ROK VIIL LISTOPAD 1934 r. Ne 92

WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

PROF. M. W. NESTOROWICZ,

VH.y MIEDZYNARODOWY KONGRES DROGOWY
W MONACHJUM WE WRZESNIU 1934 R.

Wzrastajace w zwigzku z rozwojem komunikacji samo-
chodowej znaczenie drég wywolalo juz w 1908 r. utworzenie
Migdzynarodowego Stowarzyszenia Kongreséw Drogowych z sie-
dziba zarzadu w Paryzu, ktére co kilka lat urzadza migdzy-
narodowe kongresy drogowe; na kongresy te zjezdzaja sig
specjali$ci drogowi calego $wiata.

Na zaproszenie rzadu niemieckiego VII Miedzynarodowy
Kongres drogowy zwolany zostal we wrzeéniu r. b. do Mo-
nachjum. Inauguracja kongresu nastapita w bardzo uroczystej
formie 3 wrzesnia W rezydencji b. dynastjii bawarskiej Wit-
telsbachéw w pieknej i obszernej sali tronowej. przystrojonej
we flagi wszystkich parstw, ktérych obywatele brali udziat
w Kongresie.

Na Kongres przybylo przeszlo 1800 oséb z calego $wiata,
byli nawet przedstawiciele Australji, Venezueli, Boliwji i t. p.;
zwracala uwage mala ilo§é przedstawicieli Stanéw Zjednoczo-
nych Ameryki Pélnocnej — zaledwie 9 os6b — oraz nieobec-
no$é przedstawicieli Z.S.S.R.

Z Polski przybylo okolo 40 oséb, w tem kilka pan. Pier-

wszy raz na Miedzynarodowym Kongresie drogowym Polska
byla tak licznie reprezentowana.

Przebieg Kongresu. Na otwarciu Kongresu, po zagajeniu I-go
Burmistrza m. Monachjum Dr. Fiehler’a, Minister Rzeszy Hess,
zastepca Kanclerza Hitlera, w imieniu tego ostatniego wyglosit
dtuzsze przeméwienie, nie pozbawione momentéw politycznych:
méwca wykorzystal obecnoéé powainego gremjum miedzynaro-
dowego. aby zapewnié go o gotowos$ci obecnego rzadu Rzeszy do
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wspélpracy pokojowej ze wszystkiemi narodami i podkre$lié, jak
wielkie znaczenie przypisuje Kanclerz Hitler roli gospodarki
drogowej w panstwie, a w szczegélnosci wykonaniu wielkiego
planu pobudowania na terenie Rzeszy 5000 — 6000 km auto-
strad, co ma na celu zapewnienie dla parnstwa odpowiednich
warunkéw komunikacji, a z drugiej strony skuteczna walke
z bezrobociem, gdyz zamierzone roboty przy budowie autostrad
oraz przy przebudowie i uzupelnianiu istniejacych drég dadza
zatrudnienie okolo 400.000 bezrobotnym; zatrudnienie takiej
ilosci pracownikow potrwa 6 — 7 lat

Co do sfinansowania tych robét, Minister Hess nie widzi
powazniejszych trudnosci, gdyz panstwo na urzeczywistnienie
zamierzonego programu drogowego bedzie musialo wydaé za-
ledwie 35 — 407, kosztéw budowy ze specjalnego kredytu,
podczas gdy koszt robocizny wynoszacy okolo 35} kosztow
budowy bedzie pokryty z kredytéw przeznaczonych na zasitki
dla bezrobotnych i znajdujacych sie w normalnym budzecie
panstwowym, a 25 — 307 kosztéw budowy wplynie z powro-
tem do kasy panstwowej w postaci réznych podatkéw i oplat.
Wreszcie cze$¢ specjalnego kredytu na budowe drég zwréci
sie panistwu z biegiem czasu w postaci korzysci, jakie dadza
panstwu nowe arterje komunikacyjne — autostrady. Na za-
koriczenie swej mowy minister Hess wyrazil zadowolenie, ze
VIl-y kongres drogowy, zwolany przez Stowarzyszenie Miedzy-
narodowych Kongreséw Drogowych w Paryzu odbywa sie
w Niemczech, co uwaza za dobry omen na drodze ustalenia
pokojowej wspolpracy migdzy Francjg i Niemcami.

Nastepne przeméwienie wyglosit Dr. F. Todt, generalny
inspektor budownictwa drogowego, iako przewodniczacy Kon-
gresu. W dluzszem zestawieniu historycznem podniést zasltugi
réznych narodéw w dziedzinie budownictwa drogowego, przy-
tem podkreslil, ze wielkie dziela na tem polu zwiazane sa
zawsze z osobami wodzow narodéw, np. we Francji z osoba
Napoleona, we Wloszech — z osobg Mussoliniego, w Niem-
czech — z osoba Hitlera. Temu ostatniemu Niemcy zawdzig-
czaja, ze sprawa drogowa, ktéra dotychczas byta niedoceniana,
znalazla u Adolfa Hitlera pelne zrozumienie i otrzymala impuls,
jakiego nic nie powstrzyma;jako na dowéd szczegélnego zainte-
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resowania sie Hitlera budownictwem drogowem, Dr. F. Todt
wskazuje na to, ze najwyzszy urzad drogowy w Niemczech —
Generalna inspekcja do spraw gospodarki drogowej—zostala
wydzielona z ministerstw i podporzadkowana bezposrednio oso-
biscie Kanclerzowi.

Dr. Todt wyraza zdanie, ze impuls dany przez Adolfa
Hitlera budowie autostrad w Niemczech na wielka skale, spo-
woduje powstanie wielkiej sieci autostrad migdzynarodowych,
jak ongi budowa kolei wywolala powstanie miedzynarodowe;j
komunikacji kolejowej.

Po przemowach Prezesa Miedzynarodowego Stowarzysze-
nia Kongreséw Drogowych Senatora Mahieu, Generalnego Se-
kretarza tegoz Stowarzyszenia prof. Le Gavriana i kilku innych
i po wystuchaniu produkcyj muzycznych, posiedzenie plenarne
zamknieto, a obecni udali sie na otwarcie specjalnej wystawy
drogowej, o ktérej mowa bedzie dalej.

W dniu 4 i 5 w gmachu Politechniki monachijskiej od-
bywaly sie posiedzenia Sekeyj, na ktérych debatowano nad re-
zolucjami zaproponowanemi przez referentéw wyznaczonych
dla poszczegdlnych tematéw, poczem 8-go wrzeénia na ze- .
braniu plenarnem przyjeto rezolucje w brzmieniu podanem
dalej.

Prawie na dwa lata przed terminem kongresu VIl-go
ogloszone zostaly tematy, na ktére mialy byé zglaszane refe-
raty. Tematéw tych bylo szes¢; zgloszono 95 referatéw, ktére
po wydrukowaniu rozeslano czlonkom Stowarzyszenia Miedzy-
narodowych Kongreséw Drogowych na miesiac przed Kongre-
sem wraz z projektami rezolucji, zaproponowanemi przez refe-
rentéw generalnych wyznaczonych dla poszczegélnych tematéw
przez Zarzad Stowarzyszenia,

Jest rzecza niemozliwg dla braku miejsca podanie tresci
nawet tylko ciekawych referatow jak réwniez toku dyskusyj,
jakie mialy miejsce w komisjach; ograniczymy si¢ do stwier-
dzenia, ze trzy releraty polskie zgloszone na Kongres: 1) Inz.
Antoniego Eigera, 2) Inz. Wt Skalmowskiego, Inz. M. Maczyn-
skiego i D-ra Z. Kragena oraz 3) Inz. A. Gajkowicza, nalezaly
do wybitniejszych, i podamy brzmienie rezolucyj, przyjetych
przez Kongres na rozpatrywane tematy.
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Temat 1. Postepy w zastosowaniu cementu w bu-
downictwie drogowem, osiagniete od czasu
ostatniego Kongresu drogowego w Waszyngtonie.

Zgloszono 16 referatéw, w tem jeden z Polski — Inz.
A. Eigera.

Przyjete przez Kongres rezolucje:

1. Warto$¢ nawierzchni betonowej zalezna jest decydu-
jaco od starannego przygotowania podloza, celowej konstrukeji,
rodzaju i skladu materjaléw, fachowego wykonania i umie-
jetnnego pielegnowania po wylkonaniu.

2. Jednowarstwowe nawierzchnie betonowe sa w pewnych
wypadkach drozsze. niz dwuwarstwowe, uzyskuja jednak czesto
pierwszenstwo wskutek wyzszej ich wartosci, wynikajacej z za-
stosowania jednakowego skladu cementu i kruszywa.

3. Dwuwarstwowe nawierzchnie betonowe sa oszczed-
niejsze wskutek stosowania tanszego kruszywa i mniejszej
ilosci cementu.

4, Dobrze wykonane nawierzchnie betonowe moga byé
stosowane z powodzeniem przy ciezkim ruchu.

5, Jedno i dwuwarstwowe nawierzchnie betonowe moga
byé budowane wprost na podiozu, o ile jest ono dobrze od-
wodnione i ma jednostajna wytrzymaloéé; w tym wypadku sa
one ekonomiczne, gdyz nie wymagaja fundamentu.

6. Utrzymanie dobrze zbudowanej nawierzchni betonowej
jest proste i tanie; polega na zalewaniu szczelin i zjawiajacych
sie peknieé. .

7. Przy budowie nawierzchni bitych cementowanych naj-
lepszy okazal sie sposéb wprowadzania zaprawy cementowej
mokrej (,Sandwich”), ale i metoda zalewania zaprawa cemen-
towa (Trinkverfahren) znajduje dos§é czeste zastosowanie.

8. Nawierzchnia bita cementowana, o ile ma byé¢ ekono-
miczna jako wierzchnia warstwa, winna byé¢ polozona na istnie-
jacym mocnym fundamencie (starej nawierzchni lub t. p.).

9. Fachowo wykonane nawierzchnie betonowe i bite
cementowane (cementowany makadam) nie wymagaja pokrycia
warstwa ochronna.

10. Dla budowy nawierzchni betonowych i makadaméw
cementowanych winna byé od przedsiebiorcéw wymagana do-
ktadna znajomoéé sposobéw budowy tych nawierzchni.
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11. Wysokowarto$ciowy (szybko wiazacy) cement nie
jest konieczny do budowy nawierzchni betonowych i cemento-
wanych makadaméw; moze byé celowem jego zastosowanie do
ostatnich odcinkéw drogi, gdy chodzi o wczeéniejsze oddanie
drogi do uzytku.

12. Nawierzchnia betonowa i makadam cementowany
wymagajg. jak wszystkie inne nawierzchnie, stalej konserwacii.
Braki i uszkodzenia jezdni zawczasu usuwane, wymagaja mini-
mum kosztéw.

13. Zasadniczo nawierzchnie betonowe i makadamy ce-
mentowane wykonane z normalnego cementu wymagaja urza-
dzenia szczelin podluznych i poprzecznych. Racjonalna odleglosé
szczelin poprzecznych zalezy od rodzaju materjaléw uzytych
do nawierzchni, rodzaju gleby i wlasciwosci klimatu. Przy sze-
rokosci jezdni ponad 5-—6 m nalezy urzadza¢ jedna lub wiecej
szczelin podluznych.

14. Szczeliny dylatacyjne sq obecnie uwazane jako naj-
racjonalniejsze.

15. Sprawa rodzaju i skladu materjalu do wypelniania
szczelin pomimo powaznych postepéw nie jest ostatecznie roz-
wigzana. Kolor materjalu do wypelniania szczelin poprzecznych
winien byé taki sam jak nawierzchni. Dla wypelniania szczelin
podluznych mozna, o ile to jest pozadane, dobiera¢ tak kolor,
aby réznil si¢ od koloru betonu— w celu odgraniczenia ruchu.

16. Nawierzchnie betonowe i makadamy cementowane
dajg bezpieczenstwo dla wszystkich rodzajéw ruchu zar6wno
na odcinkach prostych, jak na tukach i spadkach.

17. Zastosowanie betonu cementowego, jako fundamentu
dla innych nawierzchni, rozwinelo sie w ostatnich czasach.

Temat 2-gi. Postepy osiggniete od czasu ostat-

niego Kongresu drogowego w Waszyngtonie

w zastosowaniu materjaléw bitumicznych w bu-
downictwie drogowem.

Na temat ten nadeslano 20 referatéw, w tej liczbie jeden
z Polski — inzynieréw-chemikéw W1 Skalmowskiego i M. Ma-
czynskiego i D-ra L. Kragena.

Przyjete przez Kongres rezolucje:
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I. Konieczne jest miedzynarodowe porozumienie co do
poje¢ i nazw materjaléw budowlanych, sposobéw wykonania
i rodzajow nawierzchni. W tym celu pozadane jest, aby stownik
opracowany przez Miedz. Stowarzyszenie Kongreséw Drogo-
wych (A.L P.C.R,) i zawierajacy terminologijc budowy drég
byl uzupelniony i znajomo$é jego rozpowszechniona.

II. Stale wzrastajace wymagania ruchu samochodowego
wzgledem nawierzchni drég zmuszaja do dokladnego przestudjo-
wania wszystkich czynnikéw, ktére wymagaja dalszego udo-
skonalenia jezdni budowanych przy pomocy smoly, asfaltéw
i emulsyj. Studja winny dotyczyé:

a) Uksztaltowania podloza przy uwzglednieniu rodzaju
gruntu, klimatu i charakteru ruchu. Waina rzecza dla utrzy-
mania krawedzi nawierzchni sa urzadzenia opér bocznych
nawierzchni.

b) Ustalono, ze domieszka wypelniaczy mineralnych (fil-
leru, maczki mineralnej) w wypadkach okreslonych dala dobre
wyniki, jednak pozadane sa dalsze badania w tym kierunku
pod katem widzenia udoskonalenia lepiszcz. Konieczne jest
wyjasnienie wplywu emulgacji i rozkladu na wlasnosci le-
piszcz,

¢) Pozadany jest rozwéj metod badania lepiszcz a w szcze-
g6lnoéci mechanicznych metod badania materjaléw w stanie
zmieszanym (nawierzchni). Prace te sa w zaczatku i wymagaja
dalszego rozwoju.

d) Sa niezbedne dalsze badania materjaléw mineralnych
pod katem widzenia ich wlasnosci i przydatnosci do budow-
nictwa drogowego, w szczegdlnoéci co do ich zdolnosci lacze-
nia sie¢ z lepiszczami.

e) Trzeba dazyé do udoskonalenia sposobéw budowy pod
wzgledem technicznym, ekonomicznym i praktycznym przez
racjonalne ustosunkowanie wymiaréw ziaren masy mineralnej,
wybér rodzaju i iloéci lepiszcza, odpowiednie urzadzenia me-
chaniczne do mieszania, przewozenia i rozkladania.

IlI. Szybkoéé ruchu samochodowego wymaga zastosowa-
nia $rodkéw, ktoéreby zapewnily mozliwie wielkie bezpieczen-
stwo ruchu nawet przy niesprzyjajacych warunkach atmosfe-
rycznych; przytem jednak nalezy zwraca¢ uwage na trwalosé
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i tanio§¢ nawierzchni. Pod tym wzgledem zasluguja na uwage
nastepujace kwestje:

a) Celowe trasowanie w stosunku do przekroju podluzine-
go, uksztaltowania lukéw, przekrojéw poprzecznych i przechy-
tek na tukach. ’

b) Wyczerpujace badania przyczyn wygladzania powierzchni
jezdni, ktére powstaja w zaleinoéci od skladu iilo$ci lepiszcza
jak réwniez od rodzaju, wielko$ci ziaren i uziarnienia masy
mineralnej.

c) Zrobiono postepy w sposobach powierzchownego bitu-
mowania w szczegblnosci pod wzgledem uzywania praktycznie
najwiekszego uziarnienia grysiku i nastepnego walcowania. Po-
mimo jednak tych postepéw nalezy zwrécié uwage na budowe
takich nawierzchni, ktéreby mogty jaknajdluzej zachowaé swoja
szorstko$é.

d) Jest konieczne przedsiebranie $rodkéw do usunigcia
z jednej strony zbytniego ,zezwierciadlania” nawierzchni z dru-
giej strony do usunigcia czarnej barwy niektérych nawierzchni,
co przy ruchu nocnym w niektérych krajach daje si¢ nieprzy-
jemnie odczuwad. .

e) Zrobiono godne uwagi postepy tyczace si¢ unikania
przyczyn powstawania fal na nawierzchniach; konieczne sa
jednak dalsze badania w tym kierunku.

f) Zrobiono postgpy w bitumowaniu powierzchownem
istniejagcych gladkich nawierzchni, np. asfaltu prasowanego
w celu utworzenia szorstkiej nawierzchni, potrzebne sa jednak
dalsze do$§wiadczenia w tym kierunku.

IV. Rozwiazane zostaly udoskonalone metody utrzymania
bitumicznych nawierzchni przez zastosowanie urzadzeh mecha-
nicznych do podgrzewania istniejacej nawierzchni i przez na-
lozenie cienkiej warstwy nowego materjalu. Winny byé pro-
wadzone studja w celu dalszego rozwoju tych metod.

Oprécz powyzszych rezolucyj przyigto nastepujace:

Do p. lle. Kongres zaleca dla okreslenia wlasciwosci
emulsyj drogowych nastepujace badania, ktére przy obecnym
stanie techniki drogowej winny byé uznane jako szczegélnie
wazne z punktu widzenia iniyniera drogowego:

1. Okreslenie zawartoéci wody w emulsji przy pomocy
destylacji z odpowiednim rozpuszczalnikiem.
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2. Badanie réwnomiernosci, t. j. obecnosci i ilosci sko-
agulowanych czasteczek bitumu. Badanie wykonywa sie przez
odsiewanie grubszych czasteczek na odpowiedniem sicie.

3. Badanie na stalo§¢ emulsyj:

a) Szybkie badanie, przez pozostawienie prébki emulsji
w naczyniu cylindrycznem na pewien okreslony krétki czas
i po jego uplywie okreslenie ilosci wiekszych czasteczek le-
piszcza przez przepuszczenie prébki emulsji przez sito.

b. Dluzsze badanie przez pozostawienie emulsji w beczce
lub bebnie w ciggu 3 miesiecy i okreslenie powiekszenia sie
zawarto$ci wody w emulsji skutkiem rozlozenia sie czesciowe-
go emulsji w tym czasie przez utworzenie grubszych czaste-
czek bitumu.

4., Badania stalosci emulsyj przy nizszych temperaturach,
przy ktérych emulsja jeszcze nie zamarza.

5. Okreslanie wiskozy emulsji przy pomocy wiskozyme-
tru Engler’a przy temperaturze 20°C.

6. Badania emulsji na szybko$é rozpadania.

Przyjmujac pod uwage, ze poszczeg6lne metody badania,
okreslone w punktach 1—6 beda zbadane przez oficjalny mie-
dzynarodowy komitet fachowcéw z Anglji, Francji, Holandji,
Ameryki, Danji, i Niemiec i beda aprobowane po przeprowa-
dzeniu préb, Kongres poleca Komisji Wykonawczej Stowarzy-
szenia Stalych Kongreséw Drogowych wyznaczenie miedzyna-
rodowej komisji, ktéra przeprowadzi badania poszczegélnych
metod i wyniki zakomunikuje Komisji wykonawczej dla opubli-
kowania ich w biuletynie Stowarzyszenia.

Ogélna rezolucja do tematu 2-go: Z przegladu referatéow
zgloszonych na temat 2-gi wynika, ze w réznych krajach zastosowa-
nie materjaléw bitumicznych przy réznych warunkach podloza,
klimatu i ruchu nasuwa wiele materjalu informacyjnego. Nie-
watpliwie postep bylby szybszy, gdyby w krétszych okresach
czasu, niz okresy pomiedzy Kongresami, wyniki mogly byé po-
réwnane i opublikowane. W tym celu wzywa sie do utworze-
nia komisji, w ktérej kazdy kraj méglby wspétpracowaé w tych
zagadnieniach, ktére go interesuja; komisja ta przez wymiane
publikacji i w razie potrzeby przez zjazdy moglaby powodowaé
postepy w tym zakresie.
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Temat 3-ci: Mozliwoé§ci najtafiszej budowy
i utrzymania nawierzchni zaré6wno w miastach
jak i poza miastami. Sposobywykonaniabudowy.
Badanie warunkéw, przy ktérych w zaleznoséci
od rodzaju gleby i warunkéw klimatycznych
moga byé zastosowane poszczegdlne sposoby.

Na temat ten nadeslano réwniez sopra ilo§é referatéw,
bo az 18, w tej liczbie jeden z Polski — inz. A, Gajkowicza.
Przyjete przez Kongres rezolucje:

I. Obecnie istnieje duza liczba dobrze pomyslanych na-
wierzchni: przy odpowiednim wyborze moga one sprosta¢ pod
wzgledem ekonomicznym wymaganiom miejskiego i pozamiej-
skiego ruchu. :

II. Co sie tyczy trwaloéci i kosztéw utrzymania na-
wierzchni miarodajne sg wielkosé i rodzaj ruchu, polozenie,
rodzaj podloza i klimat.

Klimatyczne réznice w poszczegélnych krajach nie sg tak
wielkie, aby ustala¢ wyraine granice zastosowania poszczegdl-
nych nawierzchni ze wzgledu na warunki klimatyczne.

II. Dla wielkiego i ciezkiego ruchu miejskiego, jaki sig
rozwija w miastach odpowiednie sa nawierzchnie: betony asfal-
towe, bruki kamienne, drewniane, a w ostatnich czasach réw-
niez beton cementowy i beton smolowy. Przy wyborze rodzaju
nawierzchni wybitna role graja oprécz wzgledéw czysto ekono-
micznych réwniez wzgledy estetyczne i hygieniczne.

Co do warunkéw na kranicach miasta (ulice mieszkalne)
to te w ogoélnosci sa takie same jak na drogach pozamiejskich.

IV. a) Zwykla droga bita moze byé stosowana tylko
jeszcze przy slabym ruchu pojazdéw mechanicznych i nie moze
byé¢ stosowane przy ciezkim ruchu pojazdéw konnych.

b) Nawierzchnia drogi bitej ulepszona przez zastosowanie
bitumowania powierzchownego lub cienkich pokrowcéw (dywa-
nikéw) przy zastosowaniu cieklych, emulgowanych lub rozpu-
szczonych materjaléw bitumicznych (smoly i asfaltu) jest eko-
nomiczna przy przewazajacym ruchu pojazdéw z obreczami
gumowemi o intensywnoéci do 1000t na dobg, a przy sprzy-
jajacych warunkach technicznych — przy intensywnos$ci 1500 t
i wiecej.
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Jezeli przez czestsze powtarzanie bitumowania powierz-
chownego powstaje grubszy pokrowiec, powyisze normy inten-
sywno$ci ruchu moga by¢ przekroczone.

c) Przy dalszem ulepszeniu nawierzchni zwyklych drég
bitych przez zastapienie lepiszcz czulych na wode i mréz przez
lepiszcza bitumiczne i hydrauliczne [nawierzchnie smolowe
i asfaltowe systemem nasycania (bitumowanie wglebne) lub
budowane z uprzednio bitumowanego materjalu kamiennego,
nawierzchnie bite z trasowego wapienia, nawierzchnie bite ce-
mentowane] jest mozliwe ze wzgledéw ekonomicznych zastoso-
wanie ich przy ruchu do 4.000t na dobe nawet wtedy, gdy
wiekszo§é ruchu stanowia cigzsze pojazdy. Nawierzchnie bite
bitumowane wglebnie lub budowane z uprzednio bitumowa-
nego materjalu sg nie o wiele drozsze, niz zwykle drogi bite
powierzchownie bitumowane, sa przytem trwalsze i tansze
w utrzymaniu. ,

Z powodzeniem stosowane sa na znacznych spadkach na-
wierzchnie trasowowapienne i makadamy cementowane przy
znacznym ruchu konnym.

Na specjalna uwage zasiuguja rozpows:zechniajace sie
w ciagu ostatnich lat nawierzchnie budowane z uprzednio bitu-
mowanego materjalu z warstwa wierzchnia utworzona na pod-
stawie zasad betonu ze smoly lub asfaltu i drobnego materjaltu
mineralnego, ktéra na zimno lub na goraco zastosowana jest
zamiast warstwy wierzchniej utworzonej metoda zwyklego
smolowania powierzchownego.

d) Przy ruchu wickszym niz 4000t na dobe i wtedy,
kiedy ciezki ruch przewaza, ze wzgledéw ekonomicznych wska-
zane jest zastosowanie tak zwanych ciezkich nawierzchni
(smolowe i asfaltowe makadamy, betony smolowe i asfaltowe,
beton i bruk kamienny). W krajach pozbawionych kamienia
moze znalezé zastosowanie bruk z klinkieru na dobrem podtozu.
Przy budowie nowych drég beton cementowy przy mniejszym
ruchu jest ekonomiczny, poniewaz na dobrze odwodnionym
i dobrym gruncie nie wymaga budowy specjalnego podloza.

V. Najwickszy wplyw na trwalo§é nawierzchni wymaga-
jacych fundamentu ma zastosowanie fundamentu odpowiedniego
dla no$nosci danego gruntu.

VL. W miejscowosciach wilgotnych i na wilgotnych grun-
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tach nalezy unikaé bitumowania powierzchownego zwyklych
drég bitych; to samo stosuje sie tylko w nieco wezszym stopniu
do nawierzchni bitych bitumowanych wglebnie lub budowanych
z uprzednio bitumowanego materjalu kamiennego, w szczegél-
nosci tych, do ktérych uzyta zostala smola.

Rowniez i pozostale nawierzchnie bitumiczne sa wiecej
wrazliwe na wilgoé, niz bruki kamienne i nawierzchnie z le-
piszczem hydraulicznem.

VIL. O ile grunt sklada sie z gliny lub zawiera wicksza
zawarto$¢ skladnikéw gliniastych, oprécz dzialania wilgoci
w tym wypadku nalezy liczyé sie z niebezpieczeristwem prze-
loméw wiosennych, ktéremu podlegaja wszystkie nawierzchnie
w réwnej mierze. .

Warunkiem niezbednym dla unikniecia tego niebezpie-
czenistwa jest urzadzenie mocniejszego fundamentu, staranne
odwodnienie i zamiana niebezpiecznego ze wzgledu na dziala-
nie mrozu gruntu na dostateczna glebokosé przez grunty pia-
sczyste lub zwirowe.

VIII. a) Sprawa skuteczaej walki z przelomami wiosen-
nemi przy mozliwych kosztach nie jest jeszcze dostatecznie
wyjasniona.

Systematyczne badania gruntéw pod tym wzgledem i szybka
wymiana wynikéw bylaby nader wazna dla wielu krajéw.

b) Specjalnie wazna kwestja czasu trwania i przecigtnych
kosztow utrzymania (w odniesieniu do calego okresu trwania
nawierzchni) dla osadzenia wartosci ekonomicznej nawierzchni
obecnie dla wiekszosci nawierzchni moze byé okreslona tylko
w przyblizeniu. Jest tu pole do dalszych systematycznych spo-
strzezenn i badan na dluzszych odcinkach z réznorodnymi na-
wierzchniami, ktére nalezy tak wybieraé¢, aby mozna bylo po-
réwnywaé wplyw okreslonych czynnikéw na poszczegélne ro-
dzaje nawierzchni.

Pozadane jest przeprowadzenie dalszych pr6b zastosowa-
nia do nawierzchni gumy i zelaza.

Temat 4-ty. Zastosowane §rodki dla bezpie-
czenstwa ruchu.

a) w miastach
b) poza miastami
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c)na skrzyzowaniach z kolejami w jed-
nym poziomie.
Prawodawstwo. Przepisy. Znaki.

Na temat nadestano 12 referatéw.
Przyjete przez Kongres rezolucje:

I. Droga.

Dla bezpieczenistwa ruchu oprécz dobrego stanu drogi,
ktéry przy szybkosciach pojazdéw mechanicznych ma coraz
wieksze znaczenie, ma rdéwniez niezmiernie wazne znaczenie
trasa drogi. Nalezy zwracaé jeszcze wiecej uwagi niz dotychczas
na dobra widzialno$é w szczegélnosci na skrzyzowaniach i lu-
kach, na widzialno$¢ pionowa (plasko$é krzywizn pionowych
niwelety) i wyraZne oznaczenie krawedzi jezdni. Réwniez nie-
zbednem jest pamieta¢ o §ciezkach dla cyklistéw, chodnikach
z obydwéch stron jezdni i o podziale jezdni dla kazdego
z obydwéch kierunkéw ruchu.

Dla tego tez naleiy zawczasu w miastach zachowaé wolne
od zabudowania przestrzenie potrzebne przy rozwoju ruchu.
W planach zabudowy lub w innych zarzadzeniach prawnych
nalezy przewidzie¢ odpowiednie odleglosci linij zabudowania,
podzial jezdni drég dla réznych rodzajéw ruchu jako tez odpo-
wiednie place dla postoju pojazdéw — moga to byé place nawet
pod ziemia lub nad ziemia.

Liczba skrzyzowan winna byé zmniejszona w ten sposéb,
aby ruch w pewnej ilosci blokéw doméw byl zbierany na ulice
doprowadzajace, polaczone w niewielu miejscach z gléwnemi
arterjami, Zwiazane z tem objazdy wplyna na powiekszenie
bezpieczeristwa ruchu. :

Il. Pojazdy.

a) Jest pozadane perjodyczne kontrolowanie $rodkéw ko-
munikacyjnych (kolei elektrycznych. autobuséw, dorozek), prze-
znaczonych do uzytku publicznego pod katem widzenia ich
przydatnosci dla tego ruchu. Pozatem jest pozadane, aby naj-
blizszy Kongres zajal si¢ sprawa, czy nie nalezy rozciagnaé
perjodycznych kontroli na inne pojazdy mechaniczne. Dla po-
jazdéw niemechanicznych wystarcza przepisy bezpieczenstwa
ustanowione przez ustawy lub zarzadzenia wladz, a przestrzegane
przez policje drogowa. '
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b) Ograniczenia wagi i wymiaré6w pojazdéw i ich ladunku
oraz zwieszania si¢ tadunku sa konieczne, nie powinny jednak
hamowaé zdrowego rozwoju $rodkéw przewozowych.

c) Konieczne jest dostateczne o$wietlenie wszystkich po-
jazdéw w nocy: z przodu biale — z tylu czerwone latarnie.
Rowery i male reczne wézki winny byé zaopatrzone z tylu
przynajmniej w przyrzady odbijajace promienie. Najblizszy
Kongres winien zaja¢ si¢ badaniem, czy poza pojazdami me-
chanicznemi nie nalezaloby os$wietlaé wszystkie pojazdy tak,
aby byly widoczne ich kontury poprzeczue.

Wywolywane przez latarnie oslepianie jest Zrodiem wiel-
kiego niebezpieczefistwa. Do czasu wynalezienia latarni, nie-
oslepiajacych niezaleznie od kata nachylenia, winny aparaty
oswietlajace odpowiadaé ich rodzajowi budowy i zmontowania;
organy policyjne winny sprawdzaé, czy aparaty w rzeczywistosci
odpowisdajg przepisom,

lII. Kierowey.

Zarzadzenia prawne winny ustali¢, aby pojazdami kiero-
waly tylko takie osoby, ktére w zaleznosci od rodzaju pojazdow
odpowiadaja wymaganiom pod wzgledem fizycznym i umyslo-
wym, Nie nalezy ustala¢ ogélnie obowiazujacych przepisow, co
do wymagan pod wzgledem wieku, zdrowia fizycznego,
wladz umystowych i wiadomosci kierowcéw i przewodnikéow
(konduktoréw) poszczegblnych rodzajéw pojazdéw, poniewaz
w réznych panstwach warunki miejscowe znacznie sie réznia.
Byltoby jednak pozadane ustalenie miedzynarodowe minimalnych
wymagan od kierowcéw, o ile to niema jeszcze miejsca.
W kazdym razie jest niezbedne specjalnie staranne badanie
kierowcéw pojazdéw sluzacych dla uzytku publicznego. Badanie
to powinno odbywaé sie perjodycznie. Jest pozatem rzeczg po-
zadang, aby najblizszy Kongres réwniez zajal sie zbadaniem,
czy taka perjodyczna kentrola nie powinna byé rozciggnieta na
kierowcéw innych pojazdéw mechanicznych.

Pozadane jest, aby w réinych krajach byly wydane zarza-
dzenia co do czasu pracy kierowcéw, aby nie dopuszczaé do
zbyt wielkiego znuzenia kierowcéw.

IV. Regulacja ruchu.

Mozliwie dokladna kodyfikacja przepiséw ruchu, ktére
powinny byé wyraZne i proste, stanowi najwazniejszy warunek
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bezpieczenstwa ruchu. Zasady tych przepiséw winny byé je-
dnakowe dla calego kraju; miejscowe odchylenia moga doty-
czyé tylko szczegoléw i winny byé aprobowane przez wladze
centralne. Winna by¢ na nie zwrécona uwaga przez specjalne
znaki informacyjne.

Kongres wyraza Zyczenie, aby kazde panstwo znalazlo
$rodki i drogi ku potrzebnemu ujednostajnieniu miedzynarodo-
wemu pod tym wzgledem. Ujednostajnienie przepiséw ruchu
i znakéw drogowych pomiedzy poszczegélnemi panstwami wzbu-
dza nadzieje, Ze w najblizszej przyszloéci osiagniete bedzie
mozliwe ujednostajnienie miedzynarodowe. Gléwng rzecza jest,
aby panstwa zatroszczyly sie, zeby potrzebne znaki rzeczywi-
$cie zostaly wystawione.

a) w miastach:

1. W miastach ogélnie daje dobre rezultaty energiczne
kierownictwo ruchu przy pomocy policjantéw lub sygnaléw
$wietlnych. Cyklisci, wolno jadace pojazdy i przechodnie sta-
nowia dla ruchu miejskiego powazne zrédlo niebezpieczenstwa
i moga wywolywaé polrzebe wydawania specjalnych zarzadzen
jak np.: okresowa regulacja ruchu (na skrzyzowaniach), zam-
kniecie pewnych drég w srodkowej czeéci miasta dla pojazdéw
wolniej jadacych, przeznaczenie dla pojazdéw szynowych i dla
cyklistéw specjalnych jezdni lub pasm jezdni, jak réwniez urza-
dzenie dla pieszych specjalnych przejsé, zaznaczonych przez
namalowane na jezdni pasy lub przez umieszczone w jezdni
n8wozdzie".

2. W ogoélnosci ruch okrezny na wazinych skrzyzowa-
niach gwarantuje dostateczne bezpieczenstwo pod warunkiem,
ze okrag kola jest dostatecznie duzy, aby umozliwial wlaczenie
sie lub wylaczenie z poloku ruchu, Podzial ulicy na réine po-
ziomy, o ile bylby pozadany, w obrebie miasta moze byé¢ bra-
ny pod rozwage tylko na najwiecej ruchliwych skrzyzowaniach.
Tam, gdzie ruch okreiny jest niemozliwy, ruch winien byé re-
gulowany badz przez sygnaly $wietlne badz przez policjantow,

3. Przy sygnalach ruchowych winna byé zwrécona pilna
uwaga, aby kolor czerwony zawsze oznaczal ,st6j". Dla ozna-
czenia przeto slupéw ruchowych (pacholkéw), wysepek bezpie-
czenistwa i t. p. nie powinno byé uiywane czerwone $wiatlo.
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4, Do bezpieczenstwa przyczynia si¢ powaznie dobre ale
nie o§lepiajace jadacego oéwietlenie ulicy. Reklamy $§wietlne
lub t. p. ustawione gesto obok jezdni lub na jezdni nie powin-
ny oélepiaé¢ lub zmniejsza¢ dzialania sygnalow ruchowych.

5. Staranne przestrzeganie zasad ruchu i stosowanie sie
do sygnatéw przez wszystkich uzytkownikéw drég jest koniecz-
ne, aby kazdy z nich mial pewnoéé, ze inni je przestrzegaja.
Przekroczenia nie powinny byé tolerowane nawet wtedy, kiedy
nie wywolaly zadnego wypadku.

b) poza miastami:

1. Wskutek wiekszej szybkosci pojazdéw mechanicznych
poza miastami, bezpieczefstwo ruchu na drogach pozamiejskich
nie-jest mniejsze, niz w miastach. Ograniczenia szybkosci, kté-
re latwo moga zahamowaé wykorzystanie postepéw technicz-
nych, winny byé stosowane jedynie w razach wyjatkowych,
W szczegélnoéci takie ograniczenia dla cigzkich samochodéw
sa niezbedne na drogach, ktére nie sa jeszcze przystosowane
do takiego ruchu.

2. Podzial jezdni, w szczegélnoéei na lukach, przy pomo-
cy 26itych lub bialych paséw powigksza bezpieczeristwo ruchu.

3. Urzadzenie skrzyzowan drég w réznych poziomach
na szlakach o ozywionym ruchu latwiej mozna wykonaé poza
miastami niz w miastach, dla tego tez mozliwosci te winny by¢
wykorzystane. Stosowanie tej zasady prowadzi w koricu do
budowy autostrad, niekrepowanych skrzyzowaniami. Odpowie-
dnia sieé¢ takich autostrad i polaczenie ich z ulepszona siecig
drég ogélnego uzytku przy pomocy drég laczacych obydwie
sieci stanowi najwyzszy stopien poparcia ze strony panstwa
rozwoju ruchu autobusowego. '

¢) skrzyiowania drég z kolejami w jednym poziomie.

Wykonanie postanowiefi miedzynarodowego kongresu w Ka-
irze w 1933 r. byloby znacznym postepem, gdyby jednoczesnie
mozna bylo we wszystkich krajach urzadzi¢ jednolita sygnali-
zacje na nieochranianych przejazdach na zasadzie konwencji
miedzynarodowej. Kongres wyraza zyczenie, aby rezolucja ko-
misji specjalnej Ligi Narodéw dla zbadania tej kwestji z 25. 8.
1934 r. mozliwie szybko zostala przedlozona Miedzynarodowej
konferencji do zbadania. Oznaczenie przejazdéw przez ,krzy-
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ze Andrzeja" i migdzynarodowe znaki ostrzegawcze sa dosta-
teczne, jezeli sa oswietlane,

Bezpieczenistwo na skrzyzowaniach drég z kolejami, tram-
wajami zwyklemi i tramwajami o znacznej szybko$ci wtedy ma
miejsce, jezeli sprawa pierwszenstwa jazdy przynajmniej na te-
renie poszczegblnych panstw jest uregulowana jednolicie. Mie-
dzynarodowa konwencja w tym kierunku moglaby bezpieczen-
stwo ruchu jeszcze wiecej powiekszyé.

V. Wychowanie uzytkownikéw drég w poszanowaniu dla prze-
piséw ruchu.

Omoéwione $rodki moga daé tylko wtedy dobre wyniki,
gdy wszyscy uzytkownicy drég w poczuciu ogélnej solidarnosci
i ozywieni dobra wolg beda scisle stosowaé sie do przepiséw.
Aby ten cel osiggnaé, niezbedna jest odpowiednia propaganda
uswiadamiajgca, nastawienie mlodziezy do poszanowania prze-
piséw ruchu, podkreélanie w prasie nieszczesliwych wypadkow,
wyniklych z powodu niezachowania przepiséw.

W celu osiagniecia najlepszych wynikéw w kierunku uni-
kania mozliwoséci nieszczesliwych wypadkéw polrzebna jest
miedzynarodowa wspélpraca organizacyj, pracujacych na tem
polu w poszczegdlnych krajach.

Przeprowadzenie we wszystkich krajach wyczerpujacej
statystyki nieszcze$liwych wypadkéw na drogach jest dla tego
bardzo pozadane. Statystyka winna byé przeprowadzona w je-
dnolity sposéb. Przy opracowaniu nalezy uwzgledni¢ postano-
wienia IV.go miedzynarodowego kongresu ratunkowego w Ko-
penhadze w 1934 r. Pozadany jest pospiech w zapoczatkowa-
niu tych prac w poszczegélnych krajach.

Temat V. Zgloszono 11 referatéw. Rezolucje
kongresu sa nastepujace:

Ustep 1. Badania dotyczace stosunku mig-
dzy ruchem pojazdéw i nawierzchnig pod katem
widzenia kosztu przewozu.

1. Koszty przewozu zaleza gléwnie od wydatkéw eksplo-
atacyjnych ruchu pojazdéw, w mniejszym stopniu od kosztow
nawierzchni. Wydatki na nawierzchnie moga wzrasta¢ znacz-
nie, nie wplywajac powaznie na wysoko§é kosztéw przewozu.
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W bardzo wielu wypadkach powiekszone wydatki na nawierzch-
nie pokryte beda przez oszczednos$ci na kosztach ruchu po-
jazdow,

2. Opory ruchu na réznych nawierzchniach nie réznia
sie znacznie. Wplyw tych réznic na koszty przewozéw jest
drugorzedny. Wieksze réznice wykazuja opory ruchu z jednej
strony na dobrze utrzymanych drogach, a z drugiej strony na
ile utrzymanych. Z punktu widzenia kosztéw przewozéw przy
wzrastajacych szybko$ciach jest rzecza wazniejsza utrzymywa-
nie drogi stale w stanie dobrym, niz zamiana jednej nawierzch-
ni przez druga.

3. Dla rozwoju stalego, bezpiecznego a przeto i taniego
ruchu drogowego lepsze sa takie nawierzchnie, ktére tylko
rzadko beda naprawiane, gorsze za$§ sa te, ktoére naprawiane
beda czesciej.

4, Statystyczne dane dotyczace intensywnosci ruchu po-
jazdéw na drogach maja wielkie znaczenie dla klasyfikacji drég,
potrzebnej dla ich racjonalnego ulepszania.

5. W stosunku do statystyk drogowych ustala sie, ze
otrzymane rezultaty nie sa na ogoél dostatecznie dokladne. Na-
lezy zwrécié uwage. 2e jednoczesnie powinny byé ustalane na
jednostke czasu zar6wno ogélny tonnaz przewozony, jak réw-
niez ilo$é i rodzaj pojazdéw.

6. Kraje z wickszym ruchem pojazdéw mechanicznych
zdradzaja tendencje do zastosowywania silniejszych nawierzch-
ni, nizby to wypadalo z rezultatébw pomiaru ruchu. Ze wzgledu
na niedokladnoéci pomiaru ruchu, jak réwniez ze wzgledu na
mozliwoéé wiekszych wymagan od drogi przejéciowych i nie-
przewidzianych zaleca sie jednak stosowanie mocniejszych na-
wierzchni, anizeli to wyplywa z warunkéw obecnych lub spo-
dziewanych w najblizszej przyszlosci.

7. Najwieksze trudnosci ze wzgledu na przystosowanie
nawierzchni do ruchu spotyka sie przy ruchu mieszanym: po-
jazdéw mechanicznych z obrgczami gumowemi i pojazdéw kon-
nych z obreczami zelaznemi; wystepuja te trudnosci w wiek-
szym stopniu przy lzejszych nawierzchniach.

8. W wielu wypadkach bedzie racjonalnie ze wzgledéw
ekonomicznych stosowaé nawierzchnie ciezkie nawet wtedy,
kiedy ruch pojazdéw mechanicznych jest stosunkowo maly,

2
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a to ze wzgledu na stosowanie zwierzat pociagowych z podku-
ciem z wystajacemi gryfami i hacelami oraz ze wzgledu na
stosowanie pojazdéw z zelaznemi obreczami.

9. Drogi bite (makadamy) wiazane zwirem w wielu kra-
jach zawdzieczaja swoje istnienie tej okolicznosci, ze sfinanso-
wanie zupelnej ich zamiany na inna nawierzchnie na razie jest
niemozliwe, aczkolwiek taka zamiana zmniejszylaby koszty
przewozu. Nawierzchnia ta nie odpowiada wymaganiom obec-
nego ruchu prjazdéw mechanicznych i powinna byé w najszer-
szym zakresie nawet przy slabym ruchu zastapiona odpowied-
nia nawierzchnia, a przynajmniej powinna otrzymaé bitumowa-
nie powierzchowne.

10. Znaczna oszczednos$é¢ lekkich nawierzchni mozna osia-
gnaé, jezeli zelazne obrecze pojazdéw konnych zastapi¢ obre-
czami gumowemi, jak to juz sporadycznie ma miejsce. Przytem
osiaga si¢ mozliwo$¢ lepszego wykorzystania pojazdéw z po-
wodu powiekszenia ladownosci oraz osiaga sie mozliwosé
uzycia takich wozéw, jako przyczepek do pojazdéw mecha-
nicznych,

11. Nowe sposoby wykonywania nawierzchni daza do
niedopuszczania tworzenia si¢ fal. Tworzenie sie fal wplywa
na koszty przewozéw i stanowi niebezpieczenstwo przy wie-
kszych szybkosciach samochodu.

Nieracjonalne przekroje poprzeczne oraz §liskosé na-
wierzchni réwniez ma wplyw na koszty przewozu.

12, W niektérych krajach istnieja dazenia do znacznego
ograniczenia wymiaréw i wagi pojazdéw mechanicznych z po-
wodu stanu drég, nieprzystosowanych do wymagan pojazdéw
mechanicznych o zwykle praktykowanych wymiarach i wadze.
Nalezy dazyé, aby takie ograniczenia w interesie normalnego
rozwoju ruchu samochodowego byly stosowane w wypadkach
wyjatkowych, jak np. dla bezpieczenistwa budowli sztucznych
(mostéw, przepustow).

13. Sieé¢ drog dobrze zbudowanych i utrzymywanych
wywoluje powiekszenie si¢ liczby pojazdéw, co zatem idzie, po-
wigkszenie sig¢ ruchu i ekonomiczne wykorzystanie drég.

Ustep II. Zarzadzenia techniczne, prawne

lub administracyjne, ktére majana celu zmniej-
szenie do minimum szkéd i przykroéci spowo-
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dowanych ruchem na drogach (wstrzasy wsku-
tek ruchu, hatas it p.

1. Ruch pojazdéw powoduije szkody i przykrosci w po-
staci wstrzaséw, S$liskosci nawierzchni, halasu, kurzu i swedu.
Dla tych zjawisk niema ustalonych sposobéw badan. Najdalej
posuniete sa badania dotyczace wstrzaséw i halasu, co si¢ zas
tyczy badan kurzu i swedu, to te znajduja si¢ w stanie zaczat-
kowym.

Potrzebne sa dalsze badania, azeby zdobyé¢ niezbedne
podstawy do ulepszenia zarzadzen natury technicznej, prawnej
lub administracyjnej.

2. Szkody i przykrosci wskutek wstrzaséw i halasu be-
da usuwane lub zmniejszane przez zastosowanie nawierzchni
mozliwie réownych i bez szczelin; szkody wskutek $liskosci —
przez zastosowanie nawierzchni zawsze szorstkich albo przez
stale stosowanie zabiegow majacych na celu powiekszenie
szorstkosci jezdni.

3. Wstrzasy i halas moga byé zmniejszone lub usuniete
przez odpowiednia budowe pojazdéw; dla tego tez resorowanie
pojazdéw pod tym wzgledem ma powazne znaczenie.

4. Przykrosci i szkody z powodu kurzu w nieznacznym
stopniu maja miejsce przy nawierzchniach maloscieralnych.
Przy innych nawierzchniach plaga kurzu latwo moze byé zwal-
czana przez uzycie materjaléw wiazacych kurz.

5. Dazenie do przeciwdzialania sliskosci nawierzchni
przez zastosowanie szorstkich obreczy lub nadanie im odpo-
wiedniego profilu nie dalo catkowicie dobrych rezultatéw: za-
sluguja jednakze na uwage daienia w tym kierunku wyka.uja-
ce juz niejednokrotnie pewne wyniki.

6. Skutecznym S$rodkiem do zwalczania szkéd i przy-
krosci z powodu kurzu i $liskoéci, jest czyste utrzymanie na-
wierzchni. Zastosowanie tego s$rodka ma powazine znaczenie
przy takich nawierzchniach, ktére maja skionno$é do $liskosci.

7. Znaczna cze$¢ przykrosci i szkdéd, jakie wynikaja
wskutek wstrzaséw, halaséw, kurzu i sliskosci mozna unikngé
przy dobrej woli uzytkownikéw drég.

Te dobra wole mozna osiagnaé przedewszystkiem przez
odpowiednie pouczenia.
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Powazne zmniejszenie szkéd i przykroéci mozna osiagnaé
poza zarzadzeniami charakteru technicznego przez zarzadzenia
prawne i administracyjne.

Na dobre utrzymanie pojazdéw, tramwajéw i drég winno
sie zwracaé pilng uwage. )

8. Halas uliczny specyficznego rodzaju powstaje przy
usuwaniu i ponownem urzadzaniu niektérych nawierzchni wsku-
tek stosowania hatasliwych przyrzadéw. Nalezy dazyé do ule-
pszenia ich pod katem widzenia zmniejszenia halasu albo za-
miany ich przez inne mniej halasliwe przyrzady lub zastoso-
wania innych metod.

Temat 6. A. Jakie przepisy obecnie obowia-
Zuja:
1) co do dopuszczalnej wagi pojazdéw (wa-
gi wlasnej i tadunku),
2) co do szerokos$ci i wysokos$ci pojazdéw
i ich tadunkoéw,
3) dlugoséé pojazdéw iich tadunkéw.

B. Krytyczne uwagi co do dodatnich
i ujemnych stron tych przepiséw.

C. Czy nalezy dazyé do miedzynaro-
dowego ujednostajnienia przepis6w? Ja-
kie powinny byé zasady takiego ujedno-
stajnienia?

Na temat ten zgloszono 17 referatéw. Przyjeto rezolucje:

1. Droga winna odpowiadaé potrzebom ruchu. Waga
i wymiary pojazdéw winny byé ograniczone o tyle, o ile to
jest potrzebne, aby zapewni¢ plynnoéé, wygode i bezpieczen-
stwo ruchu i wymagania ruchu uzgodnié na plaszczyznie go-
spodarczej ze zdolnoscia ponoszenia ciezaré6w materjalnych
przez instytucje obowigzane do utrzymania drég; nalezy przy-
tem mieé¢ na uwadze konieczno§é ekonomicznego uzywania
wszystkich $rodkéw przewozowych.

2. Miedzynarodowe ujednostajnienie przepiséw dotycza-
cych wagi i wymiaré6w pojazdéw jest pozadane w celu unieza-
leznienia moznosci korzystania z pojazdéw mechanicznych od
granic panstw i w celu dania wszelkich mozliwosci dalszego
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rozwoju motoryzacji ruchu. Kraje produkujace pojazdy me-
chaniczne sa specjalnie zainteresowane, aby przepisy powyisze
byly ujednostajnione.

3. Obowiazujace przepisy o pojazdach mechanicznych
w poszczegblnych krajach wykazuja bardzo powazne réznice,
zarbwno co do wysokosci cyfrowych najwyzszych norm,
w szczegblnoéci co do ograniczenia wagi jak réwniez codo me-
tod tych ograniczeni. Przyczyng tej réznorodnosci norm ogra-
niczajacych jest bardzo rézny stan drég i mostéw; przyczyny
tej nie bedzie mozna latwo usunagé. Przyjecie jednolitych me-
tod ograniczajacych mogloby ulatwié wyréwnanie, ale nie wy-
starczaloby do prowadzenia zdrowej polityki komunikacyjnej,
ktéra jest celem ujednostajnienia przepiséw.

4, Przy tych warunkach nie jest mozliwem obecnie zna-
lezé podstawe praktyczna dla unifikacji lub kodyfikacji mig-
dzynarodowej przepisé6w ruchu.

Nie mozna jeszcze twierdzié, czy spodziewane stopniowe
wyréwnanie stanu drég umozliwi przystapienie do rozwiazania
tej kwestji z lepszemi, niz obecnie widokami. Pozadane jest
utworzenie specjalnej komisji dla dalszego badania tej kwestji.

5. Dla ruchu konnego ujednostajnienie przepiséw nie
jest potrzebne.

Jak widzimy, wiele z rezolucyj przyjetych przez VII Kon-
gres drogowy zawiera og6lniki dobrze znane fachowcom, ktére
moglyby byé nawet pominiete. jednak w zwiazku z decyzjami
Kongresu tyczacemi sie¢ szczeg6léw danej sprawy stanowia pe-
wng calo§é, charakteryzujaca obecny jej stan i kierunek w ja-
kim, wedlug zdania Kongresu, opartego na -dotychczasowych
wynikach, powinien p6j§¢ rozwéj techniki drogowej i ruchu
na drogach.

- Po za temi ,programowemi” rezolucjami wynikajacemi
z referatéw zgloszonych na Kongres, na wniosek delegaciji
niemieckiej przedstawiony na drugiem plenarnem posiedze-
niu Kongresu, powzieta zostala nastepujaca rezolucja nad-
programowa, odzwierciadlajaca obecne ,nastroje drogowe"
w Niemczech.

Wychodzac z zalozenia, ze wciaz wzrastajace wymagania
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ruchu samochodowego zmuszaja do budowy drég magistralnych
specjalnie przystosowanych do potrzeb ruchu samochodowegor
uczestnicy Kongresu Niemcy zaproponowali rezolucje:

+Miedzynarodowy Zwiqzek Kongreséw drogowych uwaia
siebie i swoje organizacje za najodpowiedniejszy organ, kiéry be-
dac $wiadomy celu zajqlby sie akcjq przygolowawczq projekto-
wania i budowy drég stuzqcych wylqcznie dla ruchu samochodo-
wego (autostrad)”.

Inicjatywa tej rezolucji wyszla ze strony niemieckiej, co
jest zupelnie naturalne, gdyz od roku dzieki znanym posunie-
ciom w dziedzinie budowy autostrad Adolfa Hitlera i rozpo-
czeciu realizowania wielkiego planu ich budowy, Niemcy zyja
pod znakiem autostrad.

Zupelnie stusznie rezolucja Kongresu postanawia, aby
miedzynarodowe cialo fachowe, jakiem jest Migdzynarodowy
Zwiazek Kongresé6w Drogowych, zajal sie ta sprawa, a zwla-
szcza zaprojektowaniem sieci migdzynarodowych polaczen.

Urozmaicenia Kongresu. W czasie trwania!Kongresu uczestni-
cy mieli wiele urozmaicen przygotowanych z wielka starannoscia
przez miejscowy komitet organizacyjny. dla ktérego trzeba by¢
z wielkiem uznaniem za dobra i spreiysta organizacje i sta-
rania, aby uczestnicy, wéréd ktérych bylo sporo pan, mieli —
poza praca na Kongresie — odpowiednie rozrywki.

A wiec wieczorami byly przyjecia urzadzane przez miasto
Monachjum w stynnem ,Ldwenbriu-Keller”, przez namiestnika
bawarskiego i generalnego inspektora do spraw drogowych
Rzeszy — na terenie parku wystawowego, przez bawarskiego
prezesa ministréow — w b. rezydencji Wittelsbach6w. Roéwniez
w czasie trwania Kongresu w Monachjum od 3 do 9 wrze-
énia urzadzone zostaly dwie calodzienne wycieczki dla wszyst-
kich uczestnikéw Kongreséw, o ktérych mowa bedzie dalej.

Po zamknieciu obrad w Monachjum i przyjeciu podanych
wyzej rezolucyj uczestnicy Kongresu wzigli udzial w 10 dnio-
wych wycieczkach wedtug pigciu marszrut po drogach niemiec-
kich!) i 18 wrzes$nia wieczorem zjechali sie¢ w Berlinie, gdzie
przyjal ich tego dnia w salonach ratuszowych burmistrz m.
Berlina Dr. Sahm., a nastepnego dnia. w palacu w Char-

) Programy tych wycieczek p. Komunikat Zarzadu Stow. Czl. Pol.
Kongr. Drog. ,Wiadomosci Drogowe” Nr. 87.
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lottenburgu minister Goebbels. W Berlinie wszyscy uczestnicy
Kongresu zawiezieni byli na slynny tor wyscigowy ,Avus”

Zamkniecle Kongresu nastapito dnia 19 wrzesnia w sali po-
siedzen parlamentu Rzeszy w gmachu Kroll-Opera -uroczyscie
udekorowanej flagami wszystkich panstw, ktérych obywatele
brali udzial w Kongresie.

Po zwyklych powitaniach Kongresu przez przedstawicieli
wladz miejscowych wygtosit dluzsze przeméwienie Minister
Spraw Zagranicznych Rzeszy v. Neurath, ktéry wykorzystatl
okazje, aby miedzynarodowemu gremjum przedstawi¢ polityczne
cele i daznosci obecnego Rzadu Trzeciej Rzeszy. Przemoéwie-
nie to, majace charakter wybitnie polityczny i propagandowy
i nie majace zadnego zwiazku z pracami Kongresu, pomijam;
stanowilo ono niepotrzebny balast kongresu fachowego.

Po mowie ministra v. Neuratha wyglosili zwykle prze-
méwienia kornicowe przewodniczacy Kongresu dr. Todt oraz
cze§¢ urzedowych przedstawicieli panstw, dziekujac gospo-
darzom Kongresu za dobra organizacje Kongresu i zwiazanych
z nim wycieczek. Poczem kongres zamknieto.

Nastepny miedzynarodowy Kongres drogowy ma sie od-
byé w Holandji w 1938 r.

Wystawa drogowa w Monachjum.

Nie mala atrakcja Kongresu monachijskiego byla wystawa
drogowa urzadzona w budynkach parku wystawowego. Wy-
stawa skladala sie z dwoch dzialéw: 1) ,Die Strasse” i 2) Stras-
senbauausstellung.

Obydwa dzialy zawieraly eksponaty tylko niemieckie, je-
dynie w dziale drugim — zapewne przez nieporozumienie — za-
blakalo sie stoisko rzadu hiszparnskiego, urzadzone przewaznie
pod katem propagandy turystyki w Hiszpanji.

Czesé pierwsza wystawy t. j. wystawa ,Die Strasse” jest
to .wystawa uswiadamiajaca” nietylko fachowcéw ale i szero-
kie masy w zakresie historji gospodarki drogowej w Niemczech,
a przedewszystkiem w zakresie poczynan rzadu Hitlera w go-
spodarce drogowej. Byla ona urzadzona pod auspicjami Ge-
neralnego Inspektora do spraw drogowych D-ra Todt’a wiel-
kim nakladem pod kierunkiem pierwszorzednych artystéw i ar-
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chitektéw. Na strone estetyczng wystawy zwrécono wiele
uwagi.

Po przez wejsciowy ,hall* ozdobiony malaturami scienne-
mi, przedstawiajacemi warunki ruchu na drogach w réznych
epokach, wchodzimy do obszernych sal, poswieconych historji
gospodarki drogowej na ziemiach niemieckich od najdawniej-
szych czas6w. Nie brak tu nawet oryginalnego fragmentu
drogi dylowanej wydobytego w roku biezacym w poblizu Bre-
my z torfowiska i majacego jakoby 2900 lat, a wiec pochodza-
cego z okresu 1000 lat przed N. Ch., jak podaja wystawcy.

Rys. 3. Fragment starozytnej drogi dylowanej, wykopanej w okolicach Bremy.

Ma to stuzyé dowodem, ze plemiona poganskie budowaly dro-
gi dylowane na dlugo przed penetracja Rzymian w krajach
germanskich.

Mamy w tej cze$ci historycznej pomystowo i estetycznie
przedstawione dzialy, ilustrowane odpowiedniemi malowidlami
§ciennemi, modelami i réznemi oryginalnemi dokumentami, do-
tyczacemi rozwoju gospodarki drogowej na ziemiach niemieckich
w czasach starozytnych, w $redniowiecznych i nowozytnych;
uwzgledniono nawet materjaly z czasé6w wojny $wiatowej 1914—
1918 r. W zwiazku z rozwojem budownictwa drogowego przed-
stawiony jest rozwéj poczty niemieckiej.

Z czesci historycznej przechodzimy do czegsci, obrazujacej
obecny stan gospodarki drogowej w Niemczech, a zwlaszcza
ustr6j administracji, gruntownie zreformowany przez obecny
rzad, i zamiary tego rzadu; zwlaszcza podkreslona jest budo-
wa autosirad niemieckich.

Do czesci tej wchodzi sie przez sale bardzo charaktery-
styczna dla obecnego nastroju Niemiec: ubrana jest ogromna
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iloscia choragwi z nieodzownemi sfastykami, a po $cianach
ogromne napisy —— wyjatki z okolicznosciowych méw Hitlera,
dotyczace jego pogladéw na gospodarke drogowa. Na miejscu
honorowem zawieszona jest historyczna lopata, ktéra Hitler

Rys. 4. Sala honorowa wystawy drogowe;j.

mial w reku, gdy inagurowal w roku ubieglym rozpoczecie ro-
b6t przy budowie autostrad. Przy lopacie caly czas stala war-
ta honorowa zlozona z dwéch mlodziencé6w w uniformach obo-
zu pracy uzbrojonych... w lopaty, stojacych tak nieruchomo,
ze tylko mruganie powiek zdradzalo, ze byli to zywi ludzie,
a nie lalki.

Z tablic, wykreséw, modeli dowiadujemy si¢ tu wiele cie-
kawych rzeczy. Olbrzymia o powierzchni 120 m? mapa Nie-
miec (pedzla art. Zietara!)) namalowana na $cianie, w spos6b
pogladowy przedstawiajaca charakterystyke poszczegélnych
miejscowosci (osobliwosci turystyczne, produkcje rolna, prze-
mysltowa i t. d.) przedstawia projekt znanej czytelnikom ,Wiad.
Drog." sieci autostrad; inna mapa podaje stan robét przy ich
budowie w chwili obecnej; oddzielne sale przeznaczone s3 na
zobrazowanie poréwnania dawnej i nowej (hitlerowskiej) orga-
nizacji drogowej oraz przedstawiaja szczegdly projektowania

1) Zapewne Zietary.
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autostrad; wspaniale wykonane modele skrzyzowan autostrad
ze zwyklemi drogami i zjazdéw z autostrad ogromnie ozywiajg
wystawe i udostepniajg ja szerszym warstwom.

Nie brak tez i ,poezji drogowej“. Na $cianach widzimy
jako motto nastepujacy wiersz, wyjatek z jakiego$§ wiekszego
poematu okoliczno$ciowego maloznanej spétki poetéw (tak!)
P. Hagen’a i H. Nierentz'a

,Die Strasse ist Anfang, ist Beginn
Sie ist Gedanke, Begriff und Sinn
Die Strasse ist Ursprung, ist trichtige Saat
Ist erster Baustein gewaltiger Tat”,

co w przekladzie p. inz. W. Gr. jednego z uczestnikéw Kon-
gresu brzmi:

wDroga to zrédlo, droga to poczatek!
Droga to mysl, osnowa i watek!

Ona jest gleba i ona jest ziarnem.

Z ktorego czyn sie narodzi mocarny”.

Przytaczam te ,dekoracyjne szczegély” wystawy, nie ma-
jace nic wspélnego z technika drogowa. jako charakterystyczne
objawy zainteresowarn gospodarka drogowa, wywolanych posta-
wieniem gospodarki drogowej przez Hitlera na czolowe miejsce
zagadnien gospodarczych panstwa.

Szereg sal dalszych poswiecono réinym sprawom zwiaza-
nym badZ z technika badz z gospodarks drogowa.

A wiec sala ,Policja drogowa* zawierala rézne materjaly
dotyczace regulowania ruchu na drogach, miedzy innemi wspa-
niale 4 modele regulowania ruchu w wielkich miastach.

Sala ,Droga i Sport” urzadzona przez niemiecki Automo-
bilklub przedstawiala caloksztalt sportu samochodowego w Niem-
czech.

wMaterjaty pedne i smary" w oddzielnej sali dawaly po-
glad w modelach, wykresach i tablicach statystycznych na za-
gadnienie to w Niemczech; duzo uwagi poswiecono wyrobowi
materjalu pednego z wegla brunatnego oraz na zastosowanie
spirytusu jako materjalu pednego.

Oddzielna sala poswigcona zostala wzajemnemu stosunko-
.wi pomiedzy niemieckiemi kolejami i przyszlemi autostradami;
wspanialy model ruchomy ilustruje ten stosunek. Duzo miej-
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sca po$wigcono bezpieczenstwu na skrzyzowaniach drég z ko-
lejami. '

Zarzqd poczt niemieckich zajal caly sale, ilustrujac rézne-
mi eksponatami organizacje ruchu autobusowego, a zwlaszcza
w Alpach bawarskich.

Budownictwu mostowemu poswiecono wielka sale: wysta-
wiono wiele ciekawych modeli i projektéw; fachowiec polski
z przyjemnoscia stwierdzil, zwréciwszy uwage na date wyko-
nania nowych mostéw, ze budownictwo mostowe w Polsce by-
najmniej nie stoi nizej, a rézne nowe systemy mostéw — cho-
ciazby np. lukowych mostéw zelbetowych ze s$ciagiem, — nie
sg stosowane ze spéZnieniem.

Ogromna sale poswiecono pracom badawczym, zwiqzanym
z technikq drogowq, a wiec badaniom materjaléw réznych na-
wierzchni, oddzialywania pojazdéw na nawierzchnie i odwrot-
nie i t. p.

Widzimy tu jakby ogromne laboratorjum drogowe: zbiér
kompletny najnowszych aparatéw do badania materjaléw bitu-
micznych i betonéw, rézne przyrzady do badania materjalow
kamiennych: wéréd nich zwracaja uwage przyrzady do badania
kruchosci kruszyw uzywanych do nawierzchni drogowych oraz
duzy dzial réinych przyrzadéw do badania gruntéw dla potrzeb
drogowych oraz wplywu mrozu na stan nawierzchni drogowych;
technika badania gruntéw dla potrzeb drogowych Niemcy za-
czeli sie zajmowaé niedawno, podczas gdy Stany Zjednoczone,
Szwecja i Sowiety maja w tym kierunku oddawna powazny
dorobek; widaé jednak pod tym wzgledem w Niemczech po-
wazny postep. Przyrzady Krauss-Kopecky'ego do badania
gruntéw, Krey'a, aparat do okreslenia §cisliwoéci gruntu przy
okreslonych ci$nieniach systemu Preussischer Versuchsanstalt
fiir Wasserbau und Schiffbau w Berlinie, przyrzady Casagran-
de’a dla tych celéw i t. d., skonstruowane w Niemczech
Swiadcza o ogromnej pracy w tym kierunku. Pozatem szereg
instytutéw badawczych pod kierunkiem znanych specjalistéow
badaczy jak Casagrande, Dr. Neumanna z Darmstadt'u, prof.
Grafa, Dr. Geisslera z Drezna, Dr. Skopnika, Hartleba z Wroc-
tawia, Dr. Kohlera, stacji do§wiadczalnej w Brunéwiku i t.d.—
wystawilo w licznych tablicach i wykresach rezultaty przepro-
wadzonych prac badawczych. Wiele z nich znane sg z litera-
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tury fachowej. Zebrane razem daja obraz powaznego dorobku
w tym kierunku: w Niemczech — mimo ogélnego kryzysu —
na ten cel $§rodki zawsze sie znajda i fachowcy nie maja pod
tym wzgledem trudnosci. — Slowem sala prac badawczych
zwigzanych z technika drogowa budzi szacunek dla wytezonej
i powaznej pracy Niemcéw w tym kierunku. Z braku miejsca
nie ma moznosci zatrzymaé sie szczegélowiej nad opisem
szczegolow.

W kilku salach umieszczone zostaly rezultaty prac urba-
nistycznych kilku wiekszych miast (Mannheimu, Hamburga i in-
nych), bedacych w zwiazku z przystosowamem ulic do potrzeb
ruchu nowoczesnego.

Spora sale zajmuja eksponaty: ,Droga i krajobraz” maja-
ce za zadanie takiej budowy drég, ktéraby nie tylko nie psula
krajobrazu, ale go upiekszala i umozliwiala ogladanie pieknych
okolic.

Przyklady na modelach, fotografjach i umiejgtnie dobra-
nych obrazach mys$l t¢ propaguja.

W $cistym zwiazku z powyisza sala jest sala drég goér-
skich, przedstawiajaca pieknosci niemieckich drég gérskich.

Oddzielne sale zajmuja eksponaty dotyczace rozwoju pro-
dukcji najwazniejszych materjaléw drogowych, jak materjalow
bitumicznych cementu i kamien. Wiec znowu $§wietne modele
(np. rafinerji ropy naftowej ze specjalnem uwzglednieniem
przygotowania asfaltu, model rafinerji smoty i t. p.) wykresy
zuzycia materjalow. Jak si¢ rozwija produkcja, do§é¢ powiedzieé¢,
ze gdy w r. 1924 uzyto na drogi zaledwie 3.000 t, w r. 1933
uzyto juz 158.000 t tylko smoly: obecnie smole lub asfalt za-
stosowano juz na 63,500 km. drég paristwowych lub prowincjo-
nalnych, drég betonowych w okresie 1925 — 1933 wybudowa-
no ok. 700 km., a roczne zuzycie kamienia na drogi w calem
parnistwie wynosi 550 miljonéw tonn.

Wreszcie wspomnie¢ nalezy o specjalnym kinematografie
w budynku wystawy ,Die Strasse” — w ktérym demonstro-
wano réine ciekawe zdjgcia dotyczace techniki drogowe;j,
oraz o stoisku po$wieconem réznym sposobom o$wietlenia
drég z modelem sluzacym dla poréwnania tych sposobéw.
Druga cze$é wystawy drogowej monachijskiej ,Strassenbauaus-
stellung” byla przewaznie wystawa maszyn i przyrzadéw uzywa-



— 768 —

P L

Rys. 5. Autostrady w sztuce niemieckiej: jeden z okazéw prof. Bayerlein'a,
wystawiony na wystawie drogowe;j.

nych w budownictwie drogowem, w mniejszym stopniu uwzgled-
niala materjaly drogowe. Produkcja maszyn drogowych w Niem-
czech w ostatnich czasach ogromnie sie rozwinela: Niemcy
czujnie obserwowali rozwéj budowy maszyn drogowych w Sta-
nach Zjednoczonych, wywolany olbrzymiemi postepami tego
kraju ‘'w budownictwie drogowem i zastosowywali pomysly
amerykanskie u siebie, badz je doskonalili, badz tez stosowali
wlasne. Przemysl budowy maszyn drogowych zajmuje pokazne
miejsce. O ile zamierzenia rzadu 3-ciej Rzeszy beda realizowa-
ne, rozwijaé si¢ bedzie dalej.

Eksponaty maszynowe wystawione zostaly pod golem nie-
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bem na terenie otaczajacym budynek mieszczacy wystawe
+Die Strasse”.

Wsréd maszyn najliczniej sa przedstawione walce o réznej
wadze od 2,5 do 23 t i szeroko$ci ogélnej pasa ugniatanego
od 1,75 do 2,50 m. Przewazajg walce trzykolowe. Jeden jest—
pieciokolowy z 2 bocznemi malemi kolami dla wyréwnywania
zbyt wielkich wybrzuszen powstajacych z boku. Motory prze-
waznie spalinowe; do§é duzo motoréw dieslowskich. Dostoso-
wane do budowy nawierzchni bitumicznych walce tandemowe
dwukolowe réwniez wystawiono w pokaznej liczbie: maja one
motory wylacznie spalinowe; szerokosé kot od 080 do 1,35
m i wage od 1,2 do 8,0 t.

Jednokolowych walcéw byto stosunkowo malo o wadze
od 0,8 do 2 t i szerokosci kola max, 0,70 m.
Fabryki produkujace walce przez konkurencje¢ przescigaja sie
w r6znych drobnych udoskonaleniach, jak centralizacji smaro-
wania, ulepszaniu lozysk, mechanizmu kierowniczego, urzadze-
nia dyfferencjaléow i t. d.

Réine typy oskardownic mechanicznych, wozéw mieszkal-
nych uzupelnialy wystawione walce.

Dalej dominujace miejsce na wystawie zajmowaly maszyny
do nawierzchni bitumicznych: wystawiono rézne typy maszyn
do polewania nawierzchni smola lub asfaltem przy powierz-
chownem bitumowaniu oraz ukladaniu t. zw. dywanikéw bitu-
micznych oraz maszyny do przygotowywania materjalu do
ciezkich nawierzchni bitumicznych na goraco i na zimno. Ma-
szyny te wystawiono przeréinych typéw o réznych wydajno-
éciach, stale i przewoine; zastosowanie spawania umozliwilo
znaczne oszczednosci na wadze.

W zwiazku z powyzszemi maszynami sa wystawione réz-
nego rodzaju szczotki mechaniczne, rézne przewozne przyrzady
do napraw nawierzchni bitumicznych, do rozspryskiwania ma-
terjalow bitumicznych z wydajnosciag od najmniejszych (dla na-
praw) do najwiekszych dla nowych robot do 8000 m? w ciagu
dnia roboczego, oraz specjalne samochody do rozsypywania
grysiku.

Dla preparowania asfaltu lanego wystawiono kilka insta-
lacyj stalych i przewoznych o wydajnosci do 100 t dziennie
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i zwiazanych z niemi urzadzen transportowych: wreszcie cala
kolekcje urzadzen do asfaltu prasowanego.

Oddzielng grupe stanowily maszyny i przyrzady do budo-
wy drég betonowych, a wigc betonjerki réznych systeméw

Rys. 6, Suszarka i mieszarka materjaléw dla nawierzchni bitumicznych.

o wydajnosci od 3 do 30 m® na godzing. Na uwage zasltugi-
waly betonjerki drogowe z urzadzeniem do rozkladania goto-
wego betonu na przygotowane podloze badz przy pomocy po-

Rys. 7. Maszyny do nawierzchni bitumicznych z kottami do topienia asfaltu.
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ruszanych mechanicznie skrzyn — kubléw z otwieranym dnem
badz tez przy pomocy taémy bez konca. W ogélnych zarysach
betonierki te wzorowane sa na znanych betonierkach drogo-
wych amerykatiskich. Maszyny dla ubijania i wygladzania be-
tonu wystawiono 2 typéw: w jednych ubijanie betonu wyko-
nywuja belki Zelazne majace ruchy pionowe, w drugich—szereg
mlotéw o wadze 60 — 70 kg. spadajace z pewnej wysoko$ci
na ubijany beton.

Rys. 9. Maszyna do wykoriczania nawierzchni drogowych.
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Uwage powszechng zwracaly belki wibrujace (,Vibration-
schleifen”) dla ubijania i wygladzania powierzchni betonu —
proste i tanie przyrzady, do obstugi ktérych wystarcza dwéch
robotnikéw oraz maszyna do wycinania w gotowym betonie
szczelin (,Fugenschneidemaschine”).

- - ——————

Rys. 10. Uniwersalna bagrownica z przyrzadem do ubijania nasypéw.

Dalsza grupg eksponatéw stanowily rézne maszyny i przy-
rzady przystosowane do robét ziemnych na drogach, jak réz-
nych typéw bagrownice lyzkowe na wstegach czolgowych,
ktére jednoczesnie moga byé uzywane do ubijania nasypow
przy pomocy plyty zelaznej powierzchni 0,8 m? o ciezarze 2—
2,57 spadajacej 12 — 18 razy na minute z wysokosci 1,5 —
2,5 m. Byla réwniez wystawiona specjalna maszyna do ubija-
nia nasypéw na podwoziu opatrzonem przyrzadem czolgowym.

Wreszcie licznie byly reprezentowane maszyny do doby-
wania skal, jak rézne mechaniczne $widry, lopaty wibrujgce
dla ciezkich gruntéw, dalej taranki mechaniczne do brukéw,
przewozne kompresory do poruszania tych przyrzadéw. kolejki
polowe i specjalne samochody do robét ziemnych, maszyny do
obrébki kamienia, jak tlukarki stale i przewozne, granulatory
dla wyrobu szlachetnych grysikéw, maszyny do przemywania
przesiewania i odpylania i t. d. i t. d.

Nie sposéb wymieni¢ i opisa¢ wszystkich tych maszyn,
ktére byly wystawione. Widaé z wystawy, ze ruch jaki sic
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zrobil w gospodarce drogowej w Niemczech od kilku lat a w szcze-
gélnosci od roku z powodu przystapienia do budowy auto-
strad, znalazl Zywy rezonans w przemyéle niemieckim, ktéry
niezwlocznie si¢ ,nastawil” w kierunku produkcji réznych no-
woczesnych maszyn.

Rys. 11, Bagrownica kublowa przy budowie drogi ,Arus” pod Berlinem.

Opr6écz maszyn i przyrzadéw do budowy nawierzchni
w oddzielnym pawilonie byly stoiska zawierajace nastepujace
eksponaty, z ktérych wyliczam tylko ciekawsze.
1. Rézne wpusty uliczne.
Siatki zelazne do nawierzchni betonowych spawane.
Kilka pomystéw nawierzchni stalowych.
Wzory znakéw drogowych.
Préby nawierzchni kauczukowych.
6. Stoiska ilustrujace dzialalno$é firm budowlanych w bu-
downictwie drogowem. Na wyréznienie zaslugaja:
a) Continentale Teerstrassengesellschaft, Berlin.
b) Sager und Woerner Monachjum.
c) Strassenbau Ges.
d) Wajss und Freytag, Frankfurt.
e) Centralstelle fiir Damman — Asphalt.
f) Puricelli, Medjolan i t. d.
7. Stoiska firm produkujgcych lub dostarcza;quch ma- -
terjaly drogowe jak:

CIBES =
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Asfalty

Smoty

Rézne preparaty smolowe i asfaltowe
Materjaly kamienne

Kostki szlakowe

Kostki drewniane

Klinkier

Cement.

50 MmO L0 op

Ten ostatni wystapil bardzo okazale, ilustrujac swoje oka-
zy rezultatami badan rézinych powag w tej dziedzinie.

Wreszcie centralne stoisko hall'u zajmuje Tonindustrie,
Berlin z wystawa réznych maszyn do badania materjatéw dro-
gowych, zreszta wystawionych réwniez w halli wystawy ,Die
Strasse”.

Wycieczki Kongresowe.

W czasie trwania Kongresu w Monachjum — odbyly sie
dwie jednodniowe wycieczki dla wszystkich uczestnikéw Kon-
gresu, a nastepnie po zakonczeniu obrad w dniu 8 wrzesénia
odbyly sie 10 dniowe wycieczki grupowe, ktérych uczestnicy
zjechali si¢ w Berlinie w dniu 19-go wrzeénia na zamkniecie
Kongresu.

Wycieczki ogélno kongresowe dla wszystkich
uczestnikéw Kongresu byly bardzo liczne, gdyz prawie wszyscy
uczestnicy Kongresu wzieli w nich udzial, t. j. okolo 2000
os6b. Wymagalo to zmobilizowania 70 — 80 wielkich auto-
buséw; mimo wielkiej liczby autobuséw objazd odbywal sie
dos¢ punktualnie i wzglednie szybko dzieki sprezystemu kie-
rownictwu. Obydwie wycieczki mialy na celu zapoznanie ucze-
stnikéw wycieczki ze stanem drég w Bawarji oraz z wykona-
nemi lub wykonywujgcemi si¢ robotami na drogach i specjal-
nie na autostradach. Pierwsza wycieczka objela wielkie kolo
o dlugosci 220 km na potudniowy zachéd od Monachjum i pro-
wadzila przez Echelsbach, gdzie pokazano piekny lukowy
most zelbetowy o rozpietosci tuku 130 m, slynne Oberam-
mergau, miasteczko Ettal z pieknym klasztorem, zkad ucze-
stnicy Kongresu jechali na przestrzeni kilkudziesieciu kilome-
trow bawarska droga alpejska przechodzaca wzdluz granicy,
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obecnie przebudowywana stopniowo, aby uczynié z niej droge
odpowiednia dla ruchu samochodowego.

Druga wycieczka ogélno kongresowa skierowana byla na
poludniowy wschéd od Monachjum w kierunku na Salcburg
i objela kolo o dlugosci okolo 320 km. Wpycieczka ta byla
nieco mniej liczna, gdyz w tym dniu przypad! zjazd partji na-
rodowo-socjalistycznej w Norymberdze, na ktérej mial przema-

Rys. 12. Most pod Echelsbach: tuk zelbetowy rozpietosci 130 m.

wiaé¢ sam Hitler, przeto na zaproszenie znalazlo si¢ sporo cu-
dzoziemcéw, ktérzy woleli przygladaé sie uroczystosci politycz-
nej w Norymberdze, niz ogladaé nadzwyczaj ciekawe roboty
drogowe przy budowie autostrady Monachjum — Salcburg.
Trasa drugiej wycieczki tak byla wybrana, ze mozna bylo obej-
rze¢ roboty przy budowie tej autostrady w pieciu punktach;
wycieczka mimo slynnego jeziora Chiem-See dotarla do styn-
nego uzdrowiska Reichenhall, zahaczajac kilkanascie kilome-
tréw z drugiego korica tej alpejskiej drogi bawarskiej, o ktérej
mowa byla wyzej przy opisie pierwszej wycieczki.

Organizacja wycieczek byla wzorowa, mimo tak wielkiej
ilo$ci uczestnikéw,

Przed wyruszeniem w droge kazdy z uczestnikéw otrzymat

szczegélowy program wycieczki z oznaczeniem przystankéw
dla zwiedzania, positkéw, przystankéw i t. d. Pozatem pro-
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Rys. 13. Autostrada Monachjum — granica Austrji (Salcburg).

gram zawieral szczegélowy opis nawierzchni, czasu jej budowy,
z podaniem szerokosci, dziennego obcigzenia i t. p. Specjalnie
dla wycieczki ustawione znaki orjentacyjne z kilometrazem co
5 km dawaly mozno$é latwej orjentacji co do miejsca, w kté-
rem sie wycieczka znajdowala. Trasy wycieczek prowadzily
czgéciowo drugorzednemi, a nawet trzeciorzednemi drogami,
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Wszedzie — z malemi wyjatkami — nowoczesne nawierzchnie
i spore iloéci drobnej kostki, do§¢ duzo nawierzchni betono-
wej, spore odcinki réznych ciezkich nawierzchni bitumicznych—
na odcinkach z wiekszym ruchem pod miastami; na pozosta-
lych odcinkach starannie konserwowane bitumowanie powierz-
chowne. Te ostatnie na ogél sq bez zarzutu.

Rys. 14, Odcinek niemieckiej drogi alpejskiej (stara trasa) (Mauthhéuslstrasse).

Utrzymanie ich bez zarzutu jest tem latwiejsze, ze w Ba-
warji kon na drogach gléwnych jest obecnie rzadkos$cia: wprost
budzi sensacjg. Co do stanu drég istniejacych, poniewaz
w r. 1929 mialem sposobno$é zwiedzania drég w Bawariji
i w dodatku niektére z drég, ktére wtedy ogladalem weszly
do marszruty ogélno-kongresowych wycieczek, moglem poréw-
naé obecny stan drég z 6wczesnym z przed kilku lat: bije
w oczy ogromny postep i ogromne inwestycje, jakie w ciagu
tych kilku lat, nie baczac na kryzys, zostaly wykonane: widaé
pozatem stopniowe przystosowywanie drég do ruchu samocho-



Rys. 15, Odcinek niemieckiej drogi alpejskiej w przebudowie
(Mauthh#iuslstrasse),

dowego, objawiajace si¢ w poszerzaniu jezdni, przebudowie
odcinkéw z nieracjonalna trasa. Zwlaszcza kolosalne roboty
wykonane zostaly na wspomnianej juz alpejskiej drodze wzdiuz
granicy, '

Co si¢ tyczy autostrady Monachjum — Granica panstwa—
w kierunku na Salzburg, ktérej budowa zostala rozpoczeta
jeszcze W roku ubieglym, budowa jej szybko post¢puje na-
prz6d; budowe rozpoczeto odrazu w kilku punktach.
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Rys. 16, Budowa jezdni betonowej na autostradzie (Fot. p. W. Gr.),

Co do typu, bedzie to najnowocze$niejsza autostrada
o szeroko$ci korony 24,0 m z dwiema réwnolegltemi jezdniami
po 7.50 m szerokosci kazda z pasem pokrytym zielonoscia
posrodku szerokosci 50 m. Szerokosé¢ poboczy po 2 m, na
szerokosci 1,0 ,,opaska” dla jezdni twarda, reszta pokryta roslin-
noécia. W terenie goérskim szerokosé korony tej autostrady
drogi jest zredukowana do 17 m.

Rys. 17. Wykoniczanie budowy jezdni betonowej (Fot. W. Gr.),



Rys. 18, Ukladanie siatki staiowej przy budowie jezdni betonowej,
(Fot. p. W. Gr.)

Wszedzie zwrécono uwage na odpowiednia widzialnosé
pionowa; spadki poprzeczne w odcinkach prostych 1!/, do
2%, na lukach dochodza w miarg potrzeby do 6.

Rys. 19. Jezdnia betonowa wykoriczona pa polowie szerokosci.
(Fot, p. W. Gr.)
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Wzniesienia nie przekraczaja 5% w jednem tylko miejscu
dopuszczono krétkie wzniesienie 7%-owe.

Nawierzchnia ma byé czesciowo betonowa, czesciowo bi-
tumiczna: opaski na poboczach — mieé beda nawierzchnie bi-
tumiczna; rodzaj nawierzchni uzalezniony =zostal od rodzaju
gleby i innych miejscowych warunkéw. Co do nawierzchni
betonowej. jest ona dwuwarstwowa o grubosci 20, 22 i 25 cm,
w tem grubo$¢ warstwy goérnej wynosi 7 cm.

Iloé¢ cementu w obydwéch warstwach wynosi 350 kg/m?
na niektérych odcinkach dolna warstwa zawieraé¢ bedzie mniej
cementu — 300 kg/m®. Spawana siatka stalowa 1,5 — 2,5
kg'm?,

Skiad kruszywa: dla warstwy dolnej 70 — 806% zwiru
0 — 30 m/m $rednicy i 20 — 309 tlucznia przemytego $redni-

cy 15 — 35 m/m. Dla goérnej warstwy przemyty piasek o Sre-
dnicy 0 — 3 m/m i 3 — 7 m/m jak réwniez grysik kwarcyto-
wy o uziarnieniu 3 — 12 m/m i 12 — 25 m/m.

Szczeliny poprzeczne robione sa w odleglosci 12 m i dla
préoby w odleglosci 25 — 30 m.

Przygotowanie betonu wylacznie maszynowe, jak réwniez
ubijanie i wygladzanie.

Na calej linji przystapiono do budowy mostéw oraz wia-
duktéw na skrzyzowaniach.

Wreszcie nalezy podkreslié znakomite zorganizowanie
aprowizacji og6lno - kongresowych wycieczek, co przedstawialo
duze trudnosci techniczne: szybkie karmienie przeszio 2000 lu-
dzi w miejscowosciach stosunkowo malych, podzial wycieczko-
wiczéw na kilka nieraz grup, organizowanie aprowizacji czasa-
mi na drodze w autobusach przy pomocy organizacyj S. A.
majacych odpowiedni rynsztunek i t. d. bylo tez zadaniem
technicznem, ktére rozwiazane bylo przez miejscowy komitet
kongresowy bez zarzutu.

Nalezy nadmienié, ze wycieczki ogélno-kongresowe dla
uczestnikéw kongresu byly bezplatne.

Wycieczki grupowe w pigciu réznych grupach
wedlug marszrut, ktére podane byly czytelnikom ,Wiadomosci
Drogowych"” w Nr. 87 w komunikacie Zarzadu stowarzyszenia
czlonkéw polskich kongreséw drogowych rozpoczely sie 9 wrze-
$nia i trwaly 10 dni.
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Wycieczki te byly platne: oplata za podréz, zycie i hotele
wynosila 165 RM.

Organizacja i tych wycieczek byla bez zarzutu: organiza-
torzy wlozyli bardzo duzo umiejetnej pracy i dobrej woli, aby
po drodze pokazaé¢ nie tylko drogi i roboty ciekawsze, ale
réwniez daé mozno$é zwiedzenia przynajmniej pobieznego miej-
scowych osobliwoéci. Niezbywalo tez na réinych urozmaice-
niach i przyjeciach przez magistraty miast i rézne instytucje:
czasami tylko niepotrzebnie przyplatywaly sie momenty poli-
tyczne, zupelnie zbedne na fachowych wycieczkach ).

Ogranicze si¢ do ogélnego opisu wycieczki grupy II, naj-
liczniejszej (ok. 160 oséb), gdyz pod wzgledem technicznym
najciekawszej; sadze. Ze byloby pozadane aby uczestnicy wy-
cieczek w innych grupach podzielili sie swojemi wrazeniami
na goscinnych lamach ,,Wiadomosci Drogowych".

Wycieczka grupy ll-ej miala marszrute nastepujaca:

Autokarami w liczbie 10 z Monachjum przez Augsburg,
Ulm, Stuttgart, Heidelberg, Darmstadt, Frankfurt nad Menem;
z Frankfurtu statkiem parowym Renem do Moguncji, zkad zno-
wu autokarami przez Koblencje, Neuenahr, Bonn, Kolonje, Dii-
sseldorf, Duisburg, Bochum, Dortmunt, Miinster, Osnabriick,
Breme, Hamburg, Lubeke, Travemiinde, Schwerin do m. Lud-
wiglust, skad juz pociagiem do Berlina.

Ogélna dlugosé¢ trasy do m. Ludwiglust wynosila 1397 km,

W opisie poming stroneg turystyczna bardzo zreszta cie-
kawa ze wzgledu na okolice, przez ktére przechodzila trasa
wycieczki, i miasta, ktére w ogélnych zarysach uczestnicy wy-
cieczki zwiedzali, oraz uroczyste przyjecia, z jakiemi miasta zwie-
dzane wystepowaly, poprzestane tylko na organizacji wycieczki
i jej stronie fachowe;j.

Kazdy z uczestnikéw wycieczki przed wyjazdem otrzymal
szczegblowo opracowany program wycieczki wraz ze szczegé-
lowym opisem technicznym drég., przez kiére prowadzila trasa
i ladnie wydanemi przewodnikami turystycznemi okolic i miast
z mapami, planami miast i t. p. Pozatem kazde miasto ofiaro-

!) Np. zawiezienie wycieczki w Kolonji na propagandowa wystawe
nDeutsche Saar", otworzona ze wzgledu na bliski termin plebiscytu dla zagte-
bia Saary.
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wywalo uczestnikom wycieczki pieknie wydane opisy turystycz-
ne, a zwiedzane zaklady i kierownictwa robét opisy techniczne.

Punktualno$¢ bylaby dotrzymana w zupelnosci, gdyby nie...
obecno$é paii w dosé¢ pokaznej liczbie.

Lokowanie na noclegi byto bez zarzutu: zawczasu przy-
gotowane byly pokoje w hotelach, a uczestnicy lokowani byli
nawet z uwzglednieniem wieku: starsi panowie na nizszych
pietrach, mlodsi — na wyiszych. Réwniez z aprowizacja nie
bylo nieporozumieni: aprowizacja Dbyla zalatwiana szybko, bez
opdznien.

Podobnie jak na wycieczkach ogélno - kongresowych opis
drég ogladanych byl tak sporzadzony, ze w kazdej chwili mo-
zna bylo sie zorjentowaé, jaka jest nawierzchnia na danym
odcinku, kiedy zostala zbudowana, jaki jest ruch i t. d.

Z wyjatkiem kilku krétkich odcinkéw, zreszta przezna-
czonych do przebudowy, wszedzie sa nawierzchnie nowoczesne:
duzo kostki drobnej — na odcinkach ciezej pracujacych, sto-
sunkowo malo ciezkich nawierzchni bitumicznych i nawierzchni
betonowych, zato duzo t. zw. dywanikéw bitumicznych, ktére
w ostatnich czasach dla ruchu s$redniego staly sie ,modne”.
Jednak bitumowanie powierzchowne jest najwiecej rozpow-
wszechnione.

Ruch na drogach: w poludniowej cze$ci trasy prawie
wylacznie samochodowy, w pélnocnej mieszany, jednak z prze-
waga ruchu samochodowego; zreszta ruch pojazdéw kon-
nych nalezy tam do kategorji ruchu miejscowego na krétkie
przestrzenie i przewaznie jest lekki, nie jest wiec grozny dla
nawierzchni bitumicznych, zwlaszcza lekkich. Wieksza czesé
nowoczesnych nawierzchni zostala zbudowana w ostatnich
latach, w szczegblnosci od 1927 do 1933 r.. co jest tak
charakterystyczne dla gospodarki drogowej niemieckiej w cza-
sie kryzysu,

W wielu miejscach przy osiedlach, przez ktére dawniej
drogi przechodzily ulicami waskiemi i kretemi, pobudowane
zostaly drogi okrezne, umozliwiajace szybki ruch z szerokiemi
jezdniami i nowoczesnemi nawierzchniami. Niebezpieczne za-
krety sa systematycznie przebudowywane.

Jest rzecza niemozliwg wyliczenie i opisanie wszystkich
urzadzeni, inwestycyj technicznych, jakie uczestnicy wycieczki
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mieli sposobnos¢ ogladaé, poprzestaé przeto musze na wylicze-

niu i opisie w telegraficznym stylu najciekawszych rzeczy, ma-
jacych stycznos¢ z technika drogowa, pomijajac inne, jak np.

regulacje rzek, dr6g wodnych, portéw na Renie i w Hamburgu,

zaklady wodne i t. p. spotyka

ne i ogladane po drodze.

e

Querschnitt der Arafifabrbat tn der Gerader2
| in Einschnitterz

auf Ddmmen

S 2mht Sabrbafn

Anfang Jitte

Rys. 20. Typowe przekroje poprzeczne autostrady Monachjum—Frankfurt n. M,
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Z rzeczy drogowych wazniejsze byly nastepujace:

1, Budowa autostrad Monachjum — Stuiigari — Frankfurt
n. M. (rozpoczeta w 5 miejscach) oraz Brema — Hamburg —
Lubeka. Szczegély pomijam — w ogélnych zarysach podane
sa w opisie wycieczki ogélno - kongresowej z Monachjum, uzu-
pelniam je typowemi przekrojami poprzecznemi w odcinkach
prostych i w luku oraz przekrojami nawierzchni. Roboty sa
prowadzone szybkiem tempem, moze za szybkiem, co moze
siec odbié¢ na trwaloéci jezdni betonowe;.
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2. W Darmstacie wycieczka zwiedzila Instyful drogowy
przy politechnice prof. Knippinga. Dla poréwnania z obecnym
lokalem Drog. Instytutu Badawczego Politechniki Warszawskiej
podaje tylko plan lokalu instytutu drogowego w Darmstacie.
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Rys. 22. Plan lokalu Drogowego Instytutu Badawczego Politechniki
w Darmsztadzie,
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w jakiej
w Warszawie. W Darmstacie w ostatnich latach, latach kryzysu,

znalaz! sie jednak odpowiedni lokal na Instytut Drogowy! Co do
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nywane sa mniej wigcej w takim zakresie jak w Dr. Inst. War-
szawskim, jedynie pomiary wartosci spélczynnikéw oporéw na
drogach stanowia w Darmstacie t¢ galez badan drogowych,
ktérych nie wykonywa si¢ w Warszawie z powodu braku
kredytéw na kupno lub skonstruowanie odpowiednich przy-
rzadow.

3. Tor wyscigowy w Nirnburgring. Tor ten wybudowany
zostal kilka lat temu specjalnie dla wyscigéw samochodowych,
jednoczesénie mial on sluiyé droga doswiadczalng dla réznych
nawierzchni, Polaczenie tych dwéch celéw nie jest racjonalne,
gdyz ruch wyscigowy wymaga utrzymania jezdni we wzorowym
porzadku i wyklucza np. badanie wytrzymalosci jezdni na dzia-
fanie ruchu ciezarowego. przy ktoérem nawierzchnia narazana
jest na nadmierne zepsucie,

Rys. 24, Start na torze wyscigowym w Nirnburgring: nawierzchnia betonowa
popekana: szczeliny zalane asfaltem.

Dlugoéé ogélna toru wynosi 28 km; jezdnia bitumiczna
lub betonowa wykonana wedlug réznych recept na poszczegél-
nych odcinkach. Urzadzenie lukéw pozostawia wiele do zy-
czenia; tlomaczy sie to tem, ze budowa wykonana byla wtedy,
gdy na to nie zwracano jeszcze nalezytej uwagi



Rys. 25, Ogolny widok toru wyscigu Nirnburgring.

4. Autostrada Bonn-Kolonja. Bardzo interesujace bylo
obejrzenie wykonczonej kilka lat temu pierwszej autostrady
niemieckiej Bonn-Kolonja. Ogélne wiadomosci o niej podane

Rys. 26. Urzydzenie pasa rozdzielczego na jezdni z jasnego grysiku.
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Rys. 27.

Plan zjazdu z autostrady w Wesseling.

jscowe urzedy drogowe.

i przez mie

dzielonem

byly w Nr. 86 ,Wiadomoéci Drogowych!), uzupelniam je da-
nemi, u

Drogi samochodowe (autostrady).

) M. Nestorowicz.
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Rys. 28. Kolo rozdzielcze w Koloniji.
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Jezdnia o szerokosci 12,0 m z poboczami szerokosci 1,75
m wykonana na dlug. 18,5 z termakadamu, na dlugosci 1.5

km — z drobnej kostki. Podloze z kamienia lupanego (szaro-
glazu) grubosci 0,20 cm; na to dano jeszcze warstwe =z tlucz-
nia grubszego i drobniejszego ogélnej grubosci 10 — 12 cm

wszystko uwalcowano.
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Pobocza sa tez wzmocnione warstwa tlucznia, aby umo-
zliwi¢ zatrzymywanie sie na nich pojazdéw.

Na tak przygotowanem podlozu dano nawierzchnie ter-
makowg grubosci 5 — 6 cm 110 kg/m z termaku o wielko-
§ci $rednicy tlucznia 20 — 40 mm wzglednie 20 — 55 mm
i 30 kg/m z grysiku 5 — 15 mm S$érednicy ziarna. Na pobo-
czach warstwa dywanikowa 30 kg/m z 5 — 15 mm $érednicy
ziarna. Jako szkielet kamienny uzywano czesciowo bazaltu,
czesciowo szlaki wielkopiecowej, czesciowo twardej lawy ba-
zaltowej. '

Dla odréznienia poboczy i urzadzenia trwalego jasnego
pasa rozdzielczego szer. 30 cm posrodku jezdni zastosowano
jasny grysik z twardego wapienia.

Urzadzenie zjazdu z autostrady w Wesseling oraz kola
rozdzielczego pod Kolonja przy koncu autostrady podane sa
na rys. 27 i 28 w rzucie poziomym w uzupelnieniu zdjeé po-

danych w Nr, 87 ,Wiad. Drog.".

Obecnie na autostradzie Kolonja-Bonn czynione sa préby
z jej o$wietleniem, réznemi lampami elektrycznemi, aby umo-
zliwié szybki ruch podczas ciemnosci.

Dotychczas wydatkowano na budowe tej autostrady
8.000.000 RM. Przewidywane roboty dodatkowe maja wy-
niesé¢ okolo 600.000 RM.

e ———— -

f

!
I
|

Rys. 29. Autostrada okolo Opladen.
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5. Fragmenty aulostrady z Kolonji do Diisseldorfu po-
kazane byly okolo Opladen; do termaku na jezdni uzy-
ty byl na zewnetrznych pasach jezdni grysik bazaltowy na
wierzchnia warstwe, na wewnetrznych — twardy wapien; daje
to mozno§é automatycznego trzymania sie paséw, unika sie
jazdy posrodku jezdni i hamowania przez to ruchu, gdyz ko-
lor paséw ciemny (grysik bazaltowy) i jasny (grysik wapienny)
ogromnie odcinaja sie¢ od siebie. Dwa pasy jasne wewngtrzne
oddzielone sa pasem czarnym ({grysik bazaltowy) szerokosci
30 cm.

Rys. 30. Droga stalowa systemu ,Schmid”: siatka stalowa.

6. Dolina Renu od Frankturtu do Koblencji. Dla uroz-
maicenia wycieczka byla przewieziona statkiem parowym po
najpiekniejszej czesci doliny Renu. Uczestnicy wycieczki poza
pieknem krajobrazu z cudownemi brzegami mogli naocznie
przekonaé sie, jaka nadzwyczaj wazna arterje komunikacyjng
stanowi dolina Renu. W tej czeéci dolina jest waska, ma
obydwa brzegi wysokie i jadac statkiem mozna obserwowaé
1) ogromny ruch na Renie, na ktérym holowniki z calym sznu-
rem berlinek ciagna w jedna i druga stron¢ bez przerwy,
2) wzdluz brzegéw jednego i drugiego bez przerwy przelatuja-
ce pociagi osobowe i towarowe po prawobrzeinej i lewobrzez-
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nej linjach kolejowych, 3) wzdluz za$§ linij kolejowych znako-
mite drogi magistralne ulatwiaja szybki ruch samochodéw ja-
dacych w ogromnych ilociach. Stowem arterja komunikacyj-
na o potréjnej komunikacji, tetnigca zyciem mimo kryzysu,

Rys. 31, Droga stalowa systemu ,Schmid": zalewanie siatki masa bitumiczna
i asfaltem lanym.

Zastosowanie ielaza do nawierzchni drogowych. Pokazano
odcinek drogi bitumicznej wzmocnionej rusztem zelaznym w po-
staci szeéciokatéow systemu ,Schmid”. Odcinek zbudowano
niedawno, wiec nic konkretnego o systemie tym nie mozna po-
wiedzieé.

Zagtebie Ruhry i problem drég. Trasa wycieczki prowa-
dzila przez okreg silnie uprzemyslowiony, gdzie problem nale-
zytego planowego rozwoju bardzo gestych w tych stronach
osiedli i problem drég wywolal potrzebe jeszcze w 1920 r.
utworzenia specjalnej instytucji ,Der Siedlungsverband Rubhr-
kohlenbezirk"”, wyposazonej w duza egzekutywe, ktéra bardzo
wiele zdzialala w zakresie rozplanowania osiedli i ulepszenia
arteryj komunikacyjnych pomiedzy nimi; uczestnikom wyciecz-
ki pokazano na wielu przykladach dzialalno$ci wspomnianej
instytucji, jak mozna zapobiec dzikiemu zabudowaniu i w jaki
spos6b mozna stwarzaé stopniowo dobre warunki komunika-
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cyjne. Po drodze uczestnicy wycieczki ogladali spore odcinki
brukéw kostkowych z kostki z zuzla wielkopiecowego.

Fabryka dla przerébki smoly (Die Gesellschaft fiir Teer-
verwerfung m. b. H.) w Rauxel migdzy innemi preparatami wyra-
bia smole drogowa.

Towarzystwo posiada 3 fabryki zdolne do przerobienia
900.000 t smoly pokoksowej, co odpowiada polowie calej ilosci
smoly otrzymywanej w Niemeczech. .

Z tej ilosci zaklady moga dostarczyé smoly drogowej do
200.000 t rocznie. Z powodu braku czasu ogledziny fabryki
byly bardzo pobiezne.

Rys. 32, Fragment fabryki dila przerébki smoly w Rauxel.

O ogromie fabryki daje pojecie rys. 32 przedstawiajacy
fragment fabryki w Rauxel.

Fabryka samochodéw ,Daimler—Benz— Werke" w Unter-
tiirkheim okofo Stutigardiu — jedna z najstarszych niemieckich
fabryk samochodéw, obecnie zmodernizowana i dostosowana
do wyrobu seryjnych tanich samochodéw: wypuszcza male ma-
szyny po 1200 Mk! Nie mozna sie¢ dziwié, ze motoryzacja
w Niemczech czyni takie blyskawiczne postepy. Naturalnie
zwiedzanie z powodu braku czasu bylo do$¢ pobiezne, ale da-
lo ogélne pojecie o ogromie fabryki i jej charakterze.
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Destylacja asfaltu Ebano w Hamburgu. Przy bytnosci
w Hamburgu cze$é uczestnikéw wycieczki zwiedzila rafinerje
ropy meksykanskiej Ebano, zawierajacej kilkadziesigt procent
asfaltu o wlasnosciach odpowiednich dla nawierzchni bitu-
micznych. Przygotowanie asfaltu drogowego jest bardzo proste,
gdyz asfalt z rop meksykanskich nie wymaga dla tego celu
skomplikowanych manipulacyj, natomiast na podkreslenie za-
stuguje dobrze urzadzone i prowadzone laboratorjum badawcze.

Rys. 34. Tor wyscigowy .Avus” pod Berlinem: widok ogélny.
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Droga na Hohensyburg. W okregu Ruhry ponad sztucz-
nem jeziorem Heugstey-Stausee znajduje sie miejscowo$é wy-
cieczkowa Hohensyburg. Prowadzi do niej niedawno przebu-
dowana droga pieknemi serpentynami i §limakami. Trasowa-
nie klasyczne; na luku pszedstawionym na rys. 28, zastosowano
nie luk kola a lemniskate.

Tor wyscigowy Avus w Berlinie. Wreszcie wszyscy ucze-
stnicy Kongresu mieli mozno$é¢ 19-go wrzeénia obejrzeé stynny
tor wyscigowy ,Avus” pod Berlinem. Poniewaz jest on dosé
znany — nie bedziemy si¢ na nim zatrzymywad.

Wycieczka grupowa II byla wzorowo urzadzona i prze-
prowadzona: wszyscy uczestnicy byli zadowoleni, zdaje sig ze
nie bylo malkotentéw. Organizatorom nalezy si¢ szczera po-
chwala i podzigka w szczegélnosci inzynierowi dypl. p. Alber-
towi Liese'mu, kierownikowi wycieczki i Dr. Inz. p. Wernerowi
Guembel'owi.

Federacja Stowianskich Stowarzyszen Drogowych.

Z upowaznienia Zarzadu Stowarzyszenia Czlonkéw Pol-
skich Kongres6w drogowych nizej podpisany przeprowadzil
na poczatku 1934 r. korespondencje z analogicznemi stowa-
rzyszeniami w Bulgarji, Jugostawji i Czechoslowacji, propo-
nujac utworzenie Federacji Towarzystw drogowych stowianskich,
wychodzac z zalozenia, ze utworzenie takiej Federacji bedzie
pozadane, aby utrzyma¢é blizszy kontakt organizacji drogowych
panstw, w ktérych gospodarka drogowa znajduje sie w zblizonych
warunkach, aby ewentualnie na miedzynarodowych Kongresach
tworzyé zorganizowans i liczng grupe w celu uznania jednego
z jezykéw slowianskich za jezyk urzedowy; pozatem sentyment,
jaki taczy narody nalezace do jednego szczepu — mimo rézne
zatargi — dazy automatycznie do zwigzania narodéw slowian-
skich na wielu polach pracy w jeden blok. Zjawisko to wi-
dzimy w utworzeniu zwiazku inZynieré6w slowianskich, zwigzku
wodociggowcéw i gazownikéw i t. d.

Propozycja utworzenia zwigzku Stowarzyszeri drogowych
Stowianiskich znalazla wszedzie sympatyczne i nawet entuzja-
styczne przyjecie.
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