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W I A D O M O Ś C I D R O G O W E 
O R G A N S T O W A R Z Y S Z E N I A C Z Ł O N K Ó W P O L S K I C H 

K O N G R E S Ó W D R O G O W Y C H 

INŻ. M . N E S T O R O W I C Z i INŻ. ST. L E N C Z E W S K I - S A M O T Y J A . 

P O M Y S Ł D R O G I S T A L O W E J . 

W ostatnich latach wykonane zos ta ły p r ó b n e odcinki d r ó g 
stalowo-rusztowych, z a k ł a d a n y c h na mocnem pod łożu (np. na 
drodze bitej lub starym bruku) i zasypanych mater ja łem mine
ra lnym z lepiszczem bi tumicznem. 

Do takiego typu nawierzchni na leży odcinek wykonany na 
Ś l ą sku i opisany w referacie inż. G . Ł a z o r y k a na III Po lsk im 
Kongresie Drogowym p. t. „ B u d o w a d róg staloworusztowych". 

Są to nawierzchnie typu s ta łego, wykonywane w warun
kach normalnych. T y p nawierzchni proponowanej w niniej
szym artykule ma inny charakter. 

Dążen iem a u t o r ó w było zaprojektowanie takiej nawierz
chni , k t ó r ą m o ż n a b y u łożyć szybko na sprofilowanej drodze 
gruntowej z niewielkich i możl iwie jednakowych e l emen tów. 
Miałoby to d u ż e znaczenie przy kon iecznośc i terminowego ule
pszenia drogi w okol icach bez l e śnych i nie pos iadających żad
nych ma te r j a łów kamiennych, s łowem w okolicach nie posia
da jących zupe łn i e m a t e r j a ł ó w na mniej lub więcej prowizorycz
ne nawierzchnie drogowe. 

Nawierzchnia projektowana u k ł a d a n a by łaby wprost na 
odpowiednio sprofilowanej drodze gruntowej. 

Zasadniczy element ma ksz ta ł t trapezu o wymiarach 2,5 m 
wysokośc i i 1,34 m oraz 1,20 m b o k ó w równoleg łych (rys. 1). 
Element ten s k ł a d a s ię z ramy że laznej z p ł a s k o w n i k ó w 75 X 
X 8, wype łn ione j rusztem z p ł a s k o w n i k ó w 40 X 5 mm, rozmie
szczonych co 5 cm. Ruszt ten wzmocniony jest p o ś r o d k u te-
ówką Nr . 35 (rys. 2). Element zmontowany jest przy pomocy 
spawania e lek t rycznośc ią . 

Elementy zasadnicze w odcinku prostym u k ł a d a się jak 
na rys. 3. Układa jąc jeden rząd e l emen tów w k ie runku po-
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Rys. 1. 



przecznym do osi drogi otrzymamy n a w i e r z c h n i ę s ze rokośc i 
2,5 m wys ta rcza jącą dla jednego pojazdu. Układa jąc dwa ele
menty otrzymujemy n a w i e r z c h n i ę sze rokośc i 5 m. 
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Rys. 2. 
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Rys, 3. 

W odcinkach drogi w ł u k u elementy u k ł a d a się jak na 
rys. 4 i 6; potrzebne są tu dodatkowe elementy w postaci k l i 
nów (rys. 5). J eże l i w łuku k l iny po zewnę t r zne j stronie uk ła 
d a ć co k a ż d y element (rys. 4), otrzymamy łuk o promieniu 
r = 25 m. C h c ą c p o w i ę k s z y ć p r o m i e ń łuku możemy k l iny roz
mieszczać co 3, 5, 7... e l e m e n t ó w . 

Łączenie e l e m e n t ó w poszczegó lnych wykonywa się przy 
pomocy specjalnych spinaczy (rys. 7 i 8), k t ó r e w k ł a d a s ię 
w p r o s t o k ą t n e otwory i obraca o 90°, aby j ęzyczek na spina
czu by ł umieszczony prostopadle do nawierzchni . 

Pewien luz, j ak i maią spinacze w otworach p r o s t o k ą t n y c h , 
pozwol i na u k ł a d a n i e e l e m e n t ó w ze spadkiem poprzecznym 
i pod łużnym. 
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Rys. 6. 
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Rys. 7. 

Rys. 8. 

Waga jednego normalnego elementu wynosi wraz ze spi
naczami około 140 kg., t. j. 1 m 2 około 44 kg. 

Jeden kilometr drogi o szerokości 5,0 m wymagać będzie 
220 tonn stali; jeżeli ograniczyć się szerokością 2,5 m — stali 
wyjdzie około 110 tonn. 

Przewiezienie takiej 
ilości materjału — ze 
względu na niewielką 
wagę oddzielnych ele
mentów, nie będzie na
stręczać trudności, a gdy 
będziemy dysponować 
ciężkimi samochodami 
(np. o 5—10 t. nośności) 
z przyczepkami, uczynić 
to można będzie przy po
mocy niewielkich i lcści 
środków przewozowych. 

O ile układanie zorganizować racjonalnie, może ono być 
wykonywane szybko; jeżeli mieć będziemy dostarczany mate-
rjał w dostatecznej ilości a roboty ziemne ukończone; szybkość 
układania może być określona przy szerokości jezdni 5.0 m na 
0,6 m bież. na min. t. j. 36 m. b. na godzinę czyli 288 m. b. 
w ciągu £ godz. Organizując pracę na 3 zmiany na dobę 
i używając więcej ludzi do układania, możnaby osiągnąć szyb
kość układania do 1 km na dobę. 

Proponowana jezdnia mogłaby być rozbierana również 
szybko. Obliczenie wytrzymałośc i jezdni na podłożu z gruntu jest 
trudne, dlatego pożądane byłoby przeprowadzenie szeregu prób, 
któreby mogły wykazać , jakie zmiany należałoby przeprowadzić 
w konstrukcji nawierzchni oraz dałyby faktyczny materjał co do 
szybkości układania nawierzchni. 

Na podstawie doświadczeń prawdopodobnie dałoby się 
zmniejszyć wagę nawierzchni przez obniżenie wysokośc i żeber 
i zastosowanie większej ilości p łaskowników przymocowanych 
do żeber spawaniem, aby powiększyć powierzchnię oparcia na
wierzchni o grunt i przez to zmniejszyć wciskanie e lementów 
w grunt, próby również dałyby materjał, czy proponowane łą
czenie e lementów jest praktyczne, 
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Wykonanie proponowanej nawierzchni dać może dobre 
wyniki, gdy droga gruntowa, na której będzie wykonywana, 
przechodzi przez grunty żwirowe lub piaszczyste, i wogó le 
przepuszczalne. Najgorsze wyniki dać może układanie na
wierzchni na glinach; w tym wypadku, o' ile czas na to pozwala 
i jest w pobliżu piasek, należałoby dać podsypkę kilkunasto
centymetrową pod ruszty i tylko w ostateczności układać na
wierzchnię wprost na glinie. 

Zresztą dopiero przeprowadzenie szeregu prób dać nam 
może wskazówki co do dalszego udoskonalenia względnie po
tanienia nawierzchni. 

INŻ. J Ó Z E F B O J A N O W S K I . 

N O R M Y W Ł A S N O Ś C I POLSKICH SMÓŁ D R O G O W Y C H 
N A R O K 1934-TY I ICH OMÓWIENIE. 

Na podstawie dotychczasowych doświadczeń i z uwzględ
nieniem najważniejszych potrzeb drogowych, D. I. B. w poro
zumieniu z zainteresowanymi firmami, w dniu 28 i 2 9 3 . 34 r. 
zaproponował na rok 1934-ty następujące gatunki smół dro
gowych: 

1. Smoła drogowa S. I. A. do użytku powierzchniowego, 
oraz do stabilizacji. 

2. Smoła drogowa S. I. B. do użytku powierzchniowego, 
i do stabilizacji. 

3. Smoła drogowa S. II. do użytku wgłębnego . 
4. Smoła drogowa stabilizowana S. St I. do użytku po

wierzchniowego. 
5. Smoła drogowa stabilizowana S. St. II. do użytku 

wgłębnego. 
6. Smoła drogowa stabilizowana S. St. III. do c iężkich 

nawierzchni. 
7. Smoła drogowa do użytku na zimno S. Z. 
8. Smoła drogowa stabilizowana do użytku na zimno 

S. Z. St. 

Normy własności tych smół drogowych, obecnie ustalonych 
przez D. I. B., przedstawiają się w sposób następujący: 


	nestorowicz - 0104
	nestorowicz - 0105
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	nestorowicz - 0109

