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V H - y M I Ę D Z Y N A R O D O W Y K O N G R E S D R O G O W Y 
W M O N A C H J U M W E W R Z E Ś N I U 1934 R. 

Wzras t a j ące w związku z rozwojem komunikacj i samo­
chodowej znaczenie d róg wywoła ło już w 1908 r. utworzenie 
M i ę d z y n a r o d o w e g o Stowarzyszenia K o n g r e s ó w Drogowych z sie­
dzibą za r ządu w Pa ryżu , k t ó r e co k i l k a lat u r z ą d z a między­
narodowe kongresy drogowe; na kongresy te zjeżdżają się 
specjal iści drogowi ca łego świa ta . 

N a zaproszenie r ządu niemieckiego VII M i ę d z y n a r o d o w y 
Kongres drogowy zwołany zosta ł we wrześn iu r. b. do M o -
nachjum. Inauguracja kongresu nas tąpi ła w bardzo uroczystej 
formie 3 wrześn ia w rezydencji b. dynastji bawarskiej W i t -
t e l s b a c h ó w w pięknej i obszernej sali tronowej, przystrojonej 
we flagi wszystkich pańs tw , k t ó r y c h obywatele bra l i udzia ł 
w Kongresie . 

N a Kongres p rzyby ło p rzesz ło 1800 osób z ca łego świata , 
by l i nawet przedstawiciele Aust ra l j i , Venezuel i , Bo l iwj i i t. p.; 
z w r a c a ł a uwagę mała ilość przedstawiciel i S t a n ó w Zjednoczo­
nych A m e r y k i Północnej — zaledwie 9 osób — oraz nieobec­
ność przedstawicieli Z .S .S .R. 

Z Po l sk i p rzyby ło około 40 osób , w tern k i l k a pań . Pier­
wszy raz na M i ę d z y n a r o d o w y m Kongresie drogowym Po l ska 
była tak licznie reprezentowana. 

Przebieg Kongresu. N a otwarciu Kongresu, po zagajeniu I-go 
Burmis t rza m. Monachjum Dr . Fiehler 'a , Minis ter Rzeszy Hess. 
z a s t ę p c a Kanc le rza Hi t le ra , w imieniu tego ostatniego wygłosi ł 
d łuższe p r z e m ó w i e n i e , nie pozbawione m o m e n t ó w pol i tycznych: 
m ó w c a wykorzys t a ł o b e c n o ś ć p o w a ż n e g o gremjum m i ę d z y n a r o ­
dowego, aby z a p e w n i ć go o go towośc i obecnego r ządu Rzeszy do 
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w s p ó ł p r a c y pokojowej ze wszys tk iemł narodami i podk re ś l i ć , jak 
wielkie znaczenie przypisuje Kanc le rz Hi t ler ro l i gospodarki 
drogowej w pańs twie , a w szczególności wykonaniu wielkiego 
planu pobudowania na terenie Rzeszy 5000 — 6000 km auto­
strad, co ma na celu zapewnienie dla p a ń s t w a odpowiednich 
w a r u n k ó w komunikacj i , a z drugiej strony s k u t e c z n ą w a l k ę 
z bezrobociem, gdyż zamierzone roboty przy budowie autostrad 
oraz przy przebudowie i uzupe łn i an iu is tn ie jących dróg d a d z ą 
zatrudnienie około 400.000 bezrobotnym; zatrudnienie takiej 
ilości p r a c o w n i k ó w potrwa 6 — 7 lat 

Co do sfinansowania tych robót , Minis ter Hess nie widz i 
poważn ie j s zych t rudnośc i , gdyż p a ń s t w o na urzeczywistnienie 
zamierzonego programu drogowego będz ie mus ia ło w y d a ć za­
ledwie 35 — 40'!, kosz tów budowy ze specjalnego kredytu, 
podczas gdy koszt robocizny wynoszący około 35"0 kosz tów 
budowy b ę d z i e pokryty z k r e d y t ó w przeznaczonych na zasi łki 
dla bezrobotnych i znajdujących się w normalnym b u d ż e c i e 
p a ń s t w o w y m , a 25 — 30'!, kosz tów budowy wpłyn ie z powro­
tem do kasy pańs twowe j w postaci r ó ż n y c h p o d a t k ó w i opłat . 
Wreszc ie część specjalnego kredytu na b u d o w ę dróg zwróci 
się p a ń s t w u z biegiem czasu w postaci korzyśc i , jakie dadzą 
p a ń s t w u nowe arterje komunikacyjne — autostrady. N a za­
k o ń c z e n i e swej mowy minister Hess wyraz i ł zadowolenie, że 
VII-y kongres drogowy, zwo łany przez Stowarzyszenie Między­
narodowych K o n g r e s ó w Drogowych w Pa ryżu odbywa się 
w Niemczech, co u w a ż a za dobry omen na drodze ustalenia 
pokojowej w s p ó ł p r a c y między F r a n c j ą i Niemcami . 

N a s t ę p n e p r z e m ó w i e n i e wygłosi ł Dr . F . Todt, generalny 
inspektor budownictwa drogowego, jako p r z e w o d n i c z ą c y K o n ­
gresu. W d łuższem zestawieniu historycznem podniós ł zas ługi 
r óżnych n a r o d ó w w dziedzinie budownictwa drogowego, przy-
tem podkreś l i ł , że wielkie dzie ła na tern polu związane są 
zawsze z osobami w o d z ó w n a r o d ó w , np. we Franc j i z osobą 
Napoleona, we W ł o s z e c h — z osobą Mussoliniego, w Niem­
czech — z osobą Hi l l e r a . Temu ostatniemu Niemcy zawdz ię ­
czają, że sprawa drogowa, k t ó r a dotychczas była niedoceniana, 
zna laz ła u Ado l fa Hi t le ra pe łne zrozumienie i o t r z y m a ł a impuls, 
jakiego nic nie powstrzyma; jako na d o w ó d szczególnego zainte-
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resowania się Hi t l e ra budownictwem drogowem, Dr . F . Todt 
wskazuje na to, że na jwyższy u r z ą d drogowy w Niemczech — 
Genera lna inspekcja do spraw gospodarki d r o g o w e j — z o s t a ł a 
wydzielona z ministerstw i p o d p o r z ą d k o w a n a b e z p o ś r e d n i o oso­
biście Kanclerzowi . 

Dr . Todt w y r a ż a zdanie, że impuls dany przez Ado l f a 
Hi t le ra budowie autostrad w Niemczech na wie lką ska lę , spo­
woduje powstanie wielkiej sieci autostrad m i ę d z y n a r o d o w y c h , 
jak ongi budowa kole i wywoła ł a powstanie m i ę d z y n a r o d o w e j 
komunikacj i kolejowej. 

Po przemowach Prezesa M i ę d z y n a r o d o w e g o Stowarzysze­
nia K o n g r e s ó w Drogowych Senatora Mahieu, Generalnego Se­
kretarza tegoż Stowarzyszenia prof. Le Gavr i ana i k i l k u innych 
i po w y s ł u c h a n i u produkcyj muzycznych, posiedzenie plenarne 
z a m k n i ę t o , a obecni udali się na otwarcie specjalnej wystawy 
drogowej, o k tóre j mowa będz ie dalej. 

W dniu 4 i 5 w gmachu Pol i techniki monachijskiej od­
bywały się posiedzenia Sekcyj, na k t ó r y c h debatowano nad re­
zolucjami zaproponowanemi przez r e f e r en tów wyznaczonych 
dla poszczególnych t e m a t ó w , poczem 8-go w r z e ś n i a na ze­
braniu plenarnem przyję to rezolucje w brzmieniu podanem 
dalej. 

Prawie na dwa lata przed terminem kongresu VII-go 
ogłoszone zosta ły tematy, na k t ó r e miały b y ć zg ła szane refe­
raty. T e m a t ó w tych było sześć; zg łoszono 95 re fe ra tów, k t ó r e 
po wydrukowaniu r o z e s ł a n o cz łonkom Stowarzyszenia Między ­
narodowych K o n g r e s ó w Drogowych na miesiąc przed Kongre­
sem wraz z projektami rezolucji , zaproponowanemi przez refe­
r e n t ó w generalnych wyznaczonych dla poszczegó lnych t e m a t ó w 
przez Zarząd Stowarzyszenia. 

Jest rzeczą niemożl iwą dla braku miejsca podanie t r e ś c i 
nawet ty lko c iekawych r e f e r a t ó w jak r ó w n i e ż toku dyskusyj, 
jakie miały miejsce w komisjach; ograniczymy się do stwier­
dzenia, że trzy referaty polskie zg łoszone na Kongres: 1) Inż. 
Antoniego Eigera , 2) Inż. Wł . Skalmowskiego, Inż. M . M ą c z y ń -
skiego i D- ra Z. Kragena oraz 3) Inż. A . Gajkowicza , na l eża ły 
do wybitniejszych, i podamy brzmienie rezolucyj, p rzy ję tych 
przez Kongres na rozpatrywane tematy. 
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T e ni a t 1. P o s t ę p y w z a s t o s o w a n i u c e m e n t u w b u ­
d o w n i c t w i e d r o g o w e m , o s i ą g n i ę t e o d c z a s u 
o s t a t n i e g o K o n g r e s u d r o g o w e g o w W a s z y n g t o n i e . 

Zgłoszono 16 re fe ra tów, w tern jeden z Polsk i — Inż. 
A . Eigera. 

Przy ję te przez Kongres rezolucje: 
1. W a r t o ś ć nawierzchni betonowej za leżna jest decydu­

jąco od starannego przygotowania pod łoża , celowej konstrukcj i , 
rodzaju i sk ł adu mater ja łów, fachowego wykonania i umie-
j ę tnnego p i e l ęgnowan ia po wykonaniu. 

2. Jednowarstwowe nawierzchnie betonowe są w pewnych 
wypadkach d roższe , niż dwuwarstwowe, uzyskują jednak częs to 
p i e r w s z e ń s t w o wskutek wyższej ich war tośc i , wynika jące j z za­
stosowania jednakowego sk ładu cementu i k ruszywa. 

3. Dwuwars twowe nawierzchnie betonowe są oszczęd­
niejsze wskutek stosowania t ańszego kruszywa i mniejszej 
ilości cementu. 

4. Dobrze wykonane nawierzchnie betonowe mogą być 
stosowane z powodzeniem przy c iężkim ruchu. 

5. Jedno i dwuwarstwowe nawierzchnie betonowe mogą 
być budowane wprost na podłożu , o ile jest ono dobrze od­
wodnione i ma jednos ta jną wy t rzymałość ; w tym wypadku są 
one ekonomiczne, gdyż nie wymagają fundamentu. 

6. Utrzymanie dobrze zbudowanej nawierzchni betonowej 
jest proste i tanie; polega na zalewaniu szczel in i z jawiających 
się p ę k n i ę ć . 

7. P rzy budowie nawierzchni bi tych cementowanych naj­
lepszy okaza ł się s p o s ó b wprowadzania zaprawy cementowej 
mokrej ( „Sandwich" ) , ale i metoda zalewania z a p r a w ą cemen­
tową (Trankverfahren) znajduje dość częs te zastosowanie. 

8. Nawierzchnia bita cementowana, o ile ma być ekono­
miczna jako wierzchnia warstwa, winna być p o ł o ż o n a na istnie­
jącym mocnym fundamencie (starej nawierzchni lub t. p.). 

9. Fachowo wykonane nawierzchnie betonowe i bite 
cementowane (cementowany makadam) nie wymagają pokryc ia 
w a r s t w ą ochronną . 

10. D l a budowy nawierzchni betonowych i m a k a d a m ó w 
cementowanych winna być od p r z e d s i ę b i o r c ó w wymagana do­
k ł a d n a zna jomość s p o s o b ó w budowy tych nawierzchni . 
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11. W y s o k o w a r t o ś c i o w y (szybko wiążący) cement nie 
jest konieczny do budowy nawierzchni betonowych i cemento­
wanych m a k a d a m ó w ; m o ż e być celowem jego zastosowanie do 
ostatnich odc inków drogi, gdy chodzi o wcześn ie j sze oddanie 
drogi do uży tku . 

12. Nawierzchnia betonowa i makadam cementowany 
wymagają, jak wszystkie inne nawierzchnie, s tałej konserwacji . 
B r a k i i uszkodzenia jezdni zawczasu usuwane, wymagają mini ­
mum kosz tów. 

13. Zasadniczo nawierzchnie betonowe i makadamy ce­
mentowane wykonane z normalnego cementu wymagają urzą­
dzenia szczelin p o d ł u ż n y c h i poprzecznych. Racjonalna odległość 
szczel in poprzecznych za leży od rodzaju ma te r j a łów uży tych 
do nawierzchni, rodzaju gleby i właśc iwośc i kl imatu. P rzy sze­
rokośc i jezdni ponad 5—6 m na leży u r z ą d z a ć jedną lub więcej 
szczelin pod łużnych . 

14. Szczel iny dylatacyjne są obecnie u w a ż a n e jako naj-
racjonalniejsze. 

15. Sprawa rodzaju i sk ł adu mate r j a łu do w y p e ł n i a n i a 
szczel in pomimo p o w a ż n y c h p o s t ę p ó w nie jest ostatecznie roz­
wiązana , Ko lo r mater ja łu do w y p e ł n i a n i a szczelin poprzecznych 
winien być taki sam jak nawierzchni . D l a w y p e ł n i a n i a szczel in 
p o d ł u ż n y c h można , o ile to jest p o ż ą d a n e , d o b i e r a ć tak kolor , 
aby różni ł się od ko loru betonu— w celu odgraniczenia ruchu. 

16. Nawierzchnie betonowe i makadamy cementowane 
dają b e z p i e c z e ń s t w o dla wszystkich rodza jów ruchu z a r ó w n o 
na odcinkach prostych, jak na ł u k a c h i spadkach. 

17. Zastosowanie betonu cementowego, jako fundamentu 
dla innych nawierzchni, r o z w i n ę ł o się w ostatnich czasach. 

T e m a t 2 - g i . P o s t ę p y o s i ą g n i ę t e o d c z a s u o s t a t ­
n i e g o K o n g r e s u d r o g o w e g o w W a s z y n g t o n i e 
w z a s t o s o w a n i u m a t e r j a ł ó w b i t u m i c z n y c h w b u ­

d o w n i c t w i e d r o g o w e m. 

N a temat ten n a d e s ł a n o 20 re fe ra tów, w tej l iczbie jeden 
z Po l sk i — i n ż y n i e r ó w - c h e m i k ó w Wł . Skalmowskiego i M . Mą-
czyńsk iego i D- ra L . Kragena. 

Przy ję te przez Kongres rezolucje: 



— 744 

I. Konieczne jest m i ę d z y n a r o d o w e porozumienie co do 
pojęć i nazw ma te r j a łów budowlanych, s p o s o b ó w wykonania 
i rodza jów nawierzchni . W tym celu p o ż ą d a n e jest, aby s łownik 
opracowany przez Miedz . Stowarzyszenie K o n g r e s ó w Drogo­
wych (A. I. P . C. R,) i zawiera jący t e rmino log ię budowy d róg 
był u z u p e ł n i o n y i zna jomość jego rozpowszechniona. 

II. Stale wz ra s t a j ące wymagania ruchu samochodowego 
w z g l ę d e m nawierzchni d r ó g zmuszają do d o k ł a d n e g o przestudio­
wania wszystkich czynn ików, k t ó r e wymagają dalszego udo­
skonalenia jezdni budowanych przy pomocy smoły, asfa l tów 
i emulsyj. Studja winny do tyczyć : 

a) U k s z t a ł t o w a n i a pod łoża przy uwzględn ien iu rodzaju 
gruntu, k l imatu i charakteru ruchu. W a ż n ą rzeczą dla utrzy­
mania k r a w ę d z i nawierzchni są u r z ą d z e n i a opór bocznych 
nawierzchni . 

b) Ustalono, że domieszka wype łn i aczy mineralnych (fil-
leru, mączk i mineralnej) w wypadkach o k r e ś l o n y c h da ł a dobre 
wyn ik i , jednak p o ż ą d a n e są dalsze badania w tym k ie runku 
pod ką t em widzenia udoskonalenia lepiszcz. Konieczne jest 
wyjaśn ien ie w p ł y w u emulgacji i r o z k ł a d u na własnośc i le­
piszcz, 

c) P o ż ą d a n y jest rozwój metod badania lepiszcz a w szcze­
gólności mechanicznych metod badania ma te r j a łów w stanie 
zmieszanym (nawierzchni). Prace te są w zaczą tku i wymagają 
dalszego rozwoju. 

d) Są n i e z b ę d n e dalsze badania ma te r j a łów mineralnych 
pod ką t em widzenia ich własnośc i i p r z y d a t n o ś c i do budow­
nictwa drogowego, w szczególnośc i co do ich zdo lnośc i łącze­
nia się z lepiszczami. 

e) Trzeba dążyć do udoskonalenia s p o s o b ó w budowy pod 
w z g l ę d e m technicznym, ekonomicznym i praktycznym przez 
racjonalne ustosunkowanie w y m i a r ó w ziaren masy mineralnej, 
w y b ó r rodzaju i ilości lepiszcza, odpowiednie u r z ą d z e n i a me­
chaniczne do mieszania, p r z e w o ż e n i a i r o z k ł a d a n i a . 

III. S z y b k o ś ć ruchu samochodowego wymaga zastosowa­
nia ś r o d k ó w , k t ó r e b y zapewni ły możl iwie wie lk ie b e z p i e c z e ń ­
stwo ruchu nawet przy n iesprzy ja jących warunkach atmosfe­
rycznych; przytem jednak na l eży z w r a c a ć u w a g ę na t r w a ł o ś ć 
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i t an iość nawierzchni. Pod tym w z g l ę d e m zasługują na u w a g ę 
n a s t ę p u j ą c e kwestje: 

a) Celowe trasowanie w stosunku do przekroju p o d ł u ż n e ­
go, u k s z t a ł t o w a n i a łuków, p r z e k r o j ó w poprzecznych i przechy­
łek na łukach . 

b) W y c z e r p u j ą c e badania p rzyczyn w y g ł a d z a n i a powierzchni 
jezdni, k t ó r e powsta ją w za leżnośc i od sk ł adu i ilości lepiszcza 
jak równ ież od rodzaju, wie lkośc i ziaren i uziarnienia masy 
mineralnej. 

c) Zrobiono p o s t ę p y w sposobach powierzchownego bitu­
mowania w szczególnośc i pod w z g l ę d e m u ż y w a n i a praktycznie 
na jwiększego uziarnienia grysiku i n a s t ę p n e g o walcowania . Po­
mimo jednak tych p o s t ę p ó w na leży zwróc ić uwagę na b u d o w ę 
takich nawierzchni, k t ó r e b y mogły jaknajd łużej z a c h o w a ć swoją 
s z o r s t k o ś ć . 

d) Jest konieczne p r z e d s i ę b r a n i e ś r o d k ó w do usun ięc i a 
z jednej strony zbytniego „ z e z w i e r c i a d l a n i a " nawierzchni z dru­
giej strony do usun ięc i a czarnej barwy n i ek tó rych nawierzchni, 
co przy ruchu nocnym w n i e k t ó r y c h krajach daje się nieprzy­
jemnie o d c z u w a ć . 

e) Zrobiono godne uwagi p o s t ę p y tyczące się unikania 
przyczyn powstawania fal na nawierzchniach; konieczne są 
jednak dalsze badania w tym kierunku. 

f) Zrobiono p o s t ę p y w bitumowaniu powierzchownem 
is tn ie jących g ładk ich nawierzchni , np. asfaltu prasowanego 
w celu utworzenia szorstkiej nawierzchni , potrzebne są jednak 
dalsze d o ś w i a d c z e n i a w tym k ie runku. 

IV. Rozwiązane zos ta ły udoskonalone metody utrzymania 
bi tumicznych nawierzchni przez zastosowanie u r z ą d z e ń mecha­
nicznych do podgrzewania is tniejącej nawierzchni i przez na­
łożenie cienkiej warstwy nowego mate r ja łu . W i n n y być pro­
wadzone studja w celu dalszego rozwoju tych metod. 

O p r ó c z powyższych rezolucyj przyję to nas t ępu jące : 
Do p. Ile. Kongres zaleca dla ok re ś l en i a właśc iwośc i 

emulsyj drogowych nas t ępu jące badania, k t ó r e przy obecnym 
stanie techniki drogowej winny być uznane jako szczególnie 
w a ż n e z punktu widzenia i nżyn ie r a drogowego: 

1. O k r e ś l e n i e z a w a r t o ś c i wody w emulsji przy pomocy 
destylacji z odpowiednim rozpuszczalnikiem. 
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2. Badanie r ó w n o m i e r n o ś c i , t. j . obecnośc i i i lości sko-
agulowanych cząs t eczek bitumu. Badanie wykonywa się przez 
odsiewanie grubszych cząs teczek na odpowiedniem sicie. 

3. Badanie na s ta łość emulsyj: 

a) Szybkie badanie, przez pozostawienie p r ó b k i emulsji 
w naczyniu cyl indrycznem na pewien o k r e ś l o n y k r ó t k i czas 
i po jego up ływie okreś len ie ilości w iększych cząs t eczek le­
piszcza przez przepuszczenie p r ó b k i emulsji przez sito. 

b. Dłuższe badanie przez pozostawienie emulsji w beczce 
lub b ę b n i e w ciągu 3 mies ięcy i ok re ś l en i e p o w i ę k s z e n i a się 
z awar to śc i wody w emulsji skutkiem roz łożen ia się częśc iowe­
go emulsji w tym czasie przez utworzenie grubszych cząs te ­
czek bitumu. 

4. Badania s ta łości emulsyj przy n iższych temperaturach, 
przy k t ó r y c h emulsja jeszcze nie zamarza. 

5. O k r e ś l a n i e wiskozy emulsji przy pomocy wiskozyme­
tru Engler 'a p rzy temperaturze 20°C. 

6. Badania emulsji na s zybkość rozpadania. 

Przyjmując pod uwagę , że poszczegó lne metody badania, 
o k r e ś l o n e w punktach 1—6 będą zbadane przez oficjalny mię­
dzynarodowy komitet fachowców z Ang l j i , Francj i , Holandji , 
A m e r y k i , Danji, i Niemiec i będą aprobowane po przeprowa­
dzeniu p r ó b , Kongres poleca Komis j i Wykonawcze j Stowarzy­
szenia S t a łych K o n g r e s ó w Drogowych wyznaczenie m i ę d z y n a ­
rodowej komisji , k t ó r a przeprowadzi badania poszczegó lnych 
metod i w y n i k i zakomunikuje Komis j i wykonawczej dla opubli­
kowania ich w biuletynie Stowarzyszenia. 

Ogólna rezolucja do tematu 2-go: Z p rzeg lądu r e f e r a t ó w 
zg łoszonych na temat 2-gi wynika , że w r ó ż n y c h krajach zastosowa­
nie ma te r j a łów bi tumicznych przy r ó ż n y c h warunkach podłoża , 
k l imatu i ruchu nasuwa wiele ma te r j a łu informacyjnego. Nie ­
wątpl iwie p o s t ę p by łby szybszy, gdyby w k r ó t s z y c h okresach 
czasu, niż okresy p o m i ę d z y Kongresami, w y n i k i mogły być po­
r ó w n a n e i opublikowane. W tym celu wzywa się do utworze­
nia komisji, w k tó re j k a ż d y kraj móg łby w s p ó ł p r a c o w a ć w tych 
zagadnieniach, k t ó r e go interesują; komisja ta przez w y m i a n ę 
publ ikacj i i w razie potrzeby przez zjazdy mogłaby p o w o d o w a ć 
p o s t ę p y w tym zakresie. 
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T e m a t 3-c i : M o ż l i w o ś c i n a j t a ń s z e j b u d o w y 
i u t r z y m a n i a n a w i e r z c h n i z a r ó w n o w m i a s t a c h 
j a k i p o z a m i a s t a m i . S p o s o b y w y k o n a n i a b u d o w y . 
B a d a n i e w a r u n k ó w , p r z y k t ó r y c h w z a l e ż n o ś c i 
o d r o d z a j u g l e b y i w a r u n k ó w k l i m a t y c z n y c h 
m o g ą b y ć z a s t o s o w a n e p o s z c z e g ó l n e s p o s o b y . 

N a temat ten n a d e s ł a n o równ ież sop rą i lość r e fe ra tów, 
bo aż 18, w tej l iczbie jeden z Po l sk i — inż. A . Gajkowicza . 

P rzy ję te przez Kongres rezolucje: 
I. Obecnie istnieje d u ż a l iczba dobrze pomyś l anych na­

wierzchni : przy odpowiednim wyborze mogą one sp ros t ać pod 
wzg lędem ekonomicznym wymaganiom miejskiego i pozamiej­
skiego ruchu. 

II. C o s ię tyczy t rwa łośc i i k o s z t ó w utrzymania na­
wierzchni miarodajne są w ie lkość i rodzaj ruchu, po łożen ie , 
rodzaj pod łoża i klimat. 

Kl imatyczne różn i ce w poszczegó lnych krajach nie są tak 
wielkie , aby us ta l ać w y r a ź n e granice zastosowania poszczegól ­
nych nawierzchni ze wzg lędu na warunk i kl imatyczne. 

III. D l a wielkiego i c iężk iego ruchu miejskiego, jaki się 
rozwija w miastach odpowiednie są nawierzchnie: betony asfal­
towe, b ruk i kamienne, drewniane, a w ostatnich czasach rów­
nież beton cementowy i beton smołowy. P rzy wyborze rodzaju 
nawierzchni wybi tną ro lę grają o p r ó c z wzg lędów czysto ekono­
micznych również względy estetyczne i hygieniczne. 

Co do w a r u n k ó w na k r a ń c a c h miasta (ulice mieszkalne) 
to te w ogólności są takie same jak na drogach pozamiejskich. 

IV. a) Zwyk ła droga bita m o ż e być stosowana tylko 
jeszcze przy s łabym ruchu po jazdów mechanicznych i nie m o ż e 
być stosowane przy c iężk im ruchu p o j a z d ó w konnych. 

b) Nawierzchnia drogi bitej ulepszona przez zastosowanie 
bitumowania powierzchownego lub c ienkich p o k r o w c ó w (dywa­
n ików) przy zastosowaniu c iekłych, emulgowanych lub rozpu­
szczonych mate r j a łów bi tumicznych (smoły i asfaltu) jest eko­
nomiczna przy p rzeważa j ącym ruchu p o j a z d ó w z o b r ę c z a m i 
gumowemi o in tensywnośc i do 1000 t na dobę , a przy sprzy­
jających warunkach technicznych — przy i n t e n s y w n o ś c i 1500 t 
i w ięce j . 
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Jeże l i przez częs t sze powtarzanie bitumowania powierz­
chownego powstaje grubszy pokrowiec, powyższe normy inten­
sywnośc i ruchu mogą być przekroczone. 

c) P rzy dalszem ulepszeniu nawierzchni zwyk łych d róg 
bitych przez zas tąp ien ie lepiszcz czułych na w o d ę i mróz przez 
lepiszcza bitumiczne i hydrauliczne [nawierzchnie smołowe 
i asfaltowe systemem nasycania (bitumowanie wgłębne) lub 
budowane z uprzednio bitumowanego mate r ja łu kamiennego, 
nawierzchnie bite z trasowego wapienia, nawierzchnie bite ce­
mentowane] jest możl iwe ze wzg lędów ekonomicznych zastoso­
wanie ich przy ruchu do 4.000 t na d o b ę nawet wtedy, gdy 
większość ruchu s t anowią c ięższe pojazdy. Nawierzchnie bite 
bitumowane wgłębn ie lub budowane z uprzednio bitumowa­
nego m a t e r j a ł u są nie o wiele d roższe , niż zwyk łe drogi bite 
powierzchownie bitumowane, są przytem trwalsze i t a ń s z e 
w utrzymaniu. 

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

N a spec ja lną uwagę zasiugują r o z p o w s z e c h n i a j ą c e się 
w ciągu ostatnich lat nawierzchnie budowane z uprzednio bitu­
mowanego ma te r j a łu z w a r s t w ą wie rzchn ią u t w o r z o n ą na pod­
stawie zasad betonu ze smoły lub asfaltu i drobnego ma te r j a łu 
mineralnego, k t ó r a na zimno lub na go rąco zastosowana jest 
zamiast warstwy wierzchniej utworzonej me todą zwyk łego 
smołowan ia powierzchownego. 

d) P r z y ruchu większym niż 4000 t na d o b ę i wtedy, 
kiedy c iężki ruch p r z e w a ż a , ze wzg lędów ekonomicznych wska­
zane jest zastosowanie tak zwanych c iężk ich nawierzchni 
(smołowe i asfaltowe makadamy, betony s m o ł o w e i asfaltowe, 
beton i bruk kamienny), W krajach pozbawionych kamienia 
może zna leźć zastosowanie bruk z k l ink ie ru na dobrem pod łożu . 
Przy budowie nowych dróg beton cementowy przy mniejszym 
ruchu jest ekonomiczny, pon ieważ na dobrze odwodnionym 
i dobrym gruncie nie wymaga budowy specjalnego pod łoża . 

V . Największy wp ływ na t rwa łość nawierzchni wymaga­
jących fundamentu ma zastosowanie fundamentu odpowiedniego 
dla nośnośc i danego gruntu. 

VI . W mie j scowośc iach wilgotnych i na wilgotnych grun-
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tach na leży u n i k a ć bi tumowania powierzchownego zwykłych 
dróg bitych; to samo stosuje się ty lko w nieco w ę ż s z y m stopniu 
do nawierzchni bitych bi tumowanych wgłębn ie lub budowanych 
z uprzednio bitumowanego mate r ja łu kamiennego, w szczegól­
ności tych, do k t ó r y c h uży ta zos ta ła smoła . 

Również i pozos ta łe nawierzchnie bitumiczne są więce j 
wraż l iwe na wilgoć, niż b ruk i kamienne i nawierzchnie z le­
piszczem hydraulicznem. 

VII. O ile grunt sk ł ada się z gliny lub zawiera w iększą 
z a w a r t o ś ć s k ł a d n i k ó w gliniastych, op rócz dz ia łan ia wi lgoci 
w tym wypadku na leży l iczyć się z n i e b e z p i e c z e ń s t w e m prze­
łomów wiosennych, k t ó r e m u podlegają wszystkie nawierzchnie 
w równe j mierze. 

Warunk iem n i e z b ę d n y m dla un ikn ięc ia tego niebezpie­
czeńs twa jest u r ządzen ie mocniejszego fundamentu, staranne 
odwodnienie i zamiana niebezpiecznego ze względu na dzia ła­
nie mrozu gruntu na dos t a t eczną g łębokość przez grunty pia-
sczyste lub żwi rowe . 

VIII. a) Sprawa skutecznej wa lk i z p r z e ł o m a m i wiosen-
nemi przy możl iwych kosztach nie jest jeszcze dostatecznie 
wyjaśn iona . 

Systematyczne badania g r u n t ó w pod tym względem i szybka 
wymiana wyn ików by łaby nader w a ż n a dla wielu k ra jów. 

b) Specjalnie w a ż n a kwestja czasu t rwania i p r z e c i ę t n y c h 
k o s z t ó w utrzymania (w odniesieniu do ca łego okresu t rwania 
nawierzchni) dla osądzen ia war tośc i ekonomicznej nawierzchni 
obecnie dla większośc i nawierzchni może być o k r e ś l o n a ty lko 
w przybl iżen iu . Jest tu pole do dalszych systematycznych spo­
s t r z e ż e ń i b a d a ń na d łuższych odcinkach z r ó ż n o r o d n y m i na­
wierzchniami, k t ó r e na leży tak w y b i e r a ć , aby m o ż n a było po­
r ó w n y w a ć wp ływ o k r e ś l o n y c h c z y n n i k ó w na poszczególne ro­
dzaje nawierzchni . 

P o ż ą d a n e jest przeprowadzenie dalszych p r ó b zastosowa­
nia do nawierzchni gumy i że laza . 

T e m a t 4 - t y . Z a s t o s o w a n e ś r o d k i d l a b e z p i e ­
c z e ń s t w a r u c h u . 

a) w m i a s t a c h 
b) p o z a m i a s t a m i 
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cj n a s k r z y ż o w a n i a c h z k o l e j a m i w j e d ­
n y m p o z i o m i e . 
P r a w o d a w s t w o . P r z e p i s y . Z n a k i . 

N a temat n a d e s ł a n o 12 r e fe ra tów. 
Przy ję te przez Kongres rezolucje: 

I. Droga. 
Dla b e z p i e c z e ń s t w a ruchu o p r ó c z dobrego stanu drogi, 

k tó ry przy szybkośc i ach po jazdów mechanicznych ma coraz 
większe znaczenie, ma równ ież niezmiernie w a ż n e znaczenie 
trasa drogi. Na leży z w r a c a ć jeszcze więcej uwagi niż dotychczas 
na d o b r ą widz ia lność w szczególnośc i na s k r z y ż o w a n i a c h i łu­
kach, na widz ia lność p ionową (p łaskość k rzywizn pionowych 
niwelety) i w y r a ź n e oznaczenie k r a w ę d z i jezdni. Również nie-
z b ę d n e m jest p a m i ę t a ć o śc ieżkach dla cykl is tów, chodnikach 
z o b y d w ó c h stron jezdni i o podziale jezdni dla k a ż d e g o 
z o b y d w ó c h k i e r u n k ó w ruchu. 

D l a tego też na leży zawczasu w miastach z a c h o w a ć wolne 
od zabudowania przestrzenie potrzebne przy rozwoju ruchu. 
W planach zabudowy lub w innych z a r z ą d z e n i a c h prawnych 
na leży p r z e w i d z i e ć odpowiednie odległośc i linij zabudowania, 
podzia ł jezdni d róg dla różnych rodza jów ruchu jako też odpo­
wiednie place dla postoju po jazdów — mogą to być place nawet 
pod ziemią lub nad ziemią. 

L iczba s k r z y ż o w a ń winna być zmniejszona w ten sposób , 
aby ruch w pewnej ilości b loków d o m ó w był zbierany na ulice 
d o p r o w a d z a j ą c e , po łączone w niewielu miejscach z g łównemi 
arterjami. Związane z tern objazdy wpłyną na powiększen i e 
b e z p i e c z e ń s t w a ruchu. , 

II, Pojazdy. 

a) Jest p o ż ą d a n e perjodyczne kontrolowanie ś r o d k ó w ko­
munikacyjnych (kolei e lektrycznych, a u t o b u s ó w , do rożek) , prze­
znaczonych do uży tku publicznego pod ką tem widzenia ich 
p r z y d a t n o ś c i dla tego ruchu. Pozatem jest p o ż ą d a n e , aby naj­
bl iższy Kongres zajął się sprawą, czy nie na leży rozc iągnąć 
perjodycznych kontro l i na inne pojazdy mechaniczne. Dla po­
j azdów niemechanicznych w y s t a r c z ą przepisy b e z p i e c z e ń s t w a 
ustanowione przez ustawy lub za r ządzen i a władz , a przestrzegane 
przez policję d rogową . 
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b) Ograniczenia wagi i w y m i a r ó w po jazdów i ich ł a d u n k u 
oraz zwieszania się ł a d u n k u są konieczne, nie powinny jednak 
h a m o w a ć zdrowego rozwoju ś r o d k ó w przewozowych. 

c) Konieczne jest dostateczne oświe t l en ie wszystkich po­
j azdów w nocy: z przodu bia łe — z tyłu czerwone latarnie. 
Rowery i małe r ę c z n e wózk i winny być zaopatrzone z tyłu 
przynajmniej w p r z y r z ą d y odbi jające promienie. Najbliższy 
Kongres winien zająć się badaniem, czy poza pojazdami me-
chanicznemi nie na l eża łoby oświe t lać wszystkie pojazdy tak, 
aby były widoczne ich kontury poprzeczne. 

W y w o ł y w a n e przez latarnie oś lep ian ie jest ź ród łem wiel ­
kiego n i ebezp i eczeńs twa . Do czasu wynalezienia latarni, nie-
oś lepia jących n ieza leżn ie od ką ta nachylenia, winny aparaty 
oświet la jące o d p o w i a d a ć ich rodzajowi budowy i zmontowania; 
organy policyjne winny s p r a w d z a ć , czy aparaty w rzeczywis tośc i 
odpowiada ją przepisom, 

III. K ie rowcy . 

Za rządzen i a prawne winny usta l ić , aby pojazdami k ie ro­
wały tylko takie osoby, k t ó r e w za leżnośc i od rodzaju po jazdów 
odpowiada ją wymaganiom pod wzg lędem f izycznym i umys ło ­
wym, Nie na leży us ta lać ogólnie obowiązujących p rzep i sów, co 
do w y m a g a ń pod wzg lędem wieku, zdrowia fizycznego, 
w ładz umys łowych i w i a d o m o ś c i k i e r o w c ó w i p r z e w o d n i k ó w 
( k o n d u k t o r ó w ) poszczegó lnych rodza jów po jazdów, pon ieważ 
w r ó ż n y c h p a ń s t w a c h warunk i miejscowe znacznie się różnią. 
Byłoby jednak p o ż ą d a n e ustalenie m i ę d z y n a r o d o w e minimalnych 
w y m a g a ń od k ie rowców, o ile to niema jeszcze miejsca. 
W k a ż d y m razie jest n i e z b ę d n e specjalnie staranne badanie 
k i e r o w c ó w po jazdów s łużących dla uży tku publicznego. Badanie 
to powinno o d b y w a ć się perjodycznie. Jest pozatem rzeczą po­
żądaną, aby najbliższy Kongres równ ież zajął się zbadaniem, 
czy taka perjodyczna kentrola nie powinna być rozc iągn ię ta na 
k i e r o w c ó w innych po jazdów mechanicznych. 

P o ż ą d a n e jest, aby w różnych krajach były wydane zarzą­
dzenia co do czasu pracy k i e rowców, aby nie d o p u s z c z a ć do 
zbyt wielkiego znużen ia k i e r o w c ó w . 

IV . Regulacja ruchu. 

Możl iwie d o k ł a d n a kodyfikacja p r zep i só w ruchu, k t ó r e 
powinny być w y r a ź n e i proste, stanowi najważnie jszy warunek 
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b e z p i e c z e ń s t w a ruchu. Zasady tych p r zep i só w winny być je­
dnakowe dla całego kraju; miejscowe odchylenia mogą doty­
czyć tylko szczegółów i winny być aprobowane przez w ładze 
centralne. W i n n a być na nie z w r ó c o n a uwaga przez specjalne 
znaki informacyjne. 

Kongres w y r a ż a życzenie , aby k a ż d e p a ń s t w o znalaz ło 
ś r o d k i i drogi ku potrzebnemu ujednostajnieniu m i ę d z y n a r o d o ­
wemu pod tym względem. Ujednostajnienie p r z e p i s ó w ruchu 
i z n a k ó w drogowych pomiędzy poszczegó lnemi p a ń s t w a m i wzbu­
dza nadz ie ję , że w najbliższej przysz łośc i os iągnię te będz ie 
możl iwe ujednostajnienie m i ę d z y n a r o d o w e . G ł ó w n ą rzeczą jest, 
aby p a ń s t w a za t roszczy ły się, żeby potrzebne znaki rzeczywi­
ście zos ta ły wystawione. 

a) w miastach: 

1. W miastach ogólnie daje dobre rezultaty energiczne 
kierownictwo ruchu przy pomocy pol ic jantów lub sygna łów 
świe t lnych. Cykl iści , wolno j adące pojazdy i przechodnie sta­
nowią dla ruchu miejskiego p o w a ż n e ź ród ło n i e b e z p i e c z e ń s t w a 
i mogą w y w o ł y w a ć p o t r z e b ę wydawania specjalnych z a r z ą d z e ń 
jak np.: okresowa regulacja ruchu (na sk rzyżowan iach ) , zam­
kn ięc ie pewnych d róg w ś rodkowe j części miasta dla po jazdów 
wolniej j adących , przeznaczenie dla po jazdów szynowych i dla 
cykl i s tów specjalnych jezdni lub pasm jezdni, jak również urzą­
dzenie dla pieszych specjalnych prze jść , zaznaczonych przez 
namalowane na jezdni pasy lub przez umieszczone w jezdni 
„gwoźdz ie" . 

2. W ogólności ruch o k r ę ż n y na w a ż n y c h s k r z y ż o w a ­
niach gwarantuje dostateczne b e z p i e c z e ń s t w o pod warunkiem, 
że ok rąg kola jest dostatecznie duży, aby umożl iwia ł włączenie 
się lub wy łączen ie z potoku ruchu, Podz ia ł ulicy na r ó ż n e po­
ziomy, o ile by łby pożądany , w ob ręb i e miasta może być bra­
ny pod r o z w a g ę tylko na najwięcej ruchl iwych s k r z y ż o w a n i a c h . 
Tam, gdzie ruch o k r ę ż n y jest n iemożl iwy, ruch winien być re­
gulowany bądź przez sygnały świe t lne bądź przez pol ic jantów. 

3. Przy sygna łach ruchowych winna być z w r ó c o n a pilna 
uwaga, aby ko lor czerwony zawsze oznacza ł „s tó j " . Dla ozna­
czenia przeto s łupów ruchowych (pachołków), wysepek bezpie­
c z e ń s t w a i t. p. nie powinno być u ż y w a n e czerwone świat ło . 
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4. Do b e z p i e c z e ń s t w a przyczynia się poważn i e dobre ale 
nie oś lepia jące j adącego oświe t len ie ul icy. Rek lamy świe t lne 
lub t. p. ustawione gęs to obok jezdni lub na jezdni nie powin­
ny oś lep iać lub zmnie j szać dz i a ł an ia sygna łów ruchowych. 

5. Staranne przestrzeganie zasad ruchu i stosowanie się 
do sygna łów przez wszystkich u ż y t k o w n i k ó w d róg jest koniecz­
ne, aby k a ż d y z nich miał p e w n o ś ć , że inni je przes t rzegają . 
Przekroczenia nie powinny być tolerowane nawet wtedy, kiedy 
nie wywoła ły ż a d n e g o wypadku. 

b) poza miastami: 
1. Wsku tek większe j szybkośc i po jazdów mechanicznych 

poza miastami, b e z p i e c z e ń s t w o ruchu na drogach pozamiejskich 
nie-jest mniejsze, niż w miastach. Ograniczenia szybkośc i , k ló -
re ł a two mogą z a h a m o w a ć wykorzystanie p o s t ę p ó w technicz­
nych, winny być stosowane jedynie w razach wyją tkowych . 
W szczególnośc i takie ograniczenia dla c iężkich s a m o c h o d ó w 
są n i e z b ę d n e na drogach, k t ó r e nie są jeszcze przystosowane 
do takiego ruchu. 

2. Podzia ł jezdni, w szczególnośc i na łukach , przy pomo­
cy żó ł tych lub bia łych p a s ó w p o w i ę k s z a b e z p i e c z e ń s t w o ruchu. 

3. Urządzen ie s k r z y ż o w a ń d róg w różnych poziomach 
na szlakach o ożywionym ruchu łatwiej m o ż n a w y k o n a ć poza 
miastami niż w miastach, dla tego też możl iwości te winny być 
wykorzystane. Stosowanie tej zasady prowadzi w k o ń c u do 
budowy autostrad, n i e k r ę p o w a n y c h sk rzyżowan iami . Odpowie­
dnia s ieć takich autostrad i po łączen ie ich z u lepszoną siecią 
d róg ogólnego uży tku przy pomocy d róg łączących obydwie 
sieci stanowi najwyższy s top ień poparcia ze strony p a ń s t w a 
rozwoju ruchu autobusowego. 

c) skrzyżowania dróg z kolejami w jednym poziomie. 

Wykonan ie p o s t a n o w i e ń m i ę d z y n a r o d o w e g o kongresu w K a ­
irze w 1933 r. by łoby znacznym p o s t ę p e m , gdyby j ednocześn i e 
m o ż n a było we wszystkich krajach urządz ić jednol i tą sygnali­
zację na nieochranianych przejazdach na zasadzie konwencji 
m i ę d z y n a r o d o w e j . Kongres w y r a ż a życzenie , aby rezolucja ko­
misji specjalnej L i g i N a r o d ó w dla zbadania tej kwestji z 25. 8. 
1934 r. możl iwie szybko zos ta ła p r z e d ł o ż o n a M i ę d z y n a r o d o w e j 
konferencji do zbadania. Oznaczenie p r z e j a z d ó w przez „k rzy -
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że Andrze j a " i m i ę d z y n a r o d o w e znaki ostrzegawcze są dosta­
teczne, jeżeli są oświe t l ane . 

B e z p i e c z e ń s t w o na s k r z y ż o w a n i a c h d róg z kolejami, tram­
wajami zwyk łemi i tramwajami o znacznej szybkośc i wtedy ma 
miejsce, jeżeli sprawa p i e r w s z e ń s t w a jazdy przynajmniej na te­
renie poszczegó lnych pańs tw jest uregulowana jednolicie. Mię­
dzynarodowa konwencja w tym kierunku mogłaby bezp i eczeń ­
stwo ruchu jeszcze więcej powiększyć . 

V . Wychowanie u ż y t k o w n i k ó w d r ó g w poszanowaniu dla prze­
pisów ruchu. 

O m ó w i o n e ś r o d k i mogą dać tylko wtedy dobre wyn ik i , 
gdy wszyscy u ż y t k o w n i c y dróg w poczuciu ogólnej so l ida rnośc i 
i ożywieni d o b r ą wolą będą ściśle s t o sować się do p rzep i sów. 
A b y ten cel os iągnąć, n i ezbędna jest odpowiednia propaganda 
uświadamia jąca , nastawienie młodz ieży do poszanowania prze­
p i sów ruchu, po dk re ś l a nie w prasie n ieszczęś l iwych w y p a d k ó w , 
w y n i k ł y c h z powodu niezachowania p rzep i sów. 

W celu os iągnięcia najlepszych w y n i k ó w w kierunku uni­
kania możl iwości n ieszczęś l iwych w y p a d k ó w potrzebna jest 
m i ę d z y n a r o d o w a w s p ó ł p r a c a organizacyj, p r acu j ących na tern 
polu w poszczegó lnych krajach. 

Przeprowadzenie we wszystkich krajach wyczerpu jące j 
s tatystyki n ieszczęś l iwych w y p a d k ó w na drogach jest dla tego 
bardzo p o ż ą d a n e . Statystyka winna być przeprowadzona w je­
dnolity s p o s ó b . P rzy opracowaniu na leży uwzg lędn ić postano­
wienia IV-go m i ę d z y n a r o d o w e g o kongresu ratunkowego w K o ­
penhadze w 1934 r. P o ż ą d a n y jest pośp i ech w z a p o c z ą t k o w a ­
niu tych prac w poszczegó lnych krajach. 

T e m a t V . Z g ł o s z o n o 11 r e f e r a t ó w . R e z o l u c j e 
k o n g r e s u s ą n a s t ę p u j ą c e : 

U s t ę p 1. B a d a n i a d o t y c z ą c e s t o s u n k u m i ę ­
d z y r u c h e m p o j a z d ó w i n a w i e r z c h n i ą p o d k ą t e m 
w i d z e n i a k o s z t u p r z e w o z u . 

1. Kosz ty przewozu zależą g łównie od w y d a t k ó w eksplo­
atacyjnych ruchu po jazdów, w mniejszym stopniu od kosz tów 
nawierzchni. W y d a t k i na n a w i e r z c h n i ę mogą w z r a s t a ć znacz­
nie, nie wpływając p o w a ż n i e na w y s o k o ś ć k o s z t ó w przewozu. 
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W bardzo wielu wypadkach p o w i ę k s z o n e wydatk i na nawierzch­
nię pokryte będą przez oszczędnośc i na kosztach ruchu po­
j azdów. 

2. Opory ruchu na r ó ż n y c h nawierzchniach nie różn ią 
się znacznie. W p ł y w tych różn ic na koszty p r z e w o z ó w jest 
d r u g o r z ę d n y . W i ę k s z e różn ice wykazu ją opory ruchu z jednej 
strony na dobrze utrzymanych drogach, a z drugiej strony na 
źle utrzymanych. Z punktu widzenia k o s z t ó w p r z e w o z ó w przy 
wzras t a j ących szybkośc i ach jest rzeczą ważnie jszą u t rzymywa­
nie drogi stale w stanie dobrym, niż zamiana jednej nawierzch­
ni przez drugą. 

3. D l a rozwoju s ta łego, bezpiecznego a przeto i taniego 
ruchu drogowego lepsze są takie nawierzchnie, k t ó r e ty lko 
rzadko będą naprawiane, gorsze zaś są te, k t ó r e naprawiane 
b ę d ą częściej . 

4. Statystyczne dane do tyczące in t ensywnośc i ruchu po­
j azdów na drogach mają wie lk ie znaczenie dla klasyfikacji dróg, 
potrzebnej dla ich racjonalnego ulepszania. 

5. W stosunku do statystyk drogowych ustala się, ż e 
otrzymane rezultaty nie są na ogół dostatecznie d o k ł a d n e . N a ­
leży zwróc ić uwagę , że j ednocześn i e powinny być ustalane na 
j e d n o s t k ę czasu z a r ó w n o ogólny t o n n a ż p r zewożony , jak r ó w ­
nież ilość i rodzaj po jazdów. 

6. Kraje z w iększym ruchem po jazdów mechanicznych 
zdradza ją t endenc j ę do zastosowywania silniejszych nawierzch­
ni , n iżby to w y p a d a ł o z r e z u l t a t ó w pomiaru ruchu. Ze wzg lędu 
na n i e d o k ł a d n o ś c i pomiaru ruchu, jak również ze względu na 
możl iwość większych w y m a g a ń od drogi p rze j śc iowych i nie­
przewidz ianych zaleca się jednak stosowanie mocniejszych na­
wierzchni , aniżel i to w y p ł y w a z w a r u n k ó w obecnych lub spo­
dziewanych w najbl iższej p rzysz łośc i . 

7. Na jwiększe t r u d n o ś c i ze wzg lędu na przystosowanie 
nawierzchni do ruchu spotyka się przy ruchu mieszanym: po­
j a z d ó w mechanicznych z o b r ę c z a m i gumowemi i po j azdów k o n ­
nych z ob ręczami że laznemi ; wys tępu ją te t r u d n o ś c i w w i ę k ­
szym stopniu przy lżejszych nawierzchniach. 

8. W wielu wypadkach b ę d z i e racjonalnie ze w z g l ę d ó w 
ekonomicznych s tosować nawierzchnie c iężkie nawet wtedy, 
kiedy ruch po jazdów mechanicznych jest stosunkowo m a ł y , 

2 
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a to ze wzg lędu na stosowanie zwierzą t poc i ągowych z podku­
ciem z wys ta jącemi gryfami i hacelami oraz ze wzg lędu na 
stosowanie po jazdów z że l aznemi o b r ę c z a m i . 

9. Drog i bite (makadamy) wiązane żwi r em w wielu k ra ­
jach zawdzięcza ją swoje istnienie tej okol iczności , że sfinanso­
wanie zupe łne j ich zamiany na inną n a w i e r z c h n i ę na razie jest 
n iemożl iwe , aczkolwiek taka zamiana zmnie jszy łaby koszty 
przewozu. Nawierzchnia ta nie odpowiada wymaganiom obec­
nego ruchu p r j a z d ó w mechanicznych i powinna być w najszer­
szym zakresie nawet przy s łabym ruchu zas t ąp iona odpowied­
nią nawierzchn ią , a przynajmniej powinna o t r z y m a ć bitumowa­
nie powierzchowne. 

10. Znaczną oszczędność l ekk ich nawierzchni m o ż n a osią­
gnąć, jeżeli że lazne ob ręcze po jazdów konnych zas tąpić o b r ę ­
czami gumowemi, jak to już sporadycznie ma miejsce. Przytem 
osiąga się możl iwość lepszego wykorzystania p o j a z d ó w z po­
wodu p o w i ę k s z e n i a ł adownośc i oraz osiąga się możl iwość 
użycia takich wozów, jako przyczepek do p o j a z d ó w mecha­
nicznych, 

11. Nowe sposoby wykonywania nawierzchni dążą do 
niedopuszczania tworzenia się fal. Tworzenie się fal w p ł y w a 
na koszty p r z e w o z ó w i stanowi n i e b e z p i e c z e ń s t w o przy wię­
kszych s z y b k o ś c i a c h samochodu. 

Nieracjonalne przekroje poprzeczne oraz ś l i skość na­
wierzchni r ówn ież ma wpływ na koszty przewozu. 

12. W n i e k t ó r y c h krajach istnieją dążen ia do znacznego 
ograniczenia w y m i a r ó w i wagi po jazdów mechanicznych z po­
wodu stanu dróg , nieprzystosowanych do w y m a g a ń p o j a z d ó w 
mechanicznych o zwykle praktykowanych wymiarach i wadze. 
Na leży dążyć , aby takie ograniczenia w interesie normalnego 
rozwoju ruchu samochodowego były stosowane w wypadkach 
wyją tkowych , jak np. dla b e z p i e c z e ń s t w a budowl i sztucznych 
(mostów, p r z e p u s t ó w ) . 

13 Sieć d róg dobrze zbudowanych i u t rzymywanych 
wywołuje p o w i ę k s z e n i e się l iczby po jazdów, co zatem idzie, po­
większen i e się ruchu i ekonomiczne wykorzystanie d róg . 

U s t ę p I I . Z a r z ą d z e n i a t e c h n i c z n e , p r a w n e 
l u b a d m i n i s t r a c y j n e , k t ó r e m a j ą n a c e l u z m n i e j ­
s z e n i e d o m i n i m u m s z k ó d i p r z y k r o ś c i s p o w o -
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d o w a n y c h r u c h e m n a d r o g a c h ( w s t r z ą s y w s k u ­
t e k r u c h u , h a ł a s i t. p. 

1. Ruch po jazdów powoduje szkody i p r zyk rośc i w po­
staci ws t r zą sów, ś l iskości nawierzchni , ha łasu , kurzu i s w ę d u . 
Dla tych zjawisk niema ustalonych sposobów b a d a ń . Najdalej 
posun ię t e są badania do tyczące w s t r z ą s ó w i ha łasu , co się zaś 
tyczy b a d a ń kurzu i s w ę d u , to te znajdują się w stanie zacząt ­
kowym. 

Potrzebne są dalsze badania, a ż e b y z d o b y ć n i e z b ę d n e 
podstawy do ulepszenia z a r z ą d z e ń natury technicznej, prawnej 
lub administracyjnej. 

2. Szkody i p r z y k r o ś c i wskutek w s t r z ą s ó w i h a ł a s u b ę ­
dą usuwane lub zmniejszane przez zastosowanie nawierzchni 
możl iwie r ó w n y c h i bez szczelin; szkody wskutek śl iskości — 
przez zastosowanie nawierzchn i zawsze szorstkich albo przez 
s ta łe stosowanie z a b i e g ó w mających na celu p o w i ę k s z e n i e 
szors tkośc i jezdni. 

3. W s t r z ą s y i ha ła s mogą być zmniejszone lub u s u n i ę t e 
przez odpowiedn ią b u d o w ę pojazdów; dla tego też resorowanie 
po jazdów pod tym w z g l ę d e m ma p o w a ż n e znaczenie. 

4. P r zyk rośc i i szkody z powodu kurzu w nieznacznym 
stopniu mają miejsce przy nawierzchniach ma łośc i e ra lnych . 
Przy innych nawierzchniach plaga kurzu ł a two m o ż e być zwal ­
czana przez użycie m a t e r j a ł ó w wiążących kurz . 

5. Dążenie do p rzec iwdz ia ł an i a ś l iskości nawierzchni 
przez zastosowanie szorstkich o b r ę c z y lub nadanie im odpo­
wiedniego profilu nie da ło ca łkowic ie dobrych r ezu l t a tów: za­
sługują j e d n a k ż e na u w a g ę dążen ia w tym kierunku wykazują­
ce już niejednokrotnie pewne w y n i k i . 

6. Skutecznym ś r o d k i e m do zwalczania szkód i przy­
k rośc i z powodu kurzu i ś l i skości , jest czyste utrzymanie na­
wierzchni . Zastosowanie tego ś r o d k a ma p o w a ż n e znaczenie 
przy takich nawierzchniach, k t ó r e mają sk ło n n o ść do ś l iskości . 

7. Znaczna część p r z y k r o ś c i i szkód , jakie wynika ją 
wskutek ws t r ząsów, ha łasów, kurzu i ś l iskości m o ż n a u n i k n ą ć 
przy dobrej wol i u ż y t k o w n i k ó w d róg . 

T ę dobrą wolę można os iągnąć przedewszystkiem przez 
odpowiednie pouczenia. 



— 758 — 

P o w a ż n e zmniejszenie szkód i p r zyk rośc i m o ż n a os iągnąć 
poza z a r z ą d z e n i a m i charakteru technicznego przez z a r z ą d z e n i a 
prawne i administracyjne. 

N a dobre utrzymanie pojazdów, t r a m w a j ó w i d róg winno 
się z w r a c a ć pi lną u w a g ę . 

8. H a ł a s ul iczny specyficznego rodzaju powstaje przy 
usuwaniu i ponownem u r z ą d z a n i u n i e k t ó r y c h nawierzchni w s k u ­
tek stosowania ha łaś l iwych p r z y r z ą d ó w . Na leży dążyć do ule­
pszenia ich pod k ą t e m widzenia zmniejszenia h a ł a s u albo za­
miany ich przez inne mniej ha łaś l iwe p r z y r z ą d y lub zastoso­
wania innych metod. 

T e m a t 6. A . J a k i e p r z e p i s y o b e c n i e o b o w i ą ­
z u j ą : 

1) c o d o d o p u s z c z a l n e j w a g i p o j a z d ó w (wa­
g i w ł a s n e j i ł a d u n k u ) , 

2) c o d o s z e r o k o ś c i i w y s o k o ś c i p o j a z d ó w 
i i c h ł a d u n k ó w , 

3) d ł u g o ś ć p o j a z d ó w i i c h ł a d u n k ó w . 

B . K r y t y c z n e u w a g i c o d o d o d a t n i c h 
i u j e m n y c h s t r o n t y c h p r z e p i s ó w . 

C, C z y n a l e ż y d ą ż y ć d o m i ę d z y n a r o ­
d o w e g o u j e d n o s t a j n i e n i a p r z e p i s ó w ? J a ­
k i e p o w i n n y b y ć z a s a d y t a k i e g o u j e d n o ­
s t a j n i e n i a ? 

N a temat ten zgłoszono 17 r e f e ra tów. Przy ję to rezolucje: 
1. Droga winna o d p o w i a d a ć potrzebom ruchu. Waga 

i wymiary p o j a z d ó w winny być ograniczone o tyle, o ile to 
jest potrzebne, aby z a p e w n i ć p łynność , w y g o d ę i b e z p i e c z e ń ­
stwo ruchu i wymagania ruchu uzgodnić na p łaszczyźn ie go­
spodarczej ze zdo lnośc ią ponoszenia c ięża rów materjalnych 
przez instytucje o b o w i ą z a n e do utrzymania dróg ; na leży przy-
tem mieć na uwadze k o n i e c z n o ś ć ekonomicznego u ż y w a n i a 
wszystkich ś r o d k ó w przewozowych. 

2. M i ę d z y n a r o d o w e ujednostajnienie p r z e p i s ó w dotyczą­
cych wagi i w y m i a r ó w po jazdów jest p o ż ą d a n e w celu unieza­
leżn ien ia możnośc i korzystania z po j azdów mechanicznych od 
granic p a ń s t w i w celu dania wszelkich możl iwości dalszego 
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rozwoju motoryzacji ruchu. Kraje p r o d u k u j ą c e pojazdy me­
chaniczne są specjalnie zainteresowane, aby przepisy powyższe 
były ujednostajnione. 

3. Obowiązu jące przepisy o pojazdach mechanicznych 
w poszczegó lnych krajach wykazują bardzo p o w a ż n e różn ice , 
z a r ó w n o co do wysokośc i cyfrowych na jwyższych norm, 
w szczególnośc i co do ograniczenia wagi jak ró w n ież co do me­
tod tych ogran iczeń . P rzyczyną tej r ó ż n o r o d n o ś c i norm ogra­
niczających jest bardzo r ó ż n y stan d r ó g i mos tów; przyczyny 
tej nie będz ie m o ż n a ła two u s u n ą ć . Przyjęc ie jednoli tych me­
tod og ran i cza j ących mogłoby u ła twić w y r ó w n a n i e , ale nie wy­
s t a r cza łoby do prowadzenia zdrowej po l i tyk i komunikacyjnej, 
k t ó r a jest celem ujednostajnienia p r zep i sów. 

4. P r z y tych warunkach nie jest możl iwem obecnie zna­
leźć p o d s t a w ę p r a k t y c z n ą dla unifikacji lub kodyfikacj i m ię ­
dzynarodowej p r zep i sów ruchu. 

Nie można jeszcze twie rdz ić , czy spodziewane stopniowe 
w y r ó w n a n i e stanu d r ó g umożl iwi p rzys t ąp ien ie do rozwiązan ia 
tej kwestji z lepszemi, niż obecnie widokami . P o ż ą d a n e jest 
utworzenie specjalnej komisji dla dalszego badania tej kwestji. 

5. D l a ruchu konnego ujednostajnienie p r z e p i s ó w nie 
jest potrzebne. 

• * 

Jak widzimy, wiele z rezolucyj p rzy ję tych przez VII K o n ­
gres drogowy zawiera ogólniki dobrze znane fachowcom, k t ó r e 
mogłyby być nawet pomin ię te , jednak w związku z decyzjami 
Kongresu tyczącemi się szczegółów danej sprawy s tanowią pe­
w n ą całość , cha rak t e ryzu j ącą obecny jej stan i kierunek w ja­
k i m , w e d ł u g zdania Kongresu, opartego na dotychczasowych 
wynikach , powinien pójść rozwój techniki drogowej i ruchu 
na drogach. 

Po za temi „ p r o g r a m o w e m i " rezolucjami wyn ika j ącemi 
z r e f e r a tów zgłoszonych na Kongres, na wniosek delegacji 
niemieckiej przedstawiony na drugiem plenarnem posiedze­
niu Kongresu, powz ię t a zos ta ła nas tępu jąca rezolucja nad­
programowa, odzwie rc i ad la j ąca obecne „nas t ro je drogowe" 
w Niemczech. 

W y c h o d z ą c z za łożenia , że wciąż wz ra s t a j ące wymagania 
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ruchu samochodowego zmuszają do budowy d róg magistralnych 
specjalnie przystosowanych do potrzeb ruchu samochodowego' 
uczestnicy Kongresu Niemcy zaproponowali rezo luc ję : 

„Międzynarodowy Związek Kongresów drogowych uważa 
siebie i swoje organizacje za najodpowiedniejszy organ, który bę­
dąc świadomy celu zająłby się akcją przygotowawczą projekto­
wania i budowy dróg służących wyłącznie dla ruchu samochodo­
wego (autostrad)". 

Inicjatywa tej rezolucji wyszła ze strony niemieckiej , co 
jest zupe łn ie naturalne, gdyż od roku dz ięk i znanym p o s u n i ę ­
ciom w dziedzinie budowy autostrad Ado l f a Hi t le ra i rozpo­
częciu real izowania wielkiego planu ich budowy, Niemcy żyją 
pod znakiem autostrad. 

Z u p e ł n i e s łusznie rezolucja Kongresu postanawia, aby 
m i ę d z y n a r o d o w e ciało fachowe, jakiem jest M i ę d z y n a r o d o w y 
Związek K o n g r e s ó w Drogowych, zajął się tą sp rawą , a zwła­
szcza zaprojektowaniem sieci m i ę d z y n a r o d o w y c h połączeń . 

Urozmaicenia Kongresu. W czasie t rwania 'Kongresu uczestni­
cy miel i wiele u r o z m a i c e ń przygotowanych z wie lką s t a r a n n o ś c i ą 
przez miejscowy komitet organizacyjny, dla k tó r ego trzeba być 
z wie lk iem uznaniem za dobrą i sp rężys t ą o rgan izac ję i sta­
rania, aby uczestnicy, w ś r ó d k t ó r y c h by ło sporo pań , miel i — 
poza p racą na Kongresie — odpowiednie roz rywki . 

A więc wieczorami były przyjęc ia u r z ą d z a n e przez miasto 
Monachjum w s łynnem „ L ó w e n b r a u - K e l l e r " , przez namiestnika 
bawarskiego i generalnego inspektora do spraw drogowych 
Rzeszy — na terenie parku wystawowego, przez bawarskiego 
prezesa min i s t rów — w b. rezydencji W i t t e l s b a c h ó w . R ó w n i e ż 
w czasie t rwania Kongresu w Monachjum od 3 do 9 wrze­
śnia u r z ą d z o n e zos ta ły dwie c a ł o d z i e n n e wyc ieczk i dla wszyst­
k i c h u c z e s t n i k ó w K o n g r e s ó w , o k t ó r y c h m o w a b ę d z i e dalej. 

Po z a m k n i ę c i u obrad w Monachjum i przyjęc iu podanych 
wyżej rezolucyj uczestnicy Kongresu wzięli udz ia ł w 10 dnio­
wych wycieczkach w e d ł u g pięciu marszrut po drogach niemiec­
k ich ') i 18 w r z e ś n i a wieczorem zjechali się w Ber l in ie , gdzie 
przyjął ich tego dnia w salonach ratuszowych burmistrz m. 
Ber l ina Dr . Sahm, a n a s t ę p n e g o dnia w pa łacu w Char-

') Programy tych wycieczek p. Komunikat Zarządu Stow. Czł , Pol. 
Kongr, Drog. „ W i a d o m o ś c i Drogowe" Nr. 87. 
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lottenburgu minister Goebbels. W Berl in ie wszyscy uczestnicy 
Kongresu zawiezieni by l i na s łynny tor wyśc igowy „ A v u s " 

Zamknięcie Kongresu nas tąp i ło dnia 19 w r z e ś n i a w sali po­
s iedzeń parlamentu Rzeszy w gmachu K r o l l - O p e r a u roczyśc ie 
udekorowanej flagami wszystkich pańs tw , k t ó r y c h obywatele 
bral i udzia ł w Kongresie. 

Po zwykłych powitaniach Kongresu przez przedstawicieli 
w ł a d z miejscowych wygłosi ł d łuższe p r z e m ó w i e n i e Minis ter 
Spraw Zagranicznych Rzeszy v. Neurath, k t ó r y w y k o r z y s t a ł 
okazję , aby m i ę d z y n a r o d o w e m u gremjum p rzeds t awić polityczne 
cele i dążnośc i obecnego R z ą d u Trzeciej Rzeszy. P r z e m ó w i e ­
nie to, mające charakter wybitnie poli tyczny i propagandowy 
i nie mające ż a d n e g o związku z pracami Kongresu, pomijam; 
s t anowi ło ono niepotrzebny balast kongresu fachowego. 

Po mowie ministra v. Neuratha wygłosi l i zwyk łe prze­
mówien ia k o ń c o w e p r z e w o d n i c z ą c y Kongresu dr. Todt oraz 
część u r z ę d o w y c h przedstawiciel i pańs tw , dz iękując gospo­
darzom Kongresu za d o b r ą o rgan izac ję Kongresu i związanych 
z nim wycieczek. Poczem kongres zamkn ię to . 

N a s t ę p n y m i ę d z y n a r o d o w y Kongres drogowy ma się od­
być w Holandj i w 1938 r. 

Wystawa drogowa w Monachjum. 

Nie małą a t rakc ją Kongresu monachijskiego była wystawa 
drogowa u r z ą d z o n a w budynkach parku wystawowego. W y ­
stawa s k ł a d a ł a się z d w ó c h dz ia łów: 1) „Die Strasse" i 2) Stras-
senbauausstellung. 

Obydwa działy z a w i e r a ł y eksponaty tylko niemieckie, je­
dynie w dziale drugim — zapewne przez nieporozumienie — za­
b łąka ło się stoisko r z ą d u h i szpańsk iego , u r z ą d z o n e p r z e w a ż n i e 
pod k ą t e m propagandy turys tyki w Hiszpanji . 

Część pierwsza wystawy t. j . wystawa „Die Strasse" jest 
to „wys t awa u ś w i a d a m i a j ą c a " nietylko f achowców ale i szero­
kie masy w zakresie historji gospodarki drogowej w Niemczech, 
a przedewszystkiem w zakresie p o c z y n a ń r ządu Hi t l e ra w go­
spodarce drogowej. Była ona u r z ą d z o n a pod auspicjami G e ­
neralnego Inspektora do spraw drogowych D- ra Todt 'a w ie l ­
k im n a k ł a d e m pod kierunkiem p i e r w s z o r z ę d n y c h a r t y s t ó w i ar-



Rys. 2. Jeden ze ś c i e n n y c h o b r a z ó w . 
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c h i t e k t ó w . N a s t r o n ę es t e tyczną wystawy z w r ó c o n o wiele 
uwagi. 

Po przez we jśc iowy „hal l" ozdobiony malaturami ś c i enne -
mi, p r z e d s t a w i a j ą c e m i warunk i ruchu na drogach w r ó ż n y c h 
epokach, wchodzimy do obszernych sal, poświęconych historji 
gospodarki drogowej na ziemiach niemieckich od najdawniej­
szych czasów. Nie brak tu nawet oryginalnego fragmentu 
drogi dylowanej wydobytego w roku b ieżącym w pobl iżu Bre ­
my z torfowiska i mającego jakoby 2900 lat, a więc pochodzą­
cego z okresu 1000 lat przed N . Ch . , jak podają wystawcy. 

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

M a to s łużyć dowodem, że plemiona pogańsk i e b u d o w a ł y dro­
gi dylowane na d ługo przed pene t rac ją Rzymian w krajach 
g e r m a ń s k i c h . 

M a m y w tej części historycznej p o m y s ł o w o i estetycznie 
przedstawione działy, ilustrowane odpowiedniemi ma lowid łami 
śc i ennemi , modelami i r ó ż n e m i oryginalnemi dokumentami, do-
tyczącemi rozwoju gospodarki drogowej na ziemiach niemieckich 
w czasach s t a roży tnych , w ś r e d n i o w i e c z n y c h i nowoży tnych ; 
u w z g l ę d n i o n o nawet mate r j a ły z c z a s ó w wojny świa towej 1914— 
1918 r. W związku z rozwojem budownictwa drogowego przed­
stawiony jest rozwój poczty niemieckiej . 

Z części historycznej przechodzimy do części , obrazujące j 
obecny stan gospodarki drogowej w Niemczech, a zwłaszcza 
us t ró j administracji, gruntownie zreformowany przez obecny 
rząd , i zamiary tego rządu ; zwłaszcza p o d k r e ś l o n a jest budo­
wa autostrad niemieckich. 

Do części tej wchodzi się przez sa lę bardzo charaktery­
s tyczną dla obecnego nastroju Niemiec: ubrana jest og romną 
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ilością chorągwi z nieodzownemi sfastykami, a po ś c i anach 
ogromne napisy — wyjątki z oko l icznośc iowych m ó w Hi t le ra , 
do tyczące jego poglądów na g o s p o d a r k ę drogową. Na miejscu 
honorowem zawieszona jest historyczna łopa ta , k tó rą Hi t ler 

Rys. 4. Sa la honorowa wystawy drogowej . 

miał w r ę k u , gdy inagurowa ł w roku ubiegłym rozpoczęc i e ro­
bót przy budowie autostrad. P rzy łopac ie cały czas s ta ła war­
ta honorowa z łożona z d w ó c h młodz i eńców w uniformach obo­
zu pracy uzbrojonych . . . w łopaty , s to jących tak nieruchomo, 
że tylko mruganie powiek zd radza ło , że by l i to żywi ludzie, 
a nie l a l k i . 

Z tablic, w y k r e s ó w , modeli dowiadujemy się tu wiele cie­
kawych rzeczy. Olbrzymia o powierzchni 120 m 2 mapa Nie ­
miec (pędzla art. Z i ę t a r a 1 ) ) namalowana na śc ianie , w sposób 
poglądowy p rzeds t awia j ąca c h a r a k t e r y s t y k ę poszczegó lnych 
miejscowości (osobl iwości turystyczne, p r o d u k c j ę rolną, prze­
mysłową i t. d.) przedstawia projekt znanej czyte lnikom „ W i a d . 
Drog." sieci autostrad; inna mapa podaje stan robó t przy ich 
budowie w chwi l i obecnej; oddzielne sale przeznaczone są na 
zobrazowanie p o r ó w n a n i a dawnej i nowej (hitlerowskiej) orga­
nizacji drogowej oraz p rzeds tawia ją szczegóły projektowania 

') Z a p e w n e Z i ę t a r y . 
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autostrad; wspaniale wykonane modele s k r z y ż o w a ń autostrad 
ze zwyk łemi drogami i z jazdów z autostrad ogromnie ożywiają 
w y s t a w ę i udos tępn ia j ą ją szerszym warstwom. 

Nie brak też i „poezj i drogowej". N a śc i anach widzimy 
jako motto nas tępu jący wiersz, wyją tek z jak iegoś większego 
poematu okol icznośc iowego m a ł o z n a n e j spó łk i p o e t ó w (taki) 
P. Hagen'a i H . Nierentz 'a 

„Die Strasse ist Anfang, ist Beginn 
Sie ist Gedanke, Begriff und Sinn 
Die Strasse ist Ursprung, ist t r âch t ige Saat 
Ist erster Baustein gewaltiger Tat", 

co w p r z e k ł a d z i e p. inż. W . G r . jednego z uczes tn ików K o n ­
gresu brzmi : 

„Droga to ź ród ło , droga to p o c z ą t e k ! 
Droga to myśl , osnowa i w ą t e k ! 
Ona jest glebą i ona jest ziarnem, 
Z k tó r ego czyn się narodzi mocarny". 

Przytaczam te „ d e k o r a c y j n e szczegóły" wystawy, nie ma­
jące nic w s p ó l n e g o z t echn iką drogową, jako charakterystyczne 
objawy z a i n t e r e s o w a ń g o s p o d a r k ą drogową, wywołanych posta­
wieniem gospodarki drogowej przez Hi t le ra na czołowe miejsce 
z a g a d n i e ń gospodarczych p a ń s t w a . 

Szereg sal dalszych p o ś w i ę c o n o r ó ż n y m sprawom związa­
nym b ą d ź z t echn iką b ą d ź z g o s p o d a r k ą drogową. 

A więc sala „Policja drogowa" z awie ra ł a r ó ż n e mate r ja ły 
do tyczące regulowania ruchu na drogach, między innemi wspa­
niałe 4 modele regulowania ruchu w wie lk ich miastach. 

Sala „Droga i Sport" u r z ą d z o n a przez niemiecki Automo­
bi lk lub p r z e d s t a w i a ł a ca łoksz ta ł t sportu samochodowego w Niem­
czech. 

„Materjały pędne i smary" w oddzielnej sali d a w a ł y po­
gląd w modelach, wykresach i tablicach statystycznych na za­
gadnienie to w Niemczech; dużo uwagi poświęcono wyrobowi 
mate r ja łu p ę d n e g o z węgla brunatnego oraz na zastosowanie 
spirytusu jako mate r j a łu p ę d n e g o . 

Oddzie lna sala p o ś w i ę c o n a zos ta ła wzajemnemu stosunko­
wi pomiędzy niemieckiemi kolejami i przyszłemi autostradami; 
wspan i a ły model ruchomy ilustruje ten stosunek. D u ż o miej-
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sca p o ś w i ę c o n o b e z p i e c z e ń s t w u na s k r z y ż o w a n i a c h dróg z ko­
lejami. 

Zarząd poczt n iemieckich zajął całą salę, i lustrując r ó ż n e -
mi eksponatami o rgan izac ję ruchu autobusowego, a zwłaszcza 
w A l p a c h bawarskich. 

Budownic twu mostowemu poświęcono wie lką salę : wysta­
wiono wiele c iekawych modeli i p ro jek tów; fachowiec polski 
z p rzy jemnośc ią s twie rdz i ł , zwróc iwszy uwagę na d a t ę wyko­
nania nowych m o s t ó w , że budownictwo mostowe w Polsce by­
najmniej nie stoi n iżej , a r ó ż n e nowe systemy mos tów — cho­
ciażby np. ł u k o w y c h m o s t ó w ż e l b e t o w y c h ze ściągiem, — nie 
są stosowane ze spóźn ien iem. 

O g r o m n ą sa lę p o ś w i ę c o n o pracom badawczym, związanym 
z techniką drogową, a więc badaniom mate r j a łów r ó ż n y c h na­
wierzchni , o d d z i a ł y w a n i a po jazdów na n a w i e r z c h n i ę i odwrot­
nie i t. p. 

W i d z i m y tu jakby ogromne laboratorjum drogowe: zb ió r 
kompletny najnowszych a p a r a t ó w do badania ma te r j a łów bitu­
micznych i b e t o n ó w , r ó ż n e p r z y r z ą d y do badania mate r j a łów 
kamiennych: w ś r ó d nich zwracają u w a g ę p r z y r z ą d y do badania 
k r u c h o ś c i k ruszyw u ż y w a n y c h do nawierzchni drogowych oraz 
d u ż y dział r ó ż n y c h p r z y r z ą d ó w do badania g r u n t ó w dla potrzeb 
drogowych oraz w p ł y w u mrozu na stan nawierzchni drogowych; 
t e c h n i k ą badania g r u n t ó w dla potrzeb drogowych Niemcy za­
częli się za jmować niedawno, podczas gdy Stany Zjednoczone, 
Szwecja i Sowiety mają w tym kierunku oddawna p o w a ż n y 
dorobek; w i d a ć jednak pod tym wzg lędem w Niemczech po­
w a ż n y p o s t ę p . P r z y r z ą d y Krauss - Kopecky 'ego do badania 
g run tów, K r e y ' a , aparat do ok re ś l en i a ściś l iwości gruntu przy 
o k r e ś l o n y c h c i śn ien iach systemu Preussischer Versuchsanstalt 
fur Wasserbau und Schiffbau w Berl in ie , p r z y r z ą d y Casagran-
de'a dla tych celów i t. d., skonstruowane w Niemczech 
świadczą o ogromnej pracy w tym kie runku . Pozatem szereg 
i n s t y t u t ó w badawczych pod kierunkiem znanych specja l i s tów 
badaczy jak Casagrande, Dr . Neumanna z Darmstadt 'u, prof. 
Grafa , Dr . Geiss lera z Drezna, Dr . Skopnika , Hart leba z W r o c ­
ławia , D r . Kohlera , stacji doświadcza lne j w B r u n ś w i k u i t. d.— 
wys tawi ło w l icznych tablicach i wykresach rezultaty przepro­
wadzonych prac badawczych. Wie le z nich znane są z li tera-
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tury fachowej. Zebrane razem dają obraz p o w a ż n e g o dorobku 
w tym kierunku: w Niemczech — mimo ogólnego kryzysu — 
na ten cel ś r o d k i zawsze się znajdą i fachowcy nie mają pod 
tym wzg lędem t r u d n o ś c i . — S ł o w e m sala prac badawczych 
związanych z t echn iką d rogową budzi szacunek dla wytężone j 
i poważne j pracy N i e m c ó w w tym kierunku. Z braku miejsca 
nie ma możnośc i z a t r z y m a ć się szczegółowiej nad opisem 
szczegółów. 

W k i l k u salach umieszczone zos ta ły rezultaty prac urba­
nistycznych k i l k u w iększych miast (Mannheimu, Hamburga i in ­
nych), b ę d ą c y c h w związku z przystosowaniem ulic do potrzeb 
ruchu nowoczesnego. 

S p o r ą salę zajmują eksponaty: „Droga i krajobraz" mają­
ce za zadanie takiej budowy dróg , k t ó r a b y nie ty lko nie psu ła 
krajobrazu, ale go up iększa ł a i umożl iwia ła oglądanie p i ę k n y c h 
okolic . 

P r z y k ł a d y na modelach, fotografjach i umie ję tn ie dobra­
nych obrazach myśl tę p ropagu ją . 

W ścisłym związku z powyższą salą jest sala d r ó g gór­
skich, p r zeds t awia j ąca p i ę k n o ś c i n iemieckich d róg górsk ich . 

Oddzielne sale zajmują eksponaty do tyczące rozwoju pro­
dukcj i na jważnie jszych ma te r j a łów drogowych, jak ma te r j a łów 
bi tumicznych cementu i k a m i e ń . W i ę c znowu ś w i e t n e modele 
(np. rafinerji ropy naftowej ze specjalnem uwzg lędn ien i em 
przygotowania asfaltu, model rafinerji smoły i t. p.) wykresy 
zużycia mater ja łów. Jak się rozwija produkcja, dość powiedz ieć , 
że gdy w r. 1924 uży to na drogi zaledwie 3.000 t, w r. 1933 
użyto już 158.000 t ty lko smoły: obecnie smołę lub asfalt za­
stosowano już na 63,500 km. d r ó g p a ń s t w o w y c h lub prowincjo­
nalnych, d róg betonowych w okresie 1925 — 1933 wybudowa­
no ok. 700 km. , a roczne zużycie kamienia na drogi w ca łem 
p a ń s t w i e wynosi 550 mil jonów tonn. 

Wreszc ie w s p o m n i e ć na leży o specjalnym kinematografie 
w budynku wystawy „Die Strasse" — w k t ó r y m demonstro­
wano r ó ż n e ciekawe zdjęcia d o t y c z ą c e techniki drogowej, 
oraz o stoisku p o ś w i ę c o n e m r ó ż n y m sposobom oświe t l en ia 
d róg z modelem s łużącym dla p o r ó w n a n i a tych s p o s o b ó w . 
Druga część wystawy drogowej monachijskiej „ S t r a s s e n b a u a u s -
stellung" była p r z e w a ż n i e w y s t a w ą maszyn i p r z y r z ą d ó w używa-
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Rys. 5. Autostrady w sztuce niemieckiej: jeden z o k a z ó w prof. Bayerlein'a, 
wystawiony na wystawie drogowej. 

nych w budownictwie drogowem, w mniejszym stopniu uwzględ­
nia ła mate r ja ły drogowe. Produkcja maszyn drogowych w Niem­
czech w ostatnich czasach ogromnie się rozwinę ła : Niemcy 
czujnie obserwowali rozwój budowy maszyn drogowych w Sta­
nach Zjednoczonych, w y w o ł a n y olbrzymiemi p o s t ę p a m i tego 
kraju w budownictwie drogowem i zastosowywali pomys ły 
a m e r y k a ń s k i e u siebie, b ą d ź je doskonal i l i , b ą d ź też stosowali 
w ła sne . P r z e m y s ł budowy maszyn drogowych zajmuje p o k a ź n e 
miejsce. O ile zamierzenia r ządu 3-ciej Rzeszy b ę d ą realizowa­
ne, rozwi jać się będz ie dalej. 

Eksponaty maszynowe wystawione zos ta ły pod gołem nie-
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bem na terenie o tacza jącym budynek mieszczący w y s t a w ę 
„Die Strasse". 

W ś r ó d maszyn najliczniej są przedstawione walce o różnej 
wadze od 2,5 do 23 t i s ze rokośc i ogólnej pasa ugniatanego 
od 1,75 do 2,50 m. Przeważa ją walce t r zyko łowe . Jeden jest— 
pięc iokołowy z 2 bocznemi małemi ko łami dla w y r ó w n y w a n i a 
zbyt w ie lk i ch w y b r z u s z e ń pows ta jących z boku. Motory prze­
ważn ie spalinowe; dość d u ż o m o t o r ó w dieslowskich. Dostoso­
wane do budowy nawierzchni bi tumicznych walce tandemowe 
d w u k o ł o w e r ó w n i e ż wystawiono w p o k a ź n e j l iczbie: mają one 
motory wyłącznie spalinowe; s z e r o k o ś ć kół od 0,80 do 1,35 
m i w a g ę od 1,2 do 8,0 t. 

J e d n o k o ł o w y c h wa lców było stosunkowo mało o wadze 
od 0,8 do 2 t i s ze rokośc i ko ła max, 0,70 m, 
F a b r y k i p r o d u k u j ą c e walce przez k o n k u r e n c j ę prześcigają się 
w różnych drobnych udoskonaleniach, jak centralizacji smaro­
wania, ulepszaniu łożysk, mechanizmu kierowniczego, u r z ą d z e ­
nia dyfferencja łów i t. d. 

Różne typy oskardownic mechanicznych, w o z ó w mieszkal­
nych uzupe łn ia ły wystawione walce. 

Dalej dominujące miejsce na wystawie za jmowały maszyny 
do nawierzchni bi tumicznych: wystawiono r ó ż n e typy maszyn 
do polewania nawierzchni smołą lub asfaltem przy powierz-
chownem bitumowaniu oraz u k ł a d a n i u t. zw. d y w a n i k ó w bitu­
micznych oraz maszyny do przygotowywania mate r j a łu do 
c iężk ich nawierzchni bi tumicznych na gorąco i na zimno. M a ­
szyny te wystawiono p r z e r ó ż n y c h t y p ó w o r ó ż n y c h wydajno-
śc iach , stale i p r z e w o ź n e ; zastosowanie spawania umożl iwi ło 
znaczne oszczędnośc i na wadze. 

W związku z powyższemi maszynami są wystawione róż ­
nego rodzaju szczotki mechaniczne, r ó ż n e p r z e w o ź n e p r z y r z ą d y 
do napraw nawierzchni bi tumicznych, do rozspryskiwania ma­
te r ja łów bi tumicznych z wyda jnośc ią od najmniejszych (dla na­
praw) do na jwiększych dla nowych r o b ó t do 8000 n i 2 w ciągu 
dnia roboczego, oraz specjalne samochody do rozsypywania 
grysiku. 

D l a preparowania asfaltu lanego wystawiono k i l k a insta-
lacyj s t a ł y c h i p r z e w o ź n y c h o wyda jnośc i do 100 t dziennie 
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i związanych z niemi u r z ą d z e ń transportowych: wreszcie całą 
ko lekc ję u r z ą d z e ń do asfaltu prasowanego. 

Oddz ie lną g r u p ę s tanowi ły maszyny i p r z y r z ą d y do budo­
wy d r ó g betonowych, a więc betonjerki r ó ż n y c h s y s t e m ó w 

Rys. 6. Suszarka i mieszarka materja łów dla nawierzchni bitumicznych. 

o wyda jnośc i od 3 do 30 m 3 na godz inę . N a u w a g ę zasługi­
wa ły betonjerki drogowe z u r z ą d z e n i e m do r o z k ł a d a n i a goto­
wego betonu na przygotowane podłoże b ą d ź przy pomocy po-

Rys. 7. Maszyny do nawierzchni bitumicznych z kot łami do topienia asfaltu. 
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ruszanych mechanicznie s k r z y ń — k u b ł ó w z otwieranym dnem 
b ą d ź t eż przy pomocy t a ś m y bez k o ń c a . W ogólnych zarysach 
betonierki te wzorowane są na znanych betonierkach drogo­
wych a m e r y k a ń s k i c h . Maszyny dla ubijania i w y g ł a d z a n i a be­
tonu wystawiono 2 t y p ó w : w jednych ubijanie betonu wyko-
nywują be lk i że lazne mające ruchy pionowe, w drugich—szereg 
mło tów o wadze 60 — 70 kg. spada jące z pewnej w y s o k o ś c i 
na ubijany beton. 

Rys. 9. Maszyna do w y k o ń c z a n i a nawierzchni drogowych. 

3 
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U w a g ę p o w s z e c h n ą z w r a c a ł y be lk i wib ru jące („Vibra t ion-
schleifen") dla ubijania i wyg ł adzan i a powierzchni betonu — 
proste i tanie p rzy rządy , do obsługi k t ó r y c h wystarcza d w ó c h 
r o b o t n i k ó w oraz maszyna do wycinania w gotowym betonie 
szczelin ( „ F u g e n s c h n e i d e m a s c h i n e " ) . 

Rys. 10. Uniwersalna bagrownica z p r z y r z ą d e m do ubijania n a s y p ó w . 

Dalszą g r u p ę e k s p o n a t ó w s tanowi ły r ó ż n e maszyny i przy­
r z ą d y przystosowane do robó t ziemnych na drogach, jak róż­
nych t y p ó w bagrownice łyżkowe na w s t ę g a c h czo łgowych , 
k t ó r e j e d n o c z e ś n i e mogą być u ż y w a n e do ubijania n a s y p ó w 
przy pomocy p ły ty że laznej powierzchni 0,8 m 2 o c i ęża rze 2— 
2,57 spada jące j 12 — 18 razy na m i n u t ę z w y s o k o ś c i 1,5 — 
2,5 m. Była r ó w n i e ż wystawiona specjalna maszyna do ubija­
nia n a s y p ó w na podwoziu opatrzonem p r z y r z ą d e m czołgowym. 

Wreszcie l icznie były reprezentowane maszyny do doby­
wania skał , jak r ó ż n e mechaniczne świdry , ł o p a t y wib ru jące 
dla c iężk ich g r u n t ó w , dalej ta ranki mechaniczne do b r u k ó w , 
p r z e w o ź n e kompresory do poruszania tych p r z y r z ą d ó w , kole jk i 
polowe i specjalne samochody do robó t ziemnych, maszyny do 
o b r ó b k i kamienia , jak t ł u k a r k i s t a łe i p r z e w o ź n e , granulatory 
dla wyrobu szlachetnych g rys ików, maszyny do przemywania 
przesiewania i odpylania i t. d. i t, d. 

Nie sposób wymien ić i op i sać wszystkich tych maszyn, 
k t ó r e były wystawione. W i d a ć z wystawy, że ruch jaki się 
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zrobi ł w gospodarce drogowej w Niemczech od k i l k u lat a w szcze­
gólności od roku z powodu p rzys tąp ien ia do budowy auto­
strad, zna laz ł żywy rezonans w p rzemyś l e niemieckim, k t ó r y 
n iezwłoczn ie się „nas t awi ł " w k ie runku produkcj i r ó ż n y c h no­
woczesnych maszyn. 

Rys. 11. Bagrownica k u b ł o w a przy budowie drogi „Arus" pod Berlinem. 

O p r ó c z maszyn i p r z y r z ą d ó w do budowy nawierzchni 
w oddzielnym pawilonie były stoiska zawiera jące nas t ępu jące 
eksponaty, z k t ó r y c h wyl iczam tylko ciekawsze. 

1. R ó ż n e wpusty uliczne. 
2. S ia tk i że lazne do nawierzchni betonowych spawane. 
3. K i l k a pomys łów nawierzchni stalowych. 
4. W z o r y z n a k ó w drogowych. 
5. P r ó b y nawierzchni kauczukowych . 
6. Stoiska i lus t rujące dz ia ła lność firm budowlanych w bu­

downictwie drogowem. N a w y r ó ż n i e n i e zasługąją: 
a) Continentale Teerstrassengesellschaft, Be r l in . 
b) Sager und Woerner Monachjum. 
c) Strassenbau Ges. 
d) Wajss und Freytag, Frankfurt . 
e) Centralstelle fur Damman — Asphal t . 
f) Pur ice l l i , Medjolan i t. d. 

7. Stoiska firm p r o d u k u j ą c y c h lub dos t a rcza j ących ma-
ter ja ły drogowe jak: 
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a. Asfal ty 
b. Smoły 
c. R ó ż n e preparaty smołowe i asfaltowe 
d. Mate r j a ły kamienne 
e. K o s t k i szlakowe 
f. K o s t k i drewniane 
g. K l i n k i e r 
h. Cement. 

Ten ostatni wystąpi ł bardzo okazale, i lus t rując swoje oka­
zy rezultatami b a d a ń różnych powag w tej dziedzinie. 

Wreszc ie centralne stoisko hal l 'u zajmuje Tonindustrie, 
Be r l i n z w y s t a w ą r ó ż n y c h maszyn do badania ma te r j a łów dro­
gowych, z resz tą wystawionych równ ież w hal l i wystawy „Die 
Strasse". 

Wycieczki Kongresowe. 

W czasie t rwania Kongresu w Monachjum — o d b y ł y się 
dwie jednodniowe wycieczk i dla wszystkich u c z e s t n i k ó w K o n ­
gresu, a n a s t ę p n i e po z a k o ń c z e n i u obrad w dniu 8 w r z e ś n i a 
odbyły się 10 dniowe wyc ieczk i grupowe, k t ó r y c h uczestnicy 
zjechali się w Ber l in ie w dniu 19-go w r z e ś n i a na z a m k n i ę c i e 
Kongresu. 

W y c i e c z k i o g ó l n o k o n g r e s o w e dla wszystkich 
u c z e s t n i k ó w Kongresu były bardzo liczne, gdyż prawie wszyscy 
uczestnicy Kongresu wzięl i w nich udzia ł , t. j . oko ło 2000 
osób . W y m a g a ł o to zmobil izowania 70 — 80 wie lk i ch auto­
busów; mimo wielkiej l i czby a u t o b u s ó w objazd o d b y w a ł s ię 
dość punktualnie i wzg lędn ie szybko dz ięk i s p r ę ż y s t e m u k ie ­
rownictwu. Obydwie wyc ieczk i miały na celu zapoznanie ucze­
s t n i k ó w wyc ieczk i ze stanem dróg w Bawarj i oraz z wykona-
nemi lub w y k o n y w u j ą c e m i się robotami na drogach i specjal­
nie na autostradach. Pierwsza wycieczka obję ła wie lk ie ko ło 
o długości 220 km na p o ł u d n i o w y zachód od Monachjum i pro­
wadzi ła przez Echelsbach, gdzie pokazano p i ę k n y ł u k o w y 
most że lbe towy o rozp ię tośc i ł uku 130 m, s łynne Oberam-
mergau, „mias teczko Et ta l z p i ę k n y m klasztorem, z k ą d ucze­
stnicy Kongresu jechali na przestrzeni k i lkudz ies ięc iu ki lome­
t r ó w b a w a r s k ą drogą a lpe jską p r z e c h o d z ą c ą wzd łuż granicy, 
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obecnie p r z e b u d o w y w a n ą stopniowo, a b / uczynić z niej d rogę 
odpowiedn i ą dla ruchu samochodowego. 

Druga wycieczka ogólno kongresowa skierowana by ła na 
p o ł u d n i o w y w s c h ó d od Monachjum w k ie runku na Salcburg 
i objęła kolo o d ługości około 320 km. W y c i e c z k a ta by ła 
nieco mniej l iczna, gdyż w tym dniu p r z y p a d ł zjazd partji na-
rodowo-socjalistycznej w Norymberdze, na k tóre j miał przema-

Rys. 12. Most pod Echelsbach: łuk ż e l b e t o w y rozp ię tośc i 130 m. 

wiać sam Hit ler , przeto na zaproszenie znalaz ło się sporo cu­
dzoz i emców, k t ó r z y wolel i p r zyg lądać się u roczys tośc i pol i tycz­
nej w Norymberdze, niż og lądać nadzwyczaj ciekawe roboty 
drogowe przy budowie autostrady Monachjum — Salcburg. 
Trasa drugiej wyc ieczk i tak by ła wybrana, że m o ż n a było obej­
rzeć roboty przy budowie tej autostrady w pięciu punktach; 
wycieczka mimo s łynnego jeziora Chiem-See do ta r ł a do s łyn­
nego uzdrowiska Reichenhal l , zahacza jąc k i l kanaśc i e k i lome­
t r ó w z drugiego k o ń c a tej alpejskiej drogi bawarskiej, o k tó re j 
mowa by ł a wyżej przy opisie pierwszej wyc ieczk i . 

Organizacja wycieczek by ła wzorowa, mimo tak wielkiej 
ilości u c z e s t n i k ó w . 

P rzed wyruszeniem w d r o g ę k a ż d y z u c z e s t n i k ó w o t r z y m a ł 
szczegó łowy program wyc ieczk i z oznaczeniem p r z y s t a n k ó w 
dla zwiedzania, pos i łków, p r z y s t a n k ó w i t. d. Pozatem pro-



Rys. 13. Autostrada Monachjum — granica Austrji (Salcbur^). 

gram zawie ra ł szczegółowy opis nawierzchni , czasu jej budowy, 
z podaniem sze rokośc i , dziennego obc iążen ia i t. p. Specjalnie 
dla wyc i eczk i ustawione znak i orjentacyjne z k i l o m e t r a ż e m co 
5 km d a w a ł y m o ż n o ś ć ła twej orjentacji co do miejsca, w k t ó -
rem się wycieczka zna jdowa ła . Trasy wycieczek p r o w a d z i ł y 
częśc iowo d r u g o r z ę d n e m i , a nawet t r z e c i o r z ę d n e m i drogami . 
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W s z ę d z i e — z małemi wyją tkami — nowoczesne nawierzchnie 
i spore ilości drobnej kostki , dość dużo nawierzchni betono­
wej, spore odcinki r ó ż n y c h c iężk ich nawierzchni b i tumicznych— 
na odcinkach z w iększym ruchem pod miastami; na pozosta­
łych odcinkach starannie konserwowane bitumowanie powierz­
chowne. Te ostatnie na ogół są bez zarzutu. 

Rys. 14. Odcinek niemieckiej drogi alpejskiej (stara trasa) (Mauthhâusls trasse) . 

Utrzymanie ich bez zarzutu jest tern ła twiejsze, że w B a -
warji k o ń na drogach g łównych jest obecnie rzadkośc ią : wprost 
budzi sensac ję . Co do stanu d róg is tn ie jących, p o n i e w a ż 
w r. 1929 mia łem s p o s o b n o ś ć zwiedzania d róg w Bawar j i 
i w dodatku n i e k t ó r e z dróg , k t ó r e wtedy og ląda łem wesz ły 
do marszruty o g ó l n o - k o n g r e s o w y c h wycieczek, mogłem p o r ó w ­
n a ć obecny stan d róg z ó w c z e s n y m z przed k i l k u lat: bije 
w oczy ogromny p o s t ę p i ogromne inwestycje, jakie w ciągu 
tych k i l k u lat, nie b a c z ą c na kryzys , zosta ły wykonane: w i d a ć 
pozatem stopniowe przystosowywanie d róg do ruchu samocho-
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Rys, 15. Odcinek niemieckiej drogi alpejskiej w przebudowie 
(Mauthhiiuslstrasse). 

dowego, ob jawia jące się w poszerzaniu jezdni, przebudowie 
o d c i n k ó w z n i e r ac jona lną t rasą . Zwłaszcza kolosalne roboty 
wykonane z o s t a ł y na wspomnianej już alpejskiej drodze wzdłuż 
granicy, 

Co się tyczy autostrady Monachjum — G r a n i c a p a ń s t w a — 
w k ie runku na Salzburg, k tó re j budowa zos ta ła r o z p o c z ę t a 
j e s z c z e w roku ub ieg łym, budowa jej szybko pos t ępu je na­
p rzód ; b u d o w ę r o z p o c z ę t o odrazu w k i l k u punktach. 
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Rys. 16. Budowa jezdni betonowej na autostradzie (Fot. p. W. Gr.), 

Co do typu, będz ie to na jnowocześn ie j sza autostrada 
o sze rokośc i korony 24,0 m z dwiema równoleg łemi jezdniami 
po 7,50 m s z e r o k o ś c i k a ż d a z pasem pokrytym zie lonością 
p o ś r o d k u sze rokośc i 5,0 m. S z e r o k o ś ć poboczy po 2 m, na 
sze rokośc i 1,0 „ o p a s k a " dla jezdni twarda, reszta pokryta roś l in­
nością. W terenie górsk im s z e r o k o ś ć korony tej autostrady 
drogi jest zredukowana do 17 m. 

i 

Rys. 17. W y k o ń c z a n i e budowy jezdni betonowej (Fot, W. Gr.). 



Rys. 18. U k ł a d a n i e siatki stalowej przy budowie jezdni betonowej. 
(Fot. p. W. Gr.) 

Rys, 19. Jezdnia betonowa w y k o ń c z o n a na p o ł o w i e s z e r o k o ś c i . 
(Fot. p. W, Gr.) 
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Wznies ienia nie p r z e k r a c z a j ą 5%, w jednem tylko miejscu 
dopuszczono k r ó t k i e wzniesienie 7"ó-owe. 

Nawierzchnia ma być częśc iowo betonowa, częśc iowo b i ­
tumiczna: opaski na poboczach — mieć b ę d ą n a w i e r z c h n i ę b i ­
tumiczną; rodzaj nawierzchni uza l eżn iony zos ta ł od rodzaju 
gleby i innych miejscowych w a r u n k ó w . Co do nawierzchni 
betonowej, jest ona dwuwarstwowa o g rubośc i 20, 22 i 25 cm, 
w tern g rubość warstwy górnej wynosi 7 cm. 

Ilość cementu w o b y d w ó c h warstwach wynosi 350 kg /m 8 ; 
na n i ek tó rych odcinkach dolna warstwa z a w i e r a ć będz ie mniej 
cementu — 300 kg /m 3 . Spawana siatka stalowa 1,5 — 2,5 
k g ' m 2 . 

S k ł a d kruszywa: dla warstwy dolnej 70 — 80'ó żwi ru 
0 — 30 m/m ś redn icy i 20 — 30% t łuczn ia przemytego ś r e d n i ­
cy 15 — 35 m/m. Dla górne j warstwy przemyty piasek o ś re ­
dnicy 0 — 3 m/m i 3 — 7 m m jak również grysik kwarcyto-
wy o uziarnieniu 3 — 12 m/m i 12 — 25 m m . 

Szczel iny poprzeczne robione są w odległości 12 m i dla 
p r ó b y w odległości 25 — 30 m. 

Przygotowanie betonu wyłączn ie maszynowe, jak r ó w n i e ż 
ubijanie i wyg ładzan ie . 

N a całej linji p r zys t ąp iono do budowy m o s t ó w oraz w ia ­
d u k t ó w na s k r z y ż o w a n i a c h . 

Wreszc ie na leży p o d k r e ś l i ć znakomite zorganizowanie 
aprowizacji ogólno - kongresowych wycieczek, co p r z e d s t a w i a ł o 
d u ż e t r udnośc i techniczne: szybkie karmienie p rzesz ło 2000 l u ­
dz i w mie j scowośc iach stosunkowo małych , podz ia ł wycieczko­
wiczów na k i l k a nieraz grup, organizowanie aprowizacji czasa­
mi na drodze w autobusach przy pomocy organizacyj S. A . 
ma jących odpowiedni rynsztunek i t. d. by ło też zadaniem 
technicznem, k t ó r e rozwiązane było przez miejscowy komitet 
kongresowy bez zarzutu. 

Na leży nadmien i ć , że wyc ieczk i o g ó l n o - k o n g r e s o w e dla 
u c z e s t n i k ó w kongresu były b e z p ł a t n e . 

W y c i e c z k i g r u p o w e w pięc iu r ó ż n y c h grupach 
wed ług marszrut, k t ó r e podane były czytelnikom „ W i a d o m o ś c i 
Drogowych" w Nr . 87 w komunikacie Za rządu stowarzyszenia 
cz łonków polskich k o n g r e s ó w drogowych rozpoczę ły się 9 wrze­
śnia i t rwa ły 10 dni. 
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W y c i e c z k i te by ły p ł a tne : op ł a t a za pod róż , życie i hotele 
wynos i ła 165 R M . 

Organizacja i tych wycieczek była bez zarzutu: organiza­
torzy włożyli bardzo d u ż o umieję tne j pracy i dobrej wol i , aby 
po drodze p o k a z a ć nie ty lko drogi i roboty ciekawsze, ale 
r ówn ie ż d a ć możność zwiedzenia przynajmniej pob ieżnego miej­
scowych osobl iwości N iezbywa ło też na r ó ż n y c h urozmaice-
niach i p rzy jęc iach przez magistraty miast i r ó ż n e instytucje: 
czasami ty lko niepotrzebnie p rzyp l ą tywa ły się momenty pol i ­
tyczne, zupe łn ie z b ę d n e na fachowych wycieczkach '). 

Ogran iczę się do ogólnego opisu wyc ieczk i grupy II, naj­
liczniejszej (ok. 160 osób), gdyż pod wzg lędem technicznym 
najciekawszej; sądzę , że by łoby p o ż ą d a n e aby uczestnicy wy­
cieczek w innych grupach podzie l i l i się swojemi w r a ż e n i a m i 
na gośc innych ł a m a c h „ W i a d o m o ś c i Drogowych" . 

W y c i e c z k a grupy II-ej mia ła m a r s z r u t ę nas tępującą : 

Au toka rami w liczbie 10 z Monachjum przez Augsburg, 
Ulm, Stuttgart, Heidelberg, Darmstadt, Frankfur t nad Menem; 
z Frankfur tu statkiem parowym Renem do Moguncji , zkąd zno­
w u autokarami przez Koblenc ję , Neuenahr, Bonn , Kolonję , D u ­
sseldorf, Duisburg, Bochum, Dortmunt, Munster , Osnabruck, 
B r e m ę , Hamburg, L u b e k ę , T r a v e m û n d e , Schwer in do m. L u d -
wiglust, skąd już poc iąg iem do Ber l ina . 

Ogólna d ługość trasy do m, Ludwiglust wynos i ł a 1397 km, 
W opisie p o m i n ę s t r o n ę t u r y s t y c z n ą bardzo zresz tą cie­

k a w ą ze wzg lędu na okolice, przez k t ó r e p rzechodz i ł a trasa 
wyc ieczk i , i miasta, k t ó r e w ogólnych zarysach uczestnicy wy­
c ieczk i zwiedzal i , oraz uroczyste przyjęcia , z jakiemi miasta zwie­
dzane w y s t ę p o w a ł y , p o p r z e s t a n ę tylko na organizacji wyc ieczk i 
i jej stronie fachowej. 

K a ż d y z u c z e s t n i k ó w wyc ieczk i przed wyjazdem o t r zymał 
szczegó łowo opracowany program wyc ieczk i wraz ze szczegó­
łowym opisem technicznym dróg, przez k t ó r e p r o w a d z i ł a trasa 
i ł adn ie wydanemi przewodnikami turystycznemi okol ic i miast 
z mapami, planami miast i t. p. Pozatem k a ż d e miasto ofiaro-

') Np. zawiezienie wycieczki w Kolonji na p r o p a g a n d o w ą w y s t a w ę 
„ D e u t s c h e Saar", o tworzoną ze w z g l ę d u na bliski termin plebiscytu dla zag ł ę ­
bia Saary, 
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w y w a ł o uczestnikom wyc ieczk i p i ękn ie wydane opisy turystycz­
ne, a zwiedzane zak ł ady i k ie rownic twa r o b ó t opisy techniczne. 

P u n k t u a l n o ś ć by łaby dotrzymana w zupe łnośc i , gdyby nie... 
o b e c n o ś ć p a ń w dość p o k a ź n e j l iczbie. 

Lokowanie na noclegi by ło bez zarzutu: zawczasu przy­
gotowane były pokoje w hotelach, a uczestnicy lokowani by l i 
nawet z uwzg lędn ien iem wieku: starsi panowie na niższych 
p i ę t r ach , młods i — na wyższych . R ó w n i e ż z aprowizac ją nie 
by ło n i epo rozumień : aprowizacja była z a ł a t w i a n a szybko, bez 
opóźn ień . 

Podobnie jak na wyc ieczkach ogólno - kongresowych opis 
d r ó g o g l ą d a n y c h był tak s p o r z ą d z o n y , że w każde j chwi l i mo­
żna było się zo r j en tować , jaka jest nawierzchnia na danym 
odcinku, k iedy zosta ła zbudowana, jaki jest ruch i t. d. 

Z wyją tk iem k i l k u k r ó t k i c h o d c i n k ó w , z resz tą przezna­
czonych do przebudowy, w s z ę d z i e są nawierzchnie nowoczesne: 
d u ż o kostki drobnej — na odcinkach ciężej p racu jących , sto­
sunkowo mało c iężkich nawierzchni bi tumicznych i nawierzchni 
betonowych, zato d u ż o t. zw. d y w a n i k ó w bitumicznych, k t ó r e 
w ostatnich czasach dla ruchu ś r e d n i e g o s ta ły się „ m o d n e " . 
Jednak bitumowanie powierzchowne jest na jwięcej rozpow-
wszechnione. 

R u c h na drogach: w po łudn iowe j częśc i trasy prawie 
wyłączn ie samochodowy, w pó łnocne j mieszany, jednak z prze­
wagą ruchu samochodowego; z resz tą ruch p o j a z d ó w kon­
nych na leży tam do kategorji ruchu miejscowego na k r ó t k i e 
przestrzenie i p r z e w a ż n i e jest l ekk i , nie jest więc g roźny dla 
nawierzchni bi tumicznych, zwłaszcza l ekk ich . W i ę k s z a część 
nowoczesnych nawierzchni zos ta ła zbudowana w ostatnich 
latach, w szczególności od 1927 do 1933 r., co jest tak 
charakterystyczne dla gospodarki drogowej niemieckiej w cza­
sie k ryzysu . 

W wie lu miejscach przy osiedlach, przez k t ó r e dawniej 
drogi p rzechodz i ły ul icami wąsk i emi i k r ę t e m i , pobudowane 
zos ta ły drogi o k r ę ż n e , umożl iwia jące szybki ruch z szerokiemi 
jezdniami i nowoczesnemi nawierzchniami. Niebezpieczne za­
k r ę t y są systematycznie przebudowywane. 

Jest rzeczą n iemożl iwą wyliczenie i opisanie wszystkich 
u r ządzeń , inwestycyj technicznych, jakie uczestnicy wyc ieczk i 
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miel i s p o s o b n o ś ć oglądać , p o p r z e s t a ć przeto m u s z ę na wylicze­
niu i opisie w telegraficznym stylu najciekawszych rzeczy, ma­
jących s tyczność z t echn iką drogową, pomijając inne, jak np. 
r egu lac ję rzek, d r ó g wodnych, p o r t ó w na Renie i w Hamburgu, 
z a k ł a d y wodne i t. p. spotykane i og lądane po drodze. 
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Z rzeczy drogowych ważn ie j sze by ły nas t ępu jące : 
1. Budowa autostrad Monachjum — Stuttgart — Frankfurt 

n. M. ( rozpoczę ta w 5 miejscach) oraz Brema — Hamburg — 
Lubeka. Szczegóły pomijam — w ogólnych zarysach podane 
są w opisie wyc ieczk i ogólno - kongresowej z Monachjum, uzu­
pe łn iam je typowemi przekrojami poprzecznemi w odcinkach 
prostych i w łuku oraz przekrojami nawierzchni . Roboty są 
prowadzone szybkiem tempem, m o ż e za szybkiem, co może 
s ię odbić na t r w a ł o ś c i jezdni betonowej. 
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2. W Darmstacie wyc ieczka zwiedz i ła Instytut drogowy 
przy politechnice prof. Knipp inga . D la p o r ó w n a n i a z obecnym 
lokalem Drog. Instytutu Badawczego Pol i techniki Warszawskiej 
poda ję ty lko plan lokalu instytutu drogowego w Darmstacie. 
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Rys. 22. Plan lokalu Drogowego Instytutu Badawczego Politechniki 
w Darmsztadzie. 
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Jest to luksusowy loka l w p o r ó w n a n i u z ciemną, c iasną i w i l ­
go tną piwnicą, w jakiej gn ieździ się Drogowy Instytut Badawczy 
w Warszawie . W Darmstacie w ostatnich latach, latach k ryzysu , 
zna laz ł się jednak odpowiedni loka l na Instytut Drogowy! Co do 
zaopatrzenia w maszyny i p r z y r z ą d y — I n s t y t u t drogowy w Darm­
stacie naogół nie o wiele lepiej jest zaopatrzony niż W a r s z a w ­
ski , a nawet trzeba podkre ś l i ć , że wiele maszyn i p r z y r z ą d ó w 
w Warszawie jest nowszych, niż w Darmstacie. Prace w y k o -

4 
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nywane są mniej więcej w takim zakresie jak w Dr . Inst. W a r ­
szawskim, jedynie pomiary war to śc i s p ó l c z y n n i k ó w o p o r ó w na 
drogach s tanowią w Darmstacie t ę gałęź b a d a ń drogowych, 
k t ó r y c h nie wykonywa się w Warszawie z powodu braku 
k r e d y t ó w na kupno lub skonstruowanie odpowiednich przy­
r ządów. 

3. Tor wyścigowy w Nirnburgring. T o r ten wybudowany 
zos ta ł k i l k a lat temu specjalnie dla wyśc igów samochodowych, 
j e d n o c z e ś n i e miał on s łużyć drogą doświadcza lną dla r ó ż n y c h 
nawierzchni , Po łączen ie tych dwóch celów nie jest racjonalne, 
gdyż ruch wyśc igowy wymaga utrzymania jezdni we wzorowym 
p o r z ą d k u i wyk lucza np. badanie wy t r zyma łośc i jezdni na dzia­
łanie ruchu c i ęża rowego , przy k t ó r e m nawierzchnia n a r a ż a n a 
jest na nadmierne zepsucie. 

Rys. 24. Start na torze w y ś c i g o w y m w Nirnburgring: nawierzchnia betonowa 
p o p ę k a n a : szczeliny zalane asfaltem. 

Długość ogólna toru wynosi 28 km; jezdnia bi tumiczna 
lub betonowa wykonana wed ług r ó ż n y c h recept na poszczegól ­
nych odcinkach. Urządzen i e l u k ó w pozostawia wiele do ży­
czenia; t ł omaczy się to tern, że budowa wykonana by ła wtedy, 
gdy na to nie zwracano jeszcze na leżyte j uwagi 



Rys, 25. Ogólny widok toru w y ś c i g u Nirnburgring. 

4. Autostrada Bonn-Kolonja. Bardzo in te resu jące było 
obejrzenie wykończone j k i l ka lat temu pierwszej autostrady 
niemieckiej Bonn-Kolonja . Ogó lne wiadomośc i o niej podane 

Rys. 26. U r z ą d z e n i e pasa rozdzielczego na jezdni z jasnego grysiku. 
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były w Nr . 86 „ W i a d o m o ś c i Drogowych u z u p e ł n i a m je 
nemi, udzielonemi przez miejscowe u r z ę d y drogowe. 

') M . Nestorowicz. Drogi samochodowe (autostrady). 
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Jezdnia o sze rokośc i 12,0 m z poboczami s z e r o k o ś c i 1,75 
m wykonana na dług. 18,5 z termakadamu, na d ługośc i 1,5 
k m — z drobnej kostki . Pod łoże z kamienia ł u p a n e g o (szaro-
głazu) g rubośc i 0,20 cm; na to dano jeszcze w a r s t w ę z t łucz­
nia grubszego i drobniejszego ogólnej g rubośc i 10 — 12 cm 

wszystko uwalcowano. 
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Pobocza są też wzmocnione w a r s t w ą t łucznia , aby umo­
żliwić zatrzymywanie się na nich po jazdów. 

N a tak przygotowanem pod łożu dano n a w i e r z c h n i ę ter-
m a k o w ą grubośc i 5 — 6 cm 110 k g m z termaku o wie lko­
ści ś r edn i cy t łuczn ia 20 — 40 mm wzg lędn ie 20 — 55 mm 
i 30 kg/m z grysiku 5 — 15 mm ś r e d n i c y ziarna. N a pobo­
czach warstwa dywanikowa 30 kg 'm z 5 — 15 mm ś r e d n i c y 
ziarna. Jako szkielet kamienny u ż y w a n o częśc iowo bazaltu, 
częśc iowo szlaki wielkopiecowej, częśc iowo twardej lawy ba­
zaltowej. 

Dla o d r ó ż n i e n i a poboczy i u r z ą d z e n i a t rwa łego jasnego 
pasa rozdzielczego szer. 30 cm p o ś r o d k u jezdni zastosowano 
jasny grysik z twardego wapienia. 

Urządzen i e zjazdu z autostrady w Wessel ing oraz koła 
rozdzielczego pod Kolonją przy k o ń c u autostrady podane są 
na rys. 27 i 28 w rzucie poziomym w uzupe łn i en iu zdjęć po­
danych w Nr . 87 „ W i a d . Drog." . 

Obecnie na autostradzie Kolonja-Bonn czynione są p r ó b y 
z jej oświe t l en iem, r ó ż n e m i lampami elektrycznemi, aby umo­
żliwić szybki ruch podczas c iemności . 

Dotychczas wydatkowano na b u d o w ę tej autostrady 
8.000.000 R M . Przewidywane roboty dodatkowe mają w y ­
nieść oko ło 600.000 R M . 

Rys, 29. Autostrada oko ło Opladen. 



— 793 — 

5. Fragmenty autostrady z Kolonji do Dusseldorfu po­
kazane były około Opladen; do termaku na jezdni uży­
ty był na z e w n ę t r z n y c h pasach jezdni grysik bazaltowy na 
wie rzchn ią w a r s t w ę , na w e w n ę t r z n y c h — twardy w a p i e ń ; daje 
to m o ż n o ś ć automatycznego trzymania się pa sów, un ika się 
jazdy p o ś r o d k u jezdni i hamowania przez to ruchu, gdyż ko­
lor p a s ó w ciemny (grysik bazaltowy) i jasny (grysik wapienny) 
ogromnie odcinają się od siebie. D w a pasy jasne w e w n ę t r z n e 
oddzielone są pasem czarnym (grysik bazaltowy) sze rokośc i 
30 cm. 

Rys. 30. Droga stalowa systemu „Schmid": siatka stalowa. 

6. Dolina Renu od Frankfurtu do Koblencji. D la uroz­
maicenia wycieczka była przewieziona statkiem parowym po 
najpięknie jsze j części doliny Renu. Uczestnicy wyc ieczk i poza 
p i ę k n e m krajobrazu z cudownemi brzegami mogli naocznie 
p r z e k o n a ć się, jaką nadzwyczaj ważną a r t e r j ę k o m u n i k a c y j n ą 
stanowi dolina Renu. W tej części dolina jest wąska , ma 
obydwa brzegi wysokie i j adąc statkiem m o ż n a o b s e r w o w a ć 
1) ogromny ruch na Renie, na k t ó r y m ho lownik i z ca łym sznu­
rem berlinek ciągną w jedną i d rugą s t r o n ę bez przerwy, 
2) wzd łuż b r z e g ó w jednego i drugiego bez przerwy przela tu ją­
ce pociągi osobowe i towarowe po p r a w o b r z e ż n e j i l ewobrzeż -
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nej linjach kolejowych, 3) wzd łuż zaś linłj kolejowych znako­
mite drogi magistralne ułatwiają szybki ruch s a m o c h o d ó w ja­
d ą c y c h w ogromnych i lościach. S łowem arterja komunikacyj­
na o po t ró jne j komunikacji , t ę tn iąca życiem mimo kryzysu. 

Rys. 31. Droga stalowa systemu „Schmid": zalewanie siatki masą b i tumiczną 
i asfaltem lanym 

Zastosowanie żelaza do nawierzchni drogowych. Pokazano 
odcinek drogi bitumicznej wzmocnionej rusztem że laznym w po­
staci s ześc ioką tów systemu „Schmid" . Odcinek zbudowano 
niedawno, więc nic konkretnego o systemie tym nie m o ż n a po­
wiedz ieć . 

Zagłębie Ruhry i problem dróg. Trasa wyc ieczk i prowa­
dziła przez ok ręg silnie u p r z e m y s ł o w i o n y , gdzie problem nale­
żytego planowego rozwoju bardzo gęs tych w tych stronach 
osiedli i problem d r ó g wywoła ł p o t r z e b ę jeszcze w 1920 r. 
utworzenia specjalnej instytucji „Der Siedlungsverband Ruhr-
kohlenbezirk" , wyposażone j w dużą e g z e k u t y w ę , k t ó r a bardzo 
wiele zdz ia ła ła w zakresie rozplanowania osiedli i ulepszenia 
arteryj komunikacyjnych pomiędzy nimi; uczestnikom wyciecz­
k i pokazano na wielu p r z y k ł a d a c h dz ia ła lnośc i wspomnianej 
instytucji, jak m o ż n a zapobiec dzikiemu zabudowaniu i w jaki 
sposób można s t w a r z a ć stopniowo dobre warunki komunika-
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cyjne. Po drodze uczestnicy wyc ieczk i oglądal i spore odcinki 
b r u k ó w kostkowych z kos tk i z żużla wielkopiecowego. 

Fabryka dla przeróbki smoły (Die Geselłschafi fur Teer-
verwertung m. b. H.) w Rauxel m iędzy innemi preparatami wyra­
bia smolę drogową. 

Towarzystwo posiada 3 fabryki zdolne do przerobienia 
900.000 t smoły pokoksowej, co odpowiada połowie całej ilości 
smoły otrzymywanej w Niemczech. 

Z tej ilości z a k ł a d y mogą d o s t a r c z y ć smoły drogowej do 
200.000 t rocznie. Z powodu braku czasu oględziny fabryki 
były bardzo pob ieżne . 

Rys. 32. Fragment fabryki dla przeróbki s m o ł y w Rauxel. 

O ogromie fabryki daje pojęcie rys. 32 p rzeds t awia j ący 
fragment fabryki w Rauxe l . 

Fabryka samochodów „Daimler—Benz—Werke" w Unter-
tiirkheim około Słuiigardtu •— jedna z najstarszych niemieckich 
fabryk s a m o c h o d ó w , obecnie zmodernizowana i dostosowana 
do wyrobu seryjnych tanich s a m o c h o d ó w : wypuszcza ma łe ma­
szyny po 1200 M k ! Nie m o ż n a się dziwić, że motoryzacja 
w Niemczech czyni takie b ły skawiczne pos t ępy . Naturalnie 
zwiedzanie z powodu braku czasu było dość pob ieżne , ale da­
ło ogólne pojęc ie o ogromie fabryki i jej charakterze. 
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Destylacja asfaltu Ebano w Hamburgu. P r zy by tnośc i 
w Hamburgu część u c z e s t n i k ó w wycieczki zwiedzi ła raf iner ję 
ropy m e k s y k a ń s k i e j Ebano, zawiera jącej k i lkadzies ią t procent 
asfaltu o własnośc i ach odpowiednich dla nawierzchni bitu­
micznych. Przygotowanie asfaltu drogowego jest bardzo proste, 
gdyż asfalt z rop m e k s y k a ń s k i c h nie wymaga dla tego celu 
skompl ikowanych manipulacyj, natomiast na p o d k r e ś l e n i e za­
sługuje dobrze u r z ą d z o n e i prowadzone laboratorjum badawcze. 

Rys. 33. Ś l i m a k i serpentyna na drodze pod Hohensyburg. 

Rys. 34. Tor w y ś c i g o w y „ A v u s " pod Berlinem: widok ogólny . 



— 797 — 

Droga na Hohensyburg. W okręgu Ruhry ponad sztucz-
nem jeziorem Heugstey-Stausee znajduje się mie j scowość wy­
cieczkowa Hohensyburg. P rowadz i do niej niedawno przebu­
dowana droga p i ę k n e m i serpentynami i ś l imakami . Trasowa­
nie klasyczne; na łuku przedstawionym na rys. 28, zastosowano 
nie łuk koła a l emn i ska t ę . 

Tor wyścigowy Avus w Berlinie. Wreszcie wszyscy ucze­
stnicy Kongresu miel i m o ż n o ś ć 19-go w r z e ś n i a obe j rzeć s łynny 
tor wyśc igowy „ A v u s " pod Ber l inem. P o n i e w a ż jest on dość 
znany •— nie b ę d z i e m y się na nim z a t r z y m y w a ć . 

* * 

W y c i e c z k a grupowa II była wzorowo u r z ą d z o n a i prze­
prowadzona: wszyscy uczestnicy by l i zadowoleni, zdaje się że 
nie było m a l k o t e n t ó w . Organizatorom na leży się szczera po­
chwa ła i p o d z i ę k a w szczególnośc i inżyn ie rowi dypl . p. A l b e r ­
towi Liese 'mu, k ie rownikowi wyc ieczk i i Dr . Inż. p. W e r n e r o w i 
Guembel 'owi . 

¥ 

Federacja Słowiańskich Stowarzyszeń Drogowych. 

Z u p o w a ż n i e n i a Z a r z ą d u Stowarzyszenia C z ł o n k ó w P o l ­
sk ich K o n g r e s ó w drogowych niżej podpisany p r z e p r o w a d z i ł 
na począ tku 1934 r. k o r e s p o n d e n c j ę z analogicznemi stowa­
rzyszeniami w Bułgarji , Jugos ławj i i Czechos łowacj i , propo­
nując utworzenie Federacj i Towarzystw drogowych s łowiańsk ich , 
w y c h o d z ą c z za łożenia , że utworzenie takiej Federacj i b ę d z i e 
p o ż ą d a n e , aby u t r z y m a ć bl iższy kontakt organizacji drogowych 
pańs tw , w k tó rych gospodarka drogowa znajduje się w zb l i żonych 
warunkach, aby ewentualnie na m i ę d z y n a r o d o w y c h Kongresach 
t w o r z y ć z o r g a n i z o w a n ą i l iczną g r u p ę w celu uznania jednego 
z j ęzyków s łowiańsk ich za język u r z ę d o w y ; pozatem sentyment, 
jaki łączy narody na leżące do jednego szczepu — mimo r ó ż n e 
zatargi — dąży automatycznie do związan ia n a r o d ó w s łowiań­
skich na wielu polach pracy w jeden blok Zjawisko to w i ­
dzimy w utworzeniu związku i nżyn i e rów s łowiańsk ich , związku 
wodoc i ągowców i g a z o w n i k ó w i t. d. 

Propozycja utworzenia związku S t o w a r z y s z e ń drogowych 
S łowiańsk i ch zna laz ła w s z ę d z i e sympatyczne i nawet entuzja­
styczne przyjęc ie . 
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