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O D  R E D A K C J I

D otychczasow e „W iadom ości D rogow e" ukazują się w now ej szacie zewnętrznej, niosąc rozszerzony  
zakres treści swoim Czytelnikom.

Z organu drogowo-technicznego, przeznaczonego dla szczuplejszego grona fachow ców  i osób, 
szczególnie interesujących się problemam i drogowym i, stają się pismem, które, oprócz zagadnień intere­
sujących poprzednie grono czytelników, ma ujm ować możliwie najdostępniej i najżywiej również zagad­
nienia, m ogące wzbudzić zainteresowanie szerszych sfer społeczeństwa.

Jest to ew olucja zupełnie zrozumiała i logiczna: drogi w obecnej dobie m otoryzacji, to już 
problem  tak żywotny dla każdego kraju i każdego narodu, że słusznym jest, aby zajęli się nim w szyscy  
uświadomieni członkowie społeczeństwa, choćby od spraw drogow ych z tytułu sw ego zawodu bardzo odlegli 
i bezpośrednio w drogach nie zainteresowani. Pośrednio bowiem w dobrym  stanie dróg i w usprawnieniu 
transportu drogow ego są zainteresowani wszyscy, nawet ci, którzy nie używając dla osobistego przeno­
szenia się z miejsca na m iejsce ani prywatnych, ani publicznych środków  komunikacji drogow ej, korzystają  
jednak ze środków  lokom ocji ciężarow ej, przew ożących dziś już dość znaczne ilości najniezbędniejszych 
artykułów codziennego użytku.

Dewiza M iędzynarodowych Kongresów  D rogow ych „V IA -V IT A ”  zaczyna w reszcie i u nas w Polsce 
nabierać właściwego sensu dzięki wzmagającemu się ruchowi pojazdów  mechanicznych.

D rogi —  to życie, bo niosą ożywienie i podnietę do wszechstronnej działalności tak gospodarczej 
jak i kulturalnej w najodleglejsze zakątki kraju.

Drogi —  to życie, bo stwarzają nowe możliwości rozw ojow e dla najbardziej nawet nędznych 
ośrodków .

D rogi — to życie, bo zwiększają potencjał obronny, a w ięc umożliwiają zachowanie życia nie 
tylko już jednostek, ale i całych narodów.

Pionier dzisiejszej cywilizacji i kultury — samochód  —  jest błogosławionym  darem danym  
człow iekow i przez współczesną naukę i technikę, jednak pełne, racjonalne i wszechstronne wykorzystanie 
tego daru nie jest bez dróg możliwe.

Pismo nasze, drogom  i transportowi drogowem u poświęcone, stawia sobie za zadanie: w pierwszym  
swym  dziale ogólno-propagandow ym  rozpatrywanie wszystkich spraw drogow ych w takim ujęciu, aby 
m ogły być zrozumiałe i odczute przez wszystkich.

Chcem y uświadomić nasze społeczeństwo o ważności w dobie obecnej spraw drogow ych dla 
kraju i chcem y mu z całą otwartością zw rócić jednocześnie uwagę, że w Polsce w sprawach drogow ych  
nie dzieje się wszystko tak, jakby to ze względu na potęgę i pow agę naszego Państwa i wielkie zasoby  
sił żywotnych naszego Narodu dziać się powinno.

Chcem y okazać, jak jesteśm y dalecy w dziedzinie drogow ej od poziomu, które osiągnęły inne 
kraje nie tylko bogate i zasobne, ale nawet biedniejsze.

Chcemy wzbudzić wśród szerokich sfer takie zrozumienie i odczucie wszechstronnej ważności 
spraw drogow ych dla kraju i Narodu, aby nikt nie ośmielił się tych spraw lekcew ażyć i spychać na 
podrzędne m iejsce w dziedzinie różnorodnych zagadnień państwowych.
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Pragniemy, jednym słowem , walczyć o drogi, bo w Polsce walka ta, w obec małego zrozumienia  
lego problem u jest, niestety, wciąż jeszcze konieczna, gdyż tkwimy swoimi poglądami komunikacyjnymi 
w pojęciach X IX  wieku, gdy wiek XX przyniósł w tej dziedzinie niesłychany przewrót.

Z ust N ajwyższych Czynników w Państwie padły hasła o konieczności podniesienia naszego kraju 
na w yższy poziom rozw ojow y. To hasło przez nas, inżynierów drogow ych, zostało odczute m oże w ięcej 
niż przez ludzi innych zawodów , bo widzimy wyraźnie i rozumiemy, że dziedzina naszej pracy jest obok  
dróg wodnych, dziedziną najbardziej w Polsce zaniedbaną spośród urządzeń podstawowych, a więc 
i najw ięcej podniesienia tego wymagającą. Dlatego właśnie decydujem y się wystąpić energicznie na 
łamach naszego pisma o wywalczenie potrzebom  drogow ym  odpowiedniego miejsca w hierarchii potrzeb  
państwowych.

Drugi dział techniczno-sprawozdawczy, choć bardziej specjalny, również będzie redagowany 
możliwie przystępnie, gdyż zależy nam na tym, aby szerszy ogól zrozumiał, że technika drogowa doby  
obecnej, to rzecz nie taka prosta, jak się to m oże wydawać.

Sypanie warstwy tłuczonego kamienia i wałowanie walcem, dla stworzenia nawierzchni drogow ej, 
w których to czynnościach większość ludzi widzi całość pracy inżyniera drogow ego, jest dzisiaj już tylko 
drobną częścią jego zadań.

Nowoczesna technika drogowa, to wiedza bardzo poważna i obszerna, która dla rozwiązania swych  
zagadnień posługuje się wielu naukami specjalnymi, jakimi znacznie rzadziej posiłkują się w sw ej pracy  
inżynierowie innej specjalności.

Badanie gruntów, budowa nawierzchni ulepszonych: bitumicznych, betonowych, klinkierowych  
i bruków kamiennych, zastosowanie maszyn do robót drogow ych, zagadnienia estetyki dróg, bezpieczeństwa  
ruchu i administracji drogow ej wymagają, aby inżynier drogow y byl w pewnym  stopniu również 
fizykiem, chemikiem, mechanikiem, ceramikiem, znawcą spraw ruchowych, prawnikiem i administratorem. 
Rozpiętość zainteresowań jest tu więc olbrzymia i dlatego w dziedzinie drogow ej pracują już dzisiaj 
fachow cy bardzo różnolici, którym  nastawienie i ogólny kierunek muszą dać jednak inżynierowie drogowi.

Trzeci dział naszego pisma, techniczno-naukow y, będzie już zupełnie specjalny i zainteresuje 
zapew ne tylko fachow ców  ze względu np to, że poruszane w nim będą problem y techniki drogow ej 
ujęte w sposób ścisły. Będą to rezultaty badań i studiów, które w razie bardziej w yczerpującego ujęcia 
pewnych zagadnień, niezależnie od ogłoszenia w czasopiśmie, ukażą się w form ie oddzielnych książek 
lub broszur.

Oddając pismo o tym układzie treści do rąk Czytelników, sądzimy, że wypełniamy dobrze sw oje  
obowiązki. Z jednej strony dążym y bowiem do stałego rozszerzania wiadomości fachowych naszych  
drogow ców , z drugiej — inform ujem y nasze społeczeństwo o wszystkich zagadnieniach drogow ych, propa­
gujem y ich znaczenie oraz staramy się w yw alczyć dla spraw drogow ych odpowiednie, do ich wielkiego 
znaczenia w obecnych warunkach rozw oju cywilizacji, zrozumienie i traktowanie.



SŁOW O WSTĘPNE MINISTRA KOMUNIKACJI PŁK. DYPL. J. U L R Y C H A

W  SPRAW IE GOSPODARKI DROGOW EJ

Należycie rozbudowane i sprawnie funkcjonujące komunikacje są 
warunkiem podstawowym rozwoju gospodarczego i obronności kraju. 
Wiemy o tym wszyscy! Dokładnie również zdajemy sobie sprawę, że 
dzięki rozpowszechnieniu się samochodu znaczenie komunikacji drogo­
wej w całym świecie wzrosło niepomiernie.

Polska czyni wysiłki, aby skutecznie stawiać czoło trudnościom, 
jakie ma do przezwyciężenia w zakresie transportu drogowego. Dla 
odrobienia zaległości, jakie w dziedzinie drogowej pozostały nam 
w spadku po naszej przeszłości, musimy skupić wysiłki wszystkich 
czynników zainteresowanych w podniesieniu stanu dróg.

Tylko zgodnym wysiłkiem Państwa i Samorządu wszelkich stopni, 
przy czynnym współdziałaniu całego społeczeństwa potrafimy w Pol­
sce zagadnienie drogowe pomyślnie rozwiązać.

Wielka tu rola przypada w udziale technice drogowej. Krzewie­
niu polskiej myśli technicznej drogowej od dwunastu lat wytrwale słu­
żą „Wiadomości Drogowe", które dzisiaj wchodzą w nowy okres swe­
go istnienia.

Życzę „Wiadomościom Drogowym" i w tym nowym okresie co­
raz lepszych wyników pracy na pożytek drogownictwa polskiego.



SŁOW O WSTĘPNE PODSEKRETARZA STANU INŻ. J. P I A S E C K I E G O  

W  SPRAW IE ROZW OJU TECHNIKI DROGOW EJ

Wielkie zadanie ma przed sobą polski świat techniczny.
Przez dłuższy szereg lat wytężać musimy wszystkie nasze siły, 

aby wzmódz potęgę i pchnąć naprzód rozwój gospodarczy naszego 
kraju. W  tej pracy jedno z pierwszych miejsc powinna zająć rozbu­
dowa i unowocześnienie urządzeń transportowych w ogóle, a dróg 
bitych w szczególności.

Technika drogowa w odrodzonej Polsce poczyniła wielkie postę­
py. Koniecznym jest jednak ciągłe doskonalenie się, ciągła praca nad 
sobą, konieczne są ciągłe badania. Temu celowi będą służyć w roz­
szerzonych ramach „Wiadomości drogowe11.

Życząc „Wiadomościom drogowym" jak najlepszego rozwoju —  
wyrażam przeświadczenie, że należyte przygotowanie techniczne i wie­
lokrotnie stwierdzony wysoki poziom ideowy —  pozwolą polskim dro­
gowcom uczynić zadość tym trudnym wymaganiom, jakie im w zakre­
sie dróg stawia rzeczywistość nasza.

<?



SŁOW O WSTĘPNE PODSEKRETARZA STANU INŻ. A . B O B K O W S K I E G O

O ZNACZENIU DRÓG DLA TURYSTYKI I POZNANIA ZIEMI OJCZYSTEJ

Piękny nasz kraj, godny jest zwiedzania przez turystów z całego 

świata, którzy w naszych górach, na rozlewiskach Polesia, lub wśród 

jezior Augustowskich znajdą pierwotne piękno natury, barwność stro­

jów ludowych i bogactwo flory i fauny.

Przeszkodą dla rozwoju turystyki, która mogłaby się stać ważnym 

czynnikiem podniesienia naszej zamożności, jest niedostateczna 

gęstość i niepomyślny stan naszej sieci drogowej, utrudniający użycie 

samochodu, tego idealnego środka lokomocji tak dla turystyki indywi­

dualnej jak również dla masowej.

Poprawa i rozbudowa dróg jest podstawowym warunkiem udo­

stępnienia naszego kraju nie tylko dla turystów zagranicznych, ale 

również dla własnych obywateli, którzy poznając piękno rodzinnego 

krajobrazu, odczuwają coraz większe przywiązanie do ziemi ojczystej.



Exposć Pana M in istra Kom unikacji w części, dotyczącej dróg kołowych, w ygło­
szone na posiedzeniu Komisji Budżetowej Sejmu przy  rozpatryw aniu  budżetu 
M inisterstw a K om unikac ji1).

Drogi i m otoryzacja  transportu drogow ego, to 
są problem aty szeroko dziś w Polsce dyskutowane 
i wskutek tego w głosach, jakie na ten temat się s ły ­
szy, obok uwag słusznych dużo się niestety spoty­
ka osądów  niew łaściw ie sform ułowanych.

D o słusznych muszę tu za liczyć twierdzenie, 
że drogi nasze nie stoją  na tym poziom ie, któryby 
odpow iadał potrzebom  naszego Państwa.

Jako niesłuszny muszę uznać sąd, że dotych ­
czasow a nasza działalność na polu  drogow nictwa 
przyniosła minimalne rezultaty.

Tak nie jest, bo przez okres ubiegłych 20 lat 
w ykonaliśm y znaczną ilość robót drogow ych o p o ­
ważnym  znaczeniu i jeżeli te roboty nie rzucają 
się w  oczy  mimo swych dużych rozm iarów ilościo ­
wych, to dlatego, że potrzeby b y ły  i są w porów na­
niu z nimi olbrzym ie.

Nasze drogi bite w ciąż jeszcze m ają niedosta­
teczne zagęszczenie, nie dociera ją  do wielu setek 
nie tylko już wsi, ale nawet m niejszych miast. K o ­
m unikacja drogami gruntowym i jest oczyw iście 
w obecnych czasach rozw oju  m otoryzacji tylko p ó ł­
środkiem, będąc w łaściw ie równoznaczna z od cię ­
ciem wielu naszych osiedli przez szereg m iesięcy 
w roku od  kontaktu z szerokim  światem.

Jak to się odbija  na stanie gospodarczym  i kul­
turalnym tych osiedli nie potrzebuję dow odzić. D la ­
tego też hasło w yciągnięcia wsi polskiej z błota 
przez budow ę now ych dróg bitych jeszcze przez 
długie lata będzie głów ną w ytyczną działalności 
każdego Kierownika resortu kom unikacji.

Jako drugie hasło trzeba uznać m otoryzację 
transportu drogow ego, w której tak wiele mamy do 
zrobienia w porównaniu z innymi krajam i. Również 
i to zagadnienie posiada wielkie znaczenie dla ży ­
cia gospodarczego i obronności kraju, co  dziś nie 
potrzebuje już żadnych udowodnień.

A b y  jednak transport drogow y zm otoryzow ać, 
trzeba stw orzyć warunki taniej i bezpiecznej 
eksploatacji p o jazd ów  m echanicznych, co w  znacz­
nym stopniu zależy nietylko od  ilości, ale i od  sta­
nu dróg bitych,

Ten stan dużo pozostaw ia u nas do życzenia, 
Istniejące drogi tłuczniowe, konserwowane w spo­
sób n iedostateczny wskutek braku funduszów, nie 
są ani pod  w zględem  sw ojej gładkości, ani pod 
w zględem  w ytrzym ałości zdolne do przejęcia  du­
żego natężenia ruchu sam ochodow ego, jak również 
nie m ogą stw orzyć bezpiecznych  i tanich warunków 
eksploatacji sam ochodów .

D la rozw oju  w ięc zm otoryzow anego transpor­
tu drogow ego, którego w ażność w szyscy docenia­
my, należy jednocześnie z rozbudow ą dróg d opro­
w adzić jakość dróg istniejących do w ysokiego p o ­
ziomu.

')  Prasa codzienna pod a jąc przebieg dyskusji w K o ­
m isji B udżetow ej Sejmu nad budżetem  M inisterstwa K om u­
n ikacji oraz streszczając expose Pana M inistra, główną uwa­
gę zw róciła  na sprawy kole jow e. C hcąc zaznajom ić C zy­
telników z poglądam i G łów nego Sternika resortu kom uni­
kacji, również na sprawy drogow e, podajem y dosłow ne 
brzmienie Jego expose w części dotyczącej dróg kołow ych.

Nawierzchnie tłuczniowe, z jakimi spotykam y 
się na w iększości naszych dróg mogą być utrzymane 
w dobrym  stanie technicznym  zw ykłym i metodami, 
dotychczas stosowanym i, tj. okresowym  pogrubie­
niem pow łok i tłuczniow ej i stałym i naprawami 
drobnymi, tylko wówczas, gdy ruch na nich nie 
jest zbyt intensywny. G dy ruch przekracza 500 —  
600 ton na dobę stare m etody utrzymania naw ierz­
chni stają się w ysoce nieekonom iczne, a przy w ięk­
szym  natężeniu ruchu ponad 1.000 ton na dobę nie 
dają  się już ze w zględów  technicznych nawet za­
stosować.

D latego też hasło m otoryzacji transportu dro­
gow ego wym aga obok rozbudow y dróg bitych 
i utrzymania w stanie dobrym  dróg o naw ierz­
chniach tłuczniow ych, rów nież budow y na głów nych 
arteriach nawierzchni bardziej nowoczesnych, spe­
cjaln ie przystosow anych do ruchu sam ochodowego, 
a w ięc nawierzchni betonow ych, kostkow ych, bitu­
m icznych itp.

Bez tego nie zapewnim y nigdy sam ochodom  
na głów nych traktach bezpiecznego i taniego ru­
chu, nie uchronimy naszych dróg tłuczniow ych od 
zniszczenia przy silniejszym  ruchu i nie zabezpie­
czym y naszych osiedli przydrożnych  od  niehigie­
nicznych warunków bytowania, jakie wytw arzają 
przejeżdża jące  sam ochody, w znosząc tumany ku­
rzu i rozbryzgujące fontanny błota  z nawierzchni 
tłuczniowych.

W e wszystkich dziedzinach gospodarki drogo­
wej a w ięc w  rozbudowie, utrzymaniu i ulepszaniu 
dróg, jak również w dziedzinie budow y nowych 
stałych m ostów drogow ych, mamy bardzo dużo do 
zrobienia. M ożliw ości techniczne i organizacyjno- 
personalne pozw oliłyby  te roboty w ykonyw ać 
w tempie szybkim.

M im o trudności finansowych w idać na naszych 
drogach znaczny postęp który szczególnie rzuca 
się w  oczy  w ostatnich 4 latach. Od roku 1935 do
1938 w łącznie zbudow aliśm y now ych dróg bitych 
około  6.570 km, ulepszyliśm y w tym że czasie na­
wierzchnię dróg istniejących na długości 1.560 km, 
w reszcie zbudow aliśm y nowych m ostów drewnia­
nych i stałych 36.000 mb.

Staramy się więc realizow ać nasze program y 
w sposób ciągły i konsekwentny. Zagęszczam y 
sieć dróg bitych w pierwszym  rzędzie na naszych 
wschodnich obszarach, budujem y nawierzchnie 
ulepszone na głów nych najbardziej ruchliwych 
traktach, dążąc do połączenia stolicy now oczesny­
mi drogam i z najw ażniejszym i ośrodkam i kraju 
i granicami państw sąsiednich,

Z naciskiem chcę tu zaznaczyć, że w zakresie 
drogow ym  rola i obowiązki państwa stanowią ty l­
ko część ca łości obow iązków  drogow ych.

W ielka część tych obow iązków  spada na sam o­
rządy pow iatow e i gminne, które m ają w utrzym a­
niu łącznie ok o ło  313 tys. km dróg w ojew ódzkich , 
pow iatow ych i gminnych, z których tylko 43 tys km 
posiada nawierzchnie twardą. Te drogi są mniej 
oczyw iście ruchliwe od  dróg państwowych, wym a­
gają w ięc stosunkowo m niejszych nakładów  na



utrzymanie i ulepszanie, zato w ym agają wielkich 
funduszów na budowę twardej nawierzchni.

Patrząc na obow iązki drogow e sam orządów, 
które pow inny budow ać rocznie najm niej 2.500 km 
nowych dróg, zrozum iem y łatwo, że obow iązki te 
nie będą m ogły być wykonane bez całkow itego w y­
korzystania wszystkich m ożliw ych do uzyskania 
środków  tak finansowych jak i w naturze.

Sam orządy powiatowe muszą w ięc dążyć do 
uzyskania jak najw iększych dochodów  z podatku 
drogow ego, podnosząc stawki do maksym alnej usta­
wow ej w ysokości o ile m ożności we wszystkich p o ­
wiatach na terenie ca łego państwa, sam orządy zaś 
gminne powinny d o łożyć wszelkich starań, aby 
świadczenia w naturze na drogi b y ły  wykorzystane 
racjonalnie i w całkow itej ustawowo dopuszczal­
nej w ysokości również na terenie ca łego państwa, 
a nie tylko pewnych dzielnic, jak to ma m iejsce d o ­
tychczas.

Państwo m ając pow ażne obowiązki na swoich

drogach, które jako głów ne arterie kom unikacyjne 
w ym agają w ielkich nakładów  pieniężnych na utrzy­
manie i ulepszenie, m oże tylko w skromnym zakre­
sie subw encjonow ać roboty drogow e sam orządów  
i dawać im pom oc techniczną.

W  zakresie drogow ym  musi istnieć ścisła 
w spółpraca państwa, które udziela w miarę m ożno­
ści sam orządom  pom ocy pieniężnej i technicznej 
i sam orządu pow iatow ego, który z kolei winien 
udzielać takiej pom ocy gminom i gromadom.

T ylko  przy zgodnej w spółpracy państwa i sa­
m orządów  wszelkich stopni oraz przy zrozumieniu 
i ofiarności ze strony społeczeństw a m oże być ru­
szony z m iejsca problem  rozbudow y naszych dróg 
lokalnych, a jednocześnie uzyskane zatarcie w i­
docznych jeszcze śladów  rozdarcia kom unikacyj­
nego na granicy dawnych zaborów , które w wielu 
wypadkach przez budow ę krótkich odcinków  dróg 
bitych m ogą być usunięte.

W  C. O .  P. n o w e  d ro g i  p r z e c in a jq  la s y  i n ie u r o d z a jn e  p o la  te j  z a p o m n ia n e j  d o ty c h c z a s  d z ie ln ic y ,  
k t ó r a  w p r z y s z ło ś c i  m a  s ię  s ta ć  w ie lk im  o ś r o d k ie m  p o ls k ie g o  p r z e m y s łu .

B u dow a d ro g i L e ża js k  — S o ko łó w .
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Inż. Edmund Nowakiew icz.

Linie rozwoju budownictwa drogowego.

Badania nad cyw ilizacją  i kulturą starożyt­
ności wykazują, że już w zam ierzchłej przeszłości 
na dziesiątki w ieków przed Nar. Chrystusa ludz­
kość rozumiała znaczenie kom unikacji. Na podsta­
wie tych badań stwierdzono, że już wówczas przez 
rozległe terytoria Persji, Egiptu, Syrii prow adziły  
w ielkie trakty, wielkie trakty handlowe.

Potęga Rzym u i panowanie nad całym  ów cze­
snym światem w znacznym  stopniu oparta była na 
dobrze rozplanowanej sieci drogow ej, która łączyła  
M etropolię z krajami podbitym i. W ielk ie arterie 
p row adziły  z Rzym u w głąb dzisiejszej Europy 
i A z ji  M niejszej oraz otaczały ze wszystkich stron 
m orze Śródziem ne.

Technika wykonania niektórych dróg rzymskich 
zdum iewa solidnością i w ielkością nakładu pracy 
i materiałów. Jeszcze dziś po upływ ie tysiącleci, 
zachow ały się niektóre trasy np. droga ,,Via A p p ia " 
łącząca Rzym  z Capuą. Nawierzchnia kamienna 
tej drogi bez zm iany kierunków i niw elety przetrw a­
ła do ostatnich lat i dopiero obecnie pokryto ją bi­
tumiczną nawierzchnią celem  dostosowania jej do 
ruchu sam ochodow ego.

W  ten sposób widzim y, że narodziny budow ­
nictwa drogow ego pow stają już w starożytnych cza ­
sach. Natomiast w wiekach średnich następuje ca ł­
kowite zapoznanie zagadnienia kom unikacyjnego. 
W  tym okresie budow nictw o drogow e zupełnie za­
miera, a dorobek, tak wspaniale zapisany w staro­
żytności, w tym czasie całkow icie niszczeje. Nie 
ulega wątpliwości, że gdyby rozw ój starożytnego 
budownictwa drogow ego nie był przerw any tysiąc­
letnim zastojem , to inaczej by się przedstaw iał roz­
w ój cyw ilizacji ludzkości.

W  X V III i X IX  wieku stosunki drogow e u le­
gają znacznej poprawie.

W  tym okresie państwa zachodnie w szybkim 
tempie zagęszczają  p lanow o sw oją  sieć drogową. 
Pow stają  wielkie trakty łączące stolice poszczegól­
nych państw, rozbudow uje się również sieć dróg 
lokalnych o większym  i m niejszym  znaczeniu. 
W praw dzie rozw ój kom unikacji drogow ej daleko­
bieżnej doznał pew nego zahamowania w okresie 
rozw oju  kolejnictw a, lecz był to okres krótki, po 
którym  rozbudow a dróg stale posuw ała się naprzód, 
p rzyjm ując tem po coraz większe.

Drogi bite w tych czasach b y ły  przystosow y­
wane do ruchu konnego, by ły  to drogi o naw ierz­
chniach z m akadam ów tłuczniow ych lub ze zw y­
kłych  bruków kamiennych.

Nowa era dla drogow nictw a nastała w bieżą­
cym  stuleciu, gdy na drogach ukazał się po jazd  m e­
chaniczny. Obserw ujem y od  tej chwili wielki roz­
w ój budownictwa drogow ego i szalone postępy 
w dziedzinie techniki drogow ej.

Nie będziem y się tu zajm ow ali szczegółam i, —  
w jaki sposób przeszły  poszczególne państwa z da­
wnych m etod budownictwa drogow ego, do m oder­
nizacji dróg i przystosowania ich do now oczesnego 
ruchu, gdyż dotknęlibyśm y bardzo obszernego te­
matu, a szczupłość m iejsca na to nam nie pozwala.

Początkow o, póki po jazd  m echaniczny nie zd o ­
był sobie pierwszeństwa na drodze, a tylko był u ży­

wany przez nielicznych jako luksusowy środek lo ­
kom ocji, drogi bite zaopatrzone w zw ykłe naw ierz­
chnie tłuczniowe, m ogły jeszcze oprzeć się destruk­
cyjnem u działaniu niewielkiego ruchu sam ochodo­
wego.

W  pierw szych jednak latach przed wojną, 
a w łaściw ie w czasie w ojny  światowej, gdy sam o­
chód zaczął odgryw ać coraz większą rolę w komu­
nikacji, zw rócono uwagę na potrzebę zmiany m e­
tod w budownictwie drogow ym . Transport m oto­
row y w czasie działań w ojennych okazał się dla 
armii wielkim sprzym ierzeńcem  przy przew ozie lu­
dzi i sprzętu w ojennego. Znaczenie strategiczne 
dobrych dróg i w artość militarna samochodu, z o ­
stały dostatecznie ocenione przez ów czesne d o ­
w ództwa armii.

Dzięki doświadczeniu zdobytem u w czasie w iel­
kiej w ojny, po w ojnie program y drogow e stały się 
nierozerwalnym  elementem nie tylko program ów 
gospodarczych, a w wielu w ypadkach w przew aża­
jącym  stopniu najbardziej istotnym elementem p la ­
nów strategicznych.

G dy po operacjach  w ojennych Europa przy­
chodziła  do norm alnego trybu życia, sam ochód roz­
począ ł odgryw ać w całym  świecie dom inującą rolę 
w transportach drogow ych. Na pierwsze m iejsce 
wysuw ają się Stany Z jedn oczon e i państwa Zachod­
niej Europy.

Szalony w yścig poszczególnych  państw na p o ­
lu podniesienia poziom u gospodarki narodow ej, 
a również zarysow ująca się tendencja do nowych 
zbrojeń, nadaje z każdym  dniem coraz większe tem ­
po życiu  gospodarczem u.

W  tym wyścigu sam ochód i droga zajm uje 
przodu jące m iejsce. C orocznie przybyw a w wielu 
państwach setki tysięcy sam ochodów, ilość sam o­
chodów  dosięga w niektórych krajach kilku m ilio­
nów, a w A m eryce nawet przeszło dwudziestu 
m ilionów sztuk. N ietylko ludzie zamożni, lecz 
i średnie warstwy rolników i pracowników , a na­
wet robotnicy zdobyw ają  się na kupno własnych 
p ojazdów  m echanicznych, będąc posłuszni nakazo­
wi chwili, aby w czasie pokoju  stw orzyć jaknaj- 
większą cyw ilną m otoryzację, która byłaby rezer­
wą armii na w ypadek działań wojennych.

W yścig  inw estycyj gospodarczych  i zbrojeń, 
przyśpiesza tem po ruchu drogow ego, który w zajem ­
nie zaczyna sobie przeszkadzać. Na istniejących 
drogach robi się ciasno. Zachodzi potrzeba oddzie­
lenia ruchu m otorowego, row erow ego, konnego, p ie ­
szego i wreszcie szybszego dalekobieżnego ruchu 
m otorow ego od  ruchu lokalnego.

Buduje się w  tym celu drogi o nawierzchniach 
ulepszonych, tory row erow e, ścieżki dla pieszych, 
drogi dla konnych i w reszcie jako szczyt tych 
wszystkich inw estycyj drogow ych, buduje się spe­
cjalne drogi sam ochodow e, t. zw. autostrady.

Przechodząc do om ówienia spraw y drogow ej 
w Polsce, musimy zaznaczyć, że już w wiekach 
średnich istniały liczne szlaki handlowe, łączące 
nasze państwo z sąsiednimi krajami. B y ły  to nie­
stety drogi z jezdnią ziemną, przeważnie w złym  
stanie i pozostaw ione bez należytej opieki.



Taki stan drogow nictwa polskiego trwa do p óź ­
nych wieków, i nawet gdy w innych krajach E uro­
py zaczęło dziać się pod tym w zględem  lepiej, P o l­
ska nie mogła postaw ić spraw y drogow ej na w ła ­
ściwym  miejscu.

W iększe zainteresowanie drogami pow stało d o ­
piero na krótko przed rozbioram i Polski. Ó w cze­
sny Sejm  i R ząd w ydaje  ca ły  szereg uchwał i za ­
rządzeń zm ierzających do polepszenia kom unikacji 
drogow ej, oraz przeznacza na ten cel poważne kre- 
dyty.

Niestety trwało to krótko, —  nastały rozbio­
ry Polski, a z nimi nadszedł okres panowania ob ­
cych.

K ażdy zabór uprawiał inną politykę drogową, 
to też ilość i jakość dróg na terenach poszczegól­
nych zaborów  znacznie się różniła. B y ły  zabór 
pruski stosunkowo najlepiej rozbudow ał sieć d ro ­
gową. Zabór austriacki chociaż pozostaw ił gęstą 
sieć drogową, to jednak drogi te budowane były  
przeważnie bez podłoża  i źle wytrasow ane w te­
renie.

W ybitnym  postępem  w dziedzinie drogow ej 
wyróżniał się okres autonom iczny K rólestwa K on­
gresow ego. W zorow o urządzona sieć wielkich 
traktów, budowana kosztem  Skarbu polskiego i w y­
siłkiem ów czesnych w ładz polskich, stanówi d o ­
tychczas podstaw ow y układ naszych dróg. Trakty 
te w ychodzą prom ienisto z W arszaw y, łącząc n a j­
większe miasta Polski —  Łódź, Kalisz, Brześć, 
Lwów, Kraków, Poznań.

Po powstaniu listopadowym  na terenach b. za ­
boru rosyjskiego sprawa drogow a całkow icie ule­
ga zaniedbaniu. K ażdy zabór jeżeli budow ał d ro ­
gi, to przede wszystkim uwzględniał interes własny, 
i po to aby te zabory dzielić, a nie łączyć. 
W zdłu ż granic b. zaborów  pow staw ały bezdroża, 
które jeszcze dziś nastręczają wiele k łopotów  adm i­
nistracji drogow ej.

Z chwilą odzyskania n iepodległości, odziedzi­
czyliśm y sieć dróg o m ałej gęstości i n iejednolicie 
rozłożoną a jednocześnie w wysokim  stopniu znisz­
czoną wskutek działań wojennych.

Państwa, które w poprzednim  stuleciu zagę­
ściły  dostatecznie sw oją sieć drogow ą, dziś mogą 
przeznaczać wszystkie swe środki techniczne i fi­
nansowe na należyte utrzymanie istniejących dróg, 
m odernizację dróg przez przebudow ę nawierzchni 
tłuczniow ych na nawierzchnie ulepszone oraz na 
budow ę wspaniałych autostrad.

Środki te są jak na nasze stosunki niezwykle 
wielkie bo wynoszą rocznie: w Stanach Z jed n o­
czonych około  5,5 m iliardów złotych, we Francji 
około  600 m ilionów zł, w Niem czech około  2,5 mi­
liarda złotych . W  stosunku do ilości m ieszkańców 
w tych państwach wydatki te obliczone na jednego 
mieszkańca w ynoszą od  16 zł —  46 zł rocznie, gdy 
natomiast u nas przypada 3,4 zł na głowę.

Polska nie m oże sobie narazie pozw olić na tak 
wielkie wydatki, pomimo, że potrzeby drogow e 
u nas są o w iele większe aniżeli w tych państwach. 
G ęstość sieci dróg bitych jest niew ystarczająca, 
a w porównaniu z krajam i Zachodu wielokrotnie 
mniejsza. Stan istniejących dróg bitych przedsta­
wia wiele do życzenia wskutek chronicznego bra­
ku kredytów  na ich utrzymanie. M odernizacja  dróg

i ulepszenie nawierzchni drogow ej, jest dopiero 
w fazie początkow ej.

Musimy tu jednak znaznaczyć, że chociaż m ie­
liśmy do rozporządzenia na gospodarkę drogow ą 
zbyt m ałe kredyty, to jednak zdołaliśm y osiągnąć 
w Polsce w dziedzinie drogow ej w okresie 20-lecia 
znaczny dorobek. W ybudow aliśm y 20.000 km no­
w ych dróg bitych, przebudow aliśm y ok. 3.000 km 
istniejących dróg na ulepszone oraz w ybudow a­
liśm y ok. 200.000 mb. m ostów stałych i drew nia­
nych. Koszt robót łącznie z utrzymaniem dróg w y ­
niósł od  1924 r. —  1938 r. ok. 2.000 m ilionów zł 
tj. przeciętnie rocznie ok. 100 m ilionów zł. U dział 
Skarbu Państwa w yniósł ok. 800 m ilj. zł sam orzą­
dów  łącznie ze Śląskiem sumę ok. 1.200 m ilionów zł.

W ykonanie robót by ło  oparte na zgóry przem y­
ślanym program ie, uw zględniającym  potrzeby go ­
spodarki wszystkich dzielnic Polski,

W  pierw szych latach po w ojnie w ysiłek dro­
gow y skierowano głów nie na budow ę dróg i m ostów 
zniszczonych w czasie działań w ojennych. P o czy ­
n ając od  1931 roku przystąpiono do ulepszenia dróg 
istniejących.

W  1934 r. został opracow any 6-letni program  
drogow y. Program  ten staraliśm y się konsekwent­
nie realizować, w granicach przydzielanych  corocz ­
nie kredytów  na inw estycje drogow e.

W  ciągu kilku ostatnich lat zdołaliśm y już p o ­
łączyć ulepszonym i drogami o nawierzchniach cięż­
kiego typu W arszaw ę z najw ażniejszym i ośrodkam i 
przem ysłow ym i —  Łodzią, Zagrzebiem  Dąbrowskim  
i Śląskiem. Odbudowaliśm y prawie wszystkie w y ­
loty  ze S tolicy w promieniu ok oło  50 km, to samo 
częściow o wykonaliśm y w pobliżu miast w ojew ódz­
kich i m. G dyni. W  ten sposób zabezpieczono przed 
zniszczeniem  najbardziej obciążone ruchem d rogo­
wym odcinki podm iejskie, po których przed 4-ma 
laty ruch m otorow y był bardzo uciążliwy.

Co do budow y now ych dróg, to budowa dróg 
państwowych przeprow adzona była  w pierwszym  
rzędzie na terenie w ojew ództw  wschodnich. B udo­
wa dróg sam orządow ych była  wykonyw ana w w ięk­
szych rozm iarach na terenie w ojew ództw  central­
nych i wschodnich.

Z uznaniem należy podkreślić, że ludność tych 
w ojew ództw  chętnie daje  świadczenia w naturze 
i dzięki temu zrozum ieniu potrafiliśm y przy tak 
szczupłych  kredytach wydatnie pow iększyć sieć 
drogow ą. W  ostatnich latach daje  się zauw ażyć 
coraz większe zrozum ienie dla spraw y drogow ej 
również w śród ludności rolniczej w ojew ództw  p o ­
łudniow ych i zachodnich. W yraża się to w coraz 
lepszym  wykorzystaniu na tych terenach świadczeń 
w naturze, oraz większym i w pływam i z podatków  
drogow ych.

N ietylko ilość robót w ykonanych charaktery­
zu je dorobek drogow y za ubiegłe 20-lecie. N ależy 
tu wym ienić szereg bardzo ważnych osiągnięć 
w dziedzinie drogow ej. W iadom em  jest nam b o ­
wiem, że dla praw idłow ego rozw oju  gospodarki 
drogow ej, poza środkam i finansowym i potrzebne są 
zastępy dobrze przygotow anych fachow ców  w yż­
szych, średnich i niższych; potrzebne są m ateriały 
odpow iedniej jakości; potrzebne m aszyny i narzę­
dzia; potrzebny jest sprawnie funkcjonujący prze­
mysł drogow y.

W arunków tych nie m ieliśm y w dostatecznej



ilości w zaraniu naszej n iepodległości. Lata ubie­
głe zostały w ykorzystane, aby w spólnym  wysiłkiem  
wszystkich czynników  zainteresowanych w gospo­
darce drogow ej tym brakom zarazić.

Praca naszych uczelni technicznych w yższych 
i średnich, oraz praca organów  państwowych i sa­
m orządow ych w terenie, pozw oliła  w yszkolić ka­
dry dobrych fachow ców , którzy z zam iłowaniem  p o ­
św ięcają  się służbie drogow ej.

Ilość fachow ców  drogow ych stale się pow ięk­
sza i pod  tym w zględem  m ożem y spokojnie patrzeć 
w przyszłość, gdy w ypadnie technice drogow ej p o l­
skiej zdobyć się na wielki wysiłek przy w zm ożonym  
tempie robót drogow ych.

Dzięki pracom  naszych placów ek badawczych, 
z D rogow ym  Instytutem B adaw czym  na czele, uzy­
skane zostały wielkie postępy w zakresie norm ali­
zacji produkcji m ateriałów drogow ych. W spółpra ­
ca adm inistracji drogow ej, p laców ek badaw czych 
i przem ysłu sprawiła, że w zakresie produkcji ma­
teriałów  drogow ych : kostki, grysu, tłucznia, asfal­
tu, sm oły, cem entu i innych —  jesteśm y całkow icie 
sam owystarczalni, n ietylko przy obecnym  zakresie 
robót, lecz będziem y sam ow ystarczalni i wówczas, 
gdy te roboty pow iększą się kilkakrotnie.

Rów nież znaczne postępy poczyniliśm y w za­
kresie produkcji kra jow ych  maszyn i narzędzi d ro­
gowych, nawet najbardziej skom plikowanych, słu­
żących  do budow y nawierzchni drogow ych.

Program  sześcioletni obejm ow ał najpilniejsze 
potrzeby drogow e na najbliższą przyszłość. Dla 
syntetycznego ujęcia całokształtu  zagadnień d ro ­
gow ych w Polsce, okazało się koniecznym  ujęcie 
ca łego zagadnienia drogow ego w program  na okres 
dłuższy.

W ychodząc z tych samych założeń podstaw o­
wych, na których oparty był sześcioletni program , 
został opracow any program  30-letni obejm ujący 
wszystkie działy gospodarki drogow ej państwowej 
i sam orządow ej.

Podstaw y program u trzydziestoletniego są na­
stępujące:

1) sieć, dróg o tw ardej nawierzchni na całym  
obszarze Polski powinna być w ciągu 30 lat pow ięk­
szona z 62.000 km do 120.000 km tj. do 30 km na 
100 km2 powierzchni kraju;

2) w ciągu 20 lat wszystkie drogi państwowe 
pow inny być zaopatrzone w nawierzchnie u lep­
szone;'

3) w  ciągu 25 lat wszystkie istniejące drogi w o ­
jew ódzkie i 7 5%  dróg pow iatow ych pow inny być 
zaopatrzone w nawierzchnie u lepszone;

4) w  ciągu 30 lat wszystkie m osty drewniane 
na drogach państw ow ych i 2 5 %  m ostów na drogach 
w ojew ódzkich  i pow iatow ych pow inny być przebu­
dowane na m osty stałe, a przede wszystkim  na rz. 
W iśle i na innych większych rzekach oraz na d ro ­
gach zaopatrzonych w nawierzchnie ulepszone;

5) przeciętna grubość nawierzchni tłuczniowej 
wraz z podkładem  kamiennym powinna być d opro­
w adzona w ciągu 10 lat do conajm niej 20 cm gru­
bości na wszystkich drogach;

6) konserwowanie dróg z nawierzchniami 
tłuczniowym i i u lepszonym i oraz utrzymanie m o­
stów powinno być przeprow adzane stale w taki spo­
sób, aby stan dróg odpow iadał wym aganiom  w zm o­
żonego ruchu konnego i m echanicznego;
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7) wszystkie urządzenia drogowe, a przede 
wszystkim znaki ostrzegawcze, drogow skazy, ta­
blice inform acyjne, znaki kilom etrowe itp. powinny 
być utrzym ywane należycie, aby daw ały maksimum 
w iadom ości użytkownikom  dróg i zapew niały d o ­
statecznie bezpieczeństw o dla ruchu drogow ego;

8) drzewa i p lantacje przydrożne powinny być 
Utrzymywane w w ysokiej kulturze i w takim sta­
nie, żeby nie w pływ ały  ujemnie na piękno otacza­
jącego krajobrazu, lecz przeciwnie aby swym traf­
nym usytuowaniem podnosiły  ozdobę tego k ra jo ­
brazu.

W ym ienione tu pokrótce zadania wym agać bę­
dą asygnowania w pierwszym  dziesięcioleciu  z fun­
duszów państwowych po 185 m ilionów złotych  rocz­
nie, w tym na inw estycje 135 m ilionów zł i na kon­
serw ację 50 m ilj. zł, ponadto program  ten wymaga 
w ydatków  z funduszów sam orządow ych łącznie ze 
świadczeniam i w naturze w pierwszym  dziesięcio­
leciu po ok. 216 m ilionów złotych  rocznie.

Zwiększenie kwot na budow ę dróg, w myśl za ło ­
żeń trzydziestoletniego programu, pozw oli przy ro ­
botach przew idzianych w tym program ie zatrudnić 
ponad 300.000 robotników rocznie, nie licząc tych, 
którzy będą zatrudnieni w przem yśle, pracującym  
dla dróg. Przem ysł ten będzie miał duże widoki 
rozw oju, gdyż w związku z realizacją  program u za­
potrzebow anie m ateriałów  drogow ych wyniesie 
przeciętnie rocznie 7.600.000 m3 m ateriałów  ka­
miennych, 245.000 m:i żwiru, 15.000.000 sztuk klin­
kieru, 120.000 ton cementu, 30.000 ton smół i asfal­
tów drogow ych, 20.000 ton stali, 45.000 m:i drzewa 
i innych, Rów nież znaczne zapotrzebow anie będzie 
na narzędzia i m aszyny drogowe.

P rzy produkcji maszyn drogow ych i p rzygo­
towaniu tak w ielkich ilości m ateriałów oraz przy 
przew ozie ich na m iejsce robót pracow ać będzie 
również paręset tysięcy robotników. Stąd wniosek, 
że finansowanie robót drogow ych wybitnie p rzyczy ­
ni się do rozładow ania bezrobocia.

R ealizu jąc zakreślony program  drogow y prze­
de wszystkim  podniesiem y obronność Państwa, 
przyczynim y się do ożyw ienia życia gospodarczego, 
i jednocześnie zm niejszym y w dużym  stopniu bez­
robocie w  kraju.

Te czynniki pow inny w płynąć na zwiększenie 
środków  na budowę i ulepszenie dróg.

K ończąc ten krótki przegląd zadań drogow ych 
jakie przed nami stoją, musimy stwierdzić, że 
w dziedzinie drogow ej nie kroczym y dotychczas 
w pierw szym  szeregu w zespole innych państw. 
Stw ierdzić jednak musimy, że okres ubiegły po o d ­
zyskaniu n iepodległości, nie został przez nas 
w dziedzinie drogow ej zmarnowany. Stw ierdzić 
to będziem y mogli, gdy przyjm iem y pod  uwagę 
ogrom  zadań we wszystkich dziedzinach, jaki stał 
w tym okresie przed m łodym  organizm em Polski.

W ch odząc w dalszy okres życia państwowego, 
my drogow cy, jesteśm y w lepszych warunkach niż 
w ubiegłym  20-leciu. Jesteśm y bowiem  pewni, że 
zadania drogow e będą m ogły być rozwiązane 
w tempie szybszym  niż dotychczas, a m y w oparciu
o dośw iadczenie zdobyte i ciągłe pogłębianie, jak 
również w oparciu o coraz większe zrozum ienie 
w naszym społeczeństw ie znaczenia dróg, będziem y 
m ogli oddać wszystkie siły sprawie, której służym y.



Roboty drogow e w 1 9 3 8  r.

Po gorszych finansowo latach 1936 i 1937 dla 
państwowej gospodarki drogow ej rok 1938 zazna­
cza się pewną, niestety, niewielką tylko popraw ą 
sytuacji finansowej dróg państwowych. W yraża 
się ona przede wszystkim  przyw róceniem  w bud­
żecie Państw ow ego Funduszu D rogow ego nie p re­
liminowanej od  kilku lat p ozy cji wydatku na utrzy­
manie dróg i m ostów państwowych. B ył to stan 
anormalny, dom agający się jak najszybszej zmiany, 
gdyż w obec braku budżetow ego pokrycia  tego w y ­
datku, trzeba by ło  przeznaczać na ten cel część 
kredytów  przewidzianych na inw estycje drogow e, 
uszczuplając w ten sposób z konieczności ich za ­
kres. W obec zaś naogół skrom nych budżetów  in­
w estycyjnych  sumy łożone z tego źród ła  na utrzy­
manie dróg nie m ogły odpow iadać istotnym p o ­
trzebom, co z kolei odbija ło  się ujem nie na stanie 
dróg. To też prelim inowanie w 1938 r. w budżecie 
Państwowego Funduszu D rogow ego 20.000.000 zł 
na utrzymanie dróg i m ostów państwowych odcią ­
ży ło  inw estycyjne kredyty drogow e oraz um ożliw i­
ło  wykonanie pewnej części robót konserw acyjnych.

W yniki robót drogow ych w 1938 r. na -obsza ­
rze ca łego Państwa wraz ze Śląskiem, zestawione 
na dzień 1-go listopada 1938 r., t. zn. obejm ujące 
okres 7 pierw szych m iesięcy roku budżetow ego, bę­
dący jednocześnie głównym  sezonem robót d rogo­
wych, przedstaw iają się następująco.

U lepszonych nawierzchni u łożono w 1938 r. 
ogółem  na 494 km dróg państwowych i sam orządo­
wych, przy czym  na drogi państwowe przypada 
z tego —  365 km a na drogi sam orządowe —  129 
km. R oboty przy budowie ulepszonych naw ierz­
chni na drogach państw ow ych ob ję ły  trakty, łączą ­
ce stolicę z większym i ośrodkam i prow incjonalny­
mi i granicami Państwa i obciążone największym  
ruchem. Przew ażnie by ły  to te same trakty, na któ­
rych przebudow a nawierzchni jest prow adzona od 
lat kilku.

W  pierwszym  rzędzie w program ie tych robót 
została uwzględniona przebudow a nawierzchni: 
na trakcie Krakowskim , na odcinkach Radom  —  
K ielce i M yślenice —  N ow y Targ —  Zakopane, na 
trakcie Częstochowskim  na odcinkach W arszaw a—  
Piotrków  i Piotrków  —  R adom sko —  C zęstocho­
wa —  Będzin (K atow ice), na trakcie Lwowskim  na 
odcinkach G arwolin —  Lublin —  Tom aszów  i Ż ó ł­
kiew —  Lwów, na trakcie Poznańskim , na odcinku 
Łow icz —  Kutno —  K oło.

Poza tym b y ły  w ykonywane drobniejsze ro ­
boty nawierzchniowe na odcinkach: K ielce— Busk, 
K rynica —  Muszyna, Częstochow a —  W ieluń 
i Ł ódź —  Kalisz oraz pod  Lwowem , Drohobyczem , 
Łodzią, Krakowem , Poznaniem, Toruniem, G rudzią­
dzem  i Gdynią.

Realizowane k olejno od  kilku lat program y 
ulepszania dróg państwowych m ają za zadanie 
stworzenia w jak najkrótszym  czasie ulepszonych 
połączeń  w ażniejszych ośrodków  prow incjonalnych 
ze stolicą. D ążąc po tej linii zamierzeń, zdołano d o ­
tychczas mimo trudności finansowych w ykonać p o ­
łączenia: W arszaw y z Łodzią  przez Raw ę M azo­
wiecką oraz przez Łow icz, Krakowa z Katowicami,

Z ofia  Klaczyńska.

Ł odzi z Piotrkowem , W arszaw y z K ielcam i i W ar­
szawy z Piotrkowem . W  przyszłym  sezonie robót 
spodziew ane jest ukończenia połączenia W arsza­
wa —  K atow ice oraz znaczne posunięcie naprzód 
w zględnie ukończenie ulepszenia połączeń  K ielc 
z Krakowem  i K rakowa z Zakopanem , ważnych ar- 
teryj, które um ożliw iają dogodny dojazd  ze stolicy 
i Śląska do górskich ośrodków  turystycznych.

Budow ę dróg z twardą nawierzchnią przepro­
w adzono na 175 km dróg państw owych i 2.122 km 
dróg sam orządow ych, razem na 2.297 km. Podobnie, 
jak w ubiegłych latach, budowano przeważnie d ro ­
gi brukowane, których w ykonano 895 km, tłuczn io­
wych natomiast w ykonano 737 km a żw irowanych 
665 km. Te ostatnie budow ane b y ły  głównie przez 
sam orządy gminne.

Budow a dróg państw owych była  p row adzo­
na w dalszym  ciągu głów nie na ziem iach w schod­
nich, gdzie w  1938 r. zostało w ybudow ane 94 km. 
Pozostałe roboty ob ję ły  w ojew ództw a: białostockie, 
kieleckie, lubelskie, tarnopolskie i warszawskie.

Jako bardzo ważne osiągnięcie w zakresie bu­
dow y now ych dróg państwowych, należy zanoto­
wać ukończenie bitego połączenia stolicy Polesia —  
Pińska z resztą kraju.

W  zakresie inw estycyj m ostow ych w 1938 r. 
zbudowano lub przebudow ano na drogach państw o­
wych 733 m b. m ostów  stalowych, 1.414 m b. m o­
stów żelbetow ych oraz 2 270 m b. m ostów  drew nia­
nych, czy li łącznie 4.417 m b. m ostów,

Z liczby w ykonanych w 1938 r. w iększych m o­
stów państwowych należy w ym ienić: most stalo­
w y d rogow o-k ole jow y  na W iśle w  P łocku  o roz­
piętości ok o ło  650 m oraz dwa m osty żelbetow e na 
W arcie w  K ole na głów nym  korycie i na kanale 
ulgowym  o łącznej rozpiętości około  280 m. Na 
ukończeniu znajdu je  się budow a mostu stalow ego 
na Niemnie w M ostach o rozpiętości ok o ło  240 m, 
przebudow a mostu stalow ego na W ieprzu  w D oro 
huczy oraz budow a m ostów  drewnianych na rz. 
Szczarze pod  Słonim em  i na rz. Niemnie pod  Z bój- 
skiem o łącznej rozpiętości ok o ło  400 m, na rz. Słu- 
czy  w Sarnach i na rz. Styrze w K ołkach o łącznej 
rozpiętości około  630 m. W szystkie te m osty 
praw dopodobnie zostaną oddane do użytku przed 
upływ em  bieżącego okresu budżetowego.

D o większych inw estycyj m ostowych, w ykony­
wanych w 1938 r., należy za liczyć jeszcze rozp oczę ­
cie budow y mostu stalowego na W iśle w Szczuci­
nie o rozpiętości około  460 m, przy czym  na ten rok 
przewidziane zostało tylko wykonanie podpór.

Co się tyczy  inw estycyj m ostow ych sam o­
rządow ych, to w 1938 r. na drogach sam orządow ych 
zbudow ano i przebudow ano m ostów : stalow ych 
150 m b. żelbetow ych —  1073 m b. i drewnianych—  
10.666 m b. czy li łącznie 11.889 m b.

Tak się przedstaw iają w ogólnych  zarysach 
wyniki robót inw estycyjnych  na drogach państw o­
w ych i sam orządow ych w 1938 r. Zanim p rze j­
dziem y do omawiania w yników  robót k onserw acyj­
nych, musimy w spom nieć jeszcze o drugim ważnym  
posunięciu dla gospodarki drogow ej w okresie 
budź. 1938/39 oprócz wspom nianego już na w stę­
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pie przyw rócenia w budżecie p ozy cji na konserwa­
c ję  dróg. B yło  nim udzielenie przez Ministerstwo 
Skarbu w końcu grudnia 1937 r. zaliczki w kwocie 
zł 5.000.000 na poczet kredytów  inw estycyjnych na 
okres budż. 1938/39, co mimo niedostateczności 
tej kw oty um ożliw iło choć częściow e przygotow anie 
m ateriałów  do robót drogow ych. W  stosunku jed ­
nak do lat ubiegłych stanowi to poprawę, gdyż 
skutkiem trudności budżetow ych w ciągu tych lat 
przygotow yw anie m ateriałów  do robót drogow ych 
następow ało z konieczności jednocześnie z rozp o­
częciem  robót na drogach, co bardzo je opóźniało 
i utrudniało rozwinięcie odpow iedniego ich tempa.

W  odniesieniu do robót konserw acyjnych 
w 1938 r. uzyskano następujące wyniki.

Przez pogrubienie nawierzchni naprawiono
1.474 km dróg państw ow ych tłuczniowych, zapo- 
m ocą zaś łatania wyrem ontow ano 8,310 km tych 
dróg. Na drogach sam orządow ych wykonano re­
mont kapitalny nawierzchni tłuczniow ej na 2.427 
km, drobny zaś remont na 14.241 km.

Obok napraw y dróg przeprow adzono 1938 r. 
napraw y mostów, które ob ję ły  ogółem  około  
15.900 m b. m ostów państwowych i około  30.000 
m. b. m ostów sam orządowych.

R oboty drogow e w 1938 r., ogólnie biorąc, dały 
większe wyniki, niż w roku 1937, dzięki większym 
kredytom  budżetow ym  i inw estycyjnym . Nie 
osiągnęły oczyw iście tych rezultatów, jakie są ko­
nieczne, aby naszą sieć drogow ą doprow adzić do 
stanu, który dałby się określić przynajm niej jako 
dostateczny. W ciąż mamy na ten cel za m ało p ie­
niędzy i wskutek tego trudno jest m ówić o zdecy ­
dowanej popraw ie stanu naszych dróg, co odsuwa 
się coraz dalej w przyszłość. Tym czasem  czes na­
gli, potrzeby kom unikacyjne rosną .wzmaga się 
również m otoryzacja , staw iając nowe wymagania 
co do przystosowania dróg do ruchu sam ochodow e­
go. Rosną także dysproporcje  m iędzy Polską 
i innymi krajami, w których inw estycje drogow e są 
wysunięte na jedno z pierw szych m iejsc w hierar­
chii inw estycyjnej, kiedy u nas znajdują  się na 
m iejscu znacznie dalszym.

Problem  finansowania dróg w Polsce dotych ­
czas wciąż nie jest rozwiązany i ani na chw ilę nie 
można zaprzestać dalszych usiłowań o jego zd ecy ­
dowane i radykalne rozstrzygnięcie. D om agają się 
tego nasze gospodarcze i obronne potrzeby oraz tak 
silnie ostatnio akcentowane dążenia do przebudo­
wy gospodarczej struktury naszego kraju.

N a  d a le k ic h  k r e s a c h  p ó łn o c n o -w s c h o d n ic h  c o r a z  w ię c e j  p r z y b y w a  d ró g  b itych,  
k tó r e  j a k  w id a ć ,  n ie  u s tę p u jq  a n i  ja k o ś c iq ,  a n i  p ię k n o ś c ią  o to c z e n ia  d ro g o m

w  ś ro d k u  k r a ju .

D ro g a  W iln o  — Z o ló w .
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Inż. T. Pieczarkowski.

Roboty mostowe w 1 9 3 8  r.

Z pośród ostatnio wybudow anych m ostów d ro­
gow ych na szczególniejszą uwagę zasługują m o­
sty przez Dniestr w Zaleszczykach, przez W artę 
w K ole i most drogow o-kole jow y przez W isłę 
w Płocku.

M osty te otwarte zostały i oddane do użytku 
publicznego w ciągu drugiej p o łow y  ub. roku, 
a m ianowicie pierw szy z pośród wym ienionych —  
most przez Dniestr w Zaleszczykach w dniu 24.IX., 
drugi .—  most przez W artę w Kole, stanowiący 
właściwie dwa niezależne od siebie objekty, w  dniu
10.X II. i wreszcie most P łock i w dniu 19.XII. ub. 
roku.

* *
*

Jeśli mowa o moście przez Dniestr w Zalesz­
czykach, to należy zaznaczyć, że most ten o d ­
budow any został po dwudziestopięcioletniej 
przerw ie w komunikacji, jaka miała m iejsce w tym 
miejscu. Z początkiem  bowiem  w ojny światowej 
dawny most w ybudow any w 1885 roku uległ w cza ­
sie działań w ojennych zniszczeniu. W ysadzone 
w pow ietrze zostały trzy kolejne przęsła licząc od 
lewego brzegu Dniestru, zniszczeniu oraz w iększe­
mu lub mniejszem u uszkodzeniu u legły również 
wszystkie podpory  mostowe.

W obec rozw ija jących  się coraz pom yślniej 
przyjaznych  stosunków sąsiedzkich pom iędzy P o l­
ską i Rumunią potrzeba odbudow y mostu w Z a­
leszczykach poczęła  się coraz bardziej zarysow y­
wać. Dzięki inicjatywie Rządu Polskiego sprawa 
odbudow y mostu w eszła w 1936 r. na realne tory. 
Na szeregu w spólnych konferencyj polsko-rum uń- 
skich ustalono w ytyczne odbudow y, przy czym  
każde z obu zainteresowanych Państw zobow iąza­
ło się własnym  kosztem  odbudow ać podpory  oraz 
po dwa przęsła na swoim terytorium. Odbudowa 
przęsła środkow ego przez które przechodzi grani­
ca Państwa, przypadła  w udziale stronie polskiej, 
gdyż polska firma okazała się tańszą od  rumuń­
skiej na przetargu, który jednocześnie odbył się 
w W arszaw ie i w Bukareszcie. Koszt odbudow y 
tego przęsła poniosły oba Państwa solidarnie.

Panorama Zaleszczyk (z lewej strony now y most drogowy),

W  miesiącach letnich i w ciągu jesieni 1936 r. 
dokonano całkow itej renow acji podpór, przy czym  
kierownictwo budowy, idąc po linii osiągnięcia jak- 
najniższych kosztów  robót, zorganizow ało podaw a­

nie betonu na głow ice filarów  przy pom ocy kolejki 
linowej, skutkiem czego udało się poczyn ić znaczne 
oszczędności przez zaniechanie wykonyw ania w y­
sokich rusztowań. R oboty pow yższe wykonane z o ­
stały sposobem  gospodarczym  przez kierownika 
budow y inż. E. W idugiera.

Zaleszczyki, W idok  ogólny z nowym  mostem 
na pierwszym  planie.

K onstrukcję stalową dla trzech przęseł d o ­
starczyły firm y kra jow e: „G órn . Huty K rólew ska 
i Laura", ,,K. Rudzki i S -ka" i ,,L. Zieleniewski 
i F itzner-G am per". M ontaż wszystkich trzech 
przęseł w ykonała firma ,,K. Rudzki i S -ka".

W szystkie zasadnicze prace zostały po stro­
nie polskiej zakończone w ciągu 1937 r. Ogólny 
koszt przypadający  na Państwo Polskie wyniósł 
około  230.000 zł. W  związku z pewnym  opóźn ie­
niem robót po stronie rumuńskiej most otw arty z o ­
stał dopiero w roku następnym.

O dbudow any most posiada pięć przęseł o roz­
piętości teoretycznej każdego przęsła około  47 m, 
konstrukcja każdego przęsła  składa się z dwóch 
dźw igarów  o pasach rów noległych  i o kracie tró j­
kątnej, wzm ocnionej, dodatkow ym i krzyżulcam i 
i słupkami przy górnym  pasie. Jazda górą. N a­
wierzchnia na jezdni i obustronnych chodnikach 
drewniana. Ogólna waga stali w pięciu przęsłach 
wynosi 575 ton.

P rojekt konstrukcji opracow any został w M i­
nisterstwie Kom unikacji przez inż. Z. Pieślaka. 
P rojekt ten opracow any był również przez w ładze 
rumuńskie i według niego wykonane zostały p o ­
zostałe dwa przęsła przez firmę rumuńską.

N ow ootw arty most ma duże znaczenie komuni­
kacyjne z uwagi na ożyw iony ruch graniczny, han­
d low y i turystyczny, znaczenie tego mostu wzrośnie 
jeszcze bardziej po przebudowaniu przez w ładze 
rumuńskie drogi do C zerniow iec i Bukaresztu i d o ­
stosowaniu jej do ruchu sam ochodow ego,

W ybudow any w latach 1937 —  1938 na trak­
cie poznańskim most przez W artę w K ole składa 
się, jak to zaznaczyliśm y na wstępie, z dw óch od-
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Most w  Kole.

rębnych objektów , a m ianowicie: z mostu na g łów ­
nym korycie rzeki W arty i z mostu na t. zw. kana­
le ulgowym , służącym  do przepuszczenia wielkich 
wód. Oba m osty posiadają  konstrukcję żelbetow ą 
wspornikową, spoczyw ającą  na podporach  betono­
w ych oblicow anych granitem. P odpory  fundowa-

Most Kole.

jona krzyżow o. Beton konstrukcji mostu ma w y­
trzym ałość w alcow ą 270 kg/cm 2.

Ze w zględu na umożliwienie żeglugi podniesio­
no niweletę mostu po środku i w tym celu zapro­
jektow ano go w spadku podłużnym  obustronnym, 
w ynoszącym  3 % .

Most w Kole.Most Kole.

nych o rozpiętości po 18,00 m każda. Całkowita 
długość mostu wynosi zatem około  175 m.

W  przekroju  poprzecznym  most składa się 
z czterech dźw igarów  głównych, połączonych  bel­
kami poprzecznym i. Na tak utworzonym  m oście 
spoczyw a płyta żelbetowa o grubości 14 cm zbro-

Most w Kole.

ne są na palach drewnianych z wyjątkiem  przy­
czółka  m iejskiego, który oparto na palach Straussa 
z uwagi na bliskie sąsiedztw o dom ów mieszkalnych.

Ustrój mostu głów nego składa się z dw óch be­
lek dw uwspornikowych o rozpiętości teoretycznej 
(10,50 +  39,00 +  10,50) i z trzech belek zaw ieszo-
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Użyteczna szerokość jezdni wynosi 6,00 m, zaś 
obustronne chodniki posiadają  szerokość po 1,50 m.

Na kanale ulgowym  zaprojektow ano most te­
go samego składu, jak na korycie głównym . Most 
ten składa się z jednej belki dwuwspornikowej 
i z dwóch belek zaw ieszonych i posiada ogólną dłu ­
gość 96,00 m.

N ow ozbudow ane m osty otrzym ały nazw y: 
most na głów nym  korycie W arty nazwany został 
mostem im. Generała Edm unda Taczanow skiego, 
drugi zaś most otrzym ał miano mostu im. Pow stań­
ców  1863 r.

Koszt budow y obu m ostów wyniósł 900.000 zł. 
Oba objekty odznaczają  się lekkością konstrukcji 
i mogą być śmiało zaliczone do bardzo udatnych 
dzieł sztuki inżynierskiej.

Projekt opracow any został w Ministerstwie 
K om unikacji przez inż. M. Żyburtowicza, k ierow ­
nictwo robót, które całkow icie wykonane zostały 
sposobem  gospodarczym , spoczyw ało w rękach inż. 
W . Barzykowskiego.

Jedną z najpow ażniejszych  i najw iększych in- 
w estycyj m ostowych, jakie wykonane zostały 
w Polsce w ostatnich czasach, stanowi now ozbudo- 
wany most drogow o-kole jow y przez W isłę  w P ło c ­
ku. Jednocześnie oddany został do użytku pu­
blicznego świeżo w ybudow any odcinek linii k o le ­
jow ej, który p o łączy ł ze sobą po przez now y most 
końcow ą stację kolejow ą P łock  na prawym  brze­
gu W isły  ze stacją kolejow ą P łock -R adziw ie na

lewym  brzegu W isły, um ożliw iając zespolenie 
w jedną ca łość linii k ole jow ej B rodnica —  Sierpc—  
P łock  z linią kolejow ą P łock -R adziw ie  —  Kutno.

Zarów no pod względem  rozm iarów w ykona­
nych robót jak i niezbędnych do pokonania trud­
ności technicznych, przede wszystkim  zaś tempem 
realizacji inw estycja pow yższa przew yższyła  
wszystkie wykonane w Polsce dotychczas w dzie­
dzinie budow li m ostowych.

K onstrukcja mostu spoczyw a na dziesięciu 
podporach  betonow ych oblicow anych blokam i gra­
nitowymi. Siedem  filarów  fundowano na kesonach 
stalowych przy głębokości opuszczania niektórych 
dochodzącej do 30 m poniżej zw ierciadła  w ody, 
oba przyczółk i i pozosta ły  filar oparto na palach 
systemu Franki.

K onstrukcja przęseł jest stalowa, nitowana
o kracie trójkątnej w zm ocnionej i składa się 
z czterech dźw igarów . Jezdnia drogow a i kolejow a 
na m oście przechodzą obok siebie. M ost posiada 
spadek podłużny w kierunku Radziwia. Ustrój 
w iszący składa się z dw óch belek ciągłych dw u­
przęsłow ych dwuw spornikowych, trzech belek za ­
wieszonych i dwóch przęseł brzegow ych. Ogółem  
długość mostu wynosi około  700 m. N ajw iększa 
od leg łość m iędzy osiami filarów  wynosi około  
110 m, zaś największa długość belki ciągłej około  
260 m. Nawierzchnię jezdni drogow ej o użytecz­
nej szerokości 6,00 m stanowi kostka bazaltowa 
ułożona na p łycie  betonow ej. Jednostronny ch od ­
nik dla pieszych o szerokości 1,50 m posiada na­
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wierzchnię z warstwy asfaltu u łożonej na p łycie  
żelbetow ej.

Jeśli chodzi o d o jazd y  drogow e to wykonano 
po stronie miasta dojazd  głów ny z w ylotem  na 
ul. K ilińskiego i boczny z w ylotem  na plac Naruto­
wicza. Ponadto w ykonano z jazd y  serpentynowe 
z mostu i z miasta na bulwary wiślane. D ojazd  
głów ny znajdu je  się w  głębokim  w ykopie, d o jazdy  
boczne częściow o na nasypach, częściow o w w yko­
pie. P o  stronie Radziw ia wykonano jeden dojazd  
na nasypie. D o jazd y  kole jow e stanowią łącznicę 
kole jow ą  łączącą  stację P łock  na prawym  brzegu 
W isły  ze stacją P łock -R adziw ie na lewym  brzegu.

Z. Pieślak, E. Hildenbrandt, St. Lenczew ski-Sam o- 
ty ja  i inni) przy w spółudziale prof. Pszenickiego. 
P rojekt dojazdów  opracow ało kierownictwo budo­
w y mostu, zaś projekt łączn icy k olejow ej Biuro 
P rojek tów  i Studiów Ministerstwa Kom unikacji.

A  teraz kilka cy fr dla zobrazowania rozm iarów 
inw estycji:

Ogółem  w ykonano: obustronnych dojazdów  
drogow ych 2.600 mb., kole jow ych  5.000 mb,, w y­
dobyto ziemi z kesonów  18.500 m3, przerobiono be­
tonu 32.500 m:i, wykonano robót ziem nych
700.000 m:), ubezpieczono skarp 100.000 m2, w yko­
nano bruku z kostki bazaltow ej 14.200 m2, ułożono

Most w Płocku.

Trasa łączn icy przebiega częściow o na w spólnych 
odcinkach z trasą drogow ą. Zarów no pod  w zglę­
dem kom unikacyjno-urbanistycznym  jak i pod  
w zględem  wymagań estetyki rozwiązanie dojazdów  
w ypadło bardzo korzystnie i podn iosło  w  znacznym  
stopniu w alory krajobrazow e miasta przez otw o­
rzenie zupełnie now ych perspektyw  w idokow ych 
tak w kierunku W isły  jak i w stronę miasta na 
dom inującą na pierw szym  planie zabytkow ą ka­
tedrę.

P rojekt wstępny mostu opracow any został 
przez prof. Politechniki W arszaw skiej D r Inż.
A . Pszenickiego. P rojekty  szczegółow e podpór 
i konstrukcji stalowej opracow ano w Biurze K on­
strukcyjnym  Departamentu D róg K ołow ych  M ini­
sterstwa Kom unikacji (inż. inż. S. Zagrodzki,
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chodników  i ścieżek row erow ych 11.700 m2, u łożo ­
no now ego toru k olejow ego 5.700 mb., zm ontowano 
konstrukcji stalow ej 6.000 ton.

Jeżeli zważym y, że ca łość robót w terenach 
wykonano zaledw ie w ciągu 20 miesięcy, należy 
przyznać, że rozwinięto bardzo intensywne tempo 
pracy. O gólny koszt budow y mostu, łączn icy k ole­
jow ej i dojazdów  drogow ych w yniósł 15.000.000 zł.

K ierow nictw o budow y mostu spoczyw ało w rę­
kach inż. A . W itkowskiego, zaś kierownictwo budo­
wy łączn icy k olejow ej spraw ow ał inż. J. Grubecki.

W  zakres czynności kierownictwa budow y m o­
stu w chodził nadzór nad budow ą podpór i konstruk­
cji stalowej mostu oraz nad budową dojazdów  d ro­
gow ych z wyjątkiem  robót ziem nych na wspólnych 
odcinkach drogow o-kolejow ych .



W  zakres czynności kierownictwa łącznicy 
w chodził nadzór nad budową odcinka linii k ole­
jow ej od  stacji P łock  do stacji P łock -R adziw ie 
oraz robót ziem nych na dojazdach  drogow ych na 
w spólnych odcinkach drogow o-kolejow ych .

R oboty  w ykonały następujące firm y: P od p o ­
ry —  f. „K . R u dzk i'1 i f. „Inż. L. M uszyński". K on ­
strukcję przęseł dostarczyły  z ramienia f. „K o n ­
strukcje S talow e" f. „K . R udzki" i f. ,,L. Z ielen iew ­
ski i F itzner-G am per". N iektóre części konstrukcji 
dostarczyła  ponadto f. „A . A lsch er" i f. „W sp ó l-

Eugeniusz O lechnowicz.

M otoryzac ja  w  r. 1 9 3 8 .

R ok ubiegły zaznaczył się dalszym  rozw ojem  
m otoryzacji naszego transportu drogow ego. A k cja  
w tym kierunku, rozpoczęta  w r. 1934 pow ołaniem  
do życia t. zw. M iędzym inisterialnej K om isji M oto­
ryzacyjnej pod  przew odnictw em  W icem inistra K o­
munikacji, zaczyna w ydaw ać stopniow o co  raz to 
obfitsze ow oce. G dy w r. 1936 zostało zarejestrow a­
nych 5.946 now ych pojazdów  m echanicznych (sa­
m ochodów  i m otocyk li), to w r. 1937 już —  9.969, 
a w  r. 1938 ilość ta w zrosła  do 14.231. M am y więc 
do zanotowania w yraźny postęp. O czyw istą jest 
rzeczą, że duży odsetek nowych p o jazd ów  idzie na 
pokrycie ubytku, pow stałego przez w ycofyw anie 
z ruchu pojazdów  starych, zużytych.

O gólny ilostan naszego cyw ilnego taboru m o­
torow ego od  r. 1935 stale wzrasta i w  dniu 1.1.
1939 r. w ynosił ogółem 54.009 pojazd ów  zarejestro­
wanych, Na liczbę tą składało się 41.948 sam o­
chodów  i 12.061 m otocykli. Z pośród  sam ochodów  
b y ło : 24.550 osobow ych, 8.609 ciężarow ych, 5.216 
taksówek, 2.038 autobusów i wreszcie 1.535 sp ecja l­
nych. Stanowi to jeden pojazd  m echaniczny na 
639 m ieszkańców (w dn. 1.1. 1936 r. jeden pojazd  
na 979 m ieszkańców !). Przyrost ilości po jazdów  
w ciągu roku 1938 w yraża się w porównaniu do ro­
ku 1937 liczbą 22,2% , a jako cechę wybitnie d o ­
datnią podkreślić się godzi, że najw yższy przyrost 
roczny w ykazują sam ochody ciężarowe, m ianowi­
cie 25,8% .

O czyw istą jest rzeczą, że wzrost ilości p o ja z ­
dów  m echanicznych w yw ołał zwiększenie się spo­
życia  benzyny i innych m ateriałów pędnych oraz 
smarów. Nie dysponujem y jeszcze liczbam i za 
ca ły  1938 r.; dla przykładu zaznaczyć trzeba że 
spożycie benzyny w marcu 1938 r. w zrosło o 5 0 %  
w stosunku do tegoż miesiąca 1937 r., a przeciętnie 
w okresie pierwszych ośmiu m iesięcy r. 1938 zu ży­
cie benzyny pow iększyło się o 26 ,5%  w porów na­
niu z takimże okresem  r. 1937, podczas gdy w y d o ­
bycie ropy  stale od  kilkunastu lat spada. Polska 
z grupy krajów  eksportu jących  benzynę przechodzi 
do tych w których zagadnienie paliwa m otorow ego 
jest „p a lącym " dla gospodarki narodow ej, nie m ó­
wiąc już o gospodarce w ojennej. Na razie w ystar­
czy ć m oże dom ieszka 15%  spirytusu, ale to nie roz­
wiąże spraw y na dalszą metę. Że w tych warun­
kach nie m ówi się na razie o obniżce ceny benzyny 
to zrozum iałe, ale... smutne dla tych, którzy, rozu­
m ieją, że dalszy rozw ój m otoryzacji jest ściśle 
związany z udostępnieniem  ceny paliw a płynnego.

nota Interesów G órniczo-H utniczych". M ontaż 
przęseł w ykonały firm y „K . R udzki" i „Inż. L. M u­
szyński". R oboty  ziemne na dojazdach  w ykonały 
na lewym  brzegu f. „K arbow ski i K uzew ski" zaś 
na prawym  f. „T r i"  i Zarząd M iejski w Płocku. 
R oboty  nawierzchniowe na dojazdach  w ykonała f. 
„T r i" , zaś na m oście f. „R u dzk i", f. „M uszyński" 
i „P .T .A ." . Oświetlenie mostu i d o jazd ów  zainsta­
low ała Elektrownia M iejska w Płocku.

N ow ootw arty most otrzym ał nazw ę: „M ost L e­
gionów ".

W zrost ilości p o jazd ów  m echanicznych w ysu­
nął jeszcze inne zagadnienie, którego rozwiązanie 
jest trudne, ale tym niemniej energicznie rozw iązy­
w ać je należy. Jest to t. zw. sprawa garażowania. 
W  tym kierunku w roku ubiegłym  zostały poczyn io­
ne zasadnicze posunięcia przez zw olnienie now o- 
wznoszonych budynków  oraz części budynków  
przeznaczonych  na garaże od  podatków , a kapita­
łów  przeznaczonych na cele budow nictw a garażo- 
wego —  od podatku dochodow ego. N iezależnie od 
tego na rok 1939 został przew idziany kredyt w  w y­
sokości 2 mil. z łotych  (w r. 1938 tylko 1 mil. zł) 
na pom oc kredytow ą dla budow nictw a garażowego.

R ok ubiegły w dziedzinie m otoryzacji zazna­
czy ł się rów nież utworzeniem  instytucji, która m o­
że oddać duże usługi pragnącym  nabyć na raty sa­
m ochód lub m otocykl. Na podstaw ie ustawy o re­
jestrow ych prawach rzeczow ych  na pojazdach  m e­
chanicznych została pow ołana do życia  t. zw. hy- 
poteka sam ochodow a w postaci specja lnego re je ­
stru prow adzonego przez w ojew ódzkie  w ładze ad ­
m inistracji ogólnej, Nie w chodząc b liżej w  zaw i­
łości prawa cyw ilnego należy zaznaczyć, że na­
byw ca sam ochodu czy  m otocykla będzie m ógł za ­
bezp ieczyć na nabytym  p ojeździe  spłatę pozosta ­
łych  rat. Jest to oczyw iście  duże ułatwienie dla 
handlu sam ochodam i oraz dla tych szerokich 
warstw które nie posiadając dostatecznych kapi­
tałów  um ożliw iających nabycie sam ochodu za go­
tówkę, m usiały zaciągać pożyczk i lub szukać k o ­
sztownych zabezpieczeń.

Jeżeli jest m owa o m otoryzacji to nie można 
pom inąć spraw y rozbudow y w łasnego przem ysłu 
sam ochodow ego. Rok ubiegły i na tym polu  p o ­
szczycić się m oże dużym i osiągnięciami. Jedyna 
w ytwórnia produkująca  w całości sam ochody, 
Państw ow e Zakłady Inżynierii w W arszaw ie, w y ­
puściły  na rynek w r. 1938 około  2.600 sam ocho­
dów, tj. n ieco w ięcej niż w roku 1937. Natomiast 
pryw atna wytwórnia, m ontująca sam ochody am e­
rykańskiego koncernu General M otors Com pany, 
przy użyciu w znacznym  stopniu m ateriałów  k ra jo ­
wych, w ypuściła w r. 1938 około  3.900 pojazdów , 
gdy w roku poprzednim  2.674. W ytw órnia ta jed ­
nak przystąpiła na jesieni roku ubiegłego do bu­
dow y w Lublinie w łasnej fabryki, która będzie w y ­
twarzać całkow icie silniki i inne zespoły  podw ozia; 
uruchom ienie tej fabryki przewidziane jest jeszcze 
w roku bieżącym . W  ten sposób pow staje druga 
krajow a fabryka sam ochodow a. Z fabryk m otocy-
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kłow ych pryw atnych rozw ija  się wytwórnia ma­
łych  m otocykli w  Katowicach, oprócz  kilku jeszcze 
niewielkich wytwórni krajow ych. Poza tym na je ­
sieni roku ubiegłego została wydana koncesja  na 
w yrób sam ochodów  w edług licencji niem ieckich 
wielkiemu koncernow i przem ysłowem u, który na- 
razie będzie m ontował —  przy użyciu niektórych 
m ateriałów  krajow ych  —  podw ozia  autobusów i sa­
m ochodów  ciężarow ych typu ciężkiego (ponad 5 
ton nośności) z silnikiem ropow ym  oraz kilka ty ­
pów  sam ochodów  osobow ych  z tym, że po upływ ie 
pew nego czasu przejdzie  rów nież na pełną produk­
cję  kra jow ą tych podw ozi i jednego lub dwu typów  
sam ochodów  osobow ych ; koncern ów już nabył 
p lac w Radom iu pod  budow ę własnej fabryki sa­
m ochodow ej.

Zam ykając ten pobieżny przegląd rozw oju  na­
szej m otoryzacji w roku ubiegłym  nie można pom i­
nąć m ilczeniem  i dziedziny sportu m otorowego. 
Rok 1938 zaznaczył się i na tym polu znacznym i 
postępami. D oroczny X I raid m iędzynarodow y, 
urządzany przez Autom obiliklub Polski, zgrom a­
dził niespotykaną u nas dotychczas liczbę zaw od­
ników —  62 w tym 27 zagranicznych. Raid ten 
rozegrany na przeszło 3.000 km w ciężkich warun­
kach drogow ych i atm osferycznych, przyniósł ge­
neralne zw ycięstw o zaw odnikom  polskim, pom im o 
że mieli oni do zwalczenia kierow ców  rutynowa­
nych w jazdach długodystansow ych i jadących  na 
sam ochodach specjalnie do tych zaw odów  przysto­
sowanych.

Inż. Jerzy Marynowski.

M ożliw ości naszego przem ysłu drogowego.

Egzystencja  i rozw ój przem ysłu drogow ego tj. 
przem ysłu budownictw a drogow ego oraz przem y­
słu wyrobu m ateriałów  i m aszyn drogow ych uza­
leżnione są przede wszystkim  od stopnia w jakim 
ulegają w danym państwie rozbudow ie drogi pu­
bliczne.

R ozw ój m otoryzacji środków  przew ozow ych, 
sprawił, iż w całokształcie rozbudow y dróg pu­
blicznych, wysunęła się na pierw szy plan sprawa 
rozbudow y sieci dróg o nawierzchniach t. zw. 
ulepszonych.

Budowa dróg trw ałych dawnego typu tj. sza- 
brow ych lub zw ykłych  bruków nie wym agała da­
leko idącej specja lizacji i d latego m ogła być w y ­
konywana przez organa adm inistracji drogow ej we 
własnym  zarządzie sposobem  gospodarczym .

Budow a dróg now oczesnych o nawierzchniach 
ulepszonych —  wym aga dużej specja lizacji w róż­
nych kierunkach, dla tego też w yw ołu je  koniecz­
ność istnienia odrębnego przem ysłu drogow ego.

Przem ysł ten dla każdego typu nawierzchni 
wymaga specja lizacji, tak pod  w zględem  technicz­
nego wykonania nawierzchni, do czego kształci 
i wyrabia sobie potrzebny materiał ludzki, często 
nawet o bardzo w ysokiej, a niezbędnej specja ln o­
ści, jak p o d  w zględem  stwarzania i rozw oju  specja l­
nych gałęzi przem ysłu w ytw órczego różnych m ate­
riałów  i m aszyn drogow ych.

Nasz przem ysł drogow y jest w chwili obecn ej—  
niemal w yłącznie przem ysłem  budow y dróg o no­
w oczesnych nawierzchniach, oraz przem ysłem  w y­
robu m ateriałów  i m aszyn potrzebnych do budow y 
takich dróg. Jest to przem ysł m łody  tak jak m ło­
dym jest u nas i zagadnienie konieczności rozbudo­
wy naszej sieci dróg o nawierzchniach ulepszonych. 
L iczy on zaledw ie 10 —  12 lat.

Jednakże w ciągu tych kilkunastu lat swego 
istnienia doszedł do znacznej specja lizacji i w chw i­
li obecnej zdoln y  jest sprostać pod  w zględem  ja ­
kościow ym  i ilościow ym  tym zadaniom, jakie mogą 
go w chwili obecnej oczekiw ać.

Zdoln ość produkcyjna tego przem ysłu 
uw zględniając zdoln ość: 1) techniczną —  w yposa­
żenie w m aszyny, narzędzia itp., 2) organizacyjną—

personel inżynierski, techniczny, pom ocniczy itp.—  
oraz 3) organizacyjno-finansow ą —  kredyty i ka­
pitały obrotow e, przedstawia się w chwili obecnej 
mniej w ięcej jak następuje:

A . R oczna zdolność przem ysłu budow y dróg 
wraz z podbudow ą i wszelkimi pracam i przygoto­
w awczym i :

a) dróg o nawierzchniach z kostki kamiennej, 
klinkieru itp. m ateriałów  brukow ych ca 300 km.

b) dróg o nawierzchniach bitum icznych i smo- 
łow cow ych  ca 350 km.

c) dróg o nawierzchni betonowej ca 125 km.
W  miarę wzrostu zapotrzebow ania na budow ę

now oczesnych dróg, pod  warunkiem jednak u jaw ­
nienia się stałości tendencji tego wzrostu, lub pod 
warunkiem oddawania robót na w ięcej niż dwa se­
zony budowlane, zdolność produkcyjna istniejące­
go już przem ysłu budow y dróg m oże być nawet 
parokrotnie zwiększona.

B. Z doln ość produkcyjna przem ysłu wyrobu 
m ateriałów  i maszyn drogow ych w chwili obecnej 
w zupełności odpow iada zdolności przem ysłu budo­
w y dróg, nawet ją w niektórych dziedzinach prze­
wyższa.

Podobnie jak zdolność produkcyjna przem ysłu 
budow y dróg— i zdolność przem ysłu w yrobu m ate­
riałów  i maszyn drogow ych— m oże być w tych sa­
mych, jak i tamta warunkach znacznie podw yższona.

W ytw órczość jednak niektórych m atenałów  
drogow ych jak kostka i cem ent przy znacznym  p o ­
większeniu zapotrzebow ania wym aga w ięcej czasu 
na wydatne zwiększenie swej produkcji i w ięk­
szych gw arancji stałości zapotrzebowania niż prze­
m ysł budow y dróg, ponieważ wymaga większego 
kapitału do zainwestowania w tym celu.

Jak z tego wynika, polski pryw atny przem ysł 
drogow y przygotow any jest do działalności p ro ­
dukcyjnej na skalę znacznie szerszą niż obecnie 
i w razie zajścia  konieczności, m oże w ykonać za ­
dania, które zostaną mu pow ierzone.

Dla utrzymania jednakże tej zdolności koniecz­
ne jest zapewnienie mu ciągłości pracy, przez w y­
zyskanie jego zdolności szerzej, niż w dotychcza­
sow ej mierze.



Inż. Eugeniusz Pol.

Budowa drogi Kobryń —Drohiczyn —Pińsk na Polesiu.

W śród  spraw ozdań statystycznych lub notatek 
dziennikarskich, stw ierdzających, —  na szczęście 
coraz częściej i obszerniej —  że w Polsce tam, a tam 
zbudowano i oddano do użytku publicznego szko­
łę, most, drogę, kolej itp. inw estycje —  na specja l­
ne podkreślenie zasługuje w iadom ość o w ybudow a­
niu i oddaniu do użytku w dniu 3 listopada 1938 r. 
drogi państwowej Nr 5 Kobryń —  Drohiczyn —  
Pińsk na Polesiu.

Jeżeli bowiem  rzucić okiem na mapę drogow ą 
2-ch w ojew ództw  wschodnich —  poleskiego i w o­
łyńskiego, to uważnego obserwatora przykro ude­
rzy fakt zupełnego prawie braku w tych w o je ­
w ództwach dróg o nawierzchni twardej. G ęstość 
sieci dróg twardych w w oj. poleskim  wynosi za led ­
wie ok. 3 km/100 km2 a w w oj. wołyńskim  ok. 4 
km/100 km'2, przeciętna zaś dla ca łego Państwa w y­
nosi ok. 16,5/100 km2, a np. dla w oj. poznańskiego 
ok. 33 km/100 km2.

Szczególniej upośledzonym  jest pod w zglę­
dem drogow ym  olbrzym i teren zaw arty pom iędzy 
drogam i: a) dr. państwową Nr 7 (H rubieszów—  
W łodzim ierz) —  Łuck —  Rów ne —  K orzec —  gr. 
państwa (od południa), b) dr. państwową 
(Brześć) —  M okrany —  Ratno —  K ow el —  Łuck —  
(Dubno) —  (od zachodu) i c) dr. państw. Nr 4 
(Brześć) —  Kobryń —  Bereza Kartuzka —  Iwace- 
w icze —  Lubiszczyce —  Siniarze —  gr. państwa 
(od p ó łn ocy ). Obszar ten obejm uje pow iaty: dro- 
hiczyński, kobryński, kosowski, piński, kam ień-ko- 
szyrski, stoliński, łuniniecki —  w oj. Poleskiego, 
oraz pow iaty: sarneński, kostopolski i część p o ­
wiatów kowelskiego, łuckiego i rówieńskiego —  
w oj, wołyńskiego, o łącznej powierzchni ok. 45,000 
km2, a więc w iększy od Belgji, Holandii, Danii.

Droga K obryń —  Pińsk

To też niezmiernie doniosłym  wydarzeniem  
dla tej części kraju a także i dla ca łego Państwa 
było  wybudow anie i oddanie do użytku w spom nia­
nej poprzednio drogi państwowej Nr 5 K obryń —  
Pińsk.

D roga K obryń —  Pińsk

P f , >*S

V  ■

W iosną 1936 r. na rozpoczętych  robotach ziemnych.

Brak w nim nietylko połączeń  z resztą kraju 
drogami twardymi, lecz również brak jest dróg 
wewnętrznych kom unikacyjnych, łączących  p o ­
szczególne osiedla m iędzy sobą, co  w wielkim sto­
pniu utrudnia rozw ój kulturalny i gospodarczy te ­
go obszaru naszego państwa.

r  M i l
R oboty ziemne.

Ł ączy ona w sposób dogodny stolicę Polesia, 
jego handlow y ośrodek Pińsk, a z nim i w ielki ob ­
szar Poleski, tej krainy w ody, piasków i lasów, 
z pozostałym  obszarem  Polski.

Zbliża ten zakątek naszego państwa do dziel­
nic bogatych i dalej w rozw oju  kulturalnym posu­
niętych, pozw oli w ięc niew ątpliw ie na łatw iejsze 
i szybsze jego przeobrażenie przez żyw szą w ym ia­
nę dóbr duchow ych i materialnych.

Poza  tym —  droga ta posiada bezpośrednie 
znaczenie gospodarcze i adm inistracyjne jako p o łą ­
czenie z siedzibą w ojew ództw a szeregu miast p o ­
w iatow ych oraz innych miast i m iasteczek poleskich, 
jak również posiada duże znaczenie dla rozw oju  
turystyki na Polesiu, dotąd utrudnionej w obec bra­
ku kom unikacji.

D roga ta przechodzi przez teren pow iatów : 
kobryńskiego, drohickiego i pińskiego i posiada d łu ­
gość 125,3 km (długość pierwotna tej drogi jako 
„traktu Pińskiego" o nawierzchni gruntowej w yno­
siła 129,7 km, została zm niejszona w czasie budo­
w y przez szereg sprostowań lokalnych).

Za czasów  zaborczych  na drodze tej ułożona 
była  twarda nawierzchnia zaledw ie na 20,8 km i to 
tylko w okolicy  A ntopola  i D rohiczyna, nie dając 
w łaściw ie żadnych połączeń  kom unikacyjnych.

P o odzyskaniu n iepodległości budow a om a­
wianej drogi, zaliczonej do kategorii dróg państw o­
w ych rozpoczęta  została w latach 1924 —  1925, 
w których w ykonano 2,95 km twardej nawierzchni. 
Następnie budowa została przerw ana ze względu 
na brak środków  finansowych i konieczność odbu­
dowywania dróg i m ostów, zniszczonych podczas 
działań w ojennych.

Ponow nie budow ę drogi pod jęto  w  roku 1934 
i już bez przerw y prow adzono —  aż do ukończenia 
w roku 1938.
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Droga Kobryń —  Pińsk

Przew óz płyt kam ienno-betonowych.

W  poszczególnych  latach zostały w ybudowane 
następujące odcinki drogi K obryń —  Pińsk:

W  roku 1934 —  11,06 km.
,, „  1935 —  32,53 ,,
„  „ 1936 —  21,21 „
„ „  1937 —  15,00 „
„ „  1938 —  21,75 „

Razem  101,55 km.
O gółem  po odzyskaniu n iepodległości w ybu­

dow ano na tej drodze twardą nawierzchnię na d łu ­
gości 104,5 km, tj. na 83°/o całej długości.

Początkow o, tj, w r. 1934 i 1935 w celu osiąg­
nięcia m ożliw ie szybszego tempa robót przy budo­
wie om awianej drogi —  przy  stosunkowo ograni­
czonych środkach finansowych, na ten cel przezna­
czonych, zastosowano m ożliw ie najtańszy typ na­
wierzchni brukowanej, zw ężając ją przy tym na o d ­
cinkach poza  osiedlam i do 3,0 m. Następnie jed ­
nak, w roku 1936, 1937 i 1938 w obec zwiększenia 
kredytów , przyznaw anych na budow ę drogi, zasto­
sowano now y typ nawierzchni —  z p łyt kamienno- 
betonow ych, przy czym  stosowano już szerokość 
jezdni tw ardej 5-ciom etrow ą, do której też w ro­
ku 1938 poszerzono poprzednio w ybudow ane o d ­
cinki o 3-m etrow ej szerokości jezdni.

Początkow o budow ano drogę o szerokości k o­
rony 8 —  9,5 m, a następnie od  roku 1938 zastoso­
wano szerokość 12,0 m, do której już częściow o p o ­
szerzono odcinki poprzednio zbudowane.

D roga K obryń —  Pińsk

Układanie płyt kam ienno-betonow ych,

O gółem  w ybudow ano: 23,1 km —  nawierzchni 
tłuczniow ej, 24,1 km nawierzchni brukowanej 
i wreszcie 57,3 km nawierzchni z p łyt kam ienno-be­
tonowych.

D otychczas w ydatkow ano na budow ę tej d ro­
gi 5.737.400 zł z czego: 1) z kredytów  Państwowego 
Funduszu D rogow ego i inw estycyjnych  4.671.680 zł.

2) z kredytów  Funduszu P racy 623.470 zł.
3) robocizną ludności —  za pom oc zbożow ą —  

wartości ogólnej 283.190 zł.
4) robocizną oddzia łów  w ojskow ych i junaków 

147.760zł,
5) dobrow olnym i świadczeniam i ludności

11.300 zł.
Przeciętny zatym koszt budow y 1 km wynosi 

ok. 55.000 zł.
W obec braku m iejscow ych m ateriałów  kamien­

nych, materiał ten musiał być dostarczany koleją  
z kam ieniołom ów (z kam ieniołom ów Państw, w Ja ­
nowej Dolinie, z kam ieniołom ów pryw atnych w Kle- 
sowie i innych). O gółem  dostarczono około
86.000 m:! tj. ok. 155.000 ton m ateriałów kamien­
nych (brukowca, tłucznia).

Droga K obryń —  Pińsk

Jezdnia z płyt kam ienno-betonow ych.

D o wykonania p łyt kam ienno-betonowych zu­
żyto około  12.000 ton cementu.

Poza  tym wykonano robót ziem nych około
480.000 m3 i posadzono dotychczas około  17.000 
drzewek przydrożnych  (klonów, jesionów  itp.). 
Ilość przepracow anych robotniko-dniów ek w y ­
niosła około  1 miliona, a w ięc ponad 3 m ilj. zł w p ły ­
nęło do kieszeni biednej ludności poleskiej.

Na niektórych odcinkach (jak np. na km 76) 
wykonanie robót ziem nych by ło  specjalnie utrud­
nione w obec konieczności przekraczania bagien 
i specjaln ie starannego utrwalania nasypów  gro­
bli drogow ej.

D o wykonania robót ziem nych i rozwożenia m a­
teriałów  kamiennych i gotow ych p łyt do układa­
nia nawierzchni stosowano furmanki i kole jkę w ą­
skotorową przenośną o trakcji parow ej i m otorow ej.

D o wykonania p łyt kam ienno-betonowych zor­
ganizowano 6 betoniarni polow ych  (np. w B ezchle- 
biczach na km 113), oraz jedną dużą w Pińsku, 
która w obec urządzenia specjalnych  pom ieszczeń 
ogrzewanych, pracow ała również i w  zimie, dając 
m ożność zatrudniania bezrobotnych w t. zw. m art­
wym sezonie.
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Dla całkow itego dokończenia budow y drogi 
K obryń-Pińsk, nie w pływ ającego, zresztą, ujemnie 
na spraw ność kom unikacji, potrzeba jeszcze w  cią ­
gu najbliższych lat w ykonać budow ę około  12 prze­
pustów i m ałych m ostków —  obecnie wykonanych 
prow izorycznie z drzewa na połow ie szerokości 
drogi, w ykonać przełożenie odcinka przedw ojen ­
nego w okolicy  st. kol. D rohiczyn, w ybudow ać kil­
kanaście koszarek dróżniczych, oraz uzupełnić za­
drzewienie drogi. K oszt tych robót wyniesie 
w przybliżeniu około  450.000 zł.

R oboty  przy budowie drogi K obryń —  Pińsk 
prow adzone b y ły  przez Pow iatow e Zarządy D ro­
gowe we własnym  zakresie —  sposobem  gospodar­
czym.

Bezpośrednim i kierownikami budow y byli k ie­
row nicy Pow iatow ych Zarządów  D rogow ych : w K o- 
bryniu —  inż. E. C hołod, w  D rohiczynie —  począt­
kow o inż. B. Przelaskowski, a następnie inż. R. Śli­
wiński i w Pińsku —  inż. P. Soroka.

O gólny nadzór i kierow nictw o nad budową 
drogi spraw ow ali: N aczelnik W ydzia łu  Komunika-

Droga K obryń —  Pińsk

Fragment now ow ybudow anej drogi,

cy jno-B udow lanego U rzędu W ojew . Poleskiego 
w Brześciu n/B  początkow o ś. p. inż. M oszyński, 
następnie inż. W . Tryliński i w reszcie ostatnio 
w r. 1938 —  inż. Sokołow ski oraz kierownik O ddzia- 
łuD rogow ego tegoż Urz. W ojew . inż. M. W alentow - 
ski, oraz inspektor drogow y —  początkow o inż. 
K. Lecew icz, a następnie inż. B. Przelaskowski.

U roczystego otwarcia w ybudowanej drogi pań­
stwowej Nr 5 K obryń —  Pińsk dokonał w dniu 
3 listopada 1938 r., Pan Vicem inister Kom unikacji 
inż. Julian Piasecki.

R ozpoczę ło  się ono w Pińsku od  pośw ięcenia 
przez J. E. ks. Biskupa Pińskiego —  Bukrabę p o ­
czątku drogi oraz skrom nego pom nika z brył ba­
zaltow ych, ustawionego przed Pińskiem przy d ro ­
dze dla upamiętnienia dokonanej pracy.

Następnie Pan Vicem inister —  po przem ów ie­
niu ks. Biskupa Bukraby, W o jew od y  Poleskiego 
płk. K ostka-Biernackiego, przedstaw icieli ludności 
m iejscow ej i swoim własnym  —  przeciął sym bo­
liczną wstęgę, od da jąc drogę K obryń —  D rohi­
czyn —  Pińsk do użytku publicznego.

W  przem ówieniu swoim Pan Vicem inister p o ­
wiedział m. innymi: ,,Rząd zda je  sobie sprawę

Droga Kobryń —  Pińsk

Fragment now ow ybudow anej drogi.

z upośledzenia kresów  wschodnich w kom unikacje 
i dąży do popraw y w tej dziedzinie, W  ciągu lat 
13 od  roku 1924 począw szy w ybudow ano w Polsce 
ok. 1.480 km dróg państwowych, z czego na kre­
sach w schodnich —  ok. 1.130 km, tj. 7 6 %  całej 
ilości dróg państw ow ych w tym czasie w ybudow a­
nych.

Rów nież i nadal troską R ządu będzie —  by 
przez inw estycje kom unikacyjne, a w pierw szym  
rzędzie przez budow ę dróg jako podstaw ow ych in- 
w estycyj gospodarczych  —  przyśpieszyć rozw ój 
kresów  wschodnich, zw łaszcza Polesia.

W iele  w ysiłków  m ieszkańcy ziem wschodnich 
w łoży li w  budow ę dróg o w iększym  i m niejszym  
znaczeniu.

Jednak w iele jest jeszcze do zrobienia, zw ła ­
szcza na tej ziemi Poleskiej.

W ierzę, że i nadal, Obywatele Polesia, m ając 
na sercu dobro swej ziemi i sw oje własne oraz d o ­
bro Polski —  nie będą szczędzili w ysiłków  dla p o d ­
niesienia stanu dróg.

N iechże w ysiłki te przejaw ią  się w sumiennym 
i term inowym  uiszczaniu podatku drogow ego, chęt­
nym i rzetelnym  odrabianiu w yznaczonych  szarwar- 
ków, m asowym  tworzeniu spółek drogow ych i w y ­
trwałym  i intensywnym  realizowaniu ich celów ,

D roga K obryń —  Pińsk

Fragment drogi.

21



Droga Kobryń — Pińsk

Pomnik budow y drogi w pow . Pińskim.

oraz udzielaniu w szelkiej m ożliw ej pom ocy w ła ­
dzom  państwowym  i sam orządow ym  w budowie 
i utrzymaniu dróg.

Rząd natomiast dążyć będzie do tego by w mia­
rę m ożliw ości udzielana była pom oc państwowa na

budow ę dróg sam orządowych dla poparcia in icja ­
tyw y i w ysiłków  m iejscow ych sam orządów pow ia­
tow ych i gminych oraz spółek drogow ych".

Jednocześnie Pan Vicem inister w yraził podzię­
kowanie inżynierom , technikom, robotnikom, ob y ­
watelom  m iejscow ym , oraz wszystkim  tym, którzy 
swym trudem ofiarnym  przyczynili się do pow sta­
nia tej tak ważnej dla Polesia arterii kom unikacyj­
nej, po czym  P. Vicem inister udekorow ał krzyżami 
zasługi niektórych pracowników , a m ianowicie: z ło ­
tym —  inż. M. W alentow skiego, srebrnym i: p.p. 
J. Bycha, K. Gryciuka i G. Maksimczuka, S. Pro- 
kopiuka, W . Ścigałę i A . Żołędziow skiego.

W  trakcie budow y odznaczony został krzyżem  
zasługi: srebrnym  inż. B. Przelaskowski (b. kier. 
Pow . Zarz. Drog. w D rohiczynie).

P o dekoracji pracow ników  —  P. Vicem inister 
oraz tow arzyszący mu P. W ojew od a  Poleski płk. 
Kostek-Biernacki, D yrektor Departamentu Dróg 
K ołow ych  w M inisterstwie K om unikacji inż. E, No- 
wakiewicz, przedstaw iciele wojska, prasy i inne 
osoby —  dokonali ob jazdu  sam ochodam i nowowy- 
budowanej drogi K obryń —  Drohiczyn —  Pińsk.

Na całej niemal trasie ludność m iejscowa 
przyjm ow ała żyw y udział w święcie oddania do 
użytku nowej drogi. Szkoły, U rzędy Gminne i d o ­
my pryw atne udekorow ano flagami o barwach pań­
stwowych, a w Pińsku, Janowie Poleskim , D rohi­
czynie, A ntopolu  i Kobryniu ustawiono bram y try­
umfalne, zaopatrując je w napisy okolicznościow e 
w rodzaju : „P rzez  dobre drogi —  do kultury i d o ­
brobytu" i inne.

Przy bramach tych —  zgrom adzone szkoły, 
organizacje społeczne i ludność m iejscow a —  
z orkiestrami straży ogniowej i innych organiza- 
cy j— zgotow ały P. V icem inistrowi ow acje, a w prze­
m ówieniach przedstaw icieli m iejscow ego społeczeń ­
stwa —  w yrażających  podziękow anie za tak ważną 
dla Polesia inw estycję, przebijała  głęboka radość 
z uzyskania „okienka na szeroki świat", —  jakim 
niewątpliwie dla Polesia stanie się now ow ybudow a- 
na droga Kobryń —  Pińsk.
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Inż. M ieczysław Lenczewski.

Droga z klocków  drew nianych na Polesiu.

W  roku 1937 po raz pierw szy na terenie p o ­
wiatu łunickiego zastosowano nawierzchnię drzew- 
no-kamienną przy użyciu klocków  dębowych. Za-

Droga z k locków  drewnianych

C ięcie k locków ^dębow ych ,

stosowany typ nawierzchni oparty jest na systemie 
dróg drewnianych wynalazku dr. inż. Deidesheim e- 
ra z pewnymi zmianami podyktow anym i warunka­
mi m iejscowym i.

R oboty wykonano w sposób następujący:

Droga z k locków  drewnianych

Obrabianie k locków .

1) P od łoże.
Na gotow ych robotach ziem nych w obu w ypad ­

kach w gruncie piaszczystym  z lekką dom ieszką

Droga z k locków  drewnianych

Profilow anie koryta.

próchnicy wykonano koryto, na które rozsypano 
warstwę filtracyjną czystego piasku o grubości
10 cm po ubiciu. Piasek następnie bardzo d ok ład ­
nie sprofilow ano pod  szablon, uw ałowano lekkim 
walcem  ręcznym  i ubito drewnianym i ubijaczkam i,

Droga z k lock ów  drewnianych

Ubijanie koryta.
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Droga z klocków drewnianych

Układanie klocków ,

polew ając w czasie ubijania w odą. Spadek p o ­
przeczny koryta zastosowano 5 % , zaś spadek p o ­
przeczny nawierzchni 2 ,5% .

2 ) Przygotow anie klocków .
D o wyrobu k locków  użyto m ateriał odpadk o­

w y pozosta ły  w lasach po eksploatacji a m ianowi­
cie w ierzchołki, grube gałęzie, oraz krótkie okrągla­
ki nie przedstaw iające wartości jako materiał bu­
dulcow y.

M ateriał ten po okorowaniu przecierano ręcz­
nymi piłam i na klocki o w ysokości w jednym  w y­
padku 18 cm, a w drugim 15 cm. Przecieranie 
ręczne k locków  jest niepraktyczne gdyż przy na­
wet bardzo starannym piłowaniu klocki otrzym ują 
nie zupełnie rów noległe p łaszczyzny dolną i górną.

D roga z k lock ów  drewnianych

Układanie k locków .

Droga z klocków drewnianych

Ubijanie jezdni,

Różnice w długości boków  dochodzą do 1 cm. P iło ­
wanie ręczne zastosowano jedynie z konieczności 
w obec braku jakichkolw iekbądź urządzeń m echa­
nicznych. W  razie otrzym ania korzystnych re­
zultatów i stosowania tego typu nawierzchni na 
przyszłość należy wyrób k locków  dokonyw ać m e­
chanicznie przy pom ocy p iły  taśm owej. Koszt 
przetarcia ręcznego 1 m3 klocków  wynosi 4 zł.

D o w yrobu klocków  użyto w yłącznie drzew o 
dębowe. Jedynie tytułem  próby wykonano od ci­
nek 40 m długości z k locków  sosnowych. K locki 
nie by ły  niczym  impregnowane, wykonano jedynie

D roga z k locków  drewnianych

Ogólny w idok robót,
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dwa odcinki próbne z k locków  nasyconych karbo- 
lineum i sm ołą drzewną na gorąco.

3 ) U kładanie klocków .
Na sprofilow anym  podłożu  klocki b y ły  ukła­

dane szczelnie jeden przy drugim. K raw ędź na­
wierzchni drewnianej układano z klocków  przep iło ­
wanych po środku w dłuż osi płaską powierzchnią 
na zewnątrz.

Po ułożeniu otw ory pom iędzy klockam i zasy­
pywano mieszaniną tłucznia i żwiru o stosunku 3 : 2 
do w ysokości około  3 cm poniżej wierzchu naw ierz­
chni. Po zasypaniu ubito nawierzchnię ciężkimi 
ubijaczam i ręcznym i trzykrotnie polew ając jedn o­
cześnie w odą i spraw dzając kształt nawierzchni 
szablonem  poprzecznym  i łatą.

4 ) Zasypyw anie grysem  i zalew anie em ulsją.
P o ubiciu zasypano grysem  bazaltow ym  o w y­

miarach 0 —  5 mm otw ory pom iędzy klockam i do

Droga z k locków  drewnianych

Zalew anie emulsją.

Droga z klocków drewnianych

Droga po w ykończeniu.

wierzchu z nieznacznym  nadmiarem oraz zalano 
em ulsją asfaltow ą „K em i" rozprow adzając ją przy 
pom ocy m ioteł rów no po  całej pow ierzchni jezdni. 
Następnie posypyw ano ponow nie jezdnię grysem 
lub czystym  drobnym  żwirem  oraz lekko ubijano 
ręcznym i ubijaczkami.

Na drugi dzień po zm ieceniu z jezdni nadm ia­
ru niezwiązanego z em ulsją żwiru oddano jezdnię 
do użytku.

K oszt wykonania nawierzchni dębow ej wraz 
z kopaniem  koryta i podsypką piaszczystą na go ­
tow ych robotach ziem nych wynosi 3 zł 20 gr za 
1 m2.

Pierw szy odcinek jezdni został oddany do 
użytku w miesiącu sierpniu 1937 roku i pom im o dość 
znacznego ruchu konnego w osiedlu  do końca tego 
roku żadnych odkształceń ani deform acji jezdni nie 
zauważono,

St. Rod-wicz.

U trzym aanie  dróg publicznych z tw ardq naw ierzchnią.

Nie ulega wątpliwości, że zagadnienie utrzy­
mania dróg w pow iecie przy stałym  braku na ten 
cel kredytów  w w ysokości niezbędnie koniecznej 
dla podtrzym ania w yboistej i łam iącej się jezdni, 
jest zagadnieniem bardzo trudnym.

Z jednej strony nie można pod  żadnym  w a­
runkiem dopuścić do ruiny jezdni, z drugiej znów 
strony oszczędnie u łożony program  robót w ra­
mach najkonieczniejszych  potrzeb, musi inżynier 
drogow y przy zestawieniu z definitywnie przezna­
czoną mu kwotą na roboty konserwacyjne, ponow ­
nie poddaw ać bardzo skrupulatnie analizie, by z ca ­
łą odpow iedzialnością  sumiennego i przew idu jące­
go gospodarza, poczyn ić w nim um iejętne i ra c jo ­
nalne obcięcia i redukcje.

Jeżeli mamy do d yspozycji środki finansowe, 
które przynajm niej w 5 0 %  zaspakajają  n ajko­
nieczniejsze potrzeby dróg w pow iecie po okresie 
kilku lat „tłustych", to każdy inżynier, dobry i p rze ­
w idu jący gospodarz, potrafi w tych wąskich grani­
cach u łożyć racjonalny program  robót konserw a­
cyjnych . Jednak gdy tych lat istotnie „tłu stych 11 
nie by ło  od zarania N iepodległości i zaczęliśm y zu­
żyw ać nasz kapitał nienaruszalny, jakim jest w ar­
stwa tłucznia o  grubości 10.08 cm (średnia teore­
tyczna z pom iarów  1934 r .) , sytuacja zaczyna być 
groźna, ale jeszcze nie... beznadziejna.

W  latach „chu dych 1' nauczyliśm y się gospo­
darow ać na drogach bardzo oszczędnie, przew idu­
jąco, w kładając w pracę oprócz w zorow ej organi-
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zacji robót, maksimum ofiarności i sprytu w w yko­
rzystywaniu przeróżnych lokalnych źródeł, aby do 
ruiny dróg nie dopuścić!

Pozytyw ne rezultaty są i mimo wybitnie c ięż ­
kich warunków w jakich drogi nasze pracują do 
ruiny nawierzchni tłuczniowych nie dopuściliśm y 
i to jest wielkie zw ycięstw o służby drogow ej.

Jakże u łożyć program  robót konserw acyjnych 
w granicach przyznanych kredytów , które stanowią 
jakieś 25°/o istotnych potrzeb drogow ych?

Jedna jest tylko odpow iedź '.nie w olno dopu­
ścić pod  żadnym  wzglądem  do ruiny nawierzchni.

W nikliw y, doskonale znający każdy kilometr 
swych dróg gospodarz, orientujący się w warun­
kach pracy każdego odcinka drogi, ceniony w p o ­
w iecie dobry opiekun dróg, potrafi tak u łożyć mi­
nim alny program  robót konserw acyjnych, by te mi­
nimalne środki i inne m ożliw ości w powiecie, umie­
jętnie rozprow adzić na w łaściw e roboty dla p od ­
trzymania każdego kilom etra drogi.

Operow anie cyfram i, dotyczącym i takiego czy  
innego podw yższenia grubości warstwy tłucznia 
i potrzebnych na ten cel kredytów , nie prow adzi­
łoby  do celu. Potrzeby dróg są dzisiaj całem u spo­
łeczeństw u dobrze znane.

M ożem y w ypow iedzieć tylko ogólne nakazy 
chwili, którym i należałoby się kierow ać przy roz­
wiązywaniu zagadnień konserw acji dróg w zw iąz­
ku z w ysokością przyznanych kredytów . R ozw ią­
zanie będzie niemal w każdym  pow iecie inne, za ­
leżne od  pracy dróg i lokalnych warunków, w ja ­
kich adm inistracja drogow a pracuje.

W  zasadzie wszystkie drogi, które charaktery­
zu ją  wysokie obciążenia, przy których dalsze sto­
sowanie nawierzchni tłuczniow ych ze w zględu na 
w ysokie koszty utrzymania i krótkie okresy ich 
trw ałości jest nie rentowne, pow inny otrzym ać na­
wierzchnie ulepszone o okresie trw ałości kilkuna­
stu lat i znacznie niższych kosztach ich utrzymania.

O w yborze odcinka na którym  warstwa tłucz­
niowa powinna być pokryta nawierzchnią now ocze­
sną decydow ać powinny w zględy gospodarcze. Ja ­
ko zasadę należałoby wysunąć warunek, że drogi
o najw yższych  obciążeniach w powiecie,- na których 
nawierzchnia tłuczniow a jest nie rentowna, będą 
w granicach rozporządzalnych  środków  finanso­
wych zamieniane na nawierzchnie ulepszone, 
a w szczególności nawierzchnie dróg u w ylotów  
miast i biegnące przez osiedla.

W  niektórych w ojew ództw ach  drogi charak­
teryzują niskie obciążenia; takie drogi nie w ym a­
gają nawierzchni ulepszonych. Jeżeli jednak p o ­
równam y koszty budow y i utrzymania nawierzchni 
tłuczniow ej o okresie trw ałości kilku lat i przy w y­
sokich cenach kamienia z kosztami budow y i utrzy­
mania nawierzchni ulepszonej o okresie trwałości 
kilkunastu lat i przy niskich cenach kamienia, to 
okaże się, że koszty nawierzchni tłuczniow ej w ska­
li okresu jej trw ałości są w yższe od kosztów  na­
wierzchni ulepszonych i że z tego w zględu nale­
żałoby zastosować na tej drodze nawierzchnię 
ulepszoną a nie tłuczniową.

Przy m ałych środkach finansowych na prze­
budow ę nawierzchni tłuczniow ych na nawierzchnie 
ulepszone, będziem y w praktyce m ieć ca ły  szereg 
dróg o obciążeniach w ym agających  nawierzchni

26

ulepszonych, które jednak trzeba będzie dotych ­
czasow ym  systemem łatać i pogrubiać.

W arunki te nakładają na inżyniera obowiązek 
ułożenia tak pom yślanego program u robót konser­
w acyjnych , by ani jeden odcinek drogi z twardą 
nawierzchnią nie został pozbaw iony jego najdalej 
posuniętej opieki i zapobiegliw ości w sensie ko­
niecznej konserw acji dostosow anej do warunków 
pracy danego odcinka i przy użyciu wszelkich m iej­
scow ych rozporządzalnych  środków.

Przy układaniu program u robót konserw acyj­
nych musimy kierować się następującym i w ytycz­
nymi:

1. jezdnie dróg z twardą nawierzchnią przy p o ­
m ocy systemu łatania należy doprow adzić do 
w zględnej gładkości;

2. jezdnie dróg z twardą nawierzchnią, bez 
podkładu, których grubość warstwy tłucznia jest 
m niejszą od 10,0 cm, a które charakteryzują n a j­
w yższe obciążenie w powiecie, należy poddaw ać 
pogrubieniu z założeniem , że w przewidyw anym  
zgóry czasie jezdnia ta osiągnie grubość 20 —  25 cm 
i podów czas zostanie ułożona na niej w łaściwa na­
wierzchnia ulepszona.

Jeżeli zatem przew idujem y że, daną drogę 
w pow iecie przez okresow e stosowanie pogrubienia 
jezdni przygotow ujem y do ułożenia na niej w p rzy ­
szłości nawierzchni ulepszonej, to uprzednio musi 
być poddana rew izji trasa drogi (kierunki i spad­
ki), przepuszczalność pod łoża  (rozsadziny) szero­
kość jezdni i p oboczy  i celow ość istniejących ro­
wów. D opiero po zbadaniu tych elem entów d ecy ­
dow ać można o celow ości projektow anego pogru­
bienia jezdni dla ułożenia w przyszłości naw ierz­
chni ulepszonej.

N ależałoby przy ją ć jako zasadę, że w ogóle 
nie wolno przystępow ać do robót pogrubienia jezd ­
ni na tych wszystkich odcinkach, które charaktery­
zują rozsadziny bez uprzedniego całkow itego usu­
nięcia przyczyn  pow odu jących  rozsadziny; w ypad­
nie zastosow ać należyte odw odnienie podtorza, 
a nawet przeprow adzenie całkow itej przebudow y 
dróg podlega jące na usunięciu warstwy nie­
przepuszczalnej, danie nowej podsypki piaskowej, 
a następnie wyrobienie koryta, ułożenie podkładu 
kamiennego i walcow anie rozsypanego tłucznia, 
przy jednoczesnym  starannym odw odnieniu (now y 
drenaż podłużny i poprzeczny).

Specjalną uwagą musimy zw rócić na roboty  
łatania jezdni. Często bardzo m łodzi niedoświad- 
czeni inżynierowie bez potrzebnego krytycznego 
podejścia  opierają  program  łatania jezdni na op i­
niach nadzorcy dróg i m ostów. Nie należą do w y ­
jątków  wypadki, że w śród nadzorców  dróg i m o­
stów spotyka się dośw iadczonych i bardzo sumien­
nych pracow ników  jednak naogół teren w ykazuje 
w tym kierunku pow ażne braki. Inspekcje drogo­
we stw ierdzają, że szereg zaw alcow anych jezdni 
już po roku w ykazuje dziury, których się nie łata 
ze względu na brak tłucznia albo też dróżnik mimo 
posiadania tłucznia oczekuje aż z tych dziur w y­
kształcą się większe w yboje  i podów czas przystę­
puje do łatania.

K oniecznym  jest tedy zależnie od  gatunku 
użytego do pogrubienia jezdni tłucznia pozosta­
wienie na poboczach  przy robotach pogrubiania od 
10 do 25 m:i tłucznia i od 1 do 5 m:) klinków i wy-



siewek kamiennych na 1 km i wszelkie p ojaw ia ją ­
ce się dziury w jezdni, nawet gdyby było  brak ty l­
ko jednego kamienia w jezdni, natychmiast tłu cz­
niem w yrów nyw ać i drobnym  materiałem uszczel­
nić i zasypać. Jezdnia musi być gładka i pod  w pły- 
wym ruchu jednostajnie ścierać się. Torow isko 
tylko przez bardzo troskliwe pielęgnowanie może 
być utrzymane w gładkim  stanie.

Łatanie jezdni z zasady w ykonyw a się stale, 
zaś najintensywniej w okresach gdy pow łoka tłu ­
czniowa jest wodą nasiąknięta; najodpow iedniejszą  
po temu porą będą okres wiosenny i jesienny. Nie 
należy w obu okresach wyrabiać całej ilości posia­
danego tłucznia konserw acyjnego, a natomiast p e ­
wną jego część należy pozostaw ić na czas m iędzy 
wym ienionym i okresami, w których mogą się jesz­
cze po jaw ić m niejsze w yboje.

Łatanie jezdni polega na uzupełnieniu tłucz­
niem wszelkich dziur, wyboi i kolein w torze. G łów ­
ne łatanie jezdni tj. w okresach wiosenym  i jesien­
nym w ykonyw a się na pow ierzchniach od  0,5 do 
2,5 m2 w kształcie szachow nicy, tak by poruszają­
ce się na drodze p o jazd y  przebyw ały kolejno św ie­
żo załatane partie toru.

Jeżeli łatanie w ypada w okresie lata, dla zw il­
gotnienia jezdni w m iejscu łaty używam y wody, 
(zawsze z tym że w czasie suchej p ogod y  w ody 
trzeba w ięce j), którą zlew am y m iejsce łaty aby 
łatwiej w ydobyć z niej tłuczeń, a następnie ułat­
wić związanie świeżego tłucznia z otocza jącą  go 
jezdnią tłuczniową.

Przy dużych spadkach w górskich okolicach, 
gdzie koń kopytem  przy jeździe w górę rozluźnia 
materiał kamienny łaty, a przy z jeździe  z góry 
czynność rozluźniania w ykonyw ują trzewiki ha­
mulcowe, w zględnie tarcie zaham owanych kół p o ­
jazdów , trzeba dla silniejszego związania tłucznia 
użyć piasku z dom ieszką gliny, albo wysiewek z gli­
ną zmieszanych.

Niedopuszczalnym  natomiast jest używanie np. 
wapniaka do jezdni bazaltow ej jako materiału 
w iążącego jak również zgarniętego z jezdni błota, 
lub ziemi roślinnej z pasa przydrożnego.

W  niektórych dzielnicach kraju stosowane jest 
do dnia dzisiejszego rozsypyw anie tłucznia w za ­
głębieniach toru, a czynność zw alcowania tłucznia 
pozostaw ia się kołom  pojazdów . Ten sposób kon­
serwacji, przy którym  nie w ykonyw a się oskardo- 
wania w yboju, a następnie ubijania materiału, mu­
si być bezw zględnie zaniechany, gdyż tego rodzaju  
rzekom e łatanie doprow adza do marnotrawienia 
materiału, a jednocześnie pow odu je wielkie utrud­
nienie w ruchu i bywa niejednokrotnie pow odem  
wypadków .

K ażdy większy deszcz wskazuje w  których 
m iejscach jezdni kształtują się w yboje  i jaką ilość 
łat należy w ykonać. W y ja zd  inżyniera z drogo- 
mistrzem na odcinek bezpośrednio po deszczu daje 
znakom ity przegląd jezdni; zapisanie przez inży­
niera i rów nocześnie przez drogom istrza potrzeb­
nych ilości tłucznia do łatania jezdni na każdy hek- 
tometr drogi, a następnie przypilnow anie w ykona­
nia łatania daje w krótkim czasie efekty w postaci 
gładkiej jezdni. Na 10 m2 łat przy 8,0 cm -ow ej g łę ­
bokości otworu w jezdni zużyw a się około  1,12 m3 
tłucznia w stanie luźnym. D ośw iadczony inżynier na 
oko bez większych om yłek ocenia potrzebne ilo ­

ści tłucznia dla załatania istniejących w yboi i k o ­
lein. Jest to m oże uciążliwa rzecz dla inżyniera 
zajm owanie się szczegółam i robót łatania, jedna­
kow oż konieczna, a nieunikniona w szędzie tam, 
gdzie ma się do czynienia z m łodym i drogom istrza- 
mi i dróżnikami, których trzeba w d rożyć do bar­
dzo troskliwej i starannej opieki nad nawierzchnią 
pow ierzonych im odcinków  dróg.

W y ja zd y  inżynierów w teren pow inny być m o­
żliwie często podejm ow ane, najlepiej razem z dro- 
gom istrzem ; przy każdym  przejeździe  powinien in­
żynier zatrzym ać się obok każdego dróżnika, obok 
każdej partii robotników skontrolow ać ich pracę, 
w ypytać dróżnika o stan odcinka i o jakości i ilo ­
ści w ykonanych przez niego robót, o m ających  się 
w ykonać robotach, o stanie drzewek, znaków d ro ­
gowych, poręczy, pachołków , ob jektów  m ostowych 
itp. —  koniecznym  jest również zapytanie dróżnika 
czy  ma co do zam eldowania w związku z jego spo­
strzeżeniami, czy  otrzym ał należną płacę, kiedy 
projektu je  w ykorzystać urlop, w reszcie czy  ma ja ­
ką prośbę. Dróżnik musi czuć, że inżynier jest nie 
tylko wnikliwym  i zapobiegliw ym  gospodarzem  na 
drogach swego powiatu że interesuje się szczegó­
łow o robotam i i ich wykonaniem , ale jednocześnie 
op iekuje się dróżnikiem  i pamięta o nim. Częstym  
zjawiskiem  jest, że w czasie inspekcji inżynier na 
zapytanie nie umie podać nazwiska spotkanego na 
drodze dróżnika. M oże w danym  w ypadku odgryw ać 
rolę brak pam ięci do nazwisk, ale naogół dow odzi­
łoby  to dość często spotykanego zjawiska, że in­
żynier re lacje  w zakresie stanu i potrzeb odcinka 
odbiera tylko od  drogom istrza, a poszczególnym i 
dróżnikami i ich pracą nie interesuje się, polega jąc 
w tych sprawach w yłącznie na drogom istrzu.

D obry, zapobiegliw y i sumienny w pracy  d róż­
nik powinien być w yróżniony przez inżyniera, in­
ni —  mniej zapobiegliw i i sumienni muszą być d o ­
szkalani i podciągani stopniow o do poziom u d róż­
nika dobrego —  gospodarza odcinka drogi.

Pracow nicy adm inistracji dróg to jedna duża 
rodzina, której celem  jest oszczędne i w zorow e 
utrzymanie dróg.

M ów iliśm y w yżej o w odzie, która w ypełnia 
wszystkie zagłębienia jezdni. Jeżeli mamy do czy ­
nienia z jezdnią gładką i dobrym  jej profilem , to 
woda deszczow a prędko z niej spływ a do row ów ; 
ieżeli natomiast woda w zagłębieniach zatrzym uje 
się, podów czas należy ją odprow adzać. M niejsze 
płytkie wgłębienia w ypełnione w odą wymiata się 
m iotłą na pobocze, natomiast większe płytkie 
wgłębienia w ypełnione w odą pozostawia się, lecz 
w poprzek jezdni przecina się wąskie rysy w na­
wierzchni tłuczniow ej i odprow adza się na p obo ­
cze, a stąd rowkami do row ów  przydrożnych. T e ­
go rodzaju  rysy w jezdni m ożna w ykonyw ać ty l­
ko w tedy gdy rozporządza się dostateczną ilością 
drobnego m ateriału kam iennego dla zapełnienia 
nim rys bezpośrednio po odprow adzeniu  w ody, 
a wykonanie tych robót należy pow ierzać tylko bar­
dzo dośw iadczonym  dróżnikom . W  terenach p o d ­
m okłych  celow ym  jest kopanie na poboczach  row ­
ków co 1 —  5 m zależnie od  stopnia wilgotności 
drogi w okresie w czesnej w iosny gdy nie oczeku­
jem y już m rozów ; po wyschnięciu jezdni row ki za ­
sypuje się.

W  terenie płaskim  rowki kopie się prostopadle
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do osi drogi, natomiast w terenach górzystych pod 
kątem ostrym  tj. w t.zw. jodełkę i naprzemian z obu 
stron jezdni.

Luźne kamienie na jezdni t.zw. tułacze, jako 
szkodliw e dla ruchu i dla jezdni pow inny być przez 
służbę drogow ą skrzętnie zbierane i składane na 
poboczach  jako materiał konserw acyjny.

W szelkie, p o jed yn czo  w ystające z jezdni ka­
mienie należy usuwać, a pow stałe zagłębienia w y ­
rów nać m niejszych rozm iarów  tłuczniem.

Jeżeli brak jest tłucznia konserw acyjnego, to 
przynajm niej głębsze dziury w jezdni t.zw, „kurze 
gniazda" należy piaskiem z dom ieszką gliny w y ­
pełn iać i jednocześnie czynić wszelkie starania dla 
uzyskania tłucznia.

Pam iętać należy o konieczności usuwania 
z jezdni kurzu i błota. Poniew aż usuwanie kurzu, 
z którego w porze deszczow ej tw orzy się b łoto  jest 
tańsze niż usuwanie błota, przeto wskazanem jest 
bardzo pilne usuwanie kurzu.

D różnik musi być w drożony do takiego w zo­
row ego utrzymania jezdni, by w yrażając się zrozu­
miałym  dla niego językiem  —  m ógł po jezdni 
w zdłuż swego odcinka „ ja jk o  toczy ć".

Utrzym anie innych elem entów drogi, jak to p o ­
boczy, drzewek, znaków drogow ych i row ów  nale­
żałoby w ykonyw ać tylko w ramach najn iezbędniej­
szej konieczności, przeznaczając m ożliw ie n a jw yż­
szy procent kredytów  na roboty konserw acyjne na 
jezdni.

Żwirowanie nawierzchni tłuczniow ych.

Nie ulega wątpliwości, że żwirowanie dróg zna­
kom icie przyczynia się do przedłużenia okresu 
trw ałości jezdni tłuczniow ych. Jezdnia pokryta 
od 3 do 5,0 cm grubą warstwą żwiru zabezpieczona 
jest od  bezpośredniego nacisku kół w ozów  i od  ssą­
cego działania opon kół sam ochodow ych, a przytem  
tw orząc na jezdni twardej elastyczną i plastyczną 
warstwę stwarza warunki dogodne dla jazdy  po 
niej dla pojazdów . Jeżeli mamy do czynienia ze 
żwirami dającym i nieznaczną ilość pyłu  nie zacho­
dzi potrzeba stosowania środków  pyłoch łonnych ; 
większe ilości p y łu  zw alcza się przy pom ocy środ ­
ków  pyłochłonnych.

Tw orzące się w żw irow ce pod  w pływ em  ruchu 
koleiny i w yboje  w yrów nuje się system atycznie 
przy pom ocy w łoków.

W  krajach, które posiadają  nawierzchnie tłucz­
niowe, a które wskutek wysokich cen kamienia nie 
mogą ponosić kosztów  związanych z normalnymi 
odnow am i jezdni stosowanym i co  kilka lat, w  za leż­
ności od  warunków w jakich droga pracuje, prakty­
kowane jest żwirowanie jezdni. N aprzykład 
Szw ecja  i N orwegia stosują na swych drogach 
tłuczniow ych żwirowanie jezdni o grubości warstwy 
żwiru od  7 do 10 cm, a na podstaw ie dośw iadczeń 
norweskich zalecił w 1937 r. stosowanie tego syste­
mu przedłużania okresu trw ałości jezdni tłuczn io­
w ych generalny inspektor drogow y w Niem czech.

Instrukcja norweska zaleca stosowanie żw iro­
wania dróg przy ruchu nie przekraczającym  400 p o ­
jazdów  na dobę.

W  naszych warunkach, a w  szczególności 
w związku ze złym  stanem dróg tłuczniow ych i ze 
stale niedostatecznym i środkam i finansowym i na 
konserw ację dróg —  wskazanym  jest stosowanie

żwirowania jezdni tłuczniow ych. Jako materiał do 
żwirowania dróg nadają się również odpadki pow ­
stałe przy przeróbce kamienia w kam ieniołom ach 
(miał, grys nie odsiany itp.).

Stosowanie na naszych drogach bitych żw iro­
wania jezdni dwa razy w roku o grubości warstwy 
żwiru od  2,0 do 3,0 cm przyczyn iłoby  się w znacz­
nym stopniu do podtrzym ania nawierzchni tłucznio­
w ej. O wykonaniu robót żwirowania decydow ać 
m uszą: w ysokość środków  finansowych na konser­
w ację dróg i lokalne ceny żwiru i tłucznia.

Poniew aż jednak w naszych założeniach mamy 
w najbliższych latach skoncentrow ać maksimum 
środków  dla utrzymania jezdni dróg tłuczniowych, 
które charakteryzuje cienka warstwa tłucznia i w y­
sokie obciążenie, dla celów  pogrubienia i łatania ich 
jezdni, przeto wszystkie drogi które charaktery­
zują niskie obciążenia, w yboje  i koleiny należałoby 
dwa razy w roku pokryć 2,0 —  3,0 cm -ow ą warstwą 
żwiru, o ile w  związku z bieżącym i cenami żwiru 
i tłucznia roboty te będą się kalkulować.

Za zasadę jednak należy przyjąć, że tego ro­
dzaju  żwirowanie jezdni powinno być każdego roku 
stale praktykowane na jezdniach św ieżo zaw alco- 
wanych.

W skazanym  jest w powiatach, w których w y­
soko kształtuje się cena kamienia, a stosunkowo 
niską jest cena żwiru za łożyć szereg odcinków  d o ­
św iadczalnych jezdni żw irow anych dla różnych ob ­
ciążeń ruchem i wyniki tych dośw iadczeń skru­
pulatnie notować, a następnie uzyskane materiały 
opracow ać i w ydrukow ać w prasie technicznej. 
Uzyskane tą drogą m ateriały m ogą służyć dla ew en­
tualnego wydania w przyszłości instrukcji o żw i­
rowaniu dróg.

P rzełom y i rozsadziny.

W  najogólniejszym  znaczeniu słow a —  rozsa- 
dzina i przełom — rozum iem y jako rozpadnięcie się 
jednolitej warstwy tłucznia jezdni dróg na luźne ka­
mienie, pozosta jące dotąd w trwałym  zgęszczeniu.

P rzyczyn y pow odu jące rozpadnięcie się jezdni 
tłuczniow ej, brukowanej czy  też innej ulepszonej 
są różne przy rozsadzinach i przy przełom ach.

P rzełom y jezdni są stałym  zjawiskiem  na cien­
kich startych przez ruch na drodze jezdniach. Cien­
ka pow łoka o grubości 5 cm nie posiada już tej o d ­
porności co  jezdnie o grubościach większych i pod 
w pływ em  gniotącej siły kół ładow anych w ozów  
rozpada się na oddzielne kamienie; znacznie szyb­
ciej następuje moment przerżnięcia jezdni (prze­
łomu) jeżeli jest ona wilgotną. Lepiszcze nasy­
cone w odą nie spaja bowiem  silnie poszczególnych  
kamieni i wówczas pod  działaniem  gniotącej siły 
kół w ozów  czy  też uderzeń kopyt końskich, jezdnie 
ulegają rozluźnieniu, Są to t. zw. przełom y jezdni.

R ozsadziny m ają m iejsce na drogach o nie­
przepuszczalnym  podłożu . Jezdnia twarda prze­
puszcza wodę, która nie przesącza się w dół, a na­
tomiast zbiera się na nieprzepuszczalnym  podłożu. 
N adto wskutek w łoskow atości w oda zaskórna p o d ­
chodzi pod  nawierzchnię. Z nastaniem mrozu prze­
siąknięte w odą warstwy gliny marzną i pęcznieją, 
pow iększając w ten sposób sw oją  ob jętość i p od ­
nosząc twardą nawierzchnię drogi do góry. W  m iej­
scach, w  których nastąpiło podniesienie jezdni 
z chwilą nastania raptownej odw ilży  zostanie nie­
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jako rozsadzona twarda pow łoka; początkow o uka­
zują się mokre plam y, po czym  w ystępuje woda, 
pow łoka w ydym a się i traci sw oją  spoistość, a luź­
ne kamienie toną w rozm okłym  podłożu. N apra­
wa tak zdeform ow anej jezdni pociąga większe w y­
datki.

Odcinki dróg, które charakteryzują rozsadzi- 
ny muszą być specjalnie obserwowane w okresie 
odm arzania jezdni i po długotrw ałych deszczach. 
Zależnie od stopnia zaw ilgocenia jezdni co  z łat­
w ością ocenia się znając dokładnie lokalne warunki 
w jakich droga pracuje, zachodzi konieczność 
przedsięwzięcia środków, któreby n iedopuściły  do 
przerżnięcia jezdni przez koła ładow anych w ozów  
i któreby um ożliw iły szybki od p ływ  w ody z nasiąk­
niętej nią pow łoki tłuczniowej.

Jeżeli zatem inżynier zdecydow ał, że dany o d ­
cinek drogi musi być izolow any od  ruchu, trzeba 
zamknąć ten odcinek i wskazać drogę objazdow ą, 
z drugiej strony należy natychmiast zarządzić k o­
panie row ków  na poboczach  dla um ożliwienia szyb­
szego odpływ u w ody z jezdni. P o  zupełnym  w y­
schnięciu jezdni, co trwa zależnie od  warunków at­
m osferycznych i stopnia zwilgotnienia jezdni od 
jednego tygodnia do trzech i po dokładnym  zbada­
niu odcinka przez inżyniera można otw orzyć d ro ­
gę dla ruchu.

W  wypadku gdy nie można skierować ruchu 
na drogi boczne ze w zględu na brak dla objazdu 
dróg z twardą nawierzchnią, albo gdy ob jazdow e 
drogi gruntowe biegną przez ciężkie gleby i przez 
to uniem ożliw iają ruch sam ochodow y, trzeba z k o ­
nieczności zdecydow ać się na odbyw anie się ruchu 
po zagrożonym  odcinku, jednakow oż jezdnię w n a j­
w ięcej niebezpiecznych m iejscach należy zabezpie­
czyć przed bezpośrednim  działaniem  kół p o jazdów ; 
czyni się to przy pom ocy rozkładania na jezdni fa-

Inż. Henryk Kiepal.

W iosenne napraw y jezdni.

N adejście w iosny w szędzie i zaw sze inżyniero­
wi drogow em u szykuje w iele kłopotów , szczegól­
nie zaś z troską o wiośnie m yśli inżynier drogow y 
w Polsce, którego p ieczy  pow ierzone jest utrzym a­
nie dróg, p ieniędzy bowiem  na konserw ację jest 
zawsze za m ało a stan nawierzchni na ogół zły .

N adchodząca wiosna w yjątkow o pod  tym 
względem  będzie nieprzychylna, gdyż m ająca się 
ku końcow i zima zrobiła wszystko, ażeby jak n a j­
bardziej n iszczyć nasze nadwątlone nawierzchnie.
0  rem ontach nawierzchni na ogół m ało piszem y —  
szczególnie m ało piszem y o samej technice rem on­
tów  —  a jednak jest to dziedzina niezmiernie ważna
1 należy jej w literaturze drogow ej dużo zarezer­
w ow ać m iejsca. Chcąc rozpocząć dyskusję na te­
mat techniki rem ontów nawierzchni, podam  tu sw o­
je uwagi i spostrzeżenia z tej dziedziny pracy, ja ­
kie nasunęły mi się w  czasie praktyki.

Pierw szą czynnością, którą, moim zdaniem, na­
leży w ykonać na wiosnę na wszystkich drogach bez 
w zględu na rodzaj nawierzchni są roboty zm ierza­
jące do tego, ażeby koronę drogi, a w ięc jezdnię 
i pobocza, uwolnić od  nadmiaru w ilgoci, jaki ona

szyny z jałow ca, brzozy, olchy itp. warstwą grubo­
ści do 8,0 cm ; przy silnym ruchu p o jazd ów  faszyna 
zostaje prędko rozrzucona lub rozjeżdżona, p o ­
dówczas dróżnik powinien porządkow ać rozrzuco­
ną faszynę i uzupełniać rezerw ow ą faszyną.

O dcinek zagrożony rozsadzinami, po którym  
z konieczności odbyw ać się musi ruch pojazdów , 
w zględnie ruch ten dozw olony jest tylko dla p o ­
jazdów  lekkich i sam ochodów  musi być poddany 
bardzo troskliwej opiece inżyniera, drogom istrza 
i dróżników. Na wszystkich skrzyżow aniach da­
nego odcinka drogi z drogami bocznym i w okresie 
dnia i n ocy  muszą być ustawieni dróżnicy, lub se­
zonowi, godni zaufania robotnicy drogow i, którzy 
nie będą dopuszczać do przejazdu  przez zagrożo­
ny odcinek drogi.

P o zupełnym  wyschnięciu jezdni, usuwa się 
poza rów  faszynę i przystępuje się do naprawy 
jezdni w m iejscach rozsadzin.

Odcinki dróg, które charakteryzują rozsadzi- 
ny muszą ulec przebudow ie, polega jące j na d ok ład ­
nym odw odnieniu za pom ocą drenów  i sączków, 
a w niektórych w ypadkach na kom pletnej przebu­
dow ie z ułożeniem  now ego podkładu  kamiennego 
i warstwy tłuczniow ej.

A ni daleko posunięty optym izm , ani też pesy­
mizm rów noznaczny z opuszczeniem  rąk w związku 
z dotychczasow ym  stanem nawierzchni dróg tłucz­
niow ych nie b y ły by  usprawiedliwione, a natomiast 
sztuka um iejętności przewidywania, troskliwa i sta­
ranna opieka i głęboka wiara oparta na własnych 
siłach i na stale w zrastających  kredytach, na prze­
budow ę i utrzymanie istniejących dróg pow inny to ­
w arzyszyć w pracy wszystkim  pracow nikom  dróg 
kołow ych.

niewątpliwie na wiosnę posiada. N ależy w ięc za ­
trudnić całą służbę drogow ą, a w  razie potrzeby 
dać jej jeszcze pom oc i na jprzód  kałuże w ody, p óź­
niej zaś nadmiar w ilgoci usunąć z grobli drogow ej. 
Siedliskiem  w ilgoci są przede wszystkim  pobocza—  
trzeba w ięc w poboczach  w yciąć jaknajw ięcej p o ­
przecznych row ków  i w odę za groblę drogow ą o d ­
prow adzić.

Z jezdni w odę i b łoto  należy usunąć albo zgar- 
niaczkam i gumowymi, albo szczotkam i z piasawy. 
Zgarniaczki gumowe i szczotki stosow ać winniśmy 
dla wszystkich rodza jów  naw ierzchni; w ydatek na 
kupno tych narzędzi sow icie się opłaci, zm niejszy 
bowiem  koszt przyszłych  rem ontów.

P o usunięciu z grobli drogow ej w ody „s to ją ce j"  
należy przystąpić do porządkow ania poboczy.

Na wiosnę pobocza  przew ażnie porżnięte są 
głębokim i koleinam i tak, że w ym agają sprofilow a- 
nia.

D o tych robót dobrze jest stosow ać krótkie 
w łoki o szerokości 1,5 m tak, jak dla nawierzchni 
gruntowych. W łok  konny przy w spółpracy  dróż­
nika i jednego lub dw óch robotników  wykona
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dziennie robotę na 1 do 2 km drogi. Jeżeli pobocze 
jest dość twarde i pod  włokiem  nie ustępuje, można 
sobie dopom óc broną, zruszając nią ziemię na p o ­
boczu  na głębokość 5 —  8 cm. Po zbronowaniu 
i wyrównaniu pobocza, należy go podw ałow ać, uzu­
pełn ia jąc w razie potrzeby pobocza  piaskiem. Do 
wałowania dobrze jest stosow ać lekki (około  2 t) 
wał m otorowy, jeśli go jednak nie mamy można 
również posiłkow ać się lekkim wałem  konnym.

Jeżeli grobla drogow a a w szczególności jezd ­
nia jest b. zaw ilgocona, należy w poboczu  w ykonać 
poprzeczne dreny z grubego żwiru lub tłucznia
0 głębokości 20 i w ięcej cm, ażeby jezdnię i pobocza 
osuszyć.

W ykonaw szy niezbędne roboty osuszające
1 doprow adziw szy do norm alnego stanu pobocza, 
przystępujem y do napraw y jezdni.

O czyw iście rów nocześnie z pracą przy osusza­
niu grobli drogow ych i profilow aniem  poboczy, 
a nawet przedtym , musimy z jezdni usunąć głębsze 
w yboje, które grożą bezpieczeństw u ruchu.

Usuwanie b. głębokich w yboi robim y prow izo­
rycznie tak, ażeby „opanow ać sytuację", do ra c jo ­
nalnego remontu przystępujem y jednak dopiero po 
wykonaniu robót, które w yżej opisałem.

N aprawę jezdni w ykonujem y różnym i sposo­
bami zależnie od rodza jów  nawierzchni i od  w iel­
kości zniszczenia. N ietylko bowiem  każda jezdnia 
t. zw. nieulepszona wymaga wiosennego remontu, 
ale potrzebny on jest rów nież na wielu t. zw. u lep­
szonych, wszystkie zaś w ym agają szczegółow ej 
„lu stracji".

N ajprzód  rozw ażym y kw estję naprawy jezdni 
nieulepszonych, a w ięc bruków na żwirku lub pia­
sku i nawierzchni szosowych. Okres w czesnej w io­
sny jest szczególnie sprzyja jącym  dla dokonania 
remontu tych nawierzchni i dlatego też go należy 
w ykorzystać.

Jeżeli idzie o bruki, to każdy bruk w okresie 
późnej jesieni i odw ilży  zim ow ych w większym  lub 
m niejszym  stopniu został pozbaw iony lepiszcza 
w spoinach. Pierw szą zatym  czynnością przed ła ­
taniem powinno być wykonanie robót, m ających  na 
celu  uzupełnienie lepiszcza w spoinach. N ależy 
więc brukowaną nawierzchnię zam iąłow ać pospół- 
ką .żwirową, przy czym  dobrze jest, jeżeli pospół- 
ka zawiera pewien procent lepiszcza gliniastego.

Żwir do uzupełnienia lepiszcza w spoinach na­
leży na m okro w etrzeć szczotkam i w spoiny, jeżeli 
zaś żwiru mamy pod  dostatkiem i jest on nie drogi, 
wskazanym  jest po zamuleniu spoin całą naw ierz­
chnię pokryć cienką warstwą żwiru i pod  takim na­
kryciem  utrzym ać przez ca ły  okres silnego naw il­
gocenia drogi.

Po dopełnieniu spoin zaprawą żwirow ą należy 
znanymi metodam i w ykonać łatanie „norm alnych11 
i m ałych w yboi —  zw racając uwagę na doskonałe 
m ocne ubicie łat i doskonałe ich zamulenie.

Nie należy przy łataniu w yboi w bruku łaty 
„górow a ć", da jąc kilka cm „na u jeżdżen ie", bo nie 
w iem y czy  nas ruch posłucha, trzeba w ięc dobrze 
bruk w łacie posadzić, doskonale go ubić i zam u­
lić oraz w ykonać tak, żeby nie osiadał.

Jeżeli w danej ok olicy  nie ma żwiru, lub jeśli 
cena jego jest b. wysoka, należy do zamulenia spo­
in zrobić pospółkę 1 :3 , 1 : 4 a nawet 1 :5  z wysie- 
wek z tłucznia lub zw ykłego grysu (nie granulow a­
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nego) i m iejscow ego muliastego piasku (samego 
piasku nie należy używ ać).

N awierzchnie tłuczniow e sprawiają nam n aj­
w ięcej kłopotu. M ożem y m ieć b. w iele różnych 
stopni zniszczenia, poczyn a jąc od  t. zw. dołów  grun­
towych, po przez w yboje  wielkie i drobne do t. zw. 
ospow atego stanu jezdni. W  okresie późnej jesie­
ni i odw ilży  zim ow ych nawierzchnia była b. inten­
sywnie pozbawiana drogocennego lepiszcza i d la ­
tego na wiosnę znów  pierwszą czynnością jest uzu- 
pułnienie tego lepiszcza przez zażwirow anie na­
wierzchni. Przed zażwirowaniem  nawierzchni na­
leży usunąć z niej „b łotk o", gdyż zm ielone przez 
ruch części żwirku i kamienia nie stanowią lepisz­
cza, a odw rotnie przeszkadzają w wiązaniu się luź­
nych ziaren tłucznia. Nawierzchnię na wiosnę na­
leży pokryć warstwą żwirku lub pospółki z wysie- 
wek i piasku, nie należy zaś do pokrycia  stosować 
w żadnym  wypadku piasku, gdyż to nie przyniesie 
korzyści, a tylko sprzyja  rozluźnieniu się naw ierz­
chni. Stosując do m iałowania piasek, przyśpiesza­
my tylko „k on iec" nawierzchni tłuczniow ej.

M iałowanie wiosenne nawierzchni szosowej 
winniśmy stosow ać przy każdym  jej stanie za w y­
jątkiem oczyw iście tylko tych w ypadków , kiedy 
już nie ma co m iałować. M iałowanie zapobiegnie 
dalszem u tworzeniu się w ybojów  i pozw oli na opa ­
nowanie sytuacji. R oboty  przy m iałowaniu nale­
ży zakończyć jeszcze w czasie, k iedy nawierzchnia 
posiada nadm iary w ilgoci. Jeżeli mamy zawczasu 
przygotow aną odpow iednią ilość materiału do mia­
łowania, to przy norm alnych odcinkach dróżniczych 
(5 —  7 kim) dróżnik z jednym  pom ocnikiem  w yko­
na w ciągu 2 —  3 tyg. m iałowanie swego odcinka.

Przeciętnie zużywam y 4 —  8 m:i materiału na 
1000 m2 jezdni w  zależności od  stopnia ospow ato­
ści nawierzchni.

Następną czynnością, a najlepiej, jeżeli w a­
runki pozw olą, to rów noczesną czynnością, winno 
być łatanie nawierzchni.

Jeżeli mamy na nawierzchni t. zw. d o ły  grun­
towe to tutaj musimy rozróżnić dwa wypadki.

1) D o ły  gruntowe w ytw orzyły  się przez prze­
łamanie kory wskutek jej zbyt m ałej grubości. W y ­
padek ten m oże zaistnieć tylko dla nawierzchni 
tłuczniow ej bez podkładu i

2) D oły  gruntowe w ytw orzyły  się wskutek 
przełom ów , jako wynik wadliw ego wykonania p o d ­
łoża. N ajlep iej, moim zdaniem, w obydw u w ypad­
kach d o ły  gruntowe zabrukować prow izorycznie do 
czasu kapitalnego remontu nawierzchni kamieniem 
polnym  o wym. 15 —  17 cm, przy czym  dla drugie­
go w ypadku nie należy ograniczać się do zabruko­
wania samego dołu, ale trzeba zabrukować taki ka­
wał nawierzchni, ażeby zapew nić odprow adzenie 
w ody z łaty po przez pobocze poza groblę drogową. 
Zabrukowanie należy uważać za prowizorium  do 
czasu kapitalnego remontu jezdni. O kapitalnych 
remontach jezdni tłuczniow ych bez podkładu  za ­
mierzam um ieścić w jednym  z następnych nume­
rów „W iadom ości D rogow ych" artykuł dyskusyj­
ny, gdyż zagadnienie to wymaga ze w zględu na swą 
w ażność szczegółow ej dyskusji.

Następnym w ypadkiem  uszkodzeń nawierzchni 
tłuczniow ych będą, że tak powiem  „norm alne w y­
b o je "  na dostatecznie grubej i dobrze wykonanej 
nawierzchni. Łatanie norm alnych w yboi powinno



być zakończone w czasie, k iedy nawierzchnia p o ­
siada jeszcze nadmiar w ilgoci w ewnętrznej. O czy ­
wiście czas trwania łatania zależy od  tego, czy  ma­
my środki na zatrudnienie odrazu wielkiej partii 
robotników, jak również od tego, jak wielka jest 
ilość wyboi. P rzy łataniu należy zw racać baczną 
uwagę, ażeby przy wyrąbywaniu łat jak najm niej 
naruszać sąsiadującą z w ybojem  zdrow ą korę, gdyż 
jej naruszenie spow oduje tworzenie się w yboju  
obok. Jeżeli z łataniem na mokro, a w ięc norm al­
nym sposobem , posuniem y się aż do okresu w iosen­
nej suszy, tj. do czasu, k iedy nastanie sucha ciepła 
pogoda, należy albo łatania na m okro zaniechać 
a stosow ać inne m etody, albo przy  łataniu należy 
dobrze zm oczyć przyległą  do w yboju  zdrow ą korę 
szosową, aby stw orzyć w ok olicy  w yboju  nadm ier­
ne zaw ilgocenie nawierzchni, gdyż tylko w tedy 
osiągniem y związanie hydrauliczne tłucznia użyte­
go do łatania z tłuczniem  zdrow ej kory szosow ej. 
W  każdym  w ypadku należy w ycięty w ybój dobrze 
oczyścić szczotką ażeby obnażyć ścianki boczne ła ­
ty. T łuczeń w sypany do łaty należy doskonale 
ubić, należycie sklinować klinikami grubszymi 
i drobniejszym i i wreszcie po sklinowaniu należy ła ­
tę wraz z przyległą  częścią zdrow ej kory przy p o ­
m ocy szczotki dobrze zam ulić na m okro. P o  zam u­
leniu m iejsce wyłatane należy zam iałow ać żwirem 
lub pospółką piaskow o-grysow ą (mieszaniną piasku 
z drobnym  grysikiem lub w ysiewkam i).

Łatania na m okro zw ykłych  nawierzchni szo­
sowych wtedy, k iedy nawierzchnia jest zupełnie su­
cha, moim zdaniem, należy zaniechać, gdyż trudno 
go w ykonać należycie i niew spółm iernie drogo 
w ówczas kosztuje. Jeżeli łatania ze w zględu na 
stan nawierzchni nie m ożna przerw ać, to raczej na­
leży stosow ać łatanie z pom ocą lepiszcz bitum icz­
nych, co  nie jest o w iele droższe, a w niektórych 
w ypadkach m oże i tańsze od  zw ykłego łatania. Ł a­
taniu nawierzchni szosow ych przy użyciu lepiszcz 
bitum icznych pośw ięcę drugą część artykułu w na­
stępnym numerze „W iadom ości D rogow ych",

N awierzchnie bitum iczne. W yb o je  w naw ierz­
chni bitum icznej stanowią b. duży k łopot dla inży­
niera, nie tyle jednak k łopot techniczny, ile innej 
natury. U żytkow nicy bowiem  i podatnicy drogow i 
skłonni są, niestety, zawsze w ybaczyć w yboje  na 
tłuczniów ce lub bruku, natomiast ogrom nie w rażli­
wi są na w yboje  w t. zw. nawierzchniach u lepszo­
nych.

Nie chciałbym  być źle zrozumiany, że można 
zbagatelizow ać w yboje  na nawierzchniach i z na­
prawą ich czekać spokojnie aż do nastania o d p o ­
w iedniej pory. T o  było  by karygodne, jednak nie 
należy usiłow ać naprawiać na stałe w yboi w na­
wierzchni bitum icznej, gdy pora jest jeszcze nie 
odpow iednia, gdyż prawie nigdy takiego stałego 
wyłatania nie uda nam się wykonać, a zaw sze w y­
łożym y niepotrzebnie w iele pieniędzy i pracy. Sta­
łego łatania nawierzchni bitumicznej nie należy w y­
konyw ać tak długo, jak długo nawierzchnia, a na­
wet cała grobla drogow a nie są suche.

Łatanie na stałe nawierzchni bitumicznych 
wczesną wiosną jest b. złudne i zaw sze albo łata 
latem okazuje się za miękka, albo też trzyma się 
dobrze przez lato, a zato psuje się z reguły późną 
jesienią lub zimą co  jest jeszcze niebezpieczniejsze.

W czesną wiosną (tak samo jak późną jesienią

i zimą) należy w ykonać tylko prow izoryczną na­
prawę większych w yboi i zabezpieczyć przed  da l­
szym  powiększaniem  się m ałe uszkodzenia na­
wierzchni.

D oskonałym  „pom ocnik iem " przy  tym czaso­
wym łataniu nawierzchni bitum icznych jest zapra­
wa asfaltowa, przy czym  lepsze rezultaty daje  za­
prawa twarda, tj. zaw ierająca do 2 2 %  asfaltu.

W  praktyce rozróżniam y trzy rodza je  w yboi 
w  zależności od  głębokości:

1) w yboje  głębokości około  1 cm, 2) w yboje  
g łębokości od  1 do 3 cm i 3) w yboje  o głębokości 
w iększej od  3 cm.

P rzy  łataniu wszystkich rodzajów  w yboi nale­
ży  dobrze odciąć łatę tak, żeby krawędzie łaty mia­
ły  prawie linię prostą i łata miała kształt czw oro- 
lub pięciokąta.

W yb ój należy dobrze oczyścić i m ożliw ie d o ­
brze osuszyć. Osuszanie w yboju  m ożem y w ykonać 
albo przy  pom ocy palnika lub piecyka, albo 
przy pom ocy  piasku podgrzanego do m ożliw ie 
wysokiej temperatury.

Suszenie palnikiem  daje  dobre rezultaty przy 
warunku jednak, że płom ień palnika ma wąski stru­
mień i łatw o nim m ożem y kierować. N iestety na 
rynku nie mamy odpow iednich  palników, gdyż ma­
m y albo palniki o dużym  płom ieniu, dobre przy 
większych płaszczyznach, albo palniki m ałe t. zw. 
„lu tlam py", które m ają za m ałą w yda jn ość susze­
nia. Z palników  tych lepsze jednak rezultaty daje 
t.zw. „lu tlam pa" szczególnie przy łataniu m ałych 
powierzchni. D ość pom ocnym  m oże być p iecyk 
koksow y um ieszczony na niskich nóżkach, ma on 
jednak tę wadę, że nie m ożna pow ierzchni nagrza­
nia dostosow yw ać do powierzchni łaty. R aczej 
w ięc winniśmy dążyć do wyprodukow ania o d p o ­
wiednich palników  gazow ych i tym narzędziem  
operow ać przy suszeniu wyboi. B ardzo pom ocnym  
przy  suszeniu w yboi jest gorący piasek. N ależy go 
zw łaszcza stosow ać dla ostatecznego dosuszenia 
w yboju , po  wysuszeniu przy pom ocy  palnika. Z a ­
sypujem y w ów czas w ybój gorącym  piaskiem (ok o­
ło  200°), gdyż suchy i gorący piasek wchłania 
W  siebie jeszcze w ilgoć pow stałą  z „dodatkow ego 
pocenia się w y boju " i pozw ala nam przez czas, 
który dzieli nas od  wysuszenia łaty do samego ła ­
tania, utrzym ać w ybój w stanie niezaw ilgoconym . 
B ezpośrednio przed samym łataniem piasek w y­
miatany szczotką i na jego m iejsce w sypujem y ma­
teriał, który używ am y do łatania. Nie należy su­
szyć w yboi p rzy  pom ocy rozpalonego ogniska, na­
wet ze słom y, gdyż ten system spala nam zdrow ą 
nawierzchnię.

P o przygotow aniu w yboju  (w ycięciu  łaty i w y­
suszeniu) przystępujem y do łatania.

1) W y b o je  p ły tk ie  około  1 cm.
Na dno łaty rozlew am y zaprawę asfaltową 

w ilości ok o ło  4 kg/m 2, sypiem y grys bitum owany 
(5 do 10 m m ), podgrzany do tem peratury około  
100° i ubijam y. Lepiej jest stosow ać grys drobniej­
szy 3 —  8 mm chudo otaczany sm ołą lub asfaltem.

2) W y b o je  średn iej g łębokości około  3 cm.
Na dno łaty rozlew am y zaprawę asfaltową 

w ilości około  3 kg/m 2, zasypujem y ją do w ysoko­
ści około  1 cm od w ierzchu łaty grysem  bitum owa­
nym 5 do 15 mm, podgrzanym  do tem peratury 100° 
i ubijamy. Następnie na ubity grys rozlew am y za­
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prawę asfaltow ą w ilości około  4 kg/m 2 i postępu­
jem y dalej jak przy płytkim  w yboju. Łatanie na­
leży w ykonać m ożliw ie prędko tak, żeby przez ca ­
ły  czas łatania temperatura nie spadła poniżej 30".

3 ) W y b o je  głębokie ponad 3 cm.
Jeżeli w ybój ma głębokość poniżej 6 cm w ów ­

czas budujem y łatę w trzech warstwach.
Na dno łaty rozlew am y zaprawę asfaltową 

około  4 kg/m 2, sypiem y do w ysokości ok o ło  2 cm 
od wierzchu grys bitum owany 15 —  25 cm, podgrze­
wam y do 100° i ubijam y. Następnie klinujem y 
grysem  bitumowanym 5 —  15 mm do wys. około  
1 cm od w ierzchu łaty, ubity grys zalewam y zapra­
wą w ilości około  4 kg/m 2 i w ykończam y jak w ybój 
płytki. Jeżeli w ybój ma głębokość m niejszą od 
6 cm, w ykonujem y łatanie w  dw óch warstwach, 
jak przy w ybojach  średnich, z tą jednak zmianą, 
że stosujem y grys o grubszych ziarnach (5 do 20, 
5 do 25 mm).

Przy „w ykończan iu" łat należy kraw ędzie ,,za- 
sm arow ać" zaprawą i przysypać piaskiem lub 
drobnym  grysem.

Po ustabilizowaniu się p ogod y  letniej należy 
przystąpić do stałego zaprawienia łat przy pom ocy 
tych m ateriałów, z których nawierzchnia jest w y­
konana.

P rzy  łataniu stałym  m ateriały, użyte do łata­
nia prow izorycznego (zim owego i w iosennego), usu­
wam y i w ytapiam y w kotłach z sitami. W y top io ­
ną z łat zaprawę asfaltow ą zlew am y w beczki, gdyż 
m ożem y ją użyć do łatania na przyszłą  zimę i w io­
snę. W ytop ione grysy używam y, jako „b in dery" 
przy łataniu stałym.

W  opisanym  sposobie prow izorycznego łata­
nia nie używam y ani sm oły, ani asfaltu w stanie su­
rowym, ponieważ używanie czystej sm oły lub asfal­
tu do „sm arow ania" albo „zalew ania" łat nie daje 
dobrych rezultatów. Nie jesteśm y bowiem  w sta­
nie z pow odu niskiej tem peratury pow ietrza roz ­
lać odpow iednio cienkich warstw sm oły lub asfal­
tu i dajem y zaw sze wielkie nadmiary, co  pow odu je 
b. prędkie psucie się prow izorycznych  łat. O peru­
jąc w iększym i ilościam i m ateriałów  przy stosow a­
niu zapraw y asfaltow ej, łatwiej utrzym ujem y o d ­
pow iednią temperaturę łaty w czasie jej zapełn ia­
nia, co  w pływ a b. dodatnio na trw ałość wykonanej 
roboty.

N aw ierzchnie betonow e. Naprawa jezdni be­

tonow ej normalnie sprow adza się do uzupełnienia 
zapraw y bitumicznej w  spoinach dylatacyjnych  i do 
zaprawienia nadm iernych uszkodzeń jezdni prze­
ważnie w sąsiedztwie bezpośrednim  przy spoinach. 
Z wykonaniem  tych napraw z reguły, moim zda­
niem, należy poczekać do odpow iedniej pory, gdyż 
dopełnianie spoin w porze, k iedy jeszcze mamy 
m ało ciepła a dużo w ilgoci, nie da dobrych rezul­
tatów. Jeżeli zachodzi konieczność załatania 
głębszego w yboju  lub konieczność zabezpieczenia 
powierzchni od  dalszego psucia się, należy sztucz­
nymi środkami (specjalnym  podgrzaniem  i osusze­
niem) stw orzyć dogodne dla przeprow adzenia ła ­
tania warunki. Nie należy radzić sobie przez uży­
wanie bardziej „p lastyczn ych " mieszanek bitum icz­
nych, gdyż właśnie przy nawierzchni betonow ej 
w szelkie łatanie należy w ykonyw ać przy pom ocy 
twardych a w ięc chudych mieszanek bitumicznych. 
R aczej w ięc należy zadow olić się prow izorycznym  
zabezpieczeniem  przez tym czasow ą naprawę, praw ­
dziwą zaś robotę przeprow adzić w odpow iednich 
warunkach atm osferycznych. Tak samo należy p o ­
stępow ać z innymi nawierzchniami z rodziny ce ­
m entowych, a w ięc makadamami cem entowym i 
i płytkam i kam ienno-betonowym i.

N awierzchnia z kostki kam iennej. W iosenna 
pora po ostatecznym  skończeniu się m rozów  jest 
odpow iednią do wykonania napraw na stałe za w y­
jątkiem uzupełnienia zapraw y w spoinach, którą 
to robotę musimy od łożyć  do odpow iedniejszych  
okresów. N aprawę w ięc nawierzchni z kostki ka­
miennej powiniśm y w ykonyw ać odrazu na stałe.

Podanym i pow yżej uwagami zamknął bym 
pierw szy dział zagadnienia naprawy nawierzchni, 
tj. naprawy w okresie bezpośrednim  po ustąpieniu 
zimy. W  następnym rozdziale zamierzam podzie­
lić się swoimi uwagami na temat wykonania napraw 
w okresie pełnego sezonu budowlanego, przy czym  
szczegółow o podam  opisy niektórych sposobów  re­
m ontów poszczególnych  rodzajów  nawierzchni, ja ­
kie stosuję w sw ojej praktyce.

Tem at obejm ujący  technikę wykonywania re­
m ontów nawierzchni jest b. bogaty i niewątpliwie 
po ukazaniu się tego artykułu, w W iadom ościach 
D rogow ych ukazyw ać się będą stale dalsze arty­
kuły, które przyczynią się do pogłębienia i w szech­
stronnego om ówienia tej tak b. ważnej dziedziny 
pracy inżyniera drogow ego, jaką jest technika i o r ­
ganizacja w ykonyw ania rem ontów nawierzchni.

Inż. Franciszek Johannsen.

U rzq dzen ia  dróg dostosowane do potrzeb ruchu.

P rzy  projektow aniu i dotychczasow ym  w yko­
naniu przebudow y nawierzchni ulepszonych na 
głów nych traktach w Polsce, p rzy ją ł się pewien 
standartow y typ drogi sk łada jący się z nawierzchni 
u lepszonej na szerokości przeważnie 5 m obram o­
wanej opaskam i z kamienia polnego szerokości 
0,75 —  2,00 m i poboczy  gruntowych odgraniczo­
nych od row ów  przydrożnych  szeregami drzewek 
pobielonych i bielonym i kamieniami bankietowymi.

W  stosunku do znacznej w iększości naszych 
dróg, pozostaw ionych dotychczas z wyboistą na-
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wierzchnią szabrową, ten typ oczyw iście znakom i­
cie ułatwia kom unikację kołow ą, należy jednak 
zdać sobie sprawę, że na odcinkach o większym  na­
sileniu ruchu, jest on nieodpowiednim .

Przykładem  niedostosowania do potrzeb ruchu 
tego typu drogi m ogą służyć odcinki traktów pań­
stw owych położon e w bezpośredniej bliskości m. 
st. W arszaw y.

Ze w zględu na bardzo intensywny i ciężki ruch 
m ieszany na tych odcinkach, jezdnie szabrowe lub 
bruki z kamienia polnego ulegały tak szybkiej de-



wastacji, że przy pierw szych m ożliwościach finan­
sow ych w ładze drogow e zdecydow ały  przebudow ę 
tych odcinków, przeważnie na jezdnie 5 -o m etro­
wej szerokości z kostki nieregularnej, z opaskami 
z kamienia polnego o szerokości od  1 m do 2 m.

W  związku z ożyw ionym  ruchem na podsto- 
łecznych odcinkach wszelkiego typu pojazdów , 
a w szczególności z zaprzęgiem  konnym i niechęcią 
korzystania przejeżdża jących  z opasek z „kocich  
łbów “ , normalnym zjawiskiem  jest zaanektowanie 
środkow ej części jezdni z kostki, przez dwa rzędy 
wolno posuw ających  się konnych wehikułów, w śród 
których intruz sam ochód law irow ać musi z szyb­
kością 10 —  20 km /godzinę, nie m ając prawa m ijać 
zatorów  nieprzepisow o prawą stroną po, wolnym  
zwykle, zabrukowanym  pasie przy krawężniku.

Sytuację pogarszają row erzyści jadący pra­
wym skrajem  kostki i nie chcący w żadnym  w ypad­
ku usunąć się na nierówną opaskę brukowaną. 
M ożna zaobserw ow ać, że na trakcie Krakowskim, 
gdzie poza opaską mamy krawężnik chodnikow y 
dla pieszych, ścieżki przeznaczone w zasadzie dla 
cyklistów , są zajęte całkow icie przez dość intensyw­
ny ruch pieszy.

P rzy  tego rodzaju  rozplanowaniu drogi, w ysił­
ki p o lic ji drogow ej (za jętej zresztą prawie w y łą cz ­
nie sprawdzaniem  dow odów  rejestracyjnych  cięża­
rów ek i autobusów) uregulowania ruchu, muszą być 
z natury rzeczy bezskuteczne, i w  rezultacie mamy 
stłoczenie pojazdów  wszystkich rodza jów  i szyb­
kości na środkow ym  5-iom etrow ym  pasie z kostki, 
pomimo, że droga jest dostatecznie szeroką, aby 
przy odpow iedniej jej rozbudow ie i urządzeniu za ­
pew nić każdem u rodzajow i pojazd ów  odpow iednie 
m iejsce na drodze i odpow iednią szybkość.

Urządzenia te winny iść przede wszystkim 
w kierunku dostosowania szerokości jezdni gładkiej 
do intensywności ruchu oraz podziału  jezdni na 
tory, rozgraniczające kierunek ruchu, względnie 
przeznaczenie pasa jezdni dla danego rodzaju  p o ­
jazdów .

Rozgraniczenia jezdni należałoby w ykonyw ać 
w sposób optyczny (w postaci m alowanych pasów, 
zmiany rodzaju  i koloru nawierzchni na poszczegól­
nych pasach, iekko w ystających  poszczególnych  k o­
stek i ich zabarwieniu itp.) nie zaś w sposób m e­
chaniczny w postaci w ystającego krawężnika, słup­
ków, barierek itp., ten bowiem  rodzaj rozgranicze­
nia jako zbyt rygorystyczny, utrudnia ruch w razie 
w iększych skupień i m oże być przyczyną w ypad­
ków  groźnych dla życia ludzkiego.

W  Polsce, gdzie intensywny ruch konny istnieć 
będzie jeszcze przez długie lata i gdzie liczyć się 
trzeba ze znacznym  wzrostem  transportu m otoro­
wego, początki czego już obecnie w yraźnie dają  się 
zaobserw ow ać, rozgraniczenie ruchu konnego od  
kilkunastokrotnie szybszego ruchu p o jazd ów  m e­
chanicznych, staje się sprawą specjalnie ważną.

Zadaniem  inżynierów pracu jących  w dziedzi­
nie kom unikacji kołow ej jest stworzenie takich w a­
runków ruchu na głów nych szlakach tranzytowych, 
aby przy zachowaniu istniejącego ruchu konnego, 
p o jazd y  m otorow e m ogły się swobodnie poruszać 
z szybkością przeciętną, im właściwą, tj. nie mniej 
60 km /godz.

Sprawa uporządkowania i pew nego rozgrani­
czenia ruchu konnego i sam ochodow ego da się roz­

w iązać tylko w tym wypadku, o ile szerokość g ład ­
kiej nawierzchni będzie dostosowana do intensyw­
ności ruchu na danym odcinku, przy czym  do sze­
rokości użytkowanej jezdni nie będą zaliczane 
opaski brukowane. Co się tyczy  tych ostatnich, to 
w projektach  odcinków  dróg przeznaczonych  do 
przebudow y w 1939 r. M inisterstwo Kom unikacji, 
w ychodząc z zupełnie słusznych założeń  skasow a­
ło stosowanie opasek brukowanych.

Jest to całkow icie uzasadnione poniew aż 
opaska, traktowana jako dalsze w zm ocnienie kon­
strukcyjne kamienia oporow ego lub krawężnika jest 
zbędna, gdyż dobrze posadow iony i odpow iedniej 
w ysokości krawężnik w zupełności w ystarcza dla 
zam ocowania nawierzchni w kierunku prostopa­
dłym  do ośi drogi, (zagranicą opaski nie są stoso­
wane i nie m ożna zaobserw ow ać niszczenia naw ierz­
chni z pow odu słabego bocznego um ocow ania). W y ­
konywanie zaś opasek z m yślą o poszerzeniu w ten 
sposób części p rzejazdow ej drogi, jest o tyle n ie­
celow e, że w sąsiedztwie gładkiej now oczesnej na­
wierzchni, opaska brukowana raczej zw ęża część 
przejazdow ą drogi.

M ożna zaobserw ow ać, że konna furmanka ła ­
twiej da się skłonić do zjechania na prawo, w w y­
padku gdy poza nawierzchnią jest dobrze ubite 
i utrzymane pobocze  ziemne lub żwirowane, niźli 
na nierówną i trzęsącą opaskę brukowaną.

W zm ocnienie p oboczy  brukiem na odcinkach 
z dużym i spadkami podłużnym i, na których ca ły  
ruch konny kieruje się na pobocze, unikając g ład ­
kiej nawierzchni celem  osiągnięcia zwiększenia op o ­
rów  naturalnego hamowania, jest o tyle k łopotliw e, 
że opaska brukowana w tych warunkach nie w y ­
trzym uje silnego obciążenia dynam icznego i w y ­
maga ciągłych napraw.

Jako minimalną szerokość gładkiej naw ierz­
chni należy p rzy jąć 5,00 m dla odcinków  dróg o na­
tężeniu ruchu do 700 ton/dobę.

Oba kierunki ruchu winny być rozdzielone 
barwnym  pasem (m alowanym , fugą na betonie, lub 
zmianą koloru  kamienia na kostce lub klinkierze) 
w miarę m ożności na całej d ługości drogi, a bez­
względnie koniecznie, na wszystkich łukach p ozio ­
m ych i przy w ierzchołkach w iększych wzniesień.

Na odcinkach o ruchu od  700 do 3.000 ton /dobę 
należałoby zakładać jezdnię 3 torow ą i przyjm ując 
jako minimum dla 1 toru 2,50 —  3,00 m, szerokość 
nawierzchni winna w ynosić conajm niej 7,50 m, przy 
czym  tory pow inny być z reguły rozdzielane barw ­
nymi dobrze w idocznym i w dzień i w n ocy  pasami. 
Na drogach tej kategorii winien obow iązyw ać p rze ­
pis zakazujący jazdy konnym  pojazdom  po środko­
wym torze.

W  naszych warunkach ten typ jezdni 3 -toro- 
wej m ógłby, bez znaczniejszego wzrostu wydatków, 
być zastosowany jako norm alny na wszystkich prze­
budow yw anych traktach państwowych, m iędzym ia­
stowych, jak również na odcinkach dotychczas prze­
budowanych, przez rozszerzenie nawierzchni u lep­
szonej w granicach istniejących opasek brukowa­
nych.

Na odcinkach obarczonych  ruchem pow yżej
3.000 ton /dobę i na wszystkich odcinkach p odm iej­
skich w pobliżu w iększych miast i przechodzących  
przez osiedla, jezdnię należałoby projektow ać za­
sadniczo jako 4 torow e (o szerokości min. 10 m)
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wyraźnie rozdzieloną barwnym i pasami jak w yżej, 
z tym że konne wehikuły m ogą się poruszać po 
skrajnych torach, z pozostaw ieniem  środków  torów 
zasadniczo tylko dla transportu m otorow ego.

Przepisy regulujące przeznaczenie poszczegól­
nych pasów  dla danych rodza jów  pojazdów , w y o ­
brażam sobie jako opracow ane w założeniu, że 
przy wym ijaniu pojazdu  tej samej kategorii, można 
posługiw ać się sąsiednim pasem  (przeznaczonym  
zasadniczo dla ruchu innej kategorii lub dla ruchu 
w przeciw nym  kierunku, o ile oczyw iście ten są­
siedni pas jest w  danym  mom encie w olny) pod  w a­
runkiem, że natychmiast po wym inięciu dany p o ­
jazd poruszać się będzie dalej po pasie przeznaczo­
nym dla niego.

Podobnie uregulowany jest ruch na autostra­
dach niem ieckich z tą różnicą, że mamy tam do 
czynienia w yłącznie z ruchem sam ochodow ym , 
zresztą o bardzo różnej szybkości poszczególnych  
p o jazd ów  (od  20 km /godz. traktora z przyczepam i 
do 120 km /godz. najszybszych  w ozów  osobow ych ).

W y d a je  mi się, że w ielką pom ocą dla czynni­
ków  adm inistracyjnych zajm ujących  się walką 
z plagą anarchii ruchu na drogach publicznych, m o­
głoby być udzielenie prawa członkom  niektórych 
społecznych  organizacji jak Autom obilklub, Tou- 
ring Klubu, Związku Inżynierów D rogow ych, Ligi 
D rogow ej itp., zatrzym ywania przekraczających  
przepisów  i składania starostom  doniesień w stwier­
dzonych przekroczeniach z podaniem  imienia i na­
zwiska przekraczającego, celem  bezw zględnego 
ukarania tego ostatniego w drodze adm inistracyj­
nej.

Na odcinkach podm iejskich zachodzi kon iecz­
ność przeznaczenia oddzielnego torowiska dla cy ­
klistów, które m oże być usytuowane, w zależności 
od  warunków lokalnych, bądź bezpośrednio przy 
jezdni, bądź też poza rowem. W  każdym  razie 
ścieżki dla cyklistów  nie pow inny być odgraniczo­
ne od  jezdni wysokim  krawężnikiem , gdyż utrudnia 
to w  wysokim  stopniu odprow adzenie w ód p o ­
w ierzchniowych z jezdni, zwiększa koszt w ykona­
nia tych ścieżek i jak w yżej wspom niałem  zbyt ry ­
gorystycznie rozgranicza jeden rodzaj ruchu od 
drugiego. D la oddzielenia  ścieżki dla row erzystów  
od jezdni, w zupełności w ystarczy, stosowane 
w niektórych krajach europejskich, umieszczenie 
w od leg łości 4 —  5 m jeden od  drugiego, kamieni 
oporow ych , lekko w ysta jących  z kantami p rzycię ­
tymi i pom alow anym i na jasny kolor i ewentualnie 
uzbrojonym i w szkiełka odblaskowe.

K ategorycznym  warunkiem zwiększenia bez­
pieczeństwa ruchu na drogach jest usunięcie drzew 
przydrożnych  i słupów  telefonicznych poza  rów. 
N ależy zdać sobie jasno sprawę, że każdy sam o­
chód poruszający się z naturalną dla niego szyb­
kością ponad 60 km /godz. jest często zm uszony do 
nagłego skrętu poza jezdnię, bądź to z pow odu nie­
spodziew anego zatarasowania drogi, bądź też na 
skutek pęknięcia przedniej opony, defektu w k ie­
row nicy itp., lub też nieum iejętnej jazdy  na łukach, 
a nawet chw ilow ego zam roczenia kierownicy, co 
również n iejednokrotnie ma m iejsce.

O ile w ięc w tego rodzaju  sytuacji sam ochód

nie natrafi na przeszkodę w postaci drzewa p rzy ­
drożnego, słupa telefonicznego lub wielkiego ka­
mienia bankietowego, w ypadek kończy się w zględ ­
nie łagodnie w postaci uszkodzenia wozu i przew aż­
nie bez pokaleczenia pasażerów.

C zyta jąc natomiast opisy w ypadków  sam ocho­
dow ych na naszych drogach, można stwierdzić, że 
w  dużym  procencie przyczyną rozbicia samochodu, 
poranienia lub śmierci pasażerów, było  zderzenie 
z drzewem , słupem lub innym m ocno posadow ionym  
objektem .

W  tych warunkach obecnie obow iązujący prze­
pis sadzenia drzew  w koronie drogi, uznać należy 
za groźny dla życia  osób korzysta jących  z komuni­
kacji sam ochodow ej i w yda je  się, że w zględy OPL 
czy  inne, nie m ogą mieć tu decydu jącego znaczenia. 
Poza  tym zbytnie zaciemnienie nawierzchni nie jest 
korzystne dla jej trwałości, zaś w razie koniecz­
ności poszerzenia drogi i zasypania row ów, drzewa 
obecnie sadzone na koronie będą m usiały ulec w y­
cięciu.

Z tych samych w zględów  bezpieczeństw a ru­
chu, unikać należy ustawiania znacznych wym iarów 
kamieni bankietowych. D la wyraźnego oznaczenia 
krańca korony drogi, w  zupełności wystarczą czę ­
sto bielone kamienie bankietowe, w ysta jące ponad 
koronę nie w ięcej jak na 10 cm, a jeszcze lepiej, 
lekkiego typu pachołki m alowane i zaopatrzone 
w szkiełka odblaskow e. N ajlepszym  sposobem  o d ­
graniczenia korony drogi są żyw opłoty, stosowanie 
których winno być polecane w jaknajszerszych gra­
nicach.

Zakorzeniony u nas zw yczaj kopania głębokich 
row ów  po obu stronach drogi, niezależnie od  p o ­
trzeby, winien w praktyce ulec rew izji, zgodnie 
z Instrukcją Ministerstwa Kom unikacji o p ro jek to ­
waniu dróg, w kierunku skasowania row ów  w grun­
tach całkow icie przepuszczalnych i w szędzie tam, 
gdzie row y mogą być zastąpione drenażem  lub ka­
nalizacją, zaś na pozostałych  odcinkach row y p o ­
winny być budowane o skarpach łagodnych, w yo­
krąglonych i niezbyt głębokie.

Zaopatrzenie drogi w odpow iednie duże i w y­
raźne drogow skazy i znaki ostrzegaw cze oraz zna­
ki porządkow e (te ostatnie o wym iarach m ałych, 
gdyż są one przeznaczone tylko dla potrzeb adm i­
nistracji d rogow ej), będzie całkow itym  uzupełnie­
niem urządzenia naszkicowanego w yżej typu drogi.

W ychodząc z założenia, że budowa sieci dróg 
w yłącznie sam ochodow ych będzie w Polsce jesz­
cze przez długie lata nierealną oraz, że budowany 
dotychczas typ drogi nie zaspakaja potrzeb w ięcej 
w zm ożonego ruchu mieszanego, rozważania pow yż­
sze traktuję jako m ateriał dyskusyjny, m ający na 
celu  unowocześnienie polskiej drogi, urządzonej o d ­
pow iednio do sw obodnego korzystania z niej, za ­
rów no m echanicznych jak i konnych użytkowników.

Sprawa pow yższa w yda je  się być dostatecznie 
pilną do rozwiązania zarów no z p-tu widzenia w y ­
gody i bezpieczeństw a korzysta jących  z dróg jak 
i z p-tu widzenia, koniecznego na w ypadek w ojny, 
zwiększenia przelotności naszych głów nych trak­
tów m iędzym iastow ych.
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Dr Inż. W. Skolmowski.

Z prac Drogow ego Instytutu Badawczego.

Kom itet R edakcyjn y  w ydaw anych w nowej 
szacie „W iadom ości D rogow ych" jako organu Sto­
warzyszenia C złonków  Polskich Kongresów  D ro­
gow ych zaofiarow ał Instytutowi, jak to m iało m iej­
sce dotychczas, łam y swego pisma do ogłaszania 
spraw ozdań z działalności i wyników  prac badaw ­
czych.

K orzystając z zaproszenia będzie podaw ał In­
stytut system atycznie w dziale „Z  prac D rogow ego 
Instytutu B adaw czego" inform acje dotyczące cie ­
kaw szych prac, wyniki badań i prace norm aliza­
cyjne.

W  dniu 1 .III. 1939 r. upływ a dziesięciolecie 
działalności Instytutu. Pow ołany do życia  uchwa­
łą I Polskiego Kongresu D rogow ego w W arszawie 
(1928) zorganizowany został i rozpoczą ł ostatecz­
nie pracę dnia 1 .III. 29 r.

Z m ałego laboratorium  m ieszczącego się w je d ­
nej sali w roku 1929 stał się obecnie pow ażną p la ­
ców ką naukową, stojącą pod  w zględem  wyposażenia 
w aparaty i przyrządy oraz pod w zględem  m ożli­
w ości badaw czych na wysokim  poziom ie.

W  obecnej chwili Instytut posiada 6 działów  
badań:

Dział badań m ateriałów kamiennych;
Dział betonow y (beton drogow y i bu d ow lan y );
Dział badania gruntów;
D ział ceram iczny (w yroby ceram iczne, budow ­

lane i k lin k ier);
D ział analiz chem icznych (cement, beton, w a­

pno i ró żn e );
Dział badań lepiszcz i nawierzchni bitum icz­

nych,
N ajstarszym  jest dział lepiszcz i nawierzchni 

bitumicznych, od  tego bowiem  działu rozpoczęły  
się prace Instytutu. Powstanie Instytutu m iało na 
celu realizację hasła pierw szych K ongresów  d ro­
gow ych „P ołsk ie  m ateriały na polskie drogi". 
W  pierwszym  rzędzie chodziło o m ateriały bitu­
m iczne: sm oły i asfalty. Jeśli porów nam y stan 
obecny w tej dziedzinie to istotnie dorobek prac 
jest znaczny.

K iedy przystępow ano do pierw szych badań nad 
smołami i asfaltami, oraz do p ierw szych prób prak­
tycznych na odcinkach próbnych, brak by ło  ściśle 
określonych kryteriów  do oceny i wskazówek co  do 
m etod budowy. Zarów no producenci nie w iedzie­
li, co  produkow ać, a odbiorcy, czego żądać i jak 
budować. O czyw iście zw rócono oczy  na zagranicę 
skąd przy jęto  gotow e system y budow y i stosowane 
do tego celu zagranicą lepiszcza bitumiczne. 
W  m iędzyczasie Instytut ustalił rodzaj i sposoby 
badań dla sm ół i asfaltów  i na ich podstaw ie prze­
prow adził badania produkow anych przez rafinerie 
asfaltów  drogow ych, a przez Zw iązek Koksowni 
sm ół drogow ych. W iększość z asfaltów  zn a jdu ją ­
cych  się na rynku produkcji kra jow ej, jedynie z na­
zw y należała do tego gatunku. W łasności fizyczne 
i chem iczne pozostaw iały bardzo wiele do życzenia, 
przede wszystkim  pod  w zględem  czystości i w ła­
sności plastycznych. Niektóre dostarczone do ba­
dania produkty zaw ierały po kilkanaście procent

składników koksow ych nierozpuszczalnych w C S 2, 
zaś ich ciągliw ość często w ynosiła po 0,5 cm.

Pierwszym  też posunięciem  ze strony Instytu­
tu w tej sprawie było  nawiązanie kontaktu z rafi­
neriami i w spółpraca nad polepszeniem  jakości. 
Kilka rafinerii w ycofa ło  się całkow icie z produkcji, 
inne natomiast zabrały się do pow ażnych prac la ­
boratoryjnych  i prób praktycznych nad ulepszeniem  
produkcji i podniesieniem  jakości osiągając coraz 
to lepsze rezultaty. P rodukcja  asfaltów  drogow ych 
skupiła się ostatecznie w rafineriach „P olm in", 
„K arp aty", „G a lic ja "  i „G a zy  Ziem ne" przy ści­
słej w spółpracy z Instytutem dla której tematów 
nigdy nie zabrakło. Jednym  z pow ażniejszych  b y ­
ło  zagadnienie obecności i szkodliw ego w pływ u p a ­
rafiny na w łasności w iążące asfaltu. Problem  ten 
przew ijał się w  ciągu w ielu lat i przechodząc różne 
fazy, aby wreszcie dostać się do akt z następującym  
załatwieniem : „N ie ilość parafiny w asfalcie, 
a w łasności fizyczne decydu ją  o jego przydatności 
do celów  drogow ych", Parafina zaciążyła  też na 
zagadnieniach norm alizacyjnych  utrudniając przez 
czas d łuższy przeprow adzenie jednolitej norm ali­
zacji. D opiero w roku 1936/37 ostatecznie usta­
liła K om isja Przetw orów  N aftow ych w p oro ­
zumieniu z Instytutem norm y i m etody badań dla 
asfaltów  drogow ych. Od początku też została zor­
ganizowana przez Instytut planowa akcja  stopnio­
w ego w ypierania asfaltów  zagranicznych, które już 
zd o ła ły  w m iędzyczasie pozyskać trw ałe m iejsce 
p rzy budowie ulepszonych nawierzchni. Liczne o d ­
cinki próbne budowane z in icjatyw y i na polecenie
b. Min. Rob. Publ., a następnie M inisterstwa K om u­
nikacji przez podległe  mu urzędy lub firm y p ry ­
watne pozw oliły  na prow adzenie obserw acji i p o ­
równań i daw ały bardzo cenne wskazówki, z któ­
rych korzystały niejednokrotnie rafinerie p rzy  p o ­
lepszeniu produkcji asfaltów.

W  szczególności w iele obserw acji praktycz­
nych poczynione zostało na terenie Śląska, gdzie 
w ięcej niż w  innych częściach kraju nawierzchnie 
bitumiczne budowano.

D o tego rodza ju  obserw acji należało np. skon­
statowanie w iększej kruchości asfaltów  krajow ych 
niż zagranicznych na odcinkach próbnych w czasie 
zimy. Przeprow adzone na skutek tego przez ra­
finerie zm iany w produkcji p ozw oliły  na usunięcie 
tej w łasności; poza tym należy w ym ienić próby 
z em ulsjam i i odcinki próbne nawierzchni typu 
ciężkiego (asfalt piaskowy) wykonane całkow icie 
na asfaltach krajow ych.

Tak prow adzona praca dawała konkretne re­
zultaty w postaci stałej popraw y w łasności asfal­
tów krajow ych  i zw iększającego się ich zastosow a­
nia przy budowie poszczególnych  typów . D okona­
na w ostatnich latach m odernizacja m etod produk­
c ji asfaltów  przez rafinerie kra jow e i zastosowanie 
desty lacji rurowej (pipę still) zm ieniło dotychcza­
sowe warunki produkcji na lepsze i w płynęło osta­
tecznie na zwiększenie zasobów  asfaltów  drogo­
w ych produkcji kra jow ej o dobrych  własnościach. 
N ależy w ięc stwierdzić, że dziesięcioletnia działa l­
ność Instytutu przyczyniła  się do całkow itego upo­
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rządkowania i usam odzielnienia tej tak ważnej dla 
techniki drogow ej i gospodarki kraju dziedziny.

Dziedzina sm ół nie nastręczała pow ażn iej­
szych trudności ze w zględu na skoncentrowanie 
produkcji sm ół drogow ych w jednej wytwórni. 
(Zw iązek K oksowni) operu jącej stale tym samym 
produktem . W  roku 1931 zostały opracow ane
i przyjęte  normy, które następnie poddano rew izji 
w roku 1937/38. N orm alizację i jakość sm ół d ro ­
gow ych oparto na wzorach niem ieckich.

Pow ażną pracę w latach 1930/31 przeprow a­
dził Instytut nad stabilizacją sm ół asfaltami k ra jo ­
wymi. Celem  tej pracy, wykonanej w spólnie z ra­
fineriami krajow ym i i Związkiem  Koksowni, by ło  
zastąpienie asfaltu zagranicznego, używanego do 
stabilizacji smół, asfaltami krajow ym i i rozszerze­
nie tym samym zakresu ich zastosowania. Osiąg­
nięte zostały dodatnie wyniki laboratoryjne i dzię­
ki temu od  roku 1931 jako dodatek do smół stabi­
lizow anych stosowany jest w yłącznie asfalt z je d ­
nej z rafinerii krajow ych.

W  celu  praktycznego w ypróbow ania m iesza­
nin sm ół z różnym i asfaltami i ustalenia ich w ła ­
sności w yprodukow ane zostało przez Gazownię 
M iejską W arszaw ską po uprzednim  uzgodnieniu, 
kilka partii sm ół w  skali fabrycznej (po 1h  —  1 
ton.) i zastosowano na drodze do pow ierzchniow e­
go utrwalania. Poczynione obserw acje dały  cen ­
ne wskazówki co  do zachowania się niektórych ga­
tunków. Np. okazało się, że pewne asfalty nie da­
w ały  mieszanek jednorodnych  ze smołą, i tego ro ­
dzaju  sm oły stabilizowane podgrzew ane w kotle 
ulegały wytrąceniu. Szereg prac w ostatnich k il­
ku latach w ykonał Instytut sam lub w porozum ie­
niu ze Związkiem  K oksow ni na temat składu w e­
wnętrznego sm ół drogow ych, w  szczególności paku, 
jako ich najw ażniejszego składnika. M iały one na 
celu  w yodrębnienie składników w chodzących  
w skład paku, ustalenie ich znaczenia i w łasności 
oraz polepszenie w łasności p lastycznych i w łasno­
ści w iążących. W reszcie ostatnio zapoczątkow a­
no próby w kierunku ustalenia w pływ u na jakość 
sm ół dodatków  w postaci żyw ic i kauczuku, 
zw łaszcza ich przyczepność, plastyczność i w ła­
sności wiążące.

' Zatem  i ta dziedzina została w ciągu dziesię­
cioletniej działalności Instytutu całkow icie opano­
wana i. uporządkow ana; dalszy jej rozw ój postępu­
je normalnie w tym samym tempie co  i za granicą.

Osobną kartę w dorobku prac Instytutu w tym 
okresie stanowi dziedzina nawierzchni bitum icz­
nych.

Firm y nasze budujące pierw sze nawierzchnie 
bitumiczne w latach 1925 —  1929 nie m ogąc zna­
leźć ani odpow iednich  fachow ców  ani kompetentnej 
instytucji, zm uszone b y ły  szukać pom ocy  za gra­
nicą, zarów no co  do wyposażenia w m aszyny jak 
też co  do przepisów  dotyczących  typów  naw ierz­
chni, ich składu i sposobu budowy. Niestety spra­
wa ta okazała się w ięcej skom plikowana niż to się 
na pierw szy rzut oka w ydaw ało. Nawierzchnie bi­
tumiczne pow stały jako skutek m odernizacji ruchu 
na zachodzie i dostosowane zostały  do potrzeb ru­
chu sam ochodow ego zarów no pod w zględem  swej

struktury wewnętrznej jak też rodzaju  i ilości bitu­
mu i sposobu układania. W ytrzym ałe na ten ro ­
dzaj ruchu, stają się „bezbronne" w obec ruchu kon­
nego lub m ieszanego dom inującego u nas. Nie bez 
znaczenia na ich trw ałość jest także kwestia k li­
matu. Duża rozpiętość temperatur pom iędzy latem 
a zimą stw orzyła  trudne warunki dla ich trwałości 
w  naszym klimacie. Te wszystkie czynniki w ym a­
gały daleko ostrożniejszego podejścia  do zagadnie­
nia budow y nawierzchni bitumicznych u nas niż to 
m iało m iejsce za granicą.

Pierw sze natomiast nawierzchnie bitumiczne 
oparte zostały całkow icie na w zorach zagranicz­
nych. B y ły  to przew ażnie nawierzchnie typów  
ciężkich (asfalt piaskow y i beton asfaltowy) ukła­
dane w miastach oraz na drogach w większym  za­
kresie na terenie Śląska. Już pierwsze obserw acje 
w ykazały potrzebę przeprow adzenia pew nych m o­
dyfikacji zarów no w uziarnieniu kruszywa jak też 
w ilości i gatunku asfaltu stosowanego do tych na­
wierzchni,

Co do asfaltu piaskow ego praktyka wykazała 
celow ość zm iany składu m asy w kierunku w iększe­
go uplastycznienia nawierzchni. Ten sposób okazał 
się jedynie skuteczny jako uodpornienie naw ierz­
chni na niszczące działanie ruchu konnego i pęka­
nia w czasie zimy. Pierw sze betony asfaltow e rów ­
nież pokazały, że należy dążyć do zm niejszenia 
wym iarów ziaren kruszywa lub też w łaściwą w ar­
stwę betonu asfaltow ego należy przykryć jeszcze 
warstewką m asy drobnoziarnistej albo pow ierz­
chniowym  bitumowaniem, aby zabezpieczyć od  kru­
szenia i w yryw ania ziaren m ineralnych przez ruch 
konny. Z  tego też w zględu praw o obywatelstwa 
zyskały jedynie betony asfaltow e średnio i drobno­
ziarniste; stosowane natomiast początkow o betony 
gruboziarniste stopniowo zanikały zupełnie, jako 
m ało w ytrzym ałe. Z rodza jów  asfalto-betonów  
szczególniej przydatny okazał się jeden z typów  
t. zw. „W arrenite B itulith" posiadający jako za ­
bezpieczenie na górze bardzo plastyczną warstwę 
asfaltu piaskowego. O koło  roku 1929 zaczęły  fir­
m y drogow e stosow ać również w większym  zakresie 
tw ardy asfalt lany.

W  chwili uruchomienia prac Instytutu już 
znaczna ilość nawierzchni bitum icznych istniała, 
dzięki czem u rozpoczęte zostały obserw acje nad 
ich zachowaniem  się i w yciągano wnioski co do lep ­
szego dostosowania do istniejących warunków.

Rów nież rozpoczęto kampanię za używaniem 
asfaltów  produkcji kra jow ej do budow y naw ierz­
chni. Zgodnie z posiadanym i przez firmy recep ­
tami dozw olone b y ły  jedynie jako lepiszcze asfal­
ty amerykańskie, przeciw ko asfaltom  krajow ym  
wysuwano argument, że ze w zględu na w ysoką za­
wartość parafiny do budow y dróg w ogóle się nie 
nadają. D opiero drogą bardzo pow olnych obser- 
w acyj udało się ten pogląd zm ienić radykalnie. 
Dziś asfalty krajow e są stosowane bez zastrzeżeń
i w yłącznie do warstw dolnych nawierzchni bitu­
m icznych typów  ciężkich i średnich, częściow o 
również jako w yłączne lepiszcze, lub w postaci 
mieszanin z asfaltami zagranicznym i do warstw 
górnych.
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Inż. A leksander G ajkow icz.

VIII M iędzynarodow y Kongres D rogow y w Hadze.

W  drugiej połow ie m. czerw ca r. ub. odbył się 
w H adze kole jny  m iędzynarodow y kongres d rogo­
wy. Kongres ten, tak jak i poprzednie, zebrał 
przedstaw icieli techniki drogow ej wszystkich kra­
jów  świata. Polska była  reprezentow ana przez 
liczną delegację, składającą się ze 100 osób. Pod 
w zględem  ilości uczestników Polska ustępow ała je ­
dynie Anglii, Francji, N iemcom i W łochom .

W  czasie Kongresu otwarta była  wielka m ię­
dzynarodow a wystawa drogowa, która obrazow ała 
w pierwszym  rzędzie stan techniki drogow ej w H o­
landii. B ył również reprezentow any szereg innych 
państw, lecz w znacznie skrom niejszym  zakresie 
aniżeli Holandia. Poza tym na wystawie licznie 
był reprezentow any przem ysł m aszynow y i m ate­
riałowy. W  czasie Kongresu i po Kongresie b y ły  
zorganizowane liczne w ycieczki celem  zwiedzenia 
najbardziej ciekaw ych robót drogow ych w ykony­
wanych obecnie w Holandii.

Inżynierowie polscy  wzięli czynny udział 
w pracach Kongresu. Na sześć tematów, które by ­
ły  przedm iotem  obrad Kongresu, z ramienia P o l­
ski zgłoszono 5 referatów  t. zn. na każde zagadnie­
nie, za w yjątkiem  jednego, Polska przedstaw iła 
swój referat. N ależy zaznaczyć, że w m yśl obow ią­
zu jącego regulaminu, na każdy temat m oże być 
przedstaw iony tylko jeden referat z ramienia p o ­
szczególnych państw. P od  w zględem  ilości zg ło ­
szonych referatów  Polska stała na jednym  z p ierw ­
szych miejsc.

Z ramienia Polski zostały zgłoszone następu­
jące referaty:

Zagadnienie 1. R eferat zbiorow y, opracow any 
przez pp. Prof. E. Bratro, inż. E. Esse, inż. E. Herę, 
inż. A . K obylińskiego, inż. G. M aciejew icza  i inż. 
J. Zielińskiego na temat:

a. P ostępy uzyskane po K ongresie w M ona­
chium w stosowaniu cementu do nawierzchni 
drogow ych;

b. Nawierzchnie klinkierowe;
c. Nawierzchnie z m ateriałów  specja lnych : ze 

stali lanej, ze stali zlew nej, kauczuku itd.
Zagadnienie 2. R eferat zbiorow y opracow any 

przez dr. inż. W . Skalm owskiego, inż. M. M ączyń- 
skiego, inż. J. Bojanow skiego, inż. A . Missbacha
i inż. J. Karniewskiego —  na temat „P ostęp y  osiąg­
nięte po Kongresie w Monachium w zakresie sto­
sowania sm oły, asfaltu i em ulsji".

Zagadnienie 3. Referat zbiorow y opracow any 
przez pp. S. Szydelskiego, R. M orsztyna i B. Ćwi­
kła —  na temat „W yp ad k i na drogach ":

a. Zasady statystyki i u jednostajnienie tych 
zasad;

b. Określenie przyczyn  w ypadków  i środki do 
ich usunięcia.

Zagadnienie 4. Referat opracow any przez inż. 
M. S. O kęckiego na temat: „P odzia ł na drodze róż ­
nych rodza jów  ruchu".

Zagadnienie 5. —  na temat „B adanie i ocena 
w łasności poszczególnych  nawierzchni drogow ych 
z punktu widzenia:

a. Śliskości lub szorstkości;
b. Oświetlenia".

—  nie zostało przez Polskę opracow ane ze 
w zględu na brak, na razie, u nas dostatecznego d o ­
świadczenia w tym zakresie. Zresztą m etody ba­
dania tych zjaw isk znajdują  się dopiero w stadium 
początkow ym .

Zagadnienie 6. Referat inż. R. Piętkowskiego, 
inż. S. Lenczew skiego-Sam otyja  na temat „B ad a ­
nie gruntu pod  drogi".

W iele  z wniosków postaw ionych w referatach 
polskich, jak również szereg prop ozycy j p oczyn io ­
nych przez Polaków  w czasie dyskusji w sekcjach—  
znalazło sw ój wyraz w uchwałach Kongresu.

W  ten sposób został poczyn iony dalszy krok 
na drodze naszej w spółpracy ze światem technicz­
nym zagranicy w dziedzinie drogow ej. Zbędnym  
jest podkreślanie znaczenia tej w spółpracy, która 
um ożliwia inżynierom  polskim  korzystanie z roz­
ległych  dośw iadczeń, osiągniętych i zdobyw anych 
w dziedzinie drogow ej na szerokim  świecie, oraz 
poddania ocenie w łasnych dośw iadczeń poczyn io­
nych w warunkach polskiej rzeczyw istości.

O brady kongresowe, staranne i pracow ite zw ie­
dzenie w ystaw y drogow ej oraz liczne spostrzeże­
nia poczynione w czasie zwiedzania robót d rogo­
w ych —  przyn iosły  niewątpliwie w ielkie korzyści 
inżynierom  polskim : u łatw iły sprecyzow anie sądu 
w wielu sprawach na szereg now ych rozwiązań róż ­
nych szczegółów  technicznych; um ożliw iły w y ­
robienie lepszej oceny m etod technicznych sto­
sowanych przy  robotach drogow ych  w Polsce.

U czestnicy Kongresu stwierdzili, że poza pew ­
nymi szczegółam i drugorzędnego znaczenia, m eto­
dy budow y nawierzchni now oczesnych stosowane 
zagranicą są naogół te same, co  i w  P olsce ; że p o l­
skie m ateriały drogow e nie są gorsze od  zagranicz­
nych; że poziom  przygotow ania polskiego inżynie­
ra nie ustępuje w niczym  poziom ow i przygotow ania 
inżynierów  zagranicznych; że polski robotnik jest 
na ogół lepszy od  robotnika zagranicznego; że p o ­
siadam y nie gorszych niż zagranicą przedsiębior­
ców  drogow ych ; że ustępujem y niektórym  pań­
stwom jedynie w zakresie produkcji w łasnej ma­
szyn drogow ych.

Jednocześnie uczestnicy Kongresu ze smut­
kiem musieli stwierdzić, że nie ustępując zagranicy 
pod  w zględem  technicznym  i organizacyjnym  —  
jesteśm y daleko w tyle za w ielu państwami pod  
w zględem  zakresu robót drogow ych, pod  w zględem  
w ysokości świadczeń na drogi przeznaczonych; pod  
w zględem  znaczenia, jakie się przyw iązuje do za ­
gadnień drogow ych w szeregu innych zagadnień go ­
spodarki państw ow ej.

W  państwach kroczących  w swoim rozw oju  
szybko naprzód ustaliło się przeświadczenie, i to 
prześw iadczenie znajdu je  swój w yraz w życiu  c o ­
dziennym, że drogi m ają na celu zaspokojenie n a j­
istotniejszych potrzeb organicznych życia  państw o­
w ego; że tak jak organizm ludzki nie m oże istnieć 
bez pokarm u i bez pow ietrza, tak organizm  pań­
stw ow y nie m oże się rozw ijać bez dobrych dróg. 
D latego wydatki przeznaczone tam na drogi co  do 
swej przyszłości są stawiane bezpośrednio po w y ­
datkach na obronę.
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U czestnicy Kongresu stwierdzili również, że 
najbardziej radykalnym  środkiem  do zwalczania 
bezrobocia  uważane jest w szędzie prow adzenie 
wielkich robót drogow ych.

D la lepszego i bardziej wszechstronnego prze­
pracowania poszczególnych  zagadnień, został zor­
ganizowany przez polską delegację  szereg sekcji. 
K ażda sekcja  miała przydzielone do przepracow a­
nia jedno zagadnienie. Prace sekcji zostały ujęte 
w szereg referatów  spraw ozdaw czych, zaw ierają­
cych  wiele pouczającego materiału. R eferaty te

P ię k n ie  z b u d o w a n a  d r o g a  n ie  z e s z p e c i  n ig d y  n a w e ł  t a k  b o g a te g o  p od  w z g lę d e m  
e s te ty c z n y m  k r a j o b r a z u ,  j a k im  jes t  k r a j o b r a z  g ó rsk i .

D ro g a  d o  K u źn ic  i p la c  p rz e d  d w o rc e m  lco le |k i lin o w e ) n a  K a s p ro w y  W ie rc h .

będą ogłoszone na łamach „W iadom ości D rogo­
w ych".

N ależy podkreślić, że liczny udział w K ongre­
sie polskich inżynierów służby państwowej i sam o­
rządow ej, był m ożliw y dzięki przychylnem u usto­
sunkowaniu się w ładz państwowych, a w pierwszym  
rzędzie dzięki poparciu okazanem u przez Pana M i­
nistra Kom unikacji, Panów  Podsekretarzy Stanu
i Pana Dyrektora Departamentu D róg K ołow ych  za 
co uczestnicy Kongresu w H adze składają w yrazy 
szczerego podziękow ania.
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Przeglqd czasopism  technicznych.

IV. O gólne zagadnienia techniczne z zakresu 
budowy i utrzym ania dróg.

Asphalt und Teer Nr 22/38 —  str. 311. O becny stan 
techniki zalewania spoin w brukach  —  G. W aldhausen.

Od mas w ypełn ia jących  spoiny wymaga się dziś, aby:
1) daw ały możliw ie trwałe wiązanie poszczególnych  

kostek pom iędzy sobą,
2) uniem ożliw iały przesączanie się w ody pom iędzy 

spoinami.
Zapełnianie lug zaprawam i cem entowym i odpow iada 

na ogó ł tym wymaganiom, pod  warunkiem jednak, że bru­
kowana jezdnia będzie posiadała szczeliny dylatacyjne, p o ­
dobnie jak nawierzchnie betonowe.

Od stosowanych do tego celu bitum icznych mas za le ­
w ow ych wym aga się jednolitości i dobrej przyczepności do 
kamienia.

Przy w yborze m ateriałów  do zalania spoin, należy da­
w ać pierwszeństwo masom bitym icznym  wszędzie tam, gdzie 
zachodzą m ożliw ości potrzeby rozebrania bruków, np. dla 
kanalizacji lub t. p.

Przy w yborze mas zalew ow ych należy uwzględniać 
ruch i warunki panujące na jezdni, oraz klimat, np. masa 
zalewowa w ypełniająca spoinę m iędzy szyną tram wajową, 
a brukiem powinna m ieć inne w łasności niż masa do w yp e ł­
niania szczelin m iędzy kostką na ulicach o ruchu w yłącznie 
sam ochodowym . Na ogół biorąc, masa będzie tym lepsza, 
im większa będzie rozp iętość m iędzy temp. mięknienia m a­
sy, a jej temperaturą łam liw ości. Te warunki lepiej speł­
niają masy o podkładzie asfaltow ym  niż masy robione na 
smole.

Jako normalną głębokość zalewu pod a je  autor g łęb o ­
kość 3 —  7 cm, oraz wyraża opinię, że masy bitumiczne n a j­
lepiej spełn iają swe zadanie dla obecnego ruchu na drogach.

Asphalt und Teer Nr 22/38 —  str. 314. 0  utrzym a­
niu dróg  —  inż. E. Schneider.

a) K onserw acja jezdni brukowanych.
Jednym  z najw ażniejszych  mom entów przy utrzym y­

waniu jezdni brukowanych jest dbałość o spoiny między 
kostkami. W  jezdniach brukowanych, których spoiny w y ­
pełnione są piaskiem lub grysem, dochodzi szybko do za o ­
krąglenia się płaszczyzn  czołow ych  kostki i przedw czesnego 
zużycia jezdni.

O becnie stosuje się na dużą skalę pow lekanie bruków 
emulsją, dzięki czem u uzyskuje się lepsze zam knięcie spoin 
i wyrównanie zagłębień i nierówności.

b) K onserw acja jezdni bitum icznych i betonowych.
D o konserw acji jezdni bitum icznych nadaje się na 

ogół bez względu na jej rodzaj emulsja asfaltowa, pozw ala­
jąca na wykonanie robót na zimno.

W ażnym  jest bardzo dostatecznie wczesne w ykona­
nie robót konserw acyjnych, w m om encie jak ty lko wierzchnia 
warstwa zaczyna okazyw ać ob jaw y zużycia. Tak samo rów ­
nież można utrzym yw ać jezdnie betonowe, gdzie utrwalanie 
wykonane em ulsją daje dobre wyniki.

Asphalt und Teer Nr 46/38 —  str. 789. Longinus —
0  zalewaniu spoin.

Sprawa zalewania spoin jest od dłuższego czasu ośrod ­
kiem zainteresowania fachow ców . Problem  zalewania spoin 
w brukach —  jest dziś w łaściw ie rozwiązany, jedynie jest 
kwestia, czy  należy stosow ać masy droższe po cenie ±  83 RM. 
czy też tanie —  ubogie w asfalt masy po ok o ło  30 RM.

G orsze natomiast są trudności z zalewaniem spoin  d y ­
latacyjnych  w nawierzchniach betonowych. Przy założeniu 
wym iarów spoiny 70 X  16 mm pojem ność fugi w ynosi zatem 
1120 cm 3. Przy zwiększeniu się betonu w upały, pojem ność 
ta m aleje do ca 960 cm 3, a zatem z fugi zostaje wyciśnięte 
ok oło  160 cm 3 masy. Ta wyciśnięta z fugi ilość masy zale­
w ow ej nie wraca już do fugi z powrotem  i tw orzy t.zw. „ fa r ­
tuszek".

P rzelicza jąc pow yższe dane na 1 cm b ieżący fugi, otrzy­
mujem y następujące dane: beton musi m ieć na każden cm 
bieżący fugi luz ob jętościow y  w ilości 1.6 cm 3. Przy w y ­
pełnieniu w ięc spoiny na każde 11.2 cm3 masy zalew ow ej, 
pow inno ze spoiny w ystawać 1.6 cm3 masy. Do tego d o li­
czyć należy rozszerzalność masy na skutek topienia i-o g rze ­
wania, która w ynosi 30 —  35 cm3 na 1 m bież. czy li na 1 cm 
bież. 0.3 cm 3, co  daje w sumie na 1 cm b ieżący fugi 1.6 +  
+  0.3 cm 3 nadmiaru masy, która powinna wystaw ać z fugi.

Te zjaw iska są głównym i trudnościam i z jakim i musi się 
w alczyć przy zalewaniu fug.

Jako w niosek z pow yższych  w yw odów  —  p od a je  autor 
wymagania, aby masy w ypełn ia jące fugi b y ły  bardziej „g u ­
m ow ate" niż to dziś ma m iejsce.

Asphalt und Teer Nr 52/38 —  str. 881. W ysadzenie  
torfow iska na autostradzie w Suarmund.

16 grudnia 1938 r. w ysadzono torfow isko przy użyciu 
20.000 kg materiału w ybuchow ego, co  b y ło  najw iększą pra­
cą minerską dokonaną w Europie.

Prace te dokonano następująco: Na torfow isku usypa­
no groblę, która miała w ypełnić w ysadzoną w yrw ę w tor­
fowisku. P od  tą groblę za łożono szereg min o sile do 150 kg 
m ateriału w ybuchow ego, um ieszczając je w ten sposób, aby 
skutki wybuchu sięgały aż do nośnego gruntu. Po wybuchu 
grunt torfow iska częściow o został w ysadzony, częściow o zaś 
upłynniony, co  um ożliw iało usypanej grobli osiąść w to r fo ­
wisku, przy uzyskaniu oparcia  o grunt nośny.

W y sok ość usypanej grobli w ynosiła  16 —  17 m, o b ję ­
tość mas ruszonych torfow iska w ynosiła ok o ło  17.000 m3.

Jako materiału w ybuchow ego użyto „D onantu".
Der Strassenbau 18/38. —  Str. 311. Chlorek magnezu  

jako środek  do zwalczania plagi kurzu.
Stosowanie do polew ania u lic w ody  daje zbyt krótko­

trw ały efekt, stosowanie zaś środków  zatrzym ujących  w il­
goć jest ograniczona zwiększonym i kosztami.

Ostatnio p rzy ję ło  się bardzo stosowanie chlorku mag­
nezu, który można stosow ać zarów no jako sól w form ie sta­
łej jak i w roztworach. Stały ch lorek magnezu działa  szyb ­
ciej niż inna substancja pyłochłonna. Zaletą tego sposobu 
jest też i pewna ochrona jezdni, gdyż w ilgoć zatrzym ywana 
przez ch lorek magnezu wiąże drobny materiał mineralny 
jezdni.

(N. B. Chlorek magnezu M gC ls jest produktem  od p ad ­
kow ym  z paru gałęzi przem ysłu np. z przeróbki soli pota­
sow ych).

„Die Strasse" Nr 16 rok 1938 —  str. 526. Budowa 
dróg na biotach  w Holandii.

W  H olandii przy budowie grobli drogow ych  na grun­
tach torfiastych i błotnistych  stosowane są zasadniczo dwa 
sposoby w ykonywania robót:

A . nasypy z piasku ufundowane na w ytrzym ałym  i n o­
śnym podłożu , znajdującym  się p od  warstwą torfu  lub błota.

B. nasypy z piasku ufundowane na pod łożu  specjalnym .
O dnośnie pkt. A  zaznaczyć należy, że wykonyw anie

grobli drogow ej z piasku odbyw a się bądź po uprzednim  w y- 
bagrowaniu na ca łej szerokości podstaw y przyszłego nasy­
pu gruntu niew ytrzym ałego bądź też bezpośrednio bez uprzed­
niego w ybagrow yw ania p od łoża  przez co  grunt torfiasty 
lub błotn isty w ytłacza się na boki pod  ciężarem  w znoszo­
nego nasypu.

W  obu w ypadkach nasyp w ykonuje się z nadwyżką 
w ysokości w celu  zwiększenia obciążenia na grunt i spow o­
dowania szybszego osiadania i skom prym owania się p o d ło ­
ża nasypu.

Odnośnie pkt. B zaznaczyć należy, że nasypy z piasku 
w ykonyw ane są w tym w ypadku bądź na m ateracach faszy- 
nowych bądź na rusztach palow ych.

A rty k ó ł zawiera 8 rysunków technicznych ilustru ją­
cych  poszczególne sposoby w ykonyw ania robót.

„S troitielstw o dorog" Nr 2 z r. 1938 —  str. 12. P ęczn ie­
nie gruntów.

Przew ażająca ilość gruntów za w yjątkiem  czystych  
piasków  posiada zdolność pęcznienia tj. zw iększania sw ojej 
ob jętości pod  w pływ em  w ilgoci.

W łasność tę posiadają  nie wszystkie, lecz ty lko n iektó­
re frakcje  granulom etryczne, w zależności od  stopnia ich 
rozdrobnienia.

Ze zjaw iskiem  tym spotykam y się w gruntach w bu­
dow nictwie drogow ym , zarów no przy rozpatrywaniu ich p o d ­
łoża nawierzchni, jak rów nież jako m ateriał do wykonania 
nasypu.

Prof. K. Terzaghi rozpatru je dany proces, jako z ja w i­
sko sprężystego rozszerzania się cząstek gruntu suchego, po 
zanurzeniu ich do w ody. Podczas tego procesu  zanikają 
m iędzycząsteczkow e siły  przyczepności, na skutek czego 
grunt wchłania w siebie w odę przez co  zwiększa sw oją  p ier­
wotną ob jętość czy li pęcznieje.
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D ośw iadczenia lat ostatnich wskazują, że zjaw isko to 
niezbyt potw ierdza założenie prof. Terzaghi, oraz że w ła ­
ściw ych przyczyn  pęcznienia gruntów szukać należy w dzie­
dzinie elektrochem ii.

W edług tej teorii w chłonięte przez cząsteczki gruntu 
kationy posiadają  zd olność przyciągania i utrzymywania ze 
znaczną siłą cząsteczek w ody, na skutek czego w okół danych 
cząsteczek gruntu tw orzy się błonka wodna. G rubość lej 
błonki zależy od ilości kationów oraz od  ich charakteru.

Poza tym w iadom o jest, że zbliżone do siebie pod 
względem  w łasności fizycznych i rodzaju  grunty w chłaniają 
kationy jednakow ego charakteru, skąd można wysnuć w nio­
sek, że w ielkość pęcznienia gruntów jest proporcjonalna  do 
stopnia jego rozdrobnienia.

O bserw acje laboratoryjne przeprow adzone przez auto­
ra om awianego artykułu nad gruntami piaszczystym i z d o ­
mieszką gliny w różnym  stosunku pozw oliły  na stwierdzenie, 
że w ielkość pęcznienia gruntu piaszczystego nie zaw ierają­
cego części pylastych  jest proporcjonalna do zawartości 
w nim gliny, oraz że w miarę zwiększania się w gruncie 
części pylastych  zależność ta zatraca coraz bardziej swój 
lin iow y charakter.

V- W arunk i techniczne projektow ania i budowy
dróg.

„Der Strassenbau" Nr 15 z dn. 1 sierpnia 1938 r. —  
str. 241. D ługość odcinków  przejściow ych  w tukach.

P rzejście z prostej do łuku na trasie drogi kołow ej 
winno odbyw ać się nie bezpośrednio, lecz za pom ocą krzy­
w ej przejściow ej. W edług prof. Dr O erley 'a  krzywe p rze j­
ściow e łączące prostą z łukiem  o promieniu R z dostatecz­
ną dla celów  praktyki ścisłością  wykonane być mogą jako 
łuki kołow e o promieniu 2 R.

R ozpatru jąc warunki ruchu sam ochodu na łuku i na 
prostej autor om awianego artukułu dochodzi do wniosku, że 
ruch sam ochodu na prostej odbyw a się w edług linii płasko 
falistej, której prom ień krzyw izny dla sam ochodów  osob o ­
w ych w ynosi ok o ło  700 m.

Z pow yższego autor wysnuwa wniosek, że dla łuków
o prom ieniu R większym  od 350 m można nie stosow ać k rzy ­
wych przejściow ych, poniew aż na prostej sam ochód poru ­
sza się w analogicznych warunkach, jak na krzyw ej p rze j­
ściow ej dla łuku o promieniu 350 m.

Przechodząc do omówienia sprawy d ługości krzywych 
przejściow ych  autor podkreśla, że ty lko obroty i skręty k o ­
ła sterow niczego, w ynoszące w ięcej niż 15 cm w ym agają 
zmian położenia ręki kierow cy, spoczyw ającej spokojn ie na 
sterze, a zatem w ym agają pozostawienia mu pew nego czasu 
na m ożność zareagowania na zaobserwowaną zmianę k ie­
runku ruchu,

Czas ten t. zw. „czas do nam ysłu", w ynosi okrągło ok o ­
ło  jednej sekundy, z czego ok o ło  0,8 sekundy zużywa się na 
obroty steru, ok o ło  zaś 0,2 sekundy na przesunięcie ręki.

W  przeciągu pow yższego czasu sam ochód przebywa 
drogę, d ługość której w ynosi 0,8 v m /sek; z pewnym  przy- 
bliżem em  można przyjąć, że jest to droga potrzebna do w pro­
wadzenia sam ochodu z prostej na łuk, a zatem, że długość 
je j równa się d ługości krzyw ej przejściow ej, czy li łuku o p ro ­
mieniu 2 R-.

VI. Dośw iadczalnictwo i badania drogowe.

Revue Generale des Routes 154/38. N ow e laborato­
rium przy „E co le  nationale des Ponłs et Ghaussees".

W  obszernym  opisow ym  artykule om ówione jest n o­
w o urządzone laboratorium  przy Szkole D róg i M ostów .

Laboratorium , którego początki sięgają roku 1831, 
otrzym ało obecnie nowy gmach i znacznie zostało rozsze­
rzone. Posiada ono następujące dzia ły : biblioteka, dział fo ­
tografii m etalurgicznej i specja lnej, połączonej z badaniami 
elektrycznym i, dział chem iczny, dział badań term icznych, 
m ateriałów  budow lanych  —  wapna, cementu i betonu.

W  artykule opisano ponadto m etody standartowe, uży­
wane w Laboratorium , oraz jego organizację.

Asphalt und Teer Nr 52/38 —  str. 885. Rotfuchs —
O różnych  sposobach  przedstawiania krzyw ych  przesiew u.

K onieczność jasnego i przejrzystego podawania w yni­
ków  przesiewu w yw oła ła  potrzebę przedstawiania ich na w y ­
kresach. D o tego rodzaju  w ykresów  skonstruowano bardzo 
w ielką ilość siatek, posiadających  liczne w ady i zalety.

A utor omawia następujące typy siatek i wykresów :
1) Siatka o podzia łce  naturalnej m etrycznej —  posia­

da wadę n ieprzejrzystości w obszarze drobnych uziarnień, 
można ją popraw ić przez deform ację skali drobnych uziar­
nień.

2) Siatka po jedyn czo  logarytm iczna —  wym iary sit 
w yrażone w logarytm ach stosuje się do ustalania uziarnień 
betonów  o przewidzianej w ytrzym ałości.

3) Siatka podw ójn ie  logarytm iczna —  daje dobre w y ­
niki przy agregatach mineralnych o dużej zaw artości drob ­
nych fillerów .

4) Siatka pierwiastkowa —  wym iary sit wyrażone 
w pierwiastkach —  daje m ożność najłatw iejszego porów ny­
wania badanego przesiewu z idealną krzywą przesiewu.

Zdaniem D -ra Stelwaaga do nawierzchni asfaltow ych 
najlepiej nadaje się siatka o zw yczajnej podzia łce  m etrycz­
nej.

„Die Strasse" Nr 16 rok 1938 —  str. 529. O dcinki d o ­
św iadczalne dróg z głębokim  drenażem.

W  celu określenia w pływ u drenów podłużnych  na 
zm niejszenie szkodliw ego oddziaływ ania pod łoża  dróg na 
nawierzchnię na skutek przemarzania w ykonano na wielu 
odcinkach dróg państwowych niemieckich tytułem próby g łę ­
boki drenaż podłużny pod poboczam i.

Dreny podłużne o głębokości dochodzącej do 1,50 m 
założone zostały na odcinkach o różnym  rodzaju  gruntów 
podłoża , zw łaszcza zaś w gruntach gliniastych i lóssowych.

Dla m ożności obserwowania ruchów pionow ych na­
w ierzchni pod  w pływem  przemarzania p od łoża  zarów no na 
odcinkach  zdrenowanych, jak i na odcinkach  sąsiadujących 
z nimi, za łożono ca ły  szereg punktów stałych (reperów ) 
w postaci bolców  stalowych.

D otychczasow e obserw acje zw łaszcza w gruntach g li­
niastych nie w ykazały istotnego w pływ u drenów na zapew ­
nienie odporności nawierzchni na ujemne działanie podłoża  
na skutek przemarzania, w porównaniu z odcinkam i nie- 
zdrenowanymi.

Jednak na podstaw ie dotychczas uzyskanych wyników 
tych obserw acji można wysnuć przypuszczenia, że działanie 
drenu jest tym skuteczniejsze, im w ięcej potrafi on odprow a­
dzić w ody z podłoża , a zatem w gruntach o dużym w sp ó ł­
czynniku w odoprzepuszczalności dreny mogą zapewnić osu­
szenie p od łoża  i tym samym skutecznie przeciw działać tw o­
rzeniu się wysadzin i przełom ów .

W  gruntach o m ałej w odoprzepuszczalności (gliniastych, 
ilastych itp.) działanie drenów jest m ało skuteczne.

Die S trasse” Nr 18/38 —  str. 589. Referat „O  p rzyczep ­
ności sm ół drogow ych  do kamieni“  —  M alisson —  Schmidt.

Przeprow adzono szereg prób na przyczepność w nastę­
p u jący  sposób: po wymieszaniu 100 gr grysu z 3.5 gr sm oły 
w 80° C, zam ykano otoczony grys w suszarce w temp. p ok o ­
jow ej na 1 lub 24 godziny, po czym  wystawiano grys na 
działanie strumienia w ody, w innej zaś serii prób, ogrzew a­
no otoczony grys, przed polaniem  go w odą do 50°,

Otrzym ane wyniki udow odniły, że przyczepność sm oły 
zależy jedynie od  jej w iskozy, nie zaś od składu chem icz­
nego, przy czym  ze wzrostem  w iskozy przyczepność i o d ­
porność na działanie w ody popraw ia się.

Pewien w pływ  dodatni na przyczepność m ają dod a ­
wane do sm oły substancje, które nadają sm ole pewnego ro ­
dzaju  strukturę szkieletow ą jak np, wosk montanowy, mie­
lony w ęgiel brunatny itp. Nie znaleziono zależności m ię­
dzy przyczepnością  sm oły a ilością  m ikronów (teoria Nel- 
lensteyn'a).

Co się tyczy  m ateriałów  kamiennych, to gra tu dużą
rolę:

1) Skład m ineralogiczny,
2) Stopień zwietrzenia,
3) O becność na pow ierzchni substancji rozpuszczal­

nych w wodzie,
4) Uziarnienie,
5) Ewentualna obecność części pylastych  i rodzaj c ia ­

sta skalnego,
6) R odzaj pow ierzchni np. szklista, porowata, krysta­

liczna, szorstka itp.,
7) Tem peratura i czas działania sm oły.
Tak np. krzem iany czyste i kwarc zachow yw ały się d o ­

brze, —  m ateriały natomiast kamienne o składnikach posia­
da jących  skłonność do pęcznienia —  zachow ują się gorzej. 
Również m inerały o reakcji a lkalicznej nie daw ały k orzy ­
stnych rezultatów.

40



W  konkluzji autorzy ostrzegają przed przecenianiem 
w yników  badań na przyczepność, zw raca jąc raczej uwagę na 
jakość stosowanej smoły.

VII. M ateria ły drogowe i mostowe.
Przemysł Naftowy —  Zesz. 20, listopad 1938. P ersp ek ­

tyw y rozw ojow e polskiego przem ysłu  naftow ego w naśw iet­
leniu prasy zagranicznej.

Cytowany artykuł omawia poglądy francuskich sfer 
finansowych na m ożliw ości rozw oju  przem ysłu naftowego 
w Polsce.

Jak wiadom o, w P olsce są zaangażowane b. duże ka­
pitały francuskie w kopalnictw ie naftowym , które siłą fak ­
tu interesują się ogrom nie zarów no polityką naftową rzą­
du jak i m ożliwościam i zwiększenia produkcji.

Zdaniem tych sfer, sprawa obserw ow anego spadku p ro ­
dukcji naftowej w Polsce, jest spow odow aną jedynie zm niej­
szeniem wierceń, które poza tym dokonyw ane są na tere­
nach już w yeksploatow anych jak np. Borysław .

W ysiłk i rządu, zwiększenie ilości w ierceń pionierskich 
oraz ilość terenów, na których  istnieje praw dopodobieństw o 
napotkania ropy, stwarzają, zdaniem F rancji sytuację ro ­
ku jącą pom yślny i szybki rozw ój w P olsce tego podstaw o­
w ego dziś przemysłu.

Asphalt und Teer Nr 29/38 —  str. 473. K olorow e  
cem enty w budownictwie drogow ym  —  D r Platzman.

Robienie kolorow ych  znaków i pasów  na jezdniach 
staje się coraz to bardziej koniecznością. W ystarczy  w y li­
czyć opaski na drogach, m iejsca skrzyżowań, przejścia  dla 
pieszych itp.

Prym itywne sposoby jak np. malowanie pasów wapnem, 
nie są dobre, gdyż wym agają stałej konserw acji, również 
i m etalowe gw oździe o dużych głowach, zadaw alniającego 
egzaminu nie zdały.

W  A nglii przystąpiono do wykonywania przejść dla 
pieszych itp. z kolorow ych  betonów, które są trwałe i dobrze 
w idoczne.

Przy pierw szych próbach tego rodzaju  okazało się, że 
przy użyciu zw ykłego Portland-Cem entu zm ieszanego z barw ­
nikami, nie udaje się nigdy uzyskać dobrych  rezultatów  (tj. 
jasnego i czystego zabarwienia betonu).

D o wyrobu barwnych betonów  stosuje się obecnie bia­
łe, nie zaw ierające tlenków żelaza cem enty zmieszane z 6 —  
10°/o barwników, sam proces jednak mieGzania jest b. trudny 
i rzadko udaje się zrobić mieszaninę o równom iernym  za ­
barwieniu.

Ostatnio w A nglii zaczęto wyrabiać zabarwione ce ­
menty drogą mieszania klinkieru z barwnikami i w spólnego 
ich mielenia.

Tą drogą otrzym uje się z b iałych  cem entów cem enty
o barwach jasnych (niebieskich, żółtych , zielonych), a ze 
zw yczajnych  cem entów produkty o  barwach ciem nych, brą­
zow ych  itp.

Asphalt und Teer Nr 45/38 —• str. 759. Schneevoigt:
O zastosowaniu żwiru i piasku w budow nictw ie drogowym .

Daw niejsze wymagania, jakie stawiano piaskom  i żw i­
rom, a dla których w ystarczała ocena „na o k o " u legły dziś 
znacznym  obostrzeniom .

P odobnie jak wym aga się dziś od  asfaltu, sm oły, ce ­
mentu itp. pewnych ściśle określonych  w łaściw ości, tak i od 
stosowanych w drogow nictw ie piasków  i żw irów  wymaga się 
pewnych określonych  cech dotyczących  uziarnienia, cz y ­
stości, w ytrzym ałości i braku zanieczyszczeń.

Jako typow e zastosowanie żw irów  i piasków  w d ro ­
gownictwie autor w ylicza:

a) warstwy filtracy jne ochronne, m ające za cel za p o ­
bieżenie przemarzaniu gruntów w podłożu . W arstw y te 
układa się w grubości 0.6— 1 cm. Uziarnienie tych warstw 
pow inno być dostosow ane do warunków lokalnych  budow y 
jedynie ilość ziaren poniżej 0.6 mm nie powinna przekra­
czać 3°/o.

b) warstwy uszczelniające, które k ładzie się na m ięk­
kich gruntach, a które m ają za zadanie przeszkodzić pod ch o­
dzeniu cząsteczek gruntu na skutek silnych opadów  pod  p o d ­
budowę drogi. Od piasków  stosowanych do tych celów  w y ­
maga się różnorodnego uziarnienia z dostateczną ilością  
cząsteczek drobnych, aby już w cienkich warstwach otrzy ­
mać dostateczną szczelność.

c) betonow e p od łoże  stosowane coraz to częściej w n o ­
w oczesnym  budownictwie. Zdaniem  autora zbyt m ało zw ra­

ca się dziś uwagi na stosowane do tego celu kruszyw o (żw i­
ry i piaski).

Od stosow anych żw irów  należy tu wym agać ograni­
czenia ziaren pow. 5 mm oraz zaw artości ziaren poniżej 
1 mm —  ok o ło  60%.

Rów nież i dla piasków  stosow anych na podsypkę dla 
bruków, należy zw racać uwagę na brak części gliniastych 
i na maksym alną w ielkość ziaren -— 5 mm.

D alej autor omawia warunki ustalone przepisam i dla 
nawierzchni betonow ych i bitum icznych, zw raca jąc uwagę na 
różnicę w wym aganiach i na urządzenia mechaniczne dla d o ­
zorow ania przy różnych typach budowy.

Asphalt Und Teer Nr 49/38 —  str. 842. Ochrona  
drzewa budow lanego przed  niszczeniem .

A utor w ylicza  jako czynniki niszczące drzewo, w p ły ­
w y czysto chem iczne —  w ody, tlenu, powietrza, zw iązków  
chem icznych (kwasów i zasad) rozpuszczonych  w w odzie 
itp.; dalej bakterie i grzyby, które rozw ija ją  się w w ilgoci 
i ow ady i ich gąsienice, jak np. kornik.

Jako sposoby ochrony istnieją 4 zasadnicze typy utrwa­
lania drzewa tj.:

1) L akiery ochronne. —  Stosowanie ich wym aga o d p o ­
w iednio suszonego drzewa. Przy stosowaniu lakierów  należy 
jednak postępow ać ostrożnie z uwzględnieniem  w siąkliw ości 
drzewa, jego kurczenia się na skutek wysychania, oraz 
dbać o dokładne w ypełnianie i zatkanie porów. Stosowanie 
zatem do utrwalania drzewa lakierów  wymaga znacznych 
ostrożności.

2) Ługowanie drzewa. —  Polega na usunięciu z drzewa 
wszystkich soków, m ogących  stanowić pożyw kę dla grzybów 
i bakterii. D okonyw uje się tego bądź przez przepuszczanie 
desek przez silnie ściekające w alce, bądź to przez jed n o­
stronne wciskanie do drewna skom prym ow anego gorącego 
powietrza, lub też przez m oczenie drewna w bieżącej wodzie. 
Ługowanie łączy  się zazw yczaj z  lakierowaniem  lub nasy­
ceniem  drzewa środkam i ochronnym i, nawet rozpuszczalny­
mi w w odzie —  środki te jednak nie m ogą być szkodliw ym i 
dla ludzi lub zwierząt.

3) Im pregnow anie. —  D okonyw uje się przez nasycenie 
drewna pod  ciśnieniem środkam i grzybobójczym i, jak np. 
siarczanem żelaza, chlorkiem  cynku, fenolam i, preparatami 
sm ołow ym i. Środków  im pregnujących istnieje b. wielka 
ilość, nie wszystkie jednak są dostatecznie skuteczne.

4) O sm oza. —  Osmoza polega na doprow adzeniu do 
okorow anego, w ilgotnego drewna środków  grzybobójczych .

Okorow ane i posm arowane środkiem  im pregnującym  
k loce  drewniane układa się szczelnie i nakrywa dla ochrony 
przed deszczem. Następuje tutaj stopniow e przenikanie (d y fu ­
zja ) środka im pregnującego do kom órek drzewnych. W adą 
tego sposobu jest bardzo w olny przebieg samego procesu  —  
trw ający przy grubych klocach  do 4 miesięcy.

IX. M otoryzacja ruchu drogowego, autostrady, 
ścieżki dla cyklistów.

Der Strassenbau Nr 18/1938 —  str. 300. Dr Schacht —  
Ś cieżki dla cyk listów  —  zagadnieniem m iędzynarodow ym .

Z in icjatyw y N iem iec om awiano na ostatnim M iędzy­
narodow ym  Kongresie D rogow ym  po raz pierw szy sprawę 
ścieżek dla rowerzystów .

Sprawę tę rozpatrywano z punktu w idzenia ruchu na 
drogach, a w ielka ilość referatów  potw ierdzała w ażność te­
go zagadnienia.

Przy obliczeniach  statystyki ruchu po jazdów  na d ro ­
gach, ilość row erów  dochodzi n iekiedy jak np. w H olandii 
do 99.77%  całego ruchu drogow ego —  co  stwarza kon iecz­
ność rozdziału , ze względu na bezpieczeństw o ruchu.

Pierwsze ścieżki row erow e w ykonano w Anglii, w yko- 
rzystuw ując do tego celu  szerokie trawniki przydrożne.

Obecnie w A n glii istn ieje ok o ło  750 km ścieżek dla ro ­
werzystów , również inne kraje (Szw ecja  —  H olandia) p rzy ­
stąpiły do szerokiej rozbudow y takich ścieżek.

Istnieją tu 3 zasadnicze rozwiązania:
a) Ścieżkę dla row erzystów  buduje się bezpośrednio 

przy drodze głów nej,
b) Ścieżkę dla row erzystów  buduje się rów nolegle do 

drogi głów nej,
c) Sieć ścieżek dla row erzystów  rozbudow uje się nie­

zależnie od  norm alnej sieci drogow ej.
Rozw iązanie pierwsze (bezpośrednie sąsiedztw o obu 

dróg) grozi czasami pom ieszaniem  obu ruchów, wym aga to 
budow y tak samo solidnej jezdni na ścieżce jak i na drodze
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głów nej, lub rozdziału  obu dróg np. przez parę rzędów  kostki, 
lub barwnych pasów, co  podraża znacznie koszta budowy.

Lepsze zatem, jak się zdaje, jest rozwiązanie typu „b ", 
przy czym  np. trawniki nie stwarzają kon ieczności rozdziału 
obu dróg rowam i lub żywopłotam i.

Szerokość tych ścieżek dla ruchu jednokierunkowego 
nie m oże być m niejszą niż 80 —  120 cm, dla ruchu dw ukie­
runkowego conajm niej 2 m. W ym agania te są różne dla 
różnych krajów .

Die S tra sse  Nr 19/38 —  str. 609. W óz „K .D .F .", jego  
rozw ój i próby. —  A . Lied.

U stalono dla wozu ludow ego w Niem czech wymagania: 
cena poniżej 1000 RM, waga ok o ło  650 kg, trw ałość i niskie 
koszta utrzymania, dużo m iejsca dla pasażerów  i bagażu, 
zw rotność i dobre trzym anie się szosy, dobre pokonyw anie 
wzniesień, m ożność trzymania w ozu bez garażu, wym agały 
ogrom nego nakładu pracy konstrukcyjnej, aby w yprodu ko­
wać wóz, k tóryby tym warunkom odpow iadał.

W yprodukow any w óz „K .D .F ." posiada następującą 
charakterystykę:

P odw ozie konstrukcji bezram owej (rurow ej) z g łow i­
cą dla przedniej osi, z tyłu  rozw idlona z m iejscem  na motor. 
Bagażnik, k o ło  zapasow e i zbiornik na 25 Itr. benzyny 
um ieszczone są z przodu.

M otor —  4 cyl. um ieszczony z tyłu o sile 23.5 HP ch ło ­
dzony powietrzem , o dość niskiej kom presji, pozw alającej 
na stosowanie różnych paliw.

Sam ochód w yposażony jest w skrzynkę 4 -o  biegową 
(1 bieg ty ln i), przy czym  3 i 4 bieg są biegami cichym i.

Z użycie benzyny —  6 —-8  ltr/100 kim.
Obecnie w ozy  K.D.F. są dw ojako karoserow ane: jako 

zamknięta limuzyna i w óz o dachu składanym.
Cała karoseria wykonana ze stali.
Jazdy próbne obejm ow ały : jazdę na u licach w mieście, 

jazdę na drogach, jazdę na autostradach i jazdę o różnych 
kom binacjach.

Otrzym ywane wyniki jazd notow ano na specjalnych  
wskaźnikach z dołączeniem  taksogram ów.

W g danych autora wyniki te stw ierdziły, że omawiany 
w óz odpow iada w zupełności postawionym  wym aganiom , 
a próby przeprow adzone na przestrzeni ok o ło  2 m ilionów 
kim pozw olą  na usunięcie b łędów  i zapewnią temu typow i sa­
m ochodu w yjątkow e cechy wym agane od  wozu ludowego.

„Die Strasse" zeszyt 19 l.X . 38 —  str. 626. A utostra ­
da O stenda  —  Bruksela.

Autostrada ta stanowi zn a jd u jący  się obecnie w bud o­
wie odcinek  projektow anej transeuropejskiej drogi sam ocho­
dow ej Londyn —  Stambuł. („D ie  Strasse" zeszyt 17 z ro ­
ku 1937).

D ługość om awianego odcinka autostrady w ynosi 110 km, 
zaprojektow ana ona jest na w zór autostrad niemieckich,
0 czym  św iadczy chociażby obrany typ przekroju  pop rzecz­
nego.

Autostrada ta posiada dwie jezdnie o szerokości 7 m 
każda, przedzielone pasem zieleni o szerokości 4 m. Każda 
z tych jezdni przeznaczona jest dla ruchu ty lko w jednym 
kierunku i podzielona jest przy pom ocy spoiny podłużnej 
na dwa pasy jezdne.

Pochylenie poprzeczne nawierzchni w ynosi l,5°/o
1 skierowane jest nazewnątrz. Każda z jezdni 7-m etrowych 
obramowana jest na poboczach  przy pom ocy pasów  z pokrow ­
ca bitumicznego, przy czym  pas taki na poboczach  zew nętrz­
nych jest szerszy od  pasa wewnętrznego, co  ma na celu um o­
żliwienie zatrzym ywania się sam ochodów  na szlaku bez zw ę­
żania w olnej szerokości jezdni.

A utostrada nie posiada żadnych skrzyżow ań w p oz io ­
mie z innymi drogami, w artości promieni łuków  są takie, że 
zapewniają pojazdom  m ożność poruszania się z szybkością 
170 km /godz.

Budow a omawianej autostrady rozpoczęta  została 
w kwietniu 1937 roku, ukończenie je j przew idyw ane jest 
w ciągu 1940 roku.

X. Sygnalizacja i ośw ietlanie dróg.

Revue Generale des Routes Nr 153/38. P róby  ośw iet­
lenia dróg w ykonane w M ont —  de M arson w 1937 r.

Badania przeprow adzone na przestrzeni 1 km na d ro ­
dze k o ło  B ordeaux przy w spółpracy  K lubów  Sam ochodo­
w ych pozw oliły  na w yciągnięcie następujących wniosków :

N ajlepsze wyniki da ły  lam py ze szkła żółtego selek­
tywnego,

2) Oświetlenie w zdłuż osi drogi winno być zarzucone, 
najlepsze jest rozm ieszczenie świateł po obu bokach drogi, 
w ystarcza jednak zazw yczaj um ieszczenie lamp jed n o­
stronnie.

3) Nie ma potrzeby dążyć do zupełnie jednolitego 
oświetlania ca łej drogi -— wystarcza umieszczenie dosta­
tecznie silnych świateł co  40 —  50 m na w ysokości 9 —  10 m.

4) Nie ma potrzeby elim inowania świateł leżących  na 
linii horyzontu, przynajm niej na drogach prostych.

5) Jako w ystarczającą siłę światła na prostych  d ro ­
gach można przy jąć lampy 200-W atowe.

6) W szelkie zakręty, zm iany spadków  itp. należy ba ­
dać i traktować oddzielnie.

Der Strassenbau Nr 28/38 —  str. 339. Dr Kursten: 
W ym agania now oczesnego ośw ietlenia dróg z punktu w idze­
nia m otoryzacji.

A utor rozważa w tym artykule warunki, jakim o d p o ­
w iadać pow inno oświetlenie dróg państwowych 1 i 2 kl. —  
z w yłączeniem  autostrad i ulic.

Dla obu tych bowiem  ostatnich —  wymagania są ca ł­
kiem odrębne.

Dla dróg państwowych 1 i 2 kl. zakłada się takie w a­
runki, aby ruch po nich m ógł się odbyw ać z przeciętną szyb­
kością 80 klm /godz. bez narażania na niebezpieczeństwo k ie­
row cy lub przechodniów . Od światła na tych drogach w y­
maga się przede wszystkim:

1) A by  kierow ca nie był narażony na oślepianie, gdyż 
oślepienie od zbyt jaskraw ego światła zm niejsza w wysokim 
stopniu bystrość oczu. Przy rozważaniu oślepiania od świa­
tła należy rozróżniać dwa zjaw iska: a) nagłe oślepienie (o l­
śnienie) spow odow ane np. błyskiem  świateł m ijanego p o ja z ­
du i jako zjaw isko wtórne, pozostałe po tym oślepienie d łu ­
żej trw ające. Oba te zjaw iska są przyczynam i licznych ka­
tastrof.

P rzeciw dzia łać oślepieniu można przez: a) odpow iedni 
niezbyt płaski kąt (przynajm niej 15) padania światła na 
jezdnię, b) źród ło  św iatła pow inno mieć niewielką „gęstość 
św iatła", tj. ośw ietlać m ożliw ie dużą powierzchnię, c) przez 
odpow iednią strukturę jezdni, d) przez zakaz używania 
zbyt silnych świateł u sam ochodów.

Słabe światła —  um ieszczone 8 —  10 m nad pow ierz­
chnią drogi w odstępach 30 —  36 m przy użyciu  żarówek 
100-watowych —  nie grożą oślepieniem.

Ocena oświetlenia jezdni za pom ocą bezpośrednich p o ­
m iarów światła w yrażona w „lu x 'a ch " nie jest miarodajną, 
obecnie najlepsze wyniki dają  pom iary w idoczności —  za 
pom ocą specjalnych  aparatów.

P orów nyw ując na podstaw ie w yżej wym ienionych d a ­
nych rozm aite rodzaje oświetlenia dróg, autor dochodzi do 
wniosku, że jednym  z najlepszych  —  obecnie znanych ośw iet­
leń dróg jest lampa sodowa, mimo, iż m onochrom atyczny 
charakter jej św iatła uniem ożliwia należyte rozróżnienie bar­
wy przedm iotów  znajdu jących  się na drogach.

XI. W ypadki drogowe,

Przemyśl N aftow y Nr 21/38. Anarchia sam ochodowa.—  
Inż. Kruger.

A utor porów nyw uje ilość w ypadków  sam ochodow ych 
z wypadkam i kolejow ym i. Ilość w ypadków  kole jow ych  
w A nglii w ynosiła np. w r. 1928 —  48, w tym samym czasie 
ilość w ypadków  sam ochodow ych w yniosła 200.000, w tym 
3 —  4%> w ypadków  śmiertelnych.

W  U .S.A. w latach 1930 —  36 zanotow ano średnio po 
1 w ypadku śmiertelnym rocznie, w ruchu zaś sam ochodow ym  
w jednym  roku 1932 —  29.451 w ypadków  śmiertelnych. 
L iczby te w zrastają stale.

Jednocześnie m aleje szybko w ygoda ruchu sam ochodo­
w ego w miarę wzrostu ilości sam ochodów.

W zrost ten bowiem  pow oduje coraz to częściejsze za­
tory na ulicach i zm niejsza sw obodę poruszania się sam ocho­
dów  na ulicach.

Prow adzi to jak np. w Londynie do zm niejszenia ilo ­
ści linii autobusow ych i dalszego rozw oju  kolei podziem nych

Stan ten stwarza chaos w dziedzinie kom unikacji, p ow o ­
du jąc groźne zaburzenia nie ty lko w dziedzinie samej kom u­
nikacji, ale i trudności ekonom iczne.

W  krajach  przodu jących  pod względem  m otoryzacji 
myśli się już o ograniczeniach inw estycji kom unikacyjnych 
i o przym usowej regu lacji postępu m otoryzacji.
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XIV . Maszyny drogowe. Argentyna.

Asplialt und Teer Nr 28/38 —  str. 438. M aszyny do 
fabrykacji p ły t betonow ych  i asfaltow ych.

Stosowane do tego celu  maszyny dzielą się na: m aszy­
ny ubija jące i prasy.

N ow oczesne maszyny ubija jące posiadają  zdolność 
w ytw órczą 150 —  200 płyt na godzinę przy użyciu siły 
3 —  3.5 HP, co  odpow iada ok o ło  18.000 uderzeń m łota ubi­
ja jącego  na dzień.

Ciężar m łota u bija jącego jest ok o ło  700 kg, podstawa 
m aszyny w aży do 2.000 kg. M aszyny te produkują p łyty 
wym iarów 250/250 do 500/500 cm, przy czym  w ytrzym ałości 
mechaniczne płyt, przy odpow iednim  doborze mieszanki w y ­
noszą: wytrzym . na ściskanie 879 kg/cm 2, na zginanie 80— 90 
kg/cm'2, nasiąkliw ość —  1,1 °/o.

Prasy —  nowoczesne prasy dają olbrzym ie ciśnienie d o ­
chodzące do 6.000.000 kg. W yda jn ość tych pras wynosi 
100 —  190 płyt na godzinę.

Asphalt und Teer Nr 37/38 —  str. 627. Dr G. K lose—  
N iem iecka produkcja  maszyn drogow ych na 3 -c ie j W ystaw ie  
w M onachium w 1938 r.

Na wystawie tej zwraca uwagę rozw ój m otorów  Die- 
sel’a, które budowane są jako 2- lub 4 -o  taktowe różnej m o­
cy, poczynając od 4 HP. Budowa tych m otorów  dostosow a­
na jest do ciężkich warunków pracy przy budowie dróg.

Łam acze i sita: maszyny te budowane są pod kątem w y­
magań stawianych przy budow ie „R .A .B .” (autostrad) tj. 
z dążeniem do zwiększenia ich w ydajności, oraz dawania 
produktów  przeróbki kamienia, nadających  się do budow y 
nowoczesnych nawierzchni. Rozm aitego typu łam acze i gra- 
nulatory budowane są dla w ydajności do 500 tn/godz. Przy 
budow ie tych maszyn zwraca się uwagę na łatw ość wym iany 
części pod legających  zużyciu i m ożność regu lacji pracy 
w dużych granicach.

K onstrukcje tych maszyn nie u legły zasadniczej zm ia­
nie, do zanotowania są jedynie udoskonalenia ułatw iające 
obsługę i zw iększające spraw ność maszyn.

M aszyny te budowane są często na sam ochodach, co 
ułatwia ich transport i daje im niezależne źród ło  napędu.

W alce drogow e —  również tu brak zasadniczych zmian 
i now ości konstrukcyjnych. Jedynie zanotow ać można 
ulepszenie konstrukcyjne mechanizm ów napędow ych i k ie­
row niczych ; um ożliwienie nastawiania tylnych osi oraz zn ie­
sienie wszelkich w ystających  poza koła  części, co  pozw ala 
na w ałow anie np. tuż przy murach, i krawężnikach. N iektó­
re w alce posiadają  też urządzenia do ubijania gruntów.

M aszyny do w ykopów  i transportu ziemi. —  M aszyny 
te posiadają  dziś w łasny napęd, generatory prądu do ośw iet­
lania m iejsca pracy oraz wym iary um ożliw iające transport 
kolejow y.

D o umacniania pod łoża  pokazano wielką ilość maszyn, 
bądź to typu wibratorów , bądź też ubijaczy do 2 tn. przew aż­
nie z własnym i motorami.

M aszyny do robót asfaltow ych: tu wystaw iono suszarki 
obrotow e, mieszarki, m aszyny do asfaltu lanego i maszyny 
do rozpryskiwania bitumów.

Suszarki i mieszarki są obecnie maszynami b. w ie lo ­
stronnymi, do drobno i gruboziarnistych agregatów o łatwej 
obsłudze w ym agającej b. n ielicznego personelu. W ielkości 
tych maszyn są bardzo różne od  dużych maszyn dla auto­
strad będących prawie instalacjam i fabrycznym i, aż do zu­
pełnie m ałych jednostek dla reperacji.

M aszyny do asfaltu lanego są dziś już maszynami stan­
dardowym i.

M aszyny do nawierzchni betonow ych zostały  dopasow a­
ne do potrzeb budow y autostrad. Betoniarki używane do 
tych budów  posiadają  pojem ność do 1.500 Itr.

Poza tym wystaw iono małe 150 Itr. betoniarki, zbudo­
wane jako przyczepki sam ochodow e, łatw o przew oźne do 
napraw.

W ykończarki by ły  dopasow ane sprawnością do tych 
betoniarek i są to obecnie bądź to maszyny ubija jące, bądź 
to maszyny w ibracyjne o różnych częstotliw ościach  wibracji.

XIX. D rogi betonowe.

„Die Betonstrasse" sierpień 1938 —  str. 164. Budowa 
dróg betonow ych  zagranicą. (na podstaw ie sprawozdań 
z V III Kongresu D rogow ego w H adze).

D rogi betonow e są budowane o szerokości jezdni 6,0 m, 
przedzielonej spoiną podłużną pośrodku. P łyta jezdni p o ­
siada naroża przy poboczach  wzm ocnione przez ich pogru ­
bienie, przy czym  na drogach o silnym natężeniu ruchu sto ­
suje się grubość p ły ty  betonow ej w środku jezdni 18 cm, 
przy poboczach  zaś —  23 cm, na drogach o słabszym  natę­
żeniu ruchu natomiast —  odpow iedn io —  15 cm  i 20 cm. 
Płyta betonowa jest przeważnie zbrojona przy pom ocy w k ła ­
dek z żelaza okrągłego o średnicy 8 —  10 mm w ilości od  3 
do 3,5 kg/m 2. U zbrojenie to umieszcza się w od leg łości 5 cm 
od  górnej pow ierzchni p łyty. Spoiny dy latacyjne pop rzecz­
ne rozm ieszcza się w odstępach 10-cio m etrowych, przy czym  
urządza się w nich połączenia  przesuwne przy pom ocy dybli 
żelaznych.

Beton nawierzchni winien posiadać następujące cechy 
w ytrzym ałościow e po 28 dniach tężenia: w ytrzym ałość na 
ściskanie, określona na próbkach w alcow ych o średnicy 15 cm 
i w ysokości 30 cm  w ynosić winna conajm niej 285 kg/cm 2, w y ­
trzym ałość na zginanie zaś, określona na beleczkach  pro­
stokątnych o wym iarach 100 X  20 X  15 cm —  45 kg/cm 2.

K ruszyw o do betonu dobierane jest w proporcjach  wa- 
gowych, nawierzchnie w ykonyw uje się z betonu jednow ar­
stwowego, który zagęszcza się przy pom ocy w ibratorów  lub 
wykańczarek ubijakow ych.

B ezpośrednio p o  wykonaniu nawierzchnię przykryw a 
się płachtami, zw ilżonym i w odą; p łachty te po 12 godzinach 
usuwa się i zastępuje je 5 -c io  centym etrow ą warstwą ziemi, 
podw yższoną na narożach.

U zyskuje się w ten sposób jakgdyby w klęśnięcie w p o ­
krywie ziem nej; wklęśnięcia te w ypełnia się w odą do g łębo­
kości ok o ło  5 cm na przeciąg dni 14.

K ontrolę w ytrzym ałości betonu przeprow adza się na 
próbkach cylindrycznych , w yw ierconych  z nawierzchni. Na 
podstawce przeprow adzonych  badań kontrolnych  ustalono, że 
przeciętna w ytrzym ałość na ściskanie po 28 dniach betonów  
w ykonanych w latach 1934 —  1937 waha się w granicach od 
285 do 325 kg/cm 2. Łączna d ługość dróg betonow ych, w y k o ­
nanych do końca roku 1936 w ynosi 1.182 km.

„Die B eton stra sse ” sierpień 1938 —  str. 164. Budowa  
dróg betonow ych  zagranicą (na podstaw ie sprawozdań 
z V III Kongresu D rogow ego w H adze).

Australia.

W  Australii w ykonyw uje się 2 rodza je  nawierzchni be­
tonow ych: 1) normalne nawierzchnie betonow e z tłustego be­
tonu i 2) nawierzchnie betonow e z chudego betonu (szutrów- 
ki betonow e) zagęszczanego przez wałowanie.

Norm alne nawierzchnie beton ow e  wykonyw ane są z p o ­
grubionymi przy poboczach  narożami, przy czym  grubość 
p łyty betonow ej w ynosi na drogach o silnym natężeniu ru­
chu pośrodku 22,9 cm  i na narożach 30,5 cm, na drogach zaś
0 słabszym  natężeniu ruchu —  odpow iednio 15,2 cm
1 22,9 cm.

Płyta betonowa na odcinkach  o specjalnie intensywnym 
ruchu, na odcinkach o niepewnym  p od łożu  i na nasypach p o ­
cząw szy od  0,61 m w ysokości wzmacniana jest przy pom ocy 
uzbrojenia.

Spoiny poprzeczne wykonyw ane są w odstępach nie 
w iększych od 15,24 m; um ieszcza się w nich dybie z żelaza 
okrągłego o średnicy 19 mm w odstępach co  46 cm.

Skład betonu waha się w granicach od  1 : 2 :  3,5 do 
1 : 2 : 4 w proporcjach  ob jętościow ych , w ytrzym ałość na ści­
skanie waha się w granicach od  280 do 420 kg/cm 2.

N awierzchnie betonow e w alcow ane posiadają  również 
zgrubienia na narożach, przy czym  w ym iary w ynoszą w za ­
leżności od natężenia ruchu pośrodku  od  12,7 do 16,5 cm i na 
narożach od 17,8 do 25,4 cm.

Skład betonu waha się w granicach od  1 : 2 : 7  do
1 : 2,5 : 10, jako kruszyw o stosuje się piasek o średnicy zia ­
ren od 0 —  2 mm i grys od  1,9 do 6,3 cm średnicy.

Beton bezpośrednio po naniesieniu i rozrównaniu jest 
w alcow any przy pom ocy w alców  o  ciężarze 6 do 12 ton, 
po czym  w szelkie n iedokładności i n ierów ności nawierzchni 
w yrównywane są przy pom ocy ubijaków  ręcznych.

N awierzchnie odd a je  się do ruchu już po 6-ciu  dniach.

„Die Betonstrasse” sierpień 1938 —  str. 165. Budowa 
dróg betonow ych  zagranicą, (na postawie spraw ozdań z M ię­
dzynarodow ego Kongresu D rogow ego w H adze).
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Stany Z jedn oczone A . P.

Szerokość jezdni betonow ej jest w ielokrotnością  sze­
rokości pojedyn czego pasa jezdnego, która w ynosiła p oczą t­
kow o 2,74 m, obecnie zaś zwiększona została do 3,66 m.

Nawierzchnia betonow a posiada prawie zawsze naroża 
wzm ocnione przez pogrubienie, grubość p ły ty  betonow ej w y ­
nosi przeważnie 17,8 cm, na krawędziach 22,9 cm. Na odcin ­
kach o ciężkim  ruchu wym iary p ły ty  betonow ej wynoszą 
w środku 20,3 cm na krawędziach zaś —  25,4 cm, w w ypad­
kach bardzo silnego p od łoża  nawierzchnia posiada mniejsze 
w ym iary; przy czym  w środku conajm niej 12,7 cm i na kra­
w ędziach 17,8 cm.

W  wielu w ypadkach stosu je się zbrojenie nawierzchni, 
które umieszcza się 5 cm poniżej górnej pow ierzchni jezdni—  
ilość uzbrojenia w ynosi 2,5 kg na 1 m2.

W  spoinach podłużnych  umieszcza się kotw y stalowe, 
które łączą ze sobą poszczególne p ły ty ; kotw y te w ykonuje 
się z żelaza okrągłego o średnicy 12,7 mm i d ługości 60 cm
1 rozstawia się je w odstępach 76 cm -ow ych.

Spoiny poprzeczne urządza się w odstępach od 12,2 m 
do 30,5 m. Szerokość ich w ynosi 19 mm, posiadają  one d y ­
bie stalowe o średnicy 19 mm, d ługości 61 cm rozstawione 
w odstępach od 30,5 do 38,1 cm.

Beton zawiera od  310 do 340 kg cementu na 1 m3 w za ­
leżności od  warunków klim atycznych.

Stosunek w odnocem entow y w ynosi 0,8 kruszyw o grubo­
ziarniste stosowane jest w dw óch lub trzech frakcjach  w za ­
leżności od  średnicy ziaren.

„Die Betonstrasse” sierpień 1938 —  str. 165. Budowa 
dróg betonow ych  zagranicą, (na podstaw ie sprawozdań z M ię­
dzynarodow ego Kongresu w H adze).

Belgia.

G rubość nawierzchni betonow ych w ynosi przeważnie 
conajm niej 20 cm; grubość ta jest jednakow a w całym  prze­
kroju  poprzecznym . Spoiny podłużne w ykonuje się na ogół 
bez dylatacji, poniew aż nawierzchnię betonuje się przeważnie 
pasami 3 —  4,5 m szerokości. Na górnej pow ierzchni p łyty  
nad spoiną podłużną pozostaw ia się row ek o  szerokości
2 — 3 cm, który w ypełnia się masą bitumiczną.

W  w ypadkach, gdzie szerokość nawierzchni wynosi c o ­
najm niej 7 m i betonuje się ją jednocześnie na ca łej szero­
kości, spoinę podłużną w ykonuje się jako dylatacyjną, ana­
logicznie do spoin poprzecznych. Spoiny poprzeczne w yk o­
nuje się w odstępach najrzadziej co  15 m.

Na ogół przyw iązu je się tu duże znaczenie do racjon a l­
nego i w łaściw ego sposobu w ykonyw ania spoin d y la ta cy j­
nych; opracow ano wiele sposobów  w ykonyw ania spoin
i ich wypełniania, przy czym  zaznaczyć należy, że najchęt­
niej stosuje się spoiny, w ypełnione pozosta jącą  w betonie ma­
są z materiału ściśliw ego.

U zbrojenie nawierzchni, jak również dybie stalowe 
w spoinach stosu je się ty lko w yjątkow o przy specjalnie nie­
korzystnych warunkach p od łoża  i terenowych.

N awierzchnię w ykonuje się z betonu jednow arstwow ego
i układa się ją na dobrze odw odnionym  i pr?ykrytym  w ar­
stwą filtracy jną i papierem  podłożu .

Skład betonu jest następujący:
600 litrów  tłucznia 20 —  40 mm luźno usypanego,
300 litrów  grysu 5 —  20 mm luźno usypanego,
300 litrów  piasku gruboziarnistego 2 —  5 mm luźno 

usypanego,
450 kg cementu potrlandzkiego luźno usypanego.
W ytrzym ałość na ściskanie określa się po 56 dniach na 

próbkach sześciennych o boku 10 cm, w ypiłow anych  z b lo ­
ków  conajm niej 40 X  40 cm z nawierzchni. W ytrzym ałość 
na ściskanie winna w ynosić conajm niej 500 kg/cm 2.

U bijanie betonu odbyw a się przy pom ocy wykończarek 
ubijakow ych  lub w ibratorów. Świeży beton jest zabezpie­
czony przed w ysychaniem  przy pom ocy pokryć daszkow ych 
po czym  pokryw a się warstwą piasku, stale zraszanego w odą 
w przeciągu conajm niej 15 dni.

„Die Betonstrasse” sierpień 1938 —  str. 165. Budowa, 
dróg betonow ych  zagranicą, (na podstaw ie sprawozdań 
z M iędzynarodow ego Kongresu D rogow ego w H adze).

Dania.

W  Danii przy w ykonywaniu nawierzchni betonow ych 
pośw ięca się szczególną uwagę sprawie spoin poprzecznych.

G rubość w kładek stalow ych dla w ytworzenia spoin, 
w ynosząca pierwotnie 10 —  12 mm została zwiększona do 
12 —  14 mm, ponieważ zaobserw ow ano w ielokrotnie uszko­

dzenia p łyt betonow ych podczas rozszerzania się pod w p ły ­
wem temperatury.

W kładki stalowe ow ija  się kilkakrotnie papierem  per- 
galoidow ym , p o  czym  zabetonow uje się je, tak, że górna ich 
kraw ędź znajduje się o 2 cm niżej od górnej powierzchni 
p łyty  betonow ej.

Po zabetonowaniu p łyty  usuwa się w spoinie beton p o ­
nad w kładką stalową, krawędzie p ły ty  betonowej zaokrągla 
się i po 48 godzinach w yjm uje się w kładki stalowe po 
uprzednim rozcięciu  ow ija ją cego  je papieru.

Po w yjęciu  w kładek stalow ych spoiny w ypełnia się b i­
tumiczną masą korkow ą do w ysokości o 3 cm poniżej gór­
nej pow ierzchni jezdni, górną zaś część spoiny —  bitumiczną 
masą zalewową.

W  w ypadkach gdy do ubijania betonu stosuje się lekkie 
m aszyny lub w ibratory do w ykonyw ania spoin używa się 
w kładek z masy w łóknistej, które pozostaw ia się w spoinie 
na stałe. W kładki te posiadają  w łasności sprężyste, przez 
co  um ożliw iają rozszerzanie się p ły ty  betonow ej.

„Die Betonstrasse" wrzesień 1938 rok —  str. 203.
O budowie dróg betonow ych  zagranicą, (ze sprawozdań V III 
Kongresu D rogow ego w H adze).

Finlandia.

Do roku 1937 w ykonano zaledwie 15.000 m2 dróg beto­
nowych.

Ostatnio zastosowanie przy wykonywaniu robót zna­
lazły  wibratory, uruchamiane przy pom ocy sprężonego p o ­
wietrza lub elektryczności. Ostatnio stosuje się nawierzchnie 
z betonu dwuwarstwowego o grubości p ły ty  12 cm w zm ocnio­
nej przy obrzeżach przez pogrubienie jej do 18 cm. Zaw ar­
tość cementu w ynosi 275 kg/m 3 dla dolnej warstwy i 350 
kg/m 3 dla warstwy górnej. W ykonyw ane są również na­
wierzchnie betonow e jednow arstwow e. Zaw artość cementu 
w tym w ypadku w ynosi 300 kg/m 3 betonu.

Francja.

R ocznie w ykonyw uje się 4 —  500.000 m2 nawierzchni 
betonow ych. Nawierzchnie te w ykonyw uje się przeważnie 
z betonu dwuwarstwowego o łącznej grubości p ły ty  16 —  18 
cm, w tym grubość warstwy górnej w ynosi 6 cm. Zawartość 
cementu w dolnej warstwie w ynosi 250 kg/m 3, w górnej zaś 
początkow o zaw artość ta dochodziła  do 700 kg/m 3, obecnie 
zaś ograniczono ją do 350 kg/m 3.

Duże znaczenie przyw iązuje się do szorstkości nawierz­
chni i uzyskuje się ją dzięki chropow atości zaprawy, dzięki 
takiemu ukształtowaniu górnej pow ierzchni nawierzchni że 
kruszyw o z niej wystaje, oraz dzięki chropow atości kształ­
tów ziaren gruboziarnistego kruszywa, pochodzącego ze skał 
twardych, m ałościeralnych.

K ruszyw o do betonu składa się z przew ażającej ilości 
części gruboziarnistych, zw łaszcza w warstwie górnej (śc ie­
ralnej) nawierzchni.

Stosunek w odocem entow y w ynosi dla warstwy górnej
0,35, dla warstwy dolnej zaś —  0,45.

W ytrzym ałość na ściskanie dla warstwy górnej w yn o­
sić winna conajm niej 400 kg/cm 2, dla warstwy dolnej zaś 
200 —  250 kg/cm 2.

„Die Betonstrasse" wrzesień 1938 rok —  str. 204.
O budowie dróg betonow ych  w Anglii, (na podstaw ie spra­
w ozdań z M iędzynarodow ego Kongresu D rogow ego w H adze).

G rubość nawierzchni betonow ej waha się w granicach 
od 20 do 25 cm przy czym  na ogół nie stosuje się żadnych 
specjalnych  umocnień naroży.

Na odcinkach  dróg o słabym  natężeniu ruchu oraz przy 
zastosowaniu silnego uzbrojenia p łyty  nawierzchni, grubość 
jej nawet zm niejsza się do 15 cm.

83,5%  dróg betonow ych, dotychczas w ykonanych posia­
dają nawierzchnię uzbrojoną przy pom ocy prętów  stalowych, 
przy czym  20°/o tych nawierzchni posiadają  nawet uzbro je ­
nie podw ójne.

Ilość uzbrojenia waha się w granicach od 0,5 do 4,5 
kg/m 2, przy czym  w spoinach są często stosowane kotwy, 
zw łaszcza na odcinkach  o słabym  podłożu .

Nawierzchnia w ykonywana jest bądź z betonu jed n o­
warstwowego, bądź też z dwuwarstwowego, przy czym  dla 
betonu dolnej warstwy oraz dla betonu jednow arstwow ego 
stosu je się mieszaninę o stosunku 1 : 2,5 • 4 dla betonu zaś 
górnej warstwy zw ykle 1 : 1,5 : 3

Nawierzchnia betonowa w korzystnych warunkach te­
renow ych układana jest bezpośrednio na pod łożu  na w ar­
stwie papieru, w warunkach zaś terenow ych niekorzystnych
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na 8 —  10 cm warstwie klinkieru, żwiru lub tłucznia jako 
podłożu .

Nanoszenie i ubijanie betonu odbyw a się w przew aża­
jącej ilości w ypadków  ręcznie, przy czym  ciężar i wym iary 
ubijaków  są ściśle znorm alizowane i ujednostajnione.

Często stosowany jest sposób różnokolorow ego zabar­
wiania nawierzchni betonow ych ze w zględów  zarów no este­
tycznych, jak również ze w zględów  na regulację ruchu. C zy ­
nione są dośw iadczenia nad różnokolorow ym  zabarwianiem 
pasów  jezdnych przeznaczonych dla poszczególnych  kierun­
ków ruchu, jak również dla oznaczania przejść dla pieszych.

„Die Strasse” Nr 16 rok 1938 —  str. 510. W ykonanie  
nawierzchni beton ow ej na torze w yścigow ym  autostrady pod  
Dessau.

Na autostradzie Berlin —  Halle w pobliżu  Dessau z o ­
stał wykonany tor w yścigow y dla sam ochodów  w postaci o d ­
cinka prostego o d ługości 9,33 km i o szerokości w przekro­
ju poprzecznym  32 m.

Jezdnia posiada szerokość użytkową 29 m i składa się 
z 3-ch  9 -ciom etropasów  jezdnych oraz z dw óch 1-m etrowych 
poboczy.

Środkow y pas jezdny wykonany na m iejscu stosow ane­
go powszechnie na autostradach niem ieckich pasa zieleni 
przeznaczony jest dla szybkiego ruchu w yścigow ego, dwa 
pasy boczne zaś —  dla norm alnego ruchu kom unikacyjnego
i przew ozow ego.

Nawierzchnia jezdni i opasek (poboczy ) wykonana jest 
ca łkow icie z betonu o stałej w całym  przekroju  p op rzecz­
nym grubości 25 cm i posiada jednostronny spadek p op rzecz­
ny 0,75%.

Środkow y 9-ciom etrow y pas jezdni, jak również obie 
opaski wykonane są z betonu zabarw ionego na kolor bardzo 
ciem ny w celu w yraźnego rozgraniczenia stref jezdni, m ają­
cych  odm ienne przeznaczenie pod względem  ruchu.

K ażdy 9-ciom etrow y pas jezdni posiada jedną spoinę 
podłużną, w ypełnioną masą bitumiczną, dzielącą go na dwie 
części, po 4,5 m szerokości każda. Obie te części połączone 
są przy pom ocy kotew  stalowych, o średnicy 14 —  16 mm, 
długości 1,5 m i rozstaw ionych co  1,5 m.

Spoiny poprzeczne o szerokości 18 mm w ykonane są 
w odstępach co  20 m i posiadają  również analogiczne kotw y 
stalowe.

Nawierzchnia betonowa ponadto uzbrojona jest na ca ­
łej swej długości przy pom ocy siatki stalowej, um ieszczonej
o 7 cm poniżej górnej powierzchni płyty.

Skład betonu i dobór kruszywa odpow iada normom
0 budow ie dróg betonow ych, ilość cementu w ynosi 350 kg/m 3 
gotow ego betonu w nawierzchni i 250 kg/m 3 na poboczach  
(opaskach).

XX. D rogi sm ołowe i asfaltowe.

Soc. Chem. Ind. Journ, 1938 —  57 (4). C. D. Broom e —  
Stosow anie asfaltów  barwnych do budow y dróg i ozdoby bu­
dynków .

A utor omawia rozm aite sposoby produkcji i zastosowań 
asfaltów  kolorow ych  dla dróg i budynków. A sfa lty  stosuje 
się tu w form ie mastyksu, mieszanek asfaltow ych —  typu 
asfaltu lanego i b loków  lub płyt asfaltowych.

W e wszystkich tych produktach efekty barwne otrzy ­
muje się przez odpow iedni dobór m ateriałów  agregatu m ine­
ralnego.

Barwne asfalty stosowane są przede wszystkim  na dro­
gach dla uwidocznienia linii kierunkowych ruchu, p rze jść itp.

A utor omawia tu znaczenie jakie na barwę wywiera ro ­
dzaj stosowanego asfaltu i gatunek barwnika.

W  końcu pracy podane są liczby charakterystyczne
1 m ateriały nadające się do takich robót.

Quarry and Road Making 3/38. W ykorzystan ie z er ­
w anego asfaltu piaskow ego.

W  Bermingham (U .S.A .) zebrano w iększą ilość asfaltu 
piaskow ego zerwaną z jezdni, którą należało jeszcze w yk o­
rzystać.

D otychczas używano tego rodzaju  asfalty do napraw, 
ogrzew ając je w kotłach  aż do uzyskania mas plastycznych 
unikając przepalenia asfaltu.

Obecnie opracow ano użycie tych mas asfaltow ych do 
pokryw ania na nowo starych nawierzchni asfaltow ych. 
W  tym celu  czyści się starannie starą nawierzchnię, łata 
dziury (używ ają też odgrzanego starego asfaltu), a następnie 
pokryw a całą  nawierzchnię warstwą 2,5 —  5 cm odgrzanej 
starej masy asfaltow ej, pracując tu zw ykłym  sposobem.

Strasse und Verkehr Nr 26/38 —  str. 404. R. Pesson.—  
N awierzchnie o barwach jasnych.

Obecnie gdy już technika budow y dróg doszła do tego 
stanu rozw oju , że m oże budow ać jezdnie, odporne na w szel­
kie w pływ y, w ysuw ają się nowe zagadnienia będące w yra­
zem stałych dążeń do postępu w tej dziedzinie.

Jednym  z zagadnień obecnie m odnych jest budow a dróg 
bitumicznych, posiadających  barwę jasną, o w iele przy jem ­
niejszą dla oka.

Istnieje tu dziś parę opracow anych rozwiązań:
1) Nawierzchnie typu lekkiego i dywaniki.
W szystkie utrwalania pow ierzchniow e, robione nawet

przy użyciu jasnych m inerałów  —  jak np. wapienie, daw a­
ły  nawierzchnie czarne, z pow odu  ca łkow itego otoczenia 
ziaren mineralnych przez bitum. Jedną z przyczyn  tego jest 
zjaw isko podchodzen ia bitumu w szczelinach kapilarnych aż 
do góry nawierzchni. A by  tego zjaw iska uniknąć, a jed n o ­
cześnie zw iększyć siłę w iążącą lepiszcza bitum icznego —  
zaczęto robić próby z użyciem  bitumów i sm ół filleryzow a- 
nych. Tego rodzaju  preparaty posiadają  dość dużą siłę w ią ­
żącą przy braku w łasności kapilarnych, co  pozw ala na bu ­
dow ę nawierzchni szorstkich, o niezm ienionej barwie użyte­
go grysu kamiennego.

2) D o nawierzchni cięższego typu stosuje się do górnej 
warstwy jako lepiszcze asfalt z w yspy B orneo o barwie ja ­
sno brązow ej, która nie zabija naturalnej barwy użytego 
grysu. R ozpow szechnieniu tego asfaltu stoi jak dotąd na 
przeszkodzie jego wysoka cena.

X X V . Różne.

Asphalt und Teer Nr 50/38 —  str. 855. Dr Ruder- 
schadt. —  Naw ierzchnie na drogach w ok o licy  M orza Śród­
ziem nego.

A utor omawia następujące drogi:
Autostrada Genua —  M ediolan: D roga ta była  p ier­

wotnie projektow ana dla ruchu ciężarow ego. Duże odcinki 
tej drogi są pow ierzchniow o asfaltowane emulsją w ilości 
3 kg/m 2. Grys 10/20 mm zapewnia szorstkość drogi. U lice 
Genui o dużym  ruchu są w yłożone płytam i z kamienia na­
turalnego.

G łów na ulica w N eapolu wykonana jest z klinkieru na 
podsypce cem entow ej, spoiny są też zalane cementem. Ulica 
ta jest zbyt śliska dla ruchu konnego.

W  A tenach u lice są nie uporządkowane, uwagę jedynie 
zwraca asfaltowana droga na A krop olis  będąca w doskona­
łym stanie.

K onstantynopol posiada przeważnie bruk granitowy, 
który ma dostać pokrow iec asfaltow y.

W  Syrii istnieją drogi asfaltowe, budowane przez rząd 
francuski w  stanie b. dobrym .

Haifa posiada drogi utrwalane pow ierzchniow o lub 
półw głębnie.

W  Egipcie, gdzie prawie dom ów  nie ma, drogi w ykon y­
wane są prawie w yłącznie z asfaltu gorącym i sposobami.
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K ronika.

Z Ligi Drogowej.

7. Budowa dróg ku uczczeniu  odzyskania N iepodległości.

W  związku z X X -letn ią  rocznicą odzyskania N iepod­
ległości, Liga D rogow a rozp oczęła  w gminach akcję  propa­
gandową zm ierzającą do rozpoczęcia  budow y dróg ku u czcze­
niu odzyskania N iepodległości. D rogi te m ają być budow a­
ne przez organizowane w tym celu spółk i drogow e,co może 
pozw olić na zm obilizow anie nowych źródeł w postaci rob o ­
cizny, m ateriałów  i gotów ki na budow ę dróg.

P od  hasłem tworzenia spółek  drogow ych  dla budow y 
dróg N iepodległości b y ły  zw ołane na dzień 3-ego i 4-go lu­
tego br. W alny Z jazd  D elegatów  Ligi D rogow ej i II Ogólny 
Z jazd  D elegatów  Gminnych L. D. Na otw arcie Z jazdów  przy­
byli m iędzy innymi M inister K om unikacji P łk  Ulrych, D y ­
rektor Departamentu M. K. Inż. Edmund N ow akiew icz, licz ­
ni przedstaw iciele M inisterstwa K om unikacji, M inisterstwa 
Spraw W ew nętrznych, w ojska, instytucyj sam orządow ych
i organizacyj społecznych. Poza tym w Z jeźd zie  brali udział 
delegaci O kręgów  i O ddzia łów  Ligi oraz delegaci gminni 
w liczbie ok o ło  400 osób.

O twarcia Z jazd ów  dokonał Prezes R ady G łów nej L.D. 
Inż. A leksander B obkow ski. W ice-M in ister Kom unikacji, 
zw raca jąc się z następującym  apelem  do delegatów  Ligi 
D rog ow e j:

„N iech  za W aszym  pośrednictw em  jak Polska długa
i szeroka rozbrzm iewa hasło, że w P olsce M ocarstw ow ej nie 
ma m iejsca dla z łych  dróg. N iech działalność W asza 
w gminach i w grom adach za in icju je  i zrealizuje budow ę no­
wych dróg i m ostów ku uczczeniu odzyskania N iep od leg ło ­
ści. T w órzcie spółk i drogow e dla budow y nowych dróg i o r ­
ganizujcie nowe K ola  Ligi D rogow ej dla coraz w iększego 
wzm ocnienia organizacyjnego Ligi.

Niech za W aszą przyczyną stan dróg w P olsce  do ta­
kiego d o jd z ie  poziomu, jakiego wymaga powaga i godność 
W ielk iego Państwa i W ielk iego N arodu P olsk iego".

Po złożeniu  obszernego sprawozdania z działalności L i­
gi D rogow ej za ca ły  okres p ięcioletn i istnienia Ligi przez 
Prezesa Zarządu G łów nego p. Tyszkiew icza, zabrał głos M i­
nister K om unikacji P łk  U lrych, w ygłaszając następujące 
przem ów ienie:

„P rzyby łem  na Z jazd  D elegatów  Ligi D rogow ej, ażeby 
zaakcentow ać jak w ielką wagę przyw iązuję do w ysiłków  
Panów w terenie. W szyscy doskonale wiemy, że nie tylko 
Państwo, nie tylko samorząd, ale dobrze zorganizowana w o­
la społeczeństw a ma w dziedzinie kom unikacji, w zakresie 
wzm ożenia budow y i konserw acji naszych dróg w iele do 
zdziałania. M acie Panowie pewien dorobek pięciolecia . Cho­
dzi o to, aby ten dorobek stale się pom nażał, aby m iliony 
dniów ek roboczych  nie m arnow ały się bezużytecznie.

G orąco naw ołu ję do organizowania spółek  drogow ych, 
gorąco namawiam, żeby pracę tę z roku na rok podnosić, 
ażeby w  P olsce  nie b y ło  ani jednej gminy, gdzie nie pow sta­
nie z czasem spółka drogowa, która weźm ie sobie za cel 
w ybudow anie czy  naprawienie jakiejś drogi. Ze strony 
Państwa będziecie Panowie mieli coraz w ięcej pom ocy w mia­
rę, jak będą w zrastały nasze budżety.

K ończę przem ówienie życzeniem , ażeby w ysiłk i Pań­
stwa, w ysiłk i sam orządów  i w ysiłk i Ligi D rogow ej, jako o r ­
ganizacji pracującej w terenie, z roku na rok potężn iały dla 
dobra sprawy drogow ej w P olsce".

Program  dw udniow ego Z jazdu  D elegatów  Gminnych 
L. D. obejm ow ał również kurs z następującym i wykładam i: 

„O rganizacja  Ligi D rogow ej" —  M gr. L. M oser, 
„P orządek  ruchu na drogach" —  Inż. J. K rólikow ski, 
„S p ó łk i drogow e" —  Inż. A . G ajkow icz,
„J a k  budow ać drogi w gm inie" —  Inż. B. Mizerski, 
„Instrukcja  w sprawie organizacji akcji uczczenia o d ­

zyskania N iepodległości przez budowę dróg" —  R. Olszewski.
Jednocześnie z kursem dla delegatów  gminnych od b y ­

w ał się doroczny V  W alny Z jazd  D elegatów  Ligi D rogow ej, 
obradu jący nad sprawami Ligi. Na zakończenie tego Z ja z ­
du zostały  pow zięte następujące rezolucje :

I. „W aln y  Z jazd  D elegatów  Ligi D rogow ej obradu jący 
w dniu 3 -go lutego 1939 r. w przekonaniu, że stan dróg 
w P olsce nie jest tej miary, by odpow iadał potrzebom  obro ­
ny Państwa, oraz wym aganiom  rozw oju  życia gospodarcze­
go i kulturalnego, w zyw a całe społeczeństw o, aby radosną 
rocznicę X X -lecia  odzyskania N iepodległości u czcić jak n a j­

większym  wysiłkiem  w kierunku odbudow y i popraw y dróg 
w Polsce.

Ofiarną pracą i trudem wszystkich obyw ateli przyczyń ­
my się do tego, by na przestrzeni najbliższego pięciolecia  
pow stały w kraju  nowe dobre drogi i mosty, tak, abyśmy 
tym dumniej m ogli w X X V -tą  rocznicę odzyskania N iepod­
ległości stw ierdzić, iż dokonany w ysiłek w tak ważnej dz ie­
dzinie jest godny naszego pokolenia".

II. „W aln y  Z jazd  D elegatów  Ligi D rogow ej obradu ją­
cy  w dniu 3 -go iutego 1939 r. przystępując do realizacji in i­
cjatyw y Ligi D rogow ej, m ającej na celu  uczczenie N ieśmier­
telnej Pam ięci W ielk iego Budow niczego Polski M arszałka 
Józefa  Piłsudskiego, postanawia o toczyć jak największą 
opieką historyczny szlak Zakopane —  Kraków —  W arsza­
wa —  W ilno —  Zułów  —  „S zlak  M arszałka Piłsudskiego"
i rozw inąć jak najżyw szą działalność, aby droga ta swą w ar­
tością i w yglądem  była  godna imienia W ielk iego M arszałka"

III. „W  trosce o stan dróg wszystkich kategoryj, 
a w ięc państw ow ych i sam orządow ych W alny Z jazd  D ele­
gatów Ligi D rogow ej, w zyw ając ca łe społeczeństw o do pracy 
na drogach, zw raca się jednocześnie do m iarodajnych w ładz 
państwowych i sam orządow ych, aby fundusze przeznaczone 
na konserw ację, budowę i m odernizację dróg by ły  w znacz­
nym stopniu powiększone, gdyż kredyty udzielane obecnie 
nie tylko nie pozw alają  na należytą rozbudow ę sieci d rogo­
w ej, ale częstokroć na konieczną konserw ację".

Z jazd  D elegatów  Gminnych uchwalił również rezolucję 
następującej treści:

„Z ja z d  D elegatów  Gminnych Ligi D rogow ej stwierdza, 
iż potrzeby w zakresie budow y i utrzymania dróg w Polsce 
są tak duże, że środki płynące na ten cel z budżetu Skarbu 
Państwa i z budżetów  sam orządów  nie mogą tych potrzeb 
ca łkow icie zaspokoić.

K oniecznym  zatym jest przy całkow itym  w ykorzysta­
niu źródeł budżetow ych zorganizow anie akcji społecznej, 
która m iałaby na celu dostarczenie środków  dodatkow ych 
na potrzeby drogow e. W ielką rolę mogą tu odegrać spółki 
drogow e, do których  tworzenia przystępuje Liga Drogow a 
za pośrednictw em  swych delegatów  w terenie. Jednocze­
śnie Z jazd  D elegatów  podkreśla, że dla w ydatnej pracy spó­
łek drogow ych koniecznym  jest udzielanie tym spółkom  p o ­
m ocy technicznej i finansowej przez samorząd powiatowy, 
a w  pewnych wypadkach przez Skarb Państwa".

W  związku z akcją  budow y dróg ku uczczeniu odzyska­
nia N iepodległości w ydała Liga D rogow a drukiem instrukcję 
dla delegata gm innego Ligi D rogow ej w sprawie organizacji 
a kcji budow y dróg ku uczczeniu odzyskania N iepodległości. 
Instrukcja ta została ca łkow icie  uzgodniona z M inister­
stwem K om unikacji i Spraw W ewnętrznych. Również cała 
akcja  znalazła poparcie wspom nianych władz.

P oszczególne pow iaty w zględnie gminy przystąpiły już 
do akcji Ligi D rogow ej, organizu jąc na sw oich terenach sp ó ł­
ki drogow e. N ależy sądzić, że akcja  ta obejm ie wszystkie 
pow iaty i że cała ludność własną pracą, budując drogi, p rzy j­
mie udział w rozbudow ie gospodarczej Kraju i podniesienia 
sił obronnych Państwa.

U. O dczyt P rof. Dr L. Casagrande.

W  dniu 9 lutego b.r. na skutek zaproszenia Ligi D rogo­
w ej Prof. Dr L. Casagrande z Generalnego Inspektoratu 
D róg Rzeszy N iem ieckiej w ygłosił w sali Stowarzyszenia 
Techników  odczyt p.t. „S pecja lne m etody techniczne przy 
wykonywaniu robót ziem nych na autostradach". Prelegent 
poruszył dwa zagadnienia: zapobieganie szkodliw ym  w p ły ­
wom w ody  i przemarzania oraz metodę w ybuchow ą przy w y ­
konywaniu róbót ziem nych na gruntach bagnistych. Po o d ­
czycie  w yw iązała się dyskusja, w czasie której szczegó ło ­
w ych wyjaśnień udzielał Prof. Casagrande. O dczyt był 
ilustrowany przezroczam i i filmem dźw iękow ym  i tłom a- 
czony był na język polski przez inż. M. M ączyńskiego.

O dczyt zgrom adził ponad 400 słuchaczy ze sfer te ­
chnicznych. Przybili rów nież przedstaw iciele Am basady 
Niem ieckiej z Am basadorem  p. M oltke na czele oraz M in i­
sterstwa K om unikacji z Dyrektorem  Departamentu V III inż. 
E. Nowakiewiczem .

Pierw szy Polski Zjazd Spawalniczy.

5 stowarzyszeń technicznych: Stow. dla R ozw oju  Spa­
wania i C ięcia M etali w Polsce, Stowarzyszenie Hutników

46



Polskich, Stow. Inżynierów M echaników Polskich, Związek 
Polskich Inżynierów  Budow lanych i Związek Polskich  Inży­
nierów Lotniczych postanow iło zorganizow ać Pierw szy P o l­
ski Z jazd  Spawalniczy, który odbędzie się w W arszawie 
w Gmachu Stowarzyszenia Techników  Polskich, C zackie­
go 3/5, w dn. 21, 22 i 23 kwietnia 1939 r.

Na Z jazd  zgłoszono ok. 40 referatów  na tematy nastę­
pu jące: zastosowania spawania w budowie maszyn, środków  
transportowych, konstrukcyj budow lanych i mostów, zb ior­
ników na ciśnienie i kotłów  parowych, aparatury chem icznej 
ze stali kw asoodpornych, spawanie szyn, badania m etalogra­
ficzne i w ytrzym ałościow e, kontrola spoin i badania rentge- 
nograficzne, zagadnienie naprężeń i odkształceń  skurczowych, 
hartowanie za pom ocą palnika, nowe m etody spawania ma­
szynowego, zagadnienia ciśnienia w w ytwornicach, teoria 
spawania łukowego, organizacja spawalni, szkolenie spa­
w aczy itp.

W  Z jeździe  mogą brać udział w szyscy interesujący się 
zagadnieniami spawalniczym i.

O płaty za uczestnictwo w Z jeździe  ustalono w w yso ­
kości następującej:
członkow ie stowarzyszeń organizu jących  Z jazd  5 zł
inni uczestnicy 10 „
słuchacze Politechnik 3 ,,
członkow ie w spierający (osoby prawne) minimum 100 „ 
ci ostatni z prawem delegowania 4 przedstawicieli, którzy 
będą mieli wszystkie prawa zw ykłych  członków  Zjazdu.

Zgłoszenia należy przesyłać do Kom itetu O rgan izacyj­
nego Pierw szego Polskiego Z jazdu  Spawalniczego, W arsza­
wa, Zgoda 10 m. 3, tel. 5-60-47.

Kalendarz drogowy.

U kazał się w druku „K alendarz D rogow y" na rok go ­
spodarczy 1939/40, w ydany przez Związek Inżynierów  D ro ­
gow ych R zeczypospolitej P olsk iej. Jest to pierwsze w ydaw ­
nictw o tego rodzaju  w P olsce  i obejm uje wszystkie działy 
now oczesnego budownictwa drogow ego. P rzejrzysty układ, 
bogata treść i liczne ilustracje składają  się na w artościo­
wą ca łość, która będzie stanowiła cenny podręcznik dla 
każdego inżyniera i technika, pracującego przy budowie
i utrzymaniu now oczesnych  nawierzchni.

Kalendarz o ob jętości ok o ło  400 stron druku w p łó ­
ciennej opraw ie kosztuje zł 5.— . D o nabycia w Zarządzie 
Związku Inżynierów D rogow ych w W arszawie ul. 6-go 
Sierpnia 34 (Pow iatow y Zarząd D rogow y).

Komunikat Koła Inżynierów Dróg i Mostów.

W  dniu 3 maja r. b. odbędzie się W alny Z jazd  K oła 
Inżynierów  D róg i M ostów , które w tym roku obchodzi 
15-lecie swego istnienia. Z jazd  odbędzie się w lokalu Sto­
warzyszenia Techników  w W arszawie przy ul. C zackiego 3/5.

Program  Z jazdu  podany będzie w rozesłanym  do 
wszystkich członków  K oła Biuletynie Zjazdow ym .
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F A B R Y K I  i Z A K Ł A D Y  C H E M I C Z N O- P R Z E M YSŁ  O W E

K E M I
PRUSZKÓW, Woj. Warszawskie, Adr. UL. KS. STREICHA 913.

Telefony: Pruszków  23 24 i 23-82. W łasna bocznica kolejowa.

Dostarczają:

E m u ls je  a s fa lto w e  d o  rob ó t d ro g o w y ch .

M a sy  z a le w o w e  d o  b ru k ó w  i b e tonów .

W s z e lk ie g o  ro d za ju  m a s ty k sy  a s fa ltow e .

M a te r ia ły  iz o la c y jn e  p rz e c iw w ilg o c io w e .

SPECJALNOŚĆ!!! NOWOŚĆ!!!

Emulsja asfaltowa CONCRETOL do robót izolacyjnych!!!

Sfała kontro la laboratoryjna. Prosimy żądać o fert i inform acyj.

W Y S Z E D Ł  Z D R U K U

KALENDARZ DROGOWY
NA ROK GOSPODARCZY 1939/40 

Wydany przez Zwiqzek Inżynierów Drogowych R. P.

Cena zł 4 gr. 90

K a l e n d a r z  m o ż n a  n a b y ć

w Zarzqdzie Głównym Zwiqzku Inżynierów Drogowych R. P. 

W arszawa, ul. 6 -go S ierpnia 34  Konto czekowe P. K. O . N r 1 3 .395



S T A L O W N IA  W O Ź N IA K  S P Ó Ł K A  A K C Y J N A
W S O S N O W C U  

A L E J A  M O N T W I Ł L A  M I R E C K I E G O  T E L E F O N  6 1 1 - 1 1

W yko n u je  d la  b u d ow y dróg: 1) bandaże do w alców  drogow ych ze specjalnej stali odpornej na 
ścieranie, 2) zestawy kołow e do wyw rotek, 3) kółka do złożeń osiow ych, 4) kółka do taczek,
5) koła zębate czołow e, stożkow e, daszkow e i ślimakowe, 6) szczęki do łam aczy kamieni, ze 
specjalnej stali manganowej, o zawartości 12 — 14% Mn., 7) łożyska m ostow e wg przepisów 
Min. Kom. i w szelkie inne części maszyn.

N o w o c z e ś n i e  u r z ą d z o n e  w a r s z t a t y  m e c h a n i c z n e .

D R O G I  B I T E

są najbardziej p o d s t a w o w y m  i najbardziej nie­

zbędnym urządzeniem komunikacyjnym we wszyst­

kich zaludnionych okolicach. Nie zastąpi ich w zakre­

sie oddawanych usług ani kolej ani droga wodna, 

a nawet te dwa rodzaje komunikacji nie mogą być 

racjonalnie i całkowicie wykorzystane, gdy obsługują 

okolice pozbawione dróg bitych. 

Rozbudowa dróg bitych jest więc nieodpartą ko­

niecznością na wszystkich zamieszkałych terytorjach 

bez względu na stopień ich zaopatrzenia w inne

urządzenia komunikacyjne.


