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CZWARTY POLSKI KONGRES DROGOWY ODBEDZIE SIE
WE WRZESNIU 1936 ROKU.

Zarzad Stowarzyszenia Cztonkéw Polskich Kongreséw Dro-
gowych prosi wszystkich interesujagcych sie sprawa drogowa,
a przedewszystkiem cztonkéw. Stowarzyszenia, o opracowanie
referatow na tematy:

a) Finansowanie gospodarki drogowej w Polsce: Fundusz
Drogowy, optaty drogowe, Swiadczenia w naturze, Fun-
dusz Pracy (obecny stan i pozagdane zmiany).

b) Zagadnienia motoryzacji ruchu drogowego i' autostrad
w Polsce na tle obecnej gospodarki drogowej w Polsce.

c) Postepy techniki drogowej w Polsce.

d) Zaopatrzenie drég w polskie materjaty krajowe (obecny
stan i mozliwosci rozwoju).

e) Organizacja pracy stuzby drogowej w Polsce i pozag-
dane zmiany.

Zawiadomienia o zamiarze wygtoszenia referatu nalezy
nadesta¢é do dnia 1 lutego 1936 roku, a same referaty — do
dnia 1 kwietnia 1936 r. pod adresem: Warszawa, Katedra bu-
dowy drdg i robét ziemnych Politechniki Warszawskiej—Polna 3.

Prezes (—) M. Nestorowicz
/ Sekretarz (—) L. Borowski
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PROF. M. NESTOROWICZ.
FACHOWOSC W TECHNICE DROGOWEJ »).

~Specjalistow drogowych” mamy bardzo duzo.

Do niedawna pod wzgledem ilosciowym mieliSmy najwie-
cej ,specjalistow-lekarzy", ktérzy nie bedac lekarzami zawodo-
wymi, z mniejszg lub wiekszg pewnoscig siebie dawali zbawien-
ne rady swoim bliznim na rézne ich dolegliwosci.

Dzi$, gdy po drogach dzieki rozpowszechnieniu sie loko-
mocji samochodowej jezdzi wiecej ludzi niz dawniej i odczuwa
bezposrednio rézne dodatnie i ujemne strony drog, zaintereso-
wanie drogami wzrosto i bodaj wiecej niz ,specjalistow-lekarzy”
jest obecnie ,specjalistow drogowych", ktérzy z niemniejsza
a moze wiekszg pewnoscia siebie omawiajg rézne strony tech-
niki drogowej, a w kazdym razie bez gtebszego wnikania w spra-
we moéwia, pisza, ferujg orzeczenia i t. p, w roznych facho-
wych sprawach drogowych. Mam tu na mysli nietylko nie-
technikéw ale i technikéw z dyplomami inzynierskiemi, ktorzy,
nie bedac fachowcami, w sprawach techniki drogowej zabiera-
ja gtos lub wplywajg na bieg gospodarki drogowej.

Nie majac bynajmniej ztej woli, tacy ,specjalisci” szkodzg
sprawie przez zbytnig ufno$¢ w swoje wiadomosci z zakresu
techniki drogowej.

Oczywiscie dobra znajomo$¢ wspdiczesnej techniki drogo-
wej dla inzynierdw i technikéw drogowych jest warunkiem
niezbednym.

Nie chciatbym by¢ zrozumiany w ten spos6b, ze technika
drogowa to jaka$ nadzwyczajna ,czarna magja", dostepna tyl-
ko dla kota wtajemniczonych, trudna do zdobycia; przeciwnie,
znajomos$¢ techniki drogowej przy zamitowaniu do niej jest la-

')  Referat wygtoszony na Zebr, Og. Zw. Inz. Drog. R. P.,, dnia 20.IX.
1935 roku.
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twa do osiggniecia, wymaga jednak duzo czasu i pracy. Pozatem
w ostatnich czasach postepy jej dajg wcigz co$ nowego: nowe
udoskonalenia, pomysty, sposoby wykonania i t. d.

Ze szkét akademickich i zawodowych wychowancy wyno-
szg og6lne zasady techniki drogowej w formie mniej tub wie-
cej encyklopedycznej; jezeli na tych wiadomosciach poprzesta-
ng, nie pogtebig ich i nie bedag stale i systematycznie uzupet-
niali w miare postepéw techniki drogowej, ktéra w ostatnich
latach kroczy siedmiomilowemi krokami, — ,zamarzna” na
poziomie wiadomosci, jakie im pozostang z zaktadu naukowe-
go, i dobrymi specjalistami nie zostana.

Bo dyplom szkoty wyzszej lub zawodowej w zyciu prak-
tycznem technika nie wystarcza; dla utrzymania sie na wspot-
czesnym poziomie techniki niezbedna jest ciggta wytezona i sy-
stematyczna praca w kierunku specjalizowania sie; tylko tacy
pracownicy bedg naprawde fachowcami, nie bedg ptacili ,fry-
cowego”, gdy sa przedsiebiorcami drogowymi i nie bedg nara-
zali gospodarki drogowej na straty nieraz wielkie, gdy sg or-
ganami wykonawczemi, instytucyj, prowadzacych gospodarke
drogowa.

Aby nie by¢ gotostownym, przytocze Kkilka przykiaddéw,
znanych zreszta dobrze fachowcom.

Zaczne od projektowania drag.

Projektowa¢ drogi winien specjalista drogowiec, a nie
przypadkowy inzynier czy technik, ktéry wprawdzie umie ob-
chodzi¢ sie z instrumentami mierniczemi, umie niwelowa¢, mie
rzy¢ katy, tyczy¢ tuki i t. p., ale nie zna witasciwosci ruchu,
charakteru drogi projektowanej, witasciwosci gruntéw, jako po-
dtoza do nawierzchni i t. p.

Np. dobry specjalista od projektowania kolei zelaznych
wprawdzie potrafi opracowa¢ projekt drogi, kierujgc sie odpo-
wiedniemi instrukcjami czy podrecznikami, ale projekt, przez
niego opracowany, zawsze bedzie gorszy, niz projekt, opraco-
wany przez specjaliste od projektowania drég, zwilaszcza
w szczegbétach, wymagajgcych wczucia sie w potrzeby ruchu na
drogach i w miejscowe warunki.

Dalej, juz przy wykonywaniu robdét, fachowo$¢ personelu
technicznego — oczywiscie przy sumiennosci, jako niezbednym
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warunku kazdej roboty technicznej, — jest gwarancjg dobre-
go wyniku.

Przytaczani szereg luznych przyktadéw.

Np. bruk zwykty (,z kocich tbéw") wykonany przez fa-
chowe kierownictwo da¢ moze znos$ng i trwalg nawierzchnie;
gdy za$ wykonany jest niefachowo (np. bez przewigzywania
szczelin w kierunku podiuznym, bez dobierania kamieni podiug
wielkosci, $cistego i umiejetnego ich ukladania), daje nawierz-
chnie fatalng i nietrwala.

Budowa zwyklej drogi bitej wykonana fachowo daé moze
nawierzchnie wzglednie trwatg, dobrze zwiazang, gdy ta sama
nawierzchnia wykonana niefachowo, pod wpitywem ruchu na-
wet niezbyt intensywnego, moze ,rozlez¢ sie” doszczetnie w cig-
gu kilku tygodni.

Jeszcze wieksze znaczenie ma fachowe wykonanie robdt
drogowych przy zastosowaniu takich kaprysnych materjatow,
jak bitumy (t. j. smoty i asfalty) i cement: stosujgc te materja-
ty, fachowiec dobrze musi zna¢ ich witasciwosci, aby nie po-
petnia¢ kosztownych btedéw: w praktyce polskiej w kotach fa-
chowcéw znane sg wypadki, gdy nawet drobne uchybienia po-
wodowaty powazne defekty wykonanych roboét: nie brak row-
niez i zasadniczych btedéw, popetnianych przez odwaznych
~Sspecjalistow", ktérzy potem pokutowali za swojg ignorancje te-
chniki drogowej i tupet nie na miejscu.

Stosowanie w budownictwie drogowem bitumoéw lub ce-
mentu wymaga w wielu wypadkach szerszej znajomosci techno-
logji chemicznej tych materjatéw: zachodzi potrzeba zasiegania
przez drogowcow porad chemikéw-specjalistow w tej gatezi.

Tu réwniez dyplom chemika nie wystarcza: konieczne jest
wyspecjalizowanie sie ich w technologji tych materjatow.

Obecny stan technologji bituméw, cementdw lub klinkie-
réow, uzywanych w budownictwie drogowem, wyrobit typ spe-
cjalisty chemika-drogowca. Takich specjalistéw i to tegich juz
mamy i spotpraca ich z inzynierami drogowymi przynosi tech-
nice drogowej ogromne korzysci.

Mechanizacja rob6t drogowych zmusza drogowcéw do
specjalizowania sie w stosowaniu réznych maszyn do budowy
i utrzymania drdg.

Jakos¢ poditoza przy budowie drég ma pierwszorzedne
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znaczenie; w ostatnich czasach powstata nowa obszerna gatez
wiedzy inzynierskiej: mechanika gruntéw i badanie gruntéow
w odniesieniu do potrzeb drogowych: wymaga to od drogow-
cOw zapoznania sie z zasadami i wynikami tej gatezi techniki,
aby unikng¢ przykrych i kosztownych biedow.

Specjalnych ostroznosci oraz fachowos$ci wymaga od dro-
gowcow zastosowanie réznych nowych pomystoéw; technika dro-
gowa szybko kroczy naprzéd, nie nalezy hamowac¢ i uniemo-
zliwia¢ stosowania nowych pomystow, ale z wielkiej ilosci tych
pomystéw nalezy starannie i umiejetnie oddziela¢ ziarno od
plew, po przeprowadzeniu gruntownych badan i préb; dobrze
to zrobi¢ moze tylko dobry fachowiec.

Z podanych przyktadéw widzimy, ze obecny stan techni-
ki drogowej wymaga:

1 aby drogowcy, t j. ci, ktérzy sa bezposrednio odpo-
wiedzialni za gospodarke drogowa, naprawde byli fachowcami.
muszg oni ciagle i$¢ z postepem techniki drogowej, w przeci-
wnym razie bardzo szybko przestang by¢ fachowcami i stang
sie rutynistami;

2. aby drogowcy mieli nalezyty gtos i wpltyw w spra-
wach techniki drogowej; nie zawsze to ma miejsce, zwilaszcza
w samorzadach;

3. aby ci, ktérzy nie majg dostatecznej znajomosci tech-
niki drogowej, a zwilaszcza ci, ktorzy z racji swego stanowiska
spotecznego majag wptyw na gospodarke drogowag, byli ostrozni
w wydawaniu swoich sadoéw, decyzyj lub uzycia swego wply-
wu w sprawach techniki drogowej, gdyz w przeciwnym razie
moga powaznie zaszkodzi¢ samej sprawie;

4. aby fachowcy drogowi w razie potrzeby zasiegali po-
rad i opinji placowek naukowych, jakie w Polsce powstaty
i sg prowadzone pod katem potrzeb budownictwa drogowego;
temi placowkami sa: Drogowy Instytut Badawczy Politechniki
Warszawskiej i Stacja Doswiadczalna Budowlano-Drogowa Po-
litechniki Lwowskiej. Placéwki te prowadza badania — w mia-
re posiadanych srodkéw — roéznych zagadnien techniki drogo-
wej oraz badania materjatéw drogowych i chetnie udziela-
ja porad i informacyj fachowych z zakresu budownictwa dro-
gowego.
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PROF, E. BRATRO,

NIEDOMAGANIA NASZEJ ADMINISTRACJI DROGOWEJ)).

Z prawdziwg satysfakcjg nalezy stwierdzi¢, iz zaniedbana
dotychczas dziedzina gospodarki drogowej w panstwie, dozna-
ta w biezgcym roku wybitnej poprawy, przez zainicjowanie ca-
tego szeregu robot drogowych. Ruch, jaki sie w tej gatezi go-
spodarstwa spotecznego rozpoczat, wywotal nawet z punktu
widzenia jego programowosci powazng dyskusje na tamach
prasy codziennej, co z jednej strony dowodzi zywotnosci pro-
blemu drogowego i odczucia go w szerokich warstwach spote-
czenstwa, z drugiej za$ jest wyrazem troski czy obecna, ze sie
tak wyraze, ,rzeczywisto$¢ drogowa” daje gwarancje optymal-
nego rozwigzania tego kapitalnego zagadnienia gospodarki spo-
tecznej. Zainteresowanie sprawg drogowg jest rzeczg zupeinie
jasng i stanowi objaw dodatni. Spoteczenstwo, ponoszac ol-
brzymie $wiadczenia na rzecz rozbudowy drég ma prawo,
a nawet obowigzek dokiadnego informowania sie, czy wysitki
materjalne, jakie z tg sprawag sa zwigzane, znajdujg usprawie-
dliwienie w istniejgcych stosunkach, a w nastepstwie czy wa-
runki, jakie wytworzono przy realizacji rozbudowy, dajg gwa-
rancje najekonomiczniejszego w tej mierze rozwigzania. Kry-
tyki rzeczowej, majacej na celu dobro sprawy, niema powodu
sie obawia¢, albowiem na tem tle tworzg sie czesto nowe my-
Sli i wytyczne, ktére przyczyniajg sie do polepszenia istnieja-
cych stosunkéw. W gronie zatem fachowcéw oraz oséb, kto-
rym rozbudowa drég w pierwszym rzedzie lezy na sercu, za-
tem w atmosferze wzajemnego zaufania i zyczliwosci pragne
rozpatrze¢ pewne momenty, ktore zdaniem mojem wymagaja
jak najszybszej poprawy, celem usprawnienia akcji, tak obiecu-
jaco obecnie rozpoczetej.

Dodatni dla kraju efekt rozbudowy drég zalezy nietylko
od przyjecia pewnego programu gospodarczego, nietylko od za-
stosowania takiego lub innego typu technicznego nawierzchni,
ale w réwnej, a moze nawet w jeszcze wiekszej mierze, od
sposobu przeprowadzenia catej akcji. Wyniknie z tego prze-
stanka, iz administracyjna strona zagadnienia musi by¢ réwniez

') Referat wygtoszony na Zeb. Og. Inz, drogowych R, P, dnia 20.1X,
1935 roku.
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starannie rozpatrzona, jako jeden z czynnikéw, warunkujgcych
powodzenie w tej sprawie. | pod tym katem widzenia pragne
problematem tym sie zaja¢,>nie watpiac, iz znajda sie sposoby,
ktére umozliwig usuniecie pewnych niedomagan chwili obecnej,
0 ile naturalnie argumenty, przezemnie przytoczone, znajda
zrozumienie u miarodajnych czynnikdw.

Kregostupem niejako catej akcji drogowej jest jej strona
materjalna. Bez doptywu odpowiednich $rodkéw pienieznych,
lub tez pewnych surogatow, Srodki te zastepujacych, jest ona
naturalnie nie do pomyslenia. Przypatrzmy sie zatem, jak sie
ta strona zagadnienia przedstawia.

W chwili obecnej cata gospodarka drogowa w Polsce opie-
ra sie na 14 srodkach dochodéw. Partycypuja tu:

1) Panstwowy Fundusz Drogowy,

2) Panstwowy Fundusz Inwestycyjny,

3) Panstwowy Fundusz Pracy,

4) Panstwowa Pozyczka Inwestycyjna,

5) Dotacja Ministerstwa Spraw Wewnetrznych w postaci
przydzielanych naturaliéw, jak zboza, maki, ziemniakoéw, soli,
1 nafty,

6) Ministerstwo Rolnictwa w postaci przydzielanego dre-
wna z laséw panstwowych,

7) Ministerstwo Komunikacji, a w szczeg6lnosci Polskie
Koleje Panstwowe w postaci kredytowanych przewozéw ko-
lejowych,

8) Kamieniotomy Panstwowe (Zagnansk, Kostopol, Janowa
Dolina) w postaci kredytowanych materjatow kamiennych,

9) Ministerstwo Skarbu w postaci umorzania przez ptatni-
kéw zalegtych podatkéw materjatami i robocizng (8 27 ustawy
o Funduszu Pracy),

10) Samorzadowe optaty drogowe,

11) Szarwark drogowy,

12) Pomoc ze strony t. z, junakow,

13) Spdtki Drogowe, i wreszcie

14) Normalne dotacje budzetowe Skarbu Panstwa, w daw-
ce tak homeopatycznej, ze stusznie zastugujg na umieszczenie
ich na ostatniem miejscu tego zestawienia.

Jezeli zauwazymy nadto, ze kazde z wymienionych zrédet
oparte jest na innych przestankach prawnych oraz ze nie sg
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one ze sobg zupeinie skoordynowane, zrozumiemy, iz rezulta-
tem istnienia tak znacznej ilosci zywicieli drogi musi by¢ chaos,
ktéry przybral w gospodarce drogowej rozmiary zupetnie nie-
pozadane.

Oprocz chaosu wytworzyta sie jednak jeszcze inna ujem-
na strona, mianowicie przerost formalistyki biurokratycznej,
ktéra obcigza wszystkie instancje drogowe, a z natury rzeczy
najdotkliwiej daje sie odczuwa¢ w organie wykonawczym, mia-
nowicie w Panstwowym Zarzadzie Drogowym. Wymieniona
wielotorowos¢ kredytowa wytworzyta niezmiernie skompliko-
wang rachunkowos¢, albowiem kazdy z funduszéw ma odrebne
ksiegi kontowe z rozmaitemi subkontami. Inzynier powiatowy
prowadzi czesto roboty na jednym odcinku drogowym lub przy
jednym przedmiocie, wykorzystujac najrozmaitsze zrodta. Dla
przyktadu nadmienie, iz przy pewnej budowie nastgpita konie-
czno$¢ uskutecznienia nastepujacych rozliczen:

a) z Kamieniolomami panstwowemi za kamien,

b) z Ministerstwem za kredytowany przewo6z kolejowy,

c) z Funduszem samorzadowym za przewéz materjatow
ze stacji kolejowej na droge,

d) z Ministerstwem Rolnictwa za drewno, otrzymane z la-
sow panstwowych,

e) z Funduszem Pracy, za pobrany do budowy cement,

f) za robocizne musiano sie rozliczy¢ z Funduszem Dro-
gowym, Funduszem Pracy, z Ministerstwem Spraw Wewnetrz
nych w odniesieniu do obrdébki za zalegte podatki, nie wspomi-
najac juz nawet_o koniecznosci przeprowadzenia rozrachunkow
z koleja za przew6z wspomnianych poprzednio ziemioptodow.

W dodatku, w kazdym miesigcu stosunek udziatu tych
zrédet zmienia sie najréznorodniej tak, ze w tych warunkach
staje sie wprost niemozliwe ustalenie rzeczywistych .kosztow
budowy, jak réwniez nieosiagalne jest planowe wykonanie ro-
bot, gdyz czesto przewazna czes$¢ zrodet wogoéle zawodzi, a wy-
nikte stad braki trzeba w ostatniej chwili bezplanowo Ilub na-
wet wbrew planowi uzupetniaé¢ ze zrédta innego. O jakiejkol-
wiek kalkulacji kontrolnej mowy tu by¢é nie moze i inzynier,
ktéry nawet robote pod wzgledem technicznym wykonat do-
brze nie nabywa zupelnie przeswiadczenia, ze uskutecznit jg
ekonomicznie.
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Trzeba przytem pamieta¢, ze inzynier powiatowy dzisiaj
z reguly nie dysponuje potrzebng iloscig urzednikéw manipu-
lacyjno-rachunkowych, wskutek czego wszystkie prace ztgczo-
ne z wspomnianym rozrachunkiem wykonywaé musi osobiscie.
Konieczno$¢ sporzadzania najrozmaitszych raportéw dla Fun-
duszu Pracy i to wedle innych wzoréw przy raportach miesie-
cznych, innych przy kwartalnych, a jeszcze innych przy rapor-
tach rocznych, dalej indywidualnych zestawienn akordowych ro-
bét, skomplikowanych wykazéw dla Ubezpieczalni Spotecznych,
Sciggania zalegtych podatkéw w naturze i zwigzanych z tem
zabiegébw manipulacyjnych, ewidencjonowanie przydzielonych
ziemioptodéw w zwigzku z ich transportem,- magazynowaniem
i rozdzielaniem oraz bardzo wiele innych tym podobnych czyn-
nosci, wytwarzajg warunki, w ktérych inzynier przeksztaica sie
z biegiem czasu w buchaltera, egzekutora i magazyniera,
a istotng swojg dziatalno$¢ budowlang spycha¢ musi z rzeczy-
wistg szkodg dla samej sprawy na plan ostatni.

W dodatku szereg instytucyj, biorgcych udziat w kosztach
budowy lub utrzymaniu drég, wzglednie wchodzacych w stycz-
nos$¢ z inzynierem drogowym z jakiegokolwiek badz innego
powodu, uwaza za wskazane wysytanie swoich kontrolerdw,
ktérzy wydajac najrozmaitsze, czesto sprzeczne ze sobag pole-
cenia i pouczenia stajg sie istotng udreka i tak juz obcigzone-
go nieproduktywng pracg inzyniera. Pogodzenie zyczeh i po-
lecen delegata Wydziatlu Komunikacyjnego Urzedu Wojewddz-
kiego, Inspektora Wydziatlu Samorzgdowego tego samego urze-
du, Starosty, delegata Funduszu Pracy, lzby Kontroli Panstwa
a czesto i zastepcy Ubezpieczen Spotecznych nalezy do sztuk,
ktore kwalifikujg inzyniera drogowego na polityka bardzo wy-
sokiej klasy.

Pomijajac jednak nawet te wewnetrzno-urzedowe kiopoty
i troski natury biuralistycznej i manipulacyjnej zastanowi¢ sie
nalezy nad rzeczowg strong zagadnienia, ztgczonego z prakty-
kowanem dzi$ dotowaniem budownictwa drogowego.

W pierwszym rzedzie wysuwajg sie powazne watpliwosci,
czy finansowanie robdét drogowych ziemioptodami jest korzy-
stne z gospodarczego punktu widzenia. Rozpatrujac te spra-
we dochodzi sie do wniosku, iz staly klucz, stosowany przy
rozdziale ziemioptodéw na gtowe, przekresla wszelka mozliwosé
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dostosowania wysokos$ci wynagrodzenia do wartosci robotnika
i uniemozliwia akordowe ujecie robot. Inzynier, otrzymujacy
z wiosng wieksze ilosci ziemioptodow jest czesto w olbrzymim
ktopocie. Musi je bowiem magazynowaé¢, co jest ziaczone
z ustawicznem czuwaniem nad otrzymanemi produktami i ochro-
ng ich przed zepsuciem, albo tez stara sie ich mozliwie szyb-
ko pozbyé, aranzujac czesto roboty w danej chwili niecelowe.
Istnieje jeszcze trzecia, niezmiernie grozna dla inzyniera mo-
zliwos$¢, mianowicie rozdzielenie ziemioptodéw zgory w formie
zaliczek miedzy ludno$¢ na rachunek poézniejszej pracy. W tym
jednak wypadku, inzynier bierze na siebie calg odpowiedzial-
no$¢ za rozdane produkty, a faktem jest, ze ludno$¢ nasza,
uwazajgca te make, zboze, ziemniaki, so6l lub nafte raczej za
bezzwrotny zasitek, z odrobieniem go zbytnio sie nie spieszy.
W dodatku, co jest wprawdzie objawem ubocznym, niemniej
jednak z gospodarczego punktu widzenia szkodliwym, stwier-
dzono wielokrotnie, iz tego rodzaju wynagradzanie pracy ro-
botnika wywotuje spadek cen na targu ziemioptodow, Kktoére
i tak cierpia pod brzemieniem dzisiejszych stosunkow.

Przechodze teraz do podstawowych materjatow, jakiemi
sg drzewo i cement. Uzyskanie dotowania roboty przez Fun-
dusz Pracy pocigga za sobg obowigzek zakupywania drzewa
w lasach panstwowych, cementu za$ w firmie Soluay, albowiem
wymieniony fundusz pragnie mie¢ z niewiadomych powodéw
rozrachunek tylko z temi dwiema instytucjami.

Drzewo, przydzielane z laséw panstwowych, jest niejed-
nokrotnie drozsze i gorsze, nizli nabyte w handlu prywatnym.
Przyktadowo nadmienie, iz na blizej mi znanym terenie Malto-
polski Wchodniej, Nadle$snictwa Panstwowe nie dysponuja naj-
bardziej poszukiwang sortg drzewa sosnowego, a wynikiem te-
go jest przydziat tego gatunku z daleko potozonych Nadle-
Snictw wojewodztw: wotynskiego, krakowskiego i lubelskiego
pomimo, iz w prywatnym handlu materjaty te kalkuluja sie
znacznie taniej, Obcigza sie przytem kolej, czesto zupetnie
niepotrzebnym przewozem, wywotujgc przez jego kredytowanie
pewng fikcje taniosci, ktérej naturalnie niema, uwzgledniajac
catoksztatt gospodarki panstwowej.

Jak wiadomo, cement potrzebny do robo6t drogowych,
dotowanych z Funduszu Pracy, wytacznie marki ,Saturn”
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i ,Grodziec” zamawiany by¢ musi przez wojewédztwo w fir-
mie Soluay. Tak postanowit Fundusz Pracy, ktéry z tg firmg
zawart ukiad dostawczy, ustalajgc cene 1 t cementu loco wa-
gon na kwote 35 zt, podczas gdy obecnie w wolnym handlu
najlepsze sorty cementu otrzyma¢ mozna po cenie 28 — 29 zi
szczeg6lnie przy wiekszych dostawach. Jezeli pominiemy na-
wet zupetnie niezrozumialg cene umowng, nieusprawiedliwiong
zupeinie dzisiejszemi stosunkami, to wskaza¢ musimy jeszcze
na drugie Zrédio podrozania tego produktu przez sztywne usta-
lenie tylko dwo6ch cementowni mozliwych do poboru materja-
tu. W rezultacie odbija sie to niezmiernie czesto na zwiekszo-
nych kosztach przewozu kolejowego, ktory wypadatby taniej,
gdyby mozna byto zamawia¢ cement w cementowniach, poto-
zonych blizej miejsca pracy. Stwierdzi¢ przytem trzeba, iz
wszystkie polskie cementownie dostarczajg produktu pierwszo-
rzednego, tak, iz forytowanie tylko pewnych fabryk w tym
dziate nie jest usprawiedliwione zupeinie rdznicg w dobroci
materjatu.

Nadto trzeba zauwazy¢, ze posredniczaca rola Funduszu
Pracy pomiedzy Ministerstwem Komunikacji a firmg Sofoay
stwarza niepotrzebng korespondencje miedzy Wojewddztwami
a Ministerstwem, ktéremu muszg by¢ skladane miesieczne wy-
kazy zapotrzebowania i uskutecznionych zamoéwienn cementu.
Dostawca sklada Urzedowi Wojewddzkiemu rachunki dla po-
twierdzenia odebranego cementu, ktore wedruja z rgk dostaw-
cy do Funduszu Pracy a stad znowu do Ministerstwa, celem
przeprowadzenia rozliczenia, albowiem warto$¢ dostarczonego
cementu jest strgcana z kredytdéw, przyznanych przez Fundusz
Pracy danemu Wojewodztwu. Procedura ta pomiedzy cztere-
ma kontrahentami, a mianowicie Ministerstwem Komunikacji,
Funduszem Pracy, Wojewoédztwem i firmg Soluay, nie wspomi-
najac juz nawet o organie wykonawczym, wywotuje potop ko-
respondencji, utrudnia terminowg dostawe materjatu i bytaby
zupeinie zbyteczna, z istotnem pozytkiem dla catosci sprawy,
gdyby Wojewodztwa mialy prawo bezposredniego zakupywania
cementu, jak to ma miejsce przy robotach, pozbawionych do-
tacji Funduszu Pracy.

Skolei rozpatrze¢ trzeba sprawe kredytowanych przewo-
z6w kolejowych dla materjatéw drogowych.
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Departament finansowy Ministerstwa Komunikacji jako
naczelny gospodarz zarzgdza zaréwno Panstwowym Funduszem
Drogowym, jak réwniez skarbem kolejowym. Wspdlny ten go-
spodarz udziela Funduszowi Drogowemu kredytow kolejowych
z obowigzkiem gotéwkowej spitaty po uptywie dwoéch Ilat od
chwili otwarcia kredytéow przewozowych przy 4% oprocentowa-
niu. Istotng groteske stanowi fakt, ze tych kwot kredytowa-
nych kolej nigdy nie zobaczy; niemniej jednak sprawa jest
traktowana bardzo powaznie i znowu znalazta sie okazja do
pojawienia sie nowych wykazow i zestawien oraz powstania
nowego dzialu administracyjno-kasowo-statystycznego we wszyst-
kich instancjach, ktdre ze sprawag tg sie zetkngl musiaty.

Cata ta rzecz bytaby jeszcze do zniesienia, gdyby nie
istotna strata gospodarcza, jaka z nig jest zwigzana. Udziela-
nie bowiem kredytowanych, a witasciwie bezptatnyeh przewo-
z6w kolejowych powoduje w rezultacie podciecie zasad racjo-
nalnej kalkulacji w stosowaniu materjatéw do pokrycia jezdni
drogowej. W wielu partjach daje sie obecnie granity i bazal-
ty wotynskie na drogi bardzo podrzedne, dla ktérych wystar-
czatby zupelnie dobrze kamien miejscowy, wypadajacy jednak-
ze drozej przy tego rodzaju fikcyjnej kalkulacji, anizeli pierw-
szorzedne gatunki.

Przyktadem wytworzenia dalszego chaosu w dziedzinie
obecnej naszej gospodarki drogowej jest realizowanie odrabia-
nia zalegtych podatkéw s$wiadczeniami na rzecz drég, w mysl
§ 27 ustawy o Funduszu Pracy.

Inzynier powiatowy, ktory opart w czesci swoj preliminarz
na tym typie Swiadczen, znalazt sie niejednokrotnie w sytuacji
wprost bez wyjscia. Zaczawszy z wiosng odbudowe drdg, sta-
nat w trakcie roboty bezradnie, albowiem zaskoczyta go nowa
ustawa, na mocy ktérej ptatnik uiszczajacy przyktadnie bieza-
ce podatki, moze liczy¢ na odpisanie dawniejszych zalegtosci.
W ten sposob budowany objekt odrazu pozbawiony zostat ma-
terjalu i robocizny, co jest tem dotkliwsze, iz wykonywana bu-
dowa nie miata zupeinie innego zabezpieczenia, jak tylko
wspomniang obrobke zalegtosci podatkowych. Zaznaczy¢ przy-
tem trzeba, ze samo zalozenie odrabiania zalegtych podatkow
jest bledne. W psychice przecietnego diuznika podatkowego,
czesto o stabem wyrobieniu panstwowem, zrodzito sie bowiem
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przeswiadczenie o braku egzekutywy fiskalnej w obecnem prze-
sileniu gospodarczem. Z tych powodéw wydajnos¢ pracy od-
robkowej jest znacznie gorsza od pracy za gotdwke, stoi poni-
zej wszelkiej kalkulacji technicznej i gospodarczej i oddziaty-
wa demoralizujgco na robotnika ptatnego. Czynnikiem zas$,
ktéry za to wszystko ponosi odpowiedzialnos¢, jest inzynier
powiatowy.

Fundusz Pracy wychodzac ze stanowiska spotecznego,
postawit sobie za zadanie zatrudnianie w pierwszym rzedzie na
robotach przez siebie finansowanych bezrobotnych. Sprawa
sama w sobie w dzisiejszem potozeniu stuszna, znieksztatca sie
ogromnie w praktyce, albowiem Fundusz ten prowadzi ewiden-
cje bezrobotnych i bada ich kwalifikacje dorywczo i chaotycz-
nie, czego skutkiem jest przydzial bezrobotnych S$lusarzy i sto-
larzy do robo6t drogowych, ktdrzy nie mogac odpowiedzie¢ swo-
jemu zadaniu podrozajg bardzo znacznie koszta wykonywanych
robdt. Ustalanie nadto przez Fundusz Pracy maksymalnych
stawek zarobkéw dziennych anuluje z miejsca mozliwos¢ akor-
dowego traktowania poszczegdlnych robo6t i prowadzi do ich
nieekonomicznosci. W tych warunkach wszelkie preliminarze
i kosztorysy staja sie wiasciwie fikcja.

Trzeba wreszcie zwrdéci¢ uwage na uboczny, niesympaty-
czny objaw, polegajacy na tem, iz Fundusz pracy stworzyt ca-
ta skomlikowang maszyne biurokratyczng dla rekwizycji robot-
nikéw; powstaly bardzo licznie obsadzone biura Funduszu Pra-
cy, ktére prowadzg najrozmaitsze kartoteki i ewidencje o nie-
zmiernie matej wartosci realnej. Aparat ten kosztuje panstwo
olbrzymie pienigdze, a jest w istocie zupeinie bezcelowy i ra-
czej utrudnia robote. Nie powinniSmy sie przytem poddawacd
ztudzeniom, ze bezrobotnymi sag tylko ci, ktérzy sg zarejestro-
wani przez odpowiednie instytucje. Sadze, ze nie popeinie
przesady jezeli stwierdze, ze poza rejestrowanemi stoi olbrzy-
mia armja niezarejestrowanych bezrobotnych, ktorzy réwniez
majg prawo do zycia, a ktérzy czesto, jako przewaznie prole-
tarjat wiejski, znacznie lepiej nadajg sie do robdt drogowych,
anizeli przydzielani obecnie robotnicy. Tymczasem zatrudnie-
nie ich na budowie przez inzyniera jest w obecnych warun-
kach niemozliwe.

Wielkiem utrudnieniem w gospodarce drogowej jest usta-
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wa o0 ubezpieczeniach spotecznych z r. 1933. Do stoséw dru-
kéw, ktore musi wypetniaé inzynier powiatowy, przybyty nowe
skomplikowane wykazy i zestawienia, ktére muszg by¢ sklada-
ne Ubezpieczalniom. Z reguly prawie sg wymagane indywidu-
alne zgtoszenia poszczeg6lnych robotnikéw z obowigzkiem po-
dawania doktadnych dat, dotyczacych robotnika i jego rodzi-
ny. Jako kurjozum podnie$s¢ nalezy, ze Ubezpieczalnie w nie-
ktérych wojewddztwach wymagajg nawet fotografij ubezpie-
czonych. Trzeba przytem pamietaé, ze cata procedura z ro-
botnikami w stosunku do Ubezpieczalni powtarza sie dwukro-
tnie przy zameldowaniu i wymeldowaniu z pracy.

W dodatku wysokos$é sktadek ubezpieczeniowych w od-
niesieniu do robotnika drogowego nie pozostaje w zadnym sto-
sunku do tych Swiadczen, z ktorych robotnicy korzystaja.

Sktadki te sg nastepujace: chorobowa 5% emerytalna 5,2%,
na fundusz pracy 1% od wypadkéw 15%, razem zatem 12,7%.
Postanowienie ustawowe, ustalajgce minimalng ptace oblicze-
niowg w wysokosci 6 zt. tygodniowo doprowadza do takiej
anomalji, iz w wypadku przepracowania przez robotnika z pta-
ca dniowkowag 1,50 zt. jednego dnia w tygodniu, skiltadka ubez-
pieczeniowa wynosi

6,00 X 0,127 = 0,76 zt,

czyli okragto 80% zarobku robotnika. Wypadki te sg bardzo
czeste, zwilaszcza w czasie dorywczo prowadzonych sezonowych
rob6t konserwacyjnych, przy ktérych nie pracujg wykwalifiko-
wani i stali robotnicy, lecz proletarjat rolny, rekrutujacy sie
z okolicznych gmin wiejskich. Robotnicy ci traktujg prace na
drogach dorywczo, porzucajac jg czesto po jednym lub dwu
dniach i zgtaszajac sie dopiero po6zniej z powrotem w diuzszych
odstepach czasu. Jezeli sie przytem zwazy, ze przy zarobkach
dziennych do 1,50 zi. ustawa przerzuca obowigzak optaty skia-
dek ubezpieczeniowych wytgcznie na pracodawce, zrozumiemy,
iz tak wysokie optaty powodujg dalsze obcigzenie juz i tak
bardzo szczuptych kredytéw drogowych.

Sadze, ze nie potrzebuje udowadnia¢, jakim nonsensem
zyciowym jest obarczanie dorywczo zatrudnionego na drodze
robotnika ubezpieczeniem emerytalnem, z ktérego on nigdy ko-
rzysta¢ nie bedzie. RoOwniez nalezatoby sie powaznie zastano-
wi¢ czy wskazanem jest podcigganie pod obowigzek ubezpie-
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eczenia robotnikéw, pobierajacych swéj zarobek w naturaljach.
Doda¢ nadto trzeba, ze dotychczas nie rozwigzano nalezycie
sprawy ubezpieczania akordantéw i pod tym wzgledem napotyka
sie na ogromnag rdéznorodnos$¢ postepowania w réznych Ubez-
pieczalniach.

Widzimy z tego skrdconego przedstawienia stanu sprawy,
iz reforma ubezpieczen spotecznych, ktore przed wprowadze-
niem nowej ustawy byly znacznie prostsze i bardziej Zzyciowo
ujete, stworzyta znowu dla inzyniera powiatowego Sszereg utru-
dnien, z ktéremi tez ustawicznie poraé¢ sie musi.

Sprawa szarwarku, ktéorym sie osobiscie nie zachwycam,
moze mie¢ pewne znaczenie w niektérych potaciach kraju
w odniesieniu jednak do drdég podrzedniejszych o wartosci lo-
kalnej. Dodam przytem, iz za bardziej celowy i racjonalny
uwazam szarwark akordowy, nizli dniéwkowy. Tutaj trzeba
pamieta¢, ze lud nasz, o ile jako tako zrozumie korzysci wyni-
kajgce z szarwarku w odniesieniu do drogi, biegngcej koto je-
go chaty i przez jego osiedle, juz zupeinie inaczej odnosi sie
do przymusu bezptatnosci swej pracy na drodze miedzymiasto-
wej, uzywanej masowo przez samochdéd, z ktorego racji istnie-
nia dotychczas sobie sprawy nie zdaje i jest narazie jeszcze
do niego raczej wrogo usposobiony. Wynika z tego nieche¢
do pracy na gidwnych ciggach, wysytanie na szarwark sit mo-
zliwie najlichszych, jednem stowem materjalu, ktoérego uzycie
jest czesto matowartosciowe. Nadto roboty szarwarkowe na
drogach odbywajg sie czesto w sposdéb bezplanowy i dziki, brak
bowiem poprzednio opracowanych projektow przetrasowania
drég gminnych, a réwniez brak personelu nadzorczego w for-
mie odpowiednich $rednich sit technicznych oraz dréznikéw.
Notorycznie znang jest rzecza, iz zachodza wypadki, ze na je-
dnego dréznika wypadato do 100 km drég gminnych. Ze w tych
warunkach szarwarkowe sity robocze nie sg nalezycie wyko-
rzystane i w znacznej ilosci idg na marne, jest rzecza tatwo
zrozumiata.

Nie ostatnie miejsce w bolgczkach dzisiejszej administra-
cji drogowej zajmuje sprawa bezwzglednego podporzgadkowania
inzynieréw powiatowych Starostom, jako Przewodniczacym Wy-
dzialdbw Powiatowych. Wytworzyt sie bowiem stan tego ro-
dzaju, iz Starostowie, uwazajac sie za wylgcznych gospodarzy



— 607 —

drogowych w powiecie, wydajg polecenia w sprawach $cisle
technicznych, traktujac inzyniera powiatowego jedynie, jako Sle-
pego wykonawce swych zarzadzen. Dodac¢ przytem trzeba, ze
zarzadzenia te sg czesto dziwaczne i niewykonalne ze stano-
wiska technicznego, a nie rzadko nawet dla drogi szkodliwe.
Od przykrego opisywania tej przykrej sprawy uwalnia mnie re-
zultat ankiety, rozpisanej swego czasu przez Zwigzek Inzynie-
row Drogowych, ogtoszony w Nr. 44 z listopada 1930 r. ,Wia-
domosci Drogowych", w ktorej podniesiono szereg anomalij,
odnoszacych sie do lego tematu. Jezeli przytem uwzgledni sie
fakt bardzo czestej zmiany na stanowiskach starostow (np.
w jednym wypadku inzynier powiatowy podlegat w ciggu 5 lat
czterem starostom), natenczas stanie sie zrozumialg postepuja-
ca z roku na rok destrukcja dréog w powiecie. W tego ro-
dzaju stosunkach cierpi réwniez ogromnie dyscyplina stuzbowa
personelu S$redniego i nizszego, ktdrzy nie widzg w inzynierze
powiatowym swego bezposredniego przetozonego, gdyz ten
w dzisiejszej hierarchji urzedowej odgrywa niezmiernie nikig
role. W dodatku coraz silniej zaczyna sie zagniezdza¢ system
przyjmowania inzynieréw drogowych do stuzby panstwowej
w charakterze pracownikéw kontraktowych, co w wysokim
stopniu ostabia ich stanowisko urzedowe, a w rezultacie od-
dzialywa réwniez szkodliwie na przydzielone im agendy.

Ministerstwo Komunikacji, dazac do radykalnej poprawy
stanu drég panstwowych, zainicjowato w biezacym roku bud-
zetowym unowocze$nienie nawierzchni drogowej na najroz-
maitszych odcinkach drog panstwowych, zaczynajgc te akcje
od miast wojewddzkich i wiekszych $rodowisk przemystowych
i turystycznych. Jesli sie nie myle, to tegoroczny program
obejmuje przebudowe 329 km drég. Rzecz sama w sobie nie-
zmiernie doniosta i godna poparcia. Przypatrzmy sie jednak-
ze, jak cata ta powazna akcja zostata przeprowadzona. Otoz
opracowanie projektdw przebudowy zarzadzone =zostato zbyt
p6zno. Z powodu przeprowadzonych w miedzyczasie licznych
redukcyj personalnych, wojewddzkie witadze drogowe znalazty
sie  w konieczno$ci opracowania projektow przy pomocy do-
raznie zaangazowanych, nie zawsze odpowiednich pracowni-
kéw. Projekty takie, nie zawsze ujete nalezycie, i opracowa-
ne dokladnie, trzeba byto ztozy¢é Ministerstwu w terminie do
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stycznia r. b., albowiem na luty zostaly rozpisane w Minister-
stwie przetargi publiczne na wykonanie robdt, a z poczatkiem
kwietnia musiaty by¢ roboty w calem panstwie uruchomione.

Personel techniczny Ministerstwa, jak wiemy, rowniez
uszczuplony, stangt przed trudnem i olbrzymiem zadaniem roz-
patrzenia i sprawdzenia tych projektéw, ewentualnego uzupet-
nienia brakéw, majac na te wszystkie czynnosci oraz na rozpi-
sanie przetargéw bardzo mato czasu. W trakcie wykonywania
pierwszych robot wysunety sie liczne trudnosci. Zatwierdzone
projekty okazaly sie nie zawsze doktadne i zupeine. Koniecz-
nos$¢ najrozmaitszych przerobek projektéow, jak rozszerzenie
korony drogi, zmiany kierunkéw i spadkéw, opracowania szcze-
gotowego projektéw mostowych, szczego6towego zajecia sie spra-
wag wywlaszczenia gruntéw i t p., wytworzyta klopotliwg sy-
tuacje, tem trudniejszg, iz nie mogto by¢ mowy o zwiekszeniu
przeznaczonych na ten cel kredytow.

Dalsze trudnosci wywotat brak odpowiednio wyrobionych
sil technicznych, ktére mogtyby sprawowaé¢ odpowiedzialne
obowigzki kierownikéw budowy. Okazato sie bowiem, ze wia-
Sciwie nie posiadamy w panstwie inzynieréw bezrobotnych.
Do dzisiaj jeszcze zapotrzebowanie Ministerstwa witasciwie po-
kryte nie jest, a wskutek tego pracuje sie w licznych punktach
sitami technicznemi niewykwalifikowanemi. Nawet 100% wyz-
sze wynagrodzenie sit kontraktowych w stosunku do statego
personelu inzynierskiego nie jest w stanie powstatym trudno-
Sciom podotac.

Jak z objektywnie przedstawionego stanu rzeczy widzi-
my, przystgpiliSmy do powaznego zagadnienia technicznego nie-
nalezycie przygotowani, co niewatpliwie moze spowodowaé ze
strony przedsiebiorstw, wykonujgcych roboty, szereg stusznych
pretensyj, a fundusze publiczne narazone =zostana na szkody.

Wynika z tego wniosek, Zze tego rodzaju powazne inwe-
stycje wymagajag odpowiedniego czasu i personelu i nie moga
by¢ traktowane dorywczo z dnia na dzien.

Jak juz na wstepie zaznaczytem, uwagi o niedomaganiach
naszej administracji drogowej pochodzg z checi uzyskania jak
najdodatniejszych wynikéw zapoczatkowanej obecnie z dos¢
szerokim gestem akcji drogowej. Nie uwazam za wskazane
dawania jakichkolwiek rad, jako remedjum na ich usuniecie,
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gdyz nie watpie, ze sprawe te moga znakomicie rozwigzaé¢ na-
sze urzedowe organizacje techniczne, wyposazone w sity pierw-
szorzedne. Celem, ktory sobie postawitem, byto zwrécenie
uwagi kot zawodowych na szereg razacych anomalij, ktérych
choéby czesciowe usuniecie przyczyni sie do zwiekszenia na-
szej sprawnosci na polu rozbudowy drogowej. Im predzej do
do usunigcia wskazanych niedomagan zabierzemy sie, tem
szybciej i pewniej osiagniemy cel, ktory nas lgczy: sie¢ drogo-
wg gestg, dobra i zaopatrzong w sprawng organizacje.

INZ. EDMUND NOWAKIEWICZ.

WYTYCZNE DO 6-CIO LETNIEGO PROGRAMU
ROZBUDOWY DROG W POLSCEJ).

Jak powinna biec mys$l drogowa w Polsce? — oto zapy-
tanie, — ktére zaprzata dzi§ umysty nietylko inzynieréw, tech-
nikéw i pracownikoéw drogowych, lecz przenika we wszystkie
warstwy spoteczenstwa.

Swiadczyé o tem moga liczne artykuly ukazujgce sie
w ostatnich kilku miesigcach na tamach prasy fachowej i co-
dziennej. Wywigzywata sie tam nieraz dyskusja miedzy fa-
chowcami i laikami na temat stworzenia najracjonalniejszych
programoéw drogowych. Dyskusje te niekiedy nawet miaty
ostry charakter, gdyz rolnicy chcieli budowaé¢ drogi jedynie
w okolicach rolniczych, przemystowcy -- w okregach przemy-
stowych, Fundusz Pracy w okregach gdzie najwieksze zagesz-
czenie bezrobocia, turysta uwzgledniatl przedewszystkiem po-
trzeby turystyki, automobilista rozw6j motoryzacji, — stowem
kazdy chciat jaknajlepiej przystuzy¢ sie swej dziedzinie ktérg
reprezentowat.

Najprosciej bytoby zestawi¢ te zyczenia i utozy¢ wielki
program drogowy zaspokajajacy w catosci wszystkie potrzeby
zycia gospodarczego, niestety jednak nasze mozliwosci finan-
sowe sa zbyt szczupte i dlatego konstruowanie programu na-
potykato na duze trudnosci.

') Referat wygtoszony na Og. Zebr. Inz. Drogowych R. P. 20. IX
1935 r.

2
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Nalezy rozpatrzeé¢ i uwzgledni¢ zyczenia wszystkich dzie-
dzin zycia gospodarczego pod katem widzenia ogdlno-panstwo-
wego, — w takich rozmiarach, aby zapewni¢ im normalny roz-
woj, a przytem gospodarke drogowa postawi¢ na poziomie go-
dnym znaczenia mocarstwowego Polski.

W miare mozliwosci finansowych najpilniejsze roboty dro-
gowe roztozono do wykonania na okres 6-cio letni. Z progra-
mu tego wydzielono roboty pierwszej kolejnosci, ktore beda
wykonane w najblizszych 2-u latach 1935/36 i 1936/37. Pro-
gram 2-u letni uzyskal aprobate Komitetu Ekonomicznego
Rady Ministréw w dniu 18111 1935 r. i obecnie jest reali-
zowany.

Konstrukcja programu 6-cio letniego utrzymania i rozbu-
dowy drdg i mostow panstwowych oparta jest na zasadniczych
czterech dziatach gospodarki drogowej,

1) Rozszerzenie sieci drogowej — budowa nowych drog
z twardg nawierzchnia.

2) Wzmocnienie istniejgcych nawierzchni drogowych przez
wybudowanie ulepszonych nawierzchni przystosowanych do po-
trzeb ruchu mechanicznego i intensywnego konnego.

3) Odbudowanie i utrzymanie w dobrym stanie istniejg-
cych drég bitych i gruntowych, zaniedbanych wskutek dziatanh
wojennych w 1914 — 1920 r, i wskutek braku odpowiednich
kredytow na ich utrzymanie w okresie powojennym.

4) Budowa i przebudowa mostéow statych i prowizorycz-
nych na drogach panstwowych.

I. Budowa drog z twardg nawierzchnia.

Pod wzgledem gestosci sieci drogowej stoimy na 17-em
miejscu ws$rod panstw Europy, jedynie wyprzedzamy tylko:
Wegry, Litwe, Rosje, Estonje i Lotwe.

Ogdtem posiadamy drdég panstwowych, wojewddzkich, po-
wiatowych i gminnych z twardg nawierzchnig 58,302 km i grun-
towych 277,960 km, co po przeliczeniu na 100 km2 obszaru
przecietnie wyniesie 15 km drogi z twardg nawierzchnig i 70 km
drogi gruntowej.

Najwiekszg gesto$¢ drdg bitych posiada wojewodztwo
Slaskie, t.j. 53 km na 100 km2 nastepnie wojewé6dztwa poz-
nanskie i pomorskie okoto 0,30 km/km2 Matopolskie — 0,21
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km/km2, najmniejszg za$ gesto$¢ posiadajg wojewodztwa wschod-
nie gdyz zaledwie — 0,02 km/km2

lle mamy jeszcze wybudowaé¢ drég, w ktorych dzielnicach
kraju i w jakim okresie? — oto trzy zasadnicze pytania, na
ktére mozna znalez¢ wiele réznych odpowiedzi. Nie mozemy
wzorowac¢ sie na gestosci drog w panstwach zagranicznych:
Francji, Anglji i Niemczech, gdyz musielibySmy roztozyé bu-
dowe na bardzo dtugi okres, aby doréwnaé¢ tym panstwom,
ktére juz od dwu stuleci przeprowadzajg powazne inwestycje
drogowe.

Przypuszczam, ze nie odbiegniemy od rzeczywistosci je-
zeli zalozymy, ze przecietna gestos¢ sieci drég z twardg na-
wierzchnig winna wynosi¢ w Polsce okoto 30 km na 100 km2
t. j. jak obecnie posiada woj. poznanskie. Wojewo6dztwo to
ma charakter rolniczy i nie odczuwa obecnie wiekszych po-
trzeb w zakresie ilosci drég bitych, to tez wzorowanie sie in-
nych dzielnic kraju majacych rowniez charakter rolniczy zda-
niem mojem jest trafny. Oczywiscie gesto$¢ ta nie bedzie roz-
tozona réwnomiernie, a mianowicie okregi przemystowe w po-
tudniowych, zachodnich i centralnych wojewdédztwach beda po-
siadaly gestos¢ dochodzgcg nawet do 0,50 km/km2 wschodnie
za$ wojewoOdztwa, posiadajgce obszary lesne i bagniste zado-
wolg sie gestoscig — 0,15 km/km2

W rezultacie przy tych zatozeniach nalezy wybudowaé
jeszcze okoto 57000 km, w tem drog panstwowych 3800 km,
wojewddzkich i powiatowych 17600 km i gminnych okoto
37000 km.

Ze wzgledu na trudne warunki finansowe musimy rozto-
zy¢ budowe na okres 20 — 25 lat, t. j. budowac rocznie okoto
2300 km. W tej liczbie przewiduje sie budowe okoto 200 km
drég panstwowych, pozostate za$ drogi — jako samorzadowe
winny by¢ budowane przez samorzady z wiasnych kredytow
i ze szczuptych subwencyj panstwowych, a gtéwnie przy po-
mocy $wiadczen w naturze (szarwarkéw), w ktérych ukryta
jest wielka sita potencjalna, — niestety dotychczas jeszcze nie-
dostatecznie wykorzystana.

W najblizszem szescioleciu nalezy przedewszystkiem bu-

dowa¢ drogi panstwowe na Kresach Wschodnich, gdzie cate
potacie kraju pozbawione sg komunikacji. Z wazniejszych trak-
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tow komunikacyjnych w programie uwzgledniono drogi: 1) Wil-
no — Kobylnik; 2) Wilno — Nowogrddek; 3) Brzes¢ — Ko-
bryn — Pinsk; 4) Wiodzimierz — +tuck, stanowigcej czes¢ trak-
tu Warszawa — Kijow i wiele innych drég tak panstwowych
jak i samorzgdowych.
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Poza budowg drég o twardej nawierzchni, przewidziano
ulepszenie drég gruntowych, ktorych ilos¢ jest czterokrotnie
wieksza. Do naprawy i ulepszenia tych drég nalezy zastoso-
waé¢ w wiekszym stopniu jak dotychczas maszyny drogowe,
ktére pozwolg szybciej i taniej wykona¢ zamierzone prace.
Niewykorzystanie dotychczas w nalezytym stopniu maszyn do
naprawy drog gruntowych, nalezy przypisa¢ brakowi dostatecz-
nej ilosci instruktoréw obeznanych z tego rodzaju robotami, co
musiato wptynaé na pewne niepowodzenia w wyniku robdt,
a tem samem zniechecito samorzady do stosowania zmechani-
zowanej pracy.

Wydatek na budowe drég panstwowych, objetych progra-
mem szescioletnim, wyniesie okoto 55.000.000 zi, na subwen-
cje za$ dla samorzadéw na wazniejsze drogi samorzadowe —
okoto 40.000.000 z+. W pierwszych dwu latach wybudowane
zostanie drég panstwowych okoto 250 km kosztem okoto 12 mil-
jonéw ziotych.

Il. Przebudowa drog i budowa ulepszonych nawierzchni
drogowych.

Po wojnie Swiatowej nastata nowa era dla budownictwa
drogowego. Rozpoczeto w tym czasie na wielkg skale budo-
we nawierzchni ulepszonych i przystosowania drég do nowo-
czesnych wymagan ruchu. Wprawdzie juz przed wojng nie-
ktére panstwa budowaty nawierzchnie ulepszone, byto to jed-
nak robione na malg skale przewaznie w wiekszych miastach
i na odcinkach podmiejskich.

W duzym stopniu rozwdéj budowy ulepszonych nawierzchni
nalezy przypisa¢ dzialaniom wojennym, w ktérych pojazdy
mechaniczne odgrywaty duza role w niejednem zwycieztwie.

Pozwole sobie tu przypomnie¢ Swieta droge Bar le Duc—
Verdin, ktora przepuszczata tysiace pojazdéw mechanicznych
niosgcych szybko positki armjom walczgcym przy obronie tej
fortecy.

Zrozumiano wowczas, ze ,szybkos$¢ zwycieza" to tez po
wojnie hasto to zastosowano do zycia codziennego — do pracy
pokojowej w nieco zmienionej formie — szybko$¢ rozwoju zy-
cia gospodarczego.

Zaczat sie wtedy wprost zywiotowy rozwdj motoryzacji,
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a z nim wytonit sie problem modernizacji i dostosowania drog
do zmienionych warunkéw ruchu.

Jako owoc tego wyscigu pracy Francja ulepszyta drogi
panstwowe w 80%, Czechostowacja w 30% Niemcy okoto 68li,
Italja ok. 51%. Danja majaca przed 15 laty przewaznie na-
wierzchnie zwykte ttuczniowe dzi$ juz w 100% ma je ulepszone.

Utugos$¢ drtKj przeznaczonych

do ulepszenin ——42fy2 km

Rys. 2.

W Polsce budowa ulepszonych nawierzchni natrafita na
pewien konserwatyzm. Zaczeto analizowa¢, czy nawierzchnie
smotowe przypadkiem nie przylepig sie do kot pojazdéw, albo
czy beton nie rozkruszy sie pod uderzeniem kopyt konskich
it p.

Inzynier drogowy mial i ma wiele pracy do przezwycie-
zenia, aby te watpliwosci odeprze¢ i przekonaé laikéw o braku
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stusznosci w przestarzatych pogladach na sprawe drogowa.
Najsrozsze argumenty przeciw budowie drog bitumicznych i be-
tonowych, to wskazywanie, ze u nas jest przewazajacy ruch
konny.

By¢ moze, ze pewne niepowodzenia wskutek wadliwego
wykonania tych nawierzchni w poczatkach stosowania ich, skio-
nity do takiego mniemania, musze tu jednak stanowczo zapro-
testowac, aby nawierzchnie bitumiczne Ilub betonowe nie daty
sie zastosowal dla ruchu konnego. Trzeba tylko je odpowied-
nio przystosowa¢ dla tego ruchu, a woéwczas bedag stuzyty przy
matych kosztach utrzymania nawet dla bardzo intensywnego
ruchu konnego. Dowodem, ze nie mowie gotostownie moze
by¢ przyktadem powiat dubienski w woj. wolynskiem, gdzie
zastosowano w 1929 r, tylko lekki typ nawierzchni smotowej
i pomimo ruchu wybitnie konnego nawierzchnia ta przetrwata
w dobrym stanie do chwili obecnej przy matlych wydatkach
rocznych na jej utrzymanie.

Trzeba tu zaznaczy¢, ze wykonanie nawierzchni w tym
wypadku byto dobre, a przytem tanie,

W rezultacie naszych wysitkow Kkilkoletnich przy ulepsza-
niu drég panstwowych,. — mamy okoto 960 km nawierzchni
réznych typéw: brukéw kostkowych, asfaltow piaskowych, as-
falto-betonéw, smotobetonéw, betonéw cementowych, klinkierow,
termakadamoéw, komdrobitow, asfaltow twardo-tanych, dywani-
kéw bitumicznych, makadamoéw cementowych, bitumowan wgteb-
nych i powierzchniowych.

W stosunku do ogo6lnej diugosci drég panstwowych wy-
niesie to zaledwie okoto 5,4%.

Wojewédztwo Slgskie w tym wypadku jest w szczeéliwem
potozeniu, majac w 70% drogi panstwowe i wojewodzkie ulep-
szone, a zatem doréwnuje co do modernizacji drog panstwom
na Zachodzie, a nawet przy tak szybkiem tempie budowy jak
obecnie to przeprowadza, nalezy sie spodziewaé, ze w krotkim
czasie stan drég na naszym Slasku bedzie lepszy niz w innych
panstwach.

Tak wielki kontrast w ulepszeniu drdg pomiedzy woj.
Slaskiem i innemi wojewdédztwami nalezy w pierwszym rzedzie
przypisa¢ niewspotmiernym funduszom przeznaczonym przez te
wojewodztwa w ostatnich siedmiu latach na budownictwo dro-
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gowe, a powtore duza intensywnos$¢ ruchu szczegélniej w okre-
gach przemystowych zmusita tamtejszy samorzad do szybkiego
utrwalenia nawierzchni drogowych.

Dalsze ograniczanie kredytéw na budownictwo drogowe
grozitoby nam przykremi konsekwencjami — tak ze wzgledow
og6lno-panstwowych, jak rowniez dla catoksztattu zycia gospo-
darczego i kulturalnego kraju.

Motoryzacja kraju jest zahamowana, w duzym stopniu
z przyczyny kosztownego utrzymania samochodéw kursujgcych
na zwyklych wyboistych nawierzchniach ttuczniowych lub bru-
kach polnych, a przytem kurz i wstrzasy po nieréwnych jezd-
niach sa plagg dla automobilistow.

Turystow z zagranicy prawie nie spotykamy na naszych
drogach gdyz cudzoziemcy bedac przyzwyczajeni u siebie do
dobrej, ulepszonej komunikacji drogowej, obawiaja sie narazac
swoich samochodéw na zniszczenie, a siebie na tumany pytu.
A przeciez mamy piekne zakatki kraju, ktore przy dobrej ko-
munikacji niewatpliwie bytyby masowo odwiedzane przez tury-
stéw zagranicznych i krajowych, przynoszac dorobek gospodar-
czy i kulturalny dla tych okolic.

Ulepszenie drég roéwniez ma donioste znaczenie strate-
giczne, co mieliSmy mozno$¢ zaobserwowaé¢ w czasie wojny
i obecnie widzimy to w niektérych panstwach osciennych, kto-
re przedsiewziety budowe gigantycznych autostrad. Budowa
trwatych nawierzchni ma wielkie znaczenie dla zmotoryzowa-
nej armji, a rowniez zabezpiecza stalg komunikacje w razie
zwiekszenia natezenia ruchu w czasie dziatah wojennych. Na-
wierzchnia ulepszona uklada sie na fundamencie grubosci od
20—25 cm, a zatem o ile nawet gorna warstwa ulepszona ulegtaby
zniszczeniu wskutek przejazdu licznych taboréw w czasie woj-
ny, to pozostanie jeszcze silny fundament w postaci nawierzchni
ttuczniowej lub zwyklego bruku, ktéry bedzie jeszcze dosta-
tecznie wytrzymaty dla przejecia wzmozonego ruchu.

Dla przykiadu przytocze dane z ostatniej wielkiej wojny,
gdzie szczegdlnie na froncie zachodnim po stronie sprzymie-
rzonych sprawa utrzymania drog przyfrontowych byla stalg
troskg witadz wojskowych. Zwykle nawierzchnie pod obcigze-
niem ruchu szybko sie zuzywaty, tak ze na 15000 km drog
przyfrontowych francuskich zuzyto okoto 27.000,000 tonn Kka-
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mienia dla napraw, przy ktérych byto stale zatrudnionych w ro-
ku 1917 okoto 75.000 zoinierzy, robotnikéw i jencow.

Ze budowaé drogi ulepszone potrzeba, to dzi$ kazdy dro-
gowiec w to nie watpi, lecz zapewne nasuwajg mu sie trzy za-
sadnicze pytania:

1) Czy mamy budowaé¢ autostrady — wyltgcznie dla ru-
chu samochodowego, czy tylko ulepszaé¢ istniejgce szlaki ko-
munikacyjne z lokalnemi przetozeniami i korekcjami niezbed-
nemi dla umozliwienia wiekszego bezpieczenstwa dla szybkiego
i ciezkiego ruchu?

W jakich rozmiarach i na ktoérych drogach nalezy przy-
stgpi¢ do budowy ulepszonych nawierzchni?

Jakie typy nawierzchni maja by¢ zastosowane?

Mojem zdaniem budowe autostrad musimy odtozy¢ przy-
najmniej na okres 10 lat. Obecnie jednak nalezatoby przysta-
pi¢ do przeprowadzenia studjéw i opracowania projektow przy-
sztych magistrali samochodowych a to celem zarezerwowania
dostatecznie szerokich paséw gruntu pod budowe. JesteSmy
za biedni i mamy za maly ruch samochodowy, aby budowact
juz dzi$ drogi wylgcznie dla pojazdéow mechanicznych Nawet
Francja posiadajgca obecnie 2 miljony samochodéw uwaza bu-
dowe wiekszych autostrad u siebie za przedwczesna.

Pozostaje wiec nam budowaé nawierzchnie ulepszone tak
dla ruchu samochodowego, jak i konnego.

Opierajgc sie na tych zasadach Ministerstwo Komunikacji
zaprojektowato ulepszone nawierzchnie na drogach o znacze-
niu ogélno- panstwowem i miedzynarodowem, t j. przedew-
szystkiem na traktach tgczacych Warszawe ze wszystkiemi mia-
stami i wojewddztwami, Morzem Polskiem i ze stolicami sa-
siednich panstw.

1) Warszawa — Modlin — Sierpc — Rypin — Gru-
dzigdz — Gdynia — Puck — droga Nadmorska.
2) Warszawa — Pultusk — gr. panstwa (do Krolewca).

3) Warszawa — Biatystok — Grodno — Wilno (dalej do
totwy i Leningradu).

4) Warszawa — Minsk Mazowiecki — Brzes¢ (dalej Ko-
bryn — gr. panstwa od Moskwy).
5) Warszawa — Lublin — Lwéw — Stanistawéw — Snia-

tyn (do Bukaresztu).
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6) Lublin — Witodzimierz — tuck — RoOwne — gr. pan-
stwa (do Kijowa).

7) Warszawa — Radom — Kielce — Miechéw — Kra-
kéw — Zakopane — Morskie Oko (do Czechostowacji).

8) Kielce — Busk — Solec — Tarnéw — Krynica —
Muszyna — Leluchéw (do Czechostowaciji).

9) Warszawa — Piotrkow — Czestochowa — Zagtebie
Dabrowskie — Slask.

10) Warszawa — towicz — Koto — Wrzesnia — Po-
znan — gr. panstwa (do Berlina).

11) Reda — Wejherowo — gr. panstwa (do Szczecina).

12) Bydgoszcz — Torun.

13) Poznan — Toruh — Grudzigdz do potgczenia z dro-

ga Warszawa — Gdynia.

14) Drogi wylotowe z Poznania.

15) Piotrké6w — +6dz — teczyca — Kro$niewice— Wio-
ctawek i dalej projektuje sie polgczenie do traktu Gdanskiego.
Droga ta umozliwi najkrétsze polaczenie +todzi, Slaska, Zagte-
bia Dabrowskiego z Gdynia.

Niezmiernie wazne gospodarcze znaczenie posiadajg drogi:

16) towicz — t6dz — Kalisz — Ostrow Wp.

17) Miechéw — Olkusz — Bedzin.

18) Czestochowa — Wielun — Sieradz.

19) Krakéw — Katowice.

20) Krakow — Wieliczka — Tarnéw — Jarostaw— Lwow.

21) Wioctawek — Brzes¢ Kujawski.

Drogi te przechodza przez okolice uprzemystowione i ge-
sto zaludnione o ruchu intensywnym.

Wreszcie program obejmuje drogi majgce znaczenie dla

turystyki.

22) Lwoéw — Stryj.

23) Lwéw — Zioczéw — Tarnopol — Zaleszczyki — gr.
panstwa (do Rumuniji).

24) Delatyn — Jaremcze — Worochta — Jabtonica —

gr, panstwa (do Czechostowacji).

25) Drogi i ulice w Zakopanem.

26) Trakt Podkarpacki (Biata — Zywiec, Biata — Wa-
dowice — Gtlogoczéw; Nowy Targ — Kroscienko — Szczaw-
nica; Nowy Sacz — Grybéw — Jasto — Krosno — Ryma-
néw — Stary Sambor — Drohobycz — Stryj — Stanistawodw.
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Ostatnio wymienione odcinki drogowe przechodza przez
najpiekniejsze okolice Polski i sg #acznikami pomiedzy miej-
scowosciami klimatycznemi i kapieliskami, oraz dajg turyscie
niezapomniane wrazenia widokowe. Wprawdzie niektére z tych
drég posiadajg stosunkowo niewielki ruch drogowy, jednak
ulepszenie ich nawierzchnig typu lekkiego systemem gospodar-
czym jest wskazane szczeg6lniej w miejscowosciach letnisko-
wych i uzdrowiskowych aby zabezpieczy¢ od biota i pylu ku-
racjuszow i turystow.

Ogodtem nalezatoby wybudowa¢ nawierzchni ulepszonych
w okresie 1935/36 do 1940/41 roku na diugosci 4762 km drdg
(w tem ok. 1200 km typu ciezkiego 2200 km typu $redniego
i ok. 1300 km typ. lzejszego) kosztem okoto 325.000.000 zi.
W pierwszych dwu latach zamierza sie budowaé cztery naj-
wazniejsze szlaki komunikacyjne, oraz wszystkie wyloty ze stoiicy
i z wiekszych miast, ktére posiadajg najwiekszy ruch kotowy.
Ogo6tem zamierza sie wybudowaé¢ w tym czasie okoto 1100 km
kosztem okoto 10.000.000 zi,

Wybor odpowiednich typéw nawierzchni dla poszczegol-
nych odcinkéw drogowych uskuteczni¢ nalezy na podstawie
intensywnosci i jakosci ruchu, oraz na podstawie przewidywa-
nych mozliwos$ci rozwoju tego ruchu po ulepszeniu drogi.

Ciezki typ nawierzchni zasadniczo zaprojektowano na od-
cinkach obciazonych powyzej 1000 tonn/dobe, jednakze w mia-
stach, wiekszych osiedlach i na odcinkach podmiejskich przy-
jeto ciezki typ nawierzchni réwniez dla mniejszego ruchu.

Sredni typ przewidziano na odcinkach obcigzonych ruchem
drogowym od 400 — 1000 tonn/dobe w niektérych tylko wy-
padkach na wazniejszych traktach komunikacyjnych stosowano
ten typ przy mniejszem obcigzeniu w przewidywaniu rozwoju
ruchu po ulepszeniu drogi.

Lekki typ nawierzchni stosowano na odcinkach obcigzo-
nych ponizej 400 tonn/dobe przewaznie na drogach turystycz-
nych, przechodzacych przez miejscowosci klimatyczne, to jest
tam gdzie obecnie kursujg samochody Ilub przewidywany jest
rozwo6j ruchu samochodowego.

Do ciezkiego typu zaliczono: bruki z kostki nieregularnej,
nawierzchnie klinkierowe, betony cementowe, asfaltobetony,
smotobetony, asfalty twardo-lane, asfalty piaskowe.
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Do S$rednich typow zaliczono: makadamy cementowe, ma-
kadamy tiuczniowe zaklinowane grysem bitumowanym i pokry-
te masg mineralno-bitumiczng, makadamy wgtebnie bitumowa-
ne, kostki betonowe.

Do lekkich typow zalicza sie: makadam potwgtebnie bitu-
mowany i klinowany grysem bitumowanym lub pokryty po-
wierzchniowem bitumowaniem.

Trudno dzi$ omawiaé¢ gdzie beda stosowane w okresie
6 ciu lat nawierzchnie kostkowe, asfaltowe, betonowe, klinkie-
rowe i inne, gdyz racjonalny wybdér nawierzchni dla poszcze-
gblnych odcinkéw drogowych moze by¢ uskuteczniony najle-
piej corocznie przy ukladaniu budzetéw drogowych, na podsta-
wie skrupulatnych studjéw, uwzgledniajgcych warunki miejsco-
we, ktdére skioni¢ mogg projektanta do zastosowania tego lub
innego typu nawierzchni najoszczedniejszej i najtrwalszej dla
danych warunkéw terenowych.

Celem przeprowadzenia tak powaznych robot, nalezy prze-
dewszystkiem usprawni¢ eksploatacje materjatow — szczegol-
nie kostki i gryséw szlachetnych w kamieniotomach panstwo-
wych i samorzadowych, oraz da¢ mozno$é rozwijaé sie kamie-
niolomom prywatnym. Winny by¢é zalozone w kamieniotomach
panstwowych i samorzadowych duze instalacje do bitumowania
grysow i tlucznia. Mniejsze instalacje przewozne do wyrobu
i bitumowania gryséw winny by¢ zainstalowane w okolicach
Zakopanego, Delatyna, Skolego, na Pomorzu i w tych miej-
scach, gdzie miejscowe materjaly kamienne nadajg sie do tego
rodzaju robot.

Przygotowana w wyzej wymienionych kamieniotomach ma-
sa mineralno-bitumiczna i tluczen bitumowany nawozone by-
tyby na drogi i wbudowywane sposobem gospodarczym pod
nadzorem odpowiedzialnych instruktoréow. Wyrob wilasny row-
niez mogiby odbywaé sie na drodze przy uzyciu emulsji lub
innych asfaltéw, jednakze w miare moznosci wskazane bytoby
wykonanie lekkich i $rednich typéw nawierzchni gospodar-
czym sposobem, aby koszty budowy byty jaknajmniejsze.

Ciezkie typy nawierzchni (betony cementowe, asfal-
to i smotobetony i inn.) mogg by¢ budowane przez firmy po-
siadajace wyspecjalizowany personel oraz odpowiednie instala-
cje maszyn potrzebnych do dobrego wykonania powierzonych
robot.
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Przy zwiekszonej eksploatacji kamieniotoméw w Janowej
Dolinie i w Zagnansku mozna liczy¢ na produkcje okoto 120000
tonn kostek kamiennych do bruku, w samorzgadowych kamie-
niotomach, potozonych w Klesowie i Berestowcu na Wotyniu
oraz w Miegkini i Kluczkowcach w woj. krakowskiem mozna
bedzie wyprodukowaé¢ okoto 60000 tonn kostki, ktora to ilosé
prawdopodobnie zapotrzebowana bedzie na drogi samorzgdowe
i ulice miejskie, a zatem drogi panstwowe bedg musialy po-
krywaé¢ zapotrzebowanie przewaznie w kamieniotomach pan-
stwowych.

Liczac sie z wiekszem zapotrzebowaniem na kostki ka-
mienne, nalezaloby otworzy¢ nowe kamieniotlomy o skalach
jednolitych zapewniajacych wiekszg wydajnos¢ kostki, oraz
uruchomié¢ wyréb kostek z kamieni narzutowych, jak réwniez
rozpocza¢ eksploatacje twardszych piaskowcéw i szarogtazow
wzdtuz catego podkarpacia w tych miejscach, gdzie jakos$¢ ka-
mienia okaze sie odpowiednig.

Przewidywana produkcja klinkieru z istniejacych klinkier-
ni wystarczy na utozenie ok. 55 km nawierzchni klinkierowych
rocznie.

Klinkiernie w Izbicy, Biatopolu, Budach i Zamosciu beda
dostarczaty materjat na drogi w wojewo6dztwie lubelskiem i na
poitnocne czesci wojewodztwa Iwowskiego; klinkiernia ,Grod-
kéw" ma zapewniony zbyt na drogi w Zagtebiu Dabrowskiem
i powiecie czestochowskim, wreszcie klinkiernia ,Ottarzew"
bedzie dostarczata na drogi Warszawa — £6dz i towicz —
Krosniewice — Kutno.

Nawierzchnie betonowe bedg budowane tam, gdzie w po-
blizu znajduja sie dobre piaski, zwiry i dostateczna ilos¢ wo-
dy, a przytem na tych odcinkach drogowych, ktére bedg mo-
gly by¢ zamkniete na czas budowy dla ruchu kotowego.

Drogi asfaltowe i smotobetonowe bedg wykonywane na
tych traktach, gdzie kalkulacja kosztéw budowy tego typu na-
wierzchni w poréwnaniu z innemi okarze sie korzystniejsza,
przyczem nalezy liczy¢ sie z koniecznoscig zuzycia catkowitej
ilosci asfaltow i smét drogowych, ktére przemyst krajowy mo-
ze dostarczy¢.

Droga ulepszona jest olbrzymim konsumentem r6znego ro-
dzaju materjatdow — kostki brukowej, ttucznia, kamieni ptyto-
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wych, grysow szlachetnych, zwiru, piasku, maczki wapiennej,
cementu, asfaltu, smoty, klinkieru, rur drenarskich, wegla, sma-
réow i wiele innych.

Budowa drdg ulepszonych otwiera dla przemystu metalo-
wego nowe rynki zbytu i pozwala stworzy¢ dziat produkcji
maszyn drogowych, ktére dotychczas bytly przewaznie impor-
towane z zagranicy. W trakcie realizowania programu drogo-,
wego potrzeba bedzie zakupi¢ wiekszg ilos¢ maszyn do ubija-
nia i profilowania nawierzchni betonowych, kompresoréw, be-
toniarek. maszyn do bitumowania ttucznia i gryséw, maszyn do
wyrobu asfaltéw, kottow do podgrzewania i rozpylania bitu-
moéw, kociotkéw i specjalnych narzedzi dla stuzby drogowej do
utrzymania nawierzchni ulepszonych, waléw drogowych, ttucz-
karek, sortownikéw do grysu i innych.

Stworzenie nowych warsztatow pracy pozwoli zatrudnié
duze ilosci bezrobotnych w przemysle: kamieniarskim, cemen-
towym, asfaltowym, zelaznym, drzewnym, smotowym, maszy-
nowym i t. p.

Jednoczes$nie z budowag ulepszonych drdég nastapi rozwoj
motoryzacji kraju i z tem zwigzane zwiekszenie zapotrzebowa-
nia na pojazdy mechaniczne. Powstang poczatkowo montow-
nie, a w przysztosci fabryki samochodéw. Przemyst samocho-
dowy zwiekszy spozycie materjalow pednych, kauczuku, szkia,
stali, otowiu, mosigdzu, baweiny i welny, skor cynku, blachy
i innych.

Uruchomienie tych przemystow niewatpliwie wywrze
wptyw na podniesienie zycia gospodarczego kraju, jak rowniez
zapewni ciggto$¢ pracom inwestycyjnym, ktére pozwolg na sta-
te zatrudnienie bezrobotnych.

Précz wyzej wymienionych korzysci po ulepszeniu drog
uzyskamy oszczedno$ci na kosztach przewozu pojazdami kon-
nemi i mechanicznemi, ktoére wyniosa dla pojazdéw konnych
7 gr. od tonno-kilometra, dla pojazdéw za$ mechanicznych 10
gr/tonkm, Obliczajgc oszczednosci wedtug obcigzenia ruchem
drog projektowanych do przebudowy ok. 5000 km otrzymamy
powazng oszczedno$¢ ok. 90.000.000 zt., co pozwoli zamortyzo-
wa¢ wkiady na budowe w ciggu 4 — 5 lat.

Wprawdzie oszczednos$ci te nie wpityng bezposrednio na
doch6d Skarbu Panstwa, jednak pozostang w kieszeniach oby-
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wateli, jako niewydany pienigdz na utrzymanie zbednej znacz-
niejszej liczby koni, na zakup benzyny, oraz na remonty po-
jazdow.

I1l. Odbudowanie i utrzymanie w dobrym stanie istniejgcych
drég bitych i gruntowych.

Budujac ulepszone nawierzchnie na istniejgcych drogach
musimy pamigtaé, ze mamy do utrzymania panhstwowych drdg
bitych i ulepszonych 14.293 km i gruntowych 3507 km oraz
samorzgdowych utrzymywanych kosztem Skarbu 3151 km.
Utrzymanie tych drég w stanie zdatnym do komunikacji jest
obowiazkiem administracji drogowej, gdyz zaniedbanie tego
dziatu gospodarki drogowej mogtoby doprowadzi¢ do dewasta-
cji drog i tem samem do zmniejszenia miljardowego majatku
narodowego jaki przedstawiajg istniejgce drogi.

Oczywiscie nie mozna tu kosztem umniejszenia wydatkow
na budowe ulepszonych nawierzchni utrzymywac drogi, ani tez
odwrotnie, gdyz te dwa dzialy wzajemnie sie uzupetniajg. Bu-
dowa trwalych nawierzchni zmniejsza pdzniejsze wydatki na
utrzymanie i w rezultacie, po uplywie pewnego okresu czasu,
bedzie tansza od nawierzchni zwykitej ttuczniowej, gdy doliczy-
my koszty jej odnowy i utrzymania — szczegdlniej na drogach
0 intensywnym ruchu.

Nie mozemy mimo to budowa¢ nawierzchni trwatych na
wszystkich drogach, gdyz pierwotny wydatek na budowe ich
jest wiekszy, a my nie mamy tak duzych $rodkéw finansowych
na ich wybudowanie. Pozostaje wiec konieczno$¢ utrzymania
dréog ttuczniowych tak aby ich stan nie pogarszat sie.

Dane statystyczne z pomiaréw przebiegu jednostek ruchu
na drogach panstwowych i jednocze$snie z pomiaréw grubosci
warstwy nawierzchni ttuczniowej tych droég pozwolity na zba-
danie i okreslenie zwigzku, zachodzgcego pomiedzy obu tymi
czynnikami, oraz na wyznaczenie rocznej ilosci thucznia, po-
trzebnego do utrzymania nawierzchni bitej, w zaleznosci od
wielkos$ci obcigzenia je ruchem $rednio na dobe w roku przy
szerokosSci pasa jezdni 5 m. Zuzycie nawierzchni tluczniowej
wedtug ostatnich pomiaréw wynosi $rednio rocznie 8,35 mm gru-
bosci warstwy uwatowanej co odpowiada 58,5 m3 ttucznia na
1 km drogi, a w odniesieniu do 15.059 km drdg o nawierz-
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chni thuczniowej, utrzymywanych kosztem Skarbu Panstwa
(P, F. D.), zuzyciu okoto 880.952 m3 tiucznia rocznie. Jest to
minimalna ilos¢ tlucznia, ktéra przy normalnej gospodarce
i przecietnym ruchu mieszanym 482 tonn na 1 km na dobe,
powinna by¢ dostarczana na drogi utrzymywane przez Panstwo,
nie uwzgledniajgc zwiekszenia grubosci nawierzchni. Majac
jednak na uwadze niedostateczng grubo$¢ nawierzchni powtoki
ttuczniowej, ktéra przecietnie wynosi 11 cm zamiast normal-
nych 20 cm dla drég bez podtoza kamiennego, oraz koniecz-
no$¢ stalego i systematycznego pogrubienia i wyrownania stra-
ty wynikiej wskutek zaniedbania normalnej odnowy w latach
1931 — 1934, nalezy przeznacza¢ rocznie na 1 km drogi prze-
cietnie ok. 100 m3 materjatdéw kamiennych, a na calg sie¢ drog
utrzymywanych przez Panstwo ok. 1.500.000 m3 Koszt tych
materjatow przy S$redniej cenie 14 zk za m3 wyniesie rocznie
ok. 20.000.000 =zt

Dalsze koszty na 1 km drogi, a mianowicie koszty utrzy-
mania poboczy i row6w, naprawy mostéw i przepustoéw, prze-
budowy malych mostéw i przepustow na objekty betonowe,
rob6t na jezdni przy odnowie i tataniu z kupnem, amortyzacjg
i remontem waldw i narzedzi, zgarnywania btota, zmiatania
$niegu i budowy zaston $nieznych, sadzenia i uzupetniania drzew
przydroznych, utrzymania i zamiany slupéw km, znakéw dro-
gowych, pachotkéw, barjer i t p., naprawy zjazdoéw, naprawy
domkoéw drézniczych i innych nieprzewidzianych wydatkow
oblicza sie na 800 — 1200 zi

Na catej diugosci sieci drog bitych, t. j. 15000 km koszt
ten wyniesie okoto 12.000.000 zt.

Doliczy¢ do tego nalezy koszty utrzymania drdg grunto-
wych i drég brukowanych, ldoére przyjgwszy po 600 i 500 zt
na 1 km wyniosg okoto 3.000.000 zi.

Koszt utrzymania stuzby drogowej (dr6znikéw, nadzorcow
drogowych, kierowcéw maszyn drogowych i samochodéw inspek-
cyjnych, str6zéw mostowych, magazynieréw, mytniczych) —
przyjawszy za zasade, ze dr6znik obstuzy 5—6 Srednio 572 km,
nadzorca za$ 50 — 60, Srednio 55 km drogi — wyniesie tgcznie
ze Swiadczeniami spotecznemi 300 zt na 1 km., czyli ogétem
na 20.707 km okoto 6.000.000 zi.

W sumie koszty konserwacji przy powyzszych zatozeniach
wyniosg rocznie okoto 41.000.000 zi.
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IV. Budowa i przebudowa mostéw na drogach panstwowych.

Ogdlna ditugos¢ mostow na drogach panstwowych wynosi
okoto 90.000 m b, z czego na mosty state przypada 15.000 m b,
pozostate za$ mosty o tgcznej diugosci ok. 75.000 m b posiadajg
drewniany ustr6j niosacy.

Przebudowa na stale istniejagcych mostéw drewnianych,
ktére ulegaja z biegiem czasu normalnemu zuzyciu, mogtaby
by¢ zrealizowana w okresie lat trzydziestu, przyjmujgc, ze co-
rocznie przebudowywanoby na statle okoto 2500 m b mostow
kosztem ok. 10.000.000 ziotych.

Z uwagi jednak na konieczno$¢ utrzymania normalnej ko-
munikacji nalezy liczy¢ sie rowniez z koniecznoscig odbudowy
czesci istniejagcych mostéow drewnianych na nowe drewniane.
Jezeli przyjaé, ze most drewniany moze sprosta¢ swemu zada-
niu w ciggu lat pietnastu, zatem w okresie pierwszego pietna-
stolecia nalezy potowe istniejgcych mostéw drewnianych odbu-
dowaé¢ na nawe drewniane, ktdre to mosty w nastepnym okre-
sie lat pietnastu bedg odbudowane, jako stafe.

W ten spos6b w okresie pierwszego pietnastolecia nale-
zaloby oprocz budowy mostéw statych przebudowywaé rocznie
ok. 2500 m b mostéw drewnianych.

Na tych zasadach sporzadzony zostal zalaczony program
budowy mostéw na drogach panstwowych w okresie najblizszych
lat szesciu (1935/36— 1940/41), obejmujacy budowe ok. 13.500 m b
mostéw statych (zelaznych i zelbetowych) oraz ok. 12.000 m b
mostéw drewnianych.

Budowa mostow zelaznych.

Grupa ta obejmuje budowe okoto 6.600 m b mostéw ze-
laznych o wiekszych i $rednich rozpietosciach, posiadajgcych
wazne znaczenie gospodarcze i dla obrony panstwa. Czesé
tych mostéw projektuje sie do wykonania wzamian istniejgcych
kratowych mostéw drewnianych.

Budowa mostéw zelazo betonowych.

Grupa ta obejmuje na terenie wszystkich wojewo6dztw
budowe okoto 6.950 m b mostéw zelazobetonowych o s$rednich
i mniejszych rozpietosciach w miejsce istniejacych mostéw pro-
wizorycznych ktére z uwagi na budowe ulepszonych nawierz-
chni i na stan zniszczenia wymagajg przebudowy na state.
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Budowa wiekszych mostéow drewnianych (ponad 20 m).

Grupa ta obejmuje budowe okoto 10.700 m b mostéw
drewnianych, ktére z biegiem czasu ulegly normalnemu zuzyciu.

Objeta zalgczonym programem budowa mostéw drogowych
databy sie zrealizowaé¢ w okresie 1935/36 — 1940/41 w ramach
kredytu okoto 60.000.000 zi.

Podany program robét nie wyczerpuje wszystkich potrzeb
drogowych w dziedzinie mostownictwa, ma natomiast na celu
zrealizowanie najniezbedniejszych inwestycyj mostowych w okre-
sie najblizszych lat 6 z uwagi na potrzeby gospodarczo - komu-
nikacyjne panstwa.

Programem szesSciolecia nie zostaly objete mosty, ktorych
budowa bedzie zrealizowang w latach 1934/35 i 1935/36 z P.F.D.
na warunkach kredytowych, a mianowicie: budowa podpér
mostu na Wisle we Wioctawku oraz budowa 500 m b mostéw
zelaznych na terenie wojewodztw krakowskiege, Iwowskiego
i stanistawowskiego, oraz budowa 300 m b mostéw zelazobeto-
nowych na terenie wojewddztw kieleckiego i tdédzkiego.

V. Budowa i przebudowa mostéw na drogach samorzadowych.

taczna diugos¢ mostéw na drogach samorzadowych (wo-
jewodzkich, powiatowych i gminnych) wynosi ok. 150.000 m b,
przewazna cze$¢ tych mostow (15%) przewiduje sie do odbu-
dowy na nowe drewniane, pozostata zas cze$¢ (ok. 25%) prze-
widuje sie do odbudowy na mosty state w okresie najblizszych
lat 50-ciu. Program budowy mostéw na drogach samorzado-
wych w okresie najblizszych lat szesciu (1935/36 — 1940/41)
obejmuje budowe ok. 5.000 mb mostéow statych i ok. 16.000mb
mostéw drewnianych kosztem ok. 22.000.000 zt. Wydatek ten
bedzie pokryty z funduszéw samorzadowych, czeSciowo za$
z subwencyj Panstwowego Funduszu Drogowego.

Budowa mostdéw zelaznych.

Grupa ta obejmuje na terenie wojewddztw biatostockiego,
kieleckiego, krakowskiego, #%6dzkiego, poleskiego, stanistawow-
skiego, tarnopolskiego i warszawskiego budowe okoto 2.580 m b
mostéw zelaznych o wiekszych i $rednich rozpietosSciach prze-
waznie na drogach wojewoddzkich wzamian istniejgcych mostéw
prowizorycznych.
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Budowa mostéw zelazobetonowych.

Grupa ta obejmuje na terenie wojewddztw Kkieleckiego,
krakowskiego, lubelskiego, Iwowskiego, t6dzkiego, stanistawow-
skiego, tarnopolskiego, warszawskiego i wotynskiego budowe
okoto 2.230 m b mostéw zelazobetonowych o $rednich i mniej-
szych rozpietosciach na drogach wojewddzkich i powiatowych.

Budowa mostéw drewnianych.

Grupa ta obejmuje na terenie wszystkich wojewodztw
(oprécz biatostockiego, kieleckiego, pomorskiego, poznanskiego
i Slaskiego) odbudowe okoto 16.300 m b mostéw drewnianych,
ktére z biegiem czasu ulegly normalnemu zuzyciu i wymagaja
odbudowy na nowe.

m ) *

Wydatki projektowane w okresie szescioletnim na wszyst-
kie dzialy gospodarki drogowej na drogach panstwowych, oraz
subwencje na drogi i mosty samorzgdowe wyniosg okoto 800
milj. zt., t.j. rocznie od 130 — 140 milj. zh

Jak na nasze stosunki finansowe wydatek ten wydaje sie
dos$¢ duzy stanowigcy 5% wydatkéw ogdlnego budzetu panstwo-
wego, jednakze z uwagi na donioste znaczenie dobrych drog
dla obrony panstwa, dla rozwoju zycia gospodarczego i kultu-
ralnego kraju, oraz z uwagi na umozliwienie statego zatrudnie-
nia przy robotach na drodze iw przemysle drogowym przeszio
100.000 armji bezrobotnych pienigdze potrzebne na zrealizo-
wanie zakreslonego programu muszg sie znalez¢.

INZ. STANISLAW LENCZEWSKI-SAMOTYJA

PROJEKTOWANIE | ROBOTY DROGOWE ZAGRANICA"

Tematem niniejszego referatu beda gtéwne zasady i wy-
tyczne, ktéremi kierujg sie przy projektowaniu drég zagranica.
Technika projektowania drog w gidwnej mierze ma za zadanie
dostosowanie drég do potrzeb ruchu samochodowego, jako do-
minujgcego na drogach Zachodu; przytem odrézni¢ nalezy pro-
jektowanie drég zwyktych, i drdg, przeznaczonych wylacznie
dla ruchu samochodowego. I-sza kategorja projektowania w chwi-

‘) Referat wygtoszony na Zebr. Og. Inz. Drogowych R, P, 20. IX,
1935 .
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li obecnej obejmuje gtéwnie ulepszenie i przebudowe drog
istniejacych, wobec znacznej gestosci ich sieci, jedynie przy
kategorji Il opracowuje sie zupetnie nowe i niezalezne kierunki.

Jako przyktad kraju, gdzie technika projektowania nowych
drog, ostatniemi czasy ruszyla znacznie naprzod, przytoczyé
moge Niemcy. Chwilami odnosi sie wrazenie, jakgdyby chcia-
no tam oderwa¢ sie od istniejacego ukiadu sieci drogowej
i przez wybudowanie sieci nowych specjalnych drég samocho-
dowych w spos6b radykalny rozwigza¢ zagadnienie nowoczes-
nej komunikacji kotowej.

Drugim przyktadem stuzyé moga Wiochy, gdzie w ostat-
nich latach pracuje sie bardzo intensywnie nad przebudowsg
i ulepszeniem sieci najwazniejszych kierunkéw drog istnieja-
cych, jak réwniez nad wybudowaniem kierunkéw nowych, prze-
waznie przeznaczonych wytacznie dla ruchu samochodowego.
Omodwie obecnie pokrotce najwazniejsze wytyczne, ktéoremi kie-
rujag sie przy projektowaniu nowych i przeprojektowywaniu
istniejagcych kierunkéw drég, przyczem porusze tylko strone
techniczng tego zagadnienia.

Jak juz wspomniatem wyzej, gtdwnym Srodkiem lokomocji
na drodze jest samocho6d, projektujacy wiec ma za swoje gtow-
ne zadanie zapewnienie bezpieczeristwa i dogodnos$ci ruchu
tego samochodu. Wynikajg stad nastepujgace warunki:

1) zapewnienie nalezytej widzialnosci drogi, dla moznos-
ci wczesnego zaobserwowania przeszkody na drodze i moznosci
zahamowania pojazdu na czas.

Dla zapewnienia tej widzialnosci w kierunkach prostych
stosuje sie z reguty zaokraglenia profilu podtuznego na zata-
maniach niwelety tukami w ptaszczyznie pionowej, dla zapew-
nienia za$ widzialnosci na skretach zabezpiecza sie odpowied-
nie pole widzenia na wewnetrznej stronie ‘tuku, badz przez
rozszerzenie wykopoéw, badz przez usuniecie przeszkéd natu-
ralnych, badz przez stosowanie odpowiednio duzych promieni
tukoéw,

2) prowadzenie trasy drogi w mozliwie diugich odcin-
kach prostych, tgczonych Ilukami o duzych promieniach i ma-
tych katach skretu

3) unikanie w miare moznosci nagtych i znacznych zmian
niwelety, co uzyskuje sie przez stosowanie ditugich pochylen
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jednostajnych i tagodzenia zalaman niwelety odcinkami ‘4u-
kowemi,

4) stosowanie duzych szerokosci jezdni i oddzielanie kie-
runkéw ruchu, co ma na celu ochrone przed oS$lepieniem kie-
rowcow przez reflektory pojazdéw, nadjezdzajgcych z przeciw-
nego kierunku.

5) stosowanie specjalnych ksztattow przekrojow poprzecz-
nych w ‘tukach,

6) kasowanie skrzyzowan w poziomie z innemi arterjami
komunikacyjnemi.

W zwigzku z wyzej wyszczegdlnionemi postulatami ruchu
samochodowego, wszystkie wazniejsze linje komunikacyjne sg
przeprojektowywane i dostosowywane do wymagan szybkiego
ruchu przez prostowanie kierunkoéw, zwiekszanie promieni tu-
kéw, regulowanie pochylen niwelety, kasowanie skrzyzowan
i przecie¢ w poziomie i t d.

Oddzielng dziedzing nowoczesnego projektowania drog
stanowig drogi samochodowe niemieckie, przyczem zwroci¢ tu
nalezy uwage na nastepujace punkty:

1) kierunek trasy drogi. Zasadniczy kierunek drogi na-
rzucony bywa zwykle wzgledami natury gospodarczej lub ogdl-
nopanstwowego znaczenia. Pozatem podkresli¢ nalezy, ze przy
wyborze kierunku drogi duzg role odgrywaja wzgledy tury-
styczne i duze znaczenie przypisuje sie widokowosci danej tra-
sy, to zn. zwraca sie uwage, by droga przebiegata przez oko-
lice malownicze i dawala mozno$¢ obserwowania krajobrazu.

Po ustaleniu kierunku zasadniczego koryguje sie go tak,
aby: a) trasa omijatla osiedla, miasta i miejsca zabudowane
(tego warunku przestrzega sie tak surowo, ze nawet stacje ben-
zynowe moga by¢ umieszczane w odlegtosci conajmniej 50 m.
od drogi i to za specjalnem zezwoleniem).

b) by przebiegata przez miejscowosci potozone wyzej, do-
minujace nad okolicg i w miare moznosci zalesione

c) by przebiegata mozliwie diugiemi .odcinkami prostemi
i posiadata tagodne skrety o duzych promieniach,

d) by kierunki drogi nie konczyly sie na horyzoncie, lecz
posiadaty zawsze jakie$ tlo, stanowigce oparcie dla oka (przy
tym punkcie nalezy zaznaczyé¢, ze praktyka projektowania drog
samochodowych, przebiegajacych w diugich odcinkach prostych,
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ciggnacych sie w nieskonczonos$¢, wykazata znaczng ich mono-
tonje, co jest przykre dla podréznych, a nawet niebezpieczne dla
kierowcow, poniewaz brak przeszkéd i monotonja ruchu dzia-
taty, jak stwierdzono w wielu wypadkach, usypiajaco na kie-
rowcow, co byto powodem wielu katastrof. Dazeniem wiec
autorow projektow nowych drog samochodowych jest trase dro-
gi w miare moznos$ci urozmaici¢ i ozywic,

e) wreszcie zwraca sie baczng uwage na to, by droga by-
ta zharmonizowana z otoczeniem, by sprawiata wrazenie zros-
nietej z krajobrazem, a nie narzuconej mu sztucznie.

2) Przekroj podtuzny. Niwelete drogi projektuje sie tak,
by spetniata ona wymagania, stawiane drodze ze wzgledow
technicznych z jednej strony i wzgleddéw turystyczno-architek-
tonicznych z drugiej strony.

Wzgledy techniczne wymagaja, aby niweleta byta prowa-
dzona diugiemi pochyleniami jednostajnerni, by nie miata na-
gltych zmian pochylen, by przejscia z jednego pochylenia do
innego, a zwiaszcza przy pochyleniach odwrotnych bytly tago-
dzone krzywemi w plaszczyznie pionowej. Wzgledy turystycz-
no-architektoniczne wymagajag umozliwienia podréznym statego
podziwiania krajobrazéw, co uzyska sig, gdy niweleta bedzie
w miare moznosci wzniesiona ponad teren. Wynika stad ko-
nieczno$¢ unikania dtugich i gtebokich wykopoéw, wysokich na-
sypow i zasadniczo dostosowywania niwelety do ksztattéow
terenu.

3) Przekroj poprzeczny. Dazy sie naog6t do stosowania
znacznych szerokosci jezdni, by zapewni¢ swobodne wymijanie
pojazdoéw wolniejszych przez pojazdy szybsze, pozatem jako
regute stosuje sie jezdnie dwutorowe o wyodrebnionych i prze-
dzielonych zielericami torach przeznaczonych dla ruchu jedno-
kierunkowego, Na tukach stosuje sie przekroje specjalne o po-
chyleniu jednostronnem do wewnatrz #tuku, przyczem nie sto-
suje sie naogdt poszerzen jezdni na ‘tukach. raczej zwieksza
sie wielko$¢ promienia tuku tak, by to poszerzenie nie byilo
potrzebne.

4) Roboty ziemne. llosci robét ziemnych przy projekto-
waniu wypadajg znaczne, poniewaz wychodzi sie zasadniczo
z zalozenia, ze niweleta winna by¢ jaknajdogodniejsza dla ru-
chu — w zwigzku z tem nie przestrzega sie naog6t zasady
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wyréwnywania mas wykopéw i nasypéw, tembardziej, ze, jak
0 tem bedzie mowa ponizej, przywigzuje sie duze znaczenie
do technicznych witasciwosci gruntow, w zwigzku z czem ma-
terjat ziemny, uzyskany z wykopu; bardzo czesto bywa kwa-
lifikowany jako niezdatny do uzycia na nasyp i odrzucany
na bok.

5) Skrzyzowania z innemi drogami i linjami kolejowemi
z reguty urzadza sie w roznych poziomach, drogi samochodo-
we sg izolowane, to znaczy ze niema na nie wstepu w dowol-
nych miejscach — dla moznosci wjazdu na nie i zjazdu z nich
wykonuje sie w pewnych odstepach co 20 — 30 km. i obok
wazniejszych osrodkéw zamieszkania specjalne urzadzenia wjaz-
dowe i zjazdowe.

6) Dekoracyjna strona wykonania robdt réwniez jest bra-
na silnie pod uwage: pobocza i zielerice, dzielgce oba kierunki
ruchu wykancza sie bardzo starannie, potaczenia skarp, wy-
kopoéw i nasypéw z terenem wykonywuje sie przy pomocy ta-
godnych przejs¢ dla zwigzania korpusu drogi z terenem, od-
ktady i ukopy materjatowe projektuje sie w pewnej odleg-
tosci, nieraz znacznej od drogi i w miejscach zakrytych, nie-
widocznych, poniewaz rezerwy i ukopy przydrozne szpeca kraj-
obraz.

Odrebng dziedzine nowoczesnego projektowania drég sta-
nowi techniczne badanie gruntéw, przez ktére projektowana
droga ma przebiega¢c. W osi zamierzonej trasy i w pasie sze-
rokosci okoto 100 m w odstepach regularnych co 100 m. i do-
datkowo we wszystkich charakterystycznych punktach terenu
oraz w miejscach, gdzie majg by¢ zatozone fundamenty dziet
sztuki robi sie wiercenia geologiczne, pobiera sie probki gruntu
z rozmaitych gtebokosci w zaleznosci od potrzeby, i poddaje
sie je badaniom laboratoryjnym. Prace te prowadzi sie row-
nolegle i jednoczes$nie z ustaleniem kierunku trasy drogowej.

W laboratorjum okre$la sie przedewszystkiem fizyczne
1 granulometryczne wtasciwosci gruntu, mianowicie stan uziar-
nienia, zawarto$¢ wilgoci, zdolno$¢ wchtaniania i przepuszczal-
no$¢ dla wody, zdolno$¢ wioskowatego podnoszenia sie wody,
scisliwos¢ i kat tarcia wewnetrznego czastek gruntu. Pozatem
okresla sie poziom wody podskérnej i uksztattowanie warstw
wodonos$nych.

Na podstawie powyzszych badan ustala sie przedewszyst-



— 632 —

kiem, czy dany teren nadaje sie do przeprowadzenia drogi, po-
zatem, czy materjat z wykopu moze by¢ uzyty na nasypy, czy
posiada odpowiednig wytrzymatos¢ i statos¢ objetosci (odpor-
no$¢ na przemarzanie), jakie nalezy zastosowa¢ pochylenia
skarp w wykopach i nasypach. Zaznaczy¢ tu rowniez nalezy,
ze niema szablonéw przy ustalaniu pochylenia skarp.

Pochylenia sa stosowane od 1:1 do 1:3 a nawet 1:5,
przyczem zmieniaja sie czesto w ciaggu tej samej drogi.

Ustalenie poziomu wody gruntowej potrzebne jest z jed-
nej strony dla nalezytego zaprojektowania odwodnienia korpu-
su drogi, z drugiej za$ dla ustalenia wysokosciowego potozenia
niwelety, ktora zaktada sie z reguly conajmniej o 70 cm nad
poziomem warstwy wodono$nej dla zabezpieczenia nawierzchni
przed ujemnemi skutkami przemarzania gruntu.

Warunki techniczne projektowania drég w Niemczech sg
nastepujace:

1) dla drég panstwowych zwyktych: pochylenia podiuzne
w miejscowosciach réwninnych — 4% w podgérskich — 60
w gorskich — 8% zaokraglenia wypukie zataman niwelety wy-

konywa¢ nalezy lukami o promieniu 4200m, zaokraglenia wkle-
ste — o promieniu 1000 m.

Przy zatamaniach niwelety, gdzie suma dwuch nastepuja-
cych po sobie pochylen jest mniejsza od 2% lub wieksza od 8%
zaokraglenia profilu podtuznego wykonywaé¢ nalezy lukami
0 promieniu 2000 m.

Najmniejsze promienie tukéw w terenach ptaskich wyno-
si¢ moga 300 m, w terenach gorskich 200 m, wstawki proste
miedzy lukami odwrotnemi wynosi¢ moga min. 80 m.

Pole widzenia z drogi winno by¢ mozliwie duze. Poza
obrebem osiedli kierowca winien mie¢ zapewniong mozno$¢ za-
obserwowania przeszkody lezacej na drodze z odlegtosci 100 m,
a nadjezdzajgcego z przeciwka pojazdu o wysokosci 1,5 mtr.
z odlegtosci 150 m.

Jezdnia ma szeroko$¢ wielokrotnie 3 m i conajmniej 2 X
X 3= 6 m, catkowitag szerokos¢ korony 9,0 m, ktéra w drodze
wyjatku moze by¢ zredukowana w trudnych warunkach tere-
nowych do 8 m; w miejscowosciach zaludnionych, gdzie prze-
widuje sie duzy ruch postojowy, stosuje sie dodatkowe pasy
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jezdni o szerokosci 2 — 2,5 m dla zatrzymywania i wymijania
pojazdéw.

Jezdnia winna by¢ symetryczna wzgledem osi drogi, prze-
kroj poprzeczny symetryczny o ksztalcie daszkowym, z lekkiem
parabolicznem zaokragleniem posrodku' Pochylenie poprzecz-
ne jezdni drogi w zaleznosci od rodzaju nawierzchni wynosi
od 15 do 3%

Na lukach przekroéj poprzeczny winien mie¢ pochylenie
jednostronne do wewnatrz +{uku, przyczem przy promieniach
od 200 do 400 m pochylenie to wynosi¢ winno 3%, przy pro-

mieniach od 125 do 200 m — 4% i przy promieniach mniej-
szych od 125 m — 5%
2) Warunki techniczne dla drég samochodowych przed-

stawiajg sie jak nizej:

Spadki podtuzne w terenach réwninnych max. 4% w te-
renach pagérkowatych — 6% i w terenach goérskich — 8%, za-
okraglenia zataman niwelety w profilu podtuznym ‘ukami pio-
nowemi o promieniu przy zatamaniach wypukiych— 1600 m
przy zatamaniach wklestych — 5000 m.

Promienie tukéw w terenach réwninnych wynosi¢ winny
minimum 2000 m, w terenach pagdérkowatych za$§ minimum
1000 m.

W przekroju poprzecznym droga samochodowa posiada
dwa niezalezne tory jezdne, oddzielne dla obu kierunkéw ru-
chu, po 7,5 m kazdy. Tory te przedzielone sg pasem zielenca
0 5-metrowej szerokosci, pozatem droga ma obustronne pobo-
cza po 2 metry kazde — stad catkowita szeroko$¢ drogi w ko-
ronie wynosi 24 metry.

Kierowca winien mie¢ mozno$¢ zaobserwowania przeszko-
dy z odlegtosci 300 m, przekroje poprzeczne na tukach winny
mie¢ pochylenia jednostronne.

Warunki techniczne projektowania drég we Wioszech sa
podobne, jednak trudne warunki terenowe ze wzgledu na go-
rzyste okolice, zmuszajg do stosowania czestych odstepstw
1 odchylen od tych warunkéw. Dla przyktadu przytoczyé mo-
ge, ze droga samocdodowa Genova — Serravalle ma tuki o pro-
mieniach 100 m, droga panstwowa NI, ciggnaca sie wzdtuz
brzegéw morza Srédziemnego od Rzymu do Ventimiglia ma za-
krety o promieniach 20 m i mniejszych.
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Z wazniejszych robdt drogowych zagranicg wymienié prze-
dewszystkiem nalezy budowe drég samochodowych w Niemczech.

Nie bede tu moéwi! o ukladzie sieci drég samochodowych
niemieckich, ani o historji ich powstania, poniewaz sprawy te
znane sg z literatury technicznej i ze sprawozdan z Miedzyna-
rodowego Kongresu drogowego w Monachjum.

Chce tu omoéwié¢ pokrétce organizacje tych robét i cha-
rakterystyczne ich szczeg6ty. Budowe prowadzg Dyrekcje bu-
dowy (Oberste Bauleitung fur den Bau der Kraftfahrbahnen),
ktére majg pod swoim zarzadem odcinki do 300 — 400 km,
kazda Dyrekcja budowy dzieli sie na kierownictwa robét po-
szczegb6lnych odcinkéw po 30 — 40 km kazdy, Przy kazdej
Dyrekcji budowy istnieje biuro projektowania drég i mostow,
poniewaz wobec szybkiego postepu robdt, projekty budowy
opracowuje sie niemal rownocze$snie z wykonaniem robot —
pozatem istnieje laboratorjum badania gruntéw i laboratorjum
badan kontrolnych materjatéow, uzywanych do budowy. Oprocz
tego przy kazdem kierownictwie robot istniejg mate, podrecz-
ne laboratorja polowe, dla kontroli zwtaszcza cementéw, beto-

noéw i kruszywa do betondw.

Na strone techniczno-badawczg wykonywanych robot zwra-
ca sie pilng uwage, gromadzone sg bogate materjaly statysty-
czne i kontrolne, ktére potem wykorzystywane sg przy opra-
cowywaniu przepiséw, warunkéw technicznych wykonywania
robét i przy pracach normalizacyjnych.

Wyzej wspomniatem o badaniach gruntéw dla celéw dro-
gowych, obecnie chce omoéwi¢ w kilku stowach sposoby wyko-
nywania robot ziemnych. Dobywanie ziemi odbywa sie prze-
waznie mechaaicznie, nasypy wykonywane sg przewaznie z po-

minieciem materjatow z wykopow — z piasku lub zwiru, przy-
czem ze wzgledu na szybkie tempo prowadzonych robot i da-
zenie do zabezpieczenia nasypéw przed osiadaniem — ziemia

w nasypach jest ubijana warstwami poziomemi o wysokosci
0,5 m przy pomocy specjalnych ubijakéw mechanicznych.

Dla uchronienia nawierzchni przed dziataniem wody grun-
towej, ktéra mogta by sie przedostawaé¢ ku gorze dzieki zja-
wiskom wioskowatosci, wykonuje sie pod podtozem nawierzchni
specjalne warstwy izolacyjne 2z gruboziarnistego piasku lub
zwiru, ktdére wiasnosci wioskowatosci nie posiadajg, o grubosci
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warstwy zaleznie od warunkéw miejscowych od 20 cm nawet
do 50 cm.

Dla odwodnienia poditoza stosuje sie dreny podituzne i ro-
wy poboczne, ktére przewaznie wykonywuja jako zakryte.
Drenéw poprzecznych nie stosuja, poniewaz panuje mniema-
nie, ze dreny te sa niepozadane, jako zwiekszajagce gtebokosé
przemarzania podtoza.

Przechodzac z kolei do rob6t drogowych we Wioszech,
wspomnie¢ chce o budowanej obecnie drodze samochodowej
dla ruchu ciezarowego t. zw. Camionale z Genui do Serraval-
le. Jest to droga o diugosci ok. 50 km tgczaca port w Genui
z drogami panstwowemi do Turynu i Medjolanu. Koniecznos$é
budowy tej drogi wynikia wobec faktu znacznego przecigzenia
ruchem samochodéw ciezarowych z przyczepkami, pomimo
istnienia dwuch dwutorowych linij kolejowych, drogi panstwo-
wej z Genui do Medjolanu i Turynu. Wobec faktu znacznego
przecigzenia ruchem wyzej wymienionej drogi, powstata mysl
oddzielenia szybkiego ruchu osobowego od ruchu ciezarowego
i wybudowania dla tego ostatniego specjalnej magistrali,

Teren, przez ktéry przechodzi budowana droga jest go-
rzysty, budowa zatem jest bardzo kosztowna i wykonywana
w niekorzystnych i trudnych warunkach. Do$¢ wspomnieé, ze
na przestrzeni 50 km musiano wybudowaé¢ 11 tuneli, og6lnej
dtugosci 2860 m, z ktérych najdtuzszy ma diugos¢ ok. 890 m,
27 mostow i wiaduktéw og6lnej diugosci ok. 2600 m, okoto
350 przepustéw i wiaduktow dla przepuszczenia goéra lub do-
tem drog bocznych, okoto 20000 m b. muréw oporowych.

Najmniejsze promienie 4tukéw wynoszg 100 m, droga
w koronie 9.00, jezdnia 7.00 m, kierunki ruchu nie sg odgra-
niczone. Koszt budowy wynosi¢ ma ok. 200 miljonéw ztotych,
czyli ok. 4 miljonéw zlotych za kilometr.

Na strone dekoracyjng i techniczng wykonywanych robdét

zwraca sie baczng uwage. Roboty sg wykonywane niezwykle
starannie, z duzym nakladem kosztéw iz duzg wiedzg fachowa.
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INZ. ANTONI KOBYLINSKI.

TECHNOLOGJA BETONU DLA NAWIERZCHNI
DROGOWYCH?)

Przystepujac do omawiania technologji betonu drogowego,
nalezy przedewszystkiem zaznaczy¢, ze stawiane sg tu wieksze
wymagania niz dla betonu budowlanego. Gdy bowiem decy-
dujacemi witasnosciami dobrego betonu budowlanego jest jego
urabialnos¢ i wysoka wytrzymato$¢ na Sciskanie, dla betonu,
przeznaczonego do wykonywania nawierzchni, jest to niewy-
starczajace, a nawet na pierwsze miejsce wysuwane sg inne
cechy. Chcac zobrazowaé¢ caloksztatt wymagan, stawianych
betonom drogowym nalezy pokrétce uswiadomié¢ sobie zaréwno,
w jakiej postaci ukiadany jest beton w nawierzchni, jako tez,
w jakich warunkach pozostaje nawierzchnia po oddaniu jej
do ruchu.

Nawierzchnia betonowa skiada sie z cienkich, ale dtugich
i waskich piyt

12 — 20 cm X 1200 cm X 250 — 450 cm,
na ktdére dzialajg sity, badz powstajace w samej ptycie, badz
zewnetrzne.

Naprezenia wewnetrzne w plycie powstajg wskutek pro-
cesdw chemicznych przy wiazaniu i twardnieniu cementu, po-
zatem moga zachodzi¢ zmiany objetosci, wywotane wydziela-
niem sie ciepta podczas wigzania cementu. Z drugiej strony
juz po oddaniu nawierzchni do ruchu, czynniki atmosferyczne,
jak zawilgocenie, wysychanie, ciepto i mréz powodujg rozsze-
rzanie sie i kurczenie betonu, wywotujac czesto pekanie, a na-
wet unoszenie sie plyt nad podiozem.

Przechodzac do obcigzen zewnetrznych, na jakie narazo-
na jest plyta betonowa w nawierzchni, to poza normalnie spo-

tykanemi i uwzglednianemi przy projektowaniu nawierzchni
czynnikami niszczacemi, jak nacisk, uderzenie i $cieranie powsta-
te pod dzialtaniem kot pojazdow konnych i mechanicznych,

nalezy zwro6ci¢c uwage na specjalnie szkodliwe dla betonow
dziatanie ssgce opon samochodowych, jak réwniez na napreze-
nia zginajace, na ktdére jest narazona plyta betonowa przy nie-

) Referat wygtoszony na Zebr. Og. Zw. Inz. Drog. R. P. dn.
20.1X. 1935.
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rownomiernem osiadaniu podtoza. To zjawisko daje sie we
znaki przy Swiezym nasypie podtoza.

W pewnych wypadkach moga nadto powstaé w plycie
betonowej naprezenia rozciggajace, a mianowicie: pityty beto-
nowe nawierzchni sg oddzielone od podfoza warstwa izolacyjna
w postaci tektury smotowanej, bitumu, papieru Ilub piasku,
umozliwiajaca przesuwanie poziome ptyty; jezeli teraz samochdéd
ciezarowy nagle zahamuje, to przy dostatecznej przyczepnosci
opon moze on nie tylko wywotaé naprezenia rozciggajace
w ptycie, ale nawet spowodowac jej pekniecie.

Jezeli jeszcze dodamy szkodliwe dziatanie na beton sub-
stancyj organicznych przy ruchu konnym, przewazajagcym w na-
szych warunkach komunikacyjnych, to widzimy, ile wytania sie
trudnosci przy ustalaniu odpowiedniej mieszaniny betonowej.

Tak wiec, zwazywszy wszystko, co wyzej zostato powie-
dziane, nalezy wymagania stawiane dla betonu, przeznaczonego
do wykonania nawierzchni ujaé¢ szerzej, zadajgc aby beton wy-
kazywat nastepujgce cechy:

1. Odpowiednig wytrzymato$s¢ na Sciskanie, rozcigganie
i zginanie. 2. Wysoka sprezystos¢ i wytrzymato$s¢ na uderze-
nia. 3. Matg Scieralnos¢. 4. Jak najwiekszg spoisto$¢. 5. Maitg
nasigkliwos¢. 6. Jak najmniejsza zmiane objetosci zaréwno
w czasie wigzania cementu, jak i potem pod wpitywem czynni-
kow atmosferycznych.

Przechodzac do rozpatrzenia czynnikoéw, wpiywajacych
posrednio lub bezposrednio na podniesienie tak wszechstron-
nej dobroci betonu, nalezy zaznaczyé¢, co zresztag wynika z sa-
mej istoty betonu, jako materjatlu powstatego ze zlepienia kru-

szywa (szkieletu) — cementem (spoiwem), ze w pierwszym
rzedzie same materjaly sktadowe betonu muszg by¢ pierwszo-
rzednej jakosci i czyni¢ zados¢ wymaganiom, zg6ry posta-
wionym.

Normalny cement portlandzki dla betonu, przeznaczonego
do nawierzchni, powinien wykazywa¢ nastepujace cechy:

1. Wysoka wytrzymato$¢ na Sciskanie, rozcigganie i zgi-
nanie, 2. Wysoka sprezystos¢. 3. Jak najmniejsza zmiane
objetosci. 4. Zdolno$¢ jak najsilniejszego tgczenia sie z po-
wierzchnig ziaren kruszywa. 5. Powolne wiagzanie.
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Wszystkie wilasnosci wyzej wymienione, sg zalezne od
sktadu chemicznego cementu i jego fabrykacji. Jednym z czyn-
nikow, podnoszacych wartosci techniczne cementu, a w pierw-
szym rzedzie jego wytrzymato$s¢ i szybko$¢ twardnienia, jest
dobry przemiat i dlatego do niedawna wiekszo$¢ fabryk,
a niektére i dzi$ starajg sie otrzymywaé cement mozliwie mial-
ko zmielony, osiagajac wprost zadziwiajgce rezultaty (pozosta-
tos¢ na sicie Nr. 4900 okoto 1%.

Z drugiej strony w miare wzrostu stopnia zmielenia
zwieksza sie wrazliwos¢ cementu na czynniki atmosferyczne,
a co zatem idzie, cement tatwiej i szybciej wietrzeje.

Nalezy jeszcze nadmieni¢, ze cementy zbyt miatko zmie-
lone w stanie swej zupeinej Swiezosci wykazujg czesto dos¢
szybkie wigzanie (poczatek wigzania po uptywie 1 g. 20 min.)
przy do$¢ znacznem wydzielaniu sie ciepta co nie jest pozada-
ne dla betonu drogowego zaréwno ze wzgledu na potrzebny
czas od chwili zmieszania betonu do ostatecznego ubicia go
w nawierzchni (czasem okoto 2-ch godzin), jak i ze wzgledu
na zmiany objetosci.

Pozostawiajgc sprawe podnoszenia wartosci technicznych
cementéw Scislejszym i obszerniejszym badaniom laboratoryj-
nym, nalezy stawia¢ wieksze wymagania cementom, stosowa-
nym do budowy drdg niz przewidujg normy dla betonu zwykte-
go i zelbetonu, a takze stale kontrolowa¢ cement, dostarczany
na miejsce budowy, aby stwierdzi¢, czy podczas transportu
i lezenia na skiladzie nie ulegt zwietrzeniu.

Dla podkreslenia potrzeby takiego badania przytocze, jako
przyktad, jedno z doswiadczen, przeprowadzonych w Drogo-
wym Instytucie Badawczym w Politechnice Warszawskiej.

Do badahn wzieto 2 probki cementu, pochodzgce =z tej
samej fabryki i mniej wiecej z tego samego okresu produkciji,
przyczem jedna prébka byta nadestana bezposrednio z fabryki
(oznaczmy jg ,,A”) i zostala natychmiast poddana badaniom,
druga za$ byla nadestana z placu budowy (oznaczmy jg ,B")
i zostata poddana badaniom po 3-ch miesiecznem przechowa-
niu jej w sali laboratorjum.

Jako | serje wykonano z obu cementéw normalng zapra-
we cementowg 1:3 i zbadano wytrzymato$¢ na Sciskanie po
3,7 i 28 dniach, otrzymujac nastepujgce wyniki:
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Probka Wytrzymato$é na $ciskanie w kg/cm2
cementu po 3 dniach po 7 dniach po 28 dniach
i
JA 347 476 608
.B" 204 315 472

Jako Il serje, wykonano z obu cementéw zupetnie analo-
gicznie i w tych samych warunkach prébki betonowe, otrzy-
mujac nastepujace rezultaty poréwnawcze.

Wytrzymatos¢  Wytrzymatos¢

Probka na $ciskanie na rozcigganie X Cle,za_lr Nasigkliwosc
cementu kt/cm 2 kg/cm2 objetoSciowy w %%
JA" 498 37.2 2.49 1.33
.B" 324 30,0 2,41 3,82

Z ostatniego zestawienia widoczne, ze cement zlezaly, po-
mijajagc obnizenie wytrzymatosci, daje beton mniej zwarty i bar-
dziej nasigkliwy.

Przechodzac do drugiego podstawowego skiadnika betonu-
kruszywa, sktadajgcego sie z piasku i grysow, nalezy wiecej
uwagi poswieci¢ grysom, gdyz co do piasku wystarczy nad-
mienié. ze powinien by¢ on czysty i posiada¢ ziarna mozliwie
ostre o pochodzeniu kwarcowem.

Grysy natomiast winny by¢ wykonane ze skat wykazuja-
cych nastepujace cechy:

1 Znaczng wytrzymatos¢ na Sciskanie i uderzenie. 2. Od-
porno$¢ na S$cieranie. 3. Malg nasigkliwosc¢.
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Aby warunki powyzsze byly zachowane, skata, przezna-
czona na wykonanie gryséw musi by¢é twarda, o dobrym sta-
nie zachowania, budowie jednorodnej i drobnoziarnistej, tekstu-
rze zwartej.

Jako przyktad wymieni¢ mozna granit drobnoziarnisty,
bazalt, diabaz, piaskowiec kwarcytowy i t. p.

obl r.
r
60 //i
|
o
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Rys. 2.
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Niekiedy spotyka sie stosowanie gryséw ze zwiréw co
moze daé¢ zupeinie zadowalniajagce wyniki, jezeli zwir jest czysty
o ziarnach kwarcytowych — w kazdym razie pozbawiony zia-
ren wapiennych i zwietrzatych.

Sama warto$¢ materjatu skalnego jeszcze nie decyduje
o wartosci gryséw, ktére winny spetniaé szereg dodatkowych
wymagan.

Grys musi byé szlachetny — podwdjnie tamany, pozba-
wiony ziaren z otoczka (t. zw. korg) i wolny od zanieczyszczen
pytem. Ziarna winny by¢ ksztattu; zblizonego do szescianu
o powierzchniach chropowatych, dajgcych tatwiejsza przyczep-
no$¢ do zaprawy cementowej. Ziarna blaszkowate i igietko-
wate sg bardzo szkodliwe, gdyz #tatwo odpryskujg pod wpty-
wem ruchu, przys$pieszajac zniszczenie nawierzchni. Przy dobrym
cemencie, oraz nalezycie i starannie wykonanym grysie z od-
powiedniej skaty mamy moznosé sporzadzenia dobrego i trwa-
tego betonu. Aby jednak sprosta¢ wymienionym wyzej wyma-
ganiom, wysuwajacym na plan pierwszy znaczng odpornosé
betonu drogowego na Scieranie i dziatanie czynnikéw atmosfe-
rycznych, nalezy kazdorazowo ustali¢ wzajemny stosunek sktadni-
kéw kruszywa (piasku i poszczegdlnych frakcji grysow). aby
otrzymaé¢ mieszaning o najwiekszem zageszczeniu, oraz o do-
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statecznej ilosci piasku dla otrzymania koniecznej urabialnosci
betonu.

Scistly pomiar zageszczenia kruszywa na najmniejsza iloéé
prozni daje sie osiagng¢ droga kolejnych prob przez stopnio-
we wypetnianie najgrubszej frakcji gryséw przez sasiedniag
drobniejszg, nastepnie po otrzymaniu najgestszej mieszaniny
z 2-ch frakcji wypetnia sie jg analogicznie trzecig sasiednig
frakcjg, az do ponownego zageszczenia i postepuje sie w ten
spos6b, az do najdrobniejszej frakcji, t. j. piasku.

Praktycznie osigga sie zblizone rezultaty, dobierajac kru-
szywo tak, aby krzywa przesiewu lezata w obszarze dobrego
uziarnienia objetego granicznemi krzywemi. Przechodzac do
warunkéw miejscowych, nalezy zaznaczyé, ze nasze piaski sg
przewaznie bardzo drobne (zawierajg przeszto 90%ziaren, prze-
chodzacych przez sito 1 mm), co wysuwa konieczno$¢ stoso-
wania przy doborze wzajemnego uziarnienia kruszywa jednego
z 3-ch nastepujgcych sposobow:

1) mieszanie wiekszej niz wypada z krzywych przesiewu
ilosci piasku z grubszym grysem (od 5 lub nawet 10 mm)
z pominieciem ziaren od 1 mm do 5 mm lub nawet 10 mm;

2) Sciste uszczelnienie kruszywa z wprowadzeniem naj-
drobniejszych frakcji gryséw od 1 do 5 mm;

3) zastgpienie najdrobniejszych frakcji gryséw zwirkiem
naturalnym, specjalnie odsianym.

Wszystkie te trzy sposoby mieszania kruszywa mogg daé
w rezultacie beton dobry o zblizonych nawet cechach wytrzy-
matosciowych. Jednak w zastosowaniu do nawierzchni nasu-
wajg sie nastepujgace uwagi. Z mieszaniny kruszywa, wymie-
nionej w 1) otrzymuje sie beton bardziej porowaty, a co za
tem idzie i bardziej nasigkliwy oraz mniej odporny na S$ciera-
nie niz w pozostatych 2-ch wypadkach.

Mieszanina druga bytaby najlepsza pod kazdym wzgledem,
gdyby nie trudno$¢, zwigzana z otrzymaniem czystych i nale-
zycie granulowanych gryséw w najdrobniejszych frakcjach, kté-
re przewaznie zawierajg znaczng ilo$¢ ziaren blaszkowych —
tak szkodliwych dla betonu w nawierzchni. Ziarna te powo-
dujg gorsza urabialno$¢ betonu, podczas wykonania robot,
a précz tego tatwo wytuskiwajg sie z powierzchni ptyty. Co
do mieszaniny kruszywa, podanej w punkcie 3-im, mozna otrzy-

4
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ma¢ zadowalniajgce rezultaty jednak z zastrzezeniem, ze sto-
sowany zwirek bedzie zupelnie czysty i ze nie bedzie zawierat
ziaren zwietrzatych i wapiennych. Wszystko, wyzej powiedzia-
ne, zostato ujete pod katem widzenia dobroci betonu drogo-
wego w zaleznosci od jego skiadnikéw.

Nalezy podkresli¢, ze réwniez samo wykonanie betonu
jak, dozowanie wody, mieszanie, transport, nanoszenie i ubija-
nie, oraz opieka nad $wiezo wykonanym betonem majg donio-
ste znaczenie dla jakosci przysztej nawierzchni. W szczegotly
jednak tych kwestyj wdawaé sie nie bede, gdyz wychodzg one
juz poza ramy istotnej technologji betonu.

Jako uzupetinienie, przytaczam kilka paragraféw ,Wytycz-
nych dla budowy drég betonowych na rok 1935", opracowa-
nych przez D. I. B. na podstawie projektu, ztozonego przez
inz. Antoniego Eigera.

Materjaty do budowy.

1. Cement uzywany do budowy nawierzchni, winien poza przepisami
P. N. B. — 201 — 204 wykazywac:

a) pozostato$¢ na sicie 4900 nie wiekszg niz 9

b) poczatek wigzania nie wczes$niej, niz po uptywie 2-ch gohzin;

¢) wytrzymato$¢ na Sciskanie po 28 dniach nie mniejsza niz 550 kg/cm'-;

d) wytrzymato$¢ na rozcigganie po 28 dniach nie mniejszg niz 35 kg/cm*;

e) dopuszczalne sg po wypaleniu dodatki specjalne niezaleznie od gi-
psu w wysokosci do 56 wagi cementu z tem, ze o0 obecnosci domieszek be-
dzie poczyniona wzmianka na opakowaniu cementu.

2. 1lo$¢ cementu na ra3 gotowego betonu winna wynosic:

a) dla warstwy $cieralnej 350 — 450 Kkg;

b) dla warstwy nosnej 250 — 350 kg;

¢) przy nawierzchni jednowarstwowej 300 — 400 kg.

3. Stosunek wagowy wody do cementu winien, w zalezno$ci od spo-
sobu uktadania, leze¢ w granicach 0,45 — 0,55 dla warstwy S$cieralnej
i 045 — 0,60 dla warstwy nosnej. Przy nawierzchni jednowarstwowej mia-

rodajna jest granica 0,45 — 0,55. Nalezy dazy¢ do osiggniecia niezbednej
dla utozenia betonu ciektosci przy uzyciu najmniejszej ilosci wody. Dla
orjentacji wskazane jest kontrolowanie ciektosSci betonu opadem stozka ze
Swiezego betonu (PN/—196, par, 11, p. 4) nie rzadziej niz raz na dobe oraz
we wszystkich wypadkach, gdy zachodzi przypuszczenie, ze ciekto$¢ ulegta
zmianie. Opad w zadnym razie nie powinien by¢ wiekszy niz 2 cm.

4. W szczego6lnych wypadkach (gdy zachodzi konieczno$¢ fzybkiego
oddania nawierzchni do uzytku) moga znalez¢ zastosowanie cementy specjalne,
zaréwno glinowe jak portlandzkie.

W razie uzycia cementu glinowego winien on by¢ stosowany zaréwno
«do gornej, jak i dolnej warstwy, przyczem cze$¢ nawierzchni wykonana z ce-
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mentu glinowego winna by¢ odgraniczona szczelinami od pél nawierzchni,
wykonanych z cementu portlandzkiego.

5.  Kruszywo.

Nalezy rozréoznia¢ przy kruszywie materjat nadajgcy sie do warstwy
Scieralnej (gornej) i materjal, mogacy mie¢ zastosowanie wytgcznie do war-
stwy nosnej (dolnej).

A. Do warstwy $cieralnej uzywaé¢ mozna:

1. piasek rzeczny i kopalny lub miat kamienny do 2 mm; piasek wi-
nien posiada¢ jak najwiecej czesci kwarcowych oraz czyste ziarna;

2. grys i grysik w pierwszym rzedzie granitowy i bazaltowy, poza
tem z innych skal, wykazujgcy nastepujace cechy skaty:

a) wytrzymato$¢ na Sciskanie nie mniejszg niz 1600 kg/cm3

b) nasigkliwo$¢ woda nie wieksza niz 0,507 — dopuszczalna by¢ moze
nasigkliwo$¢ 1% jednakze w tym wypadku decydowaé winna préba zamra-
zania kamienia,

¢) Scieralno$¢ na tarczy Dorry nie powinna przekracza¢ 0,60 cm lub
Béhmego — 020 cm'/cm!.

Pozatem kruszywo winno spetnia¢ nastepujace warunki:

d) ksztatt ziaren grysu winien by¢ mozliwie zblizony do szescianu;

e) zawartos¢ pytu nie moze przekracza¢ W przyczem, jako pyt nale-

zy rozumie¢ zanieczyszczenia, okreslone przez ptdkanie wg. PN/B — 196,
par. 11 p. 2
f) zawarto$¢ zwigzkéw siarki i zanieczyszczenn organicznych jest nie-

dopuszczalna (préba Abramsa);

fi) ZrYs > grysik winien byé dostarczony w 3-ch frakcjach, mniej wie-
cej 2— 4,5 — 10 i 10 — 20 mm. Uzywanie ziaren ponad 25 mm jest
w warstwie gornej niedopuszczalne;

h) krzywa przesiewu badanego kruszywa winna leze¢ w obszarze do-
brego uziarnienia podanym na zatgczonym rysunku (rys. 1);

B. Do warstwy nos$pej uzywa¢ mozna:

1. piasek rzeczny i kopalny lub miat kamienny do 2 mm, piasek wi-
nien posiada¢ jak najwiecej czesci kwarcowych oraz czyste ziarna;

2. zwir i zwirek rzeczny lub kopalny;

a) od 2 — 31,5 mm przy grubosci warstwy betonowej do 12 cm;

b) od 2 — 40 mm przy grubosci warstwy betonowej ponad 12 cm.-

Ze skat wykazujacych nastepujgce cechy:

a) wytrzymato$¢ na Sciskanie nie mniejszg niz 1200 kg/cm2 w wyjat-
kowych wypadkach 1000 kg/cm2 za zezwoleniem odno$nych wiadz;

b) nasigkliwo$¢ woda nie wiekszg niz 2,5%.

Poza tem kruszywo winno spetnia¢ nastepujace warunki:

c) zawarto$¢ pytu nie moze przekracza¢ 1% przyczem jako pyt nale-
zy rozumieé¢ zanieczyszczenia, okreSlone przez ptokanie wg. PN/B — 196,
par. 11 p. 2;

d) zawarto$¢ zwiagzkow siarki i zanieczyszczen organicznych jest nie-
dopuszczalna (préba Abramsa)’,

e) krzywa przesiewu badanego kruszywa winna leze¢ w obszarze do-
brego uziarnienia, podanym na zatgczonym rysunku (rys. 2).
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6. Woda uzywana do zarabiania betonu winna by¢ wolna od domie-
szek, zle wplywajacych na wytrzymatos¢ betonu. W wypadkach spornych
co do tego, czy dana woda jest dla betonu szkodliwa, winna ona by¢ odda-
na do badania chemicznego. Nie nadaje sie przewaznie woda pitynagca z ba-
gien lub zawierajgca $cieki fabryczne i t. p.

Par. 4.
Badania betondw.

1. Nasigkliwo$¢ betonu, mierzona przez zanurzenie w wodzie Kkostki
o krawedzi 10 cm na 1 cm, nie powinna po uptywie 28 dni przekroczy¢ 6%
wagowo. Kostka przed rozpoczeciem proby winna by¢ wysuszona do statej
wagi. Pierwszemu suszeniu podlega kostka po 28 dniach.

2. Scieralno$¢ kostki prébnej o krawedzi 7 cm przy 440 obrotach tar-
czy Boéhme'go, nie powinna przekroczyé 0,30 cmVecm2 Kostka przed proba
winna by¢ starannie wysuszona i wyréwnana zapomoca 110 obrotéw tarczy
w tych samych warunkach. Badaniu podlega kostka po 28 dniach przy bu-
dowie nawierzchni dwuwarstwowej o goérnej warstwie S$cieralnej.

3. Wytrzymato$¢ na Sciskanie normalnej prébki walcowej S$rednicy
16 cm nie powinna by¢ po 28 dniach mniejsza niz 350 kg/cm: przy spot-
czynniku wodnocernentowym 0,50. Przy nawierzchniach dwuwarstwowych
dla dolnej warstwy wystarczajaca jest przy tych samych warunkach wytrzy-
mato$¢ po 28 dniach 250 kg/cm:.

4. Wytrzymato$¢ na zginanie belki przekroju 10 X 15 cm i diugosci
70 cm obcigzonej sita skupiong po $rodku dwoéch podpér odlegtych o 60 cm.
nie powinna po 28 dniach by¢ mniejsza niz 40 kg/cm- przy w/g = 0,50.
Dla betonu warstwy dolnej przy dwuwarstwowej nawierzchni wytrzymatosé
ta winna by¢ nie mniejsza niz 30 kg/cm'-.

5. Ciezar objetosciowy betonu drogowego winien leze¢ w granicach
2,30 — 2,55, mierzony w proébce walcowej $rednicy 16 cm, suszonej w 110°
(przepis ten nie ma znaczenia normy, stuzy natomiast dla scharakteryzowania
nalezytej $cistoSci betonu).

W

Na zakonczenie zaznaczam, ze w biezgcym sezonie rozpo-
czeto budowe kilku odcinkéw nawierzchni betonowych pod
Warszawg, a mianowicie:

na trakcie Gdanskim —odcinek Warszawa—Modlin (24 km)

na trakcie Wilenskim — odcinek Radzymin—Wyszkdw
(32 km).

Na obu traktach wykonana jest nawierzchnia w postaci
ptyty betonowej 2-warstwowej, ukiladanej na pogrubionem po-
dtozu tluczniowem i warstwie piasku grubosci 1 cm.

Warstwa gorna ptyty, jako Scieralna o grubosci 5 cm,
wykonywana jest z betomu o zawartosci 400 kg cementu na
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1 m3 kruszywa przy uzyciu piasku i szlachetnych grysoéw,
warstwa za$ dolna plyty, jako nosna o grubosci 12 cm, wyko-
nywana jest z betonu o zawartosci 250 kg cementu na 1 m3
kruszywa przy uzyciu piasku i zwyklego zwiru rzecznego.

INZ, W. SKALMOWSKI.

NAIJNOWSZE KIERUNKI I METODY W ZAGRANICZNEM
BUDOWNICTWIE DROG BITUMICZNYCH ORAZ MOZLIWO-
SCl ICH ZASTOSOWANIA W POLSCE)).

Uwagi moje oparte zostaly na spostzezeniach, zebranych
podczas podrozy do Wioch, Francji, Holandji, Danji i Niemiec.

Nowoczesne budownictwo nawierzchni bitumicznych zda-
za do coraz wiekszego uproszczenia i potanienia metod budo-
wy. Przewodniag mys$lag tych usitowan jest danie budujgcemu
moznosci wykonania nawierzchni z gotowych produktéw, mo-
zliwych do zastosowania w normalnej temperaturze, a przerzu-
cenie zagadnienia ich fabrykacji poza miejsce budowy.

Podstawowemi produktami bitumicznemi dla techniki dro-
gowej byta i jest smota i asfalt. Smota jest produktem ptyn-
nym w normalnej temperaturze, asfalt za$ masg, mniej lub wie-
cej miekkyg i plastyczna.

Bezposrednie stosowanie tych produktow jest zwigzane
z potrzebg podgrzewania ich do temperatury, umozliwiajg-
cej osiaggniecie catkowitej ptynnosci w celu wymieszania z kru-
szywem w maszynie lub tez rozpryskania, czy tez wylania
na drodze.

Podgrzewanie bitumu na drodze wymaga z jednej strony
odpowiedniego wyposazenia maszynowego, z drugiej za$ strony
jest kosztowne i klopotliwe, a czestokro¢ zawodne w skutkach
ze wgledu na mozliwe przypalenie.

Stad tez szybko rozpowszechnito sie, do bezposredniego
zastosowania na drodze, uzycie emulsyj bitumicznych, ktére sg
produktem przygotowanym fabrycznie i stosowanym w normal-
nej temperaturze, oraz znacznie odporniejszym na pogode niz
bitum na goraco.

') Referat wygloszony na Zebr, Og. Inz. Dr. R. P, dnia 20,IX.
935 roku.
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Dla krajow takich jak Witochy i Francja emulsje bitumi-
czne staty sie najpowazniejszem lepiszczem bitumicznem, stoso-
wanem bezposrednio na drodze.

Nastepuje tez szybka specjalizacja emulsyj. Podczas gdy
pierwotnym produktem byty emulsje szybkowigzace, rozktada-
jace sie po kilku czy kilkunastu minutach od chwili rozpry-
skania na drodze, przeznaczone wiec gidwnie do utrwalania
powierzchniowego, to obecnie technika drogowa rozporzadza
calg skalg emulsyj o réznym czasie wigzania, co umozliwia
ich stosowanie do wszelkich typéw nawierzchni bitumicznych.

Analogicznie wiec do trzech gtéownych typow asfaltow,
a mianowicie miekkich, uzywanych gtéwnie do celéw powierz-
chniowych, $rednio twardych, przeznaczonych do nawierzchni
Srednich typéw i asfaltow twardych — do nawierzchni ciez-
kich, technika drogowa wytworzyta trzy typy emulsyj: szybko
wigzgcej — do powierzchniowego utrwalania drég i wolno oraz
bardzo wolno wigzgcej — do mieszania z materjatem mineral-
nym i budowy nawierzchni typéw S$rednich i ciezkich.

Stosowanie bitumu na gorgco lub emulsji na zimno ma
na celu otoczenie ziarn kruszywa mineralnego btonkg bitumi-
miczng, celem uzyskania dobrego sklejenia i zaklinowania wza-
jemnego pod wptywem watowania.

Uzyskanie tego efektu na drodze, przy nawierzchniach
typow lekkich i Srednich wymaga duzej starannosci i znajomo-
Sci rzeczy, to tez od kilku lat coraz wieksze zastosowanie
znajdujg w technice drogowej t. zw. grysy bitumowane. Ich
przygotowanie odbywa sie w specjalnych instalacjach statych
lub przewoznych, badz na gorgco, badz tez na zimno.

Sposob goracy polega na tem, ze kruszywo o odpowied-
niem uziarnieniu, a wiec tluczen o ziarnie 40 — 60 mm, 20
40 mm lub grys 5 — 15 mm, wzglednie 0 — 5 mm, przepu-
szcze sie przez suszarnie bebnowa, opalang ropg, przez co ule-
ga osuszeniu i podgrzaniu do odpowiedniej tumperatury. Kru-
SZywo wysuszone wsypuje sie nastepnie porcjami (250 600 1)
do mieszarki, gdzie zostaje wymieszane z bitumem (smota lub
asfalt uptynniony), dodanym w odpowiednim stosunku. W ten
sposéb kazde ziarno zostaje otoczone réwnomierng btonka bi-
tumiczng. Uzyskany produkt przewozi sie, po ostygnieciu,
w postaci masy na miejsce budowy i po roztozeniu zawatowu-
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je, uzyskujac bezposrednio nawierzchnie gotowag do uzytku.
Sposéb zimny umozliwia otrzymywanie gryséw bitumowanych
przy uzyciu do otaczania emulsyj. W tym wypadku zachodzi
jeszcze dalsze uproszczenie w ich przygotowaniu, gdyz odpada
potrzeba suszenia i podgrzewania kruszywa, a wymieszanie
z emulsja mozna uskuteczniaé bezposrednio w mieszarkach,
a nawet recznie topatami na drodze. Stosowana do tego celu
emulsja nalezy do typu bardzo wolno wigzgcych.

Budowa instalacyj do bitumowania kruszywa ulega w osta-
tnich czasach coraz to wiekszemu zrézniczkowaniu. Pierwo-
tnie budowane instalacje, np. przewozne, sktadaly sie z su-
szarni bebnowej i mieszarki na jednym wspdlnym podwoziu,
stanowiacych nieroztgczng catosé.

Obecnie mieszarka umieszczana jest przewaznie na 0SoO-
bnem podwoziu, co umozliwia jej zastosowanie i do innych ce-
I6w, jak np. do otaczania kruszywa emulsja.

Do produkcji gryséw bitumowanych na gorgaco stosowano
pierwotnie smote, gdyz tylko przy jej uzyciu poszczego6lne ziar-
na otoczone bitumem nie skawalaly sie, czego nie mozna byto
uzyska¢ z dotychczas produkowanemi asfaltami. W krotkim
tez czasie pojawily sie nowe gatunki asfaltéw bardzo migkkich,
jak np. o penetracji 300° i asfaltow uptynnionych, znanych juz
od kilku lat zagranica, jak np. t. zw. ,Cut back", ,Verschnitts-
bitumen” o konsystencji gestych smét, ktére znajduja coraz to
szersze zastosowanie, zaréwno przy produkcji gryséow bitumo*
wanych, jak tez bezposrednio na drodze do powierzchniowych
utrwalan. Produkuje sie je przewaznie z asfaltéw Srednio
twardych, np. o penetracji 85 — 100° przez rozcieniczenie ole-
jami pochodzenia ropnego lub tez olejami smotowemi.

Wprowadzenie tego gatunku asfaltow do techniki drogo-
wej byto niewatpliwie waznem uzupetnieniem lepiszcz bitumi-
cznych, a uzyskiwane w praktyce wyniki, ktére miatem moz-
no$¢ oglada¢ w poszczegdlnych krajach przedstawiajg sie bar-
dzo zachecajaco.

Na zakonczenie tego krdtkiego przegladu nalezy wspom-
nie¢ jeszcze o ptynnych asfaltach i smotach o konsystencji
cieczy, stosowanych w normalnych temperaturach bez podgrze-
wania lub tez po nieznacznem ogrzaniu do powierzchniowego
utrwalania drog oraz otaczania kruszywa. Ten rodzaj lepiszcz
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nie znalazt jednak tak szerokiego zastosowania jak wyzej
wspomniane asfalty uptynnione.

We Francji od kilku lat stosowane sg t. zw, smoty fille-
ryzowane, bedgce mieszaning zwyktych smoét drogowych z py-
tem wegla kamiennego. Domieszka ta ma na celu poprawie-
nie wiasnosci smoty przez nadanie jej wiekszej stabilnosci
i odpornosci na ulatnianie sie skitadnikéw ptynnych, przede-
wszystkiem za$ obnizenie kosztéow. Domieszka wypetniacza
(filieru) dochodzi nawet do 40%.

Pokazywane mi odcinki, wykonane przy uzyciu tych smét
odznaczajg sie duza szorstkoscig. Mieszanie smot z pylem we-
glowym odbywa sie badz w fabrykach, badz tez na miegjscu
budowy w specjalnych instalacjach.

Podkresli¢ tez nalezy nowoczesne sposoby stosowane za-
granicg przy przewozeniu asfaltdw. Szeroko jest uzywany spo-
s6b przewozu asfaltu na miejsce przeznaczenia w cysternach
wagonowych, lub samochodowych, z plaszczem ochronnym,
umozliwiajgcym dostarczanie asfaltow w stanie ptynnym. Dzie-
ki temu cysterna, zaladowana asfaltem o temperaturze np.
160° C, przychodzi na miejsce przeznaczenia po dwudniowej
podrozy, i wowczas asfalt, ktérego temperatura wynosi jeszcze
120— 130° C jest przepompowywany bezposrednio do zbiornikow.

Centralne punkty natadunkowe mieszczg sie przewaznie
w miastach portowych i asfalt dostarczany jest do nich okre-
tami-tankami roéwniez w stanie pltynnym wprost z rafineryj.
Urzadzenia takie miatem moznos$¢ zwiedzi¢ we Francji w por-
cie St. Malto, dzieki uprzejmosci koncernu Shella.

Przejde skolei do omowienia najwiecej rozpowszechnio-
nych zagranicg sposobéw budowy nawierzchni bitumicznych,
przedewszystkiem lekkich typdw.

W krajach takich, jak Wt#tochy i Francja dominuje po-
wierzchniowe, wzglednie poétwgitebne utrwalanie przy pomocy
smot, asfaltow, a przedewszystkiem emulsyj bitumicznych kté-
re daje zupeinie zadowalajgce rezultaty.

W krajach tych wilasciwie nie istnieje rozgraniczenie na
ruch ciezki, $redni lub lekki, gdyz nawierzchnie utrwalane po-
wierzchniowo znoszg dobrze nawet ruch ciezki. Dowodem te-
go sa dane np. z czasopisma ,Strada"l, wedlug ktérych we

) Zeszyt 1, 5 r. 1935.
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Wioszech na drodze panstwowej Nr. 35 (Dei Giovi), na prze-
strzeni Genua — Serra — Valle obcigzenie ruchem wynosi
15000 tonn na dobe; na drodze za$ Nr. 11 (Papada Superiore)
w okolicach Brescii zaobserwowano najwyzsze obcigzenie, do-
chodzgce do 28000 tonn na dobe. Dla bedacej na ukonczeniu
autostrady ciezarowej (Camionale) Genua — Scrivia, przezna-
czonej wytacznie dla pociggéw drogowych, przewidziane jest
jedynie potwgiebne utrwalanie emulsja.

Autostrady wiloskie, zbudowane w Ilatach 1922 — 25,
z Medjolanu do jezior, a posiadajgce nawierzchnie betonowe,
sg obecnie pokryte 2 cm dywanikiem z gryséw bitumowanych.

Od dwoch tat zaczyna wchodzi¢ w uzycie we Wioszech
sposdb utwalania powierzchniowego przy pomocy proszku z wa-
pieni bitumicznych z Abruzzo lub z Sycylji.

Wykonanie polega na skropieniu nawierzchni tiuczniowej
lub tez starej nawierzchni bitumicznej olejem pochodzgcym
z dystylacji tychze wapieni, rozsypaniu nastepnie okoto 10 kg/m2
proszku wapienno bitumicznego, przysypaniu odpowiednig ilo-

écig grysu 10 — 15 mm, otoczonego uprzednio tym olejem,
wreszcie przywatowaniu na zimno. Uzyskuje sie dzieki temu
pokrowiec 2 — 3 cm grubosci o szorstkiej powierzchni, dogo-

dnej dla ruchu samochodowego. Spos6b ten szczegdlnie pro-
pagowany jest do pokrywania starych i $liskich nawierzchni
z asfaltu prasowanego w celu zwiekszenia ich bezpieczenstwa
dla ruchu samochodowego.

Problemat nadania szorstkosci starym nawierzchniom bi-
bitumicznym, zwiaszcza w wiekszych miastach staje sie coraz
wiecej palacy ze wzgledu na bezpieczeristwo ruchu samocho-
dowego.

Miasta wiloskie posiadajg tysigce metrow kwadratowych
asfaltu prasowanego z dawniejszych okreséw, to samo spotyka
sie w Berlinie, — w Paryzu natomiast istniejg ogromne iloSci
kostki drzewnej, pokrytej obecnie catkowicie pokrowcami szorst-
mi, wykonanemi w rézny sposéb.

Do najczesciej stosowanych nalezy skrapianie starej na-
wierzchni smotg, emulsjg bitumiczng lub tez asfaltem uptyn-
nionym i zasypywanie grysem bitumowanym, co wymaga po-
wtarzania co pewien okres czasu.

Zwiedzajac drogi poétnocnej i Srodkowej Francji miatem
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sposobnos$¢ zaobserwowania, ze oprocz eir.ulsyj, smoét i asfaltow
uptynnionych, szerokie zastosowanie majg réwniez grysy bitu-
mowane, zwlaszcza przy poszerzeniach drég i zwigzang z tem
regulacjg profilu poprzecznego. Sa to obecnie we Francji naj-
czesciej spotykane roboty drogowe.

Holandja jest typowym krajem nawierzchni ciezkich typoéw.

Z nawierzchni bitumicznych wysuwajg sie na pierwsze
miejsce asfaltobetony, uktadane na bardzo szczelnej warstwie
wigzacej (binderze), zestawianej rowniez na podstawie mini-
mum proézni, co zdaniem fachowcéw drogowych holenderskich,
jak Loman i Nellensteyn, zapewnia trwato$¢ tym nawierzchniom
na slabem podtozu terenéw holenderskich.

Najciekawiej, ze wzgledu na analogje z naszemi warun-
kami, przedstawiajg sie obecnie stosowane sposoby budowy
drég bitumicznych w Danji i Niemczech, zwtaszcza pétnocnych.

W Danji wobec duzej swobody poszczeg6lnych zarzadéw
drogowych, systemy budowy uzaleznione sag czesto od nasta-
wienia i upodoban inzyniera drogowego; istniejg wiec, mozna
powiedzieé, okregi czysto smotowe, to znowu przewage ma
emulsja, w potudniowych za$ czesciach Jutlandji, na granicy
niemieckiej, gdzie ruch konny jest bardzo znaczny, przewazaja
znowu grysy bitumowane, otaczane smotg lub plynnym asfal-
tem, stosowane do budowy nawierzchni dywanikowych. Zna-
laztem tam tez potwierdzenie stusznosci sposobdéw, zapoczat-
kowanych u nas na Slasku przed paru laty. Obejrzatem caly
szereg drog pokrytych 3 — 5 cm dywanikiem z grysu bitumo-
wanego, ukladanego na zimno w dwoch warstwach, analogicz-
nie jak u nas. Warstwa dolna 2 — 3 cm skiada sie z ziarn
5 — 15 mm, warstwa gérna — z ziarn 0 — 3 mm, zestawio-
nych na minimum prézni. Jako bitum uzywana jest przewaz-
nie smota do warstwy dolnej, za$ asfalt uptynniony do warstwy
gérnej. Najwazniejszg cechg dodatnia tego systemu jest ta-
nio$¢, gdyz koszt tego rodzaju nawierzchni nie przekracza 4,5
zt./m2 co jest mozliwe do osiggniecia dzieki zastosowaniu ka-
mienia narzutowego do wyrobu gryséw.

W Kopenhadze i w okolicy stosowane sg réwniez nawierz-
chnie makadamowe, zalewane mastyksem asfaltowym. Demon-
strowano mi tego typu nawierzchnie, wykonane rzekomo jeszcze
podczas wojny Swiatowej, przy uzyciu asfaltéw parafinowych
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polskich. Nawierzchnie te przetrwaly juz kilkanascie lat, zno-
szac doskonale ciezki ruch i warunki klimatyczne. Sposéb ich
budowy polega na tem, ze przy naprawie drogi narzucony thu~
czen przywatowuje sie az do catkowitego zaklinowania ziarn,
poczem zalewa mastyksem asfaltowym, podgrzanym do tempe-
ratury catkowitej ptynnosci. Mastyks wypeinia szczeliny mie-
dzy ziarnami, przepajajac warstwe ttuczniowg na gtebokos$é
7 — 8 cm. Po wylaniu mastyksu przysypuje sie nawierzchnie
grysem 5 — 15 mm dla nadania jej szorstkocci. Mastyks przy-
gotowuje sie fabrycznie przez wymieszanie asfaltu z wypetnia-
czem w okreslonym stosunku. Nawierzchnie tego typu nalezg
do kategorji ciezszych i stanowig dalsze ulepszenie nawierzchni
utrwalanych wgtebnie.

Nie moge poming¢, moéwigc o Danji, nadzwyczaj cieka-
wych rezultatéw badan, jakie uzyskano na drodze doswiad-
czalnej pod Kopenhaga, z poréwnania wptywu ruchu samocho-
dowego i konnego na poszczegdélne rodzaje nawierzchni. Dane
te sg dla nas szczeg6lnie wazne, gdyz nie posiadajac dotych-
czas wiasnej drogi doswiadczalnej, nie mozemy nieraz Scisle
ustali¢ przyczyn szybkiego niszczenia sie niektéorych nawierz-
chni pod wptywem panujgcego u nas ruchu mieszanego.

Z danych udzielonych mi uprzejmie przez inzyniera A. Ri-
isa, kierownika Drogowego Instytutu Badawczego w Kopenha-
dze, wynika, ze intensywno$¢ niszczenia np. powierzchniowych
utrwalen przez ruch konny jest 60 — 80, a nawet 100 razy
wieksza niz przez ruch samochodowy, co oznacza, ze 100 tonn
obcigzenia na dobe ruchem konnym odpowiada 6 — 8000 tonn
ruchu samochodowego.

Z drugiej za$ strony stwierdzono, ze nawierzchnie bitu-
miczne systeméw makadamowych, jak komdrobitowe i terma-
kowe, czy to w postaci typéw ciezkich, grubosci 6 —7 cm,
czy tez w postaci wyzej wspomnianych dywanikéow 3 — 4 cm
zachowujg sie odwrotnie — lepiej pod ruchem konnym, oczy-
wiscie umiarkowanym, niz pod lekkim ruchem samochodowym.

Roéznice te tatwo zauwazylem badajagc stan zachowania
poszczeg6lnych rodzajow nawierzchni na drodze doSwiadczalnej.
W. budownictwie niemieckiem przesuwa sie caty kalejdos-
kop systemoéw i sposobdw oraz wszystkie wymienione postacie
lepiszcz bitumicznych. Najwiecej charakterystyczne jest dagze-
nie do spopularyzowania ciezkich nawierzchni bitumicznych
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polegajace na zmniejszaniu grubosci do granic technicznie do-
puszczalnych, celem potanienia i umozliwienia budowy w szer-
szym niz dotychczas zakresie. Sg to wiec rowniez nawierzchnie
dywanikowe, ukladane przewaznie na warstwie wigzacej z gry-
sow bitumowanych lub tez wprost na starej nawierzchni bitu-

micznej.
Szerokie zastosowanie znajdujg powyzsze dywaniki z as-
faltu twardo lanego o grubosci 2 — 3 cm, ktére miatem mo-

zno$¢ oglada¢ w okolicach Berlina i w samym Berlinie dzieki
uprzejmosci p. Dr. Wicherta. Byly to nawierzchnie dla drég
pozamiejskich, badz tez pokrycie dla starych nawierzchni z as-
faltu prasowanego.

Zastosowanie majg rowniez dywaniki z asfaltu piaskowego
i drobnoziarnistego betonu asfaltowego.

Drugim faktem, rzucajacym sie w oczy, jest szeroki za-
kres zastosowania grysow bitumowanych do ulepszania nawierz-
chni drogowych. Produkcja tych gryséw odbywa sie przewa-
znie w duzych instalacjach przy kamieniotomach. Jeden z Kka-
mieniotlomdéw bazaltu — Einsenfelder Steinwerke, ktéry zwie-
dzatem, osiagnat w roku 1927 miljon tonn produkcji, obecnie
ilos¢ ta zmniejszyta sie do potowy. Najwiecej produkowane
sg grysy 5 — 15 mm, a miat 0 — 5 mm nie jest wcale uzy-
wany do otaczania bitumem.

Z nawierzchni ciezkich typoéw najwieksze zastosowanie
znajdujg betony asfaltowe, smotowe i smotowo-asfaltowe, ukita-
dane na goragco, zachowujgce sie dobrze pod ruchem miesza-
nym i przedstawiajace duze bezpieczenstwo ze wzgledu na swo-
ja szorstkos¢.

@) ich duzej wartosci i znaczeniu Swiadczy fakt, ze nawet
na nowo wybudowanych autostradach, np. Frankfurt-Darrnstadt,
gdzie niepodzielnie panujg nawierzchnie betonowe, wykonane
zostaty tego typu nawierzchnie, celem przeprowadzenia po-
réwnan.

Przechodzac do naszych warunkéw, trzeba sobie uprzy-
tomnié, ze warunki pracy nawierzchni bitumicznych sa u nas
naogo6t gorsze niz zagranicag. Wplywaja na to: charakter ru-
chu mieszanego, warunki atmosferyczne i warunki odwodnienia
wiekszosci drog.

Budownictwo drdg bitumicznych w Polsce ma za sobg
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okres préb i doswiadczen, majacych na celu przystosowanie
sie do miejscowych warunkéw i pokonywania wytaniajgcych
sie trudnosci. W pierwszym rzedzie nalezato przystosowaé
i zmodyfikowa¢ metody budowy, przeniesione z zagranicy, kté-
re niejednokrotnie okazaly sie nieodpowiednie. Dzi$ juz np.
stosuje sie w duzym zakresie, nawet do nawierzchni ciezkich
typow asfalty mieksze, a wiec plastyczniejsze i nawet w pe-
wnym nadmiarze, co okazato sie bardzo skuteczne, jako ochro-
na przed szybkiem zniszczeniem tych nawierzchni przez ruch
konny. Dobér materjatbw kamiennych spowodowat tez niejeden
zawo6d i przykre nastepstwa. Wreszcie budownictwo droég bi-
tumicznych ma za sobg prace nad dostosowaniem asfaltow kra-
jowych, a nawet stworzone zostalty nowe systemy budowy, do-
stosowane do witasnosci niektorych asfaltéw krajowych.

Z dziedziny lepiszcz bitumicznych posiadamy obecnie pra-
wie wszystkie gatunki i postacie, o ktorych moéwitem, smoty
drogowe zwykte i stabilizowane asfaltami krajowymi, nie uste-
pujace we wilasnosciach smotom, stosowanym zagranicg. Asfal-
ty krajowe do celéw powierzchniowych, do emulsyj i do ciez-
kich nawierzchni bitumicznych, zalewania spoin znajdujg coraz
szersze zastosowanie, przyczem zaczyna sie uwidacznia¢ pewng
specjalizacja rafineryj krajowych w poszczeg6lnych kierunkach.
Tak wiec produkty jednych rafineryj nadajg sie szczegodlnie do
wyrobu emulsyj, innych rafineryj — do stabilizacji smoél i t. p,
W roku obecnym uwydatnit sie nawet brak asfaltow krajowych
w gatunkach,uzywanych dotychczas. Istniejg na szczescie du-
ze zapasy asfaltu z rop parafinowych, wchodzgcych stopniowo
na rynek, ktérych mozliwosci uzycia potwierdzity wyniki prac,
uzyskanych przez Panstwowg Fabryke Olejow Mineralnych
-Polmin". Najwyzszy tez czas ich wyspecjalizowania, t. j. usta-
lenia droga prob praktycznych, jakie gatunki do jakich celow
sie nadajg, przyczem wydaje sie mozliwg specjalizacja w Kie-
runku asfaltow uptynnionych, ktérych jeszcze witasciwie nie
posiadamy, a ktérych rola zagranicg staje sie coraz wazniejsza.

Produkcja emulsyj ulega u nas rowniez specjalizacji. Ist-
niejgce dotychczas cztery fabryki i powstajgca pigta produkujg
zasadniczo wszystkie gatunki emulsyj co do szybkosci wigza-
nia. Nalezatoby zwréci¢ szczeg6lniejsza uwage na emulsje bar-
dzo wolno wigzace, produkowane przez niektére firmy, nada-
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jace sie do mieszania z ziemig i otaczania grysoéw, a zatem
mogace znalez¢ zastosowanie do ulepszania drég gruntowych
i do fabrykacji gryséw bitumowanych.

Znaczenie tych gryséw coraz wiecej sie wzmaga w na-
szem budownictwie droég bitumicznych, przyczem narazie ota-
czanie odbywa sie przy pomocy smoty, poza masg limbitowa
otaczang asfaltem, ktéra dotychczas stuzy przewaznie do bu-
dowy ciezkich nawierzchni bitumicznych. Roéwniez wchodza
w uzycie, zwiaszcza na Slasku, dywaniki z asfaltu twardo la-
nego i asfalto-betonu.

Nowe kierunki w budownictwie zagranicznem maja wiec
swoj oddzwiek u nas, lecz oddzwiek bardzo staby, ze wzgledu
na zakres i natezenie tych robét u nas.

Patrzac optymistycznie, mozna stwierdzi¢, ze zapotrzebo-
wanie na smoty drogowe nie przekroczyto u nas jeszcze liczby
4000 tonn rocznie, asfaltdw czystych 7000 tonn, emulsyj 3000
tonn, podczas gdy zagranica siega ono setek tysiecy tonn dla
kazdego z tych produktéw. Naprzyktad we Francji spozyto
w roku 1933 smoty 550.000 tonn, osfaltéw 210.000 tonn, emul-
syj 340,000 tonn, a nawet w Danji w roku 1932 spozycie smo-
ty wyniosto 20.150 tonn, asfaltu 805 tonn, emulsyj 22.919 tonnl).

W powyzszem nalezy upatrywac¢ przedewszystkiem przy-
czyny wielkiej rozbieznosci cen pomiedzy naszym krajem, a za-
granicg. a w szczeg6lnosci Niemcami, w zakresie nawierzchni
bitumicznych i poszczeg6lnych materjatow, uzywanych do bu-
dowy drdg.

Przytocze tu kilka charakterystycznych szczegétéw. Wspom-
niane wyzej grysy bitumowane, przygotowane z bazaltu, ko-
sztujg np. w Niemczech od 9 — 11 RM za tonne loco wytwor-
nia, podczas gdy cena u nas waha sie w granicach dos$¢ sze-
rokich i dochodzi do 50 zt. za tonne, zaleznie od materjalu.
Tak zwane wzmocnione utrwalanie powierzchniowe, polegajgce
na wyréwnaniu starej nawierzchni przez dodanie po 25 kg/nr
grubego grysu 15—25 mm i 20—30 mm, rozlaniu 2,5 kg/m2 as-
faltu o penetracji 300° i przysypaniu 15 kg/m2 grysu bazalto-
wego 8 — 12 mm i przywalowaniu, co kosztuje 0,90 RM.

Srednie typy nawierzchni w rodzaju ,Einstreudecke*, po-

') Strassenbau und Bitumen. Berlin 1935.
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legajgce na wzmocnieniu starej nawierzchni 120 kg/m'- ttucznia,
zawatowaniu, polaniu 1 kg smoty na m2 przykryciu 50 kg gry-
su smotowanego 5 — 15 mm i utrwaleniu powierzchniowem
1 kg bitumu na m2 o penetracji 300, przy uzyciu 12 kg grysu
bazaltowego 5 — 8 mm, kosztujg przecietnie okoto 2,50 RM
m2 za 7 — 8 cm nawierzchnie.

Makadam asfaltowy lub smotowy wbudowany na zimno
z gryséw bitumowanych w dwéch Ilub trzech warstwach tacz-
nej grubosci 6 — 7 cm, kosztuje ok. 2,80 RM/m2

Termak gr. 5 cm z zuzla wielkopiecowego, uktadany w dwéch
warstwach, przyczem na warstwe daje sie 60 kg materjatu
20 — 40 mm i na warstwe gdérng 40 kg materjatu o ziarnie
5 —15 mm, i po zawatowaniu powierzchniowo utrwalony za-
pomocg 1 kg smoty na 1 m2 i 12 kg grysu 5 — 8 mm. Koszt
nawierzchni wynosi 2,40 RM/3

Ogromne zastosowanie, jak wspomniatem, znajduja smoto
i asfaltobetony, ukiadane na gorgco, stosowane zresztg i u nas
przez niektére firmy. Cena tych nawierzchni wynosi przeciet-
nie 3,50 — 3,80 RM/m2 za 5 — 7 cm nawierzchnie smoto
lub smoto-asfaltobetonowg i okoto 450 RM za 6 — 7 cm as-
faltobetonu.

Ale tez i cena grysu granulowanego wynosi w Niemczech
5 — 6 RM/t, podczas gdy u nas 14.16 i wiecej ziotych.

Problemat wiec potanienia nawierzchni bitumicznych w Pol-
sce, a zwilaszcza typow lekkich i $rednich wydaje mi sie jed-
nym z najistotniejszych dla ich wiekszego rozpowszechnienia.

Odnos$nie za$ systemoéw budowy, dotychczasowa praktyka
juz wykazata, ze niektoére z nich nie zdaly egzaminu w naszych
warunkach, Nalezg tu przedewszystkiem utrwalania powierz-
chniowe, ktére w trudnych warunkach ruchu, podfoza i klima-
tu, albo sie nie udajg lub tez wymagaja nadmiernych kosztow
konserwacji.

Ich miejsce spetnig z dobrym wynikiem oméwione wyzej
dywaniki 3 — 4 cm z gryséw bitumowanych, ukiadanych na
zimno wedtug sposobéw makadamowo-betonowych, jako na-
wierzchnie $rednich typoéw, szczegélniej przydatne na ruch
mieszany.

Niezadowalajace rezultaty utrwalan powierzchniowych skto-
nity Urzad Wojewédzki Slaski przed kilku laty do préb w tym
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kierunku, przyczem osiggniete zostaly zadowalajgce wyniki
i opracowane nawet specjalne metody ich budowy. Rozpo-
wszechnienie tych systemoéw uzaleznione bedzie od kosztow bu-
dowy, ktdére wydajg sie obecnie za wysokie.

Bitumowanie gryséw odbywa sie u nas dotychczas zapo-
mocg smoly i nalezaloby je rozszerzy¢ réwniez na asfalty
uptynnione oraz emulsje bitumiczne, ktérych zastosowanie u nas
staje sie coraz wieksze.

Niewatpliwie takze i dywaniki z asfaltu twardolanego, as-
faltu piaskowego lub asfaltobetonu posiadajg duzg przysztosé,
jako nawierzchnie typoéw $rednich, Poczynione tez zostaly
u nas proby z makadamami, zalewanemi mastyksem asfaltowym,
szczeg6lniej przydatne i odporne na ruch konny.

Z typéw ciezkich, wykonywanych na gorgco, betony bitu-
miczne, za$ na zimno — nawierzchnie makadamowe z mas bi-
tumowanych daty przewaznie dobre wyniki i mogtyby by¢ na-
dal stosowane w naszych warunkach.

INZ. M. MACZYNSKI,

ROLA CHEMJI
W NOWOCZESNEM BUDOWNICTWIE DROGOWEM.

Po krétkotrwatem zmniejszeniu sie znaczenia drog koto-
wych, spowodowanem przez szybki rozwdj kolei zelaznych,
drogi kotowe nietylko wracajg do swego pierwotnego znacze-
nia, lecz rola ich w gospodarstwie spolecznem zaczyna szybko
wzrasta¢. Przyczyng tej zmiany jest w pierwszym rzedzie
wielki rozwéj mechanicznych pojazdéw drogowych. Szybkos$é
ich oraz wielko$¢ tadunku, jaki zdolne sg one przewiezé, zna-
cznie wzrasta. RoOwnocze$nie jednak ze wzrostem ruchu na
drogach, wzrastajg wymagania im stawiane i pojawiajg sie pro-
blemy oraz trudnosci, dotychczas nieznane, a praca inzyniera
i technika drogowego wymaga nietylko coraz gruntowniejszej
wiedzy i daleko idacej specjalizacji, lecz takze zmusza go do
spotpracy z przemystem, produkujacym coraz to nowe materja-
ty drogowe, oraz do zasiegania opinji o tych materjatach u spe-
cjalistow. W tych wiasnie okolicznosciach nalezy szukaé po-
czatku spoipracy inzyniera drogowego z chemikiem, ktéry wy-
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stepuje tutaj z jednej strony jako wynalazca i producent co-
raz to innych nowych materjatéw konstrukcyjnych, z drugiej
za$ strony ma obowigzek kontrolowa¢ jako$¢ uzytych na bu-
dowe materjatdw oraz zwraca¢ uwage konstruktrorow na ich
cechy charakterystyczne.

Aby przedstawi¢ jaknajjasniej spotykane w drogownictwie
problematy, zwigzane z chemja, omowie je na tle sposobow
budowy nowoczesnych nawierzchni.

Ze stosowanych dzisiaj nawierzchni t. zw. ulepszonych
wybijajg sie na pierwszy plan dwa zasadnicze typy nawierz-
chni, z ktérych dadzg sie wyprowadzi¢ prawie wszystkie istnie-
jace sposoby budowy. Typami temi beda nawierzchnie, budo-
wane weditug t. zw. zasady Mac Adama i nawierzchnie typu
betonu. Najprostsza nawierzchnig typu Mac Adama jest t. zw,
szutréwka, to jest nawierzchnia utworzona z dobrze uwatowa-
nego ttucznia. Istotng jej cechg jest warstwa tlucznia tak uwa-
towanego, ze stanowi on sam przez sie warstwe nosng bez
koniecznosci lepiszcza. Wypetniajacy szczeliny miedzy kamie-
niami pyt mineralny tworzy wraz z woda pewnego rodzaju za-
prawe, ktora dzieki swym wilasnosciom cementacyjnym spaja
poszczeg6lne kamienie w nawierzchni w jedng cato$é. Gléwne-
mi wadami takiej nawierzchni sa: btoto, kurz i przenikliwos¢
dla wody oraz zupeilny brak odpornosci na ssace dziatanie
opon samochodowych.

Utrzymanie sie wiec tego sposobu budowy, z dostosowa-
niem go do dzisiejszych potrzeb ruchu, wymaga juz uzycia in-
nych materjatéw, niz dotychczas.

Pierwszy krok w tym Kkierunku uczynit pewien lekarz
francuski, ktory 50 lat temu zaproponowat uzycie smoty poga-
zowej dla zapobiezenia pladze kurzu. Zalety tego sposobu
okazaly sie tak wielkie, ze spowodowatly przewrét w budowni-
ctwie drogowem.

Smota, jako czynnik w nawierzchni Mac Adama, stuzy
jako lepiszcze o witasnosciach smarnych, ulatwiajgce wzajemne
zaklinowanie sie kamieni i ich zlepianie sie, jako $rodek im-
pregnujacy warstwe nosna nawierzchni i czynigcy ja nieprze-
puszczalng dla wody, oraz jako materjat, wigzacy kurz i utru-
dniajacy wysysanie drobnych ziarn kamienia przez opony sa-
mochodow.
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Korzysci, wynikajgce z uzycia smoty oraz zdarzajgce sie
niepowodzenia zmusity taboratorja fabryczne oraz naukowe do
szczeg6towego zbadania cech charakterystycznych smoty i usta-
lenia wymagan, jakie nalezy stawia¢ smole drogowej.

Odnos$nie do sktadu smoty drogowej, to sktadnikami wa-
znemi, warunkujacemi jakos$¢ smoty sg: olej antracenowy wrzg-
cy powyzej 300° i pak, zawierajacy t. zw. wolny wegiel, czyli
sktadniki smoty, nierozpuszczalne w benzolu i siarczku wegla.
Za sktadniki szkodliwe sg uwazane naftalen, fenole i antracen,
a zatem zwigzki, ktdére badz to, jak fenol, sg rozpuszczalne
w wodzie, badz tez krystaliczne. Oleje lekkie i Srednie sg do-
puszczalne w niewielkich ilosciach dla uptynnienia smcty, co
utatwia jej uzycie.

Ciekawg jest rola t. zw. oleju ciezkiego, wrzacego w tem-
peraturze 270 — 300°, ktéry, jak niektére badania na to wska-
zujg, jest w smole niepozgadany, gdyz obniza wiskoze smoty.
Rola ta jest tern ciekawsza, ze zaraz nastepna frakcja oleju
antracenowego jest jedng z najwazniejszych frakcyj smoty i od
niej w duzej mierze zalezy jako$¢ smoty, pod warunkiem, ze
zawarto$¢ antracenu w tym oleju liczona na smote nie prze-
kroczy 4%

Od paku pozostajecego po dystylacji wymaga sie pewnej
niezbyt wysokiej temperatury mieknienia, 60 — 67° wg Kra-
mer-Sarnéw'a.

Jakkolwiek zdawatoby sie, ze wyzej opisane cechy w po-
taczeniu z oznaczona w smole zawartoscig t. zw. wolnego we-
gla charakteryzujg juz smote, jako materjat drogowy dostate-
cznie, to jednak wchodza tu w gre pewne czynniki niedos¢
jeszcze opanowane, niemniej jednak wazne. Poréwnanie, jakie
zrobione zostalo miedzy otrzymang prébka smoty drogowej an-
gielskiej, jednej z najlepszych na S$wiecie, ze smotami niemiec-
kiemi i zblizonemi do nich smotami polskiemi z Gérnego Sla-
ska wykazato, ze rola wolnego wegla w smole, od ktdérego za-
lezy wiskoza i zdolnos$¢ lepigca, nie da sie uja¢ w cyfre jego %
zawartosci, gdy gra tu réwniez role jego stopien i stan roz-
drobnienia, czynniki dotychczas mato doceniane i ani techni-
cznie ani analitycznie dotad dostatecznie nie okreslone.

Ostatnio robione sa we Francji proby z dodatkiem do
smoty drobno mielonego wegla, co ma podobno dawaé¢ bardzo
dobre wyniki w praktyce.
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Wyzej omdwiona rola smoty drogowej w nawierzchni
Mac Adama jest rolg, jaka w takiej nawierzchni powinno spet-
nia¢ kazde lepiszcze bitumiczne. Przy swych zaletach juz czy-
sto technicznych, jakiemi beda ptynnos¢ i przenikliwo$¢ oraz
mate napiecie powierzchniowe, dzieki ktéremu smota oblepia
i przyczepia sie dobrze do powierzchni kamienia, wykazuje
ona jednak powazne wady, a mianowicie: zbyt duzg piynnosé
w normalnych temperaturach i sklonno$¢ do kruszenia po pe-
wnym czasie, co wymaga dos$¢ czestego powtarzania smotowa-
nia; to tez z chwilg zastosowania smoty, zaczeto poszukiwaé
innych lepiszcz drogowych. Jednym z bezposrednio po smole
stosowanych lepiszcz byt asfalt miekki czyli powierzchniowy,
Metody stosowania asfaltu do nawierzchni Mac Adama sa na-
og6t podobne, jak smoty, Wieksza trwatos¢ asfaltu, jako ma-
terjatu konstrukcyjnego, czynityby =z asfaltu idealny materjat
drogowy, gdyby nie jego wady, jakiemi sg: wyzsze temperatu-
ry, do jakich asfalty trzeba podgrzewa¢ przed ich uzyciem,
gorsza wnikliwo$¢ w szczeliny drogi, trudniejsze zwilzanie ka-
mienia, dzieki wyzszemu, niz u smoty napieciu powierzchnio-
wemu, wrazliwo$é na wilgo¢ i dos¢ wysoka cena.

Jak wida¢ z powyzszego omoéwienia, smota drogowa i asfalt
sg materjatami niejako wzajemnie sie uzupetniajacemi. Nasu-
neta sie tez odrazu mys$l, ze mieszanina obu tych materjatéw
bytaby bardziej zblizona do idealu. Zaczeto tez odrazu préby
z mieszaninami smol z asfaltami, ktore zostaly nazwane smo-
tami stabilizowanemi. Sprawa jednak dodatku asfaltu do smot
nie przedstawia sie tak prosto, jakby to sie na pierwszy rzut
oka wydawato. Najwieksza trudnoscig, na jaka tu sie natrafia,
sg zjawiska natury koloidalnej, zachodzace w roztworach asfal-
tu w smole. Smota stabilizowana nieodpowiednim asfaltem
wykazuje juz po krotkim czasie zjawisko koagulacji i wykla-
czania sie wolnego wegla, co daje sie stwierdzi¢ pod mikro-
skopem. Przyczyny tego zjawiska nie sa jeszcze dostatecznie
wyswietlone. Istnieje tu kilka spo6tzawodniczacych ze sobag te-
oryj; najpowazniejsza z nich, opracowana przez dr. Nellensteina
z Delft wyjasnia to zjawisko roznicg napie¢ powierzchniowych,
jakie istniejg miedzy smota a asfaltem. Smota jest ukiadem
koloidalnym, ztozonym z t zw. micelli. Uktad ten ulega zni-
szczeniu przez dodanie do smoly cieczy o0 wyzszem napieciu
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powierzchniowem. Trudno jest definitywnie stwierdzi¢, czy ten
wypadek istotnie ma tu miejsce, jednak zjawiska wydzielania
sie oleju i wyktaczania sie substancyj podobnych do wolnego
wegla, zdawatyby sie to potwierdzac.

Problem ten byt tematem szeregu prac, ktére jednak ra-
czej go zaciemnity, niz wyjasnity. Obecnie nie stanowi on
-.auestjon du jour” i od smoty stabilizowanej wymaga sie je-
dynnie, aby nie wykazywata wybitnych zjawisk koagulacji; lek-
ka skionno$é¢ do wyktaczania lub do wydzielania oleju nie po-
cigga za sobag ztych skutkdw.

Po opanowaniu zasadniczych sposobéw producji i uzycia
omowionych lepiszcz drogowych, zaczeto pracowa¢ nad ula-
twieniami i udogodnieniami przy ich stosowaniu. Zasadniczg
linjg, po jakiej szli wynalazcy materjatéw drogowych, byta da-
zno$¢ do uniezaleznienia i oderwania robotnika, pracujgcego
przy budowie drogi od ogrzewanego kotta, w ktérem przygo-
towywa sie lepiszcze do wylania na nawierzchnie, lub dalszej
przerobki.

W opracowaniu tego udogodnienia dajg sie zauwazy¢
dwa kierunki zasadnicze. Jeden z nich polega na uptynnianiu
smot i asfaltow przez dodatki tatwiej lotnych rozpuszczalnikdw.
Jako takie sg stosowane powne frakcje solwent-nafty lub ciez-
sze frakcje naftowe, zwtaszcza pochodzgce z dystylacyj krako-
wych. Tak uptynnione produkty dostajg sie na rynek pod na-
zwg smoét i asfaltow na zimno, Materjaty te znajdujg coraz to
szersze zastosowanie.

Drugim sposobem unikniecia ogrzewania bituméw drogo-
wych jest uzycie ich w formie emulsji wodnej. W emulsjach
drogowych bitum bez wzgledu na to, czy to bedzie smota, czy
asfalt, jest fazg rozproszong. Fazg rozpraszajgca jest woda,
a kolloidem ochronnym — rézne substancje, czesto saponiny
lub mydta, o odczynach alkalicznych. Emulsja taka powinna
mie¢ pewng trwatos¢, dajaca jej moznosé transportu; a przy
tem jej rozpad, dokonywajacy sie pod wpltywem zetkniecia
z kamieniem drogowym, powinien by¢ nieodwracalny. Czas
rozpadu emulsji po jej wylaniu na droge musi by¢ dostosowa-
ny do sposobu jej uzycia. Stosowanie emulsji na drogach sta-
je sie coraz to powszechniejsze, tak, ze mozna uwazaé¢ emulsje
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za materjat, ktory jeszcze nie osiggngt maksymalnego punktu
SWego rozwoju.

Mimo trudnych warunkéw, jakim emulsje musza odpowia-
daé, pojawia sie co roku ogromna ich ilo§¢ na rynku. Okoto
roku 1930 naliczono przeszto 500 patentéw na emulsje, opar-
tych na najréznorodniejszych zasadach.

Obok pomystéw, majgcych za cel udogodnienie uzycia
smot i asfaltow, pojawia sie caly szereg pomystow dazacych
do poprawy jakosci smét przez rézne dodatki. Takiemi dodat-
kami moga by¢ badz substancje, ktére zachowujg sie w smole
jak wolny wegiel, a wiec: drobno mielony wegiel, twarde paki
i proszki mineralne. Dalej stosuje sie dodawanie do smot ka-
uczuku w roznej formie. Dodatki te, jakkolwiek dajg moze
najlepsze rezultaty, nie sg jednak z powodu kosztdw u nas
stosowane. Ostatnio sg czynione proby stosowania czystego
kauczuku jako lepiszcza drogowego.

Ze S$rodkéw nieorganicznych, stuzacych jako lepiszcza dro-
gowe, pomijam tu betony, gdyz beda one omoéwione w specjal-
nym referacie.

Jednym z ciekawszych sposobow, stosowanych na drogach
w okolicach obfitujgcych w wapienie, jest to t. zw. krzemiano-
wanie drég. Sposob ten opiera sie na spostrzezeniu, ze wa-
pien, napojony roztworem krzemianu sodu t. zw. szkia wod-
nego twardnieje, po wyschnieciu. Mamy tu do czynienia z dia-
liza krzemionki wgtab wapienia i ze sklejaniem pytu wapien-
nego przez rozkladajace sie szkio wodne. Sposéb ten byt pré-
bowany w Polsce w latach 1928/30.

*
* *

W nawierzchniach typu betonu mamy agregat mineralny,
nie majacy bez lepiszcza wiasnosci nosnych. Jako lepiszcz
uzywa sie asfaltow twardszych o wyzszej temperaturze topli-
wosci. Najwazniejszemi czynnikami, warunkujacemi dobro¢
takich nawierzchni, sg, obok jakos$ci asfaltu, dobdr ziarn agre-
gatu mineralnego i odpowiednie temperatury pracy.

Posredniemi typami nawierzchni, miedzy typem Mac Ada-
ma a betonami sg nawierzchnie z gryséw bitumowanych. Jako
materjatlu do budowy takiej nawierzchni uzywa sie ziarna mi-
neralnego, powleczonego najczesciej zdata od miejsca budowy
smotg lub asfaltem w ten spos6b, aby zlepianie sie ziarn na-
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stepowato dopiero pod pewnem cisnieniem. Sama czynnos¢
pokrywania bitumem jest dokonywana w zaktadach fabrycznych
statych. Do powlekania stosuje sie smoty, smoty stabilizowane
i asfalty, dajace na ziarnie mineralnem cienkg btonke bitumu.

W dziedzinie nawierzchni bitych i brukéw kostkowych,
materjatami, ktorych produkcja wigze sie z chemja, sa klin-
kiery i kostki odlewane z zuzla wielkopiecowego. Produkcja
klinkeru jako gatezig ceramiki nie bede sie tu blizej zajmowat.
Co sie tyczy kostek zuzlowych, to mamy tu do czynienia z od-
lewaniem w formy materjatlu wysokotopliwego, od ktérego wy-
maga sie tylko wytrzymatosci mechanicznej. Poniewaz mamy
tutaj do czynienia z materjatem odpadkowym, o ktoérego zuzyt-
kowanie chodzi, rola laboratorjum drogowego jest tu ograni-
czona do wyboru tego materjatu i kontroli gotowych odlewow.
Drugim sposobem zuzytkowania zuzla jest uzycie jego jako
grysu bitumowanego. Tu wybér materjatlu jest rzeczg jeszcze

wazniejszg.
Pewna nowos$ciag w tej dziedzinie jest nasycanie cegiet
wapienno-piaskowych i cementowych bitumami. Sposoby te

daty dobre rezultaty i znajdg prawdopodobnie szersze zastoso-
wanie w praktyce.

Obok produkcji i kontroli materjatow, uzywanych do bu-
dowy drdg, jednem z najwazniejszych zadan chemji, jako na-
uki pomocniczej w budownictwie drogowem, jest poszukiwanie
przyczyn niepowodzen w tych wypadkach, kiedy ani konstruk-
tor ani budowniczy nic sobie do zarzucenia nie majg. Przy-
ktad najlepiej te sprawe wyjasni,

Do Drogowego Instytutu Badawczego przestano préobke
zepsutej nawierzchni powierzchniowo asfaltowanej, ktéra bez
widocznych przyczyn w krétkim czasie po wykonaniu ulegta
zniszczeniu. W czasie szczegb6towego badania nadestanej prob-
ki stwierdzono, ze uzyty asfalt byt bez zarzutu; to samo odno-
sito sie do uzytego kruszywa, jak i sposobu wykonania roboty,
Przyczyna wiec psucia sie tej nawierzchni musiata leze¢ gdzie-
indziej, Analiza blota zebranego z tej nawierzchni wykazata
zawarto$¢ bitumu w iloSci okoto 6% W toku badan wykonano
prébe szlamowania badanej prébki przy pomocy wody, po
ktérej pozostato w kruszywie okoto 0,5% bitumu, Nasuneto to
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mys$l, ze w materjale mineralnym sa sktadniki powodujgce
emulgowanie bitumu.

Rozwijajac dalej te mysl oraz korzystajac ze swych spo-
strzezen, poczynionych w czasie studjéow nad . emulsjami, wy-
konat p. inz. Skolmowskil) szereg badan nad zdolnoscig umul-
gowania proszkéw mineralnych, otrzymywanych z réznych ka-
mieni. Z badan tych okazato sie, ze pyly z niektérych skat
wylewnych, jak np. melafiry i porfiry, zwlaszcza nieco zwie-
trzale, rzeczywiscie dajg z asfaltami i smotami trwate emulsje.
Skaly te, mimo wysokich wlasnosci wytrzymatosciowych, nie
nadajg sie do budowy nowoczesnych nawierzchni bitumicznych.

W drugim wypadku mieliSmy do czynienia z materjatlem
kamiennym pochodzenia wulkanicznego, ktéry w nawierzchniach
nieuszlachetnionych dawat bardzo dobre wyniki a zachowywat
sie zle w ciezkich nawierzchniach asfaltowych. Po szeregu ba-
dan okazato sig, ze kamien ten wskutek dziatania czynnikow
atmosferycznych i zapoczatkowanego wietrzenia objawiat skion-
nos¢ do dalszego rozktadu w gotowej juz nawierzchni.

Po zwréceniu uwagi kierownictwu odnos$nego kamienio-
tomu na powyzsze objawy zaczeto prowadzi¢ bardzo staranng
segregacje materjalu przy produkcji, dzieki ktérej doprowadzo-
no produkowany materjat do zupeinie dobrego stanu.

Na zakonczenie omowie jeszcze stan produkcji polskich
bituméw drogowych. Co sie tyczy smél, to mamy w kraju do
dyspozycji materjat jakosci Sredniej, przyczem mozliwosé uzys-
kania materjatow pierwszorzednych jest niewielka ze wzgledu
na witasnosci wegli polskich. Pod tym zresztg wzgledem mamy
te same mozliwosci, co i Niemcy. Rozwigzaniem najlepszem:
rzeczywiscie pewnem i realnem jest tu stabilizacja smo6t asfal-
tem, ktdéra juz przesta okres prob, dajagc zupetnie dobre wyniki.

Nieco inaczej stoi sprawa asfaltow. Kiedy w roku 1928
Departament drogowy oOwczesnego Ministerstwa Robot Publicz-
nych zaczat robi¢ prdby z polskiemi asfaltami, okazalo sie, ze
w produkcji ich panuje chaos, a materjaty produkowane nie
sg ani ujednostajnione, ani tez dostosowane do potrzeb budow-
nictwa drogowego. Rozpoczete w Drogowym Instytucie Badaw-
czym i w Rafinerjach studja oraz wykonane proéby na drogach

‘) W Skalmowski — Biuletyn D, I. B. Nr, 5 — 1935 r.
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skierowaly te sprawe na wiasciwe tory. Po okresie prob i ba-
dan zarysowaly sie w polskim przemysle naftowym trzy zasad-
nicze kierunki rozwigzania sprawy asfaltowej.

Pierwszy z nich reprezentowany przez rafinerje, dyspo-
nujgce produkcjg ropy bezparafinowej, opart swa produkcje
na wzorach amerykanskich, dajac w rezultacie produkty bar-
dzo zblizone do produktéw np. Ebano lub Shell'a.

Drugim kierunkiem rozwigzania tej kwestji jest uszlachet-
niajgca przerébka asfaltow z rop parafinowych. Opiera sie
ona na przerébce z dodatkiem smét z dystylacyj rozktadowych
(krakowych). Produkty, otrzymywane temi metodami, daty row-
niez dobre rezultaty,

Trzecim wreszcie kierunkiem sg bedace obecnie w pro-
bach nowe metody budowy drég sposobami, specjalnie dosto-
sowanemi do wiasnosci asfaltow parafinowych, nie poddanych
przerébkom uszlachetniajacym. Niektore z tych sposobéw dajg
juz dobre wyniki.

STEFAN BRYLA i ALFONS CHMIELOWIEC.

WYMIAROWANIE BELEK ZELBETOWYCH ZE SZTYWNEMI
WKELADKAMI.

Celem niniejszego artykutu jest uogdlnienie wzoréw poda-
nych w artykule umieszczonym w Nr. 99 ,Wiadomosci Drogo-
wych" z czerwca 1935 r.

W artykule tym bowiem przyjmowano, ZzZe naprezenie
w betonie jest rowne dopuszczalnemu i na tej podstawie obli-
czano odstep dzwigarow ,b".

Jednak odstep dzwigarow jest zwykle okreslony wzgleda-
mi konstrukcyjnemi. Z drugiej strony moze nam zaleze¢ na
mniejszej wysokos$ci h lub w anizeli to wynika z przyjecia, ze
0o$ obojetna schodzi sie z gorng krawedzig dzwigaréw. Dlate-
go uogdlnimy nasz sposéb projektowania.

Oznaczmy jak w poprzednim artykule przez:

x — odlegtos¢ osi obojetnej od gornej krawedzi betonu

w — wysoko$¢ dzwigara

b — odstep dzwigara

F — przekroj dzwigara
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n — 15, stosunek moduldw sprezystosci

10 — moment bezwtadnosci dzwigara wzgledem pionowej
osi ciezkosci oraz

z — odlegtos¢ sSrodka ciezkosci dzwigara od osi obo-
jetnej przekroju

ht — odlegto$¢ dolnej krawedzi dzwigara od gornej kra-

wedzi betonu
h2 — odlegtos¢ srodka ciezkosci dzwigara od gornej kra-

wedzi betonu.

Z réwnania momentéw statycznych wynika

X2b

TO2UF e, b

Moment bezwtadnosci przekroju sprowadzonego na stal

b
1= 4 3(\3 + lo+ F z2

3 n
Wedtug (1)
I, = F»!5
jest prawie state, por. tabl. 1 i wynosi $rednio 0.158).

Wiec

Il —F( ™ x z+ 0,158 w2+ z2
Niech bedzie

= = F= 2
X = aw Z= pw = ()]
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al= 2 ap+ [2+ 0,158
to

l= Fw2at= — w4
w

*1: I 11: (“ui

Z drugiej strony

W= A
k
Tablica 1

W \
cm = '_,‘(. S
12 10,17 0,161
16 11,23 160
20 11,97 1594
24 12,50 1594
28 12,85 158
30 13.01 158
34 13,35 1565
40 13,60 155
45 13,78 154
50 13,91 1535

Ale M = Mt+ Ch,

jezeli C = ;J2 by

Y= 24 t/im3 D= 8 dla belki wolno podpartej.

Zas h!=x+ z+ — = w(« + P+
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w / I\ Mt
T2 -A+T)K e, u
to w3 — Rw =T )
Z uwagi na (1) i (2
Z\ﬁ n b ................................ w
Musimy zgéry przyja¢ pewng wartos¢ w i odpowiednio

do tego w, ktére jest mato zmienne (Tabl. 1).

Poniewaz w jest pod pierwiastkiem wiec biad przyjecia
w wptywa nie wiele na a. Jezeli jednak z réwn. 6 otrzymamy
wartos¢ w catkiem inng od przyjetej to rachunek mozna powté-
rzy¢. Przyjmiemy kilka wartosci pi dla kazdej z nich obli-
czymy w, h

k X k a
tudziez ab = ™

h—x" "n S 1

Na podstawie tych grup wartosci zorjentujemy sie Kktdre
wybraé, wzglednie jakie 3 przyjaé¢ jeszcze raz.

Z natury zagadnien wynika ze im wieksze @ tem mniejsze
w ale wieksze h.

Przyktad. Most. I k. L=8 m, b = 0,75 m

Zwir 0,20 .0,75 . 1,9 = 0,286 t/m
Warstwa ochron, betonu 0.05.0,75.24 = 0,090 ,
g = 0376 ,
1 0,376
Mg=Y g 2= -J -'82 = 3,01 tm
0,75
1,5 Mp= 15 .30,32 -7~ 7- 13,65 tm
2,50
Mj = 16,66 tm
2,4
C = -5 0,75 .8,02= 144 t
k = 1200 kg/cm2 = 12000 t/m2= 120 t/dm?
) p=vy w ~ 30 a—Il/-— "™ ~~~ = 0,68
a 1
~T = 0,227 | P+« =10
0,250 a+ p+ — = —
0,158 13 |

«t = 0,635 R = n 144 . 168 = 4,13 dm2
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T=1ik '\ M6 = 285 d"*
w (w3— 4,13) = 285 w = 3,5 dm = 35 cm
w0l 15 35 h= 1,723 w = 60,3
V O a ~75~—~7" 0,723 h+ a— 65,3 cm
1200 0,723
15 0,5+ 0,5 58 k™ cm
2) p=025w ™40 a=1]/ .2.0,25 ~~~ =0,543
13,6 75
2 1
3 aP - 0,0902 P+ “ = 0,750
2 = 0,0625 T293
0,158
A = 0,3107
13,6 0.75
120 0,311
R=a.129 .14,4 =51
T=a.16,66 = 455
w (w2— 5.1) = 455 w = 40,5
h = 1,293 .40,5 = 52,4
1200 0,543 _ eo . .
°b= * 15" ' 075~ “ 58 kg/cm
3) b= 0,75 w ™ 30 0=1/41-2.0,75-~-'= 0,832
ro1J /0
-ya p= 0,416 B+ T = 1,25
P2= 0,5625 2,082
0.158
«! = 1,1365

R = (-1’2‘0 ------- 5.,]1535 ) .2,082 .14,4 = 3,58

T=(w B ) eive - 1988

w (w2—3,58)= 19,88



w = 31,4
h = 65,5
1200 0,8 %
ab= — [Bememeeeeee- A25. T 53.2 kg/m
Zestawienie
P 0,25 0,50 0,75
W cm 40,5 35 314
hxcm 52,4 60,3 65,5
ahkg/cm 58,0 58,0 53,2

Zaleznie od tego, czy nam zalezy raczej na oszczednosci
stali czy tez wysokosci konstrukcyjnej, wybieramy wieksze lub
mniejsze p, poczem nalezy w zaokragli¢ na centymetry a ra-
czej na taka wartos$¢, jaka odpowiada istniejacym profilom da-
nej huty lub skiadu i odpowiednio do tego nieco zmienié w po-
wyzszym sensie h™ Do tej ostatniej trzeba dodaé¢ grubos¢
warstwy ochronnej, ktérg tu przyjeto réwna 5 cm. Odpowiednio
do otrzymanego ab nalezy sie postara¢ o wytrzymatos¢ walcowa.

K = °b
B 0,28

ANDRZEJ BIELAWSKI

Kierownik Powiatowego Zarzgdu
Drogowego w Zamos$ciu

NIEWYZYSKANY RODZAJ OSZCZEDNEJ NAWIERZCHNI

Pod tym tytulem mam na mysli nawierzchnie wypalane
na miejscu budowy, zapomocg ruchomych piecéw, posuwajag-
cych sie po szynach i zaopatrzonych w gazogenatory i nizkie
ogniotrwate sklepienia.

Gliny, itéw, borowiny i czarnozieméw nadajgcych sie do
takiego wypatu mamy w Polsce poddostatkiem, brakuje jedynie
ruchomych piecow do wypatu.

Warto by zatem, aby krajowy przemys$t z wiasnej inicja-
tywy lub tez za ingerencja Min. Komunikacji budowe takich
piecow rozpoczat.

Zakres zastosowania bowiem takiej nawierzchni byt by
bardzo szeroki i pokrywal by nieomal caly nasz kraj. Na-
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wierzchnia taka spodziewac sige nalezy, zachowata by wszystkie
dodatnie cechy jdzdni klinkierowych, a wiec odpornos¢ na
tworzenie btota i kurzu, dtugotrwatos¢ i doskonatg przyczepnosc.

Powinna natomiast wypas¢ znacznie taniej od tych ostat-
nich, wobec wyemilowania catego szeregu czynnos$ci z produk-
cja klinkieru zwigzanych (caty wyrob suréwki, zawozenie i wy-
wozenie komor) oraz braku potrzeby dowozu klinkieru z fabry-
ki na miejsce budowy.

Ze istotnie wypadnie taniej, wykazuje ponizsza porow-
nawcza kalkulacja, ktéra dostosowuje do szerokosci 4,80 mtr.
t j. 16 stop, podanej w art. inz. R. Mincheimera (Wiadomosci
Drogowe z grudnia 1931 r. Nr. 57) a opartej o doswiadczenia
inz. Irvine na terenie Australji.

Koszt 1 km. nawierzchni brukowanej klinkierem

1) Zakup i dowdz piasku 1000 X 4, 8 X O,

25 = 1200 MS. PO 3 Zh e 3 600
2) Rozsypanie piasku w korycie i uwatowanie
1200 M3 PO 0,4 Zh 480
3) Zakup i dow6z klinkieru 1000X4,8 X 65 =
= 312 tys. PO 90 Zh.i e 28.080
4) Utlozenie bruku z klinkieru 4800 m2 a 40 gr. 1,920
5) Zalewanie fug zaprawa cementowg 4800 m2
PO 0,60 ZE. .o e 2 880
Razem . 36.960

Koszt 1 km. nawierzchni brukowanej z zendréwki

1) Zakup, dowédz, rozsypywanie i watowanie
piasku jak WYZe] |, e 4.080
2) Zakup i dowdz zendry 1000 X 4, 8 X 58 —
— 278,4 tys. PO 60 Zh..oooiiii 16.704
3) Utlozenie bruku jak wyzej. . . . = 1.920
Razem . 22.704

Koszt 1 km. wypalanej na miejscu jezdni

Piec ruchomy dostosowany do szerokos$ci jezdni 16 X 16
stop t j. 4,8 X 4,8 m. zuzywa na 1 godz. 500 klg. drzewa, t j.
okoto 1 m. prz. Szybko$¢ wypatlu postepuje na dobe od 80
do 1000 stop, t. j. 25 do 300 mtr. b, Zatem w 1 godz. wypala
sie od 1 mtr. b. do 125 mtr. b jezdni, czyli na 1 mtr. b.
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jezdni zuzywa sie od 500 (ma by¢ bardzo mocna jezdnia) do
40 kg. drzewa (staba jezdnia),

Liczac drzewo opatowe 1,4 gr. za klg, otrzymamy koszt
opatu na 1 m. b. jezdni 7 zt. do 0.56 zt, a na 1 km. 7000 zi.
do 560 zi

Obstuga pieca liczac 3 zmiany na dobe i palacza 5 zt
a pomocnika 2,50 zt. za 8 godzin, t. j, 23,5 zt. na dobeg, na
1 kim. wypada 41,5 wzglednie 3 1/3 doby po 23,5 zi to jest
975,25 zt. do 78,30 zi

Watowanie ziemnej nawierzchni watem parowym liczac
ze dziennie uwatuje wat 80 m. b. to jest 1 km. w ciggu 125
dni roboczych:

Ptaca maszynisty 125 dni a 5 zh....ccoee. . 625 zh
Ptaca pomocn. masz. 12,5 dni a 2,50 zi, . . 3125 1
Wegiel . . 12,5 dni 300 kg. a 4,5 gr. . . 168.75 1
Smary , 3 zh, . 3750 1
Woda .. . a 8 tonn a 2 zt , 200.00 1

(Woda do watu i skrapianie nawierzchni przed
walowaniem)

Razem . 500.00 zt

Zatem koszt 1 km. najmocniej wypalonej nawierzchni

wypada:
1) ujednostajnienie gleby na nawierzchnie

1000 X 4, 8 X 0,25 =. 1200 M3 @ 50 gr...ccccceervvrieernenns 600.00 zi
2) Waltowanie ziemnej nawierzchni i skrapia-

NIE J&] W 0 8 o oieeiiieeiiiiiie et 500.00 ,,
3) Opat na wypat nawierzchni 1000 m3 drze-

WA A 7 Zh e 7000.00 ,,

4) Obstuga pieca w ciggu 41,5 doéb a 23,5 zt. 975.25
5) Zalewanie fug zaprawag cementowg 4800 m2
B B0 Gl it 2880.00 ,,

Razem 11955.25 zt

Obliczony ostatnio koszt mozna jeszcze obnizy¢ przez za-
stosowanie miatu weglowego zamiast drzewa opatowego. Wspot-
czynnik zamiany tego opatu byt by prawdopodobnie ten sam
co przy fabrykacji klinkieru a wiec 2,4 mtr. prz. drzewa na
380 klg. miatu.

Woéwczas zamiast 1000 mtr. drzewa wartosci 7000 zi.,
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koszt opatu stanowitby 15770 klg. miatlu wegla kamiennego
wartosci okoto 5.730 zt. t j. o 1.270 zt. mniej, czyli ze koszt
1 kim. jezdni wynio6stby 10.685 zt. co w poréwnaniu z réwno-
wartosciowym brukiem z klinkieru 38.880 daje duza oszczednos¢.

1 km. stabo wypalonej nawierzchni a zdatnej do popra-
wienia stanu drég gminnych kalkulowat by sie nastepujgco:

1) Ujednostajnienie gleby jak poprzednio . . 600.00 z,

2) Watowanie gleby jak poprzednio . . . . 500.00 ,

3) Opat 40 X 1000 = 40000 klg, drzewa a 1,4gr. 560.00 ,

4) Obstuga pieca przez 3 1/3 doby po 23,5zt 78.30 ,

Razem .1738.30 zl.

Gdyby nawet stosowaé dla drég gminnych znacznie lepszy
wypat, powiedzmy kosztem posrednim pomiedzy temi obliczo-
nemi skrajnemi, to znaczy 5 — 6 tys. zi. na kilometr, to
i wowczas mozna by wydatnie poprawi¢ ich stan.

Jakkolwiek na przestankach teoretycznych zbudowane
obliczenie niniejsze moze nie jest zbyt Sciste, to jednak mam
wrazenie ze nalezy te rzecz bada¢ i probowac. Inzynier Irvin
twierdzi bowiem ze nawierzchnie wypalone na miejscu dajg
dobre wyniki i duze oszczednos$ci, a pokruszone na skiadniki
do betonu jako piasek i tluczen dajg wysokiej wytrzymatosci
beton.

INZ, JERZY NECHAY.

KONTROLA BETONU DROGOWEGO W BELGJI

Z powodu rosngcego u nas zastosowania betonu przy bu-
dowie drdg, coraz wiekszego znaczenia nabiera sprawa racjo-
nalnej kontroli robdt betonowych, sprawowanej przez inzyniera
drogowego, szczegblnie z tego powodu, iz beton wymaga przy
wykonaniu wielkiej pieczotowitosci. Dlatego uwazam za wska-
zane podzieli¢ sie z czytelnikami ,Wiadomosci Drogowych”
swemi spostrzezeniami nad kontrolg betonu drogowego w Bel-
gji, oraz z tej przyczyny, iz wyglagda ona nieco inaczej niz
w Polsce, a powtore z tego powodu, ze Belgja, stosujac drogi
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betonowe na wielkg skale, doprowadzita te kontrole do wiel-
kiej doskonatosci,

Catkowitg piecze nad robotami betonowemi w drogo-
whictwie belgijskiem sprawuje z upowaznienia Ministerstwa Ro-
bot Publicznych Zwigzek Zawodowy Przemystu Cementowego
(,Groupement Professionnel des Fabricants de Ciment Portland
Artificiel de Belgigue") z siedzibg w Brukseli. Zajmuje sie on
badaniem cementu, betonu dla nawierzchni monolitycznych, be-
tonowych kostek brukowych, ptyt chodnikowych i kraweznikéw,
co obejmuje prawie wszystkie formy zastosowania betonu w dro-
gownictwie, bo nalezg tu jeszcze poza tem réznego rodzaju
slupy, znaki drogowe, barjery, ogrodzenia i t d. Poniewaz
Zwigzek ten posiada uprawnienie badania betonu dla wszyst-
kich budowli publicznych, wiec opiece jego podlegajg takze
wszelkie budowle inzynierskie z zelbetu, zwiazane z droga, jak
mosty, mury oporowe, tunele drogowe i t p. W artykule tym
zajmiemy sie jednak tylko kontrolg betonu dla nawierzchni dro-
gowych.

Kontrole te przeprowadza sie w ten spos6b, ze delegat
Zwigzku (tak bedziemy dalej nazywali w skréceniu zawodowe
zrzeszenie przemystu cementowego w Belgji), pobiera komisyj-
nie probki cementu, betonu lub t p. i przesyla je do badania
najczesciej w laboratorjum Wolnego Uniwersytetu w Brukseli,
pozostajgcem pod kierownictwem, znanego réwniez poza gra-
nicami Belgji zelbetnika, prof. R. Dutron’a. Laboratorjum jest
bogato wyposazone we wszystkie nowoczesne maszyny i apa-
raty badawcze i dziata sprawnie nietylko jako placowka nau-
kowa, ale réwniez ma dobrze zorganizowany aparat admini-
stracyjny, dzieki ktéremu wyniki badania dostajg sie do rak
klienta w bardzo krotkim czasie. Prdécz tego znajdujg sie
w Belgji jeszcze 4 inne laboratorja.

Poza czynnos$ciami $cisle kontrolnemi czuwa Zwiazek nad
nalezytem wykonywaniem i rozwojem betonu drogowego ro-
wniez przez popieranie prac naukowych, prowadzonych przez
Laboratorjum, gromadzi potrzebng literature techniczng, urza-
dza odczyty, kursy i kongresy, a wreszcie z upowaznienia wiadz
wydaje przepisy, obowiazujace nietylko przy kontroli betonu
ale takze i przy wykonywaniu robdt betonowych w drogownict-
wie. Wydatl wiec przepisy dla badania cementu portlandzkiego,

6
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dla drég betonowych, kostek brukowych z betonu, ptyt chodni-
kowych i kraweznikéw betonowych. Przejdzmy kolejno te
przepisy.

Kontrola cementu odbywa sie w ten spos6b, ze fabryki
cementu, zrzeszone w Zwigzku, przesytajg co pewien okres czasu
odpowiednio pobrane proébki do Laboratorjum, ktére sprawdza,
czy wiasnosci cementu odpowiadaja przepisowi. Obecnie obo-
wigzujag nastepujace wytrzymatosci dla normalnej zaprawy ce-
mentowej 1:3 przy przechowaniu probek w wodzie (tak jak
u nas), przyczem pierwsza cyfra oznacza wytrzymato$¢ na roz-
cigganie, a druga na Sciskanie:

po 1 dniu po 3 dniach po 7 dniach po 28 dniach

cement portlandzki 18 23 27

normalny — 200 300 400
cement portlandzki 23 27 30
wysokowartos$ciowy — 300 400 500
cement portlandzki 20 27 30 32
szybkotwardniejacy 225 400 500 575

Czytelnicy, znajgcy wytrzymatosci polskich cementéw port-
landzkich, tatwo spostrzega, ze nasze cementy portlandzkie nor-
malne speiniaja wymagania stawiane belgijskim cementom wy-
sokowartosciowym, za$ nasze cementy wysokowartosciowe od-
powiadajg belgijskiemu cementowi szybkotwardniejgcemu 1. Do
budowy nawierzchni betonowych w Belgji przepisany jest ce-
ment wysokowartosciowy, za$ szybkctwardniejgcego uzywa sie
tylko w wypadkach specjalnych, np, przy wykonhczeniu ostat-
niego pola, naprawach i t. p

Cement, ktory odpowiada normom na podstawie kontroli
Zwiazku, otrzymuje na opakowaniu jego znak, pokazany na rys.
1 a, i tylko taki cement jest dopuszczony do robot rzadowych
i samorzgdowych.

*)  Oryginalne nazwy cementéw belgijskich brzmia:
Ciment Portland artificiel normal,
Ciment Portland artificiel a haute résistance,
Ciment Portland artificiel a durcissement rapide.
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Badanie betonu z nawierzchni drogowych obejmuje préby
wytrzymatosci na Sciskanie, analize chemiczng gotowego betonu
(tylko na specjalne zyczenie kierownika budowy, prébe konsy-
stencji betonu podczas betonowania i pomiar réwnosci drogi
przy pomocy faty 3-metrowej. Badanie betonu na zginanie przy

Rys. 1.

pomocy belek i na $cieranie nie jest przepisane i wykonywa
sie je tylko dla celéw naukowych i poréwnawczych. Zaznaczy¢
nalezy, ze w Belgji buduje sie tylko nawierzchnie jednowar-
stwowe.

Wytrzymatos¢ na Sciskanie bada sie na szescianach o kra-
wedzi 10 cm, ktore wypitowuje sie z kawatkéw nawierzchni
0 boku okoto 40 cm, wyrabanych 2z gotowej drogi. Bada sie
4 probki z 1 km drogi. Przy nawierzchniach, grubszych od 10
cm, Scina sie dla potowy probek goérna, dla drugiej potowy
dolng warstwe betonu ponad grubo$¢ 10 cm. Wytrzymatosé
betonu po 56 dniach ma wynosi¢ $rednio najmniej 500 kg/cm?2,
za$ najstabszej préobki najmniej 450 kg/cm3 Mozna takze
wycina¢ z nawierzchni probki walcowe przy pomocy specjal-
nych maszyn (najlepiej systemu Ingersoll—Rand) o S$rednicy
10 cm. Przy nawierzchniach grubszych od 10 cm obniza sie
wysokos¢ walcow do 10 cm, jak przy kostkach szesciennych.
Wytrzymato$¢ walcowa, $rednia z 4 prébek na 1 km, ma wy-
nosi¢ najmniej 425 kg/cm2 za$ najstabszej probki najmniej 380
kg/cm2 Dla kostek i walcow podane wyzej cyfry, w razie
uzycia cementu szybkotwardniejgcego, obowigzuja po 28 dniach,

Analize chemiczng betonu wykonywa sie w rzadkich wy-
padkach, gdy zachodzi podejrzenie uzycia za matej ilosci ce-
mentu, Przepisy bowiem zalecajg na 1 m3 betonu 450 kg ce-
mentu (SciSle biorgc na pewna, przepisang ilo$¢ piasku, grysiku
1 ttucznia). Do analizy przesyta sie prébki materjatldw skitado-
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wych betonu i 3 kawatki betonu, wyciete z rdéznych miejsc
drogi, najmniej po 1 dm3 objetosci. O ile okaze sig, ze ilos¢
cementu jest za mata nastepuje redukcja ceny, tak samo zreszta,
jak przy niewystarczajgcej wytrzymatosci betonu.

Konsystencje betonu podczas betonowania wykonywa sie
jak u nas przy pomocy naczynia stozkowego bez dna. Rozni
sie ono tylko tem, ze zamiast dwdéch uszu ma uchwyt, jak wia-
dro na wode, dzieki czemu podnoszenie stozka odbywa sie
doktadnie pionowo w gére. Podnosi sie go dopiero w 3 minuty
po utozeniu betonu, ktdrego opadniecie nie moze wynosi¢ wie-
cej jak 2 cm,

Duzo starannosci poswiecajg Belgowie réwnemu wykona-
niu powierzchni drogi, szczegdlnie w kierunku ruchu, aby jazda
odbywata sie jak najspokojniej. W tym celu przyktada sie na
powierzchni, réwnolegle do osi drogi, w réznych miejscach tate
dtugosci 3 m i bada, czy wypukitosci lub wkles$niecia nie prze-
kraczajg 6 mm. Za wieksze nieréwnosci obniza sie przedsie-
biorcy zaptate. Aby tego unikngé przeprowadza sie te kontrole
podczas wykonywania drogi, szczeg6lnie w poblizu szczelin
dylatacyjnych, gdzie moze wystgpi¢ nieréwny poziom obu kra-
wedzi.

Druga dziedzine kontroli betonu drogowego przez Zwia-
zek Cementowni Belgijskich stanowiag kostki brukowe z betonu.
W Polsce byty one prawie ze nieznane, oprécz bowiem Kilku
prymitywnie wykonanych i nieudanych prob, dopiero niedawno
rozpoczeta ich produkcje cementownia ,Saturn”. Na Wystawie
Drogowej widzieliSmy wykonany z nich odcinek prébny. Jed-
nakze w Belgji kostki te stosuje sie na szeroka skale juz od
kilku lat, a obecnie wyrabiajg je 4 wielkie wytwé6rnie. W Pol-
sce niema dla ich odbioru norm, dlatego bardziej szczegdétowo
przedstawimy, w jaki sposéb wyglada ich kontrola w Belgji.

Diugos¢ kostek wynosi 22—30 cm, szer. 10—15 cm, gru-
bos¢ najmniej 7 cm (dochodzi do 12 cm). Granice tolerancji
wymiaréw wynoszg dla grubosci i 3 mm, dla szerokosci i dtu-
gosci + 2 mm. Zwracamy tu uwage, ze kostki belgijskie lezg
naptask na podktadzie z chudego betonu, u nas za$ ,saturnity”
ktadzie sie rebem na podktadzie piaskowym.

Powierzchnia kostek winna by¢é réwna, bez szczerb i wkle-
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$nie¢. Suma czesSci wyszczerbionych i wglebionych nie moze
przekracza¢ 7s powierzchni danej kostki.

Kostki majg by¢ odporne na dziatanie mrozu. Nasycone
wodg i zamrozone 15 razy po 972 godziny do — 15° i tylez
razy odtajane do +20° na 1472 godz. nie mogg wykazywad
zadnych zniszczen. Napawanie kostek wodg nie moze przekra-
cza¢ 6% wagi w porownaniu do kostki zupeinie suchej.

Wytrzymato$¢ na Sciskanie bada sie jako $rednig z 4 szes$-
cianéw, wycietych z kostek, o krawedzi réwnej grubosci kostki
(a wigc najmniej 7 cm). Ma ona wynosi¢ najmniej 500 kg/cm2

Wytrzymato$¢ na zginanie bada sie, opierajgc kostki na
podporach zaokraglonych 0 10 mm, odlegtych o 20 cm i na-
ciskajagc w $rodku ciezarem skupionym za posrednictwem wat-
ka 0 10 mm. Srednia z 4 préb ma wynosi¢ najmniej wartoéé
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P=2M2
gdzie P oznacza ciezar tamiacy w kg
b . szeroko$¢ kostki w cm
d . grubosé N .
Jezeli wiec mamy kostke np, o szer. 15 cm i grub. 10
cm, to
P —2.15.102= 3000 kg, czemu po przeliczeniu odpowiada
wytrzymato$¢ betonu na zginanie 3= i 60 kg/cm2

Wazng proba, jakiej poddaje sie kostki, jest badanie na
uderzenie. Kostke kladzie sie naptask na 2 podporach, od-
legtych 0 20 cm i niezaokraglonych (rys. 2). Podpory opierajg
sie o fundament betonowy. Na $rodek kostki opuszcza sie ku-
le stalowg o wadze 5 kg, doktadnie okragta, kolejno z wyso-
kosci 10, 20, 30 cm i t d., az do ztamania kostki. Bada sie
4 kostki. Srednia wysoko$é, ktéra spowoduje ziamanie pro-
bek, nie moze by¢ mniejsza od $redniej wysokosci, otrzymanej

2,75
z pomnozenia spotczynnika przez szerokos$¢ kostki w cm.
Kiedy zatem 4 badane kostki o grub. 10cm i o0 szer. 15 cm zia-
maly sie przyprzecietnej wysokosci 90 cm, ailoczyn spoétczynnika
d2,75 i02,75

——= =5,63 razy 15 cm (szer. plyty) wynosi
okragto 85 (mniej od 90), znaczy to, ze Kkostki odpowiadajg
przepisom.

. <|]2.75
Dla utatwienia obliczenia spétczynnika nn— podajemy
ponizej tablice jego wartosci.
w d27s B a5 W fors Y 3 <275 ;R’ d 27
s -
u 100 ® 100 ﬁ? B 100 100 s 8 100
O js O s O j O £ 0o s

7,0 2,11 8,0 3,04 9,0 4,21 10,0 5,63 11,0 7,31
7.1 2,19 81 3,15 9.1 4,31 10,1 5,79 111 7,49
7.2 2,28 8,2 3,26 9,2 4,47 10,2 5.95 11,2 7,68
7,3 2,37 8,3 3,37 9,3 4,61 10,3 6,11 11,3 7,87
7,4 2,45 8.4 3,48 9,4 4.75 10,4 6,27 11,4 8,06
75 2,54 8,5 3,59 9,5 4,89 10,5 6.43 11,5 8,26
7,6 2,63 8,6 3,70 9,6 5,03 10.6 6,60 11,6 8,46
7,7 2.73 8,7 3,82 97 5,18 10,7 6,77 11,7 8.66
78 2,83 8,8 3,95 9,8 5,33 10,8 6,95 11,8 8,86
7,9 2,94 8.9 4,08 9,9 5,48 10,9 7,13 11,9 9,07

12,0 9,28
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Nalezy zaznaczy¢, ze kostka, utozona na podiozu i pota-
czona z kostkami sgsiedniemi, wytrzymuje uderzenie z wyso-
kosci 5 do 6 razy wiekszej, niz wykazuje wyzej opisana proba.

Badanie $cieralnosci przeprowadza sie na maszynie Am-
slera, poddajac kostke o powierzchni 7X7 cm $cieraniu pias-
kiem w ciggu 50 minut i po przebiegu 3000 m. Po kazdych
1000 m sypie sie 1,5 kg piasku. Obciazenie probki wynosi
250 gr na i cm2 dopuszczalna S$cieralnosc 7 mm. Piasek ma
przejs¢ przez sito o 324 oczkach na 1 cm2 a zatrzymac sie na
sicie 0 4900 oczkach na 1 cm2

Kontrole kostek przeprowadza Zwigzek w jednem z labo-
ratorjdw po komisyjnym ich odbiorze w fabryce. Badanie od-
bywa sie najpredzej w 56 dni od wykonania kostki. Jako do-
wod, ze kostki odpowiadajg przepisom, otrzymujg one marke,
podang na rys. Ib.

W dalszym ciggu oméwimy kontrole piyt chodnikowych.
Jest to dzial, ktéry powinien zwroci¢ wiekszg niz dotagd uwage
polskiego inzyniera drogowego, dotychczas bowiem odbior plyt
chodnikowych odbywa sie u nas na oko, mimo, iz warto$¢ ich
stanowi powazng rubryke w robotach drogowych, zwilaszcza
w miescie,

Przepisy belgijskie odbiegajg dos$¢ znacznie od znanych
u nas norm niemieckich, austrjackich i t. p. Dzielg one pty-
ty na | i Il klase. Najpierw omdéwimy normy ptyt | klasy.

Badanie odpornosci na mr6z (jak przy kostkach bruko-
wych, wyzej oméwionych) i napawanie ich wodg nie wnosza
nic nowego. Zato przepisy belgijskie wprowadzajg badanie wy-
trzymatosci na Sciskanie, w innych normach nieznane. Bada
sie 4 szesciany o boku réwnym grubosci plyty. Wycina sie je
z 2 ptyt, z kazdej 1 szescian ze $rodka, a jeden z brzegu
ptyty, Wytrzymatos¢ ma by¢ Srednio najmniej 400 kg/cm?2
za$ najnizszy wynik nie moze by¢ mniejszy od 80% S$redniego.

Wytrzymatos¢ na uderzenie bada sie podobnie jak przy
kostkach brukowych (rys. 2). Pilyte ukiada sie na trwatych
podporach, odlegtych o0 20 cm i uderza sie w jej $rodek kulg
stalowg o ciezarze 5 kg kolejno z wysokosci 10, 20, 30 cm
i t d, az do ztamania. Srednia wysoko$é z trzech préb nie
moze przekracza¢ wysokosci

h=k.d1'5
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gdzie d= grubos¢ ptyty w cm, zas stata k wynosi dla ptyt | kl.
3,6, dla Il kI, 2,75, Dla ptyt 30/30 cm (innych w Belgji sie
nie robi) i dla | klasy daje to

dla d=5 cm h= 40 cm
6 ., 53 ,
7 66 g9y

Badanie to. dzieki swej prostocie, znalazto w Belgji bardzo
znaczne rozpowszechnienie, tak, ze spotykamy je w wiekszych
betoniarniach, na budowach i t d, Byloby wiec wskazane,
aby i u nas, gdzie przy odbiorze ptyt chodnikowych bada sie
je tylko na oko i na dzwiek, znalazto ono jak najszersze za-
stosowanie.

Badanie ptyt na zginanie przeprowadza sie na 3 pitytach
na podporach zaokraglonych, odlegtych od siebie o 20 cm, cie-
zarem skupionym za posrednictwem okragtego preta, Sita ta-
migca ma wynosi¢ najmniej

dla d~ 5 cm P=1500 kg
6 2150 ,,
7 ., 2950

co odpowiada wytrzymatosci na zginanie 60 kg/cm2

Scieralnoé¢ plyt bada sie w Belgji, jak kostek bruko-
wych. Ma ona wynosi¢ S$rednio najwyzej 9 mm, z tem, ze
zadna z probek nie moze da¢ wiecej, jak 10 mm.

Dla ptyt Il kl. obowigzujg tylko te zmiany wobec wyma-
gan dla ptyt | kl, ze napawanie sie wodg moze wynosi¢ 1%
ciezaru, wytrzymatos¢ na Sciskanie jest najmniej 300 kg/cm2 na
zginanie 45 kg/cm2 $cieralno$¢ srednio 10 mm i odpowiednio
nizsze cyfry przy badaniu na uderzenie.

Na zakorniczenie podamy pare warunkéw, jakim powinny
odpowiada¢ krawezniki drogowe z betonu. W Belgji uzywane
sg trzy typy kraweznikéw, wszystkie po 1 m diugosci, Typ I
17/30 cm i typ Il 15/35 cm maja goérng i poét bocznej powierz-
chni nachylone (2%); uzywa sie je do odgraniczania chodnikdéw
od jezdni, zas typ |IIl 15/35 cm prostokatny, stuzy za boczne
zamkniecie nawierzchni drogowej bez chodnika i jest zatopiony
catkowicie w ziemi. Badania, wykonane podobnie do poprze-
dnio opisanych, obejmujg odpornos$¢ na zamrazanie, napawanie
woda (najwyzej 6%), wytrzymatos¢ na Sciskanie (najmniej 500
kg/cm2, na zginanie (najmniej 60 kg/cm2 przy odstepie podpér
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80 cm i przy utozeniu kraweznika naptask, a wkoncu wytrzy-
matos¢ na uderzenie kulg wagi 5 kg przy odstepie podpor ré-
wniez 80 cm. Kraweznik ma pekng¢ dopiero przy opuszcze-
niu kuli z wys. 1,60 — 1,70 m.

Podobnie, jak przy cemencie i kostkach brukowych z be-
tonu, betoniarnie, wyrabiajace ptyty chodnikowe i krawezniki,
a poddajgce sie kontroli Zwigzku Cementowni, majg prawo
uzywa¢ do swych wyrobéw znaku, podanego na rys. Ic (litera
A oznacza ,agglomeres” t. j. wyroby betonowe). Betoniarnie te
majg pierwszenstwo w dostawach do robo6t drogowych, czasem
nawet wytgcznosé.

Jezeli uprzytomnimy sobie, ze do korica roku 1934 miala
Belgja juz 610 km drog betonowych i buduje je corocznie co-
raz wiecej,—mozemy zdaé¢ sobie sprawe, jak wielkg role peini
tam Zwigzek Fabryk Cementu, przyjmujgc na siebie nietylko
cata kontrole, ale i odpowiedzialno$¢ za wszystkie prawie for-
my stosowania betonu w drogownictwie.
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SPRAWOZDANIE
Z DZIALALNOSCI DROGOWEGO INSTYTUTU BADAWCZEGO
PRZY POLITECHNICE WARSZAWSKIEJ ZA SzZOSTY ROK
ISTNIENIA (1.1X.34 — 1.1X.35 r.)

Jednem z najwazniejszych zagadnien jakie znalazto czes-
ciowo zadcwalniajace rozwigzanie w szdstym roku istnienia, byto
zdobycie tak potrzebnych dla dalszego rozwoju Instytutu po-
mieszczen.
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Sprawa ta przedstawiata powazne trudnos$ci zaréwno pod
wzgledem materjalnym, jak tez i lokalowym.

Zorganizowana przez Instytut akcja, majgca na celu ze-
branie potrzebnych funduszéw na budowe pomieszczen, przez
utworzenie przy Towarzystwie Studjum Technologicznego Sekcji
Drogowej data na dzien 1.1X.34 r. sume zaledwie zi. 5310.

Poza tem projektowane uzyskanie lokalu dla Instytutu
w budowanych gmachach ,Tosiu" nie okazato sie mozliwem
wobec czego nalezato znalezé inne realne rozwiagzanie tej tak
waznej dla Instytutu sprawy.

Za zgoda p. Rektora Politechniki w styczniu 1935 r., po-
siadajagc na koncie ,Tostu” sume okoto =zt 8000, — przystapit
Instytut do przebudowy czesci strychu w gmachu nowej kre-
Slarni na sale, gdzie znalazty pomieszczenie szkicownie, miesz-
czgce sie dotychczas w suterenach tego gmachu, na tym samym
poziomie co dotychczasowy lokal Instytutu.

Koszty przebudowy strychu wyniosty 21.619.46 zi. i zo-
staly uregulowane czesciowo z wptywéw konta ,Tostu"”, sub-
wencji Zarzadu ,Tostu"™ na robocizne w sumie zt. 5.000— oraz
pozyczki z biezacych wpltywéw Instytutu w sumie zi. 7.000.

Przeniesienie szkicowni do przebudowanego pomieszczenia
nastgpito w koricu czerwca 1935 r. co, umozliwito przejecie In-
stytutowi pomieszczen po szkicowni dla swego uzytku. Uzy-
skany lokal skiadat.sie z dwéch sal i sktadziku o tgcznej po-
wierzchni okoto 300 mr i wymagat gruntownej przerébki i do-
stosowania do potrzeb laboratoryjnych.

Przebudowa lokalu rozpoczeta zostata w lipcu 1935 r. i za-
konczona w pierwszej potowie wrze$nia 35 r. przy materjalnej
pomocy ze strony Komitetu Wystawy Drogowej w sumie okoto
6.000 zt. z czego do dnia 1.1X.35 r. wptyneto zi 3500.

W miedzyczasie zostato przekazane Instytutowi przez Mi-
nisterstwo Komunikacji laboratorjum ceramiczne Stacji Doswiad-
czalnej przy Zarzadzie Klinkiern Panstwowych w lzbicy, wypo-
sazone w laboratorjum chemiczne, maszyny i przyrzady do ba-
dan wytrzymatosSciowych i piece do prowadzenia wypatdw.

Po uskutecznionej przebudowie w lokalu dawniej zajmo-
wanym znalazty pomieszczenie dziat kamienny i betonowy, przy-
czem jeden pokéj przeznaczono wytgcznie do obroébki prébek
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materjatdow kamiennych i betondw, procz tego wydzielono po-
mieszczenie dla bedgcego w organizacji dzialu badania gruntéw.

Do nowego lokalu przeniesiono laboratorjum chemiczne,
laboratorjum lepiszcz i nawierzchni bitumicznych, laboratorjum
ceramiczne oraz biuro Instytutu.

Rozwigzanie sprawy lokalowej, jak zaznaczono na wstepie
jest tylko czesSciowo zadowalniajgce, gdyz zaréwno warunki
zdrowotne jak tez i warunki pracy przedstawiajg wiele do zy-
czenia, dlatego tez usilnem staraniem Instytutu pozostanie na-
dal pozyskanie wiasnych pomieszczeh przystosowanych do stale
rozszerzanego zakresu prac odpowiednio do wzrastajacych po-
trzeb techniki drogowej.

Obok powiekszenia lokalu Instytutu nastgpito w okresie
sprawozdawczym wydatne zwiekszenie kompletu posiadanych
maszyn i przyrzadéw badz na skutek przekazania przez labo-
ratorjum ceramiczne w lzbicy lub tez na skutek zakupienia
przez Instytut.

Tak wiec dziat kamienny i betonowy uzyskal prase
Amsler'a 100 tonn do prob wytrzymatosci na Sciskanie, maszyne
do préb wytrzymatosci na zginanie belek betonowych, dwie
tarcze do prob Scieralnosci wg. Bohme'go oraz dmuchawe
piaskowa.

W dziale obrébki materjatéw kamiennych, klinkieréw i be-
tonéw zainstalowano nowa tarcze do ciecia kamieni, drugg au-
tomatyczng do prébek mniejszych, wiertarke do proébek walco-
wych klinkieru, mtotki normalne do zapraw cementowych.

Laboratorjum chemiczne zostato uzupeinione meblami jak
rowniez szkiem laboratoryjnem z lzbicy.

Wreszcie dziat ceramiczny pozyskal wyposazenie umozli-
wiajgce przygotowanie probek i ich wypat w piecu elektrycz-
nym i zbudowanym na miejscu piecu gazowym.

Okres zimowy 1934/35 r. poswiecony byt jak corocznie
pracom normalizacyjnym, opracowywaniu aktualnych zagadnien

drogowych na posiedzeniach D. I. B. w gronie cztonkdéw i za-
proszonych fachowcéw, wreszcie pracom o charakterze ba-
dawczym.

Po kilkakrotnem uzgodnieniu opracowany zostat projekt
norm witasnosci pobierania prébek klinkieru drogowego obo-
wigzujgcy na rok 1935. Wazny dziat stanowity prace Instytutu
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nad wytycznemi do budowy drég betonowych i budowy maka-
daméw cementowych, bedace podstawag do badan kontrolnych
jakosci betonéw na budowanych w sezonie letnim 1935 r. od-
cinkach drog betonowych.

Zapoczgtkowane jeszcze w roku 1933 prace nad ustale-
niem metod analitycznych oznaczania stosunku cementu do kru-
szywa w betonie doprowadzity do konkretnych rezultatow.
Opracowang zostata metoda dla betonéw z cementu portlandz-
kiego sprawdzona dostatecznie laboratoryjnie, ktéra zostata
wprowadzona do badan Instytutu. Zwigzane z tem prace sub-
sydjowane byly przez cementownie: Wysoka, Wotyn i Firlej.
W dalszym ciggu zapoczgatkowane zostaty prace laboratoryjne
nad opracowaniem podobnej metody dla betonéw z cementow
glinowych. Prace te sg obecnie prowadzone przy poparciu firmy
,Elektro".

Prace Instytutu w okresie letnim 1935 r. poSwiecone byly
potrzebom techniki drogowej i obejmowaty badania kontrolne
i analizy materjatéw kamiennych, klinkieru drogowego, betonu,
lepiszcz bitumicznych (smét i asfaltéw) oraz nawierzchni bitu-
micznych.

Punkt ciezkosci prac sezonu letniego 1935 r. przesunat sie
w okresie sprawozdawczym na materjaly kamienne, Kklinkier
i beton drogowy. Zwitaszcza ten dziat wobec budowy kilku od-
cinkéw drdg betonowych dostarczat licznych analiz kontrolnych
prébek betonu z budowy, zgodnie z opracowanemi przez In-
stytut przepisami. Prowadzone tez bylty na miejscach budowy
ustalanie skltadu mineralnego betonu, zawartos$ci cementu i t. p.

Analizy lepiszcz i nawierzchni bitumicznych obejmowaty
jak w roku ubiegtym analizy kontrolne uzywanych przez po-
szczegolne firmy asfaltéw, nastawianie sktadu agregatu mine-
ralnego do poszczegolnych typéw nawierzchni i analizy kon-
trolne gotowych nawierzchni.

Staraniem Instytutu wydane zostalty w okresie sprawoz-
dawczym:

a) Biuletyn Nr. 5, zawierajagcy sprawozdanie z dziatal-
nosci za pigty rok istnienia Instytutu oraz zestawienie prac ba-
dawczych i normalizacyjnych;

b) Normy witasnosci i metody badan materjatow kamien-
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nych i lepiszcz bitumicznych, przeznaczonych do budowy drdg,
rok 1935.

¢) Tymczasowe normy wiasnosci klinkieru drogowego oraz
wytyczne dla budowy drég betonowych i makadaméw cemen-
towych, rok 1935.

d) ,Zjawiska emulgacji jako jeden z czynnikéw destruk-
cyjnych w nawierzchniach bitumicznych”—odbitka z Biuletynu
Nr. 5 pracy wykonanej przez Dr. Inz. W. Skalmowskiego
w Drogowym Instytucie Badawczym. Praca powyzsza uznana
zostata, jako praca doktorska inzyniera W. Skalmowskiego,
ktéry w pazdzierniku r. b. uzyskat stopien Doktora Nauk tech-
nicznych na Wydziale Inzynierji Politechniki Warszawskiej.

Poza tem zamieszczane byly sprawozdania z prac w ,Wia-
domosciach Drogowych Nr. 92, 95, 96, 97 i 98.

Warszawa, listopad 1935 r.

Kierownik Drog. Inst. Badawczego
Prof. M. Nestorowicz

ZESTAWIENIE WYKONANYCH PRZEZ DROGOWY INSTYTUT BADAW-
CZY PRZY POLITECHNICE WARSZAWSKIEJ BADAN | ANALIZ W OKRE-
SIE OD DNIA 1.1X.34 — DNIA 1.1X.35 R.

Materjaty kamienne.

1. Zbadano na przydatno$¢ do celéow drogowych pro-
bek, materjatbw kamiennych pochodzenia natural-

nego . . . . . . . . 102
2. Zbadano na przydatnosc do celéow drogowych probek
klinkieru drogowego . . . . . . 670

3. Zbadano na przydatnos$¢ do celéw drogowych probek
kruszywa (piasek, grys, zwir) oraz uskuteczniono na-
stawienn agregatu mineralnego . . . .19

4. Zbadano prdébek maczek wapiennych . . . 5

Beton i cement.

1 Przeprowadzono nastawien kruszywa do betonu
z uwzglednieniem Kkrzywej przesiewu . . 5
2. Przeprowadzono badan kontrolnych probek betono-
wych na S$ciskanie, Scieralnos$¢ i zginanie . . 413
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Przeprowadzono ustalen stosunku skiadnikéw betonu
Wykonano betonéw z materjatldw sktadowych dostar-
czonych serji
Wykonano badan cementu . . . . serji

Asfalty drogowe.

Zbadano asfaltow drogowych =z polecenia instytucji
rzgdowych, samorzgdowych i firm prywatnych
Wykonano zestawien mieszanek asfaltowych, flukso-
wan i t p.

Smoty drogowe.

Zbadano smét drogowych

Emulsje bitumiczne.

Zbadano emulsji bitumicznych na polecenie Minister-
stwa Komunikacji i firm prywatnych

Nawierzchnie bitumiczne.

Przeprowadzono analiz prébek gotowych nawierzchni
bitumicznych . . . . .
Wykonano zestawienn skiadu roéznych nawierzchni bi-
tumicznych

Analizy chemiczne.

Analiz gotowego betonu
. kamienia
, wody do betonu
. szkta wodnego
. réznych

11

28

20

54

111

[ e ) R NN

PROGRAM PRAC DROGOWEGO INSTYTUTU BADAWCZEGO PRZY PO-
LITECHNICE WARSZAWSKIEJ NA OKRES OD DNIA 1,1X.35 DO DNIA

aj

1.1X.36 R.
(SIODMY ROK ISTNIENIA).

Materjaty kamienne.

Badania materjatow kamiennych naturalnych i sztucznych,

uzywanych do budowy droég;
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a)
b)

c)

a)
b)
c)
d)

e)

a)

b)

<)
d)

b)

a)

— 687 —

Prace normalizacyjne nad metodami badan materjatéw ka-
miennych.

Klinkier drogowy.

Badania kontrolne klinkieru uzywanego do budowy drég;
Badania ceramiczne glin na przydatnos¢ do wyrobu klin-
kieru drogowego;

Badania i prace normalizacyjne nad klinkierem drogowym.

Beton drogowy.

Badania kontrolne prébek betonu z budowy drég beto-
nowych;

Badania witasnosci betonu o réznym skiladzie i kruszywie;
Opracowanie metod analizy nawierzchni betonowych;
Dalsze prace nad metodami analitycznemi, pozwalajgcemi
na ustalenie zawarto$ci cementu w betonie;

Prace normalizacyjne nad betonem drogowym.

Asfalty drogowe.
Analizy kontrolne asfaltéw i emulsji bitumicznych, uzywa-
nych do celéw drogowych;

Badania praktyczne nad zastosowaniem asfaltow krajowych
w budownictwie drogowem;

Badania nowych asfaltowych lepiszcz drogowych;
Prace normalizacyjne nad wiasnosciami asfaltow krajowych.
Smoty drogowe.

Analizy kontrolne smot drogowych, smoét stabilizowanych
i emulsji smotowych, uzywanych do celéw drogowych;
Badania nowych lepiszcz smotowych.

Podtoze drogi.

Systematyczne badania i analizy podtoza drdg;
Prace normalizacyjne i ustalenie metod badania.

Nawierzchnie bitumiczne.

Analizy kontrolne skiladu i wiasnosci nawierzchni bitumicz-
nych;
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a)
b)
<)
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Prace normalizacyjne nad ustaleniem witasnosci nawierzchni
bitumicznych dla warunkéw polskich.
Prace normalizacyjne.
Ogoélne.

Prace nad stownikiem drogowym.
Prace badawcze.
Prace doktorskie.

SPRAWOZDANIE RACHUNKOWE.

Sprawozdanie rachunkowe za czas od 1.1X.34 r. do 31.VIIL.35 r.

Przychody. Gotéwka  Zaliczki do
w kasie rozliczenia
1. Saldo na 1.I1X.34 r. . . Zt 7523,76= 5,817,10 1,706,66
2. Wptacono do Kwestury Politechniki
Warsz. za wykonane przez D. 1. B.
analizy i badania dla poszczegélnych
instytucji rzgdowych, samorzgadowych
i prywatnych. . 59,619,64
3. Subwencja z Funduszu Pracy na za-
trudnienie inzynieréw przy opracowa-
niu tematéw specjalnych.......cccoeeeennne. 3,600,00
4. Zwrécona zaliczka gotéwka z sumy
1706,66  .oooooveeeeiee e - 150,00
razem 69,186,74 1,706,66
Rozchody.
1 Wg. Grupy |— Wydatki osobowe . . 31,502,62 176,00
z czego:

poz. a— Pensje pracow-
nikéw optaca-
nych przez Za-
ktad

poz. b — Wynagrodzenie
robotn. dzien-
nych

poz ¢ — Wynagrodzenie
za dodatkowe
prace .

Zt. 29,481,16
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poz. Swiadczenia so-

cjalne . . . . Zt. 2,021,46
Wg. Grupy Il — Wydatki lokalowe
Z czego:

poz.b — Woda i kanali-
zacja

poz. ¢ — Opat

poz. d— Swiatto jako 5%
od obrotu wpta-
cono Kwesturze
Politechniki
Warszawskiej,
zgodnie z pole-
ceniem M. W.
R. i O. P. pi-
smo Nr. IV NS
3091/34 z dnia
21 111.1934 .

poz. e Utrzymanie po-
rzadku .

poz. f minstalacje, re- Zk 3,590,40
mont i konser-
wacja lokalu . I

Zt.  2,980,23

Wg Grupy Il — Inne wydatki admini-
STracyjne oo

Z Czego:

poz. a— Materjaty pisarskie

poz. b — Druki . . . . Zt. 480,33
poz. ¢ — Telefony i porto Zzi 600,43
poz. d —Drobne wydatki Zt. 603,06

. Wg, Grupy IV — Urzadzenia i potrzeby

naukowe Zaktadu...............
z czego:
poz. b — Aparaty, przyrzady i narze-

dzia ..ccciiiiiees zZt. 7,567,74
poz: ¢ — Odczynniki i ma-

terjaty . . . . Zt. 1,774,84

5,570,63 24,11

1,683,82 184,85

9,342,58 1,171,70
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5. Zwrot gotowka reszty zaliczki z sumy
Zt. 1,706,66 poz. 4 przychodu . . . . 150,00
6. Pozyczka z sum Instytutu udzielona dla
Sekcji Drogowej ,TOSTu" na przebu-
dowe lokalu ..o . 7.000,00
razem zi 56,099,65 1,706,66

Przychody do dnia 11X.35 r. . Zt 69,186,74
Rozchody do dnia 1.1X.35 r. . . Zt. 56,099,65
Saldo na dzieN 11X.35 Mo Zt. 13,087,09

SPRAWOZDANIE Z DZIALALNOSCI SEKCJI DROGOWEJ
TOWARZYSTWA STUDJUM TECHNOLOGICZNEGO
.1 OST"

ZA CZAS OD 1.1X31 R. DO 11X 35 R.

W okresie sprawozdawczym dziatalno$s¢ Sekcji Drogowej
Tow. Studjum Technologicznego ograniczata sie do zebrania
potrzebnych funduszéw na budowe pomieszczen dla Drogowe-
go Instytutu Badawczego.

Nawigzujac do czeSciowego sprawozdania z dnia 5.1.35 r.
wydanego w dniu rozpoczecia przebudowy pomieszczeh nalezy
podkresli¢ nastepujgce momenty.

Wyniki akcji Sekcji Drogowej na dzien 1.1X.34 r. wyrazily sie
sumg zt. 5,310 — jako saldo podane w sprawozdaniu— Biuletyn
D. I. B. Nr. 5.

Pierwotnie przyrzeczone przez ,Tost" pomieszczenie dla
Drogowego Instytutu Badawczego w nowo budujacym sie gma-
chu nie zostato przyznane, wchbec czego po rozpatrzeniu kilku
mozliwos$ci Instytut uzyskat zgode Senatu Politechniki na prze-
budowe strychu gmachu nowej kresSlarni z tem, ze przeniesio-
ng tam zostanie szkicownia z suteryn, a uzyskany lokal odda-
ny bedzie dla potrzeb Instytutu.

Do przebudowy strychu przystgpit Instytut w dniu 5.1.35
r. powierzajgc kierownictwo robot inz. Arch. p. Z. Wdycickie-
mu, a wykonanie robét p. B. Mruczynskiemu za sume Zi
20,314,75 na podstawie przeprowadzonego przetargu oferto-
wego.

W chwili rozpoczecia przebudowy na koncie ,Tostu” fi-
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gurowata suma okoto Zzi 8,000,—, a Zarzad Tow. Studjum
Technologicznego wyrazit zgode na optacenie robocizny przy
projektowanej przebudowie do wysokosci 5,000 zi.

Przebudowa trwata do konca czerwca 1935 r., poczem
nastgpito przeniesienie szkicowni do nowego pomieszczenia.

Kosztorys pierwotny zostat za zgodag Instytutu przekroczo-
ny i wynidést zZt. 21,619,46.

Uzyskany przez Instytut lokal skiadat sie z dwdch sal
i sktadziku o tacznej powierzchni okoto 300 m2i wymagat przy-
stosowania do potrzeb Ilaboratoryjnych, a wiec postawienia
Scianek, przebicia nowych drzwi, wymalowania $cian, drzwi
i okien, przeprowadzenia gazu, wody i elektrycznosci,

Z powodu wyczerpania sie funduszéw ,Tostu", Instytut
stanagt wobec niemoznosci przeprowadzenia tych robét. Trud-
nosci te zostaty przezwyciezone dzieki subwencji Komitetu
Wystawy Drogowej w sumie ziotych okoio 6,000,—, z czego
do dnia 1.1X,35 r. wptyneto zt. 3,500,—, oraz z pobranej z bie-
zacych wplywdéw Instytutu pozyczki w sumie Zi. 7,000,—.

Przebudowa lokalu stanowita cze$¢ uskutecznionych prac.
Na skutek rozdzielenia poszczegélnych dziatéw Instytutu, za-
szta potrzeba innego rozmieszczenia maszyn i przyrzadow.
Précz tego w lipcu 1935 r. zostato przekazane Instytutowi
przez Ministerstwo Komunikacji laboratorjum ceramiczne przy
Zarzadzie Klinkiern Panstwowych w lzbicy, posiadajgce caty
szereg maszyn do badahn wytrzymatosciowych, laboratorjum
chemiczne i wyposazenie do wyrobu i wypatu prébek gliny.

Z uzyskanych wiec funduszéw zostaty zainstalowane ma-
szyny, jak prasa 200tonn., maszyna do badania na zginanie be-
lek betonowych, tarcze do $cierania materjatlow kamiennych
i betonu wg. Bohme’go, motory i transmisje do maszyn przezna-
czonych do obrobki probek materjatow kamiennych i betono-
wych, wreszcie dmuchawa piaskowa wraz z kompresorem.

Koniecznem tez okazato sie przeprowadzenie nowych linij
elektrycznych, z ktérych dwie obstugiwa¢ bedg motory elek-
tryczne, trzecia za$ specjalnie przeznaczona zostata do obstugi
pieca elektrycznego dla wypatu prébek klinkieru. Wszystkie
powyzsze roboty prowadzone byly i prowadzone sg nadal we
wiasnym zakresie celem najoszczedniejszego ich wykonania.
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Uzyskany lokal, jakkolwiek wiele pozostawia do zyczenia
tak pod wzgledem zdrowotnym, jak i pod wzgledem warunkow
pracy, pozwala jednak Instytutowi na rozwiniecie szerszej dzia-
talnosci, zgodnie z wzrastajgcemi potrzebami techniki drogo-
wej do czasu zdobycia witasnych pomieszczen, racjonalnie do
tego celu przystosowanych.

Pierwsza cze$¢ zamierzen Sekcji Drogowej ,Tost'u” zo-
stata w ramach mozliwosci zrealizowana, dlatego tez przecho-
dzac w spokojniejszy okres zaje¢ zimowych przystapi Instytut
do organizacji i realizacji dalszych punktéw Statutu Sekcji
Drogowej ,Tostu”.

SPRAWOZDANIE RACHUNKOWE SEKCJI DROGOWEJ STUDJUM TECH-
NOLOGICZNEGO ZA CZAS OD 1.1X.34 R. DO 11X35 R.
(drugi rok istnienia).
Przychody.

1. Saldo na dzien 1.X.34 I, Zt. 5,310,00
2. Subsydja na przebudowe pomieszczen:

Kamieniotomy Panstw, w Jano-

wej Dolinie za rok 1934 . . .zi. 5.000.00

za rok 1935 Zt. 2,500,00

Zaktady ceramiczne ,O#tarzew" zt. 1.000.00
Budowa nowoczesnych drog w

KraKoWie oo, Zt. 1,000,00

Komitet Wystawy Drogowej (Li-

ga Drogowa)..cocoeeicceeeeeenniiieeenn, Zt.

wptyneto do dnia 1.1X.35 r. . Zk. 3,500,00 zt. 13,000,00

3. Skiadki cztonkéw zbiorowych;
Wydziat Powiatowy w Hrubie-
SZOWIE  ciiiiieiieieeeeevcee e . 24, 100,00
Wydziat Powiatowy w Zamosciu Zi. 100,00
Wydziat Powiatowy w War-

SZAWIE e Zt. 100,00
Wydzial Techniczny Zarzadu

Miejskiego w Warszawie. . .Z}. 100,00
Zwigzek Miast Polskich . . .Z}. 100,00

Zwiazek Powiatow Rzeczposp.
Polskiej w Warszawie , . .Z}. 100,00
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Raf. ,Gazy Ziemne" we Lwowie Z}
Standard Nobel w Polsce War-
574- 11T E- R Zt.
Panstwowa Fabryka Olejow Mi-
neralnych ,Polmin” w Droho-

byczu Zt,
Klinkiernia ,,Grodkéw" w Grod-
kowie za rok 1934 ... Zt.
za rok 1935 ... Zt.
,Elektro" taziska Goérne. , . ZL

M. Zagajski S. A. w Warszawie Zi.
,Polski Eufalt" w Katowicach . Zi.
,Termak" w Katowicach. . .Zt,
~Smotogranit" w Katowicach . Zi,
Budowa nowoczesnych drég w
Krakowie. ..., Zt.
,Puricelli" w Warszawie , . , ZiL
Sktadki cztonkéw fizycznych:

Prof. M. Nestorowicz . . . .Z}.
Budowa Nowoczesnych Drdg
w Krakowie (Dyr, F, Jagoszew-

ski 1934 i 1935 r.).vccceeriinens Zt.
~Termak"” w Katowicach (Inz.
W. Wybraniec)...ccoorieiiniernnins Zt.
Inz. Michalski i Wexner w Kra-
KOWIE i Zt.
Inz. Zakolski w Lublincu . . ZhL

-Fundament” omytkowo wpisa-
ne przez Kwesture (kwota po-
wyzsza zostata przeniesiong na
konto D, I. B. w nowym okre-

sie budzetowym ......ccccceeevniinnnenn. Zt.
Dr. Inz. Z. Kragen za rok 1934

i 1935 Zt.
SPolski Eufalt".....cooooeeviiiinnnnn. Zt,

~Smotogranit” w Katowicach . Zi
Inz. Ulbrycht....cccoooiiiiiiii. Zt.

100,00

100,00

100,00

100,00

100,00
100,00
100,00
100,00
100,00
100,00

100,00
100,00

10,00

20,00
10.00

20,00
10,00

10,00

20,00
10,00

10,00
10,00 Zzt. 130,00
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5. Pozyczka z biezacych wpiywow
Drogowego Instytutu Badaw-

CZEUO  corerieeeieenie e
Razem
Rozchody.
1, Wyptacono p. B. Mruczynskie-
mu za przebudowe strychu na
sale kreslarska 24.1.35 r.. . . Zk 2,843,00
28.11.35 Teovieiiiiieeiieeieenee e Zt. 4,642,41
8.11135 Fiiveieieeiiieriee e Zt. 5,664,84
26 IV.35 I Zt. 1,316,26
26. VI 35 M Zt. 998,49
26 VI35 I * e zt. 1.163,46
2. Wyptacono Inz. Z. Wéycickiemu
jako kierownikowi budowy:
511135 Fivviiiiiiiee e Zt. 300.00
26.1V.35 T Zt. 678.01
Kwesturze za prowadzenie ra-
chunkowosci (poz. mylnie zara-
chowana— zwrécona w nastep-
nym okresie budzetowym)
4. Wydatki na przebudowe uzyska-
nego w suterynach lokalu i in-
stalacje maszyn,
12.VIL35 T Zt. 1,000,00
24 V1135 M Zt. 735,44
2VHIE35 T Zt. 129,92
13 VI35 T, zZt. 1,101,60
23. VI35 T Zt. 625,50
5. Zaliczka na dalsze wydatki jak
wyzej do rozliczenia (rozlicze-
nie nastgpito po 1.1X.35 r.) .
Razem

Przychody razem na dn. 1,1X.35 r.
Rozchody razem na dn. 1.1X.35 r., ,
Saldo na dn. 1.IX.35 r.....cccccvvvvvvnnnnnn.

Zt.
Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.

Zt.
Zt.

7,000.00
27,240,00

16,619,46

978,01

105,00

4,592,46

2,000,00
23,294,93

Zt, 27,240,00
Zt. 23,294,93

Zt.

3,945,07
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Fundusze Sekcji Drogowej ,Tost" zdeponowane sg w ka-
sie Kwestury Politechniki Warszawskiej. Rozliczenia z wydat-
kowanych sum prowadzi Kwestura Politechniki Warszawskiej.

Warszawa, listopad 1935 r.
(—) Prof. M. Nestorowicz.

PROTOKOL ZJAZDU INZYNIEROW DROGOWYCH RZECZY-
POSPOLITEJ POLSKIEJ, ZWOLANEGO DO WARSZAWY
NA DZIEN 19, 20 i 21 WRZESNIA 1935 R.

Zjazd Inzynieréw Drogowych zostat zwotany do Warsza-
wy z okazji otwarcia Wystawy Drogowej.oraz dorocznego Ze-
brania ogdlnego.

W dniu 19 wrzes$nia 1935 r, o godzinie 11 nastgpito uro-
czyste otwarcie Zjazdu w auli gtéwnej Politechniki Warszaw-
skiej, przy udziale Pana Ministra Komunikacji inz. M. Butkie-
wicza, Panéw Wiceministrow inz. J. Piaseckiego i A. Bobkow-
skiego, Dyrektorow Departamentéw Ministerstwa Komunika-
cji, zaproszonych gosci, oraz okoto 344 inzynieréw drogowych
z calej Polski.

Zebranie zagaja Prezes Zwigzku inz. W. Trylinski, pro-
ponujac na przewodniczacego Zjazdu i Zebrania Ogélnego
Zwigzku inz. Stefana Sita Nowickiego, Dyrektora Departamen-
tu Drég Kotowych Ministerstwa Komunikacji, na zastepce inz.
Zubelewicza, Naczelnika Wydziatlu Kom.-Budowl., na asesoréw
inz. prof. M. Nestorowicza, Naczelnikéw Wydziatow Kom.-Bu-
dowlanych: inz. Wasowskiego, Marynowskiego, Szczygta i Bo-
rowskiego, oraz na sekretarzy inz. F. Przewirskiego z Tarno-
pola i T. Mejera z Warszawy. Wniosek przyjeto przez akla-
macje.

Przewodniczacy Zjazdu kol. inz. S. Sita-Nowicki otwiera
Zjazd, proponujgac uczczenie pamieci $. p. Marszatka Jézefa
Pitsudskiego minutowem milczeniem, co tez obecni stojac uczy-
nili. Wyrazajac swag wiare co do lepszej przysztoSci sprawy
drogowej w Polsce, przewodniczacy podkresla w swej mowie,
ze obecnie nastgpit moment przetomowy w gospodarce drogo-
wej, gdyz mysl doprowadzenia drég do nalezytego poziomu
znalazta juz oddzwiek w catem spoleczenstwie. Ministerstwo
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Komunikacji opracowato program inwestycyj drogowych, za-
twierdzony przez Komitet Ekonomiczny Ministrow. Zadanie
ulepszenia i naprawy sieci drogowej w Polsce jest wielkie
i trudne, jednakze sprawa ruszyta naprzéd. W roku biezacym
przyznano powazne kredyty na roboty drogowe, a to z Fun-
duszu Inwestycyjnego i Funduszu Pracy, nadto sa wykonywane
niektore roboty sposobem kredytowym. Duzg korzy$¢ przyno-
szg takze Swiadczenia w naturze. Przewodniczacy wita Zjazd,
zyczaC mu owocnej pracy.

Nastepujag mowy powitalne. Pan Minister Komunikacji
inz. M. Butkiewicz, wysuwajgc jako motto zdanie Pana Prezy-
denta Rzeczypospolitej Polskiej ,Dobre drogi—to jeden z waz-
nych dokumentéw kultury Narodu,,, stwierdza doniosto$¢ tej
dziedziny w gospodarce panstwa. Podczas inspekcyj Pan Mi-
nister stwierdzit znaczne postepy w dziedzinie drogowej, wi-
dziat prace inzynieréw drogowych prowadzong z wielkg ener-
gja, a nieraz z narazeniem wiasnego zycia, jak np. podczas
katastrofy powodzi w roku ubiegtym. Zainteresowanie spote-
czenstwa sprawg drogowa wzrasta z dniem kazdym. Pan Mi-
nister dziekuje inzynierom drogowym za ich wytrwatg prace
nie watpigc, ze beda oni nadal wykazywali inicjatywe i liczy,
ze beda w przysztosci réwniez dokumentowaé swa pracg wy-
sokg kulture Narodu.

Skolei zabrat gtos Pan Wiceminister A. Bobkowski, wita-
jac Zjazd w imieniu Ligi Drogowej, jako jej prezes. Liga Dro-
gowa zostatla powotana do zycia celem weciggniecia do wspoét-
pracy nad budowg drég catego spoteczenstwa. Objawy dzia-
talnosci Ligi sg znane. Wspoéipracuje ona z samorzadami, czu-
wajac nad pogiebieniem i rozszerzeniem $wiadczenh drogowych
w naturze, rozwineta szerokg dziatalno$¢ nad rozpowszechnie-
niem Pozyczki Inwestycyjnej. Obecnie Liga Drogowa zorgani-
zowata Wystawe, obrazujacg w sposob przystepny wysitki zmie-
rzajace ku postawieniu drég w Polsce na nalezytym poziomie.
Liga Drogowa pragneta nie tylko dotrze¢ wglab spoleczenstwa.
Jednoczes$nie dazyta do wprowadzenia przemystu drogowego
na najszersze tereny. Wystawa Drogowa obejmuje takze eks-
ponaty zagraniczne, na ktérych mozemy sie uczy¢ postepow
techniki drogowej. Polski przemyst drogowy musi sie rozwi-
na¢, abysmy mogli kupowa¢ potrzebne maszyny w kraju. Ce-
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lem uwiecznienia pamieci Marszatka J. Pitsudskiego, Liga Dro-
gowa zamierza rozpoczg¢ akcje w kierunku propagowania
wsérod spoteczenstwa koniecznosci rozbudowy traktu Krakéw—
Warszawa — Wilno. Nie chodzi tu oto, aby spoteczenstwo
przeprowadzito te budowe, ktéra bedzie przeprowadzona spo-
sobem normalnym, a tylko o nadanie traktowi dostojnej szaty,
aby droga ta byla wyrazem najwyzszym techniki drogowej
w Polsce.

Nastepnie powital Zjazd Rektor Politechniki Warszaw-
skiej prof. inz. Warchatowski, podkreslajgc znaczenie drog dla
panistwa, zaréwno pod wzgledem gospodarczym jak i strate-
gicznym.

Skolei powitali Zjazd, zyczagc mu owocnych obrad, p. inz.
Straszewicz—w imieniu Naczelnej Organizacji Inzynieréw Rze-
czypospolitej Polskiej, p. inz. Djakiewicz — w imieniu Zwigzku
Polskich Inzynieréw Kolejowych, p. inz. Skoczek w imieniu
Kota Inzynieréw Drdég i Mostéw i p. techn. Bizowski z ramie-
nia Zwigzku Technikéw Rzeczypospolitej Polskiej.

Trzecim i ostatnim punktem otwarcia Zjazdu byt odczyt
kol. inz. W. Trylinskiego p. t ,Warunki pracy inzynieréw dro-
gowych".

Prelegent omowit warunki pracy inzynieréw drogowych
i pozgdane zmiany w tej pracy. Nawigzujgc do Zjazdu Inzy-
nieréw w r. 1931, przypomnial 6wczesny krytyczny moment
sprawy drogowej. Apel inzynierow oOwczesny odnidst skutek,
i po ciezkim jeszcze roku 1932, nastgpit szczesliwy zwrot
w r. 1933 i poprawa. Znajdujg sie Srodki—jakkolwiek niewy-
starczajace, jednak powazne — na odbudowe drég. Zaréwno
Fundusz Pracy, jak i Pozyczka Inwestycyjna, kredytowane
przewozy kolejowe, materjaty drzewne z laséw panstwowych,
maka, zboze, s6l i t d. powoduja wzmozenie tempa robo6t dro-
gowych, ktore sag wykonywane zaréwno za gotowke jak i na
warunkach kredytowych. W ten spos6éb pobudowano w ostat-
pich latach szereg nowych drég, ulepszono gtowne odcinki
drég panstwowych, zbudowano 3 wielkie mosty przez Wiste
i wykonano szereg innych robdt. Powstaje Liga Drogowa
w r. 1933, propagujgca sprawe drogowg w spoleczenstwie. Za-
inicjowano wykorzystanie zalegtych podatkéw na cele drogowe,
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pobudzono w szerszym zakresie szarwark, korzysta sie z od-
pracowania zasitkéw przez bezrobotnych.

Postawiony wobec powyzszych zagadnienn inzynier powia-
towy stara sie im podota¢, jednak praca jego nie jest tatwa.
Prelegent wylicza szereg Zzrdédet finansowania prac drogowych
i podkres$la trudnosci w administracji drogowej, spowodowane
wielka iloscig tych zrodet. Oprécz pracy fachowej i gospodar-
ki przydzielonemi kredytami, inzynier drogowy z tytulu swego
stanowiska musi sie zajmowac¢ pracami spotecznemi,' jak row-
niez bra¢ udziat w zyciu powiatu. Podczas powodzi w roku
ubiegtym inzynierowie razem z wojskiem niesli pomoc poszko-
dowanym, pracujgc z calem samozaparciem sie siebie.

Kol. inz. Trylinski nawotuje do dalszego wytrwania i po-
konania trudnosci. Nalezy dazy¢ do systematycznego polep-
szania sieci drogowej w Polsce. Nie myslimy narazie o bu-
dowie autostrad, jednak nalezy juz zawczasu przygotowac ich
projekty i zabezpieczy¢ tereny przed zabudowg. Najwazniej-
szg autostradg bedzie polaczenie Warszawy przez t6dz — Ka-
lisz—Poznan z Berlinem, i Gdyni z Zagtebiem Weglowem.

Prelegent wylicza nastepnie bolgczki pracy inzyniera dro-
gowego, do ktorych zalicza wydatkowanie przez niektére sa-
morzady kredytéw drogowych na postronne cele. Celem
usprawnienia gospodarki drogowej, nalezy dazy¢ do wyksztat-
cenia nowych sit inzynierskich, ktorych brak daje sie jeszcze
odczuwaé. W wojewodztwach pomorskiem i poznanskiem inzy-
nieréw drogowych na powiatach dotad niema. Koniecznem
jest zunifikowanie ostateczne gospodarki drogowej. Nalezy utwo-
rzy¢ Oddziaty Ruchu przy Urzedach Wojewddzkich.

Odczytem kol. inz. Tryliriskiego wyczerpano program
otwarcia Zjazdu, poczem inzynierowie udali sie na zwiedzenie
Wystawy Drogowej.

Tegoz dnia o godz. 17 w X audytorjum Politechniki War-
szawskiej odbyto sie Zwyczajne Zebranie Ogélne Zwigzku In-
zynierow Drogowych Rzeczypospolitej Polskiej.

W zebraniu wzieto udziat 99 cztonkéw Zwigzku z ogélnej
ilosci 174.

Przyjety porzadek dzienny jest nastepujacy:

1. Odczytanie protok6tu poprzedniego Zebrania.
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2. Sprawozdanie Zarzadu i Komisji Rewizyjnej za r. 1934.

3. Preliminarz budzetowy na rok 1935.

4. Sprawa przystgpienia do Naczelnej Organizacji Inzy-
nierdw (N. O. l.) i kwestja dalszego nalezenia do Zwigzku Zrze-
szenn Technicznych.

5. Przystgpienie do Ligi Drogowej.

6. Zmiana statutu.

7. Uzupetniajace wybory do Zarzadu i Komisji Rewi-
zyjnej.

8. Wolne wnioski.

Przystepujac do obrad, odczytano protokot Walnego ze-
brania poprzedniego, ktoéry zostal przyjety bez zmian.

Skolei Prezes Zwigzku inz. W. Trylinski sklada sprawoz-
danie z dziatalnosci Zarzadu.

W okresie sprawozdawczym, mianowicie od 4.1.1934 r. do
dn. 19.1X.1935 r. najwazniejsza pracg Zarzadu bylo wziecie
czynnego udziatlu w opracowaniu statutu Naczelnej Organizacji
Inzynierskiej, ktéra bedzie nadrzednag organizacja, tgczaca po-

szczeg6lne zwiagzki inzynierskie w jedng cato$¢. N. O. I. zosta-
ta powotana do zycia dzieki inicjatywie Zwigzku Polskich In-
zynierow Elektrykdéw, a statut N. O. . zostat juz zatwierdzony

przez wiadze.

Zarzad zainicjowat zwotlanie obecnego Zjazdu inzynieréw
drogowych, co okazato sie mozliwe dzieki przychylnemu usto-
sunkowaniu sie Pana Ministra Komunikacji, przez udzielenie
uczestnikom Zjazdu bezptatnych biletéw kolejowych i zalece-
nia Panom Wojewodom delegowania inzynieré6w na Zjazd,
wzglednie przyznania im po 30 zi zapomogi. Obecne Zebra-
nie Ogo6lne zostatlo nieco opéznione, poniewaz Zarzad uwazat
za wskazane potgczenie Zebrania z Wystawa Drogowa.

Zwigzek liczy obecnie 174 cztonkéw. W okresie sprawo-
zdawczym przybyto 12 nowych cztonkéw. Ustgpito na wlasng
prosbe 3, zmarto 3 cztonkéw, a mianowicie: kol. Ryszard Min-
chejmer z Warszawy, kol. Karol Miszke z Warszawy, oraz kol.
Jan Moszynski z Brzescia n/B. Zebranie uczcito pamieé zmar-
tych przez powstanie.

Rodzinom zmartych kolegéw wyptacono z Kasy Ubezpie-
czen na wypadek $mierci 1,500, 1,200 i 1,200 zt. Ostatnie dwie
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sumy byly mniejsze spowodu zalegania cztonkéw Zwigzku
z wptatami sktadek na ten cel.

W okresie sprawozdawczym kasowym, obejmujgcym rok
kalendarzowy 1934 wptyneto do Kasy Zwigzku 1,455,05 zt, Wy-
datkowano 1,280,60 zi.

Ogolny wptyw do Kasy Ubezpieczen wyniést 2,519,9/ zi,
a wydatki 1,746,46 zi

W roku biezgcym znéw zawiodta umowa z Automobil-
Klubem Polski, ktéry wyrazit cheé wznowienia utrzymania zna-
kéw samochodowych przy pomocy Zwigzku Inz. Drogowych.
Blizsze rozpatrzenie tej sprawy ujawnito, ze akcja ta nie kal-
kuluje sie i wptywy z ogtoszen nie pokrytyby nawet kosztow
konserwacji znakéw.

Z uwagi na p. 4 porzadku dziennego, postanowiono od#to-
zy¢ dyskusje nad sprawozdaniem Zarzgadu na poznie;j.

Nastepnie kol. inz. L. Borowski odczytat sprawozdanie
Komisji Rewizyjnej, ujete protokétem z dnia 18.1X.1935 r. Ko-
misja Rewizyjna zbadata rachunkowos$é¢ Kasy Zwigzku Inzynie-
row i Kasy Ubezpieczen za okres od 1.1.1934 r. do 31,X11.34
r. i stwierdzita zgodno$¢ dokumentéw przychodowych i roz-
chodowych z zapisami w ksiegach Zwigzku i Kasy. Przychod
w Kasie Zwigzku wyniést 1,521,71 zi., pozostatosé¢ z roku ubie-
gtego 1,927,83 zt, razem 3,449,54 zt Rozchoéd zh. 1,280,60 —
pozostatos¢ w dniu 31.XI11.34 r. zt. 2,168,94, razem zt. 3,449,54.
Saldo 2,168,94 zt. znajduje sie na koncie czekowem P. K. O,
Nr. 13395 zt 1,029,28 i na rachunku oszcz. P. K. O, Nr. 732316/C
zt. 2,066,66.

Pozostato$¢ na 1.1.1934 w Kasie Ubezpieczen byta zi
55,27 — przychod 2,519,97 zk, razem 2,575,24 zt. Rozchdéd wy-
niost zt. 1,746,46, zatem saldo 828,78 zi., ktore znajduje sie na
koncie czekowem Nr. 13396 w P. K, O.

Komisja Rewizyjna postawita wniosek udzielenia Zarzag-
dowi absolutorjum, poczem Zebranie przyjeto sprawozdanie Za-
rzadu i Komisji Rewizyjnej i udzielito jednogtosnie Zarzadowi
absolutorjum.

Nastepnie przystgpiono do punktu 3 porzadku dziennego.
Prezes Zwiazku kol. inz. W. TryliAski odczytat preliminarz bud-
zetowy Zwigzku na rok 1935.

Kol. inz. Machniewicz proponuje odfozenie dyskusji nad
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projektem preliminarza do czasu zatatwienia 5 i 6 punktéw
porzadku dziennego, Wniosek kol. Machniewicza przyjeto.

Poniewaz o godzinie 18 miat sie rozpoczgé odcyt gene-
ralnego Inspektora Droég Niemieckich inz. Todta o budowie
drég automobilowych w Niemczech, przewodniczacy Zjazdu
Dyrektor inz. St. Sita-Nowicki proponuje zarzadzi¢ przerwe
w obradach Zwigzku do godziny 19 i uda¢ sie na odczyt.
Whniosek zostat przyjety i obrady odroczono, a uczestnicy Zjaz-
du wystuchali ciekawego odczytu inz. Todta, ilustrowanego bo-
gato przezroczami. Inz. Todt oméwit program budowy 7.000
km. autostrad w najblizszych latach w Niemczech, podat wy-
tyczne przy ich projektowaniu i budowie i osSwietlit budowe
tych drog zaréwno z punktu widzenia gospodarczego, technicz-
nego i estetycznego. Interesujgcy odczyt zostal nagrodzony
oklaskami obecnych, poczem Zjazd kontynuowat rozpoczete
obrady w audytorjum X.

Przed rozpoczeciem dalszych obrad kol. inz. Laguna in-
formuje kolegéw o zamierzonym w dniu 22.1X udania sie do
Krakowa, celem ztozenia hotdu $. p. Marszalkowi J. Pitsud-
skiemu i wziecia udziatlu w sypaniu kopca na Sowincu.

Skolei przystgpiono do p. 4 obrad, przyczem Prezes Zwia-
zku inz. W. Trylinski oswietlit cele i zadania Nacz. Organiza-
cji Inzynierow Rzeczypospolitej Polskiej i przeczytat jej statut,
proponujac przystgpienie Zwigzku do N. O. I. oraz wystgpienie
ze Zwigzku Zrzeszen Technicznych. Po szczegdtowych wyja-
Snieniach Prezesa, Zebranie Ogoélne bez dyskusji jednogtosnie
uchwalito postawione wnioski, a mianowicie: ,Zebranie Ogdlne
uchwala przystgpienie Zwigzku Inzynieréw Drogowyeh Rzeczy-
pospolitej Polskiej do Naczelnej Organizacji Inzynieréw Rze-
czypospolitej Polskiej, oraz wystgpienie Zwiazku ze Zwigzku
Polskich Zrzeszen Technicznych".

Punkt 5 porzadku dziennego, referowany réwniez przez
Prezesa Zwigzku, w sprawie przystgpienia Zwigzku do Ligi
Drogowej, zostal przyjety jednogtosnie.

Nastepnie przystgpiono do punktu 6 zmiany statutu. Re-
ferowat sprawe Wiceprezes Zwiagzku kol. inz. E. Nowakiewicz.
Znowelizowanie Statutu dotyczy gtdéwnie 3 punktdéw:
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1) zmiana w kierunku rozszerzenia zakresu przyjmowania
cztonkéw, mianowicie aby do Zwigzku mogli by¢ przyjmowani
koledzy inzynierowie drogowi, pracujacy prywatnie — wzgl. we
wiasnych przedsiebiorstwach,

2) technicy bedacy obecnie cztonkami Zwigzku mogliby
w Zwigzku pozosta¢, natomiast nie przyjmowanoby nowych,
a to z uwagi na nalezenie do N. O. I

3) wprowadzenie Sadéw Kolezenskich.

Po przeprowadzonej dyskusji, uchwalono na wniosek kol.
inz. Zubelewicza dyskutowa¢ kazdy dziat statutu oddzielnie.

Dziat | i Il — przyjeto bez zmian.

Nad dziatem 111 ,cztonkowie” wywigzata sie ozywiona dy-
skusja, w ktorej zabierali gtos koledzy inz. Trylinski, Szulc,
Gotowin, Sita-Nowicki, Grapow, Mejer, Pastawski. Wasowski
i Borowski. Na wniosek kol. inz. Machniewicza postanowiono
wytoni¢ specjalng komisje w skiadzie kolegéw inz. Nowakiewi-
cza, Machniewicza, Szulca, Trylinskiego i Kiepala, celem przed-

tozenia ostatecznie sformutowanej redakcji dziatu 1ll p. 7 w dniu
nastepnym.

Nastepnie przyjeto dziaty I, IV, V, VI, VII przyczem
w dziale Ill p. 8 wprowadzono poprawke kol. inz. Gajkowi-

cza, po uwzglednieniu ktorej punkt ten otrzymal nastepujace
brzmienie: ,Tytut czlonka honorowego moze by¢ nadany na
wniosek Zarzadu Zwigzku cztonkom Zwigzku, lub innym oso-
bom, ktére potozylty szczegélne zastugi dla sprawy drogowej
lub Zwigzku”. Odnos$nie dzialu VI 822 Kkol. inz. Pastawski po-
stawit wniosek, azeby do prawomocnosci uchwal Zarzadu byta
niezbedna obecno$¢ na posiedzeniu co najmniej prezesa lub je-
go zastepcy i trzech czionkéw. Whniosek przyjeto.

W dziale VIII ,Sad kolezenski” w § 29 postanowiono na
wniosek kol. Szulca wykresli¢ stowo ,wszelkich". Dziat IX przy-
jeto bez zmian.

Nastepnie uchwalono preliminarz budzetowy na rok 1935,
przyczem postanowiono do rozchodéw wstawi¢ nowg pozycje,
mianowicie 10% skiadek cztonkowskich ofiarowaé na pomnik
Marszatka J. Pitsudskiego. W tym celu nalezy ograniczy¢ inne
wydatki, aby otrzymaé¢ réwnowage budzetu.
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PRELIMINARZ BUDZETOWY NA ROK 1935.

Nr. Wyszczegblnienie Suma
Dochody
1 2.040,—
70.—
2.110.—
2.168.94
4.278.94
Wydatki.
1 Kancelarja materjaty pi$mienne, druki i t p.. . . 800.—
2 Sktadka do Zwiazku Zrzeszen Techn. za rok 1935 216.—
3 Wynajem sali na Ogélne Zebranie.........cccoeevun .. . 60.—
4 Koszta podrézy Cztonkéw Zarzadu 170 X 4 . . . 680.—
5 Sktadka do Polskich Kongr. Drogowych . . . . 50.—
6 Sktadka do Ligi DrOgOWE]...ccocviviieuiieieieeeeveeeveven e 90.—
7 Ao N. 0. L s 100.—
8 Organizacja Zjazdu Inz: diuki, porto, pomoc i t p. 600.—
9 KUPNO SZTANAATU c.cecviieieiiicecieceeectee et et 1.000,—
10 Na budowe pomnika Marszalka J. Pitsudskiego . . 250 —
3,846,—
432.94
4.278.94

Skolei przystgpiono do p. 7 porzadku dziennego, t zn.
do uzupetniajagcych wyboréw do Zarzadu, Komisji Rewizyjnej,
Sadu Kolezenskiego i Nacz. Organizacji Inzynierow Rz. P.

Wysunieto kandydatury na prezesa Zwigzku — obecnego
prezesa inz, W. Trylinskiego oraz inz. E. Nowakiewicza. Po-
niewaz kol. inz. E. Nowakiewicz swag kandydature wycofat,
Zebranie prosito dotychczasowego prezesa Inz. W. Trylinskiego
0 pozostanie nadal na tem stanowisku, na co tenze wyrazit
swa zgode i zostat wybrany ponownie przez aklamacje.

Wobec ukonczenia kadencji 3 cztonkéw Zarzadu, a mia-
nowicie kolegéw inz. Karniewskiego, Golowina i Krymera,
przeprowadzono gtosowanie, w rezultacie ktérego zostali po-
nownie wybrani kol. inz. Jerzy Karniewski i Szymon Gotowin,
oraz wszedt do Zarzadu Zwigzku na miejsce kol. Krymera kol.
inz. Tadeusz Mejer z Warszawy. Jako zastepcy czionkow Za-
rzadu weszli kol. Franciszek Przewirski, Stefan Rodkiewicz
1 Leon Krymer.
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Do Komisji Rewizyjnej zostali wybrani nastepujacy kole-
dzy: inz. Stanistaw Swida, Bernard Rdézanski, Aleksander Gaj-
kowicz, Romuald Pastawski i Wactaw Gordziatkowski.

Do Sadu Kolezenskiego wybrano kolegéw inz.: Leona
Borowskiego, Franciszka Szczygta i Jerzego Marynowskiego,
a jako zastepcow kol. inz.: Juljana Wasowskiego, Franciszka
Przewirskiego i Wactawa Gordziatkowskiego.

Jako delegatéw do Naczelnej Organizacji Inzynierskiegj
wybrano kolegéw inz.: Aleksandra Zubelewicza, Aleksandra
Gajkowicza, Leona Borowskiego i Antoniego Lagune, — ja-
ko zastepcow kolegow inz.: Franciszka Przewirskiego i Szymo-
na Gotowina.

Skolei przystgpiono do ostatniego punktu porzadku dzien-
nego ,Wolne wnioski",

Kol. inz. Kiepal zgtosit wniosek, azeby regulamin Sadu
Kolezenskiego byt opracowany w ciggu roku przez Zarzad
i przedtozony nastepnemu Walnemu zebraniu do uchwalenia.
Kol. inz, Machniewicz natomiast zaproponowat azeby regulamin
ten byt opracowany i zatwierdzony przez Zarzad, bez potrze-
by uchwalania przez Walne zebranie. Whniosek kol. Machnie-
wicza przyjeto.

Nastepnie kol. inz. Nowakiewicz apeluje do Két Woje-
wodzkich Zwiazku, aby rozpoczety intensywniejsza prace
i przyjety czes$¢ zadan na siebie. Dotad bowiem praca Zwigz-
ku ogranicza sie do dziatalnosci Zarzadu Centralnego w War-
szawie, natomiast Kola Wojewddzkie nie okazujg wiekszej ruch-
liwosci. Ze wszechmiar zatem jest pozadane przeprowadze-
nie podziatu pracy, do ktorej nalezy przyciggna¢ kolegow
Z prowincji.

Wreszcie przewodniczacy Zjazdu kol. inz. St. Sita-Nowic-
ki poinformowat zebranych o Klubie Inzynierdw Komunikacji
w Warszawie i zaproponowat aby koledzy zapisywali sie do
Klubu, gdzie mogliby spedza¢ wolne od pracy chwile na towa-
rzyskiem obcowaniu wzajemnem.

Poniewaz nikt wiecej nie zabierat gtosu, Przewodniczacy
zamknat Zebranie o godz. 21.30.

W dniu nastepnym, t zn. 20.1X,1935 r. zastepca prze-
wodniczgcego kol, inz. Zubelewicz, zaproponowat wystanie de-
pesz hotdowniczych do Pana Prezyden.a Rzeczypospolitej Pol-
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skiej prof. inz. Moscickiego, do Pana Prezesa Rady Ministrow
i do Gen. Inspektora gen. Rydza-Smiglego. Tres$¢ depesz jest
nastepujgca:
Pan Prezydent Rzeczypospolitej Polskiej
w Warszawie.
Ogo6lnopolski Zjazd Inzynieréw Drogowych w War-
szawie skitada Panu Prezydentowi wyrazy czci i hotdu
z zapewnieniem, ze inzynierowie drogowi nadal poswiecg
swoje sity i wiedze by doprowadzi¢ drogi do stanu odpo-
wiadajgcego mocarstwowemu stanowisku Polski.

Prezydjum Zjazdu.

Pan Prezes Rady Ministrow
w Warszawie
Ogolnopolski Zjazd Inzynieréw Drogowych w War-
szawie obradujgc nad rozwiazaniem tak doniostego pro-
blemu drogowego w Polsce, sktada Panu Prezesowi wyra-
zy czci,
Prezydjum Zjazdu.
Pan Generalny Inspektor Sit Zbrojnych
Edward Rydz Smigly
w Warszawie.
Uwazajgc sprawe drogowag za jedno z wazniejszych
zwigzanych z obrong panstwa zagadnien, Ogo6lnopolski
Zjazd Inzynieré6w Drogowych w Warszawie przesyta Pa-

nu Generatowi wyrazy czci i prosi o dalsze popieranie
rozwoju budownictwa drogowego.

Prezydjum Zjazdu,
Nastepnie wygtoszone zostalty odczyty fachowe przez na-
stepujacych prelegentow:
1) Stowo wstepne — prof. M. Nestorowicz.

2) Niedomagania gospodarki drogowej — prof. E. Bratro.
3) Wytyczne do szesScioletniego programu rozbudowy
drég w Polsce — inz E. Nowakiewicz.

4) Najnowsze kierunki i metody w zagranicznem budow-
nictwie drogowem, oraz mozliwosci ich zastosowania w Polsce —
inz. W. Skalmowski.
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5) Projektowanie i roboty drogowe zagranicg — inz S.
Lenczewski.

6) Technologja nawierzchni betonowych — inz. A. Ko-
bylinski.

Zebranie wystuchato z zainteresowaniem nadzwyczaj cie-
kawych odczytow, przyczem przyjeto wniosek, by wszystkie
referaty byly wydrukowane w Wiadomosciach Stow. Czionkow
Pol. Kongreséw Drogowych. Z tego powodu nie podaje sie tresci
odczytow w protokdle.

Uczestnicy Zjazdu przeprowadzili ozywiong dyskusje nad
referatami, przyczem przyjeto nastepujacg rezolucje:

»Zjazd Inzynieréw Drogowych Rzeczypospolitej Polskiej
stwierdza, ze znaczenie drég dla rozwoju gospodarczego
i obronnego poszczegdlnych panstw ciggle wzrasta, co znaj-
duje swoj wyraz w poteznym rozwoju budownictwa drogowe-
go we wszystkich panstwach S$wiata, a zwilaszcza w pan-
stwach, z Polskg sasiadujgacych.

W Polsce Odrodzonej — srodki, jakie dotychczas byty
przeznaczane na drogi, zupeilnie nie odpowiadaty roli, jaka
przypada do spelnienia drogom w catoksztalcie zycia pan-
stwowego. Tem sie tlumaczy, ze pomimo ofiarnej pracy
i niezmordowanych wysitkéw wszystkich, ktéorym piecza nad
drogami jest powierzona—drogi w Polsce znalazty sie w sta-
nie katastrofalnym.

Dlatego tez Zjazd Inzynieréw Drogowych uznaje wiel-
ka doniosto$¢ opracowanego przez Ministerstwo Komunika-
cji dwuletniego i szescioletniego programu rozbudowy i ulep-
szenia sieci drogowej w Polsce i uwaza ze zakres robot
w programach tych przewidziany, stanowi tylko niezbedne
minimum dla zapewnienia normalnego funkcjonowania na-
szych drég.

Zatwierdzenie dwuletniego programu drogowego przez
Komitet Ekonomiczny Rady Ministréw i dokonywana obecnie
planowa realizacja tego programu stanowi doniosty zwrot
w dziejach drogownictwa w Polsce.

Zjazd Inzynieréw Drogowych wyraza przeswiadczenie,
ze dla dalszego planowego rozwoju sprawy drogowej w Pol-
sce niezbedne jest uzyskanie juz obecnie zatwierdzenia cato-
sci szescioletniego programu rozbudowy, konserwacji i ulep-
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szenia sieci drogowej, oraz ustalenie i zapewnienie Zrodet
pokrycia finansowego dla catkowitej realizacji tego pro-
gramu”.

Nastepnie przyjeto wnioski Komisji wytonionej w dniu

poprzednim celem sformutowania tresci p. 7 dziatu Il statutu,
oraz postanowiono, ze nazwa Zwiazku Inzynieréw Drogowych
pozostaje bez zmiany. Tres$¢ p. 7 dziatu Il statutu ma brzmieé
nastepujaco:

7. Cztonkiem zwyczajnym moze byé kazdy poswiecajacy
sie sprawom drogowym inzynier, posiadajacy dyplom
inzynierski. Obecni cztonkowie Zwigzku, nieposiada-
jacy dyplomoéw inzynierskich, moga pozostaé¢ cztonkami
zwyczajnymi Zwigzku.

Po zakonczeniu dyskusji przewodniczacy poddat pod gto-
sowanie projekt zmienionego statutu w catosci; glosowato 97
obecnych cztonkéw na ogdlng ilos¢ 174; za zmiang statutu gio-
sowali wszyscy jednogtosnie. Przewodniczacy stwierdzit, ze
zmieniony statut zostat przyjety zgodnie z art. 20 obowigzujg-
cego obecnie Statutu. Legalizacje zmienionego statutu poru-
czono Zarzadowi, upowazniajgc go do zmian redakcyjnych na
zgdanie witadz zatwierdzajacych.

Na tem przedpotudniowe obrady Zjazdu wyczerpano
i zamknieto posiedzenie o godz. 16.

W tymze dniu uczestnicy Zjazdu zwiedzali w dalszym cia-
gu Wyslawe Drogowa, obejrzeli urzgdzenia Drogowego Instytu-
tu Badawczego, poczem o godz. 21 rozpoczeto sie Zebranie
Towarzyskie w restauracji hotelu ,Polonja", w ktérem wzieto
udzial 138 oséb. Zebranie przeciggneto sie w mitej atmosferze
prawie do poinocy, przyczem koledzy dziekowali Zarzgdowi za
dobre zorganizowanie Zjazdu.

W dniu nastepnym, t. zn. 21.1X rano nastgpit odjazd 266
uczestnikéw Zjazdu na wycieczke autobusowg, majgca na celu
obejrzenie obecnie prowadzonych rob6t w wojewdédztwie war-
szawskiem, robot juz wykonanych, oraz traktu Czestochow-
skiego. Trasa wycieczki prowadzita do Warszawy traktem Wi-
lenskim i objazdem na trakt Kowienski, gdzie zwiedzono w Ze-
grzu warsztaty wyrobu plyt syst. inz. Trylinskiego, poczem
traktem Kowienskim powrocono do Warszawy, ogladajgc po
drodze ukiadanie tychze ptyt, oraz kostke bazaltowg. Z War-
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szawy wycieczka udata sie na trakt Gdanski celem obejrzenia
budowy drogi betonowej przez firme ,Oitarzew”. Nastepnie
zwiedzono juz wykonane nawierzchnie ulepszone na trakcie
Czestochowskim od Warszawy do Piotrkowa.

Po przybyciu do Piotrkowa i spozyciu obiadu, cze$¢ wy-
cieczki udata sie koleja do Krakowa na Kopiec Marsz. J. Pit-
sudskiego, a reszta o godz. 1.15 dnia 22 wrze$nia 1935 r. po-
wrdécita do Warszawy, poczem Zjazd zostat zakonczony.

Przewodniczacy (—) inz. Sila-Nowicki.
Sekretarz (—) inz. T. Mejer.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.

. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowej.

1 LAIlIto” Nr. 7—Lipiec 1935. Gios rozsadku w Czechostowacji (w spra-
wie motoryzacji),

Znany przemystowiec czeski J. A. Bat'a wygtosit w Klubie Przemy-
stowcow w Czechostowacji znamienny referat na temat zagadnienia motory-
zacji w Czechostowaciji.

W chwili obecnej Czechostowacja posiada 79,137 samochodéw osobo-
wych i 28.933 ciezarowych, Roczny przyrost samochodéw osobowych wynosi
zaledwie 5.000 a cigzarowych mniej niz 300. Autobuséw liczy Czechostowacja
3848 i roczny ich przyrost nie przekracza 31. Cyfry te uwaza p. Bat'a za
hanbigce. Przy normalnym okresie eksploatacji samochodu osobowego—5 lat,
a ciezarowego jeszcze krétszym — nalezatoby wprowadzaé rocznie na rynek
nowych 16,000 samochodéw osobowych oraz 5.600 cigezarowych.

W chwili obecnej roczna sprzedaz samochodéw w Czechostowacji nie
przekracza 9.000. Uwaza¢ nalezy to za dowo6d zaniku motoryzacji. Za norme,
ktéra winna zdaniem p. Bat'a, posiada¢ za 10 lat Czechostowacja, uwaza on
500,000 samochodéw, co powinnoby spowodowaé¢ zapotrzebowanie 50,000, no-
wych samochodéw rocznie. Na konserwacje i inwestycje sieci drogowej, zda-
niem p. Bat'a winna Czechostowacja asygnowa¢ po 1 miljardzie koron cze-
skich. W sasiedniej Rzeszy Niemieckiej, zamiast jatlowych debat nad potrzebag
naprawy sieci drogowej, i budowy nowoczesnych autostrad, buduje sie ogro-
mnie rozgateziong sie¢ autostrad, zmniejszajac wydatki na fundusz dla bezro-
botnych o 4 miljardy koron,

Wobec tego, ze Rzesza Niemiecka co do swego obszaru jest 4 razy
wieksza od Czechostowacji nalezatoby uwazaé¢ za zupeinie uzasadniony wy-
datek roczny 1,000,000 000 koron czeskich na konserwacje i budowe nowych
drég oraz na inwestycje na sieci drog istniejgcych.
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Nieslety w Czechostowacji doszto do takiego absurdu gospodarczego,
ze paralizuje sie planowg budowe nowych nowoczesnych drég, by usungé
konkurencje dla sieci kolejowej.

2. Onillia— Nr. 182. lipiec 1935, W kwestji skoordynowania przewo-
z6w kolejowych i drogowych.

Ustali¢ zasady skoordynowania przewozéw kolejowych i drogowych sta-
rajg sie administracje panstwowe i sfery gospodarcze w wigkszo$ci panstw
nowoczesnych. Kwestja ta, wysoce aktualna, byta tematem obrad na ostat-
nim Kongresie Miedzynarodowej lIzby Handlowej (Paryz 24 — 29 czerwca
1935 r,).

By stworzy¢ tematy do dyskusji, Komitet Organizacyjny Kongresu ogto-
sit wyczerpujgco opracowany referat zatytutowany: ,Praktyczne wskazowki
w celu rozwigzania zagadnienia: Drogi kotowe czy Koleje". Referat ten zre-
dagowat Sir H. Osborne Manhce, radca techniczny banku Banque Ottomane
(w Londynie). Referat generalny Komitetu ,Comite special Route et Rait de
la C. C, I.“ przy udziale pozostatych cztonkéw tego komitetu profesora Dr.
Otto Most, p. G. Acotis — prezesa wioskiej organizacji ,Associazione Nazio-
nale Fasgista Fra Industriali dell’Automobile” p. R. le Besnerais — dyrektora
eksploatacji Kolei ,La Compagnie des Chemins de Fer du Nord“ i $ p,
Johna Sandemana Allen’a.

Referat ten postawit sobie pytanie: 1) czy nalezy zmieni¢ system taryf
oraz przepisy obecnie obowigzujace na kolejach, by mogly one odpowiada¢d
nowym warunkom, ktére powstaty w chwili obecnej w dziedzinie organizacji
przewozéw. 2) czy przewozy samochodami prywatnemi nalezy poddaé¢ kon-
troli i pewnym ograniczeniom, czy tez da¢ mu prawo uprawiania wolnej nie-
ograniczonej konkurencji, 3) czy przewozy samochodami pasazeréw i towa-
réow winny by¢ poddane kontroli? 4) jak uskutecznia¢ podziat przewozéw
pomiedzy r6znemi organizacjami komunikacyjnemi? 5) jak ustali¢ zasady, nor-
mujace obcigzenie fiskalne réznych $rodkéw przewozowych?

W ogdélnych zarysach referat ten ustalit nastepujgce wnioski. W chwili
obecnej trudno jest przewidzie¢, jaka role odegraja koleje w przysziej orga-
nizacji przewozéw. Naogét wszyscy podzielaja obecnie poglad, ze koleje po-
nosza szkody zaréwno na skutek ekonomicznego kryzysu S$wiatowego, jak
i z powodu rozwoju ruchu samochodowego. Niezaleznie od przewozéw na
drogach kotowych i od przewozéw samolotami na kryzys kolejnictwa wpty-
wajg zmiany w kierunkach przewozéw, spowodowane przez wynalazki lat
ostatnich oraz powody polityczne. Moga tu odgrywaé¢ decydujgca role w zna-
czeniu zmian w przewozach materjatléw opatowych instalacje przenoszenia
na odlegto$¢ energji elektrycznej, oraz zwigzane z tem przeniesienie sie za-
ktadéw przemystowo-wytwérczych w inne miejscowosci. Jak dotad rozwdj
cywilizacji wyrazatl si¢ przez wzrost iloSci przewozéw, lecz horoskopy na
przyszto$¢ nie potwierdzaja tej tezy bezwzglednie i nadal.

Niewatpliwie w chwili obecnej trudno przewidzie¢ Kierunki orjentacji
polityki podziatu przewozéw pomiedzy kolejami a drogami kotowcmi, postu-
gujacemi sie samochodami,
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Los kolei zalezy w najblizszej przysztosci przewaznie od normalnego
cyklu i przywrécenia do normy zycia gospodarczego,

Rzady poszczegélnych panstw beda musiaty jeszcze duzo straci¢ czasu
na prace w celu nalezytego skoordynowania przewozéw kolejami i samo-
chodami,

3. Bitlimen Nr. 6 — lipiec 1935 r, Drogi Wielkiej Brytanji.

Wydawnictwo ,Road Notes 1934" — ogtoszone staraniem brytyjskiego
Zwiazku drogowego (British Road Association) podaje, ze w Wielkiej Bry-
tanji przedsiebiorstwa przewozowe na drogach kotowych zatrudniajg 1.257,000
0s6b, podczas gdy 100.000 os6b znajduje prace przy budowie i konserwacji
drég kotowych.

Diugos¢ sieci drég kotowych réznych kategoryj przedstawia sie w Wiel-
kiej Brytanji jak nastepuje:

Drogi | klasy — 26.663 mil angielskich.

N n ., - 16774

Diugos$é sieci drog, niezaliczonych do zadnej z powyzszych kategoryj
wynosi — 134.385 mil ang. Razem wiec catkowita diugos¢ sieci drog koto-
wych Wielkiej Brytanji wynosi 177.822 mil ang.

Wydatki na konserwacje, inwestycje, nowe budowy, oczyszczanie, ad-
ministracje wynosity w roku 1934.

52.759.000 t, do czego doliczy¢ nalezy

3.200.000 &, ktore znajduja pokrycie we wptywach z optat drogowych.

Wydatki na konserwacje drég, zaliczong do dr6g | i Il kategorji, wy-
nosity w preliminarzach budzetowych 1932/33 — na 1 mile ang. — 386 t. dla
drég | kat. i 303 £ dla drég Il kat.,, co daje razem 15.300.000 .

IV. Ogolne warunki techniczne projektowania i budowy drdg.

1. Verkehrstechnik Nr. 14. 20 lipca 1935 r, Skrzyzowania linij kole-
jowych z kotowemi drogami panstwowemi w Niemczech.

Minister Komunikacji Rzeszy Niemieckiej i Prus wydal nastepujacy
uzupetniajacy okdélnik z dn. 3 lipca 1935 r.

Zarzadzam, jako dodatkowe rozporzadzenie do swego okdlnika z dn,
9 maja 1935 r, ze:

1) Skrzyzowania w jednym poziomie torow kolejowych z drogami pan-
stwowemi oraz drogami kotowemi uzytecznosci publicznej przy wykonaniu
nowych rob6t zasadniczo sg niedopuszczalne.

2) nalezy unika¢ skrzyzowania w jednym poziomie z drugorzednemi
kolejami waskotorowemi w obrebie Prus, w razie budowy nowych drég Ilub
linij kolejowych. Wyjatki moze dopuszcza¢ jedynie Minister Rzeszy w poro-
zumieniu z naczelnym inspektorem do spraw drogowych.

3) Przy budowie prywatnych bocznic kolejowych oraz linij tramwajo-
wych obowigzujg w dalszym ciggu dawniej wydane przepisy,
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X, Drogi betonowe.

1, Le Constructeur de Ciment Arme, — Nr. 189 — Czerwiec 1935 r.
Beton pozbawiony powietrza.

Beton, z ktérego uda sie usungé powietrze, bedzie posiadat niewatpli-
wie caly szereg zalet. Przedewszystkiem bedzie on bardziej odporny na dzia-
tanie zewnetrznych czynnikéw atmosferycznych, nie posiadajgc prézni na
zewnetrznej swej powierzchni. Wobec braku prézni i wewngtrz masy takiego
betonu bedzie on wiecej Scisty i przez to w wielu wypadkach bedzie wprost
niezastgpiony.

By usung¢ powietrze z betonu stosowano, jak dotad, dwie nastepujace
metody,

1) Wytwarzano préznie w betoniarkach, lecz metoda ta jest do$¢ tru-
dna do zastosowania na robotach i beton w ten sposéb wytworzony ma ten-
dencje do przepuszczania wody,

2) Usuwano powietrze przez wprawianie w wibracje form, jedpak
metoda ta nie daje pozadanych wynikéw, gdyz wibracja ma raczej na celu
wypetnienie szybkie form, co przeszkadza radykalnemu usunigciu powietrza
z betonu.

Ze sktadnikéw betonu jedynie powietrze nie dodaje mu zalet i poza-
danych wikasnosci, chyba, ze zalezy nam na otrzymaniu dla specjalnych ce-
l6w betonu porowatego

Wszystkie sktadowe elementy betonu: woda, piasek, cement, zwir za-
wierajg powietrze, lecz najwiecej powietrza pochtania beton podczas miesza-
nia w betoniarkach obrotowych typu bebnowego. Wobec tego coraz czeSciej
stosowana jest obecnie metoda mieszania betonu w naczyniach przypomina-
jacych wanny poziome, w ktérych topatki ruchome mieszajg czesci sktadowe
betonu, nie powodujgc wchianiania przez beton powietrza, jak to ma miejsce
w betoniarkach typu bebnowego, Przy budowaniu jednego z nowoczesnych
wysokich domoéw we Francji (gratte-ciel de Drancy) zastosowano witasnie tego
typu betoniarke.

Nowa jednak metoda, zaproponowana we Francji przez inzynieréw Du-
puy i Veinberg'a, polega na poddaniu betonu w cienkich warstwach wstrza-
som o duzej czestotliwosci (w Kkierunku poziomym, a nie pionowym, gdyz
wstrzgsy pionowe powodujg rozluznianie sktadowych czesci belonu).

W tym celu stosowane sa specjalne betoniarki, ktérych opis podaje
artykut.

Mozliwem jest i stosowanie mieszania betonu w zwyktej betoniarce
bebnowej, lecz uprzednio nalezy w niej miesza¢ beton w szybkiem tempie,
a nastepnie trzeba wprawié¢ beben betoniarki w wolny ruch, poddajac ja
jednoczesnie wstrzasom, i dbajagc o to, by masa betonu nie dzielita sie na
oddzielne porcje, spadajace z goéry i wchianiajace powietrze.

Beton, z ktérego usunigto powietrze w sposéb opisany wyzej, moze
by¢ wlany do form, poddanych wibracji lecz na bardzo krétki przeciag cza-
su, otrzymujemy wtedy tworzywo o wytrzymato$ci po stwardnieniu, znacznie
wyzszej od zwyktego betonu.
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2. Der Strassenbau — Nr, 13 — 1 lipca 1935 r. — Drogi betonowe

w Holandji.

Budowe drég betonowych rozpoczeto w Ilolandji w r. 1921, i chociaz
technika wykonania tego typu drég nie stala wysoko, jednak wykonane
w okresie od 1921 do 1934 r. drogi tej kategorji sg i obecnie w bardzo do-
brym stanie, chociaz czes$ciowo zaobserwowano na nich powstawanie peknie¢.
Nawierzchnie betonowe drég sa wykonywane przewaznie w postaci
ptyt 3 m. szerokich. Grubo$¢ nawierzchni betonowych wynosi przewaznie
18 cm. we $rodku i 27 cm. na bokach. Przekrdj poprzeczny przypomina po-
wierzchnie dachu; obie powierzchnie w postaci ptaszczyzn posiadaja spadek
od 1:60 do 1—100. Ptyta sktada sie z dwoéch warstw: dolna ze zwiru z ce-
mentem w ilosci 280—325 kg/m2 goérna o grubosci 8 cm, z ttucznia porfiro-
wego o sktadzie betonu 400 — 450 kgr/m3 cementu, W odstepach od 10 do
15 m. wykonywane sg spoiny poprzeczne. Przy stosowaniu uzbrojenia w be-
tonie odstepy pomiedzy spoinami wykonuje sie w odlegto$ciach od 20—25 m.
Spoiny sg na 10—22 m/m szerokie. Sa one wypetniane badz betonem, badz
tez paskami z ptaskiego zelaza. Spoine wypetnia sie nastepnie zaprawag
w skladzie: 1 cze$¢ emulsji bitumicznej na 2'/2 czeSci piasku i cementu.
Brzegi spoin sg zlekka zaokraglone. Na $wiezo nasypanem podtozu, lub
w miejscach, gdzie nalezy unika¢ osiadan gruntu, ptyty betonowe sg ze soba
w spoinach taczone i wzajemnie zakotwione. Co do zakotwien w spoinach
podtuznych inzynierowie holenderscy sa zdania, ze nalezy je wykonywaé, co
do wzajemnego zakotwienia spoin poprzecznych, to zdania sg rozbiezne,

Przy niepewnym gruncie podfoza beton nawierzchni podlega wzmoc-
nieniu przez uzbrojenie przewaznie w postaci okragtego zelaza, o wadze
2,75 kgr/m2, Przewaznie prety urbrojenia sg ze sobg tgczone zapomoca spawania,

W zaleznos$ci od miejscowych warunkéw prety uzbrojenia sg ukiadane
w odlegtosci 5 cm, od dolnej lub gérnej powierzchni. Naogdét stosowane sg
wykonczarki powierzchni betonowej. Pomiedzy podtozem a plyta betonowag
stosuje sie czesto, w razie potrzeby, jedng warstwe nasyconej bitumem tektu-
ry. Swiezy beton zabezpiecza sie od zbyt szybkiego wysychania pokrywami,
a nastepnie pokrywa sie go warstwa mokrej ziemi, ktéra pozostaje na miejscu
w przeciggu 2-ch tygodni. Przedsiebiorcy sg obowigzani konserwowa¢ droge
betonowg bezptatnie w ciggu 6 miesiecy po jej odbiorze przez administracje
drogowa.

Przyczyng dobrej konserwacji drég betonowych w Holandji jest ich
staranne wykonanie i specjalna dbato$¢ o wiasciwe wykonczenie zewnetrznej
powierzchni oraz brzegdw spoin. Przyczynia sie do tego tez i staranna kon-
serwacja, a specjalnie uzupetniani® w krétkich od siebie odstepach czasu za-
prawy w spoinach.

Xl.  Mosty.

1 Le Genie Civil. — Nr. 26 — 29 czerwca 1935 r. Wyznaczenie
da fotoelastyczng naprezen w modelu mostu tukowego. Art, inz, G. Detan-
ghe (1'/2 str. -j- 2 fot. -f- 6 rys.).

meto-
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Miasto Saskatoon — prowincji Saskatchewan w Kanadzie — posiadato
do chwili obecnej dwa mosty (jeden wybudowany w r. 1907, a drugi — w ro-
ku 1916) na rzece Saskatchewan. I1lo$¢ mieszkahcéw tego miasta, wynoszgca
w r, 1907 zaledwie 4.000 os6b, wzrosta w roku 1928 do 40.000. Istniejace
dwa mosty nie wystarczajg na potrzeby intensywnie wzrastajgcej ludnosci
i zdecydowano budowe trzeciego mostu t zw. ,Broadway Bridge" — na rz.
Saskatchewan.

Most ten sktada¢ sie bedzie z 5 przestt zelazo-betonowych o rozpieto-
éciach wahajacych sie w granicach od 37 metréw do 61,30 m. Dojazdy do
mostu powiekszaja catkowitg diugos¢ mostu do 350 metréw. Szeroko$¢ mostu
wynosi¢ ma 19,30 m., z czego przypada na jezdnie drogowag 13,70 m. tuki
przeset gtéwnych skladajg sie z dwoch sklepien réwnolegtych o szerokosci
4,85 m, podtrzymujacych jeadnie oparta na szeregu stupkoéw zelbetowych,

Most ten dopiero co wykonczony ma jezdnie z przerwami dla dylata-
cji nad kazdym z filaréw. +tuk kazdego z przeset jest tukiem z koncami za-
mocowanemi w filarach i ze stupkami pionowemi sztywno z tukiem potg-
czonemi.

W celu wyjasnienia wpltywoéw termicznych na tego typu ukiad staty-
czny zastosowano dla pomiaréw naprezen metode fotoelastycymetrji na mo-
delu z bakielitu w zredukowanej skali. Podczas préb ogrzewano model od
24°C do 49°C, czyli powiekszono temperature o 25". Po uptywie godziny na-
stepowata stabilizacja temperatury modelu, co pozwalato na dokonanie po-
miaréw optycznych dla wyznaczenia naprezeh zaréwno w tuku, jak iw stup-
kach oraz w poziomych elementach jezdni. Ustalono w ten sposéb, postugu-
jac sie metodg podobienstwa, przekroje w tukach, stupkach i belkach podtu-
znych jezdni, w ktérych wystepujg najwieksze naprezenia w elementach tu-
kéw mostu.

2. Engineering News-Record — Nr, 25 — 20 czerwca 1935. Bardziej
bezpieczne mosty (1 str. -f- 2 rys.)) — art. inz. S, Johannesson'a.

Bardzo czesto zdarzajg sie wypadki na mostach, ze pojazdy samocho-
dowe uderzaja w balustrade, i jezeli balustrada ta nie jest we witasciwy spo-
s6b skonstruowana, powoduje to niejednokrotnie powazne wypadki. Nalezy
projektowa¢ w ten spos6b badz krawezniki, ograniczajgce jezdnie mostow,
badz balustrade zewnetrzng, by mogly one by¢ dostatecznie odporne na dzia-
tanie bocznych sit przy uderzeniu pojazdu mechanicznego w kraweznik lub
w balustrade, Autor zaleca stosowanie przy szerokich chodnikach specjal-
nych poziomych dzwigaréw, usztywniajacych krawezniki w kierunku pozio-
mym. Cytuje artykut typ i podaje rysunek takiego kraweznika, stosowany na
wiadukcie na dojezdzie wschodnim do tunelu ,Holland Tunnel® w New-
Yorku, Na mostach w stanie New Jersey, w wypadkach, gdy chodnikéw
obok jezdni niema, stosowana jast specjalnie mocna balustrada w postaci
Sciany zelbetowej, o grubosci 16" (=40 cm), i odpowiednio silnie uzbrojonej.
Wypadki wjezdzania samochodéw na chodniki boczne mostéw i wiaduktow
i uderzanie w balustrade zdarzaly si¢ i w Polsce, pomiedzy innemi i na wia-
dukcie mostu Ks, Poniatowskiego w Warszawie, wobec czego artykut ten za-
stuguje na specialne zaznaczenie.
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3. Asphalt und Teer Strassenbautechnik — Nr. 24 — 12 czerwca
1935 r. Nowy most drogowo-kolejowy nad Matym Bettem w Danji.

Most ten przecina Bett w przyblizeniu w kierunku z Péinocy na Po-
tudnie i taczy Fiinen i Jutlandje. Szeroko$¢ cie$niny Beltu wynosi w tem
miejscu 825 metréow. Jezeli doliczymy dojazdy do mostu otrzymamy catko-
witg dtugo$¢ mostu 1177 metrow. Most nad Bettem skitada sie z 4 przeset.
Zastosowano wspornikowe dzwigary kratowe ze stali. Sp6d dzwigaréw wzno-
si sie 0 33 m, ponad poziomem moiza. Rozpieto$¢ najwiekszego przesta (po-
miedzy osiami filar6w) wynosi 220 metréw. Oprdécz tego mamy przesta po
165 metréw i jedno 137,5 metrowe, W przekroju poprzecznym mamy w je-
dnym poziomie 2 tory kolejowe ijezdnie drogowag o szerokosci 6 metréw. Od
strony zewnetrznej, obok jezdni, mamy chodnik o szeroko$ci 2,5 metra. Na
brzegach cie$niny mamy 4 tuki zelazo-betonowe, o rozpietosci po 40 metréw
i 0o wysokosci 30 metrow, Wykonanie filar6w w obrebie ciesniny wymagato
pokonania bardzo duzych trudnosci technicznych, ze wzgledu na znaczng gte-
boko$¢ wody. Kesony — o cigezarze 7,000 t — wykonywano z zelazo-betonu
w postaci skrzyn na brzegu i przewozono je wptaw na miejsce ostatecznego
przeznaczenia. Sciany zewnetrzne kesonéw posiadaty na swym zewnetrznym

obwodzie szereg rur zelaznych — 7 m. diugosci. Opuszczano kesony (skrzy-
nie) bez powietrza S$ciesnionego. Gieboko$¢ wody w miejscu wykonania fila-
row wynosi 24 — 30 metréw. Kesony opuszczono na gteboko$¢ 6 — 7 m,

w grunt. Powierzchnia kesonéw w rzucie poziomym wynosita 940 m2 Koszt
wykonania tego mostu — 24,000,000 koron, do tego doda¢ nalezy 1,800,000
koron na dojazdy.

4. Beton und Eisen — Nr. 14 — 20 lipca 1935 r. Drogowe mosty
zelbetowe w Szwecji. Artykut P. Hallstrém'a (1,/2 str. 43 fot. -f- 5 rys.).

Artykut podaje opis, fotografje i rysunki trzech niedawno wybudowa-
nych zelbetowych mostéw drogowych w Szwecji.
Mosty te obliczono na pojazdy ciezarowe o obcigzeniu 6 t.

1) Most na rz. Byske — w okregu Vasterbotten.

Jest to most w postaci zelbetowego +tuku dwuprzegubowego o rozpie-
tosci w Swietle 44,50 m, Catkowita dtugo$¢ mostu 60,30 m. — szeroko$é
w $wietle 3,5 m. Zelbetowa plyta jezdni ma grubo$é 15 cm, na plycie wy-
konano nawierzchnie z 3 cm warstwy asfaltu. Plyta jezdni, razem z 15 cm
grubemi Scianami pachwinowemi oraz z tukowemi dwoma zebrami (o rozsta-
wie 2,40 m.) stanowig jedng konstrukcyjng cato$¢ systemu zainicjowanego
w Szwajcarji przez inz. Maillarfa.

tuki majg w zworniku wyjatkowo niewielka grubo$¢ — 0,6 m. Grunt
pod przyczétkami jest piaszczysty i obcigzono go do normy 1.25 kg/cm2

2. Most na rz. Appo — w miejscowosci Tokkmokk — w obwodzie
Morrbotten.

Zastosowano w tym wypadku jednoprzestowa rame dwuprzegubowg
0 rozpietosci 21 m w Swietle i o szeroko$ci w S$wietle 45 m. Most ten po-
siada dzwigary ukos$ne, skierowane pod katem 70° do osi trasy jezdni. Na-
wierzchnia sktada sie z warstwy 8 cm betonu, na ptycie zelbetowej o gru-
bosci 15,5 cm. Pilyta jezdni opiera sie na dwéch dzwigarach ramownicy
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(o rozstawie 2,70 m) i czeSciowo zwisa w postaci wspornikéw z obu stron
poza obrebem dzwigaréw ramownicy (wsporniki ptyty wynoszg po 0.975 m).
Wysokos$¢ dzwigaréw ramownicy wynosi w $Srodku przesta zaledwie 0,75 m.
Fundamenty opierajg sie o grunt morenowy i obcigzono go do normy 1,5kg/cm2.

3, Most na rz. Bow — w miejscowosci Oeverkalis — w obwodzie
Norrbotten — sktada sie z jednego przesta tukowego z jazdg dotem. Dzwi-
garbw — w postaci tukéw zamocowanych — posiada ten most dwa, Jezdnig
zawieszono na wieszarach z okragtych pretéw stalowych o $rednicy V/2' =
37 mm. Teoretyczna rozpieto$¢ tukéw — 39 m, strzatka 10 m. Szeroko$¢
jezdni w Swietle (pomiedzy poreczami balustrady) 4,63 m.

Uzytkowa szeroko$¢ jezdni 4,13. Belki poprzeczne, podtrzymujace zel-
betowag plyte (17 cm grubg) jezdni, skladajg sie z belek | NP32 (stal ST 37)
w odstepach po 2,88 m. Nawierzchnie jezdni stanowi warstwa asfaltu o gru-
bosci 3 cm. Przycz6tki opieraja sie na gruncie morenowym, Obcigzenie na
grunt wynosi 2 kg/cm2

Grubos$¢ kazdego z dzwigaréw tukowych wynosi w zworniku 0,50 cm.

Most ten wyréznia sie swym wyjatkowo lekkim wygladem,

XIll. Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewianie drog.

1, Revue Gensérale des Routes — Nr, 115 — lipiec 1935 r. 1lo$¢ sa-
mochodéw w poszczeg6lnych panstwach w r. 1934.

Na zasadzie statystyki, podanej ze zrédet amerykanskich, ilos¢ samo-
chodéw, ktére kursowaty w r, 1934 na drogach w poszczegdlnych panstwach
przedstawia sie jak nastepuje:

Stany Zjednoczone — 24.756.000

Francja — 2.036.000
Wielka Brytanja — 1.880.000
Kanada — 1.116.000
Niemcy — 776.000
Australja — 575000
Italia — 370.000
Argentyna — 291.000
Afryka potudniowa — 190.000
Z. S. S. R 180.000
Nowa Zelandja — 174.000
Hiszpanja — 167.000
Indje — 158.000
Belgja — 155.000
Holandja — 144.000
Szwecja — 141.000
Czechostowacja — 120.000
Japonja — 111,000
2. Revue Generale des Routes — Nr. 114 czerwiec 1935 r.

Dworzec autobusowy w Bordeaux (256.000 mieszkancow).
Dworzec ten obstuguje w chwili obecnej 37 linij autobusowych, na
ktérych odbywa sie ruch 200 autobuséw, Powierzchnia tego dworca autobu-
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sowego zajmuje 4000 nr; podwdrze i perony odjazdowe 2500 m? garaz auto-
buséw 800 m'-; hala osobowa, zarzad biura turystycznego, bar, restauracja
it pp— 700 m*. Pasazerowie przechodzg bezposrednio z hali odjazdowej
do peronéw odjazdowych. Peron o szerokosci 5 m ma dtugo$¢ 50 m, wzdtuz
ktérego ustawiane sg autobusy. Stoisk dla autobuséw przewidziano 12 —
kazde z nich ma dtugo$¢ 6 metréw i sg one 2,50 m szerokie. Pomiedzy sg-
siadujgcemi pomiedzy sobg podczas postoju autobusami mamy chodnik o sze-
rokosci 2 metréw.

Dworzec autobusowy w Marsylji (652.000 mieszkancéw),

Dworzec ten obstuguje ruch autobusowy, bardzo intensywny, catej sieci
drogowej departamentéw: Bouches du Rhéne, Var. Vaucluse, Basses Alpes
i czesciowo rowniez i departamentu Gard.

Dworzec ten umozliwia 250 odjazdéw na dobe i obstuguje 42 linje
autobusowe, o ogélnym przebiegu na dobe 50.000 kilometréw.

Na parterze mamy wielkg hale odjazdowa autobusow.

Antresola jest przeznaczona dla przyjezdzajacych pasazeréw, dla sprze-
dazy biletow i dla réznych agend o charakterze handlowym. Na antresoli
mamy réwniez bar, réznego rodzaju sklepy i urzadzenia przeznaczone dla
wygody pasazeréw. Nad antresola mamy cztery pietra, przeznaczone na
garaz autobuséw. Wszystkie te pietra sg obstugiwane przez szybkobiezne
dzwigi, poruszane motorami o mocy 70 IIP. Przejazd autobusu z parteru na
najwyzsze pietra trwa niespetna minute.

Kilka cyfr nizej podanych charakteryzuje doniosto$¢ tego dworca auto-
busowego.

Dworzec autobusowy otwarto w listopadzie 1930 r. llo$¢ pasazerow,
ktérzy korzystali z tego dworca w ostatnich miesigcach 1930 r. wyniosta
63.774. W roku 1931 ilo$¢ pasazerow, ktérych obstugiwat ten dworzec auto-
busowy, osiggneta imponujaca cyfre 1,911.780. W przeciagu pierwszych pie-
ciu miesiecy 1932 r. zarejestrowano 1,516,028 pasazeréw.

Wypada wiec, ze w przeciggu 1 miesigca;

w r. 1930 korzystato z tego dworca — 31.887 osdb
s 1931 e - 159.315
. o 1932 B N — 303.205

Dworzec autobusowy w miescie Beauvais (19.400 mieszkancéw) zajmuje
powierzchnie 2000 metréw. Potowa tej powierzchni stanowi krytg hale i jest
ona przeznaczona dla uzytku pasazeréw odjezdzajacych,

W hali tej miesci sie 15 autobuséw. Drugg potowe zajmuje garaz
i warsztaty reparacyjne, Dworzec ten umozliwia odjazdy autobuséw co 10
minut, od 7 rano do 10 wieczorem i stuzy, miedzy innemi, dla autobuséw
kursujacych na linji Paryz— Beauvais.

Projekt dworca au!o')usowef£o w Rennes

Dworzec ten ma zajmowac¢ 3900 metréw kwadratowych i bedzie po-
siadat perony odjazdowe dla pasazer6w — 8 metréw szerokie i 64 metry
dtugie, Wzdtuz tego peronu beda sie zatrzymywaly z obu stron autobusy
w ilosci 18. Na postdj kazdego z autobuséw przeinaczono powierzchnie
9 m X 2,50 m.
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3. Revue Generale des Routes — Nr. 115 — lipiec 1935 r, Cyklisci
i wypadki drogowe w Anglji.

Zdaniem Ministra Transportu Wielkiej Brytanji cyklisci sg gtdwnym
powodem komplikacyj w ruchu kotowym na drogach w Anglji.

Ustalono, ze w roku 1928 zabito sie na drogach w Anglji 691 cykli-
stow, a rannych cyklistéw zarejestrowano 27.680. W roku 1934 odpowiednie
cyfry wynosity — 1,536 i 67.705.

Statystyka wypadkéw wskazuje, ze ilos¢ wypadkéw z pieszymi na
drogach byta prawie identyczna w latach 1934 i 1928.

W rzeczy samej zanotowano:

w r. 1928 — 3.225 zabitych i 69,142 rannych
. » 1934 — 3,529 " 80,000

Spodziewaé sie nalezy, ze nowy kodeks drogowy dopiero co opraco-
wany w Anglji przez Ministra Transportu, ureguluje kwestje zwigzang z ru-
chem cyklistéw na drogach kotowych w sposéb redukujacy ilos¢ wypadkéw
drogowych do minimum.

4, Revue Generale des Routes — Nr. 114 czerwiec 1935 r, Wypadki
zwigzane z ruchem kotowym w obrebie Paryza i jego najblizszych okolic.

Prefektura w Paryzu ogtosita niedawno sprawozdanie o ilosci wypad-
kéw drogowych w przeciggu 1934 roku. Zarejestrowano 498 wypadkéw
Smiertelnych, Na Paryz wypada 236 wypadkéw $miertelnych, a reszta 262
na okolice podmiejskie Paryza.

Wedtug tej statystyki z tej iloSci 498—219 os6b — czyli 44% — same
byty przyczyng wypadkoéw, ktére przyprawity ich o utrate zycia; z tego na
pieszych przechodnidéw przypada 39% a na motocyklistéw 578,

Na 100 wypadkéw samochodowych przypada wiec 39 przechodniow,
ktorzy zostali zabici na skutek swej nieuwagi lub niedbalstwa.

Wobec tego, ze ustalono réwniez w 44% wypadkéw wine kierowcow
pojazdéw motorowych (turysci, samochody ciezarowe, taksoéwki, motocykle)
nalezy uwaza¢, ze na 100 ofiar wypadkéw $Smiertelnych spowodowanych ru-
chem samochodowym zaledwie 12 os6b postradato zycie z przyczyn od nich
niezaleznych,

5. Revue Generale des Routes. Nr. 115 — lipiec 1935 r, Drogi dla
cyklistéow.

Specjalne drozki (Sciezki) dla cyklistdw sa bardzo rozpowszechnione
w Belgji i nizej podane zestawienie na 31 grudnia 1934 r. najlepiej to cha-

rakteryzuje.

Diugosé drég Procent drég

Prowincje dla cyklistow ze spec(i?;nce;ﬂlliz%e\;kaml

Anvers 536.85 km 72.3%

Brabant 404,36 68.65

Flandrja Zachodnia 377.07 37.3%
Wschodnia 496.79 60,8%

Hainaut 275,63 33,1%

Liege 90.94 6.6
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Limbourg 307.79 36.2%

Luxembourg 6.54 0.6%

Namur 133.33 . 10.7?
Razem 2629.30 km. 29.9%

Przecietnie wiec liczy¢ nalezy, ze 30% drog kotowych w Belgji posiada
specjalne $ciezki dla cyklistéw, podczas gdy we Francji ilos¢ $ciezek dla
rowerzystéw jest znacznie mniejsza.

6. Engineering News-Record. Nr, 26 — 27 czerwca 1935 r,

Nowy most nad zatoka morska w San-Francisko (t. zw. San Francisco
Bay Bridge), ktérego budowa jest bardzo zaawansowana, bedzie posiadat,
jak to zapowiada naczelny inzynier kierownictwa budowy C. H. Purcetl,
1000 jednostek $wietlnych, umieszczonych na wysokos$ci 26 stop = 7,90 m
ponad jezdnig drogowg i w odstepach co 150 stop = 45.70 m, Latarnie te
bedg umieszczone ponad dolnym i gérnym poziomem jezdni (most ten bedzie
dwupietrowy). Zrédta $wiatta bedg stanowity rury szklane, o wymiarach
3" X 12" (75 cm X 30) i zawierajace pare sodu, ktéra wydziela monochro-
matyczne $wiatto, nie posiadajace whasnosci oSlepiajacych wzrok ludzki. Sita
Swietlna kazdego ze Zrdédet Swiatta na moscie ma wynosi¢ 10,000 lumenéw.

Zaznaczy¢ nalezy, ze projekt tego mostu opracowat inz. Ralf Modjeski,
ktory jest tez i przewodniczacym Komitetu doradczego przy budowie tego
kolosalnego mostu.

7. Roads and Road Construction. Nr. 151 — 1lipca 1935 r. Przejscia
przez drotji w obrebie osiedli wiejskich w Anglji.

Na zagdanie Ministra Transportu (Ministee of Transport) i na zasadzie
§ 18 ustawy drogowej z roku 1934 (Road traffic — 1944) Zarzad drogowy
hrabstwa Essex, w porozumieniu z organami miejscowej policji, zbadat celo-
wos$¢ urzadzenia specjalnych przejs¢ dla pieszych przez drogi kotowe w obre-
bie osiedli wiejskich,

Po przeprowadzeniu szczeg6towej ankiety ustalono, ze budowe specjal-
nych przejs¢ dla pieszych w obrebie osiedli wiejskich przez drogi kotowe,
uzna¢ nalezy za niepotrzebng i niewskazang, gtdwnie z racji, ze w tych
osiedlach nie mozna skonstatowa¢ istnienia miejsc, gdzie jednocze$nie znacz-
na intensywno$¢ ruchu kotowego na drogach i ruchu pieszego, przecinajacego
te drogi, tegoby wymagata; nie ustalono réwniez, by koncentracja ruchu pie-
szego w niektérych miejscach w obrebie osiedli wiejskich byla tak znaczna,
by umotywowa¢ budowe specjalnych drézek dla pieszych, przecinajacych
jezdnie drég kotowych.

8. Asphalt und Teerstrassenbautechnik, Nr. 30 — 24 lipca 1935 r.
Intensywno$¢ ruchu na autostradzie panstwowej na szlaku Frankfurt n'M —
Darmstadt.

Naczelny inspektor do spraw drogowych w Niemczech udzielit przed-
stawicielom prasy nastepujacych informacyj, dotyczacych ruchu na wykon-
czonej niedawno autostradzie: Frankfurt n/M — Darmstadt.

Na autostradzie tej kursuje dziennie 3350 pojazdéw mechanicznych.
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przewaznie samochodéw osobowych i motocykli. Dla samochodéw ciezaro-
wych odcinek tej autostrady jest zbyt krétki, by optacito sie omija¢ sgsiednie
drogi dawnego typu, bezposrednio potgczone z drogami komunikacyjnemi
0 tranzytowem znaczeniu. Wiecej niz potowa ruchu pojazdéw mechanicznych
nat zw. ,Bergstrasse” pomiedzy Frankfurtem n/M. a Darmstadtem skierowata
sie na nowg autostrade, ze wzgledu na piekno krajobrazu wzdtuz tej autostra-
dy, co zresztg spowodowato w przeciggu ostatniego roku budowe nowych osiedli
typu willowego oraz osad rolnych. Nalezy réwniez specjalnie zaznaczy¢, ze
nowoczesna ulepszona nawierzchnia tej autostrady zredukowata do minimum
hatas, ktéry dawniej dawat sie dotkliwie we znaki mieszkarncom okolicznych
doméw, Przewidywane jest catkowite zamkniecie dawnej Bergstrasse dla
ruchu ciezarowego.

9, Bitumen Nr. 6. Lipiec 1935 r. Kontrola #adunkéw samochodéw
ciezarowych w Saksonji.

W okresie od 15 stycznia do 14 grudnia 1934 roku przeprowadzono
w Saksonji 16 razy kontrole i sprawdzenie tadunkéw ciezkich samochodéw
dla przewozu towaréw. Wyniki tej kontroli podano w nastepujacej tablicy

y L LB L,
) llos¢ prze- g g3 ¢ g9 3 E o .g
Obwad prowadzo- ~ 8 ©§_3= S acgsg oy
< - %]
administracyjny  nych spraw- 8 Lé‘é §8'§ 9 E S g
dzan SSE a=2588 %gzg
Magdeburg 7 230 33 w 131 wyp, 51%
Merseburg 5 150 30 88 5%
Erfurt 4 89 22 69 77,51
Razem: 16 469 29,3 288 61,4%

Wysoki procent przetadowanych samochodéw ciezarowych w obwodzie
Erfurt, tlumaczy sie tem, ze przewaza w tym obwodzie ruch lokalny, w kto-
rym przepisowe normy obcigzenn nie sg starannie przestrzegane. Specjalnie
przetadowywano wozy z kamieniem oraz z cegla, niejednokrotnie nawet
w bardzo niebezpieczny sposéb.

10. Der Strassenbau — Nr. 13. — 1 lipca 1935 r. Uwaga dotyczaca
znakéw ostrzegawczych na skrzyzowaniu drég w Niemczech.

By unikng¢ wypadkéw kazdy kierowca winien stosowaé sie $cisle na
skrzyzowaniach drég do przestrzegania prawa pierwszenstwa jazdy. Minister
Komunikacji Rzeszy Niemieckiej zwraca uwage, ze stosowana na skrzyzowa-
niach droég czerwono-biata tarcza w postaci czworoboku wskazuje przez swe
usytuowanie do kierunku drogi, kto z jadacych ma pierwszenstwo jazdy: kie-
rowca. ktéry widzi przed sobg taka tarcze, ustawiong w kierunku prostopa-
dtym do kierunku swej jazdy, winien ustapi¢ pierwszenstwa samochodom, ja-
dacym w kierunku réwnolegtym do ptaszczyzny tarczy ostrzegawczej,
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XV. Turystyka.

1. Die Strasse — Nt. 13 — 1 zeszyt lipcowy 1935 r. Dobre drogi
w Italji wptywajg na ozywienie ruchu turystycznego.

Z 2.800.000 cudzoziemcéw, ktorzy podrézowali w obrebie Italji w prze-
ciggu pierwszych dziesigciu miesiecy 1934 roku, 1.800.000 podrézowato sa-
mochodami. W jakiem tempie wzrasta ruch turystyczny samochodowy, Kie-
rujacy sie z zagranicy do Italji, wskazuja najlepiej nastepujace cyfry poréw-
nawcze. i w analogicznym (do podanego wyzej) okresie czasu w roku 1933
Italja liczyta 1.500.000 turystow samochodowych z zagranicy, wobec 1.100.000
w odpowiednim okresie roku 1932. Nalezy wiec z zupetng stusznoscig uwa-
za¢, ze przyrost turystycznego ruchu samochodowego w lItalji przypisa¢ nale-
zy polityce drogowej rzadu ltalji. Zachecony temi wynikami rzad faszy-
stowski w Italji zatwierdzit do wykonania obliczone na szersza skale inwe-
stycyjne roboty drogowe na calym obszarze Italji, ktéra w dalszym ciggu ma
opinje najbardziej nadajacego sie dla turystyki kraju w Europie.

XVIII.  Rézne.

1. Le Constructeur de CimentArme Nr. 187. Kwiecien 1935. Pro-
jekt nowych przepiséw zelbetowych w Austrji.

Wedtug informacji Dr. Inz. A. Haasch'a w roku 1935 majg by¢ wyda-
ne nowe przepisy, dotyczace wykonywania robét oraz obliczen ustrojéow z ze-
lazo-betonu. Projekt tych przepiséw zostal juz opracowany i zredagowata
go specjalna komisja do spraw ustalania przepiséw dla zelazo-betonu w Austrji.

W przepisach tych zwrdcono specjalng uwage na ustalenie dopuszczal-
nych naprezen przy jednoczesnem dziataniu $ciskania i zginania. Normy do-
puszczalnych naprezen zostaty ustalone na zasadzie niedawno przeprowadzo-
nych préb laboratoryjnych przez prof. F. Empergera w zwigzku z zastoso-
waniem stali wysokowaito$ciowej i z ustalaniem wysokos$ci naprezen, przy
ktérych powstajg rysy w ustrojach zelbetowych.

Szwajcarja przewiduje w przepisach z r. 1934, jako granice naprezen
na zginanie — 100 kgr cm| przy wytrzymatosci czasowej probnych szescia-
néw z betonu — 300 kgr/cm2 po uptywie 28 dni od wykonania betonu. Pro-
jekt nowych przepiséw austrjackich przewiduje spoétczynnik bezpieczehstwa 3
i ustala granice dopuszczalnych naprezen, w zaleznosci od czasowej wytrzy-
matosci kostek probnych po uptywie 28 dni, na 60, 80 i 100 kgr/cm2 pod-
czas gdy obecnie obowigzujgce w Austrji' przepisy przewidujg najwyzej 50
lub 60 kgr/cm2 Dopuszczalne naprezenie na rozcigganie stali wysokowarto-
sciowej pozostaja, jak i obecnie — 1800 kgr/icm!, ze wspétczynnikiem bez-
pieczehAstwa — 2.

Nie nalezy sie dziwi¢, ze w projekcie nowych przepiséw inzynierowie
austrjaccy przewidujg powiekszenie dopuszczalnych naprezenn dla betonu az
do granicy 100 kgr/cm2 Inzynier E. Freyssinet dopuszczat, przy wykonaniu
swego stynnego mostu w Plougastel, nawet 120 kgr/cm2 W Austrji sg obec-
nie wytwarzane gatunki cementu wysokowartosciowego, dajace 480 kgr/cm2
po uptywie 2 dni i nawet 680 kgr/cm2 — po uptywie 7 dni.



— 721 —

Wobec tego spétczynnik bezpieczehstwa znacznie przekroczy 3, jezeli
przy stosowaniu tych odmian cementu przyjmiemy jako dopuszczalne napre-
zenie 100 kgr/cm'-. Nowe normy przewidujg sktad betonu z zawartoscig ce-
mentu od 270 do 300 kgr/m3 Stosunek procentowy wody winien czyni¢ za-
do$¢ warunkom, by wspoétczynnik Abrams'a: cement/woda wahat sie w gra-
nicach od 1,35 do 1,50. Inzynier Haasch zaznacza, ze w chwili obecnej
prowadzone sg intensywne préby w laboralorjach, w celu ustalenia kwestji
najracjonalniejszego uziarnienia kruszywa, opierajac sie na wskazéwkach
i badaniach Abramsa, Feret'a. Fullera, Grafa oraz Bolomey'a. Badania te
niewatpliwie przyczynia sie¢ do dalszego udoskonalenia technologii betonu,
postugujgc sie wynikami najbardziej nowoczesnych prac badawczych w la-
boratoriach.

2. Le Geilie Civil Nr. 3. — 20 lipca 1935 r. Budowa sieci autostrad
nadziemnych w obrebie miasta Chicago.

Trudno$ci komunikacyjne w Chicago sg tak znaczne, ze zarzad miej-
ski musiat sie zdecydowa¢ na radykalng zmiane obecnie istniejgcych warun-
kéw komunikacyjnych w obrebie miasta. Wobec tego, ze kosztowne ,drapa-
cze nieba" (niebotyki) nie pozwalaja na rozszerzanie ulic przez burzenie do-
moéw do obecnych ulic przylegtych, a z drugiej strony automobilisci unikajg
korzystania z podziemnych ulic, wobec trudno$ci wentylacji przy intensyw-
nym ruchu pojazdéw motorowych, zdecydowano sie na wyposazenie miasta
w catg sie¢ autostrad nadziemnych, jak to szczegétowo opisuje pismo Zen-
tralblatt der Bauverwaltung z dnia 20 lutego 1931.

Opracowano projekt sieci 13 autostrad, o og6lnej diugosci 250 km.
Niektére z nich majag mie¢ kierunek okalajacy kotowo $rodek miasta, pod-
czas gdy trasa innych kierowana jest wzdtuz bokéw prostokgtéw, dzielgcych
miasto na bloki.

W razie moznosci szeroko$¢ tych autostrad ma wynie$¢ 13,4 m z po-
dziatem jezdni na cztery strefy; na najwiekszych ulicach szeroko$¢ autostrad
nadziemnych ma mie¢ 7,4 m, odpowiadajacych 2 strefom jezdni.

Wzniesienie dotu konstrukcji gérnych autostrad ponad dolne ulice wy-
nosi 4,27 m. Ustr6j nosny autostrad jest wykonany ze siali. Obliczane sg
te ustroje nos$ne na obcigzenie pojazdami inechanicznemi o ciezarze 20 tonn,
Jezdnia jest wykonywana w postaci azurowej siatki (szkieletu poziomego)
o matych otworach, z zelazo-betonu Ilub z metalu, co pozwala na niewyko-
nywanie na jezdni spadku poprzecznego dla stoku wody. Przy szerokosci
13,4 m koszt autostrad, wliczajagc w to i wjazdy na gérng jezdnig, osSwietle-
nie i t d. wynosi 470.000 dolaréw za kilometr, a kosztorys autostrad o sze-
rokosci 7.3 m — 410.000 dolaréw. Catkowity kosztorys budowy tej sieci
autostrad obliczono na 100,000 000 dolaréw. W chwili obecnej wykonywane
sg autostrady tego typu na 5 odcinkach.

3. Le Cenie Civil — Nr. 26, — 29 czerwca 1935 roku. Inwestycje
na nieci drogowej w llalji.
1lo§¢ samochodéw w 1talji wzrosta od 283107 (wtem 6653 przyczepek)

w r. 1928 do 43S951 (w tem 13828 przyczepek) w roku 1933. co daje pro-
centowy wzrost 55;,. Polepszenie stanu drég nie pozostanie bez wptywu na

9
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dalsze postepy motoryzacji w Italji, Koszt wilasny przewozéw samochodo-
wych zmniejsza si¢ 0 12% na drogach, dostosowanych do potrzeb nowocze-
snego zmotoryzowanego ruchu pojazdéw.

Sie¢ drogowa Italji wynosi 180.000 kilometréw, z czego 20.000 km sta-
nowig drogi panstwowe, 40.000 km drogi poszczegélnych prowincyj, oraz
120,000 km drogi gminne,

Na 30 czerwca 1934 roku — 9925 km dr6g panstwowych o powierz-
chni 56.500.000 m2 — otrzymato nawierzchnie ulepszong, pokrywajacg istnie-
jacy makadam; 510 km o powierzchni 3.500.000 m2 posiada nawierzchnie
z materjatéw twardych, z asfaltu komprymowanego, betonu asfaltowego lub
z betonu cementowego.

Nalezy, zdaniem fachowcéw w lItalji, ulepsza¢é nawierzchnie drég. na
ktérych intensywnos$¢ ruchu przekracza 100 pojazdéw na dobe. Drogi pan-
stwowe tej kategorji posiadajg dtugo$¢ okoto 7000 kilometréw; tylez mniej
wiecej kilometréow drég prowincjonalnych nalezy zaliczy¢ do tej kategorji,
Koszt wynosi 100,000 liréw za kilometr, czyli wymagaé¢ to bedzie wydatku
okoto 1400 miljonéw liréw,

4. Revue Generale des Routes Nr. 114 — czerwiec 1935 r. Budowa
nowej drogi w pustyni w Egipcie.

Rzad egipski zdecydowat wybudowaé¢ niezwitocznie 9 pierwszych Kkilo-
metréw drogi przez pustynie pomiedzy Kairem a Aleksandrja. Poczatek tej
drogi wypada przy piramidach, Droga ta przechodzi przez strefe piaskéw
na poziomie nieco powyzej najwyzszego stanu wéd na Nilu podczas powodzi,
kierujac sie do gér Abu Gowash, Najtrudniejszym do wykonania badzie od-
cinek obok tych gor, gdyz kamien dla poditoza tego odcinka drogi bedzie
musiat by¢ sprowadzony na grzbietach w.elblgdéw, ktére moga przewozié
najwyzej 500 kg. Zastosowanie kolejki typu Decauville'a bytoby bardzo utru-
dnione na tym odcinku projektowanej drogi. Nawierzchnia zawieraé¢ bedzie
55 kilograméw bitumu na 1 metr szeScienny szabru (o wymiarach od 3 do
5 cm); przy wykonaniu mieszaniny szabru z bitumem ma by¢ dodawany wy-
petniacz (filier) w proporcji 5% Grubo$¢ nawierzchni w ten sposéb wyko-
nywanej wyniesie 8 cm. Nawierzchnia bedzie poddana watowaniu. Nastep-
nie ma by¢ utozona druga warstwa ttucznia z bitumem (65 kg bitumu na 1
metr szes$cienny tlucznia o wymiarach 1 — 3 cm z dodaniem zapetniacza);
warstwa ta bedzie roéwniez watowana i ma by¢ pokryta warstwg bitumu
w ilosci 1'/i kg na 1 m2 Nastepnie nawierzchnia bedzie posypana grubo-
ziarnistym piaskiem niezawierajgcym postronnych domieszek.

5. Roads and Road Construction, Nr. 151 — | lipca 1935 r. Budowa
autostrady w Afryce Podtnocnej.

Parlament Itatji omawiat niedawno ambitny projekt budowy autostrady
w celu potgczenia Egiptu z granicg Tunisu, i przechodzacej wzdtuz wybrzeza
Libji, Catkowita dtugos$¢ tej autostrady wynositaby 2.000 kilometréw. Przy-
czynitoby sie to do ozywienia ruchu turystycznego i jednoczeénie odegratoby
decydujacag role, jako tworczy przyczynek do rozwoju gospodarczego kolonji
Libji. Trasa projektowanej autostrady przecina miejscowos$¢ zupetnie ptaska,
za wyjatkiem odcinka o diugosci 400 kilometréw pomiedzy miejscowosciami
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Togra i Derna, w obrebie ktérego spadki maksymalne wynosityby 1% Wyko-
nanie tej budowy napotka na powazne trudnos$ci, poniewaz wszystkie mater-
jaly budowlane trzeba bedzie sprowadza¢ z bardzo odlegtych miejscowosci.

W programie budowy przewidziane schroniska w odstepach co 100 Ki-
lometréw. Przy wykorzystaniu istniejgcych drég moznaby skréci¢ diugosé
drogi do wybudowania do 792 kilometréw. Catkowity koszt robdt obliczono
na 103.000.000 liréw. Prasa francuska wita bardzo przychylnie te inicjatywe
rzadu Italji, gdyz autostrada ta ma mieé¢ potaczenie z juz wykoniczong przez
Francuzéw drogg z Marokka do granicy Trypolitanji. Droga ta, o dtugosci
214 Kkilometréw, miataby by¢ przebudowana, by dostosowaé¢ sie do bardziej
intensywnego ruchu, ktérego nalezy oczekiwaé po realizacji projektu wio-
skiego,

6. Roads and Road Construction Nr, 151 — 1 lipca 1935 r. Nowe
inwestycje w niedawno wykonczonym tunelu pod rz. Mersey w Liuerpoolu.

Komitet eksploatacji tunelu pod rz. Mersey zdecydowat zazadac¢ od in-
zynier6w opinji co do wykorzystania dla ruchu tramwajowego lub dla ko-
lejki dolnej czesci wykoriczonego niedawno tunelu, oraz kosztorysu na wyko-
nanie tych robo6t. Ruch tramwajowy odbywatby sie pod jezdnig, przeznaczona
dla ruchu samochodowego, gdyz przekréj poprzeczny tunelu posiada dwie
przepony poziome w r6znych poziomach. Komitet ten zarzadzit tez ustawie-
nie na jezdni samochodowej tunelu specjalnych stupéw Kkierowniczych, dzie-
lacych jezdnie na pasy, przeznaczone dla jednokierunkowego ruchu. Stupy
te, przypominajace z wygladu stupy z zeliwa, zostaty wykonane z gumy, wo-
bec czego nie narazajg one na uszkodzenia pojazdy motorowe, Kktére ewen-
tualnie o nie uderzajg. Stupy te ustawiono na catej diugosci tunelu w odste-
pach po 100 stép = 31 metréow,

7. Asphalt Und Teer Strassenbautechnik Nr. 28— 10 lipca 1935 r.
Odcinek bawarskiej autostrady zostat otwarty dla ruchu przez Kanclerza.

29 czerwca b. r. w obecnosci naczelnego inspektora do spraw drogo-
wych Dr. Inz. Todta oraz licznych przedstawicieli administracji oddano do
uzytku publicznego odcinek, o dtugosci 26 kilometréow, wykonczonej auto-
strady: Monachjum — granica Rzeszy Niemieckiej obok miejscowos$ci Holz-
kirchen.

W odlegtosci 1 kilometra od Holzkirchen, punktu granicznego, wykon-
czonego odcinka autostrady, Kanclerz Rzeszy Niemieckiej, stojac w swym
samochodzie, przyjat defilade przejezdzajgcych samochodami robotnikow—wy-
konawcow tej autostrady. Na odcinku pomiedzy Ramersdorf az do Holzkir-
chen wykonano 9 przejazdéw gérg oraz 16 przejazdéw dotem, by unikngé
skrzyzowania w poziomie z innemi drogami komunikacyjnemi. Na dotaczonej
do artykutu fotografji widzimy wigczenie tej autostrady z miejscowoscia Ra-
mersdorf pod Monachjum, Jezioro Tegernsee, dzieki wykonczeniu tej auto-
strady, jest dla zwiedzajacych je turystow odlegte zaledwie o 40 minut jazdy
samochodem z Monachjum,

8. Asphalt Und Teer Strassenbautechnik Nr, 24 — 12 czerwca 1935 r.
Budowa panstwowych autostrad w Niemczech. (Sprawozdanie na koniec
kwietnia 1935 r.),
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Budowa.

Rozpczeto budowe nowych autostrad— 142 km (1475 km od poczatku
robot).

Znalazto zatrudnienie w przedsiebiorstwie — 91733 rob.

1lo$¢ dnidwek robotnikéw w przedsiebiorstwie — 1.942.296 (17.162.472
od poczatku robdl),

Wykonano nawierzchni:

Betonowych nr 99.855 (674,412 od poczatku robot).

Asfaltowych i bitumicznych m- 5.500 (137.650 od poczatku robdl)

Brukowanych — . 13.370 (28.520 N w )
Finanse.

Wydano w kwietniu 1935 r. — 31.500,000 R.M.

Na roboty, wykonywane przez przed

siebiorcow — 27.400.000

Od poczatku robét — 306.600.000

Na roboty przedsiebiorcéw — 228.300.000
Zarzad.

1.000 urzednikéw biurowych (w kwietniu)
2,763 pracownikéw pomocniczych w biurach
1208 robotnikow.

Razem: 4,971

Istniato w kwietniu 15 Zarzadéw budowy i 69 Kkierownictw lokalnych.

9, Die Strasse Nr, 10 — 2-gi zeszyt majowy 1935 r. Otwarcie piew-
szej w Niemczech panstwowej autostrady: Frankfurt n/M. e Darmstadt.
(6 stron-)- 11 fotogr,).

Naczelny inspektor do spraw drogowych Rzeszy Niemieckiej Dr. inz.
F. Todt wygtosit w dniu 19 maja b. r. — podczas uroczystosci inauguracji
pierwszej panstwowej autostrady w Niemczech — nastepujace przemowienie.

,Dwadzie$cia miesiecy uptyneto od chwili rozpoczecia rob6t przy bu-
dowie panstwowych autostrad w Niemczech, ktére majg stworzy¢ najbardziej
nowoczesng na Swiecie sie¢ drogowa,

23 wrze$nia 1933 r, rozpoczeto, przy realizacji tego ambitnego przed-
siewziecia, prace 700 bezrobotnych, podczas gdy w chwili obecnej znalazto
przy budowie tej sieci autostrad zatrudnienie 250.000 robotnikéw, ktérzy bez-
posrednio lub posrednio pracujg przy tych robotach. Oprécz lego 3.000 urzed-
nikéw i pracownikéw zostato zaangazowanych do Kkierownictwa tych robot,
prowadzonych jednocze$nie na odcinkach o og6lnej dtugosci 1500 kilometréw.

Do chwili obecnej opracowano juz projekty budowy sieci autostrad
o dtugosci 7.000 kilometréow. Roboty te daty zatrudnienie 1.000 przedsiebior-
stwom budowlanym. Ogélna kubatura wykonanych robét ziemnych wynosi
60,000.000 m3 W chwili obecnej melduje p. Kanclerzowi, ze pierwszy odci-
nek autostrady: Darmstadt — Frankfurt zostat juz wykonhczony a za 6 tygodni
bedzie oddany do uzytku publicznego nastepny odcinek autostrady w okoli-
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cach Monachjum. Ogétem w roku biezacym zostang wykornczone odcinki au-
tostrad, o og6lnej dtugosci 400 Kkilometréw, w roéznych prowincjach Rzeszy
Niemieckiej.

Technika niemiecka, przez rozpoczecie budowy tych autostrad imienia
Kanclerza Hitlera, pozbyta si¢ zarzutu, ze nie stwarza zadnych nowych war-
tosci gospodarczych o kulturalnej doniostosci.

Drogi te sg przeznaczone nietylko dla stworzenia nowoczesnych drog
komunikacyjnych, lecz majg sie przyczyni¢ do zjednoczenia w jedng catosé
catego panstwa. 4.000 robotnikéw, ktérzy wybudowali autostrade Frankfurt—
Durmstadt, wezmg wszyscy udziatl, bezposrednio za p. Kanclerzem, w pierw-
szej podrozy wzdiuz catego odcinka wykoriczonej autostrady. Autostrady te
majg by¢ pomnikiem pracy, ktéry zwalczyt bezmiar nedzy i bezrobocia,
przyzwyczajajac do intensywnej i konsekwentnej pracy rzesze bezrobotnych.
Po tem przemoéwieniu Kanclerz Hitler przecigt swym samochodem symbo-
liczng wstege zagradzajaca wjazd na autostrade.

10. Verkehrstecllllik Nr. 11— 5 czerwca 1935 r. Tunel dla
kotowego pod rzekg Hudson w New-Yorku,

W koncu 1934 r rozpoczeto roboty przy budowie drugiego tunelu dla
ruchu kotowego pod rzeka Hudson w New-Yorku. Po wykohczeniu tunel ten
potaczy 39-ta ulice dzielnicy Manhattan z Weehawken i Union City na prze-
ciwlegtym brzegu rzeki Hudson w Stanie New-Jersey. W len spos6b dziel-
nica Manhattan uzyska trzecie potgczenie z New-Jersey: pierwsze stanowi
most George Washingtona, drugie wybudowano juz niedawno w postaci tu-
nelu. t zw. Holland-Tunnel i trzecie — stanowi¢ bedzie tunel, ktérego bu-
dowe rozpoczeto obecnie.

Tunel ten przejdzie pod rzeka w miejscu, gdzie szerokos$¢ jej wynosi
1,37 kilometra. Spadek trasy tunelu wyniesie 4% na krétkim odcinku przy
przejsciu pod linjg kolejowg New-York-Central; na dojazdach w tunelu spa-
dek od strony New-Yorku wyniesie 4,2%. Spadek pozostatej trasy wypadnie
2,8% na lewym brzegu i 35t> na przeciwlegtym brzegu.

Beda budowane jednoczes$nie dwie galerje dla lego tunelu o przekroju
kotowym. Wymiary nowego tunelu zblizajg si¢ do wymiaréw istniejgcego tu-
nelu Holland-Tunell. lecz przekr6j poprzeczny bedzie nieco wiekszy. Ze-
wnetrzna $rednica wynosi¢ ma 9450 mm wobec 8990 mm w tunelu Holland-
Tunnel, szeroko$¢ jezdni przyjeto 6550 mm wobec 6100 mm w tunelu
Holland.

Wolna wysoko$¢ powyzej jezdni wyniesie 4150 mm.

Doptyw Swiezego powietrza odbywac sie bedzie pod jezdnig, usuwa-
nie za$ zepsutego powietrza przez gorng cze$¢ przekroju tunelu. Wieksza
cze$¢ tunelu ma by¢é wykonana, postugujgc sie kesonem pionowym. Na 1 lipca
1935 r, mial by¢ wykoniczony szyb wentylacyjny w New-Jersey oraz roboty
na brzegach. Wykonanie witasciwego tunelu pod rzekga potrwa do 1 stycznia
1937 r. i dopiero wtedy rozpocznie sie wewnetrzne wykornczenie. Tunel ma
by¢ otwarty dla ruchu kotowego na poczatku 1938 roku.

ruchu
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 pazdziernika 1935 r. Stowarzyszenie liczyto
511 cztonkdéw; zwyczajnych 507 i wspierajgcych 4; w tem o0s6b
fizycznych 373 i os6b zbiorowych 138.

Pozostatos¢ gotéwki na dzien 1.1X. 1935 r. 12479 z}. 37 gr.

Wptyneto we wrze$niu 1935r. A 165 ,, — ,,
Razem . . 12644 zt. 37 gr.

Wydano we wrzesniu 1935 r......ccccoeieene 852 , 30 ,
Pozostaje na dzien 1 pazdziernika 1935 r. 11792 zi. 07 gr.

(w P. K. O. — 339 z. 37 gr., Polskim Banku Komunalnym —

10925 zt. 86 gr. i u skarbnika gotowka — 26 zk 84 gr. i we-
kslami 500 zt.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA WE WRZESNIU 1935 R.

B. Cztonkowie zwyczajni.

b) osoby fizyczne.
214. Debicki Henryk, inzynier — Wieliczka, Siemiradz-
kiego 15.
212, Stanczyk Albin, inzynier — Gdynia, Tatrzanska 30.
Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) W. Trylinski

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 listopada 1935 r. Stowarzyszenie liczyto 511
cztonkow; zwyczajnych 507 i wspierajacych 4; w tem oséb fi-
zycznych 373 i os6b zbiorowych 138.

Pozostato$¢ gotéwki na dzien 1.X. 1935r, 11792 zt 07 gr.

Wptyneto w pazdzierniku 1935 r. . . . 686 , 20 ,,
Razem . . 12478 zt. 27 gr.
Wydano w pazdzierniku 1935 r. L. 162 ,, 74

Pozostaje na dzien 1 listopada 1935 r. . 12315 zi 53 gr.
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(w P. K. O. — 813 zt. 62 gr., Polskim Banku Komunalnym —
10925 zt. 86 gr. i u skarbnika gotéwka — 76 zt. 05 gr. i we-
kslami 500 zt.).
Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) W. Trylinski

SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDACJI
STYPENDJALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWI1CZA

Na dzien 1 wrzesnia 1935 r. fundusz sty-
pendjalny wynosit:
a) obligacjami 1/ panstwowej pozyczki sta-
bilizacyjne] oo 4200 dolaréow
D) gOtOW K@ oo 2300 zt. 32 gr,
We wrzesniu wpltywow i wydatkéw nie
byto, wobec czego fundusz stypendjalny na 1
pazdziernika 1935 r. wynosi:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-
bilizacyjne] oo 4200 dolardw
b) gOtOW Kg oo 2300 zt. 32 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
czekowe P. K. O. Nr. 17212 na 2077 zt. 80 gr.).
Kuratorjum Fundaciji.

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

Na dzien 1 pazdziernika 1935 r. fundusz
stypendjalny wynosit:
a) obligacjami 1\ panstwowej pozyczki sta-

biliZacyjne] o 4200 dolaréw
b) QOtOW K g .oiooeeeiieeeeeeee e 2300 zt. 32 gr.
W pazdzierniku wptyneto....oooviiniinn 1310 zt, 35 gr.
Na dzien 1 listopada 1935 roku fundusz
WYynosi:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-
DIliZACYNE] woieeeeeeee 4200 dolaréw

D) JOTOW K g cooeeeiieeeee e 3610 zt. 67 gr.
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(Ksigzeczka wkiadkowa P. K. O. Nr. 803385
na 89 zt 17 gr., ksigzeczka oszczednoSciowa
K.K.O. Nr. 8128 na 133 zt. 35 gr. i konto cze-
kowe P. K. O. Nr. 17212 na 3388 z, 15 gr.)

Kuratorjum Fundacji.

SPROSTOWANIE BLEDOW DRUKARSKICH W NR. 101 — 102
~WIADOMOSCI DROGOWYCH”

str. i wiersz wydrukowano winno byé
523— 17 od géry ,wiec wykonanie 4 jarzm” ,wiec huty chetnie zaoferujg niz-
sza cene jednostkowa stali. Wy-
konanie 4 jarzm .."
562—14 od dotu ,koszt dzwigara o rozp. ,koszt dzwigara o rozp. 534 m
5,34 m wypada przy roz- wypada przy rozstawie okoto
stawie okoto 35 m," 25 m i dla rozp. 16,80 m przy
rozstawie okoto 3.5 m,“
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Redakcja Wiadomosci ma na
sktadzie do sprzedazy nastepujace
wydawnictwa:

1 M. Porowski. Problem ulepszenia drdg gruntowych.
1928 r. Stron 83. Cena zt. 185

2. Prace pierwszego Polskiego Kongresu drogowego. 1928 r.
Stron 401 z wieloma rysunkami i fotografjami.

Cena Zzt. 10.00

3. Prace drugiego Polskiego Kongresu drogowego. 1930 r.
Stron 138 z 2 fotografjami (obrady i uchwaty).
Cena Zzt. 6.00

4. Prace trzeciego Polskiego Kongresu drogowego. 1934r.
Stron 498 z wieloma rysunkami i fotografjami.
Cena Zt. 12.00
5 Vespermann. Nawierzchnie drogowe ze smoét i mie-
szanek smotowo - asfaltowych. Przetozyt, opra-
cowat i zaopatrzyt dodatkiem p. t. Polskie
smoty drogowe i mieszanki smotowo-asfaltowe
Inz. Wt 1. Gorski. 1932 r. Stron 240. Cena
20 zt. 50 gr., dla Cztonkéw Stowarzyszenia
Polskich Kongreséw drogowych.

Cena obnizona do Zt. 3.—

Ksigzki wysylane sg po wptaceniu naleznosci na
konto czekowe ,Stowarzyszenia Czlonkéw poi. kongr.
drogowych" w P. K. O. Nr. 13966, Na odcinku blankietu
nadawczego nalezy poda¢ ktorg ksigzke poleca sie wystac

i pod jakim adresem.



