ROK V. LUTY 1931 r. Ne 47,

WIADOMOS$CI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

PROF. EMIL BRATRO.

DROGA DOSWIADCZALNA W BRUNSWIKU.
Okres badari od 18 sierpnia 1925 do 29 czerwca 1929.
(Ciag dalszy!)

Doswiadczenia odnoszace sie do ekonomicznosci
poszczegdinych nawierzchni.

Tak ze strony przemystu materjaléw drogowych jako tez
z k6l zainteresowanych utrzymaniem drég, wyrazano stale zy-
czenie 0 wydanie opinji odnoszacej si¢ do wartosci poszcze-
g6lnych nawierzchni. Gdy zatem do tego celu ponownie do-
starczone zostaly przez Ministerstwo Komunikacji odpowiednie
§rodki materjalne, rozpoczeto dalsza serje doswiadczen nad
trwaloscig reprezentowanych na drodze jezdni.

Do celu tych badan przeznaczony zostal pas II, jako
w dotychczasowych badaniach najsilniej natezony.

Do§wiadczenia polegaly na mozliwie intensywnem prze-
puszczaniu przez jezdnie ciezaréw, do ktérego to celu prze-
znaczone zostaly dwa samochody cigzarowe (Nr. 3 i 4). Byly
to normalne wozy dwuosiowe. zaopatrzone w gumowe obrecze
wysokoelastyczne a daty odnoszace sie do nich s3 nastepujace:

= .
_‘g . | Ciezar | Ciezar Cigzar brutto Catkowite ' o
o owi 2

g 4 wlasny | ruchomy | na of przed- | na of tylna & Sl % :1qzar
g kg. ke. s N rutto  kg.
& nig kg. kg.

3 5636 6064 4000 8000 12,000

4 6070 | 5930 4100 7900 12.000

!) Patrz Nr. 46 ,Wiadomoéci®.
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Przyjeta chyzo$§é przejazdu 30 km/g.

Ruch na pasie Il rozpoczeto 29/6 1928 poczatkowo jed-
nym a p6zniej (9/7 1928) oboma samochodami, gdy jednak po
dluiszej jezdzie przekonano sie, ze dla zniszczenia wiekszej
cze$ci nawierzchni, ruch jest za malo intensywny, zdecydowa-
no si¢ na powiekszenie ciezaréw z dniem 15/11 1928 przez
wprzggniecie do kazdege samochodu przyczepki o ponizej po-
danych znamionach:

2 Ci Ciez Ciezar brutto
B e Lho s bt Calkowity ciear
9 =z wlasny |ruchomy | na o4 przed- | na oé tylng
8 kg kg : L brutto kg.
& 2 . nia kg, g.
3 3260 3240 2860 3640 6.500
4 3200 3300 3000 3500 6.500

Przyczepki te zaopatrzone byly r6wniez w wysokoela-
~ styczne obrecze gumowe. Ruch z przyczepkami trwal od
15/11 1928 do 29/6 1929 z pewnemi przerwami wywolanemi
silnym opadem $nieznym, calkowite za§ obciagzenie podaje po-
nizej umieszczone zestawienie:

Okres czasu Prfeiechany llos'é Uwaga
ciezar t. dni
29/6 1928 do 14/11 1928 492.333 112 bez przyczepek
15/11 1928 do 1/2 1929 4
oraz 947.766 138 z przyczepkami
14/3 1929 do 29/6 1929
1.440.099 250

Wynika z tego, ze przecietne dzienne natezenie ruchem
wynosilo:

w pierwszym okresie 4396 t.
w drugim o 6867 t.
przecigtnie 5760 t.

Uwzgledniajac natezenie w okresie poprzednim (do29/6
1928), ktére dla jezdni wykonanych w r. 1925 wynosilo na
pasie I — 1359808 t., za§ dla jezdni wykonanych w r. 1927—
335189 t. otrzymamy catkowite natezenie do chwili ukoncze-
nia do§wiadczen:
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TABLICA VIIL

dtto wstosun-
ku do stany
z223/31929 o

+0.56%

w4 _T.-g R
Wskazniki w dniach -§ 38 50(3@ A s
Rodzaj S 2 |IFERTA 8 9
3 |3& o I~ 5.8
nawierzchni | 14/4 | 14/8 | 10/12] 233 | 177 | = |&S3 w & 8
1928 | 1928 | 1928 | 1929 | 1929 | § |S8Tmo| B 8
v = —0T| @ 6
2 — 1 | 25| 25, 25| 25| 25| 25 0
IR 382,50 (USRNSSR v 5 2L s | ey s e }2'799'907
213 3 4 4 5 2 | 36 | + 333
3 —4 | 25| 25| 25| 35| 30| 28 — 20
4 — 5 3 | 25 4 | 45| 35| 35| — 167
5 — 6 3 3 | 35( 45| 35| 35| — 16.7 |41.775.288
6 — 1 3 1 25| 25| 25| 25| 26 | -+ 167
7. —¥g 2 [ 25 25| 25 | 25| 24 — 25
8 — 9 2 | 25| 25| 25 3 | 25 — 50
9—10 |- 3 | 25| 35| 40 4 | 34| — 333 2.799.907
10—11 | 25 | 25 | 35 | 35 4 | 32 — 60 | 1,775.288]
11 —12 | 35| 35| 35| 35| 35| 35 0 2.799.907
12 — 13 4 4 5 | 45 5 | 45 — 25
13— 14 | 35| 35 5 5 | 45| 43| — 286
14— 15 | 25 | 25 3 3 3 | 28 — 20
15— 16 | 25 | 25 3 3 3 | 28 — 20 [11.775.288
16 — 17 [3—3.5|3—353—4.5(3—4.5[3—4.5| 3.67] 0 — 50
17 — 18 2 | 35| 35| 25 4 | 31 — 100
18— 19 | 25 3| 25| 25 2 | 25 -+ 20
19 —20 | 35| 35| 45 | 45 5 1 42 | — 429 | 2.799.907
20 — 21 4 | 35| 35| 35| 45| 38| — 125
21 —22 | 35| 35| 25| 3 | 45| 34| — 286 }1'775'288
Srednio 292| 3.00| 342| 356| 354| 3.26
Rezultaty
morsze w sto-
sunku do sta-
nu z 14/4
1928 o —2.743|—17.1%|—21.9%—21.2¢]
dtto wstosun-
ku do stanu
2 14/8 1928 o —14.0%!_18.79|—-18.0%
dito wstosun-
ku do stany
210/121928 o —4.19 [—3.5%
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TABLICA IX.
Srednia
wartoéé
L. p. RODZAJ NAWIERZCHNI wskazni- | Uwaga
ka naocz-
ni
1 7—8 Makadam maziowy 24
2 18—19 | Normalna nawierzchnia komdrobitowa 2.5
3 22—1 Drobny bruk z gabra 25 §
4 8—9 Termak 2.5 é
g
‘N
5 6—17 Beton maziowy 2.6 %
3
6 14—15 | Bruk klinkierowy 2.8 S,
} )
7 15—16 | Komdrobit na betonie regeneracyjnym 2.8 -g
Naw. tluczniowa z pow, maziowaniem %
8 Ot i sprameksowaniem 28 3
9 1—2 Drobny bruk bazaltowy 3.1 :o:
10 17— 18 . | Kobierzec komdrobitowy na betonie 3.1
11 10—11 | Beton nieuzbrojony 3.2
12 21—22 | Kobierzec z kowabitu na bruku z gabra 3.4
13 9—10 | Tluczen asfaltowany 34
s
14 11—12 | Beton uzbrojony 3.5 :
o
15 5—6 Asfaltowanie wglebne kolzumg 3.5 ":'E
II16 . 4—5 | Naw. tluczniowa z pow. asfaltowa- 3.5 -\l:
niem kolzuma 2
17 2—3 Zwykta nawierzchnia tluczniowa 3.6 gﬂ
18 16—17 | Beton regeneracyjny 3.67 'aé
-
Kobierzec z bitumulsu na bruku ga- e
19 20‘_21 browym 3.8 '&
’ Naw. tluczniowa z lepiszczem kom- z
Ay 1220 drobitowem s S
21 13—14 | Bruk plytowy Ara 4.3
22 12—13 | Beton duromitowy 4.5
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dla jezdni z r, 1925 : 1359808 + 1440099 = 2799907 t.
dla jezdni z r. 1927 : 335189 + 1440099 = 1775288 t.
Wplyw ruchu na jezdnie badany by! analogicznie jak po-
przednio przez okresowe naocznie, pomiar przekrojéw po-

przecznych, ustalenie kosztéw utrzymania oraz badania
wstrzaénien,

A) Okresowe naocznie.

Naocznie te przeprowadzano w okresie badawczym 5-krot-
nie. Podstawa ustalenia wskaznika dobroci byl w tym wypad-
ku pas Ill, ktéry przez caly okres doswiadczefi nie byl rucho-
wi poddawany, wobec czego stan jego sie nie zmienial. Tylko
dla betonu duromitowego i dla betonu uzbrojonego przyjeto
za podstawe oceny pas I z powodu, iz na tych partjach pas III
z uwagi na zaszle zmiany do tego celu sie nie nadawal.

Rezultaty oceny poszczegélnych nawierzchni uwidocznione
sa w tab. VIIL , .

Na podstawie naoczni zatem dadza sie badane nawierzch-
nie uszeregowaé co do stopnia wskaZnikéw naoczni w szereg
uwidoczniony w tablicy IX.

B) Pomiar przekrojéw poprzecznych.
Pomiar ten odbywal sie identycznie jak poprzednie. Wy-
niki jego przedstawiaja si¢ nastepujaco:

TABLICA X.
& . |llo§é uzy-| Srednia | Maksy- || & .. [llos¢ uzy- Srednia | Maksy-
® 8 | tych do | r6znica malna = 8 | tych do | réinica | malna
‘® 9 |obliczenialstraly gru-|strata gru- ‘T ] |obliczeniastraty gru-|strata gru.
o % | przekro- bosci bosci v przekro- bosci bosci
o2 g jow m/m m/m x B jow m/m m/m
22—1 2 6.6 15.5 11—12 3 1.01 3.0
1—2 2 35 108 12—13 1 2.3 15
2—3 2 60.0 80.0 13—14 1 5.1 12.5
3—4 2 3.5 10.0 14—15 2 4.5 11.0
4-—5 2 53 175 15—16 1 4.2 6.0
5—6 2 5.4 12.0 16—17 3 1.03 3.9
6—17 1 5.9 8.5 17—18 1 3.53 8.0
T 1 8.3 170 [l18—19] 1 49 75
8—9 1 1.2 112 |l19—20 9.0 17.0
9—10 3 3,53 11.5 20—21 1 8.35 16.2
10—11 2 2.7 6.0 21—22 1 4.2 8.6
*Js 36
Srednio dla wszystkich naw.
z wyjatkiem 2 — 3 4.71
Srednio dla wszystkich naw. 7.28
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TABLICA XI.

Srednia
L. p. RODZAJ NAWIERZCHNI strata | 5o 000
wysoko$ci
m/m
1 11—12 | Beton uzbrojohy 1.01
2 16—17 | Befon regeneracyjny 1.03 g
& 12—13 | Beton duromifowy 2.30 ll:a
4 10—11 | Beton nieuzbrojony 2,78 ;
5 3_4 Naw. tlucz. z powierzchow. maziow. 3.50 :ng,
i sprameksowaniem g
6 1-—2 | Drobny bruk z bazaltu 3.50 =
g
7 17—18 | Kobierzec komdrobitowy na betonie 3,53 -
[
N
8 9—10 | Tluczer asfaltowany 3.53 A
)
9 15—16 | Komdrobit na betonie regeneracyjnym 4.20 E
10 21—22 Kobierzec z kowabitu na bruku 4.20 &
z gabra
11 14—15 | Bruk klinkierowy 4,50
12 | 18—19 | Normalna nawierzchnia komdrobitowa] 4.90
13 13—14 | Bruk plytowy Ara 5.10 g
14 4—s | Naw. tluczn. z powierzchn, asfaltowa- 5.30 E
niem kolzumga =
15 5—6 Asfaltowanie wglebne kolzuma 5.40 :
16 6—7 | Beton maziowy 5,90 ‘g
‘ 3
17 22—1 Drobny bruk z gabra 6.60 -g
18 8—9 | Termak 7.20 o
[
N
19 7—8 Makadam maziowy 8.30 &
20 20—21 Kol;,ierzec z bitumulsu na bruku ga- 8.35 _§
rowym : e
21 19—20 Naw, t!t.xczniowa z lepiszczem kom 9.0 P
drobitowem
22 2—3 Zwykla nawierzchnia tluczniowa 60.0
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Oceniajac zatem poszczegblne nawierzchnie wedle rezul-
tatéw z pomiaréw przekrojéw poprzecznych otrzymujemy ich
uszeregowanie podane w tabl, XL

Jak z powyiszego widoczne nawierzchnie monolitowe oraz
bitumiczne o malej grubo§ci wykazaly najmniejsze przecigtne
zuzycie. Pochodzi to stad, iz przy monolitach i ruchu na obre-
czach gumowych wogdéle niema wybitnego zuzycia, za§ przy
cienkich warstwach nawierzchni bitumicznych nastepuje bardzo
szybko pod wplywem ruchu wysoki stopiefi skomprymowania
i bardzo wielka gestosé.

Nawierzchnie majace znaczniejsza iloé¢ miejsc pustych wy-
kazuja wieksze daty przecigtnego zuzycia.

I tutaj nalezy zwrécié uwage na to, co juz poprzednio
bylo powiedziane, mianowicie na niepewno$é¢ dat pomiarowych,
wynikajaca z niemoznoéci oceny jaka cze$¢ straty grubosei po-
chodzi ze zuzycia a jaka z komprymacji wzglednie osiadania.
Wplywa na to nadto okoliczno$§é, iz dla pewnych nawierzchni
otrzymano daty przecietne z kilku pomiar6w, dla innych tylko
z jednego, nadto przekroje pomiarowe byly stale, co w rezul-
tacie doprowadzi¢ moze do pewnej przypadkowosci pomiaréw.

W czasie pomiaréw okazal si¢ nadto ciekawy fakt w od-
niesieniu do punktéw stalych normujacych przekroje poprzeczne.
Punkty te wykonane byly z zelaznych trzpieni osadzonych
w klocach betonowych 15/15 cm. — 80 cm, dlugich, uzbrojo-
nych i zaopatrzonych u dolu poprzeczka. W czasie kazdego
pomiaru niwelowano $ciéle wszystkie trzpienie. Otéz przy ostat-
nim pomiarze w lipcu 1929 okazala si¢ u wszystkich trzpieni
znaczna réinica w wysoko$ciach, co nalezy przypisaé ostrej
zimie r. 1928/29, w czasie ki6rej ziemia zamarzla az do stwier-
dzonej glebokoéci 1,84 m., czego rezultatem byl ruch punktéw
stalych.

C) Koszia uirzymania.

W czasie rachu starano sie pas Il utrzymaé stale w sta-
nie odpowiednim dla jazdy. W ponizej podanych kosztach miesz-
cza sie li tylko te, ktére odnosza si¢ do poprawy jezdni. Na-
tomiast nie sg uwzglednione wydatki zlaczone z czyszczeniem
jezdni, usuwaniem $éniegu i t. p.

Ponizsze zestawienie obejmuje koszta utrzymania obliczo-
ne na 1 m?. w fenigach za czas od 29/6 1928 do 29/6 1929.
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TABLICA XII.

g Koszta w f/m? przy obciazeniu

.,;E’ bez przy-| z przy- | razem | SPOSOB UTRZYMANIA
—§§ czepek |czepkami | 1.440.099

o 8 [492.333 1.947.766 t. t.

22—1 — 0.76 0.76 | Wcieranie piasku

1—2 0.54 0.25 0.79 dtto

2—3 | 16990 | 78130 | o420 | ZvReina rexonstrukeia i naprawa wy-
3—14 12.50 29.31 41.87 } Naprawa szk6d oraz odnowienie
4—5 3.09 191.51 194.60 utrwalenia powierzchniowego
5—6 4.80 11045 | 115.25 Naprawa wybitych dziur

6—17 9.66 — 9.66 | Przysypanie jezdni mialem

7—8 o == <

g—9 | 077 o 0.77 dtto

9—10 — 18.51 1851 | Naprawa wybitych dziur

10—11 i = 146,10 | Naprawa skruszonych krawedzi
11—12 2,49 6,31 8,80 | Naprawa 2 dziur i utrzymanie szwéw
12—13 — 128.05 128.05 | Naprawa warstwy duromitowej
13—14 — 256.27 256.27 | Przekladanie plyt

14—15 ES == =

15—16] — == =

16—17 — 64.64 64.64 | Naprawa wytworzonych rys

17—18 0.96 32.28 33.24 .| Naprawa gérnej warstwy

18—19 — .2'04 2,64 | Poprawa p(zwierzphniowego utrwalenia
19—20 1.34 26,27 27,61 | Naprawa wybitych dziur
20—21 5,98 101.52 107.50 | Odnowa kobierca w &ladach ko6t
21—22] 333 | 11481 | 11814 | dtto

Z powyzszego zestawienia da si¢ ustawié nastepujgca ko-
lejno§¢ nawierzchni w odniesieniu do ich kosztéw utrzymania:
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TABLICA XIIL

Koszia
Lp| "RODZAJ NAWIERZCHNI "tT";:"a' Uwaga
w f/m®
1 7—A8 Makadam maziowy e
2 15—16 | Komdrobil na befonie regeneracyjnym —
3 14—15 | Bruk klinkierowy - I
4 22—1 Drobny bruk = gabra 0.76 ﬂ:
5 8—9 Termak 0.77 _ﬂ
] 1—-2 Droboy bruk z bazaltu 0.79 ' :F
7 18—19 | Normalna nawierzchnia komdrobitowa 264 E
8 11=—12 | Beton uzbrojony 8.80 :‘
9 6—1 Beton maziowy 0.66 ‘:
10 | 9—10 | Thuczet asfaltowany 18.51 o
11 | 1920 | Naw, thuczn. 2 lepiszez. komdrabitowem| 27,61 ’
12 17—18 | Kobierzec komdrobitowy na betonie 33.24 o
13 34 Nl?.l:‘l:::;zhzwﬂll:::chn. maziow. 4187
14 16—17 | Beton regeneracyiny HL64
15 | 20—2¢ | Kobierie 2 bitemulew nn deobaym | 15 45 3
16 5—6 Asfaltowanie wglebne kolzumg 115.25 e
17 21—22 K.U-}Z;:.::.::E z kowabitu na droboym 118.14 %
18 12—13 | Beton duromitowy 128.05 E
19 | 10—11 | Beton nieuzbrojony 146,10 E
a0 | s | Mo s povieim ek | o0 ||
21 | 13—14 | Bruk plytowy Ara 256.27 E
2 2—3 | Zwykla nawierzchnia tluczniowa 947.20 =
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Sumaryczne koszta utrzymania pasa Il w wymienionym
okresie czasu wyniosly kwote 2893.79 M., przyczem calkowita
powierzchnia tego pasa wynosi 2956.5 m?. Wypadajq z tego
koszta utrzymania 1 m? 97.87 f., za§ przy ogélnem obciazeniu
1440099 t. koszta wypadajace na m? i tonne wynosza 0.00006796 f.

D) Ocena dynamicznych oddzialywar.

Badania te zostaly przeprowadzone jak poprzednio a re-
zultat ich jest podany w tabl. XIV.

Dodaé¢ nalezy, iz stopnie uderzenia podane pod datg 16/5
1928 odnoszg sie do ostatniego z poprzednich pomiaréw, nato-
miast dalsze wartoéci pochodza z trzech pomiaréw, wykona-
nych kazdy z pieciokrotnego przejazdu z chyzoécia 30 km/g,
jednoosiowej przyczepki.

Z przedstawionych dat wynika, ze w czasie pomiaru dnia
/10 1928 nastapila 16.1% poprawa stanu jezdni w stosunku do °
pomiaru z 16/5 1928. Przyczyna tej poprawy tkwila gléwnie
w przeprowadzonych w miedzyczasie robotach konserwacyjnych.
Pogorszenie stanu pomigdzy pomiarem z 3/10 1928 a 21/3 1929

74Y% jest latwo zrozumiale, jeéli si¢ wspomni o tem, iz z po-
wodu ciezkiej i dlugotrwalej zimy roboty konserwacyjne zosta-
ly prawie zupelnie wstrzymane a nadto nie byla bez wplywu
réwniez i ta okolicznoéé, iz wlasnie w tym okresie rozpoczeto
przejazdy intensywne wraz z przyczepkami, Po 21/3 1929, gdy
tylko stosowna pora zezwolila, rozpoczeto naprawe jezdni
‘a wyrazem tego jest skonstatowana w czasie pomiaru 24/7 1929
poprawa o 27.2%. Szczeg6lniej wybitnie poprawa ta wystepuje
przy jezdni z plyt Ara (z 61.0 na 23.5) oraz przy zwyklej na-
wierzchni tluczniowej (z 57.0 na 23.0). j

Zwrécié przytem nalezy uwage, iz w chwili ostatniego
badania (24/7. 29 r.) stan jezdni by! zaledwie o 6.3% gorszym nizli
w poczatkowym okresie pomimo, iz w miedzyczasie przejechalo
1.44 mil. t. Okazuje sie z tego, ze roboty zachowawcze wyko-
nane poprzednio podanym kosztem byly wystarczajace,

_ W odniesieniu zatem do dynamicznej oceny nawierzchni,
kolejno§¢é poszczegélnych jezdni da sie przedstawi¢ jak
w tabl. XV.

Poniewaz suche cyfrowe przedstawienie poszczegdlnych
nawierzchni nie daje jeszcze nalezytego obrazu ich zachowa-
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TABLICA' XIV.

Rodzaj Stopief uderzenia w m/sek?
2l Srednia
wierzehni | 16528 | 3/1028 | 21320 | 24729 | WArtes¢
22—1 19,0 18.0 17.5 19.0 18.4
1—2 16.0 13.0 15.5 15.0 14.9
2—3 27.0 55.0 57.0 23.0 40.5
3—4 15,5 12.0 36.5 16.5 20.3
4—5 12.0 8.0 40.0 22.0 20.5
5—6 16.0 9.0 40.0 215 21.6
6—17 17.0 9.5 14.0 14.5 13.8
7—8 8.0 6.5 8.0 10.0 8.1
8—9 13.0 11.5 11.5 15.0 12.8
9—10 16,5 6.8 12.5 15.2 12.8
10—11 11,5 7,0 15.5 18.5 13.1
11—12 240 20.8 20.0 21.8 21.7
12—13 | 13.0 17.8 40.0 13.0 21.0
13—14 12.8 11.3 61.0 23,5 27.2
14—15 15.0 5.5 20.0 17.5 145
15—16 10.0 8.0 11,0 16.0 11.2
16—17 13.8: 10.4 11.0 13.5 12.2
17—18 8.0 6.5 15.0 12.0 10.4
18—19 8.3 2.8 15 6.0 6.2
19—20 25,0 30.2 30.0 215 26.7
2021 | 220 8.2 115 220 15.9
21—22 26,0 14.8 155 14.0 17.6
Srednio 15.88 13.33 23.20 16.88 17.34
Rezultaty
lepsze (-+)
lub gorsze
(—) od
pomiaru 16/5 28 -+ 16.1% — 46.1% — 6.3Y
A 3/10 28 — 26.63%
21/3 29 — 74.0% + 27.29

»
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TABLICA XV.
Wielkosé

L. p. RODZAJ NAWIERZCHNI stopnia o
uderzenia| §
3

1 18—19 | Normalna nawierzchnia komdrobitowa 6.2

2 7—8 Makadam maziowy 8.1
3 17—18 | Kobierzec komdrobitowy na betonie 10.4 3
4 15—16 | Komdrobit na betonie regeneracyjnym 11.2 :_
5 16—17 | Beton regeneracyjny 12.2 g
6 8—9 | Termak 12.8 :%
7 9—10 | Tluczen asfaltowany 12.8 g
&
8 10—11 | Beton nieuzbrojony 13.1 3
9 6—1 Beton maziowy 13.8 .';";
10 | 14—15 | Bruk klinkierowy 14.5 ~

11 1—2 Drobny bruk bazaltowy 149

12 20—21 | Kobierzec z bitumulsu na drobnym bruku 15.9

13 21—22 | Kobierzec z kowabitu na drobnym bruku 17.6
14 22—1 Drobny bruk z gabro 18.4 3
15 3—4 Naviv.sg;l:;x;.k szo ggrlvii:;zchn. maziowaniem| o5 3 t,;
16 4—5 Navlv‘.OIti:llcz:. z powierzchn, asfaltowaniem| -5 '§
17 12—13 | Beton duromitowy 21.0 ‘f
18 5—6 Asfaltowanie wgtebne kolzumg 21.6 fé
19 11—12 | Beton uzbrojony 21.7 §
20 19—20 | Naw. tluczn. z lepiszczem komdrobitowem 26.7 :'g
21 13—14 | Bruk plytowy Ara 27.2 &

22 2—3 Zwykla nawierzchnia tluczniowa 40.5
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nia sie i zuzycia, przeto okazuje si¢ koniecznem jeszcze ich
szczegblowy opis.

22—1. Drobny bruk z gabra.

Bruk ten zachowal sie dobrze. Strata w gruboséci na-
wierzchni dochodzaca przecigtnie do 6,6 mm. pochodzi najpra-
wdopodobniej z poddania sie spodniej warstwy piasku.

1—2. Drobny bruk z bazaltu.

Stan nieco gorszy niZli bruk poprzedni. Mozna zauwazyé
znacznie silniejsze wyssanie szwéw nizli przy bruku z gabra. Jest
to wytlumaczalne wieksza gladkoécia bruku bazaltowego nizli
gabrowego, wskutek czego silniejszem, ssacem dzialaniem két
samochodowych. Rezultatem tej wiekszej gladko$ci w stosunku
do bruku gabrowego jest réwniez o 4 jednostki lepszy stopien
uderzenia.

2—3. Zwykla nawierzchnia Htuczniowa z gabra.

Nawierzchnia ta musiala byé wkrétce po rozpoczeciu ru-
chu bardzo starannie naprawiona, przyczem koszta napraw
wzrastaly niepomiernie z chwila zorganizowania ruchu z przy-
czepkami. W maju 1929 musiano przystapi¢ do radykalnej re-
konstrukcji. Po przeprowadzeniu jej dalsze koszta utrzymania
byly juz nieznaczne. Z powodu przeprowadzenia tej odnowy,
nie mozna bylo poda¢ dokladnie wartoéci zuzycia sie na-
wierzchni. Przyjecie jej na 60 mm. ma wartosé przyblizona
a pochodzi z pomiaru na starej jezdni oraz z zuzycia sie zre-
~ konstruowanej partji.

3—4. Nawierzchnia tHuczniowa z bazaltu z powierzchnio-
wem maziowaniem i sprameksowaniem.

Nawierzchnia ta zniosta ruch wcale dobrze. Nie poczy-
niono réwniez zadnych ujemnych spostrzezesi, odnoszacych sie
do przesuwania si¢ lub luszczenia sprameksu. Zuzycie grubosci
na 3,5 mm. nalezy uwazaé za bardzo nieznaczne. \

Roboty zachowawcze rozpoczely sie zaraz z poczatkiem
ruchu i polegaly na podsypce i wcieraniu mialu bazaltowego
3/5 mm., ktére okazaly si¢ konieczne z powodu pocenia sie
jezdni w czasie goraca. Dodatkowe sprameksowanie bylo za-
stosowane w bardzo nieznacznych rozmiarach.
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4—5. Nawierzchnia tluczniowa z diabazu z powierzchnio-
wem asfaltowaniem kolzuma.

Poczatkowo trzymala sie ta nawierzchnia bardzo dobrze.
Stan jej pogorszyt sie jednak znacznie z nastaniem jesieni
i zimy z powodu deszczéw i mrozu. Na wiosne 1929 stala sie
kruchg i rozjezdzong. Wobec tego przeprowadzono naprawe
i ponowne utrwalenie. Rezultaty z oceny dynamicznej bardzo
nieszczegé6lne.

5—6. Asfaltowanie wglebne kolzumagq.

Na §ladzie k6t wytworzylo sie 5 wielkich dziur a blizsze
badania wykazaly brak bitumu w tem miejscu. Naprawa na-
stapila do§¢ tatwo. Zuzycie grubosci stosunkowo niewielkie
(5.4 mm.), natomiast bardzo zle wyniki oceny dynamiczae;j.
Przed ukoficzeniem jazd wykonano jeszcze asfaltowanie po-
wierzchniowe kolzums.

6—7. Beton maziowy.

Okazal si¢ nawierzchnia bardzo dobra. Zmniejszenie gru-
bosci przecietnie o 5.9 mm. przypisaé nalezy prawdopodobnie
wiecej skomprymowaniu nizli zuzyciu. W okresie letnim oka-
zalo sie¢ koniecznem przysypanie §ladéw kél miatem z powodu
silnego pocenia si¢ jezdni.

7—S8. Makadam maziowy.

Jest to nawierzchnia najgrubsza (10 — 11 cm.) z trzech
jezdni maziowych zastosowanych na drodze do§wiadczalnej.
Zachowala sie bardzo .dobrze. Pomierzone zmniejszenie gru-
boéci, wynoszace przecigtnie 8,3 mm., a stanowiace 8,3% -calej
grubo$ci, musi byé w przewaznej cze$ci wzigte na karb skom-
prymowania. Dowodzi tego réwniez ta okoliczno§é, iz rozsy-
pany w r. 1927 gruz przy maziowaniu powierzchniowem, tkwit
w niej do kofica nienaruszony. Nie spotrzebowala ona zadnych
kosztéw utrzymania.

8—9. Termak

Réwniez i ta nawierzchnia utrzymala sie bardzo dobrze,
jakkolwiek zewnegtrzny wyglad nieco sie zmienil, albowiem po-
czatkowo szorstka powierzchnia stala sie w wielu miejscach
gladka, Z powodu pocenia sie jezdni okazala sie konieczno$é
przyrzucenia mialem, co spowodowalo do§é nieznaczne koszta.
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9—10. Tluczeri asfaltowany.

. Wykonana jeszcze w r. 1925 nawierzchnia byla z poczat-
kiem omawianych obecnie do§wiadczeri silnie sfalowana. Z nasta-
niem zimy ponowily si¢ rysy w przewainej czeSci w tych sa-
mych miejscach, co poprzednio (przyczem podéwczas napra-
wione zostaly sprameksem i grysikiem). Z rys siatkowych wy-
tworzyly sie dziury. Naprawe nawierzchni zarzadzono dopiero
w koficowym okresie do§wiadczen z pomoca emulsji asfalto-
wej kolzumy.

10—11. Beton nieuzbrojony.

Zaznaczyé nalezy, ze nawierzchnia ta pod wplywem sil-
nego ruchu nie odpowiedziala oczekiwaniom. Poczatkowo wy-
glad jej byl wcale niezly, z nastaniem jednak mokrej i mroz-
nej -pory wystapily na szwach 'a szczeg6lnie w miejscach skrzy-
zowania si¢ szwéw podluznych z poprzecznemi, odlupywania
krawedzi na zewnetrznym §ladzie kél, powigkszajace sie z bie-
giem czasu coraz bardziej. Blizsze badania przeprowadzone
z wiosng 1929 wykazaly, 2¢ wierzchnia warstwa wykonana
w r. 1927 z tlucznia porfirowego nie zwiazala sie z dolna
warstwa z r. 1925 wykonana z bazaltu. RozluZnienie obu warstw
bylo tego rodzaju, ze mozna bylo cienkie dlutko wstawié po-
miedzy wytworzong szczeling. Réwniez skonstatowano z wiosna
1929 silne zuzycie si¢ na §ladach kél. Przeprowadzono nawet
pomiar startego ruchem mialu, data ta jednak jest o malej
wartoéci dla oceny nawierzchni.

Napraw zadnych nie uskuteczniano w czasie préb, raz
z tego powodu, ze nie byly to uszkodzenia, ktéreby ruch wo-
gole uniemozliwialy, powtére wszelka naprawa musialaby spo-
wodowaé przerwanie do§wiadczen na dluzszy okres czasu. Na-
prawy przeprowadzono dopiero po ukoficzeniu jazd a wyko-
nane zostaly betonem z gabra 1:6, przyczem uzyto cementu
wysokowarto§ciowego.

11—12. Beton uzbrojony.

Nawierzchnia ta oddana zostala do ruchu w tym stanie,
w jakim znajdowala sie po przeprowadzonych w roku 1926
do$wiadczeniach z ruchem mieszanym, bez zadnych poprawek.
Stad pochodzi jej poczatkowa warto§é w czasie pierwszej na-
oczni, oceniona na 3,5. Roéwniez i tutaj zaobserwowano do§é
znaczne §cieranie sie materjalu pod wplywem kol
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W sierpniu i listopadzie 1928 musiano wykonaé zalanie
niektérych szwéw albowiem stare wypelnienie skruszalo.
W okresie poprzednich do§wiadczeri odnowiono wypelnienie
szwéw mazia, ktéra jednak -w miesigcach letnich stala sie kle-
ista i miekka tak, ze musiala byé zastapiona innym materja-
“lem. Pieé szwbéw poprzecznych oczyszczono starannie, pociag-
ni¢gto mazia a nastepnie wypelniono preparatem ,Igas”, beda-
cym mieszaning asfaltu z asbestem. Materjal ten okazal sie
bardzo dobrym, nie stawal si¢ plynnym w lecie ani tez kru-
chym w zimie. Pewna trudno§é stanowilo tylko osadzenie go
w szwie, co odbywalo si¢ z pomoca lutowniczej lampki plo-
miennej.

Reszte szwéw poprzecznych po oczyszczeniu wypelniono
- kitem brukarskim ,Vulcanex”, przyczem przy pewnej czeéci
nie stosowano poprzedniego maziowania, przy innych za§ wy-
konano maziowanie na goraco. Drugi sposéb okazal sie znacz-
nie lepszym, albowiem w porze mokrej mozna bylo te wypel-
nienia kitem, ktére wykonano bez poprzedniego maziowania,
latwo wyciagnaé.

Opr6cz tego po ukoficzeniu do§wiadczern naprawiono po-
dobnie jak przy poprzedniej nawierzchni 5 miejsc z wybitemi
dziurami.

12—13, Beton duromitowy.

. Beton duromitowy nalezy do tych typéw, ktére egzaminu
nie zdaly. Zniszczenie na nim postapilo tak daleko, e prze-
trzymanie préb bylo mozliwe tylko z tego powodu. iz te partje
w ktérych warstwa duromitowa odskoczyla pokryto komdro-
bitem. Poczatkowe préby idace w tym kierunku, by utrwalié
powierzchnie cienka warstwa duromitowa zupelnie si¢ nie
udaly. .

13—14. Nawierzchnia z plyt Ara.

Réwniez nie udala sie i ta rawierzchnia. Mianowicie w li-
stopadzie i grudniu 1928, z r  iniem wilgotnej pory rozru-
szaly si¢ plyty na znajdujacej si¢ pod spodem zaprawie, na-
stepstwem czego bylo wytworzenie si¢ tak glebokich dziur, ze
u przejezdzajacych przez nie samochodéw zaczely odskakiwaé
§ruby i nity, czyniac jazde wprost niemozliwa.

Zdecydowano sie zatem na wykonanie naprawy tych dziur
przez zdjecie plyt, usunigcie starej zaprawy oraz wykonanie
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warstwy betonu od 3,5 do 6 cm. gr. w:stosunku 1:5 z doda-
niem preparatu ,Sika 3“ do wody (1:3) celem szybkiego
uzyskania wysokiej wytrzymalosci betonu. Szwy wypelniono
zaprawa 1:1. W dwa dni po uskutecznieniu naprawy puszczono
ruch, jednakze w polowie maja 1929 wytworzyly sie w in-
nych miejscach ponowne dziury, ktére réwniez w ten sam spo--
s6b musialy by¢ naprawione. 'Azeby ten czas ruchu nie prze-
rywa¢, skierowano go w partji naprawianej na pas IIL

Z powyzszego okazuje sie, iz gléwna przyczyna nieuda-
nia si¢ tej nawierzchni jest nieodpowiednie ulozenie plyt.

14—15. Bruk kRlinkierowy.

Nawierzchnia ta przetrzymala ruch bardzo dobrze. W re-
zultacie wystapily na §ladach ké! wglebienia. Skonstatowana
przy pomiarze przekroju poprzecznego strate grubosci §rednio
45 mm odnie$¢ nalezy wladnie do tych zaglebiefi a nie do zu-
zycia klinkieréw, ktére juz po ukonczeniu jazd posiadaly na-
wet swoista dla nich glazure. Napraw zadnych nie uskutecz-
niano.

15—16. Nawierzchnia komdrobifowa na belonie regenera-
cyjnym.

W nawierzchni tej szkody spowodowane ruchem byly
nieznaczne. Jedyne uszkodzenie skonstatowano po wprowadze-
niu ruchu z przyczepkami w postaci lokalnego osigdniecia sie
o 1 cm. pewnej niewielkiej partji w sasiedztwie skrzyzowania
sie szwu podluznego z poprzecznym w fundamencie betono-
wym. Kosztéw utrzymania nie bylo zadnych.

16—17 Belon regeneracyjny.

Jezdnia ta zostala, jak juz poprzednio wspomniano, wy-
konana w trzech krétkich odcinkach (po 10 m) rézniacych sie
dodatkiem cementu. Ocena tej nawierzchni nastepowala od-
dzielnie dla kazdego odcinka w odniesieniu do naoczni, po-
miaru przekroju poprzecznego i kosztéw utrzymania., Natomiast
ocena dynamiczna przeprowadzong zostala, w uwzglednieniu
krétkosci pojedyficzych odcinkéw, dla calosci.

Partja wykonana przy dodatku 2% cementu dla dolnej
oraz 5% dla gérnej warstwy popgkala tak w kierunku poprzecz-
nym jako tez podiuznym bardzo silnie, tworzac gdzie niegdzie
cale gniazda rys. Przy przeprowadzonych z koncem okresu

2
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badawczego naprawach okazala sig, ze warstwa gérna oddzie-
lita si¢ zupelnie od dolnej. Dolna warstwa nie ‘wykazywala
zmian. Naprawe uskuteczniono cementem portlandzkim z kru-
szywem 2z gabra. .

Drugi odcinek majacy w dolnej warstwie 2! za§ w gér-
nej 7,5% cementu, jakkolwiek posiadal rys nieco mniej, nie réz-
nil si¢ zbyt znacznie od odcinka poprzedniego. Najlepiej wy-
trzymal ruch odcinek trzeci, przy ktérym dolna warstwe wy- -
konano bez dodatku cementu, natomiast w gérnej dodatek ten
wynosil 10%. Ukazala sie tu przez caly dlugoéé rysa podluzna,
mniej wiecej na granicy paséw Il i I oraz drobne uszkodzenia
na pasie Il po stronie ké! zewnetrznych.

17 — 18. Kobierzec komdrobitowy na nieuzbrojonym belonie.

W poczatkowych okresach ruchu kobierzec ten lezal bar-
dzo dobrze. W okresie letnim pod wplywem cieploty, wytwo-
rzyly sie¢ rysy w dwéch okolo !/, m? mierzacych miejscach,
z ktérych zaczela si¢ wyciskaé ma% Miejsca te naprawiono
" §wiezym komdrobitem,

18 — 19. Normalna nawierzchnia kRomdrobitowa.

Nawierzchnia ta byla jedna z najlepszych. Przyjety poczat-
kowo wskaznik naoczni na 2,5 poprawil sie z Lkoncem
do$wiadczefi na 2. Odnosi si¢ wrazenie, ze po ukoficzonym ru-
chu nawierzchnia byla lepszyq niZli przed jego rozpoczeciem.

Jedyna usterka bylo odskoczenie kawalka (mniej wiecej
1/, m?) utrwalenia powierzchniowego i to nie na $ladzie kél
lecz pomigdzy niemi, ktérego naprawa spowodowala minimalne
koszta.

19 — 20. Nawierzchnia tluczniowa z lepiszczem komdrobi-
lowem.

Typ ten nie okazal si¢ odpowiedni, albowiem pod wply-
wem ruchu wytworzyly sie silne koleiny oraz dziury. '

20 — 21. Kobierzec z bitumulsu na drobnym bruku z gabra.

Kobierzec ten byl juz silnie uszkodzony poprzedniemi do-
§wiadczeniami, co znalazlo wyraz w ocenie naoczni (4). W lipcu
1928 poprawiono go, jednakie pod wplywem ciepla stal sie
miekkim a samochody wycisnely w nim glebokie §lady, przy-
czem réwnocze$nie wytworzyly sie z boku wysokie wzdecia.
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Wywolalo to konieczno$é doéé znacznych napraw po ukoricze-
niu do$wiadczen.
21 — 22. Kobierzec z kowabitu na drobnym bruku z gabra.

Nawierzchnia ta wykazala mniej wiecej te same wady co po-

przednia, jakkolwiek wystapily one tutaj w formie nieco
skromniejszej.

Jest dosyé trudno na podstawie dotychczas przedstawio-
nego stanu rzeczy, z czterech réznych ocen wydaé orzeczenie
odnoszace sie niejako sumarycznie do uzyteczno$ci danej na-
wierzchni, Rezultat bedzie tu bowiem zawsze zalezny od mniej-
szej lub wigkszej wagi, jaka przypisze si¢ poszczegélnym ob-
serwacjom.

W ponizej podanem zestawieniu (Tablica XVI) usilowano
doj$¢ do pewnych cyfr poréwnawczych zachowujac przytem
nastepujgca metode:

Rezultaty pomiaréw straty gruboéci w poszczegblnych
przekrojach poprzecznych opuszczono zupelnie ze wzgledu, iz
jak to juz poprzednio kilkakrotnie wspomniano, nie daja one
mozno$ci nalezytej oceny co do istotnego zuzywania sie na-
wierzchni,

/4 uszeregowama wymka]acego z oceny naoczni oraz ude-
rzen sporzadzono $rednia, z tej §redniej za§ i uszeregowania
w odnjesieniu do kosztéw utrzymania otrzymano przecigtng
warto$§é charakterystyczng dla moznosci wzajemnego poréwna-
nia reprezentowanych na drodze do§wiadczalnej jezdni. War-
todci te przedstawiaja sie jak podano w tabl, XVIL

W ten sposéb kolumna 5 daje nam pewien poglad na
uzyteczno§é i ekonomicznoéé poszczegblnych nawierzchni. Jak-
" kolwiek ponizej zestawia sic nawierzchnie w porzadku z ko-
lumny 5 uzyskanym, trzeba jednak zaznaczyé, iz zestawienie
to nie moze byé rozumiane jako porzadkowa kolejnosé tem
wigcej, iz wzajemne poréwnanie utrudnione jest przez rozmaity
wiek poszczegélnych jezdni.

Nawierzchnie z roku:
1925 1927

Makadam maziowy.

Nawierzchnia komdrobitowa na betome
regeneracyjnym.
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TABLICA XVL

Wynik Wynik Srednio | Wynik Srednio Wynik Wynik Srednio | Wynik | Srednio
Rodza) | naoczni | P2d2nia | 142 | kosztéw | 3 +4 Rodzaj | paoczni | P2dania [ 1 +2 | kosztéw | 344
na- uderzefi 2 utrzym. 2 pa- uderzen 2 ufrzym. 2
wierzchni wierzchni
1 2 3 4 5 1 2 3 4 5
22—1 3 14 85 4 6.25 11—12 14 19 16.5 8 12.25
1—2 9 11 10 6 8.00 12—13 22 17 19.5 18 18.75
2—-3 17 22 19.5 22 20,75 13—14 21 21 21 21 21.00
3—4 8 15 115 13 12.25 14—15 6 10 8 3 5.50
4—5 16 16 16 20 18.00 15—16 7 4 5.5 2 3.75
5—6 15 18 16.5 16 16.25 16—17 18 5 115 14 12.75
6—17 5 9 7 9 8.00 17--18 10 3 6.5 12 9,25
7—8 1 2 15 1 1.25 18—19 2 1 15 7 4.25
8—9 4 6 5 5 5.00 19—20 20 20 : 20 11 15.5
9—10 13 7 10 10 10.00 21—-22 19 12 15.5 15 15.25
10—11 11 8 9.5 19 14.25 22—23 12 13 12.5 17 14.75
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1925 1927
Normalna nawierzchnia komdrobitowa
Termak.

Bruk klinkierowy.
Drobany bruk z gabra.

Drobny bruk z ba-
zaltu. :
Beton maziowy.

Komdrobit na betonie nieuzbrojonym.
Tluczen asfaltowany.

Beton uzbrojony. . : . \ ;
Nawierzchnia tluczniowa z powierzchnio-
wem maziowaniemisprameksowaniem.
Beton regeneracyijny.

- Beton nieuzbrojony.
Nawierzchnia tlucz- g

niowa z lepiszczem
komdrobitowem.

Kobierzec z kowabitu na drobnym bruku.
Kobierzec z bitumulsu . "
Asfaltowanie wglebne kolzuma.
Nawierzchnia tluczniowa z asfaltowaniem

powierzchniowem kolzuma.

Y Beton duromitowy.
Zwykla nawierzch-

nia tluczniowa.

Na pasie II przeprowadzono jeszcze dalsze badania od
19,2 1929 do 1,2 1930 z ruchem mieszanym, ktérych rezultaty
maja znaczny wplyw na ostateczna ocene nawierzchni. Ponie-
waz rezultaty tych badaf dotychczas ogloszone nie zostaly,
przeto z ostatecznym osadem nalezy sie “jeszcze wstrzymaé.

Pordwnanie ruchu hez przyczepek i z przyczepkami.

Ciekawe bardzo sa daty odnoszace sie¢ do poréwnania
kosztéw utrzymania nawierzchni w okresie ruchu pojazdéw bez
przyczepek, z kosztami w okresie ruchu z przyczepkami,

Jak juz poprzednio wspomniano w okresie od 29/6 1928
~do 14/11 1928 uzywano do ruchu tylko samochodéw ciezarowych
12 t. za$ od 15/11 1928 do 29/6 1929 tych samych samochodéw
jednak z przyczepkami o ciezarze brutto 6,5 t.

Natezenie ruchu w pierwszym okresie bylo 492333 t.

4 w W drugim 1 & 947766 t.

1440099 t.
Stosunek zatem obcigZenia bez przyczepek do calosci

obcigzenia wynosil: 492333 : 1440099 =1:2,925 « 1 : 3,
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* Z dokladnych zapiskéw prowadzonych przy utrzymaniu
nawierzchni, dadza sie wyciagnaé daty odnoszace sie do po-
szczegblnych okres6w. Poréwnujac ponizej tylko nawierzchnie
lekkie, a mianowicie: zwykla nawierzchnie tluczniows, nawierz-
chnie tluczniowa z utrwaleniem powierzchniowem mazia i spra-
meksem, nawierzchnie tluczniowa z asfaltowaniem powierzch-
niowem kolzuma oraz nawierzchnie z asfaltowaniem wglebnem
kolzuma, okazuje sie, ze dla tych nawierzchni wydano w pierw-
szym okresie na utrzymanie laczng kwote 301.00 M., w drugim -
natomiast 1799.80 M. Stosunek zatem kwoty wydanej w pierw-
szym okresie do calego czasu byt 301.00 : {301.00 + 1799.80) =
=1:697 v« 1:7.

Koszta utrzymania zatem wzrastaly w stopniu znacznie
wyzszym nizli obciazenie.

Przeliczone koszta na 1 t. wynosza:

w pierwszym okresie: 301.00 : 492333 = 0.000611 M/t.

w drugim: b 1799.00 : 947766 = 0.001899 M/t.

czyli wzajemny stosunek 611:1899 » 1: 3.

Dla wszystkich 22 typéw nawierzchni wyniosta koszta
utrzymania w pierwszym okresie 327.75 M., w drugim 2893.79
M., staly zatem do siebie w stosunku 1:8.82. Rozliczajac je
na 1 t. otrzymujemy stosunek 0.000665 : 0.003053 = 1: 4.58,
Moznaby wprawdzie przypuszczaé, ze wplyw swo6j wywarla tu
réwniez i pora tem wiecej, ze ruch z przyczepkami w istocie
odbywal sie przez dluiszy okres w nieodpowiedniej porze roku,
Tymczasem jednak przeczq temu daty odnoszace sie do odby-
wajacego si¢ w tym samym okresie ruchu na pasie I, o ktérym
bedzie nastepnie mowa, gdzie wplyw ten byl zupelnie znikomy.

W kazdym razie udowodniono przeprowadzonemi bada-
niami, iz prowadzenie przyczepki w wysokiej mierze i niepro-
porcjonalnie do przewoZonego ciezaru podnosi koszta utrzyma-
nia. Przypuszczaé nalezy, iz przyczyna wiekszego zniszczenia
drogi, a co zatem idzie wiekszych kosztéw utrzymania tkwila
w rzucaniu przyczepki w bok, co szczegélniej na drodze wy-
konanej w stalej krzywiZnie musialo mieé miejsce !).

1) Sadze, Ze pewien wplyw wywrzeé musialo réwniez zmeczenie na-
wierzchni, ktére z natury rzeczy jest niemozliwe do cyfrowego uchwycenia,
Pewne daty mozna by tu uzyskaé w wypadku gdyby droga dosdwiadczalna
wykonang byla w jednej linji prostej, gdzie zatem wplyw bocznego rzucania
przyczepki bylby wprost minimalny.
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Doswiladczenia, odnlosza,ce sie do wplywu obreczy balonowych
na stan nawierzchni.

Przy do§wiadczeniach przeprowadzonych nad wplywem
ciezaru pojazd6w na stan nawierzchni stwierdzono niekorzy-
stne rezultaty ruchu 5 t. samochodéw ciezarowych na gumo-
wych obregczach wysokoelastycznych. Poniewaz zachodzilo przy-
puszczenie, Ze silne zniszczenie nawierzchni spowodowane bylo
skokami i uderzeniami wozu, przeto zdecydowano si¢ do prze-
prowadzenia do§wiadczen na pasie I z samochodami zaopatrzone-
mi w obrecze pneumatyczne o niskiem ciénieniu, czyli w t. zw.
balony.

Do przeprowadzenia do§wiadczeri przeznaczone zostaly
te same dwa samochody ciezarowe Nr. 1 i 2, ktére ruch juz
poprzednio odbywaly na obreczach wysokoelastycznych, po
uskutecznieniu przerobienia dzwonéw ké! celem umozliwienia
zalozenia balon6w. Typ uzytych balonéw byl Excelsior 34 X
X 750, przyczem kola tylne posiadaly balony podwé)ne (bliz-
niacze). Nadto podniesiono ciezar wozéw z 5 t. na 6 t.

Poszczegélne cechy woz6w w odniesieniu do ciezaréw
byly nastepujace:

<

< Ciezar Ciezar Ciezar catkowity

g Razem
o wlasny ruchomy

: kg. k. na of prze- | na o$ tylna kg.

z dnig kg. kg,

1 3680 2320 1710 4290 6000
2 3620 2380 1840 4160 6000

Chyzoé¢é przejazdu ustalono na 45 km/g. W okresie od
29,6 1928 do 27,10 1928 byly w ruchu 2 samochody, w okresie
od 28/10 1928 do 22/3 1929 tylko jeden.

Obciazenie pasa I bylo w tym czasie nastepujace:

v Przewieziony 1 2 :
OKRES CZASU cigtar | llos¢ dni UWAGA
t jazdy
29/6 1928 — 27/10 1928 | 229.056 97 2 wozy w ruchu
28/10 1928 — 22/3 1929 48,865 41 1 wéz w ruchu
271,921 138
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Przecietne dzienne obciazenie wynosilo zatem: .
w pierwszym okresie = 2361 t.
w drugim i 1192 t.
Uwzgledniajac poprzednie natezenie ruchem otrzymujemy
dla pasa I z ukonczeniem doswiadczert nastepujace daty:
dla naw. z r. 1925 poprzednio 1280868 t. obecnie 277921 t.
razem 1538789 t.
dla naw. z r. 1927 poprzednio 335374 t. obecnie 277921 t.
razem 613295 t. '

Badania przeprowadzone nad nawierzchniami byly te same
co poprzednio z tem, iz opuszczono pomiar przekrojéw po-
przecznych, po uskutecznieniu kilku pomiaréw prébnych, z kté6-
rych okazalo sie, iz r6znice sa zaledwie spostrzegalne.

A) Okresowe naocznie. :

Naoczni odbylo sie cztery, mianowicie 14/4 1928, 14/8
1928, 10/12 1928 oraz 23/3 1929. Dodaé przytem nalezy, ze
naocznia z 14/4 1928 nalezy wlasciwie do poprzedniego, po-
wyzej juz opisanego okresu.

Rezultat naoczni wraz ze wskaZnikami podany jest w tab-
licy XVIL

Jak sie zatem okazuje stan pasa | wlasciwie nie doznatl
zadnej zmiany: $rednia warto$é wskaznika pozostala na koncu
ta sama jaka byla na poczatku do§wiadczen. Chwilowe pogor-
szenie w okresie drugiej i trzeciej naoczni doznala w koncu
poprawy.

B) Koszia utrzymania.

Nawierzchnie byly utrzymywane w stanie odpowiednim
do jazdy. Gléwna cze$é kosztéw pochlonela zwykla nawierzch-
chnia tluczniowa, ktéra pod wplywem szybkiego ruchu ucier-
piala najsilniej. Przy nawierzchniach lekkich maziowych nasta-
pilo pocenie sie, wobec czego okazalo si¢ koniecznem przysy-
panie jezdni mialem. Przy jezdniach ze szwami (bruki) okazalo
si¢ potrzebnem dodatkowe wecieranie piasku wysysanego szyb-
kim ruchem craz naprawy bitumami szw6éw przy betonie. O$§m
typ6w nie wymagalo zadnych napraw.

Ponizej podaje si¢ zestawienie kosztéw utrzymania roz-
liczone w fenigach na 1 m?* (Tabl. XVIII).



TBBLICA XVIIL

Wskazniki naoczni Wskazniki naoczni
Rodzaj posasl Rodzaj paserl ; -
nawierzchni | 14/4 | 148 | 10/12 | 233 Stednio || @ ierschni | 14/4 | 148 | 1042 | 233 Srednio
1928 | 1928 | 1928 | 1929 1928 | 1928 | 1928 | 1929
22— 25 | 25 25 | 25 25 11512 25 | 25 | 25| 25 25
ke 3 3 3 3 3 12 — 13 35 4 4 35 315
2—3 35 | 45 | 45 | 45 4.25 13 — 14 35 | 35 | 35 | 35 3.5
3= 25 | 25 3 3 2.75 14 — 15 2.5 3 3 3 288
4—5 45 3 35 3 35 15 — 16 2 2 25 | 25 2,25
5—6 35 | 35 4 3 35 16 —17 |25—3{35—3| 3 3 | 288—313
B 25 2 25 | 25 2.38 17 — 18 2 3 25 | 25 2.5
7—8 2 25 | 25 | 25 2.38 18 — 19 2 25 | 25 | 25 2.38
8 —9 2 2.5 2.5 25 2.38 19 — 20 3 3 35 35 3.25
9—10 25 2 2 2 2.13 20— 45 3 25 | 25 313
10— 11 25 2.5 25 | 25 25 21 — 22 35 | 35 3 25 3.13
Srednio 2.85 2.89 295 285

€el
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TABLICA XVIIIL

H| = (B
2.8 P12

=y (S8 UWAGA 'Ts |88 UWAGA
N = N P N [ NP

9k |88® 5 |8LH

N e z S MBS

| Wypelnieni 6

| . AL o v ypelnienie szwéw
22—1 i 3.67 Wecieranie piasku 11—12| 3.02 B
1—2 | 312 dtto 12—13| 245 dtto

2—3 |200.34 Naprawa kolzumg 13—14| — —

3—4 | 11.27 Rozsypanie mia'lu przeciw 14—15( 4.46 | Wcieranie piasku

poceniu

4—5 | 579 Naprawa kolzumg 15—16| — —

5—6 2.45 dtto 16—17| — e

6—17 | 10.94 jak 3—4 17—18| — -
T8+ = 18—19] — e

8—9 0.75 d“o_ 19—20| 1.27 jak 3—4
9—10| — — 20—21| 4.88 dtto
10—11 — = 21—22| 68.95 dito i naprawki

Pewnych wyjasnien wymaga nawierzchnia 2 — 3. Znisz-
czenie jej rozpoczelo sie juz w drugim dniu jazdy a polegalo
na wyssaniu piasku z pomiedzy =ziarn kamienia i rozluZnieniu
wskutek tego calej jezni. Nie pomogla tu naprawa uskutecz-
niona racjonalnie z pomoca ciezkiego walu konnego. Wobec
tego kierownictwo widzialo sie zmuszonem do naprawy odbie-
gajacej od tego typu nawierzchni, mianowicie zimng emulsjg asfal-
towa kolzuma. W ten sposéb z biegiem czasu §lady kél na dro-
dze przedstawialy wlaéciwie jezdnie tluczniows przepojong bi-
tumem, a wiec nie byla to juz zwykla nawierzchnia tluczniowa.

C) Dynamiczna ocena nawierzchni.

Podobnie jak poprzednio wykonano trzykrotny pomiar
aparatem Langer-Thome'go z chyzoécia 30 km/g. a rezultaty
umieszczono w tablicy XIX.

Z przedstawionego stanu rzeczy okazuje sig, ze w okresie
jazdy na balonach stan jezdni doé¢ znacznie sie poprawil, albo-
wiem w czasie drugiego pomiaru byl o 22,2% lepszy, za§ w czasie
trzeciego pomiaru o 12.8% lepszy nifli przy pomiarze pierwszym.
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TABLICA XIX.

Stopienn uderzenia Stopien uderzenia

‘g g

=] £

(3] 1 (3]
- 8 o fl - 8 ! 2
g5 | 165|310} 213 g g5 |165)|3/10] 213 3
9 2 | 1928|1928 [ 1929 | ¢ B 2 |1928 | 1928 | 1929 | @
o = £ 7] Y s £77]
22 — 1
i) a2
2 —3|380 |21.3 | 285 |29.27

13—14 | 11.0 9.7 | 105 | 10.40
14— 15 17;5 145 | 145 | 15.50
15—16 | 9.0 92 [ 105 | 957
16 —17 | 11.5 9.5 | 10.5 | 10.50
17—18 | 128 | 11.5 | 13.5 | 12.60
18—19 | 8.2 6.1 7.0 7.10
19—20 | 19.0 | 17.8 | 16.0 | 17.60
20—211200 | 12.6 | 135 | 1537
21 —22 1240 | 165 | 15.0 | 18.50

3 —4|150 | 17.0 | 18.0 | 16.67
4 —5]145 | 11.5 [ 135 | 13.17
5 — 6160 | 130 | 125 | 13.83
6 — 7| 135 75 | 10.0 | 1033
7 — 81| 100 7.0 | 10.0 9.00
8 — 9125 8.7 | 11.0 | 10.73
9—10 | 143 6.6 | 120 | 10.97
10—11 | 13.0 | 115 | 15.0 | 13.17

19.3 | 185 | 18,5 | 18.76(| 11 —12 | 150 | 100 | 12.0 | 12.33
156 | 125 (125 | 1353 12— 13 { 8.0 8.5 9.0 8.50

Srednio | 15.30 11.86‘ 13.44

Whioski odnoszace si¢ do ruchu na balonach.

Pewne wnioski dadza sie wyciagngé przez porbéwnanie
wynikéw ruchu na pasie I w okresie od 10/10 1927 do 16/5 1928
{obrecze gumowe wysokoelastyczne) z okresem od 29/6 1928
do 22/3 1929 (obrgcze balonowe), tem wigcej, ze uzyte tu byly
jedne i te same wozy, ta sama chyzo$¢, niewiele rézniace sie ob-
ciazenie drogi a.réznica tkwila tylko w rozmaitosci obreczy.

Przypomnieé nalezy, ze sumaryczne obciazenie pierwszego
z podanych okres6w wynosito 335374 t., drugiego 277921 t.,
przyczem ta ostatnia cyfra skladala si¢ z 229056 t., przejecha-
nych dwoma samochodami oraz 48865 t. przejechanych tylko
jednym samochodem.

Przecigtne wartosci wynikéw odnoszacych sie do naoczni,
kosztéw utrzymania oraz dynamicznej oceny, dla obu tych ty-
POw obreczy przedstawiaja sie nastepujaco:



— 136 —

Okres ruchu
10/10 1928 — 16/5 1928
Obrecze gumowe wysoko-
elastyczne
Wartoté

Okres ruchu
29/6 1928 — 22/3 1929
obrecze balonowe
Wartoéé

TYP BADANIA

Poczatkowa | Kofcowa |Poczgtkowa | Koficowa

Naocznia 2.56 2,83 2.83 2.83
Koszta utrzym. f/m?® 0 17.03 0 14.33
Dynamiczna -ocena 115 153 15.3 13.34

Jak z powyzszego widzimy rezultat naoczni, ktéry dla pier-
wszego okresu pogorszyl sie przy koficu o 10.5% pozostatl w dru-

gim okresie jednakowy.
Dynamiczna ocena okazala sie¢ dla drugiego okresu znacz-

nie korzystniejsza nizli dla pierwszego, widzimy bowiem, ze
kiedy w pierwszym okresie stan drogi pogorszyl sie o 33.0%,
to w drugim polepszyl si¢ o 12,9%.

Co za$§ do sprawy koszt6w, to wymaga ona blizszego roz-
patrzenia. Dla nalezytego zilustrowania tej sprawy podaje sie
ponizej zestawienie kosztéw utrzymania dla obu okreséw, przy-
czem okres drugi doznal rozczlonkowania na koszta odnoszace
si¢ tylko do okresu jazdy dwoma wozami (229056 t.) oraz do
calego okresu (277921 t.). .

Nadto przeprowadzono rozrachowanie dla wszystkich na-
wierzchni (a), dla wszystkich nawierzchni z wyjatkiem zwyklej
ttuczniowej (b) oraz dla samej tluczniowej.

Wszystkie odno$ne daty znajduja sie w tablicy XX.

Przy por6wnaniu dat zawartych w kolumie pod I1i II oka-
zuje sie doéé daleko posunieta zgodnoéé kosztéw utrzymania.
Znaczne natomiast réznice spostrzegamy poréwnujac koszta
utrzymania dla obu okreséw rozliczone na m? i tonne.

Z zestawienia widoczne, iz koszta utrzymania na m? tak
wszystkich nawierzchni jako tez wszystkich z wylaczeniem
zwyklej tluczniowej, przedstawiaja si¢ korzystniej przy balonach
nizli dla gum wysokoelastycznych w granicach 15.84% a 68.71Y%.
Natomiast wybitne pogorszenie wystepuje przy samej nawierzchni
tluczniowej i to okolo 50% {49—51%).



TABLICA XX.

Okres ruchu
10/10 27 — 16/5 28

Okres ruchu
29/6 28 — 23/3 29
Obrecze balonowe

Poréwnahie
okresu drugiego
do pierwszego

Wyszczegélnienie Obrecze wysokoelast, I) 97 dni— 229.056 t. -+ lepiej
164 dni ruchu 335.374 t. | II) 138 , — 277.921 ¢. — gorzej
. 1 2 3
Koszta utrzymania:

a) tacznie ze zwykla nawierzchn. tlucznjowa . 496.32 M. 1—402.75 M.
11—417.69 M.
b) z wylaczeniem zwykl. nawierzchn. tluczniowej 285,61 M, I1—89.37 M,
1I—100.14 M.
c) tylko zwykia nawierzchnia tluczniowa . . . 210.71 M, I—313.38 M.
W przerachowaniu npa m®> . . . . . . , 11—-317.55 M.

dla powierzchni a) 2914 m? a) 0.17032 M. a) I — 0.13821 M, -+ 18.85%

' I — 0.14334 M. + 15.84%

b) 2755.5 m? , " b) 0.10365 M. b) I — 0.03243 M. -+ 68.71%

II — 0.03634 M. -+ 64.94%

c) 1585 m? . c) 1.3294 M. c) I — 19772 M. — 499

I — 20034 M. —51%

W przerachowaniu na 1 m?* i 1 t. a) 0.000000508 M. a) 1—0.000000603 M. — 18.70%

11—0.000000516 M. — 1.58%

b) 0.000000309 M. b) I—0.000000142 M. -+ 54.04%

II—0.000000131 M. + 57.60%

c) 0.,000003963 M. c) [—0.000008632 M. — 117.82%

11—0.000007208 M.

— 81,88%

Lel
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Poréwnujac daty odnoszace sie do kosztéw utrzymania
na 1 m? i 1 t. przejechanego cieZaru widzimy, ze przy balo-
nach wystepuje przy uwzglednieniu wszystkich nawierzchni
18.7% podrozenie. Natomiast gdy odrzucimy zwykla nawierzchnie
tluczniowa otrzymujemy 54.04% potanienie w stosunku do gum
wysokoelastycznych. Poréwnanie samej nawierzchni tlucznio-
wej wychodzi na niekorzy$§é balonéw i to bardzo znaczna,
mianowicie 117.82%.

Okazuje sie z tego, ze jadacy z chyzoécia 45 km/g. sa-
mochéd ciezarowy 5 t. zaopatrzony w obrecze gumowe wyso-
koelastyczne niszczy kazda nawierzchnie¢ z wyjatkiem zwyklej
tluczniowej znacznie wiecej, niZli samochéd 6 t. jadacy z taka
sama chyzo$cia zaopatrzony jednakie w balony.

Odwrotnie przedstawia sie jednak rzecz dla zwyklej .na-
wierzchni tluczniowej; przy niej bowiem ruch na balonach jest
dla drogi znacznie dotkliwszy. Pochodzi to prawdopodobnie
z silnego ssacego dzialania balonéw, rozlozonego na znacznie
wieksza powierzchnie niZli przy innych typach obreczy.

Badania nad wplywem wylacznego ruchu zaprzegowego
na nawierzchnie.

Poniewaz przeprowadzone dotychczas badania z ruchem
mieszanym dowiodly wielkiej szkodliwo$ci pojazdéw zaopatrzo-
nych w obrecze zelazne, dalej z uwagi na okoliczno$é, iz ten
typ pojazdéw znajduje jeszcze masnwe uiycie tak w prze-
mysle jako tez w gospodarce rolnej, zdecydowano sie do prze-
prowadzenia do$wiadczen nad wplywem na nawierzchnie wy-
lacznego ruchu zaprzegowego o obreczach zelaznych i do ekspe-
rymentowania w tym celu przeznaczono pas IV.

Mimochodem dodaé nalezy, iz w . okresie od 17/10 1927
do 12/1 1928 przeprowadzono na tym pasie odrebne préby,
odnoszace sie do skonstatowania zuzycia si¢ benzyny przez
rozmaite typy samochodéw ciezarowych. O sprawie tej wzmian-
kuje sie dlatego, ze wywolane temi prébami obcigzenie na-
wierzchni wyniosto w 12 dniach prébnych 23617 t. Nadto -pas
ten byl obciazony ciezarem 11000 t. przy ujezdzaniu nawierzchni
w okresie do 10 paZdziernika 1927.

Na pasie IV, ktéry zaopatrzony zostal w te same na-
wierzchnie jak pasy I — III, rozpoczely si¢ doswiadczenia



14/2 1928. Do ruch
danych, przyczem chyzo$
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u uzyto 3 pojazdy o ciezarach ponizej po-
& przejazdu wynosita 3.5 —4 km/g.

Ciezar Szerokoéé | Ciénienie na 1 cm, obreczy
: oeE obreczy
Pofazd przedn. t‘;s‘i razem 78 przedniej tylnej
osf yine 4
kg. kg. kg. kg. kg.
A 2885 | 3175 | 6060 10 143.5 158.0
B 2250 | 2770 | 5020 9 118.4 153.9
C 2740 | 3260 | 6000 10.5 130.5 155.2

Pierwsze 3 dni ruchu tak rozluznily niektére jezdnie, iz
kierownictwo widzialo sie zmuszonem do zmniejszenia poda-
nych powyzej ciezaréw pojazdéw do wartosci 95 — 100 kg. na
1 cm. obreczy. '

Po 5 dniach ruchu okazalo sie na niektérych nawierzch-
niach tak silne zniszczenie, ze o dalszej jezdzie pod groza zu-
pelnego zrujnowania nietylko nawierzchni ale rowniez pokladu
spodniego, mowy byé nie moglo.

W okresie tym bylo nastepujace obcigzenie ruchem:

dnia 14/2 1928 341.60 t.
1] 15/2 " 409-92 t. 153 — 158 kg/cm
1.6/ 2 e 427.00 t.
. 172, 25345t Akt
. 18/2 . 29666 t. } I8 et et ey

Do zniszczenia przyczynily sie réwniez silne opady atmo-
sferyczne ktérych wielko§¢ w tych 5 dniach wyniosla suma-
rycznie 18.8 mm.

W rezultacie zostala zupelnie zniszczona zwykla nawierzch-
nia tluczniowa z gabra, nawierzchnia tluczniowa z bazaltu
z pokryciem mazia i sprameksem, diabazowa nawierzchnia z po-
kryciem powierzchniowem kolzuma oraz beton maziowy. ‘

Zaznaczy¢é nalezy, iz tak przy tych, jako tez przy poprzed-
nich do§wiadczeniach wykonywanych na pasie 1V zrobiono
spostrzezenie, i2 zniszczenia na $ladzie zewnegtrznych kol sa
znacznie wigksze, nizli analogiczne po stronie wewnetrznei.
Sprawa ta tlumaczy sie latwo ukognem polozeniem pojazdu
wskutek istnienia poprzecznego spadku jezdni. Przeprowadzone
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dokladne zbadanie wykazalo, ze w niektérych wypadkach,
wzroslo z tego powodu ciénienie na 1 cm. obreczy ze 150 na
184 kg/cm. Jezeli doda si¢ nadto, iz przy tego rodzaju pochy-
lem ustawieniu pojazdu, wystepuje réwnocze$nie dazno$é do
przesuwania sie na zewnatrz staje sie latwo wytlumaczalnym
. omawiany objaw.

Wskutek wyrzadzonych szkéd musiano zarzadzié naprawe
podanych powyzej nawierzchni. _

Po uskutecznionej naprawie rozpoczeto 14/4 1928 po-
nowny ruch wymienionemi wozami z tem jednak, iz obcigze-
nie ich bylo mniejsze od 3420 do 3943 kg., wobec czego cié-
nienie na 1 cm. obreczy wahalo sie w granicach 94— 100 kg.,
od 4 lipca za§ powickszono ciezar wozéw od 4560 do 5020 kg.,
otrzymujac w ten spos6b ciénienie na 1 cm. obreczy w grani-
cach 112—135 kg,

Wplyw zwiekszenia ciezaru pojazdéw nie dal na siebie
dlugo oczekiwaé, albowiem juz wkrétce rozpoczelo sie tak
silne zniszczenie nawierzchni lekkich, ze o dalszych do$wiad-
czeniach w tych warunkach mowy byé nie moglo. W dniu 22
sierpnia 1928 zdecydowano si¢ na zaprzestanie ruchu i napra-
we¢ jezdni, z pewnemi jednakie zmianami dotychczasowego
stanu. Mianowicie zamiast partji z powierzchniowem utrwale-
niem kolzuma wykonano bruk ,bitukasad”, za§ w miejsce do-
tychczasowej nawierzchni utrwalonej wglebnie kolzuma, wyko-
nano nowa nawierzchnie tluczniowa z przemieszaniem kolzumg
na zimno.

Pierwszy typ ,bitukasad“ jest brukiem z kamieni sztucz-
nych skladajacych si¢ z bitumu, piasku i wapna. Mianowicie
mieszanina piasku i wapna prasowang jest pod wysokiem ci-
énieniem w cegielki 25 X 12 X 6.5 cm.'i nastepnie przepajana
bitumem. Cegly te ukladane s3 na poprzednio wyréwnanym
{fundamencie oraz na 2—3 cm. gr. warstwie piasku, przyczem
przed ulozeniem jest kazda sztuka zwilzana od strony przysz-
lych szwéw zimna mazia.

Koszt wykonania takiej nawierzchni byl do§é¢ znaczny,
wynosil bowiem 8.98 M/m?

Drugi typ, przedstawiajacy rodzaj betonu z kolzumy na
zimno, wykonany byl w ten sposéb, iz po zupelnem usunieciu
poprzedniej nawierzchni cala partja podzielong zostala na trzy
odcinki. :
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Dla pierwszego diugosci 26.90 m. px'-zemie:szano m-ial ga-
browy 0—13 mm. z woda W stosunku ob]Q'toécmwym 1:43 ta:k
dlugo_. dop6ki caly materjal nie zostal zwilgocony. Nastepnie
do tej samej mieszarki dodano zimnego asfaltu kOIZl.le w sto-
sunku objetodciowym 1 :6 i mieszano tak dlugo, az poszcze-
gélne ziarna mialu zostaly dokladnie kolzuma otoczone. 'Samo
wykonanie jezdni bylo dwuwarstwowe, przyczem gérna war-
stwa ubita zostala lekko uderzeniami lopaty i dobniami.

Drugi odcinek dlugosci 31.70 m. wykonany zostal réwniez
z dwoch warstw z ta r6znica, ze pierwsza warstwa 6 cm. gr.
miala materjal kamienny (gabro) skladajacy sie z 2!/, czesci
obj. grysu 15/26 mm. i 1!/, czesci obj. mialu 0/13 mm., na to
przyszla gorna warstwa 4 —5 cm. gr. wykonana jak przy od-
cinku pierwszym.

Odcinek trzeci diugo$ci 4.10 m. otrzymal dolng warstwe
skladajaca si¢ z tego samego materjalu jak przy odcinku dru-
gim, jednak w grubosci 8.5—9 cm., gérng warstweg o grubosci
1!/,—2 cm. taka sama jak odcinek pierwszy.

Po 3 dniach przewalowano calg nawierzchnie najpierw
walkiem recznym pézniej konnym, za§ po 3 tygodniach odda-
nia do ruchu otrzymala ona jeszcze powierzchniovre pociag-
nigcie kolzuma wraz z przysypka mialem. Calkowite koszta bu-
dowy wynosily 6.05 M/m?.

W tym samym czasie zostaly inne uszkodzone jezdnie
ponaprawiane.

W ‘dniu 10 pazdziernika 1928 rozpoczeto ponowny ruch,
ktéry z przerwami trwat az do 29 czerwca 1928.

Calkowite obciazenie powyzszego pasa w okresie od
14/2 1928 do 29/6 1929 wynioslo 69953.28 t. za§ przecietnie
dziennie 317.97 t. o ile si¢ uwzgledni tylko same pojazdy na-
tomiast przy uwzglednieniu réwniez ciezaru koni wynioslo su-
maryczne obcigzenie 91100.40 t., przecietne dzienne 422.87 t.

A. Wyniki naoczni.
W okresie préb od 14/2 1928 do 29/6 1929 dokonano

S5 naoczni, ktérych rezultaty podaje sie ponizej. Daty naoczni
z 2012 1927 pochodza z poprzedniego okresu.

Procentowe pogorszenie si¢ lub pogorszenie jezdni obli-
czone z dat §rednich podane jest u spodu zestawienia.
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TABLICA XXL

Wskazniki naoczni

o
Rodzaj nawierzchni | 20/12 | 14/4 | 14/8 | 10/12| 23/3 | 17/7 '§,
1927 | 1928 | 1928 | 1928 | 1929 | 1929 | <
22—1 | Drobny bruk z gabra | 2.0 2.0 3.5 3.5 4,0 3.5 3.08
1—2 4 » z bazaltu| 2.0 2.0 35 3.5 3.5 3.5 3.00
2—3 | Zwykta naw. ttuczn.| 2.0 2.5 4.5 5.0 4.5 3.5 3.67
3—4 | Naw. tluczn. z po-
wierzchniowem
maziowaniem i
sprameksowaniem | 2.0 2.5 5.0 2.0 5.0 4.5 3.50
4—5al Naw. tluczn. z po-
wierzchn, asfalto-
waniem kolzuma | 2.0 25 5.0 —_ — — 3.17
4—5b] Bruk bitukasad — — — 2.5 2.5 2.0 2.33
5—6a| Asfaltowanie wglteb-
ne kolzuma 2.0 25 45 — — — 3.00
5—6b| Beton z kolzumy — — — 2.0 2.5 4,5 3.00
6—7 | Beton maziowy 2.0 2.0 35 3.5 4.5 3.0 3.08
7—8 | Makadam maziowy | 2.0 2.0 3.0 2.5 3.0 3.5 2.67
8—9 | Termak 2,0 2.0 3.0 3.0 3.0 3.0 2.67
9—10| Ttuczen asfaltowany| 2.0 [4.0-45| 4.0 3.0 4,0 [3,0-4.0(3.33-3.58
10—11]| Beton nieuzbrojony| 2.0 2.0 25 2.5 3.5 4.0 2.75
11—12| Beton uzbrojony 4.0 4.0 4.0 4.5 4.5 4.5 4.25
12—13| Beton duromitowy 25 35 5,0 5.0 5.0 5.0 433
13—14| Bruk plytowy Ara | 2.0 2.5 3.0 3.0 4,0 4.0 3.08
14—15] Bruk klinkierowy 2.0 35 4.5 35 3.5 4.0 3.50
15—16| Komdrobit na beto- ;
nie regeneracyjn. | 2.0 4.0 4.5 40 | 4.0 4.5 3.83
16—17| Beton regeneracyijny | 2.0 |2.0-3.5{2.5-3.0{ 2.5 3.0 [3.0-3.5[2.50-3.00
17—18] Kobierzec komdro-
bitowy na betonie
nieuzbrojonym 2.0 2.0 5.0 4.0 4.5 5.0 3.75
18— 19| Normalna  naw. ga
komdrobitowa 2.0 3.5 4.0 3.0 35.] 3.0 3.17
19—20{ Naw. tluczn. z lepi- ;
szczem komdrobit.| 2.0 25 4.5 3.0 4.0 5.0 3.50
20—21| Kobierzec z bitu-
mulsu na bruku| 2.0 3.0 3.0 3.0 45 5.0 3.42
21—22]| Kobierzec z kowa-
y bitu na bruku 2.0 3.0 5.0 2.0 5.0 5.0 3.67
Srednio | 211 | 275 | 3.98 | 3.20 | 3.89 | 3.94 |3.356
W stosunku do naoczni
220/12 1927 — gorzej
-+ lepiej —30.3%|—88.6%|—51.6%|-84 86%|—86.6%
W stosunku do naoczni
z 14/4 1928 : —44.7%|—52,7%|-41 45%|—43.3%
W  stosunku do naoczni
z 14/8 1928 +19.6%(+2.26%| +1.1%,
W stosunku do naoczni
z 10/12 1928 —21.6%—23.1%
W stosunku do naoczni
z 23/3 1929 —1.29%
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7 wskaznikéw naoczni dadza si¢ zatem poszczegblne jezd-
nie u'sze'rego.waé ‘nastepujaco:

TABLICA XXII.

-
T RODZAJ NAWIERZCHNI §§ &
' |3
1 | 89 | Termak 2,67
2 7—8 Makadam maziowy 2.67 r§
3 16—17 | Beton regeneracyjny 2.75 :g
4 _10—11 Beton nieuzbrojony 2.75 g
5 1—2 Drobny bruk z bazaltu "3.00 B
6 .| 22—t Drobny bruk z gabra 3.08 g
7 6—17 Beton maziowy 3.08 3
8 13—14 | Bruk plytowy Ara 3.08 é
9 18—19 | Normalna nawierzchnia komdrobitowa 3.17
10 20—21 | Kobierzec z bitumulsu na bruku drobnym 3.42
11 9—10 | Tluczet asfaltowany 3.45 v
12 | 14—15 | Bruk klinkierowy 350 || &
13 19—20 | Naw. tlﬁczniowa z lepiszczem komdrobit, 3.50 :g
14 3—4 | Naw.tluczn, z powierzchn.maziow.sprameksow.{ 3.50 g
15 2—3 Zwykla nawierzchnia tluczniowa 3.67 ‘%
16 21--22 | Kobierzec z kowabitu na bruku drobnym 3.67 E
17 17—18 IKobierzec z komdrobitu na betonie 3.75 §
18 15—16 | Komdrobit na betonie regeneracyjnym 3.83 :;
19 11—12 | Beton uz‘broiony : 4.25
20 12—13 | Beton duromitowy y 4.33
21' | 5—6a | Asfaltowanie wglebne kolzuma 3.00
22" | 4—5a | Naw.uczn. z powierzchn.asfaltowan.kolzuma | 3.17
23" | 4—5b | Bruk bjtukasad 2.33
24* | 5—6b | Beton 2 kolzumy 3.00
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TABLICA XXIII,

o
RN
. . 3 89 L]
L p Rodzaj nawierzchni o8 a5
8 o
°
g§& 2
N E| B
1 |12—13] Beton duromitowy 4,34
2 | 9—10| Tluczen asfaltowy 5,33 g
3 |16—17| Beton regeneracyjny 6.70 2
: 2
4 | 1—2 | Drobny bruk bazaltowy 7.63 =
5 [19—20| Naw. tluczn. z lepiszczem komdrobitowem 7.85 -%
. o
) @
6 |13—14] Bruk ptytowy Ara 8.70 &
7 120—21| Kobierzec z bitumulsu na drob. bruku 8.90 _"“;
8 |17—18| Kobierzec komdrobitowy na betonie 9.00 g
9 |10—11| Beton nieuzbrojony 9.11 g
. g
10 - [11—12| Beton uzbrojony 921 | &
11 |22—1 | Drobny bruk gabrowy 9.83
12 |14—15| Bruk klinkierowy 10.40
13 [18—19| Normalpa nawierzchnia komdrobitowa 11.40 g
o
14 [|21—22| Kobierzec z kowabitu na drobn. bruku 13.50 &
- L o= a
15 |15—16! Komdrobit na betonie regeneracyjnym 14.10 § g
£ o
16 | 6—7 | Beton maziowy 14.80 g 23
=
17 | 2—3 | Zwykta nawierzchnia tluczniowa 15.43 3
18 | 7—8 | Makadam maziowy 17.60 Qc;;
19 | 8—9 | Termak 17,75
Naw, tluczn. z pow. maziowaniem i spra-
20 3—4 5 —
meksowaniem
21* | 5—6a| Asfaltowanie wglebne kolzuma 16.80
22* | 4—5a| Asfaltowanie powierzchniowe kolzuma 8.80
23* | 4—5b| Bruk bitukasad 2.40
24* | 5—6b| Beton z kolzumy 6.60
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Oznaczone gwiazdka rodzaje nawierzchni nie moga wcho-
dzi¢ w uszeregowanie z tego powodu, iz kazda z nich lezala
tylko w skr6conym okresie czasu. Por6wnanie zatem, z uwagi
na rozmaito§¢ obciazefi, z innemi nawierzchniami jest nie-
. mozliwe.

B. Pomiar przekrojéw poprzecznych.

Z przeprowadzonego trzykrotnie pomiaru wysokosci uzy-
skano daty przecigtne, ktére dozwalaja na nastepujace uszere-
gowanie, wykazane w tabl. XXIIL

Do nawierzchni opatrzonych gwiazdkami odnosi sie uwada
jak poprzednio. Dla nawierzchni tluczniowej z powierzchnio-
wem maziowaniem i sprameksowaniem odpowiednich do zu-

zycia dat nie uzyskano z uwagi na przeprowadzone w miedzy-
czasie zmniejszenie spadku poprzecznego.

C. Koszta ulrzymania.

Podobnie jak poprzednio i ten pas w ciagu calego ruchu
byl utrzymywany, by ruch na nim mégl ste odbywaé. Ro-

boty zachowawcze w pewnych okresach byly powodem przer-
wy w doéwiadczeniach.

Laczne koszta utrzymania pasa IV wyniosly w czasie od
1472 1928 do 29/6 1929 kwote 7424.61 M. Poniewaz cala po-
wierzchnia tego pasa wynosi 3084 m? za§ calkowite obciaze-
nie w tym okresie bylo 91100 t., przeto na 1 m? wypadaja
przecigtne koszta 2.41 M za§ na 1 m? i 1 t. przejechanego cie-
zaru 0.0000264 M. .

Dla bruku bitukasadowego i betonu z kolzumy nalezaloby
uwzgledni¢ krétszy okres ich trwania. Z powyzszych wzgle-
déw jak poprzednio usuwaja sic od poréwnania 4 w konicu
umieszczone nawierzchnie zaopatrzone gwiazdkami.

Uzyskane daty przecietne dozwalaja na nastepujace usze-

regowanie nawierzchni pod wzgledem kosztéw utrzymania, po-
dane nizej w tabl. XXIV,

** Wymieniona érednia warto$é utrzymania 1 m? wynikla
z uwzglednienia tylko tych nawierzchni, na ktérych istotnie
wykonywano roboty zachowawcze, przy réwnoczesnem opusz-

czeniu tych nawierzchni (zaopatrzonych gwiazdka), ktére nie
byly poddane ruchowi w calej rozciaglosci.
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TABLICA XXIV.

Rotzal Koszt Rodzaj |. Koszt
L. p. na- utrzy.'ma- L. p. na- utrzy.'ma- Uwaga
wierzchni 2k ?‘:" wierzchni a4
M/m? 2 M/m?
2 ;
Ponizej $red-
1 22—1 = 13 20—21 1.9200 |nief 3.9233 M.
2 1—2 — i 14 15—16 4,2370 g
3| 89 - 2 15 | 21—22 | 45600 ||
4 | 10—11 — 8 16 | 12—13 | 47130 || £3
&0 |f16—~17 | N @ I 17 | 17-18 | 47200 |38
6 13—14 e .g 18 2—3 5.0832 ;;
7 14—15 0.0784 9 19 6—17 8.9080 2
8 18—19 0.2908 & 20 3—4 16.3990
9 7—8 0.3859 E3 21| 5-6a 2.2654
10 11—12 0.9151 'g 22°| 4—5a 2.5795
11 9—10 1.1924 (¥ 23*| 4—%tb -
12

19—20 1.4342 24*| 5—6b 0.6150

D. Ocena dynamiczna.

Ocene dynamiczna wykonano na tym pasie pigciokrotnie
a to 24/2 1928, 16/5 1928, 3/10 1928, 21/3 1929 i 24/7 1929
z pomoca przyczepki samochodowej tej samej, ktéra poprzed-
nio opisano, przy zachowaniu chyzoéci przejazdu 30 km/g.

Uszeregowanie nawierzchni w wyniku tej oceny jest na-
stepujace:

TABLICA XXV,

Rodzaj | Sredni Rodzaj | Sredni |
L na- glonich; Uwaga L. p. na- popiel @
- P ,|luderzenia ¢ B .|udcrzenial 3
wierzchni| m/sek.? wierzchni| m/sek.? =5
1 | 1819 | 1055 13 | 16—17 | 18.10 e
2| 13T A [ 1320 81 SOBEEES 1 | 1—2 | 1887 §
3| 71-8 1147 || &- 15 | 6—-7 19,12 ® .
4 8—9 | 1227 T 16 2—3 19.62 b
5 | 10—11 | 1372 || § 17 | 22—1 21,00 §s
6 | 15—16 | 1433 |[ & 18 | 21—22 | 2197 || ¥
7 | 14—15 | 1483 || o 19 | 9—10 | 2397 ||=
8 | 19—20 | 1492 = 20 | 11—12 | 2445
9 | 3—4 1602 || 2 21°| 5—6a | 1493
10 | 2021 | 1613 22*| 4—5a —
11 17—18 16.68 |Powyiejéred-|| 23°| 4—5b 17.33
12 | 12—13 | 16.87 | dnie} 16.75 ||' 24*| 5—6b | 15.67
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Jezdnie zaopatrzone gwiazdkami nie wciagnigto w usze-
regowanie z powodéw jak poprzednio. Daty odnoszjce sig¢ do
nawierzchni pod 22 nie podano z uwagi, iz w miedzyczasie
byla ona przebudowywana dwukrotnie.

Oprocz podanych zestawien wymagdaja poszczegélne na-
wierzchnie choéby krétkiego opisu.

22—1. Drobny bruk z gabra.

Bruk ten utrzymywal sie przez caly okres préb z ru-
chem zaprzegowym na Zelaznych obreczach, bez zadnych kosz-
t6w utrzymania. Pogorszenie stani, skonstatowane naocznig
a wyrazajace si¢ wzrostem z wskaznika 2 na przecigtng war-
tosé 3.08 spowodowane bylo wklestosciami dajacymi sie zau-
waiyé szczegOlnie na $ladzie zewnetrznym két. Stwierdzié
przytem nalezy, Ze obrecze zelazne spowodowaly pewne do-
datnie wygladzenie bardzo chropawych kostek. Co do straty
wysokoéci to najprawdopodobniej znaczna jej cze$é p6j§é musi
na rachunek osiadania si¢ w podsypce piaskowej. Pomimo wy-
gladzenia kostek nie nastapila poprawa w wartoéci stopnia
uderzenia z tego powodu, ze wytworzyly si¢ wspomniane po-
przednio zaglebienia dosyé nier6wnomierne.

1—2. Drobny bruk z bazaltu.

I ten bruk nie wymagal w okresie sprawozdawczym zad-
nych kosztow. Wprawdzie i tutaj przecietny wskaznik naoczni
wynosi 3.00, a wiec jest podobny jak dla bruku z gabra, jed-
nakze pochodzitlo to z odpryskow krawedzi poszczegélnych
kostek oraz z peknieé pojedynczych kamieni.

2—3. Zwykla nawierzchnia tluczniowa.

- Nawierzchnia ta ucierpiala od ruchu zaprzegowego bar-
dzo znacznie. Poczgtkowo, jak to zreszta juz wspomniano, mu-
siala byé po pieciodniowym ruchu przebudowana. Lepiej znio-
sla pézniejszy ruch nieco liejszy (87 — 100 kg/cm.), jednak ro-
boty zachowawcze byly do§é znaczne. Szczegblnie wiele koszto-
walo zwilzanie nawierzchni w czasie ruchu w porze suchej,
ktére zastosowane tam bylo jako $rodek zapobiegajacy wyry-
waniu lepiszcza piaskowego. W jesieni 1928 musiano pono-
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wnie przystapi¢ do odnowy, ktéra znowu czeéciowo powté-
rzy¢ nalezalo z wiosna 1929 po nastaniu odwilzy. Przy tej
ostatniej odnowie zmniejszono spadek poprzeczny z 4% na
1:31, gdyz skonstatowano zbytnie przeciazenie zewnetrznych
két a co zatem idzie nadmierne zuzycie nawierzchni w tem
miejscu. Przecietne koszta utrzymania wypadly doéé znaczne,
bo 5.08 M/m? pomimo, ze nie wliczono w nie robét ztaczonych
ze zlagodzeniem spadku poprzecznego.

3—4. Nawierzchnia tluczniowa z powierzchniowem mazio-
waniem i sprameksowaniem.

Byla to jedna z najbardziej kosztownych nawierzchni
w odniesieniu do utrzymania. Zniszczenie pod wplywem ruchu
bylo tak znaczne, ze musiano ja w okresie préb przebudowaé
trzykrotnie. Pierwsza rekonstrukcja okazala sie konjeczna juz
po pieciu dniach ruchu. Wykonano podéwczas nawierzchnie
maziowana na goraco powierzchownie wedle systemu Biichnera
z bazaltu. Ten typ wytrzymal do polowy wrzeénia 1928, w tym
okresie starano sie zapobiegnaé zniszczeniu przez ponowne
maziowanie. Pomogto to tylko chwilowo tak, ze z korficem pazdzier-
nika 1928 nawierzchnia byla juz zupelnie zniszczona. Wobec
tego w pierwszych dniach grudnia 1928 dano zupelnie nowg
nawierzchnie bazaltowa z kamienia maszynowo tluczonego.
Nawierzchnia ta zostala réwniez bardzo szybko zniszczona,
a gléwna przyczyna tego tkwila w plytkowej formie tltucznia
bazaltowego, otrzymanego z maszyny. Tego rodzaju materjal
nie mégl sie wzajemnie zazgbié i ulegl rozluznieniu. Przebu-
dowano te partje zatem ponownie, uzywajac juz jednak recz-
nie tluczonego kamienia z gabra. Przy tej sposobnosci i tu
zmniejszono spadek poprzeczny na 1:31. Sumaryczne koszta
wszystkich napraw i odnéw wyniosly powazna kwote 16.40M/m?
nie wliczajac w to robét okolo zlagodzenia spadku poprzecz-
nego.

4—5a. Nawierzchnia tluczniowa z powierzchniowem pokry-
ciem kolzumagq.

Ucierpiala ona réwniez bardzo znacznie od ruchu. Po
pieciu dniach do$wiadczeri konieczna byla przebudowa. Po wy-
konaniu jej okazalo sie, iz znosi ona juz lepiej lzejszy ruch,
jaki podbéwczas z{arzqdzono. jakkolwiek i tu potrzeba bylo
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ciaglego podsypywania grysu, przyczem 2 poczatkiem maja 1928
wykonano nowe pokrycie powierzchniowe kolzuma.

Gdy jednakze od 4 lipca 1928 zarzadzono ruch wozami
ciezszemi, réwnocze$nie rozpoczelo si¢ ponowne niszczenie
jezdni. Poniewaz dalsze jej ratowanie bylo niemozliwe, gdy
nadto w tym okresie i tak ruch musial byé przerwany ze
wzgledu na przebudowe innych jezdni, zdecydowalo sie kie-
rownictwo drogi na uzycie innego- typu na tym odcinku mia-
nowicie bruku ,bitukasad".

4—5b, Bruk bitukasad.

Budowa tej nawierzchni, opisanej juz poprzednio trwala
od 4 do 11 wrzeénia 1928. Dodatkowo do tego opisu zazna-
czyé nalezy, ze w paZdzierniku 1928 wykonano jeszcze na niej
powloke z goracej mazi celem lepszego zamknigcia szwoéw.

Nawierzchnia ta przetrzymala ruch znakomicie, nie po-
wodujac zadnych kosztéw utrzymania. Pomimo tego, iz otrzy-
mala bardzo silny spadek poprzeczny bo 5%, zewnetrzny $lad
k6! nie wykazywal zadnych uszkodzen.

5—6a. Asfaltowanie wglebne kolzumaq.

Nalezy ona réwniez do tych nawierzchni, ktére ruchu nie
wytrzymaly. We wrzeéniu 1928 zdecydowano sie na zupelna
przebudowe tej jezdni jednakze juz jako beton z kolzumy.

5—6b. Beton z kolzumy.

Wykonanie tej nawierzchni zostalo juz poprzednio opi-
sane. Poczatkowo trzymala sie¢ ona dobrze, wkrétce jednak
wystapily silne koleiny, prawdopodobnie z powodu zbyt sil-
nego skomprymowania, a nastepnie zostaly wybite do$é¢ znaczne
dziury, ktére musialy byé naprawione.

6—7. Beton maziowy.

I ten typ ruchowi na obreczach zelaznych nie sprostal. Juz
po pieciu dniach jazdy zostala ona tak silnie zniszczona, ze
okazala si¢ konieczng zupelna przebudowa. Po ukorczonej,
zreszta bardzo starannej przebudowie rozpoczeto 14 kwietnia
1928 ponowny ruch, jednakze znowu po pieciu dniach musiano
“przystapié do nowej przebudowy z powodu kompletnego
zniszczenia wykonanej poprzednio jezdni. Przebudowe przepro-
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wadzono zatem po raz drugi jednakie i ta nawierzchnia zo-
stala silnie uszkodzona. Tem sie tez tlumacza wypadajace na
m.? stosunkowo bardzo znaczne koszta -utrzymania tej jezdni.

7—8. Makadam maziowy.

Poczatkowo zachowywala sie' ta nawierzchnia dosyé do-
brze. Rozsypany na niej mial 58 mm zostal wcisniety przez
obrecze zelazne tak, iz jezdnia nabrala gladkiego wygladu.
Koleiny tworzace sie pod wplywem ruchu w dniach goracych
byly wyréwnywane w czasie chlodu. Dopiero w listopadzie 1928
rozpoczelo sie zniszczenie nawierzchni. W niektérych miej-
scach rozluzniona jezdnia dawala w rezultacie miatki materjal
tak, iz musiano kilkakrotnie przeprowadzié utrwalenie kolzuma
na zimno.

8—9. Termak.

Przetrwal caly ruch bez zadnych kosztéw utrzymania,
I tutaj z biegiem czasu nawierzchnia sie wygladzila, jednak
maiej nizli poprzednia z tego powodu, Zze uzyty mial byl nieco
grubszy mianowicie 8/13 mm.

9—10. Tluczeri asfaltowany.

Jezdnia ta ucierpiala réwniez dosyé znacznie. Podobnie
jak przy innych typach i tutaj najwiecksze zniszczenie dawalo
sie zauwazy¢ na zewnetrznych sladach ké! pomimo, ze spa-
dek poprzeczny byl dosyé nieznaczny. Charakterystycznem jest
réwniez, ze kiedy na pasie Il nawierzchnia ta otrzymala do$é
znaczne rysy, to na pasie IV rys zupelnie nie zauwazono.

Naprawki potrzebne tak na partji . wykonanej z bitumu
Rhenania, jako tez na partji wykonanej z bitumu Emmerich
uskuteczniono na zimno z betonu z kolzumy. Zabieg ten okazal
sie w rezultacie bardzo skuteczny tak, Ze nawet partje wyko-
nane w grudniu 1928 w okresie mroznym, co do . ktérych za-
chodzily watpliwosci czy dadza sie utrzymaé, zachowaly sie
z wiosng bardzo dobrze. Ujemna strona tych napraw byla ta,
ze laty musialy byé bardzo wgérowane z uwagi na podZniejsze
silne stezenie. :

10—11. Beton nieuzbrojony

Nawierzchnia ta nie potrzebowala zadnych kosztéw utrzy-
mania, jakkolwiek zuzycie jej bylo do§é znaczne jednak ta-
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kiego typu, ktéry umozliwial dalsza jazde bez chwilowych na-
praw. Pod wplywem ruchu wytworzyly si¢ dziury, czego wy-
razem jest do§é niekorzystny stopieri uderzenia dla tej na-
wierzchni. Réwniez skonstatowano silne §$cieranie si¢ jezdni
pdd wplywem ruchu, szczegélniej po silnej zimie 28/29. Scie-
rany ruchem mial byl zbierany i mierzony dajac w rezultacie
0.405 m?, co rozlozone na caly powierzchni¢ czyni 3.38 mm
iuiycia. Lokalnie skonstatowano jednak w niektérych miejs-
cach starcie dochodzace do 1 cm.

11—12, Belon uzbrojony. , »

Nawierzchnia ta nalezala do tych, ktére wykonane zo-
staly jeszcze w r. 1925. W okresach préb poprzednich wytwo-
rzyly sie na niej pewne uszkodzenia, z ktérych wieksze na-
prawione zostaly w r. 1927 z dodatkiem preparatu - ,Sika—3"
powodujacego szybsze wiazanie Przypomnieé nadto nalezy, iz
w nawierzchni tej wykonano celowo wciecia takie, jakie w mia-
stach robi si¢ celem osadzenia kabli, poczem wcigcia te na-
prawiono- betonem skladajacym sie z. cementu wysokowartos-
ciowego, a to celem przekonania sie, czy takie wylamy w na-
wierzchni zlacza sie-z nig w sposéb zadowalniajacy.

Juz poprzednio ruch starl jezdni¢ na powierzchni dos§é
znacznie, nadajac jej wyglad chropawy. Stad tez pochodzi nie-
zbyt korzystny wskaznik naoczni wynoszacy 4.

Juz' po pigciodniowym ruchu ucierpiala jezdnia do tego
stopnia, ze skonstatowano wyrywanie pojedynczych czes$ci kru-
szywa. Réwniez wytworzyly si¢ do§é znaczne dziury przedi za
szwami. Wybitne pogorszenie stanu wystapilo razaco w marcu
1929, w ktérym to okresie beton odskakiwal w doéé duzych
_brylkach. Doszlo nawet do tego, ze na. powierzchni ukazaly
si¢ druty uzbrojenia.

Materjal zuzyty, w miare moznosci zbierany, dal w re-
zultacie 0.987 m® co rozlozone na calg powierzchnie czyni'
2,62 mm zuzycia. O ile naturalnie rozliczyloby sie te objetosé
tylko na powierzchnie objeta $ladami kél, rezultaty bylyby
znacznie gorsze. ,

Wskutek nier6wnosci jezdni wypadia niekorzystnie row-
niez ocena dynamiczna wielko§ci stopnia uderzenia,

Potrzebne najgléwniejsze  naprawy uskuteczniono w cza-
sie od 6 do 9 maja 1928 z dodatkiem jak poprzednio Sika—3.
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Poprawki te wykonano przez wycigcie dlutem odpowiednich
miejsc, nastepnie za§ wypelnienie betonem 1 : 5.

Pare sléw nalezy po$wiecié preparatowi ,Sika—3".

Jak juz poprzednio wspomniano uzyto go dlatego, by ko-
nieczne wskutek naprawy jezdni przerwy w ruchu doprowa-
dzi¢ do mozliwego minimum.

Wykonane w r. 1927 naprawy z dodatkiem tego s$rodka,
nie nalezaly do najszczesliwszych, gdyz zostaly péZniej pono-
wnie silnie uszkodzone. Jak si¢ okazalo przyczyna tego byl
nieodpowiedni stosunek mieszaniny Sika z woda, ktéry pier-
wotnie zastosowano 1:1. Rezultatem tego bylo, ze wskutek
za duzego dodania do wody wymienionego preparatu, wiaza-
nie nastepowalo zbyt szybko, juz w czasie przerabiania be-
tonu, co naturalnie odbilo si¢ niekorzystnie na jego péZniej-
szej dobroci.

Wobec tego przy nowych naprawach dodatek Sika do
wody utrzymany byl w granicach 1:1,5. Wykonane kostki
probne wykazaly po 48 godzinach tezenia $rednia wytrzyma-
lo§é na ci§nienie 105 kg/em?.

Wykonane w ten sposéb laty zachowaly sie bardzo do-
brze. Jedyna ujemna ich strona byla zbyt wielka twardosé,
powodujaca silne wystepowanie lat z poér6d sasiednich partji
nadwereionych ruchem. Réwniez nie zaszkodzil tym latom
silny mréz w zimie r. 1929, co tem wiecej podnie§¢ nalezy,
ze wplyw tego mrozu na inne nawierzchnie betonowe byl nie-
korzystny i doprowadzil do luszczenia sie betonu.

Jak z powyiszego wynika $rodek ten okazal sie bardzo
pozyteczny i moze oddaé znaczne uslugi nietylko przy lataniu
ale réwniez przy budowie zupelnie nowych nawierzchni szcze-
gblnie tych, ktére przeznaczone beda do przyjecia ruchu kon-
nego na obreczach zelaznych.

Co do wylaméw kablowych w jezdni, to naprawione one
zostaly cementem wysokowarto$ciowym i po 11 dniowem te-
zeniu oddane zostaly do ruchu, przyczem nie skonstatowano
zadnych ujemnych rezultatéw pod jego wplywem.

Réwniez w okresie préb na pasie IV z ruchem czysto
zaprzegowym od 14.I1 1928 do 29.VI 1929 nie skonstatowano
zadnych nadmiernych szkéd. Czy dobre zachowanie si¢ tych
partji nalezy przypisaé uzyciu betonu wysokowartoéciowego,
nie mozna tego z calg pewno$cia stwierdzié.
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12—13. Beton duromitowy.

Préba uzycia betonu duromitowego zupelnie si¢ nie udala.
Mianowicie juz w lipcu 1928 zauwazono oddzielanie si¢ okolo
10 mm grubej warstewki duromitowej od betonu spodniego
w wielu miejscach na $ladach jazdy. Nastepstwem tego oddzie-
lania sie¢ bylo kruszenie tej warstewki przez kola pojazdéw.
Gléwny okres zniszczefi przypadal na wiosne 1929 i osiagnat
podéwczas takie rozmiary, iz przykladowo w ciagu 2 dni na
partji 2.4 m? zostala nawierzchnia starta na glebokos¢ 8 do
9 cm. W tym okresie przeprowadzone pomiary stopnia ude-
rzenia daly najgorsza obserwowana warto§é 56.0. Péiniejsza
naprawa uszkodzonych partji nastapila przy uzyciu Sika — 3.

13 — 14. Plyty Ara.

Nawierzchnia ta utrzymala sie stosunkowo dobrze i nie
spowodowala zadnych kosztéw utrzymania. Skonstatowano li
tylko drobne uszkodzenia krawedzi pod wplywem ruchu.

14 — 15. Bruk klinkierowy.

Bruk klinkierowy wytrzymal ruch zaprzegowy na obre-
czach zelaznych wcale niezle. Zauwazone usterki odnosza sie
tylko do drobnego uszkodzenia krawedzi oraz do pewnych za-
padnieé poszczegélnych elementéw. Utrzymanie, ktére spowo-
dowalo koszta bardzo nieznaczne polegalo glownie na wciera-
niu w szwy piasku.

15 — 16. Komdrobit na betonie regeneracyjnym.

Typ ten nie okazal sic odpowiednim albowiem juz pierwsze
dnie spowodowaly do$é znaczne koszta naprawy. Szczegélnie
silnie ucierpial zewnetrzny $lad kél, w ktérym wymieni¢ mu-
siano lacznie 6.8 m? Zdaje sie, ze jednym z powod6éw znisz-
tzenia byl zbyt silny spadek poprzeczny. Po zlagodzeniu bo- .
wiem tego spadku nawierzchnia ruch wytrzymata. Roboty po-
prawcze musialy byé wykonane w lipcu i wrzeéniu 1928 oraz
w kwietniu i maju 1929.

16 — 17. Beton regeneracyjny.

Okazal sie tutaj ciekawy objaw. Gdy rodzaj ten wypadt
na pasie Il nieszczegélnie, to tu wytrzymal ruch konny z ze-
laznemi obrgczami zupelnie dobrze, nie powodujac zadnych
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kosztéw utrzymania. Réwniez nie ukazaly si¢. zadne nieregu-
larne rysy, jak to mialo miejsce na pasie II

Z pomiaréw straty gruboéci okazalo sie, ze partja wyko-
nana z dodatkiem 5% cementu zuzyla sie pod wplywem ruchu
o 89% silniej niZli ta, ktéra wykonang byla z 10% dodatkiem
cementu. Nadto podnie§é nalezy, ze zuizycie wystapilo zupelnie
jednostajnie tak, ze nie powstaly tu zadne wybite dziury. Male
zuzycie nawierzchni wytlumaczyé sobie mozna tem, iz miatki
materjal starty przez zelazne obregcze wigzal si¢ ponownie przy
dodatku wody opadowej z calo$cia jezdni czyli, Ze ma sie do
czynienia z objawem regeneracji nawierzchni,

17 — 18. Kobierzec komdrobitowy na nieuzbrojonym betonie,

Poczatkowo nawierzchnia ta utrzymywala sie dobrze,
z nastaniem jednak ciepla letniego rozpoczglo sie przesuwanie
pojedyniczych czastek. Wprawdzie komprymujace dzialanie kot
zelaznych ponownie stezylo nawierzchnie, jednakze stezenie to
bylo nieréwnomierne. Na wiosne 1929 jezdnia byla tak wyjez-
dzona, ze okazala sie konieczno§é kompletnej renowacji, ktéra
pbZniej rowniez zniszczeniu ulegla.

18 — 19. Normalna nawierzchnia komdrobilowa.

Typ ten nalezal do jednego z lepszych. Utrzymala sie pod
wplywem ruchu bardzo dobrze powodujac nieznaczne koszta
ulrzymania, zlaczone z przykryciem dwé6ch miejsc mierzacych
po Y, m? emulsja asfaltowa. Charakterystycznem jest, iz miala
ona najlepszy ze wszystkich nawierzchni stopieni uderzenia.

19 — 20. Nawierzchnia tluczniowa z lepiszczem komdro-
bitowem.

Nawierzchnia ta wykonana jeszcze w r. 1925, a uzupel-
niona w r. 1927 przez warstewke 1,5 cm, komdrobitu przetrzy-
mala ruch az do listopada 1928 dobrze. Pézniej jednak rozpo-
czelo sie rozluznianie w niektérych miejscach tak, ze w rezul-
tacie musiala byé laczna powierzchnia 12 m? naprawiana jako
beton z kolzumy.

20—21. Kobierzec z bitumulsu na drobnym bruku gabrowym.

Zostal on silnie uszkodzony natychmiast po rozpoczeciu
ruchu. Zniszczenia rozpoczynaly sie tem, iz w miejscach gdzie
pojedyricze gléwki bruku silniej wystawaly, kobierzec przesu-
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TABLICA XXVI.

[ 1 $.
2% LI
) £l o = 3 ‘a
MBI ge g™ ﬁ;.ﬂ '8"
Lp. Rodzaj pawierzchni g gl8ga Ttle|Bo 8| &+
B SBSid~ BREl =
1 2 3 4 5
22—1 | Drobny bruk z gabra 6 17 | 11.5 1 6.25
1—2 | Drobny bruk z bazaltu 5 14 9.5 2 | 575
2—3 | Zwykta nawierzchnia tluczniowa| 15 16 155 18 16.75
3—q | Naw: tluczn. z powierzchniowem | ,, 9o | 115 20 15.75
maziowaniem i sprameksowaniem .
4—>5a| Asfaltowanie powierzchn.kolzumg | 22 22 22 22 22
4—5b] Bruk bitukasad 23 23 23 23 23
5—6a| Asfaltowanie wglebﬁe kolzumg 21 21 21 21 21
5—6b| Beton z kolzumy 24 24 24 24 24
6—7 | Beton maziowy 7 15 11 19 , 15
7—8 | Makadam maziowy 2 3 2.5 9 .' 5.75
8—9 | Termak 1 4 25 3 2,715
9—10| Ttuczers asfaltowany 11 19 15 11 13
10—11| Beton nieuzbrojony 4 5 4.5 4 4.25
11—12| Beton uzbrojony 19 20 19.5 10 14.75
12—13| Beton duromitowy 20 12 16 16 16
13—14| Bruk plytowy Ara 8 2 5 6 5.5
14—15| Bruk klinkierowy 12 7| 95 1 8.25
Komdrobit na betoni B
1516 0T etonie regenera 18 6 12 14 13
16—17| Beton regeneracyjny 3 13 8 5 6.5
Kobierzec komdrobitowy na be-
17—18 tonie nieuzbrojonym 17 11 14 17 15.5
18—19| Normalna naw. komdrobitowa 9 1 5 8 6.5
Naw. fttuczniowa lepi
19—20 " iomdrobitowem | 13 | 8 | 105 | 12 | 1125
bierzec z bit 1 .
20—21 Ko lle)ﬂlku umulsu na drobn 10 10 10 13 115
Kobierzec z kowabit d : A
21—22 Sl abitu na drobn 16 18 17 15 16
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wany byl na bok. W koficu wytworzyly sie pojedyricze miejsca
lub wieksze placki kobierca niezlaczone z brukiem tem wiecej,
ze pomiedzy bruk a kobierzec dostawala sie woda.

W maju 1928 wykonano kobierzec ponowny, ktéry prze-
trwal do pazdziernika 1928, w Lktérym to czasie zniszczenie
‘rozpoczeto sie¢ ponownie, Wobec prze§wiadczenia, ze ten typ
zupelnie nie sprosta, zaprzestano w konicu napraw.

21 — 22. Kobierzec z kowabitu na drobnym bruku gabrowym.

Objawy zniszczeri na tym typie nawierzchni byly zupelnie
analogiczne jak na poprzednim z tem, ze uzewnetrznily sie
w formach bardziej wybitnych. W ciggu roku 1928 wykonano
dwa razy nowe pokrycie, w maju i grudniu, ktére w kosficu
réwniez zniszczone zostalo.

Uwzgledniajac réwniez i tutaj metode przyjety dla ogélnej
oceny pojedyiiczych nawierzchni na pasie II, dochodzimy do
rezultatu wykazanego w tabl. XXVI.

Wykonujac zatem podobnie jak dla pasa Il pewne, nie-
obwigzujace uszeregowanie nawierzchni odnoénie do ich uzy-
tecznosci dla ciezkiego ruchu zaprzegowego na obreczach ze-
laznych, otrzymujemy z kolumny 5 poprzedmego wykazu naste-
pupjacy porzadek:

Nawierzchnie
z r. 1925 z r, 1927
Termal.
Beton nieuzbrojony.
Bruk plytowy Ara.
Drobny bruk ba-
zaltowy.
Makadam maziowy.
Drobny bruk z ga-

“bra.
Beton regeneracyjny.

Normalna nawierzchnia komdrobitowa,
Bruk klinkierowy.
Nawierzchnia ttucz-
niowa z lepisz-
czem komdrobi-
towem.,"
Kobierzec z bitumulsu na bruku z gabra.
Beton uzbrojony.
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z r. 1925 z r, 1927

Beton maziowy.

Kobierzec komdrobitowy na betonie nie-
uzbrojonym.

Naw1erzchma tthuczniowa z powierzchnio-
wem maziowaniem i sprameksowa-
niem.

Kobierzec z kowabitu na bruku z gabra.

: Beton duromitowy.
Zwykla nawierzch- |

nia tluczniowa.

Poréwnanie wplywu na nawierzchni¢ samochodéw cigzarowych
na obreczach gumowych oraz pojazdow zaprzggowych na
obreczach zelaznych.

Doswiadczenia® wykonywane z ruchem samochodéw cie-
iarowyl'ch na obreczach gumowych na pasie II oraz cigzarowych
pojazdéw zaprzegowych zaopatrzonych w obrecze zelazne na
pasie IV, odbywaly sie mniej wiecej w jednym i tym samym
czasie, co dozwala na przeprowadzenie poréwnania obu tych
ruchéw . w skutkach swoich, w odniesieniu do badanych na
drodze doswiadczalnej momentéw.

Ponizej podaje si¢ zestawienie odnoszace sig¢ do ruchu
na obu wymienionych pasach:

Pas II Pas IV
Okres czasu  |Calkowite| []os¢ [Catkowite| [1ose UWAGA
obcig- dni obcig- dni
zenie zenie =
t. ruchu t. ruchu
10/1027 — 16/528| 335189| 158 | — _ |\ Samochody ciezaro-
29/6 28 — 29/6 29| 1:440,099| 250 | — — | wenaobreczach gu-
mowych
14228 —29/629| — | — | 69.953| 220 | wozy |POfazdy konne
+ 21.147 Ko (A2 PRrecaea
zelaznemi
Razem 1.775.288 | 408 | 91.100 220
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Srednie dzienne obcigzenie drogi bylo nastepujace;

: PR a s v
OKRES CZASU P 2 I did
: bez koni z kofimi
i3 ik
1010 27 — 16/5 28 | 2122
29/6 28 — 14/11 28 | 4396 § ‘Sredni
4462
15/11 28 — 29/6 29 | 6867
142 28 — 29/6 29 318 422

Poréwnujac ruch na obu tych pasach widzimy, ze na pa-
—_1232238 = 25.4 razy wick-
szy, je$li uwzglednimy tylko ciezary wozéw zaprzegowych,
za§ przy uwzglednieniu réwniez ciezaru koni wypada on
1775288
91100

sie II byt on w stosunku do pasa IV

= 19,5 razy wiekszy.

Dzienne obciazenie na pasie Il bylo przecigtnie Rl w14

318
razy wieksze nizli na pasie 1V, o ile uwzglednimy tylko ciezary

wozéw zaprzegowych, natomiast «» 105 razy wiecksze

462
442
przy uwzglednieniu réwniez koni.
408

Ilo§é dni ruchu byla na pasie I 230 1.9 razy wiek-

sza nizli na pasie IV.

» Por6wnawcze rezultaty zastosowanych czterech metod
badania nawierzchni dadza sie ujaé w ponizsze zestawienie,
z ktérego widzimy, iz kiedy pod wplywem ruchu na obre-
czach gumowych w wielkosci 1775288 t. pogorszyl si¢ stan
pasa Il z uwagi na wskaznik naoczni o 44,7%, to réwnoczesnie
pogorszenie na pasie IV narazionym na ruch zaprzegowy na
obreczach zelaznych w ilosci tylko 91100 t. wynosilo 86,8%,
bylo zatem 1.96 razy gorsze nizli na pasie Il

Podobnie rzecz ma sie réwniez ze strata grubosci na-
wierzchni przyczem na pasie IV jest ona 19.6% wieksza nizli
na pasie IL
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P a s II P a s vV
Metoda Rezultat 2 Rezultat 2
[\ [V
2 i N 3R pOCZﬂt- N af
badania pl:’:::; kocowy | £ | kowy koficowy | &
prze- | przecietny | o 8 przes przecietny %"E
cietny &% | cietny I o @
Naocznia 2.46 3.26 — 447 2.11 3.94 — 86.8]
; : 4.10
Pomiar przekr. kL 477 tn - 10.61 m/m| —
poprzecza, _—Sﬁm/m
Korta ut 273.82
i sin G — 2893.79 — — 742461 M.| —
3167.60 "
Stopien ude-
Sobmas 10.4 15.88 —52.7 11,50 21.90 — 904

Ré6wniez i stopiesi uderzenia uksztaltowuje sie na pasie
IV znacznie niekorzystniej nizli na II, albowiem w rezultacie
jest na pasie IV w 1.72 razy gorszy: nizli na pasie IL

Szczegblnie wybitnie wystgpuje niekorzystny wplyw obre-
czy zelaznych przy wzajemnej ocenie kosztéw utrzymania. Do
tego celu zestawia sie powyzsze koszta w warto$ciach bez-
wzglednych, w rozliczeniu na 1 m? nawierzchni, na 1 m? i dzien
ruchu oraz na 1 m? i 1 t. przejechanego ciezaru.

Pas 1I Pas 1V

] ;EN w23

S e : ::»'g'g & | Stosunek
Koszta utrzymania 5 33 EEE"%NE pasa

ot el 293z | miw

C ® 00 -

£g8° B N o

Q5o nuB8 =

=) 0 £ o P °,,I!‘)O'_n

(=] ll: o 3 -s_sa"'f 3]

(}‘} “é 3 131 8. (<= %8 =
bezwzgledne M. 3.167.61 7.424.61 1:2.344
w rozliczeniu na 1 m? M. 1.0714 2.4074 1:2.247
W rozlicz. na 1 m? i 1 dzied ruchu M. 0.002625 0.010942 1:4.168
o 1 ’ i 0.00003441 1:57.01
rozliczeniu na 1 m? j 1 t, M. | 0.0000006035 0.00002642 1:43.77
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Okazuje sie z tego, iz koszta utrzymania pasa IV przy
—2;—4 cze$cia takiego obcigzenia, jakie uzyte
bylo na pasie Il wynosila bezwzglednie 2,34 razy wiecej nizli
pasa ll, przy rozliczeniu zan na m? i t. stosunek byl znacznie
gorszy albowiem koszt utrzymania na pasie IV byl 43.77 razy
wiekszy nizli na pasie II

Réwniez bardzo ciekawe rezultaty otrzymuje sie przy :
ocenie wplywu szerokoéci obreczy zelaznych na koszta utrzy-
mania.

Mianowicie do§wiadczenia na pasie IV wykonano w po-
szczegblnych odstepach czasu rozmaitemi ciezarami pojazdéw
o rbéznej szerokoéci obreczy zelaznych, a co za tem idzie
o rozmaitem ci$§nieniu na nawierzchnie drogowa, wypadajacem
na 1 cm. szeroko§ci obreczy.

Prowadzono przytem dokladne zapiski dla kazdego okre-
su odno$nie do kosztéw utrzymania. ktére przedstawiajg sie
nastepujaco:

obciazeniu go

; ey Wypadajace
Cigzary | Ciénienie na|  danym
Okres ruchu pojazdéw |1 cm. obreczy| okresie ko-
t. kg. szta utrzyma-
nia M.
14/2 28 — 18/2 28 5,02—6.06] 118—155 1882.27
14/4 28 — 3/7 28 3.42—3.94] 87—100 542.30
4/71 28 — 29/6 29 4.56—5.02] 112—135 3635.67

Z powyiszego zestawienia wynikajg nastepujace kwoty
na m? i t.

Ciénjenie | Calkowite obcia- Koszta utrzymania

Okres ruchu |® 1 cm, Zenie ciezary bez cigiary
obreczy | bez konil| z kosmi koni z kofimi

kg. t. t. M/m?/t. M/m?/t.

14/2 28 — 18/2 28 143 1729 2215 [ 0.000353 0.000276
14/428 — 3/728 90 13414 18336 | 0.00001311 | 0.0000096
4/728 — 29/629 121 54811 70550 | 0.00002151 | 0.0000167
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7 zestawienia tego widaé ogromnie niekorzystny wplyw
ciénienia 143 kg/cm. szerokosci na droge albowiem koszta utrzy-
mania olbrzymio wzrastaja.

Nie ulega zadnej kwestji, ze wybitnym czynnikiem
zniszczenia przy pojazdach zaprzegowych sa réwniez zaopa-
trzone oc'ylami podkowy nawet w tym wypadku gdy ksztalt
tych ocyli jest korzystny (plaski). Odnosi sie to szczegélnie
do nawierzchni lzejszych oraz do pewnych okreséw, w ktérych
droga pod wplywem opadéw atmosferycznych migknieje, W zi-
mie ocyle dzialajq tem szkodliwiej, iz z uwagi na poélizg, po-
siadajg gléwki ostro lub krzyzowo wykoficzone, kiére rania
nawierzchnie dotkliwie,

Z przedstawionego stanu rzeczy okazuje sie, iz w intere-
sie nalezytego utrzymania dr6g, dozwolone obecnie cié§nienia
na | cm. obreczy wynoszace 150 kg. powinny byé wydatnio
zmniejszone.
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INZ. JERZY SKORSKI,

UWAGI O ODCINKU PROBNYM DROGI BETONOWEJ
NA TRAKCIE WILANOWSKIM.

Jezdnie betonowe stanowia w Polsce malo znany typ na-
wierzchni ulepszonej. Posiadamy dotychczas 8 kilometréw drég
betonowych o powierzchni 43.000 m? podczas gdy Anglia ma
ich 1,120 km., Niemcy 330 km., Wtlochy 283 km., Austrja 31 km.,
a Stany Zjednoczone Amer. Pélnocnej 145.000 km., z czego
15% wybudowaly w roku ubieglym.

Pierwsza droge betonowa zbudowano w roku 1865 w Szkocjii.
Najstdrsza z istniejacych jezdni betonowych posiada miasto
Edinburg w Anglji, siega ona roku 1872. Po wojnie §wiatowej
daje sie zauwazyé we wszystkich panstwach niezwykle szybki
rozwéj nawierzchni betonowych, zaré6wno w miastach, jak
i na drogach publicznych. Ttumaczy sie to z jednej strony wy-
maganiami ruchu samochodowego, jakim stare nawierzchnie
drogowe sprostaé nie moga, z drugiej za§ postepem techniki
drogowej, ktéra w ostatnich latach zdolala usunaé wickszo$é
wad, posiadanych przez pierwsze drogi betonowe.

Budowa jezdni odbywa sie dzi§ niemal wylacznie przy
pomocy specjalnych maszyn, przy uzyciu wysokowarto$ciowych
cementéw i wyborowych materjaléw kamiennych. Koniecznym
warunkiem dobrego wykonania jest dokladno§é w przestrze-
ganiu wymagan techniki i umiejetna organizacja pracy.

. Nowoczesne drogi betonowe posiadaja nastepujace zalety:

1) trwaloéé; dzieki uzyciu specjalnych cementé6w i umie-
jetnie zastosowanym szczelinom ilo§é peknieé nawierzchni
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wskutek skurczu betonu i zmian temperatury moze byé do-
prowadzona do minimum;

2) jezdnie réwna i niehaladliwa, o malym wsp6iczynniku
oporu (beton 12,3 kg/tonne, zwykla szosa 28,7 kg/tonne);

3) nawierzchnie hygjeniczna, bo malo Scieralna, bez ku-
rzu i blota;

4) szara powierzchnie jezdni, dobrze widzialnag w nocy;

5) wykonanie szybkie (do 1500 m? dziennie) i stosunkowo
tanie;

6) uzycie do budowy wylacznie materjaléw krajowych;

7) stosinkewo niskie koszty utrzymania;

8) zniszczong droge betonowa mozna uzyé jako podloze
pod inna nawierzchnie.

Do wad nalezy zaliczyé:

1) 'dluga przerwe w ruchu podczas budowy nawierzchni;

2) tworzenie si¢ peknieé, pomimo istnienia szczelin dyla-
tacyjnych;

3) trudno§é przeprowadzenia pod jezdnig urzadzen ob-
cych np. kabli, rurociagéw i t. p.;

4) trudng naprawe.

Zasady budowy.

Wykonanie drogi betonowej sprowadza si¢ do nastepuja-
cych punktéw: 1) ustroju podioza, 2) profilu poprzecznego,
3) wyboru cementu i kruszywa, 4) przygotowania mieszaniny,
5) uzbrojenia, 6) konstrukcji i rozlozenia szczelin dylatacyj-
nych, 7} ochrony jezdni w okresie tezenia.

Podloze, na ktérem spoczywa jezdnia, gra role pierwszo-
rz¢dna. Czestokroé pézniejsze uszkodzenia jezdni, przypisywa-
ne odksztalceniom betonu, sa wywolywane wadami podloza.
Dobre podioze powinno byé pewne i mocne, przepuszczalne
dla wody, lecz nienasigkliwe. Jezeli jezdnia ma byé ukladana
wprost na gruncie, to nalezy zbadaé glebe pod wzgledem che-
micznym i mineralogicznym. Najgorszym materjalem na podloze sg
piaski drobnoziarniste i gliny. Pecznienie gliny podczas deszczéw
tworzy wzdecia i jest przyczyna pekania nawierzchni. Podloze
nie powinno zawieraé zwiazkéw siarki, jak gipsu, anhydrytu,
kwaséw humusoquh i t. p., gdyz sa one dla betonu szkodliwe.
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Stabe podloze mozna wzmocnié przez ubicie lub lepiej jeszcze
przez ulozenie warstwy dobrze uwalcowanego szabru.

Drogi betonowe na podlozu z gruntu macierzystego bu-
duje przewaznie Ameryka, w Europie natomiast jezdnie ukla-
daja na starych drogach o nawierzchni z szabru, klinkieru lub
brukowca. ‘

Przekroj poprzeczny. Nawierzchnia drogi podlega uderze-
niom, podloze za$ jest obcigzone réwnomiernie, stad tendencja
do wykonywania plyty z dwéch warstw.: gérnej jezdnej na za- -
prawie o duzej zawarto$ci wysoko-wartoéciowego cementu
i dolnej nosnej, z chudszego betonu, czestokroé na cemencie
normalnym. Przy silnym ruchu, gdy calkowita grubo§é plyty
wypada znaczna (15—20 cm.), uzycie na dolng warstwe chud-
szego betonu daje pewng oszczedno§é cementu, natomiast przy
cienkiej plycie danie jednej warstwy betonu jest bardziej ce-
lowe. '

W Ameryce budujq przewainie jezdnie jednowarstwowe,
w Europie—dwuwarstwowe. Nalezy jednak zauwazyé, ze sto-
sowanie do kazdej warstwy innego cementu jest wadliwe i przy
racjonalnej budowie nie powinno mieé miejsca. Cementy wyso-
kowarto$ciowe posiadaja bowiem inny spélczynnik rozsze-
rzalnosci, aniZeli cementy normalne, wskutek czego przy zmia-
nach temperatury powstaje daznoéé do rozwarstwienia plyty,
sprowadzajaca pekniecia i rysy. Grubosé warstwy gérnej waha
sic od 5—7 cm., a dolnej od 15 do 20 cm. Calkowita grubosé
plyty posrodku wynosi dla jezdni na podlozu utrwalonem 10
do 12 cm. przy jednej warstwie, 13 do 15 cm. przy dwéch
warstwach, a dla jezdni na naturalnym gruncie 20 do 25 cm.
Przy brzegach grubos§é plyty jest o 40% wieksza, anizeli po-
§rodku.

Cement. Do budowy drég uzywa sie dzi§ cementy wy-
sokowarto$ciowe, t. j. szybko twardniejace, ale nie odrazu wia-
zace. Normalne cementy mozna uszlachetni¢ przez dodanie
specjalnych domieszek. Najbardziej znana jest domieszka ,So-
liditit", wynaleziona w 1922 r. przez Hiszpana Emilio Longan
zastosowana po raz pierwszy we Wloszech, p6zniej w Belgji,
Francji i Niemczech. Cement Soliditit powstaje przez zmiesza-
nie i bardzo cienki przemial cementu normalnego z pylem krze-
mowym, nagrzanym do temperatury 1000°—1200° C.
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W por6wnaniu z cementem normalnym, 'Soliditit _pOSiafd,a
wickszg wytrzymalo§é i wiekszy spélczynmk' s!)rezys:toscf,
mniejszy natomiast spéiczynnik rozszerzalno§ci objetosciowe;j.
Badania laboratoryjne wytrzymalosci betonu, wykonanego
z 1 cz. cementu Soliditit i 3 cz. piasku daly nastepujgce
wyniki:

Nr. | Wiek beto- X‘é"::“;il ,X;"f;’?’:;_
prébki + nu dni skanie kg/cm? c;(ag%‘a:r:mlze.
{ E 28 81t —

2 28 800 61,1
3 104 934 —
4 28 938 =
5 90 942 63.9
6 5 796 =8
7 60 830 st

O popularnoséci tej domieszki §wiadczy fakt, ze w ciagu
ubieglych lat pigciu na 718,265 m? jezdni betonowych, wyko-
nanych w Niemczech, 40% wybudowano z cementu Soliditit.

Druga znana domieszka jest ,Rhoubénite", wynalazek bel-
gijskiego inzv_..era R. Houben'a. W sklad patentowanego proszku
wchodza trociny ‘drzewne, zmieszane z gudronem i niewielks
ilo§cig oczyszczonego bitumu. Rhoubénite czyni beton bardziej
elastycznym i mniej porowatym.

Kruszywo. Materjal kamienny powinien pochodzié z twar-
dych skal wulkanicznych, jak granit, djoryt. djabaz lub porfir
i posiadaé ziarna o ksztalcie zblizonym do tetraedru. Bazalt
nie jest odpéwiedni, gdyz posiada przelom gladki, a ziarna
plaskie.

Przygotowanie mieszaniny. Zasada racjonalnego wytwo-
rzenia betonu polega na takim doborze cementu, kruszywa
i wody, aby otrzymany materjal posiadal mozliwie najwicksza
wytrzymalo§é na §ciskanie. Juz badania Francuza Férét'a do-
wiodly, ze beton posiada wytrzymalo§é tem wiceksza, im mniej
zawiera prézni w jednostce objetosci, to znaczy, im jest $cilejszy.
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Poniewaz cement wypelniaé powinien tylko najmniejsze préznie
i oblepiaé cienka warstewka powierzchnie ziaren, jasna jest
rzecza, ze $cislo§é betonu zalezy od $cislosci kruszywa, t. j.
zwiru i piasku. !

Amerykanin Fuller okre§lal mechaniczny sklad kruszywa
w ten sposéb, ze uprzednio przesiewal go przez szereg sit
o réznej wielko$ci oczek i ustalal procentowa zawarto§é zia-
ren jednakowej $rednicy, a nastepnie wykreslal w ukladzie osi
prostokatnych krzywe, ktérej odciete wyrazaly w pewnej skali
§rednice ziaren w milimetrach, a rzedne oznaczaly odpowia-
dajaca danej $rednicy ilo§¢ ziaren.

Krzywa ta, zwana krzywa przesiewu, charakteryzuje sklad
kruszywa. Badajac pézniej wlasno$ci betonéw doszedl Fuller
do wniosku, ze najwicksza $cislo§é posiada kruszywo woéw-
czas, gdy krzywa przesiewu ma ksztalt paraboli, przechodza-
cej przez poczatek osi spéirzednych. Przy okreslaniu skiadu
betonu staramy sie tak dobraé kruszywo, aby jego krzywa
przesiewu réznila si¢ jak najmniej od owej paraboli.

Drugi wazny czynnik, wplywajacy na wytrzymatoéé be-
tonu—to woda.

Wody powinno byé tylko tyle, aby beton posiadal kon-
systencje wilgotnej ziemi. Ilo§é te okre§la sie do$§wiadczalnie
przy pomocy t. zw. préby rozplywu. Do celu tego sluizy na-
czynie z blachy w ksztalcie §cietego stozka o wysokosci 30 cm.
$rednicy podstawy goérnej 10 cm. dolnej 20 cm, Forme napel-
nia sie 3 warstwami_ betonu, ubijajagc kazda 30 uderzeniami
drazka zelaznego, a nastepnie podnosi w gore i obserwuje za-
chowanie powstalej ,babki”. Im wigcej wody zawiera beton,
tem wiecksze jest zmniejszenie’ wysoko$ci, mierzone w .centy-
metrach, zwane rozplywem.

Doséwiadczalnie stwierdzono, ze najwieksza wytrzymalosé
z mozliwych do osiagnigcia ma beton o rozplywie 2,5 cm.

Przy budowie dr6g betonowych ustala sie najpierw naj-
odpowiedniejszy rozplyw, a nastepnie w czasie rob6t bada
cieklo§é betonu, starajac sie utrzymaé zawsze te sama konsys-
tencje. W ten sposéb ilo§é dodawanej wody.jest w pewnych
granicach zmienna, bo zalezy od stopnia wilgotnosci kruszywa,
Na warstwe dolna przy wykonaniu maszynowem daje si¢ beton
- o rozplywie 2,5 cm., na warstwe gérna idzie beton wiecej pla-
styczny o rozplywie dwukrotnie wigkszym. '
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' Zbrojenie. Sprawa zbrojenia jezdni betonowej jest rzecza
sporng. Przewaza opinja, ze wiekszy wplyw na wytrzymatosé
betonu ma dobre podloze, gruboéé plyty i nalezyty sklad be-
tonu, anizeli ilo§é uzytego zelaza.

W Niemczech,; gdzie doniedawna polowa drég byla zbro-
jona, dzi§ zaniechano tego, zbrojac plyte tylko wowezas, gdy
podloze jest niepewne, wiec na nasypach lub na gruntach gli-
niastych. Zelazo umieszcza si¢ wéwczas pomiedzy dolna warstwa
a gorng w ilosci 2 do 3 kg. na 1 m?

Szczeliny dylatacyjne. Gl6wna wada pierwszych drég be-
tonowych bylo' pekanie nawierzchni wskutek skurczu betonu
i zmian temperatury. Wysilki inzynieréw zmierzaly do takiego
podzialu jezdni ukladem szczelin poprzecznych i podiuznych,
aby pekniecia tworzyé si¢ nie mogly.

Sprawa konstrukcji i rozmieszczenia szczelin posiada b.
obszerna literature, lecz nie jest calkowicie rozwigzana.

Rozrézniamy 2 rodzaje szczelin dylatacyjnych: szczeliny
szerokie i szczeliny waskie. Te ostatnie nazywaja niektérzy
szczelinami przeciwdziatajgcemi. Szczeliny dylatacyjne szerokie
posiadaja wkladke elastyczna z asfaltu lub filcu przesyconego
bitumem o grub, 10—15 mm. ktéra ulatwia plycie betonowej
zmiane dlugos$ci przy wzro§cie temperatury. Rola szczelin wa-
skich (o szeroko$ci 1—5 mm.) jest inna: polega ona na umiej-
scowieniu ewentualnych peknigé plyty tam, gdzie jej grubosé
jest celowo najmniejsza. Szczelina szeroka zapobiega peknigciom
wywolanym naprezeniami §ciskajacemi, wokoél szczeliny waskiej
powstaja naprezenia rozciagajace w okresie tezenia betonu
i przy spadku temperatury. Po okresie przewagi szczelin sze-
rokich obserwujemy dzi§ zjawisko rozpowszechnienia szczelin
waskich, ktére umozliwiajac osiagniecie jednakowego poziomu
obu krawgdzi plyty, dajg jazde spokojniejsza, bez wstrzaséw.

Odlegtos¢ pomiedzy szczelinami jest funkcja naprezen
i jest tem mniejsza im gorsze podloze, mniejsza wytrzymalo§é
betonu na rozciaganie, cierisza plyta, wieksze obciazenie, wiek-
sze wahania temperatury i szersza jezdnia. Odstep pomiedzy
szczelinami poprzecznemi waha sie dzi§ od 10 do 15 mtr., a na
drogach zbudowanych z Solidititu dochodzi do 20 m.

* Szczeliny podluzne sa dawane tylko wéwczas, gdy szero-
kos¢ drogi przekracza 6 m, Brzegi szczelin podluznych powinny
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byé szczegélnie silne, bo w ich poblizu koncentruje sie ruch;
w tym celu zwigeksza sie grubosé plyty, lub tez stosuje sie
dyble przesuwne, rozkladajace sile nad szczelmq na obie po-
lowy plyty.

Ochrona jezdni w okresie tezenia.

Swiezo wykonana nawierzchnie trzeba zabezpieczyé przed
wplywem czynnikéw atmosferycznych — slofica i deszczu. Usku-
tecznia sie¢ to przy pomocy przesuwanych na kétkach daszkéw,
okrytych nieprzemakalnem pl6tnem. Po uplywie doby, gdy be- -
ton stwardnieje, przykrycie sie usuwa i przedsiebierze $rodki
w celu utrzymania betonu w wilgoci w ciggu 2—3 tygodni.
Obfitoé¢ wody o ile jest szkodliwa w zaczynie, w okresie
twardnienia betonu jest niezbedna, gdyz zwigksza w wybitaym
stopniu jego wytrzymalosé.

Sposobéw zwilzania nawierzchni jest kilka. Najprostszy
sposéb, to rozsypanie 5-centymetrowej warstwy piasku, lub
przykrycie sloma, czy sianem i polewanie woda. Niekiedy sto-
suja metode zalewowa, ktéra polega na usypaniu wzdluz drogi
po bokach i wpoprzek grobelek z gliny i zalaniu calej powie-
rzchni woda. W miastach, posiadajacych wodociagi, ma zasto-
sowanie metoda zraszania; sprowadza sie ona do ulozenia $rod-
kiem drogi przewodu zaopatrzonego w pewnych odstepach
w sita, przez ktére pod ci$nieniem rozpryskuje sie woda. W Ame-
ryce, w miejscowoséciach, gdzie o wode trudno, posypuja jez-
dnie warstwa chlorku potasu w ilodci 1,35 kg/m?. Sél ta chlonie
wilgoé z powietrza i zabezpiecza beton od wysychania.

Sprawa budowy drég betonowych w Polsce.

Z powiedzianego wyzej wynika, ze budowa drég betono-
wych nie jest sprawa tak prosta, jak sie na pierwszy rzut
oka wydaje, bo wchodza tu w gre czynniki, poznanie ktérych
wymaga glebszych studjéw i szerszego §wiatopogladu naukowego.

Budowe drég betonowych w Polsce musimy oprzeé na
do§wiadczeniu i spostrzezeniach wlasnych, gdyz $lepe nasla-
downictwo obcych wzoréw i obcych metod pracy u nas, ze
wzgledu na odmienne warunki, moze sie okazaé zawodne.

Celem podniesienia i zastosowania w Polsce jezdni beto-
nowych w nowoczesnem budownictwie drogowem, Drugi Polski
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Kongres Drogowy, devty w Poznaniu w roku 1929 uznal za

wskazane: i

a) wplynaé na producentéw cementu w kierunku

1) obnizenia ceny za cement dla budowy jezdni be-

tonowych, ;

2) rozpoczecia badan i préb nad przystosowaniem

cementu dla celéw drogowych na wzér patento-
wanych zagranicznych;

b) wydaé instrukcje. normy i przepisy, dotyczace budowy
drég betonowych oraz materjaléw w sklad ich wcho-
dzacych; .

c) rozpoczaé budowe drég betonowych na odcinkach do-
$§wiadczalnych zar6éwno sposobem gospodarczym, jak
i przez przedsigbiorstwa, stosujac najnowsze sposoby
budowy i specjalne cementy.

Te uchwaly Kongresu zaczynajg sie realizowaé:

W roku biezacym zbudowano odcinki prébne we Lwowie

(ul. RzeZnicka), na Slasku Cieszyriskim i w powiecie warszaw-

skim.

W powiecie warszawskim roboty wykonano w pazdzier-
niku 1930 r. na odcinku o dlugoéci 400 m. na 8 kilometrze
drogi Wilanowskiej, ktéra wybrano ze wzgledu na najwieksze
ze wszystkich drég powiatu warszawskiego obcigienie ruchem
samochodowym. Sfinansowania podjal sie Syndykat Cementowni
Polskich (Centrocement), wykonania — firma ,,Drogi betonowe",
przy uzyciu specjalnych maszyn Dinglera, sprowadzonych z Pfalzu.
Za wyjatkiem domieszki do cementu ,Soliditit, zakupionej

w Niemczech, wszystkie materjaly uzyte do budowy byly po-
chodzenia krajowego.

Opis robét.

Stara droga przy szerokoéci w koronie 14 m. miala jez-
dni¢ szabrowa na podkladzie z gruzu betonowego, szeroka na
7,5 m. Przed przystapieniem do robét betonowych, powierzchnie
szosy zoskardowano, wyréwnano szabrem wyboje i uwalowano,
zmieniajac jednocze$nie dotychczasowy przekréj poprzeczny
drogi tak, aby odpowiadal spadkom i grubosci zaprojektowanej
plyty. Na przygotowanym gladkim podlozu ulozono jezdnie be-
tonowa dwuwarstwowa, lacznej grubosci 17 em po s$rodku
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i 23 cm. po bokach, ujeta nastepnie w 2 rzedy kraweznikéw
(Rys. 1).

790 _em,

LI _1% S1E g, 2%,

Ty

Rys. 1,

Dolng warstwe o gruboéci 13 cm. ulozono z betonu 1: 4
o zawarto§ci 310 kg. cementu na jeden metr sze§cienny kru-
szywa, natomiast w warstwie gérnej o grubosci 4 cm. przy
stosunku 1 : 3,2, ilo§é cementu przypadajaca na 1 m? kruszywa
wynosita 390 kg. Materjal kamienny w postaci granitu z Kle-
sowa i szaroglazu z Jaworza na Slasku oraz iwiru i piasku
wislanego brany byl w nastepujacych stosunkach:

Warstwa dolna |

Grysik gruby o wielko$ci ziaren 12 do 25 mm. 25Y%

Grysik §redni A o 7 do 12 25%
Grysik drobny X k. 3do 7 12,5%
Zwirek rzeczny - 2 3do 12 12,59
Piasek rzeczny - o 0do 2 , 259
100,

 Warstwa gérna
Grysik éredni o wielko$ci ziaren 7 do 12 mm. 25%

Grysik drobny > P 3do 7 25Y%
Zwirek rzeczny i = 3do 12 , 20%
Piasek rzeczny oA = 0do 2 , 30%

' 1007,

Cement wolno-wiazacy ,Soliditit" dostarczono z Goloszow-
skiej Fabryki Portland Cementu.

A. Przygolowanie belonu.

Ze zbjornika na wiezy o pojemno$ci 2 m? przeprowadzono
wzdluz drogi na diugoéci okofo 500 m. przewéd, doprowadza-
jacy pod ciénieniem wode do betoniarek i kranéw (Rys. 2).

Skiad chemiczny wody, czerpanej z rowu meljoracyjnego,
zostal uprzednio zbadany dla stwierdzenia, czy nie zawiera
szkodliwych dla betonu zwigzkéw siarki.

Mieszanie betonu odbywalo sie w 2 betoniarkach bebno-
wych typu i Jiger” fabryki Jos. Vogeler w Mannheimie o po-
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jemnoéci 250 1. i 375 1., poruszanych kazda jednocylindrowym
motorem spalinowym ,Herkules“ o mocy 8 HP (Rys. 3).

.
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Materjat kamienny i piasek dowozono 6 wywrétkami, po-
pychanemi recznie. Obsluge kazdej wywrétki stanowilo 2 ro-
botnikéw, ktérych zadanie polegalo na zaladowaniu wézka okre-
§long ilo§cig kruszywa ze zwaléw grysiku, zwiru i piasku, usy-
panych po obu stronach toru, przetoczeniu go do betoniarki
i wyladowaniu. Celem otrzymania mieszaniny o wiadomym sto-
sunku, kazda koleba byla wycechowana otrzymujac wewnatrz
podziatke objetosci.

Jednoczeénie z wsypywaniem kruszywa do leja betoniarki, -
trzeci robotnik dostarczal cement ze znajdujgcego sie obok
magazynu. g

Dolewanie odmierzonej iloéci wody odbywalo si¢ ze spe-
cjalnego rezerwuaru, znajdujacego sie¢ nad bebnem. Mieszanie,
po wrzuceniu wszystkich skladnik6w do betoniarki, trwalo
2 minuty. Gotowy beton sypano do wézkéw, ktére partjami
po 3 odwozono koniem na miejsce zuzycia.

Dla wytworzenia betonu na warstwe dolna, jednora-
zowo ladowano do wiekszej betoniarki nastepujace ilosci ma-
terjatow:

Cementu 100 kg. czyli 80 litréw (2 worki)
Piasku ze zwir. 210 , 1200
Grysiku grub. 100 SR RO FCA
A $§redn. 98 7R () SRp
5 drobn. 47 , fr 40
Wody 50 , Tronget e

Razem betonu 605 kg. o objet. 265 litrow.

Ladunek tejze betoniarki dla wytworzenia betonu na war-
stwe gérna wynosil:

Cementu 125 kg. czyli 100 litréw (2!/, worka)
Piasku ze zwir. 280 ,, S 160
Grysiku éredn. 98 i 80
Grysiku drobn. 94 i 70
Wody 70 i 0

Razem betonu 667 kg. o objet. 290 litréw.

Obstuge betoniarek stanowila patrja 24 ludzi w skladzie
nastepujacym:
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1 przodownik,

2 mechanikéw,
12 robotnikéw przy 6 wézkach dowozacych kruszywo,
3 " do podstawiania wozkéw,

3 " do noszenia cementu,

1 " do przesiewania piasku,
1 . do uprzatania,

1 » do obstugi pompy,

24 robotnikéw.

Schemat organizacji pracy wskazany jest na rys. 4.
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Rys. 4.

B. Uktadanie jezdni betonowsej.

Ubijanie i profilowanie dostarczonego betonu odbywalo
si¢ przy pomocy maszyny do ubijania i wykanczarki, ktére
jezdzily po torze, ulozonym wzdluz drogi.

Ze wzgledu na to, ze szeroko§é jezdni 7,5 m. przekra-
czala szeroko§¢ maszyn betonowano poczatkowo lewa polowe
drogi na calej dlugosci 400 m., a nastepnie przystapiono do
robét po stronie prawej.

Tor, skladajacy si¢ z lat drewnianych o przekroju 4X6 cm.
nakrytych ce6wkami Nr. 8, ukladano na belkach kantowych
15 X 16 cm., spoczywajacych na starej szosie, wzglednie na
deskach 20 X 4 cm. polozonych na stwardnialym betonie wy-
konanej juz jezdni.

Zasadnicza cze§é maszyny do ubijania belonu (Rys, 5) sta-
nowil szereg ubijakéw, pracujacych podczas ruchu postepo-
wego maszyny. Kazdy ubijak o wadze 50 kg. osadzony byt na
pionowym drazku z zebem, o ktéry zaczepialo ramie krzyzaka,
osadzonego na wale, poruszanym przez silnik spalinowy o mocy
15 HP. Po podniesieniu na wysoko$é okolo 20 cm. nastepo-
walo zeélizgniecie sie zeba po kétku, ktérym zakoriczone bylo
kazde z ramion krzyzaka i opadnigcie ubijaka na warstwe be-
tonu. Co drugi krzyzak mial ramiona przesuniete o 45° w sto-

5
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sunku do sasiedniego, dzigki czemu jednoczeénie opadala tylko
polowa ubijakéw. Podstawa ubijaka miala w planie ksztalt
uko$nika o bokach 10 i 25 cm., a to w tym celu, aby §lady
uderzen sasiednich ubijakéw zachodzily na siebie. Gdyby pod-
stawa byla prostokatem, to skutkiem nieznacznego luzu miedzy

Rys.§5. Maszyna do ubijania betonu widziana od tylu.

ubijakami, tworzylyby sie wzdluz jezdni pasemka nieubitego
betonu. Z przodu na dole, przed ubijakami, umieszczony byl
szablon drewniany, obity blacha (Rys. 6). Wlaczenie silnika
wprawialo szablon w ruch wahadlowy w kierunku poprzecz-
nym do osi drogi dla latwiejszego rozgarniecia §wiezo nasypa-
nego betonu w jednakowej gruboéci warstwe. Nachylenie sza-
blonu mozna bylo zmieniaé przy pomocy zawieszonego nad
nim walu regulacyjnego. Po obu bokach maszyny umieszczone
byly po dwa lewarki, z ktérych jeden za po§rednictwem sprze-
gla umozliwial wlgczanie i wylaczanie silnika, a drugi przez
zmiane przekladni pozwalal na jazde wprzéd lub wstecz. Na
rys. 6 lewarki te sa dobrze widoczne; jeden z nich ujal sto-
jacy na pierwszym planie mechanik celem zmiany biegu.

W poblizu lewarkéw znajdowaly sie hamulce, Ltérych
uzywano poto, aby zmniejszyé wezykowanie maszyny. Na
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rys. 5 widaé z prawej strony korbe, ktéra przy obrocie.fdo-

ciskala klocek hamulcowy do szyny, aby utrudnié toczenie.
Cala maszyne przy pomocy dwéch waléw, umieszczonych

zzewnatrz poza kolami, mozna bylo podnosi¢ i opuszczaé.

Rys. 6, Maszyna do ubijania betonu.

Maszyna¥posiadala pozatem urzadzenie dodatkowe, z kté-

rego jednak na robocie nie korzystano. Z tylu, mianowicie,
znajdowaly sie 2 krzyzaki, osadzone na krétkich osiach i 2 pio-
nowe drazki, kazdy z zebem, do ktérych od dolu mozna bylo
przytwierdzi¢ kofice parcianego pasa.  Wystarczylo zalozyé
laficuch Galla, celem przeniesienia napedu przedniego walu
na tylne krzyzaki, aby napiety pas wprawié w ruch analo-
giczny do ruchu ubijakéw.
,___l?_iiek_i_temu ulepszeniu, wprowadzonemu ostatnio przez
fabryke Dinglera, maszyna staje si¢ uniwersalna, bo mozna ja
uzy¢ réwniez do lekkiego ubijania i wygladzania gérnej war-
stwy jezdni, wykonywanej z betonu plastycznego, przez co
staje si¢ zbedna praca drugiej maszyny, lzejszego typu, t. zw.
wykaficzarki. Waga maszyny wraz ze sprzetem wynosila 7400 kg.;
predkosé ruchu postepowego 1.45 m/min.
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Wykariczarka. (Machine finisseuse, Strassenfertiger) Rys. 7.
Zadanie postepujacej bezposrednio za maszyna do ubijania wy-
kaficzarki polegalo na sprofilowaniu gérnej warstwy jezdni,
ukladanej z betonu plastycznego.

FOT.J, MALAR & KI

Rys. 7. Wykanczarka.

Konstrukcja wykanczarki przypominala ustréj maszyny do
ubijania z ta réznica, ze role ubijakéw spelniala tu okuta ze-
lazem deska o ruchu wahadlowym w kierunku pionowym z am-
plituda drgani 2 cm., okucie zas szablonu bylo odgiete celem
zgarniania nadmiaru betonu ku $rodkowi jezdni. Maszyna po-.
ruszana silnikiem spalinowym o mocy 9 HP. z predkoscia
1,75 m/min., wazyla ze sprzetem 3440 kg.

Cena obu maszyn loco fabryka 25000 RM, a wraz z clem
okoto 53000 zl.

Dowozony z betoniarek beton zsypywano do koryta, kt6-
rego dno stanowila jezdnia starej szosy, a boki belki kantowe,
z ulozonym na nich torem. Warstwe dolng, czyli noéna, ukla-
dano dwoma etapami. Poczatkowo rozsypywano beton do wy-
sokoéci 12 cm. i opuszczano po nim 4 razy tam i z powrotem
maszyne do ubijania, ktéra go komprymowala do 8 cm, Na-
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stepnie, w miejscach gdzie przypadaly szczeliny dylatacyjne
poprzeczne wzruszano beton lopatami i zakopywano blachy ze-
lazne zaopatrzone w kotwy z zelaza okraglego (Rys. 8), po-
czem dosypywano §wiezego betonu na wysoko$§é¢ 7 cm. i znéw
puszczano maszyne w ruch: 4 razy wprzéd i 3 razy wtyl, Po-
niewaz 2 kolejne uderzenia ubijaka nastepowaly w czasie kiedy
maszyna przesuwala si¢ o 5 cm., wigc kolejne $lady uderzen
zachodzily na siebie polowa diugosci i po jednokrotnem przejs-
ciu maszyny kazda czasteczka betonu byla ubita 2 razy. Osta-
tecznie, dolna warstwa betonu po 15 przéjéciach maszyny
‘osiggala gruboéé 13 cm., bedacubita w kazdem miejscu 30 razy.

-
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Rys. 8. Szczelina dylatacyjna, Zaktadanie blachy.

Przed przystapieniem do ukladania warstwy gérnej, jezd-
nej, smarowano oliwa listwy zelazne, ktéremi byly okute brzegi
belek podtorowych, ograniczaiaicych z bokéw koryto. Listwy
te o szerokosci 6 cm. i grubosci 3 mm. przybijano celem na-
dania bokom plyty gladkiej powierzchni zakoficzonej ostra kra-
wedzia, a smarowanie zapobiegalo przywarciu betonu do zelaza.

Grubosé gérnej warstwy betonu luzno usypanego wyno-
sifa 5 cm., a po pieciokrotnem przejéciu wykafczarki 4 cm.
Po kazdem przejéciu maszyny robotnicy usuwali nadmiar zgar-
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nigtego szablonem betonu. Miejsca przy brzegach, gdzie sza-
blon wykanczarki nie dochodzil, zacierano i wygladzano tar-
kami recznemi.

Tam, gdzie wypadala szczelina waska, wciskano w gérna
warstwe betonu $rodnikiem w dél, wysmarowany oliwg teownik
Nr. 4, ktéry nazajutrz usuwano (Rys. 9).

FOT J.MALARSHKI

Rys. 9. Szczelina dylatacyjna. Wyciskanie rowka w warstwie gérnej.

Ostateczne wygladzenie powierzchni osiggano przy po-
mocy miekkiej szczotki, ktéra robotnik, zwilzywszy uprzednio
woda, przesuwal zlekka po ostatniem przejéciu wykadczarki.
Szczotka pozostawiala prostopadie do osi drogi smugi, nada-
jac jezdni po stezeniu betonu szorstko$é.

Dla zabezpieczenia §wiezo zabetonowanego odcinka przed
deszczem, a w dnie pogodne przed sloricem, nakrywano jezd-
nie plétnem brezentowem, rozpietem na specjalnych wézkach,
ktére w miare postepu robét przesuwano w §lad za wykan-
czarka, po tym samym, co i maszyny torze (Rys. 10). Po 24
godzinach zasypywano powierzchnie drogi 3 cm. warstwa piasku
i polewano woda z ulozonego wzdluz drogi rurociagu. W ciagu
3 tygodni piasek utrzymywany by! w stanie wilgotnym.

Aby zapobiec peknigciom nawierzchni betonowej wskutek
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zmian temperatury, zakladano wzdluz osi drogi oraz wpoprzek
szczeliny dylatacyjne, dwojakiego rodzaju. Jedne—szerokie za-
kladane co 60 m., przecinaly jezdnig ‘na calej grubosci, dru-
gie—waskie, dawane gesciej, co 12 m,, nie przerywaly catko-
wicie cigglosci plyty.

FOT.J MALARSK!

Rys. 10.

Tam, gdzie przypadala szczelina dylatacyjna szeroka, za-
kladano wpoprzek drogi dwie fasonowe blachy zelazne, gru-
boéci 5 mm o powierzchni réwnej przekrojowi plyty, miedzy
ktéremi znajdowala sie podwéijnie ulozona papa. Kazda z blach
byta zakotwiona w betonie przy pomocy hakéw z zelaza okrag-
lego o $rednicy 12 mm. o dlugosci 40 cm., ustawionych w od-
stepie co 70 cm. Szeroko$§é szczeliny wynosila 8 — 10 mm.
(Rys. 11).

Szczeliny dylatacyjne waskie, dawane wpoprzek jezdni
w odstepach co 12 m, tworzono przez zalozenie w dolng war-
stwe betonu plaskownika o szeroko$ci 80 mm. i grubosci 5 mm.,
ktérego powierzchni¢ od strony przeciwleglej zakotwieniu sma-
rowano oliwa (Rys. 12). Warstewka oliwy, zapobiegaijac zwia-
zaniu si¢ betonu w tem miejscu, przerywala ciaglosé plyty.
Pomiedzy zabetonowanym plaskownikiem a wyci$nieta w gér-



— 180 —

nej warstwie przez teownik szpara, zalewana nastepnie emulsja
asfaltowa, pozostawala ciagla warstwa betonu o grubosci 5—
6 cm.

70 r 627" 72 mm,
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Rys. 12,

Okoliczno$é, ze roboty prowadzone byly niejednoczesnie
na calej szerokoéci jezdni wykorzystano przy wytwarzaniu
podluznej szczeliny dylatacyjnej, biegnacej s$rodkiem drogi.
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W tym celu, podczas betonowania drugiej polowy plyty, sma-
rowano oliwa boczna powierzchnie wcze$niej wykonanej na-
wierzchni, aby zapobiec szczepno$ci §wiezego betonu z juz
stwardnialym. Po wykoriczeniu nawierzchni zalozono po obu
stronach jezdni kraweiniki, pozostawiajac pomiedzy niemi,
a plyta szrary o szerokosci 8 mm., ktére nastepnie do wyso-
kosci 19 cm., liczac od spodu plyty, zalano tlustg zaprawg ce-
mentowa, a pozostale 4 cm. od géry wypelniono emulsjg asfal-
towa.

Organizacja pracy przy ukladaniu jezdni.

Roboty prowadzil inzynier, majac do pomocy dwéch
majstréw. Obsluge maszyn spelnialo dw6ch mechanikéw. Oémiu
robotnik6w zajetych bylo ukladaniem i rozbiérka toru dla ma-
szyn oraz ustawianiem wézkéw z rusztowaniami, podtrzymuja-
cemi brezent.

Zadanie 3 betoniarzy polegalo na dobijaniu recznemi ubi-
jakami tych miejsc przy brzegach plyty, do ktérych nie docho-
dzit szablon, wzglednie ubijak maszyny. Ci sami rzemieslnicy
zacierali i wygladzali powierzchnig¢ gérnej warstwy w poblizu
szczelin i w miejscach poprzednio recznie ubitych. Robotni-
cy niewykwalifikowani w liczbie 12 zajeci byli ukladaniem,
zdejmowaniem i przesuwaniem toru kolejki dowozacej beton,
wyladowaniem betonu z wywrétek i rozsypaniem na calej sze-
rokosci jezdni, przetaczaniem daszkéw 2z brezentem, zasypy-
waniem wykoriczonej jezdni piaskiem, wreszcie robotami po-
rzadkowemi.

Przecietna wydajno§é pracy przy 12-godzinnym dniu ro-
boczym wynosila 300 m? powierzchni dziennie. Spozycie paliwa
i smar6w przez 2 maszyny drogowe, 2 betoniarki i 1 pompe,
wynioslo dziennie okolo 80 litr6w benzyny i 5 kg. oliwy ma-
‘szynowe;j.

Majstrowie-instruktorzy pobierali 1,7 MR. za godzine
pracy. Rzemie§lnikom i przodownikowi placono 2,5 zl. robotni-
kowi niewykwalifikowanemu 0.95 zl. za godzine,

Calkowity koszt budowy 1 m? jezdni wraz z oprocento-
waniem kapitalu i amortyzacja maszyn wyni6ést okolo 20 zi.




— 182 —

INZ, LUDWIK HUBL,

ORGANIZACJA BUDOWY MOSTOW ZELAZNO-
BETONOWYCH SREDNIEJ ROZPIETOSCL.

Poruszajac kwestje organizacji budowy mostéw zelazno-
betonowych $redniej rozpietoéci mam na mysli mosty o roz-
pietoéciach mniej wiecej w granicach od okoto 20 m. do
okolo 50 m. Budowa bowiem wzglednie przebudowa mostéw
o takich rozpietosciach na zelazno-betonowe zajmuje w ogél-
nym budzecie mostowym Ministerstwa Robét Publicznych
bardzo powazng pozycje, nalezyta zatem organizacja bu-
dowy tego rodzaju objektéw jest rzecza godna dokladniej-
szego omé6wienia. Rozumie si¢, Ze wyzej przytoczonych cyfr
20 i 50 m nie nalezy braé $cis§le. Dokladniej powiedziawszy
mam tu na my$li budowe, wzglednie przebudowe mostéw ze-
lazno-betonowych o takich rozpietosciach, ktére w naszych
warunkach i przy normalnych $rodkach technicznych jakich
u nas sie uzywa mogg byé w jednym sezonie budowlanym
ukoficzone, a jednak czesto wskutek niedo§é¢ przewidujacej
organizacji przeciagaja sie na dwa sezony budowlane, co po-
ciaga za sobg wiele ujemnych nastepstw a przedewszystkiem
na kosztach budowy niekorzystnie si¢ odbija. Odpowiedniemu
przygotowaniu = wzglednie nalezytej organizacji takich robét
pragne wlasnie w niniejszym artykule pare sléw poswiecié.

Ze czas przeprowadzenia budowy wzglednie przebudowy
mostu jak zreszta kaidej budowy jest rzeczg niezmiernie waznag
nie potrzebuje specjalnie podkreslaé. Przecigganie sie czasu
budowy zwigksza niepotrzebnie koszta, przedluza niedogod-
noéci takie, jak czesto bardzo przykry objazd, powoduje strate
na drugi sezon budowlany kierownika robét, ewentualnie z calg
brygada robocza z inwentarzem, maszynami i t. d., co w su-
mie razem odbija sie ujemnie na calej gospodarce mostowej.

Na przeciaganie sie wykonania budowy sklada sie caly
szereg przyczyn z ktérych niektére od organizatoréw robét sa
nawet dosyé niezalezne. Tylko calkiem dokladne poznanie tych
wszystkich przyczyn pozwala na racjonalne zorganizowanie bu-
. dowy, t.j. takie aby pomijajac juz wszelkie techniczne wzgledy
mogla byé ona mozliwie najekonomiczniej wykonana, a wiec
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przedewszystkiem w mozliwie najkrétszym czasie, co dla mo-
stéw o ktérych tutaj mowa jest ré6wnoznaczne z jednym sezo-
nem budowlanym.

Jednym z pierwszych i moze najwazniejszych warunkéw,
przewidzenie ktérych umozliwia przeprowadzenie §redniej ze-
lazno - betonowej budowli mostowej w jednym sezonie, jest
zabezpieczenie odpowiednich funduszé6w w okresie budze-
towym poprzedzajgcym rok budizetowy, w ktérym budowa
ma by¢ wykonana. Ta okolicznoéé wyplywa z podziatu lat bu-
dzetowych rozpoczynajacych sie dla prawie wszystkich resor-
tow w panstwie polskiem z dniem 1 kwietnia, a nie jak bylo
poprzednio z dn. 1 stycznia. Jezeli bowiem wziaé pod uwage, ze
w naszym klimacie wlasciwy czas budowlany odpowiedni dla
robét zelazno-betonowych trwa mniej wiecej od. polowy kwiet-
nia do polowy paZdziernika, a wigc tylko okolo pél roku jest
rzecza jasna, ze ten tak krotki okres wymaga aby wszelkie
roboty z budowlg zelazno-betonows zwiazane, a- ktére moga
byé wykonane poza tym okresem, tego okresu czasu nie obcia-
zaly, czyli aby caly szereg rob6t byt wykonany w zimie, a zatem
w okresie budzetowym poprzedzajacym wlasciwy dla danej bu-
dowli okres budzetowy. Jezeli za§ dalej uprzytomnié sobie, ze
oddanie mostu do uzytku publicznego moze nastapié w mysl
§ 16 ,Przepiséw o budowie i utrzymaniu mostéw drogowych
z dnia 9.X1.1925" dopiero po przeprowadzeniu prébnego obcia-
zenia mostu, a to prébne obcigzenie wg. punktu 5 tegoz pa-
ragrafu mozna wykonaé nie wcze$niej niz po 90 dniach teze-
nia betonu — przyczem jezeli beton w czasie tezenia byl pod
dzialaniem mrozu, nalezy do tych 90 dni doliczyé czas trwa-
nia mrozu—to jest rzecza jasna, Ze aby przed nastaniem mro-
z6w, ktére u nas normalnie w listopadzie sie rozpoczynaja,
méc oddaé do uzytku publicznego most zelazno-betonowy,
winno wszelkie betonowanie byé ukoficzone mniej wiecej w po-
lowie sierpnia, a to jest mozliwem przy nalezytem wykorzy-
staniu do robét okresu zimowego poprzedzajacego wlasciwy
sezon budowlany., W przeciwnym bowiem razie nie osiggniemy
przed nastaniem mrozéw owych 90 dni, wskutek czego' préba
obcigzenia i z tem zwiazane oddanie mostu do uzytku publicz-
nego musi byé odlozona do wiosny, a co zatem idzie prowi-
zoryczny- objazd pozostawiony na zime ewentualnie ochraniany
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przed przejéciem lodéw, plac budowy nieuporzadkowany i t. d.
i t.d.jednem stowem robota przeciaga si¢ do nastepnego sezonu
budowlanego i jak juz na poczatku zaznaczylem calkowita likwi-
dacja budowy nastepuje dopiero w czerwcu czy lipcu.

O ile zatem chcemy racjonalnie i ekonomicznie przepro-
wadzié budowe mostu zelazno-betonowego §redniej rozpietoéci
musimy roboty okolo budowy mostu rozpoczaé juz w zimie.

Do robét ktére w zimie przed wlaséciwym sezonem bu-
dowy winny byé przeprowadzone nalezy caly szereg robét,
a mianowicie w pierwszym rzedzie — tam gdzie to jest po-
trzebne — budowa mostu objazdowego, dalej rozbiérka starego
mostu oraz przygotowanie mozliwie calego materjalu potrzeb-
nego do budowy. Przy najczeéciej spotykanych u nas obecnie
§rednich budowlach mostowych zelazno-betonowych rozchodzi
si¢ 0 przebudowe mostéw, a nie budowe nowych mostéw wsku-
tek czego budowa mostu objazdowego jest prawie zawsze ko-
nieczng. Calkowita dlugo§é objazdu ktéry musi byé normalnie
zbudowany dochodzi zazwyczaj do dwukrotnej, a nawet trzy-
krotnej dlugosci przebudowywanego mostu jest to zatem wzgled-
nie duzy wydatek, i zawsze pare dobrych tygodni czasu wy-
magajacy, jezeli za§ do tego dodamy i rozbiérke mostu starego
to na prace te przy mostach o ktérych tutaj mowa potrzeba
normalnie 6—8 tygodni. Praca ta gdzie tylko moze winna byé
bezwzglednie wykonana w okresie zimowym, wzglednie w tym
okresie, gdy jeszcze robét betonowych czy zelazno-betonowych
zaczynaé nie mozna. W zadnym wypadku czas potrzebny na
wykonanie tej pracy nie powinien obcigzaé czasu w ktérym
roboty betonowe juz moga byé wykonywane. Oprécz zaoszcze- '
dzenia na czasie idzie tu w parze oszczedno§é kosztéw gdyz
materjal drzewny i lepiej i taniej nabywaé w zimie, a takze
transport jego w najwiekszej cze§ci wypadkéw jest zima wy-
godniejszym i tanszym.

Dalej przygotowanie materjaléw potrzebnych do budowy.
Jako materjal wchodzi tu przedewszystkiem w rachube drzewo
potrzebne do budowy opér, dalej na rusztowania i szalowa-
nie, zwir wzglednie szaber i piasek, cement, zelazo i ewentu-
alnie, jako gotowa czeéé konstrukcyjna, lozyska.

Drzewo tak do budowy opér mostowych, a wiec na §cianki
szczelne, pale pod fundament i t. p. jak i na rusztowanie i sza-
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lowanie winno byé mozliwie przygotowane w zimie. Pomijajac
juz wyzej powiedziane o mniejszych kosztach drzewa i tran-
sporcie jego w zimie wchodzi tu jeszcze ten moment pod uwage
ze kierownik budowy majac przygotowany materjal do budowy
moze w czasie budowy calkowicie ze§rodkowaé swoja uwage
i energie na samej budowie i w najgorgtszym czasie nie rozpra-
szaé swoich sil na zakup i dostarczenie materjalu. To samo
dotyczy materjaléw kamiennych jak zwiru, szabru a takie
piasku, ktérych dostawa podobnie jak przy robotach drogo-
wych najlepiej kalkuluje si¢ w zimie. Ten sam materjal gdy
ma byé dostarczony w lecie nietylko kalkuluje sie drozej, ale
nieraz wogéle z braku sil roboczych wzglednie $rodkéw trans-
portowych (okres robét w polu) otrzymanie jego natrafia w le-
cie na trudno$ci, na czem tempo przeprowadzania budowy nieraz
bardzo cierpi.

Z pozostalych materjaléw jedynie cement jest tym mater-
jalem, ktérego zakup mozie byé pozostawionym na sam koniec.
Dzieki wielkim ilo§ciom cementu fabrykowanym w kraju, otrzy-
manie cementu na czas, prawie nigdy nie natrafia na trudnoéci,
a z uwagi na klopotliwe magazynowanie duzo wczesniejsze za-
kupywanie cementu nie jest wskazane,

Inaczej ma sig¢ rzecz z zelazem, a zwlaszcza z ltozyskami.
Lelazo okragle—bo o takiem przewaznie tu mowa—potrzebne
do robé6t zelazno-betonowych moze byé zasadniczo dopiero
w terminie okolo 6 do 8 tygodni od czasu zaméwienia dostar-
czone na plac budowy. Znaczne skrécenie tego czasu dostawy
jest prawie z reguly niemozliwe, jezeli zatem chce si¢ mieé
zelazo na czas trzeba sie z takim terminem dostawy normal-
nie liczyé, a zatem zaméwienie. przeprowadzi¢ w lutym lub
w pierwszej polowie marca. Znacznie wcze$niej natomiast musi
sie pomysleé o lozyskach jezeli one przy budowie sa potrzebne
a to z dw6ch powodéw, a mianowicie: wykonanie i dostarcze-
nie lozysk trwa znacznie dluzej jak przy zelazie, normalnie
okoto 3 miesiecy, a pozatem wymaga czesto — jezeli sie chce
$ciéle zastosowaé do przepiséw w tej mierze obowigzujacych—
urzadzenia przetargu na co réwniez w najlepszym razie okolo
3 tygodni potrzeba,

O il¢ zatem z terminem okolo 4 miesiecy przy zamoébwie-
niu lozysk sie nie liczyé, to latwo z tego tytulu o wstrzyma-
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nie calej roboty. Poniewaz lozyska sg potrzebne przed
rozpoczeciem budowy ustroju niosacego, a wiec w kazdym ra-
zie z koficem maja lub poczatkiem czerwca, zaméwienie na
nie winno byé dokonane normalnie w miesigcu styczniu.

Jak z powyiszego widaé nietylko pewna cze§é robét
w poluy, t.j. na miejscu budowy winna byé w zimie wzglednie
przed 1 kwietnia czyli przed nastaniem wlasciwego dla danej
budowli okresu budzetowego rozpoczeta, ale réwniez prawie
caly materjal winien byé w zimie zam6wionym — a co zatem
normalnie idzie cze§ciowo oplaconym—a nawet na miejsce ro-
boty dostarczony.

O ile tego wszystkiego przy organizowaniu budowy czy
przebudowy mostu nie weimie sic pod uwage, a zatem nie
przewidzi w pierwszym rzedzie przed wlasciwym dla danej bu-
dowli okresem budzetowym potrzebnych kredytéw i wyzej
opisane wstepne roboty rozpocznie sie dopiero z 1 kwietnia,
t. j. z nastaniem tego roku budzetowego w ktérym dana bu-
dowla ‘ma byé przeprowadzona, jest wiecej jak pewne, ze bu-
dowa w jednym sezonie budowlanym ukoficzona nie bedzie,
a co zatem idzie opr6cz wszystkich z tem zwiazanych niedo-
godnoSci i koszt roboty znacznie wzroénie. Koszta budowy
stoja bowiem w §cistym zwiazku z terminem przeprowadzenia
budowy i chcac dobrze zorganizowaé budowe i mozliwie eko-
nomicznie ja przeprowadzié nalezy z poszczegdlnych terminéw
w ktérych wszystkie prace z dang budowa zwigzane maja byé
przeprowadzone dokladnie zdaé sobie sprawe.

Jednem slowem kazda taka budowla mostowa wymaga
tak zwanego czasorysu budowy. Zupelnie podobnie jak
odnoénie do kosztéw budowy musi byé opracowany koszto-
rys budowy w ktérym kazda w danej budowie majaca
byé przeprowadzona praca moiliwie dokladnie co do kosz-
tow jej wykonania jest ujeta, tak i co do czasu dla kazdej
budowy powinien byé opracowany czasorys budowy w kté-
rym dokladnie termin przeprowadzenia kazdej pracy winien
byé uwidoczniony jezeli ostateczny termin zakoriczenia roboty
ma byé utrzymany.

Opracowanie takiego czasorysu dla kazdej budowli
mostowej w wielu wypadkach niejedno zamierzenie od-
razu wlasciwie by oéwietlilo, a przez to wielu niespo-
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dzianek, a nawet nieporozumies by sie uniknelo. Gdy bo-
wiem np. przedsiebiorcy powierza si¢ budowe w maju lub
czerwcu z ostatecznym terminem zakoficzenia budowy np. 1
grudnia bez zrobienia wprzéd takiego czasorysu wykonania
budowy czyli uprzytomnienia sobie jak robota ta w najlepszym
razie moze postgpowaé, to czgsto powierza sie moze i zada
wykonania roboty w terminie, ktéry jest niemozliwym do prze-
prowadzenia z czego potem niejedne nieporozumienia i przy-
kroéci dla obu stron wynikaja.

To co powyiej powiedzialem o przygotowaniu kazdej ro-
boty mostowej rozpatrywane bylo z tego punktu widzenia, iz
robota ma byé przeprowadzona sposobem gospodarczym to
znaczy we wlasnym zarzadzie, niemniej jednak analogicznie
odnosi si¢ to réwniez do tego rodzaju rob6t majacych byé po-
wierzonych przedsiebiorcy. Zadajac od przedsiebiorcy przy
przetargach mozliwie niskich a przytem realnych cen na wy-
konanie budowli, musimy tez stworzyé odpowiednie do tego
warunki, czyli daé przedsiebiorcy moznosé ‘do wykonania da-
nej budowli odpowiednio si¢ przygotowaé. Pierwszym do tego
warunkiem jest oglaszanie przetargéw we wlasciwym czasie,
Normalnie dzi§ przetargi na wykonanie mostéw zelazno-beto-
nowych oglaszane s3 w kwietniu lub maju, co naturalnie jak
z powyzej powiedzianego .latwo wynika jest grubo spéznione.
Przy przetargu ogloszonym w kwietniu przedsiebiorca w naj-
lepszym wypadku w pierwszych dniach maja przystepuje
a wlaciwie zaczyna organizowaé robote, to znaczy zamawiaé
wzglednie zakupywaé materjal, wysyla¢ maszyny na robote
i t. p., a nadobre robota zaczyna si¢ dopiero w czerwcu.czyli
od samego poczatku jest juz w najlepszym.razie o dwa mie-
sigce spézniona. O ile inaczej dany przedsiebiorca do tej ro-
boty sie ustosunkuje gdy np. przy ogloszeniu przetargu w stycz-
niu juz w lutym dana robota bedzie mu powierzona. Jest rzecza
jasna, ze i ceny i cala organizacja rob6t bedzie inaczej wy-
gladata. R

Reasumujac wyiej powiedziane moznaby dla nalezytego
Przeprowadzenia budowy mostéw zelazno-betonowych o kté-
rych tutaj mowa ustali¢ jako konieczne do utrzymania naste-
Pujace punkty:

1) Szczegélowy i zatwierdzony projekt budowy winien
by¢ bezwzglqdnie gotéw do 1 stycznia.
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2) Cze$é kredyt6éw, zaleznie od warunkéw budowy winna
byé zarezerwowana na dang budowe¢ juz w okresie budzeto-
wym poprzedzajagcym wlasciwy rok budzetowy, w ktérym bu-
dowa ma byé ostatecznie wykonana, a to celem przeprowa-
dzenia robét przygotowawczych wyszczegélnionych w punk-
.cie 31 4.

3) Przygotowawcze roboty w polu, jak budowa mostu
objazdowego, rozbiérka starego mostu i t. p, winny byé prze-
prowadzone w miesigcach zlmowych t. j. do 1 kwietnia zu-
pelnie zakoficzone.

4) Zakup, wzglednie zaméwienie materjaléw ‘takich jak
zelazo, lozyska, drzewo, wreszcie materjal kamienny (iwir, sza-
ber) winno byé normalnie: uskutecznione réwniez w miesia-
cach styczniu, wzglednie lutym, a w kazdym razie tak, aby
z tego tytulu zadna zwloka w robotach nie wynikla.

5) Z chwilg nastania odpowiedniego czasu budowlanego
i przystapienia do wlasciwych robét budowy nowego mostu
winien byé natychmiast opracowany czasorys budowy, usta-
lajgcy mozliwie dokladnie czas wykonania poszezegélnych
cze$ci budowy.

W razie zamierzonego oddania roboty przedsiebiorstwu
przetarg na wykonanie roboty i powierzenie danej roboty
przedsiebiorstwu winno byé uskutecznione mozliwie w miesia-
cach zimowych w kazdym razie przed 1 kwietnia.

Oparta na tych wytycznych budowa mostu zelazno-beto-
nowego o $redniej rozpieto§ci odciazy znacznie tak krétki
u nas okres budowlany, spowoduje przez to wielkie ulatwienie
pracy w przeprowadzeniu danej budowy, przyspieszy znako-
micie czas wykonania, a tem samem przyczyni sie do ekono-
micznego jej przeprowadzenia.



PRZEGLAD TECHNICZNYCH CZASOPISM
ZAGRANICZNYCH.

(Listopad i grudzien 1930 r.)

1. Asfalty i smoly drogowe.

1, Revue Générale des Routes Nr. 59. Mieszanki smolowo-bitumiczne.
(3 str).

Mieszanki smolowo-bitumiczne, znane pod nazwa G-B (goudron bitume)
s coraz wiecej stosowane we Francji za przykladem innych krajéw. W ar-
tykule powy2zszym sa om6wione zalety mieszanek, temperatury, przy ktérych
musza byé mieszane smoly z bitumami, potrzeba mechanicznego przemiesza-
nia, stosunek poszczegélnych czeéci skladowych, sposéb przygotowania prze-
mystowy, w urzadzeniach stalych i na miejscu robét.

2. Asphalt und Teer Nr. 45. Mallison H. prof. dr. Przyczy-
nek do analizy mieszanek smoly poweglowej i bilumdw asfaltowych (2 str.).

Powolujac si¢ na metode J. Marcusson'a, stosowana dla oddzielania
w mieszankach smél od asfaltéw i przytaczajac spostrzezenia K. Hépiner'a
o trudnoéci filtracji nierozpuszczalnych zwiazkéw asfaltowych, autor porusza

zagadnienia o tworzeniu sie zwiazkéw rozpuszczalnych w wodzie w zwiazku
z procesem siarkowania takich mieszanek.

3. Asphalt und Teer Nr. 46. Oberbach J. dr, Ocena smoly dro-
gowej. (4 str 5 tabl.),

Autor uwaza, iz celowe wykonanie badad smoly, jako materjailu dro-
gowego, wymaga glebokiej znajomosci rzeczy, gdyz istmiejace przepisy daja
wprawdzie mozno§é poznania poszczegbélnych wiasnosci badanego materiatu,
ale nie obejmujg catoksztaltu badan bezpoérednio z punktu widzenia intere-
séw drogowych, Szczegblme) dotyczy to badania smoly drogowej na podsta-

wie préb, wzietych z gotowel nawierzchni drogowej. Poglad swéj autor uza-
sadnia na podstawie konkretnych przykladéw.

4. Asphalt und Teer Nr. 45. Temme T. dr.

Zagadnienie zimnej
smoly z makadamdw smolowanych na zimno. (1!/, str.)

Autor uznaje wielkie zalety zimnej smoly — rozumiejac pod nig nie
emulsie z woda, lecz specjalny produkt, zaznacza jednak, iz stosowanie smo-

lowanego tlucznia, przygotowanego w specjalnych stalych zakladach, przed-
stawia szczegblne korzyéci.
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5. Asphalt und Teer Nr. 46. Haller dr. Doéwiadczenia z asfal-
tem plaskowym z betonem asfallowym w Michigan. (2!/, str. -+ 1 tabl).

Ocena nawierzchni betonowych i asfaltowych w zalezno$ci od inten-
sywnosci ruchu i staloSci podloza na podstawie dofwiadczesi, opublikowanych
w sprawozdaniu z 7-go Zjazdu w sprawie nawierzchni asfaltowych w Michi-

dan (St. Z. A, P.).

6. Asphalt und Teer. Nr, 47. 491 50. Weize E. inz Ulepsze-
nia { wynalazki przy destylacfi smoly. (11!/2 str. -+ 13 rys.).

Jest to opis 106 r6znych patentéw, zgloszonych w powyzszej dziedzinie
w ciagu ostatnich dziesieciu lat,

7. Asphalt und Teer Nr. 48. Nowy projeki ,Przepiséw o badaniu
(D, I. N. 1995) i dostawie (D. I. N. 1996) asfaltu 1 smofy oraz produkidw
zawierajqcych asfalt i smole, uzywanych do celdw budownictwa drogowego,
podziemnego I nadziemnego. (Wydanie 1929). (9'/, str.3 tabl).

Przewodniczacy gléwnej komisji centrali dla badania asfaltéw i smét,
Léschmann, oglasza projekt nowych przepiséw, uzgodnionych w zasadzie
z szeregiem instytuc)i i organizacji. Opracowanie projektu wymagalo diuz-
szego czasu i nastreczalo wiele trudnoéci.

Obecny projekt ma na celu ujednostajnienie norm, stosowanych w Niem-
czech; projekt ten zostal opracowany bardzo szczeg6lowo.

8, Asphalt und Teer Nr. 51. Fischer E. . O zachowaniu sie or-
ganicznych surowcdw, uizywanych do asfaltu technicznego i preparaléw smo-
lowych, w stosunku do niekidrych rzadziej uzywanych rozczynnikéw. (3 str.4
- 1 tabl).

Autor podaje zestawienia, w ktérych charakteryzuje zachowanie sie
58-iu rézaych technicznych surowcéw do 20-tu réznych srodkéw rozpuszcza-
jacych. ;

9, Asphalt und Teer Nr.51. Longinus L. O zageszczeniu i nie-
zmiennosci nawierzchni asfallowych. (2!/, str.16 wykr).

Autor analizuje powyzsze zagadnienia w zaleznoéci od ilosci lepiszcza
i rodzaju oraz ukladu kruszywa.

10. Der Strassenbau Nr. 86. Wyiyczne dla pobierania préb i bada-
nia nawierzchni smolowych oraz mineralnych mieszanek smolowych przed
i po utyciu na budowe. Wpydanie 1930 roku. (5'/; str.),

Dla opracowania powyzszego zagadnienia zostala przy Stowarzyszeniu
dla badania budowy drég samochodowych utworzona specjalna komisja, skia-
dajaca sig z najbardziej znanych teoretyk6w i praktykéw w tej dziedzinie,
a mianowicie w sklad komisji weszli: Geisselbrecht, Herrmann, Hoepfner, Lo-
renz, Liier, Mallison, Oberbach, Ohse, von Skopnik, Temme i Nellenstejn,

W wyniku prac tej komisji zostaly opracowane wytyczne, kt6re w mia-
re potrzeby maja byé uzupelniane lub zmieniane.

Odnoéne wnioski nalezy zglaszaé na rece przewodniczacego komisji dr.
H. Liiera w Essen.

Wytyczne skladajg sie z nastepujacych czeéci:
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A. Pobieranie préb. 1. Rodzaj préby. 2. Przesytka i przechowy-
wanie. /

B. Badanie préb. 1 Badanie préby przed rozlozeniem fej na czesci:
1, Badanie wygladu zewngtrznego: stopief zanieczyszczenia, kolor, zapach,
skorupa, zuzycie, rozmieszczenie lepiszcza, kleistos¢ lepiszcza, zwigzlosé. 2.
Badania fizyczne: cigzar objetoéciowy, porowatosé, plastycznoéé, wytrzymatosé
na $ciskanie i ciagnienie, &écieralnoéé, pecznienie, przepuszczalnoéé wody,
okreélenie grubosci powloki smolowej. II Oddzielenie materjalu kamiennego
od lepiszcza. [II. Badania poszczegblnych czeéci skiadowych. 1. Badania
oczyszczonego z lepiszcza | materjalu kamiennego a) zawierajacego drobne
czesci, b) nie zawierajacego drobnego miatu.

2. Badanie wyeliminowanego lepiszcza. 1. Zewnetrzne wlasnodci. 2.
Wiskoza. 3. Destylacja. 4. Punkt zmicknienia, 5. Punkt oddzielenia sie
kropli wedlug Ubbelohde. 6. Punkt krzepniecia. 7. Fenole. 8, Naftalen.
9. Antraceny surowe.

Wymienione powyze]' poszczegblne punkty sa doktadnie oméwione
z podaniem sposobu wykonania badafi oraz wytlumaczeniem ich wlasciwosci.

Il. Betonowe drogi.

1. Die Beton—Strasse Nr. 11, Meng i Stéffler, inz Droga beto-
nowa pod Frankfurtem nad Menem. (3 str.—-4 fot.).

Opis budowy odcinka drogi pafistwowej Oberursel—Niederursel, o bar-
dz0 silnym ruchu mieszanym samochodowym i konnym; wobec nadmiernych
kosztéw utrzymania starego makadamu powierzchniowo smolowanego zdecydo-
Wano sie zastgpié go nawierzchnia betonows, dwuwarstwowa o acznej gru-
bosci 15 cm, (10 cm. i 5 cm.); iloé§é cementu w gérnej warstwie 350 kg.
3 W dolnej—250 kg na m® gotowego betonu.

Szwy dylatacyjne urzadzono w odstgpach co 16 m.. Koszt nawierzchni
Wyni6st wraz z robotami przygotowawczemi — 10 mar. niem. za m% Sposéb
Wykonania taki sam, jak drogi opisanej w Nr. 7. ,Beton-Strasse”,—drogi wy-
budowane| przed trzema laty, kt6rej utrzymanie w ciagu tych trzech lat, po-
mimo silnego ruchu mieszanego, nic nie kosztowalo. .

2, Die Beton-Strasse Nr. 11. Griesel H, dr. inz, Przygolowanie
betonu, zmechanizowanie wykonania i uproszczenie czynnosci przy odmie-
Tzaniu ilosci czesci skladowych. (5V/, str. + 7 rys.).

Autor opisuje metody, stosowane w Stanach Zjednoczonych A. P. dla
Przygotowania betonu do budowy drég.

3. Die Beton-Strasse Nr.12. Brzesky A. inz Budowa drdg be-
tonowych na Wegrzech. (5 str. 4 1 wykr. -+ 2 tabl.),

Sieé drogowa na Wegrzech sklada sie z 3815 km. drég pafistwowych
i 12090 km. drég samorzadowych. Stan tych drég zupelnie nie odpowiadatl
Nowoczesnym wymaganiom ruchu: drogi panstwowe byly to zwykle szosy o sze-
rokosci czesto tylko 3,5 m; drogi samorzadowe byly przewainie zwyczajnemi
drogami gruntowemi, Wedtug pomiaréw ruchu w 1927/28 r. ilo§é zaprzegéw
konnych wynosita powyze] 70%, calego ruchu.
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W ostatnich latach rzad wegierski z calg stanowczoécig przystapil do

ulepszenia drég, jakkolwiek posiada na ten cel bardzo ograniczone $rodki,
oparte wylacznie na opodatkowaniu pojazdéw mechanicznych, co wynosi
rocznie od 3 do 4 miljonéw pengdé (1 pengdé = 1,5 zl). W programie ulep-
szenia drég nawierzchnie betonowe zajmujg poczesne miejsce, gdyz w okre-
sie 1928—29 wybudowano 45 km. a do kofica 1932 r. ma byé wubudowane
190 km. drég betonowych o szerokosci 6 m.
: Pierwszy prébny odcinek wykonano w roku 1926; préba ta niezbyt
dobrze sie udala i odcinek o diugoéci 2 km. musial byé poprawiony. Njezra-
sone tem wladze wybudowaly w roku 1927 w okolicy Ta’t drugi prébny od-
cinek o dlugoéci 3 km., zachowujac jednak nalezyts ostroznosé przy wyko-
naniu. Pomimo silnego ruchu konnego i zelaznych obrgczy ké! odcinek ten
znajduje sie do dnia dzisiejszego w doskonalym stanie, co ostatecznie prze-
konalo wladze do nawierzchni betonowych.

Autor podaje interesujace szczegbly, dotyczace warunkéw ostatnich
przetargébw rzadowych na budowe nawierzchni -betonowych., W warunkach
platnoéci przewidziano splate naleznoSci w dziesieciu ratach pétrocznych;
pierwsze sze&é lat utrzymanie bezplate; nastepne sze§é lat—koszt utrzymania
nie moze przekroczyé 0,15 pengd czyli ponizej 0,25 zt za m? rocznie. Po
uplywie dwunastu lat zarzad drogowy przejmie nawierzchnie, o ile znajdo-
waé sie ona bedzie w stanie bez zarzutu, poczem dopiero zZwolni listy' gwa-
rancyjne firmy, opiewajace na 5%, ceny ofertowej.

Warunki techniczne zawieraja postanowienia o obowiazku firmy dostar-
czenia szczegblowych planéw i opiséw technicznych oraz wskazuja, w jaki
spos6b ma byé przygotowane podloze, jakie materjaly moga byé uzyte, skiad
i rodzaj kruszywa i cementu w betonie, sposéb wykonania szwéw dylatacyj-
nych, zabezpieczenia od wplywéw atmosferycznych, w czasie budowy i po
wykoficzeniu; nadto przepisy bardzo szczegélowo omawiaja dozowanie ilosci
wody, uzywanej do betonu.

Dla umozliwienia firmom racjonalnej organizacji rob6t dlugosci powie-
rzanych firmom z przetarg6w odcinkéw wynosi przynajmniej 8 km, przyczem
niektére firmy otrzymuja po kilka takich odcinkéw, Umozliwia to firmom
zorganizowanie rob6t na duza skale i naleiyte wyposazenie w urzadzenia
maszynowe.

Gruboéé nawierzchni betonowej o szerokosci 6 m. musi wynosié: w érod-
ku 15 cm, z brzegéw 21 cm, ilo§¢ cementu—350 kg na m?®.

Autor podaje koszt budowy réznego rodzaju nawierzchni na Wegrzech.
1 pengd=1,5 zt. ;

1. Powierzchniowe utrwalenie . . . ., . . 2,6 — 4 pengd za m?

2. Wglebne utrwalenie . . . . . . ., , . 7—8 ., "
3, Asfalt ,Topeka” , . . . . ., : 9 —12 , v
4. Asfalt prasowany, drobnoziarnisty (4+3) . 11 -2 ,,
5. Bituimacit T s in sk e U ST L 9 —10 , s
6. Reton . , . L X Yaus o ealle==1410 0 i
7. Drobna kostka bez zalewama szwéw .. 16 —18 -
8. Zalewanie szwéw w drobne] kostce . . . 25 —3 5

9. Makadam smolowy . . . . . . ., . . 9 —11 a
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10. Makadam zwykly . . . . . . . . . 75 —95 pengd za m’
11. Derieso (wielki tluczed) . . . . . . . 12 —-15 "
12. Klinkier (keramit) . . . . . . . . . 20-—30 , -
13. Strassil powierzchniowo utrwalony . . . 8§ —9 , "
14, Makadam cementowany . . . . . . . 9 —12 , .

Dla rozpowszechnienia stosowania nawierzchni betonowych wegierski
przemyst cementowy zwraca wladzom drogowym za kaidy wybudowany m?
nawierzchni betonowej — 0,50 pengd.

Autor podkre§la w koficu, ze przy poréwnaniu kosztéw réznego typu
nawierzchni nalezy mieé na wzgledzie znikome koszty utrzymania nawierzch-
ni betonowych w ciagu wielu lat.

Wykonane w roku 1930 na Wegrzech nawierzchnie betonowe posia-
daja na podstawie przeprowadzonych badarh nastpeujace wartosci techniczne:

1, Wytrzymaloéé na éciskanie (szeécian 20 cm) . . 1760—940 kg/cm?®
2, Wytrzymaloéé na ciagnienie SRR RSN 4572 Sikg/cmE
3. Nasigkliwo$é¢ . . . . . ; 3,6—3,9%,
4. Scieralnoéé (100 cm? szmerglel ..Naxos Nr. 3. 20g

10 obrotéw, ogélem 200 obrotéw) . . . . . . 373—40¢
5. Spétczynnik zawartosci wody . . . « . . . ., 0,4—045
6. Ciezar objgtosciowy bazaltu . . . . . 2546 kg/m®

7. Wytrzymatoéé na &ciskanie cementu (wedlug we-

gierskich norm) po 28 dniach lezenia po przemie-

szaniu na sktadzie + . « . . . . . . . . . 660—750kg/cm?
8. lloé¢é cementu na 1 m® betonu . . . . . . . . 350 kg.

4. Die Beton-Strasse Nr.12. Scharroo P. W. Wykonanie szwdw
dylatacyjnych w nawierzchniach befonowych. (2!/, strt+2 fot.+3 rys.).

Autor jest zwolennikiem urzadzania szwéw dylatacyinych i zwalcza
poglad, Ze nawierzchnie betonowe bez szwéw réwniez moga byé zupelnie
trwale. Omawia pastepnie trzy rodzaje szw6w dylatacyjnych: szwy ijako
styki bezpofrednie dwéch plaszczyzn pionowych, szwy pozorne, polegajace
na nadcieciu do pewnej glfebokoSci warstwy betonu, wreszcie normalne szwy

dylatacyjne, dostatecznie szerokie, by umozliwié rozszerzanie si¢ piyt beto-
nowych.

Jednym z najwazniejszych postulatéw fest utrzymanie jednego poziomu ,
piyt na stykach. -Nastrecza to duzo trudnoéci i w rézny sposéb konstrukto-
12y prébuja rozwiazaé to zagadnienie, Autor krytycznie odnosi si¢ do spo-
sobu, uwidocznionego na rys. 1, polegajacego na uzbrojeniu jednej z plyt
i podwieszeniu na tem uzbrojeniu drugiej plyty w taki sposéb, by zapewnié
swobode rozszerzania sie szwéw przez wpuszczenie wystajacych pokrytych
smarem pretéw do rur gazowych.

Ujemna opinje swofa autor opiera na przypuszczeniu, iz przy defor-
macji pretu wskutek nadmiernego obcigzenia, jak to uwidoczniono na rys. 2,
swobodne poruszanie sie pretu w rurze bedzie zupelnie niemozliwe. Z tych
wzgledéw autor proponuje sposéb pokazany na rys. 3, a polegajacy na opar-
ciu styk6w na specjalnej belce betonowe;j.
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Nadmienié nalezy, e ostatni sposéb fjest pomystem nowym, gdyz
taki spos6b urzadania stykéw fest od paru lat stosowany w Anglji; wymiary
takich belek w przekroju poprzecznym sa nastepujace: szeroko$é 60 cm, gru-

boéé 6 cm.

NYPELNIENIE SZWA
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Ill. Gruntowe i Zwirowane drogi.

1, Roads and Streets Nr. 11. Conner C. N. Budowa i ulrzy-
manie drég w potudniowo zachodnich Stanach Ameryki Pélnocnej. (2 str.{|
+ 3 fot.+4 rys. + 8 wykr, |+ 4 tabl.).

Sa to Stany malo zaludnione, gdzie koszty budowy drég nie mogg byé

wysokie. To tez buduje sie tam przewainie zwyczajne drogi gruntowe, dla
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ruchu do 100 pojazdéw na dobe; koszt utrzymania takich drég wynosi okoto
100 dol. rocznie. Przy wiekszym ruchu stosuje si¢ zwirowanie; przy ruchu od
500 do 1500 pojazdéw uzywa sie nadto tanich sposobéw utrwalania nawierz-
chni zwirowanej przez olejowanie lub bitumowanie. Koszt budowy takich
dr6g wynosi od 1100 do 3000 dolaréw za mile, koszt utrzymania od 200 do
1200 dolaréw.

W wydatkach tych bezpoérednia robocizna wynosi okolo 50%; podziat

wydatkéw w 1. 1929/30 byl nastepujacy: nawierzchnia 86,3%, podloze 10,45,
mosty 3,3%, znaki drogowe 2%.

2. Roads and Streets Nr.11. Blaney N. A. O systematycznym
programie rozwoju drég w kraju, (2!/, str. 2 fot.-}-1 tabl).

Autor fjest kierownikiem biura drogowego w zwiazku amerykariskich
farmeréw, ktére za jedno z gléwnych swoich zadaf uwaza doprowadzenie
do mozliwego stanu wielkiej sieci drég dojazdowych z farm do najblizszych
rynkéw zbytu. Stan wiekszoéci takich drég jest dotychczas zupetnie dziki, co
powoduje nieobliczalne straty. Autor podaje ogélne wytyczne dla komitetow

miejscowych, jak nalezy przystepowaé do zrealizowania konkretnych zamie-
rzed w tej dziedzinie.

3. Engineering News - Recod Nr. 22, Zagadnienia drogowe w Dako-
tas i Wyoming. (3 str.+5 fot.).

W Stanach tych o stabem zaludnieniu zagadnienie polega na stosowa-
niu mozliwie najtaiszych nawierzchni drogowych, dogodnych jednak dla ruchu,
Za takie uwazane sa w tych Stanach zwyczajne drogi zwirowe, w odpowiedni
sposéb olejowane. Zwir uzywa sie miejscowy, w iloéci okolo 1000 yardéw
szeSciennych na 1 mile nowej drogi o szerokosci 20 stép. Przy olejowaniu
uzywa sie¢ okolo 1'/; gal. na yard®. Koszt oleju wynosi okoto 1500 dol. na
milg — robocizny 500 dol. W tych okolicach, gdzie brak zwiru, stosuje sie,
podobno z dobrym bardzo wynikiem, olejowanie zwyczajnych drég gruntowych.
Zasadniczym warunkiem jest umiejetne utrzymanie drogi, wykonywane przy
pomocy mechanicznych réwnaczy.

4, Engineering News-Record Nr. 23. Przyspieszenie budowy drdg.
(2 str. 1 tabl.). .

W roku 1930 w zwiazku z budowsg dr6g bylo w Stan. Zjedn. A, P,
zatrudnionych okofo 1.000.000 bezrobotnych, z tych 300.000 bezposrednio na
samej budowie. W roku 1931 przewiduje sie zatrudnienie dodatkowo 200.000
ludzi, zawdzieczajgc zwiekszeniu kredytéw na budowe drég, specialnie ze
wzgledu na zajecie bezrobotnych zaprojektowanych. Fundusz w wysokoéci
150 miljonéw dolaréw zostal przeznac¢zony na roboty drogowe, ktérych wyko-
nanie ma byé urzeczywistnione w ciggu 18-tu miesi¢cy; roboty te jednak sta-
nowia tylko znikoma cze&é tego, co jest do zrobienia w Stanach Zjedn.
w zakresie budowy drég, gdzie ulepszenie nawierzchni wymaga 2 miljony
mil drég, znajdujacych sie dotychczas w zupelpie prymitywnym stanie i po-
wodujacych swym zlym stanem nicobliczalne straty dla rolnictwa i przemystu,

Roboty drogowe sa uwazane w Stanach Zjedn. A. P. zs najskutecz-
niejszy sposéb zwalczania bezrobocia, gdyz wedlug ostroznych obliczes 75%
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kosztéw budowy drogi idzie na robocizne, liczac w tem wykonanie budowy
oraz robocizne przy przygotowaniu materjaléw i maszyn drogowych. Wielkiem
ulatwieniem dla walki z bezrobociem bylo cofniecie ograniczenia wysokosci
zapomég lub pozyczek, udzielanych przez Rzad Stanéw na budowe drég samo-
rzadowych,

5. Engineering News-Record Nr. 24. Powierzchniowe asfalfowanie
tanich nawierzchni drogowych. (2 str.).

Z inicjatywy Instytutu Asfaltowego odbyla sie w grudniu 1930 r. w Mem-
phis (St. Zjedn. A. P.} konferencja w sprawie ulepszonych nawierzchni dro-
gowych, na ktérej szczegblowo omawiano mozliwoéé utrwalania tanich typow
nawierzchni drogowych przy pomocy asfaltéw.

6. Highway Engineer and Contractor Nr. 21. Morton R. M. Tanie
drogi w Kalifornji. (3 str. + 9 fot.).

Opis sposobu utrwalania drég zwirowanych przy pomocy bituméw.
Koszt takiej ulepszonej nawierzchni wynosi od 2500 do 3000 dol. za mile.

7. Highway Engineer and Contractor Nr. 21. Kaiser W. G. Do-
bre drogi — jako padstawowa cze¢$é wyposazenia farm. (2 str, 45 fot.).

Racjonalna gospodarka rolna w réine] mierze opiera si¢ na wyprodu-
kowaniu produktéw rolnych jak i na dostawie fych produktéw do miejsca
zbytu, Autor oblicza straly rolnictwa wskutek zlych drég, okreélajac wzrost
kosztéw przewozu po zlych drogach w poréwnaniu z dobremi, ktéry w St,
Zjedn, A. P, wynosi na pasazera i mile od 1,8 do 2,2 centéw ameryk., a dla
1!/, t. ciezarowego samochodu — 6 centow.

Autor zaleca budowanie waskich twardych jezdni o szerokosci 10 stép
dla unikniecia wiekszych kosztéw budowy. W wielu wypadkach stosuja pas be-
tonowy o szerokosci 9 stép, pozostawiajac szerokie pobocza dla mijania.
Ulepszenie dr6g w znacznej mierze podnosi wartoéé ziemi.

IV. Kamieniotlomy i materjaly kamienne.

i, Die Stein-Industrie Nr. 23, Haberlandt H. dr. O przepalo-
nych bazaltach. (*/; st.).

Autor powoluje si¢ na artykul dr. Kresse, opublikowany w Nr, 19
1930 r. ,Stein-Industrie” i polemizuje z nim, uwazajac, Ze zjawisko ,przepa-
lenia—Sonnenbrand” jest bardzo skomplikowanym objawem choroby bazal-
téw i jest frudne do okreélenia w materjale §wiezo wydobytym. Jako jeden
ze sposob6w zaleca gotowanie préob w destylowanej wodzie i badanie przy
pomocy rozczynéw dwuweglanu.

2. Die Stein-Industrie Nr. 26. Uwagi o znaczeniu odkurzania w wy-
twdrniach twardego grysiku. (1 str.).

Nowoczesne wylwoérnie -muszg posiadaé urzadzenia dla odkurzania gry-
siku i {lucznia zaréwno ze wzgledu na wymagania techniczne co do grysiku

szlachetnego, Jak réwniez ze wzgledu na nadmierne zuzycie maszyn, niebezpie-
czenstwo dla zdrowia personelu, Materjal po przetluczeniu zawiera od 1 do



— 197 —

39, kurzu. Autor uwaza jednak. Ze niema potrzeby datzyé do calkowitego
usuniecia kurzu, gdyz wymagaloby to nadmiernie kosztownych urzadzes.

3. Die Stein-Industrie Nr. 25, Miiller F. J. O racjonalnej refor-
mie przemystu kamieniarskiego. (2 str.|2 tabl.).

Autor omawia potrzebne reformy przemystu kamieniarskiego z punktu
widzenia potanienia produkcji.

4, Der Bauingenieur Nr. 50. O wymiarach ziarn piasku, Zwiruiroz-
drobnionych materjatéw kamiennych. (4 str.}1 tabl.).

Na posiedzeniu sekcji dla znormalizowania wymiar6w materjaléw ka-
miennych niemieckiego komitetu normalizacyjnego w dn. 31 paZdziernika
1930 w Berlinie byt rozpatrywany projekt znormalizowania wymiaréw natu-
raloych i sztucznie rozdrobnionych materjaléw kamiennych oraz sposobéw
okreslania wielkoSci ziarn, Uwagi co do projektowanej normalizacji mala

byé nadsylane do 1 lutego, poczem projekt normalizacji zostanie ostatecznie
ustalony.

5. Der Strassenbau Nr. 33. Graf O. prof. Badania nad $cie-

ralno$ciq materjaldw budowlanych, w szczegdlnosci kamieni. (9 str.4-6 tabl.
—+1 wykr.+}2 rys.+9 fot).

Autor opisule wyniki badat nad $cieralnoicia kamieni, wykonane pod:
jego kierownictwem w politechnice w Stuttgardzie wedlug zasad ustalonych
w projekcie nowych norm niemieckich D. J. N, — D. U. M, 2107; poréwnuje
wyniki z r6éwnorzednemi badaniami, przeprowadzonemi w laboratorjach
w Berlinie, Monachjum i Dreznie, przyczem stwierdza zgodno#é wynikéw, co
przemawia za wprowadzeniem nowych przepiséw, zaznacza jednak, iz powia-
zanie nowych badai z badaniami uprzednio wedlug starych przepiséw wyko-
nywanemi nastreczy duzo trudnoSci.

6. Der Strassembau Nr. 33. Kriiger L. prof. Zuiycie wskufek
écieralno$ci. (6str.-{-5 tabl.}+2 wykr).

W zwiazku z artykulem powyzej streszczonym autor opisuje badania,
$cferalnodci materjal6w kamiennych wykonane w pafistwowym zakladzie dla
badania materjaléw w Berlinie, miedzy innemi na maszynach B6hme, Bau-
schingera i Amslera-Laffonda.

7. Stelnbruch und Sandgrube Nr. 32. O przylqczaniu do wytwdrni
flucznia urzqdzen dla wyrobu lucznia smotowanego. (4!/, str4-17 fot.42 rys).

Brak zbytu na tluczen zwyczajny zmusza kamieniolomy do przystoso-
wania produkcji do potrzeb nowoczesnej gospodarki drogowej. W tym celu
wiele wytwérni tlucznia przystepuje do wyrobu tlucznia smolowanego. W ar-
tykule jest podany opis tego rodzaju urzadzen.

8. Steinbruch und Sandgrube Nr. 33. Braas R. inz Jak nalesy
uirzymywaé w dobrym stanie tamacze kamieni. (3 str.).

Autor podaje szereg praktycznych rad co do sposobu utrzymania i na-
prawy lamaczy kamieni.
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9. Steinbruch und Sandgrube Nr.33. Riedig F. Nowe czerpaki
fyzkowe w kamieniolomach. (41/, str.13 fot13 rys.}3 tabl).

Opis czerpakéw, ich wydajnosci i kosztéw eksploatacji, wynoszacych
dla pewnych typéw maszyn od 0,75 do 1,20 zi/m?,

10, Steinbruch und Sandgrube Nr. 34 Hansert P. A, Rozwdf
urzqdzer dla wyrobu grysikéw. (4 str.+2 fot.}4 rys.).

Autor opisuje r6zne nowoczesne maszyny, koficzy iedn.ak uwagg iz
r6znorodnoéé kamienia zmusza do wyboru typu maszyn dopiero na podsta-
wie uprzednio przeprowadzonych préb.

11. Steinbruch und Sandgrube Nr.31—36. Hoeffgen H. inz. Skrd- -
cone sposoby mechanicznego badania drogowych materjaléw kamiennych.
(28 str.+38 wykr.+9 tabl.}+7 fot.),

Jest to obszerna praca, majaca za zadanie ustalenie metod badan dla
uzgodnienia i ujednostajnienia wynikéw analogicznych badati w réznych za-
ktadach badawczych,

V. Klinkiernictwo.

1. Brick and Clay Record Nr. 11. Prace do$wiadczalne. (3 str, |
+ 2 fot. + 3 wykr).

W listopadzie 1930 r. odbyl sie doroczny zjazd Zwiazku przemystowcow
ceramicznych w Stanie Ohio, Stan. Zjedn. A. P, Na zjezdzie tym byly oma-
wiane dotychczasowe wyniki prac doéwiadczalnych, wykonywanych na stacji
do$wiadczalnej uniwersytetu w Rosevillee, Omawiano wyniki do$wiadczed
w dziedzinie &cieralnoéci klinkieréw suchego prasowania klinkieréw drogo-
wych, oznaczenia kolloidéw w glinach stanu Ohio, zapotrzebowania energji
w zakladach ceramicznych i t. p.

2. Die Strasse Nr. 23. Ostendorf. Budowa drdg klinkierowych
w Niemczech. (4 str. + 7 fot.).

W Niemczech znajduje sie okoto 5000 km. drég klinkierowych. Mata
ilo§¢ drég takich w Niemczech ttumaczy sie tem, iz jakkolwiek klinkier moze
byé pierwszorzednym materjalem drogowym, jednak w tych okolicach gdzie
znajduja si¢ bogate zloza materjaléw kamiennych nadajacych si¢ na kostke,
a takiemi sg cale érodkowe i poludniowe Niemcy, nie bylo potrzeby wyrabiaé
sztucznego kamienia—jakim jest klinkier—majac naturalny kamied na miejscu.

Klinkier drogowy., wyrabiany np. przez klinkiernie oldenburgskie w Bock-
horn, musi posiadaé, wedlug wymagan wiadz drogowych, wytrzymaloé¢ na
§ciskanie od 1700 do 2000 kg/cm? — w przeciwnym razie wladze drogowe
stabszego klinkieru nie przyjmujs. Nadto klinkier musi byé odporny na dzia-
tanie mrozu i kwaséw, musi posiadaé réwnomierna strukture i nie zawieraé
zadnych cial obcych. Klinkier o powyzszych wiasnoéciach dotychczas udawato
sie wykonywaé o grubosci nie przekraczajacej 6.5 cm.; préby wyrobu grub-
szych klinkieréw nie daly materjatéw, nadajacych sie dla celéw drogowych,
a tymczasem praktyka wykazala, ze klinkier nie odpowiadajacy wymienionym
wyzej warunkom po krétszym lub diuzszym czasie zawsze zawodzil, Sztucznie
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suszona' praséwka, wedlug opinji autora, nie nadaje sie do wyrobu klinkie-
ré6w drogowych. Wypal musi si¢ odbywaé przy temperaturze nie przewyisza-
jacej 1300° C, gdyz przy wyzszych temperaturach nastepuje deformacja klin-
kier6w, Normalne wymiary klinkieréw drogowych s3 5.2 X 10.5 X 22 cm.
Wprawdzie w piecach funelowych mozna wypala¢ nieco grubsze klinkiery,
jednak pr6by wyrobu kostki klinkierowej o wielkoéci 10 cm. nie udaly sie.
Klinkier po wypaleniu musi byé starannie przesortowany, gdyz tylko czeéé
nadaje sie dla cel6w drogowych — blizszych jednak szczegéléw autor nie
podaje.

Dale] autor opisuje sposoby wykonania nawierzchni klinkierowych,
omawia kwestje podloza, szwé6w i sposobu ich zapelnienia, przytacza przy-
kiady ulic, gdzie klinkier po 20-tu latach dobrze sie trzyma, omawia wyniki
badafi na prébnej drodze (Braunschweig) i wreszcie podaje ceny: 1 sztuka
klinkieru pierwszego gatunku kosztuje loco klinkiernia 0,07 mar, niem. Na
1 m? potrzeba 82 wzgl. 41 klinkier6w w zaleinosci od ulozenia zrebem lub
na plasko. Gotowa nawierzchnia klinkierowa kosztuje iacznie z transportem
i ulozeniem 8,40 mar, niem. za m? przy ulozeniu zrebem i 6,40 .mar. niem.
przy ukladaniu na plasko (18 i 14 zi. za m?).

VI, Maszyny drogowe.

1. Asphalt und Teer Nr. 52. Maszyna do rozsypywania piasku i gry-
siku. (/,str. -+ 1 fot.).

Przy wykonywaniu powierzchniowych utrwales stosowano dotychczas
réine urzadzenia mechaniczne dla rozlewania lepiszcza, natomiast posypy-
wanie grysikiem ‘odbywalo sie recznie. Obecnie ukazala sie na rynku
prosta w pomysle i nieskaplikowana maszyna, zbudowana w formie dwukoto-
wej przyczepki do zwyklego samochodu ciezarowego, o wadze 1200 kg. umo-
tliwiajaca rozsypywanie okoto 10 m?® piasku lub grysiku na godzine. Jedna
z ubocznych ale wainych korzyci fest przytem okolicznoéé, ze.odpada po-
trzeba rozwozenia grysiku wzdluz drogi, gdzie ulega on czesto tak szkodli-
wemu dla nowoczesnych nawierzchni zanieczyszczeniu.

2. Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure Nr. 49. Klein
L. prof Badania nad sposobami wywozienia odpadkéw i $mieci. (5/, str.
-9 fot.~+2 rys. -2 wykr.-}-1 tabl). )

Autor opisuje réine typy specjalnych samochodéw do wywozenia émieci
i odpadkéw, przytacza wyniki badan przeprowadzonych w Hannowerze co
do pojemnoéci, sprawnodci i zuzycia materjatéw pednych oraz podaje prze-
cietne koszty wywozenia émieci, np. we Frankfurcie nad Menem rocznie wy-
wozi si¢ 340.000 m*® émieci kosztem 1.420.000 mar. niem.; czyli usuniecie 1 m?
gmieci kosztuje 5,9 mar. niem.; w mniejszych miastach koszty mogg byé na-
wet wicksze—np. w Hagen przy 31.000 m? wywiezienie 1 m? kosztuje 6,7 mar.
niem. Dla obliczenia iloéci odpadkéw i §mieci mozna przyjaé, ze na kazdego
mieszkanca przypada rocznie okoto !/; m®,
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VII. Mosty.

1. Der Bauingenieur Nr. 46. Dr. In2, H. Neumann (Haifa — Pa-
lestyna). Woykreslenie lukéw zamocowanych (3 str. -+ 2 rys.).

Metoda, podana przez autora, fjest dokladniejsza a przytem szybsza
i pozwala lepiej wyzyskaé materjal, niz dotad rozpowszechnione metody Ké&-
glera i prof, Hartmann’a, Omawiana metoda polega na tem, ze o luku za-
mocowanego przybiera forme linji ciénienia dopiero po $ciagnieciu go wskutek
dziatania w osi sily podluznej lub tez skurczu betonu. W ten sposéb osigga
si¢ prawie zupelne wyr6wnanie najwickszych natezen we wszystkich prze-
krojach, Same natezenia beda znacznie mniejsze, gdyz wylacza sie te nate-
zenia, ktére pochodza od Sciggniecia osi luku. Spélrzedne luku wiaze réw-
nanie 4 stopnia uwzgledniajace obrang strzatke i obcigzenia.

(St. Kr.).

2. Der Bauingenieur Nr. 47, Inz Max. Buchwald (Krélewiec).
Statyka mas ziemnych. (4'/, str. | 15 rys.).

Autor podaje latwy sposéb obliczania parcia, jakie daje obcigzony na-
ziom poza linja naturalnego odlamu, Ot6z to parcie autor uwaza za pozio-
me na zasadzie przez siebie przeprowadzonego doéwiadczenia, "ktérego opis
jest szczegblowo podany. Oczywiécie przyznaé trzeba, 2e przyjecie tego par-
cia za poziome uwazaé trzeba za najprostsze.

(St. Kr.).

3. Le Génie Civil Nr.19. D. Wolkowitsch. Obliczenie tukéw ze
$ciegiem. (3'/, str, -+ 8 rys.),

Autor podaje ciekawe zastosowanie czysto geometrycznych metod do
okreS§lenia odksztalcett w lukach ze éciegiem przy zaloZenin ze stupy prze-
noszy tylko natezenia, idace wzdluz osi podiuznej. Autor zadanie sformuto-
wal w nastepujacy sposéb: tuk jest polaczony ze Sciggiem za pomocy sztyw-
nych stupéw, zaopatrzonych w przeguby z obydwéch koAcéw. Przy innem
postawieniu sprawy mielibySmy do czynienia z belka Vierendel’a. Autor wy-
kazuje, ze¢ w ten spos6b zadanie daje si¢ calkowicie rozwigzaé geometrycz-
nie, jednakze autor ograniczyl si¢ tylko na podaniu ogélnego teoretycznego
rozwigzania bez podania przyktadu liczbowego i bez przedstawienia wad lub
zalet danego sposobu w poréwnaniu ze zwyklemi powszechnie uiywanemi
metodami.

(St. Kr.).,

4. Der Bauingenieur Nr. 49, 50. Dr. Inz. Bokny, Budowa mo-
stu drogowego ,im. Krdéla Aleksandra I przez Sawe pod Bialogrodem
i polgczenie Bialogrodu z Zemuniem. (6 str.17 rys+1 fot.).

Jest to projektowana budowa mostu lafncuchowego 75 -+ 261 4 75 m,
o sztywnej jezdni 14,5 m i 2 chodnikach 3,6 m. Pod filarami kesony o rzad-
ko spotykanych rozmiarach 1640 m, Opuszczenie keson6w ze sztucznych
wysp, przyczem poziom N. W.1-67,9, a dno kesonu+ 44,0, Budowe mostu
juz rozpoczeto i ukoficzenie przewidziano w kontrakcie po uplywie 38 mie-
sigcy od dnia podpisania kontraktu. Oddanie do uzytku ma nastapi¢ 8.6
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1933 r. Budowe objely 2 firmy, przyczoéiki i filary firma Baltignolles (Paryz),
zaé konstrukcje zelazng Gutehofnungshuette (Gelsen Kirchen). Jak widaé
z powyiszego jest to b, powaina i trudna robota.

(St. Kr.).

5. Der Bauingenleur Nr. 50. Prof. Inz K. Hager (Monachjum).
Ciénienie na écianki ofworu dla trzpienia w konstrukcjach drewnianych.
(1Y, str, + 2 rys.).

Wiadomem Jest, ze ci$nienie rozklada si¢ nier6wnomiernie lecz dotych-
czas nie ustalono pogladu na wlaéciwy tozdzial ciénies w &ciance otworu.
Celem artykulu jest rzucenie éwiatla na te doéé trudng do rozstrzygniecia
sprawe. (St. Er.,).

6. Der Bauingenleur Nr. 46. Inz, P. Nemenyi (Berlin). Trzeci
kongres miedzynarodowy mechaniki technicznej. (11/, str). odbyl sie w Sztok-
holmie 23 — 29. 8. 30 r., uczestnikébw 400 i prac przedlozono 180. Kongres
trzeba uwazaé za wydarzenie pierwszorzednej wagi ze wzgledu na udziat
prawie wszystkich najwybitniejszych badaczy o stawie wszechéwiatowe], oraz
ze wzgledu na ilog¢ i jakos¢ prac przedlozonych. Z prac polskich na Kongre-
sie zdaniem sprawozdawcy, zwrdcila na siebie powszechna uwage i zyskals
wielkie uznanie praca prof. Broszki, tyczaca si¢ zagadnienia wybaczania pre-
téw. Ujecie ogélne tematu i wywody prof. Broszki, zdaniem autora, znacz-
nie wybiegajg poza obrany temat.

Z innych prac szersze zainteresowanie wzbudzila praca inz. Nokken-
tred (Kopenhaga) o doéwiadczeniach tegoz, dokonanych przy wspétudziale inz.
Irmingera nad ciénieniem wiatru na budynki. Chodzi o to, ze porowatoié
§cian budynku ma, jak si¢ okazuje, ogromny wplyw na rozklad ciénienia
wiatru na powierzchnie budynku.

Prace kongresu beda wydane niebawem w 2 tomach w Sztokholmie.

Nastepny kongres w Cambridge w 1934 r. (St. Kr,).

7. Le Génie Civil Nr. 20. Inz Gaston Hayem. Nomogram
do szybkiego okreslenia wymiardw plyl i diwigarow zelazobetonowych.
(2'/, str. + 2 rys.).

Autor zbudowa! nomogram na podstawie teorji nomograméw d’Ocagne,a,
i nomogram jest wykreélony przy zalozeniu z géry najwickszego dopuszczal-
nego naprezenia dla betonu (50 kg/cm?) i dla zelaza (1200 kg/cm?. Otrzy-
muje si¢ wiedy nomogram w ksztalcie 2 rzednych, z kitérych na jednej od-
tozono w pewnej skali rozpietosci dla plyt i dZwigaréw, na drugiej rzednej
momenty gnace z dodaniem momentéw od wagi wilasnej. Pomiedzy rzedami
wykreslona jest hyperbola, dla ktére] pierwszorzedna jest asymptota. Laczac 2
odnoéne punkty na rzednych prosta, wtedy prosta przecina hyperbole, na kt6-
rej odczytuje si¢ uzbrojenie dla zelaza wraz z wysokoécia diwigara, wzgled-
nie gruboécia plyty.

(St. Kr.).

8, Le Génie Civil Nr. 23124, Inz Fernand Dumas Zelazo-

beton. (9'/, str. -+ 33 rys.).

Obszerne i b. Zrédlowe studjum wszystkich hypotez, tyczacych sie roz-
ktadu natezenn w zelazobetonie pod dzialaniem sit zewnetrznych $ciskajacych,
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rozciggajacych, zginajacych, &cinajacych i skrecajacych. Autor przychodzi do
wniosku, ze mylnym jest poglad, przyimujacy zelazobeton za nowe tworzywo,
posiadajace fjakie§ swoiste wlasnosci ré6zne od wlasnosci zelaza i betonu,
wzietych oddzielnie. Zelazobeton, zdaniem autora, jest écista assocjacja dwéch
tworzyw, co§ w rodzaju symbjozy, poniewaz, o ile beton chroni zelazo od
utlenienia, w tym samym czasie zelazo ulatwia betonowi przeniesienie nate-
%en, biorac na siebie znaczna cze§é natezenia, kt6remu caloéé zostala pod-
" dana wskutek dzialania sit zewnetrzmych. Przy tem wspélzyciu kazde two-
rzywo zachowuje swe odrebne wlaéciwosci, lecz zdaniem autora, calkowicie
btednem byloby uwazanie zelaza i betonu za kompletnie zjednoczone, a z dru-
giej strony, w dzisiejszych obliczeniach zbyt duzo udziela sie miezaleznofci
tym dwom skiadowym czeéciom 2elazobetonu. Jako ostateczny wniosek swego
studjum autor uwaza, ze hypoteza Navier o niezmiennoéci ptaskiego przekroju jest
zupelnie nieprawidlowa w odniesieniu do zelazobetonu, a zatem wszelkie re-
zultaty i wnioski teoretycznme. oparte na tej hypotezie, s3 w sprzecznosci
z rzeczywistoécig,

A zatem, zdaniem autora, liczymy Zle, lecz autor nie rozstrzyga kwe-
stji, czy nasze omylki w obliczeniu majg praktyczne znaczenie i w- jakiej
mierze wplywajg na statecznoéé budowli. (St. Kr.).

9. Der Bauigenieur. Nr. 47. Prof Dr. Inz Max Mayer (cza-
sowo w Moskwie) Betonowanle podczas mrozu., (1 str.).

Autor sygnalizuje zmiane¢ pogladéw na betonowanie podczas mrozuy, .
jaka nastapila ostatnin na terenie Sowietéw w poréwnaniu do pogladéw
istniejacych w Rosji przed wojna. Dawniej betonowanie podczas mrozu do-
zwolone bylo tylko w cieplakach, co powigkszalo koszta budowy od 6% do 50%.
Dzisiaj istnieje poglad na beton, zapozyczony w fizjologji, a mian,, ze beton
podobnie jak niektére plazy lub zwierzeta, podlegaja ,anabiozie” czyli letar-
gowi pod wplywem zimna. Na zasadzie tego pogladu dosyé jest zapewnié
betonowi spokojne zwigzanie (na co w zupelno§ci wystarcza 8 godzinny prze-
ciag czasu), poczem beton moze pozostawaé przez diugi czas zamarznietym
(oczywiécie szalowan sie¢ nie zdejmuje)) a po ustaniu mrozéw, proces
twardnienia rozpoczyna si¢ na nowo, Wykonane doSwiadczenia droga labo-
ratoryjng i praktyczne wyniki z dokonanych robét potwierdzaja duza doze
stusznoéci tego pogladu. Na zjezdzie kierownikéw duzych budow, odbytym
na jesieni r, p. w Moskwie, zakomunikowano o betonowaniu 1500 m? betonu
przy 22° mrozu przyczem betonowano plyte 8 c/m. grubg, o wymiarach
245 X 29 m. Wyniki otrzymano calkiem zadowalajace, Sposéb betonowania
byl nastepujacy. W dobrze ogrzanych szopach pracowaly betoniarki,
i w tychze szopach zlozono piasek ze zwirem, ktéry Iacznie z woda ogrze-
wano do 40 — 50°. Przy tej temperaturze skiadnikéw w szopach przygoto-
wywano beton, i po zabetonowaniu na otwartem powietrzu, natychmiast be-
ton przykrywano matami, ktére zdejmowano po uplywie 24 godzin, szalowa-
nie zdejmowano dopiero po przetrzymaniu betonu 21 dni bez mrozéw. No-
woécig tego sposobu jest tylko przepis Sowieckich wiladz budowlanych,
azeby przez ostatni przeciag czasu tych 21 dni przez caly ten czas utrzymy-
waé beton w wilgotnym stanie za pomoca obfitego polewania. Wg. tychie
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przepisbw nabjeranie przez beton bialego koloru jest uwazane za oznake, ze
wigzanie betonu zostalo podjgte na nowo, a wigc w obawie zbytniego wy-
suszenia, beton zaleca sie ciggle polewaé woda. Autor nie daje swego po-
gladu ami krytyki, ograniczajac sie tylko na podkreéleniu powyzszego faktu.
Zwiekszenie kosztéw takiej roboty ma wynosié okolo 3!/%.

o (St. Kr.)

10. Der Bauingenieur Nr. 45. Inz. K. Janser (Kolonia) Ugiecie
cienkich stupdw przy mimosrodowem zaczepieniu sity. (3 str. - 4 rys.).

Autor podaje spos6b daleko prostszy, doéé dokladny, lecz przytem da-
leko szybszy, niz powszechnie uzywans zlozona metoda wg. wzoru Mahrten-
sa str. 228. Taschenbuch F. Bauingenieure V wyd. (St. Kr.).

11.' Der Bauingenieur Nr. 46. Inz. Wedler (Berlin) Nowe rozpo-
rzqdzenie o ruchu samochodowym z d, 15 lipca 1930 w zestawieniu z ob-
ciqzeniem dla mostdw drogowych wg. DIN 1072. (3'/; str. 4~ 5 rys.).

Na zasadzie nowych rozporzadzen Rzeszy Niemieckiej, uwzgledniaja-
cych wszystkie nowe typy pojazdéw samochodowych i normujacych ich roz-
miary wraz z waga max, autor przychodzi do wniosku, ze normy obciazenia
DIN 1072 sa w sprzecznoéci z nowo wydanemi przepisami. Charakterystyka
nowych przepiséw jest znaczna rozmaito§é typébw samochod6é6w, co w znacz-
nym stopniu utrudnia zadanie $tatykéow. Jakie zmiany byly by pozadane
i w jakiej mierze DIN 1072 jest juz przestarzalem, autor obiecuje w najbliz-
szej przyszloéci podzielié si¢ swemi badaniami z czytelnikami.

(St. Kr.)

12. Beton und Eisen Nr. 24. Prof Inz. Moeller (Brunswig) Pod-
pory zelazobetonowe o wiekszej nosnosci (3 str. + 3 rys.).

Autor bada celowoéé niemieckich norm dla zelazobetonu odnoénie do
kolumn o przekroju pierécieniowym na zasadzie poczynionych przez siebie
doéwiadczefi, zestawiajac ich z doswiadczeniami przeprowadzonemi niezalez-
nie przez Dr. Inz. K. Seelbacha (Barmen). Doéwiadczenia pokazaly. ze tego
rodzaju kolumny posiadaja daleko wigksza nosnoéé, niz to przewidujg prze-
pisy, i jezeli kolumnom nadaé wymiary poprzeczne w/g obowiazujacych prze-
piséw wiedy otrzyma sie prawie 10 krotng pewnoéé, zamiast zupelnie wy-
starczajacej trzykrotnej pewnoéci. (St. Kr)

13. Beton und Eisen Nr, 23, 24. Dr. Inz E. Weise (Berlin), Jeszeze
o kontroli robdt zelazobetonowych (10 str, | szematy kontrolne). Autor po-
daje projekt wykonywania nadzoru budowlanego nad robotami zelazobeto-
nowemi zgodnie z ostatniemi wynikami doéwiadczalnemi co do dobierania
skladnikéw, sporzadzania préb betonu, dodawania wody i t. d. Zgodaie z pro-
jektem autora znajdujemy w artykule wzrér ogélnych éwiadectw dla kontroli
do wypelnienia przez przedsigbiorstwo budowy, nadzor budowlany, laborator-
ja i t. p. Przewodnia idea artykulu autora jest ujednostajnienie kontroli i usu-
nigcie wzajemnych taré pochodzacych w wielu wypadkach nie ze zlej woli,
lecz wprost z rozbieinego pojmowania obowiazujacych przepiséw. Oczywiscie
o celowodci i trafnoéci projektu autora’ zadecydowaé moze jedynie diuzsza
praktyka. (St. Kr.).
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14. Beton und Elsen Nr. 24. H. Fritz (Zurich) Linfe wplywowe dla
obciqzert sztywnef belki na sprezystem podlozu (5 str. 4 27 wykres6w).
Autor uzupelnia prace ini. Pasternaka, ogloszong w ,B. E.“ 1926
(str. 163) podaniem szczegétowych wykreséw dla rozmaitego polozenia sity na
belce, przyczem w wykresach uwzgledniono momenty, sily Scinajace i ciénie-
nie na podloze. ! .
' Praca autora moze si¢ b, przydaé przy projektowaniu tembardziej, 2e
Sciste obliczanie nie ma zbyt wiele sensu z powodu trudnosci trafnego ujecia
wartoéci dla spélczynnika sprezysto$ci podtoza. (St. Kr.),

15. Der Bauingenieur Nr. 51, Inz Bornemann (Obercassel) Przy-
czynek do wyjasnienia katastrofy mostu na Odrze pod Garfzem (6'/, str 41 fot)

Dnia 19.9 26 r. zawalil sie filar tego mostu (fukowego ze éciggiem, zel-
betowego, 36,2 4 55,2 4 36,2 m) juz prawie wykoficzonego na 2 tygodnie
przed uroczystem otwarciem ruchu, przyczem przy katastrofie zginelo 3 ludzi
i 2 ciezko rannych. OczywiScie pociagnieto do odpowiedzialnoéci sadowo kar-
nej dyrektora firmy, kierownika robé6t i 2 majstréw. Proces odbyl sie w Szcze-
cinie w pierwszej instancji w listopadzie 1929, potem w drugiej instancji
22,930 i nareszcie 1,11.30 r. ogloszono wyrok, moca ktérego podsadnych
uniewinniono, koszta procesu ponifst Skarb Pafistwa (300.000 RM). Podkresli-
my z najwigkszem uznaniem, Ze w artykule nie wymieniono nazwisk pod-
sadnych, W procesie bylo wezwanych az 18 rzeczoznawcéw, bomiedzy inne-
mi i chemicy. Poniewaz robote prowadzono zgodnie z zatwierdzonym planem,
z dobrych materjaléw (jak wykazalo §ledztwo) i sposobem tyle razy stosowanym
i opisywanym w literaturze fachowej, wobec tego przyczyn katastrofy zaczeto
szukaé w wlasciwoéciach chemicznych wody rz. Odry. Ale okazalo sig, ze szkod-
liwe skladniki wody rzecznej bylyby niedostateczne dla spowodowania kata-
strofy.

Autor wyjaénia prawdziwa przyczyne katastrofy, ktéra jest podwodne
betonowanie, nie ochronione nalezycie przed pradem wody. Mato kto jednak
wie, Jak twierdzi autor, ze nawet maly prad wody stwarza zupelnie nier6w-
nomierny beton, dlatego tez, zdaniem autora, tego rodzaju odpowiedzialne
budowle, jak filary nie powinno si¢ budowaé sposobem podwodnego beto-
nowania, tembardziej, Ze nawet juz twardniejacy beton nalezy jeszcze jakis
czas troskliwie ochraniaé przed pradem wody. W zakoriczeniu autor wyraza
zyczenie, zeby ta katastrofa postuzyla za przestroge dla fachowcéw, w jakich
granicach i warunkach nalezy stosowaé podwodne betonowanie.

(St. Kr.).

16. Beton und Eisen Nr. 23. Dr. A. Janousek (Praga) Kontrola
i ulepszenia przy robotach belonowych odno$nie do wzafemnego ustosun-
kowania wielkoéci ziarn, zawarlych w piasku rzecznym ze Zwirem.
(3 str. 4 6 rys. + 2 fot. -+ 3 tabl)

Autor uzasadnia poczynionemi przez siebie doswiadczeniami, znany
spos6b prof., Grafa zestawienia z danych skladnikéw takiej mieszaniny, ktéra
by mogta daé najlepszy beton. Autor jest zdania, ze zastosowanie metody prof.
Grafa nie powinno byé tylko praca laboratoryjna, lecz ze pr6by metods prof.
Grafa nalezy bezwzglednie przeprowadzaé na kazdej budowie i ustalaé wza-
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jemne ustosunkowanie ziarn, dajacy najwytrzymalszy w danych warunkach be-
ton. Zaznaczymy, ze w przyszlych warunkach technicznych dla robét beto-
nowych, wykonywanych w zakresie nadzoru przez M. R. P. postulat autora
Jest uwzgledniony w cale] swej rozciagloéci, a juz teraz wprowadza sie w zy-
cie na terenie Dyrekcfi Lédzkiej.

Autor twierdzi wbrew prof. Grafowi, ze calkiem wystarczy przesiewa-
nie przez 5 sit, zamiast wymaganych przez prof. Grafa 7. W ten sposéb, zda-
niem autora, unika sie przynajmniej grubych bted6w w doborze materjalu,

17. Beton und Eisen Nr. 23. prof. F. Emperger(Wiedes) Pierwszy
miedzynarodowy Kongres zelbetniciwa w Leodjum 1930 r. (2 str).

Ze wzgledu na uczestnikéw, poziom prac i dyskusji autor uwaza odby-
ty Kongres za b. udany i doniosly w rozwoju tej galezi wiedzy, ktérej autor
jest tak wybitnym i wszech§wiatowo znanym pionierem. Rzeczywiscie nie bylo
ani jednej 2z spalacych® kwestji z zelbetnictwa (teorji lub praktyki), ktéra by
nie byta oméwiona przez fjaki§é nowy orginalny, twérczy referat, dlatego tez
sprawozdanie z Kongresu tworzy imponujacych rozmiaréw ksiege, ktéra bez-
Watpienia wywola obszerng literature.

Nastepny Kongres w Paryzu w 1932 r.

Od siebie dodamy, iz uczestnik Kongresu inz. Kozierski napisal sprawo-
zdanie 2 Kongresu z podaniem streszczenia wszystkich referatéw.

(St. Kr.).

VIII. Ogdlne.

a) Zagadnienia techniczne.

1. Le Génie Civil Nr. 21. Moissenet L. inz Komenfarze do
okélnika ministerjalnego z dn. 28 lipca 1930 r. o przekroju poprzecznym
drég. (4 str. + 7 rys).

Nowy okélnik okresla szerokosé pasa, potrzebnego dla ruchu w jednym
kierunku, na 3 m. a wiec drogi normalnej dla ruchu w obydwu kierunkach
na 6 m. Tylko w wylatkowych warunkach jezdnia moze byé zwezona do
5 m. Okélnik zawiera szczegblowe instrukcje co do spadkéw poprzecznych.
Na odcinkach prostych spadki te zostaly znacznie zmniejszone w poréwnamu
do poprzednich norm, a mianowicie:

Rbdzale dawierzchni Wedlug starych Wedtug nowego
przepiséw z 1924 r, | okélnika z 1930 r.
Szosa powierzchniowo smolowana 1/50 do 1/60
Termakadam . . ., ., . . . 1/60 do 1/70 1/60 do 1/80
Nawierzchnie smolowe i asfaltow. 1/70 do 1/80
Beton cementowy. . : ., ., . 1/80 do 1/100
HERlUE e P Lt S 5760 dav1770 } R R

Autor uwaza, ze spadki te sy jeszcze zbyt wielkie i 2e nie powinny
przekraczaé 1/120.
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Szczegélniej jednak niépokoja autora nowe przepisy o uksztaltowaniu
przechytki na tukach, zarébwno ze wzgledu na trudnoici zawalowania po-
przecznego przekroju o zmiennem nachyleniu (od 0,08 do 0,03) jak i ze
wzgledu na bezpieczefistwo ruchu wolno jadacych pojazdéw, ktérym trudno jest
ufrzymaé sie na zewnetrznym mocno pochylonym brzegu jezdni.

2. Die Strasse Nr. 23. Zasfosowanie tkanin w budownictwie drogo-
wem. (1 str.).

° W prasie fachowe] ukazaly sie¢ w ostatnich czasach wzmianki o mozli-
‘woséci stosowania tkanin do budowy dr6g. Poniewaz wiele wzgledéw prze-
mawia za zastosowaniem tkanin do budowy dr6g — warto przytoczyé do-
tychczasowe pr6by w tym kierunku.

Pierwsze préby rozpoczeto w Texas i Potudniowej Karolinie w Sta-
nach Zjedn. A. P, w 1927, w okresie przesilenia w tkackim przemyéle ba-
welnianym. Celem tych préb bylo wyszukanie nowego rynku zbytu dla tka-
nin bawelnianych. Siatka bawelniana mialaby spelniaé takiez zadanie jak
siatka druciana w nawierzchni betonowej. Prébowano réine systemy, miedzy
innemi zastosowano plachty bawelniane jako izolacje migdzy warstwami dwu-
warstwowej nawierzchni betonowej.

W roku 1930 przeprowadzono réwniez prdby w Nlemczecthellbtonn.
Uzyto w tym celu taniag jute (w cenie okolo 0,23 mar. niem. za m? Autor
opisuje sposéb wykonania.

Wreszcie podobne préby wykonano w roku 1930 réwniez i w Anglji
w Dundec w Szkocji, w o$rodku przemystu jutowego, oraz w Burnley, gdzie
doéé gdesta tkanine bawelniana (18!/, X 15 nitek na 1 cal?) ulozono na zwy-
czajnym makadamie w ten sposéb, ze przedewszystkiem, po oczyszczeniu szosy
posmolowano {a, przykryto tkaning, powleczono emulsja bitumiczna i przysy-
pano grysikiem. Koszt tkaniny o szerokosci 36 cali wynosit 60 groszy
za Jard,

3. Der Strassenbau Nr. 31. Nawierzchnie drogowe z zelaza. (1/, str.),

W ostatnich czasach ukazalo sie w prasie biezacej szereg wzmianek
o rzekomo doskonalych wynikach zastosowania zelaza do nawierzchni dro-
gowych. W szczegblnoéci powolywano si¢ na odcinki do$wiadczalne w le
Mans oraz Rosny sous Bois we Francji. Tymczasem w rzeczywistosci spra-
wa zupelnie inaczej si¢ przedstawia, jak to wynika ze sprawozdania p. Cla-
udon’a; gléwnego inzyniera w wydziale drogowym departamentu Gérnego
Renu.

1. Le Mans. Prébny odcinek o powierzchni zaledwie 25 m? wybudo-
wano w 1927 r. Zastosowano pelne plyty 2ielazne z malemi szeéciokatnemi
wzniesieniami dla usuniecia $liskosci plyt, co jednak niewiele pomoglo, gdyz
plyty staly sic ze wzgledu na §liskosé niebezpiecznemi dla ruchu, spowodo-
waly szereg wypadkéw i wreszcie w r, 1928 zostaly zupelnie usunigte. Pod
wzgledem wytrzymalogci okazaly sie wprawdzie trwalemi lecz koszt ich wy-
" nosil 75 zl. za m? czyli 2 razy drozej, niz najlepsza kostka kamienna.

2. Rosny sous Bois. Tutaj zastosowano kostki ielazne, wypelnione
wewnatrz betonem. Gérng powierzchnig zastosowano rowkowans, co jednak
nie zapobiega §liskosci, wobec czego poczatkowo posypywano jezdnie pia-
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skiem, a ostatnio zastosowano powierzchniowe smolowanie, Taki bruk ze-
lazny kosztuje okolo 40 zl. za m?, a wiec jest drogi i zadnych zalet w po-
réwnaniu do kostki kamiennej nie posiada.

4. Der Stidtische Tiefbau Nr. 23. Feurer G, Z prakiyki budowy
jezdni wielkomiejskich ulic. (8 str. + 2 rys. 4 7 fot.).

Autor opisuje zachowanie sie na ulicach réznych nawierzchni. Asfalt
ubijany, ulozony na starym bruku bezpoérednio dal w Frankfurcie nad Menem
dobre rezultaty, natomiast tenze asfalt ulozony réwniez na starym bruku, lecz
uprzednio wyréwnanym warstwg asfaltu lanego, zawi6dl oczekiwane nadzieje;
potworzyly sie fale wskutek przesunie¢ warstwy asfaltu ubijanego Lo asfalcie
lanym. Préby usunigcia $liskosci asfaltu ubijanego przez dodatkowe powierzch-
niowe asfaltowanie zupelnie zawiodly.

Asfalt lany po pewnym czasie staje sie réwniez §liskim. Zadowalniajace
rezultaty osiagnieto przez przysypanie $wiezego jeszcze asfaltu lanego asfalto-
wanym grysikiem. Pokrycie starych brukéw asfaltem lanym daje lepsze wyni-
ki, jezeli uprzednio zostana wyréwnane przy pomocy zaprawy cementowef; za-
Prawa asfaltowa w tym wypadku nie jest na miejscu.

Dalej autor opisuje przykiad zastosowania asfaltu Dammana (Es — As)
oraz asfaltu walowanego o grubosci warstwy 4 cm, na starej kostce. Koszt
1 m® wynosit 5,80 mar. niem. wraz z 5-cio letniem bezplatnem utrzymaniem.
Autor przytacza bardzo interesujace wyniki zastosowania zimnych asfaltéw
dla ulepszenia starych zniszczonych nawierzchni brukowanych. W tym celu
pokryto stary bruk potréjng warstwa, skladajaca sie z grysikéw bazaltowych
0 wymiarach 8—12 mm, 5—8, 3—5 i 1—3 mm. Stosowano przytem albo asfalt
na goraco, o ile stan pogody na to pozwalal, lub emulsje, wyrabiana w specjal-
nej maszynie na miejscu rob6t. Autor szczegbtowo opisuje zalety takiej ma-
szyny, umozliwiajacej prace na zimno i na goragco. Wreszcie autor omawia
smolowania powierzchniowe i betony smolowe, makadam cementowany i na-
wierzchnie z plyt betonowych. Przytacza réwniez przyklad spowodowania §li-
skoéci bruku przez soki zywiczne, spadajace z paczkéw lisci drzew przydroz-
nych, ktéremi pewna ulica jest gesto obsadzona,

5. Die Strasse Nr.21122. Spdth K.dr. Nowe roboly brukarskie
w Stutigarcie. (10 str, -+ 7 fot. -} 15 rys.). .

Artykul powyiszy zawiera szereg ciekawych wiadomos$ci o rozwiazaniu
zagadnieti dr6g wylotowych, ich przekroj6w poprzecznych, dostosowanych do
potrzeb ruchu kolowego i tramwajowego, jak r6wniez sposobu urzadzenia jezdni
ulic w ér6dmiesciu.

Nadmienié tu nalezy, iz gospodarka drogowa w Stuttgarcie uwazana
jest za jedna z najlepszych i najbardziej nowoczesnych w Niemczech, a zatem
moze stuzyé przykladem do opracowania projektéw urzadzenia drég wyloto-
wych w wigkszych miastach.

' 6. Roads and Road Construction Nr95. Hogentogler, Terzaghi
i Wintermyer, in Obecny stan badari gruntéw podloiy nawierzchni
drogowych. (6 str. -+ 8 wykr. + 2 tabl),

Metody badan gruntéw sposobem laboratoryjnym ulegly ostatniemi czasy
znacznym zmianom; zmiany te okazaly sie cze$ciowo niezbednemi z tego po-
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wodu, e zapatrywania na wartodé badah laboratoryjnych nad matemi prébka-
mi zmienily sie, gdyz przekonano sie, iz wyniki takie nie sg czesto miaro-
dajne w odniesieniu do zjawisk, zachodzacych w rzeczywistosci na drodze.

Ze wzgledu na wielka r6znorodno$é gruntéw badania musza byé w taki
sposéb usystematyzowane, by umozliwié klasyfikacje.

W tym celu sa wykonywane dwie grupy badafi: 1) gruntéw naturalnych
i 2) gruntéw syntetycznych.

Autorzy opisuja szczeg6lowo metody badafi pierwszej grupy i w wy-
niku formulujg szereg wnioskéw co do wartosci takich badarn dla celéw prak-
tycznych i teoretycznych.

b) Zagadnienia tinansowe i ekonomiczne.

1. Asphalt und Teer Nr. 61. G étjens, Program gospodarczy prowincji Schle-
swig-Holstein w zakresie gospodarki drogowej w roku 1930 i na lata na-
stepne (3!/, str. -+ 5 tabl).

Prowincja ta ma najbardzie] gesta sieé drogowa z catych Prus, a miano-
wicie 1,7 km na 1000 mieszkaficéw, podczas gdy przecietna dla Prus wynosi
0,8 km. Koszt utrzymania i budowy dr6g wynosi w prowincji tej 3,52 mar.
niem, na mieszkanica, podczas gdy dla catych Prus przecietnie tylko 2 mar.
niem. Kamienia jest brak; tonna tlucznia bazaltowego, zakupionego loco kamie-
niotowy, kosztuje przecietnie 4,80 mar. niem., do tego jednak dochodzi koszt
przewozu, wynoszacy przecietnie okofo 7.60 mar, niem. Roczne zapotrzebowa-
nie tlucznia bazaltowego na 1500 km. b. drég panstwowych i 1232 km drég
samorzadowych wynosi okolo 54.000 t. rocznie.

W ciagu ostatnich pieciu lat ilo§é samochod6w pieciokrotnie sie po-
wiekszyla i obecnie jeden samoch6d przypada na 52 mieszkaficéw,

Przecietny koszt utrzymania 1 km drég wynosil: w r. 1913 — 611 mar.
niem,, w r, 1929 — 2019 mar. niem., w r. 1930 — 1487 mar. niem.

Koszt odnowy 1 km. szosy wynosi okolo 14.000 mar. niem, Ze wzgledu
na duzy ruch samochodowy obowigzuje obecnie zasada, 2e po odnowie droga
musi byé powierzchniowo utrwalona — wykonanie odnowy bez utrwalenia
jest wzbronione. Starych drég klinkierowych istnieje dotychczas 254 km; zbudowa-
ne sa one jednak z bardzo stabego klinkieru, wobec czego utrzymanie ich jest
nadmiernie kosztowne i maja byé przebudowane, czeSciowo na drogi smolo-
wane, Na gléwnych arterjach o dilugosci 361 km, ulozono drobng kostke ka-
mienng w ciagu ostatnich pieciu lat. Roboty te wykonano z pozyczek drogo-
wych, zaciggnietych w 1924 roku na okres 25-ciu lat.

¢} Rozne.

1. Revue Générale des Routes Nr. 59. Thomas J. Autostrada Puy
de Dome. (3 str. 4 2 rys. + 3 fot).

Opis specjalnej drogi samochodowej wybudowanej w 1926 r. na szczyt
géry Puy de Dome (1465 m) we Francii.

Droge te wybudowano na torze skasowanej linji kolejowej; szerokoéé
drogi 6 do 6,50 m; nawierzchnia — makadam powierzchniowo uirwalony.
Wysokoéé oplat za przejazd: samochody poniiej 10 K. M.— 11 fr.; od 10 do
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18 K.M.-—22 fr.. powyzej 18 K.M. — 33 fr. Droga ta jest ciekawym przykladem
zastosowania powierzchniowego utrwalenia na spadku wynoszacym 129, na
dlugosci 5 km; fest przytem tak szorstka, e samochody bezpiecznie po niej
jezdza,

2. Das Strassenwesen Nr. 12. Sighartner inz Nibelungenstrasse.
(3Y/, str. + 1 rys.). i

Autor omawia projekt budowy drogi samochodowej wzdiuz Dunaju od
Passau do Linz, na przestrzeni wedlug jednej alternatywy 91 km. i drugiej
107 km. Droga ta bedzie miala wielkie turystyczne znaczenie. Istnieje propo-
zycja budowy drogi kosztem prywatnych kapitatéw (okolo 7.000.000 szylingéw);
oprecentowanie i amortyzacfa mialyby byé pokryte czeséciowo z oplat za
uzywanie tej drogi.

8. Asphalt und Teer Nr, 50. Betz L, dr. Budowa drdég w Italji, (1 str.
+ 2 rys. + 1 wykr. + 7 fot.).

Autor omawia programowsq dzialalnosé rzadu italskiego w dziedzinie go-
spodarki drogowej. Podkre§la wielks skale i bardzo daleko idace zamierzenia
Italji, o ktérych jego zdaniem, Europa wie bardzo mato; méwi sie zawsze o kilku
autostradach, wybudowanych przez Purieelli’ego, a tymczasem obecnie powstaje
wielka sie¢ dr6g, dostosowana nie tylko do potrzeb ekonomicznych w danym
czasie, lecz majaca za cel zadanie strategiczne i polityczne, przemy$lane w naj-
drobniejszych szczegé6tach, jakkolwiek pozornie czesto nawet chaotyczna. Autor
podkres$la przytem wyrazna tendencje do izolowania Szwajcarji i stworzenia
arterji tranzytowych przez potudniowy Tyrol.

Autor omawia nastepnie organizacje drogowa, instytut drogowy w Medjo-
lanie i jego prace; porusza zagadnienie o zuzyciu nawierzchni przez pojazdy
konne i mechaniczne; omawia, miedzy innemi, znane na szosach ,kurze gniazda*,
ktérych powstanie przypisuje wylacznie niedbalemu utrzymaniu; wreszcie omawia
wplyw réznego typu obreczy gumowych na nowoczesne nawierzchnie.

4, Die Beton-Strasse Nr. 11. Bauer dr. Drogi wypadowe z Berlina
na Zachdd. (2 str. |+ 1 rys.).

Autor omawia kierunek zaprojektowanych nowych dr6g z Berlina na
Zachéd, przyczem zaznacza ogélne zjawisko, ze istniejaca sieé drogowa w Niem-
czech powstawata stopniowo w miare potrzeb ruchu konnego z jednej miejsco-
wosci do innej, przedstawia wskutek tego na mapie spl>t pokreconych linji; brak
natomiast prostych dalekobieznych kierunkéw, jakie charakteryzuja nowoczesna
sieé drogowa, dostosowana do potrzeb dalekobieznego ruchu samochodowego.

5. Der Strassenbau Nr. 31. Oberbach J, dr. O podlozu bitu-
micznych nawierzchni drogowych. (4!/; str.).

Autor porusza zagadnienie o donioslem praktycznem znaczeniu, co do
ktérego nawet wéréd specjalistébw zupelnie rozbiezne spotyka sie zdania.

Przedewszystkiem autor zaznacza, ze badania nawierzchni bitumicznych
ogranicza si¢ zazwyczaj do samej warstwy bitumiczne], zapominajac o decy-
dujacej roli podtoza. Wprawdzie kazdy fachowiec rozumie, Ze nawierzchnia
bitumiczna musi byé ulozona na odpowiedniem podiozu, co jednak mnalezy ro-
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zumieé¢ pod odpowiedniem podlozem bywa czesto zupetnie dowolnie inter-
pretowane. Autor stwierdza, iz ze szczuplych funduszéw drogowych w Niem-
czech wiele bardzo marnuje sie pieniedzy na ukladanie nowoczesnych na-
wierzchni na nieodpowiednich podlozach, a dzieje si¢ to czesciowo wskutek
nieznajomosci rzeczy, a czesto wskutek mylnej oszczednoéci, Przytem nawet
powazne firmy ze wzgledéw konkurencyjnych ida czesto na kompromis,
o obliczajg trwaloéé nawierzchni na okres gwarancyjny, jakkolwiek nawierz-
chnie dobre powinny byé dlugotrwale i trwaé wiele lat po okresie gwaran-
cylnym. Caly sens gwarancji polega na tem, ze zabezpiecza ona przed uzy-
ciem przez przedsigbiorce ztych materjaléw lub przed zlem wykonaniem—czyli
przed takiemi usterkami, ktére wystepuja wkrétce po zakondczeniu budowy.
Stad zasada, ze okres gwarancyjny bywa niezbyt dlugi; wymaganie bardzo
dlugotrwalej gwarancji musi spowodowaé podwyiszenie przez przedsigbiorce
przy kalkulacji cen jednostkowych.

Jaskrawym dowodem braku zrozumienia znaczenia podloza s wypadki,
kiedy dla zbadania wypadkéw psucia si¢ nowoczesnej nawierzchni nie bada
si¢ podloza, lecz wycina si¢ kawalek powloki, wysyla do laboratorjum, gdzie
zostaje ustalone, ze smola lub bitum nie zupelnie odpowiada normalnym wa-
runkom, lub Ze zasada minimum préini nie zostald zachowana i . p.—i tem
tlumaczy sie czesto pow6d zniszczenia. Mozna taki saqd wydawaé tembar-
dziej bezkarnie, ze z chwila wybudowania nawierzchni podloza nikt juz kry-
tycznym wzrokiem nie oglada.

Autor opisuje szczegblowo, na jakich podlozach jakie nawierzchnie
mozna stosowaé; a wiec: asfalt ubijany tylko na betonie; asfalt lany nie wy-
maga zupelnie sztywnego podloza, natomiast asfalt watowany (asfalt piaskowy,
topeka, bitulithik) jest bardzo wrazliwy; najmniej wrazliwemi sa, zdaniem au-
tora, betony smolowo-asfaltowe oraz makadam smolowany.

Nastepnie autor opisuje sposoby utrwalania podloza, poczem omawia
znaczenie warstwy posredniej miedzy podlozem i gérna warstwa jezdni.

Autor stanowczo zwalcza zupelnie mylny, jego zdaniem, poglad, jako-
by przez wielokrotne smolowanie lub bitumowanie powierzchniowe mozna
bylo stopniowo uzyskaé trwala grubsza nawierzchnie. Byli wprawdzie tacy
drogowcy, ktérzy uwierzyli w madro§é pewnych ,propagandzistow® i zastoso-
wali kilkakrotne powierzchniowe utrwalanie dla uzyskania trwalej powloki—
gorzki ich jednak spotkal zawéd — a tem kosztownmiejszy, ze potem dla zro-
bienia naprawde trwalej nawierzchni trzeba bylo zrywaé cala warstwe gérna,
pokryta tlustemi plamami.

Wreszcie autor omawia sposoby pokrycia starych brukéw warstwa bi-
tumiczna, przyczem podkreéla, Ze warswa taka musi posiadaé grubosé od 5
do 7 cm,

6. Der Strassenbau Nr. 32. Fritsch, Niemiecka zimna smofa.
(3 str.), 3

Autor entuzjastycznie opisuje nadzwyczajne zalety ,zimnej smoly”—pro-
duktu, wyrabianego w Niemczech i zawierajacego prawie cate 100%, lepiszcza—
a wiec zasadniczo réznigcego sie od wszelkiego rodzaju emulsji,

Pr6by wykonane na jesieni 1929 r. i na wiosng roku 1930 daly, wed-
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lug autora, nadzwyczaj dobre wyniki. Autor wymienia caly szereg zalet zim-
nej smoly, ktéra moze byé uzyta przy wszelkiej pogodzie, a nawet do zanie-
czyszczonego kruszywa. ZuZycie smoly tej ma byé znacznie mniejsze, niz
zwyklej smoly drogowef lub emulsji, co umozliwia znaczne potanienie kosztu
nawierzchni: przy zastosowaniu zimnej smoly koszt 1-go cm. grubosci nawierz-
chni wynosi tylko 0,69 mar. niem. za m? podczas gdy przy innych lepisz-
czach—0.87 do 0,92 mar. niem. za m? {

7. Asphalt und Teer Nr. 45. Weidlich dr. inz Pordwnanie eko-
nomicznej warfosci brukéw z drobnej kostki 1 nawierzchni smolowych.
MY/, str.).

Na podstawie cyfr, zaczerpnietych z praktyki, autor dowodzi, e nawierz-
chnie smotowe s3 znacznie wiecej ekonomiczne, niz drobna kostka, Za podsta-
we do obliczert przyjmuje, ze drobna kostka kosztowala 15 mar. niem. za m? .

8. Asphalt und Teer Nr. 46. Klose G, dr.inz Nowy sposéb
ulepszenia starych nawierzchni drogowych. (3'/;str. 1 6 fot.).

Opis nowej maszyny systemu ,Greco“ do nagrzewania stare] nawierz-
chni do 200° C i bitumowania przygotowanej w taki spos6b jezdni.

9. Verkehrstechnik Nr. 49. Tymczasowe wskazdéwki do budowy
drdg trasowych w Nadrenji. (1 str). .

Przepisy te zawierajg nastepujace punkty: 1. Zakres stosowania: 2.
Podloze. 3. Przekr6j poprzeczny i podtuzny. 4, Materjaly do budowy. 5.
Iloéé potrzebnych materjatéw. 6. Sposéb wykonania,

10. Asphalt und Teer Nr.52. Schenermann dr. inz Oszczed-
na lecz hygjeniczna gespodarka drogowa. (4 str.H-2 tabl.).

Za takie autor uwaza nawierzchnie, do ktérych uiyto smoly drogowef,
przyczem obszernie uzasadnia powyzisze zapatrywanie. y

11, Der Strassenbau Nr. 386, Nagel dr. inz i Nassenius.
Dalsze badania oddziatywania ruchu pojazdéw na nawierzchnie trasy Ii I1
drogi dosSwiadczalnej niemieckiego Zwigzku Drogowego pod Braunschweig
w latach 1929 i 1930. (9'/; str. - 4 tabl.).

Szczegétowy opis badar na tej drodze doswiadczalnef jest podany w ar-
tykule prof. Bratro.

12, Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure Nr.45. K 6t tgen
C,dr, in2. O poirzebie prac badawczych. (2 str.).

Na dorocznem zebraniu Zwiagzku Niemieckich Iniynieréw we wrzeéniu
1930 w Wiedniu przewodniczacy tego Zwiazku inz. Kottgen w programowem
przeméwieniu powitalnem poruszyt zagadnienie potrzeby rozwiniecia prac ba-
dawczych w réinych dziedzinach techniki jako jedno z najpilniejszych za-
gadnien.

13. Roads and Road Constructfon Nr. 95. Szdsiy Miedzynarodowy
Kongres Drogowy.

Znaczna czesé tego numeru fest poswiecona opisom wrazen z Kongresu
Drogowego w Waszyngtonie oraz opisowi wystawy drogowej, urzadzone]
w tymze czasie.
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14. Das Strassenwesen Nr. 12. Markl W. inz Kilka uwag
w zwigzku z Migdzynarodowym Kangresem Drogowym. (6 str.19 fot.).

Autor, wice-prezes Zwiagzku Austrjackich Towarzystw Drogowych
w Wiedniu, bral udzial w kongresie i objazdach i opisuje swoje wrazenia.
Podkresla wielka dbalo§é o dobre odwodnienie podlioza, praktyczna wartosé
drég zwirowanych, standaryzowane sposoby wykonania drég betonowych; oma-
wia nawierzchnie bitumiczne, stosowane na starych szosach i w miastach,
oraz inne szczeg6ly budowy drég, a w korcu podnosi znaczenie nawigzania
podczas kongresu blizszego kontaktu z kolegami z sasiadujacych panstw.

15. Le Strade Nr. 11. Vandone I. ‘VI Migdzynarodowy Kon-
gres Drogowy w Waszynglonie (16 str. + 14 fot).

Krétkie sprawozdanie z przebiegu kongresu oraz powziete na tym kon-
* gresie uchwaly.

16. Revue Générale des Routes Nr. 59. Szdsty Migdzynarodowy
Kongres Drogowy w Waszynglonie, (8 str.).

Uchwatly ogélne i specjalne, przyjete przez Kongres,

17. Der Strassenbau Nr.36. Deidesheimer A. dr. inz. O szd-
stym Migdzynarodowym Kongresie Drogowym [ o drogach ameryhanskich.
(3 str.).

Autor opisuje swoje wrazenia z podrézy po Ameryce, omawia uchwaty
kongresu, opisuje widziane drogi betonowe, wspomina o brukach kamiennych
i t. p. Wielkie postepy techniki drogowej przypisuje w znacznej mierze zgod-
nej wspélpracy technicznej wszystkich czynnikéw zainteresowanych. a wigc
tych, ktérzy sa powolani do prowadzenia gospodarki drogowej z tymi, ktérzy
z dr6g korzystaja lub ktérzy te drogi jako przedsigbiorcy buduja oraz na budo-
we materjaly i maszyny dostarczaja. Autor podkreéla, ze w europefskich sto-
‘sunkach wspélpraca taka bylaby czesto przedmiotem zloéliwych podejrzen
i krytyki,

18. Engineering News-Record Nr. 24. Drogi w Ameryce i zagranicq.
(2 str.).

Z inicjatywy redakcji ,Engineering News-Record” zostalo przeprowa-
dzone poréwnanie gospodarki drogowe] w Stanach Zjednoczonych A. P. z go-
spodarka drogowa we Francji i ltalji. E. Lorieux, jeden z delegatéw francu-
skich na Miedzynarodowym Kongresie Drogowym w Waszyngtonie podkreéla
szybki rozwéj gospodarki drogowej w ciagu ostatnich dziesigciu lat, omawia
slusznoéé wprowadzenia zasady, ze szeroko§é jezdni ma wynosié 20 st6p, gdyz
drogi o szerokoéci 18 st6p sa niebezpieczne dla ruchu dwutorowego; zwraca
uwage na brak zadrzewienia drég; szczegbélna jednak uwage zwraca na drogi
betonowe, ktére daly tak dobre wyniki w Ameryce — obawia sie jednak, ze
nawierzchnie betonowe moglyby nie okazaé si¢ tak praktycznemi we Franci,
gdzie jest jeszcze znaczny ruch konny i duzo pojazdéw na obr¢czach mefa-
lowych, We Francfi ufrwalenie przy pomocy lepiszez bitumicznych starych
szos daje dobre wyniki; obawia sie, iz stosowanie olejowania drég iwirowa-
nych, dobre przy lekkim ruchu samochodowym, mogloby zawieéé oczekiwa-
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nia przy ruchu mieszanym. Wreszcie zwraca uwage na zrozumienie potrzeby
ostroznego zachowania si¢ na drodze, przyczem podkresla zupelnie odmienny
charakter ruchu w Ameryce, gdzie na drodze niema pojazdéw konnych, pie-
szych i wielkiej ilosci cyklistow. Y

Poréwnanie ze stosunkami w Italji przeprowadza F. Vezzani, ktérego
uderzyly przedewszystkiem dwie rzeczy: 1) drogi betonowe i 2) prace stacji
doSwiadczalnej Biura Robét Publicznych w Arlingfon. Italja, posiadajac
13,500 mil drég pahstwowych i 80.000 mil drég samorzadowych jest w wielkim
stopniu zainteresowana w znalezieniu rozwiazania zagadnienia, jakie nawierzchnie
nalezy stosowaé, Dotychczas na gléwnych traktach stosowano utrwalenie sta-
rych nawierzchni bitych przy pomocy bituméw. Italja jednak aie posiada wla-
snych bituméw wobec czego zastosowanie cementu miatoby donioste gospodar-
cze znaczenie. Jednakze dotychczas stal na przeszkodzie ruch mieszany, i zela-
zne obrecze wozéw. |

Dla praktycznego zbadania sposobu zachowania sie¢ réznych rodzajéw
nawierzchni przy ruchu mieszanym wybudowano prébne nawierzchnie na dro-
dze Medjolan — Pavia, kolo Binasco. Na prébnym odcinku o dlugoéci 2 mil
ulozono sto réznych typéw nawierzchni o diugoéci 15 stép kazdy. Na drodze
tej przejezdza bardzo duzo ciezkich woz6w konnych (obciazenie kola docho-
dzi do 3-ch tonn). Ze szczegblng staranaoécia obserwowano zuZycie nawierz-
chni betonowych, wykonanych z cala ostroznoScia, przyczem okazalo sie, iz
zuzycie nawierzchni betonowej wynosi w przekroju poprzecznym okolo 1 cala
kwadratowego na 20.000 do 40.000 tonn ruchu pojazdéw na zelaznych obre-
czach. Cyfra ta, po raz pierwszy publicznie podana do wiadomo$ci moze stu-
2yé za podstawe do decyzji, czy przy istniejacym ruchu konnym mozna za-
stosowaé nawierzchnie betonows,

Ze szczegélnem uznaniem odnosi sig autor do prac Biura Robét Pub-
licznych i jego kierownika T. H. Mac Donalda, uznawanego przez inzynieréw
drogowych calego &wiata za nauczyciela i przewodnika na polu techniki
drogowej.

19. Die Strasse Nr. 24. Becker. O nowoczesnych sposobach opie-
kowania sie¢ drzewami owocowemi w powiatach. (2 str.).

Autor zaznacza, e organa drogowe przestaly sie interesowaé zadrze-
wieniem drég, a przytem technika gospodarki owocowej zrobila w ostatnich
czasach takie postepy, iz powinna si¢ znajdowaé w reku specjalistéw. Byloby
przytem zupelnie bezcelowem, gdyby wladze drogowe angazowaly wlasnych
pomolog6éw, gdyz mieliby oni zbyt mato roboty. Przytem poglady na obsadza-
nie dr6g drzewami owocowemi ulegly w ostatnich latach radykalnej zmianie;
przy obecnym rozwoju ruchu samochodowego sadzenie drzew owocowych
w granicach korony drogi jest niedopuszczalne i musza byé one przeniesione
za rowy; tutaj jednak powstaje szereg frudnosci z prawem wlasnoéci i t. p-
Powierzenie opieki nad drzewami owocowemi, znajdujacemi sie za rowami,
pomologom podleglym organom adminisiracji ogélnej, a nie drogowej, nie napot-
ka, zdaniem autora, na sprzeciw ze strony wladz drogowych, z jakim musianoby
si¢ liczyé w tym wypadku, gdyby niezaleznie od wladz drogowych ogrodnicy
mieli gospodasrowaé na koronie drogi.



20, Roads and Streets Nr. 11. Wilson F. S. Kilka szczegétéw
o budowie drogi przecinajgcej Kubg. (4 str, -+ 10 fot.).

Przed 6$émiu jeszcze miesiacami bilet kolejowy z Consolacion del Sur
i Havang (150 km) kosztowal 10 dolaréw — obecnie, po ofwarciu nowej drogi
koszt' przejazdu autobusem wynosi 2,55 dol. Droga przecina bogate plantacje
cukru, doling Vuelta Abajo, gdzie rosnie najlepszy tyton, dalej géry i rozlegte
pastwiska.

Budowa zostala wykonana przez dwie firmy: Warren Co i Cubau Con-
tracting Co. Pierwsza zastosowala wlaeny typ nawierzchni warrenit-bitulithic,
druga beton asfaltowy topeka.

21. Roads and Road Construction Nr. 95i96. Allan T. W. Drogi
w Stanach Zjednoczonych. (6 str.- 17 fot.).

Autor jest jednym z zastuzonych pracownikéw Biura Robét Publicznych,
najwyzszej instytucfi drogowej w Stanach Zjednoczonych A P.

Gospodarka drogowa w Stanach Zjednoczonych jest kierowana i prowa-
dzona przez nastepujace instytucje: Paristwowe Biuro Robét Publicznych, Sta-
nowe departamenty drogowe w 48 Stanach oraz wiadze drogowe samorzadowe.

Autor podkreéla szczesliwa okolicznoéé, ze w zakresie gospodarki drogo-
wej istnieje w St Z, A, P. szereg wielkich organizacji spolecznych, w najbliz-
szy spos6b interesujacych sie zagadnieniami drogowemi i zgodnie wspélpracu-
jacych ze soba. Do takich, oprécz pafistwowych urzedéw drogowych autor za-
licza Zwigzek Pafistwowych Urzedéw Drogowych, Samochodows Izbe Handlo-
wa, oraz inne Zwigzki Samochodowe, zwigzki przemystoweéw, firm drogowych
it. p. Stuprocentowa, jak ja autor okreéla wspélpraca wszystkich zaintereso-
wanych organizacii w wielkiej mierze przyczynia sie do programowej gospo-
darki, kt6ra jest tembardziej niezbednsg, iz sieé dr6g w Stanach Zjednoczonych
jest bardzo rozlegla (3.024250 mil), a tymczasem drog posiadajacych mniej lub
wigcej ulepszonych nawierzchni, w przewazajace] ilos¢i zwyczajnych drég zwi-
rowanych jest tylko 21,9% czyli 662,450 mil, a tylko 17% czyli 112,500 mil posiada
trwate nawierzchnie. Iloéé drég corocznie ulepszonych wynosi okolo 55.000 mil.
Rodzaj stosowanych ulepszef charakteryzuja nastepujace dane, dotyczace pro- -
centowe] ilosci wykonanych nowych drég.

Drogi gruntowe sprofilowane . odwodnione . . 15%
» gruntowe z nawierzchnia piaskowo-glinowa 9%

» gruntowe zwirowapne . . . , . . . . 37%
» bite (zwyczajny makadam) . . . . . . 2%

» z makadamu bitumowanego . . . . . 6%

« z nawierzchniami z beton6w asfaltowych 3%

i befonowe i Al ssr s 1l G L e Sy 79
Klinkiery 2 A e s r syt 1 9

»
Zwirowanie drég kosztuje przecietnie od 200 do 1000 dol. za mile: ole-
jowanie drogi zwirowanej knsztuje od 1000 do 2000 dolar6w; utrwalenie wglebne
od 4000 do 5000 dolaréw.

22. Zpravy Verejné Sluzby Technické Nr. 22. Roubik. Jubileusz
siedemdziesigciolecia’ int. G. Herrmanna. (2 str. -+ 1 fot.).

Inz. G. Herrmapn, szef departamentu drogowego w Ministerstwie Robét
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Publicznych w Pradze, jest jednym z najbardzief znanych i zasluzonych inzy-
nieréw drogowych w Czechostowacii.

23. Roads and Road Construction Nr. 95 O projekiowaniu i budowie
drdg. (2 str.).

Ministerstwo Transportu w Anglji opublikowalo Memorandum No 336
o projektowaniu i budowie drég. skladajace si¢ z nastepujgcych rozdzialow:
wstep, estetyka otoczenia drogi, nabycie pofrzebnego terenu, trasa, jezdnia, po-
stoje i dojazdy, widzialnoéé na tukach, przechylka, spadki, chodniki, ogrodzenia,
krawezniki, skrzyzowania, przeszkody, mosty, znaki ostrzegawcze i informacyj-
ne, specyfikacje materjaléw i uzywanych do budowy maszyn (krajowych.)

IX. Ruch publiczny na drogach.

1. Roads and Streets Nr. 11. Bibbins J. R, in% Jakg powinna
byd dobra sygnalizacja drogowa. (3 str.).

W dn. 29 wrzeénia — 3 paidz. — odbyl si¢ Pittsburgu osiemnasty do-
roczny kongres i wystawa w sprawie bezpieczenistwa publicznego (Safety Con-
gres), na ktérym szczegélne zainteresowanie wywolal referat o sygnalizacji
na skrzyzowaniach., Na podstawie szczegélowej obserwacji ruchu autor referatu
analizuje zachowanie sie¢ kierowcéw i pieszych, wplyw okreséw zamykania
ruchu na bezpieczefistwo ruchu przyczem dochodzi do wniosku, ze diugi okres
zamknigcia powoduje zniecierpliwienie, szczegélniej pieszych, wogéle znacz-
nie mniej liczacych si¢ z sygnalizacja, a w wyniku pociaga zwickszenie sie
iloSci wypadkéw.

Autor omawia wyniki zredukowania okreséw zamkniecia ruchu z 2 min,
do 1 min., i stwierdza potrzebe dalszych badas co do mozliwosci zredukowa-
nia ich do 30 sekund.

2. Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure Nr. 51. Mar-
schall A. Elekiryczne aulobusy z gornemi przewodami na odcinku Met-
tmann-Gruilen. (1 str. + 3 fot. + 1 rys.).

W ostatnich czasach uruchomiono nowa linje trolleybusowa w Niem-
czech na odcinku Mettmann-Gruiten. Warunki terenowe tego odcinka o dtu-
gosci 58 km sg trudne. Prostych odcinkéw na catlej trasie jest tylko 679,
a niektére promienie na skretach, liczac do osi drogi, wynosza zaledwie 12 m.
W profilu podtuznym jest 2% trasy o spadkach 1: 10, 13% trasy od 1:10 do
1:20 i 36% trasy — 1 ; 20 do 1 : 30.

Prad staly, 750 wolt jest przeprowadzony przy pomocy podwéinych
przewodéw. Silnik jest obliczony na 89 kw przy 1425 obrotach na minute.
Mijanie i wyprzedzanie innych pojazdéw nie nastrg¢cza trudnoéci. Zachodzi
jednak, jak przy wszystkich autobusach z gérnemi przewodami, mozliwoéé
pewnego niebezpieczesstwa porazenia pradem osoby wsiadajacej do autobusu
w tym wypadku, kiedy kierowca nie zauwaiy zeskoczenia rolki z przewodu
negatywnego, a réwnoczesnie izolacja nie byla w porzadku.
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3. Verkehrstechnik Nr. 47. Eichelhardt Herten i Prasse.
Wielko§é zuzycia materjaldw pednych i ich koszta w zaleinosci od odleglo$ci
migdzy przystankami przy komunikacfi aufobusowej. (5 str, + 2 tabl,
-+ 10 wykr.).

W wyniku dltuzszych badaf, wykonanych z inicjatywy Zwiazku Nie-
mieckich przedsiebiorstw autobusowych, autorzy dochodza do nastepujacych
wnioskow:

1. Krétkie odlegloéci miedzy przystankami nadmiernie zwickszaja zu-
zycie materjaléw pednych. Nawet w mieécie odleglosé ta nie powinna byé
mniejsza od 300 m.

2. Stosowanie silnikéw o nadmiernej mocy, o ile nie jest uzasadnjone
trudnoSciami terenowemi, daje naog6t malo korzyéci w poréwnamu z silnikami
stabemi.

3. Bardzo korzystnemi okazaly sie silniki Diesel’a, zuzywajace nie-
znaczng ilo§é paliwa przy hamowaniu, a przytem paliwa taniego.

4. Przy gestych przystankach szczeg6lniej korzystnemi okazaly sie
autobusy z napedem benzynowo-elektrycznym, a zwlaszcza polaczenie Die-
sel’a z silnikiem elektrycznym.

4. Verkehrstechnik Nr. 49. Reuleaux G. prof. Nowa polityka
w dziedzinie ruchu drogowego w Wielkiej Brytanji. (2'], str.).

W powyzszej dziedzinie zostala ostatnio ogloszona nowa ustawa —
Road Traffic Act — wnoszaca duzo zmian w dotychczasowem prawodawstwie
i zmierzajgca do ujednostajnienia i uzgodnienia caloksztaltu zagadnied komu-
nikacyjnych w Anglji. W zwiazku z powy2sza ustaws ustalono podzial kraju
na 13 okregéw komunikacyjnych (traffic areas). Na czele kazdego okregu stoi
trzech komisarzy ruchu, z ktérych przewodniczacego wybiera Minister Tran-
sportu na przecigg siedmiu lat, a dwéch pozostalych — organa samorzadowe
na przeciag trzech lat. Gl6wne obowiazki komisarzy sa nastepujace:

1. Dopuszczenie pojazdu mechanicznego do obslugi publicznego ruchu
osobowego.

2, Zatwierdzanie nowych linji autobusowych.

3. Wydawanie zezwoles na kierowcéw i konduktoréw autobuséw.

Szczegblowe instrukcje zawieraja wskazéwki co do zasad obowiazuija-
cych przy zatwierdzaniu nowych kierunkéw z punktu widzenia caloksztattu
potrzeb- komunikacyjnych danego okregu; w ten sposéb ma zostaé uregulowane,
miedzy innemi trudne zagadnienie usunigcia szkodliwej konkurencji autobu-
sé6w z kolejami.

5. Verkehrstechnik Nr. 50 i 51. Hein G. dr. Nowa wegierska usta-
wa o publicznych przedsigbiorstwach samochodowych. (2'/; str. + 1 wykr.).

Autor omawia szczegblowo nowa wegierska ustawe o publicznych
przedsigbiorstwach samochodowych, podkresla dazenia w tej ustawie do
zaostrzenia warunké6w koncesjonowania tego przemystu, przeprowadza por6w-
nanie z ustawami niemieckiemi z dn. 26 siepnia 1925 r. i 20 paZdziernika
1928 i stawia waioski co do potrzebnych zmian w ustawodawstwie niemieckiem.
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6. Verkehrstechnik Nr. 52. Pflug dr. in2 Nowe przepisy o oswiet-
laniu pojazdéw mechanicznych. (4 str.).

Autor omawia nowe przepisy z dn. 15:VII 1930 dotyczace o$wietlania
pojazdéw podczas ruchu i podczas postoju oraz omawia przepisy przejéciowe.

7. Verkehrstechnik Nr. 52. Zeller W.dr in% Pomiary i ocena
wsirzgséw, powodowanych ruchem pojazdéw. (3'/, str. + 6 wykr. 4 2 tabl.).

Opis réznych instrumentéw, stuzacych dla pomiaru wstrzaséw, oraz po-
rébwnanie wynikéw takich pomiaréw.

X. Zimowe utrzymanie drdg. i€

1. Roads and Streets Nr. 11. Osprzegt drogowy dla walki ze $niegiem.
(15 str. 4 32 fot.). :

Jest to szczegblowe zestawienie krétkich opiséw réznych typéw plugéw
éniegowych i innych maszyn dla usuwania éniegu oraz typéw zaston énie-
gowych,

Zestawienie zawiera opis nastepujacych typéw plugéw: zwykle plugi
tréjkatne doczepiane do samochodéw ciezarowyeh lub traktor6w: Master-
Plows, Grod-Roads Plows, Earthworm, Sargeut, Austm'a, Wattera i t. p.;
szczotki Russell’a; podnoéniki dla éniegu Barbera, Bakera, Nelsona, plugi ro-
tacyjne Kinga i t. p,

. Dape co do kosztéw oczyszczania drogi ze éniegu byly podane w po-
przednich przegladach.

2. Der Strassenbau Nr. 31. Schénleben, Szkody spowodowane
przex mroz. (3 str. + 2 rys. + 6 fot.),

Autor omawia przyczyny przeloméw podczas odwilzy na drogach
W gruntach gliniastych; opisuje seczegélowo wplyw zjawiska promieniowania
ciepla ziemi i osiadania w gérnych warstwach wilgoci wskutek wyparowywa-
nia warstw dolnych. Jedynym radykalnym  érodkiem jest usunigcie i niedo-
puszczenie wilgoci w zadnej postaci do plantu drogi na glebokosSci przynaj.
mniej 0,80 m do 1,20 m, Niektére pomysty w tym kierunku zostaly opatentowane.

3. Highway Engineer and Contractor Mr, 21. Sposoby walki ze $nie-
giem w stanie Ohio, (2 str. 1 4 fot).

Dla zorganizowania walki ze éniegiem stan Ohio zostal podzielony na
trzy strefy. Roczne opady wynosza od 20 do 50 cali. Duza uwage zwrécono
na-zaslony éniegowe; sa one ustawione od strony panujacych wiatréw prze-
waznie w odleglosci 50 do 60 stép od drogi, jednak dokladne miejsce usta-
wienia okre$la sie droga doswiadczalna. Zaslony maja 4 stopy wysokosci
i formuja zaspy 6 do 7 stép wysokosci i do 60 stép szerokosci. Bez stoso-
wania zaston walka ze éniegiem bylaby nadmiernie kosztowna.

lloé¢ dr6g oczyszczanych ze $niegu coroczmie wzrasta i ostatniej zimy
wynosita 13.000 mil. Usuwanie éniegu z jezdni odbywa sie gléwnie przy po-
mocy szybkobieznych plugéw.

M. S 0.
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 lutego 1931 r. Stowarzyszenie liczylo 745
czlonkéw (z ostatniej ilosci 1042 ubylo wskutek nieoplacenia
skladki czlonkowskiej za ubiegly 1930 r. — 304 czlonkéw, na-
tomiast przybylo nowych czlonkéw 7); zwyczajnych 733 i wspie-
rajgcych 12; w tem os6b fizycznych 587 i 0s6b zbiorowych 158.

Pozostalo§é gotéwki na dzied 31 grudnia
1930 r. (w tem gotéwka 20595 zi. 98 gr.

i wekslem 200 z1) . . . . .+ . . 20795 zi. 98 gr.
Wplynelo w styczniu 1931 T e R O D TR ) S
Razem . 23388 zi. 28 gr.

Wydano w styczniu 1931 r. . . . . 2438 zl. 63 gr.
Pozostaje na dzien 1.I1.1931 r. . . . 20949 zlL 65 gr.

(w P. K. O, — 148 2l 28 gr., Polskim Banku Komunalnym
20590 zl. i u skarbnika 11 zl. 37 gr. gotéwkaq i 200 zl. wekslem.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W STYCZNIU 1931 R.

B. Czlonkowie zwyézaini.
a)] Osoby zbiorowe.

189. ,Drogi Betonowe”, Spdtka z ogr. odp. — Warszawa,
Mazowiecka 7,

b) ‘osoby fizyczne.

246. Kromin Sergjusz, inz. — Bialystok, Kraszewskiego 17 d.

238. Kunce Antoni, inz. — Torun, Urzad Wojewédzki, Dy-
rekcja Robé6t Publicznych.

138, Lewandowski Kazimierz, inz, — Torus, Urzad Woje-
wodzki, Dyrekcja Robét Publicznych.

162. Niwinski Jozef Marjan, inz. — Luck, Dyrekcja Robét
Publicznych.
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257 Stankiewicz Wincenty, technik—Bialopole, Pasistwowa
Klinkiernia. \
474, Tarasiewicz Eugenjusz, inz. — Glebokie, Powiatowy
Zarzad Drogowy.
Prezes (—) M. Nestorowicz.
Sekretarz (—) L. Borowski.

SPRAWOZDANIE KASOWE KOMITETU
ORGANIZACYJNEGO FUNDUSZU STYPENDJALNEGO
IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA.

Na dziern 1 stycznia 1931 roku fundusz
stypendjalny wynosit , . . . . . . . . 19316 zl 61 gr.
W styczniu wplynelo . . . . . . . 119 zi. 28 gr.

Na dzied 1 lutego 1931r. fundusz wynosi 19435 z}. 89 gr.
(Ksigzeczka wkladkowa P.K.O. Nr. 803385
na kwote 10 zlotych, ksiezeczka wkladkowa
K.K.O. Nr. 8128 na kwote 19250 z!. i konto
czekowe P. K. O. Nr. 17212 na kwote 175 zl.
89 gl‘.]. a
W z. Przewodniczacego Komitetu (—) Inz. W. Godlewski.
Skarbnik (—) Inz. L. Borowski.

Technik drogowy z dluzsza praktyka w po-
miarach i wykonywaniu projektéw drogowych
o trwalych nawierzchniach, specjalista w budo-
wie jezdni kitonowej, bitumicznych i kostko-
wych, zmieni posade. WiadomoS§¢ prosze podaé
do Zarzadu Stowarzyszenia Czl. P. K. Drog.

Wydawca: Zarzad Stowarzyszenia Czlonkéw polskich kongreséw drogowych,
w osobie inz. Leona Borowskiego.

Redaktor: inz. Leon Borowski.

Adres Redakcji 1 Admi_nistraqii:
Kredytowa 9, Departament IV Ministerstwa Robét Publicznych

Druk.. J6zef Jankowski. Warszawa, Krucza 7, Tel. 8-05-04.




»,Kalendarz Samorzadowy na r. 1931¢
Bibljoteka Samorzadu. Nakladem Samorzadowego Instytutu

Wydawniczego sp. z 0. 0. w Warszawie, S-to Krzyska 13
Warszawa, 1930, Str. 288.

Treéé: Dzial I — Kalendarzowy i informacyjny. Dazfat II —
Artykutowy: M, Jaroszyfski — Samorzad w r, 1930. Przeglad dzialal-
noéci instytucy] komunalnych, Stanistaw Podwinski — Tabelaryczne
zestawieniec wewnetrznej organizacji samorzadu terytorjalnego w Pol-
sce. A. H. — Tablice danin komunalnych. — Terminarz czynnoéci
budzetowych i podatkowych., E. Kopeczyfski — Terminarz czynnosci
gmin wiejskich i niewydzielonych miejskich. R. Grochowski i S. Grze-
szczak — Wykaz przepisbw prawnych, dotyczacych ustroju, finansow
i dzialalnoéci samorzadu terytorjalnego. Dziat III — Monografje.

DRUKQARNIA'
JOZEF JANKOWSKI

WARSZAWA,
UL. KRUCZA Nr. 7. TELEFON 8-05-04.

WYKONYWA WSZELKIE ROBOTY
W ZAKRES DRUKARSTWA WCHO-
rEh T DZACE. b i
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DO NASZYCH DOTYCHCZASOWYCH
I PRZYSZLYCH P. T. ODBIORCOW.

Bazalt (dyabaz) z NiedZwie-
dziej-Géry jako materjal do budewy
drég, kolei i rob6t betonowych zy-
; skal sobie takie uznanieu P. T, Od-
biorcéw, ze w roku 1929 zmuszeni byliémy
niestety do ograniczenia przyjmowania za-
moéwien, :

Okazalo sie, ze produkcja nasza jak-
kolwiek znaczna bo wynoszaca 150.000
tonn rocznie jest niewystarczajaca. Bedzie
to zrozumiale je§li sie zwazy, ze ma-
terjaly bazaltowe z Niedzwiedziej-Géry
wysyla sie na przeszlo p6t obszaru Rzpltej,
(Bydgoszcz, Warszawa, Tarnopol, Cieszyn,
Poznan wraz z innemi miejscowoéciami
lezacemi obok lub w posrodku). Przyczy-
na dopuszczalnos§ci tak duzego transportu
lezy w znakomitych wla§ciwoséciach tech-
nicznych bazaltu z Niedzwiedziej-Géry,
ktére wedlug badan ,Drogowego Instytutu
Badawczego” przy Politechnice Warszaw-
skiej wynosza: wytrzymalo§é na sci-
skanie 2.903 kg/cm?, $cieralnoé§¢ na tar-
czy 0,34 cm, §cieralno$§é w bebnie Deval'a
1.73%, nasigkliwo$é 0.10%. porowatosé
0.003 ¢m. Ciezar wlasciwy 2.88. — Takich
wla§ciwoéci nietylko zaden z posréd 761
zbadanych krajowych materjalow nie po-
siada (vide oficjalne wydawnictwo ,Wy-
niki badan Instytutu Drogowego” r. 1929),
dle nawet rzadko ktére panstwa mogg po-
szczycié sie posiadaniem takiego materja-
fu drogowego.

Skoro wiec produkcja kamieniolomu
Niedzwiedzia- Géra, praktycznie okazala
sie niewystarczajaca, a réwnoczeédnie na
Kongresie Drogowym w Poznaniu zazadano
od nas produkcji grysikow szlachetnych,



mimo ogélnej depresji gospodarczej, zde-
cydowali§my sie na bardzo powazna roz-
budowe naszego zakladu fabrykacji ttucz-
nia oraz budowe wielkiego zakladu do
produkcji grysikéw szlachetnych.

W realizacji tego planu powstata Ill-cia
Sekcja produkcji tlucznia o wydajno$ci
B0.000 tonn rocznie i zaklad gryséw szla-
chetnych o rocznej produkcji 70.000tonn.
W ten sposéb sumaryczna zdolnoé§é wy-
twércza Loméw bazaltu Niedzwiedzia-Goéra
wzrosla ze 150.000 tonn na 300.000 tonn
rocznie,

Inwestycje wlas§ciwe zostaty zakonczo-
ne w czerwcu 1930 r. Przez nastepne mie-
siace, juz w czasie produkcji, uskutecz-
niono szereg poprawek i udoskonalen.

Obecnie mamy zaszczyt donie§é, ze
kamieniolom NiedZwiedzia-Géra jest przy-
gotowany w zupelno§ci do wykonania naj-
powazniejszych zlecedn P. T. Odbiorcéw.

W dziale produkcji ttucznia dostarcza-
my: tfluczen 50 — 80130 —50 mm, grys 5—15
il15 — 30 mm.

W dziale grysikéw szlachetnych: pod-
grysik 0 — 3 mm, grysik 3—8 mm, 8 — 15,
15— 22122 — 30 mm.

Sezon pracy na drogach minal. Roz-
poczyna sig czas preliminarzy rob6t na r.
1931/32. — Prosimy uprzejmie wszystkich
naszych dotychczasowych P. T. Odbior-
cbw o zaszczycenie nas mozliwie najwiek-
szemi zleceniami.

Wszystkich tych WPanéw ktérzv do-
tychczas materjaléw bazaltowych z Niedz-
wiedziej-Géry nie pobierali, prosimy o za-
interesowanie sie nimi, zazgdanie od nas
szczegbtowych ofert i probek, a Zywimy
gleboka nadzieje, Ze stana si¢ naszymi
cennymi stalymi odbiorcami, do czego z na-
szej strony dolozymy najlepszych staran

LOMY BAZALTU ”NIEDZWIEDZIA-GORA"
Matopolska, St. kol. Krzeszowice

Firma: Inz. HK. KOWARZYK i Inz., Wi£. BRAUN
Biuro: Krakéw X1, PowroZnicza 6.
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AJ A PRZEWOZNA MASZYNA DO

WYROBU EMULSJI BITUMICZ-

J NYCH NA MIEJSCU BUDOWY.
: Najkorzystniejsza kalkulacja

PROWADZENIE ROBOT BEZ
G WZGLEDU NA POGODE

Krajowa wytwor-
nia maszyn ,Ajag"
i emulgatoréw i wy-
laczna sprzedaz

OPPENHEIM 1 5-ka

Warszawa
ul. Moniuszki 11
tel. 273-16.

Maszyny do Kamienioloméw ,Inz. M Luzzatto”
wyrob krajowy
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Yamacze do kamieni — Granulatory i mlyny walcowe
do wyrobu szlachetnego grysiku

stale i przewozne
Transportery, elewatory itd. Maszyny do mycia zwirku

Cale urzadzenia Kamieniolomow
WYLACZNA SPRZEDAZ

Dopenfiein | S-ka 20, 0.

Warszawa, ul. Moniuszki 11
telefon 273-16.
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