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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

PROF. M. W. NESTOROWICZ.

Vil*y MIEDZYNARODOWY KONGRES DROGOWY
W MONACHJUM WE WRZESNIU 1934 R.

Wzrastajgce w zwigzku z rozwojem komunikacji samo-
chodowej znaczenie drog wywotato juz w 1908 r. utworzenie
Miedzynarodowego Stowarzyszenia Kongreséw Drogowych z sie-
dzibg zarzadu w Paryzu, ktdére co kilka lat urzadza miedzy-
narodowe kongresy drogowe; na kongresy te zjezdzajg sie
specjalisci drogowi catego Swiata.

Na zaproszenie rzadu niemieckiego VII Miedzynarodowy
Kongres drogowy zwotany zostat we wrzesniu r. b. do Mo-
nachjum. Inauguracja kongresu nastgpita w bardzo uroczystej
formie 3 wrzesnia w rezydencji b. dynastji bawarskiej Wit-
telsbachéw w pieknej i obszernej sali tronowej, przystrojonej
we flagi wszystkich panstw, ktérych obywatele brali udziat
w Kongresie.

Na Kongres przybyto przeszto 1800 os6b z catego Swiata,
byli nawet przedstawiciele Australji, Venezueli, Boliwji i t. p,;
zwracata uwage mata ilos¢ przedstawicieli Stanéw Zjednoczo-
nych Ameryki P6inocnej — zaledwie 9 os6b — oraz nieobec-
no$¢ przedstawicieli Z.S.S.R.

Z Polski przybyto okoto 40 oséb, w tem kilka pan. Pier-
wszy raz na Miedzynarodowym Kongresie drogowym Polska
byta tak licznie reprezentowana.

Przebieg Kongresu. Na otwarciu Kongresu, po zagajeniu I-go
Burmistrza m. Monachjum Dr. Fiehler'a, Minister Rzeszy Hess,
zastepca Kanclerza Hitlera, w imieniu tego ostatniego wygtosit
dtuzsze przemoéwienie, nie pozbawione momentdw politycznych:
modwca wykorzystatl obecno$¢ powaznego gremjum miedzynaro-
dowego, aby zapewnié go o gotowosci obecnego rzadu Rzeszy do
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wspotpracy pokojowej ze wszystkiemi narodami i podkresli¢, jak
wielkie znaczenie przypisuje Kanclerz Hitler roli gospodarki
drogowej w panstwie, a w szczeg6lnosci wykonaniu wielkiego
planu pobudowania na terenie Rzeszy 5000 — 6000 km auto-
strad, co ma na celu zapewnienie dla panstwa odpowiednich
warunkéw komunikacji, a z drugiej strony skuteczng walke
z bezrobociem, gdyz zamierzone roboty przy budowie autostrad
oraz przy przebudowie i uzupetnianiu istniejacych drég dadzag
zatrudnienie okoto 400.000 bezrobotnym; zatrudnienie takiej
ilosci pracownikéw potrwa 6 7 lat

Co do sfinansowania tych rob6t, Minister Hess nie widzi
powazniejszych trudnosci, gdyz panstwo na urzeczywistnienie
zamierzonego programu drogowego bedzie musiato wydac¢ za-
ledwie 35 — 40% kosztow budowy ze specjalnego kredytu,
podczas gdy koszt robocizny wynoszacy okoto 35% kosztow
budowy bedzie pokryty z kredytéw przeznaczonych na zasikki
dla bezrobotnych i znajdujgcych sie w normalnym budzecie
panstwowym, a 25 — 30% kosztéow budowy wptynie z powro-
tem do kasy panstwowej w postaci réznych podatkéw i optat.
Wreszcie cze$¢ specjalnego kredytu na budowe drog zwrdci
sie panstwu z biegiem czasu w postaci korzysci, jakie dadza
panstwu nowe arterje komunikacyjne — autostrady. Na za-
konczenie swej mowy minister Hess wyrazit zadowolenie, ze
VIl-y kongres drogowy, zwotany przez Stowarzyszenie Miedzy-
narodowych Kongreséw Drogowych w Paryzu odbywa sie
w Niemczech, co uwaza za dobry omen na drodze ustalenia
pokojowej wspoétpracy miedzy Francja i Niemcami.

Nastepne przemoéwienie wygtosit Dr. F. Todt, generalny
inspektor budownictwa drogowego, jako przewodniczgcy Kon-
gresu. W dluzszem zestawieniu historycznem podnidst zastugi
réznych narodéw w dziedzinie budownictwa drogowego, przy-
tem podkreslit, ze wielkie dzieta na tem polu zwigzane sg
zawsze z osobami wodzow narodéw, np. we Francji z osoba
Napoleona, we W1toszech — z osobg Mussoliniego, w Niem-
czech — z osobag Hitlera. Temu ostatniemu Niemcy zawdzie-
czaja, ze sprawa drogowa, ktdra dotychczas byta niedoceniana,
znalazta u Adolfa Hitlera pelne zrozumienie i otrzymata impuls,
jakiego nic nie powstrzyma; jako na dowo6d szczegdélnego zainte-
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resowania sie Hitlera budownictwem drogowem, Dr. F. Todt
wskazuje na to, ze najwyzszy urzad drogowy w Niemczech —
Generalna inspekcja do spraw gospodarki drogowej—zostata
wydzielona z ministerstw i podporzadkowana bezposrednio oso-
biscie Kanclerzowi.

Dr. Todt wyraza zdanie, ze impuls dany przez Adolfa
Hitlera budowie autostrad w Niemczech na wielkg skale, spo-
woduje powstanie wielkiej sieci autostrad miedzynarodowych,
jak ongi budowa kolei wywotata powstanie miedzynarodowej
komunikacji kolejowej.

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

W dniu 4 i 5 w gmachu Politechniki monachijskiej od-
bywaly sie posiedzenia Sekcyj, na ktérych debatowano nad re-
zolucjami zaproponowanenii przez referentéw wyznaczonych
dla poszczeg6lnych tematéw, poczem 8-go wrze$nia na ze-
braniu plenarnem przyjeto rezolucje w brzmieniu podanem
dalej.

Prawie na dwa lata przed terminem kongresu VII-go
ogtoszone zostaly tematy, na ktére mialy by¢ zgtaszane refe-
raty. Tematéw tych byto szes$¢; zgtoszono 95 referatéow, ktore
po wydrukowaniu rozestano cztonkom Stowarzyszenia Miedzy-
narodowych Kongreséw Drogowych na miesigc przed Kongre-
sem wraz z projektami rezolucji, zaproponowanemi przez refe-
rentéw generalnych wyznaczonych dla poszczeg6lnych tematow
przez Zarzad Stowarzyszenia.

Jest rzeczg niemozliwg dla braku miejsca podanie tresci
nawet tylko ciekawych referatow jak réwniez toku dyskusyj,
jakie miaty miejsce w komisjach; ograniczymy sie do stwier-
dzenia, ze trzy referaty polskie zgtoszone na Kongres: 1) Inz.
Antoniego Eigera, 2) Inz. Wt Skalmowskiego, Inz. M. Maczyn-
skiego i D-ra Z. Kragena oraz 3) Inz. A. Gajkowicza, nalezaty
do wybitniejszych, i podamy brzmienie rezolucyj, przyjetych
przez Kongres na rozpatrywane tematy.



— 742 —

Temat 1 Postepy w zastosowaniu cementu w bu-
downictwie drogowem, osiggniete od <czasu
ostatniego Kongresu drogowego w Waszyngtonie.

Zgtoszono 16 referatow, w tem jeden z Polski — Inz.
A. Eigera.

Przyjete przez Kongres rezolucje:

1. Warto$¢ nawierzchni betonowej zalezna jest decydu-
jaco od starannego przygotowania podtoza, celowej konstrukcji,
rodzaju i sktadu materjatow, fachowego wykonania i umie-
jetnnego pielegnowania po wykonaniu.

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

3. Dwuwarstwowe nawierzchnie betonowe sg oszczed-
niejsze wskutek stosowania tanszego kruszywa i mniejszej
iloSci cementu,

4. Dobrze wykonane nawierzchnie betonowe mogg by¢
stosowane z powodzeniem przy ciezkim ruchu.

5. Jedno i dwuwarstwowe nawierzchnie betonowe moga
by¢ budowane wprost na podiozu, o ile jest ono dobrze od-
wodnione i ma jednostajng wytrzymatos¢; w tym wypadku sg
one ekonomiczne, gdyz nie wymagajag fundamentu.

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

7. Przy budowie nawierzchni bitych cementowanych naj-
lepszy okazal sie sposob wprowadzania zaprawy cementowej
mokrej (,Sandwich"”), ale i metoda zalewania zaprawg cemen-
towa (Trankverfahren) znajduje dos$¢ czeste zastosowanie.

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

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

10. Dla budowy nawierzchni betonowych i makadamow
cementowanych winna byé od przedsiebiorcow wymagana do-
ktadna znajomos$¢ sposobow budowy tych nawierzchni.
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11. Wysokowartosciowy (szybko wigzacy) cement nie
jest konieczny do budowy nawierzchni betonowych i cemento-
wanych makadamow; moze by¢ celowem jego zastosowanie do
ostatnich odcinkéw drogi, gdy chodzi o wczes$niejsze oddanie
drogi do uzytku.

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

13. Zasadniczo nawierzchnie betonowe i makadamy ce-
mentowane wykonane z normalnego cementu wymagajg urzg-
dzenia szczelin podtuznych i poprzecznych. Racjonalna odlegtosé
szczelin poprzecznych zalezy od rodzaju materjatéw uzytych
do nawierzchni, rodzaju gleby i wtasciwosci klimatu. Przy sze-
rokosci jezdni ponad 5—6 m nalezy urzadzaé¢ jedng lub wiecej
szczelin podtuznych.

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

15. Sprawa rodzaju i skiadu materjalu do wypeiniania
szczelin pomimo powaznych postepoéw nie jest ostatecznie roz-
wigzana. Kolor materjatu do wypetniania szczelin poprzecznych
winien by¢ taki sam jak nawierzchni. Dla wypetniania szczelin
podtuznych mozna, o ile to jest pozgdane, dobiera¢ tak kolor,
aby réznit sie od koloru betonu— w celu odgraniczenia ruchu.

16. Nawierzchnie betonowe i makadamy cementowane
daja bezpieczenstwo dla wszystkich rodzajéw ruchu zardwno
na odcinkach prostych, jak na lukach i spadkach.

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

Temat 2-gi. Postepy osiggniete od Czasu ostat-

niego Kongresu drogowego w Waszyngtonie

w zastosowaniu materjatow bitumicznych w bu-
downictwie drogowem.

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

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

Il. Stale wzrastajgce wymagania ruchu samochodowego
wzgledem nawierzchni drég zmuszajg do doktadnego przestudjo-
wania wszystkich czynnikéw, ktére wymagajg dalszego udo-
skonalenia jezdni budowanych przy pomocy smoty, asfaltow
i emulsyj. Studja winny dotyczy¢:

a) Uksztattowania podioza przy uwzglednieniu rodzaju
gruntu, klimatu i charakteru ruchu. Wazna rzeczg dla utrzy-
mania krawedzi nawierzchni sg urzadzenia op6r bocznych
nawierzchni.

b) Ustalono, ze domieszka wypetniaczy mineralnych (fil-
leru, maczki mineralnej) w wypadkach okreslonych data dobre
wyniki, jednak pozadane sg dalsze badania w tym Kkierunku
pod katem widzenia udoskonalenia lepiszcz. Konieczne jest
wyjasnienie wptywu emulgacji i rozkladu na wilasnosci le-
piszcz,

c) Pozadany jest rozw6j metod badania lepiszcz a w szcze-
golnosci mechanicznych metod badania materjatéw w stanie
zmieszanym (nawierzchni). Prace te sg w zaczatku i wymagajg
dalszego rozwoju.

d) Sa niezbedne dalsze badania materjatéw mineralnych
pod katem widzenia ich witasnosci i przydatnosci do budow-
nictwa drogowego, w szczego6lnosci co do ich zdolnoSci tgcze-
nia sie z lepiszczami.

e) Trzeba dazy¢ do udoskonalenia sposobéw budowy pod
wzgledem technicznym, ekonomicznym i praktycznym przez
racjonalne ustosunkowanie wymiaréw ziaren masy mineralnej,
wybor rodzaju i ilosSci lepiszcza, odpowiednie urzadzenia me-
chaniczne do mieszania, przewozenia i rozktadania.

Il. Szybko$¢ ruchu samochodowego wymaga zastosowa-
nia $Srodkéw, ktéreby zapewnity mozliwie wielkie bezpieczen-
stwo ruchu nawet przy niesprzyjajacych warunkach atmosfe-
rycznych; przytem jednak nalezy zwraca¢ uwage na trwatos¢
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i tanio$¢ nawierzchni. Pod tym wzgledem zastugujg na uwage
nastepujgce kwestje:

a) Celowe trasowanie w stosunku do przekroju podiuzne-
go, uksztattowania tukoéw, przekrojow poprzecznych i przechy-
tek na tukach.

b) Wyczerpujgce badania przyczyn wygtadzania powierzchni
jezdni, ktére powstajg w zaleznosci od skiadu iilosci lepiszcza
jak réwniez od rodzaju, wielkosci ziaren i uziarnienia masy
mineralnej.

c) Zrobiono postepy w sposobach powierzchownego bitu-
mowania w szczeg6lnosci pod wzgledem uzywania praktycznie
najwiekszego uziarnienia grysiku i nastepnego walcowania. Po-
mimo jednak tych postepéw nalezy zwro6ci¢ uwage na budowe
takich nawierzchni, ktéreby mogty jaknajdtuzej zachowaé swojg
szorstkosc¢.

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

e) Zrobiono godne uwagi postepy tyczace sie unikania
przyczyn powstawania fal na nawierzchniach; konieczne sg
jednak dalsze badania w tym Kkierunku.

f) Zrobiono postepy w bitumowaniu powierzchownem
istniejagcych gtadkich nawierzchni, np. asfaltu prasowanego
w celu utworzenia szorstkiej nawierzchni, potrzebne sg jednak
dalsze doswiadczenia w tym kierunku.

IV. Rozwigzane zostaty udoskonalone metody utrzymania
bitumicznych nawierzchni przez zastosowanie urzadzen mecha-
nicznych do podgrzewania istniejgcej nawierzchni i przez na-
tozenie cienkiej warstwy nowego materjatu. Winny by¢ pro-
wadzone studja w celu dalszego rozwoju tych metod.

Oproécz powyzszych rezolucyj przyjeto nastepujace:

Do p. lle. Kongres zaleca dla okreslenia wiasciwosci
emulsyj drogowych nastepujgce badania, ktoére przy obecnym
stanie techniki drogowej winny by¢ wuznane jako szczegdlnie
wazne z punktu widzenia inzyniera drogowego:

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

3. Badanie na stato$¢ emulsyj:

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

b. Dtuzsze badanie przez pozostawienie emulsji w beczce
lub bebnie w ciggu 3 miesiecy i okresSlenie powigkszenia sie
zawartosci wody w emulsji skutkiem roztozenia sie czeSciowe-
go emulsji w tym czasie przez utworzenie grubszych czaste-
czek bitumu.

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

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

6. Badania emulsji na szybko$¢ rozpadania.

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

Ogolna rezolucja do tematu 2-go: Z przegladu referatow
zgtoszonych na temat 2-gi wynika, ze w réznych krajach zastosowa-
nie materjatéw bitumicznych przy réznych warunkach podtoza,
klimatu i ruchu nasuwa wiele materjalu informacyjnego. Nie-
watpliwie postep bytby szybszy, gdyby w krotszych okresach
czasu, niz okresy pomiedzy Kongresami, wyniki mogty by¢ po-
rownane i opublikowane. W tym celu wzywa sie do utworze-
nia komisji, w ktorej kazdy kraj mogitby wspoétpracowaé w tych
zagadnieniach, ktére go interesujg; komisja ta przez wymiang
publikacji i w razie potrzeby przez zjazdy mogtaby powodowac
postepy w tym zakresie.



— 747 —

Temat 3-ci: Mozliwosci najtanszej budowy
i utrzymania nawierzchni zaréwno w miastach
jak i poza miastami. Sposoby wykonania budowy.
Badanie warunkow, przy ktérych w zaleznosci
od rodzaju gleby i warunkow klimatycznych
moga by¢ zastosowane poszczeg6lne sposoby.

Na temat ten nadestano rdéwniez soprg ilo$¢ referatow,
bo az 18, w tej liczbie jeden z Polski — inz. A. Gajkowicza.
Przyjete przez Kongres rezolucje:

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

Il. Co sie tyczy trwatosci i kosztédw utrzymania na-
wierzchni miarodajne sg wielko$¢ i rodzaj ruchu, potozenie,
rodzaj podtoza i klimat.

Klimatyczne réznice w poszczegdlnych krajach nie sg tak
wielkie, aby ustala¢ wyrazne granice zastosowania poszczegol-
nych nawierzchni ze wzgledu na warunki klimatyczne.

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

Co do warunkéw na krancach miasta (ulice mieszkalne)
to te w ogolnosci sg takie same jak na drogach pozamiejskich.

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

b) Nawierzchnia drogi bitej ulepszona przez zastosowanie
bitumowania powierzchownego lub cienkich pokrowcéw (dywa-
nikéw) przy zastosowaniu ciektych, emulgowanych lub rozpu-
szczonych materjaldw bitumicznych (smoty i asfaltu) jest eko-
nomiczna przy przewazajagcym ruchu pojazdéw z obreczami
gumowemi o intensywnosci do 1000t na dobe, a przy sprzy-
jajacych warunkach technicznych — przy intensywnosci 1500 t
i wiecej.
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Jezeli przez czestsze powtarzanie bitumowania powierz-
chownego powstaje grubszy pokrowiec, powyzsze normy inten-
sywnosci ruchu moga by¢ przekroczone.

c) Przy dalszem ulepszeniu nawierzchni zwyktych drog
bitych przez zastgpienie lepiszcz czutych na wode i mroz przez
lepiszcza bitumiczne i hydrauliczne [nawierzchnie smotowe
i asfaltowe systemem nasycania (bitumowanie wgtebne) Ilub
budowane z uprzednio bitumowanego materjalu kamiennego,
nawierzchnie bite z trasowego wapienia, nawierzchnie bite ce-
mentowane] jest mozliwe ze wzgledoéw ekonomicznych zastoso-
wanie ich przy ruchu do 4.000t na dobe nawet wtedy, gdy
wiekszo$¢ ruchu stanowig ciezsze pojazdy. Nawierzchnie bite
bitumowane wgtebnie Ilub budowane 2z uprzednio bitumowa-
nego materjalu sg nie o wiele drozsze, niz zwykie drogi bite
powierzchownie bitumowane, sg przytem trwalsze i tansze
w utrzymaniu.

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

Na specjalng uwage zastugujg rozpowszechniajgce sie
w ciagu ostatnich lat nawierzchnie budowane z uprzednio bitu-
mowanego materjatlu z warstwa wierzchnig utworzong na pod-
stawie zasad betonu ze smoty lub asfaltu i drobnego materjatu
mineralnego, ktéra na zimno lub na gorgco zastosowana jest
zamiast warstwy wierzchniej utworzonej metodg zwyklego
smotowania powierzchownego.

d) Przy ruchu wiekszym niz 4000 1 na dobe i wtedy,
kiedy ciezki ruch przewaza, ze wzgledéw ekonomicznych wska-
zane jest zastosowanie tak zwanych ciezkich nawierzchni
(smotowe i asfaltowe makadamy, betony smotowe i asfaltowe,
beton i bruk kamienny). W krajach pozbawionych kamienia
moze znalez¢ zastosowanie bruk z klinkieru na dobrem podtozu.
Przy budowie nowych drég beton cementowy przy mniejszym
ruchu jest ekonomiczny, poniewaz na dobrze odwodnionym
i dobrym gruncie nie wymaga budowy specjalnego podtoza.

V. Najwiekszy wpityw na trwato$¢ nawierzchni wymaga-
jacych fundamentu ma zastosowanie fundamentu odpowiedniego
dla nosnosci danego gruntu.

VI. W miejscowosciach wilgotnych i na wilgotnych grun-
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tach nalezy unika¢ bitumowania powierzchownego zwykiych
drég bitych; to samo stosuje sie tylko w nieco wezszym stopniu
do nawierzchni bitych bitumowanych wgtebnie lub budowanych
z uprzednio bitumowanego materjatlu kamiennego, w szczegdl-
nosci tych, do ktérych uzyta zostata smota.

Réwniez i pozostate nawierzchnie bitumiczne sa wiecej
wrazliwe na wilgo¢, niz bruki kamienne i nawierzchnie z le-
piszczem hydraulicznem.

VII, O ile grunt skiada sie z gliny lub zawiera wieksza
zawartos¢ sktradnikéw gliniastych, oprécz dziatania wilgoci
w tym wypadku nalezy liczy¢ sie z niebezpieczenstwem prze-
toméw wiosennych, ktéremu podlegaja wszystkie nawierzchnie
w rownej mierze,

Warunkiem niezbednym dla unikniecia tego niebezpie-
czenstwa jest urzadzenie mocniejszego fundamentu, staranne
odwodnienie i zamiana niebezpiecznego ze wzgledu na dziata-
nie mrozu gruntu na dostateczng gteboko$¢ przez grunty pia-
sczyste lub zwirowe.

VIIl. a) Sprawa skutecznej walki z przetomami wiosen-
nemi przy mozliwych kosztach nie jest jeszcze dostatecznie
wyjasniona.

Systematyczne badania gruntéw pod tym wzgledem i szybka
wymiana wynikéw bytaby nader wazna dla wielu krajow,

b) Specjalnie wazna kwestja czasu trwania i przecietnych
kosztéw utrzymania (w odniesieniu do catego okresu trwania
nawierzchni) dla osadzenia wartosci ekonomicznej nawierzchni
obecnie dla wiekszosci nawierzchni moze by¢ okreslona tylko
w przyblizeniu. Jest tu pole do dalszych systematycznych spo-
strzezen i badan na diuzszych odcinkach z ré6znorodnymi na-
wierzchniami, ktére nalezy tak wybieraé¢, aby mozna byto po-
rownywaé¢ wptyw okreslonych czynnikéw na poszczegolne ro-
dzaje nawierzchni.

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

Temat 4-ty. Zastosowane SrodKki dla bezpie-
czenstwa ruchu.

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

Na temat nadestano 12 referatow.
Przyjete przez Kongres rezolucje:

I, Droga.

Dla bezpieczeistwa ruchu oprdécz dobrego stanu drogi,
ktéry przy szybkosciach pojazdéw mechanicznych ma coraz
wieksze znaczenie, ma roéwniez niezmiernie wazne znaczenie
trasa drogi. Nalezy zwraca¢ jeszcze wiecej uwagi niz dotychczas
na dobrg widzialno$¢ w szczego6lnosci na skrzyzowaniach i lu-
kach, na widzialno$¢ pionowag (ptasko$¢ krzywizn pionowych
niwelety) i wyrazne oznaczenie krawedzi jezdni. Réwniez nie-
zbednem jest pamieta¢ o Sciezkach dla cyklistdw, chodnikach
z obydwoéch stron jezdni i o podziale jezdni dla kazdego
z obydwdch kierunkéw ruchu.

Dla tego tez nalezy zawczasu w miastach zachowaé¢ wolne
od zabudowania przestrzenie potrzebne przy rozwoju ruchu.
W planach zabudowy Ilub w innych zarzadzeniach prawnych
nalezy przewidzie¢ odpowiednie odlegtosci linij zabudowania,
podziat jezdni drog dla réznych rodzajow ruchu jako tez odpo-
wiednie place dla postoju pojazdéw — mogg to by¢ place nawet
pod ziemig lub nad ziemia.

Liczba skrzyzowan winna by¢ zmniejszona w ten sposob,
aby ruch w pewnej ilosci blokébw domoéw byt zbierany na ulice
doprowadzajgce, potaczone w niewielu miejscach z gtownemi
arterjami. Zwigzane z tem objazdy wpltyng na powiekszenie
bezpieczenstwa ruchu. ,

Il.  Pojazdy.

a) Jest pozadane perjodyczne kontrolowanie $rodkéw ko-
munikacyjnych (kolei elektrycznych, autobuséw, dorozek), prze-
znaczonych do uzytku publicznego pod katem widzenia ich
przydatnosci dla tego ruchu. Pozatem jest pozadane, aby naj-
blizszy Kongres zajat sie sprawg, czy nie nalezy rozciggnaé
perjodycznych kontroli na inne pojazdy mechaniczne. Dla po-
jazdéw niemechanicznych wystarczg przepisy bezpieczenstwa
ustanowione przez ustawy lub zarzgdzenia wtadz, a przestrzegane
przez policje drogowa.



— 751 —

b) Ograniczenia wagi i wymiaréw pojazdoéw i ich tadunku
oraz zwieszania sie tadunku sg konieczne, nie powinny jednak
hamowa¢ zdrowego rozwoju $rodkéw przewozowych.

c¢) Konieczne jest dostateczne os$wietlenie wszystkich po-
jazdéw w nocy: z przodu biate — z tylu czerwone latarnie.
Rowery i mate reczne wozki winny by¢ zaopatrzone z tyhlu
przynajmniej w przyrzady odbijajagce promienie. Najblizszy
Kongres winien zaja¢ sie badaniem, czy poza pojazdami me-
chanicznemi nie nalezaloby osSwietla¢ wszystkie pojazdy tak,
aby byty widoczne ich kontury poprzeczne.

Wywotywane przez latarnie oS$lepianie jest zrédiem wiel-
kiego niebezpieczeistwa. Do czasu wynalezienia latarni, nie-
o$lepiajacych niezaleznie od kata nachylenia, winny aparaty
o$wietlajgce odpowiadaé¢ ich rodzajowi budowy i zmontowania;
organy policyjne winny sprawdza¢, czy aparaty w rzeczywistosci
odpowiadajg przepisom,

1. Kierowcy.

Zarzadzenia prawne winny ustali¢, aby pojazdami kiero-
waly tylko takie osoby, ktore w zaleznosci od rodzaju pojazdéw
odpowiadajg wymaganiom pod wzgledem fizycznym i umysto-
wym, Nie nalezy ustala¢ ogdélnie obowigzujacych przepiséow, co
do wymagan pod wzgledem wieku, zdrowia fizycznego,
wiadz umystowych i wiadomosci kierowcéw i przewodnikow
(konduktoréw) poszczegdlnych rodzajéw pojazdéw, poniewaz
w réznych panstwach warunki miejscowe znacznie sie roznia.
Bytoby jednak pozgdane ustalenie miedzynarodowe minimalnych
wymagan od kierowcéw, o ile to niema jeszcze miegjsca.
W kazdym razie jest niezbedne specjalnie staranne badanie
kierowcow pojazdéw stuzgcych dla uzytku publicznego. Badanie
to powinno odbywac¢ sie perjodycznie. Jest pozatem rzecza po-
zgdang, aby najblizszy Kongres rdéwniez zajagt sie zbadaniem,
czy taka perjodyczna kentrola nie powinna by¢ rozciggnieta na
kierowcow innych pojazdéw mechanicznych.

Pozadane jest, aby w réznych krajach byly wydane zarza-
dzenia co do czasu pracy kierowcow, aby nie dopuszcza¢ do
zbyt wielkiego znuzenia kierowcow.

IV. Regulacja ruchu.

Mozliwie doktadna kodyfikacja przepiséw ruchu, ktore
powinny byé wyrazne i proste, stanowi najwazniejszy warunek
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bezpieczenstwa ruchu. Zasady tych przepiséw winny by¢ je-
dnakowe dla catego kraju; miejscowe odchylenia mogag doty-
czy¢ tylko szczegétdw i winny by¢ aprobowane przez wiadze
centralne. Winna by¢ na nie zwrécona uwaga przez specjalne
znaki informacyjne.

Kongres wyraza zyczenie, aby kazde panstwo znalazto
Srodki i drogi ku potrzebnemu ujednostajnieniu miedzynarodo-
wemu pod tym wzgledem. Ujednostajnienie przepiséw ruchu
i znakéw drogowych pomiedzy poszczeg6lnemi panstwami wzbu-
dza nadzieje, ze w najblizszej przysztosci osiggniete bedzie
mozliwe ujednostajnienie miedzynarodowe. Gldéwng rzecza jest,
aby panstwa zatroszczyly sie, zeby potrzebne znaki rzeczywi-
Scie zostaty wystawione.

a) w miastach:

1. W miastach og6lnie daje dobre rezultaty energiczne
kierownictwo ruchu przy pomocy policjantow Ilub sygnatdéw
Swietlnych. Cyklisci, wolno jadace pojazdy i przechodnie sta-
nowig dla ruchu miejskiego powazne zrddio niebezpieczenstwa
i moga wywotywaé potrzebe wydawania specjalnych zarzadzen
jak np.: okresowa regulacja rachu (na skrzyzowaniach), zam-
kniecie pewnych drég w Srodkowej czes$ci miasta dla pojazdow
wolniej jadacych, przeznaczenie dla pojazdéw szynowych i dla
cyklistdow specjalnych jezdni lub pasm jezdni, jak réwniez urza-
dzenie dla pieszych specjalnych przejs¢, zaznaczonych przez
namalowane na jezdni pasy lub przez umieszczone w jezdni
~gwozdzie”.

2. W og6lnosci ruch okrezny na waznych skrzyzowa-
niach gwarantuje dostateczne bezpieczenstwo pod warunkiem,
ze okrag kola jest dostatecznie duzy, aby umozliwial wigczenie
sie lub wytgczenie z potoku ruchu, Podziat ulicy na rézne po-
ziomy, o ile bytby pozadany, w obrebie miasta moze by¢ bra-
ny pod rozwage tylko na najwiecej ruchliwych skrzyzowaniach.
Tam, gdzie ruch okrezny jest niemozliwy, ruch winien by¢ re-
gulowany badz przez sygnaly Swietlne badZz przez policjantow.

3. Przy sygnatach ruchowych winna by¢ zwrécona pilna
uwaga, aby kolor czerwony zawsze oznaczat ,stdj". Dla ozna-
czenia przeto stupéw ruchowych (pachotkéw), wysepek bezpie-
czenstwa i t p. nie powinno by¢ uzywane czerwone Swiatlo.
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4. Do bezpieczenstwa przyczynia sie powaznie dobre ale
nie oSlepiajagce jadacego osSwietlenie ulicy. Reklamy Swietlne
lub t. p. ustawione gesto obok jezdni lub na jezdni nie powin-
ny os$lepia¢ lub zmniejsza¢ dziatania sygnatéw ruchowych,

5. Staranne przestrzeganie zasad ruchu i stosowanie sie
do sygnatéow przez wszystkich uzytkownikéw drdg jest koniecz-
ne, aby kazdy z nich mial pewnos$¢, ze inni je przestrzegaja.
Przekroczenia nie powinny by¢ tolerowane nawet wtedy, kiedy
nie wywotaty zadnego wypadku.

b) poza miastami:

1. Wskutek wiekszej szybkosci pojazdéw mechanicznych
poza miastami, bezpieczenstwo ruchu na drogach pozamiejskich
nie-jest mniejsze, niz w miastach. Ograniczenia szybkosci, kto-
re tatwo moga zahamowaé wykorzystanie postepéw technicz-
nych. winny by¢ stosowane jedynie w razach wyjgtkowych.
W szczeg6lnosci takie ograniczenia dla ciezkich samochodéw
sg niezbedne na drogach, ktére nie sg jeszcze przystosowane
do takiego ruchu.

2. Podziat jezdni, w szczegdlnosci na tukach, przy pomo-
cy zottych lub biatych paséw powieksza bezpieczehstwo ruchu.

3. Urzadzenie skrzyzowan drég w rdéznych poziomach
na szlakach o ozywionym ruchu #tatwiej mozna wykonaé¢ poza
miastami niz w miastach, dla tego tez mozliwosci te winny by¢
wykorzystane. Stosowanie tej zasady prowadzi w koncu do
budowy autostrad, niekrepowanych skrzyzowaniami. Odpowie-
dnia sie¢ takich autostrad i potaczenie ich z ulepszong siecig
drég ogolnego uzytku przy pomocy drog taczacych obydwie
sieci stanowi najwyzszy stopien poparcia ze strony panstwa
rozwoju ruchu autobusowego.

c) skrzyzowania drdg z kolejami iv jednym poziomie.

Wykonanie postanowien miedzynarodowego kongresu w Ka-
irze w 1933 r. byloby znacznym postepem, gdyby jednoczes$nie
mozna byto we wszystkich krajach urzgdzi¢ jednolitg sygnali-
zacje na nieochranianych przejazdach na zasadzie konwencji
miedzynarodowej. Kongres wyraza zyczenie, aby rezolucja ko-
misji specjalnej Ligi Narodéw dla zbadania tej kwestji z 25. 8.
1934 r. mozliwie szybko zostata przeditozona Miedzynarodowej
konferencji do zbadania. Oznaczenie przejazdow przez ,krzy-
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ze Andrzeja" i miedzynarodowe znaki ostrzegawcze sa dosta-
teczne, jezeli sg oSwietlane.

Bezpieczenstwo na skrzyzowaniach drog z kolejami, tram-
wajami zwyklemi i tramwajami o znacznej szybkos$ci wtedy ma
miejsce, jezeli sprawa pierwszenstwa jazdy przynajmniej na te-
renie poszczegélnych panstw jest uregulowana jednolicie. Mie-
dzynarodowa konwencja w tym kierunku mogtaby bezpieczen-
stwo ruchu jeszcze wiecej powiekszy¢.

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

Omowione S$rodki moga da¢ tylko wtedy dobre wyniki,
gdy wszyscy uzytkownicy drdg w poczuciu ogo6lnej solidarnosci
i ozywieni dobrg wolg beda $cisle stosowaé sie do przepisow.
Aby ten cel osiggnaé, niezbedna jest odpowiednia propaganda
uswiadamiajgca, nastawienie miodziezy do poszanowania prze-
pisow ruchu, podkreslanie w prasie nieszczesliwych wypadkow,
wyniktych z powodu niezachowania przepiséw.

W celu osiggniecia najlepszych wynikéw w kierunku uni-
kania mozliwosci nieszczesliwych wypadkéw potrzebna jest
miedzynarodowa wspoétpraca organizacyj, pracujgcych na tem
polu w poszczegdlnych krajach.

Przeprowadzenie we wszystkich krajach wyczerpujgcej
statystyki nieszczesliwych wypadkéw na drogach jest dla tego
bardzo pozadane. Statystyka winna by¢ przeprowadzona w je-
dnolity spos6b. Przy opracowaniu nalezy uwzgledni¢ postano-
wienia IV-go miedzynarodowego kongresu ratunkowego w Ko-
penhadze w 1934 r. Pozadany jest pospiech w zapoczgtkowa-
niu tych prac w poszczegolnych krajach.

Temat V. Zgtoszono 11 referatdow. Rezolucje
kongresu sg nastepujagce:

Ustep 1 Badania dotyczgce stosunku mie-
dzy ruchem pojazddéw i nawierzchnig pod katem
widzenia Kkosztu przewozu.

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

2. Opory ruchu na réznych nawierzchniach nie roézniag
sie znacznie. Wptyw tych réznic na koszty przewozow jest
drugorzedny. Wieksze rdznice wykazujg opory ruchu z jednej
strony na dobrze utrzymanych drogach, a z drugiej strony na
zle utrzymanych, Z punktu widzenia kosztéw przewozéw przy
wzrastajacych szybkosciach jest rzeczg wazniejszg utrzymywa-
nie drogi stale w stanie dobrym, niz zamiana jednej nawierzch-
ni przez druga.

3. Dla rozwoju statego, bezpiecznego a przeto i taniego
ruchu drogowego lepsze sg takie nawierzchnie, ktére tylko
rzadko beda naprawiane, gorsze za$ sg te, ktore naprawiane
beda czesciej.

4. Statystyczne dane dotyczgce intensywnosci ruchu po-
jazdow na drogach maja wielkie znaczenie dla klasyfikacji drog,
potrzebnej dla ich racjonalnego ulepszania.

5. W stosunku do statystyk drogowych ustala sie, ze
otrzymane rezultaty nie sg na ogdt dostatecznie doktadne. Na-
lezy zwréci¢ uwage, ze jednocze$Snie powinny by¢ ustalane na
jednostke czasu zaréwno ogdlny tonnaz przewozony, jak row-
niez ilos¢ i rodzaj pojazdow.

6. Kraje z wigkszym ruchem pojazdéw mechanicznych
zdradzajg tendencje do zastosowywania silniejszych nawierzch-
ni, nizby to wypadato z rezultatdw pomiaru ruchu. Ze wzgledu
na niedoktadnosci pomiaru ruchu, jak réwniez ze wzgledu na
mozliwo$¢ wiekszych wymagan od drogi przejsciowych i nie-
przewidzianych zateca sie jednak stosowanie mocniejszych na-
wierzchni, anizeli to wyptywa z warunkéw obecnych lub spo-
dziewanych w najblizszej przysztosci.

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

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

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

9. Drogi bite (makadamy) wigzane zwirem w wielu kra-
jach zawdzieczajg swoje istnienie tej okolicznosci, ze sfinanso-
wanie zupeinej ich zamiany na inng nawierzchnie na razie jest
niemozliwe, aczkolwiek taka =zamiana zmniejszytaby koszty
przewozu. Nawierzchnia ta nie odpowiada wymaganiom obec-
nego ruchu pcjazdéw mechanicznych i powinna by¢é w najszer-
szym zakresie nawet przy stabym ruchu zastgpiona odpowied-
nig nawierzchnia, a przynajmniej powinna otrzymac¢ bitumowa-
nie powierzchowne,

10. Znaczng oszczednos$¢ lekkich nawierzchni mozna osig-
gnat, jezeli zelazne obrecze pojazdéw konnych zastgpi¢ obre-
czami gumowemi, jak to juz sporadycznie ma miejsce. Przytem
osigga sie mozliwos¢ lepszego wykorzystania pojazdéw z po-
wodu powiekszenia tadownosci oraz osiaga sie mozliwosé
uzycia takich wozow, jako przyczepek do pojazdéw mecha-
nicznych,

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

Nieracjonalne przekroje poprzeczne oraz $lisko$¢ na-
wierzchni réwniez ma wptyw na koszty przewozu.

12. W niektérych krajach istniejg dazenia do znacznego
ograniczenia wymiardw i wagi pojazdéw mechanicznych z po-
wodu stanu droég, nieprzystosowanych do wymagan pojazdéw
mechanicznych o zwykle praktykowanych wymiarach i wadze.
Nalezy dazy¢, aby takie ograniczenia w interesie normalnego
rozwoju ruchu samochodowego bytly stosowane w wypadkach
wyjatkowych, jak np. dla bezpieczenstwa budowli sztucznych
(mostéw, przepustow).

13. Sie¢ drég dobrze zbudowanych i utrzymywanych
wywotuje powiekszenie sie liczby pojazdéw, co zatem idzie, po-
wiekszenie sie ruchu i ekonomiczne wykorzystanie drog.

Ustep Il. Zarzadzenia techniczne, prawne

lub administracyjne, ktére majag na celu zmniej-
szenie do minimum szkéd i przykros$ci spowo-
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dowanych ruchem na drogach (wstrzgsy wsku-
tek ruchu, hatas it p.

1. Ruch pojazdéw powoduje szkody i przykrosci w po-
staci wstrzgséw, S$liskosci nawierzchni, hatasu, kurzu i swedu.
Dla tych zjawisk niema ustalonych sposobdw badan. Najdalej
posuniete sg badania dotyczace wstrzasow i hatasu, co sie za$
tyczy badan kurzu i swedu, to te znajdujg sie w stanie zaczat-
kowym.

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

2. Szkody i przykrosci wskutek wstrzaséw i hatasu be-
dga usuwane lub zmniejszane przez zastosowanie nawierzchni
mozliwie réwnych i bez szczelin; szkody wskutek S$liskosci —
przez zastosowanie nawierzchni zawsze szorstkich albo przez
stale stosowanie zabiegéw majacych na celu powiekszenie
szorstkosci jezdni.

3. Wstrzasy i halas moga by¢é zmniejszone lub usuniete
przez odpowiednig budowe pojazdéw; dla tego tez resorowanie
pojazdéw pod tym wzgledem ma powazne znaczenie.

4. Przykrosci i szkody z powodu kurzu w nieznacznym
stopniu maja miejsce przy nawierzchniach matoscieralnych.
Przy innych nawierzchniach plaga kurzu tatwo moze by¢ zwal-
czana przez uzycie materjatow wigzacych kurz.

5. Dazenie do przeciwdziatania S$liskosci nawierzchni
przez zastosowanie szorstkich obreczy lub nadanie im odpo-
wiedniego profilu nie dato catkowicie dobrych rezultatéw: za-
stuguja jednakze na uwage dazenia w tym kierunku wykazujg-
ce juz niejednokrotnie pewne wyniki.

6. Skutecznym S$rodkiem do zwalczania szkdd i przy-
krosci z powodu kurzu i $liskosci, jest czyste utrzymanie na-
wierzchni. Zastosowanie tego $rodka ma powazne znaczenie
przy takich nawierzchniach, ktére majg sktonnos¢ do S$liskosci.

7. Znaczna cze$¢ przykrosci i szkéd, jakie wynikajag
wskutek wstrzasow, hataséw, kurzu i Sliskosci mozna uniknaé
przy dobrej woli uzytkownikdéw drdg.

Te dobra wole mozna osiggnaé¢ przedewszystkiem przez
odpowiednie pouczenia.
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Powazne zmniejszenie szkdd i przykrosci mozna osiggnaé
poza zarzadzeniami charakteru technicznego przez zarzadzenia
prawne i administracyjne.

Na dobre utrzymanie pojazdéw, tramwajow i drog winno
sie zwraca¢ pilng uwage.

8. Hatas uliczny specyficznego rodzaju powstaje
usuwaniu i ponownem urzgdzaniu niektérych nawierzchni wsku-
tek stosowania hatasliwych przyrzadéw. Nalezy dazy¢ do ule-
pszenia ich pod katem widzenia zmniejszenia hatasu albo za-
miany ich przez inne mniej hatasliwe przyrzady Ilub zastoso-
wania innych metod.

Temat 6. A. Jakie przepisy obecnie obowig-
zuja:

1) co do dopuszczalnej wagi pojazdoéow (wa-
gi wtasnej i tadunku),

2) co do szerokos$ci i wysokos$ci pojazdéw
i ich tadunkéw,
3) dtugosé¢ pojazdéw iich tadunkodw.

B. Krytyczne wuwagi co do dodatnich
i ujemnych stron tych przepisdéw.

C. Czy nalezy dazy¢ do miedzynaro-
dowego ujednostajnienia przepisow? Ja-
kie powinny by¢ zasady takiego ujedno-
stajnienia?

Na temat ten zgtoszono 17 referatéow. Przyjeto rezolucje:

1. Droga winna odpowiada¢ potrzebom ruchu. Waga
i wymiary pojazdéw winny by¢é ograniczone o tyle, o ile to
jest potrzebne, aby zapewni¢ ptynnos$é, wygode i bezpieczen-
stwo ruchu i wymagania ruchu uzgodni¢ na plaszczyznie go-
spodarczej ze zdolnosScig ponoszenia ciezaréw materjalnych
przez instytucje obowigzane do utrzymania drog; nalezy przy-
tem mie¢ na uwadze konieczno$¢ ekonomicznego uzywania
wszystkich $rodkoéw przewozowych.

2. Miedzynarodowe ujednostajnienie przepiséw dotycza-
cych wagi i wymiaréw pojazdow jest pozadane w celu unieza-
leznienia moznosci korzystania z pojazdéw mechanicznych od
granic panstw i w celu dania wszelkich mozliwosci dalszego

przy
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rozwoju motoryzacji ruchu. Kraje produkujgce pojazdy me-
chaniczne sg specjalnie zainteresowane, aby przepisy powyzsze
byty ujednostajnione.

3. Obowiagzujgce przepisy o pojazdach mechanicznych
w poszczegdlnych krajach wykazujg bardzo powazne roznice,
zaréwno co do wysokosci cyfrowych najwyzszych norm,
w szczegblnosci co do ograniczenia wagi jak réwniez co do me-
tod tych ograniczen. Przyczyng tej réznorodnosci norm ogra-
niczajgcych jest bardzo rdézny stan drég i mostéow; przyczyny
tej nie bedzie mozna tatwo usung¢, Przyjecie jednolitych me-
tod ograniczajacych mogtoby utatwi¢ wyréwnanie, ale nie wy-
starczatoby do prowadzenia zdrowej polityki komunikacyjnej,
ktéra jest celem ujednostajnienia przepisow.

4. Przy tych warunkach nie jest mozliwem obecnie zna-
lez¢ podstawe praktyczna dla unifikacji lub kodyfikacji mie-
dzynarodowej przepisow ruchu.

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

5. Dla ruchu konnego ujednostajnienie przepiséw nie
jest potrzebne.

\

Jak widzimy, wiele z rezolucyj przyjetych przez VII Kon-
gres drogowy zawiera ogoélniki dobrze znane fachowcom, ktére
mogtyby by¢ nawet pominiete, jednak w zwigzku z decyzjami
Kongresu tyczacemi sie szczeg6téw danej sprawy stanowig pe-
wng cato$é, charakteryzujaca obecny jej stan i kierunek w ja-
kim, wedtug zdania Kongresu, opartego na dotychczasowych
wynikach, powinien po6j$s¢ rozwdj techniki drogowej i ruchu
na drogach.

Po za temi ,programowemi” rezolucjami wynikajgcemi
z referatow zgloszonych na Kongres, na wniosek delegacji
niemieckiej przedstawiony na drugiem plenarnem posiedze-
niu Kongresu, powzieta zostata nastepujaca rezolucja nad-
programowa, odzwierciadlajgca obecne ,nastroje drogowe"
w Niemczech.

Wychodzac z zatozenia, ze wcigz wzrastajace wymagania
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ruchu samochodowego zmuszajg do budowy drég magistralnych
specjalnie przystosowanych do potrzeb ruchu samochodowego’
uczestnicy Kongresu Niemcy zaproponowali rezolucje:

-Miedzynarodowy Zwigzek Kongreséw drogowych uwaza
siebie i swoje organizacje za najodpowiedniejszy organ, ktéry be-
dac swiadomy celu zajatby sie akcja przygotowawczg projekto-
wania i budowy drég stuzacych wytacznie dla ruchu samochodo-
wego (autostrad)”.

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

Zupetnie stusznie rezolucja Kongresu postanawia, aby
miedzynarodowe ciato fachowe, jakiem jest Miedzynarodowy
Zwigzek Kongreséw Drogowych, zajat sie tg sprawa, a zwila-
szcza zaprojektowaniem sieci miedzynarodowych potgczen.

Urozmaicenia Kongresu. W czasie trwania”™Kongresu uczestni-
cy mieli wiele urozmaicen przygotowanych z wielka starannosciag
przez miejscowy komitet organizacyjny, dla ktérego trzeba by¢
z wielkiem uznaniem za dobrg i sprezysta organizacje i sta-
rania, aby uczestnicy, wséréd ktérych byto sporo pan, mieli —
poza praca na Kongresie — odpowiednie rozrywki.

A wiec wieczorami byly przyjecia urzadzane przez miasto
Monachjum w stynnem ,Lowenbrau-Keller", przez namiestnika
bawarskiego i generalnego inspektora do spraw drogowych
Rzeszy — na terenie parku wystawowego, przez bawarskiego
prezesa ministrow — w b. rezydencji Wittelsbachéw. Rowniez
w czasie trwania Kongresu w Monachjum od 3 do 9 wrze-
$nia urzadzone zostaly dwie catodzienne wycieczki dla wszyst*
kich uczestnikéw Kongreséw, o ktérych mowa bedzie dalej.

Po zamknieciu obrad w Monachjum i przyjeciu podanych
wyzej rezolucyj uczestnicy Kongresu wzieli udziat w 10 dnio-
wych wycieczkach wedtug pieciu marszrut po drogach niemiec-
kich 8 i 18 wrzes$nia wieczorem zjechali sie w Berlinie, gdzie
przyjat ich tego dnia w salonach ratuszowych burmistrz m.
Berlina Dr. Sahm, a nastepnego dnia w palacu w Char-

') Programy tych wycieczek p. Komunikat Zarzgdu Stow. Czi, Pol.
Kongr, Drog. ,Wiadomosci Drogowe" Nr, 87.
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lottenburgu minister Goebbels. W Berlinie wszyscy uczestnicy
Kongresu zawiezieni byli na stynny tor wysScigowy ,Avus”

Zamknigcie Kongresu nastgpito dnia 19 wrzesnia w sali po-
siedzen parlamentu Rzeszy w gmachu Kroll-Opera uroczyscie
udekorowanej flagami wszystkich panstw, ktorych obywatele
brali udziat w Kongresie.

Po zwyktych powitaniach Kongresu przez przedstawicieli
witadz miejscowych wygtosit diuzsze przemoéwienie Minister
Spraw Zagranicznych Rzeszy v. Neurath, ktory wykorzystat
okazje, aby miedzynarodowemu gremjum przedstawi¢ polityczne
cele i daznosci obecnego Rzadu Trzeciej Rzeszy. Przemowie-
nie to, majgce charakter wybitnie polityczny i propagandowy
i nie majgce zadnego zwigzku z pracami Kongresu, pomijam,;
stanowito ono niepotrzebny balast kongresu fachowego.

Po mowie ministra v. Neuratha wygtosili zwykie prze-
moéwienia koricowe przewodniczacy Kongresu dr. Todt oraz
cze$¢ urzedowych przedstawicieli panstw, dziekujac gospo-
darzom Kongresu za dobrg organizacje Kongresu i zwigzanych
z nim wycieczek. Poczem kongres zamkniegto.

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

Wystawa drogowa w Monachjum.

Nie matg atrakcja Kongresu monachijskiego byta wystawa
drogowa urzgdzona w budynkach parku wystawowego. Wy-
stawa sktadata sie z dwoch dziatdw: 1) ,Die Strasse" i 2) Stras-
senbauausstellung.

Obydwa dzialy zawieraty eksponaty tylko niemieckie, je-
dynie w dziale drugim — zapewne przez nieporozumienie — za-
blakato sie stoisko rzadu hiszpanskiego, urzadzone przewaznie
pod katem propagandy turystyki w Hiszpaniji.

Czes$¢ pierwsza wystawy t, j. wystawa ,Die Strasse" jest
to ,wystawa uswiadamiajgca” nietylko fachowcéw ale i szero-
kie masy w zakresie historji gospodarki drogowej w Niemczech,
a przedewszystkiem w zakresie poczynan rzadu Hitlera w go-
spodarce drogowej. Byta ona urzadzona pod auspicjami Ge-
neralnego Inspektora do spraw drogowych D-ra Todt'a wiel-
kim naktadem pod kierunkiem pierwszorzednych artystow i ar-
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Rys. 2. Jeden ze sciennych obrazow.
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chitektéw. Na strone estetyczng wystawy zwrocono wiele
uwagi.

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

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

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

Mamy w tej czesci historycznej pomystowo i estetycznie
przedstawione dziaty, ilustrowane odpowiedniemi malowidtami
Ssciennemi, modelami i réznemi oryginalnemi dokumentami, do-
tyczacemi rozwoju gospodarki drogowej na ziemiach niemieckich
w czasach starozytnych, w $redniowiecznych i nowozytnych;
uwzgledniono nawet materjaty z czaséw wojny Swiatowej 1914—
1918 r. W zwigzku z rozwojem budownictwa drogowego przed-
stawiony jest rozwdj poczty niemieckiej.

Z czesci historycznej przechodzimy do czesci, obrazujacej
obecny stan gospodarki drogowej w Niemczech, a zwitaszcza
ustréj administracji, gruntownie zreformowany przez obecny
rzad, i zamiary tego rzadu; zwiaszcza podkreslona jest budo-
wa autostrad niemieckich,

Do czesci tej wchodzi sie przez sale bardzo charaktery-
styczng dla obecnego nastroju Niemiec: ubrana jest ogromng
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iloscia choragwi z nicodzownemi sfastykami, a po $cianach
ogromne napisy — wyjatki z okolicznosciowych moéw Hitlera,
dotyczace jego pogladéw na gospodarke drogowg. Na miejscu
honorowem zawieszona jest historyczna +‘opata, ktérg Hitler

Rys. 4. Sala honorowa wystawy drogowej.

miat w reku, gdy inagurowat w roku ubiegtym rozpoczecie ro-
b6t przy budowie autostrad. Przy topacie caly czas stata war-
ta honorowa ztozona z dwdch miodziehicow w uniformach obo-
zu pracy uzbrojonych... w tlopaty, stojagcych tak nieruchomo,
ze tylko mruganie powiek zdradzato, ze byli to zywi ludzie,
a nie lalki.

Z tablic, wykresow, modeli dowiadujemy sie tu wiele cie-
kawych rzeczy. Olbrzymia o powierzchni 120 m2 mapa Nie-
miec (pedzla art. Zietaral)) namalowana na S$cianie, w sposo6b
pogladowy przedstawiajgca charakterystyke poszczeg6lnych
miejscowosci (osobliwosci turystyczne, produkcje rolna, prze-
mystowg i t. d.) przedstawia projekt znanej czytelnikom ,Wiad.
Drog." sieci autostrad; inna mapa podaje stan robo6t przy ich
budowie w chwili obecnej; oddzielne sale przeznaczone sg na
zobrazowanie poréwnania dawnej i nowej (hitlerowskiej) orga-
nizacji drogowej oraz przedstawiajg szczeg6ly projektowania

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

Nie brak tez i ,poezji drogowej". Na S$cianach widzimy
jako motto nastepujgcy wiersz, wyjatek z jakiego$ wiekszego
poematu okolicznoSciowego matoznanej spotki poetéw (tak!)
P. Hagen'a i H. Nierentz'a

.Die Strasse ist Anfang, ist Beginn
Sie ist Gedanke, Begriff und Sinn
Die Strasse ist Ursprung, ist trachtige Saat
Ist erster Baustein gewaltiger Tat",

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

.Droga to zrodto, droga to poczatek!
Droga to mysl, osnowa i watek!

Ona jest glebg i ona jest ziarnem,

Z ktérego czyn sie narodzi mocarny".

Przytaczam te ,dekoracyjne szczegdty" wystawy, nie ma-
jace nic wspdlnego z technikg drogowa, jako charakterystyczne
objawy zainteresowan gospodarkg drogowg, wywotanych posta-
wieniem gospodarki drogowej przez Hitlera na czolowe miejsce
zagadnien gospodarczych panstwa.

Szereg sal dalszych poswiecono réznym sprawom zwigza-
nym badz z technika badz z gospodarka drogowa.

A wiec sala ,Policja drogowa“ zawierata rézne materjaty
dotyczgce regulowania ruchu na drogach, miedzy innemi wspa-
niate 4 modele regulowania ruchu w wielkich miastach.

Sala ,Droga i Sport" urzgdzona przez niemiecki Automo-
bilklub przedstawiata catoksztatt sportu samochodowego w Niem-
czech.

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

Oddzielna sala poswiecona zostata wzajemnemu stosunko-
.wi pomiedzy niemieckiemi kolejami i przyszlemi autostradami;
wspanialty model ruchomy ilustruje ten stosunek. Duzo miej-
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sca poswiecono bezpieczenstwu na skrzyzowaniach drog z ko-
lejami.

Zarzad poczt niemieckich zajgt catlg sale, ilustrujgc rozne-
mi eksponatami organizacje ruchu autobusowego, a zwilaszcza
w Alpach bawarskich.

Budownictwu mostowemu poswiecono wielkg sale: wysta-
wiono wiele ciekawych modeli i projektow; fachowiec polski
z przyjemnoscig stwierdzit, zwrdciwszy uwage na date wyko-
nania nowych mostéw, ze budownictwo mostowe w Polsce by-
najmniej nie stoi nizej, a ré6zne nowe systemy mostéw — cho-
ciazby np. tukowych mostéw zelbetowych ze Sciagiem, — nie
sg stosowane ze spo6znieniem.

Ogromng sale poswiecono pracom badawczym, zwigzanym
z technikg drogowa, a wiec badaniom materjatdw réznych na-
wierzchni, oddzialywania pojazdéw na nawierzchnie i odwrot-
nie i t p.

Widzimy tu jakby ogromne laboratorjum drogowe: zbior
kompletny najnowszych aparatéw do badania materjatow bitu-
micznych i betonéw, rézne przyrzady do badania materjatow
kamiennych: wsréd nich zwracajg uwage przyrzady do badania
kruchosci kruszyw uzywanych do nawierzchni drogowych oraz
duzy dziat réznych przyrzadéw do badania gruntéw dla potrzeb
drogowych oraz wptywu mrozu na stan nawierzchni drogowych;
technikg badania gruntéw dla potrzeb drogowych Niemcy za-
czeli sie zajmowaé niedawno, podczas gdy Stany Zjednoczone,
Szwecja i Sowiety majg w tym Kkierunku oddawna powazny
dorobek; wida¢ jednak pod tym wzgledem w Niemczech po-
wazny postep. Przyrzady Krauss- Kopecky'ego do badania
gruntéw, Krey'a, aparat do okreslenia S$cisliwosci gruntu przy
okreslonych cisnieniach systemu Preussischer Versuchsanstalt
fur Wasserbau und Schiffbau w Berlinie, przyrzady Casagran-
de'a dla tych celéw i t d., skonstruowane w Niemczech
Swiadczg o ogromnej pracy w tym kierunku. Pozatem szereg
instytutéw badawczych pod kierunkiem znanych specjalistow
badaczy jak Casagrande, Dr. Neumanna z Darmstadfu, prof.
Grafa, Dr. Geisslera z Drezna, Dr. Skopnika, Hartleba z Wroc-
tawia, Dr. Kohlera, stacji doswiadczalnej w Brunswiku i t.d.—
wystawito w licznych tablicach i wykresach rezultaty przepro-
wadzonych prac badawczych. Wiele z nich znane sg z litera-
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tury fachowej. Zebrane razem dajg obraz powaznego dorobku

w tym Kkierunku: w Niemczech — mimo og6lnego kryzysu —
na ten cel Srodki zawsze sie znajdg i fachowcy nie maja pod
tym wzgledem trudnosci. — Stowem sala prac badawczych

zwigzanych z technika drogowag budzi szacunek dla wytezonej
i powaznej pracy Niemcow w tym kierunku. Z braku miejsca
nie ma moznosci zatrzyma¢ sie szczegdtowiej nad opisem
szczego6tow.

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

Sporag sale zajmujg eksponaty: ,Droga i krajobraz" maja-
ce za zadanie takiej budowy drog, ktéraby nie tylko nie psuta
krajobrazu, ale go upiekszata i umozliwiata ogladanie pieknych
okolic.

Przyktady na modelach, fotografjach i umiejetnie dobra-
nych obrazach mys$l te propaguja.

W Scistym zwigzku z powyzsza sala jest sala drég gor-
skich, przedstawiajgca pieknosci niemieckich drég gorskich.

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

Wreszcie wspomnie¢ nalezy o specjalnym kinematografie
w budynku wystawy ,Die Strasse” — w ktérym demonstro-
wano ro6zne ciekawe zdjecia dotyczace techniki drogowej,
oraz o stoisku poswieconem réznym sposobom os$wietlenia
drog z modelem stuzacym dla poréwnania tych sposobow.
Druga cze$¢ wystawy drogowej monachijskiej ,Strassenbauaus-
stellung" byla przewaznie wystawg maszyn i przyrzadéw uzywa-



— 768 —

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

nych w budownictwie drogowem, w mniejszym stopniu uwzgled-
niata materjaly drogowe. Produkcja maszyn drogowych w Niem-
czech w ostatnich czasach ogromnie sie rozwineta: Niemcy
czujnie obserwowali rozw6j budowy maszyn drogowych w Sta-
nach Zjednoczonych, wywotany olbrzymiemi postepami tego
kraju w budownictwie drogowem i zastosowywali pomysty
amerykanskie u siebie, bgdz je doskonalili, bgdz tez stosowali
wiasne. Przemyst budowy maszyn drogowych zajmuje pokazne
miejsce. O ile zamierzenia rzadu 3-ciej Rzeszy beda realizowa-
ne, rozwija¢ sie bedzie dalej.

Eksponaty maszynowe wystawione zostaty pod gotem nie-
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bem na terenie otaczajgcym budynek mieszczagcy wystawe
,Die Strasse”.

Ws$réd maszyn najliczniej sg przedstawione walce o réznej
wadze od 2,5 do 23 t i szerokosci og6lnej pasa ugniatanego
od 1,75 do 2,50 m. Przewazajg walce trzykotowe. Jeden jest—
pieciokotowy z 2 bocznemi matemi kotami dla wyréwnywania
zbyt wielkich wybrzuszen powstajgcych z boku. Motory prze-
waznie spalinowe; do$¢ duzo motoréw dieslowskich. Dostoso-
wane do budowy nawierzchni bitumicznych walce tandemowe
dwukotowe rowniez wystawiono w pokaznej liczbie: maja one
motory wylgcznie spalinowe; szeroko$¢ kot od 0,80 do 1,35
m i wage od 1,2 do 8,0 t.

Jednokotowych walcéw byto stosunkowo mato o wadze
od 0,8 do 2 t i szerokos$ci kota max, 0,70 m.
Fabryki produkujgace walce przez konkurencje przescigajg sie
w réznych drobnych udoskonaleniach, jak centralizacji smaro-
wania, ulepszaniu tozysk, mechanizmu Kkierowniczego, urzgdze-
nia dyfferencjatow i t d.

Rézne typy oskardownic mechanicznych, wozéw mieszkal-
nych uzupetniaty wystawione walce,

Dalej dominujgce miejsce na wystawie zajmowaly maszyny
do nawierzchni bitumicznych: wystawiono roézne typy maszyn
do polewania nawierzchni smolg lub asfaltem przy powierz-
chownem bitumowaniu oraz ukfadaniu t. zw. dywanikéw bitu-
micznych oraz maszyny do przygotowywania materjatu do
ciezkich nawierzchni bitumicznych na gorgco i na zimno. Ma-
szyny te wystawiono przeréznych typéw o réznych wydajno-
Sciach, state i przewozne; zastosowanie spawania umozliwito
znaczne oszczednosci na wadze.

W zwiagzku z powyzszemi maszynami sg wystawione roéz-
nego rodzaju szczotki mechaniczne, rézne przewozne przyrzady
do napraw nawierzchni bitumicznych, do rozspryskiwania ma-
terjatdw bitumicznych z wydajnoscia od najmniejszych (dla na-
praw) do najwiekszych dla nowych rob6t do 8000 m2 w ciggu
dnia roboczego, oraz specjalne samochody do rozsypywania
grysiku.

Dla preparowania asfaltu lanego wystawiono Kkilka insta-
lacyj statych i przewoznych o wydajnosci do 100 t dziennie



— 770 —

i zwigzanych z niemi urzadzen transportowych: wreszcie calg
kolekcje urzadzen do asfaltu prasowanego.

Oddzielng grupe stanowity maszyny i przyrzady do budo-
wy drog betonowych, a wiec betonjerki réznych systemoéw

Rys, 6. Suszarka i mieszarka materjatéw dla nawierzchni bitumicznych.
o wydajnosci od 3 do 30 m3 na godzine. Na uwage zastugi-

waty betonjerki drogowe z urzgadzeniem do rozkiadania goto-
wego betonu na przygotowane podtoze badz przy pomocy po-

Rys. 7, Maszyny do nawierzchni bitumicznych z kottami do topienia asfaltu.
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ruszanych mechanicznie skrzyn — kubtéw z otwieranym dnem
badz tez przy pomocy tasmy bez konca. W og6lnych zarysach
betonierki te wzorowane sg na znanych betonierkach drogo-
wych amerykanskich, Maszyny dla ubijania i wygtadzania be-
tonu wystawiono 2 typéw: w jednych ubijanie betonu wyko-
nywujg belki zelazne majace ruchy pionowe, w drugich—szereg
miotéw o wadze 60 — 70 kg. spadajace z pewnej wysokosci
na ubijany beton.

Rys. 8. Betoniarki drogowe.

Rys. 9. Maszyna do wykonczania nawierzchni drogowych.



— 772 —

Uwage powszechnag zwracaty belki wibrujgce (,Vibration-
schleifen”) dla ubijania i wygtadzania powierzchni betonu —
proste i tanie przyrzady, do obstugi ktérych wystarcza dwoéch
robotnikéw oraz maszyna do wycinania w gotowym betonie
szczelin {,Fugenschneidemaschine ).

Rys, 10, Uniwersalna bagrownica z przyrzadem do ubijania nasypoéw,

Dalszg grupe eksponatéow stanowity rézne maszyny i przy-
rzady przystosowane do robdét ziemnych na drogach, jak roz-
nych typow bagrownice tyzkowe na wstegach czotgowych,
ktére jednoczesSnie moga by¢ uzywane do ubijania nasypéw
przy pomocy ptyty zelaznej powierzchni 0,8 m2 o ciezarze 2—
2,57 spadajacej 12 — 18 razy na minute z wysokosci 15 —
2,5 m. Byta rdwniez wystawiona specjalna maszyna do ubija-
nia nasypéw na podwoziu opatrzonem przyrzadem czotgowym.

Wreszcie licznie byly reprezentowane maszyny do doby-
wania skat, jak rézne mechaniczne $widry, topaty wibrujace
dla ciezkich gruntéw, dalej taranki mechaniczne do brukow,
przewozne kompresory do poruszania tych przyrzadow, kolejki
polowe i specjalne samochody do robét ziemnych, maszyny do
obrobki kamienia, jak tlukarki state i przewozne, granulatory
dla wyrobu szlachetnych grysikdw, maszyny do przemywania
przesiewania i odpylania i t. d. i t d.

Nie sposéb wymieni¢ i opisa¢ wszystkich tych maszyn,
ktére byly wystawione. Wida¢ z wystawy, ze ruch jaki sie



— 773 —

zrobit w gospodarce drogowej w Niemczech od kilku lat a w szcze-
go6lnosci od roku z powodu przystgpienia do budowy auto-
strad, znalazt zywy rezonans w przemys$le niemieckim, ktéry
niezwtocznie sie ,nastawit" w kierunku produkcji réznych no-
woczesnych maszyn.

Rys, 11.

Bagrownica kubtowa przy budowie drogi ,Arus” pod Berlinem.

Oprocz maszyn i przyrzadéw do budowy nawierzchni
w oddzielnym pawilonie byly stoiska zawierajace nastepujace
eksponaty, z ktorych wyliczam tylko ciekawsze.

1

a prp b

6.

Ro6zne wpusty uliczne.

Siatki zelazne do nawierzchni betonowych spawane.
Kilka pomystéw nawierzchni stalowych.

Wzory znakéw drogowych.

Préby nawierzchni kauczukowych.

Stoiska ilustrujgce dziatalnos$¢ firm budowlanych w bu-

downictwie drogowem. Na wyréznienie zastugaja:

7.

a) Continentale Teerstrassengesellschaft, Berlin.

b) Sager und Woerner Monachjum.

c) Strassenbau Ges.

d) Wajss und Freytag, Frankfurt.

e) Centralstelle fur Damman — Asphalt.

f) Puricelli, Medjolan i t. d.
Stoiska firm produkujacych Ilub dostarczajacych ma-

terjaly drogowe jak:
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Asfalty

Smoty

Ro6zne preparaty smotowe i asfaltowe
Materjaty kamienne

Kostki szlakowe

Kostki drewniane

Klinkier

Cement.

STe rea0 T

Ten ostatni wystgpit bardzo okazale, ilustrujgc swoje oka-
zy rezultatami badan réznych powag w tej dziedzinie.

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

Wycieczki Kongresowe.

W czasie trwania Kongresu w Monachjum — odbyty sie
dwie jednodniowe wycieczki dla wszystkich uczestnikéw Kon-
gresu, a nastepnie po zakonczeniu obrad w dniu 8 wrzes$nia
odbyty sie 10 dniowe wycieczki grupowe, ktorych uczestnicy
zjechali sie w Berlinie w dniu 19-go wrzesnia na zamkniecie
Kongresu.

Wycieczki ogod6lno kongresowe dla wszystkich
uczestnikéw Kongresu byty bardzo liczne, gdyz prawie wszyscy
uczestnicy Kongresu wzieli w nich udziat, t j. okoto 2000
os6b. Wymagato to zmobilizowania 70 — 80 wielkich auto-
buséw; mimo wielkiej liczby autobuséw objazd odbywat sie
dos$¢ punktualnie i wzglednie szybko dzieki sprezystemu Kkie-
rownictwu. Obydwie wycieczki miaty na celu zapoznanie ucze-
stnikéw wycieczki ze stanem drdg w Bawarji oraz z wykona-
nemi lub wykonywujgcemi sie robotami na drogach i specjal-
nie na autostradach. Pierwsza wycieczka objeta wielkie koto
o diugosci 220 km na potudniowy zachdéd od Monachjum i pro-
wadzita przez Echelsbach, gdzie pokazano piekny ‘tukowy
most zelbetowy o rozpietosci tuku 130 m, stynne Oberam-
mergau, “miasteczko Ettal z pieknym klasztorem, zkad ucze-
stnicy Kongresu jechali na przestrzeni kilkudziesieciu kilome-
trow bawarska drogg alpejska przechodzacg wzdtuz granicy,
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obecnie przebudowywang stopniowo, aby uczyni¢ z niej droge
odpowiedniag dla ruchu samochodowego.

Druga wycieczka ogo6lno kongresowa skierowana byla na
potudniowy wschéd od Monachjum w kierunku na Salcburg
i objeta koto o dilugosci okoto 320 km. Wycieczka ta byta
nieco mniej liczna, gdyz w tym dniu przypadt zjazd partji na-
rodowo-socjalistycznej w Norymberdze, na ktérej miat przema-

Rys. 12. Most pod Echelsbach: luk zelbetowy rozpietosci 130 m,

wia¢ sam Hitler, przeto na zaproszenie znalazto sie sporo cu-
dzoziemcoéw, ktdérzy woleli przyglada¢ sie uroczystosci politycz-
nej w Norymberdze, niz oglada¢ nadzwyczaj ciekawe roboty
drogowe przy budowie autostrady Monachjum — Salcburg.
Trasa drugiej wycieczki tak byta wybrana, ze mozna byto obej-
rze¢ roboty przy budowie tej autostrady w pieciu punktach;
wycieczka mimo stynnego jeziora Chiem-See dotarta do styn-
nego uzdrowiska Reichenhall, zahaczajagc kilkanascie kilome-
trow z drugiego konca tej alpejskiej drogi bawarskiej, o ktdrej
mowa byta wyzej przy opisie pierwszej wycieczki.

Organizacja wycieczek byta wzorowa, mimo tak wielkiej
ilosci uczestnikow.

Przed wyruszeniem w droge kazdy z uczestnikéw otrzymat
szczeg6towy program wycieczki z oznaczeniem przystankéw
dla zwiedzania, positkéw, przystankéw i t. d. Pozatem pro-



— 776 —

Rys, 13. Autostrada Monachjum — granica Austrji (Salcburjj).

gram zawieral szczeg6towy opis nawierzchni, czasu jej budowy,
z podaniem szerokos$ci, dziennego obcigzenia i t. p. Specjalnie
dla wycieczki ustawione znaki orjentacyjne z kilometrazem co
5 km dawatly moznos$¢ tatwej orjentacji co do miejsca, w kto-
rem sie wycieczka znajdowata. Trasy wycieczek prowadzity
czesciowo drugorzednemi, a nawet trzeciorzednemi drogami.
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Wszedzie — z malemi wyjatkami — nowoczesne nawierzchnie
i spore ilosci drobnej kostki, do$¢ duzo nawierzchni betono-
wej, spore odcinki réznych ciezkich nawierzchni bitumicznych—
na odcinkach z wiekszym ruchem pod miastami; na pozosta-
tych odcinkach starannie konserwowane bitumowanie powierz-
chowne. Te ostatnie na og6t sg bez zarzutu.

Rys. 14. Odcinek niemieckiej drogi alpejskiej (stara trasa) (Mauthhauslstrasse).

Utrzymanie ich bez zarzutu jest tem #tatwiejsze, ze w Ba-
warji kon na drogach gtdwnych jest obecnie rzadkoscig: wprost
budzi sensacje. Co do stanu drog istniejgcych, poniewaz
w r, 1929 mialem sposobno$¢ zwiedzania drég w Bawarji
i w dodatku niektére z drég, ktore wtedy ogladatem weszly
do marszruty ogolno-kongresowych wycieczek, mogtem porow-
na¢ obecny stan drég z o6wczesnym z przed Kilku lat: bije
w oczy ogromny postep i ogromne inwestycje, jakie w ciggu
tych kilku lat, nie baczac na kryzys, zostaty wykonane: widaé
pozatem stopniowe przystosowywanie drég do ruchu samocho-
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Rys, 15, Odcinek niemieckiej drogi alpejskiej w przebudowie
(Mauthhauslstrasse),

dowego, objawiajgce sie w poszerzaniu jezdni, przebudowie
odcinkdéw z nieracjonalng trasg. Zwilaszcza kolosalne roboty
=wykonane zostaty na wspomnianej juz alpejskiej drodze wzdtuz
granicy.

Co sie tyczy autostrady Monachjum — Granica panstwa—
w kierunku na Salzburg, ktorej budowa zostata rozpoczeta
jeszcze w roku ubiegtym, budowa jej szybko postepuje na-
przéd; budowe rozpoczeto odrazu w Kkilku punktach.
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Rys, 16. Budowa jezdni betonowej na autostradzie (Fot, p. W. Gr.).

Co do typu, bedzie to najnowocze$niejsza autostrada
0 szerokosci korony 24,0 m z dwiema rownoleglemi jezdniami
po 7,50 m szerokosci kazda z pasem pokrytym zielonoscig
posrodku szerokosci 5,0 m. Szeroko$¢ poboczy po 2 m, na
szerokosci 1,0 ,opaska” dla jezdni twarda, reszta pokryta roslin-
nosciag. W terenie goOrskim szerokos¢ korony tej autostrady
drogi jest zredukowana do 17 m.

Rys, 17. Wykonczanie budowy jezdni betonowej (Fot, W. Gr.),
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Rvs 18. Uktadanie siatki stalowej przy budowie jezdni betonowej,
(Fot, p. W. Gr.)

Wszedzie zwrécono uwage na odpowiednig widzialnosé
pionowa; spadki poprzeczne w odcinkach prostych 112 do
2%, na tukach dochodzg w miare potrzeby do 6%

Rys, 19. Jezdnia betonowa wykonhczona na potowie szerokosci.
(Fot. p, W. Gr.)
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Wzniesienia nie przekraczajg 5% w jednem tylko miejscu
dopuszczono krotkie wzniesienie 7$-owe.
Nawierzchnia ma by¢ czesciowo betonowa, czesSciowo bi-

tumiczna: opaski na poboczach — mie¢ bedg nawierzchnie bi-
tumiczng; rodzaj nawierzchni wuzalezniony zostal od rodzaju
gleby i innych miejscowych warunkéw. Co do nawierzchni

betonowej, jest ona dwuwarstwowa o grubosci 20, 22 i 25 cm,
w tem grubos$é warstwy gornej wynosi 7 cm.

1lo$¢ cementu w obydwoch warstwach wynosi 350 kg/m3
na niektérych odcinkach dolna warstwa zawiera¢ bedzie mniej

cementu — 300 kg/m3 Spawana siatka stalowa 15 — 25
kg'm2

Sktad kruszywa: dla warstwy dolnej 70 — 80$% zwiru
0 — 30 m/m $rednicy i 20 — 30% tlucznia przemytego S$redni-
cy 15 — 35 m/m. Dla goérnej warstwy przemyty piasek o S$re-
dnicy 0 — 3 m/m i 3 — 7 m/m jak réwniez grysik kwarcyto-
wy o0 uziarnieniu 3 — 12 m/m i 12 — 25 m/m.

Szczeliny poprzeczne robione sg w odlegtosci 12 m i dla
proby w odlegtosci 25 — 30 m.

Przygotowanie betonu wytacznie maszynowe, jak réwniez
ubijanie i wygtadzanie.

Na catej linji przystgpiono do budowy mostéw oraz wia-
duktéw na skrzyzowaniach.

Wreszcie nalezy podkresli¢c znakomite zorganizowanie
aprowizacji ogolno - kongresowych wycieczek, co przedstawiato
duze trudnosci techniczne: szybkie karmienie przeszto 2000 lu-
dzi w miejscowosciach stosunkowo matych, podziat wycieczko-
wiczéw na kilka nieraz grup, organizowanie aprowizacji czasa-
mi na drodze w autobusach przy pomocy organizacyj S. A.
majacych odpowiedni rynsztunek i t. d. bylo tez zadaniem
technicznem, ktére rozwigzane byto przez miejscowy komitet
kongresowy bez zarzutu.

Nalezy nadmieni¢, ze wycieczki og6lno-kongresowe dla
uczestnikéw kongresu byty bezptatne.

Wycieczki grupowe w pieciu réznych grupach
wedtug marszrut, ktére podane byly czytelnikom ,Wiadomosci
Drogowych" w Nr. 87 w komunikacie Zarzadu stowarzyszenia
cztonkow polskich kongreséw drogowych rozpoczety sie 9 wrze-
$nia i trwaly 10 dni.
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Wycieczki te byly platne: optata za podroéz, zycie i hotele
wynosita 165 RM.

Organizacja i tych wycieczek byta bez zarzutu: organiza-
torzy wiozyli bardzo duzo umiejetnej pracy i dobrej woli, aby
po drodze pokaza¢ nie tylko drogi i roboty ciekawsze, ale
réowniez da¢ mozno$¢ zwiedzenia przynajmniej pobieznego miej-
scowych osobliwosci. Niezbywato tez na rdznych urozmaice-
niach i przyjeciach przez magistraty miast i rézne instytucje:
czasami tylko niepotrzebnie przyplatywaty sie momenty poli-
tyczne, zupeinie zbedne na fachowych wycieczkach ).

Ogranicze sie do ogélnego opisu wycieczki grupy Il, naj-
liczniejszej (ok. 160 os6b), gdyz pod wzgledem technicznym
najciekawszej; sadze, ze bytoby pozadane aby uczestnicy wy-
cieczek w innych grupach podzielili sie swojemi wrazeniami
na goscinnych tamach ,Wiadomosci Drogowych".

Wycieczka grupy ll-ej miata marszrute nastepujaca:

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

Ogdlna diugos¢ trasy do m, Ludwiglust wynosita 1397 km.

W opisie pomine strone turystyczng bardzo zresztg cie-
kawg ze wzgledu na okolice, przez ktore przechodzita trasa
wycieczki, i miasta, ktére w ogoélnych zarysach uczestnicy wy-
cieczki zwiedzali, oraz uroczyste przyjecia, z jakiemi miasta zwie-
dzane wystepowaty, poprzestane tylko na organizacji wycieczki
i jej stronie fachowej.

Kazdy z uczestnikow wycieczki przed wyjazdem otrzymat
szczeg6towo opracowany program wycieczki wraz ze szczeg6-
towym opisem technicznym drog, przez ktére prowadzita trasa
i tadnie wydanemi przewodnikami turystycznemi okolic i miast
z mapami, planami miast i t. p. Pozatem kazde miasto ofiaro-

'Y Np, zawiezienie wycieczki w Kolonji na propagandowg wystawe
,Deutsche Saar", otworzong ze wzgledu na bliski termin plebiscytu dla zagte-
bia Saary.
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wywato uczestnikom wycieczki pieknie wydane opisy turystycz-
ne, a zwiedzane zaktady i kierownictwa robét opisy techniczne.

Punktualno$¢ bytaby dotrzymana w zupetnosci, gdyby nie...
obecnos$¢ pan w dos¢ pokaznej liczbie.

Lokowanie na noclegi byto bez zarzutu: zawczasu przy-
gotowane byly pokoje w hotelach, a uczestnicy lokowani byli
nawet z uwzglednieniem wieku: starsi panowie na nizszych
pietrach, miodsi — na wyzszych. Réwniez z aprowizacja nie
byto nieporozumien: aprowizacja byta zatatwiana szybko, bez
op6znien.

Podobnie jak na wycieczkach ogo6lno - kongresowych opis
drég ogladanych byt tak sporzadzony, ze w kazdej chwili mo-
zna byto sie zorjentowaé, jaka jest nawierzchnia na danym
odcinku, kiedy zostata zbudowana, jaki jest ruch i t. d.

Z wyjatkiem Kkilku krotkich odcinkéw, zreszta przezna-
czonych do przebudowy, wszedzie sg nawierzchnie nowoczesne:
duzo kostki drobnej — na odcinkach ciezej pracujacych, sto-
sunkowo mato ciezkich nawierzchni bitumicznych i nawierzchni
betonowych, zato duzo t. zw. dywanikéw bitumicznych, ktore
w ostatnich czasach dla ruchu S$redniego staty sie ,modne".
Jednak bitumowanie powierzchowne jest najwiecej rozpow-
wszechnione.

Ruch na drogach: w potudniowej czes$ci trasy prawie
wytacznie samochodowy, w pdtnocnej mieszany, jednak z prze-
waga ruchu samochodowego; zresztg ruch pojazdéw kon-
nych nalezy tam do kategorji ruchu miejscowego na krdétkie
przestrzenie i przewaznie jest lekki, nie jest wiec grozny dla
nawierzchni bitumicznych, zwlaszcza lekkich. Wieksza czes¢
nowoczesnych nawierzchni zostala zbudowana w ostatnich
latach, w szczeg6lnosci od 1927 do 1933 r., co jest tak
charakterystyczne dla gospodarki drogowej niemieckiej w cza-
sie kryzysu.

W wielu miejscach przy osiedlach, przez ktoére dawniej

drogi przechodzity ulicami waskiemi i kretemi, pobudowane
zostaty drogi okrezne, umozliwiajace szybki ruch z szerokiemi
jezdniami i nowoczesnemi nawierzchniami, Niebezpieczne za-

krety sg systematycznie przebudowywane.
Jest rzeczg niemozliwg wyliczenie i opisanie wszystkich
urzadzen, inwestycyj technicznych, jakie uczestnicy wycieczki
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mieli sposobnos$¢ ogladaé, poprzesta¢ przeto musze na wylicze-
niu i opisie w telegraficznym stylu najciekawszych rzeczy, ma-
jacych stycznos$¢ z technika drogowa, pomijajac inne, jak np.
regulacje rzek, drég wodnych, portéw na Renie iw Hamburgu,
zaktady wodne i t. p. spotykane i ogladane po drodze.
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Z rzeczy drogowych wazniejsze byly nastepujace:

1. Budowa autostrad Monachjum — Stuttgart — Frankfurt
n. M. (rozpoczeta w 5 miejscach) oraz Brema — Hamburg —
Lubeka. Szczeg6ty pomijam — w ogo6lnych zarysach podane

sg w opisie wycieczki ogo6lno - kongresowej z Monachjum, uzu-
pelniam je typowemi przekrojami poprzecznemi w odcinkach
prostych i w tuku oraz przekrojami nawierzchni. Roboty sg
prowadzone szybkiem tempem, moze za szybkiem, co moze
sie odbi¢ na trwatosci jezdni betonowej.
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2. W Darmstacie wycieczka zwiedzita Instytut drogowy
przy politechnice prof. Knippinga. Dla poréwnania z obecnym
lokalem Drog. Instytutu Badawczego Politechniki Warszawskiej
podaje tylko plan lokalu instytutu drogowego w Darmstacie.

Rys. 22, Plan lokalu Drogowego Instytutu Badawczego Politechniki
w Darrasztadzie,
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Jest to luksusowy lokal w poréwnaniu z ciemng, ciasng i wil-
gotng piwnica, w jakiej gniezdzi sie Drogowy Instytut Badawczy
w Warszawie. W Darmstacie w ostatnich latach, latach kryzysu,
znalazt sie jednak odpowiedni lokal na Instytut Drogowy! Co do
zaopatrzenia w maszyny i przyrzady— Instytut drogowy w Darm-
stacie naog6t nie o wiele lepiej jest zaopatrzony niz Warszaw-
ski, a nawet trzeba podkresli¢, ze wiele maszyn i przyrzadow
w Warszawie jest nowszych, niz w Darmstacie. Prace wyko-
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nywane sga mniej wiecej w takim zakresie jak w Dr. Inst. War-
szawskim, jedynie pomiary wartosci spéiczynnikéw oporéw na
drogach stanowia w Darmstacie te gatez badan drogowych,
ktorych nie wykonywa sie w Warszawie z powodu braku
kredytéw na kupno Ilub skonstruowanie odpowiednich przy-
rzadow.

3. Tor wyscigowy w Nirnburgring. Tor ten wybudowany
zostat kilka lat temu specjalnie dla wyscigébw samochodowych,
jednocze$nie miatl on stuzy¢ droga doswiadczalng dla réznych
nawierzchni, Polgczenie tych dwdch celdw nie jest racjonalne,
gdyz ruch wyscigowy wymaga utrzymania jezdni we wzorowym
porzadku i wyklucza np. badanie wytrzymatosci jezdni na dzia-
tanie ruchu ciezarowego, przy ktéorem nawierzchnia narazana
jest na nadmierne zepsucie.

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

Dtugos¢ ogo6lna toru wynosi 28 km; jezdnia bitumiczna
lub betonowa wykonana wedtug réznych recept na poszczegol-
nych odcinkach. Urzadzenie #tukéw pozostawia wiele do zy-
czenia; ttomaczy sie to tem, ze budowa wykonana byta wtedy,
gdy na to nie zwracano jeszcze nalezytej uwagi
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Rys, 25. Ogoélny widok toru wyscigu Nirnburgring.

4. Autostrada Bonn-Kolonja. Bardzo interesujgce byto
obejrzenie wykonczonej kilka lat temu pierwszej autostrady
niemieckiej Bonn-Kolonja. 0Ogdlne wiadomosci o niej podane

Rys. 26. Urzadzenie pasa rozdzielczego na jezdni z jasnego grysiku.
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'sAY

x4

npzelz ueld

‘Buijessapn M Apeaisolne z

byty w Nr. 86 ,Wiadomosci Drogowych I), uzupetniam je da-
nemi, udzielonemi przez miejscowe urzedy drogowe.

'Y M, Nestorowicz, Drogi samochodowe (autostrady).
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Jezdnia o szerokosci 12,0 m z poboczami szerokos$ci 1,75
m wykonana na diug. 18,5 z termakadamu, na diugosci 1,5

km — z drobnej kostki. Podtoze z kamienia tupanego (szaro-
gtazu) grubosci 0,20 cm; na to dano jeszcze warstwe z tlucz-
nia grubszego i drobniejszego og6lnej grubosci 10 — 12 cm

wszystko uwalcowano.
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Pobocza sg tez wzmocnione warstwg tlucznia, aby umo-
zliwi¢ zatrzymywanie sie na nich pojazdow.
Na tak przygotowanem podtozu dano nawierzchnie ter*

makowa grubosci 5 — 6 cm 110 kg/m z termaku o wielko-
éci Srednicy thucznia 20 — 40 mm wzglednie 20 — 55 mm
i 30 kg/m z grysiku 5 — 15 mm S$rednicy ziarna. Na pobo-
czach warstwa dywanikowa 30 kg/m z 5 — 15 mm S$rednicy

ziarna. Jako szkielet kamienny uzywano czesSciowo bazaltu,
czesciowo szlaki wielkopiecowej, czesSciowo twardej lawy ba-
zaltowej.

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

Urzadzenie zjazdu z autostrady w Wesseling oraz kola
rozdzielczego pod Kolonjg przy konicu autostrady podane sg
na rys. 27 i 28 w rzucie poziomym w uzupetnieniu zdje¢ po-
danych w Nr. 87 ,Wiad. Drog.".

Obecnie na autostradzie Kolonja-Bonn czynione sg proby
z jej oSwietleniem, réznemi lampami elektrycznemi, aby umo-
zliwi¢ szybki ruch podczas ciemnosci.

Dotychczas wydatkowano na budowe tej autostrady
8.000.000 RM. Przewidywane roboty dodatkowe majg wy-
nies¢ okoto 600.000 RM.

Rys. 29, Autostrada okoto Opladen.
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5. Fragmenty autostrady z Kolonji do Dusseldorfu
kazane byly okoto Opladen; do termaku na jezdni uzy-
ty byt na zewnetrznych pasach jezdni grysik bazaltowy na
wierzchnig warstwe, na wewnetrznych — twardy wapien; daje
to mozno$¢ automatycznego trzymania sie pasow, unika sie
jazdy posrodku jezdni i hamowania przez to ruchu, gdyz ko-
lor pasow ciemny (grysik bazaltowy) i jasny (grysik wapienny)
ogromnie odcinajg sie od siebie. Dwa pasy jasne wewnetrzne
oddzielone sg pasem czarnym (grysik bazaltowy) szerokosci
30 cm.

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

po-

6. Dolina Renu od Frankfurtu do Koblencji. Dla uroz-

maicenia wycieczka byta przewieziona statkiem parowym po
najpiekniejszej czesci doliny Renu. Uczestnicy wycieczki poza
pieknem Kkrajobrazu z cudownemi brzegami mogli naocznie
przekona¢ sie, jaka nadzwyczaj wazng arterje komunikacyjng
stanowi dolina Renu. W tej czesci dolina jest waska, ma
obydwa brzegi wysokie i jadgc statkiem mozna obserwowad
1) ogromny ruch na Renie, na ktéorym holowniki z catym sznu-
rem berlinek ciggna w jedng i drugg strone bez przerwy,
2) wzdtuz brzegéw jednego i drugiego bez przerwy przelatujg-
ce pociagi osobowe i towarowe po prawobrzeznej i lewobrzez-
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nej linjach kolejowych, 3) wzdtuz za$ linij kolejowych znako-
mite drogi magistralne ulatwiajg szybki ruch samochodoéw ja-
dacych w ogromnych ilosciach. Stowem arterja komunikacyj-
na o potrdjnej komunikacji, tetnigca zyciem mimo Kkryzysu,

Rys. 31. Droga stalowa systemu ,Schmid": zalewanie siatki masg bitumiczng
i asfaltem lanym

Zastosowanie zelaza do nawierzchni drogowych. Pokazano
odcinek drogi bitumicznej wzmocnionej rusztem zelaznym w po-
staci szesciokgtéw systemu ,Schmid". Odcinek zbudowano
niedawno, wiec nic konkretnego o systemie tym nie mozna po-
wiedzieg,

Zagtebie Ruhry i problem drég. Trasa wycieczki prowa-
dzita przez okreg silnie uprzemystowiony, gdzie problem nale-
zytego planowego rozwoju bardzo gestych w tych stronach
osiedli i problem drég wywotat potrzebe jeszcze w 1920 r.
utworzenia specjalnej instytucji ,Der Siedlungsverband Ruhr-
kohlenbezirk”, wyposazonej w duzg egzekutywe, ktoéra bardzo
wiele zdziatata w zakresie rozplanowania osiedli i ulepszenia
arteryj komunikacyjnych pomiedzy nimi; uczestnikom wyciecz-
ki pokazano na wielu przykiadach dziatalnosci wspomnianej
instytucji, jak mozna zapobiec dzikiemu zabudowaniu i w jaki
sposéb mozna stwarza¢ stopniowo dobre warunki komunika-
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cyjne. Po drodze uczestnicy wycieczki ogladali spore odcinki
brukow kostkowych z kostki z zuzla wielkopiecowego.

Fabryka dla przerébki smoty (Die Gesellschaft fur Teer-
verwertung m. b. H.) w Rauxel miedzy innemi preparatami wyra-
bia smote drogows.

Towarzystwo posiada 3 fabryki zdolne do przerobienia
900.000 t smoty pokoksowej, co odpowiada potowie catej ilosci
smoty otrzymywanej w Niemczech.

Z tej ilosci zaklady moga dostarczy¢ smoty drogowej do
200.000 t rocznie. Z powodu braku czasu ogledziny fabryki
byty bardzo pobiezne.

Rys. 32. Fragment fabryki dla przerébki smoty w Rauxel,

(@) ogromie fabryki daje pojecie rys. 32 przedstawiajacy
fragment fabryki w Rauxel.

Fabryka samochodéw ,Daimler—Benz— Werke" w Unfer-
tiirkheim okoto Stuttgardtu — jedna z najstarszych niemieckich
fabryk samochodéw, obecnie zmodernizowana i dostosowana
do wyrobu seryjnych tanich samochodéw: wypuszcza mate ma-
szyny po 1200 Mk! Nie mozna sie dziwi¢, ze motoryzacja
w Niemczech czyni takie btyskawiczne postepy. Naturalnie
zwiedzanie z powodu braku czasu byto dos$¢ pobiezne, ale da-
to ogdlne pojecie o ogromie fabryki i jej charakterze.
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Destylacja asfaltu Ebano w Hamburgu. Przy bytnosci
w Hamburgu cze$¢ uczestnikow wycieczki zwiedzita rafinerje
ropy meksykanskiej Ebano, zawierajacej kilkadziesiat procent
asfaltu o wiasnosciach odpowiednich dla nawierzchni bitu-
micznych. Przygotowanie asfaltu drogowego jest bardzo proste,
gdyz asfalt z rop meksykanskich nie wymaga dla tego celu
skomplikowanych manipulacyj, natomiast na podkreslenie za-
stuguje dobrze urzadzone i prowadzone laboralorjum badawcze.

Rys, 33. Slimak i serpentyna na drodze pod Hohensyburg.

Rys, 34, Tor wyscigowy ,Avus” pod Berlinem: widok ogoélny.
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Droga na Hohensyburg. W okregu Ruhry ponad sztucz-
nem jeziorem Heugstey-Stausee znajduje sie miejscowos$¢ wy-
cieczkowa Hohensyburg. Prowadzi do niej niedawno przebu-
dowana droga pieknemi serpentynami i $Slimakami, Trasowa-
nie klasyczne; na tuku przedstawionym na rys. 28, zastosowano
nie tuk kota a lemniskate.

Tor wyscigowy Avus w Berlinie. Wpreszcie wszyscy ucze-
stnicy Kongresu mieli moznos$¢ 19-go wrzesnia obejrze¢ stynny
tor wyscigowy ,Avus” pod Berlinem. Poniewaz jest on dos¢
znany — nie bedziemy sie na nim zatrzymywac,

* . *

Wycieczka grupowa Il byta wzorowo urzgdzona i prze-
prowadzona: wszyscy uczestnicy byli zadowoleni, zdaje sie ze
nie byto malkotentéw. Organizatorom nalezy sie szczera po-
chwata i podzieka w szczegélnosci inzynierowi dypl. p. Alber-
towi Liese'mu, kierownikowi wycieczki i Dr. Inz. p, Wernerowi

Guembel'owi.
* *

¥

Federacja Stowianskich Stowarzyszen Drogowych.

Z upowaznienia Zarzadu Stowarzyszenia Czilonkéw Pol-
skich Kongreséw drogowych nizej podpisany przeprowadzit
na poczatku 1934 r. korespondencje z analogicznemi stowa-
rzyszeniami w Bulgarji, Jugoslawji i Czechostowacji, propo-
nujac utworzenie Federacji Towarzystw drogowych stowianskich,
wychodzac z zatozenia, ze utworzenie takiej Federacji bedzie
pozadane, aby utrzymac¢ blizszy kontakt organizacji drogowych
panstw, w ktérych gospodarka drogowa znajduje sie w zblizonych
warunkach, aby ewentualnie na miedzynarodowych Kongresach
tworzy¢ zorganizowana i liczng grupe w celu uznania jednego
z jezykéw stowianskich za jezyk urzedowy; pozatem sentyment,
jaki tgczy narody nalezace do jednego szczepu — mimo roézne
zatargi — dazy automatycznie do zwigzania narodoéw stowian-
skich na wielu polach pracy w jeden blok, Zjawisko to wi-
dzimy w utworzeniu zwigzku inzynieréw stowianskich, zwigzku
wodociggowcéw i gazownikow i t. d.

Propozycja utworzenia zwigzku Stowarzyszen drogowych
Stowianskich znalazta wszedzie sympatyczne i nawet entuzja-
styczne przyjecie.
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W wyniku tych pertraktacyj w czasie Kongresu drogo-
wego w Monachjum w dniu 5 wrzesnia odbyto sie posiedzenie
organizacyjne Komitetu organizacyjnego pod przewodnictwem
podpisanego, jako inicjatora tego zwigzku.

Obecni byli:

1 Inz. Nicola Paczew, Prezes ,Druzestwa za razwitje na
putnoto dieto w Bigarja".

2. Inz. Stanistaw Josifovic, Prezes ,Jugoslovensko drusz-
stwo za putovie”.

3. Inz. Dr. Ed. Victora, Prof. Dr. St. Bechyne, Inz. K.
Holman i Inz. Dr, H. Svarc — prezes i cztonkowie zarzadu
» Ceskoslovenska silniéni spoleénost”.

4. Inz. Melchior Nestorowicz, prezes ,Stowarzyszenia
cztonkow Polskich Kongreséw drogowych".

Jednogtosnie, po kroétkich debatach, uchwalono z pewne-
mi zmianami statut ,Federacji Stowianskich towarzystw drogo-
wych", (,Federation Slave des Associations de la Route",
w skrécie FSAR) wzorowany na statucie ,Zwigzku Inzynierow
stowianskich, Statut ten bedzie zalegalizowany w poszczegdl-
nych panstwach i ogtoszony, nie przytaczam tu go w catosci,
a tylko streszczam.

Zatozycielami ,FSAR" sg wymienione wyzej Stowarzysze-
nia drogowe 4 panstw stowianskich, ktorych przedstawiciele
uczestniczyli w posiedzeniu organizacyjnem dnia 5 wrzes$nia
w Monachjum.

Prezesem i sekretarzem generalnym ,FSAR" jest z urze-
du prezes i sekretarz Stowarzyszenia drogowego tego panstwa,
na ktore przypada w danym roku przewodniczenie. Przewo-
dniczenie w ciggu roku kalendarzowego przypada kolejno
wszystkim krajom stowianskim w kolejnosci wedtug alfabetu
francuskiego, a wiec w 1935 r. — Bulgarji, w 1936 r. — Pol-
sce, w 1937 r. — Jugostawji, w 1938 — Czechostowacji. Za
siedzibe ,FSAR" uwazana bedzie siedziba tego Stowarzysze-
nia drogowego, ktorego prezes przewodniczy ,FSAR".

Celem Federacji jest zblizenie Stowarzyszen drogowych
krajow stowianskich dla wzajemnego informowania w spra-
wach naukowo-technicznych i administracyjnych, dotyczacych
gospodarki drogowej a rowniez w celu polgczenia sie stowian
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przy wystawianiu postulatéw na miedzynarodowych kongresach
drogowych.

W tym celu Federacja posredniczy w wymianie dorobku
naukowego, informacyj dotyczacych kwestyj zaréwno gospodar-
czych jak technicznych gospodarki drogowej w Kkrajach sto-
wianskich, w organizacji kongreséow krajowych, wystaw, kurséw
i t. p.; prowadzi ewidencje wynalazkéw drogowych stowianskich
i przyczynia sie do ich rozpowszechnienia i zastosowania;
w miare moznosci opracowywuje normalizacje w sprawach
drogowych, uproszczenie i wprowadzenie terminologji stowian-
skiej drogowej; uzywa wszelkich legalnych $rodkéw ku podnie-
sieniu poziomu technicznego specjalistow drogowych i ich
wpitywu, Kwestje polityczne sg wytaczone z zakresu dziatania
Federacji, ktore ogranicza sie jedynie do kwestji techniczno-
naukowych i praktycznych z dziatlu gospodarki i komunikacji
drogowej.

Korespondencja i obrady toczg sie w jezykach stowian-
skich, mozliwie z ttomaczeniem na jezyk francuski,

Cztonkami ,FSAR” sa:

1. Czionkowie czynni — organizacje drogowe poszcze-
golnych krajow,

2. Czionkowie — wspierajagcy — osoby prawne i fizyczne
zajmujgacy sie sprawami drogowemi i przyjete przez zarzad
~FSAR".

3. Czionkowie korespondenci — osoby prawne i fizyczne

organizacje narodowe innych krajow, sympatyzujgce z celami
~FSAR" i przyjete przez zarzad,

4. Cztonkowie zalozyciele — osoby prawne i fizyczne,
znane z zastug potozonych dla ,FSAR".

5. Czlonkowie honorowi — znani specjalisci naukowi
lub pracownicy panstwowi, bedacy cztonkami narodowych to-
warzystw drogowych, wybrani przez zarzad ,FSAR”.

Powyzsze zasady statutu zostaly przyjete przez komitet
organizacyjny w dniu 5 wrzesnia w Monachjum, poczem na
wniosek podpisanego w celu wzajemnego zapoznania sie w dniu
8-ym wrzesnia w Monachjum uczestnicy kongresu stowianie
zebrali sie licznie w restauracji na wystawie drogowej i spedzili
kilka godzin razem na sympatycznej pogawedce. Przemawiali:
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Inz, M. Nestorowicz Warszawa, Inz. Dr. V. Roubik, b. Minister,
dyr. depart. Min. Rob. Publ. Praga, Inz. Stanistaw Josifovic,
Dyr, Dep. Min. Rob. Publ. Belgrad i Inz. N. Paczew, dyr.
gen. Min. Rob. Publ. Sofia. Wszyscy podkreslali zadowolenie

Rys, 35. Prezesi stowarzyszen drogowych krajow i stowianskich, ktérzy utwo-

rzyli komitet organizacyjny ,,FSAR”, 1, Inz. Dr. E. Viktora, Praga. 2. Inz.

St, Josifowi¢, Belgrad. 3, Inz, N. Paczew, Sofja, 4. Prof, M. Nestorowicz,
Warszawa. 5, Prof, Dr. St. Bechyne, Praga.

z zadzierzgnietego kontaktu na polu gospodarki drogowej po-
miedzy bratniemi narodami stowianskiemi,

* *

Ogdlny wniosek, jaki sie nasuwa z powodu uczestnictwa
w VIl Kongresie Drogowym: niewatpliwie pozytek dla fachow-
cow jest wielki; nalezy dazy¢ do tego, aby w przysztosci ucze-
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stnicy z Polski mieli nie utrudniony jak w r. b. a ufatwiony
wyjazd na Kongresy drogowe; nie powinny istnie¢ utrudnienia
pasportowe dla prawdziwych uczestnikéw kongresow fachowcow,
a daleko idace utatwienia i ulgi. Do$¢ powiedzie¢, ze ulgi ko-
lejowe w Niemczech wynosity 60% obowigzujgcej taryfy,
a w Polsce okoto 20% Wyjazd powinien by¢ wudostepniony
nietylko starszym, ale i miodszym fachowcom przez szerokie
udzielanie pomocy ze strony instytucyj, w ktorych pracuja.
Wydane zagranicg przez uczestnikéw kongreséw pienigdze
z pewnoscig stokrotnie optacg te korzysci, jakie technika dro-
gowa zyska w Polsce z powodu pogiebienia wiedzy technicz-
nej uczestnikow kongresow.

SPRAWOZDANIE Z DZIALALNOSCI DROGOWEGO
INSTYTUTU BADAWCZEGO PRZY POLITECHNICE
WARSZAWSKIEJ ZA OKRES CZASU OD. DN. Il.1V. 1933 R.
DO DNIA LIX. 1933 R.

(Pigty rok istnienia),

Sprawozdanie pigte obejmuje okres siedemnastu miesiecy
(od dnia I.IV. 33 r. do dnia I.IX. 34 r.)) w tem dwa sezony
letnie 1933 i 34 r. oraz sezon zimowy 1933 co zostato wywotane
potrzeba uzgodnienia rachunkowosci Instytutu z Kwesturg Po-
litechniki odno$nie poczatku okresu budzetowego.

Prace Instytutu w okresach letnich poswiecone byty po-
trzebom techniki drogowej i obejmowaty przewaznie analizy
sprawdzajgce materjaldw kamiennych, przedewszystkiem za$
klinkieru drogowego, lepiszcz bitumicznych (smét i asfaltow)
oraz nawierzchni bitumicznych.

Zwilaszcza ten dziat pracy rozrést sie w okresie spra-
wozdawczym do powaznych rozmiaréw, skutkiem tego, ze caty
szereg firm budujacych nawierzchnie asfaltowe korzystato
z laboratorjum Instytutu w najszerszym zakresie. Prace obej-
mowaty badania materjatbw stosowanych do budowy na-
wierzchni, a wiec badania asfaltow, smét i kruszywa, wyzna-
czanie i ustalanie recept wg. ktorych stosowano dozowanie
sktadnikébw na maszynach produkujgcych mase asfaltowa,
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wreszcie badania wykonanych nawierzchni i ustalanie jakosci
i stosunku poszczeg6lnych skitadnikéw.

Skutkiem utrudnien importowych dla asfaltéw zagranicz-
nych zastosowane zostaly w duzych ilosciach w okresie spra-
wozdawczym asfalty krajowe do budowy nawierzchni bitumicz-
nych co pozwolito na dokladniejsze poznanie ich wasnosci
i wpltywu na trwato$¢ nawierzchni.

Dzieki staraniom D. I. B. Ministerstwo Komunikacji prze-
prowadzito w roku 1934 w wiekszym zakresie proby z asfaltem
parafinowym na odcinkach wykonanych wg. réznych systemoéw
(limbit, asfaltowanie wgtebne i asfaltobeton) co pozwoli na
stwierdzenie jego zachowania sie jako lepiszcza w nawierzch-

niach bitumicznych, i na szersze niz dotychczas zastosowanie
w budownictwie drogowem.
Badania sprawdzajgce klinkierow i materjatow kamien-

nych stanowity réwniez bardzo powazng pozycje w pracy In-
stytutu zwitaszcza w sezonie letnim roku 1933. Z badan tych
przygotowano obszerny materjat doswiadczalny dla prowadzo-
nych prac normalizacyjnych nad klinkierem drogowym.

Przy badaniach materjatéw kamiennych przeznaczonych
do budowy nawierzchni bitumicznych zwro6cono szczeg6lng
uwage na zachowanie sie ich w stosunku do bitumu (emulgacja,
przyczepno$¢) stwarzajgc uzupeinienie dotychczasowych badan
mechanicznych i fizycznych.

Wyltonione zostato przytem interesujgce i zupeinie nowe
zagadnienie dotyczace wiasnosci klinkieru drogowego, jak réw-
niez wptywu niektérych materjatdéw kamiennych na bitum. Po-
stuzyty one za temat do prac doktorskich, z ktoérych jedna jest
obecnie na ukonczeniu.

Na skutek postepdw techniki drogowej okazato sie ko-
niecznem rozpoczecie systematycznych prac nad betonem dro-
gowym oraz podiozem drogi co spowodowato uruchomienie
dwoch nowych dziatdw pracy Instytutu: dziatu betonéw drogo-
wych oraz dziatlu badan podtoza drog i zwigzanych z tem syste-
matycznych badan nad skitadem i wiasnosciami gruntu.

Zakupiono tez w okresie sprawozdawczym szereg przy-
rzadéw i maszyn zaréwno dla nowo powstajgcych dziatow,
jak réwniez jako uzupetnienie dawniejszych. Zakupiono miedzy
innemi:
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1 Beben do badania klinkieru drogowego (Rattler Test).
Badania w bebnie stanowig miarodajne kryterjum dla oceny
jakosci klinkieru zwtaszcza w Ameryce, dlatego tez zostat spro-
wadzony oryginalny model amerykanski jako wzor.

2. Maszyna chtodnicza do przeprowadzania badan w ni-
skich temperaturach (do — 30°) nad zachowaniem sie klinkieru,
materjatdbw kamiennych oraz nawierzchni bitumicznych.

3. Tarcza do badan S$cieralnosci materjatow kamiennych
(wg. Bohme’go) najnowszy model.

4. Caly szereg przyrzadow, form, do badan betonu dro-
gowego, badania gruntéw i t. p.

Rozw0j prac i dziatalnosci Instytutu $wiadczy najlepiej
0 potrzebie istnienia tej instytucji i celowos$ci przeprowadzanych
prac.

Dalszy rozwdj Instytutu zostat jednak zatamowany zupet-
nie na skutek braku lokalu.

Uzyskany przez Instytut prowizoryczny lokal nie odpowia-
da swemu przeznaczeniu tak ze wzgledu na warunki zdrowot-
ne (pomieszczenie w suterynach) jak roéwniez niewystarczajacg
juz obecnie powierzchnie.

Fatalne warunki wentylacjj, wilgo¢, brak Swiatta, powo-
duja u personelu zwilaszcza diuzej pracujacego przypadtosci
chorobowe w postaci sporadycznych zatru¢ odczynnikami che-
micznemi (wyziewy siarczku wegla, benzenu, smoét i t p.).
przeziebien i dolegliwosci reumatycznych.

Zainstalowane obecnie maszyny spowodowaty potrzebe
wyzyskania kazdego kata lokalu, a nawet ulokowania niektdrych
z nich (beben do badania klinkieru) w korytarzu. Dlatego tez
kwestja uzyskania dla Instytutu odpowiedniego lokalu stata sie
réownoznaczna z kwestjg jego dalszego istnienia i rozwoju,
zwlaszcza ze przewidziane jest réwniez scentralizowanie w In-
stytucie badan nad klinkierem drogowym i przekazanie w zwigzku
z tem Instytutowi jednego z wiekszych laboratorjow ceramicz-
nych prowincjonalnych.

W lutym 1934 r. Instytut przystgpit do Towarzystwa
Studjum Technologicznego organizujgc Sekcje Drogowa ,Tost",
ktérej naczelnym zadaniem byloby zdobycie odpowiednich
funduszéw na budowe potrzebnych pomieszczen dla D. I. B.

Wszczeta w tym kierunku akcja nie doprowadzita do-

5
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tychczas do pozadanych rezultatéw finansowych co wstrzymuje
realizacje zamierzen D. l. B. Sprawozdanie rachunkowe Sekgcji
Drogowej ,Tost" w zalaczeniu.

Sezon zimowy roku 1933 poswiecony by}, jak corocznie,
pracom normalizacyjnym, opracowywaniu aktualnych zagadnien
drogowych na posiedzeniach D. I. B. w gronie cztonkéw D. I, B.
i zaproszonych fachowcéw i pracom laboratoryjnym o charak-
terze badawczym.

W dziale normalizacji materjatéw kamiennych:

Zatatwiony zostat sprzeciw zgtoszony do projektu norma-
lizacyjnego dotyczacego kruszywa. Ostateczne brzmienie, po
uzgodnieniu z Komisjg betonu i zelbetu, przestane =zostato do
P. K. N. jako obowigzujgca norma.

Przyjety zostat jako norma projekt sprawdzania wymia-
row materjatbw kamiennych i przekazany P. K. N. do ogto-
szenia.

Na kilku posiedzeniach Komisji Drogowej zajmowano sie
sprawa normalizacji klinkieru drogowego, przyczem uznano
za konieczne przeprowadzenie badan klinkieru w niskich tem-
peraturach oraz na S$cieralno$¢ w bebnie (Rattler Test), co jest
obecnie w opracowaniu Instytutu. Zgtoszone projekty normali-
zacyjne dotyczace klinkieru pozostawiono do ostatecznego roz-
patrzenia po uzyskaniu wynikéw przeprowadzanych badan.

Dla potrzeb drogownictwa ustalony zostat na rok 1934
prowizoryczny projekt norm wiasnosci i metod badania klin-
kieru drogowego.

W dziale betonu drogowego rozpatrywany byt projekt
przepisow budowy makadaméw cementowych oraz wytyczne
dotyczace drdg.betonowych (kruszywo, metody badan, sposoby
budowy).

Na posiedzeniach wysunieto projekt prowadzenia syste-
matycznych badan nad drogami betonowemi oraz zajeto sie
sprawg metod oznaczania stosunku cementu do kruszywa
w betonie. Stwierdzono brak dotychczas pewnych metod anali-

tycznych.
Po porozumieniu sie z kilkoma laboratorjami, przystgpiono
do sprawdzenia i ulepszenia metody zaproponowanej przez

p. Dr, Z. Perkowskiego co jest obecnie przeprowadzane.
W dziale lepiszcz bitumicznych dokonana zostata rewizja
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norm wiasnosci i metod badania smdt drogowych, przyczem na
podstawie uzyskanych obserwacyj z praktyki zwiekszono ilos¢
gatunkéw smot i wprowadzono jako zasade stosowanie smot
gestych o duzej wiskozie.

Uzgodniono sprzeciw ztozony do projektu metod badania
asfaltéow i zgtoszono na posiedzeniu Komisji Przetworéw Nafto-
wych P. K. N. dnia 18V, 34 r. we Lwowie projekt ostateczny
w opracowaniu ktorego czynny udziat brat p. Kpt. Inz. L. Miller.

Po porozumieniu z rafinerjami zestawiono witasnosci asfal-
tow produkcji krajowych rafineryj przygotowujac podstawe do
pozniejszej normalizacji.

Tres¢ projektow normalizacyjnych i prac omoéwionych po-
wyzej umieszczona zostata w biuletynie Nr. 5.

Staraniem Instytutu wydane zostaty w powyzszym okresie:

a) Biuletyn Nr. 4, zawierajgacy sprawozdanie z dziatalnosci
za czwarty rok istnienia Instytutu oraz zestawienie prac ba-
dawczych i normalizacyjnych;

b) Dalszy cigg wydawnictwa Instytutu z roku 1929 ,Wy-
niki badan laboratoryjnych materjatéw kamiennych uzywanych
do budowy i utrzymania drég w Polsce”.

Poza tem zamieszczane byly sprawozdania z prac w ,Wia-
domosciach Drogowych” Nr. 75 — czerwiec 1933 r. Nr 78 —
wrzesienn 1933 r.

W okresie sprawozdawczym odbyto sie 13 posiedzen.

Zestawienie wykonanych przez Drogowy Instytut Badawczy
przy Politechnice Warszawskiej badan i analiz w okresie od
dnia 11V, 33 r. do dnia 1LIX. 34 r.

Materjaly kamienne.

1. Zbadano na przydatnos¢ do celéw drogowych
prébek materjatbw kamiennych pochodzenia naturalnego 43

4, Zbadano na przydatno$¢ do celéw drogowych
probek Klinkieru drogowW g0 .oocvieiieeiieeriee e 709

3. Zbadano na przydatno$¢ do celow drogowych
prébek kruszywa (piasek, grys) oraz uskuteczniono nasta-
wien agregatu mineralnego......ccccoiieniiiie e 67

4. Zbadano prébek maczek wapiennych o 5

5. Zbadano probek zuzla......cccivinennne Lo, 4
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Beton i cement.

1 Przeprowadzono nastawien kruszywa do betonu
z uwzglednieniem krzywej przesiewu (kruszywo bazaltowe
I graNTTOW ) it e e e 3

2. Przeprowadzono badan kontrolnych probek be-
tonowych na S$ciskanie i $cieralno$C.....cccvvvveiviiiiicnennenn. 68

3. Przeprowadzono oznaczen stosunku cementu ikru-
SZYWA W D ETO N T€ i 5

Asfalty drogowe.

1. Zbadano asfaltdw drogowych na polecenie insty-
tucyj rzgdowych, samorzgdowych i firm prywatnych . . 99

Smoty drogowe.
1. Zbadano smdl drogowych i smol stabilizowanych

na polecenie instytucyj rzgdowych, samorzgdowych i firm
PIrYWaAaTNY Ch e 26

Emulsje bitumiczne.

1. Zbadano emulsji bitumicznych na polecenie Mi-
nisterstwa Komunikacji i firm prywatnych......................... 27

Nawierzchnie bitumiczne.

1 Przeprowadzono analiz prébek gotowych na-
wierzchni bitumicznych ..., 111

Analizy chemiczne.

1 Przeprowadzono analiz chemicznych materjatéw
drogowych i badan réznych (farba do malowania pa-
ChotkOw, FIUKSY 1 T P o) oo
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SPRAWOZDANIE RACHUNKOWE.

a) Sprawozdanie rachunkowe za czas od 1.IW.33r. do 1.1X33 r.

Przychody.

1. Saldo na 1. 1IV. 33 I Zt. 6.254.16
2. Wpltyw od Ministerstwa Komunikacji

jako rata naleznosci za wykonane przez D. I. B.

badania materjatow drogowych.......ccccoooiviiinininnn. 1.000.00
3, Wptacono do Kwestury Politechniki

Warsz. za wykonane przez D. I. B. analizy i ba-

dania dla poszczegdlnych instytucyj rzadowych,

samorzadowych i prywatnych ... 3.411.29
razem . . Zt 10,665.45
Rozchody.
1 Wg. ks, inw. Dziat Il (aparaty i pomoce
NAUKOWE) ... Zt, 52547
2. Wg. ks. inw. Dziat IV (narzedzia war-
LS4 €= 1 (0 )YV PR 58,—
3....Wg. ks. inw. Dziat V (ksigzki i czaso-
[0S 4 = ) PP RRPR 86.80
4. Wg. ks. inw. Dziat VI (sprzety i narze-
dzia gospodarcze) Sy eeeeeeeeeeeeeeeeeeeaeeeeeee e 11.70
5. Wg. ksigzki materjatowej...ccccoennnnenn. Zt. 1.840.86
z czego:
Wydatki gospodarcze.............. Zt. 655.43
Wydatki kancelaryjne................ n 92.50
Szkio laboratoryjne......iniinenn. . 180,48
Odczynniki chemiczne......cccceninneee. 103.93
Optaty stemplowe i pocztowe. . . 34.12
Wydawnictwo biuletynu i rézne. . N 775.40
6. Wg. ksiazki kasowej kontowej . . . . Zk. 5.629.68
z czego:

Wynagrodzenie pracownikéw przy
wykonywaniu analiz, obroébce
materjatdow kamiennych, wy-

nagrodzenie maszynistki i la-

borantki... .. Zt. 5.012.48
Koszta sprowadzania przesytek . . 88.70
Instalacje, naprawy, szlify . . . . . 367.—

Rézne (optata telefonu).....cccooneeee. 161.50
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Przychody do dn. 1.IX.33 r. . Zi 10.665.45
Rozchody do dn. 1.IX.33. r. , . 8.152.51
Saldo w dniu 1.UX33 r.. . . ZzZi 251294

b) Sprawozdanie rachunkowe za czas od 1.1X33r. do 1.1X.34 r.

Przychody
1 Saldo nNa 1.01X.33 I Z } 251294
2. Wptacono do Kwestury Politechniki
Warszawskiej za wykonane przez D.I.B. analizy
i badania dla poszczegélnych instytucyj rzado-
wych, samorzgdowych i prywatnych...............c. e 40.580.56
Razem . . Z . 43.093.50
Rozchody.
1. Wg. Grupy | — Wydatki osobowe , , Zt 19.732.87
z czego:
poz. a—Pensje pracownikéw opta- j
canych przez Zaktad
poz. b — Wynagrodzenie robotni-
kéw dziennych ... Zt. 18.074.60
poz. ¢ — Wynagrodzenie za dodat-
kowe prace ..
poz. d — Swiadczenia socjalne , . Zt. 1,658.27
2. Wg. Grupy Il — Wydatki lokalowe, z
z czego:
poz. b — Woda i kanalizacja
poz. c— Opat....iii
poz. d — Swiatto — jako 5% od
obrotu wyptacone Kwesturze
Pol. Warszawskiej wg. pole- Zt. 2.136.05
cenia Min. W.R. i O.P., pis-
mo Nr. IV NS 3091/34 z dn.
2111134 i
poz. e — Utrzymanie porzadku . ,
poz. f— Instalacje remont i kon- Z+.  1.188.03
serwacja lokalu .......cccceee.
3. Wg. Grupy Il — Inne wydatki admi-
NISTFACYJNE ot e e e ZIl 1.734.32
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z czego:
poz. a— Materjaty pisarskie i
POZ. b —DruKi.iieee. Zt. 612.84
poz. ¢ — Telefony i porto . . . . . 52277
poz. d— Drobne wydatKi........ccernnnne. 598,71
4. Wg. Grupy IV — Urzadzenia i potrzeby
naukowe ZaktadU......ooooooiiiiiiiiiiiiiiiiee e Zt. 10,778,47
z czego:
poz. b — Aparaty, przyrzady i na-
rzedzia ..o Zt. 7.683 69
poz. ¢ — Odczynniki, materjaly . , 3.094.78
Przychody do dn. 1.0X.34 F.iiiiiiiiiiinenn, Zt. 43.093.50
Rozchody do dn. 1.IX.34 i e, 35.569,74
Saldo na dzien 1.1X,34 riieeiiiiiiiiieees Zt. 7.523.76

c¢) Sprawozdanie rachunkowe Sekcji Drogowej Towarzystwa
Studjum Technologicznego za czas od dnia 1.111.34 r. do dnia
1.1X.34 r.

Przychody Zgtoszono W ptacono do
deklaracyj do Kwestury do
dn. 1.IX.34 r. dn. 11IX.34 r.

1 Zgtoszono deklaracyj na

przystapienie w charakterze czton-

kéw fizycznych na sume . . . .Z}. 170.00 zi. 110.00
2. Zgtoszono deklaracyj na

przystapienie w charakterze czton-

kow zbiorowych na sume...................... 2.400.00 , 1.700.00
3. Subwencje na budowe po-
mieszczen dla D.UAB....coooeeeereiiieinnnnnn, , 5.500.00 » 3.500.00 %
Razem . . zi 8.070.00 Zt. 5.310.00
'Y Z czego:
1. Ministerstwo Komunikacji . . . ., ., Zt. 2.000.00
2. Tow. ,Karpaty" , . . 1,000,00

3. Wydziat Powiat, Warsz. Powiatowego
Zwigzku SamorzadoWego .o 500.00
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Program prac Drogowego Instytutu Badawczego przy Politech-
nice Warszawskiej na okres od dn. 1.1X34 r. dodn. 1.IX35 r.

(Szésty rok istnienia).

Materjaty kamienne.

a) Badania materjatdw kamiennych naturalnych i sztucz-
nych uzywanych do budowy drdg;
b) Badania i prace normalizacyjne nad klinkierem dro-
gowym.
Asfalty drogowe.

a) Analiza asfaltow emulsyj bitumicznych uzywanych do
celéw drogowych;
b) Badania nowych asfaltowych lepiszcz drogowych;
c) Prace normalizacyjne nad wiasnosciami asfaltow kra-
jowych.
Smoty drogowe.

a) Analizy smoét drogowych, smot stabilizowanych i emul-
syj smotowych uzywanych do celéw drogowych;
b) Badania nowych lepiszcz smotowych.

Beton drogowy.

a) Badania witasnosci betonu o roznym skiadzie i kru-
szywie;

b) Opracowanie metody analitycznej, pozwalajgcej na usta-
lenie zawarto$ci cementu w betonie;

c) Prace normalizacyjne nad betonem drogowym.

Podtoze drogi.
Systematyczne badania i analizy podtoza drdg.
Nawierzchnie bitumiczne.
Analizy i badania skladu i witasnosci nawierzchni bitu-
tumicznych.
Prace normalizacyjne.
Prace nad stownikiem drogowym.
Ogdlne.
Prace badawcze.

Kierownik Instytutu (—) M. Neslorowicz
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PRZEGLAD LITERATURY DROGOWEJ SELOWIANSKIEJ.

Wobec utworzenia Federacji Stowarzyszen drogowych stowianskich
,Wiad. Drogowe", rozpoczynaja druk przegladu literatury drogowej stowian-
skiej w miarg otrzymywania odpowiedniego materjatu.

1, Drumovi, Projektovanje. Edo Bradna, inienjer Tehnicke Di-
rekcije Opstine Grada Beograda, Asistent Universiteta 1933, Beograd, str,
202, rys. 144,

Mtody autor wydat ksiazke stanowiacg pierwsza cze$¢ zamierzonego
dzieta o budowie drég; tre$¢ ksigzki podzielona zostata na 3 czeséci: 1) cha-
rakterystyka ruchu. 2) o konstrukcyjnych elementach drég, 3) o projekto-
waniu drég, Ksigzka traktuje zwiezle poruszone kwestje, ilustrowana jest
obficie, zdradza wielkie oczytanie autora; ujecie zagadnien zupetnie popraw-
ne i spo6iczesne. Zaznaczy¢ nalezy, ze zewnetrznie przedstawia sig¢ ksigzka
bardzo dobrze: druk i rysunki wyrazne. Tre$¢ dla Polaka, nieznajacego je-
zyka serbskiego, tatwo zrozumiata. Zyczy¢ nalezy, aby dalsze rozdziaty
zamierzonej przez autora pracy rychto sie ukazaty i utworzyly cenny nabytek
stowianskiej literatury drogowej.

2, Stavitelstvi BetOnOVS. Prof. Ing. Dr. Stanislav Bechyne,
V Praze 1934. Dii I. Vlastnosti stozek a zasady Vyztuzovani, Naktadem Cze-
skiej Macierzy technicznej z zasitkiem Ministerstwa Og$wiaty. 624 str. i 842
rysunki w tekscie, Autor — profesor czeskiej Politechniki w Pradze na
katedrze budowy mostéw kamiennych i betonowych i budownictwa betono-
wego — wydat | czes¢ zamierzonej pracy traktujgcej wyczerpujaco budo-
wnictwo betonowe,

Na tre$¢ ksigzki skiada sie: technologja betonu i zasady konstrukcyj
zelbetowych,

Technologja betonu traktuje opisy sktadowych czesci betonu: kru-
szywa, piasku, cementu i wody z bardzo obszernym opisem produkcji i wta-
snosci réznych rodzajéow cementéw; opisy sposobdw wytwarzania betonu; opis
technicznych wtasnosci betonéw i zaleznosci ich od sposobdéw wykonania
zajmuje duzo miejsca i bardzo szczegétowo jest traktowany.

Rozdziat o konstrukcjach zelbetowych traktuje obszernie o wspdtcze-
snych zasadach projektowania i wykonywania tych konstrukcyj,

Dzieto prof. Bechyne napisane jest zwiezle, ilustrowane bardzo liczne-
mi rysunkami, wielu tablicami, jest cennym nabytkiem literatury technicznej
i dla inzynieré6w drogowych jest potrzebne przy budowie mostéw i przepu-
stow oraz nawierzchni betonowych — strona zewnetrzna ksiazki bez zarzutu.

Na nadestanej ksiazce wydrukowany jest spis dziet wydanych przez
Czeska Macierz Techniczng (Ceska Matice technicka) nalezy z uznaniem
uchyli¢ czota przed szeroka dziatalnoscia tej instytucji, ktéra umozliwita
wydanie szeregu bardzo powaznych dziet.

Dlaczego w Polsce niema podobnej instytucji? (M, N.).
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PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.

I.  Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowe;j.

1, Roads and Road Construction, 1 wrzeénia 1934 r. Kapitaty za-
inwestowane w komunikacji drogowej w Stanach Zjednoczonych P. A.

Staranna konserwacja istniejacych drég kotowych, przebudowa w celu
dostosowania dr6g do potrzeb ruchu samochodowego, powigekszenie sieci
ulepszonych drég pierwszej kategorji, drég drugorzednych, oraz drég zasila-
jacych gtéwne arterje komunikacyjne, sa niezbedne by 30 miljardéw dolaréw,
zainwestowanych przez Stany Zjednoczone P. A. w komunikacji drogowej,
byty odpowiednio wyzyskane dla celéw gospodarczych, jak sie wypowiedziat
przewodniczacy komisji drogowej stanu North Carolina.

Szczeg6towa analiza tej sumy 30 miljardéw wykazata, ze 15 miljardéw
dolaré6w wydano na wtaséciwe drogi kotowe, 11 miljardéw na pojazdy moto-
rowe i 4 miljardy dolaréw na garaze i dworce samochodowe. Catkowita te
kwote — 30 miljardbw — wydano w Stanach Zjednoczonych w przeciggu
ostatnich 15 lat. Dla poréwnania zaznaczy¢ nalezy, ze kapitat zainwestowany
w kolejach zelaznych w Stanach Zjednoczonych wynosi zaledwie 26 miljar-
déw dolaréw (sume te wydano w przeciagu ostatnich 100 lat), a kapitaty
zaiwestowane w linjach kolejowych o trakcji elektrycznej wynosza pie¢ (5)
miljardéw dolaréw. Drogi wodne wewnatrz kraju, doki i t. p. przedstawiaja
wartos¢ 3,5 miljarda dolaréw. Kapitaly zaangazowane w komunikacji lotni-
czej wynosza zaledwie 250 miljonéw dolaréw. W Stanach Zjednoczonych
przewaza opinja, ze sie¢ drég kotowych jest przedsiebiorstwem samowystar-
czalnem, gdyz koszta konserwacji, oprocentowania i amortyzacji kapitatdw
zainwestowanych w drogach kotowych sg catkowicie skompensowane przez
wptywy z optat drogowych.

2. Roads and Road Construction — Nr. 142— 1 pazdziernika 1934 r.
Kongres Drogowy w Monachjum i drogi dla pojazdéw mechanicznych.

Z okazji ostatniego Kongresu Miedzynarodowego w Monachjum, artykut
wstepny w piSmie drogowem: ,Roads and Road Construction” omawia koszt
budowy wykonywanych obecnie w Niemczech drég samochodowych. W roku
biezacym Rzesza Niemiecka baduje okoto 1.000 kilometréw drég samo-
chodowych kosztem 750.000.000 marek, wypada wiec, ze koszt takich
drég dla nowoczesnego szybkiego ruchu samochodowego wynosi po 500.000
marek za kilometr. Na przysztoé¢ program robét przewiduje wykonywanie
po 1.000 kilometréw takich drég w przeciggu najblizszych 17 lat. Zaznaczy¢
nalezy, ze drogi te sa bardzo szerokie: 2 X 7.5 metra = 15.00 metréw, ze
specjalnem przeznaczeniem kazdej strefy, 7.50 metréw szerokiej, dla ruchu
jednokierunkowego. Autor artykutu twierdzi, ze i w Anglji nalezy réwniez
pomysle¢ o budowie takich specjalnych drég samochodowych, Jezeli nawet
nie wprowadza¢ specjalnych optat za korzystanie z tych drég przez pojazdy
motorowe, to jednak nalezatoby ograniczy¢ korzystanie z tych drég przez po-
jazdy o trakcji nie mechanicznej i wyeliminowaé¢ mozliwo$s¢ wypadkéw przez



— 813 —

kompletne skasowanie na tych drogach skrzyzowan z innemi drogami koto-
wemi i z kolejami w jednym poziomie,

3 Asphalt uncl Teer Strassenbautechnik. — Nr. 35 — 29 sierpnia
1934 r. Drogi Adolfa Hitlera w Niemczech.

Podajemy krétki wyciag z mowy naczelnego inspektora drég kotowych
w Niemczech — dr, inz. Todfa na temat budowy gigantycznej sieci drdég
kotowych w Niemczech. Z gérg 150.000 robotnikéw znalazto obecnie zajecie
przy budowie drég samochodowych w obrebie Rzeszy Niemieckiej, oraz przy
rozszerzeniu sieci drég panstwowych i prowincjonalnych. Tysigce inzynieréw
wspotpracuje w wykonaniu tego dzieta, a wiele setek przedsiebiorstw pry-
watnych, ktére az do r, 1933 byly w przeciagu catego szeregu miesiecy
unieruchomionych i musiato ciezko walczy¢é o swdj dalszy byt, otrzymatly do
wykonania caty szereg kontraktéw i znéw =z zaufaniem patrza w przysztosc.
Obok bezposrednio zajetych przy budowie robotnikéw, pracownikéw i przed-
siebiorcéw, wykonywanie programu budowy tych dré6g dato zwigzanym z bu-
dowa drég przemystowi i zatrudnionym w nim robotnikom zarobki i prace.
W okragtych cyfrach dostarczono w biezgcym roku 500,000 topat robotnikom
zatrudnionym przy budowie drég, Catkowity tabor woézkéw i toréw, ktére az
do roku 1933 spoczywaly w bezczynnoséci w sktadach przedsiebiorcéow, zo-
stal zuzyty dla rob6t i nawet odczuwac¢ sie daje w chwili obecnej pewien
ich brak, Ro6znego rodzaju maszyny drogowe zostaty zastosowane przy wy-
konywaniu tych robét, przemyst cementowy wykazat 20 procentowy przyrost
swej produkcji w poréwnaniu z latami ubiegtemi; 50.000 tonn stali dla mo-
stéow na szlakach tej sieci drég w budowie zajety tysigce robotnikéw nie-
mieckich w hutach i wytwérniach mostéw. Takie ozywienie przemystu jest
skutkiem realizacji programu budowy nowoczesnych drég samochodowych na
terenie Rzeszy Niemieckiej, zaproponowanego przez Kanclerza Hitlera bez-
posrednio po objeciu przez niego witadzy w 1933 roku. Budowa tych droég,
zakrojona na tak szerokg skale, nietylko walczy skutecznie z bezrobociem,
lecz jednocze$nie zmniejsza zastéj w przemysle i stwarza w Niemczech naj-
lepsza i najbardziej nowoczesng na Swiecie sie¢ drogowa.

VIIl.  Drogi klinkierowe.

1, Roads and Road Construction—Mr. 141—1 wrze$nia 1934, Zalety
drég klinkierowych.

Hrabstwo East Denbighshire przeprowadzito analize poréwnawczg
kosztéw i celowoéci z punktu widzenia zatrudnienia bezrobotnych nawierzchni
drogowych z klinkieru w poréwnaniu z nawierzchnig z makadamu o lepisz-
czu smotowem. Ustalono, ze nawierzchnia drogowa z klinkieru posiada na-
stepujace zalety techniczne: 1) Nieprzepuszczalno$é dla wody, 2) Trwatosc,
3) Doskonatg przyczepnos$é¢ dla ruchu kotowego konnego, 4) Zupetnie wy-
starczajagcy stopien braku S$liskosci, 5) Wyeliminowanie prawie kompletne
hatasu od ruchu pojazdéw, 6) tatwos¢ czyszczenia i brak kurzu i biota,
7) Doskonatg zdolno$¢ odwodniajaca oraz szybko$¢ wysychania, 8) tatwos¢
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remontu, 9) Niepodleganie szkodliwym wptywom klimatu, 10) Najwieksza
mozliwg oszczedno$¢.

Ze wzgledu na koszta konserwacji w poréwnaniu z innemi typami
nawierzchni, nawierzchnie z klinkieru wypadajg duzo ekonomiczniejsze. Re-
dukujag one réwniez do minimum site pociggowa niezbedna do ruchu pojaz-
déw kotowych na drodze. Koszt nawierzchni z klinkieru, wykonywanej go-
spodarczo przez jeden z zarzadéw powiatowych w Anglji wynosit (w zato-
zeniu ze podtoze i fundament zostaty juz poprzednio wykonane) — przy 48
cegtach utozonych na kant — przy cenie po 110 szylingéw za 1.000 cegiet
z dostawa na miejsce rob6t — 5,25 szylinga, zapetnienie spoin bitumem —
1 szyling, sita robocza, sprzet i watowanie i t, p, 2 szylingi, co razem daje
8,25 szylinga na jard kwadratowy; jezeli uktada¢ cegty na ptask — 6 szy-
lingéw, w zatozeniu ze przecietny koszt przewozu 1,000 cegiet wypada 7/12
szylinga na jard kwadratowy. Jedna mila angielska, przy szerokos$ci drogi —
7 jardbw — wymaga w przyblizeniu 591,000 cegiet utozonych na kant
i 350,000 cegiet utozonych na ptask; 591.000 cegiet klinkieru daje zajecie
36 kopaczom w przeciggu 25 dni i 60 robotnikom w cegielni w przeciggu
réwniez 25 dni.

IX. Drogi betonowe.

1. Engineering News - Record — Nr, 4 — 26 lipca 1934 r. Maty
z baweiny, stosowane dla zabezpieczenia nawierzchni betonowych podczas
twardnienia betonu w stanie Texas.

Przy budowie drég z nawierzchniag betonowa stosowane sga w stanie
Texas (w Stanach Zjednoczonych P. A.) maty z baweiny, w celu pokrycia
wykonanego betonu w okresie twardnienia betonu. Na ostatniem posiedzeniu
komisji do spraw drogowych w stanie Texas zdecydowano zastosowac ten
system zabezpieczenia nawierzchni betonowych w okresie twardnienia beto-
nu dla robét, ktérych kosztorys wynosi 2 119.305 dolaréw (11.000.000 zto-
tych). Nowa ta metoda, jak wykazaly doswiadczenia, jest duzo tansza i wta-
éciwsza, niz stosowana dotychczas metoda pokrywania powierzchni wykona-
nego betonu, matami z juty Ilub tez warstwa piasku, lub wprost ziemi. Bu-
reau of public Roads (Centralne Biuro Publicznych Drég Kotowych) réwniez
zaaprobowato stosowanie baweitnianych mat w tym celu. Zastosowanie tej
metody skraca czas niezbedny na zabezpieczenie nawierzchni betonowych
od zbyt intensywnego (szybkiego) wysychania z 10 na 6 dni; w dodatku po-
wieksza to wytrzymato$¢ na zginanie wykonanych ptyt betonowych w przy-
blizeniu o 13$, wobec bardziej réwnomiernego utrzymywania wilgoci na ze-
wnetrznej powierzchni betonu, Do chwili obecnej maty z bawelny sg wyra-
biane na Wschodzie (we wschodnich stanach P, A)) po bardzo niskich cenach;
jedna bela bawetny wystarcza, by pokry¢ matami nawierzchnie batonowg na
przestrzeni jednej mili angielskiej

2. Engineering News Record — Nr. 8 — 23 sierpnia 1934 r, Préby
laboratoryjne wykazuja wptyw rozdrobnionej na proszek gliny na wtasnosci
betonu.

Artykut asystenta profesora uniwersytetu ,Le High Unioersity” w lieth-
leehem w stanie Pensylvania — 1. Lyse’'a.
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Kwestia, jaki procent drobnoziarnistych domieszek moze zawieraé¢ pia-
sek, przeznaczony dla wytwarzania betonu, jest do$¢ wazng z punktu widze-
nia ekonomicznej analizy kosztéw betonu. Oficjalne przepisy techniczne
w réznych krajach ograniczaja procent dopuszczalny domieszek postronnych
do piasku dla betonu do 5% Bardzo tez czesto kontrola techniczna wytwa-
rzania betonu na robotach wymaga w tych wypadkach przemywania piasku
zawierajacego przekraczajgce te norme ilosci postronnych domieszek do pia-
sku, Powstaje mimowoli pytanie: dlaczego mamy usuwaé¢ te drobnoziarniste
domieszki do piasku i czy sg one w rzeczy samej szkodliwe. Specjalne ba-
dania laboratoryjne tej kweslji przeprowadzono w pracowni badan inzynier-
skich w uniwersytecie ,Le High Unwersity” w Bethleehem w stanie Pensyl-
vania w Stanach Zjednoczonych P. A,

Badania te przeprowadzit inzynier Parkinson pod kierownictwem pro-
fesora ,Slatera”. Miaty one na celu wyjasnienie wptywu na wytrzymatosé
mechaniczng betonu i jego wodoszczelno$¢ oraz odporno$¢ na wpiyw czynni-
kow atmosferycznych, takich jak zmiany temperatury i mréz, przy réznej
procentowej w stosunku do iloSci cementu zawarto$ci drobnoziarnistych do-
mieszek do piasku, a w pierwszym rzedzie rozdrobnionej gliny.

Préby te wykazaly, ze domieszki te, nawet przy procentowej ich za-
wartosci dochodzacej do 11% w stosunku do ilo$ci cementu, nie zmniejszaja
ani wytrzymatosci betonu na zgniecenie i na rozerwanie oraz nie pogarszaja
stopnia wodoszczelnoéci betonu; réwniez i odporno$¢ takiego betonu na dzia-
tanie wielokrotnie powtarzanego procesu zamrazania nie jest mniejsze od
betonu wykonanego z przemytym piaskiem. Wobec tego uwaza¢ nalezy, ze
zbyt rygorystyczne wymagania warunkéw technicznych na wykonanie betonu,
specjalnie co do zawartoéci domieszek w piasku, nalezy uwazaé¢ za nieuza-
sadnione.

3. Le Genie Civil — Nr. Il — 15 wrzes$nia 1934 r, Zastosowanie
w Kanadzie betonu wibrowanego.

Jak dotgad stosowano beton wibrowany przewaznie we Francji i w Sta-
nach Zjednoczonych P, A, Obecnie zaczeto stosowaé¢ go na wielka skale
i w Kanadzie, W Kanadzie postuguja sie obrotowemi wibratorami o pope-
dzie elektrycznym oraz miotkami pneumatycznemi, dziatajgcemi na mase
betonu przez wstrzgsy. Przyrzady te moga dziata¢ badz bezposrednio na
formy, badz na uzbrojenie z pretéw stalowych w masie betonu, badz'wresz-
cie na zewnetrzng powierzchnie betonu lub wprost na mase betonu w wy-
padkach, gdy umieszczamy wibratory wewnatrz betonowanego przekroju da-
nego elementu konstrukcyjnego budowli. Metoda zastosowania wibratoréw
przy wykonywaniu betonu jest tembardziej wskazana, im bardziej suchy be-
ton wykonujemy na robotach. W Kanadzie sg stosowane przewaznie wibra-
tory systemu Jacksona. Waibratory te przypominajg wibratory elektryczne,
uzywane przy ubijaniu balastu w torach kolejowych, Dzigki zastosowaniu
wibratoréw osiggamy oszczedno$¢ okoto 5% na ogdlnym koszcie materjatéow
do wytwarzania betonu, specjalnie mozemy w tym wypadku zredukowaé
ilo§¢ cementu, bez zmniejszenia wytrzymatosci mechanicznej betonu.
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4. Der Strassenbahn — Nr, 16— 15 sierpnia. Dr. L. Casagren-
de: Uwagi o betonowych drogach w St. Zjedn. Ameryki P6tnocnej (7 stron),

Wykonanie drég betonowych w Ameryce stoi przewaznie na bardzo
wysokim poziomie, osiaga sie to miedzy innemi dzieki temu, ze w umowach
z przedsiebiorcami przewidywane sa bardzo wysokie kary umowne za nie-
odpowiednie wykonanie drég.

Wobec tego budowa tych drég wykonywana jest naog6t wytacznie
przez bardzo dos$wiadczone firmy,

W ostatnich latach znacznie ujednostajniono typy budowanych betono-
wych drég,

W Ameryce zwraca sie wielka uwage na bardzo staranne przygotowa-
nie podtoza.

(0] ile podglebie jest wilgotne to uklada si¢ specjalng izolacyjna
warstwe.

Ziemie ugniata sie ciezkim watem, zazwyczaj cigzszym od 10-u tonn.

Nasypy stara sie wykonywa¢ mozliwie rzadko — i tylko niewielkie,
W razie gdy zachodzi koniecznoé¢ robienia nasypdéw, to wykonuje sie je
bardzo starannie warstwami po 15 — 36 cm z nalezytem ubiciem.

Jezeli jest moznoé¢ to droge ziemnag pozostawia sie przez rok, by sie
ulezata i stwardniata poczem dopiero buduje sie betonowa nawierzchnie.

Praktyka wskazata, ze beton lepiej sie ukiada na wilgothym gruncie,
wiec ubitg ziemie zwilza sie bezposérednio przed uktadaniem betonu,

Na ubitym podtozu uktada sie jeszcze warstwe filtracyjng piasku,

i to zaleznie od wysokos$ci przecietnych chtodéw — grubosci od 10 do 90 cm
Po prébach dokonanych w 1921 r, w Pittburgu stwierdzono, ze zelazo-
belon jest twardszy i wytrzymalszy od betonu zwyktego. Dlatego obecnie

powszechnie uzywa sie cienkiej siatki stalowej mniej wiecej na gtebokosci
5 cm pod powierzchnig, wagi od 1 do 3,5 kilogr. na m!.

Jedynie w niektérych Stanach Potudniowych i Zachodnich uktada sie
jeszcze czasem czysto betonowg nawierzchnie.

Przekonano sie, ze najlepszym profilem jest taki, gdy beton po brze-
gach drogi jest grubszy. Grubo$¢ ta catej warstwy betonu stanowi od 15.3
do 20 cm.

Spadek poprzeczny jezdni wynosi od 1% do 2%.

Robienie fug uznane zostato za bezwzglednie konieczne, fugi podtuzne
w odlegtoéci 2,7 — 3,6 m jedne od drugiej, fugi poprzeczne co 20 m i naj-
czes$ciej co 12— 18 metrow.

Fugi zalewa sie bitumem, a ostatnio zaczeto stosowaé specjalng kor-
kowg albo tez gumowag mase.

W 1931 r, do ubijania betonu drogowego zaczeto uzywaé systemu wi-
bracyjnego (vibralith), o czestotliwos$ci uderzen od 1200 do 3500 na minute
System ten daje Swietne wyniki i coraz bardziej rozpowszechnia sie.

W ciggu pierwszych 24 godzin po utozeniu betonowa nawierzchnia
zostaje pod przykryciem wilgotnego ptétna i t, p., a nastepnie zostaje zwil-
zona w ciagu dalszych o$miu dni.

Pokrycie nawierzchni betonowej cienka warstwg smoty lub asfallu
dawato w Ameryce tak dodatnie jak réwniez i ujemne rezultaty.
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Droge betonowa (gdy ruch jest niewielki) oddaje si¢ do uzytku obec-
nie juz po o$miu dniach po zbudowaniu, uprzednio czekano z tem 24 dni

(K).

xviil. Roézne.

1 Bitumen. — Nr, 7 sierpieh 1934 r. Dr. Garner i H Denham:
Rozwéj drég w Anglji (12 str. -f- 1 tabl, -f- 8 fot.),

Anglja posiada ogromnie rozwinieta sie¢ drogowa o olbrzymim wprost
ruchu. Na niektérych drogach po za miastami dzienny ruch przewyzsza 20
tys, tonn, a w miastach czesto nawet 60 tysiecy tonn.

Roéwniez i pojedyricze pojazdy bywaja bardzo ciezkie, dochodzace do
20 tonn.

W r, 1910 jeszcze wszystkie drogi byly z makdamu—i dopiero w tym roku
zaczeto na poszczegdlnych nawierzchniach stosowac¢ bitumiczne lepiszcza.

Wszystkie drogi przeszty juz poczynajac od 1919 r, pod zarzad mini-
sterstwa transportéw.

Poczynajagc od 1920 r. wszystkie drogi dziela sie na drogi pierwszej
kategorji (mainreads), — na drogi drugiej kategorji (miedzy matemi miastami)
i na drogi niesklasyfikowane.

Ilo$¢ drog jest nastepujaca:

Pierwszej kategorji 26,585 mil. — t. jest 40,409 km czyli 15%

Drugiej 16,644 , — " 24,995 " 9A%

Niesklasyfikowanych 134,118 , — » 203,859 ” 75,6%
Ogoétem 177,347 mil. — t jest 269.567 km czyli 100.

Drogi pierwszej kategorji najczesciej posiadajg asfaltowe nawierzchnie
grubosci 10 cm z czego 6,4 cm przypada na podioze, a 3,6 cm na na-
wierzchnie.

Drugiej kategorji drogi pokryte sa najczesciej asfaltowym makdamem,
albo tez dywanikiem, jedno i drugie w jednej warstwie grubosci okoto 7—8 cm,

Drogi niesklasyfikowane posiadaja najczesciej tylko nawierzchnie smo-
towane powierzchniowo, “1{,)

2. Verkehrsteclinische Woclie — Nr. 37 — 12 wrze$nia 1934 r. —
Autobusy specjalnego typu dla ztych drég kotowych w Rumunji.

Ministerstwo Komunikacji w Rumunji ma zamiar na zasadzie dopiero
co wydanego prawa ustawy o monopolu na komunikacje autobuséw zajac sie
organizacjag catego szeregu linij autobusowych na catym obszarze Rumuji.
Wobec tego, ze drogi w Rumunji sa w bardzo ztym stanie maja by¢ zasto-
sowane specjalnego typu autobusy, ktéreby mogty kursowa¢ po tych drogach
w Rumunji. Autobusy te maja by¢ wyposazone w specjalnie wytrzymate na
wstrzgsy resory. Niezaleznie od tego programu organizacji sieci linij autobu-
sowych Ministerstwo Komunikacji zabiega o to, by autobusy sprowadzane byty
z zagranicy (gdyz Rumunja nie posiada wtasnych wytwérni samochodéw i auto-
buséw) drogg wymiany na towary, wywozone z Rumunji na zasadach wymien-
nego handlu kompensacyjnego z zupetnem wykluczeniem tranzakcyj za gotdwke.
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZEONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 listopada 1934 r. Stowarzyszenie liczyto 547
cztonkéw; zwyczajnych 543 i wspierajacych 4; w tem osob
fizycznych 407 i os6b zbiorowych 140.

Pozostato$¢ gotéwki na dzien 1.X. 1934 r. 16963 zt. 62 gr,

Wptyneto w pazdzierniku 1934 r. . . . 1788 , 56 ,
Razem . , 18752 zi. 18 gr.
Wydano w pazdzierniku 1934 r. . . . 2621 , 37 ,

Pozostaje na dzien 1 listopada 1934 r. . 16130 zt. 81 gr.
(w P. K. O.— 1930 zt. 88 gr., Polskim Banku Komunalnym —
13198 zt. — gr. i u skarbnika gotéwka — 1zt 93 gr. i wekslami

1000 zt.).
Prezes (—) M. Nestorowicz

Skarbnik (—) W. Trylirski

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

Na dzien 1 pazdziernika 1934 r. fundusz sty-
pendjalny wynosit:
a) obligacjami 7%panstwowej pozyczki sta-

BIlIZACYJNEJ woviiiiieecie e 4200 dolaréw
b) QOtOWKG . .oiioeeeeciieeeiie e 1623 zt. 49 gr.
W pazdzierniku wptyneto . . . . . . 1310 zt. 35 ,

razem 4200 dolaréw i 2933 zi 84 gr.
W pazdzierniku wptacono do kwestury Poli-
techniki na stypendjum w pazdzierniku, listopa-
dzie i grudniu 1934 r. i styczniu 1935r. . . . 800 zt
Potracenia manipulacyjne P. K. O. . . . 40 gr.
razem wydatkéw 800 zt. 40 gr.
Pozostaje na dzien 1 listopada 1934 r:
a) obligacjami 1% parnstwowej pozyczki sta-
DIliZACYJNE] i 4200 dolaréw
B) gOtOW Ka oo 2133 zt. 44 gr,
(Ksigzeczka wktadkowa P- K. O. Nr. 803385
na 89 zt, 17 gr, ksigzeczka oszczednosSciowa
K.K.O. Nr, 8128 na 133 zt. 35 gr. i konto cze-
kowe P. K. O. Nr. 17212 na 1910 zt 92 gr))
Kuratorjum Fundagji.



