BRGY

MELCHJOR Wi&. NESTOROWICZ.

DROGOWY INSTYTUT BADAWCLZY.

W pracy!) p.t. ,Sprawa drogowa w Polsce” pomiedzy za-
daniami w zakresie gospodarki drogowej w Polsce wymienitem
koniecznoéé stworzenia ,Drogowego Instytutu badawczego”.

Potrzebe takiej instytucji motywowalem tem:

1) ze, aby odrobié zaleglosci w dziedzinie gospodarki dro-
gowej, Polska musi przeznacza¢ na cele drogowe przez dluzszy
okres czasu ogromne $rodki pienigzne—po kilkaset mijonéw
zlotych polskich rocznie; $rodki te winny byé wydatkowane
mozliwie celowo i oszczednie;

2) ze technika drogowa w Polsce nie stoi na wysokoéci
zadania, w wielu wypadkach duzo pozostawia do Zyczenia
i dla tego nalezy dazyé do podniesienia jej poziomu.

Ze wzgledé6w powyzszych winna by¢ powolana do zycia
instytucja o charakterze naukowo-technicznym, ktéra przepro-
wadzalaby nastepujace prace:

1. Badania wlasno$ci wszelkich materjaléw uzywanych
do budowy i utrzymania drég, a wiec kamieni naturalnych,
sztucznvch, réznych gruntéw, zwiréw, asfaltéw, smoly, szkla
wodnego i t. p.

2. Badania réinych system6éw nawierzchni laboratoryjne
i na odcinkach prébnych,

3. Badania réznych maszyn drogowych.

4, Badania wplywu ruchu réznego rodzaju pojazdéw na
rézne nawierzchnie drogowe i odwrotnie.

5. Badania postepu techniki drogowej zagranicq i przy-
stosowanie ich do warunkéw polskich.

') Sprawa drogowa w Polsce. M. WL Nestorowicz, Warszawa 1923 r.
Wyd. E. Wende i S-ka.
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6. Popularyzacja nowych zdobyczy techniki drogowej
przy pomocy wydawnictw fachowych o réznych poziomach.

W instytucji o powyziszym zakresie dzialania winni pra-
cowaé fachowcy drogowi, ktérzy pracuja lub pracowali na polu
praktycznem jako inzynierowie drogowi.

Ze wzgledéw praktycznych pozadane jest, aby ,Instytut
drogowy badawczy" powstal na gruncie Politechniki War-
szawskiej.

Wtedy dla swych prac bgdzie on mégt korzystaé z roz-
nych zaklad6w istniejacych przy Politechnice, jak np. z Labo-
ratorjum wytrzymalosci materjaléw, zakladu geologiczno-mine-
ralogicznego i innych; odpadnie potrzeba sprowadzania réznych
maszyn i1 przyrzadéw juz znajdujacych sie w tych zakltadach;
kompletujgc bibljoteke specjalng z zakresu techniki drogowe;j,
moze korzystaé z ogélnej bibjoteki technicznej Politechniki i t. d.

Z drugiej strony Instytut drogowy winien byé w $cistym
organicznym zwigzku z Ministerstwem Robét Publicznych, do
ktérego kompetencji nalezy ogélne kierownictwo gospodarki
drogowej w panstwie, i wykonywaé prace badawcze, stojace
w $cistym zwiazku z zamierzeniami Ministerstwa.

Pozytek z istnienia Instytutu drogowego bedzie niewapli-
wie wielki: podniesie poziom techniki drogowej w kraju, przy-
czyni si¢ do znacznych oszczednoéci w budownictwie drogo-
wem przez okre$lenie wartosci materjaléw uzywanych do
budowy i utrzymania drég i przez badanie sposobéw racjonal-
nego ich zastosowania.

Jak niezbedna jest instytucja ktéra zajmowalaby sie ba-
daniami naukowo-technicznemi, majacemi niezmiernie wazne
znaczenie praktyczne, moze sluzyé fakt ktéry mieszkaricy sto-
licy mieli mozno$§é obserwowaé¢ w latach ostatnich: nawierzchnie
bitumiczne zastosowane na ulicach Warszawy maja roézng
bardzo warto$é: jedne trzymaja sie dobrze, inne zbudowane
z tego samego materjalu niszczejq po kilku tygodniach, powo-
dujac niedogodnosci ruchu, straty dla przedsiebiorcéw i sarka-
nia ogélu na dyletanckie traktowanie sprawy; dzieje sie to
z powodu niefachowej roboty, a przedewszystkiem z powodu
ze materjaly uzywane do nawierzchni bitumicznych nie moga
by¢ badane co do ich wlasnosci technicznych, gdyz Polska nie
posiada ani jednego laboralorjum z najniezbedniejszemi przy-
2gdami do okre§lenia wartosci technicznej materjaléw bitu-
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micznych; wiadomo jak niezmiernie waina rzecza jest stoso-
wanie do nawierzchni bitumicznych materjaléw odpowiednich
i jednakowych; przy robotach w Warszawie nie mozna bylo
sprawdzié i nie sprawdzono, czy materjaly bitumiczne maja
potrzebne wlasnosci techniczne i czy materjaly byly identycz-
ne; w Stanach Zjednoczonych laboratorja takie do badan ma-
terjaléw bitumicznych istnieja przy kazdym stanowym Zarza-
dzie drogowym; nie wolno tam uzywaé materjaléw bitumicznych
bez uprzedniego zbadania kazdego transportu ich; to tez wy-
niki budowy drég bitumicznych sa niezawodne i dobre,au nas
jak Boég da, bo sie stosuje takie materjaly kaprysne, jak
bitum, — ,na oko"”. Ten jeden przyklad dowodzi. ze Instytut
drogowy moze uchroni¢ od wielkich strat.

A przykladéw takich mozinaby przytaczaé bez liku.

A choéby np. okreslenie stosunkowej wartosci technicznej
ré6znych materjaléw, uzywanych do budowy drég w danej
miejscowosci.

Chwila obecna, gdy gospodarka drogowa zaréwno Rza-
dowa jak i samorzadowa zaczyna sie ruszaé z martwego punktu,
wymaga powolania do zycia takiej placowki badawczej.

Zaczatek takiej instytucji przy Politechnice Warszawskiej
istnieje.

Na wniosek piszacego te stowa Rada Wydzialu Inzynierji
Ladowej Politechniki Warszawskiej uchwalila jeszcze dnia
12 listopada 1920 roku utworzenie przy katedrze Budowy drég
Muzeum drogowego, jako zakladu o charakterze techniczno-
badawczym z zakresu techniki drogowej.

Z powodéw natury przedewszystkiem finansowej dotych-
czasowa dzialalno§¢ Muzeum drogowego byla bardzo skromna,
w czem zreszta nie bylo nic dziwnego, gdy sie zwazy, ze dla
prac Muzeum drogowego Politechnika z powodu oszczednoéci
budzetowych nie mogla przeznaczyé przez szereg lal ani grosza,

W ciagu lat ubieglych zdotalo Muzeum drogowe wykonaé
prace nastepujace: za posrednictwem Ministerstwa Robé6t Pu-
blicznych w Muzeum drogowem zgromadzono préby materjaléw
drogowych uzywanych do budowy i utrzymania drég w Polsce,
a kierownik Muzeum opracowal krétka monografje p. t. ,Ma-
terjaly do budowy i utrzymania drég w Polsce” wraz z mapa
zaopatrzenia Polski w materjaly drogowe ).

1) Odbitka z Przegladu Technicznego 1924 r.
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Zebrane prébki materjaléw drogowych po uruchomieniu
w r. 1925-tym w Laboratorjum wytrzymalosci materjaléw
oddzialu do badania kamieni zaczeto badaé na koszt Min. Rob.
Publ. na wytrzymalo§é na $ciskanie, na §cieralno§¢ na tarczy
Amslera oraz w bebnie Devala, okreslono ciezar gatunkowy
i nasigkliwo$é¢ wreszcie w zakladzie petrograficzno-geologicz-
nym prof. Woyno, okreslono materjaly pod wzgledem geolo-
giczno-petrograficznym.

Dotychczas zbadano okolo 400 réznych materjaléw.

Rezultaty badan sa drukowane w miare ich otrzymywania
w ,,Wiadomosciach Stowarzyszenia czlonkéw Polskich Kongre-
séw drogowych”.

Obecnie nadszedl czas, aby Muzeum drogowe zmieniajac
swa nazwe, na odpowiedniejsza ,,Drogowy Instylul badawczy”,
rozszerzylo swoja dzialalno§é, stosownie do jednomyslnej
uchwaly I-ego Polskiego Kongresu drogowego. Aby to nasta-
pifo, trzeba przedewszystkiem znalezé odpowiednie $rodki na
urzadzenie,

Powstaja dwa pytania: 1) jakie sg potrzeby Drog. Insty-
tutu badawczego i 2) gdzie mozina znalezé na te potrzeby
srodki materjalne.

Najwazniejszem zadaniem D. I. B. jest przeprowadzanie
badan materjaléow uzywanych do budowy i utrzymania drog.
Badania takie moga byé prowadzone w laboratorjach i na
odcinkach drég zbudowanych z badanych materjaléw, Obecne
Muzeum drogowe przeprowadza badania materjaléw drogo-
wych w bardzo ograniczonym zakresie, bo wykorzysta¢ moze
tylko te maszyny i przyrzady. w Laboratorjum wytrzymalosci
materjalow, jakie sie nadajg do badan réznych skal i materjalow
sztucznych; badania prowadzone sa na maszynach i przyrza-
dach takich jakie w Stanach Zjednoczonych, gdzie technika
badania materjaléw drogowych stoi najwyzej, juz sie do badan
materjaléw drogowych nie uzywaja. Poza tem z powodu braku
maszyn i przyrzadéw badania kamieni naturalnych i sztucznych
w pewnych kierunkach nie prowadza sie wcale, jak np. nie
bada sie stopnia zwiezloéci lub zdolnosci cementacyijnej.

Dalej niema zadnych przyrzadéw i maszym do badania
wlasnosci fizycznych i mechanicznych réznych zwiréw, grun-
téw i t. p.



5 s

Wreszcie niema absolutnie zadnych przyrzadéw i maszyn
do badania wlasnosci fizycznych i mechanicznych ré6znych ma-
terjaléw bitumicznych uzywanych do celéw drogowych. Dzieki
temu budujacy drogi bitumiczne sa zdani na laske czy nielaske
swoich dostawcéw, gdyz nie maja moznosci sprawdzié, czy
dostarczane im preparaty bitumiczne maja odpowiednie
wiasnosci.

Aby nabyé kamplet najpotrzebniejszych maszyn i przy-
rzadéw do badania materjaléw drogowych jak kamieni natu-
ralnych i sztucznych, zwiréw, gruntéw, oraz materjaléw bitu-
micznych, komplet jaki posiada w Stanach Zjednoczony kazdy
przecietny stan, trzeba przeznaczyé na ten cel jednorazowo
75,000 — 100,000 zi.

Moznos¢ prowadzenia stojacych na wysokosci wspélczesnej
techniki badan materjaléw drogowych daje ogromne korzysci
realne i natychmiastowe, gdyz badania takie okreslaja wartosé
techniczng uzywanych do budowy i utrzymania drég materjaléw
i reguluja racjonalne ich stoswanie.

Najpilniejszem zadanie D. I. B. jest sprowadzenie maszyn
i przyrzadéw niezbednych do badan laboratoryjnych materjatow
drogowych.

Dalszy rozwéj dzialalnosci D. I. B. winien przewidywaé
badania materjaléw drogowych w odcinkach prébnych drég
publicznyech lub w specjalnych odcinkach prébnych ze sztucz-
nym ruchem oraz inne prace naukowo-badawcze, jak badanie
dzialania réznych maszyn drogowych, oddzialywanie réznych
pojazdéw na nawierzchnie i odwrotnie i t. p.; zakres tych prac
jest ogromny i w wielu bardzo krajach widzimy oZzywiona
dzialalnosé techniczno-naukowa w tym kierunku.

Prace instytucji amerykanskiej ,Highway Research Board",
instytucji naukowo-badawczej z zakresu techniki drogowej,
a stanowiacej cze§é skladowa ,National Research Council”
(Narodowej Rady badawczej). drukowane w rocznikach wyda-
wanych przez te instytucje!) $wiadcza, jak wiele jest kwestyj
z zakresu techniki drogowej, wymagajacych naukowo-technicz-
nych badan. Sa to wylacznie kwestje majace znaczenie
praktyczne, a zbadanie i rozwiazanie ich daje powazne i praktycz-
ne wyniki w zastosowaniu.

') Proceedings of the annuel Meeting of the Highway Research Board,
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I w Polsce potrzebne sa tego rodzaju prace tembardziej,
ze technika drogowa w nieskoficzenie wiekszym stopniu wy-
maga przystosowania jej do warunkéw miejscowych i pod tym
wzgledem jest wiecej indywidualna, niz inne galezie techniki
komunikacyjne;j.

Podkresli¢ tu trzeba, ze lakie badania naukowe nie sq by-
najmniej zadnym luksusem, na ktéry moga sobie pozwalaé spo-
teczenistwa zamozne; fe badania sq pilnq poirzebq, gdy:i zasto-
sowanie lych badari w lechnice drogowej daje powaine korzysci
prakiyczne. Wiec przeznaczanie odpowiednich srodkéw na
takie badania w wyniku oplaca sie wielokrotnie.

Naturalnie zakres badari musi tu byé przystosowany do
$rodk6w materjalnych, jakie na te badania moga byé prze-
znacone: im wigksze beda te $rodki materjalne, tem wiecej
badan bedzie mozna prowadzi¢ i tem lepiej je mozna bedzie
postawié¢ i tem wieksza bedzie korzy$é praktyczna.

Reasumujac, widzimy ze na najpilniejsze potrzeby — na
urzadzenia specjalnie do badania materjaléw drogowych po-
trzeba jednorazowo 75.000 — 100.000 z!, na inne badania po-
trzebne sa $rodki, ktérych wysokosé jest zalezna od zakresu
tych badan. Pozatem potrzebne sa pewne stale s$rodki na
utrzymanie D. L. B.

Czesciowo koszty utrzymania D. I. B, moga byé pokry-
wane z oplat, za badania materjaléw na zadanie insttucyj rza-
dowych, samorzadowych Iub prywatnych; jednak oplaty te beda
niewystarczajace i juz na poczatek istnienia D. I. B. potrzebne
beda stale sumy roczne — kilkanascie lub kilkadziesiat tysiecy.

Zkad wziaé powyisze $rodki?

Spodziewaé sie, zeby sie one znalazly w budzecie Poli-
techniki Warszawskiej, byloby karygodnym optymizmem.

Doswiadczenia lat ubieglych w stopniu dostatecznym do-
wiodly, ze budzety wyzszych szkél s3 traktowane po maco-
szemu: byly wypadki, Ze najpotrzebniejsze pracownie trzeba
bylo zamykaé¢ w ciagu roku z powodu braku $rodkéw; budzet
katedry budowy drég Politechniki Warszawskiej wynosi kilkaset
zlolych rocznie.

Wobec powyiszych stosunkéw nalezy sprawe finansowa-
nia D. I B. postawi¢ inaczej: srodki na urzqdzenie i prowa-
dzenie D. 1. B. powinny daé te instytucje, dla ktorych bedzie
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pracowaé i kiore bezposrednio bedq osiqgaé korzysci z D. I, B.,
a wiec: Ministerstwo Robét Publicznych, Samorzady miejskie
i ziemskie, instytucje i osoby prywatne, majace do czynienia
z budowa i utrzymaniem drég.

Jezeli wymienione instytucje beda przewidywaé w swoich
budzetach pewne nawet nieznaczne sumy dla D. I. B., zbierze
sie potrzebne §rodki na jego urzadzenie i utrzymanie., Zwracam
siec z apelem do tych instytucyj i oséb prywatnych, ktérym
dobro gospodarki drogowej lezy na sercu, aby materjalnie
przyczynily sie do powstania i uruchomienia Drogowego Insty-
tutu Badawczego przy Politechnice Warszawskiej i zadekla-
rowaly w miare moznosci swoje udzialy Politechnice War-
szawskiej, pod adresem: Politechnika Warszawska, Katedra
Budowy droég.

Zalaczony nizej Statut Drogowego Instytutu Badawczego
uchwalony przez Rade Wydzialu Inzynierji Ladowej dn. 23.IL.
1928 r. zostal zatwierdzony przez Senat Politechniki 14/III r. b.
Wobec tego zadeklarowane udzialy mozna wplacaé na ra-

chunek D, I. B. do kasy FPolitechniki Warszawskiej.

Sadzac z zainteresowania, jakie wzbudzil w spoleczen-
stwie I-szy Polski Kongres drogowy, mam nadzieje, ze projekt
zrealizowania D. I. B. znajdzie nalezyte zrozumienie wsrod
instytucyj bezposrednio zainteresowanych w istnieniu i dzia-
talnosci D. L. B., i instytucje te przez swoja pomoc materjalng
powolaja go do zycia.

STATUT

DROGOWEGO INSTYTUTU BADAWCZEGO, UCHWALONY

PRZEZ RADE WYDZIALU INZYNIERJI LADOWEJ NA

POSIEDZENIU W DNIU 23 LUTEGO 1 ZATWIERDZONY
PRZEZ SENAT POLITECHNIKI 14/1I1.28 R.

§ 1. Przy Katedrze Budowy dr6g i robét ziemnych
powstaje Drogowy Instytut Badawczy, majacy na celu podnie-
sienie poziomu techniki drogowej w Polsce przez organizowa-
nie badan, kierownictwo naukowe przy prowadzeniu tych ba-
dan, zestawianie i opracowywanie wynikéw doswiadczen
i spostrzezen i inne prace naukowe, dotyczace budowy i utrzy-
mania drég.

§ 2. Dla osiagniecia zadan wymienionych w § 1 D. 1, B.:
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