Inz. Stanistaw Manduk
b. Konsul Rzpitej Polskiej
w Buffalo, N. Y.

Samochod a drogi w Stanach Zjednoczonych
Ameryki Potnocnej.

Samochod, ktory kilkanascie lat temu byl w Stanach Zjednoczonych
przedmiotem zbytku, stal sie obecnie istotnie powszechnym $rodkiem prze-
wozowym. Jest to fakt niezaprzeczony, mimo réwnoczesnego rozwoju in-
nych $rodkéw lokomocji. Dzigki swej uproszczonej konstrukcji, jak tez
ulepszonemu sposobowi masowej produkcji, stat sie on wehikutem wzgled-
nie tanim, a dzieki temu artykulpm nieodzownej potrzeby w Zyciu co-
dziennem mieszkancow Nowego Swiata. DziS AmeryKkanin nie potrafitby
juz zy¢ bez samochodu.

Samochéd pozwala mu mieszka¢ w dzielnicy zdrowej, petnej zielo-
nosci i stofca, zdala od zgietku miejskiego, stuzac za najszybszy i naj-
wygodniejszy $rodek lokomocji; pozwala mu zalatwiaé predko wszelkie
-interesy i sprawy osobiste zycia codziennego; a w dnie Swiateczne stuzy
za godziwa i zdrowa rozrywke, gdyz w letnich miesiacach pozwala na da-
lekie wycieczki poza obreb miasta.

Gdy sie obserwuje gtowne arterje ruchu ulicznego w godzinach ran-
nych a szczegdlnie wieczornych (pomiedzy 5 a 6), gdy pracownicy biur
i fabryk i bardzo liczni robotnicy wracaja od swych zaje¢ do domu, wow-
czas dopiero pojmuje sie uzytecznos$¢ tej maszyny w zyciu tamtejszych
szerokich warstw narodu.

Samoch6d spowodowal rowniez wielkie zmiany w Zzyciu farmerskiem.
Rolnicy znajduja sie obecnie w znacznie Korzystniejszem polozeniu niz
lat temu kilkanascie, albowiem ciesza sie wieksza niezaleznoscig i swoboda
w korzystaniu naréowni z mieszkafncami miast ze wszystkich zdobyczy cy-
wilizacji, dzieki temu, iz mogg bez trudu do miast tych dojezdzaé wia-
snemi maszynami. Lepiej i korzystniej moga prowadzi¢ swoje gospodar-
stwa, gdyz produkty pracy rolnej moga dowozi¢ w najodpowiedniejszej
porze i do najdogodniejszych dla siebie punktéw zbytu. Farmerzy uzy-
waja tez dzisiaj wiecej samochodOw, anizeli ktdrakolwiek inna klasa lud-
nosci w Ameryce. Obliczaja, ze jedna trzecia wszystkich samochodow
w Stanach Zjednoczonych znajduje si¢ w rgku rolnikdow.
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podaje ponizej pare liczb ilustrujacych te sprawe. Wedlug liczb zebranych
przez Amerykanski Zwiazek Automobilowy byto w Stanach Zjednoczonych
zarejestrowanych wehikuléw motorowych (liczby te obejmuja samochody
osobowe, ciezarowe i motocykle):

w roku

”
»
”

”»

1919
1920
1921 .
1922
1923

7,065.446
9,180.316

. 12,300.430
. 15,222.658 1)

Produkcje za$§ samochodéw osobowych za ostatnich lat klll<anasc1e
Departament Handlu (U. S. Department of Commerce) przedstawia w sposob

nastepujacy:
w roku

1913
1914
1915
1916
1917
1918
1919
1920
1921

1922
1923

464.992
569.064
820.620

. 1,583.616
. 1,868.952
. 1,153.644
- 1,974.024
. 2,205.204
. 1,682.364
. 2,586.036

. 4,012.856

Na dowéd, ze samochod osobowy staje sie przedmiotem koniecznego
uzytku i potrzeby dla coraz szerszych warstw spoleczeistwa, uwydatnia to

ponizsza tablica przedstawiajaca,

ze ostatniemi laty procent wytwarzania

maszyn, wzglednie dobrych i trwalych a tanich wzrasta z roku na rok:
Rok Ponizej 1009 do 2000 do ponad
8 1000 dol. 2000 dol. 3000 dol. 3000 dol.
1912 43,8 474 2,9 5,6
1913 62,7 28,5 S,— 3.8
1914 62,5 29,5 5,5 2,5
1915 12,3 24,4 2,2 1,1
1916 81,3 15,5 2,4 0,8
1917 79,8 17,5 1,5 1,2
1918 71,6 24,2 3.4 0,8
1919 58.9 34,9 4,2 2=
1920 59,4 329 4,3 3,4
1921 69, — 23,3 5,4 2,3
1922 74,— 21,8 2,5 1,7
1923 81,— 16,4 1,2 0,8

1) Liczba ta sktadata sig¢ z:

chodéw towarowych, 82.394 ommnibuséw i taxis (dorozek do wynajecia),

motocykli.

13,457.214 samochodéw osobowych, 1,552.569 samo-

171.372
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Trzeba réwniez zaznaczyé, ze samochéd ciezarowy znajduje coraz
szersze zastosowanie. Dotychczasowe przeznaczenie jego do wozenia i od-
wozenia towarow do i ze stacji kolejowych na miejsce przeznaczenia roz-
szerza sie coraz wiecej. Dzi$ wyeliminowal on juz prawie zupelnie w zy-
ciu miejskiem konie ze wszelkiego rodzaju wozoéw roboczych, a ostat-
niemi czasy zaczyna nawet do pewnego stopnia konkurowaé¢ z kolejami
zelaznemi i kolejkami elektrycznemi. Samochéd cigzarowy znajduje wiec
coraz szersze zastosowanie w celu przewozenia, z odlegltych farm i miej-
scowosci, produktéw podlegajacych szybkiemu psuciu sie, jak: mleko, ja-
rzyny, owoce i t. p., jak réwniez materjatéw latwo-palnych, jak: gazolina,
nafta i t. p., ktére moga by¢ dostawione.do miejsca przeznaczenia bez
przetadunku, predko, w okreslonej ilosci, w specjalnych samochodach —
zbiornikach.

Wzrost wytworczosci samochodéw cigezarowych w Stanach Zjedno-
czonych za ostatnie lat dziesie¢ przedstawia sie¢ w sposéb nastepujacy:

Rok: Sztuk :
FORRETSIER 2D 8T
1915 . . . . . . 14000
1916 . . . . . . 90.000
1917 a mie - s W2EVISH
1918 S e R s 227 510
1919 I - 1) [0 7151
1920 ... ... 322039
1921 e AR i TS50
1922 e 2375068
1923 o L T EEe25

Ciekawe sg tez liczby ilustrujace na ile 0sOb przypada jeden samo-
chéd w poszczegolnych stanach Unji. W grudniu 1923 r. przedstawiaja sie
te liczby w sposéb nastepujacy:

Kalifornia . . . . . . 3.51 Minnesota . . . . . . 5.62
District of Columbia . . 4.24 ORMg- o= . . ' v . 8%
i P SR S e ) Wisconsin . . . . . . 6.02
Nebraska . . . . . . 4.68 N. Dakota. . . . . . 6.18
Kansas = ¢ o o 5 w480 Florida . . . . . . . 6.61
Nevada . . . . . . . 493 Vermont . . . . . . 668
@): 177 I A S P T HUF®is, . - - .. = 1708
S.Dakota . . . . . . 501 Oklahama . . . . . . 17.10
Indiana . . . . . . . 5.18 MRS e ot o o o DM
Colorado . . . . . . 521 Maryland . . . . . . 122
Wyoming .. . . . . . 537 TERB. a. o « VMR
Washington . . . . . 5.3 Missouri . . . . . . 125

Michigan . . . . . . 5.58 Utah: . . o = . .5 pnidads



Rhode Island . . . . 17.37 West Virginia . . . . 0.65
New Hampshire . . . 17.533 North Carolina. . . . 10.92
ldefo . . . . . . . 708 Virginia . . . . . . 1l.—
Delaware . . . . . 1.3 New Mexico . . . . 1178
New Jersey . . . . . 1793 Kentucky . . . . . . 1244
Arizona . . . . . . 1094 Louisiana . . . . . 1341
Connecticut . . . . . 837 So. Carolina . . . . 13.65
Montana . . . . . . 839 Tennessee . . . . . 13.85
Massachusetts . . . . 8.52 Arkansas . . . . . . 1630
Pennsylvania . . . . 8.60 Mississippi . . . . . 17.13
New York . . . . . 897 Georgia . . . . . . 1734
Alabama . . . . . . 20.87

Przecietnie wiec przypada jeden samochdd na 7.32 oséb.

Aby wiec 6w nowoczesny wehikul motorowy madgl sie rozwinaé
nalezycie i odda¢ mieszkancom odpowiednie swojemu przeznaczeniu ustugi,
konieczna potrzeba bylo rozbudowaé, poprawi¢ i ulepszy¢ istniejaca sieé
drég kolowych, a przedewszystkiem pobudowaé wiecej drog nowych,
odpowiadajacych wymaganiom nowoczesnej techniki zastosowanych do
jazdy samochodowej z uwzglednieniem wzrastajgcej z dnia na dzien liczby
kursujacych samochodéw ciezarowych. Co tez nastapilo w okresach bar-
dzo szybkich z korzyscia dla dobrobytu i cywilizacji Stanéw Zjednoczo-
nych. Nie ulega wiec watpliwosci, Ze najwieksza role w rozwoju
amerykarnskich drdg kolowych odegraly samochody, ktére wplynety
nietylko na zwiekszenie diugosci drog ulepszonych, lecz réwniez i na
zmiane ich nawierzchni.

Jeszcze w roku 1910 nawierzchnia szabrowa (makadam) uchodzita
za najlepszy typ i tworzyta znaczniejsza cze$¢ dlugosci drég ulepszonych.
Wprawdzie drogi ceglane, betonowe i makadam bitumiczny byly juz i wtedy
w uzyciu, lecz ogolna ich dlugo$¢ byia nader znikoma w poréwnaniu do
ogblnej dtugosci drog szabrowych. Obecnie stosunek ten ma sie odwrot-
nie. Najwieksze zmiany w budowie nawierzchni zaszty podczas ostatnich
lat kilku. Za najlepszy wskaznik tego zjawiska moga stuzy¢ nam liczby,
podane przez Biuro Drég Publicznych w Waszyngtonie, wykazujace sto-
sunek i rodzaje drég wybudowanych przy pomocy zapomdég rzadowych
w okresie czasu od r. 1916 do marca 1922 r. (patrz tabl. str. 158).

Wprawdzie amerykanscy inzynierowie drogowi nie posiadaja jeszcze
zgodnej opinji, ktéry rodzaj nawierzchni drog ulepszonych jest najlepszy
dla wymagan samochodu osobowego i ciezarowego, to jednak nie ulega
watpliwosci, ze obecnie najwiecej buduje sie drog o nawierzchni betonowej.

Dla lekkiego ruchu samochodowego makadam bitumiczny jest zu-
pelnie zadawalniajacym, lecz dla ciezkiego ruchu potrzebna jest droga
o mocnem podtozu i twardej nawierzchni. Tym ostatnim wymaganiom
najlepiej odpowiadaja drogi o podtozu betonowem i nawierzchni ceglanej,
asfaltowej, z kostki granitowej lub czysto betonowej. Koszty drogi czysto



= . e

betonowej sa znacznie mniejsze, niz koszty drogi ceglanej, asfaltowej lub
z kostki, a wytrzymalos$c jej prawie, ze dorOwnywuje wytrzymatodci tych
ostatnich, a wiec gtownie dlatego drogi betonowe zajmuja obecnie do-
minujgce miejsce wsréd nowobudowanych drég o t. zw. nawierzchni
twardej.

W okresie 1916 do 1922 r. wybudowano:

[To$€ mil ang.
Rodzaj drog: wybudowej
drogi:
Drogi gruntowe (zdrenowane i wy-
rébwnane) . . . . - . . . 1.752
Piaskowo-gliniane . . . . . . 1.338
7RG ELA T el e e 4.389
Szosa szabrowa czyli makadam
ZWNIIYs v T T T 294
Makadamy bitumiczne . . . . . 382
Drogi betonowe . . . . . . . 2.104
,  bitumiczno-betonowe . . . 511
s eeglapger, n LT O o 224
Razem . . . 10.994

Rozw6j wiec samochodéw w Stanach Zjednoczonych i drog ulepszo-
nych wzajemnie oddzialywuja na siebie. Dobry stan drég w danej okolicy
zacheca jej mieszkancéw do nabywania samochodow, podréznikéw-szofe-
row, za$ do jej zwiedzania i nawzajem, czesci Kraju, ktérych mieszkaficy
posiadaja wieksza ilo§¢ samochoddw, staraja sie ulepszy¢é swoje drogi.
Nadto wlasciciele samochodow potaczeni w stowarzyszenia i kluby au-
tomobilowe, odgrywaja bardzo wazng rol¢ w rozwoju drog lokalnych,
stanowych i transkontynentalnych. Drogi takie, jak: The Dixie Highway,
Meridan Road, The King of Trails i t. d., byly z iniciatywy tych stowa-
rzyszen proponowane i wytyczone. Stowarzyszenia te buduja réwniez
swoim kosztem drogowskazy i t. p., stowem przyczyniaja sie w rézny
spos6b do rozwoju i ulepszania drég krajowych.

W rozwoju jednak amerykanskich drog kolowych jeszcze wazniej-
szg role odegraly, t. zw. stowarzyszenia drogowe (highway associa-
tions).

Stowarzyszenia te maja jedynie na celu rozwdj i ulepszenie pewnych
drég krajowych. Cztonkami tych zrzeszen moga by¢ osoby prywatne,
jak: inzynierowie drogowi, federalni, stanowi i lokalni, automobilisci oraz
inni obywatele prywatni, ktorym specjalnie zalezy na rozwoju danej drogi;
dalej rozne towarzystwa, firmy handlowe lub produkunjace samochody,
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opony i rozne maszyny it. d, jednem stowem wszyscy ci, ktorzy juz dzi$
lub tez w przyszto$ci spodziewajg sie osiagnaé korzysci z istnienia danej
drogi.

Do niedawna zarzad drogowy w Stanach Zjednoczonych spoczywat
w rekach samorzadow lokalnych. Kazdy stan, powiat lub ckreg, budujac
drogi dla siebie, kierowal sie swojemi potrzebami, a mato zwracal uwagi
na potrzeby najblizszych sgsiadéw. Drog transkontynentalnych, takich, ja-
kie oddawna w celach militarnych budowano w Europie, nie bylo w Ame-
ryce. Podrézujacy droga kolowa na dalsza odleglos¢ byt czesto narazony
na najrozmaitsze trudnosci. Jedne stany posiadaly dobre drogi, drugie znow
gorsze, a inne jeszcze drogi wprost nie do przebycia. Z nastaniem jednak
trakcji samochodowej amerykanie spostrzegli, iz tak dalej by¢ nie moze,
ze w Stanach Zjednoczonych musza by¢ najwazniejsze miasta polaczone
ze soba dobrze wytyczong siecig drog i musza byé one pokryte nawierzch-
nig odpowiednia dla ruchu samochodowego. Propaganda za zbudowaniem
takiej sieci lepszych drog kotowych, Kktoreby przecinaty kraj w réznych
kierunkach, zajety sie wilasnie owe stowarzyszenia drogowe.

Najstarszem i najpowazniejszem amerykanskiem stowarzyszeniem
drogowem jest ,Lincoln Highway Association®. Prace dokonane przez to
zrzeszenie, ktore nasladuja potem i inne stowarzyszenia, zastuguja na to,
aby je nieco obszerniej omowic.

sLincoln Highway Association® zostalo zalozone wr. 1913, a za cel
obrato sobie zainteresowanie szerszej publicznosci rozbudowa drég, oraz
sklonienie odnosnych wiladz drogowych do polaczenia Nowego Yorku
z miastem San Francisco najkrétsza droga, posiadajaca nawierzchnie naj-
odpowiedniejsza dla ruchu samochodowego (nawierzchnia betonowa byla
zalecana), a nastepnie droge te potaczy¢ siecig drog ulepszonych z innemi
drogami transkontynentalnemi. Gléwnym programem pracy byla przede-
wszystkiem silna agitacja za ulepszeniem nawierzchni na istniejacych juz
odcinkach, a polegalo to na zwolywaniu wiecéw w roznych okolicach
polozonych nad droga Lincoln’a, majacych na celu przekonania publicz-
no$ci 0 waznosci stanu drogi, na wydawaniu literatury agitacyjnej i mapek
dla turystow, jak réwniez na umieszczaniu odpowiednich artykuléw w pi-
smach, wydawanych w miastach polozonych nad tg droga. Poza praca
agitacyjno-propagandowa, stowarzyszenie podjelo zadanie dopomagania
obecnie niektorym stanom w finansowaniu drég, t. j. dostarczania zapo-
mog oraz odpowiednich inzynieréw i sit roboczych, budowania wiasnym
kosztem drogowskazOw i ustawiania tablic ostrzegawczych.

Oprocz prac nad ulepszeniem samej drogi Lincolna, stowarzyszenie
wspomniane wystepuje w formie doradcy w poszczegdinych stanowych
departamentach drogowych, federalnych i innych organizacjach drogowych,
przy planowaniu i budowie traktéw, podobnych do drogi Lincolna. Pod-
czas wojny $wiatowej stowarzyszenie dopomagalo czynnie drogowym
wtadzom waszyngtonskim, a prezes stowarzyszenia zostal powolany na
przewodniczacego Komitetu Przewozowego (Highway Transport Committee).
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Koszta utrzymania stowarzyszenia dochodza do 50 tysiecy dolaréw
rocznie, ktéra to suma wydawana jest na dalsza agitacje i poparcie sprawy
ulepszenia drég, budowe drogowskazow i udzielanie réznych zapomég.
Urzednicy stowarzyszenia za wyjatkiem dwoch sekretarzy pracujg wszyscy
bezptatnie, a mimo tego robota idzie dobrze.

Zrodla  z jakich zrzeszenie czerpie swe dochody stanowia
gtéwnie :

1. Podatek $ciagany od réznych firm, ktére zainteresowane sg ulep-
szeniem danej drogi; wynoszg one zwykle po tysiagc dolarow od poszcze-
gblnych cztonkéw, zwanych zalozycielami;

2. Oplaty od czlonkow wspierajacych, ktore wynosza po pie¢ do-
larow na rok;

3. Sprzedaz broszur, mapek i przewodnikOéw drogowych (ogloszenia
umieszczane w publikacjach redagowanych przez stowarzyszenie najcze-
ciej pokrywaja koszt wydawnictw).

Organizacja stowarzyszenia jest dosy¢ ztozona. Kieruje niem dyrekto-
riat, ktory wybiera Sci$lejszy zarzad, skiadajacy si¢ z prezesa, wiceprezesa,
sekretarza, skarbnika, sekretarza wyjazdowego t. zw. ,polnego“ i jeszcze
kilku sit pomocniczych. Glowny zarzad znajduje sie w Detroit, Mich.
Przy gtownym zarzadzie mieszczg si¢ biura pomocnicze, jak: zapomog,
publikacji, korespondencji, cztonkowskie, turystyczne, wydawania prze-
wodnikéw i mapek drogowych.

Nadto przy stowarzyszeniu istnieje organizacja ,polna“, skladajaca
si¢ z doradcow drogowych (consul). W kazdej wigc wiekszej miejscowosci,
polozonej wzduz drogi, mieszka doradca lokalny.

Doradcy lokalni podlegaja rozkazom doradcy powiatowemu, a ci
ostatni doradcy stanowemu. Najstarszym urzednikiem, ktory zarzadza ,,or-
ganizacja polna“ jest wspomniany wyzej sekretarz polny, ktéry wchodzi
w sktad zarzadu gltéwnego. Doradcy majg na celu staraé¢ sie o ulepsze-
nie i rozwoj powierzonych ich opiece odcinkéw drogi, prowadza agitacje
na miejscu i dziataja w porozumieniu z odnosnemi wladzami drogowemi.
Z zarzadem gloéwnym porozumiewaja sie zapomoca korespondencji i pism
stowarzyszenia.

Prace dokonane przez wspomniane stowarzyszenie sg znaczne i naj-
lepiej daja sie oceni¢, gdy poréwna¢ ze soba stan Drogi Lincolna za
czas oslatnich lat dziesieciu. W roku 1913 droga ta posiadata tylko
1598 mil ang. nawierzchni ulepszonej i poprawionej; w roku 1918 ma
juz 2168 mil, w roku 1919 — 2421 mil, za$ z poczatkiem roku 1922 stan
tej drogi przedstawial sie¢ w sposéb (patrz tab. str. 161).

Wzorujac sie na ,Lincoln Highway Association® powstalo w Stanach
Zjednoczonych wiele podobnych stowarzyszen drogowych. W roku 1821
byto ich 842, a dlugos$¢ drog, do ktorych budowy lub ulepszenia przy-
czynily sie one, wynosita okoto 310.000 mil. ang.

Dziatalno$¢ swoja stowarzyszenia te rozdzielaja miedzy sobg w taki
sposob, iz jedne z nich rozciagaja swa piecze nad drogami transkonty-
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nentalnemi, inne znéw nad drogami miedzystanowemi, a pozostale —
nad drogami powiatowemi lub tez lokalnemi.

Rodzaj nawierzchni a\r:’g:gllézll(fgl:]h
betonowa 521.75
z cegly l\lml\lerowcj 241.03
makadam bitumiczny 383.28
makadam zwykly (nasza <zo>a) 287.10
asfaltowa . a 78.00
z kostek asmltowych 5.90

z kostek gramtowych 1.10
/\nrO\\a : 1114.55
gruntowa ulep:zona 526.99

Ogoélem 3165.70

Oproécz staran o rozwdj i o ulepszenie nawierzchni maja one réow-
niez na celu ulatwienie automobilistom orjentowania sie podczas prze-
jazdow, a to przez nadawanie nazwy kazdej wazniejszej drodze, oznacze-
nie zapomoca znakéw lub numerdw, a rowniez budowanie i ustawianie
drogowskazOw i tablic ostrzegawczych. Wprawdzie niekt6re stany ozna-
czaja swe drogi na koszt rzadu stanowego, jednak wieksza cze$¢ drog
amerykanskich zostala oznaczona znakami i drogowskazami, ustawionymi
kosztem stowarzyszen drogowych. Pomoc ta udzielona rzadowi ma tylko
ta jedna ujemna strone, ze kazde stowarzyszenie oznacza drogi wziete
pod swa opieke na swéj sposdb, a wigec wprowadza nieraz zbyt wielka
roznorodno$¢ w oznaczeniu, podawaniu odlegtosci, wskazywaniu miejsc
niebezpiecznych i t. p., ktére czesto wprowadzaja w blad podrézujacego
na dalsza odleglo$¢. Przeciw temu protestujg tak automobilisci jak i wielu
inzynieréw drogowych. Wedlug projektu tych ostatnich oznaczaniem drég
winni sie¢ zajmowaé wylacznie samorzady i to jedynie w porozumieniu
z Biurem Drég Publicznych w Waszyngtonie.

Do najwazniejszych stowarzyszen drogowych, opiekujacych sie gltow-
niejszymi traktami. zaliczy¢ nalezy :

opiekuje sie droga idgca

Nazwa Stowarzyszenia i adres [—-

od miasta do miasta

Bunkhead Highway, Birmin- ‘

gham, Ala . . . .| Washington, D. C. | San Diego, Cal.
Dixie Hidhway, Chatanooga Sault St. Marie

Tenn . . =d - W Mich. Miami, Fla.
Dixie-Overland Highway Co-

lumbus, Ga. Savannah, Ga. San Diego, Cal.

21
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Nazwa Stowarzyszenia i adres

od miasta

opiekuje sie droga 1dch

| do miasta

Evergreen National Highway,
Tacoma, Okla. :

George Washington National
Highway, Omaha, Neb.

Jackson Highway, Louisville,
Ky !

Jeffermn Hluhway St. Joqeph
Mo

King of ’]:I'allb Roaedale Kans
Lakes to Guli Highway, Chil-

licothe, Mo. . . . ;

Lincoln  Highway Detroit,
Mich. . . .

Meridan thway, San Mar-
o8, ek

Mis<i>>ippi VaIIey Hldhway,
Carrollton, {Il.. .

National Oil Trails Road Ro-
sedale, Kans 3

Old Spamsh Trail, San "Anto-
nio Tex.. .

Pacific H)oh\vay Seattle,
Wash. . . =

Pershing Way, Cedar Falls
i i et e e T

Pike's Peak Ocean to Ocean

Highway, Colorado Springs,
Col. .

Roosevelt National nghway
Rochester, N. Y. .

Southern National nghway
Clifton, Ariz. .

Theodore Roosevelt Duluth
Minn. . .

Yellowstone Trail Mmeapohs
Mim. il

Victoria, S. C.
Seattle, Wash.
Chicago, lll.

Winnipeg, Can.
Winnipeg, Can.

Duluth, Minn.
New York, N. Y.
Winnipeg, Can.
Duluth, Minn.
St. Augustine, Fla.
Vancouver, D. C.

Winnipeg, Can.

New York, N. Y.
Oyster Bay,
Portland, Me.

Plymouth, Mass.

Washington, D. C.

N. Y.
Washington, D. C.

El Paso, Texas
Savannah, Ga.
New Orleans, La.

New Orleans. La.
Galveston, Tex.

Galveston, Tex.
San Francisko, Cal.
Laredo, Texas
New Orleans, Tex
Los Angelos, Cal.
San Diego, Cal.
San Diego Cal.

New Orleans La.

San Francisko, Cal.

Los Angelos, Cal.
San Diego, Cal.
Portland, Ore.

Seattle, Wash.

Oprocz stowarzyszen drogowych, opiekujacych sig¢ poszczeg6lnemi
traktami w kraju, istnieje jeszcze do$¢ powazna liczba organizacji, pracu-
jacych w tymze kierunku, a majacych interesy ogolniejsze na celu.

Jednem z takich stowarzyszen jest ,American Road Builders Asso-
ciation“, ktére bada rozw¢6j drég krajowych, poucza budujacych drogi
i osoby zainteresowane o najnowszych sposobach konstrukeji i utrzymy-
wania w naleZzytym stanie drég, jak rowniez naklania odnosne wladze
prawodawcze do udzielenia zapomOg. Pod egida tego stowarzyszenia
urzadzany jest rok rocznie, w miesiacu styczniu, amerykanski kongres
drogowy ,Good Road Congress” i wystawa drogowa w Chicago. Na do-
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rocznych kongresach rozpatrywane sg najnowsze wiadomosci z kazde
gatezi inzynierji drogowej, a na wystawie pokazywane sg najnowsze me-
tody i maszyny, uzywane przy budowie i utrzymaniu drog w nalezytym
stanie.

Powazne réwniez prace wykonuja w dziedzinie techniki drogowej:
~American Society for Testing Materials“, ,National Fighway Traific
Association®, ktére zaimuja sie gtownie badaniami ruchu na drogach kra-
jowych, jak tez i ,American Society for Highway Improvement® i wiele
innych.

Godna zaznaczenia role odgrywaja niektdre firmy produkujace ma-
terjaty drogowe, pracujace na swoOj sposob nad poprawa stanu istnieja-
cego, a wiec np. ,Portland Cement Association“, ktéra przeprowadza
réinego rodzaju badania nad wlasciwosciami materjatow drogowych,
»National Paving Brick Manufacturers Association“ przeprowadza znow
liczne i ciekawe proby nad klinkierem, ,The Asphalt Association — nad
asfaltem, ,American Preservers Association® nad kostka drzewna.

Jasnem jest, ze przyczyna podjecia licznych i kosztownych prac na-
ukowych i do$wiadczalnych przez bogate firmy prywatne stanowi wielkie
zainteresowanie sig sprawag przyszltych dobrych drég ze strony szerokich
warstw spoleczenstwa. Gdy sie zwazy, Ze w Stanach Zjednoczonych jest
obecnie przeszto 19,800.000 samochodOw, jasnem sie tez staje, ze kwe-
stja budownictwa drogowego wysuwa sie¢ jako pierwszorzednej wagdi za-
gadnienie panstwowe dla tego kraju.

Po powyzszem przemoOwieniu, prelegent wyswietlit trzy tasmy kine-
matograficzne, ilustrujace w Stanach Zjednoczonych budowe drog:
gruntowej,
szZOsy szabrawej
i drogi betonowe],
a dla lepszego zrozumienia tre$ci poszczeg6lnej ta$my, poprzedzit kazde
wyswietlenie krétkim wstepem, ponizej przytoczonym. (Przyp. Red.).

1. Ulepszone drogi gruntowe,

Jeszcze w roku 1916 w ogdélnej dlugosci sieci drég publicznych
w Stanach Zjednoczonych, wynoszacej okoto 4 miljonéw km., drogi grun-
towe stanowily 3Y, miljona kilometrow.

Obecnie mato ich sie juz buduje. Cata uwaga inzynier6w skierowana
jest na utrzymanie i naprawienie istniejacych drég gruntowych, gdyz
z czasem przeksztalcone zostana na drogi o twardej nawierzchni, dosto-
sowanej do potrzeb wspéiczesnego ruchu samochodowego.

Roboty wiec, ktore sa teraz podejmowane przy naprawie istniejacych
drég gruntowych, maja na celu nastepujace zadania:
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odpowiednie zdrenowanie,
zmiejszenie spadkow,
poprawienie trasy

i ulepszenie nawierzchni.

Gidwna i najczestrzg wadg drég gruntowych jest zupelny brak,
ewent. wadliwe lub tez nieodpowiednie zdrenowanie przestrzeni na ktorej
przechodzi droga. .

Odwodnianie, majace na celu usunigcie opadéw atmosferycznych,
uskutecznia sie przez budowe zwiezlej jezdni, odpowiednio sprofilowanej,
jak rowniez wykopanie szerokich, ptytkich (gtebokos¢ 18 lub 27 cm.) ro-
wow bocznych, ze skarpami o odpowiedniem pochyleniu (1:2 lub 1:4)
i odpowiednia iloscig wylotow.

Drenowanie ma na celu, jak wiemy, przeszkodzenie w zbieraniu sie
wody w podlozu. Zapobiegaja temu przez zalozenie drenéw z kamienia
lub saczkow. Saczki w Ameryce uzywane sa w postaci rurek kamionko-
wych, o $rednicy 4 do 6 cali. Zapuszczane sa na 2 do 3 stop pod po-
wierzchnie korony.

Aby uniknaé rozmakania nawierzchni oraz dla odprowadzenia opa-
déw atmosierycznych, korona drogi winna by¢ odpowiednio uwypuklona,
liczac wzniesienie ku $rodkowi drogi '/, do | cala (12,5 do 25 mm.) na
kazda stope (30 cm.), a nastepnie winna by¢ stale wygladzana, a wiec
wolna od wybojow i zaglebien, zostawianych przez kota.

W Stanach Zjednoczonych cala prawie robote przy budowie drogi
gruntowej wykonuja maszyny specjalne do tych celow obmyslone i stale
ulepszane.

A wiec:

Maszyny do kopania rowéw drenarskich sa 2-ch typow:

typu kotowego,

typu drabinkowego.

Zasypywanie rowéw, po ulozeniu saczkOéw, wykonuje réwniez spe-
cjalna maszyna. Ta sama maszyna mozna tez ziemie ubija¢, czeSciej jed-
nak widuje sie osadzanie si¢ ziemi przez polewanie wykopu woda.

Scinanie wyniostosci przy niwelowaniu trasy dokonywa specjalna
maszyna, zwana draga ziemna. Jest ona prosta w konstrukcji, a dajaca
wspaniate rezultaty, gdyz $cina okolo 900 m?® ziemi w ciagu 10-cio go-
dzinnego dnia pracy.

Przy jeszcze wiekszych robotach uzywana jest lopata motorowa,
maszyna, ktora w Ameryce ma kolosalne zostosowanie.

Za chwile zobaczycie Panowie prace najpozyteczniejszej maszyny
drogowej — jakim jest réwnacz drogowy, profilujacy droge gruntowa.

Rownacz, poruszany przez Fordsona, moze wyréwna¢ po kazdym
deszczu 24—-32 km. nawierzchni ulepszonej drogi gruntowej. Przy lekkim
typie tej maszyny, uzywane sa dwa konie, jako sita pociaggowa.
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2. Drogi makadamowe.

Nazwa ,makadam® odnosi sie do drdog, ktérych nawierzchnia skfada
sie z tlucznia zwyklego (szabru), zwigzanego ze soba w jedna mase pyltem
kamiennym i drobnemi przesiewkami.

Drogi te budowane sa o szerokosci 12 do 16 stép (3,6 do 4,8 m).
Ta ostatnia szeroko$¢ jest obecnie czeSciej stosowana, jako wygodniejsza
przy wymijaniu sie samochodow.

Pobocza po obu stronach warstwy tlucznia posiadaja od 3 do 6 stép
(0,9 do 1,8 m) szerokosci.

Grubos$¢ warstwy thucznia ostatniemi czasy wynosi 6 cali (15 cent.)
po $rodku i po 4 cale (10 cent.) na bokach, lub tez dawana jest jedno-
stajna grubo$¢ 6 cali na catej przestrzeni. Przedtem uwazana byla warstwa
8-0, a nawet 12-0 calowa za niezbedng grubosc.

Aby droga makadamowa data dobre wyniki, musi by¢é nalezycie
sprofilowana i zdrenowana, za$ ttuczen ulozony na dobrze zbudowanym
podtozu ziemnym lub z kamienia.

Spadki podluzne na gtéwniejszych drogach nie przekraczaja 3°,.
Niektorzy fachowcy utrzymuja nawet, ze nawierzchnie tych drog nie po.
winny nigdy by¢ poziome, twierdzgc, ze lekkie wzniesienia i spadki sa
potrzebne, azeby ulatwi¢ $ciekanie wody wzdtuz drogi.

Woda deszczowa winna by¢ jaknajpredzej odprowadzona z nawierzchni
i w tym celu spadek $ciekéw powinien wynosi¢ conajmniej 6 cali na 100
stép (a wiec 0,005).

Glebokie rowy na bokach drogi sa niebezpieczne dla jezdzacych
samochodami i sa najczeSciej niepotrzebne.

Materjaly nieprzepuszczalne, jak glina i it, nie powinny byé¢ uzywane
na podtoze pod tluczen lub powinny sie znajdowaé conajmniej na 18 cali
(45 cm.) od gérnej powierzchni nawierzchni kamiennej, szczegdlnie w tych
miejscowosciach, gdzie grunt czesto przemarza.

Woda nie powinna sie nigdy zbieraé¢ pod nawierzchnig warstwy sza-
browej, rozluznia bowiem fundament do tego stopnia, ze ttuczen jest
wciskany pod ciezarem ko6l w podtoze i powstaja z tego powodu wyboje
i nierownosci. Przy zamarzaniu za$ woda, rozszerzajac sie niszczy wia-
zanie. Z tych wzgledéw w Ameryce wielki nacisk klada inzynierowie dro-
gowi na nalezyte drenowanie, ukladajac saczki w tych miejsach, gdzie
spodziewaja sie, iz woda stanie sie niszczycielem ich zmudnej pracy
i zabiegbw.

Dawniej wszystkie drogi makadamowe budowane byly w Stanach
Zjednoczonych na fundamentach ,Telforda“, lecz doswiadczenia ostatnie
wykazaly, ze bez tych mocnych i solidnych fundamentéw mozna sie obyé
na drogach o mniejszym ruchu ciezarowym, z wyjatkiem, gdy podgiebie
jest zbyt przesigkniete woda, ktérej nie mozna w dostatecznej mierze
usunac.
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Oprécz zrownania dna dolnego, nalezy zwroci¢ uwage, aby po-
wierzchnia ziemi, na ktora narzucza sie tluczen, byla twarda i gradka.
(Gdy powierzchnia nie odpowiada tym warunkom, wowczas kamienie
ugniatane przez walec motorowy zostana w znacznej mierze zmarnowane.

Dla ksztaltowania dna dolnego uzywane sa w Ameryce rownacze
drogowe, dragi ziemne lub opaty motorowe.

Warstwe luzno uloZzonego tluczmia, o ile jest zbyt gruba, trudno
rownomiernie ugnie$¢ walcem i dlatego drogi te budowane sa z dwdch
lub trzech warstw kamienia, walcujac kazda z nich osobno.

Gdy ttuczen jest rozgarniety, przestrzenie pomiedzy kamieniami, przed
przejSciem walca, wynosza 40—3507%,. Po uwalcowaniu ttucznia pustych
przestrzeni powinno zosta¢ najwyzej 20%. Aby wiec otrzymaé¢ droge,
ktéraby po wykonczeniu miata 6 cali (15 cm.) grubg warstwe, trzeba
utozy¢ 8'Y, cali (przeszto 21 cm.) grubg warstwe luznego tlucznia, nie
wliczajac materjatlu wiazacego.

Ttuczen o Srednicy 2Y,—3 cali (6,25—7,5 cm.) ukladany jest zwykle
w dolnej warstwie, gdy tymczasem tluczen 1!/, cala (3,1 cm.) uzywany
jest w gornej warstwie. Gdy kamien jest twardy, wodwczas 1Y, calowa
wielko$¢ kamieni jest najwieksza, jaka stosuja inzynierowie amerykanscy,
aby otrzymac¢ otrzyma¢é gtadka powierzchnig, lecz przy miekkim kamieniu,
ktory kruszy sie przy walcowaniu, uzywaja tlucznia o nieco wiekszej $red-
nicy niz 1'/, cala.

Rozgarnianie i walcowanie warstw tlucznia odbywa sie na odcinkach
po 100 stép (30 m.) dtugosci.

Po uwalcowaniu obu warstw tlucznia, rozgarnia sie po wierzchu
materjal wiazacy, przyjmujac wysokos¢ 1 cala (25 mm) przy 6-calowej
grubosci obu uprzednio uwalcowanych warstw tlucznia. Wéz zraszajacy
postepuje przed walcem i polewa obficie powierzchnie.

Chociaz powierzchnia makadamu bedzie gtadka i dobrze zbudowana,
droga nie robi dobrego wraZzenia, o ile boki jej sa zapuszczone i zle
utrzymane. Wszelkie wiec resztki ziemi i ttucznia powinny by¢ wywiezione,
zagtebienia wypelnione, wyréwnane, a boki gdzie mozna trawa zasiane.

Fachowcy tamtejsi dowodza, ze w obecnym czasie najwieksza szkode
wyrzadza nawierzchniom szabrowym ruch samochodowy. Kota zelazne
wozOw zwyczajnych rozcieraja tluczen na pyt, ktéry moze zastepowaé
materjal wiazgcy, gdy ten bywa zdmuchiwany z gérnej powierzchni szosy
przez wiatr lub jest zmywany przez wode deszczowa. Ruch samochodowy
wywiera zupelny inny wplyw. Szerokie opony gumowe na kotach, sto-
sunkowo matej $rednicy, wywieraja wplyw ssacy na materjal wigzacy
droge. Kleby kurzu wznosza sie jak chmury w powietrzu i materjat wia-
zacy rozwiewany zostaje na przylegajace pola. Stad powstaje zubozenie
drogi z czego znéw wynika rozluZnienie ttucznia i chropowato$¢ po-
wierzchni. Dla zapobiezenia temu i usunieciu kurzu, zaczeto stosowac
rozmaite Srodki, ktére maja na celu utrzymanie ttucznia w stanie zwiez-
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tym. Smola weglowa i oleje z domieszka asfaltu rozlewane po powierzchni
daly najlepsze rezultaty w tym wzgledzie.

3. Droga betonowa.

Drogi betonowe nadzwyczaj szybko rozpowszechnity sie w Stanach
Zjednoczonych w ciagu ostatnich 10 lat Gdy przed r. 1909 byly jeszcze
one budowane w minimalnych rozmiarach, to juz z koncem r. 1923 do-
siega ich powierzchnia liczby okolo 300 miljondw yardow kwadratowych
(249 miljon6éw m?).

Charakterystyka dodatnia drég tych dla nowoczesnego ruchu jest
nastepujgca: nizsze koszta w porOwnaniu z innemi rodzajami drog tej
samej uzytecznosci (wiec: kostki granitowej, ceglanej i t. p. na podiozu
betonowem); niski koszt utrzymania; fatwe znalezienie na miejscu mate-
rialéw do budowy; nie wymaga wielu wykwalifikowanych robotnikéw przy
budowie, zwlaszcza przy zastosowaniu nowoczesnych maszyn pomocni-
czych i w koncu posiada idealna powierzchnie dla jazdy samochodowej,
gdyz nie stawia znacznego oporu, a kola osiagaja duza przyczepnos$é, co
redukuje niebezpieczenstwo ich $lizgania si¢. Z tych wzgledéw drogi be-
tonowe wchodza coraz wiecej w uzyciu w Stanach Zjednoczonych i zaj-
muja dominujace miejsce wsréd drég o nawierzchni ulepszonej.

Charakterystyka ujemna przy szybkim ruchu samochowym jest to,
ze opony predzej sie rozgrzewaja, niz na gtadkich makadamach bitumicz-
nych, a wiec czesciej pekaja.

Szeroko$¢ drég betonowych powinna wynosi¢ conajmniej 18 stép
(ok. 5,4 m), to znaczy dla kazdego kierunku ruchu 9 stép. Bogatsze stany
dla lepszego bezpieczenstwa ze wzgledu na szybkie mijanie si¢ samocho-
doéw wyznaczaja szeroko$¢ 20 stép, a wiec 6 metrow. Pod wiekszemi
miastami budowane sa 3 lub 4 torowe drogi, gdzie wielko$¢ ruchu tego
wymaga.

Nalezyte zdrenowanie terenu jest czynnoScig zasadnicza dla dobrze
zbudowanej drogi betonowe;.

Réwnanie i profilowanie podioza przy budowie tego rodzaju drég
nie rézni sie w niczem od wyrdwnania niezbednego, jakie jest stosowane
przy innych rodzajach drég ulepszonych.

Wlasciwa grubo$é warstwy betonowej jest dotychczas okreslana
przewaznie na podstawach empirycznych. Doswiadczenia wykazaly, ze
przy budowie drég o szerokosci 18 —20 stop (5,4—6 m), grubosé plyty
nalezy przyjmowac 6 cali (15 cm.) na bokach, a 8 do 9 cali (20—22,5 cm.)
po $rodku. Zaznaczy¢ nalezy, iz ostatnimi czasy plyty betonowe, o sze-
rokosci 20 stop, ukladane sa o nieco innym profilu. A mianowicie: gdy
zewnetrzna, zupelnie prawie plaska powierzchnia plyty, przedstawia sie
w przekroju w postaci prostej linji, to dolna plaszczyzna plyty, opierajaca
sie na podlozu, zalamuje sic w dwoch miejscach. Po Srodku, na prze-



— 168 —

strzeni 16 stép (4,8 m) obie plaszczyzny sa do siebie rownolegle i two-
rza 6 calowa (15 cm.) warstwe betonowa, a w odleglosci 2 stép (60 cm.)
od brzegéw drogi, dolna plaszczyzna skierowuje sie w glab podioza,
zwiekszajac stopniowo grubos¢ warstwy do 9 cali (22,5 cm-).

Korona drogi betonowej o szerokosci 18 do 20 stép, przy zastoso-
waniu ulepszonych metod wykonczenia, nie posiada wzniesienia wiekszego
niz 1—2 cali (25—50 mm.) ponad boki.

Stosowanie jednostronnego spadku na skretach, z pochyleniem do
§rodka tuku, odgrywa bardzo wazna role, przy zwieckszajacych sie z roku
na rok ruchu samochodowym na tych drogach. Unika sie przez to $lizga-
nia kot. Jadacy moga trzymacé sie sciSle prawej strony nie zjezdzajac do
wewnetrznego brzegu, dzieki czemu zmniejsza sig liczba wypadkéw. Wy-
soko$¢ wzniesienia spadku bocznego nie powinna przekraczaé *[, do 1 cala
(19 do 25 mm.) na stope promienia krzywej, gdy promien wynosi 130 stép
(45 m). Dla krzywych od 150 do 500 st6p (45 do 150 m) wzniesienie ',
cala (12,5 mm.) uwazane jest za dostateczne.

Z tych samych wzgledéw bezpieczenstwa, na nowobudowanych dro-
gach betonowych skrety sa odpowiednio rozszerzane, Wielko$¢é rozszerze-
nia zalezy od promienia krzywej skretu. Wydluzenie promienia krzywej
na kazda stope przy 1500 stopach (450 m.) dlugosci wynosi '/, cala (okolo
6 mm.), stopniowo sie zwieksza wynoszac przy 300 stopach (90 m) dtu-
gosci 1/, cala (przeszio 31 mm.).

Przedtem przeprowadzano badania do$wiadczalne tylko co do wia-
Sciwoéci wymaganych od cementu, a mniejsza uwage zwracano na wode
i inne skfadniki betonu. Dopiero ksiazka wydana w r. 1919 przez ,America
Concrete Institute® i badania prof. Abramsa w instytucie Lewisa w Chicago
zwréeily uwage, ze ilo$¢ wody w betonie i jakos¢ skladnikéw odgrywa
pierwszorzedna role. Od tej chwili powazniejsi przedsigbiorcy i zarzady
powiatow i miast szukaja stale pomocy w badaniach laboratoryjnych.

Najczesciej uzywany stosunek skladnikéw wynosi:

1 czes¢ cement,

2 czesci piasku,

3 czesci ttucznia, o $rednicy 2—2'/, cala (50—62,5 mm.).

Na o0g6l biorgc wymagana gruboS$¢ plyty betonowej wykonywana
jest z jedne] warstwy betonu. Zdarzaja si¢ jednak wypadki, Ze ukladana
jest podwdjna warstwa betonu. Bywa to wtedy, gdy materjaly miejscowe
sa zbyt miekkie albo zbyt gruboziarniste i nie nadaja si¢ na dobra na-
wierzchnie, gmina jest mniej zasobna w gotowke, a odpowiedni materjat
musi by¢ sprowadzany i kosztuje drogo. Wowczas dolny podktad robiony
jest z miejscowego materjatu, ktory pokrywa sie¢ warstwa gruba na 2—3
cali (5-—17,5 cm.) z lepszych, kosztowniejszych skladnikéw. Gorna war-
stwa uktadana jest na dolnej, gdy ta ostatnia jest jeszcze mickka, aby
zapewnic¢ nalezyte polaczenie sie obu warstw.

Mieszanie odbywa sie w specjalnych betoniarkach, duzych, o wielkie]
wydajnosci, umieszczanych ostatnimi czasy na podwoziu czolgowem.
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Materjal, wsypany do bebna, mieszany jest ze $ciSle okreslona ilo-
$cia wody przez 60 sekund.

W ciagu godziny betoniarka drogowa utozy¢ moze 180 yardéw kwadr.
(okolo 190 m?) nawierzchni, liczac 40 Yadunkéw na godzine.

Beton wylewany jest pomiedzy zelazne opory boczne, nadajace wy-
magang szeroko$¢ jezdni betonowej. Wylany beton rozgarniaja robotnicy
zwyklemi lopatami.

Ze wzgledu na wspdtczynnik rozszerzalnosci jezdnia betonowa posiada
co 50 lub 60 stép (15—18 m) poprzeczne szczeliny ekspansyjne, ktére
wypeltniane sa impregnowanym filcem.

Wzmocnienie betonu uskutecznia si¢ przez odpowiednie druty zelazne
albo siatke + 28 funtéw za 100 yardow kwadr. (ok. 14 kg. na 83 m?)
nawierzchni. Obserwacje wykazaty, iz ilo$¢ peknieé¢ nie zmniejsza sig przez
wzmocnienie, ale byly one znacznie wezsze. Pekania plyty betonowej za-
zwyczaj bywaja poprzeczne i podiuzne. Pierwsze powstaja przewaznie
wskutek kurczenia sig¢ betonu podczas wigzania (wiecej ich wystepuje przy
robotach letnich, niz w ptytach formowanych jesienia); drugie spowodo-
wane sg gtéwnie nieréwnosciami podloza.

Wykoficzenie nawierzchni odbywa si¢ w sposéb nastepujacy. Beton
utozony pomiedzy opory boczne posiada wymagang grubo$¢é. Nadmiar
jego zbierany jest zapomoca dtugiej deski odpowiednio po oporach prze-
suwanej i wycietej stosownie do ksztaltu korony drogi. Nastepnie po-
wierzchnie wyréwnywa sie pasem 5-—10 cali szerokim. Pas parciany wy-
gladza i wypelnia wszelkie zaglebienia w powierzchni.

Lepsze rezultaty, niz pas daje pusty walec zelazny; wazy 1 funt na
1 cal diugosci (0,5 kg. na 25 mm.). Srednica jego wynosi 10 cali (25 cm.),
dtugosé 6 stép (1,8 m). Ciagniony jest przez jednego czlowieka, ewentu-
alnie przez 2 ludzi, stojacych po obu stronach budowanej drogi. Wyr6w-
nywuje on nietylko powierzchnig, ale wyttacza wode z wewnatrz ku gorze,
a wigc dziata jak prasa. Gdy po 20 minatach walec ponownie przechodzi,
jeszcze wiecej wody wyciska. Walcowan takich jeden po drugim dokony-
wuje sie 5 do 6.

Drogi betonowe powinny by¢ czas pewien pozostawione w spokoju
dla stwardnienie, a jak w Ameryce si¢ méwi ,dojrzewania“. Przez ten
czas beton winien byé utrzymywany w stanie wilgotnym. W tym celu naj-
czeSciej narzucana jest na powierzchnig¢ ziemia (brana z bokéw) na cal
przeszto grubosci, ktéra sie¢ potem stale zwilza woda.

Droge oddaja dopiero po 14 dnjach dla ruchu kolowego.

Za najlepsza metode uwazane jest nawadnianie. Wzdluz i w poprzek
plyt betonowych robione sa obwalowywania i woda jest trzymana 2—3
cali (5—7,5 cm.) wysoko na betonie.

W ostatnich latach zaczeto uzywa¢ chlorku wapnia, ktérym posypuja
$wiezo zbudowana nawierzchnie po 8 —16 godzinach po jej wykonczeniu.
Chlorek wapnia ma te wlaSciwos¢, - ze dolrzewanle drogi nastepuje pre-
dzej, niz przy nawadnianiu.
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