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ROK 1 WARSZAWA, LISTOPAD 1930 Nr. 13 14
W TRESCI NUMERU: Minister M. Matakiewicz — Auto i Turysta. Prof. M. Nestorowicz — Palace zagadnienia gospodarki
drogowej. B. Rézanski — Stosowanie nowoczesnych nawierzchni, R. Minchejmer — Regulowanie ruchu drogowego, R. Mor-
sztyn — Bolgczki automobilisty i turysty. Z. Mankowski — Gospodarka drogowa m. Warszawy. V. Kutten i A. Eiger —

Nawierzchnie betonowe. F. Macewicz — Zagadnienia ruchu ulicznego. T.

becki — Przemyst krajowy a rozbudowa drog. Salon Paryski etc.

AUTO I

Nawigzujgc do tyiulu — jako Kkie-

rownik resortu opiekujgcego sie tak
ruchem automobilowym, jak i tury-
stykg stwierdzam:

1. Auto, ktdére Swieci w tym roku

mniej wiecej trzydziestoletni jubileusz
jest cudownym S$rodkiem przewozo-
wym, zapewniajacym w wysokim sto-
pniu szybkos¢,

niezalezno$é, a takze,

w stosownych warunkach, wielkg e-

konomje ruchu.

Nic tak bardzo nie podwazyto prze-
starzatego, biurokratycznego i $lama-
zarnego systemu zatatwiania spraw i
interesow, jak auto, telefon i telegraf;
z tych trzech $rodkoéw pierwszy jest
najwtasciwszym wszedzie tam, gdzie
konieczng jest osobista interwencja.

Auto jest rowniez waznym $rod-
przy

przyrody, a wreszcie idealnem narze-

kiem pomocniczym badaniu

dziem turystyki.

2. Turystyka, dla cztowieka nor-

Warszawa, w | stopadzie 1930 roku.

Prof. Ptaksymiljan Platafaeuiicz.,
Minister JLotdt JRuliLiznych

malnie rozwinietego, czutego na piek-
no przyrody, odczuwajgcego harmon-
je dziet reki ludzkiej i rozumiejgcego
dostojnos¢ czasow

zabytkow z za-

Panusz — Trudnosci konserwacji drdg. J. Ba-

TURYSTA

mierzchtych, jest chyba zajeciem jed-

nem z najpiekniejszych.

Jest rzeczg wielce pocieszajaca, ze
w odrodzonej naszej Ojczyznie tury-
styka tak pieknie sie rozwija, a zro-
dla

A kraj nasz, ze swag wspa-

zumienie niej coraz bardziej
wzrasta.
niata i ré6znorodng przyroda, ze swy-
mi  zabytkami, $wiadkami odlegtej
przesztos$ci, ma wszelkie warunki, aby
turystyka rozwineta sie jak najsSwiet-

niej.

Tak ruch samochodowy, jak i tury-
styka wymagajajednak dobrych drog,
dlatego wszelkich

musimy dotozyé

staran, aby w najblizszem dwudzie-
stoleciu wykona¢ nasz program dro-
gowy.
cel niewatpliwie sie znajdg, gdyz spo-

Duze $rodki potrzebne na ten

teczenstwo okazuje duze zrozumienie
potrzeby dobrych drég i sktonne jest
do ponoszenia ofiar materjalnych.



INZ. MELCHIOR WE. NESTOROWICZ
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Palgce zagadnienie z zakresu gospodarki
drogowej w Polsce

W ostatnich czasach opinja publiczna
coraz czesciej zaczyna sie interesowac go-
spodarkg drogowa.

Przyczynia sie do tego z jednej strony
szybko wzrastajgca lloS¢ pojazdéw mecha-
nicznych, umozliwiajacych szybka i dogodng
komunikacje, a w szczeg6lno$ci wzrastajaca
szybko ilos¢ autobuséw, utrzymujacych ko-
munikacje miedzymiastowa, naog6t dogodng
i tanig, a z drugiej strony — pogarszajgcy
sie stan drég z powodu, ze na utrzymanie
lub przebudowe drog przeznaczane sg $rod-
ki niewystarczajgce dla przystosowania ich
do nowego rodzaju ruchu, wymagajgcego in-
nego rodzaju nawierzchni.

Niema chyba innej gatezi gospodarki spo-
tecznej, w ktdrej opinja spoteczna bytaby
tak mato i tak batamutnie zorjentowana,
jak w warunkach gospodarki drogowej w
Polsce.

Sadze wiec, ze czytelnicy ,Auta i Tury-
sty" zainteresujg sie zagadnieniem, ktorego
zrealizowanie mogtoby poprawi¢ istniejacy,
a wielce niezadowalajgcy stan rzeczy.

W organizmie panstwowym panstwa kul-
turalnego znaczenie gospodarcze drog jest
ogromne, przez ogo6t spoteczenstwa polskie-
go niedoceniane nalezycie.

Zty stan drog powoduje skleroze komu-
nikacyjng — zjawisko grozne dla zycia go-
spodarczego, bo powodujgce zanikanie roz-
woju gospodarczego i wielkie straty mater-
jalne ludnosci.

W jednym z artykutéw p. t.: ,,Rolnictwo
a drogi”, umieszczonym w czasopismie ,In-
zynierja Rolna"*) z 1926 r. obliczytem bar-
dzo ostroznie na podstawie danych staty-
stycznych o produkcji rolnej i lesSnej z 1923
roku straty, jakie ponosi rolnictwo i lesnic-
two w Polsce z powodu zlego stanu drog
na sume okoto 400.000.000 zt. rocznie. Jest
to strata z powodu ztego stanu drég, przy
ktorym rolnictwo i leSnictwo przy przewo-
zie produkcji zmuszone jest stosowac¢ nie-
produkcyjnie wiekszg site pociggowa, niz na
drogach dobrych.

Obecna produkcja rolna i leSna w stosun-
ku do produkcji z 1923 r. jest znacznie wiek-
szg i zupeinie ostroznie obliczajac mozna
przyja¢ roczng strate z powodu ziego stanu
drog na 500.000.000 zl rocznie.

Sita pociggowa o tak wielkiej wartosci
rocznej jest wiec rok rocznie marnowana
nieprodukcyjnie, dostownie wyrzucana w
btoto.

Poprawa stanu drog niewatpliwie zredu-
kowataby znacznie ilos¢ potrzebnego sprze-
zaju w rolnictwie, przez co rolnictwo mniej
by ,siebie zjadato", t. j. mniejsze bytoby
spozycie na miejscu, a zuzywang nieproduk-
cyjnie site pociagowa na przewédz produk-
téw rolnych i lesnych po ztych drogach mo-
znaby uzy¢ na rézne produkcyjne cele, w
pierwszym rzedzie meljoracje rolne i wodne,
ktéreby wybitnie podniosty produkcje rol-
na, w duzym stopniu rozwigzaty sprawe re-
formy rolnej i przyczynity sie do powigksze-
nia zamoznos$ci kraju.

Przemyst i handel zainteresowany jest
w Polsce M stopniu nie mniejszym, niz rol-
nictwo w dobrym stanie drdg.

Obliczenie strat, iakie przemyst i handel
ponosi z tego tytutu, nie daie sie obliczy¢

* ,Inzynierja Rolna" Nr. 1/1926 r.

tak tatwo i doktadnie, jak to mozna byto
zrobi¢ dla rolnictwa.

Bez przesady mozna te straty oceni¢ na
200 — 300 miljonéw ziotych rocznie.

Ogélna wiec strata, jaka ponosi rolnic-
two, przemyst i handel, wynosi okoto 750
miljonéw rocznie.

Jest to warto$¢ réwnajgca sie 'A rocz-
Feg_o budzetu panstwowego Rzeczypospo-
itej.

Nad taka chroniczng strata nie mozna
przechodzi¢ do porzadku dziennego bezkar-
nie.

Dotychczas sie przechodzi nad nig do po-
rzagdku dziennego, nic wiec dziwnego, ze zy-
cie gospodarcze ponoszac rok rocznie tak
dotkliwe straty, nie rozwija si¢ normalnie
jakby nalezato, a niewatpliwie zty stan drdg
i dobrobyt panstwa nie wzrasta normalnie,
w Polsce jest jedng z przyczyn ubostwa
Rzeczypospolitej,

Pomimo jednak zlego stanu drég prze-
mozne zjawisko wspotczesne, jakiem jest fe-
nomenalny rozwéj komunikacji samochodo-
wej, i w Polsce daje sie odczuwac.

Rozwo6j komunikacji samochodowej w
Polsce charakteryzuje sie nastepujgcemi
liczbami.

Ogdlna ilos¢ pojazdéw mechanicznych

wzrasta w szybkiem tempie, pomimo nie-
sprzyjajacych okolicznosci, jak zty stan drdg
i niedostateczna ilo$¢ drég z twardg na-

wierzchnig, a w ostatnich czasach — ostry
kryzys gospodarczy.
Wykresy | i Il przedstawiaja rozwéj ko-

munikacji samochodowej wogoéle i autobu-
sowej w szczegdlnosci za lata 1924 — 1929 r.
Ostatnia rubryka podaje stan na 1-go stycz-
nia 1930 roku.

Ministerstwo R. P, opracowato szczegd-
towo dane tyczace sie komunikacji auto-
busowej w 1929 r. (na 1 stycznia 1930 r*).

Do monografji o komunikacji autobuso-
wej dotgczona zostata mapa komunikacji
autobusowej z zestawieniem og6lnem:

Przedewszystkiem monografja, o ktorej
mowa wyzej, stwierdza, ze w bardzo wielu
wypadkach komunikacja autobusowa zasta-
pi¢ moze komunikacje kolejowa, a w wielu
wypadkach zupetnie zastapita komunikacje
kolejowa.

W wielu razach dla wielu okolic rozwia-
zanie problemu komunikacyjnego przy rzad-
kiej sieci kolei w Polsce mozliwe bedzie przez
pobudowanie drég o twardej nawierzchni
i uruchomienie komunikacji samochodowej,
co wymaga¢ bedzie, znacznie mniejszych ka-
pitatow niz budowa kolei zelaznych Iub
choéby nawet kolejek.

Na 1 stycznia 1930 r. wedtug tego ze-
stawienia MKP.:
llos¢ przedsiebiorstw auto-

busowych 2009 (na 1 1. 1928 r. 1717)
llos¢ linij autobuso-

wych 1607 ,, 2041
llo$¢ autobuséw 3224 2121
Diugos¢ drog obst.

przez autobusy 25.710 ,, 20.281)
llo$¢ oséb przewo-

zonych  autobu-

sami na dobe 198.770 ,, 138.750)
llos¢ autobuso-ki-

lom. na dobe 431.080 ,, 285.655)
llos¢ pasazero-ki-

lom. na dobe 7.212.300 »  4.490.590)
Korzystato w 1929

r. z komunikacji

samochod. 56.900.000 ,, ,» 41.600.000)

* p. Broszure wydang przez Depart. dro-
gowy Ministerstwa Robét Publicznych p. t.:
»-Komnikacja autobusowa w Polsce", opra-
cowana przez J. B. Cwikia.



Przy S$redniej tary-
fie 12 gr. za pa-
sazero - kilometr do-
chéd brutto przed-
siebiorstw autobuso-
autobusowych
262.000.000 ,» 135.000.000)

Zly stan drog w Polsce odbija sie prze-
dewszystkiem na wiascicielach pojazdow
mechanicznych poniewaz na ztych drogach:
1) ,,zycie™ pojazdu mechanicznego jest znacz-
nie krotsze; 2) ilos¢ zuzywanych materjatow
pednych jest znacznie wieksza; 3) zuzycie
opon i detek jest znacznie wieksze.

Straty z powyzszych przyczyn, jakie po-
noszg wiasciciele pojazdow mechanicznych,
dadza sie bardzo tatwo obliczyé¢,

1 Zycie pojazdu mechanicznego w Polsce
przecietnie jest o 50% do 70% krétsze
niz w panstwach majacych dobre dro-
gi; jesli we Francji lub w Niemczech
mozna je okresli¢ na lat 8 w Polsce
bez przesady mozna przyja¢ na lat 4.

Juz z tego tytutu roczna strata wia-
Scicieli pojazdow mechanicznych wyno-
si az % ogdlnej wartosci pojazdow me-
chanicznych.

A suma to powazna. Og6lng wartos¢
wszystkich pojazdéw mechanicznych, w
Polsce wedtug statystyki na 1. 1. 1930 r.
mozna okresli¢ w przyblizeniu;

Samochody
osobowe — 26.210x18.000=471.780.000
Autobusy — 4.048x25.000=101.200.000
Samochody
ciezarowe — 6.736x18.000=121,248.000

Motocykle — 5.901x 3.000= 17.703.000
Rézne —  422x20.000= 8.440.000
720.371.000

Strata wiascicieli pojazdéw mecha-
nicznych wskutek skrécenia zycia ich
pojazdéw wynosi  rocznie  przeszio
102.000,000 zt.

W roku budzetowym 1928/29 spozycie
wewnetrzne benzyny wynosito okoto
687.000 kwintali. Jezeli przyjaé, ze tyl-
ko 500,000 kw. spozyto dla automobi-
lizmu, wartos¢ tej ilosci wynosita oko-
to 50.000.000 zt.

Z powodu wigkszych oporéw ruchu,
jakie majg pojazdy mechaniczne do
przezwyciezenia na ztych  drogach,
wzrasta ilos¢ spotrzebowanych materja-
téw proporcjonalnie do wielkosci spct-
czynnika oporu.

Spotczynnik oporu na dobrej drodze

asfaltowanej: = 0,006
na dobrej drodze bitej = 001
na przecietnej drodze bitej w Pol-

sce = 0.03

Przyjmiemy  zostrozno$cia, ze spot-
czynnik oporu w Polsce przecietnie ma-
my tylko dwa razy wiekszy, niz w kra-
jach z dobremi drogami; przy takiem
zatozeniu zuzycie materjatow jest dwa
razy wieksze.

Mamy wiec z tego powodu niepro-
dukcyjng strate w wysokosci 25 milj.
zt. Strata ta w roku budzetowym
1929/30 zwiekszyta sie o 26% z powo-
du powiekszenia sie liczby pojazdéw
mechanicznych w tym okresie o 26%
i wynosi¢ bedzie okoto 25.000.000 plus
6.500.000 = 31.500.000.

Dalej opony i detki zuzywajg sie wie-
cej niz dwa razy z powodu zlego sta-
nu drég. Wartos¢ opon i detek spro-
wadzonych w okresie roku budzeto-
wego 1927/28 r. wynosita okoto 25 milj.
zt.  Strata nieprodukcyjna wynosi
12.500.000; wprowadzajac poprawke,
jak w punkcie poprzednim z powodu
powiekszenia sie w ostatnim okresie
budzetowym ilosci pojazdéw  mecha-
nicznych o 26%, otrzymamy strate z

tego tytutu za ostatni okres budzeto-
wy = 12.500.000 _1 3.250.000
=15.750.000 zt.

Ogdlne straty wiascicieli pojazdow
mechanicznych z powodu ztego stanu
drog wynosza przy obecnej ich ilosci
rocznie:

Z powodu skrécenia zy-
cia pojazdow

Z powodu zuzycia wigk-
szej ilosci  materjatow
pednych

Z powodu wigkszego zu-
zycia opon i detek

102.000.000 zt.

31.500.000 zt,
15.750,000 zi.
Razem 149,250.000 zt.

Straty gospodarcze Polski z powodu
ztego stanu drég i niedostatecznej w
stosunku do potrzeb ilosci drog z
twardg nawierzchnig sg olbrzymie.
Jest to jedna z przyczyn stabego pul-
su gospodarczego zycia. Aby tych
strat nie byto, trzeba ruszyé gospo-
darke drogowa z martwego punktu, w
ktdrym sie znajduje od 1918 r, do dnia
dzisiejszego, tembardziej, ze wszystko
co tylko mozna zrobiono i przygotowa-
no, aby ja mozna bylo w kazdej chwili
ruszy¢ z martwego punktu.

Aby gospodarke drogowag z martwe-
go punktu ruszy¢, trzeba nie tylko
przeznaczy¢ na nig odpowiednie $rod-
ki materjalne, ale 1 zabezpieczy¢ ciag-
tos¢ tych Srodkow.

Nie mozna wymagaé, aby w Polsce
byty drogi dobre, gdy na nie nie prze-
znacza sie dostatecznych $rodkow.

Zadania gospodarki drogowej sg

ogromne.
Musimy dostosowac tysigce kilometrow
drég magistralnych do warunkéw obec-
nego ruchu; dotychczas stosowane spo-
soby budowy i utrzymania nawierzchni
sg dla obecnego, w niektérych wypad-
kach bardzo intensywnego ruchu po-
jazddw mechanicznych, niewystarczajg-
ce, lub zgota niecelowe.

Musimy rozszerzy¢ sie¢ drég z twardg
nawierzchnig i dostosowa¢ jg do po-
trzeb kraju.

W wielu wypadkach nowowybudowa-
ne drogi dzieki moznosci urzadzenia
komunikacji samochodowej w zupetno-
Sci zastapi¢ bedg mogty koleje lub ko-
lejki zelazne o stabszym ruchu; dosé
charakterystyczny jest fakt, ze w ro-
ku ubiegtym stata komunikacja autobu-
sowa rozwineta sie w silnym stopniu
na drogach gruntowych: w tym okre-
sie dtugos¢ linji autobusowych istnie-
jacych na drogach' gruntowych wynosi-
ta 3150 km,

Mozna sobie wyobrazié, w jakich wa-
runkach komunikacja taka sie odby-
wa; jednak odbywa sie, bo jest po-
trzebna.

Musimy pobudowaé wiele statych mo-
stow, ktore datyby rekojmie, ze ich
pierwsza lepsza wieksza pow6dz nie
zniesie i komunikacji nie przerwie.
Musimy mie¢ $rodki, pozwalajace na
stale utrzymanie drdg w nalezytym
stanie.

Ramy niniejszego artykutu nie poz-
walajg na przytoczenie najpilniejszego
programu drogowego w Polsce; zresz-
tg szczegOtowo zrobione to jest gdzie-
indziej*).

Wydatki na drogi obcigzaja — na za-
sadzie obowigzujgcego prawodawstwa —
rzad i samorzady.

Rowniez niema moznosci zatrzymy-
waé sie tu nad tem, co powinno zrobié

* M. Nestorowicz. Polski fundusz drogo-

wy, Warszawa 1929 r,

panstwo, a co samorzady i sprawa ta
jest uregulowana przez Polskie prawo-
dawstwo drogowe i jest doktadnie
przedstawiona gdzieindziej*).

Rzad obowiazany jest budowaé i u-
trzymywaé magistralne drogi — drogi
panstwowe — oraz mosty znajdujace sie
na tych drogach oraz udziela¢ odpo-
wiedniej pomocy materjalnej na drog
samorzadowe.

Wedtug zakreslonego na kilkadziesiat
lat programu wymagajag wymienione
obowiagzki pewnych statych rocznych
wydatkdow.

Jezeli gospodarka drogowa naprawde
ma robi¢ postepy, wydatek Panstwa na
ten cel winien wynosi¢ nie mniej niz
225 miljonéw ztotych rocznie; tylko w
takich warunkach mozna bedzie w cia-
gu 20 — 30 lat wyréwnaé obecne za-
niedbania.

Samorzady réwniez powinny poswie-
ca¢ na cele drogowe nie mniej niz 300
miljonéw rocznie, przy czeSciowem za-
stosowaniu $wiadczen naturalnych lud-
nosci.

Dotychczas przeznaczone sumy na ce-
le gospodarki drogowej zarébwno przez
rzad, jak i samorzady byty bardzo nie-
wystarczajace.

Wydatki na drogi i mosty byty naste-
pujace:

Wydatki rzadu  samorzadéw
Lata zt. zt.

1924 27.000.000 19.400.000
1924 27.630.000 33.590.000
1926/27 30.306,000 41.010.000
1927/28 42 830.000 57.930 000
1928/29 76.845.000 61.790.000
1929/30 77.071.760 90.000.000(7)
1930/31 65.500.000 — ? —

sumy budzetowe

Widzimy wiec, ze sumy te byty bar-
dzo niewystarczajace, zwitaszcza gdy sie
zestawi wydatki roczne w innych Pan-
stwach i w Polsce na 1 km drég magi-
stralnych.

Dla przyktadu i poréwnania przyto-
cze, ze wydatki rzadu francuskiego na
drogi w 1930 r. wynoszg 1.110,332.000 fr.
(drogi francuskie sa juz pobudowane i
przystosowane do ruchu samochodowe-
go), ze na 1 km drédg magistralnych (co
odpowiada pojeciu dla stosunkéw pol-
skich drogom panstwowym lub wazniej-
szym wojewo6dzkim) wydatki wynosity:

w  1927r. w Niemczech 9.116 zt.
w 1928r. w Niemczech 8.900 zt.
w  1928r. w Austrji 7.700 zi.
w  1928r. w Czechostowacji 6.863 zi.
w 1928r. w Polsce 2,374 z4.
w  1929r. w Polsce 2.182 zt.

Trzeba tu podkresli¢, ze w zadnem
z przytoczonych panstw obcych nie byto
na drogach olbrzymich zniszczeh wojen-
nych, jakie miaty miejsce w Polsce, spo-
wodowanych przez Walec wojenny, kt6-
ry w pewnych okolicach kilkakrotnie
przechodzit po drogach; okoliczno$¢ ta
jeszcze wiecej pogtebia réznice wydat-
kéw na drogi magistralne w wymienio-
nych Panstwach i w Polsce na nieko-
rzys¢ tej ostatniej.

Nic wiec dziwnego, ze drogi w Pol-
sce s gorsze niz gdzieindziej i nietyl-
ko nie wida¢ poprawy, ale i pogorsze-
nie — zwilaszcza w roku biezgcym.

* M. Nestorowicz. Polski fundusz drogo-

wy. Warszawa 1929 r.



A chyba trudno wymagaé¢ polepsze-
nia, gdy w budzecie Ministerstwa Robot
Publicznych na biezacy sezon przezna-
czono o 12 miljonéw zl polskich mniej,
t. j. prawie 0 20% niz w 1929 roku.

Czytamy w roznych gazetach co-
dziennych i pismach perjodycznych je-
remjady na temat polskiej gospodarki
drogowej, alenigdfzie nie znajduje jerem-
jady czy alarmu, na temat kredytéw,
przeznaczonych na drogi, a tymczasem
miedzy stanem gospodarki drogowej i jej
wynikami, a wydatkami jest zalezno$¢
prosta.

Sprawg finanséw drogowych w pan-
stwach, ktére wazno$¢ gospodarki dro-
gowej doceniajg, w zwiazku z roz-
wojem ruchu samochodowego w ostat-
nich czasach bardzo usilnie sie zajmo-
wano; w wiekszosci tych panstw spra-
wa ta zostata lepiej lub gorzej roz-
wigzana.

W wiekszosci panstw zostalty utwo-
rzone na mocy specjalnych ustaw spe-
cjalne fundusze drogowe,
majgce osobowo$¢ prawna,
majgce zagwarantowane wplywy cze-
sciowo z ogolnych funduszow paristwo-
wych, czeSciowo ze specjalnych po-
datkéw lub optat celowych majacych
Scisty zwigzek z ruchem na drogach,

majace mozno$¢ zaciagania zobowigzan
na dtuzsze okresy czasu (dtugotermino-
we pozyczki) i na powazniejsze sumy;
daje to moznos¢ prowadzenia celowej
i programowej gospodarki drogowej na
wielkg skale.

W ostatnich latach uchwalone zosta-
ty i wprowadzone w zycie takie ustawy
0 funduszach drogowych w Czechosto-
wacji i we Wioszech; w roku biezacym
nawet Rumunja juz wprowadzita w zy-
cie swojg ustawe o funduszu drogowym.

Przyktad panstw obcych, a w szcze-
g6lnosci Wioch i Czechostowacji dat mi
impuls do opracowania projektu usta-
wy 0 Polskim funduszu drogowym.

Przy opracowaniu tego projektu kie-
rowatem sie doswiadczeniem tych
Panstw obcych, ktére gospodarke dro-
gowa umiaty postawi¢ na wysokosci po-
trzeb obecnych i staratem sie to do-
Swiadczenie dostowa¢ do warunkow
polskich.

Wedtug projektu ustawy Polski fun-
dusz drogowy, administrowany przez
Ministerstwo Robét Publicznych miat-
by osobowo$¢ prawng, miatby prawa
zaciggania zobowigzan (pozyczek w po-
rozumieniu z Min. Skarbu), miathy za-
gwarantowane na cele gospodarki dro-
gowej pewne SciSle okreslone wplywy
1 bytby przeznaczony nie tylko na bu-
dowe i utrzymanie drdg panstwowych,
ale rowniez i samorzadowych.

Whptywy funduszu drogowego na pod-
stawie danych z 1928 r. bylyby naste-
pujace:

Podatek od samochodéw
okoto 16.300.000 zt

N od biletéw au-
tobusowych oraz od
ciezarow przewozo-
nych po drogach zawo-
dowo

Podatek od benzyny (po-
bierany obecnie przez
Min. Skarbu)

Clo od samochodéw, o-
pon, detek i czesci za-
miennych, pobierane
przez Min. Skarbu

Grzywny za przekrocze-
nia drogowe

23.000.000,,

8.900.000 ,,

25.200.000 ,,
500.000 ,,

6. Wplywy z podatku od

reklam wzdtuz drég 1.000.000 ,,
7. Stala dotacja panstwo-
wa 60,000,000 ,,

Razem 134.900.000 zt

Z tych wptywow wymieniony w punk-
cie 7-ym miatby wysokos$¢ stalg w cig-
gu pierwszych 10 lat, poczem w dro-
dze ustwodawczej wysokos$¢ tego wpty-
wu bytaby ustalona na nastepne dzie-
sieciolecie,

Inne kategorje wptywow miatyby

wysokos$¢é zmienng, zalezng od warun-
kéw ruchu: tendencja tych wplywow —
w miare rozwoju ruchu samochodowe-
go — mialaby stale tendencje zwyzko-
wa.
Ogdlna suma funduszu drogowego
obliczona wedtug danych statystycznych
za rok 1929 bedzie wieksza niz dla ro-
ku 1928 o kilkadziesigt (15 — 20)%,

Projekt przewidywat zZrddia wpty-
woéw do funduszu drogowego przezna-
czane w analogicznych ustawach panstw
obcych na cele drogowe, a wiec ourdcz
statej dotacji z funduszow ogdlno-pan-
stwowych, wptywy z takich Zrodet,
ktére majg bezpoSredni zwigzek z ru-
chem na drogach; przytem ruch poja-
zdéw mechanicznych zostat pociggnie-
ty do optat na cele drogowe w stosun-
ku do stopnia, w jakim kto korzysta z
dré6g — w mysl zasady, ktérg niemcy
wyrazajg zdaniem ,Zahle, wie Du
fahrst**:  optaty nie tylko polegajg na
pewnych statych optatach od witascicieli
pojazdéw mechanicznych, ale réwniez
na cele drogowe wedtug projektu prze-
znaczone zostatyby, podatek od benzy-
ny i projeiktowany podatek od miesza-
nek spirytusowych oraz cta od sprowa-
dzanych z zagranicy samochodéw, opon
i detek oraz czeSci zapasowych.

Wiasciwie nalezatoby w projekcie
przewidzie¢ jeszcze jedno powazne Zzro-
dto wptywu — podatek od koni, ktére-
go wysokos¢ mogtaby byé ustalona m—
w zaleznosci od warunkéw miejsco-
wych — w réznych wysokosciach przez
poszczegOlne samorzady i ktéry prze-
znaczany byt by na miejscowe drogi sa-
morzadowe. Przy bardzo niewielkiem
obcigzeniu przecietnem 6 — 8 zt od
konia rocznie, wptyw z tego zrédta wy-
niostby kilkadziesigt miljonéw. Podatek
taki jest zupetnie logiczny, bo do
podatku pocigga sie niewatpliwie bez-
posrednich uzytkownikéw drég; istnieje
on w bardzo wielu Panstwach Rzeszy
Niemieckiej, Przy poprzednim skfadzie
naszych cial ustawodawczych bytoby
rzeczg beznadziejng wystepowac z pro-
jektem opodatkowania koni i dlatego
projekt ustawy o funduszu drogowym
podatku od koni nie przewidywat.

Koncepcja utworzenia autonomiczne-
go funduszu drogowego z poczatku w
sferach rzagdowych napotkata na stano-
wczy sprzeciw z przyczyn zasadniczych:
niecheci do tworzenia specjalnych po-
datkéw i funduszéw; z czasem jednak,
wobec coraz wiecej palagcego zagadnie-
nia koniecznosci poruszenia z martwego
punktu naszej gospodarki drogowej —
i koniecznosci przeznaczania wiekszych
funduszéw na cele drogowe — oswo-
jono sie z tg koncepcjg, uznano za ,ma-
lum necessarium™ i wreszcie Minister-
stwo Skarbu opracowato projekt o pan-
stwowym funduszu drogowym i w dniu
4 marca hiezacego roku wniosto do Sej-
mu.

Niestety projekt Ministerstwa Skarbu
w stosunku do mego pierwotnego pro-
jektu zostat bardzo obkrajany i pozo-
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stawia bardzo wiele do zyczenia, a
sprawy finanséw drogowych nie rozwig-
zuje w stopniu dostatecznym.

Nie bedzie to takie radykalne i sze-
rokie rozwigzanie sprawy gospodarki
drogowej, na jakie zdobyli sie Wiosi lub
Czesi, a nawet Rumuni; daje sie co$, co
jest rozwigzaniem potowicznem, a nie
catkowitem.

Przedewszystkiem projekt Minister-
stwa Skarbu przewiduje tylko nastepu-
jace zrodta wplywow:
optaty od pojazdéw mechanicznych,
optaty od biletéw autobusowych,
grzywny za  przekroczenia przepisow

porzadkowych,

dotacje Skarbu Panstwa w wysokosci
okreslonej w budzecie panstwowym
na kazdy okres budzetowy.

Nie przewiduje wiec projekt wply-
wow takich jak:

Podatek od benzyny (pobierany obec-
nie) i mieszanek (projektowany).

Clo od samochodéw, opon, detek i cze-
§ci zapasowych.

Opfaty od towar6éw zarobkowo — za-
wodowo przewozonych w wozach i
samochodach ciezarowych.

Podatek od reklam umieszczanych
wzdtuz drég i w ich poblizu.
Redukuje sie przeto poprawa finan-

sow drogowych znacznie, bo fundusz
drogowy sprowadza sie wedlug danych
statystycznych za 1928 r. zaledwie do
sumy 102.750.000 zt, a wedtug danych
statystycznych za 1929 r. do sumy nie-
co wiekszej.

Powtore wykoszlawia sie
,»zahle, wie du fahrst*1

Jezeli w obecnym lub przysztym ro-
ku budzetowym natychmiastowe prze-
kazanie do funduszu drogowego wpty-
wow z podatku od benzyny i cet w wy-
sokosci trzydziestu kilku miljonéw zt
jest trudne lub niemozliwe, to mozna to
uczyni¢ za rok lub dwa, czynigc odpo-
wiednie zastrzezenia w ustawie; w kaz-
dym razie nalezy zrobi¢ krok zdecydo-
wany i naprawde zabezpieczy¢ na cele
drogowe odpowiednie fundusze; nalezy
pamietac, ze z powodu zfego stanu drog
kraj traci rocznie 750 miljonéw, a wia-
Sciciele pojazdéw mechanicznych 150
miljonéw zlotych rocznie.

Czyzby nie warto z ogélnego budzetu
poswieci¢ trzydziesci kilka miljonéw zi,
aby w kroétkim czasie sprowadzi¢ do mi-
nimum tak wielkie a nieprodukcyjne
straty wartosci gospodarczych i wywo-
ta¢ niewatpliwie rozwoj gospodarczy.

Czyzby w budzecie panstwowym nie
mozna byto niektérych wydatkow od-
tozy¢, a wydatki na drogi nareszcie
uzna¢ za nieodzowne i pilne.

Zresztg jesli chwila obecna — kryzy-
su gospodarczego nie jest odpowiednia
na takie ,ofiary" (ktére sie stokrotnie
optacajg), to mozna w ustawie przewi-
dzie¢ opdznienie wprowadzenia w zy-
cie przekazania wptywéw z podatku od
benzyny i optat cenych do momentu
odpowiedniego.

Drugim bardzo powaznym brakiem
projektu Min. Skarbu jest nieoznacze-
nie wysokosci kazdorocznej dotacji
Skarbu Panstwa do funduszu drogowe-
go; wysoko$¢ dotacji winna by¢ na jakis$
okres (np. 10 letni) doktadnie oznaczo-
na. W przeciwnym razie mozliwe be-
dzie ze strony Ministerstwa Skarbu bar-
dzo subjektywne postepowanie w sto-
sunku do funduszu drogowego:

Praktyka 11-letnia i wysoko$¢ sum
przeznaczanych na drogi dowodnie
przekonywa, ze gospodarka drogowa
traktowana byta i jest po macoszemu,

zasade



ze przy wszelkich redukcjach i kompre-
sjach w pierwszym rzedzie redukuje sie
kredyty drogowe, nie ogladajac sie na
straty, jakie sie przez to wywotuje. Tak
samo, 0 ile wysoko$¢ dotacji Skarbu
Panstwa nie bylaby Scisle oznaczona,
bardzo mozliwe byloby — przy prze-
prowadzaniu oszczednosci budzetowych
— jej zmniejszenie, co bytoby niewgtpli-
wie statem dazeniem przy ukfadaniu
budzetu, szkodliwem dla programowosci
i ciagtosci gospodarki drogowej.
Wreszcie projekt Miniisterstwa Skar-
bu przewiduje stosunkowa malg wyso-
kosc zobowigzan, jakie moze zaciggac
tundusz drogowy — 200 miljonéw zto-
tych. 200 miljonéw — to koszt zaled-
wie 10 lub 15 wiekszych statych mo-
stbw na Wisle i innych rzekach.
Granice do jakiej moga siega¢ zobo-
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wigzania Funduszu drogowego nalezato-
by podwyzszy¢ przynajmniej do 500 mil-
jonow zt, aby koszt inwestycyj, ktore-
by za te sumy byty wykonane, roztozo-
ny byt na kilka pokolen.

Jak widzimy projekt panstwowego
funduszu drogowego, opracowany przez
Min. Skarbu nie daje catkowitego roz-
wigzania sprawy, a nawet w pewnych
warunkach moze nie da¢ nawet zadnego
polepszenia.

Jedenascie lat od czasu wskrzeszenia
Rzeczypospolitej — gospodarka drogo-
wa stol na martwym punkcie z powo-
du nienalezytego postawienia sprawy jej
finansowania i niedoceniania jej.

Woprawdzie zrobiona zostata powaz-
na praca przygotowawcza Ww postaci

prawodawstwa i organizacji administra-
cji drogowej oraz wykonania wielu do-
rywczych rob6t, majacych zwiazek z li-
kwidacjg zniszczen wojennych; jednak
wielki czas naprawde ruszy¢ gospodar-
ke drogowa.

Jedyne rozwigzanie tego palacego za-
gadnienia wzorowane na doswiadczeniu
wielu panstw obcych, — niezwioczne
utworzenie Panstwowego funduszu dro-
gowego na szerokich podstawach

Kazdy rok zwitoki — to dalszy roz-
woj sklerozy komunikacyjnej, dalsze,
a olbrzymie straty w bilansie gospodar-
czym, dalsze powiekszenie réznicy po-
ziomu kultury miedzy nami i naszymi
sgsiadami zachodnimi, ktéra coraz trud-
niej bedzie wyréwnaé, dalsza dewasta-
cja naszych drdg.....

,Periculum in mora“.

Gospodarka drogowa m. Warszawy

Budzet, uchwalony przez Rade Miejska
na konczacy sie obecnie okres gospodarczy
obracat sie w wyniku ogdlnego ciezkiego
potozenia gospodarczego w bardzo szczup-
tych i wystarczajacych zaledwie na najko-
nieczniejsze prace ramach. Przeznaczono bo-
wiem w sumie na dziat ten 5 i pdt miljona
ztotych, z czego 3 miljony na nowe na-
wierzchnie i zamiane zupetnie juz do uzyt-
ku niezdatnych, a reszte w kwocie 2 i pot
miliona na konserwacje pozostatych.

Kwoty te naturalnie nie byly wystafcza-
jacemi na odpowiednie postawienie prac,
zwigzanych z uporzadkowaniem nawierzch-
ni w Warszawie. To tez praca posuwa sie
w zOlwiem tempie naprzod, co pocigga za
sobg stuszne zresztg narzekania kot zain-
teresowanych, w pierwszym rzedzie powiek-
szajacej sle rzeszy automobilistow.

Automobilisci, to dziwny naréd na catym
Swiecie. Wszedzie bowiem, czy to w War-
szawie, czy w Pradze, czy Berlinie, Paryzu,
czy gdzieindziej, zawsze automobilisci uwa-
zajg swoje bruki za najgorsze ze wszyst-
kich, a swo0j Magistrat za najbardziej igno-
rujacy postulaty racjonalnej gospodarki Uro-
gowej. Jezeli idzie o Warszawe, panowie
automobilisci zapominaja, ze stan, jaki za-
staliSmy z powstaniem wilasnego Panstwa
byt wiecej niz fatalny. To tez — jezeli
uwzgledni sie niestychanie ciezkie potoze-
nie gospodarcze i finansowe, — nie nalezy
sie dziwi¢, ze w dziedzinie tej wyniki mato
sa widoczne.

Sprawa  uporzadkowania  nawierzchni
jest 1 byta u nas najwiekszg bodaj bolgczka,
przytem sprawg najbardziej moze ze wszyst-
kich zaniedbang. W dalszym ciggu nie mo-
ze z powodu braku S$rodkéw finansowych
stana¢ na odpowiednim poziomie, wymaga
bowiem ogromnych kosztow. Jestto zresz-
ta dziat bardzo nie popularny i nie znajdujacy
w opinji publicznej nalezytego zrozumienia.
Niepopularno$¢ ta i niezrozumienie wypty-
wa stad, ze og6t nie docenia potrzeby po-
lepszenia stanu rzeczy, ani nie izdaje sobie
sprawy z ogromnej roli, jakg ono odgrywa
dla usprawnienia i unowocze$nienia komu-
nikacji w miescie. Dzieki wzmagajgcemu sie
w ostatnim czasie automobilizmowi, zrozu-
mienie to przenika do coraz szerszych kot
spoteczenstwa i mamy nadzieje, ze opinja
publiczna postawi sprawe na réwni z inne-
mi.

Postawienie sprawy uporzadkowania na-
wierzchni na odpowiednim poziomie zalez-
nem jest wytacznie od rozwigzania proble-
mu finansowego. Sprawa jest trudna. Magi-

strat musi radzi¢ sobie sam, bo Panstwo ze
swej strony nie przyczynia sie do tego zu-
petnie, majgc dosy¢ klopotu z uporzadko-
waniem sprawy drogowej w calem Pan-
stwie. Wpltywy miejskie z tytutu optat, zwia-
zanych z ruchem kotowym sg kropla w mo-
rzu. Budzety sg niewystarczajagce. A po-
trzeba miljon6éw.

Najpilniejsze, nie cierpigce wprost zwioki
konieczno$ci  sg;

a) zabrukowanie tych czesci miasta,
ktére w ostatnich czasach rozbudowaty sie,
nie majac jeszcze zupeinie potozonych bru-
kéw, Ulic takich na peryferjach jest olbrzy-
mia stosunkowo ilo$¢. Nie bierze sie tu przy
tem zupetnie jeszcze pod uwage tych ulic,
gdzie zabudowania nie przekraczaja 20%
frontu ulicy.

b) zabrukowanie kostkg rizedowg ulic
i arteryj wylotowych miejskich, bedacych w
stanie rozpaczliwym i pierwotnym, Stan
dzisiejszy nie moze by¢ tolerowany nadal
choéby ze wzgleddéw reprezentacyjnych. Ar-
terji takich jest duzo, do najwazniejszych, o
najwiekszym ruchu naleza; ulice; Wolska,
Putawska, Gréjecka — dalej nastepujg: Gro-
chowska, Gorczewska, Zabkowska, Radzy-
minska, Modlinska, Marymoncka, Czernia-
kowska i inne.

c) wyasfaltowanie S$rédmiescia, w kto-
rem ruch kotowy powiekszyt sie niesty-
chanie. Istniejgce nawierzchnie nie odpo-
wiadajg potrzebie i powinny by¢ jaknaj-
rychlej zamienione na nowoczesne na-
wierzchnie bitumiczne.

Powyzszy program, jak juz wspomnieli-
$my, uzalezniony jest wylgcznie od znale-
zienia odpowiednich $rodkow finansowych,
Wymieniamy z odwaga cyfre, ktéra po-
trzebna jest Warszawie dla przeprowadze-
nia prac w catym potrzebnym zakresie.
Jestto okragto 200 miljonéw ztotych...

CzeSciowe rozwigzanie tego problemu
tez nie jest drobnostka. Jezeli juz zaczeli-
Smy wymienia¢ cyfry, badzmy doktadni;

a) zabrukowanie najkonieczniejszej cze-
Sci ulic (zabudowanych juz, a jeszcze nie za-
brukowanych pochtonetoby okoto 12 mil-
jonéw ztotych.

b) zabrukowanie kostkg rzedowa tylko
ulic; Wolskiej, Putawskiej i Grojeckiej (na
ktére wjezdzajacy i wyjezdzajacy swoi i ob-
cy najbardziej wyrzekaja) — ktore to ulice
majg tgcznie 68 tysiecy metrow kwadr, po-
wierzchni  kosztowatoby 4 i pét miljona
ztotych.

Pozostate ulice wylotowe, to dalszy wy-
datek circa 10 miljonéw ztotych,

Na wyasfaltowanie $rodmiescia trzeba
powyzej 150 miljonéw ztotych. Ten odpo-
wiedniejszy dla duzego ruchu motorowego
sposOb jest zarazem najkosztowniejszy.

Trudny problem zabrukowania i ulep-
szenia nawierzchni w Warszawie moze by¢
rozwigzany — wobec szczuptosci fundu-
sz6w — tylko w drodze diugoterminowej po-
zyczki, na ten cel zaciagnietej. O pozycz-
ke tego rodzaju zabiega Magistrat bardzo
intensywnie. Istniejg dane, ze odpowiednie
propozycje zostang Magistratowi ztozone, i
w razie, gdyby warunki tych ofert nie-byty
zbyt uciazliwemi, niewatpliwie zostana one
przyjete, a wtedy sprawa ta silnie ruszy na-
przadd.

JesteSmy w trakcie szukania najodpo-
wiedniejszych materjatéw, nadajacych sie do
pokrycia ulic. Przedsiewziete tytutem pro-
by i stosowane w kilku odcinkach na-
wierzchnie kilku nowo - wprowadzajgcych
sie systemdOw, nie moga jeszcze na razie
wynikami swemi usprawiedliwi¢ poktada-
nych w nich nadziei. Jezeli idzie o przed-
miescia, na ktorych ruch jest nieznaczny,
mamy na widoku zastosowanie klinkeru,
ktory wykazat w catym szeregu krajow (np.
Holandja, Danja, Wegry, czesSciowo Austrja)
duze zalety. Stanowi on, jako nawierzch-
nia, materjat bardzo odpowiedni, a koszt
jest mniejszy od nawierzchni kostkowych i z
kamienia tamanego.

Trudno poming¢ tu réwnorzednej w zna-
czeniu sprawy wymiany starych brukéw na
nowe. Sytuacja finansowa jest trudna — to
prawda. Ale bez wzgledu na to, czy sytu-
acja gospodarcza czy polityczna uktada sie
lepiej, czy gorzej, nasze poczciwe Kkostki
drewniane rozlatujg sie i muszg by¢ zasta-
pione przez bardziej trwate nawierzchnie.
Przechodzimy faze wzmagania si¢ ruchu ko-
towego, z ktdrg inne stolice, albo uporaty sie
juz catkowicie, albo sg w koncowym stadjum
jej uporzadkowania. U nas dopiero w ostat-
nim czasie mozna byto do tego przystgpic.
Idzie tu w pierwszym rzedzie o unormowa-
nia i ujednostajnienie bardzo jeszcze u nas
mieszanego ruchu kotowego. Kwestja np.
usuniecia i stopniowego zlikwidowania prze-
starzatego sposobu komunikacji zapomocg
wozow konnych i dorozek nie znajduje od-
powiedniego zrozumienia. A musimy by¢
konsekwentni. Musimy powiedzie¢ sobie —m
albo asfalty w $rodmiesciu, albo zaprzegi
konne. Jedno drugiemu absolutnie przeszka-
dza. | nie pomoga tu sentymentalizmy, zale
nad skazanymi na wymarcie dorozkarzami—
zycie idzie naprzéd i wymaga ofiar.
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Zastosowanie nowoczesnycli

Stosowanie nowoczesnych nawierzchni
na drogach poza miastami jest $cisle zwia-
zane z rozwojem ruchu samochodowego,

Dzieki rozwojowi tego ruchu drogi koto-
we odzyskatly swe znaczenie w komunika-
cji, wspoétdziatajg wydatnie z kolejami Ze-
laznami, a nawet z powodzeniem z niemi
konkurujg, lecz muszg one by¢ przystosowa-
ne do wymagan tego ruchu i zabezpieczone
przed niszczacem jego dziataniem.

Niszczace dziatanie ruchu samochodowe-
go jest istotnie wielkie dla naszych drég bi-
tych, ktérych nawierzchnia, utworzona z
tluczonego kamienia skomprymowanego cie-
zarem walcéw drogowych, nie moze sie
oprze¢ wplywowi opon samochodowych,
ktére przez swe ssace dziatanie pozbawia-
ja ja drobnych czesci kamiennych, a naistep-
nig, przez szybki ruch obrotowy, wyrzucajg
je poza siebie i w ten sposéb szybko roz-
luzniajg nawierzchnie i pozbawiajg jg spoi-
wa. Tumany kurzu, ktére wznoszg sie za
kazdym samochodem, unoszg ze sobg to pry-
mitywne spoiwo, pozostawiajagc za sobg co-
raz bardziej rozluzniong nawierzchnie dro-
gi. Dalsze jej zniszczenie postepuje juz w
przyspieszonem tempie.

Aby wiec zabezpieczyé dotychczasowe
nawierzchnie naszych drég przed tem ni-
szczacem dziataniem ruchu samochodowego
i dostosowa¢ je do tego ruchu, koniecznem
jest zastgpi¢ dotychczasowe prymitywne
spoiwo, jakiem sa skomprymowane drobne
czastki kamienia i piasku, przez bardziej
silne i odporne nowoczesne lepiszcze, ja-
kiem sg asfalty i smoty, cement, szkto wod-
ne it p.

W miare wzrostu intensywnos$ci .ruchu
nawet tak utrwalona nawierzchnia drogi bi-
tej staje sie juz niewystarczajaca i zacho-
dzi wtedy potrzeba budowy specjalnych na-
wierzchni odpornych na tak silny ruch, tak
zw. nawierzchni ciezkiego typu, jak na-
wierzchnie z kostki kamiennej, klinkierowe,
asfaltowa lub smotowe, betonowe 1t. p.

Budowa takich nawierzchni stosuje sie
dla ruchu bardzo ciezkiego i intensywnego,
a wiec przedewszystkiem w poblizu wiel-
kich miast, za§ w miare zmniejszania sie
ruchu przechodzi sie na nawierzchnie lzej-
szego typu. Stoisowanie takich nawierzchni
dla stabszego ruchu bytoby niecelowe, gdyz
niestety nawierzchnie te sg bardzo koszto-
wne, Nawet w Ameryce, tej krainie nowo-
czesnych drog, zaledwie 5% wszystkich
dr6g ma nowoczesne nawierzchnie, pod-
czas, gdy olbrzymia ich wiekszo$¢ pozo-
staje drogami gruntowemi lub zwirowanemi.

Na Zachodzie Europy, gdzie ruch samo-
chodowy rozwingt isie znacznie wcze$niej,
niz u nas, gdyz np. Francja juz w 1919 r.
miata okoto 100.000 samochodéw, a dzisiaj
blisko 1,5 miljona, — potrzeba utrwalania
drég i przystosowania ich do ruchu samo-
chodowego znacznie wcze$niej sie ujawnita.
W Polsce, gdzie liczba samochodow, wzra-
stajac z roku na rok, dochodzi obecnie do
50.000, zaledwie od kilku lat zachodzi istot-
na potrzeba stosowania w szerszym zakre-
sie  nowoczesnych nawierzchni, oczywiscie
nie na wszystkich drogach, lecz na tych
traktach lub ich odcinkach, na ktérych in-
tensywno$¢ ruchu tego wymaga, a wiec
przedewszystkiem w poblizu wigkszych miast
i na traktach o ozywionym ruchu.

Proby stosowania nowoczesnych na-
wierzchni na drogach poza miastami datu-
ja sie u nas od lat kilkunastu. Od roku
1927 nawierzchnie te stosowane sg w Polsce
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w szerszym zakresie, jednakze daleko nie
w tak szerokim, jakby tego wymagat roz-
woj ruchu, gdyz niestety nie pozwala na to
szczupty budzet drogowy.

Dotychczas wybudowano w Polsce Kil-
kadziesigt killometrédw nawierzchni ciezkie-
go typu w poblizu wielkich miast, w tej
liczbie okoto 20 km. pod Warszawa, i okoto
400 km, drég utrwalono za pomocg nowo-
czesnych lepiszcz, w tem okoto 200 km za
pomoca smoty i asfaltu i tylez za pomoca
szkta wodnego. Ten ostatni sposob specjal-
nie sie nadaje do utrwalenia nawierzchni
drég bitych z wapieni, ktére sg stosowane
szeroko w potudniowej czesci naszego kraju,
jako tani miejscowy materjat. Smota zas i as-
falt sg drozszym, lecz uniwersalnym $rod-
kiem utrwalenia nawierzchni drogowych,

W wojewddztwie Slaskiem, ktoére prowa-
dzi autonomiczng gospodarke drogowg i
przeznacza na cele drogowe znaczne sumy,
w ostatnich latach wybudowano réwniez
kilkadziesiagt kilometréow ciezkich nawierzch-
ni i ponad sto km. utrwalono nowoczesnemi
lepiszczami.

Wprowadzajac stosowanie na drogach
nowoczesnych nawierzchni, Ministerstwo Ro-
b6t Publicznych postawito odrazu, jako za-
sade, konieczno$¢ uzywania lepiszcz krajo-
wych.

Wprowadzenie w zycie tej zasady na-
potkato odrazu na duze trudnoSci, gdyz
trzeba bylo dostosowa¢ wiasnosci krajowych
lepiszcz, przedewszystkiem smoty i asfal-
téw, do potrzeb drogowych. Okazata sie ko-
nieczno$¢ przeprowadzenia catego szeregu
systematycznych badan laboratoryjnych i
préb praktycznych.

W tym celu Ministerstwo Robot Publicz-
nych dato inicjatywe utworzenia Drogowe-
go Instytutu Badawczego przy Politechnice
Warszawskiej, przeprowadzito budowe préob-
nych odcinkow asfaltowych i smotowych
i zainteresowato w tych pracach krajowe
rafinerje nafty — jako wytwdércow asfal-
téw, oraz gazownie i koksownie, — jako
wytwdrcow smoty. Pomimo znacznych trud-
nosci technicznych wspdtpraca ta, oparta
na potaczeniu doswiadczen praktycznych
z badaniami laboratoryjnemu daje dobre wy-
niki i pozwala ulepsza¢ z roku na rok wta-
snosci krajowych lepiszcz drogowych.

Aby zadosCuczyni¢ potrzebom
jajacego sie szybko ruchu na

rozwi-
drogach

nawierzchni
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W Polsce

Ministerstwo Rob6t Publicznych ustalito w
programie (najpilniejszych rob6t na okres
najblizszego dziesieciolecia nowoczesno
utrwalenie  nawierzchni  najwazniejszych
traktéw na przestrzeni okoto 2500 km. oraz
przebudowe nawierzchni drég pod wieksze-
mi miastami, o silnym i ciezkim ruchu, na
nowoczesne nawierzchnie ciezkiego typu.

Trakty, ktore majg by¢ na catej diugosci
utrwalone sg nastepujace:

1 Warszawa —atowicz — Poznah — do

granicy panstwa.

2. towicz — t6dz — Kalisz — Ostrow
3. Sieradz — Wielunh — Czestochowa
4. £6dz — Piotrkow — Czestochowa
5. Warszawa — Radom — Krakow —
Zakopane
6. Warszawa — Radzymin — Ostrow
7. Warszawa — Jabtonna — Puttusk
8. Warszawa — Minsk Maz, — Siedlce
9. Warszawa — Lublin — Lwéw — Stryj

— Stanistawéw do granicy panstwa.
10. Krakbw — Bochnia — Tarnow,
oraz tak zwane drogi tranzytowe, t3cza-
ce Prusy Wsch. z Niemcami, a mianowicie:
1 Tczew — Starogard — Chojnice —
granica panstwa.
2 Jeziorki — Wyzysk — Bydgoszcz —
Nowe — granica panstwa.
3. Smolniki — Kartuzy — Zukowo — gra-
nica panstwa.

4. Tczew — Kosécierzyna — Korne —
granica panstwa.
Pomimo, ze program ten jest nadzwy-

czaj skromny, bo obejmuje zaledwie najpil-
niejsze z posrod istotnych potrzeb ruchu, —
to jednak zrealizowanie go nie miesci sie zu-
petnie w ramach normalnego budzetu drég
panstwowych, ktéry jest nadzwyczaj skrom-
ny, wobec czego muszg by¢ na ten cel zna-
lezione specjalne fundusze.

Rozwigzanie tej sprawy S$cisto jest zwig-
zane z wydaniem Ustawy o Panstwowym
Funduszu Drogowym, ktérej projekt, opraco-
wany przez Prof. M. W. Nestorowicza, Dy-
rektora Dep. Drog. w Min, Rob. Publ.,
przewiduje wykorzystanie Zzrodet dochodu,
zZwigzanych z istnieniem drég i w ten sposéb
stawia sprawe finansowania potrzeb drogo-
wych na zdrowych podstawach.

Wydanie tej Ustawy umozliwi szybkie
uzdrowienie naszych drog i nalezyte dosto-
sowanie ich do wymagan ruchu.

W sprawie cen benzyny

Wedtug komunikatu PAT‘ z poczat-
kiem pazdziernika zostata znizona cena ben-
zyny w Wiedniu z 52 do 48 gr, za litr.
Obecnie postanowity towarzystwa sprzeda-
zy benzyny obnizyé cene z 48 do 44 gr. W
Ameryce spadta cena ropy w ostatnich
dniach o 20 procent. Ropa pensylwanska
kosztowata z poczatkiem listopada 2.30 doi.
za barytke, obecnie wynosi ona tylko 1.80
doi. i to, mimo ograniczenia produkcji ame-
rykanskiej o 20 proc. w poréwnaniu z ro-
kiem ubiegtym. Rozwigzanie amerykansfkie-
go kartelu benzynowego i naftowego po-
dziatato silnie na rynki europejskie, szcze-
golnie za$ na rafinerje rumunskie, ktdre
zaopatrujg Austrje w benzyne.

Bytoby lekkomys$inem wnioskowaé z tego
komunikatu, ze i my doczekamy sie znizki
cen benzyny. Bedziemy dalej ptacili po 85
groszy za litr — jakkolwiek ta sama ben-
zyna polska, przeznaczona na eksport, jest

prawie o polowe tansza — i jakkolwiek sa-
mi tylko warszawscy automobilisci przepta-
cajg okoto 200 tysiecy ztotych miesiecznie
z poiwodu rozpietosci cen miedzy hurtem
i detalem.

To samo dotyczy zresztg i innych pro-
duktow naftowych, bedacych wraz z ben-
zyng artykutem pierwszej potrzeby dla
automobilizmu.

Projekt nowej ustawy naftowej, majacy
dla swobody dyktowania cen benzyny i
smar6éw znaczenie zasadnicze — jest z
punktu widzenia Swiata samochodowego w
Polsce, najwiekszego i najbardziej lekcewa-
zonego konsumenta — sprawg bardzo waz-
na. Poniewaz numer niniejszy przeznaczo-
ny jest w pierwszym rzedzie sprawie dro-
gowej — odkladamy wobec tego szczeg6-
towe oSwietlenie problemu naftowo ben-
zynowego do nastepnego numeru.
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Z zagadnien ruchu ulicznego

Aczkolwiek bytoby kuszacem rozejrze¢
sie w catkowitem zagadnieniu wspdiczes-
nego ruchu wielkomiejskiego, to jednak w
obecnym artykule ograniczymy sie do omo-
wienia ruchu samochodowego ze stanowiska
psychologji.

Pomimo istnienia szeregu czynnikéw ha-
mujacych u nas rozwd¢j automobilizmu, licz-
ba kursujgcych po Warszawie samochodow
ustawicznie wzrasta, a jednoczesnie wysu-
wajg sie zagadnienia, wymagajace natych-
miastowego rozwigzania pod grozbg ofiar
w mieniu i zyciu ludzkiem. Zanim przejdzie-
my do omawiania racjonalizacji ruchu ulicz-
nego i tem samem sprawy walki z nieszcze-
stiwemi wypadkami w paru stowach do-
tkniemy wspomnianych wyzej czynnikow,
hamujacych rozw6j automobilizmu na na-
szym gruncie. Nie tylko cta, podatki i dro-
gie posrednictwo sg czynnikami hamujacy-
mi, lecz w wielkszej mierze hamujgco od-
dziatywa nastawienie psychiczne pewnych
warstw ludnosci, o niedostatecznym stop-
niu uspotecznienig, z ktérych to warstw
rekrutujg sie przewaznie kierowcy i wtasci-
ciele warsztatow reparacyjnych. Owo nasta-
wienie, tak bardzo charakterystyczne dla lu-
dzi o niskim stopniu kultury spotecznej,
z jednej strony to sprawia, ze kazdego wia-
Sciciela auta uwaza sie w pewnych sferach
za ,burzuja", ktérego ,zniszczenie" w mia-
re moznosci jest obowiazkiem spotecz-
nym", z drugiej za$ strony, powiedzmy to
szczerze, w omawianej t.utaj warstwie ludzi
spotykamy bardzo wielu — nieuczciwych.
Zysk dorazny, chociazby w nastepstwie
wiodt do niepozadanych konsekwencyj o0so-
bistych, rozstrzyga w postepowaniu. Oczy-
wiscie, tem mniej sie mysli o konsekwen-
cjach natury spolecznej. Ani na powyzsze
biada¢, ani tez na to zamyka¢ oczy — nie-
ma potrzeby. W miare jak oSwiata bedzie
przenikata do coraz szerszych warstw lud-
nosci przyjdzie i uspotecznienie i powoli
przeming niektore smutne objawy naszego
zycia zbiorowego. Innej rady na to sie nie
znajdzie, wiec tylko droga posrednig, Swie-
cac wilasnym przyktadem, moznaby budzié
uczucia moralne: obowiazkowos$ci i uczci-
wosci.

Przejdzmy obecnie do spraw samego ru-
chu. Uregulowanie ruchu ulicznego ma na
celu przedewszystkiem bezpieczenstwo prze-
chodniéw oraz swobode ruchu samochodo-
wego. taczne rozwigzanie tych zadan jest
od szeregu lat najwazniejszg troskg odpo-
wiednich czynnikéw. Juz wiele w tym za-
kresie zrobiono, lecz na tem poprzesta¢ nie
podobna, poniewaz zycie samo codziennie
wysuwa coraz to nowe zadania. Jak nalezy
zachowywaé sie prowadzac auto po ulicach
i szosach — mozna sie dowiedzie¢ z odpo-
wiednich przepiséw ruchu, .lecz przepisy sa
ramowe i liczne przypadki zmuszajg kie-
rowce i przechodnia do natychmiastowego,
rozwigzania niepdzewidywarnego i nowego,
zadania. Przewaznie nastepujg rozwigzania
instynktowne — a nie wyrozumowane, bo
i czasu na to nie wystarcza. Gdy jednak in-
stynkt lub sity zawiodg — nastepuje kata-
strofa. Liczne przypadki Swiadczg o tem,
ze niematowazng role gra przy katastrofie
pewne nastawienie psychiczne naszych
przechodnidéw: jest niem mianowicie nieuf-
no$¢ do kierowcoéw. Nie jest to nieufnosé
do ich umiejetnosSci prowadzenia auta —
bynajmniej! Jest to przekonanie, ze kierow-
ca w warunkach zabezpieczajgcych go od
odpowiedzialno$ci nie zawaha sie spowodo,-

wac kalectwa tub S$mierci przechodnia. Ma-
my tu na mysli kierowcow zawodowych
(taksowkarzy).

Zachowanie sie publicznosci wobec za-
wodowych kierowcéw, a wobec prowadza-
cych auta prywatne lub wojskowe jest zu-
petnie odmienne jak to tatwo zaobserwo-
waé czy to przygladajac sie ruchowi ulicz-
nemu, czy tez — lepiej — prowadzac 0so-
biscie auto. To nastawienie nieufnosci nie
wszedzie daje sie odczuwaé. Tak np. war-
szawianin znalztszy sie w Paryzu, gdzie sa-
mochody o wiele szybciej pedza, nizeli w
Warszawie, przy przechodzeniu ulicy czuje
sie 0 wiele spokojniejszy, nawet w tak tru-
dnych do przechodzenia miejscach, jak na
placu de la Concorde lub przy ujsciu
Champs Elisees na plas d'Etolie, Oczywi-
Scie i w Paryzu sg liczne przypadki kata-

strof samochodowych, lecz nastawienie
psychiczne przechodniéw jest inne anizeli
w Warszawie, To nastawienie bezpie-

czenstwa znakomicie utatwia przechod-
niom powziecie decyzji. Jezeli u nas skar-
za sie na niezdecydowany ruch przechod-
nidw, to ta niezdecydowano$¢ przechodnia
z tego wynika, ze 6w przechodzien nie wie,
jak w okre$lonej sytuacji zachowa sie kie-
rowca, i stad uprzednie poszukiwanie Kkil-
ku rozwigzan — na wszelki wypadek —
strata czasu i pozory niezdecydowania, ra-
czej nierozgarniecia. Nawotywanie wtadz do
zajmowania zdecydowanej postawy przy
przekraczaniu ulic do niczego nie doprowa-
dzi, bo kazdy przechodzien nie rad ryzy-
kowaé¢ zycia i woli zachowa¢ wszelkie $rod-
ki ostroznos$ci. Nastawienie nieufnosci prze-
chodniow wzgledem Kkierowcoéw zawodo-
wych (takséwkarzy) nie predko zniknie, to
tez i wszelkie ulepszenia w zakresie prze-
pisbw ruchu muszg uwzgledni¢ 6w moment
psychologiczny.

Przy pomocy Scistego przestrzegania
przepisow ruchu moznaby te nieufno$¢ —
w wielu razach zgubng dla samychze prze-
chodniow — ztagodzi¢, a to przez wymu-
szenie na kierowcach bezwzglednego postu-
szenstwa przepisom. Warstwa ludzi, wycho-
wana w bezwzglednem postuszenstwie prze-
pisom wtadzy opiekujacej sie ruchem ulicz-
nym, zaadoptuje sie szybko do ostrza prze-
pisébw i umocni w sobie nastawienie postu-
szenstwa nie tylko pod kontrolg, lecz i po-
za nig.

Podany wyzej $rodek wychowawczy, za-
stosowany wzgledem kierowcow, doprowa-
dzi w nastepstwie do zmiany nastawienia
przechodnidéw, stworzy nastawienie bezpie-
czenstwa (nie beztroskil). Wiadomo po-
wszechnie, ze obawa nieszcze$liwego przy-
padku $ciaga niejako nieszcze$cie na da-
nego cztowieka, przeciwnie: ufno$¢ — za-
bezpiecza. Ciekawy przyktad stwarzajnia
modpowiedniego  nastawienia:  wysadzanie
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przejs¢ btyszczacemi guzikami lub malowa-
nie bialemi pasami nietyle jest potrzebne
kierowcom ile przechodniom. Szybkos$¢ sa-
mochodéw w omawianych tu przejsciach
nigdy nie maleje, a przechodnie czujg sie
spokojniejsi, pewniejsi. tatwo na sobie za-
nalizowac przezycia przy przechodzeniu jez-
dni pomiedzy jasnemi pasami: wydaje sie,
ze jesteSmy odgrodzeni z, obu stron moc-
nym ptotem — a wiec zabezpieczeni przed
najechaniem. Choragiewki z nadpisami:
»przejscie dla pieszych" zadnego psycholo-
gicznego znaczenia nie maja.

Sprawne kierowanie ruchem na skrzy-
zowaniach dodatnio oddziatywa na psychi-
ke przechodniow; mozeby tylko w pewnych
szczegdlnie ruchliwych miejscach przejs¢ do
sygnalizacji tréjbarwnej i odpowiednio Kkie-
rowac: wzdtuz, wpoprzek i na boki, Spra-
wa niemniej wazng jest stopniowe przy-
zwyczajanie przechodniéw do sygnatéw la-
seczki policjanta. To ostatnie jest bardzo
wazne nie tylko ze wzgledu na bezpieczen-
stwo przechodniéw przy przekraczaniu ulic,
lecz posiada jeszcze inne znaczenie w zy-
ciu ulicy. Zilustruje to lepiej przyktadem,
wyjetym z pewnej opowieSci M, Gorkija:

...Pod przejezdzajagcy tramwaj wpadto
dziecko i zostato zabite. Podniecony thum
rzucit sie na motorniczego, wywlékt go
z tramwaju i szarpigc go i zlorzeczac nie-
sie przed soba. Na drodze stoi policjant.
Podnosi laske. Laska nie drga w jego
reku. | thum postuszny nieugietej posta-
wie policjanta sktada u jego stop okrwa-
wione ciatlo motorniczego, przycicha, roz-
prasza sie,,,.

Ten opis, wziety ze stosunkoéw angiel-
skich, okazuje dobitnie okresSlone nastawie-
nie ttlumu wobec policjanta. Jakkolwiek
prawdg jest, ze u nas ttum nie przyzwycza-
jony jest do postuszenstwa znakom poli-
cjanta, to z drugiej strony prawda jest i to,
ze policjant czesto sadzi, ze on stoi na
skrzyzowaniu ulic poto jedynie, aby regu-
lowaé¢ ruch pojazdéw, a znaki dawane la-
seczka stuza jedynie dla dorozek i aut. By-
ty coprawda nieliczne wyjatki zaintereso-
wania sie policjanta przechodniami, lecz to
dotyczyto jedynie staruszek. Czyby niedo-
brze byto, gdyby policjant zainteresowat
sie rowniez innymi przechodniami. Chodzi
0 przyzwyczajenie przechodniéw do ulegania
bezwzglednego znakom policjanta, co po-
wtarzamy moze mie¢ kolosalne znaczenie
dla bezpieczeAstwa i porzadku publicznego.
Omawiajac sprawe regulowania ulic pod-
kresli¢ nalezy konieczno$¢ usuwania z ro-
gu ulic pod sciany stupoéw ogtoszeniowych,
rozmaitych budek i kjoskéw. To zreszta
juz sie robi; chodzi jedynie o to, aby ener-
gja wiadz w tym wypadku nie ostabta. Na

zakonczenie musimy powiedzie¢, ze cale
zagadnienie racjonalizacji ruchu ulicznego
podzielilismy na cztery czesci: Ulica.

2. Regulujacy ruch uliczny, 3. Kierowca
14 Przechodzien, Powyzej poruszyli-
$my sprawe samej ,ulicy".

Dla dopetnienia obrazu musimy tu jeszc-
cze wspomnie¢ 0 zanieczyszczaniu powie-
trza przez spaliny, szczegélnie dotyczy to
autobuséw miejskich. Wydaje sie jednak, ze
jak znikty zgrzyty i piski przy hamowaniu
autobuséw, tak z czasem zniknie i zatru-
wanie powietrza. Pozostatoby jedynie wspo-
mnie¢ o hatasie, czynionym przez sygnaty
akustyczne. Najstraszliwsze sg oczywiscie
klaksony autobusow, zresztg i prywatni kie-
rowcy naduzywajg czesto sygnatdw,
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szych przedstawicieli zainteresowanych két, a mianowicie do p. prez. d-ra V. Ruttena oraz do p. dyr.

P. prezes Dr. Viktor Rutten udzielit nam
taskaWie nastepujgcych informacji:

Nietylko Polska, lecz i Europa cata prze-
zywa obecnie ciezkie przesilenie drogowe.
Budowane w dawnych latach drogi europej-
skie, przystosowane do powolnego i lekkie-
go ruchu, przy zastosowaniu nowoczesnych
srodkéw lokomocji okazaty sie zupetnie be-
zuzyteczne i rozpoczety sie niszczy¢ z ka-
tastrofalng szybkoscia.

Panstwa Zachodniej Europy musiaty zdo-
by¢ sie na olbrzymi wysitek finansowy, by
catkowicie przebudowaé sie¢ swoich drég
bitych i uchroni¢ je przed catkowitg zagta-
da. Niemcy, Anglja, Francja i Wtochy inwe-
stowaty wielomiljonowe kapitaty dla stwo-
rzenia nowoczesnych arteryj komunikacyj-
nych.

Polska, dzieki specyficznym warunkom
ekonomicznym, nie mogta nadgzy¢ za swoi-
mi zachodnimi sasiadami. Nasza sie¢ drogo-
wa, stabo i wadliwie przez zaborcow roz-
budowana, zniszczona gruntownie za cza-
séw wojny, olbrzymim wysitkiem zostata do-
prowadzona do stanu przedwojennego. Wa-
runki ruchu na drogach publicznych w mie-
dzyczasie jednak tak sie zmienity, ze obec-
nie przezywamy przesilenie drogowe ostrzej-
sze, niz kiedykolwiek. Szosy w okolicach
wielkich osiedli nie wytrzymujg intensyw-
nego ciezkiego ruchu i konserwacja ich
pochtania olbrzymie zasoby pieniezne. Pro-
by doraznego wzmacniania nawierzchni naj-
bardziej uczeszczanych drég nie daly spo-
dziewanych rezultatéw i czynniki miarodaj-
ne postanowity najbardziej uczeszczane dro-
gi zaopatrzy¢ w nowoczesne nawierzchnie,
trwate i dajace sie tatwo konserwowac.

Proby dotychczas wykonane w Zachod-
niej Europie dowiodty niezbicie, ze przy-
szto$¢ nalezy do drog betonowych. Najbar-

BETONOWE

Omawiajgc W niniejszym numerze spraWy drogoWe i przedstawiajac rézine systemy budoWy nowoczesnych nawierzchni
uWazamy za Wskazane bardzo doktadne o$wietlenie problemu budoWy drég betonowych. Z WréciliSmy sie Wiec do najwybitniej-

dziej miarodajny w tym wypadku jest przy-
ktad Stanéw Zjednoczonych A. P. Dawniej
Ameryka posiadata sie¢ drogowg bardzo sta-
bo rozwinietg. Budowa obecnej sieci dro-
gowej jest $cisSlé¢ zwigzana z rozwojem prze-

NaWierzchnie befonoWe doskonale pracuja
na stromych ~Wzniesieniach.

mystu samochodowego. Po szeregu arcy-
kosztownych doswiadczen amerykanie do-
szli do przekonania, ze jedynie nawierzch-
nia betonowa posiada wszystkie zalety

inz. A.
REDAKCJA.

Eigera.

techniczne i amortyzuje koszt swej budo-
wy w krétkim czasie. W koncu roku 1929
Stany Zjednoczone posiadtity juz 145.000
kilometréw drédg betonowych, z czego w
ciggu jednego tylko roku 1929 wybudowano
ponad 25.000 kim. Jak intensywna jest bu-
dowa drog betonowych stwierdza fakt, iz
trzecig cze$¢ swej produkcji cementu zuzy-
wa Ameryka na budowe drdg.

Europa nie jest w stanie inwestowac tak
olbrzymich $rodkéw materjalnych w rozbu-
dowe drég. Mimo to w koncu roku 1929
Anglja miata juz 1,120 kilometréow szos be-
tonowych, Niemcy — 330 kim., za$ lItalia
okoto 300 kim. nawierzchni  betonowych,
utozonych na stynnych ,autostrada".

W polskich warunkach stosowanie na-
wierzchni  betonowych jest specjalnie ko-
rzystne. Przeciez posiadamy dobrze rozwi-
niety przemyst cementowy, ktory nas unie-
zaleznia catkowicie od importu surowcéw
zagranicznych. Nie potrzebujemy czynié
kosztownych doswiadczen, postugujac sie
wynikami, osiagnietemi zagranica.

Sama technika uktadania nawierzchni
betonowych nie jest skomplikowana, jak-
kolwiek jest catkiem odmienna od stosowa-
nia betonu w innych dziedzinach budow-
nictwa. Jezeli buduje sie szose nowg, na-
wierzchnia betonowa jest bezkonkurencyj-
na zaréwno pod wzgledem zalet technicz-
nych, jak i kosztéw budowy i utrzymania.
Niemniej jednak korzystne jest uktadanie
nawierzchni betonowych na trasach daw-
nych drog. Na drogach, przeznoczonych wy-
facznie do ruchu samochodowego, wystar-
cza nawierzchnia ze zwyktego betonu. U
nas taka nawierzchnia nie bytaby dos$¢ od-
porna na niszczace dziatanie waskich ze-
laznych obreczy pojazdéw konnych i ha-
celi. W tym celu nawierzchnia betonowa
mest pokrywana cienka warstwg specjalnej
kompozycji, t. zw. ,solidilu”. Spreparowana

Cztonkowie Rady CementoWej badajg postepy robot przy uktadaniu nawierzchni betonoWej na szosie Wilanowskiej.



w taki sposéb nawierzchnia staje sie ela-
styczna i doskonale wytrzymuje najbardziej
intensywny ruch mieszany.

Zatozona przez przemyst
spotka ,,.Drogi Betonowe" pod Kkierunkiem
fachowym p. inz. Antoniego Eigera, ujela
zagadnienie budowy drég mozliwie wszech-
stronnie. W r. biez. tytutem proby utozyli-
$my nawierzchnie betonowg na kilku od-
cinkach: 2 kilometry w okolicy Skoczowa
na Slasku, % kim. we Lwowie i ostatnio
wykonczylisSmy odcinek szosy Wilanowskie;j.
Praca przy uktadaniu tych nawierzchni dzie-
ki stosowaniu nowoczesnych maszyn odby-
wa sie bardzo szybko i wymaga bardzo nie-
licznego personelu robotniczego. Jedna ma-
szyna jest w stanie wykona¢ dziennie 80 «—
100 metréw biezacych nawierzchni, przy-
czem jest uniezalezniona od warunkéw at-
mosferycznych.

cementowy

Koszt budowy drogi betonowej jest uza-
lezniony od odlegtosci, na jaka dowozi¢ na-

lezy ttuczen, piasek, doprowadzaé wode
itp. W normalnych warunkach koszt me-
tra kwadratowego drogi kosztuje 19 — 20

zt, co rowna sie przy normalnej szeroko-
§ci drég panstwowych okoto 120,000 zt. za
kilometr.

Konserwacja drogi betonowej jest nie-
zmiernie tatwa. Zresztg budujac droge, po-
dejmujemy sie bezptatnej konserwacji dro-
gi w przeciggu szesciu lat, za$ przez na-
stepne sze$¢ tat podejmujemy sie konserwa-
cji za minimalng optatg. Pragnac przyjs¢
z pomocg czynnikom panstwowym w okre-
sie przesilenia gospodarczego, podejmujemy
sie budowa¢ drogi wlasnym kosztem na wa-
runkach 4 — 5-letnich sukcesywnych sptat.
Sadze, ze dzieki tak korzystnym warunkom
budowa drég betonowych w Polsce roz-
winie sie szybko i problemat drogowy zo-
stanie prowizorycznie rozwigzany jeszcze
przed ostatecznem zatatwieniem  sprawy
funduszu drogowego.

Na zakonczenie musze zaznaczy¢, ze
wprowadzenie nawierzchni betonowych po-
wiekszy wydatnie bezpieczenstwo ruchu na
drogach publicznych. Beton w znacznym
stopniu chroni samochdod przed zarzuca-
niem, hamowanie jest bardziej szybkie i
pewne, niz na kazdej innej nawierzchni.
Jasna nawierzchnia w porze nocnej nie po-
chtania Swiatta reflektorow i stwarza duze
pole widzenia.

Wybudowane prébne odcinki szos po-
twierdzajag niewatpliwie argumenty, Kktore
przytoczytem i budowa nawierzchni beto-

nowych juz w nastepnym sezonie budowla-
nym stanie si¢ zagadnieniem najbardziej
aktualnem w naszej polityce drogowe;j.

Uktadanie betonoWej naWterzchni

postepuje
niezwykle szybko.

StosoWanie nowoczesnej

betonowej na szosie

Od p. inz. jJA. Eigera otrzymaliSmy na-
stepujacy artykut:

Przy budowie trwatych nawierzchni w
ciggu ostatniego 15-lecia coraz bardziej,
zwilaszcza w Stanach Zjednoczonych, wy-
suwaé sie zaczeta na pierwszy plan na-
wierzchnia betonowa. Przyjeta z poczatku
z nieufno$cig, nieufno$cig czeSciowo uspra-
wiedliwiong, a wywotang usterkami natury
technicznej, nawierzchnia betonowa szybko
wyzbyta sie tych usterek i jest dzi$ nietylko
rownorzedng z nawierzchniami .asfaltowe-
mi i smotowemi, ale wykazuje szereg za-
let, ktére czynig ja w wielu wypadkach je-
dynie wskazana.

Nalezycie wykonana droga betonowa
w czesciowym przeciwienstwie do innych
nawierzchni posiada powierzchnie gtadka,
bez dotéw i fal, przyczem znaczna przyczep-
nos$¢ umozliwia szybka jazde bez obawy
zarzucania tak czesto zdarzajgcego sie na
nawierzchniach innych. Miarg tej przyczep-
nosci moze stuzy¢ wzniesienie 27%, wyka-
zane na niemieckiej trasie Niirburg — Ring,
co ilustruje zatgczona fotografja. Jasny ko-
lor nawierzchni betonowych, zwiaszcza przy
nocnej jezdzie, pozwata na dostrzeganie za-
wczasu wszelkich przeszkéd na drodze spo-
tykanych.

Powstawa.ni.e na dawniej wylkonanych
nawierzchniach rys, spowodowane kurcze-
niem, wzglednie wydtuzaniem sie piyty be-
tonowej, jest dzi§ w znacznej mierze usu-
niete przez stosowanie sztucznych fug dy-
latacyjnych, czyli przerw w ptycie betono-
wej, umieszczonych w odstepch od 8 — 15
metr., o szeroko$ci od 5 — 12 mm. zalewa-
nych asfaltem lub emulsja bitumiczna.
W ten sposob nawierzchnia betonowa mo-
ze swobodnie zmieniaé swojg dlugos¢ za-
leznie od temperatury, przez co tworzenie
sie rys jest prawie wykluczone. Doswiad-
czenie na starych nawierzchniach wykaza-
to, ze powstate rysy, ktére nie sa niczem
innem, jak naturalnemi fugami dylatacyjne-

mi, nie szkodzg zupeinie trwatosci na-
wierzchni i, traktowane jak sztuczne fugi,
to znaczy zalane asfaltem nie rdznig sie

w zachowaniu od sztucznych przerw dyla-
tacyjnych.

Jezeli teraz uwzglednimy warunki nasze-
go kraju, to przy przerobce droég naszych
na nawierzchnie wysokowartosciowe, na-
wierzchnia betonowa wydaje sie by¢ z 3-ch
wzgledow wskazana: z uwagi na wysoki ga-
tunek cementéw, produkowanych w kraju,
na brak twardszego ttucznia do budowy
drég, wreszcie na maty koszt konserwacji
Pierwszy punkt jest dzi§ faktem dostatecz-
nie znanym, popartym przez ekspansje na-

organizacji pracy przy uktadaniu nawierzchni

'Wilanowskiej.

szego cementu na rynki wszech$wiatowe,
przez co nie wymaga specjalnego omowie-
nia. Punkt drugi wydaje sie na pierwszy
rzut oka paradoksem z uwagi na to, ze be-
ton wymaga wiasnie dobrego szutru dla
uzyskania tych wiasciwosci, ktére sg w bu-
downictwie drogowym wymagane. Jednakze
tak nie jest. Stosowana obecnie dwuwar-
stwowa budowa nawierzchni betonowych
pozwala na uzycie w warstwie dolnej, sta-
nowigcej okoto % grubosci calej ptyty, be-
tonu ztozonego naprz. z dobrego zwiru
rzecznego lub ttucznia z kamienia o mniej-
szej wytrzymatosci na zgniatanie i $ciera-
nie. Jest to bowiem warstwa, ktérej zada-
niem jest przeniesienie na poditoze nacisku
i uderzen, wywieranych na powierzchnie pty-
ty, podczas gdy jedynie warstwa gérna, ma-
jagca role powierzchni $cieralnej, wymaga
specjalnie dobrego, twardego materjatu.
W ten spos6b przy budowie szos betono-
wych moga znalez¢ zastosowanie wszelkie-
go rodzaju zwiry rzeczne, wapienie i t. p.
Jak waznym jest ostatni punkt, o tem prze-
konaé sie moze tatwo kazdy, kto jezdzit po
szosach, znajdujgcych sie w pasie Wielun—
Krakéw — granica Wojewddztwa Slaskie-
go. Szosy w tym potudniowo - zachodnim
kacie naszego Panstwa, budowane z braku
innego materjatu, z ttucznia wapiennego, wy-
magajg po kilku miesigcach gruntownej na-
prawy. Ttuczen ten o matej mechanicznej wy-
trzymatosci podlega wptywom atmosferycz-
nym i z czasem zupetnie sie lasuje tak, iz
po kazdym deszczu szosa pokryta jest bia-
tym, mlecznym osadem. W suchag pogode
za$ pyl, powstaty przez Scieranie sie wa-
pienia, utrudnia w niestychany sposéb ja-
zde. Oczywistg jest rzeczg, ze ten sam ka-
mien odpowiednio potamany i oczyszczo-
ny, uzyty w dolnej warstwie ptyty betono-
wej, zabezpieczony od wptywoéw atmosfe-

Szosa betonowa na terenach osiedli dosko-

nale zastepuje jezdnie miejska



rycznych przez nieprzepuszczalng warstwe
gorng stanowi materjat, ktéry ze wzgledu
na obfite jego zaleganie w catej potudnio-
wo - zachodniej potaci Panstwa, moze z po-
wodzeniem by¢ uzyty w budownictwie dro-
wem.

To samo dotyczy zwiréw rzecznych,
ktore dzi$ zadnego zastosowania w buddw,
nictwie drogowem mie¢ nie moga.

Co ®ie tyczy kosztu utrzymania to
przecietne  cyfry z 4 serji doswiadczen
wykonywanych w Niemczech i Austrji daty

Drobna kostka 100

Kamien tamany 200

Beton 83

Asfalt prasowany 146

Termak 363

Impregnacja 578

Z powyzszego wytania sie Sizeireg wnio-
skéw o (charakterze gospodarczym, Kktore
przemawiajg za roizpowszechnianiem na-
wierzchni tego typu. Jezeli bowiem zwa-
zymy, ze w koszcie m2 takiej nawierzchni
zwir, piasek i t, ip. stanowia okoto % war-
tosci, robocizna za$ od 25 — 30% i jezei.
dalej zwazymy, ze w koszcie kamienia lo-
co miejsce wydobycia prawie 100% stano-
wi robocizna zuzyta na wydobywanie, do-
wo6z i t. d., to nie uwzgledniajac robocizny
zawartej w cemencie, stwierdzimy, ze 40 —
50% catego kosztu nawierzchni przypada

na robocizne. Wadzimy stad, ze budowa
nawierzchni tego typu w rezultacie moze
mie¢ (znacznie wiekszy wpltyw na ozywie-
nie rynku pracy, niz to ma miejsce przy
innych mawierzlcbnéach.

Na zakonczenie pragnatbym podac¢ Kil-
ka cyfr, ktére specjalnie interesowa¢ mo-
ga automobiilistow. Sag to wyniki badan
zuzycia benzyny, dokonane przez Good
Road Bureau Kalifornijskiego Zwigzku
Automobilowego. Przyjmujac ilo$¢ benzy-
ny zuzytej na terze kilometr, przy na-
wierzchni betonowej za 100, otrzymano dla

Uktadanie nawierzchni letlonoWej Wymaga

nielicznego personalu.

Betonu 100
Asfaltu 178
Makadamu 233
Topeki 248

Z powyzszego wynika, ze nawierzchnia
betonowa pomimo znacznej przyczepnosci
wykazuje najmniejszy op6r przy tolczeniu
sie (pojazdow,

O ile chodzi o dotychczasowe poczy-
nania w. dziedzinie budowy (drég betono-
wych w Polsce., to istniejg od 1927 roku
w 'powiecie Chojinilcikim pod miejscowoscia-
mi Checinski—M#tyn, 2 odcinki 'tacznej dtu-
gosci 54 Ikim. Nadto w r, b. Wojewddz-
two Slaskie wykonato na szosie Cieszyn—
Bielsko odcinek pod Skoczowem o diugo-
$ci okoto 2 kim. Woreszcie wytoniona pirzez
zrzeszony przemyst cementowy Spotka
,Drogi Betonowe" wykonata nawierzchnie
betonowg we Lwowie na ul. Rzeznicikiej
oraz odcinek 'dlug. 400 mtr., seer. 7,5 m. na
szosie Wilanowskiej. Wszystkie 3 tego-
roczne odcinki wykonane zostaty systemem
solidititowym, przy uzyciu najnowoczes-
niejszych maszyn.

Zalaczone fotografje wykazu'a przebieg
robot jalk rowniez ukonczony odcinek Sko-
czowski,

Inz. Antoni Eiger.

*  Brunswik, Inz. Waldhausen, Dr. Inz.
Meyer, Inz. O. Korn.

Sukces samochoddéw Citroen

Konkurs Pieknosci Samochodéw, ktdry
odbyt sie dnia 5-go pazdziernika w parku
Paderewskiego, zgotowat prawdziwg uczte
zwolennikom piekna i elegancji.

Siedmdziesigt cztery samochody, uczest-
niczace w konkursie, reprezentowaty to, co
w Polsce spotka¢ mozna najpiekniejszego i
najelegantszego.

0J) 'WYJ)AWNICTWA:

Nagrodzonych zostato 6 wozow, wsrod
nich samochd6 CITROEN, nalezacy do pani
Dyr. T. Sukces ten jest tem godniejszy uwa-
gi, ze zostat osiggniety w konkurencji z sa-
mochodami,  reprezentujgcemi na catym
Swiecie najwyzszg klase w automobilizmie.

W tak dobranem towarzystwie piekno i
elegancja samochodu CITROEN nie zostaty

wcale za¢mione.

Ogo6lnie zwracano uwage na fakt, ze o
ile w innych samochodach, eleganckie syl-
wetki ich wiascicielek ginety na ich tle —
uroda i elegancja wiascicielki Citroena zy-
skiwata na subtelnym wyrazie, dzieki har-
monijnej i pieknej linji samochodu CI-
TROEN.

Podajemy do wiadomosci Szanownych Czytelnikdw, iz w okresie zimowym pismo

nasze bedzie ukazywato sie W odstepach miesiecznych.



narazone m iejsca

Starannego smarowania wymaga nie-
tylko silnik, lecz wszystkie ruchome
czesSci pojazdu mechanicznego. Po-
myslcie, ze 75% uszkodzen i nad-
mierne zuzycie przypisa¢ nalezy nie-
wiasciwemu smarowaniu, ze tedy wy-
wiera ono dominujacy wpltyw na pew-
no$¢ ruchu i warto$¢ odsprzedazng
pojazdu.
Stosujcie do smarowania trybow i pod-
wozia specjalnie do tego celu produ-
kowane  wysokowartosciowe  oleje
i smary

Mobiloil*“C*
Mobiloil“CW*
Mobilgrease

Yacuum Oil Company S A

Czechowice

—Warszawa.



INZ. R. MORSZTYN

Bolaczki automobilisty 1 turysty

Omawiajac  krytycznie bolaczki tury-
styki samochodowej w Polsce nie sposdb
nie .zacza¢ od jeremiad na stan naszych
drég. Do niedawna pocieszaliSmy sie jeszcze
tem, ze jelzeli Yi naszego kraju pozbawiona
jest wogole drog bitych, ze jezeli diruga
trzecia cze$¢ posiada drogi w stanie nizej
wszystkiej krytyki, to jednak pozostata 'trze-
cia cze$¢ kraju — nasze dzielnice zachod-
nie posiadajg drogi w stanie .doskonatym.
Dzi$ niestety pociesza¢ sie tem juz nie mo-
zemy. Stan drog w dzielnicach naszych za-
chodnich pogarsza si¢ z roku na rok. Na
kresach w tym czasie przybyta znikoma
ilos¢ szos, a stan drog w dzielnicach $rodko-
wiej i potudniowej nic a nic sie .nie .polep-
szyt. Tempo zniszczenia drég w Polsce po-
wieksza sie z kazdym rokiem. Wptywa na to
bezwatpienia wzmozenie sie ciezkiego ru-
chu samochodowego, Dla utrzymania pol-
skich szos w stanie zno$nym obecnie, gdy
rucih na .nich dzieki linjom autobusowym
wzmogt sie kilkakrotnie, gdy niszczycielskie
dziatanie .przetadowanych furmanek spote-
gowane zostato przez bardziej jeszcze des-
trukcyjne dziatanie licznych autobuséw i
rowniez przetadowanych samochodéw cie-
zarowych, otéz dla utrzymania w 'tych wa-
runkach drég w stanie znosnym, Kkoniecz-
nemby (byto stosowanie nowoczesnych metod
budowy i konserwacji drég. Dla nowych
form ruchu na drogach, konieczne sg nowe
metody ich utrzymania. Wiadomo na czem
one polegaja: Oto .na zastgpieniu .niewystar-
czajacego juz w tych warunkach wigzadta
ttuczenia szosowego ziemi i piasku, przez
wigzadto mocniej przylegajace i wytrzymal-
sze, przez r6zne smoty, asfalty, szkto wodne
i t. d. Zapewnie ze sumy, ktore aisygnuje
panstwo na budowe i na utrzymanie drég sa
néewyt.sariczajgce, ze za nie mozna wykonac
corocznie zaledwo .bardzo nieznaczng cze$é
najpilniejszych napraw, ale 1 to stwierdzi¢
nalezy, ze sumy te wskutek nowych warun-
kéw ruchu drogowego idg na mairne.

Naprawy szos nie wytrzymujg juz dzi$
wiecej niz pottora iroku, a poniewaz ooirocz-
nia, jak wspominatem, mozna wykonac
zaledwo jedna bardzo niewielkg cze$¢ naj-
pilniejszych napraw, przeto zniszczenie szos
musi i$¢ u nas crescendo. Problem ten jest
zaiste bardzo trudny. Przebudowa szos we-
dtug nowoczesnych metod jest oczywiscie
znacznie kosztowniejsza od zwyktej napra-
wy dawnym systemem. Za preliminowane
przez panstwo i samorzady pienigdze moz-
naby wykona¢ corocznie znacznie jeszcze
mriiej napraw niz obecnie, tak iz przebudo-
wa wszystkich drég bitych w Polsce, kté-
rych diugos¢ wynosi okoto 47.000 kim. wy-
magataby w tych warunkach bardzo dtugich
lat. Przez ten cza® olbrzymia wiekszos$¢
drog riienaprawiona ulegataby ooraz wiek-

szemu zniszczeniu, tak iz zanim potowa 'drog.

mogtaby by¢ przebudowang, diruga potowa
stataby sie absolutnie juz nie do przebycia.
Cho¢ wiec nowoczesna szosa asfaltowana
wytrzymuje intensywny ruch bez zniszcze-
nia w ciggu lat kilkunastu to jednak nie
mozna przy 'Ograniczonych funduszach na
utrzymanie drog is¢ wytgcznie w kierunku
przebudowy na szosy ‘'asfaltowane. Najhar-
dziej juz iznliiszczone odcinki drég, a tych
jest co rok wiecej tirzeha bez zwtoki napra-
wia¢ metodg jakinajtansza, .aiby na wszyst-
kie najpilniejsze starczyto potrzeby. Oto
wiec i btedne 'koto, z ktdrego jedynem wyj-
Sciem bytoby uzyskanie znacznie wiekszych
sum niz obecnie na utrzymanie starych i
budowe nowych drég. Niestety Panstwo na-
sze nie moze przeznaczy¢ wiekszych sum na
utrzymanie drédg. Dochodzimy do takiego
paradoksalnego wniosku, ze mitode i ubogie
Panstwo polskie odziedziczyto zbyt wielka
na swe $rodki sie¢ drogowa, gdy z drugiej
strony, jak wiadomu, sie¢ ta jest w stosun-
ku do rozwoju kulturalnego naszego kraju
i jego potrzeb gospodarczych o wiele jeiszcze
za sziozupta. Pro-blem drogowy w Polsce jest
przeto problemem .powaznym w calem sto-
wa znaczeniu. Narzekania ma 'ten stan rze-
czy i tajanie odpowiedzialnych rzekomo za
niego czynnikbw nie moze, jak widzimy
w ntczem wptyng¢ na polepszenie sie tej Sy-
tuacji. (Nie .mozemy niestety liczy¢ na rychia
poprawe .stanu drog w Polsce, gdyz obecnie
ich stan. wyptywa (bynajmniej nie z jakie-
go$ zaniedbania, czy nieumiejetnosci, lecz
jest Scisle zwigzany z og6lnym stanem eko-
nomicznym naszego Panstwa. Jezeli nawet
Panstwo przeznaczyto wigksze niz dotych-
czas sumy na budowe i utrzymanie drég, to
i tak nie mozmaby liczy¢ na iszybka popra-
we. Konieczine juz dzi$ sumy bylyby tak
wielkie, ze panstwo nawet bogate mogtoby
je asygnowac (tylko stopniowo w ciggu sze-
regu lat. Nie lezy juz prawie w mocy ludz-
kiej naprawi¢ zniszczenia lat kilkunastu w
ciggu lat paru.

Nie znaczy to jednak, abySmy mieli opu-
§ci¢ bezradnie rece. Przeciwnie nalezy z
uporem i konsekwentnie wykonywac jedy-
nie mozliwy w tem potozeniu program, ta-
ki, jaki zostal przyjety przez nasze Mini-
sterstwo Robo6t Publicznych, mianowicie
doraznej naprawy corocznie tylko najbar-
dziej zniszczonych odcinkéw drdg i jedno-
czesnie przebudowania niewielkiej ilosci
kilometrow wedtug nowoczesnych metod.
Program ten zakrojony jest oczywiscie na
dtugi szereg lat. ale innego w naszem po-
tozeniu by¢é nie moze, — z tem pogodzi¢
sie nalezy. W latach jeszcze najblizszych
stan drog w Polsce nie poprawi sie. Przy-
bedzie nam jedynie niewielka ilo$¢ kilome-
trow asfaltowanych na odcinkach o najbar-
dziej intensywnym ruchu, a wiec przewaz-
nie pod wielkiemi miastami. Turystyka sa-

mochodowa wielkiej korzysci z tego nie od-
niesie. Tereny turystyczne oddalone sg u
nas przewaznie od wiekszych centrow i za
malemi wyjgtkami nie koincydujg z wielkie-
mi  szlakami komunikacyjnemi, ktére w
pierwszym rzedzie bedag przebudowywane.
Horoskopy wiec dla turystyki samochodo-
wej sg na razie u nas niewesote. Najwaz-
niejsza dla niej rzecz — dobre drogi nie mo-
ga by¢ w niedtugim czasie uzyskane. Moze

by¢, ze pewnag poprawe w te potozenie
whniesie stworzenie projektowanego pan-
stwowego funduszu drogowego, na ktéry

ztozg sie podatki od samochodéw i od bi-
letow autobusowych, jak roéwniez i cta na
samochody i cze$¢ podatkow od benzyny.
Bytoby jednak nieopatrznie przywigzywac
zbyt wielkich nadziei do funduszu drogo-
wego, gdyz drogi polskie niszczy po za 40000
pojazdéw mechanicznych pare miljonéw
furmanek, podatki natomiast ptaci¢ beda
tylko te 40000 pojazddw mechanicznych.

Jezeli wiec rozw0j turystyki samocho-
dowej jest tak $cisle uzalezniony od stanu
drég, to czyz nie ma w naszem potozeniu
jakiej$s rady? Czyz trzeba juz zdezygnowaé
z idei stworzenia wielkiego ruchu turystycz-
nego w Polsce, dla tego, ze mie¢ w naj-
blizszym czasie nie mozemy dobrych drdg
samochodowych? Owszem jest rada jedna —
a tg jest wszczepienie przeSwiadczenia w
samorzadach prowincjonalnych, ze turysty-
ka samochodowa, moze byé dla nich zro-
dtem pokaznych dochodéw, o ile da sie tu-
ryscie mozno$¢ dotarcia do ich okregéw ioile
znajdzie on tam takie udogodnienia i wy-
gody, ze zacheca go one do powrotu i spro-
wadzenia tam znajomych. Dobre drogi tu-
rystyczne powinny i moga by¢ zbudowane
przez same spoteczenstwo, dla tego, ze w
wielu okolicach jedynie turystyka wprowa-
dzi¢ moze ozywienie w zycie ich gospodar-
cze. Tyczy sie to zwiaszcza naszych oko-
lic gdrskich i podgérskich, ktore, bedac
pierwszorzednym  terenem  turystycznym,
staby tylko udziat przyjmujg w zyciu go-
spodarczem catego kraju i uchodza za oko-
lice przewaznie ubogie. W tym kierunku
powinna po6js¢ wiec dziatalno$¢ organizacji
turystycznych. Walka o zdobycie dobrych
drég panstwowych i wielkich szlakéw ko-
munikacji miedzynarodowej narazie nie ma
szans zwycieskiego wyniku. Natomiast dzia-
talno$¢ w kierunku pobudzenia samorzadéw
do budowy drég o znaczeniu turystycznem,
w okregach na to zastugujacych, moze daé
dobre wyniki. Od zrozumienia korzysci sa-
mochodowego ruchu turystycznego przez sa-
morzady zalezy obecnie w Polsce rozwdj
turystyki.

Jednak drogi polskie sg nietylko zie,
ale i niebezpieczne. Nie dla tego, aby mialy
one jakie$ karkotomne trasy, abo, aby nie
byly odpowiednio znakowane. Nie — drogi



polskie sg niebezpieczne, wskutek niesfor-
nosci, ciemnoty i ztej woli jezdzacych po
nich furmanoéw pojazdow konnych i mie-
szkajgcej nad niemi ludnosci. Niema ani
jednego przepisu jazdy lub porzadkowego,
ktoreby w setkach razy dziennie nie byty
jawnie gwatcone. Ztosliwos¢ i niesfornosé
furmanéw byta przyczyng tysiecy nieszcze-
Sliwych wypadkéw z samochodami. Niezna-
jomos¢ przepisow jazdy przez wyjezdzaja-
cych na szosy wioscian utrudnia w wyso-
kim stopniu komunikacje samochodowg, a
c6z mowi¢ dopiero o zbrodniczych i sza-
lenczych figlach z samochodami wiejskiej
mtodziezy, o figlach, ktére juz tyle razy
spowodowaty $mier¢ nietylko ich autorow,
ale jeszcze czeSciej, chcacych ich oszcze-
dzi¢ automobilistow. A te tysigce zwierzat
domowych, od ktdrych rojg sie szosy pol-
skie, a te stada krow i koni pasacych sie,
pomimo wyraznych zakazéw na przydroz-
kach i wychodzacych w chwili przejezdza-
nia samochodu na $rodek szosy! A te set-
ki pijakéw, zataczajagcych sie w kazde
Swieto od rowu do rowu, rzucajagcych pod
samochody oproznione swe butelki, albo
co gorsze, wyczyniajagcych swymi rozhuka-
nymi zaprzegami jakie$ przedziwne po szo-
sie zygzaki. Albo i te barbarzynskie, w dal-
szym ciagu przez wladze nasze tolerowane
zaprzegi w jednego konia przy dyszlu pa-
rokonnego wozu te straszne miecze Damo-
klesowe, sterczace przy kazdym mijanym
chtopskim wozie, zaprzezonym nieraz w
miodego i oszalatego ze strachu konia. Oto

te liczne niebezpieczenstwa, czyhajace na
drogach polskich na kazdego automobiliste,
a tembardziej na nieprzygotowanych na nie
obcych turystéw samochodowych. Warunki
bezpieczenstwa dla automobilistow sa na
drogach polskich dotagd bardzo zte i nie mo-
ga one sprzyja¢ rozwojowi turystyki samo-
chodowej. Turysta to nie awanturnik, dla
ktérego niebezpieczenstwo, przygody i ka-
tastrofy sg atrakcjg. Turysta zgda, aby miat
na zagwarantowane bezpieczenstwo i z do-
$wiadczenia wiadomo, iz nic tak odstrasza-
jaco nie dziata na turystdw, jak naprzyktad
jaka$ katastrofa kolejowa, jaki$ napad roz-
béjniczy lub katastrofa zywiotowa. Automo-
bilisci polscy sa juz mniej wiecej otrzaska-
ni ze statem niebezpieczenstwem na dro-
gach polskich i nauczyli sie¢ w pewnej mie-
rze unika¢ tych niebezpieczenstw. Jednak
jak mowie, dla turystow obcych warunki
komunikacji samochodowej w Polsce musza
by¢ zastraszajgce. Caly szereg nieszczesli-
wych wypadkéw na szosach polskich z cu-
dzoziemcami napewno nie przysporzy Pol-
sce turystow zagranicznych.

Jezeli stan drdg polskich nie moze by¢

w krétkim czasie poprawiony, to warun-
ki bezpieczenstwa na nich mogtyby by¢ ra-
dykalnie uporzadkowane przy odpowiedniej
energji wtadz powotanych. Polska posiada
ustawodawstwo drogowe, opracowane we-
dtug ostatnich wymagan wspo6tczesnej tech-
niki. Nasze przepisy jazdy wysoce postepo-
we, nasze przepisy porzadkowe na drogach
publicznych, dostatecznie szczego6towe i rac-
jonalne, wyraznie regulujg sposoby korzy-
stania z drog publicznych i w szeregu para-
grafow zakazujg wszystkich wymienionych
wykroczen. Co6z z tego jednak, kiedy nasze
doskonate przepisy w tej dziedzinie albo
zupetnie nie sg w zycie wprowadzone, albo
tez wprowadzone w sposob potowiczny,
miekki, przez wydawanie od czasu do czasu
pewnych zakazéw i nastepnie tolerowanie
wykroczen przeciwko nim, a w kazdym ra-
zie nadzywyczaj pobtazliwe traktowanie wi-
nowajcéw. Policja nasza, doskonata na in-
nych polach, na wykroczenia przepiséw jaz-
dy jest jakby Slepa i glucha. Dopdki wia-
dze nasze nie rozpoczng energicznej walki
z wykroczeniami przeciwko przepisom jaz-
dy i to wszedzie nietylko, jak dotad, tylko
w wielkich miastach, dotad drogi polskie
beda wysoce niebezpieczne dla turystow i
dotad nie mozna bedzie liczy¢ na rozwinie-
cie sie szerszego ruchu turystycznego,
zwlaszcza turystow zagranicznych.

Naprawa drég i zapewnienie na nich
bezpieczenstwa, to sg dziedziny, w ktorych,
w imie rozwoju turystyki, oczekiwaé mamy
prawo dziatalnosci panstwa.

ODBIORNIK, o ktorym tyle

mozna powiedziec...
Elektryczny Odbiornik Philipsa
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Zdobywca pierwszych nagrod w Wil-

nie,

Londynie, Barcelonie, Sewilli,

Pradze Czeskiej, Antwerpji, Leodjum,

Zaopatrzony w stynne

Niezwykta prostota

Silny,

lampy Ziotej
Serji Philipsa.

strojenia przy
pomocy jednej tylko gatki,

czysty, wierny odbiér mné-

stwa stacyj europejskich.
Cena zt. 1750.—

Zadajcie broszur i prospektow od W'aszych dostaw-

cow,

lub pod adresem:

POLSKIE ZAKLADU PHILIPS S.A.,

Warszawa, KarolKowa 36/44*



F.LIMBACH
(<,<JPolmin» (PanstWoWa JTalryha Olejéw Mineralnych.)

Zastosowanie asfaltow krajowych
z polskich rop parafinowych do celéow drogowych

Wozrastajacy w szybkiem tempie
ruch samochodowy stat sie przyczy-
ng zwrocenia wiekszej uwagi na stan
sieci drogowej we wszystkich cywi-
lizowanych panstwach. Rozlegtosé
sieci drogowej i jej sposéb utrzymy-
wania stat sie ponownie jak w daw-
nych czasach wyktadnikiem sity go-
spodarczej panstwa. Wszystkie na-
rody ekspanzywne i silne gospodar-
czo uznawaly znaczenie dobrych
drég. Istnienie olbrzymiego, jak na
owczas, imperjum rzymskiego, byto
uwarunkowane istnieniem doskona-
tej drogowej sieci komunikacyjnej;
w nowszych czasach Napoleon byt
nasladowcg Rzymian, kladac duzy
nacisk na nalezyty rozwdj i utrzyma-
nie sieci drogowej w obrebie zdoby-
tych przez siebie krajow.

Wynalazek kolei zelaznych z po-
czatkiem ubiegtego stulecia pow-
strzymat rozszerzanie sie i ulepsza-
nie sieci drogowej w catym cywili-
zowanym S$wiecie, a takze i u nas;
drogi miaty jedynie znaczenie do-
jazdowe, lokalne.

Technicznie, sposéb budowy na-
wierzchni drogowej nie ulegt w prze-
ciggu dwoch tysiecy lat niemal zad-
nym ulepszeniom i nagta zmiana wa-
runkow pracy nawierzchni drogowej

BudoWa nawierzchni 2

przy zastosowaniu trakcji motoro-
wej, okazata, ze drogi zwirowane
sposobem makadamowym wodnym,
wystarczajgce w zupetnosci dla ru-
chu konnego kotowego, sg dla ru-
chu samochodowego, wymagajacego
nawierzchni gtadkich, zwartych i nie-
dajacych pytu, zupetnie nieodpo-
wiednie. Dostosowanie nawierzchni
drogowej do zmienionych warunkow
stato sie nieodzowng koniecznoscia
we wszystkich nowoczesnych pan-
stwach.

Zwtaszcza u nas w Polsce, gdzie
w spadku po zaborcach otrzymali-
Smy sie¢ drogowg naogo6t stabo roz-
winietag i niemal zupetnie zniszczo-
ng przez wojne, jest sprawa ta
szczegOlnie wazna, temwiecej, ze
sie¢ kolejowa jest stosunkowo rzad-
ka i ruch autobusowy dojazdowy ma
szczegllnie duze znaczenie. Juz dzi$
dtugos¢ linji autobusowych przewyz-
sza znacznie dtugosé linji kolejowych,

Najdawniej stosowanym sposobem
utrwalenia i uodpornienia nawierz-
chni drogowej jest bruk kamienny,
uzywany do dzi§ szczegdlnie w mia-
stach i na drogach dojazdowych. Na-
wierzchnia taka, nawet w najlepszej
postaci, to jest w formie bruku z re-
gularnych kostek kamiennych, przy

Llimlitu“

(watowanie Watkiem glon)

zalanych stosugach asfaltem lub ce-
mentem, ma duzo wad, jest stosun-
kowo nieréwna, a zatem trudna do
nalezytego oczyszczenia, mato ela-
styczna, co sie odbija na trwatosci

pojazdéw, i hatasliwa. Jako bruk
pozamiejski na wiekszych dtugo-
Sciach kostka kamienna, jako zbyt
kosztowna, nie wchodzi powaznie
w rachube.

Pokrewna kostce kamiennej na-
wierzchnia z betonu cementowego
lub klinkerowa jest wprawdzie gtad-
szg i tatwag do utrzymania w czysto-
$ci, ma jednak pozatem wszystkie jej
wady, jest rowniez hatasliwa i nie-
elastyczna.

Kostka drewniana impregnowana,
mimo licznych zalet, jest zbyt nie-
trwata i droga, by mogta by¢ uzy-
wana ogolnie.

Ze wszystkich rodzajéw nawierz-
chni, jedynie nawierzchnie o lepi-
szczu bitumicznem, smotowem Ilub
asfaltowem odpowiadajg wymogom
ruchu samochodowego i hygieny.
Nawierzchnia taka jest gtadka, ela-
styczna i cicha, nadajac ulicom miej-
skim wyglad estetyczny i uporzad-
kowany.

Pierwsze nawierzchnie asfaltowe
utozono juz w drugiej potowie zesz-
tego stulecia i doswiadczenie wyka-
zalo, ze nawierzchnia asfaltowa, na-
lezycie utozona, wytrzymuje dziesigt-
ki lat bez zadnej konserwacji i wkta-
dow, zachowujgc stale gtadka i jed-
nostajng powierzchnie. Nawierzchnie
te mozna podzieli¢ na dwie duze gru-
py, zaleznie od pochodzenia lepi-
szcza: nawierzchnie o lepiszczu
z asfaltu naturalnego i asfaltu t. zw.
sztucznego, bedacego pozostatoscia
po destylacji ropy naftowej.

Asfalty pierwszego rodzaju nie ma-
ja dla nas wiekszego znaczenia ze
wzgledu na wielkie koszta tran-



sportu, asfaltu takiego bowiem Pol-
ska nie posiada. Nawierzchnie z tych
asfaltéw, t. zw. komprynowane, ma-
ja powierzchnie zbyt $liskie, do tego
stopnia, ze n. p. w Berlinie, gdzie
takich nawierzchni jest duzo, stosuje
sie obecnie duzym naktadem srodki
zaradcze.

Surowiec potrzebny do budowy
nawierzchni asfaltowej drugiego ro-
dzaju posiadamy w kraju w dosta-
tecznej ilosci. Na Podkarpaciu istnie-
ja zloza rop naftowych, z Kktérych
pochodzace z zagiebia krosnienskie-
go charakteryzuje stosunkowo nie-
wielka zawarto$¢ parafiny. Po odde-
stylowaniu lekkich czesci otrzymuje
sie pozostato$¢ asfaltowa, ktéra nie-
mal bez specjalnej przerdbki, nada-
je sie do celéw drogowych. Ropy te-
go typu mamy jednak w kraju sto-
sunkowo niewiele, nie moga one za-
tem pokry¢ zapotrzebowania wcigz
rosngcego.

Gtowng cze$¢ polskiej produkcji
ropnej stanowi ropa typu borystaw-
skiego. Asfalt ten, pochodzacy z ro-
py borystawskiej, zawierajagcy w sta-
nie surowym okoto 9% parafiny jest
surowcem wyjsciowym do fabryka-
cji asfaltu drogowego. Surowiec ten
jest odpowiednio przerobiony i uszla-
chetniony. Zakorzeniony poglad, ze
asfalty zawierajgce wyzszy procent
parafiny, sg dla celow drogowych
nieodpowiednie, a pochodzacy stad,
ze pewna czes¢ asfaltow amerykan-
skich, zawierajacych parafine, okaza-
ta sie do celéw drogowych nieodpo-
wiednig, ustepuje obecnie przekona-
niu, ze asfalty, zawierajgce pewien
procent parafiny, o ile ona przez

Pudowa nawierzchni z
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przerdbke jest odpowiednio zmienio-
na, nadajg sie w zupetnosci do celdw
drogowych. Specjalnie asfalty parafi-
nowe polskie, bedace pozostatoscia
destylacji ropy parafinowej o zupet-
nie innym typie, jak ropa parafino-
wa amerykanska, pozwalajg po od-
powiedniej przerdbce, jak to ma
miejsce w Panstwowej Fabryce Ole-
jow Mineralnych ,,Polmin“, na uzy-
cie ich jako asfaltéw drogowych
o wilasnosciach, stawiajgcych je na
rowni z innymi, znanymi ogo6lnie
asfaltami drogowemi.

Dostosowanie asfaltow parafino-
wych do celéw drogowych ma spe-
cjalnie wazne znaczenie dla przemy-
stu naftowego polskiego. Obecnie ra-
finerje polskie, przerabiajgce rope
parafinowg borystawskg, prowadza
destylacje az do koksu, ktory jed-
nak jest produktem trudnym do zby-
cia, natomiast ewentualne zuzycie
asfaltu borystawskiego do celéw dro-
gowych bedzie potgczone z duzg ko-
rzyscig, tak dla przemystu rafineryj-

Jimbiiit*
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nego, jak i dla budownictwa drogo-
wego. Pionierem tej idei jest ,Pol-
min“ Panstwowa Fabryka Olejéw
Mineralnych, ktéry duzym nakladem
kosztéw przeprowadzit w ostatnich
latach, przy pomocy Ministerstwa
Robét Publicznych, budowe szeregu
probnych odcinkéw o nawierzchni
asfaltowej z asfaltu drogowego, pa-
rafinowego. Proéby te daly rezultaty
pozytywne i nie ulega kwestji, ze
po nabraniu wiekszego doswiadcze-
nia w sposobach ich uzycia uniknie
sie nawet poczatkowych drobnych
niepowodzen.

Odcinki prébne z asfaltow drogo-
wych parafinowych sg utozone na
powierzchni ca 15000 m2 (t. j. 2,5 km
dtugosci) na drodze Stryj - Droho-
bycz — sposobem pokrowcowym,
makadamowym i zimno walcowanym
t. zw. limbitem; temi samemi sposo-
bami sg wykonane odcinki proébne
w obrebie m. Stryja (3000 nr), dalej
w Poznaniu, gdzie, miedzy innemi,
jedna z ulic (ul. Wroctawska) jest
utozona z asfaltu twardo-lanego przy
uzyciu asfaltu parafinowego; pod
Puttuskiem etc. Pozytywne wyniki
tych prob pozwalajg przypuszczac,
ze calg ilo$¢ asfaltow parafinowych
krajowych bedzie mozna zuzy¢ jako
surowca do fabrykacji asfaltu drogo-
wego. Sg to ilosci bardzo znaczne,
gdyz asfaltéw tych bedzie Polska mo-
gta produkowac w ilosci ca 3000 wa-
gondéw rocznie, co da materjat do bu-
dowy 400 do 500 km drog asfalto-
wych — a wiec ilosci, ktore w kra-
ju nawet nie moga byé zuzyte i be-
dg stanowi¢ cenny artykut ekspor-
towy.



ZIMNY ASFALT

Nawierzchnie asfaltowe i smotowe wykonywano Jaw-
niej wytacznie «na gorgco», doprowadzajgc temperature

lepiszcza w kottach do takiej

stat sie ptynnym.

Metoda ta posiada pewne zasadnicze wady: niebez-

pieczenstwo przegrzania
materjatu, pospiech przy
robocie i sztywno$¢ po

wystygnieciu. Powodujg

one, przy najlepszych
nawet systemach, sto-
sunkowo wysokg cene

i brak elastycznosci na-

peka
w razie zbyt wielkiego

wierzchni, ktéra
obcigzenia lub pod wpty-
wem uderzen.

Od lat Kilkunastu
nastapit w tej dziedzi-
nie, dzieki  wysitkom
szeregu wynalazcow,
zwrot; okazato sie, ze
mozna uktada¢ rdéwnie
trwate nawierzchnie «na
zimnoJs-. Poczatkowo
rozwinety sie systemy
emulsyjne, ktorych ist-
nieje dzi$ Kkilkanascie.
Nadajg sie one jednak
wiecej dla powierzchnio-
utrwalania

wego drdg

niz dla budowy nawierz-

chni  dla ruchu ciez-
kiego.
D opiero rozw6j sy~

steméw zimnych asfal-
to-betonéw dla  drdg

0 najwiekszym obcigze-

Uktadanie nawierzchni z zimnego asfaltu angielskiego systemu <tColproi)iai>

(fdynia -

kroportu.

wysokosci,

aby materjat

niu doprowadzit do szybkiego postepu w tej dziedzinie
W Anglji i w Stanach Zjednoczonych przedewszyst-

kiem zimny asfalto-beton uktadany jest na setkach kilo-

metrow dzieki doskonatlym wiasSciwoSciom i niskiej cenie.

Produkcja

W porcie Cedynskim.

Port.

mu «Colproi>ia» z materiatbw Wytgcznie

i ukfadanie jednego

PierWsza droga asfaltowa W porcie, od Chtodni do Cu-
Utozona przez Sp. .Akc. -5TP.A-D.A1 z zimnego asfaltu syste-

kyNjoWycti. m

z tych systemow
(,,Colprovia”) niedawno
wprowadzonego w Pol-
sce, sg tak proste,ze wyz-
szo$¢ jego jest przeko-

nywajaca dla kazdego.

Gtoéwng zaletg jego, jak
i innych systeméw zim-
nych, jest plastycznos¢.
Zimna masa asfaltowa po
uwatowaniu nie sztywnie-
je i pod wplywem ude-
rzen tub zbyt wysokiego
ci$nienia ustapi, a nie
peknie. Ruch za$ zawa-
towuje powstate w ten
sposoéb nierownosci. Na-
daje sie ten system Swiet-
nie dla naszego ruchu
mieszanego: konnego i
motorowego. Droga taka
$liska,

jest trwata, nie

wytrzymata na najwyzsze

i najnizsze temperatury
i gotowa natychmiast
po utozeniu.

W Polsce system ten
wprowadzita, stosujgc
wytgcznie mater-
jaty
Akc. STRADA, War-
szawa, Marszatkowska S .

Telefon 884-34.

krajowe >Sp.
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Przemyst krajowy a rozbudowa drog

Rownolegle z rozpowszechnieniem ko-
munikacji samochodowej wytonita sie kwe-
stja budowy drog, gdyz droga, odgrywa ac
pierwszorzedng role w dobrobycie narodu
musi by¢ dostosowang do nowoczesnych
wymogow ruchu.

Nie ulega watpliwosci, ze ze wszystkich
gatunkéw drég najbardziej dogodne, eko-
nomiczne i trwate sg drogi asfaltowe. Nie
Ywnika jednak stad, aby wszedzie w Pol-
sce o-drazu stosowano asfalt.

Mamy taiki r6znorodny ruch na drogach,
tak rozmaite obcigzenie i charakter loko-
mocji, ze wszelkie rodzaje nawierzchni mu-
sza by¢ u nas zastosowane, czy to z powy-
zej wymienionych wzgledéw, czy tez takze
z powodu tych materjatow kamiennych i
lep.ls.zcz, ktére kraj sam moze produkowac,
a talkze z powodu skromnych zasobow fi-
nansowych.

Zainteresowanie nasze poszto w pierw-
szym rzedzie po linji ulepszenia nawierzch-
ni ulic miejskich, drég dojazdowych, pod-
miejskich gtéwnych traktéw i wogdle drog
0 ciezszym ruchu i wiekszej frekwencji sa-
mochodowej i mieszanej.

Przy z kazdym dniem wzmagajacym sie
ruchu samochodowym sprawa zastosowania
lepiszcza smotowego lub asfaltowego stata
sie palaca kwestjag. W tej dziedzinie musi-
my wykluczy¢ wszelkg eksperymentalnosc i
zastosowa¢ metody, ktére okazaty sie naj-
lepsze i najekonomiczniejsze.

Obecne utrzymywanie drég przez corocz-
ny remont, zasadzajacy sie na podsypywaniu
thucznia jest pod wzgledem technicznym,
zupetnie niewystarczajgcem, mocno kiopot-
iwem i bardzo kosztownem, tak przez swo-
ja przestarzalg technike, jak i straty, kto6-
re ponosi kraj przez zniszczenie pojazddw,
gum i utracie na sile pociggowej.

Konkluzje catego szeregu najwybitniej-
szych fachowcdw zagranicy centralizujg sie
w k-oniecznem utrzymywaniu szos przez po-
wierzchniowe smotowanie i asfaltowanie na-
wierzchni, co uwazaja obecnie za rozwigza
nie problemu z punktu widzenia technicz-
nego, Obliczajg przytem, ze np. skaib
francuski zyskuje przez stosowanie tej me-
tody okoto 60 miljonéw frankéw rocznie.

Zupetnie analogiczne sg doswiadczenia
amerykanskie, angielskie, holenderskie, nie-
mieckie, etc.

Zastosowanie asfaltu w budownictwie
drogowem jest rozmaite w zaleznosci od
jakosci ruchu, obcigzenia, przeznaczenia
drogi i warunkéw ekonomicznych.

Dla drég miejskich, miedzymiastowych
gtownych traktow, drég spacerowych, re-
prezentacyjnych, i t. p. najodpowiedniejszg
nawierzchnig sa bruki z betonu asfaltowe-
go lub asfaltu piaskowego, jako tirwale
gtadkie, czyste, niedajace kurzu i btota,
hyg.ieniczne i nieh-atasliwe, przytem sg one
stosunkowo tansze, niz bruki z kostki ka-
miennej lub drzewnej. Koszty utozenia na-
wierzchni z betonu asfaltowego, lub dwu-
warstwowego asfaltu piaskowego wynosza
obecnie u nas 18 do 24 ztotych za jeden
metr. kw. zaleznie od grubosci warstwy,
miejscowych warunkéw robocizny i blisko-
§ci dowozu materjatdow kamiennych i pia-
sku.

Koszty powierzchniowego asfaltowania
vynoszg 1 do 2.50 ztotych zaleznie od sta-
nu drogi.

Podczas,
wo-beton-owych,

gdy wykonanie robot asialto
lub brukéw z asfaltu pia-

skowego wymaga zespotu dosy¢é kosztow-
nych maszyn do wyrobu masy asfaltowe;
samoc¢ho-dow-wywrotek, specjalnego walca
do ugniatania 1 eikipy wyszkolonych robot-
nikbw, oprocz przygotowawczych analiz
materjatdw i ustalenia mieszanek, zaleznie
od gatunkow kamieni i piasku, jednem sto-
wem specjalnej organizacji warsztatu, to
powierzchniowe asfaltowanie jest czynno-
Scig prostag i moze by¢ tatwo wykonywane
we wiasnym zarzadzie systemem gospodar-
czym, ktéry oczywiscie jest tanszy,

Bezwzgle-dne-mi  warunkami dobrych re-
zultatbw  powierzchniowego  smotowan.a
lub asfaltowania jest, proc-z zastosowania
odnos$nych przepisow technicznych, uzycie
odpowiedniego gatunku smoty lub asfaltu
jakotez twardego, czystego, suchego i o od-
powiedniej gradacji grysiku (ttucznia).

Oprocz wyzej wymienionych sposobdw
asfaltowania duze bardzo zastosowanie ma
w wiielu krajach wgtebne smotowanie lub
asfaltowanie. Wgtebne asfaltowanie, czy;:
budowa szosy asfaltowej, ktéra polega na
zastgpieniu wigzacego pytu i wody bitu-
mem, celem zwigzania kory szosowej, jest
systemem, ktéry na razie uwazamy za nie-
wskazany do zastosowania, mimo doskona-
tych rezultatbw otrzymywanych tg metod,™
szczeg6lnie w Ameryce, Angtji, Holan-dji i
innych krajach, a to ze wzgledu na to, ze
bezwzglednym warunkiem jest skrupulatne
uzycie jednolitego -gatunku kamienia o $ci
siej gradacji wymiarow pozatem czystego i
najzupetniej suchego.

.Istniejace u nais kamieniotomy nie pro-
dukujg jeszcze odpowiedniego agregatu mi-
neralnego i poki ta kwestja nie bedzie roz-
wigzana, stosowanie tego rodzaju na-
wierzchni ze wzgledu na stosunkowo wyso-
ki koszt, nie uwazamy za aktualne.

JAKIE LEPISZCZA SMOLOWE | ASFAL-
TOWE NALEZY UZYWAC?

Technika w budownictwie drogowem po
wielu wysitkach naukowych doszta do prak-
tycznego potwierdzenia ustalen, jakim wa-
runkom muszg odpowiada¢ smoty i asfalty
brukowe.

Nie wystarczy, aby produkt naftowy lub
wegla nosit nazwe smoty, asfaltu czy bitu-
mu i przez to samo mogt znalezé zastoso-
wanie w budownictwie drog.

Okazato sie, ze z asfaltow ponaftowych
produkty ciezkich rop asfaltowych moga
jedynie da¢ odpowiednie i najwyzsze gatun-
ki bitumu, za$ wszelkie rod.zaje rop para-
finowych nie pozwalajg na fabrykacje wita-
sciwych lepisizirz. brukowych.

Nasze ropy krajowe sa przewaznie na-
cechowane duzg zawartoscig parafiny, po-
siadamy takze ropy . bezparafinowe, lecz
odsetek produkcji rop bezpara-finowycih wd-
raza sie zaledwie w 7 do 8% -ogblnej pro-
dukcji; przy tem obliczeniu znajdujg sie wli-
czone ropy bezparafinowe, ale .rownocze-
$nie i bezas-faltowe, tak, ze nie wchodzac
oprécz tego w sprawy przerdbki tych rop na
cenniejsze produkty, mozna okre$li¢, ze
krajowa produkcja asfaltu bezparafinowegc
naszego przemystu naftowego, nie jest w
moznosci wiekszej wydajnosci  nad 3500
tonn, rocznie. Zuzywajac catkowitg produk-
cje wykonatoby sie rocznie okoto 50 kim
drog asfaltowych, czyli okoto 399,000 m!.
Dla zobrazowania tej niktej ilosci podamy,
ze np. Berlin posiada obecnie o0,koto
8.000.000 m- asfaltu. A wiec przy takiem

tempie rob6t po dwudziestu latach nie by-
toby w calem panstwie tyle drég asfalto-
wych, ile juz obecnie posiada jedno miasto.

Sg to wiec ilosci bardzo szczupte w po-
rbwnaniu z tem zapotrzebowaniem, jakie
bedzie miat nasz kraj, przy nawet réwniez
szczuptym programie wykonania -ulepszo-
nych nawierzchni, ktéry -w najblizszej przy-
sztoSci zapewne wejdzie w zycie i bedzie
r-ozwijat sie z kazdym rokiem w miare
moznosci finansowych,

Podkreslajac  duze wysitki przemystu
naftowego w kierunku fabrykacji -asfaltow
brukowych i niezaprzeczalne postepy w te
dziedzinie, nie m-ozemy jednak skonstato-
wac, aby odnosne rafinerje doszty do kon-
kretnych rezultatbw. Produkty nie wyka-
zujg jeszcze jednolitosci gatunku co do
wiasciwej konsystencji, poz-atem przy na-
grzewaniu do- temp, ok-oto 175° C, przy kto-
rej fabrykuje sie mieszanki brukowe, asfat
ty te prziez odparowanie -czeSci lotnych
-zmieniajg swoj Stopien gestosci i traca na
ciagliw-osci.

W -opisie jednej z préb zastosowania
asfaltu krajowego, stwierdza aut-or wydo-
bywanie sie gryzacych -oparéw, ktére na-
wet uniemozliwiaty robote. Nie przesadza-
jac  -dalszych rezultatow w udoskonalenia
fabrykacji i -jakosci krajowych asfaltow bez-
parafinowych, jakotez rozwigzania proble-
mu -o-ds-epar-owania parafiny z asfaltow pa-
rafinowych, sktonni jednak jestesmy wie-
rzy¢ w duze frudnos$ci z -powodu empirycz-
nego i bardzo rozno-rodnego sktadu naszych
rop.

Co dotyczy sie zastosowania smoty w
budownictwie drogowem, to nie bedziemy
rozpatrywali oddawna j-uz przesadzonej
sprawy o wyzszej jakosci i trwatosci bru-
kéw asfaltowych ponad drogi smotowe.

Nie bedziemy powtarzaé ustalonych
dawno wiasciwosci, jakie powinny posiadaé
smoty -do celéow drogowych. Zaznaczamy
jednak, ze ogétem teraz technika -drogowa
przechodzi, na s-tosowanie mieszanek smo-
towych na- goraco, a nie na zimno, -jak to
-dotychczas w wigkszej mierze byto prakty-
kowane. Roéwnoczes$nie zrobiono w ostat-
nich latach -bardzo -duze -postepy przez
przy-mi-eszike czys-ty¢h bitumoéw -do -prepara-
cji smot, kt-6re przez to -duzo zyskujg na
lepkosci i odpornosci od wilgoci. W An-
gji np. i w Niemczech obecnie bar-dzo duza
wiekszo$¢ przedsiebiorcow uzywa wylgcz-
nie smot prepar-o-wanych bitumem,

Kwes-tja produkcji smoty krajowej do
celow -drogowych -po-do-bnie sie przedstawia
w gtéwnych zarysach, jalk i kwiestja asfaltu,
szczeg6lnie co do ilosci, -jakie sg w moz-
nosci wyprodukowaé¢ krajowe koksownie -
gazownie wobec zapotrzebowania smoty su-
rowej na irynku wewnetrznym przy normal-
nym rozwoju smotowania -drég.

Wynika z tego, ze czy smote, czy asfalt
bedziemy zmuszeni importowaé, jezeli do-
prowadzi¢ mamy nasze -drogi -do stanu row-
noznacznego z innemi krajami Zac-ho-du.

T-0 tez — wobec- szczuptej i niedosta-
tecznie jieszcze udoskonalonej  produkcji
asfaltow krajowych — uwazamy iza nie-
zbedne -dla stabilizacji krajowych lepiszcz
i dla wykonywania ulepszonych trwatych
nawierzchni asfaltowych, obnizenie cla na
asfalty bezparafinowe i uzyskanie dal-
Sizych znaczniejszych -ulg taryfowych ni
transport wszelkiego rodzaju materjatdw
drogowych.



SAMOCHOD

WY TWORNEJ PANI

Samochdéd Citroen, dzieki swej wytwor-
nej, nieskazitelnej linji, pieknemu doborowi
kolorow i obié, jest odbiciem elegancji swej
wiascicielki. Dostraja sie do specyficznych,
indywidualnych cech kazdej pani, harmo-
nizujagc z wytworng sylwetka wspotczesnej
eleganckiej kobiety.

tatwo$¢ prowadzenia oraz niezawodnos$¢
dziatania motoru czynig zen idealny samo-
chod dla pan.

POLSKIE TOWARZYSTWO SAMOCHODOW W WARSZAWIE

Warszawa — Wierzhowa 6 Bielsko — Kazimierza Wielkiego 8 Kutno — Syndykat Rolniczy
Poznan — Dabrowskiego 7 Gdansk — Vorstadtischer Graben 49 Biatystok -- Hotel Ritz
Krakéw  — Wislna 12 Grudzigdz - 23 Stycznia 2 Wilno — Mickiewicza 34
Lwow — Pasaz Mikolascha Inowroctaw — Rynek 16 Stanistawéw — Gostawskiego 17
Lublin — Kosciuszki 2 Wioctawek — 3 Maja 6 Zakopane = — Kamieniec

Katowice — Pitsudskiego 10 Lo6dz — Piotrkowska 175 Czestochowa — Kosciuszki 13
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wynoszg koszta
paliwa przy przebiegu

100 k

ciezarowka lub
autobusem z
silnikiem diesla,
pedzonym ropa*
O NOSNOSCi

1P FP

A UTOBUS
. LuB

CIEZAROWKA
0 nosnosci 4700 kg. (34 osob)
z silnikiem benzynowym zu-
zywa na 100 km 32 kg
benzyny po Zt 1.05 za Kkg.
= Zt 33.60 .

SAURER-DIESEL

zuzywa 24 kg. oleju gazo-
wego po Zi 0.35 za kg :zr
Zt. 8.40.

Przy 300 km dziennie i 300
dniach roboczych oszczed-
ciggu

nos¢ na paliwie w

22.680
SILNIK
SAURER-DIESEL
posiada wszystkie zalety
zwyktych benzynowych silni-
kéw SAURERA, czego do-

wodem sg tysigce wozow.
kursujgcych bez defektu od

roku wynosi zt

2 lat w Zach Europie

W6z demonstracyjny, znaj-
dujacy sie w Polsce, zrobit
50.000 km.

DIESEL

JENERALNA REPREZENTACJA NA POLSKE iW.M. GDANSK
TOW. HANDLOWO PRZEMYSKOWE

WARSZAWA ,AL.UJAZDOWSKA92 TELEF. 445-62,136-63 i185-17
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Trudnosci utrzymania drog asfaltowych

Szereg przyczyn ztozyt sie na to, iz bu-
dowa ulepszonych nawierzchni sprawia u nas
wiecej trudnosci, niz w krajach Europy za-
chodnie;j.

Istniejg trzy gtowne przyczyny tych trud-
nosci; o pierwszey z nich méwia, o drugiej-—
mato, o trzeciej — wecale, a warto wiasnie
na nig zwrocic¢ troche uwagi.

Do nas przybyt automobil, jako produkt
cudzy i pomaga do rozwigzania trud/nych
zadan komunikacyjnych. Ale stan drdg, za-
niedbanych w ciggu stulecia, czyni stoso-
wanie go tak kosztownym, iz mowy by¢ nie
moze o0 szybkiem wyparciu ruchu konnego.

Pierwsza wiec trudnoscia, na jaka natra-
fia u nas budowa ulepszonych nawierzchni
jest ogromna przewaga ruchu konnego nad
motorowym. O tej trudno$ci najczesciej sie
styszy. Niszczenie nawierzchni przez zelaz-
ne obrecze, podkowy i hacele jest stalym
tematem dyskusji. W rzeczywisto$ci istnieje
juz szereg asfaltow plastycznych, ktore bez
zarzutu znosza ruch konny w lecie i w zimie.

Druga trudnoscia, o ktorej mniej sie mo-
wi, niz o pierwszej, szczegOlniej wsrod wy-
konawcéw robot, jest wysoka cena ulepszo-
nych nawierzchni — wyzsza, niz w Anglji,
Francji, lub w Niemczech. Przyczyn tu wie-
le, lecz analiza przyczyn drozyzny wykracza
poza ramy tego artykutu. Departament Dro-
gowy zdziatat juz wiele w tej dziedzinie.
Wygorowane ceny,, ptacone dawniej przez
miasta i sejmiki, nalezg dzi§ do rzadkosci.
Jeden tylko $rodek moze skutecznie rozwig-
za¢ sprawe racjonalizacji cen: zwie sie on
fundusz drogowy. Dotychczaso-
wa budowa malenkich odcinkéw i niemozli-
wo$¢ udzielania zamOwien przed sezonem
budowlanym wiecej wptywajg na wysoki po-
ziom cen, niz apetyt przedsiebiorcéw, staby
rozwo6j kamieniotoméw i brak wyszkolonego
personelu. Tylko fundusz drogowy, zapew-
niajagc staty doptyw srodkéw umozliwi p la-
n ow g gospodarke i tem samem przyczyni
sie do racjonalnego ksztattowania cen.

Trzecig trudnoscia, o ktorej nie méwi sie

wcale, bo nie przeszkadza ona budowad,
ale zato niszczy nawierzchnie — to
btot ol

JesteSmy, w -przeciwienstwie do zachod-
niej Europy, krajem btota. Dziesigtki tysie-
cy kilometrow niewybrukowanych  drég
i ulic zamienia sie podczas deszczow jesien-
nych i roztopéw wiosennych w trzesawiska.
Dochodzg te trzesawiska do drog asfalto-
wych i kazdy wo6z wywozi na asiait kilka
kilogramoéw btota. Kota roznoszg je dalej
i po kilku dniach deszczu cala nawierzch-
nia pokryta jest lepkim poktadem blota
zmieszanego z nawozem. Tysigce kot wciera
je w droge, naruszajgc nawierzchnie, ktéra
wogoble nie ma moznosci wyschnaé, gdyz lep-
ki poktad btota nie wysycha w przerwach
miedzy dniami deszczu i izoluje jg od po-
wietrza. Oto jest kardynalna réznica wa-
runkébw w Polsce i zagranicg. W miastach
tysigce ludzi, lub szczotki mechaniczne
czyszczg ulice codziennie. Na szlakach za$
zamiejskich zagranicag bjota niema, moze
by¢ tylko mokro, gdyz dziesiatki lat przed
asfaltowaniem drogi gtéwne i ich dojazdy,
a tem bardziej ulice miejskie, byly wyszo-
sowane lub zabrukowane. Utrzymanie czy-
stosci tatwo tam jest wobec matej ilosci
koni i duzej ilosci pedzacych szybko auto-
mobili, ktére rozrzucaja naw6z na wszyst
kie strony.

Inaczej u nas. Z nastaniem jesieni potoki
btota wlewaja sie na drogi asfaltowe z kaz-

dego niezabrukowanego dojazdu. Istnieje
przepis zabrukowania dojazdéw na odleg-
tos¢ 25 metréow od krawedzi asfaltowej na-
wierzchni, lecz — to tylko przepis. O ile
droga asfaltowa jest drogg panstwowg, a
dojazdy pozostajg pod zarzadem gmin, lub
magistratow miasteczek, rozpoczyna sie na
temat dostarczenia $rodkéw korespondencja
urzedowa, ktéra trwa,, dos$¢ diugo.

Najczesciej u nas stosowany — bo naj-
tanszy — bruk z kamienia polnego wy-
starcza, gdy jest starannie utozony dla ru-
chu na drogach i ulicach drugorzednych,
lecz ma fatalne skutki dla czystosci. Nie za-
myka on podtoza; szczeliny miedzy okrag-
temi kamieniami, niedostepne dla miotet,
sg przy gruncie, zawierajacym gline, statem
Zrodtem btota.

Brak srodkéw zmusza Departament Dro-
gowy do budowy stosunkowo waskich, 5-0
metrowych szlakow asfaltowych, z nabo-
czami, zabrukowanemi kamieniem polnym.
Nabocza te trudno utrzymaé w czystosci,
gdy raz dostanie sie na droge btoto. Przy-
puszczenie, aby droznik mogt w tych wa-
runkach zamies¢ 1 lub 2 kilometry jest
mrzonka. Zmiata on co moze na nabocza,
a ztamtad podczas deszczu wozy wywozg
wszystko z powrotem na droge. Zamieszczo-
ne ponizej dwa zdjecia, dokonane przy jed-
nej z drog asfaltowych w pazdzierniku po
5 dniach deszczu, ilustrujg dobitnie, do ja-
kiego stopnia dojs¢ moze zanieczyszczenie
drég. Jedno przedstawia potok biota, wle-
wajacy sie z niezabrukowanego dojazdu na
droge asfaltowa — a takich dojazdéw jest
10 na niedlugim odcinku, drugie przedsta-
wia brukowane nabocze, catkowicie zalane
btotem i wat utworzony wzdtuz catego brze-
gu, uniemozliwiajacy sptyw wody i btota.

Fatalne te warunki wptywaja na stan na-
wierzchni, ma sie rozumie¢, zaleznie od in-
tensywnosci ruchu i rodzaju gruntu. Im
ciezszy ruch na takim dojezdzie i im wie-
ce] gliny — tem gorzej.

Spos6b na wszystkie te trudnosci dosc¢
prosty, Przedewszystkiem troche pouczenia.
Pozatem — do dyspozycji zarzagdow powia-
towych muszg by¢ postanowione $rodki pie-

niezne i uprawnienia do wybrukowania do-
jazdéw na koszt gmin lub magistratow, kto-
re nie dokonaja tego w ciggu 2 tygodni po
otrzymaniu wezwania. Norma 25 metréw bru-
ku, wystarczajgca w warunkach zamiej-
skich; nie wystarcza dla dojazdow podmiej-
skich o ciezkim ruchu, gdzie powinna by¢
zdwojona. Brukowane dojazdy muszg byé
state czyszczone, w przeciwnym razie sg
bezcelowe, gdyz po kilku dniach deszczu
pokryje je wielocalowy poktad btota. Dla
utatwienia nalezatoby ostatnie 5 metrow
bruku wykona¢ z kamienia tamanego, znacz-
nie fatwiejszego do zamiatania. Na drogach
podmiejskich szczotki mechaniczne, ewentu-
alnie konne sg niezbedne dla utrzymania
czystosci.

Stan drég asfaltowych na Slasku, utrzy-
mywanych we wzorowej czystosci, pokazuje,
ze i w naszych warunkach mézna dojs¢ do
celu, przeznaczajgc na to odpowiednie $rod-
ki, wprowadzajac stosowng dyscypline i sta-
ta kontrole.

Trudniej przedstawia sie sprawa adjacen-
téw. Zagranicg ponosza oni specjalne podat-
ki, gdyz ciagna bezposrednio korzysci z
ulepszonych nawierzchni, u nas niszczg je
niemitosiernie i bezkarnie. Cegielnie, tar-
taki, sktady wegla i drzewa maja niewybru-
kowane podwo6rza. W porze deszczowej sg
to trzesawiska, z ktdrych umeczone konie
wywlekajg z trudem wozy, no i btoto na as-
faltowa droge. Czekanie, az stan kulturalny
wiascicieli tak sie podniesie, ze sami wy-
jazdy zabrukujg, potrwa za dlugo. Ustawa
drogowa powinna zawiera¢ krotki i katego-
ryczny przepis: wiasciciele przedsiebiorstw
handlowych i przemystowych, uprzedzeni o
asfaltowaniu drogi koto nich przechodzacej,
winni zabrukowa¢ natychmiast swe wyjazdy,
w przeciwnym razie wyjazd na droge zo-
staje zamkniety. To samo dotyczy karczem
i zajazdow przydroznych. Przed kazdym z
nich stoi uswiecone stuletnig tradycjg ba-
joro biota, i kazdy woz wywozi cze$¢ jego
na droge. | tu przepis winien by¢ katego-
ryczny: zabrukowac, albo postdj zostaje za-
kazany.

Srodki te o tyle sg trudne do zastosowa-
nia, ze nie trafig do przekonania zaintere-
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sowanych. Przyzwyczajenie do toniecia w
biocie podczas roztopéw i deszczéw tak sie
wzarto gleboko w pojecia ludnosci o dro-
gach, iz nowe przepisy bedg uwazane za
szykane zar6bwno przez nizszg stuzbe drogo-
wa, jak przez woznicéw, karczmarzy i adja-
centow. Na to rady nie ma. O ile przemo-
wienie do rozumu nie wystarcza, kary pie-
niezne musza pomoc.

Nie deszcze i nie $nieg, nie mréz i nie
upat, nie ruch konny niszczy ulepszone na-
wierzchnie w Polsce, — a btoto. Dlatego ty-
le préb wszelkich systemow w wielu cze-
§ciach kraju poszto na marne.

Dlatego nawierzchniowe smotowania lub
asfaltowania psujg sie czasem miejscami do-
szczetnie, pomimo lekkiego ruchu.

Walka inzynierbw powiatowych z ota-
czajacem morzem biota w obronie nielicz-
nych, ulepszonych nawierzchni jest walka
cywilizacji z barbarzynstwem. Trzeba da¢ im
$rodki pieniezne i prawne — i kontrolowac,
czy wywigzujg sie z zadania z nalezyta
energja. JeSli ta kwestja bedzie zaniedba-
na —wiecej drog wyglada¢ bedzie, jak przy-
toczone zdjecia, na widok ktérych cisng sie
na usta gorzkie stowa: — Syzyfowa praca.

Ustawodawstwo ruchu drogowego w Polsce

Polska posiada obecnie ustawodawstwo
ruchu drogowego zupetnie dobre, stojgce na
jednym poziomie z Europg Zachodnig. By-
lismy w szcze$liwem potozeniu, nie potrze-
bujac zmienia¢ zakorzenionych zastarza-
tych przepiséw i nawyknien, datujgcych sie
niemal od wiekéw $rednich. Natomiast stwo-
rzyliSmy odrazu takie podstawy prawne, ktd-
re wykorzystaty caty materijat, nagromadzo-
ny w zachodniej Europie.

Materjat ten zostat dostatecznie wyko-

rzystany i zgrupowany w ustawie, Kktora
nosi nazwe: ,O przepisach porzadko-
wych na drogach publicznych” 2z dnia

7-go pazdziernika 1921. Ustawa ta zawiera
ramowe przepisy, dotyczace korzystania z
drég dla wszelkiego rodzaju ruchu, oraz
przepisy o ochronie drég. Stwarza ona Kkil-
ka zasadniczych praw uzywania drog, przy-
czem nalezy przedewszystkiem wspomnieé
o takich postanowieniach, jakie zdawatyby
sie zupeinie jasne, same z siebie, np., ze
ruchu na drogach nie wolno tamowac lub
utrudniac.

Pozatem ustawa uprawnita Ministra Ro-
b6t Publicznych i Spraw  Wewnetrznych,
oraz Wojewodoéw do wydawania rozporza-
dzen z mocg ustaw, Kktoreby regulowaty
szczegbtowo ruch wszelkiego rodzaju na
drogach, a wiec ruch pieszy, pedzenie zwie-
rzat, ruch konny, rowerowy, i najwazniejszy
dzi§, ruch pojazdéw mechanicznych, czyli

samochoddw 1 wszelkich pojazdow, zaopa-
trzonych w silniki. Na mocy upowaz-
nien tej ustawy zostaly wydane naj-

wazniejsze rozporzadzenia o ruchu ogélnym
na drogach w VI. 1924. Przedtem ukazato
sie szczeg6towe rozporzadzenie o wymija-
niu i wyprzedzaniu. W r. 1922 rozporzadze-
nie o ruchu samochodowym, zmieniono w r.
1928 27 stycznia przez nowe rozporzadze-
nie, ktore witasciwie zachowato wszystkie
postanowienia poprzedniego rozporzadzenia,
przystosowujac je jedynie do nowych wyma-
gan, ktére w miedzyczasie wzrosty.
Rozporzadzenie z r. 1928 jest bardzo
szczegdtowe. Podaje ono warunki technicz-
ne pojazdéw mechanicznych, ich rejestracje,
warunki, wymagane od kierowcow, zasady
ruchu, wiaczajac ruch miedzynarodowy, oraz

ustala odpowiedzialno$¢ wiascicieli i kierow-
cow, W miastach wiekszych ruch regulowany
jest rozporzadzeniami Wojewoddéw, w War-
szawie Komisarza Rzadu.

Przepisy zatem mamy pierwszorzedne.

Nie dos¢ jednak je mieé, trzeba je przestrze-
ga¢ i wykonywaé i tu lezy niestety staba
strona. Naogét kierowcy, ktérzy musza
przejs¢ odpowiednig dyscypline, i ktérym
na kazdym kroku grozi uchwycenie na go-
racym uczynku tamania przepiséw, lepiej
bezwzglednie stosujg sie do przepisow, niz
np. nasz kmiotek, ktéry uwaza, ze na szo-
sie sg takie same warunki, jak na drozce
polnej, ktora prowadzi do jego chatupy.
Policja Panstwowa robi co moze, by nie
tylko karaé, ale i ksztatci¢, to samo wiadze
drogowe, a nawet gminne, ktore tez sg
uprawnione do czuwania nad porzadkiem na
drogach. Radykalng zmiane
w tych warunkach moze
wprowadzi¢ zamierzone u-
stanowienie specjalnych kon-
trolerow drogowych na mo-
tocyklach, ktérzy posiadaé
beda prawo pobierania do-
raznych kar mandatowych.
Sprawa ta na tyle dojrzala,
ze w najblizszej przysztosci
beda wprowadzeni tacy kon-
trolerzy ruchu, tymczasem w
o$miu wojewoédztwach: Po-
morskiem, Poznanskiem, War
szawskiem, todzkiem, Kie-
leckiem, Krakowskiem, Lwo-
wskiem i  Biatostockiem.
Potem stopniowo beda
zaprowadzeni gdzieindziej,

W wielkich miastach spra-
we wychowania publicznosci
w stosowaniu sie¢ do przepi-
séw ruchu i zmuszenia jej do
zrozumienia i szanowania tych
przepisow ‘majg wiadze bez-
pieczenstwa. Duzem utatwie-
niem jest mozno$¢ urzadzania

np. tygodni nauki chodze-
nia, co na drogach jest nie- nale.
mozliwe. niezawodny.

Nam Polakom, wyjezdzajgcym zagrani-
ce wydaje sig, ze wszystko tam jest ideal-
nie zorganizowane i ze panuje zupeiny po-
rzadek. Jest to tylko ztudzenie, bo i tam
majg ogromne trudnosci w dziedzinie regu-
lowaniu: ruchu. Wystarczy czytaé¢ fa-
chowe pisma zagraniczne, by przekonac sie,
ze istniejg tam te same trudnosSci, co
u nas.

Ogromnie do poprawy stosunkéw moze
przyczyni¢ sie wpajanie w uczniow szkél
tych wszystkich zasad bezpieczenstwa ru-
chu i w tym kierunku bardzo wiele moze
zdziata¢ nauczycielstwo. To tez zapewne
Ministerstwo OsSwiaty zajmie sie tg sprawa
i spowoduje, by zwilaszcza w szkotach po-
wszechnych wprowadzono nauke ruchu pu-
blicznego,

— Melduje panu dziedzicowi, ze starter bierze dosko-
Akumulator z firmy TUDOR Z. A. T. Warszawa jest
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Maszyny do budowy nowoczesnych
nawierzchni drogowych

Dobre wykonanie nowoczesnych
nawierzchni drogowych, ktére mo-
glyby sprosta¢ rozwijajgcemu sie ru-
chowi samochodowemu uwarunko-
wane jest, z punktu widzenia tech-
nicznego trzema czynnikami: 1) wia-
Sciwy materjat, 2) umiejetnos¢ wyko-
nania, 3) dobrze skonstruowane ma-
szyny i aparaty, umozliwiajgce sku-
teczne stosowanie dwuch pierwszych
czynnikéw,

1) Materjaly zagraniczne lub kra-
jowe sg dostatecznie zbadane i do-
ktadnie okres$lone sg cechy, jakim
maja odpowiada¢ ze wzgledu na ich
przeznaczenie,

2) Wyszkolony personel technicz-
ny — jest u nas coraz liczniejszy
i bardziej doswiadczony, dzieki De-
partamentowi Drogowemu naszego
Ministerstwa Robét Publicznych, kto-
ry specjalnie i skutecznie o to sie
troszczy.

3) Pozostaje czynnik najmniej roz-
wazany i niedoceniony: maszyny
i aparaty, ktore warunkuja dobre
wykonanie nawierzchni. Jezeli dobry
i staranny personel nie posiada od-
powiedniej aparatury, gwarantujacej
doktadne i szybkie wykonanie, naj-
lepszy materjat moze byé tatwo
zmarnowany. Do tego celu koniecz-
ne sg aparaty skonstruowane na pod-
stawie starannych i wytrawnych

Instalacja do fabrykacji asfalto - betonu systemu

studjow,
tycznego.

Najwazniejsza role grajg wiasciwe
aparaty przy stosowaniu lepiszcz. Ze
wzgledu na rozliczne rodzaje tych
nawi rzchni musiata powsta¢ wielka

oraz doswiadczenia prak-

BozleWaczka do smoty i asfaltu.
Pojemno$¢ soo Utriw.

liczba typow.
glad.

Do wyrobu lepiszcz grubowarstwo-
wych, stosowanych dla bardzo inten-
sywnego ruchu w miastach i dojaz-
do nich, a mianowicie:

1) do beton6w asfaltowych walco-
wanych, znana instalacja ,,EJALG"

Zrébmy Kkroétki prze-

«Efdlgi> o Wydajnosci

to ton na godzine.

(fig. 1) posiada suszalnik obrotowy,
zasilany elewatorem, i ogrzewany
mazutem, oraz mieszalnik. Na tem sa-
mem podwoziu kociot parowy, ma-
szyna parowa specjalnego typu i pom-
pa. — Asfalt jest grzany w oddziel-
nych kottach, skad przechodzi do
mieszalnika przez porcjomierz. —
Urzadzenie daje mase, ktérg na go-
ragco uklada sie na twardem, rownem
podtozu i walcuje.

2) do asfaltu lanego. Aparat skia-

da sie z niecki podgrzewanej, posia-
dajacej wewnagtrz watl z topatkami
specjalnemi do asfaltu z cze$cia drob-
no - kamienistg. Aparat, na podwo-
ziu, posiada 2 silniki spalinowe, z kt6-
rych jeden czynny, a drugi zapasowy.

Wreszcie aparat posiada suszalniki
do kamienia.

Do powierzchniowego smotowania
i asfaltowania sg budowane aparaty,
przeznaczone do rébot o matym,
$rednim i wielkim rozmiarze. A wiec:

a) Smotownice-bitumiarki (fig. 2)
z pompa reczng, dla matych robot
i konserwacji. — Pompa, zawsze

zdatna do uzytku, stuzy do: 1) napet-
niania produktem ptynnym, 2) mie-
szania w kotle, w celu szybszego
ogrzania, 3) przedmuchiwania we-
zy goracem powietrzem i 4) roz-
pylania.

b) do srednich robot budowane sg
kotty o pojemnosci 1000 i 2000 li-
trow z pompg rozlewniczg reczng lub
motorowa.

c) przy duzych robotach, dwa lub
trzy kotty grzejg produkt dla jednej
rozlewaczki pracujgcej S$ciesSnionem
powietrzem, co stanowi idealne roz-
wigzanie (fig. 3).

Obecnie, dla celéw drogowych sg
uzywane smoty geste, nalezy je uczy-
ni¢ ptynnemi, w celu oproéznienia wa-
gonow-zbiornikéw. lub w celu prze-
pompowywania do cystern. Uptyn-
nienie to dokonywane jest tatwo za-
pomocg pary, pobieranej z Kkotta
i kierowanej do specjalnych urzadzen
syst. ,,EJALG", dajacych zadang
temperature. W ten sposéb mozna
tatwo oprdézni¢ wagony z gestg smo-
tg, nawet w zimie. — Para jest tu

czynnikiem najpewniejszym i naj-
ekonomiczniejszym.
Zagranica poszczegOlne odcinki

drogowe posiadajg takie stacje ma-
gazynowania, ogrzewania i przepom-



powywania smoty, co bardzo u-
sprawnia prace.

Bardzo rozpowszechniajg sie mie-
szanki smolo-asfaltowe, ktére posia-
dajg niezaprzeczone zalety. Asfalt
pokryty i przenikajacy smote, zwiek-
sza jej plastycznos¢, wytrzymatosé
i ni zmienno$¢. — Mieszanki te przy-
gotowujg sie doskonale w specjal-
nych aparatach ogrzewajgcych marki
~EJALG", wyposazonych w urzadze-
nia mieszajace.

W ostatnich czasach bardzo roz-
powszechnia sie tcr-macadam, szu-

RpzleWaczka typu eOmniab dla smoty, asfal-
tu i emulsji. Pojemnos$¢ 2 tys. litrow.
ter smotowy, z twartego kamienia
lub ze szlaki wielkopiecowej. Insta-
lacja sktada sie z mieszalnika rota-
cyjnego, ewent. potagczonego z suszal-
nikiem, ogrzewanym mazutem, kotta
parowego do podgrzewania zbiorni-
kow ze smota, pomp i akcesorji po-
mocniczych. Stosuje sie aparaty ma-
te — 4 do 5 tonn na godzine, oraz
duze instalacje o wydajnosci 300 do

500 tonn dziennie.

Poniewaz smotowanie, a szczegol-
nie asfaltowanie wymaga zupetnie
suchego podtoza, przeto w Polsce,
przy zmiennej pogodzie, nasuwa du-
ze trudnos$ci. Z tego powodu bardzo
interesujgcem jest stosowanie emul-
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sji asfaltowych lub smotowych, kt6-
re realizujg asfaltowanie (ostatnio tez
smotowanie) na zimno, nawet na mo-
krej drodze i dajg mozno$¢ ciaggtlej
pracy. — Znana instalacja do emul-
sji syst. ,,EJALG*" (fig. 4) skitada sie
ze zbiornikow do grzania asfaltu i wo-
dy z dodatkiem mydta-stabilizatora,
oraz turbinki do rozpylania i miesza-
nia bitumu z wodg (zwykle 50%),
nastepnie kotta parowego do ogrze-
wania zbiornikéw, pomp i akce-
sorji. — W Polsce pracujg na dro-
gach panstwowych 2 takie fabryczki
i dajg wyniki doskonate.

Przed pokrywaniem smotg, asfal-
tem lub emulsjg, szosa powinna by¢
doktadnie oczyszczona z blota i ku-
rzu. Po czyszczeniu szczotkg mecha-
niczng, pozostaty kurz jest albo
zdmuchiwany, albo pochtaniany przez
specjalne aparaty. W ostatnich cza-
sach ukazaly sie bardzo ciekawe
aparaty ,,EJALG*", skladajgce sie z
pompy powietrznej na wozku, nape-
dzanej silnikiem benzynowym, Kkto-
ra za pomocag wezy metalowych, po-
woduje wchtanianie pytu drogowego
do zbiornika, opr6znianego co pe-
wien czas. Wydajno$¢ sredniego apa-
ratu wynosi ok. 70 m’/godz. W ten
spos6b szosa zostaje doskonale oczy-
szczona i unika sie przykrych nie-
spodzianek w wykonaniu nawierzch-
ni.

Moze sie zdawaé, ze tak bogato
wyposazone aparaty i instalacje nie
sg ekonomiczne i diugo sie amorty-
zujg. Jednak, juz przy bardzo pobiez-
nem zapoznaniu sie ze sprawg, na-
biera sie wrecz odmiennego przeko-
nania. Te ,kosztowne" aparaty przy
normalnem wykorzystaniu ich spraw-
nosci, amortyzujg sie w ciggu 5 lat
w stosunku 1% do 4% kosztu pro-
duktu, do ktérego stuzg. Jest to tak
znikomy stosunkowo koszt, ze po-
winny by¢ stosowane jaknajszerzej,

oraz w najlepszym gatunku, a niema
najmniejszej racji kupowac¢ t. zw.
»aparaty uniwersalne", ktére nie mo-
ga da¢ dobrego rezultatu, a lansowa-
ne ich korzysci majg jedynie znacze-
nie handlowe.

Powyzsze aparaty i instalacje, wy-
liczcone w zarysie, stanowiag tylko
typy zasadnicze. Fabryka specjalna,
jak ,EJALG", Etabts LEROUX et
GATINOIS — Paris), ktora kroczy
na czele fabryk o znaczeniu wszech-
Swiatowem, stale korzysta z doswiad-
czenia przedsiebiorcéw i wiasnych

Instalacja do fabrykacji emulsji asfaltoWej

systemu «Ejalg». Wydajnos$¢ -15 ton nagodz.

laboratorjow, oraz Biura Studjow,
aby zaspakaja¢ wymagania techniki
drogowej lepiszcz, posuwajgcej sie
ogromnemi krokami.

Dowiadujemy sie, ze Towarzystwo
~EJALG"™ oddaje jednej z powaznych
fabryk aparaturowych w Polsce li-
cencje wraz z calem swojem doswiad-
czeniem obecnem i przysztem na swe
aparaty. W ten sposdb panstwowe
i komunalne czynniki drogowe, oraz
przedsiebiorcy bedg mieli moznosé
zaopatrywania sie w Kraju we wszel-
kie doskonate i najnowsze urzadze-
nia do budowania nawierzchni drogo-
wych.



Od Zarzadu Przedsigbiorstwa Sieczko i Balinger otrzymujemy

nastepujgce uwagi

na temat racjonalizacji budowy drog.

D rogli wymagajg pieniedzy 1 ustaw

Polskie drogi

zracjonalizowanie polityki

Budowa drég asfaltowych coraz
bardziej zyskuje na znaczeniu, gtéw-
nie przez udoskonalenie przemystu
ropnego, ktorego jest cdrka.

Doswiadczenie w budowaniu drog
asfaltowych jest naog6t bardzo ma-
te — i dlatego racjonalne jest, by
kraje, ktore zaczynajg ten system
budowy drég u siebie stosowac,
wzorowaty sie na swych poprzed-
nikach europejskich, czy nawet za-
morskich. Positkujac sie ich doswiad-
czeniem, szybciej mozna posuwacé sie

Nawierzchnia z

czekajg mniej

asfallu

na rozwigzanie
finansowej i

szeregu krajow europejskich roz-
wigzanie w drodze specjalnych ustaw,
ktére nie dozwalajg uzywania wpty-
wow, uzyskanych z optat drogowych
na inne cele, jak tylko na cele bu-
dowy i utrzymania drdg,

W Holandji np. podzielono drogi
na cztery klasy; kazdy samochdéd cie-
zarowy posiada specjalng tabliczke,
podzielong na cztery czesci, na kto-
rej znajduja sie wyszczeg6lnione nor-
my szybkosci, i ewentualny zakaz
jezdzenia po pewnej kategorji drog.

Walcowanego, o powierzchni

problemow

tecbnicznycb, a raczej na

ustawodawstwa.

Doktadne stopniowanie i moznos¢
przerébki materjatu jest utatwiong
przez nowoczesne urzgdzenia maszy-
nowe i walce drogowe. Dlatego moz-
na ten walcowany asfalt przystotso-
wacé nie tylko do wymogow technicz-
nych, ale takze do potrzeb gospodar-
czych, a nawet czesto do warunkow
lokalnych.

Budowa drog jest nie tylko umie-
jetnosciag — jest sztuka. Jest z nig
podobnie, jak z wymalowaniem do-
mu: dopiero po wielu latach widzi

psoo m2 utozona na Placu

Teatralnym W r. -tgso. przez firme Sieczko i Palinger

naprzéd, nie tracac czasu, ani pie-
niedzy na eksperymentowanie.

W ogélnych ramach budowy drdg,
wymagajg nawierzchnie asfaltowe
specjalnie oprocz doktadnego ustale-
nia zadania, jakiemu majg sprostac,
w pierwszym rzedzie szeroko zakro-
jonej akcji kredytowej. Jest bowiem
prawie, ze niemozliwem i zbyt kosz-
townem — wobec koniecznych tu
wielkich kapitatéw — przerzucaé ry-
zyko finansowania na prywatne fir-
my. W tym kierunku muszg i$¢ po-
taczone wysitki panstwa, wladz lo-
kalnych i gmin.

Sprawa ta znalazta juz w calym

Wysoko$¢ opodatkowania samocho-
dow jest uzalezniong od ich ciezaru
i rodzaju ogumienia.

Niezaleznie od podatkéw i ustaw
musi byé potozony duzy nacisk na
wykonywanie tych ustaw. Kontrole
moze sprawowaé¢ wytgcznie dobrze
i odpowiednio wyszkolona policja
drogowa, mogaca takze oddziatywac
dydaktycznie w kierunku racjonalne-
go uzywania drog.

Toczgca sie walka na temat spo-
sobu budowania nowoczesnych drog
nie jest jeszcze ukonczona, nawierz-
chnie z asfaltu walcowanego jednak
maja wszelkie szanse wyjscia z tej
walki zwyciesko.

sie btedy. Dlatego ci, ktorzy udzie-
lajg zamdwien, powinni sie wystrze-
ga¢ tendencji zbytniego zduszania
cen, lub przyjmowania lekkomyslnie
udzielanych gwarancji. Jasnem jest,
ze gwarancja moze by¢ udzielona tyl-
ko w potaczeniu z doktadnem usta-
leniem intensywnosci ruchu. Dro-
ga, po jakiej kursujg np. ciezkie sa-
mochody tadunkowe i autobusy, wy-
maga innych witasciwosci, niz dro-
ga, posiadajaca ruch lzejszy.

Dzieje sie tu, jak wszedzie: ,Kto
ptaci najdrozej, ptaci najmniej'”. Za-
sada ta nie moze by¢ zapomniana
w stosunku do komunikacji, tego
dziatu gospodarki panstwowej, kto6-



Reprezentacyjna ulica WarszaWy — Aleja UjazclcWsAa.
wierzono firmie Sieczko i JBalinger,

rejf rozwoj jeslt najiwazniejiszym wa-
runkiem pomys$lniosci kraju.

Przy budowie drog nalezatoby
wzigé¢ pod uwage nastepujgce punkty:

1. Konieczno$¢ uzyskania potrzeb-
nych funduszow, ktore ewentualnie
za posrednictwem bankow panstwo-
wych, mogtyby by¢ rozdzielone po-
miedzy samorzady.

2. Ustawa podatkowa, ujmujaca

'Utozenie nawierzchni po-
ktora Wykonata jg z asfaltu Walcowanego.
jasno, w jaki sposob wplywy z optat
drogowych moga by¢ obracane wy-
tagcznie na budowe drdg.

nansowych, wszystkie one jednak
znajdujg swe kategoryczne rozwig-
zanie w przytoczonych trzech punk-
tach. Punkty te sg schematem po-
dobnym do schematu organizacji
ekonomicznej: $rodki pieniezne —
ustawodawstwo — wykonanie ustaw.
Wszystko inne z czaisem pirzyjdzie
samo.

3. Odpowiednie rozporzadzenia
o ruchu drogowym, ktéorych wyko-
nanie kontrolowanemby hyto przez
dobrze wyszkolong policje drogowa.

Moznaby poruszy¢ jeszcze caty
szereg warunkow technicznych i fi-

Nagrodzona ztotym medalem Ministerstwa Przemyslu i Handlu i wielkim medalem srebrnym Rady Gfoéwnej na Powsze-
chnej Wystawie Krajowej w Poznaniu w 1929 roku, oraz medalem ziotym i krzyzem zastugi na wystawie higjeny w Paryzu

FABRYKA ASFALTU

| TEKTURY SMOLOWCOWEJ]

ogniotrwatej do krycia dachow
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WYKONUJE NOWOCZESNE JEZDNIE BITUMICZNE.

BOKSY
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Warszawa, Stalowa 227.
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Paryski 3alon >Samoclioclowy 1)950 r.

(Korespondencja wifasna ,,Aufa i Turysty')

Tegoroczny Salon samochodowy obejmu-
je okoto 1.200 wystawcow.

Statystyka dostarcza nam kilku bijagcych
w oczy cech dla rynku samochodowego
francuskiego. Ekspansje (we Francji usil-
nie zwalczang) samochodu amerykanskiego
i to typdw drozszych, gdyz w ruchu widzi
sie czesciej z samochodéw popularnych je-
dynie Forda (tak osobowego, jak i cieza-
rowego, Chevroleta rzadko) za to Cadillac-i,
Auburn-Cordy, Packardy, Chryslery i t. p.
Stosunkowo sprytnie konkurujg Wtiosi, wi-
dzi sie w ruchu Fiaty szczegdlnie 509 i 514,
Lancje (dilambda). Niemcy nie zaniedbuja
zadnej sposobnosci, by pokazaé elite swoich
wozéw, w ruchu z wyjatkiem Mercedesa
niewidziani.
Z Anglikéw stosunkowo popularny Rolls-
Royce, z samochoddw belgijskich Minerwa.
Nie mozna nie wspomnie¢ o czeskiej Ta-
trze, 12-cylindrowka budzita zainteresowa-
nie. Przepiekny nowy typ Austro-Daimler
8 cyk, (Rys. 1i 2) przyciagat tlumy.
S L - . . Nic dziwnego. Firma ta wysuneta sie w
Silnik amerykanski s-cyl. ,,Franklin” chtodzony turbing powietrzng. ostatnich czasach na czoto, dystansujac . in-
nych producentow samochodow. Trzydzie-
Na dtugo przed otwarciem Salonu, pra-  troen urzadzaja w swoich lokalach pokazy §ci lat usilnej pracy w taboratorjach i za-
sa francuska tak codzienna, jak i fachowa  wozéw ciezarowych, montazu i t p., po- kiadach, ma jako skutek catg serje wyna-
rozpoczeta kampanje dotyczaca otwarcia nadto na ulicach i placach sasiadujacych  lazkow, ulepszer i udoskonaler, z ktdrych
salonu. Przedewszystkiem dyskusje rzeczo- z Grand - Palais ustawiaja sie pojedyncze wiekszo$¢ zastosowana zostata w tym no-
wa, czy mimo depresji gospodarczej wolno
i mozna wymaga¢ od producentéw samocho-
dowych, tak ogromnych sum, jakie otwar-
cie i urzadenie salonu corocznego pozera,
z drugiej strony, czy wolno Salon od lat
stanowigcy chlube automobilizmu francu-
skiego tego roku pomingé. Zasiagnieto opin-
ji kot ekonomicznych, samorzadowych
i prasy. Po wypowiedzeniu si¢ sfer gospo-
darczych, ze Salon jako $wiatowe zdarze-
nie ma nietylko znaczenie dla két samo-
chodowych, ale takze dla innych gatezi
przemystu, przez ogromny naptyw obcych,
przez utrzymanie en vogue opinji wytwor-
czosci francuskiej, po orzeczeniu zaintere-
sowanych producentéw, ze Salon w tym ro-
ku prawdopodobnie przez osignigte obro-
ty, pokryje cze$¢ swoich kosztéw, postano-
wiono go otworzy¢. Prasa wykorzystata mo-
ment dyskusji dla podniecenia ciekawos$ci
i przyczynita sie w ten sposéb do powo-
dzenia Salonu.
Salon wtasciwy dzieli sie¢ jak zwykle, na podniesienie Wszystkich k6t samochodu.
dwie cze$ci na Salon samochodowy i moto-
cyklowy, przyczem pierwszy stanowi gtow-
ng atrakcje. Eksponaty mieszcza sie prze- okazy specjalnych cardw (objekty nawet wym typie. Podziwiaé nalezy odwage tej
dewszystkiem w Grand - Palais, ale rowno- dla G. P. za wielkie) i wozy do jazd préb- firmy, z jaka zrywa ona z pewnemi trady-
czeénie wielkie firmy m. i. Renault i Ci- nych. cjami, idac z postepem czasu, szukajac no-

Automatyczne leWary umozliwiaja za naci$nieciem guzika na tablicy

8-cyltndrowy ,,Kustro - Daimler zWracat powszechng uwWage W Salonie szlachetng swa linja.



wych drég. Ten nowy typ ADR 8 budzacy
nawet tu, w samem sercu $wiata samocho-
dowego sensacje, posiada nastepujgce ce-
chy charakterystyczne: o$m cylindrow w
linji, o pojemnosci 4, 6 L, loo KM — po-
dwdjne zapalanie, gainik Stnomberg, hy-
drauliczne hamulce, bieg ponad — bezpo-
$redni  (Schnellgang), kierownica zupeinie
nowego typu, bez reakcji.

Zasob sit nowego silnika zapewnia ela-
styczno$é, doskonaty zryw, i bardzo réwng
prace. Resory przednie typu normalnego,

tamana o$ tylna znajduje coraz szersze
zastosowanie.

tylne jako potrdjny Cantilever, obsadzone
poprzecznie na wahadtowych poétosiach.
Prawdziwie komfortowa karoserja nowego
typu, zapewniajgca wygode, $miata w linji,
rasowa — budzi zachwyt.

Przewage na tegorocznym Salonie maja
bezwzglednie  szesciocylindréwki, a pod
wzgledem karoserji wozy kryte, limuzyny,
kabrjolety, 4 «cyl. oprocz Forda jedynie
mate samochodziki miastowe, 8 cyl. bardzo
liczne, a przekroczyty te dotychczas ma-
ksymalng liczbe Cadillac 16 cyl. Bugatti 16
cyl. i Maybach 12 cyl.

Wz6r lOdoczesnego zawieszenia przodu

samochodu.
Nieliczne motory suwakowe Minerwa,
Willys Knight, Anglo-Daimler, maty moto-
cykl S. S. P.

Naped, na 0$ przednig zastgpiony przez
znanych specjalistbw Bucciali, Tracta, Au-
burn-Cord..

Oryginalng konstrukcjg chtodzenia zwra-
ca na siebie uwage Franklin, (Rys. 10, 11],
chtodzenie odbywa sie przy pomocy ko-
szulki powietrznej i turbiny.

Podwozie 8~cyl.

JJtustro —JDaimlera

Samochodd ,, Kdhr* posiada zawieszenie, catkowicie chroniace podwozie
i silnik przed Wstrzgsami.

Do oryginalnych szczeg6tow, nalezy
przegéb Hardy-ego na wale kierowniczym
(na wale u wejscia do karteru mechani-
zmu  kierowniczego), filtry  powietrzne,
ogrzewacze powietrza, przewietrzniki oliwy,
elektryczne i mechaniczne podawanie ben-
zyny, konstrukcje ciekawe zespotu gazni-
kéw Memini, nowe lekkie akumulatory Fo-
chaina (ptyty otowiano - cynkowe, kwas
20u B. wielka wytrzymato$¢, 40% oszczed-
nosci na wadze), skrzynki biegéw cicho-
biezne, uwiesznie resoréw w silent-blokach
na tozyskach iglicowych, sprzegta automa-

tyczne, windy pod kazdem kotem uru-
chomiane z siedzenia Kkierowcy, specjal-
ny typ drzwi dla kabrjoletow, otwieraja-

cy sie dla przednich siedzen naprzéd, dla
tylnych wtyt, za naci$nieciem odpowiedniej
klamki i t. p.

Na galerjac-h czesci wymienne, czesci
sktadowie, ekwipunek turystyczny samocho-

du i samochodziarza (niemieckie odlewy
aluminiowe, utenzylja Bosch, Zeiss, Ma-
relli, Remy, Delco, Marschal, z drobnych

Swieca dajaca przetgczyé sie na pompe do
pneumatykéw, przyrzad do podawania i
trzymania zapalonych papieroséw, przybo-
ry garazowe i narzedzia, przyrzady do ba-
dania samochodu, wiec kompresji, obro-
téw, spalania i t. p.

Ekwipunek wycieczkowy samochodu sta-
nowig przyczepki turystyczne 2-kotowe, za-
wierajgce namiot i cate urzadzenie tegoz
lub kufry wikeendowe, ktore po otwar-
ciu stanowia stoliki na nézkach i za-
wierajg krzesta z oparciem i catg zastawe
stotowa,

Z wozOw ciezarowych, przedewszystkiem
samochody olbrzymy do 12 ton, ws$réd nich
Saurer-Dieset,

Rownocze$nie z Salonem odbywa sie
targ samochodéw uzywanych od przedpo-
topowych gratow do nowoczesnych samo-
chodéw luksusowych. Samochodziki bardzo
drogie, samochody wielkie bardzo tanie, im
wieksze, tem tansze.

Najtanszym wozem tegorocznego Salo-
nu byt Hauscar (8.000 fr.) poprzez Rosengart,
Peugeot, Renault, Citroen do podwozia
Rolls-Royce 19.000 doi., przez Hispano-Sui-
ze, Maybach, Minerwa, Cadillac, Dusenberg,
Lincoln, Mercedes kompr,, Austro-Daim-
ler it d.

Pomystowos$¢ i jako$é konstrukcji, wyol-
brzymity przemyst samochodowy francuski,
a ceny, doskonale drogi i zasada ,time is
money” uczynity z samochodu przedmiot
codzienej potrzeby.

Paryz, w pazdzierniku.
M. D.

StanoWi ostatnie sfowo techniki samochodowej.
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Inzynier drég i vosf6%0

Elastyczne nawierzchnie uliczne 1 drogowe
sg ostatniem stowem techniki

JJaWierzchnia

Méwiono dawniej, ze stopien kultury
danego kraju mierzy sie iloScig zuzywanego
przez ludno$¢ mydta — dzi$ inny moznaby
postawi¢ miernik: ilos¢ kilometrow linji ko-
munikacyjnych na jednego mieszkanca daje
nam miare kultury kraju i epoki.

Jest to zupetnie jasne, bo przeciez obec-
nie caty ustroj zycia oparty jest na wza-
jemnej wymianie, ktérg umozliwia istnienie
srodkéw komunikacji, decydujagc temsamem
o kulturze i rozwoju zycia gospodarczego
Z rozwojem linji komunikacyjnych wzrasta
poziom zycia gospodarczego i dobrobyt, a
to wywotuje potrzebe istnienia nowych
droég i umozliwia finansowanie ich budowy.

Tak $cisle zespolona z rozwojem cywili-
zacji droga zmienia swoéj wyglad w ptasz-
cyznie czasu i od wazkich sciezek, po kt6-
rych karawany niewolnikbw i jucznych
zwierzat przenosity towary w zamierzch-
tej przesztosci, poprzez handlowe i wojenne
trakty starozytnego Egiptu i Babilonu, po-
przez goscifice z ptyt kamiennych, Kktore
Rzym budowat, aby utrzymac¢ swa tgcznosé
z odlegtemi kolonjami — dochodzi w swym
rozwoju do nowoczesnych wspaniatych ar-
terji automobilowych o znaczeniu $wiato-
wem juz, nietylko lokalnem i krajowem.

Nikt chyba nie przewidywat kilkadzie-
sigt lat temu zaledwie, gdy wypuszczono
na droge prototyp dzisiejszego samochodu,
ze wynalazek ten wywota tak wielki prze-
wrot w lokomocji i tak zasadniczo zmieni
wymagania, stawiane technice drogowej. Sa-
mochod zmniejszyt kilkunastokrotnie prze-
strzen, wyrugowat lub ograniczyt do mini-
mum powolny transport konny i przywrécit
dawne znaczenie drogom kotowym, podwa-
zone zdawatoby sie silnie konkurencjg ko-
lei zelaznych.

Okazaty sie jednakze i ujemne rezulta-
ty tego niepomiernie wzmozonego ruchu ko-
towego na drogach i ulicach miejskich: kurz,
hatas i zatory w miastach, a na drogach
miedzymiastowych, gdzie przewaznie stoso-
wano makadam hydrauliczny, rozsypywa-
nie sie nawierzchni pod wpltywem ssgcego
dziatania opon samochodowych. Wieksze

"Warrenite-Pitulithic utozona W r. 1989 na clrodze Kplior — Pszczyna

(Q.

Slask).

miasta zostaty zmuszone zorganizowac spec-
jalng stuzbe regulacji ruchu ulicznego, aby
utrzymaé¢ w porzadku fale pojazdéw i unik-
na¢ zatoréw. Przed inzynierami za$ posta-
wiono do rozwigzania powazny problem do-
stosowania nawierzchni ulicznych i drogo-
wych do nowych warunkéw ruchu i do
zwiekszonych wymagan estetycznych i hy-
gienicznych, stawianych przez ludno$¢ w
szybkiem tempie rosngcych miast.

Z posrod, starych typéw bruku ulepszo-
no kostke kamienna, kiadac
jg na betonowem podiozu i zalewajac szpa-
ry cementem lub lepiej jeszcze bitumem.
Stworzono w ten sposéb nawierzchnie trwa-
ta — pozostaje ona jednak nadal bardzo ha-
tasliwg i niezbyt hygieniczng, bo w szpa-
rach, ktérych nigdy nie da sie catkowicie
unikna¢, zbierajg si¢ drobne odpadki i pyt,
Przy wietrze i pod wplywem ruchu pojaz-
déw unosza sie one w powietrzu wraz z
drobnym pytkiem S$cierajgcej sie kostki i
wpadajag z oddechem do ptuc mieszkancow.
Pozatem nawierzchnia ta jest bardzo droga

i trudno ja z tego wzgledu stosowac na wiel-
kich przestrzeniach.

W dazeniu do wyeliminowania z na-
wierzchni szpar pomiedzy poszczeg6lnemi
elementami, a wiec uczynienia jej gtadka
i jednolita, tatwg do utrzymania w czysto-
Sci i szukajac jednoczesnie nawierzchni tan-
szej, niz kostka kamienna, ktadziona na be-
tonie, zwrdcono uwage na nawierzchnie z
betonu cementowego.

Beton cementowy ma swe
bezsporne zalety, o ile jest prawidtowo zbu-
dowany z dobrego materjatu i mieszanina
posiada dostateczng domieszke cementu. Nie
jest jednak i wtedy pozbawiony pewnych
wad, wynikajagcych z jednej jego charakte-
rystycznej cechy, nie dajacej sie, niestety,
usungé: beton cementowy jest twardy i
sztywny. Wskutek tego posiada on duzg
Scieralno$¢  (rezultatem byt w powietrzu i
zuzycie nawierzchni) i peka przy zmianach
temperatury, pomimo szpar dylatacyjnych.
Jest hatasliwy, (choé w mniejszym stopniu
niz kostka kamienna) a drgania nawierzchni,
wywotane ruchem pojazdéw, przenosza sie
na sasiadujgce z jezdnig budynki, co jest
przykre dla mieszkancow i szkodliwe dla
objektow budowlanych.

Poza tem w sztywnym materjale jezdni
z betonu cementowego, po pewnym okresie
czasu nastepuje znane z wytrzymatosci two-
rzyw zjawisko ,zmeczenia materjatu®, wy-
wotane statemi uderzeniami i wstrzg$nienia-
mi, w rezultacie czego beton zaczyna sie
wykrusza¢ na powierzchni, a zbierajaca sie
w zagtebieniach woda pogtebia proces nisz-
czenia.

Technika uktadania betonu cementowego,
cho¢ pozwala na idealne wykonanie profi-
lu, ma tez jednag trudno$¢ do zwalczenia —
jest nig warunek, ze jezdnia betonowa mu-
si dostatecznie stwardnieé¢, zanim zostanie
oddana do uzytku, a zamykanie drég, a
tembardziej ulic w miescie, na dtuzszy okres
cazsu, jest bardzo ktopotliwe i czesto wprost
niedopuszczalne. Cementy szybkowiazace
skrécity znacznie okres tezenia betonu, jed-
nak nie usunety jeszcze catkowicie tej jego
wady. Fozatem zbyt $wieze sa proby, ro-
bione z temi cementami w budownictwie
drogowem, aby mozna juz dzi$ definityw-

Natoierzchnia Warrenite-Pitulithic.

Przekréj ptonoWy.

Jako gruboziarnisty materjat mineralny

moga byé sfosoWane zar6Wno thluczen, jak i zWir,



"Uktadanie nav)ierz,chni

nie moéwi¢ o ich trwatosci w plaszczyznie
czasu. Polska narazie cementow tych wo-
géle nie fabrykuje, gdyz nie znaleziono
jeszcze w kraju odpowiednich surowcéw, a
zagraniczne sa dwukrotnie prawie drozsze
od normalnych krajowych.

Dopiero zastosowanie asfaltu w budow
nictwie drogowem posuneto sprawe na-
przéd, dajac nawierzchnie elastyczng i zdat-
na do uzytku po paru godzinach od chwili
ukonczenia, lecz i tu nie odrazu osiggnieto
idealne rezultaty i wielu lat pracy i do-
Swiadczen byto potrzeba, aby dojs¢ do na-
wierzchni uznanej za ,najlepsza pod kazdym
wzgledem™.

Miaty duze wady asfalty pra-
sowane, uktadane z mielonych skat
bitumicznych. Stawaly sie one po pewnym
czasie Sliskie i kruche, a przytem byty dro-
gie, szczeg6lniej dla krajow, nie posiadaja-
cych wiasnych ztozy kamienia przesyconego
bitumem.

Asfalt piaskowy, jest to
mieszanina utworzona z agregatu minelar-
nego, ktérego najwieksze ziarnka przecho-
dzg przez sito Nr. 10 (100 otworow w ca-
lu kw.), oraz z lepiszcza bitumicznego; ukia-
dany zwykle bywa na warstwie binderu,
to jest asfaltobetonu, o mieszaninie otwar-
tej, zawierajacej 10 — 15% prozni. Nie da-
je on nawierzchni jednolitej, bo dwie war-
stwy watowane oddzielnie i zlepione ze so-
ba tyllko bitumem, posiadajgc odmienne
wiasnosci fizyczne, stwarzajg w ptaszczyznie
styku stabe miejsce nawierzchni, rezulta-
tem czego jest spotykany czesto objaw wy-
kruszenia sie gornej warstwy.

Rowniez i asfaltobeton ty-
pu gruboziarnistego, stanowiacy jedng
warstwe, utworzong z mieszaniny thucznia
(ziarna od 0 do okoto 25 mm.) z lepiszczem
bitumicznem, ma swe wady, bo jest mato
plastyczny w swej gérnej czesci. Zuzywa
sie przeto wskutek ruchu pojazdow i jest
wrazliwy na wptywy atmosferyczne.

Dopiero  teoretycznie opracowana i
sprawdzona w praktyce ewolucja asfalto-
betonu data najwyzszy typ nawierzchni bi-
tumicznej, odpowiadajacy w zupeinosci sta-
wianym mu wymaganiom. Jest to typ ,War-

ZAKOPANE

Centrum letnich i zimowych
sportow oraz samochodowych
wycieczek

PIEKNE WIDOKI TATR

HOTEL BRISTOL
Oaza Automobilistow

renite - Bituiithic", ktorego przekr6j w na-
turalnej wielkosci ilustruje zamieszczona fo-
tografja. Z fotografji tej wida¢ doktadnie,
ze nawierzchnia tworzy jednag nierozdzie-
long warstwe, posiadajgcg odmienny skiad
(i wskutek tego odmienne wiasnosci) w swej
dolnej i gornej czesci.

Cze$¢ dolna jest istatyczna, dzieki
starannej gradacji ziaren agregatu mi-
neralnego i doktadnemu skomprymowa-
niu, a go6rna bardzo plastyczna i ela-

styczna, ho uzyto do niej duzg ilo$¢ asfaltu
0 wysokiej penetracji. Obie warstwy: gru-
boziarnista — dolna i drobnoziarnista —
gérna, bezposrednio po utozeniu sg wato-
wane jednocze$nie ciezkim walcem moto-
rowym, wskutek czego nastepuje zjawisko
wzajemnego przenikania obu mieszanin i
otrzymuje sie nawierzchnie o harmonijnie
stopniowanem przejsciu od maksymalnej sta-
tycznosci w dolnej czesci do maksymalnej
plastycznos$ci i elastycznosci w gornej.

Nawierzchnia tego typu wytrzymuje naj-
ciezszy ruch, zaréwno konny, jak i mecha-
niczny i jest niewrazliwa na wplywy
atmosferyczne. Nie posiadajagc szwow i
spoin, jest tatwa do utrzymania w czysto-
§ci, a wiec hygieniczna. Pozatem nie jest
ona hatasliwa, gdyz dzieki swej elastycz-
nosci tlumi uderzenia, powstate od ruchu
ulicznego i nie przenosi drgan na sasiadu-
jace z nig objekty.

Fachowcy na catej prawie kuli ziem-
skiej ocenili zalety nawierzchni ,Warreni-
te - Bituiithic", czego najlepszym dowodem
jest, ze pokryto nia kolosalng przestrzen
okoto 150 miljonéw metrow dwadratowych
drég, ulic i lotnisk. Nawierzchnie te lezg juz
w niektérych wypadkach po 30 lat, nie wy-
magajac najmniejszych reperacji.

By¢é moze, przyszto$¢ przyniesie nam no-
we jeszcze udoskonalenia i wynalazki w
dziedzinie budowy nawierzchni drogowych
1 ulicznych; obecnie mozna $miatlo powie-
dzieé, ze bitumiczna nawierzchnia ,Warre-
nite - Bituiithic" jest ostatniem stowem
techniki i jest nawierzchnig ,najlepsza pod
kazdym wzgledem™.

"Warrenite - Bituiithic na -ulicach m. StanistauZocOa.

DO WSZYSTKICH,
KTORYCH INTERESUJE
SPRAWA DROGOWA!!

Wydawnictwo ,,Auto i Tury-
sta“ zmierza w pierwszym rze-
dzie do spopularyzowania auto-

mobilizmu i turystyki, ktérych
rozwéj najscislej wuzalezniony
jest od szybkiego postepu w

dziedzinie budowy drog w Pol-
sce.

W poruszaniu tak doniostej
sprawy nie mamy zamiaru ogra-
niczy¢ sie do niniejszego tylko
numeru. Sprawie tej bedziemy
stale poswiecali duzo wuwagi i
miejsca, traktujgc jg jako czoto-
we zagadnienie, od ktérego roz-
wigzania zalezy dalszy rozwdj
ruchu motorowego w naszym
kraju.

Niestety bardzo obfity mater-
jat, jaki mielisSmy do rozporza-
dzenia nie moégt byé z technicz-
nych powodéw w obecnym nu-
merze w caloSci wykorzystany
i znaczng jego cze$¢ odktadamy
do najblizszego numeru.

Zapraszamy wszystkich inte-
resujgcych sie sprawg drogowg
do taskawej wspoipracy i pro-
simy kierowa¢ do nas wszelkie
uwagi i spostrzezenia z tej dzie-
dziny. Prosimy P. T. Firmy, o
nadsytanie nam materjatu, ilu-

strujgcego wprowadzane ulep-
szenia systemow czy urzadzen
pracy i postepéw tej pracy w

réznych stronach kraju.

Prosbe nasza kierujemy w
pierwszym rzedzie pod adresem
PP. Inzynierow Drogowych —
ktorych informacje o stanie
drog, rezultaty Ich doswiadczen
i spostrzezen — jednem stowem

wydajna wspdtpraca z nami
przyczyni sie skutecznie do
wszechstronnego oS$wietlenia i
usuniecia naszych drogowych
bolgczek.

REDAKCJA.
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Cement stal sie w nowoczesnem budow-
nictwie najwazniejszym materjatem budow-
lanym.

Beton pozwala zastosowa¢ w budowni-
ctwie maszyny, dzieki czemu wznoszenie do-
moéw moze odbywaé sie z olbrzymig szyb-
koscig. W Chicago doprowadzono do tego,
ze dziesieciopietrowy dom wybudowano w
ciggu 45 dni.

Przy budowie ulic i drég bitych cement
stat sie rowniez niezbednym materjatem.
Ubijany beton ze wzgledu na rozwo6j auto-
mobilizmu stuzy coraz czesSciej jako na-
wierzchnia dla drég pozamiejskich, na uli-
cach za$ nietylko jako podkiad pod po-
wierzchnie asfaltowg, ale sam zdobywa za-
ufanie, jako dobra i wytrzymata nawierzch-
nia. Betonowe mosty drogowe okazaty sie
aajlepsizemi ze wszystkich rodzajéow mostow
ze wzgledu na swa diugotrwato$é, ognio-
trwatos¢, oraz ze wzgledow ekonomicznych,
estetycznych i wielu innych.

Przemyst cementowy w ciggu krétkiego
stosunkowo czasu swego istnienia (od po-
towy XIX w.) rozwingt sie z szybkoscia,
nie majaca rownej w zadnej innej dziedzi-
nie produkcji przemystowej. W skali Swia-
towej rozw6j produkcji cementu wyraza sie
w nastepujacych cyfrach.

Rok 1880 — 1,7 miljonéw ton
1900 — 140
1913 — 42,0
1924 — 50,0
1928 — 70.0

Stany Zjednoczone Ameryki wysuwajg
sie oczywiscie na plan pierwszy. W wymie-
nionej wyzej cyfrze produkcji roku 1928
Stany Zjednoczone partycypuja cyfra 30
jnilj, ton, z czego jedna trzecia przypada
na budowe drég. Na gtowe mieszkanca Sta-
néw wynosi roczna konsumpcja 252 kg., we
Francji 117 kg., w Niemczech 104 kg., pod-
czas gdy w Polsce 33 kg. w 1928 r, i 30 kg.
w 1929 r.

Dzigki obfitemu rozmieszczeniu w Euro-
pie surowca, potrzebnego do fabrykacji ce-
mentu, przewazajgca ilos¢ krajow europej-
skich posiada dzi$ rodzimy przemyst cemen-
towy. Wskutek tego walka konkurencyjna o
zdobycie rynkow zamorskich staje sie co-
raz bardziej zacieta. Walka ta stwarza row-
noczesnie z natury rzeczy warunki do za-
wierania w tej dziedzinie miedzynarodowych
porozumien. W ten sposob przemyst cemen-
towy staje sie realnym pionierem idei w gos-
podarczem, a w konsekwencji i politycznem
zblizeniu narodow.

Najwiecej cementu eksportujg Belgja
(1,8 milj. tonn) i Niemcy (1.06 milj. tonn).
Gtownymi Swiatowymi odbiorcami sg: Ho-
landja, Ameryka Potudniowa, Bliski Wschdd,
Indje, cho¢ i w tych krajach powstaje juz
rodzimy przemyst cementowy. Na rynkach
wschodnio-azjatyckich  groznym konkuren-
tem dla eksporterdw europejskich stata sie
Japonja.

Prawie we wszystkich krajach przemyst
cementowy dazy do zorganizowania sie¢ w
formie syndykatdw i karteli. Przyczyny te-
go nalezy szukaé przedewszystkiem w spe-
cyficznych wiasciwosciach cementu, a mia-
nowicie w jednolitosci produktu, i w ma-
tej wartoSci w stosunku do wagi, a wiec
wrazliwosci na diluzsze transporty, z czego

wynika dgzno$é wytwoércow do rejonowania
sprzedazy. Ponadto tendencja do wykorzy-
stania w mozliwie wysokim stopniu zdolno-
§ci produkcyjnej zakltadow (ze wzgledu na
duzy udziat kosztéw statych w kosztach
produkcji) i wynikajgca stad nadprodukcja
uzasadniaja potrzebe wzajemnego porozu-
mienia sie fabrykantow.

W Polsce warunki
powstaniu rodzimego
Wego.

Gtoéwne ztoza wapienne (wapied juraj-
ski, muszlowy) wystepuja na Slasku, w Kra-
kowskiem i Kieleckiem w poblizu pokfadéw
wegla kamiennego. Ponadto spotykamy od-
powiednie rozmieszczenie zt6z wapnia gru-
bego i marglu kredowego pomiedzy Nidg a
Wistg, Bugiem a Dniestrem i dalej na
wschéd od Bugu (cementownia ,,Wotyn"
kolo Zdotbunowa), oraz w okolicach Grod-
na (cementownia ,,R0$").

Margiel osadowy i bagienny znajduje sie
na Pomorzu (cementownia ,Wejherowo").

Poczatki cementownictwa polskiego sie-
gajg szostego dziesigtka XIX wieku. Pierw-
sza cementownia w Polsce ,,Grodziec" po-
wstata w roku 1857. Silniejszy rozwo0j przy-
pada na koniec ubiegtego stulecia.

Przemyst cementowy na ziemiach pol-
skich do czasu odzyskania niepodlegtosci
nie pozostawat ze sobg w zadnym gospodar-
czym zwigzku. 4 cementownie znajdowaty
sie w b , zaborze austrjackim i 8 cementow-
ni w b. zaborze rosyjskim. W b. zaborze nie-
mieckim istniata tylko jedna mala cemen-
townia na Pomorzu,

Podczas wojny fabryki cementu zostaty
przewaznie unieruchomione, a cze$¢ fabryk
nawet zniszczona wskutek dziatah wojen-
nych.

Skutki wojny: zniszczenie urzadzen fab-
rycznych, wyczerpanie $rodkdéw obrotowych
oraz walka konkurencyjna w pierwszych' la-

naturalne
przemystu

sprzyjaty
cemento-

przemyst cementowy

tach powojennych pomiedzy cementownia-
mi matopolskiemi, a cementowniami b. Kon-
gresowki, ztozyty sie na niepomysiny w po-
czatkach stan polskiego przemystu cemen-
towego.

Dopiero od r. 1927, t. j. z chwilg zawar-
cia umowy kartelowej przez wszystkie pol-
skie cementownie, datuje sie poprawa sytu-
acji tej gatezi przemystu, do czego przyczy-
nita sie b. powaznie og6lna poprawa sytu-
acji gospodarczej kraju. Od tej chwili prze-
myst cementowy,"” nastawiony na wiekszy
zbyt, przeprowadza szereg inwestycyj, tak,
ze zdolno$¢ produkcyjna wszystkich cemen-
towni w liczbie 17 wynosita w 1930 roku
2,5 milj. ton, co wobec 1.3 milj. ton w ro-

ku 1913, daje wzrost o 92%. Przecietna
liczba robotnikéw w roku 1929 wynosita
7.150.

Przewazna ilos¢ cementowni, reprezen-

tujagcych okoto 90% ogdlnej zdolnosci wy-
tworczej, skupia sie w Zagtebiu Dabrow-
skiem i Matopolsce Zachodniej. 4 cemen-
townie sg rozmieszczone w innych czesciach
kraju.

Przedmiotem produkcji polskich cemen-
towni jest cement portlandzki, otrzymywany
drogag mechanicznej przer6bki mas mineral-
nych w postaci wapnia, gliny, marglu i
kredy.

Pod wzgledem techniki produkcji i zme-
chanizowania, przemyst cementowy w Pol-

sce stoi na rowni z najwyzej rozwinietymi
zaktadami zagranicznymi. 13 fabryk repre-
zentujacych okoto 95% ogdlnej zdolnosci

produkcyjnej posiada wytacznie piece obro-
towe z miynami najnowszej konstrukcji do
przemiatu surowca i klinkru, jedna fabryka
ma zmodernizowane piece szachtowe z me-
chanicznemi rusztami, pozostate 3 wypalajg
cement w piecach Dietscha.

Przemyst cementowy zuzywa wielkie
ilosci miatu weglowego (60% wagi wypro-
dukowanego cementu) i jest jednym z naj-

Wnetrze fabryki cementu. Piece rotacyjne.



powazniejszych
kopaln.

Surowiec i artykuty pomocnicze, po-
trzebne do produkcji cementu, sg pochodze-
nia krajowego (z wyjatkiem niewielkich ilo-
§ci cegly ogniotrwatej i krzemieni morskich),
Maszyny dla przemystu cementowego wyra-
biane sa przewaznie w zaktadach krajo-
wych lub tutejszych filjach firm zagranicz-
nych.

Warto$¢ techniczna cementu portlandz-
kiego okreslona przez Laboratorjum Wy-
trzymatosci Tworzyw Politechniki Warszaw-
skiej jest bardzo wysoka i niejednokrotnie
jest wieksza od cementéw zagranicznych.
Pod wzgledem jakosci cement krajowy o
wiele przewyzsza ustalone polskie normy
panstwowe we wszystkich pozycjach cyfro-
wych, poczawszy od miatkosci miewa, a
konczac na wytrzymatosci na cisnienie i ro-
zerwanie.

Produkcja cementu w Polsce przedstawia
sie, jak nastepuje:

odbiorcow wegla polskich

1927 — 808.000 ton

1928 — 1.070.000 ,,
1929 — 1.009.000 ,,

Stopien wykorzystania zdolnosci produk-
cyjnej fabryk jest bardzo niedostateczny;
wptyneto na to z jednej strony ogranicze-
nie produkcji skutkiem skurczenia rynkéw
zbytu, z drugiej strony — wzrost zdolnosci
wytworczej skutkiem wzmozenia dziatalno-
sci inwestycyjne;j.

Spozycie cementu na rynku wewnetrz-
nym wyraza sie w tonach brutto:

Rok 1927 — 630.000 ton
1928 — 998.000 ,,
1929 — 890.000 ,,

Dane statystyczne wysytek cementu za
10 miesiecy roku biezgcego, a wiec za okres,
zamykajacy wiasciwy sezon dla przemystu
cementowego, wykazujg w poréwnaniu z
wysytka za analogiczny okres roku 1929 dal-

Przecietna cena
Rok cementu w Polsce za
100 kg. netto

1928 zt. 7.125
1929 zt, 7.625

Wk=-Izniki roczne
ceny cementu cen artykutéw
Zt. 8.00 (1914)—100

szy spadek o 13%, a w stosunku do roku
1928 spadek o 17%.

Nalezy przypuszcza¢, ze ogdlna wysytka
krajowa za rok 1930 nie przekroczy 800.000
ton.

Eksport cementu. Przed wojng rynkami
zbytu dla cementowni matopolskich byty,
poza Galicjg i Slaskiem Cieszynskim, pot-
nocne cze$ci monarchji  austro-wegierskiej.
W b. zaborze rosyjskim pokazny procent
zbytu polskich cementowni (w roku 1913 —
45,8%) szedt badz na pokrycie zapotrzebo-
wania twierdz, badz w gtgb Rosji. Po woj-
nie Swiatowej przemyst cementowy wpraw-
dzie zdobyt wojewodztwa zachodnie i Slask,
spozywajgce okoto 28% konsumcji rocznie,
natomiast zostat odciety od czesci swych
dawnych rynkéw zbytu.

Wywoéz cementu zagranice w latach bez-
posrednio powojennych byl minimalny.

Dopiero od roku 1927 wzr6st powaznie
i w latach 1927, 1928 i 1929 osiagnat tacz-
ng Mitne 330.000 ton, kierujac sit gtoéwnie
do Ameryki Potudniowej, krajéw battyckich
i na Bliski Wschad.

Eksport cementu za 10 miesiecy roku bie-
zacego wyniést 7.140 ton, wykazujac spa-
dek w poréwnaniu z rokiem 1929 o 8%, a
z rokiem 1928 o 33%.

Wprowadzenie cel o charakterze prohi-
bicyjnym celem stworzenia przemystow ro-
dzimych w niektdrych krajach, dotad im-
portujgcych cement, oraz wprowadzenie ze
wzgledow politycznych cet prohibicyjtiych
na Litwie, wptyneto w ostatnich dwédch la-
tach ujemnie na eksport polskiego cemen-
tu, ktory wskutek naszego niepomysinego
potozenia geograficzno-komunikacyjnego, a
ostatnio wskutek podwyzszenia wewnetrz-
nych i eksportowych taryf kolejowych, ma
bardzo powazne trudnosci do zwalczania.

Import z zagranicy jest minimalny i re-
dukuje sie do obrotu pogranicznego.

Cena cementu. Wskaznik ceny cementu
polskiego utrzymuje sie ponizej wskaznikow
cen innych artykutéw przemystowych w kra-
ju i jest ponizej wskaznikow cen cementu
zagranicznego, a mianowicie:

Wskazniki roczne
przemystowych 1914=100

89.0 116,8
116,1

Miedzynarodowe ceny cementu w stosunku do cen cementu w Polsce.

Kraie Cena cementu 100 kg. netto Wskazniki
) 1928 1929 1928 1929
Polska Doi. 0.80,5 Doi. 0.86,2 100 100
Czechostowacja ,» 093 ,» 0.93 115 108
Niemcy » 109 ,» 110 135 128
Anglja ) . L24 ,» 110 165 128
Stany Zjedn. » £33 , 130 154 151

V.

Organizacja sprzedazy spoczywa w re-
kach syndykatu p. n. ,Centrocement”, Sp.
z 0. 0., (Warszawa, Moniuszki 1-a), skupia-
jacego wszystkie cementownie. W  lutym
roku 1930 zostata przedtuzona umowa kar-
telowa na dalsze 6 lat, liczagc od 1 stycznia
1930. ,,Centrocement” ogniskuje w sobie or-
ganizacje sprzedazy na rynek wewnetrzny
I na rynki zagraniczne.

Jednoczes$nie z postepem  technicznym
polskiego cementownictwa ujawnit sie ruch
koncentracyjny przedsiebiorstw, czego wyra-

zem sg' dwie 'wspdlnoty, obejmujace intere-
sy cementowe nastepujacych firm:

jedna p. n, ,,Wspdlnota interesow cemen-
towych", Sp. z o. 0. obejmuje: Zjednoczo-
ne Fabryki Portland Cementu ,Firley”, S.
A. (cementownie: w Rejowcu, Goérce, Ogro-
dziencu), fabryki cementu Rudniki, Wejhero-
wo, Krakowskag Fabryke Portland-Cementu
oraz Tow, z o. p. Zaktady Solvay w Pol-
sce (cementownia ,,Grodziec");

druga organizacja obejmuje: Sp. Akc,
»Wysoka" (cementownie w tazach i w Pod-
rosi), oraz fabryki cementu Szczakowa, Go-
leszow, Wotyn i Klucze.

Bogato ilustrowang literature propagan-

dowg wysyta na zadanie gratis

Zjednoczona Fabryka Zaréwek 5. A.

,»  UNGSRAM”

Warszawa ul. Nowowiejska 13.
Tel. 266-60



Z KONKURSU
PIEKNOSCI ,
SAMOCHODOW

W PARKU
PADER EWSKIEGO
5-10-1930 R.

Nowy Typ Samochodu C W. S
Czteroosobowa, karetka C. W.S. — T-2.
Silnik 24 KM.

Samochdéd powyzszy wyroznit sie
na konkursie pieknosci samochodow.



KOMUNIKAT) POLSKIEGO TOURING KLUBU

Znizki i Udogodnienia

HOTELE | PENSJONATY.

Bydgoszcz — Bar ,Ul", Gdanska 15 (10%
znizki).

Kazimierz nad Wistg — Kawiarnia ,,Zdro-
wie", Rynek, ,pod Krzysztofem".

Kazimierz nad Wistg — Hotel Polski i
Restauracja Br. Berensa,

Kielce — Hotel ,Bristol" (20% znizki).

Pinsk — Hotel Angielski (25% znizki).

Piotrkow — Hotel Wilenski.

Popowo nad Bugiem — Pensjonat.

Tarnobw — Hotel Polski, Kolejowa 5.

Warszawa—Hotel Angielski (10% znizki),

Warszawa — Hotel Royal (10% znizki).

Wielun — Hotel Warszawski.

Zamo$¢ — Hotel Centralny.

ZNIZKI ZAGRANICZNE.
Altona — Hotel Kaiserhof - Altona (10%

znizki).
Amalfi — Hotel Santa Caterina (10% znizki).
Braunschweig — Park Braunschweig (10%
znizki).

Bournemouth — The Alexandra Private Ho-
tel, Bath Road.
Bordighera — Pensjonat Polski ,,Stella" (5%

znizki).

Cannes — Gallia Patace (10% znizki).

Cortina D‘Ampezzo — Grand Hotel Tre
Croci (10% znizki).

Florence — Grand Hotel Baglioni (10%
znizki).

Genova — Grand Hotel Miramare & de la
Viille (5% znizki).

Hendaye — Grand Hotel Imatz (10% znizki).

Linz Hotel Weinzinger (10% znizki).

Lourdes — Panoramie - Hotel (10% znizki).

Milano — Grand Hotel Metropole, Place Du
Dome (10% znizki).

Montecatini — Hotel Terminus Bristol Bel-
loni (10% znizki).
Marseille — Patace Hotel, sur la Corniche

(10% znizki).

Newguay — Headland Hotel (5% znizki).

Ctz — Michel Landtmann (5% znizki).

Pegli (Genova) — Hotel Villa Igea (10%
znizki).

Rapallo — Hotel Bristol (10% znizk).

Sienna — Grand Hotel Royal - Sienna (10%

znizki).
Stratford-upon-Avon — Red Horse Hotel
(5% znizki).
St. Raphael — Hotel de la Plage (10%
znizki).
St. Polten — ,,Hotel Pittner" (10% znizki).
Tarbes — Le Grand Hotel Moderne (5%

znizki).
Tallinn — Hotel ,Kuld towi" (5% znizki).
Yenise — Hotel dltalie (10% znizki).

STACJIA OBSLUGI
PolsKiego Touring Klubu

i Stacja benzynowa
Beda uruchomione juz w najblizszym czasie.

Ptaccie
regularnie
sktadki

cztonkowskie!
Zarzad Klubu
wzywa P. P.

Cztonkow do
wptacenia zale-
gtych oraz bie-
zacych sktadek,
gdyz Klub, o-
party w zna-
cznej czesci na
sktadkach czton
kowskich, na-
potyka na po-
wazne trudno-
$ci  finansowe.
W tym celu
dotgcza sie
blankiet P.K.O.

ZNIZKIKOLEJOWE

1 Cztonkowie  towa-
rzystw turystycznych, nale-
zacych do Zwiagzku Pol-
skich Tow. Turystycznych
przy przejazdach w celach
turystycznych pomiedzy ni
zej wyszczegOlnionemi sta-
cjami (p. 2) moga korzystac
na podstawie cztonkow-
skich legitymacyj wzoru u-
stalonego z 25 proc. znizki
od optat w/g taryfy nor-
malnej w wagonach kl. I, 1l
i Il pociggéw osobowych,
mieszanych i pospiesznych
w ten spos6b, ze przejazd
pierwotny odbywa sie za
optatg normalng, przy prze
jezdzie za$ odwrotnym uisz
cza sie potowe normalnej
optaty taryf.

TRYPTYKI

Tryptyki na samochody i motocykle wy-
daje Polski Touring Klub za posrednictwem
Automobilklubu Polski na warunkach na-
stepujacych:

A. SAMOCHODY.

Ksigzeczka z przepustkami granicznemi
(carnet de passages en douanes), dajgca
prawo przekraczania granic w calej Euro-
pie, wraz z miedzynarodowem prawem
jazdy zt. 212.70.

Tryptyk na Niemcy wraz z miedzyna-
rodowem prawem jazdy zt. 69.50,

Tryptyk na Czechostowacje wraz z mie-
dzynarodowem prawem jazdy zi 122.70.

Tryptyk na Austrje wraz z miedzynaro-
dowem prawem jazdy zi. 114.50.

Tryptyk na Czechostowacje i Niemcy
wraz z miedzynarodowem prawem jazdy
zt. 151.90.

Tryptyk na Niemcy i Austrje wraz z mie-
dzynarodowem prawem jazdy zh 143.80.

Tryptyk na Czechostowacje i Austrje
wraz z miedzynarodowem prawem jazdy
zt. 187.90.

Tryptyk na Rumunje wraz z miedzynaro-
dowem prawem jazdy zt. 112.50.

B. MOTOCYKLE.

Ksigzeczka z przepustkami granicznemi
wraz z miedzynarodowem prawem jazdy
zt. 112,50.

Tryptyk na Niemcy wraz z miedzynaro-
dowem prawem jazdy zt. 45,50.

Tryptyk na Czechostowacje wraz z mie-
dzynarodowem prawem jazdy zt 59,50.

Tryptyk na Austrje wraz z miedzynaro-
dowem prawem jazdy zt. 56.50.

Tryptyk na Rumunje wraz z miedzyna-
rodowem prawem jazdy zt. 56.50.

Przy wyrabianiu ksigzeczki z przepust-
kami granicznemi oraz tryptykéw nalezy
ztozy¢ 200.— zh kaucji zwrotnej na samo-
chéd, na motocykl za$ 100 zt, ksigzeczke
rejestracyjna, prawo jazdy i 2 fotografje,
oraz wypetni¢ przestane przez nas formu-
larze.

Cztonkowie  zamieszkali na prowincji
moga otrzymaé¢ miedzynarodowe prawo
jazdy, zaréwno na samochdd, jak i na
motocykl, w urzedach wojewodzkich, i wte-
dy koszt ksigzeczki z przepustkami granicz-
nemi wzglednie tryptyku zmniejsza sie o zt
18—. Zbytecznem jest rowniez woOwczas
przesytanie ksigzeczki rejestracyjnej, pra-
wa jazdy i 2 fotografje, gdyz dokumenty te
wymagane sg do wyrobienia miedzynarodo-
wego prawa jazdy.

Ksigzeczki z przepustkami granicznemi
i tryptyki wazne sg na przecigg 1 roku.



Zostali

Koztowski Feliks, Warszawa,

Kindt Gustaw, Warszawa,

Krug Kazimierz, inz., Kielce,
Kossowski Mieczystaw, Warszawa,
Janczewski Edward, Warszawa,
Kalster Eugenjusz, inz., Warszawa,
Kellerman Adolf, Warszawa,
Krélikowski Wtodzimierz, Warszawa
Kutten Victor, dr,, Warszawa,
Kutten Ellis, dr.,, Warszawa,
Krakowski Ludwik, dyr., Warszawa,
Jaworowski Mieczystaw, dr., Tarnow,
Kopczynski Bronistaw, Warszawa,
Krogulski Wtadystaw, Biels Fodl.,
Kebsch Adolf, +6dz,

Jakusz Witold, Warszawa,

Jurewicz Aleksander, Warszawa,
Kucharski Bolestaw, dyr., Hrubieszéw,
Jezierski Stanistaw, adw., Warszawa,
Jastrzebski Jozef, Warszawa,
Kon.Stanistaw, inz.. Warszawa,
Jozefowicz Marjan, Warszawa,
Januszewski Wiestaw, Warszawa,
Jaworski Adolf, kpt,, Warszawa,
Freysinger Hans, Warszawa,
Fabianowicz Franciszek, Warszawa,
Kuczewski Edmund, Warszawa,
Kopczenski Aleksander, Warszawa,
Florian J6zef, inz., Limanowa,
Cukrownia ,,J6zeféw"”, Warszawa,
Junosza Stepowski Wactaw, Warszawa,
Janiszowski Czestaw, Kielce,
Jurkowski Franciszek, Warszawa,
Koztowski Wtadystaw, Warszawa,
Fichtner Henryk, Warszawa,
Fajertag Maurycy, Warszawa,
Kontek Stanistaw, ks, Warszawa,
Kuratowski Roman, Warszawa,
Feigenbaum Wtodzimierz, Warszawa,
Holenderski Janusz, Warszawa,
Dunin - Holecki, Warszawa,

Kirsz Michat, Warszawa,

Feldman Klemens, biskup., Pock,
Fuchs Karol. Warszawa,
Arkuszewski Janusz, Lublin.
Litwinowiczowa Gabryela, Warszawa,
Ludwig Zygmunt, Warszawa,
Kaczynski Adam, inz., Warszawa,
Kowalski Jan, Warszawa.
Arkuszewski Stanistaw, Warszawa,
Limbach Franciszek, Drohobycz,
Leszczynski Stanistaw. Warszawa,
Kapatczyriski Karol. Warszawa,
Loesch Kazimierz, Warszawa,
Krzyczkowski Marek, Warszawa,
Keller Ludwik, Biatystok,

Z dn. 1listopada b. r. p. W, Rokosz

przestat petni¢ obowiagzki dyrektora

Polskiego Touring Klubu.

Kuczabinski Jan, Warszawa,
Kwiatuszynski Wactaw, Warszawa,
Kukieto Roman, Warszawa,

Koch Oskar, Warszawa,

Konic Tomasz, Borek Fatecki,
Knappe Stefan, Warszawa,
Kulesza Jan, Warszawa,

Krupka Leonard, Warszawa,

przyjeci w poczet cztonkéw P. X.

Kraczkiewicz Przemystaw, inz., Wiochy,
Karlingerowa Marja, Warszawa,
Krotowski Witadystaw, Warszawa,
Kokuszyn Wtodzimierz, inz., Warszawa,
Kijok Wactaw, inz., Warszawa,
Koziotkiewicz Tadeusz, Warszawa,
Kossowski Zygmunt, Warszawa,
Kwaskowski Feliks, Warszawa,

Lista delegatow P. T. Klubu

Biatystok — p. Kariakin Wiodzimierz:, ul.

Kilinskiego 17,

Bieldk Podlaski — p. Krogulski Witadystaw,
Starostwo. B ]

Borek Fatecki — p, tnz Koni Tomasz, Za-

ktady Solyay.
Bydgoszicz — p. Weber Henryki, Zacisze 5.
Bydgoszcz — p. Prus Ciaglinski Artur Hen-
ryk, Pomorska 48.
Borystaw — ip. Popiel Sulima
Koip. Nafty ,,Galicja".

Kazimierz.

Chorzé6w — p. Ptonski Jerzy, Panstwowa
Fabryka Zw. Azotowych,
Czerniowce — p. Wicekonsul KijeAski Ta-

deusz, Konsulat R. P., Str. Arch, Euse-
bie Popoyici 18a.
Gzesitoeice — p. Byczewski,
woj. kieleckie.
Czestochowa — p. Jung Mieczystaw.
Dobrzelin — ip. dyr, Roman Stanistaw, Cu-
krownia,, p. Zychlin.
Dziedzice — p. iniz. Schmeidil, Czechowice.
Gdynia — p. Pabisiewiez Tadeusz, 10 lutego,
D-two Obszaru Warownego.
Gdynia — p. Wielezynsiki, ul. Portowa.

p. Ostrowice,

DALSZE ZNIZKI KRAJOWE.

Bydgoszcz — Fr. Podlasinski, zaktad wul-
kanizacyjny, ul. Hetmanska 8/9 (10%

znizki).

Bydgoszcz — , Autoservice”, stacja benzy-
nowa-garaze, ul. Sniadeckich 46 (10%
znizki).

Bydgoszcz — ,,Magneto", warsztaty samo-
chodowe, ul. Krél. Jadwigi 18 (10%
znizki).

Bydgoszcz m Tadeusz Lewandowski, warsz-
taty $lusarsko - mechaniczne i samo-
chodowe, ul, Podolska 15 (15% znizki).

Inowroctaw — Autosktad, warsztaty reoe-
racyjne, ul. KosScielna 2 (15% znizki).
Koronowo — Ignacy Nowak, hotel i restau-

racja (10% znizki).
Poznan — Continental, restauracja i winiar-
nia, ul. Sw. Marcina 36 (10% znizki).

Torun — Auto - Centrala, ul. Szeroka 11
(10% znizki).

Do POLSKIEGO TOURING KLUBU
(SEKCJA SAMOCHODOWA)

Imie i nazwisko

Adres

Zatrudnienie. e s e

Prosze o wpisanie mnie w poczet cztonkéw Polskiego Touring
oraz o nadestanie deklaracji, celem uzupetnienia formalnosci.

Samochodowa),

(Podpis)

W WARSZAWIE, BAGATELA 3.

Klubu  (Sekcja

dn. 1930

Tarnow — ,,Start", artykuty sportowe, ul.
Watowa 4 (10% znizki).

Gdynia — pt. Hiilldit Jerzy, Skwer Kosciuszki,
Gliinioledk — p, dyr. Czajkowski., cukrownia

lzabelin",
Horodenlka — p. 'dyr. Kowarski:, Cukrownia
,Horodenlka".

Hrubieszéw — p. Kucharski Bolestaw, ,dyr.,,
Cukrownia ,,iNleiledeiw".

Jozefow — p. dyr. Peretijatkoiwicz Bolestaw,

Cukrownia ,Jozefow" p/Warszaiwag,

Kalisz — p. adw. Zdzieniecki Mieczystaw,
ul. Pitsudskiego 28.

Kielce — p. iimz Krug Kazi,mierz, dyr Rob.
Puibil,, Sienkiewicza 30.

Kielce — p. inz. Peko,stawski Kazimierz, Hi-
poteczna 25 m. 2 i

Kielce — p. Janisizowski Czestaw, Sniadec-
kich 12,

Kielce — p. kpt. Ktodzinski Wiadystaw, Dy-
rekcja Robot Publicznych.

KoZienice — p. Beze Aleksander, uofarljiusz,

Krotoszyny Pom, — p. dyr. tapim Eugen-
jusz,

Krakéw — p. kpt. Madeyisiki Zygmunt, Lu-
belska 20 m. 6.

Krosno — p. Strzelbicki Jan, F. ,Hydiro-
gen".
Katowice — p. dr. taszcz Jerzy, Sfawoiwa
14, Slaskie Toiw. Wyslt. i Proip. Gos.
Leszno k/Btonia — p. Bratkowski Tadeusz,
maj. Leszno.

Limanowa — o. inz. Florian J. W.

Liwéw — p. Gei,sterowa Jadwiga, 29 listopa-
da 44a.

Lwéw — = imz. Dobrzanski Stefan, Klemen-
tyny Tanskiej 1

tanieta — p, dyr, Modzelewski Jul/jam, Cu-
krownia, p. Ostrowy.

to6dz — o, plik. Buczynski Henryk, Piotr-

kowska 112.

Piotrkéw Tryb. — p. Paiplnislki Jerzy, Al 3
Maja 1.7

Poznan — p. Czarnecki Piotr, ,27 Grudnia 19,

Poznan — po nHk, Abakanowicz Piotr, Sto-
wackiego 8.

Puttusk —=ip. Gofisizalk Teodor, skr. p, 54.
Pruzana — p, inz. Rodlkiewieiz Stefan.
Przemys$l — p. dr, Bodnmr Gustaw Skargi 8.

Przemysl — t* kot. Hinterhoff Eugerljius®,
Szef Sztabu 20 Dvw. Piech. Gor,S,
Przeworsk — o. dvr. Skarzynski Joézef, Or-

dynacja iks. Lubomirskich.
Paryz — p. Bemiska Teresa.
Sosnowiec — p, Wroblewski Karol, ul. Pit-

sudskiego 14.
Sosnowiec — p, Gontarslki Norbert]l Sktado-

wa 4.

Sosnowiec — p. Maleszewski Stefan,, 3 Ma-
ia 13.

Suchedniéw — o. Gromnicki Marceli, Bo-

dzentyn, woi. kieleckie.
Tarnéw — n. inz. Gizbert Studni,aki Witold,
Narutowicza 2

Tomaszow Maz. — p. Cedronsiki Staniiisitaw,
imiz, Sw. Antoniego 1

Wilno — ip. inz. Janiowiciz Ludwik, Wilno,
Wiosenna 6.



Komunikaty

Na depesize kondolencyjng Polskiego
Touring Klliubu z poiwodiu .katastrofy .sterow-
ca angielskiego R. 101, Automobile Asisocia-
tion odpowiedzial maiStepfUijaca depesza:

»Wzruszeni .jestesmy depeszg kondolen-
cyjng z powodu tragicznej katastrofy @te-
rowca R. 101.“

Cztonkowie Klubu proszeni sg o nadsy-
tanie wiadomosci o stanie drqg .samochodo-
wych w ikrajiu i .zagranica.

Uczestnicy ikonlkur.au nia niajwdelklsiza ilos¢
pmzejechanych kilometrow proszeni isg 0 nad-
sytanie swych ikiSiignecizelk do sekretarjatu
Klubu.

SZCZY T

doskonatosSci  komunikacji,
to samolot szybki, bezpie-

czny i wygodny.

P.LL ,LOT"

P. T. fClubu

Nineijiszem zawiadamiamy P, P. Czion-
kow; iz poczawszy od dnia 13 b. m. .zostaty
ustanowione dni klubowe, ®u 3ttozon?0zAM
kazdy crawartieik tygodnia.

Na program dlnia Miuib,owego sktadajg sie:
aktualny odiczyt, kino, muzyka i tance,
bridige, loteryjka, pisma. Bufet azynny na
miejtsou.

Uprzejmie prosimy P. P, Czitonkoéw o ljak-
naijliiczuiejsze odwiedzanie lokalu klubowe-
go, oelieim ozywienia zycia towarzyskiego.

Cena wejscie dla Cztonkdw i Ich Rodzin
1 zt od osoby, zaproszeni goscie 2 zt. od
osoby.

Sprawozdanie z odbytego Zjaizdu Delega-
tow w dim 26 i 26 uib. m. zostanie .zamies-z-
ezone w nastepnym .numerze.

Niniejszem zawiadamiamy, iz .z powodu
wprowadlzieinia w uzycie automatéw obecny
telefon Polskiego Touring Klubu je.st 814-28.

ROLKOWE
ROZDZIELCZE
SNIEGOWE

Do samooliodow europejskich i
amerykanskich wszelkich marek
Skiad specjalny:

ROTAX, warszane, Niecata 1

KAZDY CZLONEK

NASZEGO KLUBU

OTRZYMUJE
BEZPLATNIE

NASZE PISMDO

RESORY AOTOMORILOWE
fabrykuje 1 ngprania

FEDER-STEPHAN

Golrsk, Sanmigasse 6.

Tel. 274-28.

Zadajcie ofert i demonstraciji,

a tatwo

ze

stojg poza wszelkg
konkurencja

przekonacie

sie,

Samochody osobowe
Chenard i Walker
Gennevitliers (Seine)

Samochody Ciezarowe od 2 do 6 ton.

POLSKA AJENCJA SAMOCHODOW S. zo.o.

W arszawa,

Aleje JerozolimsHie 20. tel.

Wszech$wiatowej stawy

MOTOCYKLE

angielskich fabryk

Ll riumph*
»Ariel"

,, Yeloette"

524-75.



UWAGA!

witasciciele
samochodow
bez szoferow!

»MOTOLECHJA"

Zaktady Przemystowe

WARSZAWA,
Belgijska 5, Tel, 812-81.

garazuje i konserwuje samochody, po-
dajgc je wiascicielom wiasnym perso-
nelem na kazde telefoniczne zadanie.
Przeprowadza sie na miejscu wszelkie

poprawki i remonty we wtiasnych no-
woczes$nie urzadzonych warsztatach i

lakierni — po cenach minimalnych,

AUTO-STAR
Tel.: 4+6.75. 73-23 1216-42

Warszawa, Pi. Dabrowskiego 2 i Targowa 4

Polecamy ze skitadu po cenach
bezwzglednie KON KU KENC VJ -
NYCH, opony wszelkich marek,
czesci FORD i CHKVRBLFT
oryg.smary, narzedzia, akcesorja.

Spec. znizki dla PP. cztonkow P. T, K,

Firma egzystuje od roku

1900.

ROBOTA ZIEWIE
DROGI BITE
ULICE MIEJSKIE

. PRIMHSI

BIURO TECHNICZNE

Marszatkowska Nr. 22,

telefony:

855-15 i 10-18-76.

PRZEDSIEBIORSTWO

D. SLIWINSKI

WARSZAWA,
Miedziana 6. tel. 27 G-64.
Wykonywa:

wszelkie roboty wchodzg-

ce w zakres brukarstwa.

BOKSY

tylko na prywatne wozy, wygod-
ne z kanatem, Swiattem,
i telefonem

50 ziotych miesiecznie

ul. Belwederska przy Chryslerze
tel. 811-22

SIKOM-DRO-BIT

KOMPRYMOWANE DROGI

Produkuje we wtasnej wytwdrni z surowcéw wy-
tacznie krajowych gotowy sztuczny materjat drég i chodnikéw
D-ra inz. Dammanna.

~,KOM-DRO~BIT*, patentu

Blizszych objasnien, wskazowek,

ZARZAD

w KATOWICACH Il, ul. Florjana 3,
w WARSZAWIE ul.

Oddziat

SPOLKA Z OGR. ODPOW.
W KATOWICACH Il

Buduj e:

oraz  wyczerpujacych prospektéw

CENTRALNY

~KOM~DRO~BIT",

BITUMICZNE

nawierzchnie jezdni ulicznych, szos,

materjatem asfaltowym
patentu D~ra inz. Dammanna.

technicznych udziela odwrotnie:

tel. 11-66

Freta 3, m. 4.

Oddziatwe LWOW IE, ul. Modrzejewska 3, tel. 72-03

Budujcie drogi ,,KOMDROBITOWE"
ztotym na wystawie drogowej we Lwowie,

odznaczone podwdjnym medalem
Targi

Wschodnie 1956.



PANSTWOWY MONOPOL
SPIRYTUSOWY

WODKI CZYSTE w butelkach Dojemn. L. 11 12 1|4 1|10

ZLOTYCH ZLOTYCH
ZWY KE A LUKSUSOWA

45°  10.40 5.50--------
40°  6.—3.201.80 —

45° 6 60 3.501 90 0.76 SPlRYTUS

na cele leczni-

\/\Nm/\/A cze i domowe 95° 14,50 7.50 4 -
40° 690 3.702 - - DENATURAT

45° 760 4 .- 220 - (spirytus skazony) 92« 1liSO o.es

Przedsiebiorstwo Inzynieryjno - Budowlane

CZESt AW PODLECKI 1SS

WARSZAW A,
ul. Wspdélna 66,
Tel, 636-67; 411-75,

Wykonuje roboty wchodzace w zakres budownictwa

DZIAL ROBOT DROGOWYCH

Redakcja i Administracja: Warszawa, Bagatela 3. tel, 841-27, Redaktor naczelny przyjmuje we wtorki od 13-ej do 14-ej.
Rekopiséw nie zwraca sie.

Prenumerata roczna Z 16.—, potroczna Z, 9.— wraz z przesytkg. Konto P.K.O, 22990.

CENY OGLOSZEN: Cata strona Z. 1000.—, */*strony Z. 700.—, '/, str. Z. 550.—, !4 str. Z. 400.—, 1k str. Z. 220,—» Ogloszenia

mniejsze niz e strony po Z. 2.— za milimetr jednoszpaltowy przy uktadzie strony trzyszpaltowym. Ogtoszenia dwubarwne o 50%
drozej. Administracja nie odpowiada za terminowy druk ogtoszen i nie przyjmuje zastrzezen w sprawie mioEca ogtoszen.

Redaktor: Ignacy Koliupajto. Wydawca: ,,Auto i Turysta", Sp. z c. t

Druk. Zakt. Druk. W. Piekarniaka, Ordynacka 3, tel. 644-59.



p obry wéz, dobra droga i od- szyny, o kazdej porze dnia i no-

powiednia OBSLUGA BEN- cy, w kazdej miejscowosci lezacej

ZYNOWA — sg czynnikami, na szlaku samochodowym, w ben-
utatwiajgcymi podr6ze samocho- zyne ,,Standard" i oleje samocho-
dowe. dowe ,,Stanob".
Przeszto 600 stacji benzynowych Widoczne zdaleka znaki, przed-
Standard-Nobel, rozsianych po ca- stawigjgce sztabe i koto z napi-
tej Polsce, zapewnia rautomobili- sem ,Standard”, sg dla automo-
stom bezkonkurencyjng obstuge, bilistow najlepszg gwarancjg jako-
dajagc mozno$¢ zaopatrzenia ma- sci produktow i obstugi.

STANDARD* NOBEL w POLSCE, A.

CENTRALA, WARSZAWA, AL. JEROZOLIMSKA 57.



