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NAWIERZCHNIA Z KOSTKI NIEREGULARNEJ W SZEREGU
INNYCH NAWIERZCHNI ULEPSZONYCH.

I. Rézne rodzaje nawierzchni ulepszonych.

Przy niewielkiej intensywnos$ci ruchu zwykla nawierzchnia
szabrowa stanowi w naszych warunkach nawierzchnie dosta-
tecznie dogodnag dla ruchu, dostatecznie trwalg i naog6t nie-
droga. Kurz i bloto stanowig ujemne strony tej nawierzchni;
niestety ten wzglad, przynajmniej narazie, nie moze mie¢
u nas decydujacego znaczenia przy wyborze nawierzchni.

Rys, 1. Droga Struga—Jabtonna w pow. warszawskim. Intensywno$¢ ruchu
344 tonn na dobe, Nawierzchnia szabrowa po 3 latach znajduje sie w stanie
b. dobrym.
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Gdy jednak intensywno$¢ ruchu na drodze przekroczy
pewng granice — utrzymanie nawierzchni szabrowej w dobrym
stanie staje sie niezmiernie trudne, a nawet wprost niemozliwe;
nawet przy b. starannie prowadzonym remoncie czastkowym
i przy co rok powtarzanym kapitalnym remoncie — nawierzch-
nia szabrowa takiej drogi zawsze bedzie pokryta niezliczong
iloscig dotéw. Utrzymanie nawierzchni szabrowej w tych wa-
runkach staje sie nieekonomicznem, ruch po takiej drodze staje
sie niezmiernie utrudnionym i kosztownym, jednoczesnie droga
staje sie siedliskiem kurzu i btota. Zachodzi wtedy koniecznos$¢
ulepszenia nawierzchni szabrowej.

Jednak i u nas konieczno$¢ ulepszenia istniejgcej na-
wierzchni moze powstaé¢ nie tylko ze wzgledu na zbyt duzy
koszt utrzymania tej nawierzchni, lecz rowniez ze wzgledu na
konieczno$¢ dania pewnych udogodnien dla ruchu: naprzykiad,
tak b. u nas rozpowszechniona nawierzchnia z brukowca polne-
go, jest o ile chodzi o jej koszt budowy i konserwacji, nawierzch-
nig ekonomiczng, tem niemniej niejednokrotnie powstanie po-
trzeba ulepszenia takiej nawierzchni, gdyz jest ona bardzo
ucigzliwa dla ruchu.

W kazdym wypadku, gdy zajdzie konieczno$¢ ulepszenia
nawierzchni istniejgcej drogi, powstanie potrzeba zdecydowania,
jakiego rodzaju ulepszong nawierzchnie nalezy w danych wa-
runkach zastosowac.

Zagadnienie to teoretycznie nie przedstawia zadnych trud-
nosci: nawierzchnia ulepszona winna odpowiada¢ pod wzgle-
dem technicznym wymaganiom ruchu, gospodarczo za$ bedzie
uzasadniona taka nawierzchnia ulepszona, przy ktérej koszt
amortyzacji i oprocentowania kapitatu oraz koszt rocznego
utrzymania bedzie mniejszy od rocznego kosztu utrzymania
istnieigcej nawierzchni.

Jak w kazdej innej dziedzinie, tak i tutaj — zazwyczaj im
tannsza jest nawierzchnia, tem mniejsze sa koszty zwigzane
z oprocentowaniem kapitatu, lecz wobec krotkotrwatosci taniej
nawierzchni koszt jej amortyzacji bywa stosunkowo wiekszy,
a zwitaszcza bedzie duzy koszt konserwacji. Przeciwnie, im,
przy tych samych warunkach ruchu, nawierzchnia bedzie wyz-
szego gatunku, tem koszt oprocentowania kapitatu bedzie wie-
kszy, natomiast ze wzgledu na diugotrwato$¢ takiej nawierzch-
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n* roczny jej koszt amortyzacji bedzie stanowit stosunkowo
niewielka kwote, pozatem koszt konserwacji tych nawierzchni
bedzie stosunkowo nizszy.

Widzimy wiec, ze na wybdér rodzaju nawierzchni ma
wptyw, przy danej intensywnosci ruchu, koszt utrzymania istnie-
jacej nawierzchni, stopa procentowa na kapitat, koszt nowej
nawierzchni, jej trwato$¢ i koszt konserwacji. To znaczy, ze
procz czynnikéw absolutnych, jakiemi sg intensywno$¢ ruchu
i wilasciwosci techniczne obranej nawierzchni, przy wyborze
nawierzchni bedg mialy znaczenie czynniki konjunkturalne, jak
naprzykigd tatwosé¢ zdobycia niezbednych kapitatéw i cena ka-
pitatu. Ten ostatni czynnik, zwitaszcza w dobie przezywanego
obecnie kryzysu, posiada niejednokrotnie znaczenie decydujace.

Nie mozna zatem stworzy¢ jakich$ recept, ktéreby umoz-
liwiaty zaaplikowaé dla danego ruchu pewien rodzaj nawierzchni.
W kazdym poszczegélnym przypadku zachodzi potrzeba prze-
prowadzenia szczeg6towego obrachunku, ktéry wskaze, jaka
nawierzchnia w danych warunkach bedzie najwiecej ekono-
miczna.

W kazdym razie, czynnikami, ktoére przy wyborze sposo-
bu ulepszania nawierzchni drogowej podlegajg fachowej ocenie
inzyniera sg witasciwosci techniczne poszczegoélnych nawierzchni,
sposoby ich wykonania i okreslenie ich kosztu.

Czynniki te w naszych warunkach posiadaja szczegodlne
znaczenie, gdyz ze wzgledu na olbrzymie zalegtosSci w gospo-
darce drogowej beda to jedynie decydujgce czynniki przy wy-
borze nawierzchni.

Najwiecej na Zachodzie rozpowszechnionym sposobem
ulepszania nawierzchni szabrowych jest bitumowanie powierzch-
niowe. Uwazane jest tam, ze ten rodzaj nawierzchni wystarcza
przy intensywnosci ruchu do 1500 tonn.

Nalezy jednak zaznaczyé¢, ze w wiekszo$ci panstw na Za-
chodzie przewaza ruch pojazdéw mechanicznych. Naprzyktad
w/g statystyki ruchu przeprowadzonej w Prusach w 1928/29 r.__
przecietna dla catego panstwa intensywno$é ruchu pojazdow
konnych stanowi zaledwie 24% ogo6lnej intensywnosci ruchu,
przyczem intensywno$¢ ruchu konnego w dalszym ciggu tam
spada b. szybko. W innych panstwach zachodnioeuropejskich
stosunek ten jest jeszcze mniejszy. Pozatem istniejgcy jeszcze
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tam ruch pojazdéw konnych posiada charakter ruchu lokalnego
i odbywa sie po linjach drugorzednych. Zdecydowana przewa-
ga ruchu samochodowego nad ruchem konnym na Zachodzie
sprawia, ze juz przy stosunkowo nieduzej ogo6lnej intensywno-
§ci ruchu staje sie tam koniecznem ulepszenie nawierzchni
szabrowej przy pomocy bitumowania powierzchniowego.

Na Zachodzie, gdzie ruch pojazdéw mechanicznych stano-
wi potezny czynnik w gospodarce spotecznej panstw — unormo-
wane sposoby finansowania gospodarki drogowej i zamozno$é
panstw umozliwiajg przyjmowac¢ pod uwage przy wyborze nai-
wierzchni nie tylko interesy organéw administrujgcych droga-
mi, lecz w pierwszym rzedzie interesy konsumentéw drogo-
wych. Sprawia to, ze ruch pojazdow mechanicznych tam sie
rozwija szybko, a to znow6z dodatnio oddziatywuje na powiek-
szenie wptywoéw z optat przeznaczonych na gospodarke drogowa,

Zatem, w dobrze zrozumianym interesie organéw utrzymu-
jacych drogi, w wypadku nalezycie unormowanych sposobéw
sfinansowania gospodarki drogowej, przy dostatecznie wysokiej
zamoznos$ci panstwa, oraz przy dostatecznie duzej intensywnosci
ruchu pojazdéw mechanicznych, nalezy przeprowadza¢ ulepszenie
zwyktych nawierzchni szabrowych nawet i wtedy, gdy koszt utrzy-
mania nawierzchni ulepszonej bedzie nieco wyzszy od kosztu
utrzymania podlegajacej ulepszeniu nawierzchni szabrowej.

Tem sie ttumaczy, ze na Zachodzie juz prawie nie spoty-
kamy nawierzchni szabrowych nieulepszonych.

Z drugiej strony, jak to juz poprzednio zaznaczylismy,
istniejagca na Zachodzie przewaga ruchu pojazdéw mechanicz-
nych na obreczach pneumatycznych umozliwia tam stosowanie
najtanszego sposobu ulepszania nawierzchni szabrowej, jakiem
jest bitumowanie powierzchniowe, jeszcze nawet przy intensyw-
nosci ruchu 1500 tonn.

Przyktadem panujgcych na Zachodzie stosunkéw moze stu-
zy¢ Francja, gdzie na og6lna ilos¢ 40.000 km. drog panstwowych

(routes nationales) — 2080 km zaopatrzono w nawierzchnie
z kostki kamiennej, 500 km posiada nawierzchnie z betonow
cementowych i bitumicznych, za$ 30.000 km ulepszono przy

pomocy bitumowania powierzchniowego. Wiec 80% drég pan-
stwowych we Francji posiada nawierzchnie ulepszong, przy-
czem zaledwie 8% ogdlnej ilosci drog ulepszonych zostato za-
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opatrzone w nawierzchnie ciezkie, za$ 92% zostato ulepszone
przy pomocy bitumowania powierzchniowego. Jednocze$nie
godne jest uwagi, ze dtugos¢ drog panstwowych zaopatrzonych
w nawierzchnie z betonu cementowego i z betondéw bitumicz-
nych 1acznie stanowi we Francji zaledwie 20% ogo6lnej ilosci
drég panstwowych zaopatrzonych w ciezkie nawierzchnie, po-
zostate zas$ 80% drég o nawierzchni ciezkiej przypada na na-
wierzchnie z kostki kamiennej.

Rys. 2. Remont czastkowy na 19 km. tr. Kowienskiego. Intensywno$¢ ruchu
1416 tonn na dobe, w tem 525 tonn ruchu samochodowego. Nawierzchnia
szabrowa juz w dwa miesigce po kapitalnym remoncie ulegta zniszczeniu.

Inaczej sprawa sie przedstawia u nas. Intensywnos$¢ ru-
chu samochodowego jest u nas w stosunku do ruchu konnego
jeszcze naog6t niewielka. Naprzykitad, wedtug statystyki ruchu
za rok 1930 na najwiecej ruchliwym odcinku tr. Krakowskiego
w granicach powiatu warszawskiego przecietna intensywnosc
ruchu wynosi 2890 tonn, w tem intensywno$¢ ruchu samocho-
dowego stanowi 50%. Na innych drogach stosunek ten jest
znacznie nizszy, dla catego za$ kraju intensywno$¢ ruchu po-
jazdow mechanicznych stanowi zaledwie nieznaczny procent
catkowitej intensywnosci ruchu (okoto 5%).
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Jednak juz przy niewielkiej ilosci ruchu samochodowego
warunki pracy nawierzchni szabrowych zmieniajg sie radykal-
nie, O ile przy ruchu jednolicie konnym wytrzymato$¢ na-
wierzchni drogowej mierzy sie odpornosciga na Scieralnosé¢ i na
ci$nienie, o tyle przy powstaniu ruchu samochodowego do tam-
tych dwéch czynnikéw dotacza sie czynnnik trzeci — odpor-
nos$¢ nawierzchni na ssace dziatanie opon. Otéz, odpornos$¢ na-
wierzchni szabrowej na ten trzeci czynnik jest minimalna: pod
wptywem ruchu samochodowego spoiwo pomiedzy poszczegol-
nemi elementami nawierzchni z tlucznia zostaje wyssane, po-
szczegblne kamyki zostajg rozluznione i wyrzucone z nawierzch-
ni szabrowej, nawierzchnia szabrowa pokrywa sie szybko juz
w kilka tygodni po jej kapitalnej naprawie niezliczong iloscig
dotkéw t. zw. ,kurzych gniazd" i przestaje by¢ gtadka.

Rys. 3. Nawierzchnia z betonu asfaltowego systemu Warrenite-Bitulithic wy-
konana w 1930 i 1931 r. przez Sejmik pow. Warszawskiego, na odcinku od
km. 8.600 do km. 17.678 tr. Putawskiego (do Piaseczna).

Powstaje pytanie, jakie metody ulepszania nawierzchni
drogowej nalezy stosowc¢ przy ruchu mieszanym. DosSwiadcze-
nia!'poczynionelna”;drodze doswiadczalnej w Brunswiku do-
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wiodty, ze bitumowanie powierzchniowe zle znosi ruch pojaz-
doéw o obreczach zelaznych. Réwniez doswiadczenia poczynione
na traktach pod Warszawal) ucza, ze powierzchniowe bitumo-
wanie wystarcza przy intensywnosci ruchu mieszanego naog6t
nieprzekraczajgcej 600 tonn na dobe i tylko w wyjatkowo
sprzyjajacych warunkach do 1000 tonn na dobe. Przy wigkszej
intensywnosci ruchu mieszanego coroczne bitumowanie nie wy-
starczy.

Rys. 4. Nawierzchnia z betonu smotowego system prof. Dammana (,Komdro-
bit ) wykonana w 1930 i 1931 r. przez Sejmik [ow, Warszawskiego na od-
cinku od km. 13,759 do km. 17.406 tr. Wilanowskiego.

Zatem w naszych warunkach, juz przy stosunkowo niedu-
zej intensywnosci ruchu (ponad 600— 1000 tonn) dla utrzyma-
nia nawierzchni drogowej w nalezytym stanie, powstaje koniecz-
no$¢ zastosowania takiej nawierzchni, ktéraby byta odporng tak
na ruch pojazdéw mechanicznych jak i na ruch pojazdéw konnych.

') Patrz artykut inz. J, Karniewskiego ,Uwagi poczynione przy po-
wierzchniowem utrwalaniu drég”, ,Biuletyn” Nr. 2 Drogowego Instytutu Ba-
dawczego.
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Jakiez nawierzchnie tu moga wchodzi¢ w gre?

— Betony asfaltowe, betony smotowe, beton cementowy,
kostka regularna, klinkier i kostka nieregularna. A wiec — mo-
ga tu wchodzi¢ w gre tak zwane ,nawierzchnie ciezkie”; na-
wierzchnie tak zwane ,Srednie", jak naprzyktad réznego ro-
dzaju pokrowce i bitumowanie wgtebne odpowiadajg warunkom
ruchu samochodowego i naogdét nie sg odporne na ruch mie-
szany.

Gladkos¢, elastycznosé, nienasigkliwosé, brak spoin, a wiec
hygieniczno$¢, czynig nawierzchnie z betonu asfaltowego i smo-
towego niezastgpiong dla ruchu miejskiego. Nawierzchnie te
wytrzymujg ruch pojazdéw konnych. Jednak, jak to zostato
ustalone na drodze doswiadczalnej w Brunswiku, ruch pojaz-
déw o obreczach zelaznych ujemnie wptywa na te nawierzchnie.

Rys. 5. Nawierzchnia z betonu cementowego, wykonana w 1930 r, na od-
cinku od km. 7,249 do km. 7.649 tr. Wilanowskiego.

Betony asfaltowe i smotowe nalezg do nawierzchni opa-
tentowanych, uniemozliwia to wykonanie tych nawierzchni bez
posrednictwa oraz wptywa na powiekszenie kosztu budowy;
przy niektérych z tych nawierzchni wszystkie materjaty, przy
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innych cze$¢ materjaldw podlega sprowadzeniu z zagranicy;
wykonanie nawierzchni z betonu asfaltowego i smolowego wy-
maga duzych i kosztownych instalacji; konserwacja tych na-
wierzchni po uptywie okresu gwarancyjnego jest kosztowna
i wykonanie tej konserwacji we wiasnym zakresie jest uciagzliwe.

Nawierzchnia z betonu cementowego '), ze wzgledu na
swa zbyt mata elastyczno$¢, nie jest dostatecznie odporng na
ciezki ruch pojazdéw o obreczach zelaznych. Sprawia to, ze
przy obecnie istniejagcym rodzaju ruchu, nawierzchnia z betonu
cementowego moze znalez¢é u nas zastosowanie jedynie w wy-

Rys. 6, Nawierzchnia z regularne) kostki bazaltowej, wykonana w 1930 r.
na 10, 11 i 12 km. tr. Kowieniskiego na starej szosie.

jatkowych wypadkach. Do innych wad nawierzchni betonowej
nalezy zaliczy¢: diugg przerwe w ruchu podczas budowy na-
wierzchni, trudno$¢ przeprowadzenia pod jezdnig urzadzen ob-
cych, trudna naprawe miejsc uszkodzonych. Tem niemniej na-
lezy stwierdzi¢, ze w miare rozwoju ruchu samochodowego
a zwitaszcza w miare, jak ilo$¢ pojazdéw konnych zacznie na

1) Patrz artykut inz, J. Skérskiego ,Uwagi o odcinku prébnym drogi
betonowej na tr. Wilanowskim ,Nr. 47 Wiadomoséci Drogowych”.
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naszych gtéwnych traktach maleé¢, zastosowanie betonu cemen-
towego coraz bardziej u nas bedzie sie rozwijaé. Za tem prze-
mawia stosunkowa tanio$¢ tej nawierzchni, gtadkos¢ i mata
Scieralno$é¢, moznos$¢ uzycia zniszczonej nawierzchni betonowej
jako podtoza pod inng nawierzchnie.

Nawierzchnia z kostki regularnej stanowi w naszych wa-
runkach ruchu najlepszag nawierzchnie, gdyz nawierzchnia ta
jest gtadka i odporna zaréwno na ruch samochodowy jak i po-
jazdow konnych. Ujemng strong tej nawierzchni jest jej wy-
soki koszt.

Tam, gdzie brak jest dostatecznie taniego materjatu ka-
miennego, nawierzchnia klinkierowa moze mie¢ zastosowanie
z duzym pozytkiem, gdyz nawierzchnia ta jest odpornag na ruch
mieszany. Zasadniczym jednak warunkiem stosowania tego ro-
dzaju nawierzchni, zresztg jak i kazdej innej nawierzchni, jest
nalezyta dobro¢ materjatu. Niektére nasze cegielnie, ze wzgledu
na ciezka sytuacje w budownictwie, daza do przejscia na pro-
dukcje klinkieru do celéw drogowych. Produkowany jednak
przez te cegielnie klinkier przewaznie jest gatunku posledniego,
witasciwie nie moze byé nawet nazwany klinkierem, tylko b.
nierbwnomiernie wypalong ceglg. Uzywanie tego rodzaju ma-
terjatu, jako ,klinkieru”™ — moze podwazy¢ zaufanie do samej
nawierzchni klinkierowej.

Pozatem przy stosowaniu nawierzchni klinkierowej nalezy
doktadnie przekalkulowa¢ jej koszt. W tym wzgledzie nie po-
siadamy dotychczas zupetnie dokiadnych, opartych na kalku-
lacji, wykonanych robét danych.

W dalszym ciagu omoéwimy szczegétowo cechy techniczne,
sposéb wykonania i koszt przebudowy nawierzchni szabrowej
na nawierzchnie z kostki nieregularnej.

1 Nawierzchnia z kostki nieregularnej.

1. Warunki techniczne dla kostkt zwyczajnej i nieregularnej.

Kostka nieregularna rézni sie od kostki regularnej doktad-
noscig obrébki.

Nizej podany wycigag z opracowanego przez Drogowy In-
stytut Badawczy projektu normalizacji materjatow kamiennych
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do celéw drogowych, ilustruje doktadnie réznice jaka zachodzi
w obrébce kostki zwyczajnej i kostki nieregularne;j.

TABLICA L

Cechy charakterystyczne kostki zwyczajnej i kostki nie-

regularnej.

L. Nazwa
P. materjatu

wysok
dtug.
SZoco

1 Kostka 10 10 10
zwyczajna

2 Kostka nie-
regularna

o wysokosci
9—11 cm,

Z warunkow tych
szeroko$é szwoéw moze

Cechy charakterystyczne

1. Cata figura kostki powinna sie miesci¢
w prostopadtoscianie zbudowanym na gor-
nej powierzchni kostki jako podstawie,
Tolerancja wysokos$ci jh 5 mm.

Tolerancja wymiaréw dtugosci bokdéw po-
wierzchni gérnej (czota) +; 5 mm,
Forma powierzchni gérnej (czota) kwadrat.

5. Forma powierzchni dolnej (pietki) — czwo-
robok.

6. Dopuszczalne wypuktoéci Ilub wklestosci
bocznych $cian 3 mm.

7. Dopuszczalne nieréwnosci powierzchni gor-
nej (czota) do 2 mm.

8. Stosunek powierzchni gérnej (czota) do po-
wierzchni dolnej (pietki) jak 4 :3.

9. Powierzchnia géina i dolna musza by¢
réwnolegte.

1. Cata figura kostki powinna sie miescic
w prostopadtoscianie zbudowanym na gor-
nej powierzchni kostki jako podstawie.

2. Forma powierzchni gérnej (czota) zblizona
do czworokata o katach nie mniejszych
od 60°.

3. Stosunek powierzchni goérnej (czota) do po-
wierzchni dolnej ipietki) powinien by¢ nie
mniejszy niz 10:5.

4. Maksymalne nachylenie obu powierzchni
ponizej 15°.

5. Dopuszczalne nieréwnosci powierzchni goér-
nej (czota) +;5 mm.

6. Dopuszczalne wypuktosci lub wklegstosci
$§cian bocznych do 7,5 mm.

7. Dtugos$é krawedzi powierzchni gérnej (czo-
ta) 0,8 h do h.

wynika, ze gdy przy kostce zwyczajnej
wynosi¢ 6 mm, to przy kostce nieregu-
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larnej szerokos$¢ ta moze osiaggng¢ 15 mm; nieréwnosci na po-
wierzchni goérnej przy kostce zwyczajnej nie mogg przekroczy¢
2 mm, za$ przy kostce nieregularnej 5 mm. Pozatem statecz-
nos$¢ kostki regularnej, ze wzgledu na wiekszg powierzchnie jej
ptaszczyzny dolnej, jest wieksza. Sa to zasadnicze réznice tech-
niczne pomiedzy kostka zwyczajng a nieregularna.

2. Przygotowanie podtoza.

Mniejsza statecznos$¢ kostki nieregularnej w poréwnaniu
z kostkg zwyklg wymaga, abysmy zwrécili szczegdlng uwage
na odpowiednie przygotowanie poditoza. Nawierzchnia szabrowa
drogi winna by¢ starannie odwodniona, doprowadzona do gru-
bosci 20 cm wraz z podkiadem, nalezycie sprofilowana z na-
daniem spadku odpowiadajgcego spadkowi poprzecznemu na-
wierzchni kostkowej, czyli 2,5%. Odcinki starej jezdni, ktére
ulegaty przetomom wiosennym winny by¢é bezwzglednie prze-
budowane. Wszelkie zaniedbania w tym kierunku fatalnie sie
odbijajg na pdzniejszej konserwacji nawierzchni kostkowej.
Znany jest wypadek, gdy droga nawierzchnia z kostki nieregu-
larnej, ktorej wiek byt rokowany na kilkadziesigt lat, utozona
jesienig — juz wiosna nastepnego roku, to znaczy w kilka mie-
siecy po utozeniu, ulegta kompletnemu zniszczeniu jedynie
z powodu utozenia tej nawierzchni na starej szosie, ktora na
tych odcinkach ulegata przetomom wiosennym. Skutek byt taki,
ze juz w kilka miesiecy po utozeniu nawierzchni potkostko-
swvej — wypadto jg usung¢, przebudowaé¢ podtoze i utozy¢ na-
wierzchnie ponownie.

Silny fundament jest warunkiem koniecznym trwatosci kaz-
dej nawierzchni. Stato$¢ fundamentu posiada szczeg6lng wage
dla kostki nieregularnej z powodu jej niedostatecznie duzej
statecznosci, przy ktdérej wszelkie odksztatcenie fundamentu po-
woduje przechylenie sie kostki i destrukcje nawierzchni. Z tego
tez powodu nie nalezy kostki nieregularnej uzywa¢ na na-
wierzchnie utozong na nowym jeszcze ulegajacym odksztatce-
niu nasypie.

3. Warstwa posrednia (wyréwnawcza).

Précz nalezytego wzmocnienia i sprofilowania podtoza,
nalezy zwrdéci¢ uwage na odpowiednie urzadzenie warstwy po-
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Sredniej pomiedzy podiozem a nawierzchnig kostkowg. Zada-
niem tej warstwy jest: 1° zabezpieczy¢ elastyczne przenoszenie
dziatania ko6t pojazdéw z nawierzchni na fundament; 2° wyrow-
naé¢ réznice wysokosci poszczegolnych kostek; 3° wypetni¢ od
dotu proéznie pomiedzy poszczegélnymi elementami nawierzchni
kostkowej. W nawierzchni z kostki zwyczajnej zadanie war-
stwy posredniej ogranicza sie prawie wylgcznie do zapewnienia
elastycznego przenoszenia dziatania két pojazdéw z nawierzchni
na fundament, a to ze wzgledu na niewielkie odchylenie w wy-
sokoéci (di5 mm) oraz ze wzgledu na doktadng obrébke, ktéra
zapewnia dos$¢ szczelne przyleganie poszczegolnych kostek do
siebie.

Warstwa posrednia moze by¢é wykonana z piasku, zwiru
lub grysu i z zaprawy cementowej.

Przy kostce regularnej w wypadku bardzo solidnego pod-
toza warstwa posrednia grubosci 5 cm piasku daje zazwyczaj
dobre wyniki, pod warunkiem: 1° ze podfozu nadano zupeinie
doktadny profil odpowiadajgcy profilowi jezdni kostkowej,
2° ze jezdnia kostkowa jest ujeta w gteboko osadzone krawez-
niki, 3° ze szwy pomiedzy poszczegélnemi kostkami bedg za-
lane badz asfaltem, badz tez cementem. Duze znaczenie po-
siada zwilaszcza warunek pierwszy, gdyz w wypadku niedo-
ktadnego wykonania profilu podtoza uzyskuje sie nalezyty pro-
fil nawierzchni kostkowej przez nadanie zmiennej grubosci war-
stwie posredniej, co, nawet przy starannem ubiciu nawierzchni
kostkowej, powoduje niejednakowe osiadanie warstwy posred-
niej i wywotuje z biegiem czasu odksztatcenie nawierzchni.
Niedopuszczalnem i wprost lekkomys$lnem jest stosowane nie-
kiedy uktadanie nawierzchni kostkowej na zupetnie niesprofi-
lowang nawierzchnie starej jezdni szabrowej lub brukowanej,
ktéra sie wyréwnywuje jedynie przez nadanie odpowiedniej gru-
bosci podsypki z piasku. Wtedy nawierzchnia kostkowa, ktéra
przy nalezytem wykonaniu podtoza moze stuzyé 25 lat, juz
w kilke miesiecy po wykonaniu ulega pokolejeniu.

Nigdy nie nalezy zapominaé, ze bez dostatecznie silnego,
nalezycie odwodnionego i doktadnie wykonanego podtoza nawet
najlepsza nawierzchnia nie speini swego zadania.

0] ile jednak w wypadku uzycia kostki zwyczajnej — na
warstwe posrednig moze by¢ uzyty piasek, to do wykonania
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nawierzchni z kostki nieregularnej piasku nalezy unikaé. Réz-
nica w wysokosci poszczeg6lnych elementéw nawierzchni z ko-
stki nieregularnej moze dosiega¢ 2,5 cm, zatem nawet przy
b. starannem sprofilowaniu podtoza grubo$¢ warstwy posred-
niej w poszczeg6lnych punktach przekroju poprzecznego wa-
hataby sie od 3,5 do 6 cm, co niewatpliwie powodowatoby p6z-
niejsze kolejenie sie nawierzchni.

Nalezy zatem przy uktadaniu nawierzchni z kostki niere-
gularnej uzywa¢ na warstwe posrednig zamiast piasku — zwi-
ru drobnego grubosci ziaren do 8 mm, z dostateczng zawar-
toscig czesci mutkowatych, — grysu tejze wielko$ci ziaren ze
skat o tatwem wigzaniu sie, wzglednie warstwe zaprawy ce-
mentowej.

Zwir oraz grys daje zupelnie dobre podioze pod nawierz-
chnie z kostki nieregularnej, warstwa posrednia z tych mater-
jatow zapewnia, tak jak i piasek, elastyczno$¢ w przekazywa-
niu obcigzenia jezdni nag podtoze; w przeciwienstwie jednak do
piasku, przy dobrem ubiciu i przy dostatecznej zawartosci
czesci cementujagcych, — w nieznacznym tylko stopniu ulega
odksztatceniu pod wptywem ruchu, co zapewnia jezdni dos-
tateczng trwato$¢ przekroju poprzecznego. Proéznie pomiedzy
poszczego6lnemi elementami nawierzchni kostkowej zostajg szczel-
nie wypetnione zwirem lub grysem od dotu; zapewnia to sta-
teczno$¢ poszczego6lnych elementéw nawierzchni, co przy uzy-
ciu kostki nieregularnej, jak to juz wyzej zaznaczono, posiada
duze znaczenie.

Zaletg warstwy posredniej z piasku, zwiru lub grysu w po-
rébwnaniu z warstwg z zaprawy cementowej jest jej mniejsza
hatasliwo$¢, moznos¢ natychmiastowego oddania tylko co uto-
zonej nawierzchni do ruchu, moznos$¢ wykorzystania, przy kaz-
dej naprawie jezdni, starej warstwy posredniej.

Zaleta warstwy posredniej z zaprawy cementowej jest to,
ze nie ulega ona po utozeniu tak duzym zmianom objetoscio-
wym, jak to ma miejsce w warstwie posredniej z grysu, zwiru
a zwlaszcza piasku. Zapewnia to wiekszg gltadkos¢ nawierz-
chni utozonej na zaprawie cementowej, wieksza statos¢ prze-
kroju poprzecznego, a co zatem idzie mniejsze koszty konser-
wacji nawierzchni. Zaprawa cementowa lepiej od innych ma-
terjatow zdolna jest wypetni¢ od dotu préznie pomiedzy posz-
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czeg6lnymi elementami nawierzchni kostkowej. Bitedem jednak-
by byto przypuszczaé, ze warstwa posrednia z zaprawy cemen-
towej posiada znaczenie warstwy nosnej. Przecietna grubos¢
warstwy tej wynosi 4 — 5 cm. Wobec réznic w wysokosci
poszczego6lnych elementéw kostki nieregularnej dochodzacych
do 2,5 cm najmniejsza grubos$¢ warstwy posredniej moze do-
chodzi¢ do 2,5 cm. Wiemy doskonale, ze ani warstwa zapra-
wy cementowej grubosci 5 cm ani tem mniej — o grubosci 2,5
cm nie moze pracowac, jako warstwa nosna. Tak pod wpty-
wem uderzen, jak i pod wplywem skurczu warstwa ta ulega
peknieciom i posiada znaczenie jedynie jako warstwa wyréw-
nawcza i wypetniajgca. Dla tego tez w wypadku stosowania
warstwy posredniej z zaprawy cementowej nalezy zwroci¢ takaz
uwage na solidne wykonanie podtoza jak iprzy warstwie posred-
niej z grysu, zwiru lub piasku.

Zaletg warstwy posredniej z zaprawy cementowej w po-
rébwnaniu z innymi rodzajami warstwy posredniej, procz wiek-
szej statosci objetosSciowej, jest jej znacznie wieksza szczelnosé,
co zapewnia tatwiejsze odwodnienie jezdni. Stosowanie zatem
warstwy posredniej z zaprawy cementowej ma zwlaszcza duze
znaczenie w miejscach zawilgoconych. Znane sg wypadki, gdy
stara nawierzchnia szabrowa stanowigca podtoze pod nawierz-
chnie kostkowag na odcinku, gdzie kostka jest utozona na
piasku ulega co rocznie przetlomom wiosennym, — na od-
cinkach za$, gdzie kostka jest utozona na warstwie posredniej
z zaprawy cementowej, — te przetomy nigdy sie nie tworzg.

Wada warstwy posredniej z zaprawy cementowej jest jej
sztywnos¢ i wynikajgca ztad wieksza hatasliwosé. Pozatem
stosowanie zaprawy cementowej wymaga diugich objazdow, gdyz
nawierzchnia utozona na warstwie zaprawy cementowej moze
by¢ oddana do uzytku nie wcze$niej jak w dwa tygodnie po
utozeniu. Przy naprawie jezdni kostkowej na zaprawie cemen-
towej warstwa posrednia podlega calkowitej zamianie na nowa,
gdy przy innych rodzajach warstwy posredniej moze ona przy
naprawie nawierzchni byé uzyta w dalszym ciagu jedynie z do-
daniem niewielkiej ilosci nowego materjatu. Co do kosztu, to
w wypadku, gdy zwir, grys lub piasek znajdujg sie w poblizu
budowy, to koszt warstwy posredniej z tych materjatdw moze
byé bardzo niewielki. W zaleznosci od odlegtosci miejsca wy-
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dobycia grysu — moze koszt warstwy posredniej z tego ma-
terjatlu wynosi¢ wszystkiego okoto 0,80 — 1 zt za Im2 gdy juz
przy przewozie kolejg na odlegto$¢ 270 km, jak to miato miej-
sce dla tr. Pruszkowskiego, koszt takiej warstwy bedzie réwny
kosztom warstwy z zaprawy cementowej. Zatem Kkoszt warstwy
posredniej jest zalezny od warunkoéw miejscowych, ktére moga
wptyna¢ na nasza decyzje przy ustaleniu typu tej warstwy.

Pozostaje do rozpatrzenia jeszcze, o ile chodzi o warstwe
posrednig, jedna sprawa, a mianowicie, czy nalezy dawac¢ dy-
latacje w warstwie posredniej z zaprawy cementowej i czy na-
lezy dawac¢ takaz dylatacje w jezdni kostkowej utozonej na ta-
kiej warstwie. W wypadku, gdy nawierzchnia kostkowa jest
uktadana nie na starej nawierzchni szabrowej lecz na podiozu
betonowem, jak to zwykle ma miejsce w nawierzchniach miejs-
kich, podtoze betonowe jak i sama nawierzchnia winny by¢ za-
opatrzone w szwy dylatacyjne. Poditoze betonowe, posiadajgce
grubos$¢ okoto 15 cm, stanowi warstwe nosng, ktérej wytrzy-
matos¢ winna byé wystarczajagca na oddziatywanie obcigzenia
ruchomego przenoszonego nan z jezdni kostkowej. Brak szwow
dylatacyjnych spowodowatby pekniecia nieregularne podioza
i tworzenie sie nieregularnych rys w jezdni.

Inaczej sie sprawa przedstawia, gdy mamy do czynienia
nie z podtozem betonowem, jako warstwg nosna, lecz z war-
stwg posrednig z zaprawy cementowej utozonej na starej na-
wierzchni szabrowej lub brukowej. Grubos$¢ takiej warstwy
przy kostce nieregularnej waha sie od 25 — 5 cm, za$ przy
kostce regularnej wynosi przecietnie 4 cm. Warstwa zaprawy
cementowej o tak nieznacznej grubosci, ulega pod wpltywem
dziatania obcigzenia zewnetrznego peknieciom. Pekniecia te
nie beda szkodliwe dla nawierzchni kostkowej, gdyz zadanie
warstwy nosnej speinia tutaj stara nawierzchnia szabrowa lub
brukowa. Dawanie zatem w tym wypadku szwow dylatacyj-
nych w warstwie posredniej bytoby zbednem, gdyz dylatacje te
nie uchronig cementowej warstwy od peknie¢, ktoére powstang
pod dziataniem sit zewnetrznych.

Co do konsystencji zaprawy cementowej uzywanej na war-
stwe wyréwnawczg, to moze sie ona waha¢ w granicach od 1:8
do 1:4. Na gruntach ciezszych i przy wiekszej intensywnosci
ruchu nalezy stosowaé zaprawe mocniejszg. Na gruntach su-
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chych, przy dobrze odwodnionym i silnym podtozu oraz przy
stabszym ruchu mozna stosowa¢ zaprawe o stabszej konsysten-
cji. Warstwe wyrdwnawczg z zaprawy cementowej mozna wy-
kona¢ badz przez rozscielenie juz catkowicie przygotowanej
zaprawy z dodaniem wody, badZ przez rozsScielenie na sucho
mieszaniny cementu z piaskiem. W tym ostatnim wypadku za-
prawa zostaje zwilzona przez polewanie wodg juz utozonej
i ubitej nawierzchni kostkowej. Ostatni sposéb ma te dogod-
nosé¢, ze wigzanie zaprawy nie nastapi przed utozeniem i ubi-
ciem nawierzchni kostkowej. Natomiast ujemng strong tego
sposobu jest nierébwnomierne zwilzenie, a zatem i niejednako-
wy proces twardnienia zaprawy cementowej w réznych pun-
ktach podtoza. Moze to powodowac¢ nieré6wnomierne odksztat-
cenie warstwy wyréwnawczej.

W jakim czasie nawierzchnie kostkowa, utozong na war-
stwie posredniej z zaprawy cementowej, mozna odda¢ do uzyt-
ku? Oto6z niektorzy uwazajg, ze mozna to uczyni¢ juz w ty-
dzien po utozeniu nawierzchni kostkowej. Nie nalezy jednak
oddawaé¢ nawierzchni kostkowej do uzytku przed uptywem
dwoch tygodni po jej utozeniu na zaprawie cementowej. Wy-
diuza to objazdy dwukrotnie, a wiec podraza wykonanie, lecz
daje lepsze wyniki pod wzgledem technicznym.

Nie nalezy zapominaé, przy uzyciu warstwy posredniej
z zaprawy cementowej, o koniecznos$ci obfitego polewania wo-
dg nawierzchni kostkowej w ciggu conajmniej jednego tygod-
nia po jej utozeniu. Celem lepszego zachowania wilgoci w na-
wierzchni i zabezpieczenia jej przed ujemnym wplywem silne-
go dziatania promieni stonecznych — nalezy nowoutozong na-
wierzchnie kostkowg pokry¢é warstwg piasku o grubosci jedne-
go centymetra.

4, Zalewanie szwoOw.

Najwiecej ujemny wpltyw na trwatos¢ nawierzchni ma
zwitaszcza wielko$¢ szwu, co moze powodowac szybsze wyro-
bienie gornej plaszczyzny poszczegolnych kostek i utrudnia
odwodnienie podtoza. Ujemna strone szerszych szwéw w na-
wierzchni kostki nieregularnej da sie jednak w znacznym stop-
niu zredukowac¢ przez ich nalezyte wypetnienie asfaltem, ce-
mentem lub staranne zamulenie drobnym grysikiem. Zalanie

2
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szwow asfaltem daje niewatpliwie najlepsze rezultaty pod wzgle-
dem technicznym, lecz kosztuje najdrozej (okoto 2 zt za Im?2)
i wymaga co kilka lat wznowienia. Zalanie szw6w zaprawa
cementowag niewiele ustepuje zalaniu asfaltem, a kosztuje dwu-
krotnie taniej od asfaltu. Ujemng strong zalania szwéw ce-
mentem jest konieczno$¢ zamkniecia ruchu na jezdni conaj-
mniej na jeden tydzien. Najwiecej rozpowszechnionym sposo-
bem uszczelniania spoin na odcinkach drég poza miastem —
jest zamulenie piaskiem wzglednie drobnym grysikiem z dosta-
teczng domieszkag czesci cementacyjnych, jak glina, miat ka-
mienny i t. p. W pierwszym okresie po zamuleniu szwow
piaskiem lub grysikiem — nawierzchnia taka bedzie dawata
dos$¢ duzo kurzu. Po pewnym czasie jednak szwy w goérnej
swej czesci na gtebokosci okoto 1 cm sie otworzg, nastgpi stan
rdwnowagi, przy ktérym kota pojazdéw mechanicznych nie be-
da juz wysysa¢ podioza pomiedzy kostkami. Niewatpliwie te-
go rodzaju uszczelnienie szwéw daje wyniki mniej dodatnie pod
wzgledem hygienicznym, oraz nie moze zapobiegng¢ przenika-
niu wody pod nawierzchnie kostkowg, lecz jest b. tanie i tat-
we w wykonaniu.

5. Uktadanie kostki.

Przy uktadaniu nawierzchni z kostki zwyczajnej obojet-
nem jest, jaki desen uktadania kostki zostaje zastosowany.
Kazdy desen jest w tym wypadku dobry pod warunkiem, ze
zachowane jest wigzanie spoin i ze spoiny nie przekraczajg
pewnych minimalnych wymiaréw. Kostka nieregularna daje sie
réwniez ukiadaé¢ w rozne desenie. Stosowanie jednak uklada-
nia w teki jest w tym wypadku niepozadane, gdyz:

a) wymaga specjalnie starannego dobierania na robocie
poszczego6lnych wymiaréw kostek, co podraza koszt wykonania
robot,

b) wobec dos$¢ duzej tolerancji w wymiarach poszczegél-
nych elementéw, wymaga, dla zachowania prawidtowych linji,
szwow 0 wiekszej szerokosci,

c) utrudnia w przysztosci naprawe jezdni,

d) nie czyni dodatniego wrazenia pod wzgledem este-
tycznym, gdyz pomimo starannego sortowania, prawidtowos¢
linji bedzie czesto zakiécana badz rézna szerokoscig szwow
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poprzecznych, badZz rdézna szerokoscig paséw kostki, jak row-
niez ré6znymi wymiarami poszczegdlnych kostek. Dla tego tez
nalezatoby stosowaé¢ uktadanie nawierzchni z kostki nieregu-
larnej w ,mozaike”. Przy stosowaniu ukitadania ,w mozaike"
unika sie wszystkich ujemnych stron ukiladania w teki, a jed-
noczesnie nawierzchnia utozona w ,mozaike” nie ustepuje pod
wzgledem wytrzymatosci nawierzchni utozonej w #eki.

Przy uktadaniu w ,mozaike" zachodzi potrzeba stosowa-
nia elementéw o przekroju poziomym tréjkanym, nie stanowi
to jednak przy stosowaniu kostki nieregularnej wady, przeciw-
nie daje mozno$¢ wykorzysta¢ nieuniknione braki na wyréb
tych elementéw tréjkatnych.

6. Kostka oporowa i opaski

Przy wykonaniu nawierzchni kostkowych jak i innych na-
wierzchni nalezy, jak juz o tem zaznaczyliSmy, zwré6ci¢ uwage
na nalezyte wykonanie podtoza, aby uniknaé przesunie¢ posz-
czeg6lnych elementéw jezdni w kierunku pionowym. Nie mniej-
sze znaczenie posiada réwniez zabezpieczenie poszczegélnych
elementéw nawierzchni drogowej od przesunie¢ poziomych. Do
tego celu moga stuzyé krawezniki w jezdniach miejskich Iub
na odcinkach przechodzacych przez osiedla, wzgledne opory
w jezdniach pozamiejskich. Wysoko$¢ kraweznika Ilub oporu
winna byé tak obrana, aby stopa kraweznika lub oporu, usta-
wiona na odpowiednim fundamencie 2z betonu, kamienia lub
szabru, byta 08 — 10 cm nizej potozona od dolnej ptaszczyzny
nawierzchni kostkowej. Krawezniki wzglednie opory nalezy tak
ustawia¢, aby mogty one speini¢ swe zadanie, jako zabezpie-
czenie od przesunieé¢ poziomych jezdni. Osigga sie to przez
odpowiednie zakotwienie kraweznika wzglednie oporu w fun-
damencie.

Sprawe opordéw i kraweznikéw omoéwimy tutaj nieco obszer-
niej. W miasteczkach a nawet duzych miastach, za wyjatkiem wo-
jewdédztw poznanskiego, pomorskiego i Slaskiego, jezdnia ulicy
odgrodzona zwykle bywa od chodnika rynsztokiem brukowanym
o zmniennej gtebokosci i szerokosci. Ulica w tym wypadku ma
przekréj pokazany na rysunku (7).

Przekr6j ten jest bezsprzecznie mniej dogodny, anizeli
przekréj podany na rysunku (8), gdzie jezdnia oddzielona jest
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od chodnika kraweznikiem. Mate u nas rozpowszechnienie prze-
kroju poprzecznego ulic typu drugiego nalezy wytlumaczy¢
dwoma wzgledami:

1) duzym stosunkowo kosztem kraweznikéw regularnych,
ktory wynosi okoto 10 zt za 1 metr biezacy,

2) koniecznoscig nalezytego obmyslenia i zaprojektowania
spadkéw ulic, aby méc odprowadzi¢ wode przy zachowaniu
mozliwie statego wzniesienia kraweznika nad jezdnig.

Rys. 7, Przekr6j poprzeczny ulicy z rynsztokiem brukowanym bez kraweznika

Rys. 8. Przekr6j poprzeczny ulicy z kraweznikiem.

Ot6z koszt kraweznikéw da sie obnizy¢ znakomicie, gdy
zamiast kraweznikéw regularnych bedziemy stosowaé¢ kra-
wezniki nieregularne. Ro6znica pomiedzy kraweznikiem regular-
nym, a nieregularnym jest ta sama. jak pomiedzy kostka regu-
larna, a kostkg nieregularng, to znaczy — polega na znacznie
wiekszych tolerancjach w obrobce. Tak naprz. tolerancja sze-
rokosci kraweznika nieregularnego wynosili,5 cm wysokosci+i
+ 2 cm; nieréwnosci na powierzchni zewnetrzej wystajacej po-
nad poziom jezdniil cm, sama za$ powierzchnia na tej wyso-
kosci winna by¢ pionowag, nieréownosci na ptaszczyznach nie-
widocznych moga wynosi¢t2 cm; pole ptaszczyzny dolnej nie
moze by¢ mniejsze od 0,5 pola ptaszczyzny gornej; ksztatt pta-
szczyzny gornej prostokat; cata plaszczyzna winna sie miescic
w prostopadioscianie zbudowanym na ptaszczyznie gérnej jako
podstawie. Krawezniki odpowiadajgce tym tolerancjom zupeinie
dobrze spelniaja swoje zadanie i maja wyglad zypelnie este-
tyczny. Cena za$ tych kraweznikéw jest czterokrotnie tansza
od kraweznikéw regularnych i kraweznikni te kosztujg nawet
taniej od betonowych, a sg od tamtych wielokrotnie wiegcej
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wytrzymate. Krawezniki nieregularne mogg by¢ wykonywane
z tychze skat, z jakich sg wykonywane krawezniki regularne;
miedzy innemi b. dobre i tanie krawezniki dajg sie wykonywac
z duzych blokéw granitu narzutowego,

Druga trudnos$¢, na ktérg sie napotyka przy stosowaniu
kraweznikéw, to—odwodnienie. Trudnos$ci tej niema w miastach
skanalizowanych, gdzie wode wzdtuz kraweznikéw doprowadza
sie do wpustéw kanatowych. Niestety zbyt mato mamy miast
skanalizowanych. Dlatego tez, przy projektowaniu ulicy odwod-
nienie jej stanowi najwazniejsze i najtrudniejsze zadanie. W pier-
wszym rzedzie wypada dla odwodnienia wykorzysta¢ falistos¢
terenu; niekiedy wypadnie nada¢ ulicy spadki sztuczne wiasnie
celem odwodnienia, za$§ w miejscach zalamania wode ujaé
w studzienki i odprowadzi¢ przewodami rurowymi do rowoéw
otwartych it d. Zadnych recept ogdlnych tutaj daé nie mozna;
w kazdym poszczegélnym wypadku nalezy rzecz zbada¢ do-
ktadnie i odpowiednio zaprojektowa¢. Ta konieczno$¢ dokiad-
nego zaprojektowania technicznego odwodnienia w wypadku
stosowania kraweznikéw sprawia, ze rynsztoki brukowane,
aczkolwiek niehygieniczne, duzo zajmujace miejsca i nie tansze
od kraweznikéw, — bedag jeszcze przez diugie lata stosowane
przez nasze miasteczka gtéwnie dla tego, ze gospodarka dro-
gowa w naszych miasteczkach prowadzona jest bez udziatu
czynnikéw technicznych.

Pozatem nalezy zabezpieczy¢ na odpowiedniej szerokosci
pas wzdtuz zewnetrzego gornego kantu kraweznikéw lub opo-
row. Ma to szczegdlne znaczenie w jezdniach poza osiedlami,
gdzie korzystajgace z poboczy pojazdy konne mogag spowodowac
obnazenie zewnetrznej bocznej ptaszczyzny oporu, co moze po-
ciggnaé¢ za sobg przesuniecie boczne oporéw i zniszczenie na-
wierzchni. Dlatego tez pozytecznem jest dawaé¢ za oporem pas
0 szerokosci od 0,5 do 1 m zabrukowany zwykiym kamieniem
tamanym lub polnym. Taki pas bruku zwykle sie nazywa opa-
skg. Poza zabezpieczeniem oporéow — opaska spetnia i inne za-
dania: 1° — sprzyja lepszemu odwodnieniu nawierzchni: nawet
przy dobrze utrzymanych poboczach—woda sptywajaca z jezd-
ni zatrzymuje sie w miejscu, gdzie jezdnia graniczy z poboc/em,
1 wsigka w podtoze, co zwitaszcza w gruntach ciezkich, moze
ujemnie wptynaé na nawierzchnie; opaska odprowadza wode
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od kosztownej ulepszonej nawierzchni dalej w kierunku rowow;
2°~—ochrania nawierzchnie kostkowg od kurzu i btota z pobo-
czy; 3°—tanim kosztem poszerza twarda nawierzchnie drogi,
dzieki czemu jezdni kostkowej mozna nada¢ mniejsza szerokos¢.
Wyszczegdlnione tutaj zadania, jakie spetnia opaska, przy jezd-
ni kostkowej— spetnia przy kazdej innej ulepszonej nawierzchni,
dlatego tez stosowanie opasek przy nawierzchniach ulepszo-
nych nalezy uwaza¢ za pozyteczne. W wypadku, gdyby w pe-
wnym czasie po utozeniu nawierzchni ulepszonej zaszia potrze-
ba poszerzenia tej nawierzchni,—opaska moze stuzy¢ za funda-
ment pod kazdag ulepszong nawierzchnie.

M. Opis rob6t przy budowie nawierzchni z kostki nieregularnej
na tr. Pruszkowskim.

1. Cechy techniczne nawierzchni zastosowanej na tr. War-
szawa — Pruszkéw.

Obecnie podamy opis robo6t wykonanych w 1931 r. przy
utozeniu kostki nieregularnej na tr. Pruszkowskim w pow. war-
szawskim.

Trakt Warszawa—Pruszkdw przebiega wzdtuz szeregu miej-
scowosci podstotecznych, jak Wiochy, Czechowice, Piastow i Pru-
szkdéw. Intensywno$¢ ruchu na tym trakcie weditug statystyki
z 1930 r. wynosi 885 tonn na dobe, w tem 50% pojazdéw me-
chanicznych przewaznie ciezkich. Bardzo szybki rozwdj miej-
scowosci Wiochy, Czechowice, Piastdw oraz przyszly rozwdj
szeregu innych osiedli, ktére wzdtuz tego traktu powstang, da-
je podstawe do przypuszczen, ze ruch samochodowy na tym
trakcie z biegiem czasu sie rozwinie. Wybudowany w okresie
od 1918 r. do 1925 r trakt ten posiadat nawierzchnie szabro-
wa na podktadzie z gruzu betonowego. Szeroko$¢ drogi w ko-
ronie nie przekraczata 7,0 m, zas szeroko$¢ jezdni wynosita
zaledwie 4,2 m. Poniewaz nawierzchnia szabrowa tr. Pruszkow-
skiego na jesieni 1930r. byta juz w bardzo ztym stanie, a ka-
pitalna naprawa tej nawierzchni kosztowataby do$¢ drogo i nie
rozwigzataby sprawy catkowicie — zdecydowano przystgpi¢ do
zaopatrzenia jezdni w nawierzchnie wulepszong, przyczem ze
wzgledu na ruch mieszany zdecydowano da¢ nawierzchnie
z bazaltowej kostki nieregularnej.
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Po ustaleniu rodzaju nawierzchni nalezato ustali¢ — cechy
techniczne poszczegélnych jej elementéw. Zdecydowano sie na
zastosowanie kostki nieregularnej bazaltowej, a nie innej z te-
go wzgledu, ze kostke nieregularng wyrabiang przez Kamie-
niotlomy Panstwowe w Janowej Dolinie nalezy uzna¢ za ma-
terjat najwiecej odpowiedni do wyrobu materjatéw kostkowych.
Przy bardzo duzej twardosci, wynoszacej 2335 kg/cm2i stosun-
kowo niewielkiej S$cieralnosci bazalt daje sie tatwo obrabiac,
przyczem po obrébce otrzymuje sie ptaszczyzny prawie zupet-
nie gtadkie. tatwos¢ obrobki daje mozno$¢ Kamieniotomom
w Janowej Dolinie po przystepnej cenie sprzedawaé¢ materjat
dobrze obrobiony. Przekréj poprzeczny drogi zaprojektowano
jak to pokazano na rysunku 9.

Rys, 9. Przekrdj poprzeczny #r. Warszawa—Pruszkéw po przebudowie.

Szeroko$¢ nawierzchni z kostki nieregularnej ustalono na
4,2 m, to znaczy takaz jak stara nawierzchnia szabrowa. Po-
szerzenie nawierzchni gtadkiej wymagatoby poszerzenia podito-
za, coby sprawe znacznie skomplikowato.

Nawierzchnie szabrowg starej szosy pogrubiono przez
zoskardowanie starej nawierzchni i dodanie 200 do 220 m3
nowego szabru. Do pogrubienia uzyto marmuru Kieleckiego,
ktéry nie jest dobrym materjalem na nawierzchnie bezposrednio
pracujace na Scieranie, lecz bardzo dobrze nadaje sie na po-
dtoze pod inng nawierzchnie, gdyz jest materjatem tanim, tatwo
sie wigze i daje powtoke stabo przepuszczalnag dla wody. Jedno-
cze$Snie z pogrubieniem — przebudowano *tuki nadajac prze-
chytki i spadki jednostronne.

Przy pogrubieniu podtoza nadano spadek 2/2%0> to znaczy
taki jaki nalezato nada¢ jezdni kostkowej

Nawierzchnie z kostki nieregularnej ujeto w silne opory
0 przekroju 0,18X0,22, przyczem uzyto zamiast b. drogich re-
gularnych oporéw,—opory nieregularne, jednak starannie obro-
bione z kamienia polnego. Opory te sg nabywane przez nata-
downie kamienia Sejmiku Warszawskiego na st. Nasielsk bez-
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posrednio od rolnikéw. Drobni rolnicy, w okresie wolnym od
robdt polnych, zajmujg sie obrobka tego kamienia i wiasnymi
srodkami przewozowymi dostarczaja je na stacje do natadowni.
Opory te dajag doskonate oparcie dla jezdni kostkowej, a po-
siadajac gorna powierzchnie prawie tak gtadka, jak i kostka
nieregularna, powiekszaja o 30— 35 cm szeroko$¢ jezdni gtadkiej.

Poza oporami zostaty utozone opaski o szerokosci 0,5 m
z kamienia polnego na podsypce z piasku 10 cm grubosci.
W ten sposéb uzyskano nawierzchnie twarda o szerokosci
42+ 0,30+ 2X0,5= 55 m.

Dalej nalezato ustali¢, jakiego rodzaju warstwe posrednig
w danym wypadku zastosowal: czy z zaprawy cementowej,
czy z grysu lub zwiru, czy z piasku.

Pod wzgledem technicznym bytaby lepszg warstwa po-
Srednia z zaprawy cementowej, tembardziej, ze ani grysu,
ani zwiru w poblizu nie byto. Warunki jednak Ilokalne unie-
mozliwity stosowanie zaprawy cemetowej, a to ze wzgleddéw
nastepujgcych. Szerokos$¢ drogi w koronie, jak juz zaznaczo-
no, wynosita zaledwie 7,0 m. Byto zatem rzeczg niemozliwg
danie objazdu na poboczu. Jednocze$nie brak byt jakiejkolwiek
innej drogi o nawierzchni twardej w kierunku Pruszkowa.
Drogi za$ gruntowe o glebie b, ciezkiej stajg sie dla ruchu
ciezkiego po kazdym deszczu prawie nie do przebycia. Z je-
dnej strony trzeba byto, niezaleznie od zastosowanego rodzaju
warstwy posredniej, ruch na drodze na czas robdt zamknac,
co i zostato zarzgdzone. Z drugiej strony, ze wzgledu na b. in-
tensywny ruch lokalny, nalezato dazy¢ do mozliwie szybkiego
oddania wykonanych odcinkéw do uzytku. Pozatem, i to jest
najwazniejsze, nalezato przyja¢é pod uwage, ze ruch objazdowy,
a zwlaszcza ruch lokalny, ktéry w okresie pogody suchej
bedzie sie odybwat od biedy drogami gruntowemi,—po deszczu,
gdy drogi gruntowe beda nie do przebycia bedzie musiat ko-
rzysta¢ nieraz z koniecznosci z tylko co zabrukowanej jezdni.
A gdyby nawet datoby sie przez ustawienie duzej ilosci strozy
dziennych i nocnych zabroni¢ catkowicie korzystania z jezdni
przez furmanki obce, to zasztaby konieczno$¢ korzystania z tej
jezdni przez kierownictwo budowy drogi, gdyz ciaggle zacho-
dzi¢ mogta i zachodzita konieczno$¢ podwozenia roéznych ma-
terjatéw do réoznych punktéw budujacej sie drogi, co wobec
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b. matej szerokosci drogi w koronie i matej szerokosci poboczy
mogto sie odbywac jedynie po jezdni drogowej. Zatem stoso-
wanie warstwy posredniej z zaprawy cementowej w tym wy-
padku byto niemozliwem. Zdecydowano wobec tego daé war-
stwe posrednig z grysu marmurowego o wymiarach od 0 do
8 mm sprowadzonego z Kielc. Grys marmurowy, po ubiciu
i zlaniu wodg daje podioze mocne, nieodksztatcalne, dobrze
wypetnia i uszczelnia od dotu préznie pomiedzy poszczeg6lne-
mi elementami nawierzchni kostkowej, pozatem grys marmuro-
wy daje poditoze sprezyste, mato przepuszczalne dla wody,
a wiec chronigce podtoze od nasigkania wilgocig, umozliwia
w razie przebrukowania powtdérne uzycie do robdt, pozwala na
natychmiastowe oddanie do uzytku utozonej na nim nawierzchni
kostkowej; pozatem przy nieduzych odlegtosciach przewozu
grys kosztuje niedrogo. W danym jednak wypadku, wobec da-
lekiej odlegtosci przewozu kolejg — koszt grysu loco robota
wynidst dos¢ drogo, bo okoto 25 zt za 1 m3

Zatem, nalezaloby uwaza¢, ze warstwa posrednia z grysu
marmurowego, ustepujac zaprawie cementowej pod wzgledem
statosci objetoSciowej, — posiada szereg cech dodatnich, ktore
przemawialy za jego zastosowaniem w danym wypadku. Gru-
bos¢ warstwy grysu wynosita przed ubiciem przecietnie 8 cm,
za$ po ubiciu przecietnie 5 cm, Dla poréwnania utozono od-
cinek o diugosci 100 m. b. na warstwie wyréwnawczej z za-
prawy cementowej 1:4 i 1:6.

Do wypeinienia szwéw uzyto roéwniez grys marmurowy.

W przysztosci bedzie mozna, gdyby =zaszta potrzeba,
szwy wypeini¢ badz asfaltem badz tez zaprawa cementowa.
Narazie ze wzgledu na silny jeszcze ruch konny wystarczyto
zamulenie spoin grysem.

2. Organizacja robot przy budowie tr. Warszawa— Pruszkow.

Roboty i dostawa catkowitej ilosci materjatlu zostaly wy-
konane we wiasnym zakresie, z tem, ze jedynie wykonanie sa-
mego brukowania zostato powierzone przedsiebiorcy.

Organizacja robot byta nastepujaca.

Zimg 1930 i wiosng 1931 r. zostat dostarczony: szaber
marmurowy z Kielc do pogrubienia jezdni;—krawezniki na opo-
ry z wiasnej natadowni z Nasielska; — z tejze natadowni — ka-
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mien polny na opaski; — kostke nieregularng bazaltowg z Ka-
mieniotomow Panstwowych w Janowej Dolinie. W ten spos6b
przed przystgpieniem do robo6t byta dostarczona catkowita ilosé
materjatdw kamiennych, za wyjgtkiem grysu na warstwe po-
Srednig. Dostarczenie wiekszej ilosci grysu przed rozpoczeciem
robét byto niemozliwe z tego powodu, ze materjat ten ulegtby,
gdyby diugo pozostawatl przy drodze, zanieczyszczeniu oraz
stwardnieniu, co zmniejszytoby jego wartos$¢ techniczng i utru-
dnitoby wykonanie roboty, Dlatego tez grys dostarczano stop-
niowo w miare postepu robdt. Wszystkie materjaty kamienne
dostarczono kolejg do stacji Witochy Ilub Piastéow, a stamtad
badz konmi badz samochodami ciezarowemi na droge.

Odbior materjatéw kamiennych na stacji oraz przewdz
tych materjatéw konmi ze stacji na droge — wykonywat drogo-
mistrz odcinka, ktéremu podlegat tr, Pruszkowski. Prowadzenie
rob6t zostato powierzone specjalnie w tym celu zaangazowa-
nemu na okres robdét sezonowych kierownikowi, ktorym byt
student wyzszego semestru Politechniki Warszawskiej. W okre-
sie petnego rozwoju robét—do pomocy kierownikowi robét zo-
stal przydzielony przodownik - absolwent kurséw dla drogomi-
strzéw.

Po dostarczeniu catkowitej ilosci materjatbw kamiennych
(précz grysiku) przystapiono dn. 20 czerwca 1931 r. do pogru-
bienia starej nawierzchni oraz do przebudowy #tukéw, ktérych
zresztg byto wszystkiego trzy. Przy watowaniu byto zatrudnio-
nych 20 robotnikéw, z ktérych 16 pracowalo na akord, za$
4-ch pracowato na dniéwke przy wytyczaniu osi, przy prze-
budowie tukdéw oraz przy innych robotach pomocniczych. Po-
grubienie 4-ch kilometréw ukonczono dn. 30 lipca.

Po ukonczeniu 2,5 km pogrubienia — przystgpiono w dn.
16 lipca do robdét brukarskich. Wykonanie robot brukarskich
byto oddane przedsiebiorcy.

Do przedsiebiorcy nalezatlo wykonanie robét wyszczegol-
nionych w tablicy Il

W umowie zostala przewidziana roczna gwarancja na wy-
konane przez przedsiebiorce roboty; w okresie tym przedsiebiorca
obowigzany jest do usuniecia wszelkich uszkodzen, jakieby pow-
sta¢ moglty na jezdni i opaskach. Koszt wszystkich wykonanych
robot, przy przebudowie 4-ch km. tr. Pruszkowskiego, jak to
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TABLICA

Wyszczeg6blnienie

Ustawienie kraweznika po bo-
kach istniejacej jezdni szosowej
pod sznur, z dokladnem wywa-
zeniem, $cistem zachowaniem
spadkéw podtuznych, oraz zasto-
sowaniem przechytek w tukach
Scisle w g wskazéwek Zarzadu
Drogowego, z wykonaniem wy-
kopu, usypaniem warstwy filtra-
cyjnej 10 cm., oraz z wykona-
niem wszystkich rob6t pobocz-
nych z dostarczonego przez Wy-
dziat Powiatowy materjatu ka-
miennego i piasku.

Utozenie kostki nieregularnej
w mozajke na uprzednio sprofi-
lowanym przez Wydziat Powia-
towy podtozu szosowem, ze S$ci
stem zachowaniem spadkéw po-
dtuznych i poprzecznych 2,52,
z przygotowaniem warstwy gry-
siku marmurowego i dorzuceniem
ztozonej w rowach przydroz-
nych kostki nieregularlnej z za-
muleniem spoin grysikiem mar-
murowym, trzykrotnem ubiciem,
z dostawg potrzebnej do polewa-
nia w czasie ubijania wody, z do-
stawa wszelkich potrzebnych na-
rzedzi brukarskich, z tem, ze ma-
terjaty kamienne i str6zowanie do-
starcza Wydziat Powiatowy —
zresztg Scisle  w/g wskazéowek
Zarzadu Drogowego.

Zabrukowanie z obydwu stron
jezdni za kraweznikami pasa
z kamienia polnego, o szerokosci
po 0,50 m, z kamienia dostarczo-
nego przez Wydziat Powiatowy
wraz z wykonaniem potrzebnego
wykopu i oskardowaniem podto-
za na podsypce 10 cm. piasku,
dostarczonego przez Wydziat Po-
wiatowy, z dobrem ubiciem za-
klinowaniem i zapiaskowaniem.

Razem

Jed,
miar,

m.

b.

1os¢

7.979

m2 16.809

m!

3.989.6

Cena
jednostki

zt.

2.

1

50

00

50
1

Razem

zt.

3.989 60

33.599 88

6,070 02
43,659 |50
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z nizej przytoczonej kalkulacji (Tablica Ill) wynika, wynosi 331.637.
zt. za$ koszt robot wykonanych przez przedsiebiorce wyno-
si zt. 43.659 gr. 50 co stanowi zaledwie 13% catkowitego kosztu
robét.

Tego rodzaju organizacje wykonanych robo6t nalezy uwaza¢é
za najwiecej celowag i ekonomiczna.

W samej rzeczy, okoto 80% ogolnego kosztu wykonanych
robét stanowi koszt materjatdw kamiennych. Ot6z, Zarzad Dro-
gowy jest w stanie zorganizowaé¢ dostawe materjatéw kamiennych
we wilasnym zakresie po cenach nie wyzszych od przedsigbiorcy.

Oddanie przedsiebiorcy wykonania takich robot, jak pogru-
bienie nawierzchni, réwniez bytoby niecelowem, gdyz roboty
te nie gorzej pod wzgledem technicznym i nie drozej moga by¢
wykonane prze Zarzad Drogowy, tem bardziej, ze Zarzagd Dro-
gowy zwykle zaopatrzony jest we wszystkie niezbedne ku temu
narzedzia i maszyny.

Natomiast niejednokrotnie pozytecznem bywa odda¢ przed-
siebiorcy wykonanie robdét, ktére moga by¢ specjalnoscig danego
przedsiebiorcy. W tym wypadku roboty wykonane przez przed-
siebiorce moga wypasé¢ nie drozej i lepiej pod wzgledem tech-
nicznym, pod warunkiem jednak, ze wszystkie materjaty dostar-
czy we whasnym zakresie Zarzad Drogowy. Czesto, zamiast przed-
siebiorcy, mozna powierzy¢ wykonanie robo6t brukarskich maj-
strom,— akordantom. Jest to mozliwe jedynie wtedy, gdy Za-
rzad Drogowy rozporzadza odpowiednio wykwalifikowanym nad-
zorem technicznym.

3. Wykonanie robot brukarskich na tr. Warszawa-Pruszkow.

Organizacje pracy robdét brukarskich charakteryzuje nizej
podany szemat.

Roboty brukarskie wykonywano w nastepujgcej kolejnosci.
W pierwszym rzedzie wykonano obramowania; w tym celu usta-
wiono opory z duzej koski nieregularnej i wybrukowano opaski
kamieniem polnym. Dalej po rozsypaniu grysu marmurowego
przystapiono do brukowania jezdni.

W toku robdét najwieksza ilos¢ partji brukarzy (rys. 10.)
wynosita 5, przyczem ilo$¢ brukarzy w poszczegdélnych partjach
nie przekraczata 4-ch, ze wzgledu na szeroko$¢ jezdni, ktéra
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Rys. 10. Szemat organizacji rob6t brukarkich na tr. Warszawa-Pruszkéw.

Uwaga. Pierwsza cyfra oznacza ilo$¢ fachowcéw, druga niewykwalifi-
kowanej pomocy

wynosita 4,2 m. Przy brukowaniu stosowano ukitad mozajkowy.
Profil poprzeczny zastosowano daszkowy ztagodzony po osi lukiem.
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Rys. 12. Uktadanie nawierzchni z kostki nieregularnej.
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W toku robét zauwazono, ze brukarze, zwilaszcza pocho-
dzacy z Poznanskiego, sa bardziej przyzwyczajeni do profili
poprzecznych tamanych.

Brukarze z Poznanskiego uktadajg bruk w pozycji stojacej,
brukarze za$ z dzielnic centralnych—w pozycji kleczacej. Czas
efektywnej pracy wciggu godziny wynosi 45 minut— 15 minut
przeznaczano na odpoczynek.

Nalezato zwroci¢ pilng uwage na nalezyte potgczenia od-
cinkéw wykonanych przez poszczegdlne partje; - wymaga to od
brukarzy wielkiej starannosci i wprawy.

Co sie tyczy wynagrodzenia za prace brukarska, to przed-
siebiorca tak dla brukarzy jak i dla pozostatych robotnikéw,
stosowat ptace od godziny bez potracen kwadranséw odpo-
czynkowych. Powyzszy spos6b ptacy, jak to sie uwidocznito
w toku robdt, w poréwnaniu ze sposobem ptacy od m2 posia-
dat te zalete, ze dawal pewnos$¢ dokladniejszego wykonania,
przy nieco mniejszej wydajnosci pracy.

Przebieg pracy brukarskiej przy uktadaniu nawierzchni
z kostki nieregularnej doktadnie ilustujag podane nizej wykresy
13. 14, 15 i 16, z ktérych wynika, ze przecietna wydajno$é¢ na
godzine pracy brukarza wahata sie na poszczegoélnych kilomet-
rach: od 2,9 nr do 2,25 m2godz. i wynosi przecietnie dla catej
roboty 2,54 m2 na godzine.
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Rys. 14. Wydajnoé¢ pracy brukarzy na 7 km.tr. Warszawa— Pruszkéw.

© 25 niAcd*
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priréfF rta
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Rys. 16. Wykres wydajnosci pracy brukarskiej na 9 km.
tr, Warszawa — Pruszkow.

Wahania wydajnosci pracy uzaleznione sg w pierwszym
rzedzie od warunkéw atmosferycznych, jak réwniez od zmian,
jakie zachodzity w skladzie partji brukarzy.

a b

Rys. 17. Niedoktadnosci przy brukowaniu.

Nalezyte taranowanie utozonej nawierzchni w znacznym
stopniu decyduje o jej trwatosci.

Stosowano ubijanie trzykrotne, — przyczem kazde z ubijan
byto wykonane przez oddzielng partje taraniarzy.
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Do pierwszego i drugiego taranowania uzywano tarankow
0o wadze od 25— 28 kg do trzeciego — 35 Kkag.

Do partji trzeciej nalezeli robtnicy bardziej wyrobieni fa-
chowo i fizycznie, gdyz do nich nalezato usuniecie niedoktad-
nosci pozostatych po ubijaniu 1 i 2-giem.

Znieksztatcenia profilu poprzecznego, ktére powstaty przy
uktadaniu kostki lub tarankowaniu, byly nastepujace:

1. znieksztatcenie profilu poprzecznego poswtate przy ukta-
daniu kostki (rys. 17 a),

2. stopien (rys. 17 b) powstalty albo =z powodu zbyt
grubej warstwy podsypki, bagadz z powodu niedostatecznego
utarankowania, lub z winy przodownika nieumiejetnie prowa-
dzacego wyznaczenie wysokosci niwelety jezdni, gdy naprzyktad
miedzy dwoma sasiedniemi punktami, dla ktérych zostato usta-
lone potozenie niwelenty, istnieje punkt posredni taki (rys. 18),
ze kamienie w przekroju przez ten punkt opieraja sie na pod-
tozu.

Rys. 18. Niedoktadnosci przy brukowaniu.

3. wypadek ,toniecia" kamieni, powstaty na skutek uzycia
kamieni klinowatych; (rys. 17 c).

4. wypadek deformacji profilu poprzecznego (rys. 17 d),
powstaty z powodu ztego taranowania.

Zadania poszczegdlnych partji taraniarzy sga nastepujace:
partja 1 i 2 przez dostateczna ilo$¢ wuderzen, skierowanych
w $rodek powierzchni gornej poszczegélnych kamieni, osadza
kamienie trwale w warstwie podsypki, ktéra w toku tarano-
wania zapetnia szwy od dotu.

Przy pierwszem i drugiem taranowaniu polewano bruk
obficie woda.

Po drugiem ubiciu zamulano szwy grysem z polewaniem
wodg i zacieraniem szczotkami.

Po 2-giem taranowaniu i po zamuleniu szwo6éw kamienie
nie powinny wykazywa¢ wiekszych drgan i odksztatcen pod
wpitywem normalnych obcigzen ruchomych.
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Rys. 20. Trakt Warszawa — Pruszkéw w rok po przebudowie.
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Zadaniem trzeciej partji jest dokladne wykonczenie pro-
filu podtuzonego i poprzecznego.

Pekniecia kamieni zachodzity najczesciej podczas tego tara-
nowania, réwniez w czasie trzeciego taranowania usuwano ka-
mienie klinowe, nieujawnione w toku pierwszego i drugiego
taranowania.

Wszystkie partje postugiwatly sie szablonami.

Po ubiciu kostki i zamuleniu szwéw — nawierzchnie przy-
kryto warstwa grysu o grubosci 1,5 cm.

Przecietna dla catej roboty wydajnos¢ pracy taraniarzy
wynosita: 7 m2 na godzine pierwszego i drugiego taranowania
tacznie i 12 m2 na godzine trzeciego taranowania.

IV. Kalkulacja kosztu przebudowy nawierzchni szabrowej na
nawierzchnie z kostki nieregularnej oraz poréwnanie z kosztem
innych nawierzchni ciezkich).

1. Kalkulacja rob6t wykonanych na tr. Warszawa-Pruszkow.

Po wykonaniu robét na 6, 7, 8 i 9 km. tr. Pruszkowskiego
zostata przeprowadzona szczegétowa kalkulacja wykonawcza.
Podamy w dalszym ciggu szereg szczego6towych danych jako wy-
nik przeprowadzonej kalkulacji. Umozliwi to dokona¢ obliczenia
ceny jednostkowej dla robét wykonanych w innych warunkach
przez zmiane odpowiednich czynnikow.

W tablicy Ill. podane jest ogb6lne zestawienie poszczegél-
nych grup wykonanych rob6t z uwzglednieniem ich ilosci, ilosci
uzytego materjatu, kosztu uzytych materjatéw i kosztu uzy-

tej robocizny. Cyfry podane w mianowniku odnoszg sie do
jednostki robdét. Wielkosci podane w tej tablicy SciSle odpowia-
dajg zamknieciu ksigg kalkulacyjnych, materjatowych i inwentarzo-
wych za 1931/32 r. awiec tablica Ill. zawiera wyniki zgodne z wa-
runkami realnemi.

Z tablicy Il wyciggniemy szereg wnioskow.

Koszt catkowity 1 m. b. przebudowy drogi szabrowej na

') Kalkulacja robdt przy utrwalaniu powierzchniowem podana zostata
w Nr. 36 ,Wiadomosci drogowych,,, art. inz. A Gajkowicza ,Ulepszenie na-
wierzchni drég bitych".



Kalkulacja robo6t przy przebudowie nawierzchni szabrowej na nawierzchnig z kostki nieregularnej na 6, 7, 8 i 9 km. tr.
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su marmurowego i zamulono grysem
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nawierzchnie kostkowg lub nawierzchnie ciezkiego typu moz-
na wyrazi¢ nastepujacym wzorem:

C=(F+ P+ Z+ B)b+ 2K+ 20bl+ R+ G,. . (1

gdzie b szeroko$¢ nawierzchni kostkowej i

6, szeroko$¢ opaski brukowanej:

F = alg,+rl — koszt pogrubienia 1 m2 starej nawierzchni;

P = a2g2+ r2 — koszt 1 m2warstwy posredniej (wyréwnawczej);

B = a3g3+ rs — koszt 1 mJnawierzchni kostkowej liczac ma-
terjat kostkowy i koszt robocizny przy bru-
kowaniu;

Z = adg4+ r4 — koszt zalania spoin w stosunku do 1 m2 na-
wierzchni;

iT=aagb+ r5 — koszt 1 m. b. oporu liczac koszt materjatu
i robocizny;

0 = aegs+ ange' +rG koszt 1 m2 opaski brukowanej, liczac
koszt kamienia (a&Q, piasku (aG gG)
i robocizny brukarskiej (rG;

R — koszt w odniesieniu do 1 m. b. drogi innych robét zwig-
zanych z przebudowa, nieprzewidzianych w poprzednich
elementach kosztéw, jak np. koszt objazdu w czasie ro-
b6t, uporzgdkowanie poboczy po wykonaniu robot, stré-
zowanie i t. p.

G — generalja w odniesieniu do 1 m. b. drogi, a wiec koszt
nadzoru technicznego, podatki, zysk (optaty socjalne zo-
staty uwzglednione w poszczegélnych elementarnych

kosztach).
alfa2a3........ aj ... — oznacza koszt loco robota jednostki ma-
terjatu potrzebnego do wykonania jedno-
stki elementu robét;
gXg293..... gi ... — oznacza ilo$¢ materjaldw potrzebnych do

wykonania jednostki poszczegélnych ele-
mentéw robot.
ri.r2r5.... n ... — oznacza koszt robocizny potrzebnej do
wykonania jednostki poszczeg6lnych ele-
mentéw robot.
Wymiar wielkosci gi moze by¢ dowolny, byle obranym
jednostkom gi odpowiadata cena jednostkowa ai .
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Wielkosci ai , gj , rj w odniesieniu do danych warunkow
zalezg: 1° od przyjetego technicznego rozwigzania, a wiec od
sposobu wykonania nawierzchni, np, przy nawierzchni kostko-
wej — czy ta nawierzchnia bedzie utozona na warstwie posred-
niej z grysu czy z zaprawy cementowej, 2° — od rodzaju ma-
terjatdw, jakie majg by¢ uzyte, a wiec np. — czy kostka re-
gularna, czy tez nieregularna, czy kostka bazaltowa, czy tez
granitowa i t. d.

Przy ustalonym rodzaju technicznego wykonania i ustalo-
nych rodzajach materjatu, majacego by¢ uzytym do wykonania
rob6t, oraz przy jednakowym stanie starej nawierzchni wiel-
kosci gi t j. ilos§¢ poszczegblnych materjatow potrzebnych do
wykonania jednostki robdt jest wielkosScig niezalezng od miej-
sca wykonywania robdét. Gdy wielkosci gi okreslimy na pod-
stawie danych z wykonania jednej budowy, to ta sama wiel-
kos¢ bedzie stuszng i w kazdym innym wypadku przy tym
samym techniczym rozwigzaniu i tym samym stanie nawierzchni
starej.

Rowniez wielkosci n t j. koszt robocizny potrzebnej do
wykonania jednostki poszczeg6lnych elementéw robdt, nie za-
lezg od miejsca wykonywanych robot, tylko od ceny na rece
robocze.

Gdy znamy wielkos$ci r, przy danej cenie na robocizne,
to bedziemy mogli te wielko$¢ ustali¢ i dla innego wypadku,
gdzie cena na robocizne bedzie inna.

Zatem wielkosciami, ktére wymagajag przy danem tech-
nicznym rozwigzaniu dokladnego ustalenia w kazdym poszcze-
golnym wypadku, sg wielkos$ci & t. j. koszt jednostki mater-
jalu loco robota, gdyz koszt ten =zalezny jest od odlegtosci
miejsca wykonywanych robét do miejsc, z ktérych czerpiemy
materjaty.

Kalkulacja robét wykonanych na 6, 7, 8 i 9 km tr. Pru-
szkowskiego, daje nam moznos$¢ ustalic wielkosci a, gj i n dla
rob6t przy przebudowie nawierzchni szabrowej na nawierz-
chnie z kostki nieregularnej bazaltowej (tablica Ill), przyczem
wielkosci ai i n beda wazne do kalkulacji takich samych ro-
bét wykonywanych w innych miejscach pod tym warunkiem,
ze wielko$¢ n bedzie sprowadzona do istniejacych w danej
okolicy cen na robocizne.
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Otéz z tablicy Ill, gdy na warstwe posrednig uzywamy
grys marmurowy, mamy:
F = aigi+ rt= 0,105 aj+0,62
P+2Z= 0,185 a2+ r2+ r4
B = 0,230 a3+ r3
r2+ r3+ r4= 2,00 z
K = 0,090 a5+ 0,50
0 —0,288 a6+ 0,15 agl+ 1,5
R= 1,78 zt; G = 1.01 z
Po podstawieniu do wzoru (1) otrzymamy

C = (0,105 a!+ 0,185 a2+ 0,230 a3+ 2,62) b+ 0,18 a5+
+ 2 (0,288 a6+ 0,15 a6+ 1.5) bi+ 3,79 . . (2

Wzor ten daje nam mozno$¢ po wstawieniu odpowied-
niej wielkosci & zupetnie doktadnie obliczy¢ koszt przebudo-
wy 1 m, b. nawierzchni szabrowej na nawierzchnie z bazalto-
wej kostki nieregularnej w dowolnym miejscu przy takiemze
rozwigzaniu technicznem, jakie byto przyjete na tr. Pruszkow-
skim, Z tablicy Il mamy:

a.= 18,30 zt, a2= a4= 16,75 zt, a3= 36,20 zt, ab= 26,60 zk
ab= 14,25 zk a,l= 5,75 zk

zatem dla tr. Pruszkowskiego mamy:

F = 0,105 X 18,30 + 0,62 = 2,54 z}
P+ zZ~ 0,185 X 16,75+ r2+ r4=3,10 + r2+ r4
B = 0,230 X 36,20 + r3= 8,30 + r3;
r2+ r3+ rd= 2,00 zt
K = 0,090 X 26,60 + 0,50 = 2,95 zi;
O = 0,288 X 14,25+ 0,15 X 5,75+ 1,50 = 6,45 zk;

R+ G = 2,79;
Zatem
C= 1594 b+ 12,90 6,+8,69 i (©)]
gdzie b szerokos$¢ jezdni kostkowej, za$ bi szeroko$¢ opas-

ki brukowanej.
Wzor (3) zupeilnie dokladnie odpowiada kosztom robot

wykonanych na tr. Pruszkowskim, moze jednak by¢ uzywany,
do wstepnego przyblizonego obliczenia kosztu przebudowy

1 m. b. dowolnej drogi szabrowej na nawierzchnie 2z kostki
nieregularnej, przyczem w C zawarty jest koszt pogrubienia
starej nawierzczni, koszt kostki oporowej nieregularnej oraz
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koszt generaljéow, bez uwzglednienia jednak zysku przedsie-
biorcy i podatkow.

W wypadku zastosowania warstwy posredniej z zaprawy
cementowej 1:4 i przy zalaniu spoin zaprawag cementowg 1:1

na podstawie tablicy Il bedziemy mieli:
P+ Z= a2g92+ adg4+ al g4+ r2+ rd= a2 (g2+ g4+ a4 g4 +
+ r2+ r4
gdzie:

g2 ilos¢ cementu na 1 m2 warstwy posredniej
g4 ilos¢ cementu na 1 m2 zalania spoin
g4 ilos¢ piasku rzecznego na 1 m2 warstwy posredniej i zala-
nia spoin.
Na odcinku prébnym tr. Pruszkowskiego stwierdzono, ze
g2= 19 kg
g4= 7 kg
g/= 0,07 m3
a2= 0,10 z¥kg; a‘'4=9 zt{m3 r2+ r3+ r4= 2,00 zt
czyli:
P"mZ = 26 a2+ 0,07a/ + r2+ rd= 3,23+ r2+ r4
Inne elementy wzoru (1) pozostajg bez zmiany i wzér (3)
otrzyma postac:

C=16,07b+ 1292 bi+ 869 . . . . (4

Gdybysmy uzyli na warstwe posrednig i na zamulenie
spoin piasku o grubosci warstwy przed ubiciem 7 cm przy
cenie na piasek 6 zt za 1 m3 bedziemy mieli:

P+ Z= a2g2+ adg4+ r2+ r4= 0,07 X 6,00 + r2+ r4=

= 0,42 + r2+ r4
Pozostate czynniki wzoru (1) pozostatyby bez zmian, wobec
tego w tym wypadku mielibySmy

C= 13,26b+ 12,90bi+ 869 . . . . (5

Ze wzoréw 3, 4 i 5 wynika, ze dla tr. Pruszkowskiego,
dla ktoérego b = 4,2 m, bi= 0,50 m — koszt przebudowy 1 km
nawierzchni szabrowej, liczac wykonanie wszystkich robot
uwzglednionych wzorem (1), wyniesie:
przy warstwie posredniej z grysu marmurowego zt 82.000 — za km
" " Z zaprawy cementowej , 82.600— ,

z piasku » 70.800— ,
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Widzimy zatem, ze rdéznica, w danym wypadku, pomiedzy
kosztem nawierzchni z kostki nieregularnej utozonej na grysie
marmurowym i takiejz kostki utozonej na zaprawie cemento-
wej, jest nikla, zastosowanie jednak warstwy posredniej z za-
prawy cementowej, jak to juz obszernie zostalo omoéwione,
w warunkach, jakie istniaty na tr. Pruszkowskim — byto nie-
mozliwem.

2. Koszt przebudowy nawierzchni szabrowej na nawierzchnig
z kostki regularnej.

Gdybysmy chcieli ze wzoru (1) obliczy¢ koszt przebudo-
wy jednego metra biezgcego drogi o nawierzchni szabrowej
na nawierzchnie z kostki regularnej bazaltowej na warstwie
posredniej z zaprawy cementowej 1:4 i z zalaniem spoin za-
prawag cementowg 1:1, oraz przy zastosowaniu prawidtowej
kostki oporowej o wymiarach 0,18X0,18, to nalezatoby usta-
lic wielkosci

P=a272+ &2 {£s/ r2>gdzie g2 — ilo$¢ m3 piasku na 1 m2
warstwy posredniej;
g2 — ilos¢ kg cementu na 1 m2 warstwy
posredniej;

B = as g3+ ri

Z = ad4gi+ a/ g4 + r4, gdzie g4 — ilos¢ m3 piasku na 1 n za-
lania spoin;
g4— ilos¢ kg cementu na 1 m2 zalania
spoin;

K = abg5+ r5

wielkosci zas F, O. R, G — pozostalyby bez zmiany, gdyz nie

sg one naog6t zalezne od rodzaju nawierzchni kostkowej.

Na podstawie szczegdtowej kalkulacji rob6t wykonanych
w 1930 i 1931 r. na 8 — 11 km. tr. Kowienskiego, zostato
ustalone, ze

72+ $4= 23 kg cementu na 1 m* nawierzchni

g2+ g 4= 0,064 mb5 piasku na 1 m* nawierzchni

g4= 0,270 tonny kostki bazaltowej na 1 m* nawierzchni

g5= 0,091 tonny regularnej kostki oporowej na 1 m. b. oporu

r2+ rs+ r4= 2,00 zt

r5= 0,50,
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Zatem:

F = 0,105 ai + 0,62;

P+ Z I B= a2 (g2+ g4+ a2 (g2 + g/) + r2+ r4+ a3g, + r3=
= 23 a2+ 0.064 a/+ 0,270a,+ 2,00

K = 0,091 a5+ 0,50

0 0,288 a6+ 0,15a6 + 15

R = 1,78; G = 1,01;

Zatem po wstawieniu do wzoru (1) otrzymamy:

C=(0,105ai+ 234a, + 0,064 aZ.+ 0,270 a~ f 2,62) b+

+ 2(0,288a6+ 0,15a6'+ I,5)bi + 0,182a5+ 3,79; . (6)

Wzor ten daje mozno$¢ obliczy¢ zupeinie doktadnie
koszt 1 m. b. przebudowy nawierzchni szabrowej na nawierz-
chnie z kostki regularnej bazaltowej o wysokos$ci 10 cm, wy-
konanej na warstwie posredniej z zaprawy cementowej 1:4
i zalanej zaprawg cementowg 1:1, przyczem C zawiera wszy-
stkie koszta robdt #tgcznie z pogrubieniem starej nawierzchni,
kosztem regularnej kostki oporowej, kosztami réznemi oraz ge-
neraljami bez uwzglednienia jednak zysku przedsiebiorcy i po-
datkow.

Dla tr. Kowienskiego wielkosci at mialy nastepujace
wartosci

a, = 18,30 zt/tn.

a2= 0,10 z¥kg

aZz= 9,0 zt m3

a3= 93,30 z#tn.

ab= 78,30 zttn.

a6b= 14,25 zt/tn.

a6= 5,75 zt/m3

Zatem

F =254 zt;

P+ Z=0.10X 23+ 9X 0,064 r2+ r4= 2.88+ r2+ r4

B = 0.270 X 93.30+ n = 25.19 + n;

r2+ n + r4= 2.00 z

K= 7,48 zt

O = 6,46 zt

R+ G= 279 zt

Podstawiajac te wielkosci do wzoru (1) otrzymamy:
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C=23261 b+ 1292 b.+ 1775 . . . . (7)

Wzor (7), ktory dla okolic podwarszawskich daje zupet-
nie doktadny koszt przebudowy 1 m, b. nawierzchni szabro-
wej na nawierzchnie z kostki regularnej bazaltowej, — moze
by¢ uzywany zamiast wzoru (6) jako przyblizony i dla innych
okoli¢, przyczem uzyskane z tego wzoru wyniki, naogét bedg
blizkie rzeczywistosci: réznica w kosztach przewozu kolejg
kostki regularnej stanowi nieznaczny procent w stosunku do
kosztu samej kostki, zatem iloczyn a3.gs.b, stanowigcy prze-
wazajacg czes¢ wielkosci C, bedzie posiadat dla réznych oko-
lic stosunkowo niewielkie réznice.

Wzory 4 i 7 dajg nam mozno$¢ poréwnaé koszty przebu-
dowy nawierzchni szabrowej na kostke regularng i kostke nie-
regularng.

Koszt m. b. nawierzchni z kostki regularnej bedzie wie-
kszy od kosztu 1 m. b. nawierzchni z kostki nieregularnej o
32,61 b+ 1292 b, + 17,75 — 16,07 b — 12,92 b, — 8,69 =
= 16,54 b + 9,06;

Naprzyktad koszt utozenia 1 m, b. nawierzchni z kostki
regularnej przy szerokos$ci jezdni wraz z kostkg oprowg 5,0 m.

przy szerokosci opasek 1,0m — wyniesie:
b=500—2X0,18= 4,64 m
bi= 1.0 m

C=3261X4,64+ 1292 + 17.75= 181.93 z/m. h.
czyli 181,930 z+. za 1 km.

Dla kostki za$ nieregularnej mamy ze wzoru (4)

C =16,07X4,64 + 12,92+ 8,69 = 96,18 zt m. b.
czyli 96180 zt za 1 km.

Stad wynika, ze koszt nawierzchni z kostki nierego6larnej
bazaltowej jest dwukrotnie mniejszy od kosztu nawierzchni z ko-
stki regularnej bazaltowej i to przy jednakowym w obu wypad-
kach stanie starej nawierzchni szabrowej, przy jednakowem wy-
konaniu warstwy posredniej, przy jednakowem zalaniu szwoéiu
i jednakowem wykonaniu opasek.

3. Koszt przebudowy nawierzchni szabrowej na nawierzchnig
z klinkieru,

Obecnie korzystajgc ze wzoru (1) obliczymy koszt prze-

budowy 1 m. b. nawierzchni szabrowej na nawierzchnie klin-

kierowg utozong na warstwie piasku grub. 5 cm i zamulong
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piaskiem, obramowang kostkg oporowag i opaskami 0,5 m
z kazdej strony.

Przy jednakowym stanie starej nawierzchni wielko$¢ F
pozostanie bez zmiany i dla tr. Pruszkowskiego bedzie miata
wartos¢:

F =254 z.

Rowniez pozostang bez zmiany wielkosci K i O, a mia-
nowicie:

K= 2,95 zt/m. b,;
O = 6,45 z¥/m2

Z dostatecznem przyblizeniem mozemy przyja¢, ze wiel-

kosci R i G réwniez pozostang bez zmiany, a mianowicie:
R= 1,78 zi;
G= 1,01 zk

Przyjmujac grubos$¢ podsypki piaskowej 5cm oraz uwzgled-

niajac 0.02 cm3 piasku na zamulenie szwow, otrzymamy:
P=6,00 X005+ r2= 0,30+ r2
Z = 6,00X 0,02+ r4= 0,12+ r4

Stosujac klinkier o wymiarach 220X 100X80 mm, moze-
my przyja¢ po uwzglednieniu powierzchni spoin, ze na 1 m2
nawierzchni nalezy uzyé 52 sztuki klinkieru, — zatem otrzy-
mamy:

52
B = a3 g3+ r3 —a3x -“qqq + r3i gdzie a3 koszt 1000 sztuk

klinkieru loco budowa.

Przyjmujemy, ze koszt rozsypania podsypki piaskowej, uto-
zenia klinkieru i zamulenia spoin piaskiem wraz z uwatowa-
niem lekkim walcem — tacznie wynosi 1.00 zt. za 1 m2 to zna-
czy ze

r« + r3+ r4 = 1.00 zt

Zatem mamy:
C — (254 + 030 + n + 0,12+r4+ 0,052 a3+ r3 b +
+2 x 2,95+2 x 6,45 x b, IR+G = (3,96+0,052 a3 b+
+ 590 + 1290 bt + 1,78 + 1,01,
Gdy b = 42 m za$ b, = 0,5 jak to mialo miejsce na tr.
Pruszkowskim, to otrzymamy
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Cc — 16,63 + 0,2184 a3 + 6,45 + 8,69 —
= 0,2184 a3+ 3L,77; e (8)

Wielko$¢ C ze wzoru (8) jest zalezng od wielkosci a3 to
znaczy od ceny klinkieru loco budowa, cena za$ klinkieru loco
budowa zalezng jest od kosztu klinkieru loco klinkiernia i od
kosztu przewozu kolejg i konmi do miejsca robot, a wiec od
odlegtosci klinkierni od miejsca robdt.

Dla wypadku, gdy klinkiernia znajdowataby sie w poblizu
przebudowywanej drogi, koszt przewozu ograniczytby sie wy-
tacznie do przewozu kohmi. Przyjmijmy, ze odlegto$¢ przewozu
konmi wynosi przecietnie 5 km, to przy cenie 220 zt. za 1000
sztuk klinkieru loco klinkiernia oraz przy cenie przecietnej
przewozu konmi 0,60 zt. za 1 tonnokilometr, otrzymamy:

a, = 220 + 45 X 5 X 0,60 = 233,50 zl.

W tym wypadku ze wzoru (8) mamy:
C = 82,77 zt. za 1 m. b,
czyli 82,770 zt. za 1 km.

Zatem, nawet przy tak wyjagtkowo dogodnem potozeniu
klinkierni wzgledem miejsca robét, koszt przebudowy nawierz-
chni szabrowej na nawierzchnie klinkierowag bytby o 17% wiek-
szy od kosztu przebudowy na nawierzchnie z kostki nieregu-
larnej bazaltowej, wykonanej na tr. Pruszkowskim, przy uzyciu
na warstwe posrednia piasku, aczkolwiek odlegto$¢ przewozu
kolejg kostki nieregularnej bazaltowej byta tam wyjgtkowo du-
za, bo wynosita 510 km.

Wielkoscia, ktéra decyduje o réznicy kosztow nawierz-
chni z kostki regularnej, kostki nieregularnej i z klinkieru jest
wielkos¢ B (wzor 1), to znaczy koszt 1 m2 nawierzchni kostko-
wej lub klinkierowej. Otéz zbadajmy, w jakim stopniu sie zmie-
nia B dla nawierzchni z kostki nieregularnej i klinkieru w za-
leznosci od odlegtosci miejsca wykonywanych robét od kamie-
niotomu i od klinkierni.

Dla kostki nieregularnej mamy:

Bi = aJ gi + fi = asx 0,230 + 2,00; gdzie a3 koszt
1 tonny kostki nieregularnej loco droga. Wielko$¢ a3 mozna
roztozy¢ na skladniki state i skladniki zalezne od odlegtosci
przewozu. Do sktadnikéw statych nalezg: koszt kostki nieregu-
larnej loco wagon, co wynosi 22 zt za tonne; wytadunek z wa-
gonu 0.30; koszty stacyjne 0,40; umetrowanie na drodze 0,30;
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do sktadnikéw zaleznych od odlegtosci — nalezg koszt prze-
wozu kolejg i konmi.
0] ile przyjmiemy, ze odlegto$¢ przewozu konmi od stacji

wytadowania do miejsca rob6t wynosi 5.00 km, oraz ze za prze-
wdz jednnej tonny na te odlegto$¢ ptaci sie 3,00 zi, otrzymamy.
a, = 220 + 0,30 + 040 + 0.30 + 3,00 + « = 26,00 +
+ a, gdzie a oznacza koszt przewozu Kkoleja.
Zatem

B, = (26,00 + a x 0,230 + 2,00 = 598 + 0,230 a+2,00
S A T 1 X< 1o R )

Dla klinkieru
Bu = a3 g3+ r5= 0,052 a3+ 1,00;

gdzie as oznacza koszt 1000 sztuk klinkieru loco droga. Tutaj
znow06z rozktadamy wielko$¢ a3 na sktadniki state i sktadniki
zalezne od odlegtos$ci przewozu. Do sktadnikéw statych w tym
wypadku zaliczamy koszt klinkieru loco wagon — 220 zi,
koszty stacyjne 2,00 zt, koszt wytadunku 0,90 zt — wszystko
za 1000 sztuk Kklinkieru. Do sktadnikéw bedacych funkcja
odlegtosci nalezy koszt przewozu kolejg i koimi. Dla pordéwna-
nia, przyjmijmy, ze odlegto$¢ przewozu konmi od stacji wyta-
dowania do miejsca rob6t wynosi 5,00 km oraz ze, jak przy
kostce nieregularnej, za przewo6z tonny klinkieru na odlegtos$¢
5 km wraz z ukiladaniem ptaci sie 3.z, — przy wadze 1000
sztuk klinkieru 4,5 tonny otrzymamy:

a3 = 220 + 2,00 + 0,90 + 3,0 x 4,5+45x « = 236.40 +

+ 4,5 < gdzie as oznacza koszt 1000 sztuk Kklinkieru

loco droga, za$ “ oznacza koszt przewozu kolejg 1 tonny Kklin-
kieru na zmienng odlegtosé.

Bu = 0,052 (236,4 + 45 & + 100 = 0,234 a + 12,30 +

+ 1,00 = 0,234 « + 13,30.iiiiiiiiiiiieeee (20)
Dla poréwnania wielkoSci Bi i Bu przy rdéznych odle-
gtosciach transportu kolejowego — podajemy wykres (rys. 21)

Dla nawierzchni klinkierowej wielkos$ci wchodzace w skiad
wzoru (1), précz wielkosci B, w poréwnaniu do tychze wiel-
kosci dla nawierzchni z kostki nieregularnej badz nie réznig
sie miedzy soba wcale jak np. wielkosci F, K, O, — badz
réznia sie tylko nieznacznie, jak np wielkosci P, Z, R, i G. —
Zatem decydujgca wielkoscig przy kalkulacji kosztow nawierz-
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chni klinkierowej w poréwnaniu z nawierzchnig z kostki nie-
regularnej jest wielko$s¢ B. Dla tego tez wykres (21) daje nam
mozno$¢ szybko wustali¢ dla danego wypadku réznice w kosz-
cie nawierzchni klinkierowej i z kostki nieregularnej.

Z wykresu (21) wynika, ze przy a = 0, t j. gdy przewo-
zu kolejowego nie ma, to znaczy gdy odcinek drogi znajduje
sie zar6wno w poblizu kamieniolomoéw jak i w poblizu klinkier-
ni, to Bn jest wieksze od Bi przyczem Bi i Bu oznaczajg od-
powiednio koszt Im nawierzchni z kostki nieregularnej o wy-
sokosci 10 cm oraz koszt 1 m* nawierzchni klinkierowej liczac
wytacznie koszt materjatu kostkowego i klinkierowego oraz
koszt jego utozenia.

Pozatem z wykresu (21) widzimy, ze przy obecnie istnie-
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jacej cenie na kostke nieregularng i klinkier — koszt nawierz-
chni klinkierowej, przy zastosowaniu jej nawet w odlegtosci
5 km od klinkierni, t. z. bez stosowania przewozu kolejowego,
jest wiekszy od kosztu nawierzchni z kostki nieregularnej na-
nawet, gdy odcinek wykonywanych robot jest potozony w odle-
gtosci 1200 km od kamieniotomoéw. Wynika ztad, ze przy obec-
nie praktykowanych cenach na klinkier i kostke nieregularng
stosowanie nawierzchni klinkierowej u nas ekonomicznie sie nie
optaca.

O ile zatem zgodzimy sie,

1° ze nalezycie obrobiona kostka nieregularna z granitu
lub bazaltu jest materjatem drogowym nie gorszym od najlep-
szego klinkieru;

2) ze praktykowana przez kamieniotlomy cena na kostke
nieregularng zostata skalkulowana racjonalniej
to dla umozliwienia stosowania klinkieru nalezy obnizy¢ jego
cene. W jakim stopniu?

Ot6z, postawmy sobie za zadanie obnizenie kosztu klin-
kieru w takim stopniu, aby dla odcinka drogi potozonego
w odlegtoéci 5 km od klinkierni, — Bu byto réwne Bi przy
przewozie kostki nieregularnej koleja na odlegto$¢ 500 km.
Spetnienie tego warunku mogtoby usprawiedliwi¢ stosowanie
klinkieru w poblzu stolicy i w zachodnich potaciach kraju, po-
tozonych w odlegtosci 500 km i wiecej od zrédia najlepszych
materjatdw kostkowych, Kktore sie znajduja na Wotyniu. Oto6z
z wykresu (21) mamy, ze przy przewozie kolejg 500 km

Bi = 10,46 zi,
zatem warunek postawiony wyzej, wymagatby spetnienia row-
nosci:

Bii = a3 g3+ r3= 0,052 a3+ 1,00 = 10,46, podstawia-
jac za$ zamiast;

a3= X + 2,00 + 090 + 135 = X + 16,440,
gdzie X — cena za 1000 sztuk klinkieru loco wagon stacja
natadowania, otrzymamy:
0.052 (X + 16.40) + 1,00 = 10,46;
skad
X = 165 zi.

Zatem rozpowszechnienie u nas klinkieru uzaleznione jest

od dwdch warunkdw:
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1° od jakosci Kklinkieru, gdyz dotychczas stosowane u nas
klinkiery naog6t pozostawiaja jeszcze wiele do zyczenia;

2° od wydatnego obnizenia ceny na klinkier, przyczem przy
obecnej cenie na kostke nieregularng — cena na klinkier o wy-
miarach 220 x 100 x 80 nie powinna by¢ wyzsza od 165 zt za
1000 sztuk loco wagon stacja natadowania.

Jako dowdd, ze cena ta lezy w granicach rentownosci
produkcji moze stuzyé fakt, ze w referacie zgloszonym jesie-
nig 1929 r. na Il Polskim Kongresie Drogowym w Poznaniu do-
skonaty znawca przedmiotu Kierownik panstwowej klinkierni
w lIzbicy inzynier J. Marynowski, poréwnujac kosz nawierzchni
klinkierowych z kosztami innych nawierzchni drogowych—przy-
jat do kalkulacji koszt klinkieru po 130 zt za 1000 sztuk loco
wagon w lzbicy. Wobec tanszych kosztéw produkcji cena ta
winnaby byla by¢ obecnie jeszcze nizsza. JesteSmy zatem b.
ostrozni, gdy proponujemy obnizenie praktykowanej przez klin-
kiernie obecnie ceny z 220 zt na 165 zt za 1000 sztuk.

4. Przyblizony koszt przebudowy nawierzchni szabrowej
na nawierzchnie z betonu cementowego smotowego i asfaltowego.

Dla obliczenia na podstawie wzoru (1) kosztu nawierzchni
z betonu cementowego mamy:

cC = F+ P+ B+ 2) b+ 2K+ 20 b'+ R + G.
Ot6z F koszt pogrubienia starej nawierzchni jest ten sam, co
i przy nawierzchni kostkowej, rowniez K, O t j. koszt oporu
i opaski bedzie ten sam, co dla kostki regularnej. Na warstwe
posrednig moze tu by¢ uzyty chudy beton cementowy. Koszt
B samej nawierzchni betonowej zalezny jest od grubosci tej
nawierchni, od konsystencji betonu i rodzaju wzietego Kkruszy-
wa. Dla nawierzchni o grubosci 17 cm koszt 1 mlnawierzchni
betonowej wraz z warstwg wyréwnawczg i zalewaniem fug
mozna przyjaé roéwna

F+ B+ Z = 22zt

Zatem dla warunkéw takich, jakie byty na tr. Pruszkow-
skim, dla nawierzchni betonowej otrzymamy:

C = (254 + 22,000 42 + 2 x 748 + 2 x 6,45 x 0,5 +

+ 2,79 = 103,07 + 14,96 + 6,45 + 2,79 = 127,27 z{/mb.
czyli 127,270 zt za 1 km, t z. w tym wypadku nawierzchnia
betonowa bytaby o 55% drozsza od nawierzchni 2z kostki niere-
gularnej.
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Dla nawierzchni z betonu smotowego, wykonanego syste-

mem prof. Dammana (,Komdrobit") — ceny stosowane na dro-
gach pow. warszawskiego sg nastepujace:

F — tak jak dla nawierzchni kostkowej t. z. 2.54 zi

P = tak zwane czarne podtoze =

B = 15,00 zi

Z 0;

K = 2,95 zt — jak dla nawierzchni z kostki nieregularnej

O = 8,00 Z‘I’ i ” ” ” ”

G = 1.0 zt

Zatem dla warunkéw, jakie byly na tr. Pruszkowskim, dla
nawierzchni komdrobitowej mamy:

C = (254 + 180+ 15,00) 42 + 2x295 + 8,00+ 10 =

= 81,23 + 590+ 9,00 = 96,13 zt/ m. b. czyli 96130 zi.

za 1 km t. z. nawierzchnia komdrobitowa w tych warunkach

bytaby o 17% drozszg od nawierzchni z kostki nieregularnej.

Dla betonu asfaltowego, wedtug cen stosowanych w po-

wiecie warszawskim, dla warunkow jakie byly na tr. Prusz-
kowskim mamy:

F = 254 zi
5,00 zt
= 19,40 zi
= 2,95 zt
8.00 zt
= 1,00 zt
= (2,54 + 500 + 19,40) 42 + 2 x 2,95 +- 8,00 +- 1,00 =
= 128,50 zt za 1 m. b. czyli 128,050 zt za 1 km t. z, nawierz-
chnia z betonu asfaltowego bytaby w tych warunkach o 56%
dzozsza od nawierzchni z kostki nieregularnej.

Nalezy zaznaczy¢, ze wielkos$¢ P, B. i Z dla betonu ce-
mentowego, smotowego i asfaltowego zawiera juz w sobie zysk
przedsiebiorcy oraz koszt konserwacji nawierzchni w ciggu
pierwszych 6 lat.

o
1

OO0 ARXAW
I

5. Trwatos¢ i koszt konserwacji réznych nawierzchni.

Trwato$¢ nawierzchni zalezy od jej technicznych witasciwosci,
od intensywnosci i rodzaju ruchu, od wiasnosci gleby i warun-
kéw atmosferycznych. Od tych czynnikéw oraz od kosztu ma-
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terjatow w danej okolicy zalezny jest koszt utrzymania roczne-
go poszczeg6lnych nawierzchni. Brak nam danych, ktéreby
umozliwity ustalenie tych wielkosci dla naszych warunkéw Dla
poréwnania jednak stopnia trwatosci poszczegdlnych nawierz-
chni oraz ich kosztu utrzymania i rekonstrukcji — mozemy
wykorzysta¢ dane zawarte w Nr. 30 ,Der Strassenbau" za
1928 r. o koszcie budowy i utrzymania drég na Pomorzu nie-
mieckiem i w $rodkowych Niemczech’) Podane tam cyfry
odnoszg sie do droég o ruchu mieszanym od 800 do 1000 tonn.

TABLICA IV.

L. Trwat Koszt kon- Koszt odbud. w Uwa-

Rodzaj nawierzchni stosun. do koszt,

p- lat  ser. Im2rocz. pierw, % gl

1 Asfalt Essenski (kom-

ATOD ) oo 12 0,60 95%
2 Beton smotowy . . 12 0,60 94%
3 Beton asfaltowy . 20 0,50 8 -,

4 Klinkier na podsypce
Z PiaSKU s 10 0,20 63%

5 Drobna kostka na sta-
re] SZOSIe ., 25 0,15 6070

Tablica IV. nie zawiera danych dotyczacych betonu ce-
mentowego oraz kostki nieregularnej. Trwato$¢ nawierzchni
betonowej przy ruchu jednolitym samochodowym moze by¢
brana na 15 lat, przy ruchu mieszanym nawierzchnia ta juz
w kilka lat po wybudowaniu bedzie wymagata utozenia na niej
ochronnej warstwy bitumicznej. Koszt konserwacji nawierzchni
betonowej mozna przyjaé réwng 0,50 zt. za Im! rocznie, za$
koszt odbudowy 90% kosztu pierwotnego.

Dla kostki nieregularnej nalezatoby przyjaé¢é trwatosé¢ 20
lat, koszt konserwacji 0,20 zt za Im2 rocznie i koszt odbudowy
60°£ kosztu pierwotnego.

Tabela IV. uwzglednia jedynie typowe nawierzchnie, na-
dajgce sie do zastosowania przy ciezkim ruchu. Istnieje caly

') Patrz referat 5-A inz. M. S. Okeckiego na Il Polski Kongres Dro-
gowy.
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szereg innych nawierzchni, zwiaszcza bitumicznych, nadajacych
sie rowniez do stosowania przy ruchu ciezkim, ktorych uwzgled-
ni¢ tutaj nie mozemy.

Dane zawarte w tabeli IV stuzy¢ moga jedynie do rozwa-
zan wstepnych; natomiast nie moga by¢ uwazane za wielkosci
zupetnie Sciste. Wielkosci te zalezg, jak to wspominaliSmy juz
wyzej, od wielu czynnikéw; dostatecznie doktadne ustalenie tych
wielkosci bedzie tem tatwiejsze, im wiecej bedziemy posiadali
réznych nawierzchni ciezkich, ktére podlega¢ bedag Scistej ob-
serwarcji.

V. Whnioski ogolne.

Z przytoczonych poprzednio rozwazan mozemy wyprowa-
dzi¢ nastepujace wnioski:

1). Przy najwiekszem natezeniu ruchu moga by¢ stoso-
wane nawierzchnie drogowe z betonu asfaltowego, smotowego
i cementowego, nawierzchnie z Kklinkieru, kostki regularnej
i kostki nieregularnej. W przysztosci w miare rozwoju inten-
sywnosci gospodarki drogowej wszystkie te nawierzchnie,
a zwilaszcza nawierzchnie z betonu cementowego, znajdg u nas
szerokie zastosowanie.

2). Ruch pojazdéw konnych wpitywa w wiekszym stop-
niu niszczaco na nawierzchnie z betondw asfaltowych i smoto-
wych, a zwilaszcza na nawierzchnie z betonu cementowego,
anizeli na nawierzchnie z dobrego klinkieru, =z kostki regular-
nej i kostki nieregularnej.

3). Nawierzchnig najdogodniejszg dla ruchu mieszanego
i najlepiej znoszgca ruch pojazdéw o obreczach zelaznych jest
bezsprzecznie nawierzchnia z kostki regularnej.

4). Ujemng strong nawierzchni z kostki regularnej jest
jej bardzo wysoki koszt; sprawia to, ze nawierzchnia ta, zwitasz-
cza w okresie depresji gospodarczej moze by¢ u nas stosowa-
na jedynie na odcinkach drég o charakterze reprezentacyjnym
oraz na ulicach duzych miast.

5). Wobec braku dostatecznej ilosci dobrych materjatow
kamiennych klinkier w przysztosci bedzie mial u nas szerokie
zastosowanie, pod warunkiem, ze produkcja klinkieru zostanie
udoskonalona. Stosowaniu klinkieru obecnie stoi na przeszko-
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dzie zbyt wysoki jego koszt w poréwnaniu z kosztem nawierz-
chni z kostki nieregularnej.

6). Nawierzchnia z kostki nieregularnej — podobnie jak
i nawierzchnia z kostki regularnej — bardzo dobrze znosi ruch
mieszany, niewiele sie rozni co do gtadkosci od kostki regu-
larnej i jest przy obecnej cenie na materjaly ze wszystkich ty-
pow nawierzchni ciezkich — nawierzchnig najtansza.

Dlatego tez kostka nieregularna winna znalez¢ u nas
przy przebudowie nawierzchni szabrowych szerokie zastoso-
wanie.

INZ. KAZIMIERZ LEWANDOWSKI

PANSTWOWY fundusz drogowy

Niniejszy Referat inz. K, Lewandowskiego

zostanie wygtoszony na Ill Polskim Kon-
gresie Drogowym Redakcja
Potrzeby rozwoju komunikacji drogowej i rozszerzenia

istniejgcej sieci drég bitych nie potrzeba, zdaje sie, juz uza-
sadniaé. Korzysci, ptynace z istnienia dobrych drog bitych pod
wzgledem gospodarczym, politycznym, strategicznym, kultural-
nym, administracyjnym, higjenicznym i t. d., sprawiajg, Ze spo-
teczenstwa nowoczesne oceniajg nalezycie znaczenie komuni-
kacji drogowej. Rowniez znane sg z réznych prac i obliczenh
straty, jakie ponoszg spoleczenstwa z powodu braku odpowied-
nich $rodkéw komunikacyjnych. Straty te dla Polski obliczane
sg juz nie na dziesigtki, lecz na setki miljonéw ziotych rocznie.
O ile jednak sprawe koniecznosci budowy drég uwaza sie za
przesadzona, o tyle aktualne statlo sie obecnie zagadnienie
ulepszenia drég. Zagadnienie modernizacji droég, t. j. przysto-
sowania ich do ruchu samochodowego wzglednie konno-mecha-
nicznego przez zaopatrzenie tych drog w jezdnie nowoczesnych
systemow ulepszonych, interesuje dzi$ zaréwno sfery techniczne,
jak i finansowo-gospodarcze. Dlatego tez i Polska, ktora nie-
tylko posiada wielkie zalegto$ci w dziedzinie budowy nowych
drog, lecz i istniejgcg sie¢ drogowag w stanie nader niezadowal-
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niajagcym, nie moze nad sprawg ulepszenia drég przej$¢ do po-
rzadku dziennego, Przeciwnie, sprawa ta winna znalez¢ sie na
porzadku dziennym i zajmowa¢ poczesne miejsce we wszyst-
kich programach drogowych, obok budowy nowych i nalezyte-
go utrzymania istniejgcych drdg.

Nie zajmujac sie opisem korzysci, ptynacych z budowy no-
wych drdg, gdyz rzeczy te sg zbyt znane, pozwole sobie zatrzy-
macé¢ sie na chwile na krdtkiem przytoczeniu korzysci, spowodo-
wanych ulepszeniem jezdni drogowych, czyli tak zwang mo-
dernizacjg drég. Sprawa ta szczeg6lnie stata sie u nas aktual-
na w ostatnich czasach, gdyz wiadoma jest rzeczg, ze Panstwo-
wy Fundusz Drogowy tworzony byt pod hastem nietylko wy-
datnego polepszenia stanu droég, lecz réwniez w celu umozli-
wienia zaopatrzenia tych drog, a przynajmniej gitéwnych trak-
tow, w nowoczesne nawierzchnie ulepszone, co dopiero $Swiad-
czy o pewnej, ze sie tak wyraze, kulturze drogowej.

Korzysci z ulepszenia jezdni drogowych moga by¢:

A) bezposrednie:

a) wskutek oszczednosci, powstatych przy utrzymaniu
drog,

b) wskutek oszczednosci, powstatych przy ruchu pojaz-
dow.

B) posrednie.

Przedewszystkiem nalezy stwierdzi¢, ze od dobrej nawierz-
chni nowoczesnej wymaga sie, aby byla rentujaca sie, to zna-
czy, aby #taczne koszty utrzymania drogi (t. j, koszty oprocen-
towania kapitatu, amortyzacji, wzglednie renowacji, oraz kon-
serwacji), bylty mniejsze od kosztéw utrzymania zwykiej drogi
szabrowej. Stad wniosek, ze nawierzchnie ulepszone sg (wzgled-
nie powinny by¢) w konsekwencji tansze od nawierzchni sza-
browych, wskutek czego powinny otrzymywaé sie oszczednosci
na utrzymaniu drog.

Pozorna nierentowno$¢ przebudowy jezdni, ktoéra moze
sie ujawni¢ w naszych warunkach, jest wynikiem niedostatecz-
nego utrzymania drég bitych, wskutek czego zuzywa sie
kapitat zaktadowy drogi. Przymusowa jednak ditugowiecznos$¢
naszych drég nie moze przemawia¢ na ich korzy$¢ w porow-
naniu do innych doskonalszych systeméw nawierzchni, jesli
rozpatrywaé¢ zagadnienie ze strony rentownos$ci danej nawierz-
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chni. Jest rzeczg oczywista, ze moga zdarzy¢ sie wypadki, gdy
przebudowa jezdni nie bedzie sie rentowaé¢ bezposSrednio, gdyz
rentownos$¢ zalezy rowniez od szeregu czynnikéw, jak rodzaj
i natezenia ruchu i t d., jednak nawet w wypadkach zupeinej
nierentownosci bezposredniej wchodzg w gre korzysSci posred-
nie. Z powyzszego wynika, ze wypadki nawet pozornej nieren-
tewnosci przebudowy jezdni nie naruszajg w niczem ogélnej
zasady korzysci, wynikajacych z modernizacji jezdni drogowych.

Poréwnujac dalej drogi o nawierzchniach ulepszonych
z drogami o zwyklej nawierzchni szabrowej, wskazuje sie na
to, ze przy wzrastajacym ruchu koszty utrzymania drogi rosng
tem wolniej, im wiekszemi naktadami zostata zbudowana droga.
Innemi stowy drozsze nawierzchnie podwoéjnie sie rentuja: juz
przy zwykltym ruchu sg tansze, jesli chodzi o utrzymanie, od
jezdni zwyktych; na wypadek za$ zwiekszenia sie ruchu koszty
utrzymania drogi zwiekszajg sie tylko nieznacznie i to wtedy,
gdy zwiekszony ruch mogtby spowodowaé Kkilkakrotne zwiek-
szenie kosztéw utrzymania zwyktej drogi szabrowej, wzglednie
jej zupelne zniszczenie, wymagajgce natychmiastowej renowacji.

Oszczedno$¢ przy ruchu pojazdéw po drogach o nawierz-
niach ulepszonych zostata obliczona miedzy innemi dla posz-
czeg6lnych pojazdéw przez Dr. Eicknera, Podaje on, ze osz-
czedno$¢ ta dla pojazdéw ciezarowych wynosi 22%t z czego
przypada na koszty opon 52%, na koszty materjatéw pednych
7,9%. Reszta rozdziela sie na koszty utrzymania, reparacji i wo-
zy rezerwowe. Dla pojazdéw osobowych i roweréw oblicza
Dr. Eickner oszczednos$ci podczas jazdy na 20%

Biorgc za podstawe powyzsze zalozenia, autorzy niemiec-
cy, jak Wiskott, Eikner i inni obliczajg oszczednosci na ruchu
pojazdow w Niemczech, w razie zaopatrzenia wszystkich drég
w nowoczesne jezdnie ulepszone, na 300 400 miljonéw marek
rentowych rocznie. To zwiekszenie kosztéw ruchu, jak wska-
zujg wspomniani autorzy, obcigza ogélng gospodarke spoteczna,
a oddziatywujac na rynek wewnetrzny, ogranicza réwnoczes$nie
zdolnos$¢ eksportowag przemystu.

Przechodzagc do omowienia kilku korzysci posrednich,
jakie mozna uzyska¢ przez modernizacje drég, nalezy wskazaé
miedzy innemi na oszczedno$¢ czasu. Modernizacja drég umo-
zliwia przyspieszenie ruchu osobowego itowarowego i wieksze
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zdyscyplinowanie tego ostatniego, przez co stwarza dla gospo-
darki spotecznej nowe mozliwosci, Ze oszczedno$é¢ na czasie
moze mie¢ i ma duze znaczenie dla rolnictwa, $wiadczy cho¢-
by memorjat w sprawie pomocy dla Prus Wschodnich, gdzie
zadanie dobrych drég zajmuje jedno z pierwszych miejsc.

Jedno z najwazniejszych konsekwencji przeprowadzonej
programowo modernizacji drég bytoby powstanie i rozw6j ro-
dzimego przemystu automobilowego. Jak wielkie znaczenie ma
ten przemyst dla innych krajow, swiadczy np. kilka ponizszych
cyfr dla Niemiec z roku 1928.

Przemys$l automobilowy w Niemczech w roku 1928.

1 taczna warto$¢ wytwoérczosci automob, 1.100.000.000 RM.
2 i, " sprzedanych pojazdéw mechaniczn. 900.000,000 RM.
3 Produkcja samochodéw 150.000 szt.
4 " roweréw 162.000 szt.
5 Zatrudnienie robotnikéw w przemys$le samocho-

dowym 90,000 os.
6 taczna warto$¢ wyptaconych wynagrodzen 225.000.000 RM.

7 Warto$¢ przerobionych surowcéw, poétfabrykatow
i fabrykatow 625 000.000 RM.

Jest rzeczg zupetlnie jasng i zrozmiata, ze bez rozpocze-
cia i prowadzenia w szybkiem tempie modernizacji drég o pow-
staniu przemystu samochodowego na wiekszg skale, ani jego
rentownosci nie moze by¢ mowy. Pomijajagc nawet znaczenie
przemystu automobilowego dla sprawy obrony narodowej, nie
mozna dos¢ silnie podkresli¢ wagi tego przemystu juz dla zy-
cia gospodarczego w Kkraju.

Ujmujac ogo6lnie korzysci posrednie, ktére mozna uzyskaé
w razie przeprowadzonej modernizacji drdég, nalezy podnies¢,
ze tak, jak budowa nowych drdg bitych zmienia strukture go-
spodarczg okolic, przez ktére nowozbudowane drogi przecho-
dza i wywotuje powstanie nowych wartosci gospodarczych, tak
ulepszenie nawierzchni na drogach istniejacych powoduje pow-
stanie i rentowno$¢ nowych gatezi przemystu (np. automobilo-
wego), ponadto za$ przyczynia sie do zwiekszania i udoskona-
lenia obrotu gospodarczego, a wiec i zwiekszenia zysku spo-
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tecznego. Na specjalng wzmianke zastuguje wywolany moder-
nizacja drog prawdopodobny rozwdéj przemystu kamieniarskiego,
cementowego, asfaltowego, klinkierowego oraz maszynowego,
zwigzanego z produkcjg maszyn drogowych.

Mowigc o zyskach posrednich, wywotanych ulepszeniem
jezdni drogowych, nie mozna zapomnie¢ o ruchu turystycznym,
ktéry moze odegra¢ dodatnig role w bilansie ptatniczym kraju.
Jest rzeczg naturalna, ze nieodzownym warunkiem postawienia
ruchu turystycznego na wiasciwym poziomie jest posiadanie
dobrych drog, a zwtaszcza o jezdniach ulepszonych, przysto-
sowanych do ruchu samochodowego.

Zastuguje wreszcie na podkres$lenie, analogicznie jak przy
budowie nowych drég, nieograniczona mozno$¢ zatrudnienia
bezrobotnych. Celowos$¢ obecnie wykonywanych przez bezro-
botnych prac oraz organizacja robot byly kwestjonowane juz
niejednokrotnie. Pozostaje oczywiscie obmyslenie srodkéw, umoz-
liwiajgcych przekazanie kredytdw, przeznaczonych na zatrud-
nienie bezrobotnych, na wykonanie celowych i programowo
ujetych robo6t drogowych.

Nic tez dziwnego, ze wszystkie panstwa cywilizowane,
doceniajac w zupetnosci korzysci, ptynace z budowy nowych
drég oraz z przystosowania jezdni do ruchu samochodowego,
przescigaja sie wzajemnie w przyspieszaniu programoéw drogowych.

Co do gestosci drég w poszczego6lnych panstwach, — od-
powiednie daty sa og6lnie znane,

Gestos$¢ ta wynosi

na 10.000 na 100 km2
mieszk.
we Francji wedtug stanu przedwoj. 144,3 km 104.8 km
w Anglji . " ” 62,3 81,3
w Niemczech , ” ” 47,3 48,6

W Polsce zas wedtug statystyki z r. 1930

na 10.000 na 100 km2
mieszk.
Wojewoédztwa zachodnie 29,0 km 26.5 km
potudniowe 21,0 21,5
centralne 11,0 10,6
wschodnie 6,0 2,4

Srednio w catej Polsce 15,2 km 12,0 km
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Trudniej jest uzyska¢ doktadne dane co do rodzajow
umocnienia jezdni drogowych w poszczegdlnych panstwach.
Ponizej przytoczone sg daty co do rodzaju umocnienia pruskich
drég prowincjonalnych za rok 1927.

drogi bite .o, 71%
bruk zwykly i rzedowy . P
drobna kostka

KlinKier.oooeeininn,

FOZNE oo

Razem

Tymczasem jednak technika przebudowy jezdni posuneta
sie szybkiemi krokami naprzéd i podane wyzej liczby stracity
duzo na swej aktualnosci.

Widzimy wiec, ze nie tylko niektére dzielnice Polski po-
zostaly w tyle za przecietnemi S$redniemi normami gestosci
drég bitych, w pojeciu europejskiem, lecz réwniez Srednie war-
tosci dla catego panstwa $wiadcza o koniecznosci zwrdcenia
sie frontem Kku tej moze jednej z najbardziej zaniedbanych
dziedzin naszego zycia.

Jest rzeczg naturalng, ze realizacja programoéw drogowych
pochtania olbrzymie kapitaty, ktére z trudnoscig daje sie uru-
chomi¢ nawet w panstwach zasobnych. W panstwach natomiast
mato zasobnych mozna przeznaczy¢ na cele drogowe tylko nie-
znaczne fundusze w stosunku do potrzeb. Ten stan rzeczy po-
woduje. ze rdéznica pomiedzy panstwami bardziej i mniej za-
sobnemi uwidacznia sie coraz bardziej i z czasem ros$nie.

Nie mozna jednak nie zwrdci¢ uwagi, ze na przeszkodzie
do uruchomienia kapitatéw, potrzebnych na cele drogowe, stoi
czestokro¢ nietylko mata zasobnos$¢ spoteczenstwa, lecz czesto
rowniez sposob ujecia problemu drogowego Niewatpliwie pan-
stwo nowoczesne jest tak skomplikowane w swojej strukturze
i posiada tak wielkie potrzeby, Zze musi czyni¢ wielkie wysitki
w celu zapewnienia swego gospodarczego i intelektualnego roz-
woju. Jes$li jednak sprawe drogowg wysuwa sie niekiedy na-
przod, to czyni sie to przeswiadczeniem waznosci tej dziedzi-
ny nietylko dla rozwoju gospodarczego panstwa, lecz i wogdle
dla kulturalnego jego postepu, nie mdwiagc juz o zagadnieniu
obrony narodowej, ktéra bez nalezytych drog i przy matej mo-
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toryzacji ruchu drogowego moze napotka¢ w przysztosci wiel-
kie przeszkody.

Zagadnienie finanséw drogowych nabiera witasciwie cech
aktualnosci od chwili rozpoczecia na wielka skale budowy drdg,
t. j. w czasach nowozytnych. 1 od tej wlasnie pory powstato
pytanie i spory, w jaki sposob pokry¢ wydatki, przeznaczone
na budowe i utrzymanie drég kotowych.

Jeszcze Adam Smith byt przekonany o gospodarczej stusz-
nosci pobierania optat mytniczych. W swoich ,Badaniach nad
przyczynami i istotg dobrobytu narodowego” uzasadnia swojg
teze bardzo prosto. Jezeli pojazd uiszcza optate mytniczg, to
winien sie przyczyni¢ do utrzymania drogi w tym stopniu,
w jakim nastgpito pogorszenie i zuzycie drogi. W konsekwencji
jednak optaty przewozowe uisci konsument w formie zwiekszo-
nych cen jednostkowych towaru. Poniewaz jednak koszty prze-
wozu wskutek budowy drég zostaty wydatnie zmniejszone, kon-
sument pomimo optat mytniczych, otrzymuje towar taniej, niz
gdyby drég nie byto. Jakkolwiek spos6b rozumowania Smitha
nie byt pozbawiony pewnej dozy stusznosci, wkrotce okazato
sie, ze zycie zaprzeczyto jego pogladom. Wiek XIX mija pod
hastem Zzagdania swobody ruchu na drogach i usuniecia wszel-
kich ten ruch krepujacych przeszkéd. Wychodzac z tych sa-
mych przestanek, co Smith, co do przerzucenia kosztéow utrzy-
mania drég na konsumentéw, niektoérzy autorzy (Rau, Pfeifer)
doszli do biegunowo przeciwnych wnioskéw. Byli oni zdania,
ze utatwienie i potanienie przewozu, spowodowane budowag drég,
stwarza dopiero te warunki (niezaleznie od zwiekszenia obrotu
gospodarczego), ktoére umozliwiajg uzyskanie w ten lub inny
sposéb srodkéw na cele budowy i utrzymania drog.

Po6zniejsza literatura zajmuje stanowisko posrednie. Nie
sposéb oczywiscie streszczaé¢ tu chocby najwazniejszych zasad
i wnioskéw, do jakich doszli rézni autorzy. Ciekawa pod tym
wzgledem jest ksigzka ,Finanzierungs-prinzipien fur den Stras-
senbau" Dr. W. Schotte'a (Halle 1928), w ktorej autor podaje
podstawowe zasady finansowania, budowy i utrzymania drdg.

Nie ulega jednak watpliwosci, ze w zasadzie nalezy uwa-
za¢ sprawe pokrywania kosztow budowy i utrzymania drog za
uzgodniona. Bioragc bowiem pod uwage korzysci z istnienia
i uzywania drég bezposrednie dla korzystajacych z tych drog,
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oraz posrednie dla zycia gospodarczego i panstwa jako catosci,
przyjeto w wiekszosci panstw, ze czes$¢ ogoélnych wydatkow ze
Skarbu Panstwa na cele drogowe pokrywa sie z budzetu pan-
stwowego, cze$¢ za$ z podatkow i optat celowych.

Projektowane wydatki na cele drogowe wedtug prelim, budzet.

Dz. r. g Nazwa kredytu 1927/28 1928/29 1929/30 1930/31

Budzet zwyczajny
2 4 10 utrzymanie drég pan-
stwowych 29.443,710 33.200.000 42,767.780 41.317.832

2 4 11 przebudowa drég pan-
stwowych 200,000 300.000 300.000 100.000

2 4 12 przebudowa mostéow
na drogach panstw. 2.890.230 3.200.000 3,303,600 3.107.190

2 4 13 kamieniotomy i klink. 15,000 50.000 330.000 382.730
2 4 14 zap. na utrz. dr. sam. 1.160,000 2.000.000 4,000.000 1,450.000

2 4 15 zap. na przeb, most. .
na drog. samorzad. 1,625.000 1.800.000 2.498.000 2.433.000

2 4 16 drog. fund pozyczk. 50.000 700.000 1.400.000 600,000
4 17 ruch poj. mechan. 509.020 746.000 759.000 1.031.675

2 4 14b emeryt, stuz. drog. 360.000 — —
Razem 35 832.960 42.356.000 55.358.680 50.422.773

Budzet nadzwyczajny (i inwestj

2 4 10 budowa drég panstw. 3.514.500 10.730.000 3.207.080 3.271.400

2 4 1 » stat. mostéw
na drog. panstw. 1.725.000 8.100.000 2.200.000 2.229.500
2 4 12 kamien, i klink. 295.000 4.250.000 2.000.000 1.900.000

2 4 13 zap. na bud. dr. sam. 1.080.000 7.570,000 800.000 780.000

2 4 14 zap. na bud. most, na

drogach samorzad. 300.000 3,400,000 4.800.000 4,700,000

2 4 15 przebudowa jezdni na
panstwowych 820.000 9.800.000 3.000.000 2.935000
Razem 7,735,030'43.850.000'16.007.080 15.816.000
Razem budzet zwyczajny 35.832.960 42,356.000155.358.680 50,422.773
1 ff nadzwyczajny 7,735.030 43.850.000 16.007.080 15.816.000

Ogotem 43.567.990 86.206.000 71.265.76066.238.773
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W Polsce do roku 1931 pokrywano wydatki ze Skarbu
Panstwa na cele drogowe przez wstawianie do budzetu pan-
stwowego odpowiednich sum. Powyzsza tablica obejmuje wydat-
ki na cele drogowe wedtug preliminarzy budzetowych. W okre-
sie budzetowym 1928/29 {acznie z wydatkami nadzwyczajnemi
podano wydatki inwestycyjne na og6lna sume 31,000,000 zi
Wedtug Prof. Nestorowicza (patrz Wiadomosci Drogowe Nr. 59/32
str. 89 i 91) wydatki na cele drogowe ze Skarbu Panstwa wy-
niosty.

Wydatki ze Skarbu Panstwa na cele drogowe.

Wyszczegolnienie 1927/28 1928/29 1929/30 1930 31

Na utrrzymanie drég

panstw, 31.138.500 35.100.000 35,662.000 27.329.000
Na budowe drég pan-
stw. i sam. 34.477.200 38.058 800 45.879.000 31.303.100
Na budowe drég 4 762.400 15.627.400 7.691.000 4.599.300
Na budowg mostow 4.827.000 10.700 000 5.655.000 3.895.000
Ogotem 44.066.600  64.386.200  59.225.000  39.797.000

Jak wynika z uwag Prof. Nestorowicza budzet na okres
budz 1930 31 zostat wykonany w 12%, budzet za$ na okres bu-
dzetowy 1931/32 bedzie wykonany zaledwie w 35— 40%,

Znane sg wszystkim fakty i okolicznosci, ktdre poprzedzity
powstanie Panstwowego Funduszu Drogowego. Przeznaczanie
w budzetach panstwowych $rodkéw na budowe i utrzymanie
drég, niewspotmiernych co do swej wysokosci w stosunku do
potrzeb, mala elastyczno$¢ panstwowej gospodarki finansowej,
sprawity, ze ujawnito si¢ dazenie do uniezaleznienia funduszéw

drogowych, zaréwno co do swej wysokosci jak i niektérych
przepiséw rachunkowo-kasowych, — od ogélnego budzetu pan-
stwowego.

Z dniem 1 kwietnia 1931 r. weszta w zycie ustawa o Pan-
stwowym Funduszu Drogowym.

Preliminarze dochodéw i wydatkéw Panstwowego Fundu-
szu Drogowego na okresy budzetowe 1931/32 oraz 1932/33 po-
dane sg ponizej.
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Budzet Panstwowego Funduszu Drogowego

Dochody
Okres budzetowy 1932/33
Nr. . . . Okres wedtug pier- wedtug pre-
Wyszczego6lnienie dzetowy
P- 1931/32 wotnego pro- lim, budze-
jektu towego
1 Optaty od pojazdéw mechani- 21,000 000 16.620,000
cznych
2  Optaty od pojazdéw uzywanych
przez przedsiebiorstwa prze-
wozowe do zarobkowego
przewozu ciezarow 2 500.000 3.267.000
3  Optaty od biletéw za , zejazd optaty razem
pojazdem mechanicznym 35.000.000 22.000.000 8.400.000
4  Grzywny za przekroczenia prze-
piséw porzadkowych na dro-
gach publicznych 500.000 500.000
5 Optaty od reklam wzdtuz drég 90.000 50.000
6 Dotacja Skarbu Panstwa 20.967 700 30.967.700 100 000
7  Wplyw z pozyczki 16.000.000 22.000.000 —
Razem 71.967.700 99.057.700 28.937.000

Budzet Panstwowego Funduszu Drogowego

Wydatki
*53 Wyszczegoélnienie 1991/32 1932/33
Q ztotych ztotych
| Drogi i mosiy panstwowe
1 Utrzymanie drég i mostéw panstwowych 33,867.700 12.222,000
2 Ciezkie nawierzchnie na drogach panstw. 2.000.000 400.000
3 Budowa nowych i przebudowa istnie-
jacych drég panstwowych 8.500.000 2.300.000
4 Budowa i przebudowa mostéw na dro-
gach panstwowych 6,130.000 2.257.000
5 Klinkiernie i kamieniotomy 1.500.000 71.000

1 Dotacje na drogi i mosty samorzg-
dowe
6 Zapomogi na utrzymanie i przebudowe
jezdni drég samorzadowych 7.000.000 600 000
7 Zapomogi na budowe drég samorzado-
wych 3.000.000 150.000
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. . . 1931/32 1932/23
I Wyszczegblnienie
Q ztotych ztotych
8 Zapomogi na budowe i przebudowe mo-
stow na drogach samorzad -h 3.370.000 1.000.000
1 Pozyczki dla samorzadow
9 Na pozyczki dla samorzadéw (fundusz
pozyczkowy 1,000 000
v Sptata rat i procenty pozyczek
10 Sptata rat i procenty pozyczek 3,000.000 8.100.000
\% Wydatki ogdlne
11  Wwydatki administracyjne i kontrola ru-
chu na drogach, studja, badania te-
chniczne i t, p. 800.000 420.000
12 Zwrot samorzgadom kosztéw wymiaru,
poboru i $éciggania optat 1.800.000 1417,000
Razem 71,967.700 28.937.000

W przytoczonych wyzej budzetach wuderza w oczy fakt,
ze dotacja Skarbu Panstwa do Panstwowego Funduszu Drogo-
wego miata wynosi¢é w okresie budz. 1931/32 20.%7.700 zi, na
okres za$ budzetowy 1932/33 wynosi tylko 100.000 zi., gdy
przecietne wydatki ze Skarbu Panstwa na cele drogowe w o0s-
tatnich latach wahaly sie w granicach od 40 — 60 miljonow
ztotych. Mimowoli nasuwa sie pytanie, czy celem utworzenia
Panstwowego Funduszu Drogowego bylo zwiekszenie kredytéw
na cele drogowe czy tez odcigzenie budzetu panstwowego.
Jesli chodzi o ten ostatni cel, to zostal on osiggniety, jesli jed-
nak chodzi o zwiekszenie wysokosci kredytéw na cele drogo-
we, to pod tym wzgledem nie osiggnieto zadnej poprawy.
Wprawdzie preliminarz na okres budzetowy 1931/32 zestawio-
no na prawie 72 miljondéw ztotych, lecz w tem 16 miljonéw
pozyczki, czego do statych zrodet dochodowych zaliczy¢ nie
mozna. Ponadto za$ preliminarz ten wogo6le nie bedzie wyko-
nany, gdyz wydatki nie przekroczg 35 — 40% preliminowanych
kwot.

Rozpatrujac sprawe dotacji panstwowej do P. F, D, nale-
zy zauwazyC co nastepuje:
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a) wprowadzenie nowych $wiadczen i podatkéow wplywa
w poczatkach zawsze ujemnie na obcigzone nowemi $wiadcze-
niami dziedziny zycia gospodarczego. O ile wiec wprowadze-
nie opodatkowania pojazdéw mechanicznych nie zrekompensu-
je sie przez zwiekszenie Srodkow na cele drogowe, co przez
stopniowg poprawe stanu drég datoby moznos¢ tym pojazdom
uzyskanie odpowiednich oszczednos$ci, to nalezatoby przyjaé,
ze wprowadzenie opodatkowania pojazdéw mechanicznych by-
toby gospodarczo szkodliwe, jako hamujgce motoryzacje ruchu
drogowego z uszczerbkiem dla zycia gospodarczego.

b) nie ulega watpliwosci, ze inicjatywa utworzenia Panstw.
Funduszu Drog. wyszta ze sfer fachowych, nie za$ fiskalnych.
Nie moze wiec by¢ mowy o tem, aby z réwnoczesnem wpro-
wadzeniem podatkéw celowych, pobieranych w mys$l ustawy
o P. F. D., zmniejszano odpowiednio dotacje panstwowa, uni-
cestwiajgc w ten sposob cale znaczenie i warto$¢ tej ustawy.
Nalezy wyrazi¢ przekonanie, ze tylko wyjgtkowo trudne obec-
ne warunki finansowe spowodowaty skreslenie udziatu Skarbu
Panstwa w wydatkach drogowych z 40 — 60 milionéw prawie
do 0, i ze skoro tylko réwnowaga budzetowa bedzie zapewnio-
na, wysoko$¢ doptaty Skarbu Panstwa do P. F. D. nietylko do-
sieghie przytoczonych wyzej sum, lecz je znacznie przekroczy,
umozliwiajgc w ten sposéb rozpoczecie realizacji programoéw
drogowych, i zachecajac sfery zainteresowane do obmys$lania
dalszych zrédet, mogacych zasili¢ dochody P. F. D.

Przy sposobnosci nalezy rozwazy¢ rowniez konsekwencje,
jakie moga wyniknaé¢ z obnizenia kredytow drogowych ponizej
pewnego minimalnego poziomu. Konsekwencje te beda naste-
pujace:

a) Pogorszenie stanu drég, ktéry i tak nie byt u nas nig-
dy zadowalniajacy, a w ostatnich czasach pogorszyt sie kata-
strofalnie.

b) Zuzywanie kapitatu zakiadowego drogi, wskutek czego
po pewnym stopniu zuzycia drogi normalna konserwacja, czy
tez renowacja, bedzie niewystarczajgca.

Mozna i$¢ dalej i twierdzi¢, ze niedostateczne konserwo-
wanie drog nie jest zadng oszczednos$cig, lecz niczem innem,
jak zacigganiem pozyczek na poczet przyszitych budzetéw, gdyz
dla doprowadzenia drég do stanu normalnego, po Kkilku latach
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niewykonywania robét, trzeba bedzie uruchomi¢ olbrzymie ka-
pitaty, co nie bedzie niczem innem, jak zwrotem sum, zaoszcze-
dzonych w latach kryzysowych.

Czy jednak drogi nadajg sie do tego rodzaju operacji fi-
nansowych, jest rzeczg bardzo watpliwag.

c) Stopniowe zmniejszanie si¢ wpltywow na rzecz P. F. D,
gdyz w miare pogarszania sie stanu drég przemyst samocho-
dowy, obcigzony obecnie optatami na rzecz tego funduszu,
stanie sie coraz mniej rentowny.

d) Zahamowanie motoryzacji ruchu drogowego, co odbije
sie nietylko na zyciu gospodarczem, lecz moze okaza¢ sie szkod-
liwem rowniez dla organizacji sity obronnej panstwa.

Powyzsze wzgledy uzasadniaja w zupeinosci dazenie do
zaliczenia pewnej kategorji wydatkéw na cele drogowe, t. zw.
koneicznosci panstwowych, co podkresla z naciskiem Prof. Nes-
torowicz w art. ,Obecny stan gospodarki drogowej w Polsce
w zwigzku z kryzysem gospodarczym" (Wiad. Drog. Nr. 59/32
str. 108, 129).

Jak to juz wspomniano wyzej, nalezy przyja¢ za rzecz
uzgodniong, ze cze$¢ wydatkéow na cele drogowe winien po-
krywa¢ Skarb Panstwa z dochoddédw ogdlnych, cze$¢ zas winna
by¢ pokryta z podatkéw celowych.

Natomiast sporny jest stosunek, jaki ma zachodzi¢ miedzy
dotacjg Skarbu Panstwa, a podatkami celowemi. Dr. Wassner
(Wiad. Drog. Nr. 28/29 str. 11) uwaza, ze stuszny jest stosu-
nek 2/3 dla wptywow z podatkéw celowych i 1/3 dla wpltywow
z podatkéw ogoélnych i ze tylko w ostatecznym wypadku nale-
zatoby dopusci¢ stosunek tych zZrédet 1:1. Jednak ten sam
autor podaje, ze w Niemczech istnieje stosunek odwrotny, t. j.
z podatkéw celowych pokrywa sie zaledwie 1/3 wszystkich wy-
datkéw na cele drogowe. Powyzszg sprawe nalezatoby oSwiet-
lic jak nastepuje: Je$li panstwo posiada drogi w dobrym sta-
nie, daleko posunietg motoryzacje ruchu, oraz silnie rozwinie-
ty przemyst automobilowy, natenczas stosunek miedzy wptywa-
mi z podatkéw celowych i z podatkéw ogdlnych (przeznacza-
nych na cele drogowe) bedzie sie przesuwat w strone podat-
kéw celowych. Przeciwnie dla krajéw o drogach, znajdujacych
sie w ztym stanie i stabo rozwinietym przemysle samochodo-
wym rzecz ma sie odwrotnie. W ten spos6b mozna wykonaé

5
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wykres Y = f (x), gdzie na osi y-ow bedziemy odktadaé¢ wy-
soko$¢ podatkdéw i optat celowych, wzglednie wysokos$é dotacji
Skarbu Panstwa do funduszu drogowego, na osi za$§ x-6w
pewne wartosci, pozostajgce w zaleznosci od stanu drég i roz-
woju przemystu samochodowego, wzglednie motoryzacji ruchu
drogowego.

Moznaby nawet postara¢ sie obliczy¢, jakim warunkom
winny odpowiada¢ jezdnie drogowe oraz rozwdj przemystu sa-
mochodowego wzglednie motoryzacja ruchu, oraz jaka winna
by¢ wysoko$¢ podatkéw i optat, obcigzajgcych przemyst i ruch
automobilowy, aby koszty wydatkéw na cele drogowe pokry¢
w catosci z optat celowych.

Z powyzszych uwag wynika jeszcze jedna korzysé z ulep-
szenia jezdni drogowych: odcigzenie budzetu panstwowego przez
stopniowe zmniejszanie dotacji panstwowej do funduszu drogo-
wego w miare polepszania si¢ stanu drog i zwiekszania moto-
ryzacji ruchu drogowego.

W Polsce gdzie

a) sie¢ drég kotowych jest niedostateczna,

b) stan jezdni drogowych jest zty, a w niektérych wy-
padkach wprost optakany,

c¢) przemyst automobilowy jest w zarodkach,

d) motoryzacja ruchu czyni dopiero pierwsze kroki,
nalezy przyja¢ bezspornie, ze dotacja panstwowa do Panstwo-
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wego Funduszu Drogowego winna wynosi¢ od 1/2 do 2/3 bud-
zetow wzgl. zapotrzebowania kredytow.

Dla naszych stosunkoéw, gdy Prof, Nestorowicz oblicza po-
trzeby drogowe na 226.900.000 zt. rocznie, dotacja panstwowa
do P. F. D. winna waha¢ ste w granicach

od 113.450.000 zt. do 151.280.000 zi.

Moéwigc o dotacji Skarbu Panstwa do P, F. D. nie mozna
pomina¢ dyskusji, jaka powstata na temat, ktére wydatki nale-
zatoby pokrywaé z podatkéw celowych, a ktore z dotacji
panstw. Duskusja moze akademicka, lecz bardzo znamienna
i obecnie nieco aktualna. Wychodzac z zalozenia, ze wzamian
za ptacone podatki celowe witasciciele pojazdéw mechanicznych
moga sie domagaé¢ utrzymania drég na wihasciwym poziomie,
nalezatoby przyja¢, ze podatki celowe winny by¢ obrécone
w pierwszym rzedzie na utrzymanie drég. Budowa drdég i wiek-
szych mostéw mogtaby by¢ prowadzona tylko w razie uchwa-
lenia w budzecie panstw, specjalnych na ten cel kredytow.
(Poréwnaj Wiad. Drog. Nr. 53/31 str. 811 — 812). Mozna jed-
nak rozumowacé inaczej. Skarb Panstwa utrzymywal do roku
1931 drogi panstwowe i wydatkowal kredyty na inne cele dro-
gowe, jakkolwiek w rozmiarach niedostatecznych. Dotychcza-
sowe $wiadczenia Skarbu Panstwa winny zatem pozostaé na-
dal, natomiast dochody z podatkéw celowych winny byé obré-
cone na cele wytgcznie inwestycyjne: meljoracje i modernizacje
drég oraz na budowe drég.

Podane wiec przez Prof. Nestorowicza projektowane wy-
datki mogtyby by¢ ustawione w nastepujgcym porzadku:

I warjant Il warjant
Wyszczegdlnienie Ogétem 2 po- z dot. ze z po- z dot. ze
datk. Skarb. dat. Skarbu
celow. Panst. celéw. Panst.
1 Utrzymanie drég panst. 46,3 46,3 — - 46,3
2 Meljoracja N 29,6 29,6 — 29,5 —
3 Budowa most. , N 56,0 — 56,0 — 56.0
4 drég 25,2 — 25,2 25,2 —
5 Utrzymanie drog sam. 12,5 12,5 - — 125
6 Budowa ” ” 21,3 — 21.3 21,3 _
7 mostéw na dr. ,, 36,— — 36.— _ 36,0

razem 226,9 88,4 1385 76,1 150,8
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W tablicy powyzszej przyjeto meljoracje drég panstwo-
wych w obu wypadkach pod rubryka ,podatki celowe”, budowe
za$ i przebudowe mostow w obu wypadkach pod rubryka
.dotacja ze Skarbu Panstwa", gdyz w obecnych ramach po-
datkoéw celowych tak znaczne sumy preliminowane na budowe
mostéw, nie mieszcza sie.

Pierwszy spos6b ujecia sprawy jest zasadniczo bardziej
stuszny i moznaby nawet zgodzi¢ sie na to (oczywiscie z punktu
widzenia funduszu drogowego, nie zas z punktu widzenia ogo6lno-
panstwowego), ze skoro niema pieniedzy na nalezyte utrzyma-
nie istniejgcych drdg, nie mozna budowaé¢ nowych. Sposob ten
jednak posiada swoje wielkie wady. Skoro bowiem najwaz-
niejsze i najpilniejsze wydatki na utrzymanie drég beda pokryte
z podatkow celowych, napewno powstang trudnosci przy uchwa-
laniu przez ciata ustawodawcze kredytéw na inwestycyjne cele
drogowe. Wiadomo bowiem z dotychczasowej praktyki, z jak
wielkiemi trudnos$ciami przychodzi sie walczy¢ w czasie uchwala-
nia budzetéw panstwowych, aby utrzymac¢ te minimalne sumy na
cele drogowe, jakie przewidywane sg w preliminarzach budze-
towych. Dlatego tez jest rzeczg nader wazng, aby wytworzy¢
jednomysling opinje, ze podatki celowe $ciggane na mocy ustawy
o Panstw. Funduszu Drog., winny by¢ obracane wylacznie na
cele inwestycyjne, jak meljoracje i modernizacje drég oraz bu-
dowe drég. Natomiast utrzymanie drog panstwowych wraz
z przebudowa mostéw, oraz zapomogi na ten cel dla samorza-
déw, winny nadal obcigza¢ Skarb Panstwa, to jest winny by¢
pokrywane z dotacji Skarbu Panstwa do Panstw. Funduszu
Drogowego.

Jakkolwiek wedtug Prof. Nestorowicza ,Przy ukiadaniu
programu gospodarki drogowej (na sume 226.900.000 zt.) posta-
wione zostaty tezy realne, wykonalne i raczej za skromne
w swoich wymiarach i terminach”, to jednak nie mozna zapo-
mina¢ o tem, ze zaréwno zasoby Skarbu Panstwa, jak i ogdlny
stan gospodarczy kraju nawet na te stosunkowo mierne w sto-
sunku do potrzeb ofiary nie zezwolg. Dlatego tez bytoby dobrze,
aby Panstw. Fundusz Drogowy skoro tylko réwnowaga budze-
towa panstwa bedzie zapewniona, moégt uzyska¢ z dotacji
panstwowej 100 miljonéw ziotych z podatkéw zas celowych do
75 miljonéw ztotych.
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Obecnie zas, jak to wynika z preliminarzy budzetowych
na okresy 1931 32 i 1932 33 nie chodzi juz o powiekszenie
proponowanej pierwotnie sumy 60 miljonéw ztotych, jaka winna
by¢ ustabilizowa w budzecie Panstw. Funduszu Drogowego,
lecz o utrzymanie tej minimalnej kwoty 30 miljonéw, bez ktorej
i wprowadzenie optat celowych nie na wiele by sie zdalo,
gdyz same wptywy do P. F, D, z podatkéw celowych wedtug
obowiagzujgcej obecnie ustawy z 3 lutego 1931 r. nie ochronig
gospodarki drogowej od ruiny, a panstwa od nieobliczalnych
strat materjalnych. Jak wiec widzimy, przy rozpatrywaniu wy-
sokosci dotacji panstwowej do Panstwowego Funduszu Drogo-
wego mieliSmy do czynienia z nastepujacymi liczbami:

a) z wysokoscig teoretyczng dotacji panstwowej, ktéra
waha sie w granicach od 113,45 miljonéw do 151.28 miljonéw zi,

b) z wysokoscig dotacji, ktdérej nalezatoby sie domagaé
niezwtocznie po zapewnieniu réwnowagi budzetowej 100 milj. zt.

c¢) z wysokos$cig dotacji proponowang pierwotnie przez
Prof. Nestorowicza, ktora winna by¢ ustabilizowana w budze-

CIE P. Fu Dot 60 miljonow zi
d) z wysokoscig minimalng, bez ktérej gospodarka drogo-
wa wogdle obejs¢ sie nie M 0zZe .cccoeveevneennee. 30 miljonéw zi

Jesli chodzi o wysoko¢¢ optat celowych, to mozemy za-
notowaé¢ nastepujace liczby:

a) wysokos$¢ podatkéw celowych wedtug propozycji Prof.
Nestorowicza (Wiadom. Drog. Nr. 28/29), zrealizowang cze$ciowo
w ustawie o Panstwowym Funduszu Drogowym 74.900 milj. zt

b) wysoko$¢ podatkéw celowych wedtug preliminarza bud-
zetowego na okres budzet. 1931/23 32.000 milj. zt

1932/33 28.837 milj. zt.

c¢) wedtug propozycji Prof. Nestorowicza w sprawie nowe-
lizacji ustawy drogowej (Wiadom. Drog. Nr. 59) 28.500 milj. zt
a tacznie z podatkiem od zwierzat pociggowych 33.500 milj. zi.

Biorgc za podstawe wyzej przytoczone uwagi co do spo-
sobu pokrywania wydatkéw na cele drogowe z podatkéw celo-
wych, wzglednie z dotacji ze Skarbu Panstwa, moznaby, nie
silagc sie oczywiscie na S$cistos¢, zaprojektowaé np. taki podziat
wydatkow:
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Przy wysokos$ci dotacji

Iz dotacji Skarbu Pnstwa do P, F. D. 30.000.000 60.000.000 100 000,000

a) utrzymanie drég panstwowych 20.000.000 35.000.000 55.000.000
b) na przebudowe i budowe mostéw

na drogach panstwowych 5.000.000 15.000.000 25.000,000
¢) na utrzymanie drég samorzad. 2.500.000 5.000.000 10.000.000

d) na budowe i przebudowe mostéw
na drogach samorzadowych 2.500.000 5.000 000 10.000 000

Razem 30.000.000 60.000.000 100.000.000

Przy wysokos$ci podatkow

celowych

Il z podatkéw celowych 35.000.000 75.000.000

a) budowa drég panstwowych 15.000.000 25 000.000
b) meljoracja i modernizacja drog

panstwowych 10.000.000 25 000.000

¢) zapomogi na budowe drb6g samorz. 5.000.000 15.000.000
d) meljoracja i modernizacja drég sa-

morzadowych 5.000.000 10.000.000

Razem 35.000.000 75.000.000

Uchwalona w lutym 1931 roku ustawa o Panstw. Fund. Drog.
przewiduje nastepujace wpiywy na pokrycie wydatkéw P.F. D.:

1) optaty od pojazdéw mechanicznych (od wagi)

2) optaty ., " " i konnych, uzywa-
nych do zarobkowego przewozu towardw przez przedsiebiorstwa
przewozowe na okreslonych szlakach poza miejscem statego zamie-
szkania wtasciciela pojazdu mechanicznego lub pojazdu konnego,

3) optaty od biletdw za przejazd pojazdem mechanicznym

4) grzywny za przekroczenia przepisow porzadkowych na
drogach publ.

5) optaty od reklam, umieszczonych wzdtuz drég publicz-
nych poza granicami miast,

6) dotacja Skarbu Panstwa wjwysokosci, okreslonej w budze-
cie panstw, na kazdy okres budzetowy.

Ponizej zestawione sg optaty, przewidziane w ustawie
0 P. F. D. z dnia 3 lutego 1931 r. wraz z po6zniejszemi mody-
fikacjami, jakie nastgpity czy to na skutek uchwal Rady Mi-
nistrow, czy tez na skutek zmiany rozporzadzen wykonawczych
1 instrukcji wydanych przez M. R. P.
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Jak wynika z poréwnania przytoczonych wyzej danych
z pierwotnym projektem Prof, Nestorowicza, ustawa o P. F. D.
z dnia 3 lutego 1931 roku nie obejmuje

a) obecnego podatku od benzyny 8.900.000 zt.
b) cta od samochodéw, detek i opon oraz
czesci samochodow 25.200.000 zt.

razem 34.100.000 zi.

Wskutek powyzszego zamiast mozliwych 70—75 miljonéw
ztotych ustawa o P. F. D. umozliwia S$ciagniecie z podatkéw
celowych w zaleznosci od wysokosci poszczegélnych stawek
30—35 miljonéw ztotych, a w praktyce prawdopodobnie jeszcze
zZnacznie mniej.

W art. ,Obecny stan gospodarki drogowej w Polsce
w zwigzku z kryzysem gospodarczym” Prof. Nestorowicz pro-
ponuje szereg zmian obecnej ustawy o P. F. D.,, a m. i

a) Obnizenie optat od wagi pojazdéw do 20 zt. od 100 kg.,
a wzamian za to opodatkowanie na rzecz P. F. D. benzyny,
wskutek czego przy opodatkowaniu pojazdéw mechanicznych
bytaby bardziej niz dotychczas uwzgledniona zasada ,zahle wie
du fahrst" (pta¢ w takim stosunku, w jakim korzystasz z droég).
Propozycji powyzszej nie mozna nie przyznaé¢ stusznosci, jednak
chciatbym tu zwroéci¢ uwage, ze oprécz zasady wyzej powota-
nej, jest jeszcze inna, stosowana przy eksploatacji handlowej
kolei zelaznych ,ptac ile mozesz". Zasada ,Zahle wie du fahrst"
jest stuszna, jezeli chodzi o zuzycie drogi, moze jednak okazacd
sie niesprawiedliwg jesli chodzi o strone fiskalng (Patrz Wiadom.
Drog. Nr. 48 31 str. 249). Dlatego tez do obnizenia podatku od
wagi pojazdéw nalezatoby przystgpi¢ tylko wtedy, gdyby oka-
zato sie niezawodnie, ze ustalone ostatnio stawki zgodnie z rozp.
Rady Ministréow z 29 lutego 1932 r. sg wygdrowane i gospo-
darczo szkodliwe.

W zaleznos$ci dopiero od ostatecznego ustalenia stawek
od wagi pojazdéw nalezatoby ustali¢ dodatkowg optate od ben-
zyny w takiej wysokosci, aby suma ogo6lna dochodéw z optat
celowych w ramach obecnych Zrédet dochodowych wynosita
okoto 30 miljonow ztotych.

b) Réwniez nie powinna napotyka¢ przeszkéd sprawa
przekazania do P. F. D. obecnego podatku od materjatow
pednych pobieranych na zasadzie rozp. Prezydenta Rzeczypo-
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spolitej z dnia 7 marca 1928 r. (Dz. U. R. P. Nr. 27/28 poz. 252),
gdyz nie ulega watpliwosci, ze ilos¢ zuzytej benzyny pozostaje
w Scistym zwigzku z ruchem na drogach, a wiec i z ich
zuzyciem.

¢) Trudniejszg prawdopodobnie bedzie sprawa przekaza-
nia do P. F. D. dochodéw z cta od samochodéw ich czesci,
opon detek i t. d. Nalezy jednak zwro6ci¢ uwage, ze o ile sto-
sunki w dziale finanséw drogowych nie ulegna radykalnej po-
prawie, dochody z cta od samochodéw i czesci bedg maleé
gwattownie i Skarb Panstwa preliminowanych dochodéw nigdy
nie bedzie mogt osiggnaé¢. Dlatego tez nalezy przypuszczaé, ze
sprawa ta predzej czy p6zniej dojrzeje, a P. F. D. w miare
poprawy sytuacji finansowej panstwa zostanie zasilony docho-
dami z cta, ktdére stanowity dotychczas do$¢ powazne pozycje,
jesli je poréwna¢ z budzetem P. F. D.

d) Jesli jednak chodzi o wiaczenie w przysztosci do Panstw.
Funduszu Drog. podatku od zwierzgt pociggowych, to w danej
mierze zdania sa podzielone. Nalezatoby raczej przychyli¢ sie
do opinji tych, ktérzy wskazujg, ze gospodarka drogowa sa-
morzadéw rowniez wymaga olbrzymich kapitatéw i ze podatek
od zwierzat pociagowych nalezatoby obréci¢ na cele inwesty-
cyjne drogowej gospodarki samorzadowej, a w szczeg6lnosci na
meljoracje i modernizacje oraz budowe drég samorzadowych. Tak
jak dotacja panstwowa winna by¢ podstawg Panstw. Funduszu
Drogowego, tak optaty drogowe sa i pozostang podstawg funduszow
samorzadowych, przeznaczonych na cele drogowe. Niezaleznie
od powyzszych podstawowych zrédet, opodatkowanie ruchu
mechanicznego winno umozliwi¢ dokonywanie inwestycji na
drogach panstwowych, przyszie zas. chocby narazie niewielkie
ze wzgledu na kryzys w rolnictwie i stopniowo zwiekszane
opodatkowanie ruchu konnego powinno umozliwi¢ inwestycje
na drogach samorzadowych.

Dla racjonalnej jednak gospodarki drogowej konieczne jest,
aby fundusze nacele drogowe wptynety wtedy kiedy sg potrzeb-
ne, t. j. w sezonie budowlanym. Nasuwa sie tu mys$l o koniecz-
nosci potrzeby utworzenia funduszu obrotowego. Koncepcja tego
funduszu winna by¢ pomys$lana w ten sposob, aby w poczgtku
okresu budzetowego caty ten fundusz but do dyspozycji Min.
Rob. Publ. Udzielone z tego funduszu zaliczki bytyby zwracane
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w ciggu okresu budzetowego z biezgcych dochoddédw Panstw.
Funduszu Drog. w miare ich wptywania.

Wysoko$é funduszu obrotowego moze by¢ ustalona w za-
leznosci od tego, kiedy i w jakiej wysokosci wptywajg dochody
do Panstw. Funduszu Drogowego oraz od sposobu zestawienia
programu robot. Jak wiadomo miesigce o najwiekszym nateze-
niu sezonu budowlanego nie sg najlepsze pod wzgledem doptywu
dochodéw. Jezeli oznaczymy przez a, a2 as3... a,, wydatki
w poszczeg6lnych miesigcach wziete z racjonalnie utozonego
programu robot za$ przez a', , a'2, a'3.... a',2 dochody w tychze
miesigcach, t. j. doplywy do Panstw. Funduszu Drogowego
badz z dotacji panstwowej, badz z podatkéw i optat celowych,
to otrzymamy

gdzie k 1,2... i dotyczy tych miesiecy w ktdrych wydatki sg
wieksze od dochoddw.

Ponizej podano orjentacyjnie (t. j. bez przyjecia jakich-
kolwiek zatozenn) wykres dochodéw, wydatkéw oraz wysokos$¢
funduszu obrotowego. Dla wykonania doktadnego wykresu ko-
nieczna jest znajomo$¢ wysokosci wptywdédw w poszczegélnych
miesigcach do P. F. D. oraz utozenie programu robét z po-
dzialem zapotrzebowania kredytéw na te miesigce.

Jest rzeczg zrozumiata, ze bytoby najbardziej wskazane,
aby Panstwowy Fundusz Drogowy zostat zasilony funduszem
obrotowym przez Skarb Panstwa, jak to ma miejsce np. z fi-
nansowaniem przez Skarb Panstwa dziatalnosci bankéw pan-
stwowych. Nalezy tu jednak podkresli¢, ze wedlug zalozouej
wyzej koncepcji funduszu obrotowego, lokata funduszéw pan-
stwowych miataby tu charakter specjalnie uprzywilejowany.
O ile bowiem fundusze bankéw panstwowych sg w wiekszej
lub mniejszej czesci nie uruchomione wskutek udzielania kre-
dytéow diugoterminowych, o tyle fundusz obrotowy P. F. D.
przybieratby corocznie w koncu okresu budzetowego formy,
nieprzedstawiajgce zadnych trudnosci, gdyby chodzitlo o uru-
chomienie tego funduszu. Bylaby to réwnocze$nie pewnego ro-
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dzaju stata rezerwa Skarbu Panstwa, ktérgby nawet w momen-
tach istotnej potrzeby mozna wykorzysta¢. O ileby Skarb
Panstwa nie mogt w najblizszej przysztosci zasilic funduszu
obrotowego, nalezatoby rozwazyé bagdz moznos$¢ zaciggniecia
odpowiednio korzystnej pozyczki, badz tez utworzenia funduszu
obrotowego przez odpowiednie coroczne wplaty na rzecz tego
funduszu, dopdki nie osiggnie on zadanej wysokosci.

O&ré/onr&ao

Rys. 2.

Przy omawianej dziatalno$ci Panstw. Funduszu Drog. nie
mozna pomingé¢ koniecznosci zasilenia Drogowego Funduszu
Pozyczkowego do takich granic, aby mogt on spetni¢ swoje za-
danie.

Nie mozna réwniez poming omoéwienia polityki pozyczko-
wej, zwtaszcza ze ustawa o Panstw. Funduszu Drog. upowaznia
ten fundusz do zaciaggania pozyczek w lgcznej wysokosci 400
miljonéw ziotych.

Pan W. Gajewski w artykule ,Problemy gospodarcze po-
lityki drogowej" (Wiad. Drog. Nr, 53/31 str. 807) doszedt do
nastepujacych wnioskéw:

1) wobec tego, ze dochody Panstw. Funduszu Drog.

bedg prawdopodobnie przekraczaé w najblizszych latach
cyfry 100 miljonéw ztotych fundusz ten moze zaciggnaé¢ po-
zyczke co najwyzej do wysokosci 250 miljonéw ztotych gdyz
nie mozna dopusci¢ aby wysokos$¢ odsetek i rat amortyzacyj-
nych przekroczyta 25% wysokosci samego funduszu.

nie
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2) Wobec braku kredytu diugoterminowego P. F. D, mo-
ze korzysta¢ z ofert firm, wykonywujgcych prace za zaptata,
roztozong na 4—5 lat. Ostroznos$¢ jednak oraz postulat statosci
rynku nakazuje, aby zaciaganie zobowigzan z tytutu robé6t dro-
gowych trwato diuzszy czas i zeby wysokos$é zacigganych co-
rocznie pozyczek nie przekraczata 25 miljonéw ziotych.

3) Panstwowy Fundusz Drogowy nie powinien z zaciagnie-
tych pozyczek budowaé¢ nowych drég, gdyz budowa drég z po-
zyczki nietylko nie wplywa bezposrednio na podniesienie wy-
dajnosci podatkdéw, lecz przeciwnie obcigza fundusz drogowy
podwdjnie: raz z tytulu oprocentowania i amortyzacji pozyczki
drugi raz z tytutu konserwacji zbudowanej drogi.

4) Usprawiedliwione jest natomiast zacigganie pozyczek
na przebudowe jezdni, skoro kalkulacja wykaze, ze nowa
i trwata nawierzchnia spowoduje oszczedno$¢ w wydatkach
konserwacyjnych, pokrywajac nawet z nawigzkg oprocento-
wanie.

Wnioski przytoczone wyzej, sg w zasadzie stuszne. Do
punktu jednak 3 i 4-go pozwole sobie dodaé¢ nieco wyjasnien.

Mozna zgodzi¢ sie z teza, ze z pozyczek nalezy wykony-
wac te prace inwestycyjne ktdére sie rentujg. Duze trudnosci
jednak sprawia definicja rentownosci. Twierdzenie, ze budowa
nowych drég jest inwestycja nierentownag, bytoby zbytniem
opraszczaniem kwestji, Wprawdzie budowa drdég nie powoduje
rzeczywiscie nagtego wzrostu dochodéw spotecznych o sume,
umozliwiajaca oprocentowanie i amortyzacje zaciggnietej po-
zyczki oraz konserwacje zbudowanej drogi. Jednak nie ulega
watpliwosci, ze po kilku czy kilkunastu latach skutki budowy
nowych drég dajg sie odczuwaé¢ w formie odpowiednich zyskéw
spoteczych, czy to bezposrednich czy tez posrednich. Wiekszos¢
jednak tych zyskéw, przejawiajaca sie w roznych dziedzinach
zycia gospodarczego, trudna jest do cyfrowego ujecia, co stwa-
rza pozor, ze budowa drdg jest inwestycjg wogdle nierentowna.
Jesli jednak uwzgtedni¢ okolicznosé, ze zyski spoteczne spo-
wodowane budowg nowych drég stale rosng i trwaja wiecznie,
to jest juz po zamortyzowaniu zaciggnietej pozyczki, to mozna
z calg pewnoscig twierdzi¢, ze budowa nowych drdg jest inwe-
stycja ekonomicznie rentowng, jednak trudng przy pomocy po-
zyczki do zrealizowania, wobec tego, ze okres amortyzacji za-



— 869 —

ciagnietej pozyczki jest stosunkowo bardzo krotki w stosunku
do czasu, w jakim zyski spoteczne, bedace wynikiem budowy
nowych droég, sie ujawniaja.

Stad wniosek, ze nowe drogi z pozyczek budowa¢ mozna
tylko wtedy, gdy Skarb Panstwa wzglednie samorzad maja
srodki na oprocentowanie i amortyzacje pozyczki z wiasnych
zrédet, nie liczagc na bezposrednie zwiekszenie dochodéw wsku-
tek budowy nowych drég w okresie amortyzacji zaciggnietej
pozyczki.

Zupelnie inaczej przedstawia sie sprawa finansowania
przebudowy jezdni. Je$li wskutek przebudowy mamy oszczed-
nosci na kosztach utrzymania drogi, to mielibySmy do czynie-
z rentownoscig bezposrednia, uzasadniajaca zaciggniecie po-
zyczki. Moga sie zdarzy¢ wypadki, ze zbudowane jezdnie
ulepszone drozsze bedg w utrzymaniu od jezdni szabrowanych.
Moze to jednak by¢ wynikiem, jak to juz wspomniano wyzej,
dotychczasowego niedostatecznego utrzymania drog bitych,
wskutek czego rzeczywiste wydatki na utrzymanie drég nie mo-
ga by¢ miernikiem kosztéw utrzymania, tych drdg obliczonych
teoretycznie. Zupeinie jednak stuszny jest wniosek, ze w wypadku
zamierzonego zaciggniecia pozyczki na ulepszenie jezdni nalezy
doktadnie zbadaé¢ rentowno$¢ projektowanych inwestycji.

Ze zagadnienie rentowno$ci modernizacji drég jest obec-
nie zyciowo bardzo aktualne, swiadczy ksigzka Dr. O, Ch. Fis-
chera ,Die Finanzierung des deutschen Strassenbaues” z roku
1930, w ktorej autor uzasadnia konieczno$¢ zaciggniecia po-
zyczki w wysokosci 5 miljardow marek rentowych na cele
modernizacji drog niemieckich i dowodzi rentowno$ci takiego
przedsiewzigcia. Przesilenie finansowe Rzeszy Niemieckiej
i trudnosci zaciagniecia pozyczki odsuneli prawdopodobnie
omawiang sprawe na czas nieokreslony, co jednak nie ostabia
zupetnie samej istoty podanych przez Dr. Fischera dowodow
co do rentownosci ulepszenia jezdni drogowych.

Zagadnienie przebudowy jezdni z kredytéw konserwacyj-
nych bedzie poruszone w referacie ,Gospodarka finansowo-
drogowa samorzadow". Tam rowniez beda omdwione sprawy
optat za nadmierne zuzycie drog oraz doptat od adjacentow
z tytutu t. zw. szczegoélnych korzysci, ktore to optaty wzglednie

doptaty witasciwie do Panstw. Funduszu Drogowego nie
wchodzg.
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Konczac referat z koniecznosci liczacy sie z obecng rze-
czywistoscig, a wiec obracajacych sie w faktach i cyfrach, kto-
re skad inad sa juz znane i byly odpowiednio omdwione, po-
zwole sobie przedstawi¢ nastepujace wnioski do uchwalenia
przez Il Kongres Drogowy.

1) 1l Polski Kongres Drogowy wita z uznaniem powstanie
w mys$l uchwatl, powzietych na Il Kongresie Drogowym, Panstw.
Funduszu Drogowego, widzagc w tem pierwszy krok do praw-
nego i finansowego uregulowania kwestji drogowej w Polsce.

2) 11l Polski Kongres Drogowy podkresla wielkie znacze-
nie pod wzgledem komunikacyjnym, technicznym i gospodar-
czym przystosowanie drég do ruchu samochodowego przez wy-
konanie nowoczesnych jezdni ulepszonych, wskutek czego ko-
nieczno$¢ przebudowy jezdni drogowych, a w szczegdlnosci na
drogach panstwowych, winna by¢ uwzgledniana we wszystkich
programach drogowych.

3) Il Kongres Drogowy zwazywszy:

a) ze minimalny program robét, przewidziany do wy-
konania z Panstw. Funduszu Drogowego, przekracza kwote
200 miljonéw ziotych w stosunku rocznym,

b) ze w panstwach, posiadajacych specjalne fundusze
drogowe, dotacja panstwowa do funduszéw drogowych waha sie
w granicach od ‘/3 do 2Zs catego funduszu, reszte za$ pokry-
waja dochody z podatkéw celowych,

c) ze wobec stabo rozwinietej sieci drogowej, ztego stanu
drég i matej ilosci samochodéw w Polsce stosunek ten dla Pol-
ski nie moze by¢é mniejszy od potowy (1/2),

d) ze samo utrzymanie drég panstwowych oraz budowa
i przebudowa mostéw na drogach panhstwowych wymaga kwo-
ty okoto 80 miljonéw ziotych rocznie

wyraza przekonanie,

A) ze dotacja Skarbu Panstwa do Panstwowego Funduszu
Drogowego nie moze by¢ normalnie mniejsza od sumy 100 mil-
jonoéw ziotych w stosunku rocznym,

B) ze dochody z podatkéw celowych, $ciggnietych na mo-
cy ustawy o P. F. D. winny by¢ obracne na cele szczeg6lnie
produkcyjne w gospodarce drogowej, t. j. w pierwszym rzedzie
na meljoracje i modernizacje drég panstwowych oraz na zapo-
mogi na analogiczne cele dla samorzadow.
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4) Kongres Drogowy wyraza przypuszczenie, ze zmniejsze-
nie, a nastepnie prawie catkowite skreslenie dotacji Skarbu
Panstwa do P. F. D., przy przecietnych dotychczasowych wy-
datkach Skarbu Paniswa na cele drogowe 40—60 miljonéw zto-
tych, zostato wywotane wyjgtkowo trudng sytuacjg Skarbu Pan-
stwa i nie moze w zadnym razie mie¢ charakteru statego, co
nalezy rozumie¢ w ten sposob, ze skoro sytuacja Skarbu Pan-
stwa na to zezwoli, wyzej wspomniana dotacja bedzie stale
zwiekszana, zanim nie dosiegnie przynajmniej sumy 100 miljo-
néw ztotych w stosunku rocznym.

5) Kongres Drogowy zwraca uwage miarodajnych czynni-
kéw, ze gwattowne obnizenie kredytow na cele drogowe, ktore
jest wynikiem z jednej strony skreslenia dotacji panstwowej
do P. F. D. z drugiej za$ niedostatecznej wysokosci podatkdéw
celowych, przewidzianych w ustawie o P. F. D. moze wywotaé
nastepujgce konsekwencje:

A) pogorszenie stanu drég, ktory nigdy nie byt zadowal-
niajacy, a w najblizszym czasie moze sta¢ sie katastrofalny,

B) zuzywanie kapitatu zaktadowego drogi, wskutek czego

a) po pewnym stopniu zyzycia, drogi mogg okazat sie
niezdolne do normalnej konserwacji, czy tez renowaciji,

b) sumy zaoszczedzone na utrzymanie drég, bedg musiaty
byé zwrocone w najblizszych latach i to z wielkim naddatkiem,
jesli panstwo nie bedzie chciato unikng¢ wielkich strat gospo-
darczych i ruiny drog.

C) Stopniowe zmniejszanie sie wpltywdéw na rzecz P.F. D.
gdyz w miare pogarszania sie stanu drog przemyst samocho-
dowy, obcigzony optatami na rzecz P. F. D., bedzie stawat sie
coraz mniej rentowny.

D) Zahamowanie motoryzacji ruchu drogowego, co odbije
sie nietylko na zyciu gospodarczem, lecz moze okazac sie
szkodliwem rowniez dla organizacji sity obronnej panstwa.

Wobec powyzszego Kongres uznaje za rzecz konieczng

aby w preliminarzu budzetowym na okres budzetowy 1933 34
byta przewidziana jako dotacja Skarbu Panstwa minimalna
w danym wypadku kwota 30.000.000 ztotych, bez ktérej gospo-
darka drogowa obej$¢ sie nie moze. Roéwnocze$snie Kongres
podkresla, ze same podatki celowe w obecnym ujeciu ustawy
6
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o P. F. D. nie uchronia drog od ruiny a panstwo od nieobli-
czalnych strat.

6) Kongres Drogowy, doceniajgc obecne trudnosci gospo-
darcze, ktére czasowo:

a) spowodowaty skreslenie dotacji Skarbu Panstwa do
P. F. D,

b) powodujg zmniejszenie wptywdédw z podatkéw celowych,

c) uniemozliwiajg przekazanie do P. F. D. dochodéw z po-
bieranego obecnie podatku od benzyny oraz cta od samocho-
dow i ich czeSci,

d) uniemozliwiajg dalsze obcigzenie zycia gospodarczego
nowemi podatkami i optatami wyraza réwnocze$nie opinje co
do koniecznosci takiego zasadniczego ujecia w przysztosci usta-
wy o P. F. D., ktéoraby umozliwiata doptyw do Panstw. Fandu-
szu Drog. obok stumiljonowej dotacji panstwowej, rdwniez okoto
75 miljonéw ziotych wptywéw z podatkéw celowych.

7) W sprawie zmian obowigzujgcej obecnie ustawy o Pan-
stwowym Funduszu Drogowym Il Kongres Drogowy wypowia-
da nastepujaca opinje:

a) optata od wagi pojazdéw mechanicznych winna by¢
obnizona o tyle, o ile okazaloby sie na podstawie szczeg6to-
wych badan, ze ustalone ostatnio rozp. Rady Ministréow z dnia
29 lutego 1932 r. optaty od wagi sg wygorowane i gospodarczo
szkodliwe,

b) dodatkowa optata od benzyny na rzecz P. F. D, win-
na byé¢ wprowadzona w tej wysokosci, aby wysoko$¢ podatkow
celowych w ramach dotychczasowych zrédet dochodowych
P. F. D. dala funduszowi drogowemu okoto 30 miljonéw zto-
tych, uwzgledniajac juz te wszystkie wulgi i znizki, ktoérych
wprowadzenie okaze sie konieczne,

c) rownocze$nie Kongres Drogowy uznaje koniecznosé
czynienia usilnych staran, aby Ministerstwo Skarbu przekazato
do P. F. D. pobierane obecnie w mys$l rozporzadzenia Pre-
zydenta Rzeczypospolitej z dnia 7. llIl. 1920 r. (Dz. U. R. P. Nr.
27 28 poz.'252) podatek od materjatlow pednych, a ponadto za$
w miare poprawy sytuacji Skarbu Panstwa i po zapewnieniu
rownowagi budzetowej, rowniez dochody z cta od samochodow,
ich czesci, opon, detek i t d.
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d) Kongres Drogowy wyraza opinje, iz dochody z podatku
od zwierzat pociggowych, o ile tenze bedzie wprowadzony nie
powinny wpitywaé¢ do Panstw. Funduszu Drogowego, lecz win-
ny by¢ obrécone na prace inwestycyjne na drogach samorza-
dowych, jak budowe i meljoracje drdég, oraz ulepszenie jezdni.

8) Wychodzac z zatozenia, ze racjonalna organizacja ro-
bét, wymaga posiadania funduszéw wtedy, kiedy sa one po-
trzebne, to jest w czasie sezonu budowlanego, Kongres Drogowy
podkresla konieczno$¢ utworzenia funduszu obrotowego, umo-
zliwiajacego asygnowanie kredytéw w wysokosci, zaleznie od
postepu robét, nie za$ od chwilowego doptywu dochodéw.

9) Istniejagcy stan prawny, umozliwiajacy zacigganie przez
P. F. D. pozyczek, otwiera przed tym funduszem nowe mozli-
wosci. Rownocze$nie jednak Kongres Drogowy wyraza opinje,
ze kazdorazowe zaciggniecie pozyczki winno by¢é poprzedzone
szczeg6towem zbadaniem,

a) celowosci zamierzonej inwestycji, uzasadniajacej za-
ciggniecie pozyczki,

b) rentownosci technicznej i finansowej zamierzonych robdét.

INZ. WACLAW BOBR.
NAWIERZCHNIE ASFALTOWE TYPU ,ROAD - MIX".

Ogoélnie stosowane nawierzchnie asfaltowe pod wzgle-
dem budowy dzielg sie na 2 zasadnicze typy, z ktérych w jed-
dym zespdt mineralny mieszany jest z lepiszczem asfaltowem
na goraco w specjalnych instalacjach, w drugim za$ lepiszcze
asfaltowe rozlewane jest w stanie nagrzanym lub w stanie
emulsji na rozsypany na drodze i uwatowany gruby materjat
mineralny. Do pierwszego typu nalezg nawierzchnie ciezkiego
typu, jak asfalt piaskowy, beton asfaltowy walcowany i beton
asfaltowy lany. Do drugiego typu — makadam asfaltowy. Po-
zatem dla utrwalenia warstwy jezdnej drég z twarda nawierz-
chnig réznych typow stosowane jest powierzchniowe asfalto-
wanie, czy to zapomocg hagrzanego asfaltu odpowiednich
witasnosci, czy tez zapomocg emulsji asfaltowej.
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Wobec znacznych kosztédw inwestycyjnych przy budowie
nawierzchni asfaltowych wyzszych typéw oraz wobec niepew-
nych rezultatéow przy budowie makadamu asfaltowego, rozpo-
czeto przed kilkoma laty stosowa¢ w St. Zjedn. A. P. na dro-
gach ze Sredniem obcigzeniem nawierzchnie, przy budowie kto-
rych zespdét mineralny i lepiszcze asfaltowe mieszane sg bez-
posrednio na drodze, skad pochodzi nazwa tych nawierzchni ,Road
Mix”. Otrzymuje sie przytem lepsze rozmieszczanie lepiszcza
i materjatu mineralnego, niz w wypadku makadamu asfaltowego
i unika sie jednocze$nie koniecznos$ci posiadania specjalnych
instalacyj dla mieszania asfaltu z zespotem mineralnym. Na-
wierzchnie te stosowane sg przewaznie na starych drogach bi-
tych, zwirowych lub z nawierzchnig z makadamu hydrauliczne-
go, w wypadkach gdy drogi te z powodu zuzycia warstwy jezd-
nej wymagaja odnowienia Ilub rekonstrukcji, oraz w wypad-
kach, gdy z powodu wzrostu ruchu no drogach koszt ich utrzy-
mania — w wypadku utrzymania dotychczasowego typu na-
wierzchni — bytby zbyt wysokim. Nawierzchnie te nie moga
jednakze konkurowaé¢ z nawierzchniami asfaltowemi wyzszych
typéw, gdyz mogg by¢é ekonomicznie stosowane tylko na dro-
gach z lekkim i $rednim ruchem.

Nawierzchnie typu ,Road Mix" stanowig pod wzgledem
trwatosci typ posredni miedzy nawierzchniami asfaltowemi sta-
temi wyzszej klasy i powierzchniowem asfaltowaniem. Budo-
we tych nawierzchni rozpoczeto w r. 1927 w szeregu standw,
jak West Virginia, Michigan, California, New Mexico, Oregon,
Idaho, przyczem okazaty sie one w swojej klasie nawierzchni tanie-
mi w budowie, i trwalemi oszczednemi w utrzymaniu. Do roku
1930 wiacznie wybudowano okoto 15,000 km. nawierzchni tego
typu. Koszt budowy 1 m. kw. wahat sie doi. 0,56 do doi. 0,72,
czyli od zt. 4,98 do zi. 6,41.

W uzyciu sg dwie kategorje nawierzchni typu ,Road
Mix", a mianowicie:

1 Nawierzchnia z petnym zespotem mineralnym, obejmu-
jacym wszystkie gradacje ziaren od 0 do pewnego maximum,
zwykle nieprzekraczajacego 1 cal (graded aggregate type).

Zesp6t mineralny w tych nawierzchniach, po uwatowaniu,
winien posiadac¢ trwato$¢ mechaniczng nie mniejsza, jak dobrze
skomprymowana, zlekka wilgotna nawierzchnia zwirowa. Wza-
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jemne zaklinowanie grubszych egzemplarzy mineralnych nie jest
warunkiem decydujgcym, gdyz proéznie miedzy nimi dobrze za-
petnione sg drobniejszym materjatem. W zwigzku z tem na-
wierzchnia taka sama przez sie posiada duzg odporno$¢ me-
chaniczng i nie wymaga lepiszcza o wysokich wiasnosciach ce-
mentujacych. Jako lepiszcze, stosowane sg nietwardniejgce
oleje asfaltowe oraz asfalty uptynnione, zawierajace pewng do-
mieszke lotniejszych destylatow.

Oleje asfaltowe nietwardniejgce stosowane sa zwykle
w miejscowosciach ze stabymi opadami. W razie wybicia ko-
lein w takiej nawierzchni, moze by¢ ona tatwo zoskardowana
i doprowadzona do poprzedniego stanu bez dodawania S$wie-
zego materjatu. W miejscowosciach z wiekszymi opadami sto-
sowane sa twardniejgce uptynnione asfalty. W obydwéch wy-
padkach jednakze asfalty w chwili ich stosowania winny posia-
da¢ odpowiednia lepko$¢, dopuszczajaca tatwe i doktadne ich
rozmieszania z zespoiem mineralnym.

2. Nawierzchnie z makadamowym zespotem mineralnym
(macadam aggregate type).

Zespo6t mineralny w tych nawierzchniach skiada sie tylko
z grubszych ziaren o odpowiednich wymiarach. Witasnosci me-
chaniczne uwatowanej nawierzchni zalezne sg gtownie od do-
brego wzajemnego zaklinowania ziaren. Muszg one by¢ zwia-
zane przez dodanie odpowiedniego lepiszcza. Lepiszcze w chwi-
li stosowania winno by¢ dostatecznie piynne dla zapewnienia
doktadnego zamoczenia ziaren mineralnych, lepko$¢ jednakze
winna by¢ wyzsza, niz w wypadku pierwszego typu nawierz-
chni ,Road Mix". Pozatem lepiszcze asfaltowe winno szybko
twardnie¢ po ukonczeniu procesu mieszania. Przewaznie, jako
lepiszcze, stosowane sg asfalty uptynnione.

Wybér jednego Ilub drugiego typu nawierzchni ,Road
Mix" zaleznym jest od charakteru egzystujgcego podioza.
W wypadku zniszczonych nawierzchni zwirowych stosowane sg
zwykle nawierzchnie z petnym zespotem mineralnym, w wy-
padku za$ zniszczonych nawierzchni z makadamu hydraulicz-
nego lub asfaltowego — nawierzchnie z zespotem mineralnym
makadamowym. Zalezy to rowniez i od charakteru posiadane-
go w poblizu materjatu mineralnego, gdyz jednym z gitéwnych
warunkow optacalnosci tych nawierzchni jest stosowanie miej-
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scowych materjatdbw mineralnych, nie wymagajgcych kosztow-
nego transportu.

Koszta utrzymania nawierzchni z petnym zespotem mine-
ralnym sa nizsze, niz w wypadku stosowania zespotu makada-
mowego. Jak wspomniano wyzej, nawierzchnia pierwszego ty-
pu daje sie tatwo zoskardowu¢ i wyréwna¢ bez dodatku no-
wego materjatu, podczas gdy nawierzchnia drugiego typu wy-
maga zapetniania zuzytych miejsc nowym zespotem mineralnym
z dodaniem asfaltu. W naszych warunkach jednakze przy po-
siadaniu gtéwnie drog bitych makadamowych i przy znajdowa-
niu sie na znacznych terenach kraju gtazéw narzutowych, da-
jacych dobry kamien tamany — bardziej odpowiednim byiby
przypuszczalnie drugi z rozpatrywanych typéw nawierzchni.

W St. Zjedn. A. P., w Stanach, przylegajacych do Pacy-
fiku a posiadajacych duzo drég zwirowych, w wypadkach bu-
dowy nawierzchni ,Road Mix" stosowany jest typ z peilnym
zespoltem mineralnym, w innych zu$ Stanach, jak naprz. w Ken-
tucky i Indiana, posiadajacych gtéwnie drogi makadamowe,
w takichze wypadkach znajdujg zastosowanie nawierzchnie
sRoad Mix” z makadamowym zespotem mineralnym.

Przed przystgpieniem do budowy nawierzchni ,Road Mix",
tak samo zresztg, jak i w wypadku innych nawierzchni asfal-
towych, nalezy odwodni¢ te odcinki drogi, ktére tego wyma-
gaja. Pozatem grubo$¢ podioza winna wynosi¢ od 6" do 8"
i by¢ jednakowa na catej diugosci drogi. W razie potrzeby,
grubos$¢ podioza winna byé doprowadzona do tej normy.

Ponizej podajemy krétki opis budowy obydwdch typow
nawierzchni ,Road Mix".

1. Nawierzchnia z peltnym zespotem mineralnym.
a) Zespo6t mineralny.

Wielko$¢ ziaren zespotu mineralnego nie podlega spesjal-
nym normom, winna jednakze by¢ przyjeta réwnomierna dla
catej drogi. Czesto, jako agregat mineralny, uzywany jest ma-
terjal, zoskardowany na drodze, =z ewentualnym dodatkiem
grubszego lub drobniejszego materjatu. Zwykle stosowane sg
nastepujace granice grubosci ziaren:
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ziarna, przechodzace przez sito z otworami 1" 100%
. N . , 'ATod 50 mesh do 70%

10 mesh ., 35meshdo60%

200 , 7 mesh do 14%

W razie nieoostatecznej ilosci w zespole grubych ziaren,
pozostajgcych na sicie 10 mesh, moze by¢ dodany zwir lub ka-
mien tamany, w razie za$ niedostatecznej zawartosci w zespole
drobnych ziaren — piasek, nawet z ziemig gliniasta, przecho-
dzacy przez sito 10 mesh.

b) Lepiszcze asfaltowe.

Gatunek Gatunek
nietwardniejgcy uptynniony
Lepko$¢ wtasciwa (Engler) 50 cc. przy 50° C 50 do 80 50 do 80
Destylacja czasteczkowa (objetosciowo)
Destylaty do 315° C nie wiecej jak 2 % 5 %
., 315° C 15 ,, —
” ., 360° C 25, —
" od 315° do 360°C . - 12 %
Wiasnos$ci pozostatoéci podestylacyjnej
Przenikliwo$¢ (250C, 50 gr, 1sec.) minimum 350 —
Przenikliwo$¢ (25" C, 100 gr, 5 sec,) - od 100 do 350
Ciagliwo$¢ (25° C) minimum 60 60
Czes$ci rozpuszczalne w CS2 minimum 99.0% 99,0%

Potrzebna dla budowy ilo$¢ lepiszcza asfaltowego zalezng
jest od ilosci prozni w zespole mineralnym i wacha sie w gra-
nicach od 4,6% do 6,5% (wagowo), co przy grubosci nawierz-
chni w stanie ugniecionym 2" stanowi okoto 6 do 10 litréw na
1 m. kw. Materjal mineralny winien by¢é mozliwie suchy.
Obecnos$¢ wilgoci ponad 2% (wagowo) jest szkodliwg, poniewaz
juz 2% wilgoci zapetnia od 4% do 4.5% prézni w stanie skom-
prymowanym, nie dopuszczajgc w tym stosunku penetracji le-
piszcza do tych prozni.

¢) Asfaltowanie,

Zesp6t mineralny, odpowiednio zestawiony, winien by¢
utozony w pryzmach odpowiednich wymiaréw z boku drogi,
wzdtuz majacej by¢é odnowiong nawierzchni. Przed rozpocze-
ciem asfaltowania, materjal mineralny, zebrany w pryzmach,
rozsypuje sie rownomiernie na calej szerokosci drogi O ile
materjatl ten jest wilgotny, nalezy go z powrotem zgrabi¢ na
boki, nastgpnie znowu rozréwna¢ i t d., az do wyschnigcia.
Uskutecznia sie to zwykle sposobem mechanicznym.
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Materjat asfaltowy winien by¢é nagrzany do temperatury
nie nizszej, jak 715" C, do 93,5°C. Rozlewanie asfaltu usku-
tecznia sie zwykle pod cisnieniem z ogrzewanych zbiornikdw,
zmontowanych na przyczepce, ciggnionej traktorem.

Asfalt rozlewa sie kilkakrotnie w ten spos6b, ze za kaz-
dym razem rozlewa sie okoto 2,25 litra na 1 m. kw. Ponie-
waz dla nawierzchni 2" grubosci daje sie zwykle od 6 do 8
litrow na 1 m. kw., rozlewanie asfaltu uskutecznia sie trzy-
krotnie lub czterokrotnie. Po kazdej dawce asfaltu materjat
miesza sie starannie. Temperatura powietrza winna by¢ przy-
tem nie mniejsza, jak + 10"C w cieniu.

Bezposrednio za rozlewaczkag asfaltu winna by¢ puszczo-
na brona talerzowa lub z zebami sprezynowymi dla zmieszania
asfaltu z zespotem mineralnym. Jednocze$nie materjat rozréow-
nuje sie na drodze. Mieszanie winno by¢ staranne, wobec
czego jest zwykle diugotrwate. O ile podczas tej operacji
spadnie deszcz, nalezy prowadzi¢ po ukonczonym deszczu bro-
nowanie az do osiggniecia wyschniecia materjatu.

Ugniecenia nawierzchni uskutecznia zasadniczo ruch ko-
towy, jednakze dobrze jest uwatowa¢ boki nawierzchni walcem
motorowym wagi od 5 do 8 tonn oraz przejechaé¢ pare razy tym
walcem po calej drodze, zwtaszcza, gdy zastosowano uptynniony
wysychajacy asfalt.

d Wykonczenie.

Po ugnieceniu nawierzchni tatwo jest zauwazy¢ uszko-
dzone miejsca. Wilgotne miejsca majg charakter zbyt boga-
tych w asfalt. Nalezy calty materjat usung¢ z takich miejsc,
wysuszy¢ i nastepnie utozyé z powrotem.

Gdy wszelkie defekty sg usuniete i otrzymano gtadkag i row-
ng powierzchnie, dobrze jest zastosowaé¢ pokrowiec asfaltowy,
stosujgc ten sam asfalt w ilosci okoto 0,5 do 0,6 litra na 1 m. kw.
i posypujac takowy po rozlaniu grubym piaskiem Ilub grysem.
Pokrowiec nalezy dawa¢ przed nastaniem pierwszej po utoze-
niu nawierzchni zimy.

e) Utrzymanie.

Najwieksze szkody nawierzchni tego typu moga wyrzadzic¢
deszcze. Nie sa one jednakze straszne, o ile utrzymywacé
w dobrym stanie pokrowiec asfaltowy.

W razie zauwazenia, ze wilgo¢ przedostaje sie do na-
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wierchni, uszkodzone miejsca nalezy usungé, dajac z powro-
tem ten sam materjal po wyschnieciu lub tez stosujac $wiezg
mieszanine, O ile na catej powierzchni potworzg sie koleiny
i wyboje, nalezy je zbronowaé¢, wyréwnac¢ i uwatowaé, poste-
pujac w ten sam spos6b, jak to opisane wyzej.

2. Nawierzchnia z makadamowym zespotem mineralnym.

a) Przygotowanie i gruntowanie podtoza.

Przed rozpoczeciem budowy nawierzchni nalezy starannie
wyczysci¢ podioze, zmiatajgc zen kurz i zanieczyszczenia (li-
Scie i t. p.). O ile podtoze nie posiadato uprzednio pokrowca
asfaltowego, koniecznem jest przed rozsypaniem na niem ma-
terjatlu mineralnego zagruntowac je przez posmarowanie asfal-
tem. Osigga sie przez to wodonieprzenikliwo$¢ podtoza i za-
pobiega przedostawaniu sie drobnego materjalu z podtoza do
zespotu mineralnego podczas procesu mieszania tegoz z lepi-
szczem, uskutecznianem bezposrednio na podiozu. Gruntowa-
nie podioza winno by¢ wykonane conajmniej na 24 godziny
przed rozpoczeciem budowy nawierzchni, moze by¢ zrobione
jednak i na kilka tygodni przedtem. Materjat asfaltowy, uzyty do
gruntowania, winien posiada¢ tatwos$¢ przenikania miedzy wieksze
ziarna oraz winien nastepnie twardnie¢, zwigzujac poszczeg6l-
ne ziarna. Wtasnosci tego asfaltu winny by¢ nastepujace:

lepko$¢ wiasciwa IEngler) 50 cc. przy 25°C . od 5do 30
destylacja (%-ty objetoSciowe)
Destylaty do 225“C nie wiecej jak . . . 10%
w 3B0° C 50%
Wiasnosci pozostatosci podestylacyjnej
Przenikliwosé (100 gr. 5 sec. 25° C) nie wiecej jak 300
Czesci rozpuszczalne w CS2 conajmniej . . 99%
Ilo§¢ asfaltu, potrzebna dla dobrego zagruntowania pod-
toza, zalezna jest od stanu tegoz. W wypadku drég, uprzed-
nio asfaltowanych powierzchniowo, lub w wypadku uzycia jako
podtoza starego makadamu asfaltowego, rozchéd asfaltu nie
przekracza 0,5 Itr. na 1 m. kw. W wypadku za$ starych na-
wierzchni zwirowych, piaskowo - gliniastych lub z makadamu
hydraulicznego, rozchéd wynosi okoto 1 Itr. na 1 m. kw, Roz-
lewanie asfaltu dla gruntowania odbywa sie zwykle w stanie
zimnym pod ci$nieniem.
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b) Zespo6t mineralny.

Wobec tego, ze trwato$¢ nawierzchni zalezna jest od do-
brego zaklinowania poszczeg6lnych ziaren, gdyz préznie nie sg
zapeinione, zespét mineralny winien skiadaé¢ sie z ziaren kan-
ciastych i o odpowiednich wymiarach. Najlepszym jest kamien
tamany, tamana szlaka, wzglednie tamany zwir, zawierajacy
nie mniej, jak 60°* tamanych ziaren.

Dla nawierzchni, ktérej grubos¢ w stanie skomprymowa-
nym ma wynosi¢ 2", ziarna powinny posiadaé¢ grubosci od V!I-"
do 'li". W wypadkach, gdy grubo$¢ nawierzchni ma by¢ mniej-
szg, co ma miejsce naprzyktad, gdy — jako podtoze — stuzy
zniszczony bruk asfaltowy ciezkiego typu lub bruk betonowy, —
stosowane sa mniejsze ziarna, naprzyktad od 33U’ do ‘'U’. Zale-
caja sie nastepujace wymiary ziaren zespotu

°/0 ziaren, przechodzacych przez sito z otworami
Typ zespotu

ly./r 1 1" 7, | v." v
Gruboziarnisty 95— 100 25— 75 0— 10
Cienkoziarnisty 95— 100 0— 10
c) Lepiszcze asfaltowe, winno przedstawiac

szybkotwardniejgco ptynny asfalt o stosunkowo wysokiej lep-
kosci, osiggajacy wysokie witasnosci cementujace wkrotce po
zastosowaniu. Winien on zachowaé¢ ptynno$¢ tylko na czas
mieszania z zespotem mineralnym i nastepnie winien mozliwie
szybko twardnie¢ i dawacé sie watowaé, nie przylepiajac sie do
walca. Wtasnosci tego asfaltu winny by¢ nastepujace:
Zapalno$¢ (otw. tyg,  .crvcrriirene powyzej 10%*C
Lepkos¢ wiasciwa (Engler) 52 cc. przy 50° C 150 do 200

Destylacja (%-ty objetoSciowe)

Destylaty do 225° C nie mniej jak .. 5%
w 315°C 15%
., 360°C » » .. 30%

Witasnosci pozostatosci podestylacyjnej
Przenikliwosé¢ (100 gr. 5 sec. 25°C) . 60 do 110
Ciggliwos¢ (25'C) nie mniej jak e 60 cm.
Czesci rozpuszczalne w CS2 conajmniej . 99%

sobg
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d Przygotowanie zespotu mineralnego do
asfaltowania.

Po odpowiedniem przygotowaniu poditoza zespd6t mineral-
ny rozsypuje sie réwnomierna warstwg grubosci w stanie luz-
nym okoto 2¥*". Rozsypany zesp6t wyréwnywuje sie zapomocg
brony tarczowej oraz réwnacza. Przez caly czas az do chwili
pierwszego rozlania asfaltu ruch na drodze moze sie odbywacd
bez przerwy. Po zbronowaniu i zréwnaniu warstwy zespotu
jest on przygotowany do asfaltowania, o ile jest w stanie su-
chym. W razie deszczu winien on by¢é po ustaniu tegoz na
nowo bronowany i réwnany, az do wyschniecia. W ten spos6b
tatwo osigga sie wysuszenie zespotu.

e) Asfaltowanie.

Lepiszcze asfaltowe daje sie na droge w trzech porcjach.
Dwa pierwsze zwigzane sg mieszaniem lepiszcza z zespotem,
trzecie za$ przeznaczona jest dla stworzenia pokrowca.

Asfalt przed uzyciem winien by¢ nagrzany do tempera-
tury od 401do 90"C. W pierwszych dwuch dawkach asfalt
rozlewany jest w ilosci okoto 2 litrow na 1 m. kw. za kazdym
razem. Rozlewanie asfaltu odbywa sie zwykle pod ci$nieniem
z kotta, ustawionego na podwoziu z kotami na oponach pneu-
matycznych.

Asfalt dla stworzenia pokrowca daje sie w ilosci okoto
1,4 Itr. na 1 m, kw., pokrowiec uktada sie zwykle w pare ty-
godni po wutozeniu nawierzchni i otwarciu na niej ruchu. Po
rozlaniu pierwszej dawki asfaltu zesp6t i lepiszcze mieszane
sg zapomocg brony tarczowej Ilub sprezynowej, o ile na to
pozwala podtoze, potaczonej z réwnaczem, a ciggnioiej zapo-
mocg traktora.

Dla osiagniecia odpowiedniego zmieszania brona musi
przejs¢ 6 — 10 razy, Po zmieszaniu pierwszej porcji lepiszcza
z zespotem, poszczeg6lne ziarna tegoz zwykle nie sg jeszcze
catkowicie pokryte lepiszczem.

Druga dawka asfaltu miesza sie tak samo, jak wyzej, az
do chwili, gdy wszystkie ziarna sg zupeinie pokryte lepisz-
czem. Nastepnie wyréwnuje sie specjalnemi maszynami otrzy-
mang w ten sposéb mieszanine zespotu i lepiszcza.

f) Watéw anie uskutecznia sie zapomocg trzykotowe-
go walca, rozwijajgcego cisnienie okoto 55 kg. na 1 cm. sze-
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rokosci tylnego walca, i odbywa sie bez przerwy az do chwili,
gdy walec nie bedzie tworzyt Sladéw na nawierzchni. Wszyst-
kie miejsca nawierzchni o watpliwym wygladzie winny by¢
usuniete i zapetnione nanowo uprzednio zmieszanym z lepisz-
czem zespotem mineralnym, i nastepnie uwatowane.

g) Uktadanie pokrowca.

Dobrze utozona nawierzchnia po uwatowaniu ma nieco
porowaty wyglad i dopiero ruch kotowy zamyka stopniowo
wszystkie pory. Po ustabilizowaniu nawierzchni pod wplywem
ruchu przystepuje sie do uktadania pokrowca. W tym celu
moze by¢ zastosowany ten sam asfalt co i do zlepienia zespotu,
wzglednie asfalt, uzywany do asfaltowania powierzchniowego.
Po rozlaniu asfaltu posypuje sie go rownomiernie drobnoziar-
nistym zespotem mineralnym (grysem) w ilosci od 13 — 20 kg.
na 1 m. kw. Po rozmieszaniu asfaltu z zespotem mineralnym
i po stwardnieciu asfaltu watuje sie nawierzchnie trzykotowym
walcem, jak wyzej. W ten sposdb otrzymuje sie zupeinie gtad-
ka, szczelng i réwng nawierzchnie.

h) Utrzymanie.

Utrzymanie nawierzchni tego typu odbywa sie w ten sam
spos6b, jak w wypadku nawierzchni z makadamu asfaltowego

W wypadkach, gdy do budowy nawierzchni typu ,Road
Mix” stosowany jest Swiezy matejat mineralny, a nie materjat
zoskardowany z podtoza, rozpoczeto ostatnio stosowaé specjal-
ne maszyny do mieszania lepiszcza z zespotem mineralnym.
Maszyny te sa znacznie uproszczonego typu w pordwnaniu
z instalacjami, uzywanemi dla przygotowania mieszanki bru-
karskiej dla nawierzchni asfaltowycht walcowanych ciezkich
typdw, poniewaz zesp6t mineralny nie jest nagrzewany. Zasto-
sowanie takich maszyn pozwala uzywac asfalty o wyzszej lep-
kosci niz w wypadku mieszania wprost na drodze. Dotychczas
jednakze konstrukcja takich maszyn nie zostata ustalona, jako
tez nie zostaly wypracowane wilasnosci dla lepiszcza asfal-
towego.

Opierajac sie na opinji inzynierdw drogowych amerykan-
skich, ktérzy budowali nawierzchnie asfaltowe typu ,Road
Mix", oraz ktorzy majag je w eksploatacji, nawierzchnie te
przy lekkim i Srednim ruchu sg tanie w budowie, tatwe w kon-
serwacji i praktyczne. Na zjezdzie inzynieréw drogowych stanu
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Michigan w r. 1931 ws$rdd zebranych panowato zdanie, ze do-
tychczasowa praktyka z nawierzchniami tego typu jest zupet-
nie zadowalniajgca. Inzynier drogowy hrabstwa Gratiot, p. Geor-
ge Clow, ktory zbudowat w latach 1929 i 1930 okoto 40 km.
takich nawierzchni z dobrym wynikiem, na zjezdzie tym o$-
wiadczyt, ze jego zdaniem nawierzchnie te zdolne sg wytrzy-
maé¢ nawet ciezki ruch pojazdow mechanicznych, o ile nie-
zwitocznie po ich utozeniu zostang one ugniecione przez ruch
samochodowy. Ruch kotowy konny na waskich obreczach sta-
lowych zostawia wprawdzie koleiny, lecz moze to byé¢ tatwo
usuniete podczas cieptej pory roku. Inzynier A. H. Hinkle,
szef budownictwa drogowego w st. Indiana, ktéry pierwszy
zaczatl stosowa¢ nawierzchnie ,Road Mix", uwaza, ze wytrzy-
mujg one dobrze intensywny ruch lekkich pojazdéw, a w wy-
padku zbudowania ich na mocnem poditozu wytrzymujg row-
niez i ruch samochodowy ciezki. Wazng zaletg ich sg niskie
koszty inwestycyjne. Inz. C. P. Owens, ktéry rozpoczat budowe
nawierzchni ,Road Mix" w st. Missouri w r. 1929, wyrazit
sie, ze wiladze drogowe tego stanu uwazajg nawierzchnie
te za najracjonalniejszy spos6b zmodernizowania i uratowania
tych drég z twardg nawierzchnig, ktére w ich dotychczasowym
stanie nie odpowiadaty nowym warunkom ruchu drogowego.

Koszty budowy nawierzchni ,Road Mix" z zespotem ma-
kadamowym w st. Indiana przy wykonaniu budowy we wias-
nym zarzgdzie byly nastepujace:

Ko&e Grubos¢ Kamien ta- Grys dla K ot
- ompletn
Szerokosc . wierz- many pokrowca Asfalt P Y
drogi . koszt
chni 1,/2,X Y2 7."
20" 30" 1530 tonn 160 tonn 12.000 gal doi. 5.000 do 6.000
na 1 mile. na 1 mile. na 1 mile. za 1 mile.
261 f. na 1 27 f. na 1 1 gal. na C 45 do ¢ 60
yard Kkw. yard kw, 1 yard kw, za 1 yard kw.

Nalezy zauwazyé, ze dla osiagniecia takich wynikéw ko-
niecznem jest zmechanizowanie wszystkich operacyj budo-
wlanych.

W st. Zach. Virginia przy wykonaniu budowy w r. 1930
przez przedsiebiorce koszty byly nastepujace:
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a) objetos¢ roboty:
dtugos¢ 26 mil, szerokos$¢ 18 stop, grubosé nawierzchni
2 cale.
b) Odlegtoos¢ od stacji kolejowej:
przecietnie 18 mil.
¢) Materjat mineralny:
tamany zwir z rzeki Ohio. Odlegto$¢ dostawy — 70 mil
kolejg do najblizszej stacji kolejowej.
d) Asfalt— 1,15 gal. na 1 yard kw., tgcznie z pokrowcem.
e) Ceny kontraktowe:
1) kamien — doi. 3,85 za 1 tonne,
2) asfalt — doi. 0,125 za 1 gal.
f) Cena 1 yardu kw. — doi. 0,57.
Koszt budowy w st. New Mexico byt nastepujacy:
a) Objetos¢ roboty: 224,6 mil, szeroko$¢ od 18 do 20,
grubos$¢ nawierzchni od 3" do 4".

b) Koszta

Dostawa na 1 mile
Przewozy , Doi. 29.74
Oskardowanie . 31.16
Bronowanie . . . . . . 113.05
Lepiszcze . . . . . . 1.311.04
Nagrzewanie lepiszcza . 62.57
Robocizna, dozdér, koszta ogélne . . 227.07
Rozsypywanie i rozlewanie . . ,, 34.96
Wykonczenie . . . . . . 72.25
Amortyzacja i remot maszyn i narzedzi ,, 193.59
Przygotowanie podtoza i dodatkowy

materjat mineralny , 2.000.00

Razem Doi. 4 084.83
¢) Koszt 1 yardu kwadr. — Doi. 0.36.
Rocznie koszta utrzymania na 1 mile nawierzchni typu
-Road Mix" zakomunikowane byty nastepujgce:
a) Zachodnia Virginja przy ruchu od 100 do 1200 pojaz-
déw na dobe — Doi. 330.
b) Poéinocna Dakota — od Doi. 300 do Doi. 430.
c) New Mexico przy ruchu od 400 do 500 pojazdéw na
dobe — od Doi. 400 do Doi. 500.
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Poréwnanie rocznych kosztéw utrzymania 1 mili nawierz-
chni zwirowej i nawierzchni ,Road Mix" w stanie New Mexico
daje obraz nastepujacy:

Droga zwirowa Droga Road Mix

Dodany materjat mineralny Doi. 715.00 —

Oprocentowanie zainwe-

stowanego kapitatu

Utrzymanie

" 171.00 Doi. 228.00
» 350.00 » 250.00
Razem: Doi. 1236.00 Doi. 478.00
Jak widac¢ z tego zestawienia, koszta budowy nawierzchni
-Road Mix", wynoszgce od Doi. 4.000 do 6.000 na 1 mile,
amortyzuja sie oszczednos$cig w kosztach utrzymania w okre-
sie od 5 do 8 lat. Gidwng operacja konserwacyjng jest smoto-
wanie powierzchniowe w 2-gim roku po wykonaniu budowy
oraz nastepne powtarzanie takowego co 3 — 4 lata.

Stosowanie nawierzchni ,Road Mix" na tyle rozwineto
sie i przyjeto w St. Zjednoczonych A. P., ze wielkie firmy
naftowe w Ameryce rozpoczety produkcje specjalnych gatun-
kéw asfaltow dla budowy tych nawierzchni. Tak np. firma
.Standard Oil Co of New Jersey" produkuje obecnie dwa
specjalne gatunki asfaltéw: ,Road Mix" oraz asfalt dla grunto-
wania podtoza o wiasnosciach nastepujacych:

Standard Standard
Road Mix Standa'rd Road Mix
Type Nr. 4 Road Primer Type Nr, 7
Asfalt uptyn- Asfalt dla

niony dla Asfalt dla  paw. z maka-
naw. z pet- gruntowania danowym
nym agrega- podtoza zespolem
tem minerat. miner,

Min. Max. Min. Max. Min. Max.

Ciezar wtasciwy przy 15°C . . 0.930 —_ 0,900 — 0.9*0 —
Lepko$¢ wg. Englera ..o, 50 (50°C) 80 20 (25°C) 40 150(50°C)200
Zapalno$é (0. t.) i 27WL — 27°C — 27°C —
Lotnos$¢ (50 gr. 5 godz 163°C). % 15 — 15 — 15 -
Destylacja A, S. T. M.:
Destylaty do 225°C . . . . % — 5 — 10 5 —
, 315°C. . . . % — - - - 15 -
, 360°C . . . . % — —_ — 50 — 30
Suma destylatéw od 315°do 360°C % — 12 — - - _
Zawartos$¢ asfaltu o przen. 100 , % 65 — 50 — 65
Wiasnos$$ pozostatoéci podesty-
lacyjnej:
Przenikliwo$¢ (100 gr. 5 sec. 25°C) 100 350 — 300 60 100
Ciggliwoé¢ (25° C) 60 - 60 - 60

Czes$ci rozpuszczalne w CS2 . & 99,8 99.8 99.8
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Tych czytelnikéw, ktorzyby sie zainteresowali blizej na-
wierzchnig typu ,Road Mix", odsylam do broszury, wydanej
przez ,The Asphalt Institute” w r. 1931, a mianowicie: ,Asp-
halt Road Construction, Manuat Number One, Road Mix
Types" (The Asphalt Institute, 801 Second Avenue, New York).

Nazwa ,Road Mix” zostata ustalona w Ameryce po diu-
gotrwatej dyskusji. Przewodnig ideg przy ustalaniu jej nazwy
byta cheé¢ podkreslenia w samej nazwie typu nawierzchni jej
charakterystycznej cechy, polegajacej na mieszaniu zespotu mi-
neralnego i lepiszcza asfaltowego bezposrednio na drodze.
W miedzynarodowym stowniku drogowym termin ten nie jest
uwzgledniony, przy uktadaniu polskiego stownika drogowego
bedzie nalezalo jednakze go uwzglednid.

INZ. MAKSYMILJAN GEISLER.

OBLICZENIE WIELKOSCI SWIADCZEN CZtONKOW
SPOLEK DROGOWYCH.

Podstawg do obliczenia udziatdw poszczeg6lnych czton-
kéw spotki drogowej sa zgodnie z § 6 Rozp. Min. Rob, Publ.
z dn. 8.X 1921 Dz. U. Nr. 5 poz. 33, otrzymywane korzysci
z urzeczywistnienia celu spotki. Dobrowolni cztonkowie spoiki
zazwyczaj sami okreslaja wysoko$¢ swoich udzialdw tak, ze
powotany § 6 ma zastosowanie prawie wytgcznie do cztonkdw
przymusowych. Stosownie bowiem do art. 26 ustawy z dnia
10.X 111920 spotka moze by¢ zawigzang nietylko wtedy, gdy
wszyscy czitonkowie podpiszg dobrowolnie deklaracje, moca
ktorej zobowigzg sie do pokrycia wszystkich kosztéw, potgczo-
nych z realizacjg spotki, lecz takze i wowczas, gdy grupa
zainteresowanych zobowiaze sie do pokrycia tylko =s kosztow
przewidywanych robét, pozostawiajac Vs cze$¢ do pokrycia
zainteresowanym, ktdrzy ze wzgledu na korzysci, z realizacji
celu spotki dla nich wynikajgce, w $wiadczeniach partycypo-
wac¢ powinni. Tych ostatnich moze Wydziat Powiatowy przy-
musowo do spotki wcieli¢c. Poniewaz atoli to przymusowe wcie-
lenie prawie zawsze napotyka na reakcje w formie rekursu do
wyzszych instancji, przeto organizatorzy sp6tki muszg przedtem
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nalezycie uzasadni¢ wysokos$¢ Swiadczen, jakie na grupe przy-
musowo wcielonych cztonkow sie naklada.

Sposobdw obliczenia wysokosci zainteresowania jest wie-
le, zaleznie od celéw spdiki, stosunkéw miejscowych, oraz wa-
runkéw budowy. Ponizej podam przykiad obliczenia dla wa-
runkéw najczesciej spotykanych.

Pomys$imy sobie, ze w Wydziale Powiatowym zgtaszajg
sie 3 gminy i przedktadajg zyczenie przebudowania odcinka
drogi, przy ktorej one lezg. Nazwijmy te gminy I, II, 11l (fig. A),
droge przy ktorej lezg A—D, wzglednie odcinki jej w obre-
bach poszczeg6lnych gmin A—B, B—C, C—D, Inicjatorzy bu-
dowy drogi zwracajg atoli rdwnoczesnie uwage, ze nietylko oni
zainteresowani sg budowag, ale takze gmina IV, ktéra nie lezy
przy danej drodze, ale ktéra stale jej uzywaé bedzie.

Zainteresowanie tej gminy bowiem skierowane jest stale
ku punktowi A, jako temu, przez ktory przejechaé¢ sie musi,
chcac sie dosta¢ czy to do kosciota, czy na jarmark, czy do
stacji kolejowej. Ponadto zainteresowanym jest rowniez zaktad
przemystowy V, ktéry produkta swoje przewozi ku stacji ko-
lejowej, odcinkiem drogi C—A.

Poniewaz obaj ostatni zainteresowani, t. j. IV i V S$wiad-
czen na budowe drogi da¢ nie chca, zatem gminy T II, Il za-

wiazuja spotke drogowa, w ktorej skiad wchodzg sami jako
dobrowolni cztonkowie, za$ zainteresowanych 1V i V wciggaja
jako cztonkéw przymusowych.

Przed wciagnieciem cztonkéw przymusowych musza zato-
zyciele obliczy¢é wielko$¢ ich zainteresowania. Wielkos¢ te
mozna obliczy¢ badz to na podstawie statystyki ruchu, badz
tez wielkosci ptaconych podatkéw bezposrednich, o ile dat

7
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z ruchu nie posiadamy, wreszcie na podstawie ilosci i sity po-
zostajgcych do dyspozycji czynnych $rodkéw przewozowych
(ilosci koni zywych czy motorowych), oraz kosztéw budowy
odcinka danej drogi. Poniewaz daty ze statystyki ruchu stano-
wig najwiecej uzasadniong podstawe w normalnych warunkach
do Swiadczen, nalezy przed zawigzaniem spotki taka statysty-
ke przeprowadzié¢, lub tez na podstawie stosowanej kalkulacji
nalezycie wielko$¢ ruchu w przysztosci na nowo-zbudowanej
drodze obliczy¢ i uzasadnié.

Przyjmijmy, ze w naszym wypadku koszt budowy odcin-
ka drogi A—D bedze wynosit kwote 75.000 zi, ponadto, ze

dobrowolne deklaracje cztonkoéw |, Il. Ill, obejmuje Swiadczenia
przez lat 4, o wysokosci rocznej:
cztonka I— 1.200 dniéwek pieszych oraz 400 dniéwek ciagtych
" 11— 800 ,, " . 300
» 11— 3.000 ,, ” » 1000

co przy ustalonej cenie przez cztonkéw po 2,50 zt, za dnidwke
pieszg i 7,50 zt, za jednokonke daje:

I — 1.200 X 2,50 + 400 X 7,50 = 3.000 + 3.000 = 6.000 =zt

Il— 800X2,50 + 300X7,50 = 2,000+ 2,250 = 4.250
11— 1.000 X 2,50 + 300 X 7,50 = 2.500 + 2.250 = 4.750

Razem . . 15.000 zt rocznie

Za 4 lata zatem catkowity udziat wyniesie 15.000X4 =
= 60.000 zt.

Na cztonkéw zatem przymusowych wypadataby kwota
75.000 — 60.000=15.000 =zt Poniewaz kwota ta jest mniejszg
niz V3 kosztéw budowy, zatem mozemy nig obcigzyé cztonkow
przymusowych IV i V, o ile zdotamy udowodnié¢, ze jest ona
sprawiedliwg z uwagi na wielko$¢ ich zainteresowania budowa.

Sprawdzimy wiec to zainteresowanie najpierw na podsta-
wie statystyki ruchu. Przyjmijmy, ze statystyka ruchu, przepro-
wadzona na odcinku A—D, wykazata w p. A przetransporto-
wany w jednym ‘roku ciezar 24.000 tonn, na odcinku EC w Kkie-
runku E—C—A ciezar 3.000 tonn, a nadto z ksiag zaktadu
przemystowego V wiemy, ze stamtgd wytransportowano w tym
samym czasie przez odcinek C—A ciezar 10.000 tonn.

Poniewaz tak cztonkowie IV i V sg zainteresowani bu-
dowag tylko odcinka A—C, przeto w obliczeniu wielkosci za-
interesowania musimy ten moment uwzglednic.



— 889 —

Niech odcinek A—C wynosi np. 3 km, C—D, 2 km,

) . . . 75000
woéwczas koszt budowy odcinka A—C wyniesie j "~ X 3 —
= 45,000 zt. stad wielko$¢ zainteresowania cztonkéw IV i V

przedstawi sie kwotg — + 3.000 ™ 45 00 = 28.450 zt.

Dla obliczenia wielko$ci udzialu w kosztach budowy
cztonkow IV i V przy przyjeciu za podstawe wysokosci pta-
conych podatkéw bezposrednich, przyjmijmy ze: 1+ I+ 1l
ptaca razem rocznie 3.000 zi, 1V.. 1.500, V.. 3.000 zi, wow-
czas na 1 zi, podatku bezposredniego dajg cztonkowie dobro-

wolni Swiadczenia wartosci = 20 zt, czyli rocznie 20 :4 =

= 5 zt Obliczony udziat cztonkéw 1V i V wynidstby z uwagi

na zainteresowanie tylko odcinkiem A — C kwote
45 000
3000+ 1500+ 3000= ~20 zl «yli rocznie 4.20:4= 1,05 zi

Udziat zatem sumaryczny wyniostby 4,2 X (1500+ 3000)==
= 18.900 zi

Tak wiec i na podstawie stasystyki ruchu i ptaconych po-
datkéw bezposrednich obliczona wysoko$¢ zainteresowania
28.450 zi, wzglednie 18.900 zt. jest mniejszg niz zadana przez
spotke (15.000 zt), a zatem uzasadniong i sprawiedliwa,

Trzeciego sposobu obliczenia zainteresowania na podsta-
wie ilosci czynnych Srodkéw przewozowych nie bedziemy
przeprowadza¢ z uwagi, ze sposob ten jest analogiczny do
obu sposob6éw przytoczonych i ze powinien by¢ stosowanym
prawie wytgcznie jako $rodek dodatkowy i pomocniczy przy
sprawdzaniu obliczen, innemi metodami wykonanych.

Obecnie chodzitoby tylko o rozdzielenie sumarycznego
udziatu obu przymusowych cztonkéw IV i V na indywidualne
udziaty catkowite roczne. Na podstawie statystyki ruchu udziat
15.000 zt rozdzielimy wediug stosunku IV: 15.000 3000:13.000

stad udziat IV wyniesie— * ' = 3.461 zt. zas$ V 15.000 —

— 3.461 = 11.539 zi

Wedtug ptaconych podatkéw bezposrednich wypada IV:
15000=1.500:4.500 stad IV= 5.000 =z, zas§ V= 15.000—
— 5.000= 10000 zt.
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Poniewaz § 6 Rozp. Min. Rob. Publ. z dn. 8.X 1921 za-
rzadza, ze wysoko$¢ udzialdw poszczeg6lnych zainteresowanych
winna pozostawaé¢ w stosunku prostym do otrzymanych przez
nich korzysci z urzeczywistnienia celu spotki lub wieksza,
w razie gdy zainteresowany sie zgodzi, nalezy przyjg¢ za pod-
stawe rozdziatu S$wiadczen pomiedzy cztonkéw IV i V statys-
tyke ruchu. 0 ile za$ tej statystyki niema, nalezy jg przepro-
wadzi¢ lub gdy w tem zachodzg pewne trudnosci, nalezy do-
kona¢ obliczenia na podstawie wysokosci ptaconych podatkéw
bezposrednich, przy sprawdzeniu stopnia zainteresowania ilo-
$cig Srodkow transportowych Oraz obliczenia prawdopodobnej
wielkosci ruchu pojazdéw poszczegdlnych cztonkow, wyposrod-
kowanego na podstawie dat, wzietych z informacji na miejscu.
W tym drugim wypadku mamy uzasadnienie obliczenia w art.
30 ust. drog. (Dz. U. Nr | 14, 1919, poz. 149) ktdéry powiada:

~D0 Swiadczen drogowych w naturze moga by¢ pociggani
wszyscy mieszkancy gmin, optacajgcy podatki bezposrednie
w stosunku do wysokosci ptaconych przez nich podatkoéow
bezpoérednich” a nadto w art. 31 o brzmieniu ,Swiadczenia
drogowe w naturze moze gmina na zasadzie uchwaly Rady
gminnej wzglednie miejskiej, zatwierdzonej przez samorzadowg
witadze nadzorcza, zastgpi¢ optata w wysokosci, pokrywajacej
koszta najmu robocizny pieszej lub Srodkéw przewozowych".

ANDRZEJ BIELAWSKI.

UWAGI O RATOWANIU DROG PANSTWOWYCH.

Stan drog panstwowych i mostow na nich jest obecnie
fatalny (o czem juz wiedza nareszcie i szerokie warstwy spo-
teczennstwa), a nadchodzgca jesien i wiosna roku przysztego
stan ten doprowadzg do kompletnego uniemozliwienia komuni-
kacji na wielu odcinkach.

Radykalna zmiana w istniejgcym stanie rzeczy wymagata-
by tak olbrzymich sum, ze w dzisiejszych ciezkich czasach
wygladatyby one na cyfry raczej astronomiczne, a w kazdym
razie nierealne.
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Przeto opieranie poprawy jedynie o system pieniezny, to
znaczy pozyczki lub podatki — jest rdéwniez nierealne. Po-
zyczki bowiem sg obecnie trudne do uzyskania, a w wypadku
ich zawarcia sa bardzo drogie, jesli przyjmiemy pod uwage
prawdopodobny warunek oddania wierzycielom robdét w przed-
siebiorstwo lub warunek nabycia pewnych materjatow.

Pozycza¢ wigc musimy jaknajmniej, nawet gdyby propo-
nowano wiecej, a to z tej prostej racji, ze oddawaé¢ jednakze
zawsze bedziemy musieli wiecej niz pozyczyliSmy, a pamietac
musimy, ze oddawa¢ nie bardzo mamy i bedziemy mieli z czego.

Pytanie wiec co robi¢, jesli konjuktura gospodarcza nie
wrézy natychmiastowej i cudownej poprawy, a zamierajacy ruch
pojazdéw mechanicznych przynosi coraz mniejsze dochody,
wskutek czego brakuje nietylko na ratowanie jezdni i jej pod-
trzymywanie, lecz nawet juz na tatanie zniszczonych mostéw,
nie mowigc o ich przebudowie nakazanej oddawna.

Radzi¢ wiec trzeba szybko i skutecznie, bo czasu do stra-
cenia niema.

Wychodzac z zalozenia, ze wyjatkowe okolicznosci wy-
magaja nadzwyczajnych ofiar i wysitku pracy, uwazam za je-
dyny S$rodek zaradczy zastosowanie bezptatnej robocizny w pier-
wszym rzedzie na rzecz drég panstwowych, tak by skromne
sumy gotéowkowe, czy to uzyskane z pozyczki, czy tez z P. F.
D. mogty by¢ wydatkowane jedynie na zakup materjatéow i ro-
bocizne fachowa.

Mam wiec na mysli nowelizacje ustawy drogowej w ten
spos6b by uprawnita samorzady powiatowe lub Pow. Zarz. Dro-
gowe do uzyskiwania $wiadczen w naturze nietylko na rzecz
drég gminnych, lecz wogdéle na drogi wszystkich kategorji,
a wiec panstwowe, wojewddzkie i powiatowe tez. Mogtby to
by¢ zatem szarwark w formie dotychczasowej, to znaczy odby-
cie pewnej ilosci robocizny proporcjonalnej do lokalnej potrze-
by i odwrotnie proporcjonalnej do sumy ptaconych przez dang
grupe mieszkancow podatkéw panstwowych.

Wzglednie mogtaby to by¢ powszechna powinno$¢ drogo-
wa w formie okreslonego zgoéry okresu bezptatnej pracy na
rzecz drdg, a ktorej to powinnosci podlegaliby wszyscy mez-
czyzni w wieku 16 — 40 lat i ewentualnie nieprowadzace gos-
podarstwa domowego w tymze wieku kobiety.
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W obu wypadkach robocizna musiataby by¢ wymierzana
akordowo i tylko w wyjatkowych okolicznosciach w dniéwkach,
Do odbycia tej powinnosci powinna by by¢ pociggana robociz-
na piesza z odlegtosci normalnie do 6 km., a S$rodki przewo-
zowe 12 km., za$ w wypadkach szczegélnych — z odlegtosci
wiekszej dwukrotnie.

Wezwania do wykonania pracy pieszej lub przewozowej
winnyby by¢ z reguty doreczane imiennie w formie nakazow
na piSmie z podaniem ilosci pracy, terminu wykonania, oraz
sumy ewentualnego uiszczenia w gotéwce.

W tej bowiem tylko formie $wiadczenia w naturze dajg
dobre rezultaty, a sprawno$¢ nie pozostawia nic do zyczenia,
o ile wykonanie nakazu jest oczywiscie nalezycie dopilnowane.

Proponowany $rodek zaradczy nie jest ani tak uniwersal-
ny by uleczyt wszystkie bolgczki drogowe, ani tez pretenduje
do ,odkrycia Ameryki" — ma natomiast te zalete, ze jakowy-
prébowany jest zupetnie realny, a nadto, ze magt by by¢ wpro-
wadzony wkrotce.

Najwiekszy efekt bezptatna ta robocizna databy oczywis-
cie w powiatach zaopatrzonych przez nature w materjat drogowy.

Przyniostaby jednak duzag korzy$¢ i w miejscowosciach
biednych lub pozbawionych naturalnego materjatlu drogowego,
albowiem poza dowozem materjatu moznaby bezptatng robo-
cizng zrobi¢ wiele.

Oto kilka przyktadéw jej zastosowania:

1) Podwyzszenie korony drogi na odcinkach potozonych
zbyt nisko (czestokro¢ w poziomie okalajgcego bagna) przez
dowéz ziemi lub piasku.

2) Usuniecie itu z grobli drogowej, powodujgcego w okre-
sach mokrych metamorfoze szosy na marmolade i zastgpienie
go inng gleba.

3) Uzupetnienie warstwy piaskowej pod nawierzchnie.

4) Radykalne usuniecie plagi watow ziemnych przy dro-
gach, powstatych badz skutkiem wadliwej budowy, badz przez
notoryczne pogtebianie rowdéw z karygodnym zaniedbaniem
rozrzucenia tej ziemi w okresie po zbiorach polnych — a po-
wodujgcym zawilgocenie jezdni latem i stale zaspy $niezne
W zimie.

5) Odgraniczenie kopcami terenu drogowego celem osta-
tecznego ustalenia jego szerokosci.
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6) Zadrzewienie drdg, z dopuszczeniem zamiany wyzna-
czonej robocizny na zasadzenie kilku drzewek ustalonego gatunku

7) Oczyszczanie drog z zasp $nieznych.

8) Notoryczne uzupetnianie poboczy na odcinkach o ziym
stanie jezdni.

9) Pomoc dréznikom przy robotach konserwacyjnych,
a wiec bielenie pachotkéw i poreczy, tepienie chwastu, podci-
nanie lub okopywanie drzew przydroznych, regujacja doptywoéw
i odptywoéw przy mostach i przepustach, poprawki skarp,
czyszczenie i pogtebianie rowow przydroznych, #tatanie jezdni,
zasypanie ziemig zbytecznie duzych mostéw i przepustow drew-
nianych i t. d.

Utrzymanie drég panstwowych gruntowych, ktdrych stan
obecny z braku od paru lat srodkéw, urgga elementarnym za-
sadom utrzymania drég, a nadto wpilywa demoralizujaco na
ludnos$¢ i wladze gminne.

11) Wreszcie wykonanie robdét ziemnych i dowozu mater-
jatdbw przy budowie drog panstwowych bitych.

Konczac, streszczam swa mysl, ze bezptatna robocizna
sama nie uratuje drdg panstwowych, jednak jako dodatek do
gotéwki przeznaczonej na cele drogowe jest bezwzglednie na-
kazang. Co za$ znaczy bezptatna robocizna, tego wartos¢ wska-
zal wiasnie ten ciezki rok, w ktorym to jak w zadnym innym
poszty nad wyraz sprawnie i wydajnie roboty szarwarkowe,
natomiast gotdwkowe z braku tejze badz nie ruszytly, badz tez
ida zotwim krokiem.

Gdyby wiec do istniejacych funduszéw drogowych, na-
wiasem moéwiac, wiecej niz skromnych, dodaé¢ bezptatng robo-
cizne, troche niezbyt drogiej pozyczki, a wprowadzi¢ nadto pow-
szechny podatek drogowy niezbyt wysoki na ptatnika, lecz
liczny w masie, moznaby oczekiwaé¢ juz pewnego zwrotu ku
lepszemu stanowi najwazniejszych drog w panstwie,

Korong za$ wienczaca dzieto uzdrowienia sytuacji drogo-
wej bytoby zmniejszenie obecnych optat od pojazdéw mecha-
nicznych, skasowanie optat od biletow autobusowych, a obto-
zenie natomiast podatkiem benzyny, smardéw i czesci samocho-
dowych, oraz koni, wozéw, bryczek i wszelkiego rodzaju pojaz-
dow i zaprzegow podatkiem niewysokim lecz licznym w masie.



PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.
(Lipiec 1932).

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

1 Annales de la Voirie Nr. 6 czerwiec 1932, Nr. 7 lipiec 1932. Inz.
M. Lannes. W poszukiwaniu nawierzchni. (6 str,, 2 tabl,, 1graf.-]-5 str.).

Autor wychodzi z zatozenia, ze zarzad drogowy dysponuje materai
$rodkami inwestycyjnemi i dlatego winien dazy¢ do stworzenia nawierzchni
ktéraby przy mozliwie niewielkim koszcie inwestycyjnym data moznoé¢ robié
ekonomje na sumach wydawanych perjodycznie na utrzymanie drogi,
uwzgledniajac wszelkie lokalne warunki.

Autor przyjmujac w swoich obliczeniach teoretycznych 100 kilometréow
drogi do wykonania i konserwacji w ciggu stu lat, podaje obliczenia jaki
odsetek drogi nalezatoby co roku wykonywa¢, aby droge wybudowaé¢ w cig-
gu 10 lat, a nastepnie ponosi¢ tylko koszta konserwacji.

(K. F.)

2 Roads and Streets Nr. 6 czerwiec 1932r. Inz. Ch~M, Upham:
Podatek od benzyny, a program drogowy. (4 str,-f-3 rys.)

Stany Zjednoczone Ameryki Poéinocnej posiadaja naogét 3,200,000 km'
drég, w czem jest 700,000 km. asfaltowanych i smotowanych, a 128,000 km.
brukowanych, t. j. okoto 4% ogdlnej ilosci drdg.

W celu rozbudowy sieci drég zostat wprowadzony specjalny podatek
od benzyny, dochody z ktérego uzywane sa na budowe drég,

W 1919 roku podatek ten egzystowat zaledwie w 4 stanach, a obecnie
wprowadzito go juz 49 stanéw. (K. F))

3. Das Stassenwesen Lipiec 32r. Inz. G. Schneider. Rozbu-
dowa sieci austryjackich drég zwiazkowych w 1931 roku. (4 str. -f- 5 tablic,
1 mapa.)
Na zwigzkowe drogi wydatkowano w 1931 roku 10,700,000 szyli bu-
dujac 142 kilometry. Wydatek ten zostat procentowo roztozony na poszcze-
gbélne ziemie austryjackie. (K. F)

4. Der Strassenbau 12 Nr. — 15 czerwca 1932 r. Dr. Inz. H.
Kurz, Oszczednoéci przy eksploatacji p.zy przejsciu ze ztych na dobre
drogi. (5 str,-)- 5 tabl.)
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Autor szczegbétowo zestawia rozmaite wydatki ktore sg ponoszone na
ztych i na dobrych drogach.

Wedtug obliczen i dyrektyw D. J. Eichnera przy korzystaniu z dobrej
drogi zamiast ztej uzyskuje sie oszczedno$¢ nastepujaca.

dla wozéw cieza- dla osobowych
rowych samochodow
22% 20%

Wedtug amerykanskich obliczen dla osobowych samochodéw przy
przejsciu.

ze ztej drogi na ze $redniej na ze zfej na
$rednig dobra dobrag
13.6% 15,5% 24,2%

Wedtug dr, Moikerta dla ciezarowych samochoddéw i autobusdéw:
6,5% 13,80

Na wozokilometr stanowi to wedtug Eichnera — dla ciezarowego samo-
chodu obcigzonego w 60% 21,6 feniga, i osobowego 35 fen.

Wedtug amerykanskich obliczen stanowi to na osobowy w6z od 15,7
do 24,7 fenig. na wozokilometr, a dla ciezarowych od 28,0 do 33
fenigow.

Wedtug statystyki ruchu w Niemczech w 1928 — 29 roku koszta eks-

ploatacji ruchu samochodowego w Niemczech wynoszg rocznie 2,850,000,000
marek niem, (K. F))

VI.* Drogi bite.

1 Le Ciment Nr. 7 lipiec 1932. Angielskie sposoby wzmacniania
bitych starych szos. (2 str.)

W wypadkach, gdy stare szosy sie psuja i sg pokryte duza iloScig
powyrywanych z szosy kamieni, anglicy czesto postepuja w sposéb nastepu-
jacy; po nadaniu odpowiedniego ksztattu starej potamanej nawierzchni, pokry-
wajg takowa warstwg twardego ttucznia 1'/2 do 2'As cal* (38 mm. — 64 mm),
ktéry uktada sie w grubosci 21/j cali (64 mm.).

Warstwe kamieni pokrywa sie betonem, otrzymanym z 2 czeéci piasku
na 1 cze$¢ cementu o szybkiem twardnieniu; warstwe te uktada sie na gru-
boéé¢ 1VS cala (38 mm,).

Bezposrednio na tym uktada sie nowag warstwe tlucznia grubosci 2'/2
cali (64 mm,) analogiczng do pierwszej i natychmiast wszystko sie¢ walcuje
az do tego czasu, gdy beton zapeini szpary w warstwie ttucznia.

roz-
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W alcowaé¢ nalezy najwyzej do czasu uptyniecia 2 godzin od utozenia
cementu, w przeciwnym bowiem razie beton z ttuczniem nie potaczy sie dos¢
mocno.

Tego rodzaju nawierzchnie okazatly sie zupetnie dobremi nie$liskiemi
przy spadkach 1:7 (Derbyshire), 1:12 (pod Londynem). (K. F)

VIl. Nawierzchnie z kostki.

1 Die Betonstrasse 7 Nr. — 15 lipca 1932 r. J. Schulze
Uktadanie drobnej kamiennej kostki na betonowem podtozu. (2 str. -f- 2 foto.)

Autor bardzo chwali tego rodzaju nawierzchnie, moéwiac, ze swobodnie
wytrzymuje ona nawet najciezszy ruch.

Utozone w ten sposéb nawierzchnie w Charlottenburgu w 1914 r.
Swietnie trwaja do dzis. Bruk ten byt wykonany w ten sposéb, ze na dolnej
warstwie betonu grubosci 20 cm. utozono kamienng kostke wysokos$ci 11 cm.
na podiozu grubosci trzech i pét do 4 cm. z cementu w rzadkiej zaprawie.
1 :8).

Nastepnie okazato sie zupeinie wystarczajacym wuzywaé¢ kostki ka-
miennej wysokoéci 7 cm. i betonu grubosci 18 cm.

Tego rodzaju jezdnia nie powoduje ani kurzu ani hatasu i nie powo-

duje zadnych wstrzagséw dla otaczajacych budowli. (K. F)
VIll. Drogi klinkierowe.
1 Die Betonstrasse 7 Nr. — 15 lipca 1932 r. Inz. Hirt.

kier uktadany na betonie. (2 str.-j- 4 foto.).

Autor szczegbétowo opisuje droge Oldenburg - Rastede wybudowana
w ten sposéb, ze na betonowym poditozu uktadato sie kostke klinkieru.
Koszta tej budowy kalkulowaty sie w sposéb nastepujacy:

betonowe podtoze 37 %
obramienie kamieniem 5 %
klinkier 37 %
robocizna podtoza 6 %
robocizna klinkieru 15 %
Jest to dobra droga dla $redniego i matego ruchu. taczy ona w sobie
dodatnie cechy betonu i klinkieru. (K. F)

IX. Drogi betonowe.

1 Good Roads Nr. 6 czerwiec 1932 r. H. S. Ruggles
nowe drogi. (2 str, 1 graf.).

Autor podkresla w swoim opisie fakt, ze betonowe drogi, sa bardzo
trwatemi oraz ze wymagaja wyjatkowo mato wydatkéw na swe utrzymanie.

W Stanach Zjednoczonych Ameryki Péinocnej byto w 1926 r. mniej
niz 100 mil drég betonowych, a w 1931 roku—450 mil.

Na zakonczenie artykutu autor podaje szczegdétowe obliczenie kosztu
wybudowania betonowej drogi — pozycja za pozycja, co wogdle stanowi
siedem szylingéw i dwa i p6t pensa za metr kwadratowy.

Klin-

Beto-
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2, Die Betonstrasse 7 Nr. — 15 lipca 1922. Austryjackie drogi be-

tonowe. (4 str.-f- 2 foto.-f- 1 rys.).

Pomimo bardzo dobrych warunkéw naturalnych po temu, Austrja po-
siada dotychczas zaledwie tylko 420,000 metrow kwadratowych drog beto-
nowych. Z tej ilosci 158,000 met, zostatlo wybudowane w okresie przed-
wojennym.

Chociaz te przedwojenne drogi bylty wykonane przestarzalemi sposoba-
mi, to jednak i one utrzymuja sie dotychczas w zupeinie dobrym stanie.

(k. Fy

X. Drogi asfaltowe i smotowe,

1 Roads and Streets 6 Nr. czerwiec 1932 r. Budowa drog i w Wisconsin
(3 str,+ 9 foto.).

Pismo podaje opis poszczeg6lnych stadjéow budowy w Wisconsin smo-
towo-asfaltowej drogi przy uzyciu catkowicie mechanicznych sposobow.
(K. F)

2. Biturnen Nr. 5. Inz. Menken (Magdeburg). Budowa drég w osie-
dlach przy zastosowaniu zwiazkéw bitumicznych, tgczonych na zimno (5 str. |
10 rys.)
Autor podaje dane iloSciowe zuzycia materjatu, sposoby analizy dobroci
tychze, metody najracjonalniejszej budowy nawierzchni wraz 2z Kkosztami.
(St. Kr.)

3. Asphalt und Teer, Strassenbautechnik 6 i 13 lipca 1932
Dr F. Macht: Potgczenie asfaltu ze smotg. (5 str.-f-4 rys.-(-4 tabl,
i 3 str. 7 tabl.).

Autor podaje rezultaty badan nad wiskoza potaczen rozmaitych rodzai
bituméw ze smota. (K- F.)

4. Asphalt und Teer, Strassenbautechnik, Nr, 7 lipca 1932 r.
D. M. Wilson. Okres$lenie ilosci bitumu w asfalcie. (2 str-]-2 foto. -f-
+ 1rys).

Pismo podaje przektad artykutu umieszczonego w the Higway Engineer
o0 sposobach wustalenia odsetku bitumu w asfaltowych materjatach, oraz
0 sposobach oddzielenia bitumu od potgczonych z nim czastek wapnia,
piasku, granitu, klinkieru... (K. F.)

5. Biturnen — Czerwiec 1932 r. Menken Nowe ulice przy par-
celowaniu Magdeburga. (5 str.-]- 10 foto ).

Autor opisuje budowanie wulic w nowych dzielnicach Magdeburga,
gdzie robiono je specjalnym sposobem z mieszaniny tiuczniowo-bitumicznej
na zimno.

System ten dat bardzo dobre rezultaty, a koszt wykonania tego ro-
dzaju drog okazat sie zaledwie o 2,26 marek na metrze kwadratowym
drozszym od zwyktej szosy, (K. F.)
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6. Bitumeil — Lipiec 1932 r. Inz, G. Wieland: Emulsja
miczna. (6 str.-j- 7 foto. + 1 tabl.-j- 2 rys),

Autor nawigzuje do licznych badan ktére ostatnio sg dokonywane
nad koloidalnemi bitumicznemi emulsjami w laboratorjach.

W artykule cytowanym podang jest obszerna tablica, ktéra szczegdétowo
zestawia cechy rozmaitych emulsji, rozgraniczajagc dwa zasadniczo rézne
rodzaje— A, t j. takie ktére posiadaja rozpuszczalny w wodzie Emulgator
i B—nierozpuszalny w wodzie.

Rodzaje A sg dos$¢ czesto uzywanemi, podczas gdy autor zachwala
raczej grupe B, opisujac szczegbétowo jej uzywanie. (K. F)

XI. Mosty.

1. Der Bauingenieur Nr. 29/30: Inz, Treiber. Amerykanskie
préby wytrzymatosci stupéw zelazobetonowych (I'/s str. 4- 1 rys. 1 tabl,),

Zostaty wykonane przez laboratorja uniwersytetéw Lehigh (obcigazenia
state) i lllinois (obcigzenia zmienne), Wyniki i wnioski naogét nie sg zgodne
co do roli uzbrojenia poprzecznego i podtuznego. Zdaniem Uniw. Lehigh
uzbrojenie poprzeczne ma 1,66 do 1,99 razy wieksze znaczenie, niz podtuzne,
gdy tymczasem dos$wiadczenia Uniw, Illinois stawiajga obydwa rodzaje uzbro-
jen na réwni,

Z powyzszych doswiadczen mozna jednak wyciagnaé¢ praktyczny wnio-
sek, ze w stupach (szczeg6lniej odnosi sig¢ to do mostéw) najwieksze nadzieje
wytrzymatoéciowe nalezy poktadaé¢ w samem dziataniu betonu, czyli, ze stupy
(oczywiscie $ciskane) nalezy zawsze jaknajstaranniej wykonywac¢ i jaknaj-
wiekszg uwage zwr6ci¢ na dobroé¢ betonu.

(St. Kr).

2. Beton fllid Eiseil Nr. 11. Dr. H. Nitzsche (Frankfort n/Menem)
Wymiary muréw oporowych (2'/2 str. 2 rys, -(- 1 tabl.).

W uzupetnieniu pracy Christianiego w Der Bauingeniur 1930, Nr. 39
i A Schefera w Beton und Eisen 1930, Nr. 18 autor obliczyt gotowe tablice
dla nadania wymiaréw murom oporowym z uwzglednieniem zmiennej nadsypki,

(St. Kr.)

3. Die Bautechnik Nr.35. Dr, Inz. H. Doerr (Karlsruhe). No$no$¢
pali (3As str. + 2 rys. -f- 3 wykr, -j- 2 tabl).

Autor, niezmordowany badacz no$nosci pali, poddaje w niniejszej
rozprawie krytyce proby, dokonane przez inz. Lossier, oraz poprawia swe
witasne dane. w osobno wydanej ksiazce w 1922 r.

Podajemy formute autora, ustalajaca w tonnach nos$no$¢ zabitego pala

T= \ Myeel2d
gdzie ® oznacza wage gatunkowg gruntu.

\
65 -j- ] )= gdzie w kat naturalnego zsypu gruntu,

e — spoéiczynnik tarcia pomiedzy ziemia i palem (‘C 0,3)
1 — diugoséé¢ pala w metrach,
d — przekréj pala w metrach.

bitu-



— 899 —

Nosnos¢ pala obliczona zapomoca powyzszej formuty daje wyniki
b. mato odbiegajgce od rzeczywistosci. Ponadto formuta ta ma te wyzszosé
nad innemi, iz nie posiada wielkos$ci baby, wysokos$ci uderzenia i innych tak
silnie wahajacych sie wartosci, ktére b. czesto nawet w przyblizeniu nie
pozwalajag na jaka taka ocene nos$nosci zabitego pala.
(St. Kr.)

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

1. ,Autobus" Zeszyt 7—8. Cyfry statystyczne w przemys$le autobu-
sowym (art. redakcyjny).

Cyfry statystyczne podane nizej wziete sg z urzedowego opracowania
przez Min. Rob. Publ. statystyki komunikacji autobusowej na drogach publicz-
nych w Polsce w r. 1931 dla poszczeg6lnych wojewo6dztw.

Ilo$¢ kursujacych autobuséw w Polsce wynosita: w r. 1930—4293, w r.
1931, na dzien 1.1.32— 3055.

1. Stan komunikacji autobusowej na terenie Polski w 1931 r.

Przedsiebiorstw autobus. w r. 1931 — 1810 w r. 1930 — 1545

Linij autobusowych 1410 1545
Dtugoé¢ drég na ktoérych kursowaty

autobusy 24.990 26.870

w tem panstwowych 11.700 12.480

samorzadowych 13.290 14.360

llo$¢ autobuso—kilometréw na dobe 287.340 449.080

Srednia optata pasazero— kilometra gr. 10 11,4

2. Podziat linij komunikacyjnych na grupy w zaleznos$ci od dtugosci linij.

10 km. 90 65*
10— 24 316

25— 49 475 75%
50— 74 265

75— 99 125 8'/2%

100— 124 76

125— 149 27

150— 174 20

175— 199 9 10%

200— 224 1

225— 249 2

250— 274 4

1410
Artykut zawiera caly szereg i innych ciekawych danych.
(Kk)

2. ReVUe Generale des Routes 78 Nr.— Czerwiec 1932 r. Polepszenie

widzialno$ci sygnatéw drogowych. (2 str.).

W celu najwiekszego uwidocznienia sygnatéw drogowych paryska Com-
mission de Signalation po diuzszych badaniach, przeprowadzanych dniem
i nocg na terenie lasku bulonskiego, zadecydowata stosowa¢ do sygnatow
drogowych jaskrawo z6itty kolor w obramieniu ciemnogranatowem.

(K. F.).
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3. Revue Generale des Routes 78 Nr.—Czerwiec 1932 r. WypadKki
drogowe w Anglji. (1 str.).
1930 r. 1931 r.
1lo$¢ wypadkow 156.793 181,486
w tem $miertelnych 7,074 6,495
0s6b zabitych 7,305 6,685
0os6b rannych 177,895 202,147
(K. F.)
4. Revue Suisse de la Route Nr. 11. Dr. G. Camat Podkuwanie

koni w zwigzku z nowoezesnemi nawierzchniami (2'2 str)),

Autor rozpatruje kwestje racjonalnego podkucia koni, ktéreby jedno-
cze$nie uczynito zado$¢ wymaganiom 1) nie psucie delikatnych nawierzchni,
jak np, smotowanych i t. p., 2) zapewnienia koniowi nalezytego bezpieczenstwa
w czasie $lizgawicy, spowodowanej ulewa, lub podczas gotoledzi. Nie prze-
sgadzajac sprawy ostatecznie, autor zwraca uwage $wiata fachowego na nowy
rodzaj podkucia koni, ktére zaczeto sie rozpowszechnia¢ od niedawna we
Francji pod nazwa Patin— Sauveur. Podkucie naktada sie ng zimno, nabijane
jest zwykitemi 22 hacelami i pomimo tego, ze dobre podkucie konia jest
w rzeczywistos$ci sztuka i to nie byle jaka, zatozenie podkucia Patin Sauveur
moze by¢ dokonanem bez zarzutu nawet przez kowala o $redniej zrecznosci.

Podkucie Patin — Sauveur jest zaopatrzone w rodzaj tyzwy, czy tez
rodzaj obcasa kauczukowego, ktéry ostabia uderzenie kopyta o nawierzchnie
fczyli zmniejsza zuzycie nawierzchni), a jednoczes$nie ostabia $lizganie kopyta
po gtadkiej powierzchni, czyli zapewnia wigeksze bezpieczeristwo koniowi,
chronigc go przed upadkiem.

Wyzej wspomniany dodatek kauczukowy stanowi wtasnie sedno wy-
nalazku.

Jakkolwiek dotychczasowe proby wypadty pomys$inie, jednakze dopiero
dalsza praktyka wykaze, czy takie podkucie optaci sie gospodarczo.
(St. Kr.)

5. Revue Generale des Routes Nr. 79. (Komunikat) Przewo6z
zer6w samochodami w Belgji (1 str.),

Zostat nanowo uregulowany przez przepisy z d. 21.3.1932, wydane jako
uzupetnienie przepiséw z 1924 r.

Zasada przepiséw belgijskich jest, ze kazda komunikacja samochodowa,
obstugujaca ruch publiczny podpada pod dziatanie tych przepiséw, przyczem
organizatorzy komunikacji samochodowej sami okres$lajg kierunek ruchu i cha-
rakter obstugi komunikacyjnej. Nie podlegajg przepisom wszelki ruch pasa-
zerski samochodami, o charakterze prywatnym, np, komunikacja samochoda-
mi, ktéra organizuje pracodawca dla swoich pracownikéw, hotel dla swych
gosci, sporadyczne wycieczki przedsiebrane przez dorywcze stowarzyszenia
i realizowane przez poszczegélnych wtascicieli garazy. Pozwolenia na otwar-
cie normalnego ruchu pasazerskiego wydajg: gminy, prowincje (wojewédztwa)
lub rzad w zaleznos$ci od charakteru komunikacji.

Przepisy przewiduja koncesje czasowe lub state. Koncesje czasowe nie

pasa-
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moga przekracza¢ czasokresu wiekszego, niz 3 miesigce, state — 20 lat,
przyczem czasowa koncesja nie moze by¢ odnawiang w ten sposdéb, zeby
faktycznie przybrata charakter statej koncesji i nadana by¢ moze tylko w wy-
jatkowych wypadkach, gdy stata koncesja nie moze zapewni¢ komunikacji,
State koncesje musi zatwierdzi¢ rzad,

Kazde udzielenie statej koncesji musi poprzedzi¢ dochodzenie majace
na celu wykazanie potrzeby zorganizowania statej komunikacji samochodowej,
poczem nastepuje ogtoszenie publiczne przetargu dla wyboru koncesjonariusza.
Ogtoszenie przetargu nie jest obowigzkowem.

Kazda koncesja podlega 1) ogélnym przepisom, regulujacym pojazdy
mechaniczne, 2) specjalnym przepisom dla danej koncesji jak np. ilo§¢ wozéw
personel, taryfa, rozktad jazdy, obowiazki, dotyczgace utrzymania drogi i t, d.

(St. Kr.)

6. Der Strassenbau 23 Jahrg. 13 Nr.— 15 czerwca 1932. Dr. Plat-
zman. Dostosowanie ciezarowego ruchu do drég. (4 str.).

Statystyka wskazuje, ze w ostatnich latach zwiekszyta sie gtéwnie
iloé¢ lzejszych wozéw ciezarowych, mianowicie tych. ktére nie przewyzszaja
5,5 tonn wagi,

Wogéle samochody ciezarowe, ciezsze niz 3 tonny stanowig zaledwie
éwieré samochodéw ciezarowych, znajdujgcych sie wogdle w obiegu. Scisle
biorac lzejsze stanowig 18,8% og6lnej ilosci ciezarowych samochodéw,

W zwigzku z tem. ze cigezarowe samochody najbardziej niszczg drogi
bite, wiec ciezsze wozy winnyby by¢ dopuszczane tylko na te odcinki, ktére
sa specjalnie do takich ciezkich wehikutéw dostosowane. (K. F)

7. Die Strassenbau Nr. 14,-15 lipca 1932. Inz. W. Fraenkel.
Zestawienie znakéw drogowych. (7 str.-f-7 fot. + 23 rys,).

Autor rozréznia znaki stawiane w rozmaitych celach, grupuje je i kla-
syfikuje, jako: 1) znaki odgraniczajgce, 2) zwracajgce uwage, 3) kierujace
ruchem,

Posréd znakoéw odgraniczajacych opisuje miedzy innemi biate linje,
robione ze specjalnego asfaltu w bruku asfaltowym oraz specjalne biate ka-
mienie, uktadane wséréd kamiennej kostki brukowej.

Posréd znakéw zwracajacych uwage opisuje szczegétowo uzywane
w Niemczech znaki dla wskazania na zamknigcie ruchu, czy to catkowite,
czy tez na niedopuszczanie li tylko przejazdu dalszego, czy wszelkich cieza-
rowych samochodéw, czy wozéw ponad 5,5 tonn, czy wszelkich samochodéw
précz motocykli, czy précz rowerdw i motocykli, czy zamkniecie dla ruchu
pieszego.

Opisuje znaki drogowe miedzynarodowe, umieszczane na tr6jkatnych
tablicach w celu zwrécenia uwagi na skrzyzowanie drég, na nieré6wnoé¢, za-
kret, przejazd kolejowy zamykany, oraz niezamykany i na czworokatnych
tablicach — w celu zwolnienia szybkos$ci do okre$lonej cyfry na godzine lub
tez z powodu szkoty czy tez szpitala.

Posréd znakéw, kierujacych ruchem, opisuje $wietlne stupy berlinskie,
jak réwniez lampy o trzech kolorach $wiatta. (K. F)



— 902 —

8. Verkehrstechnik 5 lipca 1932 r. Inz. A. Albrecht. Pierwszen-
stwo jazdy na skrzyzowaniach drég. (3 str.-f- 3 rys).

Pierwszenstwo posiada ten pojazd, ktéry sie porusza po drodze pierw-
szej kategorji w zestawieniu z pojazdem, jadacym droga drugiej kategorji.
Pierwszenstwo posiadaja te drogi, po ktérych wutozone sa szyny tramwajowe
w stosunku do droég, takich szyn nie posiadajacych, W razie za$. gdy sie
krzyzuja drogi jednakowej kategorji czy znaczenia, to pierwszenstwo przystu-
guje wehikutowi, przyjezdzajacemu z prawej strony.

Autor artykutu, robiac obszerne zestawienia cyfrowe i rysunkowe, do-
chodzi do wniosku, ze miatoby sie szersze pole widzenia przy skrzyzowa-
niach, o ile by przyzna¢ pierwsze pojazdowi, przyjezdzajacemu z lewej. Za-
lezy to naturalnie od og6lnego kierunku jazdy, w kraju przyjetego.

(K. F.)

9. Schweizerische Zeitschrift fur Strassenwesen 13 Nr. 30 czerw-
ca 1932 r. Inz, M. G. Poncelet Plantacje drzew przydroznych.
(2 str.).

Za obsadzaniem drég przemawiaja by¢ moze wzgledy estetyczne; lecz
dla kierowcy samochodu taki waski korytarz stanowi bardzo nudny widok,
a przy bocznem o$wietleniu cien i Swiatlo padajgce na jezdnie stanowi¢ moga
powazne niebezpieczenstwo dla jadacego. Jeszcze gorzej jest ze skrzyzowa-
niami drég. ktére w ten sposob & catkiem zakryte od nadjezdzajgcego sa-
mochodu.

Mniej szkodliwemi sa drzewa na poboczach drég wtedy, gdy te ostat-
nie sg szerokie, a drzewa rozsadzone do$¢ daleko od siebie, nie ges$ciej niz
co 20 metrow.

Obsadzenie drzewami waskich drég, co sie spotyka czesto na starych
traktach, gdzie szeSciometrowa droge ostania gesty szpaler, tworzy prawdziwe
drogi $mierci. Trzeba sie liczy¢ z tem, ze przy 60 kilometrach szybkosci na
godzine dla przejechania 5 metréw wystarczy jedna trzecia cze$¢ sekundy.

Aby skrzyzowania drég mogty by¢ bezpiecznemi koniecznem jest by

przynajmniej 150—200 metréw byto wolnych od drzew.
(K. F)

XVI. Kongresy, zjazdy drogowe, wystawy, konkursy.

1, Schweizerische Zeitschrift fur Strassenwesen 14 Nr. 14 lipca
1932 r. XX Walne zgromadzenie Zwigzku Szwajcarskiego Zjednoczenia
Fachowcéw drogowych. (7 str.-]- fot.).

W Biel odbyt sie dwudziesty zjazd zjednoczenia drogowego szwajcarskich
specjalistow przy udziale zgéra 500 uczestnikéw, Na zjezdzie miedzy innem1l
wygtoszono odczyty: prof. Miggli o kamieniach Szwajcarji, prof. Schlépfer
o szwajcarskiej produkcji smét, prof, Thomann o nowych metodach budowy
droég.

W zwigzku ze zjazdem odbyta sie wystawa narzedzi i maszyn drogo-
wych. (K. F.)
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XVIII.  Rozre.

1. Roads and Road Construction. 115 Nr. Lipiec 1932 r. Drogi w Sta-
nach Zjednoczonych Ameryki Pétnocnej. (1 str.).

Drogi w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pdéinocnej przed wojng byty
przystowiowo ziemi.

Po wojnie stan rzeczy ulegt radykalnej zmianie.

W samym roku 1931 wybudowano 13,320 km. nowych drég bitych,
w czem 627 pierwszorzednych, oraz 214,808 metré6w mostow.

Réwnocze$nie naprawiono 50,566 km. drég, w czem 1,445 km. pierw-
szorzednych oraz 144,948 met. mostéw.

W roku 1932 projektowano wybudowa¢ 47,932 km, nowych drég i po-
prawi¢ 236,000 km. oraz wybudowa¢ 336,000 met. mostow, (K. F)

2. Roads and Road Construction; 115 Nr.—lipiec Nowe italskie drogi.
(2 str,-f- 6 foto.).

Pismo podaje dane o rozwoju drég bitych we Wtoszech.

17 maja 1928 r, zostato utworzone Ministerstwo Drogowe, ktére objeto
kontrole nad 20,622 km, drég bitych.

W ciagu nastepujacego trzechlecia Witochy wydatkowaty 15 miljonéw
funtéw szterlingéw na rozbudowe sieci drogowej i obecnie moga sie szczyci¢
catym szeregiem pierwszorzednych drég bitych, Swietnie utrzymanych
i szerokich. (K, F.)

3. Schweizerische Zeitschrift fllr Strassenwesen 12 Nr.—16Czerw -
ca 1932 r. Inz, A. Peter. Gioéwne powody zniszczenia drég (2 str.).

Autor twierdzi, ze w pordwnaniu ze zniszczeniem, powodowanem
przez ruch na drogach, ktéry jest stosunkowo niewielkiem, olbrzymie szkody
przyczynia wilgo¢.

Najwieksze szkody drogi odczuwajag przy zamarzaniu i odmarzaniu
gruntow.

Obszerne bardzo badania byty przeprowadzane w tej dziedzinie w la-
tach 1928—1929. Najszkodliwsza jest woda u géry, gdy nizsze warstwy grun-
tu pozostajg jeszcze zamarznietemi. (K. F)

BIBLIOG RAFJA

Dr, Inz. E. Neumann, Der Neuzeitliche Strassenbau, Aufgaben und
Technik (474 str.+ 274 rys.). 35,50 RM.

Jest to drugie wydanie, znacznie rozszerzone, uzupeinione w porow-
naniu z pierwszem dziatem, rozpatrujacym ustréj tegoczesnych S$rodkéw
przewozowych oraz ich oddzialywaniem na nawierzchnie drogowa. Oproécz
tego specjalnie opracowano regulacje ruchu i badanie materjaltdw do budowy
dréog wraz z obowigzujacemi w tym wzgledzie przepisami, Specjalny rozdziat
rozpatruje wazniejsze maszyny do budowy drég.
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Oprécz powyzszych nowoséci do$¢ znacznie rozszerzono dziat budowy
nawierzchni drogowych.

W omawianem dziele jest objety catoksztatt budowy wspdiczesnej
drogi’ (St. Kr.)

Dr. Erich Skischally. Die Kosten im Strassenbau, (165 str.-J-
-j- 12 wykr. -f-1 karta), 2,80RM,

Praktyka budowy drég wskazuje na b. silne wahania sie kosztéw na-
wet jednego i tego samego typu drogi, i niniejsza publikacja stara sie¢ szcze-
gétowo zanalizowaé¢ te czynniki, ktére majag wptyw na tego rodzaju wahania

kosztéw budowy. W pierwszym rozdziale obszernie uwzgledniono literature

budowy drég.
(St. Kr.)

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW

DROGOWYCH.

Na dzien 1 wrzesnia 1932 r. Stowarzyszenie liczyto 576
cztonkdéw; (do ostatniej ilosci 575 przybyto wskutek optacenia
zalegtej skiadki cztonkowskiej starych cztonkéw — 1); zwyczaj-
nych 569 i wspierajacych 7; w tem os6b fizycznych 444 i oséb
zbiorowych 132.

Pozostato$¢ gotowki na dzien 1.VIII. 1932 r. 26942 zt. 88 gr.

Wptyneto w sierpniu 1932 r...ccoviieinnnes 1071 , 15 ,,
Razem . . 28014 zi. 03 gr.
Wydano w sierpniu 1932 r......cccoooiiiiieeinnnns 5761 zt. 30 gr.
Pozostaje na dzien 1.1X.1932 r....cccccevvnennn. 22252 zt. 73 gr.
(w P. K. O. — 652 zt. 82 gr., Polskim Banku Komunalnym

21098 zt. i u skarbnika 501 zi. 91 gr.).

Prezes (—) M. Nestorowicz.

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

Na dzien 1sierpnia 1932 r. fundusz stypen-
djalny wynosit . 21323 zt. 09 gr.
W sierpniu wptyneto..oiiiiiiiiiic s e, 30 , 12 ,,

Na dzien 1wrze$nia 1932 r. fundusz wynosi 21353 zt. 21 gr.
(Ksigzeczka wkiadkowa P. K. O. Nr, 803385 na
kwote 83 zt. 92 gr., ksigzeczka oszczednosSciowa
K.K.O. Nr. 8128 na kwote 21128 zt. 11 gr. i konto
czekowe P.K.O. Nr. 17212 na kwote 141 z}. 18 gr.).

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