ROK VI. LIPIEC 1932 r. Ne 64

WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

MELCHIOR Wt. NESTOROWICZ.

ZAGADNIENIE GOSPODARKI DROGOWEJ
MIAST POLSKICH.
(Wyktad na kursie urbanistycznym dla pracownikéw panstwowych i samo-

rzadowych, urzadzonym przez Wydziat Architektury Politechniki Warszawskiej
w dn. 4 — 17 kwietnia 1932 r.).

I. Obecny stan gospodarki drogowej miast polskich.

Temat jest zbyt obszerny, aby dat sie oméwi¢ gruntownie
w ciggu tych Kkilku godzin, jakie na ten cel mogty by¢ prze-
znaczone.

Gospodarka drogowa miast jest czeScig nader powazng
gospodarki miejskiej: ulice i place miejskie to te naczynia krwio-
nosne organizmu miejskiego, ktérych dobry stan uwarunkowy-
wa sprawne dziatanie catego organizmu — catego miasta.

Nic tak dobrze nie podkresla znaczenia drog, jak dewiza
Stowarzyszenia Miedzynarodowych Kongreséw Drogowych: ,Via-
Vita". Droga to jest zycie. Tyczy sie to w rownym stopniu drég
pozamiejskich, jak ulic i placow miejskich.

Niestety, w Polsce nie docenia sie waznos$ci drég wogoble,
a w miastach w szczegélnosci: gospodarke drogowa traktuje sie
po macoszemu, nie udziela sie jej nalezytej uwagi i nie prze-
znacza sie takich s$rodkdéw, jakieby nalezato ze wzgledu na
wielka role, jaka graja drogi w zyciu miasta.

Co mozna powiedzie¢ o gospodarce drogowej miast pol-
skich.

Ogélna ocena nie wypadnie dodatnio. Z bardzo nieliczne-
mi wyjatkami miasto polskie zaréwno matle, jak Srednie i wiel-
kie nie wytgczajac stolicy prowadzg gospodarke drogowa ,z dnia
na dzien", nie majgc opracowanego ani programu technicznego
ani utozonego na jego podstawie programu finansowego. Nie
mozna by sie dziwié¢, gdyby tak prowadzito gospodarke drogowa,
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jakie$ miasto, liczgce 800 czy 1000 mieszkancéw, nie dysponuja-
ce prawie zadnemi S$rodkami, ktdreby mogto przeznaczyé na
cele drogowe; natomiast z punktu widzenia gospodarczo-technicz-
nego nalezy sie gorszy¢ bezprogramowoscig nawet wielkich miast
polskich, od ktérych moznaby wymagaé¢, aby gospodarke dro-
gowa prowadzity wedtug zgdéry utozonego programu zaréwno
pod wzgledem technicznym, jak finansowym.

Gdyby miasta miaty jasno skrystalizowany program go-
spodarki drogowej, racjonalnie utozony w stosunku do potrzeb
i do mozliwosci finansowych, niewatpliwie na cele gospodarki
drogowej przeznaczane bylyby wieksze sumy niz dotychczas
i gospodarki drogowej nie traktowanoby po macoszemu. Natu-
ralnie méwimy to w odniesieniu do normalnych warunkéw go-
spodarczych i nie mozna stosowaé¢ tego do obecnej depresji
gospodarczej. Nawet w czasie t. zw, ,dobrych lat" $rodki na
cele drogowe nie byly wystarczajgce, w niektérych wypadkach
tak nikle, ze mozna powiedzieé, ze na ten cel nie byly prze-
znaczone S$rodki zupeinie. Statystyki statej wydatkéw miast na
cele drogowe nie posiadamy. Istniejg tylko pewne fragmenty.

Tak np. na zarzadzenie Ministerstwa Rob6t Publicznych
przeprowadzona zostata statystyka wydatkéw na cele drogowe
za okres budzetowy 1929730 r., ktory nie nalezal wprawdzie
do najlepszych — po ustabilizowaniu waluty polskiej t. j. po
1924 r., ale nie nalezat réwniez do najgorszych.

Wydatki miast polskich na cele gospodarki drogowej w okresie
budzetowym 1929/30 r.
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MIASTA » dtugosé Wydatki rzeczywiste t*
o R ) wiek os¢  ylic i drég
>3 a) wieksze . miejsk. . na na 1 *
2 § b) mniejsze mieszk, Kkm. Ogotem 1 km mieszk. ta
a) Miasta wiegksze,
o} Biatystok . . . 96.760 96,0 372,876 3,884 3,85
tomza . . . . 28.600 30,4 37,522 1,230 1,31
Yo osuwakki, .., 21.800 30.9 30,088 973 1,38
Grodno . . . . — — — — —
o b) 45 miast mniej-
szych . , , . 229.985 727.97 338,949 466 1.47
@

Razem w wojew.
biatostockiem . 377.145 885,270 779,435 880 2.06
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MIASTA

a) wieksze
b) mniejsze

a) Miasta wigksze

Kalisz

Pabjanice . . ,
Piotrkow

Tomaszéw Mazow.

b) 42 miasta
mniejsze

Razem w wojew.
tédzkiem

aj Miasta wieksze
Lublin
Siedlce

b) 31 miast mniej-
szych .

Razem w wojew.
lubelskiem

a) Miasta wieksze
Poznan . , . e
Bydgoszcz

b) 117 miast
mniejszych

Razem w wojew.
poznanskiem .

a) Miasta wieksze
Réwne

b) 18 miast
mniejszych

Razem w wojew.
wotyriskiem

1los¢

mieszk.

56.630
606.978
46.000
47.500
40.000

322,800

1.119.908

119.215
40.100

288,748

448.063

237.000
118.500

478.682

834.182

75000

322.875

397,875
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Dtugosc Wydatki
ulic i drég
mieszk, Ogobtem
km.
44,0 91,240
334,0  2.250.000
83,0 185.420
72,0 82.570
64,0 459.440
538,12 708.149

1.135,12 3.776,819

78,290 515.916
15,000  56.527
433,0 822,736
526,29  1.395,179
1750 1,421,680
192,8 470.789
887,5  1.409,458
12553 3,301.927
37,6 221.800
468,47  682.193
506,07  903.993

rzeczywiste

na

2.073
6.736
2234
1,147
7,178

1,316

3.327

6,590
3,768

1,900

2,651

8,124
2.442

1.588

2.630

5.899

1.460

1.786

lna 1
1 km mieszk.

1,61
3,71
4,03
1,74
11,48

2,19

3,37

4,33
1,41

2,85

3,11

6,00
3,97

2,94

3,96

2,96

21

2,27

Uwagi.
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MIASTA

a) wieksze
b) mniejsze

a) Miasta wieksze

Bedzin

Czestochowa

Dabrowa Gérnicza

Kielce

Ostrowiec

Radom

Sosnowiec

Zawiercie

b) 31 miast mniej-
szych

Razem w wojew.
kieleckiem

a) Miasta wieksze

Wilno .

bj 14 miast mniej-
szych

Razem w wojew.
wileriskiem

a) Miasta wigeksze

Brzes¢

b) 15 miast mniej-
szych

Razem w wojew.
poleskiem

9 miast

a) Miasto wieksze

Stanistawéw

b) 29 miast mniej-
szych ,

Razem w wojew,
stanistawowskiem

1os¢

mieszk.

50.000
116.000
37.500
48.000
27.639
72.600
103.431
42.800

244.494

742.464

204.000

70,950

274.950

48.000
30.000

90.894

168.894

110,482

70.000

256.591

326.591

618 —

Dtugosé
ulic i drog
miejsk.
km.

54,3
168,0
39,8
61,2
37,8
64,4
112,0
63,3

608,5

1209,3

373

217

590

84,0
45,5

208,0

337,5

2220

85,00

402.15(?)

487.15

Wydatki

Ogotem

187.800
1.312.290
363.059
96,285
81,480
285.077
826 590
156.581

613.537

3.922,699

553,262

154,327

707.589

29.650
86,129

165.700

281.479

343,077

366,438

520,080

886.518

rzeczywiste

na

1 km. mieszk.

3.458
7.811
9.122
1.573
2.156
4.427
7,380
2,474

1,008

3.243

1.483

7.112

2.782

353
1.893

797

834

1,532

4311

1.293

1,820

na 1

3,76
11,31
9,68
2,00
2,95
3,92
7,99
3,66

2,51

5,28

0,62
2,87

1,82

1.66

3,11

5,23

2,03

2.71

Uwag
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MIASTA

a) wieksze
b) mniejsze

1lo$¢

mieszk.

a) Miasto wieksze
Tarnopol , . 44.000

bj 16 miast mniej-
220.430

Razem w wojew.
tarnopolskiem 264.430

a) Miasta wieksze

Grudzigdz . , 65.154
Torun e 52,000
ty 16 miast mniej-

szych | , . 174.150

Razem w wojew.
pomorskiem 291,304

a) Miasta wieksze

Krakow , , . . 210.300
Tarnéw Lo, 50,000
W 38 miast i mia-

steczek . . 251.180

Razem w wojew.

krakowskiem . 511,180
a) Lwow . . 250 000

Przemys$l . , 60,000
b) 100 miast

i miasteczek |, 476.720

Razem w wojew.

lwowskiem 786.720
a) Warszawa . 1.170.500
b) 59 miast . . 494,980

Ogdtem we wszy-
stkich wojew. 8.319.668
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Diugosé
ulic i dré}
miejsk.
m.

451,00

430,67
681,57

37,720
38,600

325,9

502,22

199.6
60,0

588,78

848,38

144,0
57,0

890,05

1.091,02

437,00
1,094,64

11 710.93

Wydatki rzeczywiste

Ogétem

227.480

626.757

854.237

S7.498
133,676

937,036

1.158.280

1.835.500
310.300

911,870

3,057.670

2,897.993
97.494

1.532.320

4.527.807

7.759.000
1.399.380

i5.055.079

na

na 1

1 km. mieszk

906 5,17
1,455 2,84
1.253 3.23
2320 1,34
3.463 2,57
2,875 5,38
2,880 3.98
9,195 8,74
3,172 621
1549 3,63
3.604 5,98

20.124 11,59
1.710 1,62
1722 321
4150 5,76
7.755 6,62
1,278 2.83

!
2.993 | 421

Uwagi
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Okazuje sie, ze w okresie tym wydatki na cele drogowe
wszystkich miast Rzeczypospolitej wyniosty okoto 35 miljonéw
ztotych, co przy diugosci ogoélnej wulic i drég miejskich okoto
12.000 km wyniosto 2,993 zt. na 1 km ulicy wzglednie drogi
miejskiej i 4,21 zt. na 1 mieszkannca. W okresie tym wydatki
na gospodarke drogowag wynosity w wiekszych miastach:

W Warszawie 7,759,000 zt, t.j. 17,755 zt. na 1 km. i 6,62
zt. na 1 mieszk. We Lwowie 2,900,000 zt, t. j. 20,124 zHkm
i 11,59 zi/mieszk. W Krakowie 1,835,000 zt., t j. 9,195 zi/km
i 8,74 zi/mieszk. W Ltodzi 2,250,000 zt, t j. 6,736 zt./km i 3,71
zt./mieszk. i t. d.

Rozpietos¢ wydatkéw na 1 mieszkanca waha sie od 11—
12 zt. (Tomasz, Mazowiecki, Czestochowa, Lwow) do 0,62 zi
(Brze$s¢ nad Bugiem) — dla poszczegélnych wiekszych miast,
a ogolne wydatki dla wiekszych i mniejszych miast wedtug wo-
jewdédztw wahajg sie od 1,66 zt (Wojew. Poleskie) do 5,98 (Woj.
Krak.). Jest pozatem spora liczba miast (matych), ktére w okre-
sie sprawozdawczym na cele drogowe nie wydatkowaty ani
grosza na ulice i place miejskie oraz szereg miast, ktdre nie-
wydatkowaly ze swych wptywéw zadnych sum w gotéwece,
natomiast stosowatly do celéw gospodarki drogowej naturalng
powinno$¢é drogowag (szarwark) na zasadzie ustawy drogowej
z dnia 10.XII. 1920 r.

Z dotaczonego zestawienia statystycznego i danych cha-
rakterystycznych wyzej przytoczonych widzimy, Zze na gospo-
darke drogowag miasta przeznaczajg wydatki w stopniu nader
niejednolitym.

To tez i wyniki gospodarki sg bardzo niejednolite.

Przedewszystkiem zalezy to od stopnia fachowos$ci i umie-
jetnosci gospodarki organéw technicznych magistratdw miejs-
kich.

Nie mozna wymagaé¢ od miast matych, aby posiadaty do-
brze zorganizowany i wyspecjalizowany aparat techniczny do
prowadzenia gospodarki miast, i te zawsze beda musiaty ko-
rzysta¢ z ustug np. przypadkowego personelu drogowego po-
wiatéw lub nawet wolno praktykujacych inzynieréw Ilub tech-
nikow.

To przypadkowe kierownictwo techniczne gospodarki dro-
gowej oczywiscie nie zawsze bedzie stalo na wysokos$ci zada-
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nia, to tez i wyniki gospodarki bedag rdézne; ale w tym wypad-
ku nie mozna mie¢ wysokich wymagan. Ale i w miastach
wiekszych rowniez sprawa kierownictwa technicznego duzo po-
zostawia do zyczenia.

Znany mi jest fakt, ze pewne miasto posiadajace przeszio
100.000 mieszkancéw do niedawna dla gospodarki drogowej
nie miato nikogo; gospodarke drogowag prowadzit architekt
miejski — zresztg bardzo dobry w swojej specjalnosci.

Gdy zaszta potrzeba przebudowy nawierzchni jednej
z pryncypalnych ulic, zarzadzit on budowe nawierzchni bitej
smotowanej wgtebnie; do roboty tej uzyta byla smota zwy-
czajna nie preparowana, z miejscowej gazowni; ilos¢ jej ,dla
pewnosci” byla wzieta kilkakrotnie wieksza niz sie¢ zwykle
uzywa do tego rodzaju nawierzchni; w dodatku budowa samej
nawierzchni prowadzona byta w sposoéb niefachowy. Oczywis-
cie, ze wynik byt optakany: nie moéwigc o nieodpowiednim wy-
borze samego rodzaju nawierzchni dla przyncypalnej ulicy
miejskiej o ciezkim ruchu, zastosowanie nieodpowiedniej smoty
w nieodpowiedni spos6b miato ten wynik, ze mieszkancy nie
mogli przez diuzszy czas otwiera¢ okien z powodu silnych za-
pachow, jakie wydzielata smota surowa niepozbawiona réznych
niepotrzebnych dla nawierzchni lotnych czesci sktadowych
a nawierzchnia nieprawidtowo zbudowana, silnie rozmiekcza-
jaca sie podczas nawet niezbyt wielkiego ciepta, zostata do-
stownie wywieziona przez kota pojazdéw przejezdzajgcych, do
ktorych sie przylepiata. Duze pieniadze zostaly dostownie wy-
rzucone w bioto nie przez zlg wole, a dzieki niefachowosci
kierownictwa.

Jezeli miastom matym trudno zdoby¢ sie na fachowe kie-
rownictwo, miasta wieksze przeznaczajgce na gospodarke dro-
gowa nieraz znaczne sumy, winny zdoby¢ sie na fachowe Kie-
rownictwa, jezeli nie chcg wyrzuca¢ nieraz wielkich sum
w btoto.

W tym wypadku oszczedzanie na fachowem Kierownic-
twie jest powaznym grzechem przeciw oszczednosSci.

Przytoczony przykiad jest charakterystyczny i moze nale-
zy do przykitadow skrajnych w kierunku ujemnym: bo jest sze-
reg miast wiekszych, ktére w rozumieniu wagi gospodarki dro-
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gowej zdobyty sie na zaangazowanie fachowego personelu z od-
powiednig praktyka w dziedzinie drogowej.

Jednak nie zawsze i nie wszedzie tak jest: jest réwniez
szereg miastl, ktore posiadajg wprawdzie personel techniczny
specjalnie przeznaczony dla prowadzenia gospodarki drogowej,
ktory jednak nie jest wyspecjalizowany w technice drogowej
i nie zna jej postepdw.

Technika drogowa od kilkunastu lat ruszyta z martwego
punktu, robi szybkie i ogromne postepy i wymaga od inzynie-
réow drogowych, ktérym to miano ma przystugiwaé zastuzenie,
ciagtych studjow i uzupetnien wiedzy fachowej.

W wielu wypadkach personel techniczny do prowadzenia
gospodarki drogowej jest rekrutowany nie pod katem widzenia
jego wiadomosci i przygotowania fachowego, a pod katem sto-
sunkoéw i stosuneczkéw miejscowych, ktére wymagajg, aby fa-
chowe stanowiska powierzone zostalty niefachowcom, ktérym
patronujag np. mozni z posrod cztonkéw rady miejskiej i t. p.

W wielu innych wypadkach personel zaangazowany do
prowadzenia gospodarki drogowej, aczkolwiek posiadajacy przy-
gotowanie fachowe, nie odczuwa, niestety, potrzeby, aby i$¢ za
postepem techniki drogowej, nie uzupetnia swoich wiadomosci
fachowych i z biegiem czasu staje sie zasniedziatym rutynista,
nieznajacym osiagnietych postepéw w technice drogowej.

Gdy wiec kierownictwo gospodarki drogowej miast pod
wzgledem fachowym pozostawia duzo do zyczenia, nic dziwne-
go, ze i rezultaty tej gospodarki duzo pozostawiajg do zyczenia.

Z bardzo nielicznemi wyjatkami miasta polskie prowadzg
gospodarke drogowg zle, skutkiem czego stan ulic i placow
miejskich bardzo wiele pozostawia do zyczenia.

Il. Zadania gospodarki drogowej miast.

Co trzeba zrobi¢, w jakim kierunku pracowaé, aby obec-
ny stan gospodarki poprawic¢?

1. Fachowe kierownictwo gospodarki drogowej.

Pierwszym warunkiem poprawy obecnego stanu gospodarki
drogowej — jest zorganizowanie odpowiedniego do potrzeb
fachowego Kkierownictwa dla miast wiekszych, prowadzgcych
wiekszg gospodarke drogowa, dla ktdérej powotanie do zycia

‘) Nalezgcych nawet do najwiekszych w Polsce.
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specjalnego kierownictwa gospodarki drogowej, ztozonego z od-
powiedniego personelu technicznego, bedzie sie kalkulowac
pod wzgledem wydatkéw. Przy doborze tego personelu winny
decydowac¢ nie wzgledy partyjne czy tez miejscowe stosunki
osobiste kandydatow, jak to sie bardzo czesto, niestety, zdarza,
a fachowe przygotowanie i fachowa praktyka oraz zdolnosci
administracyjne. Miasta mniejsze, nie mogace sie zdoby¢ na
specjalne witasne kierownictwo gospodarki drogowej nieraz bedg
zmuszone taczy¢ w rekach jednej osoby po kilka dziatéw gospo-
darki miejskiej, np. gospodarke drogowa i sprawy budowlane
lub kanalizacje i wodociggi. W tych wypadkach dla gospodarki
drogowej bedzie dobrze, jesli kierownik dostatecznie zna¢ be-
dzie gospodarke drogowa w zakresie, jakim jg dane miasto pro-
wadzi; bedzie dla gospodarki drogowej gorzej, jezeli Kierownik
nie bedzie jej zna¢ dostatecznie lub bedgc specjalistg w danej
gatezi techniki, ,nie bedzie miat serca” do gospodarki drogo-
wej i bedzie jag lekcewazy¢. Rzadko spotykajg sie inzyniero-
wie, ktorzyby jednakowo interesowali sie wszystkiemi dziatami
gospodarki technicznej miast i w jednakowym stopniu posiadali
wiadomosci z zakresu wszystkich dziatéw i w jednakowym
stopniu i z jednakowym zamitowaniem uzupetniali jg w miare
rozwoju techniki.

Najgorzej sprawa sie przedstawia w miastach matych,
zmuszonych korzysta¢ z ustug przygodnych kierownikéw go-
spodarki drogowej.

Dobrze jeszcze bedzie, jezeli nim bedzie miejscowy Kie-
rownik Powiatowego Zarzadu Drogowego; gorzej, jezeli to be-
dzie jaki$ przygodny nawet inzynier ale nie fachowiec lub wo-
géle jaki$s ,znachor inzynierji", jacy czesto trafiajg sie na pro-
wincji.

Wprawdzie gospodarka drogowa w miastach matych jest
0 wiele prostsza i tatwiejsza, niz w wiekszych, ale réwniez wy-
maga fachowego kierownictwa, aby nikng¢ bieddédw iniepotrzeb-
nych strat.

Dla kierownikéw i wykonawcow gospodarki drogowej
miejskiej nie wystarcza przygotowanie teoretyczne i odpowied-
nia praktyka: winni oni, aby ciagle sta¢ na wysokosci zadania
ciagle bada¢ postepy techniki drogowej i pogtebiaé¢ swoje wia-
domosci w tym zakresie, w przeciwnym razie gospodarce dro-
gowej grozi ruina i niepostepowosg,
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2. Projekty techniczne gospodarki drogowej miast.

Aby gospodarka drogowa byta racjonalna i konsekwentna
we wszystkich szczegoétach, kazde miasto powinno opracowac
og6lny projekt budowy i utrzymania ulic i placow. Taki ogélny
projekt powinien zawiera¢ przedewszystkiem: a) normalne prze-
kroje poprzeczne poszczegélnych ulic, b) rozplanowanie placéw
miejskich w ogo6lnych zarysach, c) ustalenie rodzaju nawierzchni
jezdni dla poszczegdlnych wulic i placéow, d) ustalenie rodzaju
nawierzchni dla chodnikéw, e) program kolejnosci budowy na-
wierzchni ulic i placéw, f) projekt konserwacji ulic i placéow
miejskich.

Opracowanie ogdlnego projektu budowy i utrzymania ulic
i placow miejskich ma na celu okreslenie w ogdlnych zarysach
programu gospodarki drogowej miasta na diugie lata; winien
by¢ on dobrze przemyslany i opracowany, aby szczego6ty dobrze
sie wigzaly miedzy sobag i aby nie trzeba byto go w przysztosci
znacznie zmienia¢ i uzupetniac.

Naturalnie opracowywaé¢ go powinien fachowiec z odpo-
wiednia praktyka w tych sprawach, gdyz tylko ten warunek
daje gwarancje, ze taki projekt ogo6lny bedzie dobry.

Wszelka pseudofachowo$é¢, chociazby nadrabiana tupetem,
moze drogo kosztowa¢ miasto i w wyniku dac¢ zte i drogie
rozwigzanie.

a) Jedna z najwazniejszych czynnosSci przy opracowaniu
ogo6lnego projektu budowy i utrzymania ulic i placow miejskich
jest opracowanie normalnych przekrojéw poprzecznych poszcze-
g6lnych ulic.

Przekréj poprzeczny kazdej ulicy przystosowany by¢ po-
winien do ruchu, jaki sie na niej odbywa. Ztad bardzo wazny
jest racjonalny wybér szerokosci jezdni.

Szerokos$¢ jezdni winna by¢ dostosowana do intensywnosci
i rodzaju ruchu i powinna byé¢ tak dobrana, aby umozliwi¢ bez
zahamowania ruchu przepuszczanie tego ruchu w chwilach jego
najwiekszej intensywnosci,

Czesto w miastach szerokos$¢ jezdni z powyzszych wzgle-
déw robi sie za duza—na zapas: spotykamy wypadki — czeste
na Wschodzie Polski — Ze jezdnia jest dwukrotnie lub trzy-
krotnie szersza, niz wymaga tego ruch, jaki na danej ulicy sie
odbywa. Takie niepotrzebne szafowanie szerokos$cig jezdni jest
kardynalnym biedem gospodarki drogowej, bo powoduje zupet-
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nie niepotrzebne wydatki na zbywajaca szerokos$¢ jezdni, a wy-
datki te zwykle sa bardzo powazne.

Ale rozniez i zbytnie oszczedzanie na szerokosci jezdni
jest réwniez kardynalnym btedem gospodarki drogowej miegjskiej,
bo powstaje hamowanie ruchu na ulicy w chwilach jego naj-
wiekszego napiecia i czesto nadmierne i zbyt szybkie zniszcze-
nie jezdni z powodu skoncentrowania ruchu na wezszej szero-
kosci jezdni.

Nie mam moznosci wejScia w szczego6ty tego zagadnienia
z powodu ograniczonego czasu, podam tylko, ze w literaturze
drogowej istniejg na ten temat szczegdétowe rozwazania, doty-
czace racjonalnej szerokos$ci jezdni ulic w zaleznosci od inten-
sywnos$ci ruchu i jego rodzaju; brany tam jest pod uwage
i charakter ulic, dla ktérych okresla sie potrzebng szerokos¢
jezdni; inaczej okresla sie jg dla ulic np. tranzytowych lub ulic
z ruchem szybkim osobowym, inaczej dla ulic z ruchem cie-
zarowym, a inaczej dla ulic mieszkalnych — ruchem miejsco-
wym, nieznacznym. W literaturze polskiej mamy wyczerpujace
studjum w tej materji $. p. prof. Drexlera z Politechniki Lwo-
wskiej, powstate z referatu, wygtoszonego przezen na I-szym
Polskim Kongresie Drogowym w 1928 r. w Warszawie.

Tak wiec nalezy opracowanie og6lnego projektu budowy
i utrzymania ulic i placow miejskich rozpocza¢ od bardzo roz-
waznego i ostroznego okre$lenia szerokosSci jezdni kazdej ulicy.

Gdy sie okresli szerokos$¢ jezdni kazdej ulicy, nalezy na-
stepnie przystapi¢ do okreS$lenia szerokosci chodnikow.

| tu obowigzuje ta sama zasada, ktdrg nalezy sie kierowac
przy okre$laniu szerokos$ci jezdni. | tu szeroko$¢ chodnika nie
powinna by¢ wieksza ponad potrzebe, aby nie powodowata
niepotrzebnych kosztéw, gdyz urzadzenie i utrzymanie chodni-
kéw w gospodarce drogowej miejskiej stanowi réwniez powaz-
ng rubryke.

Nalezy unikaé¢ tego rozpowszechnionego zwyczaju, aby
wszystko, co zostaje z szerokos$ci ulicy miedzy linjami zabudo-
wania, po odjeciu oden szerokos$ci jezdni, pokrywac¢ kosztow-
nym zwykle chodnikiem.

Wskazowki co do metod okres$lania szerokos$ci chodnikéw
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rowniez mozna znalez¢ w literaturze drogowej zagranicznej
i polskiej ).

Gdy sie okresli szerokos$¢ jezdni i chodnikow kazdej ulicy—
mowa tu naturalnie o normalnych szerokos$ciach dla kazdej
wzglednie dla poszczegélnych odcinkéw diuzszych ulic, ktdre
pod wzgledem ruchu moga sie znacznie rézni¢ miedzy sobg —
mozna bedzie zaprojektowaé normalne przekroje poprzecz-
ne ulic.

Moga sie przytem zdarzy¢ wypadki, ze na danej ulicy
lub jej odcinku nie wszedzie mozna bedzie zastosowaé¢ normal-
ne przekroje poprzeczne czy to z powodoéw terenowych, czy tez
z powodu juz istniejgcego zabudowania, nie pozwalajgcego na
zastosowanie tych normalnych przekrojow: dla takich miejsc
potrzeba zastosowa¢ przekroje wyjgtkowe, dazac przytem do
zastosowania takiej szerokosci jezdni i chodnikoéw, ktéreby mo-
zliwie najblizej odpowiadaty szerokosciom normalnym.

Przy opracowywaniu przekrojow normalnych trzeba mie¢
réwniez na uwadze r6zne urzadzenia zwigzane $cisle z ulicami,
jak tramwaje, kolejki, wodociggi i kanalizacja, gazociagi, kable
elektryczne, telefoniczne Ilub telegraficzne, osSwietlenie (lampy
uliczne) i t. p. Wszystkim tym urzadzeniom musimy w prze-
krojach normalnych przeznaczy¢ odpowiednie miejsca, tak aby
one byly najracjonalniej ulokowane, nie wymagaty czestego psu-
cia kosztownych czesci ulic (w szczegdlnosci jezdni, co jest
réwniez zwigzane z niedogodnoscig dla ruchu) i wzajemnie so-
bie nie przeszkadzaty.

(0] pewnych szczego6tach, tyczacych sie tych tak zwanych
»,urzadzen obcych” na drogach kilka stow poswiece przy koncu
wyktadu.

Dobre opracowanie przekrojéw normalnych jest czynnosciag
nader powazng dla racjonalnosci gospodarki drogowej miast.
Niestety miasta nasze na to nie zwracaja zupetnie uwagi i prze-
krojow tych nie opracowywuja, kontentujg sie tem, co przy-
padek dotychczas stworzyt i najwyzej przystepujg sporadycznie
do zaprojektowania przekrojéow poprzecznych tych lub innych
ulic w miare, gdy zachodzi jaka$ lokalna potrzeba: naturalnie

') Prof. Drexler ,Szeroko$¢ jezdni ulic miejskich"
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takie opracowywanie ,na wyrywki" daje czesto wyniki przy-
padkowe i niezawsze dobre i konsekwentne.

Nawet nasze wieksze miasta, ktére dysponujg lub dyspo-
nowa¢ by mogly odpowiedniemi dla takiej pracy sitami te-
chnicznemi, nie przyktadajg wagi do tej sprawy.

b) Dalszg czynnos$cig przy opracowaniu ogdlnego
jektu gospodarki drogowej miejskiej jest rozplanowanie placéw
miejskich; poniewaz chodzi tu o ogdlny projekt gospodarki
miejskiej wiec i rozplanowanie placéw miejskich winno by¢ zro-
bione w ogélnych zarysach.

Przewaznie place miejskie sg w stanie takim, w jakim
zdawna powstaty i rzadko zdarza sie, ze zostaly one przeobra-
zone i odpowiednio przebudowane do potrzeb miasta.

I tu réwniez istnieje obszerna literatura— niestety narazie
zagraniczna—dotyczaca racjonalnego urzagdzenia placéow w za-
leznosci od potrzeb miast.

W stosunku do placéw sg to potrzeby przedewszystkiem
komunikacyjne (przeprowadzenie arteryj gtdwnych komunikacyj-
nych, regulowanie ruchu tramwajéw i kotowego it. p.) w mniej-
szym stopniu estetyczne (uzytkowanie pomnikéw i t. p.) lub
hygieniczne (zadrzewienie placéw, zielence i t. p.); sg one tak
indywidualne, Zze niemozliwg rzeczg jest podawanie jakichkol-
wiek recept ogélnych; kazde zadanie rozwigzania urzadzenia
placow musi by¢ traktowane indywidualnie.

Tu intuicja inzyniera projektujgcego urzadzenie placu miej-
skiego i jego inteligencja techniczna gra role pierwszorzedna.
Tu zasada niepokrywania niepotrzebnych przestrzeni placow
drogo kosztujgcemi nawierzchniami, gdy mozna te czesci ina-
czej zuzytkowac i urzadzié, powinna by¢ starannie przestrze-
gana.

Bezpieczenstwo ruchu i jego uporzadkowanie moze by¢
réowniez osiggniete przez odpowiednie urzadzenie placow.

Tymczasem place czesto urzadzajg nasze miasta w spo-
s6b bardzo nieracjonalny.

Przyktadem jaskrawym, jak nie nalezy rozplanowywac
placu, moze stuzy¢ plac przed Politechnika Warszawska, pod
wzgledem bezpieczenstwa ruchu i estetyki pozostawiajacy duzo
do zyczenia, a niedawno pokryty jezdnig bardzo kosztowng, kt6-
raby mogta czesciowo gdzieindziej by¢ lepiej wyzyskana.

pro-
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Tak wiec w ogolnym projekcie gospodarki drogowej miast
powinno by¢é przewidziane w ogdlnych zarysach rozplanowanie
placow miejskich. Nie chodzi tu o szczegétowe projekty ze
Scistemi wymiarami, niwelacja, szczegétowemi kosztorysami i t. d.,
bo takie projekty bytyby kosztowne, a z biegiem czasu mogtyby
sie sta¢ nieaktualnemi wskutek réznych zmian warunkéw miej-
scowych: chodzi o zaprojektowanie w ogélnych zarysach roz-
planowania placow w zaleznosci od miejscowych warunkéw:
wystarczy to zrobi¢ w odpowiedniej skali na planach sytuacyj-
nych placéow, na ktorych nalezy poznaczy¢ powierzchnie prze-
znaczone na jezdnie, chodniki, zielence, pomniki, oznaczy¢ bieg
tramwajow, ruch pojazdéw i t. d. Takie opracowanie planu
sytuacyjnego placéw da dostateczny materjat do ogdélnego pro-
jektu gospodarki miejskiej.

¢c. Ustalenie rodzaju nawierzchni jezdni dla poszczegol-
nych ulic i placéw jest trzecim problemem nadzwyczajnie waz-
nym do rozwigzania przy opracowywaniu projektu ogélnego
gospodarki drogowej miasta.

Czasami wybor rodzaju nawierzchni nie nastrecza wiel-
kich trudnosci, bo decyduja miejscowe warunki. Zagadnienie
wtedy sprowadza sie do tego, aby ta nawierzchnia, ktéra ma
by¢ z powodéw warunkéw miejscowych wykonywana, wyko-
nana zostata mozliwie najlepiej pod wzgledem technicznym z za-
stosowaniem wszelkich zdobyczy techniki drogowej. Przy wy-
konywaniu nawierzchni sposéb wykonywania nawierzchni bywa
najrozmaitszy: np, zwykly bruk ,;z kocich tbéw" mozna wyko-
na¢ bardzo dobrze i wtedy stanowi¢ on bedzie wcale niezig
nawierzchnig, wtedy jednak koszty wykonania bywajg wieksze,
ale plusy, jakie daje lepsza ale zarazem i drozsza nawierzchnia
dla danych warunkéw moga sie optaci¢; gdyby ja wykonac
w sposdb zwyktly, otrzymalibySmy moze powazne oszczedno$ci,
ale wartos¢ techniczna nawierzchni bytaby nizsza. Projektant
musi zdecydowaé, co jest racjonalniejsze dla danych warunkoéw.

W przewazajgcej liczbie wypadkéw mamy wypadek inny:
dla danej ulicy projektant musi wybiera¢ pomiedzy kilkoma
rodzajami nawierzchni; trafny wyboér jest koniecznym warun-
kiem dobrej gospodarki drogowej: trafny wybor czesto bywa
nader trudny.

W wyktadzie niniejszym z powodu braku czasu nie mam
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moznosci poruszy¢ szczegdétowo tej sprawy zasad wyboru od-
powiedniej nawierzchni, aczkolwiek w gospodarce drogowej
miast sprawa ta wybija sie na czoto zagadnien. Ograniczam
sie do sformutowania ogélnego tych zasad.

Wzgledy, ktore wptywaé¢ moga na wybdr nawierzchni, po-
dzieli¢ mozna na trzy kategorje:

1. Wzgledy natury technicznej

2. Wzgledy natury hygjenicznej

3. Wzgledy natury ekonomicznej.

W zgledy natury technicznej wymagajg, aby jezdnie ulic
byty mozliwie trwale i dobrze znosity ruch, jaki sie na nich od-
bywa; zmiany temperatury czy opady atmosferyczne nie po-
winny powodowac¢ uszkodzen, a warunki naprawy nawierzchni
powinny byé wykonywane szybko, aby nie krepowaé¢ ruchu;
réwniez wzgledy charakteru technicznego w wielkich miastach
majacych duzy ruch samochodowy wymaga¢ moga, aby nawierz-
chnia ulic z ozywionym ruchem samochodowym nie byta zbyt
gtadka, gdyz to moze powodowacé nieszczesSliwe wypadki.

W zgledy natury hygjenicznej wymagaja, aby nawierzch-
nie ulic mogty byé oczyszczane tatwo i doktadnie; nawierzchnie
ulic nie powinny wytwarza¢ pod wptywem ruchu zbyt duzo
kurzu wzglednie blota, nie powinny by¢ nasigkliwe, co zwilasz-
cza jest niepozgdane ze wzgledu na obecno$¢ na ulicach zwie-
rzat pociggowych, wreszcie nawierzchnie ulic miejskich powinny
by¢ niehatasliwie ze wzgledu na spokdj mieszkanhcow.

Wzgledy natury ekonomicznej wymagajg, aby zastosowa-
nie tych lub innych nawierzchni nie spowodowato zbytniego
obcigzenia miast i byto mozliwie najtancze zaréwno pod wzgle-
dem pierwotnego kosztu instalacji jak po6zniejszych kosztoéw
utrzymania.

Wyjatkowo tylko wybér nawierzchni moze w jednakowym
stopniu uwzgledni¢ wymagania zaréwno natury technicznej jak
hygienicznej i ekonomicznej.

Zwykle wybor ten uwzglednia wymagania jednej kategorji
a mniej uwzglednia wymagania kategoryj innych.

Jezeli dla danej ulicy przy wyborze rodzaju nawierzchni
zatrzymamy sie na kilku takich ktére najwiecej odpowiadajg
miejscowym warunkom, S$cislejszy wybdr nawierzchni winien
by¢ przeprowadzony na zasadzie szczeg6towych kalkulacyj fi-
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nansowych przeprowadzonych na podstawie wysokosci kosztow
budowy i pézniejszego utrzymania danej nawierzchni.

Czem sie kierowaé¢, wybierajgc rodzaje nawierzchni odpo-
wiednie dla danej ulicy?

W jaki sposob poréwnywac¢ koszty nawierzchni, na Kkto-
rych zatrzymaliSmy sie?

Sa to dwie kwestje do ktérych trzeba bardzo rozwaznie
i ostroznie podchodzi¢.

Przy okres$laniu, jakie rodzaje nawierzchni moga wcho-
dzi¢ w gre dla danej ulicy, musimy mie¢ na uwadze oprdécz
wzgledéw natury hygienicznej, o ktérych mowiliSmy wyzej,
wzgledy natury technicznej, a wiec przedewszystkiem trwatos¢
nawierzchni w zaleznosci od rodzaju i intensywnosci ruchu,
jaki sie na danej ulicy odbywa

Ztad koniecznem sie staje przeprowadzenie systematycz-
nej statystyki ruchu, aby na jej podstawie okresla¢ mozna byto,
jakie nawierzchnie nadajg sie dla danej ulicy.

Praktyka daje nam pewne dane co do stosowalnosci réz-
nych nawierzchni w zaleznosci od intensywnosci ruchu. Tak np.")

1. Przy stabym ruchu (do 100 t w ciggu doby) mozna
stosowaé¢ nawierzchnie drog bitych zwykie lub smotowane po-
wierzchownie lub wgtebnie.

2. Przy s$rednim ruchu (od 100 do 500 t na dobe—bruki
zwykte lub pétbruczki, nawierzchnie poéiciezkie smotowe Ilub
asfaltowe, twardo lany asfalt grubosci 3 cm., jak réwniez ma-
kadam smotowany lub asfaltowany wgtebnie, bruk klinkierowy
ze stabszego klinkieru, kostka drewniana.

3. Przy silnym ruchu (od 500 do 1000 t na dobe) kostka
rzedowa lub drobna, twardo lany lub piaskowy asfalt, be-
ton asfaltowy w wykonaniu Ilzejszem, makadam smotowany
wgtebnie (termak), nawierzchnia betonowa Ilub klinkierowa
(z mocniejszego Kklinkieru), kostka drewniana impregnowana.

4. Przy bardzo silnym ruchu (ponad 1000 t na dobeg):
kostka rzedowa i drobna, asfalt prasowany, twardolany lub
piaskowy, beton asfaltowy oraz w dobrem wykonaniu nawierz-
chnie termakowe, betonowe i klinkierowe (klinkier wyborowy
lub t. zw. rostolity).

‘) Podiug inz. Loschmanna.
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Oczywiscie stosowalno$é przytoczona wyzej nie jest bez-
wzgledna i rézne miejscowe warunki moga powodowaé¢ odchy-
lenia od norm przytoczonych.

Gdy dla danej ulicy okreslimy te nawierzchnie ktére moga
wchodzi¢ w gre, dla wyboru ostatecznego okresli¢ musimy
koszt roczny wszystkich nawierzchni, ktére moga sig nadawac
dla danej ulicy.

Koszt roczny nawierzchni okresli¢ mozna w sposdéb naste-
pujacy:

Oznaczymy przez N — koszt wykonania 1 m2 witasciwej
nawierzchni bez podtoza

P —koszt wykonania 1 m2 podtoza
p—stopa procentowa (w setnych)

t—dtugotrwatos¢ nawierzchni przy danym ruchu, okreslo-
na na zasadzie praktyki, t. j. przeciag czasu od wykonania na-
wierzchni do czasu zupeinego zuzycia nawierzchni.

Czas trwania podtoza przyjety jest za oo, poniewaz dobrze
wykonane moze przetrwaé¢ kilka nawierzchni.

U—koszt roczny utrzymania 1 m2 nawierzchni. Koszt ten
w pierwszych latach istnienia nawierzchni moze by¢ nieznacz-
ny, z biegiem czasu wzrasta. Dla uproszczenia wzoru przyjmu-
jemy S$rednig wartos¢.

O—koszt roczny oczyszczania 1 m2 nawierzchni. Bedzie
to warto$¢ prawie stata za caly czas trwania nawierzchni.

Koszt roczny W wykonania nawierzchni otrzymamy z roé-

wnania iv(i+ﬂ)'|: Wi u+p)*"! | (:D

W—bedzie to suma, ktéra co rok skladana i oprocento-
wana w stosunku p na sktadane procenty utworzytaby po tla-
tach sume réwna wartosci N oddanej na skladane procenty na
t lat.

Z réwnania (1) otrzymamy

_ _N-[I+pY.p_
(1+/>)"-1
'Y Do kosztu podioza dolicza sie tylko oprocentowanie kosztéw jego

wykonania, bez amortyzacji gdyz poditoze uwazaé bedziemy za diugotrwate
(jakby wiecznej,
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Koszt roczny K nawierzchni sktadac¢ sie bedzie;
K=W+P-p')+UH+0

K= =~ + P-P+ U+ O ()

Réwnanie (2) pozwoli nam z posrod kilku nawierzchni wy-
bra¢ najlepsza, musimy tylko mozliwie doktadnie okresli¢ trwa-
tos¢ kazdej nawierzchni w danych warunkach ruchu oraz okre-
sli¢ koszt wybudowania 1 m2 (A", koszt wykonania podtoza (P)
oraz wartosci U i O.

Przy pomocy powyzszego sposobu mozemy zrobi¢ wybdr
nawierzchni najtanszej; nie zawsze ona bedzie dla danego wy-
padku odpowiednia pod r6znemi wzgledami.

Na tych ogolnych uwagach o zasadach, jakiemi nalezy sie
kierowa¢ przy wyborze nawierzchni dla ulic miejskich, musze
poprzesta¢, Nie mamy czasu, aby omowi¢ wady i zalety roz-
nych nawierzchni. Wspomne jeszcze o jednym wzgledzie, ktéry
winien tu by¢ brany pod uwage: aby nawierzchnie byly wyko-
nywane mozliwie z materjatow krajowych. Jest to wzglad bar-
dzo powazny, aby unikngé odptywu powaznych sum zagranice.
Przypomne, ze dewizg I-go Polskiego Kongresu drogowego byta
dewiza: ,Polskie materjaly na polskie drogi".

Zwroce uwage, ze w Polsce mamy roézne materjaly ka-
mienne, odpowiednie do budowy drég czy to w postaci kamie-
nia brukowego zwyktego, czy obrobionego (kostek) czy thucz-
nia lub grysiku. Materjaly kamienne sg systematycznie bada-
ne w Drogowym Instytucie Badawczym przy Politechnice War-
szawskiej, a wyniki publikowane sg przezen w specjalnych wy-
dawnictwach. Materjatlow kamiennych nie potrzebujemy wiec
sprowadza¢ z zagranicy.

Mamy w Polsce réwniez materjat, ktory prawdopodobnie
odegra powaznag role w budownictwie drogowym: gliny odpo-
wiednie do wyrobu klinkieru drogowego. Juz obecnie mamy
w kilku miejscach mozno$¢ produkowania dobrego klinkieru
drogowego i w razie potrzeby ilos¢ tych miejsc moze sie znacz-
nie powiekszy¢.

Laboratorjum specjalne przy Panstwowej Klinkierni w Iz-
bicy prowadzi prace badawcze w kierunku badania przydatno-
sci gliny do wyrobu klinkieru drogowego. Dalej Polska produ-
kuje duze ilosci smoly z wegla kamiennego, ktéra po odpo-
wiedniem spreparowaniu stanowi poszukiwany i szeroko stoso-
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wany produkt w budownictwie drogowem. Juz obecnie Zwigzek
Koksowni na Slasku i niektére gazownie miejskie produkuja
specjalne smoty drogowe, ktdrych warto$¢ techniczna nic nie
pozostawia do zyczenia.

Przemyst naftowy polski zaczyna dostarcza¢ do celéw dro-
gowych produktu szeroko stosowanego w budownictwie drogo-
wym — asfaltu. Do niedawna przemyst naftowy nie dbat o ten
produkt, bo go nawet uzywat jako opatu pod kottami; obecnie
po przeprowadzeniu przez Drogowy Instytut Badawczy Polit.
Warsz. szeregu prac badawczych zainteresowat sie sprawg pro-
dukcji asfaltow drogowych i poczynit powazny postep w tym
kierunku: polskie asfalty z roku na rok rozszerzajg zakres za-
stosowania w budownictwie drogowem; uprzedzenia do nich
stopniowo znikajg, potrzebne sa tylko dalsze prace przemystu
naftowego w kierunku udoskonalenia i ujednostajnienia produkcji
i wiecej starannosci. Najlepszym dowodem zaufania do polskich
asfaltow moze by¢ ta okoliczdo$é, ze zaczynajg je stosowacl
firmy dajgce diugoletnie gwarancje na wykonywane nawierz-
chnie i uzywajgce dotychczas wytgcznie renomowanych i wy-
prébowanych asfaltow meksykanskich lub tym podobnych.

Dalej mamy silnie rozwiniety przemyst cementowy, ktéry
nam daje znakomite cementy; cementy moga by¢ zastosowane do
budowy drég betonowych, pozatem do drég bitych i brukoéow
ulepszonych.

Niestety wysokie koszty cementu znacznie zmniejszajg
mozno$¢ zastosowania tego materjatu i jego spopularyzowania
w gospodarce drogowej.

Wreszcie wspomnie¢ jeszcze musze o jednym materjale,
ktéry w gospodarce drogowej miast zwiaszcza wiekszych moze
i powinien gra¢ powaznag role, bo jest w 100°, krajowym: —
materjatem tym jest drzewo w postaci kostek. Kostki drzewne
dajg nawierzchni gtadka, cicha, elastyczng. Jezeli sie je nasyci
preparatami bitumicznemi a szczeliny réwniez zaleje po utoze-
niu bruku preparatami bitumicznemi, wreszcie powierzchnie po-
kryje warstewke asfaltu pokryta grysikiem, i te warstewke be-
dzie sie systematycznie odnawia¢ — otrzymamy nawierzchnie
wysokiej wartosci technicznej i hygienicznej.

Podkreslam tu, ze aby nawierzchnia z kostek drewnianych
posiadata te wysokag warto$¢, winna by¢ w sposéb fachowy
wykonana: tu tkwi zrédto zdyskredytowania kostki drewnianej
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w Warszawie, gdy tymczasem 15% ulic Londynu nie wytgcza-
jac najwazniejszych arteryj pokryte sag kostka drewniang (w tem
znaczna cze$¢ z drzewa polskiego).

Jezdnie z kostki drewnianej wymagajg réwnego podtoza,
aby na niem bezposrednio uktadaé¢ byto mozna kostke drew-
niang; takie réwne podioze jest dos¢ kosztowne i jest czescio-
wo przyczyng dos$¢ wysokiej ceny nawierzchni z kostki drzewnej.

Niewatpliwie powiekszenie zapotrzebowania na kostke
(impregnowana) moze przez masowy jej wyrdb znacznie obni-
zy¢ jej cene.

Sprawa stosowania kostki drzewnej impregnowanej — ma-
terjatu w 100% krajowego — wymaga starannego przestudio-
wania przez Magistraty miast (zwtaszcza wiekszych).

Bardzo ciekawe materjaly zawiera memorjat inz. Grzego-
rza Guchmana, rzeczoznawcy do spraw przemystu i handlu
drzewnego przy lzbie Handlowo przemystowej w Wilnie, opra-
cowany z okazji zamierzen m. Wilna co do ulepszenia na-
wierzchni ulic miejskich.

Inzynierowie miejscy powinniby sie z tym materjatem za-
poznad,

Widzimy wiec, ze pod wzgledem materjatéw na jezdnie
drogowe zle nie stoimy: mamy duzo réznorodnych materjatow
w ilosci dostatecznej i jesteSmy pod tym wzgledem samowy-
starczalni, a nawet niektére materjaty eksportujemy, jak np.
materjat na kostke drzewna z laséow kresowych.

Zaznaczy¢ tu musze, ze dla materjaldw polskich drogo-
wych Drogowy Instytut Badawczy opracowat szereg normalizacyj.

Tak, juz sg opracowane: normy smot drogowych polskich,
normy asfaltéw polskich, normy dla materjatbw kamiennych:
kostek kraweznikéw, tlucznia, grysikéw, kamienia brukowego
Normy badania materjatéw drogowych, pobierania proéb. i t. d.

Materjaly te sa publikowane w miare ich opracowywania
w ,Wiadomosciach Drogowych" i biuletynach Drog. Inst. Bad.

e) Gdy dla danego miasta dla kazdej jego ulicy czy pla-
cu opracowane zostang przekroje, place zostang rozplanowane
i wybrane rodzaje nawierzchni dla jezdni i chodnikéw, — wi-
nien by¢ w zwiazku z tem ustalony program kolejnosci budo-
wy jezdni i chodnikéw. Nie moze miasto nie mie¢ takiego
programu kolejnosci urzeczywistnienia zamierzen drogowych:
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jest on konieczny, aby urzeczywistnianie zamierzen drogowych
nie byto przypadkowe, fragmentaryczne i niekonsekwentne.
Program kolejnosci winien mie¢ na wzgledzie wazno$¢ po-
szczego6lnych inwestycyj drogowych dla zycia miasta i moznos¢
ich wykonywania w zwigzku z innemi inwestycjami miejskiemi,
budowa ulic nie powinna by¢ zbytnio rozpraszana i rozktadana
na diuzsze okresy na poszczeg6lnych ulicach.

Naturalnie program kolejnosci winien by¢ przystosowany
do indywidualnych potrzeb kazdego miasta; stad niezawsze
mozna stosowa¢ jakie$s ogdlne zasady dla kazdego miasta:
np. nie zawsze moze by¢ stosowana zasada, ze budowa ulic
powinna sie rozpoczyna¢ od najwazniejszych arteryj, a na ostatnim
planie winny by¢ arterje o znaczeniu poS$ledniejszem: dla
jednego miasta zasada ta moze by¢ stosowana, gdy tymczasem
dla innego miasta moze bedzie trzeba stosowaé¢ inng zasade:
najpierw budowa¢ ulice o znaczeniu podrzednem, np. ulice na
peryferjach miasta, szybko zabudowywujgce sie, a dopiero po-
tem przebudowac¢ arterje gtéwne w $Srédmiesciu, znajdujace
sie w stanie znosSnym i mogace poczekaé pewien przeciag
czasu.

Wreszcie program kolejnosci urzeczywistniania zamierzen
drogowych winien by¢ przystosowany do mozliwosci finansowych
danego miasta.

To przystosowanie winno by¢ w Scistym zwigzku z pro-
gramem finansowym gospodarki drogowej miasta, o ktérym
kilka stéw powiem dalej, winno sie liczy¢é z czasem, w ciggu
ktorego zamierzenia drogowe miasta ze wzgledéw finansowych
moga by¢ urzeczywistnione.

W olbrzymiej wiekszosci miasta polskie programu kolej-
nosci inwestycyj drogowych nie majg; nawet stolica nie jest tu
wyjatkiem.

To tez kolejno$¢ robdt na ulicach jest przewaznie przy-
padkowa, niema ciggtosci i wykonywane fragmenty inwestycyj
drogowych nie stanowig czego$ w szczego6tach zakonczonego.

f) Oczywistg potrzebg gospodarki drogowej miast
zorganizowanie systematycznego i racjonalnego utrzymania
ulic i placéw miejskich.

Gdybysmy zbudowanych wulic i placéw nie utrzymywali
(nie konserwowali), w krotkim czasie zniszczytyby sie i nakiad

jest
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pieniezny na ich budowe zuzyty dostownie wyrzucony byitby
w btoto.

Kazde miasto, aby mie¢ ulice i place w porzadku i oszczednie
prowadzi¢ gospodarke drogowa, musi zorganizowa¢ systema-
tyczng i racjonalna konserwacje ulic i placéw, przeznaczajac
odpowiednie S$rodki na ten cel w swoim programie finansowym.

Potrzebny jest program konserwacji i projekt jej orga-
nizacji.

Program konserwacji winien by¢ utozony dla dtuzszego
okresu czasu, np. na okres 15 — 20-letni i winien uwzglednié
z jednej strony te nowe inwestycje, jakie w gospodarce dro-
gowej w ciggu tego czasu przybeda, z drugiej strony stopnio-
wo wzrastajgce koszty utrzymania ulic i placéw istniejgcych,
naturalnie uwzgledniajgc rodzaj nawierzchni i rodzaj inten-
sywnosci ruchu: praktyka daje mozno$¢ dla poszczegdlnych
wypadkdw okreslic wiek jezdni (czas trwania) oraz koszty
utrzymania w poszczeg6lnych latach.

Do programu konserwacji i miejscowych warunkéw po-
winna by¢ dostosowana jej organizacja badz we wilasnym za-
rzadzie czeSciowym czy catkowitym, badz przy pomocy spec-
jalnych przedsiebiorstw (akordantow).

Z powyzej wyliczonych czesci skiadowych powinien sie
sktada¢ ogolny projekt techniczny gospodarki drogowej.

Taki projekt powinno posiada¢ kazde miasto gospodaru-
jace racjonalnie i planowo.

Opracowanie jego powinno byé wykonane przez fachowca,
znajgcego sie na gospodarce drogowej miast. Opracowanie
projektu ogélnego technicznego nie naraza miasta na duze
koszty, gdyz koszty te nie mogag by¢ wysokie, szczegdlnie dla
miast, ktére posiadajg staty fachowy personel techniczny.

Opracowanie to winno by¢ wykonane przewaznie w przy-
stosowaniu do potrzeb i mozliwosci finansowych danego
miasta.

Musi wiec byé w Scistym zwigzku z programem finanso-
wym gospodarki drogowej.
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3. Program finansowi; gospodarki drogowej miast.

Ogo6lny projekt techniczny gospodarki drogowej miasta
winien by¢ opracowany jednoczesnie z projektem finansowym
gospodarki drogowej; projekty te winny by¢é opracowane
w S$cistym zwigzku ze sobg i wzajemnie sie dopetniac.

Potaczenie tych projektéw stanowié¢ bedzie ogélny projekt
gospodarki drogowej miasta, ktory daje ogo6lne ramy, w ja-
kich powinna sie rozwija¢ gospodarka drogowa miasta,

Co nalezy rozumieé¢ pod projektem czy programem finan-
sowym gospodarki drogowej miasta, i kto ma sie zaja¢ jego
opracowaniem?

Pod programem finansowym gospodarki drogowej nalezy
rozumie¢ zakre$lenie na przeciag diuzszego czasu 15—20 lat
wysokosci tych kredytéow, jakie moga i winny by¢ przezna-
czane na cele drogowe badz z ogo6lnych wptywéw danin ko-
munalnych, badz tez z optat i wptywoéw celowych; przewidy-
wane tu by¢ powinno stosowanie naturalnej powinnos$ci dro-
gowej—specjalnie w miastach matych, majacych spory procent
ludnosci rolniczej.

To okreslenie powinno by¢é zrobione w S$cistem porozu-
mieniu z zarzadem miasta, a nawet rad miejskich, ktore
wprawdzie mogag uchwala¢ obowigzujace normy dla wysokosci
tych kredytdw przeznaczonych na cele gospodarki drogowej
tylko na okres ich kadencji, jednak wytkniecie planu na przy-
szto§¢ — na okres kadencji kilku nastepnych rad miejskich, —
jest wprawdzie dla tych nastepnych rad nieobowigzujgce
i moze by¢ przez nie zmienione, jednak daje okreslony program
dziatania, ktérego, gdy jest logicznie i celowo opracowany,
niewatpliwie przyszte rady miejskie beda sie trzymac,

Przy opracowaniu programu finansowego gospodarki dro-
gowej miasta z jednej stony powinni przyjmowac¢ udziat przed-
stawiciele zarzagdu miejskiego, z drugiej strony autor czy auto-
rzy ogo6lnego programu technicznego gospodarki drogowej,
a wiec ten fachowiec. Nie moze sie on usuwa¢ od wspdipracy,
gdyz programy finansowy i techniczny S$ciSle sie wigzg ze so-
ba i musza by¢ uzgodnione. Musi wiec powsta¢ Komisja finan-
sowo-techniczna dla opracowania programu finansowego gospo-
darki drogowej miasta

W tej ,komisji" do opracowania programu finansowego
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potrzeby gospodarki drogowej powinny znalezé odpowiednie zro-
zumienie i ustalona wysoko$¢ uczestniczenia w budzecie miasta.

W pewnych wypadkach moze sie okazaé ekonomicznem
przyspieszenie wykonania pewnych fragmentéw programu gos-
podarki drogowej miasta; nie zawsze bedzie to mozliwe przez
odpowiednie powiekszenie w pewnych okresach w budzecie
miasta kredytéw, przeznaczonych na cele drogowe; w tych wy-
padkach trzeba ucieka¢ sie do uzyskania kredytu — pozyczki,
aby moc jakas$ czes¢ programu gospodarki drogowej wykonac
w szybszem tempie.

Ot6z zwrdci¢ tu musze uwage, ze wykonywanie progra-
mu gospodarki drogowej na kredyt winno by¢é stosowane
z wielka ostroznoscia — po szczegétowem przekalkulowaniu,
czy optaca sie zacigganie pozyczek na cele gospodarki dro-
gowej.

Pozyczki na cele gospodarki drogowej miast moga by¢
zaciggane w dwodch postaciach:

a) czysta pozyczka: na cele drogowe zaciggana jest po-
zyczka; na roboty ogtaszane sg przetargi pomiedzy firmy (kra-
jowe) lub tez roboty wykonywane sg sposobem gospodarczym—
we wiasnym zarzadzie. W tym wypadku do kosztu robé6t po-
winny by¢ doliczone % (sktadane) od sum pozyczki wraz z wszel-
kiemi kosztami zwigzanemi z przeprowadzeniem pozyczki i jej
sptata.

Rzecza ,komisji" do opracowania programu finansowego
gospodarki drogowej miasta a w szczego6lnosci jej cztonka fa-
chowca-technika, jest obliczyé, czy koszty pozyczki zbytnio nie
obcigzaja projektowanych robdét i czynig je zbyt kosztownemi.
Taka forma pozyczki — pozyczki ,czystej” — bez wzgledu na
jej forme (obligacje, listy zastawne, ,bondy” i t. p.) jest zwyk-
le najmniej niebezpieczna dla gospodarki drogowej, gdyz z go6-
ry wiadomo, jakie sa ciezary zwiazane ze zuzytkowaniem po-
zyczki, a co do wykonywania robét miasto ma zupeing swo-
bode i moze uzy¢ wszelkich sposobéw, aby koszt wykonanych
robét byt jaknajmniejszy.

b) Daleko niebezpieczniejszem jest dla gospodarki dro-
gowej uzyskanie pozyczki w innej formie, mianowicie w for-
mie pozyczki, z ktéra przychodzi do zarzadu miejskiego firma
budowlana z warunkiem, aby miasto oddato jej wykonanie
pewnych robdét drogowych.
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Taka pozyczka moze byé dla gospodarki drogowej znacz-
nie gorsza.

Wprawdzie w warunkach pozyczki z géry okresla sie
procenty, jakie maja by¢ ptacone od naleznos$ci za roboty przed
ich sptaceniem, termin, w ciggu ktoérego splata ma nastgpic
oraz wysokosci rat; powyzsze warunki mogg by¢ nawet do-
godne dla miasta; natomiast niebezpieczenstwo Kkry¢ sie moze
dla miasta w czem innem: w cenach jednostkowych i warun-
kach technicznych umowy. Ceny jednostkowe moga by¢ bar-
dzo wygérowane i kry¢é w sobie zbyt wielki zarobek dla fir-
my, nie stojgcy w zadnym zwigzku z warunkami technicznemi,
zaproponowanemi przez firme dajgca kredyt; miasto nie ma
moznosci wyboru co do systemu robdét i musi zgodzi¢ sie na ten,
ktory proponuje firma dajaca pozyczke; te systemy nie zawsze
moga by¢ najlepsze.

To tez w takich wypadkach zalecona jest zawsze ostroz-
nos$¢ i oglednosé.

Winny by¢ przeprowadzone obliczenia, czy propozycje
kalkulujg sie.

W zaleznosci od tego, jakie roboty projektujg sie, przez
firmy muszga by¢é dostarczone odpowiednie gwarancje co do
trwatosci robét (np. jezdni w ciggu okreslonego czasu), oraz
ich konserwowania (zwykle bezptatnego w pierwszym okresie
i ptatnego (od 1 m2 rocznie) — w nastepnym okresie trwa-
nia inwestycji. Przy zawieraniu podobnych tranzakcyj miasta
winny w szczeg6lnosci bada¢ starannie ceny jednostkowe pro-
ponowane przez firmy: znane mi sg wypadki, ze miasta nie-
ostroznie zawierajgce umowy na roboty kredytowane zgadzaty
sie na ceny jednostkowe o kilkadziesiat procent wyzsze, niz
miasta sasiednie, a ostrozniejsze.

Ministerstwo R. P. posiadto od roku zesziego sporg prak-
tyke w tym wzgledzie po zestawieniu zgloszen na przetarg na
roboty kredytowane, jakie miaty by¢ wykonywane na drogach
na rachunek Panstw. Funduszu Drogowego. Od tego czasu
badania te prowadzi i chetnie udziela informacyj, porad, zresz-
ta nalezy to do dziatania MRP.

Na wskazaniu tych ogoélnych zasad prowadzenia gospo-

darki drogowej miast — ze wzgledu na ograniczony czas —
poprzestane,
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Niewatpliwie, zasady te sg ogo6lnie znane, niestety, przez
wiekszo$¢ miast polskich nie sa przestrzegane, i stosowane.

Poniewaz stanowig one kamienn wegielny racjonalnej gos-
podarki drogowej, skorzystatem ze sposobnosci, aby je sformu-
towaé i przedstawi¢ w formie zasad, jakie powinny przyswie-
ca¢ kazdemu miastu przy prowadzeniu gospodarki drogowej.

Wiec przedewszystkiem — opracowanie ogo6lnego projektu
(programu) technicznego i finansowego gospodarki drogowej. Do-
piero potem mozna przystepowa¢ do szczegétowych projektéw
technicznych gospodarki drogowej, wymagajacych wiekszego na-
ktadu pracy technicznej i pewnych kosztéow—w miare, gdy wy-
konanie pewnych cze$ci programu gospodarki drogowej staje
aktualne. Jest to warunek konieczny, poniewaz wszelkie pro-
jekty techniczne szybko przestajg by¢ aktualne i dokiadne —
.starzejag sie" — jak sie mowi w jezyku technicznym.

4. Przystosowanie ulic i placow miejskich do potrzeb ko-
munikacyjnych miast i potrzeb innych dziatéw gospodarki
miejskiej.

Pozostaje do omdwienia jeszcze jedno zagadnienie gospo-
darki drogowej miast: tem zagadnieniem jest przystosowanie
ulic i placéow miejskich do potrzeb komunikacyjnych miast
i potrzeb innych dzialdw gospodarki miejskiej. Jest to zagad-
nienie bardzo obszerne i trudne do omoéwienia w ciggu krot-
kiego czasu; z koniecznosci musi to by¢ omoéwienie charakteru
encyklopedycznego w postaci zestawienia tych wymagan, ktére
w szczegblnosci winny by¢é uwzglednione przy budowie i utrzy-
maniu ulic i placow miejskich, aby odpowiadaty one potrzebom
nowoczesnego miasta.

W zyciu miast zaréwno wiekszych jak mniejszych w ostat-
nich czasach charakter ruchu kardynalnie sie¢ zmienit: przewa-
za¢ zaczat i gra¢ coraz wieksza role ruch samochodowy: po-
niewaz ruch samochodowy ma inne witasciwosci, niz ruch kon-
ny, wiec ulice i place miejskie winny by¢é do jego wymagan
przystosowane.

Dotychczasowa technika budowy i utrzymania ulic i pla-
cow miejskich i regulacji ruchu miejskiego musiata by¢ przy-
stosowana do nowego ruchu.

To przystosowanie do potrzeb nowego ruchu ma na
wzgledzie: 1) danie moznosci przepuszczenia mozliwie wiek-
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szego ruchu, 2) bezpieczenstwo zaréwno pojazdéw, jak prze-
chodniéw, 3) wygodne warunki komunikacji.

Przystosowanie ulic i placow miejskich do wspdiczesnego
ruchu i do jego wymagan inne bedzie w miastach matych,
w ktérych potrzeby sg mate i ruch stosunkowo maty i wyma-
gania jego idg w innym Kkierunku; inne bedg w miastach wiek-
szych, w ktérych ruch jest intensywniejszy i wymagania ruchu
inne.

W miastach matych przedewszystkiem trzeba liczy¢ sie
z ruchem tranzytowym.

Ruch ten wymaga¢ przedewszystkiem bedzie ulatwien
w kierunku umozliwienia mu szybkiej orjentacji.

Szybka orjentacje mozna umozliwi¢ przez odpowiednie
umieszczenie znakoéw orjentacyjnych — drogowskazéw, ktore
umozliwiatyby szybkie orjentowanie sie jadacych a nie znajag-
cych danych miast w gtdwnych kierunkach komunikacyjnych.
Drogowskazy umieszczane w malych miastach winny by¢ tak
umieszczone, aby rzucatly sie w oczy przejezdzajacym i to za-
rowno w dzien jak w nocy, aby nie potrzeba byto wypytywac
mieszkancow o dany kierunek dalszej drogi.

Sposdb umieszczenia drogowskazéw w miescie i typy dro-
gowskazéw nie mogag tu by¢ ujete w jakie$ jednolite przepisy
i typy i winny by¢ traktowane indywidualnie i przystosowane
do miejscowych warunkoéw sytuacyjnych.

W zwigzku z powyzszem male miasta winny oznaczaé
w sposéb przyjety umowami i zaleceniami miedzynarodowemi
(np. zaleceniami Ligi Narodéw) miejsca postojéw pojazdéw oraz
w razie potrzeby regulowaé¢ ruch przez umieszczenie réznych
ogolnie przyjetych znakoéw, zaleconych przez Lige Narodowl).

Znaki te, niestety, dotychczas przez mniejsze miasta nie
sg stosowane lub sa stosowane nieumiejetnie. Zauwazy¢ tu na-
lezy, ze jak niestosowanie zupeine tych znakéw jest objawem
niepozgdanym, tak rowniez stosowanie tych znakéw nieumie-
jetne lub przesadne, jest objawem zle $wiadczacym o Kierow-
nikach gospodarkg drogowag w miastach.

W matych miastach nalezy szczeg6lng uwage zwracaé¢ na
nagte skrety w waskich wulicach stanowigcych czesto gtdwne
'y Zalecenia Ligi narodéw co do ujednostajnienia znakéw drogowych

(Druk Nr. 9,23 z dnia I.1l. 1932 r. p, Zbiér. rozp. drog. M, Nestorowicza t, IV
Str. 427,
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arterje komunikacyjne; nalezy dazy¢ do rozszerzenia tych waz-
kich arteryj i nadawania im wiekszej ,widocznosci" czy ,przej-
rzystosci”.

Wreszcie jedna rzecz mimochodem chce tu poruszy¢:
nie ma ona S$cistego zwigzku z urzadzeniem ulic i placow miejs-
kich, ale ma Scisty zwigzek =z problemem komunikacyjnym
w miastach: jest to wybor miejsc dla dworcéw autobusowych
i odpowiednie ich urzadzenie.

Komunikacja autobusowa udoskonala sie z roku na rok
i coraz wieksze wymagania sg wzgledem niej stawiane.

Juz nie wystarcza oznaczenie miejsca postoju autobusdw,
ktorych oczekujg pasazerowie pod gotem niebem: wymaga sieg,
aby w miejscu postoju byly urzadzone dworce autobusowe,
dajace chwilowe schronienie dla pasazeréw i rézne wygody,
jak kasy, bufety, klozety i t. p.

Ot6z wybo6r miejsca na te dworce ma wazne znaczenie
dla miasta: miejsce to winno by¢ odpowiednie pod wzgledem
komunikacyjnym, powinno by¢ mozliwie blisko potozone od
srodka miasta; powinno tatwo wpada¢ w oko i powinno odpo-
wiada¢ przeznaczeniu, mie¢ odpowiednie wymiary i otoczenie.

Urzadzenie samego budynku dworca réwniez powinno by¢
starannie przemyslane i racjonalnie zaprojektowane.

Urzadzeniem dworca autobusowego powinno sie zajaé
miasto; w wiekszosci wypadkoéw wykorzysta¢ do tego moze
place publiczne lub place nalezace do miasta,

Nie zawsze miasto bedzie mogto pozwoli¢ sobie na zbu-
dowanie dworca autobusowego swoim kosztem; w tych wypad-
kach bedzie mogto wejs¢ w porozumienie 2z przedsiebiorcami
autobusowemi, ktérym — przy wydawaniu koncesyj na zasa-
dzie uchwalonej juz przez ciata prawodawcze ustawy wiladze
prawdopodobnie zawsze bedg stawialy warunki co do urza-
dzenia dworcéw autobusowych.

W kazdym razie przy urzadzaniu dworcéw autobusowych
wraz z placami postojowemi miasta winny przyjmowac¢ zywy
udziat.

Uwagi powyzsze co do dworcow autobusowych dotyczag
zaréwno miast mniejszych, jak wiekszych.

Jezeli teraz przejdziemy do wymagan, jakie nowoczesny
ruch stawig od ulic i placow miejskich w miastach wiekszych,
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to beda one mialy inny charakter i beda niewatpliwie wieksze.

W miastach wiekszych obowigzkowe jest ze wzgledéw na
bezpieczenstwo i regulacje ruchu postawienie, gdzie nalezy
znakéw orjentacyjnych co do ruchu, o ktérym wyzej wspomi-
natem. Znaki te nalezy stawia¢ wedtug typow zalecanych przez
Lige Narodéw, a przyjetych przez Polske.

Nie zawsze to wystarcza. W miastach wiekszych w pun-
ktach wiekszego zesSrodkowania ruchu tub w miejscach z po-
wodu szczeg6lnego usytuowania niebezpiecznych winna by¢
urzadzona specjalna sygnalizacja, ktdraby regulowata ruch,
Swietlna lub dZzwiekowa. Istnieje juz obszerna literatura na ten
temat: urzadzenia techniczne sg nader réznorodne, poczynajac
od bardzo prymitywnych, a koriczagc na nader skompliko-
wanych.

Nie mam moznosci zatrzymywacé sie na szczeg6tach, a na-
wet ogbélnych zasadach tych urzadzen.

Bezpieczenstwo i wygoda ruchu w miastach wiekszych
wymaga catego szeregu specjalnych urzadzen: przytocze tu
~wysepki bezpieczehAstwa" — niezawsze przez nasze miasta
szczesSliwie rozmieszczane, oznaczanie przejs¢ dla pieszych przez
jezdnie, oznaczanie miejsc, w ktérych moga zatrzymywac sie
samochody, oznaczanie miejsc na placach czy przy skrzyzowa-
niach, na ktérych — ze wzgledu na bezpieczenstwo— nie wolno
znajdowac¢ sie przechodniom.

Takich urzadzen zwigzanych z nowoczesnym ruchem na
ulicach jest coraz wiecej i technicy prowadzacy czy zajmujacy
sie gospodarka drogowg miast winni sie pilnie niemi zajmowac
i studjowacd je.

Rowniez bezpieczenstwo ruchu na ulicach i jego wygoda
zmusza nas w pewnych wypadkach do naginania do potrzeb
ruchu sposob6w zabudowania, np. na skrzyzowaniach ulic w celu
dania wiekszego pola widzenia, aby krzyzujgce sie pod katem
pojazdy miaty wiekszg przestrzen, na ktérej mogtyby sie w ra-
zie potrzeby zatrzymad.

Ksztattowanie sie jezdni na placach miejskich réwniez jest
w $cistym zwigzku z koniecznoscia regulowania ruchu na
placach.

Wreszcie wspomne, ze jezeli ruch jest bardzo ozywiony,
zaj$¢ moze potrzeba urzadzenia skrzyzowan potokéw ruchu
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w réznych poziomach z jednoczesnym zachowaniem warunku—
moznosci zmiany przez pojazd jednego kierunku ruchu na
drugi; jezeli sie tu jeszcze postawi warunek, aby potoki ruchu
nie przecinaty sie, rozwigzywanie takich zagadnien dla inzy-
niera miejskiego moze by¢ zadaniem bardzo ciekawem, ale
i trudnem. | na ten temat istnieje juz bogata literatura, nie-
stety narazie tylko w jezykach obcych '). Stowem, dla wnikli-
wego inzyniera, majgcego do czynienia z gospodarka drogowag
miejskg, nasuwa sie duza ilos¢ zagadnien i zadan majacych na
celu dostosowanie ulic i placow miejskich do potrzeb komuni-
kacyjnych. Sktada sie na to przystosowanie oprocz powazniej-
szych rzeczy duzo drobiazgéw; trzeba to wszystko rozwaznie
opracowac¢ i zastosowa¢ w praktyce. Od umiejetnosci i inteli-
gencji technicznej bedzie zalezny ostateczny wynik.

Jeszcze jedng kwestje chce poruszy¢. Kwestja stara jak
Swiat, prosta i zdawatoby sie, ze tatwo jg rozwigzaé, a jed-
nak daje sie we znaki w zyciu miast nietylko polskich, co zre-
sztg stabg jest pociecha.

Niestety technicy, a rozwigzanie jej jest wylgcznie w re-
kach technikéw, na niag zbyt mato zwracajg uwage.

Jak wiadomo, ulice i place stuzg nie tylko dla celow ruchu.

Wzdtuz ulic i przez place przeprowadza sie rézne urza-
dzenia t. zw, ,obce", (nazwa uzywana powszechnie ale nie cat-
kiem szczesliwa), jak np.:

kanalizacja,

wodociagi,

gazociagi,

kable os$wietleniowe,

kable telegraficzne i telefoniczne,

tramwaje,

kolejki podmiejskie.

Wszystkie te urzadzenia sg $cisle zwigzane z urzadzeniem
jezdni czy chodnikéw i znajduja sie na powierzchni ulic i pla-
cow publicznych lub pod ich powierzchnia.

Zwyktym zjawiskiem gospodarki miejskiej jest nieskoordy-
nowanie dziatalnosci poszczeg6lnych dziatow, ktére prowadzi
do takich faktéw, ze zaraz po wybudowaniu ulicy rozpoczynaja

‘) Np. ciekawie ujete dzieto Dr, ing. H, Liibke ,Strassen und Platze
im Stadtkérper”,
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sie roboty ktére winny by¢é wykonane przedtem: skutek—nowc-
wybudowang nawierzchnie rujnuje sie i potem naprawia: wy-
wotuje to koszty i psuje warto$s¢ nowowybudowanej nawierzchni,

Tych niepozadanych zjawisk nie bytoby Ilub bytoby ich
mniej, gdyby poszczegdlne dziaty gospodarki miejskiej, zacho-
wujac zreszta potrzebng dla nich autonomie, pod wzgledem
zamierzen bylyby silniej zespolone i uktadaty plany robét
wspolnie.

Moze niezawsze mozna przewidzie¢ wszystkie roboty, ja-
kie sie bedzie prowadzi¢ — zwlaszcza w dalszej przyszitosci.

Do pewnego stopnia strat z tego powodu mozna unikna¢,
jezeli urzadzenia, ktdére tatwiej sie psujg lub wymagajg czestszej
przebudowy bedziemy umieszcza¢ nie pod jezdnig a pod chod-
nikami, jak np. wodociagi, gazociagi, kable i t. p. bo, taniej
bedzie kosztowaé, jezeli rozebra¢ chodnik i pdzniej go napra-
wi¢, niz jezdnie; ale niektére znowu urzadzenia jak np. kanaty
lub tory tramwajowe winny by¢ wybudowane wczes$niej, niz
jezdnia.

Przy dobrej woli kierownikéw poszczegélnych dziatéow
wielu bardzo kosztéw mozna tatwo unikngé.

\4

Na tych ogélnych uwagach o miejskiej gospodarce drogo-
wej poprzestane.

Wiele tych uwag jest ogdlnie znanych.

Pragnatem w tym og6lnym pogladzie na zagadnienie go-
spodarki drogowej miast da¢ zestawienie tych zagadnien —
w formie, na jgka mi pozwolit czas ograniczony.

Gospodarke drogowag miast polskich czekajg powazne
wysitki zaréwno pod wzgledem technicznym (opracowanie pro-
jektow technicznych, ogdlnych i szczegdtowych), jak pod wzgle-
dem finansowym.

Praca technika miejskiego musi tu by¢ wytezona i musi
stang¢ na wysokosci zadania.

| niewatpliwie taka bedzie: technik polski i tu nie za-
wiedzie!
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INZ. JAN KOWALSKI.

SPRAWA DROGOWA WE FRANCJI.

W lipcu 1931 r. zostat ztozony lzbie Deputowanych przez
p. Gastona Gourdeau projekt reformy drogowej.

Projekt ten jest jednym =z tych b. licznych projektow
(p. G. Monsarrat w pracy swej ,Les chemins vicinaux" wyli-
cza wazniejsze z takich projektow, wysuwane w ostatnich cza-
sach — od 1879 r. — w liczbie 16-tu. Dotaczy¢ tu nalezy
projekt rzadowy z dn. 12 lutego 1930 r. o ktérym bedzie mo-
wa nizej), zapomoca ktérych miat by¢ uproszczony obecny sy-
stem administracji drég we Francji, przeciwko ktéremu prze-
mawia zbytnia ilos¢ kategoryj drég (8) oraz czterotorowos$¢
(panstwo, departament, komuny wiejskie i miasta).

Ze pomimo tej powodzi projektow stara organizacja trwa
nadal bez zmiany pochodzi to stad, Zze wprawdzie braki jej
rzucaja sie w oczy, ale obmysSlenie lepszej, a nadewszystko
przekonanie wiekszosci sejmowej o jej wyzszosci, natrafia wi-
docznie na nieprzezwyciezone trudnosci.

Wobec powyzszego réwniez i projekt p. Gastona Gour-
deau, jako czysto akademicki i skazany na pogrzebanie w ar-
chiwach Izby Deputowanych, nie wymaga szczeg6towej anali-
zy. Wystarczy wskazanie gtdwnych linij wytycznych tegoz, ja-
ko przyktadu, jak sprawy drogowe sg ujmowane we Francji.

Wszystkie drogi Francji beda podzielone na drogi panst-
wowe i komunalne (les routes et les chemins).

Sie¢ drog panstwowych ma objgé wszystkie drogi taczgce
gminy pomiedzy soba i na ktérych ruch nie ma charakteru
wytgcznie miejscowego. Pierwsze beda pozostawaly w admi-
nistracji panstwowej i beda utrzymywane kosztem Skarbu, dru-
gie przez komuny. Zrédta finansowe przeznaczone na utrzy-
manie drog panstwowych stanowig osobny dziat ogélnego bud-
zetu panstwa.

Sktadajg sie nan:

1) dotacja w budzecie ogdélnym;

2) optaty od pojazdéw;

3) podatek od materjatéw pednych;

4) podatek od detek;

5) podatek od opon.
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Przewidziane sg rowniez doptaty od przewozéw, powodu-
jacych nadmierne zuzycie nawierzchni.

Stawki wyliczonych podatkéw beda ustalane corocznie.

Srodki nadzwyczajne na odnowe sieci drég musza byé
uzyskiwane w drodze pozyczki, obstugiwanej z dochodéw bud-
Zzetu drogowego.

Srodki na drogi komunalne beda utworzone:

1) ze specjalnych dodatkéw do podatkéw (centimes spe-
ciaux) i 2) z optat od pojazdow — w wysokosci najwyzej 10%
optat panstwowych. Poza tem mozliwe réwniez bedzie stoso-
wanie doptat za nadmierne zuzycie nawierzchni.

Rada gminna moze zezwoli¢ na uiszczenie catosci lub
czesci specjalnego podatku w naturze.

Prefekt bedzie wtadny wprowadzi¢ z urzedu do budzetu
gminy kredyty niezbedne na utrzymanie drég.

Drogi panstwowe beda administrowane przez personel
techniczny panstwowy (Administration des ponts et chaussees),
powotywany droga konkurséw; drogi w komunach o ludnosci do
5.000 mieszkancoéw przez tenze personel pod witadzg mera, ko-
muny o ludnosci powyzej 5,000 mieszkaricow mogg powierzaé
administracje drog administracji drogowej panstwowej lub tez
organizowaé¢ w tym celu wiasny aparat techniczny.

Przewidziane jest utworzenie Wyzszej Rady Drogowej
przy Ministerstwie Rob6t Publicznych oraz Departamentalnej
Rady Drogowej w kazdym departamencie.

W skiad pierwszej wchodza:

Minister Robét Publicznych;

Dyrektor Drog w Ministerstwie Robdt Publicznych;

5 senatorow;

5 deputowanych;

4 delegatéw wiekszych stowarzyszen turystycznych;

3 . izb handlowych;

3 . izb rolniczych;

po 1 delegacie Ministerstw: Skarbu, Wojny, Handlu i Rol-
nictwa,;

1 Giéwny Inspektor Robét Publicznych;

3 Inzynierow Giloéwnych rekrutowanych z liczby faktycz-
nych kierownikoéw robot;



— 64S —

1 inzynier robo6t publicznych (dawny inzynier-konduktor),
z liczby zarzadzajgcych odcinkiem drog. (subdivision);
3 delegatéw personelu drogowego.

Rade Departamentalng stanowig:

Prefekt;

8 cztonkdéw rady generalnej;

1 radca okregowy;

3 meréw (wojtow gmin);
odpowiednia ilo$¢ inzynieréw, inzynieréow dywizyjnych, dozor-
cow, dréznikoéw oraz 6 przedstawicieli uzytkownikoéw drdg.

Wyzsza Rada

1) wypowiada sie co do budzetu drogowego, rozpatruje
przedstawiane jej projekty i stawia swe wnioski;

2) dzieli kredyty budzetu drogowego pomiedzy wszystkie
departamenty;

3) rozpatruje program robét biezacych oraz ustala dalszy
program wielkich rob6t meljoracyjnych.

Zatrzymujac sie na dwadch gtdwnych innowacjach omawia-
nego projektu — na zredukowaniu ilosci kategoryj drog — z 8
do 2-ch, oraz na oparciu gospodarki drogowej na nowych pod-
stawach finansowych, zauwazy¢ nalezy ze pierwsza, oczywiscie
pozadana, jest przeprowadzona zbyt daleko, odbijajac w tym
wzgledzie niekorzystnie od projektu rzgdowego z 1930 r.,
o ktérym bedzie nizej mowa,

Druga innowacja nastrecza nastepujace uwagi.

System finansowania wydatkéw na drogi panstwowe Fran-
cji (routes nationales), diugo$¢ ktérych wynosita 39.000 km,
byt oparty wytgcznie na dotacji skarbu przewidzianej w ogol-
nym budzecie.

Zaznaczy¢ przytem nalezy, ze w budzecie drogowym Fran-
cji nie sa praktykowane wahania o amplitudzie 100%— 12% —
1,52%0 (promille) jak to np. miato miejsce w ostatnich czasach
w budzecie polskim.

Ze zas$—o ile chodzi o trzy ostatnie dziesieciolecia, od-
kad wchodzg w gre optaty od samochodéw (wyniosty one we
Francji 1928 r. okoto 1,2 miljardéw fr — 420 milj. zf), — staty
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wzrost ilosci pojazdéw mechanicznych (na 31 marca 1931 r.
zarejestrowano we Francji wozow:

osobowych . 1,132.562
ciezarowych 411.495
Razem . 1,544.057),

rokuje staty doptyw Srodkéw z tego zrodia, nie zachodzi prze-
to obawa, aby mogto nastgpi¢ zatamanie sie gospodarki drogo-
wej we Francji.

Jednakze niezawsze tak byto, czego dowodem jest pomyst
stworzenia we Francji Urzedu Drogowego (Office des routes),
jaki powstal za czasow niefortunnej polityki gospodarczej kar-
telu lewicowego z 1924 r. a byt objawem pewnej ,paniki dro-
gowej”, uzasadnionej chwilowg konjunkturg a ogladajgacej sie
za innemi zrédtami dochodowemi na wydatki drogowe poza
budzetem ogdlnym, jak byto dotad.

Z chwilg stabilizacji finansowej i gospodarczej za rzgdow
Poincare'go pomyst ten stat sie zbednym i przeszedt do historji.

Jak dalece sytuacja drogowa we Francji zostata opano-
wana dowodzi dalsza polityka rzgdu francuskiego, idgca w Kie-
runku ulzenia samorzadom kosztem budzetu og6lnego. Rzad
francuski wystgpit mianowicie 12 lutego 1930 r. z projektem
dazacym do ustalenia statutu drogowego Francji (,tendant a fi*
xer le statut routier de France").

Zasady projektu sa nastepujgce: Drogi publiczne metro-
polji francuskiej, z wylgczeniem drég miejskich i leSnych, by-
tyby podzielone na 3 kategorje, w zaleznosci od charakteru
i intensywnosci ruchu:

1. drogi panstwowe (les routes nationales);
2. drogi departamentalne (les chemins departementaux):
3. drogi komunalne (les voies communales).

Obecna sie¢ drog departamentalnych bylaby zmniejszona
o 30.000 km. drog, ktére zostatlyby wiaczone do sieci drég pan-
stwowych.

W zwigzku ze zmniejszeniem obcigzenia departamentéw
pozostawatyby do dyspozycji komun catkowite wptywy z trzech
dni szarwarku zamiast dotychczasowe potowy.

Administracja drég panstwowych — pod zwierzchnig wia-
dza Ministra Rob6t Publicznych — departamentalnych — (pre-
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fekci) oraz komunalnych — (merowie) pod wiladzg Ministra
Spraw Wewnetrznych.

Wielka inowacje projektu stanowi utworzenie generalnej
dyrekcji drog, pod wiladza zwierzchnig Ministrow Spraw Wew-
netrznych i Robdt Publicznych, ktéra przejmie dotychczasowe
atrybucje wspomnianych dwéch ministerstw w sprawach dro-
gowych.

Obok dyrekcji generalnej funkcjonowataby Wyzsza Rada
Drogowa przy Ministerstwie Robdét Publicznych, w sktad ktdrej
wchodzityby: delegaci zainteresowanych ministerstw (Robo6t Pub-
licznych, Spraw Wewnetrznych, Skarbu, Wojny, Handlu i Prze-
mystu);

delegaci lzby Deputowanych i rad generalnych;

przedstawiciele wielkich stowarzyszen turystycznych, auto-
mobilowych oraz innych uzytkownikéw drdg.

Wyzsza Rada Drogowa bytaby powotana do opinjowania
w sprawach przedktadanych jej przez Ministerstwa Robdét Pu-
blicznych i Spraw Wewnetrznych a mianowicie:

Programy ogo6lne klasyfikacji i ulepszenia drog wszelkich
kategoryj; zasady eksploatacji drog publicznych; reglamentacja
ruchu og6lnego; stosunek do drdg zelaznych, wodnych i linij
lotniczych.

Charakterystycznym dla stosunkéw francuskich jest fakt,
ze lzba Deputowanych, nie czekajgc nawet na przeprowadze-
nie debaty nad projektem rzgdowym, juz 7 marca 1930 r. uchwa-
lita witaczenie—etapami w ciagu 5 lat—40.000 km drog depar-
tamentalnych i komunalnych do sieci drég panstwowych.

Projekt rzadowy z dn. 12.11.1930 r. stat sie prawem
d. 16 kwietnia 1930 r. z tem, ze witaczono nie 30.000 km
a 40.000 oraz ze okres wigczenia zostat skrdcony z 5 lat do 3-ch.

Tak charakterystyczna dla rzadéw Francji troska o state
utrzymanie w sprawnosci sieci drég bez wzgledu na postepu-
jaca w szybkim tempie motoryzacje ruchu, znalazta znéw swoj
wyraz w ostatnich czasach.

Zapoczatkowany w celu ztagodzenia skutkéw bezrobocia
program udoskonalenia zagospodarowania krajowego (le pro-
grame de perfectionnement de l'outillage niational—prawo z dnia
28 grudnia 1931 r.) przeznacza b. znaczne, bo wynoszgce ogo6tem
745 miljonéw fr (260 miljonéw zt) na cele drogowe, a mianowicie:

a) do dyspozycji Ministra Spraw Wewnetrznych:
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1) na udzielanie departamentom i komunom zapomdg dla
wykonania programu ulepszenia drég wicynalnych (chemins de
grande comunication et chemins vicinaux ordinaires) 130,000,000 fr.

2) na udzielanie zapomég departamentom na budowe
drég umozliwiajagcych dojazd pojazdami mechanicznemi do gmin
pozbawionych takiego dojazdu (t. zw. communes enclavees);

b) do dyspozycji Ministra Rob6t Publicznych — na cele
uporzgdkowania sieci drogowej:

1) na przebudowe drég panstwowych (dawna
LS - 3 SRR 200 milj. fr.

2) na przebudowe drdg zaliczonych na pod-
stawie prawa z dn. 16 kwietnia 1930 r. do sieci drog

PANSTWOWYCH oo 280 milj. fr.
3) na budowe i odbudowe mostow . . . 50 milj. fr.
4) na skasowanie i ulepszenie przejazdow ko-

lejowych w jednym poOziomie.......ciiiiiinienniinenen. 30 milj. fr.

5) nabudowe i sprostowanie drog panstwowych 15 milj. fr.
Ogotem 575 milj. fr.

Oprécz 100 milj. fr. przeznaczonych na odbudowe drdg
panstwowych na podstawie prawa z dn. 19 marca 1931 r.
i oczywiscie oprocz zwyklej pozycji w budzecie na utrzymanie
dawnej sieci drég panstwowych w pozycjach 1 i 2 miesci sie
10 milj. fr. na urzadzenie torowiska dla ruchu rowerowego pod
wiekszemi miastami.

Uzyskane tym sposobem kredyty dodatkowe w wysokosSci
575 milj, fr. uwazane sg za niewystarczajgce, gdyz koszt zu-
petnego przystosowania drog Francji do potrzeb obecnego ru-
chu samochodowego jest obliczany dla dawnej sieci drég pan-
stwowych na 3 i pot miljarda fr. zas dla nowej — 4 miljardy
fr., czyli razem na 7 i p6t miljarda fr.

Wedtug poje¢ panujacych we Francji rowniez i dalsze
wysitki w kierunku uporzgdkowania drég winny by¢ oparte
na dalszem powiekszaniu normalnych kredytéw budzetowych a to
dla tego, ze droga staje sie coraz bardziej poteznym czynnikiem
dobrobytu.
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PRACE NORMALIZACYJNE DROGOWEGO INSTYTUTU
BADAWCZEGO Z ROKU 1931/32.

METODY BADANIA PIASKU | MIALU.
(PROJEKT).

Badania catkowite obejmujg: 1. Pobranie i przestanie probki
do badan laboratoryjnych; 2. Analize sitowa; 3. Badania jed-
norodnosci materjatu i wyglagdu ziaren; 4. Oznaczenie zanie-
czyszczen gliniastych i ziemistych (préba szlamowania i zmula-
nia); 5. Oznaczenie zanieczyszczeh organicznych; 6. Ciezar ob-
jetosciowy i wiasciwy; 7. Analize chemicznag ‘J

Sposéb wykonania badan.

1. Pobranie i przestanie probki do badan laboratoryjnych
uskutecznia sie zgodnie z podanemi przepisami, przyczem je-
zeli prébka ma byé pobrana jako przecietna ze ztoza piasko-
wego, ktére ma by¢ eksploatowane wzglednie jako préobka prze-
cietna gotowego produktu juz otrzymywanego z danego zioza,
przy pobieraniu obowigzujg przepisy podane przy ,Pobieraniu
probek"” 1 pkt. 2. (Metody badania materjatéw kamiennych —
Pobieranie prébek materjatdw kamiennych ze zt6z przeznaczo-
nych do eksploatacji lub eksploatowanych celem okreslenia
ich przydatnosci do celéw drogowych).

Jezeli probka ma by¢ pobrana jako prébka kontrolna
(przecietna czy tez dowolna) przy pobieraniu obowigzujg prze-
pisy podane przy ,pobieraniu prébek"” Il. (Metody badania ma-
terjatbw kamiennych — Pobieranie prébek kontrolnych celem
stwierdzenia jednorodnos$ci dostaw materjatdw kamiennych),

2. Analiza sitowa, A. Analiza catkowita majaca na celu
ustalenie sktadu piasku wzglednie miatu. Do analizy pobiera
sie 500 g. badanego piasku wysuszonego w 110°C do statego
ciezaru. Odsiew uskutecznia sie przy pomocy kompletu sit
o przeswitach mieszczacych sie w granicach ustalonych dla
piasku (0,25 — 2 mm — patrz: Sprawdzanie wymiaréw materja-
tow kamiennych — Sita kontrolne wg. projektu P. K. N.). Do
przesiewu nalezy uzy¢, jezeli nie zostato specjalnie zaznaczone,
nastepujacy zespo6t sit:

‘Y W wypadku stosowania piasku do celéw specjalnych np. drég be-
tonowych lub asfaltowych, piasek winien odpowiada¢ wymaganiom przewi-
dzianym w odnoénych przepisach,
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1. Sito o przeswicie oczka 2 mm.

2. 0,84 mm.

3. 0,59 mm.

4 0,41 mm.

5 0,297 mm.
6 0,250 mm.

Materjat przechodzacy przez sito o przeswicie oczka
0,250 mm nalezy przesiewa¢ w dalszym ciggu stosujac sita
przewidziane dla maczki mineralnej, a mianowicie:

1. Sito o przeswicie oczka 0,177 mm.
2. " " " 0,150 mm.
3. " " " 0,074 mm.

Tabela przeswitu oczek sit kontrolnych zagranicznych do
przesiewu piasku i maczki mineralnej.

Sita wag.
projektu Sita amerykanskie Sita angielskie Sita niemieckie
P. K. N.

mm. mm, nr. mm, nr. mm. nr.
2,000 2,000 10 2,057 8 2.000 3E
0,840 0,840 20 0,853 18

0,590 0,590 30 0,599 25 0.600 10
0,410 0,420 40 0,422 36 0,430 14
0,297 0,297 50 0,295 52 0,300 20
0,250 0,250 60 0,251 60 0,250 24
0,177 0,177 80 0,178 85 0,200 30
0,150 0,149 100 0,152 100 0,150 40
0,074 0,074 200 0,076 200 0,075 80
0,062 0,062 230 0,066 240 0,060 100

Spos6b wykonania analizy sitowej piasku.

Przygotowuje sie arkusz papieru gtadkiego po jednej stro-
nie (format 50 X 80) z wykreslonym schematem w postaci kra-
tek, w ktore wpisuje sie otrzymane gradacje. Prébke badang
wsypuje sie do sita o przeswicie oczka 2.000 mm natozywszy
uprzednio odbieralnik i pokrywe. Przesiewanie uskutecznia sie
przez poziome potrzgsanie sita reka lub mechanicznie, tak dtugo,
dopdéki nie wiecej niz 1% pozostatoSci na sicie przesiewa sie
w ciggu minuty.
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Pozostato$¢ na sicie wsypuje sie do szalki wagowej, sito
odwraca nad arkuszem papieru i pedzlem o sztywnem wiosiu
uwalnia sie cze$¢ materjalu zatrzymanego w oczkach sita i do-
daje do materjatlu w szalce, poczem wazy, otrzymujac frakcje,
ktéra pozostata na sicie o przeswicie oczka 2.000 mm. Frakcja
ktéra przeszita przez powyzsze sito oznacza sie w roéznicy cie-
zaru pierwotnego probki mniej ciezar pozostatosci. Analogicznie
postepuje sie przy nastepnych sitach o coraz mniejszym prze-
Swicie oczka i ujmuje sie w wykres ).

B. Przy analizach kontrolnych piasku o wymiarach prze-
widzianych normami (0,250 — 2,00 mm) przesiew uskutecznia
sie przez odpowiednie sita (0 przeswicie 2,00 mm i 0,250 mm)
przytem:

1) Najwyzej 5% materjatlu moze nie przejs¢ przez sito
z otworami réwnajgcemi sie gérnej granicy ziaren.

2) Najwyzej 15% materjalu moze przejs¢ przez sito z ot-
worami odpowiadajgcemi dolnej granicy ziaren. Sposob wyko-
nania przesiewu jak poprzednio z tem, ze do przesiewu uzywa
sie sit o przeswicie 2,00 mm i 0,250 mm.

3 Badanie jednorodnosci ziaren piasku i ich wygladu.

Jednorodno$é, pochodzenie i wyglad ziaren bada sie ma-
kroskopowo i przy pomocy mikroskopu. Rozréznia sie ze
wzgledu na ksztait: ziarna kanciaste, okragte, nieprawidiowe,
ptaskie; ze wzgledu na pochodzenie, piasek rzeczny i kopal-
niany.

4, Oznaczenie zanieczyszczen gliniastych i ziemistych (pré-
ba szlamowania i zmulania).

Zanieczyszczenia gliniaste i ziemiste (zmulanie) oznacza sie
w cylindrze szklanym o $rednicy 20 cm i wysokos$ci 10 cm.
Umieszcza sie 500 g piasku badanego, wysuszonego do statego
ciezaru w 110°C (+ 5°C) poczem dodaje sie wody az do po-
towy wysokosci naczynia i miesza pateczkg szklang w ciggu
15 sek. Przez nastepne 15 sek. pozostawia sie cylinder w spo-
koju, poczem usuwa wode zanieczyszczong (lewarem lub pipets).
Czynnos$¢ powyzszg powtarza sie dopdki woda nie bedzie zu-
petnie klarowna. Przemyty materjal suszy sie i wazy. Strata
na wadze odpowiada cze$Sciom ziemistym, gliniastym i t, p.
zanieczyszczeniom i wyraza sie w %% wagowych. Jezeli zacho-

'Y Dodawanie ciezarkéw celem przy$pieszenia przesiewu niedozwolone.
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dzi potrzeba okreslenia charakteru i skladu zanieczyszczen gli-
niastych i ziemistych nalezy poszczegdélne porcje wody doda-
wane do przemywania piasku wraz z zanieczyszczeniami zle-
wac¢ razem i po ukonczeniu przemywania pozostawi¢ w spo-
koju, az do calkowitego osadzenia sie zanieczyszczen i wykla-
rowania wody. Nastepnie zlewa sie wode z nad osadu, osad
sie suszy w temp. 110°C (+5°C) w ciggu godziny, poddaje ba-
daniom makroskopowym i mikroskopowym, wreszcie analizie
chemicznej.

5. Oznaczenie zanieczyszczen organicznych.

Do 200 g wysuszonego piasku dodaje sie 100 cm33% tugu
sodowego i mocno sktociwszy kilkakrotnie, pozostawia przez
24 godziny w spokoju. Nastepnie sgczy sie i 10 cm3 przesgczu
przelewa do probéwki na 50 cm3 rozciencza wodg destylowang
do objetosci 50 cm3 i dobrze miesza, Wymiary probéwki winny
by¢ nastepujace:

Wysokoéé 20 cm. Srednica zewnetrzna 4 cm, $rednica
wewnetrzna 3,8 cm. Po ustaniu sie ptynu pordwnuje sie inten-
sywnos$¢ jego zabarwienia z szeregiem proboéwek zawierajacych
normalne roztwory garbnikanu sodu o coraz wiekszem stezeniu.

Spos6b przygotowania roztworéw normalnych garbnikanu
sodu.

Do 20 cm 3% NaO dodaje sie 10 cm9 dwuprocentowego
kwasu garbnikowego w 19% alkoholu przyczem tworzy sie garb-
nikan sodu. Roztwdér pozostawia sie na 24 godziny w temp.
otoczenia, poczem wlewa sie do proboéwek o pojemnosci 50 cm3
stopniowo coraz wieksze ilosci tego roztworu, a wiec 1 cm3
2 cm3 3 cm3 4 cm3 i t d. i rozciencza woda destylowang do
50 cm3

Tabliczka rozpoznawcza.
Roztwo6r garbnikanu sodu

Zawarto$¢ kwasu garbni-
kowego w probdéwce

Zawarto$¢ kwasu garbni-
kowego w gram, w 100 g.
PIaSKU oo 0,01 0.02 0,03 0,04 0,05 0,06 0,07 0.08 0,09 0,1
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6. Ciezar objetosciowy i wiasciwy.
Ciezar objetosciowy i wiasciwy okresla sie wg. opisanych
poprzednio metod. (Patrz: Ogélne metody badan).

7. Analiza chemiczna.

Analize chemiczng przeprowadza sie ogdlnie przyjetemi me-
todami badan, przyczem oznacza sie: 1. Zawarto$¢ czesSci roz-
puszczalnych w kwasie solnym. 2. W razie potrzeby catkowitg
analize i stwierdza sie obecnos¢ CaCO03 CaS04, FeS2i t p.
zanieczyszczenia.

Badania kontrolne dostaw piasku.

Obejmuja: 1. Pobranie i przestanie przecietnej prébki do
badan laboratoryjnych; 2. Analize sitowg; 3. Badanie jednorod-
nosci piasku i wygladu ziaren; 4. Oznaczenie zanieczyszczen
gliniastych i ziemistych; 5. Oznaczenie zanieczyszczen orga-
nicznych.

WZOR
orzeczenia laboratoryjnego

INSTYTUCJA PRZEPROWADZAJACA BADANIA.

Analiza piasku (miatu).
A, Opis nadestanej probki:

1. Probka nadestana przez.

2. Nazwa ztoza, miejscowos$¢ skad pochodzi piasek i adres
firmy dostarczajacej

3. Rodzaj piasku (rzeczny, morski, kopalny)

4. Sposob pobrania proébki, rodzaj probki i miejsce po-
Drania s

5. Data pobrania = e

6. Przeznaczenie piasklU ...

B. Wyniki analizy.
1. Analiza sitowa.
A. Catkowita.

Pozostaje na sicie o przeswicie 2 mm. % wagowo
Przechodzi przez sito o przeswicie % wagowo
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2.000 mm.
0,840 mm.
0,590 mm.
0,420 mm.
0,297 mm.
0,250 mm.
0,177 mm.
0,150 mm.
0,074 mm.
Straty

© 0N 0k WDN R

B, Kontrolne.

1. Pozostaje na sicie o przeswicie oczka 2.000 mm. —
% wagowo.

2. Przechodzi przez sito o przeswicie 0,250 mm. —
% wagowo.

2. Wyglad i ksztatt ziaren materjatu pod lupg i mi-
Kroskopem e
3. Zawarto$¢ zanieczyszczen gliniastych i ziemi-
stych
a) % wagowo
b) charakter i sktad zanieczyszczen
4. Zanieczyszczenia organiczne
5. Zawarto$¢ kwasu garbnikowego w 100 g. piaskn

6. Ciezar objetosciowy

7. Cigzar WHASCIWY .ooooiiiiiiiicie e
8. Analiza chemiczna

Uwagi.

METODY BADANIA MACZKI MINERALNEJ STOSOWANEJ JAKO
WYPEENIACZ DO NAWIERZCHNI BITUMICZNEJ.
(PROJEKT).

1. Maczka mineralna uzywana jako wypetniacz do miesza-
nin bitumicznych winna posiada¢ grubos$¢ ziaren od 0,0 do
0,250 mm i wykazywa¢ nastepujgce wtasnosci:')

'Y W opracowaniu powyzszego projektu udziat brali: inz M. Bajewski,

S. Brzozowski, inz J. Goliszewski, Dr, Z. Kragen, inz. S. Luszawski, inz. M.
Maczynski, inz. T. Panusz, inz. W. Skalmowski.
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1, Przez sito o przeswicie 0, 074 mm winno przechodzi¢
powyzej 80% ziaren,

2, Przez sito o przeswicie 0,250 mm winno przechodzi¢
100% ziaren.

3, Na sitach o przeswicie 0,074 mm 0,150 mm i 0,177 mm
nie moze pozostawaé wiecej jak 20% z tem, ze na sicie o prze-
Swicie 0,177 mm nie wiecej niz 5%

Nie powinna by¢ stosowana jako wypetniacz do miszanin
bitumicznych, maczka mineralna z materjaléw kamiennych miegk-
kich i zwietrzalych, oraz maczka zawierajgca sktadniki dziata-
jace emulgujgco na bitum.

Il Badania.

Nalezy odrézniacd:

1 Badania catkowite (peine) magczki mineralnej, majgce
za zadanie ustalenie jej przydatnosci, jako wypetniacza do mie-
szanin bitumicznych.

2. Badania kontrolne maczki mineralnej, majgce za zada-
nie kontrole jednorodnos$ci poszczeg6lnych dostaw.

Badania catkowite. (petne) obejmujg nastepujgce oznaczenia:

1. Pobranie i przestanie probki do badan laboratoryjnych;
2. Analize sitowg; 3, Oznaczenie ciezaru witasciwego; 4. Ozna-
czenie ciezaru objetosciowego; 5. Oznaczenie zdolnosci adsorb-
cyjnej; 6. Oznaczenie zdolnosci emulgujacej; 7. Oznaczenie za-
wartosci wilgoci; 8. Analize chemiczna.

Badania kontrolne obejmujg: 1. Pobranie i przestanie préb-
ki do badan laboratoryjnych. Sposéb pobrania probki powinien
by¢ uzgodniony i w opisie podany. Rozréznia sie: 1. Pobranie
probki przecietnej o wiasnosciach przecietnych badanego mater-
jatu; 2. Badanie probki dowolnej.

Pobranie probki przecietnej.

a) Z materjatu luzno nasypanego na hatdy lub znajduja-
cego sie w wagonach lub berlinkach; b) z materjatu znajduja-
cego sie w workach, beczkach, skrzyniach.

Z materjatu luzno nasypanego na hatdy lub znajdujgcego
sie w wagonach Ilub w berlinkach, prébki pobiera sie zapo-
mocg $widra rurowego do brania préb o takiej dtugosci by
przenikal na gtebokos$¢ calg warstwe materjatu. Miejsca z kto-
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rych pobiera sie prébki nalezy tak wybraé, aby maczka byta
wzieta z réznych miejsc hatldu (silos'a) tak pod wzgledem dtu-
gosci, jak szerokosci i gtebokosci zwalu. Maczka powinna by¢
tak ztozona, aby bylo mozliwe pobranie prébek nie mniej jak
z 7 miejsc. Pobrane probki zsypuje sie razem, dobrze miesza
i pobiera sposobem stozka i kwadrantéw dwie probki 5—8 kg
kazda. Obydwie probki pakuje sie do naczyh szczelnych, pie-
czetuje i jedng z nich przesylta do badan jak podano nizej,
drugg pozostawia na miejscu jako probke dowodowg, dotgczyw-
szy do niej protokut pobrania stwierdzajacy niezbicie, ze prébka
jest drugim egzemplarzem prébki przestanej do zbadania.

Z maczki w opakowaniu workowem lub beczkowem po-
biera sie probke z 7 workéw Ilub beczek z kazdego wagonu
lub transportu (o ile transport obejmuje 1 wagon) i wybranych
dowolnie przez pobierajgcego prdébke. Prébki pobiera sie z kaz-
dego worka Ilub beczki przy pomocy wspomnianego $widra
i postepuje analogicznie, jak wspomniano wyzej.

Pobieranie probki dowolnej.

Jezeli zachodzi potrzeba przysytania do badan prébki do-
wolnej np. zgodnie z umowa (przy analizach kontrolnych), spo-
s6b jej pobrania winien by¢ okreslony i uzgodniony przez strony
zainteresowane.

Przystanie probki. Pobrang w ilosci 5—8 kg. probke pa-
kuje sie do szczelnego naczynia drewnianego lub blaszanego
dostatecznie zabezpieczajacego od strat w czasie transportu.
Ponadto nalezy dotaczy¢ do probki w kopercie kartke z naste-
pujacemi danemi: 1. Nazwe i adres instytucji lub firmy wysy-
tajacej maczke mineralng do zbadania; 2. Nazwe kamieniotomu,
ztoza lub wytworni skad pochodzi materjat nadestany do zba-
dania (miejscowos$¢, gmina, powiat, wojewddztwo); 3. Wyszcze-
g6lnienie miejsca i sposobu pobrania prébki (z kamieniotomu,
wytwérni, skltadéw, z dostawy wagonu Nr. dostarczonego przez
firme) oraz sposobu pobrania probki (prébka przecietna, probka
dowolna); 4. Rodzaj zadanych badan (badnia petne, badania
skrdcone-kontrolne); 5. Podpis wysytajgcego.

Na stronie zewnetrznej naczynia nalezy wypisa¢ czytelnie
nadawce, gatunek materjatu oraz adres instytucji, ktorej prze-
stany zostaje materjat do zbadania



Analiza sitowa. )

Do analizy uzywa sie 250 gr. badanej maczki wysuszonej
uprzednio w tem 110°C (+5°C) wciggu 1 godziny. Odsiewanie
uskutecznia sie w sposdb nastepujacy:

Przy peinej analizie maczki mineralnej przesiew uskutecz-
nia sie przy pomocy gniazda sit o przeswitach 0,062 mm 0,150 mm
0, 177 mm, 0, 250 mm i ewentualnie o wiekszych przeswitach,
jezeli na sicie o przeswicie 0,250 mm skonstatowano pozostatos¢.

Przy analizach kontrolnych mozna sie ograniczy¢ do prze-
siewu przez sita o przeswitach 0,074 mm, 0,150 mm, 0,177 mm
i 0,250 mm. Przygotowuje sie arkusz papieru gtadkiego po jed-
uej stronie (format 50x80) z wykreslonym schematem w postaci
kratek, w ktére w pisuje sie otrzymane gradacje, 250 gr. ba-
danej maczki wsypuje sie najpierw do sita o przeswicie 0,062 mm
przy analizie peinej, wzglednie 0.074 mm przy analizie kontrol-
nej, nakiada pokrywke i odpieralnik i potrzgsa sito reka.
Potrzasanie odbywa sie w ten spos6b, ze sito trzyma sie w jed-

Sita wg. pro- sjta amerykanskie Sita an Jielskie Sita niemieckie

jektu P. K, N.
mm, mm. nr. mm, nr. mm. nr.
0,062 0,062 230 0,066 240 0,060 100
0,074 0,074 200 0,076 200 0,075 80
0.150 0,149 100 0,152 100 0,150 40
0,177 0,177 80 0,178 85 0,200 30
0,250 0,250 60 0,251 60 0,250 24

nej rece w lekko nachylonem potozeniu, drugg traca sie w ra-
me z szybkoscia 120 uderzen na minute. Po kazdych 40 ude-
rzeniach zmienia sie potozenie sita o 90° przytem zawartos¢
sita przesuwa sie z jednej strony na drugg. Po 10 minutach
konstantuje sie, czy jeszcze co$ przechodzi do odbieralnika.
W tym celu przeczyszcza sie sito od spodu pendzlem, celem
przetkania pozatykanych oczek i przesiewa sie przez dalsze
2 minuty w spos6b opisany powyzej. Gdy przesiew wynosi
mniej niz 0,1 gr. mozna uwazac przesiew za ukonficzony, w prze-
ciwnym razie kontynuuje go sie przez dalsze 2 minuty, az nie
przechodzi wiecej jak 0,1 gr.

Pozostato$¢ na sicie zsypuje sie do szalki wagowej, sito

') Tabela prze$witu oczek sit kontrolnych zagranicznych do przesiewu

maczki mineralnej.
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odwraca nad arkuszem papieru i pendzelkiem o sztywnem wiosiu
uwalnia sie cze$¢ materjatu zatrzymanego w oczkach sita. 1lo$¢
materjatu, ktéra przeszita przez sito o przeswicie 0.062 mm przy
analizie petnej lub 0,074 mm przy analizie kontrolnej, oznacza
sie z réznicy ciezaru 250 g. — a (ciezar pozostatosci). Mater-
jat znajdujacy sie w szalce przesiewa sie w spos6b analogiczny
przy analizie peinej przez sita o przeswitach 0,074 mm i po-
zostatos¢ na sicie 0,074 mm przez sita 0,150 mm, 0,177 mm,
0,250 mm i o przeSwitach wiekszych wrazie stwierdzenia po-
zostatosci na sicie o przeswicie 0,250 mm. Przesiewanie na si-
tach 0,150 mm, 0,177 mm, 0,250 mm uskutecznia sie wciggu
10 minut (na kazdem) zwykiym sposobem przez nachylanie
i przesuwanie, ale bez tracania. Przesiew uwaza sie za ukon-
czony, gdy po uptywie 2 minut nie przechodzi wiecej jak 0,1 g.
Wynik podaje sie w procentach.

Jako ostateczny wynik przesiewu podaje sie $rednig
z trzech oznaczeh. Réznica pomiedzy poszczeg6lnemi oznacze-
niami nie powinna wynosi¢ przy sicie 0,062 mm i przy sicie
0.074 mm, wiecej jak 1% przy 0,150 mm, wiecej jak 0,5% zas
przy sitach 0.177 mm, 0,250 mm, wiecej jak 0,3%

Do analizy mozna stosowa¢ tez sito mechaniczne, o ile
daje podobne wyniki, jak przesiew reczny. W wypadkach spor-
nych obowigzuje przesiew reczny.

Oznaczenie ciezaru wiasciwego.

Oznaczenie wykonuje sie w przyrzgdzie Le Chateliera. Po-
dziatka gérna winna by¢ kalibrowana dla temp. 16° C, Okoto
70 g. proszku wsypuje sie do odwazonej miseczki porcelano-
wej i suszy w temp. 110° C do statej wagi, poczem umieszcza
sie w eksykatorze ponad chlorkiem wapnia. Przyrzad Le Cha-
teliera uprzednio starannie wymyty, napetnia sie benzenem
nieco ponad podziatke zerowg, a nastepnie zanurza sie do 0,9
wysokosci w szklanem naczyniu z wodg o temp. 14— 18° C. Po
uptywie godziny nie wyjmujac przyrzagdu z wody usuwa Ssie
nadmiar benzenu ponad podziatke zerowg zapomocg cienkich
zwojow bibuty i wsypuje proszek z miseczki wyjetej z eksyka-
tora i doprowadzonej do temp. 15— 18 C. Proszek nalezy wsy-
pywa¢ matemi dawkami z rogowej tyzeczki przez lejek, uwa-
zajac, by nie osiadat na Sciankach przyrzadu, a zwlaszcza by
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nie byto pecherzykéw powietrza. Gdy poziom benzenu podnie-
sie sie do podziatki 20 cm. nalezy przerwaé¢ wsypywanie prosz-
ku. Pozostaly proszek z tyzeczki wstrzasna¢ do miseczki i mi-
seczke zwazyé. Roéznica ciezaru miseczki z proszkiem przed
i po wsypaniu wskaze ciezar wsypanego proszku. Ciezar wias-
ciwy nalezy okresli¢ z wzoru:

N (CJ réznica ciezaru miseczki z proszkiem ,
w — g/cm3

Oznaczenie ciezaru objetoSciowego.

Do pomiaréw uzywa sie naczynia cylindrycznego objetosci
500 cm3 o $rednicy 35 mm. z grubym dnem, zaopatrzonego po-
dziatkg z dokladnoscig do 1 cm3 Materjatem badanym wysu-
szonym w 110° C wypetnia sie stopniowo cylinder wstrzasajac
nim co pewien czas i lekko ubijajgc tlokiem celem réwnomier-
nego roztozenia materjalu. Po wypetnieniu cylindra, az do
kreski oznaczajgcej objetos¢ 150 cm3 wazy sie i ciezar obje-
tosciowy oblicza z wzoru:

e _ (CJ ciezar naczynia z materjatem—(C2 tara naczynia”™”.

Jako wynik podaje sie S$rednig z trzech oznaczen.

Majac ciezary wiasciwy i objetosciowy mozna wyliczy¢
t. zw. ,stopien miatkosci" maczki z wzoru:
Cw —Co
M= — p--—---

Stopien miatkosci waha sie w granicach 0,4— 14, prak-
tycznie 0,6 — 0,9. Im wiekszy stopien miatkosSci tem wiasnosci
maczki lepsze. W praktyce nie nalezy dopuszcza¢ dla M niz-
szej wartosci od 0,58 ,Stopien miatkosci" daje przyblizone po-
jecie o drobnoziarnistosci materjatu, dokladny obraz przemiatu
daje jednak tylko analiza sitowa.

Oznaczenie zdolno$ci adsorbcyjnej.

Oznaczenie polega na stwierdzeniu ilosci bitumu pochto-
nietego przez odwazong ilo$¢ maczki. Okoto 10 g. maczki wsy-
puje sie do cylindra miarowego o pojemnosci 150 cm3opatrzo-
nego szklanym korkiem. Z biurety wlewa sie 50 ¢cm3 roztworu
zawierajgcego 10 g. asfaltu ,Molfalt A” w litrze benzolu czy-
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stego. Po dokladnem wyktoéceniu i 10 minutowem odstaniu od-
sgcza sie przez saczek Schleicher i Schiilk Nr. 5893 przyczem
pierwsze 5— 10 cm3 odlewa sie, by unikngé¢ bltedéw spowodo-
wanych adsorbcjg przez sgaczek. Z przesgczu odmierza sie pi-
peta 10 cm., odparowuje do statej wagi, odwaza pozostaty bi-
tum i nastepnie oblicza adsorbcje.

Oznaczenie zawartosci wilgoci.

Dwa do trzech graméw badanego materjatlu po zwazeniu
w naczynku wagowem umieszcza sie w suszarce ogrzanej do
temp. 110° C (i 5° C) na przeciagg 1 godziny, poczem wyjmuje
i ktadzie do eksykatora do calkowitego ostygniecia do temp.
otoczenia [20 minut) i wazy. Zawarto$¢ wilgoci oblicza sie
Z Wzoru:
(C2 strata na wadze
préobki po wysuszeniu . 100 Q
("C2 ciezar probki n

Oznaczenie zdolnosci emulgujacej.

Sposdb badania nie ustalony. Dziatanie emulgujgce maczki
jako wypetniacza jest witasnoscig szkodliwa.

Analiza chemiczna.

Polega ona na oznaczeniu sktadu chemicznego maczki i ma
za zadanie ujawnienie obecnosci szkodliwych domieszek. Wy-
konuje sie zwyklemi metodami chemicznemi i oznacza sie: za-
wartos¢ CaCO3 zawartos¢ gliny, zawartos$¢ gipsu, (CaS04 2HX),
zanieczyszczen organicznych i t p.

WZOR ORZECZENIA LABORATORYJNEGO.

Instytucja przeprowadzajgca badania.

L. dz. dnia

Analiza maczki mineralnej.

A. Opis nadestanej proéobki.

1. Prébka nadestana przez:
2. Nazwa kamieniotomu Ilub firmy i mniejscowos$¢ skad
pochodzi maczka mineralna
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3. Sposo6b pobrania probki, rodzaj probki
4. Data pobrania
B. Wyniki analizy.
1. Analiza sitowa.
a) przechodzi przez sito o przesSwicie % wagowo

0,062 mm.
0,074 mm.
0,150 mm.
0,177 mm,
0,250 mm.
Straty

Razem

b) 1. Przechodzi przez sito o przeswicie 0,074 mm. ... %
2. " " " " 0,250 mm. ... %
3. Pozostaje na sitach o przeswicie 0,074, 0,150
i 0,177 mm. ... %
4. Pozostaje na sitach o przeswicie 0,177 mm. ... %
Ciezar witasciwy Cw
Ciezar objetosciowy Co =

w N

&

Stopien miatkosci maczki c
0

Zawartos$¢ wilgoci
Zdolnosci adsorbcyjne
Zdolnosci emulgujace
Analiza chemiczna

®~N oo

Uwagi.

INZ. PIOTR SUSZYCKI.

Z PRAKTYKI DROG KLINKIEROWYCH.

Zagadnienie przystosowania nawierzchni nowoczesnej, na-

dajacej sie do ruchu mieszanego, jakim jest i pozostanie na
dtugie jeszcze lata ruch na drogach w rolniczych dzielnicach
Polski jest niezmiernie waznem i wysuwajgcem sie na plan

pierwszy w gospodarce i polityce drogowej.
Nawierzchnia szabrowa jeszcze tak do niedawna popular-
na stracita dzisiaj juz na swem znaczeniu, a caty wysitek dro-
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gowcoéw zmierza do zastosowania takiej nawierzchni, by byla
jak najbardziej tanig i trwala, a zarazem odpowiadata technicz-
nym wymaganiom w nowoczesnem znaczeniu tego stowa. Poza
warunkiem, aby kamien w nawierzchni byt mato Scieralnym,
wytrzymatym na cisnienie, odpornym na wpitywy atmosferycz-
ne—ruch samochodowy stawia drogom naszym wymaganie na-
lezytej spoistosci jezdni, nie poddawania sie ssgcemu dziataniu
opon samochodowych. Tempo zycia, jego rozmach i tetno, réz-
norodnos$¢ interes6w sg temi czynnikami w nowoczesnem pan-
stwie, ktore zakres dziatania jednostek i spoteczehAstw stale
rozszerzaja, wymagajac jednoczes$nie szybkiej i dogodnej komu-
nikacji, z drugiej strony postep kultury stawia drogom wyma-
gania nalezytej czystosSci, higjenicznosci jezdni.

Nieréwnos¢ jezdni jej zbytnia chropawos$é, jak to ma miej-
sce przy bruku z kamienia polnego, lub tak zwanego dzikiego
bruku nie wptywa dodatnio na trwato$¢ samochodu, uniemozli-
wiajgc zachowanie pozadanych szybkosci przy zachowaniu do-
statecznej gwarancji bezpieczenstwa; dla ruchu konnego jest
niedogodng niemitg, powodujgc zjawisko jezdzenia po poboczach,
rujnowania ich, wytwarzania na nich kolein, dotkéw i nierow-
nosci przez co wytwarza sie niesprzyjajagce warunki powierzch-
niowego sptywu wody—co z kolei przyczynia sie do mniejszej
trwatosci drogi.

Nie wdaje sie tu w szczego6ly i nie poruszam obszernigj
cech réznych rodzajéow nawierzchni, chce w zasadzie poruszyé
budowe drég z klinkieru i znaczenie tego materjalu dla nowo-
czesnego budownictwa drogowego.

Sprawa budowy drog z klinkieru stata sie aktualng w po-
tudniowej Lubelszczyznie juz okoto 40 lat temu, nie ze wzgle-
dow wyzej przytoczonych, lecz poprostu z braku odpowied-
niego materjatu, nadajgcego sie na drogi. Wprawdzie w nie-
ktorych powiatach potudniowej Lubelszczyzny znajduja sie po-
ktady roznych rodzajow wapienia, lecz jest to materjal prze-
waznie staby, rozlokowany nieréwnomiernie—o czem S$wiadczy
chociazby fakt, iz na terenie powiatu krasnystawskiego niema
poza ztozami kredowemi zadnych materjatow do budowy droég.
Dostawa materjatow kamiennych na dalekie odlegtosci z Kle-
sowa, Janowej Doliny Ilub innych kamieniotomoéw  jest
obecnie niezmiernie kosztowng, a przed wojng wobec braku
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kolei w powiatach krasnystawskim, zamojskim, tomaszowskim,
hrubieszowskim byta ze wzgledu na koszta formalnie nie do
pomyslenia. Powstate na tych terenach przed wojng klinkier-
nie produkowaty klinkier sposobem mokrym, klinkier ten w pier-
wszych latach powstania klinkierni ttuczono na szaber i budo-
wano z niego nawierzchnie szabrowe, nastepnie dopiero za-
czeto klinkierem brukowaé¢. Na stare szabrowki sypano piasek
0 grubosci warstwy 15—25 cm. .i na tej warstwie ukiadano klin-
kier, odnosi sie to oczywiscie do dréog klinkierowych, budowa-
nych na starych jezdniach szabrowych, na drogach nowych
uktadano klinkier wytacznie na podsypce z piasku. Drogi klin-
kierowe, zbudowane w ten sposob przetrwaly prawie przez
okres lat czterdziestu i dzisiaj jeszcze znajdujg sie na drodze
panstwowej Nr. 9 (trakt Lwowski) odcinki ucigzliwe dla jazdy,
niemniej jednak do przejechania mozliwe, nieprzebrukowywane
wcale od czasu pierwszego ich ulozenia—jedynie wytwarzajgce
sie dotki byty przebrukowywane, a po unieruchomieniu Kklin-
kierni tatanie szabrem lub gruzem klinkierowym. Zbudowane
przy niekorzystnych warunkach podglebia (gliny, borowiny), na
nieszczegdlnych podsypkach piaskowych (brak dobrego piasku)
przetrwaty lat czterdziesci, dajac Swiadectwo o swej trwatosci
1 taniosci, zwazywszy takze, iz klinkier ukladano przy braku
zasadniczo jakiejkolwiek praktyki przez brukarzy nie obznaj-
mionych z tego rodzaju materjatem, przyzwyczajonych raczej
do brukowania kamieniem i stosujgcych metody brukowania ta-
kie, jakie sie stosuje przy bruku z kamienia polnego.

Bruk z klinkieru mozna do pewnego tylko stopnia po-
rownac¢ z brukiem z kostki kamiennej, klinkier bowiem jest
materjatem rownym, foremnym, dajgcym tworzy¢ z siebie co$
w rodzaju muru-sklepienia. Bruk dziki wymaga dopasowywa-
nia, segregowania i mimo najbardziej umiejetnego ptytowania
nie da nigdy rownomiernosci w uktadaniu, kamien polny (kocie
tby) wymaga starannego segregowania, a oba te rodzaje mimo
najstaranniejszej roboty nie dadzg nigdy bruku doktadnie pod
wzgledem ich wykonania réwnomiernego w pracy: réznice
w wysokosci, rozmiarach, ksztatcie wptywajg na réznorodnosé
pracy poszczeg6lnych elementow, nieré6wnomiernos¢ i niepra-
widtowos$¢ ksztattéw, zaréwno jak i samo brukowanie wpty-
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wajag na wytwarzanie sie pustych przestrzeni, co z kolejnosci
powoduje szybsze tworzenie sie dotkéw i kolein, niz to ma
miejsce przy idealnie prawie réwnym pod wzgledem geome-
trycznym materjale jakim jest klinkier. Bruki klinkierowe uto-
zone przed wojng nie miaty dostatecznej konserwacji w latach
1914— 18 na skutek dziatan wojennych, a w latach 1918—31 na
skutek braku odpowiednich S$rodkéw finansowych. Zuzycie klin-
kieru w powierzchni (powstate dotki tatano szabrem) wyniosto
20 — 30%, pod wzgledem za$ wysokosci 20 — 30%, przytem nie
powstaty wcale zaokraglenia jak to ma miejsce przy kostce ka-
miennej—starcie nastepuje w poziomej ptaszczyznie. Drogowca
winien interesowaé¢ koszt budowy jezdni i jej konserwacji.
Chcac mozliwie wszechstronnie oswietli¢ wiasnosci klinkieru
przejde obecnie do kosztéw. Nie majgc Scistych danych odnos-
nie budowy przez zaborcow drog klinkierowych — opre sie na
kosztach budowy w latach 1930 — 31 oczywiscie takiego typu
nawierzchni klinkierowej, jaki wdéwczas stosowano (to jest bez
twardego podtoza: podsypka piasku 15 — 25 cm. na szabréwce
wiasciwie wytwarza takie warunki jakgdyby podtoza trwalego
nie byto— daje bowiem mozno$¢ dos$¢ znacznego osiadania bru-
ku). Na koszt drogi skiadajg sie wydatki na pierwotng budowe
i konserwacje. Poniewaz okres trwania klinkieru w stanie do-
brym przy nalezytej konserwacji wynosi 25 lat, zatem przez
ten okres czasu pordwnamy koszt konserwacji nawierzchni klin-
kierowej i szabrowej, Aby jednakze doktadnie zda¢ sobie spra-
we z kosztédw nalezy zna¢ miejscowe warunki. Powiat krasny-
stawski, jak wyzej wspomniatem, nie posiada wcale kamienia,
poza tak zwang opoka (wapien kredowy), nadajacg sie w naj-
lepszym razie na podkiad; piasek znajduje sie niewszedzie
i odlegtos¢ wozki wynosi czesto ponad 5 km., odlegto$¢ od
stacji kolejowej wynosi do 16 km. W poréwnaniu przyjmiemy
koszt renowacji jednego km. jezdni szabrowej i klinkierowej
w,g cen z 1930 r. Na koszty budowy zardwno jezdni klinkie-
rowej jak tez i szabréwki skladajg sie przedewszystkiem ko-
szty robot ziemnych, podsypki piaskowej, odwodnienia i koszt
objektéw drogowych (mostéw i przepustéw) — sg to dla jezdni
klinkierowej i szabrowej koszty jednakowe — uwzglednia¢ tych
kosztow przy naszych poréwnaniach nie bedziemy.
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I. Jezdnia ttuczniowa — koszt budowy jednego

1. Wapien kredowy na podkiad przy szero-
kosci jezdni 5 m ze wzgledu na miekko$¢ kamienia
(stad duza ilo$¢ odpadkéw) — 800 ms loco droga po
cenie 6 z+/m3 . . . . .

2. Utlozenie podkiadu po 25 gr/m2—5000 m2 .

3. Watowanie podkitadu walcem lekkim .

4. 700 m3 ttucznia bazaltowego (koszt 1 m3
tlucznia loco droga $rednio wynosi 31 z{/m3

5. Koszt smaréw, benzyny, remontéw walca
(starego systemu Praga), pobory i premje mechanika
i pomocnika, arfowanie, rozsypywanie ttucznia, mia-
towanie, dowdéz wody (z odlegtosci okoto 2 km. pod-
czas suchej pogody), polewanie

Razem koszt wykonania jednego km. szabrow-
ki wynosi (bez robét ziemnych, podsypki piaskowej,
odwodnienia, objektéw drogowych, dozoru iréznych)

Il. Bruk klinkierowy na podtozu piaskowem —
budowy jednego kilometra.

1. klinkieru 51 szt./m2 czyli 255000 sztuk na
1 km. po 200 zt. tysigc loco klinkiernia .

2. dowéz klinkieru na odlegtos¢ 10 km. po 15 zi.
za 1000 sztuk . . .

3. brukowanie po 65 gr./m2

4. watowanie klinkieru walcem lekkim 4,0 t

5. dowéz wody i polewanie podioza piaskowe-
go i bruku z odlegtosci 2 km. podczas suchej pogody

6. tawy szabrowe 0,15 X 0,3.2.1000 = 90 m3
gruzu na 1 km.

a) koszt gruzu 15 z+./m3 — 90 m3

b) przewiezienie gruzu na 10 km. 8 zt./m3

¢) wyttuczenie gruzu po 2 zt. 50 gr./m3

d) wykonanie taw

Razem koszt wykonania jednego km. drogi
z klinkieru wynosi (bez robét ziemnych, podsypki
piaskowej, odwodnienia, objektow drogowych i roz-
nych)

4800 zt.
1250 zt.
250 zt.

21700 zt.

2170 zt

30170 zt.

koszt

51000 zt.

3825 zit.
3250 zi.
250 zt.

220 zt.

1350 zt.

720 zit.

255 zt.
270 zt.

61110 zt.
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Poza budowa uwzgledni¢ nalezy koszty konserwacji jezdni
klinkierowej i szabrowej. Pomiary ruchu, przeprowadzone
w 1930 r., wykazaly, ze na drodze panhstwowej Nr. 9 w po-

wiecie konstantynowskim na dobe przechodzi:
Srednia z 54 Na odcinku naj-

miejsc  po- bardziej ruchli-

miaru wym. Srednia
Wozow préznych jednokonnych 54 156
” " dwukonnych. 108 334
" tadownych jednokonnych 24 57
” » Wdwa iwiecej koni 60 131
Samochodéw osobowych 25 27
" ciezarowych . 8 7
AUTODBUSOW .o 39 39

Ogélnie ruch samochodowy w porze letniej jest najwiek-
szy, droga panstwowa Nr. 9 (Warszawa — Lwoéw) stanowi po-
taczenie poéinocnej czesci panstwa z waznemi o$rodkami han-
dlowemi, z Rumunjg oraz ze wschodniomatopolskiemi uzdro-
wiskami. W warunkach powyzszych jak wykazato dosSwiadczenie
szabrowka trwa¢ moze najwyzej trzy lata, poczem mimo naj-
staranniejszej konserwacji staje sie bardzo ucigzliwg dla jazdy.

W pierwszym roku konserwacji nalezy zuzyé¢ dla utrzy-
mania szabréwki okoto 20 m3ttucznia, w drugim 50 m3i w trze-
cim 400 m3 tlucznia, koszt tych robdt wyniesie.

I rok:

a) koszt ttucznia 31 zH/m2— 20 m3— 620 zi

b) rozsypanie tlucznia, zamiatlowanie.

zoskardowanie w kratke i t. p. . 60 zi 680 zi.

Il rok:
a) koszt 50 m3 ttucznia po 31 zt./m3— 1550 zi
b) rozsypanie thtucznia, zamiatowanie,
ubicie, zoskordowanie i t p. . . 150 zt. 1700 zt.

11 rok:
a) koszt ttucznia 400 m3po 31 zt./ms— 12400 zi.
b) uwatowanie wraz z kosztem obstugi

walca, oskardowaniem jezdni, zamia-

towaniem, dowozem wody i t p. <1870 zt. 14270 zi.
Zatem koszt utrzymania jezdni ttuczniowej w ciggu trzy-

letniego okresu wynosi:
680 zt. + 1700 zt + 14270 zi. = 16650 zi.
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(dane te sg Srednie dla catego odcinka — na niektorych ruch-
liwych kilometrach renowacje trzebaby byto zasadniczo prze-
prowadza¢ co roku).

Koszt wutrzymania jezdni Kklinkierowej wynosi rocznie
za 1 m2:

koszt klinkieru 0,204 =zt
. brukarzy 0,013 zi
zwozka klinkieru 0,015 zi
piasek . . . 0,100 =zt

Razem . 0,328 =zt

Zatem roczny koszt utrzymania jednego km. jezdni Kklin-
kierowej o0 5 m szeroko$ci wynosi:

0,328.5. 1000 = 1640 zt

Zestawiamy teraz koszt utrzymania jezdni szabrowej
i klinkierowej w okresie 25 lat.

a) utrzymanie jezdni szabrowej:

16650X8 + 680= 135880 =zt

b) utrzymanie jezdni klinkierowej:

1640 zt. X 25 = 41000 zt.

Konserwacje jezdni klinkierowych przeprowadzano zasad-
niczo do czasu wybuchu wojny $wiatowej, nastepnie za$ re-
montu dokonywano tylko sporadycznie przy minimalnym wkita-
dzie kapitatu. Mimo tego powstat materjat klinkierowy stary
zdatny do przebrukowania w ilosciach z jednego km, jezdni
klinkierowej ($rednio):

a) catego klinkieru 65000 sztuk.

b) potéwek 150 m2

¢) ¢wiartek zdatnych do brukowania 75 m3

d) gruzu 100 m3

Wartos¢ pozostatego klinkieru i gruzu w/g cen obecnych
wynosi (przy zatozeniu zwozki na 10 km.):

a) catego klinkieru (klinkier mniejszych wymia-

row — 152 zi/tysigc wraz ze zwozkay) . . . 9880 zh
b) potéwek 150 m3 po 50 zt./m3 . . . 7500 zi

c) ¢wiartek 75 m3 po 50 zt./m3 . . . 3000 =zt

d) gruzu 100 m3 po 25 zi./m3 . . 2500 zh
Razem. 22880 zt.

Z materjatu tego przy minimalnych stosunkowo wkitadach
(Srednio 9500 zt) na jeden km. wykonane zostaly bruki, ktoé-
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re, o ile sytuacja gospodarcza na to pozwoli przy nalezytej
konserwacji, trwa¢ bedg lata. Stary klinkier grupowano odcin-
kami w ten sposob, iz oddzielnie ukiadano bruk z catego klin-
kieru i dziewigtek (s/4), oddzielnie z potéwek i mozaiki. Z po-
wodu braku s$rodkéw finansowych nie mozna byto utozyé tego
klinkieru na trwatlem podiozu — pod bruk stosowano piasek,
konieczny mimo istnienia starej warstwy ze wzgledu na za-
nieczyszczenie jej, oraz wyréwnanie profilu poprzecznego i po-

dtuznego,
Reasumujac powyzsze ustali¢ mozemy wielkos¢ wkiadow
gotowkowych na budowe i utrzymanie jezdni klinkierowych

i szabrowych. Wobec tego, iz jezdnie szabrowa renowowacd
musimy co trzy lata i ze koszt konserwacji szabréowki w ciggu
25 lat wynosi 133880 zt. (bez kosztéw wspolnych dla brukéw
klinkierowych i szabréowek — odwodnienie, pobocza, mosty
i przepusty etc.) otrzymamy:

1) koszt budowy jezdni szabrowej bez objektow

drogowych, rob6t ziemnych, odwodnienia . e 30170 zi
2) koszty konserwacji w ciggu 25 lat . m 133880 zi
Razem . = 164050 zi.

1) koszt budowy jezdni klinkierowej bez objek-
tow drogowych, robét ziemnych, odwodnienia etc. 61110 zi
2) koszty konserwacji w ciggu 25 lat . . 41000 zt
Razem . = 102110 zt

Ale ta rzucajgca sie w oczy oszczednos$¢ to jeszcze nie
wszystko: przy szabrowkach zapisaliSmy na konto winien sume
164050 zi, na rachunku ma nic prawie zapisa¢ nie mozna,
przy klinkierze po stronie ma nalezy zapisa¢ sume 22280 zi,
co zmniejsza witozony kapitat do sumy 89830 zi, zatem osz-
czednos$¢ roczna na jednym km. wynosi: [164050 89830] zt.:
:25 — 2817 zt., co wobec S$redniej rocznej wydatkéw na drogi
panstwowe na jeden km. w 1928 r. — 1780 zt jest sumg niez-
miernie powazng. Wzmagajacy sie ruch samochodowy przyczy-
ni sie do tego, iz pordéwnanie to stawac¢ sie bedzie z roku
na rok coraz bardziej drastyczniejsze. Zapewne, iz poréwnanie
klinkier— szabréowka jest samo przez sie w zwigzku z trwatos-
cig jezdni klinkierowych i szybkiem psuciem sie szabrowek
nieumocnionych niewspoétmiernem, jednakze uplastycznia moze
ono najbardziej dobitnie warto$¢ tego materjatu i jego tanios¢.
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Koszt jednokrotnego smotowania wynosi 7000 — 8000 zi. na
kilometr, poniewaz za$ w danych warunkach przeprowadzaé
trzebaby byto smotowanie rok rocznie, poréwnanie z klinkie-
rem staje sie niemniej wyraznem. Poréwnanie jezdni klinkiero-
wej z dzikiem brukiem wzglednie z kociemi #tbami ze wzgledu
na daleki transport i cene 1 m3 kamienia, oraz ze wzgledu na
wady tych brukéw w poréwnaniu z klinkierem wysztoby na
niekorzys$¢ tych pierwszych—by¢ moze, iz w okolicach, posia-
dajgcych kamien na miejscu, drozszym okazatby sie bruk klin-
kierowy, jednakze stosowanie kocich tbow wzglednie dzikiego
bruku na waznej arterji komunikacyjnej bytoby anachronizmem
chociazby dla tego, ze bruki te nie sg przystosowane dla pred-
kiego ruchu samochodow.

Poréwnam obecnie koszt bruku z rzedowej kostki grani-
towej z kosztem bruku klinkierowego: w poréwnaniu tem waz-
nem dla nas bedzie koszt materjatu i koszt brukowania (inne
koszty jednakowe).

I. Bruk kostki rzedowej granitowej.

a) materjat na 1 m2 wraz z dowozem

na 10 km, transportem kolejowym . . . . 46 zt. 70 gr.
b) brukowanie ... 0 zt. 80 gr.
Razem . . . 47 z+. 50 gr.

Il. Bruk z klinkieru
a) materjat na 1 m2 wraz z dowozem

na 10 km . . e e 10 zt. 97 gr.
b) brukowanie ... 0 zt, 65 gr.
Razem . . . 11 z+. 62 gr.

Uwzgledniajgc- powyzsze $miem twierdzi¢, ze znajac wa-
runki w jakich znajdujg sie powiaty hrubieszowski, krasny-
stawski, lubelski, tomaszowski i zamojski — jednym materja-
tem do budowy drég (w wymienionych powiatach) w nowo-
czesnem znaczeniu tego stowa jest klinkier.

Nie wdajgc sie w ocene jezdni betonowych i asfaltowych
w poréwnaniu do jezdni klinkierowych zaznacze tylko, iz o ile
klinkier nadaje sie doskonale na nawierzchnie przy ruchu mie-
szanym, o tyle asfalt nie jest dla ruchu konnego materjatem
odpowiednim, jezdnie betonowe przy ich wykonywaniu, wyma-
gaja dos¢ diugiej przerwy ruchu, wprawdzie mogg tu znalezé
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zastosowanie cementy szybkowiazgce, jednakze w naszych wa-
runkach sg one jeszcze obecnie dla drog zbyt drogie. Oczywis-
cie juz poza wymienionemi wzgledami, w kazdym poszczeg6lnym
wypadku nalezy wzig¢ pod uwage miejscowe warunki w jakich
znajduje sie droga, jak réwniez cene réznych materjatéw, ktdre
wobec taniosci dostawy w pewnych warunkach moga sie opta-
ca¢ przy budowie wzglednie konserwacji drég. Zauwazy¢ jed-
nakze wypada, ze wszedzie tam, gdzie materjatow kamiennych
brak na miejscu, a jest nadajgca sie na klinkier glina — klin-
kier bedzie zawsze najtanszym i najbardziej odpowiednim ma-
terjalem dla celéw drogowych. Bruki klinkierowe, jak twierdzg
niektérzy maja te wade, iz jezdnia nie jest tak idealnie gtadka
i rowna, jak to ma miejsce np. przy jezdni asfaltowej, o ile
jednak wzigé pod uwage, iz nawierzchnia asfaltowa jest Sliskag
i, ze przy budowie zaréwno jak i konserwacji drég waznem
jest takze bezpieczenstwo ruchu zarzut ten staje sie raczej
plusem na korzy$é¢ brukéw klinkierowych tembardziej, iz jezd-
nia klinkierowa dobrze wykonana na podktadzie z szabrowki
daje powierzchnie bardzo réwng i niesliska.

Obecnie przejde do naszkicowania Kkilku uwag, jakie sie
nasuwaja przy wykonywaniu brukéw z klinkieru.

Uktadanie nawierzchni klinkierowych sposobem amery-
kanskim zostato opisane w Nr. 56 Wiadomosci Drogowych
w artykule kol. Maciejewicza; na terenie powiatu krasnystaw-
skiego zastosowano tenze sam spos6b, ukiadano jednakze klin-
kier nie naptask, a na kant, ilos¢ klinkieru w danym wypadku
jest nieco wieksza, réwniez wiecej wychodzi asfaltu na zale-
wanie szwoéw klinkierowych. Nie chcac powtarza¢ danych z wy-
konania nawierzchni w powiecie lubelskim podam tylko te
szczegoOty, ktére mogg sposéb uktadania systemem amerykan-
skim nieco wszechstronniej objasnic.

Miedzy uktadaniem klinkieru sposobem amerykanskim
i brukowaniem zwykiem zachodzg powazne réznice, przema-
wiajgce na korzys$¢ tego pierwszego: przy ukiadaniu klinkieru
na poditozu dostatecznie elastycznem, ale ubitem i réwnem wa-
runki pracy poszczegdlnych elementéw -sztuk klinkieru sa,
biorgc takze pod uwage geometrycznie prawidtowg forme klin-
kieru jednakowe — kazdy element bruku utozony jest tak, iz
zaréwno teoretycznie jako tez i praktycznie spoczywa na row-
nem idealnie podtozu, podparty réwnomiernie na calej swej po-
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wierzchni; natomiast bruk z klinkieru jest trudniejszym do wy-
konania: przy dopasowywaniu klinkieru mitotkiem brukarskim,
podgarnianiu piasku ,dla osadzenia" wytwarzajg sie mimo woli
brukarza pod spodem Kklinkieru puste przestrzenie, a kota sa-
mochodéw wzglednie wozéw przez nacisk powodujg osiadanie
nierébwnomierne, co w rezultacie moze by¢ przyczyna szybkie-
go wytwarzania sie dotkéw w bruku klinkierowym. Przy ukta-
daniu klinkieru sposobem amerykanskim nalezy zwraca¢ bacz-
ng uwage na wygtadzanie podioza fundamentu — jakim jest
zwykle w naszych warunkach szabréwka. Przez diugie lata
konserwowane szabrowki byly normalnie w ten sposéb, iz roz-
sypano na nie réwnomiernie szaber, zwykle wedtug szablonu
(przy renowacji) o jednakowej grubosci warstwy na catym kon-
serwowanym odcinku, jednakze wobec czestokro¢ réznych wa-
runkéw podglebia, doktadniejszego bardziej lub mniej réwno-
miernego uwatowania, réznorodnej jako$ci materjatu przy zasto-
sowaniu wapniaka, powiedzmy na danym kilometrze tworzg
sie w jednych miejscach szybciej w innych wolniej wyboje; po-
niewaz za$ konserwacja wykonywana byta ze wzgledu na $rod-
ki finansowe niezawsze w pore, wiec przy rozsypywaniu szabru
w/g. szablonu przy parokrotnej renowacji bez uzycia niwelato-
ra wytworzyta sie falistos¢ jezdni w przekroju podiuznym.
Otéz dla unikniecia niemitego zjawiska podrzucania samochodu
nalezy bezwzglednie przed przystgpieniem do uktadania Kklin-
kieru zdjg¢ doktadny profil podtuzny niwelatorem i zastoso-
wacé sie z rozsypaniem ttucznia tak, aby otrzymaé profil po-
dtuzny, odpowiadajacy warunkom technicznym, rdéznica w uzy-
ciu szabru bedzie niewielka — efekt za$ znaczny. Na wyrow-
nanem w ten sposdb i uwatowanem podiozu nalezy rozsypy-
waé piasek grubosci 5 cm. Wahania w grubos$ci warstwy
elastycznej nie moga by¢ wielkie z jednej strony liczy¢ sie na-
lezy z faktem, iz watowany Kklinkier zagtebia sie w piasek,
z drugiej znéw w razie dania wiekszej grubosci piasku mijamy
sie zasadniczo z zalozeniem naszem i stawiamy klinkier w od-
miennych warunkach pracy: podfoze, a na nim warstwa ela-
styczna, zatozenie to bedzie stuszne tylko w tym wypadku,
o ile warstwa piasku nie bedzie zbyt wielkg. Jako najodpowied-
niejsza grubos$¢ warstwy elastycznej nalezy przyjaé 5 cm., z tem,
Ze dolna granica nigdy nie powinna by¢ mniejsza od 4 — 5cm,
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goérna za$ wieksza od 7 cm. Przy watowaniu klinkieru wars-
twa elastyczna (piasek) ulega kompresji, cze$¢ piasku wciska
sie w spoiny i moze sie zdarzyé, iz jezeli nie zachowaé grani-
cy dolnej 4 — 5 cm., klinkier oprze sie bezposrednio o twar-
de podtoze, co moze wywotaé nastepnie pod dziataniem cieza-
ru walca tatwe pekniecie klinkieru — przynosi to szkode ma-
terjalng, niemniej jednak daje takze ziudzenie nazewnatrz, iz
klinkier jest zty nieodpowiedni, rézni ,specjalisci”, nie majacy
z technika nic wspoélnego nie omieszkujg wykorzysta¢ okazji,
by depularyzowa¢ wartos¢ materjatu, oczywiscie nie zdajgc so-
bie sprawy z istotnej przyczyny pekania pojedynczych sztuk
klinkieru. Mimo doktadnego wykonania podtoza moze sie zda-
rzyé, iz przy watowaniu klinkieru wystgpig pekniecia pojedyn-
czych sztuk — w tych miejscach gdzie podioze mimo najsta-
ranniejszego wykonania wykaze pewng nieréwnos$¢, wzglednie
znajdzie sie kamien pod spodem w warstwie elastycznej, ilos¢
peknie¢ dochodzita przy ukiladaniu na kant do 1% Przy usu-
waniu peknietego klinkieru nie nalezy by¢é zbyt przeczulonym
i usuwaé zasadniczo tylko te sztuki, ktére wykazg pekniecia
nieréwnomierne: sztuk peknietych pojedynczo napoprzek nie-
ma potrzeby wymieniaé, natomiast sztuki klinkieru nadmiaz-
dzonego z peknieciami wichrowatemi, z peknieciami wzdtuz
klinkieru oraz przy oditupaniu kawatkéw z boku — nalezy bez-
wzglednie wymieniaé. Odnosnie warstwy elastycznej nalezato-
by wskaza¢, iz musi by¢ ona dostatecznie uwalowana lekkim
walcem betonowym (Wiadomosci Drogowe Nr. 56), dostatecznie
poprzednio zwilzona.

Zasadniczo szwy miedzy klinkierem winny byé zalane
asfaltem wzglednie zaprawa cementowg. Wykonanie szwéw
z asfaltu wzglednie zaprawy cementowej przediuza okres trwa-
nia bruku klinkierowego =z nastepujacych wzgledéw: 1° daje
gwarancje, iz woda na jezdni sptynie po powierzchni, nie prze-
dostajgc sie, praktycznie ujmujac do warstwy elastycznej (pia-
sku), a przez to nie nastapig deformacje bruku, jego osiadanie
oparcie sie o podtoze i pekanie; 2° szwy zapetnione asfaltem
wzglednie zaprawg cementowa nie podlegajg w przeciwienstwie
do szwoéw zapetnionych piaskiem zjawisku wyssania, co w na-
stepstwie powoduje przechylanie sie klinkieru i sprzyja two-
rzeniu sie wybojow.
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W powiecie krasnystawskim wykonano w 1928 r. bruk
ze starego klinkieru (kawatkdéw) na zaprawie cementowej—bruk
ten trzyma sie dobrze.

W 1931 r. wykonano bruk klinkierowy z zalewaniem szwow
asfaltem z Panstwowej Wytwérni Olejow Mineralnych-Polmin.
Cechy tego asfaltu sg nastepujgce (w/g. badan 3 wagondéw as-
faltu przez Drogowy Instytut Badawczy przy Politechnice War-
szawskiej): Ciezar wilasciwy > 1,00, punkt mieknienia w/g. Kra-
emer — Sarnov'a 32,5°C — 34,5° C, penetracja w 25°C — 115°—
120°, ciagiiwo$¢ w 25°C — 89 — 103 cm, odparowalno$¢ w 163°C
/5 godz. — 0,01— 0,013%, punkt mieknienia po wygrzaniu w/g
k. s. 35,5° — 36,5°, penetracja po wygrzaniu 81 — 86% pierwot-
nej, ciggiiwos¢ po wygrzaniu, 83 — 101 cm, rozpuszczalno$¢
w CS2 98,4 — 98,8%, parafina 4,83 — 5,00%.

Przy zalewaniu szwéw asfaltem koniecznem jest, aby klin-
kier byt suchy, mozliwie ciepty, stad konieczno$¢ wykonywa-
nia robot w cieptej i suchej porze roku, okres od drugiej po-
towy maja do potowy sierpnia wzglednie do kornca sierpnia
wydaje sie najodpowiedniejszym. W pow. krasnystawskim ze
wzgledu na pdézne asygnowanie odnosnych kredytéw zaczeto
roboty w sierpniu, diugotrwaly okres deszczow uniemozliwit
zaasfaltowanie catego wykonywanego odcinka — z koniecznosSci
trzeba byto "nasycac¢” szwy piaskiem. Nasycanie takie odbywa
sie w sposdb nastepujacy: po uwatowaniu klinkieru wzdtuz
i pod katem 45° posypywano nawierzchnie piaskiem, poczem
miottami wgarniano piasek do szwo6w, nastepnie rozrzedzony
wodg piasek (ptynny) rozgarnywano gracami i czynnos$¢ te
powtarzano dopéty dopoéki szwy sie dostatecznie nie nasycity,
nastepnie po pozostatej na wierzchu warstwie piasku puszcza-
no lekki walec benzynowy wagi 4 tonny — ilo$¢ przejs¢ dwa razy.

Przy zalewaniu szwow asfaltem nalezy zwraca¢ bacznag
uwage na to, aby klinkier byt czystym, zatem starannie nalezy
oczys$ci¢ spoiny miottami i szczotkami. Stosowanie kubkoéw
z dziobkami jest nieco niedogodne: naczynia bowiem majg ob-
jetos¢ 3— 4 litréw, przy rozlewaniu asfaltu na poczatku, gdy
kubek jest ciezki powtarza sie zawsze to samo zjawisko—roz-
lewania sporej ilosci asfaltu miast w spoiny po powierzchni
bruku, nastepnie przy wietrznej pogodzie u wylotu dziobka
tworzy sie wachlarz, powodujacy rospryskiwanie, a zatem i strate
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asfaltu, niedogodnos$¢ te da sie usungé przez zastosowanie na-
czyn nie z dziobkiem, a z lejkiem formy walca dos$¢ duzej
Srednicy, wychodzacy strumien asfaltu nie bedzie podlega¢ na-
skutek swojej zwartosci i okreslonej stalej objetosci dziataniu
wiatru, oraz robotnik tatwiej bedzie zalewal szwy.

Przy zalewaniu szwéw asfaltem winien by¢, jak wyzej wspo-
mniatem wyzyskany okres roku najbardziej suchy i ciepty —
przyjetym jest przy robotach asfaltowych uwazaé, iz w naszych
warunkach klimatycznych okres ten wynosi nie wiecej jak dni 90.
Chcac ten okres roboét nalezycie wyzyskaé¢ winnismy roboty
starannie zorganizowac: nalezy zatem klinkier zwiez¢é na droge
w zimie, piasek za$ mozliwie na dni kilka przed rozpoczeciem
budowy—w zimie wzglednie tez na jesieni roku poprzedniego
przygotowa¢ szaber do wyrdwnania podioza. Wykonywanie
w zimie zwozki materjaltdw ma zasadnicze znaczenie ze wzgle-
du na koszt wykonywanych robdét (robocizna tansza w zimie).
Obecnie rozpatrzmy w ciggu jakiego okresu czasu wykonac
bedzie mozna roboty na przestrzeni jednego kilometra. Aby
mie¢ gwarancje nalezytego wykonania robdét nalezy osobiscie
sprawdzi¢ profil drogi wyznaczy¢ niwelatorem wysoko$¢ do ja-
kiej powinien by¢ sypany szaber w poszczegdlnych punktach
drogi, uwatowaé i wyréwnac¢ szabréwke na przestrzeni niemniej
niz 500 m. Partja ,uktadaczy klinkieru" skiada¢ sie winna
z 2 ludzi do rozgarniania piasku i watowania piasku,

z 5 ludzi do ukiladania klinkieru i 3 do podnoszenia
klinkieru,

z 2 ludzi do podbijania taw klinkierowych,

z 4 ludzi do wykonywania poboczy, oczyszczania rowoéw
i wykonywania saczkow,

z 1 cztowieka do oczyszczania szwoéw klinkierowych i po-
wierzchni.

Partja taka moze wykonaé¢ dziennie 200 m2bruku, co przy
szerokosci drogi 5 m. daje 40 m. b, zatem dwie takie partje
moga utozy¢ 1000 m. b. klinkieru w ciggu 12— 13 dni, czyli
doliczajagc 5 dni na deszcz i $wieta jeden km. moze byé wyko-
nany w ciggu 17— 18 dni. W tym samym czasie winny by¢ za-
lane spoiny bruku, Poniewaz jeden czilowiek zala¢ moze dzien-
nie 30 m.2, zatem do zalania 1000 m. przy 5 m. szerokosci
potrzeba 167 ludzi, przy jednym kotle 1500 1 pojemnos$ci moze
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pracowaé 7 — 8 zalewaczy pozatem w skilad takiej partji wi-
nien wchodzi¢ jeden cztowiek do podgrzewania piasku (wzgled
nie maczki np. z wapieni) oraz jeden do rgbania drzewa, wrzu-
cania asfaltu do kotta i podtrzymywania ognia. Do zalania za-

167
tem 5000 m2 potrzeba ,zalewaczy,, dziennie 14, co

przy 7—8 ludziach przy jednym kotle daje konieczno$¢ ustawie-
nia dwuch kottéw. Ogélny zatem skilad robotnikéw do wyko-
nania 1 km. nawierzchni klinkierowej sposobem amerykanskim
z zalewaniem szwow asfaltem (poza wyrdéwnaniem podktadu)
wyniesie (dziennie):

| Partja uktadaczy klinkieru 30 ludzi.

Il Partja zalewaczy szwoéw 20 ludzi.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.
(Maj 1932).

I. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne gospo-
darki drogowe;j.
1 Die Strasse. Nr. 10. — 25 maja 1932 r. Inz R. Sc hmidt Bu-
dowa drdg i przewo6z towardw. (4 str,).

Autor krytykuje ustawy, wydane w Niemczech pod presja przedstawi-
cieli kolejnictwa, obawiajacego sie rozwijajacej sie konkurencji ruchu samo-
chodowego. Ostatnio ogtoszone taryfy minimalne, ponizej ktérych samochodom
ciezarowym pobiera¢ optat nie wolno, zabija zupetnie rozwijajacy sie prze-
myst automobilowy.

Na 10.000 kl. kwadratéw, Na 100.000 mieszkancoéw

KRA kolei kilom. Hos¢ ?,a_moch. kim. kol. samoch, ciez,
ciez.

3,666 18.333 146 733

1.688 15,103 90 812

Szwajcarja L. 1,463 3,902 150 400
Niemecy . . , . , 1,255 3,425 94 255
Holandja . . . . 1,176 12,647 57 614
1,162 6,976 143 858

Czechostowacja . . 1,000 928 104 96
961 7,459 129 1.002

843 1,566 108 200

Wiochy .o, 677 2,065 55 169

St. Zj. A. Po6in, . . 512 4,434 379 3,248
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R. Szmidt zwraca jednak uwage na to, ze kapitat inwestowany w drogi
samochody, garaze i t.p, wynosi z géra 19 miljardéw mar.
Rozwdj kolei moze postepowaé¢ réwnolegle z samochodami i bez tak
drakonskich w stosunku do tych ostatnich $rodkéw.
Nalezy sie liczy¢ z nastepujacemi danemi statystycznemi: (str. 678)
{K. F.)

2. Der Strassenbau und Strassenunterhaltung Nr. 10. Inz. Kayser
(Eifel). Zapotrzebowanie rak roboczych przy budowie drég (37s str. + 7 tabl.).

Ogo6lnie bioragc jest to zjawiskiem statem, ze zawsze przecenia sie,
zdaniem autora, ilo$¢ bezrobotnych, jaka mozna zatrudni¢ przy budowie drég
gdy tymczasem powinny by¢ ustalone zgéry tego rodzaju normy, aby przy
dzisiejszych niewysokich kredytach, przeznaczonych na budowe drég, nie
spotka¢ sie ze zjawiskiem ze wszech miar niepozadanem, jakiem jest rozpo-
czecie, lecz niedokoniczenie budowy. Wedtug obliczen autora, robocizna sta-
nowi okoto 40", kosztéw budowy drogi.

W artykule znajdujemy szczeg6towo przeprowadzone obrachunki ro-
bocizny i materjatéw, wyjete z wykonanych drég i zestawione systematycznie
w 7 tablicach, Z ciekawych danych zacytujemy, ze przy catkowitym Kkoszcie
budowy drogi (nad Renem) 3,6 milj. zi, sporzadzenie projektu wyniosto
1,82%, koszt 1 km 121000 zt. zuzyto 1151000 godzin pracy z czego 6% na
roboty wstepne. W stosunku do utozonych 100 m3 ttucznia grubszego i dro-
bniejszego zuzyto 133,7 godz. robotnika, 14,9 godz. robét wstepnych, 17,4 godz.
rob. przy walcach, 31,5 godz. mechanika, 2,95 godz. furmana i 5.9 godz. konia.

Obliczajgc inaczej, autor podaje, ze 1 m b. drogi kosztowat 40 godzin
robotnika, i ze catkowita robocizna wyniosta 38% budzetu budowy drogi.

(St. Kr.)

3. Das Strassenweseil Nr. 6. Inz. A. Sighartner (Line). Nowy
ustréj wiadz dla autonomicznych drég w Austrji (3'/2 str.).

Autor podaje krytycznym uwagom nowe przepisy ustalone dla admini-
stracji drogowej w Austrji, przyczem uwaza za najwtasciwszy rozdziat kredytéw
dla utrzymania drég wedtug nastepujacego klucza

Personel 37,8%
Materjaty 56,5
Maszyny 2,7
Wywtaszczenia 1,4
Nieprzewidziane 1,6

Razem 100,0%

przyczem pod personelem rozumie nizszg nie pragmatyzowang stuzbe drogowa,
(St. Kr.)
1 Doswiadczalnictwo drogowe.
1. ,Cement", Zczerwca 1932, Tadeusz Zarosty, Krakéw, Kwarcyt

Zagnanski jako kruszywo do betonu.

Autor, zajmujacy sie badaniami petrograficznemi skiadnikéw betonu
rozmaitego pochodzenia w Zaktadzie minerologji i Petrografji Akademji Gor-

5
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niczej w Krakowie — poddat badaniu kruszywo z kwarcytu pochodzacego
z panstwowego kamieniotomu w Zagransku gdzie wystepuja poktady pias-
kowca i kwarcytu naprzemiantegle z tupkami ilastemi. Zauwazono przytem,
ze iloé¢ czworoscianéw maleje ze zmniejszeniem sie $rednicy ziarna, nato-
miast ilo$¢ plytek wzrasta; najwiekszg ilos¢ stupoéw trojbocznych i piramid
zawierajg ziarna o $rednicy 10 — 5 mm. Proby wytrzymatosci betonu o kru-
szywie kwarcytowym wykazaty, ze na zniszczenie potowy prébki potrzebne
byto 250 — 300 wuderzen ciezaru 7 kg., zaopatrzonego w stalowe hacele,
wtedy gdy przy kruszywie ze zwiru wislanego wystarczyto 8 — 120 uderzen,
skad autor wnioskuje, ze kwarcyt Zagnanski nadaje sie dobrze, jako kruszy-
wo do betonu tak w budownictwie, jak i przy drogach betonowych. (K. K.)

2, Genie Civil Nr. 21, 1932 Inz. Delpeyroux. Wpityw opon na
zniszczenie nawierzchni drogowych (6 str, -]- 6 rys,).

Obfite badania przeprowadzato laboratorjum prof, Ariano w Medjola-
nie. Na podstawie przeprowadzonych przez niego eksperymentéw ustawo-
dawstwo witoskie w 1927 r, zréwnato pod wzgledem podatkowym opony
pneumatyczne z pétpneumatycznemi (t, j. wykonanemi z masywnej gumy, ale
zawierajagce pomiedzy opong i kotem warstwe powietrza).

Amerykanie poczynajac od 1921 r. przeprowadzali obserwacje na na-
wierzchniach drogi, badajac zapomoca specjalnych przyrzadéw, wktadanych
w nawierzchnie jezdni, ciSnienie przejezdzajacego kota. Badania te daty
mato Sciste wyniki.

W 1922 roku Quervin zaczat przeprowadza¢ bardzo szczeg6towe ba-
dania w Zurichu. zapomocg sejsmografu studjujac wptywy przejezdzajacych
wehikutéw w kierunku pionowym, réwnolegtym i prostopadtym do ruchu,
jak réwniez i stopien zuzywania sie jezdni, przyczem do swych studjow
uzywat wozu o jednej i tej samej wadze i o jednej i tej samej szybkosci.
Okazato sie, ze jezeli przyja¢ zuzycie jezdni przy pneumatykach jako 1. to
przy poétpneumatykach wynosi ono 3,3 a przy masywnych gumach 9,7.

Bardzo szkodliwem dla nawierzchni sg zawsze obrecze metalowe na
kotach jak réwniez i masywne gumy przy szybkosci po nad 15 kilom, na
godzine.

W 1926 rozpoczeto doswiadczenie w Brunswiku, badajac réwniez zu-
zycie sie drogi i wptyw akceleracji, hamulcéw i t d.

W Niemczech wustawa z 15 lipca 1930 roku wprowadzita catkowity
zakaz uzywania na samochodach nie pneumatycznych opon, poczynajgc od
1 kwietnia 1935 roku.

Szczegbétowe badania przeprowadzat tez i prof. Schenk w Berlinie.

Tak te badania, jak i wspomniane juz brunswickie dokonywane przez
inzyn, Beckera i Neumanna w ciggu 14 miesiecy, poczynajgac od 1925 r. na
rozmaitych nawierzchniach oraz przy stosowaniu rozmaitych szybkosci jazdy
wozéw o réznej wadze doprowadzajg do wniosku, ze trwate nawierzchnie
(asfalt, beton, bruk kamienny) wytrzymujg jednakowo wszystkie trzy rodzaje
opon— pneumatyki, pétpneumatyki i masywne. Jedynie tylko bardzo szkodliwy
wplyw wywierajg obrecze metalowe.

Na nawierzchnie péttrwata (makadam) najmniej wptywu wywieraja
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pneumatyki, masywne za$ opony powodujg wydatki utrzymania drogi od 2
do 8 razy wyzsze. Metalowe obrecze powodujg niepowetowane wprost szkody,

Referent podaje rezultaty tych doswiadczen w szczegétowo zestawio-
nym wykresie graficznym.

Eksperymenty przeprowadzane w Medjolanie w 1928 r, wykazaty réw-
niez wyjatkowo szkodliwe dziatanie metalowych obreczy, ktére krusza na-
wierzchnie. doprowadzaja ja do zupelnego zniszczczenia.

Przy wszelkich prébach dotychczas nie stosowano naogét szybkosci
wiekszej od 45 km na godzine, a trzeba by byto jednak bra¢ pod uwage
zgodnie z faktycznym stanem rzeczy na drogach publicznych duzo wieksze
szybkosci.

Naog6t datoby sie powiedzieé, ze pneumatyczne opony nie sa szkodli-
we az do szybkos$ci 60 km na godzine, — poétpneumatyczne — 35. a ma-
sywne — 25. Przy oponach masywnych nalezy bra¢ pod uwage, ze (inaczej
niz to ma miejsce przy pneumatykach) w miare $cierania si¢ gumy opona
staje sie coraz to bardziej szkodliwg dla drogi,

Pétpneumatyczne opony nie daja moznos$ci rozwija¢ szybkos$ci wiekszej
nad 40 km, a w tych granicach nie sg one bardziej szkodliwemi od pneu-
matycznych opon, (K. F.)

lll, Maszyny drogowe.

1, Le Constructeur de ciment arme Maj 1932, Nowoczesne mieszadta
mechaniczne. (1 rys, -f- 3 fot.).

Artykut opisuje kilka mieszadet przewoznych pracujacych na popedzie
mechanicznym, a wigc badz elektrycznym, badZz tez benzynowym.

Opis zawiera szczegétowe dane o nowym systemie mieszania (mala-
xage), polegajacym na nadawaniu ruchu mieszajagcego w rozmaitych Kkierun-
kach. Ruch mieszajacych zeber jest mimosrodowym. (K. F.)

IV. Ogoélne warunki techniczne projektowania i budowy drog.

1 Strassenbau und Strassenunterlialtung Nr. 10. Drinz. Reufert
(Duesseldorf). Szwajcarska tranzytowa sie¢ drogowa (lI'/s s7')'

W uzupelnieniu wiadomos$ci w temze czasopismie o niemieckiej (1932,
Nr. 9) i austryjackiej (1932. Nr, 13) autor podaje zasadnicze warunki tech-
niczne budowy szwajcarskiej sieci drég tranzytowych, Jako zasade przyjeto
droge 4 torowa i szeroko$¢ drogoi B w metrach przyjeto B = w: -j- 1
gdzie n ilo$¢ toréw, o szeroko$¢ jednego toru (2,50 m), a 1 m dodano dla
cyklistow, Przy 2 torach dla cyklistow dodaje sie 1.50 m. Jes$li sie prze-
widuje ruch pieszy dodaje sie 1,50 dla jednej osoby i 2,25 m dla wigkszej
ilosci os6b, W razie koniecznos$ci mozna przewidzie¢ ruch dla cyklistow
i pieszych tylko jednostronny w stosunku do jezdni. W artykule sg podane
wyczerpujgco szczegdty techniczne, tyczace sie trasowania drogi w profilu
podtuznym i poprzecznym, krzywizny, spady i wzniosy i t. p. (St. Kr.)
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VIIl.  Drogi klinkierowe.

1 Der Strassenbau Nr. 100 Dr Inz Haller. Postepy w budowie
drég w Ameryce. (2/m, str.).

Autor daje sprawozdanie z ostatniego dorocznego zjazdu Inzynieréw
Drogowych w Ameryce Po6in,, omawiajagc techniczne zdobycze przy budowie
kazdego rodzaju typu nawierzchni, Szerzej omoéwione sa drogi klinkierowe.
Dotychczas drogi klinkierowe wuktadano na wszelkich podtozach, przytem
przy ciezkim ruchu dawano na podtoze chudy beton, jako odporniejszy na
zmiany temperatury i wilgoé. Przy gorszych warunkach terenowych ktadzie
sie ttusciejszy beton. Ostatnio w Stanach Zjedn. Am. Péin, ulice maja chudy
beton, natomiast na drogach wszedzie prawie dajg tlusty beton, co sie tiu-
maczy tem, ze w miastach sg daleko lepsze warunki odwadniajgce, W ostat-
nich czasach podtoze betonowe pod nawierzchnie klinkierowa zaopatruje sie
w szwy dylatacyjne,

W przeciwienstwie do dawniejszych czaséw obecnie poduszka z piasku
ktadzie sie nie grubiej, niz na 2 cm., a gdzie to jest gospodarczo mozliwem
zamiast piasku daja szlake drobno tiuczonsa.

W ostatnich czasach zamiast zwyktego coraz czes$ciej uzywa sie bitu-
micznego piasku ,,mastix" (np. w st. lllinois wytgcznie) przyczem przy ciez-
kim ruchu ,mastix“ uktadajg na 4 cm grubo. Dotychczasowa praktyka wy-
kazata, iz jeszcze odpowiedniejszym od ,,mastix" jest wolno wigzacy Cut-
back-asfalt.

Klinkier uktada sie na kant, szwy wypetnia sie asfaltem, b. rzadko
betonem, z wyjatkiem takich miejsc jak np. przy szynach tramwajowych,
gdzie wytacznie uzywa sie betonu.

Asfalt do wypetnienia szwdéw pomiedzy cegietkami klinkieru miesza
sie w 25% z piaskiem, przez co unika sie roztapiania asfaltu podczas upatéw.

O ile dawniej dostawa klinkieru odbywata sie kolejami, o tyle ostatnio
wytacznie zapomoca pojazdéw mechanicznych, Przy jednej budowie w II-
linois odlegto$¢ dostawy pojazdami wynosita 160 km. Dobro¢ jezdni Kklin-
kierowej w wysokim stopniu zalezy od starannego wykonania.

(St. Kr.)

X. Drogi asfaltowe i smotowe.

1 Asplialt lind Teer Nr. 20. E. Schneider. Gwarancje przy bu-
dowie nawierzchni smotowych, wymagane od wykonawcéw (4 str,),

Nalezy dotad do kwestji najwiecej spornych i najtrudniejszych dla
witasdciwego roztrzygniecia i, zdaniem autora, jeszcze minie znaczniejszy okres
czasu, zanim powyzsza kwestja bedzie mogta by¢ nalezycie uregulowana.
Oczywisécie dokona tego nabyte doswiadczenie pracodawcoéw i przedsie-
biorcow.

Autor rozréznia 2 wypadki 1) ciezka, 2) lekka nawierzchnia i przy-
chodzi po diuzszej dyskusji do wniosku, ze przy lekkich nawierzchniach
smotowych lub asfaltowych nie mozna zada¢ zadnych gwarancji, gdyz przed-
siebiorca bedzie zmuszony do wykonania remontéw takich uszkodzen, ktore
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bynajmniej nie sa skutkiem jego wadliwej roboty, a nawet nic wspélnego nie
maja z wykonana przez niego robotg. Jako przykiad autor podaje, ze nie raz
zauwazono w Niemczech zupeing destrukcje lekkich nawierzchni bitumicz-
nych pod dziataniem kilkakrotnie po sobie nastepujacych kolejno mrozach
i odwilzach. (St. Kr.)

2. Das Strassenwesen Nr. 6. Dr. Suida (Wieden). Zniszczenie
bitumicznych emulsji drogowych w zetknieciu z kamienng nawierzchniag
(2 str.).

Jest to ocena pracy, drukowanej w Nr. Nr. 3 — 9 w czasopiSmie
Asphalt und Teer (1932) przez Dr. H. Webera i Dr. H. Bechlera. Chodzi
0 to, ze kazdy gatunek kamienia dla jednej i tej samej emulsji bitumicznej
1 kazda emulsja bitumiczna dla jednego i tego samego kamienia wykazuja
specyficzng wtasnos$¢ rozpadowg, przytem te wzajemne wtasnos$ci réznig sie
tak dalece, ze jedno zestawienie danej emulsji bitumicznej z pewnym kamie-
niem moze dac¢ rezultat zupetnie dodatni, tymczasem ta sama emulsja w zet-
knigciu z innym rodzajem kamienia przy tych samych warunkach pracy da-
je nawierzchnie bardzo szybko ulegajaca rozpadowi.

Autor bardzo chwali prace, dokonana przez Webera i Bechlera, gdyz
daje ona technice drogowej nader cenne wskazowki, pozwalajagce unikngé
btedéw, zawartych w samem zatozeniu planu budowy, bo nic nie pomoze
najstaranniejsze wykonanie, jezeli zestawienie niewtasciwie dobranych mate-
rjatdéw zawiera w sobie zasadniczy czynnik niemozliwos$ci osiagniecia dodat-

niego rezultatu. (St. Kr.).
XI.  Mosty.
1. Le Genie Civil Nr. 22. H Leppin Przesuwne deskowania przy
budowie konstrukcji zelazobetonoirych systemu Macdonalda (2 str. 1rys -j-
2 Fot.).

Uzycie statych deskowan drewnianych stanowi znaczny koszt przy bu-
dowie wiekszych budowli zelazobetonowych szczegé6lniej tego rodzaju, jak
silosy, filary mo towe i t. p. Przypusémy, ze 1 m3 betonu ma stanowié¢ $cia-
ne 14 cm. gruha, wtedy otrzymamy z jednej strony powierzchnie 7 m2 czyli,
ze odeskowac¢ trzeba 14 m2 co wymaga 14 m2 odeskowania do czego trzeba
dotaczy¢ 3 — 4 m2 drzewa na wzmocnienia,

W tym celu dawno szukano systemu odeskowan, ktéry by moégt by¢
przesuwanym i przez to znacznie zmniejszyt ogélne koszta betonu, a jedno-
cze$nie w wysokim stopniu przyépieszyt ukonczenie robdét. Jednym z naj-
lepszych systeméw przesuwnych deskowan jest amerykanski system Macdo-
nalda, ktérego opisowi jest poswiecony artykut. Przedstawicielstwo na Euro-
pe posiada specjalnie w tym celu utworzong s. a. z siedzibga w Bazylei. Do
zalet systemu nalezy jeszcze, ze miejsce betonowania mozna nalezycie osto-
ni¢, przez co umozliwia sie robote w zimie podczas mrozéw. W ten spo-
s6b zabetonowano w Holandji (Ymuiden) silosy o $rednicy 8,00 m i wyso-
kosci 22,00 m w 6 dni przy 8" mrozu, (St. Kr.)

2. Der Bauingenieur Nr 21/22. Prof. E Probstilnz F Trei-
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ber. Belki zelazobetonowe pod dziataniem czesto powtarzajacych sie obcia-
zen (4'12 str. + 4 rys, -f-1 fot, + 9 wykr.),

Autorzy dajg sprawozdanie z préb. dokonanych przez nich w labora-
torium politechniki w Karlsruhe. Powyzsze proby prowadzi sie juz od sze-
regu lat, w ktérych wyniku wukazato sie juz kilka Zrédtowych publikacji
(mehmel, Yoshida, Heim) w wyniku og6lnym autorzy dochodzg do wniosku,
ze jakkolwiek czesto powtarzajace sie obcigzenia wywieraja be/, watpienia pe-
wien wptyw na belki zelazobetonowe, lecz ze belki zelazobetonowe sga mniej
wrazliwe od zelaznych na ten rodzij obcigzen, i dotychczas wtasciwie nie
udato sie wyraznie okres$li¢ tego wptywu. Dalsze prace dla oswietlenia po-
ruszonej kwestji w toku. (St. Kr.)

3. Der Bauingenieur Nr. 21/22. Dr. Inz, L Berger (Monachjtm),
Przebudowa mostu w Bambergu na belkowy zelazobetonowy (6 str.+ 18 rys.
6 fot.).

Na miejsce starego (t. zw. Sophienbruecke) zelaznego kratowego (bel-
ka wspornikowa) zbudowano nowy zelazobetonowy 28,80 -f- 45,13 -(- 28,80 m.
ktéry jednocze$nie nalezy do najwiekszych belkowych mostéw w Niemczech.
Przebudowa jest tem ciekawag, ze w niej zastosowano b. dowcipne (pomystu
autora) urzadzenia w rusztowaniach, uniezalezniajgce betonowanie mostu od
zgubnych skutkdéw osiadania rusztowan. Wysoko$¢ 4 belek niosgcych 2,20 m
($rodek) do 3,50 m (nad filarami). System wspornikowy pozostawiono, przy-
czem zawieszona cze$¢ znajduje sie w Srodkowem przesSle o rozpietosci
24,00 m. Pr?ekro6j poprzeczny sktada sie z jezdni 9,00 m i 2 chodnikéw po
bokach po 2,25 m. Jezdnie obliczono jako belke <ciagta na 4 oporach
z wspornikami. Naprezenia dopuszczalne 60 1200 (konstr. nios.) i 70 1200
kg cm2 dla momentéw oporowych, Obcigzenia wedtug D IN 1075 (1930),
czyli wat 24 t z bocznemi ciegzarowemi pojazdami 12 t i ttumem 500 kg/m2
Wszystkie te ciezary dla obliczenia jezdni i poprzeczne mnozono przez
spétczynnik dynamiczny 1,4, a dla belek gtéwnych przez 1,3.

Najwiekszy moment w $rodku zawieszonego przesta 586,4 tm najwiek-
szy moment ujemny nad filarami — 1579, 6 tm. Powyzsze momenty przeje-
ty w zawieszonem przeéle 150 50 mm i 1o 36 mm, za$ nad filarami 26()
50 mm u goéry i 40 50 mm po dole przekroju. Sity Scinajace przejety od-
giete zelaza i strzemiona 14 mm.

Azeby unicestwi¢ dziatanie rozciggania betonu, dochodzace do 48 kg/cm-
utozono pod dolnem uzbrojeniem siatke zelazng. Opré6cz tego chcac uniknaé
peknie¢ pomieszczono specjalne uzbrojenie 14 mm po bokach przekroju
wzdtuz belek, idace gesciej od dotu i rzedniejace w kierunku osi obojetnej.

(St. Kr.)

4. beton und Eisen Nr. 10. Inz. K. Mautner. (Magdeburg).
Doswiadczenia nad ci$nieniem na odeskowanie, wywierane przez pompowa-
ny beton (2 str, -]- 1 rys. -)- 5 wykr.).

Poniewaz pompowany beton wywiera b. silne ci$nienie na odeskowa-
nie, a okres$lenie tego ciénienia droga obliczenia uja¢ jest zupetnie niemozli-
wem z powodu zbyt wielu czynnikéw, ktérych wielko$¢ rachunkowo uchwy-
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ci¢ jest niepodobienstwem, wobec tego postanowiono okre$li¢ to ci$nienie
droga doswiadczalna.

W tym celu w odeskowaniu umieszczono membrame, potaczong z ma-
nometrami i wykonano betonowanie przy $cisle okreslonych danych, tycza-
cych sie iloSci cementu, piasku, zwiru, ilosci wody i t d.

W rezultacie otrzymano na $cianki odeskowania taka samg wielkos¢
cis$nienia, jakie powstaje od stupa wody i tylko dotad, dopéki trwa pompo-
wanie betonu. Przy przerwie pompowania ciSnienie spada natychmiastowo.
Oczywiscie, ze przy rozmaitych warunkach skladu cementu, temperatury,
ilosci wody wielkoé¢ cisnienia bedzie takze podlegato odpowiednim waha-
niom. (St. Kr.).

XIll.  Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewienie drég.

LAuto" organ Automobilklubu Polski. Czerwiec. ,Trwato$é samo-
chodu".

Trwato$¢ wozu, t j. przecietny czas, po ktérym woéz staje sie niezdat-
nym do uzytku, ujeta statystyka w ciekawe zestawienie na podstawie obser-
wacji kilkuset tysiecy wozéw. Ze statystyki tej wynika, ze diugoé¢ zycia
wozu wynosi érednio siedem lat. Godne wuwagi jest to, ze przecietna dtu-
goé¢ zycia wozu ros$nie z postepami czynionemi w dziedzinie techniki, oraz
to, ze samochody, produkowane wielkiemi serjami, nie ustepuja pod wzgle-
dem trwatoéci wozom, fabrykowanym w serjach po kilka czy tez kilkanascie
sztuk, Przeprowadzona obserwacja na wozach, wypuszczonych na rynek,
wykazata, ze ze 100,000 jednostek zbudowanych w jednym roku, znajduje sie
w uzyciu po latach 5-ciu jeszcze 72%. po latach 7-miu 48%, a po latach
dziewieciu jeszcze okoto 25°0 wozbéw. Spostrzezenia te ujeto w wykres,
z ktérego mozna odczytac¢, ze $redni czas trwania wozu wynosi siedem lat,
t. zn,, ze juz po siedmiu latach mniej wiecej potowa wozéw zostaje wycofa-
na z obiegu. Na podstawie rozwazania mozna wiec przyja¢, ze jezeli jakis
woz jest juz w uzyciu 3' 2 lat, to wedle wszelkiego prawdopodobiefistwa moz-
na go bedzie uzywaé¢ jeszcze przez mniejwiecej 3 ' lat. Natomiast jezeli
woz dozyje sedziwego wieku 12'/2 lat np., to w oparciu o0 powyzszg statys-
tyke mozna przyjaé, ze bedzie sie cieszyt zdrowiem jeszcze przez jeden rok,
a najwyzej przez dwa lata (K. K.).

2. Der Strassenbau Nr. 11. M. Buelers. Zadrzewienie drog pod
katem widzenia potrzeb pszczelnictwa (2 str,).

Do najpotrzebniejszych drzew autor zalicza wierzby i topole, jako po-
siadajace najwcze$niej kwiaty i dostarczajace pszczotom surowca jedynego,

jaki w tej porze roku moga otrzymaé. Nastepnie idg kasztan, klon i lipa.
Wiagz nalezy do drzew zupeinie obojetnych dla pszczét, tak samo mato pszczo-
ty ciagna korzysci z jarzebiny, (St. Kr.)

3. Verkehrstechnik Nr. 13 1932 r. Dr. Inz. A. Speck Dale-
kobiezna komunikacja na niemieckich drogach. (1 graf. -)- 4 str,).

Na podstawie szczegétowej statystyki autor opracowat mape dalekiej
komunikacji na terenie catych Niemiec.
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Z mapy tej wynika, ze jedynie tylko przy wiekszych miastach zazna-
cza sie wiekszy ruch towarowych samochoddéw, przewyzszajacy 2,000 tonn
dziennie. Jeszcze wiekszy ruch, mianowicie ponad 3,500 tonn dziennie ma
miejsce jedynie miedzy miastami zagtebia Rensko-Westfalskiego, (K. F)

XVII.  RoOzne.

1, Le Genie Civil Nr. 22. Pawet Santo Rini fAteny). Pomia-
ry naprezen i temperatury wewnatrz betonu zapowoca pradéw o wielkiej
czestotliwosci (3 str. + 5 rys. -(- 1 fot.).

Dla pomiardw droga czysto doSwiadczalng i bezposredniag zmiany od-
ksztalcen i naprezenia w betonie pod wplywem skurczu betonu lub innych
przyczyn wewnatrz masy betonowej istniejg dotychczas 3 metody; 1) Fran-
cuska Inz. Andrzeja Coyne, polegajagca na zuzytkowaniu w nowy sposéb
akustycznych wtasnosci drgajacych strun. 2) amerykanska, polegajaca na po-
miarach zmiany oporu elektrycznego w gilzie, zatopionej uprzednio w beto-
nie, 3) metoda autora omawianego artykutu, polegajgca na pomiarach elek-
trycznego kondensatora, stanowigcego sktadowa czes$¢ gilzy, ktérg uprzednio
umieszczono w masie betonowej.

Artykut jest poSwiecony opisowi ostatniej metody wraz z podaniem
uzasadnien teoretycznych i obliczeniowych przyczem omawiany artykut jest
uzupetnieniem poprzednio ogtoszonej publikacji w Beton und Eisen (1930,
Nr, 22), Metoda autora robi wrazenie prostszej od poprzednich. Sam autor
twierdzi, ze jego metoda daje b. doktadne dane, posiadajac jeszcze te zalete,
ze zmiany naprezen moga by¢ przejmowane przez aparat samopiszacy.

(St. Kr.)

2, Der Bauingenieur 19,20. F. Schleicher (Moguncja./. Pier-
wsze sprawozdanie angielskiej komisji dla badania konstrukcji stalowych (2
str. -j- 2 wykr.).

Jak juz zaznaczaliSmy w niniejszej kronice, w Anglji powotano komisje do
zbadania konstrukcji stalowych, przyczem mys$lg przewodnia powotania tej ko-
misji jest przekonanie angielskich sfer technicznych, ze stal, jako materjat
budowlany, jest dotychczas nie wyzyskang w sposéb nalezyty i ze droga $ci-
$lejszych badan i zmodernizowania dotychczas istniejacych przepiséw budo-
wlanych mozna osiagna¢ znaczne oszczednoéci w budownictwie stalowem.

Pierwszy tom sprawozdah prac tej komisji opuscit prase drukarska
i obejmuje skrzetnie opracowany materjat poréwnawczy przepiséw wszystkich
krajow, poza tem opracowano rzeczywiste dane dla obcigzen w londynskich
pomieszczeniach biurowych i pomieszczono plan dalszych prac komisji.

Dla ilustracji w jaki sposéb komisja zamierza ujac swe zadanie, przy-
toczymy nastepujaca ciekawg enuncjacje, Jakkolwiek tegoczesny sposéb pro-
jektowania zapewnia dostateczne bezpieczeristwo budowlom, jednakze jeszcze
dzi$ nie mozna stosowac rzeczywiécie istniejacych obcigzen, lub tez dopus-
ci¢ wyzszych naprezen dopuszczalnych, gdyz obliczenia statyczne sa niekon-
sekwentne chociazby z tego wzgledu, ze pojecie ,obcigzenie" i ,naprezenie
dopuszczalne" sag tylko zgéry przyjetemi statemi wielkosciami ws$réd catego
szeregu empirycznych formut. Dla wyjasnienia wielu zagadnien jak np. mi-
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mos$rod obcigzenia w oporach, wptyw sztywnych weztéw w narozach i mo-
mentéw zamocowania i t. d. Komisja ma zamiar dokona¢ pomiaréw na
specjalnie ku temu celowi zaprojektowanej i zbudowanej 3 pietrowej budowli.
Jak z powyzszego mozna wnosi¢ sfery techniczne catego $wiata z nie-
cierpliwoscia oczekuja dalszych publikacji angielskiej komisji. (St. Kr.)

3. Der Bauingenieur Nr. 21/22 Dr. Inz, O, Erlinghagen (Rhein-
hausen). Tegoezesna stal budowlana {4/~ str. -)- 3 rys. -f- 5 fot. |} 1 tabl.)

Artykut jest streszczeniem odczytu autora w V. D. I. (Berlin), w Kkt6-
rym autor uzasadnia konieczno$¢ blizszego zapoznania sie kazdego inzyniera
budowniczego z najnowszemi wynikami metaloznawstwa, lecz szczegdlniej
tego dziatu, ktéry dotyczy stali budowlanej, tembardziej, jesli wzig¢ pod
uwage te okoliczno$¢, ze technika idzie ogromnemi krokami naprzéd. Zu-
petnie niedawno powstato np. pojecie ,zmeczenie" stali, ktére dotychczas
jest mato popularnem ws$réd praktykéw, lecz najnowsze doswiadczenia niez-
bicie wykazaty, ze z objawami ,zmeczenia" praktyka inzynieryjna musi sie
powaznie liczy¢,

Drugim faktem, stanowigcym duzg nieoczekiwanag niespodzianke, jest
zachowanie sie wysokowartosciowej stali budowlanej przy spawaniu: okazato
sie, ze w zupetnem przeciwienstwie do zwyktej St. 37 wysokowartosSciowe
stale budowlane r6znig sie miedzy sobag b. znacznie i wiele z nich komplet-
nie sie nie nadaje na tworzenie zespotdéw spawanych. Do tego dochodzi jesz-
cze nastepujgca komplikacja. Jezeli spawana konstrukcje z w. w. stali pod-
damy czesto powtarzajacym sie obcigzeniom, to nader szybko czasami wyste-
puje zmeczenie stali. Wedtug doswiadczen w laboratorjum politechniki
w Sztutgardzie spawana konstrukcja z w. w. stali wytrzymata naprezenie
4500 kg/cm: przy zwykiem obcigzeniu, a przy czesto powlarzajacem sig¢ ob-
ciazeniu otrzymano zaledwie 700 kg/cm2 Oprdcz tego przy zwykiem obcig-
zeniu nastapito tylko pekniecie spoin, za$ przy czestych obcigzeniach caty
przekroj.

Reasumujgc swoje poglady, autor wypowiada przekonanie, ze statecz-
nos$¢ stalowej budowli zalezy od 1) dobrze opracowanego projektu, 2) konfi-
guracji geometrycznej budowli, 3) od tego, czy budowla zostala poddana ob-
cigzeniom statym, czy tez ruchomym, 4) dobroci wykonania w warsztacie
i na miejscu budowy. (St. Kr.).

4. Der Bauingenieur Nr. 21,22. E. Gaber (Karlsruhe). Wspoétdzia-
tanie nitdw ze spoinami przy ci$nieniu i rozcigganiu (5 str. -f- 4 rys. -j- 4
wykresy)

Dokonano do$wiadczenn ze St. 37, posiadajaca granice ptynnoséci 3000
kg/cm2, zerwanie 4300 kg/cm2 i ciagliwo$¢ przy rozerwaniu od 22 — 28",
Spoiny spawane elektrycznie.

Autor dochodzi do wniosku, ze jezeli jaki$ rozciggany zesp6t zostanie
poddany potowie dopuszczalnego obcigzenia i powierzchnia $cinania jednego
nila zostanie w 82, powiekszong przez 4 spoiny, wtedy no$noé¢ zespotu
wzro$nie o 670. Przy rozerw .u nit pracuje tylko potowag swej wytrzyma-
tosci, a spoina w pewnych 100;,. Przy tychze warunkach ci$niony zespét
powieksza swg wytrzymato$¢ o 13°,. lecz nit pracuje juz sitg 83", swej wy-
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trzymatosci. Przy rozcigganiu wyzyskuje sie 57% wytrzymatosci nita, przy
ciSnieniu 73%,

W ten sposéb okazuje sie, ze zesp6t nitowania i spawania pracuje da-
leko lepiej, gdy jest wiecej nitéw.

Dtugie spoiny maja zbyt duze zwiekszenie naprezen przy koncach,
a wiec mniejszag wytrzymato$é, niz spoiny 2 razy krotsze.

Tak dtugo, dopdki zapomoca spoin przekrdj $cinania nitéw nie jest
powiekszony wiecej, niz 2 razy, dotad jest zapewnione zupeinie zadowalajg-
ce pod wzgledem sprezystym wspoé6tdziatanie spoin i nitow.

Przy prawidlowem zaprojektowaniu spoin w stosunku do ilo$ci nitéw,
wzmochnienie konstrukcji zapomoca spawania moze sie bardzo optaci¢ pod
wzgledem gospodarczym, tembardziej, ze spoiny zaczynaja pracowa¢ wcze$-
niej, niz nity. (St. Kr.)

5. Bautechnik Nr. 10 1932. A, Karsten. Materjaty uzywane do
budowy drég (3 str. -f 6 fot. -f- 1 rys.).

Autor zaleca uzywanie betonu, kostki szlakowej wielkopiecowej, otrzy-
manej ze szlaki miedzianych piecéw, co daje mozno$¢ otrzymac¢ prawdziwie
trwate i mocne nawierzchnie.

Natomiast powstaje on przeciwko smotowym substancjom i asfaltom,
ktére dajag nawierzchnie krotkotrwate i predko sie wyslizgujace. (K.F.)

6. Beton und Eisen Nr. 10. Inz, Wedler (Berlin). Uwagi nad
technicznemi warunkami wykonania zelazobetonu wedtug projektu nowych
niemieckich przepiséw (P/4).

Zasadnicza ro6znice z poprzedniemi przepisami z r. 1925 autor dopa-
truje w tem, ze zupelnie w nowy sposoéb opracowano betonowanie pod woda,
gdyz omowiono daleko szczeg6towiej warunki, w jakich okolicznosciach moz-
na zastosowac¢ ten Ilub inny sposéb betonowania. Betonowanie zapomoca
przesuwnych lejkéw lub skrzyn dozwolone jest tylko w mato narazonych
czesciach budowli i przy mocnem odeskowaniu. Przy statych (nierucho-
mych) lejkach (t. zw. metoda Contractor) mozna betonowa¢ wszelkie czesci
budowli przy nalezycie szczelnem odeskowaniu. Jeden lejek moze obstugi-
giwaé¢ powierzchnie 6 X 6 m najwyzej, przy wiekszej powierzchni — nalezy
albo jg podzieli¢ odeskowaniem na czeéci, albo jednocze$nie uzy¢ wiekszg
ilos¢ lejkow.

Kontrolowanie naprezen prébnych szescianéw w dalszym ciggu stano-
wi gtéwne Zzrodto dla okres$lania naprezenn dopuszczalnych i stanowi o termi-
nach zdjecia deskowan. (St. Kr.)

7. Zeitschrift des Vereines Deutsher Ingenieure (V, D. 1) Nr. 21.
Prof. L. Foepp!l (Monachjum). Postepy w dziedzinie badan optycznych
wytrzymatosci materjatéw w laboratorjach i w budowlach (3‘/2 str. 4 rys.
+ 2 fot.),

Znakomity i zastuzony statyk przedklada terazniejsze zasady i przy:'te
drogi rozwojowe tego rodzaju badan, dajacych zupeitnie nowe, niespodziewa-
ne i nadzwyczaj doktadne dane, dotyczace wytrzymatoéci materjatéw. Meto-
da badan optycznych opiera sie w zasadzie na prawie Brewstera, wediug
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ktérego przezroczyste ciata staja sie podwdjnie przetamujacemi promienie
Swietlne, o ile zaistniejg w nich naprezenia wewnetrzne,

Autor wyjasnia, jak te zasade rozszerzono na materjalty przestrzenne
nieprzezroczyste, a pozatem, w jak znacznym stopniu metoda optycznych

badan utatwia zadania inzynierom szczego6lniej, gdy potrzeba ominaé¢ zmudne

obliczenia. fgf Kr.d

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA'CZEONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 lipca 1932 r. Stowarzyszenie liczyto 573
cztonkéw; (do ostatniej ilosci 572 przybyto wskutek optacenia
zalegtej sktadki cztonkowskiej — 1); zwyczajnych 566 i wspie-
rajacych 7; w tem os6b fizycznych 442 i os6b zbiorowych 131.

Pozostato$¢ gotéwki na dzien L.VI. 1932 r. 23291 zi. 92 gr.
Wptyneto w czerwcu 1932 r. (w tem do-
tacja z Banku Gospodarstwa Krajowego 1500 zt.). 8788 , 25

Razem . . 32080 zt. 17 gr.

Wydano w czerwcu 1932 F....cocovveeiiinennnns 3059 zt. 50 gr.
Pozostaje na dzien 1.VII.1932 r. . ._ . 29020 zt. 67 gr.

(w P. K. O. 7591 zt. 67 gr., Polskim Banku Komunalnym

21098 zt. i u skarbnika 331 zi. 00 gr.).

Prezes (—) M. Nestorowicz.
Sekretarz (—) L. Borowski.

SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDUSZU
STYPENDJALNEGO IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA

Na dziehn lczerwca 1932r. fundusz stypen-

djalny W ynosit. . 20800 zt. 16 gr.
W czerwcu wpltyneto......ooceeiinen. 0 qc

* J on n

Na dzien 1 lipca 1932 r, fundusz wynosi 20810 zt. 11 gr.




(Ksigzeczka wkiladkowa P. K. O. Nr. 803385 na
kwote 63 zt. 75 gr., ksigzeczka oszczednos$ciowa
K.K.O. Nr. 8128 na kwote 20634 zt. 73 gr. i konto
czekowe P.K.O. Nr. 17212 na kwote 111 zt. 63 gr.).

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

Sprostowanie: W Nr. 63 ,Wiadomosci Drogowych”
na str. 613 w wierszu czwartym od gory wydrukowano ,Na
dzien 1 marca 1932 r.” zamiast ,Na dzien 1 czerwca 1932 r.”.
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