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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

M. NESTOROWICZ.

DROGOWY INSTYTUT BADAWCZY | JEGO POTRZEBY.

W marcu 1928 r. przez Senat Politechniki Warszawskiej
zatwierdzony zostat Statut Drogowego Instytutu Badawczego
przy Politechnice Warszawskiej.

Drogowy Instytut Badawczy (D. I. B.)) — wedtug brzmie-
nia jego statutu — ma na celu podniesienie poziomu techniki
drogowej w Polsce przez organizowanie badan, kierownictwo
naukowe przy prowadzeniu tych badan, zestawianie i opraco-
wywanie wynikéw doswiadczenn i spostrzezeh i inne prace
naukowe, dotyczace budowy i utrzymania drog.

Dla osiggniecia tych zadan Instytut

a) tworzy, uzupetnia i utrzymuje zbiory materjatow do
budowy i utrzymania drég, jako tez modeli, rysunkéw i foto-
grafij drog i urzadzen drogowych oraz narzedzi i maszyn uzy-
wanych przy budowie i utrzymaniu droég;

b) organizuje w laboratorjach i na prébnych odcinkach
drég badania witasnosci materjatow naturalnych i sztucznych,
uzywanych do budowy i utrzymania drog, jako to: kamieni,
zwiréw, gruntéw, klinkieréw, asfaltu i smolty, uzywanych do
celéw drogowych; badania dziatania réznych maszyn drogo-
wych; badania nad oddzialtywaniem ré6znych pojazdéw na na-
wierzchnie i odwrotnie, i wogéle badania nad réznemi aktual-
nemi zagadnieniami z zakresu techniki drogowej;

c) zbiera, zestawia, opracowuje i ogtasza wyniki do-
Swiadczen i badan, wymienionych w poprzednim punkcie.

Mozno$¢ natychmiastowego przystgpienia do pracy w 1928 r.
wkrotce po zatwierdzeniu statutu D. I. B. zawdziecza nader
zyczliwemu stanowisku przedewszystkiem b. Ministerstwa Ro-
b6t Publicznych. Na czele Min. Rob. Publ. stat wtedy p. Mi-
nister inz. Jedrzej Moraczewski, odczuwajgcy potrzebe i pozy-



tek tego rodzaju instytucji jak D. I. B.j dzieki wiekszej sub-
wencji, udzielonej przez p. Ministra Moraczewskiego D. I. B.
powstat i mogt odrazu przystgpi¢ do pracy. Pozatem szereg
instytucyj rowniez dopomogt do powstania Instytutu jak Magi-
strat m. Warszawy, Bank Gospodarstwa Krajowego i t. d.

Dzieki pomocy finansowej instytucyj zainteresowanych
mozna byto nabyé potrzebne przyrzady pierwszorzednej jakosci
i uruchomi¢ prace.

Jak potrzebny byt Instytut, dowodem tego jest ta okolicz-
no$¢, ze na utrzymanie, jego nie potrzeba byto w ciggu pierw-
szego pieciolecia istnienia doktada¢, gdyz wszystkie wydatki
zwigzane z utrzymaniem, pokrywane byty z optat uzyskanych
za badania.

Politechnika Warszawska oprécz dostarczenia lokalu
w ciggu pierwszego pieciolecia nie mogta da¢ pomocy finanso-
wej, dopiero w ostatnim roku przyszta z pomoca finansowa
w postaci kilku tysiecy zlotych, ktdére przeznaczone zostaly na
nabycie potrzebnych przyrzadow.

Czytelnicy ,Wiadomosci Drogowych" w ciggu ostatnich
pieciu lat mieli mozno$¢ zapoznaé¢ sie ze sprawozdaniami
z dziatalnosci D.1.B., gdyz te drukowane byty corocznie w ,Wiad.
Drogowych"”, nie bede przeto omawia¢ w niniejszym artykule
tych prac, jakie byly wykonywane i ogranicze sie do podania
ogélnych wynikéw w dziedzinach najwazniejszych. Przede-
wszystkiem podkresli¢ tu nalezy prace z zakresu badan mater-
jatow kamiennych: wiekszo$¢ materjatéw drogowych zostata
zbadana i wyniki ogtoszone drukiem; w miare nadsytania pro-
bek badania sg prowadzone i ogtaszane w dalszym ciggu. Bez
przesady mozna powiedzie¢, ze obecnie mamy juz conajmniej
75% materjatow kamiennych zbadanych i wiemy, jakg wartos¢
techniczng one przedstawiajg. Normalizacja materjaléw ka-
miennych jest juz na ukonczeniu. Dalej zbadane zostaty smoty
krajowe i ich przydatno$¢ dla robo6t drogowych; normalizacja
smot krajowych zostata ustalona; znormalizowane smoty krajo-
we w niczem nie ustepujg zagranicznym.

Réwniez dzieki pracom D. I. B. w porozumieniu z rafinerja-
mi ropy naftowej, zaczeto w budownictwie drogowem stosowac
asfalty krajowe, ktére przedtem nie byly uzywane do robét
drogowych jako produkt odpadkowy i byty palone pod kottami:



postep pod tym wzgledem jest tak znaczny, ze firmy drogowe
uzywajgce asfaltu drogowego, nie wahajg sie dawaé¢ nawet
10-letniej gwarancji za nawierzchnie, wykonane z asfaltu kra-
jowego. Normalizacja asfaltéw polskich jest na ukornczeniu.

W dziedzinie klinkiernictwa, prace D. l. B. przyczynity sie
do znacznych postepow w produkcji klinkieréw drogowych,
ktérych warto$¢ techniczna polepsza sie z roku na rok Norma-
lizacja klinkieré6w drogowych jest w pelnym biegu.

Oproécz licznych badan charakteru t. zw. ,kontrolnego”
w D. I. B. wykonywane sg prace naukowe; w najblizszym cza-
sie oczekiwane jest ukonczenie kilku prac doktorskich w za-
kresie technologji materjatéw drogowych.

Zasieg prac D. I. B szybko sie rozszerza, a pozytek ich
uznawany jest przez sfery, majgce do czynienia z budowni-
ctwem drogowem.

Znalazto to wyraz w uchwatach IH-go Polskiego Kon-
gresu Drogowego, ktdéry sie odbyt w Warszawie w dniu 5— 7
stycznia 1934 r.

Uchwata XXX tego Kongresu brzmi:

.Doceniajac znaczenie Drogowego Instytutu Badawczego
w gospodarce drogowej, Trzeci Polski Kongres Drogowy uzna-
je za konieczne poparcie tej placowki i zapewnienie jej po-
trzebnych funduszéw na badania i prace naukowe".

Uchwata ta upowaznia mie do zabrania glosu o potrze-
bach D. I. B.

Rozszerzajgcy sie zasieg prac D. I. B. z roku na rok
zmusza go do rozszerzenia dziatalnosci na coraz to nowe dzie-
dziny i do wykonywania coraz wiekszej ilosci badan zaréwno
scisle naukowych jak kontrolnych.

Aby D. I. B. mogt temu zados$¢ uczynié, potrzebny jest
przedewszystkiem lokal.

Obecny lokal D. I. B. miesci sie w suterynach nowej
kreslarni Politechniki Warszawskiej. Jest on ciemny, zimny,
nienalezycie wentylowany i wilgotny i juz obecnie za ciasny,
gdyz niema miejsca na ustawienie wielu maszyn i przyrzadow,
Personel pracuje w warunkach niehigienicznych i zapada cze-
sto na zdrowiu.

W chwili obecnej jest mozliwos¢ uzyskania dla D, I. B.



odpowiedniego lokalu, o ile sfery interesujgce sie technikg dro-
gowa przyjda z pomocag materjalna.

Na terenie Politechniki Warszawskiej w chwili obecnej
sg w budowie gmachy Towarzystwa ,Studjum Technologiczne-
go" (,Tost") — instytucji, ktéra ma za zadanie stworzenie
warsztatéow pracy naukowej dla profesoréw Politechniki War-
szawskiej.

Instytucja ta cieszaca sie poparciem wiadz interesowa-
nych, aby powstaly nowocze$nie urzadzone pracownie z za-
kresu réznych dziedzin: chemji, elektrotechniki, metalurgji i t. d.,
ma na celu wybudowanie odpowiednich pomieszczen i odpo-
wiednie ich wyposazenie.

Sktada sie ona z cztonkéw fizycznych i prawnych;
cztonkowie dzielg sie na rzeczywistych wspierajgcych i hono-
rowych.

Cztonkowie rzeczywisci wptacaja roczng sktadke: osoby
fizyczne 10 zi, osoby prawne — 100 zi, wspierajacy — do-
wolng sktadke roczng na rzecz Towarzystwa. Oprécz skiadek
cztonkowskich, na fundusze Towarzystwa skladajg sie zasikki,
wyznaczone przez panstwo, fundacje, darowizny i zapisy, do-
chody z imprez i optat za studja. Towarzystwo ma oproécz
tego zapewniong wydatng pomoc z Funduszu Pracy.

Zarzad i Ogdlne zebranie Towarzystwa ,Studjum Techno-
logicznego"” wyrazity zgode na pobudowanie na terenie odda-
nym do dyspozycji Towarzystwa odpowiednich pomieszczen dla
D. I. B.

Szkice tych pomieszczen sa wykonane i przewidujg moz-
no$¢ wybudowania ich w 2 serjach: w pierwszej serji sa
przewidziane pomieszczenia konieczne dla obecnego stanu
rzeczy, w drugej serji sa przewidziane pomieszczenia w razie
dalszego rozwoju prac D. I. B.

Koszt budowy pomieszczen |1-ej serji w przyblizeniu
wynosi okoto 80 — 100.000 zi

Zarzad Towarzystwa ,Studjum Technologicznego" jako wa-
runek zgody na wybudowanie pomieszczen dla D. I. B. po-
stawit:

1 Zorganizowanie Kota cztonkéw ,Tostu" dla budowy
D. I. B.



2. Zebranie czesci funduszéw potrzebnych na budowe
D. I. B., obiecujgc reszte funduszéw dostarczy¢ czy to z Fun-
duszu Pracy, czy tez z innych zrddet.

Wobec takiej sytuacji istnieje mozliwos¢ zdobycia dla
D. I. B. odpowiednich pomieszczen, umozliwiajacych biezace
prace i ich rozwdj, o ile osoby i instytucje interesujgce sie
technikg drogowg utworzg Koto cztonkéw ,Tostu" dla budowy
pomieszczen D, I. B.

Zwracam sie przeto z apelem, aby osoby poszczegdlne
i instytucje, ktérych rozwdj techniki interesuje, zechciaty za-
deklarowac¢ swoj akces do przysztego ,Kota cztonkdéw dla bu-
dowy D. I. B.".

Nalezy sie spodziewa¢, ze wsréd nich nie powinno za-
brakng¢:

1 Inzynieréw i technikéw drogowych, interesujacych sie
sprawg rozwoju techniki drogowej;

2. Samorzadoéw powiatowych i miejskich;

3. Przedstawicieli przemystu majgcego stycznos¢ z bu-
downictwem drogowem, a wiec—kamieniotoméw, klinkierni, ce-
mentowni, koksowni, rafineryj nafty i t. p. i t p,;

4. Automobilklubu i Turing-klubu, jak to ma miejsce we
Wioszech, gdzie Instytut Badawczy catkowicie jest pobudowa-
ny i utrzymawany przez analogiczne instytucje;

5. Przedstawicieli przedsiebiorstw budowy drog;

6. Panstwowych Instytucji zainteresowanych, jak Mini-
sterstw Komunikacji, Spraw Wojskowych i Spraw Wewne-
trznych.

Spodziewac¢ sie nalezy, ze w zrozumieniu potrzeby budo-
wy D. I. B., pozytku dla techniki drogowej, wiele instytucyj
a moze nawet i os6b zapisze sie w charakterze cztonkéw
wspierajacych i zadeklaruje odpowiednie sumy w zaleznosci od
swoich mozliwosci finansowych.

Uprasza sie deklaracje nadsyta¢ pod adresem: Drogowy
Instytut Badawczy, Politechnika, Warszawa.



INZ. LEON BOROWSKI.
TRZECI POLSKI KONGRES DROGOWY.

5, 6 i 7 stycznia 1934 r. odbyly sie w gmachu Politech-
niki Warszawskiej obrady lii-go Kongresu Drogowego przy
udziale 423 os6b; w Kongresie wziety udziat: przedstawiciele
Rzgdu, przedstawiciele nauki, sfery fachowe, delegaci zwiaz-
kéw samorzadowych, dziatacze samorzadowi, przedstawiciele
przemystu, organizacyj turystycznych i innych, zwigzanych
z gospodarka drogowa.

Pierwsze plenarne posiedzenie odbyto sie 51 1934 r. od
godz. 12 do godz. 14 i byto poswiecone ukonstytuowaniu sie Pre-
zydium Kongresu, przemoéwieniom i wystuchaniu referatu Pre-
zesa Zwigzku Samorzadow Powiatowych Dr. M. Z. Jaroszyn-
skiego na temat ,Potrzeby i finanse drogowe"; po wystuchaniu
tego referatu Kongres podzielit sie na 4 sekcje dla wystucha-
nia pozostatych 19-tu referatdéw; przedyskutowania wysunietych
tez wszystkich 20-tu referatéw i opracowania wnioskéw na
plenum Kongresu. Sekcje pracowaty 5134 od godz. 17 do 21,
6.134 od godz, 10 do 14 i od 17 do 20 i 7.134 od godz.
10 do 13.

W sekcjach przedyskutowano, poza wspomnianym refe-
ratem Dr. M. Z. Jaroszynskiego, jeszcze nastepujace referaty:

1) Inz. Kazimierza Lewandowskiego z Torunia p. t ,Pan-
stwowy Fundusz Drogowy",

2) Inz. Aleksandra Zubelewicza z Wilna p. t. ,Znaczenie
Funduszu Pracy dla gospodarki drogowej",

3) Inz. Kazimierza Kiihna ze Stanistawowa p. t. ,Znaczenie
Funduszu Pracy dla gospodarki drogowej",

4) Inz. Kazimierza Lewandowskiego z Torunia p. t. ,,Gospo-
darka finansowo-drogowa samorzadow",

5) Siarosiy Stanistawa Gliszczynskiego z Olkusza p. t. ,Go-
spodarka finansowo-drogowa samorzadow",

6) Inz. Aleksandra Gajkowicza z Warszawy p. t ,Spoki
drogowe",

7) Inz. Aleksandra Gajkowicza z Warszawy p. t ,Nawierz-
chnie z kostki nieregularnej w szeregu innych nawierz-
chni ulepszonych®,

8) Inz. Alfreda Dziedziula z Chetmna p. t ,Nawierzchnie
klinkierowe i zastosowanie ich w Polce",



9) Inz. Antoniego Eigera z Warszawy p. t. ,Dotychczaso-
we doswiadczenia budowy nawierzchni cementowych
w Polsce",

10) Inz. Marcina Chmaja z Krakowa p, t. ,Zastosowanie ce-
mentu i betonu w budowie ulic miejskich",

11) Inz. Emila Lazoryka z Katowic p. t, ,Budowa drdég stalo-
wo-rusztowych",

12) Inz. Stanistawa Dylewskiego z Rybnika p. t ,Smoty, as-
falty i emulsje",

13) Inz. Franciszka Limbacha =z Drohobycza p. t. ,Polskie

asfalty z rop parafinowych i ich stosowanie w budo-
whnictwie drogowem®,
14) Proh D-ra Stanistawa Pitata i inz. Jakéba Mullera ze

Lwowa p. t ,Uszlachetnienie asfaltéow borystawskich”,

15) Inz. Wilhelma Grossmana z Warszawy p. t. ,Postepy
w produkcji drogowych bituméw asfaltowych w Polsce
w ostatniem piecioleciu”.

16) Inz. Artura Urmana z Drohobycza p. t. ,Rola bitumoéw
w konstrukcji nawierzchni bitumicznej”,

17) Inz. Wiodzimierza Skolmowskiego z Warszawy p. t. ,Pol-
skie materjaly kamienne dla celéw drogowych",

18) Inz. Macieja Maczynskiego z Warszawy p. t. ,Laborato-
ryjne metody doboru mieszanek asfaltowo - mineralnych
dla ciezkich nawierzchni bitumicznych”,

19) Inz. Alfreda Missbacha z Krakowa p. t. ,Racjonalizacja
typoéw ulepszonych nawierzchni w Polsce".

Sekcje po przedyskutowaniu tematéw poruszonych przez
referentow opracowaly wnioski, ktére zostaly przedstawione na
plenum Kongresu.

Plenarne posiedzenie Kongresu odbyto sie 7.134 r. od
godz. 16 do 19'° i na tem posiedzeniu zostaly powziete na-
stepujace uchwaty:

A. Uchwaty ogdlne.

1. Trzeci Polski Kongres Drogowy stwierdza, ze
drég w Polsce nigdy nie odpowiadat temu znaczeniu, jakie dro-
gi majg dla calego zycia panstwa i spoteczenstwa i, ze Srodki
stosowane dla polepszenia stanu drog, nigdy nie dosiegaty tego

stan
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poziomu, jaki jest niezbedny w celu, by Polska mogta stangé
w najblizszym czasie na nalezytym poziomie.

Drogi w Polsce dotychczas nie zostaty zaliczone do tych
zadan najbardziej podstawowych, dla ktoérych nie szczedzi sie
najwiekszych wysitkéw. Obecnie za$ w czasie kryzysu zbyt
stabe natezenie S$rodkéw na drogi ulegto tak znacznemu skur-
czeniu, ze wytworzyt sie stan prawdziwie niebezpieczny, wota-
jacy o szybkie i zdecydowane S$rodki naprawy.

Kongres w petnem poczuciu niebezpieczenstwa dla panstwa
i spoteczenstwa, grozacego na skutek katastrofalnego stanu
drég w Polsce, bedacego jedynie i wylgcznie wynikiem braku
funduszéw na cele drogowe, zwraca uwage na grozne nastep-
stwa istniejacego stanu rzeczy i zwraca sie z gorgcym apelem
do wiladz miarodajnych i calego spoteczenstwa o wytezenie
wszelkich sit, w kierunku uzyskania funduszéw na potrzeby
drog.

Wsréd Srodkéw naprawy drdg Kongres wskazuje przede-
wszystkiem na konieczno$¢ dokonania zmiany w opinji pu-
blicznej spoteczenstwa i wszelkich wiadz publicznych, co do
zapatrywan na znaczenie drég i wysuniecie sprawy drogowej
na czoto trosk o dobro powszechne z zaszeregowaniem tej troski
do rzedu najbardziej elementarnych potrzeb panstwa i spote-
czenstwa.

11 Przezywany ciezki i diugotrwaty kryzys wysuwa
we drogowa na czoto, gdyz uwidacznia konieczno$¢ zapewnie-
nia krajowi naszemu takich $rodkdéw produkcji, wsérdd ktdrych
dobre drogi stanowig wprost czynnik nieodzowny. Nie moze
byé przeto mowy o skutecznem i gruntownem zwalczaniu Kkry-
zysu, jezeli drogi pozostang w zaniedbaniu.

Zycie wspobiczesne nie pozwala stana¢ na wiasciwym po-
ziomie ani gospodarczym, ani co do obronnosci kraju, bez mo-
toryzacji srodkow przewozowych, skad wynika panstwowa ko-
nieczno$¢ modernizacji drog, tak jak to sie dzieje wszedzie.
Polska nie moze bez wielkich dla siebie niebezpieczehstw za-
niedbaé¢ tej dziedziny, lecz przeciwnie, nawet w czasie kryzysu,
ma czyni¢ wszelkie wysitki, by modernizacja ta sie odbywata
i by potrzebne na to S$rodki zaliczane byly do kategorji naj-
bardziej niezbednych, tak samo, jak $rodki na utrzymanie drog
Jednoczes$nie z modernizacjg drég winna iS¢ w parze szeroka

spra-



akcja panstwa i spoteczenstwa w kierunku rozwiniecia motory-
zacji srodkéw przewozowych.

IIl. Kongres stwierdza niezbedno$¢é opracowania ogolno-
panstwowego programu rozbudowy sieci drog i mostéw; pro-
gram ten winien koordynowac¢ wszelkie mozliwe wysitki pan-
stwa, samorzadoéw, funduszu pracy, funduszu inwestycyjnego,
przemystu, wytwarzajgcego materjaty drogowe, koncesjonarjuszy
przewozowych i t. p oraz by¢ opartym o planowe dysponowa-
nie wszelkiemi $rodkami krajowemi, a w szczeg6lnosci wyko-
rzystaniem w szerokich granicach Swiadczen w naturze. Wyko-
nanie programu winno sie oprze¢ o techniczng polityke drogo-
wa, ustalajgca typy i rodzaje drog i mostdow w zaleznosci od
rodzaju i natezenia ruchu, oraz od regjonalnych $rodkéw pro-
dukcji materjatéw drogowych. Srodki na prace techniczne przy
opracowaniu programu i planéw technicznych winny by¢ do-
starczone przez fundusz pracy do dyspozycji Ministerstwa Ko-
munikacji z kwot, przeznaczonych na zatrudnienie pracowni-
kéw umystowych.

B. Finanse drogowe.

IV. Kongres stwierdza, ze w sytuacji najbardziej kry-
tycznej w chwili obecnej znalazly sie drogi panstwowe. Stato
sie to skutkiem tego, ze wraz z uchwaleniem specjalnych optat
na rzecz Panstwowego Funduszu Drogowego, cofniete zostato
wydawanie $rodkéw ze Skarbu Panstwa na rzecz utrzymania
drég panstwowych. Poniewaz za$ gtéwnem zadaniem i racjg
bytu utworzenie tego funduszu byta konieczno$¢ modernizacji
drég zaréwno panstwowych, jak i innych i poniewaz $rodKi
tego funduszu ze specjalnych optat nie zostaly dostatecznie
szeroko zakrojone, wiec zaprzestanie dotacyj skarbowych na
utrzymanie drdg panstwowych staje sie zréditem wielkich tru-
dnosci, nie dajacych sie w normalny spos6b przezwyciezy¢.

Srodki uzyskiwane przez Panstwowy Fundusz Drogowy
z optat drogowych sag skutkiem zaréwno szczuptych norm usta-
wowych, jak i kryzysu obecnego tak nieznaczne, Zze moga wy-
starcza¢ jedynie na cele w gospodarce drogowej szczegdlnie
produkcyjne, jako to meljoracja i modernizacja drég panstwo-
wych, oraz na zapomogi na analogiczne cele dla samorzadu,
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Chcac przeto zazegngé¢ najwieksze niedomagania drogowe
na odcinkach drog panstwowych, nalezy przedewszystkiem
przywroci¢ dotacje Skarbu Panstwa na utrzymanie drég pan-
stwowych, tak, by juz w roku 1934/35 dotacja ta byta nie
mniejsza, jak 30 miljonéw zi

Pozatem Panstwowy Fundusz Drogowy winien by¢ zasilo-
ny nowag optata celowa od zwierzat pociggowych wogole,
a w szczeg6lnosci, od stuzacych do przewozu zawodowego.
Srodki z tych optat nie powinny by¢ obracane na utrzymanie
drog, lecz na ich meljoracje i modernizacje, zaréwno na odcin-
kach panstwowych jak i samorzadowych.

V. Wychodzac z zatozenia, ze dotychczas pobierane spe-
cjalne optaty drogowe sa ze wzgledu na elastyczno$¢ najlepszag
formg opodatkowania na rzecz budowy i konserwacji drég sa-
morzgdowych, Trzeci Kongres Drogowy uwaza za wskazane
rozszerzenie tych optat na te warstwy spoteczenstwa, ktére nie
sg optatami drogowemi wogdle obcigzone, np. wolne zawody,
lub obcigzone w niedostatecznym stopniu, np. przemyst i han-
del. Odnosne uchwaly w tej sprawie, powziete na Pierwszym
i Drugim Kongresie Drogowym, winny by¢ zrealizowane w dro-
dze odpowiednich obowigzujacych rozporzadzen.

Kongres podkresla pilno$¢ nowelizacji ustawy drogowej
w tym kierunku, aby miasta wydzielone z powiatowych zwigz-
kéw samorzadowych, mialy prawo pobierania optat drogowych
naréwni z temi zwigzkami, jednak dopiero po ewentualnem
zniesieniu dodatku kryzysowego do panstwowego podatku od
nieruchomosci, a to z uwagi na trudnag sytuacje finansowg nie-
ruchomosci miejskich.

VI. Kongres Drogowy stwierdza, ze nawet w ramach
istniejacych dochodéw mozna przeznacza¢ na utrzymanie drog
samorzgdowych wieksze sumy, pod warunkiem jednak, ze
zwigzki komunalne bedag bardziej, niz dotychczas, wykorzysty-
waé uprawnienia do poboru optat drogowych i uwaza, ze ry-
gorystyczne ograniczenia specjalnych optat drogowych staje sie
krepujacem dla rozwoju gospodarczego szeregu powiatow
0 wiekszej od przecietnej zdolnosci ptatniczej, o duzem wyro-
bieniu i zrozumieniu doniostosci potrzeb drogowych.

Egzekucja podatkéw samorzgdowych w celu usprawnienia
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gospodarki samorzgaddéw, a tem samem i gospodarki drogowej,
powinna do tych samorzadéw powrdcic.

VII. W zwigzku 2z zamierzeniami Ministerstwa Skarbu,
majacemi na celu zniesienie samoistnych danin samorzgadowych,
a miedzy innemi optat drogowych i podatku wyréwnawczego,
a zastgpienie tychze dodatkami do podatkéw panstwowych,
Kongres stwierdza, ze wprowadzenie w zycie projektowanej
ustawy doprowadzitoby do zupeinego zrujnowania gospodarki
drogowej.

VIIl. Kongres stwierdza, ze Wobec ograniczonych mozli-
wosci finansowych Panstwowego Funduszu Drogowego, Fundusz
Pracy moze i powinien #tacznie ze S$wiadczeniami w naturze
przyczynié¢ sie do powiekszenia ilosci drog bitych, wzglednie
ich przebudowy, zatrudniajgc w sposob celowy liczne rzesze
bezrobotnych.

Zalegte optaty podatkow panstwowych w mysl art. 27
Ustawy o Funduszu Pracy, moga przynies¢ wielkg pomoc akcji
drogowej, zwiaszcza przy dostawie materjatow kamiennych do
rob6t drogowych i mostowych, przy warunku jednak nalezy-
tego wspotdziatania wiadz i urzedéw skarbowych.

Przeznaczanie zalegtych podatkéw, na rzecz $rodkéw dro-
gowych, powinno by¢ rozszerzone na wieksza ilos¢ rodzajow
podatkéw, oraz na blizsze lata tych zalegtosci, z jaknajwiek-
szem umozliwieniem sptacania ich w naturze na rzecz drég
wszelkich kategoryj.

IX. Wobec ciezkiej sytuacji materjalnej wielu samorza-
déw powiatowych, Fundusz Pracy winien finansowaé¢ roboty
drogowe nietylko zapomocg pozyczek zwrotnych, lecz prze-
waznie z dotacyj, o ile samorzady te wykaza nalezyte zainte-
resowanie budowg, dostarczajac Swiadczeniami w naturze po-
trzebny do budowy materjat

X- Dla okreslenia naleznosci od samorzadéw do Fundu-
szu Pracy (art. 28 Ust. o Funduszu Pracy), przy obliczaniu 1%
wzglednie 5% od budzetéw zwyczajnych, nalezy potracac z tych
budzetéw sumy, nienalezgce do samorzadu. Do takich sum,
od ktorych wyzej wskazane procenty Funduszowi Pracy sie nie
naleza, zaliczy¢ trzeba: a) zwroty za utrzymanie drog panstwo-
wych; b) podatki krajowe w wojewdédztwach zachodnich;
c) zwroty pozyczek i funduszéw na specjalne cele, udzielonych

innym samorzgdom (gminom),



_ 12 _

Réwniez zwolnione by¢ winny od obcigzenia na rzecz
Funduszu Pracy specjalne optaty drogowe, gdyz stuzg tym sa-
mym celom.

XI. Liczne samorzady sa tak silnie obcigzone Swiadcze-
niami z tytutlu splaty ucigzliwych pozyczek, zaciggnietych w la-
tach 1928— 1929 w instytucjach kredytu publicznego (Bank Go-
spodarstwa Krajowego, Panstwowy Bank Rolny), ze zmuszone
sg skresla¢ w budzetach wszelkie wydatki na inwestycje i ogra-
nicza¢ rzeczowe wydatki na drogi. Wprowadzone w zycie usta-
wy konwersyjne przyniosty pewna ulge tylko niektérym samo-
rzadom, $rednio obcigzonym, dla innych za$ samorzgadéw ulga
ta okazata sie niewystarczajgca dla usuniecia przeszkéd w podje-
ciu nawet najniezbedniejszych robo6t inwestycyjnych, na czem
ucierpiaty gtéwnie, zwlaszcza w samorzadach powiatowych, ro-
boty na drogach publicznych.

Z uwagi na to, ze przewidywana konjunktura gospodarcza
nie wptynie na wzrost wpitywoéw podatkowych odnosnych sa-
morzaddéw, ze zatem zahamowanie robdt drogowych przejdzie
w stan chroniczny, co byloby w wysokim stopniu szkodliwe,
tak dla akcji zwalczania bezrobocia, jak i dla sprawy drogo-
wej, a w szczego6lnosci dla sprawy obrony panstwa — Kongres
uwaza za konieczne, by miarodajne czynniki w sposob rady-
kalny usunety te przeszkode, przez odroczenie na pewien okres

sptaty tych rat i odsetek pozyczek, wzglednie nawet — przez
czesciowe lub catkowite ich umorzenie.

XIl. Wszelkg pomoc iznaczne pomnozenie $rodkoéw roz-
porzadzalnych dla Funduszu Pracy moze i powinien oddac

nowokreowany Fundusz Inwestycyjny, ktéry wobec tego zastu-
guje na najwyzsze poparcie przez wszystkich, a zwtaszcza przez
samorzady, ktore z reguly powinny wprowadzi¢ jego bony do
swego obrotu w mozliwie najszerszych rozmiarach.

C. Administracja drogowa.

XIIl. Skasowanie kategorji drég panstwowych, utrzymy-
wanych i budowanych z funduszéw panstwowych, jest niedo-
puszczalne ze wzgledéw ogolno-panstwowych. Natomiast czes$é
obecnych drog panstwowych, nie majgcych znaczenia ogo6lno-
panstwowego, moze by¢ oddana samorzadom, co datoby
moznos$¢ utrzymania w lepszym stanie pozostatych. Przy



oddawaniu jednak tych drég samorzadom, winny one otrzy-
ma¢ uprawnienia, pozwalajgce na zwiekszenie ich Srodkow
na drogi.

XIV. Kongres stwierdza, ze kredyty przydzielane orga-
nom drogowym z pozyczek zacigganych przez Ministerstwo
Komunikacji z Funduszu Pracy, jak réwniez z dotacyj, udzie-
lanych samorzadom powiatowym, winny by¢ uzywane nietylko
na budowe nowych drog bitych i mostow stalych, lecz rowniez
i na roboty konserwacyjne, a w szczeg6lnosci na naprawe i bu-
dowe mostéw drewnianych.

XV. Wobec tego, ze Panstwowy Fundusz Drogowy, ma-
jac upowaznienia do zaciggania kredytéw, nie jest w stanie
ich realizowa¢, mozna dopusci¢ stosowanie robot na kredyt,
z wylgczeniem jednak w miare mozliwosci przedsiebiorstw za-
granicznych, Dla utatwienia finansowania robo6t kredytowych
nalezy popiera¢ zdrowa inicjatywe i dziatalno$¢ sfer gospodar-
czych, zainteresowanych w sprawach drogowych, gdy okaze
sie ona celowg. Poniewaz roboty drogowe kredytowane sg
znacznie drozsze od gotowkowych, nalezy jaknajpredzej wrécic
do systemu robot gotéowkowych, gdy tylko okaze sie to mo-
zliwem.

XVI. Trzeci Kongres Drogowy uwaza, za celowe i ko-
nieczne dla racjonalnej gospodarki, aby przew6z kolejowy
wszelkich materjatdéw drogowych odbywat sie po taryfach
specjalnie obnizonych do minimum, a koszty przewozu byly
kredytowane.

XVII. Nalezy wyjednaé¢, by lasy panstwowe zaintereso-
wane wybitnie w sprawi¢ drogowej, dostarczaty drzewo na po-
trzeby drég i mostow zaréwno panstwowych, jak i samorzgdo-
wych, po specjalnie obnizonej cenie — na kredyt.

XVIIl. Dla podniesienia wydajnosci pracy przy zatrud-
nieniu bezrobotnych na robotach drogowych: a) winno by¢
stosowane mozliwie wytgcznie wymierzanie prac na akord
z mozliwoscig osiggniecia wiekszych zarobkéw dziennych, niz
ustalone stawki przez Fundusz Pracy, z zaleceniem jednak wy-
ptacania nadrébek w miesigcach zimowych, co umozliwi lepsze
wykorzystanie sezonu budowlanego; b) wskazanem jest wpro-
wadzenie klasyfikacji bezrobotnych, tworzac specjalng grupe
robotnikéw drogowych; c¢) zmiana przydziatéw bezrobotnych na
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robotach drogowych nie powinna sie dokonywaé czesSciej niz
co 4 tygodnie.

XIX. Zwazywszy, iz caly szereg wydzialdw powiatowych
zuzyt i zuzywa optaty drogowe na cele, nie zwigzane z dro-
gami, wbrew obowigzujgcym rozporzgdzeniom i ku rozgo-
ryczeniu podatnikdéw. Kongres uwaza za niezbedne, aby mi-
nisterstwa Spraw Wewnetrznych i Komunikacji ponownemi roz-
porzadzeniami uniemozliwity stosowanie nadal tego rodzaju wy-
kroczen i spowodowaty zwrot sum drogowych, zuzytych na
cele niedrogowe, w najblizszym czasie. Jednoczes$nie Kongres
Drogowy uwaza za konieczne otwarcie odrebnego konta do-
chodéw drogowych w kasach skarbowych, P.K.O. lub K.K.O.,
na ktore to konto wszelkie wptywy drogowe samorzgdowe by-
tyby bezposrednio przekazywane. Podejmowanie kwot z tego
konta mogtoby tylko nastepowal¢ za podpisem przewodniczace-
go wydziatu powiatowego i kierownika powiatowego zarzadu
drogowego.

XX. Wychodzac z zalozenia, ze racjonalna konserwacja
drég gminnych, a zwlaszcza gruntowych, winna by¢ oparta na
gospodarce budzetowej, Kongres uwaza, ze gminy winny ukta-
da¢ roczne budzety drogowe przy wspoétudziale personelu tech-
nicznego wydziatdw powiatowych.

XXI. Kongres uwaza, ze przepisy rachunkowo - kasowe
dla zarzgdéw drogowych, jako zbyt skomplikowane, winny by¢
uproszczone.

D. Swiadczenia w naturze i spétki drogowe.

XXIl. Trzeci Polski Kongres Drogowy uwaza, ze:

a) poza przywroceniem dotacyj skarbowych na utrzyma-
nie drég panstwowych, s$rodkiem szczegdlnie waznym
w czasie kryzysu dla ulepszania i utrzymania stanu drég
jest szerokie zagospodarowanie sie S$wiadczeniami ko-
munalnemi drogowemi w naturze (szarwarkiem), ktore
powinny by¢ rozszerzone na wszelkie kategorje drog,
wiacznie z panstwowemi, przyjmujac za przewodnia za-
sade, odcigzenie obrotu gotéwkowego;

b) najdogodniejszym, najracjonalniejszym i najbardziej
wskazanym sposobem uregulowania zalegtych podatkow
panstwowych jest niewatpliwie dostawa materjatow



drogowych (kamien, drzewo, zwir, piasek), ich przewéz
i robocizna na drogach, a uruchomienie tych zalegtosci
podatkowych za posrednictwem Funduszu Pracy, znacz-
nie podniesie Srodki na cele drogowe.

XXIIl.  Kongres stwierdza koniecznos$¢ rozszerzenia art. 27
Ustawy o Funduszu Pracy w kierunku umozliwienia uiszczania
zalegtych podatkéw panstwowych, nietylko przez dostawe mate-
rjatdw, lecz réwniez przez odstepowanie gruntéw, potrzebnych dla
budowy, wzglednie rekonstrukcji drog, oraz przez udzielanie
zespotom, zatrudnionych przy robotach drogowych bezrobot-
nych, kwaterunku i wyzywienia.

XX1V. Kongres wyraza przekonanie, ze w celu zdobycia
funduszéw na optacenie niezbednej robocizny fachowej i ma-
terjatéw przy budowie i utrzymaniu dr6g gminnych, zarzgdom
miast niewydzielonych i zarzadom gmin wiejskich, winno przy-
stugiwa¢ prawo czesciowej zamiany wymierzonych $wiadczen
drogowych w naturze na optaty w gotéwce.

XXV. Spotki drogowe, zwiaszcza w okresie lepszej kon-
junktury moga. sie sta¢ powaznym czynnikiem w dziedzinie
budowy drdg; Kongres uwaza za wskazane rozszerzy¢ usta-
wowo zakres dziatania spotek drogowych i na drogi panstwowe.

Dla prawidtowego rozwoju pracy spotek drogowych orga-
nizacja ich i sposoby prowadzenia powinny odpowiada¢ naste-
pujacym warunkom:

a) program pracy spotek winien by¢ oparty w przewaza-
jacej czesci na sktadkach cztonkéw spoiki;

b) zaciaganie przez spotki drogowe pozyczek naog6t obni-
za wysitek witasny cztonkéw spétki i wplywa na po-
wiekszenie kosztédw robot, wobec czego =zaciggania
przez spo6tki drogowe pozyczek, zwlaszcza krotkoter-
minowych, nalezy z reguty unika¢;

c) udzielanie subsydjow spétkom drogowym przez wy-
dzialy powiatowe nalezy uwaza¢ za bardzo pozytecz-
ne pod warunkiem, ze wysoko$¢ subsydjum nie prze-
kroczy 25% — 30% wydatkéw; przy wiekszych subwen-
cjach — organizacja spotek drogowych traci sens.



E. Materjaly drogowe.

XXVI. Trzeci Polski Kongres Drogowy uwaza, iz celem
zuzytkowania materjatéw kamiennych krajowych, pozadanem
jest zwrocenie uwagi na zloza miejscowe, co do mozliwosci
ich zastosowania w budownictwie drogowem.

F. Przemyst drogowy.

XXVIIl. Trzeci Polski Kongres Drogowy uznaje, iz celem
umozliwienia dalszego rozwoju i zastosowania nawierzchni be-
tonowych, ceny cementéw portlandzkich winny by¢ utrzymane
na niskim poziomie, a z uwagi na moznos$¢ wczesnego otwar-
cia ruchu na drogach o nawierzchni betonowej, nalezy rozwi-
na¢ w kraju produkcje cementéw portlandzkich, wysokowarto-
sciowych (szybkotrwardniejacych).

XXVIIl. Kongres uznaje, ze krajowe drogownictwo asfal-
towe winno znalez¢ warunki i poparcie dla dalszego rozwoju:
a) ze wzgledu na postepy produkcji krajowych materjatéw bi-
tumicznych, ktore doprowadzity do rozwigzania najwazniejszych
zagadnien technicznych, a wyniki dotychczasowych prac do-
Swiadczalnych umozliwiajg ich stosowanie do budowy wiekszo-
Sci typéw nawierzchni asfaltowych, b) oraz ze wzgledu na to,
ze ilosciowe granice produkcji przewyzszaja znacznie obecne
zapotrzebowanie.

XXIX. Kongres stwierdza, ze celem osiggniecia zadowal-
niajagcych rezultatéw przy budowie ulepszonych nawierzchni,
zaréwno bitumicznych jak i cementowych, konieczna jest
wspotpraca kamieniotomoéw w kierunku statej poprawy jakosci
gryséw granulowanych, tak pod wzgledem czystosci, jak
i ksztattu ziaren.

G. Doswiadczalnictwo i normalizacja.

XXX. Doceniajagc znaczenie Drogowego Instytutu Badaw-
czego w gospodarce drogowej, Trzeci Polski Kongres Drogo-
wy uznaje za konieczne poparcie tej placowki i zapewnienie
jej potrzebnych funduszéw na badania i prace naukowe.

XXXI. W zwigzku z dotychczasowemi wynikami dotyczg-
cemi zachowania sie niektorych gatunkéw materjatow kamien-
nych, uzytych do budowy nawierzchni ulepszonych, a zwia-
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szcza bitumicznych, Kongres stwierdza potrzebe przeprowa-
dzenia S$cistych badan przed ich uzyciem. Wskazanem jest,
aby wyniki tych badan Ministerstwo Komunikacji podawato do
wiadomosci podleglym urzedom z wyraznem wyeliminowaniem
gatunkéw nieodpowiednich; réwniez nalezy uznaé za wskazane
state prowadzenie badan nad sktadem i zachowaniem sie na-
wierzchni bitumicznych, oraz publikowanie uzyskanego ma-
terialu doswiadczalnego.

Trzeci Kongres Drogowy ponawia uchwate Drugiego Kon-
gresu Drogowego w sprawie koniecznosci zesrodkowania
doswiadczen nad budowa prébnych odcinkéw nowych rodza-
jow nawierzchni i perjodycznego ogtaszania wynikéw zebranych
doswiadczen.

XXXII. Ze wzgledu na stosowanie klinkieréw w budo-
wie nowoczesnych nawierzchni w Polsce winny by¢ znorma-
lizowane witasnos$ci techniczne klinkieru, oraz ustalone
warunki  techniczne wykonywania, nawierzchni klinkiero-
wych. Koniecznem jest rdwniez opracowanie przepiséw wy-

konywania nawierzchni z betonu i makadamoéw cemento-
wanych.
XXXIHI. W przewidywaniu, iz podjete ostatnio préby

stosowania dla drég nawierzchni stalowo-rusztowych moga do-
prowadzi¢ do szerszego zastosowania tego typu, oraz wobec
czynionych w tym kierunku prob, Kongres uwaza za po-
zyteczne prowadzenie dalszych badan w celu wyjasnie-
nia mozliwosci stosowania tej nawierzchni w réznych wa-
runkach,

XXXIV. Kongres uwaza, ze stosowanie ustrojéow z blo-
kéw betonowych, kamienno-betonowych i zelbetowych moze

nastgpi¢ po uzyskaniu zadowalniajgcych wynikéw na odcinkach
Prébnych.

H. Technika ulepszania i budowy drog.
a) Uchwaty ogdlne.

XXXV. Kongres uwaza, iz przy przebudowie nawierzchni
drogowych i budowie nowych droég, nalezy dazy¢ do zastoso-
wania takich typow trwatych nawierzchni, ktérych koszta
utrzymania sg minimalne i w ten sposdb statos¢ nawierzchni
w przysztosci w znacznym stopniu uniezaleznia sie od kredy-

2
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tow przeznaczonych na konserwacje drég. Do tych nawierzchni
w pierwszym rzedzie nalezy zaliczy¢ bruki réznych typéw
z pierwszorzednego materjalu kamiennego, o gtadkiej powierz-
chni, a zwitaszcza z kostki nieregularnej.

XXXVI. Kongres uwaza za celowe przeprowadzanie prze-
targébw drogowych w poczatkach sezonu zimowego, a to
celem umozliwienia wytwdérniom lepiszcz bitumicznych przy-
stosowania produkcji zimowej do potrzeb nastepnego se-
zonu.

j3i  Bruki kamienne.

XXXVIl. Przy ukfadaniu kostki na warstwie zaprawy
cementowej i zalaniu szwéw zaprawg cementowag, nalezy
bezwzglednie stosowaé¢ odpowiednio silnie obsadzone kra-
wezniki,

y) B.ruki klinkierowe. o

XXXVIIl. Nawierzchnie klinkierowe winny by¢ uktadane
na podiozu, dostosowanem do przewidywanych warunkéw ru-
chu, przyczem wogble, a w szczegélnosci na szlakach gtéwnych,
spoiny winny by¢ zalewane bitumem.

S Jezdnie betonowe i cementowane.

XXXIX. Przy ruchu motorowym i mieszanym nawierz-
chnia betonowa jednolita, nalezycie wykonana jest réwnorzed-
na innym nowoczesnym ciezkim nawierzchniom zaréwno dla
ulic miejskich, jak i drég zamiejskich. Nad dostosowaniem na-
wierzchni betonowej do wymagan intensywnego ruchu ciezkich
pojazdéw konnych, o obreczach zelaznych, niezbednem jest
prowadzenie dalszych badan.

Dla szlakéw o Sredniem obcigzeniu i przewazajacym ru-
chu motorowym oraz ulic miejskich w dzielnicach mieszkalnych
dobre ustugi mogg odda¢ makadamy cementowane, pokrywane
pokrowcem bitumicznym,

t) Jezdnie smotowe i asfaltowe.

XL. Dotychczasowe doswiadczenia poczynione w Polsce
nad zachowaniem sie i wartosciag uzytkowg utrwalania drég



sposobem powierzchniowym, wgtebnym i przy zastosowaniu
dywanikow, wykazaty, ze:

a) bitumowanie pdétwgtebne i wgtebne w stosunku do bi-
tumowania powierzchniowego, daje praktycznie lepsze
wyniki i moze byé uzywane z wiekszg pewnoscig; na-
lezy przytem przestrzega¢ w obydwu wypadkach,
aby podtoze byto odwodnione i uzyty odpowiedni ma-
terjat kamienny;

b) najlepsze wyniki praktyczne osiagnieto przy zastoso-
waniu dywanikéw, a poniewaz koszty ich budowy sag
zblizone do kosztéw budowy wyzej podanych nawierz-
chni, wskazanem jest stosowanie dywanikéw w wiek-
szym zakresie, tem bardziej, ze przy tego rodzaju na-
wierzchniach z wiekszg pewnoscia moze by¢ stosowa-
na smota;
dotychczasowe obserwacje poczynione nad wiasnoscia-
mi i zachowaniem sie krajowych lepiszcz bitumicznych
(smot i asfaltéw), stosowanych do powierzchniowego
i wgtebnego utrwalania drdég, wskazujg na dalszg po-
trzebe uszlachetnienia ich wiasnosci.

c

~

XLI. Kongres uwaza za pozadane szersze stosowanie
w budownictwie drogowem asfaltéw z rop parafinowych, ze wzgle-
u na wyniki dotychczasowych doswiadczen, oraz na duze mo-
zliwosci krajowej produkcji, przyczem uwaza za bardzo poza-
ar*e dalsze prace nad uszlachetnieniem tych asfaltow.

XLIl. Ze wzgledu na tanie sposoby wykonywania na
zimno preparowanych i wbudowywanych nawierzchni bitumicz-
nych- zapowiadajgcych sie bardzo korzystnie, nalezy zaintere-
sowac¢ sie tym rodzajem budowy i przeprowadzi¢ préby na
szerszg skale w rozmaitych warunkach i okolicach, a po osiag-
nieciu dobrych wynikéw, Kongres uwaza za celowe zainstalo-
wanie w wiekszych kamieniotomach maszyn do bitumowania
ttucznia, klinca i grysu szlachetnego, ktére to materjaty mogty-
y by¢ uzywane do utrwalania nawierzchni drogowych.
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INZ. ARNOLD FISCHLER.

NAWIERZCHNIA Z ZELAZO-BETONOWYCH
PANCERNYCH PLYT.

Zelazo-betonowa nawierzchnia, jezeli znalez¢ ma zastoso-
wanie w szerszym zakresie w drogowem budownictwie, czynic
powinna zados$¢ nastepujacym ogoélnym i zarazem giéwnym po-
stulatom drogowego budownictwa.

1) by¢ wytrzymata przeciw ztamaniom, peknieciom, za-
padnieciom, zmiazdzeniom, jakie powsta¢ moga pod wptly-
wem pionowego statycznego dziatania kursujgcych na drodze
ciezarow.

2) by¢ wytrzymatg na dynamiczne dziatanie kursujgcych*
pojazdow, ktére to dziatanie wzrasta z chyzoscig tych pojaz-
déw i zarazem przez to, ze nawierzchnia dzieki swej dyna-
micznej wytrzymatosci zachowuje réwng powierzchnie i tylko
robwnomiernie $ciera sie wskutek naturalnego zuzycia, ograni-
czy¢ to dynamiczne dziatanie do minimum.

3) sktada¢ sie z poszczegélnych czesci nie zbyt ciezkich,
tak aby te cze$ci mozna bylo w kazdym czasie pojedynczo
zdejmowac¢ celem naprawy i odnowienia nawierzchni, regulo-
wania podtoza i utrzymania nawierzchni w profilu niwelety.

4) nawierzchnia ma by¢ zabezpieczong przeciw ruchom
poziomym, jakie powsta¢ moga wskutek statycznego i dyna-
micznego dziatania ciezaroéw, jakotez przeciw pionowym ru-
chom poszczegdlnych czesci nawierzchni.

5) roboty na miejscu budowy powinny by¢ ograniczone
do minimum za$ nawierzchnia ma by¢ skonstruowana z goto-
wych czesci sktadowych sprowadzanych z wytworni.

6) by¢ tansza anizeli bruk granitowy lub porfirowy z po-
dtozem, ktéry réwniez temu brukowi zapewnitby pozostawanie
w profilu niwelety.

Na zataczonych rysunkach przedstawia: fig. 1 i fig. 2
przekr6oj normalnej ptyty prostopadty i réwnolegty do osi dro-
gi, fig. 3 rzut poziomy piyty, fig. 4 rzut poziomy dolnej war-
stwy plyty w czasie wykonania, fig. 5 przekréj poprzeczny pty-
ty w czasie wykonania, fig, 6 rzut poziomy nawierzchni drogi
dwutorowej i jednotorowej, fig. 7 przekr6j jednotorowej na-
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wierzchni przy prostolinijnej osi drogi, fig. 8 taki przekroj
w luku, fig. 9 zéraw jezdny, fig. 10 rzut poziomy skrzyzowa-
nia ulic.

Normalna plyta ma wymiary 74 X 250 cm i skiada sie
z dwu warstw, dolnej nosnej warstwy (2) 12 cm. grubej iwierz-
chniego zelazo-betonowego pancerza (3) 5 cm. grubego. Zbro-
jenie dolnej warstwy skiada sie z 6 wkiadek dolnych (4) 0 10
mm., wszystkie wkladki (4) majg na koncach haki, oraz 4 gor-
nych wktadek (4) 0 10 mm. roéwniez z hakami na koncach.
Poprzeczne zbrojenie stanowi 20 wktadek (5) 0 6 mm. rozmie-
szczonych na goérze i na dole, roéwniez z hakami na koncach
i wigzanych z wkiadkami podluznemi drutem 0 0,5 mm. Wkitad-
ka poprzeczna (6) przechodzaca przez pierscien ma 0 10 mm.
Tam gdzie przez ptyte przechodzg wkretki (8) stosuje sie jako
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gorng poprzeczng wkladke tasme (9) 60 X 6 mm. z wywierco-
nemi dziurami dla wkretek. Beton dolnej warstwy z port-
landzkiego cementu, czystego piasku i twardego ttucznia o sto-
sunku mieszaniny cementu, piasku i tlucznia 1:2:3. Zbroje-
nie wierzchniego pancerza (3) stanowig wstegi (10) z zelaza
migkkiego 0,3 mm. grubosci, 50 mm. szerokie, ustawione na
kant rownolegle do osi drogi, zatem wpoprzek ptyty, w odste-
pie 25 mm., ditugosci 740 mm. Przestrzen miedzy wstegami
wypetniona betonem 2z pierwszorzednego portlandzkiego ce-
mentu i czystego kwarcytowego piasku bez tlucznia, o stosun-
ku mieszaniny cementu i piasku 1:1. Kazda ptyta posiada
w S$rodku owalny pierscien (7) z zelaza okragtego 0 10 mm.
za ktory chwyta hak zérawia jezdnego celem podnoszenia pty-
ty przy transportowaniu i ukiadaniu ptyty na miejscu budowy.
Piescien ten trzyma plyte za dolng wkladke zbrojenia (6) i tkwi
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w betonie plyty. Ciezar normalnej ptyty 250 X 74 cm. okoto
650 kg. Fugi miedzy pltytami 1 cm. zatem szeroko$¢ jednej
ptyty wraz z fugami odpowiada 75 cm. diugosci osi drogi.
W ‘tukach stosowa¢ mozna réwniez ptyty normalne, w takim ra-
zie jednak powstajg miedzy sasiadujacemi piytami klinowe
proznie. Przy minimalnym promieniu krzywizny 20 metréw
szeroko$¢ tej klinowej szpary na zewnetrznej krawedzi na-

Rg.3
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wierzc ni wynosi okoto 7,5 cm. Te klinowe szpary mozna wy-
petni¢ zwyczajnym szutrem i piaskiem albo bitumowanym zwir-
kiem. W ten sposob pilyta normalna stuzy¢ moze jako uni-
wersalny budulec dla nawierzchni drogowej w prostej i w tu-
kach, tak, ze masowa produkcja takich normalnych piyt staje
sie przez to tembardziej racjonalna. Fugi miedzy plytami 1
cm. szerokie przy prostolinijnej osi drogi wypetnia sie pia-
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skiem. Potaczenie plyt ze sobag i zabezpieczenie w ten sposob
nawierzchni przeciw poziomym przesunieciom i pionowym ru-
chom poszczegélnych plyt osigga sie zapomoca ptaskownikéow
(1) 100 X 6 mm. Ptaskowniki te, 2 dla kazdego toru nawierz-
chni, uklada sie na podtozu. Poszczeg6lne odcinki ptaskowni-
kow, prostolinijne i tukowe, kazden odcinek do 9 metréow dtu-
gosci, tgczy sie na podiozu zapomocag spawania. Potgczenie
ptyty z ptaskownikami zapomocg 4 wkretek S$rubowych (8).

Hg8

s2>

Otwory z gwintem Srubowym w piaskownikach wykonuje sie
na podiozu zapomoca tloczni i Swidra poruszanego recznie.
Glowy wkretek spoczywajg na zabetonowanych tasmach (9),
gorna krawedz wkretki 4 cm. pod powierzchniag ptyty. Wkret-
ki majg w gtowie ztobek, w ktéory wchodzi koniec klucza do
wkrecania. Plaskowniki pociggniete sg terem celem zabezpie-
czenia ich przeciw rdzewieniu, Jako podioze dla nawierzchni
stuzy¢ moze poktad ziemny nasypu wzglednie przekopu albo
tez wykonana warstwa drobnego zwiru 5 cm. gruba. Na dro-
gach z matg frekwencjg wystarczy jednotorowa nawierzchnia
z zelazo-betonowych ptyt pancernych obok nawierzchni maka-
damowych, pokrywajgcej reszte powierzchni jezdni. Przy pro-
stolinijnej osi drogi otrzymuje zelazo-betonowa nawierzchnia
spadek poprzeczny 1% ku krawedzi drogi, w tukach spadek 3%



ku Srodkowi krzywizny. W miastach na ulicach z ozywionym
ruchem kotowym stosowaé mozna 4 torowa nawierzchnie zela-
zo-betonowa, skiadajacag sie z 4 paséw obok siebie utozonych,
kazdy pas zatem 250 cm. szeroki, odpowiednio do szerokosci
normalnej ptyty, z 2 ptaskownikami do przymocowania piyt.
Przy skrzyzowaniu ulic stosuje sie dwutorowe koto zwrotnicze.
W miejscach, gdzie z zelazo-betonowg nawierzchnig krzyzuje
sie tor tramwajowy, nie stosuje sie zelazo-betonowej nawierz®
chni, lecz miejsca skrzyzowania z torem pokrywa sie zwyczaj-
nym brukiem, tak jak to zwykle czyni sie miedzy szynami
tramwajowemi i zewnagtrz tych szyn na szeroko$¢ 2 kostek bru-
kowych. Reszta powierzchni jezdni ulicy poza nawierzchnig
zelazo betowg i poza brukiem toru tramwajowego, asfaltowa.

fig. 9

Plyty wykonuje sie na poditodze drewnianej (17). Boki
olnej warstwy (11) i (13) Sg zapomoca zelaznych bolcow, ktd-
re wchodzg w gniazda wyrobione w podtodze, przymocowane
° podiogi. W poditodze wyrobione sg réwniez gniazda, do
orych wklada sie zelazne szablony (15) celem wykonania
w P ycie otworow dla wkretek. Szablon zelazny (16), ktory
WA Z z P*ferscieniem (7) i przewleczona przez ten pierscien
W (6) na podtodze sie przymocowuje, pozostawia
W e*on'e gniazdo, konieczne dla haka zo6rawia jezdnego. Po
za etonowaniu dolnej warstwy ukilada sie szablony (12) oraz
0 1' /' Szablony sg drewniane, obite na go6rze i na dole
ac a i maja prostopadite wciecia, w ktore wktada sie wstegi
zelazne (10). W czasie betonowania pancerza utrzymuje sie
wstegi zelazne w nalezytym odstepie zapomocg grabi zelaznych



(18). Po zabetonowaniu pancerza, przed zwigzaniem betonu
wycigga sie szablony (15) i (16), zas po 6 dniach zdejmuje sie
zapomocg zérawia jezdnego ptyte z podiogi i deponuje sie. ja.
Zoraw jezdny stuzy do podnoszenia plyt. Wo6z zorawia jezd-
nego jest konstrukcja z zelaza profilowego, belka zérawiowa,
wygieta w goérnej czesci w ksztalcie ¢wierckota, ma pionowg
0o$ obrotu. tancuch zérawia, zakonczony hakiem, nawija sie

FgVD

poprzez gornag rolke na beben, poruszany recznie $rubg i ko-
tem Slimaczem, obrét belki zdérawiowej dokota osi pionowej
réwniez reczny zapomocag S$ruby i kota S$limaczego. Tylna o0$
két z kotami zaklinowanemi moze by¢ z platformy zérawia
reczng korba i zapomocg stozkowych kot zebatych obracana
celem poruszania zoérawia z miejsca, Przednia o0$ obracalna
dokota pionowej osi, kota na przedniej osi luznie osadzone, do
przedniej osi przymocowaé mozna dyszel celem Kkierowania.
Wszystkie 4 kota z6rawia majg petlne gumowe obrecze. Mak-
symalny udzwig 1000 kg. Transportuje sie zéraw w ten spo-
s6b, ze sie go doczepia do samochodu. W czasie gdy zoraw
pracuje, obcigza sie go kamieniami lub cegtami, za$ transpor-
tuje sie zoraw bez tego obcigzenia. Wytwdrnia ptyt z dzienng
produkcja 100 m2 wymaga 600 m2 skrzyn do wyrobu ptyt
wraz z narzedziami, tak aby plyta mogta 6 dni twardnie¢, za-
nim zdejmuje sie ja z podiogi celem zamagazynowania. Jeden
zéraw jezdny w wytworni celem ‘tadowania plyt z magazynu
na samochody, wzglednie z poditogi do magazynu, drugi zéraw
na miejscu budowy.

Charakterystykg przedstawionego systemu nawierzchni jest
stosowanie zelazo-betonowego pancerza ze wsteg zelaznych 0,3
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mm. grubych, utozonych réwnolegle do osi drogi i cementowo-
piaskowego betonu bez thlucznia, wypetniajgcego przestrzen
miedzy temi wstegami. Beton jako materjal dla nawierzchni
drogowej nie zdotat dotychczas zdoby¢ nalezytych kwalifikacji
mimo swych innych wielkich zalet. Nawierzchnie betonowe
nie wytrzymywaly wielkiego ruchu kotowego, ulegaty wybojom
i niszczyly sie. Dynamiczne dziatanie kursujgcych na drodze
pojazdow wywotuje w nawierzchni poziome ruchy drgajace, kto-
rym podlegajg zaréwno cementowo-piaskowe spoiwo betonu ja-
kotez ziarna tlucznia wzglednie zwiru w posrodku tego spoiwa.
Wchodzi tu w rachube czas i amplituda drgania samego spoiwa
i samego kamienia. Otéz te czasy i apmplitudy sa rdéznorakie
dla spoiwa i dla kamienia, za$ wskutek tej roznicy powstajg
na pograniczu miedzy spoiwem a kamieniem przy synchronicz-
nem drganiu spoiwa i kamienia wielkie natezenia, ktoére powo-
dujg oderwanie sie spoiwa od kamienia. W rezultacie tego
w nawierzchniach betonowych pod wplywem dynamicznego
dziatania ciezaréw, wierzchnie kamienie wykruszajg sie i dajag
poczatek szybko potem tworzgcym sie wybojom. Wiekszg od-
porno$¢ betonu przeciw dynamicznym dziataniom osiggna¢ by
mozna zapomocg betonu z cementu i piasku bez ttucznia, taki bo-
wiem cementowo-piaskowy beton jest dosy¢ synchroniczny. Tu jed-
nak pozostaje nadal mata stosunkowo odporno$¢ betonu prze-
ciw Scieraniu, jak réwniez odpornos$¢ takiego betonu przeciw
wybojom. Trudno jest bowiem wyprodukowa¢ beton, ktdrego
wytrzymato$¢ doréwnywataby wytrzymatosci bruku granitowe-
go lub porfirowego, nawet przy stosowaniu najlepszych cemen-
tow. Wszystkie te stabe strony nawierzchni betonowej dadzg sie
naprawi¢ zapomocg zbrojenia z cienkich zelaznych wsteg, utozo-
nych réwnolegle do osi drogi. Wstegi te przyjmujg bowiem na siebie
sity poziome, jakie powstajg pod wpitywem dynamicznego dzia-
tania ciezaréw a ktére sg wiasnie dla nawierzchni betonowej
najbardziej szkodliwe, za$ beton miedzy wstegami zmniejsza
jedynie Scieranie sie wsteg zelaznych, S$cierajgc sie przy tem
sam, oraz chroni wstegi zelazne 6d rdzewienia. Moga wpraw-
dzie pod wpitywem kursujgcych pojazdéw powstac¢ sity pozio-
me, prostopadie do osi drogi. Takie sity moga wywotaé ruchy
drgajace poziome, prostopadie do osi drogi, za$ takie synchro-
niczne drgania mogtyby znowu doprowadzi¢ do rozluznienia sie
potgczenia miedzy betonem a wstega. Temu jednak zapobiega



mata grubos$¢ wstegi, poniewaz wstega o grubosci 0,3 mm. mo-
ze z betonem wspotdrgaé bez wielkich natezen miedzy zela-
zem a betonem. Mala zawartos¢ wegla w zelazie wstegi i wsku-
tek tego jej miekkos¢ i maty spditczynnik sprezystosci przyczy-
niaja sie réwniez do zmniejszenia natezen na pograniczu mie-
dzy zelazem a betonem przy synchronicznych drganiach.

Zapotrzebowanie zelaza dla jednej normalnej ptyty 740 X 2500 mm.
Bi Wyszczegoélnienie. kg.
o
4 10 sztuk wkitadek 0 10 mm z hakami na koncach

kazda 2650 mm dtuga 16,2

5 20 sztuk wkiadek 0 6 mm z hakami na koncach
kazda 840 mm diuga 3,7

6 1 sztuka jak poz. 5 0 10 mm, 0.5

7 1 pierscien owalny do podnoszenia plyty przez
z6raw 0 10 mm, spawany 0,2

8 4 wkretki O 3U" diugo$é¢ 145 mm 15

9 2 wstegi 60X6 mm z hakami na koncach, kazda
840 mm diuga z 2 dziurami dla wkretek 0 25 mm 4,8

10 74 metréow wsteg zelaznych 0,3 mm grubych

50X0,3X740 mm 8,9
1 1500 mm ptaskownikéw 100X6 mm 7,2
Suma 43,0

INZ, STANISLAW DYLEWSKI.

KONSERWACJA DROG W CZASIE KRYZYSU.

Sprawa racjonalnej konserwacji drég byta zawsze sprawg
pierwszorzedng w gospodarce drogowej. Obecnie za$, kiedy
szczegOlnie odczuwamy brak tak potrzebnych funduszéw na
konserwacje, kazdy otrzymany na ten cel pienigdz winien by¢
wydany z najwiekszym pozytkiem dla drég.

Artykut inzyniera Gajkowicza w N° 74 ,Wiadomosci Drogo-
wych” — ,Druzyny robocze przy naprawie drog" porusza



sprawe drobnej konserwacji nawierzchni ttuczniowych. Autor
uwaza, ze drobne naprawy szosy zapomocg druzyn roboczych
sg wiecej korzystne, niz naprawy wykonywane przez droz-

nikow, ktéorym dodano 3 — 4 robotnikéw do pomocy. Zaleca
autor zorganizowaé¢ statg druzyne vrobocza, skladajacag sie
z 13 — 14 robotnikéw i przodownika, ktéra to druzyna

prowadzitaby nastepnie stale drobne naprawy nawierzchni tiu-
czniowych.

Wydajnos$¢ takiej druzyny oblicza autor na 60 m2 na-
prawionych wyboi dziennie, czyli inaczej okoto 4 m2 na ro-
botnika.

Podane sg nastepnie koszta robot, ktére zdaniem moim
sg za wysokie, gdyz robocizna wraz z materjatem wynosi oko-
to 2 zt na 1 m2 a to prawdopodobnie dlatego, ze wydajnos¢
takiej druzyny jest stanowczo za matg. Sadze, ze autor, zale-
cajagc organizowanie druzyn, mial réwniez na wzgledzie i wy-
sokosci kosztow

Oprocz wysokich kosztéw drobnego remontu, wykonywa-
nego przez druzyny, ten sposob pracy, zdaje sie nam, bedzie
wptywatl demoralizujgco na dréznikéw, gdyz odpada u nich
che¢ do stalej systematycznej i gtownej swojej pracy drobnej
naprawy jezdni.

Po co droznik bedzie tracit wysitek i czas na lata-
nie dziur w drodze, Kkiedy on wie, ze przyjdzie druzyna
i bez jego pomocy wykona naprawe drogi w ciggu kilku dni.

Stworzenie tego rodzaju druzyn byloby wiecej wiasciwe
w razie pracy okresowej, gdyby wszyscy dréznicy zostali ska-
sowani.

Jak zaznaczytem, praca druzynami jest bardzo kosztowng
i podane przez autora koszta moze ponies¢ rzadko ktéory Wy-
dziat Powiatowy, a to tem bardziej jezeli ilo§¢ wyboi na od-
cinku jest wiekszg niz podaje autor, ktéry przy obliczaniu ko-
sztow ogranicza wyboje do 300 m2 na 1 km drogi. Przy wiek-

') Podziat robocizny, przedtozony przez autora w artykule, nie jest
bardzo doktadnym, gdyz, naprzyktad, oskardowania wypada na jednego ro-
botnika 1,5 m2 na 1 godz. (za malo), woéwczas gdy z drugiej strony 1 rob.
winien przewie$¢ 4 m3 ttucznia (6.000 kg — 100 taczek) na pewng odlegtosc

a oprocz tego ten sam rob. ma w tym samem czasie przesia¢ caty wyoskar-
dowany ttuczen (za duzo?).



szej ilosci wybojow koszta konserwacji odpowiednio wzrastajg
i autor nie podaje, przy jakich kosztach (wzgl. przy jakiej
ilosci wyboi) optaca sie jeszcze prowadzenie napraw druzyna-
mi. Zaznacza tylko ogdlnikowo, ze optaci sie naprawia¢ nawie-
rzchnie przy grubosci tlucznia w drodze do 8 cm (nie wiado-
mo tylko czy wraz z podtozem, czy bez podioza).

Przy obliczaniu kosztéw drobnej naprawy 1 km drogi na-
lezy, zdaniem moim, jeszcze uwzglednié, ze jednorazowa w cig-
gu roku naprawa szosy druzynami (nie systematyczna jak by-
wa wykonywana przez dréznikéw, lecz tylko dorywcza) zwy-
kle nie wystarcza. Nalezy przeprowadzi¢ podobne naprawy
przynajmniej dwukrotnie, a to na wiosne i jesienig, Wowczas
koszta podane przez autora odpowiednio wzrosng.

Niewiem tez dlaczego autorowi zalezy, azeby naprawe
jednego km. wykonaé¢ w bardzo krotkim czasie (do 6 dni), tem
bardziej, ze nie zalezy mu jak wida¢, na wyzyskaniu pory
wilgotnej i odrzuca on jednocze$nie systematyczng prace droz-
nika, ktéry przy pomocy 3 — 4 robotnikéw wykona najwiek-
szg naprawe, podang przez autora (300 m2d w czasie dwu-
krotnie tylko diuzszym. Lzej przytem jest dopilnowaé pracy
3 — 4 ludzi niz 15-tu, i dlatego, prawdopodobnie, wydajnos¢
pracy takiej partji jest cokolwiek wiekszg, gdyz $rednio wyko-
najg napraw na osobe okoto 6-ciu m2 Nalezy tez zaznaczyg,
ze przy systematycznej, statej i pilnej pracy dréznika (w razie,
gdy na drodze jest potrzebny do remontu materjal) nigdy nie
powstang na drodze giebokie wyboje.

Wyboje takie w drodze odwodnionej powstajg przewaz-
nie albo przez zaniedbanie drobnej naprawy, lub tez gdy
droznik nie jest jej w stanie wykona¢ z powodu braku potrze-
bnych materjatdbw. Ma tez znaczenie, jak zobaczymy nizej, spo-
s6b przeprowadzania odnowy nawierzchni.

Normalna nawierzchnia tiuczniowa, wykonana z normal-
nej jakosci tlucznia, otrzymanego z kamienia narzutowego, lub
tez z kamieniotoméw, nawet przy najlepszej konserwacji nie
zuzywa sie rownomiernie, gdyz uzyty ttuczen posiada ziarna
0 roznej twardosci.

Nawierzchnia taka nie ma duzych wyboi, lecz cata
nie jest gtadka, a nieréwnosci na niej mozna przyréwnaé
do fal.



Przy mniejszych falach wyréwnuja nawierzchnie przez
okresowe zwirowanie. Przy falach wiekszych zwirowanie od-
nosi tylko czasowy skutek, a wyréwnanie zapomocag drobne-
go remontu jest za kosztowne; gdyz nalezatoby zasadniczo
zerwac catkowicie powtoke tluczniowa, W normalnych czasach
przeznaczajg taka nawierzchnie do przebudowy, chociaz bar-
dzo czesto grubos$¢ ttucznia, oprécz podkiadu dochodzi na ta-
kich odcinkach do 25cm i wyzej, t. j. maja takg grubos¢, jaka
wystarczy azeby mie¢ najlepszg nawierzchnie tituczniowg. Na-
lezy zaznaczyé, ze na bardzo wielu drogach w panstwie sg
nawierzchnie tego rodzaju i obecnie poniewaz nie sg one nale-
zycie konserwowane, fale pogtebiajg sie coraz wiecej i jazda
po takiej drodze przypomina jazde na polesiu po goscifncach
wytozonych na bagnach drewnianemi okrgglakami.

Jak widzimy w tych wypadkach, ilo$¢ tlucznia jest do-
stateczng, nalezy go tylko wydoby¢, roztozyé ponownie réwno-
mierng warstwe na jezdni i uwatowa¢ na nowo.

Na Slasku od kilku lat otrzymujemy dobre nawierzchnie
szabrowe, uzywajgc do odnowy przewaznie stary tluczen lub
tez dodajac matg ilos¢ nowego. Zakup materjaldw bardzo
czesto ogranicza sie tylko do zakupu zwiru dla ochrony Swie-
zo uwalowanej jezdni,

Zrywanie starej powiloki ttuczniowej przeprowadza sie za-
pomoca specjalnych zrywaczy, ktére sg albo przymocowane do
walcéw na state i stanowig z nim jedng cato$¢, lub tez sa
umocowane na specjalnym wozku i tylko do zrywania przyia-
czane sg do walca.

Roboty wykonywuje sie w nastepujacy sposob:

Najpierw zrywaczem zruszg sie na potrzebna gtebokosé
(lub tez do podktadu, gdzie ten podkiad istnieje) starg szose.
Potem zerwany tluczen przesiewa sie przez arfy, przyczem
otrzymuje sie tez ttuczen o drobniejszych wymiarach, uzywa-
ny nastepnie do klinowania. Podtoze dokiadnie oczyszcza sie
z btota, przesiany tluczen nasypujg i nawierzchnie walcuje sie
normalnie, skrapiajac woda.

Otrzymujemy w ten sposob gtadka i trwalg nawierzchnie
szabrowg, grubg czasami na 7 — 10 cm. ktdra sie nie rozni
od nawierzchni, do ktorej uzyto 500 m3 nowego thtucznia.



Uwatowang nawierzchnie chronimy zwirem, dajac go na
1 km do 60 m3

Koszt przeprowadzonej w ten spos6b odnowy wynosi
mniej wiecej okoto 1.000 zt za 1km, przyczem na te koszta skia-
dajg sie:

a) koszta robocizny niewykwalifikowanej ¢ o 400 zt
b) . obstugi walca 160 1
c) " materjaldw pednych i smaréw. 200 1
d) N furmanki do wody 100
€) N 60-ciu m3zwiru 180 1

Razem . . 1.040 zt

Catlg robotg kieruje zwykle drogomistrz.
Orjentacyjny skiad takiej partji robotnikéw wynosi okoto
17-tu os6b, przyczem sg zatrudnieni:

a) przy przesiewaniu zerwanego ttucznia . . 8 rob.
b) przy wysypywaniu ttucznia . . . .5
¢) przy profilowaniu i klinowaniu wysiewkami

i zwirem . . . . . . .2,
d) przy zruszaniu zerwanego ttucznia kilofami .2,

W obrebie tej samej roboty moga podani wyzej robotnicy
w razie potrzeby wykonywac i inne czynnoSci.

Wydajnos$¢ pracy wynosi okoto 150 mb., $rednio 120 —
130 mb. gotowej nawierzchni szerokiej na 5 m. Czyli za kwo-
te okoto 1.000 z¢ mozemy bardzo czesto otrzymaé¢ gladka
i wytrzymalg nawierzchnie tluczniowa na ktdérej prawdopo-
dobnie nie potrzebna bedzie wykonywaé¢ zadnego remontu
w tym samym roku, a koszt naprawy w przysztych paru latach
napewno bedzie nizszy, niz gdyby tylko ftatano zamiast tego
starg nawierzchnie.

Teraz, wracajac do zrywania, nalezy zaznaczy¢, ze wiek-
szo$¢ zarzadow drogowych zrywaczy nie posiada, i nalezatoby
je obecnie do walcdw dodatkowo przybudowaé. Sadze, ze
zrywacze na osobnych woézkach dadzg sie stosunkowo tanim
kosztem dorobi¢ do kazdego walca i koszt takiego zrywacza,
wraz z dorobieniem dodatkowych czesci nie przekroczy
3 — 4.000 zt.

Wskazanem jest opracowac jeden typ zrywacza i zamo-
wi¢ catg potrzebng ilos¢ w odpowiedniej fabryce. Sadze, ze



fabryki, w razie rozpisania konkursu na projekt zrywacza,
same wypracowatyby odpowiednie typy. Z nadestanych
typow, powotana do tego specjalna komisja, wybrataby naj-
lepszy.

Gotowe zrywacze zostatyby nastepnie przydzielone do
powiatowych zarzgdéw drogowych, przyczem dodatkowe roboty
dla umocowania zrywaczy do walcow wykonatoby kazde wo-
jewodztwo osobno.

Jestem przekonany, ze za te mate kwoty, ktoére obecnie
sg przydzielane na konserwacje nawierzchni tiuczniowych,
w razie gdyby zarzady drogowe posiadaty zrywacze przy wal-
cach, daloby sie pokaznie polepszy¢ stan nawierzchni thucz-
niowych w Polsce i zmniejszy¢ koszta konserwacji. Nalezy
doda¢, ze praca zrywacza bedzie korzystng nie tylko w czasie
kryzysu, lecz tez i przy normalnych warunkach, a to przy
drobnej i wiekszej konserwacji nawierzchni ttuczniowych i przy
przebudowie drég na nawierzchnie trwate.

Wskazanem jest. np. w czasie odnowy nawierzchni zry-
wacé starg jezdnie thluczniowag catkowicie, zamiast stosowacd
przyjete obecnie wszedzie archaiczne kratkowanie starej na-
wierzchni. Kratkowanie takie wykonujg jakoby w celu lep-
szego zwigzania sie nowej powitoki thucznia ze starg na-
wierzchnig.

Nawet koszta zrywania sa mniejsze niz koszta kratko-
wania, i zastosowanie zrywacza zamortyzuje jego kupno zaled-
wie w paru latach, gdy wezmiemy pod uwage, ze za oskardo-
wanie jednego mb. drogi ptacag robotnikom od 30 — 50 gr,
czyli 30 — 50 zt za 100 mb. Catkowite za$ zrywanie 100 m
bedzie kosztowato niespetna 2 godz. pracy maszynisty i po-
mocnika (okoto 5 zh) i do tego wydatkuje sie na okoto 5 zi
materjatéw pednych i smaréw, co daje razem 10 zt. Oprocz
tego przez kratkowanie nie uzyskamy nigdy dobrego profilu
nawierzchni, gdyz profil starej drogi przewaznie jest zdeformo-
wany. Gdy wiec na starg droge nasypiemy nastepnie warstwe
t ucznia, nie uzyskamy wszedzie powitoki jednakowej grubosci,
i ar zo czesto w miejscach najwiecej obcigzonych ruchem,
otrzymuje sie po uwatowaniu bardzo cienka warstwa zgniecio-
nego ttuczu.

W tych miejscach powstajg potem najczesciej wyboje,
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ktére obcigzajg droge juz w krétkim czasie dodatkowemi ko-
sztami, a przy niedostatecznej konserwacji moze taka nawie-
rzchnia po paru latach wymagaé¢ odnowy, t. j. nagromadzenie
bezuzytecznie jeszcze kilkuset m3 tlucznia. Uniknietoby tego,
gdyby zerwano starg powitoke i uzyskanoby jeszcze oproécz
tego dodatkowo pewng ilo$¢ ttucznia, ktérego z pozytkiem da-
toby sie zuzytkowaé¢ przy odnowie nawierzchni.

Nalezy tylko zwréci¢ uwage na to, aby nie uzywaé¢ razem
tlucznia o roznej twardosci, wskazanem jest tluczen innego
gatunku przewiez¢ na jeden wybrany odcinek drogi, gdzie zu-
zytkowac osobno.

W ten spos6b przy kazdej odnowie bedzie zaoszczedzona
catkiem racjonalnie pokazna kwota a przez to zostanie wykona-
na wieksza ilo$¢ potrzebnych napraw.

Wracajac do prowadzenia ,kryzysowej" odnowy na-
wierzchni ttuczniowych nalezy zaznaczy¢, ze koszta robocizny
mozna pokaznie zmniejszy¢, jezeli zastosowal odpracowania
przez robotnikéw przypadajacych na nich Swiadczen.

INZ. ALEKSANDER GAJKOWICZ.

W SPRAWIE ARTYKULU INZ. DYLEWSKIEGO
JKONSERWACJA DROG W CZASIE KRYZYSU".

W artykule ,Konserwacja drég w czasie Kkryzysu” inz.
S. Dylewski, nawigzujgc do artykutu, podanego w Nr, 74 ,Wia-
domosci Drogowych” p. t ,Druzyny robocze do naprawy drég",
wyraza krytyczne uwagi w sprawie proponowanej przeze mnie
metody wykonywania remontu czastkowego przy pomocy dru-
zyn roboczych, przyczem metodzie tej przeciwstawia wykony-
wanie remontu czastkowego przy uzyciu jedynie dréznikéw
z dodaniem tym dréznikom w miare potrzeby kilku robotnikow
do pomocy. W koncu autor podaje, jako najwiecej ekonomi-
czng metode naprawy droég, zwilaszcza obecnie w okresie kry-
zysu — zrywanie starej nawierzchni przy pomocy oskardnikéw
przerafowanie uzyskanego titucznia i ponowne rozsypanie i uwa-
towanie tego ttucznia bez dodania nowego materjatu. Koszt



tak wykonanych robo6t, wedlug zapewnienn inz. Dylewskiego,
ma wynosi¢ zaledwie 1040 zt. za 1 km i to przy 5 m szero-
kosci jezdni i 10 cm grubosci warstwy tluczniowej po uwa-
towaniu.

Poniewaz w dobie przezywanego kryzysu wobec niezwy-
ktej szczuptosci funduszdéw, przeznaczanych na gospodarke dro-
gowa — uzyskanie jaknajwiekszych oszczednosSci przy konser-
wacji drég posiada wyjagtkowo donioste znaczenie, pozwole
sobie w zwigzku z artykutem inz. Dylewskiego podac¢ Kkil-
ka uwag.

W pierwszym rzedzie nalezatoby wyjasnié, ze w artykule
moim p. t ,Druzyny robocze do naprawy drog" nigdzie nie
przeciwstawiatem pracy dréznika pracy druzyn roboczych, nie
proponowatem dla wykonania remontu czastkowego tworzenia
wszedzie druzyn roboczych, a tem bardziej nie proponowalem
tworzenia druzyn ,stalych”. Przeciwnie wyraznie zaznaczytem,
ze ,na odcinkach drég tituczniowych o nawierzchni jeszcze do-
statecznie mocnej, do latania nielicznych wybojow, wystarczy
praca dréznika" z tem, ze ,na okres najdogodniejszej dla re-
montu czastkowego pory wypadnie nieraz dréznikowi daé¢ do
pomocy jednego lub dwéch robotnikéow". Na wiekszosci drog,
zwilaszcza samorzadowych, jako posiadajgcych mniejsza inten-
sywno$¢ ruchu i naogét znajdujgcych sie w lepszym stanie do
remontu czastkowego praca dréznika wystarczy. Natomiast na
odcinkach drég szabrowych o duzej intensywnosci ruchu (po-
nad 600 800 tonn na dobe), jak réwniez na odcinkach drog,

edacych ze wzgledu na brak $rodkéw na remont kapitalny,
w bardzo ztym stanie, gdzie ilo$¢ wybojow jest bardzo duza

1w Wyk~°ie tworzg sie bardzo szybko — tam praca dréz-
juza®inawet gdy sie da jemu do pomocy 2 — 3 robotnikow,
wi k'6, W s*arczy- Taki stan rzeczy ma miejsce obecnie na
kapitatl 1 Panstwowych, gdzie od trzech lat remont
wowac” n'rl dokonywany- Daje sie to zwitaszcza zaobser-
szawv A .Cnkac”™ 0 najwiekszem natezeniu, w poblizu War-
wiekszei ilos¢'" LT°W& } Krakowa- W ty™ wypadku uzycie
konipr - e* y° do remontu czastkowego staje sie
D S o ~wstaje wtedy pytanie, w jaki sposéb prace

moncie czastkowym w tym wypadku zorganizowac.

3 u y¢ 2 rozwigzania: jedno — daé¢ odpowiedniag



ilos¢ robotnikéw do pomocy dréznikom, i drugie — stworzyé
partje robocze, nalezycie rozganizowane, za$ do dozoru nad ta-
ka partjg da¢ nie droznika, lecz badZz drogomistrza, bgdz spe-
cjalnie na czas robét remontowych zaangazowanego przo-
downika.

Aby zdecydowaé, ktore rozwigzanie jest lepsze, przyto-
czymy konkretny przypadek. Na odcinku traktu o dtugosci
10 km, obstugiwanego przez 2-ch dréznikéw, zachodzi potrze-
ba uzycia do remontu czgstkowego, ze wzgledu na duzg inten-
sywnos$¢ ruchu — 60 m3 thucznia na 1 km w ciggu sezonu.
Na odcinku pieciokilometrowym jednego dr6znika wypadnie
uzy¢ wtedy do remontu 300 m3 tlucznia w ciggu sezonu. Przy
ruchu mieszanym tworzg sie mate doty, t. zw. ,kurze gniazda".
Wydajno$¢ pracy dziennej na jednego robotnika w tym wy-
padku nie jest wieksza od 0,25 m5 ttucznia, uzytego do remon-
tu. Dla zuzycia zatem 300 m3 tlucznia trzeba 1200 dnidwek
robocizny, co przy 7 miesigcach sezonu, nadajgcego sie do re-
montu czastkowego, bedzie wymagato pracy 7 robotnikéw przez
caly sezon. Wypadnie zatem kazdemu z dr6znikéw daé¢ po 6
robotnikéw pomocy. Powstanie tutaj pytanie, co bedzie ko-
rzystniej, czy da¢ kazdemu z dwoch droznikéw po szeSciu ro-
botnikéw do pomocy, czy tez utworzy¢, jak w moim artykule
proponuje, partje z 12-tu robotnikéw t. zw. druzyne robocza
i podporzadkowaé¢ te druzyne badz drogomistrzéwi, badz spe-
cjalnie zaangazowanemu na okres robét remontowych przo-
downikowi.

Ot6z zgodnie z podstawowemi zasadami prawidtowej or-
ganizacji, jak réwniez na podstawie doswiadczenia twierdze, ze
zaréwno jakos$¢ wykonanych robét, jak i wydajnosé¢ pracy
w wypadku podporzadkowania partji roboczej nie droézniko-
wi, lecz drogomistrzowi, lub przodownikowi bedzie znacznie
wieksza.

Z czasow okupacji pokutuje jeszcze dotychczas w niekto-
rych okolicach u nas poglad, ze droznik jest kim$ w rodzaju
dozorcy. Okupanci uzywajgc w czasie wojny do roboét drogo-
wych bezptatnej robocizny nie troszczyli sie wcale o wydajnos¢
pracy i uzywali droznikéw drogowych, jako dozorcow.

W normalnych warunkach jednak dréznik jest tylko sta-
tym robotnikiem. Jego najgtéwniejszem zadaniem jest praca fi-



zyczna przy remoncie nawierzchni drogowej. Dobry droznik
winien by¢é w pierwszym rzedzie sumiennym, uczciwym, po-
jetnym i wyrobionym fizycznie robotnikiem. Zupeinie inne
kwalifikacje wymagane sg od dozorcy. Nie chodzi tutaj tylko
o wyszkolenie fachowe. Remont czgstkowy nawierzchni wy-
maga wykonywania czynnosci prostych elementarnych. Lecz
aby te elementarne czynnosci byty naprawde wykonane, oraz
aby wydajnos$¢ pracy robotnikéw byta wykorzystana, trzeba,
aby tam, gdzie nato zakres pozwala, grupy robotnikéw byly
kierowane nie przez droznikéw, lecz przez inteligentnych i fa-
chowych przodownikéw.

Proponowana wiec przeze mnie i w wielu powiatach sto-
sowana metoda organizacji robdt przy remoncie czgstkowym
nawierzchni szabrowych nie ma na celu tworzenia statych dru-
zyn roboczych — tylko dazy do mozliwie lepszego wykorzy-
stania donajetej sity roboczej tam, gdzie donajecie tej sity ro-
boczej ze wzgledu na ilo$¢ robot konserwacyjnych jest konie-
czne, Wplywa to na znaczne zmniejszenie kosztow konserwacji
drog przy jednoczes$nie lepszem wykorzystaniu materjalu ka-
miennego i inwentarza oraz lepszem technicznie wykonaniu
samych robot.

Dalej, zdaniem inz. Dylewskiego, podana przeze mnie wy-
dajno$¢ pracy przy remoncie czastkowym, wynoszgaca okoto
4 mJ tat na jednego robotnika dziennie jest za mata. Zdaniem
autora powinno to wynosi¢ 6 m2 Rowniez, zdaniem inz. Dy-
lewskiego, za matg jest podana przeze mnie wydajno$¢ pracy ro-
botnikdéw zajetych przy oskardowaniu starej drogi. Natomiast,
zdaniem autora, ilo$¢ thucznia do przearfowania i przewiezie-
nia taczkg jest w stosunku do jednego robotnika zbyt duza,
bo wynosi okoto 4m3 dziennie.

W artykule tym nie podawatem szczegétowej kalkulacji
kosztow. Zaréwno co do organizacji jak i co do wydajnosci
pracy podatem uwagi ogdélne. Podatem je jako przykiad orga-
nizacji druzyny roboczej, stosowanej w powiecie warszawskim.
Zaznaczytem, ze ,w pewnych szczegdélnych wypadkach organi-
zacja druzyny roboczej moze ulec pewnym modyfikacjom".
Podajac za$ przykiadowo koszt remontu czastkowego przy po-
mocy druzyn roboczych zaznaczytem, ze obliczenie to posiada
charakter orjentacyjny i, ze ,w rzeczywistosci koszty te bedg



wieksze lub mniejsze, w zaleznosci od stanu nawierzchni i ko-
sztu materjalu kamiennego w danej okolicy".

Dokladng kalkulacje robét mozna przeprowadzaé tylko
dla okreslonych warunkoéw.

Koszt remontu czgstkowego jednego m2 nawierzchni sza-
browej przy uzyciu tych samych robotnikéw, moze sie wahaé
w duzych granicach w zaleznosci od rodzaju remontowanej
nawierzchni szabrowej, od rodzaju uzytego kamienia, od cha-
rakteru odksztatcen i od ich wielkosci, jak réwniez od jakosci
wykonanej roboty. Inna bedzie np.: wydajno$¢ przy stosowa-
niu kamieni miekkich, tatwo sie wigzacych, inna przy stosowa-
niu kamieni ze skat twardych; odksztatcenia wieksze (wyboje
i koleiny), z jakiemi sie ma zazwyczaj do czynienia przy ru-
chu konnym, wymagajg w stosunku do 1 m2 nawierzchni na-
prawionej dwa razy mniej robocizny, anizeli w wypadku od-
ksztatcen, powstajacych pod wptywem ruchu samochodowego
(t. zw. ,kurze gniazda").

Tam, gdzie dotychczas stosuje sie *tatanie bez ubijania
tarankiem, a nawet bez oskardowania starej nawierzchni —
tam ,wydajnos$é¢ pracy" na jednego robotnika wypada duza,
tylko pozytku z tej ,wydajnosci pracy” wielkiego niema.

Podana zatem przez inz. Dylewskiego cyfra 6 m2 wydaj-
nosci pracy przy remoncie czastkowym na jednego robotnika
dziennie, jako norma og6lna — nie posiada zadnego uzasad-
nienia — i moze mie¢ zastosowanie jedynie dla jakich$ okre-
Slonych warunkow.

Przypadajgace na 1 robotnika okoto 12 — 15 m2 oskardo-
wania petnego drobnych, czesto liczacych 0,2 m2 dotéw, moze
by¢ uwazane za wydajno$é zupetlnie wystarczajaca. Przypada-
jace natomiast na 1 robotnika 4 m3 tlucznia do przearfowania
i przewiezienia na odlegto$¢ 10 — 15 m, nie stanowi normy
zbyt wygorowanej; j)rzy wykonywaniu tej czynnosci na akord
stosuje sie obecnie cena akordowa 80 gr. za 1 m3 ttucznia, co
przy wydajnosci 4 m3 daje zarobek 3 zt 20 gr dziennie, czyli
wysoko$¢ stosowanej obecnie dniowki. Nalezy przytem zazna-
czy¢, ze w podanej przezemnie przykiadowo organizacji dru-
zyny arfowanie starego ttucznia, wbrew twierdzeniu autora, nie
nalezy do robotnika zatrudnionego przy arfowaniu ttucznia
nowego.



Pozatem autor narzeka, ze w artykule mym nie zostato
podane ,przy jakich kosztach (wzglednie przy jakiej ilosci
wyboi) optaca sie jeszcze prowadzenie napraw druzynami”.
Niestety, temu zyczeniu autora uczyni¢ zado$¢ nie mozna a to
z dwoch powodéw: 1] ta granica bedzie dla poszczegélnych
warunkéw rézna i kazdy inzynier winien, i bez trudu to uczy-
ni, dla swoich warunkdéw te granice dla poszczegdélnych odcin-
kéw drog ustali¢; 2) dlatego, ze obecnie ustalenie granicy,
przy ktorej optaca sie jeszcze stosowanie remontu czgstkowe-
go, miatoby znaczenie wytgcznie teoretyczne, gdyz ze wzgledu
na brak $rodkéw wypadnie z koniecznosci stosowaé remont
czastkowy niejednokrotnie tam, gdzie wykonanie remontu ka-
pitalnego w warunkach normalnych bytoby nieodzowne. Mozna
tutaj podac¢ jedynie warunki techniczne, przy ktorych mozliwem
jeszcze jest utrzymanie nawierzchni tiuczniowej w stanie, na-
dajgcym sie do ruchu, przy pomocy remontu czgstkowego, co
tez w artykule mym orjentacyjnie zostato podanel.

Inne wypowiedziane przez inz. Dylewskiego watpliwosci
pomijam, gdyz wynikajg one z dowolnie przez autora przyje-
tego zalozenia, jakobym chciat ,odrzuci¢ systematyczng prace
dréznika", gdy tymczasem w artykule mym dos$¢ obszernie mo-
witem o waznej roli dréznika w gospodarce drogowej, za$
w konkluzji zaznaczytem, ze ,wykonywanie remontu czgstko-
wego drog przy pomocy druzyn roboczych w niczem nie
zmniejszy waznej roli dréznika; praca druzyny roboczej i pra-
ca droznika uzupelniaja sie wzajemnie w sposob, dla gospo-
darki drogowej bardzo pozyteczny".

Przejdzmy obecnie do drugiej czesci artykutu inz. Dy-
lewskiego, w ktérej autor wyraza watpliwosé, czy wogéle sto-
sowanie intensywnego remontu czgstkowego jest uzasadnione.
Zdaniem autora, w okresie dobrej konjunktury gospodarczej
dla osiggniecia gtadkosci nawierzchni szabrowej stosowano na
wielu drogach przy duzej jeszcze grubosci kory szabrowej ka-

* Wypowiedziane w mym artykule zdanie, ze ,przy nawierzchniach
ttuczniowych na podktadzie kamiennym za najmniejsza granice grubosci na-
wierzchni ttuczniowej nalezy przyja¢ 8 cm” — zdaje sie jest zupetlnie jasne,
nie jest przeto zrozumiatem, dlaczego u inz, Dylewskiego powstata watpli-
woé¢, czy te 8 cm zawieraja w sobie tylko nawierzchnie ttuczniowa, czy tez
réwniez i podkiad kamienny.
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pitalny remont przy uzyciu duzej ilosci nowego thlucznia. Jest
to powodem, ze grubo$¢ nawierzchni szabrowej, zdaniem auto-
ra, na wielu drogach wynosi 25 cm i wiecej i to ponad ka-
mienne podioze. Obecnie, w okresie zlej konjunktury, inz.
Dylewski proponuje ten martwy kapital, tkwigcy w nadmier-
nej grubosci nawierzchni thuczniowej zuzytkowaé w ten spo-
so6b, ze znieksztatcong a nadmiernie gruba nawierzchnie zale-
ca zerwac¢ przy pomocy oskardnika, az do podtoza kamienne-
go, uzyskany materjat przearfowaé, rozsypa¢ w koryto drogi
i ponownie uwatowa¢ bez dodania nowego materjatu kamien-
nego. Ma to, jak twierdzi inz. Dylewski, kosztowac¢ zaledwie
1040 zt za jeden kilometr, przy 5 m szerokosci nawierzchni
szabrowej i przy 10 cm grubosci uzyskanej po uwatowaniu na-
wierzchni ttuczniowej. Uzyskamy w ten sposéb, zdaniem auto-
ra nawierzchnie gtadka, ktéra bedzie jeszcze mogta pracowad
przez kilka lat. Inz. Dylewski uwaza, ze metoda ta nadaje sie
do zastosowania zwtaszcza w dobie obecnego Kkryzysu gospo-
darczego i jest zdania, ze da sie w ten sposéb tanim kosztem
"polepszy¢ stan nawierzchni w Polsce”.

Przyjrzyjmy sie jednak blizej proponowanej przez inz.
Dylewskiego metodzie konserwacji drég. Metoda ta znana
jest w technice drogowej pod nazwag ,saskiej" ) z tg jedynie
réznica, ze zwykle przy jej stosowaniu dodawany bywa do
uzyskanego z zerwanej nawierzchni starego ttucznia od 150 do
250 m3 nowego tlucznia, gdyz bez dodania nowego tlucznia
uwatowanie tlucznia starego, zwiaszcza w wypadku, gdy
w skiad nawierzchni wchodzi tluczen z twardych skat, bytoby
prawie niemozliwe.

Warunkiem koniecznym stosowania proponowanej przez
inz. Dylewskiego metody konserwacji nawierzchni drogowej
jest istnienie nadmiernej grubosci nawierzchni. Za grubosé
nadmierng moznaby uwaza¢ grubos$¢ nawierzchni szabrowej
ponad 15 cm, w wypadku typu Tresague i ponad 25 cm —
w wypadku nawierzchni szabrowej bez podkiadu kamiennego.
Inz. Dylewski twierdzi, ze w Polsce jest duzo odcinkéw drég
szabrowych o nadmiernej grubosci. Tymczasem wysitki po-
miaru grubosci kory thluczniowej wykonane w 1930 r. dajg

') Patrz str. 392 ,Doroznoje dzieto" prof. Krynina,
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podstawe do wyciggniecia wrecz innych wnioskéw. Przecigetna
grubo$¢ nawierzchni szabrowych w Polsce zawsze byta nizsza
od niezbednego minimum. W okresie dobrej konjunktury mo-
zna byto spotkaé¢ poszczeg6lne odcinki drég o nadmiernej gru-
bosci kory szabrowej, lecz obecnie, w pigtym roku kryzysu, grubos¢
nawierzchni szabrowej zmalata znacznie i odcinkéw drog
0 grubosci kory szabrowej wiekszej od niezbednego minimum,
praktycznie biorac, juz obecnie, byé moze poza Gérnym Sla-
skiem, w Polsce niema. Przeciwnie grubo$¢ nawierzchni sza-
browych zmalata na wielu odcinkach tras pierwszorzednych
nawet przy nawierzchni makadamowej do 7 cm i nawet nizej.
Zatem juz z tego powodu proponowana przez inz. Dylewskie-
go metoda konserwacji drég o nawierzchni tluczniowej nie mo-
ze by¢ obecnie stosowana. Najwiekszy klopot obecnie spra-
wiajg nie te, bardzo nieliczne, odcinki drog szabrowych, ktére
posiadajg grubos¢ nadmierng, lecz te, niestety bardzo liczne,
odcinki, ktorych grubos$¢ nawierzchni szabrowej do$¢ szybko
podaza do catkowitego znikniecia.

A gdyby nawet istniaty jeszcze takie odcinki, na ktdrych
grubo$¢ nawierzchni szabrowej bylaby nadmierna, to i na tych
odcinkach nie nalezaloby stosowa¢ metody, proponowanej
przez inz. Dylewskiego wtasnie ze wzgledu na przezywany kry-
zys gospodarczy i szczuptos¢ Srodkdw, przeznaczanych na go-
spodarke drogowa.

W samej rzeczy, sens proponowanej przez inz. Dylewskie-
go metody konserwacji, jak to juz zaznaczyliSmy, polega na
tem, ze na odcinkach drég o nadmiernej grubosci kory sza-
browej, a wiec nadmiernie mocnych, celem uzyskania gtadkiej
nawierzchni starg nawierzchnie zrywamy i uzyskany materjat
po przearfowaniu ponownie zawatowujemy, przyczem inz. Dy-
lewski wykonywa to zupeinie bez dodania nowego thucznia.
Takie jednak przywroécenie nawierzchni ttuczniowej jej utraco-
nej gtakosci odbywa sie nie bezkarnie, a mianowicie odbywa
sie kosztem jej mocy, gdyz przecietna grubo$¢ zerwanej i po-
nownie uwatowanej nawierzchni zmniejszy sie w stosunku do
przecietnej grubosci przed zerwaniem kory szabrowej w przy-
blizeniu o 25 do 30% To znaczy, ze o ile grubos$¢ warstwy
tluczniowej przed zerwaniem wynosita 15 cm, to po zerwaniu
i po ponownem uwatowaniu starego ttucznia, uzyskamy grubos¢
tylko 10 — 11 cm.
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Dlatego tez metoda ta moze by¢ stosowana wytgcznie
w okresie dobrej konjunktury, a w kazdym razie w wypadku
zupetnie ustalonych metod finansowania gospodarki drogowej.
Tylko wtedy bedziemy mogli sobie pozwoli¢ na czasowe, na2—3 la-
ta, ostabienie nawierzchni szabrowej, celem osiggniecia jej gtad-
kosci: bedziemy bowiem wtedy mieli catkowita pewnos$é, ze po
2 — 3 latach, gdy grubos$¢ nawierzchni szabrowej spadnie po-
nizej niezbednego minimum, lub gdy nawierzchnia ponownie
ulegnie znacznym odksztatceniom, znajdg sie fundusze na ka-
pitalng naprawe nawierzchni.

A teraz co do kosztu wykonania robdét metodg, propono-
wang przez inz. Dylewskiego. Inz. Dylewski podaje, ze koszt
zerwania nawierzchni szabrowej na giebokos$é, dajaca moznosé
po zerwaniu i ponownem uwatowaniu uzyskania nowo-uwato-
wanej warstwy o grubosci 10 cm — wynosi, liczac wszystkie
wydatki z tem zwigzane 1040 zt. w stosunku do jednego Kilo-
metra. Musimy uwaza¢ podang przez inz. Dylewskiego kalku-
lacje za zbyt optymistyczna.

Koszt proponowanych przez autora robot bedzie rézny
i bedzie zalezny od wielu czynnikéw, a miedzy innemi od ro-
dzaju materjatlu kamiennego i od ceny na robocizne. Dla uzy-
skania po uwalowaniu warstwy nawierzchni szabrowej grubosci
10 cm, trzeba mie¢ przy szerokosci nawierzchni 5 m przed
uwatowaniem okoto 700 m3 ttucznia w stanie luznym. Dla na-
wierzchni z tlucznia z granitu polnego przy dniéwce robotnika
niewykwalifikowanego 3,50 zi. koszt przearfowania ttucznia,
usypania go z powrotem w koryto drogi, zaklinowania, zamia-
towania i uwalcowania, tgcznie z kosztem materjatéw pednych,
obstugi, kosztem napraw, amortyzacji i oprocentowania warto-
Sci walca, wyniesie nie mniej, jak 3 zt. 70 gr. w stosunku do
1 m3 uwatowanego ttucznia'). Zatem uwatowanie 700 m3 ttucz-
nia kosztowa¢ bedzie 2500 zt. Do tego nalezy dodac¢ koszt
zerwania oskardnikiem starej nawierzchni (nie mniej, jak 250
zt.), koszt zwirku do zamiatlowania (zgodnie z ceng, podang
przez autora 3 X 60 = 180 z#4), koszt nadzoru technicznego
(10X15=150 =zt), koszt uporzadkowania poboczy (400 nr X
X 0,03 = 120 zt) — co tacznie stanowi nie mniej, jak 700 zi

'y Patrz art. Inz. J. Bajkiewicza ,Obliczenie kosztu uwatowania ttucz
nia watem parowym®". Nr, 63 ,Wiadomoséci Drogowych",
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w stosunku do 1 km. Zatem og6lny koszt wykonania remon-
tu metoda, proponowang przez inz. Dylewskiego, przy grubo-
$ci nawierzchni po uwatowaniu 10 cm, wyniesie przy nawierz-
chni z thlucznia z kamienia polnego i przy istniejgcych cenach
na robocizne nie mniej, jak 3200 zi

Z powyzszego wynika, Zze wykonanie remontu nawierz-
chni szabrowych metoda, zaproponowana przez inz. Dylewskie-
go, moze by¢ pozyteczne w okresie dobrej konjunktury, jed-
nak w okresie przezywanego kryzysu metoda ta nie moze by¢
stosowang, a to z tego wzgledu:

1°) ze nawierzchni szabrowych o nadmiernej grubosci
w Polsce obecnie brak,

2°) ze przy tej metodzie osigga sie krotkotrwatg gtadkosc
nawierzchni szabrowej kosztem znacznego zmniejszenia jej mocy,

3°) ze metoda ta wymaga jednorazowo dos$¢ znacznych
wydatkéw, zwiaszcza przy thuczniu ze skat twardych, gdy do-
danie nowego materjatu staje si¢ nieodzownem.

Konserwujac nawierzchnie szabrowe remontem czgstko-
wym, prowadzonym tam, gdzie to wystarczy, tylko przez dréz-
nika, za$ tam, gdzie to jest pozyteczne — przez druzyny ro-
bocze, tatamy wyboje i koleiny bez wzruszania pozostatej cze-
$ci niegtadkiej lecz mocnej jeszcze nawierzchni i w ten sposob
uzyskujemy, przy uzyciu minimalnej ilosci nowego ttucznia
i nieduzej ilosci robocizny mozno$¢ utrzymania drogi w stanie,
nadajgcym sie do ruchu.

Remontem czgstkowym nie uzyskamy gtadkiej nawierz-
chni! To jest pewne! Nawierzchnia pozostanie nieréwna, nie-
wygodna dla ruchu szybkich pojazdéw motorowych. Z tem
wobec braku $rodkéw musimy sie narazie pogodzi¢. Zato, sto-
sujgc te metode konserwacji mozemy przediuzy¢ znacznie wiek
nawierzchni szabrowej bez koniecznosci stosowania remontu
kapitalnego, co wptywa na zmniejszenie wydatkéw na utrzyma-
nie drég szabrowych.

Stosowanie staranne remontu czastkowego nawierzchni
szabrowych i ograniczenie do minimum napraw kapitalnych
bedzie godne zalecenia réwniez i w okresie lepszej konjunktu-
ry, a to celem umozliwienia przeznaczenia wiekszych kwot na
budowe nawierzchni ulepszonych, nowoczesnych. Jest to ko-
nieczne dla zracjonalizowania naszej gospodarki drogowej.
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Z PRAC DROGOWEGO INSTYTUTU BADAWCZEGO.
INZ. M. MACZYNKI.

W SPRAWIE USUWANIA SNIEGU Z ULIC
ZAPOMOCA SOLI.

Sprawa usuwania $niegu z jezdni przedstawia sie zupel-
nie inaczej w miastach niz na drogach przechodzacych przez
niezamieszkate okolice. O ile w tym ostatnim wypadku wy-
starcza przewaznie usuniecie opadiego $niegu z wilasciwej
jezdni na pobocza drogi, czego dokona¢ mozna z tatwoscig za-
pomocg np. ptuga $niegowego, to natomiast w miejscowosciach
gesto zamieszkatych wystepuje problem nie tylko usuniecia
Sniegu z jezdni, ale tez i usuniecie go lub tez wywiezienie
z danego terenu.

Najtatwiejszg oczywiscie rzecza bedzie tu doprowadzanie
zestalonej wody, jaka jest $nieg, zpowrotem do stanu pitynnego
i umozliwienie w ten spos6b sptyniecia jej do S$ciekéw lub
kanatdw, jednak w warunkach uniemozliwiajacych powrotne
zamarzniecie.

Ze sposobow tu mozliwych, sposob topienia lodu, czy to
przez podgrzewanie w odpowiednio urzadzonych kottach, czy
tez przez polewanie $niegu gorgcg woda nie prowadzi do po-
zadanych rezultatéow, pozostaje wiec jedynie droga topienia
lodu przez dodawanie do $niegu rozmaitych soli w formie sta-
tej lub roztworéw, ktére dajac z wodag roztwory o dostatecznie
niskim punkcie krzepniecia t. j. nizszym niz temperatura po-
wietrza w danym czasie, powodowatyby topnienie $niegu, ¢o
umozliwiatoby odprowadzenie powstatej wody do Sciekow.

Solami, ktére ze wzgledu na swag cene mogtyby tu w gre
wchodzi¢, bedzie bgdz to s6l kuchenna (oczywiscie najgorszego
gatunku — odpowiednio skazona), badz tez w wypadku odpo-
wiednio tatwego i taniego transportu, roztwory soli takich jak
chlorek wapnia (dla miast potozonych w poblizu fabryk sody
amonjakalnej) lub chlorek magnezu, dla miast lezagcych w po-
blizu miejsc przeroébki soli potasowych).

Poniewaz jednak stosowanie takich roztworéw mimo, ze
stanowig one bezwartosciowe wilasciwie odpadki fabryczne
ograniczone jest, ze wzgledu na koszta transportu, do niewielu
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miejscowosci, pozostaje w tej dziedzinie, jako najogdlniejszy,
spos6b usuwania $niegu przez ,solenie go” i nastepne usu-
wanie z jezdni powstatego roztworu cieklego.

Problemy zwigzane z tym sposobem, byty przed niedaw-
nym czasem zywo omawiane '), przyczem wywigzata sie obszer-
niejsza dyskusja nad mozliwemi tu ubocznemi, szkodliwemi
dziataniami uzywanej soli.

Na zyczenie zainteresowanych stron D. I. B. przeprowa-
dzit obszerniejsze badania nad ta kwestja.

Sél, z ktorg robiono badania, a ktéra byla uzywana stale
do tych celdw w Warszawie, ma wedlug analizy Miejskiego
Instytutu Hygjeny, skitad nastepujacy:

Chlorku sodu (soli) — 89,50
Siarczanu wapnia (gipsu) — 3.46
Siarczanu magnezu — 0,80
Zwiazkow zelaza (tlenkéw) — 2,28
Piasku — 1,81

Obok $ladéw azotanow; jest to zatem s6l kuchenna, kopal-
na, skazona dodatkiem zwigzkéw zelaza i piasku.

Odnosnie do dziatania tych soli na nawierzchnie, prze-
prowadzono w D. I. B. szereg préb, majacych te kwestje wy-
jasnic.

Uzyskane wyniki laboratoryjne dadza sie ujaé w naste-
pujace punkty:

1. Nie stwierdzono, ani zjawisk wymywania asfaltu, ani
tez zjawisk korozyjnych na badanych nawierzchniach asfalto-
wych (badania przeprowadzono na probkach w nawierzchni
z asfaltu ,twardego-lanego” i asfaltu piaskowego).

2. Przenikanie roztworu soli w badane nawierzchnie jest
minimalne, nie wieksze od przenikania zwykiej wody.

3. W razie nie usuniecia (nie zmiecenia) roztworu soli
z nawierzchni moze nastgpi¢ wykrystalizowanie soli na na-
wierzchni. Powstajgce drobne krysztatki soli przylegaja dos¢
silnie do nawierzchni i nie dajg sie tatwo mechanicznie usuwac.

Po polaniu badanego wycinka nawierzchni wodg, osadzone kry-
sztatki znikajg bez S$ladu.

') Patrz artykut Inz, M. Heinego — Wiadomos$ci Drogowe Nr. 22,
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4. Nacigganie wilgoci przez sol i zjawiska hygroskopijno-
$ci soli nie stwierdzono.

5. Chemicznego dziatania soli na skiadniki nawierzchni
nie zauwazono.

Poniewaz powyzsze badania prowadzone przez Instytut
na skale laboratoryjng nie potwierdzaty zarzutéw stawianych
temu sposobowi usuwania $niegu, zeby te rzecz szerzej ujac,
zwrocit sie Instytut do zarzgddw technicznych szeregu miast
europejskich z prosbg o zakomunikowanie spostrzezen i do-
Swiadczen z tego zakresu.

Z nadesztych odpowiedzi okazato sie, ze jedno 2z miast,
a mianowicie Hannower, soli wcale nie uzywa, za$ miasta:
Berlin i Wieden uzywajg soli tylko do usuwania $niegu i lodu
z szyn i rozjazdéw tramwajowych. W odpowiedziach zaznaczo-
no przytem, ze mimo, iz szyny w tych miastach sg czesto po-
tozone w ulicach majacych nawierzchnie asfaltowe i smoto-
we, nie dato sie stwierdzi¢ szkodliwego wptywu soli na te na-
wierzchnie.

Wreszcie miasta Paryz i Wroctaw uzywajg juz od szere-
gu lat soli kamiennej do usuwania $niegu, bez zadnych zastrze-
zen co do jej szkodliwego dziatania.

Jak z powyzszych zestawien ankiety i przeprowadzonych
badan wynika, uzycie soli do usuwania $niegu z jezdni nie gro-
zi, ani dla nawierzchni, ani dla ruchu po tej nawierzchni, zad-
nemi szkodliwemi konsekwencjami.

Przy wykonywaniu solenia ulic nalezy jedynie przestrze-
ga¢, aby uzywaé soli w odpowiedniej, nie zaduzej i nie zama-
tej ilosci i aby nastepnie usuniecie powstatej ze stopnienia $nie-
gu wody byto mozliwie szybkie i dokiadne.

Miedzy odpowiedziami na rozestang ankiete byly uwagi
i regulaminy, z ktérych przytaczamy tu najwazniejsze punkty:

Usuwanie $niegu z jezdni powinno by¢ dokonywane mo-
zliwie szybko po opadzie i to nawet w wypadku spodziewanej
odwilzy.

Przy usuwaniu $niegu sola, ilo$¢ soli, jaka nalezy uzy¢ na
m2 jezdni, da sie obliczy¢ w przyblizeniu z wzoru:

1lo$¢ soli potrzebnej na m2— 16 T. P.

przyczem T jest temperaturg powietrza podczas wykonywania
roboty, a P oznacza ilo$¢ kg $niegu zalegajaca V jezdni.
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llosci soli, jakie stosowac sie optaca wahajg sie w grani-
cach 15 300 g na m2 jezdni.

Powyzsze dane w zwigzku z cytowang formutg ogranicza-
ja jednoczes$nie zakres stosowania soli na jezdni.

Po posypaniu pewnego odcinka jezdni solg, zmiatanie
powstatej wody winno by¢é dokonywane zaraz po stopieniu sie
Sniegu, jednak nie wczes$niej niz dzialanie soli daje sie za-
uwazyc.

STANISEAW KOZIERSKI
Inz, Komunikacji

miedzynarodowa wystawa drogowa

W MONACHJUM
(3 — 19 wrzesnia 1934 r.).

W zwigzku z VII Miedzynarodowym Kongresem Drogo-
wym w Monachjum, ktéry sie odbedzie we wrze$niu r. b,
zostanie urzadzona specjalna Wystawa Drogowa, ktérg organi-
zuje stworzony w dniu 16 kwietnia 1933 r. w tym celu Komi-
tet, z radcg ministerjalnym z Monachjum inz. Vilbig, jako prze-
wodniczgcym.

Wystawa ta odbedzie sie w Parku Wystawowym w Mo-
nachjum, W parku tym bedg przeznaczone na eksponaty
i stoiska wielka kryta hala wystawowa — o0 powierzchni
13.000 m2 — oraz przylegajace do tej hali wolne tereny.

W celu ulatwienia zwiedzania wystawy przez czionkéw
VIl-go Miedzynarodowego Kongresu Drogowego ma by¢ zorga-
nizowana przez caly czas trwania Kongresu bezptatna dla
cztonkéw Kongresu komunikacja autobusowa pomiedzy lokala-
mi, w ktorych beda sie odbywaly obrady Kongresu, a terena-
mi wystawowemi.

Program wystawy obejmuje:

1) Materjaly budowlane, stosowane przy budowie drog,
maszyny uzywane przy fabrykacji tych materjatow;

2) Maszyny oraz ro6zne instrumenty pomocnicze, stoso-
wane przy budowie nowoczesnych drég;
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3) Pokaz réznych metod i systeméw budowy drog, oraz
szczegbly stosowania maszyn przy budowie i konserwacji drog;
4) Sygnalizacje i znaki drogowe;

4) Organizacje Drogowych Instytutéw Badawczych, po-

poswieconych studjom nad ulepszeniem systemoéw i metod bu-
dowy i konserwacji drég;

6) Dane statystyczne i informacje o metodach finanso-
wania budowy oraz organizacji konserwacji drog;

7) Kwestje zwigzane z bezpieczeAstwem ruchu oraz
z asekuracjg pojazdéw i pasazeréw w samochodach oraz auto-
busach, kursujgcych na drogach kotowych.

Budowlane firmy niemieckie i przemyst niemiecki, wy-
twarzajagcy materjaty i maszyny do budowy i konserwacji drog,
zarezerwowaty juz dla siebie 2,000 nr powierzchni uzytkowej
w halach krytych oraz 4,000 m* na wolnych terenach wysta-
wowych na otwartem powietrzu.

Taryfa za wynajecie miejsca na stoisku lub umieszczenie
eksponatéw na wystawie bedzie dla wszystkich wystawcow
jednakowa i wynosi¢ bedzie:

15 R. M. za 1 m2 powierzchni pod pokryciem (w halach),

7.5 R. M. za 1 m2 powierzchni na otwartem powietrzu.

Cena ta obejmuje koszt montazu i demontazu ekspona-
tow oraz konserwacji i utrzymania w porzadku stoisk.

Park wystawowy w Monachjum posiada specjalng boczni-
ce kolejowa, wobec czego eksponaty moga by¢ wysytane bez-
posrednio pod adresem Komitetu Wystawy na miejsce swego
przeznaczenia.

Termin zgtoszen udzialu w wystawie uptywa 31 marca
1934 r.

Eksponaty winny by¢ nadestane do Monachjum w ciggu
lipca 1934 r,

Regulamin wystawy oraz wzory deklaracji dla wystaw-
cow wysyta na zadanie Komitet Wystawy w Monachjum. We
wszystkich sprawach zwigzanych z tg wystawg zwracac sie na-
lezy do przewodniczgcego Komitetu Wystawowego — inz.
Vilbig'a — radcy w Ministerstwie Spraw Wewnetrznych w Mo-
nachjum.

Nasuwa si¢ mozliwos¢ i dla Polski, ktoéra zresztg zglosita
juz oficjalnie swoj udziat w VII Miedzynarodowym Kongresie
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Drogowym w Monachjum, wziecia udziatu w tej wystawie, z tym
Kongresem S$cisle zwigzanej.

Bytoby wskazanem na tej wystawie specjalnie uwidocz-
ni¢, ze Polska pierwsza wprowadzita u siebie i stosuje w dal-
szym ciggu u siebie na drogach kotowych zelazne mosty spa-
wane, redagujac pierwsza specjalne przepisy techniézne wyko-
nania takich mostow.

Prawdopodobnie i polskie patenty, zgtoszone zresztg i na
kraje poza Polska, dotyczgce budowy nawierzchni drogowych
ze specjalnego typu kostek betonowych mogtyby zainteresowac
fachowcéw na tej wystawie w Monachjum. Kostki te, réznych
typow nadajg sie dla powiekszenia zatrudnienia przy budowie
drog, w okresie wyjatkowo intensywnego kryzysu bezrobocia,
dajacego sie odczuwac¢ na catym Swiecie.

Stoisko poswiecone Polskiemu Drogowemu Instytutowi Ba-
dawczemu oraz wytworniom klinkieru dla drdg i kamieniotomom
bazaltu i granitu w Polsce niewagtpliwie rowniez zainteresowa-
tyby fachowcéw drogowych i cztonkéw Kongresu w Mona-
chjum. Niewatpliwie i wyniki wykorzystania Funduszu Pracy
dla budowy i konserwacji drog w Polsce mogtyby, jako aktu-
alna i skuteczna walka z bezrobociem, zwroci¢ uwage cztonkow
Kongresu i zwiedzajacych wystawe fachowcow.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH
(Listopad 1933).

. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowej.

< Le Genie Civil, Nr, 22 — 25 listopada 1933 roku. Inz, M. R
Piesses: Konkurencja miedzy samochodami i koleja (2 str.).

Autor dodaje jeszcze Kkilka cyfr do oceny zagadnienia konkurencji
kolei i samochodéw.

Zdaniem jego, ruch samochodowy zabrat kolejom przecietnie 3% pasa-
zerskiego ruchu oraz 2% towarowego.

Cyfr tych jednak nie mozna uogoélniac.

Tak, np, dowéz zywych baranéw do Paryza odbywa sie w 35% samo-
chodami, a tylko w 65& w dalszym ciagu' koleja.

Nie mozna moéwi¢ o globalnym odjeciu okres$lonego tylko odsetku ruchu

4



towarowego, gdy rozmaito$¢ taryf kolejowych jest bardzo znaczng, zaczy-
najac sie od 0,05 frankéw za kilogr. i dochodzac do 24 frankéw. Trzeba
wiec uwzglednia¢ warto$¢ utraconych transportéw.

Roéwniez i 2z pasazerami rzecz nie przedstawia sie tak prosto.
Mianowicie na 100 pasazeréw przewozonych we Francji przypadato na
1 klase, 2 klase i na 3 klase
w 1932 roku 1 7 92
aw 1913 8 34 58.

(K)

1, Doswiadczalnictwo drogowe.

1. Bitumen. Nr.9 — listopad 1933r. Waldhausen: Twardeimiek-
kie podtoze drogowej nawierzchni (3 str. + 3 tabl, -f- 3 wykr.),

Autor podaje dotychczasowe rezultaty prob i doswiadczen, ktére w cig-
gu ostatnich lat byty dokonywane w Hamburgu, w celu przekonania sig, ja-
kiego rodzaju podtoze jest bardziej odpowiednie dla uktadania na nim dro-
gowej nawierzchni, a mianowicie: czy wiecej nadaje sie podioze wykonane
z bardzo sztywnego, twardego, czy tez odwrotnie z uginajacego sie, podatne-
go materjatu.

Z dotychczasowych préb wynikatoby w sposéb wyrazny, ze bardziej
odpowiednim jest podioze podatne anizeli sztywne.

Na nieszczes$cie jednak proéby te trwaly zbyt krétko, aby dato sie juz
doj$¢ do ostatecznych wynikéw, a obecnie kryzys ekonomiczny ogromnie
zmniejszyt kredyty udzielane na doswiadczenia.

Dla wykonywania opisywanych préb wybrano podtoze drogowe, pou-
ktadane na zupeinie identycznych rodzajach gleby.

Przedewszystkiem préby bylty wykonywane zapomoca sejsmografu,
ktory okreslat w milimetrach pionowe i poziome wstrzasy wywolywane przez
przejezdzajacy pojazd, przyczem na kazdym odcinku dokonywano nastepuja-
cych 6 prob: I—ustawiano sejsmograf na chodniku w odlegtosci trzech me-
trow od brzegu jezdni, a pojazd przejezdzat po jezdni na odlegtosci od tegoz
brzegu 3 metrow; ll—sejsmograf pozostawat w tymze miejscu, a pojazd prze-
jezdzat srodkiem jezdni; lll—sejsmograf tamze, a pojazd na odlegtos$ci 3 metrow
od przeciwlegtego brzegu jezdni; w nastepnych za$ trzech wypadkach pojazd za
kazdym razem przejezdzat w odlegtosci 3 metrow od brzegu chodnika,
a sejsmograf ustawiano: IV — na chodniku w odlegto$ci 6 metréw od brzegu
jezdni, V. — 3 metrow i VI — na samym brzegu jezdni.

Uzyskane cyfry podaje tablica na stronie 51.

Pod a podana jest kostka na betonie na Rothenbaumschausse h kostka
na grubym brzegu bruku tamze, — c: asfalt na betonie na Haynstrasse,
d asfalt na grubej kostce (rauhem Pflast) tamze. — e: kostka na betonie na
Millerntordam, f kostka na grubym bruku tamze, g asfalt na betonie Hol-
stentorstrasse, h; asfalt na szosie tamze, i: asfalt na betonie na Gefgenstras-
se, ); asfalt na grubej kostce (rauhem Pflast) tamze,

We wszystkich podanych przykiadach mniejsze wstrzasy okazywaty sie
na miekkim podtozu, za wyjatkiem jedynie Haynstrasse, gdzie wszakze trzeba



1 Poz drg. 0,052 0,015 0,018 0.049 0,022 0,010 0,020 0,009 0,042 0,034
pion. drg. 0,075 0,013 0,018 0,029 0,032 0,014 0,030 0,017 0,048 0,011

J Poz drg. 0034 0014 0,016 0,018 0,023 0,007 0,012 0011 0,048 0,039
pion. drg. 0,018 0,007 0,019 0,025 0,022 0,012 0,011 0,019 0,034 0,024

T poz. drg. 0,016 0,013 0.017 0,013 0,012 0,006 0.012 0,004 0,019 0,016
pion. drg. 0,009 0.007 0,004 0,018 0,020 0,008 0,011 0007 0,024 0,005

v P9z, drg. 0.010 0.006' 0,005 0,012 0,007 0,030 0,017
pion. drg.  0.017 0,004 0,008 0,006 0,002 0,034 0,007

v poz. drg. 0,043 0,015 0,018 0,019 0,024 0010 0,020 0.007 0,043 0,044
pion, drg,  0.076 0,014 0,018 0,020 0,038 0,016 0,030 0,016 0,046 0,010

v  Poz, drg. 0.042 0,018 0,016 0.030 0,040 0,012 0,020 0,025 0,057 0,042
pion. drg, 0,029 0,006 j0006 0,008 0.032 0,016 0,019 0,006 0,064 0,008

sie liczy¢ z tem, ze diugie lata uprzedniego jezdzenia w taki sposéb ubity
gruba kostke, ze jest to réwniez podioze zupeinie twarde jak beton.

W 1931 roku badano ilo$¢ wstrzaséw osi przejezdzajacego pojazdu na
60 z gorg ulicach i tu réwniez miekkie podtoze okazato sie lepszym.

Do tych samych rezultatéw doszto sie badajac i stopien zuzywania sie
nawierzchni jezdni,

(K)

IV. Ogdlne warunki techniczne budowy i projektowania drég.

1. Annales des Ponts et Chaussees. 103 Annee Tome Il. Fas V,
wrzes,—pazdz. 1933. Inz. M. Chary. Korzys$ci uzyskiwane ze wznoszenia
jezdni na zakretach. (7 str., 6 tabl).

Autor zwraca uwage na to, ze w trasach kolejowych zagadnienie prze-
chytek na zakretach od dawna zostato juz w sposoéb, nie wzbudzajacy sporéw,
rozwigzane. Natomiast na zwyktych drogach spotyka sie ono z protestem ze
strony wtascicieli pojazdéw konnych, a to wskutek tego, ze pojazdy takie
zmontowane na wysokich kotach majg bardzo wysoko umieszczony $rodek
ciezkos$ci co robi je wywrotnemi,

Dla przyktadu korzysci, jakie ruch samochodowy moze uzyskaé przy
podnoszeniu zewnetrznej strony jezdni na zakretach autor podaje nastepujgce
trzy tabliczki, w ktérych na pierwszej tablicy przechytka jest nieznaczna
tylko 0,04, na drugiej tablicy — 0,08 a na trzeciej tablicy osigga juz 0,12.
co w rzeczy samej jest juz niebezpieczne dla konnych pojazdéw. Przechytka
na zakretach 0,08 jest zaliczona przez okélnik francuskiego ministerstwa
z dnia 29 marca 1933 roku.

W pierwszej z rubryk podawang jest szybko$¢ w kilometrach na go-
dzine bez podwyzszenia na zakretach, a w nastepnych o$miu rubrykach szyb-

koé¢ osiagana bez niebezpieczenstwa przy réznym promieniu R zakretow
(w metrach):
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Tabl. 1. Przechytka 0.04.
15 40 60 100 150 200 300 400
25 28 32 34
30 32 36 39 44
40 42 45 47 51
50 51 54 56 59 61
60 63 65 68 70 75
80 84 86 87 92 97
100 103 105 106 109 114 119
120 124 125 128 132 136
Tabl. Il. Przechytka 0.08.
15 40 60 100 150 200 300 300
25 29 35 39
30 34 38 42 49
40 43 47 50 56
50 52 55 58 63 69
60 64 67 71 76 81
80 85 89 93 97 104
100 104 107 109 114 120 127
120 126 127 132 137 143
Tabl. 11l1. Przechytka 0.12.
15 40 60 100 150 200 300 400
25 30 38 43
30 35 41 46 54
40 44 49 53 60
50 53 57 61 67 74
60 66 69 75 82 88
80 87 92 97 102 112
100 106 109 114 118 127 135

120 128 131 136 143 150
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Jezeli zastosowaé¢ powyzsze cyfry do przebycia drogi dtugosci 450 Ki-
lometréw, gdzie by na trasie byta jedna trzecia cze$¢ drogi t j. 150 km
w zakretach, to w razie gdy trasa byta by bez wzniesien na zakretach prze-
bywatoby sie te 150 km w ciggu 2 godzin i 25 minut (przy szybkosci na za-
kretach od 50 do 81 kilom. godz.). Te samg trase przy wzniesieniach o A%
odbyto by sie w 2 godziny i 8 minut (szybko$¢ na zakretach od 58 do 93
kilom,), a przy 12% w 1 godzine i 54 minuty (szybko$¢ na zakretach od 64
do 103 kilom, na godzine).

(K)

X. Drogi asfaltowe i smotowe.

1. Annales de la Voirie. Nr. 11, Listopad 1933 roku, Inz, M, Th.
Vier{ond. Utrzymanie bitumicznych drdég (str. 3)
Autor zwraca uwage wobec coraz to wiekszej

ilosci drég o nawierzch-
ni  bitumicznej, jak wazng rzecza

jest dobre techniczne wykonanie takiej
drogi, a nastepnie odpowiednie jej utrzymanie,

Przy budowaniu jest rzecza konieczna dobre ubicie zapomoca wal-
ca 3—3,50 tonny, przedewszystkiem majac na wzgledzie aby grysik réwno
wszedt w warstwe bitumiczng, smotowg emulsje i t. pod. Na centymetr
kwadratowy trzeba wywiera¢ cisnienie od 15 do 25 kilogr,

Wazng r/.ccz™ jest by naprawa byfa dokonywana przez wykwalifiko-
wanych pracownikéw, a wiec aby dokonywali ja nie dozorcy drogowi,
specjalne fachowe druzyny, posiadajace nowoczesne przyrzady, a w szcze-

g6lnosci rozporzadzajace samochodem ciezarowym dwutonowym, na ktérym
by sie znajdowata cysterna na emulsje oraz pudio z grysem

ne przyrzady,
W skiad takich druzyn winno wchodzi¢ po 4 — 5 robotnikéw.

lecz

i wszelkie recz-

XI.  Mosty.
1 Annales des Ponts et Chaussees. 103 Anne Tome Il. Fasc. V
(wrzes, - paz,) 1933 r, Inz. P. Wahli Baudet Budowa mostu Fourneau

nad Loirg. (27 str.+ 6 fot. A- 4 rys. -f* 1 wykr.).

Most ten zostal wybudowany na drodze miedzy Moulins i Bazylejg
w miejscu gdzie do roku 1836 egzystowat tylko prom.

W 1836 roku powstatl zelazny wiszacy most o dwéch przestach po 85
metrow diugosci kazde, przyczem szeroko$¢ jezdni wynosita 4 metry 60 cm .
a dwoéch chodnikéw po 70 cm.

W 1846 roku po zerwaniu togo mostu przez powo6dz

zastgpiono go
innym réwniez zelaznym wiszacym, zmontowanym

na 50 cm wyzej od po-
przedniego: na ten raz sktadat sie most z 2 przeset po 115 metréw kazde.
W 1878 roku dokonano wielkiej naprawy kabli.
W 1918 roku cze$¢ mostu zawalita sie pod ciezarem wielkiego samo-
chodu ciezarowego.

W 1925 roku zadecydowano wybudowaé¢ most zelazobetonowy, przy-
czem poczatkowo zaprojektowano go o 3 przestach. Projekt ten jednak za-
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rzucono, gdyz wymagat on zbyt wielkiego podniesienia poziomu jezdni i za-
trzymano sie na projekcie mostu o 5 przestach, o tukach réwniez zelazo-
betonowych.

Most ten ma 250 metréw diugosci i jezdnie szerokos$ci 6 metréw oraz
dwa chodniki po 1 metrze kazdy.

Jezdnia tego mostu wznosi sie¢ o 4,60 metra wyzej od poprzedniego.

Most dzwigaja zelazobetonowe tukowe konstr. po dwie w kazdym
przesle wybudowano je obok siebie na odlegtosci 5 metréow jedna od drugiej.
Kazdy tuk ma po 1,20 metra szerokos$ci i od 1,10 do 80 centym, gruboSci.

Swiatta tukéw wynoszg 2 po 42 i 45 i 1— 48 metréw, a wysoko$é
ich odpowiednio po 6.50. 7,25 i 8 metrow.

Dla wybudowania filaréw uzyto kesonoéw.

Filary zostaty zatozone na giebokosci 12,70 metra, w twardym gruncie,
nad ktérym jest jeszcze dwa metry piasku do dna rzeki.

Artykut podaje rozmaite cyfrowe obliczenia konstrukcji.

Do fundamentéw uzywano 175 kgr, cementu na metr kub, betonu.
Przytem préby wytrzymatosci na cisnienie dawaty 60 kg. w 7 dni i 86 kg.
po 28 dniach,

Na tuki zelazobetonowe uzyto po 400 kg. cementu i 600 litrow piasku
0—10 mm oraz po 600 litr. piasku i zwiru 10—25 mm,

Beton ten wykazywat wytrzymatos$¢:

164 kgr. na centym, kwadr, po 7 dniach

216 28
234 90
Ogo6lne wydatki wyniosty:
na fundamenta 3,790 tys. fr.
tuki i jezdnie 1,430
dojazdy 380
W
2, Le Genie CiVil. Nr. 21 — 18 listopada 1933 r. Inz. M. Ch

Most nad Marng w Champigny (1 str.-)- 1 rys,).

Swiezo zostal przebudowany most nad rzekg Marng w Champigny.

Ruch drogowy w tem miejscu jest bardzo intensywny: chodzito wiec
o0 to. aby go nie przerywac¢ podczas robo6t, ktére polegaly na znacznem po-
szerzeniu mostu oraz na podniesieniu jego poziomu.

Most ten skiadat sie z dwdéch tukdédw, przerzuconych z kazdego brzegu
rzeki na wyspe znajdujaca sie posrodku Kkoryta, odnos$nie po 31.40 i 65,50
metra,

Zamiast starego mostu szerokosci 7,3 metra (4,70 jezdni) wybudowano
znacznie wyzszy nowy szerokoséci 20 metréw (jezdni 10 met,),

Prace wykonano w ten sposéb, ze poczatkowo po obu stronach stare-
go mostu wybudowano zelazobetonowe czes$ci boczne nowego znacznie szer-
szego mostu: kiedy to zostato wykonczone, skierowano ruch po tych bocz-
nych czesciach, rozebrano stary most i wreszcie dobudowano réwniez zela-

(K)

zobetonowa $rodkowg cze$¢ nowego mostu.

alas,
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3. Engineering News Rekord. Nr. 21 — 23 listopada 1933 roku,
Ch. M. Reppert Zastosowanie glinu w konstrukcji

mostéw (5 str,
6 fot. -\-5 rys.)

W moscie w Pittsburgu zamieniano ostatnio jezdnig, przyczem ciezka
poprzedniag konstrukcje stalowo-drewniana zastapiono aluminjowa.

co dato
moznos$¢ korzystaé ze starej stalowej konstrukcji

samego mostu, obliczonego
na zupeinie inny ciezar ruchu jeszcze przez diugie lata przy wciaz wzrasta-
jacym jeszcze i nadal ruchu pojazdéw coraz to ciezszych.

Jest to pierwsze zastosowanie glinu w budowie mostéw.

Most ten wybudowany, byt w 1882 roku,

Most stanowig dwa przesta po 360 stép, szerokos$ci 52 stép.

Na obecnym glinowem podtozu zostata utozona asfaltowa nawierzchnia
dla jezdni.

Poprzednia jezdnia wazyta 119,153 funtéw
obecna 61,350
Koszt tej zamiany wynidst 276,436 dolaréw,

(K)
listopad 1933 roku, Inz,
Indus w Karacchi (2 str. 4*

4. Engineering News Record. Nr. 22. 30
W, T, Everall. Poszerzenie mostu nad rzeka
-f- 3 fot, 1 rys.).

W poczatkowej konstrukcji tego wielkiego zelaznego mostu urzadzono
przejazd kolei i samochodéw po jednym i tym samym torowisku.

Przebudowujac obecnie most, kolej pozostawiono na starym miejscu,
wewnatrz mostu, a po obu bokach zelaznych przeset dodano po dwie jezdnie

dla samochodéw, kazda o szerokoéci 11 stép i 9 cali.
Autor opisuje szczegdtowo, w jaki sposéb ustawiano na moscie wiel-

kie nowe metalowe przesta, jak one zostaly przetransportowane na jeden

brzeg rzeki, tutaj zmontowane i jak te wielkie ciezary zelaza przesuwano

obok mostu by ie stopniowo ustawia¢ na odpowiednich filarach,

(K)

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 31 grudnia 1933 r. Stowarzyszenie liczyto 429
cztonkéw; zwyczajnych 424 i wspierajgcych 5; w tem oséb
fizycznych 289 i os6b zbiorowych 140.

Pozostatos¢ gotowki na dzien 1.XII. 1933 r. 19512 zi. 35 gr.

Wptyneto w grudniu 1933 ... 4277 ,, 22

Razem . . 23789 zt. 57 gr.

Inz.



Wydano w grudniu 1933 r.: .. 3304 zt. 96 gr.
Pozostaje na dzien 31 grudnia 1933 r. 20484 zt. 61 gr.

(w P. K. O.— 4241 zi. 01 gr., Polskim Banku Komunalnym —

12739 zt. — gr. i u skarbnika gotéwka 1504 zt. 60 gr. i wekslami
2000 zt).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W GRUDNIU
1933 ROKU.
B. Cztonkowie zwyczajni
a) osoby zbiorowe

202. Wydziat Powiatowy w Tomaszowie Lubelskim — Toma-
szow Lubelski.

b) osoby fizyczne

229. Jakimowski Witotd, inz. — Warszawa, Filtrowa 61 m. 3.
216. Karasinski Olgierd — Wilejka, Powiat. Zarzad Drogowy.
206. Lecewicz Kazimierz, inz.—Brze$¢ n/Bugiem Putaskiego 15.
203. taczynski Jerzy inz. — Grdjec, Powiat. Zarzad Drogowy.

199. Moraczewski Jedrzej, inz. — Sulejowek.
37. Zanchi Ettore, inz. — Warszawa, Al. R6z 6.
200. Zylbertal Jézef, inz. — Warszawa, Pawia 11.

Prezes (—) M. Nestorowicz

Sekretarz (—) L. Borowski

SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDACJI
STYPENDJALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA

Na dzien 1 grudnia 1933 r. fundusz sty-

pendjalny wynosit:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-

DIliZACYJNEJ it . 4200 dolarow
D) QOtOWKE...ceeeeeiie e 1964 zt. 23 gr,
W grudniu wptyneto.......cooeiiiiniiinn . 14 , 24

Potrgcono koszty manipulacyjne P.K.O. 05 gr,



Pozostaje na dzien 1 stycznia 1934 r.:
a) obligacjami 7% panstwowej pozyczki sta-
bilizacyjnej (rachunek depozytowy P. K. 0. Nr.

b) OTtOW Ka .oooveeiieeeee e
(Ksigzeczka wkiadkowa P. K. O. Nr. 803385
na 89 zt. 17 gr, ksigzeczka oszczednosciowa
K.K.O. Nr. 8128 na 133 zt. 35 gr. i konto cze-
kowe P. K. O. Nr. 17212 na 1755 zi 90 gr.).

Kuratorjum

4200 dolaréw,
1978 zt. 42 gr.

Fundacji.

Specjalista bud. drég asfalt. i smotowcowych, z prak-

tykq diugoletniq, wybudowat okoto 100 km w kraju

i zagranicq, zna fabrykacje, budowe i zdolny akwi-

zytor, gotobw w kazdej chwili do objecia posady.

INZ. FR. HEMPEL, DZIEDZICE 732

(SLASK)

Wydawca: Zarzad Stowarzyszenia Cztonkéw polskich kongreséw drogowych,

w osobie inz. Leona Borowskiego.
Redaktor: inz, Leon Borowski.

Adres Redakcji i Administracji:

Koszykowa 75, Drogowy Instytut Badawczy przy Politechnice Warszawskiej.

Druk. Jézef Jankowski i S-ka, Warszawa, ul. Zielna 20, Tel. 519-77.






