INZ. STANISEAW SZULC.

Przystosowanie drog do

Przedewszystkiem wypada si¢ zastano-
wi¢ nad samym rachem automobilowym,
ktory posiada trzy zasadnicze lypy wozow.

1. Wozy lekkie, wagi 1—2 ton o wiel-
kiej chyzosci (w Austryi maximum 45 km
na godzine).

2. Wozy $rednie, wagi 4—6 ton, stuzace
do przewozu os6b, o chyzosci dosiegajgcej
18 km na godzine (omnibusy automobilowe).

3. Wozy ciezkie, wagi 8—20 ton o chy-
708ci nie przekraczajacej zazwyczaj 12 km
na godzine (wozy ciezarowe).

Ze zestawienia powyzszych typow wy-
nika, ze automobile rdznig sig od wozow
poruszanych silg zwierzat badZz znacznie
wiekszg chyzoscia, bgdz znacznie wigkszym
ciezarem tadunku. Oddzialywanie tych no-
wych czynnikow na drogi wymaga grunto-
wnego zbadania.

Czynniki te mogy wywiera¢ wplyw:

A) na tras¢ drogi, t. j. spadki poprze-
czne i podiuzne, krzywizny, szeroko$¢ drogi
etc.,

B) na nawierzchni¢ drogi, L j.
strukkeye i utrzymanie,

C) na objekta, t. j. obliczenie ich wy-
trzymatosci, wybor materyatu i konstrukeye.

A. Wplyw na trase drogi.

 Wobec tego, ze w wozach kolejowych

" mamy -pojazdy zblizone do automobilow,
przeto do$wiadczenia przy budowie kolei

uzyskane dadzg si¢ z pewnemi zmianami za-

stosowaé  przy budowie drog, o ile tylko

uwzglednimy dostatecznie roéznicg tego no-

wego rodzaju ruchu, a mianowicie brak szyn

kon-

ruchu automobilowego.

i brak ubezpieczenia jazdy, t. j. zapor i sy-
gnalow.

Z powodu braku szyn stara si¢ auto-
nobil trzymaé w liniach prostych $rodka
drogi, gdzie nie daje si¢ odczué dziatanie
spadku poprzecznego drogi, w krzywiznach
stara si¢ natomiast automobil zakreslic jak
najlagodniejszy tuk i posuwa sie z reguty na
koncach tnku po zewnelrznej, a w érodku
tuku po wewnetrznej krawedzi torn. Skut-
kiem tego na skretach dzialanie sily odsrod-
kowej automobilu potgguje sie lub tez zmniej-
sza zaleznie od oddzialywania spadku po-
przecznego. Obraz tego wzajemnego oddzia-
tywania przedstawiony jest ponizej w tabeli
obliczonej dla toru 5 m szerokiego i szecio-
procentowych spadkéw poprzecznych drogi,
a to przy posuwaniu sig¢ automobilu wy-
tgcznie po zewngtrznej lub wewnetrznej kra-
wedzi toru,

Krawedz Krawedz
,i = wewngtrzna zewnetrzna
BN EY L 23
. - < 8 oy A
EE | Rg2 |22 | g% | 958
£ a9 | OF 2% | 283
A km na godzing °
30 | 4707 | 36:32)| 489 563
50 616 736 579 716
100 880 1052 811 100°3
200 12571 1497 114:0 1419

) Wypadkowa tralia tor w 1j; szeroko$ei roz-
stawu kot od zewnelrznego kota.

% Wypadkowa trafia zewngtrzne kolo.
31
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Z tabeli tej mozna wywnioskowaé, 7e
przy dozwolonej chyzosei 45 km na godzing
(jak w Austryi), ktéora lo chyzoéc niejedno-
krotnie bywa przekraczana, nic powinno si¢
uzywaé tukow o promieniu mniejszym niz
50 1, a zakrety o mniejszym promienin wy-
pada dla bezpieczenstwa ruchu odpowiednio
sygnalizowaé. W tabeli powyzszej nie daje
sig zbyl wyraznie odczué¢ korzystny wpltyw
spadku poprzecznego drogi, wiemy jednak
z praktyki, ze wartos¢ spadku poprzecznego,
korzystnego, t.]. takiego, ktory przeciwdziata
sile odsrodkowej, polega nie na nieznacznem
zreszty odchyleniu wypadkowej, lecz na opo-
rze przeciw $lizganiu sic pojazdu wpoprzek
drogi i z tego tez powodu przy jezdzie w pro-
stej linii, gdzie automobil zmuszony jest przy
wymijaniu zjezdzaé na hok drogi, a zatem
trafia¢ zawsze na spadek niekorzystny, wska-
zane jest nadanie drodze jak najmniejszych
spadkow poprzecznych (2°/,—2:3%).

Z tych samych wzgledéw wskazane jest
uzycie w tukach jednostajnego spadku po-
przecznego przez caly szeroko$é drogi (ana-
logicznie do przechytki toru kolejowego).

Z powodu braku ubezpieczenia jazdy
oraz sygnalizacyi powinny drogi odpowiada¢é
pewnym wymogon:

Kierownik samochodu przedewszystkiem
powinien widzie¢ przed sobg drogg na $cisle
oznaczong diugo$é zupehie dokladnie.

Dtugosé ta (L) wynosi dla dwoch mija-
jacych sig automobilow z chyzoscig 45—G0 km
na godzing 50—100 m, bo najmniej 2—3 se-
kundy czasu potrzebne sg do wzajemnego
zobaczenia si¢ i wykonania odpowiedniego
ruchu kierownuicg, wzglgdnie hamulcem. Po-
wyzsza dhugosé wynosi przy przeszkodach
statych potowe poprzedniej, a wige 25—50 m,
uzywa si¢ jednak dla bezpieczenstwa tylko
tej ostatniej t. j. 50 m i jest to zarazem ta
najmniejsza odlegtosé, w ktorej nalezy przed
przeszkodg ruchn umieszcezaé ewentualne
sygnaty ostrzegawcze.

Powyzsza niezbednie widoczna diugosé
(L) jest majtrudniej do uzyskania w krzy-
wiznach. Relacya miedzy nig a promieniem
srodka toru (R) oraz szerokoscig drogi (b)

CroN2 2
jest nastepujaca (%) + <R — 1))) = R21 daje

b dla

5 potrzebnego I. minimum (= 50 m)

przy wartosci R =50 m 67 m, a przy R =
= 30 m 135 m.

Poniewaz drogi wazniejsze budowane
sg w szeroko$ci najmniej 7 m a zatem po-
towa wynosi 35 m a szeroko$¢ rowu 150,
odchylenic za$ skarpy we wykopie w po-

. . ;s . g )
ziomie oczu woznicy wynosi 1'7 m, przeto —-

wynosi razem 35 4 1'5 -+ 1'7 =67 m, a uzy-
ciec promienia R = 50 jesl rowniez i ze
wzgledu na polrzebng przejrzystos¢ terenu
dostateczne. Przy uzyciu natomiast R = 30 m

. b - - .
wynosi—- == 135 m, co we wykopie jest nie-

mozliwe do uzyskania, a w terenie plaskim
wymaga wyciecia rosnacych drzew na we-
wnetrznej krawedzi tuku. W tym ostatnim
wypadku wskazane jest nawet w razie po-
stawienia potrzebnego sygnalu rownocze$ne
zasadzenie desto drzew po zewnetrznej
stronie tuku, ktére krzywizne w widoczny
sposob z daleka uwydatniajg.

Wogdle sg wszelkie krzywizny dla
ruchu automobilowego niekorzystne, wobece
czego zawsze dogodniejsze sg krotkie a wig-
ksze spadki, niz objazdy po serpentynach,
co jest zasadniczg réznicg migdzy wozem
zwyklym a automobilem.

Wszystkie uzywane obecnie spadki po-
dluzne pokonywa automobil bez trudnosci,
dtuzsze jednak przeslrzenie, prowadzone
w znacznym spadku, powodujg silne zagrze-
wania si¢ motoréw Dbenzynowych, a co za
tem idzie, potrzebe zakladania przydréznych
stndzien dla ich ochtodzenia, przy gotoledzi
za$ mogg podobne spadki stanowié powazne
niebezpieczenstwo dla ruchu.

Zbadawszy roznice automobilu w po-
rownaniu z wozami kolejowymi, przecho-
dzimy do ich wzajemnej analogii, a takiemi
sg wspomniana juz przechytka jednostronna
toru w tukach z tagodnem przejsciem w pro-
filu podtuznym, zaokragleniem zmiany spad-
kow w niwelecie, wreszcie (jak miektorzy
pragng) zakladanie na obu. koncach tuku
poziomych krzywych przejsciowych, co je-
dnak nie przedstawia zbytniej korzysci, zwia-
szcza przy drogach dostatecznie szerokich.
Rozumie si¢ samo przez sig natomiast, ze
wielkie przeszkody poprzeczne, t. j. watki,
rynsztoki, zle wykonywane chodniki bruko-
wane w miastach i . d. stanowig znaczne



niebezpieczenstwo ruchu, o czem latwo
sig przekona¢, rozwaZzajac nastgpujacy przy-
ktad:

Przejazd przez chodnik poprzeczny 1 m
szeroki a w $rodku 5 cm wypukly daje sie
uczu¢ przy jezdzie zwyklym wozem o chy-
zosci 15 km na godzing jako zwykle wslirzg-
$nienie; przy jezdzie natomiast o 45 km chy-
zosci na godzing antomobilem, a wiecz chy-
zo$cig 3 razy wiekszg, otrzymujemy takie samo
zjawisko, jak gdyby podstawa przeszkody
byta 3 razy mniejszg, a wigc w przytoczo-
nym przykladzie 33 cm, wynik jest zatem
taki sam, jakby wjechano wozem na kamien
33 cm diugi a 5 cm wysoki, co musi wy-
wotaé wyrzucenie pojazdu w gore. Podohnie
ma si¢ z wjazdem na spadek niezaokraglony
tak, ze spadek 7% odczuwalby si¢ juz jak
219, 1 t. d.

Szerokos¢ drog obecnie uzywana, t. j.
5 m toru jest rowniez dla automobilu zasa-
dniczo wystarczajaca; ze wzgledu na wielkg
chyzo$¢, ploszenie si¢ koni, i niechetne a za-
razem zbyt powolne ustepowanie si¢ wozow
jadacych zwykle $rodkiem drogi, wskazana
jest taka szerokosé, aby automobil moégt woz
taki bez ruszania go z miejsca oming¢, do
czego potrzebna jest juz 6-metrowa szerokosé
toru, nie liczgc bankietow.

Z powyzszych wywodoéw wynika, ze
trasa istniejacych drog da sig bez zbyt wiel-
kich trudnosci i kosztow dostosowaé do ruchu
automobilowego, zwlaszcza gdy pozostawi
si¢ przeszkody zbyt ucigzliwe do usunigcia,
a natomiast je odpowiednio wysygnalizuje.
Natomiast baczniejszg uwage niz dotgd nalezy
zwracaé na przeszkody chwilowe, n. p.:
aby szuter konserwacyjny, o ile lezy w pry-
zmach na goscicu nie wsuwat si¢ w tor,
zwlaszeza w krzywiznach na wewnglrznej
stronie tuku (gdzie wogoéle nie powinien by¢
sktadany), aby objazdy w razie wykonywania
objektow byly bezpieczne (zwlaszcza przy
odgalezieniach od godcinca) i aby byty do-
statecznie i celowo w dzien 1 w nocy sygna-
lizowane i t. d.

B. Oddziatywanie automobilu na tor
drogi.

Przedewszystkiem  nalezy  wylaczy¢
z omoéwienia te szkodliwe wplywy, ktore
majg znaczenie czasowe i przejsciowe, a spo-
wodowane sg tylko zlg konstrukecya wozow,

;weni, ktore bardzo
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bo konstrukf{orowie usuwajg je w miarg po-~
stgpu 1 doswiadezenia w budowie automo-
bilow. Do tych nalezq: za maly odstep wolny
nad ziemia, co powoduje silny prad po-
wietrza i porywanie kurzu, za nizkie uloze-
nie srodka cigzkodci, co pocigga za sobg §li-
zganie si¢ wozu na skretach, niewlasciwe
hamulce, ktore nagle zatrzymujg kola, po-
wodujac ich slizganie sie w kierunku jazdy
(réwniez szkodliwe dla kot jak drogi), wre-
szcie zte wyréwnanie mas motorow, co wraz
z brakiem resorow przy wozach cigzarowych
powoduje szkodliwe uderzenia i wstrzasnie-
nia pionowe. Jezeli oproécz tego zauwazymy,
ze szkodliwe tarcie kot automobilu nic jest
wigksze, niz wozu zwyklego konnego przy
doliczeniu szkod wyrzgdzonych przez okute
kopyta, to pozostaje do omoéwienia jedy-
nie wptyw cigzaru i chyzo$ci oraz tak zwane
ssanie kol, t j. rozrzedzenic powielrza
pod kotami opatrzonymi obrgczami gumo-
wWymi.

Automobile o $rednim ciezarze i chy-
zoscl w granicach normalnych nie wywotujg
zadnych szkod na torze d o brze utrzyma-
nym, natomiast niszczg w krotkim czasie
droge Zle utrzymang, nieréwnosci toru wy-
wolujg bowiem uderzenia poziome i pionowe;
automobil skacze i powoduje dalsze uderze-
nia kol, tor zrobi si¢ falisty 1 niszczeje.

Automobile ciezarowe dzialajg nieko-
rzystnie na droge. Obrecze prgzkowane lub
z wystajacemi cz¢sciami na obreczach s dla
toru zawsze wielce szkodliwe, a nawet obrg-
cze gladkie mmogg bardzo niekorzystnie dzia-
1aé, jezeli ciezar jednostkowy jest za wielki
1 niema elastycznego zawieszenia. Kazdy co-
kolwiek wystajacy kamyk zostaje zwykle
w catosci skruszony i powoduje zniszcze-
nia wprawdzie lokalne, ale szybko poste-
pujace.

0Od postepu w budowie automobilow
cigzarowych zaleZy, aby odno$ne braki usu-
ngé, t. j. zmniejszy¢ ciénienie na jednostkg
i jazde uczyni¢ elastyczng i bezpieczng. Udane
proby w tym kierunku mozna juz obecnie:
zauwazy¢, polegajg one na zastosowaniu
wielkich obreczy o kilku pasach tak, ze cisnie~
nie rozklada sie faklycznie na caly szerokosé
obreczy, ~— na zastgpieniu kot prazkowanych
przez kola gladkie z wkiadkami aluminio-
znacznie zmniejszajg

*
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niebezpicezenstwo $lizgania si¢ kot, zwlaszeza
na lodzie lub $niegu.

Nie da sie jednak przez samg konstruk-
cye automobilow o wielkich chyzosciach
zapobiedz ssanin kot gumowych, ktore oga-
taca tor z lepiszeza i rozluznia do, tutaj juz
frzeba szuka¢ S$rodkow zapobicgawezych
w samej konstrukeyi toru.

Z kolei zatem przechodzimy do kon-
strukeyi toru zostawiajac na koncu omowic-
nie oddziatywania automobilu na objekta.

Wymagania stawiane co do stanu drogi
przy kazdym ruchu, a przy ruchu automo-
bilowym w stopniu znacznie zwigkszonym,
sg nastepujgee:

1) Réwnosé

2) Trwatos¢

3) Elastycznose.

Pozostawiajge na boku omowienie lo-
row wytozonych brukiem zwyklym, matym
Jub drewnianym oraz tory betonowe i asfal-
towe, wezmiemy pod uwage lor najczesciej
uzywany t. j. szutrowy wraz z nowszenu
jego odmianami.

W kazdym lorze rozrozniamy bez wzgle-
du na jego konstrukeye trzy warstwy, odpo-
wiednio do ich przeznaczenia:

1) warstwa gorna (podktad gorny)
przeznaczona na zniszczenie,

2) warstwa S$rednia (podktad dolny)
przeznaczona jako element dzwigajgcy war-
stwe goérng, oraz jako element rozkladajacy
ci$nienie na dolng warstwe ;

3) warstwa dolna (podtorze) stuzaca do
przyjecia roztozonego ciezaru ruchu i do
odprowadzenia wdéd atmosferycznych (od-
wodnienia toru).

Wymagania jakim warstwa dolna ma
czyni¢ zadoé¢, sg bardzo ucigzliwe, zwlaszeza
gdy sie zwazy, Ze przynajmniej potowa na-
szych drog lezy w terenie nieprzepuszezal-
nym, ze charakter podloza jest zmienny (bo
nawet ta sama ziemia we wykopie moze si¢
inaczej zachowywac niz w nasypie) dalej, ze
glebokos¢ zamarzania dochodzi w naszym
kraju do 70 cm i wiecej, a wiec zawsze
obejmuje podloze.

Poniewaz kazdy najmniejszy ruch w pod-
tozu powoduje zmiany szkodliwe w wyz-
szych warstwach, wiee podloze musi byé
bezwarnnkowo utrzymane w rownowadze

i ochronione przed rozmakaniem. Odno$ne
$rodki sg znane, a mianowicie: wprowadze-
nic niwelety w odpowiedniej wysokosci nad
okolicznym terenem, prowadzenie drog w pro-
filach odcinkowych w ten sposob, Ze nasyp
przewaza nad wykopem, przez co tworzy sig
dosé szeroki row odwadniajacy, zakladanie
odpowiednio gtehokich rowow we wyko-
pach. Najskuteczniejszym $rodkiem w tere-
nie nieprzepuszczalnym jest uzycie jako
warstwy dolnej piasku 15—20 cm, poniewaz
piasek posiada zawsze minimum 30%, otwo-
réow i moze znaczng cze$¢ wody w danej
chwili zamagazynowa¢, dajac jej czas do
spokojnego odptywu lub wsigknigcia w grunt.
Dalszemi cennemi wiladciwoséciami piasku
sq te, ze niweczy wstrzg$nienia 1 uderzenia
przez mechaniczng prace ocierania sig ziar-
nek, 7e jest jedynym materyalem, ktéry
w stanie mokrym jest wigcej zbhity i wy-
trzymalszy niz w stanie suchym, wreszcie
to, ze rozklada bardzo réwnomiernie ci$nie-
nie, wskutek czego pory powstale w ziemi
a stuzace do odprowadzania lub powolnego
wsigkania wody w glgb gruntu nie zaskle-
piaja si¢ (tak jak pod innym materyalem),
a zatem mogg dziata¢ nieprzerwanie.

Warstwa srednia przyjmujaca ciezary
z warstwy gornej i przenoszaca je na dolng,
zalezna jest od obu tych warstw, wobhec
czego jej wymiary muszg byé z uwzglednie-
niem obu iych czynnosci ustalone.

Rola podkladu dolnego jest zreszig
o wiele wigksza nizby sie napozér wyda-
wato, o czem §wiadczy znaczne jego zniszcze-
nie, ktore dajg si¢ zauwazyé przy rozbie-
raniu starych pokladéw. Biorge za pod-
stawe wyniki ogloszone w referatach kon-
gresu DBrukselskiego z r. 1910 oraz nie-
korzystne zachowanie sig drég, przy kto-
rych uzyto bardzo twardego materyatu na
poktad dolny, przychodzi si¢ do przekonania,
ze wymagang obecnie wlasciwoscig po-
ktadu dolnego jest jego elastycznos$é
ipodatnose,

Wobec tego powinien on byé wykonany
z kamienia nietupliwego a wigkszego niz pod-
ktad gorny, do czego najlepiej nadaje si¢ dobry
wapien. Robota musi byé¢ staranna, bryly ka-
mieniaktadzione szerokg powierzchnienaspod
ito bardzo skrupulatnie, poniewaz bledy w ro-

‘bocie poprawi¢ sig pozniej absolutnie nie da-



dzg i wymagajg w danym razie catkowitego
rozebrania i ponownego uloZenia.

Warstwa gérna musi odpowiadaé roz-
licznym warunkom. Materyat musi byé nie
tylko wytrzymaly na wplywy atmosfe-
ryczne ale 1 odporny na sily dzialajace, a za-
tem w kazdym poszczegdélnym wypadku
zastosowany do jakosci, ilosci i ci¢zaru ru-
chu. Ponadto wymagamy od materyatu jed-
nolitosci, jednostajnej wielkosci ziarn oraz
odpowiedniego ich wymiaru.

Jednolito$¢ materyalu pozwala na jego
rownomierne zuzywanie sie, a co za tem
idzie na gladko$¢ toru; przy konserwacyi,
a zwitaszcza w chwili ewentualnej zmiany
gatunkun ruchu, wypada zatem pamigtac
o zjawisku, Ze mieszanina 2 gatunkow f. j.
szutru lepszego z posledniejszym jest gor-
sza niz sam posledniejszy szuter bez przy-
mieszek. .

Przy poborze szutrow z kamieniotomow
da sie dostawy jednolitego materyalu zwykle
tatwo dopilnowaé, przy zwirach rzecznych
lub ryniakach — jest to o wiele trudniejsze
1 wymaga nieraz opuszczenia koryta gléw-
nego rzeki a poszukiwania materyaléw
w bocznych doptywach, lub nawet otwarcia
kamieniolomow w zboczach doptywow tam,
skad potok niesie najlepszy materyat.

Rownosé ziarn potrzebna jest dla po-
prawnego zwigzania sig¢ szutru oraz dlatego,
aby tor przy malem stosunkowo zuzyciu sie
nie powodowal juz z tego powodu rozluz-
nien kamykow, iz najmniejsze z nich wlaénie
swoj zywot zakohczyly i wypadly. Z tem
Yaczy sie dobry ksztalt kamykow zblizony
do kostki, ktory najlatwiej uzyska¢ mozna
przy ttuczeniu recznem siedzacem. Przy sto-
jacem ttuczeniu pozostaje duzo czworoécia-
néw, a przy maszynowem duzo ptytek.

Wielkosé ziarn szutru gra znaczng rolg
i jest zawista od sposobu uzycia szutru.

Teoretycznie biorgc powinny byé ziarna
jak najwieksze, bo i poklad z nich zrobio-
ny moze diuzej sig¢ zuzywacé bez wykrusze-
nia poszczegodlnych kamykow 1 wytrzymatose
pojedynczego ziarna na uderzenia stoi w pro-
stym stosunku do jego objetosci: praktycznie
biorgc, trzeba zwroci¢ jednak uwagg na spo-
sob ulozenia kamykéw. Przy ukiadaniu recz-
nem dochodzi si¢ az do bruku, przy walcach
cigzkich do ziarn o 4—6 cm_$rednicy czyli
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t. j. 70—100 cm3, przy pozostawieniu szutru
do zajezdzenia furg do 2—4 cm (. j. 8—30 cm?,
przyczem twardsze materyaly musza mieé
mniejszg objeto§¢ niz micksze.

Prawidlowe ulozenie ziarn szutru da
si¢ uzyska¢ tylko przez walcowanie, ktorego
przy nowozytnej konserwacyi mimo znacz-
nych kosztéw (4d0—30 h od 1 m? szutru przy
walcu konnym, okoto 1 K 60 h przy walcu
parowym) zaniecha¢ niepodobna. Walce
parowe uzywanych systemow do tego celu
zupeinie sie nadaja, sa jednak za kosztowe
i stuzg tylko do walcowania dostatecznie gru-
bej warstwy szutrn. Walce o motorze hen-
rynowym lub naftowym miaty da¢ dobre
rezultaty i zaczynajg wchodzi¢ w uzycie.
Walce konne przewaznie zadaniu swemn nie
s w stanie podotaé, bo wywierajg za staby
nacisk.

Przy do$wiadczeniach z wozami cieza-
rowymi skonstatowano zgodnie, 7e ich sze-
rokie kota dzialajg jalk walec parowy, coby
wskazywato, Ze odpowiednie zmniejszenie
$rednicy walcow konnych powinno ich dzia-
tanie poprawi¢, potrzehna jest tylko do tego
celu znajomo$¢ relacyi miedzy szeroko$cia
obreczy, $rednicg kota i abcigZzeniem.

W uchwatach kongresu paryskiego
i brukselskiego przyjeto jako podstawe, ze
roztozenie ciénienia na szerokos¢ obreczy
jest rowne, oraz ze naciski stojg w prostym
stosunku do drugiego pierwiastka ze $rednic.
Z innych rozumowan a mianowicie z for-
mul na tarcie potoczyste oraz z geometrycz-
nej relacyi 2 kot o réznych $rednicach, za-
glebionych jednakowo w tor drogi, wynika-
loby raczej, 7e ci$nienia stoja w odwrotnym
stosunku do $rednic, czyli Ze iloczyny z ci-
$nienia i $rednicy sg iloScig stalg. Szerokosé
obreczy gra tu' takze pewng role, funkcya
szerokoéci zdaje sie byé dosé skomplikowa-
na i przy szerokich obreczach mniej jedno-
stajna jednak wplyw jej na cis$nienie zdaje
sie by¢ mniejszy niz wplyw $rednicy. Wo-
bec tego moznaby za porownawcze kryte-
ryum ci$nienia koél przyjaé idealny nacisk,
jaki wywiera koto na przekr6j poziomy pro-
wadzony przez swoj srodek.

Nastepujace cyfry illustrujg ten sposob
poréwnania ci$nienia z przyjetem dotychezas
obliczeniem ci$nienia na 1 cm szerokosci
.obreczy.
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Walec parowy
Srednica 114cm = y
Srednic 50 17 423
szeroko$é 114 cm
waga 5500 kg.
Wéz zwykty
Srednica 70 em = .
Srednica 70 50 60 714
szeroko$e¢ 6 cm
waga 300 kg (1200/4)
Walec konny
$rednica 130 ¢m 38 31 956
AP 2
szerokosé 150 cm .
waga 5000 kg

Na podstawie cisnienn idealnych lub
ci$nien wedle wskazowek kongresu bruksel-
skiego liczonych, mozna skonstruowaé walec
o matlej $rednicy, ktorego dziatanie powin-
noby by¢ co najmniej takie jak wozu zwy-
ktego o cigzarze 1000 kg, $rednicy 75 cm
i szeroko$ci obreczy 7 cm (stokrotne ci$nie-
nie idealne = 50 kg). Walec taki stuzytby
do ugniatania szutru uzywanego do konser-
wacyi prowadzonej systemem }atania a bytby
tanszy, niz wprowadzony obecniec w niekto-
rych prowincyach systen: ugniatania szutru
zaponiocg wozow cigzarowych o specyalnie
szerokich obreczach stuzgcych réwnoczesnie
do rozwozu szutru.

Samo walcowanie tak niezbedne do
wtozenia ziarn szutru, nie jest jednak jeszcze
wystarczajgee, tor wymaga bowiem po skon-
czonem walcowaniu jeszeze wypetnienia po-
zostatych otworow lepiszczem aby zapobiedz
ewentualnemu ruchowi ziarn przez podpar-
cie ich na calym obwodzie. Od lepiszcza
wymagamy, aby czynito tor nieprzepuszczal-
nym, aby nie zmienialo swej konsystencyi
wobec mrozu, deszczu lub posuchy i aby
nadawalo wierzchniej warstwie wlasnosci
elastyczne. Te bardzo daleko idgce wymogi
sq przy zwyklych lepiszczach trudne do
osiggniecia, wobec tego ulozenie ziarn szutru
musi by¢ tak doskonate, aby dodane nastep-
nie lepiszcze jak najmniej pracy wykony-
wato.

Najlepsze rezultaty daje przy nawierzchni
z materyatow bardzo twardych uzycie matej
ilogci zwirku z wapnia i naodwrol, przy
uzycin nawierzchni z twardego wapnia uZy-
cie zwirku z porfiru (wzglednie podobnej
skaly) lub bardzo grubo ziarnislego kwarcy-
towego piasku.

Uzycic itotupkow i drobnego piasku
z przymieszkami ilastemi moze da¢ dobre
rezultaty tylko tam, gdzie droga posiada
nadzwyczaj dogodne warunki t. j. znajduje
sie przewaznie w stanie lekkiej wilgotnosci,
nie bedgc narazong ani na zbytnie wyschnig-
cie ani rozmakanie.

Nowe metody ulepszenia lepiszcza po-
legajg na pokryciu go warstwg ochronng
lub zastgpieniu go materyatami bitumicz-
nymi.

Do pierwszego sposobu nalezy wypro-
bowane juz do$¢ wszechstronne smotowanie
zewnetrzne (terowanie) na goraco, ktére im-
pregnujgc gorng warstwe toru na 2—5 cm
tworzy nadto nad lepiszczem powtoke gru-
bosci Yy — 1 cm, ktéra, o ile sig wraz z po-
stepujagcem  zuzyciem warstwy szutru nie
zetrze i nie skruszy, stanowi wyborny $ro-
dek ochronny.

Do drugiego rodzaju nalezy uzycie
asfaltu lub jego surogatow f. j. mazi poga-
zowej zmienionej w rodzaj sztucznego asfaltu,
a to albo przez odpowiedni proceder, lub
tez przez odpowiednie domieszki.

O ile doswiadczenia z asfaltem wydaty
dobre wyniki, o lyle do$wiadczenia ze suro-
gatami asfaltu nie daty dotgd wszchstron-
nie zadawalniajgcych rezultatéw, chociaz juz
w niektorych wypadkach spotkaly sig¢ z uzna-
niem.

Ten drugi rodzaj dotychczas uzywanego
lepiszcza (asfalt i jego surogaty) spowo-
dowal jednak potrzebe uzycia szutru nie
o ziarnach rownych, lecz przeciwnie o ziar-
nach wszelkich mozliwych wielkosci (az do
ziarn piasku) a to w tym celu, aby zmniej-
szy¢ do minimum procent otworéw (analo-
gicznie jak przy betonie), co w tym wypadku
na swoje uzasadnienie, bo nawierzchnia two-
rzy konglomerat zupelnie jednolity i rézno-
rodno$é ziarn nie moze wywotaé tutaj zad-
nych szkodliwych zjawisk.

PoniewaZz te nowe sposoby wykonywa-
.nia nawierzchni sg stosunkowo bardzo dro-



gie, przeto przy przewaznej ilodci drog
pierwotny sposob konstrukeyi toru nie wyj-
dzie zdaje si¢ wogole nigdy z uzycia.

Majac zatem na uwadze rozwijajacy sic
ruch automobilowy, musimy stara¢ si¢ dawne
metody budowy i konserwacyi toru poznaé
do najdrobniejszych szczegolow i wyzyskac
mozliwie doskonale, a to wedle polrzeb miej-
scowych i w miarg stojacych do dyspozyci
funduszow.

C. Wkoncu wypada nadmienié, ze
wplyw ruchu automobilowego na objekta
jest minimalny.

Aulomobile cigzarowe nie powodujg (na
objektach naich cig¢zar obliczonych) zadnych
zmian. Przy wzrastaniu wagi automobilu
ciezarowego predzej konstrukcya toru okaze
sie zanadto odporng niz objekta, co ma juz
obecnie swoj wyraz w tem, Ze zaczynajy
koustruowaé lzejsze wozy, stuzace do pro-
wadzenia pociggow drogowych, ztoZzonych
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z jednego lub wiecej wozow. Ze wrgledow
praktycznych nalezatoby jednak na drogach
wazniejszych wykonywac juz obecnie objekta
2. klasy t. j. obliczone na wozy 8. lonowe,
a to nie tylko ze wzgledu na omnibusy au-
tomobilowe, lecz takze ze wzgledu na wozy
konne, stuzace do przewozu mebli.

Wkoncu za§ wypada zaznaczy¢, 7ze
z konserwacyg mostow nie mozna zwleka¢
przy ruchu automobilowym 1 Ze mosty
obecniec muszg laktycznie posiadaé te
wytrzymato$é, na ktorg sg liczone, wohec
czego wyczekiwanie zarzadow drogowych
7z konserwacyq mostow obliczonych na wozy
killku, lub kilkunastu tonowe az do tej
chwili, w ktorej juz bezpiecznie mogy jezdzic
tylko $rednio natadowane wozy wigjskie,
hedzie musiato ustaé i z tego tylko po-
wodu moznaby obecnie (wierdzi¢, ze ruch
automobilowy zwieksza koszla utrzymania
objektow.
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