ży roboty takie uzgadniać z innymi robotam i, aby uzyskiwać 
jak najlepsze w ykorzystanie szalowań itp.

7) Należy, o ile to możliwe, dokonywać rozrachunków 
ryczałtowych.

8) N ależy w ykonyw ać roboty, o ile jest to tylko m ożli­
we, rów nież w okresie zimowym.

9) Przed rozpoczęciem  przetargu należy przeprow a­
dzić własną kalkulację, którą utrzym uje się w tajem nicy.

10) Przydział robót ma nastąpić w ciągu dw óch ty god ­
ni od  przetargu. U czyniony w ybór należy uzasadnić p roto ­
kólarnie.

11) U m owy mają być jasne i prawie ściśle redagowane.

II. Zagadnienia  ekonom iczne i finansowe 
gospodarki drogowej.

Revue Gćnśrale des Routes. (Luty 1939 r.). —  K re ­
d y ty  na rob oty  drogow e we Francji w roku 1939.

W  roku 1939 na państwowe roboty  drogow e we Fran­
c ji b y ło  przew idziane 1.100 m ilionów  franków. Ostatecznie 
jednak ze w zględów  oszczędnościow ych  kredyty te zm niej­
szono o 200 m ilj. fr., czy li prawie o 20°/o. Zm niejszenie to
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tłum aczono w ten sposób, że kredyty te by ły  przeznaczone 
na takie rem onty dróg, które robi się raz na 15 do 20 lat, 
ponieważ zaś w ostatnich latach w ydano duże kw oty w ła ­
śnie na takie remonty, obecnie w ięc można w ydatki te zm niej­
szyć. A utor udowadnia, że nawet pierwotna suma (1.100 
m ilionów fr.) by ła  niedostateczną i że jej zm niejszenie bar­
dzo niekorzystnie odbija  się na gospodarce drogow ej. 
O szczędność uważa autor za bardzo problem atyczną, pon ie­
waż zm niejszenie kredytów  o 200 m ilj. fr. pow iększy ilość 
bezrobotnych  o 10.000 osób. Z drugiej strony każde p o lep ­
szenie stanu dróg zwiększa m otoryzację i przyciąga większe 
tłum y turystów zagranicznych.

VI. Dośw iadczalnictwo i badania drogowe
Asphalt U. Teer 15/39 str. 223. M eidlein  —  O bada­

niach grysów  bitum owanych (sm ołow ych ).
Przy badaniu zaw artości rozpuszczalnych  lepiszcz 

w grysach bitum owanych wg sposobu, opracow anego w nor­
mie D.I.N. —  1996, ustęp U 52 i U 51 i polega jącego na ro z ­
puszczaniu lepiszcza lotnym i rozpuszczalnikam i, stw ierdzo­
no różnice i straty, przekraczające dopuszczalny błąd. R óżn i­
ca ta pochodzi z zaw artości w ody w  grysie. A utor p rop o ­
nuje zatym  w prow adzenie do tego badania oznaczenia w o­
dy, która powinna być uwzględniona przy obliczeniach za­
w artości sm oły w  grysie bitumowanym.

D o oznaczania w ody autor proponuje tzw. metodę xy le- 
nową (desty lacy jną). Tą drogą można zm niejszyć b łędy 
analizy do 0,1 %>.

Teer und Bitumen 29/38. Buhm. —  O elastyczności 
asfaltów  i smól.

N aw iązując do prac już ogłoszonych , a przede 
wszystkim  do pracy dr Saal'a, przedłożonej kongresowi naf­
towemu w  1933 r., autor omawia wyniki w łasnych badań.

A utor prow adził badania nad asfaltam i dmuchanymi, 
masami zalew ow ym i i lepnikami sm ołowym i.

Badane m ateriały odlew ano w pręciki o d ługości 30 mm 
i średnicy 10 mm o zaostrzonym  końcu. Próbki takie p rzy ­
pom inały swym w yglądem  pociski karabinowe.

Na próbki te w yw ierano nacisk 5 —  10 kg od  strony 
końca zaostrzonego w temp. 20° C i 30° C. Następnie obser­
w owano podnoszenie i odprężanie próbek zgniecionych, przy 
czym  w ielkość odprężania uważano za miarę elastyczności.

W yniki badań, przeprow adzonych  tym sposobem , w yka­
zały  znaczne różnice, jakie zachodziły  m iędzy poszczegól­
nymi materiałami. Z badanych m ateriałów  najw iększą ela ­
styczność w ykazały asfalty dmuchane i masy zalew ow e 
asfaltowe, a najm niejszą lepniki sm ołowe.

VIII. Ruch na drogach i przepisy ruchu.

Die Strasse 4/39, str. 110. Hoffm an. —  Ruch p o ja z ­
dów na niem ieckich autostradach.

W zrost ruchu sam ochodow ego w grudniu 1938 r. w y ­
niósł w  stosunku do średniej rocznej ubiegłego roku 45% , 
co  j-est ściśle związane z otwarciem  now ych odcinków  au­
tostrad.

Ruch po jazdów  osobow ych  w ykazuje największe nasi­
lenie w  m iesiącach letnich, natomiast ruch p o jazd ów  cięża­
row ych posiada w ciągu ca łego roku jednostajne natężenie.

Z ogólnych  obliczeń  wynika, że w roku 1938 przejecha­
no na autostradach 1,3 m iliarda w ozo-k ilom etrów , co  w sto­
sunku do 750 m ilionów, przejechanych w roku 1937, stanowi 
pow ażny wzrost.

D oskonały stan autostrad w edług tych obliczeń  pozw o­
lił na zaoszczędzenie w  niemieckim gospodarstw ie n arodo­
wym w ciągu roku 1938 ok o ło  30 —  40 m ilionów  RM  na w o­
zach i m ateriałach pędnych.

Die Strasse Nr 6/39, str. 195.— Ruch row erow y we W ło ­
szech .

R ozw ój ruchu row erow ego, zaznacza jący się w ca łej 
Europie, we W łoszech  daje się szczególnie zauw ażyć w M e­
diolanie, gdzie row er stał się środkiem  kom unikacyjnym  dla 
najszerszych warstw ludności. Szczególn ie zwraca uwagę 
fakt, że najw iększe natężenie ruchu da je  się obserw ow ać na 
ulicach obw odow ych , a nie w ypadow ych, a także, że szczy ­
towe okresy natężenia ruchu row erow ego nie pokryw ają  się 
z takim iż okresami ruchu innych pojazdów .

Z jaw iska te tłum aczy się tym, że row er stał się środ ­
kiem kom unikacyjnym  robotników , udających  się do pracy. 
Taki rozkład ruchu row erów  w ciągu dnia w pływ a bardzo 
korzystnie na przelotność ulic. L iczby obrazu jące ruch: na

placu przed K atedrą naliczono w ciągu 16 godzin jednego 
dnia w 1938 r. 13.750 row erzystów , przy czym  1600 prze je ­
chało m iędzy godz. 10 a 11.

W zrost ilości row erów  w ciągu ostatnich 4 lat wynosi 
ok oło  32°/o.

IX. M otoryzacja ruchu drogowego, autostrady, 
ścieżki dla cyklistów.

Asphalt U. Teer 18/39 str. 272. Naumann. —  A utostra ­
dy w niem ieckim protek tora cie  Czech i M oraw.

Z godną podziw u szybkością organizuje Rzesza drogi 
w krajach przyłączonych . Tak po przyłączeniu Austrii, jak 
i Sudetów opracow ano plan dróg głów nych i dojazdow ych  
z nawiązaniem do układu autostrad niemieckich. W  niedługim 
czasie po opracowaniu projektu  eksterytorialnej autostrady 
przez C zechosłow ację i po zaczęciu  robót nastąpiło za ję ­
cie resztek C zechosłow acji i przyłączenie do Rzeszy w formie 
Protektoratu, co  pociągnęło  za sobą konieczność przeróbki 
planu.

O becny projekt tej autostrady przew iduje jednoczesną 
jej budow ę w dw óch kierunkach, tj. w kierunku połudn io­
wym na Berno M or. i północnym  na W rocław . D roga ta 
będzie miała odgałęzienie na G. Śląsk. W  ok olicy  odgałę­
zienia będzie postój i restauracja, przerobiona z klasztoru 
franciszkańskiego z X V II wieku. Przewidziana szerokość 
drogi w ynosić będzie w koronie 34 m. Plan budow y przew i­
duje robotę na 2 zmiany przy 10-ciogodzinnym  dniu pracy. 
O pracow any jeszcze w grudniu 1938 r. plan, przy jęty  przez 
rząd C zechosłow acji, przew idyw ał budow ę w połączeniu  z tą 
autostradą drugiej drogi o d ługości 1000 km w kierunku gra­
nicy rumuńskiej.

Reve gśnśrale des Routes, (Luty 1939 r.). —  P ro­
jek t n ow ej autostrady w Japonii.

W  Japonii opracow uje się projekt autostrady, która 
po łączy  T ok io  z Fakuoką (na w yspie K ioushou). Ogólna 
długość drogi wyniesie 1075 km. Przew idziane koszta bu­
dow y —  400 m ilionów  jen. Obecnie kom unikacja pom iędzy 
T ok io  i Fakuoką odbyw a się w ązkotorow ą linią kolejow ą 
która nie odpow iada obecnem u natężeniu ruchu. Istniejąca 
droga kołow a rów nież nie odpow iada nowoczesnym  w ym aga­
niom, ponieważ posiada ona dużo krzyw ych, jest wązką 
i przechodzi przez liczne miasta, co  nie pozw ala na rozw i­
nięcie dużej szybkości. Nowa autostrada przejdzie przez 
tunel podw odny, który obecnie znajduje się w konstrukcji. 
Trasa jej będzie przechodziła  w pewnej od leg łości od dużych 
miast i będzie wykonana w ten sposób, żeby można b y ło  roz­
w inąć szybkość 100 km na godzinę. Szerokość projektow a­
nej autostrady =  20 m. Droga będzie wykonana bez skrzy­
żowań jednym  poziom ie.

X. Sygnalizacja i ośw ietlenie dróg.

Rev. Gśnśrale des Routes 159/38. —  O paski sygnali­
zujące.

W  artykule om ów iono sposób znaczenia krawędzi drogi 
za pom ocą płytek  ceram icznych pat. fr. W ulschaerts 811 —  
130.

Sposób ten polega na układaniu na opasce betonow ej, 
biegnącej w zdłuż krawędzi drogi, p łytek  białych  row ko­
wanych, tw orzących  w zdłuż ca łej drogi jednolitą  białą opa­
skę, ograniczającą z obu stron pas jezdni.

Służące do tego celu p łytki wyrabiane są jako płyty 
ceram iczne barw y bia łej o dużej odporności na wszelkie 
w pływ y tak mechaniczne, jak i klimatu. Ich zdolności o d ­
bijania światła jest bardzo duża, płytka taka np. odbija  
z od leg łości 100 m św iatło latarń sam ochodow ych z taką sa­
mą siłą, jak jezdnia z od leg łości 1 —  2 m.

Próby, robione we Francji z tymi płytam i od  2 lat, da­
ły  dobre wyniki, które zainteresow ały odnośne w ładze.

XI. W ypadki drogowe.

Biuletyn Międzynarodowych Kongresów Drogowych
Nr 121/39, str. 20. —  Laboratoria „ w ypadków  drogow ych' 
w U. S. A .

W  roku 1936 w stanie New. Jersey stwierdzono, że śre­
dnio dzienie giną 3 osoby a 18 odnosi rany na skutek w y­
padków  na jezdniach. W  roku 1937 liczby te w zrosły  do 
4 i 24.

A by  zapobiec temu w zrostow i nieszczęśliw ych w ypad­
ków, w ładze zw iązkowe zorganizow ały 3 „laboratoria  w y ­
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padków " na w iększych drogach. K ażde z tych laboratoriów , 
pozosta jące pod kierunkiem inżyniera-specjalisty , o b ję ło  pod 
obserw ację pewien odcinek drogi, jedno 3 mile, drugie 10 
mil. ang.

K ierownik takiego laboratorium  ma obow iązek rozta­
czać nadzór nad pow ierzonym  mu odcinkiem  zarówno 
w dzień, jak i w nocy i ustalać wszelkie okoliczności, tow a­
rzyszące każdemu w ypadkow i na jezdni. T rzecie z u tw o­
rzonych laboratoriów  obok nadzoru nad swym odcinkiem  
m iało za zadanie prowadzenie szczegółow ych  badań nad 
zwiększeniem bezpieczeństwa ruchu przez zastosowanie k ie ­
runkowego podzia łu  ruchu. Otrzym ane dotychczas wyniki 
stw ierdzają konieczność takiego podziału  dla dróg o s iln ie j­
szym ruchu.

XIII. Oczyszczanie dróg i walka z zaspami 
śnieżnymi.

Rev. Genćr. des Routes, luty 1939 r. —  6 M iędzyna­
rodow y K onkurs maszyn do usuwania śniegu.

Z głoszono 5 maszyn, w czym  by ło :
1) Cztery m aszyny typu ciężkiego, m ogące usunąć 

do 70 cm śniegu luźnego lub zbitego na spadkach do 12"/o. 
B y ły  to maszyny typu turbinowego bądź na gąsienicach, bądź 
na kołach.

2) Pług śniegowy nowej konstrukcji o ruchom ym le ­
mieszu.

P róby by ły  prow adzone przez ca ły  luty, po czym  w y­
niki zostaną opracowane.

XIV- Maszyny drogowe.

Strassenbau 5/39 str. 76. Rieding. —  M aszyny do na­
praw y jezdni bitum icznych.

Jakkolw iek naprawy jezdni bitum icznych zajm ują 
w ca łokszta łcie  robót drogow ych nie w iele m iejsca, to jed ­
nak w ykonyw ać je należy m ożliw ie przy użyciu odpow iednich  
maszyn.

W  zależności od typu nawierzchni i rodzaju  naprawy 
stosuje się tutaj różne maszyny. Często używane są małe 
mieszarki ręczne do otaczania grysów  smołą, składającą się 
z prostokątnej skrzyni um ieszczonej na osi; przez obracanie 
korbą tej skrzyni uzyskuje się wym ieszanie i otoczenie gry­
sów.

Istnieją już też podobne maszyny, pozw alające na 
ogrzewanie grysu i otaczanie go na gorąco, połączone ze 
zbiornikiem bitumu i urządzeniem dozującym . Przydatne 
są również małe rozpryskiw acze do zim nych asfaltów
i emulsji, budowane w różnych typach, zaopatrzone czę ­
sto w podgrzew acz i pom ocn iczy palnik do ogrzewania m iejsc 
naprawianych. M aszyny te opalane są zazw yczaj naftą. Do 
grupy takich maszyn należą rów nież małe w alce o wadze 
500 —  1000 kg z motorkiem , przy czym  kierow ca idzie p ie­
chotą za walcem.

W szystkie pow yższe maszyny nadają się również do bu­
dow y chodników , ścieżek dla row erzystów  itp.

Asphalt U. Teer, Nr 10 z 1939 r., str. 160. —  W alec  
drogow y z  ubijakiem .

Na w ystawie w M onachium  pokazyw ano w alec 3 -k o ło - 
w y o napędzie Diesla z urządzeniem do ubijania ziemi.

U rządzenie to ma za cel wstępne ubijanie ziemi, po 
którym  nastąpić może dalsza kom prym acja przez wałowanie 
Przyśpiesza ono zatem i um ożliwia pracę na nasypach, k tó­
re są początkow o za miękkie do wałowania.

U bijak o wadze 500 kg może być zam ocow any zarówno 
z przodu, jak i z tyłu  walca. M echanizm  ubijaka składa się 
z kranu obrotow ego, w indy, tarana ubija jącego, zaw ieszo­
nego na linie i wychwytu, pozw alającego na opuszczanie ta­
rana z dow olnej w ysokości. Obracanie i ustawianie ca łego 
urządzenia u bija jącego dokonyw uje się ręcznie przy pom ocy 
ślimaka, podnoszenie zaś tarana —  przy pom ocy silnika 
walca.

Asphalt U. Teer, 14/39, str. 209. —  N orm alizacja ma­
szyn budowlanych.

Z polecenia Generalnego Pełnom ocnika dla usprawnie­
nia życia gospodarczego i G eneralnego Inspektora dróg p rzy ­
stąpiono do opracowania projektu  norm dla maszyn budo­
wlanych.

Na początek opracow ano podzia ł i typy mieszarek be­
tonowych, bagrów, w alcy drogow ych, w yciągów , kom preso­
rów  przew oźnych i lokom otyw .

O ficja ln ie ustalono następujące typy maszyn do be­
tonu:

a) betoniarki o swobodnem  mieszaniu (opadow ym ),
b) betoniarki o mieszaniu przym usowym,
c) betoniarki o ruchu ciągłym.
W ielkości maszyn są następujące:

Nr 1 pojem ność 75 litr.
2 150 „
3 250 „
4 500 „
5 1000 „
6 1500 „
7 3000 „

D oprow adzenie w ody do maszyn poszczególnych  w ie l­
kości ustalono w sposób poniższy:

w ielkość średnica rury doprow adzającej w odę
1 —

2 1,25 cm
3 1,25 „
4 1,50 „
5 2,0 „
6 i 7 —

Siła nośna (minimalna) w yciągu przy szybkości pod n o­
szenia 25 m/min. powinna być następująca:

1 —

2 500 kg
3 600 „
4 1000 „
5, 6 i 7 w yciąg niedopuszczalny

Kierunek obrotu wału głów nego winien być  wskazany 
strzałką.

Na maszynie winna się znajdow ać tabliczka z firmą i da­
tami technicznymi.

Poza tym przepisy ujm ują szczegółow o całe w yposa ­
żenie, jak pom pę wodną, koła, rolki, ham ulce itp.

Pow yższe normy są jednocześnie przepisami, które ob o ­
w iązują ca ły  przem ysł w ytwórczy.

Asphalt U. Teer, Nr 13/195. K lose. —  Budowa dróg 
i sam ochody. (Salon sam ochodow y w B erlin ie).

Z wystaw ionych po jazdów  ciężarow ych  o nośności 1, 
1,5, 3, 4,5 i 6,5 tony, jakie przew iduje ustalony program p ro ­
dukcji dla fabryk niemieckich, dla przem ysłu drogow ego 
najw iększe znaczenie m ają w ozy  duże. Są to sam ochody, 
zaopatrzone przeważnie w  silniki Diesla o m ocy 50— 150 HP 
z dużą ilością  (do 10) biegów, często posiadające napęd na
4 koła. W ozy  te posiadają  liczne udoskonalenia, jak np. 
urządzenia w yw rotkow e, pracujące na 3 strony i bębny z li ­
nami do wyciągania. D o ich budow y użyto głów nie stopów  
i metali lekkich.

Le Genie Civil —  luty 1939 r. —  M aszyna do znaków  
kolorow ych  na jezdniach.

A rtykuł opisu je maszynę do malowania kolorow ych  
pasów na drogach, sk ładającą  się z lekkiego podw ozia, na 
którym  um ieszczony jest zbiornik cylindryczny pojem ności 
ok o ło  45 litrów  na ciecz  barwiącą. Na tym samym pod w o­
ziu znajduje się m otor spalinow y i kom presor. Pasy na­
rzuca się na jezdnię sposobem  natrysków za pom ocą sp ecja l­
nego pistoletu do farb, uruchamianego sprężonym  powietrzem.

Pistolet ten rozpyla na drogę farbę m iędzy dwom a za ­
słonam i przylegającym i do jezdni, dzięki czem u otrzym uje 
się pasy o ostrych konturach nawet na n iezbyt rów nych jezd ­
niach.

R ozpylona farba wyrzucana jest na jezdnię z dużą siłą, 
wskutek czego w bija  się ona w nawierzchnię i przylega le­
piej, niż nałożona pędzlem . W yżej opisana maszyna jest 
ciągniona przez człow ieka, idącego pieszo, który ją  jed n o­
cześnie obsługuje.

Szerokość pasów  można nastawiać od  5 — 15 cm, d łu ­
gość pasów, m alowanych w  ciągu 1 godz., w ynosi 3 —  6 km.

Die Strasse 6/39, str. 186. G arbotz— Róssler.-—B ezto - 
row e m aszyny do robót i transportów  ziemi.

N iem iecki Instytut dla maszyn drogow ych  prow adzi na 
zlecenie Gener. Inspektora D róg studia nad maszynami do 
budow y dróg, niew ym agającym i torów  i szyn. Badane ma­
szyny są pochodzenia amerykańskiego.

Zbadano dotąd rów nacze i zgarniacze; maszyny te 
istnieją w następujących  typach:

1. Rów nacz 2 -kołow y, pracu jący  jako przyczepka i ob ­
sługiwany bądź to z traktora, bądź to przez specja lnego c z ło ­
wieka („terracer").

2. R ów nacz 3 -kołow y, poruszany własnym  motorem
o obsłudze 1-osobow ej.
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3. Rów nacz 4 -k o łow y  konserw acyjny, pracu jący  jako 
przyczepka, obsługiwany przez specja lnego człow ieka. P o ­
siada on małą zdolność przestawiania.

4. R ów nacz —  zgarniacz 4 k o łow y o dużej przestawial- 
ności do w ykończania dróg i do wybierania ziemi. Pracuje 
jako przyczepka, obsługiwana ręcznie przez specja lnego c z ło ­
wieka lub przez kierowcę.

5. Cztero- i sześcio- kołow e równacze z własnym  na­
pędem i jednoosobow ą obsługą. M aszyny te posiadają  dużą 
sprawność, w ym agają jednak w łaściw ego użycia i dobrej re­
gulacji.

Jako przykład autor podaje :
a) W ykonanie 3 m szerokiej drogi gruntowej przy p o ­

m ocy m aszyny typu 4 o w adze 3.500 kg, poruszanej ciągni­
kiem 45/52 HP, idzie z szybkością 640 m /godz. Ruch ziemi 
odbyw a się z szybkością  182 m3/godz.

b) Przy w yrównywaniu drogi można na dzień obrobić 
do 40.000 m2.

XIX. D rogi betonowe.

Naturę, 11/277 —  78/38. Scofield . —  C hlorek wapnia, 
a m ożliw ości robót betonow ych  na mrozie.

Sporządzono beton przy użyciu w ody, w której roz­
puszczono 2"/o chlorku wapnia (C aC h). Tak przyrządzony 
beton może być po wym ieszaniu użyty przy niskich tem pera­
turach bez szkody dla jego jakości. Zw yczajny cement p ort­
landzki w ytrzym uje w tych warunkach temperaturę do —  6°, 
cem ent szybkow iążący do —  12° a cement ze szlaki w ysoko- 
p iecow ej do 0" bez uszczerbku dla końcow ej w ytrzym ałości.

X X . D rogi smołowe i asfaltowe.

Rev. Genśr. des Routes, luty 1939 r. Faivre —  Re- 
nille. —  Co należy uznać jako najw ażniejszą ocen ę w y p e ł­
niacza: g ęstość czy  przyczep ność .

Ostatnie badania w ykazały, że wszystkie sposoby, słu ­
żące do badania przyczepności (adhezji) m ateriałów  w yp e ł­
niających , odnoszą się do kom pleksu zjaw isk, związanych 
rów nocześnie z adhezją i kohezją. Zdaniem  autora, na ogół 
przyczepność lepiszcz bitum icznych jest w ystarczająca, gdyż 
np. kamień oblepiony bitumem nawet po wyrwaniu z drogi 
nie traci b łonki bitum icznej, a rozdzia ł następuje wewnątrz 
w arstewki bitumu.

N ajw ażniejszą zatem cechą w ypełniacza, dodanego do 
bitumu, będą jego w łasności stabilizujące i niski w spółczyn ­
nik osiadania. Cechy te zapewnią bitumowi filleryzowanem u 
dostateczną stabilność, jednorodność, brak osadu w kotłach, 
z których go się rozlewa na drogę.

P orów nyw ując ciężar w łaściw y, zdolność osiadania 
oraz w pływ  na w iskozę w ypełniacza, otrzym anego z prażo­
nych łupków  bitum icznych i m ielonego węgla, autor stw ier­
dza, że w ypełn iacz z łupków  bitum icznych mimo w yższego 
ciężaru w łaściw ego osadza się znacznie wolniej, i daje płyn- 
n iejszą .mieszankę bitumiczną niż w ypełn iacz w ęglowy.

Z pow yższych  założeń  i obserw acyj praktycznych  autor 
stwierdza, że najw ażniejszym i cecham i w ypełniacza jest je ­
go m iałkość. i dość duży ciężar w łaściw y, pozw alający  na 
uzyskiwanie mieszanek o dużej sile w iążącej.

Uwaga. Rozważania pow yższe odnoszą się do miesza­
nek sm oły ze specjalnym i w ypełniaczam i, używanymi we 
Francji do pow ierzchniow ych i półw głębnych  utrwalań.

W egen 13/9, 201 —  211. F ol i Plaizier. —  W pływ  d o­
datku kauczuku na w łasności asfaltów.

Daw niejsze badania w ykazały, że dodatek proszku zwul- 
kanizow anego kauczuku zm niejsza spływ ność asfaltu w w yż­
szych temperaturach i skłonność do pęknięć w tem peratu­
rach niskich. O bserw acje te w ykorzystano przy produkcji 
mas zalew ow ych.

Obecnie zbadano w pływ  dodatku kauczuku na asfalt 
do celów  nawierzchniowych. Kauczuk może tu być w pro­
w adzony pod dw ojaką postacią  bądź to m leczka k auczuko­
wego (latexu), utrwalonego dodatkiem  amoniaku, które na­
daje się jako dom ieszka do em ulsji, bądź to proszku kau­
czukow ego, rozpuszcza jącego się w bitumach.

D odatek m leczka do em ulsji (w ilości 5 —  10°/o) p od ­
wyższa temperaturę mięknienia, zm niejsza skłonności do 
ściekania i nadaje większą elastyczność nawierzchni w ykona­
nej taką emulsją.

Te same rezultaty daje dodatek proszku kauczukowego, 
dodanego do asfaltu stosow anego na gorąco.

Proceedings The Association of Asphalt Paving Te- 
Chnologist, vol 9, Hubdard. —  Pękanie nawierzchni asfal­
tow ych .

A utor badał zjaw isko twardnienia asfaltów  i w pływ  je ­
go na rysy i spękania. Jako rezultat tych badań poda je :

1) W zrastająca tw ardość asfaltu może pow odow ać p ę­
kanie.

2) W pływ  powietrza jest jedną z głów nych przyczyn 
twardnienia asfaltów.

3) W szystkie produkty asfaltowe twardnieją stopnio­
wo, jeżeli są wystawione pod postacią cienkich film ów na 
działanie powietrza.

4. Szybkość twardnienia jest odw rotnie p rop orcjon a l­
na do grubości filmu a wprost proporcjonalna do tem pera­
tury.

5) W szelkie produkty płynne o charakterze asfaltów, 
użyte jako lepiszcza drogow e, jak również i w łaściw e asfa l­
ty, twardnieją i zam ieniają się w asfalty o niskiej penetracji, 
krusząc się po upływ ie paru lat, o ile się ich nie zabezpie­
czy  od działania powietrza.

6) Zdarza się też, że w fabrykach w yrobów  asfalto­
w ych m ogą przerabiane asfalty twardnieć w sposób, da jący 
się uchw ycić w toku przeróbki.

7) W  klimatach umiarkowanych nawierzchnie asfa l­
towe, posiadające asfalt o penetracji poniżej 20°, pękają 
zawsze, przy penetracji pow yżej 30" nie pękają prawie nigdy, 
przy penetracji 20 —  30" są co do pękania niepewne.

8) A sfalt o penetracji ok o ło  50" może w toku prze­
róbki d o jść  łatw o —  bez względu na swe pochodzenie —  do 
penetracji 35°, a zatem do niebezpiecznej granicy.

9) Im zawarty w nawierzchni asfalt jest miększy,
0 w yższej penetracji, tym jego zachowanie będzie pewniejsze
1 lepsze. D latego zalecać należy stosowanie asfaltów  o p e­
netracji pow yżej 50°, co  przeciw działa  też skutecznie tw ard­
nieniu asfaltu w nawierzchni.

10) Twardnienie asfaltu w nawierzchni jest procesem  
przebiegającym  bardzo wolno. A by  zatem zapewnić m ożli­
wie długą trw ałość nawierzchni, należy przestrzegać nastę­
pu jących  reguł:

a) używać asfaltów  m ożliw ie miękkich,
b) używać m ożliw ie dużo asfaltu, aby otrzym yw ać gru­

be filmy,
c) przy przygotow aniu mas asfaltow ych pracować 

w możliw ie niskiej temperaturze,
d) nawierzchnie, w ykazu jące skłonność do twardnienia, 

chronić warstwami dywanikowym i,
e) kom prym ow ać m ożliw ie silnie nawierzchnie na dro­

gach.
Die Bauindustrie 51/38. Kunde. —  N ow e sposoby bu­

dow y dróg bitum icznych na autostradach.
W arunki budow y autostrad niem ieckich obostrzyły  

znacznie wymagania, stawiane drogom  bitumicznym pod 
względem  gładkości i jakości nawierzchni.

A utor omawia pokrótce znane sposoby przyrządzania 
mieszanek asfaltow o-m ineralnych oraz pożądane własności 
składników, a następnie przechodzi do krytycznego przedsta­
wienia sposobów  w ykończania jezdni, zw raca jąc szczegól­
nie uwagę na czynności i urządzenia, które wym agają, zd a ­
niem autora, udoskonaleń.

Jedną z głów nych bolączek, napotykanych przy bud o­
wie jezdni bitum icznych, jest n iedoskonałość urządzeń zra­
szających.

W oda, użyta do spryskiwania walca, dostaje się do na­
wierzchni, pogarszając znacznie jej jakość i utrudniając kom - 
prym ację masy. N iedogodność tę próbuje się obecnie usu­
nąć różnym i sposobam i, np. przez używanie do zraszania 
walca em ulsji oleistych  lub przez zastosowanie rozm aitego 
typu w ycieraczek.

W  końcu tego artykułu autor omawia nowoczesne urzą­
dzenia i organizację pracy przy budow ie jezdni autostrado­
wych.

Asphalt U, Teer 15/39, str. 225. F. Buder. —  Badania 
własności m ieszanek asfaltow ych  w niskich tem peraturach.

A utor omawia przyczyny tworzenia się pęknięć w na­
wierzchniach asfaltow ych, uwzględniając w łasności i metody 
badań pierw otnych mieszanek asfaltow ych oraz asfaltów  
w yjściow ych.

A utor pod a je  następujące wnioski:
1) A sfalty  piaskowe, oziębione do niskich temperatur, 

stają się kruche. Z obniżeniem  się tem peratury wzrasta kru­
chość i sztyw ność masy asfaltow o-m ineralnej.

2) Należyta kom prym acja asfaltu piaskow ego zapew ­
nia mu w ytrzym ałość na rozerwanie w niskich temperaturach.
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3) Zm niejszenie ' zaw artości asfaltów  poniżej ilości, 
potrzebnej do w ypełnienia próżni skom prym owanej mieszan­
ki mineralnej, jest niepożądane, gdyż zwiększa sztywność, 
a zm niejsza plastyczność i ciągliw ość nawierzchni w niskich 
temperaturach.

4) W łasności mieszanek zależą bardzo od jakości 
asfaltu. M ieszanki z asfaltami dmuchanymi posiadają  w ięk­
szą plastyczność.

5) W skazane jest stałe prowadzenie badań miesza­
nek na ich zachow anie się w zimie i stabilność. Przy bada­
niach tych należy uwzględniać rodzaj kruszywa.

6) Odnośnie do w łasności asfaltów  autor stwierdza, 
że asfalty, posiadające o le je  krakowe, są bardziej wrażliwe 
na tem peratury niż asfalty normalne. Nie mają tu natomiast 
dużego w pływ u m etody przeróbki ropy na asfalt.

7) Z dw óch identycznych mieszanek asfaltow ych
0 różnych asfaltach większą odporność na mróz w ykazują 
mieszanki, zaw ierające miększe asfalty.

Poza tym autor omawia w pływ  w ielkości ziarn piasku 
w asfalcie piaskowym , różne gatunki filleru i kontrolę p ro ­
dukcji mieszanek.

XXI, Mosty, w iadukty tunele.

Die Bautechnik. (10 marca 1939 roku). Inż. P. M uller. 
O ryginalny most żelbetow y.

O k oło  Giitersloh wybudow ano oryginalny most żelbe­
tow y w edług systemu inż. F insterw alder-D yckerhoff. Dwie 
belki główne tego mostu są podzielone na p ołow ie rozp ię ­
tości na dwie części połączone m iędzy sobą przegubowo. 
W  tym m iejscu oraz na odleg łościach  iU rozp iętości z każdej 
strony dźwigary opierają  się na ścięgno zaankrowane u tych 
samych belek nad łożyskam i. D ługość przęsła w ynosi 34,50 m. 
W  ten sposób cała konstrukcja wygląda jak przew rócony 
łuk trójprzegubow y i jest statycznie wyznaczalna, tj. naprę­
żenia nie zależą od  zmian form y jej elem entów, zmian tem­
peratury i skurczu. Przekrój poprzeczny mostu składa się 
z dw óch w ysokich belek o grubości 25 cm i p ły ty  grubości 
20 cm. C ałość jest bardzo m ało uzbrojona ze względu na to, 
że rozciąganie nigdzie nie w ystępuje. Ścięgno składa się 
z 12 prętów  0  65 mm ze stali St. 52, które są ulokowane 
po 6 przy każdym  z dźw igarów  głównych. Ścięgna te obetono­
wano już po zd jęciu  rusztowania. Obliczenia statyczne w y­
kazały, że naprężenie w ścięgnie waha się od  289 t. do 406 t. 
O dpow iednie ściskanie w belkach będzie 29,1 kg/cm 2 i 40,8 
kg/cm 2. Przy nierównoważnym  obciążeniu w belkach pow ­
stają oprócz ściskania również i mom enty gnące. Czym 
większe jest obciążenie, tym w ięcej są ściskane belki główne
1 tym większe mom enty mogą one przenieść bez powstania 
w nich naprężeń rozciągających . Belki głów ne betonowano 
przy podw yższeniu na połow ie rozp iętości mostu (w m iej­
scu przegubu), równym  27 cm. Podw yższenie to spadło do 8,5 
cm po zd jęciu  rusztowania. Przy skurczu, odpow iadającym  
obniżeniu tem peratury o 15°, podw yższenie spadnie do 5 cm. 
W zględem  obciążenia ruchom ego most jest dostatecznie m oc­
ny, ponieważ beton posiada duże E przy siłach, działających  
w ciągu krótkiego czasu. W  związku z tym obliczono, że  
strzałka ugięcia mostu pod  w pływem  obciążenia ruchom ego 
nie przekroczy 3 cm.

Die Bautechnik. (10 marca 1939 r.). Inż. Dr Paul M u l­
ler. Ż elbetow y m ost drogow y w N iem czech w ykonany wg 
system u inż. F reyssinet‘a.

Ostatnio w Niem czech zbudow ano most drogow y w e­
dług systemu znanego inżyniera francuskiego F reyssinefa . 
Sposób ten, jak wiadom o, polega na rozciąganiu w kładek 
stalow ych przed zabetonowaniem . W kładki te ściskają  be­
ton i w ten sposób rozciąganie w betonie pod  w pływem  w a­
gi własnej i obciążenia ruchom ego wyraża się w zm niejsze­
niu w nim naprężeń ściskających . W szystko w ykonuje się 
w ten sposób, że rozciąganie w betonie nie w ystępuje nigdy, 
lub też w ystępuje tak minimalne, że beton przy nim nie 
pęka. M ost znajduje się na drodze Ruhrgebiet-Hannover. 
Ma on 33 m rozpiętości przy 6,00 szerokości. Cztery g łów ­
ne belki mostu mają dwuteowy przekrój. W ysokość ich w y­
nosi 1,60 m czy li tylko 1/20,6 rozpiętości. Szerokość p ó ­
łek wynosi 0,50 m przy grubości 0,12 m ok oło  krawędzi. G ru­
bość środnika równa się 12 cm, W edług systemu inż. F reys­
s in e fa  w ykonano ty lko belki główne. Cztery belki p op rzecz­
ne i płytę jezni wykonane zw ykłym  sposobem. P łytę żelbe­
tową związano z dźwigarami głównym i zapom ocą strzemion, 
ustawionych pod kątem 45°. W  ten sposób wciągnięto ją 
do w spółpracy z dźwigarami głów nym i przy obciążeniu ru­
chom ym  i obciążeniu ciężarem  jezdni. T y lko przy obciąże­

niu wagą własną p ły ty  i dźw igarów  nie była  ona w liczana do 
przekroju  pracującego, poniew aż betonow ano ją już po z d ję ­
ciu deskowania z dźwigarów. U zbrojenie w ykonano ze sta­
li w ysokow artościow ej. W  p ółce  rozciąganej składa się ono 
z 52 prętów  0  14 mm, w p ółce  ściskanej z 24 prętów
0  10 mm. C ałkow ite uzbrojenie stanowi 2,6°/o pow ierzchni 
przekroju . Przed betonowaniem  b y ło  ono rozciągnięte do 
5500 kg/cm 2. W  obliczeniach  przyjęto, że pod  w pływem  
plastyczności i skurczu betonu naprężenie to spadnie do
4.000 kg/cm 2 B ezpośrednio po rozdeskow aniu dźwigarów, 
naprężenia ściskające w p ółce  dolnej sięgały 193,6 kg/cm 2. 
Pod  w pływem  plastyczności i skurczu betonu naprężenie to 
spada do 70,2 kg/cm 2. W  takim stanie naprężeń w ykonano 
belki poprzeczne i p łytę jezdni. P od  w pływ em  ciężaru 
jezdni i obciążenia ruchom ego w p ó łce  dolnej pow stają  na­
prężenia rozciągające -— 49,9 kg/cm 2. P od  w pływ em  skur­
czu i plastyczności płyty, która podda je  się trochę pod  w p ły ­
wem obciążenia, naprężenia rozciągające w półce  dolnej 
wzrastają do 54 kg/cm 2. Razem z poprzednim  ściskaniem 
w w ysokości 70,2 kg/cm 2 w wyniku zostaje się jeszcze śc i­
skanie 70,2 —  54 =  16,2 kg/cm 2.

Die Bautechnik. (3 marca 1939 roku). —  P ro jek t m o­
stu przez rzeką Fuldę w N iem czech.

K iedy konstruktorzy m ostów  nie biorą udziału przy w y­
borze trasy drogi i położenie mostu bywa im narzucone, czę­
sto zdarza się taka sytuacja, że trudno znaleźć zadow alające 
rozwiązanie. P odobny w ypadek zaszedł właśnie przy zap ro­
jektowaniu mostu przez rzekę Fuldę w Niem czech na auto­
stradzie Eisenach —  Kassel —  Hamm. Zaprojektow ana tra­
sa drogi przecinała rzekę pod kątem 60". Szerokość rzeki 
w ynosiła w tym kierunku 135 m. Poniew aż filary w rzece 
m usiałyby stać rów nolegle do prądu, tj. ukośnie względem  
mostu, konstruktor m iał zadanie uniknąć takich filarów
1 przejść nad rzekę jednym  dużym przęsłem. Ogólna d łu ­
gość mostu musiała w ynosić ok o ło  700 m, aby uniknąć w yso ­
kich nasypów. Konstruktor zaprojektow ał kilka wariantów, 
z których żaden się nie nadawał. Tak np. jeden wariant za ­
w ierał cztery łuki o rozp iętości 170 m każdy. A le  poza 
przęsłem  nad rzeką, trzy pozostałe łuki o tak dużej rozp ię­
tości by ły  bezcelow e i n ieoszczędne. Zaprojektow ano w te­
dy małe łuki zamiast trzech dużych, pozostaw iając jeden du ­
ży nad rzeką, lecz ze w zględów  estetycznych ten warjant 
rów nież odrzucono. Zamiana łuków  belkam i ciągłym i nie 
dała zadow olenia z tej samej przyczyny. W  ten sposób nie 
dało się uniknąć posadow ienia filarów  w rzece. O statecz­
nie zastosow ano spawaną blachow nicę ciągłą o rozp iętości 
52 +  2 . 58 +  2 . 65 +  2 . 72 - f  2 . 65 +  2 . 58 +  52 =  741 m. 
Dwa filary um ieszczono w rzece. Budow ę mostu rozp oczę­
to w lipcu  1939 r,

Die Bautechnik. (10 marca 1939 roku), Inż. Ernest 
W eiss. —  Kam ienny most Triebtalbriicke na autostradzie 
Chemnitz —  Hof.

Autostrada Chemnitz —  H of przecina w m iejscow ości 
V ogtland 5 rzeczek. Poniew aż wszystkie istniejące tu m o­
sty ze względu na b lizkość kam ieniołom ów  w ykonano z ka­
mienia, k ierow nictw o budow y autostrady zd ecydow ało  i pięć 
nowych m ostów w ykonać z tego samego materiału. D ecyzja  
ta koordynu je się bardzo dobrze z ogólnopaństw ow ym  ha­
słem oszczędzania stali w N iem czech. Narazie jezdnia auto­
strady otrzym uje ty lko 7,50 m szerokości z tym że później sze­
rokość jej będzie podw ojona. Z achodziło  pytanie, jaką szero­
kość trzeba nadać m ostom ? Czynniki m iarodajne uznały, że 
dwa mosty, postawione b lizko jeden drugiego, w yglądałyby 
nieestetycznie i zapadła uchwała nadać nowow ybudow anym  
mostom 17 m szerokości, chociaż szerokość samej jezdni 
w ynosi narazie tylko 7,50 m. N ajw iększym  z pięciu  m o­
stów  jest Triebtalbriicke. Składa się on z sześciu łuków
0 rozpiętości 37 m każdy. G rubość filarów  w ynosi 8,00 m. 
Są one w ykonane z betonu ubijanego. Sklepienie łuku w y­
konano z granitu. G rubość jego w ynosi 1,20 m w zworniku
1 1,60 m w w ęzgłowiach. G rubość poszczególnych  kamieni 
w ynosi od 35 cm do 50 cm. Dla oszczędzenia materiału 
i zm niejszenia wagi własnej m ostu nad filaram i zostawiono 
pustą przestrzeń szerokości 9 m, która jest pokryta płytą  
żelbetową na poziom ie jezdni.

Jezdnia mostu składa się z dw óch części o szerokości 
7,50 m każda, podzielonych  podw yższeniem  1,00 m sze­
rokim. Chodniki z obu stron mostu m ają szerokość 1,20 m. 
Szerokość mostu pom iędzy poręczam i w świetle w ynosi 
18,42 m, szerokość sklepienia natomiast —  17,70 m. Filary 
opierają  się na zwartej skale. M ax. naprężenie na grunt 
=  8 kg/cm 2. D opuszczalne naprężenia w łuku =  50 kg/cm 2 
na ściskanie i 2,5 kg/cm 2 na rozciąganie,
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Celem uwzględnienia w pływ ów  dynam icznych obciąże­
nie ruchom e pow iększono o lO /̂o. W spółczynnik  sprężysto­
ści dla granitu przy jęto  230,000 kg/cm 2. Rusztowanie otrzy ­
m ało 6 cm podw yższenia. Podczas budow y m ierzono o d ­
kształcenia rusztowania w kierunku pionow ym  i bocznym  
Ciągle upewniano się również, czy ław y betonowe, na k tó ­
rych b y ło  oparte rusztowanie, nie osiadają. Łuk układano 
najpierw  przy w ęzgłowiach, później w zworniku i w końcu 
w pozosta łych  częściach  łuku. Przy usuwaniu rusztowań 
opuszczano najpierw  środkow ą jego podporę na 3 mm, później 
środkow ą i dwie sąsiednie na 3 mm, następnie te trzy 
i jeszcze dwie sąsiednie na 3 mm itd. P od w pływem  wagi 
własnej łuk opuścił się o 4 mm w zworniku i o 2,5 mm na 
'At rozpiętości. Rusztowanie pod d a ło  się w kierunku p io ­
nowym  o 6 cm, tj. w łaśnie o tyle, ile w ynosiło  jego p od w yż­
szenie. Ze względu na duże ilości potrzebnego dla budowy 
kamienia w ykonano specjalne plany, na których odnotow ano 
wym iary wszystkich kamieni w łuku. Przy dostarczaniu ka­
mieni na plac budow y kamienie różnych wym iarów układa­
no oddzielnie. Budow ę rozpoczęto  w kwietniu 1937 r. ukoń­
czono zaś w końcu 1938 r. Zużyto 40,000 m3 betonu i 5,700 m:l 
granitu w łukach. K oszt budow y w yniósł 3,800,000 RM.

Die Bautechnik. (6. I. 1939 roku). —  N ow y wiadukt 
żelbetow y w N iem czech.

D roga państwowa Stuttgart —  Hall przechodziła  przez 
miasto Backnang. B y ło  to bardzo niew ygodne dla ruchu tran­
zytow ego zw łaszcza z pow odu dużych spadków  ulic (do 10%>). 
Z tej przyczyny w ykonano nowy odcinek drogi, okrążający 
miasto. Na drodze tej znajduje się wiadukt żelbetowy. 
Składa się on z dw óch łuków  żelbetow ych o rozp iętości 105 m 
każdy i dw óch ram ownic ciągłych  o rozp iętości 114,50 m 
i 76,85 m. Całkow ita d ługość wiaduktu w ynosi ponad 400 m. 
Łuki są trójprzegubow e o jeździe górą. Strzałka wynosi
21,0 m. Ze względu na znaczną szerokość jezdni każdy łuk 
składa się z 2 oddzielnych  części o przekroju skrzynkowym 
przy jednostajnej grubości ścianek pionow ych (32 cm) 
i ściankach poziom ych o grubości zm iennej: od 25 cm na ‘ /i 
rozp iętości łuku do 40 cm w w ęzgłow iach  i zworniku. Sze­
rokość skrzynki łuku wynosi 2,50 m. W ysokość zmienia się 
od 1,80 m w w ęzgłow iach do 2,54 m ok o ło  iU rozpiętości 
łuku, dalej zaś zm niejsza się do 1,60 m w zworniku. Odstęp 
w świetle pom iędzy łukami w ynosi 3,20 m. K o ło  zwornika 
jezdnia opiera się bezpośrednio na łukach na długości 40 m. 
W  dalszej części z każdej strony na łukach stoją słupy o o d ­
stępie 10 m, które podtrzym ują jezdnię. M ają  one przekrój 
dw uteow y o w ysokości, równej szerokości łuku. Przekrój 
ten daje efektowne cienie, podkreśla jące sm ukłość słupów. 
Jezdnię podtrzym ują cztery belki główne, których  od leg łości 
w świetle w ynoszą: 1,70 —  3,20 —  1,70 m. Nie daje to n a j­
korzystniejszego stosunku rozp iętości trójprzęsłow ej p łyty  
jezdni, ale w ten sposób belki głów ne licu ją  z obu łukami, 
pom iędzy którym i od leg łość w świetle w ynosi rów nież 3,20. 
B elki ciągłe poza łukami opierają  się na słupach, ustawio­
nych w tych samych odległościach , jak na łukach, tj. co  10 m. 
M ają  one również przekrój dwuteowy. Łuki w ybrano tró j­
przegubowe ze względu na m ożliw ość osiadania. Szerokość 
jezdni w ynosi 9 m, chodników  zaś po 1 m. W  ten sposób 
na wspornikach znajduje się nie ty lko chodnik, lecz i część 
samej jezdni. D ługość w sporników  w ynosi 1,70. G rubość 
p łyty  jezdni w ynosi —  20 cm. D opuszczalne naprężenia 
w przęsłach belek podłużnych  przyjęto  60 kg/cm 2, w sko­
sach 70 kg/cm 2. W  łukach naprężenia dopuszczalne sięga­
ją 90 kg/cm 2. M ost ma spadek 0,3°/o.

Die Bautechnik, (28. 3. 1939 r.). Oberreichsbahnrat 
Burger. —  M osty stalow e na autostradach niem ieckich.

Przy wykonaniu w ciągu ostatnich pięciu lat sieci au­
tostrad w Niem czech w ybudow ano szereg m ostów stalowych. 
Zasadniczo starano się stosow ać raczej m osty żelbetow e i ka­
mienne i ty lko w tych w ypadkach, kiedy nie b y ło  innego 
w yjścia, projektow ano m osty stalowe. D o tych licznych 
w ypadków  za liczyć należy następujące:

1) K iedy filary w rzece przeszkadzałyby naw igacji 
i z tego pow odu trzeba przejść nad rzeką jednem przęsłem
o tak dużej rozpiętości, że zastosowanie stali okazuje się nie­
uniknione.

2) To samo przy głębokiej dolinie, gdzie zastosowanie 
filarów  by łoby  nieoszczędne ze względu na znaczną w ysokość.

3) K iedy konstruktor ma do swej d y sp ozycji zbyt ma­
łą w ysokość.

4) K iedy most nad rzeką lub drogą przecina je pod 
ostrym  kątem i konstruktor, chcąc uniknąć dużych i nieeste­
tycznie w yglądających  p rzyczółków  ukośnych, stawia je pro ­

stopadle do osi mostu, w ten sposób znacznie pow iększając 
jego rozpiętość.

5) K iedy wykonanie rusztowań b y łoby  zbyt trudne, 
lub z jakichkolw iek pow odów  niepożądane.

6) K iedy łatw ość montażowa m ostów stalow ych często 
decydu je  o ich stosowaniu.

7) K iedy grunt jest czasem tak slaby, że most żelbe­
tow y nie może być zastosowany ze względu na sw ój znaczny 
ciężar w łasny w porównaniu z mostem stalowym . P rzy k ła ­
dem może służyć most, T iroler Ache, posadow iony na m ięk­
kim ile, którego warstwa przew yższa 50 m. P od pory  tego 
mostu, który statycznie przedstawia się jako jednoprzęsłow a 
belka w olnopodparla , osiadły w ciągu 3 lat już na 60 cm.

8) K iedy w ybór mostu stalow ego bardziej odpow iada 
w zględom  estetycznym . Tak np. stalowe belki spawane bar­
dzo dobrze się nadają w szerokich dolinach, lub nizko nad 
wodą. W  tym ostatnim w ypadku ładnie wygląda pow iększe­
nie w ysokości dźw igarów  głów nych przy podporach  (może 
to być również potrzebne ze względu na siły ścinające).

Engineering News-Record, (19 stycznia 1939 r.). — 
K ontrola  ugięcia mostu podczas konstrukcji.

Niedawno ukończono na Hawai żelbetow y most łu k o­
wy przez rzekę W ailuku River w Hilo. Budowa ta jest bar­
dzo ciekawa zw łaszcza z tego względu, że podczas betono­
wania jezdni ca ły  czas utrzym ywano pełne ugięcie, które 
w edług obliczeń  musiało nastąpić pod w pływem  ciężaru w ła ­
snego gotow ej konstrukcji. R ozpiętość mostu wynosi ponad 
50 m. Żelbetow ą jezdnię podw ieszono do łuków nośnych za 
pom ocą obetonow anych wieszaków. Po wykonaniu obu łu ­
ków bocznych  i zbudowaniu deskowania dla jezdni, obciążo­
no łuki w ten sposób, żeby otrzym ać ugięcie identyczne, 
z ugięciem w ykończonego mostu pod w pływem  ciężaru w ła ­
snego. Przy betonowaniu jezdni obciążenie to by ło  stopnio­
w o usuwane tak, żeby ugięcie pozostaw ało zawsze jedno i to 
samo, W  ten sposób uniknięto ruchów jezdni względem 
wieszaków, których końce podczas betonowania były  za to ­
pione w belkach jezdni.

Engineering News-Record. (19 stycznia 1939 roku), —  
W ytrzym ałość pali stalow ych na obciążenie boczne.

W ykończony niedawno, duży budynek Civic Centner 
w San D iego posadow iono na palach stalowych o przekroju  
dwuteowym  (h =  25 —  30 cm ). Pale te przebija ją  warstwę 
słabego gruntu grubości ponad 5 m i przenikają w twardą 
glinę, na którą przenoszą ciężar budynku. W ysokość ich 
zmienia się od  9 do 11 m. Budynek stoi na 1521 palach 
przy czym  każdy pal niesie od 30 do 40 ton. Ze względu 
na m ożliw e ruchy górnych warstw ziemi w ykonano szereg 
dośw iadczeń, aby w yjaśnić, jak pale w ytrzym ują obciążenie 
poziom e. D ośw iadczenia te dają wyniki bardzo ważne nie 
tylko w budow nictw ie ogólnym , lecz i w m ostownictwie. 
Kilka próbnych  pali wbito na różne głębokości i w ypychano 
je siłą poziom ą na poziom ie gruntu. Siłę tą pow iększano 
stopniow o, przy czym  przy stałej sile poziom ej pal pod d a ­
wano w ibracji, żeby zm niejszyć opór, który stawiał grunt 
przy zginaniu pala. O kazało się, że w ibracje te daw ały m o­
żność zm niejszyć o 40%> siłę poziom ą, zachow ując tą samą 
strzałkę ugięcia pala. Naprężenia dynam iczne są w ięc bar­
dzo niebezpieczne przy m ocnym  parciu poziom ym , ponieważ 
drgania usuwają cząstki ziemi, które podtrzym ują pale. D o ­
świadczenia te w ykazały również, że pale muszą być wbite 
w dobry grunt na głębokość 60 cm. W szystkie pale po zabiciu 
p ołączono blachą stalową, która była  do nich przypawana na 
w ysokości 45 cm poniżej górnego poziom u pali. Na tej 
blasze w ykonano ławę żelbetową, która zw iązała w ystające 
części pali.

Beton und Eisen. (20.3. 1939 r.). Dr Inż. Friedrich 
Baravalle. —  M ost Sieveringer B riicke ko lo  W iednia.

Na drodze K obenzl-D reim arkstein k o lo  W iednia na 
krzyw ej o prom ieniu 100 m w ybudow ano most żelbetow y
o rozp iętości 48 m. Składa się on z czterech przęseł po 12 m 
rozpiętości każde. Przęsła środkow e zaw ierają belki jedno- 
przęsłow e ze wspornikami, które znajdują się w przęsłach 
skrajnych. Beleczki podw ieszone łączą te wsporniki z p rzy ­
czółkam i. O pierają  się one na tych ostatnich i na w sporni­
kach za pom ocą łożysk stałych. Natomiast łożyska na fila ­
rach są wszystkie ruchome. Oba filary skrajne w ykonano 
w ahadłow o, filar środkow y natomiast zam ocow ano w funda­
mentach. Ma on jednakże również nieznaczne wym iary, pon ie­
waż przy dy latacji mostu siły poziom e działają  na niego 
z obu stron w przeciw nych kierunkach, a w ięc równoważą 
się. Cała konstrukcja jest statycznie wyznaczalna. Jest to
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bardzo ważne ze względu na to, że w tym w ypadku nierów ­
nomierne osiadanie, jak również i skurcz oraz zmiany tem­
peratury nie w pływ ają  na rozkład naprężeń. Chodzi o to, 
że most posadow iono na ilastych łupkach, które są bardzo 
wytrzym ałe, k iedy są suche, jednak w ytrzym ałość ta 
raptownie spada przy ich zawilgoceniu. Z tego pow odu 
n aokoło fundamentów w ykonano drenaż. Obawa przed za­
w ilgoceniem  łupków  była  tak wielką, że nawet w ykopy pod 
fundamenty w ykonano pod dachem. Rusztowania również 
nie były  oparte na ziemi lecz na odsadzkach poprzednio w y ­
konanych filarów  i przyczółków . M ost szerokości 10 m 
posiada 5 belek głów nych. Poniew aż stoi on na łuku, płyta 
jezdni ma 5°/o nachylenia poprzecznego. Z tego pow odu 
w ysokość belek głów nych nie jest stała. Zmienia się ona od
1.00 m do 1,35 m, przy czym  belki wyższe są mniej uzbro­
jone. Przy obliczaniu mostu przyjęto  pod uwagę siłę ham o­
wania w w ysokości 80%> wagi auta ciężarow ego oraz siłę o d ­
środkow ą dw óch aut, pędzących  z szybkością 60 km na g o ­
dzinę.

Beton und Eisen. (20.3. 1939 r.). Dr Inż. Fritz Em- 
perger. —  Źle zaprojektow ana rama trójprzegubow a.

Ostatnio w W iedniu zaszedł w ypadek z konstrukcją 
żelbetową, której główną część stanowił szereg ram tró j- 
przegubowych. Część tej konstrukcji upadła odrazu po roz- 
deskowaniu. Przyczyną tego wypadku by ło  w iele b łędów  
w projekcie. R ozpiętość ram w ynosiła 26 m, przy czym  w y­
sokość pionow ych części bocznych równała się 4,15 m. 
Część górna była zaprojektow ana w formie paraboli o strzał­
ce 2,75 m. W ytrzym ałość kostkowa betonu w ynosiła 300 
kg/cm 2. Naprężenia dopuszczalne w betonie przy jęto  
100 kg/cm 2 i w stali w ysokow artościow ej 2200 kg/cm 2. Otóż 
przy użyciu stali w ysokow artościow ej trzeba zw racać b acz­
ną uwagę na dopuszczalne ugięcia. Ze względu nâ  znaczne 
odkształcenia stali w ysokow artościow ej w szeregu punktów 
ramy pow stały wysokie naprężenia rozciągające, które sp o ­
w odow ały pęknięcia, Trzeba było więc liczyć ugięcia w fa­
zie II, tymczasem były one obliczone w fazie I. Obliczenie 
w fazie II, wykonane już po wypadku, pokazało, że strzałka 
ugięcia przekracza 1/200 rozpiętości, tj. mniej w ięcej jest 5 
razy większa od  dopuszczalnej. O prócz tego konstruktor nie 
dał podw yższenia konstrukcyjnego w ryglu parabolicznym . 
Przegub w zworniku m ocno osiadł i w wyniku otrzym ano zu­
pełnie inną linię ciśnień, niż by ło  przewidziane w projekcie. 
Tym czasem naprężenia dopuszczalne przyjęto tak znaczne, 
że ich powiększenie m ogło być bardzo groźne. Następnie 
ze względu na znaczne odkształcenia przęguby dolne zam ­
knęły się i w wyniku powstała rama jednoprzegubowa, czyli 
zupełnie inny układ statyczny. N areszcie ostatni błąd, k tó ­
ry był bezpośrednią przyczyną wypadku, polegał na tym, że 
słupy w m iejscach przegubów dolnych  były  bardzo słabo 
uzbrojone poprzecznie. W  ten sposób przeguby znajdow ały 
się prawie w nieuzbrojonym  betonie i pierwsze poddały  się 
po rozdeskowaniu.

Beton Und Eisen. (20 marca 1939 roku). Inż Herman 
Schroder. —  M ost żelbetow y w Brazylii.

Żelbetow y most łukowy, zbudow any przez Rio Tiete 
w Brazylii, ma 160 m rozpiętości. M ost posadow iono w m iej­
scu, gdzie rzeka przeciętnej szerokości 400 m zwęża się do 
130 m. Ze względu na dobry grunt (skała), znaczną g łębo­
kość oraz bardzo silny skutkiem zwężenia koryta prąd most 
wcale nie ma filarów  w wodzie. Składa się on z łuku że lb e ­
towego rozp iętości 130 m i dw óch ram przybrzeżnych po
15.00 m rozpiętości każda. Szerokość mostu w ynosi 5,70 
z czego 5,00 zajm uje jezdnia i po —  0,35 m wązkie ch odn i­
ki. P łyta jezdni ma od 14 do 18 cm grubości. Opiera się 
ona na dw óch podłużnicach. O prócz tego masywne poręcze 
mostu (15 cm grubości) stanowią dodatkow ą parę p od łu ż­
nie skrajnych. Podłużnice opierają  się na belkach pop rzecz­
nych, które podw ieszono do łuku. Przy ramach bocznych 
belki podłużne opierają  się zapom ocą wahaczy, które pozw a­
lają na dy latację podłużną, ale stanowią pod pory  stałe w zglę­
dem bocznych  sił poziom ych. Łuk składa się z dw óch dźw i­
garów łukow ych o przekroju  skrzynkowym . O dleg łość p o ­
m iędzy niemi w ynosi 3,90 m w zworniku i 10,20 m w w ęzgło- 
wiach. W  ten sposób dźwigary nie znajdują się w płasz- 
czyźnach rów noległych , skutkiem czego wieszaki mają różne 
nachylenia. Cała konstrukcja jest bardzo mocna względem  
bocznych  sił poziom ych. Szerokość skrzynek łuku wynosi
1,20 m. W ysokość zmienia się od 2 m do 2,30 m. G rubość 
ścianek poziom ych zmienia się od 30 do 35 cm. Oba dźw i­
gary łukowe związano belkami o przekrojach  dw uteow ych 
w ten sposób, że ca łość tworzy przestrzenną belkę Vieren-

deel'a. Duże trudności nastręczało wykonanie rusztowań. 
Ze względu na bardzo głęboką w odę i silny prąd nie by ło  
m ożności w ykonać rusztowania na palach.

Z tego pow odu  na brzegach postaw iono drewniane w ieże 
w ysokości cv> 60 m i zbudow ano most wiszący, do którego 
podw ieszono rusztowanie. K iedy łuk rusztowania zam knął 
się i m ógł już sam w ytrzym ać sw ój ciężar w łasny i n iezbęd­
ne obciążenia, most w iszący zostaw iono dla powiększenia 
bezpieczeństwa. Betonowanie dźw igarów  łukowych w ykon y­
wano 4-ma warstwami, przy czym  każda następna warstwa 
obciążała  przekrój złożony, sk ładający  się z żelbetow ych 
warstw poprzednich  i rusztowania drewnianego. Płytę że l­
betową w ykonano na rusztowaniach, podw ieszonych  do w y k o ­
nanych już łuków żelbetowych.

Zentralblatt der Bauverwaltung. (22 marca 1939 roku). 
Inż. H. Seifert. —  N ow y most żelbetow y w e W łoszech .

W e W łoszech  k o ło  miasta Biedano w prow incji V iter- 
bo zbudow ano żelbetow y most łukow y o rozp iętości 91 m. 
Znajduje się on w górach nad głęboką doliną, którą płynie 
rzeczka górska. Ciekawą cechę mostu stanowi jego ruszto­
wanie. Ze względu na znaczną w ysokość mostu nad d o li­
ną (ponad 55 m) rusztowanie opiera się na 4 słupach żelbe­
towych, posadow ionych  na palach, po dwa na V3 rozp ię­
tości łuku po jednej i drugiej stronie. Słupy te w ysokości
31 m m ają przekrój rurowy o średnicy 2,4 m; W ykonano je 
za pom ocą ruchom ego deskowania, które na blokach by ło  
podciągane do góry w miarę postępu betonowania. Każdą 
parę słupów  związano żelbetow ą belką poprzeczną. Słupy 
te doprow adzono do poziom u w ęzgłowia łuku. Z obu stron 
pom iędzy w ęzgłowiam i łuku a słupami um ieszczono kratow ­
nice stalowe rozp iętości ok o ło  30 m. O pierają  się one z je d ­
nej strony o skałę tuż obok przyszłych  w ęzgłow i łuku i z dru­
giej strony na belce poprzecznej w iążącej słupy. D opiero 
na tych kratownicach um ieszczono w łaściw e rusztowanie. 
Betonow ano najpierw  połow ę grubości łuku, żeby nie prze­
ciążać rusztowań. K iedy zaś wykonana część łuku stw ard­
niała na tyle, aby m óc przejąć na siebie pewną część pracy 
rusztowań, przystąpiono do dalszego betonowania. Dla zapew ­
nienia w spółdziałania obu warstw łuku pierw szej warstwie 
nadano nieregularną pow ierzchnię z szeregiem zazębień. B e ­
tonowanie warstwy dolnej w ykonyw ano oddzielnym i odcin ­
kami, przy czym  przestrzenie pom iędzy nimi betonowano 
później, zapełn ia jąc je betonem pod ciśnieniem.

Beton und Eisen. (5 lutego 1939 roku). —  N ow y  
most żelbetow y o przekro ju  skrzynkow ym .

W  Stanach Z jedn oczon ych  zbudow ano niedawno przez 
zatokę Puget —  Sund most żelbetow y, w którym  półka 
górna belek głów nych była  jednocześnie płytą  jezdni. M ost 
posadow iony w m iejscu, gdzie szerokość zatoki zwęża się do 
150 m. Różnica poziom ów  w ysokiej i niskiej w ody, spow o­
dowana odpływ em  i przypływ em , sięga 5 m. M ost ma trzy 
przęsła. R ozpiętość środkow ego w ynosi 58 m, obu sk ra j­
nych po 43 m. O prócz tego przęsła skrajne posiadają  
wsporniki o rozp iętości 12 m, które łączą nawierzchnię d ro ­
gi z mostem. P rzyczółków  w ięc niema wcale. Przęsło środ ­
kowe zawiera belkę zawieszoną, op ierającą  się na w sporni­
kach tej samej rozpiętości, co  wsporniki zewnętrzne. W  ten 
sposób ca ły  most składa się z dw óch identycznych  ram jed- 
noprzęsłow ych, dw uw spornikow ych, połączonych  belką za ­
wieszoną. Jezdnia od  środka mostu ma z obu stron spadek
1 : 17,2. O bydw a te tak znaczne spadki są połączone łu- 
kiem koła. Przekrój skrzynkow y, którego górna poziom a 
ścianka stanowi p ły tę  jezdni i ma 4,57 m szerokości. W y so ­
kość przekroju  równa się 2,14 m po środku przęseł i 4,27 m 
na podporach . Ścianki pionow e mają od  24 do 30 cm gru­
bości. Jest ich trzy: dwie boczne i jedna środkow a, która 
dzieli przekrój skrzynkow y na dwie części. G rubość p oz io ­
mej ścianki dolnej jest zmienna. Tam gdzie pracuje ona 
ty lko na rozciąganie, grubość jej sięga swego minimum i w y ­
nosi 15 cm. M niej w ięcej w sześciom etrow ych odstępach 
przepony poprzeczne grubości 25 —  30 cm usztywniają prze­
krój skrzynkow y. F ilary mają również przekrój skrzynko­
wy o wym iarach 1,85 cm X  4,55 cm  przy grubości ścianek 
40 cm. Jak w dźw igarze głównym , tak też i tutaj przekrój 
posiada 3 ścianki poprzeczne. Przy obciążeniu próbnym  most 
dał strzałkę 5,6 cm. N aprężenia dopuszczalne b y ły  p rzy ję ­
te w betonie 70 kg/cm 2 i w stali 1265 kg/cm 2.

Roads and Road Construction. —  Tunele drogow e  
w Paryżu.

W ażną częścią programu udoskonalenia sieci drogow ej 
w Paryżu stanowi rozbudow a dróg naokoło  miasta w zdłuż 
starych fortów  paryskich. D rogi te w ykonano w celu  skie­
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rowania niemi ruchu tranzytow ego i odciążenia w ten sp o ­
sób głów nych arteryj Paryża. A żeby nie stwarzać skrzyżo­
wań, w m iejscach, gdzie główne arterie w ylotow e przecinają 
drogi obw odow e, w ybudow ano szereg tuneli. Obecnie w bu­
dow ie znajduje się już dwunasty tunel. K ażdy tunel składa 
się z dw óch części pochyłych  o 6%> spadku i środkow ej czę ­
ści w zasadzie poziom ej. W szędzie są wm ontowane przew o­
dy w entylacyjne, niema jednak m otorów  dla ich uruchom ie­
nia. Chodzi o to, że narazie natężenie ruchu w tunelach jest 
jeszcze dość słabe i naturalna w entylacja zupełnie w ystar­
cza. M otory  będą wm ontowane dop iero wtedy, k iedy to bę­
dzie potrzebne ze względu na natężenie ruchu. Oświetlenie 
tuneli zapewniono lampami elektrycznym i, wm ontowanym i 
w ścianach bocznych. Intensywność światła ob liczono w ten 
sposób, żeby nie by ło  rażącej różn icy przy w jeździe  do tu­
nelu i w yjeździe z niego. W  tym celu kom órka fotoelektrycz- 
na, um ieszczona przy w ejściu  do tunelu, autom atycznie re­
guluje intensywność oświetlenia. P ierw szy tunel zbudow ano 
już w 1931 r. Ma on 248 m d ługości przy 13,5 m szerokości 
i max. w ysokości 5,04 m. Tunel budowano pod otwartym 
niebem z żelbetu a później zasypano ziemią. Ściany w e­
wnętrzne otrzym ały białą liców kę, która minimalnie absor­
buje światło. Jedną z głów nych trudności przy budowie tu ­
neli by ły  ich skrzyżowania z istniejącym i tunelami paryskie­
go metro, które w kilku m iejscach musiały się znajdow ać pod 
tunelami drogow ym i. W  pewnych m iejscach tunele „piętra 
górnego" um ieszczono na kolumnach, żeby nie obciążały one 
sklepienia tunelu dolnego. W  jednym  wypadku, kiedy tunel 
dolny był zbyt szeroki, w ybudow ano w ścianach tunelu gór­
nego dźw igary łukowe dla jego podtrzym ania.

W  rzucie poziom ym  tunele m iały zw ykle trasę ulicy, 
pod  którą one się znajdow ały.

W  pewnej od leg łości od tych tuneli, których w ysokość 
sięga tylko 4,00 m, uruchom iono specjalne kom órki fotoe- 
lektryczne, umieszczone na w ysokości 4 m. K om órki te 
przy zbliżaniu się pojazdu  o w ysokości, przew yższającej d o ­
puszczalną, wpraw iają w ruch m ikrofon, który inform uje szo ­
fera o tym, że musi on tunel ominąć.

Bitumen 3/39 str. 50. Orthaus. —  Izola cja  jezdni na 
m oście na rz. Leine pod Hannoverem .

W yżej cytow any most zbudow ano na drodze w ypadow ej 
z Hannoweru, posiadającej bardzo ciężki ruch.

M ost, o którym  mowa, jest mostem konstrukcji sta­
low ej, d ługości 50 m o czterech przęsłach i prześw icie 12,5 m.

D olną część konstrukcji mostu uszczelniono przy pom o­
cy p ow łok  bitum icznych. Na samej jezdni mostu, którą 
uprzednio ugruntowano asfaltem upłynnionym  na zimno, p o ­
łożon o  15 mm warstwę mastyksu asfaltowego, zaw iera jące­
go 22°/o asfaltu o temperaturze mięknienia 35/40 K. i P. 
Przy układaniu tego mastyksu zw racano szczególną uwagę 
na uniem ożliwienie powstawania pęcherzy.

Po w ystygnięciu mastyksu u łożono na nim warstwę 
papy filcow ej Nr 100, jednostronnie pow lekanej. Na papie 
p o łożon o  warstwę zw yczajnego papieru, aby zapobiec przy­
lepianiu się do papy następnej warstwy mastyksu. Jako 
drugą warstwę zastosow ano mastyks o n ieco twardszym asfal­
cie (40 —  50 K. P.) o grubości 2,5 cm. Na mastyks p o ło ż o ­
no następnie 2 warstwy papieru i u łożono jezdnię z norm al­
nego asfaltu lanego. Tak wykonana izo lacja  pracuje od  ro ­
ku bez z a T z u t u .

Engineering News-Record. (19 lutego 1939 roku). —  
N ow e dośw iadczenia z połączeniam i nitowanym i.

Poniew aż przepisy, dotyczące obliczeń  konstrukcji ni­
towanych, by ły  opracow ane już bardzo dawno, obecnie 
w Stanach Z jedn oczon ych  przeprow adzono szereg nowych 
badań połączeń  nitowanych. M iędzy innymi badano w pływ  
długości nita na jego w ytrzym ałość. O kazało się, że w pływ  
ten jest o w iele mniejszy, niż przypuszczano poprzednio, bo 
przy zwiększeniu d ługości nita z 45 cm do 180 cm w ytrzy­
m ałość jego spadła ty lko o 10%. Badania w ykazały rów ­
nież, że przekrój netto elem entów rozciąganych powinien 
w ynosić min. 75°/o przekroju  brutto, przy czym  n ajkorzy­
stniejszy rozstaw nitów w ynosi 4,5 d. Na ogół skonstatow a­
no, że w ytrzym ałość nitów dw uciętych w ynosi 80°/o w ytrzy­
m ałości jednociętych .

X X V . Różne.

Roads and Road Construction. (2 stycznia 1939 ro ­
ku). —  R ozbudow a sieci d rogow ej w Finlandii.

Departament drogow y w Finlandii opracow ał dwa pro­
gramy rozbudow y dróg zw łaszcza naokoło  Helsinek w zw iąz­

ku z Olim piadą, która ma się odbyć w Finlandii w 1940 
roku.

Pierw szy program  przew iduje rozbudow ę na większą 
skalę. K oszt wykonania robót w edług tego planu wyniesie 
165 m ilionów fińskich marek. Drugi plan przedstawia nie­
zbędne minimum robót, opiew a on na 78 m ilionów marek. 
Oba plany przedstaw iono parlam entowi do decyzji.

Roads and Road Construction. (2.1. 1939 r.). —  
D rogi w Japonii.

Ogólna długość sieci dróg państwowych w Japonii w y ­
nosi 8.371 km. Z tej ilości tylko 962 km mają naw ierz­
chnię brukowaną. Jeszcze gorzej przedstawia się sprawa 
z drogami, odpow iadającym  polskim  drogom  w ojew ódzkim . 
Ogólna d ługość sieci tych dróg w ynosi 12.996 km. Z tej 
ilości tylko 2°/o ma nawierzchnię brukowaną.

M inisterstwo Spraw W ewnętrznych asygnowało 
6.000.000 jen na roboty drogow e w celu polepszenia tego 
stanu rzeczy oraz dla walki z kurzem, który fatalnie w p ły ­
wa na stan zdrow ia ludności.

Die Betonstrasse. (K wiecień 1939 r.). Inż. Dr J. F ied ­
ler. —  N ow oczesne drogi na terenie b. C zechosłow acji.

Ogólna d ługość sieci dróg b. C zechosłow acji wynosi 
ok o ło  70.000 km. Z tego dróg państwowych 8.656 km. P o d ­
czas w ielkiej w ojny wszystkie te drogi znalazły się w op ła ­
kanym stanie. Do roku 1937 70°/o dróg państwowych otrzy­
mało now oczesne nawierzchnie. Jeden z najbardziej roz ­
pow szechnionych typów  nawierzchni stanow iły zalane be­
tonem kamienie. W  form y 50 X  50 cm układano nieregu­
larne kamienie płaską pow ierzchnią na dół. Później formę 
zapełniano betonem i ubijano. Następnie formę ze świeżym 
jeszcze betonem  w yw racano na drogę tak, żeby kamienie 
znajdow ały się z wierzchu. Przy ubijaniu świeżych płyt 
łą czy ły  się one w zwartą powierzchnię. W  ten sposób w y ­
konano 3.720 km. W edług innego sposobu w beton ubijano 
drobny tłuczeń tak, że pow staw ała mozaika. Takich m oza­
ikow ych dróg w ykonano 3.438 km. D o okupacji niemieckiej 
w C zechosłow acji b y ło  m ało dróg betonow ych. A utor za ­
pewnia, że obecnie niem ieckie czynniki m iarodajne m ają za ­
miar w ybudow ać ca ły  szereg takich dróg. Nie mniej muszą 
za jąć się rów nież wybudowaniem  odcinków , okrążających  
w iele miast i miasteczek, ponieważ na ogół dobre drogi cze ­
chosłow ackie przechodzą przez miasta wązkimi i krętymi 
ulicami, co  jest niepożądane ze względu na hamowanie k o ­
m unikacji.

Roads and Road Construction. (2.1. 1939 roku). —  
P ro jek t n ow ej autostrady w Szw ecji.

W  Szw ecji opracow ano projekt nowej autostrady 
Stockholm  —  M alm o długości ponad 530 km. D ługość sta­
rej istn iejącej drogi pom iędzy tymi punktami w ynosi 645 km. 
Na nowej autostradzie można będzie rozw ijać szybkość p o ­
nad 80 km na godzinę, gdy tymczasem na starej drodze tru­
dno b y ło  dosięgnąć 60 km /godz. K oszt budow y drogi w ynie­
sie ok o ło  7 m ilionów funtów. Ze względu na bardzo inten­
sywny m iędzynarodow y ruch pom iędzy Stockholm em  i M al­
mo autostrada ta będzie miała duże znaczenie.

W odnyj transport. (Luty 1939 r.). —  P ięcioletn i plan 
rozbudow y sieci kom unikacyjnej w R osji S ow ieckiej.

W edług pięcioletn iego planu rozbudow y sieci kom uni­
kacyjnej w R osji Sow ieckiej w latach 1938 —  42 ma być 
w ybudow anych i odrem ontow anych 210.000 km dróg k o ło ­
wych. Na drogach tych na szeroką skalę m ają stosow ać 
nawierzchnie betonow e i asfaltowe. Plan przew iduje również 
budowę 11.000 km kolei, ułożenie drugiego toru na 8.000 km 
kolei jednotorow ych  oraz zelektryfikow anie 1.840 km linij 
istniejących. Przew iduje się wykonanie 7.370 nowych pa­
row ozów , 178.000 wagonów  tow arow ych i 12.000 —  osob o ­
w ych; 304.000 wagonów  ma otrzym ać autom atyczne łączenie 
a 200.000 —  autom atyczne hamulce. Sieć dróg w odnych bę­
dzie pow iększona o 14.000 km. (O becnie ogólna długość tej 
sieci w ynosi 101.000 km).

Droga wodna M oskwa —  Astrachań otrzym a na 
w szystkich odcinkach min. 2,6 m głębokości.

Roads and Road Construction. (2 stycznia 1939 ro ­
ku). —  R ob oty  drogow e w Danii.

Rząd zmusza sam orządy lokalne do wykonania na 
w łasny koszt sieci specjalnych  dróg dla rowerów. Zarzą­
dzenie to w ydano w związku z powiększaniem się w ypad­
ków  z rowerzystam i na jezdniach ogólnych. Pewne sam orzą­
dy dobrow olnie w ykonały te roboty na swych terytoriach 
jeszcze przed zarządzeniem rządu. W  roku 1939 asygnowa- 
no 15 m ilionów koron na wykonanie różnych budynków  d ro ­
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gow ych i drugie 15 m ilionów na usunięcie skrzyżowań dróg 
w jednym poziom ie za pom ocą mostów i wiaduktów. O prócz 
tego wykonana będzie droga od portu Esbjerg przez Grind- 
sted, Norre Snede, Silkeborg do Randers z odgałęzieniem  
od N orre Snede przez Skanderborg do Aarkus.

Koszt jej budow y wyniesie 30 m ilionów koron, tj. p o ­
nad milion funtów.

Rev. Gener. des Routes 149/1939 str. 63. —  P ro jek t 
elek try fika cji dróg kołow ych  we W łoszech .

W e wszystkich krajach  robione są próby i studia nad 
obniżeniem kosztów  przew ozów  na drogach. W  próbach 
tych brane są pod  uwagę jako środki napędu: benzyna, o le ­
je palne, węgiel drzewny, gaz sprężony i energia elek trycz­
na. U życie do napędu elektryczności, czerpanej z akumula­
torów, przedstawia wiele wad: ograniczony zasięg pojazdu, 
ograniczona nośność na skutek w ielkiej wagi akum ulatorów
i konieczność częstego ładow ania akum ulatorów. Mim o tych 
wad po jazdy  akum ulatorowe znajduje obszerne zastosowanie 
do przewozu poczty  na małe od ległości, do drobnych dostaw 
itp.

Obok po jazdów  z akum ulatorami zaczynają  ponownie 
zw racać na siebie uwagę po jazdy  bezszynowe, czerpiące 
energię elektryczną z przew odów , tzw. trolleybusy. T rolley- 
busy posiadają  zalety tram wajów bez ich wad, m ają stosun­
kow o niskie koszta instalacji i eksploatacji. D ługość sieci 
trolleybusow ych w Europie jest bardzo niewielka. Ostatnio 
zaprojektow ano we W łoszech  sieć trolleybusow ą długości 
7093 km, w ykorzystu jącą zarówno autostrady, jak i drogi 
zw yczajne. Projekt dzieli sieć trolleybusow ą na 4 kategorie.

I Przew óz dzienny do 7000 t., d ługość 1327 km,
II Przew óz dzienny do 2600 t., d ługość 1428 km,
III Przew óz dzienny do 2000 t., d ługość 3232 km,
IV  Przew óz dzienny poniżej 2000 t., d ługość 1106 km-
Autostrada Rzym  —  Ostia byłaby np. linią I-szej ka­

tegorii. Projekt opracow ano już wraz z obliczeniem  źró ­
deł energii elektrycznej.

Die Strasse 6/39 196. Ansehn. —  W łaściw e ubranie 
ochronne dla robót na wolnym  pow ietrzu.

Pewien w łaściciel cem entowni w padł na pom ysł sp ecja l­
nego okrycia ochronnego dla robotników , pracujących  na 
wolnym  powietrzu, np. w kamieniołom ach.

O dkrycie to, będące rodzajem  płaszcza, posiada kaptur 
dla ochrony głowy. K ołnierz płaszcza jest w yłożony od w e­
wnątrz miękkim suknem dla zapobiegnięcia otarciu szyi. 
P łaszcz ten sięga do 10 cm poniżej kolan,- chroni doskonale 
ramiona, p lecy i piersi a zapina się ty lko na piersiach, p o ­
zw alając na nieskrępowane ruchy rąk. Przez odpow iednie 
odrzucenie w ylotów  płaszcza można skierow yw ać na boki 
spływ ającą wodę. P łaszcz ten nie krępuje ruchów, a ponadto 
zapewnia należytą transpirację ciału.

Płaszczem  tym zainteresow ały się m iarodajne czynni­
ki, jako ubiorem, zw iększającym  w ydajność pracy w złą  p o ­
godę.

Die Strasse 6/39, str. 179. Birkenholz. —  Znaczenie  
socja lne ca łorocznych  robót.

W ielkie i szybko prowadzone roboty  na autostradach 
w ysunęły zagadnienie jak najlepszego w ykorzystyw ania lu­
dzi i czasu.

Od roku 1934 zarządził Generalny Inspektor dróg, aby 
w okresach zim ow ych ludzi z pracy nie zwalniano. Pon ie­
waż w ynagrodzenia obliczane są godzinow o, nie zw iększyło 
to kosztów  budowy, a robotnikom  pozw alało odpracow yw ać
32 —  36 godzin tygodniow o. Dalsze rozszerzenie tego za- 
rządządzenia w roku 1938/9 doprow adziło  do tego, że w lu­
tym 1939 roku by ło  na robotach drogow ych zatrudnionych 
ok o ło  89 tysięcy ludzi w stosunku do 47 tysięcy z roku 1937.

Obecnie ogranicza się zwolnienia, a przedsiębiorcy 
udzielają jedynie urlopów  na okres najsilniejszych  m rozów. 
Poza tym stosuje się tam, gdzie to jest tylko m ożliwe, prze­
noszenie ludzi na odcinki sąsiednie, gdzie robota jest jeszcze 
możliwa. D ąży się również do tego, aby przedsiębiorstwa 
stale tych samych ludzi zatrudniały.

System ten daje zwiększenie w ydajności pracy, gdyż 
zm niejsza ruch ludzi, poszukujących  pracy. Poprzednio, jak 
obliczono, ok oło  1,5 miliona ludzi m iesięcznie zm ieniało 
m iejsce zamieszkania w poszukiwaniu pracy. Zm niejszenie 
groźby bezrobocia  w zimie zachęca robotników  do robót d ro ­
gowych. System ten odbija  się korzystnie w przem yśle p ro ­
dukcyjnym  przez zwiększenie zakupów ubrań roboczych  z i­
m owych (przedsiębiorcy zaopatrują sami robotników  w te 
ubrania).

Flughafen 1/39. Rapp. —  Budowa portów  lotniczych .
Po omówieniu ogólnych  zasad budow y lotniska autor 

opisuje sposoby um ocnień jego terenu.
Um ocnienia w ykonuje się przede wszystkim  na pasach, 

przeznaczonych do startów i lądowań. Ze stosow anych tu 
sposobów  najlepsze wyniki dały  pasy, budowane z asfaltu 
piaskow ego specja lnego gatunku. Tego typu asfalt piasko­
w y układa się dwuwarstwowo. Jako dolną warstwę gru­
bości 4 —  6 cm kładzie się mieszankę o zawartości 6°/o asfa l­
tu, jako górną warstwę grubości 3 —  4 cm mieszankę o 7%> 
asfaltu. D o tego celu ifżywa się asfaltu o penetracji ok o ło  
65°. K onieczny tutaj dobór uziarnienia uzyskuje się przez 
stosowanie piasków  z łam aczy. N ależyte uszczelnienie na­
wierzchni zapewnia cienka warstwa mastyksu na wierzchu 
(ok o ło  6 kg/m 2).

Innym sposobem  budow y tych pasów jest stosowanie 
gruntów stabilizowanych. W arstwa gruntu stabilizowanego 
ma 7 cm grubości, do stabilizacji stosuje się ok o ło  12 kg/m 2 
asfaltu upłynnionego.

Zeitschrift des Vereines Deutsches Ingenieure (Nr 6—
1939 r.). —  W łosk ie  rob oty  drogow e w Abisynii.

Obecnie W łosi w ybudow ali już 3420 km dróg kołow ych  
w A bisynii. N ajw ażniejsze z tych dróg są:

1) Asm ara —  G ondar —  550 km.
2) A dd is A beba —  Dessie —  510 km.
3) A dd is A beba —  Gimmy ponad 250 km.
4) A dd is A beba —  Lekem ti —  336 km.
5) A dd is A beba —  G ondar przez jezioro Tana —  

600 km.
6) G ondar —  M agdali —  550 km i inne.
Szerokość tych dróg w ynosi 7,00 m, najw iększe p och y ­

lenie 7°/o, minimalny prom ień 30 m. Skutkiem wykonania 
tych dróg koszty paliwa przy transportach sam ochodow ych 
z A bisyn ii do morza spadły na 25°/o kosztów  daw niejszych. 
Liczą, że później spadną one do 12°/o.

Road and Road Construction. (1 kwietnia 1939 r .).—  
R ob oty  drogow e w Portugalii.

W  roku 1939 na roboty drogow e w Portugalii asygno- 
wano z norm alnych sum budżetow ych 2.704.000 funtów, czy ­
li o 166 000 funtów w ięcej, niż w zeszłym  roku. O prócz te­
go na wydatki specjalne asygnowano 2.564.000 funtów, czyli
o 510.000 funtów w ięcej, niż w 1938 r. Część tej ostatniej 
sumy pó jdzie  na budowę dróg turystycznych, część zaś na 
dalsze pow iększenie sieci dróg na M aderze. W  budowie 
znajduje się autostrada Lizbona —  Cascais d ługości 8,5 km. 
Będzie ona miała 22 m szerokości. R oboty  mają być  ukoń­
czone w 1940 roku.

Betonstrasse. (K w iecień 1939 r.). —  Plan rozbudow y  
dróg na W ęgrzech .

N ow y plan rozbudow y dróg na W ęgrzech przew iduje 
pow iększenie sieci dróg z istn iejących  obecnie 4400 km do 
9800 km. K oszty związane z tym planem sięgają 230 m ilio­
nów pengo. N ajw ażniejsze trasy będą przedłużeniem  auto­
strad niem ieckich do południow ych  granic państwa głównie 
w celu polepszenia kom unikacji m iędzynarodow ej. Droga 
Raab —  Odenburg stw orzy drugie bardzo dobre połączenie 
z W iedniem . A rteria  Budapeszt —  M iskolcz do Siedm iogro­
du stw orzy odgałęzienie drogi m iędzynarodow ej Calais ■— 
Instanbul w kierunku Siedm iogrodu i Bukowiny. Druga ar­
teria K eszthely —  Gross Kanizsa zapewni w ygodne p o łą cze ­
nie z Jugosławią. Z dróg o znaczeniu wewnętrznym  n a j­
w ażniejszą będzie droga Keczkem et —  Czegled, która p o łą ­
czy  te dwa ważne ośrodki gospodarcze. Z obu tych punktów 
w ybudow ano już drogi betonowe do Budapesztu. Na W ę ­
grzech istnieje tendencja szerokiego stosowania nawierzchni 
betonowych.

Betonstrasse, (K w iecień 1939 r.). —  D rogi w G recji.
Ostatnio sieć dróg greckich uległa znacznemu p o lep ­

szeniu. Obecnie w ygodne nowoczesne drogi zapewniają re ­
gularną kom unikację autobusową pom iędzy Atenam i i g łów ­
nymi miastami państwa. W  toku znajdu je  się projektow anie 
drogi do brzegów  zatoki Korinth. Asygnow ano 14 milionów 
drachm na budowę drogi V o lo  —  Larissa, ty leż asygnowano 
na budowę drogi pom iędzy Karpenissi a M egdothis, 8 m ilio­
nów drachm na drogę Pyrgos —  Tripolis. O prócz tego asyg­
nowano ponad 10 m ilionów drachm na inne m niejsze od cin ­
ki, Zaczyna się budow a drogi Florina —  granica Albańska. 
R ozw ojow i dróg w G recji sprzyja  w bardzo m ocnym  stopniu 
ruch turystyczny. Tak w roku 1926 G recję  zw iedziło  27.550 
turystów w roku zaś 145.387. W  roku 1935 liczba turystów 
doszła nawet do 162.353 osób.
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Betonstrasse, (K w iecień  1939 r.). —  D rogi betonow e  
w Urugwaju.

Sieć dróg urugwajskich zalicza się obecnie do jednej 
z najlepszych  śród państw A m eryki P ołudniow ej. W  du­
żym stopniu przyczyn iły  się do tego drogi betonowe. Prawie 
wszystkie u lice stolicy  państwa, M ontevideo, mają naw ierz­
chnie betonowe, stolicę zaś naśladują chętnie inne miasta. 
D rogę M ontevideo —  C olon  długości 178 km w ykonano z b e ­
tonu. Na drodze tej znajduje się 11 m ostów żelbetow ych. 
T y lko na ten jeden odcinek razem z mostami zużyto 70.000 
ton cementu portlandzkiego, wyrabianego w kraju.

R6vue genśrale des Routes. (M arzec —  1939 rok ). —  
D rogi w Jugosławii.

W  Jugosław ii w ykonuje się obecnie zakreślony na du­
żą skalę program  rozbudow y dróg o ulepszonych naw ierz­

chniach. W chodzi tu również jugosłowiański odcinek autostra­
dy m iędzynarodow ej London —  Istambuł d ługości 450 km; 
droga, przecinająca ca łe państwo od granicy niem ieckiej do 
w łoskiej ogólnej d ługości 855 km (z odgałęzieniam i); droga 
łącząca Belgrad z granicą rumuńską 103 km oraz grecką 
382 km długości; droga turystyczna od granicy w łoskiej do 
albańskiej (czyli obecnie znów w łosk ie j) d ługości 600 km; 
m niejsze drogi, łączące stolicę z morzem A driatyckim  oraz 
inne. Część tych dróg już w ykonano, część znajduje się 
w budowie. Liczą, że w ciągu roku program rozbudow y bę­
dzie wykonany. Całkow ite koszty wykonania tego programu 
wyniosą 578 m ilionów dinarów i będą pokryte wewnętrzną 
pożyczką pięcioprocentow ą, specjalnie na ten cel w ypusz­
czoną.

P ię k n y  fra g m e n t d ro g i p a ń s tw o w e j G ry b ó w  — J a s ło  n a  t le  g ó r i lasó w .
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Kronika.

Muzeum Komunikacji — Dział Dróg Kołowych,

D ział D róg K ołow ych  m ieści się w trzech salach o pow. 
użyt, 143 m- w Muzeum K om unikacji (na drugim piętrze —  
N ow y Z jazd  1), Dział ten obejm uje sześć grup: 1) h isto­
ryczną, 2) budow y dróg, 3) budow y mostów, 4) utrzymania 
dróg, 5) m ateriałów  drogow ych, 6) m otoryzacji. Zależnie od 
rozw oju  poszczególnych  grup będą tw orzone podgrupy.

Powszechna W ystawa K rajow a w Poznaniu, następnie 
zaś z in icjatyw y Ligi D rogow ej i przez nią zorganizowana 
a poparta przez Min. Kom. Dep. D róg K ołow ych , W ystawa 
Drogow a w 1935 r. dały  w szeregu m odeli pierwsze podsta­
wy otwartemu w dniu 13 XII 1938 r. nowemu działow i dróg 
kołow ych  w Muzeum Kom unikacji.

W  skali dzisiejszego rozw oju  w iedzy o budowie i u trzy­
maniu dróg i m ostów oraz w stosunku do różnolitości i ja ­
kości robót drogow ych, wykonanych przez polskiego inży­
niera, technika i robotnika, pom ieszczone w trzech salach 
eksponaty są zaledwie drobną cząstką bardzo ciekaw ych 
z punktu widzenia nauki i n iezbędnych do umieszczenia 
w tym dziale m odeli, w ykresów , fotografii i tym podobnych 
m ateriałów  muzealnych. K onieczność dostosowania się do 
szczupłego lokalu w płynęła na to ograniczenie ilości ekspo­
natów.

W  bibliotece Muzeum K om unikacji został także otw o­
rzony dział dróg kołow ych , w którym  są grom adzone uzy­
skane z darów  i zakupów  książki, albumy, dokum enty itp.; 
są one segregowane w edług w yżej w yszczególn ionych grup.

Stan zbiorów  na 1 lipca b.r. przedstawia się nastę­
pu jąco:

A. M uzeum  —  drogi ko łow e:
plansz m odeli fotografii

I. grupa historyczna: 15 szt. 13 szt. 7 szt.
II. „ budow y dróg: 15 „ 10 „ 7 „
III. ,, „ m ostów : 1 „ 14 „ 44 „
IV. „ utrzymania dróg: 16 „ 5 „ 2 „

V. „ mater drogow ych: 6 ,, 4 „ 24 „
VI. „  m otoryzacji: 4 „ — —

Razem 57 ,, 46 „ 84 „
B. M uzeum  —  biblioteka dróg kołow ych :

I. grupa historyczna 54 egz.
II. „  budow y dróg: 22 „

III. „ „  mostów 9 „
IV. „ utrzymania dróg: 4 „
V. „  m ateriałów  drogow ych 4 „

VI. „  m otoryzacji 7 „
V II. „  ogólna 22 „

Razem 122 egz.
O prócz pom ocy finansowej i bezpośredniego fachow ego 

kierow nictw a przy organizacji działu dróg kołow ych  ze stro­
ny Depertamentu D róg K ołow ych  Minist. K om unikacji Za ­
rząd Muzeum w organizacji działu dróg kołow ych  korzystał:

1) Z rad i w skazów ek  Profesora Politech. we Lwowie 
Emila Bratro, Profesora Politech. w W arszaw ie M elchiora 
N estorowicza, Inż. Jerzego K rólikow skiego, R adcy M.K. Inż. 
Arch. Konstantego Rozw adowskiego, R adcy  M.K. Inż. Juliu ­
sza Saneckiego, R adcy M.K. Stanisława Szydelskiego i inż. 
Stefana Słom ińskiego.

2) Z  darów dla działu dróg kołow ych  i b ib lioteki: 
Profesora Politech. Emila Bratro, Inspektora G. I. Kom. Inż. 
Franciszka K siężopolskiego, W ydzia łów  K om unikacyjno- 
Budow lanych wszystkich U rzędów  W ojew ódzkich , K ierow ­
nictwa Państw. Kam ieniołom ów  w Zagnańsku i Kozach, Ligi 
D rogow ej, A utom obilklubu Polski, Inż. Zygmunta S łom ińskie­
go, b. Prezydenta m. st. W arszawy, pani Z ofii K laczyńskiej, 
R odziny ś. p. Feliksa Pancera, Przedsiębiorstwa Budow y Dróg 
„T rw ałe D rogi", Przedsiębiorstwa Robót Inżyn ieryjno-budow ­
lanych Inż. Leszek M uszyński, Związku Polskich  Fabryk 
Portland Cementu, Sp. z o.o. „D elm ag", Inż. Eugeniusza B o- 
jem skiego, B. A . K. M aszyny i Narzędzia —  Katowice.

3) Z opracowań ram owych program ów : R adcy M.K. 
Inż. Adam a Jaw orskiego —  podgrupa „Studia i P rojekty ", 
R adcy M .K. Inż. Juliusza Saneckiego —  podgrupa „M ateria ­
ły  D rogow e' i R adcy M.K. Inż. Jana Zielińskiego —  podgru ­
pa „D rogi Betonow e".

Począw szy od 1 lipca b.r., zaw dzięcza jąc staraniom Z a­
rządu Muz. Kom., lokal dla działu dróg kołow ych  będzie 
zw iększony do sześciu sal o pow. użyt. ok o ło  401 m2. Odtąd 
każdy z w yżej wym ienionych działów  uzyska dla siebie o d ­
dzielną salę. Dla zapełnienia (przy zachowaniu celów  d y ­

daktycznych) zw iększonego lokalu opracow u je się obecnie 
szereg nowych plansz, m odeli i fotografii.

W  Radzie M uzealnej z ramienia Minist. Kom. Dep. 
D róg K ołow ych  zasiada Inż. Jerzy Budzyński, N aczelnik 
W ydziału  Ruchu D rogow ego. Kustoszem Muzeum jest em. 
R adca Min. W .R . i O.P. W ładysław  W oydyn o, obowiązki 
konserwatora pełni pan Henryk Czeczot.

Ze Związku Pow iatów  R. P.

P rotokół
z l l -g o  posiedzenia K om isji Zadrzewień Sam orządow ych przy  
Związku Pow iatów  R.P., odbytego w dniu 27 marca 1939 r.
0 godz. 9-tej w lokalu Związku, W arszawa M arszałkow ska 81a.

O becn i: inż. B łaszczyk, inż. B rzyw czy-K unińska Z., 
insp. Celichowski St., prof. dr Kobendza R., i insp. K ordus M.

N ieobecn i usprawieliw ieni: R odkiew icz inż. St., dyr. 
W róblew ski.

P orządek obrad:

I. Zagajenie.
II. W ybór przew odniczącego.
III. Przedyskutowanie i ustalenie opinii K om isji 

w sprawach:
1) W ytycznych  dla w spółdziałania służby drogow ej

1 ogrodniczej w powiatach.
2) Inwentaryzacji zadrzewień drogow ych.
3) Ew idencji szkółek  państwowych, sam orządow ych

i pryw atnych wraz z fachow ą oceną ich  m ożliw ości produk­
cy jnych  i w artości dostarczanych materiałów.

4) Zakładania szkółek sam orządow ych w zględnie ich 
likw idacji z jednoczesnym  pobudzeniem  in icjatyw y p ry ­
watnej.

5) Ustalenia cennika dla drzew i krzew ów  ozdobnych
i ow ocow ych .

6) O pracowania instrukcji o utrzymaniu drzew przy­
drożnych i ich rębności (eksp loatacji).

IV. Sprawa wydawnictw .
V. W olne wnioski.

I.
P rezes Związku Pow iatów  R.P. Jan Siwiec  po zaga je­

niu obrad K om isji zaprosił na przew odniczącego zebrania 
prof. dr R. K obendzę, który w ybór p rzy ją ł i ob ją ł przew od­
nictwo.

II.
Następnie dokonano wyboru stałego przew odniczącego 

K om isji Zadrzewień, którym  jednogłośn ie w ybrano Dyr. 
A . W róblew skiego. W  dalszym  ciągu na wniosek prof. dr 
R. K obendzy uzupełnieniono porządek obrad przez wstaw ie­
nie sprawy w ydaw nictw  w pkt. IV.

III.
Insp. M. Kordus zreferow ał poszczególne zagadnienia, 

będące w pkt. III porządku obrad, przedstaw iając stanow i­
sko Związku Pow iatów  R.P., przy czym  w yjaśnił, że Min. 
K om unikacji pismem z dn. 8. XI. 38 r. Nr D R— 38— 24/1 
zw róciło  się do Związku Pow iatów  z prośbą o w ypow iedzenie 
sw ojego stanowiska w omawianej sprawie.

W  wyniku szczegółow ej dyskusji, w której zabierali 
głos w szyscy członkow ie, Kom isja wysunęła następujące de­
zyderaty:

O dnośnie pkt. 1.
A k cja  zadrzewiania winna obejm ow ać zarów no drogi 

publiczne, jak rów nież miasta i wsie w pow iatach oraz n ie­
użytki sam orządowe.

Praca na tym odcinku wymaga planow ości i organizacji 
w oparciu  o fachow e siły. To też pow iatow e związki sam o­
rządowe, w miarę m ożności, winny angażować do prac tych 
dyplom ow anych ogrodników  z w ydz. ogrodn. ozdobn. Państw. 
Szkoły O grodnictw a w Poznaniu, lub techników -ogrodników  
absolw entów  Państw. Średnich Szkół O grodniczych.

Tego rodzaju  fachow ców  z odpow iednią praktyką 
wskazanym byłoby  angażować na stałe w charakterze pow ia­
towych ogrodników  zadrzewień z przydziałem  do pow. zarz 
drogow ych.

Pow iatow i ogrodnicy  zadrzewień w w ykonywaniu sw o­
ich obow iązków  powinni w spółpracow ać ponadto z architek­
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tami powiatowym i, inspektoram i sam orządów gminnych, p o ­
wiatowym i instruktorami sadownictwa, a wreszcie z p rze ło ­
żonym i gmin m iejskich i w iejskich.

D o zasadniczych obow iązków  pow. ogrodników  zadrza- 
wień, poza propagandą i organizacją akcji zadrzewienia 
w pow iecie, za liczyć należy:

a) opracow yw anie projektów , planów i kosztorysów  za­
drzewiania wszelkich ob jektów  sam orządow ych i państw o­
w ych;

b) organizowanie robót i dozór nad wykonaniem ich 
w terenie;

c) pielęgnacja  i konserw acja zadrzewień sam orządo­
wych.

D otychczasow y zw yczaj niektórych pow iatów  łączenia 
akcji sadow niczej i zadrzewiania dróg w ręku jednego og rod ­
nika w pow iecie przerastał nie tylko jego fachow e przygo­
towanie i m ożliw ości, ale najczęściej w ydaw ał raczej u jem ­
ne rezultaty, jak wykazała praktyka. D latego też K om isja 
w ypow iedziała  się przeciw ko temu, nie mniej jednak, b io ­
rąc pod  uwagę w yjątkow o trudne warunki finansowe n ie­
których  powiatów , uważa, że należałoby tolerow ać tego ro ­
dzaju  kom ulowanie stanowisk.

Prace poszczególnych  pow iatów  w tej dziedzinie w y ­
m agają ciągłości i koordynacji w ramach poszczególnych  w o­
jew ództw . To też Kom isja w ypow iedziała  się za p ow oły w a­
niem fachow ych sił dla w ojew ództw , w tym w ypadku inży- 
n ierów -ogrodników  do W ydzia łów  Kom .-Bud.

O dnośnie pkt. 2.
R acjonalna gospodarka zadrzewieniami drogow ym i w y­

maga bezwątpienia fachow ej ew idencji drzew. D latego też 
K om isja w ypow iada się za inw entaryzacją ich z zastrzeże­
niem, by arkusze ew idencyjne nie b y ły  skomplikowane, 
a ponadto żeby by ły  jednolite dla wszystkich zarządów  dro­
gowych. W ykorzystanie schematów opracow anych w Zw iąz­
ku Pow iatów  b y łoby  wskazane.

Odnośnie pkt. 3.
Rów nolegle z rozw ojem  akcji zadrzewiania dróg i osie­

dli winna iść zorganizowana produkcja  drzew i krzewów, na­
stawiona pod kątem istotnych potrzeb i m ożliw ości finanso­
wych samorządu. W  tym stanie rzeczy K om isja uznała k o ­
nieczność sporządzenia ew idencji istn iejących  szkółek pań­
stwowych, sam orządow ych i prywatnych.

R ów nocześnie z rejestracją  szkółek należałoby przew i­
dzieć kom isyjną kw alifikację ich zdolności produkcyjnych
i w artości dostarczanych drzew i krzewów. Ponadto K om i­
sja w zięła pod  uwagę kw alifikację jednoosobow ą z ramienia 
G ospodarczego Zrzeszenia Sam orządu Teretorialnego, którą 
uznała również za w ystarczającą.

O dnośnie pkt. 4.
Kom isja w strzym uje się ze sw oją  opinią do czasu prze­

prowadzenia ankiety, dotyczącej istn iejących  szkółek  i ich 
wartości. Nie mniej jednak w zasadzie jest za in icjatyw ą 
prywatną.

Odnośnie pkt. 5.
K om isja uznała potrzebę zw oływania co  roku w lutym

i w końcu lipca konferencji w porozum ieniu z Polskim  Zw iąz­
kiem Producentów  D rzew  w sprawie:

a) rozpatrzenia popytu  i podaży na drzewka lub krze­
wy drogow e;

b) ustalenie cen w ytycznych  na ten materiał.
Ponadto Kom isja w ychodziła  z założenia, że pow iato­

we zarządy drogow e winny bezwzględnie kontraktow ać pro­
dukcję drzew  na szereg lat naprzód w myśl planów  zadrze­
wienia dróg danego powiatu.

Odnośnie pkt. 6.
K om isja Zadrzew ień w ychodzi z założenia, że n iezależ­

nie od opracowania szczegółow ej instrukcji o utrzymaniu 
drzew dla służby drogow ej należałoby ponadto opracow ać 
instrukcję służbow ą dla pow iatow ych ogrodników  zadrze­
wień.

Na koniec w reszcie do eksploatacji drzew  przydroż­
nych Kom isja ustosunkowała się pozytyw nie z tym jednak 
zastrzeżeniem, że każdorazow e cięcie  drzew na drogach w in ­
no być uzgodnione z Państwową Radą Ochrony Przyrody,

IV.
W  myśl wniosku prof. dr K obend zy  K om isja uznała p o ­

trzebę opracowania i wydania ilustrowanej biblioteczki dro- 
gow o-ogrodn iczej, któraby obejm ow ała następujące tematy:

1) dobór i opisy drzew i krzew ów  dla zadrzewiania
dróg;

2) żyw op łoty  przydrożne, jako ochrona i ozdoba;
3) topole i w ierzby na drogach naszych;
4) rozm nażanie i hodow la drzew i krzew ów ;

5) drzewa form owane i barwnolistne;
6) rośliny pnące w zastosowaniu do potrzeb drogow ych;
7) w artość i znaczenie zadrzewień drogow ych (bro­

szura propagandow a);
8) sadzenie, pielęgnacja i konserw acja drzew przy­

drożnych.

V.
Po w yczerpaniu porządku obrad i w obec niezgłoszenia 

w olnych wniosków przew odniczący zamknął posiedzenie
0 godz. 16-tej.

Sekretarz: Przew odniczący:
M. K ordus Prot. dr R. K obendza

Z Ligi Drogowej.

P od przewodnictwem  Prezesa Rady G łów nej Ligi D ro ­
gow ej, p. W ice-M inistra  Kom unikacji, Inż. A l. B obkow skie­
go, od b y ło  się w dniu 27 czerw ca b.r. posiedzenie Rady G łów ­
nej L.D., na którym  prezes Zarządu G łów nego, p. Stefan T ysz­
kiewicz, z łoży ł sprawozdanie z działalności Ligi za pierwsze 
pó łrocze  b.r., następnie zaś Rada dokonała wyboru P rezy­
dium Rady i Zarządu G łów nego i uchwaliła rezolucję  w spra­
wie wzm ożenia w ysiłków  społeczeństwa w kierunku rozbu­
dow y dróg, a tym samym wzm ożenia siły obronnej Państwa.

Ze sprawozdania Prezesa Zarządu podkreślić należy 
wyniki akcji Ligi dla uczczenia odzyskania N iepodległości. 
D ow odzą one, że apel Ligi D rogow ej staje się coraz popular­
niejszy. Jest nadzieja, że za lat 5 dzięki in icjatyw ie Ligi 
D rogow ej sieć drogow a pow iększy się o znaczną ilość k ilo ­
metrów dróg, budow anych ku uczczeniu odzyskania N iepod­
ległości.

O wynikach tych pisaliśm y już uprzednio, obecnie k o ­
munikujemy, że ostatnio utw orzono dzięki inicjatyw ie adw. 
p, Bolesław a Jasieńskiego z W arszaw y spółkę drogow ą do 
budow y „d rogi N iep od leg łości" w gminie Klembów, powiatu 
Radzym ińskiego. Droga ta ma być połączeniem  Ostrówka 
ze stacją K lem bów (od szkoły  do kolei), d ługości 1.600 me­
trów. Jako udziałow iec, przystąpi praw dopodobnie nad­
leśnictw o Drewnica, gdyż droga prow adzić będzie przez la ­
sy państwowe. Droga budowana przez spółkę drogow ą 
w Leszczkow ie, o której donosiliśm y w poprzednim  numerze 
„W iad om ości1, będzie, jak się okazuje, pow ażniejszą inw e­
stycją , gdyż długość jej wyniesie 9 km.

Poza tą akcją  Liga prowadzi również intensywną p ro ­
pagandę porządku ruchu na drogach. Na zlecenie D eparta­
mentu V  Ministerstwa K om unikacji w ydała Liga w czerwcu 
plakat pod  hasłem „Strzeż się pociągu na przejazdach" 
w ilości 30.000 egz. Rozpowszechnieniem  plakatu na pro­
w incji zajm ą się zgodnie z poleceniem  M inisterstwa K om uni­
kacji w ładze drogowe.

A k cja  propagandow a Ligi uporządkowania ruchu na 
drogach dociera również do szkół. Ostatnio Liga Drogowa 
uzyskała w M inisterstwie W yznań R eligijnych  i Oświecenia 
Publicznego pisemne zapewnienie, że w przyszłym  roku 
szkolnym  program  szkół pow szechnych i średnich zawierać 
będzie szersze niż dotychczas uwzględnienie nauczania m ło­
dzieży o przepisach ruchu drogow ego i konieczności ich prze­
strzegania.

Ze spraw organizacyjnych  om ów ił Prezes Zarządu fakt 
pow ołania do życia nowych jednostek organizacyjnych  
w terenie. Poza dwom a oddziałam i, now o-utw orzonym i we 
Lwowie (na pow iat Lwowski) i w O pocznie, powstała nowa 
wielka jednostka, m ianowicie Okręg Ligi, obejm ujący teren 
ca łego w ojew ództw a poznańskiego.

Po wysłuchaniu sprawozdania Rada G łów na dokonała 
w yboru Zarządu G łów nego, do którego weszli pp.: jako pre­
zes Stefan Tyszkiew icz, jako członkow ie: dr L eopold  Bulan­
da, dr Zygmunt F ilipow icz, inż. Jerzy K rólikow ski, dr W o j­
ciech M iłkow ski, dr Tadeusz M ichalski, inż. Bolesław  M i­
zerski, M gr L eopold  Moser, inż. Jerzy Nechay, m jr K azi­
mierz M erward, inż. Eugeniusz Pol, Stefan Rodkiew icz, inż. 
W ładysław  Tryliński, nacz. Antoni Hebrowski i inż. Roman 
Osmólski. Jako zastępcy członków  zostali wybrani pp.: 
inż. M ichał Bajewski, inż. Janusz Czarliński, dyr. W ładysław  
W oydyno, red. Bolesław  A ndrzejow ski, red. W acław  Fren­
kiel, W acław  K ościałkow ski i Stanisław Ołtarzewski.

Przed w yboram i Zarządu uzupełniono skład Prezydium  
Rady G łów nej, w ybiera jąc na w iceprezesów  R ady pp.: min. 
Świtalskiego Ferdynanda, min. D olanow skiego M ikoła ja
1 gen. A l. Szychow skiego.

Na zakończenie obrad Rada Ligi uchwaliła następują­
cą rezolucję:
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„R ada G łów na Ligi D rogow ej zebrana w dniu 27 czerw ­
ca 1939 r. stwierdza, że jednym  z zasadniczych czynników  
należytej obroności Państwa jest gęsta sieć dobrych  dróg.

W  dobie obecnej, gdy wszystkie państwa w ytężają siły 
dla doprow adzenia gotow ości zbrojnej swego kraju  do jak 
najw yższego poziom u, koniecznym  jest, aby stan naszych 
dróg osiągnął poziom , odpow iada jący  warunkom obrony 
kraju.

Rada G łów na L. D. wzywa więc wszystkie sw oje je d ­

nostki organizacyjne, członków  Ligi D rogow ej i całe sp o łe ­
czeństwo do jak najenergiczniejszej i jak najofiarniejszej 
pracy nad rozbudow ą i poprawą stanu dróg w Polsce.

Budujm y drogi dla jeszcze w iększego wzm ożenia na­
szych sił obronnych !"

Pow yższą rezolucję  przedłożyła  Rada G łów na Panu 
Prezydentow i R zeczypospolite j, Panu M arszałkow i Śm igłe- 
m u-Rydzow i, Panu Premierowi, Panu W iceprem ierow i i P a ­
nu M inistrowi K om unikacji.

Przegląd wydaw nictw .

Atlas dróg sam ochodowych w  Polsce w ydany przez  
Autom obilklub Polski, Warszawa 1939.

Ukazał się wreszcie oddawna zapowiadany atlas d ro ­
gow y A utom obilklubu Polski. N ikogo nie pow inno dziw ić 
tak długotrw ałe przygotow yw anie tego wydawnictwa, jeśli 
weźmie się pod uwagę fakt, że była  to praca zgoła pionierska, 
gdyż nie licząc przestarzałego już zupełnie atlasu Continen- 
tal'u, atlas now o-w ydany jest pierwszym  tego rodzaju  dzie­
łem w Polsce.

O lbrzym ią w ięc ilość pracy trzeba b y ło  w niego w ło ­
żyć, w iele trudności trzeba b y ło  pokonać, żeby stw orzyć to, 
co  dziś odano w ręce autom obilistów. Zapewne w  atlasie 
znajdą się jeszcze usterki, a nawet błędy, nieuniknione przy 
tego rodzaju  pracy, w każdym  jednak razie jest to w ydaw ­
nictw o zupełnie w yjątkow e  co  do usług, jakie może oddać 
turystyce sam ochodow ej.

Szata zewnętrzna A tlasu wymaga szczególnego p o d ­
kreślenia, gdyż pod  względem  wykonania graficznego, jak 
na krajow e środki, stoi on w ysoko. U kład ogólny doskona­
le przem yślany nie sprawia żadnych trudności w w yszuki­
waniu w łaściw ych map, lub planików  miast, a jednocześnie 
pozw ala ustalić z łatw ością  arkusze sąsiednie z arkuszem 
w danej chwili rozpatrywanym .

A tlas składa się z 25 arkuszy map w skali 1 : 600.000
i z 8 arkuszy w skali 1 : 200.000. Arkusze 1 : 600.000 o b e j­
m ują nie ty lko ca ły  obszar Polski, ale również te przygra­
niczne terytoria Państw sąsiednich, które interesować mogą 
turystę sam ochodow ego. U względniono w ięc w A tlasie znacz­
ną po ła ć  Prus W schodnich, nadbałtyckie i śląskie terytoria 
Niemiec, przygraniczne tereny Czech, duży obszar S łow acji
i W ęgier oraz prawie całą Litwę.

W  arkuszach obejm ujących  tereny przygraniczne 
uwzględniono ostatnie zm iany w mapie politycznej Europy, 
jedynie dwa arkusze, wydrukowane jeszcze w roku ubiegłym , 
zmian tych nie zawierają.

Takie rozszerzenie Atlasu na terytoria sąsiednich 
Państw m iało na celu um ożliwienie polskim  autom obilistom  
czynienia w ycieczek do kra jów  ościennych nawet bez map 
obcych . A tlas podaje  bowiem  wszystkie głów niejsze drogi
i w ażniejsze m iejscow ości na terenach przygranicznych, w ry­
sowane na podstaw ie odpow iednich  map, w ydanych przez 
organizacje autom obilow e niemieckie, czeskie i litewskie.

W  25-ciu arkuszach w skali 1 : 600.000, jeżeli chodzi
o terytoria polskie, pokazano całkow itą sieć  dróg bitych  na­
szego kraju, o ile ty lko przy zastosowaniu tej skali b y ło  to 
m ożliwe. Niestety zachód Polski pozosta ł pod  tym w zglę­
dem w pewnym upośledzeniu, gdyż sieć dróg bitych jest tam 
już dość gęsta i wprost ze w zględów  rysunkow ych pewne —  
zresztą najmniej ważne —  odcinki dróg bitych musiały być 
pominięte. Sytuację ratuje jednak fakt, że dla zachodniej 
części najw ięcej opracow ano map w skali 1 : 200.000 (5 o d ­
cinków ), które zaw ierają już wszystkie drogi, a bite przede 
wszystkim.

Z dróg bitych w yodrębniono szlaki szczególnie ważne 
dla ruchu sam ochodow ego, które w ykonano innym sposo­
bem graficznym  (czerw ony kolor m iędzy 2-ma czarnym i li­
niam i). N iezależnie od  zalet uzyskanych z uwypuklenia 
dróg najw ażniejszych, otrzym ano również inne dodatnie stro­
ny z takiego rozbicia arkuszy na osobne w ycinki ogran iczo­
ne głównym i drogami bitymi. A tlas stał się bardziej p rze j­
rzysty, łatw iej w nim się orientować, gdyż w zrok nie błądzi 
w śród jednolitych  kresek, ale znajduje oparcie w grubych 
liniach dróg głównych.

G łów ne drogi bite posiadają  kilom etraż dokładnie 
sprawdzony, co  ze względu na ich częstsze, niż innych dróg, 
użycie przez autom obilistów  ma specjalną wagę.

Sieć dróg bitych na arkuszach, wykonanych w b ieżą­

cym  roku, została zaktualizowana w edług ostatnich danych
o rezultatach budow y dróg w roku ubiegłym.

O prócz dróg bitych w okolicach , gdzie ich sieć nie była 
zbyt gęsta, wrysow ano wszystkie w ażniejsze drogi gruntowe, 
k ładąc szczególny nacisk na takie drogi gruntowe, które 
dzięki swej szerokości, zaopatrzeniu w mosty, rodza jow i 
gruntu oraz staranniejszemu utrzymaniu nadają się do p rze ­
jazdu sam ochodem  w ciągu ca łego praw ie roku. Inne drogi 
gruntowe znajdu jące się w gorszym  stanie, a w ięc stanowiące 
ob jekt m niejszego zainteresowania dla autom obilistów , w ry ­
sowane ty lko wówczas, gdy innych lepszych  dróg w danej 
ok o licy  się nie spotyka.

B ardzo duży nacisk położono  na um ieszczenie na ma­
pach w szystkich  p rzejść  granicznych  oraz urzędów  celnych  
polskich  i k ra jów  sąsiedzkich, które są otwarte przynajm niej 
dla osobow ego ruchu pojazdam i m echanicznymi. O pierano 
się w tym w zględzie na najbardziej m iarodajnych in form a­
cjach  i m ateriałach z Ministerstwa Skarbu.

* **
M apy w  skali 1 : 200.000, których A tlas zawiera 8, 

obejm ują ok olice  w iększych miast, lub takie terytoria, które 
ze względu na bardzo gęstą sieć drogow ą ty lko w tej skali 
m ogły być z dostateczną dok ładnością  pokazane.

Są to mapy, pod a jące  wszystkie osiedla z w yjątkiem  
ty lko zupełnie niewielkich oraz wszystkie drogi bite i z ma­
łym i w yjątkam i gruntowe. M apy są sporządzone z n ajw ięk­
szą starannością, a ca ły  kilom etraż na nich jest sprawdzony, 
może w ięc być  uważany za ścisły  w granicach, na jakie p o ­
zw ala ły  źródła, z których  dane czerpano.

Są to mapy w ielkiej w artości nie ty lko już dla autom o­
bilistów , ale nawet dla w szelkiego rodzaju  turystów, którzy 
m apy W IG  w skali 1 : 100.000 uważają za nadmiernie szcze­
gółow e dla swoich celów .

Jeżeli można coś zarzucić tym mapom, to ty lko to, że 
jest ich jeszcze zbyt m ało, gdyż całe Poznańskie i Pom orze 
mapami w takiej skali pow inno być objęte.

O prócz dróg A tlas zawiera na arkuszach 1 : 600.000 
wszystkie k o le je  norm alno-torow e (bez ślepych  boczn ic) oraz 
w ażniejsze w ąskotorow e, jak rów nież wszystkie większe 
rzeki i jeziora. Na arkuszach 1 : 200.000 pokazana jest cała  
sieć k ole jow a  i jeszcze większa ilość rzek, nawet m niejszych.

O prócz map A tlas pod a je  na odw rotnej stronie arku­
szy plany 24 w iększych miast, wykonane w bardzo p rze jrzy ­
stej formie. Planiki te zaw ierają główne ulice przelotow e, 
ulice, na których  znajdują  się instytucje, lokale i urządzenia, 
m ogące zainteresow ać autom obilistów  oraz prawie we w szyst­
kich miastach sieć ulic objazdow ych , pozw alających  przy 
przejeździe om inąć śródm ieście, jeżeli ktoś jadąc ty lko tran­
zytem, nie ma zamiaru zatrzym ać się w mieście i chce om i­
nąć najbardziej zatłoczone ulice centrum.

K ażdy plan miasta jest zaopatrzony inform acjam i o ga­
rażach, stacjach  obsługi, szpitalach, urzędach pocztow ych, 
hotelach, restauracjach i kawiarniach w danym mieście.

Inform acje o systemie znaków na tablicach sam ochodo­
wych, używanych w Polsce, o znakach w yróżnia jących  dla 
sam ochodów , ustalonych w konw encji m iędzynarodow ej o ru­
chu sam ochodow ym  dla sam ochodów  poszczególnych  państw, 
skrót polskich  przepisów  ruchu drogow ego, tabele z od leg ło ­
ściam i m iędzy w iększym i miastami Polski i Europy i w iele 
innych uzupełniają ca łość wydawnictwa.

¥ **

B lisko dwa lata bardzo żm udnej pracy w łoży ł A u to ­
m obilklub Polski w sw oje w ydaw nictw o, starając się usilnie
o m ożliw ie najlepsze opracowanie. W iele trudności b y ło  
jednak nie do pokonania nawet w tak długim  czasie i przy 
tak dużym nakładzie środków  materialnych.
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M ogą być oczyw iście w A tlasie błędy, nieuniknione 
w  tego rodzaju  pracach, zw łaszcza w pracach pionierskich, 
jednak stw orzono ju ż podstawą, która drogą stałych pop ra ­
wek i aktualizacyj w następnych wydaniach, a nawet już 
w drugim, stanie ca łkow icie  na w ysokości zadania i da auto- 
m obilistom  polskim  do ręki twór naprawdę doskonały.

Nie ma w ątpliw ości, że A utom obilklub przyczyn ił się 
do stworzenia dzieła, które już stoi prawie na europejskim  
poziom ie, a w  najbliższych  latach zdoła  mu całkow icie d o ­
równać.

„Technik", miesięcznik, organ Polsk. Stow. Inż.
i Techn. W oj. SI. oraz Stow. Popierania W ynalazczości 
w Katow icach, (Gm ach Urzędu W o j. Śl. W ydz. Przem.
i Handlu pokój 440) otw iera now y dział „P rzegląd  najnow ­
szych  paten tów  na wynalazki krajow e i zagraniczne". D o ­
tychczas odczuw ało  się brak tego rodza ju  stałego in form ato­
ra, k tóry podaw ałby opisy pom ysłów  zgłaszanych w ynalaz­
ków. K ażdy czyteln ik znajdzie zapewne w tym przeglądzie 
dziedziny, które go interesują. D la in form acji p od a je  się, 
że „T ech n ik" jest w ydaw any od 12 lat i zawiera dzia ły  poza 
w yżej w ym ienionym : 1) artykuły naukowe i praktyczne,
2) przegląd czasopism  zagranicznych, 3) kronikę gospodar­
czą, 4) z życia  tow. techn. Nr 7, który ukazał się dnia l.V II, 
zawiera artykuły: „T eoria  kosztów  w ytw órczych  blach cien ­
k ich " —  inż. Zygm unt Łucjan ; „M ateria ły  ogniotrw ałe, O gó l­
ny rzut na ich chrakterystyczne w łasności" —  inż. W itold  
Tom aszew ski; „O cena w ynalazków " —  inż. W acław  G u­
towski.

„0  rozw ój m otoryzacji w  P olsce” , m em oriał Związku  
Izb P rzem ysłow o-H andlow ych  R. P., W arszawa, ul. W ie j­
ska 10.

W  końcu m aja b.r. Związek Izb Przem ysłow o-H andlo­
w ych R.P. z ło ż y ł M inistrom Spraw W ewnętrznych, Spraw 
W ojskow ych , Przem ysłu i Handlu oraz K om unikacji m em o­
riał w sprawie m otoryzacji kraju. M em oriał ten w  formie 
obszernego opracowania, zaw iera jący stanowisko sam orzą­
du przem ysłow o-handlow ego, został w ydany drukiem nakła­
dem Związku Izb p.t. „O  rozw ój m otoryzacji w P olsce".

M em oriał omawia całokształt zagadnienia m otoryzacji
i pod zielon y jest na dwa zasadnicze działy, a m ianow icie: 
dz ia ł organizacji rynku nabyw czego i dział podaży p o ja z ­
dów  m echanicznych. W  załącznikach zostały  om ówione 
sprawy, związane z m otoryzacją, a w ięc paliwa napędowe, 
problem  drogow y i ubezpieczenia sam ochodow e.

O pracow anie zostało zakończone szeregiem wniosków, 
których  w prow adzenie w życie, zdaniem Związku Izb, p rzy ­
czyni się do należytego rozw oju  m otoryzacji. W nioski d o ­
tyczą wszystkich zagadnień poruszonych  w memoriale.

O gólne stanowisko Związku w sprawie m otoryzacji jest 
zawarte w następujących wnioskach (num eracji m em oriału):

1) M otoryzacja  kraju  oparta być musi na ściśle usta­
lonym  w ieloletnim  programie, obejm ującym  wszystkie za­
gadnienia, w chodzące w  jej zakres.

3) Podstaw ow ym  warunkiem wzm ożenia m otoryzacji 
jest udostępnienie jak najszerszym  kołom  społeczeństwa na­
bycia  i korzystania z po jazdów  m echanicznych, do czego dą­
żyć należy po pierwsze przez m ożliw ie najw ydatniejsze obni­
żenie cen p o ja zd ó w  i p o  drugie przez maksymalne obniżenie 
kosztów  ich utrzymania, konserw acji i eksploatacji,

24) Podstaw ą zaopatrzenia rynku w po ja zd y  m e­
chaniczne musi być  —  przede wszystkim  —  własny prze­
m ysł krajow y, którego powstanie i należyty rozw ój jest 
głów nym  i najw ażniejszym  warunkiem racjonalnej m otory­
zacji kraju.

25) P rodukcja  sam ochodow a winna pow staw ać na p od ­
stawie u jaw nionego w ieloletniego programu, który powinien 
przew idzieć m ożność seryjnej tw órczości po jazdów  m echa­
nicznych  przez ustalenie ograniczonej ilości typów  pojazdów , 
najbardziej odpow iadających  polskim  warunkom eksploata­
cyjnym . T y lk o opracow anie i dotrzym anie podobnego p ro ­
gramu m oże zapew nić trw ałość pracy zarów no samym w y­
twórniom  p o jazd ów  m echanicznych, jak i licznem u szerego­
wi w spółpracu jących  z nimi zak ładów  przem ysłu poddostaw - 
czego.

32) W ydaje  się szczególnie pożądane, a nawet k o ­
nieczne, aby wszystkie zagadnienia z dziedziny m otoryzacji

kraju zostały ześrodkow ane i poddane kom petencji sp ecja l­
nego organu, pozosta jącego ewent. w  bezpośredniej za leż­
ności od Prezesa R ady M inistrów  i posiadającego odp ow ied ­
nio szerokie uprawnienia. P ozw oliłoby  to zarów no na kon ­
centrację koniecznych  dysp ozycji, jak i na sprecyzow anie 
odpow iedzialności za ca łość rozw oju  m otoryzacji.

M em oriał „O  rozw ój m otoryzacji w P olsce" ze w zglę­
du chociażby tylko na to, że jest pierwszym  tak obszernym
i wszechstronnym opracowaniem , winien zainteresować 
wszystkich, zajm ujących  się tym zagadnieniem.

„Gospodarka W odna" —  dwum iesięcznik. Z eszyt 1 i 2 
z 1939 roku, W arszawa, ul. N ow y Świat 14.

Czasopism o pod pow yższym  tytułem pośw ięciło  d o ­
tychczasow e 2 zeszyty z b.r. w głów nej mierze dyskusji na 
temat zagadnienia W isły .

R edakcja  w swym słow ie wstępnym (Nr 1, str. 1) słu ­
sznie zauważa, że „Zm uszeni jesteśm y otwarcie przyznać
i stw ierdzić, że jedno z najkapitalniejszych  zagadnień w od ­
nych naszego kraju  —  zagadnienie W isły  —  nie zostało d o ­
tychczas rozwiązane... K onieczność jak najrych lejszego 
przystąpienia do realizacji tego niezmiernie don iosłego za­
gadnienia została uznana zarów no przez organizacje gospo­
darcze, przedstaw icieli nauki, jak i przez ogół inżynierów  
w odnych i różne stowarzyszenia techniczne".

W  dalszym  ciągu R edakcja  przypom ina, że sprawa 
W isły  wiąże się z wielom a zagadnieniami. Będą to: sprawa 
nieszkodliw ego odprow adzenia w ód  z przeszło p ołow y ob ­
szaru Polski i ochrony olbrzym ich terenów, osiedli, dróg, 
etc.; problem  dróg w odnych —  tego najtańszego środka tran­
sportu; zagadnienie wyzyskania sił w odnych; uzyskania n o­
w ych terenów pod uprawę rolną; zagadnienia sanitarne, 
urbanistyczne i wreszcie turystyczne.

Dalsze pozostaw ienie W isły  w jej obecnym  stanie b y ło ­
by w ielkim  błędem  gospodarczym , technicznym  i p o litycz­
nym.

Zagadnienie W isły  jest tak olbrzym im  i głęboko za ­
zębiającym  się z całokształtem  gospodarki narodow ej, że 
pom im o dużego już dotychczasow ego dorobku naukowego 
w tej sprawie „p rzed  rozpoczęciem  wielkich, planow ych i za ­
gwarantowanych finansowo robót na W iśle, należy sobie 
dokładnie zdać sprawę z zagadnień gospodarczych  i technicz­
nych z nią zw iązanych".

D latego też R edakcja  „G ospodark i W od n e j" zw róciła 
się do szeregu wybitnych hydrotechników  z profesoram i p o ­
litechnik na czele, do sam orządów i organizacji gospodar­
czych, stowarzyszeń technicznych itp. z gorącym  apelem
0 w zięcie udziału na łamach pisma w dyskusji nad zagadnie­
niem W isły .

D yskusję rozpoczyna... Stefan Żeromski. Rzecz, zd a ­
w ałaby się, dziwna, lecz po przeczytaniu cytow anych w y jąt­
ków  dzieła w ielkiego pisarza dochodzim y do wniosku, że 
Żerom ski dał jasno w ytknięty cel: ujarzm ienie tej kapryśnej 
rzeki i zmuszenie je j do służenia ludziom  —  w słow ach: 
„k iedyż ujmie brzegi W iślane plem ię w jedno zrośn ięte?"

W  dyskusji zabierają głos: P rof. dr A . Różański „W a ­
runki żeglow ności i wyzyskania energii W isły  od  u jścia  Sa­
nu do ujścia Bugu", Inż. St. S iebauer „P rzekrój regulacyjny 
rzeki W isły  dla m ałej w ody  od  u jścia  D unajca do m orza", 
Inż. E. Rom ański „R ozbudow a niem ieckiej sieci dróg w od ­
nych i uwagi w stosunku do naszych poczynań w tej dzie­
dzinie", P rof. dr K . Pom ianow ski „P roblem  kanalizacji W i­
s ły " i „U w agi do artykułu Prof. A . R ożańskiego", Inż. 
K. D ębski „O  transporcie i osadzaniu aluwiów w korycie W i­
s ły " oraz Inż. T. T illinger „Przew idyw ane przew ozy wodne 
po wykonaniu 30-letniego program u rozbudow y dróg w od ­
nych w P olsce",

Pow yższe nazwiska autorów  i tutuły artykułów  św iad­
czą o nader w ysokim  poziom ie dyskusji. Trudne byłoby 
om ówienie i ocena na tym m iejscu wspom nianych prac. N a­
leży m ieć jednak nadzieję, że w ielce pożyteczna inicjatyw a 
R edakcji „G osp odark i W od n e j" będzie dawała w dalszym 
ciągu pozytyw ne wyniki w postaci dalszych artykułów  i o d ­
g łosów  dyskusji, przyczyn ia jącej się w znacznym  stopniu do 
najszerszego oświetlenia tego w ielkiego zagadnienia, jakim 
jest narodow a rzeka polska —  W isła. Ta W isła, która nas 
dotąd ty lko rozdziela  i niszczy, a która powinna nas łączyć
1 bogacić!



FABRYKI I ZAKŁADY CHEMICZNO - PRZEMYSŁOWE
K E M I

P R U S Z K Ó W ,  Woj .  W a r s z a w s k i e

A d r e s :  ul .  K c .  S t r e i c h a  Nr  9 13
T a ie fo n y : P r u n k A w  Nr. ia S 4  i a a e a - A d r e s  teleQraflc*ny; C O N T R A C T O R .  P ru sx k ó w  

W ła s n a  b o o z n io a  k o la lo w a

P R O D U K U J Ą :

MATERI AŁY IZOLACYJ NE — 
PRZECIWWILGOCIOWE:

C o r z ^ e Z ć ^
■ L

J
• p e c j a l n y  p r e p a r a t  (emulsja  
asfaltowa)  d o  w sze lk ich  robót 
i zo la cyjnych .

B E T O C H R O N  Nr 1
p łynny  preparat as faltowy do  
izolacji i gruntowania

B E T O C H R O N  Nr 2
m a s a  a s f a l t o w a  d o  izolacji 
i podłóg

L E P N I K
d o  papy  i płyt  g lazurowanych 
na ściany.

MASY KABLOWE
d o  m u f  k a b l o w y c h ,  
o d p o w i a d a j ą c e  w a r u n k o m  
u s t a l o n y m  p r z e z  P. N.  E.

A S F A L T O W E  M A T E R I A Ł Y  
D R O G O W E :

EMU LS JA N —  s z y b k o w ią ż ą c a  

EMULSJA Z  —  w o ln o w ią ż ą c a  

O U T - B A C K
asfalt upłynniony d o  otaczan ia 
grysów .

M A S T Y K  S
d o  naw ierzchn i  typu mastyks-  
makadam.

M A S A  R P
d o  zalewan ia  spoin i fug w kost­
kach kam iennych ,  p łytach ka­
m ien n o  - b e to n o w y ch ,  k o s t c e  
d r e w n i a n e j  itp.

M A S A  B
d o  s p o i n  d y l a t a c y j n y c h  
w naw ierzchn iach  betonow ych .

M A S A  T
m a s a d o  p o d l e w a n i a  s t o p e k  
s z y n  t r a m w a j o w y c h .

Wyroby „ K E M I "  w  n a j w y ż s z e j  J a k o ś c i  z a ws ze  Ściśle 

s t andaryzowane pod stałą k o n t r o l ą  l a b o r a t o r y j n ą .

—

T R W A Ł E  D R O G I  Sp. Akc.
W A R S Z A W A , UL. M O K O TO W S K A  60

Budowa nawierzchni ulepszonych
Nawierzchnie asfaltowe

W arrenite  - B itulithic.

BIURO PRZEMYSŁOWO-HANDLOWE

S. KĄSINOWSKI i J. JACOBY
WARSZAWA. UL. TRAUGUTTA 2 TELEFON 304-30

PRZEDSTAW ICIELSTW A FIRM:

H A N O M A G -D IE SE L— ciągniki drogow e z na­
pędem  ropowym .

A . R E I S E R  —  maszyny asfaltowe do
budow y dróg.

M. R O W E C K I  — w odooczyszczacze , od-
żelaźniacze, odgazowniki
i filtry syst. „N E C K A R ” .

B e to n ia rk i „ R e i"  

W a lc e  d ro g o w e
m o to ro w e  i p a ro w e .

M a te r ia ły  k o le jk o w e  
i ko le jo w e :

lo k o m o ty w k i,  szyny lu z e m  

i na p o d k ła d a c h , d re z y n y , 

w ó z k i,  ro z ja z d y , ta rc z e  

o b ro to w e , o ra z  cz ę ś c i z a ­

m ie n n e  ja k : ze s ta w y  k o ło ­

w e , k ó łk a , ło ż y s k a , łu b k i,  

ś ru b y , h a k i szyn ow e  itp

SMOSCHEWER i S-ka S p . z o . o .
K a t o w i c e  2. 
F l o r i a n a  7.
te l .  3 0 3 - 2 3 ,  3 0 8 - 9 5

W a r s z a w a  
N iem cew icza  I 3. 
u l .  9  1 4 . 8 1

P o z n a ń  
Marsz. Focha 23. 
t e l .  7  3 - 3 1 .

Pren umerujcie

i propagujcie

WIADOMOŚCI

D R OG O WE ##

A S F A L T Y  D R O G O W E

B I T U P O L I, III, IV, VI
o pierwszorzędnych właściwościach odpow iada­

jących ściśle Polskim Norm om

do wszelkich nawierzchni bitum icznych: do ru ­
chu ciężkiego, asfaltów lanych, asfaltobetonów, 

dywaników  asfaltowych itp.,

p r o d u k c j i  k r a | o w e j  r a f i n e r i i

G A Z Y  Z I E M N E  S. A.
d la  P rze m y słu  N afto w ego  we Lw ow ie.

W yłqczna sprzedaż:

T O W A R Z Y S T W O  H A N O L O W O - P R Z E M Y U O W E

MIECZYSŁAW Z A G A J S K I
S p ó łk a  A k c y jn a

W a rs z a w a ,  P ie rack ieg o  17, tel. 5 - 5 0 - 2 0 .

O d d z i a ł y:

Gdynia, ul. Traugutta 9 /111 , tel. 10-04, 3 2 -34  
Katowice, ul. Narutow icza 22, tel. 312-43  
Łódź, Kościuszki 57, tel. 262-99 .
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O wszystkich sprawach
zwiqzanych z samochodem

i jego eksploatacja informuje

„A U T O"
jedyne fachowe pismo samochodowe w Polsce

ORGAN OFICJALNY AUTOMOBILKLUBlTPOLSKI

i ' • . 
R E D A K C J A  i A D M I N I S T R A C J A :  W arszawa, Al. Szucha 10, łe l. 7 -0 9 -1 9

P r e n u m e r a t a :  roczn. zł. 10. — , półroczn. zł. 5. —.

E g z e m p l a r z  p o j e d y n c z y  zł .  1. —
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