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(ciag dalszy)!)

III. REZULTATY OBLICZEN, WNIOSKI OGOLNE, ZAKONCZENIE,
R?&gﬁzzga Droga publiczna jest dostepna dla wszystkich.
chanlcznegB Wéz mechaniczny swojg szybkoscia jazdy opanowal
z konnym. drogi, zabrat pierwszeristwo, usunal na plan dalszy
ruch konny, stawial wymagania coraz dalej-idace. Ulepszanie
drég postepuje; koniecznoéé wzmacniania ich wywolal ruch me-
chaniczny i dla niego dzi§ wszechwladnie pracuje technika dro-
gowa, mniej troszczac sig o ruch konny, ktéry tylko automa-
tycznie korzysta z udoskonalonych drég dla samochodéw, dzie-
ki zaszlym tak pomyélnym warunkom.

Drogi z tlucznia kamiennego, t. zw. makadamy, mialy sze-
roki i sluszny przywilej drég najlepszych i najekonomiczniej-
szych w utrzymaniu, Wszystkie panstwa dazyly do posiadania
bitych drég migedzymiastowych.

Ruch mechaniczny coraz wiekszy i szybciej sie mnozacy,
komplikowal zadania utrzymania drég z tlucznia, zmuszal do
wiekszego nakladu pracy i materjalu kamiennego, do wzmac-
niania powlok, a tem samem podnosit koszty utrzymania. Dal-
szy wzrost ruchu nakazywal przechodzié do nawierzchni ciez-
szych typéw, drég wytrzymalszych.

Sprawa utrzymania drég w Polsce pod wzgledem technicz-
nym, t. j. wytrzymalo$ci twardych nawierzchni, przechodzi tenze
sam ucigzliwy proces i postep udoskonalenia, jak i w innych
krajach.

1) Patrz Nr. 71 ,Wiadomosci Drogowych".
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Zjednoczona Polska posiada okolo — 47.000 km ') drég
z twarda nawierzchnig; w tem drég pafistwowych — gléwnych
traktéw, utrzymywanych przez Skarb Paristwa—13400 km.
Wplyw ru- Powojenny rozrost' ruchu mechanicznego prze-
chu mecha- waznie, a w bardzo znacznym rozmiarze ruch auto-
nicznego na L : 2

jezdnie busowy. koncentruje si¢ na drogach parstwowych?),
bite.  ktére sa najwiecej obarczone ruchem konnym i mecha-
nicznym, Nawierzchnie bite, zwykle, nieprzystosowane do jazdy
pojazdéw mechanicznych, poddane pracy wozéw mieszanych, zu-
zywaja sie w inny sposéb i szybciej, anizeli tylko od ruchu konnego.

Stosunek iloéci przebiegajacych wozéw w okreslonym cza-
sie, naprz. na dobe, konnych do mechanicznych, wielkosci la-
dunkéw wozéw, ciezary ich, szybko$ci jazdy i t. d. majg b.
wazny wplyw na stopien i czas zuzycia jezdni bitej.

Wzrost ru- Z poréwnania stanéw ruchu r. 1926 z r. 1930,
chu w okre- zwlaszcza zobrazowanych na wykresach, dobitnie
sie 4-ch lat. . ) ; : .
i razaco uwidocznia si¢ wzrost ruchu motorowegy.

W przemystowo-handlowych dzielnicach kraju, w centrach
zaludnionych, ruch mechaniczny w 4-ch latach znaczne poczy-
nil postepy. Z przecigtnych danych statystycznych wynika, ze
tonnaz ruchu mieszanego (ogélne obcigzenie) wzrést o 29,2%
w poréwnaniu z r. 1926. Niezaprzeczalnie tkwi tu wlasciwie
wzrost ruchu mechanicznego, gdyz ruch konny zwigkszyl sie
w -okresie 4-ch lat tylko na niektérych odcinkach.

A ze ruch mechaniczny zuzywa i przyczynia si¢ najwie-
cej do znieksztalcenia jezdni bitych, tem bardziej te 29,2% wply-
nelo na wigksze zuzycie jezdni drég panstwowych w poréwna-
niu z latami ubieglemi.

Wysysanie obreczami gumowemi samochodéw podczas po-
gody lub posuchy drobnego i mialkiego materjalu z pomiedzy
kamykéw w jezdni, narusza przedewszystkiem nieusztywnione
wéwczas ziarna tlucznia. W celu uzupelnienia brakujacego miatu,
stosuje si¢ akcja ratownicza w takich razach przez rozsypywa-
nie po jezdni grysikéw, zwirkéw, piasku, wysiewek, wilgotnej
ziemi drogowej i w miare moznoéci polewanie jezdni woda,
sulfitem lub innemi plynami.

1) Wiacznie z wojew. Slaskiem wszelkich kategoryj 2225 km.
?) W r. 1930 autobusy kursowaly na 11380 km drég panstwowych
(«Komunikacja autobusowa w Polsce w 1930 r."). Wydaw. M. R, P. z r. 1931
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Na mokrych i wilgotnych bowiem nawierzchniach bitych
wysysanie jest utrudnione, spoiwo kamienne jest mocniejsze;
zjawisko ssania kol wowczas jest daleko stabsze i w skutkach
sprowadza tylko wigksze zuzycie opon gumowych.

Zutycie Powracajac do cyir, otrzymanych i wykazanych
mat. kam. w czesciach I i I, przypominamy, ze zuzycie tlucz-
Wr‘z‘gl‘:‘l"if' nia w okresie 4-o letnim, §rednio rocznie wynosito

713.800 m? (na 1 km 58.5 m3) i ilo§¢ ta nie jest zadna
cyfra teoretyczna, tylko iloScia rzeczywiscie uiylego i zuiytego
materjalu kamiennego rocznie.

Znaczy sig, ze stanowi to érednia grubo§¢ sypanej war-
stwy 1,17 em ) t. j. ze warstwy jezdni (uwalowanej) §rednio
rocznie $cierano 0.835 cm (8.35 mm).

Jak widzimy, z ilosci materjaléow dostarczanych i uiytych
do utrzymania panstwowych drég bitych, nie moina sie bylo spo-
dziewaé pogrubienia, wzmocnienia warstwy jezdni, gdyz w ilosciach
rocznych dostaw nie tylko niema zapasu dla poprawy, lecz jaskra-
wo ujawnia sie zuzycie dawnej nawierzchni, czyli zubozenie jezdni.

) Jezeli rozgraniczyé mozno$é¢ utrzymania powie-
Skutki zu- i e : ; 3 :
jveia war- rzchni jezdni w stanie zadawalajacym dla komuni-
) ‘;Q;(insljtan kacji od grubosci warstwy tluczniowej rozumujac, ze

do pewnego stopnia i w pewnych granicach moga te
cechy od siebie nie zaleze¢, to obecnie musimy przyznaé, ze
z powodéw braku zapaséw materjaléow w jezdni, niszczyciel-
skiego procesu ruchu samochodowego i trudnosci stosowania
zwyklego sposobu latania jezdni dziobatych, ,z kurzemi gniaz-
dami”, pansiwowe drogi bite przychodzq do rozstroju, wartosé
ich, jako $rodkow komunikacyjnych, znacznie spada.

Projekto- Wedlug zastosowanej metody w cz. II. tabl. 45
wane ilosci gbliczono ilosci ttucznia, potrzebnego rocznie do pra-
&akoxggi widlowego utrzymania drég panstwowych w Polsce

wacji. przy obciazeniach dr6g tych ruchem, stosownie do

stanu w r. 1930, Ogolnie okreslono ilos¢ te na 1.299.100 m?
tlucznia t. j. warstwe tlucznia, rozsypanego rocznie $r. grubosci
=213 cm., co stanowi w grubosci jezdni (uwalowanej) warstwe
= 1,52 cm. Poniewaz dotychczasowe zuzycie jezdni faktycznie
wyniosto 0.83 cm, zatem pogrubienie szos o — 0,7 cm (1,52—
0.83) zaspokoiloby wszystkie te niezbedne potrzeby, zmierzajace

* 1) W r. 1926 érednia grubos¢ wynosila 1.88 cm.
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i konieczne do utrzymania drég. bitych w stanie zadawalaja-
cym, przy istniejacym ruchu mieszanym. Gdyby$my nawet przy-
znali, ze w tych 0,7 cm moze kryé sie pewien nadmiar, to sta-
nowilby on niezbedny zapas, ten konieczny skromny ,kapital
oszczedno$ciowy” odkladany na czarna godzing, podczas zwiek-
szania si¢ ruchu samochodowego, zwigkszania si¢ zuzycia po-
wloki jezdni, kiedy dzi§ juz o dalszem uszczuplaniu istnieja-
cej warstwy szosy, mowy byé nie moze. ,
Roczne ko- Azeby ujaé w wiecej konkretne cyfry dalsze
f:;‘)l’la“gzz' wnioski, obliczymy koszty materjaléw drogowych.
* Srednio na utrzymanie 1km drég bitych wydatkowano!).
W r. 1926 — 1730 zi

1927 — 2340 ,,
1928 — 2690 |,
1929 — 2720 ,,
1930 — 2060 ,,

Koszt 1 m® tlucznia gotowego, dostarczonego na miejsce
budowy (liczac w tem czeéci uzytych grysikéw, zwiréw, otocza-
kéw i t. p.) przyjmujemy = 17 zi/m?.

Zatem przy zuzyciu 58.5 m!na 1 km po 17 zl,
koszt materjalu kamiennego w latach ubieglych na
1 km drogi bitej o szerokoéci 500 m wynositl

FOCZNICH Lo s a1 ot e AR T e e I By 0 b ol 8 995 z}
Wedlug wyzej podanych obliczeri potrzeba

wyznaczaé¢ materjalu kamiennego rocznie 106,5 m?

na 1 km po 17 zt t. j. na sume. . . . . . . 1810 ,,
Czyli koszt materjalu do utrzymania drég

rocznie nalezaloby podnieéé na 1 km jezdni o 815,

Poniewaz érednio rocznie zuzywano materja-
t6w kamiennych 713.800 m® to, liczac po 17 zl/1 m® ‘
roczny wydatek na materjaly kamienne wynosit 12.135.000 ,,

Projekto- A projektowany (1.299.100 m¢ po
wa{le koszty 17 zl)

utrzyma- s

nla 2i,réu- obejmie 22.085.000 ,,

Czyli, nalezaloby ponosié rocznie niemal dwu-
krotnie wickszy wydatek, tylko na materjal kamienny.

) Obecny stan gospodarki drogowej w Polsce w zwiazku z kryzy-
sem gospodarczym” Inz, M, Nestorowicz 1932 r. ,Wiadomosci Drogowe Nr. 59",
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Przyjmujac dotychczasowe S$rednie koszty, przypadajace
na utrzymanie 1 km drogi bitej rocznie (wlacznie z utrzyma-
niem mostéw, przepustéw, domkéw, sygnalizacji drogowej, za-
drzewienia, napraw maszyn drogowych i t. p.) 2.700 zl, to przy
poprawie stanu drég przewidywaé trzeba zwiekszenia kosztéw,
mianowicie: 2.700 zt j. wyz. + mat. kamienne 815 zl +walowa -
nie v 285 zt + maszyny i rézne «» 200 zl t. j. nalezy przyjaé,
ze koszl ulrzymania zwyklej nawierzchni tluczniowej na 1 km
wyniesie » 4000 zi rocznie.

Zatem, 12.200 km parslwowych drég bitych ulrzymanie
roczne po 4.000 zi/1 km obejmie koszt 48.800.000 zt.

Kalkulacje powyzsze odnosza sie do podstawowych danych
z lat ubieglych i przewidywane uzycie ilo§ci materjaléw oraz
koszty utrzymania drég oparto na wielko$ciach ruchu miesza.
nego wedtug statystyki za r. 1930. Nie brano pod uwage wzro-
stu ruchu, a zatem i wszelkich nastepstw, zwiazanych ze zwigk-
szonem zuzyciem jezdni i t. d.

Skutki Gdybyémy nawet nie przywiazywali wagi do
zgii;'é?? zbyt écistych wynikéw i doktadnosci wyliczen, faktem
warstwy jest niezaprzeczalnym, ze w przeciqgu 4-o letniej go-

lezdnl. spodarki na drogach bitych paristwowych, przecietnie

grubo$é warstwy jezdni nie zwiekszyla sie,!) czyli powtarzamy
fu jeszcze zaznaczajqc, ze rocznie rozchodowane ilosci tucznia
dla utrzymania nawierzchni catkowicie zuzywaly sie, zamieniajqc
sie na kurz drogowy; adnego, najmniejszego kapitatu dla wzmac-
niania i zabezpieczenia drég przed zanikiem nie tworzyly i ze
stan {faki jest b. szkodliwy, nieogledny i prowadzqcy do ruiny
fechnicznej nawierzchnie bite, a fem samem i nieobliczalne wy-
twarzajq sie straty malerjalne. ktérych dzi$ w cyfrach konkret-
nych nie sposéb ujaé i przedstawié.

Na potwierdzenie przytoczymy tu poglad: ,na pogorszenie
si¢ stanu drég wplynal olbrzymi wzrost — bo 30% rocznie —
automobilizmu w latach 1927 — 31 nieproporcjonalnie wielki
w stosunku do wkladéw na utrzymanie drég, dzigki czemu
drogi byly niszczone w znacznie wiekszym stopniu, niz je mozna
bylo naprawi¢"” ).

1) W/g. tabl. 40. Pogrubienia wykazaly szosy: w wojew: Lédzkiem, Po-
leskiem, Pomorskiem i Poznafiskiem, Inne przewaznie maja uszczuplone,

2)  Obecny stan gosp. drogowej..." Inz. M, Nestorowicz. Wiad, Dro-
gowe, Nr, 59, 1932,
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Pr‘zedsi . Zdobyte doswiadczenia, jak réwniez i rezultaty
g
wzigcie akeji badan dokonanych, tylko cze$ciowo moga wywolywaé
s{’:’%a;gg’ krytyke rzeczy przeszlych, ale stuzyé powinny za
podstawe do programu, ,na najblizsze jutro” tych
ulepszeri w gospodarce, ktére niedopuszczaja bledéw, usuwaja
przeszkody, wprowadzaja poprawe w dziela budowy i daza
_ku udoskonaleniu najszybciej i najekonomicznie;j.

Specjalne organa parnstwowe, ktérym powierzono piecze
nad drogami w Polsce, maja zadania zlozone; kierowaé gospo-
darka drogowa, przystosowana do dnia dzisiejszego to jedno
i przygotowanie najpilniejszych programéw na najblizsze lata,
wprowadzanie ulepszeri ciagle, stale — to drugie. Opéznienia
sa niedopuszczalne, bo powoduja szkody, ktérych powetowa-
nie kosztuje spoleczeristwo bardzo drogo.

Sprawa Ze przecietna grubo$é jezdni 11.1 cm jest nie-
. dostateczna, sporu by¢ nie moze. Ze dotychczas,
stwy tlucz-w ostatnich latach, nie dokonano nic ku jej pogru-

niowel. . hieniu, wyzej juz wskazalismy; o ileby na utrzyma-
nie drég panstwowych dostarczano potrzebne w,g wyliczen wy-
zej podanych przecietnie 1065 m® na 1 km tlucznia, kwestja
niebezpieczenstwa zuzywania starej nawierzchni bylaby na pe-
wien okres zazegnana.

Ale pozostaje kwestja mocy. wytrzymalosci jezdni. Gru-
bos¢ powloki kamiennej ma swoje granice, ustalong dlugim
okresem lat doswiadczen, obowigzujacych rozporzadzern i wa-
runkéw technicznych. Warunki klimatyczne, mrozy, roztopy,
zalamy wiosenne, wlasciwo$ci materjalu kamiennego (tlucznia)
charakter i gatunki ziemi, na ktérych drogi istnieja; nadomiar,
zwiekszajacy sie ruch; znaczne obciazenia, jakie ponosié po-
winny szosy od wozéw towarcwych, ciezarowych, traktoréw,
czolgow, jednostek wojskowych i t. p. wszystkie te warunki
zmuszaja strzec pewnej dostatecznej, bezpiecznej i wytrzyma-
lej grubosci twardej nawierzchni drogowe;j.

Poza wszelkiemi wiec zabezpieczeniami, zwigkszeniem
zapotrzebowania rocznego ilosci {lucznia dla utrzymania drég
bitych, istnieje niezaleinie wazna druga sprawa — pogrubienia
warstwy naszych szos, dla nadania im mocy i trwalosci.

Ze wzgledu na rozmiar potrzeb, na stan naszych drég, na
znaczne wydatki i t. p. ktére to koszty i prace moga byé do-
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konywane tylko w okresach lat, serjami, nalezy pamietaé, ze
.czas nagli”, ze ruch na drogach bedzie wzrastal w przyszlosci
z poprawg konjunktury gospodarczej. O ile drogi nie beda
przygotowane do przyjecia odpowiedniego ruchu, wstrzymaja roz-
woéj zycia, zahamujg uprzemyslowienie wielu polaci kraju.
Wobec ustalenia, ze dla nalezytego wzmocnienia
Vl\llizem‘())vcanri_e- gruboéci nawierzchni bitej niezbedne jest uzupelnie-
stwy bitej. nie istniejacej warstwy do 20 cm grub,, po dokona-
lloSci ; . 5 : "
materjatow, nitt szczegolowych obliczeri okazalo si¢, ze potrzeba
pogrubié wszystkie panstwowe bite jezdnie prze-
cietnie o 89 cm (uwalowana warstwa), co ogoélem stanowi
5.319.850 m’ objeto§ci masy. Zamieniajac te objeto§¢ jezdni
na ilo§é tlucznia otrzymujemy, ze ilo§é malerjatu kamiennego,
potrzebnego dla pogrubienia jezdni wszystkich bilych drég pari-
stwowych do 20 cm wyniesie 7.448.000 m?,

Koszty Ogélny koszt materjalu kamiennego do projek-
“l’]?;“‘;sgi:- towanego pogrubienia panstwowych drég bitych, liczac
stwy tiucz- Po 17 zi/m’, wynosi 7.448,000 X.17 = 126.600.000 zt.
Olzllii?:;veenjila Zatem koszt materjaléw kamiennych, potrzebnych

" dla pogrubienia jezdni i doprowadzenia warstwy tlu-
czniowej do grub. 20 cm, przecietnie wyni6stby na 1 km szosy —
10.380 zl. |

Wlaczajac wydatki, ktére nalezaloby ponie§é przy odbu-
dowie szos starych, na walowanie, zwiekszenie robocizny, na
narzedzia, nizsza stuzbe i t.p. o 2220 zt na 1 km, ogélem
przecielnie koszt pogrubienia szosy wypada 12600 zi/1 km.

Wzmocnienie szos naszych jest nieuniknione; wobec jednak
znacznych projektowanych stalych napraw rocznych dla utrzy-
mania ich w niezbednym stanie, dodatkowe prace i koszty dla
wznowienia warto$ci technicznej drég bitych, a wigc przyspo-
sabianie ich zarazem do przyjecia wzrastajacego ruchu w przy-
szlosci, musza byé doprowadzane programowo z rozlozeniem
kosztéw i robét na lata, z wyznaczaniem kolejnosci odcinkéw,
najpilniej potrzebujacych pogrubiania, a inne odkladajac na
terminy poézZniejsze i t. d.
Duwie zasadnicze sprawy natury technicznej usta-

Ustalenie ilig
potrzeb lilismy:
! :g:)(lillﬁzy?:we I. a) Potrzebnq ilosé materjalu kamiennego rocz-

kosztow, nie dla konserwacyj drég i utrzymania ich w stanie
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odpowiedniej warlosci i uzylecznosci dla komunikacji o ru-
chu mieszanym przy wielkosci jego w latach dokonanych
badari i obserwacji na drogach, oraz b) przyblizony koszt utrzy-
mania 1 km drogi bitej paristwowej — 4000 zi.

II. Potrzebnq ilosé materjatu kamiennego dla pogrubienia
L. j. naleiytego wzmocnienia nawierzchni bitej oraz ogélne koszty
lych robot:

Koszl pogrubienia 1 km szosy przyjeto wyz. 12600 zi.
Czyli ogélny koszt 12200 km X 12600 zt
wynio6stby £ : : ; 3 153.720.000 zt

Jezeli rozfozymy wykonanie tego zadania na lal 14-cie (1. .
rocznie wzmacnia¢ v 870 km drég), to rocznie wydatek naleza-
toby ponosié

na wzmocnienie drég bitych w sumie : 10,980.000 zt

A zatem, lqczac dwa zadania razem wypada:

III. Przy ufrzymaniu nadal w okresie 14 lat drog pan-
stwowych bitych zwyklych typéw 12200 km polrzeba:

48.800.000: zt + 10.980.000 zl = rozporzadzaé rocznie kre-
dytem drogowym = . ! 3 i ; 59.780.000 zi

Nie brano tu pod uwage zwiekszenia ruchu oraz kosztéw
administracji, wigekszych napraw mostéw i t. p.

Na tem zamykamy obliczenia potrzeb utrzymania na-
wierzchni panstwowych drég bitych.

Potrzeb Bez watpienia, ze wszystkie potrzeby, niedoma-
drég bitych gania, braki i programy, silniej lub stabiej odnosza
sar‘r;’o;él?do- sie rowniez do drég samorzadowych. Wiasnoéci tech-

" niczne tych drég sa zupelnie identyczne: budowane
z tychze materjaléw kamiennych, obarczone ruchem mieszanym,
w tymze klimacie i glebie, pod wzgledami technicznemi musza
odpowiadaé tymze samym warunkom, winny by¢ utrzymywane
na tejze samej stopie co i panstwowe i t. d. Prawda, wiele
z nich nie posiada tak pierwszorzednego jeszcze znaczenia ko-
munikacyjnego, sa mniej obciazone ruchem, zatem i koszty
utrzymania ich ogélnie nie sa tak wysokie.

Pamieta¢ jednak nalezy, ze drég samorzadowych z twarda
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nawierzchnia posiadamy: a) wojewddzkich — 10,087 km i po-
wiatowych — 20.760 km czyli razem okolo — 30.800 km. ')

L] L]
[}

Wazrost Opierajae sie na badaniach z r. 1930, wszelkie
ruchu  zapatrywania i wnioski w niniejszym referacie oparto
drogowege. ; - rzystosowano do stanu ruchu drogowego z tegoz roku.
Statystyka wykazala, Ze obcigzenia drég bitych ruchem
mieszanym, w roinych wojewddztwach wahaly sig w granicach
od 270t do 750t na dobe, Ze przecietnie obciazenie dla calej
Polski wypada 482t na dobe; po otrzymaniu odpowiednich
rezultatéw o stanie nawierzchni tychize drég bitych, poglady
i przewidywania na najblitszq przyszlodé, zamykaly sie w ra-
mach w/g danych z r. 1930.

Jezeli spojrzymy na lata poprzednie, poczynajac od r. 1924,
na wzrost ruchu mechanicznego w Polsce do r. 1930, na wy-
tworzenie sie samorzutnie komunikacji autobusowej i na jej
rozmach, ] a nastepnie na pordwnywanie tetna ruchu samo-
chodowego w Zachodnich krajach Europy 1 niedofcignionych
dla nas jakich$ bajecznych cyfr samochodéw w Ameryce, jezeli
por6wnamy dwa kraficowe zeslawienia statystyczne, e w Slan.
Zijedn. Am. w r. 1930 na jedea samochdéd przypadalo 6 osbb,
a w Polsce na jeden wéz motorowy — 700 osdh, to zdajemy
sobie chyba dobrze sprawe na jakim jesteémy miejscuo Swiato-
wych potrzeb, bogactwa i t. p.

A jednak sily fakléw, nieuniknionemi dziejami rozwoju zy-
cia zbiorowego, musimy wierzyé, byé przeswiadezeni, Ze nasza
krzywa wzrostu jednostek mechanicznych z lat. 1924 — 1930
pojdzie w gore nadal, ,bo i§¢ musi",

Yadne zalomy ekonomiczne, gospodarcze, kryzysy finan-
sowe nie powsirzymaja Zycia mas. Musimy przyszykowac sie do
dalszej pracy, do dalszego rozwoju i rozrostu.

Z obecnym slanem drég bitych nie jestesmy przygotowani
do przyiecia na nie wzrostu ruchu drogowego zwlaszcza sa-

1} Nie wlaczonn drég = tw. muw, gmin wiejskich, kibrych dokladne
statystyki b. M. R. P, nie posiadalo,

Wedlug spisu na rok 1930/31—ogétem drig z tward, naw.=44667 km,
(bez Slaska).

%) Komunikacja auiobusowa na dr. publ. w Polsce w 1. 1929, 30 1 31"
Wyd, b. M. R. P\
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mochodowego; jezeli wzrost ten poszediby po linji wzrostu
iloéci, jakie mieliSmy w Polsce od 1927 r. do 1930 r. t.j. z 19665
jednostek mechanicznych dosiegnal 47331 sztuk w okresie 4-ch
lat, ¢zyli rocznie $rednio 6916 pojazdéw, to staniemy w obliczu
tak trudnych zadan administracyjno-technicznych, ze utyskiwa-
nia na zle drogi polskie beda zupelnie nadal uzasadnione
i usprawiedliwione,

Azeby nie powtarzaly si¢ te same fakty i bledv, czy
trudnosci w latach przyszlych, bo stan drég na dalsze zuzycie
i zniszczenie niema zapaséw, musimy organizowaé $rodki za-
pobiegawcze, planowe, bo ruina drég tylko utrudni wszelkie
zycie gospodarcze kraju, i

Niezbedny jest przedewszystkiem gléwny, podstawowy pro-
gram na nadchodzace lata.

Drogi nasze czeka przyjecie coraz wiekszego ruchu, prze-
waznie mechanicznego. Musimy zawczasu byé przygotowani,
mieé programy, zasadnicze wytyczne, opracowane z punktéw
widzenia technicznego i finansowego.

Sposoby Tu powstaje dla technika kardynalne zapytanie,
utrzymania na ktére konkretna odpowiedZz musi byé tym krzy-
drdg bitych. | } A

zem pacierzowym, tym fundamentem, ktéry nada
kierunek programu podniesienia na odpowiednia stope istnie-
jacych drég i nada odbudowie i budowie nowych wlasciwy
charakter i nalezyte znaczenie, odpowiednio do stanu i roz-
miaru niezbednych potrzeb, jakie nieuniknienie przewidywaé
nalezy. :

Jezeli ruch samochodowy bedzie wzrastal na drogach pu-
blicznych w Polsce w wiekszem tempie i wytworza sie warunki
sprzyjajace do stalego, postepowego doréwnania ruchowi krajow
zachodnich, to czy utrzymanie drég bitych zwyklych jest mozliwe
pod wzgledem napraw z wrastajqcq ilosciq materjalu kamien-
nego — ttucznia i czy system fen jest wykonalny, a tinansowo
ekonomiczny?

Ogélna odpowiedz musimy daé taka:
ity Drogi o nawierzchniach z tlucznia typu zwyklego
drég- bitych makadamu przy ruchu mieszanym zwlaszcza, a tem

iz?grl:iana bardziej przy ruchu szybko wzrastajacym — tracq

g wracje bytu". Sq uciqiliwe do utrzymania i nieekono-
miczne. Przy ruchu o pewnej wielkosci natezenia juz niedo-
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puszczalne i muszq byé bezwzglednie zastgpione innemi lypami
nawierzchni.
Poglad ten juz jest powszechny, ustalony; podzielaja go
w zupelno§ci znawcy i kierownicy — praktycy, stykajacy sie
ze sprawa drég naszych, budowa i utrzymaniem.
Konlecznioéé Rzeczywistoé¢, praktyka, potwierdzone oblicze-
_ulepszania niami i statystycznemi danemi wykazaly, ze drogi bite,
1vrs‘/izamgf£a- zwykle z tlucznia, otoczakéw, zwiréw, z tych gatun-
bitych.  kéw kamieni, jakie powszechnie byly i sa stosowane,
z walowanieth, polewaniem woda, typy zwyklego makadamu,
moga by¢ u nas folerowane na pewnych terenach i odcinkach
o mniejszym ruchu mieszanym, jednak w programie ulepszenia
gospodarki drogowej przy wiekszym ruchu drogowym, zwlaszcza
ruchu mechanicznych wozéw powsltaje konieczno$é ulepszania
szos, udoskonalania jezdni, zamieniajqc na nawierzchnie mocne,
oporne i irwale.
Olwarioser Okres zwyklych szos zakonczy! sie.
technicznej Nie pierwszy rzucam te slowa i sa one juz nie
df(%yll)(llt);{%};l nowe. O potrzebie i koniecznoéci ulepszania, wzma-
cniania i zamiany na twarde nawierzchnie drég w wielu
swych pracach, tyczacych sie programu gospodarki drogowej
méwi dobitnie Inz. M. Nestorowicz?).

W programach, zawierajacych porzadkowanie drég pan-
stwowych i samorzadowych sa gléwne postulaty (tegoz autora):
nPrzystosowanie wazniejszych drég panstwowych i samorzado-
wych do ruchu samochodowego przez przebudowanie odpo-
wiednie ich nawierzchni”, a dalej:

wZe wzgledu na rozwijajacy sie ruch samochodowy na
niektérych odcinkach, juz obecnie staje sie niecelowem i pod
wzgledem technicznym nonsensowem utrzymanie drég w sposéb
dotychczasowy; pogrubione w roku biezacym kilometry i do-

1) ,Sprawa drogowa w Polsce” M. Nestorowicz W-wa r, 1927 str, 89.

«Polski Fundusz Drogowy” M. Nestorowicz W-wa 1929 ,Wiadomosci
drogowe” Nr, 28 (odbitka).

»Problem gospodarki drogowej w Polsce i mozliwos¢ jego rozwiazania”
tenze, (Ref. I Zjazdu Polskich Techn. we Lwowie 1927 r.).

+Obecny stan gospodarki drogowej w Polsce w zwiazku z kryzysem
gospodarczym” tenze,

»Wiadomosci drogowe” 1932 r. Nr. 59.
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prowadzone do porzadku, pod wplywem destrukcyjnego dzia-
lania ruchu samochodowego, w nastepnym roku doszczetnie
rozsypuja sie..." 1)

Wspominajac o drogach na zachodzie daje przyklad ten-
ze autor: ,w czasie podr6zy po Niemczech w r. 1928, na kilka
tysiecy przejechanych kilometréw drég prawie nie widzialem
drég niesmotowanych, nieasfaltowanych lub niewybrukowanych
kostka", Innych autoréw powtérzymy tu zdania:

wRuch samochodowy, szybki i niepomierny wzrost jego
usuwa zwykla szos¢ walowana z budowy drég nowoczesnych;
ani czasu, ani kamienia, ani kredytéw juz nie mozna trwonié¢
i marnowaé¢ na budowe dawnego typu drég bitych®.

wWystarczy przejrzeé¢ referaty II. Kogresu Drogowego,
azeby si¢ przekonaé, jak czesto wybiegaja z pod pi6ra w pier-
wszych ustepach referatéw kategoryczne poglady i protesty
przeciw budowie zwyklych szos i o palacej potrzebie wzmac-
niania i ulepszania nawierzchni, zdobywania twardych:i trwa-
lych materjatéw drogowych i wprowadzania nowych typéw
drég” ?). '

Albo tak charakterystycznego zaznaczenia nie sposéb po-
mingé;

»Danja bowiem, obok Anglji, jest obecnie tym szcze§liwym
krajem na $wiecie, gdzie zwykly makadam, typ nawierzchni tak
kiopotliwy w utrzymaniu i niemniej przykry dla nowoczesnej ko-
munikacji, przestal istnie¢ zupelnie” %),

Stopniowe Doszlismy do tej rubiezy, od kiérej rozpoczaé
przeistocze- i oy : S
nie drég trzeba najépieszniej, najenergiczniej prace drogowe:
bitych 1) Odpowiednie tymczasowe podirzymywanie
zwyktych , . | A .
istniejqcych drég bitych,

2) Wzmacnianie warstwy tluczniowej przez pogrubianie jej

celem podniesienia wytrzymalosci jezdni,

3) Jednoczesnie ,krok za krokiem"” dazenie i zabezpie-
czanie powioki jezdni ulepszonemi sposobami przed $cieraniem,
zuzyciem i t. d.

) ,Polski Fundusz Drogowy" str, 41 i str, 5.

?) wWiadomo$ci drogowe” 1929 r. Nr, 33 str, 67.

%) Inz. Alfred Missbach ,Spis ruchu na gléwnych drogach Danji
w r. 1929%, "Wiadomoéci Drogowe” 1932. Nr, 61 str. 329.
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4) Stosowaé metody wyprébowane, do§wiadczone, jakie
praktyka juz stwierdzila za wlasciwe przy uwzglednianiu miej-
scowych warunkéw. Wykorzystaé zdobyte latami, prébami
i zabiegami zagranicy i u nas sposoby utrwalania jezdni, azeby
nie zbaczaé na préby i wynalazki w szerokim zakresie.

5) W przewodniej my$li zwraca¢ uwage na ekonomje
w wydatkach. Idac dalej ku poprawie $srodkéw komunikacyj-
nych nalezy

6) Zamieniaé szosy zwykle na nawierzchnie trwale
(ciezkie). :
Majac zadanie $cile cyfrowe, techniczne, wytkniete przed
sobg, nie dotykamy tu oznaczenia wielkoéci preliminowanych
wydatkéw na gospodarke drogows i Zrédel ich pokrycia; pra-
gneliémy statystyke drogowa, zdobyta mozolna praca, tak na
terenie drég, jak réwniez ujetq w tablicach i wyrazona na wy-
kresach, wykorzystaé mozliwe gleboko z doprowadzeniem do
zasadniczych wnioskéw,

Budowa Patrzac ; : . %
{ przebudo- ac stale z niepokojem i troska na opdz

wa drég Diony obecny nasz stan ogélno-spoleczny, sku-
naﬁiﬁ%ﬁiﬁi piamy tu. cala uw‘agQ i dazenia fla:d .zadarfiem'
gospodarki drogowej, nad potrzebami i trudno$ciami
kredytowemi i zarazem z my$lg o potrzebie daleko posunie-
tych i koniecznych oszczednoséci; kurczenia potrzeb, nawet
obnizania poziomu i cofniecia warunkéw codziennego zycia,
odméwienia sobie wielu a wielu zdobyczy cywilizacji zachodu
dzi§ nam nieuchwytnych i wyrzeczenia si¢ ich, oby na czas naj-
krotszy.

Musimy wiec uczynié rachunek i z zadaniami drogowemi,
z nierealnemi dzi§ temi pragnieniami, ktére$my zamierzali
zdobyé. azeby Zycie zbiorowe przy$pieszy¢ i stanaé na pozio-
mie bogatych krajéw zachodu.

Musimy w dziale komunikacji drogowej zaniechaé na
szersza skale ulepszania nawierzchni drég bitych systemami
zbyt kosztownemi: specjalne przebudowy drég bitych na asfalto-
we, asfaltowo-betonowe, na zelbetonowe, wglebnie bitumowane
i t. p. Takie udoskonalenia zostawi¢ miastom dla ulic i wy-
jatkowo tylko stosowaé do odcinkéw drogowych podmie;-
skich o b. znacznym ruchu, przy zdrojowiskach, uzdrowis-
- kach 1 t. p.



LA

Dr6g miedzymiastowych nie mozemy jeszcze zamieniaé na
pierwszorzedne ulice wielkomiejskie.

Ale trzeba mieé¢ drogi trwale, dogodne do szybkiej jazdy
samochodowej z zachowaniem udogodnien i obowiazkéw bez-
piecznej komunikacji i t. d,, ale drogi nie ulice.

Utrzymanie i udoskonalenie drég dzielimy na grupy:
ule;?srzug)nyych I. Podirzymywanie zwyktych nawierzchni tlucz-

jezdni niowych, gdzie ruch mieszany dopuszcza istnienie
tego typu.

Il. Podirzymywanie nawierzchni tluczniowych wzmacnia-
niem powierzchni jezdni.

III. Ulepszanie nawierzchni bitej wzmocnieniami wglebne-
mi, warstwowemi, kiedy cze§¢ starej nawierzchni spelnia juz
role podloza.

IV. Bruki wszelkich systeméw i sposobéw na starej na-
wierzchi bitej.

Z szeregu ukladu grup uwidocznia sig, jak nawierzchnia
bita stopniowo ,schodzi na podloze” drogi nowoczesne;j.

W systemach Il-giej grupy, baczyé nalezy, aby polepsza-
jac stan jezdni, uzyskaé oszczedno$¢ materjalu kamiennego
i kosztéw robét, zmniejszenia drobnych napraw oraz przesu-
niecia na dalszy termin odnowy calej nawierzchni. Konieczne
jest szczegblowe obrachowanie wydatkéw i zachowanie osz-
czedno$ci przy daniu jednoczeénie lepszej komunikacii.

Zmniejszenie kosztéw utrzymania, zmniejszenie zuzycia
powloki tluczniowej, zmniejszenie, a nawet usumec1e kurzu dro-
gowego — oto zyski gospodarki.

Ulepszenia grupy Ill-ej nalezy stosowaé b. oglednie z re-
zerwa, ,z kredka w reku'; w programie najblizszym uwazamy
te systemy za kosztowne na drogi.

Pozostaje do rozpatrzenia IV-ta grupa programu — bru-
kowanych jezdni,a wiec gléwnie system zamiany szos na bruki
czyli brukowanie na starych nawierzchniach tluczniowych, Zzwi-
rowych i t. p.

Ten sposéb zamiany nawierzchni, gdy szosa stara staje
sie podlozem, fundamentem dla wszelkich brukéw, uwazamy
za najrealniejszy, za najwla$ciwszy.

Wszystkie usitowania powinny byé skierowane ku urze-
czywistnieniu zamiany szos naszych systemami brukéw na trwale .
i trwarde jezdnie.
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Postawiwszy tak $cisle wytkniety program ulepszenia jez-
dni drég bitych, wracamy do cyfr.

Obciazenia ruchem mieszanym powyzej 2000 tonn na do-
be (Tabl. 23 Cz. 1) nie przekraczaja 0.7% ogélnej dlugosci pan-
stwowych drég bitych, a w granicach obciazesi, poczynajac od
1300 t/na dobe i wyzej, mamy tylko 3% drég.

Gléwnie obciazenia powyzej 100 t do 1300 t mieszcza sie
na 95,3% 0gdlnej dlugosci drég parstwowych.

Przypominamy tu, ze w latach ubieglych rocznie rozcho-
dowano 713,800 m* tlucznia i tylez zuiyto t. j. puszczono
z kurzem! I tak rokrocznie; przytem, polaczone to bylo z ubyt-
kiem warstwy starej jezdni wraz ze znieksztalceniem jej.

Azeby utrzymaé stan nawierzchni odpowiednio do wyma-
gan komunikacji i stanu natezenia ruchu mieszanego z r. 1930,

ilog¢ dostarczania rocznie tlucznia oznaczyliSmy ogélem na
1.299.100 m’ (106,5 m¥/1 km).

A cé6z dopiern mowi¢ i wyznaczaé ilo$ci potrzebnych ma-
terjaléw kamiennych przypadnie, gdy ruch bedzie wzrastal
z roku na rok? Dla drég wiec bitych, zwyklych, bo o nich tu jest
mowa, trzeba byloby powiekszaé jeszcze dostawy tlucznia, aze-
by coraz wieksze iloéci rocznie ginely w postaci kurzu? Rzu-
caé ,w bloto” rocznie miljony zlotych? Dalej tak i§¢ nie
mozemy.

Odpowiedz sama sie tloczy. Szosy nasze, zwykle makada-

my, musza by¢ ulepszone, zastapione innemi nawierzchniami,
najtrwalszemi, a przytem najtariszemi. Y

ZAKONCZENIE.

Zmierzcllll Faktem jest niezaprzeczalnym, ze zwykle siosy,

z";g’i‘j},’f drogi bite, ustepujg z widowni $rodkéw komunika-

bitych  cyjnych; nie trasa samych drég. ale ich nawierzchnie
tluczniowe.

Spelnily role wielks, byly szlakami cywilizacji.

Wozy motorowe skazaly je na zaglade. Tradycja, fakt
istnienia traktéw publicznych, zmusily technike drogows rato-
waé te utarta Sciezke komunikacyjna, ratowaé kapital wlozony
i to dotychczasowe bogactwo narodowe, jakie jeszcze w nich
pozostalo. ;
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ulsta‘;)()si(;t:l};a Niezbedne jest przystosowanie drég bitych do
jezdni nowych warunkéw komunikacyjnych przez:

ln;arll)lliﬁﬂ%’ L. Wzmacnianie powierzchniowe, pokrowcowe.
II. Wzmacnianie wglebne, warstwowe.

Ill. Pelne zamiany na plyty betonowe, asfaltowo-betono-
we, Zelbetonowe i t. p.
IV. Zastapienie brukiem.

Wzmacniania I i II zaliczamy do $rodkéw czasowych,
doraznych. Gdy powierzchniowe czy wglebne wzmacniania
staja si¢ niedostateczne, zaleznie od wzrostu ruchu, gdy zaczy-
naja by¢ watpliwe rezultaty i stanu wlaéciwego jezdni nie mo-
zna utrzymaé, gdy koszty napraw znacznie sie podnosza, mu-
simy zrezygnowaé z ratowania jezdni bitej nawet ulepszonemi
sposobami i zmieni¢ zasadniczo nawierzchnie. Powloke tluczniowq
(starq szose) uiyé za podloie, za fundament i na nim wybudo-
waé nowq ciezkq i trwala jezdnie.

A wiec, dla dr6g migedzymiastowych uznajemy systemy
brukéw na warstwie tlucznia, Zwiru lub na starej jezdni.
udo£¥(%¥1a- Dazeniem jest, azeby mozna bylo ,jechaé jak

lonych Po stole”; takie starodawne wyrazenie oznaczalo do-

jezdni  bra droge. Technika dala nam juz takie wymarzone
drogi: asfaltowe, betonowe, ale... s3 b. kosztowne, jako drogi
migdzymiastowe i trudne do stalego utrzymania.

Takich pierwszorzednych ulepszonych drég panstwowych
mamy dopiero w Polsce znikomy odsetek 2% mianowicie, na-
wierzchni ulepszonych bitych r6znemi sposobami posiadali$my
w r. 1930 — 240 km! A brukowanych — 1180 km (w tem
klinkierem — 107 km).

brgll()gw Stawiamy zalozenie podstawowe, ze na na-
na starej wierzchni starej szosy tluczniowej, mozna wykonaé
szosie  bruki réznych typéw z materjaléw przystosowanych

i przyjetych praktyka, a wiec: z kamieni, klinkierow, szlaki
wielkopiecowej; z kostek réznych wielkoéci, poczynajac od re-
gularnych do wszystkich nieregularnych form, unormowanych
i ustalonych: z drobnej kostki (pétkostki), z kamienia plytowa-
nego (lamanego—bruku dzikiego), z glowaczy (z otoczakéw, ka-
mieni polnych i t. d.). I wszystkich typéw bruki, wykonane
z odpowiednich materjaléw, wedlug technicznych warunkéw
budowy, beda jezdniami drogowemi najtrwalszemi, najwytrzy-
malszemi, najekonomiczniejszemi i zupelnie dogodnemi i odpo-
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wiedniemi do jazdy wozéw motorowych i konnych z zacho-
waniem bezwzglednie warunkéw bezpieczenstwa jazdy.
Uszczelnie- Lecz jednoczesnie z zachowaniem kardynalnej za-
gizemmpinsaz- sady, ze zapelnienie spoin miedzy kamieniami bedzie
wierzehni wykonane lepiszczami, zaprawami bitumicznemi, smo-
fami, ich preparatami drogowemi, zaprawami cementowemi, beto-

nami, asfalio-betonami, szklem wodnem i {. p.

Zapelnianie grysikami, zwirkami, piaskiem bez zastosowa-
nia przy tem lepiszcz wiazacych, dopuszczalne jest tylko na
jezdniach o stabym ruchu i czasowo.

Bruki na Poza tem wykorzystanie bylej jezdni bitej jako
l:';;rlﬁl‘:;g}? fundamentu nowej jezdni z bruku, uwaza si¢ za najle-
it p. psze rozwiqzanie.

Wszelkich rodzajéow i typéw ulepszone, tak zwane cigzkie
jezdnie potrzebuja odpowiedniego podioza. Najwlasciwszym fun-
damentem takim bedzie stara jezdnia tluczniowa, zwirowa i t. p.").

Zoskardowana powloka, oczyszczona, uzupeiniona do od-
powiedniej warstwy drobnym tluczniem lub Zwirem jest funda-
mentem, na ktérym nalezy ukladaé bruk. Technika budowy musi
staé na wysoko$ci zadania i sumiennoéci wykonania bez wzgle-
du od charakteru, typu i rodzaju materjalu brukowego, zasto-
sowanego w danym wypadku.

KonleoTno o Z naciskiem tu zwracamy uwage na konieczne

stosowania zapelnianie wolnych przestrzeni miedzy kamieniami

“l,egiﬁf&zch w bruku, spoin i t, p. lepiszczami, lecz lepiszczami
w calem znaczeniu tego slowa.

Za lepiszcza brukowe uznajemy materjaly kleiste, wiazace
miedzy soba kostki brukowe, kamienie naturalne czy sztuczne,
tluczen, zwiry, grysiki, jednocze$nie odporne na przepuszczanie
wody i spajajace materjaly drogowe. Moga tez byé lepiszczami
zaprawy wiazace, w ktérych osadza sie oddzielnie brukowe jed-
nostki, lecz na przygotowanem uprzednio podiozu np. na war-
stwie ttuczniowej, zwirowej, betonowej i t. p.?).

1) Jak wielka wage do gruboéci warstw fundamentéw szos przywiazy-
waly przedsiebiorstwa, zabiegajace w b. M. R. P. o budowe jezdni w r. 1930,
najlepiej §wiadcza poprzeczne przekroje drég, podawane w projektach przed-
siebiorstw.

) QOdsylamy do artykulu na czasie p. t. sZalewanie spoin brukéw
masa bitumiczna” Inz. K. Zawadzinski ,, Wiadomosci drogowe” Nr. 67—1932r,

2
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AT Dobry fundament jest gtéwna podstawa kazdej
podkiadu budowli. Pamietaj o fundamencie! To wezwanie od-
pod brukiem 1, ; si¢ w réwnej mierze i do techniki budowy drég.
Na dobrym trwalym podlozu mozna budowaé trwale nawierz-
chnie, brukowane jezdnie; wéwczas zuzycie, znieksztalce-
nia i psucia sie jezdni, nie maja zadnego prawie zwigzku
z podlozem, odpowiada i ponosi wine tylko materjal bruku
i technika brukowania.
Bruki na Jasno i wyraznie - stawiamy teze, ze wszelkie
warstwie brukowania na warstwie piasku, uznawanej za pod-
Piasku  11ad, fundament i zapelnianie przytem spoin mie-
dzy brukiem zwirkiem lub piaskiem, naleza do starych spo-
sobéw budowy, dzi§ moca tradycji tolerowane, tylko z koniecz-
noéci i w ostatecznoéci; obecnie jednak ten system brukéw nie
wlacza sie do programu budowy ulepszonych jezdni?).

Zaznaczyliémy wyzej, Zze okres panowania zwyklych szos
zakoticzyl sie; tu dodamy, ze i okres zwyklych brukéw na war-
stwie piasku réwniez naleiy zakoriczyé.

Z chwila zastosowania stale pod bruki warstwy zwiru lub
tlucznia, zjawia sie szerokie i planowe zapotrzebowanie wiaza-
cych materjatéw drogowych, lepiszcz brukowych.

Siosowania Niewzruszenie idziemy pod sztandarem 2z ha-
polskich slem: ,Polskie materjaly dla polskich drég”! Bo na-
'gfgggz;oc‘z sze rodzime materjaly nie s3 bynajmniej gorsze od
zagranicznych; mamy wielkie zloza mineralne grani-

téw, kamieniolomy i kopalnie z pierwszorzednemi urzadzeniami.
Wytwarzamy pierwszorzednej wartosci klinkiery drogowe. Po-
czyniliémy znaczne postepy w ulepszaniu krajowych smél dro-
gowych. W Politechnikach naszych i zakladach przedsiebiorstw
polskich, polscy specjali§ci w laboratorjach badaja i tworza nowe

. materjaly drogowe. Nasze zwiry rzeczne i kopalne, piaski w nie-
przebranych i niewyzyskanych ilosciach oczekuja przeznaczenia.
Adilezjeszcze drzemie w ziemi i na polach nienaruszonych glazéw
polnych, w naszych gérach skal i okruchéw skalnych! Wytwér-

1) Dajemy tu zastrzezenie, ze bynajmniej nie narusza sie zasadniczych
technicznych warunkéw budowy drég, a wiec znaczenia warstwy fillracyjnej.
warstwy izolacyjnej zarazem, jaka jest warstwa piasku pod warstwa tlucznia,
zwiru lub bruku wgltebnego. pod plytq betonowa, zelbetonowa i t. p. twarda
jezdnia,



— 179 —

czoéé postawiona jest juz na odpowiedniej stopie z nakladem
kapitaléw panstwowych, samorzadowych i prywatnych. Jestesmy
gotowi na kaide wezwanie i zaméwienie?).
Technik Odsuwajac wiec sprawe zaopatrzenia sie w ma-
1Ka A A % e
budowy i terjaly drogowe, jako zabezpieczeni na dlugie lata,
typy br“kéwpragniemy oméwié te systemy brukéw, do ktérych
materjaly mozemy mie¢ najprostsze, najépieszniej i w nieprze-
branej ilo$ci, materjaly trwale wyprébowane i zdawna u nas
do brukéw stosowane, a co najwaziniejsza zarazem — najtarisze,
Sa to mianowicie, typy brukéw: 1) z kamienia lamanego,
plytowanego (w tem z kostki nieregularnej, inaczej zwanej ko-
stki drobnej. pétbruczki i t. p.), 2) ze zwyklych brukowcéw, ka-
mieni polnych, glowaczy i tak zwanych ,kocich tbéw".

Pospolite Kamienia lamanego (plytowanego) na bruki moga
materjaly w olbrzymich ilo$ciach dostarczyé wszystkie kamie-
brukarskie niotomy.

Przy obrébkach regularnych kostek i innych form kamie-
ni do budownictwa, pozostaje materjal odpadkowy, ktéry przy-
sposobié mozna tanim nakladem na bruk w postaci nieregular-
nych kostek, plytowca i t. p. Brukowca, kamienia polnego, po-
siadamy b. duzo. Panuje on dzi§ jeszcze po miastach i osadach,
a nawet w b. ludnych miastach i to na gléwnych czesto uli-
cach. Najwiecej ulic jest brukowanych polowcem, gdzie nie tyle
sam materjal, ile niedbaloéé w najwyzszym stopniu techniki
brukarskiej, niepojete niedbalstwo i zle zrozumiala oszczednosé
zepchnely bruki te na stusznie znienawidzone, stale nienapra-
wiane, wiec rozpaczliwe jezdnie zwane ,z kocich thow".

Slokcl iz Wedlug danych statystycznych z r. 1930, mamy
widzianych w Polsce drég paristwowych bitych (zwyklych szos)
rﬁggkmﬂ- 12200 km, a samorzadowych — 30.800 km czyli

razem W zaokragleniu okolo 43.000 km to znaczy,
ze tyle szos nieodzownie czeka na przebudowe na bruki i na

rézne jezdnie ulepszone.

Kiedy to moze byé spelnione? Ile z tych drég moze i musi
pozostawaé w zwyklym typie szos, ile ich trzeba bezwarunkowo,
ulepszyé, wzmocnié, ile przerobié, jak naj$pieszniej zamienié

1) ,Mapa zaopatrzenia Rzp, w materjaly do,.. dr6g” Inz, M. Nestorowicz
(Patrz ,Wyniki badan laborat, mat, kam,., w Polsce. Op. L. Borowski 1929"),
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na brukowzne jezdnie? Ile lat przeksztalcaé te jezdnie, azeby
urzeczywistni¢ program? Jakie koszty, jakie wydatki ponosié
rocznie moga i powinny panstwo i samorzady? — Bez wzgledu
na ilo§¢ tloczacych sie pytan, pewnem jest, ie bedziemy muszelt
wykonywaé najwiecej brukéw najtariszych.

Niezbedna jest pilna akcja ustalenia i zastosowania te-
chnicznych sposobéw, bo tylko je tu przewidujemy, azeby za-
mienia¢ stare jezdnie z tlucznia na bruki; odcinki najbardziej
podlegajace zuiyciu, obecnie obcigzone znacznym ruchem,
zwlaszcza mechanicznym, sa na pierwszym planie, a w przewi-
dywaniu na nich wzrostu ruchu, tem bardziej sprawa urzadze-
nia cigezkich nawierzchni staje sie palaca i konieczna.

Bez watpienia, przewidywaé¢ naleiy w programie robét
drogowych pierwszorzedne jezdnie asfaltowe i inne, bruki z ko-
stek regularnych na odpowiednich zlozonych podlozach i t. p.
jednak sa to jezdnie b. kosztowne miejskie i podmiejskie, to
tez znikomy odsetek rocznie mozna ich wykonywaé; poza tem
niezbedne bedzie w wielu razach poszerzanie ulepszonych no-
wych jezdni, zwlaszcza na ruchliwych odcinkach i czesto wraz
z rekonstrukcja calego korpusu drogi, co tez zwiekszy koszty.
Toz samo dotyczy i innych systeméw ulepszen jezdni naprz.
wglebnych wzmacniaii nawierzchni bitych.

Pozostanie wiec zadanie ulepszania jeszcze powaznych
dlugoéci jezdni tluczniowych, ktére ze wzgledéw finansowych
nie spos6b bedzie zamieniaé na bruki pierwszorzedne, typu
wielkomiejskiego ze szlachetnemi kostkami, a te drogi miedzy-
miastowe wlasnie wymagajaq niezwlocznego kardynalnego ulep-
szania, wzmacniania lub zamiany.

Na znaczne dlugoéci drég migdzymiastowych trzeba wiec
zwréci¢ gléwng uwage, znale$¢ $rodki zaradcze, poépiesznie na-
prawiaé i ulepszaé. Wypadnie nieuniknienie stosowaé najlarisze
bruki t. j. z kamienia plylowanego i bruki z kamienia polnego;
wszystkie te typy na podloiu ze slarej szosy. Przy tem zastrze-
zenie, ze rob6t tych bezwzglednie nie nalezy traktowaé jako
ostateczno$¢, jako prowizorjum, lub jako zlo nieuniknione, a jed-
nocze$nie bezwarunkowo trzeba stosowaé lepiszcza, o jakich
wyzej juz byla mowa.

Zlo sprawy lezy w abnegacyjnem traktowaniu pospoli-
tych brukéw i zepchnieciu ich do najgorszych przez samych
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technikéw drogowych juz zdawna, a w szczegélnosci od cza-
su zapanowania wszechwladnie nawierzchni bitych, makadamo-
wych. Wogéle, brukowanie na warstwie piasku (o ile tam by-
ly faktycznie przepisowe ‘warstwy piasku) bylo i jest wykony-
wane bez najmniejszej .checi i zwracania uwagi na dobieranie,
sortowanie wielkoéci kamieni, przy tem przy tandetniej akor-
dowej pracy drobnych pseudo-brukarzy przedsiebiorcéw!) przy
watpliwej kontroli i dozorze, braku elementarnej znajomoéci,
niezrozumienia techniki wykonania i t. d.

Brukowanie kamieniem plytowanym i polnym doszlo do
ostatecznej niedbalosci. do tych granic upadku, ze drogi ze
zwyklego brukowca sa dzi§ zdyskredytowane, sa przeklefistwem
wjazdy do piekla"?),

Zachwyceni i slusznie pociagnieci nowoczesnemi jezdnia-
mi, ktére sa ozdobg miast kulturalnych, miast bogatych, zapo-
minamy o koniecznoéci ulepszenia u nas brukéw pospolitych,
ktore jeszcze dlugie lata stosowaé bedziemy musieli; gorzej
nawet, bo§my je zaniedbali, pozostawili bez opieki, na zaglade
zbyt pochopnie skazali. Ale technika budowy drég naszych,
musi stan ten naprawié. Zajaé si¢ ulepszeniem, nauczyé kad-
ry dozorcéw, majstréw i brukarzy. Tu zadnych trudno$ci, na-
kladu czasu nie potrzeba. Tenze sam dzisiejszy brukarz-tan-
deciarz z temi samemi narzedziami dokona niebywalej zmiany,
wyda prace dobra i intensywna, aby tylko znalazl si¢ ,w re-
kach” odpowiednich. :

Uiywany dotychczas kamienn narzutowy, granit pospolity,
jest materjalem brukarskim b. dobrym, zdawien dawna wyprak-
tykowanym, tylko frzeba chcieé i umie¢ nim operowac.

Dokladnie i umiejetnie wykonane bruki z kamienia plyto.
wanego, z drobnych nieregularnych kostek, ze zwyklego bru-
kowca na starej tluczniowej czy zwirowej nawierzchni, z usz-
czelnieniem wolnych spoin lepiszczami, nieprzepuszczajacemi

1) Niesumienne brukowanie pseudo-przedsigbiorcéw, partaczy bruka-
rzy z ,wilasnego kamienia" ze specjalng perfidia brukowane potacie, aby
malym nakladem materjaléw otrzymaé wieksze powierzchnie, specjalne ,stro-
szenie”, unikanie §cislych wiazai i dotykéw kamieni. ukladanie na plask
i t. d.. oto niestety, powody i rezultaty do narzekan na wyboje i rozpaczli-
we brukil

?) uBruk z kamienia polnego i lamanego.. i t. d." Inz, M, S, Okecki
i 1, B, Cwikiel. Wiadomosci drogowe Nr. 40. 1930 r.
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woéd atmosterycznych, dadza jezdnie b. dobre, trwale. przystep-
ne dla duzego nawet ruchu cigzkiego, wzmozonego i mieszanego
t. j. konnego i mechanicznego, bezpieczne, bez zadnych jak do-
tychczas wybojéw i jam. ]

Trzeba mieé¢ wiare w technike, trzeba chcie¢ wykonaé
dobrze, uczynié pewny $mialy i stanowczy krok, a sprawe
drég brukowanych i najekonomiczniejszych, jezdni wytrzymu-
jacych obciazenia znacznego ruchu — posuniemy naprzéd.
Z chwilg lepszego jutra, poprawy stanu gospodarczego kraju,
w przeciagu 10 — 14 lat damy dobre drogi migedzymiastowe,
bezpieczne, dla ostatniej doby komunikacji, a zarazem przy-
§pieszymy rozwigzanie zagmatwanego zadania drég bitych i ich
przemiane,

Wpatrzeni dotychczas na zachéd, ktéry zdobyl wczeéniej
wigcej praw zycia gromadnego i bogactwa narodowego, zyje-
my duzg uludg i nadziejg szybkiego doréwnania.

Trzeba wyraznie prawdzie spojrze¢ w oczy. i dokonaé
posunie¢ praktycznych, a one gléwnie przyczynia si¢ do
szybszego dojscia i osiagniecia celu.

Czas i stan obecny nagla. Mamy — 12200 km drég bi-
tych panstwowych, ktérych nie utrzymamy nadal w stanie za-
dawalajacym i ktére potrzebuja pilnej przebudowy. Gdybyémy
przyjeli zalozenie, ze 300 km tych drég staé¢ nas bedzie rocz-
nie zamieniaé na ulepszone, trwale nawierzchnie (uwazajgc po-
wierzchniowe smolowania za czasowe podtrzymywanie .tylko
jezdni bitych), to przez okres 6-cio letni zdobedziemy 1800 km
nowych jezdni. Pozostaloby wéwczas nadal 10400 km, ktérych
ze wzgledéw finansowych utrzymaé przy wzroécie ruchu zwlasz-
cza motorowego, $rodkami powierzchniowych odnéw i la-
taf nie podtrzymamy i nie znajdziemy sposobéw zapobiegaw-
czych przed dalsza ich ruina. .

Zapoczatkowanie szerokiej akcji i stanowczy przyklad ze
strony Ministerstw: Komunikacji, Spr. Wewn. i Skarbu (a za-
pewne duzo w tej sprawie bedzie mialo do powiedzenia
i Min. Spr. Wojsk.), i skloni réwniez do nas§ladownictwa nasze
samorzady, ktére posiadajg 30800 km drég bitych t. j. trzy-
krotnie wiecej. niz panstwo.
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ESTETYKA W ZASTOSOWANIU DO BUDOWY MOSTOW.

OD REDAKCJI

Estetyka mostéw jest kwestja coraz bardziej aktual-
na, lecz jak dotad zupelnie zaniedbana zar6wno w litera-
turze technicznej jak i w praktyce w Polsce. Podajemy
wobec tego w przekladzie inz komunikacji S. Ko-
zlerskiego referat profesora budowy mostéw z Wiednia

Hartmann'a, ktéry poruszeniem tej sprawy na Mostowym
Kongresie Miedzynarodowym w Wiedniu wywolal bardzo
ozywiong i ciekawa dyskusje wéréd fachowcédw,

Referat Profesora Hartmann'a Prezesa ll-go Kongresu Miedzynarodo-
wego Mostéw w Wiedniu przelo2yl, z upowainienia autora, inZ. komunika-
cii S, Kozierski,

Zanim zaczniemy rozwazaé ogélne zasady i podstawy este-
tyki budowli, wykonanych przez inzynieréw, nalezy, w celu
objektywnego oméwienia tej sprawy, zerwa¢ przedewszystkiem
z calym szeregiem komunaléw i przesadéw bardzo rozpo-
wszechnionych i zbyt czesto powtarzanych. Geneza tych prze-
"sad6éw jest ta okolicznos§¢, ze ocena etyczna budowli pozosta-
wiona jest artystom, a w szczegélnosci architektom.

Architekci w chwili obecnej sa malo obeznani ze sztuka
inzynierska, ktéra stawia swym adeptom bardzo duze wymagania
teoretyczne,

Przyzwyczaili sie¢ oni patrze¢ na inowacje w budowlach
inzynierskich doby wspélczesnej pod katem regul estetycznych,
ktére nabyli podczas swych studjéw, i ktére stosuja do budo-
wli, wykonanych przez swych kolegow po fachu.

Sady ich moga byé tembardziej falszywe i z tego powodu
ze nowoczesne konstrukcje odbiegaja znacznie od typu poprzed-
nio stosowanych — co mozna stwierdzié przy budowie mostéw
wogble, a mostéw metalowych w szczegélnoSci.

To tez budowa mostéw metalowych wywoluje z punktu
widzenia estetyki najwiecej dyskusji i rozbiezino$ci zdan i po-
gladéw.

W obecnej chwili zdania architektéw, co do estetyki no-
woczesnych konstrukeyj, sa bardzo podzielone. Nie moga sie
zdobyé architekci na jednomyélno§é nawet przy ocenie este-
tycznej budowli przez siebie samych wykonanych, i czesto for-
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muluja opinje wprost sprzeczne z soba. Czego mozna spodzie-
waé sie po ich sadach artystycznych, jezeli idzie me 0 zwy-
czajng budowle, ale o most?

Nie mysle, by wspétpraca architektéw przy budowie mo-
stow wogéle przyniosta kiedykolwiek duze korzysci. Przeciw-
nie nie ulega kwestji, ze czesto byla ona wprost szkodliwg.
Caly szereg pieknych mostéw, zbudowanych wylacznie przez
inzynieréw, jak to bylo dawniej ogélna reguls i zwyczajem, zo-
stalo zeszpeconych przez przybudéwki w zlym smaku i godne
pozalowania.

Pomijajac nawet dodatki monstrualne, niestety zbyt cze-
sto stosowane przy budowie mostéw ze wzgledéw wylacznie
architektonicznych konstatujemy nawet, ze dodatki dekoracyjne
bardzo skromne i niepretensjonalne wplynely niekorzystnie na
pickno wygladu zewnetrznego niektérych mostéw.

Tak np. duzy most przerzucony przez Ren w Bonn (rys. 1)
stanowczo zyskalby na tem, gdyby dodane wylacznie ze wzgle-
déw architektonicznych portale, umieszczone nad filarami, cho-
ciaz niezbyt raza one swa dysproporcja w stosunku do zasad-
niczych wymiaréw samych filaréw, byly zredukowane lub tez
wogéle gdyby je wprost zupelnie pominieto.

Przyjeto dzi§ jako pewnik, ze arcydzielo w budownictwie
mostowem moze powstaé wylacznie tylko przy dobrze skoor-
dynowanej wspélpracy inzynieréw z architektami, i to juz od
samego poczatku opracowywania szkicowego projektu.

Praktyka jednak wykazala, ze arcydzielo nie powstaje nig-
dy jako wynik wspélnej pracy, przeciwnie jest owocem twér-
czego wysitku jednego autora-projektodawcy.

Watpliwem jest, czy w czasach obecnych architekt bylby
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w stanie stworzy¢ arcydzielo, budujac most sam bez pomocy
i udzialu inzyniera-konstruktora.

Wybér ogélnych zaryséw konturu mostu i sylwetki calo-
éci jego konstrukcji zalezny jest od tylu réznorodnych warun-
kéw zrozumialych jedynie dla inzyniera specjalisty, ze musion
sam réwnocze$nie decydowaé zaréwno o wzgledach artystycz-
nych jak i architektoniczno - konstrukcyjnych projektowane;j
przez siebie budowli.

Naturalnie nie kazdy inzynier moze si¢ z tego zadania na-
lezycie wywiazaé, jak réwniez i nie wszyscy architekei sa praw-
dziwymi artystami, czego dowodem jest cale mnéstwo budowli
bezwzglednie brzydkich i noszacych pietno zlego gustu.

Zreszta nawet prawdziwy artysta nigdy nie osiagnie ta-
kiej doskonatosci, by tworzyé same tylko arcydziela. Pieknosé
budowli nie jest rezultatem samego tylko do$wiadczenia twor-
cy, najczeéciej jest ona owocem natchnienia. Pigkno zawdzie-
czamy raczej intuicji artystycznej, niz rozumowaniu i kal-
kulacji. :

Konstrukcja mostéw, a w szczegélnosci mostéw metalo-
wych, jest podporzadkowana prawom mechaniki. To im nada-
je pewien charakter odrebny, nawet jezeli inzynier konstruktor
nie jest obdarzony artystycznemi uzdolnieniami i jezeli, nie
ubiegajac sie o oryginalnoéé, trzyma sie §cisle prawidel, narzu-
conych przez wyniki obliczeri podczas calego procesu projeto-
wania, poczawszy od pierwszego szkicu az do zupelnego wy-
koficzenia budowli.

Przeciwnie — czesto spotykamy w nowoczesnych dzielni-
cach naszych miast wiele budowli (wykonywanych przez archi-
tektéw), ktére nietylko razg nasz gust estetyczny, ale, bedac
pozbawione zupelnie odrebnosci i swoistego pigtna, szpeca
perspektywy ulic i placow.

Zdaje sie, ze jeste$my raczej zbyt sklonni do wypowiada-
nia i formulowania sadéw znacznie surowszych w odniesieniu
do budowli inzynierskich, niz do tworéw architektiury.

Niewatpliwie tlumaczyé to moze fakt, ze w pewnym stop-
niu budowle wykonywane przez inzynieré6w, zaréwno zreszta
jak niektére gmachy, sa przewaznie odosobnione i izolowane,
odcinajac si¢ od bezposredniego swego otoczenia i poniekad
rzuacajg sie nam w oczy.
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W dodatku budowle, wznoszone przez inzynieréw, sa pod-
dane ograniczeniom przepisowym znacznie liczniejszym i réz-
norodniejszym niz te, ktérych wykonanie powierzone jest wy-
lacznie architektom, i ograniczenia te stwarzaja tem samem
o wiele wigcej przeszkéd na drodze prowadzacej do realizacji
pieknej budowli.

Budowle wznoszone przez inzynieréw, a specjalnie mosty
zelazne musialy zwalczaé rutyne i zastarzale oraz ustalone zgé-
ry kategorje estetyczne.

Przyzwyczajenie odgrywa duza role przy formulowaniu
naszego sadu o pigknie.

Wiele budowli, uwazanych obecnie za estetyczne byly po-
tepione bezwzglednie przy ich powstawaniu.

Ocenié pickno nowego dziela sztuki podlug rzeczywistej
warto$ci moze raczej publiczno$é, a wlasciwie jednostki o roz-
winietym i wysubtelnionym smaku estetycznym, daleko predzej
niz artysta, skrepowany regulami, ktére kierowaly nim przy
wykonaniu wlasnego dziela.

To samo mozna powiedzie¢ o sztukach pieknych a spe-
cjalnie o muzyce. ' y

Muzycy stale jeszcze zarzucali kazdemu genjalnemu kom-
pozytorowi niestosowanie si¢ do formul i pogarde w stosunku
do kanonéw sztuki, podczas, gdy publiczno§é muzykalna daw-
no juz z entuzjazmem witala nowe jego dzielo.

Jasnem jest, ze budowle sztuki inzynierskiej, jakiemi sa
mosty zelazne, nie moga liczyé na takaz przychylng ocene,
gdyz publicznoéé przewaznie grzeszy zupelna ignorancja w spra-
wach techniki;

Mosty kamienne, betonowe lub zelbetowe, spotykaja sie
z poblazliwsza ocena, gdyz sklepienie jest forma konstrukcyjna
bardziej dostepna dla zorjentowania sie w jej pracy mechanicz-
nej i latwiej zrozumiala dla tlumow.

Z tego wynika, ze z poéréd zelaznych mostéw podobaja
sie wiecej te z nich, ktére si¢ skladajg z lukéw blaszanych
(nie kratowych) i z pomostem gérnym, gdyz przypominaja one
sklepienia.

Nie spotykamy zadnych specjalnych trudnosci estetycz-
nych przy konstruowaniu zadowalajgcych nasze poczucie piekna
mostéw wszelkich systeméw, w ktérych pomost jest umieszczo-
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ny ponad konstrukcja diwigaréw i dlatego tez w dalszym cia-
gu bedzie mowa jedynie o mostach z pomostem dolnym. Wy-
eliminujemy réwniez z naszej analizy mosty o malej rozpieto-
éci, gdyz nic latwiejszego, jak nada¢ mostom tej kategorji for-
my, zadowalajace nasze poczucie estetyczne przy zastosowaniu
jaknajréznorodniejszych materjaléw i przy dowolnym ukladzie
i konstrukcji pomostu.

Mosty zaliczamy do budowli uzytkowych. Dyskutowane
byly niejednokrotnie rézne tezy co do stosunku jaki zachodzi
miedzy picknem a pozytecznem. Zadna z tych tez nie ma
jednak ogélnego zastosowania.

Nie mozna twierdzi¢, ze to co jest praktyczne, musi byé
zawsze piekne ani, ze to co jest pozbawione wszelkiego celu
uzytkowego, tem samem jest brzydkie, tem bardziej, ze uzytecz-
noéé jest kategorja, ulegajaca zmianom z biegiem czasu. Istnie-
ja mosty drewniane i kamienne z dawnych czaséw, ktérych
piekno nie jest przez nikogo kwestjonowane, jednakze mosty
te nie zawsze odpowiadaja potrzebom utylitarnym wspélcze-
snym i nie sa przystosowane do praktycznych wymagat doby
obecnej, szczegblnie w obrebie wielkich miast. Jezdnia zbyt
waska ‘stanowi wielka niedogodno$é, szczegblniej w wy-
padkach gdy most jest do§é dlugi, gdyz most taki tamuje nor-
malny ruch. Mosty takie nie wytrzymuja obciagzenia, ktére
w obecnych warunkach jest o wiele wigksze niz dawniej; sto-
sownie w dawnych mostach filar6w zbyt zblizonych do siebie
krepuje zegluge. Jednak, nie baczac na wszystkie te strony
ujemne, trudno si¢ zdecydowaé na zastapienie dawnych mostéw
przez nowe.

Technika na szcze$cie wyprzedza zawsze ewolucje naszych
poje¢ estetycznych, ktére wogéle podlegaja opdzZnieniu w cza-
sie i ewolucja ich postepuje naprzéd w powolnem jedynie
tempie.

Przy formulowaniu sadu estetycznego o mo$cie nalezy
uwazaé za zasadnicze dwa nastepujace odmienne od siebie ele-
menty oceny:

1) piekno budowli w samej sobie,

2) wrazenie estetyczne jakie si¢ odbiera w iacznosci z bez-
pofredniem otoczeniem,
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Co do pierwszego punktu, to musimy uwzgledniaé nietyl-
ko widok ogélny calosci budowli, ale i wyglad jej w elewacii
boczne;j. :

Przy mostach z pomostem dolnym trzeba sobie zdaé¢ spra-
we z widoku wewnetrznego mostu dla: osoby wijezdzajacej na
jezdnie mostu.

Piekno mostu jest uwarunkowane subtelnoscia zasadniczej
linji ogélnej zarysu jego caloksztaltu i harmonja wymiaréw po-
szczegblnych czeéci. Jezeli mamy w moscie kilka przesel,
most winien stanowié pewna zwarta caloéé.

e L I

Rys. 2,

Pewna ilo$¢ lukéw o identycznych wymiarach, ktére ko-
lejno nastepuja po sobie, szczegélniej jezeli pomost biegnie do-
lem mostu, odbieraja mostowi wszelkie cechy artyzmu. Jezeli
luki w tym wypadku korficami swemi dotykajg pomostu, formu-
jac jakby wglebienia — wneki ponad filarami, most robi wra-
zenie czego$ niejednolitego — poprzerywanego, jak to konsta-
tujemy w moscie na Dunaju pomiedzy Wiedniem a Florisdor-
fem (rys. 2), podczas gdy stanowiacy jakby antyteze tego most
poludniowy w Kolonji (Stidbrucke) (rys. 3) wykazuje znacznie
wiecej cigglo$ei.

Most ten sklada si¢ z 3-ch przgsel, polaczonych ze soba
jakby w jedna konstrukcyjna calo$é, i w zespole sylwetki $rod-
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kowy tuk dominuje ponad sasiednimi lukami bocznymi, dzieki
czemu to wzniesienie, zaakcentowane w kaidym z poszczegél-
nych lukéw i powtarzajace sig jakby rytmicznie w sylwetce ca-
tego mostu, przyczynia si¢ do nadania pietna harmonji calosci.

Wogéle trudno jest z punktu widzenia estetyki wygladu
skonstruowaé most, ktérego elewacja boczna nie razilaby na-
szego poczucia piekna. Te sama trudno§¢ spotykamy przy
kazdym budynku, w ktérym jeden z wymiaréw znacznie prze-
wyisza inne. Skazenia rzeczywistych wymiaréw budowli, uwa-
runkowane perspekiywicznemi skrétami, sa niemozliwe do uni-
kniecia.

s, AT

X SR
e

Rys. 3.

Trzeba jednak przyznaé, ze skréty te, spowodowane per-
spektywa, nie sa w rzeczywistosci nigdy tak razace, jak to wy-
kazuje zdjecie fotograficzne, wykonane zbliska. Oko nasze po-
siada zdolnoéé zdawania sobie sprawy z rzeczywistego oddale-
nia przedmiotéw, nabyta przez atawizm lub poprzednie do-
swiadczenie, podczas gdy aparat fotograficzny jest pozbawiony
moznoéci wprowadzenia tego rodzaju korektyw.

Okoliczno$¢ te musimy $wiadomie zawsze bra¢ pod uwa-
ge, zanim sformulujemy swa opinje o ogolnym wygladzie ca-
loksztattu sylwetki mostu, w stosunku do jego najblizszego
otoczenia.

Przedmioty umieszczone na drugim planie lub na planach
dalszych, w poréwnaniu do pierwszoplanowych, wydaja sie nam
na kliszy fotograficznej mniejsze w poréwnaniu z tem, jak sie
nam one wydaja. gdy je ogladamy w rzeczywistosci,
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Jezeli osoba jaka$ zblizy swoja reke do naszych oczu, to
reka ta nie wyda si¢ nam kilkakrotnie wigksza od glowy tej
osoby, jakby nam to niewatpliwie przedstawila klisza fotogra-
ficzna,

Sadzac z fotografjii mozemy ocenié wymiary mostu tylko
w stosunku do najblizszego otoczenia.

Na pewnej odlegloéci przedmiot o stosunkowo znacznych
wymiarach wyda sie¢ nam na kliszy znacznie mniejszym, niz
widziany w rzeczywisto$ci. Wskutek tego widok ogélny mostu
latwo zrobi¢ moze na nas wrazenie, ze calo§¢ mostu dominuje
nad swojem otoczeniem.

Jezeli w widoku bocznym mamy most, o do$é imponuja-
cych wymiarach, fotografja ujawni w perspektywie skréty, kté-
re znieksztalcaja proporcje caloéci, trzeba braé pod uwage, ze
w rzeczywistoéci skréoty te wydalyby sie nam w naturze znacz-
nie mniej razacemi.

Diwigary przesel zelaznych moga byé lukami o pelnym
przekroju, badz tez kratowemi.

Przesta mostéw z dzwigarami gléwnymi w ksztalcie tukoéw
o pelnym przekroju, robiag wrazenie czego§ spokojnego i sta-
tecznego, ale jezeli przesla te sa bardzo duze, doznajemy wra-
zenia jakby przytlaczala nas ich ciezka i jednostajna masa.

Katowniki elementéw paséw i katowniki usztywniajace
w mostach zelaznych ozywiaja nieco monotonje $cian; jednak-
ze wrazenie to zanika, jezeli elementy paséw sg stosunkowo
wysokie. :

Dzwigary gléwne mostow wykonanych badz z betonu,
badz z zelbetu, posiadaja przewaznie powierzchnie zupelnie
jednostaine i gladkie, i wrazenie ich nadmiernego ciezaru po-
teguje jeszcze bardziej konstrukcje lukéw posiadajgcych pomost
zawieszony. Bardzo szeroka w planie powierzchnia luku po-
wieksza jeszcze bardziej to wrazenie nadmiernego cigzaru,

Pasy gléwnych dziwigaréw, o dwéch Sciankach pionowych
lub tez wykonane z blach bardzo wysokich, pozostawiaja bar-
dzo duzo do zyczenia pod wzgledem estetycznym, gdyz moze-
my na pierwszy rzut oka przypuszczaé, ze nie posiadajq one
wewnetrznych prézni i jest oczywiste, Ze uwaza sie je za do-
statecznie mocne, by mogly wytrzymywaé obcigzenie bardzo
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duze 1 przekraczajace znacznie obciazenia normalnie dopuszczal-
ne dla mostéw tego rodzaju.

Sztuka budowania mostéw zelaznych znajduje najlepszy
sw6éj wyraz w systemach mostéw z kratowemi diwigarami
gléwnemi.

Nadzwyczajna lekkoéé skladowych elementéw diwigarow
w tym wypadku, oraz ich moino$¢ wytrzymywania bardzo
znacznych obcigzen, wywoluje zachwyt wéréd profanéw i daje
umotywowane zadowolenie fachowcom; $mialo§¢, ujawniajaca
sic w budowli inzynierskiej przyczynia si¢ w znacznej mierze
do spotegowania dodatniego wrazenia estetycznego.

Slepa orjentacja naszych upodoban w kierunku chetniej-
szego wyboru dla realizacji budowli inzynierskiej materjatéw
takich jak kamier, beton, lub zelbet, jest geneza czesto osten-
tacyjnego powtarzanego frazesu ,niepokéj ujawniajacy sie w syl-
wetce kratowych diwigarow”. _

Jedynie przesta z diwigarami w postaci belek z krata
o wielkich polach i o bardzo znacznych wymiarach, stosowane
niestety czesto w czasach ostatnich, robig wrazenie statyczne-
go niepokoju i braku subtelno$ci.

SO
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Rys, 4,

Przy lukach kratowych smuklych i lekkich, jakie spoty-
kamy w przestach o diwigarach zawierajacych trzy pasy
i w ktérych krzyzulce sa bardzo krétkie, nie konstatujemy
juz zupelnie $ladu takiego niepokoju.

. Gdyby kto§ temu przeczyl, musialby przyznaé, ze drze-
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wa, krzewy, a nawet lasy, z calym splotem swych galezi, robia
rowniez wrazenie niepokoju.

Diwigary kratowe, z krzyzulcami krétkiemi i bardzo do
siebie zblizonemi, daja wrazenie powierzchni mniej martwej,
niz dzwigary o pelnym przekroju, ktére wydajg si¢ nam tak
jednostajnemi, ze meczy to wzrok.

Rys. 4 przedstawia most kolejowy na Renie pod Duis-
burgiem.,

Rys. 5.

Na rys. 5-ym widzimy most kolejowy zwany Hohenzol-
lernbriicke, lub tez Nordbriicke w Kolonji, skladajacy sig
z trzech przesel o trzech niezaleinych wlasciwie od siebie
budowach wierzchnich — liczac, rzecz oczywista, w przekroju
poprzecznym. Poréwnajmy dwa diwigary kratowe bardzo nie-
wysubtelnionej konstrukcji i o niepokojacych oko linjach,
z ktérych si¢ skladajg przesta pierwszego z tych mostéw,
z sze§cioma cienkimi i azurowemi dzwigarami kratowemi, sta-
nowiacemi przesta drugiego z tych mostéw, i wyobrazmy sobie
wrazenie, jakie wywola most w Duisburgu, ze swemi krzyzul-
cami po 30 m. diugoéci, ktére kolejno podnosza sie do géry
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i spadaja na dél, gdy zostanie zmontowany na filarach, juz
w tym celu wybudowanych, druga budowa wierzchnia, prze-
widziana w celu rozszerzenia mostu do podwéjnej szerokosci.

Trzeba jeszcze zaznaczyé, ze most pélnocny w Kolonji
(rys. 5) sklada sie z przesel, ktéorych maksymalna wysokosé
wynosi 30 m., podczas gdy wysoko§¢ w $rodku przesel mostu
w Duisburgu nie przekracza nawet 27 m.

Nadzwyczajna lekko§é kraty pierwszego mostu uwydatni-
laby si¢ jeszcze bardziej, gdyby most ten posiadal tylko .dwa
diwigary gléwne, jak to przewidziano w moscie analogicznego
systemu, a mianowicie w t. zw. Siidbriicke w Kolonji. Dzwi-
gary systemu Gerbera (wspornikowe) odznaczaja si¢ bardzo
‘korzystnym wygladem estetycznym.

Specjalnie da si¢ to powiedzieé¢ o dzwigarach z trzema
pasami; gérny z tych paséw przypomina jakby laficuch a kra-
ta diwigaréw sklada sie¢ z krzyzulcow wzglednie krétkich.
Niestety mosty tego typu sg zbyt rzadko budowane w ostat-
nich czasach. '

Po sformulowaniu tych spostrzezen, dotyczacych zewne-
trznego wygladu sylwetki mostéw, zajmiemy sie analiza este-
tyczng ich widoku wewnetrznego, naturalnie jedynie w wypad-
ku gdy idzie o mosty z pomostem dolnym.

W tych mostach najwazniejsza jest rzecza, by szeroko$é
lub dlugosé dziwigaréw glownych byla zredukowana do prak-
tycznie wykonalnego minimum, gdyz przy znacznej grubosci
robilyby one wrazenie czego§ przygnebiajacego przytlacza-
jacego.

Dyskusja estetyczna staje sie bardzo oiywiona, jezeli wy-
powiedzie¢ si¢ mamy o przestach w postaci lukéw o pelnym
przekroju, nawet jezeli s3 one wykonane ze stali wysokowar-
toéciowej. Rzecz si¢ ma jeszcze gorzej, jezeli luk taki zostal
wykonany z zelbetu.

Most z prz¢stem o rozpieto$ci 132 m. przez Sekwane
w Sait Pierre - du-Vauvray zawiera 2 luki niezaleine wykonane
z zelbetu, po 2 m. 50 szerokie. Szeroko$§¢ wolna pomostu
wynosi w tym wypadku zaledwie 6 m. 40, podczas gdy suma
szerokoéci podtrzymujacych go tukéw stanowi az 5 m, Trudno
o bardziej razaca oko dysproporcje!
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Dwa tuki tego przesta nie sa z soba stezone przez zad-
ne wiazanie poprzeczne, poza dwiema ramami stanowiacemi
portale na obu koficach mostu.

Zastosowanie teznikéw podluinych pomiedzy tukami mo-
glo bylo umozliwi¢ znaczne zredukowanie szerokosci tych tu-
kéw w danym wypadku. Jednak zauwaiyé musimy, Ze po-
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Rys.76,

dobne tezniki z zelbetu wygladaja bardzo nieestetycznie. Ich
nadmierna masywnoéé¢ oraz efekty cieniéw tem spowodowane
czynia wrazenie czego§ przyplaszczonego i przytlaczajacego
swym ciezarem, jak to mozemy skonstatowaé w mo$cie przez
rzeke Wera obok miasta Fulda w Niemczech. (Rys. 6).

Prety — wieszary, niepokryte powloka z betonu, grzesza
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réwniez brakiem proporcji w stosunku do ciezkich i masyw-
nych lukéw i harmonja widoku wewnetrznego mostu traci na
tem jeszcze bardziej.

Przykladem tego jakie wrazenie robi most tukowy, kiére-
go pomost jest wzglednie szeroki, gdy obserwowaé bedziemy
most z jego jezdni, moze postuzyé zelbetowy most Hindenbur-
ga we Wroclawiu (rys. 7) z szerokoscig uzytkowa pomostu, sta-
nowigca 12 mtr,

PO A T

Rys. 7.

Podobnez wrazenie robi zelazny most, t. zw. Aspernbriicke
w Wiedniu. '

Luki o $cianach pelnych z pomostem dolnym powinny
by¢ zupelnie wykluczone przy budowie mostéw.

' W ostatecznym razie moznaby je stosowa¢ przy budowie
mostéw bardzo lekkich i malo obciazonych, wykonywanych
wylacznie z zelaza.

Tezniki poprzeczne pomiedzy pasami goérnemi przesel
metalowych moga byé wykonywane w postaci ram kratowych,
tak by nie czynily wrazenia cigzkich mas zelaza i nie zasla-
nialylr widoku jezdni. Most przy obserwowaniu go z jezdni
W kierunku osi podtuznej, nie powinien wydawaé sie zbyt ob-
quiony. elementami budowy wierzchniej, by calosé czynita
wrazenie lekkosci 1 statycznej przejrzystosci. Wymiary portali
poza obu koficami mostu winny byé specjalnie wieksze w miej-



— 196 —

scach, w ktérych diwigary gléwne sa wyzisze, jak to sie zda-
rza w belkach ciaglych o powiekszonej wysokosci na oporach
posrednich.

W zastosowaniu do przesel lukowych, ktérych pasy wzno-
sz si¢ do goéry w postaci lagodnej krzywej, portale masywne
nie wydaja sie ani estetycznemi ani niezbednemi, nawet jezeli
maja za zadanie zapewnié teoretycznie wieksza skutecznosé.
Statyka i estetyka niezawsze ida ze soba w parze; rzecza
konstruktora jest potrafi¢ zlagodzié¢ ich sprzeczne daznoéci.

Most na rzece Havel w Poczdamie (rys. 8) moze byé cy-
towany, jako przyklad mostu o widoku zewnetrznym bardzo
zadowalajagcym z punktu widzenia estetycznego.

Rys. 8.

Ramy portali s3 w tym wypadku zaledwie dostrzegalne;
tezniki skladaja si¢ z elementéw lekkich i azurowych, pasy
tez odznaczaja sie wyjatkowa smukloécia, dzieki zastosowaniu
specjalnego systemu dzwigaréw gléwnych, o czem bedzie mowa
jeszcze dalej.

Podamy tu jeszcze pewne uwagi co do bardzo wazinego
zagadnienia: przystosowania konstrukcji mostu do otaczajacego
go krajobrazu,

Duzo pisano na ten temat, lecz studja w tej kwestji oglo-
szone, sa bogate przewaznie w poetyczne zwroty i figury reto-
ryczne i nie majgce zbyt wiele konkretnego znaczenia.
Starano si¢ specjalnie w nich podkreslié kwestje — ,przysto-
sowania rytmicznego”.
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W niektérych innych wypadkach autorzy zaznaczali lako-
nicznie, ze taki to most harmonizowal z otoczeniem, a inny do
niego nie pasowal.

Chociaz opinje estetyczne bywaja przewainie w pewnym
stopniu subjektywne, jednak dazeniem naszem jest, by oprzeé
swa ocene estetyczna na zasadach objektywnych i nie wzbu-
dzajacych watpliwosei,

Przystosowaé jaki§ przedmiot do otoczenia znaczy to
sharmonizowaé go z przedmiotami, ktére go otaczais.

Taka harmonja estetyczna polega gléwnie' na pewnej
jednolito$ci pomiedzy materjalem z ktérego wykonano most,
lub na dostosowaniu jego linji do materjaléw i linji dominuja-
cych w otoczeniu,

Niezaprzeczenie most kamienny harmonizuje znakomicie
z krajobrazem, w ktérym przewazajg skaly, a efekt bedzie
jeszcze lepszy, jezeli most zbudowany bedzie z nieobrobionego
(surowego) kamienia.

W tym wypadku harmonje calo$ci osiagamy dzieki wla-
sciwemu wyborowi materjaléw na budowe mostu.

- Co do konturé6w mostu — to niema bezposredniej zalez-
nosci pomiedzy linjami mostu z krajobrazem, gdyz skaly
w krajobrazie naturalnym rzadko majg ksztalt sklepienia, ra-
czej wystepuja one w postaci stlupéw lub stozkow.

Jednak co do jednolitoéci materjalu, to niezawsze mozna
tem sie krepowaé, a nawet w okolicy skalistej moze byé nie
wskazane, by do budowy stosowaé¢ kamien. Jezeli most jest
zbudowany na znacznej wysoko$ci ponad terenem np. nad
gleboka doling, to lekkie przeslo zelazne daje efekt bardziej
estetyczny niz most kamienny, pod warunkiem jednak, by
przgslo, przerzucone ponad dolina, nie bylo zbyt minia-
turowe,

Z drugiej strony kontrasty materjaléw réznorodnych, jak
np. Zelaza i kamienia, moga wywolaé wrazenie .calosci bardzo
harmonijnej.

Takie kontrasty szcze$liwie dobrane spotykamy zreszty
Zar(')wno. W muzyce, jak i w malarstwie, najczesciej jednak
W same) przyrodzie.

Lasy i Iaki stanowia dla skalistych gor, znajdujacych sie
' dalszym planie, daleko wdzieczniejsze tlo niz caly szereg
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bezladnie rozrzuconych glazéw kamiennych ogoloconej ze wszel-
kiej roslinnosei.

Niestety w ostatnich dziesiatkach lat mosty kamienne
ustapily bardzo duzo miejsca mostom betonowym lub zel-
betowym.

Uproszczono sobie formutowanie wszelkich sadow este-
tycznych co do harmonji miedzy nowoczesnymi mostami z naj-
blizszem ich otoczeniem przez pospieszne wygloszenie zdania,
ze uznana piekno§é mostéw kamiennych dawnych czaséw da
si¢ zastosowaé i do mostéw betonowych oraz zelbetowych,
ktore je zastepuja.

Nie ulega kwestji, ze most kamienny robi wrazenie mniej
martwe niz mosty betonowe o powierzchniach jednobarwnych
bez gry koloréw i jednostajnie gladkich, i dlatego tez mosty
kamienne - harmonizujg duzo lepiej z krajobrazem naturalnym.

Zapomniano réwniez postawi¢ sobie pytanie, czy nowowy-
budowane mosty o bardzo duzych rozpieto$ciach badz z ka-
mienia, badz tez z betonu, moga réwniez dobrze harmonizo-
waé z krajobrazem, jak budowane w dawnych czasach mosty
o malych przestach.

Jezeli mamy doling o znacznych depresjach i otoczo-
na skalami, jestesmy sklonni zgodzi¢ si¢, ze w tym wypadku
nowoczesne mosty pasujg dobrze do:swego najblizszego oto-
czenia. ;

Inaczej rzecz si¢ przedstawia, gdy mamy wybudowaé¢ most
w okolicy, w ktérej krajobrazie przewazaja lasy i lgki, co na-
daje pejzazowi okolicy pietno czego§ subtelnego. i delikatnego.

Dom, zbudowany w takiem otoczeniu, razi¢ nas nie be-
dzie nawet gdyby byl wykonany z muru. Ale wyobrazmy so-
bie w takich ramach olbrzymi gmach. Czy nie spowoduje to
jakby zamieszania? Oto6z taki efekt wywoluja mosty kamien-
ne czy betonowe, nawet jezeli wykonujemy je w postaci fukow
niezaleznych, nie stanowiacych (w przekroju poprzecznym) jed-
nolitego sklepienia.

Most w Gmiindertobel (rys. 9), ktory jest sam . przez sie
bardzo pieknym mostem wykonanym z zelbetu, samym ogro-
mem swej masy i jaskrawa bialoscia swych powierzchni roz-
dziera literalnie, jezeli mozna sie tak wyrazié, delikatny i sub-
telny krajobraz swego bezposredniego otoczenia.
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Gladkie powierzchnie slupéw i szerokie sklepienia w po-
staci kolowego cylindrycznego pier§cienia, silnie przyplaszczo-
nego, stanowia krzyczacy kontrast ze swem otoczeniem.

Mosty zelbetowe, wykonane w postaci niezaleznych od-
dzielnie od siebie wykonanych tukow robia wrazenie bardziej
dodatnie; jednak nic nie dor6wna efektowi wywolanemu przez
most zelazny w postaci lekkiej azurowej kraty, przypominaja-
cej prawdziwa koronke, ktéra nic nie zaslania z dalszych pla-
néw krajobrazu,

Rys 9,

Fuk kratowy z elementami bardzo smuklemi mostu prze-
rzuconego przez Schwarzwasser w Szwajcarji (rys. 10) harmo-
nizuje doskonale z subtelnym krajobrazem, pomimo ze rozpie-
tos¢ przesla 114 m. — przewyzsza znacznie rozpigtosé poprzed-
niego mostu, wynoszaca 80 m,

Budowla, majaca pretensje do estetyki, nie powinna w zad-
nym wypadku zaémiewaé swego otoczenia, lecz musi byé do
niego wymiarami dostosowana, Oczywiste, ze nalezy braé pod
uwage cel uzytkowy, dla ktérego ma byé ona przeznaczona.

Jezeli mozna osiagnaé wrazenie budowli lzejszej i lepiej
dostosowanej do otoczenia, obierajac materjal o wiekszej wy-
trzymaloéci, nawet gdyby wypadt on drozej, wskazanem jest ze
wzgledéw estetycznych zastosowac taki wladnie materjal kosz-
towme1szy :



=008

Jezeli idzie o budowe mostu o duiych rozpietoéciach,
mamy do rozporzadzenia wylacznie zelazo i nawet stosujac ten
materjal, niezawsze uda sie nam uniknaé wrazenia, ze most
zbytnio odcina sie¢ od swego otoczenia, Wzgledy ekonomiczne
sklaniajg*nas do unikania budowania mostéw w formie dzwi-
garéw o zbyt wielkich rozpigtosciach przesel, jezeli nas nie
zmusza do tego konieczno$é absolutna i to tylko w okolicy
bardzo niezabudowanej i nie faliste;j.

Rys, 10.

~ Jezeli idzie o przekroczenie duzej rzeki lub zatoki mor-
skiej, nie nalezy si¢ obawiaé efektu na wyglad pejzazu brze-
gow, spowodowanego przez most z jednym tylko przgslem.
W tym wypadku ogromna masa wody stanowi element domi-
nujacy i pierwszy plan krajobrazu. Masa ta wody przyémie-
wa i usuwa na dalszy plan brzegi. To tez o wraZeniu, wy-
wolanem przez most w tym wypadku, sadzi¢ mozemy jedy-
nie w odniesieniu do tej powierzchni plynnej, w postaci masy
wody.

Przypomnijmy sobie, ile to mostéw o malych rozpieto-
§ciach przesel zostalo zniesionych przez powodzie i jak wiadukt,
wybudowany ponad cie$ning Firth-of-Tay (w Szkocji) zostal juz
zreszta dawno temu, poprostu zmieciony przez cyklon na prze-
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strzeni 1.000 m., pociagajac za soba do wody caly pociag, prze-
pelniony pasazerami.

Z tych wlasnie wzgledow nalezy zmieni¢ nasza ocene
estetyczna mostéw, nawet i w wypadkach z przestami o ol-
brzymich rozpietosciach, jak np. w moscie na zatoce w Firth-
of-Forth w Szkocji, kréry wywiera na nas silne wrazenie przez
spokojne linje swej sylwetki i przez inspirowane nam poczucie
jaknajdoskonalszej statecznoéci, odczuwanej przez nas, gdy ob-
serwujemy go z brzegéw.

Wyobrazmy sobie jednak ten most w chwili silnej burzy
ponad niespokojnem morzem.

Rys. 11.

_ Zapewne, w obecnych czasach mozna bylo nada¢ prze-
stom tego mostu odmienny ksztalt, a elementy kraty i paséw
mogly byé¢ smuklejsze i bardziej lekkie na'wyglad.

Lecz nawet przy takich zmianach wrazenie calosci pozo-
staloby imponujacem, gdyz przesta o tak marnych wymiarach
na tle takiego krajobrazu, nie moga nie mie¢ pietna monu-
mentalnogci, .

Niemozebnem jest w ramach tego referatu analizowaé bar-
dziej szczegélowo rézne typy i systemy przesel mostéw. Prze-
sta kratowe daja efekt bardzo estetyczny, o ile zastosujemy
diwigary lukowe, jak to widzimy na rys.1 i 3.
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Most na Mozeli obok Wehlen (rys. 11) wskazuje nam na
bardzo szczeéliwe polaczenie, wykonanego bardzo niedawno,
tuku kratowego z dwoma przestami bocznem1 w postaci belek
kratowych z pasami réwnolegtemi.

Rozwigzanie takie kilkakrotnie juz bylo stosowane, a mia-
nowicie w moécie przez Ren w Remagen (rys. 12), w Engers
i w Rudesheim. Lekka koronka kraty tych mostéw harmoni-
zuje doskonale z subtelnym krajobrazem, ktérego ani troche
nie maskuje.

Rys 12.

Wséréd tukéw bez kraty 1edyme tylko dzw1gary z blachy
pelnej (o pelnym przekroju) nie robia wrazenia konstrukeji
ciezkiej, jezeli sa one nawet o do§é znacznych wymiarach, i mu-
simy tylko zalowaé, ze stosowane s3 zbyt rzadko. Jako przy-
ktad takiego mostu mozemy wskazaé na most na rzece Eider
niedaleko od miasta Friedrichstat; przesta tego mostu, o roz-
pietosci kazde po 106 m. posiadaja belke usztywniajaca 2.30 m.
wysoka, a wiec niewiele wyzsza od balustrady.

Wymieni¢ mozemy réwniez, jako przyklad, most uwidocz-
niony na rys. 8, o ktérym juz byla mowa wyzej.

Ten system lukéw, o pelnym przekroju i o pomoScie dol-
nym, powinien byé uzywany wylacznie dla mostéw w obrebie
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miast, gdyz elementy-kraty pasa gérnego tukéw tego typu prze-
sta z belka usztywniajaca sa lzejsze od elementéw luku, pra-
cujgcego na zginanie. Z drugiej strony wyglad mostu, obser-
wowanego z odleglosci wzglednie nieznacznej, zaréwno jak
i wyglad wewnetrzny (wzdluz osi mostu), wplywaija bardziej de-
cydujaco na wrazenie estetyczne wygladu mostu w obrebie
miasta, niz w mostach wybudowanych w szczerem polu.

Z drugiej strony wymagania techniczne majace zapewnié
wytrzymalo$é pozadang, powoduja, ze niezbednem jest by most
miejski byl o wiele szerszy, a obcigzenie, ktére nalezy
uwzgledniaé przy jego obliczeniu, winno byé znacznie wigksze.

Rys. 13.

Trzeba wiec zwracaé specjalna uwage, by elementy kon-
strt.lkcyjne mostow  miejskich z przestami w postaci belek,
umieszczanych ponad pomostem, byly o ile moznosci lekkie,

Stal krzemowa od niedawna uzywana przy budowie mo-
stow pozwoli na uwzglednienie tych postulatéw w najwiekszym
jeszcze stopniu,

Mozna tez zastosowaé z powodzeniem dla mostéw w obre-
bie miast z przestami o malych rozpietosciach diwigary w po-
staci belek kratowych i przestach niezaleznych (nie ciaglych).
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Most - tego typu na Wezerze w Bremie do§¢ dawno
juz wykonany (rys. 13) harmomzuje doskonale z sasiadujaca
dzielnica miasta.

Most Sandbriicke we Wroctawiu (rys. 14) jest réwniez do-
brze przystosowany do swego otoczenia, i naleiy specjalnie
podkresli¢, ze jego wielokrotna krata w postaci krzyzulcéw de-
cyduje o azurowym wygladzie dzwigara, wywolujac efekt bar-
dziej dodatni, niz pojedyficze krzyzulce wigkszo§ci wspdlczes-
nych mostéw.

Rys. 14.

Bardzo zblizone do siebie elementy. wielokrotnej kraty
w typach diwigaréw, jak w tym moscie, nie nalezy uwazaé za
wade z punktu widzenia estetyki, o ile tylko krata nie prze-
staje byé azurowa,

Bardzo niedawno zbudowano bardzo udany estetycz-
nie most na Elbie pod Mcissen, stosujac przesta belkowe z pa-
sami réwnoleglemi i o podwojnej kracie. Krzyzulce przecinaja sie
wzajemnie w §rodku swej dlugoéci, a system tej kraty jest
z punktu widzenia statyki bez zarzutu (naprezenia drugorzedne
powstaja dzieki sztywnoéci wezléw sa w tym wypadku bardzo
nieznaczne), i niemozliwem jest wogdle sformulowaé jakikol-
wiek zarzut przeciwko temu systemowi belek.

W mostach miejskich nalezy specjalnie unikaé ze wzgle-
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déw estetycznych stosowania dzwigaréw gléwnych z krata,
w ktorej krzyzulce sg zbyt diugie. Z tego tez powodu belki
o kracie tréjkatnej, bez przecinajagcych si¢ wzajemnie pretéw,
nadaja sie jedynie dla bardzo malych przesel. Belki kratowe
z wielokrotnemi krzyzulcami sg bardziej wskazane, niz ten ich
typ, ktéry posiada jeden uklad (system) krzyzulcéw wzajemnie
sie nie przecinajacych, gdyz dlugosé catkowita krzyzulcow wy-
daje si¢ w pierwszym wypadku mniejsza, niz w drugim.

Specjalnie rzuca sie to w oczy w wygladzie belek z krata,
skladajacq si¢ ze skosnych kwadratéw z dodatkowemi pretami
pionowemi w postaci slupkéw, ‘

'w' o wmv v v
o JMMI, A,

RYS‘. 15.

Krzyzulce wydajg si¢ nam w tym wypadku duzo krétsze-
mi i kojarzy si¢ to z przejrzystoscia obliczen, pozwalajacych
na wyznaczenie sit w poszczegélnych pretach wedlug zwykle
stosowanych i nieskomplikowanych zasad statyki, tak, ze tego
rodzaju typ belki kratowej moze najlepiej nadaje sie dla bu-
dowy wiekszych mostéw w obrebie miast.

Most kolejowy na rzece Inn w Mittenwalde obok Insbru-
ku (rys. 15) jest przykladem takiego typu mostu.

Ze wszystkich systeméw mostéw zelaznych wiszace ucho-
dza za najpiekniejsze.

Nadaja si¢ one zaréwno dla miast, jak i dla zastosowania
poza ich obrebem. Niestety, taki typ mostéw nie moze byé za-
wsze stosowany, gdyz koszt ich jest znacznie wyzszy od kosztu
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innych systeméw w wypadku, gdy chodzi o mosty z przeslami
o malej, lub stosunkowo nieznacznej, rozpigtosci.

Nie chcemy jednak twierdzié, by most wiszacy byl z ko-
niecznoéci piekny. W mostach tego systemu, gdy skladaja sie
one z trzech przesel wskazanem jest zachowanie pewnego sto-
sunku pomiedzy rozpietoscia kolejno po sobie nastepujacych
przesel. Najodpowiedniejszy stosunek wynosi 1:2:1.

Wiszace mosty lancuchowe z linami kotwicznemi w prze-
stach bocznych daja mniej estetyczne wrazenie, gdyz przesta
boczne sg w tych wypadkach stosunkowo krétkie i oko szuka
w nich naprézno wieszaréw, podtrzymujacych pomost

Nie formulowano wogéle zadnych zarzutéw estetycznych
przeciwko wygladowi wiszacych mostéw wlaéciwie wykonanych,
wobec tego nie bedziemy dluzej kwestji tej omawiaé, dodamy
tylko uwage, ze mosty z przeslami systemu Gerbera (wsporni-
kowe), zawierajace trzy pasy, moga byé pomyélane w gléwnych
linjach swego konturu w ten sposéb, ze bedg swym wyglqdem
bardzo zblizone do mostéw wiszacych. ;

W wiekszosci wypadkéw ten specjalny typ przesel posia-
da pas gorny w postaci paraboli, przypominajac swym wygla-
dem tancuch mostu wiszacego, stad bliskie podobienstwo wy-
gladu zewnetrznego tych dwuch typéw mostow.

Musimy z zadowoleniem skonstatowaé, ze inzynierowie
specjaliSci mostowi coraz bardziej interesujg sie przy konstru-
owaniu mostéw zagadnieniami estetyki. Jednak byloby do zy-
czenia, by pierwsze wskazéwki i dyrektywy w tym kierunku
byly udzielane przyszlym inzynierom juz w szkotach technicz-
nych podczas ich studjow.

Prowadzenie wykladéw o estetyce nie rozwiaze zagadnie-
nia, o ile wyklady te bedg tylko prowadzone przez jednego
tylko profesora, i nie ulega kwestji, ze nikt nie moze si¢ do-
statecznie orjentowaé w kierunkach estetycznych réinego typu
budowli, wykonywanych przez inzynieréw réinych specjalnosci,
co byloby niezbednem dla uniknigcia formulowania mylnych
lub niewlasciwych sadéw.

Yatwo jest naprzyklad twierdzi¢, ze w danym wypadku
most wiszacy przedstawialby wiecej waloréw estetycznych niz
most innego systemu. Trzeba jednak jeszcze byé o tyle wyspe-
cjalizowanym w projektowaniu i budowie mostéw, by méc do-
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kiadnie okresli¢, ze taki typ mostu bylby w okreslonym wy-
padku wykonalny. ’

Jedynie inzynier, wyspecjalizowany w projektowaniu i bu-
dowie mostéw jest do tego uzdolniony. Dlatego wydaje sie wska-
zanem, by kazdy profesor przestudjowal i oméwil dokladnie
ogblne poglady estetyczne, dotyczace budowli inzynierskich,
oraz kwestje specjalne dotyczace estetyki budowli, stanowia-
cych jego specjalno$é, i na swych wykltadach obznajmial z tem
we wlasciwy sposéb swych stuchaczy.

W ten sposéb studenci poznaliby nietylko odosobnione
zdanie poszczegélnych specjalistéw, lecz mieliby sposobnosé sty-
sze¢ i poréwnaé rozne w tym wzgledzie opinje, wygloszone pod
rozmaitemi katami widzenia; mogliby wiec w ten sposéb osiag-
naé, nie poddajac sie suggestji pogladéw czysto indywidual-
nych jednego z profesoréw i ustalonych dogmatéw i wyrobié
sobie sw6j wlasny niezaleiny sad oraz mozno$é¢ formulowania
wlasciwej estetycznej oceny w  kazdym poszczegblnym wy-
padku.

INZ. WLADYSLAW TRYLINSKI.

JEZDNIA DROGOWA I CHODNIKI
Z PLYT BETONOWYCH SZESCIOKATNYCH.

Materjaly na nawierzchnie drogowa i chodniki mianowi-
cie: kostka kamienna lub drewniana, plyty kamienne lub beto-
nowe, klinkier — najcze$ciej maja forme kwadratu lub prosto-
kata.

Poréwnywujac figure kwadratu i szeséciokata foremnego
o jednakowej powierzchni, dochodzimy do nastepujacych wnio-
skéw: _

1, Obwéd kwadratu wynosi 4x1=4, gdy obwod szescio-
kata 6x0,62=3,72 czyli o 7,5 mniej.

2. Najwiekszy wymiar po przekatnej kwadratu wynosi
1,41, a dla szesciokata — 1,24, czyli o 14% mniej.

3. Wszystkie katy w kwadracie majg po 90° a w sze-
$ciokacie foremnym po 1209,

Wszystkie te wnioski maja zastosowanie rowniez przy po-
réwnaniu prostokata z szesciokatem foremnym z ta réinica, ze
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obwéd i najwiekszy wymiar prostokata beda jeszcze wieksze
niz w kwadracie.

Przy produkcji plyt betonowych nalezy oddaé pierwszen-
stwo plytom szeéciokatnym przed kwadratowemi, otrzymujemy
bowiem oszczedno$é na dlugoéci fug i przy jednakowej grubosci,
plyty szeséciokatne, jako wiecej zblizone do kola, sa wytrzymal-
sze na zginanie i uderzenia.

Najwicksza jednak zalets plyt szesciokatnych w jezdni
jest zupelny brak dlugich, prostych fug, ktére sa najstabszem
miejscem jezdni.
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Plyty betonowe szeéciokatne moga byé¢ stosowane:

1. Przy budowie nowych drég wprost na gruncie o do-
statecznej odpornosci.

2. Jako gladka nawierzchnia na starej szosie lub bruku.

3. Przy ukladaniu chodnikéw.

Dla osiagniecia wiekszej odpornosci na $cieralnosé plyty
betonowe dla jezdni powinny mieé gérna powierzchnig ze
szczelnie ulozonych grubszych ziaren tlucznia (6 do 8 cm)
z twardego kamienia np.: granitu, bazaltu, kwarcytu; przy na-
lezytem sortowaniu moze byé uzyty kamieri polny.

Plyty betonowe szeiciokatne o boku 20 cm i grubosci
10 cm waza 24 kg, sa dogodne przy ukladaniu, w 1 metrze?
takich plyt miesci sie 9,6 szt.

Plyty moina wyrabiaé o boku 15 cm, wadze okolo 15kg,
a w1l m?— 16 szt., — beda one sztywniejsze.

Przy ciezkim ruchu grubo$é plyt nalezy zwigkszy¢é do
12 cm,
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Wogéle wymiary nalezy dostosowaé do warunkéw ruchu.

Plyty nalezy wyrabiaé w formach zelaznych dostatecznie
sztywnych i dokladnych; na dno formy uklada si¢ recznie gru-
by tluczen, ktéry zalewa sie najpierw zaprawa cementowa, po-
czem forma wypelnia si¢ betonem z drobniejszego tlucznia.

Spos6b ukladania jezdni przy profilu drogowym podany jest
na ponizszym rysunku.

Na wyr6wnanej starej szosie lub bruku rozsypuje sig i do-
kladnie ubija warstwe piasku grub. kolo 5 cm, wzglednie zwiru
lub grysu, na ktéra uklada sie szczelnie plyty betonowe.

Nawierzchnia z plyt betonowych moze by¢ ujeta w kra-
wezniki, lecz lepiej jezdnie z plyt ograniczaé opaska ze zwy-
czajnego bruku o szerok. 0,75 — 1,00 m, ktéra kosztuje nie-
wiele drozej od kraweznika, a stluzy jako poszerzenie jezdni.

Po dokladnem ubiciu lub uwalowaniu fugi w jezdni zale-
wa sie asfaltem.

Na zakretach drogi normalne plyty betonowe uklada sie
na'przedluieniach prostych az do spotkania posrodku tuku;

4
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pozostale przestrzenie, w ktérych cale plyty nie beda sie mie-
§cily wypelnia sie betonem; jezeli chodzi o szybkie otwarcie
ruchu uzywa sie dla tej roboty cementu glinowego szybko
twardniejacego. [

Jezdnie i chodniki przy profilu ulicznym uklada sie wyg
nastepujacego rusunku:

Gléwna réznica od profilu drogowego polega na uzyciu
kraweznika odgraniczajacego chodnik od jezdni, i plyt w ksztal-
cie inful przy krawezniku,

Plyty na chodniku mozna ukladaé wieksze i ciefisze ze
zwyczajnego betonu.

Proponowana nawierzchnia z plyt betonowych posiada
nastepujace zalety techniczne i gospodarcze: '

1. Plyty betonowe dokladnoscia formy doréwnywuja kost-
ce regularne;j.

2. Powierzchnia jezdni z plyt betonowych jest zblizona
do dobrej szosy i trwalo$cia doré6wnywuje kostce nieregularne;j.

3. Ukladanie plyt betonowych i przygotowanie podloza
wykonywuje sie zupelnie w analogiczny prosty sposéb jak przy
klinkierze.

4, Plyty betonowe mozna ukladaé na polowie jezdni, przez
co unika sie trudnos$ci w utrzymywaniu objazdéw.

5. Przy dobrej organizacji robét mozna osiagnaé szybkosé
wykonania jezdni 1 km. drogi w ciagu 6 dni roboczych.

Jezdnia niezwlocznie po uloZeniu moze byé oddana dla
ruchu.
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6. Jezdnia z plyt betonowych szczegélnie dogodna jest
w miastach na ulicach, poniewaz bez zepsucia materjalu na-
wierzchni daje mozno§¢ rozkopywania ulicy dla zalozenia lub
naprawy podziemnych urzadzen miejskich.

7. Naprawa jezdni z plyt betonowych jest bardzo latwa
i ogranicza si¢ do podniesienia plyt na warstwie piasku i zmia-
nie uszkodzonych piyt.

8. Jezdnia z plyt betonowych jest b. tania, przewyisza
koszt zwyklej szosy, o ile nie braé¢ pod uwage poszerzenia jezdni
przez ulozenie opasek brukowych, zaledwie o koszt uzytego ce-
mentu. Przy szerokosci jezdni 3,50 m, opasek—po 0,75 m, tanich:
kamieniu i robociznie, koszt 1,0 km nawierzchni o szeroko$ci
5,0 m moze nieprzekroczyé 30.000 zl.

Pod Warszawa, przy przywozonym koleja kamieniu, sze-
rokosci jezdni 5,0 m i opaskach—po 1,0 m, koszt 1,0 km nie prze-
kroczy 80.000 zi.

9, Kapital zakladowy na postawienie szopy, kupno form,
podkladek i drobnych narzedzi potrzebny jest minimalny.

10, Wszystkie materjaly do wyrobu plyt betonowych jak:
kamienl, piasek, cement, asfalt — moga byé uzyte pochodzenia
krajowego.

11. Koszt robocizny dochodzi do 80%; przy robotach moz-
na zatrudniaé¢ wielks ilo§¢ robotnikéw, co jest wazne dla zwal-
czania bezrobocia.

12. Plyty betonowe mozna wyrabiaé przez 8 —9 miesigcy
w roku, przez co zatrudniaé robotnikéw prawie stale,

Opisowy spos6b budowy jezdni z plyt betonowych szescio-
katnych zostal zgloszony w Urzedzie Patentowym R. P. z prosba
o udzielenie patentu.

INZ. LUDWIK HUBL.

URUCHOMIENIE WIEKSZYCH ROBOT DROGOWYCH'
W ZWIAZKU Z ,FUNDUSZEM PRACY". -

W zeszycie styczniowym ,Wiadomosci Drogowych” b. r.
poruszylem w krétkiej notatce zagadnienie wykonywania robét
drogowych, a w szczegblnosci budowy i przebudowy mostéw
i przepustéw drogowych, w zwiazku z brakiem kredytéw z Pan-
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stwowego Funduszu Drogowego w zakresie ktérego roboty te
leza. Podane we wspomnianej notatce dane co do rob6t mo-
stowych chcialem obecnie jeszcze uzupelnié kilkoma cyframi
dotyczacemi rob6t przebudowy samej nawierzchni drogowej,
zwlaszcza iz sprawa przeprowadzenia w najblizszym czasie
wiekszych robét drogowych stala sie sprawa zupelnie aktualng
w zwigzku z majaca wej§¢ w zycie w niedlugim czasie nowa
ustawg o tak zwanym Funduszu Pracy.

Celem mianowicie Funduszu Pracy ma byé dostarczanie
pracy lub $§rodkéw utrzymania osobom, nieposiadajacym innych
érodkéw do zycia a pozbawionym pracy, przedewszystkiem
droga uruchamiania gospodarczo uzasadnionych robét publicz-
nych lub robé6t o publicznem znaczeniu. Fundusz Pracy prze-.
widuje zdobycie w nadchodzacym roku budzetowym z réznych
zrédel przeslo 100 miljonéw zlotych, ktére maja byé uzyte na
roboty publiczne. Réwnoczeénie projek przewiduje likwidacje
Funduszu Pomocy Bezrobotnym, ktéry bylby wcielony do Fyn-
duszu Pracy, z ktérego z nastaniem wiosny mialoby byé przy
pomocy bezrobotnych rozpoczetych caly szereg robét publicz-
nych z resortu Ministerstwa Komunikacji oraz resortu Minister-
stwa Rolnictwa i Reform Rolnych.

Przez Ministersiwo Komunikacji mialyby byé uruchomione
prace z zakresu drég zelaznych, drég kolowych oraz wodnych
i budowy mostéw a przez Ministerstwo Rolnictwa i Reform
Rolnych z zakresu zasadniczych meljoracji.

Jak z notatek pracy codzienej wnosié mozna, przewidzia-
ne w Funduszu Pracy kredyty maja byé przeznaczone wylacz-
nie na prace dla zatrudnienia bezrobotnych, za§ Ministerstwa,
ktére beda prowadzié¢ roboty maja dodac z wlasnych funduszéw
érodki na wydatki materjalowe.

Tymczasem jak wiemy Paristwowy Fundusz Drogowy w pre-
liminarzu swym na rok budzetowy 1933/34 nie przewiduje pra-
wie zadnych sum na wydatki rzeczowe wobec czego o ile ja-
ka$ zmiana nie zajdzie czyto w przeznaczeniu kredytéw z Fun-
duszu Pracy takze na wydatki materjalowe czy tez w uzyska-
niu przez Panstwowy Fundusz Drogowy specjalnych kredytéw
na ten cel, to my$l przeprowadzenia wiekszych robét drogo-
wych ze wszechmiar godna poparcia moze zostaé z tego wlas-
nie powodu uniemozliwiona.
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Zabezpieczenie bowiem kredytéw na zatrudnienie bezro-
botnych musi i§¢ przy kazdych robotach w parze z zabezpie-
czeniem kredytéw na materjaly i inne wydatki zwiazane z ro-
botami a specjalnie przy robotach drogowych te wlasnie wy-
datki stanowia - bardzo powazny procent ogélnych wydatkéw
jak to ponizej jest uwidocznione.

W notatce zamieszczonej w styczniowym numerze ,,Wia-
domosci Drogowych”, o ktérej wyzej wspomnialem, wykazalem,
iz przy robotach mostowych na drogach kolowych wydatki na
czysta robocizne w poréwnaniu z wszelkiemi innemi wydatka-
mi do ktérych zaliczamy wydatki na materjaly, przewozy kole-
lejowe i lokalne, narzedzia, dozér techniczny i t. p. przedsta-
wiajg sie jak nastepuje.

1) Przy remontach mostéw drewnianych wynosi:

czysta robocizna . . okolo 24% ogélnych kosztéw

wszelkie inne wydatki ST 6F i "

2) Przy wykonaniu z betonu wzglednie zelazobelonu rozma-
itych konstrukcyj mostowych jak przyczélkow, ustrojéw niosq-
cych, przepusiow I i. p. wynosi: |
" czysta robocizna . . okolo 31% calkowitych kosztéw

wszelkie inne wydatki . 69% .. "

Podobnie rzecz si¢ ma przy robotach przebudowy na-
wierzchni drogowych. Dla doktadnego zorjentowania sie co do
wyzej wspomnianego stosunku czystej robocizny do wszelkich
innych wydatkéw przeanalizowano kilka najczesciej stosowa-
nych nawierzchni drogowych wzglednie zaczerpnieto dane z roz-
maitych artykuléow szczegélowo traktujacych o pewnych nowo-
czesnych nawierzchniach, Uzyskane wyniki przedstawiaja sig
jak nastepuje.

1) Zwyczajne pogrubienie zniszczonej jezdni szabroweyj.

Zoskardowanie podioza, rozsypanie wytluczonego szabru
z kamienia, uwalowanie walcem parowym, uporzadkowanie po-
boczy

czysta robocizna . . ., . | okolo 40-% calkowitych kosztow
wszelkie inne wydatki . . . okolo 60-Y%

" "

2) Wykonanie na zniszczonej nawierzchni szabrowej nowo-
czesnej nawierzchni z plyt kamienno-betonowych wzmocnienie
i sprofilowanie podloza, ulozenie z piasku warstwy wyréwnaw-
czej, ulozenie plyt kamienno-betonowych oraz opasek z bruku
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zalanie spoin miedzy plytami asfaltem. (Na podstawie dokladnej
kalkulacji podanej przez inz. Wladystawa Tryliniskiego (Dyre-
ktora Robét Publ. Woj. Warszawskiego).

czysta robocizna . . . . . okolo 38Y% calkowitych kosztéw.
na wszelkie inne wydatki. . okolo 62%

3) Wykonanie na zniszczonej nawierzchni szabrowej maka-
damu asfallowego lub smolowego Oczyszczenie starej nawierzchni,
rozsypanie tlucznia i lekkie przewalowanie, nasycenie warstwy
tlucznia asfaltem lub smolaq zasypanie drobnym tluczniem z po-
nownem uwalowaniem, powtérne polanie nawierzchni asfaltem,
zasypanie grysikiem i przewalowanie. Na podstawie danych
zaczerpnietych z artykulu inz. Jerzego Karniewskiego w Nr. 22
wWiadomoéci Drogowych” styczen 1929 r. ,Sprawozdanie z bu-
dowy odcinkéw prébnych drég asfaltowych i smolowych wy- .
konanych na trakcie Kowiefiskim pod Warszawg."
czysta robocizna . . . , . okolo 287 ogélnych kosztéw
wszelkie inne wydatki . . , okolo 72 = N

4) Woykonanie na zniszczonej nawierzchni szabrowej trwa-
lej jezdni z kostki czy pélbruczku.

Wzmocnienie i sprofilowanie podloza, ulozenie warstwy
wyréwnawczej z piasku i cementu, ulozenie kostki lub pél-
bruczku i opasek z bruku i zalanie szwéw zaprawa cementowa.

Tak wykonana nawierzchnia wymaga wedlug kalkulacji
przeprowadzonej na robotach przebudowy traktu Krakowskiego
od Warszawy do Gréjca w 1932 r.
czystej robocizny . . . . . okolo 15} ogolnych kosztéw
wszelkie inne wydatki . . . okolo 85% o "

5) Wykonanie na zniszczonej jezdni szabrowej, nowoczesnej
jezdni klinkierowej.

Wzmocnienie i sprofilowanie podloza, uloZenie z piasku
warstwy wyréwnawczej, ulozenie klinkieru i opasek z bruku
i walowanie, zalanie spoin asfaltem.

Tak wykonana jezdnia wymaga na podstawie danych za-
czerpnietych z artykutu inz. Waclawa Maciejewicza ,Budowa
jezdni klinkierowej sposobem amerykaniskim na drodze parst-
wowej Nr. 9 pod Lublinem” Nr. 56 ,Wiadomosci Drogowych”
z listopada 1931 r.
czystej robocizny . . . . . okolo 14% ogélnych kosztéw
wszelkie inne wydatki . . . okolo 86% T "



=== 2l ==

Wyraznie tu podkre§li¢ nalezy, ze do czystej robocizny
w powyzszych jezdniach wykazanej, zaliczono tylko robocizne
wykonywana przy samej przebudowie drogi, nie wliczono zatem
robocizny potrzebnej do uzyskania materjaléw potrzebnych
do budowy a wiec nie wliczono robocizny w kamieniolomach
przy wyrobie kostek, w klinkrowniach przy wyrobie klinkieru,
w cementowniach przy wyrobie cementu i t. p.

Jak z powyzszych cyfr widzimy zaleinie od roboty wy-
datki na czysta robocizng- wahaja si¢ w granicach od 14—40Y
calkowitych kosztéw robét lub inaczej ze zaleznie od robét poza
funduszem na oplacenie bezrobotnych (Fundusz Pracy) musimy
mieé jeszcze kredyt w wysokosci od 1!/, do 6 krotnie wiekszy
od kredytu na robocizne.

Samo zatem zabezpieczenie kredytu z Funduszu Pracy na
czysta robocizne nie wystarczy jeszcze dla przeprowadzenia
rob6t drogowych. Konieczne jest zabezpieczenie jeszcze kre-
dytu na materjaly i inne wydatki zwiazane z robotami, ktére
jak wykazano sa przy robotach drogowych czasem znacznie
wyisze od wydatku na czysta robocizne, a bez czego urucho-

mienia wiekszych rob6t na drogach kolowych jest rzecza nie-
mozliwa.

INZ, KAZIMIERZ ZAWADZINSKI.

KILKA SLOW DO ZAGADNIENIA BUDOWY DROG
W POLSCE.

Stopienr zniszczenia drég w Polsce jest ogromny i zby-
tecznem byloby dowodzi¢ jak powazne szkody groza nam
skutkiem zaniedbania tej dziedziny zycia gospodarczego. .

Dla otuchy nalezy stwierdzi¢, ze w ostatnich czasach za-
gadnienie to jest Zywo omawiane w publicystyce fachowej
i ogélno-gospodarczej. — Czytamy coraz czeéciej o znaczeniu
dobrego stanu drég zaréwno dla zycia gospodarczego jak i po-
gotowia obronnego panstwa, dzieki czemu stopniowo, lecz
uporczywie toruje sobie droge myél, iz kazde bez wyjatku
dzielo ludzkosci, czy w jej zaraniu, czy w dzisiejszych czasach
rozkwitu kultury, musi si¢ rozpoczaé i ufundowaé przedewszyst-
kiem na swobodzie, latwosci i ekonomiji ruchu, czyli na taniej
i wygodnej komunikacji. Kulturalna egzystencja czlowieka
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w przewaznej mierze polega na dogodnej wymianie débr i opa-
nowaniu przestrzeni. ;

Z tak szeroko rozwazanego ogélnego zadania prawidlo-
wej gospodarki drogowej powinnaby sie samorzutnie wytonié
odpowiedZ na pytanie: Skad Panstwowy Fundusz Drogowy ma
czerpaé §rodki materjalne na budowe i konserwacje drég? —
Wszelkie usilowania i szukania sposobéw obcigzania bezpo-
$rednich uzytkowcéw drogi, z racji iz oni najlatwiej podpadaijg
pod fizyczna obserwacje, nie moze prowadzié do sprawiedli-
wego rozwiazania, budzi tylko stuszny opér ze strony obcigza-
nych galezi przemyslu czy klas spoleczeristwa, i w rezultacie
op6znia uregulowanie gospodarki drogowej, uwarunkowanej
jedynie sluszna zasada, ze gléwnem zZrédlem dochodéw Parn-
stwowego Funduszu Drogowego winno by¢ parisiwo, jako ogét
wszystkich bez wyjatku obywateli bezposrednio w dobrym sta-
nie drég zainteresowanych.

Stosowanie zasady ,pla¢ w miare jak jezdzisz" nie jest
bez zastrzezen slusznem, — jest raczej uproszczeniem sobie
zadania rozlozenia wydatkéw drogowych z pominigciem calego
og6tu, dla ktérego przeciez ruch na drogach przy zaspakajaniu
codziennych potrzeb odbywal sie od poczatku dziejéw ludz:
koéci. — Wlaénie z powodu tej tak zrézniczkowanej powszech- .
nosci trudnem jest przy pomocy zasady ,plaé w miare' jak
jezdzisz" rozdzieli¢ sprawiedliwie wydatki na og6l za posied-
nictwem uzytkowcow, co nie przesadza na przyszlo§é przy
rozkladaniu cigezar6w utrzymania drég stosowania mozliwo$ci
takze i tego ulatwienia, jednak dopiero, gdy rozwéj motoryza-
cji ruchu i zycia wykaze ekonomje kumulowania ruchu réw-
niez na drogach w rekach jednostek gospodarczych badz pry-
watnych, badz samorzadowych, wzglednie rzadowych, jak to
ma miejsce w krajach w motoryzacji ruchu bardziej zaawanso-
wanych, gdzie wobec tego takze zasada ,pla¢ w miarg jak
jezdzisz" moze byé bez szkody dla tego rozwoju uwzgle-
dniona.

Jednym z etapéw na drodze do utrwalenia sie tej tezy
jest nowe ujecie problemu wskrzeszenia gospodarki drogowej
w broszurce p. t. ,Problem budowy drég w Polsce” p. Mie-
czyslawa Rotsteina.

Spotykamy sie tutaj z oryginalnym wnioskiem, by na bu-
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dowe nowych drég w obecnym okresie przej$ciowym niemoz-
noéci zrealizowania narazie przez panstwo ustawy o Funduszu
Drogowym, dostarczyli §érodkéw materjalnych w formie pozycz-
ki w pierwszym rzedzie ci, ktérzy czerpaé bedg korzysci przy
samej budowie, a wiec przemysly: cementowy, Zelazny, nafto-
wy, weglowy, kamieniolomy, klinkiernie, przedsigbiorstwa bu-
dowy dr6g i mostéw, fundusze bezrobocia Z. U.P.U. i t. p. —
w drugim rzedzie te galezie wytwoérczosci, ktore po wybudo-
waniu drég beda z nich czerpaé bezposrednie korzyéci a wiec:
przemysl naftowy, jako dostawca materjaléw pednych i sma-
réw, monopol spirytusowy i rolnictwo, jako dostawca spirytu-
su do mieszanek napedowych, producentéw benzolu, fabryki
samochodéw i pneumatykéw, przedsigbiorstwa autobusowe,
przemysl zelazny, wojskowoéé jako zainteresowany w dobrym
stanie’ drég i rozwoju automobilizmu czynnik rzadowy, posz-
czegblne wigksze miasta i t. p.

Wydaje sig byé niewatpliwem, ze moze tylko niektore
z wymienionych wyzej czynnikéw podotalyby w dzisiejszych cigz-
kich czasach tak postawionemu zadaniu, — zreszta podkresli¢
jeszcze raz nalezy, ze cel tak ogélny, tylko ogélnym wysitkiem
osiaggna¢ mozna, a wydobycie go i zrealizowanie jest tylko
w rekach panstwa, wzglednie w rekach rzadu, wylonionego
w panistwie wlaénie dla tego rodzaju ogodlnych zadas, niedaja-
cych sie przeprowadzié i rozlozyé w drodze swobodnego po-
rozumienia miedzy poszczegblnemi kotami gospodarczemi, przy-
czem winien by¢ stosowany wielki umiar oparty na porozu-
mieniu z odno$nymi czynnikami i przy uwzglednieniu ich moz-
nosci finansowych. Nie nalezy takze zapominaé, ze budowa
drog jest inwestycja na szereg pokolen, ktorei amortyzac;a li-
czy sie nie na lata, lecz stulecia.

Pozostawiam zreszt ocene projektu sfinansowania, pro-
ponowanego przez p. Mieczystawa Rotsteina, wlasciwym kom-
petentnym kolom, natomiast, chcialbym zastanowi¢ sie z tech-
niczno-ekonomicznych wzgledéw nad omawianym tamze, a pro-
jektowanym przez miarodajne czynniki samym programem roz-
budowy naszej sieci drogowej. Obawia¢ sie nalezy, ze bie-
rzemy z miejsca za duzy rozmach, a to nie iloSciowy, bo ten
regulowany bedzie wplywami funduszu drogowego, ile raczej
gatunkowy odnoénie projektowanych nawierzchni.
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Nowoczesne nawierzchnie dzielimy na typ lzejszy i ciez-
szy. W doborze ich kierujemy si¢ précz innych wzgledéw prze-
dewszystkiem jakoscia i intensywnoscia ruchu na odnosnym
odcinku drogowym. Do nawierzchni ciezkich zaliczamy bruk
z kostki, nawierzchnie betonowe, smolowe i asfaltowe wyzsze-
go typu, oraz klinkierowe: — do nawierzchni posrednich: wgleb-
nie smolowane i asfaltowane: — wreszcie do lzejszych nawierz-
chniowo smotowane i asfaltowane, Wszystkie te nawierzchnie
bez wyjatku maja jedna wspélng wlasciwosé, ze bezwzglednie
wymagaja nalezytego fundamentu, a tym jest prawidlowo wy-
konane podloze, a wigc szabréwka grubosci 8 — 10 cm z od-
powiedniego materjalu kamiennego, naleiycie zazebiona i uwa-
lowana przy pomocy ostrego, bezgliniastego piasku, spoczywa-
jaca na 18 — 20 cm grubosci podkladzie i ewentualnie zalez-
nie od istniejacego podglebia na odpowiednio grubej warstwie
filtracyijne;j.

Od tej zasady dobrego i stalego fundamentu nie mozemy
odstapi¢ pod zadnym warunkiem, pod grozba zmarnowania fun-
dusz6w na nowoczesne nawierzchnie. Wszelkie przewaznie
dzi$§ istniejace szabréwki, wymieszane z blotem i ziemia, po
najwiekszej czesci ulozone bez podktadu i warstwy filtracyjnej
wprost na glinie, nalezy bezwzglednie zerwaé, a uzyskany ma-
terjal, o ile dobry, po wyczyszczeniu uzyé do prawidlowego
podloza.

Przy przestrzeganiu tego warunku okaze sie, ze nietylko
usuniemy wszelkie ryzyko z tej strony przewainie grozace naj-
czeéciej w naszych warunkach stosowanym lzejszym nawierz-
chniom nowoczesnym, ale przez mozliwo$é dopuszczania znacz-
nie intensywniejszego ruchu dla lzejszych nawierzchni nowo-
czesnych stosowanych na tak prawidlowo wykonanem podlozu,
zwiekszamy mozno$¢ rozszerzenia programu rozbudowy sieci
drogowej przy tych samych $rodkach finansowych.

W ostatnich latach rozpoczeto na wielka skale zagranica
stosowanie' przy budowie podloza nowego typu szabréwki t. zw.
smolospoinowej. Zamiast zamulania przy walowaniu piaskiem
i woda, stosuje sie dla zwigzania jedynie smolowany lub asfal-
towany mial kamienny, osiagajac przez to lepsze i predsze zwia-
zanie tlucznia. i co najwazniejsze nieprzepuszczalnoéé jezdni.
Tak wykonany fundament na drogach o obciazeniu do 2.000 tonn,
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utrwala sie wylacznie przez powierzchniowe smolowanie lub
asfaltowanie, przyczem ckazuje sie, ze tego rodzaju nawierz-
chnie zachowuja si¢ bez usterek przez 3 — 5 lat, i dopiero po
uplywie tego czasu wymagaja ponownego lekkiego posmolowa-
nia. Koszt tak wykonanego podloza jest nieco wyiszy, jak przy
stosowaniu zamulania szabréwki woda.i piaskiem, mimo to roz-
szerzona mozno§¢ stosowania nawierzchni lzejszego typu na od-
cinki obcigzone silniejszym ruchem, w rezultacie daje bardzo
duze oszczedno$ci.

Okoliczno$¢ ta jest dla nas bardzo wazna z uwagi na
szczuplo$¢ naszych funduszéw i z uwagi, ze sie¢ drogowa w ma-
lym tylko odsetku jest obciazona ruchem ponad 2.000 tonn
na dobe. :

Przy rozpisywaniu przetargu z wiosna 1931 r, przez Mi-
nisterstwo Robét Publicznych na przeszio 1.000 km nowoczes-
nych nawierzchni, zostaly podane do publicznej wiadomosci,
a w szczegblnosci oferujacym firmom, wyniki urzedowych po-
miaréw ruchu na objetych przetargiem odcinkach.

Z podanych urzedowych dat wynika, ze
-od 0 do 500 tonn na dobe bylo obcigzone 46% dlugosci drég
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Jezeli weimiemy pod uwage, ze objete przetargiem od-
cinki obejmowaly przewaznie najwieksze arterje na gléwnych
magistralach i w okolicy wiekszych miast jak Warszawa, Po-
znan, Lwéw, Krakéw, Gdynia, Radom i inne, to nie pomylimy
_ sie, jezeli obliczymy powyiej stosunek 96% ponizej 2.000 tonn
na dobe i 4% powyzej 2.000 tonn na dobe przyjmiemy jako mia-
rodajny dla calej sieci drogowej. Ta wytyczna wladnie nie jest
zgodna z projektem, ktéry przeznacza z ogélnej dlugosci co
roku programem objetych drég na ciezkie nawierzchnie 45%,
zaé na lekkie 55Y% dtugosci,

Przy granicach tego corocznego programu 1440 km
200.000.000 zl., przy cenie przecietnej lacznie z nowem podio-
sem dla ciezkich nawierzchni 190.000 zl. dla lekkich nawierz-
chni 100.000 zt. za 1 km drogi, osiagnelibySmy moznos¢ po-
powiekszenia programu o dalszych 400— 3500 km w ramach
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tych samych rozporzadzalnych funduszéw, i faktycznie istnie-
jacej intensywnoéci ruchu, co przeciez nie moze byé dla nas
bez znaczenia.

Poniewaz ten typ nawierzchni smolospoinowej moze byé¢,
w razie skonstatowania czy to zwiekszenia ruchu, czy tez in-
nych wymagajacych tego okolicznosci, w kazdej chwili uzyty
jako najidealniejszy fundament pod kazde z ciezkich nawierz-
chni, stanowiac do tej chwili sam w sobie umocniona nowo-
czesna nawierzchnie, przeto wskazanem byloby stosowanie tego
typu nawierzchni w jak najszerszych rozmiarach.,

W ciagu najblizszych lat rozwijajacy sie w zmienionych
i ulepszonych warunkach ruch na danym odcinku, oraz spo-
kojna w tym czasie obserwacja ubocznych czynnikéw, ktére
moga uj§é uwadze, przy zbyt pochopnej decyzji w doborze na-
wierzchni, pozwola nam ocenié¢ najtrafniej, czy, kiedy, i jaka
z ciezkich nawierzchni nowoczesnych winna byé na obserwowa-
nym odcinku zastosowana. W ten sposéb zaoszczedzone na po-
czatek fundusze uzyé bedzie mozna na rozszerzenie “programu
rozbudowy sieci drogowej ku oczywistemu pozytkowi ogélu.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH
(Styczen 1933 r)

I. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyine gospo-
darki drogowe;j.

1. Engineering News Rekord Nr. 1 — 5 stycznia 1933 r. Lokalne
drogi w Stanach Zjednoczonych Ameryki Pélnocnej (27 str. + 29 fot),

Caly numer pisma zostal poSwigcony zestawieniu sum, wydatkowanych
w Stanach Zjednoczonych na budowe i utrzymanie lokalnych drég, oraz Zré-
dlom pokrycia tych sum.

Liczne fotografie i opisy ilustruja stan tych drég. oraz typowa technike
ich budowania. (K. F.)

2. Engineering News Rekord Nr. 3 — 19 stycz. 1933 r. Nowe syste-
my w budowie drég (3 str. - 4 fot. 4 1 wykres).

Pismo komunikuje, ze stan North Carolina zmodyfikowal system gospo-
darki budowy drég w ten sposéb, iz przejal budowe droég do panstwowej
administracji.

Nowa uniwersalna administracja wprowadzila ustandaryzowane sposoby
budowy oraz rodzaje mostéw i t. p,, przeprowadzajac jaknajdalej idace wy-
tyczne mechanizacji pracy.

Artykul przytacza réwniez w sposéb graliczny podziat pr(algy Fz)arzqdu.
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3. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr. 8 — 18 stycz. 1933 r.
A, Nuszbaum: Gospodarcza warto§é réinych rodzai nawierzchni (2 str.).

$ciste obliczenie tego. jaki rodzaj drogowej nawierzchni bardziej sie
kalkuluje od innego (przy uwzglednieniu trwaloéci jego) nabiera specjalnie
wielkiego znaczenia przy obecnym poteinym ograniczaniu $rodkéw, ktére
budzety moga udzielaé na drogi.

Naogét w réznych opracowaniach przychodzi sie do wniosku, ze bar-
dziej dogodnemi z gospodarczego punktu widzenia sa nawierzchnie bitumicz-
ne od kamiennych.

Autor twierdzi, ze do kalkulacji i poréwnani nalezy stosowaé nastepu-
jgce wzory:

( + 100)_
RE=2K: (1 —1——— U
100 (1 +__ ri 2
100
gdzie R jest roczng rata, K — Lapitatem zakladowym, p — procentem, n —

latami umorzenia,
Naszbaum twierdzi, ze nalezy przyjmowaé dla:

drobnej kost- - betonu smo-
ki kamiennej fowanego
koszt ulozenia jednego metra kwadr, 9.50 5,00 marek niem.
utrzymanie roczne 0,05 010 W
- lata trwania 30 15 " a

Dla poréwnania gospodarczej wartosci liczyé sie trzeba i z tem, Ze

w poszczegblnych wypadkach nalezy operowaé¢ bardzo rozmaita stopa pro-
centowa.

Przy wyzej podanych cyfrach osiagnie sie nastepujace rezultaty przy
stopie procentowej od 4 do 10.

Roczne koszty kapitalu wynosié beda na metr kwadratowy:

przy procencie dla drobnej kostki dla betonu smolowanego
4 0,55 0,45
5 0,62 048
6 0,69 051
1 0,77 055
8 0,84 0,58
9 0,92 0,62
10 1,01 0.66
O ile za$§ doliczyé jeszcze korzty rocznego utrzymania:

4 0.60 0,55
5 0,67 0,58
6 0.74 0.61
7 0,82 0,65
8 0,89 0,68
9 0,97 0,72
10 1.06 0.76
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W powyzszéem obliczeniu najstabszym punktem nalezy uwazaé lata
stuzby (n) kostki kamiennej (30 1) nawierzchni smolowanej (15 1.)
(K. F)

II. Doswiadczalnictwo drogowe.

1. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr. 2 11 stycz. 1933 r.
i Nr, 3 18 stycz. Badanie mineratéw (4 + 4 str. + 5 fot, + 3 + 7 rys.,+
9 tabl),

Pismo podaje opis przyrzadéw, ktére sa uzywane w Strassenbauinsti-
tut w Darmsztacie, dla sprawdzenia mineraléw, ktére moga byé uzywane do
budowy drég, przyczem przytacza tez i wazniejsze rezultaty takich badan,

(K. F)

1l. Maszyny drogowe.

1. Earth-Mover Nr. 1 — styczer 1933 r. Mechanizacja pracy przy
budowie drég.

Caly pierwszy numer tegoroczny pisma stanowi opis mechanicznych
systeméw pracy stosowanych w Ameryce przy budowie drég. Pismo zawiera
szereg artykuléw opisujacych te systemy mechanizacji pracy oraz poteine
maszyny, budujace drogi

Podano 24 fotografie najbardziej ilustrujacych potege tych maszyn przy
pracy, a réwnoczeénie 3 fotografje, majace. zdaniem amerykanéw, ilustrowaé
straty czasu i pracy, przy stosowaniu starych metod pracy recznej, przy uzy-
ciu koni i muléw. (K. F.)

1V. 0Ogolne warunki techniczne projektowania i budowy drdg.

1. Roads and Road Construction Nr. 121. — styczen 1933 r. C. H.
Brassey: Objazdy miast. (3 str. 4 1 fot. 4 1 plan)

Autor zastanawia si¢ nad strata czasu, nieunikniona przy przejeidza-
niu samochodéw przez miasta i osiedla, co ma stale miejsce wszedzie przy
trasach starych drég.

Ewentualne poszerzenie glownych szlakéw ruchu pociggaloby za soba
wprost olbrzymie koszty wobec gestego zabudowania, niemniej drogim jest
i budowanie wiaduktéw, do czego sie¢ nieraz uciekaja w Stanach Zjednoczo-
nych Ameryki Pélnocnej.

Bardzo wiec na czasie obecnie jest budowanie drég, omijajacych
miasta, (K. F.)

X. Drogi asfaltowe i smolowe.

1. Annales des ponts et Chaussées, Prof. Le Gavrian: Uwagi
o ulepszaniu smoly uiywanej do drogowych nawierzchni przez dodawanie
twardej domieszki (8 str.)

Autor artykulu profesor Ecole Nationale dos Ponts et Chaussées oraz
Inspektor Generalny dyrekcji drég i mostéw francuskiej informuje, 2e uzyskal
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nareszcie dobre rezultaty przy ulepszeniu smét dzigki temu, ze dobral odpo-
wiednia jako$é cial ktére dodaje do smoty drogowej.

Poczynajac od 1925 roku autor dokonywal licznych préb, dodajac do
plynnej smoly drogowej rozmaite ciala twarde w postaci specjalnej drobnej
maczki — t. zw. .farine”, — filler”.

Dzieki odpowiednio dobranym takim dodatkom smola podlega w mniej-
szym stopniu dzialaniom temperatury, uzyskuje wieksza viskoze przy normal-
nej temperaturze, a rownoczeénie jednak jest ona dosyé plynna substancija,
by ja mozna bylo w dogodny sposéb uzywaé do nawierzchni drogowej,

Tak spreparowana smola wysycha predko, oraz stanowi lepiszce lepiej
utrzymujace ttuczen i zwir w nawierzchni, anizeli tego moze dokonaé sama
smola bez domieszki, Przytem powierzchnia drogi jest znacznie mniej $liska
anizeli przy uzyciu samej tylko smoly.

Substancja taka okazuje sie przytem tafisza od smoty,

Autor najczeéciej uzywal prochu weglowego.

Analogiczne préby przeprowadzali réwniez i inni inzynierowie a takze,
troche pézniej, robiono podobne badania i w Anglji.

W innych razach z nie mniej pomyélnym skutkiem stosowano do smoly
domieszki pylu wapiennego. i y

Dzieki tym domieszkom smola kalkuluje si¢ taniej o 15 do 30%.

i : 5 (K. F)

2. Bitumen Nr. 1. — styczen 1933 r. Dr. K, Kell: Rozpadanie sie
bitumicznych emulsji uzywanych do budowy drdg. (1 str. 12 tablic).

W zwiazku z pracami Politechniki w Dreznie autor szczegbélowo za-
stanawia si¢ nad rozpadaniem si¢ bitumicznych emulsji zaleznie od rodzaju
kamieni, uzywanych do budowy drég. Specjalna wage w tym wzgledzie au-
tor przypisuje rozpuszczalnym solom kamieni, (K. F)

X1. Mosty.

1. Proceedings of American Society of Civil Engineers Nr. 1 —
styczen 1933 v, E. W. Bowden i H. R; Seely: Most Jerzego Waszyng-
fona (93 str, + 3 tabl, + 13 rys. - 36 fot.).

Referenci opisuja szczegélowo, ilustrujac odno$nemi cyfrowemi tablica-
mi fotografjami i t. d. wszelkie obliczenia, jak réwniez i stopniowy rozwéj
rob6t nad budows i ukladaniem tej olbrzymiej konstrukcji o rozpietosci
3,500 stép, (K. F.)

2, Proceedings of the American Society of Civil Engineers 1933 r,
styczeri Nr. 1. Montgomery B, Case: Most Jerzego Waszyngtona (34
str, | 13 fot, 4 1 tabl. 4 7 rys.).

Autor obszernie opisuje konstrukcje nadbudowy mostu Jerzego Wa-
szyngtona podajac obliczenia, rysunki i fotografje. (K. F)

3. Engineering News Rekord Nr, 2 — 12 stycznia 1933 r. Zamiana
filaréw (3 fot. - 1 rys. 4 1 str.).
W Wiliamsport w Stanach Zjednoczonych Ameryki Péinocnej nad rze-

ka Potomac zaczely sie psué gérne czeéci betonowych filaréw, podtrzymuja-
cych most: kruszenie sie i rozpadanie sie bylo bardzo znacznem,
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Pismo podaje troche danych ilustrujac je fotografjami, w jaki sposéb,
nie tamujac ruchu na mo$cie, zastapiono gérna. zepsuta czeéé cementowych
filar6w przez nowa. (K. F.)

4, Der Bauingenieur Nr. 1,2 z 1933 r. W. Boos. Zelazobefonowe
mosty lukowe w Holandjfi,

W latach 1930 i 1931 wykonano nad kanalem Tweuthe w Holandji
siedem zelazobetonowych mostéw drogowych, dalsze trzy sa w budowie. Roz-
pietosé gléwnych przesel od 47,5 — 67,6 m. Poniewaz grunt wykluczal par-
cie poziome przyjeto dla wszystkich mostéw jako konstrukcje luki dwuprze-
gubowe ze §ciggnem poziomem i zawieszong jezdnia. Dopuszczalne napre-
zenie dla betonu 60 dla zelaza 1200 kg/cm? za$ dla mostéw bedacych w bu-
* dowie zwigkszono w lukach dopuszczalne naprezenia na §ciskanie przy zgi-
naniu do 75 kg/cm? za$§ dla $ciggna poziomego, wykonanego ze specjalnej
stali 2100 kg/cm.*? Luki posiadaja ksztalt paraboli. przekréj prostokatny
o stalej szerokoéci i zmiennej od zwornika ku wezglowiom zwickszajacej sie
wysokoéci. Uzbrojenie tukéw symetryczne i wynosi okoto 0,54 przekroju do-
tem i gora.

Rys. 1.

Sciegna poziome ze stali St. 52 pozostawiono nieobetonowane a pola-
czenie ich z tukami uskuteczniono zapomoca stalowych schodkowo zakon-
czonych ptyt. W celu mozliwego wyeliminowania sit rozciagajacych w jez-
dni, pozostawiono w jezdni poczatkowo dwie fugi, ktére dopiero po zabeto-
nowaniu wszystkich czesci zabetonowano. W ten spos6éb sily rozciagajace
powstate od ciezaru wlasnego zostaly przejete wylacznie przez $ciegno po-
ziome, Ciekawe jest rozwigzanie wiatrownic przy mostach budowanych
w 1931/32 r. a mianowicie jako czterodzielna siatka rozpieta miedzy lukami
rys. 1. Fundamenty pierwszych mostéw zalozone byly w dolach fundamen-
towych, lecz wskutek wielkich trudnosci z naplywem wody odstapiono od te-
go sposobu i opory mostéw budowanych w 1931/32 r. posadowiono na o$mio-
bocznych palach betonowych diugosci 11 — 16 m i 40 cm érednicy o nos-
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noéci kazdy 50 tonn, Do betonu lukéw uzywano mieszaniny o 400 kg ce-

mentu na m? betonu do pozostalych konstrukcyj 300 kg. Wrytrzymalo§é kost-

kowa betonu plastycznego wynosifa po 3 tygodniach 250 — 300 kg/cm?
Cztery rysunki i jedna fotografja ilustruja to ciekawe sprawozdanie,

(L. H).

5. Der Bauingenieur Nr. 5, 6,7, 8 2z 1933 r. Inz Pawel Zim-
mermann W. Barmen, ,Ukosny zelazobetonowy belkowy most drogo-
wy przez rzeke Euis miedzy Mesum i Elfe"., Nr. 5. 6 (4 str. 4- 4 rys, | 2
fot) Nr, 7. 8 (3 str, + 5 rys.).

Autor podaje bardzo ciekawy opis mostu o konstrukcji wzglednie
rzadko w mostach zelazobetonowych spotykanej a mianowicie belki systemu
Gerbera. Warunki dotyczace projektu wymagdaly oprécz podanego caltkwite-
go $wiatta mostu okolo72 m, dla gléwnego przesta wolnego $wiatta min. 40
m, pozatem konstrukcji z jazda gérna i mostu w ukosie 14° 10", Szerokosé
jezdni 6 m i dwa chodniki po 1 m razem 8 m.

Z konkursu rozpisanego przez wladze miejscowe wybrano jako naj-
lepszy projekt, most o trzech przestach konstrukcji przegubowej a mianowi-
cie z belka zawieszona w przeéle §rodkowym. Boczne dwa przesta posiada-
ia kazde rozp. 16.49, §rodkowe zaé przesto 4329 m z czego belka zawieszo-
na 22.00 m zaé kazde ramie belki wspornikowej 10.645 m. YLozyska stale
umieszczono na filarach, Przekréj poprzeczny sklada sie z trzech belek po-
tozonych w odleglosciach 2.5 m. Wysoko§é belek w przesle zawieszonem
1.82 m, szeroko$é 0,5 m, gruboéé plyty 17 cm. Z powodu ograniczonej wy-
sokosci belek wspornikowych na podporach zastosowano dla uniknigcia zbyt
zilnego dolnego zbrojenia dZwigary polaczone u doltu plyta stwarzajac w ten
sposéb konstrukcje skrzynkowa. Konstrukcje te wypelniono w skrajnych po-
lach piaskiem w celu wyeliminowania negatywnych reakcji oporowych na
przyczétkach pozatem w celu zmniejszenia momentéw negatywnych w skraj-
nych polach i zmniejszenia ewentualnych drgan mostu. Jako ciekawy szcze-
goét podkreSli¢ nalezy ze wszystkie lozyska i przeguby zalozono prostopadle
do osi mostu a to z tego powodu, ze ukoéne linje podparcia powoduja przy
diwigarach skrzynkowych powstawanie znacznych dodatkowych naprezen
trudnych zreszta do ujecia. Prostopadle zaloZenie lozysk spowodowalo ze
i fundamenty op6r zalozono réwnjez prostapadle do osi mostu. W torsach
filar6w powstajg w ten sposéb pewne naprezenia skrecajace jednak nie nie-
bezpieczne. Dla pewnosci torsy filaréw uzbrojono. Dla plyty i belki zawie-
szonej przyjeto naprezenie 45/1000 kg/cm? dla skrzynkowej konstrukeiji 60/1200
kg'cm.* Do uzbrojenia belki zawieszonej uzywano zelaza o $rednicy 45 mm
dla wspornikowej konstrukcji o grubo&ci nawet 50 mm,

Calkowita iloéé wysokowartoéciowego betonu w ustroju niosacym 550
m® t. j. 0.875 m’ na 1 m® zabudowanej powierzchni i zelaza okraglego 95.5
tonn t. j. 152 kg/m? zabudowanej powierzchni wzglednie $rednio 173 kg/m?
betonu,

Maxymalne ugiecie przy obciazeniu érodkowego przesta tlumem ludzi
i walkiem 23 tonnowym wedlug obliczenia 3.7 cm faktycznie zmierzone na
budowie 3.5 cm, t. j. !/;p rozpietosci. Z uwagi na ewentualne wielkie ugie-

5
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cie. podatnoé¢ rusztowan i t. p. nadano rusztowaniom w przesle $rodkowym
wzglednie duza strzalke wykonawczg bo az 12 cm, za$ skrajnym przestom
tylko 3 cm.

Rys. 2.

Przy opuszczaniu rusztowania ugiecie trwale przesta $rodkowego wy-
niosto 1.8 cm. Budowa trwala tylko 5 miesigcy, tak ze most ktérego budo-
we rozpoczeto w kwietniu 1929 r. méglt byé w paZdzierniku oddany do uzyt-
ku publicznego. ‘ : (L. H)

XII. Kamieniotomy i materjaly kamienns.
1. Die Steinindustrie. Nr. 1 — 2. 12 stycznia 1933 r.

oraz

Steinbruch und Sandgrube. Nr. 1, — 10 stycznia 1933 roku: Dr. Noell:
Stan przemystu kamieniarskiego w 1932 roku.

Autor zaczyna artykul swéj od tego, ze wyjatkowo zlym rokiem dla
przemyslu kamieniarskiego w Niemczech byl rok 1931, tymczasem w 1932
roku, wydobyto kamieni w Niemczech jeszcze o 45% mniej niz w 1931,

Specjalnie cigzkim ostatni rok okazal sie w sprawie budowy drog.

Caly fundusz, przeznaczony na drogi, wynosit 497 miljonéw marek
niemieckich, podczas gdy w 1929 roku stanowil on sume 1,205 miljonéw.

W ostatnim roku prawie zupelnie nie budowano nowych drég,
a wszystkie pieniadze szly tylko na utrzymanie i poprawe starych drég.

(K. F)

XVIII. Rozne.

1. Engineering News Record. Nr, 3. 19 stycz. 1933 r, Nowy tunel
drogowy (1 str.+ 2 fot. 4+ 1 rys.).

Pismo podaje notatke o nowowykoriczonym na samochodowej drodze
w Oregon tunelu dlugo$ci 1085 st6p, zalaczajac szczegblowy opis wraz
z fotografjami i rysunkami wykonanej pracy. (K. F)
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2. Engineering News Record. Nr. 4, — 26 stycz, 1933. Droga
Boston-Worchester. (4 str. 4 12 fot.).

W ciagu 1931 i 1932 lat wybudowang zostala jaknajbardziej nowoczes-
na droga miedzy wymienionemi dwoma miastami.

Skrzyzowania z innemi drogami wykonano w rozmaitych poziomach.
Aby na jezdni ruch odbywal si¢ tylko w jednym kierunku, przez s$rodek
drogi zostal przeprowadzony pas gazonu.

Ogélna dlugo§é wykonanej drogi wynosi 45 mil, a szeroko§¢ od 70 do
80 stép, . (K., F)

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZELONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 marca 1933 r. Stowarzyszenie liczylo 584
czlonkéw; zwyczajnych 577 i wspierajacych 7; w tem oséb fi-
zycznych 450 i os6b zbiorowych 134.

Pozostalo§¢ gotowki na dzien 1.II 1933 r. 21237 zl. 61 gr.

Woplynelo w lutym 1933 r. . . . . . . 1230 , 30 ,
Razem . . 22467zl 91 gr.
Wydano w lutym 1933 r, ., . . . . . 19152z%L 16 gr.

Pozostaje na dziei 1 marca 1933 r.. . 20552 zbL 75 gr.

(w P. K. O. — 1456 zL. .01 gr. i Polskim Banku Komunalnym
17296 zl. 50 gr. i u skarbnika gotowka 300 zl. 24 gr. i weksla-
mi 1500 zi.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W LUTYM 1933 R.

B. Czionkowie zwyczajni.

a) osoby zbiorowe

63. Hatas Wladystaw, przedsigbiorstwo budowy brukéw
mozaikowych — Ostéw Poznanski.
20. Wydzial Powiatowy w Wadowicach — Wadowice.

b) osoby 'fizyczne
22. Mitaszewicz Czestaw, inz.—Warszawa, Bagatela 14—6.

Prezes (—) M. Nestorowicz
Sekretarz (—) L. Borowski
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SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDACJI
STYPENDJALNEJ IMIENIA PROF. M. W, NESTOROWICZA

Na dzien 1 lutego 1933 r. fundusz sty-
pendjalny wynosil:
a) obligacjami 7% panstwowej pozyczki sta-

bilizacyjnej. 4200 dolaréw

b) gotowksa. . . . S e 303 e 1T 6701
W lutym 1933 r. wPlynqio B P ST e TD
Razem gotéwka. . 373 , 71 ,

Wplacono do P. K. O. za przechowanie
w depozycie 4200 dolaréw na rachunku Ne 9913 37 zb. 49 gr.

Pozostaje na dzien 1/III. 1933 r.:

a) obligacjami 7% panstwowe] pozyczkl sta-
bilizacyjnej . :
(rachunek depozytowy w P K O .N'° 9193)

b) gotéwka . . . . . 336zt 22 gr.
(Ksigzeczka wkladkowa P K O Nr 803385 na
83 zl. 92 gr., ksiazeczka oszczedno$ciowa K.K.O.

Nr. 8128 na 133 zl. 35 gr. i konto czekowe P.K.O.
Nr. 17212 na 118 zI. 95 gr.).

4200 dolarow

Kuratorjum Fundacji.

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

Redaktor: inz. Leon Borowski.

Adres Redakcji i Administracji:
Chatubinskiego 4, Departament VII Ministerstwa Komunikaciji.

Druk. J6zef Jankowski i S-ka. Warszawa, ul. Zielna 20, Tel. 519-77.
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