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Niedawno prasa codzienna doniosta, ze w Warszawie
W zwiazku z przeniesieniem toru wysScigowego na Stuzewiec,
organy komunikacyjne stolicy silg sie nad rozwigzaniem bardzo
trudnego problemu przewozu na plac wyscigowy i z powrotem
az 31.000 osdb, ktore w dniach najwyzszej frekwencji obser-
wujg te konne zawody. Kiedy ta cyfra wydaje sie tak zawro-
tna w stosunku do urzadzen komunikacyjnych naszej stolicy,
zobaczmy, jak to w Berlinie przewozono na teren igrzysk olim-
pijskich do 150.000 widzéw, zaopatrzonych w karty wstepu na
stadiony, oraz blisko drugie tyle oséb, ktére w dniach specjal-
nie waznych rozgrywek olimpijskich naptywaly w najblizsze
okolice pola olimpijskiego, aby obserwowa¢ przejazd kancle-
rza, delegacyj zagranicznych i wybitnych zapasnikéw.

Te duze liczby 300.000 i 31.000, zestawione obok siebie,
powinny nam da¢ wiele do myslenia na temat niebywatego
uposledzenia komunikacyjnego Warszawy w poréwnaniu ze sto-
licami innych panstw europejskich, a nawet na bardziej ogd6lny
temat razacych zaniedban komunikacyjnych calego naszego
kraju w poréwnaniu z innymi krajami Zachodu.

Juz dzisiaj pomiedzy nami a zachodnig Europag istnieja
olbrzymie wprost, jak widaé¢ z przytoczonego przykitadu, rézni-
ce w zakresie wszystkich urzadzenn komunikacyjnych, bo i ko-
leje dotychczas najbardziej moze zblizone do kolei innych kra-
jow, zaczynajg sie od nich oddala¢ wskutek brakéw w taborze,
wywotanych krétkowzrocznymi oszczednosciami w latach ubie-
gtych. Jezeli za$ idzie o urzadzenie komunikacyjne miejskie,
jezeli idzie o drogi pozamiejskie, te wszystkim tak dobrze zna-
ne nasze polskie drogi, to prawdziwie myslacy obywatel kraju
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musi z troskag zastanowi¢ sie nad nasza przysziosciag w tej
dziedzinie. Mimo bowiem licznych zaniedbah, mimo olbrzy-
mich potrzeb, pracuje sie w Polsce nad poprawg komunikacji
w spos6b tak powolny i tak pozbawiony wiekszego rozmachu,
ze r6znice miedzy Polskg i zachodnig Europg juz dzis w za-
kresie komunikacji tak duze — nie bedag sie bynajmniej zacie-
raly, ale przeciwnie beda rosty, bo tam na zachodzie praca
nad rozbudowag komunikacji wre w catej pelni, powstajg wcigz
nowe koleje podziemne w miastach, nowe potezne arterie sa-
mochodowe dalekobiezne, nowe wreszcie drogi wodne itp., gdy
u nas to wszystko pozostaje narazie w Swiecie pieknych marzen.

Czyz nie zdajemy sobie sprawy, ze Polska ze swymi mia-
stami, w ktdérych cztapigcy konik dorozkarski i wyniszczony
koh przy wozie ciezarowym, graja gtéwna role w przewozach,
ze swa stolica, gdzie tramwaje uniemozliwig wkrétce wskutek
zattoczenia ulic ruch innych pojazdéw w Srédmiesciu, ze swy-
mi wreszcie pelnymi batagut z przed stu lat, drogami, Kktére
zmieniajg sie w bezdroza, bo nawet nie ma na ich konserwa-
cje, nie méwigc juz o prawdziwie szerokiej i nowoczesnej roz-
budowie, ze Polska stanie sie wkrotce unikatem w Europie
i z zadnym krajem nie bedzie mogta by¢ poréwnywana? Czyz
nadal bedziem stosowali krotkowzroczne oszczednoSci i kur-
czowo trzymali sie starych doktryn ekonomicznych, oraz wre-
szcie utyskiwali na biede kraju, do ktérej zaczynamy sie juz
na dobre przyzwyczajaé¢, a ktoéra jest tak wygodnym wytluma-
czeniem dla naszego nierébstwa i zacofania?

Nie jestem ekonomistg, jednak zdaje mi sie, ze olbrzy-
mie potrzeby komunikacyjne Kkraju przy posiadaniu wielkiej
rzeszy bezrobotnych i wszystkich materialtbw do rozbudowy
komunikacji koniecznych, stwarzaja tak paradoksalng i nielo-
giczng sytuacje, ze nie mozna w jej tolerowaniu dopatrze¢ sie
rozwagi, ale raczej braku odwagi. Wszak Wiosi i Niemcy nie
hotdujgc polityce oszczednosSciowej, wydajg od szeregu lat mi-
liardy na wszelkiego rodzaju inwestycje, w ktérych inwestycje
komunikacyjne pierwsze zajmuja miejsce, a Italia ponadto prze-
prowadzita wojne w Abisynji, kosztujacag 18 milionéw lirow
dziennie i mimo to nie widaé w tych krajach zapowiadanego
przez wiele powag naukowych krachu ekonomicznego.

A jako skutek tej polityki powstajg rézne urzadzenia te-
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chniczne, ktore wielu jeszcze pokoleniom oddadza nieocenione
ustugi, stajgc sie naprawde realng pozycjag bogactwa narodo-
wego, gdy tymczasem my zostawimy naszym zastepcom kraj,
mniej dajacy sie poréwnaé pod wzgledem komunikacji z kra-
jami Zachodu, niz byt i jest dotychczas.

Te gorzkie cho¢ prawdziwe stowa muszg sie nasuwac za-
wsze pod pidéro, ilekro¢é w czasopismach zagranicznych prze-
czyta sie o tych olbrzymich postepach w zakresie techniki ko-
munikacyjnej, ktére dla nas sg réwnie dalekie przy dzisiejszym
stanie rzeczy, jak byty dla innych krajéw 50 lat temu. A wow-
czas z prawdziwym smutkiem trzeba patrze¢ na nasze $lama-
zarne wysitki, ktére jakoby maja, tylko nie wiadomo za ile lat
dziesigtkéw, polepszyé nasze urzadzenia komunikacyjne. To
z0tlwie tempo jest naprawde zastraszajace, jesli zwazy¢, jak
olbrzymia role odgrywaja dzis wszelkiego rodzaju komunikacje
w obronie kraju, o ile nie bra¢ juz nawet pod uwage jego go-
spodarczego rozwoju.

Przechodzgc po tym wstepie, dyktowanym jedynie gorg-
cym pragnieniem szerokiego otwarcia naszych oczu na praw-
dziwie optakany stan urzadzenh komunikacyjnych w Polsce do
wiasciwego tematu artykutu, rozpoczg¢ pragne od krotkiego
opisania wstepnych prac organizacyjnych, podjetych przez
wszystkie organy komunikacyjne Berlina przed Olimpiada.

Niemcy przywiazuja wielka wage do rozwoju wszelkich
sportéw, poza tym za$ bardzo umiejetnie potrafiag wykorzystaé
wszystkie wieksze zjazdy krajowe i miedzynarodowe dla ce-
Ibw propagandowych. Do organizacji wiec XI Igrzysk Olim-
pijskich przystgpiono z calg starannoscig i witasciwg Niemcom
systematycznoscia, aby Igrzyska wypadty pod kazdym wzgle-
dem wspaniale, a licznym rzeszom cudzoziemcéw daty poznal
potege i zmyst organizacyjny narodu.

W przygotowaniach do Olimpiady sprawy komunikacyjne
wysunieto na pierwsze miejsce. Jest to zupetnie zrozumiate
jesli zwazy¢, ze liczono sig z olbrzymim naptywem widzoéw
z kraju i zagranicy, ktérych nie tylko nalezalo w godzinach
zawodow przewies¢ tam i z powrotem na ,Reichssportfeld”
i na inne tereny zawodéw, ale rowniez zapewni¢ im wygodng
komunikacje po Berlinie w czasie jego zwiedzania oraz po oko-
licach podmiejskich w czasie wycieczek turystycznych.
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Juz w zaraniu prac przygotowawczych stwierdzono ko-
nieczno$¢ powstania naczelnego organu, ktérego zadaniem by-
taby koordynacja przygotowan wszystkich rodzajéw komunika-
cji. Powstat wiec ,Wydziat pracy berlinskich organéw komu-
nikacyjnych dla ruchu olimpijskiego”, w ktérego skitad wcho-
dzili przedstawiciele: Berlinnskiego Towarzystwa Komunikacyj-
nego, jako wiasciciela kolei podziemnej, linij tramwajowych
i autobusowych w obrebie Berlina, Niemieckich Panstwowych
Kolei Rzeszy, obstugujgcych Berlin i okolice pociagami pod-
miejskimi, Poczty i Organizacyj Komunikacji Samochodowej,
utrzymujacych ruch autobusowy poza granicami Berlina i or-
ganizacyj Zeglugi Rzecznej. Poza tym do Wydziatu wchodzili
przedstawiciele innych urzedéw olimpijskich majgcych na celu
ewidencje i zakwaterowanie przyjezdnych oraz przedstawiciele
policji, ktora stworzyta dla spraw ruchu olimpijskiego specjal-
ny oddziat w sztabie Komendy berlifskie;j.

Praca Wydziatu data doskonate wyniki, dowodzac, ze naj-
trudniejsze nawet zadania komunikacji dadzg sie pokonac przy
harmonijnym wspétdziataniu wszystkich srodkéw komunikacyj-
nych, o ile podchodzi sie do zagadnienia z punktu widzenia
interesu ogdlnego, a nie z punktu widzenia korzysci poszcze-
gélnych przedsiebiorstw przewozowych.

Po zorganizowaniu ,Wydziatu" przystapiono do szczego-
towych badan i prac przygotowawczych. Juz sam wybér te-
renéw, na ktérych odby¢ sie miaty Igrzyska, przeprowadzono,
biorgc pod uwage przede wszystkim mozliwosci dogodnej ko-
munikacji z miastem. Z tego powodu ,Reichssportfeld" usy-
tuowano z zachodniej czesci Wielkiego Berlina miedzy Charlot-
tenburgiem a Spandau na starym stadionie, wybudowanym je-
szcze w 1913 r. Wewnatrz dawnego placu wyscigowego (rys. 1).
Tutaj bowiem znajdowat sie teren objety zasiegiem dwoch ro-
dzajow miejskiej komunikacji szybkiej tj. kolei podziemnej
i kolei panstwowej podmiejskiej, naturalnie zelektryfikowanej.
Roéwniez w sgsiedztwie terenoéw olimpijskich przebiegaty linie
tramwajowe, biegnace z centrum Berlina badz do Spandau,
badz tez do najblizszych okolic ,Reichssportfeld”. Jedynie je-
sli idzie o komunikacje autobusowg, to w okolicach przebiega-
ta tylko jedna linia idgca z potudniowo-zachodnich dzielnic
miasta w okolice Stadionu Olimpijskiego, jednak nie nalezato
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tym przeraza¢, gdyz przy komunikacji autobusowej najtatwiej
jest uruchomi¢ nowe linie, o ile sa urzadzone ulice, co tu mia-
to miejsce, oraz dostateczng ilos¢ wozéw, ktérych roéwniez nie
brakowato.
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Rys. 1, Teren igrzysk olimpijskich (Reichssportfeld) oraz teren regat
wios$larskich w Griinau,

W ten wiec sposOb rozporzadzajgc czterema rodzajami
komunikacji nalezato jedynie poczyni¢ przygotowania, aby kaz-
dy”~z nich moégt by¢ wpetni wyzyskany dla masowego ruchu
na Zawody i z powrotem oraz dla wzmozonego ruchu w obre-
bie catego Berlina i jego okolic.

Baczng uwage zwrdécono na usytuowanie przy ,Reichs-
sportfeld” przystankéw i dworcéw poszczegélnych Srodkéw lo-
komocji dazac do tego, aby nie znajdowaty sie one w bliskim
sgsiedztwie obok siebie, gdyz to utrudnitoby dostep do nich
ttumom publicznosci.

Okoto gtéownego Stadionu Olimpijskiego, grupowato sie
wiele innych specjalnych terenéw sportowych, jak ptywalnie,
boiska do gry w polo, place dla heckey'a i tennisa, gmachy
w ktorych odbywaty sie walki zapasnicze i bokserskie, oraz
olbrzymi teatr na wolnym powietrzu imienia Dietricha Eckar-
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ta (rys. 2). Wszystkie te boiska i gmachy mogly pomiescic¢
wiele setek tysiecy widzéw, ktérych nawet przy tak rozbudo-
wanych $rodkach komunikacyjnych, jakie sg w Berlinie, nie
moznaby przewiez¢ jednocze$nie. To tez z gory tak utozono
plan rozgrywek olimpijskich, aby zbyt wiele imprez nie odby-
wato sie jednocze$nie i ten fakt miat powazny wplyw na uk-
sztattowanie sie sie ruchu olimpijskiego.

Rys. 2. Plan sytuacyjny ,Reichssportfeld” i konncowe stacje publicznych
Srodkéw lokomocji.

Oproécz ,Reichssportfeld”, Igrzyska Olimpijskie mialy sie
odbywa¢ w wielu jeszcze innych miejscach Berlina. | tak na
zawody wio$larskie przeznaczono jezioro Langensee w Grunau,
na strzeleckie — strzelnice w Wannsee, dla lotéw szybowco-
wych wybrano lotnisko w Staaken, dla zawodéw hipicznych —
wojskowy plac éwiczenn w Doberitz itd. Wszystkie te miejsca
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wymagaty obstugi komunikacyjnej, jednak z wyjatkiem Grunau
wszedzie mozna byto zapewni¢ ja normalnymi S$rodkami loko-
mocji, gdyz zawody odbywaly sie rzadko i nieoczekiwano wiel-
kiej frekwencji. Co do miejsca regat wioslarskich w Grunau,
to tutaj mozna byto liczy¢ na dobrg obstuge panstwowag kolejg
podmiejska, oraz specjalnie stworzonymi liniami autobusowymi.
Linie tramwajowe, cho¢ tu dochodzity, jednak ze wzgledu na
brak bezposredniego potgczenia z centrum Berlina i duzg od-
legtos¢ od niego mogty przejg¢ tylko malg czes$¢ ruchu, gdyz
przejazd tym powolnym S$rodkiem lokomocji trwat zbyt diugo.
W kazdym razie rowniez w dziedzinie ruchu tramwajowego
poczyniono w Grunau niezbedne ulepszenia, rozbudowujac to-
ry postojowe koto jeziora i dodajgc w czasie zawodoéw wieksza
ilos¢ pociggow.

Przygotowania komunikacyjne do Olimpiady byty dos¢
utrudnione, gdyz nie byto precedenséw w przesztosci, dajgcych
sie poréwnaé rozmiarami z przygotowywanymi uroczystosciami
i zawodami, ani tez nie byto zadnych konkretnych danych co
do ilosci przyjezdnych z kraju i zagranicy na Igrzyska Olim-
pijskie. Zdano sie wiec jedynie na przypuszczenia, postana-
wiajac wszystkie $rodki komunikacyjne przygotowa¢ do prze-
wozow najwiekszej liczby oso6b, stusznie uwazajac, ze lepiej jest
przesadzi¢ w przygotowaniach, niz okaza¢ sie w niedostatecz-
nej sprawnosci.

Przygotowania poszczegdlnych srodkéw lokomocji do ru-
chu olimpijskiego oraz obserwacja nad ich praktycznymi wyni-
kami przedstawiaty sie jak nastepuje:

1 Kolej podziemna.

W obstudze komunikacyjnej ,,Reichssportfeld” liczono prze-
de wszystkim na kolej podziemna. Jej sie¢ jest dostatecznie
gesto rozbudowana w Berlinie, a do Stadionu dochodzita linia
A, ktéra w sasiedztwie dworca ,Reichssportfeld” posiadata ro-
zlegta stacje postojowag, wraz z warsztatami. W ten sposéb
byty wiec do dyspozycji liczne tory dla postoju pociggéw za-
pasowych kolei podziemnej, poniewaz za$ jej tabor rezerwowy
wynosit okoto 1000 wagonoéw, przeto zagadnienie przewozu Ko-
leja podziemnag byto wiasciwie rozwigzane. Ten szybki $rodek
lokomocji dla masowych transportéw, ktdrego tak brak w War-
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szawie, pozwolit przewiezé w ciggu godziny na Stadion lub
z powrotem do 25 tysiecy oséb przy regularnym ruchu 8-wa-
gonowych pociagéw co 2 minuty. Nalezato jedynie zapewnié
jak najwygodniejsze dojscie ttumom pasazeréw do i od stacji
kolei podziemnej w taki sposéb, aby w mys$l przyjetej tutaj
ogélnej zasady, ruch pieszy nie krzyzowat sie z ruchem Kko-
towym. W tym celu wybudowano od dworca kolei podziem-
nej ,Reichssportfeld” do placu Olimpijskiego tunel podziemny
dla pieszych, majacy wylot niedaleko Bramy Olimpijskiej, ftj.
gtdbwnego wejscia na Stadion. Poza tym zbudowano specjalny
dostep do drugiego dworca kolei podziemnej ,Neu-Westend”,
potozonego dalej od Stadionu niz dworzec ,Reichssportfeld”, kté-
ry to dostep byt przeznaczony dla oséb, zmierzajgcych do tego
ostatniego dworca i zabtakanych po drodze. To zbyt daleko
posuniete przewidywanie okazato sie w praktyce nieuzasadnio-
ne, bo wobec doskonatej obstugi informacyjnej publicznosci,
tylko minimalne ilosci oséb z dworca ,Neu-Westend" korzystaty.

Specjalne przygotowanie poczyniono na dworcu ,Reichs-
sportfeld”, gdzie urzadzono 10 przej$¢ na perony oraz otwarto
tyle kas biletowych, ze mogty one obstuzy¢ 140 oséb na minute.

Rozktad jazdy pociagow linii A kolei podziemnej na czas
Olimpiady opracowano w sposOb zupeinie specjalny. Normal-
ny rozktad jazdy obliczony byt na ruch zwiekszony, jednak nie
maksymalny tylko $redni. Dane o zwiekszonej frekwencji na
kolei zaczerpnieto z ruchu odbywajgcego sie na pewnych jej
linjach w czasie wiekszych uroczystosci i zjazdéw. Co praw-
da dane te dotyczyty zwykle ruchu kilkugodzinnego Ilub naj-
wyzej jednodniowego, tutaj za$ nalezato sie liczy¢ ze zwiekszo-
nym natezeniem ruchu w ciggu conajmniej 16 dni, w kazdym
jednak razie byly one pewnego rodzaju orientacja,

Poza normalnym rozktadem jazdy opracowano rozkitad do-
datkowy dwoéch seryj pociagéw, ktére mogly byé uruchamiane
w miare zwiekszonej frekwencji, przez wsuwanie w luki nor-
malnego rozkitadu jazdy pociggéw dodatkowych.

Na innych liniach kolei podziemnej szczegélnie na liniach
B i E, ktére byty arteriami doptywowymi do idacej na ,Reichs-
sportfeld" linii A, przewidziano zwiekszenie skiadu pociggéw
dla wzmozenia ich pojemnosci.

Celem odcigzenia kas biletowych i konduktoréw, a zara-
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zem dla dania moznosci przyjezdnym dobrego wykorzystania
srodkéw lokomocji Berlinskiego Towarzystwa Komunikacyjne-
go wprowadzono bilety jednodniowe w cenie 1,5 mr, i bilety
dziesieciodniowe po 13,5 mr., przy czym te ostatnie bilety mo-
gty by¢ wykorzystane niekoniecznie w ciggu dziesieniu po so-
bie nastepujacych dni.

Poza tym specjalnie na kolei podziemnej, celem uniknie-
cia zator6w przy nabywaniu biletbw w kasach przez publicz-
no$¢ tlumnie powracajgcg z zawoddéw sportowych, umozliwiono
nabywanie biletéw powrotnych zaraz po przyjezdzie do stacji,
z ktoérej powrot miat nastgpic.

Optaty za przejazd kolejg podziemng pozostawiono na
zwyklym poziomie, gdyz ich obnizenie wobec znacznych wy-
datkéw zwigzanych ze wzmozonym ruchem w czasie Olimpia-
dy okazato sie niemozliwe. Jedyng ulga byto wprowadzenie
omawianych juz biletéw okresowych, oraz wydanie zarzadze-
nia, ze bilet kolei podziemnej nabyty na dworcu ,Reichssport-
feld" w czasie Olimpiady, uprawnia do jednorazowego przesia-
dania na tramwaje i autobusy nie w ciggu 1 godziny po na-
byciu, jak to jest normalnie, ale do godziny 5 rano dnia na-
stepnego.

Wielki nacisk w przygotowaniach potozono na obstuge
informacyjna publicznosci, co dotyczyto wszystkich $rodkéw
lokomocji, nie tylko kolei podziemnej. Bylo to konieczne, aby
zapewni¢ licznym rzeszom przyjezdnych mozliwie szybkie zo-
rientowanie sie w labiryncie linij komunikacyjnych Berlina. Wy-
dano w obcych jezykach broszure, ulatwiajgcg zapoznanie sie
z ruchem miejskim, w ktérg zaopatrzono przede wszystkim
funkcjonariuszy policji ruchu i przewodnikéw, oraz druga bro-
szure, dotyczaca, ruchu wycieczkowego. Poza tym wydano i roz-
dawano przyjezdnym plan wszystkich komunikacji miejskich
i osobny plan sieci kolei podziemnej.

Specjalng uwage zwrécono na znaki informacyjne, wska
zujgce publicznosci kierunek drogi do przystankéw tramwajow
i autobuséw oraz dworcow kolei podziemnej i podmiejskiej)
ktére szczegblnie gesto rozstawiono przy Stadionie ,Reichs-
sportfeld” celem opanowania olbrzymiego ruchu powrotnego
po zawodach. Na dworcach linii A kolei podziemnej, wiodg-
cej do ,Reichssportfeld”, wszystkie kierunkowskazy prowadza-
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ce do perondw, z ktorych odchodzity pociagi na Stadion, za-
opatrzono w godto olimpijskie, widniejgce rdwniez na przy-
stankach tramwajow i autobuséw przy numerach linij, ktére
przechodzity obok przystanku do ,Reichssportfeld”. Wpreszcie
na tramwajach i autobusach zdazajgcych na Stadion, umiesz-
czono duze tablice z godtami olimpijskimi i napisem ,Reichs-
sportfeld”, aby wykluczyé omyiki publicznosci przy wyszuki-
waniu witasciwego Srodka lokomocji.

Ponadto wprowadzono, jako inowacje informowanie pu-
blicznosci za pomocg gtosnikéw, ktore ustawiono przy bramach
Olimpijskiej i Potudniowej Stadionu oraz na dworcu ,Reichs-
sportfeld" kolei podziemnej. Pierwsze gtosniki byly uzywane
gtéwnie do przypominania publicznosci przyjezdzajacej o moz-
liwodci nabycia odrazu biletdw powrotnych i do wskazywania
kas, w danej chwili najmniej obcigzonych, drugie — wywoty-
waty nadchodzace pociagi, podawaty kierunek ich jazdy i wska-
zywaly wolne miejsca w poszczegblnych wagonach.

Wszystkie zarzadzenia przygotowane okazaty sie w prak-
tyce bardzo celowe i ruch na kolei podziemnej w czasie Olim-
piady odbywat sie z catkowita regularnoscia nawet woéwczas,
gdy na réznych stadionach w obrebie ,Reichssportfeld” odby-
wato sie jednoczes$nie Kkilka imprez. Zdotano réwniez zapewnic
zupetnie sprawny odptyw i doptyw publicznosci na dworzec
~Reichsportfeld”, choé¢ doptyw po skonczonych zawodach przy-
bierat odrazu wielkie rozmiary, nie przekraczajace jednak moz-
liwosci urzadzen technicznych dworca, dzieki temu, ze odle-
gtos¢ od stadionu do dworca wynosita okoto 600 m, co stwa-
rzato, ze na tej przestrzeni tlumy, opuszczajgce Stadion, rozwi-
jaty sie w rownomiernie naptywajacy potok.

Uklad rozkitadu jazdy okazat sie bardzo trafny i zapew-
niat catkowitg ptynno$¢ ruchu pociggéw bez zadnych zatoréw
i przeszkod.

Bardzo celowym okazato sie zarzagdzenie, dajgce publi-
cznosci moznos$¢ nabywania biletow powrotnych zaraz po przy-
jezdzie, gdyz uniknieto w ten sposéb natloku przy kasach
w czasie ruchu powrotnego, doskonate réwniez rezultaty przy-
niosto informowanie publicznosci za pomocg gtosnikéw oraz
szczegétowe wyznakowanie dojs¢ do dworcow.
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2. Koleje podmiejskie.

Na panstwowe koleje Rzeszy spadty w czasie Olimpiady
dwa wielkie zadania: trzeba byto zorganizowa¢ masowe prze-
wozy dalekobiezne do Berlina i z Berlina, oraz obstuzy¢ ruch
miejscowy na odcinkach miejskich, podmiejskich i obwodowych.

Dla sprostania temu ostatniemu zadaniu rozbudowano
szereg dworcéw w obrebie Berlina, a wiec dworce: ,Reichs-
sportfeld”, potozony przy potudniowej bramie Stadionu, ,Zo-
ologische garten", Pischelberg, Heerstrasse i Grunau oraz ukon-
czono nowa linie kolei miejskiej od dworca Szczeciriskiego do
Alei pod Lipami. Nalezato réwniez przygotowaé tabor kolejowy
do wzmozonego ruchu, to tez uruchomiono tuz przed Olimpiadg
11 nowych elektrycznych pociggéw, zaopatrzonych w najnowo-
cze$niejsze urzadzenia techniczne, oraz zwiekszono o0go6lng ilosé
wagonéw o 21 pociggow.

Uktad rozktadu, jazdy opracowano w ten sam sposob, jak
na kolei podziemnej. Poza rozktadem normalnym przygotowano
osobny rozktad pociggéw dodatkowych, uzyskujgc w ten spo-
sOb duzag elastyczno$¢ ruchu pociggéw, ktére mogly by¢ w mia-
re potrzeby wiaczane i wylgczane z rozkladu oraz niezalez-
no$¢ ruchu normalnego i dodatkowego, ktéry osiggnat wielkie
rozmiary, gdyz w okresie najwiekszego jego natezenia kurso-
wato 760 pociggéw dodatkowych a mimo to ruch odbywat sie
prawie z doskonata punktualnoscia.

Poniewaz i tutaj podobnie, jak na kolei podziemnej dano
publicznosci mozno$¢ nabywania biletéw powrotnych zaraz po
przyjezdzie do stacji przeznaczenia, zachecajac publiczno$¢ do
tego za pomocg gtosnikéw. Dato to jak najlepsze rezultaty,
gdyz okoto 75% pasazerow skorzystato z tego udogodnienia,
dzieki czemu ruch mas ludzkich na dworcach najbardziej na-
wet ruchliwych odbywat sie sprawnie.

Przewozy kolejami miejskimi osiggnety wielkie rozmiary,
gdyz w ciggu sierpnia 1936 r. przewieziono ogétem 46,8 mi-
liona os6b, gdy w sierpniu 1935 r. tylko 34, 4 miliona. Z po-
danej wyzej ilosci 46,8 miliona os6b w okresie olimpiady t. j.
od 1 do 16 sierpnia przewieziono az 28,3 miliona osé6b, czyli
blisko tyle. ile w ciggu catego miesigca sierpnia 1935 r.

Ruch wycieczkowy z okoli¢ podmiejskich nie rozwingt
sie zgodnie z przewidywaniami gtéwnie wskutek ziej pogody.
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Koncentrowat sie przewaznie na linii Berlin — Postdam, gdzie
wdniu 16 sierpnia przewieziono maksymalng ilo$¢ osdéb, wy-
noszacg 41,5 tysigca, co stanowito blisko podwdjng stawke nor-
malnego ruchu niedzielnego.

3. Tramwaje.

Jezeli idzie o komunikacje tramwajowg stadionéw ,Reichs-
sportfeld” z miastem, to jej przygotowania polegalty na dopro-
wadzeniu dwuch linij, koriczacych sie w poblizu terenéw Igrzysk,
do samego Stadionu Olimpijskiego, odpowiedniego wzmozenia
ruchu na dwdch liniach przechodzacych koto tych terenéw do
Spandau oraz na uruchomieniu 3 nowych linij. Ogétem zatem
-Reichssportfetd” byto potgczone z miastem 7 liniami tramwa-
jowymi, Kktére posiadaty liczne potaczenia z innymi liniami
tramwajowymi, liniami autobusowymi i koleja podziemna.

Gtowna stacja linii tramwajowych znajdowata sie na ulicy
Stadionallee, lezacej koto Potudniowej Bramy Stadionu, na kto-
rej to ulicy zbudowano 3-ci tor, oraz zabrukowano na dtugosci
600 m pobocza toréw od strony przylegtej do terenéw Olim-
pijskich, celem utatwienia publicznosci dojscia do wagonoéw.
W sgsiedztwie Stadionallee zbudowano szereg toréw postojo-
wych dla pociggéw zapasowych.

Rozktad jazdy ustalono w ten spos6b, ze obok znacznego
wzmozenia normalnego ruchu, przewidziano duzg ilo$¢ pocig-
gow dodatkowych, uruchamianych w miare potrzeby. W chwi-
lach najwiekszego natezenia ruchu pociggi tramwajowe docho-
dzity do ,Reichssportfetd" i odchodzity po zawodach co pot
do jednej minuty, przy czym dla ruchu powrotnego wykorzy-
stywano pociggi ustawione na torach zapasowych po ustaniu
doptywu widzow.

Ruch tramwajowy na Stadionallee odbywat sie w ten spo-
s6b, ze jeden z trzech istniejgcych toréw byt przeznaczony
dla pociggdéw normalnego rozktadu jazdy, dwa za$ inne dla po-
ciggéw dodatkowych. Pociagi tramwajowe biegty ruchem okre-
znym przez Reichssportfeldstrasse, Stadionallee, Friedrich-Frie-
sen-Allee i Kaiserdamm przy czym dla pociggéw dodatkowych
kierunek ruchu okreznego byt odwrotny.

Oprdcz ulepszenia potaczen tramwajowych z ,Reichssport-
feld” zwrdcono réwniez uwage na wzmozenie ruchu tramwajo-
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wego na 2 liniach tgczacych miejsce regat wioslarskich w Grii-
nau z Koépenick, gdzie linie te miaty potaczenia z innymi linia-
mi biegngcymi do srédmiescia i potudniowych dzielnic Berlina.
Poza tym poczyniono przygotowania do zwiekszenia ruchu
dziennego na wszystkich liniach tramwajowych Berlina oraz do
wzmozenia ruchu nocnego przez utrzymanie go przez catg noc
na wielu liniach, liczac sie ze wzmozong frekwencjg wskutek
naptywu przyjezdnych.

Wzmozenie gestosci ruchu tramwajowego nie natrafiato
na trudnosci z punktu widzenia taborowego, gdyz posiadano
2700 wozbéw rezerwowych. Istnialy jedynie obawy, czy silniej-
szy ruch tramwajowy nie wywota trudnosci w ogdélnym ruchu
ulicznym.

Przebieg komunikacji tramwajowej wykazat, ze przedsie-
wziete przygotowania byty pomyslane celowo. Ruch na 7-miu
liniach, taczacych ,Reichssportfeld” z r6znymi dzielnicami Ber-
lina, odbywatl sie zupelnie regularnie bez przeszkod i zatoréw,
mimo ze linie te przebiegaly przez Adolf Hitler - Platz, ktéry
byt specjalnie zattoczony tramwajami, gdyz zbiegaly sie na nim
2 bardzo ruchliwe linie. W okresie najwiekszego natezenia
ruchu przechodzito przez ten plac do 70 pociagéw tramwajo-
wych na godzine w jednym kierunku, co przy 3-wagonowym
sktadzie pociggéw dawato 14.000 przewiezionych os6b na godzine.

0Og6lny ruch tramwajowy w Berlinie wzmodgt sie znacznie
w czasie Olimpiady, szczeg6lnie za$ byly obciazone linie $rod-
miescia, ktdére biegly w okolicach Alei pod Lipami. Jednak
kierownictwo zawsze mogto sprosta¢ zadaniom, majac do dys-
pozycji duzy tabor rezerwowy, ktérym dysponowata specjalnie
utworzona rozdzielnia taboru, otrzymujaca od poszczegdlnych
dworcéw zgtoszenia wszystkich wolnych w danej chwili wozéw,
ktére mogty by¢ momentalnie uruchamiane na pewnych liniach,
w miare zapotrzebowania na tabor.

Mimo znacznie zwiekszonego w czasie Olimpiady ruchu
samochodowego, wzmozony ruch tramwajowy nie wywotywat
trudnosci w ogélnym ruchu ulicznym, co nalezato zawdzieczaé
przemyslanym i zawczasu wydanym zarzadzeniom oraz ener-
gicznej i starannej regulacji ruchu przez policje. Nawet na
ulicy Kurfiirstendamm, z ktdérej poczgtkowo zamierzano usu-
na¢ ruch tramwajowy w obawie przed zbytnim jej zatlocze-
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niem, zarzadzenia i akcja policji wydaty jak najlepsze rezul-
taty i ruch odbywat sie bez wiekszych przeszkaéd.

Ruch tramwajowy nocny nie przybrat przewidywanych
rozmiaréw i jedynie w Swieta i dnie przedSwiagteczne byt sil-
niejszy. W inne dni mozna bylo zmniejszy¢ ilo$¢ przygotowa-
nych do tego celu pociggow.

Z og6lnych obserwacji nad ruchem tramwajowym wycig-
gnieto wniosek, ze kursowanie dwuwagonowych lecz za to cze-
stych pociggéw jest dla publicznosci znacznie dogodniejsze ze
wzgledu na krétsze oczekiwanie na tramwaje, niz kursowanie
tréjwagonowych pociggéw, rzadziej biegngcych. To tez pociggi
tréjwagonowe uruchamiano tylko w godzinach najwiekszego
nasilenia ruchu, normalnie za$ biegty—dwuwagonowe.

4. Autobusy

Komunikacja autobusowa uzupetniata w sposdb doskonaty
koleje podziemne i tramwaje. Poniewaz do czasu Olimpiady
tereny ,Reichssportleld” nie mialy potlgczenia autobusowego ze
Srodmiesciem, gdyz do ich okolic dochodzita tylko jedna linia,
biegngca z potudniowo-zachodnich dzielnic Berlina, przeto
nalezalo utworzy¢ szereg linij nowych, ktére by ten brak uzu-
petnity.

Otwarto wiec 3 nowe state linie z regularnym ruchem
autobusowym, poza tym za$ przewidziano 4 linie czasowe, na
ktéorych autobusy kursowaty tylko z okazji wiekszego naptywu
widzéw na ciekawsze zawody.

Przystanek koricowy linij autobusowych umieszczono w naj-
dogodniejszym miejscu, bo na Olimpiaplatz tuz przed gtéwng
bramg Olimpijska. Obok przystanku zarezerwowano miejsce
na stacje postojowaq.

Autobusy na nowoutworzonych liniach kursowaly bez za-
trzymywania sie w punktach posrednich, stanowity wiec bardzo
wygodng pospieszng komunikacje bezposrednig miedzy stacjami
wyjsciowymi a ,Reichssportfeld”.

Komunikacja autobusowa odgrywata powazng role w po-
taczeniu z miastem terenéw zawoddéw wioslarskich w Grunau,
Utworzono tutaj 5 specjalnych linij autobusowych, czynnych
w czasie odbywajacych sie zawoddw. Linie te byly bardzo
uczeszczane, gdyz jak juz wspomniano komunikacja tramwajo-
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wa wskutek duzej odlegtosci i koniecznosci przesiadania nie
zapewniata dogodnego potaczenia z miastem, za$ kolej pod-
ziemna do Griinau nie dochodzita. Giéwny wiec ciezar prze-
wozow spadt na kolej podmiejska i autobusy.

Autobusy zapewnity réwniez komunikacje z Wioskg Olim-
pijska, zbudowang dla zawodnikéw przy szosie z Berlina do
Hamburga w okolicy nie obstugiwanej przez zadne S$rodki lo-
komocji. Linie autobusowg uruchomiono z chwilg otwarcia
wioski dla zwiedzajacych, ze za$ zainteresowanie przygotowy-
waniami do Igrzysk byto powszechne, przeto do wioski cigag-
nety cale tlumy publicznosci w dniach przeznaczonych na
zwiedzanie.

W takich dniach do wioski kursowaty autobusy w odste-
pach dwuminutowych, podczas za$ samej Olimpiady przebiegi
autobusoéw dostosowano przede wszystkim do potrzeb zamiesz-
kujacych wioske zawodnikow i jej personelu administracyjnego.

Poczyniono rdwniez przygotowania do zwiekszenia ruchu
na wszystkich dziennych liniach autobusowych Berlina, jezeli
za$ idzie o ruch nocny, to poniewaz byt on gtéwnie obstugi-
wany w normalnym czasie wiasnie przez autobusy, przeto nie
zaszta potrzeba uruchomienia nowych linjj nocnych, gdyz ich
sie¢ byla dostateczna, ale trzeba bylo jedynie przygotowac sie
do wzmozenia gestosci ruchu nocnego.

Berlinskie Towarzystwo Komunikacyjne posiadato 700
autobusow rezerwowych, ktéorymi dysponowata wspomniana juz
wyzej rozdzielnia taboru, wspdlna dla tramwajéw i autobusow.
Rezerwa taborowa w komunikacji autobusowej nie byta tak
duza, jak w komunikacji tramwajowej, to tez starano sie gos-
podarowaé taborem jak najoszczedniej. Z tego nawet powodu
dla ograniczenia frekwencji taryfe optat za przejazd na liniach,
specjalnie otwartych na czas Olimpiady, ustalono na nieco
wyzszym poziomie od taryfy normalnej, co zresztg byto réw-
niez usprawiedliwione wygodami, jakie zapewnial przejazd tymi
srodkami lokomocji w poréwnaniu z tramwajami i kolejg pod-
ziemna (komunikacja bezposrednia bez przystankéw).

Przygotowania do ruchu autobusowego wycieczkowego
przeprowadzono na szeroka skale. Berlifiskie Towarzystwo
Komunikacyjne, cho¢ posiadato wlasny tabor specjalnie prze-
znaczony dla wycieczek, jednak obawiato sie, ze tabor ten nie



— 342 —

zdota sprosta¢ zadaniom, tym wiecej, ze tabor miejski, w okre-
sie Olimpiady wyjatkowo przecigzony, nie mogt by¢ w zadnym
wypadku do celdw wycieczkowych uzyty.

Z tych wzgledéw Towarzystwo porozumiato sie z Pocztg
Panstwowg, posiadajgcg wilasny tabor autobusowy i organizacjg
prywatng, urzadzajaca wycieczki po Marchii Brandeburskiej
i wspdllnie z nimi opracowato program wycieczek, od razu usta-
lajgc, ktore wycieczki mialy by¢ obstugiwane przez tabor Po-
czty, a ktére przez tabor Towarzystwa na wiasne ryzyko kaz-
dej z tych instytucyj.

Wynajem autobuséw w catoSci przez zorganizowane gru-
py wycieczkowiczéw pozostawiono przedsiebiorstwom autobu-
sowym prywatnym, rowniez urzadzaniem okreznych objazdéw po
miescie miaty sie zaja¢ firmy, posiadajace odpowiednie koncesje.

Aby sprawnie przeprowadzi¢ podziat bedgcego w dyspo-
zycji taboru wycieczkowego, powotano do zycia ,Centrale Ru-
chu”, ktéra sprzedawata bilety na przewidziane programem
wycieczki, oraz przyjmowata zapotrzebowania wynajmu wozow
w catosci i dzielita je miedzy poszczegélne firmy, mogace
w razie braku autobusow liczy¢ na pomoc Poczty panstwowej
i Berliniskiego Towarzystwa Komunikacyinego. Do Centrali
wchodzili przedstawiciele wszystkich zainteresowanych w auto-
busowym ruchu wycieczkowym instytucyj.

Poczynione przygotowania w zakresie komunikacji auto-
busowej okazaty sie na wysokosci zadania. Jesli idzie o komu-
nikacje z ,Reichssportfeld”, to utworzone dodatkowo linie
autobusowe wystarczajgco obstugiwaty publicznosé, a trasy ;ch
oraz ilosci kurséw okazaty sie trafnie wyznaczonymi. Na liniach
tych kursowaly wytgcznie 75-miejscowe autobusy pietrowe
zawsze szczelnie wypetnione pasazerami.

Dzieki uzgodnieniu z policjg ruchu zasad kursowania au-
buséw do ,Reichssportfeld”, doskonatemu wyborowi miejsca na
stacje krancowa i zarezerwowaniu dostatecznego terenu obok
niej na postdj, ruch autobusowy odbywat sie sprawnie, a w ciagu
godziny odprawiano po 150 wozdw.

Réwniez bardzo pomysinie ksztattowatl sie ruch autobuséw
do Quinau, oraz ruch do Wioski Olimpijskiej, ktéry osiggnat
najwieksze natezenie w czerwcu, w czasie wycieczek urzgdza-
nych przez organizacje ,Kraftdurch Freude".
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Ogélny dzienny ruch autobusowy w Berlinie wzrést w cza-
sie Olimpiady znacznie, mimo jednak bardzo wzmozonego ruchu
ulicznego odbywat sie regularnie i z catkowitym zachowaniem
warunkow bezpieczenstwa. Jedynie ruch nocny, podobnie jak przy
ruchu tramwajowym, nie przybrat przewidywanych rozmiar6w.

Ruch wycieczkowy wskutek ztej pogody oraz duzego za-
interesowania publicznoSci samym miastem, zawodami sporto-
wymi oraz réznego rodzaju rozrywek przygotowanych na czas
Olimpiady, nie osiggnat tak duzych rozmiaréw, na jakie liczono.
Przygotowany przez Poczte i Berlinskie Tow. Komunikacyjne
program wycieczek nie mégt by¢ w petni wykonany. Natomiast
przedsiebiorstwa odnajmujgce w catosci autobusy wycieczkowe
oraz przedsiebiostwa urzadzajace okrezne wycieczki po miescie
i do Postdamu, notowatly duzy ruch, szczegdlnym za$ powo-
dzeniem cieszyty sie objazdy okrezne.

~Centrala Ruchu" obstugiwata przedsiebiorstwa wynajmu
autobuséw bardzo dobrze, do jej ustug musiaty sie rdéwniez
odwotywac przedsiebiorstwa urzadzajace objazdy okrezne celem
uzupetnienia swego taboru, ktéry okazat sie zbyt szczupty.

5. Statystyka ruchu w Berlinie w czasie Olimpiady.

Na zakonczenie nie zawadzi podac¢ kilka oszatamiajgcych
danych statystycznych, dotyczacych ruchu miejskiego w Berli-
nie w czasie Olimpiady.

Berlinskie Towarzystwo Komunikacyjne postanowito jeszcze
W zaraniu prac przygotowawczych zebraé¢ szczegdtowe dane sta-
tystyczne, odnoszgce sie nietylko do ogélnego ruchu miejskiego
w czasie Olimpiady, ale rowniez do tej jego czesci, ktéra zo-
stata wywotana Igrzyskami Olimpijskimi. W tym celu nalezato
najpierw ustali¢, jaki jest ruch normalny w Berlinie w okresie
tej pory roku, w Kktérej odbywata sie Olimpiada, aby majac
nastepnie dane o ogélnym ruchu miejskim w okresie olimpijskim,
wydzieli¢ dane, dotyczgce wytgcznie ruchu olimpijskiego.

Dla ustalenia normalnego poziomu ruchu miejskiego w po-
rze letniej, zebrano szczeg6towe dane statystyczne w miesigcu
czerwcu 1936 r., w ktéorym wplyw przygotowywanych na sier-
pien Igrzysk nie dawatl sie jeszcze odczuwad.

Do okresu olimpijskiego w statystyce ruchu zaliczono
okres poczynajac od 1 lipca 1936 r., stwierdzono bowiem, ze

2
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juz od tej daty, kiedy przystgpiono do robdét dekoracyjnych na
ulicach Berlina, ruch wzmdgt sie gwattownie, wzrastajgc jeszcze
w drugiej potowie lipca wskutek naptywu przyjezdnych. Koniec
okresu olimpijskiego przesunieto poza dzieri zakoniczenia Igrzysk
(16 sierpnia) do dnia 22 sierpnia, gdyz trudno byto przypusz-
czac¢, aby wszyscy przyjezdni odrazu po zakoriczeniu Olimpiady
Berlin opuscili.

W ten sposéb okres Olimpijski w statystyce ruchu obej-
mowat czas od 1 lipca do 22 sierpnia 1936 r., osobno jednak
zestawiono jeszcze dane za okres samych Igrzysk, do ktérego
wliczono czas od 1 do 22 sierpnia 1936 r.

Ponizsze tablice, podane za pismem ,Verkehrstechnik”
Nr 21 z 1936 r.,, z ktérego zaczerpnieto dane do niniejszego
artykutu, przedstawiajg rozmiary ruchu berlinskiego w okresie
olimpijskim.

I. Przewozy pasazeréw srodkami lokomocji Berlinskiego
Towarzystwa Komunikacyjnego w okresie Olimpiady.

Ruch spowodowany Olim-

Ruch ogélny w czasie od: piadg (nadwyzka ruchu)
w czasie od:

1/VIl do 1/VI do 1/VIl do 1/VIIl do
22/V1I1 22/VII 22 VI 22/V1I1
1936 r. 1936 r. 1936 r. 1936 r,
Tramwaje . . . . 85.823.000 39.296,000 8,840.000 6.517,000
Autobusy . . . . 25,479.000 12.337,000 4,313,000 3.519.000
Kolej podziemna, . 31.925.000 15.617,000 5.684.000 4,377.000

Razem 143,227.000 67.250.000 18.837.000 14,413.000

Il. Procentowy udziat srodkéw lokomocji w obstudze ruchu
w okresie Olimpiady.

W ruchu spowodo-

. i W ruchu ogélnym
W okresie wanym Olimpiada,

w $cislejszym okre-

normalnym W okresie od . . Lo
. sie olimpijskim
(czerwiec 1/VII do 22/VI1II AN — 22V
1936 r.) 1936 r. 1936 r)
(nadwyzka ruchu)
Tramwaje P 61,0 45,2 58,5
AUtobUSY ..o, 17,5 24,4 18,3

Kolej podziemna . . 21,5 30,4 23,2
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I, Wydajnosé ruchu poszczeg6lnych $Srodkéw lokomocji
w okresie Olimpijskim.

Stosunek procen-

Ogélna ilos¢ Z tego przypada X
towy wozo-kilo-

wozo-kilo- na ruch spowo-

. . . metrazu w obstudze
metrow w czasie dowany Olim-
od 1/VIII do piada (nad-

22/VIIl 36 r, wyzka ruchu)

ruchu olimpijskiego
do ogdlnego wozo-
kilometrazu

9.442.000 1.635.000 17,3%

Autobusy ... 2,747.100 657.700 23,9%

Kolej podziemna . . 4.078.700 960.100 23.5%
Razem 16,267,800 3.253.400 —

IV. Procentowy udzial poszczegolnych $Srodkéw lokomocji
w wydajnosci ruchu w okresie Olimpiady.

Ruch spowodowany Ruch ogo6lny
Ruch Olimpiadg w okre- w $cislejszym okre-
normalny e 1nVII—221VIIE  sie olimpijskim
(czerwiec 1936 1 (nadwyzka  (LVII—22/VIII
1936 1) ruchu) 1936 r.)
Tramwaje . . . . 59,5 50,3 58
AutobusSy...cccniienee 16,7 20,2 16,9
Kolej podziemna , . 23,8 29,5 251

Z tablicy drugiej i czwartej wynika, ze w nadwyzce ruchu,
spowodowanej Olimpiadg, udziat Srodkéw lokomocji zmienit sie
na korzy$¢ autobusow i kolei podziemnej, a na niekorzys¢
tramwajéw. Kiedy w ruchu normalnym tramwaje dokonywaty
61% wszystkich przewozow, a ich wozo-kilometraz wynosit 59,5%
ogdlnego, to w ruchu spowodowanym Olimpiadg, wykonaty one
tylko 45,2% wszystkich przewozéw tego ruchu, a ich wozo-
kilometraz spadt do 30,3% ogdlnego wozo-kilometrazu nadwyzki.
Swiadczy to, ze tramwaje nie potrafig tak szybko zwiekszaé
swej pojemnosci przewozowej, jak bardziej nowoczesne Srodki
komunikacji miejskiej, tj. kolej podziemna i autobusy. Trzeba
tu jeszcze zaznaczyé, ze zjawisko to zaobserwowano w bardzo
sprzyjajacych dla komunikacji tramwajowej warunkach, bowiem
sie¢ jej w Berlinie jest silnie rozbudowana, a ilos¢ taboru re-
zerwowego byta w czasie Olimpiady bardzo znaczna.
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Z tablicy Il wynika, ze najwiekszg prace w obstudze
ruchu olimpijskiego miata komunikacja autobusowa, gdyz naj-
wiekszy procent jej wozo-kilometrazu ten ruch obstugiwat. Jest
to nastepstwo tak zwanej dodatniej cechy komunikacji samo-
chodowej, tj. jej elastycznosci, pozwalajacej skierowac¢ autobusy,
czy inne samochody na linie, gdzie w danej chwili sa one naj-
bardziej potrzebne.

Obserwacja ruchu w poszczegélnych dniach Olimpiady
wykazata, ze najwieksze natezenie ruchu wystapito dnia 15
sierpnia 1936 r., gdy na stadionie olimpijskim odbywalty sie
zawody pitki noznej, a jednoczesnie w plywalni ostateczne roz-
grywki ptywackie. W dniu tym S$rodki komunikacyjne Berlin-
skiego Towarzystwa dokonaty wprost nieprawdopodobnej ilosci
3.730.000 przewozéw, z czego tramwaje 2.113.000 (51%), auto-
busy 738.000 (20%) i kolej podziemna 879.000 (23%), Nadwyzka
ruchu spowodowana Olimpiadg wynosita w tym dniu 1.317.000
przewozéw (35%).

Wszystkie te liczby Swiadcza, ze wymagania komunika-
cyjne byly w czasie Olimpiady olbrzymie.

Mimo to zostaty wykonane sprawnie i pomysinie, a przy
tym, co trzeba specjalnie podkresli¢, bez zanotowania jakiego-
kolwiek wypadku. Jest to dowodem, ze technika komunikacyjna
osiggneta dzi$ niezwykle wysoki poziom i moze sprosta¢ wszyst-
kim zadaniom, o ile sie jej w sposob zgota nierozwazny nie
zaniedbuje.

INZ. DR, ZYGFRYD KRAGEN.

BUDOWA DROG A CEMENT GLINOWY

Nowoczesne budownictwo drogowe korzysta zasadniczo
z dwdch rodzajow lepiszcz, ktére stosuje sie w olbrzymich
ilosciach na catym S$wiecie: z bituméw (asfaltowych i smoto-
wych), oraz z cementu. Roczne zuzycie asfaltu, smoty i ce-
mentu dla celéw drogowych przekracza w skali Swiatowej
okoto 10 milionéw ton, przy czym asfalt stosuje sie nie tylko
do budowy drég bitumicznych, a cement nie tylko do drog
betonowych. Réwniez nawierzchnie z kostki kamiennej i Kklin-
kieru przeciwstawiane nieraz pierwszym dwum typom droég,
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postugujg sie tymi lepiszczami do zalewania spoin, celem uzy-
skania jednolitej, gtadkiej nieprzepuszczalnej i monolitycznej
nawierzchni. Im wiekszy jest ruch na drogach, im bardziej
wzrasta koszt ich utrzymania, im wieksze stawiane sg wyma-
gania odnos$nie bezpieczennstwa ruchu-—tym wiekszy jest zasieg
stosowania cementu i asfaltu.

Obserwujac rozwdj budownictwa w ostatnim lat dziesigtku
dochodzi sie do wniosku, ze nie tylko nie ma mowy o tym,
aby nawierzchnie bitumiczne wyparty np. drogi betonowe, albo
odwrotnie, ale réwniez bruki kamienne, a w specjalnych wa-
runkach lokalnych takze drogi klinkierowe znajdujg swoje uza-
sadnione zastosowanie. Rozw¢j idzie nie w kierunku wyelimi-
nowania jednego typu nowoczesnej nawierzchni przez drugi,
lecz w kierunku jaknajszerszego stosowania ulepszonych na-
wierzchni roznych systeméw w ogole. Wybér poszczeg6lnego
rodzaju nawierzchni zalezy od catego szeregu czynnikéw, waz-
nych dla danej drogi, i jest wikasnie nieoceniong korzyscig dla
projektodawcy, ze w chwili obecnej stojg do jego dyspozycji
rozmaite typy nawierzchni, z ktdrych najlepszy i najbardziej
ekonomiczny moze wybra¢ dla danej drogi. Drogi bitumiczne
i betonowe nie sg zatem czym$ przeciwstawnym; rdéwniez za-
lewanie kostki kamiennej asfaltem czy cementem nie jest spra-
wag uzycia materiatu konkurencyjnego. Kazdy z nich ma swoje
zalety i wady, i uzycie kazdego ma swoje uzasadnienie.

Szczeg6lnie w Polsce, w chwili realizacji najskromniej-
szego nawet programu drogowego, beda musiaty byé wyko-
rzystane wszystkie zZrodta materiatowe, ktérymi dysponujemy,
aby rozbudowa mogta nastepowac réwnomiernie i systematycz-
nie. Zaréwno nasze kamieniotomy i klinkiernie, jak tez nasze
rafinerie naftowe, koksownie i gazownie oraz nasze cementow-
nie bedg mialy dostateczne pole pracy. Przeciwnie nalezy li-
czy¢ sie z koniecznoscig zwiekszenia ich zdolnosci produkcyj-
nej, zwitaszcza kamieniotoméw, aby mogly one podota¢ catemu
zapotrzebowaniu.

W tych warunkach wydaje mi sie wskazane zwréci¢ uwa-
ge na praktyczne wyniki stosowania do budowy drog lepiszcza
ktérego zasieg z natury rzeczy nie jest bardzo rozlegly, ktory
jednak w wielu wypadkach jest nie do zastgpienia i w rekach
inzyniera, wiedzacego gdzie i jak go stosowa¢, moze oddac¢—
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i oddaje—jedyne w swoim rodzaju ustugi. Lepiszczem tym jest
cement glinowy * material dobrze znany czytelnikom tego cza-
sopisma. 2

Tutaj wspomne tylko, ze cement ten rézni sie od zwykie-
go cementu portlandzkiego, jak tez od cementu przedniego
tym, ze w ciggu 24 godzin osigga on w zaprawie normalnej
odrazu te wytrzymatos¢ na Sciskanie i rozcigganie, ktéra inne
cementy wykazujg dopiero po 28 dniach. llustruje to doktadnie
nastepujace zestawienie:

wytrzymatos$¢ zaprawy
normalnej 1:3

Rodzaj cementu po uptywie
na $éciskanie na rozerwa-
kg/cm?2 nie kg/cm2
polski cement glinowy . . . . 1 dnia 552 37,5
" norm, cement portl, . . 28 dni 544 41
» przedni » 28 dni 594 45

Cement glinowy zawiera coprawda te same zwigzki che-
miczne co cement portlandzki, lecz w innym stosunku z prze-
waga tlenkéw glinu zamiast wapna i krzemionki, stad tez po-
chodzi jego nazwa.

Cement

Gtéwne sktadniki i Cement glinowy
portlandzki
58 — 66% 35 — 45%
4— 12% 38 — 46%
18 — 26% 3— 10%
tlenki zelaza Fe2034~Fe0O , 1— &% 5— 20%

W cemencie glinowym zawarte sg gtdwnie gliniany, w por-
tlandzkim natomiast krzemiany wapnia i te wiasnie, charakte-
rystyczne dla cementu glinowego gliniany wapnia ulegaja pod
wplywem wody hydratacji i przemianie na twarde, krystaliczne
zwiazki szybciej, anizeli wystepujace w cemencie portlandzkim

'Y W Polsce cement ten znany jest pod nazwg Alka Elektro Cementu
(AEC), produkcji Zaktadéw Elektro, S, A, taziska na Gérnym Slasku,

2 Patrz: Inz, Wt I, Gérski: ,Cement glinowy" Wiadomos$ci Drogowe,
rok 1930. Nr 35 str. 37 — 50,

Inz, Dr Z, Kragen: ,Technologia Cementu Glinowego", Cement, rok
1932, str. 81, 107, 130 i 234.
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krzemiany wapniowe; tym tez ttumaczy sie szybszy przebieg
procesu twardnienia zaprawy i betonu z cementu glinowego.
Ta wilasciwos¢é cementu glinowego umozliwia wykonhczenie be-
tonowania przy jego uzyciu juz w ciggu 1—3 dni, podczas gdy
roboty z normalnego cementu portlandzkiego, a nawet z ce-
mentu przedniego wymagaja do osiggniecia tego samego celu
2 — 3 tygodni.

Z szybkim procesem wiazania taczy sie jeszcze inne, bar-
dzo charakterystyczne zjawisko, wiasciwe dla cementow glino-
wych. Hydratacja tj. rozklad cementéw pod wplywem wody,
jest w ogéle procesem egzotermicznym t.zn., ze po ich zmie-
szaniu z woda i rozpoczeciu wigzania, zwiaszcza za$ twardnie-
nia, wywigzuje sie samorzutnie pewna ilos¢ ciepta. Przy ce-
mencie portlandzkim to wydzielanie sie ciepta odbywa sie przez
caly czas procesu twardnienia, a wiec przez okres dos¢ dtugi
i w praktyce daje sie ledwo zauwazy¢. Jedynie przy betono-
waniu wiekszych mas, np. przy budowie wielkich zapér doli-
nowych itp., zjawisko to wystepuje wyrazniej. Inaczej przy ce-
mencie glinowym. W ciggu kroétkiego czasu, w ktorym naste-
puje hydratacja i zwigzany z nig proces twardnienia, wywig-
zuje sie znaczna ilos¢ ciepta juz w ciagu kilku godzin, powo-
dujac rozgrzanie zaprawy, wzgl. betonu o kilkanascie, a nawet
kilkadziesigt stopni.

Ot6z wiasnie to zjawisko zostato wykorzystane do wyko-
nywania robét betonowych przy uzyciu cementu glinowego
w temperaturach ponizej +4°C, w ktorych, jak wiadomo, ce-
ment portlandzki traci powoli swg zdolnoé¢¢ wigzania. Cement
glinowy natomiast nadaje sie doskonale do wszystkich takich
rob6t w granicach od +4° do 0° gdyz w tych warunkach za-
chowuje sie zupetnie tak samo jak przy robotach w zwyklej
temperaturze i do betonowania w granicach az do 0° moze by¢
uzyty bez najmniejszych Srodkéw ostroznosci. W temperatu-
rach ponizej 0°, w ktérych woda zamarza i zamienia sie w l6d
mozna roéwniez betonowac¢ przy pomocy cementu glinowego,
nalezy jednak uwaza¢, aby proces samego wigzania, trwajacy
przy cemencie glinowym réwnie ditugo jak przy cemencie port-
landzkim, tj. od minimum 1 do maksimum 5 godzin, odbywat
sie przy zachowaniu odpowiednich zabezpieczeh. Masa betono-
wa musi byé ochroniona przed strata ciepta i w tym celu kru-
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szywo, cement i wode nalezy przed zmieszaniem podgrza¢ do
temperatury 15—35°, a gotowy beton ostoni¢ nastepnie az do-
chwili rozpoczecia sie wlasciwego procesu twardnienia i zwia-
zanego z tym spontanicznego wydzielania sie ciepta. Skoro to
twardnienie raz nastgpi i cata masa betonu zacznie si¢ ogrze-
waé, wtedy wywigzujace sie. ciepto wystarcza zwykle do prze-
ciwdziatania stratom, spowodowanym przez otaczajgce zimne
powietrze. Nic tez dziwnego, ze cement glinowy stat sie w cig-
gu lat ostatnich prawdziwg pomocag dla inzyniera, umozliwiajac
mu betonowanie w porze chtodnej, jesienia i zima, ktéra w na-
szych warunkach byta normalnie stracona dla wiekszych robdt
betonowych.

Te wilasnosci cementu glinowego znalazty zastosowanie
réwniez w budownictwie drogowym. Wytyczne dla budowy
drog betonowych, opracowane przez Ministerstwo Komunikacji
w 1935 r. a nastepnie uzupetnione w 1936 r. przewiduja uzy-
cie cementu glinowego w tych wiasnie wypadkach, w ktdrych
jego specyficzne zalety moga zosta¢ wykorzystane. Zastosowa-
nie tego cementu jest wskazane: 1) gdy zachodzi koniecznos¢
szybszego oddania nawierzchni do uzytku, wtedy bowiem ukon-
czony odcinek moze by¢ otwarty dla ruchu w terminie znacz-
nie krétszym, stosownie do szybszego twardnienia cementu
glinowego. Rowniez 2), gdy temperatura spadnie ponizej +4"C
przewidziane jest betonowanie drogi przy uzyciu cementoéw
szybkotwardniejacych, w szczego6lnosci cementu glinowego,

Cement glinowy znalazt u nas w praktyce przy tego ro-
dzaju robotach dotychczas tylko sporadyczne zastosowanie.
Budowa nawierzchni betonowych na drogach panistwowych,
wojewddzkich czy samorzadowych znajduje sie w chwili obec-
nej dopiero w poczatkowym stadium rozwojowym. Przy reali-
zacji programu rozbudowy drdég, wprowadzanego, pomimo ist-
niejacych trudnosci finansowych, od kilku lat z pewna konsek-
wencjg w zycie, jedynym elementem, ktérym dysponujemy na-
prawde bez ograniczenia, jest—czas. Tempo tych prac jest za-
tem stosunkowo powolne. Na razie budownictwo drég betono-
wych nie musi sie liczy¢ z kazdym dniem, o ktdry moznaby
przyspieszy¢ wykonczenie nawierzchni i oddanie jej do uzytku
Plan pracy przewiduje przewaznie, zgodnie zreszta z obowig-
zujacymi przepisami, otwarcie ruchu na gotowych odcinkach
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nie wczesniej niz po uptywie trzech tygodni, a w porze chtod-
nej nawet 4-ch tygodni od czasu zabetonowania ostatniej ptyty
poza tym przerywa sie roboty juz z poczatkiem jesieni w paz-
dzierniku lub najpézniej w listopadzie. W niedalekiej jednak
przysztosci, gdy wzrastajagcy na nowych szosach ruch samo-
chodowy bedzie zmuszat do skracania czasu zamkiecia drogi
i dalekich objazdéw do minimum, wtedy trzeba bedzie wyko-
rzysta¢ kazdg mozliwosé techniczng i cement glinowy znajdzie
przy tego rodzaju budowach zastosowanie w szerszym zakre-
sie niz dotgd, utatwiajgc ograniczenia przerw w ruchu kotowym
do minimum, Cement ten bedzie woOwczas tym materiatem,
ktéry pozwoli na realizacje zasadniczego postulatu, aby drogi
betonowe, podobnie jak drogi innych systeméw, byty oddawane
do uzytku natychmiast po ich wykonczeniu.

Stosowany obecnie do tego celu, gtdwnie na drogach za-
miejskich, szybkotwardniejacy przedni cement portlandzki, po-
zwala wprawdzie w pewnych warunkach przyspieszy¢ otwarcie
drogi, np. w chwili gdy beton osiggnat juz wytrzymatos¢ na
Sciskanie powyzej 300 kg/cm", a na zginanie powyzej 40 kg/cm2
nie mozna jednak uzyskanej przez to oszczednosSci na czasie
poréwnaé¢ z efektem osigganym przy uzyciu cementu glinowe-
go. Gdyby nie jeszcze ciggle znacznie wyzsze koszty, zwigzane
z uzywaniem tego cementu w stosunku do cementu portlandz-
kiego, wzgledy techniczne, w pierwszym za$ rzedzie szybsze
tempo betonowania przemawiatyby przy budowie drdg betono-
wych raczej na korzys¢ cementu glinowego.

Zupeinie natomiast odmienne sg juz dzisiaj warunki ruchu
w miastach. Tutaj zamkniecie ulic na diluzszy okres czasu jest
rzeczg niemozliwg. Przy bubowie drog betonowych, a juz na-
wet przy zalewaniu kostki kamiennej zaprawg cementowa, da-
wat sie w miastach od razu odczuwaé brak cementéw szybko-
twardniejacych, zwitaszcza na ulicach, na ktérych lezag tory
tramwajowe i gdzie oddanie nowych, czy tez naprawianych
nawierzchni w przeciggu 24—48 godzin jest rzeczg konieczna.
Dlatego tez cement glinowy zostal przede wszystkim zastoso-
wany do ulic miejskich, usuwajgc w ten sposob jedng z prze-
szkdd, dla ktérych nawierzchnie betonowe w miastach znaj-
dujg jeszcze teraz przeciwnikéw. Koniecznos$¢ czekania, juz po
ukoniczeniu betonowania, dalszych 2 — 3 tygodni na oddanie
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ulicy do uzytku, jest tez wysuwana niejednokrotnie w duzych
miastach o intensywnym ruchu ulicznym jak np. w Warszawie
jako argument przeciwko stosowaniu dla ulic miejskich beto-
néw w ogéle. Cement glinowy, dzieki swemu szybkiemu twar-
dnieniu ufatwia znacznie rozwigzanie tego zagadnienia.

Zaobserwowane w ciggu ostatnich kilku lat tendencje roz-
wojowe, wskazujg na to, ze o ile cement portlandzki, w szcze-
golnosci za$ cement portlandzki przedni dominuje i zdaje sie
bedzie dominowat na wszystkich arterjach zamiejskich, to w mia-
stach rozwdj drég betonowych zwigzany jest w kazdym razie
z uzyciem do tego celu cementu glinowego. Najwieksza prze-
szkodg jego rozpowszechnienia jest, jak wspomniatem, jego
koszt, dlatego tez w chwili obecnej cement ten stosuje sie
w pierwszym rzedzie wszedzie tam, gdzie istniejg anormalne
warunki ruchu i jezdnia musi by¢ oddana do uzytku w specjal-
nie krotkim czasie i gdzie wzglad na cene nie jest tez decy-
dujacy.

Betonowanie przy uzyciu cementu glinowego jest w zasa-
dzie takie same jak betonowanie zwyktym cementem portlandz-
kim. Przede wszystkim w obu wypadkach jest jednakowo wa-
zny skiad kruszywa, odpowiedni dobo6r thucznia, piasku i ce-
mentu oraz dodatek wody. 1lo§¢ uzytego cementu nie rdzni
sie wiele w obu rodzajach betonu, z ta jedynie réznica, ze
przy cemencie glinowym nie stosuje sie zbyt ttustych betondw.
Dodatek 300 — 350 kg cementu gl. na m5 betonu mozna uwa-
za¢ na og6t za gbérng granice. Stosowanie wiekszej ilosci ce-
mentu gl. do betonu jest rzadkos$cig, czesciej uzywa sie jej do
zapraw, ale i tutaj nalezy przyja¢ to raczej jako wyjatek i rzad-
ko kiedy ma sie do czynienia z zaprawa bogatszg niz 1:3,
wyjatkowo 1:2, w zadnym zas wypadku 1:1.

W miastach stosuje sie cement glinowy gtéwnie na pola-
czeniach dwéch ulic, na przejazdach i skrzyzowaniach. Takze
wowczas, gdy sama jezdnia ma by¢é utozona z asfaltu lub kostki
kamiennej, wykonuje sie podioze betonowe zwykle z cementu
glinowego. W tym wypadku stosuje sie przewaznie beton zwi-
rowy, o grubosci ptyty betonowej 15—20 cm, wykonany z mie-
szaniny zwiru, piasku i cementu glinowego. Beton przygotowuje
sie recznie lub mechanicznie, mieszajac okoto 1—2 m3Kkruszy-
wa, przy czym najpierw miesza sie piasek ze zwirem, nastep-
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nie dodaje sie cement, a w koricu wode. Gotowy beton na-
nosi sie i ubija lekko do profilu; przy stosowaniu grubszego
tlucznia ubija sie mocniej dla lepszego zageszczenia betonu.

Opisany powyzej beton zwirowy stosowano np. w War-
szawie jako podtoze pod jezdnie asfaltowe oraz pod nawierzch-
nie z kostki kamiennej. Tam gdzie wymaga tego pos$piech
i inaczej robota nie bytaby terminowo wykonana, albo gdzie
ruch musi byé za wszelka cene utrzymany, a przerwy skroco-
ne do minimum, uzywa sie cementu glinowego, chocby reszta
fundamentu byta wykonana z cementu portlandzkiego. Do ca-
tego podkiadu betonowego uzyto np. w roku 1934 cementu gl.
przy budowie ul. Senatorskiej od ul. Bielanskiej do pl. Banko-
wego na diugosdci 230 m o powierzchni 2420 m2 Roéwniez przy
budowie ul. Focha zastosowano podtoze z betonu gl. Na sta-
rym fundamencie, z ktorego pozostato tylko 9 cm, natozono
warstwe betonu gl. na grubo$¢ 11 cm, tak, ze caly fundament
posiada grubos$¢ 20 cm. Zwir, piasek wislany i cement zmie-
szano w stosunku 6:3:1, co odpowiada 200—220 kg cementu
na 1 ms kruszywa. Kruszywo uzyte do betonu skfadato sie
ze zwiru czystego, bez domieszek gliny, o Srednicy ziaren od
3—40 mm, oraz piasku wislanego o ziarnach 0,5—3 mm, prze-
sianego i wolnego od pytu. Fundament betonowy zostat wy-
konany w formie ptyty o fugach dylatacyjnych szerokos$ci 2—3
cm w odstepach 10 m. Zastosowany byt beton plastyczny,
przy uzyciu okoto 180 kg wody na 1 m3 betonu.

Na tak przygotowanym podtozu betonowym po uptywie
niespetna 24—48 godzin ukladano asfalt, a mianowicie miedzy
szynami asfalt twardy lany grubosci 5 cm, na jezdni za$ walo-
wany asfalt piaskowy grubosci 55 cm. Robote wykonano
w dwoéch serjach, bez przerwy, ktéra bylaby konieczna przy
uzyciu cementu portlandzkiego.

Jeszcze efektowniejsze wyniki otrzymano w Warszawie
przy uzyciu cementu glinowego do podtoza betonowego, na kté-
rym ukitadano kostke kamienng oraz do zaprawy cementowej,
ktérg zalewano spoiny. Tak np. zostat zastosowany cement AEG
na wiekszg skale w r. 1933 przy przebudowie Al. Jerozolim-
skiej, gdzie zaréwno odcinki koncowe od strony N. Swiata, jak
i ul. Marszatkowskiej, oraz przejscia przy ul. Brackiej i Kruczej
zostaty wykonane z tego cementu. W tym wypadku podioze
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betonowe o zawartosci okoto 200 kg/m3 kruszywa zostato od-
powiednio sprofitowane, a po 2 godzinach, skoro rozpoczeto sie
twardnienie, polewano je przez 20—24 godzin wodg. Poniewaz
robota wykonana byta w porze letniej przy stosunkowo wyso-
kiej temperaturze, poswiecono temu polewaniu betonu, maja-
cemu wielki wptyw na caty proces twardnienia, staranng uwa-
ge. Juz nazajutrz ukladano na wilgotnej powierzchni betono-
wej kostke rzedowg. Uczyniono to na podsypce, ztozonej
z 1 czeSci cementu i 3 czesSci piasku (co odpowiada ca 400 kg
na m3 betonu), zwilzonego nieznaczng iloscig wody, tak azeby
przy nieznacznym Sci$nieciu w rece woda tylko zaledwie sie
ukazata. Na podsypce tej uktadano kostke rzedowag i po go-
dzinie zalewano zaprawa, otrzymang przez zmieszanie 1 czesci
cementu glinowego z 2 cze$ciami piasku wislanego, t. zw. za-
lewka, przy czym najpierw stosowano zalewke rzadka, by le-
piej wnikneta w szczeliny, p6Zniej za$ gesta. Zuzycie cementu
glinowego na podsypke grubosci 5 cm i na zalewke wynosita
35—40 kg na 1 m2 nawierzchni. Po utozeniu Kkostki i zalaniu
spoin, skrapiato sie po uptywie 3—4 godzin nawierzchnie ostro-
znie wodag i przez nastepnych 12 do maksymalnie 24 godzin
utrzymywano jg w stanie wilgotnym. Na trzeci dzien, liczac
od chwili rozpoczecia budowy podioza betonowego, oddawano
gotowg nawierzchnie dla ruchu.

Analogicznie przeprowadzono roéwniez przebudowe ulicy
Przechodniej, na ktérej panuje najciezszy ruch mieszany wo-
z6w i samochodéw towarowych. Poniewaz ruchu na tej ulicy
nie mozna byto zamkng¢, przebudowa odbywata sie w dwdch
etapach: najpierw betonowano jedna potowe, nastepnie druga,
poswiecajgc kazdej z nich 14— 15 dni. Powierzchnia catej uli-
cy zremontowanej wynosita okoto 1.200 m2 Na starym podio-
zu betonowym z cementu portlandzkiego, ktére po rozbiorce
istniejgcej dotad nawierzchni okazato sie bardzo zniszczone,
trzeba byto daé¢ nadkladke grubosci 7—20 cm dla otrzymania
odpowiedniego profilu. Nadkladke te zrobiono z betonu gl
mieszajgc zwir, piasek i cement gl. z niewielkg iloscig wody,
tak aby otrzymaé beton pétsuchy. Gdy piasek sam przez sie
byt wilgotny, ilos¢ wody redukowano, dodajac jej tyle tylko,
aby przy mieszaniu z cementem gl. unikng¢ rozkurzu. Stosu-
nek kruszywa wynosit i tutaj 6:3:1, co odpowiada okoto 220
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kg cementu na 1 m3betonu. Mieszanie odbywato sie recznie.
Gotowy beton nanoszono bez specjalnego dodatkowego ubicia
i ukladano na nim natychmiast kostke bazaltowg, regularng
16X16X23 cm. Po ufozeniu pasma okoto 5 mb zalewano

Rys, 1. Nawierzchnia zalewana zaprawag z cementu glinowego w Alei
Jerozolimskiej po trzech latach b. ciezkiego ruchu.

odrazu szczeliny zaprawg cementowag 1:2, co wynosi 567 kg
cementu na 1 ms piasku. Po uptywie 3 godzin skoro zaczeto
sie twardnienie cementu widoczne przez pojawienie sie biatych
plam, rozpoczeto polewanie betonu woda, ktorg lano coraz in-
tensywniej w miare twardnienia przez 12— 14 godzin. Po upty-
wie 24 godzin oddawano droge natychmiast do uzytku.
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Ot6z nalezy podkresli¢, ze na ulicy tej zdarzato sie nie-
jednokrotnie, iz pomimo zakazéw i odgraniczenia $wiezo wy-
budowanej ulicy, wozy wjezdzaty juz po niespetna 8— 12 go-
dzinach na ledwo co ukohczong nawierzchnie. Mimo to ulica
ta do dnia dzisiejszego nie wykazuje zadnych uszkodzen. | w tym
wypadku okazato sie wazng rzeczg intensywne polewanie woda

Rys. 2. Ul, Przechodnia w Warszawie po trzech latach jednego
z najciezszych ruchéw kotowych.

od momentu twardnienia. Wczes$niejsze zwilzanie betonu jest
niekorzystne, gdyz zachodzi mozliwo$¢ wymycia cementu, na-
lezy wiec momentowi temu poswieci¢ odpowiednig uwage, co
nie jest zreszta rzecza szczeg6lnie trudng. Po pewnym czasie
kierownik budowy, jak tez i robotnicy nabywajg potrzebnego
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doswiadczenia i polewanie betonu w stosownym czasie nie na-
strecza zadnych trudnosci.

W Warszawie stosuje sie cement glinowy niemal zawsze
na potaczeniach dwoéch ulic przy wjazdach itp. Tak np. zasto-
sowano cement glinowy rowniez do podioza betonowego przy
ulicy prowadzgcej przez ogréd Saski przy zbiegu z ul. Mar-
szatkowska. W tym réwniez wypadku podtoze o grubosci 25
cm wykonane zostato z betonu zwirowego, takiego samego jak
przy innych betonach tego typu budowanych w Warszawie.

Bardzo rozlegte jest stosowanie cementu glinowego do
budowy i naprawy toréw tramwajowych w Warszawie. Ponie-
waz dla sprawy tej istnieje szersze zainteresowanie catego sze-
regu innych miast, ktére ze wzgledu na wzrastajacy ruch tram-
wajowy i rozbudowe sieci znajduja sie w podobnej sytuacji,
nalezy poswieci¢ jej kilka stow.

Wiekszos$¢ torow tramwajowych w Warszawie utozona jest
na podtozu betonowym. Beton ten przygotowuje sie z cementu
portlandzkiego, posiada grubos¢ 25 cm i skltad 1:3:6. Remont
podtoza konieczny jest przecietnie co dwa lata, zwtaszcza na
trasach w $rédmiesciu o niezwykle silnym natezeniu ruchu
i obcigzeniu, dochodzgcym w niektérych miejscach do 300 wo-
z6w na godzine. Nawierzchnia miedzy szynami wylozona jest
zazwyczaj kostkg bazaltowa regularng 12 X 12 X 12, albo tez
wielka kostka rzedowg 25 X 14 X 14. Na niektérych ulicach
Srodtorze wypetnione jest asfaltem twardolanym, jednak wzdtuz
szyn utozony jest pas kostki rzedowej. Najczestsze uszkodze-
nia powstajg po obu stronach szyn na szerokosci 15—30 cm
z kazdej strony. RoOwniez beton pod szynami ulega tatwo zni-
szczeniu.

W tym wypadku cement glinowy umozliwia szybkg na-
prawe podtorza w przeciagu kilku godzin, bez potrzeby przerwy
w ruchu w ciagu dnia, w wyjatkowych za$§ wypadkach, na
waznych skrzyzowaniach i rozgatezieniach w centrum miasta,
W czasie przerwy nocnej. Zniszczony pod szynami beton z ce-
mentu portlandzkiego usuwa sie, a jego miejsce wypetnia sie
Swiezym betonem z cementu glinowego o podobnym sktadzie
1:3:6, przy czym na calej powierzchni podtoza daje sie moc-
niejszg szlichte, grubosci 9 cm, z betonu z cementu glinowego
o skladzie 1;2:4. Skoro tylko cement stwardnieje podbija
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sie szyne grysem bitumowanym, tworzac w ten sposéb elastycz-
ng, a przy tym Scisle ubitg podkitadke grubosci 3 cm. Na be-
ton przychodzi nastepnie nawp6t sucha, nawpdt wilgotna pod-
sypka cementowo-piaskowa z cementu AEC o skladzie 1: 6,
w ktorej osadza sie kostke regularng, przy czym samag szyne
obetonowuje sie szlichtg z cementu glinowego. Po utozeniu
kostki wypetnia sie z wierzchu szczeliny zalewka cementowo-
piaskowg réwniez z AEC o skladzie 1:2. Po uplywie 10—12
godzin tory gotowe sg do uzytku (rys. 3).

W ostatnich latach wchodzg coraz bardziej w uzycie
w tramwajach warszawskich podtorza zakotwione. Ten system
nadaje torom wiekszej stabilnosci, celem za$ zmnjejszenia twar-
dych wstrzgséw, zastosowano obok opisanego juz wyzej podbi-
jania szyn grysem asfaltowym, podkilady pod szynami w postaci
dyli debowych grubosci 5 cm i szeroko$ci 25 cm. Szyne przy-
mocowuje sie do dyliny za pomoca $rub zakotwionych w be-
tonie w giebokosci 18 cm. Przy nowych tego rodzaju torach
samo poditoze betonowe wykonane jest z cementu portlandz-
kiego, jedynie szlichta grubosci 4—6 cm zrobiona jest z beto-
nu z AEC o podanym juz poprzednio skiadzie 1:2:4, Roéw-
niez podsypka cementowo-piaskowa o skitadzie 1:6 i zalewka
1:2 sg z cementu glinowego (rys. 3). Jest to zupetnie zrozu-
miate, gdyz jedynie ten cement umozliwia szybka, moznaby
rzec, niemal btyskawiczng naprawe torow, jak tez najszybsze
wykoriczenie budowy.

Gdy tempo roboty musi by¢ jeszcze wzmozone i do dys-
pozycji stoi tylko kilka wolnych godzin, stosujg tramwaje war-
szawskie cement nie tylko szybko-twardniejacy, ale réwniez
szybko-wigzacy. Cement taki otrzymuje sie przez zmieszanie
cementu glinowego z cementem portlandzkim w stosunku 2 : 1
wzglednie 3:1. Takie mieszaniny nie posiadajg jednak tej wy-
trzymatosci, co kazdy z tych cementéw osobno i dlatego uzy-
cie takiego cementu szybko-wigzgcego wchodzi w rachube tyl-
ko tam, gdzie nie przyklada sie gtownej wagi do wytrzymato-
Sci betonu, a chodzi na przykiad tylko o wyréwnanie podioza,
ukonczenie pracy w okreslonym terminie, bez wzgledu na kon-
cowag wytrzymatos¢ itp.

Stosowanie cementu glinowego do tych robét tramwajo-
wych miato poza tym jeszcze jedng korzysc¢ praktyczna. Okres
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przebudowy, ktéry dawniej koriczyt sie z pierwszymi chitodami,
a rozpoczynat po6Zzng wiosna, zostat w miare coraz powszech-
niejszego uzywania cementu glinowego znacznie rozszerzony.
Tory moga byé obecnie remontowane, skoro tylko snieg zniknie
z ulic, i niemal kazdy dzien, w ktérym tylko nawierzchnia do-
stepna jest do przebudowy, zostaje wykorzystany do tego celu,
co znacznie ulatwia prace konserwacyjne. Tory nie lezg zdane
na taske losu i nie pozostawia sie ich dalszemu, stopniowemu
niszczeniu.

Kilka lat stosowania cementu glinowego do robdt drogo-
wych pozwala na wysnucie praktycznych wnioskéw, ktdre na-
suwajg sie na podstawie doswiadczenia zebranego w niniejszym
artykule:

a) cement glinowy okazat sie materiatem zdatnym dla
szybkiego wykonania podtoza betonowego pod na-
wierzchnie zarowno asfaltowe, jak tez z kostki ka-
miennej,

b) cement ten mozna z doskonatym powodzeniem stoso-
wa¢ do podsypki cementowo-piaskowej i do zalewki
bruku z kostki nieregularnej i regularnej, tam wszedzie,
gdzie chodzi o roboty pilne, terminowe, z przerwami
w ruchu, ograniczonymi do minimum;

c) cement glinowy daje takze dobre wyniki przy szybkim
remoncie toréw tramwajowych,

d) réwniez roboty drogowe wczesng wiosng i p6zng je-
sienig moga by¢ z najwigkszym powodzeniem i abso-
lutng pewnoscig wykonane z cementu gl.

Na razie pozostat jeszcze niewykorzystany rozlegty zakres
budowy samych nawierzchni betonowych z cementu gl. Pierw-
sze préby tego rodzaju byty juz wykonane w Krakowie w roku
1929/31) przewaznie przy naprawie zniszczonych nawierzchni
betonowych z cementu portlandzkiego. PdZniej prace te, gtow-
nie ze wzgledu na znaczng ro6znice w cenie, nie byly konty-
nuowane. Nalezatoby jednak sobie gorgco zyczyé, aby zostaty
poczynione dalsze badania praktyczne nad zachowaniem sie
nawierzchni betonowych, wykonanych catkowicie z cementu gl.

') zob. Inz, M. Chmaj: Nawierzchnie betonowe w Krakowie — Cement
1931, str. 71/2 i inne prace tego autora.
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i to zarowno w dolnej warstwie, nosnej, jak i gornej, Scieral-
nej, jak to przewidziane jest w Wytycznych dla budowy drég
Min. Kom. Badania te bytyby tym bardziej wskazane, ze przy
poprzednich probach stosowany byt cement glinowy zagranicz-
ny, gdy produkowany obecnie w Polsce Alka-Elektro cement
posiada inne, z punktu widzenia drogowego moze korzystniej-
sze wiasciwosci. Cement ten bowiem nie wykazuje 28-dniowej
wytrzymatosci na Sciskanie przesadnie wysokiej, jak to byto
dawniej, gdy przekraczata ona 700 — 800 kg na cm2Z obecnie
waha sie ona w granicach 650 — 700 kg na cm2 Natomiast
jego wytrzymatos¢ poczgtkowa po 1 dniu wynosi 500 — 550 kg
na cm2 po 3 dniach 550 — 600 kg na cm2 cement ten osiaga
zatem bardzo szybko wytrzymato$¢ ,kornicowa", utrzymujaca
sie w granicach 10 — 20% powyzej wytrzymatosci 28-dniowej
cementu portlandzkiego. Naturalnie fakt ten musi by¢ odpo-
wiednio uwzgledniony przy samej budowie i nie ulega watpli-
wosci, ze w miare coraz wiekszego stosowania cementu gl.
w budownictwie drogowym zostang tez zebrane dalsze doswiad-
czenia co do metod jego uzycia, sposobu przygotowania same-
go betonu na drodze, oraz catej technicznej strony wykonania
budowy. Proby takie powinny by¢ przeprowadzone na odcin-
kach zamiejskich, przede wszystkim za$ miejskich, gdyz betony
drogowe z cementu gl. maja zwtaszcza w miastach w bardzo
wielu wypadkach swoje specjalne uzasadnienie.

J. NIEWEGLOWSKI i S. SZNUK

DOSWIADCZENIA Z BETONEM WIBROWANYM

W numerze za m-c marzec i kwiecien 1937 r. ,Wiado-
mosci Drogowych" w artykule pod tymze tytutem omowilismy
doswiadczenia, ktoérych celem byto okresSlenie zawartosci wody
w betonie przeznaczonym do wibracji, oraz zbadanie do jakiej
granicy mozna zmniejszy¢ urabialno$¢ betonu wibrowanego.

Celem nastepnej serii doswiadczen byto znalezienie za-
leznosSci pomiedzy wytrzymatoscig betonu a wskaznikiem c/w.
Doswiadczenia wykonano biorac za kruszywo grubsze: grys
diabazowy z NiedZwiedziej Gory o skitadzie wg frakcji: # # 2—
4 mm— 378%;, 0 4— 10 mm — 27,4%; 0 10— 20 mm — 34,8%;
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a za kruszywo drobne — piasek wislany o skiadzie: # # 0,0 —
0,5 mm— 44,25% ##0,5 — 10 mm — 2925%; ##1,0 — 2,0
mm — 26,50. Ciezar wiasciwy diabazu wynosit 2,9, ciezar
objetosciowy grysu— 154 kg/l; piasku 1,68 kg/l. Obliczono
mieszanki betonowe dlac/w réwnego 2,0; 2,2; 2,4; 2,6; 2,8 3,0.
Przyjety zakres zmiennosci wskaznika c/w (2,0 — 3,0) podykto-
wany zostat tem, ze beton obliczony dla wskaznika c/w w tych
granicach posiada zawartos¢ cementu na 1 m3 praktycznie sto-
sowang, tj. od 250 kg/m3 do 500 kg/m3.

Tabela 1
c/w 2,0 2,2 2,4 2,6 2,8 3,0
cement kg/m3 252 293 337 385 436 497
piasek kg/m3 722 680 625 562 496 417
grys kg/ms 1495 1495 1495 1495 1495 1495
woda kg/m3 126 134 140 148 156 . 165

Obliczenia wykonano wedtug metody prof. W. Paszkow-
skiego, przy zatozonym otuleniu r = 0,05 mm oraz wspoétczyn-
niku iV= 1,0 (,N" jest to wspoétczynnik doswiadczalny uzywany

we wzorze:
10

72[Igd'+|gdﬂ] N

z ktérego oblicza sie wode wymagana przez kruszywo; warto$¢
N —1,0 okreslone w poprzednich doswiadczeniach jako najod-
powiedniejszg dla betondw wibrowanych).

Sprawdzajgc specznienie wykonanych mieszanek stwier-
dzono (tab. 2), ze jest ono dla betonéw o wskazniku c/w mniej-
szym od 2,4 za duze, tj. otrzymano betonu wiecej niz przewi-
dywano; powstato to stad, ze przyjete otulenie r = 0,05 mm jest
za mate dla uzytego piasku, zawierajacego 26,5% frakcji grubej
od 1,0 do 2,0 mm; grube ziarna piasku dostajac sie pomiedzy
ziarna grysu powodujg zwiekszenie objetosci. Zaprawy, ktdra
byta obliczona na: otoczenie kazdego ziarna powtoka o grubo-
8ci réwnej r/2, i wypelnienie prézni grysu przy odlegtosci ziarn
réwnej r, obecnie nie wystarcza; otrzymuje sie beton nieszczel-
ny, o duzej ilosci por.
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Tabela 2
c/w 2,0 2,2 2.4 2,6 2,8 3,0
Nadmierne
speczn. w % 12,7 6,25 3,2 2,6 1,32 1,32

Fakt, ze specznienie powieksza sie w miare zmniejszenia
wskaznika c/w tlumaczy sie tym, ze w betonach przy matym
c¢/w zaprawa jest chudsza, posiada wiekszg zawartos¢ piasku
(Tabela 1), a zatem jest wieksza mozliwo$¢ rozpychania ziarn
grysu przez grube ziarna piasku. Przy wiekszych c/w, poczy-
najac od c/w = 2,6, duza zawarto$¢ cementu, ktéora w tym wy-
padku gra role jakby smaru, pozwala podczas wibracji na le-
psze utozenie sie ziarn.

Przy wibrowaniu betonu o nadmiernem specznieniu za-
uwazono ciekawe zjawisko. Podczas wibrowania betonu dobrze
zaprojektowanego poziom zaprawy podnosi sie zatapiajgc wszyst-
kie ziarna grysu; na gornej powierzchni betonu tworzy sie
z zaprawy cienka btonka. Podczas wibrowania betonu o nad-
miernym specznieniu zaprawa podniosta sie do pewnego po-
ziomu (Fotografia), ale nie zatopita wszystkich ziarn grysu.
Dowodzi to, ze przy tak utozonym grysie zaprawy byto za mato.

Aby otrzyma¢ dobry beton przy matych c/w, mozna po-
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stepowaé dwojako, albo zwiekszy¢ otulenie ,r", czyli da¢ wie-
cej zaprawy, albo odrzuci¢ z piasku cze$¢ ziarn grubych, czyli
usung¢ przyczyne nadmiernego specznienia. Ktéry z tych spo-
sobéw zastosowal, to bedzie zalezalo w kazdym wypadku od
kalkulacji, co bardziej sie optaca? Czy przy pierwszej konce-
pcji, da¢ wiecej cementu na 1 ms gotowego betonu, czy zasto-
sowal piasek o malej zawartosci grubych ziarn, przez odsianie
go, albo taki piasek moze znajdowaé sie w poblizu i sprowa-
dzenie go kosztowalyby mniej niz odsiewanie. Zmieniajgc otu-

lenie ,r" otrzymano beton o mniejszym specznieniu (Tabela 3).
Tabela 3.
c/w 2,0 2,4
otulenie ,r, W mm 0,05 0,3 1,0 0,05 0,2
nadmierne speczn. w % 12,7 12,27 6,83 3,2 2,6
zawarto$¢ cementu
w kg/m3 252 271 304 337 350

Jak widaé z zestawienia dla c/w = 2,0, nawet znaczne
powiekszenie otulenia ,r”, a wiec i zawartosci cementu, nie
daje zadowalniajacych wynikéw. W tym wypadku lepiej jest
zastosowacé drugi sposéb — usunaé grube ziarna piasku.

Wykonano beton dla c/w = 2,0 (Tabela 4) uzywajac pia-
sku wislanego o skiadzie: # # 0,0 — 0,5 mm — 55,0%; # # 0,5—
1,0 mm —423% i ##1,0 — 2,0 mm — 27%; oraz grysu diaba-
zowego o skiadzie 04 — 10 mm — 60.0%; 0 10— 20 mm — 40,0%

Tabela 4
r w mm 0,05 0,3
nadmierne specznienie w % 3,2 2,6
zawarto$¢ cementu w kg/m3 243 256

Beton tak zaprojektowany, posiada specznienie dopusz-
czalne i zawarto$¢ cementu nie zwiekszong. (Nieco mniejsza
zawartos¢ cementu jest wynikiem uzycia kruszywa o innym
sktadzie, ktére posiada mniejszg ilo$¢ prozni).
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Ponizej w tabeli 5 zestawione sg wyniki doboru najwia-
sciwszej mieszanki betonowej dla c/w = 2,0. Widzimy z tego
zestawienia, ze badajgc specznienie betonu mozemy sadzic
o wartosci materiatlu. Im specznienie jest lepsze, czyli obje-
tos$ betonu projektowanego jest blizsza objetosci rzeczywistej,
tem wytrzymatos¢ betonu jest wyzsza. Jest to wazne zjawi-
sko z tego wzgledu, ze pozwala natychmiast po zarobieniu be-
tonu przekona¢ sie, czy dana mieszanka betonowa jest dobrze
zaprojektowana.

Tabela 5.

20 .
c/w Uwagi

1 2 3 4

otulenie r w mm 005 10 o005 03 g ; _ .a

nadmierne specznienie w % 12,7 6,83 32 26 x: . H _
zawarto$¢ cementu w kg/m3 252 304 243 256 ¢ 5 - iE
$rednia wytrzym. po 28 dn. w kg/cm3 270 275 319 342 j E: m:i

Po 28 dniach zgnieciono probki, ktére daty wytrzymatosci:
Tabela 6,

clw 20 2,4 26 28 3,0

319
Wytrzymato$c¢ na Scisk, po 28 dn, w kg/cm2  34- 550 628 741 821

Zawarto$¢ cementu w kg/m3 bet, 243
256 350 385 436 497
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Nanoszac na wykres o osiach wspoétrzednych c/w i wy-
trzymatos¢ w kg/cm2 punkty odpowiadajace wytrzymatosciom
mieszanek dla réznych wskaznikéw c/w zauwazymy, ze wy-
trzymato$¢ zmienia sie liniowo, co odpowiada wzorowi wytrzy-
matosciowemu Bolomeya Rj —k (c/w — 0,50), ktory przedstawia
linie prosta. W naszym wypadku mozna przedstawi¢ zalez-
no$¢ wytrzymatosci od wskaznika c/w w formie R = 500 (c/w —
1,36). Jest to réwnanie prostej, przedstawionej na wykresie
1-szym, charakteryzujgcej zmiany wytrzymatosci w zaleznoSci
od zmian wskaznika c¢/w w granicach od 2,0 do 3,0. Roéwna-
nie to nie moze by¢ uzywane jako wzor wytrzymatosciowy dla
betonu wibrowanego, a jedynie ma z grubsza orientowac o zmia-
nach wytrzymatosci przy zmianie wskaznika c/w, poniewaz do-
Swiadczenia wykonane byty tylko dla jednego gatunku cemen-
tu i ponad to doswiadczen tych byto za mato, aby na ich pod-
podstawie mozna byto zaproponowac¢ wzdér wytrzymatosciowy.

Do doswiadczen uzyto cementu firmy ,Grodziec", ktorego
zaprawa 1:3 data wytrzymatos¢ na Sciskanie po 28 dniach
615 kg/cm2 poczatek wigzania po 3 godz. 10 min., koniec wig-
zania po 7 godz. 10 min.



INZ. M. S. OKECKI, (Materiaty do dyskusji).

MATERIALY DO INSTRUKCJI O PROJEKTOWANIU,
BUDOWIE | UTRZYMANIU DROG PUBLICZNYCH

W niektérych krajach oprécz obowigzujgcych przepiséw
istniejg szczego6towe instrukcje dla uzytku stuzbowego personelu
drogowego, Instrukcje takie bardzo utatwiajg prace personelu
drogowego, dajgc im w rece tresciwe ,vade mecum”, nadzwy-
czaj pozyteczne przy codziennej pracy w terenie.

Wszystkie informacje sa doktadnie i przejrzyscie zaszere-
gowane, dzieki czemu rewizja i uzupelnienie instrukcji nie na-
strecza trudnosci.

0] ile mi wiadomo, najlepiej opracowane instrukcje drogo-
we posiada personel drogowy w Stanach Zjednoczonych Ame-
ryki Poinocnej, na ktérych wzorowatem sie przy zbieraniu ma-
teriatow do dyskusji, doktadnie zdajgc sobie sprawe, ze nasze
instrukcje musza byé odpowiednio zmodyfikowane i przerobione.

Opracowanie naszych instrukcji musiatoby by¢ wykonane
wysitkiem zbiorowym, w przeciwnym razie praca bylaby nie
tylko bardzo trudna do wykonania, lecz wymagataby bardzo
dtugiego czasu, podczas gdy potrzeba takiej instrukcji jest spra-
wg u nas bardzo pilng. Dlatego, niezaleznie od opracowania
catosci moznaby wypusci¢ pierwsze wydanie ramowe tylko
czesciowo wypetnione. Okolicznos$¢, ze u nas odczuwa sie brak
wielu potrzebnych przepiséw lub ze wiele istniejgcych przepi-
sOw musi by¢ stopniowo uzupetnione albo zmodernizowane,
wyraznie przemawia za pilng potrzeba opracowania instrukcji
ramowej.

Opierajac sie na przyktadach zagranicznych, cata instrukcja
sktadataby sie z trzech czesci o dogodnym formacie kieszonko-
wym, o ogdlnej pojemnosci okoto 600 stronic drobnego druku.

Objetos¢ pierwszego wydania wynositaby okoto 150 stro-
nic, a w nastepnych wydaniach instrukcja bytaby stopniowo
uzupetniana.

Cze$¢ 1. Projektowanie drég publicznych.

Czes¢ 1l. Budowa drog publicznych.

Cze$¢ 111.  Utrzymanie drdg publicznych.
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PRZEPROWADZENIE STUDIOW | PROJEKTOWANIE

DROG PUBLICZNYCH

Spis rzeczy

Rozdziat 1. Uwagi ogdlne.

Rozdziat 2. Studia.

Rozdziat 3. Plany.

Rozdziat 4. Sprawozdanie do projektu.

Rozdziat 5, Znormalizowane warunki techniczne.
Rozdziat 6. Tablice i wykresy.

Skorowidz.

Uwaga

Uwaga

01.
02.
03.
04,
05,
06.
07,

Prpr R

1.2, 01,

1. Dziesigtna numeracja rozdziatéw, dziatéw i punktéw. Czes¢ I.
Numeracja 1 . . .

2, Dla umozliwienia dodatkowego uzupetnienia instrukcji bez zmia-
ny ustalonej numeracji pozostawia si¢ w poszczeg6lnych dzia-
tach numery zapasowe. Uwaga ta odnosi sie do wszystkich
trzech czesci instrukciji.

Rozdziat |1
UWAGI OGOLNE

Odpowiedzialno$¢ za studia i projekty
Organizacja techniczna i administracyjna
Cel studiow

Studia ekonomiczne

Rola i cel Instrukcji

Kierownictwo studiéw

Kwalifikacje kierownika

Rozdziat 2

STUDIA

Ogo6lne zasady:

Klasyfikacja studiéw.
Studia rekonesansowe (przedwstepne), studia preliminarne (wstepne),
studia wykonawcze, studia specjalne
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1, 2. 02. Zasadniczy przekréj poprzeczny

1. 2. 03, Kierunek drogi

1. 2. 04. Prawo wejscia na teren

1. 2. 05. Ochrona zabytkéw i znakéw pomiarowych

1. 2, 06, Kontrola instrumentéw mierniczych i opieka nad nimi
1. 2. 07, Notatki polowe

1, 2, 08, Formaty notatek polowych

1. 2, 09. Przechowywanie i rejestracja zapiskbw polowych

1. 2. 10. Nawiazanie sie do dtugosci geograficznej

1. 2. 11. Rola rzednych przy opracowaniu planéw

B. Studia rekonesansowe:

1, 2, 20, Zakres i cel

1, 2. 21. Zapasowy.

1 2, 22, Szkice polowe

1, 2, 23, Zapasowy

1, 2. 24. Uproszczone pomiary lokalne
1 2, 25. Zapasowy

1, 2, 26, Wykazy potrzebnych danych
1 2 27. Zapasowy

1, 2. 28. Zapasowy

WYTYCZNE DO OPRACOWANIA SPRAWOZDANIA

l. Wstep

1. Przedmiot lub przeznaczenie

2. Skad powstata kwestia badan

a) upowaznienie, konferencje, reklamacje

b) istotna potrzeba przeprowadzenia studiéw polowych
Il. Procedura wykonanych badan

1 Kiedy je wykonano

2. Personel, miarodajne czynniki, ktérych opinie uwzgled-
niono

3. Metody
a) plany, mapy
b) badania w terenie
¢) inne Zrédta informacji

Il. Opis kierunkéw i alternatyw

1. Dziennik trasy, kierunki, odlegtosci, profile, stocza,
wieksze obiekty, trudnosci, przylegtosci

2. Stan i warunki trasy: gatunki gruntéw, pokrycie roslin-
ne, odwodnienie, przeszkody
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Zalecone warunki techniczne: trasa, spadki, szerokosé
korony i jezdni, rodzaj nawierzchni, pas wywitaszczenia
Kosztorys budowy

Koszty utrzymania

Warunki budowy, materiaty budowlane, odlegto$¢ do-
wozu lub tatwosé dostepu, rynek pracy i jej podaz,
warunki pracy

IV. Analiza podstawowych i miarodajnych elementéw

1
2.

Punkty kraricowe trasy i ich charakterystyka

Warunki fizyczne, okoliczno$ci wymagajgce uwzgled-

nienia i przeszkody: naturalne, sztuczne, klimatyczne,

geograficzne, w szczeg6lnosci warunki gleby i podgle-

bia i warunki ruchu w zimie ($nieg)

Warunki polityczne i administracyjne, zwilaszcza na

stawienie wiladz i organizacji samorzgdowych

Zadanie drogi: handlowe, ogélne, przemystowe, tury-

styczne, reprezentacyjne strategiczne

Spodziewana intensywnos¢ i rodzaj ruchu, zardwno

miejscowego jak i dalekobieznego

Czy obrana trasa jest definitywna i nie bedzie mu-

siata by¢ ulepszana

a) Obecne potrzeby ruchu. Prawdopodobne potrzeby
ruchu w przysztosci

b) Przewidywany rozwdj terenéw wzdtuz drogi

¢) Przyszty stosunek do innych drog i dojazdow

d) Mozliwosci w przysztosci przeprowadzenia réwno-
legtej drogi lub w ogé6le zageszczenia drog w tej
okolicy

Kwestie finansowe i zainteresowanie czynnikéw miej-

scowych. Fundusze na budowe i utrzymanie

Publiczne zrozumienie potrzeby budowy danej drogi

lub sposoby obudzenia takiego zainteresowania

V. Badania ekonomiczne i poréwnania wartosci gospodarczej
innych tras

L

2.
3.
4

Odlegtosci i czas, jako elementy do oceny

Normalne warunki techniczne: spadki,tuki, szerokos¢, typ
Koszty budowy i utrzymania

Wplyw trasy na:
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a) warunki ruchu publicznego — utatwienie, rozprowa-
dzenie, Scisk

b) decentralizacja ludnosci, odcigzenie wielkich miast
urbanizacja wsi, decentralizacja handlu i przemystu

Wygoda i przyjemnos$¢

Znaczenie pod wzgledem turystycznym — krajowym

i zagranicznym

Bezpieczennstwo ruchu. Skrzyzowania z kolejami lub

innymi drogami

Zapewnienie ciggtosci ruchu (uniemozliwienie przeto-

mow i ulatwienie usuw. Sniegu

VI. Whnioski i zalecenia, zreasumowane na podstawie podanej
wyzej analizy

VIl. Dalsza procedura postepowania pod wzgledem prawnym,
administracyjnym i spotecznym
VIII. Mapy, profile, rysunki i fotografie
1. 2. 29. Zapasowy
C. Studia preliminarne (wstepne);
1, 2, 30. Zebranie doktadnych instrukcji i wszelkich istniejagcych map i po-
miaréw przed rozpoczeciem pracy w terenie
1. 2. 31. Wybo6r zasadniczego kierunku trasy i alternatyw
Wyznaczenie i utrwalenie trasy w terenie
Stopien doktadnosci
1, 2. 32. Niwelacja z nawigzaniem do istniejacych reperéw ogdlnej sieci ni-
welacyjnej panstwowej
1, 2. 33, Repery
Dopuszczalny btad
1, 2, 34. Profil podtuzny
Skala, doktadnosc¢
1 2, 35. Plany. Wyznaczenie na planie wierzchotkbw magistrali przy po-
mocy rzednych. Rodzaj papieru, wymiary.
Skala
1 2,36, Opracowanie detali na planie
1. 2. 37. Dziennik
1, 2, 38. Opiniowanie i zatwierdzenie wyboru trasy
1, 2, 39. Zapasowy
D. Studia wykonawcze
a) Trasowanie osi drogi
1. 2, 40. Dokladne wyznaczanie trasy w terenie
1 2, 41, Sktad partii
1. 2. 42. Znakowanie
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. 43, Wykonanie w terenie i sposoby zabezpieczenia ustawionych znakéw
. 44. Poligony zamkniete i dopuszczalne omyiki

, 45. Kotki wierzchotkowe

. 46. Swiadek

b) Topografia

, 50, Doktadno$¢ danych topograficznych
, 51. Granice katastralne

52. Istniejgce drogi

53. Hydrografia terenu

54. Istniejace budowle

, 55, Skrzyzowania z kolejami

¢) Niwelacja i przekroje poprzeczne

60. Profil podtuzny

61. Przekréj typowy

. 62, Dane do przekroju

, 63, Sposoby zdejmowania przekrojow poprzecznych
. 64, Stoczg i skarpy

d) Dziennik

2, 70, Wzo6r dziennika i sposéb prowadzenia zapisow
2, 71. Obliczenia pomocnicze

2. 72, Notatki topograficzne

2, 73, Zapisywanie odczytéw niwelacyjnych

2, 74. Notatki dotyczace przekrojow poprzecznych

2. 75. Zapasowy

e) Dane dotyczgce budowy

. 80, Notatki dotyczace przysziej budowy, np, klasyfikacja materiatow,
warunki odwodnienia itp.

. 81, Karczowanie

, 82. Klasyfikacja materiatow

. 83, Badanie i sondowanie gruntéw, Pobieranie probek

, 84, Odwodnienie

, 85, Zlewnia

, 86. Sciany oporowe, umocowania skarp itp.

, 87. Rbzne

E. Studia specjalne

1. 2, 90. Przedmiot studiow specjalnych
1, 2, 92. Duze budowle

Wz6r doktadnej instrukcji co do sposobu zbadania terenu i opisu
miejsca przysztej budowli

2. 93, Dostosowanie trasy do istniejgcych statych budowli

2, 94. Skrzyzowania w jednym poziomie
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Rozdziat 3
A. Plany

01, Wykonanie planu na twardym papierze rysunkowym

02. Skale

03. Mapa pogladowa catego projektu (plan orientacyjny)

04. Jakie dane nalezy umieszcza¢ na planie. Kolorowanie planu. Na-
pisy. Rozdziat mas z uwzglednieniem rodzaju gruntu.

B. Przekroje poprzeczne
20. Skala przekroi poprzecznych
21. Jak majg by¢ narysowane przekroje poprzeczne.
C. Wykres rozmieszczenia mas ziemnych

30. Wykres mas

. 31. Skala wykresu i rozmiar arkusza
. 32. Linia rozdzielcza, podziat transportu, przejscia zerowe od nadmiaru

wykopow do nasypéw, tablice
33. Rozmieszczenie mas ziemnych w zaleznosci od wiasciwosci gruntéw

. 34. Rezerwowy

Wykopy wzdtuz pasa drogowego
Specjalne odkrywki

Wykopy kombinowane

Nadmiar wykopow

Nadmiar odktaddéw

6' Osuwiska.

[SAE S S

Wykres$lanie trasy drogi na mapie lub zdjeciach specjalnych

a) Zasady ogolne:

. 40. Trasa nowej drogi

41, Trasa przebudowywanych odcinkéw
42, Zestawienia iloSci potrzebnej robocizny
43, Wykonanie rysunkéw i napisy,

b) Jakie szczegéty techniczne nalezy umieszcza¢ na planie

. 50, OS$ trasy

51. Odwodnienie,
52. Pas wywiaszczenia

. 53. Rozmieszczenie znakéw granicznych
. 54, Topografia

55. Inne szczegOly.
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c) Profil podtuzny

, 60, Skala dla diugosci i wysokosci
, 61, Zaprojektowane spadki

, 62, Repery

, 63. Pikietaz

64. Mosty i przepusty
65. Szeroko$¢ plantu drogowego
, 66, Pochylenie skarp i nasypow

E. Plany i wykazy wykonawcze

70. Plany zatwierdzone

, 71, Operaty i kosztorysy

72. Spis kontrolny dokumentow

73. Dziennik korespondencji (kancelaria)
74, Zmiany w czasie budowy

, 75. Plany i operat wykonawczy,

Rozdziat 4
SPRAWOZDANIA

01. Sprawozdania o postepie rob6t pomiarowych
02. Sprawozdanie finansowe z rob6t pomiarowych
03, Raporty tygodniowe

04, Raporty miesieczne

05. Wykazy graficzne postepéw robot

06, Miesieczne catkowite wydatki

07. Sprawozdanie koncowe

08. SzczegOly sprawozdania koncowego

09. \

Rozdziat 5
ZNORMALIZOWANE WARUNKI TECHNICZNE

01. Ekonomiczna dtugos¢ drogi

02, Wybor trasy uzasadnionej pod wzgledem ekonomicznym
03, Spadki podtuzne

04, tuki

05. Przechyitki na zakretach

06. Odcinki przejsciowe

07. Poszerzenie korony drogi na zakretach

08, Wytyczanie w terenie

09. tagodzenie spadkow

10, Widzialno$¢ prosta i boczna

11, Minimum widzialnosci

12, tagodzenie zataman niwelety w przekroju podtuznym
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1. 5. 13, Widzialno$¢ boczna w wykopach

1, 5, 14, Normalne szerokos$ci korony drogi

1, 5, 15. Normalne szerokos$ci pasa drogowego

1. 5 16, Typowe przekroje poprzeczne drég w terenach ptaskich

5. 16, Typowe przekroje poprzeczne drog w terenach trudnych

1.5, 17. Rozplanowanie wszystkich zasadniczych elementéw przekroju po-
przecznego, jak osi jezdni, korony, poboczy, skarp, odwodnienia,
zadrzewienia, urzadzen teletechnicznych itp. z uwzglednieniem mo-
zliwosci przysztego rozwoju przy szerokosci pasa drogowego:

1. 5. 18. Odstegpy linii zabudowan

1, 5, 19, Skrzyzowania i zjazdy.

Rozdziat 6
POZYTECZNE TABLICE i WYKRESY

Wydaje mi sie bardzo pozytecznym umieszczenie w In-
strukcjach takich tablic i wykreséw, ktore sg fachowcowi dro-
gowemu czesto potrzebne, gdyz przyczyni sie to do zzycia sie
z Instrukcjami, jak to ma miejsce ws$rdéd naszych kolegéw za-
granica. Wykaz najpotrzebniejszych informacji moznaby zrobié
og6lny dla wszystkich trzech czesci, albo dotgczy¢ oddzielny
wykaz do kazdego tomu.

SKOROWIDZ



~p~

N

N

NENENEN

CZESC |1l
B. INSTRUKCJE O BUDOWIE DROG PUBLICZNYCH

Spis rzeczy

Rozdziat
Rozdziat Mosty.

Rozdziat 9. Mieszanki patentowane.
Rozdziat 10. Materiaty.

Skorowidz.

Rézne konstrukcje.

;Rozdziat 1. Warunki ogoélne.

. i Roz¢tefai, <2 Roboty ziemne.
Ro?:.dz*a™ 3, Podtoze.

: Rozdziat 4. Nawierzchnie lekkie i Srednie.
Rozdziat 5. Nawierzchnie ciezkie.
Rozdziat 6. Budowle drogowe.

7
8
9

Czes$¢ 1l, Numeracja 2,,.

Rozdziat |
WARUNKI OGOLNE

Dziat 1. Przyjete definicje. Nr 1.01.

Dziat 2. Oferty i spos6b ich opracowania. Nr 2.01.

Dzial 3. Zatwierdzenie ofert i wykonanie zawartej umo-
wy. Nr 3.01.

Dziat 4. Zakres robot.

Plany i specyfikacje

Roboty specjalne nie objete przepisami

Zmiany ilosci lub charakteru robot

Roboty dodatkowe

Utrzymanie objazdéw

Usuwanie i likwidowanie istniejacych objektéw i przeszkéd

Prawo i spos6b wykorzystania materiatbw wydobytych na robocie

Oczyszczenie terenu po zakoriczeniu rob6t
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o oQo
Nogas v

I PN NI
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Dziat 5. Kontrola robot.

o
=

02.
03.
04.
05.
06,
07.
08.
09,
10.
11.

Kompetencje kierownika robot

Plany i rysunki wykonawcze

Zgodnos$¢ robo6t z planami i dopuszczalne odchylenie od planéw
Uzgadnianie specyfikacji i planéw

Wspotpraca przedsiebiorcy

Wytyczenie robdét

Kompetencje i obowiazki inspektoréw

Inspekcje.

Usuwanie nienalezycie wykonanych lub niezatwierdzonych rob6t
Utrzymanie wykonanych rob6t przed ich odbiorem

Inspekcja koncowa

Dziat 6. Kontrola materiatéw i wyposazenia.

o
o
=

o000 oo
o
=

L

Zrodia dostaw i gatunek materiatéw n o\
B%jania . ceee o S Ve«"™A?Vivcyv :AiA
Laboratorium polowe i pomieszczenie biura

Skfady na materiaty \\en
Materiaty zte lub nieodpowiednie "

Materiaty dostarczone przez urzad panstwowy

. Wyposazenie

Dziat 7. Przepisy prawne i odpowiedzialno$¢ publiczna.

01.
02,
03.
04.
05.
06,
07,
08,
09.

Ustawy i przepisy obowigzujgce

Pozwolenia i licencje

Patentowane urzgdzenia, materiaty i sposoby wykonania
Uporzadkowanie powierzchni rozkopanych

Urzadzenia zdrowotne

Zabezpieczenie wygody i bezpieczefnstwa publicznego

Zamykanie drogi i znaki informacyjne i ostrzegawcze

Uzycie moteriatdw wybuchowych

Ochrona i doprowadzenie do pierwotnego stanu witasnosci prywat-
nej, drzew, pomnikéw itp,

. Odpowiedzialno$¢ za szkody itp.

. Odszkodowania za nieusprawiedliwiong zwioke

. Odpowiedzialno$¢ przedsiebiorcy za wykonang robote
. Osobista odpowiedzialno$¢ urzedu nadzorujacego

Uchylanie sie od odpowiedzialnosci

Dziat 8, Wykonanie i postepy robdét.

Dobieranie przedsiebiorcéw i odstepowanie rob6t

Rozpoczecie robét

Ograniczenia co do rozktadu robét

Zastrzezenia co do fachowosci robotnikéw i rodzaju wyposazenia
technicznego

. Zastrzezenia co do zatrudnienia bezrobotnych i rezerwistéw
. Czasowe zawieszenie robét

Okreslenie i przedtuzenie terminu zakonczenia robét

c
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08, Niewykonanie robdt na ustalony termin
09, Uniewaznienie zawartej umowy
10, Koniec odpowiedzialnos$ci przedsiebiorcy

Dziat 9. Obmiary i wyplaty.

. 01, Obmiary iloSciowe

02, Obmiar materiatéw bitumicznych

03, Zaptata

04. Zaptata i rekompensata za zmiane iloéci tobot
05. Dodatkowe i przymusowe roboty

06, Wyptaty czesSciowe

07, Przyjecie robét i ostateczny rozrachunek

Dziat 10. Nieprzewidziane.

Rozdziat 1l
ROBOTY ZIEMNE

Dziat 11. Oczyszczanie i karczowanie terenu.
.11, 01. Zakres robot

11. 02, Metody wykonania
11, 03. Metody pomiaréw

. 11. 04. Podstawa do wyptat
Dziat 12. Wykopy koryta drogi i dla odwodnienia.

12, 01. Zakres robot

12. 02. Klasyfikacja wykopu
12. 03. Sposoby wykonania
12. 04, Spos6b obmiaru

12 05. Jednostki cen

Dziat 13. Zapasowy.
Dziat 14. Rezerwy (Ukopy).

. 14, 01. Opis
. 14, 02, Metody wykonania

14. 03, Spos6b obmiaru
14. 04. Jednostki cen przy wymiarze odszkodowania

Dziat 15. Nasypy.

2. 15, 01, Metody wykonania
2. 15, 02. Utrzymanie
15, 03, Wyptaty

Dziat 16. Odklad nadmiaru materiatu.

. 16. 01. Metody wykonania

16, 02, Wyptaty

Dziat 17. Hydrauliczne osadzanie nasypow.

. 17. 01, Opis

17, 02. Metody konstrukcyjne
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. 17. 03. Spos6b obmiaru
. 17, 04. Podstawy do wyptaty (jednostki cen)

Dziat 18. Transport na dodatkowg odlegtos¢.

. 18, 01, Opis
. 18. 02, Metody okres$lenia dodatkowej odlegtosci

18. 03. Zasady wyptat
Dziat 19. Podtoze.

. 19. 01. Opis

19, 02. Metody konstrukcyjne
19, 03, Zabezpieczenie podtoza
19, 04, Wyptaty,

Dziat 20. Pobocza i skarpy.

. 20. 01, Opis

20. 02, Metody konstrukcyjne
20. 03, Spos6b obmiaru

. 20. 04. Zasady wyptat

Dziat 21. Podktad.

. 21. 01. Opis
. 21. 02. Materiat

21. 03. Metody konstrukcyjne

. 21, 04. Spos6b obmiaru

21. 05. Zasady wyptat

Dziat 22. Wykonczenie drég gruntowych.

2. 22. 01. Opis

. 22. 02. Wyptaty

Dziat 23. Materiaty dobrane.
23, 01. Opis
23, 02, Materiaty
23. 03. Sposéb wykonania
23. 04. Sposdb obmiaru
23, 05, Zasady wyptat

. 23,,06, Transport na dodatkowa odlegtos¢

Dziat 24. Obsianie trawa poboczy i skarp.

. 24, 01. Opis
. 24. 02. Materiaty

24, 03. Sposéb wykonania

. 24, 04, Sposéb obmiaru

24. 05. Zasady wyptat
Dziat 25. Utrwalanie podioza.

. 25, 01. Opis

25, 02. Materiaty

. 25, 03. Sposoby wykonania
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04. Spos6b obmiaru

05, Zasady wyptat

Dziat 26. Zapasowy.

Dziat 27. Zapasowy.

i
Rozdziat 1
PODLOZE

Dziat 28. Przebudowa podioza.

01, Opis

02, Materiaty

03, Sposoby wykonania

04, Zbadanie wykonczonej powierzchni

05. Sposdéb obmiaru
. 06, Zasady wyptat

Dziat 29. Podtoze z tluczonego kamienia.
01. Opis

02. Materiaty

03. Formy

04. Rozsypywanie grubego tiucznia

05. Watowanie grubego ttucznia

06. Stosowanie wysiewkow
. 07. Stosowanie lepiszcz piaskowo-gliniastych humusowych i wapiennych
08, Wykonczenie

09, Badanie wykoriczonej powierzchni

10, Pobocza

11, Sposéb obmiaru

12. Zasady wyptat

Dziat 30. Podtoza z humusu, piaskowo-gliniaste, zwirowe

. 02.
, 03.
. 04.
. 05,
, 06.
. 07,
. 08.
, 09,

10,
11,

.12,
. 13.

lub z krzemienia z domieszka gliny.
Opis
Czesci skltadowe materiatow
Materiaty
Wyposazenie
Wytadowanie i rozrzucenie po drodze
Mieszanie
Zastosowanie materiatdw wigzacych
Komprymowanie przy pomocy walca drogowego
Komprymowanie przy pomocy ruchu publicznego
Komprymowanie i wigzanie
Badanie wykonczonej powierzchni
Badanie podktadu
Utrzymanie
Pobocza
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. 30.

30,

31.
31.
31.
31.
31,
31.
31.
31.
31.

. 31

33.
33.
33.
33.
33.
33,
33.
33.
33.
33,
33,
33.
33,
33,
33.
33.
33,
33,
33.
33.
33,
33.
33,
33.
33.

. 33.

34,
34.
34.

34. 04,

15.

16, Zasady wyptat

Dziat 31, Podkiad z lepiszczem bitumicznym,
01, Opis

02, Materiaty

03, Formy

04, Rozktadanie grubego agregatu

05, Watowanie grubego agregatu

06, Uzycie lepiszcza bitumicznego

07, Badanie wykonczonej powierzchni

08. Pobocza

09, Spos6b obmiaru

10, Zasady wyptat (czy nie lepiej: podstawy do wypt.)
Dziat 33. Beton asfaltowy jako podkiad (Black base),
01, Opis

02. Ogo6lny skiad mieszanki

03, Wz6r dla mieszanki przygotowywanej na budowie
04. Materiaty

05, Miejsce pochodzenia

06, Laboratorium polowe 1

07, Probki wyciete z nawierzchni

08. Inspekcja w czasie uktadania podtoza

09. Ogblne zasady wykonania

10, Wytwérnia i maszyny

11, Przygotowanie lepiszcza bitumicznego

12. Przygotowanie agregatow

13, Wykonanie mieszanki

14. Przewozenie mieszanki

15. Formy

16, Przerwy sezonowe i z powodéw atmosferycznych
17, Oczyszczenie i przygotowanie podkiadu

18. Zagruntowanie przy pomocy pokrowca bitumicznego
19, Uktadanie betonu bitumicznego

20, Komprymowanie

21, Szwy

22, Sprawdzenie powierzchni

23. Zabezpieczenie podktadu

24. Utrzymanie

25. Spos6b obmiaru

26, Zasady wyptaty
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Spos6b obmiaru

Dziat 34. Podktad ze skat wapiennych.

01,
02,
03.

Opis

Materiaty
Komprymowanie podtoza
Formy
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05, Dowéz, wytadunek i rozsypywanie twardych wapieni
06. Polewanie i watowanie twardych wapieni

, 07, Jak 34, 05, ale wapieni miekkich

. 08, Jak 34, 06, N N

. 09, Sprawdzanie powierzchni

, 10. Tutacze

11. Pobocza

. 12, Sposéb obmiaru

. 13, Zasady zaptaty

Dziat 35. Podkitad z betonu cementowego,
. 01, Opis
. 02. Rodzaj betonu i jego sktad
. 03. Materiaty
, 04. Ogéblne zasady wykonania
. 05. Przygotowanie podtoza
. 06, Formy i sposoby ich zakladania
. 07. Jak sie obchodzi¢ z materiatami i jak je mierzy¢
. 08. Warunki w jakich odbywa si¢ mieszanie
. 09. Mieszanie betonu
. 10. Czas mieszania
, 11, Gestosé
, 12, Proébki do badan
. 13. Uktadanie betonu
, 14, Uzbrojenie
. 15, Szwy: podtuzne, poprzeczne, konstrukcyjne, temp.
, 16, Pekniegcia
, 17. Komprymowanie (zageszczenie) i wykonczenie maszynowe ireczne
. 18, Wykonczenie kantéow
. 19, Poprawianie nieréwnosci nawierzchni
. 20. Zabezpieczenie podktadu betonowego
. 21. Dojrzewanie betonu
, 22. Pobocza
. 23. Otwarcie dla ruchu
. 24. Tolerancje dopuszczalne w grubosci podkiadu betonowego
25. Faktyczna ilo$¢ uzytego cementu
. 26. Sposéb obmiaru
. 27. Zasady wyptaty

Dziat 36. Podkiad z asfaltu piaskowego.

. 01. Opis

. 02, Ogélny sktad mieszanki

, 03, Wz6r dla mieszanki przygotowywanej na budowie
, 04, Materiaty: cement asfaltowy i piasek

05. Laboratorium polowe

. 06, Probki

. 07, Inspekcja wykonania

08, Ogolne zasady wykonania
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. 09.
. 10.
.11,
12.
. 13.
, 14,
. 15.
, 16.
.17,
. 18,
. 19,
. 20.
.21,
. 22,
. 23,
24.
. 25.
. 26.
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Wytwérnia i maszyny
Przygotowanie asfaltu
Przygorowanie agregatu
Przygotowanie mieszanki
Jednorodno$¢ mieszanki
Przewozenie mieszanki
State formy

Przerwy sezonowe i z powodéw atmosferycznych
Przygotowanie podtoza
Roztozenie mieszanki
Komprymowanie

Szwy

Sprawdzanie powierzchni
Zabezpieczenie podkiadu
Pokrowiec asfaltowy
Utrzymanie

Spos6b obmiaru

Zasady wyptaty

Dziat 37. Pokrowiec bitumiczny.

. 01.
. 02.
, 03,
. 04.
. 05.
. 06,
. 07,
. 08,
. 09.
. 10.
.11,

Opis

Materiaty

Wyposazenie

Oczyszczenie gotowego podkiadu
Przerwy sezonowe i z powod6éw atmosferycznych
Podgrzewanie materiatow bitumicznych
Uzycie materiatéw bitumicznych
Wykonanie pokrowca

Utrzymanie i zabezpieczenie

Spos6b obmiaru

Zasady wyptaty

Rozdziat IV
GORNA WARSTWA NAWIERZCHNI

Dziat 38. Nawierzchnie ze sproszkowanych skat bitumicz

. 01.
. 02,
. 03.
. 04.
, 05,
, 06,
. 07,
, 08.
, 09.

nych.
Opis
Sktad mieszanki
Wz6r dla mieszanki przygotowywanej na budowie
Sktadniki masy asfaltowej
Przygotowanie goérnej powierzchni podkitadu
Zagruntowanie podkiadu pokrowcem bitumicznym
Przewozenie mieszanki
Roztozenie asfaltu
Wyréwnywanie rozsypanej masy
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. 38.

38.
38.
38.
38.
38.

39,
39.
39.
39.

39,
39.
39.
39.
39.
39,
39,
39.
39,
39.
39,
39,
39.
39.
39,

40,
40,
40,
40.
40,
40.
40,
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10, Komprymowanie
11, Sprawdzanie powierzchni
12. Utrzymanie i zabezpieczenie

13, Porozumienie co do zastrzezen patentowych

14. Spos6b obmiaru
15. Zasady wyptaty

Dziat 39. Warstwa bitumiczna przygotowana maszynowo.

01. Opis

02. Wzér dla mieszanki wyrabianej na budowie

03. Materiaty
04. Pochodzenie materiatow
Laboratorium potowe 39. 05.

06. Probki
07, Inspekcja wyrobu i maszyn
08. Ogo6lne zasady wykonania

09, Urzadzenia maszynowe do wyrobu mieszanki i wyposazen

10. Przygotowanie materiatdw
11. Mieszanie

12. Przewozenie mieszanki

13. Pokrowiec na poktadzie

14. Utozenie mieszanki

15, Wyrdéwnanie roztozonej masy
16, Komprymowanie

17. Sprawdzenie powierzchni
18, Utrzymanie i zabezpieczenie
19. Sposéb obmiaru

20. Zasady wyptat

Dziat 40. Bitumowanie powierzchniowe.

01. Opis

02. Materiaty

03. Wyposazenie maszynowe
04. Oczyszczenie powierzchni
05. Zalewanie bitumem

06, Zasypywanie i watlowanie
07, Utrzymanie i zabezpieczenie

40. 08

40

41.
41,
41.
41,
41,
41,
41.

vi0 L : . ;.
09 / Sposéb obmiaru i zasady wyptaty

Dziat 41. Podwdjne bitumowanie

01. Opis

02. Materiaty

03. Wyposazenie

04. Oczyszczenie nawierzchni

05, Zalewenie bitumem

06. Zasypywanie i watowanie

07. Przygotowania do gdrnej warstwy

powierzchniowe.
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41,
41.
41,

. 41,
41.
41.

42.
42.
42.
42,
42,
42,
42.
42.
42.
42.
42.
42,
42,
42,

43.
43,
43.
43.
43.
43.
43,
43,
43.
43.
43.
43.
43.

43.
43.
43,
43,
43.
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08. Pierwsza dawka bitumu
09. Zasypanie wysiewkami lub drobnym grysikiem
10, Druga dawka bitumu

Wyréwnanie i walowanie warstwy 41, 11.
12, Utrzymanie i zabezpieczenie

13. Sposdb obmiaru

14, Zasady wyptaty

Dziat 42. Piaskowo-bitumiczna mieszanka wykonana na
miejscu z miejscowego materiatu (0 strukturze
szczelnej).

01. Opis

02. Czesci sktadowe

03. Materiaty bitumiczne

04, Grunty miejscowe

05. Wyposazenie maszynowe

06, Przygotowanie miejscowego materiatlu drogowego

07, Uzycie materiatu bitumicznego

08. Mieszahie

09, Wykonczenie i watowanie

10. Pokrowiec uszczelniajacy

11. Grubo$¢ warstwy

12. Pobocza

13. Zabezpieczenie nawierzchni

14. Spos6b obmiaru i zasady wyptaty naleznosci za wykonang robote

Dziat 43. Kami«nno-bitumiczna nawierzchnia wykonana
na drodze o strukturze otwartej (nieszczelnej).

01, Opis

02, Materiaty

03. Wyposazenie maszynowe

04, Oczyszczenie powierzchni

05, Przerwy z powodéw atmosferycznych

06. Utrzymanie podfoza i pokrowca na nim

07, Rozsypanie i wyréwnanie ttucznia

08. Pierwsze przemieszanie z bitumem

09. Rozsypanie grysiku

10. Drugie przemieszanie z bitumem

11. Mieszanie i profilowanie

12. Watowanie

13. Przygotowanie nawierzchni przed natozeniem pokrowca uszczel-

niajacego

14. Pierwsze zalanie bitumem

15. Zasypanie drobnym grysikiem

16. Drugie zalanie bitumem

17. Przemieszanie i zawatowanie pokrowca uszczelniajgcego

18. Sprawdzenie powierzchni
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43.
43.

.44,
44,
44,

. 44,

. 44
44,
44,

44,
44,

44,

44,
44,
44,

44,

44,
44,

45,
45,
45.
45,
45,
45,
45.
45,
45,

45,

45.
45,
45,
45,

45,

45,
45,

45,

55,
45,
45,
45,
45,

. 45.
45.

19.
20.
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Utrzymanie i zabezpieczenie
Sposéb obmiaru i zasady wyptaty

Dziat 44. Makadam bitumowany wgtebnie,

01.
02,

03,

04,
05.
06,
07,
08.
09,
10,
11,
12.
13,
14,
15,
16,

Opis

Materiaty

Wyposazenie

Oczyszczenie podioza

Formy

Rozsypanie i suche watlowanie ttucznia
Pierwsza dawka lepiszcza bitumicznego
Klinowanie

Zalanie bitumem

Zasypanie grysikiem

Pokrowiec uszczelniajgcy

Sprawdzenie powierzchni

Utrzymanie

Pobocza

Sposoby obmiaru

Zasady wyptaty (materiaty kamienne, bitum)

Dziat 45. Nawierzchnie z ttucznia bitumowanego

01,
02.
03.
04.
05,
06.
07.

21.

23,
24.
25,

Opis

Ogélny skiad mieszanek

Wzdér dla mieszanki wyrabianej na budowie
Materiaty

Zrédta dostawy

Prébki nawierzchni

Inspekcja urzadzen dla wyrobu mieszanki
Wyposazenie

Instalacje i maszyny

Przygotowanie materiatéw bitumicznych
Przygotowanie materiatéw kamiennych
Przygotowanie mieszanki

Jednorodno$¢ mieszanki

Przew6z bitumowanego tiucznia
Oczyszczenie podtoza

Formy

Rozlozenie bitumowanego materiatu
Komprymowanie

Szwy,

Uszczelnienie powierzchni

Sprawdzenie powierzchni
Zabezpieczenie $wiezo wykonanej roboty
Pobocza

Spos6b obmiaru

Zasady wyptaty
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Dziat 46. Beton asfaltowy dwuwarstwowy (na zimno).
46, 01, Opis
46, 02. Skiad
46. 03. Wz6r dla mieszanki wyrabianej na budowie
46. 04, Materiaty
46, 05, Zrdodta dostawy
46. 07. Proébki nawierzchni
46. 08. Kontrola maszyn podczas wyrobu mieszanek
46. 09. Wyposazenie
46, 10. Maszyny i instalacje
46. 11. Podgrzewanie materiatéw bitumicznych

N

46. 11. Przygotowanie materiatéw kamiennych
A46. 12. Przygotowanie mieszanki

46. 13, Jednorodno$¢ mieszanki

46. 14. Przewo6z mieszanki

46. 15. Oczyszczenie podioza

46. 16, Szablony (formy)

46, 17, Roztozenie mieszanki bitumicznej

46. 18. Komprymowanie

46. 19. Szwy

46, 20, Sprawdzenie powierzchni

46, 21. Zabezpieczenie $wiezo wykonanej roboty
46, 22. Pobocza

46. 23. Spos6b obmiaru

46. 24. Zasady wyptaty

NRNRNNMNNMNONNPDPIONPNPNNNNNNNRNNNDNNN

Dziat 47. Zapasowy.

Rozdziat V
BRUKI (NAWIERZCHNIE CIEZKIE)

Skaty asfaltowe. Rozdzial ten obejmuje trzy rodzaje na-
wierzchni: skaly asfaltowe nie potrzebujgce zadnej dalszej do-
mieszki materiatéw bitumicznych, a ktérych przygotowywanie
polega na segregowaniu, kruszeniu mechanicznym i nalezytym
przesiewaniu, 2) celowo przygotowana mieszanka dwoch gatun-
kéw materiatbow — naturalnych skat asfaltowych i impregnowa-
nych piaskowcdéw, 3) fluksowanych naturalnych skat asfaltowych.

Dziat 48, Nawierzchnie z wapieni bitumicznych (na go-

raco).
. 48. 01. Opis
48. 02. Skilad mieszaniny
48. 03. Wz6r dla mieszanki wyrabianej na budowie

, 48. 04, Materiaty

S S
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48.
48.
48.
48.
48.
48.
48,
48,
48,
48,
48.
48.
48,
48.
48.
48.
48,
48.
48.
48.
48,

49.
49.
49.
49,
49.
49.
49.
49,
49.
49,
49.
49,
49,
49.
49,
49,
49,
49,
49,

. 51,

05,
06.
07.
08,
09,
10.
11,
12,
13.
14.
15,
16,
17.
18,
19.
20,
21,
22.
23.
24.
25,
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Laboratorium polowe

Probki nawierzchni

Inspekcja podczas wykonywania nawierzchni
0Ogo6lny opis metod konstrukcyjnych
Instalacje i maszyny

Przygotowanie materiatdéw bitumicznych
Przygotowanie agregatéw

Przygotowanie mieszanki

Jednorodno$¢ mieszanki

Przew6z mieszanki

Formy

Zalezno$¢ wykonania robét od pogody
Oczyszczenie i przygotowanie podtoza
Roztozenie wapienia bitumicznego
Komprymowanie

Szwy

Sprawdzenie stanu powierzchni
Zabezpieczenie Swiezo wykonanej roboty
Utrzymanie

Spos6b obmiaru

Zasada wyptaty

Dziat 49. Asfalt piaskowy.

01.
02.
03.
04,
05.
06,
07.
08,
09.
10.
11.
12,
13,
14.
15,
16.
17.
18,
19.

Opis

Czesci sktadowe

Materiaty

Probki nawierzchni

Og6lne zasady budowy

Instalacje i maszyny

Transport skat asfaltowych

Formy

Zalezno$¢ od pogody

Oczyszczenie i przygotowanie podioza
Zagruntowanie bitumem podioza
Roztozenie asfaltu

Komprymowanie

Szwy

Zbadanie powierzchni
Zabezpieczenie $wierzej nawierzchni
Utrzymanie

Sposéb obmiaru

Jednostki obrachunkowe

Dziat 50. Zapasowy.

Gruboziarnisty beton bitumiczny o strukturze otwarte]

Dziat 51. Dwuwarstwowy beton asfaltowy na zimno
01. Opis
. 51. 02. Ogélny sktad mieszanek
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51.
51

51.
51.
51.
51,
51.
51.
51.
51.
51,
51.
51.
51,
51.
51.
51.
51,
51.
51.
51.
51,
51,
51.
51,
51,
51,

52.
52,
52.
52'
52,
52.
52,
52,
52.
52.
52.
52.
52.
52.
52.
52,
52.

. 52.

03.
04,
05.
06.
07.
08.
09,
10,
11.
12,
13.
14.
15.
16.
17.
18,
19.
20,
21.
22,
23,
24,
25.
26.
27.
28.
29
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Doktadny przepis mieszanek

Materiaty

Miejsce pochodzenia

Laboratorium potowe

Prébki nawierzchni

Kontrola wykonania

Ogélne metody budowy

Urzadzenia i maszyny

Podgrzewanie materiatdw bitumicznych (W dystrybutorach)
Przygotowanie materiatéw bitumicznych do mieszania
Przygotowanie agregatéow
Przygotowanie mieszanki

Jednolito$¢ mieszanki

Przew6z mieszanki

Formy

Zalezno$¢ od pogody

Oczyszczanie i przygotowanie podtoza
Zagruntowanie podtoza

Uktadanie betonu bitumicznego
Komprymowanie

Szwy

Utozenie pokrowca

Zbadanie powierzchni

Zabezpieczenie $wiezej nawierzchni
Utrzymanie

Spos6b obmiaru

Jednostki obrachunkowe

Dziat 52. Beton asfaltowy (struktura otwarta)

01,
02.
03.
04.
05,
06,
07,
08.
09.
10.
11.
12.
13.
14.
15.
16,
17.
18.

Opis

Ogdlny skitad

Przepis skiadu mieszanki
Materiaty

Ich pochodzenie
Laboratorium polowe

Préobki nawierzchni

Kontrola wykonania

Metody konstrukcyjne
Instalacje i maszyny
Przygotowanie asfaltu
Przygotowanie agregatéw
Przygotowanie mieszanki
Przew6z mieszanki

Formy

Zalezno$¢ od pogody
Oczyszczenie i przygotowanie podioza
Utozenie betonu bitumicznego
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52, 19. Komprymowanie
52. 20. Szwy
52, 21, Zbadanie powierzchni

52, 22. Zabezpieczenie Swiezej nawierzchni
, 52. 23. Utrzymanie

52. 24. Spos6b obmiaru

52. 25, Jednostki obrachunku

MNNN NN NN

Dzial 53. Beton asfaltowy na warstwie wiagzacej
(podaje roéwniez i ten typ nawierzchni, jako spotykany; nomen-
klatura wymaga poprawy)
53, 01, Opis
53. 02. Sktad dolnej warstwy wigzacej
53. 03. Wzér dla mieszanki
53, 04. Materiaty
53. 05. Miejsce ich pochodzenia
53. 06. Laboratorium polowe
53, 07, Probki nawierzchni
53. 08. Kontrola wykonania
53. 09, Ogdlne metody budowy
53, 10, Instalacje i maszyny
53, 11, Przygotowanie asfaltu
53. 12. Przygotowanie agregatow
53. 13. Przygotowanie mieszanki
53, 14, Przewdéz mieszanki
53, 15, Formy
53. 16. Zalezno$¢ od pogody
53. 17. Oczyszczenie i przygotowanie podtoza
53, 18. Utozenie warstwy wiazacej
53. 19. Komprymowanie
53. 20, Szwy
53. 21, Badanie powierzchni warstwy wigzacej
53, 22. Zabezpieczenie w czasie roboty
53. 23. Wykonanie goérnej warstwy
(w tym wypadku moze wystarczy powotacé sie na poprzedni dziat 52)
53. 24. Utrzymanie
2. 53, 25, Sposéb obmiaru
2. 53, 26, Jednostki obrachunku

Dziat 54. Zapasowy

MNNNNNNNNNNNNPONNNNNNNNDND

N

Betonowe nawierzchnie bitumiczne z minimum prézni

Dziat 55. Gruboziarnisty beton asfaltowy
Dzial 56. Uproszczona nawierzchnia Topeka
Dzialy 57 i 58 — zapasowe
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Asfalty prasowane

Dziat 59. Asfalt prasowany
Dzialy 60 i 61 — zapasowe
Powyzsze dziaty nalezatoby opracowaé¢ w sposob analogiczny

do poprzednich, rozdzielajagc kazdy dziat na szereg punktéw

Pozostawiajgc zapasowe dziaty dla innych rodzai nawierzchni

asfaltowych, ktére moze nalezatoby umiesci¢ w Instrukcji, prze-
chodze do nawierzchni z betonu cementowego

62.
62.
62,
62,
62,
62,
62,
62.
62.
62,
62.
62.
62.
62,
62,
62.
62.
62,
62,
62,

NNRNNMNDNNNND
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NIFNIEN

62,
62.
62.
. 62,
62,

NP DN NNDDN

N

62.

Dziat 62. Beton cementowy

01, Opis

02, Gatunek cementu i dozowanie

03, Materiaty

04, Ogélne metody wykonania

05, Przystosowanie podioza (gruntu)

06, Formy i spos6b ich ustawiania

07, Sktady materiatéw i ich obmiar

08. Zaleznoé¢ od pogody przy przygotowaniu betonu
09, Proces mieszania

10, Czas mieszania

11. Wailgotno$¢ mieszanki

12. Proébki

13. Uktadanie betonu

14, Wykonanie uzbrojenia

15. Szwy: rodzaje i spos6b wykonania

16. Pekniecia

17, Komprymowanie i wykonczanie

18. Naprawa miejsc nieréwnych

19, Zabezpieczenie $wiezej nawierzchni

20. Dojrzewanie betonu (sposoby wykonania)
21. Pobocza

22. Oddanie do ruchu publicznego

23, Dopuszczalne tolerancje w grubosci nawierzchni
24. 1lo$¢ uzytego cementu

25. Sposéb obmiaru

26, Jednostki obrachunku

W powyzszym dziale nalezy dobrze rozwingé punkt 2.62.17

uwzglednieniem r6znych metod wibracyjnych itp.

Bruki kamienne muszg by¢ w Instrukcji bardzo szczeg6towo

uwzglednione. Oddzielny dziat beda stanowity bruki klinkiero-
we. Jako przykiad podaje wzor nastepujacy.

Dziat 63, Bruki klinkierowe z zalaniem szwoéw masg bi-

tumiczna
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63,
63.
63,
62,
63.

63.
63.
63,
63,
63,
63,
62.
62.
63,

63,

63.
63.

. 63.
. 63.
. 63,

.66,
. 66,

66.

.66,

66.
66,
66.
66,

67.
67.

2. 67.

18.
19.
20.
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Opis

Materiaty

Przygotowanie podtoza

Poduszka pod bruk

Zabezpieczenie tej poduszki w Ameryce taka poduszka jest obec-
nie zwykle wykonana z mieszanki bitumicznej

Wyréwnanie poduszki

Zawatowanie

Spos6b obchodzenia sie z klinkierem

Uktadanie klinkieru

Kontrola i usuwanie peknietych klinkieréw

Watowanie Kklinkieru

Badanie powierzchni

Szwy

Zagruntowanie nawierzchni przy pomocy roztworéw chemicznych
dla umozliwienia tatwego usunigcia z nawierzchni nadmiaru za-
prawy bitumicznej

Zapetnianie szwow

Rézne sposoby zapetniania szwow

Usuwanie nadmiaru zaprawy

Sprawdzenie gtadkosci nawierzchni

W Ameryce jest przyjete, ze wszelkie fale, wynoszgce ponad
3 16 cala na 10 stop diugosci nawierzchni musza by¢ przetozone
i poduszka pod brukiem odpowiednio pogrubiona lub przerobiona
oddanie do ruchu

Spos6b obmiaru

Jednostki obrachunku

Dziaty 64 i 65— zapasowe

Rozdziat VI
BUDOWLE DROGOWE

Dzial 66. Wykopy i nasypy budowlane

01.
03,
03,
04.
05.
06.
or.
08,

Opis

Wykopy

Scianki szczelne
Inspekcje
Zapeinienie ziemiag
Utatwienie odptywu
Sposdb obmiaru
Jednostki obrachunku

Dziat 67. Budowle betonowe

01.
02,
03,

Opis
Rodzaje betonu
Wybor gatunku
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67.
67,
67,
67.
67,
67,
67.
67,
67.
67.
67,
67,
67.
67,
67,
67.
67.
67,
67.

68.
68.
68,
68.
68,
68.
68.

69.
69.
69.
69,
69.
69.
59.
69.
69.
69,
69.
69.
69.
69.
69,
60.
69,
69.

04
05.
06.
07,
08
09,
10.
11.
12.
13.
14.
15.
16.
17,
18.
19.
20,
21
22.

Dziat 68.

01.
02,
03,
04.
05.
06.
07.

Materiaty
Szalowania
Formy

Badania laboratoryjne i kontrola w terenie
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Sposoby pomiaru materiatow

Urzadzenia wagowe

Urzadzenia do pomiaru objetosSciowego,
Mieszanie betonu: reczne i maszynowe

Beton nie zuzytkowany w terminie

Uktadanie betonu
Betonowanie pod wodg

Oktadziny kamienne (cyklop)

Szwy

Betonowanie w zimna pogode

Dojrzewanie betonu
Usuwanie szalowania
Wykohczenie zewnetrzne
Sposoby obmiaru
Jednostki obrachunkowe

Opis

Materiaty

Uktadanie

Odstepy

taczenie pretow
Sposoby obmiaru
Jednostki obrachunku

Dziat 69. Konstrukcje

01.
02.
03.
04,
05.
06.
07.
08.
09.
10,
11.
12,

=
>

Opis

Materiaty
Przechowywanie
Prostowanie

Obrébka i wykonczenie
Materiaty zastepcze
Otwory dla nitéw
Wyttaczanie otworéow

Stopien doktadnosci wyttaczanych otwordéw

Otwory borowane
Dopasowywanie otworéw
Doktadno$¢ dopasowania
Zbiérka—ogo6lne zasady
Zbiérka na miejscu
Zbiorka fabryczna

Znakowanie czes$ci i odpowiedni szemat
. Nity ($rednica przed rozgrzaniem)
. Sruby

Uzbrojenie budowli

stalowe.
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69, 20, Ro6wnanie kantéw
69. 21. Wygtadzanie powierzchni oporowych
69, 22. Dopasowanie stykéw
69. 23. Weztly
69. 24. Bolce
69. 25, Spawanie
69, 26, Kontrola
69, 27. Brakowanie
69, 28, Przewoz
69. 29,—69, 43, zapasowe (amerykanskie instrukcje zawierajace
szczeg6tow na ktérych sie nie zatrz))
69. 44, Wznoszenie konstrukcji, ogélne zasady inspekcji
69, 45, Przechowywanie i sktady
69. 46. Przygotowanie terenu
69. 47. Poszczeg6lne elementy
69. 48, Wytyczenie
69. 49. Prostowanie wygietych elementéw
69, 50. Zbiérka i nitowanie
69. 51. Zaktadanie bolcow
69, 52, Malowanie — zasady ogo6lne
69. 53, Illo$¢ warstw
69, 54. Kolor (poszczeg6lne warstwy powinny mie¢ odmienny kolor)
69. 55. Warunki atmosferyczne
69, 56, Rozprowadzenie farby
69, 57, Usuwanie nadmiaru farby
69, 58, Rozcienczenie farby przy niskiej temperaturze
69, 59. Oczyszczenie przed malowaniem fabrycznym
69, 60. Malowanie fabryczne
69. 61. Znakowanie
69. 62. Powierzchnie wykoriczone maszynowo
69, 63. Malowanie na budowie: przygotowanie i oczyszczenie
69. 64.
69, 65, Utrzymanie malowanych konstrukcyj stalowych
69, 66, Sposoby obmiaru
69, 67, Jednostki obrachunkowe
Dziat 70. Konstrukcje drewniane
.70.01. Opis
70, 02, Materiaty
70, 03, Sktady i przechowywanie materiatéw drzewnych
70, 04, Obroébka
70, 05, Sposéb postepowania z materiatami impregnowanymi,
70, 06, Z materiatami nieimpregnowanymi
70. 07, Pale
70. 08. Otwory dla $rub, bolcéw itp,
.70, 09. Podktadki
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Nitowanie 69. 19

szereg



2.70. 10.
1. 70. 11.
2.70. 12.
2.70, 13.
2,70. 14.
2.70, 15.
2. 70. 16.
2.70. 17.
2.70. 18.
1. 70. 19,
2,70, 20.
2.70.21.
1.70, 22.
2, 70. 23,
2, 70, 24.
2.70. 25.
2.70. 26.
2. 70. 27.
2. 70, 28,
2.70, 29,
2. 70. 30.
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Zagtebianie (wpuszczanie)
Rusztowania

Pale skrzywione

Konstrukcje: podstawy betonowe
Poduszki

Wezty

Odbojniki i porecze

Pojedynczy podkitad

Podwoéjny

W jedlinke

Wigzania dachéw

Szalowanie

Porzadek czynnoéci przy stawianiu wigzaréw
Ochrona drewna: suszenie na powietrzu
Suszenie w parze

Smarowanie

Impregnowanie

Zuzycie chemikalii

Impregnowanie pod ci$nieniem
Powierzchniowe zabezpieczenie: malowanie

Wszystkie informacje o impregnowaniu moga by¢é ujete
szczegOtowo tylko w odniesieniu do tych sposobéw, jakie sa
u nas ogolnie stosowane w praktyce drogowej

2,70.31.
2.70. 32.

Sposoby obmiaru
Jednostki obrachunkowe

Dziat 71. Pale i sposoby ich wbijania

2.71.01.
2.71.01.

2.71.03.
2.71,04,
2.71,05.
2.71, 06.
2,71.07.
2.71.08.
2.71.09,
2,71. 10.
2.71. 11,
2,71. 12.
2.71. 13,
2.71, 14,
2.71, 15.

2,71. 16,

Opis

Materiaty

Metody konstrukcyjne

Granice stosowania

Przygotowanie do whbijania

Czopy

Kotnierze

Ostrza

Nadktadanie (sztukowanie pali)
Metody zapuszczania

Baby do whbijania pali drewnianych
Baby do whbijania pali betonowych
Rama prowadzaca

Opuszczanie przez podmycie

Pale uszkodzone

Okreslenie nos$nosci

Proba nosnosci, wzory

Pale doswiadczalne



2.71.
2, 71.

17,
18,

2.71,19,

2.71,

2.71.

2,73,
2, 73.
2. 73,

2,73,
2.73,
2,73,
2,73,
2,73,
2.73.

2.74.
2.174,
2,74,
2.74.
2. 74.
2,74,
2,74,
2,74,

76,
76,
76,
76.
76.
76.
76,
76,
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20.

21,
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Zestawienie i wykazy

Przechowywanie dokumentow

Poziomy (pale wbite ponizej ustalonej niwelety powinny by¢ za-
sadniczo wyciggniete i zastgpione przez diuzsze)

Rézne inne typy pali betonowych

treSciwy opis z powotaniem sie dla unikniecia powtarzania si¢ na
odpowiednie punkty instrukcji

Sposoby rozliczenia sie i jednostki obrachunkowe

Dziat 73, Beton cementowy jako nawierzchnia mostowa

01.
02,
03,

Opis
Skitad
Materiaty

Metody budowy

04,
05,
06,
07.
08,
09.

Uktadanie betonu
Wykonhczenie nawierzchni
Badanie powierzchni
Okres dojrzewania
Spos6b obmiaru
Jednostki obrachunkowe

Dziat 74. Bitumiczne nawierzchnie mostowe

01.
02,
03.
04.
05.
06.
07,
08,

Opis

Materiaty

Ogdlne uwagi o metodach wykonania
Drewniana podbudowa nawierzchni
Betonowa podbudowa

Zagruntowanie

Spos6b obmiaru

Jednostki obrachunkowe

Dziat 75. Inne rodzaje nawierzchni uzywanych na mostach

Pozostaje do uzgodnienia, jakie nawierzchnie nalezatoby
tutaj jeszcze omowi¢ bez niepotrzebnego powtarzania sie. Spo-
s6b opracowania jest zaznaczony w dwoch poprzednich dzia-
tach. Nalezatoby szczeg6towo opracowac dziat gryséw bitumo-
wanych na zimno.

Dziat 76. Wodouszczelnienie.

01,
02.
03.
04.
05.
06.
07.
08,

Opis

Materiaty

Przygotowanie powierzchni

Zastosowanie $rodka wodouszczelniajacego
Szczegdéty wykonania

Uszkodzenia i tatanie

Spos6b obmiaru

Jednostki dla obrachunku
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Dziat 77. Uszczelnienie przeciwko dziataniu pary wodnej,

77. 01. Opis

77, 02, Materiaty

77. 03, Spos6b wykonania

77. 04. Spos6b obmiaru

77. 05, Jednostki obrachunkowe

NN DN

Dziat 78. Usuwanie istniejgcych mostow.
78. 01, Opis
78, 02, Zakres robot
78, 03, Co ma sie zrobi¢ z materiatami z rozbiérki
78. 04, Sposdéb rozbidrki
78, 05. Czyja witasnos$¢ stanowi materiat
78. 06, Uzytkowanie jako mostu tymczasowego
78, 07, Rozrachunek

MM DM

Dziat 79. Zapasowy.

Rozdziat VII
ROZNE KONSTRUKCJE

Dziat 80. i nastepne powinny obejmowaé nastepujgce, np.
objekty: rury i przepusty drewniane, betonowe i metalowe,
przepusty burzowe, przektadanie i usuwanie starych rur, robo-
ty z betonu szybkowigzcego, szczegdlne wypadki odwodnienia,
np. zabudowa potoku, umocowanie skarp, zatozenie podwyz-
szonych kraweznikéw, Scieki na jezdni, $ciany oporowe, dre-
naz i rézne sposoby jego wykonania, studzinki chitonne, pore-
cze, pachotki, Sciezki dla rowerzystéow i dla pieszych itp.

Poszczeg6lne dziaty powinny by¢ opracowane w sposéb
analogiczny do innych dziatdow.

Jako przyktad podaje projekt opracowania nastepujgcego
dziatu:

Dziat 100. Estetyka drogi. Dotychczas zwykle mowili-
sSmy tylko o zadrzewieniu drdg. Takie okre$lenie nie jest zu-
petnie trafne i wyczerpujace, gdyz poza drzewami istnieje je-
szcze caty szereg wymagah ktére w zrozumieniu nowoczesnej
techniki drogowej muszg by¢ uwzglednione.

Pod okreslenie ,estetyka" podcigga sie réwniez nowocze-
sne wymagania, jakie sie stawia w drodze z punktu widzenia
O. P. L
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2.100.01, Opis

2, 100, 02, Materiaty

2, 100, 03, Dostawa

2. 100, 04, Inspekcja

2.100. 05, Odrzucenie nienadajgcych sie materiatéw
2.100.06, Zamiana

Metody konstrukcyjne,
2.100.07. Oczyszczenie i karczowanie paséw przydroznych
2.100,08, Wyréwnanie terenu
2,100, 09, Przyjmowanie i zaopiekowanie sie materiatami
2, 100, 10. Ustalenie miejsc, gdzie drzewka majg by¢ sadzone
2, 100. 11. Przygotowanie dotéw
2. 100. 12, Przygotowanie odpowiedniego gruntu do zasypania dotéw
2. 100. 13. UzyzZnienie ziemi
2, 100, 14. Sadzenie
2. 100. 15, Podlewanie
2.100, 16. Przenoszenie rosnacych drzew
2.100. 17, Zawijanie (w stome) na zime
2.100, 18, Odmtadzanie drzew
2, 100. 19. Palikowanie
2. 100. 20. Prostowanie krzywo rosngcych drzew
2. 100. 21. Pora sadzenia
2, 100. 22, Obmurowanie istniejacych drzew w celu ich zachowania
2.100, 23, Kwietniki
1, 100, 24 Obsiewanie trawa
2, 100, 25, Darniowanie
2,100,26, Zywoploty
2, 100. 27. Podlewanie
2. 100. 28. Utrzymanie
2, 100, 29. Doz6r
2.100.30. i 100.31, Sposoby ustalenia ilosci dostarczonych materiatéw i wy-
konanych robét; jednostki obrachunkowe

Rozdziat VII
MOSTY

Dziat 125. 0Ogo6lne zasady projektu.

2.125.01, Typy mostéw
2. 125. 02, Klasyfikacja mostéw
2, 125, 03, Swiatlo mostéw
2, 125. 04, Szeroko$¢ jezdni
2,125,05, Krawezniki
2. 125. 06. Porecze
2, 125. 07, Odwodnienie

Dziat. 126.
2. 125.08. Obcigzenie
2,125.09, Ciezar wiasny
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2. 125. 10, Obcigzenie ruchome
2.125.11. Tory
2. 125. 12. Pojazdy
2, 125. 13. Nos$nos$¢ pojazdow
2. 125. 14. Ekwiwalenty
2. 125. 15. Wybér obcigzenia
2, 125. 16. Ustawienie (rozmieszczenie) obcigzenia
2.125, 17. Tramwaje
2,125, 18. Sity dynamiczne
2. 125, 19, Natezenie podtuzne
2,125, 20. Sity poziome
2.125.21. Sity ods$rodkowe
2. 125, 22, Dziatanie pradu wody i naporu wody
2. 125, 23. Sity termiczne
Dziat 127. Rozmieszczenie ciezaru uzytkowego w odnie-

sieniu do konstrukcji mostowej.
2.127.01. Scinanie
2.127.02. Momenty gnace
2, 127, 03. Rozkiad obcigzen na ptytach betonowych
2. 127, 04. Rozkiad obcigzen nad przepustami
2. 127. 05, Rozkiad obcigzen na nasypach
Dziat 128.
2.128.01. Dopuszczalne naprezenia
Stalowe konstrukcje
2.128.02. Stal i nity
2.128.03. Odlewy stalowe
2.128.04. Odlewy zeliwne
2.128.05. Mury
Konstrukcje betonowe.
2. 128. 06. Cement
2.128,07. Kruszywo
2. 128, 08, Uzbrojenie
Konstrukcje drewniane.
2. 128. 09. Gatunki drzewa
2, 128. 10, Dopuszczalne naprezenia
2.128 11, Nos$nos$¢ gruntu
Dziat 129.
2.129.01, Podpory i mury oporowe
2. 129, 02. Fundamentowanie
2,129,03, Przycz6iki
2. 129, 04. Sciany i mury oporowe
2. 129. 05.
Dziat 130. Projektowanie konstrukcji stalowych
Dziat 131. Projektowanie konstrukcji betonowych
Dziat 132. Projektowanie konstrukcji drewnianych

Dziat 133. Projektowanie konstrukcji kamiennych



CZESC 11l
C. UTRZYMANIE DROG PUBLICZNYCH

Spis rzeczy

Rozdziaty:

1. Organizacja administracji drogowej.

2. Fundusze i rachunkowo$¢.

3. Ustawy i obowigzujace rozporzadzenia (spis).

4. Srodki przewozowe i wyposazenie mechaniczne.

5. Nawierzchnie (sposoby utrzymania)

6. Pobocza.

7. Odwodnienie

8. Utrzymanie mostéw.

9. Oczyszczanie $niegu.

10. Zapobieganie pozarom.

11. Roboty wybuchowe.

12. Urzadzenia ochronne.

13. Znaki informacyjne i ostrzegawcze oraz znakowania
na jezdni (linie rozdzialu ruchu, postoje itp.)

14. Zadrzewienie drdg.

15. Zwalczanie zachwaszczenia,

16. Objazdy, bariery i znaki o charakterze administra
cyjnym (dla potrzeb administracji drogowej),

17. Budynki drogowe.

18. Zezwolenia na urzadzenia w granicach pasa drogowe-
go i inne w zwigzku z ruchem publicznym na drogach.

19. Statystyka ruchu drogowego.

20. Znormalizowane szematy inspekcyjne, kancelaryjne
i sprawozdawcze (wykaz albo wzory).

21. Zestawienie najpotrzebniejszych wiadomosci o mate-
riatach uzywanych do utrzymania drog.

Skorowidz.

Czes$¢ Ill, Numeracja 3,
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Rozdziat 1
ORGANIZACJA ADMINISTRACJI DROGOWEJ

A. Organizacja.

3.1.01. Wtadze centralne 3 instancji
3.1.02. Druga instancja
3.1.03. Pierwsza instancja

B. Zakres obowigzkéw i stosunek stuzbowy do wiadz
panstw, i samorzadowych.
3.1.04. Inzynier powiatowy
3. 1. 05. Pomocnik inzyniera powiatowego
3.1.06, Technicy
3.1.07. Drogomistrze
3.1.08. Droznicy
3.1.09, Szoferzy, maszynisci, mechanicy itp.
C. 0Ogdlne inforihacje
3, 1, 10, Odpowiedzialno$¢ personelu drogowego
3, 1,11. Przyjmowanie do stuzby, urlopy, nieobecno$¢ wskutek choroby
3. 1. 12. Godziny pracy
1.13. Nieszczes$liwe wypadki personelu i os6b obcych na drogach

3, 1. 14, Uszkodzenie majgtku drogowego
3, 1, 15, Pomieszczenia dla personelu inwentarza drogowego
3, 1, 16, Zasady korespondencji urzedowej
3,1, 17. Telefon itelegraf
3, 1. 18. Listy wyptat
3, 1. 19. Zapotrzebowania na materiaty i urzadzenia i sprawozdania kontrol-

ne tychze
3.1.20. Wzory sprawozdan ich cel i przeznaczenie
3.1.21, Sposdéb postepowania w razie klesk zywiotowych

3, 1.22.
D. Tajne instrukcje.

Rozdziat 2
FUNDUSZE | RACHUNKOWOSC

3,2,01. Fundusze na utrzymanie drdég i Zrédta ich pochodzenia

3.2,02. Szarwark

3.2, 03. Naturalia

3.2,04. Budzet

3.2.05, Zaliczki budzetowe

3.2.06. Zapotrzebowania gotowkowe na roboty nieprzewidziane

3, 2.07, Dt#ugi i pozostatosci budzetowe

3.2,08, Wzory rachunkowosci kosztéw utrzymania ze szczegétowym podzia-
tem na poszczegdlne pozycje
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3,2,09, Zestawienia graficzne: postepy robdt, roczne zestawienia poréwn,
3, 2. 10.

Rozdziat 3
USTAWY | OBOWIAZUJACE ROZPORZADZENIA

3.3.01. Spis obowiazujacych ustaw drogowych

3.3.02, Obowigzujace rozporzadzenia i przepisy drogowe

3. 3,03, Rozporzadzenia o ruchu na drogach

3.3.04. Tryb postepowania w wypadkach przekroczen ustaw irozporzadzen

Rozdziat 4
SRODKI PRZEWOZOWE | WYPOSAZENIE MECHANICZNE

3.4.01. Ogdlne instrukcje

3, 4,02. Utrzymanie i naprawa

3.4.03. Wypozyczanie i wydzierzawianie

3.4,04, Uzywanie samochodéw urzedowych
3.4.05. Stuzbowe objazdy samochodami wiasnymi

Rozdziat 5
NAWIERZCHNIE

Drogi gruntowe.
3.5.01. Inspekcja stanu drogi gruntowej na wiosne i na jesieni
3.5.02. Roboty rgczne i maszynowe
3, 5.03. Organizacja robét w zaleznosci od terenu i rodzaju robocizny
3,5.04, Roboty na wiosne: uporzadkowanie odwodnienia od chwili rozpo-
czecia tajania $niegéw, naprawa grobli i zjazdéw z mostkéw, upo-
rzadkowanie profilu poprzecznego itd.
3. 5.05, Roboty na jesieni w zaleznos$ci od terenu i rodzaju robocizny
3.5.06. Naprawa drogi po ulewnych deszczach
3.5,07, Materiaty do naprawy drég gruntowych
3.5, 08, Badanie i klasyfikacja gruntu
3.5.09. Zwalczanie kurzu w miejscowos$ciach letniskowych

Drogi zwirowane.
3. 5.10. — 3,5.20. Jak poprzednio
Makadamy zwykte.

3 5. 21. Inspekcje wiosenne i jesienne
3,5, 22. Zapobieganie przetomom

3.5, 23. Roboty wiosenne

3. 5.24, tatanie

3. 5.25. Zwirowanie

3, 5. 26, Odnowa



3.5.27,
3, 5, 28,
3,5. 29,
3, 5, 30.

— 403 —

Materiaty: rodzaj, ilos¢ i przechowywanie

Roboty biezace na jezdni
Zwalczanie kurzu i blota

Makadamy z lepiszczem bitumicznym, szkiem wodnym,
makadamy cementowe, z zaprawag wapienng, smotg pogazowa
i drzewng — wymagaja specjalnego opracowania przez poszcze-
gélnych fachowcoéw; instrukcje amerykariskie nie nadajg sie ze

wzgledu na zupeinie odmienng technike, stosowana w St. Zje-
dnoczonych A. P.

Nawierzchnie z betonu cementowegoJ.

3. 5, 57.

3, 5, 58,

3, 5. 59.

3. 5. 60,

)

Uwaga og6lna: dobér, dozorowanie i mieszanie materiatow musi
odpowiadaé¢ przepisom N ...
tatanie. Nalezy umiesci¢ tablice z ostrzezeniem w odlegtosci.... m.
Wszystkie narzedzia i urzadzenia nalezy zgrupowaé¢ na jednej po-
towie drogi, jezeli tylko mozna to po za jezdnia.

Zaleca sie w miejscu zniszczonym ubi¢ dobrze podtoze, przy
czym mozna wykorzysta¢ pokruszony beton dla wzmocnienia podtoza.

Otwér dla zatatania nalezy wyragba¢ w formie prostokata
z pionowymi $ciankami,

Natozong do tego otworu mase betonowag nalezy starannie
ubi¢ a powierzchnie wyréwnac¢ i dostosowaé do reszty nawierzchni
uzywajac do tego taty o ditugosci

Wszelkie naprawy muszg by¢é wykonane na gteboko$¢ przy-
najmniej 15 cm.

Przy wykonywaniu tat zaleca sie uzy¢ dodatkowo do norm po
po jednym worku cementu na metr szeScienny masy,

Dojrzewanie musi trwaé¢ przynajmniej 48 godzin, poczem mo-
zna otworzy¢ ruch samochodowy.

Na drogach o duzym ruchu taty nalezy robi¢ z mieszanek bi-
tumicznych i ruch moze by¢ odrazu puszczony po zatataniu.

Zagrodzone miejsca na drodze nalezy w nocy os$wietli¢ lamp-
ka czerwona.

Przy mieszaniu recznym jednorazowa porcja betonu nie powinna
przewyzszaé¢ jeden m3 Spos6éb wykonania winien by¢ nastepujacy:
lloé¢ kamienia obmierza sie w skrzynce i rozsypuje na platformie;
na tluczen daje sie warstwe piasku, przyczym grubos$é¢ obydwu
warstw nie powinna przekroczy¢ 40 cm. Na wierzch sypie sig su-
chy cement, Cato$¢ nalezy przemiesza¢ na sucho przynajmniej dwa
razy. Ostroznie skropi¢ woda i znéw obréci¢ przynajmniej trzy ra-
zy, nie liczagc w tym naturalnie przewracania topatami przy tado-
waniu do taczek lub form.

Przy robocie maszynowej — jak w przepisach normalnych,

Dziat ten jest przykitadowo opracowany bardziej szczeg6towo,



3, 5. 61.
3. 5. 62.

3. 5. 63.

. 65.

. 66.

. 67.

. 68.

. 69.
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taty z mieszanek bitumicznych — patrz nawierzchnie asfaltowe.
Bable (wyboczenia pionowe) — nalezy je natychmiast usuwaé przez
wyrabanie na calg grubo$¢ nawierzchni odpowiedniego otworu
0 ksztatcie prostokagtnym i $ciankach pionowych, Zatlata¢ nalezy
w sposéb podany powyzej, a gdyby racjonalne zatatanie musiato
by¢ opdéznione z jakichkolwiek powodéw, to nalezy otwér zatatac
tymczasowo ttuczniem albo gruzem, a miejsce oznaczy¢ znakiem
ostrzegawczym.

Pekniecia nawierzchni betonowej nalezy wypetni¢ odpowiednim le-
piszczem bitumicznym, zaleca sie¢ przy tym stosowanie bitumu o cig-
gliwosci oo,

Przed wypeinieniem bitumem pekniecia i powierzchnie jez-
dni koto tych szpar nalezy starannie oczys$ci¢ szczotka. Cala szcze-
line nalezy starannie wypetni¢ zaprawa w taki sposoéb, zeby zapra-
wa nie przelata sie na nawierzchni, Im mniej to nastgpi, tym le-
piej robota jest wykonana,

Do zalewania nalezy uzy¢ naczynie z wazkim otworem.

Po zalaniu nalezy zlekka posypa¢ piaskiem.

Szwy na rozciagliwo$¢ (dylatacyjne) nalezy utrzymywac zapetnione
masa bitumicznag (np. skladajacg sie z bitumu o ciagliwosci

1 trocin przechodzacych przez sito Nr.... w amerykanskich instru-
kcjach sito o otworze '/8 cala),

Beton asfaltowy.

Gatunek materiatu i sposéb uktadania powinny odpowiadac
normalnym przepisom.
Usuwanie tworzacych sie fal, Nalezy stosowaé¢ sposoby, podane
w dziale macadamu bitumowanego Nr.....
taty na goraco w betonie asfaltowym, Przy duzej ilosci tat lepiej
jest wykorzysta¢ urzadzenia maszynowe do wyrobu masy asfaltowej,

Przy niewielkiej ilosci — jak wskazano pod Nr....
taty na zimno i stosowanie emulsji. Patrz Nr...... lub jak nastepu-
je: uzywaé¢ asfaltu preparowanego o przenikliwosci 100 — 120 z do-
daniem od 20% do 25% ropy naftowej i materialu kamiennego od 0
do 3t cala (przeliczy¢).
Zwalczanie S$liskosci nawierzchni. Z chwilg zupeinego uszczelnienia
sie nawierzchni i przy nadmiarze asfaltu wystgpienia objawoéw nad-
miernej $liskosci moze okazaé sie potrzeba pokrycia jezdni szorstka
warstwg. Sa to roboty do$¢ kosztowne, na ktére przed rozpocze-
ciem nalezy uzyska¢ zezwolenie witadz przetozonych. Pokrowiec ta-
ki sktada sie z nastepujacych materiatéw (podaje normy amerykan-
skie) >/s galonu 90 — 95 bitumu drogowego Ilub ‘Yo & emulsji bitu-
micznej i 30 — 35 funtéw twardego grysiku o wymiarach 34 do '/2
cala, liczagc na jeden jard kw. Po rozsypaniu grysiku nawierzchnie
nalezy przywatowaé¢ ciezkim walcem. Roboty nalezy wykonywaé
potowa jezdni,



3,

3.

3.

5. 70.

6, 01.

6. 02.
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Drogi w miejscowoéciach klimatycznych i parkach narodowych,
Wszelkie wieksze roboty na takich drogach nalezy wykonywad
w porozumieniu z odno$nymi witadzami. Szczegdélng uwage zwracaé
na ochrone przyrody.

Rozdziat 6

POBOCZA

Pobocza ziemne. Ruch na poboczach ziemnych moze by¢ tylko
w tych wypadkach dopuszczony, jezeli grunt z jakiego pobocza sa
wykonane lub w jakim sg utozone jest tatwo przepuszczalny, W ta-
kich wypadkach utrzymanie poboczy polega na starannem wyréw-
nywaniu wszelkich nieréwnos$ci na powierzchni, utrzymaniu nalezy-
tego spadku poprzecznego i przestrzeganiu, zeby sptyw wody z jez-
dni nie napotykat na zadne trudnosci,

Pobocza wykonane z gruntéw nieprzepuszczalnych lub nasigkliwych
niebezpiecznie rozmiekaja po deszczach i stajg sie wtedy nadzwy-
czaj niebezpieczne dla ruchu samochodowego, ucigzliwe dla wszel-
kiego innego ruchu i szkodliwe dla jezdni, powodujac szybkie jej
zniszczenie, zaczynajace sie wzdtuz styku jezdni i rozjezdzonego
pobocza. Pobocza takie winny by¢é utrzymywane zawsze w stanie
zadamiowanym, o ile nie ma potrzeby Ilub mozliwosci utrwalenia
ich w sposéb trwaly, Zadarniowanie powinno dochodzi¢ do samej
jezdni w przeciwnym wypadku tworzy si¢ wzdtuz krawedzi jezdni
rozmiekly Sciek; piasek i wysiewki z jezdni makadamowej w nie-
ktérych wypadkach przyczyniaja sie w pewnej mierze do utrwale-
nia pobocza odbywa sie to jednak tak wielkim kosztem samej jez-
dni, ze nie moze by¢ uznane za racjonalne.

Zadarniowane pobocza moga by¢ wyzsze od dotykajacej do nich
krawedzi jezdni, ale w takich wypadkach nalezy szczegdlng uwage
zwro6ci¢ na tatwos$¢ odwodnienia jezdni, Rowki poprzeczne odpro-
wadzajace wode z powierzchni jezdni powinny sie znajdowac prze-
cietnie w odlegtosci............ m w terenach ptaskich,

Darnina na poboczach powinna by¢ utrzymywana w porzadku.
Zielska wyrywaé, trawe w miare potrzeby kosi¢ i ze skoszong tra-
wg postepowac stosownie do rozp,
Na ostrych zakretach nalezy dagzy¢ do poszerzenia poboczy i nada-
nia im odpowiedniej przechyiki.
Na drogach o wiekszym ruchu nalezy stara¢ sie o utrwalenie po-
boczy i w pierwszym rzedzie nadaje sie do tego zwirowanie pobo-
cza lub zabrukowanie, W wielu wypadkach, zwtaszcza tam, gdzie
kurz musi by¢é zwalczony, mozna zastosowaé lepiszcza wigzace.

Co do sposob6w utrzymania takich utrwalonych poboczy
patrz odpowiednie dziaty instrukcji o utrzymaniu nawierzchni,

6, 10. Zapasowy,



3. 7. 01.

3, 7, 02.

3.7, 03.
3. 7. 04,

3, 7, 05,
3, 7. 06,

3, 8, 01.
3, 8, 02,
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Rozdziat 7
ODWODNIENIE

Spadek poprzeczny jezdni i poboczy. (Poda¢ szczegbétowa tablice,
przy czym uwzgledni¢ nowoczesng tendencje do powiekszania spad-
ku pobocza, natomiast zmniejszania spadku poprzecznego jezdni).
Odwodnienie powierzchniowe przy pomocy rowéw. Nalezy zdecy-
dowanie unika¢ giebokich rowoéw otwartych, ktére tworzg Smiertel-
ne putapki dla szybkiego ruchu samochodowego, Jezeli takie rowy
istnieja to nalezy poszukaé¢ sposobu rozwigzania, dostosowanego do
miejscowych warunkéw, Giebokie wykopy przydrozne, pozostate
z czasu budowy wskutek niedbalstwa i braku dozoru nad robotami
ziemnymi nalezy przysypa¢ i uporzadkowac.

Jezeli sag potrzebne rowy dla odwodnienia, to zaleca sig na-
dawanie im przekroju ptaskiego z zaokragglonymi przejsciami w miej-
scach przecinania sie powierzchni skarp z powierzchnig terenu
i z powierzchnig dna rowu.

Zwraca¢ uwage na technicznie prawidiowe prowadzenie ro-
woéw pod wzgledem kierunku i spadkéw.

Zwro6ci¢ nalezyta uwage na odprowadzenie wody z rowdéw
przydroznych,

Dno rowu powinno sie znajdowaé¢ ponizej korony jezdni
na takiej gtebokosci, jaka okaze sie potrzebna w poszczegoélnych
wypadkach, wychodzac z zalozenia, ze korona drogi w terenach
ptaskich ze wzgledu na zas$niezenie w zimie powinna by¢ wznie-
siona nad terenem przynajmniej o 60 cm.

Przy znacznych spadkach zaleca si¢ zabrukowanie dna rowu
urzadzanie przelewéw, zabrukowanie wpustéw i wypustow przy
przepustach

Szablonowe oczyszczanie rowo6w, polegajgce na Scinaniu i ni-
szczeniu darniny w rowach, dla nadania $ciankom rowoéw charak-
teru Swiezo wykonczonych robdt ziemnych, jest bezmy$inym prze-
zytkiem z czasdéw, kiedy zupeinie nie doceniano znaczenia estetyki
w budowlach inzynierskich,

Odwodnienie podpowierzchniowe (opracowac¢ dalsze szczegoéty),
Przepusty: utrzymanie w czystosci, utrwalenie wlotu i wylotu, ure-
gulowanie przyptywu i odptywu

Studnie chtonne

Przepusty nieczynne, Jezeli wskutek zmiany systemu odwodnienia
niektére urzadzenia, np, przepusty, okaza sie zbedne i sg nieczyn-
ne, to nalezy je zasypa¢, a $cianki usunaé

Rozdziat 8
UTRZYMANIE MOSTOW

Inspekcje okresowe
Zakres inspekcji:
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Stan dojazdéw — Nawierzchnia, pobocza i skarpy

Stan jezdni na moscie, w szczeg6lnosci nalezy odnotowac
wszelkiego rodzaju nadmierne zuzycie, jak réwniez niewtasciwe
wstrzasy i wibracje

Stan poreczy oraz ,odbojnikéw"

Obluzowanie lub nadmierna wibracja stalowych czy drewnia-

nych konstrukcji noénych

Stan farby

Pekniecia lub nadtamania $ciegn lub lin

Pokruszone tozyska i zgnite belki

Uszkodzone elementy sklepien, Sciecie potaczen i ztacz stykow

Stan tozysk ruchomych i stan szwdéw dylatacyjnych

Stan filar6w i muréw oporowych

Warunki przeptywu i kwestje z nim zwigzane

Podmycia i wymycia

Niebezpieczeristwo pozarowe

Inne kwestje wymagajace natychmiastowych lub pilnych za-
rzadzen

Lotna brygada remontowa

Czyszczenie i malowanie mostéw stalowych

Naprawy i odwodnienie mostéw kamiennych i betonowych
Mosty drewniane

Nawierzchnie mostowe

Nawierzchnie dojazdow

Zabezpieczenie na wypadek ognia

Widzialno$¢ przy wjazdach i wyjazdach z mostu ,
Naprawy prowizoryczne (rysunki i wykresy)

Ograniczenie wagi pojazdéw (tryb postepowania przy wprowadza-
niu ograniczen)

Rozdziat 9
OCZYSZCZANIE ZE SNIEGU

Zasady, Podstawowa zasada jest, ze $nieg nalezy usuwaé¢ z drogi
podczas opadu, W czasie zawiei $nieznej nie powinno sie przerywac
oczyszczania drogi, o ile wielko$¢ ruchu uzasadnia wymagania co
do utrzymania jego ciagtosci

Wyposazenie

Przechowywanie maszyn, narzedzi i urzadzen

Organizacja robét

Walka z zaspami $nieznymi (plany i rysunki)

Zlodowacenia i walka ze $liskoscia nawierzchni drogowej w zimie
Pozostawienie toréw sankowych

Roboty wiosenne w czasie roztopéw — patrz odn. rozdz,
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Rozdziat 10

ZAPOBIEGANIE POZAROM | WALKA Z OGNIEM

(w naszych warunkach tylko w wyjatkach wypadkach moze
powsta¢ kwestja wspotpracy personelu drogowego w zwalczaniu

3,11,01.
3, 11, 02,
3,11.03,
3, 11, 04,
3.11.05,
3.11.06,

3.12.01.

pozaréw lesnych lub stepowych)

Rozdziat 11
ROBOTY WYBUCHOWE

Instrukcje o obchodzeniu sie z materiatami wybuchowymi
Wybér odpowiedniego materiatu wybuchowego

Proch idynamit

Zapalenie

Wiercenie olworow

Srodki ostroznosci

Rozdziat 12
BARIERY | PACHOLKI

Rozdziatl ten wymaga doktadnego opracowania, gdyz stosowane
u nas bariery i pachotki nalezatoby zmodernizowac

Rozdziat 13

ZNAKI DROGOWE | ZNAKOWANIA NA JEZDNI

3.13.01.

3.13.01.

Uwaga jak do Rozdziatu 12, zachodzi przy tym jednak dodatkowa
trudnos$¢, ze typy miedzynarodowych znakéw drogowych, zaleco-
nych przez sekcir tranzv' Ligi Narodéw, sa juz przestarzate,
pod niektérym’ zgled okazaly sie niepraktyczne, np, sa za
wysokie, a wiec w nocy nie sg widoczne, gdyz reflektory oséwie-
tlajg tylko stup, a tarcza jest ciemna. Nalezatoby przy omawianiu
tego zagadnienia wykorzysta¢ doswiadczenie amerykanskie

Bardzo jest potrzebne wprowadzenie znakowania na jezdni,
zwtaszcza wprowadzenia linii podziatu ruchu kierunkowego na
skretach przy matej widzialnosci.

Omawiany rozdziat powinien miedzy innymi zawiera¢ naste-
pujace pozycje:

Podziat jezdni przy pomocy malowanych na jezdni paséw

Podaje kilka informacji z praklyki amerykanskiej:

Szeroko$¢ malowanego pasa winna wynosi¢ 10 cm. Szerokos¢
jednokierunkowego toru powinna mie¢ 3 m. Jezeli szerokos$¢ jezdni
jest wezsza od 6 m to malowanie linii Srodkowej staje si¢ koniecz-
ne na zakretach, na mostach a nawet na prostych odcinkach w szcze-
g6lnosci w tych miejscowosciach gdzie panuja czesto mgty.



3. 13. 02,
3. 13, 03.
3. 13, 04.
3, 13. 05,
3, 13. 06.
3, 13, 07,
3. 13, 08,

3, 13. 09,

3.14.01.
3, 14, 02.
3.13.03.
3.14.04.
3, 14 05.
3. 14. 06.
3. 14, 07.
3.14.08.
3. 14. 09.
3, 14, 10,

3.15.01.
3.15.02.
3, 15. 03.
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Uzywa sie zwykle lakier koloru biatego Ilub zé6ttego, o ile
nie jest przewidziane utozenie specjalnej warstwy asfaltowej. Zu-
zycie lakieru na pas o szerokos$ci 10 cm wynosi na jeden km okoto
50 litréow, Nie wolno rozciencza¢ lakieru terpentyna
Sposoby wykonania pasa asfaltowego
Lakier
Spos6éb wykonania rob6t malarskich na jezdni
Skrzyzowania z kolejami
Zwolnienie ruchu w obrebie szkot
Skrzyzowania drog
Znaki informacyjne i ostrzegawcze (szczegdétowe instrukcje i tabli-
ce powinny by¢ opracowane oddzielnie i wystarczytoby woéwczas
tylko sie¢ na nie powotac)

Sygnaty Swietlne lub odbijajace $wiatto (kocie oczy)

Rozdziat 14

ESTETYKA DROGI | PASA PRZYDROZNEGO

Ogo6lne zasady

Drzewa na koronie drogi

Drzewa za rowami

Zadrzewienie grupowe

Zywoptoty

Estetyka rowéw i poboczy

Estetyka pasa przydroznego

Usuwanie drzew z pasa drogowego

Ochrona iutrzymanie zadrzewienia

Ochrona przyrody i zachowanie charakteru krajobrazu

K
Rozdzia 15

WALKA Z CHWASTAMI

Rodzaje szkodliwych chwastéw
Metody walki z zachwaszczeniem
Preparaty

Rozdziat 16

BARIERY | ZNAKI DLA POTRZEB ADMINISTRACJI

3.16,01.
3. 16. 02.
3. 16. 03.
3. 16, 04.
3, 16. 05,

Opis

Znaki hektometrowe i kilometrowe
Przeno$ne tablice ostrzegawcze
Oznaczanie objazdow

Bariery



3.17,01,
3. 17. 02.
3, 17. 03.
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Rozdziat 17
BUDYNKI DROGOWE

Ogo6lne rozplanowanie
Utrzymanie obejscia
Utrzymanie budynkoéw

Rozdziat 18

URZADZENIA OBCE W GRANICACH PASA DROGOWEGO

3. 18. 01.
3, 18. 02,
3. 18. 03.
3. 18. 04,
3.18.08,

3. 18. 09,
3. 18, 20,
3. 18. 21.

Urzadzenia wymagajace zezwolenia

Tryb postepowania przy wydawaniu zezwolen
Cofniecie zezwolenia

Techniczna kontrola urzadzen obcych

Zezwolenia na przewozy w szczeg6lnych wypadkach

Szereg zastrzezen niezbednych z punktu widzenia bezpie-
czenstwa ruchu publicznego i ochrony nawierzchni oraz przepu-
stow i mostow przy wydawaniu zezwolen na przeprowadzenie
po drodze ciezkich maszyn lub tadunkéw, np, kwestia gabarytu,
ograniczenie czasu przewozu ze wzgledu na ruch, jak réwniez na
rodzaj nawierzchni: w miesigcach letnich wolno na nawierzchniach
asfaltowych przeprowadzaé¢ ciezkie maszyny na kotach zelaznych
tylko od 9-tej wieczorem do 5-tej rano itp.

Traktory na drogach
Maszyny rolnicze
Urzadzenia obce:

Postanowienia og6lne. Przyjecie zobowigzan przez druga
strone. Zastrzezenie przeciwko uwazaniu wydanego kazdorazowo
zezwolenia jako precedensu w innych wypadkach. Zawiadomienie
przed przystgpieniem do robdét. Obowigzek wykazania sie na ro-
bocie wydanym zaswiadczeniem na kazde zadanie uprawnionych
organéw administracji drogowej.

Uzgodnienie i uzyskanie aprobaty innych zainteresowanych
i miarodajnych organéw (np, Min, Spr, Wewn.), Ochrona i bezpie-
czenstwo ruchu. Minimum przeszkéd dla ruchu. Skiady materiatéow
Oczyszczenie terenu po zakoniczeniu robét, Typy budowli (stan-
darty). Kontrola i dozér. Obowigzek usuniecia instalacji na zada-
nie witadz drogowych. Udzial w kosztach inspekcyjnych. Zabezpie-
czenia gwarancyjne i asekuracja od nieszcze$liwych wypadkoéw.
Utrzymanie biezace i remont kapitalny, Zabezpieczenie nalezytego
odwodnienia, Ztozenie po zakonczeniu robdét planu (operatu) wyko-
nawczego.

Rury i rézne przewody podziemne: Skrzyzowanie z droga.
Ograniczenia co do wykopéw. Podkopy, Giebokos$¢ obiektu pod
powierzchnia drogi. Zasypywanie wykopdw. Ochrona materiatow
powierzchniowych, Utrzymanie nawierzchni, Rurociggi wzdtuz drég.
Stacje benzynowe.
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Stupy przewody i rézne instalacje nadziemne: mniej wiecej
jak poprzednio, dochodzi kwestia malowania stupéw, usuwania
niepewnych czy nadwyrezonych stupéw, kwestie drutéw i gatezi
drzew itp.

Ogtoszenia i szyldy reklamowe. Ograniczenia w obrebie pasa
drogowego co do wymiaru i koloru. Konsole z dachéw wystajgce
nad droge, Transparenty wpoprzek drogi (tylko tymczasowo i tylko
organizacji publicznych o charakterze niezarobkowym).

Sygnaty Swietlne. Obecnie kwestia ta jest u nas mato aktu-
alna. Moze na Slasku. W Ameryce na drogach publicznych (poza
miejskich nie wolno bylo zawiesza¢ automatycznych sygnatéw
Swietlnych zwyktego miejskiego typu ,stop” i ,jazda”, a tam gdzie
takie sygnaty byty potrzebne musiaty to by¢ sygnaty reczne).

Rozdziat 19
STATYSTYKA RUCHU DROGOWEGO

3.19.01, Ogdlna statystyka ruchu

1. 19,02, Kluczowe punkty kontrolne
3. 19.03. Zasady pomiaréw ruchu

3, 19. 04. Instrukcje

Rozdziat 20

WYKAZY | WZORY ZNORMALIZOWANYCH SZEMATOW
KANCELARYJNYCH, INSPEKCYJNYCH, SPRAWOZDAW-
CZYCH | STATYSTYCZNYCH

3.20.01. Dla usprawnienia i ujednostajnienia wszystkich czynnosci urze-
dowych nalezy w miare moznosci positkowa¢ sie znormalizowa-
nymi szematami

3, 20,02, Zaleca sie stosowanie nastepujacych szematdéw:

(nalezy poda¢ lub powota¢ sie na wprowadzone i obowigzu-
jace szematy, zaréwno kancelaryjne, jak i obowigzujace stuzace w te-
renie, np, ksigzeczki stuzbowe dréznikéw, sprawozdania z syste-
matycznych objazdéw inspekcyjnych itp).

Rozdziat 21

PODRECZNE TABLICE | WIADOMOSCI POTRZEBNE
DLA CODZIENNEGO UZYTKU

321.01, Zestawienie najpotrzebniejszych wiadomos$ci o materiatach uzywa-
nych do utrzymania drég i o iloéci ich zapotrzebowania. Niektére
dane z analizy cen.

Rozdziat ten musi by¢ doktadnie uzgodniony z Rozdziatem
10 Instrukcji B o budowie drég dla unikniecia powtorzen.

Skorowidz
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Prof. inz. Emil Bratro, Kierownictwo i zarzad budowlami inzynier-
skimi. Lwoéw 1937. Naktadem kot naukowych, Tow, Bratniej Pomocy Stu-
dentéw Politechniki Lwowskiej,

Spory tom (327 str. z wieloma tablicami) wypeinit dotkliwag luke, jaka
istniata w literaturze technicznej Polskiej, luke, ktéra dotkliwie odczuwat
kazdy mitody inzynier, opuszczajacy mury Politechniki.

Zwykle Politechnika daje mu wzglednie szczeg6tov -'v-l ‘omosci a-
kresu zasad projektowania budowli inzynierskich i spos ich obliczania,
natomiast zbyt ogdélnikowe daje wiadomosci, jak sie zabra¢ do wykonywania
opracowanych projektéw technicznych.

Tre$¢ ksigzki dzieli sie na 3 czesci:

W cze$ci l-ej autor zaznajamia czytelnika z czynnosciami, ztgczonymi
z opracowaniem projektu, przedmiotu i kosztorysu, z ustaleniem warunkoéw
ogblnych i szczegétowych budowy (dla réznych rodzajéw budowli inzynier-
skich) oraz z obowiazujacymi przepisami przy przewodach przetargowych na
raboty panstwowe i samorzgadowe. Trzeba zaznaczyé, ze uwzgledniono tu
najnowsze przepisy i rozporzadzenia, wydane przez wtadze w r, b. W cze-
éci tej dos¢ szczegdtowo omoéwione sa obowigzki kierownika budowy, ktére-
go zarzadzenia wptywaja decydujgco na tok i dobro¢ budowy,

Czeé¢ Il-ga omawia wzajemne stosunki pracodawcy i robotnika, Duzo
miejsca poswiecit autor do$¢ skomplikowanemu ustawodawstwu spotecznemu,
majacemu na celu ochrone pracy oraz na sezonowy charakter pracy przy
budowlach inzynierskich.

Cze$¢ Ill-cia poswiecona jest materiatom budowlanym, Cze$¢ ta nie
stanowi technologii materiatdw budowlanych, a ma na celu zaznajomienie
projektowe i wykonawcze z jednej strony z typami tych materiatéw i nor-

mami, jakim odpowiadaé¢ powinny, a z drugiej strony z wymaganiami i zwy-
czajami handlowymi, panujacymi na rynku tych materiatéw przy nabywaniu
i przyjmowaniu materiatéw.

We wszystkich czeéciach autor bardzo skrupulatnie przytacza ustawy,
rozporzadzenia lub obowigzujace normy.

Ksigzka Prof. E, Bratro wypetnita luke w polskiej literaturze technicz-
nej dotkliwa nietylko dla studentéw, ale réwniez i dla inzynieréw, ktorzy
weszli w zycie zawodowe; tematy omawiane sg praktycznie, co jest wynikiem
dtugoletniej praktyki budowlanej autora badZz jako kierownika robét, badz
tez kierownika urzedu technicznego Il instancji.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH
l. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowej

1. Engineering News-Record Nr 5 — 4 lutego 1937 r. Poprawa kon-
iunktury w przemysle budowlanym w Stanach Zjednoczonych A. P.
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W artykule wstepnym do numeru z d, 4 lutego 1937 r. pisma L,Engi-
neering News-Record" inz. W. Chevalier podaje nastepujace informacje o po-
prawie konjunktury w przemys$le budowlanym w Stanach Zjednoczonych A, P.

Og6lna suma wydatkéw na budownictwo wynosita w Stanach Zjedno-
czonych A. P. w latach 1922 — 1933 zaledwie, jak twierdzi autor artykutu,
2.600.000.000 dolaréw, podczas gdy w roku 1934 juz osiggneta 3.000,000,000
dolaréw, w roku 1935 — 3.700,000.000 dolaréw, w roku 1936 — 5,600,000.000
d "'row. Podczas gdy w przemysle i handlu nastgpita poprawa w roku 1936
w  jtéownar." ‘ciem 1935 zaledwie o 15%, w budownictwie nastgpita po-
prawa o 50t. i ' 'zy sie spodziewaé, ze wydatki na budownictwo osiagng
w roku 1937 sume 7.000.000.000 dolaréw. 7. tego liczy¢ nalezy, ze 1,250.000,000
dolaréw bedzie wydane na budowe domoéw, wobec czego na budowle inzy-
nierskie pozostanie 5,500.000.000 dolaréw. Po doliczeniu do tej sumy uza-
sadnionego dodatku na konserwacje i na eksploatacje, otrzymamy na rok 1937,
jako prawdopodobna sume wydatkéw na roboty budowlane z zakresu inzy-
nierji 6.500.000.000 dolaréw. By uprzytomni¢ sobie ogrom tej sumy autor
artykutu oblicza, ile wydatki te beda wynosity tygodniowo, i otrzymuje sume
125.000.000 dolaréw, czyli, przy 40 godzinach pracy tygodniowo w przemysle
budowlanym, otrzymamy 3.000,000 dolaréw na godzine, Nalezy sie wiec spo-
dziewa¢ ze taki kolosalny wydatek przyczyni sie niewatpliwie do znacznego
ozywienia caloksztattu zycia gospodarczego,

2 Adidt ud Ter Srasataisd K NFG— 10 1utego 1937 .

Sprawozdania z budowy autostrad w Niemczech w grudniu 1936 r.

I, Budowa
Otwarto dla ruchu . kilometrow 73
Ogdtem wykonczono . . .o " 1087
Rozpoczeto budowe nowych odcinkéw . , , » 99

Ogoétem sa prowadzone roboty przy budowie odcinkéw o dtugosci
1644 Kkil,
1lo$¢ osb6b zatrudnionych u przedsiebiorcow 69.941, wobec 86,616 w li-

stopadzie.
Wykonano nawierzchni na witasciwych autostradach:
BetonoWYCh oo metr. kwadr, 155.004, wobec 19,734.434

od poczatku rob.
Bitumicznych i asfaltowych » 28,144, wobec 1,010,585
Bruku z kostki kamiennej .. ” 7,420 » 760.441
Wykonano nawierzchni na drogach dojazdowych, przejazdach "nad au-
tostradami itp.

Betonowych... kwadr. 5.707, wobec 35,384 od pocz.

Bitumicznych i asfaltowych . » ” 19,590 » 875,955 ,, »

Bruku z kostki kamiennej . » » 70,435 ” 1,391,248 »

Innych typéw nawierzchni . » » 41.400 » 1,531.322 ,, »
II, Finanse

Zaksiegowano buchalteryjnie wydatkéw w grudniu 1936 r. . 71.400.000 RM

Ogo6tem zaksiegowano buchalteryjnie wydatkéw od poczat-
KU FODOT .ot e e 1,423,500,000 RM
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Il. Administracja

Urzednikéw 1,454 w grudniu, wobec 1,450 w listopadzie,
Zatrudnionych kontraktowo 4,317, wobec 4,287 w listopadzie.
Robotnikéw w grudniu 2,400, wobec 2,287 w listopadzie 1936 r.

3. Der Strassenbau Nr 3 — 1 lutego 1937 r, 200.000,000 RM na drogi
dla cyklistow.

W Niemczech brak 40,000 kilometrow drog dla cyklistow.

Przy koszcie 1 kilometra drég tego typu 5.000 RM otrzymamy niezbed-
na sume na wybudowante tej sieci drég 200.000.000 RM, Chociaz suma ta
wydaje sie bardzo duzg, niknie jednak, jezeli uwzglednimy, ze 7.000 kilome-
trow autostrad kosztowa¢ ma 5.000,000,000 RM, a doprowadzenie do porzad-
ku sieci drég prowincjonalnych w Niemczech wymaga 4.000,000,000 RM,

Budowa drdg dla cyklistow kosztem 200,000,000 Rm, jest tym niezbed-
niejsza, ze ilos¢ cyklistow w Niemczech wynosi 17,000,000,

4. Die Reichsbahn Nr 10 — 10 marca 1937 r, Sprawozdanie z robo6t
przy budowie autostrad w Niemczech za styczern 1937 r.

11, Budowa

Otwarto ruch na odcinkach o dtugo$Ci..ccceoniiniiiiiiiiiiiiee 54 kilometréow
Oddano do eksploatacji od poczatku rob o t....coovveiienens 1,141 "
Rozpoczeto roboty na odcinkach o dtugos$ci...ivnconnne 28 N
Ogdétem wykonywane sa roboty przy budowie ocinkéw

0 AU GOSC it 1.61S W

Znalazto zatrudnienie przy budowie autostrad 43,989 oséb, wobec 69.941
w miesiacu poprzednim,

Wykonano dniéwek u przedsiebiorcéow 1.216,389, wobec 65.839.981 od
poczatku roboét,

Wywiercono otworéw prébnych 1.039 sztuk, wobec 61,917 od poczatku.

Wykarczowano M2— 288,289 sztuk, wobec 34.663,013 od poczatku,

Wykopano gruntu macierzystego M2— 1,390,682 sztuk, wobec 91,404.164
od poczatku.

Wykonano robét ziemnych, tacznie z wykopami w gruntach skalistych,
M2— 2,831,295, wobec 156,487.074 od poczatku robdt,

Dostarczono stali dla konstrukcji mostéw itp, T, — 3,705, wobec 166,730
od poczatku robot,

Dostarczono stali dla zelbetu, $cian szpuntpalowych itp. T, — 4,150,
wobec 168.922 od poczatku robdt,

Wykonano betonu i zelazobetonu dla mostéw, wiaduktéw, przepustéw
M3 66.281, wobec 3.515,947 od poczatku robot.

Wykonhczono nawierzchni na wtasciwych autostradach:

Betonowych M*“— 23,871, wobec 19.758,305 od poczatku robot,
Bitumicznych i asfaltowych M2— 0 wobec 1,010,585 od poczatku robot.
Bruku z kostki kamiennej M2— 0 wobec 760,441 od poczatku robét,
Wykonczono nawierzchni na dojazdach do autostrad, na mostach itp.
Betonowych Ms— 0 wobec 35,584 M2 od poczatku robo6t.
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Asfaltowych i bitumicznych M2— 127—751 wobec 1.003.706 od poczat-
ku robot.

Bruku z kostki kamiennej M2— 21,252 wobec 1.412,500 od pocz, roboét,

Innych typéw nawierzchni M2— 18,472 ” 1.549,794 »

1. Finansowe sprawozdanie

Wydano na budowe autostrad:
od poczatku robot

a) na roboty przedsiebiorcéw 19.200.000 RM, wobec 1.161.600,000 RM

b) na wywtaszczenia gruntéw 1,100,090 » 75,300,000
c) na frachty . . . . . . ‘KK, ” ‘51,600,000
d) na administracje , . . . 3,400, " 94.800.000 ,,
Zawarto umowy na dostawy i na ty na sumg 206,500.000 RM
W przeciggu stycznia 1937 r., wobec czego od -+ku rob6t oddano do wy-

konania rob6t i dostaw na ogdlng sume 1,368.100,000 RM,

I, Administracja

Byto zatrudnionych w réznych agendach budowy autostrad:
1,473 w styczniu wobec 1.454 w grudniu 1936 r, (urzednikdéw)
4,341 " " 4,317 " " (pracownikéw pomocniczych)
2.465 » » 2.400 » » (robotnikoéw).

Doliczajagc robotnikéw zatrudnionych u przedsiebiorcéw otrzymamy stan
zatrudnienia w styczniu 52,268 wobec 78.812 w miesigcu poprzednim.

W koncu stycznia byto czynnych 15 kierownictw budowy i 88 odcin-
kéw budowlanych,

II. Ogolne zagadnienia techniczne w zakresie budowy i utrzy-
mania drég.

1 Le Genie Civil. Nr. 7 — 13 luty 1937 r. Stan obecny budowy auto-
strad w Niemczech.

Sie¢ autostad w Niemczech ma wynosi¢ 7,000 kilometréow. W chwili
obecnej budowa tej sieci jest juz bardzo zaawansowana, gdyz 1 pazdziernika
1936 r, juz oddano do eksploatacji 1.000 km, Odcinki wykonczone autostrad
znajduja sie na nastepujgcych szlakach: 1) Berlin— Hannower, 2) Berlin— Stet-
tin, 3) Konigsberg—Elbing, 3) Frankfurt a/M — Karlsruhe, 4) Miinchen— Salzburg.

Artykut, ogtoszony w numerze z d. 21,XI 1936 r. pisma ,Schweizeri-
sche Bauzeitung", podaje szczegéty budowy rautostrad w Niemczech. Auto-
strady w Niemczech sg budowane zaréwno ze wzgledéw wojskowych, jak
i handlowo-gospodarczych; spadki na autostradach nie przekraczaja 5% na
szlakach réwninnych i 1% na szlakach gdérskich. Mamy na autostradach bar-
dzo duzo mostéw i przepustéow; skrzyzowania z drogami kotowymi i z li-
niami kolejowymi sg wykonywane w réznych poziomach, Mosty sa wykony-
wane ze stali, z zelazo-betonu, a niejednokrotnie i z kamienia, specjalnie
w miejscowosciach goérskich i w wypadkach matych stosunkowo rozpietosci,
Dla wiekszych rozpietoéci sa stosowane przesta z dzwigarami ze stali na
filarach i przyczétkach z zelazo-betonu =z oktadzina =z granitu, jak np,
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w moscie nad dolina Muldental, w ktérym zastosowano wieloprzestowag bla-
chownice, oparta na filarach 70 m wysokich.

Pewne informacje o budowie autostrad w Niemczech, a specjalnie da-
ne o maszynach, stosowanych przy wykonaniu rob6t, jak to: betoniarkach,
ubijaczkach mechanicznych, maszynach do wykonczania nawierzchni betono-
wych itp. podaje réwniez w numerze pazdziernikowym 1936 r. pismo nie-
mieckie: ,Le Progres de la Technique allemande” w artykule pp, Rentscha
i Klose.

2, Le Genie CiVil. Nr 8 — 20 lutego 1937 r, Technika budowy drdg
w Stanach Zjednoczonych A, P.

Specjalny riumer doroczny .gi.eering News Record' (z dn.
7.1,1937 r.) poswiecono technicr .,y drég kotowych,

Inz, Surman omawii ~ne zatozenia, ktore nalezy uwzgledniac
przy projektowaniu drr'- ,ych, ze wzgledu na ich konserwacje w przy-
sztoéci, Omyitki, bardz ..0 popetniane przy budowie drég, opisuje p, Petty

Inz, Stanton podreéla, jak wielkie znaczenie majag studia badawcze podtoza
drég w wypadkach, gdy charakter podtoza gruntu nasuwa pewne watpliwosci,
Inz, Casagrande komentuje niedostateczno$¢ stosowanych obecnie metod
przy ustalaniu dopuszczalnych obcigzen na fundamenty i w ogdle na grunt.
Inz. Brown podaje opis réznych typéw nawierzchni. Inz. Crandel uwaza za
nieodzowna wspdtprace chemika, fizyka i technika, by polepszy¢ wyniki
obecnie osiggane w technice budowy drég. Panowie Litehiser i Lang podaja
wskazowki, w jakim kierunku orientowa¢ nalezy studia badawcze z zakresu
drogownictwa. Inz, Conner omawia krytycznie profil podituzny i poprzeczny
drég z punktu mozliwos$ci osiagania znacznych szybkoéci przez pojazdy dro-
gowe nowoczesne, P, Mac Nown podaje wyniki swych badahn nad polepsze-
niem warunkéw widocznos$ci na drogach, Wreszczcie p. Westergard podaje
wzory wytrzymatosSciowe dla obliczen ptyt betonowych nawierzchni drogowych.

V. Maszyny drogowe.

1 Le Genie CiMl. Nr 7— 13 lutego 1937 r. Projekt przepiséw dotyczg-
cych kottéw spawanych.

Obecnie obowigzujace przepisy, dotyczace kottéw parowych, stosowa-
nych w instalacjach lgdowych (nie na statkach), zostaty wydane w Niemczech
w r, 1929, Wobec postepéw techniki spawania niemiecki Komitet Kottowy
opracowat i przedtozyt Ministerstwu Gospodarki Narodowej projekt przepi-
sow, ktorych szczegéty omawia inz. Knoops w artykule z dn, 3,X,1936 r,
w pismie ,Zeitschrift des Vereines deutscher Ingenieure”,

Szes$¢ rozdziatéow tego projektu obejmuje nastepujace kwesiie: 1) Kwe-
stie ogo6lne, 2) Zasady, 3) Klasyfikacja typéw spoin stosowanych przy budo-
wie kottdw, 4) Proby odbiorcze; dopuszczalne tolerancje, 5) Metody naprawy
kottdw za pomoca spawania po odbiorze kottéw, 6) Koszta wykonania robot
spawalniczych przy budowie kottdw,

Artykut ten powinien zainteresowa¢ technikéw w Polsce, gdyz znamy
z praktyki budowlanej w Polsce fakt, ze nie chciano dopusci¢ do roboét przy
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biciu pali (przy budowie centralnego Dworca Pocztowego w Warszawie
w lecie 1936 r.) spawanego kotta nowoczesnego, sprowadzonego z zagranicy,
wobec braku przepiséw polskich w tej sprawie,

VIl. Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa, oSwietlenie drdg
i zadrzewienie.

1. Der Strassenbau, Nr 3 — 1 lutego 1937 r. Wypadki drogowe
w Niemczech.

W okresie od 1,X,1935 do 30.1V.1936 zarejestrowano w Niemczech
263.000 wypadkéw drogowych. Podczas tych wypadkéw byto 171,000 rannych
i 8,500 zabitych. Dzielagc 263,000 przez 12, otrzymamy 21,916 (22.000) wy-
padkéw przecietnie w przeciagu jednego miesigca, czyli 730 wypadkéw
dziennie, a wiec 30 wypadkéw na godzine, Wypada wiec, ze co 2 minuty,
bez przerwy w dzien i w nocy, w przeciggu catego, \ku zdarza sie jeden
wypadek.

2. Verkelirsteclinik. Nr 5— 5 marca 1937 r, Tramwaje i omnibusy
w Paryzu.

Dtugos$¢ sieci tramwajowej wynosita w Paryzu w r, 1926— 1110 kilometréw

" ” 3 ” " w r. 1932— 960 "
n » u ” ” w r. 1936— 75 N
w r. 1937—ma by¢ zreduko-

wana do 0,
Dtugos$¢ tras autobusowych wynosita w r, 1926— 520 km,
w r. 1932— 921

” ” ” ”

u a n (o] w r. 1936— 1800 ,
Tramwaje w roku 1926 miaty przebieg— 1.000.000,000 wozo-kilom.
» 1932 ” ” — 937.000.000

Autobusy w roku 1926— 35,200,000 wozo-kilom,
” 1932—76.000,000
1loé¢ linij tramwajowych w koncu 1936 r. wynosita 10
w 1926 i 1932 ” 107

1loé¢ linij autobusowych w 1926 wynosita — 75

w 1932 " — 128

w 1936 " — 213
r, 1926—2297 wag, mot. i 928 wag. przyczepnych

Tabor tramwajowy w
w r. 1932—2129 ., 1915 »
w
r

r, 1936— 221 , 0127

1lo$¢ autobuséw w r. 1926 — 1370

w r, 1932 — 1968

" " w r, 1936 — 3560
Przy decydowaniu kwestii stopniowej eliminacji linij tramwajowych
liczono sie z tym, ze tabor tramwajowy jest juz przestarzaty a ustrdj torowi-
ska tramwajéw réwniez juz bardzo zniszczony, wobec czego dopuszczalna
szybko$¢ jazdy wynosi zaledwie 20 km godz,, wobec szybkos$ci autobuséw

40 km/godz.
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X, Mosty.

1 Le Genie Civil. Nr 7 — 13 lutego 1937 r, Os$wietlenie mostu San-
Franeisko Oakland w Stanie California.

Nowy ten most ma diugo$¢ przekraczajaca 6 kilometréow, a jezeli do-
liczy¢ dojazdy— 15 kilometréow, Most ten posiada dwupietrowa jezdnie,
z ktorych kazda ma szerokos$¢ 17,70 m, Goérna jezdnia jest przeznaczona dla
ruchu samochodéw lekkiego typu (6 stref jezdni), a dolna dla samochodéw
cigzarowych (trzy strefy jezdni) i dla toréw elektrycznej kolei szybkobieznej.
Pismo ,Electrical World" w numerze z dn. 21 listopada 1936 podaje opis in-
stalacyj o$wietleniowych na tym moscie.

Stosowane sa lampy z parami sodu o mocy $wietlnej 10.000 lumendw.

Pomost gérny wyposazono w dwa szeregi lamp, umieszczonych z obu
bokéw jezdni, podczas gdy na pomoscie dolnym zastosowano jeden szereg
lamp, umieszczonych nad $rodkiem jezdni. Odstepy pomiedzy lampami wy-
noszg po 45 metréw nad gérnym pomostem i po 36 metréw na dolnym. Do-
jazdy sa oswietlane w analogiczny sposob. Zastosowano prad tréjfazowy. In-
stalacje oSwietleniowe uzupetniono dodaniem szes$ciu latarni obrotowych dla
sygnalizacji lotniczej i dodatkowych sygnatéw dla zeglugi. Na wypadek mgty
sa przewidziane urzadzenia sygnalizacyjne w postaci syren dzwigkowych
i dzwonéw alarmowych, Zapotrzebowanie energii wynosi 285 kw., a zuzycie
pradu wynosi miesiecznie 98,500 kw.

Wzdtuz calej tej sieci oSwietleniowej zainstalowano szereg telefonow
dla personelu, obstugujacego instalacje oSwietleniowe tego kolosalnego mostu,
wybudowanego przy czynnym wspoétudziale polaka — znakomitego budowni-
czego mostéw — inzyniera Ralpha Modjeski’ego.

2. Le Genie Civil. Nr 8 — 20 lutego 1937 r, Nowy metalowy most
drogowy nad jeziorem Malar w Sztokholmie.

Stolica Szwecji zajmuje szereg wysp na jeziorze Malar tuz przy Batty-
ku. W konicu 1935 roku stworzono bezposrednie polaczenie pomiedzy za-
chodnia a potudniowa dzielnicami szweckiej stolicy, dzieki ukonczeniu bu-
dowy nowego mostu drogowego.

Most ten, z dzwigarami z jazda gorg, skiada sie z dwéch czesci, ktére
taczg sie ze sobg na wyspie Langholmen. Pierwsza cze$¢ tego mostu—o diu-
gosci 600 metrow—przechodzi nad Wasterbron, druga za$ cze$ — o dtugosci
272 metry — nad Palsund,

Most nad Wasterbron skitada sie z dwoch przeset tukowych ze stali,
o rozpietosciach odpowiednio 204 i 168 m. Ciezar wtasny ustroju nosnego
tego mostu wynosi 7390 T. Most nad Palsund sktada sie z jednego przesta
tukowego o rozpietosci 56 metréow z dzwigarami ze stali i wykonanymi, jako
konstrukcja spawana, Ciezar wiasny metalu w tym mosécie wypadt 1120 T.
Szeroko$¢ jezdni tych obu mostéow wynosi 24,10 m, Na jezdni mieszcza sig
dwa tory tramwajowe. Most kosztowat 500.000 t, czyli okoto 13.000,000 zi,

3. La Technigue des Travaux. Nr 2.— Luty 1937 r. Most ,Henry
Hudson Bridge" na rzece Harlem Rwer w New-Yorku.
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Most ten wybudowano nad rzekg Harlem, tuz obok rzeki Hudson —
River na péitnocnym odcinku autostrady, przecinajacej catg wyspe Manhattan
w New-Yorku. Wybrano dla tego mostu system tukowy w cze$ci Srodkowej
i system belkowy dla dojazdéw z obu stron centralnego tuku, Catkowita dtu-
go$¢ tego mostu wynosi: 91,45 m -{-13,70 m -f- 256 m -j- 13,72 m -]- 91,45 m =
= 466,32 m.

tuk centralny mostu i przesta wiaduktéw, stanowigcych dojazdy, wy-
konano ze stali krzemowej. O wyborze dla tuku $rodkowego tukéw bezprze-
gubowych zadecydowatly wzgledy uzyskania wiekszej sztywnosci, a wiec mniej-
szego ugiecia pod wpltywem obciazenia ruchomego, oraz dazenie do wyelimi-
nowania odlewdéw stalowych potrzebnych na przeguby. Przesto ‘tukowe
sktada sie z dwéch tukéw bezprzegubowych (w postaci blachownie o wyso-
kosci 3,80 m) o przekroju skrzynkowym, z rostawem $rodnikéw blachownie—
1,12 m, liczac pomiedzy osiami Srodnikéw. Otwoér w Swietle tukéw, liczac po-
miedzy licami przyczétkéw — wynosi 243 m, Szeroko$¢ jezdni drogowej (za-
stosowano w tym wypadku jazde g6rg) wynosi 12,80 m; obok jezdni drogowej
wykonano z jednej strony chodnik 1,20 m szeroki. Jezdnia drogowa przezna-
czona jest dla czterech stref pojazdéw. Odlegto$¢ pomiedzy osiami réwnole-
gtych do siebie tukéw wynosi 15,20 m. Pomost jezdny podtrzymuja stupki pio-
nowe, oparte na blachowraicach tukéw. Szkielet pomostu jezdnego sklada sie
z ukiadu belek poprzecznych i podiuznych, podtrzymujacych ptyte zelbetowa
20 cm grubag. Spadek nawierzchni jezdni nie przekracza 2'/1% Wolna wyso-
ko$¢ pod dzwigarami tukowemi wynosi w Srodkowem przesle 43,40 m. Strzat-
ka tukéw Srodkowego przesta wynosi 36,50 m, Pomost jezdny w przestach
wiaduktéw dojazdowych podtrzymujg stupy podwdjne (grupami po dwa), usta-
wione w odlegtosci 15,10 m, liczac pomiedzy osiami kazdej grupy stupoéw.

Stupy pionowe nad ‘tukami przesta $rodkowego posiadaja wysokos$é
zmienna, dochodzacg do 33 metréw i w obu swych koncach posiadaja pota-
czenia elastyczne, umozliwiajgce ruchy podifuzne pomostu, wywotane dylatacja.

4. Engineering News-Record Nr 5 ,-4 lutego 1937 r, Postepy
dowie mostéw w Stanach Zjednoczonych A. P.

roku 1936 wydano w Stanach Zjednoczonych na budowe mostéw
znacznie wiecej pieniedzy, niz w latach ubiegtych. Do najwigekszych budowli
mostowych, wykoriczonych w roku 1936 zaliczy¢ nalezy w pierwszym rzedzie
1) Most nad zatoka w San-Francisko pomiedzy miastem San-Francisko a przed-
miesciem Oakland, 2) Most, tzw. ,The Triborough Bridge" w New-Yorku,
taczgcy trzy dzielnice New-Yorku: Manhattan, Bronx i Queeens. Mosty te zo-
staly wykonane wprost w rekordowych terminach, dzieki gtéwnie postepom
w wykonywaniu kabli (oba te mosty byly to nowoczesne mosty wiszgce —
kablowe). W ciggu 1936 r, wybudowano tez w Stanach Zjednoczonych A. P.
bardzo duzo mostéw z dzZzwigarami w postaci ramownic, zaréwno ze stali, jak
i z zelazo-betonu. W zwigzku z tem laboratoria badawcze, specjalnie w uni-
wersytecie stanu Illinois (University of Illinois) i ,The Bureau of Standards”
w Waszyngtonie przeprowadzity caty szereg prob i doswiadczen z ramowni-
cami stalowymi i zelbetowymi, Badania te wykazatly, ze w rzeczywistosci
krzywa ci$nienia przebiega w dzwigarach tego typu w ten sposéb, ze wzmo-

w bu-
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cnienie zewnetrznych krawedzi w miejsca zatomu rygla poziomego i stupa
pionowego nie jest potrzebne. Rozpietosc ykonanych ramownic z zelbetu
osiggnety w Stanach Zjednoczonych A. P. .lastepujace wielkos$ci: 1) w miej-
scowos$ci Canton (st. Missouri) 100 stép ang, ( 30,5 m) przy ramownicy w po-
staci ptyty bezzebrowej, 2) w miescie Seattle (stan Oregon) 175 stép ang,
(= 53,4 m) w postaci ramownicy z plytag zebrowa,

W New-Yorku wykonano nad torami kolei ,New-York Central Rail-
Road" ramownice ze stali krzemowej o rozpietosci 24 m w dzielnicy New-
Yorku obok Riverside Park,

5 Engineering News-Record. Nr 6. 11 lutego 1937 r. Petnomocnictwa
funduszu mostowego mostu ,The Triborough Bridge” w New-Yorku zostaty
znacznie rozs7.erzone.

Ustawa, przyjeta przez stan New-York i podpisana przez gubernatora
Lechmana upowaznia zerzad funduszu mostowego, tzw. ,The Triborough Brid-
ge Authority” do budowy urzadzen portowych oraz drég dojazdowych w zwig-
zku z wybudowanym juz i oddanym do eksploatacji mostem ,The Triborough
Bridge" i z mostem, proponowanym do budowy, tzw, ,The Whitestone Bridge",
w odlegtoéci 5 mil angielskich (ss 8 kil,) na wschéd od mostu ,The Tribo-
rough Bridge".

Ustawa ta powieksza uprawnienia do emisji obligacji o sume 3.000,000
doi, i oprécz tego pozwala kumulowaé¢ wptywy z optat mostowych za korzy-
stanie z obu mostéw: Triborough i Whitestone,

Po wybudowaniu mostu Whitestone zarzad Funduszu Mostowego be-
dzie miat prawo, jezeli nawet wptywy z optat mostowych pokryjg catkowi-
cie koszta budowy i amortyzacje obligacyj, ktére umozliwity budowe tych
mostéw, $cigga¢ w dalszym ciggu myto mostowe na budowe drég dojazdo-
wych i urzadzen portowych, majacych kontakt z mostami: Triborough i Whi-
testone.

Nowy most ,Whitestone Bridge" ma by¢ wybudowany na rzece East-
River i ma to by¢é most wiszacy z centralnym przestem o rozpietosci 2300"3
7013 m i z dwoma bocznymi przestami po 735'—224,1 m rozpietosci. Most
ten ma posiada¢ jezdnie czterostrefowag i wznosi¢ si¢ beda jego dzwigary
0 135741,2m ponad poziom rzeki.

Poprzednio zar " Juszu Mostowego miat prawo emisji obligacyj
na sume 50,000,000 d czego przeznaczono 35.000,000 doi, na most Tri-
borough i 15.000,000 na most Whitestone, Obecnie prawo emisji obligacyj zo-
stato powiekszone do sumy 53,000,000 doi. Fundusz Mostowy ma réwnie pra-
wo wykupu obligacyj przed terminem, przewidzianym na amortyzacje tych
obligacyj, Zapewniono jednak wt#ascicieli tych obligacyj, ze nie beda budo-
wane zadne inne mosty, klére mogtyby uszczupli¢ dochody 2z optat mosto-
wych mostéw Triborough i Whitestone, zanim obligacje nie zostana catkowi-
cie zamortyzowane lub tez cakowicie wykupione.

XVI.  Roézne

1. Le Strade Nr 3— Marzec 1937 r, Swiatowa produkcja cementu
w r. 1935 i 1934.
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Numer pisma wiloskiago "L”. iustria Italiana del Cemento" z listopada

1936 r, podaje tablice poréwnaw' produkcji cementu w wazniejszych pan-
stwach na $wiecie, w przeciggu 1935 i 1934.
1935 r. 1934 r.

Stany Zjednoczone A, P, 13,250 milj. ton 10,808 milj, ton

Niemcy 8,632 6.542

Anglia 5.280 4.470

Francja 5.100 5,028

Japonia 5,019 4.784

Italia. 4,076 3.580

Rosja 3.600 2.732

Czecho-Stowacja 900 850

Polska 716 411

Szwecja 600 403

Austria 315 287

Wypada wiec, ze w roku 1935 dato sie zauwazy¢ znaczne ozywienie
w przemyséle cementowym we wszystkich panstwach, wymienionych w poda-
nym wyzej wykazie.

2.Del- Strassenbau Nr 3 — 1 lutego 1937 r. Ulice o twardej nawierz-
chni w Berlinie.

Na 31 grudnia 1936 r. ustalono, ze sie¢ ulic w obrebie Berlina wynosi
4418,8 kilometréw, z czego 3365 Kkil.,, czyli 16,2%, posiada twarde nawierz-
chnie. Pozostate 1053,8 kil., czyli 23,8%, nie posiada twardych nawierzchni.
Ulice bez twardych nawierzchni sg to przewaznie ulice na peryferiach Ber-
lina, a mianowicie: Lichtenberg— 272,4 km, Kopenick — 159,4 km, Reinic-
kendorf 125,1 km, Pankéw — 105,3 km, Zehlendorf — 65,5 km. Srodek miasta,
a specjalnie dzielnica Tiergarten, posiada wytacznie twarde nawierzchnie.
Z ogo6lnej ilosci, 4418,8 km ulic 3980,5 km, czyli 90,8%, sa to ulice z jezdnig
o normalnej szerokos$ci, podczas gdy ulice o diugosci ogélnej 483,3 km, czyli
9,2%, posiadaja nawierzchnie o podwdjnej szerokosci; wreszcie ulice, o diu-
gosci 21,2 km, posiadajag nawierzchnie o potrdjnej szerokosci: sa to specjal-
nie ulice w Charlottenburgu, a mianowicie: Bismarckstrasse, Kaiserdamm
oraz Heeresstrasse,

SPRAWOZDANIE PREZYDIUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 lipca 1937 r. Stowarzyszenie liczyto 320
cztonkéw; zwyczajnych 317 i wspierajacych 3; w tym oséb fi-
zycznych 182 i oséb zbiorowych 138.
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Pozostatos¢ gotéwki na dzien 1.VI1.1937 r. 23,699 zt. 26 gr.

Wptyneto w czerwcu 1937 r. . . . . 281 , —

Razem . . 23,980 z. 26 gr.
Wydano w czerwcu 1937 r. . . . . . 1,427 , 56 ,
Pozostaje na dzien 1 lipca 1937 r. . . 22,552 zt. 70 gr.

w P, K, O.— 7,305 zt. 83 gr., Polskim Banku Komunalnym —
14,907 zt. 57 gr. i u skarbnika — 339 z. 30 gr.).

Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) J. Skérski

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dziehn 1 sierpnia 1937 r. Stowarzyszenie liczyto 320
cztonkéw; zwyczajnych 317 i wspierajacych 3; w tym oséb fi-
zycznych 182 i os6b zbiorowych 138.

Pozostato$¢ gotéwki na dzien 1.VII.1937 r. 22,552 zi. 70 gr.

Whptyneto w lipcu 1937 reivicieeeieinee, 434 , 80 ,,
Razem . . 22,987 zi. 50 gr.

Wydano w lipcu 1937 r. e, 2,184 , 25 ,

Pozostaje na dzien 1 sierpnia 1937 r. . 20,803 zt 25 gr.

(w P. K. O.— 7,061 zt. 73 gr., Polskim Banku Komunalnym —
13,635 zt. 42 gr. i u skarbnika — 106 zt. 10 gr.).

Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) J. Skérski

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

Na dzien 1 czerwca 1937 r. fundusz sty-

pendialny nosit:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-'

DIlIZACY N uiiiiiiiiiie e e 4200 dolarow
D) gOtOWKE...eveeeiee e 3201 zk. 59 gr.
W czerwcu wplywéw i wydatkéw nie byto.
W lipcu wydano......ccccevecieeeeiniiiee e 30 zt. 24 gr.
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wobec czego na 1 sierpnia 1937 r. fundusz sty-
pendialny wynosi:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-
DIlIZACY N uiiiiiiiiiiiii e
b) gotéwka
(Ksigzeczka wkiadkowa P. K. O. Nr. 803385
na 89 zt. 17 gr., ksigzeczka oszczednosSciowa
K.K.O. Nr. 8128 na 133 zt. 35 gr. i konto cze-
kowe P. K. O, Nr. 17212 na 2948 zi. 83 gr.).

Kuratorium

4200 dolaréw
3171 zt. 35 gr.

Fundacji.
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