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AUTOSTRADY A PROBLEM ICH ROZBUDOWY W POLSCE

Z chwilg pozyskania dla Panstwa terenéw
zachodnich wytania sie dla rzadu, spoteczen-
stwa i odnosnych fachowcéw pytanie, czy
obejmujac pewne odcinki poniemieckich au-
tostrad powinnismy je dalej rozbudowywaé
i rozszerza¢ na stare tereny panstwa.

Powiedziat kto$, ze o kulturze danego
narodu stanowig jego drogi, a jeszcze kto$
inny, ze o kulturze tej decydowac¢ bedzie
w przysztosci nie stan drég na obszarze
panstwowym tego narodu, lecz ilo$¢ auto-
strad, ktore on posiada. Tematem niniej-
szego artykutu bedzie wiec omoOwienie tego
zagadnienia ze stanowiska polskiej racji pan-
stwowej.

By jednak do odpowiedzi na te pytania
dojs¢ konieczng bedzie rzeczg, zastanowic
sie najpierw nad tym, jak to zagadnienie
wyglada na terenie innych panstw europej-
skich i jak tam wiadze panstwowe do niego
sie ustosunkowaty. Podstawg rozpatrywan
bedg referaty ztozone na ostatni miedzyna-
rodowy kongres drogowy w Hadze w 1938r.

Autostradami pod wzgledem drogowo —
komunikacyjnym nazywamy drogi, przezna-
czone wylgcznie dla ruchu pojazdéw mecha-
nicznych, obojetne przytym, czy uzytkowanie
ich bedzie bezptatne, czy odptatne. Z poje-
ciem autosrady wigzg sie ponadto nieod-
zownie nastepujgce warunki techniczne i ko-
munikacyjne:

1) przeznaczenie dla obu kierunkéw jazdy

osobnych jezdni.

2) ograniczenie ilosci wjazdow i wyjazdéw
na droge i takie ich zalozenie, by nie
miato miejsca przerwanie pasma ruchu.

3) krzyzowanie z innymi arteriami w roz-
nych poziomach, a wyokraglanie zato-
mow pionowych tak wielkimi promie-
niami, by widoczno$é byla. zabezpie-
czona na odlegto$¢ min. 250—600 m.

4) wyksztatcenie kierunkdéw takie, by nie
wiele byto krzywizn, a te ostatnie mia-
ty jak najwiekszy promien i najko-
rzystniejszy profil poprzeczny.

Warunki te dozwalajg na stosowanie szyb-

kosci jazdy dochodzacej d > 150—190 km/
godz. przy zachowaniu bezpieczenistwa ruchu.

Nie jest wiec autostradg nawet najlepiej

urzagdzona droga panstwowa, jesli dopu-
szczone na niej bedg pojazdy konne i nie
beda speilnione powyzsze warunki. U nas
pod tym wzgledem robi sie wielkie prze-
nosnie, nazywajac kazda wybrukowang dro-
ge autostradg. Nie jest to jednak do lekce-
wazenia — widocznie spoteczenstwo pragnie,
pozada dobrych drég, a majgc ich niewiele
pochlebia im, nazywajgc je autostradami.
Z tym nalezy sie liczy¢ i pragnieniom spo-
teczenstwa jak najdalej zados¢ uczynid.

Z posrod panstw europejskich podjety

i zrealizowaly budowe autostrad we wias-
ciwym tego stowa znaczeniu do wybuchu
wojny tylko 3 panstwa. Byly nimi pierwsze
Wiochy, nastepnie Niemcy i Holandia.
W pewnym zakresie rozpoczeta przed wojng



takze Belgia budowe autostrad, natomiast
Francja ograniczyla sie tylko do krétkich
lokalnych odcinkéw, na ktorych ruch nie
datl sie w inny spos6b opanowaé i uregulo-
wac.

O ile chodzi o typ drogi samochodowej,
to wiasciwie istniejg tylko dwa typy zasadni-
cze, a to wioski i niemiecki, gdyz tak typ
holenderski jak i belgijski sg tylko mody-
fikacjg typu niemieckiego. Czym te dwa
zasadnicze typy od siebie sie réznig? Pod
wzgledem technicznym typ wioski jest drogg
0 jednej jezdni, typ niemiecki natomiast po-
siada 2 jezdnie jednokierunkowe.

Pod wzgledem komunikacyjnym typ wio-
ski nie dopuszcza na autostrady motocykli
bez przyczepek, a stwarza niektore auto-
strady wyiacznie dla ruchu pojazdow cieza-
rowych, za$ typ niemiecki nie wylgcza moto-
cykli od korzystania z autostrad, natomiast
nie tworzy osobnych drog samochodowych
dla pojazdoéw ciezarowych.

Pod wzgledem administracyjnym autostra-
dy wioskie byly ptatne, natomiast tak auto-
strady niemieckie, jak holenderskie i inne
sg bezptatne. Po tym ogdélnym wstepie przej-
dzmy do rozpatrywan pojedynczych typdw,
by na koncu wyciggna¢ wnioski dla obecnych
powojennych stosunkéw polskich.

Witochy. Pierwsze autostrady wioskie po-
wstaty w 1922 roku, tgczac Mediolan z jezio-
rami na pétnocy t. . Como i Seste Calende
z odnoga do Varese. Byfa to pierwsza seria
autostrad o dtug. 85 km, druga seria do
ktorej nalezy droga Mediolan—Bergamo—
Brescia, Mediolan—Turyn i Padwa - We-
necja o diug. 245 km, stanowi cze$¢ au-
tostrady podalpejskiej, wiodacej z Turynu
przez Mediolan, Werone, Padwe, Wenecje
do Triestu. Dalsze autostrady prowadzg
wzdtuz zachodnich wybrzezy Witoch a to:
z Florencji do Viareggio, z Neapolu do
Pompei i z Rzymu do Ostii. Nastepna auto-
strada z Genui do Sierravale o diug. 50 km,
przeznaczona wytacznie dla ruchu samocho-
déw ciezarowych prowadzi przez teren go-
rzysty Apenin; jest to wiec pierwsza auto-
strada gorska.

Do roku 1935 wykonano we Wioszech oko-
to 520 km. autostrad. W roku 1934 posta-
nowiono budowac dalszych 1900 km. auto-
strad, wséréd ktorych projektowano dokon-
czenie drogi podalpejskiej z Turynu do
Triestu, pofaczenie Yentimiglia na granicy

francuskiej, z autostradg Genua—Sierrava-
lle, oraz potgczenie autostrad poinocnych
z Rzymem i Neapolem po zachodniej stronie,
a z Bari i Brindisi po wschodniej stronie
Wioch.

Autostrady witoskie posiadajg w odréznie-
niu od poOzniejszych autostrad niemieckich
i holenderskich tylko jedng jezdnie o szeroko-
$ci w pierwszych autostradach 8 m, z krotkimi

X-
Rys. 1. Typ autostrady wioskiej.

odcinkami o szer. 12 m; a w pdzniejszych
jezdnie o szerokosci 9 m, z poboczami po
0.50 m po obu stronach. (Rys. 1) skrzyzo-
wania z innymi arteriami urzadzone byly
w 2 poziomach, wjazdy na autostrady zamy-
kane byly zaporami — stosowane nawierz-
chnie wylgcznie betonowe. Uzywanie auto-
strad dla samochodéw i motocykli z przyczep-
kami dopuszczalne byto jedynie za optata.

Ustosunkowanie sie rzadu faszystowskiego
do rozbudowy autostrad bylo wiec pozy-
tywne. Autostrady tamtejsze mialy prze-
waznie charakter turystyczny, za wyjgtkiem
jednej przeznaczonej wylgcznie dla samo-
chodoéw ciezarowych, a budowa ich byta
podjeta przedewszystkim dla zatrudnienia
bezrobotnych.

Niemcy. Autostrady niemieckie byly
podjete przez Hitlera w 1933 roku zaraz
po objeciu wiadzy. W pierwszym swoim
etapie budowy mialy da¢ one zatrudnienie
milionom bezrobotnych nie tylko w bez-
posSrednim zatrudnieniu przy budowie ale
takze i w innych gateziach przemystu, jak
przemystu stalowego, maszynowego, cemen-
towego, kamieniarskiego, a wreszcie w prze-
mysle samochodowym, ktéry przez korzy-
stanie z dobrych, dalekobieznych drég miat
pobudzi¢ szerokie warstwy ludnosci do na-
bywania samochodéw. Cel ten w rzeczy-
wisto$ci  zostat speiniony — bezrobocie
w Niemczech znikio.

Ruch samochodowy ogromnie sie roz-
wingt, tak, ze w roku 1938 po okupacji
Austrii przypadat jeden pojazd mechaniczny
na 22 mieszkancéw, co dla 60 kilku mi-
lionbw daje 3.364.503 pojazdéw mecha-
nicznych; 1/3 wszystkich pojazdéw mecha-



nicznnch przypadata na 60 wielkich miast
ponad 100:000 mieszkancéw. Zdaje sie, ze
rownocze$nie z mysla o zatrudnieniu bez-
robotnych zbiegta sie decyzja o przez-
naczeniu autostrad dla celéw wojennych.
Kiedy bowiem rozpatrywano typ nawierzchni,
jaka ma by¢ zastosowana na autostradach,
powzieto ostateczne postanowienie, ze ma
nim by¢ nawierzchnia betonowa, jako naj-
odpowiedniejsza dla ruchu samochodowego.
Niewatpliwie ze wzgledu na opory, szorstkosé
i réwnos¢, naw. betonowa przed innymi
przoduje i jest od nich tansza, przyczyng
jednak istotng zdaje sie¢ by¢é co innego,
a mianowicie pochodzenie materiatu bu-
dowlanego. Jak wiemy Niemcy nie posiadaty
u siebie wiekszej ilosci pokiadow ropy,
bedacej surowcem dla bitumu naftowego
(asfaltu), a pokifady wapieni bitumicznych
przerabiane na asfalt w Limmer koto Ha-
nnoveru nie mogly wystarczy¢ nawet na
utrzymanie drég bitumicznych zwyktych.
Wielkie rafinerie w Marburgu koto Ham-
burga nalezaty do koncernéw amerykanskich
Shell i Ebano i przerabiaty gtéwnie rope
meksykanska, rozprowadzajac jej pochodne
produkty na catg zachodnig Europe. Ce-
mentowni natomiast miaty Niemcy pod-
dostatkiem a wiec rowniez nieograniczong
moznos¢ produkcyjng cementu nawet pod-
czas wojny coby nie mialo miejsca, gdyby
decyzja przechylita sie na korzys¢ nawierz-
chni bitumicznych. Moglty by¢ wprawdzie
jeszcze brane pod uwage smoly, ale te
zwigzane sg z potozeniem kopalh wegla,
ktore lezaty niekorzystnie, bo niedaleko
od zachodnich i wschodnich granic panstwa.

Kostka kamienna, obfita w Niemczech
nie wchodzita réwniez w rachube, bo ona
nie mogta sie przyczyni¢ do rozwoju innych
gatezi przemystu, potrzebnego na wypadek
wojny.

Cement wiec pozostat na placu i on
w przewaznej czesci znalazt zastosowanie
na autostradach. Z koncem roku 1938
w 46.094.608 m2 nawierzchni autostrad
stanowity naw. betonowe 88.6%, a naw.
bitumiczne zaledwie 7.7%, a jeszcze mniegj
bo zaledwie 3.7%, naw. kamienne.

Autostrady staty sie wiec drogami stra-
tegicznymi i takg role w czasie ostatniej
wojny miaty spetni¢. Potwierdzajg to jesz-
cze zmiany jakie w samej budowie w okre-
sie 6 lat budowy autostrad wprowadzono.

Kiedy z poczatku stosowano przewaznie
diugie, proste kierunki, oraz jednostajng
niwelete o matych spadkach podtuznych,
powodujgcg czesto wysokie nasypy, wzgled-
nie gtebokie wykopy i Smiate przekrocze-
nia dolin smuktymi wiaduktami, to pdzniej
zmieniono te zasade dostosowujac sie wy-
soko$ciowo bardziej do terenu, a kierun-
kowo zmieniajgc proste na linie krzywe, be-
dace potgczeniem prostych i tukéw. Na
zewnatrz nazywato sie to, ze proste kie-
runki, jako monotonne powodujg u kierow-
cow zasypianie i wypadki, za$ dostosowa-
nie sie do terenu miato drodze nada¢ wigk-
sze walory turystyczne. Wiasciwym jednak
powodem zdaje sie by¢ raczej to, ze kie-
runki proste daja wiekszg tatwos¢ zbombar-
dowania drogi w czasie wojny, za$ wysokie
nasypy powodujg wieksze skutki zniszczenia
przez bombardowanie, niz droga potozona
w terenie.

Ogolna projektowana sie¢ autostrad w r.
1939 wynosita okragto 12.000km; z tego
7.000 km byto do tego czasu oddanych do
budowy, w tym 4.000 km oddanych do ru-

chu, a 3.000km znajdowato sie jeszcze
w budowie. Z posréd oddanych do ruchu,
wzglednie znajdujgcych sie w budowie wy-
mieni¢ nalezy odcinki:
1) pétnoc-potudnie: a) Lubeka,
Hamburg, Hannover, Kassel, Franfurt
n. M., Mannheim, Karlsruhe, Bazylea.
b) Szczecin przez Berlin do Lipska,
Norymbergi-Monachium.

2) zacho6d-wschdéd: a) Hamburg

przez Berlin, Frankfurt n O,
Gdansk-Krélewiec.

b) Kolonia, Dusseldorf, Dortmund,
Hannover, Berlin, Wroctaw-Bytom.
¢) Kolonia, Dusseldorf, Dortmund,
Kassel, Gera, Drezno -Wroctaw.

d) Karlsruhe przez Stuttgart, Ulm, Mo-

nachium, Salzburg, Linz, Wiedenh.

Z pos$rod wymienionych 3 autostrady
znajdujg sie na terenach, ktére przypadty
obecnie Polsce, a to: 1) autostrada Frank-



furt n. O.-Gdansk-Kroélewiec, 2) Berlin-
Wroctaw-Bytom, 3) Drezno-Wroctaw.
Przekr6j poprzeczny autostrad niemiec-
kich (rys. 2, 3, 4, 5) posiada szerokos¢
w koronie: typ wezszy 24.00/72, za$ nor-
malny: 28.50 m, w tym 2 jezdnie po 7.50 m,
utrwalone 2 bankiety zewnetrzne po 1.00 m
wzgl. 2.25 m, przeznaczone dla zatrzymywa-

Rys. 3. Typ autostrady niemieckiej.

nia sie pojazdéw, 2 utrwalone bankiety
wewnetrzne po 0.40 m, pas zieleni w $rodku:
4.20 m i dwa zewnetrzne pobocza nieutrwa-
lone po 1.00 m wzgl. po 2.00 m. Na stokach
i w terenach gorskich przekréj poprzeczny
jest nieco zmieniony, jednak zasadnicza sze-
rokosc¢ jezdni 7.50 m nie ulega zmianie. 1km
autostrady wymaga przecietnie 30.000 robo-

*Profil na £lohu

Rys. Typ, autostrady niemieckiej.

tnikodniéwek, 100.000 m3 robdét ziemnych,
1.200 t. cementu, 7.000 m3 zwiru, piasku
i szutru. Na 1 km autostrady przypada przy-
najmniej 1 most lub przepust. Na 7.000 km
oddanych do budowy autostrad wybudowano
ogétem 5.000 mostéw i przepustow, w tym
250 wielkich , mostow kosztem po okoto
500.000 marek. Tak wielka ilos¢ objektow

Projii iDterence gorskim

Rys. 5. Typ autostrady niemieckiej.

pochodzi stad, ze skrzyzowania autostrad
tak,, ze sobg, jak i z wszystkimi innymi
arteriami komunikacyjnymi, tak kolejowymi
jak i drogowymi, odbywajg sie w 2 pozio-
mach. Nie zostalo ustalone na terenie nie-
mieckim, ktora arteria ma i$¢ gora, a kto-
ra dolem, jest jednak =zasadg, ze mniej
elastyczna arteria ma pierwszenstwo przed

bardziej elastyczng. Ta ostatnia ma wiec
dostosywac sie do poprzedniej. Kolej jest
arteria mniej elastyczng od autostrady; au-
tostrada od drog zwyktych. Nie znaczy to,
by arteria mniej elastyczna miata przebiegac
zawsze gOrag ponad autostrada, wiecej ela-
styczna, bo to rowniez zalezy kazdorazowo
od stosunkéw miejscowych. Skrzyzowanie
autostrad w réznych poziomach ze soba
i z innymi arterjami komunikacyjnymi dopro-
wadzito do skomplikowanych weztéw umozli-
wiajgcych zjazd z drogi samochodowej na
droge zwykla i odwrotnie.

Powstato szereg typow, zatozeniem zas
ich wszystkich jest, ze skret z jednej drogi
na drugg nie moze by¢ nigdy w lewo, lecz
zawsze w prawo, by unika¢ krzyzowania
sie z ruchem idacym z przeciwnego Kie-
runku. Daje to catkowite bezpieczenstwo
jadacemu, niemniej jednak jest przyczyng
wysokich kosztéw budowy. Czy autostrady
spetnity w 100% poktadane w nich nadzieje
w czasie ostatniej wojny? Nie spetnity i spet-
ni¢ nie mogly z powodu nie tylko braku
dostatecznej ilosci pojazdéw mechanicznych
ale takze i braku materiatow pednych.

Kolej pozostata nadal wazniejszym od
autostrad $rodkiem transportowym dla maso-
wych przewozow tak materiatdw wojennych
jak i zywnosci i w przysztosci nadal takim
zostanie.

Swiadomie zatrzymatem sie diuzszy czas
nad problemem autostrad w Niemczech,
bo ze wzgledu na przejecie czesci ich przez
panstwo polskie, staje sie on dla nas
najblizszym i musi byé wziety pod uwage
przy rozpatrywaniu przez nasze czynniki
panstwowe.

Rys. 6. Typ autostrady holenderskie;j.

Przejdzmy teraz do innych panstw, ktére
za wzorem niemieckim zdecydowaly sie na
budowe autostrad u siebie i ewent. budo-
we ich u siebie w wiekszym lub mniejszym
stopniu zrealizowaty.

Nalezy tu przede wszystkiem Holandia.

Autostrada holenderska nie przedstawia
jak wspomniatem na poczgtku, oddzielnego



typu. Jest ona nasladownictwem typu nie-
mieckiego, rozni sie za$ w zasadzie od tego
ostatniego tylko tym, ze ma jezdnie wezsze,
wynoszace po 6.25m. Ze wzgledu na trud-
nosci terenowe, spowodowane stabym tor-
fiastym gruntem i plytkg wodg" gruntowa,
co powoduje niejednokrotnie potrzebe fun-
dowania drdg na faszynach, a nawet na pa-
lach, jak roéwniez konieczno$¢ zaktladania

. Projil Nsonnatrty
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Rys. 7. Typ autostrady holenderskiej.

drog przewaznie w nasypach, stosujg Ho-
lendrzy réwniez nie jeden sztywny typ, ale
3 typy (rys. 6, 7, 8). Pierwsze 2 z nich
réznig sie pomiedzy sobie tylko szerokoscig
zielonego pasa S$rodkowego, wynoszgcego
250 m i 450 m i sg wylacznie przezna-
czone dla ruchu samochodowego. Szero-
ko$¢ pierwszego typu wynosi w koronie 23 m
drugiego 25 m.

Trzeci najnowszy typ dopuszcza jeszcze
na osobnych torach obustronnych ruch ro-
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Rys. 8. Typ autostrady holenderskiej.

werowy, ktory, jak wiadomo jest w Holandii
bardzo rozwiniety i stanowi powszechny
srodek komunikacyjny ludnosci. Szerokos¢
Sciezek rowerowych nie jest réwna i zalezy
od nasilenia ruchu, stad szeroko$¢ ich ozna-
czona na przekroju wielkoScig nieokreslo-
ng ,n“. Jak widzimy z przekrojow to za
wyjatkiem Ssrodkowego, szerokiego pasa zie-
leni o szer. 2.50m, wzglednie 4.50m, wszyst-
kie inne pasy oddzielajgce poszczegolne
pasma komunikacyjne majg jednakowg szero-
ko$¢ = 0.50m; obustronne pasma postojowe
potozone po zewnetrznych stronach jezdni
majg szerokos$¢ wiekszg niz niemieckie pasma
postojowe — wynoszg one po 2.50 m.

Szeroko$¢ w koronie najszerszego typu
autostrady ze Sciezkami rowerowymi wynosi
wiec 26 -j- 2 n metréw, gdzie n jest szero-
kos$cia sciezek rowerowych. Rodzaj nawierz-
chni autostrad holenderskich nie jest jak
w Niemczech jednolity, na korzys¢ tego,
czy innego typu, przeciwnie, sg tu i naw.
bitumiczne i betonowe, a takze klinkierowe;
przyczyna tego stanu jest to, ze nie bu-
dowane .w celach strategicznych, posiadajg
taki materiat jaki w danym miejscu jest
najbardziej celowy gdyz i tak w wigkszosci
wypadkéw materiat ten sprowadzany jest
z zagranicy. Holandia bowiem, nie posiadajgc
wiasnych surowcéw dla wyrobu materiatéw
drogowych, sprowadza z zagranicy tak kost-
ke i kamien, jak i czeSciowo cement; Je-
dynie bitum posiada Holandia w swoich
koloniach a pokfady gliny znajdujg sie na
terenie kraju macierzystego; ta ostatnia daje
dobry klinkier drogowy, ktory znajduje obok
asfaltu na drogach zwyklych po za miastami
i w miastach gtowne zastosowanie, a na
autostradach stanowi réwnorzedny materiat
z bitumem i betonem. Specjalnie stosuje
sie tam klinkier na wysokich nasypach za
objektami, ktdére dluzszy czas osiadajg sie;
tam klinkier uktada sie bez zalewania spoin
by mogt byé po osiadnieciu jeden czy
wiecej razy podniesiony, zanim zostanie
ostatecznie utozona naw. definitywna.

Przyczyng budowy autostrad a raczej drég
panstwowych, bo te sg na terenie Holandii
autostradami, jest bardzo silny ruch pojaz-
dow mechanicznych. Wedtug stanu z 1936 r.
posiadata Holandia 190.061 pojazdéw me-
chanicznych co stanowi 22 pojazdpw na
1.000 mieszkancow. Stan drog wynosit wow-
czas w Holandii 25.600 km t. j. 80 km/km 2.
Jest to sie¢ bardzo gesta. Z posrod tej ilosci
drogi panstwowe posiadaty 3.500 km. Te
drogi podjeto sie unowocze$ni¢ a w czesci
zamienié¢ na autostrady. Finansowanie rob6t
drogowych a wiec i budowy autostrad odby-
wato sie przy pomocy funduszu drogowego
i podatku od benzyny, oraz od rowerdw,
ktére razem daty w 1938 roku 33.731.760
guldenéw. Z tego na drogi panstwowe
przeznaczono w 1938 r. 26 mil. guldendw.
Sie¢ projektowanych autostrad holenderskich
jest dos¢ gesta — nie mam jednak szcze-
g6towych danych co do ich ilosci.

Belgia. Przyczyna podjecia budowy au-
tostrad w Belgii miato by¢ nie to, jakoby



istniejgca sie¢ drogowa nie wystarczyta na
pomieszczenie zmotoryzowanego ruchu wtym
kraju istniejagcego, ale raczej to, ze auto-
strady majg na celu potaczenie kilku wiel-
kich miejscowosci miedzy sobg

W projekcie uktadu autostrad uwidocznia-
ja sie dwa zasadnicze kierunki a to, 1) kie-
runek zachdéd — wschéd, stanowiacy podsta-
we trojkata z punktem wyjsciowym w porcie
Ostenda, a biegnacy nastepnie przez Brug-
ge, Gent, Bruksele, Liege z tendencjg przy-
sztego przedtuzenia do granicy niemieckiej
jako drogi transkontynentalnej, taczacej zjed-
nej strony Londyn a z drugiej Konstanty-
nopol oraz 2) kierunek poéinoc — potudnie
stanowiagcy wysokos$¢ trojkata z punktem
wyijsciowym w Antwerpii, przebiegajacy da-
lej przez Boon do Brukseli z zamiarem
przysztego przedtuzenia do granicy francu-
skiej i dalszym potgczeniem do Paryza.
3) Trzeci posredni kierunek, stanowiagcy
2 dalsze boki trojkata, tgczy Ostende z An-
twerpia, a te ostatnig z Liege.

Rys. 9. Typ autostrady belgijskiej.

Czes¢ tych drég oddano przed wojng do
budowy; z powodu wojny musiata ona by¢
przerwana. Dtugos$¢ drogi Ostenda — Bruk-
sela wynosi 119 km, a cato$¢ projektowa-
nych do budowy autostrad w 1938 r. nalezy
oceni¢ na dwiesciekilkadziesigt kilometéw.

Szerokos$¢ autostrady belgijskiej, ktorej
wzorem byly réwniez autostrady niemieckie
wynosi w koronie 30 m, a wiec nawet wie-
cej niz autostrady niemieckie; wynika to
stad ze po obu stronach jezdni projektuje
sie 5 m szerokie bankiety ziemne ktdre
w przysztosci majg by¢ przeznaczone dla
ruchu rowerowego. Podobnie jak na auto-
stradach niemieckich sg i tu dwie jezdnie
jednokierunkowe o szerokosci po 7 m
z utrwalonymi poboczami, a to zewnetrz-

nym = 1.00 m, a wewnetrznym = 0.40 m.
Szeroko$¢ pasa zieleni w $Srodku = 3.20 m
(Rys. 9)

Skrzyzowania z innymi arteriami sg i tu
zawsze w 2 poziomach. Rozwiniecia w wez-
tach wzorowane sg na niemieckich. Odlegtos¢

wzajemna wezibw a wiec wjazdow na au-
tostrady wynosi okoto 10 km. Dla zatrzy-
mywania sie pojazdow stosowane sg osobne
miejsca postojowe.

Francja. Wedlug zapatrywan francus-
kich budowa autostrad w tym Kkraju nie ma
usprawiedliwienia, wobec gestej sieci drog
zwyktych, mogacych w zupetnosci zaspokoic
potrzeby ruchu. Jedynie tylko w wypad-
kach w ktorych wielkie centra miejskie na
niektorych swoich promienistych potgcze-
niach z innymi osrodkami wykazuja w pew-
nych porach dnia wielkie nasilenie ruchu
i ruchu tego istniejgce arterie nie moga
pomiesci¢, usprawiedliwiono budowe krot-
kich promienistych, wzglednie obwodowych
autostrad. Do takich centrow zaliczono we
Francji Paryz i Lion. Koto Paryza budo-
wano przed wojng 3 odcinki autostrad,
a to 1) w kierunku na zach6d od mostu
w Saint—Cloud w kierunku ku Rocauen-
court na dt 30 km, 2.) w kierunku na
potudnie od wioskiej bramy miejskiej w kie-
runku na Sainte Genevieve de Bois o diug.
ok. 50 km i 3.) odcinek w kierunku na
péinoc, ktéry fgczy Bourget z drogg na-
rodowg Nr.1. w kierunku na St. Denis
i ma utatwi¢ potaczenie miedzy lotniskiem
w Le Bourget a zachodnimi dzielnicami
Paryza.

Za drugi o$rodek wymagajacy na pewnym
odcinku istnienia autostrady uznano Lion,
gdzie przewidziano budowe autostrady ob-
wodowej na diug. 16 km. Po za tym, uwa-
zajg Francuzi, ze 1.) krajobraz Francji nie
powinien by¢ rozerwany autostradami, 2.) ze
wzgledu na wysokie koszta podatnicy fran-
cuscy hie zgodziliby sie na finansowanie
budowy autostrad; koszt powyzszych auto-
strad francuskich wynosit bowiem za i km:

1) autostrada na zachéd od Paryza znaj-
dujgca sie w 1938 r. w budowie: 8 mili-
onéw frankéw za 1 km.

2) autostrada na potudnie od Paryza —
15 milionéw frankéw za 1 km.

3) autostrada na po6tnoc od Paryza — 13
milionéw frankéw za 1 km.
Wszystkie te 3 autostrady sg 2 - jezdnio-
we o0 szerokos$ci jezdni po 9 m.

4) autostrada lionska - 14 milionéw fran-
kéw za 1 km. Jezdnie tej autostrady

sg po 7 m szerokie. Wida¢ z tego, ze
koszt zalezy nie tylko od szerokosci jezdni
ale takze od warunkéw miejscowych. Be-



dac przeciwnikami peinych autostrad, jak
nazywajg Francuzi wiasciwe autostrady pro-
ponujg oni stworzenie dla arteryj daleko-
bieznych t. zw. pdétautostrad.

Pétautostrady miatyby nastepujgce cechy
charakterystyczne:

1) Zasadniczo bytyby one zastrzezone dla
ruchu samochodowego, jednakowoz
i inne pojazdy mogtyby z nich korzys-
ta¢ dla ograniczonych przejazdéw,
jednak nie dla statego uzytku. Szyb-

= ko$¢ pojazdow mechanicznych na tych
drogach bytaby ograniczona.

2) Potautostrady posiadatyby tylko 1 jezd-
nie o szer. 9-10 m podzielong wyraz-
nymi znakami na trzy pasma komunika-
cyjne. Kazde z bocznych pasm miatoby

jezdnie jednokierunkowsa, $rodkowe
jezdnie dwukierunkowg. Po bokach
miatyby te drogi Sciezki rowerowe

i chodniki.

3) Skrzyzowanie poétautostrad z innymi
gtdwnymi arteriami t. j. drogami naro-
dowymi i departamentowymi bytoby
w 2 poziomach.

4) Potautostrady bytyby oswietlone i nie-
zabudowane.

5) Drugorzedne drogi mogtyby Kkrzyzo-
waé sie z poétautostradami w jednym
poziomie jednak pierwszenstwo ruchu
miatyby potaustostrady.

6) Pojazdy z drog bocznych nie mogtyby
na potautostradach zwalnia¢ szybkosci
jazdy a tymbardziej zatrzymywac sie.
Znakami elektrycznymi dawanoby sy-
gnalty na drogach o zblizaniu sie po-
jazdu na autostradzie. Francuzi oce-
niaja, ze koszty takich arteryj wyno-
sityby nie wiecej jak potowe kosztow
petnej autostrady, za$ dawatyby zu-
petne bezpieczenstwo jazdy.

Pomyst pétautostrad byt projektem przed-
stawionym na kongresie w 1938 r., do
wojny nie znalazt jednak w samej Francji
zastosowania.

Anglia. W kraju, tak gesto zaludnio-
nym, jak Anglia i o tak bardzo gestej sieci
drogowej, jaka tam istnieje, problem czy
budowa autostrad jest celowa, czy nie, nie
zostat przed wojng rozstrzygniety. Nie jest
bowiem pod wzgledem technicznym ftatwa
budowa autostrad tam, gdzie skrzyzowania
z innymi arteriami musiatyby z natury rze-

czy byc¢ bardzo geste, nie mowiac juz tego,
ze i koszt bytby bardzo wysoki.

Rozwazania do wybuchu wojny prowa-
dzone bytly raczej przeciw, niz za ich budo-
wa. Jedyne zagadnienie, ktére do rozwazania
zmusza, jest bezpieczenstwo ruchu i wielka
ilos¢ wypadkow, jaka na drogach angielskich
ma miejsce, z powodu hagromadzenia wszyst-
kich rodzajéw pojazdéw motorowych, kon-
nych i rowerdw na jednej niepodzielnej
jezdni. Poniewaz jednak w konserwatywnej
Anglii wszystkie decyzje zapadajg powoli,
przeto i pod wzgledem komunikacji na
drogach, dopiero prowadzone byly studia
nad rozdziatem pojedynczych rodzajow ruchu
dla zapewnienia bezpieczehnstwa, zanim zo-
stang one rozwiniete nad budowsa autostrad.
Wedtug tego jak sprawy staty do wojny to
nie miaty autostrady wielu zwolennikéw
w Anglii.

Stany Zjednoczone A.P. Autostrad
wihasciwych w znaczeniu europejskim nie
ma w Ameryce; niemniej jednak wszystkie
drogi panstwowe, ktorych diugo$¢ wynosi
521.000 km posiadajg przynajmniej 2 jezdnie,
a czes¢ drég 3, 4 a nawet 6 jezdni. | tak:
2 jezdnie posiada 508.109 km, 3 jezdnie:
7.573 km, 4 jezdnie 4.926 km za$ 6 jezdni
356 km. Tylko czes$¢ drog 4 i 6 jezdnio-
wych ma oba kierunki ruchu oddzielone
w $rodku za pomocg paséw zieleni, reszta
nie ma tego podziatu. Przewazna ilo$¢ drdg
2-jezdniowycn odpowiada zupeinie potrze-
bom ruchu. Co do drég 3-jezdniowych
istnieja u niektorych drogowcdéw amerykan-
skich zastrzezenia — usprawiedliwione sg
one, wedtug nich, jedynie chyba na terenach
podmiejskich gdzie ruch w pewnych godzi-
nach, lub wpewnych dniach ma wieksze nasi-
lenie; po za tym drogowcy sg zapatrywania,
ze na nich jest wieksza ilo$¢ wypadkoéw niz
na drogach 2- i 4-jezdniowych. O ile jezdnia
Srodkowa przeznaczona jest wylgcznie dla
wyprzedzania, zastrzezeniate sghezprzedmio-
towe. Drogi 3- i 4-jezdniowe posiadajg na
jezdniach wewnetrznych naw. bitumiczne za$
na zewnetrznych betonowe.

W wypadkach usprawiedliwionych wielko-
§cig ruchu zaktada sie w Ameryce $rodko-
we pasy oddzielajgce oba kierunki ruchu,
podniesione ponad jezdnie. Szeroko$¢ ich
waha sie od 1.20 m do 9.0 m. Wezsze
z nich o szerokosci od 1.20 r do 1.80 m,
sg brukowane, za$ od szerokosci 3.60 m



do 900 m sg zatrawione. Pas S$rodkowy
nie musi by¢ jednakowo szeroki. Dostoso-
wuje sie on do lokalnych warunkdw.

Bardzo czesto jezdnie jednokierunkowe
nie sg oddzielone pasem zieleni, ale tylko
pasami malowanymi. Takie drogi wykazujg
na podstawie poczynionych doswiadczen
mniejsze bezpieczenstwo ruchu, niz drogi
z podniesionymi pasami $rodkowymi. Stwier-
dzono te fakty przedewszystkiem na prze-
budowanych drogach z jednego typu na
drugi.

Specjalne ustugi oddajg przy krzyzowaniu
z miastami drogi obwodowe, ktére oddzie-
lajg ruch miejscowy od przejazdowedo;
zmniejszajg one konieczno$¢ poszerzenia ulic
w miastach i ilo$¢ wypadkdw.

Na drogach o réznolitym ruchu pod
wzgledem szybkosci jazdy, celowym okazato
sie¢ rozdzielenie ruchu szybkiego od po-
wolnego, a wiec przedewszystkiem ruchu
osobowego od ciezarowego.

Co do szerokos$ci poszczegdlnych jezdni
to uznano szeroko$¢ 20 stop = 6.00m za
wystarczajgcg dla lekkiego ruchu bez sze-
rokich wozow ciezarowych, za matg jednak
dla ruchu mieszanego. Dopiero szerokos¢
6.60 m wystarcza dla ruchu osobowo-cie-
zarowego; szeroko$¢ 24 stop = 7.20 m jest
najczesciej stosowana.

Drog zbudowanych wedlug zasad euro-
pejskich dréog samochodowych, a nazwa-
nych tam ,,swobodng drogg", na ktorych
dojazdy sg rzadko rozmieszczone, a skrzy-
zowania wykonane sg w 2 poziomach, jest
bardzo mato. Niektére z nich, przebiegajgce
przez okolice o pieknym krajobrazie, zao-
patrzone sg w place postojowe, umozliwiajgce
zatrzymywanie sie pojazddéw; drogi te nosza
osobng nazwe. Amerykanie nie uwazali do
wojny za konieczne przebudowanie drog
panstwowych na typ drogi samochodowej.
Obliczaja, ze, by tylko 50/0 catkowitej sieci
drog panstwowych t. j. 26.000 km przebu-
dowa¢ na autostrady potrzebaby na to wy-
datku 4 bilionéw dolaréw.

Jak z powyzszego poglgdowego zesta-
wienia wynika, tylko 4 panstwa w Europie
podjety przed wojng budowe osobnych au-
tostrad t. j. Wiochy, Niemcy, Holandia i do
pewnego stopnia Belgia. Francja z nielicz-
nymi wyjatkami ustosunkowywata sie nega-
tywnie do ich budowy. Anglia problem ten
dopiero rozwazata. Stany Zjednoczone tylko

w bardzo organiczonej ilosci wykonaty dro-
gi automobilowe i nie zamierzaty ich roz-
budowywac.

Jak do budowy autostrad ma sie usto-
sunkowa¢ Polska?

Zagadnienie to u nas jest o tyle wyjatkowe,
ze posiadamy juz na terenie panstwa 3 drogi
samochodowe poniemieckie na przejetych
terenach zachodnich; duze z nich dochodzg
nieomal do b. zachodnich granic panstwa,
jedna na Pomorzu a druga na Slasku, za$
trzecia fagczy Wroctaw z obecnymi granicami
zachodnimi. Zagadnienie dotyczy dwoch
pytan, a to: 1) czy mamy drogi samocho-
chodowe istniejgce przediuza¢ na stare te-
reny, a jesli tak to w jakim terminie 2)
czy mamy nowe autostrady budowac?

Jak z rozwazan dotychczasowych wynika
budowa autostrad wywotana byta w Euro-
pie albo wazgledami strategicznymi, a po-
Srednio w celu zatrudnienia bezrobotnych,
jak w Niemczech, albo tez, jak w parnstwach
zachodnich, wzgledami bezpieczenstwa dla
szybkiego dalekobieznego ruchu pojazdow
mechanicznych. Wzgledy strategiczne nie
wchodza u nas w rachube, tym bardziej,
ze ostatnia wojna, ktéra wykazata wprawdzie
uzytecznos¢ autostrad dla transportéw woj-
skowych, dowiodta rowniez, ze kolej bar-
dziej dostosowana jest do transportéw ma-
sowych, anizeli droga, nawet przy istnieniu
wielkiego taboru wozéw. Ostatnie wyna-
lazki wojenne uczynig zresztg autostrady
i dla tego celu bezwarto$ciowymi.

Pozostajg przeto jedynie wzgledy komu-
nikacyjne, a wiec wzgledy pokojowe, i to
albo w skali miedzynarodowej, lub tez wy-
tacznie w skali krajowej. W pierwszym wy-
padku decyzja nie bedzie w catosci nale-
zata do nas, gdyz woéwczas tak ukiad au-
tostrad, jak i problem ich finansowania be-
dzie przedmiotem uktadéw miedzynarodo-
wych. Bytoby przeto jeszcze zawczesnie
zajmowac sie tym wypadkiem, nie znajac
podstawy, na ktérej cate zagadnienie sie
oprze.

W drugim wypadku muszg by¢ rozpatrzone
przez nas te same wzgledy, jakie istniaty
w panstwach zachodnich przy rozstrzyganiu
u nich tego problemu. Jak warunki ruchu
utozg sie w panstwie polskim w przysztosci,
nie mozna dzi§ w okresie nieustabilizowa-
nych jeszcze stosunkow, doktadnie okreslic.
Przyjmujac za$ za podstawe rozwazan sytua-



cje gospodarczg mozemy powiedzie¢, ze
1) diugo jeszcze u nas ruch konny bedzie
miat przewage nad ruchem samochodowym
2) obecne stosunkowo znaczne nasilenie ru-
chu samochodowego jest przypadkowe i nie-
ma warunkéw na dalszy gwattowny wzrost
w najblizszych latach. Warunkiem takiego
wzrostu bytoby bowiem: a) posiadanie wias-
nych fabryk samochodéw b) posiadanie do-
statecznej ilosci materialtdw pednych c¢)
wzrost ogdélnego dobrobytu ktéryby umoz-
liwit panstwu uruchomienie wielkich inwe-
stycji, a ludnosci nabywanie samochodow
dla celéw turysiycznych d) zadawalajacy
stan ogolnej sieci drogowej tak pod wzgle-
dem ilosciowym, jak i jakosciowym.

Warunki powyzsze dotychczas nie zacho-
dza.

a) Nie mamy wiasnych fabryk samocho-
dow a chwilowy nabytek wigkszej ilosci sa-
mochodow ciezarowych jest konjunkturalny.

b) z powodu utraty znacznej i najwaz-
niejszej czesci zagtebia naftowego, bedziemy
pod wzgledem zapotrzebowania materiatdw
pednych zawsze deficytowi, co widzimy
juz dzi$ przy matej ilosci pojazdow mecha-
nicznych. Jesli bowiem w roku 1938 prze-
robka ropy wynosita u nas 502.000 ton,
to w roku 1945 zaledwie 97.284 ton. Z pro-
dukcji tej przypadato na benzyne w 1938 r.
141.000 ton, za$ w 1945 r. — 28.523 ton
a wiec okragto zaledwie 20% produkcji
przedwojennej. Produkcji benzyny synte-
tycznej w OSwiecimiu nie mozemy wnet
oczekiwa¢ gdyz, jak wiadomo, fabryka ta
jest catkowicie ogotocona z maszyn.

¢) Z wielkim wzrostem iloSci pojazdow
mechanicznych osobowych, ktéryby byt
bodzcem budowy autostrad i do pewnego
stopnia je finansowal, liczy¢ sie nie mozna,
bo samochody te musiatyby by¢ zakupy-
wane zagranicg, na co obecnie nie jest pora.

d) Najwazniejszg jednak rzeczg jest fakt,
ze istniejgca sie¢ drogowa w Polsce, za
wyjatkiem jedynie terendéw zachodnich, t. j.
Slaska, Poznanskiego i Pomorza pozostawia
wiele do zyczenia i nie mozna ponad nig
przejs¢ do budowy autostrad. Najpierw
musimy ogo6lng sie¢ drogowg doprowadzic¢
do stanu europejskiego, a wiec przeprowa-
dzi¢ koszlowne i rozlegte roboty, obejmu-
jace poszerzenie jezdni, uregulowanie pro-
filu podtuznego, osuszenie korpusu ziemnego,
by usunag¢ bardzo czesto wystepujace prze-

tomy, a wreszcie zaopatrzy¢ drogi 1 Kl
w trwate, a drogi Il kl. w ulepszone nowo-
czesne nawierzchnie, a dopiero potem be-
dzie mozna pomysle¢ o budowie autostrad,
jesli tego warunki ruchu bedg juz wyma-
gaty.

Zanim wiec bedzie podjeta budowa au-
tostrad bedg musiaty by¢ przeprowadzone
studia tak techniczne, jak i ekonomiczne,
i ustalone warunki budowy. Do tych stu-
diow przygotowawczych chciatbym dorzucic¢
pare mysli technicznej natury.

Z doswiadczen ruchowych na drogach
tranzytowych, t. j. na pétautostradach i au-
tostradach zagranicznych wynika, ze istotnym
wymogiem komunikacyjnym na tych drogach
jest rozdziat ruchu, idacego w dwédch prze-
ciwnych do siebie kierunkach, na osobne
pasma jezdne. Jest to wymoOg wazniejszy,
niz mozno$¢ uzyskania szybkosci jazdy
150—190 km/ godz. W tym Kkierunku
poszta rozbudowa drég amerykanskich, do
tego samego celu zdaza propozycja francuska,
na kongres w 1938 r. dotyczgca budowy
poétautostrad. Jesli w krajach o bardzo wy-
soko rozwinietym ruchu samochodowym,
tak pojete drogi dalekobiezne moga ruchowi
temu zados$¢uczynié¢, to w naszych warunkach
analogicznie zalozone drogi tranzytowe, tym
bardziej na diugi szereg lat bedg mogty
spetni¢ swe zadanie. A wiec nie pelne
autostrady lecz poétautostady z podziatem
drogi przy pomocy srodkowego pasa zieleni
na 2 jezdnie, uwazam za typ drogi daleko
bieznej, odpowiadajgcej naszym warunkom
ruchu.

Przyjawszy to zalozenie za podstawe
dalszych rozwazan, musimy sie obecnie zasta-
nowi¢ nad:

1) przekrojem poprzecznym drogi i sze-
rokoscig obu jezdni 2) potaczeniem i skrzy-
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Rys. 10. Projekt polskiej drogi Narodowej.

zowaniem z innymi arteriami komunika-
cyjnymi 3) rodzajem nawierzchni Ad. 1)
Za najodpowiedniejszy dla naszych stosun-
kéw uwazam przekréj belgijski o 2 jezdniach
7-metrowych a z tg zmiang co do innych



pasm, by bankiety ziemne po obu stronach
jezdni wynosity nie po 5 m, tylko po 1 m.
Stad szeroko$¢ drogi w koronie wynositaby
22 m. Jezdnia 7-miometrowa, a z utrwalonymi
poboczami 0'40 i 1'0 m. majaca szerokos¢
8'40 m pomieSci najszersze 2 pojazdy,
a zmniejszy znacznie ogoélny koszt budowy.
Ruch rowerowy bytby przy takim profilu
autostrady wylaczony z jej uzytkowania.
(Rys. 10).

Ad. 2) Skrzyzowania autostrad z wszystkimi
liniami kolejowymi i drogami | Kkl. t. j. dro-
gami panstwowymi i niektérymi wazniejszymi
wojewodzkimi wykonaneby byly w 2 pozio-
mach, za$ z pozostatymi drogami wjednym
poziomie; wigczenia jednak tych ostatnich
do autostrad nie bylyby czestsze, jak co
5—6 km. Pojazdy konne, za wyjatkiem
wozéw z dbugim drzewem, dopuszczoneby
byly na autostrady, pod zastrzezeniem $cis-
tego przestrzegania przepisow ruchu i zakazu
zatrzymywania sie. Wykonania przepiséw
ruchu strzegtaby policji drogowa. Dla ko-
niecznych postojéw urzadzone by byty place
postojowe obok drogi w miejscach dla tego
celu wyznaczonych. Autostrady nie mogty-
by by¢ zabudowane i musiatyby omijac
miasta, majgc potaczenia z wiekszymi z nich
przy pomocy osobnych drég dojazdowych.

Ad. 3) Nawierzchnie autostrad musza by¢
wykonane wytacznie z krajowych materiatow;
moga to wiec by¢ tylko nawierzchnie be-
tonowe i naw. z brukdéw kamiennych. Asfalt
bytby zastosowany jedynie na bocznych
pasach, ze wzgledu na matg mozliwos¢ pro-
dukcyjng naszych kopalin nafty.

Pas zieleni w $rodku o szer. 3.20 m.
powinien by¢ wzniesiony ponad jezdnig¢ i od
niej oddzielony niskim kraweznikiem typu
ogrodowego.

Dalsza decyzja dotyczytaby ilosci i poto-
Zzenia autostrad na terenie panstwa. Na
pytanie to nie mozna odpowiedzie¢ bez
przeprowadzenia Scislejszych studiéw gospo-
darczych i technicznych. Przyjg¢ jedynie
mozna, ze autostrada poniemiecka pétnocna
powinna by¢ przeprowadzona przez teren

przedwojennego Pomorza do potgczenia
z istniejgca autostradg na terenie Prus
Wschodnich. Autostrada potudniowa kon-
czagca sie w Opolu powinna by¢ przediu-
zona przez teren Slagska Goérnego i Mato-
polski. Autostrada s$rodkowa, konczaca sie
we Wroctawiu moze by¢ przedtuzona w Kie-
runku na Warszawe i dalej do wschodnich
granic panstwa. Te trzy autostrady zaspo-
kojg potrzeby ruchu z zachodu na wschod.
Oprécz nich nalezy rozpatrzyé biegi autostrad
z potudnia na péinoc, by potaczy¢ zagtebie
weglowe i naftowe z portami morskimi,
oraz o$rodki turystyczne tatrzarisko-karpackie
i sudeckie ze $rodkiem kraju.

Uzupetniona autostrada poétnocna zacho-
walaby charakter czystej (petnej) drogi sa-
mochodowej, natomiast przedtuzona $rodko-
wa i potudniowa oraz przyszie autostrady
biegngce z potudnia na pétnoc nosityby juz

charakter polskiej poétautostrady, wedtug
projektu wyzej podanego.
Proponuje dla polskiej poétautostrady

nazwe: ,,Polska Droga Narodowa".

Finansowanie budowy polskich drég naro-
dowych, ktérych koszt 1 km wyniesie wedtug
cen obecnych okoto 15 milionéw ztotych,
musiatby wzigé¢ na siebie caly nardd, przez
Swiadczenia rzeczowe wszystkich jednostek
gospodarczych, produkujgcych materiaty dro-
gowe (cement, kostke, kamien, asfalt, mate-
riaty pedne), oraz przy pomocy Swiadczen
w robociznie, osobnych w tym celu zorga-
nizowanych druzyn roboczych.

Jakkolwiek w normalnym rozwoju wy-
padkéw budowa drég narodowych musi
w kolejnosci ogolinych potrzeb panstwowych
by¢ odsunieta do czasu: 1) usuniecia zniszczen
wojennych, 2) podniesienia istniejgcej sieci
drogowej na calym terenie panstwa do po-
ziomu dzielnic zachodnich, to jednak w dzie-
dzinie projektowania autostrad na naszym
terenie powinniSmy by¢ tak dalece przygo-
towani, by kazdej chwili mozna byto przyste-
pie do ich realizacji, gdyby z inicjatywy
finansowo zasobniejszych panstw sprawa bu-
dowy miedzynarodowych autostrad wczesniej
sie wylonita.

SUBSKRYBUIJCIE PREMIOWA POZYCZKE
ODBUDOWY KRAJU
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BOCZNE PRZELEWY LEWAROWE

(Sicie channel siphon spillways).

Lewary stuzg jako urzadzenia odcigzajace
dla zbiornikbw wody, tak z wodg stojaca,
jak zwtaszcza z wodg ptynaca. W tym dru-
gim zwilaszcza wypadku lewar jest najpew-
niej dziatajgcem urzadzeniem, zwiaszcza ze
jest wstanie wywota¢ predkos¢ wody w kie-
runku prostopadtym do normalnego kie-
runku ruchu wody w kanale. Lewary na
przelewach bocznych mozna stosowal tak
dla otwartych kanatéw, prowadzgcych wode
roboczg na turbiny, jak zwlaszcza na prze-
lewach burzowych sieci kanalizacyjnej miej-
skiej, dla odcigzenia kolektorow gtéwnych.

Racjonalna metoda obliczania lewaréw
zostata podana w pracy: Hydraulika i Hy-
drologia, wydanej w Warszawie 1944 r.,
i zdaje sie doszczetnie przez niemcOw zni-
szczonej. Na podstawie tej teorji zostat obli-
czony i zaprojektowany, a nastepnie wybu-
dowany przelew lewarowy na kolektorze ,,C*
w Warszawie, na zbiegu Aleji Ujazdowskich
i ul. Piusa.

Juz znany hydraulik angielski Gibson
stwierdzit, ze w kolanie lewaru powstaje
ruch wirowy, (free vortex), co doswiadczal-
nie zbadano w laboratorjach amerykanskich,
publikujagc wyniki w Proceedings of Am.
Soc. of Civ. Eng. Stwierdzono w tych do-
Swiadczeniach ponadto, ze na poczatku ko-
lana zachodzi nagta silna strata spadu, co
mozna réwniez odnies¢ do zmiany ruchu,
Z postepowego na wirowy. Gdy rozkiad
predkosci w ruchu wirowym jest zupeknie
odmienny niz w ruchu postepowym, Dbliska
staje sie mysl, przypisania tej straty wzro-
stowi wspotczynnika De St. Venanta a.

Wprowadzenie w ruchu lewarowym za-
sady ruchu wirowego, oraz uwzglednienie
wysokiej wartosci wspotczynnika a, pozwala
wyttumaczy¢ pewne niejasne dotychczas zja-
wiska zachodzace w lewarach. | tak, na
Sciany przewodu z plynacg wodg, dziata
réznica cisnienn z parcia hydrostatycznego
i ssania, odpowiadajgcego wysokosci pred-
kosci ptynacej wody. W kolanie lewaru przy
ruchu wirowym i zasadzie, ze

najwieksza predkos$¢ powstaje na najmniej-
szym promieniu, t.j. po stronie wewnetrz-
nej kolana. Odpowiednio duze ssanie réwne
wysokos$ci predkosci, wystagpi wiec na we-
wnetrznej Scianie kolana, ssanie jednak kto-
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rego warto$¢ nie moze by¢ wiekszg
od ci$nienia atmosferycznego,
pomniejszonego 0 ciSnienie pary wodnej
w prozni. Graniczna predko$¢ na Scianie we-
wnetrznej lewaru jest zatem okoto 14 misek.,
odpowiadajgca ci$nieniu atmosferycznemu
10.33 m. Przecietna predko$¢ przy ruchu
wirowym bedzie w kolanie mniejsza od
14 em/sek., a tem samem wyzyskanie na le-
warze spadu bedzie zawsze mniejszym od
10 =33 m , i zaleznym od stosunku promieni
skrajnych R dla $ciany zewnetrznej, do rD
dla krzywizny S$ciany wewnetrznej. Nazy-
wajgc stosunek tych dwu promieni przez

LN = wyzyskanie spadu na lewarze be-

dzie tem mniejsze, im wieksza zatozymy
wartos$¢ ,,n“. Zaktadajac kolano z ostrg kra-
wedzig na wewnetrznem zagieciu, otrzymamy
predkos¢ na promieniu r0 réwng nieskorczo-
nosci, za$ cisnienie rowne 0, czyli proznie.
Proznia ta bedzie siega¢ tak daleko, do-
kad siega promien tuku na ktorym powsta-
nie predkos¢ rowna 14 m/sek. jako pred-
kos¢ graniczna. Z tego wynika, ze pewne
patentowane konstrukcje lewardw, jak Gre-
gottiego lub Heyna, sg niewtasciwe z po-
wodu za matego promienia krzywizny kolana.

Lewary na mate wydatki mogg by¢ sto-
sowane o przekroju kotowym, na duze, wy-
facznie o przekroju prostokatnym, dajgcym
sie najtatwiej wykona¢ w konstrukcji zel be-
towej. Dla stosunku promieni R :r = n,



biorac pod uwage element pola o szero-

kosci b = 1, wysokosci dr, odlegty od osi

na promieniu ,,r*, i stosujgc zasade ruchu wi-

rowego otrzymamy wzor na wydatek lewaru
R

g=/ Vo.r0-n =

Przyrownujac do zera pochodng wydatku q
podiug n, otrzymamy najkorzystniejszy sto-
sunek n —e = 2.718. Zalezno$¢ te pierw-
szy podat Gibson. Wspoéiczynnik De St. Ve-

nant’a a dla ruchu wirowego obliczy sie ze
stosunku: a = _*/,\A , gdzie V jest pred-

koscig przecietng wcatym przekroju. Po scat-
kowaniu w granicach skrajnych promieni,

otrzymamy:
a (2—1).(n—0h2 2). Dla roz-
2 .n2.In. 3(n) '

nych stosunkéw ,,n“ mozna wyznaczy¢ od-
powiednie wartosci wspoétczynnika a .

n= 2.0 2718 3.000 4.000 5.000
u—— 1.076 1.275 1.339 1.591 1.844

Przy przejsciu z ruchu postepowego wruch
wirowy o znacznie wiekszych i inaczej rozto-
zonych predkosciach elementarnych, zacho-
dzi jeszcze dodatkowa strata, objasniona
w Mechanice Ruchu Burzliwego (Mechanics
of turbulent flow. Rouse, Transactions of
Am. Soc. Civ. Eng.), ktéra podane powy-
zej straty na wspotczynniku a zwieksza
jeszcze o okoto 10%. Strata spadu na
przejsciu w ruch lewarowy jest wiec bar-
dzo znaczna, czego zresztg dowodzg po-
miary laboratoryjne.

Dalsze zwiazki dadzg sie ujg¢ w row-
nania nastepujgce: Predko$¢ przecietna

V,,. h. (n)_ 3), stad
Vi = A = n
(N—1). VIt 4). VR. ¥rm....D)
In. (n) n

Dla r6znych stosunkoéw ,,n*“ mozna wy-
liczy¢ predkosci przecietne vir_oraz skrajng
predko$¢ na promieniu zewnetrznym VR,
zaktadajgc vDrowne vna roéwne 14 m/sek.

n- 2.000 2.718 3.000 4.000 5.000
vr=9.70 815 7.77 6.33 5.63 m/sek.
VR =7.00 .5.15 4.67 3.50 2.80 m/sek.
Mimo peinego wyzyskania ciSnienia atmo-
sferycznego 10.33 m., w miare wzrostu sto-
sunku ,,n“, predkosci tak przecietna, jak

i skrajna na promienia ,,R“ szybko maleja,
wyzyskanie spadu staje sie coraz mniejsze,
czyii wspétczynnik skutku uzytecznego le-
waru coraz gorszy.

Dalsza analiza ruchu lewarowego wyka-
zuje, Ze na kolanie lewaru powstaje sita do-
srodkowa, jako rdznica wysokos$ci ssania na
promieniach R i r,. Ustawi¢ mozna wzor
na wielko$¢ tej sity

p= (2- 1)-(n- iy.vk 6v
2 =g *n2 =ln =2(n)
Dla sity ods$rodkowej ustawimy wzor:

R

P_ /v -
- g.r

I,
kujagc w granicach r0 do R, otrzymujemy
identyczny z wzorem ,6“ na site
dosrodkowa. Wynika z tego, ze przy
ruchu wirowym, sity od$rodkowa i dosrod-
kowa sie znosza, i ze blednem jest rozpo-
wszechnione zresztg mniemanie, iz w prze-
wodach zamknietych sieci rur wodociggo-
wych, prdécz wypadkowej parcia hydrosta-
tycznego uwzglednia¢ trzeba jeszcze site od-
Srodkowag wywotang ruchem wody.

Przy przekrojach kotowych zamiast pro-
stokatnych, powyzej podane wzory stajg sie
troche bardziej skomplikowane, z powodu
wchodzacych tam funkcji trygonometrycz-
nych. Wydatek lewaru nie przechodzi przez
pewne max. dla okreslonego stosunku pro-
mieni skrajnych, lecz jest funkcjg ciggle
wzrastajgcg. Réznica ssan na kolanie istnie-
je, i moze by¢ wyzyskana dla ustalenia
wydatku kolana, przez pomiar tej réznicy
samopiszacym manometrem  réznicowym.
W zakladzie wodomierzowym Warszawy
byly ukonczone przygotowania do spraw-
dzenia za pomoca pomiaru wydatkéw obli-
czonych teoretycznie. Zbrodnia niemiecka
popetniona na Warszawie dokonczenie tej
pracy uniemozliwita.

Powyzsza teoria obliczenia lewaréw zos-
tata sprawdzona wynikami pomiaréw na
kilku lewarach amerykanskich, publikowa-
nych w Proceedings of Am. Soc of Civ.
Eng. oraz na jednym lewarze wioskim,
podanym w Energia Elettrica. Wyniki obli-
czen zgodzity sie doktadnie z wynikami
przeprowadzonych pomiaréw Na tej pod-
stawie Polski Zarzad Wodociggéw i Kana-
lizacji zdecydowat sie wykona¢ lewar na

, ktadac a réwne 1, i cal-



przelewie burzowym Kolektora ,,C*“ do
burzowca w ul. Piusa, gdy inne rozwigzanie,
précz ogromnych kosztéw, nie dawato gwa-
rancji sprawnego dziatania. Lewar zostat
wykonany w ciggu zimy 1942/3, po uprzed-
niem wykonaniu modelu w skali 1: 10,
i jego wyprébowaniu Warunki pracy prze-
lewu byly nastepujgce. Kolektor ,,C* w Ale-
jach Ujazdowskich byt silnie przecigzony
na skutek zabudowania obszaréw, projektem
Lindleya pierwotnie nie objetych. Na Placu
Trzech Krzyzy istnieje kontraspad w niwe-
lecie dna kanatu, z powodu btedu w niwe-
lacji, budowa linii $rednicowej zmusita do
wbudowania w kolektor syfonu, podcho-
dzacego pod tory kolejowe, co wszystko
spowodowato pietrzenie sie Sciekow w kole-
ktorze, zwigkszone jeszcze doptywem wod
burzowych z kilku dtugich ulic uchodzacych
z lewej strony w kolektor ,,C*“. W ul. Piusa
przechodzi pod kolektor burzowiec z ul
Belwederskiej, i ktory, podtug projektu, ma
przyja¢ nadmiar wod burzowych z Aleji
Ujazd, oraz z kolektora ,,B“ w ul. Marszal-
kowskiej. Dtugos$¢ przelewu burzowego jest
ograniczona, od strony Belwederu, koncem
potaczenia trzech kanatéw, od strony Placu,
bocznym wiazem, ktéry w tern miejscu mu-
siat by¢ zachowany, zwlaszcza wobec trud-
nosci przekopywania bardzo ruchliwej ulicy.
Efektywna dtugos$¢ korony przelewu mogta
wynosi¢ zaledwie 2.0 rn. Wydatek lewaru
powinien wynosi¢ okoto 5 m3/sek., biorac
pod uwage mozliwos¢ wywotania depresji
na lewarze tak duzej, aby Sciggnaé wstecz
wody burzowe z doptywéw kolektora, zale-
wajgcych perjodycznie Plac Trzech Krzyzy.

Przyjeto przelew dwustronny, aby prze-
dtuzy¢é krawedz przelewowg do 4.0m . Ze
wzgledu na tatwos$é zassania dano wysokosé
lewaru 0.4 m, co jest wymiarem dostatecz-
nie duzym, aby bez trudnosci oczysci¢ i wy-
prawié¢ kanaty odptywowe. Kanat lewostron-
ny podchodzi pod kolektor, itaczy sie we
wspolny kanat odptywowy na wzér kanatéw
odptywowych z pod turbin blizniaczych,
0 osi poziomej. Promien rc zaokraglenia ko-
rony przyjeto réwny 0.1 m, aby zbytnio nie
poszerza¢ budowli. Promien zewnetrzny R,
byt wobec tego 0.5 m, stosunek R :r0 wy-
padt stad na 5.0. co wobec malego spa-
du jaki byt do dyspozycji, 2.11 m i nie-
zbyt duzych predkosci, byto zupetnie do-
puszczalnem.

Obliczamy strate spadu dla max. wy-
datku lewaru przy granicznej predkosci na
koronie przelewu 14 misek. Pole przekroju
lewaru jest 2x2.0x0.4= 1.6 m2 Pred-
ko$¢ dla n= 5.0 jest jak podano powy-
zej: v& = 5-65 m/sek. Wydatek maxymalny
lewaru bedzie zatem 9.04 mVsek. Dla sto-
sunku ,,n*“ rownego 5.0 wartos¢ wspotczyn-
nika r jest 1.844, a po pomnozeniu przez
1 bedzie @©= 2.028. co dla predkosci
przecietnej 5.65 m/sek. daje wysokos$¢ pred-
kosci, przedstawiajagcg efektywng strate:

2.028 x 5.652
' 19.61

ny o rozmiarach 2.0 x 0.8, powstaty na sku-
tek potgczenia dwu kanatow przelewowych
zmniejszono w kanat eliptyczny, 1 <6 x 0 <9,
0 polu przekroju 0.96 m2, osiggajac z jed-
nej strony oszczedno$¢ uzytego do budowy
materjatu, z drugiej wiekszg fatwos¢ zassa-
nia sie lewaru. Powstata na skutek wzrostu
predkos$ci strata spadu wynosi tu 2.52 m,
w koncu opory tarcia, obliczane wzorem
Manninga na catej diugosci lewaru wraz
z kanatami odptywowemi, wynoszg 0.60 m.
Lacznie wszystkie straty spadu wynoszg
6.40 m dla wydatku 9.04 m3sek. Poniewaz
wydatki sg proporcjonalne do drugiego
pierwiastku ze spadow, spadowi 2.11 m,
rownemu réznicy poziomow wody miedzy
przelewem a burzowcem, odpowiada wyda-
tek 5.19 m3¥sek., co w przyblizeniu odpo-
wiada rzeczywistym warunkom pracy le-
waru. Wymiary przyjete sg zatem odpo-
wiednie.

Obliczona przecietna predko$¢ w gtowie
lewaru, dla spadu rzeczywistego 2.11 m.,
wynosi 3.225 m/sek. Predko$¢ max. na ko-
ronie i promieniu rD  wynosi 8.0 m/sek.
czemu odpowiada ssanie, rowne wysokosci
predkosci 3.265 m., lub 3.26 t/m2. W gto-
wie lewaru boczna $ciana kanatu jest na-
razona zatem na sile poziomg 3.26t/m?2
zwiekszong o parcie hydrostatyczne. Plyta
ta zostata odpowiednio dozbrojona.

Badanie na modelu potwierdzito wnioski
obliczenia, wywolanie ssania, ktore spowo-
dowato znaczny doptyw wod burzowych od
strony Placu Trzech Krzyzy, a przez wsta-
wienie precikbw metalowych, z przywigza-
nemi na réznych wysokosciach kolorowemi
nitkami, okreslito drogi poszczegolnych strug
wody, ptynacych z kolektora na przelew.

3.28 rn. Kanat prostokat-



Poniewaz chciano uzyska¢ poroéwnanie
jakie bytyby wydatki przelewu zwykiego,
nielewarowego, wykonano takze model ta-
kiego przelewu, przyczem badanie potwier-
dzito wnioski teoretycznie wyprowadzone
przez hydraulikow wioskich, a publikowane

Inz. WOIJCIECH POGANY

w Energia Elettrica, ze poziom wody nha
przelewie bardzo szybko opada, czesto na-
wet ponizej korony przelewowej, i mimo
zwigkszania dlugosci  przelewu, wydatek
przelewu ze swobodnem zwierciadtem wody
jest znikomo maty.

NOWSZE BADANIA NAD PRZYCZEPNOSCIA BETONU
DO ZELAZA

Juz w pierwszych badaniach wspoétdzia-
fania przy konstrukcji zelazobetonowej proé-
bowano znalez¢ podstawowe fizyczne przy-
czyny powodujace przyczepno$¢ betonu do
zelaza.

Zagadnieniem tym zajela sie jako jedna
z pierwszych francuska Komisja rzadowa,
poswiecita ona jednak uwage raczej proble-
mowi powstania oporu przy S$lizganiu niz
przyczepnosci.

Opo6r przeciw $lizganiu, ktory ukazuje sie
dopiero tuz przed zniszczeniem a zachodzi
miedzy zelazem a betonem, jest wartoscig
bardziej dynamicznga, podczas gdy przyczep-
nos$¢ jest wartoscig statyczna.

Definicje obu poje¢ nie sg jednak u wszyst-
kich autoréw jednakowe, a sg jeszcze przez
to utrudnione, ze S$lizganie powstaje juz
przy stosunkowo matych natezeniach na
zginanie, nastepnie ustaje i wystepuje po-
nownie w znacznie pozniejszym okresie na-
tezenia, rosngc i prowadzgc do zupetnego
zniszczenia. Chcgc jednak prosto i przej-
rzyscie traktowaé natezenia w konstrukcjach
zelazobetonowych, lepiej jest nie rozdziela¢
obu zjawisk, t.j.: natezenia przyczepnosci
i oporu przeciw S$lizganiu.

Gilebsze i bardziej systematyczne bada-
nia w pierwszych latach badan podstaw sity
przyczepnosci pochodza od takich uczonych
jak: Bach, Preuss, Probst i Schiile, a me-
tody obliczan ustalone przez nich na pod-
stawie wynikow doswiadczalnych jeszcze
dzi§ sg w uzyciu.

Wyzej wymienione dawniejsze badania
mozna podzieli¢ na dwie grupy a to:

1. Czes$¢ uczonych przyjmuje jako powédd

powstawania przyczepnosci: skurcz
betonu.

2. Inni za$ zaprzeczajg mozliwos¢ zajscia
skurczu betonu i podaja jako powody
przyczepnosci rozmaite niezalezne od
skurczu wptywy.

Ad 1. C. v. Bach (,,Armierter Beton"
1905, 7) twierdzi, ze przyczepnos¢ polega
na skurczu betonu, jak tez na wywotanej
przez nig sile, Sciskajgcej wywotujacej tar-
cie, ktore niweczy Slizganie. PdzZniejsze ba-
dania Bacha (wspoélnie z O. Grafem) stwier-
dzaja iz niedokiadna powierzchnia walca
zelaznego, czesto zadziorowata i tuskowata
poteguje tarcie, a $lizganie jest tylko wtedy
mozliwe, gdy otaczajace go warstwy ce-
mentu zostang zniszczone przez $cinanie.

Bach i Graf twierdzg, ze przez zwieksze-
nie warstwy cementu i przekroju zelaza
wartos¢ sity przyczepnosci zostaje zwiekszo-
na, przez zmniejszenie zas zawartosci wody
zmniejszona.

Schiile jest tego samego zdania, utrzy-
muje on tez, ze miedzy przyczepnoscia, za-
wartoscig cementu i wiekszym przekrojem
zelaza istnieje Scisty zwigzek, w gre wcho-
dzi tu tez wiek cementu, podkresla on przy
tym, ze zawarto$¢ cementu jest czynnikiem
najwazniejszym.

M. Vasilesco Karpen (Comptes Rendu de
TAcademie des Sciences, Paris, tom 196,
S 21) uwaza réwniez, ze skurcz betonu jest
glbwnym powodem powstawania przyczep-
nosci, probuje on tez opisa¢ powstate cisnie-
nie jako funkcje wspdtczynnika elastyczno-
§ci betonu i zelaza, i wspo6tczynnika Poissona
i przekroju zelaza.

Mimo jednak pdzniejszych poprawek uzu-
petniajgcych jego formutke, nie zostata ona
ogblnie przyjeta z powodu wielkiej niedo-
godnosci i wahan wartosci. (Institutului Ro-
man pentru Betoane Buletinul V. 1936).



Ad 2. Uczeni, ktérzy sie niezgadzajg
z dziataniem skurczu, opierajg swoje twier-
dzenie na fakcie, ze beton wigzacy pod wo-
da, przy ktérym skurcz nie zachodzi, po-
siada jeszcze wiekszg przyczepnosc.

Preuss (,,Versuche iiber die Haftung zwi-
schen Eisen u. Betonll Armierter Beton
1910 zesz. 9) rozdziela pojecia przyczepno-
§ci i oporu przeciw S$lizganiu i stwierdza,
Ze pierwszy do drugiego pozostaje w sto-
sunku jak 1:16. Jego doswiadczenia z po-
nacinanymi rurami potwierdzajg ten fakt.

Prof. R. Probst (,,Vorlesung iiber Eisen-
beton* Berlin 1917) znajduje wyrazne zmniej-
szenie przyczepnosci gdy prety zelazne zo-
stang uprzednio zanuzone w oleju i wygta-
dzone, stwierdza tez, ze zalezy ona w wiel-
kiej mierze od wytrzymatosci betonu na
ciggnienie. Im wigksza jest wytrzymato$¢ na
ciggnienie, tym pdzniej wystepujg pierwsze
rysy i tym. diuzej trwa mechaniczne wspot-
dziatanie miedzy betonem i zelazem.

Dr. Ing. Kleinlogel (Uber das Wesen u.
die wahre Grosse des Yerbundes zwischen
Eisen u. Beton') przypisuje zwiekszenie sie
przyczepnosci w wypadku tezenia betonu
pod wodg, dodatnhiemu wplywowi wody na
chemiczne procesy wigzania betonu, jednak
przy badaniach wptywu przekroju zelaza nie
dochodzi do zadnych konkretnych wynikdw.

Prof. Dr. E. Mdrsch (,,Der Eisenbeton-
bau*“ 5 wyd. | tom, s. 93) sprowadza przy-
czepno$¢ do zjawiska przylepnosci.

Wyniki wyzej opisanych doswiadczen wy-
kazuja do$¢ znaczne wahania: n. p.

Sita przyczepnosci u Bacha 6 kg/cm2.

Sita przyczepnosci u Funkego 149 kg/cm 2.
Doswiadczenia na belce teowe;.

Zmniejszenie wytrzymatosci,
lazo (Probst) 10%.

Zwiekszenie wytrzymatosci, gtadkie zela-
zo (Bach) 43%.

Zwiekszenie wytrzymatosci, powierzch. za-
rdzewiate (Scheit i Wawrzuniok) 32,8%.

Zwigkszenie wytrzymatosci, powierzch. za-
rdzewiate (Bach) 74% . (Deutsch. Ausschus,
zesz. 7, 1911).

Probst znajduje w pierwszych badaniach
zwigkszenie przyczepnosci przy obnizeniu
zawartosci wody, w nowszych za$ (Bauinge-
nieur 1927, s. 595) zmniejszenie wytrzyma-
tosci przy suchym betonie (29,4 kg/cm?2)
w stosunku do wartosci tejze dochodzacej
w betonie plastycznym do 59,6 kg/cm 2

gltadkie ze-

Wszystkie te przeciwienstwa i niezgod-
nosci sktonity wspotczesnych uczonych do
szukania innego wytlumaczenia powoddéw
powstania przyczepnosci i utrzymujg obec-
nie, ze przyczepno$¢ mozna wyttumaczyé
nawigzujac do wynikéw badan kapilarnej
chemii i fizyki.

Powracajg oni tez do zatozenia, ze skurcz
jest powodem powstania przyczepnosci ob-
serwujac zjawisko skurczania przez specjal-
ne precyzyjne przyrzady. (E. R. Davis. Proc.
Americ. Concret Inst. 26, 407 1930: W. A.
Slater Proc. Internat Assoc. Testing Mat. L.
1000, 1931: I. Lyse, Ing. Abt. d. Dehigh.
Univ. Betlehem Pensylwanien. Americ. Soc.
Test. Mat. 35, Il, 383, 1995)..

tyse stwierdza maty wplyw zawartosci
cementu na skurcz (2,5-cio krotng zawar-
to$¢ cementu zwigksza skurcz o 10%), nato-
miast konstatuje wielki wplyw zawartosci
drobnego piasku w betonie.

Przy dodatku gruboziarnistego piasku, lub
dobrze dobranego kruszywa, zjawiska kur-
czenia sg mniejsze.

Carlson potwierdza, ze stopien skurczu
zalezy przede wszystkim od grubosci war-
stwy granicznej miedzy domieszkami i za-
prawg drobnoziarnistg (R. W. Carlson. Proc.
Americ. Test. Mat. 35, Il, 370—379, Physik
u. Chemie der Schwindung von Beton).

Nacken wyja$nia zjawisko przyczepno-
§ci betonu do zelaza w nastepujacy spo-
s6b : W $wiezo sporzadzonym betonie jak
w kazdym przesyconym roztworze wzrasta
wytworzony Kkrysztat, a mate krysztatki t3-
czg sie w wieksze jednostki. Woda na sku-
tek sit kapilarnych powoduje zblizanie sig
czgstek az do odlegtosci w ktorej dziatajg
sity miedzyczgsteczkowe.

Duza powierzchnia zetkniecia (wywotana
przez ptynny osrodek) powoduje duzg wy-
trzymato$¢. Roztwdér moze wydziela¢ nowe
porcje osadu, przy czym nowoosadzone cza-
steczki przyczepiajg sie do juz wydzielonych,
wtedy jednak cze$¢ ptynu musi byé usu-
nieta lub unieszkodliwiona.

Czastki juz istniejgce zostajg zasklepione
przez nowe wydzielajace sie z roztworu
i przyssane do siebie przez zmniejszone
ciSnienie na skutek zanikania wody w za-
prawie.

Stwardnienie zostaje wywotane przez mie-
dzymolekularne sity na powierzchni kryszta-
tbw w nowo utworzonej fazie.



Przebieg zjawiska w gelu charakteryzu-
jemy tym, ze na powierzchniach granicznych
zachodzi skurczenie, co pocigga za sobg
powstanie znacznych napie¢. Wkiadka ze-
lazna podlega tez znacznym sitom kapi-
larnym.

Dodatkowy skurcz powoduje jeszcze wie-
ksza przyczepnos¢ betonu do zelaza. W wy-
padku betonu twardniejgcego pod wodg
moze zamiast skurczu zajs¢é wprost roz-
ciggniecie, kiedy pory napetnione sg woda.
W zasklepionych miejscach pozostaje przy-
czepno$¢ bez zmian.

To wytlumaczenie wytacza wiasciwie zja-
wiska powierzchniowe czysto chemiczne,
i sprowadza cate zagadnienie do zjawisk
fizycznych.

Bezsprzecznie zjawiska kapilarne majg
wielki wplyw, jednak nie jest to wszystko.
(D. R. Nacken: ,,Das Problem der Zement-
verfestigung® Zement. 43, 1937 k. Wiirzner:
Ober die Ursache der Haftung des Be-
tons am Eisen in Eisenbetonkonstruktionen.
Zement 1937, nr 24).

Z najnowszych badan z tej dziedziny
nadmienie jeszcze prace W. H. Glanville;
,,.Studies in Reinforced Concrete*“ |. Bond
Resistance, 1938 i Pogany: ,,The Causes
of the Bond Between Steel and Concrete".
Cement and L. M. 1939

Aby te zjawiska dokiadnie poznac i po-
stawione teorie udowodnié, przeprowadza-
tem specjalne badania na preparatach mi-
kroskopowych wycinkéw konstrukcji zelazo-
betonowych.

Rysunek przedstawia zdjecie mikrosko-
powe (1 :300) przed 7-miu latami zabeto-
nowanego zelaza okragtego.

Zdjecie pokazuje dokfadnie, ze nie dzia-
taty tu tylko wptywy czysto fizyczne (skurcz
i sity kapilarne) natomiast wida¢, ze masa
betonu, gel jak i masa krystaliczna wrosty
w zelazo.

Mozemy doskonale rozpozna¢ zatoki
i wglebienia, a w niektérych miejscach na-
wet odtgczone czesci zelaza, otoczone masg
betonu.

Tak wiec powierzchnia zelaza chropowa-
cieje i zwieksza powierzchnie przyczepiania.
Na tej powierzchni przyczepnosci wchodzg
teraz w gre znane sity kapilarne i kapilarne
zjawiska napie¢, powstajg silne wrosty ko-
loidalnej masy cementu i krysztatbw do
zelaza.

Intensywnos$¢ wrostow jest proporcjo-
nalna do agresywnosci nowopowstatych
zwigzkéw, wytworzonych przy procesie hy-
dratacji.

Przypuszczenie, ze sita przyczepnosci jest
wprost proporcjonalna do wielkosci po-

wierzchni zelaza nie
wydaje sie prawdo-
podobnym.
DosSwiadczenia
wykazujg, ze war-
tos¢ przyczepnosci
obliczona z prze-

kroju zelaza, nie
zgadza sie z rzeczy-
wistoscig.

A, ze zelazo o
wiekszym przekro-
ju wykazuje wiek-
sza przyczepnose,
mozna  tlumaczy¢

tym, ze grubsze zelazo okragte mniej jest
walcowane, dlatego tez posiada wiegkszg po-
wierzchnie, niz  zelazo o0 mniejszym prze-
kroju czesciej imocniej walcowane.

Przy pierwszym ftatwo tez mozna zau-
wazy¢ mniejszg odpornos$¢ na wptyw nowo-
powstatych krysztatow.

Zjawisko to musimy uwzgledni¢ przy obli-
czaniu przyczepnosci, biorgc tez pod uwage
twardo$¢ zelaza na powierzchni (twardos$¢
Brinella).

Do badan mikroskopowych dochodzag
jeszcze liczne badania na temat praktycznego
stosowania wynikéw moich doswiadczen.

Aby jednak nie by¢ rozwlektym podam
tylko w jaki spos6b mozna praktycznie
przyczepno$¢ zwiekszyc:

1. Przez uzycie grubszych profili zelaza

okragtego, ze staba powierzchnig i lu-
Zng struktura.

2. Zmiekczenie powierzchni zelaza przez
wyzarzanie.

3. Rozluznienie powierzchni zelaza przez
dziatanie na nig agresywnymi roztwo-
rami (i nastepnym dokfadnym sptu-
kaniem).

4. Zwiekszenie szybkosci twardnienia
wzglednie procesu krystalizacji przez
podwyzszenie temperatury twardnie-
nia i zapobieganie szybkiemu ozie-
bieniu.



Prof. dr inz M. T. HUBER — Politechnika Gdanska

MATERIAL CZY TWORZYWO?

Wiadomo, ze wyrazy sg tylko znakami
umownymi pojeé, ktdre zresztg nie zawsze
dajg sie ujg¢ Scisle, zwiaszcza gdy wyste-
puja w dwu lub wiecej gateziach odreb-
nych wiedzy. Dlatego nieraz napotykamy
trudnosci w wystawieniu definicji czy to
przedmiotu realnego, technicznego, czy tez
pojecia oderwanego nazwanego danym wy-
razem. Wiadomo nadto, ze nazwy zmieniajg
z biegiem czasu swe znaczenia i nieraz ging,
ustepujac miejsca nowym, albowiem jezyk
jest organizmem zywym i podlega ewolucji
pod wplywem warunkéw bytowania narodu,
jego tworcow w dziedzinie literatury, nauki
i sztuki, oraz pod wptywem jezykéw innych

narodow, z ktérymi utrzymujemy stosunki
handlowe i kulturalne. Jest przy tym rze-
cza jasna, ze dominuje wplyw narodéw

0 kulturze starszej, czym sie ttumaczy w je-
zykach europejskich wielka ilo$¢ terminow,
zwiaszcza techniczno-naukowych pochodze-
nia greckiego i tacinskiego. Do takich na-
lezal jeszcze przed CEwieréwieczem termin
.materiat" ang. materiat — fr. materiel —
niem. — Materiat (a dopiero od 1wojny $wia-
towej ,,Werkstoff") — ros. materjat — wi.
materiale i t. d.

Nie mam sposobnosci zajrzenia do ksig-
zek wegierskich, ale najprawdopodobniej
znalaztbym tam wyraz zupetnie nieprzypo-
minajacy materiatu, gdyz Wegrzy zabrali sie
do ,czyszczenia" jezyka narodowego juz
wcale dawno. Wiem tylko na pewno, ze
nie ma w jezyku wegierskim wyrazu przy-
pominajacego maszyne (zwang u nas dawniej
wyrazem tacinskim ,,machina”, zniekszta}-
conym najniepotrzebniej wymowg francuska
lub niemiecka), a wiec wyrazu spotykanego
w wiekszos$ci jezykOéw europejskich i ze
w 0gole z pisma technicznego wegierskiego
nie podobna zrozumie¢ coskolwiek nie zna-
jac jako tako jezyka, podczas gdy w innych
rownie mato znanych jezykach europejskich
napotyka sie wiele terminéw miedzynaro-
dowych, co ulatwia juz pewng orientacje
co do tresci. Wybujata ambicja narodowa
naszych sympatycznych dobrych sasiadow
doprowadzita ich do tak gruntownego zma-
diaryzowania nawet jezyka techniczno-nau-

kowego, ze ich piSmiennictwo odnos$ne jest
ksiegg zamknietg na siedem pieczeci dla
obcych. W podobnym kierunku zdaza od
tamtej wojny Swiatowej nacjonalizm nie-
miecki ze szkodag niewatpliwg dla poczyt-
nosci ksigzek niemieckich u sgsiaddw.
Czy to winno by¢ dla nas Polakéw z tra-
dycjami wielowiekowymi kultury rzymskiej
przyktadem do nasladowania? Sadze, ze
sg to raczej przyklady odstraszajgce i by-
tem tego zdania juz przed paru dziesigtkami
lat, kiedy bardzo zresztg zastuzony Komi-
tet Wydawniczy | wydania ,,Technika"
w Warszawie wprowadzit zamiast odwiecz-
nego i w catej Polsce powszechnie zrozu-
miatego materiatu termin ,,tworzywo". Co
prawda, nie byt to nowotwdr, albowiem
styszato sie woweczas i czytato czesto o ,,two-
rzywie literackim", przez co jednakze ro-
zumiano tylko to, co staje sie Zzrédiem
powstania dzieta literackiego, a nikomu nie
przychodzito do glowy rozszerzenie pojecia
rozumianego pod nazwg ,tworzywo" na
materig, z ktorej sie wyrabia, sporzadza
lub buduje czesci konstrukcyjne wytworow
techniki wspotczesnej. Zwolennik tworzywa
w miejsce ,,materialu” rzuci tutaj zapewne
uwage, ze zwalczajgc ,,tworzywo" stosuje
jednoczesnie bez skruputu wyraz ,,wytwor",
a wiec uznaje wyrazy: ,,wytwarzac", ,wy-
twarzanie", ,wytwoérnia" i t. p. Tak jest.
Uznaje je wszystkie, ale zarazem mniemam,
ze zgodnie z tradycjg wiekowg naszego je-
zyka tworzy np. poeta utwor literacki, ar-
chitekt tworzy projekt budowli, uczony przy-
rodnik lub inzynier tworzy teorie ... nato-
miast wytwarzajg wytwory przemystowe wy-
twoércy z materii, czyli z materialu dostar-
czonego przez przyrode, a nie tworzg ich.
A zatem tworzy sie tylko z elementow
duchowych, a wytwarza (wyrabia, sporza-
dza, fabrykuje) z elementéw materialnych.
Przytoczony przyktadowo poeta, architekt,
inzynier — badacz i uczony nalezg do twor-
céw, podczas gdy wytworca jest udatnym
nowotworem, o0znhaczajgcym dawnego pro-
ducenta, czyli fabrykanta lub rzemieslnika
wytwarzajgcego dobra materialne. Jeden
i ten sam cztowiek moze by¢ oczywiscie



niekiedy wytworcg i zarazem tworca, jezeli
opracuje naukowo nowametodewytwarzania.

Stosowanie wyrazu ,tworzy¢" na ozna-
czenie obu poje¢ powyzej okreSlonych jest
bezpozytecznym zubozaniem jezyka, podo-
bnie jak projekt wyrugowania wyrazu ,,pred-
kos$¢" na rzecz ,,szybkosci" lub odwrotnie.
Zdaje sobie dobrze sprawe z tego, ze walka
z ,tworzywem" zagniezdzonym zwiaszcza

w naszym pismiennictwie wojskowym z okre-

su przedwojennego jest moze juz spdzniona,
ale podtrzymuje ja w nadziei pozyskania
nowych sprzymierzencéw wsrod miodszej
generacji polskich technikow, ktérzy mieli
sposobno$¢ wedréwek po krajach wschod-
nich i zachodnich, gdzie znajg tylko ,,ma-
teriaty”. Mam nadzieje, ze Szan. Redakcja
w chwalebnej trosce o polszczyzne naszych
piszacych technikédw nie odméwi kacika na
dyskusje, gdyby ja wywotat artykut niniejszy.

KRONIKA TECHNICZNA

PRZEPISY SZCZEGOLOWE OBLICZANIA
I WYKONYWANIA STALOWYCH MOSTOW
KOLEJOWYCH.

Ministerstwo Komunikacji wydato w r. 1946 dru-
kiem zbior przepiséw, ktore obejmuja:

I. Normy obcigzenia przy obliczaniu mostéw kole-
jowych.

Il. Normy dopuszczalnych naprezen dla stali, zeliwa
i drzewa przy obliczaniu mostéw kolejowych.

Ill. Warunki techniczne dostawy stali zlewnej, zeliwa
i odlewow stalowych do budowy mostéw i dzwi-
garéw w budowlach kolejowych.

IV. Warunki techniczne wykonywania mostéw oraz
konstrukcji stalowych.

V. Mostownice.

Przepisy te nie sa nowe, lecz stanowig przedruk
przedwojennych przepiséw, ogtoszonych w Dziennikach
Urzedowych Ministerstwa Komunikacji Nr. 11 zr. 1938
i Nr. 26 z r. 1929.

Jedyne uzupetnienie przedwojennych przepisow sta-
nowi podany teraz nowy wzor, dotyczacy obliczania
dopuszczalnych naprezen wedtug Hertza na Sciskanie
w tozyskach podporowych, ktéry dla stali o wytrzy-
matosci 55 kgjmm1 opiewa:

7000
kg!'cm?2, wzglednie przy obciazeniu uwzgle-

1+P-
- L . 8500
dniajgcym takze sity dodatkowe bedzie o3w 1P

kgjem2.

Przepisy powyzsze nie uwzgledniajg konstrukcji spa-
wanych, lecz wytacznie nitowane.

Poza tym odpadt przepis, zalecajgcy powiekszac sto-
sunek wysokosci dzwigaréw gtéwnych i belek jezdni do
ieh rozpietosci do g

W poréwnaniu z duzymi zmianami, jakie obecnie
wykazujg przepisy dotyczace obliczania i projektowania
mostéw drogowych, przepisy kolejowe nie wykazujg
istotnych zmian. A. S.

NORMY’WYNAGRODZEN ZA PROIJEKTY
SZCZEGOLOWE MOSTOW KOLEJOWYCH.

Powyzsze normy wynagrodzen zostaly wydane przez
Ministerstwo Komunikacji rozporzadzeniem Nr. V/3 —
219/45 z dnia 11. 5. 1945 r. Normy te podaja wy-

nagrodzenia w ztotych za 1 metr biezacy przesta oraz
za 1 sztuke podpory mostéw kolejowych.

Normy te sg 4 do 6 razy wyzsze dla podpér,
a $rednio 8 do 10 razy wyzsze dla przeset od analo-
gicznych norm wynagrodzen, opracowanych w r. 1937
przez Komisje Taryfowa Zwigzku Polskich Inzynieréw
Budowlanych.

Jezeli za$ obecne normy Ministerstwa Komunikacji
poréwnamy z normami wynagrodzen, podanymi w r.
1937 przez Koto Inzynier6w-Doradcow i Inzynieréw-
Rzeczoznawcow przy Stowarzyszeniu Technikow Pol-
skich w Warszawie, to okazuje sie, ze przy dzisiejszych
cenach rynkowych za materiaty i robocizne, wynoszacych
80 do 100 razy tyle co przed wojna, normy wynagro-

dzen podane przez Ministerstwo wynosza —- do e po-
o

danego tamze wynagrodzenia w % od sumy koszto-
rysowej.

Normy wynagrodzen Ministerstwa w stosunku do
cen rynkowych sg skromne. Nalezatoby wiec dazy¢ do
tego, aby réwniez i u nas wprowadzono stosowane na
catym Swiecie normy wynagrodzenn w procentach od
sumy kosztorysowej, co umozliwi inzynierowi uzyskanie
przyzwoitego wynagrodzenia za wktad ogromnej wiedzy
i mozolnej pracy.

Podczas gdy za granicg inzynier otrzyma nalezne
mu wynagrodzenie na przyktad 2,5°/0 od sumy koszto-
rysowej opracowanego przez siebie projektu mostu, to
nasz inzynier za takg samg prace wedtug naszych norm
bedzie obecnie musiat sie zadowolni¢ wynagrodzeniem
0,25°/0 od sumy kosztorysowej.

Powyzsze normy wynagrodzei mozna naby¢ po ce-
nie 8 zt. w Sekretariacie Zwigzku Polskich Inzynieréw
Budowlanych, Krakéw, ul. Straszewskiego 26, I. p.

A. S.

REALIZACJA UCHWAL I-GO ZJAZDU KIE-
ROWNIKOW BEZPIECZENSTWA PRACY MI-
NISTERSTWA PRZEMYStU

Odbyty w r. ub | Zjazd kierownikéw bezpieczen-
stwa pracy w Centralnych Zarzadach Przemystu, Zjedno-
czeniach i zaktadach pracy podlegtych Ministerstwu
Przemys$lu uchwalit m. i. podstawowag strukture orga-
nizacyjng dla realizacji bezpieczenstwa i higieny pracy
w tych zakladach.



Podwaliny organizacyjne dla realizacji przyjetych na
Zjezdzie uchwat zostaly juz wprowadzone w zycie po
przez:

a) uruchomienie referatbw bezpieczefistwa pracy

w zaktadach pracy,

b) uruchomienie ,,Két bezpieczenstwa i higieny pra-
cy“ w tychze zakladach, jako organéw kontro-
lujagcych i doradczych dla referatéw bezpieczen-
stwa pracy,

¢) uruchomienie referatdbw bezpieczenstwa pracy
w Zjednoczeniach (Dyrekcjach) branzowych, dla
kontroli realizacji bezpieczenstwa i higieny pracy
w zakladach pracy oraz w celu koordynacji tej
akcji na terenie danej branzy,

d) uruchomienie Wydziatéw (Referatéw) bezpieczen-
stwa pracy w Centralnych Zarzadach Przemystu,
Energetyki i Dep. Przemystu Miejscowego,

e) uruchomienie w Ministerstwie Przemystu Central-
nego os$rodka dla spraw bezpieczenistwa higieny
i ochrony pracy, planujgcego, organizujacego
i kontrolujgcego prace w terenie.

Uchwata dotyczaca powotania do zycia branzowych
komisji Bezpieczenistwa i Higieny Pracy przy C. Z. P.
zostata roéwniez w znacznej mierze zrealizowana, a m.
dotychczas uruchomione zostaty i dzialaja Komisje bez-
pieczenstwa i Higieny Pracy w przemysle: 1. weglo-
wym (przy Wyzszym Urzedzie Goérniczym w Katowi-
cach), 2. paliw ptynnych (przy Wyzszym Urzedzie Gor-
niczym w Krakowie), 3. chemicznym, 4. elektrotechnicz-
nym, 5. metalowym, 6. zbrojeniowym, 7. wiokienni-
czym, 8. materiatdw budowlanych, 9. hutniczym i 10. sko-
rzanym. Pozostate Komisje znajdujg sie w toku orga-
nizacji.

Dotychczas zorganizowane Komisje Bezpieczenstwa
i Higieny Pracy obejmujg swoim zasiegiem ok. 85%
wszystkich pracownikéw zatrudnionych w zakiadach
pracy podlegtych Ministerstwu Przemystu.

CO NAM MOWI STATYSTYKA O WSPOL-
CZESNOSCI POLSKIEJ?

Co pewien czas zabawiam Kolegow krotkimi wy-
wodami statystycznymi. W chwilach, ktére przezywamy,
dzwigania sie ze strasznego pogromu, z ciekawoscig
powinnismy $ledzi¢ statystyke, czy ona sygnalizuje
objawy tego dzwigania sie i w jakiej mierze, czy ra-
czej barometr statystyczny opada. | wczytujac sie w ko-
lumny urzedowych ,,Wiadomosci statystycznych" pro-
wadze skrupulatnie to S$ledztwo. Podaje jego wyniki
Kolegom. Nie mozna ich lekcewazy¢. Moze kto przy-
toczy znane powiedzonko statystykow, ze statystyka
ktamie. Ale na to odpowiedz: stale ponawiane klam-
stwo przestaje byé klamstwem. Ale tylko w statystyce!
A wiec do rzeczy!

W N-rze 2—3 ,,Czasopisma” pomiescitem obraz
cyfrowy réznych dziedzin zycia wedle wznowionego po
wojnie organu ,,Gtdwnego Urzedu Statystycznego".
Obecnie lezg przede mng dwa dalsze zeszyty tego pi-
sma (za wrzesien i pazdziernik 1945). Obraz badany
przybiera coraz wyrazistsze kontury, a jakie? stara¢
sie bede pokrdétce przedstawic.

Produkcja wegla zwolna wzrasta. W trzech miesig-
cach (IV—VI) wynosita 4,151 mil. ton, wzrosta do
konca sierpnia do 6,757 mil. ton. Gdzie indziej po-

datem rzekomo urzedowa cyfre do konca roku 1945
na 20.2 mil. ton, czyli przez dalsze 4 miesigce pro-
dukcja wzrosta by o przesztio 13 mil. ton, a wiec po-
nad 3 mil. miesiecznie. To mi sie nie wydaje Sciste.
Trzymajmy sie wiec cyfr urzedowych. Produkcja w 1946
roku ma osiggna¢ 48 mil. ton. W r. 1938 wynosita
38 mil. ton, ale tez teraz przypadly nam kopalnie
0 wiele przewyzszajace wydajnoscig nasze przedwojenne.

Powazna rubryke stanowi wydobycie rudy cynkowej
(galmanu, blendy). Po koniec sierpnia — 95,349 ton
1 stale wzrasta. Jest to nasz atut. Ruda zelazna wy-
kazuje wzrastajacg z miesigca na miesigc produkcje,
po koniec sierpnia 27.799 ton. Znana rzecz, na kra-
jowej produkcji oprzeé¢ przemystu tego nie mozna.
W tej chwili na ziemiach Polski sa wielkie masy ztomu.
Hutnictwo przez pewien czas moze sie nim positkowaé.
Normalnie bedzie ucieka¢ sie do importu, jak przed
wojng. Soli kamiennej po koniec' lipca wydobyto
53.159 ton.

To sg u nas surowce gtéwne.

A produkcja? Przytocze tylko kilka cyfr dla ilu-
stracji. Tak wiec cement do konhca sierpnia 143.700
ton, staba produkcja cegty i dachoéwki, powazna papy
smotowcowej. Z produkcji hutniczej w 5-ciu miesigcach
tylko dwie cyfry: suréwki 74.689 ton, stali 186.325.
W r. 1938 caty rok 879 tys. ton suréwki, 1.441 tys.
ton stali. Do tej granicy jeszcze daleko.

Parowozy nowe 31, wyremontowane 69, wagony
osobowe nowe — wyremontowane 11, towarowe nowe
14, wyremontowane 41. Wiadomo, ze w dalszych mie-
sigcach stosunki te sie zmienity, gdy jedna z fabryk
uroczyscie obchodzita wypuszczenie setnego wozu. Ale
jak to jeszcze wszystko mato!

Papieru wyprodukowaoo w lipcu wiecej (2.728 t.)
niz w poprzednich miesigcach. Okazato sie to i na
wydawnictwie ,,Wiadomosci". Nr 2 i 3 bite sg juz na
lepszym papierze. Jeszcze nie podajg one danych
w dalszym przemysle kluczowym, produkcji pradu elek-
trycznego.

Liczba robotnikéw zatrudnionych w kopalniach we-
gla powaznie wzrosta, ze 101 tysiecy w czerwcu na
122 w sierpniu, w hutnictwie w tym czasie z 36,8
na 43,6. Szczeg6lne, ze cyfra pracownikéw umysto-
wych w tym czasie spadta nieco.

Zeby skonczyé ze ,$wiatem pracy”, oto cyfry pra-
cownikébw w zwigzkach zawodowych. Ogétem od 15.
VI do 15. IX cyfra wzrosta z 764.4 tys. na 1.012,5
tys. W tym niescentralizowanych spadia z 363,8 na
258,0 tys. Odbyta sie wiec powazna konsolidacja tego
LSwiata".

A teraz ilustracje tego suchego wywodu.

Koszta utrzymania w Krakowie w lipcu najwyzsze,
we wrzeSniu wyprzedza go Rzeszow, Warszawa i Biel-
sko. Koszta zywnosci wyzsze niz w Krakowie (65),
w Rzeszowie i Lublinie, nizsze w Warszawie (55) i in-
nych miastach Polski. Wskaznik kosztéw utrzymania
stale wysoki. W Warszawie 100 zt z r. 1938 to 8325
w pazdzierniku 1945, w ostatnich miesigcach nieco
wzrost. Koszta zywnosci (kwiecien 1945 = 100 zb),
w Warszawie 55, w Krakowie 65, czyli ze wskaznik
kosztéw utrzymania w tym ostatnim (za 100 w 1938)
w pazdzierniku 1945 réwny 9838. Dobrze ,lud" liczy
100 zt za zilotowke.



Ale za to (sierpien) na 44 teatry w Polsce, naj-
wiecej (9) ma wojewodztwo krakowskie. Kin byto
wowczas w Polsce 376. Instytucje te maja jednak silne
tendencje ,,rozrodczel* Zrzeszonych literatow byto 372,
artystow plastykow 1300 (!!), architektéw 600, mu-
zykow 8017 (1.

W dziesieciu (wrzesien) dyrekcjach kolejowych 1.174
pociggébw kursujacych na dobe przebiegto okoto 2,5
miliona km, przewozac przeszto 11 milionéw pasazerow.
W tym czasie kursowato 35.400 normalnotorowych
i 10.800 szerokotorowych pociagéw towarowych.

Interesujacy jest rodzacy sie ruch portébw w Gdyni
i Gdansku. Daty sa za wrzesien : statkow z fadunkiem
weszto 20, bez tadunku 189, wyszto pierwszych 171,
drugich 40. Najwiekszy ruch oknzujg statki pod ban-
derg szwedzka (8 i 143) po niej finska. Z ZSSR ruch
byt jeszcze minimalny.

Zwigzek gospodarczy Spoétdzielni R. P. ,Spoteml
przeprowadzit przez pierwsze poétrocze 1945 r. prze-
szto miliardowej wartosci obrot.

Widzimy jak zwolna krystalizuje sie zycie gospodar-
cze panstwa. Jezeli w statystyce chcemy widzie¢ zycie
jak w zwierciadle, to musimy patrze¢ z pewng dozg
krytycyzmu. Urzad statystyczny dopiero zwolna pod-
daje swemu notowaniu rézne dziedziny zycia i rowniez
zwolna wkracza na coraz to nowe pola.

Czyta¢ nalezy zestawienia statystyczne i przetrawiaé
je w umysle nie tracac tez dobrej wiary, ze zycie
zwolna sie normalizuje. A cyfry statystyczne nie rodza
sie same, tworzg je ludzie w zyciu gospodarczym, prze-
waznie technicy, tym chetniej .je Kolegom pod rozwage
przedktadam. 7/li. K, RoUe_

PLANOWANIE, JEGO CELE, SRODKI, MOZLI-
WOSCI | GRANICE

Art. iuz. arch. Jasienskiego zamieszczony pod tym
tytutem w numerze 2—3 naszego pisma, a naswietla-
jacy ten temat z punktu widzenia architekty wywotat
sprzeciwy inzynier6zu lgdowo-wodnych podchodzacych
do tej kwestji raczej od strony utylitarnej i wyznaja-
cych maksyme ,,co celowe to piekne". Zaznaczamy, iz
artykut ten miat charakter ogdlny, byt wstepnym ze
serji artykutéw, ktére na ten temat zamie$cimy, a cze-
Sciowo juz zamiesciliSmy (artykut inz. bud. Barbackiego
w N-rze 4—5, ktéry omawia to zagadnienie od strony
organizacyjnej).

Ponizej podajemy uwagi inz.
w zwigzku z tym artykutem:

Jézefa Pruchnika

,»,O tym jak nalezy planowaé odbudowe kraju, jak
ja zorganizowaé¢ w czasie, przestrzeni i pod wzgledem
gospodarczo-finansowym, nie ma tam prawie nic, na
tomiast sg rézne zastrzezenia natury raczej estetyczno-
krajobrazowej, ktorych sens moralny zdaje sie by¢
taki: nie spieszy¢ sie z odbudowa i rozbudowsa, bo
to moze mie¢ ujemne skutki. Dostownie na str. 21 :
.10 tez dzisiejszy inteligentny technik odnosi sie do
zakresu wiasnej dziatalnosci z wielkimi zastrzezeniami,
i sklonny jest swojg sfere dziatania raczej mozliwie
ogranicza¢, anizeli jg rozszerza¢ bez miary i zastano-
wieniall Zalezy od tego jaki to technik.

Polski nowoczesny technik odnosi sie do rozwoju
techniki z zapatem i bedzie z najwieksza energig oraz

rozmachem brat sie do dzieta, aby ojczyzne swojg wyr-
wa¢ z wiekowego zaniedbania i zapewni¢ swoim ziom-
kom w miastach i po wioskach te wszystkie wygody
i korzysci, te wszystkie zdobycze hygieny i ochrony
zdrowia, ktére zapewnia ludziom nowoczesna technika,
w przeciwienstwie do technika $redniowiecznego, ktory
budowat wspaniate patace tylko dla moznych tego
Swiata, skazujgc reszte obywateli na zycie w nedznych
norach bez $wiatla i powietrza i na masowe wymie-
ranie od choréb zakaznych wskutek braku urzadzen
hygienicznych, jak wodociggi i kanalizacja.

Autorowi nie podobajg sie nasze wioski, przestrzega
przed ,zbyt radykalnymi ..-pociagnieciami melioracyj-
nymill, przed regulacjg rzek, przed osuszaniem bagien,
ktére oprécz tego, iz sg nieuzytkami, sg zarazem sie-
dliskiem choréb w rodzaju febry, malarii i t. d. Ro-
sliny btot sg milsze mu, niz zyto, pszenica, kartofle,
ktére mozna uprawia¢ na osuszonych bagnach.

Wszystkie te wyzej wymienione roboty sg u nas do-
piero w powijakach, a moga one podnies¢ plony na-
szego rolnictwa. Jezeli wiasnie teraz, gdy odczuwamy
brak srodkoéw zywnosci, autor z takim patosem kry-
tykuje te melioracyjne zamierzenia, to jest to bardzo
Znamienne.

Autorowi podoba sie tylko S$redniowiecze, staro-
zytnos¢ no i ostatecznie o$wiecony absolutyzm, wszystko
co zostato wykonane pOzniej nie ma — zdaniem au-
tora zadnej wartosci, i jezeli zostatlo zniszczone przez
wojne, to wiasciwie zadna strata, a raczej korzysé, bo
zniszczeniu ulegly rzeczy brzydkie.

Pod tym wzgledem autor nie jest wcale odosob-
niony, oto w N-rze 6 ,Przegladu Komunikacyjnegol
(grudzien 1945) inz. Jan Borowski w artykule: ,,O este-
tyce odbudowanych mostoéw1l, wspomina o moscie ko-
lojowym przez wiste w Tczewie i tak pisze: ,, Ten most
razitby dzi§ nasze poczucie estetyczne, gdyby na
szczes$cie nie zostal zniszczony w styczniu 1945 r.
przez cofajgce sie wojska niemieckiell Pokazuje sie,
iz wedtug niektérych naszych inzynieréw (nie tylko ar-
chitektow) Hitler oprécz ztego takze duzo dobrego
Polsce zrobit.

Jeszcze jeden przykiad, charakteryzujgcy stan umy-
stu niektérych naszych obywateli, powotanych do od-
budowy kraju.

W lutym odbyta sie w Krakowie konferencja w spra-
wie budowy zapory wodnej i elektrowni na Dunajcu
koto Czorsztyna w Pieninach w zwigzku z planem trzy-
letnim elektryfikacji kraju. Ta elektrownia wodna miata
by¢ jednym z gtéwnych zrodet wytwarzania pradu dla
o$wietlenia naszych wiosek i dostarczenia sity moto-
ryczne) dla przemystu.

Konferencja, w ktérej brali udziat reprezentanci Mi-
nisterstw Odbudowy, Kultury i Sztuki, Propagandy
przy wspétudziale miejscowych urzedéw i organizacji,
uchwalita zatozy¢ protest przeciwko zamierzonej budo-
wie rzekomo ze wzgledéw na ochrone krajobrazu przed
zeszpeceniem.

Szwajcarja z pewnoscig dba o swoje krajobrazy, bo
jest typowym krajem turystéw, a jednak elektrownie
wodne i zbiorniki wody sg tam szeroko rozbudowane
i nie tylko nie szpecg, ale po ukoriczeniu i odpo-
wiednim architektonicznym ozdobieniu raczej urozmai-
cajg krajobraz.

Zadanie, aby inzynier przy projektowaniu i wzno-



szeniu budowli przestrzegat i uwzgledniat zasady este-
tyki i dostosowywat swoje dzieta do charakteru kraj-
obrazu, jest naog6l rzecza stuszng, jak réwniez po-
wszechnie uznang i nie podlegajacag dyskusji jest ko-
nieczno$¢ zalesienia naszych stokéw gorskich. Pojecie,
co jest piekne nie jest jednak czyms$ staltym i nie-
zmiennym, ale w ciggu wiekéw ulegato i ulega dalej
zmianom. Twierdzi¢, iz tylko starozytnos¢ i S$rednio-
wiecze tworzyly rzeczy wartosciowe, jest rzeczg na-
der ryzykowng, nowoczesna technika réwniez two-
rzy rzeczy wielkie i umie pogodzi¢ piekne z po-
zytecznym.

Inz. arch. H. Jasienski zdaje sobie przeciez sprawe
z tego, iz dla rozradzajgcej sie ludnosci trzeba stwo-
rzy¢é mozliwe warunki zyciowe, czuje sie jednak wobec
tego zywiotlowego pedu bezsilnym i widzi jedyne
wyijscie: ,,powstrzymanie dalszego przyrostu ludnosci,

nie na przestrzeni jakiego$ jednego kraju, ale jedna-
kowo wszedzie".
Taka jest jedyna

polskim nazwisku,

rada- inz. architekty, o pieknym
dla kraju zniszczonego przez nie-
mieckich zbrodniarzy, kraju, ktéry stracit kilka milio-
néw ludzi i setki tysiecy domoéw, mostow i innych
obiektow uzytecznosci publicznej, ktéry jeszcze przed
wojng odstawat razaco pod wzgledem rozwoju techniki
od wszystkich prawie otaczajgcych nas krajow.

Inz. arch. Jasienski nie jest w swych poglagdach osa-
motniony, takich jest wiecej nawet w instytucjach, kté-
rym powierzono odbudowe Warszawy i kraju. Coraz
gtosniej moéwi sie, iz jakoby najpierw trzeba odbudo-
waé¢ dusze narodu, a potym dopiero straty materialne.
Na czym owa odbudowa ducha narodu ma polegaé
i jak dingo mamy czeka¢ na jej ukonczenie, o tym

sie nie moéwi". Inz. J6zef Pruchnik.

PRZEGLAD PRASY TECHNICZNEJ

Ukazat sie pierwszy numer wznowionego miesiecz-
nika technicznego ,,Mechanik”, wydawanogo przez
Centralny Zarzad Przemystu Metalowego pod redakcjg
Inz. A. Troskolanskiego. Poza stowem wstepnym i arty-
kutami programowymi redakcji, numer ten zawiera sze-
reg przystepnie napisanych artykutéw z dziedziny prak-
tycznej techniki maszynowej jak Inz. Ocheduszki —
Kota zebate. F. Podmiotki — Uwagi o wykonywaniu
prowadnic obrabiarek, nastepnie z dziedziny stownic-
twa technicznego i wskazéwek praktycznych.

Zyczymy na tej drodze Redakcji ,,Mechanika" jak
najlepszych wynikéw w podjetej pracy nad podniesie-
niem kultury zawodowej.

W lutym b. r. ukazato sie nowe czasopismo tech-
niczne p. t. ,,Drogownictwo”, wydawane przez Zwia-
zek Zawodowy Pracownikéw Drég Kotowych R. P.
w Warszawie.

Jest to miesiecznik poswiecony zagadnieniom wie-
dzy drogowej, mostowej i przemystu drogowego. Obok
»Przegladu Komunikacyjnego", ktéry na swoich tamach
omawia catoksztalt komunikacji, t. j. tak komunikacje
kolejowg, jak drogowa, wodng i lotniczg, jest to dru-
gie po”*kie czasopismo, przeznaczone dla omawiania
zagadnien komunikacyjnych, ale w zakresie wylacznie
drogowym. W tym charakterze jest ono niejako konty-
nuatorem przedwojennych ,Wiadomosci Drogowych",
ktére dotychczas po wojnie nie wznowity swojej dzia-
talnosci.

Z pierwszych dwoch numeréw ,,Drogownictwa" t. j.
z lutego i marca trudno jeszcze sobie wyrobi¢ jasny
obraz przysztego uktadu czasopisma. Obok artykutéw
czysto technicznych z zakresu drogownictwa znajdu-
jemy w nim takze dziaty oficjalne Ministerstwa Komu-
nikacji i Ministerstwa Odbudowy, zawierajgce rozpo-
rzadzenia i okolniki tych ministerstw, ponadto Kronike
Techniczna, oraz Biuletyn Zwiazku Zawodowego Pra-
cownikéw Drég Kotowych R. P.

O ile uklad pierwszego numeru jest jeszcze dosé
nieprzezroczysty, moze nieco za rozwlekty, to juz w dru-
gim numerze wida¢ skrystalizowany i zwarty ukiad,
ktéry powinien sie utrzymad.

Zamieszczone w obu pierwszych numerach artykuty
maja charakter do$¢ ogélny. Najwazniejsze z nich to
artykut inz. H. Riessa: ,Historyczny rozwo6j budow-
nictwa drogowego", inz. E. Buszmy: ,,Problem drég
samochodowych w Polsee", ktéry jest rozwinigeciem
artykutu tegoz autora w ,,Przegladzie Komunikacyjnym",
oraz artykut o tresci specjalnej prof. dr. inz. St. Hempla:
»Wzmocnienie jezdni mostu przez wprowadzenie do jej
konstrukcji belki rozdzielczej".

,Drogownictwo" stato sie niewatpliwie realizacjg
pragnien wszystkieh polskich technikéw drogowych, kt6-
rzy naogét odcieci dotychczas od zrédet technicznych
zachodnich w zakresie probleméw drogowych, #takng
nowych wiadomosci, by na czas przygotowac sie do
wielkich zadan, jakie przed nimi stang, w chwili, kiedy
warunki gospodarcze i polityczne panstwa umbzliwig
im i powierzg realizacje probleméw komunikacyjnych,
tak czysto wewnetrznych, jak i o charakterze miedzy-
narodowym.

By te zadania nowe czasopismo drogowe mogto spet-
ni¢, powinno znalez¢ czynne poparcie wszystkich pol-
skich drogowcéw, a specjalnie tych, ktérzy posiadaja
duzg wiedze teoretyczna i obszerng praktyke budowlana.

W tym Kkierunku przesylamy nowemu czasopismu
technicznemu zyczenia: ,,Szcze$¢ Boze!".

M. Ch.

~lnzynieria i Budownictwo” Nr. 1 — Ma*
rzec 1946. Miesigcznik, organ Polskiego Zwigzku
Inzynieréw Budowlanych, wznowiony po 6~/2 latach
przymusowej przerwy. Redakcja w stowie wstepnym
stawia sobie za cel przedstawienie najpilniejszych za-
gadnien szerokiej dziatalnosci technicznej i techniczno-
gospodarczej w dziale budownictwa i inzynierii oraz
rozw0j pracy tworczej w oparciu o gteboka wiedze



i znajomo$¢ zawodu. Tre$s¢ numeru obejmujgcego 40
stron, jest bogata. Dr. Kluz w artykule ,,Budowle zel-
betowe z gotowych elementéw fabrycznych tgczonych
na budowie w jeden ustrdj monolityczny" udowadnia,
ze przy masowej produkcji fabrycznej gotowych ele-
mentéw zelbetowych mozna zaoszczedzi¢ 50°/° w ma-
teriale i kosztach stropow, co w zastosowaniu do od-
budowy zniszczonych budynkéw w Warszawie kosztem
3 miliardéw ztotych w ztocie daje oszczednos$¢ ok. 300
milionéw zt, a wiec 10%. Inz. Niczewski omawia
,»Czynnik spoteczny w odbudowie kraju”, zalecajgc
utworzenie centralnej Rady Technicznej oraz Komite-
tébw Technicznych w Ministerstwach i Wojewddztwach.

Prof. Paszkowski opisuje rewelacyjne zmiany, jakie
wprowadza ,,Nowa norma obliczania konstrukcji beto-
nowych i zelbetowych PNB-195" oraz méwi ,,O wspo6t-
pracy inzynierow praktykow z pismiennictwem tech-
nicznym". Dr. Muttermilch i Dr. Olszewski publikujg
rozpoczety juz przed wojnag druk inieresujgcej pracy
p. t. ,,Wymiarowanie konstrukcji stalowych na pod-
stawie teorii- plastycznosci". Prof. Wierzbicki podaje
»Przyczynek do zagadnienia statecznosci ptyty prosto-
katnej". Inz. Gajewski: ,Inzynieria lgdowa wobec po-
stepu lotnictwal. Karpowicz: ,,Rysownictwo budowla-
ne". Pozatym Kronika Odbudowy, Odczyty, i Komu-
nikaty Zwigzku dopetniajg obfita tres¢ numeru.
A. S.

SPRAWOZDANIE
Z DOROCZNEGO WALNEGO ZGROMADZENIA

SPOLDZIELNI

SPOLDZIELNIA INZYNIERSKA pierwsza tego
typu inzynierska organizacja w odradzajacej sie Polsce, za-
tozona w styczniu 1945 r. w Rzeszowie, gdy granica Polski
siegata w Matopolsce po Debice, obchodzita w dniu 18
maja 1946 r. swe pierwsze doroczne Walne Zgromadzenie.

Ze sprawozdania Zarzadu Spoétdzielni wynika, ze gdy
pierwsza placéwka wysunieta w kwietniu 1945 r. na zachéd
od Rzeszowa byt Krakéw, to z postepem zwycieskich
wojsk na zachdéd tworzyly sie szybko dalsze placéwki na
zachodzie i tak powstaty: w Wroctawiu, Poznaniu, Kato-
wicach, Bydgoszczy, Gdansk—Gdynia w Sopocie, Stupsku,
Tarnowie, Nowym Sgczu, Nowym Targu, Zakopanem, War-
szawie a ostatnio w Szczecinie.

Dwa domy wypoczynkowe w Chojnastach i Porebie
Szklarskiej dla Spétdzielcow i pracownikéw sg dalszym
objawem nie tylko preznosci Spoétdzielni i inicjatywy czton-
kéw ale $wiadczy o dbatosci o zdrowie pracownikéw.

Najciekawszym punktem sprawozdania jest strona finan-
sowa Spétdzielni. Otéz Spoétdzielnia rozpoczeta swa prace
z funduszem drobnych udziatéw po 500 zt kilkunastu czton-
kéw, a zamkneta rok budzetowy w dniu 31 grudnia 1945 r.
przy ilosci 84 cztonkéw spétdzielcow obrotem 23,000.000 zt
oraz ze zyskiem w inwentarzu budowlanym.

Przewidywany obr6t wr. 1946 jest przeszio 150,000.000 zt
Z tym, ze na znaczng cze$¢ tej kwoty umowy juz zawarto,
a przeciez dopiero sezon budowlany i rozpisywanie przetar-
goéw rozpoczyna sie.

Inicjatywa fachowych — pelnych entuzjazmu dla pracy
cztonkéw spétdzielcéw, bedaca motorem ich poczynan do-
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INZYNIERSKIEJ

prowadzita do takiego rozwoju Spétdzielni Inzynierskiej, ze
moze ona wazy¢ sie obecnie na duze roboty typu inzynier-
skiego z pelnym prze$wiadczeniem wykonania ich termi-
nowego i solidnego.

Na Walnym Zgromadzeniu 18 V 1946 r. ustalono sie-
dzibe Spéidzielni Krakéw, a Zarzad skilada sie z Dr. Inz.
Michata Mazura, Inz. Jerzego Markowskiego i Inz. Tadeusza
Makulskiego.

Rada Nadzorcza sktada sie obecnie z:

Inz. Karola Bryjaka

Inz. Jana Dujanowicza

Inz. Wiadystawa Feczko

Inz. J6zefa Noworytko

Inz. Tadeusza Potworowskiego

Inz. Kazimierza Przetockiego
oraz zastepcow :

Inz. Pawifa Branny i

Inz. Stanistawa Twardowskiego.

Wreszcie podnie$¢ nalezy, ze na zebraniu Kierownikéw
placéwek ustalono, iz wszystkie placéwki oraz Zarzad obej-
mie piecze nad potrzebujaca pomocy miodzieza politech-
niczng w ten sposéb, ze kazda wieksza placéwka oraz Za-
rzad ustanowi stypendium w wysokosci 2.000 z¢ mies. dla
jednego stuchacza polit.

Wreszcie dla podniesienia praktycznego doksztatcenia stu-
dentéw technicznych postanowiono przyjmowaé ich w naj-
szerszym zakresie na praktyki wakacyjne.
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