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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ. ALEKSANDER PRACZYNSKI
i INZ JAN ROZYCKI

SPRAWOZDANIE Z WYCIECZKI DO NIEMIEC
NA WYSTAWE DROGOWA | ZWIEDZANIE AUTOSTRAD,
ODBYTEJ W DNIACH OD 16— 29 WRZESNIA 1936 R.

Staraniem Ligi Drogowej odbyta sie we wrzesniu 1936 r.
wycieczka polskich inzynierow do Monachium na doroczng
Wystawe i Kongres Drogowy.

Wycieczka ta byta odwzajemnieniem sie niemieckim czyn-
nikom oficjalnym z Generalnym Inspektorem drég Dr Inz. Fry-
derykiem Todtem na czele i niemieckim sferom przemysto-
wym—tym ostatnim jako wystawcom eksponatéw niemieckiego
przemystu maszynowego dla celéw drogowych — za ich udziat
w Wystawie Drogowej w Warszawie w roku 1935.

Uczestnicy wycieczki, inzynierowie pracujacy w resortach
podlegtych Ministerstwu Komunikacji, otrzymali przed wyjaz-
dem w Departamencie Drogowym wskazéwki co do obserwacji
poszczegblnych dziatéw gospodarki drogowej w czasie pobytu
w Niemczech, procz tego byli przyjeci na odprawie pozegnal-
nej przez p. Ministra Komunikacji Ptk Dypl. Ulrycha.

Przebieg wycieczki:

Dnia 16 wrzesnia ub.r. rano wycieczka znalazta sie w Ber-
linie. Sprawozdawcy korzystajac ze znajomosci jednego z ko-
legbw z Firmag ,Strabag" (Strassenbau Aktiengessellschaft
Hauptverwaltung Berlin—Friedenau Bennigsenstrasse 25) zwie-
dzita tego dnia, dzieki uprzejmosci Inz. W. v. Grabla-Msci-
szewskiego cze$¢ robot, wykonanych przez te firme na odcin-
ku autostrady Berlin—Szczecin, oraz dojechala do miejscowo-
sci Niederfinow gdzie niedawno oddano do uzytku wielki wy-
cigg dla statkéw rzecznych. Wyciag ten zbudowany na no-
wym kanale tzw. ,Hohenzollernkanal® tgczacym droga wodng
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Berlin ze Szczecinem, zastepuje dotychczasowe dtugie i ucigzli-
we a ze wzgledu na duzy ruch statkéw, nader czeste $Sluzowa-
nie skracajgc czas Sluzowania na réznicy poziomow 37 m, do
kilku minut.

Imponujgca rozmiarami budowla, wykonana w catosci jako
konstrukcja zelazna kratowa, zawiera jako gtowng czes¢ wyciag
o powierzchni 1.020 m2 tj. 85 X 12 m2 przy 2,5 m gtebokosci.
Ciezar tego sztucznego, ruchomego, napetnionego wodg basenu
wraz ze statkiem i holownikiem wynosi tacznie 4.300 tonn.
Basen ten wisi na 256 linach po 128 lin z kazdej strony.

Czas potrzebny do podniesienia sie windy na wysokos¢
37 m wynosi niespetna 10 minut, przy uzyciu sity 300 KM
(4 motory o sile 75 KM kazdy), stuzgcej do rozruchu systemu
przeciwwag z ptyt betonowych 2,5 X 7,0X 0,5 m, ktére to prze-
ciwwagi dokonuja wiasciwej pracy, podnoszacej basen.
Sprawnos¢ urzadzenia wyraza sie cyfrg 124 statkéw prze-
transportowywanych w ciagu 16-stu godzin.
Zasadnicze ilosci rob6t wyniosty:
1,500,000 m3robdt ziemnych
72,000 , .  betonowych
20,300 tonn zelaza i stali.

Fundowanie wykonano na kesonach dochodzacych do gte-
bokosci 19 m ponizej zwierciadta wody. Koszt budowy wy-
niost 27,7 miliona RM. Frekwencja zwiedzajgcych wynosi ca.
50,000 ludzi miesiecznie w okresie letnim.

Niezwykta jest precyzja i doktadno$¢ izolacji i uszczel-
nien basenu wyciggowego i czesci koryta kanatu, wspartego na
konstrukcji zelaznej stupdéw i dzwigarow, tgczacego sie z ru-
chomym basenem, po podniesieniu tego ostatniego na wysokos¢
37 m tj. na gorny poziom kanatu.

W czasie bowiem funkcjonowania basenu podniesionego
na gorny poziom wraz ze statkiem, nie przecieka istotnie ni-
gdzie, ani kropla wody

Catos¢ obstuguje zaledwie 5-ciu ludzi.

O obiekcie tym cho¢ nie drogowym wspominamy, jako
0 jednej z najwiekszych budowli tego typu w Europie
w dziale zeglugi s$rodladowej i jako o dowodzie S$wiadczacym
0 rozmachu i rownomiernej uwadze, jakg Niemcy hitlerowskie
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poswiecaja najbardziej nowoczesnym ulepszeniom, w Kkazdej
dziedzinie komunikacji.

Autostrada Berlin — Szczecin, ktéra zaprowadzita nas do
powyzej opisanej gigantycznej budowli, bierze swoj poczatek
z ,Berlinskiej autostrady obwodowej" (Berliner Ring) i zostata
juz oddana do uzytku na odcinku Berlin — Jochimstahl o dtu-
gosci 45 km, dalszy natomiast odcinek do Szczecina o diugo-

sci 67 km byt w chwili naszego pobytu na ukonczeniu i jest
juz otwarty dla ruchu od 1 X ub. r.

Rys, 1. Na autostradzie Berlin — Szczecin.

Moment wjazdu na autostrade zastuguje na osobng wzmian-
ke. Ze zwyczajnej drogi panstwowej o nawierzchni smotowej—
doskonale utrzymanej, kierowca wprowadzit samochéd po spe-
ejalnie sygnatami oznaczonej drodze wiazdowej, bez wstrz"s-
nien i utrudnienn zwiazanych ze zmiang szlaku, na tor auto-
strady. Réwnocze$nie wskazéwka tachometru rozpoczeta przy-
spieszony ruch po tarczy zegara, zatrzymujac sie na cyfrze
140 km na godzine.

Jadgc w zamknietym samochodzie, nie odczuwato sie ja-
kichkolwiek niemitych wrazern mimo szalonego pedu samocho-
du, poniewaz pojazd posuwat sie po skonczenie réwnej po-
wierzchni betonowej, dajgcej jednak duzg przyczepnos$¢ opo-
nom samochodowym. Z tej przyczyny nie podlegat samochéd
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TABLICA ILUSTRUJACA STAN DROG NIEMIECKICH
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zadnym wstrzasom ani rzutom bocznym, tak szczegdlnie przy-
kro przez jadgcych w innych warunkach—odczuwanym.

Rozkoszy podobnej jazdy zazywaliSmy w dalszym ciggu
wycieczki, ktérej trasa po przejezdzie pociggiem z Berlina do
Monachium obejmowata réwniez przejazd z Monachium do
Berchtesgaden, z czego cze$¢ autostradg Monachium—Granica
Panistwa na Salzburg, a cze$¢ odcinkiem drogi alpejskiej (Alpen-
strasse). Szlak tej drogi ma przebiega¢ wzdtuz potudniowej
granicy Niemiec u podno6za poétnocnych stokéw Alp miedzy
Berchtesgaden a jeziorem Badenskim—i udostepnia¢ szerokim
rzeszom turystow najpiekniejsze zakatki goérskie, uniezaleznia-
jac turystyczny ruch samochodowy od dotychczasowych utar-
tych znanych szlakéw i przetadowanych skupisk turystycznych.

Po powrocie z Berchtesgaden do Monachium bralismy
udziat w zakoniczeniu kongresu drogowego, przy czym z wy-
gtoszonych w ostatnim dniu referatéw na wzmianke zastuguja:

Referat Radcy Ministerialnego Szulze, ktoéry omawiat
sprawe przystosowania drdg panstwowych i samorzadowych do
ruchu mechanicznego, przedstawiajgc wytyczne 12-letniego pro-
gramu, wedtug ktérego w roku 1945 (liczac od r. 1933) na dro-
gach objetych programem — szutréwki zostang zamienione na
ulepszone nawierzchnie.

Sposéb przebudowy i rodzaj nawierzchni zostanie dosto-
sowany w zaleznosci od znaczenia komunikacyjnego drogi oraz
od gestosci i tonazu ruchu.

Ponadto réwnolegty referat Dra Kdélzow'a z Berlina, ktéry
moéwit o przystosowaniu ruchu mechanicznego ulic miejskich.

Referaty te wydaly sie nam tak charakterystyczne, gdyz
wynikato z nich, ze mimo posiadania w/g naszej oceny przez
Niemcy znakomitej sieci drég uwazajg oni za konieczne prze-
badanie catego szeregu probleméw aby w catoSci uczyni¢ za-
dos$¢ potrzebom ruchu mechanicznego i wykorzystaé¢ wszystkie
doswiadczenia, ktére przyniosta im budowa autostrad. W szcze-
gélnosci z postulatéw referatowych wymieni¢ nalezy:

a) doktadne zwrdcenie uwagi na podbudowe drogi dla
zabezpieczenia jej od dziatania wilgoci i mrozu, gdyz okazato
sie, ze istniejace podtoze tych drég w wielu wypadkach jest
wadliwe;

b) ulepszenie nawierzchni w S$cistej zaleznosci od wy-
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magan ruchu tj. od jego szybkosci i tonazu, przy czym stoso-
wane obecnie niektére metody utrwalania powierzchniowego
jezdni tzw, ,Einstreu decken" winny by¢ ograniczone jako nie
zawsze odpowiednie;

¢) ulepszanie réwnomierne catej sieci drogowej a nie po-
szczegdlnych szlakéw i ustalenie minimalnej szerokosci 2-wu
torowego pasa jezdnego na 6 mtr oraz 2-u paséw dla cyklistow
po 1 mtr;

d) umozliwienie ruchu na drogach w przeciggu catego
roku przez zabezpieczenie jezdni od gotoledzi, a szlakéw dro-
gowych od zasp $nieznych, jak réwniez przeprowadzenie jak
najrygorystyczniej zakazu zamykania ruchu na drodze w cza-
sie sezonu turystycznego.

Przekrojdrog/ pod piaskiem

Rys. 2.

e) nie wprowadzanie arterii komunikacyjnych do miast.
Ruch przelotowy kierowa¢ nalezy po obwodnicach, za$ ruch
zdazajacy do miasta réwniez roztadowywac¢ na tychze drogach
obwodowych;

f) dostosowanie przekroju ulicy miejskiej do potrzeb ru-
chu pieszych, ruchu powolnego i ruchu szybkiego;

g) zwiekszyé mozliwosci postojowe dla wielkich ilosci
samochodéw prywatnych w gesto zabudowanych os$rodkach
miejskich: przed teatrami, halami sportowymi itp,
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W dyskusji, w ktorej uwage zwracata wielka wstrzemie-
zliwos¢ uczestnikdw i krotki treSciwy sposéb przeméwien, wy-
sunieto postulat urzadzania przy drogach chodnikéw dla pie-
szych, jak réwniez zwrécono uwage na koniecznosé zmian za-
rzadzen regulujgcych spos6b sadzenia drzew przydroznych,
gdyz obecny ich odstep 8-mio metrowy stwarza niebezpieczen-
stwo dla ruchu z powodu braku przeswitu,

Rys. 3. Porecze na lukach.

Pozostate referaty w tym dniu wygtoszone (19. IX. 1936)
zajmowaty sie specyficznymi zagadnieniami przemystu budo-
wlanego, drogowego, oraz wptywem ruchu drogowego na struk-
ture gospodarczo-przemystowa.

Dziat wystawowy kongresu omawiamy oddzielnie.

Konicowym etapem objazdowym byto zwiedzenie bedacej
w budowie autostrady Norymberga—Lipsk, w czasie ktdrego
moglismy szczegdétowo obejrze¢ podczas wykonywania poszcze-
golne stadia robdt przy przebudowie autostrady, poczynajac
od robo6t ziemnych i budowy objektéow drogowych, az do osta-
tecznego wykonczenia jezdni i korpusu drogowego. Przy tej
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sposobnosci ujrzeliSmy praktyczne zastosowanie réznych ma-
szyn drogowych, ogladanych uprzednio na wystawie, nabierajac
przy tym najglebszego przekonania, ze bez nalezytego zmoder-

Rys. 4. Zadrzewienie.

nizowania naszego sposobu pracy (prawie wylgcznie recznej)
jakikolwiek postep w polskiej technice drogowej jest nie do
pomyslenia.

Nasze spostrzezenia z dziatlu budowy autostrad i jej orga-
nizacji oraz ujecia problemu robotniczego sa zawarte w od-
dzielnych czesciach sprawozdania.

Organizacja niemieckiego drogownictwa.

Doswiadczenia poczynione przez spoteczenstwo niemieckie
w dobie Kkryzysu i zastoju gospodarczego oraz potgczonego
z tym bezrobocia spowodowatly Rzad Il Rzeszy do jednolitego
ujecia catej sprawy drogowej i zgrupowania wszystkich jej
dziatébw, jako to: organizacji stuzby drogowej, przebudowy
i konserwacji drég, budowy autostrad oraz finansowania w Ge-
neralnym Inspektoracie, na ktérego czele stanat dr Ign. Fritz
Todt, wyposazony we wszelkie prerogatywy decyzji i nadzoru
spraw z resortem drogownictwa zwigzanych, catkowicie nieza-
lezny od czynnikdw administracyjno-panstwowych, a odpowie-
dzialny i zalezny wylgcznie od Kanclerza Rzeszy Adolfa Hitlera.
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Odpowiedzialno$¢ resortowg za caty dziat drogowy objat
tym samym Kanclerz, ktéry w mowie wygtoszonej we Wrocta-
wiu 27 wrzesnia 1936 r., wyjasnit szczegotowo, ze skionity go
do stworzenia tej swoistej dyktatury drogowej: N

a) praktykowane przez poprzednie rzady metody pracy,
polegajace na tzw. uzganianiu aktualnych zagadnienn pomiedzy
caltym szeregiem blizej lub dalej stojgcych czynnikéw, co wy-
wotywato przede wszystkim strate czasu, powd6dz konferencyj
i komisyj, potaczonych z wyjazdami na miejsce, oraz niedajgcg
sie nieraz pokona¢ trudno$¢ w pogodzeniu diametralnie roz-
bieznych pogladéw, intereséw i metod dzialania,;

b) konieczno$¢ zgromadzenia w jednym reku wszystkich
stojacych do dyspozycji $rodkéw materialnych dla najekono-
miczniejszego ich zuzycia pod katem jednolitej rozbudowy
catej sieci drogowej, odpowiednio do programu gospodarczego
i wzmozonej motoryzacji, a nie pod katem zatrudnienia za
wszelka cene przy byle jakich robotach pozbawionych pracy
mas robotniczych, jakby tego wymagat abstrakcyjny program
bezpieczenstwa.

Btedne poprzednie ujecie sprawy drogowej doprowadzito
w rezultacie do catkowitego chaosu w technice drogowej i do
rozdrobnienia Srodkéw pienieznych.

W mysl przyjetych wytycznych gospodarki drogowej po-
dlegaja Generalnemu Inspektorowi zaréwno drogi istniejgce,
jak i nowo budowane autostrady.

Istniejgce drogi podzielono na:

a) panstwowe (Reichsstrassen — km 41079.596) przyjmu-
jace ruch dalekobiezny,

b) drogi krajowe 1 rzedu (Landstrassen | Ordnung) km
83884.133 przeznaczone dla ruchu miedzy prowincjami i po-
wiatami;

c) drogi krajowe Il rzedu (Landstrassen Il Ordnung) km
86914.253 o ruchu lokalnym.

Zarzad drdg panstwowych i krajowych | rzedu sprawujag
wiadze drogowe poszczeg6lnych krajéw i prowincji pruskich,
ktére otrzymuja przydziat od Generalnego Inspektora funduszow
i kierunek techniczny.

Dla drég krajowych Il rzedu przydziela Generalny In-
spektor kredyty zasitkowe, wywierajgc w ten spos6b zasadni-
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czy wptyw na ich polityke budowlang i inwestycyjng. W ten
spos6b cata niemiecka sie¢ drogowa pozostaje pod jednolitym
kierunkiem fachowym, uniezaleznionym od postronnych wpty-
wow biurokratyczno-administracyjnych.

Do budowy autostrad przystgpiono na podstawie ustawy
z dnia 27 czerwca 1933 r. stwarzajgc pod nazwg ,Reichsauto-
bahnen" przedsiebiorstwo filialne niemieckich kolei panstwo-
wych z kapitatem zaktadowym 50.000.000 RM.

Zaangazowanie sie Rzeszy Niemieckiej w tak olbrzymie
finansowe przedsiewziecie (do dnia dzisiejszego przebudowano
okoto 1.200 milionéw RM) stato sie zrozumiatem dopiero wtedy,
skoro sie zwazy, ze w razie niepodjecia robot przeszito 7s cat-
kowitych kosztéw budowy autostrad (okoto 35%) posztaby na
zasitki dla bezrobotnych. Zwazywszy znowu ze okoto 25—30%
wydanych pieniedzy wraca do kas panstwowych w postaci
zwiekszonych wptywow z danin publicznych, pozostaje do po-
krycia okoto 35—40% potrzebnego wkladu, co odbywa sie
w drodze rozpisania ditugoterminowych pozyczek

W pierwszym etapie budowy oprocz kapitatéw, dostar-
czonych przez przedsiebiorstwo kolei zelaznych Rzeszy, wyko-
rzystano kredyty, otrzymane drogg redyskontu przez Bank
Rzeszy. Zostaly one rdéwniez zamienione na diugoterminowe
pozyczki.

Wedtug udzielonych nam informacji w czasie pobytu
w Generalnym Inspektoracie skutki rozumnego obrotu gospo-
darczego i pienieznego, wywotane prowadzeniem budowy auto-
strad, daje sie obecnie Kkorzystnie zaobserwowa¢ w formie
coraz to liczniejszych propozycyj kredytowych ze strony in-
stytucyj finansowych, ktore szukajg dalszej lokaty dla wptywa-
jacych do nich kapitatbw. Okazuje sie z tego, ze zwalczanie
kryzysu przez inwestycje gospodarcze odpowiednio zastoso-
wane, daje jednak dobre wyniki, oszczedzajac spoteczenistwu
gorzkich ograniczen i depresji psychicznej wywotanej zastojem
gospodarczym.

Poza tym przecigganie sie zastoju gospodarczego i odkia-
danie na pézniej walki z kryzysem i bezrobociem wymagac
bedzie tym wiekszych wysitkéw przy wyprowadzeniu spote-
czenstwa ze stanu bezruchu i przy wznowieniu inicjatywy
prywatnej.

L ob s



— 436 —

Przedsiebiorstwu ,Reichsautobahnen™ przystuguje wytacz-
ne prawo budowy i zarzgdzania szlakami samochodowymi
i wszystkimi zwigzanymi z nimi ubocznymi przedsiebiorstwami,
jako to: stacje benzynowe i obstugi, warsztaty naprawcze,
punkty na i przetadunkowe, zaktady gospodnie dla celdéw tury-
stycznych, reklamy drogowe itp.

Panistwo zastrzegto sobie mozno$¢ wspotdziatania i nad-
z6r nad przedsiebiorstwem, co odbywa sie za posrednictwem
Generalnego Inspektoratu, ktory ustala przebieg trasy i jej
techniczne uksztattowanie oraz zatwierdza projekty i programy
wykonania budowy.

W ten sposéb takze i przy budowie autostrad od chwili
powstania projektu zostaje zachowana S$cisle jednolito$¢ dzia-
tania, uwarunkowanego jedynie zasadami technicznemi wynika-
jacemi z potrzeb zmotoryzowanego ruchu drogowego i techniki
w budowie nowoczesnych drog.

Ustalenie sieci autostrad poprzedzity studia, przeprowa-
dzone przez ,Towarzystwo przygotowania autostrad (Gesell-
schaft zur Vorbereitung der Reichsautobahnen)", do ktorego
prac przylaczyly sie wszystkie zainteresowane w ich budowie
instytucje oraz zrzeszenia gospodarcze i przemystowe.

Wymienione Towarzystwo, jako gldwne zadanie, miato
wyjasnienie wszystkich zagadnien zwigzanych z uksztattowa-
niem sieci autostrad, co przez ruchliwa prywatng organizacje
mogto by¢ szybko przeprowadzone bez potrzeby wyczekiwania
na catkowite ukohczenie organizacji poszczeg6lnych komoérek
przedsiebiorstwa ,Reichsautobahnen™.

Na podstawie przygotowanych materiatéw rozpoczat Ge-
neralny Inspektor projektowanie poszczegélnych szlakéw. Wy-
konczone projekty zostajg przestane odpowiednim wiadzom,
ktére maja za zadanie zabezpieczy¢ interes publiczny (skrzy-
zowania z innymi drogami, rzekami, kanatami zeglugi S$réd-
ladowej, liniami kolejowemi i tramwajowemi sieciami central
elekrycznych, gazowych, wodnych itd.).

Wtiadze te majg obowiazek wytozenia plandéw do publicz-
nego wgladu i przyjmowania uwag oraz zastrzezen oso6b, kto-
rych interesy zostaja naruszore przez budowe autostrady, jako
tez zastrzezenia te opiniujg. Decyzja w kierunku zaspokojenia
zadan stron interesowanych lezy w rekach Generalnego In-
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spektora, ktéry nastepnie zatwierdza ostatecznie plany budowy
i udziela zezwolenia na jej przeprowadzenie.

Nabycie gruntow odbywa sie zasadniczo w drodze dobro-
wolnej ugody ze stronami, jednak przedsiebiorstwo ,Reichsau-
tobahnen” ma prawo stosowania wywilaszczenia.

Aby unikng¢ pokrzywdzenia poszczeg6lnych wiascicieli
gruntéw, ktdrych majetnosci badz to zostaly w wiekszej czesci
zabrane pod autostrade, badz nig przepotowione, stosuje sie
polityke komasacji pozostatych przez budowe resztéwek, do
kupna sasiadujgcych parcel od wiascicieli, ktdrzy przez wy-
kupno pod budowe nie zostati dotknieci, tworzgc w ten sposéb
nowe jednostki gospodarcze, na ktére umozliwia sie przesie-
dlenie pozbawionych gruntéw w zwigzku z budowag autostrad.

Niezaleznie od tego powstaje czestokro¢ w zwigzku z bu-
dowag autostrad potrzeba przeksztatcenia na obszarach obok
niej potozonych sieci drég dojazdowych i urzadzenn melioracyj-
nych. Tym potrzebom czyni sie zados¢ w jak najszerszych
granicach. Przy przeprowadzeniu wykupna gruntéw oraz innych
wyzej opisanych zmian przystugujg réwniez Generalnemu In-
spektorowi specjalne petnomocnictwa

Nadzor nad gospodarka przedsiebiorstwa ,Reichsautobah-
nen" wykonuje Izba Obrachunkowa (der Rechnungshof des Deut-
schen Reiches).

Organami przedsiebiorstwa jest Rada Nadzorcza i Zarzad,
ktérych cztonkowie sg powotywani w porozumieniu z General-
nym Inspektorem. Prezesem Rady i Zarzadu jest w jednej
osobie Generalny Dyrektor przedsiebiorstwa Niemieckich Kolei
Panstwowych.

Potgczeni w jednych rekach Zarzgdu dwéch najpotezniej-
szych przedsiebiorstw komunikacyjnych, tj. drég zelaznych
i samochodowych, daje mozliwos¢ zuzycia doswiadczen na polu
transportéw zdobytych przez kolej zaréwno na polu technicz-
nym jak i gospodarczym, oraz korzystania z istniejgcego apa-
ratu technicznego i instytutéw doswiadczalnych kolejowych,
z drugiej strony zapewnia kolejom bezposredni wglad w nowy
ukiad stosunkéw transportowych wobec przeniesienia sie cate-
go szeregu przewozdw z kolei na drogi samochodowe.

Sprawy finansowe kasowe przedsiebiorstwa ,Reichsauto-
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bahnen" sg zalatwiane przez Gldwny Zarzad Kolei Parnstwo-
wych (Reichsbahnhauptverwaltung).

Placéwkami wykonawczymi przedsiebiorstwa ,Reichsauto-
bahnen" sa Naczelne Kierownictwa Budowy dotychczas w licz-
bie 15-stu, z siedzibami: w Frankfurcie, Monachium, Krélewcu,
Szczecinie, Essen, Kolonii, Altonie, Dreznie, Wroctawiu, Sztut-
garcie, Halli, Hannowerze, Norymberdze, Kassel, Berlinie. Tym
Kierownictwom zostaty podporzgdkowane miejscowe Oddziaty
budowy w ilosci dotychczas 80 (3—9 oddziatéw na jedno Kie-
rownictwo).

Zakres nadzoru Naczelnego Kierownictwa obejmuje dtugosc
szlakow autostrad od 300 — 500 km, za$ oddziatu budowy wa-
ha sie od 30 — 50 km budowy; poza tym Oddzialty majg po-
ruczone wykonanie trasowania i projektowania.

Odwiedzony przez nas Oddziat Budowy w Berlinie posia-
da w budowie okoto 50 km, w projektowaniu okoto 30 km
i w trasowaniu okoto 40 km autostrady. Budowa dzieli sie na
odcinki 5— 10 km, obsadzone przez inzyniera i 2 — 3-ch te-
chnikéw nadzoru, w Oddziale i przy projektowaniu jest za-
trudniony inzynier i okoto 10 technikéw oraz 2 kreélarzy, przy
trasowaniu byto zatrudnionych 3-ch inzynieréw i 3-ch techni-
kéw mierniczych.

Obsada personalna Oddziatu Budowy przedstawia sie wiec
nastepujgco: 1 Kierownik w randze Radcy Budownictwa, okoto
3-ch inzynieréw dyplomowanych, 10— 15 niedyplomowanych
i takiejze ilosci technikow.

Pobory Radcy Budownictwa wynoszg 700 — 800 RM nie
liczac kosztéw podrézy i diet. Placa inzyniera waha sie od
450 — 700 RM, a technika 200 — 250 RM.

Plan budowy autostrad obejmuje 7.000 km, z ktorych do
27.1X.1936 oddano do ruchu pierwszy 1.000 km.

Roboty przy budowie autostrad, budowli z nimi zwigza-
nych, jak mosty, wiadukty itp. oraz zwiazane z przebudowsg
drog juz istniejgcych i ich konserwacjg sg prowadzone tylko
i wylgcznie sposobem przedsiebiorczym. Mate tylko drobne
uszkodzenia wchodzgce raczej w zakres robdt porzgdkowych
a nie konserwacji tata dréznik.

Przedsiebiorstw drogowych jest obecnie w Niemczech po-
nad 400. Podstawg bytu tych przedsiebiorstw jak i zwigzanego



— 439 —

z ich zatrudnieniem przemystu maszynowego jest wysoki bud-
zet drogowy oraz nieulegajgca zadnym przerwom i niespo-
dziankom ciggtos¢ w wykonaniu raz ustalonego programu te-
chnicznego i finansowego w budowie drég.

Dla zilustrowania programu drogowego i zatrudnienia
w zwigzku z nim przedsiebiorstw niemieckich podamy pare
dat. llos¢ przetargobw na roboty drogowe zwigzane badz to
z budowg autostrad, badZz to z czeSciowg przebudowag drég
i ulic oraz ich konserwacjg wynosi za pierwszy kwartat roku
ubiegtego 70.

11o§¢ masowych rob6t oddanych w tym okresie z 49 prze-
targéw przedstawiajg sie nastepujgco:

rob6t ziemnych 2.245.000 m3 na autostradach
procz tego 303.000 m3 ,, innych drogach
i 310.000 m3 humusowania
karczowania 30 ha
bruku z kostki 210.000 m2 na autostradach

b fl 150.000 nr , drogach
nawierzchni betonowych 1.165.000 m2
poboczy 267.000 m2

dywanikéw podwdjnych itp
lekkiego typu powilok

bitumicznych 2.800.000 m2
kraweznika 350 km
betonu w budowlach 35.000m3
podtoza betonowego 55.300m2
podkiadu watowanego 123.000 m2
ttucznia wbudowanego 190.000 m3 itp.

Przetargi te odbywajg sie decentralistycznie tj. w po-
szczegbélnych Naczelnych samodzielnych Kierownictwach budo-
wy autostrad lub w Zarzgdach Drogowych prowincji.

Przetargi na roboty odbywaly sie uprzednio tylko jako
otwarte i nieograniczone. Szybko jednak ograniczono je do
przetargbw zamknietych po zapoznaniu sie ze stanem finan-
sowym i mozliwg do osiagniecia wydajnoscig pracy poszcze-
gélnych firm.

Obecnie sg zawierane umowy nawet z wolnej reki.

Za jeden kwartat roku ubiegtego tj. do 1.1V.1936 r. wy-
dano na same autostrady:
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191.000.000 RM, z ktérych optacono miedzy innymi:
5.000.000 , robotniko-dniéowek i wykonano robot:
180 ha karczowania
490 ha zdiecia humusu
10.650.000 ms robét ziemnych
896.000 m2 nawierzchni betonowych
131.000 m2 ,, bitumicznych
216.000 m3 " kostkowych
137.000 m2 nawierzchni innych typéw
oraz zuzyto:

cementu 129.000 ton
piasku i zwiru 773.000 ms
ttucznia 258.000 ton
kamienia tam. 193.000 ,,
kostki 82.000 ,,
stali 26.750

Musimy przy tym zaznaczy¢, ze przedsiebiorcy korzystaja
z daleko idgcych ulg podatkowych, bo wszystkie wktady inwe-
stycyjne przedsiebiorstwa znajdujg uwzglednienie przy wymia-
rze podatku dochodowego. Zacheca je to do modernizowania
swych taboréw roboczych i kupowania najnowszych typéw ma-
szyn, co wptywa korzystnie na rozwo6j przemystu maszynowego.

Poruszajgc sprawy przemystu drogowego, nalezy wspom-
nie¢, ze wykonywanie wielkich rob6t sposobem przedsiebior-
czym bynajmniej nie stwarza jakiego§ monopolu do bogacenia
sie dla wytacznie tylko wielkich firm budowlanych. Przedsie-
biorstwa drogowe otrzymujgce wieksze ,losy" — partie drég
do budowy, zobowigzywane sg umowg do zatrudnienia wszel-
kich pracujgcych na tym obszarze, Srednich i matych przed-
siebiorstw, ktérych zakres dziatania lub produkcja w jakikolwiek
sposéb tgczy sie z budowag drogi lub autostrady.

Dotyczy to cegielni, piaskowni, zwirowni, kamienioloméw
i roznych warsztatow i zaktadéow rzemieslniczo budowlanych.

W ten spos6b zostaje mozliwie réwnomiernie rozprowa-
dzony zarobek, do ktérego inwestycje w danym okregu stwa-
rzaja okazje i zapobiega sie powstawaniu uczucia krzywdy
lub zazdrosci matych przedsiebiorcéw do wielkiego przemystu.

Na przykiad: w okolicy Bayreuth zauwazyliSmy z wielkim
zdziwieniem, ze zamiast pokrycia gotowego juz przepustu be-
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tonowego przed zasypaniem bitumiczng warstwag izolacyjna wy-
konywuje sie na sklepieniu oktadzine z cegiet na zaprawie ce-
mentowej. Na zapytanie — udzielono nam wyjasnienie, ze nie
daleko od miejsca budowy jest mata cegielnia, ktoéra, nie majac
chwilowo zbutu na cegte i nie mogac bra¢ inaczej udziatu
w dostawach do budowy autostrady, otrzymata od gtéwnego
przedsiebiorcy zamowienie na wypalenie pewnego kontyngentu
cegly, przeznaczonej do izolacji obiektow i w ten spos6éb uzy-
skata zarobek w dostepnych dla niej granicach.

Podobnie dopomozono wiascicielom okolicznych kamionio-
toméw, produkujgcych kamiehn ciosowy i okiladzinowy, zastoso-
wawszy w szerszej mierze przy budowlach mostowych licowki
z kamienia naturalnego.

Roéwniez osobne zarzadzenie z 29 marca 1935 r. R. G. Bl
. S. 488 czuwa nad utrzymaniem cen na nalezytych poziomach,
a roboty publiczne zaliczone sa do tego rodzaju potrzeb spo-
tecznych, przy ktérych zaspokajaniu podbijanie cen i podraza-
nie Swiadczen jest niedopuszczalne.

Uznany za godziwy czysty zysk przedsiebiorstwa wynosi
1% Swiadczenia spoteczne obcigzajace przedsiebiorstwo, uzna-
wane w jego kalkulacji wynosza 13% od robocizny. Catos$¢ tak
zwanych generalii przyjmowana jest do kalkulacji w przyblize-
niu dla robocizny okoto 45%, dla materiatbw 10%

Wyptaty podczas wykonywania robdt przez przedsiebiorce
uskuteczniane sg co 2 tygodnie zaliczkowo w wysokosci do
90°6 zaréwno za robocizne, jak i za dostarczone materiaty.

Opis autostrad niemieckich specjalnych drég samochodowych.

Autostrada, jest to tor jezdny, dajacy kierowcy catkowite
bezpieczenstwo jazdy z wykluczeniem wszelkich niespodzianek,
na ktére trzeba by¢ przygotowanym na drogach o ruchu mie-
szanym, niedostosowanych w swych elementach do ruchu me-
chanicznego: zapewnia ona kazdemu z osobna pojazdowi moz-
liwosci komunikacyjne, ktére dla wiekszych chyzosci ruchu
z uwagi na bezpieczenistwo byly mozliwe do osiggniecia tylko
na trasach kolei zelaznej — a optacalne przy masowym tran-
sporcie.

Nalezy tez na korzys$¢ autostrad jeszcze i to zaznaczyd,
ze odpadajg catkowicie wszystkie niedogodnosci zwigzane ze

2
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sztywnoscig ruchu kolejowego, odpada hatas wstrzasanego ze-
lastwa i niemozno$¢ postoju w dowolnym punkcie podrozy.

Nazwa — ,Reichsautobahnen" — czyli Panstwowe Drogi
Samochodowe” catkowicie odpowiada swej wewnetrznej tre-
Sci dajgc przejezdzajacym maximum bezpieczenstwa, wygod
i swobody.

/eg en c/e
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Rys. 5. Mapa autostrad niemieckich stan na 27 wrze$nia 1936 r,

Wrazenia perspektywiczne, jakie odnosimy, jadac kolejg
zelazna, obserwujac nikngce w dali nitki szyn na jaskrawo
podkreslonym brudnym poditozu i torowisku, w petni ustepuja
estetycznym wrazeniom, wywotanym biatg wstega autostrady
dzieki niezwykitej czystosci i umiejetnie podkreslonej perspek-
tywie przez podziat jasnego toru jezdnego czarnym Srodkowym
pasem fugi podiuznej, przez szerokie ciemne obrzeze jezdni,
okolone obustronnie badZ to zielenig trawnikéw i krzew6éw mie-
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dzytorza, badz zielonoscig zlewajacych sie z otoczeniem pobo-
czy, dzieki krytym rowom i tagodnie wyokraglonym skarpom.

Zaprojektowanie szlaku autostrady opiera sie na warunku
najbardziej harmonijnego utozenia jej trasy, tj. odcinkéw pro-
stych i krzywych oraz wzniesien i spadkéw w terenie, przez
ktory trasa przebiega.

Krajobraz nie moze z tego powodu uledz ani zeszpece-
niu ani dozna¢ takich przeobrazen, ktdreby naruszaty réwno-
wage poszczegdélnych jego elementéw. Przeciwnie — trasa auto-
strady musi by¢ czynnikiem, ktoéry w cate potacie monotonnych
obszaréw nizinnych wnosi ozywienie przez zaprojektowanie na
pasach miedzytorza odpowiedniego zadrzewienia, przez odpo-
wiednio wyksztatcone i zakrzewione skarpy, przez stworzenie
poza drogg nowych pas6w zadrzewienia, nowych grup zagajni-
kéw i ram zywoptotowych.

Nie jest t6 wszystko niewolniczo zwigzane z trasg auto-
strady, lecz zaprojektowane z catym umitowaniem przedmiotu
przez artyste i ogrodnika — architekta na podstawie opinii tzw.
Landschaftsanwalt'éw (rzecznikéw krajobrazu) przy uzyciu ca-
tego szeregu szkicow z natury i zdie¢ lotniczych.

Pokrdtce podajemy szereg norm z warunkdéw technicznych
stosowanych przy projektowaniu.

Autostrady podzielono zaleznie od warunkéw terenowych
na trzy kategorie:

Klasa
1 1 111

Promien tuku pionowe-

go wypuktego , , , 16.700 m 9.000 m 5.000 m
Promien tuku pionowe-

go wklestego . . . 5.000 m 3.000 m 3.000 m (1000 m)
Promien ‘tuku pozio-

MEJO e 1.800— 2.000 m 800— 1000 m 600 m (300 m)
Dopuszczalne wzniesie-

ATA e 4% % 8%

Nalezy zauwazyé, ze dla zmniejszenia iloSci robét ziem-
nych projektowane sg spadki wieksze od wzniesien.
Charakterystyka, na podstawie ktorej nastepuje zaliczenie
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odcinka autostrady do jednej z powyzszych klas, jest wartosc
promienia, stosowanego przy wypuklym tuku pionowym, wy-
prowadzonego dla odcinka o pewnej diugosci.

Ponadto zostata juz ujeta w Sciste zwigzki wzajemna za-
lezno$¢ dopuszczalnej szybkosci i dtugosci hamowania od war-
tosci tukéw pionowych, widzialnosci oraz przechytki na tukach
zaleznie od promienia tuku poziomego.

Gorng granicg przechytek poprzecznych jest 8%

Szeroko$¢ autostrady w koronie wynosi 24 m. Zalgczamy
charakterystyczne przekroje autostrad.
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2-pod/i/znym sgrzk/em ocSc/najgcc/m ' /-oyrem

Musimy nadmieni¢, ze bez zadnych trudnosci na prosbe
nasza w czasie pobytu w biurze ,Oberste — Bauleitung" w Ber-
linie otrzymalismy ofiarowany nam z catlg gotowoscig, zbior
rysunkéw szczegétowych i oryginalnych planéw z budéw auto-
strad, podlegtych temu Kierownictwu.

Przebieg budowy przedstawia sie nastepujaco.

Przed przystagpieniem do rob6t badane sg szczegétowo
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Rys. 7. Przekroje poprzeczne autostrad w lukach i zwigzane z tym
odwodnienie jezdni.

warstwy gruntéw na obszarach przez ktére ma przebiegaé¢ au-
tostrada — przez specjalnie w tym celu utworzone przy kaz-
dym Naczelnym Kierownictwie i wyposazone odpowiednie

~Placowki badania gruntow".
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Pobieranie prob odbywa sie droga dokonywanych wiercen
lub kopania szybow tak, by do badan uzyska¢ materiat niepo-
kruszony, w naturalnym skiadzie i uwarstwowieniu.

Procz tych bezposrednich metod badania stosuje sie w wy-
padkach szczegdélnej wagi metodg dynamicznego badania grun-
téw przy uzyciu maszyny wzbudzajgcej drgania w materiale
badanym, rejestrowane w poszczegdlnych oddaleniach przez
sejsmografy.

W wypadkach watpliwych, précz badan gruntéw przepro-
wadzonych przez odno$ne placéwki na budowie, zasigga sie
opinii ,Niemieckiego Towarzystwa Badawczego dla mechaniki
gruntowej"”,

Wszystkie wyniki badan gruntowych sg gromadzone z kaz-
dego sezonu budowlanego i nastepnie publikowane, co korzy-
stnie wptywa na jednolito$¢ sposobu badania i pozwala na wia-
Sciwe wycigganie wnioskéw w kierunku stosowania odpowied-
nich metod zaradczych przeciw dziataniu mrozu, wody, osiada-
niu i ruchom mas ziemnych.

Zupeinie odlogiem lezgca w Polsce dziedzina wspotpracy
inzyniera, projektujgcego nowe drogi, z geologiem i z nauko-
wymi placéwkami geologicznymi powinna by¢ jak najrychlej
nawigzana,

Przy sporzadzaniu map geologicznych nalezatoby oprocz
okreslenia terenu pod wzgledem morfologii-geologicznej i ozna-
czenia epok powstania dla poszczegdlnych warstw wprowadzié
oznaczenia i okresla¢ witasciwosci terenu, podglebia i podtoza
jak np.: silnie przepuszczalne, nieprzepuszczalne, teren uFuwi-
skowy, wodonosny, warstwy lite lub pokruszone itd.

Wartoby réwniez pod tym wzgledem zbadaé, nagroma-
dzone z calg pewnoscig przez nasze Zaklady Geologiczne, przy
Wyzszych uczelniach, niewydane i niezuzytkowane dla celéw
drogowych, materiaty do map geologicznych. Précz tego przy
wyktadach geologii na Politechnikach nalezaloby zwraca¢ spe-
cjalng uwage stuchaczy na te wiasciwosci skat i ukiadéw ge-
ologicznych, wystepujgcych w budowie skorupy ziemskiej, kté-
rych znajomo$¢ moze by¢ w przysztodci niezmiernie przydatna
inzynierowi drogowemu. Wspoipraca ta w pierwszym etapie
winna powstaé miedzy Katedrami budowy drég i Katedrami
geologii na Politechnikach.
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Réwniez zupetnie odlogiem lezy — jako ,terra incogni-
ta" — sprawa przeszkolenia personelu wykonawczego, zajetego
przy budowie dr6g, w zasadniczych pojeciach mechaniki grun-
towej i wihasciwosciach materiatdw, uzywanych do rob6t zie-
mnych.

W Niemczech sprawe te wyczerpujaco zatatwiono zarza-
dzeniem Generalnego Inspektora z dnia 5 kwietnia 1935 roku
Nr 34/35.

W okélniku o przygotowaniu pracownikéw do specjalnych
zadan zwraca sie uwage na ich osobiste zamitowanie do danej
pracy i studiéw.

Rys. 8. Autostrada Monachium— Granica Panstwa.
Jezdnie na lukach w dwu poziomach.

Poszczegblne zadania, zwigzane z dobrocig budowy, nie
moga by¢ zaniedbane pod zadnym warunkiem np. z braku
personelu, a tak czesto u nas podawany powdd niewykonania
pewnych zadan ,z braku etatu” bez ogrédek w okdlnikach
i zarzadzeniach urzedowych zostaje napietnowany, jako stan,
ktéry nie moze byc¢ i nie bedzie nadal cierpiany.

Jak wielkg wage przywigzuje sie do stosowania nalezy-
tych materiatéw dla robot ziemnych sSwiadczy fakt, ze przy
autostradzie Monachium — Granica Paristwa — Salzburg — na
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13.500.000 m3 ziemi i skat okoto 25% materiatow z wykopdw
odtozono, jako nienadajacych sie do zuzycia przy budowie.

Odkiady i rezerwy sg tak uksztaltowane i zahumusowy-
wane, aby tworzyty parcele uprawne.

Na 1 km wspomnianej autostrady wypada okoto 108.000
m3 robot ziemnych. Tak duze ilosci tychze stajg sie mozliwe
do wykonania dzieki prawie catkowitemu zmechanizowaniu
odspojenia, zatadowania, tr?nsportu i ubicia,

Rys. 9, Autostrada Monachium — Granica panstwa, Droga polna
poza autostradg na skarpie.

Stosuje sie przy tym rozmaitego typu bagrownice, tian-
sportery tasmowe, Swidry pneumatyczne i elektryczne do ro-
bot skalnych, ubijaki w rozmaitych odmianach, kolejki robocze
0 przeswicie toru 1,00 m, dalej parowozy i odpowiedni tabor.

Przy budowie autostrad pracuje:

307 — bagrow

2.313 — lokomotyw roboczych

49.984 — wywrotek

3.043 — kilom. toru.

Przy zastosowaniu wspomnianych urzadzeh przerobiono
do dnia I.X. 1936 r. 141,657.000 m3 ziemi i skat, nie liczac zdje-
tej warstwy humusu 20 cm grubej na powierzchni 8.290 ha.

Stosunek wartosci robét ziemnych do catkowitych kosz-
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tow budowy autostrady waha sie w granicach 40 — 45%, w ni-
zinach ca 25%.

Roboty ziemne wykonuje sie szczeg6lnie starannie, sto-
sujgc ubijanie mechaniczne, ktérego koszt waha sie 25 — 40
fen. za 1 m3 ziemi. Warstwa wierzchnia robot ziemnych za-
rowno pod jezdniami, jak i pod zielehcem i skarpami jest wy-
konywana z materialdw ziemnych przepuszczalnych.

Rys. 10. Autostrada Norymberga — Lipsk. Bagier przy pracy,

W wielkich masach nasypéw ziemnych odrdéznia sie za-
sadniczo surowa budowe korpusu i korone robdt ziemnych.

Pierwsza cze$¢ zostaje wykonana z nalezycie dobranych
i zbadanych materiatéw uzyskanych z wykopo6w, natomiast ko-
rona robot ziemnych o przecietnej grubosci warstwy 40 — 60
cm, zostaje wykonana wylgcznie z piasku i zwiréw o ziarnie
ponad 0,2 mm tj. przy tej grubosci ziarna, przy ktérej nie wy-
stepuje zjawisko wioskowatego podciggania wody.

Szczegdlng uwage przy budowie autostrady przywigzuje
sie do nalezytego odwodnienia podtoza.

W wykopach stosuje sie saczki odcinajgce od strony sto-
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ku, a w podfozu dreny odsgczajace poprzeczne celem zapo-
biezenia zamakaniu gruntu i mogacym powsta¢ w zwigzku
z tem oksztalceniem nawierzchni pod dziataniem mrozu po roz-
topach.

W miejscach szczeg6lnie narazonych na dziatanie mrozu
stosuje sie rowniez uktadanie warstw izolacyjnych z materia-
tow jutowych bitumowanych.

Rys. 11. Autostrada Norymberga — Lipsk, Ubijak mechaniczny.

Niezaleznie od odwodnienia wglebnego autostrada posiada
ciagi odprowadzajace wody powierzchniowe, zbierane badz do
studzienek zatozonych w pasie miedzytorza w obszarze zielen-
ca, badZz do sciekéw betonowych o przekroju prostokatnym,
krytych plytami zelbetowymi, zaopatrzonymi w otwory dla
wplywu wody.

Urzadzenia te zastepujg prawie catkowicie rowy otwarte,
ktére spotyka sie jeszcze w ich pierwotnej formie na nielicz-
nych partiach autostrad,

Generalny Inspektor Dr Ing. Fryderyk Todt w oredziu
noworocznym na rok 1936, na podstawie doswiadczeh z 2-u
lat poprzednich daje wyraz przekonaniu, ze réw drogowy
w tych wszystkich wypadkach, w ktérych moze by¢ zastagpio-
ny przez inne lepsze urzadzenia, powinien by¢ wyeliminowa-
ny, jako cze$¢ skladowa z przekroju poprzecznego nowocze-
snej drogi.
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Rowniez w okdélniku z 12 maja 1936 r. Nr 1842 — 4 L-10,
poleca ograniczy¢ przy nowych budowach wykonywanie ro-
wow drogowych do najbardziej wyjatkowych nie dajgcych sie
uniknagé, wypadkoéw.

To samo dotyczy utrzymywania i pogiebiania od dawna
juz istniejgcych rowow.

Zalecenia te zostaty wprowadzone w zycie drogg zorga-
nizowania catego szeregu wyktaddéw i kurséw doksztatcajacych,
na ktérych sprawy rowow byly szczegdtowo rozpatrywane
i omawiane.

Poglady te nie przekroczyty dotad jeszcze granic Niemiec
w kierunku wschodnim. Nie ulega jednak watpliwosci, ze row
drogowy stanowi istotnie element brzydki, dla uktadéw stosun-
kéw wodnych po obu stronach korpusu drogowego, szkodliwy
wskutek niedajacego sie unikngé podmakania, spowodowanego
ruchem wody po obu stronach drogi.

Réw jest jednoczes$nie i ciezki i kosztowny w utrzyma-
niu, w przekrojach wykopéw zwieksza dtugos¢ skarpy a przy
gtebszym potozeniu warstwy wodonosnej okazuje sie, jako cat-
kowicie niewystarczajacy do odprowadzenia wdd zaskérnych,
ktére wymagajg zalozenia dodatkowych sgczkéw odcinajacych.

Jako umocnienia i przykrycia robd6t ziemnych na miedzy-
torzu i na skarpach nasypow i wykopdéw stosuje sie humuso-
wanie w warstwie 20 cm. Nachylenie skarp od stromego 1:15
przechodzi przez wyokraglenie skarp przy zetknieciu sie z te-
renem w nachylenie tagodne 1: 3.

Tego rodzaju uksztattowanie skarp pozwala unikng¢ wra-
zenia ostrego wciecia w teren — kompleksu autostrady.

Grupy drzew i krzewéw, rzucone na tagodnych skarpach
i na miedzytorzu w odstepach kilkudziesieciu metréw, uzupet-
niajg harmonijng i estetyczng cato$¢, zestrojong z otaczajgcg
przyroda.

Z otoczenia autostrady usunieto wszystkie elementy szpe-
cgce normalne drogi w postaci: stupéw telegraficznych, pachot-
kéw roznego typu, drzew niedobranych wiekiem i gatunkiem,
z zupetnem wykluczeniem wierzby — naszego narodowego drze-
wa przydroznego.

Porecze — jako zabezpieczenie przed spadnieciem pojaz-
du z nasypu lub na tuku — stosuje sie zupetnie wyjatkowo;
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znaki drogowe odlegtosciowe ustawia sie w prostych co 100
metréw, w tukach co 50 metréw. Sg one wykonane w posta-
ci drewnianych skrzynek prostokgtnych, pomalowanych na bia-
to z czarnym paskiem w gérnej partii. Na tle paska wkreco-
ny jest Swietlik zwierciadlany koloru zéttego o 0 8 cm, odbi-
jajacy w ciemnosci Swiatla reflektoré6w samochodowych.

Szeregi Swietlikbw na poboczu poza torem jezdnym do-
skonale uwidaczniajg kierunek jazdy w nocy.

Znaki kilometrowe osadzone sg na miedzytorzu w pasie
zieleni, w postaci duzych tablic z Nr kilometra (kolor zétty
z czarnym). Znaki informacyjne, wskazujgce nazwy miejsco-
wosci, do ktérych prowadza specjalne zjazdy =z autostrady,
wykonane sg jako duze tablice o wymiarach 1,80 X 2,08 m lub
wieksze, z napisem biatym na niebieskim tle — ustawione z bo-
ku prostopadle do kierunku jazdy.

Takie same napisy orientujg o 1.000 m przed rozjazdem
0 zblizaniu sie do niego, w odlegtosci za$§ 600 — 400 — 200 m
sg na poboczu ustawione stupki z trzema, dwoma lub jednym
pasem czerwonym, przypominajgce o rozjezdzie. Pasy czerwo-
ne sg zaopatrzone rdéwniez w czerwone zwierciadta Swietlne,
a litery w nazwach miejscowos$ci wybite sg takze Swietlikami,
co pozwala przy Swietle reflektorow tatwo orientowaé sie, jak
w dzien na szlaku autostrady,

W znakach ustawionych na drogach panstwowych i kra-
jowych przewazajg kolory czarne na zéttym tle jako najbar-
dziej widoczne z daleka.

Szybko$¢ mozliwa do osiggniecia na autostradzie, na ktérg
obliczane sg elementy toréw jezdni wynosi okoto 250—280 Kki-
lometrow na godzine. Poréwnanie jednak bezpieczenstwa na
autostradach i na drogach pozostatych o ruchu mieszanym
przedstawia sie wediug statystyki wypadkéw na drogach za
drugi kwartat 1936 jak nastepuje:

na autostradach byto 80 nieszczes$liwych wypadkéw

na drogach panstwowych 6.063

na drogach innych 6.518

W miastach 60.363

W wypadkach tych stacito zycie 420 dzieci, 418 kobiet
1 1.542 mezczyzn, a odniosto rany 6.191 dzieci, 10.932 kobiety
i 32.642 mezczyzn.
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llos¢ pojazdéw mechanicznych dotknietych wypadkiem
wynosita 99.771 pojazdéw, w czym 44.643 samochodow o0so-

bowych.

Ze/tefohra be/ke U}yi dw i/jorzerfowa no petoym .
(c 1.5

Pe/mpty/a Be/M-zp///9,T1 i/z6ro/ew z w/rfacJe/n 0/yte ze/6e/owa
m/Ann</ir> vt d*vufeown/Aoc/) ®

Rys. 12.

Prawie wiec zupeilne bezpieczenstwo jazdy przy tak
znacznych szybkosciach jakie mozna rozwija¢é na autostra-
dach i przy tak duzej gestosci ruchu (70.000 aut w cig-
gu niedzieli—dnia 20.1X.1936 na autostradzie pod Monachium)
zostato uzyskane przez zastosowanie dwutorowych paséw jez-
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dnych dla kazdego kierunku jazdy oraz przez wykluczenie mo-
zliwosci zderzenia sie z pojazdem wjezdzajagcym z boku na
autostrade.

Tego rodzaju rozwigzanie problemu bezpieczennistwa wy-
maga bardzo duzej ilosci wiaduktéw, przeprowadzajacych po-
nad lub pod autostradg inne, krzyzujace sie z nig, linie komu-
nikacyjne, nie wytaczajac przejs¢ dla pieszych,

Wiadukty sa opracowywane jako typy dla skrzyzowan
z odpowiednimi kategoriami dr6g i wykazujg na réwni z mosta-
mi lezgcymi w ciggu wiasciwej autostrady — wielkg ich rézno-
rodnosc¢.

Belka ciggtapodpar/a d/a widoczno/a s/lupam /
prze/ clurey okosnosciol/l yy/l<sclukfu Zaul/ojir& aljy -

Dwuprzestowa / dtYuprzeyuéowa rama ie/be/orva

W wypadku zfyc/) grunfow poc/fonclamenft/

przycz6//cz m orotranp z Ar&m/en/a- Jrons/rokcyajezdn /
na jlalowycé o”mgraroc/jyezdn/a z<?/6elolva

Z ilosci dotad wybudowanych na autostradach mostow
i wiaduktéw (wynoszacej okoto 2.000 sztuk) wynika, ze na 770
metrow autostrady przypada przecietnie jeden most lub wiadukt.
Précz budowli zelbetowych ramowych i belkowych—pro-
stych i ciggtych, spotyka sie, jako nowo$¢, znaczng ilos¢ bla-
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chownic o duzych rozpietosciach i odpowiednio duzych wyso-
kosciach konstrukcyjnych.

Do 30 m. rozpietosci stosuje sie zelazo-beton, jako typo-
wo opracowane budowle, powyzej—konstrukcje stalowo-blaszane
projektowane sa oddzielnie dla kazdego wypadku.

Blachownice stalowe dochodza do bardzo znacznych roz-
pietosci np. na autostradzie Monachium — Granica Panstwa —
Salzburg, Mangfalltalbriicke— (Wiadukt nad doling Mangfal) po-
siada blachownice 90+108 + 90 m rozpietosci i wspiera sie na
betonowych filarach o wysokosci 70 metrow.

Mac/uAZjSJéO rama zp/6p/ér*ayec/r?qorifé/otva, pos/al/rotva

Pk v/

pe.arrecmy

U*aga DA ozy*&m JaycV/A/ecmraneo/ujn» /re/mp{/ & m3a//rsJppusa 3ymeéo/rzn*
Mac/u&/ya/ro rama rp/ée/otra 4 *p/sej/o*'# noe/ rame/ o/jar/e/orregi/ ¢to/yd

e ~ m r 11
Uirsy* P/7{/a skrajno mrifAnza/a rr/obcznoré

Mac/u/c/ya/ro /u/r 6ezpr/pei/ dotryyezdh/d *rpar/a na pp/r?ycrt sc/anacA

przekroj icA o p/n</e/> rym/aracS? Attaroj "

M ac/M z pe/nym / bocznym / jcienam , KM rdj/

J = £10udad"jijuiilfddu jj3uud §§j-j3Ir/jriou <rtuuauW rnfuuuntL

Rys. 14.

Ponadto przy przekraczaniu rzeki i jaréw, wymagajgcych
duzych rozpietosci, stosuje sie konstrukcje kratowe-stalowe na
rowni z zelbetowymi tukowymi.

Procz betonu obrobionego bardzo starannie, czy to w litych
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ptaszczyznach, czy to w formie sztucznego kamienia (spotykalisrr.y
wymiary 0,40X 1,00 X 1,20), znajdujg zastosowanie chetne i sze-
rokie naturalne materialy kamienne.

W/adc/k/ynad drogam/ krzyztyAce/r?/ s/e z au/or/rada

m/tc/u/f/jako 6e/Ao ze/be/o

MédoA/Zjstro rama c/ntu/yrreeuOoho

jy/aduk/y nad do//nam/ / mos/y
o dozy¢/) r,ozpleloSoacli

D/»oncjednosc/ ki7Oy tor au/orfroc/y o0o//oc/o 057C7m oszagn/e/oprrer ofaro#*fi/orty
oddnedny ty/Oa/i/kf OCZ//ep Oi/fc/ry Zc/drym/ p/y/oje rdn/ pas/oder c/e/Za/byepod/urno
Odpo/r/crobr jrerak6/c/ t/t/mnra pas m/pa/ry//Zerram/ zmn/fysrono ob 3rn/r
Rys. 15.

Nawet w oredziu na rok 1936 wskazat Dr Todt wyraznie
na konieczno$¢ szerokiego zastosowania tych materiatéw, ktére
précz pieknego wygladu mogg przyczyni¢ sie do odnowienia
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dawnych umiejetnosci rekodzielnictwa kamieniarskiego, posia-
dajacego chlubng karte w dziejach budownictwa, mogacego sie
wykaza¢ budowlami mostowymi, ktdére przetrwaly dziesigtki
wiekow.

Pomimo duzych kosztéw, gdyz np. 1 m3 kamienia uzywa-
nego do muréw Kkalkuluje sie pod Norymbergg na koto 50
RM/m’, a 1 m3 gotowego muru z cioséw okoto 120 RM, wi-
dzieliSmy duzo obiektéw murowanych z kamienia, badZ wykita-
danych kamienng licowka,

Kamieniarz w tej cenie kalkuluje sie jednostkowo na
okoto 85—90 fen, za godzine, cement 6 Rm/100 kg loco budo-
wa, piasek 3,70 RM/m3 franco wagon tj, bez frachtu kolejo-
wego za 40—50 kilometréw i dowozu ze stacji.

Ryr, 16. Autostrada Norymberga — Lipsk.
Wiadukt ramowy — dwuprzestowy,

Na uwage zastuguje staranne izolowanie wszelkich ma-
tych konstrukcji belkowych, ramowych, sklepionych lub $cian,
zarowno murowanych z kamienia, jak i betonowych na po-
wierzchniach zasypanych ziemia.

Do izolacji uzywa sie rozmaitych preparatéw bitumicznych
lub blach z patentowanych stopow miedzi klejonych specjalnym
lepnikiem.

Odsadzki fundamentéw sg wyksztatcane w rynny poét-

3
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okragte ze spadkiem na zewnatrz budowli, na ktérych uktadaja
sgczki kamienne. Daje to pewne odprowadzenie wody z za
muréw przyczotkéw czy Scian.

Niweleta wiaduktéw przeprowadzajacych drogi lub auto-
strady nad autostradg wyksztatcona bywa, jako odcinek tukow
pionowych, tgczacych spadki ramp dojazdowych.

Wytyczng, ktéra wpltywa na dobdr ustroju i konstrukcji
wiaduktéw, jest rodzaj gruntéw w fundamentach podpér.

Rys. 17. Autostrada Norymberga — Lipsk, Wiadukt blachownica,

Przy pewnym gruncie stosuje sie belki zwykte zelbetowe
0 wiekszej rozpietosci, podparte w srodku stupami na przegu-
bach. Unikajg stosowania duzej ilosci belek, dajac tylko dwie
belki gtdwne skrajne, potaczone poprzecznicag i wsparte na
stupach. Daje to duza widzialno$¢ zwiaszcza przy skrzyzowa-
niach pod ostrym katem.

Przy wiekszych rozpietosciach mostéw zwlaszcza blasza-
nych i przy duzym ukosie, podparcie to, wykonane na lekkich
stupach stalowych o litym przekroju, wywotuje u widza na
pierwszy rzut oka osobliwe wrazenie; mimo sprawdzonej juz
1 uzasadnionej technicznie pewnosci ustroju.

Przy petnych zelbetowych ramach dwuprzegubowych pod-
parcie stanowi Sciana zelbetowa na przegubach.

Przy gruntach niepewnych stosuje sie jednoprzestowe sta-
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lowe blachownice z jezdnig zelbetowg. Te same metody maja
zastosowanie dla uktadéw trzy i cztero-przestowych.

Woda z jezdni wiaduktéw lub mostéw jest odprowadzana
od krat wpustowych na jezdni do rurociggéw, ukrytych pod
konstrukcjg. Rurociagi odprowadzajg wode przez otwory w $cia-
nach przyczétkéw poza stozki ramp dojazdowych. Na ostatecz-
ne wykonczenie i piekny wyglad kazdej najmniejszej budowli
lub elementu autostrady zwraca sie szczegdlng uwage — to tez
wszedzie spotyka sie architektonicznie wyksztatcone formy
przepustéw, mostow, muréw, poreczy, schodow, w ktérych wy-
konaniu wida¢ staranng reke dobrze wyszkolonego rzemiesinika.

Rys. 18. Autostrada Norymberga — Lipsk. Wiadukt tukowy.

Zarowno w zatozeniach jak i w przeprowadzeniu calej
budowy i wykoniczeniu jej w najdrobniejszych szczegétach,
przebija che¢ zadokumentowania, ze autostrady niemieckie sta-
nowig epoke przetomowa w budownictwie drogowym catego
Swiata i moga przetrwac¢ dziesigtki pokolen.

O rozmachu w budowie mostéw $wiadczy ponadto
mostéw wybudowanych w ostatnim 3-ch leciu, poza mostami
autostrad, np. na dwu wielkich rzekach tj. Renie i tabie.

Na Renie, procz istniejacych 21 mostéw, wybudowano
5 nowych: 1) most Hitlera pod Krefeld'em — 857 m dlugi —
7.000 ton stali, 2) most Admirata Spee pod Duisburgiem—755

ilosé
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Rys. 19, Autostrada Norymberga — Lipsk. Wiadukt tukowy — zelbetowy.

m diugi 7.700 ton stali, 3) Most Goeringa pod Neuwied —3475
m diugi—4.000 ton stali, 4) most pod Macau 292 m dhugi’,,itd.

Na Elbie — pod DO6mitz 960 m diugi, pod Tangermunde
719 m dtugi—3.670 ton stali— 11.560 m3 betonu — 260.000 m2
ziemi, pod Misnig 200 m ditugi — 1.300 ton stali.

Rys, 20. Autostrada Monachium — Granica Panstwa.
Mongfalltalbriicke.
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Na konstrukcji wiaduktéw nad drogami panstwowymi tub
krajowymi sg wszedzie umieszczane napisy podajgce wysokos¢
przeswitu pod belkg aby uchroni¢ od katastrofy zbyt wysoko
tadowane wozy.

Blizszego omdwienia wymaga jeszcze sprawa skrzyzowan
autostrad i odgatezien od nich dla potaczenia autostrady dro-
gami nizszego rzedu, o czym powyzej ogélnie tylko wspomniano.

1 Skrzyzowania autostrad pod katem bliskim 90° zostaty
dotychczas wyksztatcone w dwa typowe rozwigzania: lis¢ ko-
niczyny" lub ,podwdjna 6semka” i skrzyzowanie z pierscieniem
rozdzielczym.

Skrzyzowania pod ostrym katem jeszcze nie byly stoso-
wane i beda prawdopodobnie po raz pierwszy zbudowane pod
Hamburgiem przy skrzyzowaniu autostrad Hannower — Lubeka
i Hamburg—Berlin, przy czym Kkierunki, zbiegajace sie pod ka-
tem rozwartym otrzymajg bezposrednio jednokierunkowe potg-



Rys. 22. Skrzyzowanie autostrad w formie pier$cienia — obwodnicy.

czenie, natomiast przejazd wozdw na Kierunki, zbiegajace sie
pod katem ostrym, odbywa sie na najblizszym odgatezieniu
drog biegnacych prostopadle do obu tych kierunkow.

&Bocto f.SOm

t r/e/mnro

Rys. 23, Potaczenie autostrady z drogami dojazdowymi
jednostronne (ksztalt tragbki),
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2, Odgatezienia wyjazdowe i wjazdowe z dr6g i na drogi
nizszej klasy urzadza sie po obu lub z jednej strony autostra-
dy zaleznie od warunkéw terenowych i od tego czy droga niz-
szego rzedu krzyzuje sie, czy tez dochodzi do autostrady z jed-
nej strony, lub przechodzi w jej poblizu.

Rys. 24. Potaczenie autostrady z drogami dojazdowymi (obustronne).

Charakterystyka odgatezienia jest spadek na rampach
i promien krzywizn wyjazdowych i wjazdowych.
Promienie
Klasa Spadek R — wyjazdowe R — wjazdowe

m m

1 4% 50 25

1 1% 25 18

i 1% 25 18
Klasa Il rézni sie tym od poprzednich, ze odpadaja przy

niej wysepki i pasy zielehcoéw rozdzielczych.
Odstep odgatezien od autostrady zalezy od natezenia ru-
chu bocznego; $redni odstep drég dojazdowych wynosi 16—20 km.
Przy projektowaniu zaréwno skrzyzowan autostrad, jak
i odgatezien na drogi boczne przestrzegana jest zasada oszczed-
nosci w ilosci obiektow i ich rozpietosci, co pocigga za sobag
wielkg réznorodnos$¢ rozwigzan w poszczegdlnych wypadkach.
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Drogi polne prowadzi sie wzdluz autostrad, oddzielone
i odgrodzone od nich pasem terenu i poreczami, celem uflat-
wienia dojazdow do pol, przecietych autostrada.

W okolicach, obfitujacych w pastwiska, autostrada odgro-
dzona jest od nich i zabezpieczona przed dostaniem sie¢ na
jezdnie zwierzat odpowiednio mocnym i estetycznym drewnia-
nym ogrodzeniem.

Pozostaje nam jeszcze do zobrazowania samo wykonanie
jezdni na autostradzie.

Podane poprzednio zasady projektowania toru jezdnego
autostrady, powtorzymy pokrétce dla lepszego zrozumienia po-
stepu catego szeregu prac, zwigzanych z wykonaniem nawierzchni.

Jezdnia kazdego kierunku skiada sie z dwu toréw jezd-
nych po 3,75 m szerokosci kazdy, ujetych w obrzeze od strony
zieleica 0,40 m, a od strony pobocza 1,00 m szerokosci. Tory
jezdne w odstepach co kilka kilometrow sg potgczone na Kil-
kunastu metrach pasami jezdnymi. Daje to mozno$é¢ zamyka-
nia ruchu w celach napraw nawierzchni na jednym torze i skie-
rowywanie na drugi tor obu kierunkéw ruchu na naprawianej
przestrzeni.

Roboty ziemne sa wykonywane z doktadnoscig do 5 cm.
Warstwa przepuszczalna, stanowigca korone robo6t ziemnych,
zostaje wyréwnana z doktadnoscia do 1 cm oraz nalezycie
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jednolicie zageszczona przy pomocy odpowiednich ubijarek
belkowych (Planumsfertiger) lub $redniej wagi walcéw. Nale-
zyte wykonczenie podioza jest przedmiotem szczegdlnej uwagi.

Na tak przygotowane podtoze uklada sie warstwe papieru
0 wadze 1,5—2,00 kg na 1 n* ktéra ma podwojne zadanie do
spetnienia;

1) zmniejszy¢ tarcie miedzy podtozem i ptyta betonowa,

2) zapobiedz odciaganiu wody ze $wiezego betonu przez
chtonng przepuszczalng warstwe podtoza.

Rys, 26. Autostrada Norymberga — Lipsk. Uktadanie warstwy papieru.

Obrzeza sg wykonane z chudego betonu o zawartosci
150—200 kg cementu w 1 m3 o grubosSci przecietnie 18 cm
pokrytego warstwg 2 cm twardo-lanego asfaltu.

Powierzchnia asfaltu dla otrzymania wiekszej szorstkosci
jest ztobkowana (ryflowana). Dopuszczalne jest tez wykonanie
obrzezy jako szutréwki, impregnowanej bitumem i uwatowanej,
przykrytej pokrowcem.

Obrzeza jezdni spetniajg podwojng role. W pierwszej fa-
zie budowy jezdni — wykonane z betonu podtoze obrzezy —
stuzy jako podktad podituzny pod szyny toru, po ktérym posu-
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waja sie maszyny robocze, jak: betoniarki, rozdzielacz masy,
ubijarki, wykanczarki, dachy ochronne itp.

W drugiej fazie, po przykryciu ich asfaltem twardo-lanym
do wysokosci wiasciwej jezdni, przyjmujg obrzeza réwniez czes¢
ruchu, odbywajgcego sie po autostradzie w wypadku, gdy kota
kursujgcych pojazdéw zjadg poza plyte betonowg, oraz majg
za zadanie zapobiedz przesigkaniu wody opadowej i rozmiek-
czaniu gruntu pod krawedziami nawierzchni betonowej.

Podkted / szalowanie 2 ken- Podktadi sza/owan/e z be/A/

lowek i bo/ drp/rrrient/cf?
- jako f7yna ceotyn/k

Podktad ; sid/owan/e

2 dylul/edwki i 6/acoypl/onowej
szyna norma/na

Rys. 27. Rézne typy szalowan bocznych

fe/lbeloivej z szyng s/see/G/npgo

Podk/sd 1 szafowanie
z betonowej /atyty szt/na
norma/na

i poktadéw pod tory robocze ma-

szyn przy ubijaniu i wykanczaniu nawierzhchni betonowej.

Do bokéw podioza betonowego obrzezy przykleja sie bi-
tumem paski tektury smotowej, aby oddzieli¢ jezdnie od obrzezy.
Role szalowania bocznego dla betonu jezdni spetnia bagdz
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to podtoze betonowe jezdni, bgdz odpowiednio zmontowane
ksztattowki z pionowag blachg wysokga na grubos¢ warstwy be-
tonowej i tozyskami dla utozenia szyn, po ktoérych przesuwajag
sie maszyny.

fo/b podwozia maszyn

K/ocki c/re*nlane

Obrzeze betonowe slc/z6ce jectnoczesn/e Jako szalowanre 6oczne
prze/ wytonan/i/ jpzcfnf delonowe/ orazjako func/amer? clla
toru roboczego maszc/n urywanyc/) prze/ ukfac/an/u nawlerzc/)n/

Rys. 28.

W uzyciu jest caly szereg systemoéw szalowania, réwnorzed-
nych co do wartosci. Jako szyn uzywa sie specjalnie walco-
wanych profildw szerokostopowych takich samych, jak pod tory
dla przesuwania zérawi budowlanych.

Od toru roboczego maszyn, jego sztywnosci i doktadnosci
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utozenia zalezy dobre wykonanie nawierzchni betonowej,
a zwlaszcza jej gérnej powierzchni.

Wiasciwe tory jezdne o 7,50 m szerokosSci sg wykonane
z betonu o grubosci przecietnie 20 cm. W specjalnie ciezkich
warunkach tj. przy niepewnym podtozu lub przy wysokim na-
sypie stosuje sie grubos¢ 25 cm.

Piyta jezdni, ktora nie moze by¢ wykonana z betonu, ja-
ko monolit, jest podzielona dla unikniecia powstawania peknigé
w nieokreslonych miejscach, fugami: podtuzng, jak to juz przed-
tem zaznaczono, i poprzecznemi w odstepach 8—25 m tj. na
powierzchnie od 30— 100 m2 =zaleznie od podioza, wysokosci
nasypu, potozenie w planie itp.

Rys. 29. Autostrada Norymberga— Lipsk. Uktadanie wkladek Wielanda,

Fugi podiuzne i poprzeczne wykonywuje sie w czasie be-
tonowania. Wykonczenie ich polega na pozostawieniu zatozo-
nej w dolnej partji ptyty-deski 13—15 cm wysokiej, dobrze
przed uzyciem namoczonej oraz na wypetnieniu gornej warstwy
po wyjeciu zelaznego klina 5—7 cm masa bitumiczng do zale-
wania fug.

Szeroko$¢ fug wynosi 14 mm dotem i 18 mm gérg. W go-
rze brzegi fugi sg wyokraglone promieniem 1 cm.

W ostatnich czasach poczeto fugi podtuzne stosowac jako
fugi pozorne. Fugi pozorne siegaja tylko do giebokosci 5 cm
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Rys. 30. Autostrada'Norymberga — Lipsk.
Wktadki drewniane i Wielanda do fug.

pod powierzchnie ptyty i wycina sie je w nawierzchni po
stwardnieniu betonu specjalnymi maszynami. Obecnie zarzuco-
no juz stosowania poprzecznych fug uko$nych pod katem 75°
do fugi podtuznej lub fug prostopadtych przesunietych w sto-
sunku jedna do drugiej tylko o okoto 40 cm.

Rys, 31, Autostrada Norymberga — Lipsk. Dyblowanie przy krawedzi,
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Rys. 32, Autostrada Norymberga — Lipsk, Zbrojenie i dyblowanie ptyt.

Fugi podiuzne i poprzeczne rozmieszcza sie prostopadle
do siebie.

NajczesSciej ostatnio stosowanym sposobem wykonhczenia
goérnej czesci fug, jest system uzycia klindbw z blach zelaznych
w Srodku pustych, powleczonych bitumem. Po stezeniu beto-
nu rozgrzewa sie powtoke bitumiczng klina przy pomocy stru-
mienia pary wpuszczonego do pustego wnetrza klina i tatwo

Rys. 33. Autostrada Norymberga — Lipsk.
Obrabianie fug specjalng kielnia.
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usuwa sie po splynieciu bitumu sam klin z fugi, ktérg zalewa
sie odpowiednio spreparowang masa.

Dla unikniecia nieréwnomiernych ruchdéw tak wyksztatco-
nych ptyt stosuje sie na fugach poprzecznych tzw. ,dyblo-
wanie".

Zbrojenie ptyt nie ma na celu zwiekszenia ich wytrzyma-
tosci u dzwigu, poniewaz nosnos$¢ ptyty rosnie proporcjonalnie
do kwadratu jej grubosci. Zbrojenie ma zapobiedz rozszerza-
niu sie — mogacych w jakikolwiek bgdz sposéb powstawaé —
rys wskutek skurczu betonu, zmian temperatury, nierdwnomier-
nego osiadania podfoza, lub od wptywoéw ruchu.

Rys, 34. Silos na rézne gatunki kruszywa do nawierzchni betonowych.

Przy ptytach dwuwarstwowych stosuje sie wkiadki w po-
staci gotowej kraty zelaznej o wadze 2,1—3,00 kg/m2 wigzanej
recznie lub spawanej na stykach. Kraty te ukiada sie miedzy
wspomnianemi wyzej dwoma warstwami, a przy jedno warstwo-
wym betonie w miejsce krat ukiada sie system wkiadek wzdtuz
kazdego z brzegow piyty.

Plyty betonowe jezdni wykonuje sie w dwu odmianach,

a) jako dwuwarstwowe, ztozone z warstwy spodniej 13—

15 cm grubej z betonu zwirowego i warstwy goérnej
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5—7 cm grubosci, wykonanej z grysu jako warstwa
Scieralna,

b) jako jednowarstwowe — na podstawie dodatnich wyni-
nikéw z ostatnich okreséw budowy. W tym wypadku
uzywa sie betonu przewaznie grysowego o jednolitym
sktadzie. Metoda ta jest oszczedniejsza w wykonaniu.
Zawartos¢ cementu w obu wypadkach wynosi S$rednio
320 kg/m3 (minimum 300 kg/m3maximum do 350 kg/m3
betonu. Cementem uzywanym jest normalny cement
Portlandzki.

Rys, 35. Betoniarka podczas tadowania materiatu.

Dodawanie cementu odbywa sie w porcjach workowych
o wadze 50 kg. Poszczegdblne ilosci kruszywa wedtug wielko-
&ci ziarn odmierzane sg wagowo, przyczem kazda frakcja kru-
szywa musi by¢ zmagazynowana w oddzielnym silosie.

Kruszywo po odwazeniu jest wraz z cementem dowozone
do mieszarek kolejka roboczg o napedzie mechanicznym. Pod-
czas przewozu materiat jest ochraniany przed zamoczeniem.
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Przy dobieraniu uziarnienia kruszywa do betonu uzywane
sg do przesiewu sita: 0,2; 1; 3; 7; 15; 30 i 50 mm Srednicy.
Piasek posiada¢ winien ziarna od 0—3 i od 3—7 mm, przyczem
ziaren od 0—0,2 mm od 12—20% jvagowo, ziaren 0,2—1 mm—
28%, 1—3 mm—24% i 3—7 mm—28—44%.

W catosci kruszywa piasek stanowi 40— 50— 65%.

Reszte stanowig grysy lub zwiry, przyczem w goérnej war-
stwie najgrubsze ziarno nie moze przekracza¢ 35 mm, w dol-
nej 55 mm.

Rys. 36. Betoniarka podczas wysypywania mieszaniny do rozdzielacza.

Grys podwdjnie tamany i odsiewany posiada wymiary:
3—5, 5—8, 8—12, 12—18, 18—30, i dobiera go sie wedtug ilo-
Sci pozostatych na sicie o Srednicy oczek 8— 12—30 mm.

Kamien, uzyty do grysu na gérng warstwe musi mie¢ mi-
nimum 1500 kg cm2 wytrzymatosci na Sciskanie, na dolng war-
stwe 800 kg/cm2

Scieralno$é nie moze przekracza¢ 0,25 cm.

Przygotowanie mieszaniny betonowej odbywa sie w rucho-
mych mieszarkach, przesuwajacych sie po wyzej opisanym i za-
opatrzonym torze.

Przygotowanie betonu w miejscach statych i dowdz na
budowe ma zastosowanie tylko w nielicznych wypadkach.

Pojemnos$¢ mieszarek waha sie od 500— 1.500 litréw.

Dodawanie wody odbywa sie tylko w takim stopniu, aby
mozna byto beton ubi¢ i aby $lady prazkowania pozostawiane

4
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przez wykonczarke nie rozlewaly sie. Woda doprowadzana
jest rurociggniem do betoniarek i tam odmierzana.

Do rozwozenia i nanoszenia betonu po wymieszaniu stuzy
rozdzielacz (Verteilerwagen), skladajacy sie z mechanicznie po-
ruszajgcego sie pomostu i sprzezonego z nim kubta z dolng
zasuwa, poruszanego recznie lub mechanicznie w poprzek jezdni.

Rys. 37. Praca maszyn przy budowie nawierzchni betonowych,

Rozdzielacze umieszczane sa obecnie na jednym pomoscie
z mieszarkg, a pojemno$¢ ich odpowiada pojemnosci tej ostatniej.

Do ubicia — zgeszczenia betonu sg uzywane maszyny lub
przyrzady z napedem przy pomocy motoréw spalinowych spre-
zonego powietrza lub motoru elektrycznego. Odpowiednio do
sposobu budowy jedno lub dwu warstwowej ptyty nastepuje
ubijanie w jednej lub dwu warstwach.

Maszyny do ubijania betonu sg budowane przewaznie dla
catej szerokosci jezdni tj. 7,5 m, spotyka sie jednak maszyny
ubijajace beton na potowie tej szerokosci. Maszyny ubijajace,
uzywane w Niemczech, sg w réwnej mierze konstrukcji miot-
kowej, belkowej lub walcowej.
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Ostatnie modele tych maszyn wykazujg zastosowanie wy-
tacznie zasady wibrowania, z czestotliwoscig ca. 3.000 drgnien
na minute.

Piyta betonowa zostaje po wykonaniu ostonieta dachem
ochronnym, zabezpieczajgcym ja od zbyt szybkiej utraty wil-
goci, badz pod dziataniem wiatru badZz storica, oraz od wyptu-
kania przez deszcz. Dachy ochronne pozostawia sie tak diugo,
poki beton nie zwiagze.

Rys. 38. Autostrada Norymberga-Lipsk. Dachy ochronne. Pokrycie
matami i piaskiem.

Po ukohczeniu procesu wigzania betonu, dachy sa juz
zbyteczne, powierzchnie betonu przykrywa sie warstwg mokre-
go gliniastego piasku lub mokrymi matami ze stomy albo sito-
wia. Nakrycie to— stale zwilzane — utrzymuje sie w stanie
wilgotnym przez okres okoto 3-ch tygodni. Przy zastosowaniu
aparatéw zraszajacych, nakrywanie staje sie czesciowo zby-
teczne.

Otrzymanie rownosci i ptaskosci toru, jest przedmiotem
bacznej uwagi, a dokiadno$¢ wykonania winna pozostawac
w granicach 4 mm nieréwnosci w obrebie 4 m diugosci po-
miarow.

W razie wiekszych nieréwnosci stosuje sie zeszlifowanie
ich przez odpowiednie frezarki. Koszt takiego szlifowania wy-
nosi okoto 1 RM/m2

Uzycie maszyn jest wszedzie tam zastosowane, gdzie reka
ludzka lub oko mogtyby stworzyé niejednakowe warunki w po-
szczegllnych fazach budowy nawierzchni.

Poniewaz robotnik jest tylko uzywany do obstugi maszyn,
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niedoskonata praca rak ludzkich jest zupetnie wyeliminowana
i nie moze wptywac¢ na jakos¢ wykonywanej nawierzchni.

Jezdnia betonowa, jest oddzielona fugg od obrzezy.

Koszt 1 m2 nawierzchni betonowej waha sie od 8]— 10
RM/m2 Kilometr samej nawierzchni na autostradzie kosztuje
wiec 120.000— 150.000 RM/km.

Optaty za przewozy kolejowe wszelkich materiatow do
budowy autostrad sg obliczane wedtug jednolitych taryf.

Przy budowie autostrad znajdujg wytgczne zastosowanie,
nawierzchnie betonowe wykonywane w sposéb wyzej opisany.

Rys, 39, Autostrada Norymberga — Lipsk, Kostka zalana
asfaltem i dylatacja w jezdni

Nawierzchnie bitumiczne, smotowe, i bruki kostkowe, po-
krywajg tylko nieznaczne przestrzenie nawierzchni dotad wy-
konanych, jak to wida¢ z zalgczonego wykresu i zestawienia.

Nawierzchnie bitumiczne i smotowe bywajg uktadane prze-
waznie, jako prowizoryczne pokrycie toru jezdnego, na wyso-
kich nasypach, poza przyczétkami budowli oraz na przestrze-
niach o niepewnym podfozu.

Po ustaniu osiadania nawierzchnie te zostajg wymieniane
na nawierzchnie betonowe.

Nawierzchnie z kostki stosowane bywajg bgdZz na stro-
mych pochyleniach, badZ w warunkach podobnych jak przy
stosowaniu nawierzchni bitumiczno-smotowych.
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Dla brukoéw wszedzie, gdzie nie zachodzi obawa przed
osiadaniem buduje sie podtoze prawie wytacznie z betonu.

Kostke-potbruczek 9— 11 cm — ukfada sie na piasku. Za-
lanie fug wykonywane bywa badZz zaprawg cementowag o sto-
sunku 1:15—1:25 lub zaprawg bitumiczna.

Giebokos¢ zalania fugi o szerokosci 5 — 10 mm wynosi
3 cm. Grubos$¢ warstwy piasku pod kostkg po wykonaniu nie
powinna wynosi¢ wiecej jak 2,5 cm. (c. d. n).

Z PRAC DROGOWEGO INSTYTUTU BADAWCZEGO

I. MASY ZALEWOWE

Masy zalewowe sg materialem uzywanym do wypetniania
szczelin w nawierzchni z kostki kamiennej, klinkierowej lub
betonowej.

Do tego celu uzywa sie rowniez mieszanin piasku z emulsja-
mi asfaltowymi i zapraw cementowych Ilub czystego asfaltu.

Masy zalewowe, mimo ze muszg byé zawsze uzywane na go-
raco, majg zalety, ktérych poprzednie masy nie posiadaja, jak np.
plastycznosé, przyczepnos$¢, odpornosé na zmiany temperatury.

Istnieje zasadnicza ro6znica miedzy rozkiadem szczelin
w nawierzchni betonowej i kostkowej. W nawierzchni z kostki
szczeliny sg rozmieszczone blisko jedna od drugiej, w na-
wierzchni betonowej szczeliny sg daleko od siebie.

Przy zmianach temperatur, ktére w naszym klimacie wa-
haja sie od — 20° do + 40° kostka lub plyta betonowa bedzie
ulegata okresowo skurczowi i rozkurczowi.

W wypadku duzych ptyt betonowych, zmiany beda o wiele
wyrazniejsze niz przy kostce kamiennej o matych rozmiarach.

W zwigzku z tym szczelina w nawierzchni betonowej
bedzie zmieniata szerokos¢ w bardzo znacznym stopniu, podczas
gdy zmiany te w nawierzchni kostkowej nie bedg zbyt widocz-
ne. Przy skurczu ptyty masa bedzie rozciggana, przy rozkurczu
wyciskana ze szczeliny.

Zaleznie od zastosowania rozr6znia sie zatym dwa rodzaje
mas zalewowych: 1) masy zalewowe do nawierzchni z Kkostki
kamiennej i 2) masy zalewowe do nawierzchni betonowe;j.
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Masa do betonu pracuje w trudniejszych warunkach, niz
masa do kostki kamiennej, dlatego tez musi mie¢ lepsze wia-
snosci. Musi by¢ miekka i plastyczna, szczeg6lnie w niskiej tempe-
raturze. Przyczepno$¢ masy do betonu musi by¢ tak duza, by
przy skurczu betonu masa nie odrywata sie. Poza tym masa
musi by¢ tak zestawiona, by ulegata jak najmniejszym zmianom
wiasnosci przy zmianach temperatury.

Masa w ogélnosci powinna zachowa¢ dobre wiasnosci
w granicach temperatur — 20° do + 40°. W niskiej temperaturze
musi by¢ dostatecznie wytrzymata i plastyczna, ponadto w tem-
peraturze okoto 40° nie powinna zbytnio miekngé i wyptywad
ze szczelin.

Wiasnosci mas zalewowych zostaly ujete w normy przez
DIN 1996 bardzo ogélnie bez rozrdznienia gatunkéw. Wiasciwie
jest tam mowa o masie do kostki kamiennej.

Punkty wymienione w normach DIN 1996 za stabo cha-
rakteryzujg witasnosci, ktére powinna mie¢ masa.

W ,Bitumen" w r. 1936 ukazat sie caty szereg artykutéw,
ktére ujmujg zagadnienie to w normy obszerniejsze, z punktu
widzenia wymagan, jakie stawia praktyka masom zalewowym.
Masy podzielone zostaly na dwa gatunki: jedne do betonu,
drugie do kostki.

Zasadniczo masa zalewowa jest asfaltem w znacznym
stopniu zfilleryzowanym. Mozna stosowac réwniez czyste asfalty,
jednak bardzo trudno jest dobraé¢ asfalt, ktéryby miat dobre
wihasnosci w tak szerokim obszarze temperatur, na jaki jest
narazona nawierzchnia.

Do filleryzowania uzywa sie maczki kamiennej, przewaznie
wapiennej, odpowiadajacej normom dla wypetniacza, lub azbesto-
wej. Dla mas do betonu wskazane jest uzycie trzeciego skia-
dnika o charakterze wioknistym. NajczesSciej stosowanym ma-
terialem tego rodzaju jest azbest w postaci dtugowtdknistej
tub mikroazbest, wetna szlakowa, filc itp. Dopuszczalne sg
réowniez inne dodatki. Wypetniacz mineralny nie moze roz-
puszaé¢ sie w wodzie lub emulgowa¢ w obecnosci wody.

Substancje mineralne usztywniaja do pewnego stopnia
mase tak, ze moze ona by¢ dowolnie twarda i mato podatna
na wptyw temperatury, nawet przy uzyciu asfaltu bardzo miek-
kiego. Dodatek substancji mineralnych nie moze by¢ jednak
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zbyt wielki, gdyz zjawiajg sie inne trudnosci zwiazane z ptyn-
noscia masy i rozlewaniem jej do szczelin. Poza tym zmniejsza
sie bardzo przyczepno$¢ masy. Masa powinna by¢ dostatecznie
ptynna naogdt ponizej 180°, by mozna jg byto z tatwoscig rozle-
waé do szczelin. Gdy dodatek substancji wiéknistych jest zbyt
wielki, masa nie daje sie rozlewac i trzeba wtedy pomagaé
topatkami,, co komplikuje i podraza zalewanie szczelin.

Ptynno$é masy ma szczegdlniejsze znaczenie dla mas do
kostki, gdyz szczeliny w takiej nawierzchni sg waskie i masa
trudno przenika.

Masa powinna by¢ zupetnie plynna w granicach tempe-
ratur 130— 160°.

Masa do betonu moze by¢ twardsza, gdyz szczeliny tu
sa szersze, stad i trudno$¢ zalewania szczeliny jest mniejsza.
Masa moze by¢ ptynna w temperaturze 150— 180°.

Zawartos¢ czesci mineralnych w masie zalewowej jest
bardzo znaczna, waha sie od 35—65%. Przecietnie masa za-
wiera okoto 50% czesci mineralnych i 50% asfaltu.

o8¢ czesdci mineralnych zalezy od gatunku asfaltu, oraz
jego punktu mieknienia. Nalezy zaznaczy¢, ze cze$ci widkniste
o diugim widknie wydatniej podwyzszaja temp. mieknienia masy
niz wypetniacz drobnoziarnisty.

Przy zastosowaniu asfaltdw miekkich, ilos¢ czesci mineral-
nych musi by¢ odpowiednio duza, by temp. mieknienia masy
wahata sie w granicach 60—85° wg. K. i P.

W razie uzycia asfaltow dmuchanych, ktére majg stosun-
kowo wysoka temp. mieknienia, zawarto$¢ czesci mineralnych
powinna by¢ mniejsza.

Najczesciej uzywa sie do mas zalewowych asfaltéw miek-
kich, gdyz masa musi by¢ plastyczna w niskiej temperaturze. Uzy-
wa sie rowniez asfaltow twardszych uptynnionych, lub asfaltow
dmuchanych (utlenianych w strumieniu powietrza) w mieszan-
kach z asfaltami miekkimi.

Asfalty dmuchane przy wysokim punkcie mieknienia i ma-
tej ciagliwosci majg stosunkowo niska temperature tamliwosci.
Asfalt o takich witasnosciach jest bardzo odpowiedni do mas
zalewowych, gdyz w normalnej i wyzszej od normalnej tempe-
raturze nie rozptywa sige, w niskiej natomiast temperaturze
pozostaje plastyczny.
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Nie mozna jednak stosowal czystego asfaltu dmuchanego,
gdyz jego temp. mieknienia jest zbyt wysoka. Stosuje sie go
w mieszankach z asfaltem miekkim. Temp. mieknienia mieszan-
ki asfaltowej mozna sobie dowolnie nastawiaé, odpowiednio
do wiasnosci masy, ktorg pragnie sie uzyska¢. Stosowany jest
rowniez asfalt Trynidad w mieszaninie z asfaltami migkkimi.

W celu uzyskania lepszej plastycznosci masy w niskigj
temperaturze, mozna dodawa¢ do asfaltu odpadki kauczukowe.
Masa tak otrzymana ma bardzo dobre wilasnosci, jednak jest
wrazliwa na przegrzanie.

Jesli uzywa sie czystego asfaltu miekkiego, to w wypadku
uzycia go do mas do kostki, temp. migknienia winna wynosic¢
42—A47° wg. Kuli i Pierscienia; w zastosowaniu za$ do nawierz-
chni betonowej 40—43* wg Kuli i Pierscienia, ze wzgledu na
wymagana wiekszg plastyczno$¢ masy w niskiej temperaturze.

Dobra masa zalewowa powinna by¢ plastyczna w grani-
cach temperatur — 20 do +40°. Nie moze kruszy¢ sie ani od-
chodzi¢ od kamienia, wzglednie betonu i nie moze by¢ zbyt
miekka w temperaturze okoto 50°.

Przyczepno$¢ masy do betonu musi by¢ bardzo znaczna
ze wzgledu na rozszerzanie sie szczelin.

Mozna skutecznie zwiekszy¢ przyczepno$¢ masy, powle-
kajac szczeline asfaltem uptynnionym. Stwarza sie woéwczas
warstewke posrednig asfaltu, ktéra bardzo dobrze wplywa na
przyczepnos¢.

Powazne znaczenie ma rowniez dobre oczyszczenie z resz-
tek betonu i osuszenie szczelin przed wypetnieniem ich masg
zalewowa.

Masa uzywana do nawierzchni betonowych musi mieé
duzg ciagliwos¢ i wytrzymatos¢ narozcigganie, by nie zachodzito
jej pekanie w szczelinach przy skurczu ptyt betonowych; poza
tym dobra masa nie powinna mie¢ sklonnosci do osadzania
czeSci mineralnych na dnie przy ogrzewaniu.

Opracowano caty szereg metod badan zmierzajgcych do
wszechstronnego scharakteryzowania wiasnosci, mas, co pozwo-
litoby do pewnego stopnia przewidywa¢, jak dana masa bedzie
sie zachowywata na drodze.

Badania te obejmujg szereg punktéw zasadniczych:

1) Badanie skiadu masy.
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2) Badanie zachowania sie i wiasnosci masy przy ogrzewaniu.
3) ” " " ” " » Zamrazaniu.
4) Badanie zachowania sie masy w szczelinach.

5) Wiasnosci asfaltu wyekstrahowanego z masy zalewowej.

1. Badanie skfadu masy.

3—4g masy w erlenmejerce na 300 cm3 zalewa sie 100 cms
dwusiarczku wegla (CS2. Ogrzewa sie przez 30 minut z chio-
dnicg zwrotng na grzejniku elektrycznym. Po ostudzeniu saczy
sie zawartos¢ erlenmejerki przez uprzednio starowany sagczek
Durieux 111 z niebieskg opaska. Sptukuje sie osad na sgczek
i przemywa doktadnie CS2 az do otrzymania czystego, bez-
barwnego przesgczu. Osad wraz z saczkiem suszy sie w su-
szarce w 105° i wazy.

Jesli przez ,a" oznaczymy wage masy, przez ,b" wage
pozostatosci mineralnej, to zawartosé¢ asfaltu wyniesie

i00%

Pozostata po oddzieleniu asfaltu mase. mineralng obser-
wuje sie pod lupa, ustalajgc jej skiad jakosciowo.

2. Wiasno$ci masy przy ogrzewaniu.

Do scharakteryzowania zachowania sie masy przy ogrzewa-
niu stuzy¢ moze caly szereg oznaczen: a) punkt mieknienia
masy; b) sptywnos¢ masy na blasze falistej w 45° c¢) odksztal-
cenie walca w 50° i w 25°% d) odksztalcenie kuli; €) odpornosé
na przegrzanie; f) sktonno$¢ do osiadania.

a) Oznaczenie punktu miegknienia masy wg. Kuli i Pierscienia.

Punkt mieknienia masy oznaczamy metodg Kuli i Pier-
dcienia. Metoda Kraemer-Sarnowa nie jest wygodna szczeg6l-
nie, gdy masa zawiera czesci wiokniste.

Do oznaczenia uzywa sie badz zwyktych pierscieni do
badania asfaltow, badz tez pierscieni specjalnych, ktére réznig
sie od zwyklych tym, ze skladajg sie z dwoéch czesci wsu-
wanych jedna w druga. Urzgdzenie to ma na celu dobre
osadzenie masy ktora mogtaby wypas¢ z pierscienia, gdyz jej
przyczepno$¢ do metalu jest bardzo staba.]) (Rys. 1).

8 Wilhelmi — Bitumen nr 6, 1936. str, 135.
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Mase badang ogrzewa sie do zupelnej ptynnosci i miesza-
jac wypetnia 2 pierscienie nagrzane uprzednio do temperatu-
ry okoto 120°. Studzi sie pierscienie przez 30 minut.w tem-
peraturze pokojowej i wykonywa pomiar analogicznie do oz-
naczenia punktu miegknienia asfaltu. Przyrost temperatury wi-
nien wynosi¢ 5° na minute. Notuje sie temperature, w ktorej
kulka dotknie dna zlewki.

b) Sptywno$¢ masy na blasze falistej.

Mase ogrzanag do ptynnosci nalewa sie do 2 foremek
w ksztalcie walca o wymiarach: 20 mm dtugosci i 10 mm Sre-
dnicy, ustawionych na ptytce. Foremki smaruje sie uprzednio
mieszaning dekstryny z gliceryng. Formy studzi sie przez 30
minut, poczym skrawa sie¢ nadmiar masy u go6ry ostrym
rozgrzanym nozem, tak ze walec masy ma doktadnie diugosc
20 mm. Po wyjeciu z formy, umieszcza sie obydwa walce
na blasze falistej o diugosci fali 1,5 cm i wysokosci 0,5 cm,
nachylonej przy pomocy odpowiedniej podstawki drewnianej
pod katem 15° do poziomu. Blache wraz z walcem umieszcza
sie w suszarce nagrzanej do 45° na przeciag 30 minut. Po
uptywie tego czasu wyjmuje sie przyrzad z suszarki i mierzy
przyrost diugosci walca w milimetrach. (Rys. 2).
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¢) Odksztatcenie walca wykonanego z masy.

Mase ogrzang do temp. okoto 150° wlewa sie do formy
metalowej walca o wymiarach: 40 mm S$rednicy, 40 mm wyso-
kosci, wysmarowanej uprzednio mieszaning dekstryny i glice-
ryny. Studzi sie 30 minut w temperaturze pokojowej, nastep-

Rys. 2.

Rys. 3, Rys, 3a.

nie zamraza sie do temperatury — 20“ w ciggu godziny. W $rod-
ku walca na wysoko$ci 20 mm od dna umieszcza sie termo-
metr ze skalg od — 25° do 100°. Nastepnie wyjmuje sie walec
z formy i umieszcza na odpowiednim wglebieniu na ptycie sta-
lowej o Srednicy 200 mm, grubosci 20 mm.

W $rodku ptyty znajduje sie wykrdj 10 mm gieboki o Sre-
dnicy 40 mm, do ktorego wstawia sie walec z masy badanej.
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Na plycie wyryte sg kregi w odlegtosci od siebie 5 mm, blizej
srodka ptyty, dalej w odstepie co 10 mm. Notuje sie odlegtosé,
na ktora sptyneta masa w okreslonym czasie i okreslonej tem-
peraturze np. 25° lub 50°. Piyte i forme przedstawia rysunek 37).

dj Odksztatcenie kuli wykonanej z masy.

Bardzo prosta metode badania zachowania sie masy w wyz-
szej temperaturze podaje Dr Niissel?. Z badanej masy ogrza-
nej nieco powyzej punktu mieknienia wykonywa sie dwie
jednakowe kule 50 g przez formowanie reczne. Po dwugodzin-
nym chtodzeniu w temperaturze 0° umieszcza sie kule w su-
szarce nagrzanej do 45° na przecigg jednej godziny, na ptycie
metalowej grubosci 5 mm. Po wyjeciu i ostudzeniu odksztatconych
kul w zimnej wodzie mierzy sie stosunek S$rednicy do wyso-
kosci sptaszczonych kul. Stosunek ten jest miarg wytrzyma-
tosci masy na odksztatcenie w wyzszej temperaturze.

e) Odpornos$¢ na przegrzanie.
Ogrzewa sie badang mase do 220° przez 30 minut. Po

tym czasie bada sie wihasnosci masy. Wystarczy ewentualnie
zbadaé¢ punkt mieknienia po przegrzaniu.

f) Skionnos¢ do osiadania.

Ogrzewa sie mase do zupetnej ptynnosci i utrzymuje sie ja
w stanie ptynnym przez 30 minut bez mieszania. Po tym cza-
sie bada sie, czy na dnie masy osadzajg sie czesci mineralne.
Mozna badanie to wykonaé w specjalnym naczyniu z impreg-
nowanego papieru i po ostudzeniu masy przecig¢ pudetko i po-
bra¢ probke masy z dna naczynia i z géry. JesSli osadzi sie
znaczniejsza ilos¢ czesci mineralnych, wtedy punkt mieknie-
nia masy na dnie bedzie wyzszy niz punkt migknienia masy
na poziomie gérnym. Mozna tez oznaczy¢ pozostato$¢ obu
warstw po wyprazeniu.

3. Wiasnosci masy w niskich temperaturach.

Bardzo wazne znaczenie ma zbadanie wiasnosci masy
po zamrozeniu.

Podobnie jak w wyzszej temperaturze, badania w niskiej
temperaturze skladajg sie z kilku punktéw:

') Bitumen 2 1936. str, 33.
s) Dr Niissel: Bitumen nr 5, 1936. str. 103.
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a) odporno$¢ po zamrozeniu;
a, — proba kulg;
a2 — préba miotem;
b) tamliwos¢ masy wg Fraass'a;
¢) plastyczno$¢ masy wg. Tremmel'a;
d) ciagliwos¢ masy;
e) przyczepno$¢ masy do kamienia i betonu.

a) Odporno$¢ po zamrozeniu.

aj Préba kuli.

Z badanej masy wykonywa sie 3 kule 50-gramowe, podo-
bnie, jak przy prdébie odksztatcenia kuli przy ogrzewaniu. Po
ochtodzeniu kul w temperaturze pokojowej w ciggu 30 minut
umieszcza sie je na przeciag 2 godzin w temperaturze 0°. Po za-
mrozeniu rzuca sie kule ze wzrastajgcej wcigz wysokosci po-
czagwszy od 120 cm na plyte stalowag, spoziomowang, grubosci
1 cm. Notuje sie wysokos¢, z ktorej rzucona kula rozbija sie.
Nalezy zaobserwowaé, jak rozbija sie kula, czy na duze czesci,
czy tez na drobne.

Kula moze byé rzucona tylko jeden raz z tego wzgledu,
ze przy kilkakrotnym rzucie temperatura kuli podnosi sig, poza
tym ostabia sie jej spoistosc.

a2 Préba miotem.

Wykonywa sie z badanej masy kule o S$rednicy 45 mm.
Po ochtodzeniu mrozi sie jg w temperaturze — 10°. Po za-
mrozeniu uderza sie kule miotem uzywanym do rozbijania
prob cementowych. Notuje sie wysokos$¢, przy ktorej miot
rozbija kule.

b) tamliwos¢ masy wg. Fraassa.

Wykonanie préby jest mozliwe tylko w tym wypadku, je-
Sli masa nie zawiera substancji o dtugim wioknie. 0,4 cm3
masy, (okoto 0,65 g) ogrzanej do ptynnosci i doktadnie wymie-
szanej, rozsmarowuje sie rozgrzanym nozem na blaszce stalo-
wej 0 wymiarach: 40— 41 mm diugosci; 20 mm szerokosci;
i 0,15 mm grubosci. Ogrzewa sie blaszke przez 6 minut w su-
szarce w temperaturze okoto 120° gdy masa rozptynie sie na
blaszce, umieszcza sie jg na spoziomowanej podstawie, nakry-
wajgc kloszem szklannym lub porcelanowym, ogrzanym roéwniez
do temperatury okoto 120°.
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Blaszka stygnie powoli w ciggu godziny. Po godzinie naj-
wczesniej wykonywa sie pomiar w aparacie Fraass'a.

Spadek temperatury powinien wynosi¢ 1° na minute.

Chtodzi sie powietrzem przepuszczanym przez parujacy
eter lub gazoline, wzglednie mieszaning wody z lodem z po-
czatku pomiaru, a pod koniec lodem z solg. Bada sie co naj-
mniej dwie probki masy. Dokladno$¢ pomiaru £ 2°

c) tamliwos¢ masy wg. Tremmela.

Podobne zatozenie posiada badanie tamliwosci masy wag.
metody Tremmel'a, ktdra moze by¢ stosowana réwniez do mas
widknistych z tego wzgledu, ze do badania bierze sie wiekszag
ilo§¢ masy i w grubszej warstwie, niz w poprzedniej metodzie.
Jest zatem bardziej ogélna.

Przyrzad Tremmel'a sklada sie z kilku czesci:

Rys. 4.

1) z siatki o wymiarach 350 X 50 mm; na jednym koricu
znajduje sie przedtuzenie o wymiarach 35 X 25 mm, przeswit
oczek siatki wynosi 1 mm, grubos¢ drutu 0,3 mm.

Na pasie siatki z drutu rozsmarowuje sie 5 mm grubg
warstwe masy badanej.

2) z wilasciwego aparatu gngcego o przekroju w ksztalcie
spirali Archimedesa o promieniach krzywizn tak dobranych,
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ze warstwa masy grubosci 5 mm ulega rozciggnieciu od 0 do
10%  (Rys. 4).

Na przyrzad zamrozony do — 20° nakiada sie siatke z roz-
smarowang masa, roéwniez zamrozong, ustawia sie na pitytce
stalowej w temp. —20° i obserwuje sie, w ktérym miejscu nastagpi
pekniecie masy. Mozna odrazu odczyta¢ w %wielko$é rozcigg-
niecia, przy ktdrym masa zamrozona do — 20° przestaje by¢
gietka i peka.l)

d) Ciagliwo$¢ masy.

Dwie przepitowane poldwki 6semek z zaprawy cemento-
wej normalnej 1:3 o przekroju 4X4 cm umieszczone w odpo-
wiedniej formie zalewa sie masg badang w ten spos6b, aby
wymiary masy, zlepiajgcej potowki bylty 4 X4 X4 cm. Zamra-
za sie prébke do temperatury — 10° w ciggu 2 godzin. Na-
stepnie umieszcza sie wyjeta z formy probke w specjalnym
przyrzadzie do badania ciggliwosci masy. Szybko$¢ rozcigga-
nia jeszcze nie jest ustalona. Proponowana jest szybko$¢ 2 mm
na godzine. (Rys. 5).

Rys. 5.

Badanie to ma bardzo powazne znaczenie przy badaniu
mas do betonu. Masy te pracujg na rozcigganie w niskiej tem-
peraturze przy skurczu plyt betonowych.

) Bitumen 5. 1936, str. 105. Tremmel.



— 488 —

ej Przyczepno$¢ masy.

Do badania przyczepnosci masy do kamienia istnieje przy-
rzad podany na rysunku 6.

Rys. 6.

Przyrzad sklada sie z podstawy zelaznej o wymiarach
320 X 350 mm, do ktérej z dwoch kohcow przymocowane sg
dwie plyty pionowe; trzecia pltyta ruchoma w S$rodku, pro-
wadzona jest przez cztery Sruby o wymiarach 4 X20mm. Rucho-
ma plyte mozemy przesuwa¢ za pomocag kota recznego. Dwie
ptyty betonowe lub kamienne o wymiarach 220X 100X35 mm
sg umieszczone jedna przy ptycie nieruchomej A, druga przy
ptycie ruchomej C i zamocowane przez odpowiednie klamry
w ten spos6b, ze miedzy niemi znajduje sie szczelina 15 mm
szeroka.

Szczeline te wypetnia sie badang masg ogrzang do zupet-
nej ptynnosci (okoto 150°). Po ochtodzeniu w temperaturze
pokojowej, wstawia sie caty przyrzad do chiodzarki o tempe-
raturze — 10° na przecigg 4 godzin.

Po tym czasie mozna rozpoczgé pomiar. Rozcigga sie
szczelineg na 7io mm co 6 minut, tak, ze po 3 godzinach trwa-
nia pomiaru szczelina rozszerza sie o 3 mm. Obserwuje sie
zachowanie masy podczas rozrywania. Plyty betonowe sg wy-
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konane z mieszanki o skiadzie: 1 cz. cementu i 2 cze$ci zwir-
ku 0— 7 mm.

4, Proba zalewania szczelin.

Dwie kostki kamienne Ilub betonowe, zaleznie od zasto-
sowania masy, ustawia sie w specjalnej formie drewnianej
w odlegtosci 10 mm od siebie. Zalewa sie wytworzong w ten
spos6b szczeline badang masg, ogrzang do temperatury okoto
150°, dobrze wymieszang. Po ostygnieciu obserwuje sie gie-
bokos$¢ wplyniecia masy do szczeliny. Zamraza sie kostki zle-
pione masg do temp. — 15° w ciggu 4 godzin. Nastepnie przez
uderzenie miotkiem bada sie plastycznosé¢ masy i przyczepnosé
do kamienia, wzglednie betonu.

5. Wiasnosci asfaltu wyekstrahowanego z masy.

Wystarczy oznaczy¢ punkt migknienia masy wg. Kuli
i Pierscienia. Jednak w razie podejrzenia, ze masa jest prze-
grzana, nalezy przeprowadzi¢ dokladne badania wg. norm
asfaltowych.

Nie wszystkie z podanych metod sg potrzebne do scha-
rakteryzowania masy badanej. Niektére z nich charakteryzujg
te same wiasnosci z innego punktu widzenia.

Nalezy zatem wybra¢ wsréd nich najodpowiedniejsze i do-
stosowac¢ je do naszych celéow i warunkdw.

W szczeg6lnosci nalezy rozwazyé, w jakiej temperaturze
np. prowadzi¢ pewne badania, by na ich podstawie moé6c pra-
widtowo wysnué wnioski o zachowaniu sie masy w praktyce
przy zastosowaniu jej do nawierzchni.

Odnosnie odpornosci po zamrozeniu kuli, w normach nie-
mieckich DIN 1996 podana jest temperatura pomiaru 0° i rzut
kuli z wysokosci 120 cm. Poniewaz jednak w naszych warun-
kach atmosferycznych masa pracuje w nizszej temperaturze,
wskazane jest okresli¢ odporno$¢ po zamrozeniu w nizszej
temperaturze i z wiekszej wysokosci rzucaé¢ kule. Nalezatoby
przyjaé przy badaniu mas do betonu temperature pomiaru
— 15°, dla mas do kostki kamiennej — 5° i wysoko$¢ mini-
malng, przy ktérej kula jeszcze sie nie rozbija — na 2 metry.

5
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W czasopiSmie ,Bitumen" proponowana jest temperatura
nawet — 20° i wysoko$¢ minimalna 4 metry. Jednak propono-
wane przepisy wydajg sie zbyt ostre.

Proba wytrzymatosci po zamrozeniu przez uderzenie mio-
tem jest zbyteczna. Wystarczy poprzednia metoda przez rzut
kul zamrozonych do oceny wytrzymatosci masy w niskiej
temperaturze.

Do scharakteryzowania plastyczno$ci masy przy ogrze-
waniu wystarczy oznaczenie sptywnosci na blasze falistej, ewen-
tualnie ptywnosci kuli wykonanej z masy.

Wazne znaczenie ma badanie tamliwosci masy, gdyz po-
zwala okres$li¢ temperature, w ktdrej masa przestaje by¢ pla-
styczna i kruszy sie.

Przy badaniu mas drobnoziarnistych mozna stosowaé me-
tode Fraass'a. W wypadku badania mas widknistych, wskazane
jest uzycie przyrzadu podanego przez Tremmel'a.

Najwazniejszym oznaczeniem, szczeg6lnie dla mas do be-
tonu jest ciggliwos¢ masy w przyrzadzie podanym na rys. 5,
jak réwniez przyczepno$¢ masy. Badanie masy powinno obej-
mowa¢ zatem nastepujgce oznaczenia:

1. oznaczenie zawartosci asfaltu;

2. badania masy mineralnej;

3. zachowanie sie¢ masy przy ogrzewaniu;

a) oznaczenie pktu miegknienia wg. Kuli i Pierscienia;
b) oznaczenie temperatury pitynnosci masy;
c) sktonno$¢ do osiadania;
d) sptywnos$¢ na blasze falistej w 45°, 30 minut;
e) ptywnosé kuli w 45° w ciggu 1 godziny;
f) odpornos$¢ na przegrzanie (na zadanie);
4. zachowanie sie masy przy zamrazaniu:
a) tamliwos¢ masy wg Fraass'a;
b) tamliwo$¢ masy wg. Tremmel'a;
c) odpornosé po zamrozeniu kul z masy do betonu
w temp. —15°, do kostki w temp. —5°
d) proba przyczepnosci masy do kamienia wzglednie
betonu;
e) ciggliwo$¢ masy w — 10"
5. préba zalewania spoin;
6. ciezar wiasciwy masy (na zadanie);
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7. badanie wyekstrahowanego bitumu:
a) pkt mieknienia wg. Kuli i Pierscienia (inne badania
na zadanie).

Wytyczne dla mas zalewowych
Masa powinna by¢ jednorodna i nie powinna pieni¢ sie
przy ogrzewaniu.
Roztopiona i pozostawiona w spokoju nie powinna wyka-
zywac zbyt wielkiego osiadania czesci mineralnych.

Masa do betonu Masa do kamienia
Masa powinna by¢ ptynna w gra-

nicach temperatur. . . . 150 — 180° 130 — 160°
Pkt. mieknienia wg. P. i K. . 60— 75° 55— 70°
Sptywnos$¢ na blasze falistej
W 45° s . . pon. 5 mm pon. 10 mm
N 0
Odksztatcenie kuli . . 2—5 mm 5— 12 mm
tamliwo$é masy wg. Fraass'a. . pon.— 14° pon. — 12°

Wytrzymato$¢ na zamrazanie.
Kula utworzona z 50 g masy
rzucona z wysokosci 2 m nie
powinna sie rozbija¢ przy zam-
rozeniu d 0 .oocccevvieieniiieniiees temp. — 15° temp. — 5°
Préba zalewania szczelin.
Masa wlana do szczelin miedzy kostkami betonowymi,
0 szer. 10 mm, a klinkierowymi i kamiennymi o szer, 5 mm po-
winna dobrze wnikaé w szczeliny. Po zamrozeniu w temp.— 15° ma-
sa winna wykazac¢ plastycznos¢, nie kruszy¢ sie przy uderzeniu
1 posiadaé¢ dobrg przyczepnosc.

Il. METODY BADAN | WELANOSCI NAWIERZCHNI
BITUMICZNYCH

Dnia 28 i 29.V.37 r. na konferencji zwotanej przez Dro-
gowy Instytut Badawczy zostaly przedyskutowane nastepujgce
projekty:
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1. Projekt pobierania prébek i badan laboratoryjnych
nawierzchni bitumicznych. n

2. Projekt wiasnosci nawierzchni z asfaltu piaskowego.

3. Projekt wlasnosci nawierzchni z asfaltu lanego (na-
wierzchniowego i zwirowego).

4. Projekt wlasnosci nawierzchni z betonu asfaltowego.

Brzmienie projektdw z uwzglednieniem poprawek przyje-
tych na konferencji — ponizej. Stanowia one material wyjscio-
wy do dalszych prac normalizacyjnych.

Projekt wstepny.
POBIERANIE PROBEK | BADANIA LABORATORYJNE.

Probki moga by¢ pobierane:

1) Z przeznaczonych do budowy materialdw wyjsciowych
(kruszywo, lepiszcze bitumiczne).

2) Z przygotowanych do wbudowania mas mineralno-bi-
tumicznych.

3) Z utozonej nawierzchni bitumicznej.

Sposoby pobierania probek.

Prébki nalezy tak pobiera¢, aby charakteryzowaty prze-
cietne whasnosci danego materiatlu. W wypadkach szczeg6l-
nych dopuszczalne jest pobieranie probek dowolnych.

1. Probki kruszywa (grysu, grysiku, zwiru, piasku i wy-
petniacza) w og6lnych wypadkach nalezy pobieraé¢ jako Srednie
probki wedtug przepiséw obowigzujgcych dla odnosnych mate-
riatbw (patrz Biuletyn DIB Nr 3).

Pobieranie probek lepiszcz bitumicznych nalezy dokony-
waé wedtug przepisow P. K. N. Do czasu ukazania sie po-
wyzszych przepiséw, prébki nalezy pobiera¢ wedtug przepisow
podanych w Biuletynie D. I. B. Nr 4.

2. Pobierania prébek mas mineralno-bitumicznych prze-
znaczonych do wbudowania nalezy dokonywa¢ w momencie,
kiedy masa opuszcza maszyne lub w momencie rozkladania
jej na drodze.

Probki nalezy pobiera¢ w ilosci od 2— 5kg w zaleznosSci
od zamierzonych badan, jako prébki dowolne.



— 493 —

3. Probki z utozonej nawierzchni bitumicznej nalezy po-

biera¢ jako $rednie w ilosci conajmniej jednej z kilometra,
z miejsca dowolnego, nie réznigcego sie ani wygladem zewne-
trznym, ani wilasnosciami od pozostatej nawierzchni. W razie
stwierdzenia na wykonanym odcinku miejsc réznigcych sie wy-
gladem lub zachowaniem, nalezy pobrac¢ probki zaréwno z miej-
sca 0 wygladzie normalnym jak réwniez z miejsc budzacych
zastrzezenia.

Prébki nawierzchni pobiera sie w postaci ptyt o wymia-
rach 30— 40 X 30— 40 cm przez wyciecie. Nalezy uwazac,
by przy wycinaniu nie uszkodzi¢ wewnetrznej struktury po-
bieranej probki.

W zaleznosci od warunkdéw i celu prébka moze byé po-
brana z gérnej warstwy, z goérnej wraz z dolng, wzglednie
razem z warstwg wyréwnawczg. W wypadkach ogélnych
probka powinna by¢ wycieta az do fundamentu.

Z pobrania proébki nalezy sporzadzi¢ protokoét, zawieraja-
cy nastepujace dane:

1) nazwa instytucji, ktéra polecita budowe nawierzchni;

2) firma wykonywujaca budowe;

3) teren budowy, droga wzglednie odcinek od km do km;

4) liczba porzadkowa proébki;

5) data pobrania proébki;

6) sklad komisji pobierajgcej prébke;

7) rodzaj nawierzchni, z ktorej pobrana jest prébka (fun-
dament, ilos¢ warstw, grubosé poszczego6lnych warstw i gru-
bos¢ ogdlna;

8) data wykonania nawierzchni;

9) materialy uzyte do budowy;

a) Warstwa dolna.
Rodzaj i pochodzenie kruszywa;
bitumu;

b) Warstwa goérna.
Rodzaj i pochodzenie kruszywa,
” w wypetniacza;
» " bitumu.
10) cel pobrania probki oraz badania, jakie nalezy wy-
kona¢;



11) uwagi i spostrzezenia komisji;

12) podpisy cztonkéw komisji.

Pozgdane jest ponad to zalgczenie do protokétu nastepu-
jacych danych:

a) Warunki terenowe.

Rodzaj fundamentu, jego grubos¢, obecnosé i grubos¢ war-
stwy filtracyjnej oraz rodzaj gruntu, na ktdrym nawierzchnia
spoczywa. Sposoby odwodnienia. Spos6b ulozenia i zwigzania
nawierzchni z fundamentem i warstw nawierzchni miedzy soba.

b) Warunki atmosferyczne (temperatura, opady) w okre-
sie uktadania nawierzchni.

c) Sposoby i warunki produkcji.

Srednia temperatura agregatu mineralnego na wytworni,
przed otoczeniem bitumem, temperatura asfaltu, temperatura
masy wychodzgcej z mieszarki, temperatura masy rozkladanej
na drodze.

d) Natezenie i charakter ruchu.

Natezenie ruchu w tonach na dobe na badanej nawierz-
chni, rodzaj i stosunek ruchu mechanicznego do ruchu konnego.

Opakowanie probki.

Opakowanie prébki winno zabezpieczyé¢ ja przed ewentu-
alnym uszkodzeniem w czasie przesyitki.

Opakowana probka winna by¢ zaplombowana i zaopatrzo-
na pieczecig komisji pobierajacej probke, oraz przestana wraz
z odpisem protokdétu pobrania do upowaznionego laboratorium
do zbadania.

Badania laboratoryjne.

Badania laboratoryjne powinno obejmowac:

1. badania materiatdw wyjsciowych (kruszywo, lepiszcze
bitumiczne);

2. badania mas mineralno-bitumicznych przygotowanych
do budowy;

3. badania nawierzchni bitumicznych.

Badania materiatow wyjsSciowych
Kruszywo (grysy, grysiki, piaski, zwiry, zwirki, wy-
petniacze).
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Badania kruszywa maja na celu ustalenie jakosci mate-
rialu, jego wuziarnienia, czystosci, ksztattu i wygladu ziaren;
obejmuja nastepujace oznaczenia:

a) Grysy i grysiki.

rodzaj materiatu z ktérego grys wykonano;

analiza sitowa;

zawarto$¢ ziaren blaszkowych;

zawarto$¢ zanieczyszczen pytowych (gliny, mutu, itu);
wspotczynnik emulgacji.

b) Zwiry i zwirki.

rodzaj materiatu i jego pochodzenie;

analiza sitowa;

zawarto$¢ zanieczyszczen pytowych (gliny, mutu, itu)
i organicznych.

c) Piaski.

rodzaj materiatu i jego pochodzenie;

analiza sitowa;

zawartos¢ zanieczyszczen pytowych (gliny, mutu, itu)
i organicznych.

Dla asfaltu piaskowego ponad to sprawdzenie potozenia
punktu dla danego piasku w tréjkacie uziarnien i zestawienie
ewentualnej mieszaniny z dwoéch lub trzech piaskéw wg. zada-
nego uziarnienia okreslonego potozeniem punktu w tréjkacie
uziarnien lub krzywg przesiewu.

d) Wypeiniacze.

rodzaj materiatu i jego pochodzenie;
analiza sitowa;
wspotczynnik emulgacji.

Dla wypetniaczy wapiennych okre$lenie zawartosci wegla-
nu wapnia.

Lepiszcze bitumiczne (asfalt).

Badania asfaltu obejmujg nastepujgce oznaczenia:

Temp. mieknienia wg. Pierscienia i Kuli
" " » Kr. Sarnow'a
Penetracja w + 25°

Y , + 10°

.+ 5
Ciaggliwos¢ w + 25°
H+ 10¢
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tamliwos¢ wg. Fraass'a.

W razie asfaltow nieznanego pochodzenia, wzglednie no-
wej produkcji, wreszcie mieszanek z dwoch lub kilku asfaltow,
pozadanym jest wykonanie catkowitej analizy asfaltu.

Badanie mas mineralno-bitumicznych obejmuje nastepujace
oznaczenia:

opis i wyglad zewnetrzny;
w wypadku uzycia asfaltu jako lepiszcza;
zawartos¢ bitumu rozpuszczalnego w CS2 wagowo;

Wiasnosci asfaltu wyekstrahowanego:

temp. mieknienia wg. Pierscienia i Kuli;

” " ., Kr. Sarnow'a;
penetracja w 25°%
ciggliwosé w 25°.

W wypadku uzycia smoty jako lepiszcza nalezy okresli¢
tylko zawarto$¢ smoty wagowo.

Wiasnosci kruszywa wyekstrahowanego:

rodzaj kruszywa;

zawartos¢ ziaren blaszkowych;
analiza sitowa;

ciezar objetosciowy;

cigzar wiasciwy;

wolna przestrzen w kruszywie.

Ewentualne badania fizyczne i mechaniczne probek spo-
rzagdzonych z badanej masy.

Badanie nawierzchni.

Opis i wyglad zewnetrzny.

Sktad i wihasnosci fizyczne nawierzchni:

zawartos¢ asfaltu rozpuszczalnego w CS2 wagowo;
. » Objetosciowo;
ciezar witasciwy nawierzchni;
Y objetosciowy nawierzchni;
wolna przestrzen w nawierzchni w % obj.;
nasigkliwos¢ nawierzchni wagowo;

. . objetosciowo;
wiasnosci asfaltu wyekstrahowanego;
temp. mieknienia wg. Pierscienia i Kuli

» » , Kr. Sarnow’a;
penetracja w 25°%
ciggliwos¢ w 25°,



497 —

(Dla nawierzchni o lepiszczu smotowym nalezy okreslié
tylko zawartos¢ smoty).
Wiasnosci kruszywa wyekstrahowanego.
Rodzaj kruszywa.
Analiza sitowa masy mineralne;j.
Ciezar wiasciwy masy mineralnej.
,, objetosciowy masy mineralnej.
Wolna przestrzen w masie mineralne;j.
Wiasnosci wytrzymatoSciowe nawierzchni.
Penetracja w ciagu 5 godz. pod obcigzeniem 52,5 kg/cm3
w temp. 22,5°.
Wytrzymato$¢ na zgniatanie.
Scieralnosg.
Przesigkliwosc.

Projekt wstepny.
ASFALT PIASKOWY

1. Definicja.

Asfalt piaskowy jest masg uktadang i walcowang na go-
raco, skladajaca sie z piasku, wypetniacza i asfaltu w propor-
cjach dobranych weditug zasad ,minimum proézni".

2. Zastosowanie w budownictwie drogowym.

Masa z asfaltu piaskowego ukladana na gorgco stosuje
sie do budowy $redniego i ciezkiego typu nawierzchni bitumi-
cznych, noszacych nazwe ,nawierzchni bitumicznych z asfaltu
piaskowego”.

3. Skiadniki masy i ich wasnosci.

Agregat mineralny skitada sie z piasku lub mieszaniny
piaskow o uziarnieniu 0 — 2 mm i wypetniacza.

Piasek.

Piasek moze by¢ kopalny lub rzeczny. Nie powinien za-
wiera¢ czesSci organicznych, zanieczyszczen pytowych (gliny,
mutu, itu) oraz zwietrzatych ziarn mineralnych. Dopuszczalna
zawartos¢ pytdw nie powinna przekracza¢ 3% przy czym jako
pyt nalezy rozumie¢ zanieczyszczenia okreSlone przez ptuka-
nie wg PN/B-196 par. 11 p. 2
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Uziarnienie piasku powinno sie miesci¢ w granicach:
Przechodzi przez sita, 10, 20, 30, a pozostaje na sicie 40 14—50%
40,50 ,, s 80 30—60%
,, ” 80,100 e . 200 16-40%

Ze wzgledu na dotychczasowe doswiadczenia, celowe jest
dostosowywanie uziarnienia piasku do charakteru istniejgcego
ruchu, a mianowicie:

Ruch ciezki Ruch lekki
przechodzi przez sita 10, 20, 30, a po-

zostaje na sicie 4 0 .ceveceveevenennn, 23% 35%
przechodzi przez sita 40, 50, a pozo-

staje nNa SiCie 8 0 ..ccovevvcivcecicieiea, 43% 45%
przechodzi przez sita 80, 100, a pozo-

staje na sicie 200 .....cccceeiiiienieennnn, 34% 20%

Doboru uziarnienia dokonywa¢ nalezy napodstawie uprze-
dnich badan laboratoryjnych.

Wypetniacz.

Jako wypetniacz stosuje sie maczki mineralne. Powsze-
chnie stosowanym wypetniaczem jest maczka wapienna, pocho-
dzaca ze zmielenia zwartych wapieni.

Wypetniacz powinien posiadaé¢ nastepujace wihasnosci:

przez sito 200 (0,074 mm) winno przechodzi¢ powyzej
80% ziarn;

przez sito 60 (0,250 mm) winno przechodzi¢ powyzej 100%
ziarn;

na sicie 80 (0,177 mm) nie powinno pozostawaé wiecej niz
5% ziarn.

Wspoétczynnik emulgacji e nie wyzej 0,38,

W wypadku wypetniacza z maczki wapiennej zawarto$¢
weglanu wapnia powinna by¢ wieksza od 95%.

Do nawierzchni kwaso-odpornych z asfaltu piaskowego na-
lezy stosowaé wypetniacz nie ulegajgcy dziataniu kwasow (np.
kwarcowy, granitowy, bazaltowy).

Asfalt.

Jako lepiszcze asfaltowe stosuje sie badz jeden asfalt,
badZ mieszanine kilku asfaltow.

Asfalt lub mieszanina asfaltow wyjsciowych powinny wy-
kazywa¢ nastepujace wiasnosci:
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Temp. migknienia wg. Pierscienia i Kuli 48 — 62°

" ” . Kr. Sarnéw'a . . 38 — 50°
Penetracja w 2 5 ° ..o, 35— 75°
CiggliwosE W 2 5 ° i, pow. 60 cm

tamliwos¢ wg Fraass’a dla asfaltéow openetr. 35 — 45° pon. — 6€°
pow. 45° pon. — 8°
4. Wiasnosci masy.
Sktad masy wagowo.

Zawarto$¢ asfaltu.........ccooeviiiiiiniiens 9— 1%
3 agregatu mineralnego . . 87— 91%
Sktad agregatu mineralnego wagowo.
Zawarto$¢ piasku ....ininnnen 78 — 83%
" wypetniacza........ceeeeenns 17— 22%

Zawarto$¢ piasku i wypetniacza w agregacie mineralnym
winna by¢ dobrana w ten spos6b, aby zawartosé¢ prozni, ozna-
czona na podstawie wzoru

Cv— Co
P~ Cv '
byla mniejsza od 24%, a ciezar objetosciowy agregatu mineral-
nego byt conajmniej 2.

Zawartos¢ frakcji przechodzacej przez sito 200 (0,074 mm)

winna wynosi¢ powyzej 13%.

5. Przygotowanie masy.

Przygotowanie masy polega na:

a) podgrzaniu piasku i pozbawieniu go ziarn pow. 2 mm
oraz zanieczyszczen pytowych;

b) wymieszaniu z wypetniaczem;

c) otoczeniu w mieszarce gorgcym asfaltem.

Po wymieszaniu z wypeiniaczem temperatura mieszanki
przed dodaniem asfaltu powinna sie waha¢ w granicach 150—
180°. Temperatura asfaltu nie powinna przekracza¢ 180°. Ma-
sa winna byc¢ jednorodna, wykazywa¢ dobre otoczenie ziarn
asfaltem, nie moze posiada¢ skupien lub grudek nie wymiesza-
nego wypetniacza lub przypadkowych zanieczyszczen.

6. Przewozenie.
Gotowa masa winna by¢ mozliwie jak najszybciej prze-
wozona na miejsce. Podczas transportu winna by¢ chroniona
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i dostarczana w takich porcjach, aby zachowata na miegjscu
robot potrzebnag temperature.

7. Uktadanie nawierzchni.

Uktadanie masy winno odbywac¢ sie w temperaturze po-
wietrza nie nizszej od + 5°

Temperatura walcowania masy winna sie waha¢ w grani-
cach 125— 160°.

Rozkladanie masy i rozpoczynanie walcowania w wypad-
ku niepogody jest niedopuszczalne, w razie nagtego deszczu
i niemoznosci wstrzymania transportu asfalt moze by¢ utozony
i walcowany, nalezy jednak bardzo starannie i dtugo walcowac
dany odcinek.

W raporcie nalezy zaprotokétowaé, ze dany odcinek zo-
stat wykonany podczas deszczu.

Przy uktadaniu nawierzchni, przed utozeniem masy, brze-
gi wszelkich technicznych urzadzen powinny by¢ oczyszczone
i powleczone gorgcym asfaltem.

Masa winna by¢ rozktadana na fundamencie réwnomier-
nie gorgcymi topatami lub widtami (nie rzucana) i nastepnie
rowno i dokladnie rozgrabiona tak, aby uzyskana po uwalco-
waniu warstwa posiadata zgdang grubosc.

W poblizu technicznych urzadzen (wiazéw, wentyli, wpu-
stow) nawierzchnia asfaltowa powinna by¢é na poziomie okoto
0,5 cm wyzszym, niz brzegi pokrywy, dokiadnie recznie ubita,
wygtadzona i wykohczona goracymi ubijakami.

Walcowanie roztozonej masy ma sie odbywaé¢ walcami
dostatecznie ciezkimi w celu dobrego jej skomprymowania, az do
chwili otrzymania réwnej, nie poddajacej sie pod naciskiem wal-
ca, powierzchni.

Gotowa nawierzchnia nie moze mie¢ gniazd Zzle wymie-
szanego wypetniacza lub gniazd tlustej masy.

W celu ostatecznego wykonczenia nawierzchni, nalezy ja
posypa¢ wypeiniaczem wapiennym lub cementem.

Wytyczne analityczne do oceny nawierzchni z asfaltu piaskowego.

Wiasnosci nawierzchni z asfaltu piaskowego powinny by¢
nastepujace:
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Zawarto$¢ bitumu rozp. w CS2 wagowo od 9 do 13%

” " " . » Objetosciowo winna odpo-
wiada¢ objetosci wolnej przestrzeni w agregacie mineralnym
albo ja przewyzszaé nie wiecej niz 2% obj.

W wypadkach sporadycznych moze by¢ tolerowany nie-
domiar bitumu nie wiekszy od 2%obj. od objetosci wolnej prze-
strzeni w agregacie mineralnym.

Wolna przestrzen w agregacie mineralnym nie powinna
przekraczaé 24% obj.

Nasigkliwo$¢ nawierzchni nie powinna by¢ wieksza od 37
objetosciowo.

Ciezar objetoSciowy nawierzchni powinien byé wiekszy
od 2,0.

Obnizenie witasnosci plastycznych asfaltu wyekstrahowa-
nego (ciggliwosci i penetracji) z nawierzchni nie powinno by¢
wieksze od 40% wihasnosci wyjsciowego asfaltu.

Penetracje nawierzchni, wytrzymatosé, Scieralnos¢ i prze-
sigkliwo$¢ nalezy podawaé¢ w wynikach badan.

Projekt wstepny.

AFAT LAY

Nalezy odroznia¢ asfalt lany nawierzchniowy (dotychczas
zwany twardym asfaltem lanym) i asfalt lany zwirowy (zwany
asfaltem lanym).

I. Asfalt lany nawierzchniowy.
1. Definicja.

Asfalt lany nawierzchniowy jest masg ukltadang na gorgco,
sktadajgca sie z wypetniacza, piasku, miatu kamiennego, grysiku
i asfaltu w proporcjach, dobranych wedtug zasad ,minimum
prozni". Cze$¢ mieszaniny mineralnej i asfaltu moze by¢ za-
stgpiona odpowiednim dodatkiem kamienia bitumicznego (wa-
pienia, piaskowca) lub mastyksu.

2. Zastosowanie w budownictwie drogowym.

Masa asfaltu lanego nawierzchniowego, ukladana na go-
rgco stosuje sie do budowy Sredniego i ciezkiego typu na-
wierzchni bitumicznych, noszacych nazwe ,nawierzchni bitu-
micznych z asfaltu lanego nawierzchniowego".
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3. Skiad i og6lne wihasnosci masy.

Agregat mineralny skiada sie z maczki wapiennej, z piasku
lub mieszaniny piaskéw o uziarnieniu 0—2 mm i grysiku o uziar-
nieniu do 10 mm.

Zamiast piasku moze by¢ uzyty miat kamienny 0—2 mm
(wskazany jest miat wapienny).

Piasek.

Piasek moze by¢ kopalny lub rzeczny. Nie powinien za-
wiera¢ czesci organicznych, zanieczyszczen pytowych (gliny,
mutu, itu), oraz zwietrzatych ziaren mineralnych. Dopuszczalna
zawarto$¢ pytow nie powinna przekracza¢ 3% przy czym jako
pyt nalezy rozumie¢, zanieczyszczenia okre$lone przez ptukanie
wg PN/B — 196 par. 11 p. 2.

W wypadku uzycia miatu nie powinien on zawiera¢ ziarn
zwietrzatych i domieszek gliniastych. Wspétczynnik emulgacji
e nie wyzej 0,38.

Wypetniacz.

Jako wypetniacz stosuje sie maczki mineralne. Powszech-
nie stosowanym wypetniaczem jest maczka wapienna, pocho-
dzaca ze zmielenia zwartych wapieni.

Wypetniacz powinien posiada¢ nastepujace wiasnosci:

Przez sito 200 (0,074 mm) winno przechodzi¢ po-
wyzej 80% ziarn.

Przez sito 60 (0,250 mm) winno przechodzi¢ 100% ziarn.

Na sicie 80 (0,177 mm) nie powinno pozostawac wiecej
niz 5% ziaren.

W wypadku wypetniacza z maczki wapiennej, zawartosé
weglanu wapnia powinna by¢ wieksza od 95% Do nawierzchni
kwasoodpornych z asfaltu lanego nawierzchniowego nalezy sto-
sowa¢ wypetniacz, nie ulegajacy dziataniu kwasow (np. kwar-
cowy, granitowy, bazaltowy).

Grysik. Do asfaltu lanego nawierzchniowego stosuje sie
grysik granulowany, o graniastym ksztatcie ziarn, pocho-
dzacy ze skat o dobrych wiasnosciach fizycznych i mecha-
nicznych.

Grysik nie powinien zawiera¢ zanieczyszczen pytowych
(gliny, mutu, itu) i nie powinien wykazywaé¢ whasnosci emulgu-
jacych w stosunku do bitumu.
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Dopuszczalna zawarto$¢ pytdw nie powinna przekraczaé
1% wag, przy czym jako pyt nalezy rozumie zanieczyszczenia
okreslone przez ptukanie wg PN/B — 196 par. 11 p. 2

Wspétczynnik emulgacji e ponizej 0,38.

Asfalt.

Jako lepiszcze stosuje sie badz jeden asfalt, badz mie-
szanine Kilku asfaltéw z ewentualng domieszka asfaltu Trynidad.

Asfalt lub mieszanina asfaltdw wyjsciowych powinny wy-
kazywa¢ nastepujace wiasnosci:

Temp. mieknienia wg. Pierscienia i Kuli . . . 49 — 68°

" . Kr. Sarnowa . . , . . 38 —55°
Penetracja W 25 ® ....cccovciiiiiiecceece e 20 — 60°
CiggliwosE W 2 5 © e pow. 50 cm
Lamliwos¢ wg Fraass'a...oieeniiiieee e pon. — 5°

Uwaga- Do celdw specjalnych dopuszcza sie asfalty twardsze.
4, Wiasnosci masy.
Skiad masy wagowo:

Zawartos¢ asfaltU......cooiiiiiii e e, 8 — 12%
agregatu mineralnego.....cccceviiveeniinnnenn. 88 — 92%

Skiad agregatu mineralnego wagowo.

Zawrtos$¢ wypetniacza (maczka wapienna) . . . . 30— 45%
. PIASKU coiiiiiiiiiie e 15 — 25%
N grysiku....ccooeeeviiinniennns e 24 — 45%

lloSci wypetniacza, grysiku i piasku w agregacie mineral-
nym winny by¢ dobrane w ten sposdéb, aby zawartosé¢ prozni,
oznaczona na podstawie wzoru

p - N — « 100 nie przekraczata 22%

Zawartos¢ frakcji przechodzacej przez sito 200 (0,074
mm) powyzej 25%.

llos¢ asfaltu w %% objetosciowych winna by¢é wieksza od
objetosci wolnej przestrzeni w agregacie mineralnym o 0 do 4%

5. Przygotowanie masy.

Przygotowanie masy winno sie odbywaé¢ w specjalnych
kottach poziomych, zaopatrzonych w urzgdzenia mechaniczne
do mieszania. Do asfaltu ogrzanego do temperatury 150— 180
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dodaje sie porcjami maczke wapienng przy statym mieszaniu.
Po wsypaniu catkowitej ilosci maczki i doktadnym wymieszaniu,
dodaje sie mieszanine grysiku z piaskiem, zestawiong w odpo-
wiedniej proporcji, uprzednio wysuszong i podgrzang do temp.
nie przekraczajgcej 200°. W wypadku drobnych napraw do-
puszczalny jest wyréb masy sposobem recznym. Konieczne
jest zachowanie $rodkoéw ostroznosci ze wzgledu na niebezpie-
czenstwo przegrzania masy i trudnosci w doktadnym jej wymie-
szaniu.

Gotowa masa winna by¢ mozliwie jak najszybciej prze-
wozona na miejsce budowy. Przewozenie masy winno sie od-
bywaé¢ w przewoznych kottach, podgrzewanych i zaopatrzonych
w urzadzenie mechaniczne do mieszania masy, podczas jej
trasportu.

6. Uktadanie nawierzchni.

W razie koniecznosci masa moze byé ukladana przy nie-
przychylnych warunkach atmosferycznych, a nawet przy kilku
stopniach mrozu.

Temperatura ukiadanej masy winna wynosi¢ 120—200’.

Zadana grubo$¢ asfaltu winna byé, o ile moznosci, osig-
gana od razu przy rozposcieraniu. Przy ukladaniu nawierzchni
przed rozpostarciem masy, brzegi wszelkich urzadzen technicz-
nych (wlazéw, wentyli, wpustéw) powinny by¢ oczyszczone
i powleczone gorgcym asfaltem. W poblizu tych urzadzen na-
wierzchnia asfaltowa powinna by¢ na poziomie okoto 0,5 cm
wyzszym niz brzegi pokrywy.

Wytyczne analityczne do oceny nawierzchni z asfaltu lanego
nawierzchniowego.

Wiasnosci nawierzchni z asfaltu lanego nawierzchniowego
winny by¢ nastepujace:

Zawarto$¢ bitumu w nawierzchni rozp. w CS2 wagowo
8- 12%

Nadmiar bitumu w nawierzchni w %% objet. winien sie
miesci¢ w granicach 0—4% obj.

Wolna przestrzen w agregacie mineralnym nie powinna
przekraczaé¢ 22%.

Ciezar objetosciowy nawierzchni powyzej 2,25.
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Nasigkliwos¢ nawierzchni w % obj. nie powinna by¢ wiegk-
sza od 1% obj.

Obnizenie wilasnosci plastycznych asfaltu (ciggliwosci i pe-
netracji) wyekstrahowanego z nawierzchni nie moze by¢ wiek-
sza od 40% witasnosci wyjsciowego asfaltu.

Wytrzymatosé, Scieralnosé, przesigkliwos¢ nalezy podawac
w wynikach badan.

Projekt wstepny.
I1. Asfalt lany zwirowy

1. Definicja.

Asfalt lany zwirowy jest masg uktadana na goragco, skia-
dajaca sie z piasku, wypetniacza, mialu kamiennego, zwirku
z ewentualng domieszkg grysiku i asfaltu w proporcjach do-
branych wedtug zasad ,minimum prézni".

Cze$¢ mieszaniny mineralnej i asfaltu moze by¢ zastg-
piona odpowiednim dodatkiem kamienia bitumicznego (wapienia,
piaskowca). Stosowany by¢ moze réwniez mastyks lub ztom
asfaltowy (do 50%). Dopuszczalne jest stosowanie odpowiedniej
jakosci kruszywa sztucznego.

2. Zastosowanie w budownictwie drogowym.

Masa z asfaltu lanego uktadana na gorgco bywa uzywana
jako warstwa dolna nawierzchni bitumicznych, w szczegél-
nosci nawierzchni z asfaltu lanego nawierzchniowego, oraz
jako samoistna nawierzchnia w miejscach narazonych w mniej-
szym stopniu na dziatanie ruchu kotowego (asfalt podwdrzowy,
podtogi w halach, droézki itp.). W specjalnych wypadkach asfalt
lany zwirowy moze by¢ walcowany.

3. Skiadniki masy i ich wilasnosci.

Agregat mineralny sklada sie z piasku lub mieszaniny

piaskow, wypetniacza, miatlu kamiennego, zwirku o uziarnieniu
do 18 mm lub mieszaniny zwirku z grysikiem.

Piasek.

Piasek moze by¢ kopalny lub rzeczny. Nie powinien za-
wiera¢ czesci organicznych, zanieczyszczenn pytowych (gliny,
miatu, itu) oraz zwietrzatych ziarn mineralnych. Dopuszczalna

6
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zawarto$¢ pytdéw nie powinna przekracza¢ 3% przy czym jako
pyt nalezy rozumieé zanieczyszczenia okre$lone przez ptukanie
wg PN/B — 196 par. 11 p. 2.

Wypetniacz. Jako wypetniacz stosuje sie maczki mineralne.
Powszechnie stosowanym wypetniaczem jest maczka wapienna,
pochodzgca ze zmielenia zwartych wapieni. Wypetniacz powi-
nien posiadaé nastepujgce wiasnosci:

Przez sito 200 (0,074 mm) winno przechodzi¢ pow. 80% ziarn.

Przez sito 60 (0,250 mm) winno przechodzi¢ 100% ziarn.

Na sicie 80 (0,177 mm) winno pozostawac nie wiecej niz
5% ziarn.

Wspdtczynnik emulgacji e nie wyzej 0,38.

W wypadku wypetniacza z maczki wapiennej zawartos¢
weglanu wapnia powinna byé wieksza od 95%.

Do nawierzchni kwaso-odpornych z asfaltu lanego zwiro-
wego nalezy stosowac wypetniacz nie ulegajacy dziataniu kwa-
sow (np. kwarcowy, granitowy, bazaltowy).

Zwirek i grysik.

Do asfaltu lanego stosuje sie zwirek kopalny lub rzeczny
0 uziarnieniu do 18 mm o dobrych wiasnosciach fizycznych
1 mechanicznych. Zwirek nie powinien zawiera¢ cze$ci orga-
nicznych, zanieczyszczen pytowych (gliny, mutu, itu) oraz zwie-
trzatych ziarn mineralnych.

Wiasnosci uzytego grysiku jak dla asfaltu lanego nawierz-
chniowego.

Uziarnienie zwirku i grysiku powinno by¢ tak dobrane,
aby wielkos¢ ziarn nie przekraczata 2s grubosci ukiadanej
warstwy asfaltu. Dolnej granicy ziarn nie ustala sie.

Asfalt.

Jak do asfaltu lanego nawierzchniowego.
4. Wilasnosci masy.

Sktad masy wagowo.

Zawarto$¢ asfaltU.......coooiiiiiiiiii e, 7— 1%
» agregatu mineralnego......cccccccevieieeeenns 88 — 93%
Sktad agregatu mineralnego wagowo.

ZawartoS€ Wypetniacza....cccccovvieeiiiiiee e 20 — 35%
" ZWITKU 1 grySikKuU oo, 30 — 50%
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llosci zwirku, wypetniacza i piasku w agregacie mineral-
nym winny byé dobrane w ten sposéb, by zawarto$¢ prozni,
oznaczona ha podstawie wzoru

Cv—=Co

byta ponizej 22%.
Zawartos¢ frakcji przechodzgcej przez sito 200 (0,074 mm)
powyzej 18%

5. Przygotowanie masy.

Przygotowanie masy odbywa sie w specjalnych kottach,
zaopatrzonych w urzadzenia do mieszania, Do asfaltu ogrzanego
do temp. 150— 180° dodaje sie porcjami maczke wapienng przy
staltym mieszaniu. Po wsypaniu catkowitej ilosci maczki i do-
ktadnym wymieszaniu dodaje sie mieszanine zwirku z piaskiem
lub mieszanine zwirku z grysikiem i z piaskiem, zestawiong
w odpowiedniej proporcji, uprzednio wysuszong i podgrzang
do temp. nie przekraczajgcej 200°.

Dopuszczalne jest dodawanie rozdrobnionego zlomu ze
starych nawierzchni asfaltowych.

6. Przewozenie masy.

Gotowa masa winna by¢ mozliwie najszybciej przewozona
do miejsca budowy. Przewozenie masy winno sie odbywac
w przewoznych kottach podgrzewanych i zaopatrzonych w urza-
dzenie do mieszania podczas jej transportu.

7. Uktadanie masy. >

Jak dla asfaltu lanego nawierzchniowego.

Wytyczne analityczne do oceny asfaltu lanego zwirowego.

Zawarto$¢ bitumu rozpuszczalnego w CS2 wagowo . 7 — 12%
Wolna przestrzen w agregacie mineralnym . . . pon. 22% obj.
Ciezar objetoSCiOWY M asy ..ccccovoveiiieeiiireieeeen e . pow. 2,20
Nasigkliwo$¢ w % obj.....c.ceeeene nie moze przekracza¢ 2%

Obnizenie witasnosci plastycznych (ciagliwosci i penetracji)
asfaltu wyekstrahowanego z nawierzchni nie moze by¢ wieksza
od 40% wiasnosci wyjsciowego asfaltu.

Wytrzymatos¢, scieralnosé, przesigkliwos¢ nalezy podawad
w wynikach badan.
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Projekt wstepny.

BETON ASFALTOWY.

1. Definicja.

Beton asfaltowy jest masg ukladang i walcowang na go-
rgco, skladajaca sie z piasku, grysu, grysiku, wypetniacza
i asfaltu w proporcjach dobranych wedtug zasad ,minimum
prozni".

2. Zastosowanie w budownictwie drogowym.

Masa z betonu asfaltowego uktadana i walcowana na go-
raco stosuje sie do budowy warstw dolnych i warstw gdérnych
Sredniego i ciezkiego typu nawierzchni bitumicznych. Do bu-
dowy warstw dolnych (wigzacych i wyréwnawczych) nawierzchni
bitumicznych dopuszczalne jest uzywanie zwiru do betonu
asfaltowego.

Nawierzchnia bitumiczna, ktéra catkowicie, badz tez tylko
w goérnej warstwie wykonana jest z masy betonu asfaltowego,
nosi nazwe nawierzchni bitumicznej z betonu asfaltowego.

Ze wzgledu na wielko$¢ ziarn agregatu mineralnego roz-
ré6zniamy trzy rodzaje betonu asfaltowego:

1. beton asfaltowy gruby
2., " $redni
3 . " drobny

3. Skiadniki masy i ich wiasnosci.

Agregat mineralny skitada sie z grysu i grysiku, piasku
lub mieszaniny piaskéw o uziarnieniu 0—2 mm i wypetniacza.

Grys i grysik.

Do betonu asfaltowego stosuje sie grys i grysik granulo-
wany o graniastym Kksztalcie ziarn pochodzacy ze skat o do-
brych wiasnosciach fizycznych i mechanicznych.

Grys i grysik nie powinien zawiera¢ zanieczyszczen py-
towych (gliny, mutu, itu) i nie powinien wykazywac witasnosci
emulgujacych w stosunku do bitumu. Dopuszczalna zawarto$¢
pytdw nie powinna przekracza¢ 1% przy czym jako pyt nalezy
rozumie¢ zanieczyszczenia okreslone przez ptukanie wg PN/B—
196, § 11, p. 2.

Wspétczynnik emulgacji e ponizej 0,38.
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Uziarnienie grysu i grysiku uzywanego do betonu asfal-
towego winno by¢ nastepujace:
Beton asfaltowy

gruby $redni drobny
Wielko$¢ ziarn grysu winna by¢

mniejsza 0 d ....occeeveeiiiiinenn, 25 mm 125mm 125 mm

Dla drobnego betonu asfaltowego ilo$¢ ziarn grysu pozo-
stajacych na sicie */4 nie powinna by¢ wieksza niz 107.

Dolnej granicy ziarn nie ustala sie.

Piasek.

Piasek moze by¢ kopalny lub rzeczny. Nie powinien za-
wiera¢ czesci organicznych, zanieczyszczen pytowych (gliny,
mutu, itu) oraz zwietrzatych ziarn mineralnych. Dopuszczalna
zawartos¢ pyldw nie powinna przekracza¢ 3% przy czym jako
pyt nalezy rozumie¢ zanieczyszczenia okreslone przez ptukanie
wg PN/B — 196 § 11 p. 2

Wypetniacz.

Jako wypetniacz stosuje sie maczki mineralne. Powszech-
nie stosowanym wypetniaczem jest maczka wapienna, pocho-
dzaca ze zmielenia zwartych wapieni. Wypelniacz powinien
posiada¢ nastepujace wiasnosci:

Przez sito 200 (0,074 mm) winno przechodzi¢ powyzej
80% ziarn.

Przez sito 60 (0,250 mm) winno przechodzi¢ 100% ziarn.

Na sicie 80 (0,177 mm) nie powinno pozostawac¢ wiecej
niz 5% ziarn.

Wspoétczynnik emulgacji e — nie wyzej 0,38.

W wypadku wypetniacza z maczki wapiennej zawartos¢
weglanu wapnia powinna by¢ wieksza od 95%

Asfalt.

Jako lepiszcze asfaltowe stosuje sie badz jeden asfalt,
badz mieszanine Kilku asfaltéw. Asfalt lub mieszanina kilku asfal-
téw wyjsciowych powinny wykazywa¢ nastepujace wihasnosci:

Temp. mieknienia wg. Pierscienia i Kuli 40— 62°

» ” » Kr. Sarnow'a . . 30— 50°

Penetracja W 2 5 ° i 30— 120°
Ciagliwos¢ w 25° dla asfaltu o penetracji do 60° powyz. 50 cm
,, . pow. 60° powyz. 80 cm
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tamliwos$¢ wg. Fraass'a dla asfaltéow o penetr. do 60“ poniz. —5°
........................ Y Y » pow. 60° poniz. —8°
Penetracje asfaltu lub mieszaniny asfaltow nalezy dobie-
ra¢ w zaleznosci od rodzaju betonu asfaltowego. Do betonu
asfaltowego grubego odpowiedniejszy jest asfalt o wyzszej pe-
netracji.

4, Wiasnosci masy.

Skiad masy.
Beton asfaltowy
gruby Sredni drobny
Zawartos$¢ asfaltu 5— & 6 - MW 6 - M

Agregatu mineralnego 92 — 95% 91 — A% 91 — HA%

Skiad agregatu mineralnego.
Beton asfaltowy

gruby Sredni drobny
irtos¢ grysu i grysiku 45-75% O = o 35 — 60%
" piasku 15-30% 20 — 40% 25 — 45%
" wypetniacza pow. 5% pow. 7% pow. %%

llo$¢ grysu, grysiku, piasku i wypetniacza w agregacie mi-
neralnym winna by¢ dobrana w ten spos6b, by zawarto$¢ pro-
zni oznaczona na podstawie wzoru

L= -Ein 100

nie przekraczata dla betonu asfaltowego grubego 16% S$rednie-
go 18% i drobnego 20%.

5. Przygotowanie masy.

Przygotowanie masy polega na:

podgrzaniu mieszanki grysu, grysiku i piasku, zestawionej
w odpowiedniej proporcji i pozbawieniu jej zanieczyszczen py-
towych;

wymieszaniu z wypetniaczem;

otoczeniu w mieszarce goracym asfaltem.

Temperatura mieszanki mineralnej winna sie waha¢ w gra-
nicach 100— 180° za$ temperatura asfaltu 100— 180°.

Dopuszczalna temperatura masy wychodzacej z maszyny
nie powinna przekracza¢ 180°. Masa winna by¢ jednorodna,
wykazywaé dobre otoczenie ziarn asfaltem, nie moze posiadaé
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skupienn lub grudek niewymieszanego wypetniacza lub przypad-
kowych zanieczyszczen.

6. Przewozenie masy.

Gotowa masa winna by¢ mozliwie jak najszybciej prze-
wozona na miejsce budowy. Podczas transportu winna by¢ chro-
niona i dostarczana w takich porcjach, by zachowaé¢ na miej-
scu robdt potrzebna temperature.

7. Ukladanie nawierzchni.

Uktadanie masy winno odbywac sie w temperaturze po-
wietrza nie nizszej od + 5.

Temperatura uktadanej masy winna sie znajdowaé¢ w gra-
nicach 100— 180°.

Rozkladanie masy i rozpoczynanie watowania w wypadku
niepogody jest niedopuszczalne; w razie nagtego deszczu i nie-
moznosci wstrzymania transportu masa moze by¢ utozona i wal-
cowana, halezy jednak bardzo staranie i dtugo walcowaé¢ dany
odcinek. W raporcie nalezy zaprotokétowaé, ze dany odcinek
zostal wykonany podczas deszczu.

Masa winna by¢ rozktadana réwnomiernie na fundamencie
gorgcymi +topatami lub widtami, nastepnie réwno i dokiad-
nie rozgrabiona tak, aby uzyskana po uwalcowaniu warstwa
posiadata zgdang grubos¢ i profil.

Przed uwalcowaniem masy walcami o ciezarze okoto 10
ton nalezy zawalcowac Swiezo rozpostartg mase walcem recznym.

Przed ulozeniem masy brzegi wszelkich technicznych urza-
dzen (wlazéw, wentyli i wpustéw) winny by¢ oczyszczone i po-
wleczone gorgcym asfaltem. W poblizu tych miejsc nawierz-
chnia asfaltowa powinna by¢ na poziomie o okoto 0,5cm wyz-
szym niz brzegi pokrywy.

Wytyczne do oceny nawierzchni z betonu asfaltowego.

Wiasnosci nawierzchni z betonu asfaltowego winny byé

nastepujace:
Beton asfaltowy
gruby S$redni drobny

Zawarto$¢ bitumu rozpuszcz. w CS2 wag. 5—8% 6— % 6— 10%

Zawarto$¢ bitumu w nawierzchni w J¥objetosciowych win-
na odpowiada¢ objetosci wolnej przestrzeni w agregacie mine-
ralnym albo ja przewyzszac¢ nie wiecej jednak niz 3% objetosci.
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Beton asfaltowy
gruby Sredni drobny
Wolna przestrzenh w agregacie minerat, do 16% do 18% do 20%
Nasigkliwos¢ nawierzchni w %% objet. poniz. 5% pon. 5% pon. 5%
Ciezar objetosSciowy nawierzchni powi-
nien by¢ wiekszy od .....ccooeveiiiiines 2,3 2,25 2,25
Obnizenie wiasnosci plastycznych asfaltu (ciggliwosé i pe-
netracja) wyekstrahowanego z nawierzchni nie moze by¢ wie-
ksze od 40% wiasnosci wyjsciowego asfaltu.
Wytrzymatos¢, Scieralnos¢ i przesigkliwos¢ nalezy poda-
waé¢ w wynikach badan.

IIl. SPRAWOZDANIE Z DZIALALNOSCI DROGOWEGO
INSTYTUTU BADAWCZEGO PRZY POLITECHNICE
WARSZAWSKIEJ ZA SIODMY ROK ISTNIENIA.

(L. IX. 35 r. — 31. VIII. 36 r)

Siédmy rok istnienia Instytutu byt okresem bardzo ozy-
wionej dziatalnosci, zwiaszcza w sezonie letnim. [1lo$¢ prze-
prowadzonych badan i analiz sprawdzajgcych byta wyzsza niz
w ktorymkolwiek z lat ubiegtych, w szczeg6lnosci w dziale
badann materiatdbw kamiennych i betonéw drogowych.

Dzieki zwiekszonym wptywom kasowym, powazniejsza
suma (16,437,56 zt) przeznaczona zostatla na zakup aparatow,
przyrzadéw i maszyn, ktore powaznie zasility poszczeg6lne
dzialy prac Instytutu.

Szczegblng uwage zwrécono na urzadzenie laboratorium
fotograficznego, wyposazajac je w aparaty fotograficzne, apa-
raty do powiekszen, zdjeé¢ lupowych i mikroskopowych, lampy
i potrzebne akcesoria, dzieki czemu badania i analizy Instytutu
zyskaty bardzo cenne uzupetnienie w postaci fotografii.

Przystapiono réwniez do organizacji nowego dziatu ba-
dan—badania gruntow. W zarezerwowanym na ten cel pokoju
zaczeto gromadzi¢ potrzebne przyrzady i aparaty do pobiera-
nia préobek gruntu, zainstalowano aparat Kopeckiego do zmula-
nia gruntéw, przyrzad do oznaczania ciezaru witasciwego, obje-
tosciowego, oraz szereg innych. Rownocze$nie rozpoczeto pra-
ce normalizacyjne nad ustaleniem metod badania gruntéw.
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Opierajac sie na materiale doswiadczalnym sezonu let-
niego 1935 roku, dokonano w okresie zimowym rewizji ,Wy-
tycznych do budowy drég betonowych" — przez wprowadzenie
poprawek i uzupetnien.

Bardzo powazny dziat pracy w sezonie zimowym stano-
wity badania wykonane przez Instytut z wiasnej inicjatywy.
Tak wiec prowadzone byty w dalszym ciagu badania nad ozna-
czeniem zawartosci cementu w betonie glinowym. Umozliwity
one opracowanie zasadniczej metody, ktéra uzgodniona zostata
z Biurem Badan Technicznych Broni Pancernej (Dr Z. Per-
kowski). Zapoczatkowane zostaly roéwniez badania nad wi-
bracjg betonu. W dziedzinie za$ nawierzchni bitumicznych
prowadzone bytly badania nad uproszczeniem niektoérych ozna-
czen (ciezar wiasciwy nawierzchni przy pomocy piknometru
z siarczkiem wegla; zastgpienie metody wyprazania przy ozna-
czaniu zawartosci bitumu w grysach bitumowanych metodg
ekstrakcyjna) oraz nad rozszerzeniem dotychczasowego zakresu
badann nawierzchni bitumicznych réwniez na badania mecha-
niczne.

Bardzo powaznie wzrost, w okrasie sprawozdawczym, za-
kres prac dydaktycznych Instytutu. Dla zgtaszajacych sie inzy-
nierow drogowych urzgdzane byly grupami (4 — 6 os6b) okre-
sowe (4—8 tygodniowe) kursy i ¢wiczenia praktyczne, majgce
na celu zapoznanie ich z postepami wiedzy drogowej i meto-
dami prac analitycznych Instytutu. Z kurséw tych skorzystato
w okresie sprawozdawczym okoto 30 oséb. Wreszcie w okre-
sie zimowym skonkretyzowane zostaty trzy prace doktorskie,
w tym jedna przez stypendyste Rzadu Polskiego inzyniera chin-
skiego Fu Shen Fanga.

Prace Instytutu w okresie letnim 1936 roku posSwiecone
byty potrzebom techniki drogowej i obejmowatly badania kon-
trolne oraz analizy materiatow kamienych, klinkieru drogowego,
betonu, lepiszcz bitumicznych (smét i asfaltéw), nawierzchni
bitumicznych oraz czesSciowo badania gruntéw.

Précz analiz prowadzonych w laboratorium Instytutu prze-
prowadzane byty w wielu wypadkach przez delegatow Insty-
tutu badania na miejscu budowy, dotyczace ustalania skiadu
betonu, zawartosci cementu, nastawiania agregatu mineralnego
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do budowy nawierzchni bitumicznych, kontroli produkcji gry-
sow bitumowanych itp.

Analizy lepiszcz i nawierzchni bitumicznych obejmowaty,
podobnie jak w roku ubiegtym, analizy kontrolne asfaltow uzy-
wanych przez poszczeg6lne firmy, nastawianie sktadu agregatu
mineralnego stosowanego do budowy poszczegélnych typéw na-
wierzchni i analizy kontrolne gotowych nawierzchni.

Rozszerzajacy sie stale zakres prac Instytutu spowodo-
wat, ze uzyskany w roku ubiegtym lokal okazat sie juz z konh-
cem sezonu sprawozdawczego za szczuplty. W zwigzku z tym
rozpoczete zostaly starania o uzyskanie nowych pomieszczen
w celu zainstalowania skompletowanych w miedzyczasie przy-
rzadéw i aparatéw do badania gruntéw, oraz zamdwionego apa-
ratu Féppla do badania odpornosci ttucznia na miazdzenie.

Staraniem Instytutu wydane zostaty w okresie sprawo-
zdawczym:

a) biuletyn Nr 6, zawierajgcy sprawozdanie z dziatalno-
éci za 6-ty rok istnienia Instytutu oraz zestawienie prac ba-
dawczych i normalizacyjnych;

b) poprawki do ,Wytycznych do budowy drég betono-
wych i makadamoéw cementowych z roku 1935".

c¢) Wyniki badan laboratoryjnych materialtéw kamiennych
uzywanych do budowy i utrzymania drég w Polsce (uzupet-
nienie 1)

Poza tym zamieszczane byly sprawozdania z prac w ,Wia-
domosciach Drogowych" Nr 103— 104, 106, 110. 112.

Kierownik Drogowego Instytutu Badawczego
M. Nestorowiez.
Warszawa, wrzesien 1936 r.

Zestawienie wykonanych przez Drogowy Instytut Badawczy
przy Politechnice Warszawskiej badan i analiz w okresie od
dnia 11X.35 r. do dnia 31.VIIl. 36 r.

Materiaty kamienne.

1. Zbadano na przydatno$¢ do celéw drogowych
probek materiatbw kamiennych pochodzenia naturalnego 117
2. Zbadano na przydatnos¢ do celéw drogowych

probek klinkieru drogoW eg0 ...occoeiiiiiiieeiee e 871
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3. Zbadano na przydatno$¢ do celéw drogowych
probek kruszywa:

PIASKOW oottt 12
OFYSOW | . e 28
ZWITOW . e 7
4. Zbadano probek maczek wapiennych................... 17
5. Zbadano probek zZuzla ... 1
Beton i cement.
1 Przeprowadzono nastawienn kruszywa do betonu
z uwzglednieniem Krzywej PrzeSieWu......cccccoviieeeiiivnneennnns 5
2. Przeprowadzono badan kontrolnych prébek beto-
nowych na Sciskanie, $cieralnos¢ i zginanie . . .. ,'. 573
3. Wykonano badan cementu Y= o I 29
4. Wykonano badan kostek betonowych serii. . . 9
5. Wykonano badan cegly cementowo—piaskowej
sztuk 57
6. Wpykonano badan rur betonowych serii . . . . 3
7. ” " ptyt posadzkowych serii. . . 13
Asfalty drogowe.
1. Zbadano asfaltéw drogowych z polecenia insty-
tucji rzadowych, samorzadowych i firm prywatnych . . 36
2. Wykonano zestawien mieszanek asfaltowych . . 3
3. Wykonano réznych innych badan asfaltow . . 1
Emulsje bitumiczne.
Wykonano badarn emulsji bitumicznych..................... 22
Smoty drogowe.
Wykonano badan smo6t drogowych.....ccooeeevviieeninnen. 23

Nawierzchnie bitumiczne.

1. Wykonano analiz probek gotowych nawierzchni
DItUMICZNYCH oo e 80

2. Wykonano analiz gryséw bitumowanych . . . 23
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Materiaty izolacyjne.

Wykonano analiz materiatéw izolacyjnych . . . . 19

Materiatly ceramiczne i zaprawy.

1. Wykonano analiz glin celem stwierdzenia ich

przydatnosci do wyrobu klinkieru drogowego........c.cccee..... 5
2. Zbadano prébek szamoty na temp. topnienia wag.
Segera 108
3. Wykonano badan dachéwek wypalonych . . . 48
Rdzne.
Zbadano prébek kostek drewnianych..................... 2

Analizy chemiczne.

1. Wykonano analiz gotowego betonu i zapraw . . 35

2. " N wody do betonu............. 25
3. ” " szkta wodnego.....occoeveeennieennn. 1
4. " " piasku normalnego...........c........ 3
5. ” , rOzNych ..o, 6

Program prac Drogowego Instytutu Badawczego przy Politechni-
ce Warszawskiej na okres czasu od dnia 11X.36 do dnia 31.VI1I37 r.

(6smy rok istnienia)

Materiaty kamienne.

b) Badania materiatbw kamiennych naturalnych i sztucz-
nych uzywanych do budowy drdg.

b) Prace normalizacyjne nad metodami badan materiatow
kamiennych.

Klinkier drogowy.

a) Badania kontrolne klinkieru uzywanego do budowy drdg.

b) Badania ceramiczne glin na przydatnos¢ do wyrobu
klinkieru drogowego.

c) Badania i prace normalizacyjne nad klinkierem dro-
gowym.
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Beton drogowy.

a) Badania kontrolne prébek betonu z budowy drég be-
tonowych.

b) Prace normalizacyjne nad betonem drogowym.

Asfalty drogowe.

a) Analizy kontrolne asfaltéw i emulsji bitumicznych uzy-
wanych do celéw drogowych.

b) Badania praktyczne nad zastosowaniem asfaltéow kra-
jowych w budownictwie drogowym.

c) Badania nowych asfaltowych lepiszcz drogowych.

d) Prace normalizacyjne nad wiasnosciami asfaltow kra-
jowych.

Smoty drogowe.

a) Analizy kontrolne smét drogowych, smot stabilizowa-
nych uzywanych do celow drogowych.
b) Badania nowych lepiszcz smotowych.

Nawierzchnie bitumiczne.

a) Analizy kontrolne skiadu i wiasnosci nawierzchni bi-
tumicznych.

b) Prace normalizacyjne nad ustaleniem wiasnosci na-
wierzchni bitumicznych dla warunkéw polskich.

Badania gruntdw.

a) Systematyczne badania podtoza drog.
b) Prace normalizacyjne i ustalenie metod badania.

Prace normalizacyjne.
Ogolne.

a) Prace nad stownikiem drogowym.
b) Prace badawcze.
¢) Prace doktorskie.
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SPRAWOZDANIE RACHUNKOWE

Sprowozdanie rachunkowe za czas od 1.1X.35r.da 31.VIII.36 .
Przychody.
1. Saldo na 1.IX.1935 F.ovveieieiiiiieeeen. Z} 13.087.09
2. Wptacono do Kwestury Politechniki War-

szawskiej za wykonane przez D.1.B. analizy i ba-
dania dla poszczegdlnych instytucyj rzadowych,

samorzadowych i prywatnych.......cccoeviieeennnn, . 79.447.81
razem . . Z} 92.534.90
Rozchody.
1. Wg. grupy |I— Wydatki osobowe. . . Z} 40.970.21
Z czego:
poz. a — Pensje pracownikdw opta-
canych przez Zaktad . . . Zt 23.607.48
poz. b — Wynagrodzenie robotni-
kéw dziennych ..o, , 4.713.00
poz. ¢ — Wynagrodzenie za dodat-
Kowe prace ., . 10.987.90
poz. d — Swiadczenia socjalne . . , 1.661.83
2- Wg. grupy Il — Wydatki lokalowe . . Z} 9.226.10
Z czego:

poz. b — woda i kanalizacja, opat”
poz. ¢ — Swiatto, jako 5% od rze-
czywistego wptywu wpta-
poz. d — cono Kwesturze Politech-
niki Warszawskiej, zgod-
nie z poleceniem M.W.R.
i O.P. pismo Nr IV NS
3091/34 z dn. 2111134 r.

Z+ 3.930,

poz. e — Utrzymanie porzadku . Zt  196.75
poz. f — Instalacje, remont i kon-
serwacja lokalu . . . Zt 5,099.35
3- Wg. grupy lll— Inne wydatki admini-
NISTIACY JN @ i Zt 2.587.29
z czego:
poz. a-Materiaty pisarskie , .1 g m 8Q
POZ. b— DruKi.ooieiiiieiiiiceen. j
poz. ¢ — Telefony i porto . . . Zt  925.07

poz. d — Drobne wydatki . . . . Zt  922.42
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4. Wg. grupy IV — Urzadzenia i potrzeby

naukowe Zaktadu........cccooooiiiiiiiiiiiiiee Zt 22.917.88
z czego:
poz. b — Aparaty, przyrzady i na-
rzedzia ..o, Zt 16.437.56
poz. ¢ — Odczynniki i materialy . ZI 6.480.32
5. Zwrot mylnie wpisanych wptywéw . . Zi 260.—
razem . . ZI 75.961.48
Przychody do dnia 1.1X.36 r.....cccccvvirninnenne. Z+ 92.534.90
Rozchody do dnia 1.IX.36 r.....ccccoceviieeeennnen, Zt 75.961.48
Saldo na dzien 1.1X.36 F...ccooiiiiiiiiiiiieeeen, Zt 16.573.42
M. S. OKECKI

JESZCZE O ODWODNIENIU DROGI

Stosowane dotychczas rézne sposoby odwodnienia grobli
drogowej sg powszechnie znane fachowcom drogowym; istnieje
jednak duza rozbieznos¢ pogladéw co do skutecznosci tych
czy innych sposob6w odwodnienia. Niektére urzadzenia, na-
przykiad rowy przydrozne, staly sie nieroztgczng czescig skia-
dowg kazdego typowego przekroju poprzecznego drogi, inne,
jak warstwa filtracyjna i sgczki, sg przewidywane sporadycz-
nie, w zaleznosci od potrzeb miejscowych. Cala sprawa od-
wodnienia, jako sama przez sie bezsporna, nie budzitaby wie-
kszego zainteresowania fachowcéw drogowych, zaabsorbowa-
nych raczej problemem nowoczesnego ulepszania nawierzchni
drogowych, gdyby te wlasnie nowoczesne nawierzcnie, pomimo
catej starannosci wykonania, w wielu wypadkach nie zaczety
niespodziewanie ulega¢ zniszczeniu pod wptywem czynnikow,
nie majacych z ruchem kotowym prawie nic wspélnego, a da-
jacych sie niewatpliwie sprowadzi¢ do wadliwego odwodnienia.

Ciekawe uwagi na powyzszy temat zostaty ostatnio opu-
blikowane w Nr 14 ,Der Strassenbau" w wyniku spostrzezen,
zebranych w ciggu kilku lat na odcinku doswiadczalnym drogi
panstwowej Nr 11 pod Zwiesel w Bawarii.

Na omawianej drodze tworzyly sie podczas wiosennych
roztopéw przetomy. Nawierzchnie stanowi makadam powierz-
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chniowo bitumowany. Na odcinku prébnym zastosowano wska-
zany na rysunku 1 sposOb zabezpieczenia od przetomoéow. War-
stwa izolacyjna o grubosci 3 mm przerwata witoskowatosé,'grun-
tu i powstrzymata dostep wglebnej pary wodnej. W ciggu
ubiegtych siedmiu lat na omawianym odcinku prébnym nie za-
obserwowano zadnej deformacji, podczas gdy na sasiednich
odcinkach pomimo zastosowanych zwyktych sposobéw w.od-
wodnieniu nie zdotano catkowicie zapobiec tworzeniu sie prze-
tomow.

PRZEKROJ POPRZECZNy ODCiNKR DOSMfIDCZfILNEGO

rZzOcm . Nfuu/ERZchniR ttyczniom
PowtertzcHNiowo Bi Tt

\ “glinu

3mm. papa izolacyjna

Rys. 1.

W zwiazku z powyzszym, autor artykutu, H. Legat, po-
rusza kilka zagadnien, ktére moga zainteresowa¢ szerszy ogoét
fachowcéw drogowych.

Utarto sie, ze przyczyny tworzenia sie przetoméw doszu-
kuje sie w gruncie, niebezpiecznym przy przemarzaniu, przy
czym za takie sg uwazane glina, mergiel i podobne, podczas
gdy piasek i zwir sg gruntami bezpiecznymi. Juz taki podziat
nie jest zupetnie stuszny, gdyz réwniez i ciezkie grunty w sta-
nie suchym nie sg niebezpieczne, a stajg sie nimi dopiero
wowczas, gdy istnieje uzasadniona obawa, ze moga one zostac
przesycone wodg. Jest pewna granica zwilzenia gruntu, poni-
zej ktorej przemarzanie nie jest w stanie uszkodzi¢ korpu-
su drogowego. Znanym jest fakt, ze grunty, w ktdérych ilosé
wody po przesyceniu nie przekracza wagowo 50%, wykazujg
przy przemarzaniu wzdecia, nie przekraczajgace 5% glebokosci
przemarzania.

Przy przemarzaniu na gtebokos$¢ jednego metra, po odli-
czeniu grubosci nawierzchni okoto 30 cm, wzdecia nawierzchni
wynoszg najwyzej 3,5 cm. Takie ruchy, przy umiejetnym wy-
konaniu nawierzchni odpowiedniego typu i jednakowym grun-
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cie podtoza, nie stanowig niebezpieczenstwa dla catosci na-
wierzchni.

Zadanie drogowca polega na niedopuszczeniu nadmiernej
ilosci wody do tej warstwy niebezpiecznego pod nawierzchnig
drogowag gruntu, ktéra moze ulec przemarznieciu.

Woda do tej warstwy moze sie zasadniczo dostac:

a) z géry — woda opadowa,

b) z dotu — wskutek wioskowatosci gruntu i wgiebnych
oparéw wodnych.

Wptyw wody opadowej na zawilgocenia podtoza nawierz-
chni jest zazwyczaj bardzo przeceniany. Autor powotuje sie
na doswiadczenia, ktére wykazaly, ze nawet na zwyktych thu-
czniowkach bez powierzchniowego utrwalenia przesigkanie wo-
dy opadowej po diugotrwalych deszczach okazato sie bardzo
nieznaczne. Istotne natomiast niebezpieczenstwo moze stano-
wi¢ woda, wystepujaca od dotu.

Dalej autor twierdzi, ze gtebokie rowy i saczki podiuzne
nie zawsze sg w stanie powstrzyma¢ doptyw wody od dohu,
przytaczajagc przyktady, gdzie obydwa te Srodki razem zasto-
sowane nie zapobiegaly tworzeniu sie przetoméw. Rowy przy-
drozne sa przeznaczone wylacznie do odprowadzania wody
opadowej i tylko taka role moga spetnia¢ — ale nie moga za-
pobiec tworzeniu sie przelomdéw, ani nawet ostabi¢ tego zja-
wiska. Wiadomo zresztg, ze przelomy tworzg sie nawet na
nasypach i na stromych spadkach, gdzie woda opadowa szyb-
ko splywa.

Po wierwszym mrozie tworzy sie na powierzchni takich
niebezpiecznych gruntéw zlodowaciata powitoka, ktéra wpraw-
dzie utrudnia przesigkanie wody opadowej, ale réwnoczesnie
powoduje, ze réw przestaje odciggaé¢ wode z korpusu drogowego.

Autor porusza jeszcze jedno zagadnienie, a mianowicie
kwestie trwatosci powierzchniowego bitumowania i cienkich
dywanikéw bitumicznych. Bardzo wiele wypadkéw zniszcze-
nia takich nawierzchni jest spowodowane niewidocznymi de-
formacjami, wywotanymi przemarzaniem gruntu, a nie ziym
wykonaniem samej nawierzchni. Najlepiej wykonana nawierz-
chnia na Zzle odwodnionym niebezpiecznym gruncie moze ulec
catkowitemu zniszczeniu w ciagu paru sezonéw. W pierwszym
roku czesto wystepujg tylko drobne rysy, Kktdére sie w lecie

7
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zajezdzajg, ale rysy te mogly juz by¢ wystarczajace do wgle-
bnego zanieczyszczenia nawierzchni, wskutek czego w nastep-
nym sezonie powloka bitumiczna zaczyna sie juz kruszy¢ i dal-
sze utrzymanie takiej powioki bitumicznej jest trudne albo nie-
mozliwe.

Jezeli dla przerwania witoskowatos$ci podtoza stosuje sie
warstwe zwiru albo piasku, to grubosé tej warstwy musi by¢
wieksza, niz ta wysokos$¢, na jaka w tej warstwie moze sie
podnie$s¢ woda réwniez wskutek pewnych objawéw wiloskowa-
tosci materiatu, uzytego jako warstwa izolacyjna, o ile mate-
riat ten nie jest wyjatkowo starannie dobrany. W kazdym
jednak razie poziom wody zaskoérnej lub gruntowej musi sie
znajdowacé ponizej warstwy izolacyjnej, a spod tej warstwy po-
winien by¢ zatozony przynajmniej na gtebokosci przemarzania,
W przeciwnym razie warstwa ta musi ulec stopniowemu za-
muleniu i wtedy straci swojg warto$¢. Oprocz tego nalezy sie
liczy¢ z wgtebnymi oparami wodnymi, ktére podnoszg sie
i opadajac na przestudzonej warstwie filtracyjnej tworzg po-
krowiec lodowy. Praktyka wykazuje, ze grubosé¢ takiego po-
krowca lodowego, powstatego wskutek podnoszenia sie oparéw
wgtebnych, moze dochodzi¢ do dwodch i wiecej cm. Jest to
jeszcze jeden z powodow, dlaczego warstwa izolacyjna musi
by¢ dostatecznie gieboko zatozona.

Powyzsze uwagi autora artykulu nie wyczerpujg zagad-
nienia, ale oswietlajg go z nieco odmiennego niz zwykle pun-
ktu widzenia. Pozadanym bytoby, zeby nasi drogowcy row-
niez zabrali swdj gtos w sprawie umiejetnej i zorganizowanej
walki z przetlomami na naszych drogach, jako z jednym z na-
szych zadan drogowych.

DR. INZ. P. WICHERRT
Berlin

I. ASFALT LANY NA WARSTWIE WIAZACEJ
Z TLUCZNIA SMOLOWANEGO

Dotychczas uktadano asfalt lany przewaznie na podiozu
sztywnym (np. na betonie). Z tego wzgledu asfat lany wcho-
dzit w rachube w pierwszym rzedzie dla ulic miejskich.
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Chociaz zalety asfaltu lanego w poréwnaniu z innymi na-
wierzchniami bitumicznymi (np. niezalezno$¢ asfaltu lanego od
komprymacji przez ruch kotowy itp.) sg znane od dawna,
w ciggu ostatnich kilku lat robione byly tylko pojedyncze proé-
by zastosowania tego asfaltu réwniez do budowy drdg. Wobec
tego, ze przewaznie pokrywano asfaltem wprost starg na-
wierzchnie zwirowa, stosujac przy tym mase asfaltowa uzywa-
na zazwyczaj na podtozu betonowym, zdarzaly sie oczywiscie
niepowodzenia. Wydawato sie wiec, ze asfalt lany mozna sto-
sowac tylko w miastach (na podktadzie betonowym!). Gdy wiec
wiosng 1933 r. zaproponowano (zastosowanie) asfaltu lanego na
warstwie wigzacej z ttucznia smotowanego do przebudowy drogi
Adlergestell od granicy okregu Berlin-Treptow do dworca
w Griinau, stanowisko wi#adz miejskich byto nieprzychylne.
Udato sie jednak uzyskaé zgode wiadz na ten spos6b budowy
ze wzgledu na znaczenie, jakie mogtoby to mie¢ dla wprowa-
dzenia asfaltu lanego do budowy drég. Gdyby bowiem asfalt
lany na warstwie wigzacej z tlucznia smotowego grub. 5,
a czeSciowo do 20 cm nie pekat zimg i nie mieknagt zbytnio
latem, sprawa stosowania tego asfaltu do budowy drdég bytaby
pomyslnie rozwigzana.

Roboty rozpoczeto wiosng r. 1933 i przeprowadzono
w sposOb nastepujacy.

Dawna droga posiadata na szeroko$ci 4,5 m nawierzchnie
z drobnego bruku, tgczac sie z drogg letnig szer. ok. 1,5 m.
Nowa jezdnia miata posiada¢ szeroko$¢ 6 m. Przede wszystkim
nasuwato sie zagadnienie umocnienia drogi letniej, rozwigzane
w ten spos6b, ze pokryto jg betonem 1.7 grub. 20 cm.

W ten sposob powstat nieréwnomierny profil poprzeczny
podtoza (dawnego drobnego bruku uzyto jako podkiadu bez
zmian); nalezato go wyréwna¢ tlhuczniem smotowym dla otrzy-
mania odpowiedniego profilu poprzecznego. Wskutek tego
warstwa ttucznia réznita sie gruboscig w poszczegélnych miej-
scach przekroju zar6éwno poprzecznego, jak i podtuznego, wa-
hajac sie w granicach od 5— 20 cm. Nie utatwiato to zagad-
nienia pokrycia drogi asfaltem lanym na niesztywnym podkia-
dzie, nalezatlo bowiem przypuszczaé, ze przy tak znacznych
réznicach grubosci warstwy wigzacej nastgpi nieréwnomierne
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osiadanie jej pod wptywem ruchu kotowego, co spowodowatoby
zatamanie w profilu poprzecznym. Mozemy juz tu nadmienid,
ze obawy te okazaty sie ptonnymi. Nigdzie nie wystgpito za-
padniecie sie. W miejscach naj miekszej grubosci uktadano ttu-
czen w dwoch warstwach: sypano tluczern smotowany 3/6 cm
i watowano walcem 12-tonowym. Podczas upatdéw sprawiato
trudnosci utrzymanie plaskiej powierzchni warstwy wigzacej
przed utozeniem asfaltu lanego; juz dojazd kottow z asfaltem
po warstwie wigzacej byt trudny. Tiuczen smotowany uktadano
na zimno. Jako lepiszcze stosowano smote o lepkosci 100/120
sek. z dodatkiem asfaltu Trinidadzkiego.

Asfalt lany przygotowywano w zwykty sposob i uktadano war-
stwe o grub. 2,5 cm na $wiezym ttuczniu smotowanym. Powierzch-
nie dobrze pokrywano surowym grysikiem 3/8 mm i watowano
za pomocg walca ztobkowanego. Nawierzchnia wytrzymata zime
1933 r. bez zadnych uszkodzen i nie byla reperowana od chwi-
li jej zbudowania. Spekania nie powstalty nawet podczas nagte-
go oziebienia sie w listopadzie 1933 r., gdy temperatura w cig-
gu 24 godz. spadta z +4° do — 16°C, co sprzyjato ew. two-
rzeniu sie spekan.

Mieszanka asfaltu lanego réznita sie pod wielu wzgledami
od stosowanej zwykle do pokrywania podkiadu betonowego
i miata sklad nastepujacy:

60 kg bitumu 40/50 KS

50 , asfaltu Trinidadzkiego,

400 , maczki wapiennej kryst. 0/2 mm.

90 , drobnego piasku

400 , thucznia z twardego kamienia 3/8 mm

1000 kg twardego asfaltu lanego.

W ciggu ostatnich dwoch lat stosowano ten sposéb bu-
dowy drég w coraz to wiekszym zakresie, zmniejszajac grubosé
warstwy asfaltu lanego az do 15 cm. Wiekszo$¢ tych drég
zbudowano w Prusach Wschodnich, na Slasku, poza tym
w Berlinie i Dreznie. 0Ogo6lna ich powierzchnia wynosi ok.
45.000 m2 Nawierzchnie te nie wymagaty dotychczas zadnej
naprawy.
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II. TWARDY ASFALT LANY NA NIESZTYWNYM
PODLOZU

W kotach fachowych panowato dotychczas przekonanie,
ze dla uchronienia twardego asfaltu lanego przed spekaniami
mozna go stosowaé¢ tylko na betonie lub na podtozu z innego
rownie sztywnego materiatu. Doswiadczenie lat ostatnich wy-
kazato jednak ze asfalt lany mozna stosowa¢ z doskonatym
wynikiem réwniez na nawierzchni drogi bitej (z wyréwnaniem
przez warstwe wigzgca lub bez), a nawet tylko na warstwie
wigzacej z ttucznia smotowanego.

Autor niniejszego artykutu np. utozyt w r. 1933 26.000
m3 asfaltu lanego na warstwie wigzacej z tlucznia smotowane-
go, przy czym stosowat zwyktly asfalt lany, zwiekszajac jedy-
nie stopien twardosci uzywanego bitumu. Stopien twardosci
bitumu byt w trakcie robdt kilkakrotnie podwyzszany, a mia-
nowicie od 32/38 przy poczatkowych robotach az do 45 50 KS
pod koniec roku. Stosunek bitumu do asfaltu Trinidadzkiego
byt staly, stosowano mianowicie 60% bitumu i 40% asfaltu Tri-
nidadzkiego.

Grubos¢ nawierzchni z asfaltu lanego wynosita stale 2,5
cm, podczas gdy grubos$¢ warstwy wigzacej z ttucznia smoto-
wanego wahata sie od 3 do 7 cm.

Nie zauwazono zadnych uszkodzern ani newet niewielkich
zagtebien w profilu nawierzchni. Nawet podczas silnego i nag-
tego oziebienia sie, ktdére nastapito ubiegtej zimy w Prusach
Wschodnich, Berlinie i Niemczech Srodkowych (od 0 do 18°
mrozu w ciagu 24 godzin) nigdzie nie powstaly spekania.

Ttuczen smotowany jako warstwa wigzaca pod asfalt lany
stosowano raczej z powodu jego taniosci, a nie ze wzgledow
natury technicznej. Oczywiscie, wskazane jest stosowanie za-
miast tlucznia smotowanego raczej ttucznia asfaltowego lub bi-
tumowanego, ktére wiasnie na zimnie sg znacznie twardsze niz
ttuczern smotowany.

W ten sposOb zostata praktycznie stwierdzona mozliwosé
stosowania lanego asfaltu do pokrywania nawierzchni drogi
bitej. Nalezy tu jeszcze zaznaczyé, ze te pomysine wyniki
mozna uzyskaé¢ tylko z asfaltem lanym nie zawierajgcym macz-
ki asfaltowej, zawierajgcym natomiast domieszke asfaltu Trini-
dadzkiego. Nalezy bezwarunkowo przestrzec przed stosowa-
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niem twardego asfaltu lanego bez domieszki asfaltu Trini-
dadzkiego.

Elastyczny podkiad jest jednak nie tylko koniecznym
warunkiem stosowalnosci asfaltu lanego do nawierzchni drogo-
wych; bitumowany ttuczen jako warstwa wigzgca jest w kazdym
przypadku znacznym ulepszeniem konstrukcji przy stosowaniu
asfaltu lanego w ogéle. Dla kazdego inzyniera jest bowiem
jasne, ze elastycznie utozona warstwa zuzywalna znosi znacz-
nie lepiej wstrzasy i uderzenia niz utozona sztywno. Warstwa
wigzaca z ttucznia smotowanego o mniej wiecej réwnomiernych
wymiarach jest tym samym dla bitumicznych warstw zuzywal-
nych, czym podtoze zwirowe dla toru kolejowego. Ponadto
okazato sie, ze warstwa wigzaca z tlucznia jest skutecznym
Srodkiem przeciw tworzeniu sie pecherzy w asfalcie lanym,
gdyz gaz z pod warstwy asfaltu lanego ma ujscie do wolnych
przestrzeni w warstwie tlucznia.

Wreszcie, zastosowanie warstwy wigzgcej z ttucznia po-
miedzy podkitadem betonowym a warstwg twardego asfaltu la-
nego zapobiega przenoszeniu sie nieuniknionych spekan beto-
nu na te warstwe.

3-4 mm warstwa wigzaca powinna na ogét spetniaé te
wszystkie warunki, gdy wymiary materiatlu kamiennego wyno-
szg 12-25 mm. Przy mniejszej grubosci warstwy wigzacej nale-
zy, oczywiscie, stosowac tluczen drobniejszy; wynik jest jednak
wowczas nieco gorszy.

Na drogach dla rowerzystéw wystarcza warstwa asfaltu
lanego o grub. 10-13 mm; na cichych ulicach mieszkalnych
o matym ruchu kotowym stosuje sie nawiechnie o grub. 15—20
mm, na ulicach za§ o duzym ruchu nalezy uktada¢ nawierzch-
nie o grub. od 25 mm wzwyz, w zaleznosci od potrzeby. Na-
lezy tu zaznaczy¢, ze nawierzchnie o grub. 25 mm, ufozone
na gtéwnych arteriach komunikacyjnych Berlina od wielu lat
bez zarzutu spetniajg swe zadanie.

Nalezy zaznaczy¢, ze stosowany do nawierzchni drogo-
wych na podktadzie elastycznym asfalt lany, znany jako naj-
lepszy material, przewyzszajgcy pod wzgledem wydajnosci
wszystkie inne, nie ma nic wspdlnego — précz czarnej barwy—
ze stosowanym powszechnie w wielu miejscowosciach asfaltem
lanym do budowy balkondw i taraséw.
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Budowe nawierzchni z twardego asfaltu lanego na podkta-
dzie elastycznym moga prowadzi¢ z powodzeniem tylko takie
firmy, ktére maja dostateczne doswiadczenie praktyczne w dzie-
dzinie tego materiatu i ktore catkowicie opanowaly zasady kon-
struktywne przerobki mas plastycznych. W innych przypadkach
nalezy oczekiwa¢ niepowodzen, ktore tatwo jest przypisa¢ na-
stepnie samej metodzie budowy drdég, a ktdre sg tylko dowo-
dem, ze kierownik techniczny robdét nie opanowat dostatecznie
tych zagadnien.

UCHWALY ZJAZDU GLOWNEGO ZWIAZKU POWIATOW
R. P. POWZIETE W WILNIE W DNIU 4 PAZDZIERNIKA
1937 R. W SPRAWACH DROGOWYCH

1 Zjazd wuznaje, ze stan drdg w Polsce, ktéry dotych-
czas nigdy nie odpowiadat swemu przeznaczeniu, na przestrze-
ni okresu kryzysu ulegt tak dalece pogorszeniu, ze przedsta-
wia obecnie stan wysoce niebezpieczny, wymagajacy zdecydo-
wanych i szybkich Srodkoéw poprawy. Dotyczy to w szczegol-
nosci drég thtuczniowych, ktore wynoszac przeszto 70% calej
sieci drogowej o twardej nawierzchni, jeszcze przez dtugi
okres czasu stanowi¢ bedg najwazniejszy odcinek gospodarki
drogowej.

Wzgledy na gospodarke i obronno$¢ kraju z jednej stro-
ny, a aktualny stan istniejgcej sieci drogowej z drugiej naka-
zujg uzna¢ nareszcie sprawe drogowg za najbardziej elemen-
tarng potrzebe panstwowag, ktérej racjonalne zaspokojenie nie
moze by¢ juz nadal odsuwane.

2. Postepujacy od szeregu lat proces cofania sie w kon-
sekwencji grozi niemal ruing dotychczasowego dorobku w go-
spodarce drogowej samorzgdu ,terytorialnego. Przyczyny tego
stanu rzeczy, wynikajgce z niesp6tmiernosci potrzeb drogo-
wych, a osigganych na ich zaspokojenie $Srodkoéw finansowych,
musza by¢é bezwzglednie usuniete. Konieczno$é powiekszenia
niedostatecznych w stosunku do potrzeb mozliwosci finanso-
wych wymaga:

a) nieskrepowania organéw samorzadowych co do wyso-
kosci optat drogowych, uchwalanych przez poszczeg6lne rady
powiatowe w ramach ich uprawnien ustawowych,
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b) pociggniecia miast wydzielonych do $wiadczen na
rzecz drdg wojewodzkich,

c) zracjonalizowania wykorzystywanego szarwarku przez
celowg jego organizacje techniczng i dopuszczenie mozliwosci
czesciowej zamiany Swiadczen w naturze na S$rodki pieniezne
Z prawem uzywania ich na rzeczowe wydatki drogowe.

3. W zwigzku z ograniczonymi mozliwosciami finanso-
wymi samorzadu terytorialnego, tempo budowy nowych drég
i polepszenie istniejgcych jest stabe, tym bardziej, ze teryto-
rialne rozmieszczenie gtéwnych osrodkéw produkcji materiatow
budowlano-drogowych i polityka taryfowa kolei panstw, sg wy-
soce niekorzystne dla gospodarki drogowej catych potaci kraju.

4. Niedostateczna jako$¢ drdg samorzgadowych, nie odpo-
wiadajgcych potrzebom ruchu, wymaga przestawienia dotych-
czasowej polityki drogowej w kierunku uzywania rozporzadzat-
nych $rodkéw przede wszystkim na konserwacje i ulepszenie
istniejgcych drég, a nastepnie dopiero na budowe nowych od-
cinkow.

5. Budowa nowych drdég z kamienia importowanego na
dany teren powinna zawsze odpowiada¢ obcigzeniu ruchem,
za$ odcinki, ktérych konserwacja z zachowaniem dotychczaso-
wej nawierzchni jest nieoptacalna, powinny by¢ przebudowy-
wane, nawet gdyby to miato sie dzia¢ kosztem nowych drog.

6. Budowa drog bitych, ktdérych istnienie nie wynika
z lokalnych potrzeb danego terenu, nie moze by¢ przerzucana na
barki samorzadéw, lecz winna by¢ finansowana przez Panstwo.

7. Zainicjowany w roku biezgcym przez Ministerstwo
Komunikacji system subwencjonowania samorzadu gminnego
przy budowie odcinkéw drég gminnych z twarda nawierzchnig
stwarza mozliwosci znacznego ich przyrostu.

Stwierdzajgc powyzsze, Zjazd zwraca sie z apelem do
Pana Ministra Komunikacji o rozszerzenie tej tak pozytecznej
akcji juz w nadchodzgcym roku budzetowym.

8. Sprawno$¢ wykonywania robo6t drogowych, zwiaszcza
wykonywanych $wiadczeniami w naturze, w duzym stopniu za-
lezna jest od fachowego nadzoru technicznego, ktdérego brak
odczuwa samorzad gminny. Zjazd zwraca sie z apelem do Dy-
rekcji Funduszu Pracy, by co rok preliminowata odnosne sumy
na sezonowe zatrudnienie pozbawionych dzi$ pracy technikéw
i nadzorcéow drogowych.
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l. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowej.

1. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr 20 — 19 maja 1937 r.
Uroczyste otwarcie autostrady: Hamburg — Liibeck.

13 maja otwarto dla ruchu odcinek autostrady Hambur— Liibeck o dtu-
gosci 58 kilometrow,

Naczelny inspektor do spraw drogowych Rzeszy Niemieckiej Dr inz.
T odt wygtosit podczas uroczystosci otwarcia mowe, w ktérej zaznaczyt co
nastepuje. Realizacja autostrady Liibeck— Hamburg— Bremma potgczyta trzy
starozytne miasta hanzatyckie. Na szlaku tej autostrady wybudowano i od-
dano do uzytku dnia 13 maja duzy most na Elbie, ktéry ma stuzyé¢ widocz-
nym znakiem ozywienia gospodarczego w Niemczech.

W zesztym roku jesienig otwarto odcinek autostrady: Hamburg — Bre-
men, Dawniej obradowanoby dziesigtki lat przed przystgpieniem do tak
kosztownych i kolosalnych robdt, jak budowa tych dwoéch odcinkéw autostra-
dy: Hamburg — Bremen, i kolosalnego mostu na Elbie; prawdopodobnie na-
wet skonczytoby sie na czes$ciowej tylko realizacji tych robét. Dzisiaj ukon-
czenie tych robdét stworzyto nowa ere w dziedzinie realizacji programu ro-
bét, majacego na celu walke z bezrobociem,

2, Die Beton-Strasse Nr 6 — Czerwiec 1937 r. Stan robdt przy
budowie autostrad w Niemczech na koniec kwietnia 1937 roku.

I, Budowa.
Rozpoczeto budowe nowych odcinkéw o diugosci — kilom. 74
Ogotem otwarto dla ruchu N N N 1141

Wszystkiego znajdowato sie¢ w budowie " " 1812

Zatrudnionych byto u przedsiebiorcow oséb — 85,222, wobec 66,781
W marcu.

Wykonano u przedsiebiorcow dniéwek — 2.079.196, wobec 70.271.031
od poczatku robét.

Wykonano otworéw wiertniczych — sztuk 1,059 wobec 65.542, od po-
czatku robot.

Wykarczowano m2 — 687,936, wobec 36,136,140 od poczatku robot.

Wykopano gruntu macierzystego m* — 2,126,493, wobec 96,525,813 od
poczatku robot,

Robét ziemnych, wiaczajac w to wykopy skaliste i wykopy pod fun-
damenty ms — 4,523,315 wobec 166,365,520 od poczatku robot.

Dostarczono konstrukcyj stalowych ton — 5,726 wobec 176.543 od po-
czatku, robot,

Dostarczono innych gatunkéw stali dla zelbetu i dla szpuntpali ton —
5,751 wobec 182,165 od poczatku robdt.

Wykonano zelbetu i betonu m3 — 129.581 wobec 3,826.195 od poczat-
ku robdt.
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Wykonano nawierzchni dla wtasciwych autostrad:

betonowych mt — 345.377 wobec 20.232.590 od pocz, robét
bitumicznych i asfaltowych m2 — 127.487 » 1.162.692 »
z bruku kamiennego m2 — 6.876 » 767.317 »
Na drogach dojazdowych do autostrad:
nawierzchni betonowych m2 — 6,830 wobec 43,796 od pocz. robot
” bitumicznych m2 — 12,350 N 1.028.983 N
" z bruku kamiennego m2 — 66,917 » 1.522,307 »
Jd innych typow m2 — 52,342 " 1.658,188 "
I, Finanse.

Wydatki na budowe autostrad:

w kwietniu od poczatku robdt

1937 r. do konca kwietnia w 1937 r.
a) roboty przedsiebiorcéow 39,600,000 RM — 1,248,600,000 RM
b) wywtaszczenie 200,000 ,, — 76.800.000
¢) frachty 1,400.000 — 54,300.000
d) administracja 4.000,000 — 105,700.000

Oddano do wykonania robé6t i dostaw z przetargéw, lecz jeszcze nie
wykonczono robét i dostaw, na sume 278,400.000 RM, wobec czego wydano
na budowe autostrad od poczatku robdét do korica kwietnia 1937 r., liczac
w tym i roboty przedsiebiorcéw, 1.527.000.000 RM.

I, Administracja,

W kwietniu 1937 r. byto zajetych w administracji:
1520 urzednikéw wobec 1504 w marcu 1937 r.

4488 sit pomocniczych 4464 " "
2707 robotnikéw B 2597 " "
Razem: 8715 — wobec 8565 w marcu 1937 r,

W liczajac osoby, zajete u przedsiebiorcéow, otrzymamy stan zatrudnie-
nia — 93.937 os6b w kwietniu 1937 r. wobec 75,346 w marcu 1937 r, 0Og6-
tem byto czynnych przy koncu kwietnia 1937 r, 15 naczeluych kierownictw,
oraz 90 odcinkéw budowlanych.

II. Ogodlne zagadnienia techniczne z zakresu budowy
i utrzymania drég.

1. Revue Gensérale des Routes. Nr 137 — maj 1937 r. Pro6by stoso-
wania nowego typu kraweznika, wskazujgcego kierunek trasy drogowej,
(1'/2 str, 4 rys, + 2 fot,),

W poéinocnych departamentach Francji zaczeto stosowaé krawezniki
specjalnego typu (patent Nr 811930 — system Walschaerts.a), majgcego na
celu uwidocznienie krawedzi nawierzchni drég kotowych. Krawezniki tego
typu sa wykonywane z elementéw, o diugosci po 0.20 metra, ktére posiadajg
wtopiong biata ptytke kamionkowa; ptytki te sa bardzo twarde i moga wy-
trzymywacé bez uszkodzen uderzenia pojazdéw mechanicznych. Po utozeniu
kraweznikéw tego typu na podtozu z betonu, lub tez, przy dobrym gruncie,
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wprost na terenie z podsypka jedynie piasku, otrzymujemy ciggty pas biate-
go koloru, widoczny w ciemnos$ci i przy wszelkiej pogodzie, nawet w razie
deszczu i mgly, Istniejg dwa typy tych kraweznikéw: 1) jeden dla drég bez
chodnikéw dla pieszych, z umieszczeniem ptytek ceramicznych na ptaszczyz-
nie pochylonej do poziomu, i 2) drugi dla drég z chodnikami z ptytek umo-
cowanych pionowo w betonowym bloku kraweznika chodnikowego, Po raz
pierwszy zastosowano we Francji tego typu krawezniki na drodze w Bou-
logne-Sur-Mer do Paris-Plage, obok miejscowosci Les Cent-Dunes,

2. Engineering News Record. Nr 19— 13 maja 1937, Budowa tuneli
w duzych miastach w celu usprawnienia ruchu kotowego.

Niedogodnoéci i straty, ktére powoduje w duzych miastach zbyt inten-
sywny ruch pojazdéw na ulicach wielkomiejskich, sktaniajg Zarzady miejskie
coraz czesciej, zarbwno w Stanach Zjednoczonych A, P,, jak i w Europie, do
budowy tuneli podziemnych dla ruchu kotowego. Tak np, Zarzad stanu
New-York upowaznit specjalng organizacje, stworzong w miescie New-York
do budowy tuneli tzw, ,The New-York City Tunnel Authority" do emisji
obligacyj, by w ten spos6b sfinansowaé¢ podziemny tunel pod ulicami w $rod-
ku dzielnicy New-Yorku Manhattan, by stworzy¢ arterie podziemnag (pod
ulicami) pomiedzy tunelem ,Lincoln Tunnel" pod rzekg Hudson River (jedna
sekcja przekroju tego tunelu jest juz na ukonczeniu — tunel ten ma skladaé
sie z dwoéch réwnolegtych sekcyj w przekroju kotowym) a tunelem pod rze-
ka East River, ktérego budowe juz rozpoczeto, Niezaleznie od tego Zarzad
.,New York City Tunnel Authority" otrzymat upowaznienie do budowy tu-
nelu, tzw, Narrows Tunnel, pod ciesning pomiedzy Brooklynem a wyspa
Staten Island pod gidwnym wjazdem z Oceanu Atlantyckiego do portu
w New-Yorku.

W Europie opracowano projekt budowy nowego tunelu, dla ruchu ko-
towego pod Tamizg w Londynie; maja tez by¢ wkroétce rozpoczete roboty
przy budowie tunelu drogowego w Rotterdamie w Holandii pod rzeka Maas.

Inwestycje drogowe w postaci tuneli sa bardzo kosztowne, jednak tacz-
nie z autostradami pietrowymi, typu istniejacych juz w Chicago i w New-
Yorku, stanowig niezawodne metody usprawnienia ruchu pojazdéw motoro-
wych w obrebie wielkich miast, zaréwno amerykanskich jak i europejskich,

3. Asphalt und Teer Stassenbautechnik. Nr 26 — 30 czerwca 1937,
Konferencja zwiazku ,Reichsgemeinschaft Fuer Radwegebau" w Berlinie.

Pod przewodnictwem Dr. F. Klose, naczelnego kierownika Zwiazku
,Reichsgemeinschaft Fuer Radwegebau"”, odbyta sie 26 maja b. r, w Berli-
nie konferencja w sprawach, zwigzanych z budowa specjalnych drég dla cy-
klistow.

Dr P. Klose zaznaczyt, ze podczas gdy w roku 1914 liczono w Niem-
czech 6,000.000 cyklistéw obecnie statystyka wykazata 17,000,000 cyklistow.
Jak wazng jest budowa specjalnych drég i éciezek dla cyklistow, dowodzi
ustalony fakt, ze wszedzie, gdzie drogi takie i $ciezki istniejg, ilos¢ wypad-
kow drogowych spadia w stosunku 10 do 1,

W roku 1934 istniatlo w Niemczech 4,000 kilometréow drég dla cykli-
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stow. Na 31 marca 1936 r. ilos¢ ta wzrosta do 7,500 kilometréw specjalnych
drog i Sciezek, zarezerwowanych wytacznie dla rowerzystow.

Ustalono, ze Niemcy winny posiada¢ 38,000 kilometréow drég dla ro-
werzystéow i ze koszt budowy tego typu drég wyniesie 200.000.000 RM. Jed-
nak suma ta jest znikoma w poréwnaniu ze stratami materialnymi, spowo-
dowanymi przez wypadki, na skutek zderzen z rowerami; straty te obliczono
na 40.000.000 RM rocznie; gminy nie sg w stanie finansowa¢ budowy drég
dla cyklistéw, wobec czego winny otrzymywaé¢ na ten cel specjalne subwen-
cje ze Skarbu Rzeszy. Ma by¢ wprowadzony specjalny podatek od szkieletu
metalowego kazdego z rower6éw i od opon.

W chwili obecnej mozliwym jest, przez zastosowanie motoru, na zwyk-
tym rowerze osiagnaé¢ szybkos$¢ 30 km/godz., przy zuzyciu 1'/2 litra benzyny
na 100 kilometrow.

4, Asphalt und Teerstrassenbautechnik. Nr 25— 23 czerwca
Roboty drogowe we Frankfurcie nad Menem (artykut radcy budowlanego
G. Feurera). (3 str.-f- 4 fotografie -f- 1 rysunek),

W roku 1929 zastosowano na ulicy, o bardzo intensywnym ruchu sa-
mochodéw ciezarowych, obok gtéwnego dworca towarowego, prébe wykona-
nia nawierzchni z asfaltu walcowanego na podiozu z istniejgcego bruku ka-
miennego. Po przebrukowaniu nawierzchni w dostosowaniu do przyjetego po-
przecznego profilu i po otwarciu na przeciag pewnego czasu ruchu kotowego
na poprawionej w wyzej wymieniony sposéb nawierzchni z bruku, oczy-
szczono na gteboko$¢ 3—4 cm spoiny pomiedzy blokami bruku kamiennego,
stosujac strumien wody pod ci$nieniem: nastepnie wypetniono te spoiny za-
prawa cementowa; wreszcie na wykonczonej w ten sposéb nawierzchni za-
stosowano asfalt walcowany o grubosci 5 cm. Nawierzchnia ta konserwuje
sie dobrze (w przeciagu od roku 1929 az do chwili obecnej) i nie zauwazo-
no formowania sie fal na powierzchni.

Na drugim odcinku zastosowano na dawnej nawierzchni z bruku Kka-
miennego, jednak bez przebrukowonia dawnego bruku, w identyczny sposdb
nawierzchnie z asfaltu, lecz konserwuje sie ona Zle i formuja sie na jej po-
wierzchni fale.

We Frankfurcie nad Menem, jak rdéwniez i w wielu innych wielkich
miastach, istnieje bardzo duzo ulic z brukiem z duzych blokéw kamiennych,
Nawierzchnie te nalezatlo dostosowaé¢ do wcigz wzrastajgcej intensywnosci
ruchu kotowego i specjalnie motorowego, wobec czego stosujg coraz czesciej
nastepujgcg metode wykonania nowej, bardziej nowoczesnej, nawierzchni
tych ulic. Przy przebrukowaniu istniejgcej nawierzchni nie wypeinia sie spoin
pomiedzy blokami kamiennymi, nastepnie stosuje sie grys kamienny, o uziar-
nieniu ,/i mm, dla wypetnienia spoin; ubija sie¢ nawierzchnie i otwiera sie
ruch kotowy na przeciag 2—3 tygodni. Nastepnie oczyszcza sie spoiny na
greboko$¢ od 4—5 cm, lub tez lepiej jeszcze usuwa sie grys ze spoin, stosu-
jac strumien wody pod cisnieniem. Wreszcie pokrywa sie zewnetrzng po-
wierzchnie na zimno emulsjg asfaltowg, posypuje sie nawierzchnie ponownie
grysem kamiennym i walcuje recznym watkiem. Juz po uptywie 2—3 godzin
mozna na tak wykonhczonej nawierzchni otworzy¢ ruch kotowy, Przy bruku

1937,
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z matych blokéw kamiennych =zaleca si¢ stosowanie grysu kamiennego
0 uziarnieniu '/3 mm,

Przy bardzo intensywnym ruchu kotowym powierzchnia blokéw ka-
miennych bruku ulega obnazeniu, lecz spoiny sa jednak w dalszym cigagu
wypetnione, jak to wskazuje zataczona do artykutu fotografia. Przy mniej in-
tensywnym ruchu kotowym mozna, po uptywie pewnego okresu czasu zasto-
sowa¢ smotowanie powierzchni, otrzymujac w ten sposéb bardzo jednolita
nawierzchnie. Wyzej wymieniona metoda pozwala na wykorzystanie dawnych
brukéw w wielkich miastach i na unowocze$nienie nawierzchni ulic bez
wielkich kosztow.

Nawierzchnie $ciezek dla rowerzystéw sa wykonywane we Frankfurcie
nad Menem przewaznie ze szlaki weglowej, uktadanej w dwoéch warstwach:
dolnej o grubosci 7 cm i gdérnej 3 cm. Nastepnie pokrywa si¢ nawierzchnieg
piaskiem ze zwirowni. Czasem stosuje sie jeszcze dodatkowo smotowanie po-
wierzchni, W ostatnich czasach prébowano jednak ulepszy¢ ten typ na-
wierzchni dla $ciezek dla cyklistow. Dolna warstwa szlaki pokrywano i na-
sycano emulsja asfaltowg. Na tak wykoriczonym podtozu ze szlaki stosowano
mieszanine, sktadajaca sie z 60% grysu doborowego, o uziarnieniu 5r mm
1 40% grysu doborowego, o wuziarnieniu 2s tak wykonczong nawierzchnie
walcowano recznym lekkim walcem. Wreszcie stosowano na pokrycie grys,
o uziarnieniu '/3 mm, lub tez piasek z bazaltu i emulsje asfaltowg, Ten spo-
s6b wykonania nawierzchni dat dobre wyniki. Stosowanie praktykowane
dawniej, zamiast grysu z bazaltu, grysu z kwarcytu dato zte wyniki i wywo-
tato skargi rowerzystow za uszkodzenie opon kot rowerdw,

VIl.  Ruch na drogach, sygnalizacja drogowa, osSwietlenie drég
i zadrzewienie.

1 Revue Generale des Routes. Nr 137 — Maj 1937 r. Zdolno$¢
wozowa niemieckich autostrad panstwowych.

Wobec tego, ze w roku 1936 otwarto w Niemczech dla ruchu caty sze-
reg odcinkéw wykonczonych autostrad, Zarzad Towarzystwa ,Reichsauto-
bahnen-Gesellschaft" rozpoczagt prowadzenie statystyki ruchu na tych auto
stradach, Rejestracja ruchu jest prowadzona w przeciggu 3 dni powszednich
w tygodniu i w niedziele w okresie od stycznia do lipca, oraz w przeciggu
1-go dnia powszedniego w tygodniu i w niedziele, w okresie od lipca do
wrze$nia. W okresie od pazdziernika do konca roku obowigzujg przepisy re-
jestracji ruchu kotowego, wydane juz poprzednio i przestrzegane na catej
sieci drogowej w Niemczech,

Statystyka ruchu na autostradach wykazata, ze w kilku wypadkach
zarejestrowano po 12,000 pojazdéw w przeciggu 24 godzin, co daje przeciet-
nie 500 pojazdéw na godzine. Jednak taka intensywno$¢ ruchu nie wyczer-
puje zdolnos$ci przewozowych autostrad niemieckich, gdyz, jak ustalono na
6 autostradach, zbiegajacych sie w Norymberdze, samochody moga jechat
w odstepach po 2 sekundy jeden za drugim, co daje mozno$¢ liczy¢ na in-
tensywno$¢ ruchu w iloéci 2.000 pojazdéw na godzine. Bedzie wiec mozna
przewozi¢ po 60.000 oséb na godzine.

prze-
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>, Foue Gade ds Rutes N 137 — maj 1937 r. Organizacja

statystyki wypadkéw drogowych we Francji.

Dziennik urzedowy ,Le Journal Officiel" ogtosit niedawno dekret
0 organizacji statystyki wypadkéw drogowych we Francji. Statystyke te ma
prowadzi¢ Zarzad Centralny Statystyki i dokumentacji w Ministerstwie Ro-

b6t Publicznych.

Powotano réwniez do zycia specjalny Komitet dbatosci o bezpieczen-
stwo ruchu na drogach kotowych.

Do Komitetu tego nalezg z urzedu:
1. Sekretarz generalny Ministerstwa Robdt Publicznych—jako Prezes.

2. Jeden z inspektorow komunikacji — jako zastepca prezesa.

3. Naczelny Dyrektor linij kolejowych.

4. Dyrektor drég panstwowych.

5. Dyrektor Zandarmerii z Ministerstwa Wojny.

6. Dyrektor Stuzby bezpieczenstwa z Ministerstwa Spraw Wew-
netrznych.

7. Naczelny Dyrektor komunikacji i transportéw z Prefektury Policji.

8. Dyrektor Eksploatacji Poczt z Miniserstwa Poczt, Telegraféw
1 Telefonéw.

9. Szef centralnego urzedu statystyki i dokumentaciji.

10. Przedstawiciel Zwigzku Francuskiego Zwiazkéw Turystycznych.

11. Przedstawiciel Federacji Francuskiej Samochodéw.

12. Przedstawiciel Towarzystw Asekuracyjnych.

Oprécz tych cztonkéw z urzedu beda jeszcze przydzieleni 2 inzynie-
rowie komunikacji i Zarzadu Gérniczego oraz 3 referentéw inzynieréw.

3. Fare Grade ds RuUes N 1s7. maj 1937 v Tydzied bez-

dzwiekowych sygnatéw samochodowych w Genewie. Organizacja szko-
lenia mtodziezy w celu zapobiegania wypadkom drogowym.

W lecie 1936 r, zorganizowano ,Tydzien kursowania samochodéw bez
sygnatéw dzwiekowych". Komitet, Kktéry zorganizowal te impreze, sktadat
si¢ pomiedzy innymi z przedstawicieli przedsiebiorstw przewozéw samocho-
dowych, zwiazkéw turystycznych, szoferéw samochodéw itp. Witadze miej-
skie, ktére wspotdziataty z tym komitetem, wydaty, nastepujace zarzadzenia,
Wobec doniostego znaczenia tej préoby dla ludno$ci zwrécono sie do miesz-
kancéw Genewy z prosba Scistego przestrzegania przepiséw, wydanych przez
Komitet organizacyjny tygodnia bez sygnatéw dzwiekowych. Ogtoszono catg
serie artykutéw w prasie ze wskazéwkami, jak ma sie zachowywa¢ ludnosé
podczas tej tygodniowej proéby.

Na ulicach w obrebie miasta i przy wjezdzie do miasta wywieszono
plakaty: ,poruszajcie sie na ulicach z rozwaga i bez hatasu". Zmobilizowa-
no specjalne kadry policji, ktére karcity automobilistéw, postugujacych sie
sygnatami dZzwiekowymi i nieostroznych pieszych, Wyniki tego tygodnia by-
ty wySmienite, Udalo sie przyzwyczai¢ kierowcdw samochodowych do jaz-
dy bez hatasu, a pieszych nauczono ostroznosci przy przechodzeniu przez
jezdnie ulic.

Ilo§¢ wypadkéw zmniejszyta si¢ znacznie. By jednak publicznos¢
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i automobilisci, po uptywie tego ,tygodnia bez hatasu" nie odzwyczaili sie
od ostroznos$ci i rozwagi, zdecydowano raz na miesigc delegowaé specjal-
nych policjantéw, w celu ponownego szkolenia w przeciggu jednego dnia za-
réwno pieszych jak i automobilistéw.

Niezaleznie od tego zwrdécono uwage na szkolenie dzieci, w wieku
szkolnym, w kwestiach zwigzanych 2z bezpieczenstwem ruchu na jezdniach
drogowych i na jezdniach ulic miejskich.

Zauwazono, ze dopiero od 8 lat dzieci stosuja sie do przepiséw i wska-
z6wek, udzielanych podczas pogadanek w szkotach na temat przestrzegania
ostroznosci, by unikngé wypadkéw drogowych.

W zwigzku z tym zorganizowano w szkotach dla dzieci, w wieku od
8 do 15 lat, zpecjalne wyktady dwunastogodzinne, po jednej godzinie tygo-
dniowo, Program tych wyktadéw i pogadanek obejmowat charakterystyke
typowych wypadkéw drogowych, metody przechodzenia jezdni na skrzyzo-
waniach ulic, sygnalizacje, wskazéwki jak spacerowaé¢ z psami, jak przeno-
si¢ po ulicach miejskich narty i przedmioty zajmujace duzo miejsca. Wy-
ktady te ilustrowano przezroczami, filmami i ruchomymi planami miasta, ze
wskazaniem ruchu samochoddéw i pojazdéw mechanicznych, jak motocykle
itp. Wyniki tych pogadanek i wyktadéw sa bardzo dodatnie, tym bardziej,
ze niejednokrotnie mtodziez szkolna wptywa dodatnio na swe otoczenie do-
mowe, ktoére w ten sposéb z ust swych dzieci dowiaduje sie o tym, jak na-
lezy wystrzega¢ sie wypadkéw drogowych na jezdniach ulic i drég kotowych.

4, Revue Générale des Routes. Nr 137 — Maj 1937. Nowe przepi-
sy regulujace przewozy drogowe w Holandii.

Przewozy publiczne pasazeréw na drogach kotowych byly w r, 1926
normowane przez specjalng ustawe, wynikajaca z uzyskania pozwolenia na
wykonanie tych przewozéw. Przepisy te jednak, jak wykazata praktyka,
byty nie wystarczajagce i w dodatku nie obejmowaty zupeinie przewozéw
towarow.

1-go kwietnia 1936 r. uchwality lzby Prawodawcze w Holandii pro-
jekt regulowania przewozéw drogowych, ktéry daje prawo Ministerstwu Tran-
sportu petnomocnictwa wymagania od przedsiebiorstw przewozowych pasa-
zeréw i towardéw uzyskania koncesji na warunkach gwarantujacych regular-
no$¢, bezpieczenstwo i sprawne funkcjonowanie tych przedsiebiorstw. Mini-
ster powotuje specjalny Komitet z gtosem doradczym i udziatem w nim
przedstawicieli najwazniejszych przedsiebiorstw przewozéw drogowych.

Ustawa ta zaczeta obowigzywaé¢ od 1 lutego 1937 r. W mys$l tej usta-
wy wszystkie zarobkowe przedsiebiorstwa przewozéw drogowych i autobusy,
przewozy turystyczne, takséwki itp. w obrebie panstwa i w Kkilku prowin-
cjach winny uzyska¢ koncesje, ktoéra jest udzielana na okres 10-letni, i moze
podlega¢ wznowieniu na okres identyczny. Komisje te moga jednak by¢ od-
wotane na zadanie koncesjonariusza Ilub tez z decyzji Komisji w razie nie
stosowania sie do przepisé6w ustalonych w warunkach koncesji, Oproécz tego
komisja ma prawo skasowaé¢ koncesje, jezeli tego bedzie wymagat interes
publiczny. Koncesje na przewozy w obrebie miast udzielane sg przez wta-
dze miejskie, Taksowki muszg $cisSle przestrzega¢ zatrzymywania sie na po-
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stéj w okreslonych punktach miasta, Nie wolno takséwkom zabieraé¢ poje-
dynczych pasazeréw z réznych miejsc podczas jazdy po miescie, by nie
stwarza¢ konkurencji autobusom i tramwajom miejskim. Prywatnym samo-
chodom nie wolno przewozi¢ pasazeréw za optata,

5. The Railway Gazette. Nr 17 — 23 kwietnia 1937 r. Kasowanie
w Niemczech przejazdéw drogowych wjednym poziomie z torami kolejowymi.

W przeciggu ostatnich lat skasowano w Niemczech bardzo duzo nie-
bezpiecznych przejazdéw drogowych na skrzyzowaniu w jednym poziomie
z torami kolejowymi,

W okresie 1933 — 1936 skasowano niemniej niz 1393 takich niebez-
piecznych przejazdéw, przenoszac je na wiadukty ponad torami lub na tune-
le pod torami, lub tez zmieniajac trase drogi, by unikna¢ przecigcia w jed-
nym poziomie z torami kolejowymi,

W roku 1936 zainstalowano automatyczne sygnaly $wietlne na 137
przejazdach w jednym poziomie z torami kolejowymi, a 1880 tego typu prze-
jazdéw zaopatrzono w specjalne tablice ostrzegawcze,

Jednak, pomimo to, w przeciggu 9 miesiecy 1936 r, byto 14 zderzen
pojazdéw kotowych z pociggami, czyli o 1% wiecej niz w odpowiednim okre-
sie 1935 roku,

6. The Railway Gazette — 23 kwietnia 1937 roku, Wypadki drogo-
we w Anglii.

Ministerstwo Tansportu ogtosito statystyke wypadkéw drogowych za
marzec 1937 r, Statystyka ta podaje ilo$¢ oséb zabitych i rannych na sku-
tek wypadkéw drogowych.

Anglia:
Zabito w marcu 1937 r. Rannych w marcu 1937 r.
ciezko lekko
Piesi — 201 1166 4010
Inni — 203 2108 6223
Walia:
Piesi — 7 54 149
Inni — 5 90 200
Szkocja:
Piesi — 24 167 403
Inni — 23 184 481
Razem: 463 =3769 11466
7. Asphalt und Teer Strassenbauteclinik Nr 20— 19 ngja 1937 r.

Malowanie jasng farbg tylnej czes$ci ramy roweréw, w celu zapobiegania
wypadkom drogowym.

Zastugujaca na uznanie akcja podjeta w Niemczech, by zaproponowaé
rowerzystom bezptatne pomalowanie biata farba tylnej czeséci szkieletu ramy
roweréw, w celu powiekszenia bezpieczefistwa ruchu kotowego na drogach
przez tatwiejszg mozno$¢ zauwazenia roweru wieczorem w Swietle reflekto-
row pojazdéw samochodowych, cieszy sie ogromnym uznaniem i powodze-
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niem nie tylko w Niemczech lecz i w Austrii, W ostatnich czasach austria-
cki ,Der Oesterreichische Touring-Club” w Wiedniu zainicjowat bezptatne
malowanie ram rowerowych biatg farbg w analogiczny sposéb, jak to sie
praktykuje juz od diuzszego czasu w Niemczech,

8. Asphalt und Strassenbautechnik. Nr 20 — 19 maja 1937 r, In-
tensywnoé¢ ruchu cyklistow w Niemczech i budowa drég dla rowerzystow.

O wyjatkowej intensywnoséci ruchu cyklistow w duzych miastach Rze-
szy Niemieckiej Swiadczg wymownie nastepujace wyniki niedawno przepro-
wadzonej statystyki ruchu cyklistow w Dusseldorfie, W przeciggu 16 godzin
od 5-ej rano do 21-ej wieczorem — w 35 punktach kontrolnych m, Dussel-
dorf naliczono 268,000 rowerzystéw. Chociaz niewatpliwie w ciggu tych 16
godzin zarejestrowano kilkakrotnie niektérych rowerzystéw, jednak nie ulega
kwestii, ze ruch cyklistow w Dusseldorfie jest bardzo intensywny; uzasadnia
to konieczno$¢ budowy coraz wiekszej ilosci specjalnych drég dla rowerzy-
stow w obrebie tego miasta.

We Wroctawiu zarejestrowano 250,000 rowerzystéw z ogélnej liczby
16.000,000 na catym obszarze Rzeszy Niemieckiej,

Nic wiec dziwnego, ze i w tym miescie, pomimo istnienia 133 kilo-
metrow specjalnych drézek dla cyklistow, zdecydowano w najblizszych la-
tach wybudowa¢ dodatkowa ilo$¢ 226 km drézek dla rowerzystow,

9. Verkehrstechllik. Nr 7 — 5 kwietnia 1937 r. Komunikacja auto-
busowa w Stanach Zjednoczonych A. P. w r. 1936.

46750 autobuséw i omnibuséw, przeznaczonych dla przewozéw w obre-
bie miast i poza miastami w Stanach Zjednoczonych A. P,, przewiozty na
szlakach o ditugosci 600.000 kilometréw 3275 milionéw pasazeréw, Wplywy
z optat za korzystanie z autobuséw i omnibuséw wynosity w r. 1936 —
458,700.000 dolaréw, a koszty eksploatacji 312.800.000 dolaréw. Z wydatkéw
przedsiebiorcéw autobusowych przypada na dostawy 208.000.000 dolardéw,
a na ptace robotnikdéw i pensje personelu itp, 150.400.000 dolaréw.

25.000 autobuséw kursowato na szlakach o znaczeniu tranzytowym
i przewiozty one 475.000,000 pasazeréw. Taryfa wahata sie w granicach 1,1
do 1,75 cent, dolara za mile angielskg (0,036 — 0,057 zt. za 1 kilometr).

Na kolejach amerykanskich taryfa wynosi 0,02 dolara w tzw. dzien-
nych wagonach i 0,03 dolara w wagonach pulmanowskich, z doptata za miej-
sca sypialne. Taka ro6znica taryf sprawia, ze przewozy autobusowe stanowig
26% ogdélnych przewozéw pasazer6w w Stanach Zjednoczonych A. P. 73%
przewoza koleje i 1$ samoloty.

Oprécz autobuséw stale kursujacych na okres$lonych szlakach, 2000
autobuséw wycieczkowych przewiosto 4.700.000 turystéw i wplywy z tego
Zzrédta wyniosty w roku 1936 — 8.000,000 dolaréw, Niezaleznie od tego kur-
suje w Stanach Zjednoczonych A, P. 75,000 autobuséw szkolnych, przewozg-
cych dzieci do szkét. Z autobuséw szkolnych korzystato 3.000.000 dzieci
i wptywy z tego tytutu wyniosty w roku 1936 — 55,000,000 dolaréw, 305
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autobuséw szkolnych nalezy do zarzadéw szkét prywatnych i publicznych,
a reszte eksploatujg przedsiebiorcy przewozowi.

10. Verkehrstechnik. Nr 7. — 5 kwietnia 1936 r. Postepy motory-
zacji w Stanach Zjednoczonych A. P.

Nastepujgca tablica charakteryzuje postepy motoryzacji w Stanach Zje-
dnoczonych A, P, w okresie od 1895 az do 1935 roku.

Rok Samochody Samochody Razem
osobowe cigzarowe

1895 4 4
1900 8.000 8,000
1905 77.400 600 78.000
1910 458.500 10.000 468.500
1915 2.309.666 136.000 2.445.666
1920 8.225.859 1.006,082 9.231.941
1925 17,496.420 2,440,854 19.937.274
1930 23.059.262 3.486,019 26.545.281
1933 20.616.234 3.227.357 23.843,591
1934 21.524.068 3.409.335 24.933,403
1935 22.565,347 3.655.705 26.221.052

Jedng z przyczyn tak intensywnego rozwoju motoryzacji w Stanach
Zjednoczonych A. P. jest brak linij kolejowych az w 39,64%o0g6Ilnej ilosci
gmin na caltym obszarze 48 stanéw A. P.

Do stanéw z iloscig samochodéw przekraczajacg milion, nalezg: New-
York, ktéry posiada 2,33 miliony samochodéw, stan California — 2,15 milj.
samochodéw i Illinois — 1,52 milj. samochodéw.

11 Verkehrstechnik. Nr 12 — 20 czerwca 1937 r, Wypadki drogo-
we w Stanach Zjednoczonych A. P. w r. 1936.

Przy ogdlnej ilosci samochodéw 27.000.000 zanotowano w r. 1936 —
36,800 wypadkéw Smiertelnych i 967.840 os6éb rannych. W poréwnaniu z ro-
kiem 1935 ilo$¢ wypadkéw Smiertelnych wzrosta o 700, a ilo$¢ rannych
o 72,560. W okresie od 1932 do 1936 byto 415,977 os6b zabitych podczas
wypadkéw drogowych.

Nastepujgca tablica | charakteryzuje ilo$¢ i rodzaj wypadkéw drogo-
wych w r. 1936:
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Zderzenie z los¢
wypadk.
pieszymi PN 319.110
pojazdami motorowy-

Mi e, 391,760
pojazdami konnymi . 4.320
pociagami kolejowy-

Mi e, 5.190
tramwajami. , . , 9.510
pojazdami innych ka-

tegoryjuiienn, 6,920
motocyklami , , , 250,80
przedmiotami statymi 53,620
wypadki bez zderze-

nNia 43,240

6,050
Razem:, , 869,800

Tablica 1

%

36,9

45,3
0,5

0,6

11

0,8
2,9
6,2

5,0
0,7

100,0

Zabitych

16.160

8.890
70

1.770
330

290
770
3.970

4.200
250

36.700

Tablica Il podaje f>rzyczyny wypadt:ow:

1lo$¢ oséb

zabitych

7.410

3,410

3,160

480

70

290

Tablica 11
110$¢
wypadk.

Nadmierna szybkosé 116.700 21,9
Niewtasciwa strona

jezdni i 87.450 16,4
Niestosowanie sie do

regulaminu przy wy-

mijaniu . . . . 124,250 23,3
Jazda niewtasciwa na

tukach ..o 25.600 4,8
Nieostrozne wymija-

nie tramwajéw na

przystankach , , 2,130 04
Wymijanie na tukach

w miejscowosci go-

rzystej .ooiveieninene 6.400 1,2
Wymijanie z niewta-

Sciwej strony , 6.930 1,5

Zte lub niewtasciwe
sygnaty . . , 27.200

51

270

340

24,4
0,2

48
0,9

0,8
2,1
10,8

11,4
0,7

100,0

13,9

2,1

0,3

1,3

1,2

1,5

Rannych

293.350

488.850
4.750

5.810
12.580

7.740
24.200
65.780

58,970
5.810

967,840

1os¢
rannych

153,050

119.680

173,360

36,270

2.900

8.700

9.430

38.410

%

50,5
0,5

0,6
1,3

0,8
2,5
6,8

6,1
0,6

100,0

23,9

5,0

0,4

1,2

13

5,3
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X. Jezdnie betonowe, klinkierowe i z kamieni sztucznych.

Der Strassenbau Nr 7, — 1 kwietnia 1937 r. Szkodliwo$¢ stosowania
soli na nawierzchniach betonowych.

W Anglji i w Stanach Zjednoczonych A. P. stosuja oddawna posypy-
wanie solg kamienng i chlorkiem wapna nawierzchni betonowych drég ko-
towych w zimie, by przy$Spieszy¢ topnienie $niegu. Zauwazono jednak w o-
statnich czasach, ze s6l i chlorek wapna wywieraja szkodliwe dziatanie che-
miczne na betonowe nawierzchnie. Wobec tego zaczeto w okresie zimowym
stosowa¢ w Stanach Zjednoczonych rozczyny soli i posypywaé¢ nastepnie po-
wierzchnie drég betonowych szlakg lub piaskiem. Podczas wyjatkowo ostrej
zimy 1935/36 skonstatowano w Anglji i w Stanach Zjednoczonych A. P. po-
wazne uszkodzenie nawierzchni drég betonowych. Ustalono, ze powodem
tych uszkodzen, byto wielokrotne posypywanie $niegu, nagromadzonego na
drogach betonowych, solg, co spowodowato silng koncentracje soli w wodzie,
powstajacej przy topnieniu $niegu. Wypada wiec, ze stosowanie soli na na-
wierzchniach betonowych drdg kotowych wymaga specjalnych ostroznosci.

XIll.  Mosty i przepusty drogowe.

' 1, Le Génie Civil. Nr 15 — 19 czerwca 1937 r. Rozszerzenie na Du-
naju mostu, prowadzacego na wyspe Matgorzaty w Budapeszcie.

Most ten, wybudowany przed szes$édziesieciu laty, sktada sie z dwoch
sekcyj przecinajacych sie pod rozwartym katem na wprost wyspy Matgorza-
ty — posrodku Dunaju. Ogélna diugos¢ tego mostu wynosi 494 m. W miej-
scu przeciecia sie dwoéch sekcyj mostu istnieje most dla pieszych, taczacy
chodniki mostu z wyspa,

Szeroko$¢ jezdni mostu, przed przebudowa, wynosita 11 m; rozszerzo-
no ja obecnie do 16 m 50, w zwigzku z czym jeden z chodnikéw bocznych,
o szerokos$ci 4,90 m, zostal odpowiednio przesunigety, Rozszerzono 5 filaréw
mostu oraz przycz6tki. Rozszerzono cze$¢ jezdni mostu spoczywa na dwu-
przegubowych lukach zelbetowych, potgczonych z filarami rozszerzonego mo-
stu, Dwa tory tramwajowe zostaty przeniesione na $rodek jezdni, Z dwoéch
stref jezdni, przeznaczonych z kazdej strony dla ruchu kotowego, zarezerwo-
wano po jednej dla cigzarowych pojazdéw mechanicznych, Urzadzono przej-
Scia podziemne dla pieszych w postaci tuneli, pod kazdym z przyczétkéow
oraz nawprost mostu dla pieszych, taczacego wyspe Matgorzaty z mostem na
Dunaju,

2. Le Génie Givil. Nr 25 — 19 czerwca 1937 r. Nowy most zelbeto-
wy na rzece Arno w Pizie (w Italii).

Nowy ten most na rzece Arno w Pizie sktada sie z trzech przeset,
z ktérych $Srodkowe ma rozpietos¢ 52 metry a dwa boczne — kaze po 34
metry, Przesto $rodkowe ma wyglad #tuku o bardzo nieznacznej strzaitce,
lecz w rzeczywisto$ci jest to przesto typu wspornikowego. Srodkowe prze-
sto posiada dwa wsporniki po 17 metréw, opierajace si¢ na filarach rzecz-
nych, oraz $srodkowa belke o rozpietosci 18 metréow. Szeroko$¢ mostu wy-
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nosi 12 metréw, z czego 8 metréw przeznaczono na jezdnig¢ dla ruchu ko-
towego,

3. Engineering News-Record Nr 19.— 13 maja 1937. Zaniedbane mosty.

Najnowsza rejestracja istniejacych mostéw w Stanach Zjednoczonych
A. P. ujawnita naglacg konieczno$¢ zmodernizowania calego szeregu mostow
drogowych, W jednym tylko stanie California ustalono, ze 250 mostéw dro-
gowych winno by¢ niezwitocznie przebudowanych, by zapewni¢ bezpieczen-
stwo ruchu kotowego. Mozna twierdzi¢ bez przesady, ze modernizacja mostéw
w Stanach Zjednoczonych pozostata daleko w tyle za modernizacjag drég ko-
towych, ktérych najbardziej odpowiedzialng cze$¢ sktadowa stanowig jednak
mosty,

W Stanach Zjednoczonych istnieje caty szereg mostéw, ktoérych wiek
dochodzi do 81 lat.

Zbyt stabe i zbyt waskie mosty w ogromnej ilosci istniejg na catym
obszarze Stanéw Zjednoczonych i coraz cze$ciej widzimy przed mostami
drogowymi znaki ostrzegawcze, redukujace szybko$¢ jazdy i dopuszczalne
obciazenie,

Jednym stowem przestarzate mosty stanowig w Stanach Zjednoczonych
staba strone nowoczesnych drég kotowych; niezbednym wiec jest przezna-
czenie w kazdym Stanie Ameryki Po6inocnej specjalnych kredytéw na prze-
budowe i wzmocnienie mostéw drogowych oraz ustalenie odpowiedniego pro-
gramu rob6t inwestycyj mostowych, dazacych do unowocze$nienia istniejgcych
mostow,

4, Engineering News-Record — 13 maja 1937 r. Zawalenie sie mostu
drogowego w Stanie Oregon.

2 maja 1937 r, zawalit sie most , The Whiteson Bridge" na
Yamhill River na szlaku drogi kotowej w odlegtosci 2 mil angielskich na
potudnie od miejscowos$ci Mc-Minnville w stanie Oregon. Powodem tej ka-
tastrofy byto uderzenie w stezenia ramy oporowej wysiegu ekskawatora tyz-
kowego, podczas przewozenia przez most tej maszyny do rob6t drogowych
na samochodzie ciezarowym, Ciezar samochodu, wraz z przewozonym ekska-
watorem, nie przekraczat ustalonych dla tego mostu norm obcigzenia, lecz
catkowita wysoko$¢ tadunku nad jezdniag wynosita 13,5, zamiast przepisowej
12' 10" = 3,91 m.

Most ten byt wybudowany w r. 1912 i sktadat sie z jednego kratowe-
go przesta stalowego, z jazda dotem; dzwigary gtéwne miaty rozpietos¢ =
48,50 m i miaty krate systemu Pratta. Wezly dzwigaréw mialy potaczenia
przegébne (a nie nitowane), Ekskawator uderzyt rame portalu w $rodku
i spowodowato to wyboczenie ramy oraz skrecenie obu gtdwnych dzwigaréw.
Potem nastapito wyboczenie gérnych paséw i cate przesto zawalito sie, wpa-
dajac do wody. Jednocze$nie z dzwigarami przechylit sie krancowy filar
mostu, wykonany w postaci rury stalowej, wypetnionej betonem. Pomost
mostu, przesto, samochdéd ciezarowy, oraz ekskawator, wpadty do rzeki.
Kierowcy samochodu udato sie uratowaé. W chwili wypadku na moscie nie
byto zadnych innych pojazdéw.

rzece



— 542 —

5. Engineering News-Record Nr 25 — 24 czerwca 1937 r. Statystyka
ruchu na moscie nad zatoka w San-Francisco.

Po otwarciu 12 listopada 1936 r, mostu ,San-Francisco Oakland Bay
Bridge" ruch samochodéw przez zatoke (przed budowag mostu samochody
przewozono przez zatoke promami) podwoit sie, jak to wykazuje statystyka,
ogtoszona niedawno przez inz, C. H. Purcell’'a, W ostatnim roku 1935 przed
budowa mostu przewieziono przez zatoke promami 4.000,000 pojazdéw me-
chanicznych. taczna ilo$¢ przewiezionych przez zatoke samochodéw na pro-
mach oraz samochodéw, ktére skorzystaja z mostu przez zatoke, wyniesie,
wedtug obecnych obliczen, opartych na statystyce ruchu poprzez zatoke
W przeciggu ostatnich 6 miesiecy, 9.000.000, co odpowiada przyrostowi o 125%
w poréwnaniu z rokiem 1925. W przeciggu sze$ciu miesiecy w okresie od
j2 listopada 1936 r, do 11 maja 1937 roku przecigtna ilos¢ samochoddw,
korzystajacych z wykonczonego mostu, wynosita 24.357 dziennie. Wplywy
z optat za przejazd przez most wyniosty w przeciggu pierwszych szesciu
miesiecy eksploatacji mostu — 2.575.000 dolaréw, W przeciggu ostatnich trzech
miesiecy, gdy zréwnano optaty za przejazd przez most i za przezwdz promem
przez zatoke, promy przewiozty 4,15% ogdlnej ilosci pojazdéw, ktére sie prze-
prawialy przez zatoke i uzyskaty z optat za przewéz 8,64% ogélnej sumy
optat za przeprawe przez zatoke (promami i przez most), Roéznica procen-
towego stosunku wptywoéw w odniesieniu do procentowego stosunku ilosci
pojazdéow na korzy$¢é przeprawy promami ttomaczy sie tym, ze z promow
korzysta znacznie wiecej samochoddéw cigzarowych niz z mostu. Przecietne
obcigzenie samochodéw ciezarowych przewozonych promami, wynosi 2,16
tony, podczas gdy dla mostu wynosi ono 1,12 tony,

Artykut podaje réwniez, dla poréwnania, nastepujace zestawienie da-
nych o intensywnosci ruchu pojazdéw motorowych na wiekszych mostach
dochodowych (toll-bridges) i tunelach w Stanach Zjednoczonych AmeryKki.

Marzec 1937 r.

1, Tunel ,Holland Tunel” New-Yorku — 1.005.277.

2. Most ,Delavare River Bridge" w Filadelfii — 866.566

3. Most ,San Francisco Oakland Bay Bridge” — 294.608 (luty 1937)

4, Most , Triborough Bridge” w New-Yorku — 698.091

5. Most ,George WashingtonBridge” w New-Yorku 492,027

6, Most ,Carquinez Bridge" w okolicach San Francisco — 127.363.

6. Engineering News-Record Nr 25. — 24 czerwca 1937 r. Zawalenie

sie zelbetowego mostu na rzece Susguehanna River w Mostgomery w Stanie
Pensylvania St. Zjednoczone A. P.

19 czerwca 1937 r, zawalit sig most na zachodniej odnodze rzeki
Susguehanna River w Montgomery w chwili gdy robotnicy naprawiali uszko-
dzenia tego mostu, spowodowane podczas powodzi w 1936 r. Dwoch robo-
tnikéw zabito sie, podczas gdy dwaj inni ulegli lekkim poranieniom.

Most Montgomery Bridge skitadal sie z dziewieciu zelbetowych przeset
tukowych, Po powodzi w roku 1936 most ten zamknieto dla ruchu i zdecy-
dowano sze$¢ uszkodzonych przeset wymieni¢ na nowe, pozostawiajac trzy
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pierwotne przesta bez przebudowy. Podpisano umowe na przebudowe tego
mostu i przedsiebiorca rozpoczat burzenie szesciu przeset, ktére miaty by¢
usuniete. Przedsiebiorca zamierzat usuwaé zelbet tukdéw stopniowo, jednak
wykonywanie tych rob6t spowodowato zawalenie sie wszystkich szesciu
przeset uszkodzonych w roku 1936 przez powédz. Trzy pozostate przesta nie
ulegty uszkodzeniu podczas tej katastrofy,

7, Die Strasse Nr 22. — 2-gi zeszyt czerwcowy 1937 r, Mosty na
szlaku autostrady Goettingen—Kassel—Kirchheim—Alsfeld. (4'/z str. -f- 4 fo-
tografie i 4 rysunki).

Na odcinku Godttingen— Alsfeld autostrada przecina dwie wieksze rzeki:
Werra i Fulda, oraz catly szereg jarow i matych dolin, o znacznej depresji
gruntu.

Ze wzgledéw estetycznych, zaréwno jak i oszczednosciowych, gdyz
przy pewnej wysokos$ci nasypu wiadukt lub most wypada taniej, wykonano
na tym szlaku caty szereg wiekszych i mniejszych mostéw zelaznych i zel-
betowych.

Na 122 kilometrach autostraty pomiedy Gottingen a miejscowoscia
Eifa pod Alsfeld wykonano 134 mosty i przepusty, czyli przecietnie po jed-
nym obiekcie dla przepustu wody na 0,91 kilometra. Z tych mostéw i prze-
pustéow 9 — sg to wieksze mosty a mianowicie:

1) most Werra Brucke obok Hannoversch— Munchen,
2) most nad doling Rinderstall,

3) most nad doling Niestetal,

4) wiadukt w obrebie miasta Kassel,

5) wiadukt w okolicach Kassel,

6) most nad jarem Tiefenbachsehlucht,

7) most na rzece Fulda pod Guxhagen,

8) most nad doling Helderbachtal i

9) most nad doling Aulatal,

Most Werrabrucke.

Jezdnia mostu wypada o 61 metréw ponad poziomem wody w rzece
Werra, Catkowita diugo$¢ mostu, bez przyczotkéw, wynosi 416 metrow.
Swiatlo mostu podzielono na na pieé¢ przesek: 80 -f- 2 -f- 96 -f- 80 -)- 64. Zasto-
sowano ciggte piecioprzestowe stalowe dzwigary kratowe, z pasami réwno-
legtymi. Wysoko$¢ dzwigaréw wynosi 8 metréow. Diugo$¢ pél pomiedzy we-
ztami réwniez 8 metrow.

W przekroju poprzecznym zastosowano cztery dzwigary, o rozstawie
5,80 3,90 -f- 5,80 m. Belki poprzeczne spoczywaja na gérnych pasach
dzwigaréw. Pomiedzy belkami poprzecznymi zastosowano belki podtuzne.
Na szkielecie pomostu stalowego wykonano ptyty zelbetowe, szeroko$¢ po-
miedzy balustradami, wynosi 21,50 metra. Jezdnia sktada sie z dwdch czesci
po 7,50 metra, przedzielonych w $rodku pasem rozdzielczym, o szerokosci
3,00 metry, Z obu stron jezdni mamy chodniki po 1,0 metrze szerokos$ci
i dwa pasy dla rowerzystéw po 0,75 m, Ciezar stali w dZzwigarach i pomo-
écie wynosi 3,900 ton. Cztery filary wykonano z betonu z oktadzing z pias-
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kowca. Filary te sa 3 metry szerokie i 21 metréw diugie na gérze; na dole,
sg one 5 m szerokie i 23 m diugie. Na oktadzing zastosowano ciemno-
czerwony, jasno-czerwony i biaty kamien w ten sposéb, ze ku gérze kolor
oktadziny staje sie jasniejszy. To dodaje smuktosci filarom. Jeden z filaréw,
bezposrednio obok koryta rzeki, wykonano na kesonie zelbetowym, opuszczo-
nym na gtebokos$é 11 metréw ponizej zera wody w rzece, Jako dekoracje
umieszczono na bocznej $cianie jednego z filaré6w obok ktérego przechodzi
dotem pod mostem droga panstwowa Hannowersch—Munchen— Wizzenhusen
rzezbe — 7,5 metréow wysoka, ktéra ma symbolizowaé zgodna wspoétprace
rzemie$lnikéw z pracownikami umystowymi, ktérzy wspélnie projektowali
i budowali ten most,

Z innych wiekszych mostéw na tej autostradzie zastuguje na specjalna
uwage czteroprzestowy most stalowy nad dolina Aulatal. Most ten posiada
jezdnig na wysokosci 27 metrow ponad najgtebszym punktem doliny i sktada
sie z czterech przeset o rozpietoSciach 56,1 -f- 66,3 -(- 66,3 -f- 56,1 m. Zasto-
sowano cztery (w przekroju poprzecznym) nitowane blachownice ciggte, o0 wy-
sokos$ci 3,20 metra; szeroko$¢ mostu wynosi 22,0 metry. Jezdnia opiera
sie na betonie, wykonanym w nieckach stalowych. Filary wykonano w po-
staci dwdéch oddzielnych blokéw z betonu z oktadzing z czerwonego pias-
kowca, Ciezar stali w mos$cie wynosi 2,000 ton, Most ten ma by¢ wykon-
czony przy koncu 1937 r,

XVI. Rbzne.

1. Rewvue Gs$ndrale des Routes Nr 137. — Maj 1937 r, Muzeum robét
publicznych w Paryzu.

Dekret z dn, 23 marca 1937 r, ustalit szczegéty organizacji statego
Muzeum robét publicznych, ktére ma sie znajdowaé¢ w Paryzu pomiedzy uli-
cami Aveue D'iena i rue Albert—de Mars. Muzeum to bedzie przeznaczone
na state wystawy obiektéw inzynierskich, map, plandéw, modeli, fotografij,
filméw z wykonanych wielkich robét publicznych we Francji, oraz na perio-
dyczne wystawy robdét, zamierzonych do wykonania lub bedacych w wyko-
naniu pod kierownictwem Ministerstwa Robdt Publicznych, Muzeum to na-
zywaé sie bedzie: ,Musee Permanent des Travaux Publics" i bedzie posia-
dato nastepujace lokale.

1) sale na wystawy state,

2) pomieszczenia na wystawy periodyczne,

3) sale pokazéw kinematograficznych,

4) sale kongreséw i zebran,

5) biblioteke sktadajacg sie z ksigzek i pism periodycznych, map i ko-
lekcji filmoéw,

6) biura administracji muzeum, oraz biura organizacji kongreséw tech-
nicznych,

2. Rewue Gsnerale des Routes Nr 37.— Maj 1937 r. Typy nawierzch-
ni, stosowane na ulicach Paryza.
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Typy nawierzchni ulic w Paryzu istniejace w chwili obecnej — na
1 stycznia 1937 r. i w roku 1932 podaje nastepujgce zestawienie:
1.1.1932 1,1.1937 r.
Bruk z blokéw w postaci kostki kamiennej . . . 4.672,000 m2 3,870.000 m2
Bruk z kamienia typu utozonego w mozaike . . 810.000 , 1,800,000 .,
Bruk z Kostki drew nianej .. 2,093,000 ,, 1.870.000 ,,
Asfalt PrasoWany e 1,510.000 ,, —
Astalt prasowany z pokrowcem zabezpieczajacym
pojazdy 0d POSIIZGU oo — 1.459.000 ,,
Asfalt lany oraz beton bitumiczny lub smotowcowy . 428.000 , 631,000 ,

Beton z cementu 246,000 , 690.000 ,
Bruk z klinkieru 44,000 ,, 102.000
Nawierzchnie ze zwiru lub szutru ... 100,000 ., 120,000 ,,
Nawierzchnie nowych typow ..o 10.000 10.000 ,,

Razem 9,913.000 ms 10,552,000 m!

SPRAWOZDANIE PREZYDIUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dziehn 1 wrze$nia 1937 r. Stowarzyszenie liczylo 321
cztonkdw; zwyczajnych 318 i wspierajgcych 3; w tym oso6b fi-
zycznych 183 i o0s6b zbiorowych 138.

Pozostatos¢ gotéwki na dzienn 1.VIII.1937 r. 20,803 zt. 25 gr.

Whptyneto w sierpniu 1937 r....cocceeveeennes 151 ,, —
Razem . . 20,954 z}. 25 gr.

Wydano w sierpniu 1937 r..........ccooeene 182 ,, 30 ,

Pozostaje na dzien lwrzesnia 1937 r. . . 20,771 zi. 95 gr.

(w P. K, O.— 7,212 zt. 73 gr., Polskim Banku Komunalnym —
13,635 zt. 42 gr. i u skarbnika — zadtuzenie — 76 zi. 20 gr.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W SIERPNIU 1937 R.

B. Cztonkowie zwyczajni.
b) osoby fizyczne
184. Wexner Tobiasz, inzynier — Krakoéw, Podwale 2.

Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) A. Gajkowicz
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 pazdziernika 1937 r. Stowarzyszenie liczyto 322
cztonkéw; zwyczajnych 319 i wspierajgcych 3; w tym oséb fi-
zycznych 184 i os6b zbiorowych 138.

Pozostatos¢ gotdéwki na dzien 1.1X.1937 r. 20,771 zt. 95 gr.

Wptyneto we wrzesniu 1937 ... 125 ,, 60 ,,
Razem . . 20,897 zt. 55 gr.
Wydano we wrzesniu 1937 r.......ccceevenen. 130 ,, 65 ,

Pozostaje na dzien 1pazdziernika 1937 r. . 20,766 zt. 90 gr.
(w P. K. O. — 6,656 zt. 03 gr., Polskim Banku Komunalnym —
13,635 zt. 42 gr. i u skarbnika — 475 zi. 45 gr.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA WE WRZESNIU 1937 R.
B. Czlonkowie zwyczajni.
b) osoby fizyczne
65. Szydiowski Borys, inzynier — Wejherowo, Starostwo,
Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) A. Gajkowicz

PRZETARG HA ROBOTY DROGOWE

Panstwowy Fundusz Drogowy ogtasza na dzien 21 gru-
dnia 1937 r. o godz. 10 publiczny przetarg ofertowy na bu-
dowe okoto 150 km nawierzchni ulepszonych na drogach

panstwowych.
Przetarg odbedzie sie w gmachu Ministerstwa Ko-

munikacji, Warszawa, Chatubinskiego 4.
Szczegdty przetargu w Nr 277 Monitora Polskiego.
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