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DROGA DOSWIADCZALNA W BRUNSWIKU.
Okres badari od 18 sierpnia 1925 do 29 czerwca 1929.

Wstep.

Rozpoczete w r. 1925 badania na wymienionej drodze zo-
staly w znacznej cze¢éci ukoriczone. Obejmujg one tak cenny
materjal w dziedzinie budownictwa drogowego, Ze zapoznanie
si¢ z nim bodaj w skréceniu jest nieodzowne i to tem wigcej,
iz warunki polozenia geograficznego przestrzeni doéwiadczal-
nej, odpowiadaja mniej wigcej warunkom naszym. Nie ulega
zadnej watpliwodci, ze caly szereg spostrzezen na drodze tej
poczynionych, moze oddaé réwniez i u nas bardzo cenne uslugi.

Nadmieni¢ nalezy, iz w dobrze zrozumianym wlasnym
interesie, przeprowadzili Niemcy badania w pierwszym rzedzie
nad nawierzchniami, wykonanemi albo w caloéci albo tez
w przewaznej czeéci z materjaléw krajowych. Poniewaz ma-
terjaly te nie wykazuja zbyt wielkich réznic w stosunku do
tych, ktére w Polsce posiadamy, przeto i z tego powodu po-
znanie wyniku do§wiadczen, przedstawia dla nas specjalng ko-
rzysé,

Geneza powstania drogi do§wiadczalnej w Brunswiku jest
dosyé ciekawa i daje sie odnie§é do réznic zapatrywah na
wplyw szybkoéei ruchu na stan nawierzchni drogowej.

Mianowicie Niemiecki Zwigzek Budowy Drég (Deutscher
Strassenbauverband) opracowal memorjal odnoszacy sie do nie-
korzystnego wplywu znaczniejszych szybkoéci na droge i ce-
lem ochrony tejze wyrazil zapatrywanie o koniecznoéci przy-
musowego zredukowania chyzoéci na drodze.

Jest rzecza latwo zrozumiala, ze tego rodzaju stanowisko
powaznego zrzeszenia drogowego, stalo sie w wysokiej mierze
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groznem dla przemyslu samochodowego z uwagi, iz przeciez
chyzoéé jest prawie, ze jedynym, gléwnym walorem pojazdu
mechanicznego. Odjawszy pojazdowi temu powyzszy walor,
stawiamy przyszlo§¢ i dalszy rozwéj ruchu samochodowego
pod znakiem zapytania.

W przeciwiefistwie do stanowiska zajetego przez wymie-
niony Zwiazek, wysuneli reprezentanci przemystu samochodo-
wego zapatrywanie, iz szybko§¢ przejazdu wozu motorowego
nie ma decydujgcego wplywu na zniszczenie drogi, wzglednie,
ze wplyw ten jest poprostu znikomy. Wytworzyla sie w  ten
sposéb sytuacja, ktéra wymagala wyjaénienia. Wyjadnienie to
nie moglo byé uzyskane w drodze teoretycznych rozwazan;
z tego tez powodu Zwiazek uwazal za najbardziej wskazane
wysungé postulat wykonania drogi do$wiadczalnej, na ktérej
moéglby byé zbadany wplyw ruchu pojazdéw ciezarowych na
rozmaite typy nawierzchni, przy réwnych ciezarach wozéw
a rozmaitych chyzoéciach i rozmaitych typach obreczy kolo-
wych. Byl to niejako punkt wyjécia dla rozpoczecia badan.
kiére z biegiem czasu rozwingly sie daleko poza pierwotnie
stawiane granice, dajac odpowiedZ na pytania, ktéremi poczat-
kowo nikt sie’ nie interesowal.

Z uwagi na wazno$§é poruszonych momentéw. zajelo sie
ta sprawa zywo Ministerstwo Komunikacji, ktére na cel bu-
dowy i majacych sie wykonaé do§wiadczern przeznaczylo znaczng
kwote; gdy nadto i przemys! samochodowy przyszed! tu z fi-
nansows pomoca, nie bylo juz zadnych przeszkéd do rozpocze-
cia budowy tego rodzaju toru duéwiadczalnego. Wybrano od-
powiedni teren polozony na pélnocy miasta Brunswiku, z do-
godnem polaczeniem drogowem i kolejowem a pomoc rzadu
poszla nawet tak daleko, iz przestrzen do§wiadczalna zostala
wykonana przez panstwowe organy techniczne.

Jak zobaczymy pézniej, stosunkowo skromne zadanie, ja-
kie droga doéwiadczalna miala spelnié, zostalo péZniej znacz-
nie rozszerzone na najrozmaitsze przejawy z ruchem drogo-
wym zlaczone. Juz natychmiast w pierwszych poczatkach prac
okazalo sie za wskazane, zbadanie przy tej sposobnoéci zdat-
no$ci nowoczesnych nawierzchni a wiec maziowych, asfaltowych
i cementowych dla szybkobieznego ruchu samochodowego. Jak-
kolwiek bowiem badania tego rodzaju byly juz przeprowa-
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dzane poza granicami Niemiec, rozchodzilo sie inicjatorom zu-
pelnie slusznie o ustalenie wplywéw rozmaitosci stosunkéw
klimatycznych i ruchowych, a nadto o zbadanie uzyteczno$ci
wlasnych materjaléw w kraju posiadanych ').

Poczatkowo zamierzano nadaé drodze doéwiadczalnej
ksztalt nieumiarowego czworoboku z zaokragleniem wierzchol-
kéw krzywiznami kolowemi o promieniu 50 m. Po dluzszej
rozwadze zdecydowano sie jednak na ksztalt kolisty z uwagi
na latwo§¢ prowadzenia na drodze stalego ruchu prébnego.
Zdawano sobie przy tem sprawe, ze ksztalt ten odbiega wpraw-
dzie od rzeczywistych stosunkéw na drodze, ktéra w prze-
waznej swej dlugoéci jest zwyczajnie linja prosta, jednakie
przy wszystkich do$wiadczeniach rozchodzilo sie o ‘uzyskanie
dat wzglednych, poréwnawczych, wobec czego korzystnym byl
rzut poziomy drogi kolowy, przy ktérym wszystkie odcinki
prébne znajdywalyby sie¢ w jednych i tych samych warunkach.

Przestrzeri do§wiadczalng zaprojektowano zatem w-|for-
mie zamknigtego kola o zewngtrznej $rednicy 360 m. a éred-
niej dlugoéci 1087,75 m.

Teren na ktérym pracowano nalezy uznaé za bardzo od-
powiedni. Mianowicie do glebokosci 11 m. pod terenem znaj-
duje sie mialki piasek, ponizej piasek gruby i zwir. Stan wody
zaskérnej okolo 6 m. ponizej powierzchni terenu.

Dla unikniecia wszelkich osiadan, wylaczono z budowy
nasypy a nieréwnosci terenu, zreszta bardzo nieznaczne, usu-
nieto malemi przekopami, Maksymalny spadek podluzny za:
stosowano 1Y%, minimalny 0,2%. Przekroje poprzeczne wykonane
zostaly w typie daszkowym z zaokragleniem w s$rodku, przy-
czem wielko§é spadku poprzecznego dostosowano do rodzaju
nawierzchni.

Calkowita szeroko$¢ przekroju poprzecznego wynosi
15.30 m. z czego wypada 11,00 m. na istotng jezdnie, zaé po
2.15 m. z kazdej strony na pobocza i krawezniki.

.Calo§¢ przestrzeni doswiadczalnej obejmowala w pier-
wszem stadjum préb 6 typéw nawierzchni, przyczem dla kaz-
dego typu przeznaczono okragla dlugosé 180 m.

') Sa to wszystko momenty, kitére decydujaco powinny wplynaé na
koniecznoé¢ urzadzenia drogi doswiadczalnej w Polsce, choéby w granicach
skromniejszych, nizli to mialo miejsce w Niemczech.
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Spos6b wykonania fundamentu pod poszczegblne jezdnie
byl jeden i ten sam i polegal na tem, iz w pierwszym rzedzie
przewalowano podtorze, posiadajgce ten sam spadek poprzecz-
ny jak przyszla nawierzchnia, walem konnym celem nalezy-
tego zgeszczenia. Nastepnie wykonano poklad dolny w jedno-
litej warstwie 18 cm. gr. z piaskowca, a po nalezytem wykli-
nowaniu i przewalowaniu, ulozono przy wszystkich typach na-
wierzchni, z wyjatkiem betonowej, warstwe $rednig z tlucznia
diabazowego 4—6 cm. grubego, ktéra po silnem przewalowa-
niu doprowadzono do 6 cm. grubosci. Dodaé nalezy, ze wszyst-
kie nawierzchnie otrzymaly z boku jednolity kraweznik, ktéry
wzmocniono od strony pobocza 35 cm. szerokim wypelnieniem
z kamienia lamanego.

I

Rys. 1.

Do badari wybrane zostaly nastgpujace nawierzchnie:
I. Bruk drobny: a) wykonany z gabro na dlugoéci 90 m.
b) . « bazaltu i 90 m.
ulozony na 2 cm. warstewce grubego piasku. Piefki z gabra
mialy wysoko§é 10—12 cm., z bazaltu 8—10 cm. Spadek po-

przeczny 3%.
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II. Zwykla nawierzchnia tluczniowa, wykonana z 3 ga-

tunkéw kamienia: a) z gabro (60 m.)

b) z bazaltu (60 m.)

c) z diabazu (60 m.).
Wierzchnia warstwa po wywalowaniu posiadala gruboéé 6 cm.,
a skladala sie z tlucznia o ziarnie 3—5 cm. Warstwa $rednia
dla kazdego odcinka (a, b, ¢) wykonang zostala z tego sa-
mego gatunku kamienia, co wierzchnia. Spadek poprzeczny 4Y%.
W sierpniu 1926 pociagniete zostaly te nawierzchnie emulsjami
asfaltowemi, maziowemi i olejowemi.

. Nawierzchnia tluczniowa z uirwaleniem powierzchnio-
wem wykonana z tych samych gatunkéw kamienia jak II, tylko
w porzadku odwrotnym: a) z diabazu (60 m.)

b) z bazaltu (60 m.)

¢) z gabro (60 m.).
Sposéb wykonania identyczny jak pod II. Utrwalenie powierz-
chniowe wykonane z poczatkiem pazdziernika 1925, po dosta-
tecznem zageszczeniu sig nawiérzchni, mieszaning mazi i asfaltu
dostarczona przez Zachodnio-niemieckie Tow, budowy drég
z Diisseldortuy,

Mieszanina ta skladajaca sie¢ z 25 cze§ci sprameksu, 30
czeéci oleju antracenowego i 45 czedci smoly, ogrzana do tem-
peratury 145°C naniesiong zostala na dokladnie oczyszczona
szczotkami stalowemi jezdnig. Na to nastapila przysypka w gru-
boéci okolo 1 em. na partji a i ¢ mialu od 0 —5 mm. i gry-
siku z gabro o ziarnie 5 — 15 mm., za§ na partji b grysiku
z bazaltu o ziarnie 6—8 mm. oraz zawalowanie. Zuzycie po-
szczegblnych materjaléw bylo nastepujace: na 1 m? 1.80 kg.
mazi i 0.63 kg. sprameksu, za§ na 100 m? jezdni: 0,58 m?
grysiku z gabra i 0.70 m® mialu z gabra, oraz 0.65 m® grysiku
bazaltowego na partji bazaltowej. W koncu otrzymala npa-
wierzchnia jeszcze przykrycie sprameksem z przysypka mia-
lem kamiennym. Spadek poprzeczny 1: 3. ]

1V, Tluczer asfallowany (asfaltowanie wglebne) wykonany
zostal na dlugo$ci 180 m. w dwu odmianach odnoénie do uzy-
tego bitumu. Mianowicie do jednej polowy uzyto bitumu ,Pet-
rol”, dostarczonego przez Zaklady Rhenania w Diizseldorfie,
o punkcie rozplyniania 30/40° C, do drugiej za§ bitumu ,Em-
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merich” dostarczonego przez Mexico-Bitumen-Compagnie w Ber-
linie, o punkcie rozplyniania 40/50° C,

Wykonanie tej nawierzchni nastapilo w 3 warstwach
o lacznej grubosci w stanie gotowym 9 em. Do warstwy dol-
nej uzyto mieszaniny mineralnej skladajacej sie z 1 czeéci tlucz-
nia bazaltowego o ziarnie 3 — 4 cm. 1 czesci grysu bazaltowe-
go o ziarnie 2 — 3 cm., 0.5 czeéci grysiku bazaltowego o ziar-
nie 0. 5 — 2 cm., oraz 0.25 czeéci ostroziarnistego mialu, Kon-
glomerat ten po oczyszczeniu i ogrzaniu do 180°C, wymiesza-
no z odnodnym bitumem ogrzanym do tej samej temperatury.
Dodatek bitumu wynosit 9 kg. na 150 kg. masy kamiennej.
Mieszanina ta zostala naniesiong na goraco na poprzednio oczysz-
czony fundament i 12 t. walem parowym zawalowana.

. Warstwa $rodkowa miala mieszaning kamienng po réw-
nych czeéciach z ostroziarnistego mialu i mialkiego piasku.
I tutaj po ogrzaniu do 180° C zostal materjal kamienny zmie-
szany w iloéci 150 kg. z 9 kg. cementu oraz 16 kg. ogrzanego
do 180°C bitumu. Po naniesieniu na goraco na droge nastepo-
walo zawalowanie walem 12 t. Grubo$é nawierzchni okolo 1 cm.

Trzecia, wierzchnia warstwa skladala sie z czystego. do
180 — 200° C ogrzanego sprameksu, rozprowadzonego jedno-
stajnie gumowemi gracami, poczem nastepowala przysypka gry-
sikiem bazaltowym o ziarnie 6 — 8 cm. i ostateczne walowa-
nie réwniez 12 t. walem. Spadek poprzeczny 1:2.

V. Nawierzchnia belonowa zostala wykonana w sposéb
nastepujgcy.

Na wykonanym poprzednio i zawalowanym pokladzie dol-
nym, rozsypano okolo 1 cm. gruba warstewke grysiku, Na-
wierzchnia wykonana zostala jako dwuwarstwowa, o grubosci
warstwy niosacej 14 cm., warstwy wierzchniej 6 cm. Warstwa
niosaca otrzymala wzmocnienie kraweine, ktérego wysokoséé
po stronie wewnetrznej wynosila 20 cm., po stronie zewnetrz-
nej 25 cm. W $§rodku wykonano szew podluzny na zl6b i wpust-
ke oraz dano uzbrojenie podiuzne na krawedziach, skiadajace
si¢ z 4 pretéw okraglych o ¥ 8 mm. Szwy poprzeczne urzadzo-
no w réinych odlegloéciach a mianowicie 10, 8 i 6 m. Za-
okraglenie krawedzi przy szwie wykonano o promieniu 6'mm.
W jednej polowie dlugoéci szwy przytykaly bezpo$rednio do
siebie, w drugiej za§ wypelnione byly asfaltem.
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Do uzbrojenia warstwy wierzchniej, ulozonego w odstepie
3 cm, od wierzchu, uzyto siatki zelaznej, posiadajacej w kierun-
ku poprzecznym 6 pret6w o ¢ 8 mm., oraz w kierunku podluz-
nym 8 pretéw o ¢ 8 mm. na 1 mb. nawierzchni. Prely podluine
przerywaly sie przy szwie poprzecznym, zakrecajac sie ku dolo-
wi. W odstgpach co 65 cm. ulozono pionowe strzemiona, sie-
gajace az do warstwy niosacej.

Jako materjalu kamiennego uzyto do warstwy niosacej
grysu bazaltowego, zwiru z Wezery i piasku rzecznego z taka
graduacjg ziarn, by iloé¢ miejsc pustych byla mozliwie naj-
mniejszg. Ilo§é cementu wynosila dla warstwy niosacej 250 kg.,
dla wierzchniej 350 kg. na 1 m® gotowego betonu. Do war-
stwy wierzchniej uzyto twardego materjalu kamiennego, tlu-
czonego o ziarnie do 25 mm,

W 24 godzin po ukoficzeniu, pokryto powierzchnie jezdni
warstewka piasku na 28 dni,' utrzymywanga stale w stanie wil-
gotnym.

Co do utrwalenia zewnetrznego, cala dlugosé nawierzchni
betonowej podzielona zostala na 4 czesci, 1/4 pozostawiono bez
utrwalenia, po 1/4 zaé pociagnigto powierzchnie mazia, tnerto!em
oraz szklem wodnem.

Spadek poprzeczny 1:100.

V1. Maziowanie wglebne wykonane w dwéch typach,
mianowicie na goraco i na zimno, w dlugoéciach po 90 m.

a) Pierwszy typ na goraco, wykonano systemem ,Bifar-
mac” w trzech warstwach.

Do pierwszej warstwy uzyto materjalu kamiennego skla-
dajacego sie z 3 czeéci tlucznia o ziarnie 3—5 cm. i 2 czeéci
grysu o ziarnie 1 — 3 cm. Materjal ten zostal przez 10 minut
przemieszany w mieszarce z mazig przy ogrzaniudo 120—130°
C, przyczem na 1 m® materjalu kamiennego zuzyto 80 kg. mazi,
skladajacej sie z 60% smoly i 40% oleju antracenowego. Po
przemieszaniu wyrzucono materjal o gruboéci okolo 5 ¢cm. na
droge, na co nastgpnie przychodzila warstwa $rednia. Materjal
kamienny dla warstwy S$redniej skladal sie z 3 czesci grysu

{ — 3 cm, ziarna oraz 2 cze$ci mialu o ziarnie 0 — 5 mm.
Po dodaniu do 1 m® tego materjalu 100 kg, mazi, nast¢powalo
zmieszanie przy temperaturze jak poprzednio 120 — 130°C

przez 10 minut. Mieszaning t¢ wyrzucano na warstwe dolng
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o grubodci okolo 1 cm., a w pare dni pézniej przewalowywa-
no obie warstwy walem parowym 12 t. tak, by grubosé¢ ich
wsp6lng okolo 6 cm. doprowadzié do 4 cm. Materjal kamienny
w obu warstwach skladal sie w jednej polowie z diabazu,
w drugiej z wapienia,

- Do trzeciej, gérnej warstwy materjal mineralny byt zu-
pelnie odmienny i skladal sie z 4 czeéci piasku haldowego,
2 cze$ci piasku zwyklego i1/2 czeéci maczki wapiennej, a zmie-
szany zostal przy ogrzaniu do temperatury 130 — 140°C z 150
kg. bitumu na 1 m?% przyczem sklad bitumu byl tego rodzaju,
iz na 75 mazi przypadalo 25% meksfaltu o punkcie rozplynia-
nia 50 — 60° C. Otrzymana w ten spos6b mieszanina nanie-
siong zostala na goraco na uwalowang poprzednio warstwe
i przewalowana bezposrednio po ulozeniu ogrzanym walkiem
recznym 250 kg. Walek ten z wewnetrznem paleniskiem mial -
§rednice 75 cm,, szeroko§é 50 cm. Gruboé§é warstwy wierzch-
niej po uwalowaniu wynosita 2 cm. tak, iz calkowita grubogé
gotowej nawierzchni byla 6 cm.

W pazdzierniku 1925 otrzymala nawierzchnia dodatkowo
pokrycie maziowe z przysypka mialu, przyczem na 1 m? zu-
zyto 1. 2 kg. mazi oraz na 100 m* — 0.75 m® mialu, Spadek
poprzeczny 3%,

b) Drugi typ na zimno wykonano przy uzyciu jako lepi-
szcza asfaltu esseriskiego wedle patentu Dammanna, zwanego
w Polsce komdrobitem.

Do nawierzchni tej uiyto zasadniczo tlucznia z wapienia
o uziarnowaniu 3 — 5 cm., w malej za§ czeéci tlucznia z gabro.

Sposéb wykonania byl nastepujacy:

Na fundamencie ulozono cienks warstwe komdrobitu (mie-
szaniny mielonej szlaki z 6% mazi), poczem nastepowala wars-
twa tlucznia, na ktéra wysypywano ponownie warstewke kom-
drobitu. Na to przychodzitla druga warstwa tlucznia, przykryta
réwniez komdrobitem. Calo§é w stanie luZnym miala gruboéé
9 cm., ktérg po przewalowaniu walem parowym z dodatkiem
komdrobitu doprowadzono do 6 c¢m.

W polowie pazdziernika 1925 wykonano na tej nawierzchni
maziowanie powierzchniowe wraz z przykryciem komdrobitem
o gruboéci w luinym stanie 1 ¢m. Uzyta maz skladala sie
w 63.5% z mazi koksowej oraz w 36.5 z oleju antracenowego,
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za$ na | m® niyto 0.45 kg. mazi, 0.28 kg. oleju antracenowe-
go oraz 16 kg. komdrobitu. Przywalowanie tego przykrycia wy-
konano walkiem recznym. Spadek poprzeczny 3%,

Dotychczasowe proby wvkonywane na calym szeregu in-
nych przestrzeni doswiadczaluych polegaly przewainie na tem,
it na raz wykonanej nawierzchni eksperymentowano ruchem
tak dlugo, dopdki nawierzchnia ta nie zostala zupelnie znisz-
czong. W ten sposob odbiegano jednakie bardzo daleko od
rzeczywistodci, kléra wymaga, by droga stale znajdowala sig
w stanie odpowiednim do jazdy, czyli by byla w czasie ruchu
naprawiang.

Na omawianej zalem drodze dofwiadczalnej, przyjeto jako
zasade koniecznoéé napraw wzglednie odnowied nawierzchni,
a odnodne koszta zachowawcze, ktére stanowily bardzo cenny
materjal w odniesieniu do ekonomicznofei danego typu, byly
skrupulatnie ksiazkowane, o czem zresziy mowa bedzie jeszcze
potniej.

Co do kosztéw wykonania calej drogi doswiadczalne;
w omawianym okresie, fo wynosily one powaing kwote
220,000 M. ,

Koszta wykonania poszozegélnych typéw nawierzchaoi
obliczone na 1 m? przedstawialy si¢ w markach niemieckich

nastepujgco:

|
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Koszta typu I, II, IIl podano przecietne, gdyz w istocie
réznily sie one miedzy sobg w zaleznoéci od rodzaju uzytego
do budowy kamienia. .

Najwazniejsza dla nas jest naturalnie kolumna 5, przed-
stawiajaca istotny koszt wykonania samej nawierzchni.

Po ukoriczeniu budowy, co mialo miejsce w polowie lipca,
1925, oddano nawierzchnie w czasie od 16 lipca do 8 sierpnia
do ruchu, ktéry jednak nie mial charakteru ruchu doéwiadczalnego
lecz stuzyl raczej dla celéw ujezdzenia i stezenia jezdni. Ruch
ten odbywajacy sie na calej szerokoséci byl dokladnie mierzony
i wyniést w podanym czasie 5536 t.

W okresie 8 — 17 sierpnia droga byla dla ruchu zam-
knigta, za§ 18 sierpnia przeprowadzono jej podzial na 4 pasy,
kazdy o szerokoéci 2.75 m. oznaczone linjami granicznemi
z pomocy gipsu. Kazdy z poszczegblnych paséw, od I do IV
(przyczem pas I byl wewnetrzny za§ 1V zewnetrzny), przezna-
czony zostal dla ruchu w sposéb nastepujacy:

.Pas I dla samoch. ciezar. z obreczami pneumatycznemi
1 " " " " gumowemi wy-
sokoelastycznemi
Pas IIl dla samoch. ciezar. z obreczami gumowemi ma-
sywnemi
Pas IV dla ciagnikéw rozmaitego systemu.

Kierunek jazdy byl w krétkich odstepach czasu stale
zmieniany.

Badania odnoszace si¢ do wplywu szybkosci i rodzaju obrgczy
k6l na nawierzchnie.

Badania te nalezy podzielié na trzy grupy, w zaleznoéci
od szybkoéci dopuszczonej na kazdym pasie oraz rodzaju uzy-
tych do ruchu pojazdéw. Nadmienié przy tem nalezy, iz po-
czatkowo ustalajac program badan, zdecydowano sie¢ tylko na
samochody ciezarowe, ktérych chyzoéci mialy byé nastepujace:

Dla pasa I 50 km/g.
e s TI 835 e ¢
w o« III 20 km/g.
Wi s IVE10 kmi/g.
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Pierwszy okres badari od 18 sierpnia 1925 do 28 stycznia 1926.

Znaczne trudnosci wynikly zaraz na poczatku ze wzgledu
na konieczno§é dostarczenia odpowiedniej iloéci pojazdéw mo
torowych dla celéw ruchu Trzeba bowiem zdaé sobie sprawe,
iz dla uzyskania pewnyc_h ‘konkretnych dat w odniesieniu do
postawionego zagadnienia, musiano zdecydowaé sie na bardzo
forsowne natezenie nawierzchni, a co zatem idzie na ponosze-
nie z tego tytulu doéé znacznych wydatkéw.

' 'Z pewna pomoca przyszedi tutaj przemyst samochodowy,
ktéry czeéé pojazdéw dostarczyl bezplatnie, cze§é za§ po bar-
dzo umiarkowanej cenie. Firma Blissing np. uzyla drogi do-
$wiadczalnej jako terenu dla prébnegoé ujezdzania swoich wo-
z6w. Firma Continental Caoutchouc et Gutapercha Compagnie
oraz Zaklady Fulda dostarczyly réwniez w tym kierunku po-
mocy., Firma Lanc dostarczyla prawie Ze bezplatnie ciagnikéw
potrzebnych do obslugi pasa IV. Wszystko to jednak okazalo si

nie wystarczajacem tak, iz zdecydowaé sie' musiano do plat

nego zapewnienia sobie potrzebnych pojazdéw a mianowicie
po cenie od 0.51—0.56 M. za kazdy przejechany km. dla wo-
26w na masywach wzglednie oponach wysokoelastycznych, zas
po 1 M. za km. jazdy na oponach pneumatycznych.

- W pierwszym rzedzie okazala sie niemozliwo§é zacho-
wania ustalonych poprzednio chyzoéci dla poszczegélnych pa-
séw, albowiem dostarczone do ruchu pojazdy do takich chy-
zo08ci si¢ nie nadawaly. Z tego powodu zdecydowano si¢ na
chyzoéci mniejsze a mianowicie:

dla pasa I 30 km/g.

B o vy o | e p gy
AREA IS 20 S
" " lv 6 (1]

W rezultacie uzyskano w czasie od 18 sierpnia 1925 do
28 stycznia 1926 nastepujace nasilenie ruchu:

Dla pasa I 258393 t.

vl e 1152610014 £,
vt L 110260732° ¢
. IV 48029 t.

W okresie tym byto dla paséw I, II i IlII, 8-mio godzinnych
dni ruchu 138, wobec czego przecigtne dzienne obcigzenie po-
jedyficzych paséw wynosilo:



dla pasa [ 1872 t.

w o 1 1891 t.

v « 1 1889 ¢

Co do pasa IV na ktérym poruszal sie pocigg zlozony
z ciagnika i przyczepek, stosunki przedstawialy si¢ w ten spo-
s6b, iz w okresie od poczatku préb do 26 listopada 1925 kur-
sowaly przez 58 dni ciggniki z przyczepkami, zaopatrzonemi
w gumowe obrecze wysokoelastyczne, za§ od tego czasu do
28 stycznia 1926 przez dni 43 ciagniki z obreczami jw., za$
przyczepki z obrgczami Zelaznemi..

Na pasie tym uzyskano przejazd:

a) dla obregczy gumowych - wysokoelastycznych 28482 t.

b) . 4 mieszanych. . . . . . . . 19547 t.
48029 t.
wobec czego przecigtne dzienne obcigzenie wynosilo:
dla a) 491 t.
dla b) 455 t.

Poniewaz na zniszczenie nawierzchni wplywa nie tylko
sumaryczne nasilenie ruchu, ale réwniez i cigzar pojedynczych
pojazdéw, nalezalo wlasciwie dazyé do mozliwej jednolitosci
ciezaréw pojazdéw kursujacych na pasach I do Ill. Jednolito$ci
tej sie jednak uzyskaé nie dalo, albowiem cigzary pojedys-
czych wozéw lezaly w granicach 7 do 10 t., przy obcigzeniu
osi tylnych 3.75 a 6.00 t.

Koszta utrzymania jezdni w tym okresie wynosily laczng
kwote 2423.95 M. a rozliczone na m? kazdej nawierzchni przed-
stawialy sie¢ w M, nastepujaco:

Rodzaj nawierzchni Pas 1 |} I IV
[Essa)ietsiins nan i 48 0,08 0.08 0.08 0.09
bl s i et 0,08 0.08 0.08 0.09
%) i ce il bo®s i 0.75 0.65 0.86 0.45
bl sl N (0,90 0.66 1.05 0.47
C)SA R e R S () 776 0.60 0.66 0.25
LA o et e 0,19 0.24 0.24 0.14
| Y ) B R i o ) 0.22 0.25 0.13
o bl T g el e e s 024 024 0.13
1V Aapts el L ra 0,08 0.08 0.08 0.09
Vv im0 0,09 0.09 0.09 0.10
VIaa) S E a5 (.08 0.08 0.08 0.09

b e e tr.0,08 0.08 0.09 0.13
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Stosunkowo niskie koszta utrzymania pasa IV wynikly
z tego powodu, iz w pierwszym okresie rozchodzilo sie tylko
o to, by pas ten przynajmniej jako tako uczyni¢ dla ruchu
mozliwym,

Zuzycie jezdni mierzone bylo w omawianym  okresie
trzykrotnie w szeregu profili poprzecznych. Profili tych usta-
lono 80, mianowicie 8 na partji betonowej, po 9 na partji asfal-
towej, bruku drobnego, maziowania wglebnego na zimno i na
goraco, zaé po 18 na zwyklej i utrwalonej nawierzchni tlucz-
niowej.

Ustalenie wykonano z pomocs piefikéw betonowych z wto-
pionymi trzpieniami zelaznymi, za§ do pomiaru uzyto kilku
rozmaitych przyrzadéw, z ktérych ten, ktéry okazal sie naj-
lepszym bedzie pézniej .szczegblowo opisany.

Pierwszy pomiar przeprowadzono przed rozpoczeciem
préb, drugi w dniu 8 pazdziernika, ktéry jednak wykazal tak
nieznaczne ro6znice w stosunku do pomiaru pierwszego, zZe
wladciwie nalezalo raczej przyjaé, iz ma sie do czynienia z ob-
jawami stezania sie nawierzchni pod wplywem ruchu. Réwniez
nastepny pomiar wykonany 17 listopada 1925 nie wykazal zad-
nych wybitnych réznic a dopiero rezultat ostatniego pomiaru
w tym okresie, przeprowadzonego 28 stycznia 1926 dal rezul-
tat zupelnie nieoczekiwany. Droga wykazala mianowicie w ca-
lym swoim obszarze mniej wigcej jednostajne osigdniecie okolo
3 cm. Poniewaz wykluczong tu byla jakakolwiek niedokladnosé
lub blad pomiaru lub instrumentu, dalej nie mozna bylo przy-
puécié tego rodzaju skomprymowania nawierzchni (szczegélnie
dla jezdni bitumicznych i betonowej) wzglednie jej zuzycia,
przyjaé musiano, iz objaw ten wynik! z silnego osiadania sie
podtorza pod wplywem ciezkiego ruchu w czasie bardzo wil-
gotnej jesieni. :

Jakkolwiek na podstawie przeprowadzonych do§wiadczen
nie mozna bylo jeszcze wydaé ostatecznego osadu o wplywie
uobreczenia samochodéw na rozmaite nawierzchnie, to jednak
skonstatowaé nalezy, iz naogél wziawszy zuzycie nawierzchni
bylo na pasach I do Il mniej wigcej réwne. Najlepiej przed-
stawial si¢ stan na pasie I, nieco gorzej na II i III, jakkolwiek
réinice byly tu bardzo nieznaczne. Okazuje si¢ z tego, ze
ewentualnie destruktywny wplyw chyZoéci wyr6wnany zostal



elastyczno$cia obreczy kolowych. Natomiast bardzo silne znisz-
czenie wykazal pas IV,

Po uregulowaniu spraw finansowych i zabezpleczemu po-
trzebnych funduszéw, zdecydowano sie na dalsze przeprowa-
dzanie préb,

Drugt okres badari od 2 lulego 1926 do 30 pazdztermka
1926.

W okresie tym przeprowadzono w pierwszym rzedzie,
celem szybszego dojécia do pewnego rezultatu, zwiekszenie
chyzoéci na poszczegblnych pasach, ktére ustalono:

Dla pasa I 45 km./g.
” " II 35 "
] " III 25 '
" ] IV 8 Ty 10 o

Natomiast typy obreczy kolowych pozostawiono takie same
jak poprzednio.

Dla paséw I — III wielkoé ruchu w powyzszym okresie
byla nastepujaca:

dla pasa I 680189 t.
RS R 681056 t.
g anetlll 680166 t.
az uwagl. iz na przejazd zuzyto 201 dni 8-mio godzinnych,
przecigtne dzienne obcigZzenie na poszczegélnych pasach wy-
niosto:
dla pasu I 3384 t.
gaar s lssg3388 it
it L 3384 t.

Dodaé przytem nalezy, iz typy wozéw uzytych do celéw
badawczych pozostaly co do -swego ‘ciezaru te same ‘co po-
przednio, zatem w granicach 7 — 10 t.

Jezeli uwzgledni si¢ calo§é okresu badawczego od poczat-
ku az do 30 pazdziernika 1926, to sumaryczne nasilenie ruchu
bylo nastepujace: .
dla pasa I 938582 t.

oabg LR 88420564
. . I 940898 t.
co przedstawia dzienne obciazenie 2773 t. w339 dniach.

Na pasie IV, na ktérym kursowaly' pociagi drogowe o cie-

zarze 6.8 — 28.8 t., odbywal sie ruch przez 82 dni na obre-
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czach gumowych, za§ przez 39 dni na zelaznych. Przecietne
dzienne obciazenie w tym okresie wynosilo:
dla przejazdu z przvczepkaml o obreczach gumowvch 1294 t,
5 . # i o i zelaznych 567 t.
Jezeli dla powyzszego pasa zestawi si¢ przecietne dzien-
ne obcigzenie za calo§é okresu badawczego, natenczas przed-
stawia sie ono w spos6b nastepujacy:
dla obreczy gumowych 669 t,
o o zelaznych 339 t.

Trzeci okres badari od 6 listopada 1926 do 30 grudnia 1926.

Dotychczasowe badania ograniczaly sig wylacznie do ruchu
samochodowego; tymczasem na drodze w rzeczywisto$ci mamy
do czynienia z ruchem mieszanym, motorowym i konnym. Aze-
by i pod tym wzgledem uzyskaé pewne daty w odniesieniu do
zniszczenia nawierzchni zdecydowano sie w podanym powyzej
okresie przeprowadzié préby z ruchem mieszanym.

Do tego celu naprawiono starannie pas II, ktéry prze
znaczony zostal na przeprowadzenie préb, zaé uzyte jednostki
ruchu byly jak ponizej:

a) samochéd ciezarowy 9.2 t. na masywach,

b) pociag drogowy zloZony z ciagnika 3. | t. na gumach
i 2 przyczepek 6,99't. i 3. 55 t. na obreczach zelaznych,

c) pociag drogowy zlozony z ciagnika 2.3 t. na gumach
i 2 przyczepek 549 t. i 418 t. na obreczach zelaznych,

d) 3 ciezarowe wozy konne bez resoréw na obreczach
zelaznych o ciezarze 3.58 t., 427 t. i 4.47 t.

Wskutek dopusz¢zenia na jednym pasie jednostek o ro-
zmaitych chyzoéciach ruchu (pojazdy konne 3.5 — 4 km/g.),
okazala sie konieczno§é¢ wzajemnego wymijania, ktére odbywalo
sie na pasie I i IIL

W podanym okresie przeprowadzano prébng jazde przez
dni 45,

Obcigzenie tego pasa w tym okresie wyniosto 82563 t. co
daje przecietnie dziennie 1835 t. Z powyzszego wypadlo na
obcigzenie na jednostkach, zaopatrzonych w obrecze gumowe
43105 t. czyli 52.2% calodci, co przedstawia przecietnie dzien-
nie 958 t., zaé na obciazenie na jednostkach zaopatrzonych w ob-
recze zelazne 39458 t., czyli 47.8) caloéei, lub 877 t, dziennie.
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Obciazenie obreczy zelaznych wynosilo 100 — 159 kg. na cm.
szeroko$ci.

Badania wplywu ruchu pojazdéw na poszczegélne na-
wierzchnie przeprowadzane byly trojako:

a) przez kilkakrotna naccznie nawierzchni, przeprowa-
dzana przez czlonkéw wylonionego ku temu celowi Wydzialu,

b) przez badanie i ustalenie kosztéw konserwacji pojedysn-
czych paséw w ciggu ruchu,

¢) przez pomiar przekrojéw poprzecznych z pomoca spec-
jalnego profilografu, :

Jako ostateczny rezultat przeprowadzonego w czasie od
18 sierpnia 1925 do 30 grudnia 1926 prébnego ruchu ustalié
 mozna co nastepuje:

1. Przy réwnem obcigZeniu drogi ruch jednostkami za-
opatrzonemi w obrecze pneumatyczne nie nadwyreza droge
tak, jak jednostkami zaopatrzonemi w obrecze wysokoelastycz-
ne, nawet w tym wypadku, gdy pierwsze poruszaja sie z chy-
o0écia 45 km/g.. za$ drugie tylko 35 km/g.

Ruch pojazdéw zaopatrzonych w masywy juz przy
chyzoéciach 20 wzglednie 25 km/g. dat sie odczué na drodze
bardzo niekorzystnie, co ustalone zostalo nietylko naocznie, ale
réwniez przez pomiar przekrojéw poprzecznych oraz mialo
swéj wyraz w wysokosci kosztéw konserwacyjnych.

Na nawierzchniach o charakterze monolitowym (beton,
asfalt, maz) szkody wyrzadzone przez pojazdy zaopatrzone
w obrecze pneumatyczne nawet przy chyzosci 45 km/g. sa
stosunkowo niewielkie, natomiast znaczne uszkodzenia mogly
byé skonstatowane .na zwyklych jezdniach tluczniowych a to
wskutek ssacego dzialania ké! samochodowych.

2. Ciagniki z przyczepkami na kolach o obrgczach zelaz-
nych, uzyte do ruchu na pasie IV, uszkodzily nawierzchnie
znacznie wybitniej nizli pojazdy o obreczach gumowych uzyte
na innych pasach pomimo. Ze nasilenie ruchu na pasie IV bylo
znacznie mniejsze nizli na pozostalych, a chyzoéci nieznaczne. :

3. Mieszany ruch na pasie Il z 52% obcigzenia na gu-
mach i 48Y% na obreczach zelaznych, przy sumarycznej wielkoéci
82563 t., co w uwzglednieniu 45 dni ruchu daje przecigtny
ruch dzienny 1835 t. uszkodzil wszystkie nawierzchnie znacz-
nie wiecej, nizli ruch na innych pasach w sumarycznej wiel-



koéci 940000 t., 339 dniach ruchu i dziennem nasileniu. 2774t.
Przeprowadzone badania wykazaly zatem szkodliwoéé ciez-
kiego ruchu motorowego przy uzyciu masywéw jak réwmez
szkodliwo$é obrgczy zelaznych.
W uwzglednieniu tych rezultatéw wydalo niemieckie Mi-
nisterstwo Komunikacji zakaz uzywania masywéw.

_ Pomiary zuiycia nawierzchni.

Jak juz poprzednio wspomniano pomiary zuzycia nawierz-
chni robione byly z pomocg profilograféw. Uzyte poczat-
kowo dwa profilografy Schmidta i Niemack — Stendal’s nie
odpowiedzialy wymaganiom. Natomiast doskonalym okazal sie

profilograf systemu Brink'a wykonany przez firme Dennert et
Pape w Altonie.

Rys. 2.

Profilograf ten sklada sie z osadzonej na podwoziu pozio-
mej ramy dlugoéci okolo 7 m. tak, iz calkowity przekréj moze
byé uchwycony przez podwéjny pomiar. Na jednym koscu ra-
my znajduje sie stojak, z pomoca ktérego rama moze byé oparta
na wspomnianych poprzednio punktach stalych, a przed prze-
prowadzeniem pomiaru ustawia si¢ gérna krawedz ramy z po-
moca dwoch libeli do poziomu.

Na gérnej krawedzi znajduje sie szyna, po ktérel portis
szajg si¢ 2 krazki z zawieszona skrzynka z 3 pionowemi wal-

2
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kami, po ktérych przesuwa si¢ papier milimetrowy. Urzadzenie
jest tego rodzaju, iz przy ruchu skrzynki uzyskuje sie z po-
moca 2 kél stozkowych zmniejszenie podzialki diugodci, ézyli
obrotu walka z papierem w stosunku 1:10. Oprécz tego przez
skrzynke przechodzi pionowa kierownica zakoficzona u dolu
kétkiem, opierajacym sie o jezdnie, ktéra polaczona jest z pan-
tografem tak skonstruowanym, iz ruchy pionowe przenosza sie
na papier w podzialce 2:1, Przesuwajac zatem skrzynke po ramie

Rys. 3.

otrzymuije sie odrazu rysunek przekroju poprzecznego w podzialce
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2:1.
skonale uslugi na omawianej przestrzeni, natomiast nienadajacy
sie do uzytku normalnego przy pomiarach na drogach.
Pomiary opisanym powyzej profilografem_przeprowadzone
zostaly z poczatkiem listopada 1926 przed rozpoczeciem ruchu
mieszanego na pasie I, a nastepnie po raz wtéry po ukonicze-
niu na tym pasie ruchu z koficem grudnia 1926.
Przypomnie¢ nalezy, iz do czasu pierwszego pomiaru
przejechalo:
przez pas | 938582 t.
4 « 1L 942056 t.
w w I 940898 t.
" w IV [ 148467 t. na gumach
: { 27781 t. na obreczach zelaznych.

W okresie ruchu mieszanego przepuszczono nastgpujace
ciezary: .

Jest to aparat dosyé skomplikowany, ktéry oddawal do-

samochody cigzarowe 47314 t. na gumach

ciagniki 7621 t. ,, "

doczepki 22923 t. naobr. gum.

pojazdy konne 1802951 e
96387 t.

Jak juz poprzednio podano cigzary te zasadniczo .poru-
szaly sig po przeznaczonym na ten cel pasie Il, jednakze z po-
wodu réznicy chyzo§ci musiano przy wzajemnem mijaniu sie
przejezdzaé przez sasiadujace pasy I i Il. Prowadzone w tym
kierunku dokladne zapiski wykazaly nastepujace obciazenie
pojedynczych paséw: -

Pas | Pas II Pas III
5915 t. 43105 t. 5915 dla gum
997 t. 39458 t. 977 t. dla obr. gum.
6912 t. 82563 t. © 6912 t, '
96387 t.

Przecigtne daty uzyskane z pomiaréw zestawiono w po-
nizej podanej tabliczce, przyczem reprezentuja one zuzycie na-
wierzchni pod wplywem ruchu o tyle, o ile w niektérych
z nich nie nastgpywalo jeszcze pewne stezenie. Dodaé nalezy,
iz zuzycie skonstatowane na pasie IV wyniklo z zupelnie oddziel-
nego ruchu stuzbowego, niemajacego z prébami zadnego zwiazku.



Pas | Pas | Pas | Pas |Maksymalne
Typ Rodzaj nawierzchni I 11 I1I IV zuiycie
| m/m | m/m | m/m | m/m m/m
I | Bruk drobny . . . . . 3 85 | 35 1 145
- 11 | Zwykia naw. tluczniowa .| 55 | 275 | 7 3 48
nf | Naw. ttuczn, utrwalona .| 3 17.5 12 3.5 43
VI | Tluczef asfaltowy , . .| 05 2 0.5 0.5 35
Vark Betan't | L (el S Sesuig 1.5 6.5 2 1 11
VI Naw. maziowana a) na go-—
THCO kit W oA o |05 15 | 1 30
b) na zimno ., . . .| 1.0 3 15 0.5 4

Uderzajacem jest silniejsze zuzycie pasa lIl w por6wnaniu.
z I pomimo, iz oba narazone byly na ruch o jednem i tem sa-
mem nasileniu. Prawdopodobnie wynik ten nalezy tlumaczyé
ta okolicznoscia, iz pas Ill jnz poprzednio byl silniej rozluz-
niony ruchem pojazdow na masywach, podczas gdy na pasie
I, gdzie ruch odbywal si¢ na obrgczach pneumatycznych roz-
luznienia tego nie bylo.

Przy bruku drobnym istoitny powéd pozornego zuzycia
tkwi w osiadaniu sie nawierzchni. Potwierdza to koniecznogé
wykonywania dla tego typu nawierzchni bardzo silnych i sta-
rannych fundamentéw.

Zwykla nawierzchnia tluczniowa wykazu]e zuzycie naj-
wieksze, kiére przypisaé¢ nalezy rozluZnieniu i rozrzuceniu
materjalu wskutek ruchu. To samo odnosi sie do nawierzchni
tluczniowej utrwalonej, jakkolwiek zuzycie jest tutaj juz mniejsze.

Bardzo dobrze zachowal sie tluczen asfaltowy wykazujac
przecielne zuizycie najmniejsze. Beton wykazuje wyraZne two-
rzenie si¢ kolein spowodowanych ruchem pojazdéw o obre-
czach zelaznych.

Maziowanie wglebne na goraco i na zimno wykazuje bar-
dzo nieznaczne zuzycie na pasach I, Il i IV. Natomiast na
pasie Il bardzo silnie zuzyl sie ,Bitarmac" podczas gdy do-
skonale rezultaty otrzymano z nawierzchni o lepiszczu kom-
drobitowem. Ten ostatni’ posiada réwniez jedno z najmniej-
szych maksymalnych zuzyé,
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Pomiar uderzeri wywolanych nieréwnoseciq drogi.

Jest rzecza naturalna, iz wicksze lub mniejsze zuzycie si¢
nawierzchni jest w wysokim stopniu zlaczone z uderzeniami
-pojazdu o droge. Sprawa oddzialywania pojazdu na droge jest
z punktu widzenia gospodarczego niezmiernie wazna, wobec
czego zajeto sie réwniez pomiarami uderzen pojazdéw orazpo-
miarem wstrzaénien wywolanych przejazdem na drodze.

Jak wiademo wskutek nieré6wnoéci jezdni pojazd jest pod-
rzucany a opadajac z powrotem na droge wywoluje na niej
oprécz statycznych réwniez dynamiczne oddzialywania.

Jezdnia zupelnie gladka nie daje zadnego powodu do
uderzer, im natomiast wiecej nieréwnoéci na drodze sie znaj-
duje oraz im sa bardziej nieelastyczne, tem liczba uderzen
jako tez ich sila wzrasta, przyczyniajac si¢ coraz bardziej do
pogorszenia stanu jezdni. Dla por6wnawczego badania pod tym
wzgledem nawierzchni jest do pewnego stopnia obojetnym
rodzaj pojazdu oraz obreczy, zasadniczym jednakze warunkiem
bedzie, by pojazd i obrecze wykazywaly przy badaniach réz-
nych nawierzchni te same wlasnosci w odniesieniu do uresoro-
wania oraz mas wzglednie ciezaréw.

Podstawa dla badan, odnoszacych si¢ do oceny dobroci
jezdni musi byé pomiar narzuconych przez jezdnie pojazdowi
uderzen.

Uderzenia te dajace sie jak kazda sila pomierzy¢ w kg.
sg bezposrednio trudno uchwytne. Dla znalezienia ich uzywa
sie drogi poéredniej, wynikajacej z newtonowskiego prawa dyna-
miki, iz sila réwna si¢ masie pomnozonnj przez przyspiesze-
nie. Jezeli zatem bedziemy w moznoéci pomierzenia masy oraz
przyspieszenia, natenczas obliczenie odnoénej sily czyli uderze-
nia nie sprawi najmniejszej trudnoéci. Poniewaz oznaczenie
masy przejezdzajacego pojazdu jest zupelnie proste, gdyz bedzie
ilorazem z ciezaru i przyspieszenia ziemskiego, przeto istotny
problem redukuje sie do pomiaru przyspieszenia ruchu.

Przyrzady do pomiaru przyspieszenia budowane s3 wedle
dwéch typéw, dynamicznego i statycznego.

Do badafi na omawianej drodze uzyto typu statycznego
wykonanego przez prof. Polit. w Akwisgranie P. Langera wsp6l-
nie z inz. W. Thomé a oznaczonego jako SBIL '

Przyrzad ten sklada si¢ z dwéch par wahadel p, ip, osa-
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dzonych na ostrych trzpieniach (s, i s;) ktére z pomoca réz-
niczkowej §ruby mikrometrycznej (d) oraz sprezyny stykaja sie .
z elektrycznemi kontaktami (k, i k,). Kazda para wahadel jest

|_¢_|l:_.‘ufa.u

Rys. 4.

pod réznym naciskiem sprezyny, ktérego wielkoéé moze byé
na podzialce mikrometrycznej dokladnie odczytana. Pewnemu
okreslonemu naciskowi odpowiada przy danej masie wahadla
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Rys. 5.

pewne okre§lone przyspieszenie, gdy zatem przyspieszenie na-
bralo pewnej wartoéci odpowiadajacej naciskowi, odrywa sie
odno§ne wahadlo od kontaktu z powodu swej bezwladnoéci,
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wobec czego nastepuje przerwanie pradu, W momencie gdy
dzialanie przyspieszenia juz ustalo opada wahadlo ponownie
na kontakt, powodujac dalsze krazenie pradu. Powyzsze przer-

{Rys. 6
wy pradu moga byé schwycone z pomoca wlacznika (relais)
lub tez co wygodniej, rejestrowane z pomoca stosownego licz-
nika lub samopiszacego aparatu.

Rys. 7.

Caloéé urzadzenia do badania przyspieszenia wrazz przy-
rzadem samokre§lnym widoczna jest z rys. 5.
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Osadzenie jednego lub kilku aparatéw na osi samochodu
ciezarowego ilustruje rys. 6, przyczem przyrzad rejestrujgcy
znajduje osobne pomieszczenie w oddzielnie na ten cel .skon-
struowanem pudle. Dodaé nalezy, Ze na drodze brunéwickiej
mierzono uderzania nie bezpoérednio na samochodzie lecz na
specjalnej doczepce uwidocznionej na rys. 7.

Whnetrze tej doczepki wraz z umieszczonym w niej przy-
rzadem rejestrujacym widoczne z rys. 8.

Rys. 8.

Badania vskutecznia si¢ w sposéb nastepujacy:

Aparaty do badania przyspieszenia (bez przyrzadu reje-
strujacego) utwierdza si¢ sztywno na' osi pojazdu o znanej
charakterystyce w odniesieniu do obreczy, resoréw i ciezaru.
Kazdy z utwierdzonych aparatéw ma rozmaite nastawienie
wahadel, odpowiadajace na podstawie przeprowadzonego po-
przednio cechowania, pewnemu przyspieszeniu.

Przypuéémy, ze mamy do czynienia z dwoma wahadlami,
z ktérych jedno nastawione jest na przyspieszenie b= 10 m/
sek?, drugie na 50 m/sek®, przyczem ciezar osi wynosi 1000
kg. Jezeli zatem w czasie ruchu odskoczy od kontaktu wahadlo
nastawione na 10 m/sek®., natenczas nieréwno§é drogi wywola



uderzenie réwnajace sie masie pojazdu pomnozonej przez przy-

spieszenie, ' Poniewa% dla uproszczenia przyjmujemy tu przy-

spieszenie ziemskie réwne 10 (zamiast 9,81) przeto masa wy-

nosi w danym wypadku 1000 -= 100 kg. sek’/m za§ sila ude-
10

rzenia 1000 kg. -

Uderzenie to, w uwzglqdmemu wplywu jego na droge
sumuje sie z ciezarem osi statycznym tak, iz otrzymujemy tu
sumaryczne ci$nienie na droge 2000 kg.

W ten sam sposéb odskoczenie od kontaktu wahadla na-
stawionego na 50 m/sek? oznaczaé bedzie wielko§¢ uderzenia
5000 kg. zaé calo§é nacisku na droge wynikla ze statycznego
i dynamicznego oddzialywania pojazdu wyniesie 6000 kg.

Jak z powyizszego widzimy przyspieszenie wyrazone
w m/sek? jest wprost proporcjonalne do sily uderzenia wyra-
zonej w kg., przyczem wspolczynnikiem proporcjonalnodci jest
masa narazonego na przyspieszenie cigzaru, a z pewnem przy-

" blizeniem jest nim !/,, ciezaru. Innemi slowy przyspieszenie
oznacza rdownocze$nie sile uderzenia tylko w innej podzialce

Diagram  slanu drog! Krzywa slanv drogl
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na odeinku 100m.

Rys. 9.

W rezultacie przeprowadzonych badah otrzymujemy na
Przyrzadzie rejestrujacym diagram stanu drogi. przed-
stawiony przykladowo na rys. 9. Kazda z przedstawionych na
nim linji réwnoleglych® AA, BB, CC, i t. d. odpowiadajaca
pewnemu przyspieszeniu (15, 20, 25 i t. d. m/sek?) wykreélona
jest przez przyrzad samokredlny w czasie ruchu. Przerwy
w. tych liniach wywolane s3 uderzeniami pojazdu, wskutek kt4-
rych nastepuje odskoczenie wahadla od kontaktu. Z chwilag
gdy przyspieszenie przestaje dzialaé, wahadlo kontaktuje dalej,
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a w diagramie otrzymujemy liniq' pelna. Oprécz tego otrzymu-
jemy réwnoczeénie wykres linji TT przedstawiajacy czas.

Jezeli teraz wykonamy wykres tego rodzaju, iz jako od-
ciete naniesiemy sumaryczne ilo§ci uderzen na pewnej bada-
nej dlugosci np. 100 m., za§ jako rzedne odnoéne wielkoéci
przyspieszen, natenczas krzywa ciagla w ten sposéb otrzymana
charakteryzuje nam stan drogi czyli jest krzywa stanu
drogi.
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Rys. 10.

Na obok umieszczonym rys. 10 podano 4 typowe prze-
biegi krzywej stanu drogi, ktérych odczytania, a co zatem
idzie ocena stanu drogi nie przedstawi zadnych trudno$ci.

Dla oceny nawierzchni miarodajne sa dwa 'momenty a mia-
nowicie wielkoéé uderzen oraz ich iloé¢. Rozchodzi si¢ teraz
o lo w jaki sposéb otrzymaé wskaznik stanu drogi cha-
rakteryzujacy jej gladkosé. Przyjecie jako tego wskaZnika war-
to$ci najwiekszego uderzenia b max. nie byloby stosownem
z tego powodu, ze jest ono zbytnio zalezne od przypadko-
woéci. Jedna, jedyna wieksza nieréwno§é na drodze np. pod-
rzucony kamieni, moglaby w ten spos6b wplywaé na ocene ca-



losci. Réwniez nie nadaje sie ku temu $érednia arytmetyczna
ze wszystkich uderzen z tego powodu, iz bylaby ona zbytnio
zalezng od znikomych uderzesi, ktére sg zupelnie bez znacze-
nia tak dla drogi jako tez dla pojazdu. Z tego powodu. przy-
jeto jako wskaznik stanu drogi warto§¢é najstabszego
zdziesieciu najsilniejszych uderzend na diugosécj
100 m. Wskaznik ten b, daje miare. dobroci drogi i wyra-
zony jest w m/sek? :

- Przy pewnej stalej chyzoéci przejazdu, wskaznik stanu
drogi zalezny jest z jednej strony od stanu drogi, z drugiej
od stanu i rodzaju obreczy. W ten sposéb jest on wskazni-
kiem dla obreczy gdy znamy stan drogi, wskaZnikiem stanu
drogi zaé przy znanych obreczach. Przykladowo nadmienié na-
lezy, ze przy 30 km. chyzoéci i obreczach wysokoelastycznych
wynosi ten wskaznik na bardzo dobrych drogach okolo 3.5 m/sek?,
na drogach zlych za§ przekracza czesto warto$é 60 m/sek?.
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Rys. 11.

Dla oceny pewnej drogi miarodajnym jest nietylko chwi-
lowy jej stan, dajacy si¢ jak widzimy przedstawi¢ odpowied-
nim wskaznikiem, ale réwniez i ta okolicznoéé, w jakiej mie-
rze pogarsza sie on pod wplywem ruchu. ‘Azeby otrzymac
pewng odpowiedZ odnoénie do ostatniego momentu, badamy
droge pod wzgledem wskaznika jej stanu kilkakrotnie w pew-

nych odstepach czasu i rezultat badafi nanosimy w formte sto-
sownego wykresu, ‘
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Odcinajac bowiem jako rzedne, otrzymane dla kazdego
badania wskazniki stanu drogi, zasé jako odciete, badz to
okresy czasu réznigce pdszczeg6lne badania, badz tez ilosé
przejechanych danym odcinkiem tonnkilometréw, otrzymamy
krzywe znamienne drogi, charakteryzujgce dobroé i uzy-
tecznoéé nawierzchni. _

"~ Nanoszac krzywe znamienne kilku rodzaji nawierzchni pna
jeden uklad osi, otrzymujemy moznoéé znakomitego ich wza-
jemnego por6éwnania. Z podanego rysunku 11 widaé np. odrazu
wyzszo$¢ nawierzchni oznaczonej kreska i kreska z kropka,
nad jezdniami oznaczonemi pelno lub kreska z 2 punktami,
dalej wyzszoéé drogi kreskowanej nad droga oznaczona kreska
z punktem do pewnej ilosci przejechanych tonnkilometréw i t. p.

Wzajemne punkty przecigcia si¢ tych krzywych znamio-
nujg momet réwnowartosci jezdni w pewnym okresie, co moze
mieé znaczenie przy ocenie ekonomiczno$ci nawierzchni z u-
wzglednieniem ich kosztéw wykonania.

Badania odnoszace si¢ do wplywu cigzaru pojazdéw na
nawierzchnie.

Po uzyskaniu podanych poprzednio dat, odnoszgeych sie
do wplywu szybkosci przejazdu i rodzaju obreczy na nawierzch-
nie, zdecydowano sie na wniosek reprezentantéw przemyslu
samochodowego na przeprowadzenie badan w kierunku wplywu
ciezaru pojazdéw na jezdnie. :

Uzyskano w tym kierunku materjalne poparcie ze strony
Ministerstwa Komunikacji, jako tez wspomnianego przemystu.

Celem umozliwienia jednakze szeregu nowych dodwiadczen
musiano sie w lecie 1927 zdecydowaé, czeSciowo na naprawe
dotychczasowych nawierzehni, czedciowo zaé na budowe zupel-
nie nowych, Nowe nawierzchnie ulozone zostaly na starym nie-
naruszonym fundamencie (warstwa dolna i &rednia), przyczem
przyjeto jako zasade, iz wykonanie ich odbywa sie na koszta
i pod kierunkiem i odpowiedzialno$cig tych os6b lub instytu-
cji, ktérym na wyprébowaniv ich nawierzchni zalezy.

W ten sposéb powstal szereg nowych nawierzchni ktére
s3 ponizej szczegblowo opisane.

1) Dotychczasowy bruk drobny.

‘Bruk ten zostal starannie naprawiony w calej swej dlu-
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godci. - Do dalszych do$§wiadczei pozostawiono jednak tylko
partie¢ 90 m, dl., bruku z bazaltu oraz 49.07 m. diuga partje
z gabra. Na dalszej czeéci bruku z gabra wykonano pokrycie
kobiercowe emulsjami ,Bitumuls” i ,Kowabit".

Sposéb wykonania tych pokryé byl nastepujacy:

a) Kobierzec z bitumulsu wykonany zostal na dlugoéci 30.27
m. w ten sposéb, iz po oczyszczeniu szwéw pradem wody pod
cinieniem, wypelniono je miatem gabrowym o ziarnie 6—13
mm. a nastepnie polano cala powierzchnie emulsja asfaltowa
bitumuls w ilosci 4 kg/m? przysypujac calo§é mialem gabro-
wym i lekko przyciskajac walkiem recznym.

Pas IV otrzymal bezposrednio potem drugie pocmgnlqcle
emulsja w iloéci 3.73 kg/m? i ponowne przysypanie mialem.
W 10 dni pézniej otrzymala cala nawierzchnia drugie (pas IV
trzecie) pociagniecie emulsja w ilodci 2.94 kg/m® tak, ze w re-
zultacie pasy I—III otrzymaly 6 94 kg/m? zas pas IV — 10.67
kg/m? emulsji.

Przecigtne koszta wykor:ama. kobierca 2.88 M/m?.

b) Kobierzec z kowabitu wykonano w dlugosci 15.21 m.
w ten sposéb, iz’ rozprowadzono emulsj; asfaltowa kowabit
w dwéch warstwach przy sumarycznej ilosci emulsji 8.3 kg/m?,
przyczem koszta wykonania wyniosly kwote 2.51 M/m?.

I1) Dotychczasowa zwykla nawierzchnia tuczniowa.

Nawierzchnia ta po przeprowadzonych dotychczasowych
prébach byla tak zniszczona. ze okazala sie koniecznoéé zu-
pelnej jej przebudowy.

a) Zwykla nawierzchnia tluczniowa z gabra.

: Nawierzchnia tego typu wykonanq zostala w dlugoséci
39,09 m, przy wykorzystaniu ze starej jezdni 30 m® materjalu.
Nowego materjalu dodano 33 m® o ziarnie 30 — 50 mm. oraz
104 m® grysu o ziarnie 14 — 24 mm. przy walowaniu zuzyto
jeszcze 11.31 m® mialu z gabro o ziarnie 0 — 6 mm, calkowi-
ta grubodé nawierzchni okolo 7 cm. Koszt stosunkowo wysoki,
albowiem wynosﬂ 2.14 M/m?

b) Nawlerzchnia tluczniowa z uszczelmemem powierzchmo-
wem maziq i sprameksem.

‘Nawierzchnia ts zostala wykonanq podobnie jak poprze-
dnia, jednakze z. bazaltu w dlugosci 59,87 m., przy wykorzy-
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staniu starego materjalu w iloéci 32 m® i dodatku nowego 33
m® o ziarnie 30 — 50 mm. oraz 9.73 m® grysu o ziarnie 15—25
mm. W' czasie walowania zuzyto jeszcze 10.4m*® mialu bazal-
towego o ziarnie 0 — 5 mm. Gruboéé réwniez okolo 7 cm.

Wykonana w ten sposéb jezdnie oddano na krétki czas
do ruchu a nastepnie oczyszczono jg bardzo starannie szczot-
kami stalowemi z mialu bazaltowego. Oczyszczona nawierzch-
nia pociagnieta zostala nastepnie pod ciénieniem mieszaning
oleju antracenowego i mazi w stosunku 40:60 ogrzanej do tem-
peratury 100° C i natychmiast pokryta czystym ostrym piaskiem.
Zuzyto do tego celu 1.44 kg/m? mazi i oleju antracenowego
oraz 9.1 kg/m? piasku. Po uplywie kilku dni w czasie ktérych
nawierzchnia oddana byla ruchowi, nastapilo przykrycie spra-
meksem, :

Uzyty tu sprameks mial punkt _rozplyniania lezacy w gra-
nicach 28 — 35°C. Zostal on na jezdni rozpryéniety pod ciénie-
niem przy ogrzaniu do 180°C, poczem przysypany mialem ba-
zaltowym o ziarnie 3 — 6 mm. Zuzycie sprameksu wynosilo
1.5 kg/m? mialu 15.9 kg/m?, koszta wykonania samej nawierzch-
ni tluczniowej 1.82 M/m? sprameksowanie 1.42M/m.? razem za-
tem 3.24 M/m,; zatem stosunkowo bardzo wiele. - Anormalnie
wielkie koszta powstaly rzekomo z powodu znacznych trud-
noéci zlaczonych z usunieciem z jezdni mialu bazaltowego.

_¢) Nawierzchnia tluczniowa z uszczelnieniem powierzchni
emulsjq asfalfowq ,Kolzuma".

Nawierzchni¢ te wykonano na dlugoéci 59.13 m. zupelnie
analogicznie jak poprzednia, jednakze z diabazu. Starego ma-
terjalu uzyskano 30 m® do czego dodano nowego w ilosci 34
m® tlucznia 30—60 mm. oraz 11.06 m*® grysu 10/30 mm., nadto
przy walowaniu zuzyto 9.83 m* mialu diabazowego 0 — 15mm,
Gruboéé jezdni podobnie jak poprzednio 7 cm.

 Po oczyszczeniu nawierzchni takiem samem jak podano pod
b), wykonano w ciagu dwéch dni dwukrotng powloke recznie
z pomocy nalewaczek emulsjg asfaltowg kolzuma. Przy pierw-
szej powloce wynosil wydatek kolzumy 2.24 kg/m? za§ mialu
6/13 mm. — 144 kg/m? przy drugiej 2 kg/m? kolzimy i 14
kg/m? mialu, razem przeto 4.24 kg/m? kolzumy oraz 28.4 kg/m?
mialu diabazowego. Koszta wykonania samej nawierzchni wy-



niosty 1,92 M/m?, pokrycia emulsja 2.37 M/m? zatem razem
429 M/m? Sa to kwoty réwniez stanowczo za wysokie.

I11) Dotychczasowa nawierzchnia tluczniowa z uirwaleniem
powierzchniowem,

Nawierzchnia ta zostala réwniez poprzednio wykonanemi
prébami zupelnie zniszczona, Postanowiono jednak jej nie od-
budowaé, lecz po zdjeciu dotychczasowej nawierzchni, odnosna
przestrzeni przeznaczyé na typy nowe.

a) Asfallowanie wglebne kolzumag.

Wykonane ono zostalo na dlugoéci 60,73 m. a polegalo
na fem, Ze po zerwaniu poprzedniej nawierzchni ulozono na .
pozostawionym fundamencie ze starego wydobytego materjalu
diabazowego o ziarnie 30 — 60 mm. 6 cm. grubg warstwe,
ktéra przykryto ostrym piaskiem wiloci 11 kg/m* oraz mialem
granitowym 2 — 5'mm. w iloéci 19 kg/m? poczem caloéé prze-
walowano walem-20 t. Nastepnie ‘wykonano taka sama druga
warstwe, klorg w czasie walowania przysypano czystym, ost-
rym piaskiem tak dlugo, dopéki piasek nie wglebil sig okolo
1 cm. pod powierzchnie. Wreszcie nastepowalo pierwsze na-
pajanie kolzuma w ilosci 4 kg/m? oraz przysypanie grysem ba-
zaltowym 10 — 30 mm. wraz z zawalowaniem walem 20 t.
Drugie napajanie réwniez iloscig 4 kg/m? wraz z przykryciem

twardym mialem o ziarnie 5 — 8 mm. zawalowywane bylo
walem 12 t,

Zewnetrzne partje koficowe tej przestrzeni otrzymaly na
dlugosci 10 wzglednie 13 m. jeszcze trzecie napojenie kolzuma
w ilosci 2 kg/m® przysypane cienko i zawalowane watkiem
recznym 500 kg.

Po oddaniu przestrzeni do ruchu na przeciag okolo 4 ty-
godni, przeprowadzono na §rodkowej czeéci tej przestrzeni
w dlugoéci 37 m. utrwalenie. powierzchniowe z wydatkiem 1.97
kg/m? kolzumy i 15 kg/m? mialu gabrowego o ziarnie 6 — 13

mm, Calkowita zatem ilo&¢ kolzumy, wypadajaca na m? wy-
nosila 10 kg., za§ kwota za 1m? — 6.75 M.

b) Beton mnzibwv dwuwarstwowy.

Nawierzchnia ta wykonana zostala w dlugosci 29.34 m. na
drodze zimnej. Materjalem kamiennym uzytym tutaj byt bazalt,



ptukany, suszony'i maziowany. Do dolnej warstwy okolo 5 cm’
gr. uzyto tlucznia 20 — 40 mm., do gérnej 20 mm., za$ grysik
mial uziarnowanie 5 — 15 mm. Na wierzch uzyto jeszcze
cienka warstewke maziowanego piasku. 5 A

Kazda z warstw byla walowang oddzielnie walem 10
t. przyczem po ukoficzeniu roboty gruboéé calej nawierzchni
wahala si¢ w granicach 3. 5 — 4. 5 cm. i

Wedle podania .firmy wykonujgcej te partje [Teerbeton-
gesellschaft — Berlin) uzyto tu mazi preparowanej rrzyczem
wydatek mazi mial wynosi¢ dla ziarn 20 —40 mm. 5—6%, dla
ziarn 5 — 15 mm. 7 — 8%, za$ dla piasku 2% liczone wagowo.

W 4 tygodn:e po kaonanm otrzymala jezdnia jeszcze
sprameksowanie powierzchmowe. sprameksem o punkcie roz-
plyniania 28 — 33°C, przyczem zuiyto 1.45 kg/m? sprameksn.
i 14 kg/m? mialu gabrowego 6—13 mm. Koszta wykonama wy-
nosﬂy 6,15 M/m?,

el Makadam maziowy w irzech warslwach

Wykonany zostal w dlugoéci 47.39 m. na goraco: Uzyty"
tu bazalt byl ‘na miejscu maszynowo czyszczony, ogrzewany
i z mazia mieszany. Ilo§é mazi wypadajgca' na m* kamienia wy-
nosila 90 kg. Kazda z trzech warstw byla oddzielnie walowana
walem 10t,, przyczem uzyto do mich nastepujacej graduaciji ziarn:

Dla pierwszej warstwy 5 cm. grubej, ziarna 30—50 mm.
zmieszane z 1/3 grysiku bazaltowego 1—15 mm, Stosunek po-
dano objetoéciowy. Druga warstwa o gruboéci 4 cm. skladala
si¢ z tlucznia 20 — 30 mm. zmieszanego z 1/3 grysika 1—15
mm., wreszcie w. trzeciej warstwie o grubosci 1 — 1. 5 em.
uzyto grysiku 5—10 mm. zmieszanego z 1/3 mialu 1 — 6 mm.

Natychmiast po wykonaniu tej nawierzchni otrzymala ona
sprameksowanie powierzchniowe z wydatkiem 2,5 kg. sprameksu
i przykrycie mialem bazaltowym 3 — 5 mm. Calkowita gru- -
boéé nawierzehni po wykonaniu 10 — 11 cm. Koszta 9 M/m?.

d) Termak w czferech warstwach.

Nawierzchnia ta dlugosci 43.64 m. wykonang zostala ze
szlaki wysokopiecowej, przyczem tluczen z niej maziowany byl
w fabryce na goraco. Wykonanie nawierzchni przeprowadzone
bylo na zimno. Kazda z warstw, ktére byly oddzielnie walo-
wane walem 12 t., miala swoiste uziarnowanie tlucznia. ‘I tak



pierwsza 30 — 40 mm., druga 15 — 30 mm., trzecia 5 — 15
mm. za$ czwarta 0 — 5 mm.

Jaka ilo§¢ mazi wychodzila na m® kamienia niewiadomo
albowiem firma tego podaé nie chciala.

Wkrétce po wykonaniu, otrzymala ta nawierzchnia po-
wierzchniowe bitumowanie tz. termaxem w ilodci 1.62 kg/m®
Termax jest to mieszanina mazi i asfaltu meksykafiskiego. Do
tego celu ogrzano termax do 60—80° C a po rozlaniu go przy-
kryto mialem bazaltowym o ziarnie 3—5 mm. Calkowita gru-
bo§é wykonanej nawierzchni 9—10 cm. Koszt 6.50 M/m?®.

IV. Dotychczasowy tluczer asfaltowany.

Nawierzchnie te pozostawiono do dalszych doéwiadczef
w calej dlugoéci 187.37 m. po wykonaniu tylko pewnych na-
praw na pojedynczych pasach. I tak okazalo sie potrzebnem
na pasie Il naprawa powstalych dziur i ponowne spramekso-
' wanie powierzchniowe, na pasach Il i IV li tylko naprawa
dziur.
V. Dolychczasowa nawierzchnia belonowa.

Wykonana w r. 1925 partja uzbrojona wykazywala szcze-
gélnie na pasach Il — IV po ukoriczeniu doswiadczen z kosn-
cem r. 1926 w wielu miejscach koleiny i zuzycie na po-
wierzchni, Naogét jednak, z wyjatkiem 20 m. dlugiego od-
cinka na pasie Il w sasiedztwie tlucznia asfaltowanego, beton
utrzymywal sie zupelnie dobrze tak, ze  wiekszych napraw
wladciwie nie bylo potrzeba. Jednakze na zyczenie firmy,
ktéra ten odcinek wykonywala zdecydowano si¢ do przezna-
czenia pewnej, niedlugiej partji w tej jezdni, na wykonanie no-
wego typu, mianowicie nawierzchni betonowej nieuzbrojonej.

a) Nawierzchnia betonowa nieuzbrojona.

Z poprzedniej nawierzchni wylamano diutanii pneuma-
tycznemi partje na dlugoéci 42.05 m. (pigé pdl) na glebokosé
8—9 cm. i usunieto uzbrojenie. Nastepnie naniesiono na oczysz-
czong i zlang mlekiem cementowem powierzchnie dolnej war-
stwy betonowej, nowy beton, mieszany maszynowo z popedem
recznym.

Nastapito ubicie dobniami, ukoficzenie za$§ ubijania usku-
teczniono brusem ubijakowym di. 55 m. poczem przecia-
gano taéma gumowa.

3
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Jako materjaléw do wykonania betonu uzyto normalnego
cementu portlandzkiego, ostrego kwarcytowego piasku kopa-
nego oraz granitowego grysu i mialu. Objetosciowy stosunek
mieszaniny byl 1:5, przyczem na 1 cze§é cementu uzyto ¥/,
cze$ci piasku 0—3 mm., 3 cze$ci mialu 0—10 mm i 1!/, czeéeci
grysu 10—25 mm. Mieszanina ta wedle préb wykonanych w la-
boratorjum firmy, zblizala si¢ do krzywej Grafa i miala 62%
cze$ci ponizej 5 mm. za§ 38 powyzej 5 mm. bez cementu.
Dodatek wody byt tego rodzaju. iz mieszanina wychodzila
o wilgoci ziemi, Szwy pozostawiono te same co poprzednio,
przyczem wszystkie traktowane byly jako szwy prasowane.
Dla ruchu na obreczach gumowych oddana zostala ta na-
wierzchnia po 3 tygodniach okresu tezenia. Koszta wykonania
8.50 M/m?. :

b) Nawierzchnia befonowa uzbrojona.

Pozostala partje dawnej nawierzchni w dlugosci 136.28 m.
pozostawiono nadal, wykonano na niej jednak dwa doswiad-
czenia odnoszace sie do uzycia cementu wysokowar-
toéciowego oraz preparatu ,Sika—3". Mianowicie na pa-
sie IV wykonano w kierunku jazdy 2 wciecia podluzne po
12 m. dlugie i 0.65 m. szerokie. oraz jedno wcigcie poprzeczne,
przechodzace przez pas IV i IIl o diugosci 5.65 m., szerokosci
0.65 m. Wciecia te byly mniej wigcej identyczne z temi, jakie
wykonujg sie¢ w ‘miastach pod kable. Nastepnie naprawiono
wcigcia betonem o stosunku mieszaniny zupelnie  identycznym
jak pod a) z tem, Zze uzyty cement byl wysokowarto$ciowy.
Po 11 dniach poddano te partje przejazdom ciezaréw takich
samych jak partja pod a), przyczem nie skonstatowano zad-
nych uszkodzen. Okazalo sie zatem, e przy uzyciu cementu
wysokowarto§ciowego mozna nawierzchnie oddaé¢ do ruchu po-
jazdéw z kolami o obreczach zelaznych juz po 11 dniach.

Dla tych samych celéw wykonano drugie do§wiadczenie
na pasie IV z 6 latami po 1.50 m. dlugiemi i 0.65 m. szero-
kiemi. W tych wymiarach mianowicie wyrabano nawierzchnie
gleboko na 45 — 5 cm. i nastepnie pokryto betonem ze zwy-
klego cementu, przyczem jednakzie do wody sluzacej do zaro-
bienia dodano, silnie reklamowanego w Niemczech $rodka



+Sika — 3", powodujacego szybkie wiazanie'). Po uplywie 15—
24 godzin czasu wiazania przepuszczono przez naprawione
laty pociag drogowy z przyczepkami na kolach Zelaznych.
Ciezar ciagnika na kolach gumowych byl 258.65 t., przycze-
pek 484 t. Do§wiadczenie to sie nie udalo albowiem laty zo-
staly zniszczone. Poniewaz zachodzilo przypuszczenie, iZ ujemny
wynik do§wiadczenia polegal na jakimé bledzie wykonania, po-
wtbrzono je raz jeszcze zachowujac nastepujace stosunki obje-
toéciowe: 1 cze§é normalnego cementu portlandzkiego, 1.6 czesci
ostrego piasku 0—5 mm, i 2.4 czeéci granitowego grysu
5—25 mm. Dodana woda skladala sie objetoéciowo z 1 czeéci
preparatu ,Sika—3" oraz 1!/, czeéci wody. Wykonana z tego
materjalu kostka prébna wykazywala po 45—46 godzinach wy-
trzymalo§é na cignienie 90 — 132.5 kg/em?. Po uplywie 38 —
46 godzin poddano laty przejazdowi 1726.2 t. ciezaréw na gu-
mach oraz 3176 t. ciezar6bw na obreczach zelaznych, przy-
czem nie mozna bylo skonstatowaé zadnych uszkodzen.
Okazalo si¢ zatem, ze przy dodatku rzeczonego prepa-

ratu mozliwem jest wykonanie nawierzchni, majacej juz wkrétce
po ukoficzeniu znaczng wytrzymalogé.

VI. Dolychczasowe maziowanie wglebne.

Z dotychczasowych dwéch nawierzchni w tym dziale re-
prezentowanych, mianowicie bitarmaku oraz nawierzchni tlucz-
niowej z lepiszczem komdrobitowem, postanowiono pozostawié
tylko pewna czeéé tej ostatniej po stosownej przerébce, o czem
ponizej, reszte natomiast po§wiecono na wykonanie nawierzchni
zupelnie nowych.

a) Beton duromitowy ?).

Celem wykonania tej nawierzchni na dlugoéci 1691 m.
zerwano caly dotychczasowy poklad az do warstwy dolnej,
ktéra pozostawiono i wyréwnano chudym betonem, skladaja-
cym si¢ objeto§ciowo z 1 czeéci cementu portlandzkiego

') Jest to preparat bitumiczny, znajdujacy si¢ w handlu w formie pa-
sty lub plynu, ktéry powoduje wiazanie cementu w ciagu 1—5 minut, podno-

8zac réwniez wytrzymaloéé betonu na ciénienie.

Powieksza riwniez szczel-
nofc betonu.

?) Duromit jest to preparat patentowany, majacy nadawaé betonowi
2naczng wytrzymaloéé na écieranie sie na powierzchni.



i 8 czeéci ostrego piasku 0—15 mm., w stanie bardzo mokrym.
Calg partje o szerokoéci 11 m. podzielono szwami na trzy
partje, mianowicie 10 X 5.5, 6,91 X 5.5 i 1691 X 5.5, ktére jak
zobaczymy p6zniej r6znily si¢ gruboscia wierzchniej warstwy
i stosunkiem cementu do duromitu, nadajgc caloéci spadek po-
przeczny- 1%. ’

'Wskutek tego, ze poprzednio w tej przestrzeni ulozona
nawierzchnia posiadala spadek 3%, przeto azeby doprowadzié
do spadku 1%, byla konieczno§é wiekszej grubosci warstwy
betonowej na krawedziach nizli w $§rodku. Kiedy w §rodku
gruboéé¢ ta byla 9.5 cm. to na krawedziach wypadia 19.5 e¢m

Po 10 dniowem tezeniu naniesiono na wykonang lawe be-
tonowa 4 cm. gruba polepe skladajacaq sie¢ z zaprawy z wyso-
kowarto§ciowego cementu i ostrego piasku w stosunku obje-
tosciowym 1: 4, przyczem piasek mial uziarnowanie 0—10 mm.
Wykonane szwy otrzymaly wypelnienie chudym betonem 1 :20.
Z powodu niepogody i wyniklej z tego przerwy w robocie mo-
glo nastapié naniesienie warstwy duromitowej dopiero w 2—
4 dni. Warstwa duromilowa zostala nalozong na partji 16.91 X
X 550 w stosunku objeto§ciowym wysokowartoéciowego ce-
mentu i duromitu 1:1 w gruboéci 10 mm., na partji 10X 5.50
w stosunku 1: 1!/, réwniez o grubosci 10 mm. za§ na partji
6.91 X 550 w stosunku 1:1 w grubosci 7 mm.

W 4 dni po naniesieniu warstwy duromitowej rozpoczeto
jazde pociagiem drogowym z przyczepkami o obreczach ze-
laznych, przy ktérych kola przednie wywieraly nacisk 120 kg/cm.
szeroko$ci obreczy, za§ kola tylne 133 kg/em. Przez 11 dni
jazdy na pasach I—IV przejechalo 1500 t. ciezaru na gumach
oraz 3500 t. na obreczach zelaznych. Juz z poczatku zaczelo
sie uwidaczniaé odskakiwanie warstwy duromitowej od poto-
zonej pod nia polepy. Z konficem okresu jazdy ukazaly sie ré-
wniez na jezdni rysy. Koszt wykonania 11.50 M/m?

b) Nawierzchnia z plyt ,,Ara“!). .
Na dlugoéci 29.99 m. wykonano powyzszg nawierzchnie

z piyt ,Ara“ o formacie 30 X 30 X 6,5 c¢m., ktére wykazywaly
wytrzymaltosé na ciénienie 1060 kg/cm? na zginanie 95 kg/em?.

1) Sa to patentowape plyty betonowe silnie prasowane. Materjal ka-
mienny stanowi tu kwarcyt.
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Ulozone one zostaly na pokladzie $rednim z pomoca zaprawy
w gruboéci 3.5—4.5 cm., skladajacej sie z 1 czeéci objetoécio-
wej normalnego cementu portlandzkiego i 3 cze$ci ostrego
piasku. Boczne zamkniecie nawierzchni wykonano ze specijal-
nych sztuk formatu 10 X 20 X 40 cm., ktére osadzone zostaly
pionowo w zaprawie 1:5. Spadek poprzeczny w partji sasia-
dujacej z nawierzchnia duromitowa byt 1%, ktéry przeszedi
w spadek 3% przy zetknieciu sie z druga sasiadujaca nawierzch-
nig klinkierowa. Szwy pomiedzy plytami wykonane radjalnie
zostaly zalane mlekiem cementowem przy uzyciu cementu wy-
sokowarto§ciowego. Koszta wykonania 12.40 M/m?

¢) . Nawierzchnia klinkierowa.

Celem wykonania tej nawierzchni na dlugosci 14,22 m.
usunigto poklad §redni, za§ celem wyréwnania pokladu spod-
niego nalozono na niego zaprawe skladajaca sie objeto§ciowo
z 1 czeSci wysokowartosciowego cementu oraz 8 czeéci ostrego
piasku. Na to przyszla warstwa piasku grubodci 6 cm., na kté6-
rej ulozone zostaly znane klinkiery bockhornskie o wymiarach
5.5 X105 X 22 cm, Boczne zamkniecie jezdni wykonano przez
ulozenie jednego rzedu klinkieré6w na wysokosé. Szwy klinkie-
réw ulozone radjalnie zostaly wypelnione piaskiem z domieszka
gliny. Spadek poprzeczny 3% Koszta budowy 12.07 M/m®.

d) Belon regeneracyjny') z przykryciem komdrobitem.

Na nawierzchnie te przeznaczona zostala diugo$é 20.25m. .
Cala ta przestrzen podzielong zostala jednym szwem poprzecz-
nym oraz podluznym na 4 réwne pola, kazde po 10.12 X 5.50.
Beton regeneracyjny zostal zalozony w 2 warstwach po 6 cm.
na starym podkladzie spodnim, z ktérego usunieto poklad
§redni; sumaryczna zatem gruboéé tej warstwy wynosilta 12 cm.
Skladal sie on objetosciowo z 3 czeéci mialkiej masy szlako-

') Beton regeneracyjny (Weckbeton) jest wynalazkiem prof. Dr. Schon-

Mianem tem oznacza on beton, w sklad ktérego zamiast cementu
wchodzi przerobiona w gniotownikach walkowych szlaka wysokopiecowa,
Przez zmielenie szlaki wzbudzajg sic w niej wiasnosci hydrauliczne (stad nie-
miecka nazwa ,Weckbeton* trudna do przeflumaczenia), a rzekomo wytrzy-
maloéé tego rodzaju betonu nie ustepuje betonowi z cementu portlandzkiego,

Jako materjatu kamiennego uzywa sie tu sz]ak: jakkolwiek moze byé réwniez
uzyty fluczed kamienny oraz zwir.

héfera.
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wej, 2 czefci tlucznia szlakowego 30 — 60 mm, oraz 2 czesci
grysu szlakowego 5—20 mm. Do wykonania mialkiej masy szla-
kowej uzyto szlaki z huty Matylda w Harzburgu. Tluczen po-
chodzil réwniez z tamtad, natomiast grys z huty Jlsede.

Po ubiciu betonu wraz z wyréwnaniem do zadanego pro-
filu ulozono komdrobit w ilodci 75 kg/m? z przywalowaniem
go walkiem recznym o koficowym ¢iezarze 1500 kg. Grubosé
tej warstwy po skomprymowaniu wynosifa 3 cm. Spadek po-
przecny 3%. Sumaryczne koszta wykonania 8.30 M/m? z czego,
na beton 450 M/m? zaé na komdrobit 3.80 M/m?

e) Beton regeneracyjny w dwdch warstwach.

Po usunigciu poprzedniej warstwy éredniej ulozono te
nawierzchni¢ na dlugoéci 30.17 m. w dwéch warstwach na
starym pokladzie dolnym. Pierwsza warstwa byla niosgca, druga
uzytkowa. Oprécz szwu podiuznego wykonano szwy poprzeczne
w odstepach 10 m. Wykonanie nie bylo jednolite lecz w 3 odmia-
nach:

1) Na pierwszych 10 m. dolna warstwa betonowa wyko-

nana o grubosci 10 cm. skladala si¢ z 2 czeéci objet. masy
szlakowej, 1 czeéci tlucznia szlakowego 1 1 czeéci grysu szla-
kowego. Na to przyszla 5 cm. gr. warstwa uzytkowa skladajaca
sic z 2 czeéci masy szlakowej, 1 czeéci grysu szlakowego
a nadto 10% wagowo dodatku cementu. Koszta wykonania
'6.70 M/m?,
' 2) Przy drugich 10 m. wykonano dolna warstwe niosaca
zlozong w tym samym stosunku jak pod 1) z tem, ze dodano
nadto 2% wagowo cementu, Warstwe uzytkowa wykonano
o gr. 5 ecm. przyczem skiad betonu byl jak pod 1) dodatek
cementu wynosil jednakze tylko 5% cigzaru. Cena wykonania
6.50 M/m?.

3) W trzeciej partji r6wniez 10 m. stosunki mieszaniny
pozostaly te same jak pod 2) z tem, ze dodatek cementu do
warstwy uzytkowej wynosil nie 5 lecz 7.5 ciezaru, Cena
6.65 M/m?.

) Belon nieuzbrojony z kobiercem komdrobitowym.

Po usunieciu dawnego pokliadu $redniego zostala na pok-
ladzie dolnym uloZona warstwa betonu 15 e¢m. gr. w diug. 9.99m.
Beton ten jest dwuwarstwowy; warstwa dolna 1:8 w 10 cm,
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grubodci, warstwa gérna 1:5 w 5 cm. gruboéci, przyczem kru-
szywo dano ze szlaki wysokopiecowej. Powierzchnia betonu,
wykonana szorstko z nadaniem 2adanego profilu o spadzie
poprz. 3%. Powyzszy beton po stezeniu i wyschnigciu otrzymal
powloke maziows a nastepnie warstwe komdrobitu naniesiong
podobnie jak pod d), przyczem jednakze ilo§é komdrobitu byla
tylko 40 kg/m?. W konicu pokryto powierzchnie emulsjg asfal-
towa ,kasfalt” i przysypano komdrobitem. Warstwa uzytkowa
komdrobitu wykazywala po skomprymowaniu okolo 2 cm. gru-

bosci. Koszta wykonania 7.65 M/m? z czego 4.80 M beton za$,
2,85 M komdrobit.

g) Normalna nawierzchnia komdrobilowa.

Dawny pokliad &éredni wyréwnano na dlugoéci 36,76 m,
grysem ze szlaki wysokopiecowej i przywalowano walem recz-
nym. Na to przyszla warstwa komdrobitu w ilésci 100 kg/m?
ktéra w luZnym stanie miala 7 cm. grubosci za§ po skompry-
mowaniu 5—5.5 cm. Walowanie nastepowalo najpierw lekkim
walem recznym, w kofcu za§ walkiem motorowym 6 t. Wierzch

emulsjonowano zupelnie analogicznie jak pod f). Spadek po-
przeczny 3%. Koszt 4.85 M/m?

h) Nawierzchnia itluczniowa z lepiszczem komdrobifowem,

Na dlugosci 23.75 m $ciagnieto z wykonanej w r. 1925
jezdni warstwe uzytkowa z komdrobitu, poczem po przemazio-
waniu znajdujacej sie pod spodem nawierzchni z gabra pokryto .
ja ponownie komdrobitem przewalowanym watkiem recznym.

Grubo§é tej warstwy wynosila 1.5 cm. Koszta naprawy tej
przestrzeni 1.89 M/m?

Wykonanie wszystkich nawierzchni nowych zostalo sfil-
mowane tak, ze istnieje moznoéé stalej kontroli przebiegu robét.

Ponizej podaje sie zestawienie wszystkich nawierzchni,
ktére reprezentowane byly do dalszych do§wiadczes.

Po ukonczenin budowy powyzszych nawierzchni i prze-
prowadzeniu ich ujezdenia, dla wywolania potrzebnego steze-
nia, pustemi lub pélobcigzonemi samochodami ci¢zarowemi
w iloci okolo 11000 t. na kazdy pas, rozpoczal sie z dniem
10 pazdziernika 1927 nowy okres préb, majacych pa celu
zbadanie wplywu ciezaru pojazdéw na nawierzchnie. Do tego
celu przeznaczono nastepujace samochody;
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TABLICA I.
i e
L p RODZAJ NAWIERZCHNI @ d|BSE
o Qo= cm.
(=] Mo=
22—1 | Bruk drobny z gabra® . . 49.07 | 14.28 10—11
1—2 1 - » bazaltu *./ . 90.00 | 14.28 9—11
2—3 | Nawierzchnia tluczniowa z gabra 59.09 | 2.14 9—10
3—4 | Naw, ftucz. z bazaltu z uszczel. mazig z
i sprameksem . . . . . . . . 59.87| 3.24 8—9
4—5 | Naw, tlucz, z diabazu z uszczel. kol-
ZUMB o awind o I et o=y .+ | 5943 429 8—9
5—6 | Naw. tlucz. z diabazii z wgleb, asfalt,
kolzumg . . . vl v e e 60730 16,75 7—8
6—7 | Beton maziowy dwuwarstwowy . 29.34| 6.15 3.5—4.5
7—8 | Makadam maziowy trzywarstwowy . 47,39 | 9.00 10—11
8—9 | Termak czterowarstwowy . . . . , | 43.64| 6.50 9—10
9—10| Tluczen asfaltowany® . . . . . . 187.37| 8,85 9—10
\ 8—8.5
10—11| Beton nieuzbrojony. . . . . . 42,05| 850 | na starym
betonie
{1—12| Beton uzbrojony* . , . . . . . . [13628|11.00 | 14—20—25
12—13| Beton duromitowy . . . . . . . 16.91 | 11.50 1
13—14| Bruk plytowy Ara . 29.99| 12,40 6
"|14—15| Nawierzchnia klinkierowa . . . .- . | 14,22] 12.07 10.5
Komdrobif na betoni eyl T
15—16 omdrobit na betonie regeneracyinym. | 20.25| g,30 bet, 12
5.5—6 gor.
16—17| Beton regeneracyjny dwuwarstwowy . | 30.17| 6.70 0 ol el
Kobi komdrobit betoni 9.99| 7 S0E
17—18| Kobierzec komdrobitowy na betonie . : .65 15 hefon
18—19| Normalna nawierzchnia komdrobitowa . | 36.76 | 4.85| 5.0—55
19—20| Naw. ttucz. z lepiszczem komdrobi-
fowem &= UG LT AT 23.75| 1.89 9—10
20—21| Kobierzec z bitumulsu na bruku z ga-
| T3 BN s L Ay el ‘ 30,27 | 2.88 1.5
21—22| Kobierzec z kowabitu na bruku z ga-
bra. . 1521 | 2.51 155
* Stare nawierzchnie pochodzgce z r. 1925.
** Nowa warstwa komdrobitu na stare] nawierzchni z r, 1925,
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dla pasa I—2samochody ciezarowe po 5 t. z chyzoscia 45 km/g
" " ll'_l " » " 10t. " 35 ]

n 1 III_I e " " 151.. 1 25 "
Wszystkie uzyte do ruchu samochody zaopatrzone byly

w wysokoelastyczne obrecze gumowe (Fulda — Parabel).
Jazdy prébne trwaly od 10 pazdziernika 1927 do 16 maja

1928 przyczem przejechany tonaz wynosil:

"3'!'1-_'9&:;\ ”;,’; 5 . ’

bruie £ 0378y

BrICANE Mucrriowa
ga

L 2| pOw. Mazowanies
50w Mg

o

Ilyasmene ke AT 73

bale

Rys., 12

dla pasa I — przez dni 164 — 335374 t.
Pl ] 158 — 335189 t.

" (1 111 "p— 1 i 160 o= 335647 t-

" wobec czego przecietne dzienne natezenie wynosilo:

dla pasa | — 2045 t.
3 II — 2122 t.

" "

w oo 1T — 2098 t.

Natezenie to odnosilo sie jednak tylko do nowo wykona-
nych nawierzchni, natomiast stare jezdnie oznaczone w poda-
nym powyzej wykazie gwiazdka wzglednie dwiema gwiazdkami,
mialy sumaryczne natgzenie znacznie wieksze a mianowicie:

o "
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od 18/8 1925 od 6/11 1926 od 10/10 1927

razem
do 30/10 1926 do 30/12 1926 do 16/ 5 1928

pas | — 938582 t. — 6912 t. — 335374 t. — 1280868 t.

o Il — 942056 t. — 82563 t. — 335189 t. — 1359808 t.

o1l — 940896 t. — 6912 t. — 335647 t. — 1283455 t.

Wplyw ruchu na nawierzchnie badany byl i w tym okre-
sie podobnie jak w poprzednich naoczniami, pomiarem prze-
krojéw poprzecznych oraz ustaleniem kosztéw utrzymania, nad-
to za§ przyszly w szerokim zakresie badania nad wstrzaénie-
niami, opisanym poprzednio przyrzadem Langer — Thomé'go
SBII i IIL

A) Wyniki naoczni.

Ocena na podstawie naoczni miala na celu uchwycenie
tych wszystkich momentéw, ktére byly niemozliwe do zbada-
nia ani przez pomiar przekrojéw poprzecznych, ani tez przez
obliczenie kosztéw utrzymania lub przyrzadem Langera Pod-
padaly tu zatem rysy, peknigcia, wybite dziury, ogélny wyglad,
tworzenie sie fal, itp. Przy ocenie tej ustalono stan nawierzch-
ni cyfrowym wskaZnikiem dobroci, co do wysokoéci ktérego
nastepowalo uzgodnienie czlonkéw komitetu badawczego.

Dobroé poszczegélnych jezdni objeta byla wskaznikami
od 2 do 5, przyczem wskaznik 2 przyjety byl zasadniczo dla
wszystkich jezdni dla pasa IV, ktéry w tym okresie badaw-
czym byl malo uzywany i dobrze utrzymany. Wyjatek stanowil
tu tylko beton uzbrojony oraz beton duromitowy, przy ktérych
jako podstawe wskaZnika przyjeto: dla betonu uzbrojonego 2.5 dla
stanu pasa I, dla betonu duromitowego wskaznik 2 dla pasa lII.

Dla unikniecia jakichkolwiek nieporozumieni nadmienia sie,
ze ustalenie wysokoéci wskaznika dobroci jezdni odbylo sie
przy uwzglednieniu podanej powyzej cyfry podstawowej, przez:
poréwnanie na jednym i tym samym rodzaju nawierzchni, dla
rozmaitych paséw. Podane zatem w tym kierunku cyfry nie
moga byé bezwzglednie poré6wnywane dla rozmaitych typéw
jezdni na jednym pasie.

Naoczni¢ przeprowadzono dwukrotnie 29/12 1927 i 14/4 1928
a rezultaty jej podano w ponizszem zestawieniu II:
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TABLICA 1L
Wskaznik naoczni Wskaznik naoczni
Rodzaj nawierzchni z 29/12 1927 na pasie z 14/4 1928 na pasie
o AT O T T e N
22—1 2 2 2 2 |25 |25 | 25 2
1 —2 2 2 2 2 3152591835 2
2—3 3|25 | 35 2 | 35 3 4 | 25
3i=1 2518525 3 23 |25 EN 2 SIS R STRIN D 5
4—5 4 3 |25 2 |45 | 3 |35 |25
AeE 6 4 | 25 3 2 | 35 3%|-35 ["28
6 =7 2 2 2 251525 3125 2
7—8 2\ [ S s Pl a g [ e 1 Aa 6
BIEE0 2 2 2 2 2 2 2 2
9—10 2 2 2 2 |25 |7 3|35 | 425
10—11 2 2 2 2 |25 |25 |25 2
11—12 25 | 35 3 4 | 25 | 35 3 4
12—13 3 |25 2 |25 | 35 4 | 45 | 35
13—14 3 3 35 2 135 |35 | 4|25
14—15 2 2 | 25 2: |25 las |3 | 35
15—16 2 2 2 2 B SIS RN S S te i
16—17 25 | 25 |2:35°| 2 |25-3[3-35°|25-4%|2-35°
17—18 2 2 2 2 2 2 | 25 2
18—19 2 2 2 2 2 | 25 34135
19—20 St 4 2 3RS (V45 25
20—21 3 3 3 2 | 45 4 4 3
21—22 4 | 35 3 2 |35 | 35 | 35 3
Srednio 2,56 | 2,46 | 256 | 2,11 | 283 | 292 | 323 | 276
pakadntic porby| g o 16 0an 12 ho.gad |« 0 T nosal 1ida 0975
nawczy

‘) Daty w zaleznoéci od dodatku cementu (103, 5% i 7.5%).




Szczegblowo da sig¢ na podstawie naoczni okre§lié stan
poszczegblnych nawierzchni nastepujaco:

22 — 1 Drobny bruk z gabro.
Dajg sie zauwazyé tylko bardzo nieznaczne zmiany.

1 — 2 Drobny bruk z bazaltu.

Na pasach I — llI obserwowaé mozna wyssanie szwéw.
Liczne wyluszczenia (odpryski) na $ladach przejazdu, ktére
czgéciowo spowodowane zostaly przejazdem 15 t. walu parowe-
go uzytego do odbudowy sasiadujacej przestrzeni zwyklej na-
wierzchni tluczniowej.

2 — 3 Zwykla nawierzchnia ttuczniowa z gabra.

Na trzech pierwszych pasach byly w czasie naoczni w dniu
29/12 1927 przeprowadzone naprawki. Pas [ okazywat przy
pierwszej naoczni lekkie uszkodzenia, kiore ogromnie sie zwiek-
szyly przy drugiej. Jezdnia byla zjezdiona, nadto utworzyly
si¢ liczne plaskie dziury w odstepach metrowych.

Na pasie I, ktéry poczatkowo przedstawial si¢ najlepiej
zostal poklad na §ladach przejazdu w niektérych partjach pra-
wie calkowicie zjezdzony. Nadto znileziono tu pojedyrficze wy-
bite dziury. ,

Na pasie III utworzyly sie koleiny oraz skonstatowano
rozluznienie jezdni. Na pasie IV na ktérym réwnoczeénie od-
bywal sie ruch konny (o czem pézZniej), zostala nawierzchnia
tak rozluzniong przez kola zelazne, ze okazala si¢ przed druga
naocznia konieczno§é calkowitej rekonstrukeiji, ktérej stan przy
tej naoczni przyjeto jako 2.5,

3 — 4. Nawierzchnia tluczniowa z powierzchniowem ma-
ziowaniem i sprameksowaniem.

Na pasie I zauwazono przy drugiej naoczni plaskie nie-
réwnoéci. Réwniez w tym czasie zauwazono plaskie wglebienia
na pasie II. Gorzej przedstawiat si¢ pas IIl, na ktérym skon-
statowano przy drugiej naoczni duze wybite dziury. Przykry-
cie bitumiczne czeéciowo przesunigte, poczatki tworzenia si¢
kolein. )
Pas IV zostal po krétkim okresie ruchu zaprzegowego
‘(od 14 do 18 lutego 1928) calkowicie rozjezdzony tak, ze
musiala nastapié przebudowa jezdni, .



4 — 5. Zwykla nawierzchnia tluczniowa z uszczelnieniem
powierzchniowem kolzumaq.

Na pasie I wykazywal zewnetrzny $lad két wybitnie zly
Z biegiem czasu wytworzyly sie na pasach I—III dziury.

Pas IV musial zostaé zupelnie przebudowany, po 5 dmowym za-
ledwie ruchu.

stan.

5 — 6. Asfaliowanie wglebne kolzumqg.

Przy pierwszej naoczni byla powierzchnia pasa I silnie
zaalakowana; mniej nieco na pasie IIl, jeszcze mniej na IL
W czasie drugiej naoczni wykazywal pas I, pomimo wiekszych
napraw silne zniszczenie, siegajace gdzie niegdzie az do war-
stwy $redniej. Na pasie drugim okazaly si¢ zniszczenia mniej-
. sze, na pasie III powierzchnia rozruszana. Pas IV zostal pod-

dany w rozmaitych okresach czasu intensywnym naprawom.

6 — 7. Beton maziowy.

Przy pierwszej naoczni wszystkie pasy zachowane bardzo
dobrze. Przy drugiej okazalo sie na pasie I lekkie tworzenie
si¢ fal, na pasie Il rozpoczelo sie niszczenie powierzchni, na
pasie III lekka tendencja do tworzenia kolein. Pas IV po 5 dnio-
wym ruchu zaprzegowym zupelnie zniszczony i odbudowany.

7 — 8. Makadam maziowy.

Nawierzchnia ta zachowala sie bardzo dobrze. Nawet na
pasie 1V nie skonstatowano zadnych zmian.

8 — 9. Termak,

Réwniez i ta naw:erzchma dobra, nie wykazuje w zadnym
pasie zniszczen.

9 — 10. Nawierzchnia z tlucznia asfallowanego.

Na pierwszej czeéci impregnowanej petrolem skonstatowa-
no przy drugiej naoczni pojedyficze rysy. Najmniej na pasie
I, wigcej na I, najwiecej na Ill. Na pasie IV rys nie zauwa-
Zono, natomiast wytworzyly sie w znaczniejszej iloci wybite
dziury.

Réwniez na partji utrwalonej |:ntumem emmerich wy-
tworzyly sie rysy, rzadsze na pasie I, w wigkszej liczbie na

pasach II i IIl.- Pas IV wykazal silnie wybite dziury oraz tu
i owdzie rysy.



Zauwazyé nalezy, ze w porach cieplejszych cze§é rys
zanikala,
Réwniez skonstatowano tendencje do tworzenia sie fal.

10 — 11, Beton uieuzbrojony.

Zuzycia z powodu ruchu nie skonstatowano. Tu i owdzie
zauwazono tworzenie sie rys, najsilniej na pasie III, najstabiej
na . Przy szwach prasowanych, szczeg6lnie w miejscach krzyzo-
wania sig szwu podiuznego z poprzecznym, lekkie luszczenie
sie betonu.

11 — 12, Beton uzbrojony.

Widocznego pogorszenia sie nawierzchni nie skonstatowa-
no, natomiast niszczenie przy szwach postepuje powoli na-
przéd. Laty naprawione z dodatkiem Sika na pasie IV zacho-
wujg sie dobrze.

12 — 13. Befon duromitowy.

Na calej przestrzeni okazuja sie odpryski przy szwach
i w przekroju sgsiadujacym z obok polozonemi nawierzchnia-
mi. Na calej powierzchni siatka rys.

13 — 14. Nawierzchnia z plyt Ara.

Juz przy naoczni grudniowej skonstatowano na wszystkich
trzech pasach wyluszczenia na powierzchni plyt. Przy drugiej
naoczni skonstatowano, ze na pasie I wyluszczenia te sie zwiek-
szyly, na II i Ill przelamaly si¢ réwniez pojedyricze plyty.
Réwniez na pasie Ill wytworzyla sie wybita wielka dziura.

14 — 15, Bruk klinkierowy.

W czasie naoczni grudniowej lezal bruk na pasach I, II
i IV dobrze, na pasie Il zaznaczyly si¢ wyraznie §lady kél.

W czasie drugiej naoczni zauwazono slabe zaglebienia na
pasie IIl, mniejsze na pasie I i Il. Na pasie IV skonstatowano
odpryski krawedzi pojedynczych kamieni.

15 — 16. Komdrobit na belonie regeneracyjnym.

Ukazujace sie poczatkowo cztery male uszkodzenia na pa-
sie III w partji laczacej sie¢ z klinkierem zostaly naprawione
i przy naoczni kwietniowej juz nie widoczne. Naogél na-
wierzchnia bez zarzutu tylko tu i éwdzie daja sie zauwazyé
lekkie uszkodzenia. Na pasie | skonstatowano przy drugiej na-
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oczni kilka rys poprzecznych, ktére prawdopodobnie spowo-
dowane zostaly peknieciem dolnej warstwy betonowe;j.

16 — 17. Belon regeneracyjny.

Wyraznie zaznaczyly sie r6inice w wygladzie nawierzchni
w odniesieniu do uzytego dodatku cementu. Na partji przy
ktérej uzyto tylko 5% cementu zuzycie bylo silne. W czasie
drugiej naoczni skonstatowanpo w partji o 10% dodatku cemen-
tu na pasie I i II trzy rysy poprzeczne, na pasie Ill, trzy i pét
rysy, na pasie IV dwie rysy, Na partji o 7.5% dodatku cemen-
tu ukazala si¢ na pasie I jedna pelna rysa poprzeczna oraz
dwie rozpoczynajace sig, na pasie II dwie i pél rysy. na pasie
Ill dwie rysy poprzeczne i rozpoczynajgca sie podiuzna, na
pasie IV polowa rysy poprzecznej.

Partja wykonana z dodatkiem 5Y cementu wykazywala
bardzo szorstka powierzchnie. Na pasie 1 wystapily trzy rysy
poprzeczne, na Il dwie poprzeczne oraz podluina, na Il liczne
rysy poprzeczne i podiluzne. Na pasie IV powstaly dwie rysy
poprzeczne. Powierzchnia wykazywata lekkie zniszczenie.

17—18. Kobierzec komdrobitowy na betonie.

Naogél nawierzchnia w dobrym stanie. Lekkie uszkodze-

nia w postaci dziur na pasie Ill skonstatowano w czasie kwiet-
niowej naoczni.

18—19. Normalna nawierzchnia komdrobitowa.

W czasie pierwszej naoczni na pasie Il i IV wystepujace
uszkodzenia, powiekszaja sie, doprowadzajac pas IlI do po-

czatkéw zniszczenia. Jedno miejsce na pasie Il wykazuje rysy
siatkowe,

19—20,

Nawierzchnia tluczniowa z lepiszczem komdrobi-
lowem.,

Powierzchnia zuzywa sie silnie. Na pasie IIl wystapily
dziury. Wierzch robi wrazenie nieréwne.
20—21,

Kobierzec z bitumulsu na drobnym bruku ga-
browym.

Kobierzec zuzywa sie silnie, szczegélnie na pasie I. Przy
drugiej naoczni byly juz widoczne poszczegélne gléwki bruku,



21 — 22. Kobierzec z kowabitu na drobnym bruku ga-
browym.

I tutaj silne zuiycie sie kobierca przedewszystkiem na
pasie . Na pasie IV do polowy maja 1928 kobierzec znikl zu-
pelnie z pod §ladéw kol, odsltaniajac zupelnie bruk.

Na podstawie opisanego stanu rzeczy mozna ustalié co
nastepuje w odniesieniu do paséw I—III:

Z wartoéci $rednich wskaznikéw dobroci nawierzchni wy-
nika, ze w czasie pierwszej naoczni okazal sie najlepszym
pas 1, nieco gorsze natomiast ale réwne sobie pasy I i IIL
W czasie drugiej naoczni stan przecietny paséw I i II byl pra-
wie jeden i ten sam, natomiast wybitnie gorszy okazal sie
pas IIL

Okazuje sie z tego, ze uzyte na poszczegélnych pasach
coraz mniejsze chyzoéci, mianowicie 45,35 i 25 km/g. nie .wy-
réwnaly szkodliwego wplywu wzrastajacego obcigzenia, ktore
jak poprzednio podano, bylo 5, 10 i 15 t.

Znaczny ciezar pojazdéw na pasie IIl oddzialal na stan
nawierzchni bardzo niekorzystnie. Ciezary pojazdéw i chy-
zoéei uzyte na pasie Il okazaly sie za wielkie tylko przy lek-
kich nawierzchniach.

B) Pomiary przekrojéw poprzecznych.

Pomiary przekrojéw poprzecznych przeprowadzono opi-
sanym poprzednio profilografem w pazdzierniku 1927 przed
rozpoczeciem czwartego okresu badan oraz po ukoniczeniu ru-
chu 16 maja 1928, a wyniki pomiaréw straty wysokoéci po-
dano ponizej w osobnem zestawieniu (Tablica III).

Nadmienia si¢ przytem, ze nie podano dat odnoszacych
sie do kobierca komdrobitowego na betonie (17 —18) z po-
wodu skonstatowanego pé6zniej bledu odczytu oraz do kobierca
z bitumulsu (20—21) i kowabitu (21—22) na bruku, albowiem
oba te kobierce zostaly przed pomiarem poprawione.

Odnoénie do braku dat dla pasa IV przy nawierzchniach
2—3, i 3—4 zaznacza si¢, ze przed wykonaniem ostatniego po-
miaru zostaly one przebudowane, wskutek czego przewyzszaly
pomierzone wysokoéci nawet pomiar pierwszy. Co do na-
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TABLICA III

losé Pas 1 Pas II Pas III Pas IV
Rodzaj zuty- | Sred- | Mak- | $red- | Mak- | Sred- | Mak- Sr::d- Mak-
nawierzchni | tych | nie sym, | nie | sym. | nie | sym. | nie | sym,
profili zutycie w mim| zuiyele w m|m|zusycle w m|m| zusycle w m|m
2 —1 2| 45 | 80 | 57| 83| 57| 90| 50 | 125
Lirred 2 14 5,0 3.2 8,0 52 | 11,0 43 | 115
2 —3 4 109 | 23,0 85 | 17,5 | 11,1 | 28,0 - —
3—4 210171 13| 35| 90| 44| 95| — | —
4—5 2 46 1100 | 30 | 75 | 63 [185 | 88 | 165
5§—6 2 3,7 6,5 43 8,0 59 | 10,5 66 | 143
6 =7 L] 20 20| 55| 25| 60| 85 |120 | 185
7 — 8 1 1,5 ; 6,0 1,5 35 2,5 5,0 | 10,5 | 20,0
8§ —9 1 2,0 55 5,5 9,0 65 | 135 | 11,5 | 19,5
9—10 1 E20 13,78 o g 47 | 22 | 48 | 22 | 57
10— 11 2 — _ — - — —_— 2,0 =
11 —12 2 05 0,8 0,8 1,5 0,5 1,0 1,5 38
12—13 1 0,5 2,0 0,5 1.5 1.0 2,5 0,5 1,5
l?a— i4 1 0,5 2,0 1,0 2,0 6,0 | 145 2.0 5.0
14— 15 2 18 |.14.8 7,0 | 105 7.5 | 135 4,5 8,0
15— 16 1 40 | 75 | 85 | 125 | 10,0 | 140 7,5 | 14,0
16 —17 1 1,5 2,0 1,5 2,0 2,5 55 3,0 4.5
18 - 19 1 1.5 3,5 2,0 5,0 40 | 125 8,0 2,5
19—20 1125)| 95| 85 (135 | 75 | 165 | 20 7,0
. Suma zyzy- | :
{tych profilsw 32_
Srednio 2,9 41 53 5,1
Zmniefszenie
w‘:;::::oii;li 41,5% 82,7% 75,8%
W pasie [ o




wierzchni 10 — 11 (beton nieuzbrojony) to pomiar wykazal za-
stanawiajacy fakt podniesienia si¢ plyty betonowej ku gérze,
szczegblnie w partji ku érodkowi drogi przyczem najwieksze
podniesie bylo 5 mm. Przypuszczalnie przypisaé to -nalezy
wplywowi temperatury w dniu ostatniego pomiaru, ktéra wy-
nosila 25.6° C. Z tego powodu odnoéne daty dla paséw I—III
zostaly w wykazie opuszczone. Natomiast w pasie IV nasta-
pilo widoczne zuzycie pod wplywem ruchu, ktére w wypadku
przyjecia, iz plyta betonowa sie nie podniosta wynosi 2 mm.
Na podstawie dat przedstawionych w wykazie dochodzi
si¢ do nastepujacego rezultatu: _
Zmniejszenie wysokosci wynikle wskutek zuzycia sieg
i ewentualnego komprymowania nawierzchni, wzrasta w miare
poruszajacych sie cigzar6w. Kiedy w pasie I wynosi ono prze-
cigtnie tylko 2.9 mm,, to dla pasa Il wzrasta do 41 mm., dla
pasa III do 5.3 mm., za§ dla IV do 5.1 mm. Wzrost zatem
w stosunku do pasa [ przedstawia sie cyframi 41.5%, 82.7%
i 75.8%.
Zaznaczyé nalezy, iz nie ustalono jaka czeé§é zmniejsze-
nia wysokoéci przypada na zuzycie a jaka na komprymacije.
Dodaé trzeba, ze ze wzgledu na bardzo rozmaita diugosé
poszczegblnych odcinkéw, uzyskane daty w jednych typach
odnosily si¢ do wigkszej ilosci przekrojéw, w innych do po-
jedynczych przekrojow. Wskutek tego, szczegblnie te ostatnie
daja obraz przypadkowego stanu znalezionego w jednym pro-
filu.

C) Koszta uirzymania.

W pierwszym rzedzie nalezy zaznaczyé, ze przestirzen
dodwiadczalna znajdowala sie przez stale utrzymanie w stanie
lepszym, nizli to ma zwyczajnie miejsce w normalnych warun-
kach na drodze. Z tego tez powodu koszta utrzymania na tej
przestrzeni, traktowane bezwzglednie przedstawiaja si¢ w sto-
sunku do takich kosztéw na normalnych drogach, rozliczone
na m” i rok bardzo wysoko. O ile jednak przerachujemy fe
koszta na m? rok i t. przejechanego ciezaru, to uzyskujemy
zupelnie odmienny obraz, albowiem w tym wypadku koszta na
drodze dodwiadczalnej przedstawiaja sie ponizej kosztéw wy-
datkowanych w rzeczywistoéci.
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TABLICA IV.
| 2| g koszt6
Koszta utrzymagia | & 2 S| 9| Stosunek kosztéw
. od 10/10 1927 |83 §EE|o 55|  utrymania na
i do 16/5 1928 8 a9 ch. as .l pasach
5 & | Pas P L g
.m.m w ca _sh _Euﬂ §E m.mw mw ] 1 1 HI
o P @
ek osciM| ™ M [SET)Z2E(ESE
T 312 131.2} 0.024 |
21| 1 3.12) 133.9] 0.023| 936 401.1] 2.33] 1 | 0.958/ 0.958
I | 3.12] 136.0] 0.023
: 1 533 | 244.3} 0.022
1—2| 1 5.00 | 248,01 0.020| 15.33| 743.8| 207] 1 | 0922! 0.922
IF | s00{ 2515 0.020
I 21071 1585 1.329
=3 | L 1129151 1612 | 0.801 |490.97 | 483.7{101.76| 1 | 0603 0.693
: HI [151.11] 164.0 | 0.921
I ) 21.69] 1615 0.134
3—4| U 1.2492| 163.7| 0.152| 93.96 | 4907 19.07] 1 1.134 | 2.134
Hl ! 42.35| 1655 0286
1 |13658] 158.6 | 0.862
4—5 | 1l |5642| 161.4| 0.349 [233.86 | 4839| 48.70| 1 0.405 | 0.290
I | 40.86| 1639 0,250 :
I | 7248( 162.8| 0.445
S—6| NI | 44.14!1658| 0.267 [206.64| 496.2| 41.67] 1 0.600 | 1.201
Il | 90.02| 167.6] 0.538
1 1.30| 786! 0.017
6—71 11 1301 80.2| 0.016| 390 240.0| 1.63] 1 | 0.941 0.941
I | 130] 81.3| 0o1s
I 0.70| 127.2| 0.006
781 11 0.70| 1294/ 0.005( 2.10| 388.0| 053] 1 | 0.833] 0.833
M | 070/ 131.4| 0.005
I 0.66 | 1165 0,006
8—9 | II 0661 11891 0.006} 1.98f356.7| 057| 1 | 1.000/ 0.833
I | o0.66] 1209 0,005
1 1.35 | 485.8| 0.003
9—10| II 3141 49291 0006 ) 1095 1480.2] 073} 1 | 2.000| 4.333
Ul | ‘6.46| 501.5] 0.013
1 0 |1129| o
10—11| 11 0 | (148| o 0 |3442| o SRR T PAe ity
Im | o |[1165] o
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Koszta ulrzymania |} 3 ;m.m m..H... Stosunek kosztéw
m od 10/10 1927 m oy m'm..ﬂ nm‘ﬂ ::.N%Bnum_..n na
S | pas do 16/5 1928 2o |85~ pasac
=5 L Ee
N - s o=ls s 2
53 w ca- , malm|o N=lE3E|IRD S
28 oteiM ™ M [SEIZREINEE | T M
I 7.58| 366.4| 0.02
11—12f 1I 2.96| 372.6| 0.008| 1350 |1117.8| 1.23 1 0.381 0.381
Il 2,96 | 378.8 0.008
1 0 455 0
12—13| 11 0 46.1 0 (1] 1384| O - — ==
111 0 468 0
I 0 80.5 0 6.87
_uul:; II 0 819| © 16.88 | 245.6 2003| — = —
It | 16.88| 83.2| 0.203 ;
1 23.49| 38.1| 0.605
14—15| 11 2.31| 38.9| 0.060| 50.67 | 116.4{ 41.30 1 0,097 | 0.933
Il | 2487| 39.4| 0.574
I 0 | 514 0 3.06
15—16] 1I 0 553 O 5.07] 1658 ol — ! o
I 507, 56.1| 0.090 4
I 0 806| O
16—17| 11 (] 82.4 0 0 246.7 0 = =3 iy
I 0 837, 0
I 0 268 O 1.4
17—18] 1 0 212| © 3.18] 81.6 115 — o a=
I 3.18 Nu.m_. 0.115 ! -
! 1 0 986 0 1.59
18—19| II 0 1003| 0 5.68 | 300.8 507 — s pr
14 568 | 101.9| 0.057 3
1 0 638, 0
19—20] II 0 648 0 0 1944| © —_ — —
I 0 658| 0
1 0 81.2] O ;
20—21] Il 0 827 0 0 2478| O 7 = =
1 0 839 O i
I 11.33| 40.8/ 0.278 0.22 A
21—22| 1l 0 415( O 11.33] 125.0 s | — -_ -
m 0 41| 0 :




Azeby to uzasadnié wezmiemy przykladowo pod uwage

koszta utrzymania czterech lekkich typéw nawierzchni na pa-
sie II.

Nawierzchnia 2—3 na pasie II spowodowata wydatek 129.15 M.

b fecr b Je T s - 2492

~ e e B ” x 56.42

" 5—6 " " " " " ._..?:i'.m—"
' 254.63 M.

poniewaz za$ calkowita powierzchnia pasa II na tych typach
wynosita 652 m? przeto koszt utrzymania 1 m? wynosil

25463 :

53 0.391 M/m

za 158 dni przejazdu, zatem proporcjonalnie za 365 dni w roku
wyniéstby ten koszt:

158 X 0.391 = 0.903 M/m? :
Poniewaz dalej przecietne dzienne nasilenie ruchu wyno-
sifo okraglo 2100 t., przeto przy rocznem nasileniu 365 X 2100 =
= 766500 t. wyniosly koszta utrzymania na m? rok i tonng

0.903
766.500

Tymeczasem dla brun$wickiej panstwowej sieci drogowej
okazuje sie, iz koszt analogiczny dla tych typéw nawierzchni:
przedstawia sie przeszlo dwukrotnie wyZej, mianowicie
0.0000027 M/m?, rok i tonne.

Mozna z tego wyciagnaé wniosek, ze natychmiastowa na-
prawa drobnych uszkodzen na drodze doéwiadczalnej dopro-
wadzila w rezultacie do potanienia kosztéw utrzymania.

Tablica IV podaje koszta utrzymania paséw I—IIl w okre-
sie od 10/1 1927 do 16/5 1928, przyczem diugoéci i powierzch-
nie pojedyficzych paséw byly nastepujace:

Pas I dt. 1059.70 m. pow. 29140 m?

oy I 1075:09 m Y gzer 278 m,  nt 2956.5 ‘m?
w I, 1094.43 m. w  3009.5 m?’

3229.22 m. 8880.0 m?
Przy niektérych nawierzchniach liczb stosunkowych po-

daé nie mozna bylo, albowiem na pasie I nie wykonywano zad-
nych robét. '

= 0.0000012 M.
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Wreszcie w tablicy V zestawia sie jeszcze sumaryczne
koszta utrzymania wypadajace na kazdy z paséw celem wy-
ciagniecia pewnych wnioskéw w odniesieniu do porusza;qcyc’h
si¢ na nich cigzaréw.

Z ponizszego zestawienia widzimy, ze liczby poréwnaw-
cze dla paséw II i III przy drobnym bruku z . gabra i bazaltuy,
dalej przy makadamie maziowym i betonie sa réwne. Koszta
utrzymania na tych obu pasach przedstawiajg si¢ nieco niZej
nizli na pasie I, przyczem naogél wziagwszy pas ten spowo-
dowal najwyzsze koszta (pomijajac narazie pas IV).

Biorac pod uwage wszystkie nawierzchnie otrzymujemy
na poszczegblnych pasach stosunek kosztéw utrzymania.

1:0.556:0.816

Najwieksze koszta spowodowane zostaly nawierzchniami
lekkiemi a mianowicie: zwykla nawierzchnia tluczniows, na-
wierzchnia tluczniowa z pow. maziowaniem i sprameksowa-
niem, nawierzchnig tluczniowa z pokryciem kolzuma oraz asfal-
towaniem wglebnem kolzumg (2—3. 3—4, 4—5, 5—6). Jezeli
nawierzchnie te chwilowo z rachunku wylaczymy, natenczas
stosunek kosztéw utrzymania poszczegblnych paséw przedsta-
wiaé sie bedzie jak:

1:0.350: 1.383

Przy uwzglednieniu zatem nawiarzchni ciezkich i §rednich
najgorzej pod wzgledem kosztéw utrzymania przedstawia sie
pas lIL. I tutaj pas Il przedstawia sie najtaniej.

Poréwnujac 'wylaczone poprzednio 4 typy namerzchnl dla
ruchu lekkiego otrzymujemy stosunek:

1 : 0.577 : 0.746

czyli, ze przy nich najkosztowniejszym w utrzymaniu jest
pas L :
W ogélnoéci da sig zatem ustalié, iz najwieksze koszta
utrzymania spowodowal pas I, najmniejsze pas Il. Odnosi sie
to szczegblnie wybitnie do nawierzchni dla ruchu lekkiego.
Koszta utrzymania na pasie IIl leza mniej wigcej w poérodku
pomiedzy kosztami dla pasa I i III.
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TABLICA V.
E'E K “aprs" == "aP“ = |24
= N N =
E-E —-g.v_:gfag.z'gég E:‘;'- —;: =g=Eg= igz
S| R8s FE | "E| & | & B |38
22—1| 312 3,12| 3.2| 936|[t1—12| 7,58 | 296 | 296 | 13,50
1—2| 533| 500| 500/ 1533[12—13] © 0 0 0
2—3 (210,71 |129,15 |151,15 490,11|13-—14 0 0 | 1688 [ 16,88
3—4| 21,69 | 24.92| 47,35 93,96 ||14—15| 23,49 2,31 24,87 | 50,67
4—5 136,58 | 56,42 | 40,86 (233,86 |[15—16] © 0 5,07 5,07
5—6| 72,48 44,14 | 90,02 [206,64 |l16—17] © 0 0 0
6—7| 130| 1,30 1,30| 3,.90}17—18] 0 | 0 318 | 318
7—8| 070 0,70| 0,70 2.0|/18—19] o 0 . 568 | 568
8—9| 066| 066| 066| 1,98/19—20 o0 0 0 0
9—10| 1,35| 3.14| 646 10,95[f20—21] o 0 0 0
10—11f o 0. 0 0 |l21—22| 11,33 0 0 0
Razem . . . . . , . . . . . |496,32 | 273,82 | 405,22 1175.36:‘
Sfosuneleale i st S L 1 0,556 0.816] —
A SIE O A A St 0 90,170 0,003 0,135 0,132
ity orsy gpamererts | sags | 1919 | 1588 | 14933
Stosunel;s W eyl e (ST DR e 3 | 0,350 1,383} —
AR T N e i A 0,024. 0,008, 0.033} 0,022
Koszta utrzymania nawierzchni 2—3, |(841,4 m2)|(852,1 m?)}(661,0 m?)|(1654,5m3)
3—4,4—5i5—6, . . . |441,46 | 254,63 | 329,34 |1025,43
Stosunel LY, op Ledt pORE AL Ty 1 0,577] 0746 —
1A 17m?® S SRy 0,688 10,391] - 0,498]. 0,525

D) Ocena dynamicznego oddzialywania nawierzchni.

Aparat do po:uniaru przyspieszenia osadzony byl na osi
dwukolowej przyczepki z obreczami gumowemi wysokoelastycz-
nemi. Dla uzyskania dat przy réznych stopniach zniszczenia

.
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nawierzchni wykonano trzykrotne pomiary dynamicznych od-
dzialywan a to 1 grudnia 1927, 24 lutego 1928 i 16 maja 1928
przez kazdorazowo 5 kroine przejechanie, przyczem chyzoéé
przejazdu przyjeto 30 km/g. Ciezar przyczepki wynosit 5180 kg.
z czego ciezaru nieuresorowanego byto 1150.kg., uresorowane-
go za§ 4030 kg.

W okresie przeprowadzania poszczegbélnych badad ob-
cigzenie pojedynczych paséw bylo w zaokragleniu nastepujace;

P A S
OKRES CZASU
1 II 111
t. t t,
10/10 1927 do 1/12 1927, . ., . . . . .| 81700 80.800 81.400
1/12 1927 do 24/2 1928 . . . . . . . .| 207.400 | 207.400 | 207.400
24/2 1928 do 16/5 1928 . . . . . . . .| 335000 | 335000 | 335.000

Przed szczegblowem rozpatrzeniem wynikéw badan na-
lezy zwr6cié uwage, iz niektére przestrzenie badanych na-
wierzchni byly do tego celu nieco za krétkie, wskutek czego
wystepuje pewna niepewno§é uzyskanych dat.

Daty uzyskane w czasie badari naniesione zostaly w spo-
s6b poprzcdnio podany na prostokatny uklad osi; brak miejsca
nie dozwala na umieszczenie odno$nych wykreséw krzywych
stanu drogi, z kt6rych utrzymano wskazniki stanu drogi, ktére
krétko mozemy nazwaé stopniem uderzenia. Ponizej po-
dana tablica VI uwidacznia nam poszczegélne stopnie uderze-
nia podane w m/sek?

Srednie wartosci stopnia uderzema z trzech przeprowa-
dzonych pomiaréw wynosza;

P A S
0 1A
CZAS POM RU I 1 1
1/12 7102731000 4 LT ALY STy ik Sty 11.5 10.4 11.5
247271 Q28N st i E Ll BER SRR 11.0 10.6 12.2
167581028 % Itie e 2 iy S ey 15.3 15.4 177
Razem . . 37.8 36,4 414
Stosunek . 1 0.961 1.095



TABLICA VL

Rodzaj Pas [ Pas I Pas Il
na- 51 -— 45 km/g. 10t. — 35 km/g. . 15t — 25 km/g.
wierzchni 335.000 t. 335.000 . 335.000 t.
1 2 ¥R PEaR s 6 7 8 9 10 11 12 13
1112 27 | 24/2 28 | 165 28 | érednio | 1/12 27 | 24/2 28 | 16/5 28 | érednio | 1/12 27 | 24/2 28 |16/5 28 4rednio
2—1 19.3 19.3 19.3 19.30 16.8 180 | 190 1793 | 223 | 255 | 280 | 2527
1—2 14.0 125 15.6 14.03 13.5 135 | 160 | 14.30 85 | 195 | 230 | 17.00
.23 15.2 195 | 380 | 2423 9.1 80 | 270 | 1470 | 105 | 225 | 342 | 24
3—4 10.8 80 15.0 11.27 9.2 75 | 155 1073 | 11.0 95 160 | 12.17
4-—-5 9.0 125 14.5 12.00 6.9 50 | 120 7.9 7.0 6.5 13.0 8.83
5—6 9.8 12.0 16.0 12.60 10.0 126 | 160 | 1287 | 130 130 | 186 14.87
6—7 90 6.5 135 9.5 11.3 144 | 170 | 1423 | 120 8.1 180 | 12.70
7—8 7.2 50 | 100 7.4 7.0 4.0 8.0 6.30 6.5 4.0 95 6.70
8—9 10.0 62 | 125 9.63 11.3 90 | 130 11.10 | 103 9.0 150 | 11.43
9—10 120 | 126 14,3 12.97 11.0 140 | 165 1383 | 218 | 255 | 280 | 25.1
10—11 10.2 9.0 130 | 1073 8.0 60 | 115 9.00 8.3 73 11,5 9.03
11—12 12.0 100 | 153 12.30 15.6 190 | 240 16.53 10.5 12.8 15.0 12.77
12—13 5.0 4.0 80 5.7 5.5 45 8.0 6.00 7.0 50 9.3 7.10
13—14 8.7 60 | 11.0 8.57 6.0 50 [ 128 7.30 8.7 9.8 145 | 11,00
14—15 11.8 168 | 115 15.40 9.2 67 | 150 1030 | 11.6 | 140 | 200 | 152
15—16 9.0 5.0 9.0 7.6 6.5 4.6 | 100 7.03 8.0 40 10.0 7.30
16—17 9,0 55 | 115 8.67 95 95 | 138 1093 | 135 | 160 | 190 | 16.47
17—18 7.0 33 | 128 1.1 5.0 3.3 8.0 543 | 100 3.0 1).8 8.27
18—19 6.0 33 8.2 5.83 4.6 33 8.3 5.40 6.6 4.0 11.2 7.27
19—20 16,2 140 | 190 16.40 14. 202 | 25.0 19.8 12.5 115 230 | 157
20—21 193 | 200 | 200 19.77 185 | 220 | 220 | 2083 | 120 | 148 150 | 13.93
21—22 225 | 325 | 240 | 2630 164 | 230 | 260 | 2180 | 215 | 235 280 | 243
érednio 11.5 11.0 | 15.3 10.4 106 | 15.4 115 12.2 17.1

LS
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Z zestawienia tego widzimy, ze w pasie 1| nawierzchnie
trzymaja si¢ poczatkowo do§é dobrze, w miarg jednak obcia-
zenia psuja si¢ widocznie. To samo odnosi sie do pasa II tylko,
ze poczatkowo sq nawierzchnie réwniejsze nizli w pasie I do-
chodzac jednak w koficowym okresie do stanu takiego samego
jak I. W pasie III juz w krétkim czasie (znacznie krét-
szym nizli dla pasu I i II) nastepuje niszczenie nawierzchni,
ktére w miare obciazenia drogi powieksza sie do$é inten-
sywnie, a w kazdym razie silniej nizli na obu poprzednich
pasach.

Z kolumny 5, 9 i 13 tabeli VI mozemy dojéé latwo, ktére
nawierzchnie na poszczegélnych pasach okazaly sie pod tym
wzgledem lepsze i w jakim porzadku.

TABLIICA VIL

d g ; : g : :
-4 Stopiefi uderzenia w pasie 5 Stopieni uderzenia w pasie
: 8

a8 g5

e2| 1 | I | I | érednio 3 I I | I | &rednio
a a

18—19] 5.83| 5.40 | 7.27 6.2 6—7 | 9.50 1423 | 12.70  12.1
12—13| 5.70 | 6.00| 7.10 6.3 5—6 | 12.60 | 12.87 | 14.87 13.5
7—8 | 740 | 630} 6.70 6.8 14—15| 15.40 | 10.30 | 15.20 18.6
17—18] 7.70 | 543 | 8.27 7.1 11—12] 12.30 | 16.53 | 12.77 13,9
15—16] 7.67 | 7.03 ( 7.30 73 1—2 | 14.03 | 14.30 | 17.00 15.1

13—14| 8,57 | 7.30 | 11.00 9.0 9—10] 12.97 | 1083 | 25.10 17.3

10—11| 10.73 | 9.00 | 9,03 9.6 19—20| 16.40 | 19.80 | 15.70 17.3
4—5 | 12,00 7.97| 8.83 9.6 20—21} 19.77 | 20.83 | 13.93 18.2
8—9 | 963 |11.10] 1143 10.7 2—3 | 24.23 | 14.70 | 22.40 | 20.4
3—4 | 11.27 | 10,73 | 1217 11.4 22—1 | 19.3 | 17.93 | 25.27 20.8

16—17| 8,67 | 1093 | 16.17 | 11.9 21—-22| 26.3 | 21.8 | 143 24.1




" Rezultatem powyzszych badan jest skonstatowanie, iz po-
gorszenie sie stanu jezdni od poczatku doéwiadczen az do ich
ukoficzenia jest dla paséw 1 i Il mniej wiecej to samo, Okazu-
je sie z tego, ze ‘podniesienie ciezaru na pasie Il do 10 t.zne-
utralizowane zostalo pomniejszeniem chyzosci z 45 na 35 km/g.

Dalsze podwyzszeme ciezaru z 10 na 15 t. (pas III) przy
réwnoczesnem zmniejszeniu chyzodci na 25 km/g. doprowadzilo
w rezultacie do silniejszego pogorszenia sig nawierzchni, anizeli
to mialo miejsce na pasie I i IL

Jezeli zestawimy teraz wszystkie badane nawierzchaie
wedle przecigtnego rosnacego stopnia uderzenia ze wszystkich
trzech paséw, natenczas otrzymamy kolejnoéé ich gladkosci
w odniesieniu do réznych chyzoéci, cigzaréw oraz stopnia
utrzymania. .

Otrzymane daty nie nalezy generalizowaé, lecz traktowac
poréwnawczo dla stosunkéw panujacych na drodze do§wiad:
czalnej a w szczegblnosci dla ruchu motorowego, ciezarowego
na obreczach gumowach wysokoelastycznych.

Jezeli teraz zestawimy przecietne ustosunkowanie sie po-
jedyriczych paséw w odniesieniu do naoczni, pomiaru przekrojow

poprzecznych, kosztéw utrzym. oraz dynamicznej oceny, naten-
czas otrzymamy nastepujace daty:

L.p.| RODZAJ OBSERWACIJI I II 111
1 Naocznia 1 1.032 1.141
2 | Pomiar przekrojéw poprzecznych. . 1 1.414 1.828
3 Ko;zla MATZYMANIA 1" 2 50 e e 1 0.556 0.816
‘4 | Dynamiczna ocena . . . . . . . 1 0.961 1.095
Sredgia 1,3i4, 3 1 0.850 1.020

'Ze stosunku $redniego, uskutecznionego dla momentow
1, 3 i 4 okazuje sie, iz najlepszym jest pas II, gorsze nato-
miast pasy I i III. Ze stosunku tego usunieto celowo wplyw
Pomiaréw  przekrojéw poprzecznych, albowiem jak juz wspo-
mniano, nie dalo sie skonstatowaé jaka cze$é zmniejszenia wy-



sokoséci przekrojéw powinna byé przypisang osiadaniu a jaka
istotnemu zuzyciu. Wskutek tego daty ad 2) majg charakter
niepewny,

W rezultacie mozna stwierdzié, ze 10 t. samochéd cie-
zarowy na obreczach gumowych wysokoelastycznych przy
chyzo$ci 35 km/g. nadwyrezyl droge mniej niZli 5 t. przy chy-
zo$ci 45 km/g. lub 15 t. przy chyzoéci 25 km/g,

Na pasie I osiagnieto niekorzystny rezultat wskutek za
wielkiej chyzoéci, za§ na pasie III wskutek zbyt wielkiego
obciazenia. :

Koncowe rezultaty okresowych naoczni oraz dynamicznej
oceny wypadly najniekorzystniej dla pasa IIL

(c. d. n.)

INZ, JULJAN LAUTERBACH.

WYBOR MIEJSCA DLA DROGOWSKAZOW.

Znaczna chyzoéé z jaka podrézujacy przenosi sie samo-
chodem, wymaga szybkiej orjentacji co do kierunku jazdy. To
tez ilo§¢ niezbednych drogowskazéw na kazdem skrzyzowaniu
drég, jako tez rozmieszczenie tych drogowskazéw, winny mieé
na wzgledzie moznoéé szybkiej orjentacji przy jezdzie w kazdym
kierunku (§ 47 Rozp. z 26/6 1924 Dz. U. R. P. Nr. 61 poz. 611).

Gdy atoli pod tym wzgledem panuje zupelna dowolnoéé
i. ustawianie drogowskazéw zalezy od chwilowego nastroju
odnoénych czynnikéw, blizsze okreélenie tego miejsca, z kté-
rego drogowskaz najlepiej swe zadanie spelni, jest celem niniej-
szej 10zprawki.

Wezmy pod uwage droge wiodaca w kierunku prostym
A—B, a w miejscu C odgalezienie do D. (rys. 1)

Jezeli A—B bedzie gléwna arterja komunikacyjng a C—D
odgalezieniem, to ruch odbywa sie 1) na drodze gléwnej po
linjach a—b i a’—b’ tudziez 2) d—b i d—a’ z odgalezienia D,
wzglednie a—d’ i b’—d’ z drogi gléwnej na odgalezienie.

Jadacy w kierunku a—b i b’—a’ zasadniczo drogowskazu
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nie potrzebuja, natomiast drogowskaz koniecznym jest dla
wjezdzajacych lub wyjezdzajacych z odgalezienia. ¢

Z tego wiec wzgledu wyb6ér miejsca na ustawienie dro-
gowskazu, musi byé przyjety przedewszystkiem z uwagi na ruch
na odgalezieniu.

I*\ I' \‘\
HP'_\%\"‘ < \‘::-l-—'———--u(- ————— -—:.'I/
- I‘:l RN AR I DN A _-D
Al O
PN

: Dla zjezdzajacych z odgalezienia, drogowskaz potrzebnym
lest- dla orjentacji, czy przy zjezdzie na droge gléwna skrecié
maja na prawo lub na lewo.

Ci jadg po linji d—b lub d—a’, stad wniosek Ze 'dro-
gowskaz powinien staé na kierunku od d. -
Ustawienie go w obrebie korony drogi gléwnej jest wyklu-
czone, zatem przesunaé go nalezy do punktu M bedacego prze-
ClQCl.em kierunku jazdy z odgalezienia z przeciwlegla krawedzia
drogi gléwnej.

Drogowskaz otrzyma trzy ramiona, M—A, M—B i M—D.

Dla jadacych z D do A lub B orjentacja jest natychmia-
stowa, jadacy bowiem w kierunku D—C jedzie wprost na dro-
gowskaz, znaki wiec moze z latwoécia odczytaé.

. Jadacych zaé po drodze gléwnej interesuje przedewszy-
stkiem kierunek M—D jako zboczenie z drogi wiodacej wprost.
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Otéz jadacy w kierunku b—d’ maja drogowskaz wprost
naprzeciw siebie. Jadacy za§ w kierunku a—d’ moga go od-
czytaé z niewielkg trudnoécia, maja go bowiem zaledwie o oko-
lo 3/4 szerokodci jezdni przesuniety na lewo. Odlegloéé ta nie
jest tak wielka, aby drukowanego pisma o literach 8—10 cm.
wysokich nie mozna bylo odczytaé. "

Otrzymaliby§my zatem prawidlo: przy odgalezieniu poje-
dynczem z drogi gléwnej, idqcej w kierunku prostym, drogowskaz
ma byé uslawiony na zewnelrznej krawedzi drogi gléwnej u wy-
lotu z odgalezienia, w przecieciu si¢ foru zjazdu z odgalezienia
na droge gléwngq.

Regula ta powstala przy zalozeniu, ze w miejscu odgale-
zienia . droga gléwna Dbiegnie
w kierunku -prostym.

Zdarzyé sie atoli moga wy-
padki, ze w miejscu tem i droga
gléwna sie skreca, zachodzi
wiec pytanie, gdzie w takim wy-
padku drogowskaz nalezy usta-
wié.

Pomyélmy sobie, Ze w pun-
kcie C rozchodza sie trzy drogi,
jednakowo do siebie w rzucie poziomym odchylone. Wéwczas
kat odchylenia wynosi 120°% (rys. 2)

W tym wypadku jest
rzecza obojetng, ktéry
z ciggbw przyjmiemy za
gléwny, a ktéry za odga-
lezienie, w kazdym bowiem
wypadku zajda te same 0
warunki orjentacjiijazdy— "(}/?0
drogowskaz nalezy wigc
orjentowaé wedlug warun-
kéw lokalnych, dotycza- ijs‘ J
cych waznoéci drég (ma-
gistrala lub droga dolazdowa]

Z chwilg jednak gdy jeden z katéw zacznie sie powiekszaé.
wéwczas drugi lub oba pozostale zmniejszaé. (rys. 3)

Otrzymamy wiec sytuacje, ze « = 120% zaé 2 i y << 120°

{120°
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Przyjaé nalezy, ze ramiona drogowskazu winny by¢ réwno*
legle do osi drég, ktérych kierunki wskazuja.

Gdybvémy wiec przyijeli, ze gléwnemi sa ciagi drég, kté-
rych wierzchotki w punkcie C s3<<120°,
a wiec B—C—D lub A—C—D, w ta-
kim razie przy zjezdzie np. z odga-
lezienia A—C na magistrale B—C—D,
odczyty na tablicach znacznie odchy-
lonych, bylyby utrudnione.

Dla ustawienia drogowskazéw,

nalezy przyjaé ie droge za glowng;
* kidrej przeciwbieine kierunki sq naj-
bardziej zblizone do linji prostej. czyli
drogowskaz nalezy ustawié¢ u wierz-
cholka kqin najwiekszego. Usytuowanie drogowskazu (punki M)
ideniyczne jak przy zjeidzie z drogi o kierunku prosiym.

Zajsé moze jeszcze jedna kombinacja, gdy dwa katy
odgalezienia bedg wigk-
sze 0od120°a jeden znacz-
nie mniejszy. (rys. 4).

Wedlug poprzed-
niej reguly nalezaloby
ustawié dwa drogowska-
Zy, uwazajgc raz za ma-
gistrale ciagg A—C—B
a C—D za odgalezienie,
drugi raz ciag A—C—D
za magistrale a C—B za
odgalezienie i takie roz-

A

wigzanie da tylko nale- \ RV
tvt? orjentacie przy je- /7, |é ' ﬂz
dzie w kazdym kierun- : rysJ
ku. (rys. 5) | A

1

|

|

/

/
/

Atoliliczyé sie trze-
ba z kosztami, w tym wy-
padku podwéjnego usta-
wienia drogowskazéw. A

Gdzie wigc ruch nie jest zbyt wielki, mozemy przy pew-

nych ograniczeniach poprzednich regul, staraé sie dwa drogo-
wskazy zastapié jednym
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Jedli popatrzymy na sytuacje, to w  kolizji moze byé
jadacy z A ku C, gdzie ma si¢ nasfepnie zwrécié do'B czy
do D. Jest tu wiec analogja z pierwszym wypadkiem, tak ze
ciag¢ A—C nalezy uwazaé za odgalezienie, a linje B—C—D
za magistrale. ;

Z tego zalozenia wynika, Ze przy rozgalezieniach o dwéch

kqtach wiekszych niz 120°,

B i drogowskaz nalezy ustawié
u wierzcholka kqgla naj-
mniejszego, '
Prawidlo to jest tylko
& V3, D zastepcze, bo tylko dwa

drogowskazy kwestje or-
jentacji rozwigza nalezycie,
jezeli jednak ramiona dro-
A rys 6 gowskazu C—B i C—D nie
‘ ' bedg réwnolegle do kie-
runkéw ktére wskazuja, jak zreszta byé powinny, to orjentacja
moze byé dostateczna we wszystkich kierunkach.

Sprawa komplikuje si¢ na skrzyZowaniu drég, gdzie dro-
gowskaz ma wskazywaé cztery kierunki. (rys. 6)

Ustawienie drogowskazu na przecigciu sie osi drég jest
wykluczone, drogowskaz stalby bowiem na $rodku drég.

B 7155 ¥
M1 z; D 1) |
| co M E g D
SRR 3, rys 7 | iy
4 : ¥ rys S

Pomyélmy sobie, ze skrzyzowanie jest rozsuniete, wéwczas
ustawioneby zostaly dwa drogowskazy, jeden dla odecinka
C—E; w miejscu M; drugi dla odcinka D—E, w miejscu M,
(rys. 7). ' !

'Pomyélmy sobie dalej, ze odcinki C—E; i D—E, do sie-



bie sie zblizajs, tak, ze w koficu punkty E; i E; sie nakryja.
Wéwezas drogowskazy M; i M, beda sytuowane w koronie
drég zjazdowych, jednak na odpowiednich kierunkach. (rys. 8).

8
L RO G
c p)
— B
b lnn
A

rys 9
A

Nie porostaje tedy nic innego do wykonania, jak drogo-
wskazy przesungé na prawo, t. j. na strone zjazdu z odgale-
zief, az do miejsca poza korone drogi, a w:qc do punktu X,
iX,. (rys 8109).

Fot. 1-a.
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W ten spos6b wszystkie kierunki zostang nalezycie obja-
$nione. ‘

Jadacy z C ma wprost widoczne kierunki do B i A, ja-
dacy z D tak samo, jadacy z A do B lub odwrotnie ma’wi- y
doczne. kierunki zjazdu do C i D.

Zatem powstaje regula: na skrzyZowaniu dwéch drég, na-
lezy ustawié drogowskazy dwa, wedlug reguly dla pojedynczych
zjazdow z drogi glownej,

Fot. 1-b.

Dla lepszej ilustracii podanych tu twierdzen., dolgczam
ponizej dwie fotografje jednego i tego samego drogowskazu
zdjete z jednego i tego samego miejsca w czasie podrézy po
linji a—b rys. 1. (D

Fotografja 1-a przedstawia drogowskaz wadliwie usta-
wiony, zaledwie dostrzegalny, fotografja za§ 1-b ustawiony
w miejscu M fig 1.

INZYNIER RYSZARD MINCHEJMER.

MIEDZYNARODOWA TURYSTYKA SAMOCHODOWA.
(Odezyt wygloszony w polskiem Radjo dn. 30 pazdziernika 1930 r,)

Uprawianie migdzynarodowej turystyki samochodowej, sta-
nowigce zrédlo radoéci i rozkoszy dla coraz liczniejszych rzesz
automobilistéw polskich, nie jest — jak kazda zreszts przyjem-
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noéé — pozbawione kolcéw. Gdy sie juz przebrnelo Scylle
i Charybdy klopotéw zebrania gotéwki, dostosowania do rad
i wskazéwek dobrze zyczacych znajomych i przyjaciél, zdecy-
dowania sie, czego si¢ wlaéciwie samemu chce, i gdy wreszcie
po dlugich pertraktacjach i targach z przedstawicielami firm,
zostalo sie posiadaczem upragnionej maszyny,—czlawiek chcialby
juz tylko mocno zaczerpnaé tchu, chwycié za kierownice i po-
pedzié pelen radosci w przestrzei... _

Ale tu dopiero przekonywa sie, ile to, jakby wbrew glo-
szonym haslom wolnoéci obywatelskiej i braterstwa ludéw naj-
rozmaitszych przepiséw, regulaminéw, ustaw i rozporzadzen
krepuje swobode ruchéw czlowieka i wyciska z jego ust nie
jedno brzydkie slowo. Tu nie wolno tego, tam znowu czego
innego, tu masz jezdzié tak, 6wdzie inaczej, a najgorszy juz
klopot z rozmaitemi papierkami, §wiadectwami i dokumentami,
gdyz nawet posiadanie tak zwanego ,tryptyku"- dla spraw
celnych, paszportu dla wylegitymowania sie, no... i pieniedzy—
nie wystarcza, zeby samochodem wydostaé sie zagranice.

Ale c62? — trudno, trzeba te rzecz chlodno wziaé pod
rozwage i zdaé sobie sprawe, ze przeciez w imie bezpieczen-
stwa publicznego i usprawnienia ruchu, aby wszyscy mogli
wedlug sprawiedliwoéci z niego korzystaé,—konieczne jest stwo-
rzenie specjalnych norm, ktére kazdy wchodzacy do rodziny
automobilowej poznaé i szanowaé musi. .

Inna rzecz, ze automobiliéci, ktérym juz naprawde ciasno
w granicach wlasnego kraju, majg zupelne prawo dbaé o to,
by przy tem nakladaniu wigzéw istotne ich interesy nie do-
znaly uszczerbku i dlatego juz przed trzydziestu laty, w zaraniu
samochodu, miarodajne czynniki, reprezentujace automobilizm,
zajely sie gorliwie zagadnieniami, zwigzanemi z ulatwieniem
i udogodnieniem miedzynarodowej turystyki samochodowe;.

Ostatecznie c6z wielkiego — trzydzieéci lat temu, okres
jednego pokolenia, ale c6z za zmiany! Wspélczesny samocho-
dziarz, przyzwyczajony do wszelkich udogodnien obecnych,
wprost nie bedzie chcial wierzyé, ze tak niestychanie byly trudne
poczatki tego, co sie obecnie staje zwyklym, integralnym sklad-
nikiem nowoczesnego Zycia i nie bedzie mégt wyjsé z podziwu
dla ogromnego wysitku, jaki podjeli odwazni i zapaleni propa-
gatorzy pierwocin automobilizmu. Okres ten §mialo i bez prze-
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sady mozna nazwaé jego epoka heroiczna, bo naprawde wprost
bohaterstwa i nieslychanego samozaparcia sie wymagalo przed-
sigbranie wéwczas wycieczek i wypraw samochodowych, pola-
czonych nietylko z do§é duzem ‘ryzykiem, ale i ogromnym wy-
sitkiem fizycznym i moralnym, zwigzanym z pokonywaniem
przenajrozmaitszych przeszkéd, pietrzonych przez nie§wiado-
‘moéé, a czesto zla wole i zazdroéé ludzi.

W pojeciu wspélczesnego samochodziarza watpliwg przy-
jemno$é stanowié musiala wycieczka turystyczna maszyna nie-
wygodna, trzesaca, skrzypiaca, zZle podresorowana, zbyt wysoka,
czesto nieposiadajaca bocznych drzwiczek, a ktérej niezawod-
no$é zawsze wiele pozostawiala do zyczenia. Czlowiek wybie-
rajacy si¢ na samochodowg wycieczke, musial byé przygotowany
na wszelkie najgorsze ewentualnoéci, jak zepsucie si¢ tajemni-
czego jeszcze dla wiekszoéci kapryénego silnika, ktérego nikt
po drodze nie méglby z pewnoécia naprawié, - jak ciggle de-
fekty niedoskonalych i okropnie w montowaniu niewygodnych
opon, jak ‘dolewanie wody do grzejacego sie bez powodu sil-
nika, jak wreszcie brak benzyny, chciwie pochlanianej przez
maszyne. a nierozpowszechnionej jeszcze o tyle; by jg mozna
bylo wszedzie po drodze nabyé. Brak dobrych drég, brak map
i przewodnikéw, brak jakichkolwiek §wiadomie przedsiebranych
udogodnien; nieprzychylny a nawet czgsto wprost wrogi stosunek
ludnoéci, zatargi z woznicami ploszacych si¢ zaprzegéw, powie-
kszaly jeszcze bardziej gehenng cierpiefi §mialka, ktéremu za-
chcialo sie jazdy wymy$lng szatafiska maszyng. Dzi§ zdaje sie
latwiej jest przejechaé w poprzek czarnego ladu lub przez
piaski pustyni, niz woéwczas pargset kilometr6w przez §rodek
najbardziej nawet kulturalnych krajéw.

Zle juz bylo gdy kto§ chcial podrézowaé po swym ro-
dzinnym kraju, ale po stokroé biada temu, komu do glowy
przyszedl niewczesny zamiar skierowania, nie tyle swych kro-
kéw, ile kol, poza granice swej ojczyzny. Straszne, co taki
amator turystyki samochodowej musial przechodziél® Przyje-
chawszy na granice, musial oplacaé gotéwka clo za samo-
chéd i caly ekwipunek. Po przezwyciezeniu wielu trudnosci,
po dlugich dyskusjach, targach, perypetjach i udowodnianiach,
przychodzilo si¢ dopiero do jakiegokolwiek porozumienia
Z nieznajgcemi si¢ na rzeczy samochodowej celnikami. Ale nie



do$¢ na tem, — trzeba bylo w obcym kraju wyrabiaé prawo’
jazdy dla kierowcy, nowe dokumenty dla samochodu, co zwia-
zane bylo z niestychanemi formalnoéciami, narzucanemi przez
przepisy nieudolnie jeszcze i bez nalezytego zrozumienia, usilu-
jace ujaé w ramy porzadku administracyjno-prawnego, przy-
chodzacy dopiero na §wiat automobilizm. Czesto wladze upo-
waznione do wydawania tych dokumentéw urzedowaly tylko
w wiekszych miastach i trzeba bylo, pozostawiwszy samochéd
na opiece wsp6ltowarzysz6éw, spieszyé nieraz do odleglejo 100 kl.
siedziby wladz, by tam nierzadko po parodniowej zwloce do-
sta¢ te upragnione a konieczne papierki. :

Naprawa stosunkéw rozpoczela sie od powstania w r. 1898
Miedzynarodowej Ligi Towarzystw Turystycznych, Ligue Inter-
nationale des Associations Touristes, dzieki ktérej w r. 1902
. zostaje stworzony dokument celny, tak zwany ,tryptyk", tak
olbrzymio w obecnych warunkach turystyki samochodowej roz-
powszechniony. Ile jednak rozwinaé trzeba bylo pomystowosci
i inicjatywy. by stworzyé¢ rzecz tak niestychanie prosts i prak-
tycznal

Juz w swej pierwotnej formie tryptyk by! dokumentem,
ktory zwalnial posiadacza od'obowiazku oplacania cla na gra-
nicy obcego kraju, zastepujac je gwarancjy wystawiajacej tryp-
tyk organizacji automobilowej lub turystycznej, upowaznionej
do tego przez panistwowe wladze celne. W!laéciciel samocho-
du, ktéry chcial na nim wyjechaé zagranice, skladal w tej
organizacji sume pienigzng w wysokosci oplat, ktére musialby
ui§cié przy przekroczeniu granicy i wzamian za to dostawal
dla swej maszyny dokument, skladajacy sie z trzech czeSci,
stad nazwa lryptyku — dokumentu potréjnego. Jedna z nich
pozostawala w granicznym urzedzie celnym przy wijezdzie do
danego kraju, druga przy wyjezdzie, a trzecia pozostawala
u wladciciela samochodu i upowazniala go do odebrania swej
kaucji, ktéra zostalaby wyplacona zainteresowanym wladzom
celnym, w razie gdyby posiadacz tryptyku nie wywigzal sie
z przyjetych na siebie zobowiazafi, a wiec np. gdyby do pew-
nego terminu nie opuscil kraju. Termin ten bywal rozmaity,
w zaleznodci od kraju — trzymiesigczny, szeSciomiesigczny, lub
roczny.

Jak bardzo .byla potrzebna ta inowacja, éwiadczy o tem
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fakt, ze juz w roku 1903 wszystkie niemal wigksze kraje Euro-
py dopuscily we wzajemnych stosunkach turystycznych uzywa-
nie tryptykéw. Jedynie Anglia wprowadzila je u siebie, do-
piero podczas wojny w r. 1916, a to dlatego tylko, ze pogor-
szenie warunkéw ekonemicznych zmusilo ja do znacznego obo-
strzenia cel wwozowych na samochody, ktére dotad byly na
tyle niskie, ze poprostu nie wymagaly wprowadzenia zadnych
specjalnych ulg dla turystéw.

Praktyka wykazala jednak po pewnym czasie, ze w sto-
sowanym dotad systemie tryptykéw sa jeszcze pewne braki
jak np: koniecznoéé skladania wysokich nieraz kaucyj oraz ko-
niecznoéé wyrabiania kilku naraz tryptykéw w razie wyjazdu
na jakaé wyprawe turystyczng, zakrojong na szersza skale
i majacg objaé kilka krajow. Z obu trudnoéci znalazlo sie za-
dowalniajagce wyjécie, a mianowicie wprowadzono z czasem
gwarancje bankowe zamiast pozostawiania gotéwki, albo tez
wymagano pozostawiania drobnej tylko czeéci naleznej kaucji,
reszte za§ podejmowaly sie splacaé towarzystwa ubezpiecze-
niowe, pobierajace za swoje ryzyko tylko niewielka oplate.
Dla usuniecia drugiej trudnoéci, to jest wyrabiania kilku tryp-
tykéw przy wyjezdzie do kilku krajéw, wprowadzono od r. 1914
tak zwane ksigzeczki z przepustkami zagranicznemi, ,carnet
de passage’en douane”. Dokument ten upowaznia do kolejne-
go przejazdu przez wymienione na nim kraje, bez potrzeby
pokrywania jakichkolwiek oplat celnych. Przy wyrabianiu ta-
kiego dokumentu,  skiadac trzeba bylo gwarancyjna sume
w_wysokoéci oplaty celnej jednego tylko z przejezdzanych kra-
jéw, i to tego, w ktérym ta oplata jest najwyzsza, co natural-
nie w poréwnaniu z tryptykami, wystawianemi na jedno pan-
stwo, stanowi znaczne finansowe ulatwienie.

Nietylko jednak celne trudnosci stanowily czynnik hamu-
jacy rozwéj miedzynarodowej turystyki samochodowej, ale, jak
juz zaznaczylem, i trudno§ci zwigzane z wyrabianiem doku-
mentu dla samej maszyny na prawo kursowania po drogach
publicznych oraz pozwolenia dla kierowcy na prowadzenie jej.
Usunieto te trudnoéci przez stworzenie, dzigki migdzynarodo-
wej konwencji z 11 paZdziernika 1909 r., tak zwanych mie-
dzynarodowych §wiadectw drogowych.

Dzigki temu dokumentowi, automobilista z parstwa, ktore.
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do konwencji przystapilo, moze na podstawie tego dokumentu,
wystawionego przez wladze swego kraju, jezdzié po terytorjum
innych pafistw, bez potrzeby wyrabiania miejscowych, na da-
nem terytorjum obowiazujacych papieréw.

Dzieki inicjatywie, podjetej w r. 1907 przez Miedzynaro-
dowy Zwigzek Reprezentacyjnych Automobilklub6éw, zostala na
konferencji w Paryzu w pazdzierniku 1909 r. zawarta i podpi-
sana wspomniana Miedzynarodowa Konwencja, dotyczaca ruchu
samochodowego, ktéra przyjelo i podpisalo 37 panstw, a do
ktérej Polska przystapila w r. 1921 za sprawg Automobilklubu
Polski, przedewszystkiem za$ nieodzalowanego Stanistawa Grodz-
kiego, pierwszego pioniera miedzynarodowej turystyki samo-
chodowej w Polsce, ktéry juz w roku 1898 dokonal na éw
* czas bohaterskiego czynu przejezdiajac samochodem z War-
szawy do Paryza,

Punkt wyijécia konwenciji z r. 1909 byl nastepujacy:

Ze wzgledéw bezpieczenstwa publicznego i ochrony drég.
wszystkie pafstwa ustalily okre$lone normy i warunki, doty-
czace konstrukcji i stanu technicznego pojazdéw, oraz wyma-
gajace pewnych uzdolnien od kierowcéw, i wydajg im pewne
dokumenty, stwierdzajace dopuszczenie do ruchu danej maszyny
i pozwalajace kierowcom na prowadzenie samochodu w obre-
bie swych granic. W Polsce te dokumenty nosza nazwe dowo-
du rejestracyjnego i pozwolenie na kierowanie, popularnie zwa-
nego ,prawem jazdy".

Jest rzecza oczywista, ze takie dokumenty, wydane na
mocy przepiséw wewnegtrznych przez jedno panstwo, nie bylyby
juz wazne, w razie wyjazdu samochodem do osciennego kraju,
a stad konieczno§é kaidorazowego wyrabiania nowych pa-
pieréw.

Trzeba wiec bylo utworzyé jaki§ miedzynarodowy doku-
ment, ktérego waznoéé podczas przejéciowego pobytu zagra-
nica, uznawalyby ukladajace si¢ pafstwa.

Konwencja w 1909 roku stworzyla wlasnie tak zwane
nMiedzynarodowe Swiadectwo Drogowe” ,Certificat Interna-
tional de Route"”, wydawane przez organa pafistwowe, lub upo-
waznione do tego organizacje, Automobilkluby i Touringkluby,
i ustalila pewne minimum wymagan dla kierowcéw i maszyn,
ktére mialyby byé dopuszczone do migdzynarodowego ruchu,
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Usynelo to radykalnie poprzednie trudnoéci, nie bylo je-
dnak rozwigzaniem najlepszem i posiadalo te niedogodnodé ze
+Miedzynarodowe Swiadectwo Drogowe” bylo dokumentem
wspblnym i dla maszyny i dla przywiagzanego do niej przez to
kierowcy, co w praktyce okazalo sie Zrédlem wielu klopotéw.

Dlatego tez Miedzynarodowa Konferencja Klubéw Auto-
mobilowych w Paryzu w pazdzierniku 1921 r. powziela uchwale,
by dotychczasowy jeden dokument zastapié dwoma odrebnemi:
oddzielnym dla maszyny i oddzielnym dla kierowcy, co zostalo
tez ostatecznie urzeczywistnione postanowieniami ,Nowej Mie-
dzyparodowej Konwencji dotyczacej ruchu samochodowego"
zawartej na Konferencji Dyplomatycznej w Paryzu w dniu
24 kwietnia 1926 r., ktéra po dlugich perypetjach, o czem nie tu
miejsce méwié, weszla tylko co w zycie z d. 24 pazdziernika
r. b. Obecnie jako dokument na prawo kursowania samochodu
po drogach publicznych bedzie stuzyé ,Miedzynarodowe Swia-
dectwo Samochodowe” (Certificat International pour Automo-
biles), a dla kierowcy jako prawo jazdy oddzielne ,Miedzyna-
rodowe pozwolenie na prowadzenie” (Permis international de,
conduire). ,

Konwencja ta zmienila nieco wymagania techniczne dla
maszyn i zaprowadzila obowiazek czerwonego §wiatla z tylu
samochodéw, czego dotad w ruchu miedzynarodowym nie byto.

Ta okoliczno§é przyczynila sie do opé6Znienia wejscia
w zycie konwencji, gdyz juz po ratyfikacji przez szereg panstw
wynikl spér o to, czy czerwone $§wiatlo z tylu samochodéw
nie moze byé pomieszane z czerwonem $§wiatlem sygnaléw ko-
lejowych. Jak wiadomo czerwone §wiatlo na kolejach, jest sygna-
lem bezwzglednego zatrzymania pociagu. Sp6r trwal okolo
dwéch lat, wreszcie przeciwnicy czerwonego $wiatla ztylu
samochod6w ustapili.

Tu wspomnie¢ nalezy, ze konwencja 1926 r. analogicznie
do konwenciji 1909 r. wymaga by samochéd, udajacy sie¢ do
obcego kraju, posiadal obok swych zwyklych znakéw rejestra-
cyjnych, takze znany juz powszechnie znak, wskazujacy kraj
z ktérego pochodzi. Jest to biala tabliczka owalna z tylu sa-
mochodu, z czarnemi poczatkowemi literami nazwy kraju. Pol-
ska obrala sobie litery P.L., i samochodéw z temi literami wi-



duje si¢ coraz wiecej na naszych drogach — sa to samochody
polskie wyjezdzajace zagranice. ' :

Z obeych samochodéw spolvka sie u nas nalwle::q Z h—
tera D, a sa to maszyny niemieckie (Deutschland); Austrja ma
litere A, Anglja litery G. B. (Great Britain), Francja F, Szwaij-
carja C. H. (Conféderation Helvetique); Czechoslowacja -C. S.
Widzimy z tego, ze naogé! bardzo latwo domyélié sie pocho-
dzenia turystéw samochodowych obcokrajowych po literach na
owalnych tabliczkach ich samochodéw.

. Rzecza zupelnie nowa w konwencji z r. 1926 jest wza-
jemne zobowigzanie si¢ ukladajacych sie panstw, do udzielania
sobie wiadomosci, dotyczacych ustalenia posiadaczy miedzyna-
rodowych dokumentéw samochodowych, ktérzy spowodowali
powazniejszy wypadek, lub podlegaja karze za przekroczenie
przepiséw ruchu.

Réwniez zobowiazuje konwencja 'do wzajemnego poda-
wania do wiadomoéci zainteresowanych pafistw nazwisk i adre-
86w 0s6b, ktérym migdzynarodowe dokumenty zostaly odebrane.

Nietylko jednak sprawa dokumentéw i znakéw samocho-
déw obcokrajowych zajely sie miedzynarodowe konwencije, bo
juz konwencja z r. 1909 uregulowala po raz pierwszy tak da-
wno i szeroko dyskutowana sprawe znakéw ostrzegawczych
o niebezpieczenstwie, wprowadzajac cztery zasadnicze znaki,
w postaci znanych powszechnie symbolicznych bjalych rysun-
kéw, umieszczonych na okraglych tarczach, na ciemno-blekit-
nem tle, oznaczajacych nastepujace niebezpieczne miejsca dla
ruchu samochodowego: a) Skrzyzowanie drég, przez krzyz
ukoény, b) ostry zakret, przez zygzak w formie litery Z, c) prze-
jazd kolejowy w poziomie drogi, przez plotek i wreszcie d) po-
przeczny §ciek lub wypukly mostek, przez falista linje¢ pozioma.

W kwestji znakéw ostrzegawczych konwencja z r. 1909
korzystala z olbrzymiej pracy, dokonanej poprzednio tylko co
w r. 1908 na pierwszym miedzynarodowym Kongresie drogo-
wym w Paryzu. W sprawozdaniach z tego kongresu dyskusja
nad prosta na pozér sprawa znakéw ostrzegawczych, zajmuje
kilkadziesiat stron zwartego drukul

Jednakze miedzynarodowe uregulowanie ruchu tylko sa-
mochodowego nie rozwiazuje sprawy ruchu drogowego i jesli
chcemy naprawde méwié o uregulowanin na terenie miedzyna-
rodowym niezbednych i zasadniczych zagadnied ruchu, nalezy
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jeszcze nie jedno ustalié w formie takiego czy innego ukladu
miedzynarodewego, obejmujacego ruch konny. rowerowy, pe-
dzenie zwierzat, ruch pieszy i t. p. -

Juz na wspomnianej poprzednio Miedzynarodowej Konfe-
rencji Klubéw Automobilowych w r. 1921, uznano, Ze mozna
przystapi¢ do miedzynarodowego uregulowania szerszego. juz
zakresu zagadnien ruchu, nietylko samochodowego, ale i ogél-
nego i postanowiono staraé sie o gruntowne zreformowanie
konwencji z r. 1909, rozszerzajac j3 na'calos¢ ruchu drogowego,

Wobec tego, rzad francuski jako depozytarjusz archiwum
konwencji z r. 1909, podjal si¢ opracowania tego zagadnienia
przez sformulowanie odpowiednich projektéw i zorganizowanie
miedzynarodowej konferencji. Do Wwspélpracy w- tej sprawie
przylaczyla sie réwniez i Liga Narodéw, mianowicie utworzony .
przez nig Specjalny Komitet do spraw ruchu -drogowego, wy-
foniony w r. 1923 z ,Doradczej kom:s;: do spraw komun1ka~
cyjnych i tranzytowych", :

Uzgodnione projekty staly sie przedmtotem obrad - wiel-
kiej konferencji dyplomatycznej przedstawicieli 57 paristw, otwo-
rzonej uroczyScie w dn. 20 kwietnja 1926 w thster]um Spraw
Zagranicznych, na Quai d'Orsay w Paryzu.

Polska reprezentowana byla przez §. p. Aleksandra Szem-
beka, przedwcze$nie zgastego Radce Ambasady'POISklei w Pa-
ryzu p. Oswalda Kermenica, 6wczesnego Radce KOmlsar]atu
Generalnego w Gdansku oraz przeze mnie. '

. Po ucigzliwych czterodniowych debatach w nocy 24 kwiet-
‘nia podpisali§émy wreszcie’ dwie nowe konwericje: jedng obszerna
dotyczaca specjalnie ruchu samochodwego, 0 htérej juz poda-
lem niektére szczegély, i druga krdtkq. dotyczch ruchu dro-
gowego wogble.

Zdawaloby sie, ze ‘najlepiej byloby stworzyé ‘jednakowe
dla wszystkich pafistw przepisy ruchu, bo' usuneloby si¢ trudne
dla przybywajacych z zagranicy turystéw zapoznanie si¢ z no-
wemi dla nich zasadami i przepisami oraz ciagle ,niebezpie-
czefistwa” narazania sie na kare —z drugiej za$§ strony zyska-
lyby na tem i czynniki odpowiedzialne za bezpieczerstwo i po-
rzadek na drogach, bo nie mialyby klopotu z cudzoziemcami,
. ktérzy, wskutek niedostatecznej znajomoéci miejscowych prze-
piséw, stajg sie nieraz powodem wypadkéw i zamieszania,



Ideal ten dalby sie moze osiagnaé, gdyby samochéd byt
jedynym skladnikiem ruchu drogowego, i od samego zarania
jego pojawienia si¢ o tem myélano. Ogélne jednak zasady ruchu
drogowego sa w poszczegblnych krajach rezultatem odwiecz-
nych nieraz nawykniefi i zwyczajéw, oddawna juz w tej czy
innej formie ustalonych.

Lecz trzeba zaznajomié sie z terenem obrad m:qdzynarn-
dowych, by wiedzie¢ z jakim uporem i stanowczoscig bronig
delegaci intereséw sweich krajéw, chcac przeforsowaé i narzu-
cié innym przyjete u siebie zasady i normy, i nie chcg z dru-
giej strony dopuécié przyjecia klauzul, ktére wymagalyby zbyt
daleko idacych reform i wyrzeczenia sig zakorzenionych na-
wyknief. Oprécz tego sa panstwa. gdzie wladze centralne moga
decydowaé tylko w zakresie ruchu samochodowego a' ruch np.
konny normowany jest przez poszczegélne kraje, nawet przez
samorzady. (Niemey Szwajcarja i t. d.). Nic wiec dziwnego, ze
konwencja z 1926 r., a zwlaszcza konwencja dotyczaca ogol-
nego ruchu drogowego, musiala narazie z koniecznosci p6jséé
na daleko idgce kompromisy, i ograniczyé sie do uregulowania
tylko najbardziej ogélnych, ale nie mniej wainych zagadnien.

Nie zalatwiono chociazby tak istotnej sprawy, jak jedno-
litego kierunku ruchu, ograniczajac sie do wymagania, zeby on
byl jednakowy na calem terytorjum danego kraju, to jest
zeby nie bylo takich warunkéw, jak w Austrji, gdzie w jednych
krajach zwiazkowych jezdzi sie praws strong, a w innych lewa,
albo jak doniedawna we Wloszech, gdzie jezdzono w calym
kraju prawg strong, a w kilku wielkich miastach lewa strona.
Pozatem ustalono tylko zasady wymijania si¢, wyprzedzania
i prawo pierwszefistwa na skrzyzowaniach .drég, przy danym
obowiazujacym- kierunku ruchu; ustalono, ze kazdy pojazd na
drodze publicznej musi mieé¢ kierowce, a zwierzeta przewod-
nika, ktérzy musza byé stale w takiem polozeniu, by panowaé¢
nad pojazdem, oraz, ze kazdy pojazd z nastaniem zmroku musi
posiada¢ z przodu przynajmniej jedno biale §wiatlo umieszczone,
od strony po ktérej odbywa si¢ wymijanie. a rowery — ztylu,
tez éwiatlo, albo czerwone szkietko odbijajace §wiatlto reflekto-
réw samochodowych.

Ujeto tez'wreszcie w formie przepisu, utarts juz zreszty
oddawna w zyciu zasade, ze chociaz biedny przechodziefi ma
naréwni z innemi uzytkownikami niezaprzeczone i wolne prawo
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do korzystania z dr6g publicznych, to jednak zawsze musi ustapié
z drogi nietylko pojazdom, ale r6wniez nawetjucznym -zwierzetom.

Jak na miedzynarodowe uregulowanie ruchu: drogowego,
to wla§ciwie jeszcze niewiele, dle w kazdym razié i to ma juz
spora warto$¢, przytem nie nalezy tracié¢ nadziei,'ze w miare
rozwoju. miedzynarodowych stosunkéw komumkacy]nych da sie
nie jedno jeszcze ' uzgodnié.

Bez poréwnania wiecej konkretnych rezultatéw osiggnieto
w Kcnwencji dotyczacej ruchu samochodowego. Poza wzmian-
kowana juz sprawa dokumentéw ustalono, ze kazdy samochéd
powinien posiadaé oprécz tylnego czerwonego $wiatla dwa
biale §wiatla z przodu, z ktérych przynajmniej jedno powinno
byé w stanie oSwietlié dostatecznie droge na przestrzeni nie
mniefszej, niz 100 metr6w, oraz, ze przy spotkaniu z innemi
pojazdami lub przechodniami, nalezy gasié lub opuszczaé o§le-
.piajace $wiatlo.

Ustalono réwniez ostatecznie forme znakéw ostrzegajacych
przed niebezpieczeristwem, przyjmujac dla tarcz postaé tréjkata
réwnobocznego, dlatego, ze jego ksztalt jest dobrze widoczny,
latwo rzuca sie w oczy i moze byé bez jakichkolwiek trudno$ci
zastrzezony jedynie dla tych wlasnie znakéw i usunie niebez-
pieczeristwo' poplatania ich z reklamami.

Przyjeto tez odrebny symboliczny, specjalny znak,—rysu-
nek dymiacej lokomotywy, dla oznaczenia niestrzezonych prze- .
jazdéw kolejowych w poziomie drogi, a znany juz nam rysunek
plotka pozostal dla oznaczania przejazdu strzezonego.

Przewidziano takze, ze w okolicach o bardzo ostrym kli-
macie, gdzie ustalone przez konwencje znaki nie moga byé za-
stowane czy 'to np. z powodu silnych wiatréw albo zalepiania
przez $nieg, moZna umieszczaé, zamiast znaké6w z rysunkami sym-
bolicznemi, jeden znak ostrzegawczy w postaci tréjkata z azurowo
. wykrojonym $rodkiem, co szeroko stosujag w Skandynawiji.

Zatrzymalem si¢ dluzej na konwencjach, poniewaz z nich
wyplywaja najwieksze ulatwienia i udogodnienia dla miedzy-
narodowej .turystyki samochodowej; mianowicie dzigki konwen-
cji' samochodowej, turysta wyjezdzajacy ZzZagranicg, dostaje
w kraju potrzebne dokumenty a zagranica znajduje takie sa-
me jak na swoich drogach znaki ostrzegawcze o niebezpiecz-
nych miejscach, konwencja za§ o ruchu drogowym, dazgca do
uporzgadkowania ruchu konnego, rowerowego i pedzenia zwie-



rzat, ulatwia tem samem ruch samochodowy. Formalnoéci cel-
ne w samochodowej turystyce miedzynarodowej sa nadzwyczaj
ulatwione przez wprowadzenie tryptykéw i ksigzeczek z prze-
pustkami granicznemi. |

Jak widzimy, bardzo wiele juz zdzialano dla ulatwienia
miedzynarodowej turystyki samochodowej, ale nie zrobiono
jeszcze wszystkiego. Pozostaja do vjednostajnienia drogowska-
zy i inne znaki o charakterze informacyjnym, jak réwniez zna-
ki, dawane przez kierowcéw lub policjantéw, majace na celu
informowanie o0séb trzecich o zamierzeniach prowadzacego
maszyne lub tez regulowanie ruchu. Pozornie prostej i latwej
tej sprawie pod§wiecono juz sporo uwagi i czasu, nie osiagnawszy
dotad pozytywnego rezultatu,—poniewaz wprowadzone w réz-
nych krajach systemy znakéw reks, ogromnie si¢ zakorzenily
i staly trudnemi do wyrugowania.

Drugiem zagadnieniem, bardzo zywotnem dla wyjezdza-
jacych zagranice, jest sprawa jazdy prawa czy lewa strong
drogi. Duzo juz krwi napsulo to ludziom, w znaczeniu dostow-
nem i przeno$nem, duzo si¢ na ten temat dyskutuje, nie mo-
zna jednak dzialaé radykalnie, poniewaz na przeszkodzie do
przeniesienia ruchu z jednej strony drogi na druga stoi — nie-
tylko sprawa wykorzenienia dotychczasowego przyzwyczajenia,
ale przedewszystkiem konieczno$é kosztownych przerébek sie-
ci i taboru tramwajowego i autobusowego, i kazdy z ,lewostron-
nych" krajéw, bardzo dlugo si¢ namyéla, czy moze sobie po-
zwoli¢ na zmiang swej ,orjentacji” na prawo. A takich ,lewi-
cowych” krajéw mamy jeszcze gromadke spora, do ktérej oprécz
sasiednich Czech naleza jeszcze Austria, Wegry, Anglja, Irlan-
dja, Portugalja i Szwecja.

W stanie zalatwiania znajduje sig¢ takze sprawa miedzy-
narodywych map drogowych, ‘ktére potrafilyby objaé calosé
wazniejszych szlakéw turystycznych. Dotad wysilki byly zbyt
rozproszone, gdyz kazdy klub Automobilowy czy turystyczny
wydawal mniej lub wigcej szczegélowe mapy drogowe swego
kraju i brakowalo dostatecznie dokladnie opracowanych prze-
wodnikéw i map wazniejszych szlakéw komunikacyjnych na
kontynencie, mogacych mieé¢ znaczenie dla miedzynarodowego
ruchu samochodowego. Ciekawy jest pewien szczegél, na kté-
ry w zwiazku z tem narzekajg tury$ci z krajéw zachodniej
Europy: mianowicie po wojnie bardzo wiele miejscowoéci po-
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zmienialo swe nazwy, czy to przez zasadniczg jej zmiane, czy
tez przez nadanie jej formy i brzmienia w jezyka narodu, kté-
ry dopiero w obecnych warunkach uzyskal calkowita moznoé
usamodzielnienia, w zwiazku wiec z tem turyéci ci pragneliby,
aby przynajmniej do pewnego czasu na mapach i przewodni-
kach wydawanych dla ich uzytku, podawano obok nowej réw-
niez i dawna nazwe. Analogicznem rdowniez ulatwieniem dla
zagranicznikéw byloby wydanie migdzynarodowego slowniczka
samochodowego, ktéry ulatwilby obcokrajowcom pororozumie-
nie sie¢ w razie jakiego§ wypadku czy potrzeby, z warsztatami
reperacyjnemi lub sprzedawcami paliwa, lub w jakiejkolwiek
innej sytuacji dotyczacej ich samochodu.

- Do zalatwienia pozostalo jeszcze kilka drobnych spraw,
dotyczacych utatwien celnych przy przejeidzie przez granice,
jak np. rozciagniecie calkowitych uprawnien, jakie dajg tryp- -
tyki lub ksiazeczki z przepustkami granicznemi réwniez i na
odbywajace migdzynarodowe tury. autobusy i autocary, co do
ktérych naogét wiekszo§é panistw stawia pewne trudnoéci
i nie chce traktowaé maszyn takich naréwni z samochodami
prywatnemi. Dalej chodzi np. o ulatwienia celne dla przewo-
zenia ze soba aparatéw radjowych, ktére juz coraz czeéciej
staja sie normalnem wyekwipowaniem wycieczkowiczéw samo-
chodowych, oraz juz jezeli nie o zupelne zniesienie, to przy-
najmniej 0 znaczne zmniejszenie pobieranego przez rézne paf-
stwa podatku od samochodu wynoszacego nieraz, w razie nie-
co dluzszego pobytu w danym kraju, tylez co normalny poda-
tek roczny obowigzujagcy w tem pafistwie.

Powyzszy pobiezny przeglad linji rozwoju, organizowania
si¢ i porzadkowania migdzynarodowej turystyki samochodowej
" wskazuje nam, jak wiele juz w tej dziedzinie zdzialano i jakie
jeszcze cele do zrealizowania "pozostaly, ale przedewszystkiem
unaocznia nam, jak waznym czynnikiem w obecnych warun-
kach zycia cywilizowanego czlowieka jest turystyka, i to tury-
styka rozporzadzajaca tak doskonalem juz i praktycznem na-
rzedziem jakiem jest samochéd. Ogrom pracy i wysilkéw wkia-
danych w jej dalszy rozwdj, oraz potega organizacyj stojacych
na czele jej postepu i doskonalenia ‘sie, §wiadcza o tem w spo-
s6b najbardziej dobitny i rokujg jej jaknajlepszg przyszloé.
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7 PRAC DROGOWEGO INSTYTUTU BADAWCZEGO.

L

Na zaproszenie Drogowego lnstytutu Badawczego p. inz.
Waclaw Bébr, czlonek tegoz Instytutu, opracowal projekt ter-
minologji polskiej w dziedzinie materjaléw smolowych i asfal-

towych, ktéry zalacza si¢ ponizej celem wywolania ewentualnej
dyskusii,

INZ, WACLAW BOBR
czlonek Drogowego
Instytutu Badnwc!ego

PROJEKT TERMINOLOGJI POLSKIEJ W DZIEDZINIE MATERJALOW
SMOLOWYCH 1 ASFALTOW, STOSOWANYCH W BUDOWNICTWIE
: DROGOWEM.

Zgodnie z decyzjq V-go Miedzynarodowego Kongresu Dro-
gowego w Medjolani¢ w r. 1926 stworzony zostal w lonie Mie-
dzynarodowego Zwiazku Czlonkéw Kongreséw Drogowych Ko-
nmitet Specjalny majacy za zadanie:

" a) Wypracowanie terl.ninologii (w 6-ciu jezykach) gléwnych
materjaléw i metod pracy, znajdujgcych zastosowanie
w budownictwie drogowem.

b) Ujednostajnienie metod badania smél, bituméw, asfaltéw
i emuls;:

" Kohiecznoéé wypracowania terminologji miedzynarodowej,
opartej we wszystkich jezykach na jednakowych podstawach,
podkreslona * zostala réwniez w decyzjach VI-go Drogowego
Kongresu Miedzynarodowego w Waszyngtonie w r 1930 (Kwe-
stja Druga,” punkt 2 d. 1).

Decyzja ta wymienia wéréd czynnikéw ekonomicznych,
waznych dla r rozwoju i racjonalizacji budownictwa drég z za-

stosowaniem materjaléw smolowych bitumicznych i asfaltowych,
koniecznogé

sustalenia w skali miedzynarodowej nomenklatury
.materjaléw, mieszanin materjaléw, metod budowy
«i typéw nawierzchni. Nomenklatura ta powinna byé
soparta na terminologji handlowej i naukowej, stoso-
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~wanych na calym ‘§wiecie, ulatwiajac wzajemne zro-
szumienie sie i wzajemna wspélprace odnoénych czyn-
Jnikéw",

Wspomniany wyzej Komitet Specjalny rozpoczal swq prace
wkrétce po zakoficzeniu V Kongresu Miedzynarodowego i od-
byt kilka posiedzed w latach 1927, 1928 i 1930. Wynikiem
prac komitetu bylo. wypracowanie. stownika drogowego w je-
zykach: angielskim (E), francuskim (F), niemieckim (D), dus-
skim (Da), hiszpanskim (Es) i wloskim (I). Druk stownika zostal
rozpoczety w r. 1930. Sposéb ulozenia stownika drogowego
oraz niektére wyjatki zed ogloszone zostaly w protokule posie-
dzeni Komitetu Specjalnego, odbytych w czerwcu 1930 r. (Bulletin
N. 70 i N. 71). Stownik jako calo§é nie zostal dotychczas oglo-
szony i oddany do uzytku.

Na skutek mego zapytania, sekretarz generalny Biura Wy- -
konawczego Miedzynarodowych Kongreséw Drogowych, p. de
Gavrian, listem z dn. 25.XI 1930 r. powiadomil mnie, ze wy-
pracowanie stownika drogowego nie zostalo jeszcze przez Ko-
mitet Specjalny ukoniczone oraz, ze o ogloszeniu jego bedzie
podane do wiadomos$ci publicznej w biuletynie perjodycznym.

Nie ulega watpliwoséci, ze w interesach sprawy racjonal-
nego ustalenia polskiej terminologji materjaléw smolowych,
bitumicznych i asfaltowych oraz terminologji ‘metod badania
tych materjaléw i sposobéw budowy nawierzchni, nalezy sig
wstrzymaé z powzieciem decydujacych ‘postanowien w tym
wzgledzie do chwili wydania wspomnianego stownika drogo-
wego, by, zgodnie z decyzjg VI Kongresu Drogowego, oprzeé
polska terminologje na zasadach, przyjetych w skali miedzy-
narodowe;j.

Z tego punktu widzenia, przystepowanie juz obecnie do
wypracowania polskiej terminologji w interesujacej nas dzie-
dzinie jest chwilowo przedwczesnem. Dlatego tez, zdaniem
mojem, nalezy ograniczyé si¢ narazie do ustalenia tych termi-
néw, ktére zostaly ogloszone jako wyjatki z miedzynarodo-
wego slownika drogowego, odkladajac wypracowanie catosci
terminologji do chwili ogloszenia tego stownika.

We wspomnianym protokule zostaly wymienione nastepujace
terminy: bitum, asfalt, smota, smola drogowa, pak, tworzywa
(oleje uplynniajace).
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Sprecyzowanie poje¢, co nalezy rozumieé¢ pod kazdym
2 wyzej wspomnianych terminéw, jest wynikiem kompromiséw
miedzy przedstawicielami poszczegélnych delegacji. W wypad-
kach, gdy osiagniecie kompromisu okazalo si¢ niemozliwem,
podane sa w stowniku réwnolegle dwa wyjaénienia.

Gléwna rozbieznoéé wynikla przy sprecyzowaniu pojeé
Jbitum, asfalt, smota”. Amerykanie w osobie A. S. T. M. (Sto-
warzyszenie Amerykanskie dla badania materjaléw) uzywa
terminu bitum, jako okreslenia ogélnego dla wszystkich weglo-
wodoréw, czy to pochodzenia naturalnego (asfalty naturalne),
czy tez z rop naftowych i ich- pochodnych (asfalty naftowe)
oraz dla produktéw destylacji rozkladowej (destrukcyjnej)
. wegli, lupkéw, drzewa, torfu it. p. w Europie, natomiast
(Francja, Anglia i Niemcy) termin ,bitum" stosowany jest
tylko do weglowodoréw naturalnych i pachodzacych z ropy
naftowej (asfalty), weglowodory za§ smolowe i ich.pochodne
zaliczane sa do kategorji nie bituméw, lecz smél. Taka zasade
przyjal nizej podpisany w swoim projekcie polskiej termino-
logji materjaléw bitumicznych i smolowych, ogloszonym w Wia-
domoéciach Stow. Czl. Polskich Kongreséw Drogowych (Marzec
1929 r. N. 24).

Obecnie zasade te nalezy zmienié, przyjmujac pojecie
»bitum” jako okreélenie gatunkowe dla weglowodoréw asfalto-
wych, naftowych i smolowych. Uzywajac terminu ,bitum", na-
lezy dodawaé przytem okre$lenie, o jaki bitum chodzi, to jest
- asfaltowy bitum, smolowy bitum, naftowy bitum.

Zgodnie z powyzszem, pojecie bitum winno otrzymaé wy-
jaénienie nastepujace (jednobrzmigce z wyjaénieniem, przyjetem
w migdzynarodowym slowniku drogowym).

Bitum. Mieszaniny (zespoly) weglowodoréw naturalnych
lub otrzymanych droga pirogeniczng, wzglednie ich kombinacje
(czesto z towarzyszacemi im niemetalicznemi pochodnemi),
w stanie gazowym, plynnym, pélstalym lub stalym, catkowicie
rozpuszczalnym w siarczku wegla (CS,).

Z powyzszego wyplywa okreélenie pojeé ,asfalt”, ,smola”
i wpak". Zostaly one przyjete przez Komitet Specjalny w brzmie-
niu nastepujacem.

nAsfalt. Produkt naturalny lub zestawiony sztucznie,
w ktérym bitum asfaltowy odgrywa role lepiszcza dla ma-

6
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terjaléw mineralnych obojetnych (bezwladnych). Termin ,asfalt”
winien byé uzupelniony okreéleniem, podajacem jego pocho-
dzenie".

Précz tego zostalo przyjete dodatkowo okreslenie ame-
rykanskie terminu ,asfalt” w brzmieniu nastepujacem:

»Substancje stale lub pélstale koloru czarnego lub ciemno-
bronzowego, poddajace sie stopniowemu uplynnieniu pod
wplywem nagrzewania, skladajgce si¢ w przewazajacej czesci
z bituméw, znajdywanych w przyrodzie w stanie stalym lub
polstalym, wzglednie otrzymywanych przy przerébce ropy naf-
towej lub tez pochodzacych z mieszaniny wspomnianych bitu-
méw, czy to miedzy soba, czy tez z ropami naftowemi lub ich
pochodnemi”.

~Smola. Produkt bitumiczny gesty lub plynny, pochodzacy
z destrukcyjnej (rozkladowej) destylacji cial organicznych.

Wyraz ,smola” winien byé zawsze uzupelniony okresle-
niem, podajacem substancje, z ktérej smola zostatla wyprodu-
kowana, a mianowicie: wegiel kamienny, tupek, wegiel bru-
natny, torf, roéliny i t. p. Nalezy podawaé réwniez sposéb
produke;ji”.

wPak. Pozostalo§é koloru czarnego lub ciemnobronzo-
wego, stala lub pélstala, topliwa i lepka, (t. j. zdolna do zle-
piania), otrzymywana po cze$ciowem nddestylowaniu lub przy
destylacji czasteczkowej (frakcjonowanej) smol lub produktéw
smolowych".

Terminy powyzsze sa jasne, za wyjatkiem okreslenia ter-
minu ,asfalt”, w ktérym zachodzi pewna rozbiezno§é miedzy
okresleniem Komitetu Specjalnego i amerykanskiem.

Mianowicie okreélenie, zaproponowane przez Komitet
Specjalny, uwaza za asfalty mieszaning bitumu asfaltowego
z cze$ciami mineralnemi, okreélenie za§ amerykanskie pod slo-
wem ,asfalt” rozumie substancje, skladajaca si¢ w przewaza-
jacej cze$cr z bituméw naturalnych lub naftowych.

Uwzgledniajac powyzsze, ponizej podaje projekt klasyfi-
- kacji polskiej materjaléw bitumicznych.

Bitumy.

Pojecie gatunkowe. Okreslenie wg. brzmienia, ustalonego
przez Komitet Specjalny, jak podano wyZej.
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' A. Bitumy naturalne (znajdywane w przyrodzie w stanie
naturalnym),
" 1. Gazowe:
' gaz ziemny.
II. Plynne:
ropy naftowe o podstawie:
1. parafinowe;j,
- 2. asfaltowe;j,
3. parafinowo asfaltowe;j.
III. Stale.i pélstale:

1. w wigkszef czeéci zmydlajace sie:
a. wosk sapropelowy,
b. zywice ziemne.

2. w wiekszej czeéci niezmydlajace sie:
a. wosk ziemny (ozokieryt),
b. asfalty;

ba) asfalty naturalne, (Trynidad, Bermudez,
Kuba, Meksyk, Kalifornija).
bb) asfalty (Gilzonit, asfalt syryjski, Grahamit
i zblizone do nich Elateryt, Wuzzylit, Al-
bertyt. Impsonit).
bec) sklady asfaltowe. (Nasycone bitumami lupki,
- wapienie, piaskowce).

B. Bitumy, wyprodukowane drogq przer6bki ropy naflowej.
1. Bitumy naftowe, plynne:
a, niekondensujace sie gazy,
b. benzyna,
. nafta,
. oleje smarowe,
. oleje pedne,
oleje opaltowe.

- Q.0

2. Bitumy naftowe stale i polstale:
a. parafina,

" b. maz parafinowa (pozostalo§é z destylacji rop pa-
rafinowych lub parafinowo-asfaltowych),
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¢. asfalt naftowy (pozostaloéé z destylacji rop asfal-

towych]),

d. asfalt naftowy kwasowy (wyprodukowany z pb-
zostalo$ci rafinacyjnej naftowych olej6w smaro-

wych).

C. Bitumy, wyprodukowane - drogq destylacji rozkladowej
cial organicznych.

I. Gazowe :
gaz, otrzymywany przy suchej destylacji.

IL

IIL.

Smoly surowe.

1

)

6.
1.

2,
3.
4

. Smoty drzewne,
torfowe,
brunatno-weglowe,

»

w 'z wegla kamiennego;

a. Smota pogazowa,

b/
C. "

d' 1"

koksowa,
wielkopiecowa,
pierwotna.

Smoly otrzymywane przy produkcji gazu wodnego

i gazu z oleju gazowego.

Smoly tluszczowe.
Smoly kostne.

Produkty destylacji smét z wegla kamiennego (ogra-
‘niczamy sie do smé! pogazowej i koksowej, jako
jedynie znajdujacej zastosowanie w technice dro-

g

1.

owej).

Produkty normalnej destylacji smét.

a. Oleje lekkie,

b- "
CInero
ditis,
e. Pak.

$rednie,
ciezkie,

‘antracenowe,

2. Produkty specjalnie zestawione (smoly preparowane).

a. Smola destylowana, t. j. doprowadzona do od-
powiedniej konsystencji droga oddestylowania
nizej wrzacych czeéci.
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b. Smola preparowana, t. j. zestawiona jako mie-
szanina paku i olejéw cigzkich, wzglednie
$rednich.

Klasyfikacja powyzsza obejmuje szereg pojeé, wychodza-
cych poza ramy techniki drogowej, jednakze dla ustalenia
nomenklatury produktéw bitumicznych, stosowanych w technice
drogowej, nalezy sprawe rozwiazaé szerzej, stwarzajac _klasy-
« fikacie ogélng w tej dziedzinie, celem uniknigcia na przyszio§é
ewentualnych konfliktéw z Komitetem Normalizacyjnym i t. p.

Slownictwa polskiego, dotyczacego wlasnoéci materjaléw
bitumicznych, ich badaf, typéw nawierzchni i t. p. narazie
nie poruszamy, gdyz — jak to wyzej wspomnialem — w inte-
resach sprawy nalezy sie z tem wstrzymaé do chwili wyjécia
w $wiat slownika drogowego, w ktérym wszystkie odnoéne po-
jecia otrzymaly okreélenia ustalone w skali miedzynarodowe;j.
Z chwilg zjawienia si¢ slownika drogowego przedlozony bedzie
przeze mnie do Drogowego [nstytutu Badawczego oc.h'mén!,r pro-
jekt polskiej nomenklatury.
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Wobec doniostego znaczenia uchwal,
powzietych na ostatnim Migdzynarodowym
Kongresie Drogowym w Waszyngtonie — po-
dajemy fe w caloéci. Wskutek tego, z braku
miejsca, przeglad czasopism zagranicznych
z miesiecy listopada i grudnia roku ubieglego
zostanie podany w numerze nasigpnym.

Redakcja

VI-TY MIEDZYNARODOWY KONGRES DROGOWY
W WASZYNGTONIE,

VI-ty Miedzynarodowy Kongres Drogowy odby! si¢ w Wa-
szyngtonie w dn. 6—11 pazdziernika 1930 r. przy udziale przed-
stawicieli okolo siedemdziesieciu krajéw i narodéw calego §wiata.

Tematem obrad byly zagadnienia z zakresu administracii,
techniki i finanséw drogowych, opracowane w 89-c1u zgloszo-
‘nych na Kongres referatach.

W wyniku obrad Kongres powzial szereg uchwat ogolnych
na tematy poruszone w referatach, a nadto wysunal na pierw-
sze miejsce dwie uchwaly specjalne, wzywajace Rzady wszy-
stkich pafistw, reprezentowanych na Kongresie. do zwrécenia
szczegblnej uwagi na zagadnienia finansowe gospodarki drogo-
wej i do zorganizowania stalej miedzynarodowej wspélipracy
technicznej.

M. S. Okecki
UCHWALY VI-GO MIEDZYNARODOWEGO KONGRESU DROGOWEGO.

A. Uchwaly specjaine.

1. Kongres uchwala, ze uwaga wladz publicznych po-
winna byé zwrécona na doniosto§é obecnego znaczenia pro-
blemu drogowego oraz na korzyéci, jakie przyniostoby przezna-
czenie na ulepszenie systemu drogowego stopniowo wzrastaja-
cych sum,

2. Dla uzupelmema owocnych wynikéw prac, wykony-
wanych przez Stalg Miedzynarodowa Komisje Kongreséw Dro-
gowych,VI-ty Miedzynarodowy Kongres Drogowy w Waszyngtonie
uchwala prosi¢ Rzady, reprezentowane na tym Kongresie i na-
lezace do Stalej Miedzynarodowej Komisji Kongreséw Drogo-
wych w Paryzu, aby kazdy z nich zechcial wyznaczyé¢ komisje



narodows, ktéra wspbipracowaé bedzie ze Stala Miedzynaro-
dowa Komisja nad doniostem zadaniem ulepszenia drég na ca-
lym $wiecie.

B. Uchwaly ogélne.
Dzial pierwszy.

Budowa i utrzymanie drég.
~1-e zagadnienie. ,
Rezultaty osiqgniele przy budowie i utrzymaniu nawierzchni

przez stosowanie: a) cementu, b) klinkieru lub innych sztucznych
malerjatéw brukarskich.

Cement.

1. Cement staje sie materjalem ogélnie coraz wiecej sto-
sowanym w nawierzchniach drogowych. Posiada wiele zalet
jemu tylko wlasciwych. Cement szybko-wiazacy posiada w pew-
nych warunkach wyjatkowe zalety.

2, Cement stosowano z dobrym wynikiem: do budowy
pokladu (podloza) z betonu cementowego pod inne-rodzaje na-
wierzchni, do budowy catkowitych nawierzchni z betonu ce-
mentowego i do budowy makadaméw z lepiszczem cementowem.

3. Nawierzchnie z betonu cementowego, zaréwno jak
poklady z betonu cementowego z odpowiednia gérna warstwa,
stanowiaca zuzywalng nawxerzchme jezdm,——nadam sie dla ruchu
ciezkiego.

4, Tam, gdzie ruch sklada sie w znacznej mierze z po-
jazdéw na metalowych obreczach, przy zastosowaniu nawierzchni
betonowej nalezy wykonaé ja w dwéch warstwach, zamiast
jednowarstwowej, uzywajac do gérnej warstwy bardzo twar-
dego kruszywa.

5. Jednowarstwowe nawierzchnie okazaly sie wytrzyma-
lemi dla najbardziej intensywnego ruchu i przy najwi¢kszych
obcigzeniach k6!, kiedy ruch taki skladal si¢ w gléwnej mierze
z pojazd6w na obreczach gumowych.

6. Makadam z lepiszczem cementowem dal dobre wyniki
na drogach przy ruchu lekkim, nieposiadajacym charakteru
ruchu szkodliwego dla typu nawierzchni makadamowych. Moze
byé bardzo celowym w tych miejscach, gdzie wskutek czyto



trudnoéci odwodnienia, czy usytuowania, zastosowanie zwy-
czajnego makadamu daloby ujemne wyniki. Powierzchniowe
utrwalenie jest jednak réwniez niezbedne dla makadamu ce-
mentowego, jak i dla makadamu zwyklego.

7. Przy projektowaniu i budowie nawierzchni drogowych
z betonu cementowego lub na pokladzie betonowym 2z inng
jakakolwiek gérna warstwa nalezy przestrzegaé zasady, ze przy
jednakowych warunkach ruchu w obydwu wypadkach wytrzy-
malo§é konstrukcyjna i odpornoéé ma obcigzenie wykoficzonej
nawierzchni powinny byé jednakowe.

8. Fachowe' kierownictwo techniczne przy projektowaniu,
budowie i utrzymaniu drég betonowych jest niezbednym wa-
runkiem dla uzyskania dobrych wynikéw.

9. Pozadane jest, Zeby podloze bylo jednolite i stale.

10. Plyty betonowe musza byé zaprojektowane w taki
spos6b, zeby wytrzymalo§é ich odpowiadala przewidywanym
obcigzeniom. Pogrubienie plyty z brzegéw jest korzystne, gdyz
w ten sposéb otrzymuje sie drogows plyte betonowa o kon-
strukcji ekonomicznej i 0o réwnomiernie wytrzymalej.

11. Szwy podluzne i poprzeczne zazwyczaj sa stosowane.
Urzadzenie szwow jest powodowane wzgledami na ruch, pod-
loze, warunki klimatyczne oraz kurczenie sie materjalu; majgc
jednak na wzgledzie fakt, Ze w szeregu wypadkéw osiagnieto
dobre wyniki przy budowie drég betonowych bez szwéw, zaleca
si¢ przeprowadzenie dalszych badah nad caloksztaltem zagad-
nienia o szwach i peknieciach.

12. Naukowe ustalanie skladu betonu oraz dokladne na
wage dozorowanie kruszywa i cementu stanow:a, najnowsze
zdobycze techniki drogowe;.

13. Do budowy drég betonowych uzywa sie przewaznie
maszyn osiggajac w ten sposéb zmniejszenie kosztéw i lepsze
wykonanie. Dobroé nawierzchni betonowej w znacznej mierze
zalezy od ‘dobrego wykonania, a szczegélniej od réwnomiernego
wymieszania betonu.

14. Wielkie znaczenie ma nalezyte zabezpieczenie na-
wierzchni betonowej w okresie wysychania.

* 15, Utrzymanie nawierzchni betonowych, nalezycie wy-
konanych, jest stosunkowo tatwe i tanie. W szczegélnosci do
zakresu utrzymania . nalezy natychmiastowe zapelnianie odpo-
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wiednim materjalem szwéw dylatacyjnych lub ;aklchkolwlek
wypadkowych peknieé.

Bruki Elinkierowe.

Na odpowiednim fundamencie daje klinkier ulozony na
kant zadowalniajgca nawierzchnig dla lekkiego, éredniego lub
cigzkiego ruchu w zaleznoéci od kraju, gdzie bruk taki bywa
stosowany.

Dla znormalizowania warunkéw technicznych i sposobéw
badad klinkieréw nalezy zagadnienia te opracowaé i przedsta-
wié¢ na nastepnym kongresie.

Nawierzchnie gumowe.

Bruki z kostek gumowych mialy dotychczas tylko ogra-
niczone zastosowanie. Stanowia, w kazdym razie, cicha na-
wierzchnie, nadajgcy sie dla pewnych dzielnic w wselklch mia-
stach.

Nalezy przeto prowadzi¢ badania w nastepujacych kie-
runkach:

a) ustalenia najbardziej odpowiedniego gatunku gumy dla

nawierzchni gumowych w miastach;

b) ustalenia odpowiedniego ksztaltu kostek i sposobu ich

ukladania;

c) ustalenia sposobu wyrobu i uzycia materjalu nadajacego

sie do zapelniania szwéw; '

d) obnizenia kosztu tego rodzaju nawierzchni:

2-ie zagadnienie.

Najnowsze metody stosowane przy uzywaniu do budowy
nawierzchni smofy, bitumu i asfallu.

1. Smola, bitum (bitum asfaltowy) oraz asfalt nadajg sie
do ulepszania wszelkiego rodzaju drég; ograniczenie stosowania
powyzszych materjaléw bywa zaleine od wlasciwoéci, charak-
teryzujacych poszczegélne materjaly, intensywnoéci ruchu oraz
miejscowych i klimatycznych warunkéw. Nalezy szczegblniej
podkreslié szerokie rozpowszechnienie si¢ w ostatnich latach
metod powierzchniowego utrwalania, zwlaszcza przy pomocy
emulsji.
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Ogélne wymagania dadzg sig stredcié w nastepujacy
sposéb: ;
a) Uzycie bitumicznego lepiszcza o nalezytej wlasnosci

i w odpowiedniej iloéci, w zaleznoéci od rodzaju roboty

i uzytego kruszywa.

b) Uzycie odpowledmego agregatu o nalezytej wielkosci
ziarn,

c) Zapewnienie szybkiej naprawy. Jezeli fundament jest

dobry a utrzymanie powloki nie pociaga nadmiernych

" kosztéw, zaleta tego rodzaju konstrukeji smolowych

lub asfaltowych polega na tem, ze utrzymania wymaga

' tylko gérna powtoka. bez potrzeby wykonywania pod

nig wigkszych robét.

d) Zachowanie dokladnej proporcji czedci skladowych,

' dobre przemieszanie i gruntawue uszczelnienie (skom-
prymowanie).

e) Fachowe kierownictwo techniczne przy projektowaniu,
budowie i utrzymaniu.

f) Slisko§é. Nalezy zwrécié uwage na potrzebe zmniej-
szenia §liskosci. W niektérych wypadkach dobre wyniki
otrzymano w nastepujacych okoliczno$ciach:

(1.) przy uzyciu najwigkszej dopuszczalnej iloéci grubo-
ziarnistych agregatéw, '

(2.) przez przywalowanie w nowa nawierzchnie grysiku
kamiennego zwyczajnego lub uprzednio powleczonego
bitumem, ;

- (3.) przez jaknajmniejszy spadek poprzeczny i odpowied-
nig przechylke w tukach,

{4.) przy zastosowaniu do istniejacej nawierzchni po-
wierzchniowego pokrowca smolowego lub bitumicz-
nego z twardego i grubego grysu, odpowiednio za-
walowanego.

2. Stwierdza sie: potrzebe wyczerpujacych badah nad
zagadnieniami, zwigzanemi 2ze stosowaniem smoly, bituméw
i asfaltéw do budowy i utrzymania drég.

W szezegélnosci Kongres zwraca uwage swoich czionkéw
na nastepujace potrzeby:

a) Zbadanie skladu i specjalnych wlasciwoéci materjaléw
bitumicznych oraz ich mieszanek z innemi materjalami,
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ze szczegblnem uwzglednieniem stosowania ich do drég
ziemnych.
b) Ulepszenie wyposazenia mechanicznego do lepiszcz
bitumicznych i ich mieszanek z kruszywem mineralnem.
c¢) Zbadanie czynnikéw oddzialujacych na trwalo$é i wy-
trzymalo$é drég, np. klimatu, podloza, gestoéci ruchu
i samego typu konstrukefi,
d) Czynniki ekonomiczne, miedzy innemi:

(1) Koszty przewozu po réznych nawierzchniach drogo-
wych, wlaczajac koszty eksploatacji pojazdu i koszty
drogowe. w szczegé6lnosci dla drég gruntowych;

(2) Stosunek miedzy kosztami utrzymania i intensywno-
écia ruchu dla réznych typéw nawierzchni;

(3) Ujednostajnienie miedzynarodowej terminologji odno-
szacej sie do materjaléw, ich mieszanek, metod bu-
dowy i typébw drég jest, zdaniem Kongresu, nie-
zbedne tak dla ustalenia zwigzkn miedzy okre§le-
niami handlowemi i naukowemi, jak i dla ulatwienia
wzajemnego zrozumienia si¢ i wzajemnej pozytecznej
wspélpracy.

3-ie zagadnienie.

Budowa drég w krajach miodych pod wzgledem rozwoju
gospodarczego (okolice nadajqce sie do kolonizacji, lub dzielnice
malo dotychczas rozwiniete).

1. Przedewszystkiem jest pozadane utworzenie central-
nego organu, wyposazonego w uprawnienia ustawodawcze w za-
* kresie uzgadniania projektéw lokalnych rozbudowy sieci dro-
gowej, nadzoru i pomocy przy wykonaniu generalnego programu
rozbudowy sieci drogowej w calym kraju oraz uprawnionego
do nabywania lub rezerwowania terenéw potrzebnych dla po-
wy2szego celu. ,

2. Udoskonalenie konstrukcji pojazdéw mechanicznych
sprawilo, ze drogi kolowe czesto oddaja takie usltugi przy
udostepnianiu i eksploatacji nowych terenéw, jakie przedtem
mogly byé osiagnigte tylko przy pomocy kolei zelaznych.

3. Drogi kolowe majg nad kolejami zelaznemi te prze:
‘wage, ze wydatki na ich budowe i utrzymanie moga byé ro-
bione proporcjonalnie do waznoéci ruchu, jaki sie ma na nich
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odbywaé. Poniewaz nowoczesny samochéd jest w stanie pra-
cowaé na bardzo nawet ciezkich drogach, przeto w poczatko-
wym okresie rozwoju ruchu wystarcza wytknigcie kierunku
szlaku i wykonanie prymitywnych robét dla wyréwnania te-
renu; jedynemi objektami drogowemi sg w takich wypadkach
urzadzenia dla przebycia przez stale potoki wéd, ktérych nie
mozna przebyé wbréd. W miare tego jak rozwéj ruchu do-
starczy dostatecznych $rodkéw finansowych dla ulepszenia
wytknietego szlaku — nastepne ulepszenia polegac beda na
wykonaniu jezdni i budowie mostéw przez rzeki i jary.

4. Nalezy zawczasu pomy$leé o nabyciu terenéw, nie-
zbednych dla rozbudowy drég w zwiazku z najwigkszym prze-
widywanym rdz\foiem ruchu.

5. Przed rozpoczeciem budowy jakiejkolwiek arterji dro-
gowej powinien byé opracowany plan generalny calej sieci
drogowej, w nalezytej mierze uwzgledniajacy caloksztalt dalszych
~ polrzeb drogowych danego kraju.

6. 'W krajach o malej gestosci zaludnienia, gdzie budowa
rozleglej sieci drogowej nawet dla lekkiego ruchu jest ograni-
czona brakiem potrzebnych $rodkéw, zaleca si¢ stopniowe wy-
konanie rozbudowy. Nalezy jednak dolozyé wszelkich staran,
zeby wykonywane roboty byly pod wzgledem kierunku i sze-
rokoéci trasy odrazu dostosowane do przyszlej rozbudowy
i stanowily jej pierwszy etap.

7. Jakkolwiek drogi takie powinny byé budowane z naj-
wieksza oszczednoécia, jednak musza nadawaé sie dla ruchu
mechanicznego.

8. Nalezy unika¢ wykopéw, o ile one moga nastreczaé
trudnodci z odwodmemem' lepiej jest prowadzié trase w niskich
nasypach.

9. Dla ruchu lekkiego pod wzgledem ilosci i wagi po-
jazdow zwyczajne drogi gruntowe okazaly si¢ ekonomicznemi
i wystarczajacemi. Dla utrzymania jednak takich nawierzchni
do chwili przebudowy nalezy obcigzenie két i szybkoéé po-
jazdéw odpowiednio ograniczyé, by uniknaé nadmiernego niszcze-
nia drogi.

10. Dla ustalenia szerokoéci jezdni nalezy wychodzié
z zaloZenia, ze kazdy pas dla ruchu jednotorowego powinien
posiada¢ 3 m. szerokoéci. Ta szerokoéé pasa powinna byé
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réwniez zachowana na mostach, a czasem nawet wielokrotna
tej normalnej szeroko$ci ze wzgledu na przyszle potrzeby
ruchu.

Zaleca sig przy budowie nowych wiekszych objektéw.
drogowych od poczatku wykonywaé je jako dwutorowe, a przy-
najmniej fundamenty objektéw powinny byé w odpowiedni.
spos6b zakladane,

11. Nalezy dazyé do utrzymania ;ednolltego charakteru
trasy, a wiec nalezy unikaé duzego spadku lub ostrego skretu
na takich odcinkach, gdzie ich ogélnie nie spotyka sie. -

12. W okolicach bezludnych prébowano w réznych wy-
padkach zastosowanie urzadzer maszynowych do budowy plantu.
drogi, préby takie nalezy kontynuowaé.

13. Pozadanem jest réwniez podjecie systematycznych
badaini nad okreéleniem fizycznych wlasnodci mieszanek glin
i piaskéw, stanowiacych skladniki gruntéw naturalnych, wia-
czajac grunty zawierajace sole hygroskopowe, a to w celu ze-
brania pozytecznych danych dla. budowy jezdni drég grunto-
wych, nadajacych si¢ do ekonomicznej pracy w okolicach
slabo rozwinietych przy ograniczonych érodkach. finansowych.

Dzial drugi.
Ruch i administracja.
4-te zagadnienie.

Gospodarka finansowa w zakresie budowy i ulfrzymania drég,

1. Pojazd mechaniczny, coraz szerzej uzywany, pocigga
za soba znaczne wydatki na przebudowe i ulepszenie istnieja-
cych drég stosownie do nowoczesnych -wymagah ruchu, na
budowe nowych drég i na skuteczne utrzymanie wszystkich
ulepszonych drég. Wydatki takie sa uzasadnione wobec zwigk-
szenia ekonomiji i wydajnoéci transportéw drogowych, zwlaszcza
w- tych okolicach, ktére byly juz uprzednio obslugiwane przez
transport drogowy, jak réwniez ze wzgledu na ulatwienie prze-.
nikania ekonomicznego, handlowego i socjalnego postepu i roz-
woju na nowe lub rozszerzone terytorja.

2. Dotychczas niema takiego kraju, gdzie gléwna sigé
drogowa bylaby rzeczywiécie dostosowana do nowoczesnych
potrzeb,.a nadto we wszystkich krajach powstalo zagadnienie
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dostosowania drég drugorzednych i miejscowych do wymagah
ruchu samochodowego. Sprawa finansowania gospodarki dro-
gowej, rbinigc sie znacznie w poszczegblnych krajach pod
wzgledem charakteru i ostrodci, stala si¢ zagadnieniem o cha-
rakterze ogblno-§wiatowym i niecierpigcym zwloki.

3, Dla rozwiazania powyzszych wielkich zagadnies finan-
sowych i dla osiggniecia w najkrétszym czasie mozliwie naj-
wigkszych korzyéci z nowego érodka komunikacyjnego jest
szczegblniej waznem, by programy drogowe byly opracowane
na kilka lat naprzéd i zeby byly bardzo starannie prelimino-
wane. Wszelkie poprawki, wynikajace czy to ze zmiany og6l-
nych warunkéw, czy uzaleznione od nowych postepéw techniki,
dadzg si¢ potem w miarg potrzeby bez trudnoéci wprowadzié.

4, Dla uvlatwienia finansowania i administracji oraz dla
nadania wytycznych co do rodzaju i zakresu potrzebnych
ulepszes, wszystkie drogi powinny byé, w miare moznoéci za-
liczone do pewnych kategoryj, w =zaleznoéci od charakteru
przewazajacego na nich ruchu pod wzgledem .pochodzenia,
przeznaczenia i intensywnoéci tego ruchu.

Zwykly podzial drég na kategorje bywa nastepujgcy:

a. Drogi gléwne o znaczeniu ogblnem (lacznie z ulicami

miejskiemi, stanowiacemi odcinki takich drég):

1. Drogi 1-ej klasy, albo drogi panstwowe.

2. Drogi 2-ej klasy, drogi samorzadowe réznych
nazw w zalezno$ci od podzialu administracyj-
nego kraju.

b. Drogi o znaczeniu lokalnem:

1. Drogi miejscowe.

2. Ulice miejskie (za wyjatkiem wymienionych
w punkcie a).

Drogi specjalne: strategiczne, wylacznie samochodo-
we it. p. Kategorja pierwsza obejmuje drogi o zna-
czeniu ogélnem, a zatem takie drogi, ktére stuza jako
arterje zbiorowe dla ruchu, doplywajacego z drég
miejscowych, lub ktére same stanowia arterje miedzy-
miastowe, a przechodza przez terytorja wiecej niz
jednego prawno - administracyjnego okregu. Kazda
droga publiczna powinna zostaé definitywnie zaliczona
do pewnej kategorji, a odpowiedzialnoé¢ za nig po-



p 1Y

winna cigzyé na wlasciwej wladzy, powolanej do
czuwania nad zachowaniem politycznej calo$ci odnos-
nych przecietych droga terytorjéw.

5. W krajach o wielkich przestrzeniach i slabem zalud-
nieniu przy oglednej polityce finansowej nalezy przedewszyst-
kiem dazyé do uporzadkowania w sposéb mozliwie najtafiszy
dr6g drugorzednych i miejscowych, stuzacych jako dojazdy do
stacyj kolejowych ‘lub do drég wodnych. W miare powstania
i rozwoju ruchu nabierajag takie drogi stopniowo coraz wiek-
szego znaczenia i przeksztalcajg sie w drogi tranzytowe, a wow-
czas sg usprawiedliwione wieksze wydatki na ich ulepszanie.

Ze wzgledu na planowo$é i oszczedno§é gospodarki dro-
gowej jest nieodzowne, zeby przy projektowaniu tych poczat-
kowych dr6¢g w nalezytej mierze uwzgledniano przyszle ich
potrzeby przy przeksztalcaniu na drogi gléwne.

6. Dla zrealizowania celowego ujednostajnienia organi-
zacji i programowej dzialalno§ci w dziedzinie gospodarki dro-
gowej najwyzsze instancje drogowe musza posiadaé prawo nad-
zorowania i udzielania porad i wskazéwek instancjom nizszym.

Przy udzielaniu zapomég lub pozyczek majq organa cen-
tralne przez odpowiednie umiarkowane zastrzezenia skuteczny
$§rodek do wywarcia na miejscowe organa administracji po-
trzebnego wplywu dla zapewnienia celowej gospodarki drogo-
wej, liczacej sie nietylko z potrzebami czysto lokalnemi, lecz
i og6lnemi, a zwlaszcza z potrzeba zwrécenia szczeg6lnej uwa-
. gi na tereny nierozwiniete.

" 1. Zapewnienie systematycznego dalszego utrzymania
wszystkich tych drog, ktére zostaly uporzadkowane i ulepszo-
ne, stanowi podstawowy warunek w zdrowym programie dro-
gowym. Przy jednakowym ruchu koszty utrzymania drég
ulepszonych powinny byé mniejsze niz dr6g nieodpowiednich
dla ruchu. :

Przy preliminowaniu kosztéw utrzymania nalezy jednak
mieé na wzgledzie. ze na ulepszonych drogach ruch szybko
wzrasta, wskutek czego ulepszenie drogi, z jednej strony, przy-
nosi niewatplin g korzyéé tym, ktérzy z drég korzystaja, z dru-
giej jednak strony moze spowodowaé wzrost ogélnych kosztéw
utrzymania. Z tego wzgledu koszty utrzymania drogi ulepszo-
nej, a przynajmniej wzrost kosztéw w poréwnaniu z poprzed-



niem normalnem utrzymaniem, powinien byé odniesiony na wply-

wy od uzytkownikéw drég przed wszelkiemi innemi obciaze-
niami takich wplywéw.

8. Koszty budowy, ulepszenia i utrzymania drég celowo
urzadzonych powinny byé rozdzielone réwnomiernie pomiedzy
otrzymujacych bezpoérednie lub poérednie korzyéci, z uwzgled-
nieniem ich zdolnoéci platniczej. Ustalenie ogélnych pod tym
wzgledem prawidel jest niemozliwe ze wzgledu na rézne wa-
runki i urzadzenia w poszczegblnych krajach; niektére jednak
wytyczne na podstawie do§wiadczen z ostatnich czaséw dadza
si¢ sformulowaé w nastepujacy sposéb:

a. Wobec korzyscidla ogélu, zycia gospodarczego i pry-
watnej wlasnoéci jest wykorzystanie podatkéw ogél-
nych na cele drogowe w zasadzie celowe i powinno
byé nadal stosowane; wysokoéé udzialu jest zaleina
od potrzeb na cele drogowe, rozporzadzalnych $rod-
kéw i potrzeb budzetu pafstwowego na inne cele.
Podatki ogélne, ktérych celowoéé uzycia podlega bez-
posrednio opinji publicznej, sa w szczegblnoéci odpo-
wiedniem Zrédlem dochodu na wydatki zwigzane z ro-
botami na drogach lokalnych i ulicach miejskich.

b. Opodatkowanie wlascicieli przydroznych posiadtosci
oraz innych wlasnoéci, ktérzy osiagajg z budowy
i ulepszenia drég specjalne korzyéci, powinno byé
dostosowane do rzeczywiécie otrzymanych korzyéci.

¢. W granicach, dopokad opodatkowanie nie staje sie
nadmiernym nieusprawiedliwionym cigzarem dla uzyt-
kownika drogi, stanowi opodatkowanie uzytkownikéw,
wlaczajac oplaty za rejestracje i opodatkowanie ma-
terjaléw pednych, wazne i wzrastajace #Zrédio docho-
du dla finanséw drogowych. Jezeli jednak oplaty ta-
kie s3 wymierzane w nadmiernej wysokoéci lub jezeli
naklada sie nadmierne ciezary na wlascicieli pojazdéw
mechanicznych w krajach rolniczych, ktére nie po-
siadaja rozwinietego  przemysiu, zbyt wygérowane
wwozowe oplaty celne, to musi nastapié¢ zjawisko eko-
nomiczne, znane jako prawo regresji dochodéw, co
pozbawia spoleczenstwo owocéw, jakie przynosi nor-
malny rozwéj komunikacji samochodowej. Z tych
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samych wzgledéw nalezy wplywy z opodatkowania
za uzywanie drég przeznaczaé wylacznie na potrzeby
drogowe,

Dla zapewnienia jednolito§ci opodatkowania na wigkszych
terytorjach, powinno ono byé nakladane wylacznie na podsta-
wie praw, ustalonych przez wyzsze organa prawodawcze. Dla
utrzymania zasady odpowiedzialnoéci za zbieranie i rozcho-
dowanie takich sum, jest niezbedne, Zeby wydatkowanie bylo
dokonywane pod nadzorem tego samego organu panstwowego,
ktéry takie oplaty zbiera; przytem, przynajmniej w obecnych
warunkach, wplywy powinny byé przeznaczane na drogi glowne
o znaczeniu ogblnem (wlaczajac odcinki takich dr6g na terenach
samorzadéw miejskich).

9. Ze wzgledu na powszechny objaw braku biezacych
§rodkéw finansowych na szybka rozbudowe sieci drogowej
w sposéb odpowiadajacy potrzebom nowoczesnego ruchu, dalej
wobec faktu, ze wklady pieniezne w przebudowe drég maija
charakter wydatkéw inwestycyjnych, ktére, jak uczy doswiad-
czenie, daja slale wzrastajace wplywy w postaci oplat za uzy-
wanie dr6g — zaleca sie prawie we wszystkich krajach po-
dejmowanie pozyczek na budowe i przebudowe drdg, zacigga-
nych w formie obligacyj lub w inny sposéb.

Pozyczki takie nalezy jednak zaciggaé¢ jedynie na projek-
ty niezbedne i uzasadnione gospodarczo i pod warunkiem, ze
gospodarka drogowa posiada zdrowa organizacje i Ze jest pew-
noéé, iz znajda sie potrzebne $rodki z wplywéw biezacych na
dalsze koszty utrzymania wybudowanych lub ulepszonych drég.

Jakkolwiek obligacje réwniez pod wzgledem oprocentowa-
nia i splaty przedewszystkiem opieraja sie na oplatach za uzy-
wanie dréog, ktére w korzystnych warunkach przy duzym roz-
woju ruchu samochodowego, jak wykazala praktyka, calkowi-
cie je pokrywaja, tem nie mniej jednak obligacje takie powin-
ny byé calkowicie zagwarantowane przez wlasciwe organa
pafistwowe. Dlugoéé okresu amoriyzacyjnego pozyczek drogo-
wych nie powinna przekraczaé czasu trwania ulepszenia. Po
zaspokojeniu gléwnych potrzeb w zakresie rozbudowy drég
nalezy ograniczyé dalsze zaciaganie pozyczek, a wydatki po-
krywaé z biezacych wplywéw, zwlaszcza, jezeli odpowiednie
pozycje znajdujg si¢ w corocznych budzetach.



5-te zagadnienie.

Przewozy na drogach: stosunek i skoordynowanie z innemi
§rodkami komunikacji; doslosowanie do poirzeb organizacyj zbio-
rowych i indywidualnych uiytkownikéw.

1. W duzych i postepowych krajach calego $wiata prze-
wozy na drogach zajely w ciagu ostatniego dziesigciolecia do-
niosle stanowisko w ogélnym ukladzie §rodkéw transportowych.
W wielu krajach osoby prywatne i wladze przystapily do ba-
dania mozliwoéci dostosowania i uzgodnienia réznych Srodkéw
komunikacyjno-drogowych, kolejowych, wodnych i lotniczych
dla przewozu oséb i towaréw. Wzajemne dostosowanie sie
komunikacyj ladowych, wodnych i lotniczych powinno nasta-
pié w taki sposéb, zeby kazde z nich odbywalo sie w warun-
kach mozliwie najbardziej ekonomicznych i jaknajdokladniej
dostosowanych do istniejgcych potrzeb. Z tego wlaénie wzgledu
obowiazkiem wladz jest takie uregulowanie sprawy pod wzgle-
dem prawnym i finansowym, zeby naturalne ekonomiczne wa-
runki istnienia réznych gatezi transport6éw nie zostaly zniszczone.

2. Najbardziej pilng potrzeba jest uzgodnienie przewo-
z6w kolejowych i drogowych.

3. Rozwéj przewozéw drogowych przy pomocy pojazdéow
mechanicznych nie nastapilt z jednakowa intensywnoécia we
wszystkich krajach. W miare jednak takiego rozwoju w po-
szczegblnych krajach, z odpowiednia szybkosciag powstawata
nagloéé potrzeby rozwigzania problemu wspolpracy przewozéw
drogowych i kolejowych. Rozwiazanie tego problemu powinno
nastapi¢ na szerokiej ekonomicznej i naukowej podstawie w taki
sposéb, by ogél mégl wyciagnaé jaknajwieksze korzysci ze
wszystkich rodzajéw transportéw.

4, Przewozy drogowe i przewozy kolejowe czgsciowo
wzajemnie si¢ uzupelniajg, czgéciowo za$§ s3 od siebie zupelnie
niezalezne. Kazde z nich musi byé rozpatrywane z punktu
widzenia wlasciwych mu zalet.

Wzgledy, decydujace dla przewozéw drogowych nie sa
analogiczne do wzgledéw, decydujacych dla przewozéw kole-
jowych. Zaden z tych rodzajéw komunikacji nie moze byé pod-
porzadkowany jeden drugiemu.

5. Przy rozwazaniu zagadnienia wspdlpracy przewozéw
drogowych i kolejowych nalezy uwzglednié fakt, ze publiczne
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przedsiebiorstwa komunikacyjne dla przewozu oséb i towaréw
odgrywajqg w ogélnym ruchu drogowym bardzo mala role. Ogél-
nie biorac, prywalne pojazdy mechaniczne stanowia gléwna
czeéé ruchu drogowego i one lo bardzo powaznie konkuruja
z kolejami w zakresie przewozéw osobowych. W krajach, gdzie
taki stan zapanowal, wladze publiczne powinny zezwolié kole-
jom na dostosowanie rozkladéw pociagbw do zmienionych
warunkéw przez jaknajdalej idace zredukowanie iloéci pasazer-
skich pociago-kilometréw. Koleje uwazaja za korzystne za-
stepowaé niekorzystne linje kolejowe komunikacja autobusows,
prowadzong albo we wlasnym zarzadzie, albo przez inne orga-
nizacje.

6. Cala publiczna komunikacja autobusowa, niezaleznie
od tego, w czyim znajduje sie reku, powinna znajdowaé sie
pod dostatecznym nadzorem odpowiedzialnego urzedu o zakre-
sie kompetenciji rozciaggajacej si¢ na obszerne terytorja dla za-
pewnienia ogblowi regularnoéci, pewnoéci, dogodnoéci i bez-
pieczeristwa ruchu, a nadto dla uniemozliwienia zlo§liwej kon-
kurencji lub nadmiernego podwyzszania ceny za przejazd.

7. W niektérych okolicznoéciach okazalo sig, iz nieznacz-
na iloéé ruchu, przeciagnieta od kolei na drogi przez publiczne
przedsiebiorstwa komunikacyjne drogowe, w znacznej mierze
zostala zréwnowazona przez fakt, ze przedsigbiorstwa takie
bardzo zasilaja ruch na gléwnych linjach kolejowych. Ma to
miejsce zwlaszcza w okolicach gérzystych, gdzie budowa kolei
jest niezmiernie kosztowna. Samochéd zastapil tam stare i po-
wolne $rodki transportowe, wywolal rewolucje ruchu i ozywit
takie okolice pod wzgledem przemyslowym i handlowym.

8. Roéine zamierzenia w zakresie uzgodnienia blizszej
wspblpracy komunikacyjnych przedsiebiorstw drogowych i kole-
jowych ida zazwyczaj w nastepujacym kierunku:

a. Dobrowolnej wspélpracy towarzystw kolejowych z przed-

siebiorstwami autobusowemi i samochodami cigzarowe-
mi uzytecznoéci publicznej.

b. Zorganizowania przez koleje wlasnych przewozé6w
drogowych lub udzial albo nadzér finansowy i admini-
stracyjny w polityce takich drogowych przedsiebiorstw
komunikacyjnych.

c¢. Porozumienia si¢ w sposéb prawnie przewidziany
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obydwéch stron co do zgodnej wspélpracy wedlug
wytycznych, ustalanych przez wspdlny organ porozu-
miewawczy. W razie niemozliwo$ci osiagniecia poro-
zumienia dobrowolnego, nastgpuje na podstawie za-
rzadzenia organu panstwowego przymusowe uzgodnie-
nie dzialalno§ci. _

9. Samochody osobowe, autobusy i samochody ciezarowe
.stworzyly nowy rodzaj przewozéw, ktérych koleje czeéciowo
zupelnie nie mogly wykonywaé. Przewozy takie sa nadzwyczaj
pozyteczne dla towaréw, stanowigcych mniej niz pelny ladunek
wagonu kolejowego; wprowadzenie wymiennych skrzyn towa-
rowych przyczynito sie do rozwigzania probleméw transporto-
wych miedzy dworcami kolejowemi w wielkich miastach.

Przew6z pasazeréw, powstaly przy pomocy pojazdéw me-
chanicznych, odbywa sie zar6wno na krétkich, jak i na dlu-
gich przestrzeniach; przew6z ciezarowy odbywa sie naogél na
przestrzeniach krétkich.

Nalezy nadto mie¢ na wzgledzie, ze samochodowe prze-
wozy cigzarowe, przy dobrych drogach, sa-czynnikiem zache-
cajacym do przesylania towaréw frachtowych, co przyczynia
sie do zwiekszenia produkecji w okolicach rolniczych i odcigza
koleje od tadunkéw na krétkich przestrzeniach, ktére kolejom
tylko malo lub wogéle zadnych nie dajg korzysci.

10. Eksploatacja samochodéw cigzarowych uzytecznosci
publicznej okazala sie naogél, malo korzystng ze wzgledu na
konkurencje ze strony prywatnych wlasnych i wynajmowanych
samochodéw ciezarowych. Publiczne samochody ciezarowe prze-
woza na drogach tak nieznaczne iloéci towaréw w poréwnaniu
do wszystkich przewozéw, ze tego rodzaju przedsigbiorstwa
nie moga na wigksza skale zainteresowaé kolei.

11. Pomiary ruchu drogowego, zawierajace badania nad
pochodzeniem i przeznaczeniem przewoz6w, maja szczeg6lng war-
tos¢ dla poznania prawdziwych wlasciwosci poszczegélnych ro-
dzajéw ruchu mechanicznego i jego stosunku do innych prze-
wozéw, ktére sa przez przewozy samochodowe zasilane lub
tworzone,

12. Drogowe przedsigbiorstwa komunikacyjne powinny
by¢ finansowo samowystarczalne. Zapomogi pienigzne ze strony
panstwa lub oséb prywatnych s na miejscu tylko wtedy, je-
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zeli chodzi o otwarcie terenéw, ubogich w komunikacje. Pojazd
mechaniczny powinien zatem byé w stanie pokryé wlasne wy-
datki i podatki o tyle o ile one s3 uznane za sluszne i spra-
wiedliwe dla kazdego samochodu. Zasada powyzsza jest w szcze-
gélnoéci sluszna w odniesieniu do oplat na utrzymanie drég,
ktére kazdy pojazd mechaniczny ponosi, placac podatek samo-
chodowy, wlacznie z opodatkowaniem benzyny.

13. Podatki drogowe powinni oplacaé nietylko pojazdy
mechaniczne lecz wogble wszyscy odnoszacy korzyéci z drég;
podatki drogowe nie powinny byé tak wysokie, by mogly-unie-
mozliwié korzystanie z drég publicznych.

14. Wspélpraca kolei i samochodéw, w pewnej mierze °
juz obecnie osiagnieta, jest jednym z najwazniejszych nakazéw
epoki terazniejszej. Przy poszukiwaniu rozwiazania tego zagad-
nienia nie nalezy zapominaé o potrzebach lotnictwa, ktére po-
trzebuje dobrych lotnisk i drég, do takich lotnisk prowadzgacych.

15. Zmiany rozkladéw jazdy publicznych pojazdéw mecha-
nicznych powinny byé ze wzgledu na wygode publiczno$ci doko-
nywane tylko w §ci$le okre§lonych terminach (z mozliwie nie-
licznemi wyjatkami), a wogéle powinny byé wydawane rozkiady
jazdy ogélne i miejscowe.

16. Majac na wzgledzie, ze zagadnienie wzajemnego do-
stosowania réznych rodzajéw przewozéw bylo tematem obrad
i uchwal Miedzynarodowego Kongresu Kolejowego w Madrycie
w dn. 5— 15 maja 1930 r. pod tytulem ,Konkurencja miedzy
przewozami samochodowemi i kolejami", dalej, ze poglebienie
zbadania tego zagadnienia wymaga szczegélowego przestudjo-
wania powyzszych uchwal—Kongres wypowiada sie za potrzeba
dalszego badania zagadnienia uzgodnienia i harmonijnej pracy
przewozéw drogowych, kolejowych, wodnych i lotniczych na
réznych kongresach miedzynarodowych, ktére moga byé wez-
wane do zajecia sie tem zagadnieniem; sprawozdania powinny
byé przygotowane przez wspblne komisje, skladajace si¢ z od-
powiedzialnych przedstawicieli, reprezentujacych poszczegélne
systemy przewozéw.

6-te zagadnienie,.

a. Regulowanie ruchu w wielkich miastach i na przedmie-
$ciach; sygnalizacja dla ruchu; projekiowanie, prowadzenie i do-
stosowanie drég do poirzeb ruchu w dzielnicach zabudowanych.
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b. Postoje i garazowanie pojazdéw.
1. Kongres potwierdza w og6lnoéci uchwaly Kongresu
Medjolafiskiego w odniesieniu do 5-go zagadnienia, dotyczacego

rozplanowania miast z punktu widzenia wygody i bezpieczenistwa
ruchu publicznego.

2. Odnoénie znakéw ostrzegawczych i informacyjnych
Kongres obstaje za potrzebs ich ujednostajnienia i zachowania
zasady ze ksztalt i kolor powinny byé dla znakowania wyko-
rzystane.

a. Kongres uznaje, ze zalecenia konferencji dyplomatycz-

nej w Paryzu w 1926 r., opublikowane w biuletynie
Nr. 57 (maj—czerwiec 1928 r.), stanowia powazny krok
naprz6d w powyzszym kierunku, i proponuje, by pan-
stwa, ktére dotychczas zaleceri tych nie przyjely,
zwr6cily przy wprowadzeniu znakowania nalezng uwa-
ge na zawarte w tych zaleceniach zasady. Nastepnie
Kongres proponuje wylonienie przez Stala Komisje
i Biuro Wykonawcze Stowarzyszenia Miedzynarodo-
wych Kongreséw Drogowych specialnego Migdzynaro-
dowego Komitetu dla wyszukania drogi i sposobow
do zrealizowania zawartych w powyzszym biuletynie
zasad.

b. Nastepnie zaleca si¢, by tenze Miedzynarodowy Ko-
mitet opracowal normy w celu ujednostajnienia jedno-
litych typéw znakéw i innych urzadzen regulujacych
ruch publiczny. Do czasu ustalenia takich norm zaleca
si¢ uzywanie czerwonego koloru do znakéw reguluja-
eych ruch tylko w tym wypadku, jezeli znak zmusza
do zatrzymania ruchu; dla innych znakéw, jak dla zna-

- kéw ostrzegajacych o przeszkodach na drodze, kolor
czerwony moze byé réwniez uzywany dla oznaczenia
,niebezpieczenstwa.

3. Kongres uznaje, ze ustalenie projektu przepiséw i za-
rzadzes dla ulatwienia ruchu w przeciazonych ruchem dzielni-
cach miast staje si¢ coraz trudniejszem zadaniem i Ze specjalne
zarzadzenia w tym kierunku nie powinny byé stosowane o ile
nie sa poprzedzone przez bardzo staranne i fachowe przestu-
djowanie miejscowych warunkow przez fachowych urzednikéw
przy udziale oséb zainteresowanych. W odpowiednich warun-
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kach okazaly sie pozytecznemi nastgpujace sposoby regulacji

ruchu:

a.

b.

g.
4,

Ograniczenie postojéw przez ustalenie przepiséw co
do miejsca i czasu postojéw lub zakaz postoju.
Segregacja ruchu wedlug rodzajéw pojazdéw na po-
szczegblne pasy jezdni.

Utrzymanie prawidlowych rzedéw jadacych pojazdéw
przez wykreélenie linji na jezdni.

Ruch jednokierunkowy. ;
Ruch okrezny na skrzyzowaniach tam, gdzie mozna
urzadzi¢ dostatecznej wielkosci $rodkowa wysepke
i przy dobrej widzialnoéei.

Uregulowanie skretéw na skrzyzowaniach i na lukach
w formie litery ,U“.

Uregulowanie ruchu pieszego.

Kongres uznaje trudnosci rzeczowe i finansowe po-

wstajace w razie potrzeby zmiany rozplanowania ciasnychiza-
budowanych dzielnic wielkich miast. Uwaza jednak, ze powaz-
ne ulepszenia mozna osiagnaé przez urzadzenia, zdazajace do
dostosowania ulic w podobnych dzielnicach do potrzeb nowo-
czesnego ruchu. _

Kongres wskazuje w tym kierunku, miedzy innemi, na na-
stepujace mozliwosci ulepszenia warunkéw ruchu:

a.

Wszedzie, gdzie jest to mozliwe pod wzgledem ekono-
micznym, nalezy w takich dzielnicach usuwaé szyny
z jezdni ulic i urzadzaé tramwaje podziemne albo za-
stapié je przez szybkie przewozy tranzytowe lub
wogéle taki rodzaj transportu, ktéry sprawialby jak-
najmniej utrudnien dla ruchu, ulepszajac w ten spo-
s6b sprawnoéé przewozéw i zwiekszajgc ogblng zdol-
no§¢ przewozowa.

Przejécia dla pieszych przez ulice o silnym ruchu
kolowym mozna ulatwié i zabezpieczyé przez urzadze-
nie na skrzyzowaniach ulic i w innych odpowiednich
miejscach przejéé podziemnych lub nadziemnych. W pew-
nych dzielnicach miejskich moze okazaé si¢ pozadanem
urzadzenie takich lub nadziemnych przejéc tak blisko
jedne od drugich, by uniknaé calkowicie przechodzenia
pieszych przez jezdnie. W tych miejscach, gdzie ruch
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nie jest tak wielki, by budowa podobnych urzadzen
byta usprawiedliwiona, mozna ulatwié¢ i zabezpieczyé
ruch pieszy przez dokladne i jednakowe wyznaczenie
stref dla przej§¢ przez jezdnie na skrzyzowaniach ulic
lub w innych potrzebnych miejscach.

c. Dla umozliwienia wprowadzania zakazu lub progre-

, sywnego ograniczenia postojow pojazdéw bez spowo-
dowania nadmiernych niedogodnoéci dla publicznosci
lub gospodarczych utrudnien nalezy ulatwiaé urzadza-
nie miejsc skladowych poza ulicami latwo dostgpnych
i tanich.

Kongres stoi na stanowisku, ze w pewnych wy-
padkach nalezy przy wznoszeniu nowych budowli lub
przy przebudowie istniejacych zadaé wydzielenia od-
powiednich przestrzeni poza ulicami dla naladunkuy,
wyladunku oraz garazowania pojazdow.

d. Kongres jest zdania, ze stloczenie ruchu i wynikajace
stad niebezpieczerisiwa i nieszczeéliwe wypadki oraz
straty ekonomiczne sa dostatecznie wazkim powodem,
by w pewnych wypadkach uzasadnié zamierzenia bu-
dowy skrzyzowan ulic w réznych poziomach, jak réw-
niez budowy ulic nadziemnych i podziemnych.

5. W stosunku do dzielnic wielkich miast znajdujacych
sie w rozbudowie oraz do podmiejskich dzielnic przeznaczo-
nych do przyszlei rozbudowy Kongres z naciskiem podkresla
potrzebe opracowania szeroko ujetych planéw rozbudowy, dla
uniknigcia w przyszloéci powtdrzenia sig tych trudnoéci, jakie
obecnie panuja w zatloczonych ruchem dzielnicach.

6. Kongres jest zdania, ze wiladze drogowe powinny
zwracaé nalezyta uwage na estetyke wygladu otoczenia drogi
i z tego wzgledu powinny posiadaé odpowiednie uprawnienia
do zapewnienia takiego wygladu drodze bez uszczerbku dla
bezpieczenstwa i wygody korzystajacych z drég.
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RECENZJE.

ySprawozdanie z I-go mrgdzynaradowego kongresu betonu i zelbefu
w Leodfum 1—5 wrzeénia 1930 r.'

Sprawozdanie, opracowane przez inz. Stanistawa Kozlersl:wgo. a wy-
dane nakladem Zwiazku Polskich fabryk Portland-Cementu, zawiera stre-
szczenie wszystkich referatéw oraz przebiegu dyskusji; podane w zwigzlej
formie daje jasne pojecie o przebiegu kongresu i ze wzgledu na referaty do-
tyczace budowy mostéw zelazo-betonowych jest ciekawym materjalem dla
drogowcow, L. B.

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dziefi 31 grudnia 1930 r. Stowarzyszenie liczylo 1042
czlonkéw (do ostatniej ilo§ci 1041 przybylo nowych czlonkéw
1); zwyczajnych 1026 i wspierajgcych 16; w tem oséb fizycz-
nych 842 i oséb zbiorowych 200.

Pozostalo§é gotéwki na dzieri 1 grudnia
1930 r. (w tem gotowks 22641 zI. 46 gr.

iwekslem 200 2t) . . . . . . . . . . 22841 zl 46 gr.
Wplynelo w grudniu 1930 r. . . . . 831480452
Razem . 23373 zl. 26 gr.

Wydano w grudniu 1930 r. T s 25772 28 g

Pozostaje na dzied 31 grudnia 1930 r. 20795 zlL 98 gr.

(w P. K. 0, —245 zl. 98 gr., Polskim Banku Komunalnym
20350 zi. i wekslem 200 z1.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W GRUDNIU 1930 R.

B. Czlonkowie zwyczajni.

a) osoby fizyczne.

672. Toczylo Jan, drogomistrz — Losice, pow. konstan-
tynowski, woj. lubelskie.
‘Prezes (—) M. Nestorowicz.
Sekretarz (—) L. Borowski.

\
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SPRAWOZDANIE KASOWE KOMITETU
- ORGANIZACYJNEGO FUNDUSZU STYPENDJALNEGO.
IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA.

Na dziefi 1 grudnia 1930 roku fundusz
s'_lypendialny wybosil , . .o o .o @ 18229 21751 gy,
W grudniu wplynelo . . . . . . . 1087 zL 10 gr.

Na dzieri 1 stycznia 1931r. fundusz wynosi 19316 zl. 61 gr.

(Ksiazeczka wktadkowa P.K.O, Nr. 803385
na kwote 10 zlotych, ksiezeczka wkladkowa .
K.K.O. Nr. 8128 na kwote 19250 zl. i konto
czekowe P. K. O. Nr. 17212 na kwote 56 zl
61 gr.). :

W z. Przewodniczacego Komitetu (—) Inz. W. Godlewski.
Skarbnik (—) Inz. L. Borowski.

Wydawca; Zarzad Stowarzyszenia Czlonkéw polskich kongreséw drogowych,

Redakfor: inz. Leon Borowski.

Adres Redakecji i Administracji:
Kredytowa 9, Departament IV Ministerstwa Robét Publicznych

Pruk. Jézef Jankowski, Warszawa, Krucza 7, Tel. 8-05.04,
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AJ AG PRZEWOZNA MASZYNA DO
Ve WYROBU EMULSJI BITUMICZ-
J NYCH NA MIEJSCU BUDOWY.

Najkorzystniejaza kalkulacja

>

PROWADZENIE ROBOT BEZ
WZGLEDU NA POGODE

0,

Krajowa wytwor-
nia maszyn ,Ajag”
i emulgatoréw i wy-
laczna sprzedaz

OPPENHEIN | §-ha

Warszawa
ul. Moniuszki 11
tel. 273-16.

PRZEDSIEBIORSTWO
BUDOWY ULEPSZONYCH
NAWIERZCHNI WYKONUJE:

Asfaltowanie i smolowanie powierzchniowe,

wglebne, betony asfaltowe i t. p.

Dopenteim | §-a

Warszawa, ul. Moniuszki 11
telefon 273-16.
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