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Organ Stowarzyszenia Cztonkéw Polskich Kongresow Drogowych i Zwiqzku Inzynierow Drogowych R. P.

Warunki prenumeraty tacznie z przesytka pocztowa:

numer 1,50 zt.
mujg czasopismo bezptatnie.

rocznie

12 zt, pébtrocznie 7 zi, kwartalnie 4 zi

CENY OGLOSZEN:

Przed tekstem oraz na
3 i 4 stronie oktadki: 300 zt za 1 stroneg,
Za tekstem: 250 " " 145

175 zt za V2 str,

100 zt za ‘'/< str.,
8 ., ” 50 , ., w 130,

Pojedynczy
Cztonkowie Stowarzyszenia Cztonkéw Polskich Kongreséw Drogowych, optacajacy regularnie skiadki, otrzy-

60 zt za '/s str. i 35 zt za 'lio str-

Ogtoszenia w informatorze przemystowo-handlowym po 2 zt za wiersz jedno szpaltowy lub jego miejsce, nie wiegcej

jednak niz 5 wierszy w ogtoszeniu.

Ogtoszenia poszukujacych pracy po 50 groszy za wiersz jedno szpaltowy lub jego miejsce, nie wiecej jednak niz 10

wierszy w ogtoszeniu.

Rabaty sa przyznawane w wysokos$ci: 10$ przy Zamoéwieniu i optaceniu z géry ogtoszen

za potrocze

numeréw) oraz 25% przy zamoéwieniu i optaceniu z géry ogtoszen za rok (12 kolejnych numeréw).
Klisze do ilustracyj w ogtoszeniach dostarcza zamawiajacy ogtoszenie.
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Maszyny drogowe
KolejRi1 robocze
Waty szosowe

Betoniarki
Warniki i1 transpor towKi do asfaltu

Przewozny motorowy warnik asfaltu*
ROK ZALOZENIA 1908,

JULIUSZ WEISS LWOW
KOLEJE POLNE, LESNE i FABR.

Adr. Telegr. Tel. miagdiym.

RAILWEISS LWOW
Oferty, prospekty, opisy itp.—na zqgdanie.

LWOW 202-59

TOWARZYSTWO PRZEMYStU METALOWEGO

K. RUDZKI 1 S-ka Sp. Akc

WARSZAWA, UL. WIEJSKA Nr 3.

Budowa ulepszonych nawierzchni drogowych

BIBLIO TEKA
Mosty POUTEC1 | WARSZAWSKIE]

Konstrukcje Wuruawu, ri. Jadnosci Robotnitzej 1
Dzwigi-suwnice
Rozjazdy
Roboty Inzynieryjno-Budowlane
Roboty wodociggowe

ZNAKI DROGOWE ‘coliiowane
w solidnym, eistetycznym | trwatym wykonaniu
L E ON B Y T N E
EMALIERNIA POZNAN 10.
| WYTELAC2ALNIA » Y T A N 7 UL. WRZESINSKA 2.



ZAKLADY ,TtOMDROBIT?”

Polskie Towarzystwo Budowy Drég
O L T A R Z E W Spoétka z ogr. odp.

ofcTARZEW

S Z20. 0 W WARSZAWIE
ZARZAD WARSZAWA JASNA 8 m 4 ZARZAD: WARSZAWA, UL. MAZOWIECKA 3
Tel. 286-03 dziat techniczny. Tel. 286-05 dzial handlowy.
TELEFONY: 2-18-48, 2-18-25, 2-18-18
BUDOWA DROG, ROBOTY ZIEMNO-MELIORACYJNE FABRYKA MASY BITUMICZNEJ | PLAC MASZYNOWY

i INZYNIERSKO-BUDO/YLANE
KATOWICE 2, UL. FLORIANA 5. TEL. 311-66

ZAKLADY CERAMICZNE | WYTWORNIA WYROBOW Firma wykonuje nawierzchnie ulepszone wszelkich typéw przy zastoso-
waniu nowoczesnych maszyn:
W|BRO-BETONOWYCH 1. Asfaltowe: a) asfalt piaskowy, b) asfalto-beton drobno i gruboziar-
. nisty, c) asfalt twardo lany.
W OLTARZEWIE POD WARSZAWA, TEL. 2 PODM. OZAROW 4 2. Smotowcowe: a) komdrobit, b) makadamy smotowcowe

3. Betonowe: a) beton cementowy, b) makadam cementowy.

Firma od roku 1932 wybudowata ulepszonych nawierzchni: klinkiero- 4. Kostkowe.

wych—100 km, betonowych—80 km, kostkowych —40 km. Poza wykonaniem rob6t firma dostarcza masy bitumiczne.

KLINKIERNIA ,GRODKOW”

Bedzinskiego Powiatowego Zwiazku

Samorzagdowego w Grodkowie

produkuje: wysokowartosciowy Kklinkier drogowy, ptytki klinkie-

rowe na posadzki i do licowania

wykonywa: wszelkie typy nawierzchni klinkierowych i wszelkie

roboty z tym zwigzane.

Poczta Bedzin skrz. poczt. 36. Tel. 71-460.

SMOLY DROGOWE ZNORMALIZOWANE

we wszystkich zadanych konsystencjach, a w szczegdlnosci: Smota drogowag ZKS. | (do uzytku powierzchniowego), Smotg
drogowa ZKS. Il (wgtabna). Smota drogowag ZKS. Il (z domieszka asfaltu'. Smotg drogowa (na oleju antracenowym),
dostarcza we wiasnych zelaznych beczkach lub cysternach.

Procz tego dostarcza z Fabryki Chemicznej Zwiazku Koksowni w Wielkich Hajdukach:

smote weglowa, destylowang i preparowana, pak twardy w kawatkach i blokach, lepnik zwykty i specjalny, lakier do zelaza,

oleje smotowcowe: impregnacyjny, kreozotowy, opatowy, pedny do motoréw, karbolineum itp. naftalen: surowy prasowany

oraz czysty w tuskach, kulkach i krysztatach, kwasy karbolowe: surowe handlowe, krezole i fenol, zasady pirydynowe
i pirydyne czysta, antracen, zywice kumaronowe, lakier z zywicy kumaronowej itp.

,D ERY W A T"

Spo6tka Sprzedaina Produktéw Smotowcowych z ogr. odp.,
(Biuro Sprzedazy Produktéow Smotowcowych firm:
Zwigzek Koksowni, Sp. z ogr. odp., Katowice Wspdlnota Intereséw Goérniczo-Hutniczych, S. A., Katowice)

Katowice, ul. Powstancéow Nr 50, Adres telegraf. ,DERYWAT”. Telef.: Dyrekcja 352-97, Sprzedaz 352-96; Kslegow. 352-98
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O D R E D A K C J 1

Dotychczasowe ,Wiadomosci Drogowe" ukazujg sie w nowej szacie zewnetrznej, niosac rozszerzony
zakres tresci swoim Czytelnikom.

Z organu drogowo-technicznego, przeznaczonego dla szczuplejszego grona fachowcéw i o0séb,
szczegolnie interesujgcych sie problemami drogowymi, staja sie pismem, ktore, oprécz zagadnien intere-
sujacych poprzednie grono czytelnikobw, ma ujmowac¢ mozliwie najdostepniej i najzywiej rowniez zagad-
nienia, mogace wzbudzi¢ zainteresowanie szerszych sfer spoteczenstwa.

Jest to ewolucja zupetnie zrozumiata i logiczna: drogi w obecnej dobie motoryzacji, to juz
problem tak zywotny dla kazdego kraju i kazdego narodu, ze stusznym jest, aby zajeli sie nim wszyscy
uswiadomieni cztonkowie spoteczennstwa, choéby od spraw drogowych z tytutu swego zawodu bardzo odlegli
i bezposrednio w drogach nie zainteresowani. Posrednio bowiem w dobrym stanie drdg i w usprawnieniu
transportu drogowego sg zainteresowani wszyscy, nawet ci, ktdrzy nie uzywajac dla osobistego przeno-
szenia sie z miejsca na miejsce ani prywatnych, ani publicznych srodkéw komunikacji drogowej, korzystaja
jednak ze $srodkéw lokomocji ciezarowej, przewozacych dzi$ juz dos¢ znaczne ilosci najniezbedniejszych
artykutéw codziennego uzytku.

Dewiza Miedzynarodowych Kongresow Drogowych ,VIA-VITA?” zaczyna wreszcie i u nas w Polsce
nabiera¢ wtasciwego sensu dzieki wzmagajacemu sie ruchowi pojazdéw mechanicznych.

Drogi — to zycie, bo niosg ozywienie i podniete do wszechstronnej dziatalnosci tak gospodarczej
jak i kulturalnej w najodleglejsze zakatki kraju.

Drogi — to zycie, bo stwarzajg nowe mozliwosci rozwojowe dla najbardziej nawet nedznych
osrodkow.

Drogi — to zycie, bo zwiekszaja potencjat obronny, a wiec umozliwiaja zachowanie zycia nie

tylko juz jednostek, ale i catych narodow.

Pionier dzisiejszej cywilizacji i kultury — samochéd — jest btogostawionym darem danym
cztowiekowi przez wspotczesng nauke i technike, jednak petne, racjonalne i wszechstronne wykorzystanie
tego daru nie jest bez drég mozliwe.

Pismo nasze, drogom i transportowi drogowemu poswiecone, stawia sobie za zadanie: w pierwszym
swym dziale ogélno-propagandowym rozpatrywanie wszystkich spraw drogowych w takim ujeciu, aby
mogty by¢ zrozumiate i odczute przez wszystkich.

Chcemy uswiadomié¢ nasze spoteczenstwo o waznosci w dobie obecnej spraw drogowych dla
kraju i chcemy mu z catlg otwartoscig zwréci¢ jednocze$Snie uwage, ze w Polsce w sprawach drogowych
nie dzieje sie wszystko tak, jakby to ze wzgledu na potege i powage naszego Panstwa i wielkie zasoby
sit zywotnych naszego Narodu dzia¢ sie powinno.

Chcemy okazac, jak jesteSmy dalecy w dziedzinie drogowej od poziomu, ktore osiggnety inne
kraje nie tylko bogate i zasobne, ale nawet biedniejsze.

Chcemy wzbudzi¢ wsréd szerokich sfer takie zrozumienie i odczucie wszechstronnej waznosci

spraw drogowych dla kraju i Narodu, aby nikt nie o$mielit si¢ tych spraw lekcewazy¢ i spychaé¢ na
podrzedne miejsce w dziedzinie r6znorodnych zagadnien panstwowych.



Pragniemy, jednym stowem, walczy¢ o drogi, bo w Polsce walka ta, wobec matego zrozumienia
lego problemu jest, niestety, wcigz jeszcze konieczna, gdyz tkwimy swoimi pogladami komunikacyjnymi
w pojeciach XIX wieku, gdy wiek XX przyniost w tej dziedzinie niestychany przewrot.

Z ust Najwyzszych Czynnikow w Panstwie padty hasta o koniecznosci podniesienia naszego kraju
na wyzszy poziom rozwojowy. To hasto przez nas, inzynierow drogowych, zostato odczute moze wiecej
niz przez ludzi innych zawodoéw, bo widzimy wyraznie i rozumiemy, ze dziedzina naszej pracy jest obok
drég wodnych, dziedzing najbardziej w Polsce zaniedbang sposréd urzadzen podstawowych, a wiec
i najwiecej podniesienia tego wymagajgca. Dlatego witasnie decydujemy sie wystgpi¢ energicznie na
tamach naszego pisma o wywalczenie potrzebom drogowym odpowiedniego miejsca w hierarchii potrzeb
panstwowych.

Drugi dziat techniczno-sprawozdawczy, choé bardziej specjalny, réwniez bedzie redagowany
mozliwie przystepnie, gdyz zalezy nam na tym, aby szerszy og6l zrozumiat, ze technika drogowa doby
obecnej, to rzecz nie taka prosta, jak sie to moze wydawacd.

Sypanie warstwy ttuczonego kamienia i watowanie walcem, dla stworzenia nawierzchni drogowej,
w ktorych to czynnosciach wiekszo$¢ ludzi widzi cato$¢ pracy inzyniera drogowego, jest dzisiaj juz tylko
drobng czes$cia jego zadan.

Nowoczesna technika drogowa, to wiedza bardzo powazna i obszerna, ktéra dla rozwigzania swych
zagadnien postuguje sie wielu naukami specjalnymi, jakimi znacznie rzadziej positkujg sie w swej pracy
inzynierowie innej specjalnosci.

Badanie gruntéw, budowa nawierzchni ulepszonych: bitumicznych, betonowych, klinkierowych
i brukéw kamiennych, zastosowanie maszyn do rob6t drogowych, zagadnienia estetyki drég, bezpieczenstwa
ruchu i administracji drogowej wymagaja, aby inzynier drogowy byl w pewnym stopniu réwniez
fizykiem, chemikiem, mechanikiem, ceramikiem, znawcg spraw ruchowych, prawnikiem i administratorem.
Rozpietos¢ zainteresowan jest tu wiec olbrzymia i dlatego w dziedzinie drogowej pracuja juz dzisiaj
fachowcy bardzo réznolici, ktérym nastawienie i ogélny kierunek musza dac¢ jednak inzynierowie drogowi.

Trzeci dziat naszego pisma, techniczno-naukowy, bedzie juz zupeilnie specjalny i zainteresuje
zapewne tylko fachowcéw ze wzgledu np to, ze poruszane w nim bedag problemy techniki drogowej
ujete w sposob Scisty. Bedg to rezultaty badan i studiéow, ktdére w razie bardziej wyczerpujacego ujecia
pewnych zagadnien, niezaleznie od ogtoszenia w czasopiSmie, ukazg sie w formie oddzielnych ksigzek
lub broszur.

Oddajac pismo o tym uktadzie tresci do rgk Czytelnikéw, sadzimy, ze wypelniamy dobrze swoje
obowigzki. Z jednej strony dazymy bowiem do statego rozszerzania wiadomosci fachowych naszych
drogowcéw, z drugiej — informujemy nasze spoteczenstwo o wszystkich zagadnieniach drogowych, propa-
gujemy ich znaczenie oraz staramy sie wywalczy¢ dla spraw drogowych odpowiednie, do ich wielkiego
znaczenia w obecnych warunkach rozwoju cywilizacji, zrozumienie i traktowanie.



StOWO WSTEPNE MINISTRA KOMUNIKACJlI PtK. DYPL. J0 ULRYCHA

W SPRAWIE GOSPODARKI DROGOWEJ

Nalezycie rozbudowane i sprawnie funkcjonujgce komunikacje sg
warunkiem podstawowym rozwoju gospodarczego i obronnosci kraju.
Wiemy o tym wszyscy! Doktadnie réwniez zdajemy sobie sprawe, ze
dzieki rozpowszechnieniu sie samochodu znaczenie komunikacji drogo-
wej w catym Swiecie wzrosto niepomiernie.

Polska czyni wysitki, aby skutecznie stawia¢ czoto trudnosciom,
jakie ma do przezwyciezenia w zakresie transportu drogowego. Dla
odrobienia zalegtosci, jakie w dziedzinie drogowej pozostaty nam
w spadku po naszej przesziosci, musimy skupi¢ wysitki wszystkich
czynnikdéw zainteresowanych w podniesieniu stanu droég.

Tylko zgodnym wysitkiem Panstwa i Samorzadu wszelkich stopni,
przy czynnym wspoétdziataniu calego spoteczenstwa potrafimy w Pol-
sce zagadnienie drogowe pomys$lnie rozwigzac.

Wielka tu rola przypada w udziale technice drogowej. Krzewie-
niu polskiej mysli technicznej drogowej od dwunastu lat wytrwale stu-
za ,Wiadomosci Drogowe", ktére dzisiaj wchodza w nowy okres swe-
go istnienia.

Zycze ,Wiadomosciom Drogowym" i w tym nowym okresie co-

raz lepszych wynikéw pracy na pozytek drogownictwa polskiego.



SEOWO WSTEPNE PODSEKRETARZA STANU INZ. J. PIASECKIEGO

W SPRAWIE ROzZWOJU TECHNIKI DROGOWEJ

Wielkie zadanie ma przed sobg polski swiat techniczny.

Przez diuzszy szereg lat wyteza¢ musimy wszystkie nasze sity,
aby wzmdédz potege i pchnaé¢ naprzéd rozwdj gospodarczy naszego
kraju. W tej pracy jedno z pierwszych miejsc powinna zaja¢ rozbu-
dowa i unowocze$nienie urzadzen transportowych w ogéle, a drog
bitych w szczegdélnosci.

Technika drogowa w odrodzonej Polsce poczynita wielkie poste-
py. Koniecznym jest jednak ciggte doskonalenie sie, ciagta praca nad
soba, konieczne sg ciggte badania. Temu celowi beda stuzy¢ w roz-
szerzonych ramach ,Wiadomosci drogowell

Zyczac ,Wiadomosciom drogowym" jak najlepszego rozwoju —
wyrazam przeswiadczenie, ze nalezyte przygotowanie techniczne i wie-
lokrotnie stwierdzony wysoki poziom ideowy — pozwolg polskim dro-
gowcom uczyni¢ zados¢ tym trudnym wymaganiom, jakie im w zakre-

sie drég stawia rzeczywistos¢ nasza.



SEOWO WSTEPNE PODSEKRETARZA STANU INZ. A. BOBKOWSKIEGO

O ZNACZENIU DROG DLA TURYSTYKI | POZNANIA ZIEMI OJCZYSTEJ

Piekny nasz Kkraj, godny jest zwiedzania przez turystow z catego
Swiata, ktérzy w naszych goérach, na rozlewiskach Polesia, lub wsrod
jezior Augustowskich znajdg pierwotne piekno natury, barwnos¢ stro-
jow ludowych i bogactwo flory i fauny.

Przeszkoda dla rozwoju turystyki, ktéra mogtaby sie sta¢ waznym
czynnikiem podniesienia naszej zamoznosci, jest niedostateczna
gestos¢ i niepomysiny stan naszej sieci drogowej, utrudniajgcy uzycie
samochodu, tego idealnego srodka lokomocji tak dla turystyki indywi-
dualnej jak rowniez dla masowej.

Poprawa i rozbudowa drég jest podstawowym warunkiem udo-
stepnienia naszego kraju nie tylko dla turystéw zagranicznych, ale
réwniez dla wilasnych obywateli, ktérzy poznajac piekno rodzinnego

krajobrazu, odczuwajg coraz wieksze przywigzanie do ziemi ojczystej.



Expos¢ Pana Ministra Komunikacji w czesci, dotyczacej
Budzetowe]j

szone na posiedzeniu Komisji
Ministerstwa Komunikacjil.

Drogi i motoryzacja transportu drogowego, to
sg problematy szeroko dzi$§ w Polsce dyskutowane
i wskutek tego w gtosach, jakie na ten temat sie sty-
szy, obok uwag stusznych duzo sie niestety spoty-
ka osgdow niewtasciwie sformutowanych.

Do stusznych musze tu zaliczy¢ twierdzenie,
ze drogi nasze nie stojg na tym poziomie, Ktéryby
odpowiadat potrzebom naszego Panstwa.

Jako niestuszny musze uzna¢ sad, ze dotych-
czasowa nasza dziatalno$¢ na polu drogownictwa
przyniosta minimalne rezultaty.

Tak nie jest, bo przez okres ubiegtych 20 lat
wykonaliSmy znaczng ilo$¢ rob6t drogowych o po-
waznym znaczeniu i jezeli te roboty nie rzucaja
sie w oczy mimo swych duzych rozmiaréw iloscio-
wych, to dlatego, ze potrzeby byty i sa w poréowna-
niu z nimi olbrzymie.

Nasze drogi bite wcigz jeszcze maja niedosta-
teczne zageszczenie, nie docieraja do wielu setek
nie tylko juz wsi, ale nawet mniejszych miast. Ko-
munikacja drogami gruntowymi jest oczywiscie
w obecnych czasach rozwoju motoryzacji tylko pét-
srodkiem, bedac wtasciwie réwnoznaczna z odcie-
ciem wielu naszych osiedli przez szereg miesiecy
w roku od kontaktu z szerokim Swiatem.

Jak to sie odbija na stanie gospodarczym i kul-
turalnym tych osiedli nie potrzebuje dowodzi¢. Dla-
tego tez hasto wyciagniecia wsi polskiej z biota
przez budowe nowych drég bitych jeszcze przez
dtugie lata bedzie gtéwnag wytyczng dziatalnosSci
kazdego Kierownika resortu komunikacji.

Jako drugie hasto trzeba uzna¢ motoryzacje
transportu drogowego, w ktorej tak wiele mamy do
zrobienia w poréwnaniu z innymi krajami. Réwniez
i to zagadnienie posiada wielkie znaczenie dla zy-
cia gospodarczego i obronnosci kraju, co dzi$ nie
potrzebuje juz zadnych udowodnien.

Aby jednak transport drogowy zmotoryzowad,
trzeba stworzy¢ warunki taniej i bezpiecznej
eksploatacji pojazdéw mechanicznych, co w znacz-
nym stopniu zalezy nietylko od iloSci, ale i od sta-
nu drég bitych,

Ten stan duzo pozostawia u nas do zyczenia,
Istniejgce drogi ttuczniowe, konserwowane w spo-
s6b niedostateczny wskutek braku funduszéw, nie
sg ani pod wzgledem swojej gtadkosci, ani pod
wzgledem wytrzymatosci zdolne do przejecia du-
zego natezenia ruchu samochodowego, jak réwniez
nie mogg stworzyé¢ bezpiecznych i tanich warunkéw
eksploatacji samochodéw.

Dla rozwoju wiec zmotoryzowanego transpor-
tu drogowego, ktérego waznos$¢ wszyscy docenia-
my, nalezy jednoczes$nie z rozbudowag drég dopro-
wadzi¢ jakos¢ drog istniejgcych do wysokiego po-
ziomu.

'Y Prasa codzienna podajac przebieg dyskusji w Ko-
misji Budzetowej Sejmu nad budzetem Ministerstwa Komu-
nikacji oraz streszczajac expose Pana Ministra, gtéwnag uwa-
ge zwroécita na sprawy kolejowe. Chcac zaznajomi¢ Czy-
telnikéw z pogladami Gtéwnego Sternika resortu komuni-
kacji, réwniez na sprawy drogowe, podajemy dostowne
brzmienie Jego expose w czeéci dotyczacej drég kotowych.

drég kotowych, wygto-

Sejmu przy rozpatrywaniu budzetu

Nawierzchnie ttuczniowe, z jakimi spotykamy
sie na wiekszosci naszych drég mogag by¢ utrzymane
w dobrym stanie technicznym zwykiymi metodami,
dotychczas stosowanymi, tj. okresowym pogrubie-
niem powtoki ttuczniowej i statymi naprawami
drobnymi, tylko woéwczas, gdy ruch na nich nie
jest zbyt intensywny. Gdy ruch przekracza 500 —
600 ton na dobe stare metody utrzymania nawierz-
chni stajg sie wysoce nieekonomiczne, a przy wiek-
szym natezeniu ruchu ponad 1.000 ton na dobe nie
dajg sie juz ze wzgledéw technicznych nawet za-
stosowac.

Dlatego tez hasto motoryzacji transportu dro-
gowego wymaga obok rozbudowy drég bitych
i utrzymania w stanie dobrym drég o nawierz-
chniach ttuczniowych, réwniez budowy na gtéwnych
arteriach nawierzchni bardziej nowoczesnych, spe-
cjalnie przystosowanych do ruchu samochodowego,
a wiec nawierzchni betonowych, kostkowych, bitu-
micznych itp.

Bez tego nie zapewnimy nigdy samochodom
na gtdwnych traktach bezpiecznego i taniego ru-
chu, nie uchronimy naszych drég ttuczniowych od
zniszczenia przy silniejszym ruchu i nie zabezpie-
czymy naszych osiedli przydroznych od niehigie-
nicznych warunkéw bytowania, jakie wytwarzaja
przejezdzajace samochody, wznoszac tumany ku-
rzu i rozbryzgujace fontanny btota z nawierzchni
ttuczniowych.

We wszystkich dziedzinach gospodarki drogo-
wej a wiec w rozbudowie, utrzymaniu i ulepszaniu
drdg, jak réwniez w dziedzinie budowy nowych
statych mostéw drogowych, mamy bardzo duzo do
zrobienia. Mozliwos$ci techniczne i organizacyjno-
personalne pozwolityby te roboty wykonywaé
w tempie szybkim.

Mimo trudnosci finansowych wida¢ na naszych
drogach znaczny postep ktédry szczeg6lnie rzuca
sie¢ w oczy w ostatnich 4 latach. Od roku 1935 do
1938 witacznie zbudowaliSmy nowych drég bitych
okoto 6.570 km, ulepszyliSmy w tymze czasie na-
wierzchnie drég istniejgcych na diugosci 1.560 km,
wreszcie zbudowaliSmy nowych mostéw drewnia-
nych i statych 36.000 mb.

Staramy sie wiec realizowa¢ nasze programy
w spos6b ciggty i konsekwentny. Zageszczamy
sie¢ drég bitych w pierwszym rzedzie na naszych
wschodnich obszarach, budujemy nawierzchnie
ulepszone na gtownych najbardziej ruchliwych
traktach, dgzac do potaczenia stolicy nowoczesny-
mi drogami z najwazniejszymi osrodkami Kkraju
i granicami panstw sasiednich,

Z naciskiem chce tu zaznaczy¢, ze w zakresie
drogowym rola i obowiagzki panhstwa stanowig tyl-
ko czes$¢ catosSci obowigzkéw drogowych.

Wielka czes$¢ tych obowigzkéw spada na samo-
rzagdy powiatowe i gminne, ktére majg w utrzyma-
niu tgcznie okoto 313 tys. km drég wojewodzkich,
powiatowych i gminnych, z ktérych tylko 43 tys km
posiada nawierzchnie twardg. Te drogi sg mniej
oczywiscie ruchliwe od drég panstwowych, wyma-
gaja wiec stosunkowo mniejszych naktadéw na



utrzymanie i ulepszanie, zato wymagaja wielkich
funduszéw na budowe twardej nawierzchni.

Patrzac na obowigzki drogowe samorzadow,
ktore powinny budowaé rocznie najmniej 2.500 km
nowych drog, zrozumiemy tatwo, ze obowigzki te
nie beda mogty byé wykonane bez catkowitego wy-
korzystania wszystkich mozliwych do uzyskania
srodkow tak finansowych jak i w naturze.

Samorzady powiatowe musza wiec dazyé¢ do
uzyskania jak najwiekszych dochodéw z podatku
drogowego, podnoszac stawki do maksymalnej usta-
wowej wysokos$ci o ile moznos$ci we wszystkich po-
wiatach na terenie catego panstwa, samorzady za$
gminne powinny dotozy¢ wszelkich staran, aby
Swiadczenia w naturze na drogi byty wykorzystane
racjonalnie i w catkowitej ustawowo dopuszczal-
nej wysokos$ci rowniez na terenie catego panstwa,
a nie tylko pewnych dzielnic, jak to ma miejsce do-
tychczas.

Panstwo majgc powazne obowigzki na swoich

W C. O. P. nowe drogi przecinajq
ktéra w przysztosci

lasy i nieurodzajne

drogach, ktére jako gtéwne arterie komunikacyjne
wymagajg wielkich naktadéw pienieznych na utrzy-
manie i ulepszenie, moze tylko w skromnym zakre-
sie subwencjonowaé¢ roboty drogowe samorzadéw
i dawa¢ im pomoc techniczna.

W zakresie drogowym musi istnie¢ S$cista
wspoétpraca panstwa, ktére udziela w miare mozno-
§ci samorzadom pomocy pienieznej i technicznej
i samorzadu powiatowego, ktory z kolei winien
udziela¢ takiej pomocy gminom i gromadom.

Tylko przy zgodnej wspotpracy panstwa i sa-
morzadéw wszelkich stopni oraz przy zrozumieniu
i ofiarnosci ze strony spoteczehistwa moze by¢ ru-
szony z miejsca problem rozbudowy naszych drog
lokalnych, a jednocze$nie uzyskane zatarcie wi-
docznych jeszcze $ladéw rozdarcia komunikacyj-
nego na granicy dawnych zaborow, ktére w wielu
wypadkach przez budowe krétkich odcinkéw drég
bitych moga by¢ usuniete.

pola tej zapomnianej dotychczas dzielnicy,

ma sie sta¢ wielkim osrodkiem polskiego przemystu.

Budowa drogi Lezajsk — Sokotow.



Inz. Edmund Nowakiewicz.
Linie rozwoju budownictwa drogowego.

Badania nad cywilizacjg i kulturg starozyt-
nosci wykazuja, ze juz w zamierzchtej przesztosci
na dziesigtki wiekdw przed Nar. Chrystusa ludz-
kos¢ rozumiata znaczenie komunikacji. Na podsta-
wie tych badan stwierdzono, ze juz wéwczas przez
rozlegte terytoria Persji, Egiptu, Syrii prowadzity
wielkie trakty, wielkie trakty handlowe.

Potega Rzymu i panowanie nad catym déwcze-
snym Swiatem w znacznym stopniu oparta byta na
dobrze rozplanowanej sieci drogowej, ktéra tgczyta
Metropolie z krajami podbitymi. Wielkie arterie
prowadzity z Rzymu w giab dzisiejszej Europy
i Azji Mniejszej oraz otaczaty ze wszystkich stron
morze Srédziemne.

Technika wykonania niektérych drog rzymskich
zdumiewa solidnoscig i wielkoscig naktadu pracy
i materiatow. Jeszcze dzi$s po uptywie tysiacleci,
zachowaty sie niektére trasy np. droga ,,Via Appia"
tgczaca Rzym z Capua. Nawierzchnia kamienna
tej drogi bez zmiany kierunkéw i niwelety przetrwa-
ta do ostatnich lat i dopiero obecnie pokryto ja bi-
tumiczng nawierzchnia celem dostosowania jej do
ruchu samochodowego.

W ten spos6b widzimy, ze narodziny budow-
nictwa drogowego powstaja juz w starozytnych cza-
sach. Natomiast w wiekach Srednich nastepuje cat-
kowite zapoznanie zagadnienia komunikacyjnego.
W tym okresie budownictwo drogowe zupetnie za-
miera, a dorobek, tak wspaniale zapisany w staro-
zytnosci, w tym czasie catkowicie niszczeje. Nie
ulega watpliwosci, ze gdyby rozwdéj starozytnego
budownictwa drogowego nie by} przerwany tysigc-
letnim zastojem, to inaczej by sie przedstawiat roz-
woj cywilizacji ludzkosci.

W XVIIl i XIX wieku stosunki drogowe ule-
gaja znacznej poprawie.

W tym okresie panstwa zachodnie w szybkim
tempie zageszczaja planowo swoja sie¢ drogowa.
Powstajg wielkie trakty taczace stolice poszczegoél-
nych panstw, rozbudowuje sie rowniez sie¢ drog
lokalnych o0 wigkszym i mniejszym znaczeniu.
Wprawdzie rozwdj komunikacji drogowej daleko-
bieznej doznat pewnego zahamowania w okresie
rozwoju kolejnictwa, lecz byt to okres krotki, po
ktdrym rozbudowa drog stale posuwata sie naprzod,
przyjmujac tempo coraz wieksze.

Drogi bite w tych czasach byty przystosowy-
wane do ruchu konnego, byty to drogi o nawierz-
chniach z makadamoéw ttuczniowych lub ze zwy-
ktych brukéw kamiennych.

Nowa era dla drogownictwa nastata w bieza-
cym stuleciu, gdy na drogach ukazat sie pojazd me-
chaniczny. Obserwujemy od tej chwili wielki roz-
wdéj budownictwa drogowego i szalone postepy
w dziedzinie techniki drogowej.

Nie bedziemy sie tu zajmowali szczegétami, —
w jaki sposéb przeszty poszczegdlne panstwa z da-
wnych metod budownictwa drogowego, do moder-
nizacji drég i przystosowania ich do nowoczesnego
ruchu, gdyz dotknelibySmy bardzo obszernego te-
matu, a szczupto$é miejsca na to nam nie pozwala.

Poczatkowo, pdki pojazd mechaniczny nie zdo-
byt sobie pierwszenstwa na drodze, a tylko byt uzy-

wany przez nielicznych jako luksusowy $rodek lo-
komocji, drogi bite zaopatrzone w zwykte nawierz-
chnie ttuczniowe, mogty jeszcze oprzec sie destruk-
cyjnemu dziataniu niewielkiego ruchu samochodo-
wego.

W pierwszych jednak latach przed wojna,
a wtasciwie w czasie wojny Swiatowej, gdy samo-
chéd zaczat odgrywac coraz wiekszg role w komu-
nikacji, zwrécono uwage na potrzebe zmiany me-
tod w budownictwie drogowym. Transport moto-
rowy w czasie dziatan wojennych okazat sie dla
armii wielkim sprzymierzeicem przy przewozie lu-
dzi i sprzetu wojennego. Znaczenie strategiczne
dobrych drég i warto$¢ militarna samochodu, zo-
staty dostatecznie ocenione przez O6wczesne do-
wddztwa armii.

Dzieki doswiadczeniu zdobytemu w czasie wiel-
kiej wojny, po wojnie programy drogowe staty sie
nierozerwalnym elementem nie tylko programoéw
gospodarczych, a w wielu wypadkach w przewaza-
jacym stopniu najbardziej istotnym elementem pla-
néw strategicznych.

Gdy po operacjach wojennych Europa przy-
chodzita do normalnego trybu zycia, samochdd roz-
poczat odgrywac¢ w catym Swiecie dominujgaca role
w transportach drogowych. Na pierwsze miejsce
wysuwajg sie Stany Zjednoczone i panstwa Zachod-
niej Europy.

Szalony wys$cig poszczeg6lnych panstw na po-
lu podniesienia poziomu gospodarki narodowej,
a rowniez zarysowujaca sie tendencja do nowych
zbrojen, nadaje z kazdym dniem coraz wieksze tem-
po zyciu gospodarczemu.

W tym wyscigu samochéd i droga zajmuje
przodujace miejsce. Corocznie przybywa w wielu
panstwach setki tysiecy samochodéw, ilo$¢ samo-
chodéw dosiega w niektérych krajach kilku milio-
néw, a w Ameryce nawet przeszto dwudziestu
milionéw sztuk. Nietylko Iludzie zamozni, lecz
i Srednie warstwy rolnikéw i pracownikéw, a na-
wet robotnicy zdobywajg sie na kupno witasnych
pojazdéw mechanicznych, bedac postuszni nakazo-
wi chwili, aby w czasie pokoju stworzy¢ jaknaj-
wiekszg cywilng motoryzacje, ktora bytaby rezer-
wa armii na wypadek dziatan wojennych.

Wyscig inwestycyj gospodarczych i zbrojen,
przys$piesza tempo ruchu drogowego, ktéry wzajem-
nie zaczyna sobie przeszkadzaé¢. Na istniejgcych
drogach robi sie ciasno. Zachodzi potrzeba oddzie-
lenia ruchu motorowego, rowerowego, konnego, pie-
szego i wreszcie szybszego dalekobieznego ruchu
motorowego od ruchu lokalnego.

Buduje sie w tym celu drogi o nawierzchniach
ulepszonych, tory rowerowe, Sciezki dla pieszych,
drogi dla konnych i wreszcie jako szczyt tych
wszystkich inwestycyj drogowych, buduje sie spe-
cjalne drogi samochodowe, t. zw. autostrady.

Przechodzac do omoéwienia sprawy drogowej
w Polsce, musimy zaznaczyé, ze juz w wiekach
Srednich istniaty liczne szlaki handlowe, taczace
nasze panstwo z sasiednimi krajami. Byty to nie-
stety drogi z jezdnia ziemna, przewaznie w ziym
stanie i pozostawione bez nalezytej opieki.



Taki stan drogownictwa polskiego trwa do péz-
nych wiekow, i nawet gdy w innych krajach Euro-
py zaczeto dziac¢ sie pod tym wzgledem lepiej, Pol-
ska nie mogta postawié¢ sprawy drogowej na wita-
Sciwym miejscu.

Wieksze zainteresowanie drogami powstato do-
piero na krotko przed rozbiorami Polski. Owcze-
sny Sejm i Rzgd wydaje caty szereg uchwat i za-
rzgdzen zmierzajgcych do polepszenia komunikacji
drogowej, oraz przeznacza na ten cel powazne kre-
dyty.

Niestety trwato to krotko, — nastaty rozbio-
ry Polski, a z nimi nadszedt okres panowania ob-
cych.

Kazdy zabor uprawiat innag polityke drogowa,
to tez ilos¢ i jakos$¢ drog na terenach poszczegdl-
nych zaborow znacznie sie roznita. Byty zabor
pruski stosunkowo najlepiej rozbudowat sie¢ dro-
gowa. Zabdér austriacki chociaz pozostawit gesta
sie¢ drogowa, to jednak drogi te budowane byty
przewaznie bez podtoza i zle wytrasowane w te-
renie.

Wybitnym postepem w dziedzinie drogowej
wyrézniat sie okres autonomiczny Kroélestwa Kon-
gresowego. Wzorowo urzadzona sie¢ wielkich
traktéow, budowana kosztem Skarbu polskiego i wy-
sitkiem oOwczesnych witadz polskich, stanéwi do-
tychczas podstawowy uktad naszych drég. Trakty
te wychodzg promienisto z Warszawy, taczac naj-
wieksze miasta Polski — t6dz, Kalisz, Brzes¢,
Lwoéw, Krakéw, Poznan.

Po powstaniu listopadowym na terenach b. za-
boru rosyjskiego sprawa drogowa catkowicie ule-
ga zaniedbaniu. Kazdy zabdr jezeli budowat dro-
gi, to przede wszystkim uwzgledniat interes witasny,
i po to aby te zabory dzieli¢, a nie #tgczy¢.
Wzdtuz granic b. zaboréw powstawaty bezdroza,
ktore jeszcze dzi$ nastreczajg wiele ktopotéw admi-
nistracji drogowej.

Z chwilg odzyskania niepodlegtosci, odziedzi-
czyliSmy sie¢ drég o matej gestosci i niejednolicie
roztozong a jednoczesnie w wysokim stopniu znisz-
czong wskutek dziatan wojennych.

Panstwa, ktére w poprzednim stuleciu zage-
Scity dostatecznie swojg sie¢ drogowa, dzi$ moga
przeznaczaé¢ wszystkie swe S$rodki techniczne i fi-
nansowe na nalezyte utrzymanie istniejgcych drég,
modernizacje drég przez przebudowe nawierzchni
ttuczniowych na nawierzchnie ulepszone oraz na
budowe wspaniatych autostrad.

Srodki te sg jak na nasze stosunki niezwykle
wielkie bo wynosza rocznie: w Stanach Zjedno-
czonych okoto 5,5 miliardow ztotych, we Francji
okoto 600 milionéw zt, w Niemczech okoto 2,5 mi-
liarda ztotych. W stosunku do ilosci mieszkancéw
w tych panstwach wydatki te obliczone na jednego
mieszkanca wynosza od 16 zt — 46 zt rocznie, gdy
natomiast u nas przypada 3,4 zt na gtowe.

Polska nie moze sobie narazie pozwoli¢ na tak
wielkie wydatki, pomimo, Zze potrzeby drogowe
u nas sa o wiele wieksze anizeli w tych panstwach.
Gestos¢ sieci drdg bitych jest niewystarczajaca,
a w porownaniu z krajami Zachodu wielokrotnie
mniejsza. Stan istniejacych drég bitych przedsta-
wia wiele do zyczenia wskutek chronicznego bra-
ku kredytéw na ich utrzymanie. Modernizacja drog

i ulepszenie nawierzchni
w fazie poczatkowej.
Musimy tu jednak znaznaczy¢, ze chociaz mie-
liSsmy do rozporzadzenia na gospodarke drogowa
zbyt mate kredyty, to jednak zdotaliSmy osiggnaé
w Polsce w dziedzinie drogowej w okresie 20-lecia
znaczny dorobek. Wybudowalismy 20.000 km no-
wych drég bitych, przebudowalismy ok. 3.000 km
istniejgcych drog na ulepszone oraz wybudowa-
lisSmy ok. 200.000 mb. mostéw statych i drewnia-
nych. Koszt robo6t tgcznie z utrzymaniem drég wy-
niést od 1924 r. — 1938 r. ok. 2.000 milionéw zt
tj. przecietnie rocznie ok. 100 milionéw zt. Udziat
Skarbu Panstwa wyniost ok. 800 milj. zt samorza-
déw #acznie ze Slaskiem sume ok. 1.200 milionéw zt.

Wykonanie robdt byto oparte na zgéry przemy-
slanym programie, uwzgledniajacym potrzeby go-
spodarki wszystkich dzielnic Polski,

W pierwszych latach po wojnie wysitek dro-
gowy skierowano gtdwnie na budowe drég i mostéw
zniszczonych w czasie dziatan wojennych. Poczy-
najac od 1931 roku przystgpiono do ulepszenia drog
istniejacych.

W 1934 r. zostat opracowany 6-letni program
drogowy. Program ten staraliSmy sie konsekwent-
nie realizowaé¢, w granicach przydzielanych corocz-
nie kredytéw na inwestycje drogowe.

W ciagu kilku ostatnich lat zdotaliSmy juz po-
taczy¢ ulepszonymi drogami o nawierzchniach ciez-
kiego typu Warszawe z najwazniejszymi osrodkami
przemystowymi — todzig, Zagrzebiem Dagbrowskim
i Slaskiem. Odbudowali$my prawie wszystkie wy-
loty ze Stolicy w promieniu okoto 50 km, to samo
czesciowo wykonaliSmy w poblizu miast wojewd6dz-
kich i m. Gdyni. W ten sposéb zabezpieczono przed
zniszczeniem najbardziej obcigzone ruchem drogo-
wym odcinki podmiejskie, po ktérych przed 4-ma
laty ruch motorowy byt bardzo ucigzliwy.

Co do budowy nowych drég, to budowa drég
panstwowych przeprowadzona byta w pierwszym
rzedzie na terenie wojewd6dztw wschodnich. Budo-
wa drég samorzadowych byta wykonywana w wigk-
szych rozmiarach na terenie wojewdédztw central-
nych i wschodnich.

Z uznaniem nalezy podkres$li¢, ze ludnos$¢ tych
wojewddztw chetnie daje $Swiadczenia w naturze
i dzieki temu zrozumieniu potrafiliSmy przy tak
szczuptych kredytach wydatnie powiekszy¢ siec
drogowg. W ostatnich latach daje sie zauwazy¢
coraz wieksze zrozumienie dla sprawy drogowej
rowniez ws$rdd ludnosci rolniczej wojewoédztw po-
tudniowych i zachodnich. Wyraza sie to w coraz
lepszym wykorzystaniu na tych terenach Swiadczen
w naturze, oraz wiekszymi wptywami z podatkéw
drogowych.

Nietylko ilos¢ rob6t wykonanych charaktery-
zuje dorobek drogowy za ubiegte 20-lecie. Nalezy
tu wymieni¢ szereg bardzo waznych osiggnieé
w dziedzinie drogowej. Wiadomem jest nam bo-
wiem, ze dla prawidlowego rozwoju gospodarki
drogowej, poza $rodkami finansowymi potrzebne sg
zastepy dobrze przygotowanych fachowcéw wyz-
szych, $rednich i nizszych; potrzebne sa materiaty
odpowiedniej jakosci; potrzebne maszyny i narze-
dzia; potrzebny jest sprawnie funkcjonujacy prze-
myst drogowy.

Warunkow tych nie mieliSmy w dostatecznej

drogowej, jest dopiero



ilosci w zaraniu naszej niepodlegtosci. Lata ubie-
gte zostaty wykorzystane, aby wspolnym wysitkiem
wszystkich czynnikéw zainteresowanych w gospo-
darce drogowej tym brakom zarazié.

Praca naszych uczelni technicznych wyzszych
i Srednich, oraz praca organéw panstwowych i sa-
morzagdowych w terenie, pozwolita wyszkoli¢ ka-
dry dobrych fachowcéw, ktérzy z zamitowaniem po-
Swiecaja sie stuzbie drogowej.

llos¢ fachowcdéw drogowych stale sie powiek-
sza i pod tym wzgledem mozemy spokojnie patrze¢
w przysztosé, gdy wypadnie technice drogowej pol-
skiej zdoby¢ sie na wielki wysitek przy wzmozonym
tempie robot drogowych.

Dzieki pracom naszych placéwek badawczych,
z Drogowym Instytutem Badawczym na czele, uzy-
skane zostaty wielkie postepy w zakresie normali-
zacji produkcji materiatow drogowych. Wspotpra-
ca administracji drogowej, placowek badawczych
i przemystu sprawita, ze w zakresie produkcji ma-
teriatow drogowych: kostki, grysu, ttucznia, asfal-
tu, smoty, cementu i innych — jesteSmy catkowicie
samowystarczalni, nietylko przy obecnym zakresie
robét, lecz bedziemy samowystarczalni i wowczas,
gdy te roboty powiekszg sie kilkakrotnie.

Réwniez znaczne postgpy poczyniliSmy w za-
kresie produkcji krajowych maszyn i narzedzi dro-
gowych, nawet najbardziej skomplikowanych, stu-
zacych do budowy nawierzchni drogowych.

Program szes$cioletni obejmowat najpilniejsze
potrzeby drogowe na najblizsza przysztos¢. Dla
syntetycznego ujecia catoksztattu zagadnien dro-
gowych w Polsce, okazato sie koniecznym ujecie
catego zagadnienia drogowego w program na okres
dtuzszy.

Wychodzac z tych samych zalozen podstawo-
wych, na ktoérych oparty byt szescioletni program,
zostat opracowany program 30-letni obejmujacy
wszystkie dzialy gospodarki drogowej panstwowej
i samorzgdowej.

Podstawy programu trzydziestoletniego sa na-
stepujace:

1) sie¢, drog o twardej nawierzchni na catym
obszarze Polski powinna by¢ w ciggu 30 lat powiek-
szona z 62.000 km do 120.000 km tj. do 30 km na
100 km2 powierzchni kraju;

2) w ciggu 20 lat wszystkie drogi panstwowe
powinny by¢ zaopatrzone w nawierzchnie ulep-
szone;'

3) w ciggu 25 lat wszystkie istniejgce drogi wo-
jewddzkie i 75% drog powiatowych powinny by¢
zaopatrzone w nawierzchnie ulepszone;

4) w ciggu 30 lat wszystkie mosty drewniane
na drogach panstwowych i 25% mostéw na drogach
wojewddzkich i powiatowych powinny by¢ przebu-
dowane na mosty state, a przede wszystkim na rz.
Wisle i na innych wigkszych rzekach oraz na dro-
gach zaopatrzonych w nawierzchnie ulepszone;

5) przecietna grubos$¢ nawierzchni tluczniowej
wraz z podktadem kamiennym powinna by¢ dopro-
wadzona w ciggu 10 lat do conajmniej 20 cm gru-
bosci na wszystkich drogach;

6) konserwowanie drég z nawierzchniami
ttuczniowymi i ulepszonymi oraz utrzymanie mo-
stéw powinno by¢ przeprowadzane stale w taki spo-
s6b, aby stan drég odpowiadat wymaganiom wzmo-
zonego ruchu konnego i mechanicznego;
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7) wszystkie urzadzenia drogowe, a przede
wszystkim znaki ostrzegawcze, drogowskazy, ta-
blice informacyjne, znaki kilometrowe itp. powinny
by¢ utrzymywane nalezycie, aby dawaty maksimum
wiadomos$ci uzytkownikom drog i zapewniaty do-
statecznie bezpieczenstwo dla ruchu drogowego;

8) drzewa i plantacje przydrozne powinny by¢
Utrzymywane w wysokiej kulturze i w takim sta-
nie, zeby nie wptywaty ujemnie na piekno otacza-
jacego krajobrazu, lecz przeciwnie aby swym traf-
nym usytuowaniem podnosity ozdobe tego krajo-
brazu.

Wymienione tu pokrotce zadania wymagac be-
da asygnowania w pierwszym dziesiecioleciu z fun-
duszéw panstwowych po 185 milionéw ztotych rocz-
nie, w tym na inwestycje 135 milionéw zt i na kon-
serwacje 50 milj. zt, ponadto program ten wymaga
wydatkéw z funduszéw samorzgdowych tacznie ze
Swiadczeniami w naturze w pierwszym dziesiecio-
leciu po ok. 216 milionéw ztotych rocznie.

Zwiekszenie kwot na budowe drog, w mysl zato-
zen trzydziestoletniego programu, pozwoli przy ro-
botach przewidzianych w tym programie zatrudni¢
ponad 300.000 robotnikéw rocznie, nie liczac tych,
ktérzy beda zatrudnieni w przemysle, pracujacym
dla drég. Przemyst ten bedzie mial duze widoki
rozwoju, gdyz w zwiazku z realizacjag programu za-
potrzebowanie materiatbw drogowych wyniesie
przecietnie rocznie 7.600.000 m3 materiatéw Kka-
miennych, 245.000 m:i zwiru, 15.000.000 sztuk klin-
kieru, 120.000 ton cementu, 30.000 ton smo6t i asfal-
téow drogowych, 20.000 ton stali, 45.000 m:i drzewa
i innych, RoOwniez znaczne zapotrzebowanie bedzie
na narzedzia i maszyny drogowe.

Przy produkcji maszyn drogowych
towaniu tak wielkich ilosci
przewozie ich na miejsce robét pracowac bedzie
rébwniez pareset tysiecy robotnikéw. Stad wniosek,
ze finansowanie robét drogowych wybitnie przyczy-
ni sie do roztadowania bezrobocia.

Realizujgc zakreslony program drogowy prze-
de wszystkim podniesiemy obronnos¢ Panstwa,
przyczynimy sie do ozywienia zycia gospodarczego,
i jednocze$nie zmniejszymy w duzym stopniu bez-
robocie w Kkraju.

i przygo-
materiatdéw oraz przy

Te czynniki powinny wptyng¢ na zwiekszenie
Srodkéw na budowe i ulepszenie droég.

Konhczac ten kroétki przeglad zadahn drogowych
jakie przed nami stojg, musimy stwierdzi¢, ze
w dziedzinie drogowej nie Kkroczymy dotychczas
w pierwszym szeregu w zespole innych panstw.
Stwierdzi¢ jednak musimy, ze okres ubiegty po od-

zyskaniu niepodlegto$ci, nie zostat przez nas
w dziedzinie drogowej zmarnowany. Stwierdzié
to bedziemy mogli, gdy przyjmiemy pod uwage

ogrom zadan we wszystkich dziedzinach, jaki stat
w tym okresie przed mtodym organizmem Polski.

Wchodzgc w dalszy okres zycia panstwowego,
my drogowcy, jesteSmy w lepszych warunkach niz
w ubiegtym 20-leciu. JesteSmy bowiem pewni, ze
zadania drogowe bedg mogty by¢ rozwigzane
w tempie szybszym niz dotychczas, a my w oparciu
o dosSwiadczenie zdobyte i ciggte pogiebianie, jak
rébwniez w oparciu o coraz wieksze zrozumienie
w naszym spoteczenstwie znaczenia drég, bedziemy
mogli odda¢ wszystkie sity sprawie, ktorej stuzymy.



Zofia Klaczynska.
Roboty drogowe w 1938 r.

Po gorszych finansowo latach 1936 i 1937 dla
panstwowej gospodarki drogowej rok 1938 zazna-
cza sie pewna, niestety, niewielka tylko poprawag
sytuacji finansowej dr6g panstwowych. Wyraza
sie ona przede wszystkim przywrdéceniem w bud-
zecie Panstwowego Funduszu Drogowego nie pre-
liminowanej od kilku lat pozycji wydatku na utrzy-
manie drég i mostdw panstwowych. Byt to stan
anormalny, domagajacy sie jak najszybszej zmiany,
gdyz wobec braku budzetowego pokrycia tego wy-
datku, trzeba byto przeznacza¢ na ten cel czes¢
kredytéw przewidzianych na inwestycje drogowe,
uszczuplajgc w ten sposéb z koniecznosci ich za-
kres. Wobec za$ naogét skromnych budzetéw in-
westycyjnych sumy tozone z tego Zrdédta na utrzy-
manie drég nie mogty odpowiadaé¢ istotnym po-
trzebom, co z kolei odbijato sie ujemnie na stanie
drog. To tez preliminowanie w 1938 r. w budzecie
Panstwowego Funduszu Drogowego 20.000.000 zt
na utrzymanie drog i mostéw panstwowych odcig-
zyto inwestycyjne kredyty drogowe oraz umozliwi-
to wykonanie pewnej czesci robét konserwacyjnych.

Wyniki rob6t drogowych w 1938 r. na-obsza-
rze calego Panstwa wraz ze Slaskiem, zestawione
na dzien 1-go listopada 1938 r., t. zn. obejmujace
okres 7 pierwszych miesiecy roku budzetowego, be-
dacy jednocze$nie gtownym sezonem robdt drogo-
wych, przedstawiajg sie nastepujaco.

Ulepszonych nawierzchni utozono w 1938 r.
ogétem na 494 km drég panstwowych i samorzado-
wych, przy czym na drogi panstwowe przypada
z tego — 365 km a na drogi samorzadowe — 129
km. Roboty przy budowie ulepszonych nawierz-
chni na drogach panstwowych objety trakty, tgcza-
ce stolice z wiekszymi osrodkami prowincjonalny-
mi i granicami Panstwa i obcigzone najwiekszym
ruchem. Przewaznie byty to te same trakty, na kté-
rych przebudowa nawierzchni jest prowadzona od
lat kilku.

W pierwszym rzedzie w programie tych robot

zostata uwzgledniona przebudowa nawierzchni:
na trakcie Krakowskim, na odcinkach Radom —
Kielce i Myslenice — Nowy Targ — Zakopane, na
trakcie Czestochowskim na odcinkach Warszawa—
Piotrkéow i Piotrkow — Radomsko — Czestocho-
wa — Bedzin (Katowice), na trakcie Lwowskim na
odcinkach Garwolin — Lublin — Tomaszéw i Z64-
kiew — Lwow, na trakcie Poznanskim, na odcinku
towicz — Kutno — Koto.

Poza tym bylty wykonywane drobniejsze ro-
boty nawierzchniowe na odcinkach: Kielce— Busk,
Krynica — Muszyna, Czestochowa — Wielun
i £t6dz — Kalisz oraz pod Lwowem, Drohobyczem,
todzig, Krakowem, Poznaniem, Toruniem, Grudzig-
dzem i Gdynig.

Realizowane kolejno od Kkilku lat programy
ulepszania drég panstwowych majg za zadanie
stworzenia w jak najkrotszym czasie ulepszonych
potaczen wazniejszych osrodkéw prowincjonalnych
ze stolica. Dazac po tej linii zamierzenh, zdotano do-
tychczas mimo trudnosci finansowych wykona¢ po-
taczenia: Warszawy z todzig przez Rawe Mazo-
wieckg oraz przez towicz, Krakowa z Katowicami,

todzi z Piotrkowem, Warszawy z Kielcami i War-
szawy z Piotrkowem. W przysztym sezonie robot
spodziewane jest ukonczenia potaczenia Warsza-
wa — Katowice oraz znaczne posuniecie naprzod
wzglednie ukonczenie ulepszenia potgczen Kielc
z Krakowem i Krakowa z Zakopanem, waznych ar-
teryj, ktéore umozliwiajg dogodny dojazd ze stolicy
i Slaska do gorskich osrodkéw turystycznych.

Budowe drog z twardg nawierzchnig przepro-
wadzono na 175 km dr6g panstwowych i 2.122 km
drég samorzgdowych, razem na 2.297 km. Podobnie,
jak w ubiegtych latach, budowano przewaznie dro-
gi brukowane, ktérych wykonano 895 km, ttucznio-
wych natomiast wykonano 737 km a zwirowanych
665 km. Te ostatnie budowane byty gtéwnie przez
samorzady gminne.

Budowa drég panstwowych byta prowadzo-
na w dalszym ciagu gtéwnie na ziemiach wschod-
nich, gdzie w 1938 r. zostatlo wybudowane 94 km.
Pozostate roboty objety wojewoédztwa: biatostockie,
kieleckie, lubelskie, tarnopolskie i warszawskie.

Jako bardzo wazne osiggniecie w zakresie bu-
dowy nowych drég panstwowych, nalezy zanoto-
wac¢ ukonczenie bitego potaczenia stolicy Polesia —
Pinska z resztg kraju.

W zakresie inwestycyj mostowych w 1938 r.
zbudowano lub przebudowano na drogach panstwo-
wych 733 m b. mostéw stalowych, 1.414 m b. mo-
stow zelbetowych oraz 2270 m b. mostéw drewnia-
nych, czyli tacznie 4.417 m b. mostow,

Z liczby wykonanych w 1938 r. wigkszych mo-
stow panstwowych nalezy wymieni¢: most stalo-
wy drogowo-kolejowy na Wisle w Ptocku o roz-
pietosci okoto 650 m oraz dwa mosty zelbetowe na
Warcie w Kole na gtdwnym korycie i na kanale
ulgowym o tacznej rozpietosci okoto 280 m. Na
ukonczeniu znajduje sie budowa mostu stalowego
na Niemnie w Mostach o rozpietosci okoto 240 m,
przebudowa mostu stalowego na Wieprzu w Doro
huczy oraz budowa mostéw drewnianych na rz.
Szczarze pod Stonimem i na rz. Niemnie pod Zbo6j-
skiem o tacznej rozpietosci okoto 400 m, na rz. Stu-
czy w Sarnach i na rz. Styrze w Kotkach o tgcznej
rozpietosci okoto 630 m. Wszystkie te mosty
prawdopodobnie zostang oddane do uzytku przed
uptywem biezgcego okresu budzetowego.

Do wiekszych inwestycyj mostowych, wykony-
wanych w 1938 r., nalezy zaliczy¢ jeszcze rozpocze-
cie budowy mostu stalowego na Wisle w Szczuci-
nie o rozpietosci okoto 460 m, przy czym na ten rok
przewidziane zostato tylko wykonanie podpor.

Co sie tyczy inwestycyj mostowych samo-
rzagdowych, to w 1938 r. na drogach samorzgdowych
zbudowano i przebudowano mostoéw: stalowych
150 m b. zelbetowych — 1073 m b. i drewnianych—
10.666 m b. czyli tgcznie 11.889 m b.

Tak sie przedstawiajg w ogdélnych zarysach
wyniki robét inwestycyjnych na drogach panstwo-
wych i samorzadowych w 1938 r. Zanim przej-
dziemy do omawiania wynikéw robot konserwacyj-
nych, musimy wspomnie¢ jeszcze o drugim waznym
posunieciu dla gospodarki drogowej w okresie
budz. 1938/39 oprécz wspomnianego juz na wste-
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pie przywrécenia w budzecie pozycji na konserwa-
cje drog. Byto nim udzielenie przez Ministerstwo
Skarbu w koncu grudnia 1937 r. zaliczki w kwocie
zt 5.000.000 na poczet kredytéow inwestycyjnych na
okres budz. 1938/39, co mimo niedostatecznosci
tej kwoty umozliwito cho¢ czeSciowe przygotowanie
materiatéw do robdét drogowych. W stosunku jed-
nak do lat ubiegtych stanowi to poprawe, gdyz
skutkiem trudnosci budzetowych w ciggu tych lat
przygotowywanie materiatow do robét drogowych
nastepowato z koniecznosci jednocze$nie z rozpo-
czeciem rob6t na drogach, co bardzo je opdzniato
i utrudniato rozwiniecie odpowiedniego ich tempa.

W odniesieniu do robdét konserwacyjnych
w 1938 r. uzyskano nastepujace wyniki.

Przez pogrubienie nawierzchni naprawiono
1.474 km dr6g panstwowych ttuczniowych, zapo-
mocg za$ tatania wyremontowano 8,310 km tych
drég. Na drogach samorzagdowych wykonano re-
mont kapitalny nawierzchni ttuczniowej na 2.427
km, drobny za$ remont na 14.241 km.

Obok naprawy drég przeprowadzono 1938 r.
naprawy mostéw, Kktére objety ogoétem okoto
15.900 m b. mostéw panstwowych i okoto 30.000
m. b. mostéw samorzadowych.

Roboty drogowe w 1938 r., ogdlnie biorac, daty
wieksze wyniki, niz w roku 1937, dzieki wiekszym
kredytom budzetowym i inwestycyjnym. Nie
osiggnety oczywiscie tych rezultatéw, jakie sa ko-
nieczne, aby naszg sie¢ drogowag doprowadzi¢ do
stanu, ktéry datby sie okresli¢c przynajmniej jako
dostateczny. Wcigz mamy na ten cel za mato pie-
niedzy i wskutek tego trudno jest mowi¢ o zdecy-
dowanej poprawie stanu naszych drog, co odsuwa
sie coraz dalej w przyszto$s¢. Tymczasem czes na-
gli, potrzeby komunikacyjne rosna .wzmaga sie
rowniez motoryzacja, stawiajagc nowe wymagania
co do przystosowania drog do ruchu samochodowe-
go. Rosng takze dysproporcje miedzy Polska
i innymi krajami, w ktérych inwestycje drogowe sg
wysunigete na jedno z pierwszych miejsc w hierar-
chii inwestycyjnej, kiedy u nas znajduja sie na
miejscu znacznie dalszym.

Problem finansowania drég w Polsce dotych-
czas wcigz nie jest rozwiazany i ani na chwile nie
mozna zaprzesta¢ dalszych usitowan o jego zdecy-
dowane i radykalne rozstrzygniecie. Domagaja sie
tego nasze gospodarcze i obronne potrzeby oraz tak
silnie ostatnio akcentowane dazenia do przebudo-
wy gospodarczej struktury naszego kraju.

Na dalekich kresach péinocno-wschodnich coraz wiecej przybywa drég bitych,

ktére jak widaé¢, nie ustepujg ani jakosciq, ani

pieknoscig otoczenia drogom

w $rodku kraju.

Droga Wilno — Zoléw.
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Inz. T. Pieczarkowski.

Roboty mostowe w 1938 r.

Z posréd ostatnio wybudowanych mostéw dro-
gowych na szczegélniejszg uwage zastuguja mo-
sty przez Dniestr w Zaleszczykach, przez Warte
w Kole i most drogowo-kolejowy przez Wiste
w Ptocku.

Mosty te otwarte zostaly i oddane do uzytku
publicznego w ciggu drugiej potowy ub. roku,
a mianowicie pierwszy z pos$réd wymienionych —
most przez Dniestr w Zaleszczykach w dniu 24.1X.,
drugi .— most przez Warte w Kole, stanowiacy
witasciwie dwa niezalezne od siebie objekty, w dniu
10.X11. i wreszcie most Ptocki w dniu 19.XII. ub.
roku.

Jesli mowa o moscie przez Dniestr w Zalesz-
czykach, to nalezy zaznaczyé¢, ze most ten od-
budowany zostat po dwudziestopiecioletniej
przerwie w komunikacji, jaka miata miejsce w tym
miejscu. Z poczatkiem bowiem wojny Swiatowej
dawny most wybudowany w 1885 roku ulegt w cza-
sie dziatan wojennych zniszczeniu. Wysadzone
w powietrze zostaty trzy kolejne przesta liczgc od
lewego brzegu Dniestru, zniszczeniu oraz wieksze-
mu lub mniejszemu uszkodzeniu uleglty réwniez
wszystkie podpory mostowe.

Wobec rozwijajgcych sie coraz pomysSlniej
przyjaznych stosunkdw sgsiedzkich pomiedzy Pol-
ska i Rumunia potrzeba odbudowy mostu w Za-
leszczykach poczeta sie coraz bardziej zarysowy-
wac¢. Dzieki inicjatywie Rzadu Polskiego sprawa
odbudowy mostu weszta w 1936 r. na realne tory.
Na szeregu wspolnych konferencyj polsko-rumun-
skich ustalono wytyczne odbudowy, przy czym
kazde z obu zainteresowanych Panstw zobowigza-
to sie wiasnym kosztem odbudowaé podpory oraz
po dwa przesta na swoim terytorium. Odbudowa
przesta Srodkowego przez ktére przechodzi grani-
ca Panstwa, przypadta w udziale stronie polskiej,
gdyz polska firma okazata sie tanszg od rumun-
skiej na przetargu, ktory jednocze$nie odbyt sie
w Warszawie i w Bukareszcie. Koszt odbudowy
tego przesta poniosty oba Panstwa solidarnie.

Panorama Zaleszczyk (z lewej strony nowy most drogowy),

W miesigcach letnich i w ciggu jesieni 1936 r.
dokonano catkowitej renowacji podpér, przy czym
kierownictwo budowy, idgc po linii osiagniecia jak-
najnizszych kosztow robo6t, zorganizowato podawa-

nie betonu na gtowice filarow przy pomocy kolejki
linowej, skutkiem czego udato sie poczyni¢ znaczne
oszczednos$ci przez zaniechanie wykonywania wy-
sokich rusztowan. Roboty powyzsze wykonane zo-
staty sposobem gospodarczym przez kierownika
budowy inz. E. Widugiera.

Zaleszczyki, Widok ogélny z nowym mostem
na pierwszym planie.

Konstrukcje stalowg dla trzech przeset do-
starczyty firmy krajowe: ,Gérn. Huty Krélewska
i Laura", , K. Rudzki i S-ka" i ,L. Zieleniewski
i Fitzner-Gamper". Montaz wszystkich trzech
przeset wykonata firma , K. Rudzki i S-ka".

Wszystkie zasadnicze prace zostaty po stro-
nie polskiej zakonczone w ciggu 1937 r. 0Ogoélny
koszt przypadajacy na Panstwo Polskie wyniost
okoto 230.000 zt. W zwigzku z pewnym opédznie-
niem robét po stronie rumunskiej most otwarty zo-
stat dopiero w roku nastepnym.

Odbudowany most posiada pie¢ przeset o roz-
pietosci teoretycznej kazdego przesta okoto 47 m,
konstrukcja kazdego przesta sktada sie z dwoéch
dzwigaréw o pasach réwnolegtych i o kracie trdj-
katnej, wzmocnionej, dodatkowymi krzyzulcami
i stupkami przy gérnym pasie. Jazda go6rg. Na-
wierzchnia na jezdni i obustronnych chodnikach
drewniana. Og6lna waga stali w pieciu przestach
wynosi 575 ton.

Projekt konstrukcji opracowany zostat w Mi-
nisterstwie Komunikacji przez inz. Z. Pie$laka.
Projekt ten opracowany byt réwniez przez wtadze
rumunskie i wedtug niego wykonane zostaty po-
zostate dwa przesta przez firme rumunska.

Nowootwarty most ma duze znaczenie komuni-
kacyjne z uwagi na ozywiony ruch graniczny, han-
dlowy i turystyczny, znaczenie tego mostu wzroénie
jeszcze bardziej po przebudowaniu przez wtadze
rumunskie drogi do Czerniowiec i Bukaresztu i do-
stosowaniu jej do ruchu samochodowego,

Wybudowany w latach 1937 — 1938 na trak-

cie poznanskim most przez Warte w Kole sktada
sie, jak to zaznaczyliSmy na wstepie, z dwdch od-
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Most w Kole.

rebnych objektéw, a mianowicie: z mostu na gtow-
nym korycie rzeki Warty i z mostu na t. zw. kana-
le ulgowym, stuzacym do przepuszczenia wielkich
wod. Oba mosty posiadajg konstrukcje zelbetowg
wspornikowg, spoczywajaca na podporach betono-
wych oblicowanych granitem. Podpory fundowa-

Most w Kole.

ne sg na palach drewnianych z wyjatkiem przy-
cz6tka miejskiego, ktéry oparto na palach Straussa
z uwagi na bliskie sgsiedztwo domow mieszkalnych.

Ustrédj mostu gtéwnego sktada sie z dwéch be-
lek dwuwspornikowych o rozpietosci teoretycznej
(10,50 + 39,00 + 10,50) i z trzech belek zawieszo-

Most Kole.
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nych o rozpietosci po 18,00 m kazda. Catkowita
dtugos¢ mostu wynosi zatem okoto 175 m.

W przekroju poprzecznym most sklada sie
z czterech dzwigaréw gtéwnych, potaczonych bel-
kami poprzecznymi. Na tak utworzonym moscie
spoczywa pilyta zelbetowa o grubosci 14 cm zbro-

Most Kole.

jona krzyzowo. Beton konstrukcji mostu ma wy-
trzymatos¢ walcowag 270 kg/cm2.

Ze wzgledu na umozliwienie zeglugi podniesio-
no niwelete mostu po $Srodku i w tym celu zapro-
jektowano go w spadku podtuznym obustronnym,
wynoszacym 3%.

Most w Kole.



Uzyteczna szeroko$é¢ jezdni wynosi 6,00 m, zas
obustronne chodniki posiadaja szeroko$¢ po 1,50 m.

Na kanale ulgowym zaprojektowano most te-
go samego sktadu, jak na korycie gtownym. Most
ten skiada sie z jednej belki dwuwspornikowej
i z dwoch belek zawieszonych i posiada og6lng dtu-
gos$¢ 96,00 m.

Nowozbudowane mosty otrzymaty nazwy:
most na gtdwnym korycie Warty nazwany zostat
mostem im. Generala Edmunda Taczanowskiego,
drugi zas most otrzymat miano mostu im. Powstan-
céw 1863 r.

Koszt budowy obu mostow wynidst 900.000 zt.
Oba objekty odznaczajg sie lekkoscig konstrukcji
i mogag by¢ S$miato zaliczone do bardzo udatnych
dziet sztuki inzynierskiej.

Projekt opracowany zostat w Ministerstwie
Komunikacji przez inz. M. Zyburtowicza, kierow-
nictwo robdt, ktére catkowicie wykonane zostaty
sposobem gospodarczym, spoczywato w rekach inz.
W. Barzykowskiego.

Jedng z najpowazniejszych i najwiekszych in-
westycyj mostowych, jakie wykonane zostaty
w Polsce w ostatnich czasach, stanowi nowozbudo-
wany most drogowo-kolejowy przez Wiste w Ptloc-
ku. Jednocze$nie oddany zostat do uzytku pu-
blicznego $wiezo wybudowany odcinek linii kole-
jowej, ktory potaczyt ze sobg po przez nowy most
korncowg stacje kolejowag Ptock na prawym brze-
gu Wisty ze stacjg kolejowag Plock-Radziwie na

lewym brzegu Wisty, umozliwiajac zespolenie
w jedng catos$é linii kolejowej Brodnica — Sierpc—
Ptock z linig kolejowg Ptock-Radziwie — Kutno.

Zarowno pod wzgledem rozmiaréw wykona-
nych robét jak i niezbednych do pokonania trud-
nosci technicznych, przede wszystkim za$ tempem
realizacji inwestycja powyzsza przewyzszyta
wszystkie wykonane w Polsce dotychczas w dzie-
dzinie budowli mostowych.

Konstrukcja mostu spoczywa na dziesieciu
podporach betonowych oblicowanych blokami gra-
nitowymi. Siedem filaré6w fundowano na kesonach
stalowych przy gtebokosci opuszczania niektorych
dochodzgcej do 30 m ponizej zwierciadta wody,
oba przyczotki i pozostaty filar oparto na palach
systemu Franki.

Konstrukcja przeset jest stalowa, nitowana
o kracie trdéjkatnej wzmocnionej i sktada sie
z czterech dzwigarow. Jezdnia drogowa i kolejowa
na moscie przechodza obok siebie. Most posiada
spadek podtuzny w kierunku Radziwia. Ustrgj
wiszacy skitada sie z dwéch belek ciggtych dwu-
przestowych dwuwspornikowych, trzech belek za-
wieszonych i dwéch przeset brzegowych. Ogoétem
dtugos¢é mostu wynosi okoto 700 m. Najwieksza
odlegto$s¢ miedzy osiami filarow wynosi okoto
110 m, za$ najwieksza diugos$¢ belki ciggtej okoto
260 m. Nawierzchnie jezdni drogowej o uzytecz-
nej szerokosci 6,00 m stanowi kostka bazaltowa
utozona na ptycie betonowej. Jednostronny chod-
nik dla pieszych o szerokosci 1,50 m posiada na-

Most w Ptlocku.
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wierzchnie z warstwy asfaltu utozonej
zelbetowej.

Jes$li chodzi o dojazdy drogowe to wykonano
po stronie miasta dojazd gtéwny z wylotem na
ul. Kilinskiego i boczny z wylotem na plac Naruto-
wicza. Ponadto wykonano zjazdy serpentynowe
z mostu i z miasta na bulwary wislane. Dojazd
gtébwny znajduje sie w gtebokim wykopie, dojazdy
boczne czesciowo na nasypach, cze$ciowo w wyko-
pie. Po stronie Radziwia wykonano jeden dojazd
na nasypie. Dojazdy kolejowe stanowig tacznice
kolejowa taczaca stacje Ptock na prawym brzegu
W isty ze stacjg Ptock-Radziwie na lewym brzegu.

na ptycie

Z. Pieslak, E. Hildenbrandt, St. Lenczewski-Samo-
tyja i inni) przy wspotudziale prof. Pszenickiego.
Projekt dojazdéw opracowato kierownictwo budo-
wy mostu, za$ projekt tgacznicy kolejowej Biuro
Projektéw i Studiéw Ministerstwa Komunikacji.

A teraz kilka cyfr dla zobrazowania rozmiaréw
inwestycji:

Ogo6tem wykonano: obustronnych dojazdéw
drogowych 2.600 mb., kolejowych 5.000 mb,, wy-
dobyto ziemi z kesonéw 18.500 m3, przerobiono be-
tonu 32500 m:i, wykonano rob6t ziemnych
700.000 m:), ubezpieczono skarp 100.000 m2, wyko-
nano bruku z kostki bazaltowej 14.200 m2, utozono

Most w Plocku.

Trasa tacznicy przebiega czesciowo na wspoélnych
odcinkach z trasg drogowg. Zaréwno pod wzgle-
dem komunikacyjno-urbanistycznym jak i pod
wzgledem wymagan estetyki rozwigzanie dojazdow
wypadto bardzo korzystnie i podniosto w znacznym
stopniu walory krajobrazowe miasta przez otwo-
rzenie zupetnie nowych perspektyw widokowych
tak w kierunku Wisty jak i w stronge miasta na
dominujacg na pierwszym planie zabytkowa Kka-

tedre.

Projekt wstepny mostu opracowany zostat
przez prof. Politechniki Warszawskiej Dr Inz.
A. Pszenickiego. Projekty szczeg6towe podpor

i konstrukcji stalowej opracowano w Biurze Kon-
strukcyjnym Departamentu Drég Kotowych Mini-
sterstwa Komunikacji (inz. inz. S. Zagrodzki,
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chodnikow i $ciezek rowerowych 11.700 m2, utozo-
no nowego toru kolejowego 5.700 mb., zmontowano
konstrukcji stalowej 6.000 ton.

Jezeli zwazymy, ze cato$¢ robot w terenach
wykonano zaledwie w ciggu 20 miesiecy, nalezy
przyzna¢, ze rozwinieto bardzo intensywne tempo
pracy. Ogoélny koszt budowy mostu, tgcznicy kole-
jowej i dojazdow drogowych wynidst 15.000.000 zi.

Kierownictwo budowy mostu spoczywato w re-
kach inz. A. Witkowskiego, za$ kierownictwo budo-
wy tacznicy kolejowej sprawowat inz. J. Grubecki.

W zakres czynnosci kierownictwa budowy mo-
stu wchodzit nadz6r nad budowa podp6r i konstruk-
cji stalowej mostu oraz nad budowg dojazdéw dro-
gowych z wyjatkiem robdét ziemnych na wspdélnych
odcinkach drogowo-kolejowych.



W zakres czynnos$ci kierownictwa #tgcznicy
wchodzit nadz6r nad budowg odcinka linii kole-
jowej od stacji Ptock do stacji Ptock-Radziwie
oraz rob6t ziemnych na dojazdach drogowych na
wspoélnych odcinkach drogowo-kolejowych.

Roboty wykonaty nastepujace firmy: Podpo-
ry — f. ,K. Rudzki'li f. ,Inz. L. Muszynski". Kon-
strukcje przeset dostarczyty z ramienia f. ,Kon-
strukcje Stalowe" f. ,K. Rudzki" i f. ,,L. Zieleniew-
ski i Fitzner-Gamper". Niektore czesci konstrukcji
dostarczyta ponadto f. ,A. Alscher" i f. ,Wspoél-

Eugeniusz Olechnowicz.
Motoryzacja w r. 1938.

Rok ubiegty zaznaczyt sie dalszym rozwojem
motoryzacji naszego transportu drogowego. Akcja
w tym Kkierunku, rozpoczeta w r. 1934 powotaniem
do zycia t. zw. Miedzyministerialnej Komisji Moto-
ryzacyjnej pod przewodnictwem Wiceministra Ko-
munikacji, zaczyna wydawac¢ stopniowo co raz to
obfitsze owoce. Gdy w r. 1936 zostatlo zarejestrowa-
nych 5.946 nowych pojazdéw mechanicznych (sa-
mochodéw i motocykli), to w r. 1937 juz — 9.969,
aw r. 1938 ilos¢ ta wzrosta do 14.231. Mamy wiec
do zanotowania wyrazny postep. Oczywistg jest
rzecza, ze duzy odsetek nowych pojazd6éw idzie na
pokrycie ubytku, powstatego przez wycofywanie
z ruchu pojazdéw starych, zuzytych.

Ogolny ilostan naszego cywilnego taboru mo-
torowego od r. 1935 stale wzrasta i w dniu 1.1.
1939 r. wynosit 0g6tem54.009 pojazdéw zarejestro-
wanych, Na liczbe ta sktadalo sie 41.948 samo-
chodéw i 12.061 motocykli. Z posrdd samochodéw
byto: 24.550 osobowych, 8.609 ciezarowych, 5.216
takséwek, 2.038 autobuséw i wreszcie 1.535 specjal-
nych. Stanowi to jeden pojazd mechaniczny na
639 mieszkancow (w dn. 1.1. 1936 r. jeden pojazd
na 979 mieszkancow!). Przyrost ilosci pojazdow
w ciggu roku 1938 wyraza sie w poréwnaniu do ro-
ku 1937 liczbg 22,2%, a jako ceche wybitnie do-
datnig podkres$li¢ sie godzi, ze najwyzszy przyrost
roczny wykazujg samochody ciezarowe, mianowi-
cie 25,8%.

Oczywistg jest rzecza, ze wzrost ilosci pojaz-
déw mechanicznych wywotat zwigkszenie sig¢ spo-
zycia benzyny i innych materiatéw pednych oraz
smaréw. Nie dysponujemy jeszcze liczbami za
caty 1938 r.; dla przykiadu zaznaczy¢ trzeba ze
spozycie benzyny w marcu 1938 r. wzrosto o 50%
w stosunku do tegoz miesigca 1937 r., a przecietnie
w okresie pierwszych o$Smiu miesiecy r. 1938 zuzy-
cie benzyny powiekszyto sie o 26,5% w poréwna-
niu z takimze okresem r. 1937, podczas gdy wydo-
bycie ropy stale od kilkunastu lat spada. Polska
z grupy krajow eksportujacych benzyne przechodzi
do tych w ktorych zagadnienie paliwa motorowego
jest ,palacym" dla gospodarki narodowej, nie mo-
wiac juz o gospodarce wojennej. Na razie wystar-
czy¢ moze domieszka 15% spirytusu, ale to nie roz-
wigze sprawy na dalsza mete. Ze w tych warun-
kach nie moéwi si¢ na razie o obnizce ceny benzyny
to zrozumiate, ale... smutne dla tych, ktérzy, rozu-
miejg, ze dalszy rozwdéj motoryzacji jest Scisle
zwigzany z udostepnieniem ceny paliwa ptynnego.

nota Intereséw Gérniczo-Hutniczych". Montaz
przeset wykonaty firmy ,K. Rudzki" i ,Inz. L. Mu-
szynski". Roboty ziemne na dojazdach wykonaty
na lewym brzegu f. ,Karbowski i Kuzewski" za$
na prawym f. ,Tri" i Zarzad Miejski w Ptocku.
Roboty nawierzchniowe na dojazdach wykonata f.
LTri", zas§ na moscie f. ,Rudzki", f. ,Muszynski"
i ,P.T.A.". OSwietlenie mostu i dojazdéw zainsta-
lowata Elektrownia Miejska w Ptocku.

Nowootwarty most otrzymat nazwe: ,Most Le-
gionéw".

W zrost ilosci pojazddéw mechanicznych wysu-
nat jeszcze inne zagadnienie, ktorego rozwigzanie
jest trudne, ale tym niemniej energicznie rozwigzy-
wacé je nalezy. Jest to t. zw. sprawa garazowania.
W tym kierunku w roku ubiegtym zostaty poczynio-
ne zasadnicze posuniecia przez zwolnienie nowo-
wznoszonych budynkéw oraz czesci budynkéw
przeznaczonych na garaze od podatkéw, a kapita-
téw przeznaczonych na cele budownictwa garazo-
wego — od podatku dochodowego. Niezaleznie od
tego na rok 1939 zostat przewidziany kredyt w wy-
sokosci 2 mil. ztotych (w r. 1938 tylko 1 mil. zt)
na pomoc kredytowg dla budownictwa garazowego.

Rok ubiegty w dziedzinie motoryzacji zazna-
czyt sie rowniez utworzeniem instytucji, ktéra mo-
ze oddacé¢ duze ustugi pragngcym naby¢ na raty sa-
mochéd lub motocykl. Na podstawie ustawy o re-
jestrowych prawach rzeczowych na pojazdach me-
chanicznych zostata powotana do zycia t. zw. hy-
poteka samochodowa w postaci specjalnego reje-
stru prowadzonego przez wojewo6dzkie wtadze ad-
ministracji og6lnej, Nie wchodzgc blizej w zawi-
tosci prawa cywilnego nalezy zaznaczyé, ze na-
bywca samochodu czy motocykla bedzie mégt za-
bezpieczy¢ na nabytym pojezdzie sptate pozosta-
tych rat. Jest to oczywiscie duze utatwienie dla
handlu samochodami oraz dla tych szerokich
warstw ktére nie posiadajagc dostatecznych kapi-
tatow umozliwiajacych nabycie samochodu za go-
towke, musiaty zacigga¢ pozyczki lub szukaé ko-
sztownych zabezpieczen.

Jezeli jest mowa o0 motoryzacji to nie mozna
poming¢ sprawy rozbudowy witasnego przemystu
samochodowego. Rok ubiegty i na tym polu po-
szczyci¢ sie moze duzymi osiggnieciami. Jedyna
wytwoérnia produkujgca w catosci samochody,
Panstwowe Zaktady Inzynierii w Warszawie, wy-
puscity na rynek w r. 1938 okoto 2.600 samocho-
dow, tj. nieco wiecej niz w roku 1937. Natomiast
prywatna wytwdérnia, montujaca samochody ame-
rykanskiego koncernu General Motors Company,
przy uzyciu w znacznym stopniu materiatow krajo-
wych, wypusécita w r. 1938 okoto 3.900 pojazdéw,
gdy w roku poprzednim 2.674. Wytwdérnia ta jed-
nak przystapita na jesieni roku ubiegtego do bu-
dowy w Lublinie wtasnej fabryki, ktéra bedzie wy-
twarzac¢ catkowicie silniki i inne zespoty podwozia;
uruchomienie tej fabryki przewidziane jest jeszcze
w roku biezgcym. W ten spos6b powstaje druga
krajowa fabryka samochodowa. Z fabryk motocy-
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ktowych prywatnych rozwija sie wytwoérnia ma-
tych motocykli w Katowicach, oprocz Kilku jeszcze
niewielkich wytwdérni krajowych. Poza tym na je-
sieni roku ubiegtego zostata wydana koncesja na
wyréb samochodéw wedtug licencji niemieckich
wielkiemu koncernowi przemystowemu, ktoéry na-
razie bedzie montowat — przy uzyciu niektdérych
materiatow krajowych — podwozia autobuséw i sa-
mochodéw ciezarowych typu ciezkiego (ponad 5
ton nos$nosci) z silnikiem ropowym oraz kilka ty-
poéw samochoddw osobowych z tym, ze po uptywie
pewnego czasu przejdzie réwniez na petng produk-
cje krajowag tych podwozi i jednego lub dwu typow
samochodéw osobowych; koncern o6w juz nabyt
plac w Radomiu pod budowe wtasnej fabryki sa-
mochodowej.

Inz. Jerzy Marynowski.

Zamykajac ten pobiezny przeglad rozwoju na-
szej motoryzacji w roku ubiegtym nie mozna pomi-
na¢ milczeniem i dziedziny sportu motorowego.
Rok 1938 zaznaczyt sie i na tym polu znacznymi
postepami. Doroczny XI raid miedzynarodowy,
urzadzany przez Automobiliklub Polski, zgroma-
dzit niespotykana u nas dotychczas liczbe zawod-
nikébw — 62 w tym 27 zagranicznych. Raid ten
rozegrany na przeszto 3.000 km w ciezkich warun-
kach drogowych i atmosferycznych, przyniést ge-
neralne zwycigestwo zawodnikom polskim, pomimo
ze mieli oni do zwalczenia kierowcéw rutynowa-
nych w jazdach diugodystansowych i jadgcych na
samochodach specjalnie do tych zawoddéw przysto-
sowanych.

Mozliwosci naszego przemysiu drogowego.

Egzystencja i rozwdj przemystu drogowego tj.
przemystu budownictwa drogowego oraz przemy-
stu wyrobu materiatéw i maszyn drogowych uza-
leznione sg przede wszystkim od stopnia w jakim
ulegaja w danym panstwie rozbudowie drogi pu-
bliczne.

Rozw06j motoryzacji Srodkéw przewozowych,
sprawit, iz w catoksztatcie rozbudowy drég pu-
blicznych, wysuneta sie na pierwszy plan sprawa
rozbudowy sieci drdg o nawierzchniach t. zw.
ulepszonych.

Budowa drég trwatych dawnego typu tj. sza-
browych lub zwyktych brukéw nie wymagata da-
leko idacej specjalizacji i dlatego mogta byé wy-
konywana przez organa administracji drogowej we
wilasnym zarzadzie sposobem gospodarczym.

Budowa drég nowoczesnych o nawierzchniach
ulepszonych — wymaga duzej specjalizacji w réz-
nych kierunkach, dla tego tez wywotuje koniecz-
nos$¢ istnienia odrebnego przemystu drogowego.

Przemyst ten dla kazdego typu nawierzchni
wymaga specjalizacji, tak pod wzgledem technicz-
nego wykonania nawierzchni, do czego ksztatci
i wyrabia sobie potrzebny materiat ludzki, czesto
nawet o bardzo wysokiej, a niezbednej specjalno-
Sci, jak pod wzgledem stwarzania i rozwoju specjal-
nych gatezi przemystu wytwdrczego réznych mate-
rialtdw i maszyn drogowych.

Nasz przemyst drogowy jest w chwili obecnej—
niemal wytgcznie przemystem budowy drég o no-
woczesnych nawierzchniach, oraz przemystem wy-
robu materiatéw i maszyn potrzebnych do budowy
takich drog. Jest to przemyst miody tak jak mito-
dym jest u nas i zagadnienie koniecznosci rozbudo-
wy naszej sieci drog o nawierzchniach ulepszonych.
Liczy on zaledwie 10 — 12 lat.

Jednakze w ciggu tych kilkunastu lat swego
istnienia doszedt do znacznej specjalizacji i w chwi-
li obecnej zdolny jest sprosta¢ pod wzgledem ja-

kosciowym i ilosSciowym tym zadaniom, jakie moga
go w chwili obecnej oczekiwac.
Zdolnosé produkcyjna tego przemystu

uwzgledniajac zdolnos$é: 1) techniczng — wyposa-
zenie w maszyny, narzedzia itp., 2) organizacyjng—

personel inzynierski, techniczny, pomocniczy itp.—
oraz 3) organizacyjno-finansowg — kredyty i ka-
pitaty obrotowe, przedstawia sie w chwili obecnej
mniej wiecej jak nastepuje:

A. Roczna zdolno$¢ przemystu budowy droég
wraz z podbudowg i wszelkimi pracami przygoto-
wawczymi:

a) drog o nawierzchniach z kostki kamiennej,
klinkieru itp. materiatow brukowych ca 300 km.

b) drég o nawierzchniach bitumicznych i smo-
towcowych ca 350 km.

c) drog o nawierzchni betonowej ca 125 km.

W miare wzrostu zapotrzebowania na budowe
nowoczesnych drég, pod warunkiem jednak ujaw-
nienia sie stato$ci tendencji tego wzrostu, lub pod
warunkiem oddawania rob6t na wiecej niz dwa se-
zony budowlane, zdolno$é produkcyjna istniejgce-
go juz przemystu budowy drog moze byé nawet
parokrotnie zwiekszona.

B. Zdolnos$¢ produkcyjna przemystu wyrobu
materiatow i maszyn drogowych w chwili obecnej
w zupetnosci odpowiada zdolnosci przemystu budo-
wy drég, nawet jag w niektérych dziedzinach prze-

wyzsza.
Podobnie jak zdolno$¢ produkcyjna przemystu
budowy drég—i zdolno$¢ przemystu wyrobu mate-

riatdbw i maszyn drogowych—moze byé w tych sa-
mych, jak i tamta warunkach znacznie podwyzszona.

Wytwoérczosé jednak niektorych matenatéw
drogowych jak kostka i cement przy znacznym po-
wiekszeniu zapotrzebowania wymaga wiecej czasu
na wydatne zwiekszenie swej produkcji i wiek-
szych gwarancji statosci zapotrzebowania niz prze-
myst budowy droég, poniewaz wymaga wiekszego
kapitatu do zainwestowania w tym celu.

Jak z tego wynika, polski prywatny przemyst
drogowy przygotowany jest do dziatalnosci pro-
dukcyjnej na skale znacznie szerszg niz obecnie
i w razie zajscia koniecznosci, moze wykonaé za-
dania, ktoére zostang mu powierzone.

Dla utrzymania jednakze tej zdolnosci koniecz-
ne jest zapewnienie mu ciggtos$ci pracy, przez wy-
zyskanie jego zdolnos$ci szerzej, niz w dotychcza-
sowej mierze.



Inz. Eugeniusz Pol.

Budowa drogi Kobryn —Drohiczyn —Pinsk na Polesiu.

Ws$rod sprawozdan statystycznych lub notatek
dziennikarskich, stwierdzajacych, — na szczesScie
coraz czes$ciej i obszerniej — ze w Polsce tam, a tam
zbudowano i oddano do uzytku publicznego szko-
te, most, droge, kolej itp. inwestycje — na specjal-
ne podkreslenie zastuguje wiadomos$¢ o wybudowa-
niu i oddaniu do uzytku w dniu 3 listopada 1938 r.
drogi panstwowej Nr 5 Kobryn — Drohiczyn —
Pinsk na Polesiu.

Jezeli bowiem rzuci¢ okiem na mape drogowg
2-ch wojewoédztw wschodnich — poleskiego i wo-
tynskiego, to uwaznego obserwatora przykro ude-
rzy fakt zupeinego prawie braku w tych woje-
wodztwach drég o nawierzchni twardej. Gestos¢
sieci drog twardych w woj. poleskim wynosi zaled-
wie ok. 3 km/100 km2 a w woj. wotynskim ok. 4
km/100 km'2 przecietna za$ dla catego Paristwa wy-
nosi ok. 16,5/100 km2, a np. dla woj. poznanskiego
ok. 33 km/100 km2

Szczegblniej uposledzonym jest pod wzgle-
dem drogowym olbrzymi teren zawarty pomiedzy
drogami: a) dr. panstwowa Nr 7 (Hrubieszéw—
Wiodzimierz) — tuck — Rowne — Korzec — gr.
panstwa (od potudnia), b) dr. panstwowag
(Brzes¢) — Mokrany — Ratno — Kowel — tuck —

(Dubno) — (od zachodu) i c) dr. panstw. Nr 4
(Brzes¢) — Kobryn — Bereza Kartuzka — lIwace-
wicze — Lubiszczyce — Siniarze — gr. panstwa

(od péinocy). Obszar ten obejmuje powiaty: dro-
hiczynski, kobrynski, kosowski, pinski, kamien-ko-
szyrski, stolinski, tuniniecki — woj. Poleskiego,
oraz powiaty: sarnenski, kostopolski i cze$¢ po-
wiatow kowelskiego, tuckiego i rowienskiego —
woj, wotynskiego, o tgcznej powierzchni ok. 45,000
km2 a wiec wiekszy od Belgji, Holandii, Danii.

Droga Kobryn — Pinsk

Wiosng 1936 r. na rozpoczetych robotach ziemnych.

Brak w nim nietylko potgaczen z resztg kraju
drogami twardymi, lecz réwniez brak jest drdg
wewnetrznych  komunikacyjnych, taczacych po-
szczeg6lne osiedla miedzy sobg, co w wielkim sto-
pniu utrudnia rozwdj kulturalny i gospodarczy te-
go obszaru naszego panstwa.

To tez niezmiernie doniostym wydarzeniem
dla tej czesci kraju a takze i dla catego Panstwa
byto wybudowanie i oddanie do uzytku wspomnia-
nej poprzednio drogi panstwowej Nr 5 Kobryn —
Pinsk.

Droga Kobryn — Pinsk

Pf S
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Roboty ziemne.

taczy ona w sposob dogodny stolice Polesia,
jego handlowy os$rodek Pinsk, a z nim i wielki ob-
szar Poleski, tej krainy wody, piaskéw i lasow,
z pozostatym obszarem Polski.

Zbliza ten zakatek naszego panstwa do dziel-
nic bogatych i dalej w rozwoju kulturalnym posu-
nietych, pozwoli wiec niewatpliwie na tatwiejsze
i szybsze jego przeobrazenie przez zywszg wymia-
ne dobr duchowych i materialnych.

Poza tym — droga ta posiada bezposSrednie
znaczenie gospodarcze i administracyjne jako pota-
czenie z siedzibg wojewddztwa szeregu miast po-
wiatowych oraz innych miast i miasteczek poleskich,
jak rowniez posiada duze znaczenie dla rozwoju
turystyki na Polesiu, dotad utrudnionej wobec bra-
ku komunikacji.

Droga ta przechodzi przez teren powiatow:
kobrynskiego, drohickiego i pinskiego i posiada dtu-
gos$¢ 125,3 km (dtugosé¢ pierwotna tej drogi jako
Jtraktu Pinskiego" o nawierzchni gruntowej wyno-
sita 129,7 km, zostata zmniejszona w czasie budo-
wy przez szereg sprostowan lokalnych).

Za czas6w zaborczych na drodze tej utozona
byta twarda nawierzchnia zaledwie na 20,8 km i to
tylko w okolicy Antopola i Drohiczyna, nie dajac
witasciwie zadnych potaczen komunikacyjnych.

Po odzyskaniu niepodlegtosci budowa oma-
wianej drogi, zaliczonej do kategorii drég panstwo-
wych rozpoczeta zostata w latach 1924 — 1925,
w ktorych wykonano 2,95 km twardej nawierzchni.
Nastepnie budowa zostata przerwana ze wzgledu
na brak srodkow finansowych i konieczno$¢ odbu-
dowywania drég i mostéw, zniszczonych podczas
dziatan wojennych.

Ponownie budowe drogi podjeto w roku 1934
i juz bez przerwy prowadzono — az do ukonczenia
w roku 1938.
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Droga Kobryn — Pinsk

Przew6z ptyt kamienno-betonowych.

W poszczegélnych latach zostaty wybudowane
nastepujace odcinki drogi Kobryn — Pinsk:

W roku 1934 — 11,06 km.
" " 1935 — 32,583
" " 1936 — 21,21
" " 1937 — 15,00
" " 1938 — 21,75

Razem 101,55 km.

Ogétem po odzyskaniu niepodlegtosci wybu-
dowano na tej drodze twarda nawierzchni¢ na diu-
gosci 104,5 km, tj. na 83°/o catej dtugosci.

Poczatkowo, tj, w r. 1934 i 1935 w celu osigg-
niecia mozliwie szybszego tempa robo6t przy budo-
wie omawianej drogi — przy stosunkowo ograni-
czonych $rodkach finansowych, na ten cel przezna-
czonych, zastosowano mozliwie najtanszy typ na-
wierzchni brukowanej, zwezajac jg przy tym na od-
cinkach poza osiedlami do 3,0 m. Nastepnie jed-
nak, w roku 1936, 1937 i 1938 wobec zwigkszenia
kredytéw, przyznawanych na budowe drogi, zasto-
sowano nowy typ nawierzchni — z ptyt kamienno-
betonowych, przy czym stosowano juz szerokos$é
jezdni twardej 5-ciometrowg, do ktorej tez w ro-
ku 1938 poszerzono poprzednio wybudowane od-
cinki o 3-metrowej szerokos$ci jezdni.

Poczgtkowo budowano droge o szerokosci ko-
rony 8 — 9,5 m, a nastepnie od roku 1938 zastoso-
wano szerokos¢ 12,0 m, do ktérej juz czesciowo po-
szerzono odcinki poprzednio zbudowane.

Droga Kobryn — Pinsk

Uktadanie ptyt kamienno-betonowych,
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Ogoétem wybudowano: 23,1 km — nawierzchni
ttuczniowej, 24,1 km nawierzchni brukowanej
i wreszcie 57,3 km nawierzchni z ptyt kamienno-be-
tonowych.

Dotychczas wydatkowano na budowe tej dro-
gi 5.737.400 zt z czego: 1) z kredytéow Panstwowego
Funduszu Drogowego i inwestycyjnych 4.671.680 zt.

2) z kredytéw Funduszu Pracy 623.470 zt.

3) robocizng ludnos$ci — za pomoc zbozowg —
wartosci ogo6lnej 283.190 zi

4) robocizng oddziatdéw wojskowych i junakéw
147.760zt,

5) dobrowolnymi
11.300 zt.

Przecietny zatym koszt budowy 1 km wynosi
ok. 55.000 zt.

Wobec braku miejscowych materiatdéw kamien-
nych, materiat ten musiat by¢ dostarczany koleja
z kamieniotoméw (z kamieniotoméw Panstw, w Ja-
nowej Dolinie, z kamieniotoméw prywatnych w Kle-
sowie i innych). Ogo6tem dostarczono okoto
86.000 m:! tj. ok. 155.000 ton materiatow kamien-
nych (brukowca, ttucznia).

Swiadczeniami ludnosci

Droga Kobryn — Pinsk

Jezdnia z ptyt kamienno-betonowych.

Do wykonania ptyt kamienno-betonowych zu-
zyto okoto 12.000 ton cementu.

Poza tym wykonano rob6t ziemnych okoto
480.000 m3 i posadzono dotychczas okoto 17.000
drzewek przydroznych (klonéw, jesionow itp.).
Ilos¢ przepracowanych robotniko-dnidwek wy-
niosta okoto 1 miliona, a wiec ponad 3 milj. zt wpty-
neto do kieszeni biednej ludnosci poleskiej.

Na niektérych odcinkach (jak np. na km 76)
wykonanie robét ziemnych byto specjalnie utrud-
nione wobec koniecznosci przekraczania bagien
i specjalnie starannego utrwalania nasypow gro-
bli drogowej.

Do wykonania rob6t ziemnych i rozwozenia ma-
teriatow kamiennych i gotowych ptyt do ukiada-
nia nawierzchni stosowano furmanki i kolejke wa-
skotorowg przenos$nag o trakcji parowej i motorowej.

Do wykonania ptyt kamienno-betonowych zor-
ganizowano 6 betoniarni polowych (np. w Bezchle-
biczach na km 113), oraz jedng duzga w Pinsku,
ktéra wobec urzadzenia specjalnych pomieszczen
ogrzewanych, pracowata réwniez i w zimie, dajac
moznos$¢ zatrudniania bezrobotnych w t. zw. mart-
wym sezonie.



Dla catkowitego dokonczenia budowy drogi
Kobryn-Pinsk, nie wptywajgcego, zresztg, ujemnie
na sprawnos$¢ komunikacji, potrzeba jeszcze w cig-
gu najblizszych lat wykona¢ budowe okoto 12 prze-
pustéw i matych mostkéw — obecnie wykonanych
prowizorycznie z drzewa na potowie szerokosSci
drogi, wykona¢ przetozenie odcinka przedwojen-
nego w okolicy st. kol. Drohiczyn, wybudowa¢ Kkil-
kanascie koszarek drézniczych, oraz uzupetni¢ za-
drzewienie drogi. Koszt tych robdét wyniesie
w przyblizeniu okoto 450.000 zi.

Roboty przy budowie drogi Kobryn — Pinsk
prowadzone byty przez Powiatowe Zarzady Dro-
gowe we wiasnym zakresie — sposobem gospodar-
czym.

Bezposrednimi kierownikami budowy byli Kie-
rownicy Powiatowych Zarzgdéw Drogowych: w Ko-

bryniu — inz. E. Chotod, w Drohiczynie — poczat-
kowo inz. B. Przelaskowski, a nastepnie inz. R. Sli-
winski i w Pinsku — inz. P. Soroka.

Ogo6lny nadzér i kierownictwo nad budowag
drogi sprawowali: Naczelnik Wydziatu Komunika-

Droga Kobryn — Pinsk

Fragment nowowybudowanej drogi,

cyjno-Budowlanego Urzedu Wojew. Poleskiego
w Brzesciu n/B poczatkowo $. p. inz. Moszynski,
nastepnie inz. W. Trylinski i wreszcie ostatnio
w r. 1938 — inz. Sokotowski oraz kierownik Oddzia-
tuDrogowego tegoz Urz. Wojew. inz. M. Walentow-
ski, oraz inspektor drogowy — poczagtkowo inz.

K. Lecewicz, a nastepnie inz. B. Przelaskowski.

Uroczystego otwarcia wybudowanej drogi pan-
stwowej Nr 5 Kobryn — Pinsk dokonat w dniu
3 listopada 1938 r., Pan Viceminister Komunikacji
inz. Julian Piasecki.

Rozpoczeto sie ono w Pinsku od poswiecenia
przez J. E. ks. Biskupa Pinskiego — Bukrabe po-
czagtku drogi oraz skromnego pomnika z bryt ba-
zaltowych, ustawionego przed Pinskiem przy dro-
dze dla upamietnienia dokonanej pracy.

Nastepnie Pan Viceminister — po przemodwie-
niu ks. Biskupa Bukraby, Wojewody Poleskiego
ptk. Kostka-Biernackiego, przedstawicieli ludnosci
miejscowej i swoim wiasnym — przecigt symbo-
liczng wstege, oddajac droge Kobryn — Drohi-
czyn — Pinsk do uzytku publicznego.

W przemoéwieniu swoim Pan Viceminister po-
wiedziat m. innymi: , Rzad zdaje sobie sprawe

Droga Kobryn — Pinsk

Fragment nowowybudowanej drogi.

z upos$ledzenia kreséw wschodnich w komunikacje
i dagzy do poprawy w tej dziedzinie, W ciagu lat
13 od roku 1924 poczawszy wybudowano w Polsce
ok. 1.480 km drég panstwowych, z czego na kre-
sach wschodnich — ok. 1.130 km, tj. 76% catej
iloSci drég panstwowych w tym czasie wybudowa-
nych.

Rowniez i nadal troska Rzadu bedzie — by
przez inwestycje komunikacyjne, a w pierwszym
rzedzie przez budowe drog jako podstawowych in-
westycyj gospodarczych — przys$Spieszy¢é rozwdj
kreséw wschodnich, zwtaszcza Polesia.

Wiele wysitkow mieszkanhcy ziem wschodnich
wiozyli w budowe drdg o wigkszym i mniejszym
znaczeniu.

Jednak wiele jest jeszcze do zrobienia, zwta-
szcza na tej ziemi Poleskiej.

Wierze, ze i nadal, Obywatele Polesia, majac
na sercu dobro swej ziemi i swoje wtasne oraz do-
bro Polski — nie bedg szczedzili wysitkéw dla pod-
niesienia stanu drég.

Niechze wysitki te przejawig si¢ w sumiennym
i terminowym uiszczaniu podatku drogowego, chet-
nym i rzetelnym odrabianiu wyznaczonych szarwar-
kéw, masowym tworzeniu spétek drogowych i wy-
trwatym i intensywnym realizowaniu ich celdw,

Droga Kobryn — Pinsk

Fragment drogi.
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Droga Kobryn — Pinsk

Pomnik budowy drogi w pow. Pinskim.

oraz udzielaniu wszelkiej mozliwej pomocy wta-
dzom panstwowym i samorzgdowym w budowie
i utrzymaniu drég.

Rzad natomiast dgzy¢ bedzie do tego by w mia-
re mozliwosci udzielana byta pomoc panstwowa na
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budowe dr6g samorzadowych dla poparcia inicja-
tywy i wysitkébw miejscowych samorzadéw powia-
towych i gminych oraz spotek drogowych".

Jednoczes$nie Pan Viceminister wyrazit podzie-
kowanie inzynierom, technikom, robotnikom, oby-
watelom miejscowym, oraz wszystkim tym, ktoérzy
swym trudem ofiarnym przyczynili si¢ do powsta-
nia tej tak waznej dla Polesia arterii komunikacyj-
nej, po czym P. Viceminister udekorowat krzyzami
zastugi niektérych pracownikéw, a mianowicie: zto-
tym — inz. M. Walentowskiego, srebrnymi: p.p.
J. Bycha, K. Gryciuka i G. Maksimczuka, S. Pro-
kopiuka, W. Scigate i A. Zotedziowskiego.

W trakcie budowy odznaczony zostat krzyzem
zastugi: srebrnym inz. B. Przelaskowski (b. Kier.
Pow. Zarz. Drog. w Drohiczynie).

Po dekoracji pracownikéw — P. Viceminister
oraz towarzyszacy mu P. Wojewoda Poleski pitk.
Kostek-Biernacki, Dyrektor Departamentu Drog
Kotowych w Ministerstwie Komunikacji inz. E, No-
wakiewicz, przedstawiciele wojska, prasy i inne
osoby — dokonali objazdu samochodami nowowy-
budowanej drogi Kobryh — Drohiczyn — Pinsk.

Na catej niemal trasie ludno$¢ miejscowa
przyjmowata zywy udziat w $Swigcie oddania do
uzytku nowej drogi. Szkoty, Urzedy Gminne i do-
my prywatne udekorowano flagami o barwach pan-
stwowych, a w Pinsku, Janowie Poleskim, Drohi-
czynie, Antopolu i Kobryniu ustawiono bramy try-
umfalne, zaopatrujac je w napisy okolicznosciowe

w rodzaju: ,Przez dobre drogi — do kultury i do-
brobytu" i inne.

Przy bramach tych — zgromadzone szkoty,
organizacje spoteczne i ludno$¢ miejscowa —

z orkiestrami strazy ogniowej i innych organiza-
cyj—zgotowaty P. Viceministrowi owacje, a w prze-
mowieniach przedstawicieli miejscowego spoteczen-
stwa — wyrazajgcych podziekowanie za tak wazng
dla Polesia inwestycje, przebijata gieboka radosé
z uzyskania ,okienka na szeroki Swiat", — jakim
niewatpliwie dla Polesia stanie sig¢ nowowybudowa-
na droga Kobryn — Pinsk.



Inz. Mieczystaw Lenczewski.

Droga z klockéw drewnianych na Polesiu.

W roku 1937 po raz pierwszy na terenie po-
wiatu tunickiego zastosowano nawierzchnige drzew-
no-kamienng przy uzyciu klockéw debowych. Za-

Droga z klockéw drewnianych

Ciecie klockéw~debowych,

stosowany typ nawierzchni oparty jest na systemie
drég drewnianych wynalazku dr. inz. Deidesheime-
ra z pewnymi zmianami podyktowanymi warunka-
mi miejscowymi.

Roboty wykonano w spos6b nastepujacy:

Droga z klockéw drewnianych

Obrabianie klockéw.

1) Podtoze.
Na gotowych robotach ziemnych w obu wypad-
kach w gruncie piaszczystym z lekkag domieszka

Droga z klockéw drewnianych

Profilowanie koryta.

préchnicy wykonano koryto, na ktére rozsypano
warstwe filtracyjng czystego piasku o grubosci
10 cm po ubiciu. Piasek nastepnie bardzo doktad-
nie sprofilowano pod szablon, uwatowano lekkim
walcem recznym i ubito drewnianymi ubijaczkami,

Droga z klockéw drewnianych

Ubijanie koryta.
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Droga z klockéw drewnianych

Uktadanie klockéw,

polewajac w czasie ubijania wodg. Spadek po-
przeczny koryta zastosowano 5%, za$ spadek po-
przeczny nawierzchni 2,5%.

2) Przygotowanie klockéw.

Do wyrobu klockéw uzyto materiatl odpadko-
wy pozostaty w lasach po eksploatacji a mianowi-
cie wierzchotki, grube gatezie, oraz krétkie okragla-
ki nie przedstawiajace wartosci jako materiat bu-
dulcowy.

Materiat ten po okorowaniu przecierano recz-
nymi pitami na klocki o wysokos$ci w jednym wy-
padku 18 cm, a w drugim 15 cm. Przecieranie
reczne klockéw jest niepraktyczne gdyz przy na-
wet bardzo starannym pitowaniu klocki otrzymuja
nie zupetnie réwnolegte ptaszczyzny dolng i gérna.

Droga z klockéw drewnianych

Uktadanie klockéw.
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Droga z klockéw drewnianych

Ubijanie jezdni,

Ro6znice w diugosci bokéw dochodzg do 1cm. Pito-
wanie reczne zastosowano jedynie z koniecznosci
wobec braku jakichkolwiekbgdz urzadzen mecha-
nicznych. W razie otrzymania Kkorzystnych re-
zultatow i stosowania tego typu nawierzchni na
przysztosé¢ nalezy wyrob klockéw dokonywaé me-
chanicznie przy pomocy pity tasmowej. Koszt
przetarcia recznego 1 m3 klockéw wynosi 4 zi.

Do wyrobu klockéw uzyto wytacznie drzewo
debowe. Jedynie tytutem préby wykonano odci-
nek 40 m diugosci z klockéw sosnowych. Klocki
nie byty niczym impregnowane, wykonano jedynie

Droga z klockéw drewnianych

Ogélny widok robét,



dwa odcinki probne z klockéw nasyconych karbo-
lineum i smotg drzewna na goraco.

3) Uktadanie klockow.

Na sprofilowanym podtozu klocki byty ukta-
dane szczelnie jeden przy drugim. Krawedz na-
wierzchni drewnianej uktadano z klockéw przepito-
wanych po $rodku wdtuz osi ptaska powierzchnig
na zewnatrz.

Po utozeniu otwory pomiedzy klockami zasy-
pywano mieszaning ttucznia i zwiru o stosunku 3 : 2
do wysokos$ci okoto 3 cm ponizej wierzchu nawierz-
chni. Po zasypaniu ubito nawierzchnie ciezkimi
ubijaczami recznymi trzykrotnie polewajgc jedno-
czeSnie wodg i sprawdzajac ksztatt nawierzchni
szablonem poprzecznym i fata.

4) Zasypywanie grysem i zalewanie emulsja.

Po ubiciu zasypano grysem bazaltowym o wy-
miarach 0 — 5 mm otwory pomiedzy klockami do

Droga z klockéw drewnianych

Zalewanie emulsja.

St. Rod-wicz.

Utrzymaanie drég publicznych z twardq

Nie ulega watpliwoéci, ze zagadnienie utrzy-
mania drég w powiecie przy statym braku na ten
cel kredytéw w wysokosci niezbednie koniecznej
dla podtrzymania wyboistej i tamigcej sie jezdni,
jest zagadnieniem bardzo trudnym.

Z jednej strony nie mozna pod zadnym wa-
runkiem dopusci¢ do ruiny jezdni, z drugiej znow
strony oszczednie utozony program robot w ra-
mach najkonieczniejszych potrzeb, musi inzynier
drogowy przy zestawieniu z definitywnie przezna-
czong mu kwotg na roboty konserwacyjne, ponow-
nie poddawac¢ bardzo skrupulatnie analizie, by z ca-
ta odpowiedzialnoscig sumiennego i przewidujgce-
go gospodarza, poczyni¢ w nim umiejetne i racjo-
nalne obciecia i redukcje.

Droga z klockéw drewnianych

Droga po wykorniczeniu.

wierzchu z nieznacznym nadmiarem oraz zalano
emulsja asfaltowag ,Kemi" rozprowadzajac jg przy
pomocy miotet réowno po catej powierzchni jezdni.
Nastepnie posypywano ponownie jezdnie grysem
lub czystym drobnym zwirem oraz lekko ubijano
recznymi ubijaczkami.

Na drugi dzien po zmieceniu z jezdni nadmia-
ru niezwigzanego z emulsjag zwiru oddano jezdnie
do uzytku.

Koszt wykonania nawierzchni debowej wraz
z kopaniem koryta i podsypka piaszczysta na go-
towych robotach ziemnych wynosi 3 zt 20 gr za
1 m2

Pierwszy odcinek jezdni zostat oddany do
uzytku w miesigcu sierpniu 1937 roku i pomimo dos¢
znacznego ruchu konnego w osiedlu do konca tego
roku zadnych odksztatcen ani deformacji jezdni nie
zauwazono,

nawierzchnig.

Jezeli mamy do dyspozycji srodki finansowe,
ktére przynajmniej w 50% zaspakajajg najko-
nieczniejsze potrzeby drég w powiecie po okresie
kilku lat ,ttustych"”, to kazdy inzynier, dobry i prze-
widujgcy gospodarz, potrafi w tych waskich grani-
cach utozyé¢ racjonalny program robo6t konserwa-
cyjnych. Jednak gdy tych lat istotnie ,tlustychll
nie byto od zarania Niepodlegtosci i zaczeliSmy zu-
zywaé nasz kapitat nienaruszalny, jakim jest war-
stwa ttucznia o grubosci 10.08 cm (Srednia teore-
tyczna z pomiarow 1934 r.), sytuacja zaczyna by¢
grozna, ale jeszcze nie... beznadziejna.

W latach ,chudychl nauczyliSmy sie gospo-
darowac¢ na drogach bardzo oszczednie, przewidu-
jaco, wktadajac w prace opr6cz wzorowej organi-
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zacji robo6t, maksimum ofiarnosci i sprytu w wyko-
rzystywaniu przeréznych lokalnych zrdédet, aby do
ruiny drog nie dopuscié!

Pozytywne rezultaty sa i mimo wybitnie ciez-
kich warunkéw w jakich drogi nasze pracuja do
ruiny nawierzchni tituczniowych nie dopusciliSmy
i to jest wielkie zwyciestwo stuzby drogowej.

Jakze utozyé program rob6t konserwacyjnych
w granicach przyznanych kredytéw, ktére stanowig
jakie$ 25°/o istotnych potrzeb drogowych?

Jedna jest tylko odpowiedz ".nie wolno dopu-
§ci¢ pod zadnym wzglagdem do ruiny nawierzchni.

Wnikliwy, doskonale znajgcy kazdy kilometr
swych drog gospodarz, orientujgcy sie w warun-
kach pracy kazdego odcinka drogi, ceniony w po-
wiecie dobry opiekun drég, potrafi tak utozy¢ mi-
nimalny program robét konserwacyjnych, by te mi-
nimalne $rodki i inne mozliwosci w powiecie, umie-
jetnie rozprowadzi¢ na wtasciwe roboty dla pod-
trzymania kazdego kilometra drogi.

Operowanie cyframi, dotyczgcymi takiego czy
innego podwyzszenia grubos$ci warstwy ttucznia
i potrzebnych na ten cel kredytéw, nie prowadzi-
toby do celu. Potrzeby drég sa dzisiaj catemu spo-
teczenstwu dobrze znane.

Mozemy wypowiedzie¢ tylko ogélne nakazy
chwili, ktérymi nalezatoby sie kierowa¢ przy roz-
wigzywaniu zagadnien konserwacji drég w zwigz-
ku z wysokoscig przyznanych kredytéw. Rozwig-
zanie bedzie niemal w kazdym powiecie inne, za-
lezne od pracy drég i lokalnych warunkéw, w ja-
kich administracja drogowa pracuje.

W zasadzie wszystkie drogi, ktore charaktery-
zuja wysokie obcigzenia, przy ktérych dalsze sto-
sowanie nawierzchni ttuczniowych ze wzgledu na
wysokie koszty utrzymania i krétkie okresy ich
trwatosci jest nie rentowne, powinny otrzymaé na-
wierzchnie ulepszone o okresie trwatosci kilkuna-
stu lat i znacznie nizszych kosztach ich utrzymania.

o wyborze odcinka na ktérym warstwa ttucmie zastosowaé

niowa powinna by¢ pokryta nawierzchnig nowocze-
sng decydowaé¢ powinny wzgledy gospodarcze. Ja-
ko zasade nalezatoby wysunaé¢ warunek, ze drogi
0 najwyzszych obcigzeniach w powiecie,- na ktérych
nawierzchnia tluczniowa jest nie rentowna, beda
w granicach rozporzagdzalnych $rodkéw finanso-
wych zamieniane na nawierzchnie ulepszone,
a w szczegdlnosSci nawierzchnie drég u wylotow
miast i biegngce przez osiedla.

W niektéorych wojewodztwach drogi charak-
teryzuja niskie obcigzenia; takie drogi nie wyma-
gaja nawierzchni ulepszonych. Jezeli jednak po-
robwnamy koszty budowy i utrzymania nawierzchni
ttuczniowej o okresie trwatosci kilku lat i przy wy-
sokich cenach kamienia z kosztami budowy i utrzy-
mania nawierzchni ulepszonej o okresie trwatosci
kilkunastu lat i przy niskich cenach kamienia, to
okaze sie, ze koszty nawierzchni ttuczniowej w ska-
li okresu jej trwato$Sci sa wyzsze od kosztéw na-
wierzchni ulepszonych i ze z tego wzgledu nale-
zatoby zastosowa¢ na tej drodze nawierzchnie
ulepszong a nie ttuczniows.

Przy matych $rodkach finansowych na prze-
budowe nawierzchni ttuczniowych na nawierzchnie
ulepszone, bedziemy w praktyce mie¢ caty szereg
drég o obcigzeniach wymagajacych nawierzchni

26

ulepszonych, ktore jednak trzeba bedzie dotych-
czasowym systemem tatac i pogrubiad.

Warunki te naktadajg na inzyniera obowigzek
utozenia tak pomyslanego programu robét konser-
wacyjnych, by ani jeden odcinek drogi z twarda
nawierzchnig nie zostat pozbawiony jego najdalej
posunietej opieki i zapobiegliwosci w sensie ko-
niecznej konserwacji dostosowanej do warunkow
pracy danego odcinka i przy uzyciu wszelkich miej-
scowych rozporzgdzalnych Srodkow.

Przy uktadaniu programu robdét konserwacyj-
nych musimy kierowaé¢ sie nastepujgcymi wytycz-
nymi:

1. jezdnie drég z twardg nawierzchnig przy po-
mocy systemu tatania nalezy doprowadzi¢ do
wzglednej gtadkosci;

2. jezdnie drdég z twarda nawierzchnia, bez
podktadu, ktorych grubo$é¢ warstwy ttucznia jest
mniejszag od 10,0 cm, a ktére charakteryzujg naj-
wyzsze obcigzenie w powiecie, nalezy poddawac
pogrubieniu z zatozeniem, ze w przewidywanym
zgory czasie jezdnia ta osiggnie grubos¢ 20 — 25 cm
i poddéwczas zostanie utozona na niej wtasciwa na-
wierzchnia ulepszona.

Jezeli zatem przewidujemy ze, dang droge
w powiecie przez okresowe stosowanie pogrubienia
jezdni przygotowujemy do utozenia na niej w przy-
sztosci nawierzchni ulepszonej, to uprzednio musi
by¢é poddana rewizji trasa drogi (kierunki i spad-
ki), przepuszczalno$¢ podtoza (rozsadziny) szero-
kos$¢ jezdni i poboczy i celowo$¢ istniejgcych ro-
wow. Dopiero po zbadaniu tych elementéw decy-
dowa¢ mozna o celowos$ci projektowanego pogru-
bienia jezdni dla utozenia w przysztosci nawierz-
chni ulepszonej.

Nalezatoby przyja¢ jako zasade, ze w ogéle
nie wolno przystepowac¢ do robo6t pogrubienia jezd-
ni na tych wszystkich odcinkach, ktére charaktery-
zujg rozsadziny bez uprzedniego catkowitego usu-
niecia przyczyn powodujacych rozsadziny; wypad-
nalezyte odwodnienie podtorza,
a nawet przeprowadzenie catkowitej przebudowy
drég podlegajace na usunieciu warstwy nie-
przepuszczalnej, danie nowej podsypki piaskowej,
a nastepnie wyrobienie koryta, utozenie podktadu
kamiennego i walcowanie rozsypanego ttucznia,
przy jednoczesnym starannym odwodnieniu (nowy
drenaz podtuzny i poprzeczny).

Specjalng uwaga musimy zwr6ci¢ na roboty
tatania jezdni. Czesto bardzo mtodzi niedoswiad-
czeni inzynierowie bez potrzebnego krytycznego
podejscia opieraja program tatania jezdni na opi-
niach nadzorcy drég i mostéow. Nie nalezg do wy-
jatkow wypadki, ze ws$rod nadzorcéw drég i mo-
stow spotyka sie doswiadczonych i bardzo sumien-
nych pracownikéw jednak naogé6t teren wykazuje
w tym kierunku powazne braki. Inspekcje drogo-
we stwierdzajg, ze szereg zawalcowanych jezdni
juz po roku wykazuje dziury, ktérych sie nie tata
ze wzgledu na brak ttucznia albo tez dréznik mimo
posiadania ttucznia oczekuje az z tych dziur wy-
ksztatcg sie wieksze wyboje i podéwczas przyste-
puje do tatania.

Koniecznym jest tedy zaleznie od gatunku
uzytego do pogrubienia jezdni tiucznia pozosta-
wienie na poboczach przy robotach pogrubiania od
10 do 25 mi thucznia i od 1 do 5 m) klinkéw i wy-



siewek kamiennych na 1 km i wszelkie pojawiaja-
ce sie dziury w jezdni, nawet gdyby byto brak tyl-
ko jednego kamienia w jezdni, natychmiast ttucz-
niem wyréwnywac¢ i drobnym materiatem uszczel-
ni¢ i zasypac¢. Jezdnia musi byé gtadka i pod wpty-
wym ruchu jednostajnie $ciera¢ sie. Torowisko
tylko przez bardzo troskliwe pielegnowanie moze
by¢ utrzymane w gtadkim stanie.

tatanie jezdni z zasady wykonywa sie stale,
za$ najintensywniej w okresach gdy powitoka ttu-
czniowa jest woda nasigknieta; najodpowiedniejszag
po temu porg beda okres wiosenny i jesienny. Nie
nalezy w obu okresach wyrabiaé¢ catej ilosci posia-
danego ttucznia konserwacyjnego, a natomiast pe-
wna jego czesS¢ nalezy pozostawi¢ na czas miedzy
wymienionymi okresami, w ktérych moga sie jesz-
cze pojawi¢ mniejsze wyboje.

tatanie jezdni polega na uzupetnieniu ttucz-
niem wszelkich dziur, wyboi i kolein w torze. Gt6w-
ne tatanie jezdni tj. w okresach wiosenym i jesien-
nym wykonywa sie na powierzchniach od 0,5 do
2,5 m2 w ksztatcie szachownicy, tak by poruszajg-
ce sie na drodze pojazdy przebywaty kolejno Swie-
70 zatlatane partie toru.

Jezeli tatanie wypada w okresie lata, dla zwil-
gotnienia jezdni w miejscu taty uzywamy wody,
(zawsze z tym ze w czasie suchej pogody wody
trzeba wiecej), ktérg zlewamy miejsce taty aby
tatwiej wydoby¢ z niej ttuczen, a nastepnie utat-
wi¢ zwigzanie $Swiezego ttucznia z otoczajaca Qo
jezdniag ttuczniows.

Przy duzych spadkach w gérskich okolicach,
gdzie kon kopytem przy jezdzie w gére rozluznia
materiat kamienny taty, a przy zjezdzie z goéry
czynno$¢ rozluzniania wykonywujg trzewiki ha-
mulcowe, wzglednie tarcie zahamowanych két po-
jazdow, trzeba dla silniejszego zwigzania ttucznia
uzyc¢ piasku z domieszkag gliny, albo wysiewek z gli-
na zmieszanych.

Niedopuszczalnym natomiast jest uzywanie np.
wapniaka do jezdni bazaltowej jako materiatu
wigzacego jak rowniez zgarnietego z jezdni btota,
lub ziemi roslinnej z pasa przydroznego.

W niektérych dzielnicach kraju stosowane jest
do dnia dzisiejszego rozsypywanie ttucznia w za-
gtebieniach toru, a czynno$¢ zwalcowania ttucznia
pozostawia sie kotom pojazdéw. Ten sposob kon-
serwacji, przy ktérym nie wykonywa sie oskardo-
wania wyboju, a nastepnie ubijania materiatu, mu-
si by¢ bezwzglednie zaniechany, gdyz tego rodzaju
rzekome tatanie doprowadza do marnotrawienia
materiatu, a jednocze$nie powoduje wielkie utrud-
nienie w ruchu i bywa niejednokrotnie powodem
wypadkow.

Kazdy wiekszy deszcz wskazuje w Kktérych
miejscach jezdni ksztattujg sie wyboje i jakag ilos¢
tat nalezy wykonaé¢. Wyjazd inzyniera z drogo-
mistrzem na odcinek bezpos$rednio po deszczu daje
znakomity przeglad jezdni; zapisanie przez inzy-
niera i réwnoczes$nie przez drogomistrza potrzeb-
nych ilosci ttucznia do tatania jezdni na kazdy hek-
tometr drogi, a nastepnie przypilnowanie wykona-
nia tatania daje w krotkim czasie efekty w postaci
gtadkiej jezdni. Na 10 m2 tat przy 8,0 cm-owej gte-
bokosci otworu w jezdni zuzywa sie okoto 1,12 m3
ttucznia w stanie luznym. Doswiadczony inzynier na
oko bez wiekszych omytek ocenia potrzebne ilo-

$ci ttucznia dla zatatania istniejagcych wyboi i ko-
lein. Jest to moze uciazliwa rzecz dla inzyniera
zajmowanie sie szczeg6tami robdét tatania, jedna-
kowoz konieczna, a nieunikniona wszedzie tam,
gdzie ma sie do czynienia z mtodymi drogomistrza-
mi i dréznikami, ktérych trzeba wdrozy¢ do bar-
dzo troskliwej i starannej opieki nad nawierzchnig
powierzonych im odcinkéw drdg.

Wyjazdy inzynier6w w teren powinny by¢ mo-
zliwie czesto podejmowane, najlepiej razem z dro-
gomistrzem; przy kazdym przejezdzie powinien in-
zynier zatrzymac¢ sie obok kazdego dréznika, obok
kazdej partii robotnikéw skontrolowac¢ ich prace,
wypytaé dréoznika o stan odcinka i o jakosci i ilo-
$ci wykonanych przez niego robét, o majgcych sie
wykonaé¢ robotach, o stanie drzewek, znakéw dro-
gowych, poreczy, pachotkéw, objektéw mostowych
itp. — koniecznym jest réwniez zapytanie dréznika
czy ma co do zameldowania w zwigzku z jego spo-
strzezeniami, czy otrzymat nalezng ptace, Kiedy
projektuje wykorzystac¢ urlop, wreszcie czy ma ja-
ka prosbe. Dro6znik musi czu¢, ze inzynier jest nie
tylko wnikliwym i zapobiegliwym gospodarzem na
drogach swego powiatu ze interesuje sie szczego-
towo robotami i ich wykonaniem, ale jednoczesnie
opiekuje sie dréznikiem i pamieta o nim. Czestym
zjawiskiem jest, ze w czasie inspekcji inzynier na
zapytanie nie umie podaé¢ nazwiska spotkanego na
drodze dréoznika. Moze w danym wypadku odgrywa¢
role brak pamieci do nazwisk, ale naog6t dowodzi-
toby to dos$é czesto spotykanego zjawiska, ze in-
zynier relacje w zakresie stanu i potrzeb odcinka
odbiera tylko od drogomistrza, a poszczeg6lnymi
dréoznikami i ich praca nie interesuje sie, polegajac
w tych sprawach wytgcznie na drogomistrzu.

Dobry, zapobiegliwy i sumienny w pracy dréz-
nik powinien by¢ wyrézniony przez inzyniera, in-
ni — mniej zapobiegliwi i sumienni muszg by¢ do-
szkalani i podciggani stopniowo do poziomu dro6z-
nika dobrego — gospodarza odcinka drogi.

Pracownicy administracji drég to jedna duza
rodzina, ktorej celem jest oszczedne i wzorowe
utrzymanie drég.

MowiliSmy wyzej o wodzie, ktéra wypetnia
wszystkie zagtebienia jezdni. Jezeli mamy do czy-
nienia z jezdnig gtadka i dobrym jej profilem, to
woda deszczowa predko z niej sptywa do rowoéw;
iezeli natomiast woda w zagtebieniach zatrzymuje
sie, podéwczas nalezy jag odprowadzaé. Mniejsze
ptytkie wgtebienia wypetnione woda wymiata sie
miottg na pobocze, natomiast wieksze ptytkie
wgtebienia wypeinione wodg pozostawia sie, lecz
w poprzek jezdni przecina sie waskie rysy w na-
wierzchni ttuczniowej i odprowadza sie na pobo-
cze, a stad rowkami do rowéw przydroznych. Te-
go rodzaju rysy w jezdni mozna wykonywac tyl-
ko wtedy gdy rozporzadza sie dostateczng ilosciag
drobnego materialu kamiennego dla zapetnienia
nim rys bezposrednio po odprowadzeniu wody,
a wykonanie tych robo6t nalezy powierzac¢ tylko bar-
dzo doswiadczonym dr6znikom. W terenach pod-
moktych celowym jest kopanie na poboczach row-
kéow co 1 — 5 m zaleznie od stopnia wilgotnosci
drogi w okresie wczesnej wiosny gdy nie oczeku-
jemy juz mrozdw; po wyschnieciu jezdni rowki za-
sypuje sie.

W terenie ptaskim rowki kopie sie prostopadle
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do osi drogi, natomiast w terenach go6rzystych pod
katem ostrym tj. w t.zw. jodetke i naprzemian z obu
stron jezdni.

Luzne kamienie na jezdni t.zw. tutacze, jako
szkodliwe dla ruchu i dla jezdni powinny by¢ przez
stuzbe drogowag skrzetnie zbierane i skitadane na
poboczach jako materiat konserwacyjny.

Wszelkie, pojedynczo wystajgce z jezdni ka-
mienie nalezy usuwa¢, a powstate zagtebienia wy-
rowna¢ mniejszych rozmiarow ttuczniem.

Jezeli brak jest ttucznia konserwacyjnego, to
przynajmniej gtebsze dziury w jezdni t.zw, ,kurze
gniazda" nalezy piaskiem z domieszka gliny wy-
petnia¢ i jednoczes$nie czynié¢ wszelkie starania dla
uzyskania ttucznia.

Pamieta¢ nalezy o koniecznosSci usuwania
z jezdni kurzu i btota. Poniewaz usuwanie kurzu,
z ktérego w porze deszczowej tworzy sie btoto jest
tansze niz usuwanie blota, przeto wskazanem jest
bardzo pilne usuwanie kurzu.

Dréznik musi by¢ wdrozony do takiego wzo-
rowego utrzymania jezdni, by wyrazajac sie zrozu-
miatym dla niego jezykiem — mogt po jezdni
wzdtuz swego odcinka ,jajko toczyc¢".

Utrzymanie innych elementéw drogi, jak to po-
boczy, drzewek, znakéw drogowych i rowéw nale-
zatoby wykonywa¢ tylko w ramach najniezbedniej-
szej koniecznos$ci, przeznaczajac mozliwie najwyz-
szy procent kredytdw na roboty konserwacyjne na
jezdni.

Zwirowanie nawierzchni ttuczniowych.

Nie ulega watpliwosci, ze zwirowanie dréog zna-
komicie przyczynia sie do przedituzenia okresu
trwatosci jezdni ttuczniowych. Jezdnia pokryta
od 3 do 5,0 cm grubg warstwg zwiru zabezpieczona
jest od bezposredniego nacisku kdét wozow i od ssa-
cego dziatania opon ko6t samochodowych, a przytem
tworzac na jezdni twardej elastyczng i plastyczng
warstwe stwarza warunki dogodne dla jazdy po
niej dla pojazdéw. Jezeli mamy do czynienia ze
zwirami dajacymi nieznaczng ilos¢ pytu nie zacho-
dzi potrzeba stosowania S$rodkéw pytochtonnych;
wieksze ilosci pytu zwalcza sie przy pomocy $rod-
kéw pytochtonnych.

Tworzace sie w zwirowce pod wptywem ruchu
koleiny i wyboje wyrdwnuje sie systematycznie
przy pomocy wiokow.

W krajach, ktére posiadajg nawierzchnie ttucz-
niowe, a ktéore wskutek wysokich cen kamienia nie
moga ponosi¢ kosztdw zwigzanych z normalnymi
odnowami jezdni stosowanymi co kilka lat, w zalez-
nosci od warunkéw w jakich droga pracuje, prakty-
kowane jest zwirowanie jezdni. Naprzyktad
Szwecja i Norwegia stosuja na swych drogach
ttuczniowych zwirowanie jezdni o grubosci warstwy
zwiru od 7 do 10 cm, a na podstawie doswiadczenh
norweskich zalecit w 1937 r. stosowanie tego syste-
mu przedtuzania okresu trwatosci jezdni ttucznio-
wych generalny inspektor drogowy w Niemczech.

Instrukcja norweska zaleca stosowanie zwiro-
wania drég przy ruchu nie przekraczajgcym 400 po-
jazdéw na dobe.

W naszych warunkach, a w szczegélnosci
w zwiazku ze ztym stanem drdg ttuczniowych i ze
stale niedostatecznymi $rodkami finansowymi na
konserwacje drog — wskazanym jest stosowanie
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zwirowania jezdni ttuczniowych. Jako materiat do
zwirowania drog nadaja sie rowniez odpadki pow-
state przy przerébce kamienia w kamieniotomach
(miat, grys nie odsiany itp.).

Stosowanie na naszych drogach bitych zwiro-
wania jezdni dwa razy w roku o grubos$ci warstwy
zwiru od 2,0 do 3,0 cm przyczynitoby sie w znacz-
nym stopniu do podtrzymania nawierzchni ttucznio-
wej. O wykonaniu rob6t zwirowania decydowac
muszg: wysokos$é srodkow finansowych na konser-
wacje drég i lokalne ceny zwiru i ttucznia.

Poniewaz jednak w naszych zatozeniach mamy
w najblizszych latach skoncentrowaé¢ maksimum
Srodkéw dla utrzymania jezdni drog ttuczniowych,
ktére charakteryzuje cienka warstwa ttucznia i wy-
sokie obcigzenie, dla celéw pogrubienia i tatania ich
jezdni, przeto wszystkie drogi ktore charaktery-
zuja niskie obcigzenia, wyboje i koleiny nalezatoby
dwa razy w roku pokry¢ 2,0 — 3,0 cm-owg warstwa
zwiru, o ile w zwiazku z biezacymi cenami zwiru
i thucznia roboty te beda sie kalkulowac.

Za zasade jednak nalezy przyja¢, ze tego ro-
dzaju zwirowanie jezdni powinno by¢ kazdego roku
stale praktykowane na jezdniach $wiezo zawalco-
wanych.

Wskazanym jest w powiatach, w ktdrych wy-
soko ksztattuje sie cena kamienia, a stosunkowo
niska jest cena zwiru zatozy¢ szereg odcinkéw do-
Swiadczalnych jezdni zwirowanych dla réznych ob-
cigzen ruchem i wyniki tych doswiadczen skru-
pulatnie notowaé¢, a nastgpnie uzyskane materiaty
opracowaé¢ i wydrukowaé¢ w prasie technicznej.
Uzyskane ta droga materiaty moga stuzy¢ dla ewen-
tualnego wydania w przysztosci instrukcji o zwi-
rowaniu drog.

Przetomy i rozsadziny.

W najogolniejszym znaczeniu stowa — rozsa-
dzina i przetom—rozumiemy jako rozpadnigcie sie
jednolitej warstwy ttucznia jezdni drég na luzne ka-
mienie, pozostajace dotad w trwalym zgeszczeniu.

Przyczyny powodujgce rozpadniecie sie jezdni
ttuczniowej, brukowanej czy tez innej ulepszonej
sg rézne przy rozsadzinach i przy przetomach.

Przetomy jezdni sa statym zjawiskiem na cien-
kich startych przez ruch na drodze jezdniach. Cien-
ka powtoka o grubosci 5 cm nie posiada juz tej od-
pornosci co jezdnie o grubosciach wiekszych i pod
wptywem gniotacej sity két tadowanych wozow
rozpada sie na oddzielne kamienie; znacznie szyb-
ciej nastepuje moment przerzniecia jezdni (prze-
tomu) jezeli jest ona wilgotng. Lepiszcze nasy-
cone woda nie spaja bowiem silnie poszczegélnych
kamieni i woéwczas pod dziataniem gniotgcej sity
ko6t wozow czy tez uderzen kopyt konskich, jezdnie
ulegaja rozluznieniu, Sg to t. zw. przetomy jezdni.

Rozsadziny maja miejsce na drogach o nie-
przepuszczalnym podtozu. Jezdnia twarda prze-
puszcza wode, ktora nie przesacza sie w doét, a na-
tomiast zbiera sie na nieprzepuszczalnym podtozu.
Nadto wskutek witoskowatosci woda zaskérna pod-
chodzi pod nawierzchnie. Z nastaniem mrozu prze-
sigkniete wodg warstwy gliny marzna i pecznieja,
powiekszajac w ten sposdb swojg objetos¢ i pod-
noszac twardg nawierzchnie drogi do gory. W miej-
scach, w ktorych nastgpito podniesienie jezdni
z chwilg nastania raptownej odwilzy zostanie nie-



jako rozsadzona twarda powtoka; poczatkowo uka-
zujg sie mokre plamy, po czym wystepuje woda,
powtoka wydyma sie i traci swoja spoistosé, a luz-
ne kamienie tong w rozmoktym poditozu. Napra-
wa tak zdeformowanej jezdni pociaga wieksze wy-
datki.

Odcinki drég, ktére charakteryzujg rozsadzi-
ny muszg by¢ specjalnie obserwowane w okresie
odmarzania jezdni i po diugotrwatych deszczach.
Zaleznie od stopnia zawilgocenia jezdni co z tat-
woscig ocenia sie znajac doktadnie lokalne warunki
w jakich droga pracuje, zachodzi koniecznos¢
przedsiewziecia Srodkdéw, ktoéreby niedopuscity do
przerznigcia jezdni przez kota tadowanych wozéw
i ktéreby umozliwity szybki odptyw wody z nasigk-
nietej nia powtoki ttuczniowej.

Jezeli zatem inzynier zdecydowat, ze dany od-
cinek drogi musi by¢ izolowany od ruchu, trzeba
zamkng¢ ten odcinek i wskaza¢ droge objazdowa,
z drugiej strony nalezy natychmiast zarzadzi¢ ko-
panie rowkow na poboczach dla umozliwienia szyb-
szego odptywu wody z jezdni. Po zupeitnym wy-
schnieciu jezdni, co trwa zaleznie od warunkoéw at-
mosferycznych i stopnia zwilgotnienia jezdni od
jednego tygodnia do trzech i po doktadnym zbada-
niu odcinka przez inzyniera mozna otworzy¢ dro-
ge dla ruchu.

W wypadku gdy nie mozna skierowaé¢ ruchu
na drogi boczne ze wzgledu na brak dla objazdu
drég z twardg nawierzchnig, albo gdy objazdowe
drogi gruntowe biegng przez ciezkie gleby i przez
to uniemozliwiajg ruch samochodowy, trzeba z ko-
niecznosci zdecydowa¢ sie na odbywanie sie ruchu
po zagrozonym odcinku, jednakowoz jezdnie w naj-
wiecej niebezpiecznych miejscach nalezy zabezpie-
czy¢ przed bezposrednim dziataniem ko6t pojazdow;
czyni sie to przy pomocy rozkiadania na jezdni fa-

Inz. Henryk Kiepal.
Wiosenne naprawy jezdni.

Nadejscie wiosny wszedzie i zawsze inzyniero-
wi drogowemu szykuje wiele kitopotow, szczegol-
nie zas z troska o wiosnie mys$li inzynier drogowy
w Polsce, ktérego pieczy powierzone jest utrzyma-
nie drog, pieniedzy bowiem na konserwacje jest
zawsze za mato a stan nawierzchni na ogé6t zty.

Nadchodzaca wiosna wyjatkowo pod tym
wzgledem bedzie nieprzychylna, gdyz majaca sie
ku koncowi zima zrobita wszystko, azeby jak naj-
bardziej niszczy¢ nasze nadwatlone nawierzchnie.
0 remontach nawierzchni na og6t mato piszemy —
szczegOlnie mato piszemy o samej technice remon-
tow — a jednak jest to dziedzina niezmiernie wazna
1 nalezy jej w literaturze drogowej duzo zarezer-
wowac¢ miejsca. Chcac rozpocza¢ dyskusje na te-
mat techniki remontéw nawierzchni, podam tu swo-
je uwagi i spostrzezenia z tej dziedziny pracy, ja-
kie nasunety mi sie w czasie praktyki.

Pierwsza czynnos$cia, ktéra, moim zdaniem, na-
lezy wykona¢ na wiosne na wszystkich drogach bez
wzgledu na rodzaj nawierzchni sa roboty zmierza-
jace do tego, azeby korone drogi, a wiec jezdnie
i pobocza, uwolni¢ od nadmiaru wilgoci, jaki ona

szyny z jatowca, brzozy, olchy itp. warstwa grubo-
$ci do 8,0 cm; przy silnym ruchu pojazdéw faszyna
zostaje predko rozrzucona Ilub rozjezdzona, po-
dowczas dréznik powinien porzgdkowac rozrzuco-
ng faszyne i uzupetnia¢ rezerwowg faszyng.
Odcinek zagrozony rozsadzinami, po ktérym
z koniecznos$ci odbywaé sie musi ruch pojazdow,
wzglednie ruch ten dozwolony jest tylko dla po-

jazdow lekkich i samochodéw musi by¢ poddany
bardzo troskliwej opiece inzyniera, drogomistrza
i dréznikow. Na wszystkich skrzyzowaniach da-

nego odcinka drogi z drogami bocznymi w okresie
dnia i nocy musza by¢ ustawieni dréznicy, lub se-
zonowi, godni zaufania robotnicy drogowi, ktérzy
nie beda dopuszcza¢ do przejazdu przez zagrozo-
ny odcinek drogi.

Po zupelnym wyschnieciu jezdni, usuwa sie
poza row faszyne i przystepuje sie do naprawy
jezdni w miejscach rozsadzin.

Odcinki drog, ktére charakteryzujg rozsadzi-
ny muszg ulec przebudowie, polegajacej na doktad-
nym odwodnieniu za pomocg drenéw i saczkow,
a w niektérych wypadkach na kompletnej przebu-
dowie z utozeniem nowego podkitadu kamiennego
i warstwy ttuczniowej.

Ani daleko posuniety optymizm, ani tez pesy-
mizm réwnoznaczny z opuszczeniem rak w zwigzku
z dotychczasowym stanem nawierzchni drég ttucz-
niowych nie bytyby usprawiedliwione, a natomiast
sztuka umiejetnosci przewidywania, troskliwa i sta-
ranna opieka i gteboka wiara oparta na witasnych
sitach i na stale wzrastajgcych kredytach, na prze-
budowe i utrzymanie istniejgcych drog powinny to-
warzyszy¢ w pracy wszystkim pracownikom drég
kotowych.

niewatpliwie na wiosne posiada. Nalezy wiec za-
trudni¢ cata stuzbe drogowa, a w razie potrzeby
dac¢ jej jeszcze pomoc i najprzod katuze wody, po6z-
niej za$ nadmiar wilgoci usung¢ z grobli drogowej.
Siedliskiem wilgoci sg przede wszystkim pobocza—
trzeba wiec w poboczach wycigé¢ jaknajwiecej po-
przecznych rowkéw i wode za groble drogowg od-
prowadzié.

Z jezdni wode i btoto nalezy usunagé¢ albo zgar-
niaczkami gumowymi, albo szczotkami z piasawy.
Zgarniaczki gumowe i szczotki stosowac¢ winnismy
dla wszystkich rodzajéw nawierzchni; wydatek na
kupno tych narzedzi sowicie sie optaci, zmniejszy
bowiem koszt przysztych remontéw.

Po usunieciu z grobli drogowej wody ,stojgcej"
nalezy przystagpi¢ do porzadkowania poboczy.

Na wiosne pobocza przewaznie porzniete sa
gtebokimi koleinami tak, ze wymagaja sprofilowa-
nia.

Do tych robét dobrze jest stosowac Kkrotkie
wioki o szerokosci 1,5 m tak, jak dla nawierzchni
gruntowych. Wiok konny przy wspétpracy droz-
nika i jednego Ilub dwédch robotnikéw wykona
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dziennie robote na 1 do 2 km drogi. Jezeli pobocze
jest dos¢ twarde i pod wiokiem nie ustepuje, mozna
sobie dopomoc brong, zruszajac nig ziemie na po-
boczu na gtebokos¢ 5 — 8 cm. Po zbronowaniu
i wyréwnaniu pobocza, nalezy go podwatowaé, uzu-
petniajac w razie potrzeby pobocza piaskiem. Do
watowania dobrze jest stosowaé lekki (okoto 2 t)
wat motorowy, jesli go jednak nie mamy mozna
rowniez positkowac sie lekkim watem konnym.

Jezeli grobla drogowa a w szczegdlnosci jezd-
nia jest b. zawilgocona, nalezy w poboczu wykona¢é
poprzeczne dreny z grubego zwiru Ilub thucznia
0 gtebokosci 20 i wiecej cm, azeby jezdnie i pobocza
osuszyc.

Wykonawszy niezbedne roboty osuszajgce
1 doprowadziwszy do normalnego stanu pobocza,
przystepujemy do naprawy jezdni.

Oczywiscie réwnocze$nie z pracg przy osusza-
niu grobli drogowych i profilowaniem poboczy,
a nawet przedtym, musimy z jezdni usuna¢ glebsze
wyboje, ktére grozg bezpieczennstwu ruchu.

Usuwanie b. gtebokich wyboi robimy prowizo-
rycznie tak, azeby ,opanowa¢ sytuacje"”, do racjo-
nalnego remontu przystepujemy jednak dopiero po
wykonaniu robo6t, ktére wyzej opisatem.

Naprawe jezdni wykonujemy réznymi sposo-
bami zaleznie od rodzajéw nawierzchni i od wiel-
kosci zniszczenia. Nietylko bowiem kazda jezdnia
t. zw. nieulepszona wymaga wiosennego remontu,
ale potrzebny on jest réwniez na wielu t. zw. ulep-
szonych, wszystkie za$ wymagajg szczegdtowej
Jlustracji".

Najprzéd rozwazymy kwestje naprawy jezdni
nieulepszonych, a wiec brukéw na zwirku lub pia-
sku i nawierzchni szosowych. Okres wczesnej wio-
sny jest szczegdlnie sprzyjajacym dla dokonania
remontu tych nawierzchni i dlatego tez go nalezy
wykorzystac.

Jezeli idzie o bruki, to kazdy bruk w okresie
pdéznej jesieni i odwilzy zimowych w wiekszym lub
mniejszym stopniu zostat pozbawiony lepiszcza
w spoinach. Pierwsza zatym czynnos$cia przed ta-
taniem powinno by¢ wykonanie rob6t, majacych na
celu uzupetnienie lepiszcza w spoinach. Nalezy
wiec brukowang nawierzchnie zamigtowaé pospdt-
ka .zwirowa, przy czym dobrze jest, jezeli pospoét-
ka zawiera pewien procent lepiszcza gliniastego.

Zwir do uzupetnienia lepiszcza w spoinach na-
lezy na mokro wetrze¢ szczotkami w spoiny, jezeli
za$ zwiru mamy pod dostatkiem i jest on nie drogi,
wskazanym jest po zamuleniu spoin cata nawierz-
chnie pokry¢ cienkg warstwg zwiru i pod takim na-
kryciem utrzymac przez caty okres silnego nawil-
gocenia drogi.

Po dopetnieniu spoin zaprawg zwirowg nalezy
znanymi metodami wykona¢ tatanie ,normalnychl
i matych wyboi — zwracajgc uwage na doskonate
mocne ubicie tat i doskonate ich zamulenie.

Nie nalezy przy tataniu wyboi w bruku taty
~gorowac", dajac kilka cm ,na ujezdzenie", bo nie
wiemy czy nas ruch postucha, trzeba wiec dobrze
bruk w tacie posadzi¢, doskonale go ubi¢ i zamu-
li¢ oraz wykonac tak, zeby nie osiadat.

Jezeli w danej okolicy nie ma zwiru, lub jesli
cena jego jest b. wysoka, nalezy do zamulenia spo-
in zrobi¢ pospotke 1:3, 1:4 a nawet 1:5 z wysie-
wek z thucznia lub zwyktego grysu (nie granulowa-
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nego) i miejscowego muliastego
piasku nie nalezy uzywacd).

Nawierzchnie tituczniowe sprawiajg nam naj-
wiecej kitopotu. Mozemy mie¢ b. wiele réznych
stopni zniszczenia, poczynajac od t. zw. dotdw grun-
towych, po przez wyboje wielkie i drobne do t. zw.
ospowatego stanu jezdni. W okresie péznej jesie-
ni i odwilzy zimowych nawierzchnia byta b. inten-
sywnie pozbawiana drogocennego lepiszcza i dla-
tego na wiosne znéw pierwsza czynnoscig jest uzu-
puinienie tego lepiszcza przez zazwirowanie na-
wierzchni. Przed zazwirowaniem nawierzchni na-
lezy usunag¢ z niej ,blotko", gdyz zmielone przez
ruch czesci zwirku i kamienia nie stanowia lepisz-
cza, a odwrotnie przeszkadzaja w wiazaniu sie luz-
nych ziaren ttucznia. Nawierzchnie na wiosne na-
lezy pokry¢ warstwg zwirku lub pospdétki z wysie-
wek i piasku, nie nalezy zas$ do pokrycia stosowac
w zadnym wypadku piasku, gdyz to nie przyniesie
korzysci, a tylko sprzyja rozluznieniu sie nawierz-
chni. Stosujgc do miatowania piasek, przys$piesza-
my tylko ,koniec" nawierzchni ttuczniowej.

Miatowanie wiosenne nawierzchni szosowej
winnismy stosowac¢ przy kazdym jej stanie za wy-
jatkiem oczywiscie tylko tych wypadkéw, kiedy
juz nie ma co miatowa¢. Miatowanie zapobiegnie
dalszemu tworzeniu sie wybojéw i pozwoli na opa-
nowanie sytuacji. Roboty przy miatowaniu nale-
zy zakonczy¢ jeszcze w czasie, kiedy nawierzchnia
posiada nadmiary wilgoci. Jezeli mamy zawczasu
przygotowang odpowiedniag ilos§¢ materiatu do mia-
towania, to przy normalnych odcinkach drézniczych
(5 — 7 kim) dro6znik z jednym pomocnikiem wyko-
na w ciggu 2 — 3 tyg. miatowanie swego odcinka.

Przecietnie zuzywamy 4 — 8 m:i materiatu na
1000 m2 jezdni w zaleznos$ci od stopnia ospowato-
$ci nawierzchni.

Nastepng czynnoscig, a najlepiej, jezeli wa-
runki pozwolg, to réwnoczesng czynnos$cig, winno
by¢ tatanie nawierzchni.

Jezeli mamy na nawierzchni t. zw. doty grun-
towe to tutaj musimy rozrézni¢ dwa wypadKkKi.

1) Doty gruntowe wytworzyty sie przez prze-
tamanie kory wskutek jej zbyt matej grubosci. Wy-
padek ten moze zaistnie¢ tylko dla nawierzchni
ttuczniowej bez podktadu i

2) Doty gruntowe wytworzyty sie wskutek
przetomoéw, jako wynik wadliwego wykonania pod-
toza. Najlepiej, moim zdaniem, w obydwu wypad-
kach doty gruntowe zabrukowac¢ prowizorycznie do
czasu kapitalnego remontu nawierzchni kamieniem
polnym o wym. 15 — 17 cm, przy czym dla drugie-
go wypadku nie nalezy ogranicza¢ sie do zabruko-
wania samego dotu, ale trzeba zabrukowac¢ taki ka-
wat nawierzchni, azeby zapewni¢ odprowadzenie
wody z taty po przez pobocze poza groble drogowa.
Zabrukowanie nalezy uwaza¢ za prowizorium do
czasu kapitalnego remontu jezdni. O kapitalnych
remontach jezdni ttuczniowych bez podktadu za-
mierzam umiesci¢c w jednym z nastepnych nume-
row ,Wiadomosci Drogowych" artykut dyskusyj-
ny, gdyz zagadnienie to wymaga ze wzgledu na swa
waznos¢ szczegotowej dyskusiji.

Nastepnym wypadkiem uszkodzeh nawierzchni
ttuczniowych bedag, ze tak powiem ,normalne wy-
boje" na dostatecznie grubej i dobrze wykonanej
nawierzchni. +tatanie normalnych wyboi powinno

piasku (samego



byé zakonczone w czasie, kiedy nawierzchnia po-
siada jeszcze nadmiar wilgoci wewnetrznej. Oczy-
wiscie czas trwania tatania zalezy od tego, czy ma-
my $rodki na zatrudnienie odrazu wielkiej partii
robotnikéw, jak rowniez od tego, jak wielka jest
ilos¢ wyboi. Przy tataniu nalezy zwraca¢ bacznag
uwage, azeby przy wyrgbywaniu tat jak najmniej
narusza¢ sgsiadujgca z wybojem zdrowg kore, gdyz
jej naruszenie spowoduje tworzenie sie wyboju
obok. Jezeli z tataniem na mokro, a wiec normal-
nym sposobem, posuniemy sie az do okresu wiosen-
nej suszy, tj. do czasu, kiedy nastanie sucha ciepta
pogoda, nalezy albo tatania na mokro zaniechac
a stosowac¢ inne metody, albo przy tataniu nalezy
dobrze zmoczyé przylegta do wyboju zdrowa kore
szosowg, aby stworzyé w okolicy wyboju nadmier-
ne zawilgocenie nawierzchni, gdyz tylko wtedy
osiggniemy zwigzanie hydrauliczne ttucznia uzyte-
go do tatania z ttuczniem zdrowej kory szosowej.
W kazdym wypadku nalezy wyciety wyboj dobrze
oczys$ci¢ szczotkg azeby obnazyé Scianki boczne ta-
ty. Tiuczen wsypany do taty nalezy doskonale
ubi¢, nalezycie sklinowa¢ klinikami grubszymi
i drobniejszymi i wreszcie po sklinowaniu nalezy ta-
te wraz z przylegta czesécig zdrowej kory przy po-
mocy szczotki dobrze zamuli¢ na mokro. Po zamu-
leniu miejsce wytatane nalezy zamiatowacé¢ zwirem
lub pospétka piaskowo-grysowag (mieszaning piasku
z drobnym grysikiem lub wysiewkami).

tatania na mokro zwyktych nawierzchni szo-
sowych wtedy, kiedy nawierzchnia jest zupeinie su-
cha, moim zdaniem, nalezy zaniecha¢, gdyz trudno
go wykona¢ nalezycie i niewspo6tmiernie drogo
wowczas kosztuje. Jezeli tatania ze wzgledu na
stan nawierzchni nie mozna przerwac, to raczej na-
lezy stosowa¢ tatanie z pomocag lepiszcz bitumicz-
nych, co nie jest o wiele drozsze, a w niektdérych
wypadkach moze i tansze od zwyktego tatania. La-
taniu nawierzchni szosowych przy uzyciu lepiszcz
bitumicznych poswiece drugg czes¢ artykutu w na-
stepnym numerze ,Wiadomosci Drogowych",

Nawierzchnie bitumiczne. Wyboje w nawierz-
chni bitumicznej stanowiag b. duzy kiopot dla inzy-
niera, nie tyle jednak ktopot techniczny, ile innej
natury. Uzytkownicy bowiem i podatnicy drogowi
sktonni sa, niestety, zawsze wybaczy¢ wyboje na
ttuczniéwce lub bruku, natomiast ogromnie wrazli-
wi sg na wyboje w t.zw. nawierzchniach ulepszo-
nych.

Nie chciatbym by¢ Zle zrozumiany, ze mozna
zbagatelizowa¢ wyboje na nawierzchniach i z na-
prawa ich czekaé¢ spokojnie az do nastania odpo-
wiedniej pory. To byto by karygodne, jednak nie
nalezy usitowa¢ naprawia¢ na state wyboi w na-
wierzchni bitumicznej, gdy pora jest jeszcze nie
odpowiednia, gdyz prawie nigdy takiego statego
wytatania nie uda nam sie wykona¢, a zawsze wy-
tozymy niepotrzebnie wiele pieniedzy i pracy. Sta-
tego tatania nawierzchni bitumicznej nie nalezy wy-
konywaé¢ tak ditugo, jak diugo nawierzchnia, a na-
wet cata grobla drogowa nie sg suche.

tatanie na state nawierzchni bitumicznych
wczesng wiosng jest b. ztudne i zawsze albo tata
latem okazuje sie za miekka, albo tez trzyma sie
dobrze przez lato, a zato psuje sie z reguty po6zng
jesienig lub zima co jest jeszcze niebezpieczniejsze.

Wczesnag wiosng (tak samo jak pdéznag jesienig

i zimg) nalezy wykona¢ tylko prowizoryczng na-
prawe wiekszych wyboi i zabezpieczy¢ przed dal-

szym powiekszaniem sie male uszkodzenia na-
wierzchni.
Doskonatym ,pomocnikiem" przy tymczaso-

wym tataniu nawierzchni bitumicznych jest zapra-
wa asfaltowa, przy czym lepsze rezultaty daje za-
prawa twarda, tj. zawierajaca do 22% asfaltu.

W praktyce rozrézniamy trzy rodzaje wyboi
w zaleznos$ci od gtebokosci:

1) wyboje gtebokosci okoto 1 cm, 2) wyboje
gtebokosci od 1 do 3 cm i 3) wyboje o gtebokosci
wiekszej od 3 cm.

Przy tataniu wszystkich rodzajow wyboi nale-
zy dobrze odcigé tate tak, zeby krawedzie taty mia-
ty prawie linie prosta i tata miata ksztalt czworo-
lub pieciokata.

Wybdj nalezy dobrze oczys$ci¢ i mozliwie do-
brze osuszyé. Osuszanie wyboju mozemy wykonac
albo przy pomocy palnika lub piecyka, albo
przy pomocy piasku podgrzanego do mozliwie
wysokiej temperatury.

Suszenie palnikiem daje dobre rezultaty przy
warunku jednak, ze ptomien palnika ma waski stru-
mien i tatwo nim mozemy kierowac¢. Niestety na
rynku nie mamy odpowiednich palnikéw, gdyz ma-
my albo palniki o duzym ptomieniu, dobre przy
wiekszych ptaszczyznach, albo palniki mate t. zw.
Sutlampy", ktére majag za matag wydajnos¢ susze-
nia. Z palnikéw tych lepsze jednak rezultaty daje
t.zw. ,lutlampa" szczeg6lnie przy tataniu matych
powierzchni. Do$¢ pomocnym moze by¢ piecyk
koksowy umieszczony na niskich nézkach, ma on
jednak te wade, ze nie mozna powierzchni nagrza-
nia dostosowywaé¢ do powierzchni taty. Raczej
wiec winnismy dazy¢é do wyprodukowania odpo-
wiednich palnikéw gazowych i tym narzedziem
operowac przy suszeniu wyboi. Bardzo pomocnym
przy suszeniu wyboi jest goracy piasek. Nalezy go
zwtaszcza stosowa¢ dla ostatecznego dosuszenia
wyboju, po wysuszeniu przy pomocy palnika. Za-
sypujemy wowczas wybodj gorgcym piaskiem (oko-
to 200°), gdyz suchy i goracy piasek wchtania
W siebie jeszcze wilgo¢ powstatg z ,dodatkowego
pocenia sie wyboju" i pozwala nam przez czas,
ktéry dzieli nas od wysuszenia taty do samego ta-
tania, utrzymaé¢ wybdéj w stanie niezawilgoconym.
Bezposrednio przed samym ‘lataniem piasek wy-
miatany szczotka i na jego miejsce wsypujemy ma-
teriat, ktéry uzywamy do tatania. Nie nalezy su-
szy¢ wyboi przy pomocy rozpalonego ogniska, na-
wet ze stomy, gdyz ten system spala nam zdrowga
nawierzchnie.

Po przygotowaniu wyboju (wycieciu taty i wy-
suszeniu) przystepujemy do tatania.

1) Wyboje ptytkie okoto 1 cm.

Na dno taty rozlewamy zaprawe asfaltowa
w ilosci okoto 4 kg/m2, sypiemy grys bitumowany
(5 do 10 mm), podgrzany do temperatury okoto
100° i ubijamy. Lepiej jest stosowac grys drobniej-
szy 3 — 8 mm chudo otaczany smotg lub asfaltem.

2) Wyboje $redniej gtebokosci okoto 3 cm.

Na dno taty rozlewamy zaprawe asfaltowg
w ilosci okoto 3 kg/m2, zasypujemy jg do wysoko-
Sci okoto 1 cm od wierzchu taty grysem bitumowa-
nym 5 do 15 mm, podgrzanym do temperatury 100°
i ubijamy. Nastepnie na ubity grys rozlewamy za-
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prawe asfaltowa w ilosci okoto 4 kg/m2 i postepu-
jemy dalej jak przy ptytkim wyboju. tatanie na-
lezy wykonaé¢ mozliwie predko tak, zeby przez ca-
ty czas tatania temperatura nie spadta ponizej 30"

3) Wyboje gtebokie ponad 3 cm.

Jezeli wybdj ma gtebokos$é ponizej 6 cm wow-
czas budujemy tate w trzech warstwach.

Na dno taty rozlewamy zaprawe asfaltowg
okoto 4 kg/m2, sypiemy do wysokosci okoto 2 cm
od wierzchu grys bitumowany 15 — 25 c¢cm, podgrze-
wamy do 100° i ubijamy. Nastepnie klinujemy
grysem bitumowanym 5 — 15 mm do wys. okoto
1 cm od wierzchu taty, ubity grys zalewamy zapra-
wag w ilosci okoto 4 kg/im2i wykohczamy jak wybdj
ptytki. Jezeli wyb6j ma gtebokos¢ mniejsza od
6 cm, wykonujemy tatanie w dwéch warstwach,
jak przy wybojach $rednich, z ta jednak zmiana,
ze stosujemy grys o grubszych ziarnach (5 do 20,
5 do 25 mm).

Przy ,wykonhczaniu" tat nalezy krawedzie ,,za-
smarowacé" zaprawa i przysypa¢ piaskiem Ilub
drobnym grysem.

Po ustabilizowaniu sie pogody letniej nalezy
przystapi¢ do statego zaprawienia tat przy pomocy
tych materiatéow, z ktéorych nawierzchnia jest wy-
konana.

Przy tataniu statym materiaty, uzyte do tata-
nia prowizorycznego (zimowego i wiosennego), usu-
wamy i wytapiamy w kottach z sitami. Wytopio-
ng z tat zaprawe asfaltowg zlewamy w beczki, gdyz
mozemy jg uzy¢ do tatania na przyszig zime i wio-
sne. Wytopione grysy uzywamy, jako ,bindery"
przy tataniu statym.

W opisanym sposobie prowizorycznego tata-
nia nie uzywamy ani smoty, ani asfaltu w stanie su-
rowym, poniewaz uzywanie czystej smoty lub asfal-
tu do ,smarowania" albo ,zalewania" tat nie daje
dobrych rezultatéw. Nie jesteSmy bowiem w sta-
nie z powodu niskiej temperatury powietrza roz-
la¢ odpowiednio cienkich warstw smoty lub asfal-
tu i dajemy zawsze wielkie nadmiary, co powoduje
b. predkie psucie sie prowizorycznych tat. Operu-
jac wiekszymi iloSciami materiatéw przy stosowa-
niu zaprawy asfaltowej, tatwiej utrzymujemy od-
powiednig temperature taty w czasie jej zapetnia-
nia, co wptywa b. dodatnio na trwato$¢ wykonanej
roboty.

Nawierzchnie betonowe. Naprawa jezdni be-

Inz. Franciszek Johannsen.

tonowej normalnie sprowadza sie do uzupetnienia
zaprawy bitumicznej w spoinach dylatacyjnych i do
zaprawienia nadmiernych uszkodzen jezdni prze-
waznie w sasiedztwie bezposrednim przy spoinach.
Z wykonaniem tych napraw z reguty, moim zda-
niem, nalezy poczeka¢ do odpowiedniej pory, gdyz
dopetnianie spoin w porze, kiedy jeszcze mamy
mato ciepta a duzo wilgoci, nie da dobrych rezul-
tatéow. Jezeli zachodzi konieczno$¢ zatatania
gtebszego wyboju lub konieczno$¢ zabezpieczenia
powierzchni od dalszego psucia sig, nalezy sztucz-
nymi Srodkami (specjalnym podgrzaniem i osusze-
niem) stworzy¢ dogodne dla przeprowadzenia ta-
tania warunki. Nie nalezy radzi¢ sobie przez uzy-
wanie bardziej ,plastycznych" mieszanek bitumicz-
nych, gdyz wtasnie przy nawierzchni betonowej
wszelkie tatanie nalezy wykonywaé przy pomocy
twardych a wiec chudych mieszanek bitumicznych.
Raczej wigc nalezy zadowoli¢ sie prowizorycznym
zabezpieczeniem przez tymczasowag naprawe, praw-
dziwg za$ robote przeprowadzi¢ w odpowiednich
warunkach atmosferycznych. Tak samo nalezy po-
stepowac¢ z innymi nawierzchniami z rodziny ce-

mentowych, a wiec makadamami cementowymi
i ptytkami kamienno-betonowymi.
Nawierzchnia z kostki kamiennej. Wiosenna

pora po ostatecznym skonczeniu sie mrozow jest
odpowiednig do wykonania napraw na state za wy-
jatkiem wuzupetnienia zaprawy w spoinach, ktorg
to robote musimy odtozy¢ do odpowiedniejszych
okreséw. Naprawe wiec nawierzchni z kostki ka-
miennej powinismy wykonywa¢ odrazu na state.

Podanymi powyzej uwagami zamkngt bym
pierwszy dziat zagadnienia naprawy nawierzchni,
tj. naprawy w okresie bezposSrednim po ustgpieniu
zimy. W nastepnym rozdziale zamierzam podzie-
li¢ sie swoimi uwagami na temat wykonania napraw
w okresie petnego sezonu budowlanego, przy czym
szczeg6towo podam opisy niektorych sposobow re-
montéw poszczego6lnych rodzajéw nawierzchni, ja-
kie stosuje w swojej praktyce.

Temat obejmujacy technike wykonywania re-
montéw nawierzchni jest b. bogaty i niewatpliwie
po ukazaniu sie tego artykutu, w Wiadomosciach
Drogowych ukazywaé sie bedag stale dalsze arty-
kuty, ktére przyczyniag sie do pogtebienia i wszech-
stronnego omowienia tej tak b. waznej dziedziny
pracy inzyniera drogowego, jaka jest technika i or-
ganizacja wykonywania remontéw nawierzchni.

Urzqdzenia drég dostosowane do potrzeb ruchu.

Przy projektowaniu i dotychczasowym wyko-
naniu przebudowy nawierzchni ulepszonych na
gtownych traktach w Polsce, przyjat sie pewien
standartowy typ drogi sktadajgcy sie z nawierzchni
ulepszonej na szerokos$ci przewaznie 5 m obramo-
wanej opaskami z kamienia polnego szerokos$ci
0,75 — 2,00 m i poboczy gruntowych odgraniczo-
nych od rowdéw przydroznych szeregami drzewek
pobielonych i bielonymi kamieniami bankietowymi.

W stosunku do znacznej wiekszosci naszych
drég, pozostawionych dotychczas z wyboistg na-
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wierzchnig szabrowag, ten typ oczywiscie znakomi-
cie utatwia komunikacje kotowa, nalezy jednak
zdac sobie sprawe, ze na odcinkach o wiekszym na-
sileniu ruchu, jest on nieodpowiednim.

Przyktadem niedostosowania do potrzeb ruchu
tego typu drogi moga stuzyé odcinki traktéw pan-
stwowych potozone w bezposSredniej bliskosci m.
st. Warszawy.

Ze wzgledu na bardzo intensywny i ciezki ruch
mieszany na tych odcinkach, jezdnie szabrowe lub
bruki z kamienia polnego ulegaty tak szybkiej de-



wastacji, ze przy pierwszych mozliwosciach finan-
sowych wtadze drogowe zdecydowaty przebudowe
tych odcinkéw, przewaznie na jezdnie 5-0 metro-
wej szerokos$ci z kostki nieregularnej, z opaskami
z kamienia polnego o szerokosci od 1 m do 2 m.

W zwigzku z ozywionym ruchem na podsto-
tecznych odcinkach wszelkiego typu pojazdéw,
a w szczeg6lnosci z zaprzegiem konnym i niechecig
korzystania przejezdzajacych z opasek z ,kocich
tbéw*“, normalnym zjawiskiem jest zaanektowanie
sSrodkowej czesci jezdni z kostki, przez dwa rzedy
wolno posuwajgacych sie konnych wehikutéw, wsrod
ktérych intruz samochdéd lawirowaé¢ musi z szyb-
koscig 10 — 20 km/godzine, nie majac prawa mijac
zatoréw nieprzepisowo prawa strong po, wolnym
zwykle, zabrukowanym pasie przy krawezniku.

Sytuacje pogarszajg rowerzysci jadacy pra-
wym skrajem kostki i nie chcacy w zadnym wypad-
ku usung¢ sie na nier6wna opaske brukowana.
Mozna zaobserwowaé, ze na trakcie Krakowskim,
gdzie poza opaska mamy kraweznik chodnikowy
dla pieszych, $ciezki przeznaczone w zasadzie dla
cyklistéw, sg zajete catkowicie przez dos¢ intensyw-
ny ruch pieszy.

Przy tego rodzaju rozplanowaniu drogi, wysit-
ki policji drogowej (zajetej zresztg prawie wytgcz-
nie sprawdzaniem dowodéw rejestracyjnych cieza-
réwek i autobuséw) uregulowania ruchu, musza by¢
z natury rzeczy bezskuteczne, i w rezultacie mamy
sttoczenie pojazdéw wszystkich rodzajow i szyb-
koéci na srodkowym 5-iometrowym pasie z kostki,
pomimo, ze droga jest dostatecznie szeroka, aby
przy odpowiedniej jej rozbudowie i urzadzeniu za-
pewni¢ kazdemu rodzajowi pojazdéw odpowiednie
miejsce na drodze i odpowiednig szybkos¢.

Urzadzenia te winny i$¢ przede wszystkim
w kierunku dostosowania szerokos$ci jezdni gtadkiej
do intensywnos$ci ruchu oraz podziatu jezdni na
tory, rozgraniczajace kierunek ruchu, wzglednie
przeznaczenie pasa jezdni dla danego rodzaju po-
jazdow.

Rozgraniczenia jezdni nalezatoby wykonywa¢
w sposbéb optyczny (w postaci malowanych paséw,
zmiany rodzaju i koloru nawierzchni na poszczegél-
nych pasach, iekko wystajacych poszczeg6lnych ko-
stek i ich zabarwieniu itp.) nie za$ w sposéb me-
chaniczny w postaci wystajacego kraweznika, stup-
kéw, barierek itp., ten bowiem rodzaj rozgranicze-
nia jako zbyt rygorystyczny, utrudnia ruch w razie
wigkszych skupienn i moze by¢ przyczyng wypad-
kéw groznych dla zycia ludzkiego.

W Polsce, gdzie intensywny ruch konny istnie¢
bedzie jeszcze przez diugie lata i gdzie liczy¢ sie
trzeba ze znacznym wzrostem transportu motoro-
wego, poczatki czego juz obecnie wyraznie daja sie
zaobserwowacé, rozgraniczenie ruchu konnego od
kilkunastokrotnie szybszego ruchu pojazdow me-
chanicznych, staje sie sprawa specjalnie wazna.

Zadaniem inzynieréw pracujgcych w dziedzi-
nie komunikacji kotowej jest stworzenie takich wa-
runkéw ruchu na gtéwnych szlakach tranzytowych,
aby przy zachowaniu istniejgcego ruchu konnego,
pojazdy motorowe mogty sie swobodnie poruszaé
z szybkos$cig przecietna, im witasciwag, tj. nie mniej
60 km/godz.

Sprawa uporzadkowania i pewnego rozgrani-
czenia ruchu konnego i samochodowego da si¢ roz-

wigza¢ tylko w tym wypadku, o ile szerokos$¢ gtad-
kiej nawierzchni bedzie dostosowana do intensyw-
nosci ruchu na danym odcinku, przy czym do sze-
rokosci uzytkowanej jezdni nie beda zaliczane
opaski brukowane. Co sie tyczy tych ostatnich, to
w projektach odcinkéw drég przeznaczonych do
przebudowy w 1939 r. Ministerstwo Komunikacji,
wychodzac z zupetnie stusznych zatozeh skasowa-
to stosowanie opasek brukowanych.

Jest to catkowicie uzasadnione poniewaz
opaska, traktowana jako dalsze wzmocnienie kon-
strukcyjne kamienia oporowego lub kraweznika jest
zbedna, gdyz dobrze posadowiony i odpowiedniej
wysokosci kraweznik w zupetnos$ci wystarcza dla
zamocowania nawierzchni w Kkierunku prostopa-
dtym do o$i drogi, (zagranicg opaski nie sg stoso-
wane i nie mozna zaobserwowac niszczenia nawierz-
chni z powodu stabego bocznego umocowania). Wy-
konywanie za$ opasek z mys$la o poszerzeniu w ten
spos6b czesci przejazdowej drogi, jest o tyle nie-
celowe, ze w sgsiedztwie gtadkiej nowoczesnej na-
wierzchni, opaska brukowana raczej zweza czes¢
przejazdowg drogi.

Mozna zaobserwowaé, ze konna furmanka ta-
twiej da sie sktoni¢ do zjechania na prawo, w wy-
padku gdy poza nawierzchnig jest dobrze ubite
i utrzymane pobocze ziemne lub zwirowane, nizli
na nier6wng i trzesaca opaske brukowang.

Wzmocnienie poboczy brukiem na odcinkach
z duzymi spadkami podtuznymi, na ktédrych caty
ruch konny Kkieruje sie na pobocze, unikajac gtad-
kiej nawierzchni celem osiggniecia zwigekszenia opo-
row naturalnego hamowania, jest o tyle kiopotliwe,
ze opaska brukowana w tych warunkach nie wy-
trzymuje silnego obciazenia dynamicznego i wy-
maga ciggtych napraw.

Jako minimalng szeroko$¢ gtadkiej nawierz-
chni nalezy przyjac¢ 5,00 m dla odcinkéw drég o na-
tezeniu ruchu do 700 ton/dobe.

Oba kierunki ruchu winny by¢ rozdzielone
barwnym pasem (malowanym, fuga na betonie, lub
zmiana koloru kamienia na kostce lub klinkierze)
w miare moznosSci na catej diugosci drogi, a bez-
wzglednie koniecznie, na wszystkich tukach pozio-
mych i przy wierzchotkach wiekszych wzniesien.

Na odcinkach o ruchu od 700 do 3.000 ton/dobe
nalezatoby zaktada¢ jezdnie 3 torowa i przyjmujac
jako minimum dla 1 toru 2,50 — 3,00 m, szerokos$¢
nawierzchni winna wynosi¢ conajmniej 7,50 m, przy
czym tory powinny by¢ z reguty rozdzielane barw-
nymi dobrze widocznymi w dzien i w nocy pasami.
Na drogach tej kategorii winien obowiazywa¢ prze-
pis zakazujacy jazdy konnym pojazdom po $rodko-
wym torze.

W naszych warunkach ten typ jezdni 3-toro-
wej mogtby, bez znaczniejszego wzrostu wydatkow,
by¢ zastosowany jako normalny na wszystkich prze-
budowywanych traktach panstwowych, miedzymia-
stowych, jak réwniez na odcinkach dotychczas prze-
budowanych, przez rozszerzenie nawierzchni ulep-
szonej w granicach istniejacych opasek brukowa-
nych.

Na odcinkach obarczonych ruchem powyzej
3.000 ton/dobe i na wszystkich odcinkach podmiej-
skich w poblizu wiekszych miast i przechodzacych
przez osiedla, jezdnig¢ nalezatoby projektowac za-
sadniczo jako 4 torowe (0 szerokosci min. 10 m)
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wyraznie rozdzielong barwnymi pasami jak wyzej,
z tym ze konne wehikuty moga sie poruszaé po
skrajnych torach, z pozostawieniem $rodkéw toréw
zasadniczo tylko dla transportu motorowego.

Przepisy regulujgce przeznaczenie poszczeg6l-
nych paséw dla danych rodzajéw pojazdéw, wyo-
brazam sobie jako opracowane w zatozeniu, ze
przy wymijaniu pojazdu tej samej kategorii, mozna
postugiwac sie sgsiednim pasem (przeznaczonym
zasadniczo dla ruchu innej kategorii lub dla ruchu
w przeciwnym Kierunku, o ile oczywiscie ten sg-
siedni pas jest w danym momencie wolny) pod wa-
runkiem, ze natychmiast po wyminieciu dany po-
jazd poruszac sie bedzie dalej po pasie przeznaczo-
nym dla niego.

Podobnie uregulowany jest ruch na autostra-
dach niemieckich z tg réznicg, ze mamy tam do
czynienia wytacznie z ruchem samochodowym,
zreszta o bardzo réznej szybkosci poszczegolnych
pojazddw (od 20 km/godz. traktora z przyczepami
do 120 km/godz. najszybszych woz6éw osobowych).

Wydaje mi sie, ze wielka pomoca dla czynni-
kéw administracyjnych zajmujacych sie walka
z plaga anarchii ruchu na drogach publicznych, mo-
gtoby by¢ udzielenie prawa cztonkom niektérych
spotecznych organizacji jak Automobilklub, Tou-
ring Klubu, Zwigzku Inzynierow Drogowych, Ligi
Drogowej itp., zatrzymywania przekraczajgcych
przepiséw i sktadania starostom doniesien w stwier-
dzonych przekroczeniach z podaniem imienia i na-
zwiska przekraczajgcego, celem bezwzglednego
ukarania tego ostatniego w drodze administracyj-
nej.

Na odcinkach podmiejskich zachodzi koniecz-
no$¢ przeznaczenia oddzielnego torowiska dla cy-
klistow, ktoére moze byé usytuowane, w zaleznosci
od warunkoéw lokalnych, bgadz bezposrednio przy
jezdni, badz tez poza rowem. W kazdym razie
Sciezki dla cyklistow nie powinny by¢ odgraniczo-
ne od jezdni wysokim kraweznikiem, gdyz utrudnia
to w wysokim stopniu odprowadzenie wo6d po-
wierzchniowych z jezdni, zwieksza koszt wykona-
nia tych Sciezek i jak wyzej wspomniatem zbyt ry-

gorystycznie rozgranicza jeden rodzaj ruchu od
drugiego. Dla oddzielenia $ciezki dla rowerzystéw
od jezdni, w zupetnosci wystarczy, stosowane

w niektorych krajach europejskich, umieszczenie
w odlegtosci 4 — 5 m jeden od drugiego, kamieni
oporowych, lekko wystajgcych z kantami przycie-
tymi i pomalowanymi na jasny kolor i ewentualnie
uzbrojonymi w szkietka odblaskowe.

Kategorycznym warunkiem zwiekszenia bez-
pieczenstwa ruchu na drogach jest usuniecie drzew
przydroznych i stupéw telefonicznych poza réw.
Nalezy zdaé¢ sobie jasno sprawe, ze kazdy samo-
chéd poruszajacy sie z naturalng dla niego szyb-
koscig ponad 60 km/godz. jest czesto zmuszony do
nagtego skretu poza jezdnie, badz to z powodu nie-
spodziewanego zatarasowania drogi, badZ tez na
skutek pekniecia przedniej opony, defektu w Kie-
rownicy itp., lub tez nieumiejetnej jazdy na tukach,
a nawet chwilowego zamroczenia Kkierownicy, co
rowniez niejednokrotnie ma miejsce.

O ile wiec w tego rodzaju sytuacji samochod
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nie natrafi na przeszkode w postaci drzewa przy-
droznego, stupa telefonicznego lub wielkiego ka-
mienia bankietowego, wypadek kohczy sie wzgled-
nie tagodnie w postaci uszkodzenia wozu i przewaz-
nie bez pokaleczenia pasazerow.

Czytajgc natomiast opisy wypadkdéw samocho-
dowych na naszych drogach, mozna stwierdzi¢, ze
w duzym procencie przyczyng rozbicia samochodu,
poranienia lub $mierci pasazerow, byto zderzenie
z drzewem, stupem lub innym mocno posadowionym
objektem.

W tych warunkach obecnie obowigzujacy prze-
pis sadzenia drzew w koronie drogi, uznaé¢ nalezy
za grozny dla zycia os6b korzystajacych z komuni-
kacji samochodowej i wydaje sie, ze wzgledy OPL
czy inne, nie moga mie¢ tu decydujacego znaczenia.
Poza tym zbytnie zaciemnienie nawierzchni nie jest
korzystne dla jej trwatosci, zas w razie koniecz-
nosci poszerzenia drogi i zasypania rowoéw, drzewa
obecnie sadzone na koronie bedg musiaty ulec wy-
cieciu.

Z tych samych wzgledéw bezpieczenstwa ru-
chu, unika¢ nalezy ustawiania znacznych wymiarow
kamieni bankietowych. Dla wyraznego oznaczenia
kranca korony drogi, w zupetnos$ci wystarczg cze-
sto bielone kamienie bankietowe, wystajgce ponad
korone nie wiecej jak na 10 cm, a jeszcze lepiej,
lekkiego typu pachotki malowane i zaopatrzone
w szkietka odblaskowe. Najlepszym sposobem od-
graniczenia korony drogi sg zywop#toty, stosowanie
ktéorych winno by¢ polecane w jaknajszerszych gra-
nicach.

Zakorzeniony u nas zwyczaj kopania gtebokich
rowéw po obu stronach drogi, niezaleznie od po-
trzeby, winien w praktyce wulec rewizji, zgodnie
z Instrukcjg Ministerstwa Komunikacji o projekto-
waniu drog, w kierunku skasowania row6w w grun-
tach catkowicie przepuszczalnych i wszedzie tam,
gdzie rowy moga by¢ zastgpione drenazem lub ka-
nalizacjg, za$ na pozostatych odcinkach rowy po-
winny by¢é budowane o skarpach tagodnych, wyo-
kraglonych i niezbyt gtebokie.

Zaopatrzenie drogi w odpowiednie duze i wy-
razne drogowskazy i znaki ostrzegawcze oraz zna-
ki porzagdkowe (te ostatnie o wymiarach matych,
gdyz sga one przeznaczone tylko dla potrzeb admi-
nistracji drogowej), bedzie catkowitym uzupeinie-
niem urzadzenia naszkicowanego wyzej typu drogi.

Wychodzac z zatozenia, ze budowa sieci droég
wytacznie samochodowych bedzie w Polsce jesz-
cze przez dtugie lata nierealng oraz, ze budowany
dotychczas typ drogi nie zaspakaja potrzeb wiecej
wzmozonego ruchu mieszanego, rozwazania powyz-
sze traktuje jako materiat dyskusyjny, majacy na
celu unowoczes$nienie polskiej drogi, urzagdzonej od-
powiednio do swobodnego korzystania z niej, za-
rowno mechanicznych jak i konnych uzytkownikow.

Sprawa powyzsza wydaje sie by¢ dostatecznie
pilng do rozwigzania zaréwno z p-tu widzenia wy-
gody i bezpieczenstwa korzystajacych z drég jak
i z p-tu widzenia, koniecznego na wypadek wojny,
zwiekszenia przelotnosci naszych gtéwnych trak-
tow miedzymiastowych.



Dr Inz. W. Skolmowski.
Z prac Drogowego

Komitet Redakcyjny wydawanych w nowej
szacie ,Wiadomos$ci Drogowych" jako organu Sto-
warzyszenia Cztonkéw Polskich Kongreséw Dro-
gowych zaofiarowat Instytutowi, jak to miato miej-
sce dotychczas, tamy swego pisma do ogtaszania
sprawozdan z dziatalnosci i wynikéw prac badaw-
czych.

Korzystajac z zaproszenia bedzie podawat In-
stytut systematycznie w dziale ,Z prac Drogowego
Instytutu Badawczego" informacje dotyczace cie-
kawszych prac, wyniki badan i prace normaliza-
cyjne.

W dniu 1.111. 1939 r. uptywa dziesieciolecie
dziatalnosci Instytutu. Powotany do zycia uchwa-
ta | Polskiego Kongresu Drogowego w Warszawie
(1928) zorganizowany zostat i rozpoczat ostatecz-
nie prace dnia 1.111. 29 r.

Z matego laboratorium mieszczacego sie w jed-
nej sali w roku 1929 stat sie obecnie powaznag pla-
cowkag naukowa, stojacg pod wzgledem wyposazenia
w aparaty i przyrzady oraz pod wzgledem mozli-
wosci badawczych na wysokim poziomie.

W obecnej chwili Instytut posiada 6 dziatéw
badan:

Dziat badan materialow kamiennych;

Dziat betonowy (beton drogowy i budowlany);

Dziat badania gruntéow;

Dziat ceramiczny (wyroby ceramiczne, budow-
lane i klinkier);

Dziat analiz chemicznych (cement, beton, wa-
pno i rézne);

Dziat badan
nych,

Najstarszym jest dziat lepiszcz i nawierzchni
bitumicznych, od tego bowiem dziatu rozpoczety
sie prace Instytutu. Powstanie Instytutu miato na
celu realizacje hasta pierwszych Kongreséw dro-

lepiszcz i nawierzchni bitumicz-

gowych ,Potskie materiaty na polskie drogi".
W pierwszym rzedzie chodzito o materialy bitu-
miczne: smoty i asfalty. Je$li pordwnamy stan

obecny w tej dziedzinie to istotnie dorobek prac
jest znaczny.

Kiedy przystepowano do pierwszych badan nad
smotami i asfaltami, oraz do pierwszych préb prak-
tycznych na odcinkach prébnych, brak byto scisle
okreslonych kryteriow do oceny i wskazéwek co do
metod budowy. Zaréwno producenci nie wiedzie-
li, co produkowaé, a odbiorcy, czego zadaé¢ i jak
budowaé¢. Oczywiscie zwrdcono oczy na zagranice
skad przyjeto gotowe systemy budowy i stosowane
do tego celu zagranicg lepiszcza bitumiczne.
W miedzyczasie Instytut ustalit rodzaj i sposoby
badan dla smét i asfaltéw i na ich podstawie prze-
prowadzit badania produkowanych przez rafinerie
asfaltow drogowych, a przez Zwigzek Koksowni
smoét drogowych. Wiekszos¢ z asfaltow znajdujg-
cych sie na rynku produkcji krajowej, jedynie z na-
zwy nalezata do tego gatunku. Witasnosci fizyczne
i chemiczne pozostawiaty bardzo wiele do zyczenia,
przede wszystkim pod wzgledem czystosci i wita-
snosci plastycznych. Niektére dostarczone do ba-
dania produkty zawieraty po kilkanascie procent

Instytutu Badawczego.

sktadnikow koksowych nierozpuszczalnych w CSo2,
za$ ich ciagliwo$¢ czesto wynosita po 0,5 cm.

Pierwszym tez posunigciem ze strony Instytu-
tu w tej sprawie byto nawigzanie kontaktu z rafi-
neriami i wspoétpraca nad polepszeniem jakosci.
Kilka rafinerii wycofato sie catkowicie z produkcji,
inne natomiast zabraty sie do powaznych prac la-
boratoryjnych i préb praktycznych nad ulepszeniem
produkcji i podniesieniem jakos$ci osiggajac coraz
to lepsze rezultaty. Produkcja asfaltéw drogowych
skupita sie ostatecznie w rafineriach ,Polmin",
.Karpaty", ,Galicja" i ,Gazy Ziemne" przy Sci-
stej wspdipracy z Instytutem dla ktérej tematow
nigdy nie zabrakto. Jednym z powazniejszych by-
to zagadnienie obecnosci i szkodliwego wptywu pa-
rafiny na witasnosci wigzgce asfaltu. Problem ten
przewijat sie w ciggu wielu lat i przechodzac rézne
fazy, aby wreszcie dostac sie do akt z nastepujacym
zatatwieniem: ,Nie ilos¢ parafiny w asfalcie,
a witasnosci fizyczne decydujag o jego przydatnosci
do celow drogowych", Parafina zacigzyta tez na
zagadnieniach normalizacyjnych utrudniajac przez
czas dtuzszy przeprowadzenie jednolitej normali-
zacji. Dopiero w roku 1936/37 ostatecznie usta-
lita Komisja Przetworow Naftowych w poro-
zumieniu z Instytutem normy i metody badan dla
asfaltow drogowych. Od poczatku tez zostata zor-
ganizowana przez Instytut planowa akcja stopnio-
wego wypierania asfaltow zagranicznych, ktére juz
zdotaty w miedzyczasie pozyska¢ trwate miejsce
przy budowie ulepszonych nawierzchni. Liczne od-
cinki probne budowane z inicjatywy i na polecenie
b. Min. Rob. Publ., a nastgpnie Ministerstwa Komu-
nikacji przez podlegte mu urzedy lub firmy pry-
watne pozwolity na prowadzenie obserwacji i po-
réwnan i dawaty bardzo cenne wskazéwki, z kto-
rych korzystaty niejednokrotnie rafinerie przy po-
lepszeniu produkcji asfaltow.

W szczegdlnosci wiele obserwacji praktycz-
nych poczynione zostalo na terenie Slaska, gdzie
wiecej niz w innych czes$ciach kraju nawierzchnie
bitumiczne budowano.

Do tego rodzaju obserwacji nalezato np. skon-
statowanie wiekszej kruchos$ci asfaltéw krajowych
niz zagranicznych na odcinkach prébnych w czasie
zimy. Przeprowadzone na skutek tego przez ra-
finerie zmiany w produkcji pozwolity na usunigcie
tej wiasnos$ci; poza tym nalezy wymieni¢ proby
z emulsjami i odcinki prébne nawierzchni typu
ciezkiego (asfalt piaskowy) wykonane catkowicie
na asfaltach krajowych.

Tak prowadzona praca dawata konkretne re-
zultaty w postaci statej poprawy wtasnosci asfal-
tow krajowych i zwiekszajacego sie ich zastosowa-
nia przy budowie poszczego6lnych typéw. Dokona-
na w ostatnich latach modernizacja metod produk-
cji asfaltéow przez rafinerie krajowe i zastosowanie
destylacji rurowej (pipe still) zmienito dotychcza-
sowe warunki produkcji na lepsze i wptyneto osta-
tecznie na zwiekszenie zasobéw asfaltow drogo-
wych produkcji krajowej o dobrych wtasnosciach.
Nalezy wiec stwierdzié, ze dziesiecioletnia dziatal-
nos$¢ Instytutu przyczynita sie do catkowitego upo-
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rzadkowania i usamodzielnienia tej tak waznej dla
techniki drogowej i gospodarki kraju dziedziny.

Dziedzina smoét nie nastreczata powazniej-
szych trudnosci ze wzgledu na skoncentrowanie
produkcji smét drogowych w jednej wytworni.
(Zwigzek Koksowni) operujacej stale tym samym
produktem. W roku 1931 zostaly opracowane
i przyjete normy, ktére nastepnie poddano rewizji
w roku 1937/38. Normalizacje i jako$é smot dro-
gowych oparto na wzorach niemieckich.

Powaznag prace w latach 1930/31 przeprowa-
dzit Instytut nad stabilizacjg smét asfaltami krajo-
wymi. Celem tej pracy, wykonanej wspélnie z ra-
fineriami krajowymi i Zwigzkiem Koksowni, byto
zastgpienie asfaltu zagranicznego, uzywanego do
stabilizacji smot, asfaltami krajowymi i rozszerze-
nie tym samym zakresu ich zastosowania. Osiag-
niete zostaty dodatnie wyniki laboratoryjne i dzie-
ki temu od roku 1931 jako dodatek do smét stabi-
lizowanych stosowany jest wytlacznie asfalt z jed-
nej z rafinerii krajowych.

W celu praktycznego wyprdbowania miesza-
nin smo6t z réznymi asfaltami i ustalenia ich wta-
snosci wyprodukowane zostato przez Gazownie
Miejskg Warszawskag po uprzednim uzgodnieniu,
kilka partii smét w skali fabrycznej (po 1h — 1
ton.) i zastosowano na drodze do powierzchniowe-
go utrwalania. Poczynione obserwacje daty cen-
ne wskazéwki co do zachowania sie niektérych ga-
tunkéw. Np. okazato sie, ze pewne asfalty nie da-
waty mieszanek jednorodnych ze smota, i tego ro-
dzaju smoty stabilizowane podgrzewane w Kkotle
ulegaty wytrgceniu. Szereg prac w ostatnich kil-
ku latach wykonat Instytut sam lub w porozumie-
niu ze Zwigzkiem Koksowni na temat skiadu we-
wnetrznego smoét drogowych, w szczegélnos$ci paku,
jako ich najwazniejszego sktadnika. Miaty one na
celu wyodrebnienie skitadnikéw wchodzacych
w sktad paku, ustalenie ich znaczenia i wtasnosci
oraz polepszenie wtasnosci plastycznych i wtasno-
Ssci wigzacych. Wreszcie ostatnio zapoczatkowa-
no préby w kierunku ustalenia wptywu na jakosé
smoét dodatkéw w postaci zywic i kauczuku,
zwtaszcza ich przyczepno$é, plastycznosé i wta-
snosci wigzace.

Zatem i ta dziedzina zostata w ciggu dziesie-
cioletniej dziatalnosci Instytutu catkowicie opano-
wana i.uporzgdkowana; dalszy jej rozwdéj postepu-
je normalnie w tym samym tempie co i za granica.

Osobng karte w dorobku prac Instytutu w tym
okresie stanowi dziedzina nawierzchni bitumicz-
nych.

Firmy nasze budujgce pierwsze nawierzchnie
bitumiczne w latach 1925 — 1929 nie mogac zna-
lez¢ ani odpowiednich fachowcéw ani kompetentnej
instytucji, zmuszone byty szuka¢ pomocy za gra-
nica, zarowno co do wyposazenia w maszyny jak
tez co do przepiséw dotyczacych typéw nawierz-
chni, ich sktadu i sposobu budowy. Niestety spra-
wa ta okazata sie wiecej skomplikowana niz to sie
na pierwszy rzut oka wydawato. Nawierzchnie bi-
tumiczne powstaty jako skutek modernizacji ruchu
na zachodzie i dostosowane zostaty do potrzeb ru-
chu samochodowego zaréwno pod wzgledem swej
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struktury wewnetrznej jak tez rodzaju i iloSci bitu-
mu i sposobu uktadania. Wytrzymate na ten ro-
dzaj ruchu, stajg sie ,bezbronne" wobec ruchu kon-
nego lub mieszanego dominujgcego u nas. Nie bez
znaczenia na ich trwato$¢ jest takze kwestia Kkli-
matu. Duza rozpieto$¢ temperatur pomiedzy latem
a zimg stworzyta trudne warunki dla ich trwatosci
w naszym klimacie. Te wszystkie czynniki wyma-
gaty daleko ostrozniejszego podejscia do zagadnie-
nia budowy nawierzchni bitumicznych u nas niz to
miato miejsce za granica.

Pierwsze natomiast nawierzchnie bitumiczne
oparte zostaly catkowicie na wzorach zagranicz-
nych. Bytly to przewaznie nawierzchnie typoéw
ciezkich (asfalt piaskowy i beton asfaltowy) ukta-
dane w miastach oraz na drogach w wiekszym za-
kresie na terenie Slaska. Juz pierwsze obserwacje
wykazaty potrzebe przeprowadzenia pewnych mo-
dyfikacji zaré6wno w uziarnieniu kruszywa jak tez
w ilosci i gatunku asfaltu stosowanego do tych na-
wierzchni,

Co do asfaltu piaskowego praktyka wykazata
celowos$é zmiany skitadu masy w kierunku wieksze-
go uplastycznienia nawierzchni. Ten sposob okazat
sie jedynie skuteczny jako uodpornienie nawierz-
chni na niszczace dziatanie ruchu konnego i peka-
nia w czasie zimy. Pierwsze betony asfaltowe row-
niez pokazaty, ze nalezy dazy¢ do zmniejszenia
wymiaréw ziaren kruszywa lub tez witasciwag war-
stwe betonu asfaltowego nalezy przykry¢ jeszcze
warstewkag masy drobnoziarnistej albo powierz-
chniowym bitumowaniem, aby zabezpieczy¢ od kru-
szenia i wyrywania ziaren mineralnych przez ruch
konny. Z tego tez wzgledu prawo obywatelstwa
zyskaty jedynie betony asfaltowe $rednio i drobno-
ziarniste; stosowane natomiast poczatkowo betony
gruboziarniste stopniowo zanikaty zupetnie, jako
mato wytrzymate. Z rodzajow asfalto-betonow
szczegOlniej przydatny okazat sie jeden z typow
t. zw. ,Warrenite Bitulith" posiadajacy jako za-
bezpieczenie na go6rze bardzo plastyczng warstwe
asfaltu piaskowego. Okoto roku 1929 zaczety fir-
my drogowe stosowaé réwniez w wigkszym zakresie
twardy asfalt lany.

W chwili uruchomienia prac Instytutu juz
znaczna ilos¢ nawierzchni bitumicznych istniata,
dzieki czemu rozpoczete zostaty obserwacje nad
ich zachowaniem sie i wyciggano wnioski co do lep-
szego dostosowania do istniejacych warunkow.

Réwniez rozpoczeto kampanie za uzywaniem
asfaltow produkcji krajowej do budowy nawierz-
chni. Zgodnie z posiadanymi przez firmy recep-
tami dozwolone byty jedynie jako lepiszcze asfal-
ty amerykanskie, przeciwko asfaltom Kkrajowym
wysuwano argument, ze ze wzgledu na wysoka za-
wartos¢ parafiny do budowy drég w ogole sie nie
nadaja. Dopiero droga bardzo powolnych obser-
wacyj udato sie ten poglad zmieni¢ radykalnie.
Dzi$ asfalty krajowe sg stosowane bez zastrzezen
i wytacznie do warstw dolnych nawierzchni bitu-
micznych typow ciezkich i $rednich, czes$ciowo
rowniez jako wytaczne lepiszcze, lub w postaci
mieszanin z asfaltami zagranicznymi do warstw
gérnych.



Inz. Aleksander Gajkowicz.
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W drugiej potowie m. czerwca r. ub. odbyt sie
w Hadze kolejny miedzynarodowy kongres drogo-
wy. Kongres ten, tak jak i poprzednie, zebrat
przedstawicieli techniki drogowej wszystkich kra-
jow Swiata. Polska byta reprezentowana przez
liczng delegacje, sktadajaca sie ze 100 os6b. Pod
wzgledem ilosci uczestnikéw Polska ustepowata je-
dynie Anglii, Francji, Niemcom i Wtochom.

W czasie Kongresu otwarta byta wielka mie-
dzynarodowa wystawa drogowa, ktéra obrazowata
w pierwszym rzedzie stan techniki drogowej w Ho-

landii. Byt réwniez reprezentowany szereg innych
panstw, lecz w znacznie skromniejszym zakresie
anizeli Holandia. Poza tym na wystawie licznie

byt reprezentowany przemyst maszynowy i mate-
riatowy. W czasie Kongresu i po Kongresie byty
zorganizowane liczne wycieczki celem zwiedzenia
najbardziej ciekawych robét drogowych wykony-
wanych obecnie w Holandii.

Inzynierowie polscy wzieli czynny udziat
w pracach Kongresu. Na sze$¢ tematéw, ktore by-
ty przedmiotem obrad Kongresu, z ramienia Pol-
ski zgtoszono 5 referatéw t. zn. na kazde zagadnie-
nie, za wyjatkiem jednego, Polska przedstawita
swoj referat. Nalezy zaznaczyé¢, ze w mys$l obowig-
zujgcego regulaminu, na kazdy temat moze by¢
przedstawiony tylko jeden referat z ramienia po-
szczego6lnych panstw. Pod wzgledem ilosci zgto-
szonych referatéw Polska stata na jednym z pierw-
szych miejsc.

Z ramienia Polski zostaly zgtoszone nastepu-
jace referaty:

Zagadnienie 1. Referat zbiorowy, opracowany
przez pp. Prof. E. Bratro, inz. E. Esse, inz. E. Here,
inz. A. Kobylinskiego, inz. G. Maciejewicza i inz.
J. Zielinskiego na temat:

a. Postepy uzyskane po Kongresie w Mona-
chium w stosowaniu cementu do nawierzchni
drogowych;

Nawierzchnie klinkierowe;

c. Nawierzchnie z materiatow specjalnych: ze
stali lanej, ze stali zlewnej, kauczuku itd.

Zagadnienie 2. Referat zbiorowy opracowany
przez dr. inz. W. Skalmowskiego, inz. M. Maczyn-
skiego, inz. J. Bojanowskiego, inz. A. Missbacha
iinz. J. Karniewskiego — na temat ,Postepy osiag-
niete po Kongresie w Monachium w zakresie sto-
sowania smoty, asfaltu i emulsji".

Zagadnienie 3. Referat zbiorowy opracowany
przez pp. S. Szydelskiego, R. Morsztyna i B. Cwi-
kta — na temat ,Wypadki na drogach":

a. Zasady statystyki i ujednostajnienie tych

zasad;

b. Okres$lenie przyczyn wypadkéw i srodki do
ich usuniecia.

Zagadnienie 4. Referat opracowany przez inz.

M. S. Okeckiego na temat: ,Podziat na drodze ro6z-
nych rodzajoéw ruchu".

Zagadnienie 5. — na temat ,Badanie i ocena
wiasnosci poszczegdlnych nawierzchni drogowych
z punktu widzenia:

a. Sliskosci lub szorstkosci;

b. OsSwietlenia".

Miedzynarodowy Kongres Drogowy w Hadze.

— nie zostato przez Polske opracowane ze
wzgledu na brak, na razie, u nas dostatecznego do-
Swiadczenia w tym zakresie. Zresztag metody ba-
dania tych zjawisk znajduja sie dopiero w stadium
poczatkowym.

Zagadnienie 6. Referat inz. R. Pietkowskiego,
inz. S. Lenczewskiego-Samotyja na temat ,Bada-
nie gruntu pod drogi".

Wiele z wnioskéw postawionych w referatach
polskich, jak réwniez szereg propozycyj poczynio-
nych przez Polakéw w czasie dyskusji w sekcjach—
znalazto sw6j wyraz w uchwatach Kongresu.

W ten sposob zostat poczyniony dalszy krok
na drodze naszej wspoOtpracy ze Swiatem technicz-
nym zagranicy w dziedzinie drogowej. Zbednym
jest podkreslanie znaczenia tej wspdtpracy, ktora
umozliwia inzynierom polskim korzystanie z roz-
legtych doswiadczen, osiagnigetych i zdobywanych
w dziedzinie drogowej na szerokim $wiecie, oraz
poddania ocenie witasnych doswiadczen poczynio-
nych w warunkach polskiej rzeczywistosci.

Obrady kongresowe, staranne i pracowite zwie-
dzenie wystawy drogowej oraz liczne spostrzeze-
nia poczynione w czasie zwiedzania robo6t drogo-
wych — przyniosty niewatpliwie wielkie korzysci
inzynierom polskim: utatwity sprecyzowanie sgadu
w wielu sprawach na szereg nowych rozwigzan roz-
nych szczegétdw technicznych; umozliwity wy-
robienie lepszej oceny metod technicznych sto-
sowanych przy robotach drogowych w Polsce.

Uczestnicy Kongresu stwierdzili, ze poza pew-
nymi szczeg6tami drugorzednego znaczenia, meto-
dy budowy nawierzchni nowoczesnych stosowane
zagranicg sg naog6t te same, co i w Polsce; ze pol-
skie materiaty drogowe nie sa gorsze od zagranicz-
nych; ze poziom przygotowania polskiego inzynie-
ra nie ustepuje w niczym poziomowi przygotowania
inzynieréw zagranicznych; ze polski robotnik jest
na ogo6t lepszy od robotnika zagranicznego; ze po-
siadamy nie gorszych niz zagranicg przedsiebior-
céw drogowych; ze ustepujemy niektérym pan-
stwom jedynie w zakresie produkcji wtasnej ma-
szyn drogowych.

Jednoczes$nie uczestnicy Kongresu ze smut-
kiem musieli stwierdzi¢, ze nie ustepujac zagranicy
pod wzgledem technicznym i organizacyjnym —
jesteSmy daleko w tyle za wielu panstwami pod
wzgledem zakresu robdét drogowych, pod wzgledem
wysokosci $§wiadczen na drogi przeznaczonych; pod
wzgledem znaczenia, jakie sie przywigzuje do za-
gadnien drogowych w szeregu innych zagadnienh go-
spodarki panstwowej.

W panstwach kroczacych w swoim rozwoju
szybko naprzdéd ustalito sie przeswiadczenie, i to
przeSwiadczenie znajduje swoOj wyraz w zyciu co-
dziennym, ze drogi majg na celu zaspokojenie naj-
istotniejszych potrzeb organicznych zycia panstwo-
wego; ze tak jak organizm ludzki nie moze istnieé
bez pokarmu i bez powietrza, tak organizm pan-
stwowy nie moze sie rozwija¢ bez dobrych drég.
Dlatego wydatki przeznaczone tam na drogi co do
swej przysztosci sg stawiane bezposSrednio po wy-
datkach na obrone.
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Uczestnicy Kongresu stwierdzili
najbardziej radykalnym $rodkiem do
bezrobocia uwazane jest
wielkich rob6t drogowych.

réwniez, ze
zwalczania
wszedzie prowadzenie

Dla lepszego i bardziej wszechstronnego prze-
pracowania poszczegélnych zagadnien, zostat zor-
ganizowany przez polska delegacje szereg sekcji.
Kazda sekcja miata przydzielone do przepracowa-
nia jedno zagadnienie. Prace sekcji zostaty ujete
w szereg referatéw sprawozdawczych, zawierajg-
cych wiele pouczajgcego materiatu. Referaty te

beda ogtoszone
wych".

Nalezy podkresli¢, ze liczny udziat w Kongre-
sie polskich inzynieréw stuzby panstwowej i samo-
rzgdowej, byt mozliwy dzieki przychylnemu usto-
sunkowaniu sie witadz panstwowych, a w pierwszym
rzedzie dzieki poparciu okazanemu przez Pana Mi-
nistra Komunikacji, Panéw Podsekretarzy Stanu
i Pana Dyrektora Departamentu Drédg Kotowych za
co uczestnicy Kongresu w Hadze sktadaja wyrazy
szczerego podziekowania.

na tamach ,Wiadomos$ci Drogo-

Pieknie zbudowana droga nie zeszpeci nigdy nawet tak bogatego pod wzgledem
estetycznym krajobrazu, jakim jest krajobraz goérski.

Droga do Kuznic i plac przed dworcem Icole|ki linowe) na Kasprowy Wierch.
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Przeglgd czasopism technicznych.

IV. Ogblne zagadnienia techniczne z zakresu

budowy i utrzymania drog.

Asphalt und Teer Nr 22/38 — str. 311. Obecny stan
techniki zalewania spoin w brukach — G. Waldhausen.

Od mas wypetniajacych spoiny wymaga sie dzi$, aby:

1) dawaty mozliwie trwale wigzanie poszczeg6lnych
kostek pomiedzy soba,

2) uniemozliwiaty
spoinami.

Zapetnianie lug zaprawami cementowymi odpowiada
na og6t tym wymaganiom, pod warunkiem jednak, ze bru-
kowana jezdnia bedzie posiadata szczeliny dylatacyjne, po-
dobnie jak nawierzchnie betonowe.

Od stosowanych do tego celu bitumicznych mas zale-
wowych wymaga sie jednolitosci i dobrej przyczepnos$ci do
kamienia.

Przy wyborze materiatéw do zalania spoin, nalezy da-
wacé pierwszenstwo masom bitymicznym wszedzie tam, gdzie
zachodza mozliwos$ci potrzeby rozebrania brukéw, np. dla
kanalizacji lub t. p.

Przy wyborze mas zalewowych
ruch i warunki panujace na jezdni, oraz Kklimat, np. masa
zalewowa wypetniajgca spoine miedzy szyna tramwajowa,
a brukiem powinna mie¢ inne wtasnoéci niz masa do wypet-
niania szczelin miedzy kostka na ulicach o ruchu wytacznie
samochodowym. Na ogdt bioragc, masa bedzie tym lepsza,
im wieksza bedzie rozpieto$¢ miedzy temp. mieknienia ma-
sy, a jej temperaturg tamliwos$ci. Te warunki lepiej spet-
niaja masy o podktadzie asfaltowym niz masy robione na
smole.

Jako normalng gteboko$¢ zalewu podaje autor giebo-
ko$¢ 3 — 7 cm, oraz wyraza opinie, ze masy bitumiczne naj-
lepiej spetniaja swe zadanie dla obecnego ruchu na drogach.

Asphalt und Teer Nr 22/38 — str. 314.
niu drég — inz. E. Schneider.

a) Konserwacja jezdni brukowanych.

Jednym 2z najwazniejszych momentéw przy utrzymy-
waniu jezdni brukowanych jest dbato$¢ o spoiny miedzy
kostkami. W jezdniach brukowanych, ktérych spoiny wy-
petnione sg piaskiem lub grysem, dochodzi szybko do zao-
kraglenia sie ptaszczyzn czotowych kostki i przedwczesnego
zuzycia jezdni.

Obecnie stosuje sie na duza skale powlekanie brukéw
emulsja, dzieki czemu uzyskuje sie lepsze zamknigcie spoin
i wyréwnanie zagtebien i nieréwnosci.

b) Konserwacja jezdni bitumicznych i betonowych.

Do konserwacji jezdni bitumicznych nadaje sie¢ na
0og6t bez wzgledu na jej rodzaj emulsja asfaltowa, pozwala-
jaca na wykonanie robét na zimno.

Waznym jest bardzo dostatecznie wczesne wykona-
nie robét konserwacyjnych, w momencie jak tylko wierzchnia
warstwa zaczyna okazywaé¢ objawy zuzycia. Tak samo réw-
niez mozna utrzymywac¢ jezdnie betonowe, gdzie utrwalanie
wykonane emulsjag daje dobre wyniki.

Nr 46/38 — str. 789.

przesaczanie sie wody pomiegdzy

nalezy uwzgledniaé

0 utrzyma-

Asphalt und Teer
0 zalewaniu spoin.

Sprawa zalewania spoin jest od dtuzszego czasu o$rod-
kiem zainteresowania fachowcéw. Problem zalewania spoin
w brukach — jest dzi$ witasciwie rozwigzany, jedynie jest
kwestia, czy nalezy stosowaé¢ masy drozsze po cenie + 83 RM.
czy tez tanie — ubogie w asfalt masy po okoto 30 RM.

Gorsze natomiast sga trudnos$ci z zalewaniem spoin dy-
latacyjnych w nawierzchniach betonowych. Przy zatozeniu
wymiaréw spoiny 70 X 16 mm pojemnos$¢ fugi wynosi zatem
1120 cm3. Przy zwiekszeniu si¢ betonu w upaly, pojemnos¢
ta maleje do ca 960 cm3 a zatem z fugi zostaje wycisSniete
okoto 160 cm3 masy. Ta wycisnieta z fugi ilo§¢ masy zale-
wowej nie wraca juz do fugi z powrotem i tworzy t.zw. ,far-
tuszek".

Przeliczajgc powyzsze dane na 1 cm biezacy fugi, otrzy-
mujemy nastepujace dane: beton musi mie¢ na kazden cm
biezacy fugi luz objetosciowy w ilosci 1.6 cm3. Przy wy-
petnieniu wiec spoiny na kazde 11.2 cm3 masy zalewowej,
powinno ze spoiny wystawaé¢ 1.6 cm3 masy. Do tego doli-
czy¢ nalezy rozszerzalno$¢ masy na skutek topienia i-ogrze-
wania, ktéra wynosi 30 — 35 cm3 na 1 m biez. czyli na 1 cm
biez. 0.3 cm3, co daje w sumie na 1 cm biezacy fugi 1.6 +
+ 0.3 cm3 nadmiaru masy, ktéra powinna wystawaé¢ z fugi.

Longinus —

Te zjawiska sa gtéwnymi trudnosciami
walczy¢ przy zalewaniu fug.

Jako wniosek z powyzszych wywodéw — podaje autor
wymagania, aby masy wypetniajace fugi byty bardziej ,gu-
mowate" niz to dzi$ ma miejsce.

Asphalt und Teer Nr 52/38 — str. 881.
torfowiska na autostradzie w Suarmund.

z jakimi musi sie

Wysadzenie

16 grudnia 1938 r. wysadzono torfowisko przy uzyciu
20.000 kg materiatu wybuchowego, co byto najwigeksza pra-
ca minerskg dokonana w Europie.

Prace te dokonano nastepujgco:
no groble, ktéra miata wypetni¢ wysadzong wyrwe w tor-
fowisku. Pod ta groble zatozono szereg min o sile do 150 kg
materiatu wybuchowego, umieszczajagc je w ten sposéb, aby
skutki wybuchu siegaty az do noénego gruntu. Po wybuchu
grunt torfowiska czes$ciowo zostal wysadzony, czesSciowo za$
uptynniony, co umozliwiato usypanej grobli osigs¢ w torfo-
wisku, przy uzyskaniu oparcia o grunt nosny.

Wysoko$¢ usypanej grobli wynosita 16 — 17 m, obje-
to$¢ mas ruszonych torfowiska wynosita okoto 17.000 m3.

Jako materiatu wybuchowego uzyto ,Donantu”.

Der Strassenbau 18/38. — Str. 311.
jako $rodek do zwalczania plagi kurzu.

Stosowanie do polewania ulic wody daje zbyt krétko-
trwaty efekt, stosowanie za$ S$rodkéw zatrzymujacych wil-
go¢ jest ograniczona zwiekszonymi kosztami.

Ostatnio przyjeto sie bardzo stosowanie chlorku mag-
nezu, ktéry mozna stosowa¢ zardéwno jako s6l w formie sta-
tej jak i w roztworach. Staly chlorek magnezu dziata szyb-
ciej niz inna substancja pytochtonna. Zaleta tego sposobu
jest tez i pewna ochrona jezdni, gdyz wilgoé¢ zatrzymywana
przez chlorek magnezu wigze drobny materiat mineralny
jezdni.

(N. B. Chlorek magnezu MgCls jest produktem odpad-
kowym z paru gatezi przemystu np. z przerébki soli pota-
sowych).

Na torfowisku usypa-

Chlorek magnezu

,Die Strasse" Nr 16 rok 1938 — str. 526.
drég na biotach w Holandii.

W Holandii przy budowie grobli drogowych na grun-
tach torfiastych i btotnistych stosowane sag zasadniczo dwa
sposoby wykonywania robot:

A. nasypy z piasku ufundowane na wytrzymatym i no-
$nym podtozu, znajdujgcym sie pod warstwg torfu lub btota.

B. nasypy z piasku ufundowane na podfozu specjalnym.

Odnos$nie pkt. A zaznaczy¢ nalezy, ze wykonywanie
grobli drogowej z piasku odbywa sie badZz po uprzednim wy-
bagrowaniu na catej szeroko$ci podstawy przysziego nasy-
pu gruntu niewytrzymatego badz tez bezposrednio bez uprzed-
niego wybagrowywania podtoza przez co grunt torfiasty
lub btotnisty wyttacza sie na boki pod cigezarem wznoszo-
nego nasypu.

W obu wypadkach nasyp wykonuje sie z nadwyzka
wysokosci w celu zwiekszenia obcigzenia na grunt i spowo-
dowania szybszego osiadania i skomprymowania si¢ podto-
za nasypu.

Odnos$nie pkt. B zaznaczy¢ nalezy, ze nasypy z piasku
wykonywane sag w tym wypadku badz na materacach faszy-
nowych badZ na rusztach palowych.

Artykdét zawiera 8 rysunkéw technicznych
cych poszczegdélne sposoby wykonywania robot.

Budowa

ilustruja-

,Stroitielstwo dorog" Nr 2z r. 1938 — str. 12. Pecznie-
nie gruntéw.

Przewazajgca ilo$¢ gruntéw za wyjatkiem czystych
piaskéw posiada zdolno$¢ pecznienia tj. zwiekszania swojej
objetosci pod wpitywem wilgoci.

Wiasnoé¢ te posiadajg nie wszystkie, lecz tylko niekté-
re frakcje granulometryczne, w zaleznos$ci od stopnia ich
rozdrobnienia.

Ze zjawiskiem tym spotykamy si¢ w gruntach w bu-
downictwie drogowym, zaréwno przy rozpatrywaniu ich pod-
toza nawierzchni, jak réwniez jako materiat do wykonania
nasypu.

Prof. K. Terzaghi rozpatruje dany proces, jako zjawi-
sko sprezystego rozszerzania sie czgstek gruntu suchego, po
zanurzeniu ich do wody. Podczas tego procesu zanikajag
miedzyczasteczkowe sity przyczepnosci, na skutek czego
grunt wchtania w siebie wode przez co zwieksza swojg pier-
wotng objetos¢ czyli pecznieje.
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Doswiadczenia lat ostatnich wskazuja, ze zjawisko to
niezbyt potwierdza zatozenie prof. Terzaghi, oraz ze wita-
Sciwych przyczyn pecznienia gruntéw szukaé nalezy w dzie-
dzinie elektrochemii.

Wedtug tej teorii wchioniete przez czasteczki gruntu
kationy posiadajag zdolno$¢ przyciggania i utrzymywania ze
znaczng sitg czasteczek wody, na skutek czego woko6t danych
czgsteczek gruntu tworzy sie btonka wodna. Grubos$é¢ lej
btonki zalezy od ilosci kationéw oraz od ich charakteru.

Poza tym wiadomo jest, ze zblizone do siebie pod
wzgledem wtasnosci fizycznych i rodzaju grunty wchtaniaja
kationy jednakowego charakteru, skad mozna wysnu¢ wnio-
sek, ze wielko$¢ pecznienia gruntéw jest proporcjonalna do
stopnia jego rozdrobnienia.

Obserwacje laboratoryjne przeprowadzone przez auto-
ra omawianego artykutu nad gruntami piaszczystymi z do-
mieszka gliny w réznym stosunku pozwolity na stwierdzenie,
ze wielko$¢ pecznienia gruntu piaszczystego nie zawieraja-
cego czeéci pylastych jest proporcjonalna do zawartosci
w nim gliny, oraz ze w miare zwiekszania sie w gruncie
czeSci pylastych zalezno$¢ ta zatraca coraz bardziej swdj
liniowy charakter.

V-  Warunki techniczne projektowania
drog.

i budowy

,Der Strassenbau” Nr 15 z dn. 1 sierpnia 1938 r. —
str. 241. Dt#tugo$¢ odcinkéw przejsciowych w tukach.

Przejécie z prostej do tuku na trasie drogi kotowej
winno odbywaé sie nie bezpo$rednio, lecz za pomoca krzy-
wej przejsciowej. Wedtug prof. Dr Oerley'a krzywe przej-
Sciowe tgczace prostg z tukiem o promieniu R z dostatecz-
na dla celéw praktyki $écistoscia wykonane by¢ moga jako
tuki kotowe o promieniu 2 R.

Rozpatrujagc warunki ruchu samochodu na tuku i na
prostej autor omawianego artukutu dochodzi do wniosku, ze
ruch samochodu na prostej odbywa sie wedtug linii ptasko
falistej, ktorej promien krzywizny dla samochodéw osobo-
wych wynosi okoto 700 m.

Z powyzszego autor wysnuwa wniosek, ze dla tukéw
o promieniu R wiekszym od 350 m mozna nie stosowac¢ krzy-
wych przejsciowych, poniewaz na prostej samochéd poru-
sza sie w analogicznych warunkach, jak na krzywej przej-
$éciowej dla tuku o promieniu 350 m.

Przechodzac do oméwienia sprawy diugoséci krzywych
przejsciowych autor podkres$la, ze tylko obroty i skrety ko-
ta sterowniczego, wynoszace wiecej niz 15 cm wymagaja
zmian potozenia reki kierowcy, spoczywajacej spokojnie na
sterze, a zatem wymagaja pozostawienia mu pewnego czasu
na mozno$¢ zareagowania na zaobserwowanag zmiane Kie-
runku ruchu,

Czas ten t. zw. ,czas do namystu", wynosi okragto oko-
to jednej sekundy, z czego okoto 0,8 sekundy zuzywa si¢ na
obroty steru, okoto za$ 0,2 sekundy na przesuniegcie reki.

W przeciggu powyzszego czasu samochéd przebywa
droge, dtugos$¢ ktdérej wynosi 0,8 v m/sek; z pewnym przy-
blizemem mozna przyja¢, ze jest to droga potrzebna do wpro-
wadzenia samochodu z prostej na tuk, a zatem, ze diugos¢
jej réwna sie dtugosci krzywej przejsciowej, czyli tuku o pro-
mieniu 2 R

VI. Doswiadczalnictwo i badania drogowe.

Revue Generale des Routes 154/38. Nowe laborato-
rium przy ,Ecole nationale des Ponts et Ghaussees".

W obszernym opisowym artykule omoéwione jest no-
wo urzadzone laboratorium przy Szkole Drég i Mostow.

Laboratorium, ktérego poczatki siegajag roku 1831,
otrzymato obecnie nowy gmach i znacznie zostato rozsze-
rzone. Posiada ono nastgepujace dziaty: biblioteka, dziat fo-
tografii metalurgicznej i specjalnej, potaczonej z badaniami
elektrycznymi, dziat chemiczny, dziat badan termicznych,
materiatéw budowlanych — wapna, cementu i betonu.

W artykule opisano ponadto metody standartowe, uzy-
wane w Laboratorium, oraz jego organizacje.

Asphalt und Teer Nr 52/38 — str. 885. Rotfuchs —
O roéznych sposobach przedstawiania krzywych przesiewu.

Koniecznoé¢ jasnego i przejrzystego podawania wyni-
koéw przesiewu wywotata potrzebe przedstawiania ich na wy-
kresach. Do tego rodzaju wykreséw skonstruowano bardzo
wielkg ilo$¢ siatek, posiadajacych liczne wady i zalety.
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Autor omawia nastepujace typy siatek i wykreséw:

1) Siatka o podziatce naturalnej metrycznej — posia-
da wade nieprzejrzysto$ci w obszarze drobnych uziarnien,
mozna ja poprawi¢ przez deformacje skali drobnych wuziar-
nien.

2) Siatka pojedynczo logarytmiczna — wymiary sit
wyrazone w logarytmach stosuje sie do ustalania uziarnien
betonéw o przewidzianej wytrzymatosci.

3) Siatka podwodjnie logarytmiczna — daje dobre wy-
niki przy agregatach mineralnych o duzej zawarto$ci drob-
nych fillerow.

4) Siatka pierwiastkowa — wymiary sit wyrazone
w pierwiastkach — daje mozno$¢ najtatwiejszego poréwny-
wania badanego przesiewu z idealng krzywa przesiewu.

Zdaniem D-ra Stelwaaga do nawierzchni asfaltowych
najlepiej nadaje sie siatka o zwyczajnej podziatce metrycz-
nej.

,Die Strasse" Nr 16 rok 1938 — str. 529.
Swiadczalne drég z giebokim drenazem.

W celu okre$lenia wptywu drenéw podituznych na
zmniejszenie szkodliwego oddziatywania podtoza drég na
nawierzchnie na skutek przemarzania wykonano na wielu
odcinkach drég panstwowych niemieckich tytutem préby gte-
boki drenaz podituzny pod poboczami.

Odcinki do-

Dreny podtuzne o gtebokosci dochodzgcej do 1,50 m
zatozone zostaty na odcinkach o réznym rodzaju gruntéw
podioza, zwtaszcza zas$ w gruntach gliniastych i léssowych.

Dla moznoéci obserwowania ruchéw pionowych na-
wierzchni pod wplywem przemarzania podioza zaréwno na
odcinkach zdrenowanych, jak i na odcinkach sgsiadujacych
z nimi, zatozono caty szereg punktéw statych (reperéw)
w postaci bolcéw stalowych.

Dotychczasowe obserwacje zwitaszcza w gruntach gli-
niastych nie wykazaty istotnego wptywu drenéw na zapew-
nienie odpornos$ci nawierzchni na ujemne dziatanie podioza
na skutek przemarzania, w poréwnaniu z odcinkami nie-
zdrenowanymi.

Jednak na podstawie dotychczas uzyskanych wynikéw
tych obserwacji mozna wysnué¢ przypuszczenia, ze dziatanie
drenu jest tym skuteczniejsze, im wigecej potrafi on odprowa-
dzi¢ wody z podioza, a zatem w gruntach o duzym wspoét-
czynniku wodoprzepuszczalnoéci dreny moga zapewni¢ osu-
szenie podioza i tym samym skutecznie przeciwdziata¢ two-
rzeniu sie wysadzin i przetomoéw.

W gruntach o matej wodoprzepuszczalnoéci (gliniastych,
ilastych itp.) dziatanie drenéw jest mato skuteczne.

Die Strasse” Nr 18/38 — str. 589. Referat ,O przyczep-
nosci smét drogowych do kamieni“ — Malisson — Schmidt.

Przeprowadzono szereg prob na przyczepno$é w naste-
pujacy spos6b: po wymieszaniu 100 gr grysu z 3.5 gr smoty
w 80° C, zamykano otoczony grys w suszarce w temp. poko-
jowej na 1 lub 24 godziny, po czym wystawiano grys na
dziatanie strumienia wody, w innej za$ serii préb, ogrzewa-
no otoczony grys, przed polaniem go wodag do 50°

Otrzymane wyniki udowodnity, ze przyczepno$¢ smoty
zalezy jedynie od jej wiskozy, nie za$ od skiadu chemicz-
nego, przy czym ze wzrostem wiskozy przyczepno$¢ i od-
porno$¢ na dziatanie wody poprawia sie.

Pewien wptyw dodatni na przyczepno$¢ maja doda-
wane do smoty substancje, ktére nadajg smole pewnego ro-
dzaju strukture szkieletowa jak np, wosk montanowy, mie-
lony wegiel brunatny itp. Nie znaleziono zaleznosci mie-
dzy przyczepnosciag smoty a iloscig mikronéw (teoria Nel-
lensteyn'a).

Co sie tyczy materiatéw kamiennych,
role:

1) Skitad mineralogiczny,

2) Stopien zwietrzenia,

to gra tu duzg

3) Obecno$¢ na powierzchni substancji rozpuszczal-
nych w wodzie,

4) Uziarnienie,

5) Ewentualna obecno$¢ czesci pylastych i rodzaj cia-

sta skalnego,

6) Rodzaj powierzchni np.
liczna, szorstka itp.,

7) Temperatura i czas dziatania smoty.

Tak np. krzemiany czyste i kwarc zachowywaty sie do-
brze, — materialty natomiast kamienne o sktadnikach posia-
dajacych sktonnos$é do pecznienia — zachowuja sie gorzej.
Roéowniez mineraty o reakcji alkalicznej nie dawaty korzy-
stnych rezultatéw.

szklista, porowata, krysta-



W konkluzji autorzy ostrzegaja przed przecenianiem
wynikéw badan na przyczepnos$é, zwracajac raczej uwage ha
jako$¢ stosowanej smoty.

VIl. Materiaty drogowe i mostowe.

Przemyst Naftowy — Zesz. 20, listopad 1938. Perspek-
tywy rozwojowe polskiego przemystu naftowego w naswiet-
leniu prasy zagranicznej.

Cytowany artykut omawia poglady francuskich sfer
finansowych na mozliwosci rozwoju przemystu naftowego
w Polsce.

Jak wiadomo, w Polsce sg zaangazowane b. duze ka-
pitaty francuskie w kopalnictwie naftowym, ktore sita fak-
tu interesuja sie ogromnie zaréwno polityka naftowa rza-
du jak i mozliwosciami zwiekszenia produkcji.

Zdaniem tych sfer, sprawa obserwowanego spadku pro-
dukcji naftowej w Polsce, jest spowodowang jedynie zmniej-
szeniem wiercen, ktére poza tym dokonywane sg na tere-
nach juz wyeksploatowanych jak np. Borystaw.

Wysitki rzadu, zwiekszenie ilo$ci wiercen pionierskich
oraz ilo$¢ terendéw, na ktérych istnieje prawdopodobienstwo
napotkania ropy, stwarzaja, zdaniem Francji sytuacje ro-
kujaca pomysSiny i szybki rozwéj w Polsce tego podstawo-
wego dzi§ przemystu.

Nr 29/38 — str. 473. Kolorowe
cementy w budownictwie drogowym — Dr Platzman.

Robienie kolorowych znakéw i paséw na jezdniach
staje sie coraz to bardziej koniecznos$ciag. Wystarczy wyli-
czy¢ opaski na drogach, miejsca skrzyzowanh, przejscia dla
pieszych itp.

Prymitywne sposoby jak np. malowanie paséw wapnem,
nie sa dobre, gdyz wymagaja statej konserwacji, réwniez
i metalowe gwozdzie o duzych glowach, zadawalniajgcego
egzaminu nie zdaty.

W Anglii przystapiono do wykonywania przejs¢ dla
pieszych itp. z kolorowych betonéw, ktére sa trwate i dobrze
widoczne.

Przy pierwszych prébach tego rodzaju okazato sie, ze
przy uzyciu zwyktego Portland-Cementu zmieszanego z barw-
nikami, nie udaje sie nigdy uzyska¢ dobrych rezultatéow (tj.
jasnego i czystego zabarwienia betonu).

Do wyrobu barwnych betonéw stosuje sie obecnie bia-
te, nie zawierajace tlenkéw zelaza cementy zmieszane z 6 —
10°/0 barwnikéw, sam proces jednak mieGzania jest b. trudny
i rzadko udaje sie zrobi¢ mieszanine o réwnomiernym za-
barwieniu.

Ostatnio w Anglii zaczeto wyrabia¢ zabarwione ce-
menty droga mieszania klinkieru z barwnikami i wspdlnego
ich mielenia.

Ta droga otrzymuje sie z biatych cementéw cementy
o barwach jasnych (niebieskich, zéttych, zielonych), a ze
zwyczajnych cementéw produkty o barwach ciemnych, bra-
zowych itp.

Asphalt und Teer

Asphalt und Teer
O zastosowaniu zwiru

Nr 45/38 —estr. 759. Schneevoigt:

i piasku w budownictwie drogowym.

Dawniejsze wymagania, jakie stawiano piaskom i zwi-

rom, a dla ktérych wystarczata ocena ,na oko" uleglty dzi$
znacznym obostrzeniom.

Podobnie jak wymaga sie dzi§ od asfaltu, smoty, ce-
mentu itp. pewnych $ciéle okreslonych witasciwosci, tak i od
stosowanych w drogownictwie piaskéw i zwiréw wymaga sie
pewnych okres$lonych cech dotyczacych wuziarnienia, czy-
stosci, wytrzymatoséci i braku zanieczyszczen.

Jako typowe zastosowanie zwiréw i piaskéw w dro-
gownictwie autor wylicza:

a) warstwy filtracyjne ochronne, majace za cel zapo-
biezenie przemarzaniu gruntéw w podtozu. Warstwy te
uktada sie w grubosci 0.6— 1 cm. Uziarnienie tych warstw
powinno by¢ dostosowane do warunkéw lokalnych budowy
jedynie ilo$¢ ziaren ponizej 0.6 mm nie powinna przekra-
czaé 3°o.

b) warstwy uszczelniajace, ktére kitadzie sie na miek-
kich gruntach, a ktére maja za zadanie przeszkodzi¢ podcho-
dzeniu czasteczek gruntu na skutek silnych opadéw pod pod-
budowe drogi. Od piaskéw stosowanych do tych celow wy-
maga sie roéznorodnego uziarnienia z dostateczng iloscig
czgsteczek drobnych, aby juz w cienkich warstwach otrzy-
mac¢ dostateczng szczelnos¢.

c) betonowe podtoze stosowane coraz to czesSciej w no-
woczesnym budownictwie. Zdaniem autora zbyt mato zwra-

ca sie dzi$ uwagi na stosowane do tego celu kruszywo (zwi-
ry i piaski).

Od stosowanych zwiréw nalezy tu wymaga¢ ograni-
czenia ziaren pow. 5 mm oraz zawartosci ziaren ponizej
1 mm — okoto 60%.

Rowniez i dla piaskéw stosowanych na podsypke dla
brukéw, nalezy zwraca¢ uwage na brak czesci gliniastych
i na maksymalng wielko$¢ ziaren — 5 mm.

Dalej autor omawia warunki ustalone przepisami dla
nawierzchni betonowych i bitumicznych, zwracajagc uwage ha
réznice w wymaganiach i na urzadzenia mechaniczne dla do-
zorowania przy réznych typach budowy.

Asphalt Und Teer Nr 49/38 — str. 842.
drzewa budowlanego przed niszczeniem.

Autor wylicza jako czynniki
wy czysto chemiczne — wody, tlenu, powietrza, zwigzkow
chemicznych (kwaséw i zasad) rozpuszczonych w wodzie
itp.; dalej bakterie i grzyby, ktére rozwijaja sie w wilgoci
i owady i ich gasienice, jak np. kornik.

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

1) Lakiery ochronne. — Stosowanie ich wymaga odpo-
wiednio suszonego drzewa. Przy stosowaniu lakierdow nalezy
jednak postepowac¢ ostroznie z uwzglednieniem wsigkliwosci

Ochrona

niszczace drzewo, wpty-

drzewa, jego kurczenia sie na skutek wysychania, oraz
dba¢ o doktadne wypetnianie i zatkanie poréw. Stosowanie
zatem do utrwalania drzewa lakierdw wymaga znacznych
ostroznosci.

2) tugowanie drzewa. — Polega na usunieciu z drzewa

wszystkich sokéw, mogacych stanowi¢ pozywke dla grzybdéw
i bakterii. Dokonywuje sie tego badZ przez przepuszczanie
desek przez silnie $ciekajace walce, badZz to przez jedno-
stronne wciskanie do drewna skomprymowanego goracego
powietrza, lub tez przez moczenie drewna w biezacej wodzie.
tugowanie taczy sie zazwyczaj z lakierowaniem Ilub nasy-
ceniem drzewa $rodkami ochronnymi, nawet rozpuszczalny-
mi w wodzie — $rodki te jednak nie moga by¢ szkodliwymi
dla ludzi lub zwierzat.

3) Impregnowanie. — Dokonywuje si¢ przez nasycenie

drewna pod cisnieniem $rodkami grzybobdjczymi, jak np.
siarczanem zelaza, chlorkiem cynku, fenolami, preparatami
smotowymi. Srodkéw impregnujacych istnieje b. wielka

ilos¢, nie wszystkie jednak sa dostatecznie skuteczne.

4) Osmoza. — Osmoza polega na doprowadzeniu do
okorowanego, wilgotnego drewna $rodkdéw grzybobdjczych.

Okorowane i posmarowane $rodkiem impregnujacym
kloce drewniane uktada sie szczelnie i nakrywa dla ochrony
przed deszczem. Nastepuje tutaj stopniowe przenikanie (dyfu-
zja) S$rodka impregnujacego do komoérek drzewnych. Wada
tego sposobu jest bardzo wolny przebieg samego procesu —
trwajacy przy grubych klocach do 4 miesiecy.

IX. Motoryzacja ruchu drogowego,
Sciezki dla cyklistow.

autostrady,

Der Strassenbau Nr 18/1938 — str. 300. Dr Schacht —
Sciezki dla cyklistéw — zagadnieniem miedzynarodowym.

Z inicjatywy Niemiec omawiano na ostatnim Miedzy-
narodowym Kongresie Drogowym po raz pierwszy sprawe
$ciezek dla rowerzystéw.

Sprawe te rozpatrywano z punktu widzenia ruchu na
drogach, a wielka ilo$¢ referatéw potwierdzata waznos$¢ te-
go zagadnienia.

Przy obliczeniach statystyki ruchu pojazdéw na dro-
gach, ilo$¢ roweréw dochodzi niekiedy jak np. w Holandii
do 99.77% catego ruchu drogowego — co stwarza koniecz-
noé$¢ rozdziatu, ze wzgledu na bezpieczenstwo ruchu.

Pierwsze $ciezki rowerowe wykonano w Anglii, wyko-
rzystuwujac do tego celu szerokie trawniki przydrozne.

Obecnie w Anglii istnieje okoto 750 km $ciezek dla ro-
werzystéw, rowniez inne kraje (Szwecja — Holandia) przy-
stapity do szerokiej rozbudowy takich $ciezek.

Istnieja tu 3 zasadnicze rozwigzania:

a) Sciezke dla rowerzystéw buduje
przy drodze gtéwnej,

b) Sciezke dla rowerzystéw buduje sie réwnolegle do
drogi gtdéwnej,

c) Sie¢ $ciezek dla rowerzystéw rozbudowuje sie nie-
zaleznie od normalnej sieci drogowej.

Rozwigzanie pierwsze (bezposrednie sasiedztwo obu
drég) grozi czasami pomieszaniem obu ruchéw, wymaga to
budowy tak samo solidnej jezdni na $ciezce jak i na drodze

sie bezposrednio
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gtéwnej, lub rozdziatu obu drég np. przez pare rzedéw kostki,
lub barwnych paséw, co podraza znacznie koszta budowy.

Lepsze zatem, jak sie zdaje, jest rozwigzanie typu ,b",
przy czym np. trawniki nie stwarzajg koniecznosci rozdziatu
obu drég rowami lub zywoptotami.

Szeroko$¢ tych S$ciezek dla ruchu jednokierunkowego
nie moze by¢ mniejszg niz 80 — 120 cm, dla ruchu dwukie-
runkowego conajmniej 2 m. Wymagania te sa ro6zne dla
réznych Kkrajow.

Die Strasse Nr 19/38 — str. 609.
rozwoj i préby. — A. Lied.

Ustalono dla wozu ludowego w Niemczech wymagania:
cena ponizej 1000 RM, waga okoto 650 kg, trwato$¢ i niskie

woéz ,K.D.F.", jego

koszta utrzymania, duzo miejsca dla pasazeréw i bagazu,
zwrotnos$é¢ i dobre trzymanie sie szosy, dobre pokonywanie
wzniesien, mozno$¢ trzymania wozu bez garazu, wymagaty

ogromnego naktadu pracy konstrukcyjnej, aby wyproduko-
waé woéz, ktéryby tym warunkom odpowiadat.

Wyprodukowany w6z ,K.D.F." posiada nastepujaca
charakterystyke:
Podwozie konstrukcji bezramowej (rurowej) z glowi-

cg dla przedniej osi, z tytu rozwidlona z miejscem na motor.
Bagaznik, koto zapasowe i zbiornik na 25 Itr. benzyny
umieszczone sa z przodu.

Motor — 4 cyl. umieszczony z tytu o sile 23.5 HP chto-
dzony powietrzem, o do$¢ niskiej kompresji, pozwalajacej
na stosowanie réznych paliw.

Samochdéd wyposazony jest w skrzynke 4-o biegowa
(1 bieg tylni), przy czym 3 i 4 bieg sa biegami cichymi.

Zuzycie benzyny — 6 —-8 1tr/100 kim.

Obecnie wozy K.D.F. sg dwojako karoserowane:
zamknieta limuzyna i wéz o dachu skitadanym.

Cata karoseria wykonana ze stali.

Jazdy prébne obejmowaty: jazde na ulicach w mieScie,
jazde na drogach, jazde na autostradach i jazde o réznych
kombinacjach.

Otrzymywane wyniki jazd notowano na
wskaznikach z dotaczeniem taksogramoéw.

Wg danych autora wyniki te stwierdzity, ze omawiany
w6z odpowiada w zupetnosci postawionym wymaganiom,
a préby przeprowadzone na przestrzeni okoto 2 milionéw
kim pozwolg na usuniecie btedéw i zapewniag temu typowi sa-
mochodu wyjatkowe cechy wymagane od wozu ludowego.

,Die Strasse" zeszyt 19 I.X. 38 — str. 626.
da Ostenda — Bruksela.

Autostrada ta stanowi znajdujgcy sie obecnie w budo-
wie odcinek projektowanej transeuropejskiej drogi samocho-
dowej Londyn — Stambut. (,Die Strasse" zeszyt 17 z ro-
ku 1937).

Diugoé¢ omawianego odcinka autostrady wynosi 110 km,
zaprojektowana ona jest na wz6r autostrad niemieckich,
0 czym $wiadczy chociazby obrany typ przekroju poprzecz-
nego.

Autostrada ta posiada dwie jezdnie o szerokos$ci 7 m
kazda, przedzielone pasem zieleni o szerokos$ci 4 m. Kazda
z tych jezdni przeznaczona jest dla ruchu tylko w jednym

jako

specjalnych

Autostra-

kierunku i podzielona jest przy pomocy spoiny podiuznej
na dwa pasy jezdne.
Pochylenie poprzeczne nawierzchni  wynosi 1,5°0

1 skierowane jest nazewnatrz. Kazda z jezdni 7-metrowych
obramowana jest na poboczach przy pomocy paséw z pokrow-
ca bitumicznego, przy czym pas taki na poboczach zewnetrz-
nych jest szerszy od pasa wewnetrznego, co ma na celu umo-
zliwienie zatrzymywania sie samochodéw na szlaku bez zwe-
zania wolnej szerokosci jezdni.

Autostrada nie posiada zadnych skrzyzowan w pozio-
mie z innymi drogami, warto$ci promieni tukéw sag takie, ze
zapewniajag pojazdom mozno$¢ poruszania sie z szybkosciag
170 km/godz.

Budowa omawianej autostrady
w kwietniu 1937 roku, ukonczenie jej
w ciggu 1940 roku.

rozpoczeta zostata
przewidywane jest

X. Sygnalizacja i oSwietlanie drog.

Revue Generale des Routes Nr 153/38. Proby oswiet-
lenia drég wykonane w Mont — de Marson w 1937 r.

Badania przeprowadzone na przestrzeni 1 km na dro-
dze koto Bordeaux przy wspétpracy Klubéw Samochodo-
wych pozwolity na wyciagniecie nastepujacych wnioskéw:

Najlepsze wyniki daty lampy ze szkia zo6ttego selek-
tywnego,
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2) OsSwietlenie wzdtuz osi drogi winno by¢ zarzucone,
najlepsze jest rozmieszczenie $wiatet po obu bokach drogi,
wystarcza jednak zazwyczaj umieszczenie lamp jedno-
stronnie.

3) Nie ma potrzeby dazy¢ do zupetnie jednolitego
o$wietlania catej drogi — wystarcza umieszczenie dosta-
tecznie silnych Swiatet co 40 — 50 m na wysokos$ci 9 — 10 m.

4) Nie ma potrzeby eliminowania $wiatet lezacych na
linii horyzontu, przynajmniej na drogach prostych.

5) Jako wystarczajaca site Swiatta na prostych dro-
gach mozna przyja¢ lampy 200-Watowe.

6) Wszelkie zakrety, zmiany spadkéw itp. nalezy ba-
da¢ i traktowac¢ oddzielnie.
Der Strassenbau Nr 28/38 — str. 339. Dr Kursten:

Wymagania nowoczesnego os$wietlenia drég z punktu widze-
nia motoryzacji.

Autor rozwaza w tym artykule warunki, jakim odpo-
wiada¢ powinno os$wietlenie drég panstwowych 1 i 2 kl. —
z wytaczeniem autostrad i ulic.

Dla obu tych bowiem ostatnich —
kiem odrebne.

Dla drég panstwowych 1 i 2 kl. zakiada sie¢ takie wa-
runki, aby ruch po nich mégt sie odbywa¢ z przecietng szyb-
koscia 80 klm/godz. bez narazania na niebezpieczenstwo kie-
rowcy lub przechodniéw. Od Swiatta na tych drogach wy-
maga si¢ przede wszystkim:

1) Aby kierowca nie byt narazony na oS$lepianie,
o$lepienie od zbyt jaskrawego $wiatta zmniejsza w wysokim
stopniu bystro$¢ oczu. Przy rozwazaniu o$lepiania od Swia-
tta nalezy rozréznia¢ dwa zjawiska: a) nagte oslepienie (ol-
$nienie) spowodowane np. btyskiem $wiatet mijanego pojaz-
du i jako zjawisko wtdrne, pozostate po tym oSlepienie diu-
zej trwajace. Oba te zjawiska sa przyczynami licznych ka-
tastrof.

Przeciwdziata¢ oSlepieniu mozna przez: a) odpowiedni
niezbyt ptaski kat (przynajmniej 15) padania $wiatta na
jezdnie, b) Zrédto Swiatta powinno mie¢ niewielka ,gestos¢
Swiatta", tj. osSwietla¢ mozliwie duzg powierzchnie, c) przez
odpowiednig strukture jezdni, d) przez zakaz uzywania
zbyt silnych $wiatet u samochodéw.

Stabe Swiatta — umieszczone 8 — 10 m nad powierz-
chnig drogi w odstepach 30 — 36 m przy uzyciu zaréwek
100-watowych — nie groza o$lepieniem.

Ocena o$wietlenia jezdni za pomoca bezposrednich po-
miaréw Swiatta wyrazona w ,lux'ach" nie jest miarodajna,
obecnie najlepsze wyniki dajg pomiary widocznosci — za
pomoca specjalnych aparatow.

wymagania sg cat-

Pordwnywujac na podstawie wyzej wymienionych da-
nych rozmaite rodzaje os$wietlenia drég, autor dochodzi do
wniosku, ze jednym z najlepszych — obecnie znanych o$wiet-
len drég jest lampa sodowa, mimo, iz monochromatyczny
charakter jej $wiatta uniemozliwia nalezyte rozréznienie bar-
wy przedmiotéw znajdujacych sie na drogach.

Xl. Wypadki drogowe,

Przemys$l Naftowy Nr 21/38. Anarchia samochodowa.—
Kruger.

Autor poréwnywuje ilo$¢ wypadkéw samochodowych
z wypadkami kolejowymi. [1lo$¢ wypadkéw kolejowych
w Anglii wynosita np. w r. 1928 — 48, w tym samym czasie
ilo§¢ wypadkéw samochodowych wyniosta 200.000, w tym
3 — 4%> wypadkoéw $miertelnych.

W U.S.A. w latach 1930 — 36 zanotowano $rednio po
1 wypadku $miertelnym rocznie, w ruchu za$ samochodowym
w jednym roku 1932 — 29.451 wypadkoéw $miertelnych.
Liczby te wzrastajg stale.

Jednocze$nie maleje szybko wygoda ruchu samochodo-
wego w miare wzrostu iloSci samochodoéw.

Wzrost ten bowiem powoduje coraz to czeéciejsze za-
tory na ulicach i zmniejsza swobode poruszania sie samocho-
déw na ulicach.

Prowadzi to jak np. w Londynie do zmniejszenia ilo-
$ci linii autobusowych i dalszego rozwoju kolei podziemnych

Stan ten stwarza chaos w dziedzinie komunikacji, powo-
dujac grozne zaburzenia nie tylko w dziedzinie samej komu-
nikacji, ale i trudnos$ci ekonomiczne.

W krajach przodujacych pod wzgledem motoryzacji
mys$li sie juz o ograniczeniach inwestycji komunikacyjnych
i 0o przymusowej regulacji postgpu motoryzacji.

Inz.

gdyz



XI1V. Maszyny drogowe.

Nr 28/38 — str. 438.
i asfaltowych.

Asplialt und Teer Maszyny do

fabrykacji ptyt betonowych

Stosowane do tego celu maszyny dzielg sie¢ na: maszy-
ny ubijajace i prasy.

Nowoczesne maszyny ubijajace posiadajg zdolnos¢
wytwoérczg 150 — 200 ptyt na godzine przy uzyciu sity
3 — 3.5 HP, co odpowiada okoto 18.000 uderzern miota ubi-
jajacego na dzien.

Ciezar miota ubijajagcego jest okoto 700 kg, podstawa
maszyny wazy do 2.000 kg. Maszyny te produkujg ptyty
wymiaréw 250/250 do 500/500 cm, przy czym wytrzymatosci
mechaniczne plyt, przy odpowiednim doborze mieszanki wy-
nosza: wytrzym. na $ciskanie 879 kg/cm2 na zginanie 80— 90
kg/cm'2, nasigkliwo$¢ — 1,1°o0.

Prasy — nowoczesne prasy daja olbrzymie cisnienie do-

chodzace do 6.000.000 kg. Wydajnos$¢ tych pras wynosi
100 — 190 ptyt na godzine.
Asphalt und Teer Nr 37/38 — str. 627. Dr G. Klose—

Niemiecka produkcja maszyn drogowych na 3-ciej Wystawie
w Monachium w 1938 r.

Na wystawie tej zwraca uwage rozwdéj motoréw Die-
sel’a, ktére budowane sa jako 2- lub 4-o0 taktowe réznej mo-
cy, poczynajac od 4 HP. Budowa tych motoréw dostosowa-
na jest do ciezkich warunkéw pracy przy budowie drég.

tamacze i sita: maszyny te budowane sg pod katem wy-
magan stawianych przy budowie ,R.A.B.” (autostrad) tj.
z dazeniem do zwigkszenia ich wydajnos$ci, oraz dawania
produktéw przerébki kamienia, nadajacych sie do budowy
nowoczesnych nawierzchni. Rozmaitego typu tamacze i gra-
nulatory budowane sa dla wydajnosci do 500 tn/godz. Przy
budowie tych maszyn zwraca sie uwage na tatwos$¢ wymiany
czesci podlegajacych zuzyciu i moznos$¢ regulacji pracy
w duzych granicach.

Konstrukcje tych maszyn nie uleglty zasadniczej zmia-
nie, do zanotowania sg jedynie udoskonalenia utatwiajace
obstuge i zwiekszajace sprawno$é maszyn.

Maszyny te budowane sg czesto na samochodach, co
utatwia ich transport i daje im niezalezne Zzrédto napedu.

Walce drogowe — roéwniez tu brak zasadniczych zmian
i nowos$ci konstrukcyjnych. Jedynie zanotowa¢ mozna
ulepszenie konstrukcyjne mechanizméw napedowych i Kie-
rowniczych; umozliwienie nastawiania tylnych osi oraz znie-
sienie wszelkich wystajacych poza kota czesci, co pozwala
na watowanie np. tuz przy murach, i kraweznikach. Niekto-
re walce posiadajg tez urzadzenia do ubijania gruntéw.

Maszyny do wykopéw i transportu ziemi. — Maszyny
te posiadajg dzi$ wiasny naped, generatory pradu do oswiet-
lania miejsca pracy oraz wymiary umozliwiajace transport
kolejowy.

Do umacniania podtoza pokazano wielkg ilo§¢ maszyn,
badz to typu wibratoréw, badz tez ubijaczy do 2 tn. przewaz-
nie z wtasnymi motorami.

Maszyny do robo6t asfaltowych: tu wystawiono suszarki

obrotowe, mieszarki, maszyny do asfaltu lanego i maszyny
do rozpryskiwania bitumoéw.
Suszarki i mieszarki sa obecnie maszynami b. wielo-

stronnymi, do drobno i gruboziarnistych agregatéw o tatwej
obstudze wymagajacej b. nielicznego personelu. WielkoSci
tych maszyn sa bardzo rézne od duzych maszyn dla auto-
strad bedacych prawie instalacjami fabrycznymi, az do zu-
petnie matych jednostek dla reperaciji.

Maszyny do asfaltu lanego sg dzi$ juz maszynami stan-
dardowymi.

Maszyny do nawierzchni betonowych zostaty dopasowa-
ne do potrzeb budowy autostrad. Betoniarki uzywane do
tych budéw posiadajg pojemno$¢ do 1.500 Itr.

Poza tym wystawiono mate 150 Itr. betoniarki, zbudo-

wane jako przyczepki samochodowe, tatwo przewozne do
napraw.
Wykonczarki byty dopasowane sprawnoscia do tych

betoniarek i sg to obecnie badZ to maszyny ubijajace, badz
to maszyny wibracyjne o réznych czestotliwos$ciach wibracji.

XIX. Drogi betonowe.
,Die Betonstrasse" sierpien 1938 — str. 164. Budowa
drég betonowych zagranica. (na podstawie sprawozdah

z VIII Kongresu Drogowego w Hadze).

Argentyna.

Drogi betonowe sg budowane o szerokoéci jezdni 6,0 m,
przedzielonej spoing podifuzng posrodku. Pilyta jezdni po-
siada naroza przy poboczach wzmocnione przez ich pogru-
bienie, przy czym na drogach o silnym natezeniu ruchu sto-
suje sie grubo$¢ ptyty betonowej w $rodku jezdni 18 cm,
przy poboczach za$ — 23 cm, na drogach o stabszym nate-
zeniu ruchu natomiast — odpowiednio — 15 cm i 20 cm.
Ptyta betonowa jest przewaznie zbrojona przy pomocy wkita-
dek z zelaza okragtego o Srednicy 8 — 10 mm w ilosci od 3
do 3,5 kg/m2. Uzbrojenie to umieszcza sie w odlegtosci 5 cm
od gornej powierzchni ptyty. Spoiny dylatacyjne poprzecz-
ne rozmieszcza sie w odstepach 10-cio metrowych, przy czym
urzadza sie w nich potgczenia przesuwne przy pomocy dybli
zelaznych.

Beton nawierzchni winien posiada¢ nastepujace cechy
wytrzymatoéciowe po 28 dniach tezenia: wytrzymato$¢ na
$ciskanie, okreslona na prébkach walcowych o $rednicy 15 cm
i wysokos$ci 30 cm wynosi¢ winna conajmniej 285 kg/cm2, wy-
trzymato$¢ na zginanie za$, okresSlona na beleczkach pro-
stokagtnych o wymiarach 100 X 20 X 15 cm — 45 kg/cm2.

Kruszywo do betonu dobierane jest w proporcjach wa-
gowych, nawierzchnie wykonywuje sie z betonu jednowar-
stwowego, ktéry zageszcza sie przy pomocy wibratoréw lub
wykanczarek ubijakowych.

Bezpos$rednio po wykonaniu nawierzchnie przykrywa
sie ptachtami, zwilzonymi woda; ptachty te po 12 godzinach
usuwa sie i zastepuje je 5-cio centymetrowa warstwg ziemi,
podwyzszong ha narozach.

Uzyskuje sie w ten spos6ob jakgdyby wkle$niecie w po-
krywie ziemnej; wkle$niecia te wypetnia sie¢ wodag do gtebo-
kosci okoto 5 cm na przeciag dni 14.

Kontrole wytrzymatoéci betonu przeprowadza sie na
prébkach cylindrycznych, wywierconych z nawierzchni. Na
podstawce przeprowadzonych badan kontrolnych ustalono, ze
przecietna wytrzymato$¢ na $ciskanie po 28 dniach betonéw
wykonanych w latach 1934 — 1937 waha si¢ w granicach od
285 do 325 kg/cm2 taczna diugos¢ drég betonowych, wyko-
nanych do kornica roku 1936 wynosi 1.182 km.

,Die Betonstrasse” sierpien 1938 — str. 164. Budowa
drég betonowych zagranica (na podstawie sprawozdan
z VIII Kongresu Drogowego w Hadze).

Australia.

W Australii wykonywuje sie 2 rodzaje nawierzchni be-
tonowych: 1) normalne nawierzchnie betonowe z ttustego be-
tonu i 2) nawierzchnie betonowe z chudego betonu (szutréw-
ki betonowe) zageszczanego przez watowanie.

Normalne nawierzchnie betonowe wykonywane sg z po-
grubionymi przy poboczach narozami, przy czym grubos$¢
ptyty betonowej wynosi na drogach o silnym natezeniu ru-
chu posrodku 22,9 cm i na narozach 30,5 cm, na drogach za$
0 stabszym natezeniu ruchu — odpowiednio 152 cm
122,9 cm.

Ptyta betonowa na odcinkach o specjalnie intensywnym
ruchu, na odcinkach o niepewnym podtozu i na nasypach po-
czawszy od 0,61 m wysokos$ci wzmacniana jest przy pomocy
uzbrojenia.

Spoiny poprzeczne wykonywane sa w odstepach nie
wiekszych od 15,24 m; umieszcza si¢ w nich dybie z zelaza
okragtego o $rednicy 19 mm w odstepach co 46 cm.

Sktad betonu waha sie w granicach od 1:2: 3,5 do
1:2:4 w proporcjach objetosciowych, wytrzymato$¢ na $ci-
skanie waha si¢ w granicach od 280 do 420 kg/cm2

Nawierzchnie betonowe walcowane posiadaja réwniez
zgrubienia na narozach, przy czym wymiary wynosza w za-
leznos$ci od natezenia ruchu posrodku od 12,7 do 16,5 cm i na
narozach od 17,8 do 25,4 cm.

Sktad betonu waha sie w granicach od 1:2:7 do
1:25 :10, jako kruszywo stosuje sie piasek o $rednicy zia-
ren od 0 — 2 mm i grys od 1,9 do 6,3 cm S$rednicy.

Beton bezposrednio po naniesieniu i rozréwnaniu jest
walcowany przy pomocy walcéow o ciezarze 6 do 12 ton,
po czym wszelkie niedoktadnos$ci i nieréwnosci nawierzchni
wyréwnywane sa przy pomocy ubijakéw recznych.

Nawierzchnie oddaje sie do ruchu juz po 6-ciu dniach.

,Die Betonstrasse” sierpiein 1938 — str. 165. Budowa
drég betonowych zagranica, (na postawie sprawozdah z Mie-
dzynarodowego Kongresu Drogowego w Hadze).
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Szeroko$¢ jezdni betonowej jest wielokrotnoscig sze-
rokosci pojedynczego pasa jezdnego, ktéra wynosita poczat-
kowo 2,74 m, obecnie za$ zwiekszona zostata do 3,66 m.

Nawierzchnia betonowa posiada prawie zawsze naroza
wzmocnione przez pogrubienie, grubos$¢ plyty betonowej wy-
nosi przewaznie 17,8 cm, na krawedziach 22,9 cm. Na odcin-
kach o ciezkim ruchu wymiary ptyty betonowej wynosza
w $rodku 20,3 cm na krawedziach za$§ — 25,4 cm, w wypad-
kach bardzo silnego podtoza nawierzchnia posiada mniejsze
wymiary; przy czym w $rodku conajmniej 12,7 cm i na kra-
wedziach 17,8 cm.

W wielu wypadkach stosuje sie zbrojenie nawierzchni,
ktére umieszcza sie 5 cm ponizej gérnej powierzchni jezdni—
ilo§¢ uzbrojenia wynosi 2,5 kg na 1 m2

W spoinach podituznych umieszcza si¢ kotwy stalowe,
ktére taczg ze sobg poszczegdlne piyty; kotwy te wykonuje
sie z zelaza okragtego o $rednicy 12,7 mm i diugosci 60 cm
1 rozstawia sie je w odstepach 76 cm-owych.

Spoiny poprzeczne urzadza sie w odstepach od 122 m
do 30,5 m. Szerokos$¢ ich wynosi 19 mm, posiadajg one dy-
bie stalowe o $rednicy 19 mm, diugosci 61 cm rozstawione
w odstepach od 30,5 do 38,1 cm.

Beton zawiera od 310 do 340 kg cementu na 1 m3w za-
leznosci od warunkéw klimatycznych.

Stosunek wodnocementowy wynosi 0,8 kruszywo grubo-
ziarniste stosowane jest w dwoéch lub trzech frakcjach w za-
leznosci od $rednicy ziaren.

,Die Betonstrasse” sierpien 1938 — str. 165. Budowa
drég betonowych zagranica, (na podstawie sprawozdan z Mie-
dzynarodowego Kongresu w Hadze).

Belgia.

Grubo$¢ nawierzchni betonowych wynosi przewaznie
conajmniej 20 cm; grubos$¢ ta jest jednakowa w calym prze-
kroju poprzecznym. Spoiny podituzne wykonuje sie na og6t
bez dylatacji, poniewaz nawierzchnie betonuje si¢ przewaznie
pasami 3 — 4,5 m szerokos$ci. Na gdérnej powierzchni plyty
nad spoing podiuzna pozostawia sie rowek o szerokosci
2 —3 cm, ktéry wypetnia sie masag bitumiczna.

W wypadkach, gdzie szeroko$¢ nawierzchni wynosi co-
najmniej 7 m i betonuje sie ja jednocze$nie na catej szero-
kosci, spoine podtuzng wykonuje sie jako dylatacyjna, ana-
logicznie do spoin poprzecznych. Spoiny poprzeczne wyko-
nuje sie w odstepach najrzadziej co 15 m.

Na ogét przywigzuje sie tu duze znaczenie do racjonal-
nego i wtlasciwego sposobu wykonywania spoin dylatacyj-
nych; opracowano wiele sposobéw wykonywania spoin
i ich wypetniania, przy czym zaznaczy¢ nalezy, ze najchet-
niej stosuje sie spoiny, wypetnione pozostajgcg w betonie ma-
sg z materiatu Scisliwego.

Uzbrojenie nawierzchni, jak réwniez dybie stalowe
w spoinach stosuje sie tylko wyjatkowo przy specjalnie nie-
korzystnych warunkach podtoza i terenowych.

Nawierzchnie wykonuje sie z betonu jednowarstwowego
i uktada sie jg na dobrze odwodnionym i pr?ykrytym war-
stwa filtracyjng i papierem podtozu.

Sktad betonu jest nastepujacy:

600 litréw ttucznia 20 — 40 mm luZno usypanego,

300 litréow grysu 5 — 20 mm luZzno usypanego,

300 litrow piasku gruboziarnistego 2 — 5 mm
usypanego,

450 kg cementu potrlandzkiego luzno usypanego.

Wytrzymato$¢ na Sciskanie okres$la sig po 56 dniach na
probkach szesciennych o boku 10 cm, wypitowanych z blo-
koéw conajmniej 40 X 40 cm z nawierzchni. Wytrzymatosé
na $ciskanie winna wynosi¢ conajmniej 500 kg/cm2.

Ubijanie betonu odbywa sie przy pomocy wykonhczarek
ubijakowych Ilub wibratoréw. Swiezy beton jest zabezpie-
czony przed wysychaniem przy pomocy pokryé¢ daszkowych
po czym pokrywa sie warstwag piasku, stale zraszanego woda

luzno

w przeciggu conajmniej 15 dni.
,Die Betonstrasse” sierpien 1938 — str. 165. Budowa,
drég betonowych zagranica, (na podstawie sprawozdan

z Miedzynarodowego Kongresu Drogowego w Hadze).

Dania.

W Danii przy wykonywaniu nawierzchni betonowych
poSwieca sie szczegdlng uwage sprawie spoin poprzecznych.
Grubos¢ wktadek stalowych dla wytworzenia spoin,
wynoszaca pierwotnie 10 — 12 mm zostata zwiekszona do
12 — 14 mm, poniewaz zaobserwowano wielokrotnie uszko-
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dzenia ptyt betonowych podczas rozszerzania sie pod wpily-
wem temperatury.

Wktadki stalowe owija sie kilkakrotnie papierem per-
galoidowym, po czym zabetonowuje sie je, tak, ze goérna ich
krawedz znajduje sie o 2 cm nizej od goérnej powierzchni
ptyty betonowej.

Po zabetonowaniu ptyty usuwa sie w spoinie beton po-
nad wktadka stalowa, krawedzie plyty betonowej zaokragla
sie¢ i po 48 godzinach wyjmuje sie wktadki stalowe po
uprzednim rozcieciu owijajacego je papieru.

Po wyjeciu wktadek stalowych spoiny wypetnia sie bi-
tumiczng masa korkowa do wysokos$ci o 3 cm ponizej gor-
nej powierzchni jezdni, gérna za$ cze$¢ spoiny — bitumiczng
masg zalewowa.

W wypadkach gdy do ubijania betonu stosuje sie lekkie
maszyny lub wibratory do wykonywania spoin uzywa sie
wktadek z masy witéknistej, ktére pozostawia sie w spoinie

na state. Wktadki te posiadajg wtasnosci sprezyste, przez
co umozliwiajg rozszerzanie sie plyty betonowej.
,Die Betonstrasse" wrzesien 1938 rok — str. 203.

O budowie drég betonowych zagranica,
Kongresu Drogowego w Hadze).

(ze sprawozdan VIII

Finlandia.

Do roku 1937 wykonano zaledwie 15.000 m2 dr6g beto-
nowych.

Ostatnio zastosowanie przy wykonywaniu rob6t zna-
lazty wibratory, uruchamiane przy pomocy sprezonego po-
wietrza lub elektrycznosci. Ostatnio stosuje sie nawierzchnie
z betonu dwuwarstwowego o grubosci ptyty 12 cm wzmocnio-
nej przy obrzezach przez pogrubienie jej do 18 cm. Zawar-
tos¢ cementu wynosi 275 kg/m3 dla dolnej warstwy i 350
kg/m3 dla warstwy gdérnej. Wykonywane sa réwniez na-
wierzchnie betonowe jednowarstwowe. Zawarto$¢ cementu
w tym wypadku wynosi 300 kg/m3 betonu.

Francja.

Rocznie wykonywuje sie¢ 4 — 500.000 m2 nawierzchni
betonowych. Nawierzchnie te wykonywuje sie przewaznie
z betonu dwuwarstwowego o tacznej gruboéci ptyty 16 — 18
cm, w tym grubo$¢ warstwy goérnej wynosi 6 cm. Zawartos¢
cementu w dolnej warstwie wynosi 250 kg/m3, w goérnej za$
poczatkowo zawarto$¢ ta dochodzita do 700 kg/m3, obecnie
za$ ograniczono ja do 350 kg/m3.

Duze znaczenie przywigzuje sie do szorstkos$ci nawierz-
chni i uzyskuje sie ja dzieki chropowatosci zaprawy, dzieki
takiemu uksztattowaniu goérnej powierzchni nawierzchni ze
kruszywo z niej wystaje, oraz dzieki chropowato$ci ksztat-
téw ziaren gruboziarnistego kruszywa, pochodzacego ze skat
twardych, matoscieralnych.

Kruszywo do betonu sktada sie z przewazajgcej
czesci gruboziarnistych, zwtaszcza w warstwie gornej
ralnej) nawierzchni.

Stosunek wodocementowy wynosi
0,35, dla warstwy dolnej za$ — 0,45.

Wytrzymato$¢ na Sciskanie dla warstwy gérnej wyno-
si¢ winna conajmniej 400 kg/cm2 dla warstwy dolnej za$
200 — 250 kg/cm2

ilosci
(Scie-

dla warstwy gérnej

,Die Betonstrasse" wrzesien 1938 rok — str. 204.
O budowie dr6g betonowych w Anglii, (na podstawie spra-
wozdan z Miedzynarodowego Kongresu Drogowego w Hadze).

Grubo$¢ nawierzchni betonowej waha sie w granicach
od 20 do 25 cm przy czym na og6t nie stosuje sie zadnych
specjalnych umocnien narozy.

Na odcinkach drég o stabym natezeniu ruchu oraz przy
zastosowaniu silnego uzbrojenia ptyty nawierzchni, grubos$¢
jej nawet zmniejsza si¢ do 15 cm.

83,5% drog betonowych, dotychczas wykonanych posia-
daja nawierzchnie uzbrojong przy pomocy pretéow stalowych,
przy czym 20°/o tych nawierzchni posiadaja nawet uzbroje-
nie podwdjne.

1lo$¢ uzbrojenia waha sie w granicach od 0,5 do 4,5
kg/m2, przy czym w spoinach sa czesto stosowane Kkotwy,
zwtaszcza na odcinkach o stabym podtozu.

Nawierzchnia wykonywana jest badz z betonu jedno-
warstwowego, badz tez z dwuwarstwowego, przy czym dla
betonu dolnej warstwy oraz dla betonu jednowarstwowego
stosuje sie mieszanine o stosunku 1:2,5 <4 dla betonu za$
gérnej warstwy zwykle 1:15:3

Nawierzchnia betonowa w korzystnych warunkach te-
renowych uktadana jest bezposrednio na podtozu na war-
stwie papieru, w warunkach za$ terenowych niekorzystnych



na 8 —
podtozu.

Nanoszenie i ubijanie betonu odbywa sie w przewaza-
jacej ilosci wypadkoéw recznie, przy czym ciezar i wymiary
ubijakéw sa $cisle znormalizowane i ujednostajnione.

Czesto stosowany jest sposéb réznokolorowego zabar-
wiania nawierzchni betonowych ze wzgledéw zaréwno este-
tycznych, jak réwniez ze wzgledéw na regulacje ruchu. Czy-
nione sg doswiadczenia nad réznokolorowym zabarwianiem
paséw jezdnych przeznaczonych dla poszczegdlnych kierun-
kéw ruchu, jak réwniez dla oznaczania przej$¢ dla pieszych.

10 cm warstwie Kklinkieru, zwiru lub ttucznia jako

,Die Strasse” Nr 16 rok 1938 — str. 510. Wykonanie
nawierzchni betonowej na torze wyscigowym autostrady pod
Dessau.

Na autostradzie Berlin — Halle w poblizu Dessau zo-
stal wykonany tor wys$cigowy dla samochodéw w postaci od-
cinka prostego o ditugosci 9,33 km i o szerokos$ci w przekro-
ju poprzecznym 32 m.

Jezdnia posiada szeroko$¢ uzytkowag 29 m i skiada sie
z 3-ch 9-ciometropaséw jezdnych oraz z dwéch 1-metrowych
poboczy.

Srodkowy pas jezdny wykonany na miejscu stosowane-
go powszechnie na autostradach niemieckich pasa zieleni
przeznaczony jest dla szybkiego ruchu wys$cigowego, dwa
pasy boczne za$ — dla normalnego ruchu komunikacyjnego
i przewozowego.

Nawierzchnia jezdni i opasek (poboczy) wykonana jest
catkowicie z betonu o statej w catym przekroju poprzecz-
nym grubosci 25 cm i posiada jednostronny spadek poprzecz-
ny 0,75%.

Srodkowy 9-ciometrowy pas jezdni, jak réwniez obie
opaski wykonane sg z betonu zabarwionego na kolor bardzo
ciemny w celu wyraznego rozgraniczenia stref jezdni, maja-
cych odmienne przeznaczenie pod wzgledem ruchu.

Kazdy 9-ciometrowy pas jezdni posiada jedna spoing
podiuzng, wypetniona masa bitumiczng, dzielgcg go na dwie
czesci, po 4,5 m szerokos$ci kazda. Obie te czesci potaczone
sg przy pomocy kotew stalowych, o Srednicy 14 — 16 mm,
dtugosci 1,5 m i rozstawionych co 1,5 m.

Spoiny poprzeczne o szerokos$ci 18 mm wykonane sa
w odstepach co 20 m i posiadajg réwniez analogiczne kotwy
stalowe.

Nawierzchnia betonowa ponadto uzbrojona jest na ca-
tej swej diugosci przy pomocy siatki stalowej, umieszczonej
0 7 cm ponizej gérnej powierzchni plyty.

Sktad betonu i dobér kruszywa odpowiada normom
0 budowie drég betonowych, ilo$¢ cementu wynosi 350 kg/m3
gotowego betonu w nawierzchni i 250 kg/m3 na poboczach
(opaskach).

XX. Drogi smotowe i asfaltowe.

Soc. Chem. Ind. Journ, 1938 — 57 (4). C. D. Broome —
Stosowanie asfaltéow barwnych do budowy drég i ozdoby bu-
dynkow.

Autor omawia rozmaite sposoby produkcji i zastosowan
asfaltow kolorowych dla drég i budynkéw. Asfalty stosuje
sie tu w formie mastyksu, mieszanek asfaltowych — typu
asfaltu lanego i blokéw lub ptyt asfaltowych.

We wszystkich tych produktach efekty barwne otrzy-
muje sie przez odpowiedni dobdr materialdw agregatu mine-
ralnego.

Barwne asfalty stosowane sg przede wszystkim na dro-
gach dla uwidocznienia linii kierunkowych ruchu, przej$¢ itp.

Autor omawia tu znaczenie jakie na barwe wywiera ro-
dzaj stosowanego asfaltu i gatunek barwnika.

W koncu pracy podane sa liczby charakterystyczne
1 materiaty nadajace sie do takich robét.

Quarry and Road Making 3/38.
wanego asfaltu piaskowego.

W Bermingham (U.S.A.) zebrano wieksza ilo$¢ asfaltu
piaskowego zerwanag z jezdni, ktorg nalezato jeszcze wyko-
rzystac.

Dotychczas uzywano tego rodzaju asfalty do napraw,
ogrzewajac je w kottach az do uzyskania mas plastycznych
unikajgc przepalenia asfaltu.

Obecnie opracowano uzycie tych mas asfaltowych do
pokrywania na nowo starych nawierzchni asfaltowych.
W tym celu czy$ci sie starannie stara nawierzchnig, tata
dziury (uzywaja tez odgrzanego starego asfaltu), a nastepnie
pokrywa cata nawierzchnie warstwg 2,5 — 5 cm odgrzanej
starej masy asfaltowej, pracujac tu zwykiym sposobem.

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

Obecnie gdy juz technika budowy drég doszta do tego
stanu rozwoju, ze moze budowa¢ jezdnie, odporne na wszel-
kie wptywy, wysuwajg si¢ nowe zagadnienia bedace wyra-
zem statych dazen do postepu w tej dziedzinie.

Jednym z zagadniern obecnie modnych jest budowa drég
bitumicznych, posiadajgcych barwe jasna, o wiele przyjem-
niejsza dla oka.

Istnieje tu dzi$§ pare opracowanych rozwigzah:

1) Nawierzchnie typu lekkiego i dywaniki.

Wszystkie utrwalania powierzchniowe, robione
przy uzyciu jasnych mineratébw — jak np. wapienie, dawa-
ty nawierzchnie czarne, z powodu catkowitego otoczenia
ziaren mineralnych przez bitum. Jedng z przyczyn tego jest
zjawisko podchodzenia bitumu w szczelinach kapilarnych az
do géry nawierzchni. Aby tego zjawiska uniknaé¢, a jedno-
cze$nie zwiekszy¢ site wiazacg lepiszcza bitumicznego —
zaczeto robi¢ préby z uzyciem bituméw i smét filleryzowa-
nych. Tego rodzaju preparaty posiadajg do$¢ duzg site wia-
z3ca przy braku wiasnosci kapilarnych, co pozwala na bu-
dowe nawierzchni szorstkich, o niezmienionej barwie uzyte-
go grysu kamiennego.

2) Do nawierzchni ciezszego typu stosuje sie do gérnej
warstwy jako lepiszcze asfalt z wyspy Borneo o barwie ja-
sno brazowej, ktéra nie zabija naturalnej barwy uzytego
grysu. Rozpowszechnieniu tego asfaltu stoi jak dotad na
przeszkodzie jego wysoka cena.

Wykorzystanie zer-

nawet

XXV. RoOzne.
Asphalt und Teer Nr 50/38 — str. 855. Dr Ruder-
schadt. — Nawierzchnie na drogach w okolicy Morza Sréd-

ziemnego.

Autor omawia nastepujace drogi:

Autostrada Genua — Mediolan: Droga ta byta pier-
wotnie projektowana dla ruchu ciezarowego. Duze odcinki
tej drogi sa powierzchniowo asfaltowane emulsja w ilosci
3 kg/m2 Grys 10/20 mm zapewnia szorstko$¢ drogi. Ulice
Genui o duzym ruchu sg wytozone piytami z kamienia na-
turalnego.

Gtéwna ulica w Neapolu wykonana jest z klinkieru na
podsypce cementowej, spoiny sg tez zalane cementem. Ulica
ta jest zbyt $liska dla ruchu konnego.

W Atenach ulice sg nie uporzgdkowane, uwage jedynie
zwraca asfaltowana droga na Akropolis bedagca w doskona-
tym stanie.

Konstantynopol posiada przewaznie
ktéory ma dosta¢ pokrowiec asfaltowy.

W Syrii istniejg drogi asfaltowe, budowane przez rzad
francuski w stanie b. dobrym.

Haifa posiada drogi utrwalane
pétwgiebnie.

W Egipcie, gdzie prawie doméw nie ma, drogi wykony-
wane sg prawie wytacznie z asfaltu gorgcymi sposobami.

bruk granitowy,

powierzchniowo lub
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Kronika.

Z Ligi Drogowej.

7. Budowa drdég ku uczczeniu odzyskania Niepodlegtosci.

W zwigzku z XX-letnig rocznicg odzyskania Niepod-
legtoéci, Liga Drogowa rozpoczeta w gminach akcje propa-
gandowag zmierzajacg do rozpoczecia budowy drég ku uczcze-
niu odzyskania Niepodlegtosci. Drogi te maja by¢ budowa-
ne przez organizowane w tym celu spdétki drogowe,co moze
pozwoli¢ na zmobilizowanie nowych ZzZrédet w postaci robo-
cizny, materiatdw i gotéwki na budowe drég.

Pod hastem tworzenia spétek drogowych dla budowy
drég Niepodlegtosci byty zwotane na dzien 3-ego i 4-go lu-
tego br. Walny Zjazd Delegatéw Ligi Drogowej i Il Ogélny
Zjazd Delegatow Gminnych L. D. Na otwarcie Zjazdéw przy-
byli miedzy innymi Minister Komunikacji Ptk Ulrych, Dy-
rektor Departamentu M. K. Inz. Edmund Nowakiewicz, licz-
ni przedstawiciele Ministerstwa Komunikacji, Ministerstwa
Spraw Wewnetrznych, wojska, instytucyj samorzadowych
i organizacyj spotecznych. Poza tym w Zjezdzie brali udziat
delegaci Okregéw i Oddziatdéw Ligi oraz delegaci gminni
w liczbie okoto 400 os6b.

Otwarcia Zjazdoéw dokonat Prezes Rady Gidwnej L.D.
Inz. Aleksander Bobkowski. Wice-Minister Komunikacji,
zwracajac sie z nastepujacym apelem do delegatéw Ligi
Drogowej:

,Niech za Waszym posrednictwem jak Polska dtuga
i szeroka rozbrzmiewa hasto, ze w Polsce Mocarstwowej nie
ma miejsca dla ztych droég. Niech dziatalno$¢ Wasza
w gminach i w gromadach zainicjuje i zrealizuje budowe no-
wych drég i mostéw ku uczczeniu odzyskania Niepodlegto-
Sci. Tweorzcie spotki drogowe dla budowy nowych drég i or-
ganizujcie nowe Kola Ligi Drogowej dla coraz wigkszego
wzmocnienia organizacyjnego Ligi.

Niech za Wasza przyczyng stan drég w Polsce do ta-
kiego dojdzie poziomu, jakiego wymaga powaga i godnos$¢
Wielkiego Panstwa i Wielkiego Narodu Polskiego".

Po ztozeniu obszernego sprawozdania z dziatalnosci Li-
gi Drogowej za caty okres piecioletni istnienia Ligi przez
Prezesa Zarzadu Gtéwnego p. Tyszkiewicza, zabrat gtos Mi-
nister Komunikacji Ptk Ulrych, wygtaszajac nastepujace
przemoéwienie:

,Przybytem na Zjazd Delegatéw Ligi Drogowej, azeby
zaakcentowaé¢ jak wielka wage przywigzuje do wysitkow
Panéw w terenie. Wszyscy doskonale wiemy, ze nie tylko
Panstwo, nie tylko samorzad, ale dobrze zorganizowana wo-
la spoteczenstwa ma w dziedzinie komunikacji, w zakresie
wzmozenia budowy i konserwacji naszych drég wiele do
zdziatania. Macie Panowie pewien dorobek pieciolecia. Cho-
dzi o to, aby ten dorobek stale sie¢ pomnazat, aby miliony
dniéwek roboczych nie marnowaty sie bezuzytecznie.

Gorgco nawotuje do organizowania spétek drogowych,
goragco namawiam, zeby prace te z roku na rok podnosi¢,
azeby w Polsce nie byto ani jednej gminy, gdzie nie powsta-
nie z czasem spo6tka drogowa, ktéra wezmie sobie za cel
wybudowanie czy naprawienie jakiej$ drogi. Ze strony
Panstwa bedziecie Panowie mieli coraz wiecej pomocy w mia-
re, jak beda wzrastaly nasze budzety.

Koricze przemoéwienie zyczeniem, azeby wysitki Pan-
stwa, wysitki samorzadéw i wysitki Ligi Drogowej, jako or-
ganizacji pracujgcej w terenie, z roku na rok potezniaty dla
dobra sprawy drogowej w Polsce".

Program dwudniowego Zjazdu Delegatéw Gminnych
L. D. obejmowat réwniez kurs z nastepujacymi wyktadami:

,Organizacja Ligi Drogowej" —

,Porzgdek ruchu na drogach" — Inz. J. Krdlikowski,

,Spotki drogowe" — Inz. A. Gajkowicz,

,Jak budowaé¢ drogi w gminie" — Inz. B. Mizerski,

JInstrukcja w sprawie organizacji akcji uczczenia od-
zyskania Niepodlegtosci przez budowe dré6g" — R. Olszewski.

Jednocze$nie z kursem dla delegatéw gminnych odby-
wat sie doroczny V Walny Zjazd Delegatéw Ligi Drogowej,
obradujacy nad sprawami Ligi. Na zakonczenie tego Zjaz-
du zostaly powziete nastepujgce rezolucje:

Mgr. L. Moser,

wiekszym wysitkiem w kierunku odbudowy
w Polsce.

Ofiarng praca i trudem wszystkich obywateli przyczyn-
my si¢ do tego, by na przestrzeni najblizszego pieciolecia
powstaty w kraju nowe dobre drogi i mosty, tak, abys$my
tym dumniej mogli w XXV-tg rocznice odzyskania Niepod-
legtosci stwierdzi¢, iz dokonany wysitek w tak waznej dzie-
dzinie jest godny naszego pokolenia"”.

Il. ,Walny Zjazd Delegatéw Ligi Drogowej obraduja-
cy w dniu 3-go iutego 1939 r. przystepujac do realizacji ini-
cjatywy Ligi Drogowej, majacej na celu uczczenie NieSmier-

i poprawy drég

telnej Pamieci Wielkiego Budowniczego Polski Marszatka
Joézefa Pitsudskiego, postanawia otoczy¢ jak najwieksza
opieka historyczny szlak Zakopane — Krakéw — Warsza-

wa — Wilno — Zutéw — ,Szlak Marszatka Pitsudskiego"
i rozwina¢ jak najzywszg dziatalno$¢, aby droga ta swa war-
toscig i wygladem byta godna imienia Wielkiego Marszatka"

1. ,W trosce o stan dré6g wszystkich kategoryj,
a wiec panstwowych i samorzadowych Walny Zjazd Dele-
gatéw Ligi Drogowej, wzywajac cate spoteczenstwo do pracy
na drogach, zwraca si¢ jednocze$nie do miarodajnych wtadz
panstwowych i samorzadowych, aby fundusze przeznaczone
na konserwacje, budowe i modernizacje drég byty w znacz-
nym stopniu powiekszone, gdyz kredyty udzielane obecnie
nie tylko nie pozwalajg na nalezyta rozbudowe sieci drogo-
wej, ale czestokro¢ na konieczng konserwacje".

Zjazd Delegatéw Gminnych uchwalit réwniez rezolucje
nastepujacej tresci:

,Zjazd Delegatéw Gminnych Ligi Drogowej stwierdza,
iz potrzeby w zakresie budowy i utrzymania dr6g w Polsce
sg tak duze, ze $rodki ptynace na ten cel z budzetu Skarbu
Panstwa i z budzetéw samorzadéw nie moga tych potrzeb
catkowicie zaspokoic.

Koniecznym zatym jest przy catkowitym wykorzysta-
niu zrédet budzetowych =zorganizowanie akcji spotecznej,
ktéra miataby na celu dostarczenie $rodkéw dodatkowych
na potrzeby drogowe. Wielka role moga tu odegrac¢ spoiki
drogowe, do ktérych tworzenia przystepuje Liga Drogowa
za posrednictwem swych delegatéw w terenie. Jednocze-
$nie Zjazd Delegatéw podkresla, ze dla wydatnej pracy spo6-
tek drogowych koniecznym jest udzielanie tym sp6tkom po-
mocy technicznej i finansowej przez samorzad powiatowy,
a w pewnych wypadkach przez Skarb Panstwa".

W zwigzku z akcjg budowy drdg ku uczczeniu odzyska-
nia Niepodlegtoéci wydata Liga Drogowa drukiem instrukcje
dla delegata gminnego Ligi Drogowej w sprawie organizacji
akcji budowy drég ku uczczeniu odzyskania Niepodlegtosci.
Instrukcja ta zostata catkowicie uzgodniona z Minister-
stwem Komunikacji i Spraw Wewnetrznych. Roéwniez cata
akcja znalazta poparcie wspomnianych witadz.

Poszczegdlne powiaty wzglednie gminy przystapity juz
do akcji Ligi Drogowej, organizujac na swoich terenach spoét-
ki drogowe. Nalezy sadzi¢, ze akcja ta obejmie wszystkie
powiaty i ze cata ludnos$¢ witasng praca, budujac drogi, przyj-
mie udziat w rozbudowie gospodarczej Kraju i podniesienia
sit obronnych Panstwa.

U. Odczyt Prof. Dr L. Casagrande.

W dniu 9 lutego b.r. na skutek zaproszenia Ligi Drogo-
wej Prof. Dr L. Casagrande z Generalnego Inspektoratu
Drég Rzeszy Niemieckiej wygtosit w sali Stowarzyszenia
Technikéw odczyt p.t. ,Specjalne metody techniczne przy
wykonywaniu robét ziemnych na autostradach”. Prelegent
poruszyt dwa zagadnienia: zapobieganie szkodliwym wpty-
wom wody i przemarzania oraz metode wybuchowa przy wy-
konywaniu rébo6t ziemnych na gruntach bagnistych. Po od-
czycie wywigzata sie dyskusja, w czasie ktdrej szczegoéto-
wych wyjasnien udzielat Prof. Casagrande. Odczyt byt
ilustrowany przezroczami i filmem dzwiekowym i tloma-
czony byt na jezyk polski przez inz. M. Maczynskiego.

Odczyt zgromadzit ponad 400 stuchaczy ze sfer te-
chnicznych. Przybili réwniez przedstawiciele Ambasady
Niemieckiej z Ambasadorem p. Moltke na czele oraz Mini-
sterstwa Komunikacji z Dyrektorem Departamentu VIII inz.

1. JWalny Zjazd Delegatéw Ligi Drogowej obradujafy Nowakiewiczem.

w dniu 3-go lutego 1939 r. w przekonaniu, ze stan drog
w Polsce nie jest tej miary, by odpowiadat potrzebom obro-
ny Panstwa, oraz wymaganiom rozwoju zycia gospodarcze-
go i kulturalnego, wzywa cate spoteczenstwo, aby radosna
rocznice XX-lecia odzyskania Niepodlegtosci uczci¢ jak naj-
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Pierwszy Polski Zjazd Spawalniczy.

5 stowarzyszen technicznych: Stow. dla Rozwoju Spa-
wania i Ciecia Metali w Polsce, Stowarzyszenie Hutnikéw



Polskich, Stow. Inzynieréw Mechanikéw Polskich, Zwigzek
Polskich Inzynieré6w Budowlanych i Zwigzek Polskich Inzy-
nieréw Lotniczych postanowito zorganizowa¢ Pierwszy Pol-
ski Zjazd Spawalniczy, ktéry odbedzie sie w Warszawie
w Gmachu Stowarzyszenia Technikéw Polskich, Czackie-
go 3/5, w dn. 21, 22 i 23 kwietnia 1939 r.

Na Zjazd zgtoszono ok. 40 referatéw na tematy naste-
pujace: zastosowania spawania w budowie maszyn, Srodkéw
transportowych, konstrukcyj budowlanych i mostéw, zbior-
nikéw na ci$nienie i kottdéw parowych, aparatury chemicznej
ze stali kwasoodpornych, spawanie szyn, badania metalogra-
ficzne i wytrzymatosSciowe, kontrola spoin i badania rentge-
nograficzne, zagadnienie naprezen i odksztatcen skurczowych,
hartowanie za pomoca palnika, nowe metody spawania ma-
teoria

szynowego, zagadnienia cisnienia w wytwornicach,
spawania tukowego, organizacja spawalni, szkolenie spa-
waczy itp.

W Zjezdzie moga bra¢ udziat wszyscy interesujacy sie
zagadnieniami spawalniczymi.

Optaty za uczestnictwo w Zjezdzie ustalono w wyso-
kosci nastepujacej:

cztonkowie stowarzyszen organizujacych Zjazd 5 zt
inni uczestnicy 10
stuchacze Politechnik 3,

cztonkowie wspierajacy (osoby prawne) minimum 100 ,,

ci ostatni z prawem delegowania 4 przedstawicieli, ktorzy
beda mieli wszystkie prawa zwyktych cztonkéw Zjazdu.

Zgtoszenia nalezy przesyta¢ do Komitetu Organizacyj-
nego Pierwszego Polskiego Zjazdu Spawalniczego, Warsza-
wa, Zgoda 10 m. 3, tel. 5-60-47.

Kalendarz drogowy.

Ukazat sie w druku ,Kalendarz Drogowy" na rok go-
spodarczy 1939/40, wydany przez Zwiagzek Inzynier6w Dro-
gowych Rzeczypospolitej Polskiej. Jest to pierwsze wydaw-
nictwo tego rodzaju w Polsce i obejmuje wszystkie dziaty
nowoczesnego budownictwa drogowego. Przejrzysty uktad,

bogata tres¢ i liczne ilustracje skladajg sie na wartoscio-
wa catos¢, ktéra bedzie stanowita cenny podrecznik dla
kazdego inzyniera i technika, pracujacego przy budowie

i utrzymaniu nowoczesnych nawierzchni.

Kalendarz o objetosci okoto 400 stron druku w pto-
ciennej oprawie kosztuje zt 5.—. Do nabycia w Zarzadzie
Zwiazku Inzynieréw Drogowych w Warszawie ul. 6-go
Sierpnia 34 (Powiatowy Zarzad Drogowy).

Komunikat Kota Inzynier6w Drég i Mostow.

W dniu 3 maja r. b. odbedzie sie Walny Zjazd Kota
Inzynieréow Drég i Mostéw, ktére w tym roku obchodzi
15-lecie swego istnienia. Zjazd odbedzie sie w lokalu Sto-
warzyszenia Technikéw w Warszawie przy ul. Czackiego 3/5.

Program Zjazdu podany bedzie w rozestanym do
wszystkich cztonkéw Kota Biuletynie Zjazdowym.
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FABRYKI i ZAKLADY CHEMICZNO-PRZEMYSLt OWE

K E M I

PRUSZKOW, Woj. Warszawskie, Adr. UL. KS. STREICHA 913.

Telefony: Pruszkdéw 23 24 i 23-82. Witasna bocznica kolejowa.

Dostarczaja:

Emulsje asfaltowe do robét drogowych.
Masy zalewowe do brukéw i betonéw.
W szelkiego rodzaju mastyksy asfaltowe.

Materiaty izolacyjne przeciwwilgociowe.
SPECJALNOSC!!! NOWOSC!!I
Emulsja asfaltowa CONCRETOL do robét izolacyjnych!!!

Sfata kontrola laboratoryjna. Prosimy zadac¢ ofert i informacyj.

WYSZEDt Z DRUKU

KALENDARZ DROGOWY

NA ROK GOSPODARCZY 1939/40

Wydany przez Zwiqzek Inzynierbw Drogowych R P.

Cena zt 4 gr. 90

Kalendarz mozna naby¢

w Zarzqdzie Giownym Zwiqzku Inzynierow Drogowych R P.

Warszawa, ul. 6-go Sierpnia 34 Konto czekowe P. K. O. Nr 13.395



STALOWNIA WOZNIAK SPOLKA AKCYJNA

W SOSNOWCU

ALEJA MONTWILLA MIRECKIEGO TELEFON 611-11

Wykonuje dla budowy drog: 1) bandaze do walcow drogowych ze specjalnej stali odpornej na
Scieranie, 2) zestawy kotowe do wywrotek, 3) kotka do ztozen osiowych, 4) koétka do taczek,
5) kota zebate czotowe, stozkowe, daszkowe i Slimakowe, 6) szczeki do tamaczy kamieni, ze
specjalnej stali manganowej, o zawartosci 12— 14% Mn., 7) tozyska mostowe wg przepisow
Min. Kom. i wszelkie inne cze$ci maszyn.

Nowoczesnie urzgdzone warsztaty mechaniczne.

DROGI BITE

sa najbardziej podstawowym i najbardziej nie-
zbednym urzadzeniem komunikacyjnym we wszyst-
kich zaludnionych okolicach. Nie zastgpi ich w zakre-
sie oddawanych ustug ani kolej ani droga wodna,
a nawet te dwa rodzaje komunikacji nie moga bycC
racjonalnie i catkowicie wykorzystane, gdy obstuguja
okolice pozbawione drog bitych.
Rozbudowa drég bitych jest wiec nieodpartag Kko-
niecznoscig na wszystkich zamieszkatych terytorjach
bez wzgledu na stopien ich zaopatrzenia w inne

urzadzenia komunikacyjne.



