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PROF. EMIL BRATRO.

O PEWNYM BRAKU W USTAWIE O FUNDUSZU
DROGOWYM.

Ustawa o panstwowym funduszu drogowym uchwalona
z poczatkiem u. r. stata sie w catem panstwie, wskutek znane-
go zatargu, spowodowanego stanowiskiem witascicieli autobu-
sow i dorozek samochodowych tak gtosna, jak moze zadna
z dotychczasowych ustaw polskich, poza ustawami natury kon-
stytucyjnej. Szeroka dyskusja w tej sprawie na tamach licz-
nych organoéw codziennych i perjodycznych, prowadzona w ogniu
walki przeciwko postanowieniom tej ustawy, nie doprowadzita
jednak do zadnych konkretnych rezultatéw, nie wyswietlita
zupetnie dodatnich i ujemnych stron poszczegélnych postano-
wien, jednem stowem stata sie tak jednostronng i zacietrzewio-
ng, iz pozytku z niej niestety niewiele.

Dlatego tez w chwili, gdy namietnosci wywotane tg spra-
wa nieco sie uspokoity, gdy nadto zaczyna sie powaznie mysleé
o nowelizacji ustawy, jest rzeczg bardzo wskazanag poswiecic
pare stow rozwazaniom, odnoszgacym sie do niektérych jej po-
stanowien.

Z g6ry zaznaczam, ze nie mam zupeinie zamiaru krytycz-
nego rozbioru catej ustawy; pragne zwréci¢ tylko uwage na
jeden z najbardziej zasadniczych jej brakéw, brak, ktory gdy-
by byt wypetniony, zapobiegtby niewatpliwie ostremu i po-
wiedzmy odrazu niepotrzebnemu zatargowi jakiego S$wiadkami
byliSmy przed niedawnym czasem.

Wpierw jednak pare stéw, odnoszgacych sie do meritum
sprawy:

Nowoczesne warunki ruchu drogowego, ktory coraz sil-
niej przeksztatca sie na ruch motorowy, spowodowaty w okre-
sie powojennym zasadniczy przewrot w dotychczasowych pogla-
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dach na sprawe drogowa. Przewrot ten uzewnetrznit sie nie-
tylko w odniesieniu do technicznej strony zagadnienia, ale row-
niez objgt i spoteczno-gospodarcza jego cze$¢, w szczegolnosci
o ile rozchodzi sie o sprawe zabezpieczenia odpowiednich
srodkéw materjalnych ztgczonych z budowag i utrzymaniem
drég. Krdétko moéwigc okazato sie, iz kryterja obowiazujgce
dotychczas w gospodarce drogowej musza by¢ bardzo znacz-
nie skorygowane, o ile pragniemy zapobiegna¢ zupetnemu znisz-
czeniu drég. Zaczeto w caltym Swiecie cywilizowanym zwycie-
za¢ zapatrywanie, iz zaden normalny budzet panstwowy nie
bedzie w stanie ,znies¢ wydatkéw zigczonych z budowg i utrzy-
maniem drég, dostosowanych do nowoczesnych wymagan, oraz,
iz trzeba koniecznie pocigga¢ do celowych $wiadczen w tej
sprawie te warstwy, ktére w pierwszym rzedzie droge zuzy-
wajg, a czasami nawet naduzywaja. W tendencji tej dadzg sie
zasadniczo odré6zni¢ dwa momenty, pierwszy to obcigzenie
Swiadczeniami na cele drogowe tylko pewnych, zwigzanych
niejako z drogg warstw ludnosci i drugi, kulminujacy w ko-
niecznosci statego zabezpieczenia Srodkéw materjalnych na cele
drogowe, bez wzgledu na og6lny budzet pahstwowy, wzglednie
na stosunki polityczne. Ta druga zasada, ktéra w polskiej
ustawie o funduszu drogowym nie jest w calej rozciggtosci
przeprowadzona, znalazta skrajng realizacje w ustawodawstwie
niektérych krajéw jak np. we Wtioszech.

Od koncepcji powyzszej juz tylko jeden krok do wyodreb-
nienia przychodéw i wydatkéw na cele inwestycji drogowej
z og6lnego budzetu panstwowego, stworzenia oddzielnej oso-
bowosci prawnej, ktdraby na siebie przejeta wszelkie zobowig-
zania w wspomnianej dziedzinie drogowej’ ale nabyla tez pew-
nych praw w tej materji, i krok ten zostal przez Polske czes-
ciowo zrobiony.

Zaznaczy¢ nalezy, iz pod tym wzgledem starano sie wzo-
rowaé¢ na szeregu innych panstw, ktére sprawe drogowg u sie-
bie pod tym katem widzenia juz poprzednio unormowaty. Naj-
dalej w tej sprawie sa w chwili obecnej zaawansowane W to-
chy i Czechostowacija.

Witosi utworzyli mianowicie 1 czerwca 1928 osobng insty-
tucje ,Azienda Autonoma della Strada", w ktorej reku skon-
centrowano catg polityke i gospodarke drogowag, Na podsta-
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wie osobnej ustawy o funduszu drogowym, przekazano na
rzecz budowy i utrzymania drég caly szereg najrozmaitszych
wptywow, a pomiedzy niemi statg roczng dotacje ze skarbu
panstwa przez lat 20 w wysokos$ci 180 miljonéw liréw (okragto
85 miljonow ztotych). Zwracam uwage na stato$¢ tej pozycji
w odréznieniu do Polski, gdzie zabezpieczono udziat Skarbu
panstwa w funduszu drogowym, jednakze tylko ,w wysokosci,
okreslonej w budzecie panstwowym na kazdy okres budzeto-
wy”. Jest to bardzo wielka réznica, jesli sie wezmie pod uwa-
ge, zreszta juz czesciowo w ubiegtym, a niezmiernie wybitnie
w biezacym roku zrealizowana tendencje naszego Ministra Skar-
bu do jaknajdalej posunietego zwolnienia og6lnego budzetu pan-
stwowego od wydatkéw drogowych,

Nasza ustawa o funduszu drogowym jest do$¢ silnie wzo-
rowana na analogicznej ustawie czechostowackiej, uchwalonej
tam 14 lipca 1927. Réznice tkwia naturalnie czesciowo w ty-
pie, czesciowo za$ w sposobie wyznaczenia i poboru Swiad-
czen na rzecz funduszu, nie mniej jednak réznice te sg nie-
wielkie. Nawiasem dodaje, iz juz obecnie okazala sie potrzeba
przenowelizowania czeskiej ustawy i to z powodu, ktéry u nas
jest prawie nie do pomys$lenia. Okazatlo sie mianowicie, ze
wptywy funduszu drogowego sg znacznie wyzsze, anizeli przy-
puszczano w chwili tworzenia ustawy, co w rezultacie pocigga
za sobg konieczno$¢ pewnych zmian ustawowych, odnoszacych
sie w szczeg6lnosci do wysokosci gwarancji na pozyczki za-
ciagniete przez ten fundusz. Przy tej sposobnosci okazata sie
réwniez potrzeba skorygowania preliminowanych kosztéw prze-
budowy drég czechostowackich, ktére w obowigzujacej usta-
wie zostaty obliczone za nisko.

Nieco odrebng konstrukcje maja odno$ne ustawodawstwa
w Anglji, w Stanach Zjednoczonych Ameryki Poéinocnej i Ho-
landji. Nie wchodzac w szczegdty podnies¢ jednakze nalezy,
iz wszystkie jednocza sie w tem, by stworzy¢ oddzielne fun-
dusze niezwigzane i uniezaleznione od ogo6lnego budzetu pan-
stwowego a przeznaczone wylgcznie na cele drogowe.

Niemcy narazie jeszcze ustawy o funduszu drogowym nie
posiadaja, jednakze poza catym szeregiem publikacji, dgzacych
do rozwigzania tej sprawy w kierunku analogicznym jak w pan-
stwach poprzednio podanych, trzeba zwro6ci¢ uwage na wysu-
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niete w u. r. zgdanie ze strony Panstwowej Rady Gospodarczej
celowego przeznaczania kwot uzyskanych ze zwiekszenia po-
datku od benzyny i benzolu, oraz t. zw. podatku wyrdwnaw-
czego od olejow mineralnych na rzecz drog, oraz na przepro-
wadzong w Parlamencie Rzeszy uchwale, wzywajgcg rzad do
przedtozenia odnos$nej ustawy. Jak widzimy z tego, w istocie
jest to nic innego jak tylko tendencja do stworzenia funduszu
drogowego.

Roéwniez w Austrji wszedt w zycie z dniem 1 maja 1931
panstwowy podatek od benzyny, oraz od samochodéw z kto6-
rych pokrywane by¢ powinny wydatki drogowe. Jest rzecza
charakterystyczng iz VI Austrjacki Zjazd Drogowy odbyty
w u. r. w Lincu przeprowadzit uchwatle, zadajacg ustawowego
ustalenia zasady, iz zasitki, jakie poszczeg6lne kraje austrjackie
otrzymaja z powyzszych podatkéw, powinne by¢ celowe prze-
znaczone tylko na drogi bez moznosci zuzycia ich na inne ce-
le, ktéra to moznos$é dotychczas jeszcze istnieje. W uznaniu
koniecznosci sanacji tych stosunkéw, Zjazd przeprowadzit réow-
niez uchwate o spowodowanie przeditozenia Sejmowi Zwigzko-
wemu projektu ustawy o funduszu drogowym.

Zasadnicza roznica pomiedzy opracowang juz austrjacka
ustawg o funduszu drogowym a naszg (poza nieco innemi Zro-
dtami dochodow) jest ta, iz fundusz ten ma stuzyé wytacznie
dla unowoczes$nienia istniejgcych drég oraz dalszej rozbudowy
drogowej, natomiast wykluczone jest pokrywanie z niego kosz-
téow utrzymania drdg. Te ostatnie obcigza¢ bedg normalnie
zwyczajny budzet drogowy w ten sam sposo6b, jak to ma miej-
sce dotychczas. Zasade te posunieto tak daleko, iz nawet utrzy-
manie drdg, wybudowanych z funduszu drogowego przechodzi
jako wydatek zwyczajny na etat normalnego budzetu.

Fundusz drogowy bedzie obstugiwat wszystkie kategorje
drég, przyczem jednak nie da sie prawdopodobnie unikngé¢ te-
go, iz przy rozdziale kwot na poszczegélne administracyjne
typy, pewna role odegra tu réwniez jego zrodito dochodow. Ta
ostatnia sprawa nie jest dotychczas definitywnie rozwigzana,
jednakze juz dzisiaj mozna sie zorjentowaé, iz trzonem fundu-
szu drogowego bedzie podatek od benzyny.

Inna rzecz, iz miarodajne sfery austrjackie zamierzajg
wprawdzie juz dzisiaj ustali¢ wytyczne projektowanego fundu-



— 177 —

szu drogowego, natomiast uznajg, iz chwilowo wskutek ogo6lnej
depresji gospodarczej zasad tych urzeczywistni¢ sie nie da.
Momentu zatem, w ktéorym bedzie mogta by¢ wprowadzong
w zycie powyzsza ustawa, w tej chwili przewidzie¢ nie mozna.

Nie wdajac sie w dalszy opis obecnego stanu sprawy dro-
gowej w krajach kulturalnych, pragne na podanych przykia-
dach uzasadni¢ iz dazenie reprezentowane u nas przez ustawe
0 funduszu drogowym jest ogdlno-Swiatowe, ma zdrowe pod-
stawy i uzasadnienie, i w rezultacie przyczyni sie niewatpli-
wie do poprawy stosunkéw drogowych w Polsce, a temsa-
mem w wysokiei mierze do gospodarczego podniesienia Kkraju.

Jak juz na wstepie zaznaczytem, nie mam zamiaru zajmo-
wania sie catym szeregiem momentéw ujetych ustawa, ktora
1 tak prawdopodobnie w najblizszym czasie bedzie musiata by¢
znowelizowang, podniose tutaj tylko jeden z najbardziej zasa-
dniczych brakéw tej ustawy, ktory utrudnia w wysokiej mierze
tagodne i bez wstrzasnien wprowadzenie jej w zycie.

Wszystkie wspomniane przeze mnie panstwa i kraje, ktére
analogicznie jak u nas uregulowaly u siebie sprawe drogowag
nie zapomniaty o jednej drobnostce, mianowicie o koniecznosci
stworzenia przy funduszu tym ciata doradczego, nazwijmy go
Rada Drogowa, ktoéraby byta tym zywym organizmem, 1}acza-
cym sztywne postanowienia ustawowe z ptynnym i ciggle sie
zmieniajgcym nurtem zycia gospodarczego. Jest rzeczg charak-
terystyczng ze ani jedno panstwo z wyjatkiem Polski nie poz-
bawito sie korzysci, ptynacych z istnienia takiego ciata; wskaze
nawet na fakt, iz Prusy, ktéore w ramach Rzeszy Niemieckiej,
meposiadajgcej jak poprzednio wspomniatem ustawy o fundu-
szu drogowym, stanowig jeden z najwiekszych organizmow
panstwowych, powotalty w roku ubieglym u siebie Drogowa
Kade Przyboczng (Wegebeirat) o bardzo szerokim zakresie
dziatania.

Sprawe te trzeba nieco obszerniej omoéwic.

Uchwalona przez Sejm nasz ustawa o funduszu drogowym
0 aje calg dziatalno$¢ na polu gospodarki drogowej w rece
urzednicze. Jest to tem dziwniejsze, iz przeciez w dos¢ podob-
nej gatezi gospodarki panstwowej, mianowicie w kolejnictwie
istnieje nietylko Panstwowa Rada Kolejowa, ale nadto caty
szereg Dyiekcyjnych Rad, ktorych zadaniem jest stuzenie radag
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i pomoca organom panstwowym w Kkierunku usprawnienia ko-
lejnictwa i dostosowania go do warunkéw zycia. Sadze nadto,
ze na dziatalnosci tych ciat doradczych Rzad dotychczas Zle
nie wyszedt.

Tymczasem przy zasadniczem rozwigzaniu sprawy drogo-
wej 0 momencie tym zupeinie zapomniano.

Wyodrebnienie funduszu drogowego z ram panstwowego
budzetu administracyjnego ustala, biorgc zyciowo, ten fakt, iz
kontrola nad nim ze strony Ciatl Ustawodawczych bedzie wprost
znikoma. Moze nie jest to zgodne =z teorjg, niemniej jednak
w rzeczywistosci tak bedzie. Juz z tego ostabienia koniecznej
ze strony spoteczenstwa kontroli, okazuje sie potrzebnem usta-
lenie pewnego ciata, ktéreby ja w imieniu spoteczenstwa spet-
ni¢ mogto. Jezeli jednak nawet pominiemy zupeitnie wspomnia-
ny moment, to przeciez istnienie tego rodzaju instytucji okaze
sie koniecznem z punktu widzenia intereséw gospodarczych
i technicznych. Przeciez rozstrzyganie spraw o tem, ktore dro-
gi w pierwszym rzedzie maja by¢ wybudowane, wzglednie jaki
typ nawierzchni w danych warunkach lokalnych okaze sie naj-
odpowiedniejszy, nie powinno sie odbywaé bez wystuchania
interesowanych w tej sprawie, a zjednoczonych w radzie dro-
gowej czynnikow.

Minister, choéby o najlepszych intencjach nie musi by¢
w danej gatezi stuzby panstwowej fachowcem. Nie ulega zadnej
kwestji, ze sa niemi urzednicy odnos$nego resortu; jednakze
urzednicy nie zawsze objektywnie oceniaja pewne zagadnienia.
Pod tym wzgledem daje znacznie wiecej gwarancji bezposSrednie
wypowiedzenie sie ciata zbiorowego — rady drogowej. Urze-
dnicy beda wykonawcami tych uchwat, ktére zapadng ze strony
miarodajnych czynnikéw w odniesieniu do catego szeregu mo-
mentéw, z rozwigzaniem sprawy drogowej zigczonych.

Fundusz drogowy jest juz dzisiaj instytucja rozporzadza-
jaca badz to w formie gotéwkowej, badz tez kredytowanej
olbrzymiemi, idacemi w znaczne dziesigtki miljonéw ztotych
kwotami. Jest to przytem instytucja majgca te charakterystyczng
wiasnos$¢, iz w miare postepu czasu i poprawy konjunktury
gospodarczej srodki materjalne, ktéremi ma rozporzadac¢ bedag
automatycznie wzrastaty. Wszak byt jej jest oparty gtownie na
optatach od pojazdéw mechanicznych, oraz od biletéw autobu-
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sowych, a oba te czynniki wykazuja rok roczng progresje,
z wytaczeniem moze obecnego, chwilowego okresu czasu.

Pytam sie wiec, czy jest do pomyslenia instytucja finan-
sowa, a takg w istocie jest fundusz drogowy, ktéraby rozpo-
rzadzajac rocznie tak olbrzymiemi kwotami nie byta zwigzang
jakims$ cialem o szerszym zakresie dziatania, nazwijmy je radg
nadzorczg, drogowg, przyboczng, czy tez inaczej, ktoraby na-
dawata jej gtéwny kierunek, kontrolowata dziatalnos¢, a co
najwazniejsze przyjmowata takze odpowiedzialno$¢ za dobre
i sprawne funkcjonowanie catosci dla dobra kraju i spoteczen-
stwa? Przeciez juz nawet dla Ministra odno$nego resortu
musi by¢ wielka ulga mozno$¢ czesSciowego podziatu tej odpo-
wiedzialnosci, ktéra dzisiaj niepodzielnie cigzy na nim. Nie
watpi, iz caly szereg zatargéw, jaki miat ostatnimi czasy miejsce
na tle ustawy o funduszu drogowym bytby byt mdgt korzystniej
i spokojniej by¢ zatatwiony, gdyby znalazt sie na terenie rady
drogowej, ktéra reprezentujgc czynnik obywatelski i fachowy
bytaby najbardziej powotang do wydania zupeinie bezstronnej
opinji.

Korzystne rozwigzanie i zrealizowanie problemu drogowe-
go zlgczone byé musi z planem gospodarczym, siegajacym na-
przéd na bardzo diugi okres czasu. Wszelki btad w rozwiaza-
niu tego planu bedzie miat bardzo przykre materjalne konsek-
wencje i spowodowaé¢ moze niepotrzebny nadmierny wysitek
spoteczenstwa. A jak juz powyzej wspomniatem sg tu w dro-
dze zamierzenia gigantyczne idace z biegiem czasu w setki mil-
jonéw, a wedle mego zdania nawet w miljardy zt. Czy zatem
nie jest stusznem zadanie, by z planami tymi tak bardzo gte-
boko w kieszenn spoteczenstwa siegajagcymi nie zostato ono ob-
znajomione za posrednictwem swej emanacji, ktorg bedzie
wspomniana rada? Czy nie jest stusznem, by ustalenie pewnego
programu dziatania na daleko naprzéd siegajacg przysztose,
nastgpito po wystuchaniu opinji najbardziej miarodajnych jedno-
stek stanowigcych te rade? Sag to wszystko pytania, na ktore
zdaje mi sie przeczacej odpowiedzi spodziewaé sie nie mozna.

Jest rzeczg szerokiej dyskusji jakie maja by¢ uprawnie-
nia tego rodzaju ciata i jaki ma by¢ jego skitad. Czy zabezpie-
czy¢ mu tylko gtos doradczy, czy tez w pewnych kwestjach
dopusci¢ mozno$é uchwat wigzacych. Dalej czy poddawaé¢ pod
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jego ocene wszystkie sprawy, czy tez moze tylko pewng ich
cze$¢. Zastanawianie sie nad tym problemem przekraczatoby
ramy niniejszego artykutu, ktérego zadaniem jest zwrocenie
uwagi na jeden z gtdwnych brakoéw ustawy, ktorej uzupetnienie
w zadanym kierunku zwiaze jg silniej z zyciem i spoteczen-
stwem.

Sadze, iz moment ten w okresie nowelizacji ustawy o fun-
duszu drogowym nie powinien by¢ pominiety.

INZ. W. SKALMOWSKI.

MATERJALY KAMIENNE.

Prowadzone od diuzszego juz czasu przez Drogowy Insty-
tut Badawczy prace normalizacyjne nad materjatami kamien-
nemi stosowanemi w budownictwie drogowem, umozliwity mi
blizsze zetkniecie z literaturg zagraniczng dos$¢ obfita i rézno-
rodna a dotyczgca tego tematu.

Pragnatbym, korzystajac ze sposobnosci, poda¢ ujecie tej
sprawy przez fachowe sfery zagraniczne, rozszerzajac rowno-
czesSnie szczupte ramy naszej literatury.

Rozpoczne od przypomnienia najwazniejszych danych pe-
trograficznych, odnoszacych sie do materjatéw kamiennych na-
turalnych, ktére znalaztem w krotkiem ujeciu w ksigzce Dr.
Inz. A. Preslickiego pod tytutem: "Die Silikatstrasse”. W dru-
giej czesci swej ksigzki autor podaje przedruk norm austryja-
ckich, dotyczacych materjatéw kamiennych. Najwazniejsze dane
pozwole sobie przytoczy¢.

Skaty

Skatami nazywamy zespoly mineraldw, tworzgce masy
silnie zwigzane, np. granity, wapienie, lub skupienia luzne jak
gliny, piaski i ity.

Sktadniki skat. Poszczeg6lne mineraly wchodzace w skiad
skat nazywamy sktadnikami skat. Odrézniamy wsrod nich skiad-
niki gtéwne, wystepujagce w kazdej skale danego typu i sktad-
niki podrzedne (akcesoryczne), przypadkowo domieszane w nie-
wielkich ilosciach np. granaty w tupkach, turmaliny w granicie,
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Mineraty skatotwércze. Do najwazniejszych mineratéow ska-
totwérczych naleza: 1. Kwarc; 2. Skalenie; 3. Miki; 4. Chloryt;
5. Talk; 6. Pirokseny; 7. Amfibole; (hornblenda); 8. Nefelin;
9. Oliwin; 10. Magnetyt; 11. Kalcyt; 12. Dolomit; 13. Gips;
14. Kaolin.

Skaty wybuch., osadowe, metamorficzne. Zaleznie od spo-
sobu powstawania skat dzielimy je na 3 zasadnicze rodzaje:
a) skaty wybuchowe (lite, masywne, pierwotne) np. granit ba-
zalt, porfir, powstajace przez zastyganie wydobywajacej sie
Z wnetrza ziemi, ognisto ciektej, przesyconej gazami magmy,
b) skaty osadowe np. piaskowce, wapienie, gliny, powstajace
przez osadzanie sie z wody lub powietrza, c) skaty metamor-

ficzne np. gnajsy, +tupki i t. p, — sa to przeobrazone skaty
wybuchowe lub osadowe.
Struktura Tekstura. Wielkos$¢, stopien rozwoju i forma

sktadnikow warunkujg t. zw. strukture skat, Utozenie skladnikow
w przestrzeni zajmowanej przez skale oraz stopien wypetnienia
tejze przez mineraly skatotworcze warunkujg teksture czyli
budowe skat.

Rodzaje struktur. W bardzo wielu rodzajach skal wszyst-
kie skiadniki skat wystepujga w postaci krzysztatéw, bezpo-
Srednio stykajgcych sie ze sobg i $cisle do siebie przylega-
jacych. Struktura taka nosi nazwe krystalicznej np. w granitach
sjenitach i t. p. Podobng strukture majg i skalty metamorficzne
oraz niewielka ilos¢ skat osadowych np. krystaliczne wapienie.
Wiekszos¢ skatl osadowych sktada sie z okruchéw poprzednio
juz istniejgcych skat zcementowanych lepiszczem np. konglo-
meraty. Sg to tak zwane skaty pochodzenia mechanicznego.
W przeciwienstwie do skat wybuchowych, ktorych sktadniki
powstawaty w tych samych miejscach w ktérych tworzytly sie
z nich skaly, skaly osadowe sg zcementowane ze szczatkow
skalnych naniesionych z innych okolic. Ich struktura nosi na-
zwe klastycznej. Wytrzymatos¢ skaty, zwilaszcza wytrzymatosé
na cisnienie zalezy od sposobu spojenia skiladnikéw. Skaty
o strukturze Kkrystalicznej posiadajg zazwyczaj wiekszg wytrzy-
matos¢ niz skatly o strukturze klastycznej. Jednakze w wypad-
ku skat o strukturze klastycznej wielkg role odgrywa lepi-
szcze. Rozmiary oraz postacie skladnikéw skat bywajg b. rézne
tak u skatl krystalicznych jak i klastycznych. Wymiary ziarn
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zmieniajg sie od m3 do wielko$ci czgstek pytu; postacie bywa-
ja ziarniste, blaszkowe, stupkowe i t. p. Na tej zasadzie odréz-
niamy struktury: ziarnistg, blaszkowa, stupkowg, precikowg i t. p.
Strukture ziarnista dzielimy z kolei na grubo, — S$rednio, —
drobno, — b. drobno — ziarnista, a wreszcie zbitg gdy po-
szczegOlnych skiadnikéw nie mozna odréznié¢ gotem okiem.

Struktura nosi nazwe porfirowej, gdy pojedyncze wigksze
krysztaty t. zw. prakrzysztaly rozmieszczone sg w zbitej masie
t. zw, ciescie skalnem np. w porfirze kwarcowym.

W niektérych skatach nawet pod mikroskopem nie mozna
odrozni¢ poszczegolnych skiladnikoéw, tworza one mase na po-
dobienstwo stwardniatej galarety np. tupki opalowe, lub szybko
zastygte szkliwo np. obsydjan, smotowiec. Takie skatly posia-
daja strukture szklista.

Rodzaje tekstur. Naskutek znacznej réznorodnosci w ukta-
daniu sie skiadnikéow skal w przestrzeni zajmowanej przez
skale powstaja réznorodne tekstury. W niektorych skatach
sktadniki rozrzucone sg beztadnie (bezkierunkowo), w innych
natomiast pewne sktadniki np. blaszkowe grupuja sie w okreslo-
nych ptaszczyznach, przewaznie mniej lub wiecej rownolegtych
do siebie — powstaje wowczas tekstura warstwowa (tupkowa),
witasciwa skatom metamorficznym iwielu osadowym. Tekstura nosi
nazwe Oczkowej (lentykularnej), gdy sktadniki ziarniste twardsze
o ksztaltach soczewkowych sg objete cienkiemi, $cisle przyle-
gajacemi warstewkami skitadnikéw miekszych blaszkowych Ilub
precikowych. Gdy skata skitada sie gtownie z drobnych cien-
kich blaszek, tekstura nosi nazwe #tuskowej. Gdy sktadniki
skaly uktadajg sie w stupki rozciggniete w pewnym okreslonym
kierunku, powstaje tekstura precikowa (pateczkowa). Przyczyna
tego zjawiska dla skat wybuchowych lezy w tworzeniu sie
pradow w magmie przy jej zastyganiu, a dla skal metamorficz-
nych i osadowych w jednostronnem cisnieniu (stress), zmusza-
jacem skiadniki blaszkowe i precikowe do uktadania sie pro-
stopadle do kierunku cisnienia. Tekstura kulista. Sktadniki
uktadajg sie koncentrycznie lub promieniscie dokota pewnego
punktu idealnego, ziarna pewnego skitadnika, lub nawet ciala
obcego. W ten sposob powstaja mniej lub wiecej ostro ograni-
czone utwory kuliste rozmaitej wielkosci, nalezg tu np. kuliste
granity, dioryty i t. p. Promieniscie zbudowane sg sferokrysztaty
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sferolity i variolity. Zaleznie od rodzaju powstatych utworéw
kulistych rozrézniamy tekstury: kulistg, sferolitycznga lub vario-
lityczng. W skatach osadowych spotykamy teksture oolityczna,
gdy skata catkowicie lub przewaznie skiada sie z matych ku-
leczek, zbudowanych koncentrycznie Ilub promieniscie. Ten
rodzaj tekstury spotykany jest w marglach i wapieniach. Skaty
oolitowe wykazujag mniejsza wytrzymato$¢ od innych.

Jezeli catkowita przestrzen zajmowana przez skate jest
wypeiniona jej masg, skata nosi nazwe zbitej (zwartej), jesli
jednak posiada mniejsze lub wieksze przestrzenie puste (proéz-
nie), wtedy zaleznie od ich ilosci, wielkosci i ksztattu i sposobu
powstawania rozrdznia¢ bedziemy: teksture porowata, komoérko-
wa, pecherzykowa, gabczasta lub zuzlowa. Przy teksturze poro-
watej wystepujg liczne, lecz drobne puste przestrzenie, wieksze
o rownych powierzchniach pojawiajg sie przy teksturze komdrko-
wej np. w tufach wapiennych. Skaly wylewne 2z wiekszemi
prozniami o gtadkich $cianach posiadaja teksture pecherzykows.
Przy teksturze ggbczastej $cianki miedzy pustemi przestrze-
niami sga bardzo cienkie np. w pumeksie. Tekstura zuzlowa
charakteryzuje sie obecnoscig nieprawidtowych pustych prze-
strzeni o roznej grubosci $cianek miedzy niemi. Gdy proznie
skat porowatych Ilub pecherzykowych zostang wtornie wy-
petnione obcemi substancjami, tworzg sie wodwczas t. zw.
migdatowce.

Ptaszczyzny oddzielnosci. Masy skalne wykazujg roézne
ptaszczyzny oddzielnosci, ktére powstaja badz to juz przy
tworzeniu sie skaly, badz tez pojawiaja sie jako nastepstwo
p6zniejszych proceséw mechanicznej natury.

W skatach osadowych ptaszczyzny oddzielnosci powstaja,
gdy osadzanie sie materjalu skatotwdrczego zostanie na pewien
czas wstrzymane, Ilub gdy nastgpi zmiana w rodzaju osadza-
jacego sie materjatu np, gdy na warstwie piasku zacznie osia-
da¢ i, co przy poOzZniejszem wysychaniu i twardnieniu skaty
powoduje pojawienie sie spekan. Przy wysychaniu i twardnie-
niu skat osadowych powstajgcych pod wodg, oddzielajg sie od
siebie wieksze czesci. Miedzy niemi prostopadle do powierzchni
warstw tworzg sie szczeliny, ktore najczesciej, jesli obserwowacd
je zgory, maja przebieg nieprawidtowy. Te szczeliny wraz ze
spekaniami idgcemi wzdtuz warstw dzielg skate na bloki mniej-
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wiecej rownolegtoscienne, lub conajmniej wskazujg kierunek,
w ktérym dana skata przy obrobce da sie dzielié.

W skatach wybuchowych kurczenie sie zestalajacej sie magny
powoduje réwniez powstawanie pewnych ptaszczyzn oddzielnosci.
Wsrod skat granitowych i pokrewnych wystepuje oddzielnosé
rownolegtoscienna. Ostyganie i kurczenie sie mas skalnych roz-
poczyna sie, tak jak i przy wysychaniu skat osadowych, od
zewnatrz i stopniowo postepuje wgtab. Oddzielnosci twardnie-
jacej skatly i pojawianie sie szczelin postepuje tak samo, dzieki
temu szczeliny przebiegajg prostopadle do powierzchni ze-
wnetrznej skaty. U skal rozprzestrzeniajgcych sie powierz-
chniowo np. bazaltéw, fonolitéw, porfirow kwarcowych, wyste-
puje czesto oddzielno$¢ stupowa (pryzmatyczna). Diugos¢ i gru-
bos¢ stupéw sg zmienne przekréj 4— 6 — lub wieloboczny.
Zazwyczaj stupy sg proste, zdarzajg sie jednak pochylone lub
wygiete. Grubsze stupy dzielg sie czesto prostopadle do osi
podtuznej na piyty. W skatach tworzgcych pokrywy stupy
stojg zazwyczaj pionowo, w zytach skalnych — poziomo, zawsze
prostopadle do powierzchni ostygania, W wnetrzu wiekszych
mas skalnych stupy skupiajg sie dokota pewnych osrodkéw,
lub wzdtuz pewnych ptaszczyzn, zaleznie od postepéw zasty-
gania skaty.

Oddzielnos$¢ piytowa spotykamy u skal osadowych i wy-
buchowych. Plyty osiggaja rozmaitg grubos$¢ i rozciggtosé. Kie-
runek ich jest réwnolegty do powierzchni stygniecia wzglednie
wysychania.

Oddzielno$¢ kulista wystepuje u granitéw, diorytéow, ba-
zaltéow i t. p. Pojawia sie wowczas, gdy podczas krystalizacji
magmy nastepowato jej kurczenie sie dookota pewnych os$rod-
kéw. Srednice kul wahajg sie w szerokich granicach. Przy roz-
poczynajacem sie wietrzeniu kule rozluzniajg sie i rozpadaja
na koncentryczne skorupy.

W gotowych juz skatach ptaszczyzny oddzielnosci tworza
sie wéwczas, gdy dana skata zostanie poddana cisnieniom goéro-
twérczym. Jesli cisnienie nie jest zbyt silne tworzg sie tylko
rysy, wyzsze cisnienie powoduje przesuniecie czesSci skaly
wzdtuz powierzchni oddzielnosci, powoduja niejednokrotnie roz-
tarcie i rozgniecenie materjatu skalnego. Szczeliny wywotane
ciSnieniem przebiegajg przewaznie stromo, mniejwiecej réwno-
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legie do siebie i siegajga do nieznanych gtebokosci. Niekiedy
prostopadle do jednego systemu szczelin wystepuje drugi, dzieki
czemu skata rozpada sie na pionowe kolumny, lub wieksze
prostopadioscienne czitony. Skaty, ktore ulegty cisnieniu géro-
twérczemu (dynamometamorfozie) sg do wielu celéow tech-
nicznych nieprzydatne.

W wielu skatach pod wptywem zmian temperatury oddzie-
lajg sie od ptaszczyzny powierzchniowej pewne warstwy, bez-
posrednio pod powierzchnig cienkie — zaledwie Kkilkucenty-
metrowe, w miare oddalania sie od powierzchni coraz grubsze.
Grubo$¢ ich dochodzi niejednokrotnie do 10 m. i wiecej, na
wiekszych giebokosciach zanikajgc zupetnie.

Przy uzytkowaniu nalezy zwraca¢ uwage na wszelkie
ptaszczyzny oddzielnos$ci i szczeliny. Jesli wystepuja w duzych
odlegtosciach i majg przebieg prawidtowy, mozna je wyzyska¢c
celowo przy eksploatacji skaly dla otrzymania duzych blokow.
Oddzielnos¢ ptytowa i stupowa moze by¢ wyzyskana przy
eksploatacji materjatu na ttuczen i kamien tamany. Przy licznych
i nieprawidlowych spekaniach nie mozna skaly wykorzysta¢
dla otrzymania wiekszych i prawidtowych blokéw,

Formy i sposoby wystepowania skat. Zewnetrzne formy,
ktore przybierajg poszczegolne skaly i w ktorych igcza sie ze
sobg tworzac skorupe ziemska, sa, zaleznie od sposobu two-
rzenia sie skaly b. rézne. Skaly osadowe tworza warstwy ukia-
dajace sie jedna na drugich. Skaly wybuchowe wydobywajg
sie z gtebi ziemi, przeciskajg sie przez skatly utworzone uprzed-
nio, wypeiniajg szczeliny i puste przestrzenie w skorupie ziem-
skiej, tworzac pnie, zyty, lakkolity lub docieraja do powierzchni
ziemi i rozprzestrzeniajac sie ukazujg sie jako pokrywy, stru-
mienie i t p.

Zyly tworza wypetnienia szczelin w zewnetrznych war-
stwach skorupy ziemskiej, przybieraja formy ptaskie i przebie-
gaja w roznych kierunkach, przerzynaja nieregularnie skaty
sgsiadujagce wybuchowe i osadowe. W skatach osadowych zyty
moga wcisng¢ sie miedzy warstwy, tworzac t. zw. zyty podkia-
dowe. Potozenie zyt, podobnie jak i warstw, okres$la sie przez
oznaczenie ich biegu i upadu.

Pnie sg to wieksze masy skalne, rdznej rozciggtosci,
o okragtawych zarysach, tkwigce w skatach sgsiadujgcych, czesto
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stromo wglgb opadajgcemi bocznemi ptaszczyznami ogranicza-
jacemi. Niektére pnie granitowe rozciggajag sie na wiele mil
wzdtuz i wszerz od pni czesto oddzielajag sie gatezie, ktore
w postaci zyt przenikaja do skat sagsiednich sg to tak zwane
apofizy.

LakkolUy sa to masy skalne ksztaltu bochenkowatego.
Tworzg sie przy wcisnieciu sie magmy w obreb starszych po-
ktadow skat osadowych przy jednoczesnem cze$ciowem ich
wysklepieniu. Lakkolity wysytaja rowniez apofizy ktore czesto
rozwijaja sie w zyty poktadowe,

Pokrywy tworza sie gdy lawa wulkaniczna rozlewa sie
szeroko tworzgc mniej wiecej poziome powierzchnie dochodzgce
czasami do znacznych rozmiaréw. Czesto spotyka sie wiekszg
ilo§¢ pokryw zastygtych jedna na drugiej. NajczeSciej tworzg je
magmy rzadkie bazaltowe i nefrytowe.

Strumienie powstajg gdy lawa wulkaniczna sptywa z miejsca
wybuchu po pochytosciach do miejsc nizej potozonych.

Zmiany zachodzace w skatach. Skaly =z biegiem czasu
ulegaja zmianom wyglgdu zewnetrznego, budowy i substancji
mineralnej, Przyczyny tych zmian sa nastepujace: a) Wyptywy
klimatyczne (wahania temperatury) i sktadowych czesci atmo-
sfery (0,H 20, C02 wywotujacych wietrzenie; b) Wptyw gazéw
wulkanicznych, powodujgcych pneumatolize, termy, szczawy
i t.p.; c) Wplyw przedzierajgcej sie magmy wywolujgcej meta-
morfoze kontaktowg; d) Metamorfoza regjonalna (dynamiczna)
jest spowodowana ci$nieniem gorotwdérczem i przesunieciem ma-
terjatu skalnego. Skaty poddane tym wpitywom ulegajg niekiedy
daleko idgcym przemianom. Przy ogrzewaniu skaty w ogo6lnosci
rozszerzajg sie, przy stygnieciu kurczag sie. Gdy skata sktada
sie z jednego mineratu rozszerzalnos$¢ jej odpowiada wspdt-
czynnikowi rozszerzalnosci danego mineratlu. Gdy skata sklada
sie z roznych mineratow rozszerzalno$¢ jej zalezy od wspot-
czynnika rozszerzalnosci wszystkich sktadnikéw. Przy adsorbcji
wody skala rozszerza sie, przy jej pozbywaniu sie nastepuje
kurczenie skaly. Najwidoczniejsze zmiany spowodowane ad-
sorbcjag wody zachodzg w skatach zawierajgcych sktadniki ko-
loidalne.

Wietrzenie. Pod wptywem dziatania tlenu, dwutlenku wegla
wody i naprzemian dziatajgcego gorgca i mrozu skaty ulegajg
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zmianom polegajagcym na zmianie zabarwienia, pojawieniu
sie barwy rdzawej, rozluznieniu sktadnikéw,czeSciowem lub
catkowitem rozpuszczeniu poszczegélnych skiadnikéw, wreszcie
na catkowitem rozpadnieciu sie skaly. Obecne w skalach zwigzki
rozpuszczalne w wodzie z czasem zostajga wymyte, a pozostajg
stabiej zwigzane czesci nierozpuszczalne. W miare postepuja-
cego wietrzenia wytrzymatosé¢ skatl zmniejsza sie. Podczas wy-
buchu magmy i w okresie zastygania, wydzielaja sie z niej pary
i gazy ktore wplywaja na sasiednie skaly, powodujac rowno-
cze$nie osadzanie sie nowych mineratow wzdtuz szczelin i spe-
kan np. fluoryt, turmalin i t p. Zjawiska i zmiany wywotane
przez pary i gazy wulkaniczne nazywamy pneumatolizg. Na
granicy zetkniecia sig zestalajacych sie skat wybuchowych z oto-
czeniem zachodza w tem otoczeniu gtebokie zmiany. Samo
tylko podwyzszenie temp. moze wywotaé zeszklenie spieczenie,
przepalenie skal sgsiadujacych z zestalajgcg sie magma. Rowno-
cze$nie zachodza zmiany chemiczne skutkiem dziatania pary
i gazbw co razem powoduje niejednokrotnie zasadnicze i gte-
bokie przemiany tych skat. Zjawisko to nazywamy metamorfoza
kontaktowa. Najsilniejszy wpty metamorfozy kontaktowej mozna
zauwazy¢ na granicy bezposredniego zetkniecia sie zestalajg-
cych sie skat wybuchowych z otoczeniem w miare za$ odda-
lania sie wptyw ten coraz bardziej maleje wreszcie ustaje zupet-
nie. Najwazniejszg role przy zmianach wywotanych dziataniem
gérotworczem na cisnienie. W skorupie ziemskiej wystepuja
czesto cisnienia skierowane poziomo powodujgce zmiazdzenie,
rozerwanie warstw, spekanie i t. p, Te zjawiska wystepuja
w wierzchnich warstwach skorupy ziemskiej lezacych blizej
powierzchni ziemi. W gtebszych warstwach panuje bardzo
wielkie cisnienie. Mineraly ukladajg sie w taki sposob, aby
zajat¢ jak najmniejsza przestrzen. Jesli istnieje pewien kierunek
w ktorym cis$nienie jest najstabsze, mineraty przybieraja wydtu-
zone i jednakowo skierowane formy — powstaje wowczas t. zw.
tekstura precikowa Gdy istnieja dwa kierunki, w ktérych mi-
neraly mogg sie swobodnie uktadaé tworzy sie tekstura tupko-
wa. Przy jednoczesnem dziataniu wysokiego ci$nienia i wyso-
kiej temperatury w giebszych warstwach skorupy ziemskiej
tworza sie skaly metamorficzne.
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Skaty wybuch owe.

Odrézniamy kilka sposobdw krystalizacji magmy, a) mag-
ma nie dociera do powierzchni ziemi, zastyga w jej wne-
trzu, mniej lub wiecej gteboko tworzac tak zwane skaly gte-
binowe, b) magma dzieki sitom wulkanicznym zostaje wypchnie-
ta na powierzchnie zieni i tam zastyga tworzac t. zw. skaty
wylewne. Kazdy rodzaj magmy moze wytworzy¢, zaleznie od
okolicznosci skaty glebinowe Ilub wylewne. Réznig sie one
struktura, teksturg i wystepowaniem geologicznem. Skaty gte-
binowe posiadajg strukture krystaliczng, ziarnista, tworzg wie-
ksze pnie; skaly wylewne maja strukture porfirowg lub szklista,
sg zbite, lub zuzlowo porowate, wystepujg w postaci pokryw,
strumieni, zyt i t. p. Z pni skat giebinowych przedostajg sie
czesci magmy do sgsiadujgcych szczelin w skorupie ziemskiej
gdzie zastygaja jako skaly zytlowe. Na zasadzie skiadu i stru-
ktury dzielimy je na trzy grupy: 1. Skaly zylowe normalne
0 skiadzie mineralogicznym odpowiadajacym skatom gtebino-
wym, ktérym towarzysza lecz o strukturze porfirowej; 2 Apli-
ty i pegmatyty bogatsze w krzemionke od skat giebinowych
od ktorych pochodza jasniej zabarwione; 3. Lamprofiry bar-
dziej zasadowe, niz odpowiednie skaty gtebinowe, bogatsze
w zelazo, wapn i magnez i o ciemniejszem zabarwieniu. Kaz-
dy rodzaj skat gtebinowych moze mie¢ odpowiedniki w skatach
zytowych we wszystkich trzech grupach, dlatego tez liczba wy-
stepujacych skat zytowych jest bardzo znaczna. Skaty zytowe
wystepujg w mniejszych jednostkach geologicznych, posiadaja
jednak duze znaczenie techniczne. Wszystkie mogg by¢ uzy-
wane na ttuczen.

Skaty giebinowe, granity sg to skaty drobno do grubo-kry-
stalicznych, sktadajace sie gtdéwnie z kwarcu, ortoklazu, miki
czasami z hornblendg. Zabarwienie granitu jest jasne do cie-
mno-szarego, czerwone lub z6éttawe. Ciezar witasciwy wynosi
2,6 do 2,75. Wytrzymato$¢ na cisnienie 1000 — 2000 kg/cm2
Czasami siega nawet 3000 i wyzej kg/cm2 Pod wzgledem skita-
du chemicznego granity wyrdzniajg sie duzag zawartoscig krze-
mionki (65—80%) i alkalji (6 — 9%), ubogie sa w zelazo, wapn
1 magnez: granity wystepuja gtownie w postaci pni. Oddziel-
nos¢ ich jest przewaznie rownolegtoscienna. Dzieki tatwosci
polerowania, matej porowatosci i Scieralnosci, niezbyt trudnej
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obrébce posiadaja w technice szerokie zastosowanie; uzywane
sg jako ttuczen kamienie brukowe, kamienie budowlane, deko-
racyjne, na pomniki i t. p. zaleznie od swej wytrzymatosci,
struktury, barwy i t, p. Ze wszystkich skat gtebinowych gra-
nity sa najbardziej rozpowszechnione. Pniom granitowym to-
warzyszg skaty zytowe: porfiry granitowe, aplity, pegmatyty, mi-
netty, kersantyty. Sg one najczeSciej silnie spekane i dlatego
moga by¢ stosowane jedynie na tluczen i kamienie murarskie.

Sjenity sg skatami krystalicznemi ubogiemi w kwarc lub
zupetnie go nie zawierajgcemi (odréznienie od granitu); skia-
dajg sie gtéownie z ortoklazu i jednego z 3 nastepujgcych mi-
neratéw: hornblendy, augitu lub biotytu. Zaleznie od tego roz-
rézniamy sjenity: hornblendowe, biotytowe i augitowe. Sjenity
hornblendowe sg ciemne, czerwone lub brunatne, augitowe —
szare lub ciemno-zielone. Sjenity augitowe miedzy innemi wy-
stepujg w Norwegji; od miejscowosci Larvile nazwano je ,Lar-
vikitami”, odznaczajg sie niebieskawo mieniacg sie barwg or-
toklazu, dzieki czemu w przemys$le kamieniarskim noszg nazwe
.labradoru norweskiego" lub ,pertowego”. Sa one polerowa-
ne i uzywane na cokoty, nagrobki, fasady i t. p. C, wik sjeni-
tu wynosi 2,7 do 2,9, Wytrzymatos¢ na ci$nienie 1700— 2600
kg/cm3 Zastosowanie takie same jak granitéw, gtéwnie uzy-
wane sg jednak jako kamienie brukowe i tluczen. Tworza
pnie podobne jak granity, nie sg jednak tak rozpowszechnione.
Z pegmatytéw sjenitowych otrzymujg w Szwecji, Norwegji i St.
Zjedn. duze ilosci ortoklazu.

Monzonity odrézniajg sie od sjenitow tem, ze obok orto-
klazu wystepuja w nich réwne ilosci plagjoklazu. Wszystkie
inne witasnosci, sposoby wystepowania, zastosowanie i t. p. sa
takie same jak u sjenitow.

Sjenity eleolitowe. Sg to skaty skiadajgce sie z ortoklazu
i nefelinu z hornblendg, augitem lub biotytem. Czesto wyste-
puje tez w nich sodalit. C. wt wynosi 2,5—2,7. Rozpowszech-
nienie tych skat jest niewielkie. Wykazujg one mniejsza wy-
trzymatos¢ na czynniki atmosferyczne, anizeli granit i sjenit
witasciwy. Przygodnie uzywane sg na kamienie brukowe i bu-
dowlane.

Dioryty skladajg sie z plagjoklazu kwasnego z mniej-
szg lub wiekszg iloscig hornblendy, biotytu lub augitu. Bar-

2
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wa ich jest szarobiata (nakrapiana) przy mniejszem ziarnie
bywa ciemno zielona, stad dawniejsza nazwa ,Kamien zielony"
ktéra do dzi$ jeszcze jest stosowana w technice. Dioryty wy-
stepujg samodzielnie w postaci niewielkich pni lub po brzegach
utworéw granitowych. Zawierajg wowczas w niewielkiej ilosci
kwarc i noszg nazwe diorytdw kwarcowych: stanowig one przej-
Scie od diorytow do granitéw. Dioryty kwarcowe zawierajace
biotyt i hornblende noszg nazwe tonalitow lub granodiorytéw.

Wytrzymato$¢ na cisnienie diorytow wynosi 2000 — 2600
kg/cm2, ciezar wiasciwy — 2,75 do 2,97. Zawartos¢ krzemion-
ki 45 — 60%. Dioryty majg zastosowanie, jako kamienie bru-
kowe, dekoracyjne i t. p. podobnie jak granity. Z powodu
ciemnej barwy czesto uzywa sie je na nagrobki. Drobno ziar-
niste dioryty hornblendowe przydatne sg bardzo na wytrzymaty
materjal budowlany i tluczen.

Gabra sg to skaty ziarniste, o bardzo zmiennej wielkosci
ziarna, czarne lub zielone 2z biatemi plamami. Skladajg sie
z plagjoklazu zasadowego (bogatego w Ca) i augitu (diallagu
lub hiperstenu), lub hornblendy.

Gdy w wiekszej ilosci wystepuje oliwin skata nosi nazwe
gabra oliwinowego. Jako mineraly akcesoryczne wystepuja:
apatyt, magnetyt, piryt. Skiad mineralogiczny tych skat jest
bardzo zmienny, skutkiem czego wyro6zniamy kilka odmian (ga-
bro, noryt, gabro hornblendowe, gabro oliwinowe, noryt oliwi-
nowy i t. p.): tworzg one pnie, zyly pokitadowe i ztoza. Ciezar
witasciwy wynosi 2,8 do 3,1. Ubogie w krzemionke (40 — 55%)
i alkalja, zawieraja duzo Fe, Ca i Mg. Wytrzymato$¢ na cis-
nienie zmienia sie w zaleznosci od wielkos$ci ziarna, przy bar-
dzo duzym ziarnie obniza sie do 1000 kg. Sg to skaly zwarte,
trudne do obrébki, dostarczajg wytrzymatych, ditugotrwatych
kamieni brukowych.

Perydotyty i piroksenity. Gtdéwnag role w skiadzie mine-
ralogicznym tych skat graja oliwin i pirokseny. Struktura pe-
rydotytéow jest drobno do grubo ziarnistej, barwa przewaznie
ciemna, czesto zielonawa lub zielono-czarna. Skaly te ozna-
czajg sie malg zawartoscig krzemionki, glinki i alkalji, wysokag
zawartoscia magnezu i zelaza. Cigzar wtasciwy wynosi 3 do
3,45. Perydotytom, podobnie jak i gabrom, towarzyszg czesto
ztoza kruszcow. Przy metamorfozie perydotyty przechodzg
w serpentyny.
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Skaty wylewne.

Kazda magma, ktéra w pewnych okreslonych warunkach
utworzyta skaty gtebinowe moze w innych warunkach przedo-
stajgc sie na, wzglednie pod powierzchnie ziemi, zastygna¢ two-
rzac skaly wylewne o strukturze porfirowej lub szklistej.

W zwiazku ze skatami wylewnemi stoja luzne materjaty
wytworzone podczas wybuchéw wulkanicznych. Mogag one
z czasem ulec zcementowaniu tworzac tak zwane tufy wylka-
niczne.

Porfiryi kwarcowe i liparyly. Sktad mineralogiczny odpowia-
dajacy granitom (zawarto$¢ krzemionki 66— 78%), struktura por-
firowa. Wystepujg w postaci pokryw, strumieni, zyt. W zbi-
tem szarem, zo6ttawem lub brunatno czerwonawem cieScie skal-
nem rozmieszczone sg wieksze krysztaty ortoklazu i kwarcu,
Jesli zamiast ortoklazu wystepuje skalen sodowy, skata nosi
nazwe keratofiru kwarcowego. Ciasto skalne pod mikroskopem
wykazuje obecnos$¢ bardzo drobno ziarnistych mineratéow ,gra-
nitowych", niekiedy jednak wykazuje budowe szklistg (vitrofiry)
lub czesciowo krystaliczna wreszcie czesciowo szklista. Porfiry
kwarcowe ro6znig sie od liparytéow wiekiem geologicznym, przy-
czem porfiry kwarcowe sa starsze (paleozoicum) tiparyty za$
mtodsze (trzeciorzedowe i po6zniejsze). Skaly powyzsze dostar-
czajag dobrego ttucznia drogowego i kolejowego oraz kamieni
brukowych. Wieksze bloki stuzg jako kamienie dekoracyjne,
uzywane sg tez na nagrobki. Odmiany porowate stosowane sg
na kamienie miynskie.

Porfiry i trachity. Porfiry (ortofiry), sa to skaty wylewne star-
sze z magmy sjenitowej sa mniej Swieze, niz trachity, barwe maja
czerwong do brunatnej. Tworzg pokrywy, strumienie, takze
zylty. Oddzielnos¢ najczesSciej ptytowa. Zawartos¢ krzemionki
wynosi 55—67%. Ciezar wihasciwy 2,5—2,6. Wytrzymatos¢ na
ciSnienie 600 — 1100. Spotykane sg liczne odmiany porfirow.
W technice majg one takie same zastosowanie jak i porfiry
kwarcowe. Trachity sg to skaty wylewne miodsze z magmy
sjenitowe. W szorstkiem nieré6wnem ciescie skalnem, barwy jasnej
lub ciemno szarej, zo6ttawej Ilub czerwonawej, rozrzucone sg
wieksze krysztaty ortoklazu (sanidynu) oraz niewielkie ilosci
biotytu, hornblendy lub augitu. Trachity dostarczajg dobrego
materjatu budowlanego dajgcego sie tatwo obrabiaé, a dzieki
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swej chropowatosci dobrze wigzacego sie z zaprawa. Jednakze
skata ta na skutek obecnos$ci duzych, spekanych krysztatow
ortoklazu (sanidynu) jest niewytrzymala na dziatanie czynnikéw
atmosferycznych.

Fonolity. Skaly wylewne z grupy sjenitéw eleolitowych
noszag nazwe fonolitbw. Sg to skaly o budowie porfirowej
o szarem lub zielonawem ciescie skalnem z prakrysztalami sa-
nidynu, czasami czarnej hornblendy. Ciasto skalne skitada sie
z listewek sanidynu lub anortoklazu nefelinu lub sodalitu i dro-
bnych stupkéw piroksenu. Ciezar witasciwy wynosi 2, 5— 2, 6.
Wytrzymato$¢ na ciSnienie 1700 — 2800 kg/cm2 Zawartos$é
krzemionki 50 — 60%. Bogate w alkalja (sodu 6 — 10% potasu
4 — 10%), zawierajg mato Mg i Ca. Ze wzgledu na oddzielnosé
ptytowa, jaka czesto wykazujg stosowane sg jako kamienie mu-
rarskie na zwykie mostki nad rowami, na tituczen i do wyrobu
szkta butelkowego.

Porfiry i andezyty, porfiryty kwarcowe i dacyty. Diorytom
zwykilym odpowiadajg nastepujace skaly wylewne: starsze por-
firyty i mlodsze andezyty, diorytom kwarcowym: starsze por-
firyty kwarcowe i miodsze dacyty. Pod wzgledem mineralo-
gicznym sktadajg sie one z plagjoklazu kwasnego, hornblendy,
augitu, biotytu, do skat za$ wylewnych grupy diorytu kwarco-
wego wchodzi réwniez i kwarc. Mineraly te tworza skaty o struk-
turze porfirowej z jasno szarem lub czerwonawem czesto poro-
watem ciastem skalnem, n. p. andezyty, wzglednie jak u porfi-
rytow tworzg masy zbite, ciemno szare, az do czarnych, ciemno
zielone lub brunatne. W zaleznosci od przewazajacej ilosci, czy
tez samodzielnego wystepowania, ktorego$ z ciemnych sktadni-
kéw rozrézniamy porfiryty, andezyty, porfiryty kwarcowe i da-
cyty: hornblendowe, augitowe lub biotytowe. Ciezar witasciwy
powyzszych skat wynosi 2, 3 — 2, 7. Wytrzymato$¢ na cisnie-
nie 1200 — 2400. Zawarto$¢ krzemionki 60 — 70%. Andezyty
uzywane sg jako kamienie murarskie oraz jako ttuczen, porfi-
ryty rowniez na kamienie brukowe.

Diabazy, melafiry, bazalty. Sg to skaly wylewne pochodzace
z magmy gabrowej. Wigzg sie one bezpos$rednio z niektdremi
andezytami i porfirytami zwitaszcza augitowemi. Skiladajg sie
z plagjoklazu i augitu ze znacznym dodatkiem zwigzkow zelaza,
najczesciej oliwinu. Zawarto$¢ krzemionki wynosi 40 — 52%.
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Barwa ciemna: czarna, czarno szara, przy wietrzeniu brunatna
lub zielona. Bazalty sg to skatly miodsze (trzeciorzedowe, a na-
wet tworzgce sie obecnie).

Melafiry (karbon i perm), diabazy jeszcze starsze. Struk-
tura bywa zbita, czasami porfirowa, a nawet ziarnista (gtdwnie
u diabazéw). U bazaltow i melafirow czesto pojawia sie szkliwo
jako spoiwo wykrystalizowanych sktadnikéw. Bazalty o struk-
turze ziarnistej noszg nazwe dolerytow. Bazalty, melafiry i dia-
bazy wystepuja przedewszystkiem w postaci pokryw, strumieni
i zyt. W niektérych miejscach bazalty tworzg pokrywy, lezace
po 100 i wiecej jedna od drugiej. W profilu pojedynhcze pokry-
wy tworza jakgdyby stopnie schodéw. Oddzielno$¢ skat tej gru-
py bywa czesto stupowa, réwniez ptytowa, nierzadko kulista,
lub nieprawidtowo wieloscienna. Oddzielno$¢ stupowa bardzo
utatwia eksploatacje. Bazalt dzieki duzej zawartosci augitu i ma-
gnetytu jest ciezki. Ciezar wtasciwy wynosi 2, 7 — 3, 3. Wy-
trzymato$¢ na ci$nienie wysoka, 2300 — 4000 kg/cm2 czasami
nawet powyzej 5000 kg/cm2 Bazalt wietrzeje wolno, jest do-
skonatym materjatem na tluczen, nadaje sie tez na mosty i bu-
dowle nadbrzezne. Melafir stosowany jest na tiuczen i mater-
jat brukowy. Diabaz jest ciemno zielony, przy wiekszem ziar-
nie zielony z biatemi plamami zbity — zielonoczarny, nadaje
sie na kamienie brukowe i tluczen.

Niektore bazalty i diabazy przy dtuzszem lezeniu na powietrzu
wykazujg zjawisko schorzenia t. zw. ,Sonnenbrand'u . Wieksze
kawatki rozpadajg sie na luzne, kanciaste okruchy wielkosci
grochu do orzecha laskowego. Schorzenie objawia sie w ten spo-
s6b, ze poczatkowo wystepuja na ptaszczyznach przetamu bazaltu
lub diabazu mate jasnoszare plamy, lub jasnoszare pregi z ciem-
nemi plamami, nastepnie powstajg nieprawidtowe rysy, wreszcie
skata rozpada sie na ziarna. Je$li w bruku bazaltowym lub dia-
bazowym znajduja sie kamienie schorzate wkrdtce na ich miej-
sce powstajg gtebokie dziury. Takie bazalty i diabazy nie na-
dajg sie tez i na tluczen. Zdolnos$¢ podlegania schorzeniu otrzy-
mujg skaty juz przy zastyganiu. Wystepujg one u réznych skat
(fonolitéw, diorytéw i t. p,). Czasami w pewnej masie skalnej
czes¢ tylko wykazuje schorzenie np. w stupach bazaltowych,
krawedzie mogg byé¢ zupeilnie zdrowe, podczas gdy $rodek scho-
rzaty. lo tez na zjawisko schorzenia t zw. ,Sonnenbrand”
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trzeba zwraca¢ baczng uwage tak przy eksploatacji skaty, jak
tez przy przyjmowaniu materjalu uzytkowego. Obok bazaltow,
sktadajgcych sie z plagjoklazu zasadowego, augitu, oliwinu
i tlenkow zelaza zwanych bazaltami plagjoklazowemi, wystepuja
bazalty w ktorych plagjoklaz zasadowy zastgpiony jest leucy-
tem lub nefelinem. Sag t. zw. bazalty leucytowe i nefelinowe.
Spotykaja sie wreszcie skaly bazaltowe ktdére oprécz plagjokla-
zu zasadowego, augitu i tlenkow zelaza posiadajg rownoczes$nie
i nefelin wzglednie leucyt Ilub sodalit. Te ciemnoszare, lub
czarne skaty nosza nazwe tefrytdw. Rozrozniamy tefryty leu-
cytowe, nefelinowe i sodalitowe. Bazalty leucytowe nefelinowe,
jak réwniez tefryty w okolicach ktérych wystepujg stosowane
sg na ttuczen, kamienie brukowe i budowlane, Do tefrytéw na-
lezy tez czarna porowata skata, ktéra pod nazwag ,renskiej
lawy bazaltowej" uzywa si¢ na wyrob kamieni miynskich, a tak-
ze na cokoty, stopnie schoddéw i t. p. Lawy z Wezuwjusza
i Sonny sa rowniez tefrytami, mianowicie tefrytami leucytowemi.
W Neapolu i okolicach uzywajg je oddawna na budowle i bruki.

Pikryty sg skatami wylewnemi magmy perydotytowej, Sred-
nio lub drobno ziarniste, zielonawo czarne do czarnych. Gtéw-
nymi sktadnikami tych skat sg augit i oliwin. Dzieki réznym
przemianom tych mineratdw pojawiajg sie w pikrytach takie
mineraly jak: serpentyn, chloryt, tlenki zelaza. Swieze pikryty
wykazujg ciezar wiasciwy 3, 1 — 3, 3. Zmienione 2, 6 — 2, 9.
Wytrzymatos¢ na ci$nienie Srednio 1600 kg/cm2

Szkliwa wulkaniczne. Tworzg sie przy szybkim zastyga-
niu magmy. Duzo szkliw wystepuje wsrod magm tworzacych
porfiry kwarcowe, liparyty, trachity i andezyty. Rozr6zniamy
wsrod nich smolowce zazwyczaj barwy ciemnej o potysku smo-
listym, zawierajace okoto 8% wody, ubsydjany barwy ciemnej
0 potysku szklistym, zawierajagce wody bardzo mato lub zupet-
nie jej pozbawione pumeksy jasne, gabczaste, wreszcie perlity
barwy niebieskawo szarej o potysku woskowym, skladajgce sie
z zastygtej w postaci kuleczek magmy. Obsydiany, pumeksy
1 perlity powstaja z magm liparytowych, trachitowych i ande-
zytowych. Smotowce znamy porfirowe i trachitowe. Uzywane
sg przy wyrobie szkia i porcelany zamiast skaleni. Czarne
szkliste obsydjany stosowane sg do wyrobu guzikéw, wazo*
néw i t. p,
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Lekkie pumeksy (ciez. obj. 0,95) uzywane sg do budowli
przedewszystkiem jednak do S$cierania i szlifowania kamieni,
metali, drzewa, skory jako izolatory cieplne i t. p.

Tufy wulkaniczne. Podczas wybuchéw wulkany wyrzucajg
w duzych ilosciach wieksze odtamki lawy t. zw. bomby, mniej-
sze kamyki wulkaniczne t. zw. lapilli, piaski lub wreszcie zu-
petnie drobne czgsteczki lawy pod postacig t. zw. popiotu wul-
kanicznego. Wszystkie wulkany czynne i wygaste otoczone sg
takim luznym materjatem, ktéry z biegiem czasu zostaje zce-
mentowany tworzgc t. zw. tufy wulkaniczne. Znajdujg sie one
w okolicach wulkanicznych, oraz wystepujg ze wszystkiemi ska-
tami wylewnemi od najmiodszych do najstarszych. Zaleznie od
rodzaju skaly, ktéra dostarczyta materjatu na tuf rozrézniamy:
tufy porfirowo-kwarcowe, liparytowe, trachitowe, andezytowe,
fonolitowe, bazaltowe, diabazowe i t. p. Zaleznie od wielkosci
zcementowanych czgstek dzielimy tufy na: pytowe, piaskowe,
z wygladu przypominajgce piaskowce, okruchowe, powstajgce
przez zcementowanie wiekszych okruchéw (bomb i lapilli). Srod-
kiem wigzacym przy tworzeniu sie tufow moze by¢ opal, lub
inny rodzaj krzemionki, weglany, zeolity szkliwo i t. p.

Tufy wulkaniczne zaleznie od rodzaju lepiszcza posiadajg
rézng wytrzymatosé i zastosowanie. Z reguly sg one uwarstwio-
ne i wystepuja w duzych pokiadach. Eksploatacja jest wiec
tatwa. Tufy kwarcowe porfirowe uzywane sg na stopnie scho-
déw, ornamenty, czasami jako kamienie budowlane. Tufy tra-
chitowe po zmieleniu zmieszaniu z wapnem i piaskiem stosuje
sie na zaprawy hydrauliczne. Lekkie, porowate i wytrzymate
na czynniki atmosferyczne tufy pumeksowe uzywane sa w nie-
ktorych okolicach na $ciany zewnetrzne budynkéw, (c. d. n.).

INZ ST. LENCZEWSKI - SAMOTYJA.

PROJEKT NORMALIZACJI KRAWEZNIKOW.

(Projekt zgtoszony na posiedzeniu Komisji Normalizacyjnej D. I.B. w dniu 26.1,32).

Jednym z etap6w pracy nad znormalizowaniem wymiarow
i ksztaltow drogowych materjatow kamiennych jest sprawa nor-
malizacji kraweznikéw, Sprawa ta zostata juz rozwigzang
w wielu panstwach Zachodniej Europy.
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Dla przyktadu przytocze normy niemieckie, austryjackie
i holenderskie, nadestane do Drogowego Instytutu Badawczego
przez Polski Komitet Normalizacyjny.

rys. 1

Normy niemieckie DIN 482,

TABLICA I

b h . dtugos¢ 1 cm
N c 4
centymetréw dla granitu dla innych skat
1 40 25 4 15
2 30 25 4 15
3 20 25 4 15
4 15 25 3 15
5 25 28 4 15 80 50
6 23 30 4 15
7 20 33 4,5 18
8 18 33 3 15
9 15 33 3 15
Fywy *
i
vV. 1
ryi. 2
Normy niemieckie DIN 482
TABLICA 1.
N b h f dtugoéé 1 cm
centymetrow dla granitu dla innych skat
1 12 27—35 20
50 30

2 20—1227-35 15



rys. j

Normy austryjackie ONORM B 3108

tablica iii.
N b h dtugos¢ 1
U w agi
centymetrow

M1 20 24 120

M 2 30 20 100

M 3 32 24 150 Gerade Randstejne
M 4 20 30 100

Q 12—1515-25 30 Leistensteine

R 18 20 60 Bordsteine

Normy holenderskie N 64 B

TABLICA 1V.

N b h ¢ d U w ag i

A 20 16 2 12

B 20 24 2 12 oznaczenia jak na rys. 1
15 30 2 12

Opierajagc sie na powyzej przytoczonych normach, oraz
na sporadycznych danych o typach kraweznikdéw, stosowanych
przez Magistraty miast Warszawy, Poznania i Katowic przed-
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stawiono do rozpatrzenia przez Drogowy Instytut Badawczy
projekt normalizacji typéw i wymiaréw kraweznikéw z ma-
terjatbw kamiennych naturalnych uzywanych w budownictwie
drogowem w Polsce.

Chce oméwi¢ przedewszystkiem ogo6lne cechy, charakte-
ryzujgce krawezniki, jako czesci sktadowe nawierzchni dro-
gowej. Cechami temi sg: ich ksztait, wymiary i sposob uzycia
w nawierzchni drogowej.

Pod wzgledem ksztattu odré6zniamy zasadniczo dwa ro-
dzaje kraweznikéw: krawezniki, majgce w przekroju po-
przecznym ksztatt prostokata petnego lub tez prostokata o Scie-
tej wystajacej czesci powierzchni przedniej.

Co sie tyczy wymiaréow kraweznikéw, to odrézniamy
zasadniczo dwa ich wymiary charakterystyczne: szerokos$¢ pod-
stawy ,b" i wysoko$¢ ,h" (rys. 1). Szeroko$¢ podstawy ,b"
moze by¢ wieksza, réwna lub mniejsza od wysokosci ,h",
i w zaleznosci od wzajemnego ustosunkowania sie tych dwoch
wielkosci otrzymamy:

krawezniki ptaskie przy b/h > 1
réwnoboczne " . =1
. przewyzszone , < 1

Pod wzgledem sposobu wuzycia w nawierzchni drogowej
odrézniamy krawezniki, wystajagce ponad poziom nawierzchni
lub tez krawezniki, wtopione w nawierzchnie.

W zaleznos$ci od powyzej omowionych czynnikéw propo-
nuje podzieli¢ krawezniki na cztery zasadnicze typy, jak
nastepuje:

Typ A) rys. 1. Krawezniki wystajace, ze Scietg przednia
powierzchnig, o stosunku b;h ~ 1, o szerokiej podstawie

i malej wysokosci, nadajace sie do zastosowania w nawierzch-
niach ulic miejskich o stalem podtozu np. betonowem.

Wymiary kraweznikow tego typu umieszczone sg w ta-
blicy V. (str. 199).

Tyb B) rys. 1. Krawezniki wystajgce, ze S$cieta przednig
powierzchnig, o stosunku b/h < 1, waskie i wysokie, dajace
sie osadzi¢ gteboko w warstwie filtracyjnej podtoza, i mogace
stanowi¢ duzy opo6r przeciwko naciskom poziomym. Krawezniki
tego typu nadajg sie do zastosowania w nawierzchniach ulicz-
nych o stabem podtozu.
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TABLICA V.

b h d c 1 .
N Uwagi.
centymetroéow

Al 35 25 4
Al 30 25 4 L
12— 15 80- 50 Oznaczenia, jak na rys. 1

Al 25 25 4
A1V 20 25 3

Wymiary tych kraweznikéw umieszczone sg w tablicy VI.

TABLICA VI.
N b h c 1d ! Uwagi.
centymetrow

B I 20 30 4
B 1 18 35 4 15— 1880—50 Oznaczenia, jak na rys. 1
B Il 15 35 3

Typ CI rys. 2. Krawezniki wystajagce o przekroju pro-
stokatnym i przedniej powierzchni pionowej, o stosunku b/h < 1.
Nadajg sie do zastosowania, jak krawezniki typu B.

Wymiary tych kraweznikéw umieszczone sg w tablicy VII.

TABLICA VII.

b h f 1

N Uwagi.
centymetrow
Cc 1 12— 15 30-35 20— 18 Oznaczenia, jak na
80—50 rys. 2
cuu 10— 12 30—35 18—15

Typ D/ Krawezniki wtopione. Co sie tyczy ksztaltu tego
rodzaju kraweznikéw, to stanowig one pewng odmiane kostki
rzedowej, wobec czego wymiary ich beda ustalone #tacznie
z wymiarami dla kostki rzedowej.

Do tegoz typu nalezy zaliczy¢ krawezniki z kostki nie-
regularnej, jako pewna odmiane tych kostek stanowigce.
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Obrébka kraweznikow.

Przy obrobce kraweznikéw rozrézniamy nastepujgce ich
elementy: powierzchnie boczne, przednia, tylna, gérna i dolna.

Powierzchnia goérna oraz wystajgca cze$¢ powierzchni prze-
dniej winny by¢ obrobione gtadko bez zadnych skaz i zadrasniec.

Powierzchnie boczne winny byé pionowe i réwniez gtadko
obrobione.

Powierzchnie pozostate moga byé chropowate i ociosane
zgrubsza, warunek jednak wzajemnej réwnolegtosci i prosto-
padtosci odpowiednich ptaszczyzn winien by¢ zachowany.

Na gornej czesSci powierzchni tylnej i na powierzchni
przedniej ponizej wymiaru ,d" lub ,f” (rys. 1 i 2) winny by¢
obrobione gtadko opaski 5-cio centymetrowej szerokosci.

Dopuszczalne odchytki w wymiarach dla typéw A) i B)
nie powinny przekracza¢ *+ 1,5 cm., dla typu zas§ C) + 2.5 cm

Krawezniki tukowe.

Krawezniki uktadane na odcinkach drogi tukowych moga
mie¢ powierzchnie przednie obrobione podiug prostej lub tez
podtug tuku kota. Jako kryterjum stosowalnosci jednego lub
drugiego rodzaju kraweznikdéw przyjmiemy zasade, ze strzatka
podtug tuku kota obrobionej powierzchni przedniej nie moze
przekracza¢ 1 cm. (rys. 4,)

Przy zatozeniu dtugosci kraweznika 1 = 80 cm. promien
tuku r, odpowiadajgcy strzatce f = 1 cm. otrzymamy z naste-
pujacego réwnania:

r— 1= |/r2— 402; skad
r2— 2r+ 1= r2— 402
rtr 8 m.

Zgodnie z powyzszem przy promieniu tuku r~ 10 m,
mierzonym do przedniej zewnetrzej krawedzi kraweznika, po-
wierzchnia przednia winna by¢ obrobiona podiug tuku Kkota,
powierzchnie boczne za$ obrobione pionowo i $ciete wzdtuz
skrajnych zewnetrznych promieni tuku.l)

Przy promieniu tuku wiekszym od 10 m. krawezniki win-
ny by¢ obrabiane wedtug prostej.

'y Powierzchnie pozostate winny odpowiada¢ takim samym warunkom,
jak przy kraweznikach prostych,
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EDWARD CHETKOWSKI.

REALNE ZASADY WYZNACZANIA OTWORU MOSTOW.

(Przyczynek do warunkéw technicznych projektowania i budowy drég bitych).

Sprawa t. zw. ,Swiatia" projektowanych mostow jest spra-
wg dostatecznie ,ciemna". Ma sie tak ze strony zasadniczej—czy
to w sensie nieposiadania Scistej teorji, czy tez braku przystosowa-
nych norm — jak rowniez ze strony praktycznej, gdy z po-
wodu istotnej ptynnosci zagadnienia postepuje sie w kazdym
przypadku w/g dorywczo posiadanego materjatu.

Nie trzeba chyba uzasadnia¢ jak waznem jest ,prawidio-
we ' obliczenie wielkosci przysztego mostu, gdyz jest ono punk-
tem wyjscia dla oceny wydatkéw na majacy sie budowaé objekt.
Biorgc pod uwage ponadto, Zze wyliczona niweleta wigze sie
z objetoscig dojazdowej grobli, tatwo zrozumie¢ doniosto$¢ za-
gadnienia.

Pragnac widzie¢ dobre checi w dotychczasowych prébach
unormowania tej sprawy, zamierzam wykaza¢, jak duzo jest
jeszcze do zrobienia i ze formalne jej rowigzanie wymaga przej-
rzenia catego materjatu z oparciem pracy o sankcje urzedowa.

Dla scharakteryzowania kierunku, w jakim powinnaby
p6js¢ aktualna normalizacja, podane jest ponizej kilka wnioskow
jako materjat do oczekiwanej dyskusji na ten temat.

Na poczatek wysuna¢ nalezy rozréznienie znaczenia wy-
razéw: most i przepust. Co do tego panuje wielka rozbieznosé
zdan, o czem tatwo sie przekonaé, przeprowadzajac dorazng
ankiete. Z oficjalnych orzeczen nietrudno wymiarkowa¢ formal-
ny ich charakter, gdyz che¢ odréznienia matego mostu od du-
zego przepustu natrafia na pustke, wymaganem wiec jest opar-
cie tych poje¢ na gitebszej konstrukcyjnej podstawie. Zatozyw-
szy wiec dla istotnego rozgraniczenia, ze przepustem bedzie
o jekt o jednolitej wytrzymatosci i strukturze zwilzonego ob-
wWO0 u oraz mogacy nies¢ wode prawie catym dowolnego ksztattu
otworem, zaliczymy do tej kategorji wszelkiego rodzaju rury
ze azne, betonowe, gtadkie konstrukcje zelbetowe i sklepienia
na za etonowanem korytem, Wewngtrz tych objektéw poziom
p ynacej wody obniza sie silnie zaraz w poczatku otworu, co
ma wie kie znaczenie dla otworu. Ze wzgledu na warunki prze-
p ywu wiekszej wody i wytrzymatos¢ wolnego terenu poza prze-
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pustem zaliczy¢ mozna do tej kategorji jeszcze sklepienia o roz-
pietosci do 4 m. z zacementowanym brukiem dna. Wszystkie
pozostate typy budowli o charakterze mostowym wypadnie za-
liczy¢ do mostéw witasciwych. (Mostkiem wiec bedzie np. 2—3-me-
trowy objekt np. murowany z belkowg np. drewniang konstruk-
cjg niosacg lub 2—3-przestowy np. zelbetowy ramowy).

Powyzsze rozréznienie typdw potrzebne jest nie ze wzgle-
déw specjalnie i wytacznie klasyfikacyjnych, lecz owszem zasad-
niczych wobec moznosci stosowania do wyznaczania wielkos$ci
przepustdéw teorji przelewu przez przegrody znacznej grubosci,
gdy tymczasem mosty pracujag w warunkach zwilykiego ditawie-
nia, — rézni¢ sie wiec moga i muszg same metody wyliczania
potrzebnych wielkos$ci. Trzeba rozpatrzy¢ te metody.
Teoretyczna strona zagadnienia przeptywu wody w catej swej
rozciggtosci obchodzi nas o tyle, ze musimy zakres$li¢ ramy dla
naszych potrzeb specjalnych i celowo posortowaé materjat na-
ukowy.

Krytyczna ocena tego materjatu pozwala wydzieli¢ dosta-
tecznie ustalong sprawe obliczania wiekszych mostéw (prace
prof. Matakiewicza, osobna monografja inz. Marynowskiego),
pozostaje do opracowania cata pozostatosé, t. j. niezliczone fakty
budowy objektéw drogowych o zlewni do 40 km2

Trescig niniejszego artykutu nie jest konkretne zajecie sie
ta sprawa, wystarczy narazie, jesli uda mi sie podkresli¢ jej
braki w stanie obecnym, przyczem powotywaé sie bede na obo-
wigzujace normy, majace swodj wyraz w przepisach rozporza-
dzenn ministerjalnych,

. Wzér do obliczania otwordéw przepustéw. T.II str.

Zbioru Ustaw i Rozp. Drog. Wydanie prof, Nestorowicza 1926 r,

1) brak wzoru do obliczania otworéw mostéw: a moze
wszystkie otwory sa przepustowe...

2) nieracjonalne uzywanie pojecia tozyska kanatéw: spra-
wa niejasna, gdyz ma sie do czynienia z tozyskiem naturalnem,
czestokro¢ bezwodnem, a nie profilowanym kanatem o $cia-
nach prawidtowych tak lub inaczej umocowanych.

3) stanowczo zaduzo znakoéw dziesietnych w spétczynni-
kach: daje to komiczny stosunek doktadnosci pomiaréw do
Scistosci obliczen.

179
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4) ... przyjmujemy ostatecznie otwoér przepustu 1= ..m.
— wcale nie wida¢, aby sie przedtem co$ takiego przyjmowato
prowizorycznie.

5) cata spekulacja od charakterystyki warunkoéw lokal-
nych do oznaczenia figury przekroju sztucznego przeptywu jest
poprostu daleka od istoty rzeczy.

Il. Okélnik o obliczaniu otworéw przepustéow. T. Ill. str.
222 Zbioru Ustaw i Rozp. Drog. wydanie prof. Nestorowicza
1928 r.

1) niewiadomo, czy okélnik ten tej samej nazwy kasuje
poprzednio podany anonimowy wzor w tej sprawie.

2) o pierwszym warjancie niedopuszczajagcym spietrzenia
mozna tylko to powiedzie¢, ze niedopuszczalnem jest w zakre-
sie budowy przepustéw niedopuszczanie spietrzenia.

3) w drugim warjancie, praktycznie rzecz biorgc jedynym,
jest szkoput nie rzucajacy sie w oczy, ale majacy fatalne skut-
ki: ...po sprawdzeniu poziomu doptywajacej wielkiej wody ,a",
zaktadamy — liczac sie z dopuszczalng szybkosciag — mozliwg
wielkos$¢ spietrzenia ,h"; przy kalkulacji wielkosci otworu gte-
bokoscig zwezonego strumienia musi by¢ ,a+ h", co w metnym
wzorze zaznaczone jest batamutnie (nawet ,a" nie posiada le-
gitymacji); w konkretnych wiec wypadkach stuszno$¢ ma swoje
racje, watpliwosci za$ swoje i tatwo przewidzie¢ co zwykle jest
poswiecane.

4) tablica Nr. 5 daje wielkosci potrzebnego spoiczynnika,
ale uwzglednia ona kanaty. Nie przewiduje ona naszych po-
trzeb i poza az trzema (poco?) kolumnami — wprowadzajgcemi
w btad — dopiero jeszcze jedna — czwarta bytaby dla na-
szych celow odpowiednia.

Ill. Opracowane ostatnio w M. R. P. typy przepustéw pa-
rabolicznych posiadajg tablice ilosci przeptywu Q :nie jest za-
znaczone, w jakiej zaleznosci znajduja sie one od obowigzujg-
cych norm obliczeniowych.

Z uwagi na najczesciej spotykang potrzebe budowy i prze-
budowy objektéw, zaliczajacych sie do wielkosci, o jakich mo-
wa, stabilizacja warunkéw ,otworowych"” przyniostaby niewat-
pliwa korzys¢.
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INZ. LEON BOROWSKI.

ORGANIZACJA PRACY | SKLAD OSOBOWY DRUGIEJ IN-
STANCJI ADMINISTRACJI DROGOWEJ.

Podstawg organizacji Il instancji adminitracji drogowej
sg artykuty 27 i 35 Rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospoli-
tej z dnia 19 stycznia 1928 roku o organizacji i zakresie dzia-
tania witadz administracji ogélnej (D. U. R. P. Nr. 11 poz. 86).
Art. 27. ,Do zakresu dziatania wojewody, jako szefa admini-
stracji og6lnej nalezg wszystkie sprawy:....5) administracji robot
pulicznych, z wyjatkiem spraw przekazanych Dyrekcjom drog
wodnych. Dla wykonywania specjalnych robdt i ich administracji
Minister Robdét Publicznych w porozumieniu z Ministrem Spraw
Wewnetrznych moze tworzy¢ organa techniczno-budowlane, nie-
zespolone z wiladzami administracji ogélnej".

Art. 35. ,Wewnetrzna organizacja Urzedow Wojewddzkich
opiera sie na nastepujacych zasadach:.... 5) sprawy o przewaz-
nym charakterze technicznym i techniczno-administracyjnym
z dziatu podlegtego Ministrowi Robo6t Publicznych bedag zata-
twiane w osobnym wydziale o nazwie ,Dyrekcja Robdt Publicz-
nych" Sprawy budzetowo-rachunkowe tego wydziatu bedag za-
tatwiane w osobnym referacie ogélnego oddziatu rachunkowego".

Na powyzszem Rozporzadzeniu Prezydenta Rzeczypospo-
litej oparte jest Rozporzgdzenie Ministra Spraw Wewnetrznych
z dnia 13 sierpnia 1931 r., wydane w porozumieniu z Ministrami
Pracy i Opieki Spotecznej, Przemystu i Handlu, Robd6t Publicz-
nych, Rolnictwa, Wyznan Religijnych i O$wiecenia Publicznego
w sprawie organizacji Urzedow Wojewo6dzkich oraz trybu za-
tatwiania spraw w tych urzedach (D. U. R. P. Nr. 76 poz. 611).

Poszczeg6lne paragrafy tego rozporzadzenia dajg niejako
ramy dla organizacji Dyrekcji Robét Publicznych i oddziatu
drogowego Dyrekcji.

§ 4. ,Urzad Wojewoddzki dzieli sie na wydziaty. W kazdym
Urzedzie Wojewddzkim jest wydziat ogoélny i Dyrekcja Robét
Publicznych...."

§ 9. Sprawy budzetowo-rachunkowe Dyrekcji Robdét Pu-
blicznych sag zalatwiane w osobnym referacie oddziatu budzeto-
wo-gospodarczego. Szczegéty dotyczace stosunku tego referatu
do Dyrekcji Robét Publicznych, bedag okreslone przez Ministrow
Spraw Wewnetrznych i Rob6t Publicznych.
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§ 23. ,Na czele wydziatow stojg naczelnicy wydziatow.
O ile rozporzgdzenie niniejsze nie stanowi wyraznie inaczej,
przepisy o wydziatach i naczelnikach wydziatlbw odnoszg sie
réwniez do wydziatu ogélnego i wice wojewody jako kierowni-
ka tego wydziatu, jako tez do dyrekcji i dyrektora robo6t pu-
blicznych”.

8 24. ,Naczelnik wydziatu jest zwierzchnikiem stuzbowym
personelu i sprawuje og6lne kierownictwo powierzonego mu
dziatu zgodnie z przepisami prawa, interesem publicznym, oraz
wskazaniami wojewody".

§ 5. Jezeli zakres czynnos$ci wydzialu jest tak duzy lub
tak réznorodny, ze wymaga podziatu aprobaty, czy to w celu
odcigzenia naczelnika wydziatu, czy nalezytego uwzglednienia
spraw fachowych, nalezy go podzieli¢ na oddziaty".

§ 40. ,Podziat wydziatéw na oddzialy ustanawia wojewoda
za uprzednig zgodg witasciwego ministra. Wojewoda moze w obre-
bie poszczegbélnych spraw, za uprzednig zgoda wiasciwego mi-
nistra, utworzy¢ mniejszg ilos¢ oddziatéow, anizeli istniejgca
obecnie".

§ 27. ,Wojewoda wyznacza kierownikéw oddziatow za
uprzednig zgoda witasciwego ministra, jako tez okresla zakres
samodzielnej aprobaty kazdego z nich".

8§ 26. ,Kierownik oddziatu kieruje pracg powierzonego mu
oddziatu...".

§ 33. ,Urzednicy zatrudnieni w oddziatach Urzedu Woje-
wodzkiego pozostajg w bezposredniej zalenosci stuzbowej od
kierownikow oddziatéw, kierownicy oddziatdw w bezposredniej
zaleznosci od naczelnikéw wydziatéw, naczelnicy wydziatow
za$ od wojewody".

§ 37. ,Wgranicach przepiséw niniejszego rozporzadzenia
kazdy wojewoda ustali:

1) statut organizacyjny Urzedu Wojewddzkiego,

2) szczeg6towy podziat czynnosci,

i ogtosi w Dzienniku Wojewo6dzkim z mocg obowigzujgca
od 1 stycznia 1932 roku".

§ 38. ,Statut organizacyjny Urzedu Wojewodzkiego obej-
muje podziat tego urzedu na wydziaty i oddziaty (referat bu-
dzetowo-rachunkowy dla spraw robét publicznych), przyczem

3
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zakres dziatania kazdego z nich winien by¢ w sposob ogolny
okreslony".

§ 41. ,Szczeg6towy podziat czynnosSci obejmuje:

a) wyliczenie wszystkich kategoryj spraw nalezgcych do
zakresu dziatania kazdego wydziatu, wzglednie oddziatu;

b) ustalenie zakresu aprobaty, t. j. spraw zastrzezonych do
ostatecznej decyzji wojewody, wice wojewody, naczelnikéw wy-
dziatow, kierownikéw oddziatow (kierownika referatu budzetowo-

rachunkowego dla spraw robo6t publicznych)".
* *

*

Na podanych wyzej podstawach prawnych i w ich grani-
cach musi by¢ zorganizowana Dyrekcja Rob6t Publicznych i do-
konany podziat jej na oddzialy, a ilo$¢ etatow osobowych dla
kazdej Dyrekcji jest wyznaczony w budzecie Ministerstwa Ro-
b6t Publicznych (personel techniczny) i Ministerstwa Spraw
Wewnetrznych (personel rachunkowy i kancelaryjny).

Dotad wszystkie Dyrekcje posiadaly przewaznie cztery
oddziaty: 1) ogélno-techniczny, 2) wodny, 3) budowlany i 4) dro-
gowy i jeden referat rachunkowo-budzetowy, a niektdére poza-
tem jeszcze samodzielny referat samochodowy; prawdopodobnie
i w najblizszej przysztosci ten podziat pozostanie.

* . *

Rozpatrzymy teraz szczegdétowo organizacje i zakres czyn-
nosci oddziatu drogowego, Zgory nalezy sobie uswiadomié, ze
oddziat drogowy (jak iinne oddziaty Dyrekcji Robét Publicznych)
ma znaczny zakres czynno$ci, czego chociazby dowodem moze
by¢ to, ze etat osobowy niektérych oddziatdéw drogowych (tylko
z resortu M. R, P.) przewiduje okoto 18— 20 oséb, t. j. wiecej
niz w niektérych wydziatach Urzedu Wojewddzkiego; pozatem
Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 8 listopada 1929 r.
w sprawie zmian i uzupetnien tabeli stanowisk (D. U. R. P. Nr. 81
poz. 604) wyznacza dla kierownika oddziatu w Dyr, Rob, Publ.
stopien stuzbowy VI—V, a w budzetach Min. Rob. Publ. dla
niektérych oddziatéw drogowych przewidziane sg w etatach po
5— 6 inzynieré6w w VI st. sk

Nie zupeinie wiec wydaje sie zrozumiatem zastrzezenie 8 5
rozporzgdzenia Ministra Spraw Wewn. 2z dnia 13.VIII.1931 r.,
co do niedopuszcalnosci podziatu oddziatu drogowego na mniej-
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sze jednostki organizacyjne (referaty), bo trudno sobie wyobra-
zi¢ organizacje oddzialu w ktorym nie bylyby naprzykiad wy-
odrebnione czynnos$ci zwigzane z projektowaniem i budowg
mostéw od rejestracji pojazdéw mechanicznych i egzamindw
kierowcéw pojazdow mechanicznych, lub czynnosSci zwigzane
z projektowaniem i budowg drég od kontroli wymiaru i $cig-
gania optat na rzecz Panstwowego Funduszu drogowego; do-
tychczasowa praktyka wykazuje, ze oddziaty drogowe sg po-
dzielone na mniejsze jednostki; prawdopodobnie i w przysztosci
taki podziat bedzie musial mie¢ miejsce, niezaleznie od tego,
czy te mniejsze jednostki organizacyjne beda sie nazywaty ,re-
feratami" czy tez inaczej, np. ,grupy spraw"; osobiscie wole
stosowa¢ nazwe ,referat" jako Kkrotsza.

w

Oddziat drowy musi prowadzi¢ sprawy zwigzane z:

a) technika drogowa, b) administracjg drogowa, c) finan-
sami drogowemi, i d) policja drogowsa; podziat oddziatu drogo-
wego na takie cztery referaty moze byt by najprostszy.

Okazuje sie jednak, ze referat techniczny, w ktéorym miaty
by by¢ zgrupowane sprawy dotyczace projektowania, budowy
i utrzymania droég i mostéow, musi by¢ podzielony na dwa:
budowy i utrzymania drég i budowy i utrzymania mostow,
a to ze wzgledéw koniecznosci posiadania fachowcéw do pro-
jektowania i budowy drég nowoczesnych, jak roéwniez do pro-
jektowania i budowy mostdw, czemu przewaznie jeden czto-
wiek zados$¢ uczyni¢ nie moze, wobec daleko posunietej tech-
niki w tych dziedzinach; a wiec racjonalniej mieé¢ dwuch spe-
cjalistow, jednego z zakresu budownictwa drogowego, a dru-
giego budownictwa mostowego i kazdemu z nich zleci¢ od-
nosne sprawy; stad otrzymujemy juz dwa referaty, wyszcze-
golnione wyzej.

Cze$¢ spraw dotyczaca zar6wno utrzymania i budowy
drég, jak i mostéw i wogole catokszattu gospodarki drogowej,
wspélna dla wszystkich dzialdw, natury przewaznie administra-
cyjnej i prawnej winna by¢ zesrodkowana w specjalnym refe-
racie, a to celem =z jednej strony odcigzenia referatow tech-
nicznych od wielu spraw ogo6lnych, a z drugiej — poruczenie
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tych spraw osobie o specjalnych kwalifikacjach dla lepszego
i predszego ich zalatwienia, gdyz przy ich zatatwianiu konieczna
jest wspdtpraca i blizszy kontakt z réznemi wydziatami Urzedu
Wojewddzkiego (wydz. samorzadu, administracyjny i pracy
i opieki spotecznej); referat ten nazwat bym referatem admini-
stracji drogowej; poniewaz referat ten zatatwiatby sprawy ma-
jace stycznos$¢ z poprzedniemi dwoma, wiec nalezy w nim zo-
gniskowac i inne sprawy natury ogélnej, jak statystyke drogo-
wg i wobec tego nazwa tego referatu bytaby referat admi-
nistracji i statystyki drogowej. Sprawy finanséw drogowych
dzielg sie na dwa dzialy — jeden dotyczy wydatkowania sum
na roboty, drugi dotyczy dochodow, t. j, wptywéw Panstwowego
Funduszu drogowego; sprawy wydatkowania przyznanych Kkre-
dytow sitg rzeczy musza by¢ zalatwiane przez referaty tech-
niczne — dotyczy to podziatu kredytow na poszczeg6lne objek-
ty — zalatwianie za$ formalnosci zwigzanych z przekazaniem
kredytu nalezy do osobnego referatu og6lnego oddziatu rachun-
kowego Urzedu Wojewddzkiego—do ktdérego nalezy tez ogdlna
ewidencja kredytéw; w oddziale drogowym jednak musi by¢
prowadzona szczeg6towa ewidencja asygnowan kwot kredyto-
wych; ewidencje te mogg prowadzi¢ referaty techniczne, jednak
ze wzgledu na to ze z tych samych 8§ budzetowych korzystaja
oba referaty techniczne, wiec lepiej jezeli ewidencje kredytéw

i szczegotowag ewidencje asygnowanhn zesrodkujemy tez w refe-
racie administracyjnym i jemu przekazemy manipulacje, doty-

czgcg formalnosci zwigzanych z wyasygnowaniem kredytu, oczy-
wiscie na wniosek referatow technicznych.

Sprawy wpltywow Panstw. Fund. drogowego sg nierozdziel-
nie zwigzane ze sprawag ewidencji pojazdéw mechanicznych
i przedsiebiorstw przewozowych, wiec racjonalnem bedzie te
sprawy zalatwia¢ w tym referacie, ktory zatatwia sprawy reje-
stracji pojazdow mechanicznych i przedsiebiorstw przewozo-
wych.

Rowniez sprawy policji drogowej, sprawy ruchu i sprawy
ewidencji pojazdéw mechanicznych i przedsiebiorstw przewo-
zowych sg ze sobg powigzane bardzo $cisle, posiadajg wspolne
cechy odmienne od innych dziatéw i dla tego musza by¢ wy-
odrebnione i zatatwiane w specjalnym referacie; do referatu
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tego musza byé wigczone tez sprawy wptywéw P, F. D.; poza-
tem w tymze referacie maja by¢ zalatwiane sprawy kontroli
ruchu (kontroleréw ruchu), oraz korzystajac z tego, ze silg
rzeczy wséréd fachowych sit tego referatu musi sie znajdowac
inzynier - mechanik, ten ze referat musi by¢ organem opinjuja-
cym w sprawach naprawy i nabycia maszyn drogowych oraz
zarzadza¢ garazem i warsztatami Dyrekcji; aby te wszystkie
czynnosci uja¢ w nazwie referatu, nazwat bym go referatem
ruchu, optat drogowych i maszyn drogowych.

Po za tem jeszcze przewiduje Ministerstwo Robét Publicz-
nych specjalny organ w skiadzie oddziatu drogowego w postaci
inspektoréw drogowych; inspektorzy majg za zadanie statg kon-
trole caloksztattu zagadnien zwigzanych z zakresem oddziatu
drogowego (przewaznie kontrole w terenie); sita rzeczy inspek-
torzy, w zaleznos$ci od spraw zalatwianych musza by¢ w kon-
takcie ze wszystkiemi referatamiiprzez nie te sprawy zatatwiac,
nie stanowigc oddzielnej jednostki organizacyjnej.

Na podstawie przytoczonych roztrzasan wydaje sie racjo-
nalnym podziatem oddziatlu drogowego na nastepujgce referaty:

le Budowy i utrzymania drdg,

Il. Budowy i utrzymania mostow.

Ill.  Ruchu, optat drogowych (P. F. D.) i maszyn dro-
gowych.

IV. Administracji i statystyki drogowej.

w

Po wustaleniu zasadniczego podzialu czynnosci oddziatu
drogowego postaram sie przytoczy¢ wykaz spraw, ktore byty
by zalatwiane w poszczegélnych referatach.

I. Referat budowy i utrzymania drog.

1. Podziat drég na kategorje, przenoszenie drég z kate-
gorji do kategoriji.

2. Opracowywanie programéw robét na drogach pub-
licznych.

3. Opracowywanie, wzglednie rozpatrywanie i przygotowy-
wanie do zatwierdzenia projektéw budowy i przebudowy drog.
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4. Przeprowadzanie pomiaréw technicznych i studjow
zwigzanych z budowg i przebudowa drdg.

5. Opracowywanie projektéow podziatu kredytéw na bu-
dowe i utrzymanie drdg panstwowych.

6. Opracowywanie projektéw podziatu zapomég i pozy-
czek dla samorzadow i spoétek drogowych na cele drogowe,

7. Opracowywanie materjatdw do preliminarzy budzeto-
wych,

8. Rozpatrywanie i przygotowywanie do zatwierdzenia
budzetéw budowy i utrzymania drég.

9. Ogtaszanie przetargéw na roboty drogowe, nabycie
i naprawe inwentarza drogowego i na nabycie materjatdw dro-
gowych, zawieranie i przechowywanie umow i ich wykonanie.

10. Opracowywanie materjatéw do sprawozdan rocznych
z budowy, przebudowy i konserwacji drog.

11. Badania materjatéw drogowych.

12. Znaki drogowe.

13. Zadrzewianie drog.

14. Walka z zaspami $nieznemi na drogach.

15. Ewidencja drég, ich stanu, opracowywanie i przecho-
wywanie map drogowych.

16. Ewidencja i dysponowanie inwentarzem drogowym.

17. Ewidencja taboru kolejowego i wydierzawianie pan-
stwowego taboru.

18. Ewidencja koszarek i domow drogowych.

19. Pomiary ruchu i grubosci nawierzchni.

20. Ewidencja uchwalonych przez samorzady wydatkow
na budowe i utrzymanie drog.

21. Sprawozdania dorazne i okresowe dotyczace budowy
i utrzymania drég oraz inwentarza i materjatow drogowych.

22. Ograniczanie i zamykanie ruchu na drogach pub-
licznych.

Il. Referat budowy i utrzymania mostow.

23. Podziat mostéow na klasy, przenoszenie mostéw z kla-
sy do klasy.

24, Opracowywanie programow robét mostowych.

25. Opracowywanie, wzglednie rozpatrywanie i przygo-
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towywanie do zatwierdzenia projektéw budowy i przebudowy
mostow.

26. Przeprowadzanie pomiaréw technicznych i studjow
zwigzanych z budowa mostéw.

27. Opracowywanie projektow podziatu kredytéw na bu-
dowe, przebudowe i utrzymanie mostéw panstwowych.

28. Opracowywanie projektéw podziatu zapomdg i pozy-
czek dla samorzgaddw i spétek drogowych na budowe i utrzy-
manie mostow.

29. Opracowywanie materjatdéw do preliminarzy budze-
towych.

30. Rozpatrywanie i przygotowywanie do zatwierdzenia
budzetéw budowy i utrzymania mostow.

31. Ogtaszanie przetargéw na roboty mostowe, nabycie
i naprawe inwentarza mostowego i na nabycie materjatow do
budowy i utrzymania mostéw; zawieranie i przechowywanie
umoéw i ich wykonanie.

32. Opracowywanie materjatdw do sprawozdan rocznych
z robdt mostowych.

33.  Znaki mostowe.

34. Ochrona przeciwlodowa mostéw.

35. Ewidencja mostéw, ich stanu i przechowywanie ry-
sunkéw mostow.

36. Ewidencja i dysponowanie inwentarzem mostowym.

37. Ewidencja uchwalonych przez samorzady wydatkoéw
na budowe mostéw.

38. Sprawozdania dorazne i okresowe dotyczace budowy
i utrzymania mostéw oraz inwentarza i materjatlow mostowych.

39. Ograniczanie i zamykanie ruchu na mostach.

I1l. Referat ruchu, optat drogowych i maszyn drogowych.

40. Badania techniczne pojazdéw mechanicznych.

41. Egzaminy kierowcéw pojazdéw mechanicznych,

42. Rejestracja i ewidencja pojazdow mechanicznych.

43. Rejestracja i ewidencja kierowcoéw pojazdow mecha-
nicznych.

44. Przyjmowanie zgtoszen, rejestracja i ewidencja przed-
siebiorstw przewozowych.

45. Zestawianie wykazéw pojazdow mechanicznych dla
witadz i urzedow,
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46. Zestawianie wykazow przedsiebiorstw przewozowych
dla wtadz i urzedoéw.

47. Kontrola wymiaru i wptywéw Panstwowego Fund,
drogowego,

48. Sprawozdania z wymiaru i wptywow P, F. D.

49. Kiegowos$¢ P. F. D. (dotyczy wymiaréw i wptywow).

50. Sprzedaz biletdw przedsiebiorstwom autobusowym
i prowadzenie ich ewidencji.

51. Zatatwianie odwotan w sprawach P. F. D.

52. Ewidencja i kontrola wypadkéw na drogach.

53. Kontrola ruchu na drogach.

54. Wydawanie zezwolen na urzadzanie wyscigoéw i rajdow
na drogach publicznych.

55. Opracowywanie materjatéw do preliminarzy budzeto-
wych.

56. Opinjowanie w sprawach nabycia i naprawy maszyn
drogowych.

57. Zarzad garazem i warsztatami Dyrekcji.

IV. Referat administracji i statystyki drogowej.

58. Wyjasnienia dla Kontroli Panstwowej.

59. Woyjasdnienia dla Prokuratorji Generalnej,

60. Organizacja i reorganizacja zarzadéw drogowych.

61. Tworzenie kierownictw budowy i przebudowy drdg
i mostow,

62. Odwotania, rekursy i skargi dotyczgce gospodarki
drogowej i mostowej, z wyjatkiem odwotanh w sprawach Pan-
stwowego Funduszu Drogowego i kierowcoéw pojazdéw mecha-
nicznych.

63. Ogtaszanie w ,Dzienniku Wojewddzkim” rozporza-
dzen i przepiséw.

64. Sprawy stosunku stuzbowego, uposazen i ubezpie-
czen nizszych funkcjonarjuszéw drogowo-mostowych i pracow-
nikéw dniéwkowych i okresowych.

65. Sprawy osobowe pracownikéw oddziatu drogowego
z wyjatkiem tych ktére sa zatlatwiane w wydziale ogélnym
Urzedu Wojewoddzkiego.

66. Przekazywanie miastom odcinkéw drég panstwowych
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oraz mostow i podziat kosztdw utrzymania drég i mostéw znaj-
dujacych sie w granicach miast.

67. Optaty na drogi panstwowe od adjacentow.

68. Kupno i czasowe zajecie gruntéw i materjatéw dla
celow drogowych i mostowych.

69. Wywitaszczenia na cele drogowo-mostowe.

70. Wydawanie zezwolen na uzytkowanie paséw drogowych.

71. Wydzierzawianie gruntéw drogowych i mostowych.

72. Sprzedaz z licytacji bezuzytecznego inwentarza i ma-
terjatow drogowych i mostowych.

73. Wyciecie i sprzedaz drzew przydroznych.

74. Opracowywanie i zestawianie preliminarzy budzeto-
wych oddziatu drogowego.
75. Zaopatrywanie zarzadéw drogowych i kierownictw

budowy i przebudowy w ksiegi i druki.

76. Srodki lokomocji zarzadéw drogowych i ewidencja
wyjazdow stuzbowych personelu drogowego i mostowego I-gj
instancji.

77. Wydawanie zaswiadczen na korzystanie z ulgowych
taryf na przewo6z kolejami materjatow drogowych i mostowych.

78. Kontrola kredytéw przekazywanych przez M. R. P.
na wydatki drogowe i mostowe.

79. Zatatwianie formalnosci asygnowania kredytéw I-ej
instancji, firmom i przedsiebiorcom.

80. Walka z bezrobociem.

81. Statystyka drogowa.

Inspektor drogowy winien wykonywaé¢ nastepujace czyn-
nosci:

82. Kontrola stanu dr6g i mostéw, wiosenne i jesienne
objazdy.

83. Inspekcje Wydziatdw Powiatowych, zarzadéw drogo-
wych, kierownictw budowy drog i mostow i urzedéw wymia-
rowych Panstw. Funduszu drogowego.

84. Udzial w komisjach odbioru inwentarza, materjatow
i robét drogowych i mostowych.

85. Dochodzenia w sprawach gospodarki drogowej i mo-

stowej.
* *
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Po wyjasnieniu zakresu czynnos$ci oddziatu drogowego mo-
zemy przyjs¢ do ustalenia koniecznej ilosci etatéow osobowych
oddziatu drogowego i do podziatlu czynnosci.

1. Kierownik oddziatu drogowego, (st. st. VI — V), kie-
ruje praca oddziatu i przestrzega nalezytego wykonywania obo-
wigzkoéw wszystkich pracownikéw oddziatu, zgodnego z prze-
pisami zalatwiania spraw, zasad oszczedno$ci urzedowania,
uproszczenia urzedowania i pozatem wykonuje inspekcje i kon-
trole urzedéw 1-ej instrancji i rob6t drogowo-mostowych w te-
renie oraz ruchu na drogach; wszystkie sprawy oddziatu roz-
patruje przed ich aprobatg; osobiscie prowadzi sprawy: opra-
cowywania programoéw robo6t na drogach (Nr, 2 spisu) i pro-
gramow robot mostowych (p. 24 spisu), oraz projektéw podziatu
kredytéw na utrzymanie i budowe drdg panstwowych (Nr. 5spisu)
i na budowe, przebudowe i utrzymanie mostéw panstwowych
(Nr. 27 spisu), opracowuje preliminarz budzetowy.

2. Inspektor drogowy, (st. st. VI) wykonywa perjodyczng
kontrole stanu dr6g i mostéw i rob6t drogowo-mostowych, in-
spekcje zarzadow drogowych kierownictw budowy, urzedéw wy-
miarowych P. F. D. oraz Wydziatéw Powiatowych i Magistra-
tow miast w zakresie zwigzanym z gospodarka drogowa i mo-
stowg; bierze udziat w komisjach odbioru inwentarza, materja-
tow i robdét drogowych i mostowych; przeprowadza dochodze-
nia i badania w sprawach gospodarki drogowej i mostowej;
jest zastepca kierownika oddziatu.

Referat |

3. Inzynier (VI st. st). prowadzi nastepujgce sprawy osobi-
Scie: podziat drég na kategorje, przenoszenie drog z kategorji
do kategorji (Nr. 1 spisu), opracowywanie wzglednie rozpatry-
wanie i przygotowywanie do zatwierdzenia projektéw budowy
i przebudowy drdg (Nr. 3 spisu), opracowuje projekty podziatu
zapomo6g i pozyczek dla samorzadéw i spétek drogowych
(Nr. 6 spisu), rozpatruje i przygotowuje do zatwierdzenia budzety
budowy i utrzymania drég (Nr. 8 spisu) przygotowuje ogtoszenie
przetargéw na roboty drogowe, na nabycie i naprawe inwenta-
rza drogowego i na nabycie materjatbw drogowych, przygoto-
wuje projekty umoéw, przechowuje zawarte umowy i pilnuje ich
wykonania (Nr. 9 spisu), zatatwia sprawy zwigzane z walka z za-
spami $nieznemi na drogach (Nr. 14 spisu), prowadzi ewidencje
uchwalonych przez samorzady wydatkéw na budowe i utrzyma-
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nie drég (Nr. 20 spisu), prowadzi i zatatwia sprawy zwigzane
z ograniczaniem i zamykaniem ruchu na drogach (Nr. 22 spi-
su), przeprowadza w razie potrzeby inspekcje i odbiér roboét
i materjatow (Nr. 82, 83, 84 i 85 spisu spraw) pozatem ma bez-
posredni nadz6r nad praca pozostatych pracownikdéw referatu I-go.

4. Inzynier (VII st. sh. prowadzi osobiscie; przeprowadza
pomiary i studja techniczne zwigzane z budowg i przebudowg
drég (Nr. 4 spisu), opracowuje materjaty do preliminarzy budze-
towych (Nr. 7 spisu), zatatwia sprawy zwigzane z badaniem
materjatéw drogowych (Nr. 11 spisu), zatatwia sprawy znakoéw
drogowych i zadrzewiania drdg (Nr. 12 i 13 spisu), prowadzi
sprawy ewidencji i dysponowania inwentarzem drogowym, oraz
budynkami drogowemi (Nr, 16, 17 i 18 spisu) i pomaga przy
opracowywaniu projektéw budowy i przebudowy drég (Nr. 3 spisu).

5. Technik-rysownik (VIIlI st. st.) opracowuje materjaty do
sprawozdahn rocznych z gospodarki drogowej (Nr. 10 spisu),
prowadzi ewidencje drog i ich stanu i opracowuje i przecho-
wuje mapy drogowe (Nr.- 15 spisu), opracowuje materjaly po-
miaru ruchu i grubosci nawierzchni na drogach (Nr. 19 spi-
su) i sporzadza sprawozdania dorazne i okresowe dotyczace
budowy i utrzymania dr6g oraz inwentarza i materjatow dro-
gowych, pozatem pomoc techniczna, prace kreslarskie dla refe-
ratu | i przechowywanie akt.

Referat |II.

Inzynier (VI st. st) prowadzi osobiscie nastepujgce sprawy,
podziat mostéw na klasy i przenoszenie mostow z klasy do
klasy (Nr. 23 spisu) opracowywanie, wzglednie rozpatrywanie
i przygotowywanie do zatwierdzenia projektéow budowy i prze-
budowy mostéow (p. 25 spisu), opracowywanie projektéw podziatu
zapomég i pozyczek dla samorzadéw i spétek drogowych na
budowe i utrzymanie mostdéw, rozpatruje i przygotowuje do za-
twierdzenia budzety budowy i utrzymania mostéw (Nr. 30 spisu),
przygotowuje ogtoszenia przetargéw na roboty mostowe, naby-
cie i naprawe inwentarza mostowego i na nabycie materjatéw
do budowy i utrzymania mostéw, przygotowuje projekty umow,
przechowuje umowy zawarte i pilnuje ich wykonania (Nr. 31 spi-
su), zatatwia sprawy zwigzane z ochrong przeciwlodowg mo-
stow (Nr. 34 spisu), prowadzi ewidencje uchwalonych przez sa-
morzady wydatkéw na budowe i utrzymanie mostow (Nr. 37 spi-
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su), zatatwia sprawy zwigzane z ograniczaniem i zamykaniem
ruchu na mostach (Nr. 39 spisu), przeprowadza w razie po-
trzeby inspekcje i odbidér robot i materjatdbw (Nr. 82, 83, 84,
i 85 spisu), i pozatem sprawuje bezposredni nadzor nad praca
pozostatych pracownikéw referatu li-go.

7. Inzynier (VII st. st) prowadzi sprawy: przeprowadzanie
pomiaréw technicznych i studjéow zwigzanych z budowag mo-
stow (Nr. 26 spisu), opracowywanie materjatéw do prelimina-
rzy budzetowych (Nr. 29 spisu), sprawy znakéw mostowych
(Nr. 33 spisu), ewidencje i dysponowanie inwentarzem mosto-
wym (Nr. 36 spisu) i pomaga przy opracowywaniu projektow
budowy i przebudowy mostéw (Nr. 25 spisu).

8. Technik (VIII st. st) opracowuje materjaty do sprawo-
zdan rocznych z rob6t mostowych (Nr. 32 spisu), prowadzi
ewidencje mostow, ich stanu i przechowuje rysunki mostow
(Nr. 35 spisu), sporzadza sprawozdania dorazne i okresowe do-
tyczace budowy i utrzymania mostéw oraz inwentarza i mater-
jatbw mostowych (Nr. 38 spisu), pozatem pomaga w pracach
technicznych, wykonuje prace kreslarskie dla referatu Il i prze-
chowuje akta.

Referat |III.

9. Inzynier (VI st. st) prowadzi osobiscie sprawy: bada-
nia techniczne pojazdéw mechanicznych (Nr. 40 spisu), ewi-
dencje i kontrole wypadkéw na drogach (Nr. 52 spisu), kon-
trole ruchu na drogach (Nr. 53 spisu), wydawanie zezwolen na
urzadzanie wyscigow i rajdéw na drogach publicznych (Nr. 54 spi-
su), opracowywanie materjaldw do preliminarzy budzetowych
(Nr. 55 spisu), opinjowanie w sprawach nabycia i naprawy ma-
szyn drogowych (Nr. 56 spisu), przeprowadza w razie potrzeby
kontrole ruchu na drogach i pozatem sprawuje nadzoér bezpo-
Sredni nad pracg wszystkich pracownikéw referatu IIl.

10. Inzynier (VII st. st) prowadzi osobiscie: egzaminy
kierowcow pojazdéw mechanicznych, (Nr. 41 spisu), rejestracje
i ewidencje kierowcow wraz z kartotekami (Nr. 43 spisu),
i zarzadza garazem i warsztatami Dyrekcji (Nr. 57 spisu).

11. Technik (VIII st. st) prowadzi rejestracje i ewidencje
pojazdow mechanicznych wraz z kartotekami (Nr. 42 spisu)
i zestawia wykazy pojazdéw mechanicznych dla wtadz i urze-
déw (Nr. 45 spisu).
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12. Technik (VI st. st) prowadzi przyjmowanie zgtoszen,
rejestracje i ewidencje przedsiebiorstw przewozowych (Nr/44 spi-
su), zestawia wykazy przedsiebiorstw przewozowych dla wiadz
i urzedow (Nr. 46 spisu) i sprzedaje bilety przedsiebiorstwom
przewozowym i wydaje wydziatlom powiatowym i magistratom
(Nr. 50 spisu).

13. Sekretarz (VIII st st) prowadzi kontrole wymiaru
i wplywow Panstwowego Funduszu Drogowego (Nr, 47 spisu);
zatatwia odwotania w sprawach P, F. D. (Nr, 51 spisu).

14. Rachmistrz (VIII st. st). prowadzi ksiegowos¢ P. F. D.
i biletow autobusowych (Nr. 49 spisu); sprawozdania z wymiaru
i wptywow P. F. D. (Nr. 48 spisu).

15 — 16. Kontroler ruchu (VIII st. st) wykonywuje kon-
trole ruchu na drogach zgodnie z instrukcjg M. R. P.

Referat 1IV.

17. Inzynier lub Radca administracyjny (VI st. st) pro-
wadzi osobiscie sprawy: wyjasnien dla urzedéw kontroli pan-
stwowej (Nr. 58 spisu), wyjasnien dla Prokuratorji generalnej
(Nr. 59 spisu), organizacji i reorganizacji zarzadéw drogowych
(Nr. 60 spisu), tworzenia kierownictw budowy i przebudowy
drég i mostow (Nr. 61 spisu) odwotan, rekurséw i skarg doty-
czacych gospodarki drogowej i mostowej z wyjatkiem odwo-
tan w sprawach P. F. D. i kierowcdw pojazdéw mechanicznych
(Nr. 62 spisu), osobowe pracownikéw oddzialu drogowego
z wyjatkiem tych ktére sg zatatwiane w wydziale og6lnym
(Nr. 65 spisu), przekazywania miastom odcinkéw drog pan-
stwowych oraz mostow i podziat kosztéw utrzymania drég i mo-
stéw, znajdujgcych sie w granicach miast (Nr. 66 spisu), kupna
i czeSciowego zajecia gruntéw i materjatow dla celéw drogo-
wych i mostowych (Nr. 68 spisu), wywtaszczen na cele drogo-
we i mostowe (Nr. 69 spisu), zestawiania preliminarzy budze-
towych (Nr. 74 spisu), og6lne walki z bezrobociem (Nr. 80 spisu),
przeprowadza w razie potrzeby lustracje urzedéw podlegtych
i dochodzenia, a pozatem sprawuje bezposredni nadzér nad
pracg pozostatych pracownikéw referatu IV.

18. Technik (VIII st. st) prowadzi sprawy: optat na drogi

panstwowe od adjacentdw (Nr. 67 spisu), wydawanie zezwolen
na uzytkowanie paséw drogowyah (Nr. 70 spisu), wydzierza-
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wlanie gruntéw drogowych i mostowych (Nr. 71 spisu), sprze-
dazy z licytacji bezuzytecznego inwentarza i materjatow drogo-
wych i mostowych (Nr. 72 spisu), wyciecia i sprzedazy drzew
przydroznych (Nr, 73 spisu) prowadzi i przechowuje materjaty
statystyki drogowej (Nr. 81 spisu).

19. Sekretarz (IX st. st z etatu Min. Spr. Wewnetrz.) zatat-
wia: formalnosci zwigzane z ogtoszeniem w Dzienniku Woje-
waédzkim rozporzadzen i przepisow (Nr. 63 spisu), sprawy sto-
sunku stuzbowego, uposazen i ubezpieczen nizszych funkcjonar-
juszow drogowych i mostowych oraz pracownikéw dniéwkowych
i okresowych (Nr. 64 spisu), zaopatrywanie zarzadéw drogo-
wych i kierownictw budowy i przebudowy w Kksiegi i druki
(Nr. 75 spisu), sprawy S$Srodkow lokomocji zarzadéw drogowych
i ewidencji wyjazdow stuzbowych personelu I-ej instancji
(Nr. 76 spisu), wydawanie zaswiadczeh na korzystanie z ulgo-
wych taryf na przew6z kolejami materjatéw drogowych i mosto-
wych (Nr. 77 spisu), prowadzenie kontroli kredytéw przekazy-
wanych przez M. R. P. na wydatki drogowe i mostowe (Nr. 78
spisu), formalnos$ci zwigzane z asygnowaniem kredytéow I-ej in-
stancji, firmom i przedsiebiorstwom (Nr. 79 spisu) oraz prze-
chowuje akta.

20. Maszynistka (X) \ przepisywanie na maszynie dla

21. Maszynistka (X) j catego oddziatu drogowego

z etatu M. Spr.* Wewn.

Pozatem w oddziale drogowym winno pracowac jeden lub
kilku t. zw. praktykantéow technicznych (miodych inzynieréw)
celem szkolenia ich na*przysz’rych *pracownik()w drogowych,

¥

Personel tu przytoczony i podzial czynnosci jest pomyslany
jako przecietny dla przecietnej, normalnej pracy oddziatu dro-
gowego Dyrekcji na terenie ktoérej znajduje sie okoto 4.000 km
drég bitych, majacej w ewidencji okoto 1500 pojazdéw mecha-
nicznych i tyluz szofer6w oraz majacej na terenie wojewddztwa
okoto 60 urzedéow wymiarowych dla P. F. D.

Przy innych warunkach moga by¢ zwiekszane lub zmniej-
szane ilosciowo obsady personalne poszczegélnych referatow.

Przecietny wiec oddziat drogowy Dyrekcji bedzie sie skia-
dat z nastepujgcego personelu:
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Z etatu Min. Rob. Publ. — Inzynierow (VI—V st. st) . . . 1
Inzynieréow (VI st, st) . . . . 5
Inzynierow (VI st. st 3

Inz. lub technikéw (VIII st. st) 5
Sekretarzy (VIII st. st) . . . . |

Rachmistrzéw (VIII st. st.). . . 1

Kontroleréw ruchu (VIII st. st) . 2

razem z etatu M. R. P. . .18

Z etatu Min. Spr. Wewn. — Sekretarzy (IX st. st) . . . . 1
Maszynistek (X st. st) . . . . 2

razem z etatu M. Spr. Wewn. 3
Ogoétem os6b (18+ 3) . .21

INZ. ROBERT WORONOWICZ.

BUDOWA MOSTU ZEL.-BET. W BORYSZEWIE NA DRODZE
POW. SOCHACZEW - BOLIMOW.

Kwestja budowy nowego mostu w Boryszewie zostata po-
ruszong w roku 1929. Sytuacja wtenczas przedstawiata sie na-
stepujgco: droga powiatowa Sochaczew - Bolinéw przekraczata
rz. Pisie w Boryszewie dwoma drewnianemi mostami o rozpie-
toéci 28 + 12 m. przedzielonemi groblg dtugosci 13 m. Na rys.
Nr. 1 pokazano jeden z tych mostéw. Rzeka Pisia w tem
miejscu byta zbyt nieregularng i tworzyta caly szereg zakoli.
Wobec takiej sytuacji przeptyw w. wody pod mostami byt
utrudniony i przy wiekszych powodziach zawsze powstawata
obawa podmycia mostdw lub tgczacej ich grobli. Stan mostow
byt takze bardzo zty i widocznem byto ze moga one przetrwacd
jeszcze najwyzej rok lub dwa. Wobec tego jeszcze w roku
1929 przystgpiono do opracowywania projektu nowego mostu.

W projekcie nowego mostu przedewszystkiem zostaty usu-
niete te wady jakie byty przy mostach istniejgcych, a wiec
przedewszystkiem zdecydowano wybudowaé zamiast dwodch
istniejacych tylko jeden most, potozenie ktérego =zostato tak
obrane aby w. woda miata tatwy przeptyw pod mostem; spo-
wodowato to takze koniecznos¢ wyregulowania rzeki na diu-
gosci okoto 150 m. powyzej i 150 m. ponizej mostu. Rozpietos¢
nowego mostu ustalona na 35 m. Jako materjat mostu zdecy-
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dowano zastosowa¢ zelazo-beton jako ten materjat, ktéry odpo-
wiadajgc obecnym wymaganiom techniki, pocigga minimalne
koszty utrzymania i niskie wzglednie koszty budowy, a przy
odpowiednim wyborze systemu mostu, materjal ten jest nawet
taiszym w poréwnaniu do mostéw statlych wykonanych z in-
nych materjatow.

Rys. 1. Stary most na rz. Pisi w Boryszewie.

Jako ustréj niosgcy mostu zastosowano belke ciggtg troj-
przestowa o rozpietosci podporowej 11,00 + 13,00 + 11,00 =
= 35,00 m. Szeroko$¢ uzyteczna jezdni wynosi 5,40 m. oraz
obustronne krawezniki po 0,40 m., zatem catkowita szerokos$¢
mostu miedzy poreczami wynosi 6,20 m. Opory mostu beto-
nowe fundowane wprost na gruncie (Scista glina), ktory za-
pewnia konieczng dla belek ciggtych statecznos$¢ opoér

Ustréj niosgcy mostu obliczono wegtug przepiséw Mini-
sterstwa Robo6t Publicznych na obcigzenie Il kl. (walce drogowe
16 tn. i thum ludzi 400 kg/m2, przy dopuszczalnem naprezeniu
dla betonu: w ptycie 33 kg/cm2 w belkach 38 kg/cm2 na $cina-
nie 3,8 kg/cm2 dla zelaza: w ptycie 850 kg/cm2 i w belkach
940 kg m2
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Jako nawierzchnie mostu projekt przewidywat zastosowa-
nie kostki granitowej o wysokos$ci 10 m. ufozonej na warstwie
piasku grubosci okoto 4 cm. zmieszanego z cementem, w czasie
budowy kostka zostata zamieniona na warstwe ttucznia.

Warstwa ta miata by¢ utozong na warstwie izolacyjnej
z dwoch rzedow papy smotowcowej znajdujacej sie na chudym
betonie, wykonanym w spadku okoto 2.5%.

Odwodnienie jezdni uskuteczniono zapomocg spadku po-
przecznego jezdni i 6 szt. saczkéw, ustawionych przy Kkra-
weznikach.

Konstrukcja niosagca mostu sktada sie z 5 podtuznych be-
lek gtéwnych w odstepach 1.40 m. i ptyty o grubosci 15 cm.
rozpietej miedzy belkami. Ptyte liczono jako belke ciagta, uzbro-
jenie jej sktada sie u dotu z 10 pretéw Srednicy 12 mm. i u goéry
5, $rednicy 12 mm,; nad dzwigarami zbrojenie pojedyncze u goéry
10 o Srednicy 12 mm.

Rozpietos¢ belek gtébwnych wynosi 11,00 -f- 13,00 + 11,00 m.
(stosunek prawie 8:10:8), stosunek ten nalezy uwazaé za najeko-
nomiczniejszy, gdyz w tym wypadku maxymalne momenty gnace
w poszczegbélnych przestach otrzymujg sie prawie réwne, co
daje mozno$¢ zaprojektowania belki o jednakowej wysokosci
w przestach skrajnych i srodkowem, a zatem i najlepszego wy-
korzystania przyjetego przekroju dzwigara w Srodkowych jego
czesciach.

Wysoko$é dzwigaréw jest zmienna, w S$rodkowych cze-
$ciach belek wynosi 0,75 m.. co stanowi 1/17,3 rozpietosci $rod-
kowego przesta, a na podporach wysoko$¢ belek zwiekszono
do 1.30 m., t.j. do 1/10 rozpietosci Srodkowego przesta; wyso-
kos¢ belek od s$rodkowej czesci ku podporom zmienia sie
wedtug krzywej parabolicznej na diugosci 0,35 1 od osi podpér,
t. j, dla skrajnych przeset na dtugosci 3.85 m, a dla $Srodko-
wego — na diugosci 4.55 m. Szerokos¢ belek przyjeto na calej
dtugosci jednakowg i réwng 32 cm.

Dzwigary gtowne liczono jako belki ciggte trdjprzestowe
z uwzglednieniem zmiennej wysokosci tych belek, przez co
otrzymano momenty w $rodkowych czesciach belek okoto 20%
mniejsze w porownaniu do tych jakie by otrzymano przy nie
uwzglednieniu zmian wysokos$ci. Przy tym sposobie liczenia
powstajg co prawda wieksze momenty oporowe, jednak na
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nieduzej ditugosci, tak, ze ostatecznie otrzymuje sie pewng
oszczednos¢ w betonie, a oprécz tego mamy moznos¢, przez
zmniejszenie wysokosci belek w s$rodkowej ich czesci, nadania
estetycznego ksztattu catemu dzwigarowi.
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Dla zapewnienia réwnomiernego rozktadu ciezaréw oraz
dla usztywnienia konstrukcji w Kkierunku poprzecznym belki
gtéwne sg stezone silnemi zebrami poprzecznemi w odstepach
okoto 13 rozpietosci.

Porecze mostu sktadaja sie ze stupdéw zel.-bet. o przekroju
18 X 20 cm,, wysokosci 1,10 m. i rozstawie okoto 2,20 m. Wy-
petnienie miedzy stupkami sktada sie z Zzelaznej balustrady
z katownikow i ptaskownikoéw.

Na rys 2 pokazano szematyczny uktad mostu w dwoch
rzutach,

Ogdlna ilos¢ materjatow uzytych do budowy mostu przed-
stawia sie nastepujaco:

a) w oporach mostu:

w 2 przyczotkach wraz z fundamentami 133 m3 betonu

w 2 filarach ” ” 107 m "
b) w ustroju niosacym:
betonu . . . . . . . 101 ms.
zelaza zbrojgcego . . . . . 14800 kag.
zelaza na saczki, krawezniki porecze it.p. 2170 kg.
tozyska stalowe szt. 20 . . . .2010 kg.
przeliczajgc na m! powierzchni zabudowanej otrzymujemy;
zel - bet --3--5--’)5\/)(:6,(}'46 m3m2
14800
zelaza zbrojacego — 220~ = g
za$ zawartos¢ zelaza w betonie wynosi = 146,5 kg/m3betonu.

Z powyzszego zestawienia widocznem jest iz zastosowany
w ustroju niosgcym system belki ciggtej jest ekonomicznym pod
wzgledem ilosci zuzytych materjatow w poréwnaniu do innych
systemow przy tejze rozpietosci.

Wyzej przytoczne dane dostatecznie ilustrujg roboty, kto-
re nalezalo wykonaé¢ przy budowie nowego mostu.

Budowa mostu byta przewidziang na rok 1931., przyczem
celem racjonalnego i ekonomicznego wykonania budowy, wszy-
stkie roboty nalezato przeprowadzi¢ mozliwie w najkrdtszym
czasie, a wiec w jednym sezonie budowlanym.

Stosownie do tego zostal utozony plan catej budowy
z podaniem terminéw na poszczeg6lne roboty. Budowa mostu
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zostata wykonang catkowicie wedtug tego planu z nieznacznemi
odchyleniami w niektérych terminach, co jednak nie op6znito
zakonczenia robdét, gdyz w pierwszych dniach pazdziernika
most byt oddany do uzytku publicznego.

Na rysunku Nr. 3 podany jest plan robdét.

Jak wynika z planu budowy, roboty wstepne rozpoczeto
w potowie marca roku 1931 i z koncem kwietnia wszystkie
przygotowawcze prace do budowy nowego mostu byty ukonczone,
a mianowicie, dostarczono thluczen, piasek, zelazo, tozyska, ro-
zebrano istniejgce mosty, rozkopano groble miedzy mostami,
splantowano teren w miejscu projektowanego mostu, oraz wy-
budowano most objazdowy o diugosci 135 m. i szerokosci 6 m.

Rys, 4. D6t fundamentowy po opuszczeniu skrzyn.

Budowe mostu objazdowego, rozpoczeto w potowie marca
i ukonnczono w potowie kwietnia. Dos¢ szybkie wykonanie mostu
objazdowego w znacznym stopniu zalezato od tego iz zostal
on zbudowany na koztach ustawionych co 5 m.

Wptyneto to takze na znaczne obnizenie kosztéow budowy,
ktore wyniosty okoto 16,300 zt. (okoto 20 zt. na m2 uzytecznej
powierzchni mostu). Podobny system mostu mégt byé zastoso-
wany tylko ze wzgledu na to ze cata budowa miata by¢ wyko-



— 226 —

nang jeszcze przed nastaniem zimy, a zatem nie byto obawy
zniesienia mostu objazdowego przy pochodzie lodéw.

W pierwszych dniach maja przystgpiono do witasciwych
rob6t betonowych, t. j. wykonania fundamentéw op6r mostu.
Roboty przy budowie opdr (2 przyczétkéow i 2 filaréw) trwaly
od 2 maja do 6 czerwca. Dos$¢ szybkie wykonanie opdr nalezy
zawdziecza¢ czesSciowo zastosowaniu przy kopaniu dotdw fun-
damentowych skrzyn drewnianych, zamiast $cianek szpuntpa-
lowych.

Rys, 5. Szalowanie filaru (filar zabetonowany),

Od zamiaru zastosowania przewidzianych projektem S$cia-
nek szczelnych odstgpiono z kilku powodoéw: po pierwsze
warstwa Scistej gliny na ktérej miaty by¢ posadowione funda-
menty znajdowata sie zaledwie okoto metra ponizej poziomu
normalnej wody, zatem nalezato przypuszcza¢, ze dokopanie
sie do tej warstwy bez Scianek szczelnych nie sprawi wielkich
trudnosci, po drugie zastosowania S$cianek szczelnych nalezato
zaniecha¢ z tego wzgledu, ze przy probnem rozkopywaniu
dotéw natrafiono na duzg ilo$¢ kamieni, ktére z pewnoscig bytyby
wielkg przeszkodag przy wbijaniu $cianek, natomiast przy zasto-
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sowaniu skrzyn drewnianych tatwo dato sie usunaé te kamienie
przez proste podkopywanie sie pod spodem skrzyn, po trzecie
koszty wykonania dotéow fundamentowych w skrzyniach byty
znacznie nizsze niz w S$ciankach szczelnych, a wreszcie i czas
trwania robo6t fundamentowych wypadt znacznie krotszy.

Rys. 6, Rusztowania ustroju niosacego.

Przy kazdym fundamencie uzyto po 2 skrzynie z bali
5 cm. o $cianach pochytych, a to celem tatwiejszego ich
opuszczania. Skrzynie te opuszczono ponizej warstwy gliny
tylko na30 — 40 cm. celem #tatwiejszego zatamowania doptywu
wody, dalsze za$ kopanie dotéw wykonywato sie wprost w gli-
nie. Na rysunku Nr. 4 pokazano widok dotu fundamentowego
filara po opuszczeniu skrzyn.

Wykonanie opér nad fundamentami nie przedstawiato nic
szczegblnego. Jedynie nalezy zaznaczy¢ ze szalowania byty
zdejmowane po zabetonowaniu po 3 — 4 dniach, co dato moz-
no$¢ dwukrotnego uzycia tych samych szalowan nie wywotujac
jakichkolwiek przerw w robocie, a oprécz tego wyprawa opor
przy jeszcze dos$¢ Swiezym betonie byta tatwiejsza, a takze na-
lezy przypuszcza¢ — wiecej celowa, a to ze wzgledu na lepsze
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zwigzanie Swiezego betonu z cienkg warstwa zaprawy. Na rys.
5 pokazano jeden z filaré6w po zabetonowaniu, lecz jeszcze
w szalowaniu.

Budowe ustroju niosgacego rozpoczeto 6 czerwca, t |.
przystapiono do sporzadzania szalowanh, oraz budowy rusztowan.
Roboty te oraz ukladanie zbrojenia catkowicie ukonczono 21
lipca i juz 23 lipca ustrdj niosgcy byt zabetonowany. Na rys. 6,
7, 8 i 9 podane sg zdjecia z rob6t wykonywanych w tym okresie.

Rys. 7. Szalowania ustroju niosgcego.

Wykoniczenie mostu, jak obrébka widocznych powierzchni
betonowych po rozszalowaniu ustroju niosgcego, budowa do-

jazdow, roboty przy regulacji rzeki i t p, trwaly jeszcze do
kohca wrzes$nia.

W pierwszych dniach pazdziernika przeprowadzono prébne
obcigzenie mostu. Wyniki obcigzenia byty zadowalniajgce, ugie-
cia mierzone zapomoca dokiadnych aparatéw wynosity: dla
przesta s$rodkowego obcigzonego, S$trzatka ugiecia 1,7 mm,,
w przestach skrajnych nieobcigzonych aparaty wykazaly wy-
giecie ku goérze okoto 0,6 mm., za$ po zdjeciu obcigzenia, po-
zostate ugiecie w przesle srodkowem 0,2 mm., a przesta skrajne
doszty do pierwotnego stanu.
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Po dokonaniu probnego obcigzenia most zostal oddany
w dn. 11 pazdziernika do uzytku publicznego.

Rys. 8. Uktadanie zbrojenia dzwigardéw.

Rys. 9. Zbrojenie ptyty i betonowanie.
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Na rys. Nr. 10 podany jest ogélny widok mostu po za-
konczeniu budowy.

Przechodze teraz do omowienia kilku szczegotéow doty-
czacych zuzycia materjatow oraz kosztéw budowy mostu.

Co do rodzaju materjatéw uzywanych przy budowie mostéw
zel.-betonowych najwiecej moga nas interesowa¢ materjaty
drzewne, gdyz inne rodzaje materjaléw sg zwykle podawane
w projekcie mostu.

Ponizej sa przytoczone dane co do uzycia materjatéw
drzewnych na rusztowania i szalowania opdr i ustroju niosgcego.

Opory mostu.

Drzewo kantowe o wymiarach 12 X 12 cm do 15 X 15 cm.
réznych dtugosci na rusztowania
czyli 0,04 m3m2
powierzchni do
zaszalowania.

Do szalowania przyczétkéw i filarow uzyto deski grub.
33 mm. przyczem zuzycie na m2 powierzchni do zaszalowania
wynosito 0,037 m3Im2

jednego przyczotka (120 mJpowierzchni) 4,70 nr

. filara ( 51 m2 powierzchni) 2,10 m:

Ustrdj niosacy.

na rusztowania uzyto nastepujgce materjaty:
drzewo na pale 0 25— 30 cm. dt. 2,5 m. szt. 75 m3 13,3
stupy przy przyczotkach i filarach 0 22 cm. m3 4,5

belki pod dzwigary gtowne ......iiiieniinenns ms. 7,5
legary szt. 36, dlug. 8 m. 15/18 cm......cccceeeenne m3. 7.8
stupy i stupki réznych wymiardw ... m3. 3,2
Razem 36,3 m3

Ogo6lna powierzchnia rusztowan wynosi 7,5 X 36 = 270 m2
a zuzycie materjalu rusztowaniowego na m2 tej powierzchni
wynosi:

36.3 3
210 m

przeliczajgc za$ na m2 uzytej powierzchni mostu otrzymamy
36.3

-22g-= 0,165 'm.
na szalowanie uzyto materjaty:
deski 33 mm. na szalowanie ..., 23.3 m3

na usztywnienia wigzania i t. P e . 13,0 m1
Razem 36,3 m\
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powierzchnia do wyszalowania wynosi 640 m2 a zuzycie mater-
jatlu na m2 tej powierzchni wynosi
36,3 ]
0’057 m*

Znaczna cze$¢ z podanych wyzej materjatow byta uzyta
ze starego materjalu pozostatego od rozbidérki starego mostu,
a niektére byty uzywane kilkakrotnie. Z tego powodu koszty
materjaldw podane jponizej w zestawieniu kosztéw budowy
mostu sg znacznie nizsze od tych jakie by byly przy budowie
nowego objektu.

Rzeczywiste koszty budowy mostu podaje w ponizszem
zestawieniu.

a) Opory mostu.

1) Rozkopywanie grobli (okoto 600 m3 z odwo-

zeniem na $r. odlegto$¢ 60 M....ccoceevvvrinenennnen. 1000 zt
2) Kopanie dotéw fundamentowych (m3 250)
z odpompowywaniem WodY......ccooeeeriiiieneanne 1000 zt.

3) Sporzadzenie 180 m3 skrzyn do dotéw funda-
mentowych oraz 140 m2 szalowan i ich roz-
bidrka: robocizna 1370z, materjalty 1050 zi
FAZE M e 2420 1zt
4) Szalowanie 240 m2 powierzchni przyczotkéw
i 102 m" filarow wraz z rozbidérkg (mater-
jaty uzyto dwukrotnie); robocizna 1090 =zi.,

materjaly 1080 zk. razem........ccomceveveenne. 2170 zl
5) Betonowanie op6r 133 m3 w przyczotkach

i 107 m3 w filarach oraz wyprawienie wido-

cznych powierzchni opér: robocizna 2240 zi,

materjaty 10930 zi, razem .....cccoiiiiiiiiiiiniins 13170 zh
6) Ustawienie tozysk 2010 kg. robocizna 50 zi

materjaty 3150 zt. razem ..., 3200 zt.

Razem: 22.960 zi

b) Ustréj niosacy.
1) Budowa rusztowan nr 270 oraz rozbidrka:
robocizna 1140 zi., materjaly 1280 zi, razem 2420 zt.
2) Wykonanie i ustawienie szalowan i rozbiérka
m2640; robocizna 1870 zt., materjaty 2150 zi.
| = WA <10 . ., . 4020 1z,
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4)

5)

6)

7

8)

9)

c)
1)

2)

3)

4)
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1
2)
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Wykonanie zbrojenia 15.000 kg: robocizna
1500 zt., materjaty 6030 zi. razem .
Ustawienie stupkéw i balustrady 1040 Kkg.
zelaza wraz z pomalowaniem farbg olejna:
robocizna 760 zi, materjaty 470 zi. razem
Ustawienie kraweznikéw, sgczkéw i t p.:
robocizna 130 zit, materjaty 700 zi. razem
Betonowanie (107 m3 ustroju niosgcego i spad-
ku poprzecznego na moscie: robocizna 1110 zit,
materjalty 5980 zt. razem ...,
Zacieranie i malowanie cementem widocznych
powierzchni mostu: robocizna 510 zi., mater-
jaty 300 zh razem ..
Utozenie na moscie izolacji z podwdjnej
warstwy papy m2210: robocizna 150 zi, ma-
terjaty 750 zh razem.......iiiiiie
Ro6zne drobne wydatki...oooooveeinrnne.

Budowa dojazdéw.

Zerwanie powtoki szabrowej, rozkopanie gro-
bli, rozbiérka starych mostow ..o
Wykonanie nasypéw na dojazdach z ubijaniem
i plantowaniem m3 4000 .......ccccoooiiiiieiiiiiiieeeee
Wykonanie nowej jezdni szabrowej na do-
jazdach i na moscie m. b. 280 robocizna
3000 zt. materjat 6700 zt. razem ..
Ustawienie pachotkéw i rézne drobne roboty
Razem:

Regulacja rzeki.

roboty ziemne przy kopaniu koryta (m36600)
plantowanie brzegéw i wyplatanie skarp
WK TN G (oo e

Budowa mostu objazdowego..

135 m. dtug. 6 m. szerok. robocizna 2020 zt
materjaty 14300 zt, razem
rozbiérka mostu

, . © erererarsasaseserasararanes

7530

1230

830

7090

810

900
400

: 25,230

1780

5260

9700

500
17240

7500

850
8350

16320
280

16600

zt.

zt.

zt,

zt.

zt.

zt.
zt.
zt.

zt.

zt.

zt.

zt.
zt.

zt.

zt.
zt.

zt.
zt.

zt,
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f) Budowa szopy i biura ..., 1400 zt.
g) Kierownictwo rabot.
Kierownik robOt. ... e 1500 zi.
dozorca robot i magazynier...... ... 1800 zi.
Str0Z NOCNY i 1000 zt.
wydatki kancelaryjne, fotografje i t p. 320 zt

Razem. 4620 zt.
Zestawienie.

Budowa mostu

opory 22960 ustrdj niosgacy 25230 48190 zt.
Budowa dojazdéw . . . . 17240
Regulacja rzeKi....ccooerennen. 8350
Budowa mostu objazdowego 16600
Budowa szopy i biura 1400
Kierownictwo robot . . . 4620

Razem 96400 zi.

Z podanych wyzej kosztow budowy mostu otrzymujemy
nastepujace ceny jednostkowe:
Za wykonanie 1 m3 betonu w oporach wraz z szalowaniem
15340
240
Za wykonanie 1 m3 zel.-bet. w ustroju niosgcym wraz
z rusztowaniami, szalowaniem, zbrojeniem i t. p.

—21872 = 216,7 z¢/m3

64,0 zZ+"m3

Za wykonanie zel.-bet. mostu belkowego liczgc na ms. uzy-
tecznej powierzchni mostu (w roboty te wliczono wykonanie
opér i ustroju niosgcego bez nawierzchni).

48190
220

Na zakonczenie niniejszego artykutu pragne podac¢ kilka
szczeg6tdw dotyczacych programu rob6t uwidocznionego na
rys. 3.

Program ten zwykle ukladany przed przystgpieniem do
witasciwych robdt, daje przejrzysty obraz przebiegu wszelkich
czynnosci, zwigzanych z wykonaniem budowy w stosunku
do czasu.

219 zHm2
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Przy ukladaniu programu robdét kierowano sie kolejnosciag
poszczegélnych robét, ich iloscig, kolejnoscig zuzytkowania sity
roboczej, jak rowniez jej ilosci oraz mozliwoscig dostawy na
okres$lony czas materjaldw potrzebnych do wykonania robét.

Rys. 10. Ogélny widok mostu,

Stosownie do tego w programie rob6t wprowadzono kilka
rubryk, w ktérych byly podane: rodzaj robét, ich ilo$¢, rodzaj
i ilos¢ potrzebnych materjatow (na rys. Nr. 3 rubryka ta zostata
pominieta), $rednia dzienna ilo$¢ zatrudnionych robotnikow,
oraz czas trwania poszczeg6lnych robdét.

Jako uzupelnienie w podanym na rys. 3 programie robot
zostata wprowadzona po ukoniczeniu budowy rubryka zawie-
rajaca dla niektorych robét rzeczywistg ilos¢ roboczych dniéwek
uzytych przy wykonaniu danej budowy. Z rubryki tej mozna
otrzyma¢ pewne orjentacyjne dane co do ilosci robotnikéw
potrzebnych na wykonanie jednostki poszczegdlnych robdét.



— 235 —

EDWARD LANGE.
KILKA SEOW O ,SOLENIU" JEZDNI DROG BITYCH.

Ruch samochodoéw lekkich, ciezarowych i autobuséw rozwija
sie coraz wiecej, a razem z tem ros$nie i walka z niszczacym
dziataniem opon samochodowych na jezdnie szosy, jak Swiezo
uwatowana, tak i starg. W znacznie mniejszym stopniu, prawie
ze wecale nie walczy sie z kurzem drogowym.

Dotychczas tylko nikia czes¢ drég w kraju ma ulepszong
nawierzchnie. Dla uratowania za$ reszty ttuczniowej jezdni, juz
nie wystarcza praca droznika. Do pomocy im trzeba dodawacd
robotnikéw, co wuszczupla i tak bardzo szczupte kredyty
konserwacyjne.

Praca przy utrwalaniu jezdni, polega na tataniu tak jezdni,
jak rowniez na posypaniu nawierzchni piaskiem i miatem wydo-
bytym z poboczy, azeby stworzy¢ warstwe izolacyjng pomiedzy
oponami samochodowemi i tluczniem jezdni i w ten sposéb
chociaz by czesciowo sparalizowaé¢ szkodliwe ssgce dziatania
opon samochodowych na jezdnie. Posypanie jezdni piaskiem
i mialem, jednakze ma nastepujace ujemne strony: 1) wymaga,
zwiaszcza w suchg pogode, ciagtej pracy, poniewaz Kkota
samochodow, atakujac podsypke, w bardzo predkim czasie
rozrucaja jg i wysysuja. 2) Kazdy przejazd mechanicznego
pojazdu podnosi i ciggnie za sobag olbrzymie ilo$¢ kurzu,
ktory dituzszy czas stoi w powietrzu, dotkliwie dokuczajac
mieszkancom przylegtych do drogi okolic. 3) Kurz drogowy
bardzo szkodliwie wpltywa na silniki pojazdéw mechanicznych.
Wedtug naukowych doswiadczen inzynieréw amerykanskich
Semmersa i Hofmana, ktére byly przeprowadzone nietylko
w laboratorjach, lecz i na drogach, silnik samochodu poruszajacego
sie po bardzo zakurzonej drodze (naprzyktad po szosie po-
sypanej miatem i piaskiem), tuz za innym samochodem, na
kazde 200 km. drogi, pochtania 30 gr. kurzu, a zuzycie cylindrow,
wskutek szkodliwego dziatania kurzu, wynosi do 0,13 nVm na
20000 km., gdy na mato zakurzonej drodze, na te samg odlegtos¢
zuzycie cylindréw wyniesie tylko okoto 0.06 m/m. 4) Kurz dokucza
i jest nie higieniczny dla podroézujgcych, kazdy wie o szkdliwem
dziataniu kurzu na oczy, ptuca i wogole na caty organizm ludzki;
rowniez kurz dziata ujemnie na kore i liscie drzew przydroznych,
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tamujgc prawidtowy oddech drzew. Wynika z tego, ze kurz na
drogach jest plaga, nie tylko korzystajacych z drég, a réwniez
wiascicieli maszyn drogowych i okolicznej ludnosci.

Pomiedzy réznemi srodkami pytochtonnemi, jak pokazaty
badania u Szwecji. (Verkehrstechnik N 45 r, 1930), jednym
z najtanszych i bardzo zadowalniajacym $rodkiem, jest sél
otrzymywana jako pozostato$¢ przy wyrobie sody.

* *

¥

Poniewaz takiej soli nie byto, zrobiono, na drodze panstwo-
wej N 7/5 tuck — Dubno, prébe pokrycia jezdni solg bydleca
(Na CI), ktora réwniez posiada wysokag hygroskopijnosé, wskutek
czego jezdnia wcigz pozostaje nieco wilgotna, i tak wilgo¢ wigze
kurz. Probe wykonano na odcinku diugosci 250 m. o szerokosci
jezdni 4,5 m. Jezdnia stara, zniszczona wykonana z ttucznia
granitowego, uwatowana przed 12 laty. Préby wykonano
w sposéb pokazany w tablicy na str. 237.

Prébe wykonano 31/V 1930 r. przy temperaturze powietrza
24°C. Pogoda stoneczna, wiatr umiarkowany, sél drobno mielona.

Jezdnia wysychata w ciggu jednej godziny, pokrywajac
sie widoczng bialg warstwag soli. Na odcinkach, gdzie jezdnie
polano rozczynem soli, warstwa soli, po wyschnieciu, byla na
catem odcinku jednolitg, jednego koloru. Na odcinkach za$
gdzie sol rozsypywata sie, tej jednolitosci nie byto, jak
réowniez nie byto i jednakowego koloru, a na jezdni pojawiaty
sie ciemne plamy wskutek tego, ze przy rozsypaniu soli
recznym sposobem, sol kiadzie sie na jezdni warstwag
niejednakowej grubosci.

Po uptywie miesiagca, wyjgtkowo suchego, okazato sie, ze
na odcinkach ,posolonych” ilo$¢ tutaczy byta bardzo nikia,
w poréwnaniu z odcinkami nie posolonemi, na ktérych jezdnia
rozluzniata sie coraz wiecej.

Po dwuch miesigcach pozbierano tutacze na odcinkach:
.posolonych” i ,nie posolonych"”, przyczem na 1-ym odcinku
uzbierano tytaczy 1 kg., a na drugim (takiejze diugosci) 12 kg.

W miesigcach czerwcu i lipcu, padaly dos$¢ czesto deszcze
zdawato by sie, ze te deszcze zmyjg warstwe soli, ale widocznej
réznicy po deszczach nie byto i stan jezdni po wyschnieciu
byt prawie taki, jak przed deszczem.
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Do zimowego okresu stan jezdni bardzo nieznacznie
pogorszyt sie i dopiero w konicu lipca 1931 r., odcinek ,posolony”
poczat zachowywac sie tak jak i sasiedni zwyktly.

Ze wszystkich 4-ch probnych odcinkéw (patrz tablice)
najlepiej trzymat sie odcinek podmieciony i polany rozczynem.
Jak wida¢ z tablicy, koszt najwiekszy ,posolenia" 1 m2 jezdni,
wynosi okoto 4,75 gr. (koszt soli—8 gr. kg. loco miejsce roboét
koszt robocizny — 50 gr. godzina), do tego trzeba jeszcze
doda¢, za dostawe wody okoto 0,5 gr., wiec otrzymamy koszt
.posolenia” 1 m2 jezdni 5,25 gr.

Odcinki ,posolone" wcale nie dawaty kurzu w roku
1930. W poczatku roku 1931, kurzu na drodze zjawiato sie
coraz wiecej, az w koncu, lipca 1931 r. odcinki posolone
i zwykte nie wykazywaty réznicy,

Z wyzej podanego wynika:

1) ,Solenie" jezdni nie tylko odkurza, lecz i utrwala
jezdnie.

2) Wykonanie ,solenia” jezdni jest bardzo proste.

3) ,Solenie” jezdni stosunkowo jest tanie.

4) ,Soli¢" jezdnie wystarczy raz do roku.

Wobec takich wysokich zalet ,solenia" jezdni, trzeba by
byto zwréci¢ wiecej uwagi na ten tani sposéb utrwalenia
i odkurzenia nawierzchni.

Rowniez pozadanym jest wykonanie, w wiekszym zakresie
préb ,solenia" jezdni solg otrzymana, jako pozostato$¢, przy
wyrobie sody. Sdl ta posiada wieksza hygroskopijnosé niz
zwykta, a wigc na 1 m2 jezdni péjdzie jej mniej, co zmniejszy
i og6lny koszt solenia nawierzchni.

Nadmieni¢ nalezy, ze s6l dla solenia jezdni jest pro-
duktem krajowym.

KRONIKA DROGOWA.

= W Nr. 56 ,Monitora Polskiego" z dnia 9/11—1932 r. ukazata sie
Instrukcja Ministra Rob6t Publicznych z dnia 3 marca 1932 r.,, wydana na
podstawie 88 27, 32 i 19 rozporzadzenia Ministrow Robo6t Publicznych
i Skarbu z dnia 3 pazdziernika 1931 r., wydanego w porozumieniu z Mi-
nistrami: Spraw Wewnetrznych, Przemystu i Handlu, Sprawiedliwos$ci oraz
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Poczt i Telegrafow (Dz. U. R. P. Nr. 92, poz. 716), zmieniajaca instrukcjg
z dnia 7 listopada 1931 r. w sprawie biletéw, jakich uzywaé powinny
przedsiebiorstwa przewozowe, uiszczajgce optate na rzecz Panstwowego
Funduszu Drogowego od rzeczywiscie sprzedanych biletéw, oraz w spra-
wie obliczania ryczattowych optat na rzecz tegoz funduszu.

W instrukcji z dnia 7 listopada 1931 r, (,Mon, Pol." Nr. 283, poz. 375)
wprowadza sie nastepujace zmiany:

1) W cz. Il ustep 3 otrzymuje brzmienie nastepujace:

,Roczna optata ryczattowa wynosi 250 zt. od kazdego miejsca w auto-
busie, przeznaczonego dla pasazera. Miejsca w przyczepkach podlegajg ta-
kiej samej optacie"”.

W tej samej cze$ci, zamiast ustepdw 4, 5 i 6, umieszcza sie nowy
ustep, oznaczony liczbg ,4" o brzmieniu nastepujgcem:

~Wtadze wymiarowe ustalg przy wymiarze rocznej optaty ryczattowej,
na zasadzie podanej w ustepie 3, rowniez wysoko$¢ miesiecznych rat i to
w ten sposéb, aby optata w drugim i w trzecim kwartale kalendarzowym
wynosita po 30%, a w czwartym i pierwszym kwartale kalendarzowym po 20%
kwoty catego rocznego wymiaru”.

Dotychczasowy ust, 7 otrzymuje oznaczenie ,5".

2) W cz. Il ustegp 3 otrzymuje brzmienie nastepujace:

,Roczna optata ryczattowa od pojazdéw mechanicznych wynosi 150 z
od kazdej tonny nos$nosci pojazdu. W tej samej wysokos$ci pobiera sie optate
od przyczepek”.

W tej samej czeSci ustep 4 otrzymuje brzmienie:

,Roczna optata ryczattowa od pojazdéw konnych wynosi na obszarze
wojowodztw: wilenskiego, nowogrdédzkiego, poleskiego i wotynskiego 35 zt
od kazdej tonny nosnos$ci pojazdu, za$ na obszarze pozostatych wojewdédztw
90 zt od kazdej tonny nos$nosci pojazdu.

Site no$ng pojazdu mechanicznego okresla dow6d rejestracyjny pojazdu,
za$ site nos$na pojazdu konnego otrzymuje sie przez pomnozenie sumy szero-
koséci obreczy wszystkich két pojazdu w centymetrach przez 0,10 tonny dla
drég z twarda nawierzchniag, a przez 0,05 tonny dla drég gruntowych

W tej samej cze$ci dodaje sie nowy ustep, oznaczony liczbg ,5 ,
0 brzmieniu nastepujgcem:

.Wtadze wymiarowe ustala przy wymiarze rocznej optaty ryczattowej
na zasadach podanych w ustepach 3 i 4 réwniez wysoko$¢ miesiecznych rat
w spos6b wskazany w cz, Il ust, 4”.

3) Czes$¢ IV otrzymuje brzmienie nastepujace:

~Terminy uiszczenia zalegtych naleznosci z tytutu optat.

Zalegte optaty, pochodzgce z wymiaru za rok 1931/32. zostana rozto-
zone na raty pod tym warunkiem, ze nowo wymierzone optaty na rok 1932/33
beda w przepisanych terminach regularnie wptacane. W szczegdlnoséci za-
legtoéci tych ptatnikéw, ktérzy od pojazdéw mechanicznvch i konnych, uzy-
wanych do zarobkowego przewozu os6b i towaréw, do dnia 1 kwietnia 1932
roku wptacili przynajmniej 40% wymierzonych optat, moga by¢ roztozone na
sptaty w 18-to miesiecznych ratach, poczgawszy od 1 kwietnia 1932 r., a za-
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legtoéci od innych pojazdéw — w 9-cio miesiecznych ratach od powyzszego
terminu. Ci za$ ptatnicy, ktérzy do 1 kwietnia 1932 r. wptacili mniej, niz
40% wymierzonych za rok 1931/32 optat, powinni do dnia 1 lipca 1932 r.
wptaci¢ kwoty, uzupeiniajgce ich wptaty do wysokosci 40$ zalegtych za rok
1931/32 optat, a od 1 lipca 1932 r. sptaca¢ pozostatg zalegto$¢ w 18-tu ra-
tach. wzglednie w 9-ciu ratach miesiecznych, zaleznie od rodzaju pojazdéw.

Raty powinny wynosi¢: dla pojazdéw mechanicznych i konnych, uzy-
wanych do zarobkowego przewozu oséb i towaréw, w kwartatach kalenda-
rzowych drugim i trzecim roku 1932 i 1933 po 20%, a w kwartatach czwar-
tym roku 1932 i pierwszym roku 1933 po 10$ catej zalegtosci, za$ dla innych
pojazdéw mechanicznych w roku 1932 w kwartatach drugim i trzecim po 40$,
a w kwartale czwartym 201 catej zalegtosci.

Ptatnikom, ktérzyby nie uiszczali nalezycie optat na Panstwowy Fun-
dusz Drogowy na zasadach wyzej wskazanych, zostanie ulga ratalnego spta-

cania zalegtosci cofnieta".
Minister Robd6t Publicznych:

(—) Norwid-Neugebauer.

= Najwyzszy Trybunat Administracyjny o $wiadczeniach drogowych,

Gmina Nowa Osada natozyta na hr. Zamoyskiego specjalng optate dro-
gowa i ekwiwalent pieniezny za powinnos$¢ szarwarkowa, ten ostatni w kwocie
1888 zt. Hr. Zamoyski odwotat sie do Wydziatlu Powiatowego,, ktéry uchylit,
wymiar specjalnej optaty drogowej, a wymiar szarwarkowy podwyzszyt do
4072 zt,

Hr, Zamoyski wnosi skarge do N. T. A,, zarzucajac, ze druga instancja
nie moze, naskutek odwotania ptatnika powieksza¢ cigezaru, natozonego przez
pierwsza instancje od ktérej wtasnie sie odwotuje, lecz winna zatatwia¢ od-
wotanie tylko w granicach odwotania, nie wychodzac poza nie.

Zapatrywaniu temu odmoéwit stusznosci N, T. A, stwierdzajac, ze wta-
dza 11 instancji w danym wypadku nie natozyta nowych ciezaréw, lecz tylko
zmienita wysoko$¢ wymierzonych przez | instancje na niekorzy$¢ ptatnika.
Do tego jednak wtadza odwotawcza jest uprawniona, wbrew twierdzeniu skar-
gi, na mocy art. 93 rozporzadzenia o postepowaniu administracyjnem, Kktéry
postanawia, ze wtadza odwotawcza w zatatwianiu odwotania, ,nie jest zwig-
zana zakresem zadania odwotania". To znaczy ze witadza moze wyjs¢ poza
zakres odwotania i rozpatrujac orzeczenie, bedace przedmiotem odwotania,
zmieni¢ je w kazdym kierunku, a zatem takze w Kkierunku niekorzystnym
dla ptatnika. Uprawnienie to przystuguje witadzy, aczkolwiek nie przystu-
guje np. sadom, ktére rozstrzyga¢ moga tylko w granicach sporu, a przystu-
guje dlatego, bo wtadza, rozstrzygajac miedzy interesem prywatnym! a pu-
blicznym, winna sta¢ na strazy interesu publicznego i czuwaé, aby on nie
doznat uszczerbku. Gdzie ten uszczerbek spostrzega, ma w kazdym wypad-
ku i w kazdym czasie nietylko prawo, ale i obowigzek uszczerbek ten na-
prawic.

Orzeczenie to sformutowat N. T. A. w ustalonej przy tej sposobnosci
nastepujacej zasadzie prawnej: ,Przepis art. 93 rozporzadzenia Prezydenta
Rzeczypospolitej z 22 marca 1928 r, (poz. 341 Dz. Ust.) o postepowaniu ad-
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ministracyjnem uprawnia instancje odwotawczg do zmiany wymiaru $wiad-
czen drogowych na niekorzy$¢ rekurenta". Wyrok N. T. A. z 20 listopada
1931 L. rej. 2448/29. (Rolnik — Ekonomista Nr. 5 1 marca 1932 r.)

= Najwyzszy Trybunat Administracyjny o $wiadczeniach drogowych
W naturze.

Wyrokiem z dnia 15/XIl1 1931 r, 1, Rej. 6927/31 N, T. A. ustalit m, in.
nastepujace zasady prawne. 1) Uchwata rady gminnej, zamieniajgca szarwark
na optaty gotéwkowe winna okazywac¢ rozmiar $wiadczen w naturze, a na-
stepnie oddzielnie rozdziatl $wiadczen w robociZznie pieszej i oddzielnie w $rod-
kach przewozowych. Rozdziat pierwszych $wiadczen dokonany ma by¢
w stosunku do wszystkich ptatnikéw, rozdziat drugich tylko pomiedzy ptatni-
kéw, posiadajagcych $rodki przewozowe, 2) Swiadczenia moga byé wymagane
tylko na drogi gminne. (Gazeta Rolnicza, dnia 4 marca 1932 r.)

= Gospodarka drogowa na terenie woj. pomorskiego w r. 1930/3L

Nizej zamieszczone zestawienie ilustruje gospodarke na drogach pan-

stwowych, wojewédzkich i powiatowych na terenie woj, pomorskiego
w r. 1930/31.

Drogi Drogi Drogi
panstwowe wojewodzkie powiatowe
°$% g3 23 g9 g g2

WYDIAL .3 23 .3 7 = 2 2

L Eo S5 EO° g S o
POWIATOWY x Q X o . X c o o

26 8% g% By 4 X

2 §~ =c =2 ? S C =2 =

km m2 km km. m2
1 Brodnica . . . . 7,0 125 5.45 _ 5.286 216
2 Chetmno . . . . 2,0 1400 3,92 888 20.000 3200

3 Chojnice . . . . 562 @ — 0,60 65 5,101 47,29
4 Dzialdowo . . , __ _ 523 1003 — —
5 GNieW oo 10,6 160 6,90 2342 4,15 13840
6 Grudziadz . . . 164 2175 4,20 — 1,605 7855
7 Kartuzy 9,1 — 11,00 5780 6,2 17255
8 Koécierzyna . . . 26,09 3615 — — 9,3 —
9 Lubawa . . , . 2,6 5900 — 1835 — 930
10 Wejherowo (morski) 7,65 — — — 3,0 —
1 Sepolno . . . . _ 185 —_ — —_ 1540
12 Starogard 1,64 — — 4,722 —
13 Swiecie . . . . 555 652 @ 2.12 — 11,35 208
14 Tczew , 55 3010 5,38 32 2,5 3702
15 Torun . 122 1,98 3065 4,255 420
16 Tuchola . . . . 3692 — 2412 6.176 —
17 Wabzezno . . 28 1974 1,6 872 1,3 3969

Razem 89,01 22894 43,38 161862 84,945 35564,79

(Samorzad Nr. 9 z 1932 r.).
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= Glabokie fundamentowanie.

Dnia 12 lutego w wielkiej sali gmachu Stowarzyszenia Technikéw Pol-
skich w Warszawie (Czackiego 3—5) odbyto sie posiedzenie techniczne, na kté-
rem inz Romuald Chmielewski wygtosit odczyt p. t, ,O giebokiem fundamen-
towaniu”. Treé¢ odczytu: Jubileusz fundamentowania pneumatycznego. Roz-
woéj fundamentéw kiesonowych. Przyktady gtebokiego opuszczania kiesondw.
Trudnos$ci, niebezpieczenstwa i $miertelno$¢ przy pracy na znacznych gtebo-
kosciach. Najnowsze badania nad pracag w powietrzu sprezonem i $rodki za-
radcze. Pomysty i proby potaczenia réznych sposobéw fundamentowania. No-
woczesna technika posadowienia fundamentéw kiesonowych na palach.
Oszczednos$ci i zmniejszenie niebezpieczenstwa osiggane przez zastosowanie
sposob6w kombinowanych.

Po ukonczeniu odczytu odbyta sie dyskusja, w ktérej wzieli udziat kie-
soniarze polscy,

= Przedsiebiorstwo kolejowo-autobusowe.

Warszawskie Towarzystwo koleji dojazdowych przeksztatcito sie na
przedsigebiorstwo mieszanej komunikacji kolejowo-autobusowej. Przy pomocy
najetych w tym celu autobuséw Kielce, Radom, Opoczno, Szydiowiec, Przy-
suche, ze stacja Groéjec oraz Warka, Goéra Kalwarja ze stacja.

(LAutobus” grudzien — styczen 1931/32 r. Nr. 1—2)).

= Polskie linje autobusowe.

Zatozone zostato przedsiebiorstwo komunikacji autobusowej p. n. ,Pol-
skie Linje Autobusowe S. A.” ze znacznym Kkapitatem zakiadowym, objetym
gtéwnie przez' szwedzka grupe kapitalistow. Z zadowoleniem witamy pow-
stawanie przedsiebiorstw duzych, ktére jedynie moga sprosta¢ ciezkim zadaniom,
zwigzanym z utrzymaniem komunikacji. Ale nasuwaja sie i zastrzezenia.
Z natury uprzednio zawartych przez Szwedéw ze Skarbem tranzakcji wynika,
ze okazuja one skionno$¢ do intereséw, opartych o wytacznoséci. Czyzby to
samo odnosito sie do sprawy autobuséw? Niedaleka przyszto$¢ da nam na to
odpowiedz,

(,Autobus" Nr. 1 — 2 grudzien — styczen 1932/32 r.).

= Ukazat sie Nr. 1 (styczen — luty 1932 r.) nowego czasopisma

,Beton*.

Zadaniem omawianego czasopisma ,Beton" jest udzielanie wskazéwek
w zakresie budownictwa betonowego personelowi $redniemu i nizszemu.

,Poradnia betonowa" utworzona zostata przy Wydziale Technicznym
w redakcji ,Betonu" w Warszawie Czackiego 1. Porady udzielane sa bez-
ptatnie w sprawach wykonywania obliczen konstrukcyjnych, rysunkéw, pla-
néw, kosztoryséw i t, p.

Zwigzek wtascicieli wytwérni wyrobéw betonowych i sztucznego ka-
mienia w Polsce uchwalit uwaza¢ ,Beton"”, jako swoj organ.

= Rozwdj drdg w regjonie podwarszawskim.

Odbyta sie czwarta z rzedu konferencja w biurze planu regjonalnego
warszawskiego, tym razem w sprawie sieci gtéwnych drég komunikacyjnych,
przy udziale przedstawicieli 20 urzedéw i instytucji,



— 243 —

Celem konferencji byto skoordynowanie réznych poczynan rzadowych
i samorzadowych w dziedzinie budowy drég w ten sposéb, aby poszczegélne
odcinki obecnie budowane, dawaty sie w miare moznosci, uzy¢ jako odcinki
systemu sieci komunikacyjnej, przewidzianej w planie regjonalnym.

Dotychczas wybudowano w regjonie warszawskim kilkaset km. drég
bitych, jednakze powodowano sie przytem wzgledami jedynie lokalnemi. Cho-
dzi o uwzglednienie zaréwno ruchu w kierunku Warszawy, jak i ruchu tran-
zytowego oraz ruchu zwigzanego z ogélnemi potrzebami regjonu,

W  wyniku dyskusji przyjeto zasadnicze tezy w liczbie przeszio 20
z pewnemi poprawkami, miedzy in, z tem, ze sie¢ komunikacyjna bedzie
obstugiwata nietylko ruch dalekobiezny, lecz w duzej mierze bedzie stuzyta
rowniez dla potrzeb regjonu,
(Gazeta Polska, dnia 8 marca 1932 r.).

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH

(Polskie — styczen, luty 1932)
(zagraniczne — styczen 1932 r)

1 Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne gospo-
darki drogowej.

1 Bulletin de 1'association internationale permanente des congres
de la route, list. grudz. 1931 Nr, 78 Wspétpraca kolei z szosami we Francji

Koleje nie moga przeciwdziata¢ rozwojowi automobilizmu i ze wzgledu
na ogélny rozwdj ekonomiczny kraju w zadnym razie nie powinny mu prze-
ciwdziata¢. Program przysztosci koleji polega wiec na ustaleniu wspoétpracy
z samochodami.

Wielkie zarzady kolejowe Francji zrozumiaty to i ustality szereg odpo-
wiednich zmian taryfowych, ktére winny utatwi¢ wspoétprace. Niektére z tych
srodkéw wymagaja wspodtpracy z przedsiebiorstwem samochodowem, zagwa-
rantowanej. umowami.

Przy przewozie pasazeréw koleje zajety sie réwnoczesnym przetran-
sportowaniem samochodéw, nalezacych do pasazeréw kolejowych.

Niektore towarzystwa kolejowe (Paris-Lyon-Mediterrance) sprzedaja bi-
lety kolejowe tacznie z prawem korzystania z autokaréw na okreslong wy-
cieczke turystyczna, lub na dojechanie do miejscowosci, dokad pociag nie-
dochodzi.

W stosunku do przewozu towar6w stosujg sie analogiczne zasady, da-
zac do dostawy towaréw od drzwi do drzwi: w tej sprawie niedawno urza-
dzono kongres w Wenecji. Towary nieraz sg dzigki temu dowozone na wiek-
sze odlegtosci od stacji kolejowej, przewyzszajgce 50 kilometréw nawet.

Autor wylicza wieksze uklady tego rodzaju zawarte przez dyrekcje
poszczeg6lnych kolej francuskich. (K- F.).
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2. Bulletin de 1'association internationale permanente des congres
de la rouete Nr. 78 Listop. — Grudz. 1931 M. C, Conner. Nawierzchnie tanie.
(7 str. -f 2 tabl.)

Pismo podato streszczenie referatu przedstawionego przez inz. Connera
na 28 roczny zjazd Executiwe American Road Builders Association 10— 17
stycznia 1931.

Referent zajmowat sie obliczeniami rozwoju drogi w zwigzku ze zwie-
kszeniem ruchu na drodze, s

Rozréznia on mianowicie okresy rozwoju drogi;

1) Nadanie profilu drogi i odwodnienia wraz z ulepszeniem nawierz-
chni ziemnej i state utrzymanie tejze nawierzchni w porzadku.

2) Perjodyczne nasypanie na jezdnie tiucznia czy zwiru i ciggte pod-
trzymywanie profilu drogi,

3) Wzmocnienie tejze nawierzchni przez dodanie bitumicznych substancji,

4) Ostateczne ulepszenie przez zatozenie na te nawierzchnie nawierz-
chni trwatej, (K. F.)

1. Doswiadczalnictwo drogowe.

1 Zeitschrift des vereins Deutscher Ingenieure (v. D. |.) Nr. 2 Prof.
Dr. Inz. Otto A mmann. Maszyna do oceny nowych systeméw nawierz-
chni drogowych (2 str. -f- 4 rys.).

Jest wtasnoécig Instytutu badan budowy drég przy politechnice w Karl-
sruhe i zbudowana wzorem takichze maszyn znajdujacych sie w Londynie
i Sztutgardzie.

Maszyna w Karlsruhe zbudowana jest w ksztatcie kieratu o diugosci
promienia 9,93 m (Londyn 10,36. Sztutgard 7,28 m). Prébny odcinek drogi ma
2.00 m szerokos$ci, w ten sposéb probna droga ma diugos$¢ 62,83 m, Nacisk
kot kieratu mozna zmienia¢ dowolnie.

Artykut podaje opis proby powyzsza maszyng. Na smotowanej dwu-
krotnie 10 — 12 cm grubej szosie puszczono maszyne tak diugo, dopdki na
1.00 m drogi nie przeszto 750 000 t. Poddano badaniu tworzenie sie falowan.
$cieralnos$¢ i tworzenie sie dziur. Rezultat obserwacji: najpredzej ulegto znisz-
czeniu pokrycie wapienne, nastepnie porfirowe, a najdiuzej trzymat sie bazalt,

Jedli teraz poréwnaé¢ wytrzymato$¢ nawierzchni na cisnienie i zgi-
nanie, $cieralno$¢, oprécz tego zsumowaé zniszczenie, wtedy otrzymujemy na-
stepujgca skale;

Wapien . . . . . 1,00
PoOorfir. e, 2,75 do 3,25
Bazalt . . . . . . 4,50

Dalsze proby wykazaty, ze o ile nawierzchnie porfirowe i bazaltowe
po przejsciu 1000 000 t pozostaty w stanie niezmienionym pod pokryciem
smotowem, o tyle wapienne nawierzchnie juz p 500 000 t ulegty deformacji
tego rodzaju, ze oddzielne kamyczki ttucznia wapiennego byty zaokraglone
i przy ruchu pojazdu zmienialy wzajenne potozenie, niszczagc tem samem po-
Krycie smotowe.
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uchroni od zniszczenia

Stad otrzymujemy wynik, ze smotowanie nie
Kr.)

drogi, ktérej materjat podtoza nie jest sam przez sie wytrzymaty (St

lll. Maszyny drogowe.

1 Der Bauingenieur. Nr. 1/2i 3/4 Dr. Garbstz (Berlin) Inwentarz
maszynowy przy budowie drég (8 str. + 11 rys.).

Artykut jest skrutem odczytu autora z dn, 27.10,1931 r, na Zjezdzie
Zwiazku Technikéw Rzeszy Niemieckiej. Zdaniem autora, zagadnienie uzycia
maszyn w drogownictwie nalezy przedewszystkiem roztrzygnaé ogélnie,
optaca sie uzycie maszyn przy budowie drég, w razie

a mian. czy wogoéle
sig zamieniac

za$ odpowiedzi twierdzgcej nastepnie roztrzygnaé, czy godzi
prace reczng na maszynowag wobec kleski bezrobocia. Na ostatnie pytanie
autor daje tylko posredniag odpowiedZz, wykazujac, ze maszyna w budowie
drog jest koniecznoscia.

Artykut zawiera przeglad i opis rozmaitych najczes$ciej uzywanych
maszyn drogowych z podaniem kosztéw ich zakupu i eksploatacji.

(St. Kr.)

2 Strassenbau und Strassenunterhaltnug Nr. 2. Dr. Inz. Schne-
ckenberg (Akwizgran) Tegoczesne maszyny motorowe do oczyszczania
ulic (2'/e str. + 5 fot. -}- 5 tabl.).

Na zasadzie do$wiadczen angielskich autor zebrat dane o powyzszych
maszynach majacych te wyzszo$¢ nad maszynami o trakcji konnej i recznem
oczyszczaniem, ze dzieki nim nie tamuje sie ruchu, a pozatem koszt mecha-
ulicy jest bez poréwnania tanszy od recznego, lub od

nicznego oczyszczania
(St. Kr.)

oczyszczania maszynag o trakcji konnej.

IV. Ogélne warunki techniczne projektowania i budowy drég.

1. Engeneering News Record Nr. 1 (Vol. 108). Inz. John R. Jahn
(San Francisco) Eliptyczny przekréj dta nawierzchni drogowych (1 str, -}-1 wykr.)

Posiada daleko tagodniejszy spadek od przekroju parabolicznego. Autor
podaje odpowiednio przeksztatcone réwnania i wykres pozwalajacy obliczy¢
rzedne przy danej szerokoéci i wysokosci korony drogi, (St. Kr.)

VIIl. Drogi klinkierowe.

1 Engeneering News Record Nr. 1.(Vol 108) Inz G.J. Schlesinger,
Techniczne postepy w budowie nawierzchni klinkierowych (5 str. -)- 1 rys.
+ 6 fot,).

Artykut przynosi opis budowy nawierzchni klinkierowych, omawiajac
poszczegdlne stadja budowy. Artykut nie zawiera zadnych charakterystycz-
nych technicznych nowoéci, oprécz specjalnie amerykanskiej troski jaknaj-
wiekszego zaoszczedzenia pracy recznej i zamienienia jej na maszynowa.
Miedzy innemi. autor ktadzie specjajny nacisk na szybka dostawe cegiet klin-
kierowych i dostarczenie ich do rgk uktadacza na miejsca przeznaczenia gdyz,
zdaniem autora, cate powodzenie i zdolno$¢ konkurencyjna w poréwnaniu

z innemi ciezkiemi nawierzchniami moze czerpa¢ nawierzchnia klinkierowa
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wytacznie z dobrego wykonania i szybkiej dostawy. Jedna z fotografji wska-
zuje uzycie tasmy rolkowej, przerzuconej poprzecznie do nawierzchni i ktéra
podaje oddzielne cegty uktadaczowi. (St. Kr.)

Kattowitzer Zeitung Nr. 39 — 8 lutego 1932 r. Inz. L. Sobotta,
Klinkier dla nawierzchni droég.

Naskutek ztej konjunktury budowlanej 1931 roku okoto 10% ciegielni
pozostawato unieruchomionych z powodu braku zbytu dla przetworéw cera-
micznych. W biezacym roku wiekszo$¢ cegielni pozostanie nadal unierucho-
miona, gdyz budowlany przemyst przypuszczalnie bedzie sie nie mniej stabo
rozwijat, ewentualnie cegielnie beda zmuszone zmieni¢ rodzaj produkcji. Je-
dynie przeksztatcenie produkcji cegielni moze sie odby¢ w ten sposdb, ze
zaczna one wytwarzaé¢ klinkier dla drég. (K. F)

IX. Drogi betonowe.

1. ,Cement* luty 1932 r. Nr, 2, InZ. Zugmunt Biatecar, So-
poty. Nowa metoda naprawy drogowych nawierzchni betonowych.

Sposéb ten przedstawia zdaniem autora, razaca sprzeczno$¢ z dotych-
czasowemi pojeciami o wigzaniu betonu, a jednak stosuje sie¢ w Ameryce
z doskonatym wynikiem (przykt, ul. Oakton w m, Eranstin i w Chicago
ul. Denbron). Sposdb polega na stosowaniu zaprawy cementowej, odlezatej
40 minut od czasu zmieszania, i po tym czasie dopiero poddaja ja ubijaniu
albo tez zapeiniajag dane miejsce zaprawa $wieza w nadmiarze, ponad poziom
powierzchni starego betonu i ubijaja dwukrotnie: raz bezposrednio po nato-
zeniu, drogi raz 45 minut pdézniej. Przy powtérnem ubijaniu ma miejsce wy-
réwnanie i wygtadzanie powierzchni.

Z powodu tych pomys$inych wynikéw préb w praktyce, Stacja dos-
wiadczalna American Portland— Cement Association przeprowadzata badania
i przyszta do przekonania, ze o ile beton jest suchy i po zmieszaniu pozostaje
w spokoju, moze by¢ po 2 — 3 godz, uzyty do ubijania bez obawy o nie-
dostateczne wigzanie sie. (Kk)

2. Le Ciment. Styczen 1932: A. E, Lindau Nasze obecne wiado-
mosci o konstrukcjach betonowych. (6 str.)

Autor szczegbétowo rozpatruje ujemny wpiyw, ktéry wywiera woda na
beton, specjalnie za$ zamarzanie i odmarzanie wody.

Najbardziej silnie cierpi beton porowaty oraz ten w ktérym byta
znaczniejsza zawarto$¢ wody w mieszaninie,

Badania trwatosci betonu zwykle nie licza si¢ ze zmianami temperatury,
co czesto wywierato duzy wptyw na trwato$¢ betonu. Najwiekszy wptyw
temperatury wywieraja na te rodzaje betonu, ktére maja duzg zawartos$¢ wody.

(K. F.)

X. Drogi asfaltowe i smotowe.

1 Der Bauingenieur Nr. 3/4 Dr. Inz. Brandt. Budowa lekkich
nawierzchni w zachodnich stanach U. S. A. (2 str. -j- 2 fot).

Znakomite wyniki, jakie osiggnieto w zachodnich stanach gdzie za-
ludnienie jest liczebnie daleko stabsze niz we wschodnich stanach U. S, A,
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zapomoca zastosowania lekkich bitumicznych nawierzchni — skionito Cen-
tralne Biuro Drég Pablicznych do zrobienia specjalnej wyprawy dla wszech-
stronnego zbadania przyczyn tak wybitnych sukceséw w tej dziedzinie,
Z diugich wywodéw autora, czerpanych po wiekszej czes$ci z artykutu
I. T, Pauls’a w ,Publies Roads" Vol. 11 N, 10 mozna jednak niezbicie
wywnioskowaé, ze te Swietne wyniki w pierwszej, ale tez i decydujacej

mierze zalezg od nadzwyczaj tagodnego i réwnego klimatu tych standéw.
(St, Kr.)
2. Der Strassenbail Nr. 2. Siedentop. Zagadnienie gwarancji dla

ulepszonych drég szosowych za pomoca smotowania. (472 str,).

Poniewaz w Niemczech panuje jeszcze ogdélne zapatrywanie, ze smoto-
wanie drdg szosowych wzieto swoéj poczatek, jako $rodek checi zwalczania
kurzu na drogach, jednakze teraz wskutek kryzysu gospodarczego jest uwa-
zane za namiastke ,prawdziwego” ulepszenia drogi, a dzigki znowu ulepsze-
niom, dokonanym w tej dziedzinie, jeszcze przez diugi czas smotowanie
rzeba bedzie uwazaé¢ za wtasciwe ulepszenie drog. Zto tkwi jeszcze,
zdaniem autora, w Niemczech w tem, ze mnéstwo robdét smotowania podej-
muja i przeprowadzaja administracyjne Zarzady Drogowe i Magistraty, a oprécz
tego tychze robdét imajg sie najrozmaitsze firmy nic z budowa nie majace
wspoélnego, ktére jednakze takich robét sie imajg w imie hasta, zeby coskol-
wiek robi¢, wskutek tego ceny jednostkowe spadty tak nisko, ze mowy niema
o jakimkolwiek zarobku przy robotach smotowania.

Jako gtéwna przyczyne dojécia do takich stosunkéw autor upatruje
w braku wytycznych danych dla odbioru robét smotowania. Poniewaz prze-
piséw obowigzujacych, dotyczacych sie tej kwestji niema, zatem autor podaje
przepisy odbioru robdét smotowania, (St- KrJd

XI.  Mosty.

1. Zprawy Verejne Stuzby Technicke Nr. 1. Dr. Inz. Jozef
Sekla Most spawany w Pilinie w Zaktadach Skody. (5str.+ 8 fot.)

Kratowy o pasach trojkatnych réwnolegtych. Rozpieto$¢ teoretyczna
49,20 m. szeroko$¢ jezdni 6,40 m, waga 145,7 t. Autor oblicza wage takiego
samego mostu nitowanego na 1749 t, czyli ze spawanie dato 29,2 t. oszczed-
nosci (16,6%), Dopuszczalne naprezenie spoiny na ciagnienie 2800, a na ci$nie-
nie 2400 kg/cms. Przy proébie na obcigzenie ugiecie state = 0. Strzatka teore-
tyczna. obliczona na 13 mm. w rzeczywistoéci przy probie byto 11 mm.

Jest to teraz najwiekszy most drogowy spawany na S$wiecie
(St. Kr.)

2. Zprawy Verejne Stuzby Technicke Nr. 3. Inz. A Breber a
Nowe francuskie przepisy dla budowli zelazo betonowych. (3 str. -)- 3 wykr, -}-
+ 3 tabl).

Wydane zostaty przez franc, Zwiazek Cementowy wzamian przepiséw
z 1906 r. W artykule autor postawit sobie za zadanie poréwnanie tych prze-
pisébw z nowemi przepisami innych krajéw, szczegélniej drobiazgowo oma-
wiajac dziat uziarnienia i ilosci wody przy betonowaniu,
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Stosunek spoétczynnikéw sprezystosci w nowych francuskich przepisach przy-

oh
jeto rownym 10 -)- -pT, gdzie a i h sag to wymiary poprzecznego przekroju
Fz jest uzbrojeniem tegoz przekroju, przyczem dla stali przyjeto E = 2200000
kg/cm!, (st. Kr.)

3. Le Cenie Civil Nr. 5, InzD. Wolkowitzch. Liniec wpitywowe
dia belki ciagtej (3 str. + 6 rys. -j- 1 tabl.).

Artykut ma na celu wykazanie, jak znaczne uproszczenie mozna
uzyska¢ w obliczeniu belki ciggtej, gdy belka jest w ten sposéb skonstruo-
wang, ze skrajne przesta sg jednakowe, i gdzie zachodzi stosunek rozpietosci
skrajnych przeset (1) do $rodkowego (1)

r:1= VT:.2 (st. Kr.)

4. Le Genie civil Nr. 4. prof. Beztrand de Fontoislant
(Paryz) w ptyw sity poprzecznej na strzatke ugiecia (3%/2 str.),

W sprawozdaniu Franc. Akad. Nauk z d. 9.3. 1931 i odtworzonej
w Genie Civil w numerze z d. 28.3. 1931 ogtosit prof. Mesnager notatke
w ktorej wykazat, ze sita poprzeczna nie ma zadnego wplywu na strzatke
ugiecia. Artykut autora ma na celu wykazanie, ze podobny poglad jest
sprzeczny z rzeczywistos$ciag, oprécz tego autor wykazuje, skad powstat btad
prof, Mesnager’a.

Jezeli chodzi o polska prace, to mozemy wskazaé¢ ,Statyke budowli"
prof. Wierzbickiego, gdzie powyzsza kwestja jest przejrzys$cie i zwiezle wy-
jasniong (str. 137), (st. Kr.)

5. Le Genie Civil Nr. 6. Inz, Edward Mazcotte. wiasnosci
cementu glinowego. (4 str. -f- 2 rys. -J- 5 fot. 4- 2 tabl.).

Cementy glinowe, ktérych wynalazcg jest Juljusz Bied, charakteryzuja
sie przedewszystkiem powolnem wigzaniem, ktéore w zwyktych normalnych
warunkach przekracza 2 godziny, a pozatem niezmiernie krotkim okresem
twardnienia, bo wynoszacym wszystkiego 24 godziny, po ktérych cement gli-
nowy osigga te samag wytrzymato$¢é, jakag zwyktly portlandzki cement osigga
dopiero w 28 dni. Poczatkowo cement glinowy otrzymywano zapomocg pro-
cesu topienia w piecach elektrycznych, skad pochodzi poczatkowa nazwa
.cement topiony" (cement fondu), cement elektryczny, ciment elektr, topiony,
elektro cement, a nawet nosit nazwe cementu czarnego. Dzi$ otrzymujag takze
cement przez stopienie mieszaniny wapna z bauxytem, lecz poniewaz otrzy-
maé¢ go mozna tez przez mniej lub wiecej posunieta klinkieryzacje w piecach
obrotowych, przyjeto dla tego cementu nazwe ,cementu glinowego" nieza-
leznie od sposobu fabrykacji, gdyz nazwa ta przypomina ich zasadniczg
ceche wspo6lng powyzszym cementom, jaka jest wysoka zawarto$¢ glinu,
stwarzajgca mozno$¢ szybkiego twardnienia oraz odporno$é¢ na dziatanie
wody morskiej i wszelkich siarczanéw.

Do wtasciwos$i cementu glinowego nalezy, ze po dodaniu do 5% jakie-
gokolwiek innego lepiszcza (wapna lub zwyktego cementu), cement glinowy
z powoli wigzgcego staje sie b. szybko wigzacym. Po przekroczeniu sx wig-
zanie staje sie natychmiastowem. Charakterystyczng cechg cementu glinowego
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jest tez wzrost temperatury: w kulminacyjnym punkcie przy zarobie czystego
cementu glinowego osigga sie 100°, a przy mieszaninie z piaskiem i zwirem
wzrost temperatury nie przekracza 50°. Ostatnia wtaséciwo$¢é cementu glino-
wego pozwala na betonowanie podczas mrozu bez jakichkolwiek ostroznosci.

Nadzwyczajng odporno$¢ posiada cement glinowy na dziatanie wody
morskiej i siarczanéw, ale pod warunkiem zarobienia go woda stodka. Oprécz
tego dobrze sie broni przeciw dziataniu olei mineralnych i kwaséw.

(St. Kr.)

6, Le Strade Nr. 1. Inz. Vand one. Nowe normy angielskie dla
budowli zulazobetonowych. (1 str. -)- 1 tabl).

Autor przelicza normy angielskie na ogélnie zrozumiate miary metryczne
i podaje nastepujaca tabliczke.

2 X Wytrzymato$é sze- .
% © Wytrzyma- scienna o boku Powyzsze

5 3 . 15 cm. po dozowanie

e 5 2 tos¢ dopu- . .

5] = o Ez . obliczone w/g

£ & 3 szczalna na E 7 dniach po 3 0aéinveh

5 8

° = = $ciskanie aw.ow. ce- dniach goiny

2 2 o ™ ) mentu i 28 ;. norm

2 Z B g kg'em1 dniach dla W kgima

- - - 0T zwyktego cementu
40.82 56,60 113,3 52,5 15 158 105 290
54.43 ] ] 63.0 15 189 126 360
68.04 I Nl 73,5 12 220 147 430
81,65 ] ] 84,0 10 252 168 510

Dla zalaza przyjeto naprezenie dopuszczalne 1120 kg'cm2 Od siebie
dodamy, ze ze wszystkich przepiséw tegoczesnych angielskich moga ucho-
dzi¢ za najkonserwatywniejsze, a w kazdym razie nie zawierajag w sobie da-
nych, ktére by mogty spowodowac rozwdj zelazobetonu pozwalajacy na kon-

kurencje z innemi sposobami budowy. (St. Kr.)
7. Der Bauingenieur Nr. 3/4. Dr. Inz. Hoppe (Darmsztat) Amerykan-
skie badania wytrzymatosci konstrukcji spawanych (31/2 str. -j- 3 rys, -]-4

tabl. -)- 1 wykr.).

Gtéwna zastuge tych badan stanowi, ze daja pewne wskazowki, jakie
najmniejsze lub tez $rednie wartosci nalezy przyja¢ lub zadaé¢ dla wytrzyma-
toéci przy spawaniach prébnych. Pozatem omawiane badania dajg do$¢ znacz-
ny materjat liczbowy dla zdania sobie doktadnie sprawy z odchylen, jakie
sie otrzymuje przy spawaniach przez rozmaite firm/ Ilub poszczegdlnych
spawaczy.

Gtéwnem zadaniem tych badan byto ustalenie norm dla zestawienia
przepiséw obowigzujacych. (St. Kr.)
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8. Der Bauingenieur Nr. 3/4, Prof. Aleksander Umanskij (Ki-
jow), Nowy sposdob wykre$lnego rozwiazywania trzechcztonowych réwnan
sprezystych (2 str. -f- 1 rys.).

Jest to metoda daleko przejrzystsza i prostsza od znanej metody Berg-
Mehmke. Ostatnia jest ogélniejszg, lecz w zastosowaniu specjalnie do trzech-
cztonowych réwnan sprezystych wymaga daleko wiecej pracy. Metoda
Umanskiego posiada duza analogje z klasycznag metodg punktéw statych.

(St. Kr.)

9. Der Bauingenieur tr. 3/4, Dr, Inz, C. J. Hoppe, Most nad Riode

Peixe w Potudniowej Brazylji (2 str, -]- 2 fot.).

Jest to most zelazobetonowy o konstrukcji b. rzadko spotykanej, gdyz
zostal wzniesiony, jako belka z obydwéch koncéw wystajaca, ztozona z 2
wspornikéw skrajnych o rozpietosci 23,67 i 26,76 m. i $rodkowego przesta
0 rozpieto$ci 68,00 m.

Do obrania takiego rozwigzania projektant byt zmuszony przez warunki
miejscowe, ktoremi byt b. krdétki termin wykonania i ta okolicznos$é, ze trze-
ba byto wysoko umiesci¢ jezdnie dla przepuszczenia w. w., ktére w 3 dni
wznoszg sie o0 12,00 m, ponad zwykty poziom. W rezultacie otrzymano, jako
konstrukcje ustroju niosacego belke prosta o rekordowej diugoséci 68,00 m.
1 majacej wysokos¢ w Srodku 1,70 m. czyli '/40 rozpietosci przy wysokosci
na oporach réwnej 4.10 m.

Dolny kontur stanowi parabola. Belki gtéwne wystajg ponad jezdnie
i stanowiag parapet dla pieszych. Catkowita szeroko$¢ uzytkowa 7.50 m,
z czego na chodniki oddzielono 2 X 1,05 m.

Do osobliwo$ci mostu naleza tez opory ztozone z 2 filaré6w o przekroju
poprzecznym prawie kwadratowym, a w przekroju pionowym u gory rozdzie-
lone w ksztalcie wiader dla przepuszczenia belek gtdwnych.

Belki gtdwne zabetonowano bez rusztowan systemem wspornikowym,
zapozyczonym, jako idea, z montazu mostéw stalowych, posuwajac sie od
filarow z obydwuch stron ku S$rodkowi przesta. Oczywiscie zastosowanie
tego sposobu musiato by¢ uwzglednione w samem zatozeniu projektu, a w da-
nym wypadku byto koniecznos$cia, gdyz mowy by¢ nie mogto o rusztowaniach
przy tak szybkim pradzie i takich przyborach w. w.

Powyzszy most obszerniej jest opisany w Cechnique des Wavaux
Nr. 11/1931 przez inz. L. Girard, skad zaczerpneliSmy dane dla uzupetnienia
niniejszej notatki. (St. Kr.)

10. Beton Und Eisen Nr. 1. Dr. Prof. F. V. Emperger (Wieden). Wy-
trzymato$¢ betonu (2'lz str.-j- 1 wykr. 1 tabl.),

Artykut jest krytyka przepiséw, obowigzujgcych w Niemczech i Austrji
wykazujgca sprzeczno$¢ w zadaniach wytrzymatosci kostkowej dla stupow
obcigzonych osiowo w pordwnaniu do wytrzymatosci przy czystem zginaniu
i zginaniu z sita podtuzna, Bitad wykrywa sie przy obliczeniu stopnia pew-
nos$ci, ktéry w pierwszym wypadku wynosi 3.00, a w innych 3,75.

(St. Kr.)
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11. Bauteclinik Nr. 1. Dr. Inz Seitz (Sztutgard), Wytrzymato$é drze-
ma w zaleznoséci od jego stopnia wilgotnosci. (3 str. -f- 6 rys. + 1 tabl.)

Autor omawia w obszernym wywodzie wptywy wilgotnosci, jakg wy-
wiera zawarto$¢ wody na wytrzymato$¢ materjatéw drzewnych. W ostatecz-
nym wniosku autor uwaza, ze w zamknietem pomieszczeniu zawarto$¢ wil-
goci w drzewie nalezy liczy¢ na 12 do 16%i to w lokalach nieopalonych, gdyz
w opalonych wilgotno$¢ spada jeszcze nizej, W wilgotnych pomieszczeniach
jak np, w farbiarniach, zaktadach kapielowych wilgotno$¢ drzewa rzadko
przekracza 18%, czyli w granicach, w ktérych zmniejszenie sie¢ wytrzymatosci
wskutek wilgoci jeszcze nie wystepuje. W budowlach wodnych, zdaniem
autora, gdzie materjat drzewny stale styka sie z woda wzrost wilgotnosci
drzewa osiaga 21% i wtedy trzeba sie liczy¢ ze spadkiem wytrzymatosci
w nast. granicach

ci$nienie réwnolegle do witékien 40%

Scinanie i cisnienie prostopadle do witokien 25%

ciagnienie przy zginaniu 33%.

Interesujacym sie blizej wptywem wilgotno$ci drzewa na wytrzymato$é
mozemy zaleci¢ zwrécenie sie do Instytutu Badan Inzynieryjnych w Warsza-
wie, gdzie w tej kwestji zebrano olbrzymi materjat doswiadczalny, tyczacy
sie polskich materjatow drzewnych. (St. Kr.).

12. Die Bautechnik Nr. 4. Dr. Inz. Schmuckler (Berlin) Uwagi' doty-
czace § 10/2 przepiséw o konstrukcjach spawanych w Niemczech (2 str, -\- 1
rys. -f- 7 fot. -f- 1 tabl)),

Pomieniony paragraf obowigzujacych przepiséw, ktéry, zdaniem autora,
najwiecej sprawia ktopotu wiadzom nadzorczym brzmi ,sposéb zbadania do-
broci spawania pozostawia sie uznaniu wiadzy budowlanej".

Dr. Kommerell, ktéry wydat komentarze uzupetniajace do tychze prze-
piséw, podaje nastepujace sposoby 1) rentgenizacje, 2) opukanie i ostuchanie
za pomoca rurki akustycznej (steteskopu), 3) zdjecie $cinakiem podejrzanego
miejsca, 4) zdjecie pilnikiem krazkowym spoimy az do miejsca zetkniecia
z materjalem macierzystym i wytrawienie oczyszczonego miejsca zracym amo-
niakiem w/g metody Schmucklera.

Autor dodaje, ze w 3 i 4 metodzie potrzeba natozy¢ nowe spoiny.
Pierwsza metode autor odrzuca, jako b. kosztowng i nie dajaca przekonywu-
jacych wskazéwek co do dobroci wykonanych spoin. Druga metoda nie na-
daje sie, gdyz dobry rezultat zalezy przedewszystkiem od subtelnos$ci stuchu
samego sprawdzajgcego, a dobry rezultat sprawdzenia od ciszy, tymczasem
najtrudniej na budowie jest o cisze.

Trzecia metoda jest do$¢ kosztowna, przytem nie jest w stanie wykry¢
czy spoina dobrze wzarta sie w materjal macierzysty bo $cinak zawsze wy-
gtadzi najciekawsze miejsca.

Najlepsza jest zwarta metoda, Kktdérej szczeg6towy opis zamieszczono
w omawianym artykule. Metoda autora wymaga specjalnego poruszanego elektr.
pilnika krazkowego, ktérym zdejmuje sie 4 do 5 mm przy konicu spoiny,
a nastepnie zdjete miejsce wytrawia sie zragcym amoniakiem. Zatgczona ta-
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blica wskazuje pogladowo widok dobrze lub Zle wykonanej spoiny. Szczegdl-
niej przy tej metodzie plastycznie wystepuje miejsce zetkniecia sie spoiny
z materjatem macierzystym i tylko ta metoda pozwala wyczerpujaco zbadac,
czy spoina dostatecznie sie wzarta w materjat macierzysty, co przy spawa-
niu jest najwazniejsza rzecza. (St. Kr.)

13. Die Schweitzerische Bauzeitung Nr. 5. Inz Maillart (Ge-
newa) Projekt nowych przepiséow dla budowli zelbetonowych w Szwajcarji
(4'/a str, 2 wykr. -(- 2 tabl,).

Podany jest b, ostrej krytyce przez autora artykutu. Wérdéd duzej ilosci
zarzutdw mniejszego znaczenia nalezy podkres$li¢ jednak jeden o charakterze
zasadniczym, przytem nader symptomatyczny: auto' powstaje a na zbyt wy-
sokie érednie normy wytrzymatosciowe dla prébek szedcianowych, ktérych
szwajcarskie cementy nie sa w stanie wykazywac¢. Tego rodzaju wymagania,
zdaniem autora, sg tem wiecej nieuzasadnione, ze sg wyzsze niz normy nie-
mieckie i francuskie. Od siebie dodamy, ze inz. Maillart jest autorem nowego
projektu norm obowigzujgcych dla zelazobetonu w Szwajcarji, lecz normy te
nie uzyskaty ogé6lnej aprobaty. (St. Kr.)

14. Der Strassenbau Nr. 2. Inz. Wernekke. Most nad ztotemi wro-
tami w San Francisco (2 str.).

Olbrzym w Manhattan (New York) nad zatokg Hudsona inz. Ralfa Modrze-
jewskiego o rekordowej rozpietosci Srodkowego przesta, wynoszgcego 1067,50 m
bedzie pobity przez omawiany most, tego samego typu co most w Manhanttam,
ale rozpieto$¢ jego ma wynosi¢ 343,25 -f- 1281,00 -f- 343,35 = 1967,50 m, razem
z dojazdami 2811,0 m. Latem 1929 r. utworzono biuro budowy, w 1930 r.
wykonano wiercenia i roboty wstepne. W 1931 r. ukonczono projekt i nie-
dawno przystgpiono do robét. Wymiar poprzeczny 3,35 -)- 18,30 3.35=
= 27,45 m. tancuch niosacy, czyli kabel bedzie o $rednicy 0,92 m przy-
czem tancuchy beda przewieszone przez wieze 213.4 m wysokie Przy tych
rozmiarach mostu czynnikiem stezajacym jest sama waga tancuchéw niosa-
cych i jezdni. Most zostat obliczony dla ciezaru statego, przyjetego réwnym
32 t/m dla Srodkowego przesta i 30,45 t/m dla skrajnych przeset. Jako cie-
zar ruchomy przyjeto 4 wozy ciezarowe po 24,0 ti 2 tramwaje po 50,0 t,
przyczem wozy i tramwaje stojg obok siebie. Dynamiczne obcigzenie przyjeto
dla podtuznie o 50% i poprzecznie o 25% zwiekszone obcigzenie statyczne,
Trzesienie ziemi uwzgledniono w ilo$ci 1% obcigzenia pionowego.

Do budowy bedzie uzyta stal weglowa i krzemowa o naprezeniu do-
puszalnem 1175 i 2240 kg/cm2 Od stali tanicuchowej wymaga sie wytrzyma-
toé¢ na zerwanie 15465 kg/cm8, granica proporcjanalnoéci 11250 kg/cm2 wy-
dtuzenie 4%. Pas budowy oblicza sie na 4 lata. Koszt 32 815000 dolardw,
Most typu mytniczego, budowany bedzie z pozyczki zwrotnej przez myto
i podatki, natozone na adjacentéw dojazdéw na zasadzie zwiekszenia sie war-
tosci gruntéw. (St. Kr.)

15. Zeitschrift des Vereines Deutscher Ingenieure (V. D. 1) Nr. 2
Inz. R, Hoffmann. Betonowanie pod wodag metodg , Contractor® (1 str,
+ 3 rys.).

Jest to metoda opatentowana i bedaca wynalazkiem firmy Bygnands—
A, B, Contactor, Sztokholm, zwang metode ..Contractor". Idea zasadnicza me-
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tody: uchroni¢ beton od ruchu wody, a szczeg6lnie uniemozliwi¢ nawet naj-
mniejszy ruch wody nad betonem juz potozonym. Jak wiadomo ostatnia oko-
liczno$¢ spowodowata runiecie mostu zelazobetonowego na Odrze.

Metoda polega na ochronie betonu zapomoca naktadanych skrzyn
i betonowania, wpuszczajac beton rura pod ciSnieniem. Skrzynie wystaja
ponad wode, (St. Kr.)

XIl. Kamieniotlomy i materjaty kamienne.

1 Steilloruch Ulld Sandgrube Nr 1 H. Braun e. Mozliwo$ci uzytko-
wania motorowych podno$nic w kamieniotomach (3 str. + 6 fot.)

Podnos$nice sg zaopatrzone w przesuwajgce sie tasmy (pasy) i artykut
ma na celu wykazanie koniecznos$ci uzytkowania tych maszyn w wigkszych
kamieniotomach, szczegdélniej gdy kamieniolom zajmuje wieksza powierz-
chnie o rozmaitych poziomach. Gtéwne wymaganie, jakie nalezy stawia¢ tego
rodzaju podnos$nicom jest tatwo$¢ przenoszenia sie zmiejsca na miejsce, skad
tez i gtéwna ich zaleta, ze nie jest sie zwigzanym z miejscem, lecz mozna
podnoénice zastosowaé tam, gdzie tego zachodzi potrzeba. Ostatnie przyczy-
nia sie tez do t. zwanej uniwersalnos$ci uzytkowania podnos$nicy, gdyz np.
jednego dnia mozna uzywac¢ podnos$nice do zatadowywania, a nastepnego dnia
w innem miejscu do wytadowywania.

Gtéwna oszczedno$¢ uzytkowania podnos$nicy jest jeszce zwigzana
z tem, ze zaoszczedza uktadania toréw kolejowych, co oprécz kosztéow wy-
maga tez czasu, gdy tymczasem podnos$nica przesuwa sie sama nie obawia-

jac sie ani spadkdéw, ani wznioséw terenowych. (St. Kr.)
Xll.  Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewianie drog.
1 J2Autobus" Grudzien — Styczen 1931/32 r. Zeszyt 1—2. Organ ofi-

cjalny Zwiagzku Zwiazkéw wtascicieli przedsiebiorstw autobusowych.

Ten nowy miesiecznik polski we wstepie zaznacza ze jedynie syste-
matyczng i wspdlng praca mozna doj$¢ do rozwigzania zagadnienia reorga-
nizacji i rozbudowy komunikacji autobusowej, za ktérej sprawnos$¢ Zwiazek
Zwiazkéw wtascicieli przedsiebiorstw autobusowych jest odpowiedzialny.

Emeros. , Chwila obecna"”. Autor stwierdza ze dotychczas przewozy
autobusowe miaty i majg raczej wyglad indywidualnego, przewoznictwa, ani-
zeli zorganizowanego przemystu komunikacyjnego, Mozna stwierdza¢ obecnie
ze czasy pionerskiej pracy autobuséw uwaza¢ nalezy za zakonczone wzgledy
na dobro publiczne i ogélne bezpieczenstwo oraz koniecznoé¢ osiggniecia
w tym dziale gospodarstwa spotecznego pewnych nadwyzek na rzecz budowy
drog sprawiag ze komunikacja autobusowa ujeta w karby nowego prawodaw-
stwa, przetworzy sie, zatracajac catkowicie swdj poprzedni charakter. Przy-
czyni sie do tego znajdujgca sie na warsztacie ustawa o zarobkowym prze-
wozie towaréw i oséb oraz nowela do IJstawv o Panstwowym Funduszu
Drogowym. (KK.)
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Jan Wroczynski. Ustawa koncesyjna dla przedsigbiorstw autobusowych.

Autor przypomina ze Zwigzek Zwigzkéw witasdcicieli przedsiebiorstw
autobusowych R.P. juz w swoim pierwszym organizacyjnym kongresie w Poz-
naniu w r. 1930 jak i w drugim w Warszawie w roku 1931 wypowiedziat
sie za wprowadzeniem reglamentacji ruchu autobusowego przez wprowadze-
nie Ustawy Koncesyjnej.

Referat kop. Stanistawa Szydelskiego podkreslit ze komunikacja auto-
busowa: a) ma zastepowaé koleje tam gdzie koleje nie istniejg oraz b) wspo-
magac¢ kolej tam gdzie stosunki tego wymagajag. W jednym i drugim wypad-
ku nie bedzie on konkurentem Kkolei, a raczej przyjaznem jej uzupetnieniem.

Referat ten wspominat o sprawie dobrych drég jako pierwszym warun-
ku dla rozwoju ruchu autobusowego oraz o stworzeniu planu rozwoju sieci
autobusowej drogg uprzywilejowania pewnych linji, korzystnych gospodarczo.

Fragment Ustawy Koncesyjnej zostat przestany do Ilzby Przemystowo-
Handlowej ktéra wprowadzita pewne poprawki i dodata art. 6a, wprowadza-
jacy obowiazek dla wtadzy przy udzieleniu koncesji zasiegnaé¢ opinji woje-
wodzkiej komisji przewozéw samochodowych wzglednie gtdwnej komisji.
Obydwie Komisje majg sktad mieszany urzedniczo-spoteczny. (KK.)

2. Bulletin de 1'association Internationale permanente des congres
de la route. Nr. 78 listopad — grudziern 1931. Drugi spis ruchu w Niem-
czech, (7 str.-f- 2 tabl.).

2 spis byt przeprowadzony od 1 pazdz. 1928 r do 30 wrze$nia 1929 r.
staraniem Deutscher Strassenbauverband ze wspoé6tdziataniem Deutsche Land-
kreistag.

Rezultaty spisu byty szczegétowo opublikowane w zestawieniu z rezul-
tatami spisu 1924 — 1925 roku, ale ten ostatni byt przeprowadzony prawie
wytacznie na drogach panstwowych i prowincjonalnych opuszczajac prawie
catkowicie drogi gminne (Land).

W czasie drugiego spisu przecietnie na terenie Rzeszy Niemieckiej
udziat wozéw zaprzezonych stanowi 30,1% ilo$ci wszystkich pojazdéw, oraz
27,9% wagi wszystkich pojazdéw, wliczajac do wagi wozu ciagnietego row-
niez i wage zwierzecia pociggowego.

Samochody osobowe i motocykle stanowia 57,4% ilosci i 36,8% wagi.

Samochody i inne pojazdy ciezkie 12.5% ilosci i 35,3% wagi.

Przecietny w catem panstwie ruch na drodze stanowi 216 pojazdéw
i 484 tonny.

3. Der Strassenbau Nr. 2 Dr. C. Hauser. Znaki ostrzegawcze
na drogach. (2 str,).

llos¢ wypadkéw, chcac i nie chcac, zmusza do powiekszania ilosci
znakéw ostrzegawczych, Autor zywraca uwage na dzisiejszy stan znakoéw
ostrzegawczych, znajdujgcych sie z boku drogi, ktére mato sie rzucaja w oczy
i ging w powodzi reklam, lub sg niewidoczne w razie mgty.

Zdaniem autora, na wszystkich krzywych konieczne sag biate pasy prze-
ciagniete na samej jezdni, oczywiscie mowa by¢ moze tylko o jezdniach
asfaltowych, betonowych lub klinkierowych. Farba powinna by¢ specjalnie
silnie przyczepna i wzerajaca sig, przyczem odnawiana co */2 roku.

(St. Kr.).
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XVI.  Kongresy, zjazdy drogowe, wystawy, sprawozdania,
konkursy.

1, Le ciment. styczen 1932 M. J. Malette. Streszczenie prac
z kongresu w Zurichu 6 — 12 wrzesien 1931 r. Nouvelle Association Interna-
tionale pour lI'essai des materiaux (5 str.).

Referat bardzo pobieznie podaje tres¢ nastepujacych referatéw wygto-
szonych na tym kongresie.

M. E. Rengade: Cement glinowy.

Sestini i Santarelli: Zelazo jako sktadowa cze$$ betonu

M, Ferrari: Cement i substancje puzzolanowe.

Prof. J. O. Roes: Wptyw chemiczny woéd, na cement.
M. Liii: Cechy portland-cementu,
M. G. Vigliani: Zachowanie sie cementu naturalnego i s/tucznego oraz
supercementu po diugim okresie czasu.
(K. F.).

XVII. Rézne

1. Le Ciment Nr. 1. Styczen 1932 M. J. Bolomey, Obliczanie iloéci
wody w mieszaninie betonu. (4 str.)

Bolomey, bedacy szefem sekcji materjatdw kamiennych w biurze ana-
lizy szkoty inzynieryjnej w Lozannie podaje dwa sposoby obliczania ilosci
wody w mieszaninie betonowej.

Opisujac te sposoby autor zwraca uwage na to, ze ilo§¢ potrzebnej
wody zalezy od granulometrycznego skiadu kruszyn uzywanego do mieszaniny.

Badania wytrzymatoséci betonu wykazuja, ze wytrzymato$¢ betonu zwiek-
sza sie ze zmniejszaniem sie ilosci wody uzytej do mieszaniny.

Z tego wynika, ze jako$¢ kruszywa uzywanego do mieszaniny jest
o tyle lepsza o ile mniej wymaga wody. (K. F.)

2. Verkehrstechnische Woche. 6 stycz. 1932. Komunikat o drogach
kauczukowyck (2 str.)

Poréwnujac rozmaite rodzaje drég specjalnie ceni sie tanio$¢ wybudo-
wania drogi, tanio$¢ dalszego jej utrzymania, bezpieczenstwo ruchu po tej
drodze, cisza i brak kurzu. Bierze sie tez pod uwage dtugotrwatos¢ drogi,
szczegblniej w tym wypadku, gdy wybudowanie jej drogo kosztuje.

Kauczukowa nawierzchnia posiada bardzo duzo pluséw z tego punktu
widzenia, jednakze koszt jej pierwotnego utozenia jest bardzo wysoki,

Mimo to koszt dalszego utrzymania jest bardzo nieznaczny, a ponadto
droga taka wykazuje wyjatkowa diugotrwatosc.

Nawierzchnia ta jest wyjatkowo cicha.

Wytrzymato$é nawierzchni jest bardzo wysoka. (KFJ
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SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOY, POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 marca 1932 r. Stowarzyszenie liczyto 549
cztonkéw; (z ostatniej ilosci 540 ubylo wskutek zrzeczenia
sie— 1, natomiast przybyto wskutek optacenia zalegtych skia-
dek cztonkowskich — 6 i nowych cztonkéw — 4); zwyczajnych
543 i wspierajacych 6; w tem o0s6b fizycznych 430 i o0s6b
zbiorowych 119.

Pozostato$¢ gotowki na dzien 1.11.1932 r.. 25530 zt. 26 gr.

Whptyneto w lutym 1932 r......ccooeiiiiinenen. . 1318 ,, 85,
Razem . . 26849 zi, 11 gr.

Wydano w lutym 1932 r....cccooeviiiiienenen e . 2258 zt. 73 gr.
Pozostaje na dzien 1.111.1932 r.....ccccovenennes 24590 zt. 38 gr.

(w P. K. O. — 3456 zt. 50 gr., Polskim Banku Komunalnym

21098 zt. i u skarbnika 35 zi. 88 gr.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W LUTYM 1v32 R.

B. cztonkowie zwyczajni.

a) osoby zbiorowe.
69. Magistrat miasta Gniezna — Gniezno.

b) osoby fizyczne.

73. Knefel Feliks, technik drogowy — Sosnowiec, ul. 1-go
Maja 13 m. 3.

103. Kruszewski Stanistaw, inz. — Warszawa, Chatubini-
skiego 4, Min. Rob. Publ.
111, Wasitowski Stanistaw, technik drogowy — Sando-

mierz, Powiat. Zarzad Drogowy.

Prezes (—) M. Nestorowicz.
Sekretarz (—) L. Borowski.
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SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDUSZU
STYPENDJALNEGO IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA.

Na dzien 1 lutego 1932 r. fundusz sty-
pendjalny Wynosit.... s 20719 zt. 13 gr.
W lutym wpltyneto.....ooiiiiiiiiiiii. ] 9 , 9 ,

Na dzien 1 marca 1932 r. fundusz wynosi 20729 zi. 08 gr.
(Ksigzeczka wktadkowa P. K. O. Nr. 803385 na
kwote 63 zt 75 gr., ksigzeczka oszczednosSciowa
K.K.O. Nr. 8128 na kwote 20593 zt. 50 gr. i konto
czekowe P.K.O. Nr. 17212 na kwote 71 zt. 83 gr.)

Za Kuratorjum (—) Inz. W. Godlewski.
(—) Inz. L. Borowski.

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

Redaktor: inz. Leon Borowski.

Adres Redakcji i Administracji:
Chatubinskiego 4, Departament IV Ministerstwa Robét Publicznych.

Druk. Jézef Jankowski i S-ka. Warszawa, Krucza 7. Tet, 8-05-04,



OSZCZEDNOSCI BUDZETOWE

i konieczno$¢ ochrony drég przed kompletna

dewastacjag nakazujg stosowanie przy budowie

i konserwacji drog systemu ekonomicznego a przytem

wyprébowanego co do dobroci, odpowiadajgcego mimo

niskich kosztow wszelkim nowoczesnym wymogom i wa-
runkom panujacym na polskich drogach.

DROGI KITONOWE

System ,KITONOWANIA" umozliwia wybudowanie tanim
kosztem doskonatych nowoczesnych nawierzchni bitumicz-
nych, posiadajgcych nastepujace zalety:

dtugotrwatosé,
bezwzgledng nieprzepuszczalnosé¢ wody,
wolne od kurzu i biota
wytrzymato$¢ na znaczne obcigzenia,
pewno$¢ ruchu kotowego z powodu
szorstkos$ci nawierzchni,
tatwy sposéb wykonania,

tanios¢ i tatwos¢ konserwaciji.

Posiadamy pierwszorzedne referencje
witadz polskich i zagranicznych.

Fabryka Kitonu ,,Polski Kiton*
FABRYKA:

~Polski Kiton" Fabryka Kitonu i przetworéw bitumicznych
do budowy i konserwacji drég, Bielsko (Slask) ul. Kaz.
Wielkiego 32, (Gazownia Miejska) Telef. 10-24 i 11-97.

BIURO DYREKCJI:

,Polski Kiton“ Krakéw, ul. Zacisze 12. Tel. 140-24.
Adres telegr. ,Pol ki ton" Krakoéw.



