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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ. A. RODCEWICZ.
STATYCZNA WYTRZYMALOSC DROGI BITEJ.

(Zakoniczenie)

Art. 19. Rozktad sil wewnatrz dowolnego
stupka dV.

Wezmy teraz (rys. 48) element objetosciowy klmn wspél-
ny stupkowi T T, T, T’ w odleglosci O; Oxp=p od linji Oy O
i stupkowi UU,U, U w odleglosci O, U=X od linji O P.
Stosownie do wyjaénienn w art. 13;: na $cianke kn elementu
dziala sila przerzynajaca dR"s» od masy knU'U; na $cianke
Im dziala sita — dR"p+ dp jako reakcja masy Im U, U, prze-
ciwko sile przerzynajacej dR"(z+dsx od -masy Im U U;
na §cianke mn dziala od géry sila przerzynajaca — dSg(i4dh)
od masy mnT,T,; na S$cianke kI dziala sila dSp. jako
reakcja masy [k TT' przeciwko sile przerzynajacej — dSpy od
masy kT, Ty'.
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Sily przerzynajace sa wielkoéciami tego samego rzedu,
co i objetoséci, z ktérych wychodza. Dlatego dR"pn i dSpi sa
ilo§ciami nieskoniczenie malemi 2-go rzedu. Odrzucajac przy
nich ilo§ci nieskoriczenie male 3-go rzedu, mozemy przyjaé
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ze sily dR"(p 4+ doyn i dSph + db) sa réwne sitom dR"gi
i dSph.

Mozemy wigc powiedzieé, ze na element kImn dzialajg
dwie pary sit (—dR"p\, dR"p\) i (dSph, — dSpi) starajac sie
obracaé¢ element w strony przeciwne okolo jego $rodka masy.
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Pr6ocz wymienionych par sil, na element klmn dzialajg’
jeszcze objetosciowe sily 3Qpk i 8Pph, ktére sie jednak niszczg
w sp9s6b wskazany w art. 16 odno$nie do rys. 43.

Dla réwnowagi wigc elementu wystarcza aby momenty
linijne przylozonych par sil byly réwne i przeciwnych znakéw.
A poniewaz znaki momentéw par sit wskazane sa juz znakami
sil, wystarcza, aby zachodzila réwnoéé

dR"p. dp = — dSp). dA
stad
' — dSp). dh
do :

Sita przerzynajaca AR"; na powierzchni T, T (rys. 48)
sklada sie z 2-ch cze$ci symetrycznie rozlozonych na dlugos-
ciach Op To i Op T. Wielko§é wiee dR"p: jest czastka przy-
padajaca z tego rozdzialu na element dadA w punkcie k lub
k' wzietym w odlegloéci A od punktu O, na odcinku Oep T,
lub O, T. Mozna . wigc napisaé dR"s»=vph dad) oznaczajac
przez "s. sile pionowego przerzynania na jednostke po-
wierzchni.

Wielkosé za§ dSp. jest sila przerzynajacg na elemencie
dpda w tychze punktach k lub k’. Mozna wigc napisaé

dR"p'I. =
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dSp.= spndpda, oznaczajac sph sile poziomego przerzynania
na jednostke powierzchni.

Wyprowadzona wiec réwnosé momentéw sprowadza sig
do réwnoéci v"'ph = — sph.

Stosownie do (62) i (61)

Az
dsp)\——3—(h5hs4 ) AR", do
a zatem
P YA dSpr  3(h*—4M)AR"p
Z dadp ~ 2h*da
albo (63)
3h:— 42 w [Po— P 2
s 4ah3 P ( Po )
Przy kazdem danem p bedzie
' — sph=y"ph
najwieksze przy A = 0:
e, i seens s QO RIp RIS 3RS Pog) 2
A LR NS R AaH s \ R B,
najmniejsze przy = it
sph = ¥ = 0.
2 2
Najwieksza miedzy najwiekszemi warto§¢ — sph = v"pa
jest przy A=0ip=0
1" 3P" :
SRS Yo R B (64)

Przechodzac teraz do rozkladu przerzynajacej sily AR"p
na powierzchni T T,, mamy stosownie do (63)
dR"p=v"sh dadh = S =41 (0 —p\2 4, 4y (65)
4ah? Po ACRLG ) .
Dla przeciecia T" T,) mieé bedziemy
4R+ doi = dR"+-LEEEL g
3(h‘= Aol
2h%ap,:
Ale réznica dR"oh — dR"(p 4 dg) jest sila 3 P"ph przypa-
dajaca na element objgtosci dadpd\ z rozkladu w stupku dV
sity dP"y. Mamy wigc

=dR"p — p)dpdad)\.
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3P = SPR—4N)
5 P g BT (p,b—pe)dadidp . . (66)
Zbi6r tych objetosciowych sit na potowie wysokosci stup-
ka powinien byé réwny =Y dP";. Mamy tez

A

2y pu . — 3P"(po—p)

0 [ J— 2 =

[0 Pl ddp{ (hi— 4)dh =

h

3P ot SY 2T A
(F;f p) dad; (hg)\_.s J)o =, P (p— o) dadp,

gdzie stosownie do (57) art. 17
o — L"_. v
P1 dpuz

Réwniez zbiér sil przerzynajacych dR"p. na polowie po-

[ . » 1 " )
wierzchni hda powinien wydaé — AR";, Mamy tez stosownie

do (65)
A

h
ol TN 73}) a0 7 1 ;
t 2R f 4ah’ ( Po ) da (h 2w 3 A )0 —_~~-»~2—- AR ¢

dP";. na powierzchnie poprzeczne kI stupka

Cisnienie
TToTo T' (rys. 48) bedzie stosownie do (66)
I\='§ 3P" ;—l
dP"i= X 2 P = Gam s (w—pldads { " (b — o =
hE= T oI
__3P"p—p) A Gt Ve (0 S
T 2ahhaaade (M 3 ),\
_ P'le—0) e
= W dadP{ h3—M\ (3h2—4A ]}.
Ciénienie na jednostke powierzchni bedzie wiec
" =dP"p)\__P"‘(Po_P) B Pty
p'or dad, ~ 2ak {h A(3h 4)\)} . . (67)

W tym wzorze wyraz A (3h:—4\?) staje si¢ zerem przy A=0

i przy )\=—\L23—-h Poniewaz —\L;'W>% a najwieksza warto§é

4 h emesia
A jest =7 widzimy, ze przy kazdem danem ¢:



— Gl =

najwieksze p"¢h jest przy \=0;

T el P"(pl,-—" P]
P - 2apy’ (68)
e Ll 4 T ® ! h
najmniejsze p"pr jest przy )\—5;
p"? h =0 TR T o T e T (69]

2
Najwieksza miedzy najwiekszemi wartos¢ p"ph jest przy
=01ip=0;

P” W _P" :
00 2 a pu

Ciénienie na przecieciu k'l' (rys.48) w dolnej polowie ta-
bliczki, t.j. nizej linji O, P bedzie réwne stosownie do (68) i (66).
podadp+ AE)‘ 8 p"ph =
A=0
3PPy —
2a ha
3R (Po
2ahdp?

(70)

i )
L NG ’dado] (—4)2) dh =
0 (71).

=p'mdadp + =) Jady (hw—3w) i

=£ﬂ?_9)~{ h3+3 (h2N ——-). 3]1 dadp.
2ah 3 P 2 3 I
Dla otrzymania ciénieniu d P"¢ na podstawie TT' stupka

d V nalezy w tem ostatniem wyrazeniu podstawié A =, poczem

otrzymujemy —‘(}p ) “dadpt.j. stosownie do (57) p; (po—p)d o=
=d P"p jak byé powinno.

Najwieksze ciénienie na jednostke powierzchni bedzie

przy p =0 réwnea— PR SSRENE L e T Ve PN

Po

Pozostaje jeszcze dodaé co nastepuje.

Czem dla calej tabliczki AV (rys, 48) jest sita — A Q od-
- powiadajaca odjemnemu momentowi pary (4 Q, —AQ), tem dla
czesci tabliczki O ¢ P bedzie sita — AQr réwna sumie wszy-
stkich odjemnych sit d Q¢ (juz ze znakiem) na odcinku O, p P.
Mamy wiec stosownie do (61).

P=Po : 3P"da

Po
—AQr= A dQr=— —— o—p)id p =
Q o, T p(P p)*d p



— 678 —

L gs3ibrda (~ (oo — p) ) P o Bed g (oos o) i
4dhp? SRSt 4ahp
t. j, (60) ze znakiem — jak byé powinno.
Przy-p =0 otrzymui_erhy — AQw = ——%'{I—GHP-L t. j.(59)
ze znakiem — jak byé powinno.

Rozkidd sily A Qp w parze (— A Qp, A Qp) ma dodatne
sity d Qp* przypadajace na powierzchni¢ elementéw dad* na
"odcinkach Q:.p T i Q. p T' jest taki sam rozklad AQ t.j, d Qp:
beda proporcjonalnie do odleglosci * do Q. p.

Mozemy wiec napisaé d Qp» = qhdad} gdzie q jest
niezaleznem od *,

h h 2
Zatem AQP-:qdaJ'E N k= qda(l_z.)_é_=q da h?‘
: 0 27 0
Z poréwnania tej wartosciz poprzedzajaca (60) otrzymujemy
_ 2P"(p—p)?
G a h ® po?

Dla sprawdzenia mamy warunek, ze suma momentéw wszy-
stkich sit d Q p* wyzej i nizej punktu Qc p wzgledem osi
w tym punkcie réwna sie momentowi linijnemu pary (— 4 Qp,
AQp) t. i

h
29da | “Hd‘k-—-—%hAQp czyli
0

h
AT RO R )
2 qd_a (—3)2 =é—hAQp czyll.-

0
8
B e Q)
4
a zatem jak wyzej A
G PR
AQr 8
Mamy wiec :
1" TN
0w e e R e o B (73,
i ah®ed

Ciénienie na jednostke powierzchni bedzie
dQeh _ 2P (o —o
dadr ahe?
Przy kazdem danem ¢ bedzie 9 ¢ najwigksze przy




= g
2 ]
i P (po—p)*
9Pz ah’e?
najmniejsze przy » =0 t jpe,=0
Najwieksze miedzy najwiekszemi wartoéé q ¢* jest przy
; h :
A= — ip=0t.],
2 11
qh—-P QPO Nogal e 107 Sl il (74):
% ah’

Rozdzial VIL
Wytrzymalosé kory szabrowej.
Art. 20. Podstawowe wzory dla kory zla-
czonej z podlozem.

Temi sa po przywréceniu ¥ zamiast ¥ branego dla skré-
cenia poczawszy od art. 11,

ez 16maxp=if," WA AT e i
imax(—-p]=—§:—". e ST (56)
gdzie, stosownie do konca art. 8, ; v =—z v
< copmrmel o
pitsen2 ara Rt e L w0l
gar'"+2xr1?

b) Z art’ 15
max q = e _P_r__ = E—L_- SRt (43)
9 ah? 2ah® '

b) Z art. 16

max ML max (—S‘] 2T 3P'|
4ah

(50),

W tych wzorach :

- a) max p oznacza ciénienie na jednostke powierzchni
podloza kory bezposrednio pod linja zetknigcia kola z kora,
t. j. wedlug rys. 28 wzdluz linji A! B!, ; max (— p) jest to sila
podnoszaca do géry kore i odniesiona do jednostki powierz-
chni jej zetkniecia z podlozem wzdluz linji gg' i KK'.
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b) max q oznacza odniesione do jednostki powierzchni
naprezenie wywolane zginaniem kory wskutek par sit (rys. 39)
(A Qe — A Q27 i (—AQe, A Q, ) réwnych i przeciwnych, kté-
re spotykaja si¢ na jednem z 2.ch przecigé réwnolegloécianu
(rys. 28) gh W’ g' k i i' k' réwnoleglych do srodkowego prze-

cigcia A'A BB' i wzietych w odleglosciach —%—-r" od niego. Max q

wypadaja na gérnej i dolnej podstawach réwnolegto$cianu na
linjach réwnolegtych do AB i A'B' i sa u géry silami rozciaga-
jacemi a u dolu gniotqcemi.

c) max Y = max (— s ) oznaczajg odniesione do jedno-
stki powierzchni przerzynania na polowie wysokoéci $rodko-
wego przecigcia AA’ BB' (rys. 28) réwnolegloscianu
ghh' g kii' k. przyczem max ¥ ma kierunek réwnolegly,
a max (— s) prostopadly OO..

Jak to widaé ze wzoru (25) i zwigzku " = g r wielko-
§ci promieni dzialania sily P na podloze kory szabrowej, t. j.
wartoéci r' =A' a oraz r" = A' g (rys. 28) okreélaja sie wiadome-
mi warto$ciami P i a, oraz przypuszczalng wytrzymaloscia po-
dloza na jednostke powierzchni, t. j. przyjeta wartoscia max p:

Po wyliczeniu r' wedlug wzoru (25}, a wigc i r" = 8 r

znajdziemy P" wedlug wzoru (23). Podstawiajac te warto§é¢ P"
we wzér (55) otrzymujemy max p (9 a r" + 2= r%) = 18 Pt.j.
wyprowadzone w koncu art. 8 ré6wnanie, ktérego rozwigzaniem
jest wzér, (25). Tu pokazuje, ze wzér {25) jest w istocie na-
stepstwem wzoréw (53) i (23). '

Wzér (56) nie jest odrebnym zwigkiem, wyraza on bo-
wiem wraz ze wzorem (55) rozklad ci§nien wedtug linji proste;j,
udowodniony niezaleznie od obu tych wzoréw, a mianowicie na
rys. 29 linje O; P", i L. P:", wyobrazaja pierwsza max p, a druga
O.piile
(AT

t. j. stosunkowi absolutnych wartoéci max pi max (—p).

max (— p), a poniewaz P O =-§—OGLc wiec stosunek

Tym sposobem mamy niezalezne tylko 4 réwnania (55),
(23) (43)i (50) miedzy 6-ma wielko§ciami maxp, maxq, max v,
r. P h. Dwie wiec z tych wielkosci trzeba przyjaé jako
wiadome, a wtedy pozostale 4 wyznacza sie z owych réwnaf.
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Juz przyjeto maxp jake wiadome i w nastepstwie tego
z rownania (25) otrzymujemy 7', poczem (35) po podstawieniu

n L ¥ f— l_ﬁi“ d .
r = : " t.). max p = 9ar aje
9
P -mar [ b e R e e [l

Pozostaje wiec z 3-ch wielkosci maxq, max* i h zadaé
jedna, a kiéry to zalezy od postawienia kwestji a mianowicie:
jezeli mamy dang kore szabrowa i chcemy sprawdzié jej wy-
trzymaloéé, to znamy h, a wiec po podstawieniu wiadomych
wartosci P'r" i h w rownania (43) 1 (50) znajdziemy maxg
i maxv; jezeli zad mamy dany materjal dla zrobienia kory, to
trzeba zada¢ jedng z 2-ch wartodci maxq lub max¥ a wie-
dy z rownan (43) i (50) znajdziemy drugg wartos¢ oraz h.

max q
W drugim przypadku najlepiej jest zada¢ stosunek .,
: maxQ cd6rs .16 mary 2 poxy
albowiem wiedy " = 57 czyli h=5qr" q 37 maxq
max ¥
lub oznaczajgec *= o q:
S 2 .l-ll
h:= Sibefy o [76)

Po podstawieniu tej warlofci h w rownania [43) i (50)
otrzymamy sumeg warlosci max § i max ¥, klére nie powinny
byé wigksze od dopuszczalnych napreien — pierwsza na roz-
rywanie lub gniecenie. a druga na przerzynanie.

Wzory (43) 1 (50), z uwagi na (75) i (76) przybierajg postac

9 rmaxp 9 . 9 maxp

maXgd=1e “opt — 8716 w Al el (43)
9 3r'maxp 9 9 maxp .
max v =je b4 S = 8 b4 if:l o= Amarq . (50)

Zarazem zadajac maxp nalezy sprawdzi¢ rownanie (56)
w tem rozumieniu, iz znaleziona w koreu art. 16 [wzdr 56)
P" 1
warto$é — .7 = 5 maxp nie powinna by¢ wigksza od dopusz-
czalnego napreZenia na rozciaganie zlepu kory z podlozem.
To ostatnie sprawdzenie (jak i wogdle stosowanie wszyst-
kich formul niniejszego arl-u) ma praklvczne znaczenie tylko
wtedy, gdy czesé sily P" podnoszaca do géry (rys. 28) réwno-
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legloécian o podstawie gee’ g’ (lub Kf#K’) zniszczyé sie moze
oporem masy pewnej czeéci podloza
Na cala powierzchnie (rys. 28) gA’B'g' (lub KA'B’'K')

dziala sila ¥ taki sam sposéb jak sita A P” na tabliczke AV.

Stosownie wiec do wzoréw (33) dla p= 7, sila podnoszaca

3
do géry réwnolegloécian o podstawie gee’ g’ (lub kff k') row-

1"
ar

3 bedzie :; i
Préocz sit wchodzacych w réwnanie (55), (56), (23), (43)
i (50) zadne inne sily na dowolny stupek d V nie dziataja, po-
niewaz, przy istnieniu reakcji podstawy walca ci$nien nietylko
przeciwko gnieceniu, ale i przeciwko podnoszeniu czesci jego
do géry, zachodzi zupelna réwnowaga omawianych sit i reakecii.
Réwniez po wprowadzeniu do réwnan krancowych nate-
zeri mozliwo§¢ niebezpiecznego oslabienia kory szabrowej jest
usunieta, Stosownie wiec do wyjasniei w art. 2 nie bedzie
bocznego rozpierania kory poza walec ci$nief.

nej

Art. 21. Przyktady wytrzymaloécizwyklei kory
szabrowe] wprzypuszczeniu zlaczenia jej z ka-
miennem podlozem.

Najprzéd trzeba ustali¢, jak rozumieé wytrzymalo§é ma-
terjalu kory szabrowe;j.

Kora szabrowa sklada sie z 2-ch materjaléw o bardzo
réznigcej si¢ mocy. t. j. szabru i materjatu zlepiajacego, two-
rzacych we wspélnej mieszaninie pewien rodzaj betonu. Naleza-
toby wiec wprowadzié¢ do wyliczer wytrzymalo§é albo materjalu
zlepiajacego jako stabszego, albo tez ogblnej masy kory uwa-
zanej jako beton.

Danych doswiadczalnych co do obu tych wytrzymalosci
w zwyklej korze szabrowej niema jeszcze.

Odnos$nie do ulepszonych systeméw konstrukcji kory sza-
browej sa wprawdzie dane co do porowatoSci, §cieralnosci, wy-
trzymalo$ci na $ciskanie i niektére inne, ale brak najwazniej-
szych danych dla zastosowania poprzedzajacych wywodéw, t. j.
danych o wytrymalosci na rozrywanie i przerzynanie.
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Pozostaje wiec przyjaé, ze materjal wiazacy przedstawia
rodzaj stabej zaprawy cementowej, a kora szabrowa beton
z takiej zaprawy i z szabru. Podobne przypuszczenie jest
dosé bliskie prawdy. poniewaz przy kazdym szabrze niewa-
piennym wilgoé powigksza sile zlepieniem, a w wapiennej ko-
rze szabrowej ta sila nie zmniejsza si¢ wskutek wilgoci, czyli
ze w obu przypadkach materjal wigzacy posiada do pewnego
stopnia wlasnoéci hydrauliczne.

W tem zalozeniu, cyfrowe dane o wytrzymalosci mate-
rjaléw wchodzacych do drogi bitej zaczerpnigte z dzialu prof.
Nicolai ,Mosty” (zesz. 1 wyd. 1901 r.) beda nastepujace:

a) Wogole dla zapraw i betonu wytrzymalo§é: na gniece-
nie jest wigksza jak na rozrywanie 10 do 12 razy (zaprawy)
i 7 do 10 razy (beton), a na przerzynanie jest 1!/, do 1!/ ra-
za wieksza od wytrzymaloéci na rozrywanie; bezpieczna za$
wytrzymalo§é na przerzynanie i rozrywanie powinna wynosié
I—Oczqéé kraficowej wytrzymalosci.

b) W szczegé6lnosci: kraficowa wytrzymatosé zaprawy ce-
mentowej. w stosunku na 1 objeto§é cementu 4 objetosci pia-
sku, wynosi na rozrywanie przy zlqczeniu z kamieniem 2 kg/cm?®,
a na przerywanie 4,1 kg'cm® bozpieczna wytrzymalosé sltabego
betonu jest na rozrywanie 0,8 kg’ca’, a na przerzynanie 1,1 kg/cm?,

c) Dopuszczalne bezpieczne cis$nienia na grunt:

osadowy 1—1,2 kg/cm®

piaszcysto-gliniasty 2—3 2

twardy gliniasty i piaszczysty 4 —5 7

‘bardzo twardy gliniasty z kamien-

nym podkladem 7—12

Celem niniejszych prébnych obliczen jest wykazanie " jaki
wplyw na wytrzymalo§é kory szabrowej moze mieé zlaczenie
jej z podlozem w poréwnaniu z przypadkiem, gdy tego zlacze-
nia niema.

Przypadek 1-szy.

Kamienne podioza daje sie dla zwiekszenia wytrzymalosci
slabego gruntu. Przypusémy wiec, ze grunt osadowy, po po-
lozeniu na nim warstwy kamienia, moze bezpiecznie wytrzymaé
ci§nienie 3 kg/cm’,
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Za obciazenie drogi wezmy samochéd cigzarowy tadowny
z waga 6,5 tonny.

; 6500
Mamy wiec maxp=3kg . ; . P= e 1625 kg.

Przypusémy. ze szerokoéé zetkniecia kol z kora szabrowa
wynosi @ = 10 cm,
Bedzie wiec we wzorze (25)
8101 81 5G100 s i i 29 Pl 1,9 561625580
pes ¢33 AU TRe.00 S e e 22202
a stad
r' =V(8,06)* + 1552,55 — 8,06 = V1617,51 — 8,06 = 32,15 cm
a zatem wzér (75) daje

P"

9
'16><10><32 15 3=542,5 kg.

Dalsze obliczenia beds oddzielne dla materjalu wiazacego
i oddzielne dla ogélnej masy kory jako betonu.

max” 4,1

Dla materjalu wiqzqcego mamy * = =-=2

maxp 7
2
a wiec wzér (76) daje h = % X 32,15%2=43cm.

Podstawiajac znalezione wartosci ', P", h we wzory (43')

SLe S
128X 2t EIIRE

max” =2 0.475 = 0,95 kg.
Dla masy kory szabrowej jako belonu bedzie
maxv 1.1

347 maxq 0.8 Tl

i (50’) otrzymujemy maxq =

: 2
a wiec wzér (76) daje h=?><32,15>< 1,4=30 cm.

Podstawiajac wiadome wartoéci ', P', h ‘we wzory (43’)
i (50') otrzymujemy
81 >< 3
128

Przyklad 2-gi

Uwazajmy teraz, ze kamienne podloze zwiekszylo wytrzy-
maloéé gruntu do 5 kg/cm®.

max q = - *-—0,97kg. i .max?=1,4%097 = 1,36 kg.
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Przy poprzednich wartoéciach P i A we wzorze (25)
zmieni sie tylko wyraz
9 P
T max p
ktérego warto$¢ wyniesie
9 X 1625 :
A 931‘53.

Bedzie wiec

= l/(8,06]2 -+ 031,53 — 8,06 = I/996.49—8,06 = 23.51 cm,
a zatem wzér (75) daje
P! = 2 X 10 X 2351 X 5 = 661 ke.
Dalsze obliczenia podobne jak w tym przypadku sa:
Dla materjatu wiqiqcego wedtug (76)

h = % % 2351 X 2=31,3 cm.

Podstawiajac wiadome wartoséci ', P", h we wzory (43)
i (50°) otrzymujemy !
81 X 5

max q = e = 0,79 kg.; max r =2 X 0,79 = 1,58 kg.
Dla kory szabrowej jako betonu wedlug (76)
h = —g X 2351 X 1,4 = 22 cm,

Podstawiajac warto$é r’, P”, h we wzory (43') i (50°) otrzy-
mujemy

81 X 5
max q T e 4 = 1,61 kg.: max v = 1,4 X 1,61 = 2,25kg.

Art 22, Podstawowe wzory dla kory niezlaczo-
nej z podtozem’
Temi sa z art. 19
a) ciénienie na podioze

Pn
PR T (72)

max p =

gdzie stosownie do art. 10

PV e e

©= max p ~
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IR AR,
o AR Rt e Sk o L (201
b) rozciaganie lub gniecenie
max q = —I:—% MEILLe R WSl (74)
c) przerzynanie
max ¥ = max (— s) = g (65)
: AL T AT T ¥

Do tych wzoréw stosuja sie te same objasnienia jak w art.
20 z uproszczeniem stosownie do poczatku art, 10 i z ta réz-
nica ze max q rozciqgania jest u dolu a $ciskania u gory.

Ze wzor6éw (72) i (76) otrzymujemy max p (xg + 3 a)p, =
= 3P t. j. wyprowadzone w koricu art: 10 réwnanie, ktérego
rozwiazaniem jest wzér (28). To pokazuje, ze (28) jest nastep-
stwem (72) i (26). ;

Mamy wiec niezalezne 4 réwnania (72), (26), (74) i (64),,
sposob rozwiazania ktérych jest taki sam, jak odpowiednich
réwnan art. 20, a mianowicie:

Z réwnania (28) otrzymujemy g, , co podstawione w (72)
daje P! e="dos s maiey p i e st SRS Al R (701

Szukajac wartosci h zadajemy stosunek
max r

‘max q

i wtedy z réwnan (74) i (64) mamy

max q  4po
max v 3 h
czyli
300 max v
h = - — —
4 max q
2 max r
lub oznaczajac » = e
max q
4 po.
ekl LTI 'S
h - . (1)

Wzory (74) i (64) z uwagi na (72°) i (77) przybieraja
postac
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_ w'maxp 9 maxp ;

il h i1 6t (74)

v, = 3pe maxp _ 9N maxip e s oy
it Th L b6t it S At (541).

Zarazem nalezy pamietaé, aby w réwnaniu (72) niniejsze-
go art-u zadawana warto§¢ max p nie byla wieksza od do-
puszczalnego naprezenia materjalu kory na gniecenie.

Art. 23, Przyklady wytrzymalos§ci kory szabro-
wej niezlgczonej z podlozem,

Zastosujemy wzory art-u 22-go do tych samych przykla-
déw jak w art. 21.

Przyklad 1-szy. Mamy max p = 3 kg; P = 1625 kg;
a = 10 cm.

Bedzie wigc we wzorze (28)

3a  3X10 3l 3 x 1625
Sl e s e S =max p 3,14 X 3 S dios
a stad

oy = ]/(4,78]2 + 517,52 — 4,78 = ]/540,37 — 4,78 = 18,47 cm.

a zatem wz6r (72’) daje P" = 10 X 18,47 X 3 = 554 kg.
Dla materjalu wiazacego wzér (77) daje

h ='§ X 18,47 X 2 = 49 em.

Podstawiajac wartosci ¢, P", h we wzory (74) i (64)
otrzymamy

9 3
max q = g X g = 042 ki mar » = 2 042 084 ke

Dla kory szabrowej jako betonu wzér (77) daje
4
h = 3 X 18,47 X 1,4 = 34,5 cm.
Podstawiajac wartoéci oo, P", h w (74)) i (64) otrzy-
mujemy

max q = = X 1—'3-1; = 0,86 kg.,

max r = 1,4 X 0,86 = 1,20 kg,
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Przykiad 2-gi. Précz max p = 5 kg inne dane sj te sa-
me jak w przykladzie pierwszym.
Bedzie wigc w (28)
3P 3X1625
Tmax p 3,14 X5
a sam wzor (28) da
po = 'I/(4.78)"' + 310,51 — 4,78 = 1/333.36"4.78= 13,48 cm.

a zatem wedlug (66") P" = 10 X 13,48 X 5 = 674 kg.

Dla malerjalu wiqiqcego wzér (71) daje

= 310,51

e ) b sl P st

3
Podstawiajac wartosci f5, P", h w (74) i (64') otrzymujemy
max q = % X —253 = 070 kg.; max v = 2 X 0,70 = 1,40 kg.

Dla kory szabrowej jako betonu wzbr (71) daje
h — 5 X 1348 X 14 = 25 em.

a podstawiajac wiadome g, P", h w (74’) i (64’) otrzymujemy

o Ml DU . = ey
max q 16 N4 14 = 1.43 kg.; max v 14 X 1,43 = 2 kg.

Art. 24. Por6ownania i wnioski do art-6w 201 22.

Rozklad ciénienia P kola na sily P’ i P", stosownie do
wzoréw (23) i (75) art-u 20 oraz (26) i (72’) art-u 22, przy da-
nych P i a, zalezy tylko od dopuszczalnego ci$nienia max p
" na grunt.

Gruboéé kory h oraz wywolane przez sile P natezenia ko-
ry na rozrywanie max q i na przerzynanie v, stosownie do
wzoréw (76), (43). (50°) art. 20 i (77), (74"), (64’) art. 22, zale-
23 od wartosci max p i stosunku i wytrzymalosci materjatu
kory na przerzynanie do wytrzymaloéci na rozrywanie.

Za dopuszczalne warto$ci max q i max v dla zwyklej dro-
gi bitej niema potrzeby przyjmowaé bezpiecznych natezen lecz
wystarczy aby wyliczone max q i max r byly mniejsze od
kraficowych natezen.
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Nie jest bowiem, z natury rzeczy, zwykla droga . bita tak
dokladna konstrukcja jak np. sklepienie w mostach kamien-
nych Zreszta, jezeliby nawet zwykla szosa miala grubosé h
odpowiadajaca bezpiecznym natgzeniom, to nie byloby to je-
szcze zabezpieczeniem kory szabrowej od pgkania na wiosng,
a wogble przy odwilzy — poniewaz jesienia i zima wchlonie-
ta z atmosfery w materjal wiazacy para wodna skrapla sie,
a woda przy zamarzaniu rozszerza sie, pociagajac za soba
i czasteczki mialu, ktéry przy odwilzy wraz z woda kurczyé
‘sie, a wiec i pekaé musi.

Stosujac ulepszone sposoby budowy drogi bitej na podto-
2u kamiennem, jako to zwykly szaber zwiazany szklem wodnem,
nawierzchnie betonowa. bitumiczna, asfaltowg i t. p., nalezy
dla max q i max v przyjmowaé tylko bezpieczne natezenia
w rozumieniu jednak, ze ulepszona nawierzchnia jest odporna
na dzialanie mrozu. '

Przytem, stosownie do wzoréw (55) i (56) art-u 20, pa-
mietaé trzeba, ze wytrzymaloéé podloza na gniecenie nie po-
trzebuje byé wiecej jak 2 razy wieksza od wytrzymalosci na-
wierzchni na rozrywanie.

Wogéle zbyt mocne podloie nie jest pozgdanem dla dro-
gi bitej, a mianowicie: stosownie do wzoréw (25) art. 20 lub
(28) art. 22, ze zwigkszeniem max p zmniejsza sig¢ r_ lub g, .
Chociaz wiec wtedy, stosownie do wzoréw (76) art. 20 lub (77)
art 22 zmniejsza si¢ h, ale za to, stosownie (43") i (50°) art. 20
lub (74°) i (64’) art. 22 zwickszaja sie¢ max q i max v.

Taki wniosek zgadza sie z do§wiadczeniem, ze zwykla ko-
ra szabrowa ulozona na bruku niszczy si¢ daleko predzej jak
lezaca bezpoérednio na tym samym gruncie i przy tych sa-
mych wszystkich innych warunkach.

Zasadnicze cechy kory szabrowej zlaczonej i niezlqczonej
z podiozem sa nastepujace:

W korze zlqczonej kazdy elementarny klin A V' 2-ch po-
léw walca (rys. 28 art. 8) o podstawach ald ia’ F’ d, jak réw-
niez kazda elementarna tabliczka A V' = ahda 2-ch poléw
réwnolegloécianu o podstawie g k k' g’ stanowi odrebna calogé
nie wymagajaca dla swej réwnowagi zadnych bocznych opér.

W przypadku gdy kolo pojazdu przechodzi przy samym
kancie kory szabrowej, t. j. gdy np. punkt B’ wypada na tym

X 2
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kancie, brak jest jednej polowy walca o podstawie a’ F’ d.’

7

Przypadajgca wiec na te polowe sila 2 musi byé dolaczona

do sily P" przypadajacej na czworoécian, w ktérym ogélne ci-
§nienie
1" P'
P ap o
na podstawe juz nie bedzie ré6wnomierne, mianowicie najwigk-
sze w punkcie B’ a réwne poprzedniemu w punkcie A’.

Dla wytrzymalo$ci wiec kory szabrowej nalezy ja obok
kantéw pogrubié¢ i to wystarczy.

W korze szabrowej nieziqczonej z podiozem do kazdego
elementarnego klina A V 2-ch poléw (rys. 28 art. 8) o podsta-
wach elf i eI’ ¥ walca, lub do kazdej elementarnej tabliczki
A V" 2-ch poléw réwnoleglo$cianu o podstawie e ff e’, précz
skierowanej wdé6t silty A P” lub A P", przylozona jest jeszcze
para sit (—A P, AP’) lub (—AP", AP") (rys. 15 art. 4 irys.
23 art. 6). .

Kazdej parze (— A P", A P") w jadnej polowie réwnole-
gloécianu odpowiada w drugiej polowie réwna i przeciwna pa-
ra (A P", — A P") ktére przeksztalcaja sie w pary prostopadie
do przeciecia A’ A B B’ réwnoleglos$cianu i niszcza sie na niem
w sposéb wskazany w art. 6 z odeslaniem do rys. 18 art. 4.

W 2-ch kolowych po bokach réwnolegloscianu czeéciach
walca ciénien, plaszczyzny wszystkich par (— A P, A P') prze-
chodza z jednego boku przez linje A" A, a z drugiego przez
linje B’ B. Wskutek symetrji, otrzymujemy dwie réwne i prze-
ciwne wynikowe pary (—P’, P") i (P, — P’) w plaszczyznie A’ A
B B’, ktére przeksztalcaja sie w tejze plaszczyznie na dwie
réwne i przeciwne pary (— Q". 0 i (Q’, — Q') z sitami pro-
stopadlemi do linji A’A i B'B. Te ostatnie pary rozkladaja
sie na powierzchniach bocznych §cianekemnf i e m' n' ¥ réw-
nolegloécianu i w plaszczyznach réwnoleglych do A’ A B B’ na
elementarne pary réwne i przeciwne niszczace sie wzajemnie
przez posrednictwo réwnolegloécianu, co wcale nie wplywa na
dzialanie par sil prostopadlych do A’A BB’ w tymze réwno-
legloécianie.

Tak wszystko odbywaé sie bedzie, jak tylko co objasnio-
no, gdy caly walec ci§nien mieséci sie¢ w obrebie kory szabro-
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wej. W przypadku za$ gdy kolo pojazdu przechodzi przy sa-
mym kancie’ kory, t. j. gdy np. punkt B’ wypada na tym kan-
cie, brak jednej kolowej cze§ci walca z parg (Q'. — Q') jest
powodem, ze parze (— Q’, Q") od drugiej czesci przeciwstawia
sie tylko opér burty. Zeby taki opér mégt byé¢ wystarczaja-
cym, potrzeba wzdluz kantéw kory szabrowej daé krawezniki,
albo, co najlepiej, zabrukowaé burty. Précz tego nalezy po-
grubi¢ boki kory szabrowej tak samo, jak przy korze zlaczo-
nej z podlozem, z powodu dolaczenia sily
= do P".

Dos§wiadczenie potwierdza tez, ze kora szabrowa miedzy
brukowanemi burtami daleko jest wytrzymalsza jak przy zwy-
kiych ziemnych burtach, a innych jednakowych warunkach.

Z poréwnania wzoréw art-6w.20 i 22 wynikaja nastepujace
wnioski.
Przy tych samych warto$ciach P, a, max p i ™

1) warto$é r’ wedlug (25) jest wieksza od s, wedlug (28)

ale —:2,’— r jest mniejsza od g—."(). co pokazuje, ze h wedlug (76)

jest mniejsza od h wedtug (77);
2) max q i max v wedlug (43} i (50°) réwnaija sig

g' max q i % max v wedlug (74°) i (64).

To znaczy, ze przy zlaczeniu kory szabrowej z podlozem,
jakkolwiek grubo$¢ h wypada mniejsza, ale naprezenia rozry-
wajgce i przerzynajace s3 wigksze jak w korze niezlaczonej
przy tych samych innych warunkach.

Poniewaz na zlaczenia zwyklej kory szabrowej z kamien-
nem podlozem liczyé wcale miemozna, to jasnem jest, ze takie
podloze jest istotnie potrzebnem tylko na bezsprzecznie stabych
gruntach oraz w miejscach podlegajacych wiosennym uszko-
dzeniom.

‘Nawierzchnia drogowa ulepszona, w rozumieniu jako moc-
niejsza i trwalsza, a wiec mogaca byé duzo ciensza od zwy-
klej kory szabrowej, wymaga kamiennego podloza. Nalezy
jednak dobrze rozwazyé co moze byé rzeczywistem ulepsze-
niem drogi bitej.
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Dobry kamieri naturalny jest mocniejszym od wszelkich
sztucznie przygotowanych materjaléw wigzgcych. Stad jasnem
-jest, ze w ogblnej masie nawierzchni drogowej powinno byé
jak najwiecej kamienia a jaknajmniej materjalu wiazacego. Dla
osiagniecia tego celu wypadaloby raczej zwigekszaé a nie zmniej-
sza¢ wymiary zwyklego szabru. Uzywanie wigc, do uznawa-
nej za ulepszong nawierzchni, drobnego szabru zwanego ,gry-
sikiem" a nawet mialu kamiennego, a jeszcze gorzej asfaltu pia-
skowego trudno uwazaé jako trafny pomyst. Natomiast doda-
wanie do zwyklego szabru z mialem szkla wodnego, lub innej
specjalnie wynalezionej zaprawy, jest najzupelniej racjonalnem.

Przed wprowadzaniem w wykonanie wszelkich nowych
pomystéw budowy drég bitych, oraz brukéw, nalezaloby zba-
daé w laboratorjum wytrzymalo§é na rozrywanie i przerzyna-
nie tak samego materjalu wiazacego jak i przygotowanej na
nawierzchnie masy. Majac dopiero takie dane mozna wedlug
wyzej wyprowadzonych formul obliczyé grubo§é h nawierzchni
nowego systemu. Przytem pamietaé trzeba, ze jezeli taka na-
wierzchnia daje sie na starej zwyklej korze szabrowej, to te
ostatnia uwazaé¢ mozna tylko jako podioze dla pierwszej, gdyz
wytrzymalo§é obu jest rézna, a formuly stosuja sie do jedno-
rodnej masy.

Zarazem trzeba wypracowaé z do$wiadczen na gruncie
dane co do wytrzymaloéci na gniecenie i podnoszenie kamien-
nego podloza lub starej kory szabrowej majacych sluzyé
za oporowa podstawe dla nowej nawierzchni ulepszonego sy-
stemu. :

IN2. LUDWIK HUBL.
MOST NA RZECE WKRZE W RADZANOWIE.

W sierpniu 1932 r. oddany zostal do uzytku publicznego
w powiecie miawskim w woj. warszawskiem nowy most zelazo-
betonowy na rzece Wkrze w Radzanowie na drodze wojewédz-
kiej Mlawa — Radzanéw — Racigz. Most ten dlugoéci okolo
80 m posiada konstrukcje rzadko w mostach zelazobetonowych
spotykang a w Polsce zdaje sie wogéle po raz pierwszy zasto-
sowang i z tego powodu zastuguje na blizszy opis. Mianowicie
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konstrukcja ustroju niosacego przedstawia belke przegubowa
o pieciu prawie réwnych polach (rozpigtoéé¢ skrajnych pél
15,85 m $rodkowych 16,00 m) o calkowitej rozpieto$ci podpo-
rowej 79,70 m i calkow1te) dlugos$ci mostu 80,20 m.

Przeguby znajdujg si¢ w drugiem i piatem polu w kto-
rych umieszczone sa belki zawieszone kazda o rozpietosci pod-
porowej 8,40 m. W ten sposéb skrajne przesla sa to belki
jednowspornikowe za$§ $rodkowe przesto tworzy belka dwu-
wspornikowa.

Ramiona wspornikéw tak przy przeéle srodkowem jak przy
przestach skrajnych wynosza 3.80 m.

Na rys. 1 pokazano szematyczny szkic ustroju niosacego.

Wyziej wspomniana prawie réwna rozpigto§é wszystkich
przesel nie jest wprawdzie pod wzgledem ekonomiji najlepszem
rozwiazaniem ani dla belki ciaglej ani dla belki przegubowej,
wybrana zostala jednak ze wzgledéw estetycznych zwlaszcza,
ze réznica w ekonomiji nie bylaby przy zastosowaniu nieréw-
nych przesel zbyt wielka a zato na wygladzie zewnetrznym
most by duzo stracil.

Wybierajac za$ miedzy belka ciagla a przegubowa zdecy-
Jdowano si¢ na te ostatnia ze wzgledu na zly grunt na ktérym
filary i przyczétki mialy byé posadowione. Przy belce bowiem
przegubowej ewentualne drobne osiadanie opér sa prawie bez
znaczenia, gdy przy helce ciaglej moga byé niebezpieczne, za$
ekonomja jaka daje belka ciggla w przeciwstawieniu n. p. do
szeregu belek wolnopodpartych pozostaje przy systemie be1k1
przegubowej w zupelno$ci utrzymana.

Jezdnia mostu posiada szerokoéc 540 m z obustronnemi
kraweznikami po 0,40 m tak, ze szeroko$§é mostu miedzy po-
reczami wynosi 6,20 m calkowita za$§ szeroko§é mostu w obry-
sie wynosi 6,80 m. Obcigzenie mostu wg. II kl. ,Przepiséw
mostowych” z 1925 r. Dopuszczalne naprezenie w betonie
40 kg/cm® w zelazie 950 kg/cm’, Nawierzchni¢ mostu tworzy
kostka granitowa gruboéci 10 cm ulozona na podsypce z pia-
sku i cementu. Poprzeczny spadek jezdni okolo 2%. W kie
runku podluznym most znajduje sie w poziomie.

Odwodnienie jezdni zapomoca pionowych saczkéw ze-
liwnych umieszczonych na krawedziach jezdni.
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Przekr6j poprzeczny sklada sie z 5-ciu dzwigaréw rozsta-
wionych w odstepie 1,40 m miedzy ktéremi rozpieta jest plyta
zel.-bet. o grubosci 16 cm uzbrojona dolem 8 # 13 mm i gora
4 % 13 mm. _

Grubosé¢ dziwigaréw belek wspornikowych 40 cm, belek
zawieszonych 30 cm, wysoko$§é dzwigaréw belek wspornikowych
posrodku przesia 1,10 m na oporze 1,90 m. Ta ostatnia wyso-
ko$é nie byla konieczna ze wzgledéw statycznych, to znaczy
wymiar ten méglby byé mniejszy, dano jg jednak ze wzgledow
estetycznych pragnac nadaé dolnej linji dZwigaréw ladna linje
eliptyczng. Poniewaz wysokos$é dzwigaréw belek zawieszonych
jest na calej ich dlugosci réwna i wynosi 80 cm zatem w prze-
gubie, gdzie belka wspornikowa ma wysokosé¢ 123 cm nastepo-
walby skok, ktéryby linje estetyczna mostu psul. Aby temu
zapobiec - skrajne diwigary belek zawieszonych zaopatrzono
w fartuchy zelazobetonowe, ktérym nadano dokladnie ksztalt
diwigaréw belek wspornikowych.

W ten sposéb kazde przesto ma z zewnatrz wyglad jedna,
kowy a mianowicie lekko wzniesionego luku o formie elipsy
ktérej jedna o§ ma wymiar 15,00 m a druga 1,60 m.

Uzbrojenie belek jednowspornikowych posrodku przesia
dolem 13 # 32 mm i gérg 4 ? 25 mm, uzbrojenie belki dwu-
wspornikowej — ze wzgledu na wigksze jej odcigzenie boczne-
mi przestami — co$kolwiek mniejsze a mianowicie dolem 10%
32 mm. Uzbrojenie belek na oporze 4% 32 mm + 4 ¢ 25 mm.
Specjalne uzbrojenie musialy otrzymaé belki wspornikowe
w przegubach, gdyz tam posiadaja one silny uskok a miano-
wicie z wysokosci 123 cm wysokosé ich maleje gwalttownie do
61 .cm tworzac pétke dla oparcia belki zawieszonej. Roéwniez
silnie musialy byé uzbrojone belki zawieszone w przegubach
gdzie sily tnace dla belek zawieszonych s3 najwieksze a ich
wysoko§é zmniejsza sie¢ pionowym uskokiem z 80 cm do 60 cm.

W kierunku poprzecznym stezone sg dziwigary przesel
wspornikowych silnemi poprzecznicami w ilosci 6-ciu sztuk
przy prze§le jednowspornikowym i 7 sztuk przy przesle dwu-
- wspornikowem. Belki zawieszone posiadaja kazda 4 poprzeczni-
ce-t. j. dwie skrajne i dwie posrodku przesta.

Rys. 2 przedstawia skrajna belke wspornikowa.

Lozyska belek zawieszonych utworzone sa z dwéch blach
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grubosci kazda 10 mm z ktérych jedna jest cokolwiek wygieta
dla ulatwienia przesunieé. Luka dylatacyjna w przegubie wy-
nosi 4 cm.

Porecze utworzone s3 z balustrady zelazobetonowej bie-
gnacej od stupka do slupka rozmieszczonych w odstepach
1,26 m wzglednie 1,49 m. Rozumie sig, ze wspomniana luka
dylatacyjna na przegubach zachowana jest takze w balustradzie
tylko zmniejszona do 2 cm.

Ustréj caly spoczywa na lozyskach stalych i ruchomych;
lozyska stale wykonane sa z zeliwa, lozyska ruchome ze stali
zlewnej wzglednie kutej. Konstrukcja lozysk ruchomych bardzo
prosta. Lozysko sklada si¢ z dwéch plytek stalowych kazda
grubosci 4 cm z czego jedna wpuszczona na 1 cm w ustréj
niosacy a druga w oporeg, pomiedzy plytkami umieszczone sa
4 walki ze stali kutej kazdy grubosci 10 cm, ujete w rame
kierownicza. Ogélny ciezar 15 stalowych lozysk stalych.i 15
ruchomych 6800 kg.

Rys. 3 przedstawia lozysko ruchome.

LOZYSKO RUCHOME
PRIEKROS WIDOK 2 PR20DU WIDOK 2 80Ky

T P +

. I
EIs ey ] T
L B 1770010 f40r0 47
o ol o r'yh/u.“'lc'r:_—" l—l'n._..l
0 1@ 130 110 ~u 120 | 70 — s s
] Il k
g
oo

Aty Al
B T

|

I
w000

1

»
[

oo

i
."_",.,L_.ﬂl"‘J

Opory mostu wykonane sa z betonu, recznego mieszania
o zawartoséci 240 kg cementu na m? betonu. Z uwagi na bardzo
maly spadek rzeki nie zachodzita obawa pochodu lodéw wobec
czego filary mostu nie zostaly oslonigte izbicami a tylko przéd
filaréw otrzymal nachylenie o spadku 1:4 i opatrzony zostal
silnym katownikiem.

Fundamentowanie opé6r przeprowadzono na palach zela-

RAMA WEROWNIZA

1:‘ b

Rys. 3.
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zobetonowych a to z uwagi na bardzo zly grunt skladajacy sie
z mialkiego piasku z mutkiem i zalegajacy w warstwie gru-
bosci 8—10 m. Pale przewidziane byly o §rednicy 32 cm wbi-
jane na gleboko§é 5—8 m u géry zbrojone 6 ¥ 16 mm dla po-
laczenia ich z lawa fundamentowa. Pod kazdy filar przewi-
dziane bylo 13 pali pod kazdy przyczélek 12 razem pod wszy-
stkie opory 76. Wpykonanie pali przeprowadzono w gilzach
blaszanych wbijanych do wymaganego wpedu i nastepnie beto-
nowanych. Przy wbijaniu pali na budowie okazala si¢ konie-
czno$é glebszego ich zabicia niz to pierwotnie bylo przewidy-
wane; poniewaz jednak blacha gilz przy glebszem ich zabijaniu

_ LIRys. 4, White pale zelbetowe pod przyczélek mostu na Wkrze w Radzanowie.

okazala sie w dole za slaba i niektére gilzy zaczely sie defor-
mowaé, zaradzono sobie w ten sposéb, ze spéd wbitych ' gilz,
ktére wymagaly dalszego wbiiania, zabetonowywano szybko
twardniejacym betonem i nastepnie wbijano do wymaganego
wpedu przedluzajac réwnoczesénie gilze u géry o potrzebna
dlugosé. o

W ten sposéb niektére pale wbijane byly na glebokosé
okolo 11 m zanim osiagnely nalezyty wped.
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Na rys. 4 wida¢ wbitych 12 pali pod fundament przy-
czélka, z ktérych wystaje uzbrojenie dla dobrego polaczenia
ich z tawa fundamentowa przyczélka.

Ogélna ilos¢ betonu w 2 przyczétkach i 4 filarach okotlo
185 m? koszt ich wykonania razem z 76 palami zelazobetono-
wemi wbijanemi na glebokosé od 6 — 11 m okolo 65800 zl to
znaczy ze $rednio koszt jednej opory zelazobetonowej wynidst
okolo 11000 zl.

1975 ROTEE ey

X SN

Rys, 5. Betonowanie jednego z przesel mostu na Wkrze w Radzanowie.

Budowe opdr rozpoczgto w polowie sierpnia 1929 r.
i zakoficzono w listopadzie. Pale zelazobetonowe wykonala
firma ,Raymond”. Betonowanie ustroju niosacego przeprowa-
dzono betonem mieszanym maszynowo. Kazde 2z przesel
wspornikowych jak réwniez zawieszonych zabetonowano w jed-
nym ciggu idac od jednego czola do drugiego. Rys. 5 pokazuje
betonowanie jednego z przesel.

Przesta zawieszone betonowano dopiero w 3 — 5 tygodni
po zabetonowaniu przesel wspornikowych. Rys. 6 pokazuje
rozdeskowana cze§é czola wspornika pierwszego przesta, ktéra
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ma stuzyé jako przyczélek dla belki zawieszonej w drugim
przesle,

Porzadek betonowania byl taki, ze najprzéd zabetono-
wano skrajne przesto jednowspornikowe (pierwsze z rzedu)
nastepnie $rodkowe dwuwspornikowe (trzecie z rzedu) dalej
znéw jednowspornikowe *(piate z rzedu) nastepnie belke za-
wieszong w drugim przeS§le i wreszcie belke zawieszong
w czwartem przes§le. Budowe ustroju niosacego rozpoczeto
w kwieiniu 1930 r. i zakoriczono w listopadzie tegoz roku.

Rys. 6. Widok od frontu wspornikowej czeéci jednego z przeset mostu
na Wkrze w Radzanowie.

Balustrade zelazobetonowa wykonywano w dwdch
specjalnie zrobionych formach drewnianych obitych blacha,
jedna dla dlugosci odcinkéw balustrady 1.26 m druga dla od-
cinkéw 1.49 m i nastepnie gotowe elementy ustawiano na
mos$cie migdzy przygotowane uzbrojenie slupkéw, poczem wy-
konywano deskowanie stupkéw i stupki zabetonowywano.

Na rys. 7 widaé¢ poszczegélne elementy balustrady usta-
wione migdzy uzbrojenie stupkéw.

W ten sposéb uzyskano zupelnie jednolity wyglad calej
balustrady przy mozliwie najmniejszych kosztach deskowania.



Rys. 7. Ustawianie balustrady zelazobetonowej na moScie na rzece Wkrze
w Radzanowie.

Calkowita ilo§é betonu i zelaza w ustroju niosgcym wraz
z balustrada przedstawia sie nastepujaco:

Betonir . eyt o e anipE R IRt il S S e 3 90 74 'm
zelaza zbrojacego . . . e e e e d 4020 Stk 6
zelaza na saczki, kraqumkl blachy dylatacyjne . . 2065 kg
lozyska (stalowe i zelazne) . . . . e e 095 S ke

co daje na 1 m? zabudowanej pow1erzchm mostu (dlugo$§¢ mo-
stu 80.2 szeroko$é 6.8)

320,4
betonu ——"~ — = */m?
etonu o0 =68 0,59m*/m
: 44025
4 by 2
zelaza zbrojacego 802 X 68 81 kg/m
; . A A . 44025
za§ $rednia zawarto$¢ zelaza zbrojeniowego w betonie 3204

= 137 kg/m’,

Dla poréwnania zaznaczyé wypada, ze w moscie typowym
bez chodnikéw II kl. M.R.P. o podobnej rozpietoéci, t. j. 16 m
wypada na 1 m? zabudowanej powierzchni mostu



— 700 —

73,3

S et Ym?
betonu 1038 — 0,71 m*m
699
3 S i /2
zelaza zbrojeniowego 1038 93.5 kg/m
; - 3 AN . 9699
za§ $rednia zawarto§é zelaza zbrojeniowego w betonie 33 =

= 133 kg/m’,

Jak z poréwnania widaé procent zbrojenia jest przy obu
konstrukcjach prawie ten sam jednak ilo§é betonu i zelaza na
1 m? zabudowanej powierzchni mostu jest przy zaprojektowa-
nej konstrukcji znacznie mniejsza a zatem zaprojektowana
konstrukcja jest oszczedniejsza od belek wolnopodpartych
i ekonomja ta jak dokladne obliczenie wykazalo wynosi na
betonie i zelazie okolo 21 — 22%.

Rys. 8.

Prébne obciazenie przeprowadzono dla przesta skrajnego
jednowspornikowego i dla jednego przesta zawieszonego zapo-
moca warstwy piasku réwnoznacznej obciazeniu II kl. ,Prze-
piséw mostowych” z 1925 r. Na calem przeéle jednowsporni-
kowem za wyjatkiem cze§ci wspornikowej nasypano warstwe
piasku réwnoznaczna obcigzeniu 400 kg/m? a w $§rodku przesta
odpowiadajaca cigzarowi walca drogowego 16 tonn. O godzinie
10 rano rozpoczeto nawozenie piasku i ukoficzono o godzinie
16 przyczem strzatka ugiecia wyniosta 3.9 mm i do nastepnego
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dnia si¢ nie zwiekszyla. Po usunieciu obcigzenia przesto wré-
cilo prawie catkowicie do dawnego polozenia, gdyz pozostale
ugiecie wynioslo zaledwie 0,1 mm. Przy belce zawieszonej
maxymalne ugigcie wynioslo 1.1 mm, przyczem po zdjeciu
obcigzenia belka wrécila calkowicie do dawnego polozenia.

Koszt ustroju niosacego wynidst okolo 114000 zl, a razem
z oporami i lozyskami okolo 190000 zl (poza kosztami dojazdéw,
mostu objazdowego, czeéciowej regulacji rzeki i t, p.) co daje
przy zabudowanej powierzchni mostu okolo 350 zl/m? przyczem
nadmieni¢ wypada, ze miejsce budowy lezy w odleglosci okolo
28 km od najblizszej stacji kolejowej Mlawy.

Budowa byla przeprowadzona przez Wydzial Powiatowy
w Mlawie sposobem gospodarczym (poza zabiciem pali zelazo-
betonowych). Kierownictwo robét spoczywalo w rekach p. inz.
Adama Gniewiewskiego kierownika Pow. Zarzadu Drogowego
w Mlawie, wykonawca robét na miejscu byl przy budowie
op6r p. inz. Jerzy Szaniawski a przy budowie ustroju niosa-
cego p. Henryk Szkonter.

INZ. M, MACZYNSKI i Inz. W, SKALMOWSKI.
TANIE DROGI.

Uwage nasza zwrécil artykut inz, H. Tréhard’a, opubliko-
wany w Nr. 86 z 1933 r. czasopisma ,Revue Generale .des
Routes et de la circulation routiére”.

Artykut ten przytaczamy w tlumaczeniu. Nadmienié¢ wy-
pada, ze dane cyfrowe odnosza sie do sposobéw badania wg.
norm francuskich.

W razie pr6b pracy temi metodami w Polsce nalezaloby
przytoczone dane zamienié na cyfry otrzymywane z badar ‘me-
todami znormalizowanemi w Polsce.

.Sposéb amerykariski mieszania na miejscu (mixed in place)”.

Smola i asfalt zyskuja sobie coraz szersze zastosowanie
w budowie nawierzchni, przyczem wysilki Skierowuje sie do
wykorzystywania malterjaléw znajdujacych si¢ na miejscu, po-
suwajac si¢ az do przer6ébki ziemi, a to w celu jak najwiek-
szego zmniejszenia kosztéw.
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Tania droga jest taka droga, ktérej budowa nie pochla-
nia duzych kosztéw, a ktéra moze wytrzymaé ruch umiarko-
wany przy niewielkich kosztach jej utrzymania. Wydatki na
utzymanie drogi nie powinny przekraczaé kwoty bedacej réz-
nica miedzy kosztami budowy drogi pewnego typu, a kosztami
budowy drogi wyzszej kategoriji.

Uwagi te stosujg sie¢ w szczegdlnoséci do drég drugiej kla-
sy dla ktérych kosztowne nawierzchnie nie bylyby celowe ze
wzgledu na ruch.

Ponizej chcemy oméwié dwa typy nawierzchni nie wyma-
gajace duzych kosztéw budowy. Obydwa sposoby sa metoda
.mieszania na miejscu”, przyczem rozrézniamy sposéb budowy
wg. astopniowanego agregatu ,Graded aggregate type" i ,,Ma-
cadam aggregate type Retread".

Nadaja sie one dla drég o ruchu lekkim, albo $rednim,
wynoszacym $rednio 300 — 1500 pojazdéw. Te dwa typy na-
wierzchni réznia si¢ jedynie stosowanym przy nich agregatem
mineralnym. _

W pierwszym z omawianych sposob6éw agregat sklada sie
ze zwiru od 2,5 cm, az do pylu,

W drugim typie agregat sklada si¢ z tlucznia albo zwiru
od 4 do 2 cm. z wylaczeniem pylu.

Réznica wgranulacji obu tych nawierzchni wymaga prze-
to uzywania produktéw asfaltowych o réznych wlasnoéciach.
Skutkiem tego i mieszanki mineralno - bitumiczne beda mialy
rézne wlasnosci.

1) Budowa drogi sposobem ,graded aggregate".

Nawierzchnia jest ukladana ze zwiru na wla§ciwem pod-
lozu i osiaga gruboéé 10 a nawet wiecej cm. Niekiedy wysta-
rcza zerwaé stara szutréwke do glebokosci 45—7 cm. i prze-
robié tak uzyskany materjal, dodajac w razie potrzeby, §wie-
zego materjalu kamiennego, reszte wykonywujac jak przy no-
wej drodze.

W obu tych wypadkach agregat mineralny winien posia-
da¢ uziarnienie stopniowane? zawierajace mozliwie wszystkie
wymiary wg. zalaczonego zestawienia, tak by dawal mase jak
najbardziej zwarta i jednolita.
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Ziaren przechodzacych przez sito 2,5 cin .— 100%
s 3 w w6 mm — 50—70Y%
" 1 ' + 10 (2,45 mm.) — 35 — 60%
¥ 4 N w 200 (0,10 mm. — 7 — 149,

Jezeli droga pierwotna posiada nadmiar uziarnienia dro-
bnego, wskazanem jest dodaé, w miare potrzeby, materjalu mi-
néralnego o wymiarach powyzej 6 mm., w wypadku przeciw-
nym dodawany materjal mineralny powinien si¢ skladaé z zia-
ren ponizej 6 mm.

‘Rozpostarty na drodze materjal kamienny polewa sie ole-
jem asfaltowym o temperaturze 71—93°C zapomoca rozpylacza
pod ciénieniem. Dla nawierzchni o grubosci 5 cm. (po skom-
prymowaniu) ilo§é potrzebnego oleju waha si¢ miedzy 6, 8—9,5
1/m2 co odpowiada 3 lub 4 polewaniom kolejnym. Po kazdem
rozlaniu bronuje sie matérjal specjalna brona talerzowo-zebata,
tak aby uzyskaé szybkie wsigknigcie oleju asfaltowego lub smo-
lowego w materjal mineralny.

Brona talerzowa, stuzaca do mieszania, sklada sie z dwuch
serji tarcz, zwykle 16, ulozonych na dwuch. ramach nachylo-
nych do siebie pod katem w formie litery ,V"., Tarcze obu
serji przerzucaja kamienie w kierunkach przeciwnych. Sredni-
ca plyt wynosi 55 cm, Mieszanie takiemi brgnami jest bardzo
dokladne, a jako naped wystarcza uzycie traktora o niewiel-
kiej sile. Taki tok robét daje moznoéé niezamykania drogi dla
pojazdéw bez obawy o niebezpieczenstwo zabierania i strat ma-
terjaléw wiazacych i uszkodzenia calosci.

Dzigki dokladnemu wymieszaniu oleju asfaltowego z dro-
bnemi cze$ciami agregatu mineralnego, powstaje masa raczej
sucha i niedajagca wyrw na skutek przylepnoéci. Mieszanie
maszyna prowadzi sie, az do otrzymania mieszanki catkowicie
jednorodnej, poczem polewa sie agregat bitumem po raz drugi
i powtarza mieszanie i powtarza sie t¢ czynnoéé, az do wy-
lania na agregat calej obliczonej ilo§ci smoly lub asfaltu. Po
uzyskaniu wymieszania, rozpoczyna si¢ wyréwnywanie zapo-
moca specjalnej maszyny, ktéra zagarnia agregat mineralny ze
§rodka na brzegi i z brzegéw na $rodek.

Maszyna do wyréwnywania ,gruder” typu amerykanskie-
go jest bardzo prostym przyrzadem, skladajacym sig¢ z dlugie-
go lemiesza Zelaznego, umocowanego nie zupelnie prostopadle
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do kierunku jazdy wozu i czterech ko6t ruchomych, ktére utrzy-
muja lemiesz w stalej pozycji. . Urzadzenie takie pozwala kie-
rowcy zgarniaé lub zdrapywaé powierzchni¢ drogi lub ziemi
mniej lub wiecej ukosnie i zgarniaé¢ jednoczes$nie wzdluz osi
drogi. Materjal mineralny zgarnia si¢ w obie strony, az do
uzyskania jednolitej warstwy mieszanki barwy brunatnej. Przez
kilka dni wyréwnywuje si¢ ten materjal zapomoca pluga
i ugniata go walcem o wadze 5—8 tonn zwyklym sposobem.

W ciagu tego okresu rob6t wyréwnuje sie mniejsze za-
glebienia i wzniesienia nawierzchni, ktére daje si¢ latwo usu-
naé uzywajac do tego celu mieszanki bitumiczno - mineralnej,
specjalnie na ten cel odlozonej, Po ustaleniu si¢ nawierzchni,
naklada sie lekka warstwe pokrowcows, uzywajgc do tego
0,68 1. asfaltu na 1 m2 Nakoniec posypuje sie cala droge zwi-
rem lub drobnym piaskiem o wymiarach ziarna ponizej 1 cm.
w ilosci 5 kg. na 1 m2. Dla ostatécznego wyréwnania nawie-
rzchni szczotkuje sie ja dla uzyskania jednolitej powierzchni,
poczem ostatecznie waluje.

Wyzej opisany sposéb zostal uzyty z powodzeniem dla
zamiany zwyklych drég szutrowych juz istniejacych, na dosko-
nale nawierzchnie calkowicie jednolite, nieprzepuszczalne dla
wody i nie §lizkiej przy dodatku niewielkiej iloéci §wiezego
kamienia i smoly lub asfaltu.

Tak wykonana droga ma wyglad betonu asfaltowego,
przyrzadzonego na goraco w specjalnych instalacjach, nie po-
siada jednak, ani tak wysokiej odpornoéci, ani tak wysokiej
zwarto$ci, Bitum, uzywany tu jako lepiszcze jest zazwyczaj
asfaltem wolnowigzacym lub tez asfaltem mieszanym, sklada-
jacym sie z wla§ciwego asfaltu i lzejszych olejéw.

* Ze wzgledu na wiskoze tych produktéw, uzywa sie je na
goraco. Specytikacja 1 wlasno$ci asfaltéw, polecane przez
Amer. Instytut asfaltowy, sa nastepujace: (asfalt Nr. 3 wolno-
wiazacy nadaje si¢ dla terenéw nizinnych, a asfalt mieszany
dla wszystkich innych wypadkéw).

Asfalt Nr. 3 Asfalt ,mieszany”
(olej asfaltowy)
Wiskoza wg. Engler'a przy 50° 50—80° - 50—80°
destyluje do 225°C nie wiecej niz 2% 5%
" s 315°C 15% —
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. » 360°C 25Y% —
1" 1" 315_3600C — 12%
Pozostalosé
penetracja 25°/50 gr.
obcigzenie igly 350 —
ciagliwosé == 100—350
Rozpuszczalnoéé w CS, 99 999,

Jedng z zalet jakie posiada sposéb ,Graded Aggregate”
jest tatwe i dokladne ustalenie ilosci bitumu, co zapewnia do-
bre wyniki.

Proby wykonywane tak na drogach, jak i w laboratorjach
doprowadzily do ustalenia pewnych wzoréw praktyczaych,
przy pomocy ktérych mozna, ustaliwszy % prézni, jaka posiada
dany agregat mineralny, okreslié potrzebna ilo§é substancii
bitumicznej. Nizej podana tablica wg. inz. B. Gray'a z Amer,
Instytutu Drogowego daje potrzebne wskazowki. Nalezy za-
znaczyé, ze wspolczynnik 6 jest cyfra wyposrodkowana labo-
ratoryjnie, zalezng od prézni, dzieki ktéremu pozwala wykona-
nej nawierzchni na ruchy dylatacyjne, wynikajgce ze zmian
temperatury bez powodowania uszkodzenia drogi.,

TABELA,

Ilosé litrév}: oleju asfal-
% préini w - e | towego, ktéry nalezy
agregacie mi- \VsptS‘Ikczyn %.pré_zr;:‘twypel uzy¢é na m? drogi przy
neralnym Il nioney BIUMEM | o\ hosci nawierzchni

2,5 cm,

15 6 9 2713 1

16 6 10 3.06 1

17 6 11 3,39 1

18 6 12 3,66 |

19 6 13 398 1

20 6 14 4,26 |

21 6 15 4,59 1

22 6 16 4.92 1

23 6 17 519 1

24 6 18 5,52 1

25 6 19 585 1

26 6 20 6.12 1

217 6 21 6,45 1

28 6 22 6,72 1

29 6 23 7.05 1

30 6 24 738 |

31 6 25 1,67 1

32 6 26 1797 1

33 6 21 831 1
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2) Budowa drogi typu ,,Relread”.

‘ Ta nawierzchnia podobna do poprzedniej wymaga polo-
zenia na starej drodze warstwy pokrowcowej, skladajgcej sig
z agregatu mineralnego, powleczonego substancja bitumiczna,
przyczem mieszanke sporzadza sie na miejscu i nastgpnie wa-
luje. Ta warstwa ma zazwyczaj po ulozeniu 6 — 7 cm. gru-
bosci, a po skomprymowaniu 5 cm.

Sposéb ten stosuje sie specjalnie do wzmocnienia i spro-
filowania drég macadamowych lub szutréwek nieco uszkodzo-
nych. Nieréwnoéci, jakie na tych drogach sie znajduja, po-
winny byé przed nalozeniem pokrowca wyréwnane.

Skoro powierzchnia starej drogi ze zwyklego macadamu
lub tlucznia nie jest juz dobrze zwiazang, stosuje sie¢ poraz
pierwszy smolowanie smola o malej wiskozie 8 do 13" przy
40° C i w iloéci 1,4 do 2,7 litr6w na 1m2 powierzchnie smo-
lowana posypuje si¢ Zwirkiem w wypadku, o ile nie mozna ru-
chu wstrzymaé na dluzej niz 24 godz. Nastepnie przystepuje
sie do: :

1) Ulozenia na miejscu kamienia, ktéry powinien mieé
nastepujaca granulacje.

wymiary % ziaren przechodzacych przez sita
3.7 2,5 1,2 0,6 cm.
1.2 — 3,7 cm gruby agregat 95—100 25—75 0—10 —
0,6 — 2 cm drobny agregat — — —_ 0—10

2) Rozlewanie asfaltu o duzej wiskozie wedlug nizej po-
danej specyfikacji, ktéry powinien a) utrzymaé si¢ przez pe-
wien potrzebny czas w stanie plynnym, aby umozliwié¢ doktad-
ne oblepienie materjalu mineralnego bitumem przy walcowa-
niu, b) stwardnieé i zwiazaé nawierzchnie do$é szybko w cza-
sie walowania, nie dopuszczajac do wyrw lub zepsucia sig

drogi.
Specyfikacja asfaltu.
Wiskoza wediug Engler'a 50 ecm/50° C 150 — 200

Temperatura zaplonienia powyzej 26° C
Destylacja w % % objet.

do 225° C mniej jak’ %
do 315° C mniej jak 15%

do 360° C mniej jak 30%
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WHlasnoséci pozostalosci po destylacji

Penetracja w 25 C 100 g. 5 sek. 60 — 110
Ciagliwosé w 25° C powyzej 60 cm
Rozpuszczalnoéé w CS: 7 99 %

Smola moze by¢ takze stosowana. Wlasnoéci smoly po-
winny byé nastepujace:

na warstwe spodnia jako lep. pokrowca

Temperatura stosowania 16 — 52° C 38 — 65° C
Ciezar wlasciwy 25/25° C 1,11 — 1,18 1,13 — 1,20
Zawarto$¢ wody ponizej 2% 2%
Wiskoza wg. Engler’a 50 cm w 40° C 8,13 —
50cm w50°C —- 15— 20 (1)
50cmw50°C — 26 — 35 (2)
Destylacja 100 g.
przechodzi w % % wag. do 170°C 7 5
do 235°C 20 18
do 300°C 35 32
Pozostalo$é 60 : 60
Cigzar wlaéciwy 38/38° C 0,98 0,98
Rozpuszczalno$é w CS, 88,97% 88,97%

Przed pierwszem wylaniem bitumu, wskazanem jest pu-
§cié¢ na droge brone, a nastepnie juz wyréwnaé, aby uzyskaé
dobry profil i jednolita zbitoé¢ drogi. Te czynnosci dajg je-
szcze jedna korzy§é,” a mianowicie, ze pozostajacy po nich
agregat mineralny jest suchy i pozbawiony kurzu. Rozlewa-
nia asfaltu dokonuje si¢ na 3 zawody, przyczem na dwa pierw-
sze rozlania bierze sie¢ 1,41 1. na m? ktéra to ilo§¢ ma za cel
stworzenie warstwy gérnej. Bitum nalezy rozlewaé w tempe-
raturze miedzy 38 do 93°C a to w celu uzyskania réwnego
rozdzialu i dokladnego otoczenia materjalu kamiennego. Celo-
wem jest uzycie do tych robét naczyn o malej pojemnosci
(2700 do 3000 litr ), aby zmniejszyé ciezary. Drugie polewa-
nie asfaltem powinno byé wykonane przed zupelnem wyschnie-
ciem warstwy, pochodzacej z pierwszego polewania. Zazwy-
czaj robi si¢ to na drugi dzien, Po kazdem polaniu bitumem
budowanej drogi puszcza si¢ brone zebata 6 — 10 razy i wy-
réwnacz, a dopiero po ulotnieniu si¢ olejéw lekkich, gdy juz
agregat staje si¢ lepki, przechodzi si¢ do uwalowywania. Wa-
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lowania dokonuje sie walcem wywierajacym nacisk nie wigkszy
od 180 kg. na cm. szerokosci obreczy.

Warstwe wierzchnia naklada sie zazwyczaj w pare tygod-
ni po ulozeniu podloza, to znaczy. po calkowitem ustaleniu
si¢ i skomprymowaniu warstwy spodniej drogi. Uzywa sie do
tego celu tych samych asfaltéw, ktérych uzywano do zlepienia
kamieni podloza.

Przed przystapieniem do tej operacji, rozsypuje sie na po-
wierzchnie drogi warstwe tlucznia, ktéra wyréwnuje sie mio-
tlami, Nastepnie wylewa sie lepiszcze w ilosci 1,0 litr./m*, wy-
réwnuje si¢ droge drewnianym wyréwnywaczem i wykancza
lekkim walcem z chwilg gdy lepiszcze zaczyna wiazaé. Drogi
wykonane wyzejopisanemi sposobami, winny dostawaé po
pierwszym roku uzycia pokrowiec.

INZ, JOZEF FRANCOS.

CZY NALEZY ZAKLADAC KAMIENIOLOMY PANSTWOWE
I KOMUNALNE. "

W ostatnim czasie podnosza si¢ zaré6wno w prasie co-
dziennej, jakotez z trybuny sejmowej glosy, przeciw kamienio-
fomom panstwowym i kamieniolomom komunalnym, popiera-
nym przez rzad. Krytyka ta nie przybiera w slowach, a ataki
staja sie coraz $mielsze, gdyz ze strony zarzadéw powyzszych
kamienioloméw przechodzi si¢ nad temi atakami do porzadku
dziennego, albo tez obrona polega na krétkich sprostowaniach,
nie wyséwietlajacych caloksztaltu sprawy.

Ataki te pochodzg albo ze strony reprezentantéw wiel-
kiego . prywatnego przemystu kamiennego, ktéry to przemyst
opanowal do niedawna rynek tluczniowy w calej Polsce, albo
ze strony czynnikéw ulegajacych bezwiednie wplywowi, —
umiejetnie prowadzonej przez prywatne kamieniolomy, — kam-
panji przeciw kamieniolomom panstwowym w Janowej Dolinie,
Zagnansku i Kozach oraz komunalnym kamieniolomom w Chrza-
nowie popieranym przez rzad.

Na czasie wiec jest “pytanie, czy faktycznie dobrze sie sta-
lo, ze zalozono kamieniolomy panstwowe oraz czy jest wska-
zanem ze wzgledu na interes panstwa nadal prowadzi¢ te ka-
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mieniolomy i czy inicjatorzy tych zakladéw. szukajac poprawy
gospodarki tluczniowej, a przez to i drogowej, nie zaszli bez-
wiednie na droge zla, godzaca zar6wno w interes parnstwa, ja-
ko tez obywateli, ktérzy powinni byé przez rzad chronieni. Sa-
dze, ze nadeszla chwila, aby na podstawie analizy zarzutow
przeciwnikéw kamieniotloméw panstwowych i komunalnych
sprawe te bez ogrédek wyswietlié.

I. Czy istnieje uzasadnienie kreowania kamieniofoméw
paristwowych? Moga przeciwnicy polityki ingerencji panstwa
w sprawy prywatno-gospodarcze powstawaé przeciw réznym
interwencjom rzadowym, moga dyskutowaé¢ nad tem; czy jest
wskazanem zakladanie przez rzad nowych fabryk produktéw
konsumowanych przez sitrony prywaine. ale najgorelszy przeciw-
nik ingerencji paristwowej nie moze kwestjonowaé prawa i obo-
wiqzku wkroczenia panstwa i samorzqdu w te dziedziny produk-
cji, kiére prawie wylqcznie sluiq potrzebom panstwa i samo-
rzqdu. Takiemi zakladami sa kamieniolomy, gdyz w 90% pro-
dukcja tlucznia i kamienia idzie na pokrycie potrzeb Minister-
stwa Komunikacji i samorzadéw dla budowy i konserwacji drég
zelaznych i bitych.

W okresie przedwojennym, a wiec w okresie zdrowej go-
spodarki kapitalistycznej nikt nie powstawal przeciw gospodar-
ce b. Wydzialu krajowego we Lwowie z powodu prowadzenia
wlasnych kamieniotloméw w Kozach, Porebie Zegoty i t.d., kté-
re to zaklady powstawaly w celu zaopatrywania zarzadéw drég
krajowych oraz miast w fani i doborowy tluczesi. Ten sam cel
przy$wiecal i przy§wieca inicjatorom panstwowych kamieniolo-
méw i cel ten zostal, jak to pézniej wykaze, w calosci osiggniety.

II. Skoro nawet istnieje uzasadnienie zakladania kamienio-
fomow paristwowych, czy isinieje koniecznosé zakladania tychze.

Przeciwnicy panstwowej gospodarki kamieniolomowej za-
"rzucaja, ze kamieniolomy panstwowe i komunalne popierane
przez rzad s3 niepotrzebne: |

1) skoro istnieja kamieniolomy prywatne,

2) ze przez kreowanie kamienioloméw panstwowych utra-
ca sie przemys!t prywatny, a tem samem pozbawia si¢ panstwa
dochodéw w postaci podatkéw,

3) ze panstwowa gospodarka kamieniolomowa, jako eta-
tystyczna musi byé droga, zta i ze kamieniolomy pafistwowe
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i komunalne popierane przez rzad moga sie utrzymaé i na-
wet konkurowaé¢ z prywatnemi kamieniolomami tylko dzieki
temu, ze nie placa §wiadczen spotecznych, ani podatkéw oraz,
ze otrzymuja subwencje z funduszéw bezrobocia. Powyzsze
_zarzuty pojawiaja sie w réznych warjacjach w formie artyku-
6w w prasie codziennej, wzglednie w memorjalach do wladz
i Izb Handlowych i t.d. Przyczem inicjatorzy tej kampanji wy-
stepuja raz jako obroricy Skarbu Parstwa przed nieproduktyw-
nemi i niepotrzebnemi wydatkami na kamieniolomy paristwo-
we, ktérym to obroricom obowigzek obywatelski nakazuje zwrécié
opinje publiczna na bezcelowa polityke, drugi raz za§ wystepuja
w roli ofiar, ktérych to zaklady rzad nielito$ciwie niszczy.

Przejdimy do poszczegélnych zarzutow.

A) Czy kamieniolomy panstwowe i komunalne sa po-
trzebne, skoro istnieja kamieniolomy prywatne?

Zadna instytucja parstwowa ani samorzadowa nie podje-
laby sie cigzaru i klopotu zakladania i prowadzenia kamienio-
loméw wlasnych, gdyby wielkie kamieniolomy prywatne staly
na wysokosci swego zadania i gdyby przy uwzglednieniu godzi-
wego zarobku, dostarczaly po cenach mozliwych do przyjecia
dla potrzeb panstwa i samorzadu potrzebne do konserwacji
drég bitych i zelaznych materjaly kamienne,

Niestety, tak nie bylo i nie jest. — Wielkie kamieniotomy
prywatne obciqzone sq wadami powojennego przemystu, t.j, che-
ciq wzbogacenia sie przez ,jeden dzien”.— Cel ten zostaje przez

nich osiggniety dostawa lichego ,powojennego materjalu” oraz
wygérowanemi cenami, nie stojacemi w mozliwym do przyje-
cia stosunku do wlasnych kosztéw produkeji i do jako§ci dostar-
czanego materjalu. Podczas gdy przed wojna wlasciciele wielkich
kamieniotoméw zadowalniali sie przy dostawie tlucznia i ka-
mienia, jako przy masowym artykule, malym zarobkiem, to po’
wojnie wlaéciciele kamienioloméw prywatnych bez istotnej
przyczyny, $rubowali ceny tlucznia i kostek z dnia na dzien,
az w roku 1929 cena pélbruczka doszla do 83 zl. za 1 tonne
a cena tlucznia do 10 z}. 80 gr. za tonne loco wagon kamie-
niolom. — Niektére firmy w szale $rubowania cen doszly
do tego, ze pod nazwa szuterku podwéjnie sianego — dostar-
czaly do robét asfaltowych zanieczyszczone wysiewki po cenie
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1321 za 1 tonne, loco wagon kamieniolom, narazajac zarzady
drogowe na dotkliwe straty, gdyz wysiewki musiano na miej-
scu budowy ponownie przesiewaé a nawet plukaé. W takich
warunkach zrozumialem jest, ze rzad i samorzady musialy
przystapié¢ do samoobrony, zakladajac wlasne kamieniolomy
w Janowej Dolinie, Zagnansku, oraz popierajac kamieniolomy
komunalne w Chrzanowie, zalozone przez T. Wydzialy powia-
towe w Chrzanowie i Krakowie. :

A stalo sie to rzec mozna w ostatniej chwili, kiedy to
wielki przemyst kamieniolomowy skwapliwie wykupywal wszel-
kie tereny doborowego kamienia w calej Polsce i kiedy istnie-
jace dotychczas ciche porozumienie w sprawie cen i rozdzialu
zakresu dzialania mialo byé przemienione w jawny kartel. —
Tak wiec powstaly kamieniolomy pafistwowe, jako regulator
cen i jako§ci doborowych materjaléw kamiennych, — potrzeb-
nych do budowy i konserwacji drég zelaznych i bitych.

III. Czy kamieniofomy panstwowe i komunalne popierane
przez Rzqd utrqcajq kamieniofomy prywatne?

W czasie dobrej konjunktury, istniejace kamieniolomy do-
borowego tlucznia i kostki nie mogly zaspokoié zapotrzebowa-
nia rynku krajowego, wobec czego musiano sprowadzaé ko-
stke z zagranicy, a w czasach nawet miernej konjunktury za-
potrzebowanie doborowego tlucznia dla celéw konserwacii
drég bitych i zelaznych jest do§é znaczne, ze powstanie 3 no-
wych kamienioloméw w Janowej Dolinie, Zagnasisku i Chrza-
nowie nie moze ulrqci¢ przemysiu prywatnego. — Zreszta duze
kamieniolomy prywatne, ktére opanowaly rynek i prowadza
kampanje przeciw kamieniolomom rzadowym, nie zwalczaja
w prasie codziennej ani w memorjalach do wladz nowych
mniejszych prywatnych kamienioloméw, powstatych pézniej, niz
kamieniolomy panistwowe, w Zaglebiu Krakowskiem i na Wo-
lyniu, mimo, ze kamieniolomy te np. w powiecie chrzanow-
skim produkuja 3 razy wiecej tlucznia od kamienioloméw
T. Wydzialéow powiatowych w Chrzanowie i Krakowie. —
Z tego widzimy, Zze nie rozchodzi sie tu o utrate kilku miejsc
zbytu duzym kamieniolomom prywatnym, lecz o pozbycie sie
czynnika wplywajacego na obnizke cen, czem sa niewatpliwie
kamieniolomy panstwowe.
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Ponadto wlasciciele kamienioloméw - prywatnych nie mo-
g3 sie skarzyé na ulrgcanie ich zakladéw, skoro wladze przy
rozdziale dostaw kolejowych i drogowych uwzgledniajg w réw-

nej mierze oferty kamienioloméw prywatnych, — Te samga ta-
ktyke obraly i kamieniolomy komunalne w Chrzanowie, ktére
wielki przemys!t na kazdym kroku zwalcza. — Dla przykladu

wspomne, ze gdy w ubieglym roku firma prywatna budujgca
w wojewédztwie krakowskiem drogi o trwalej nawierzchni
zwrdcila sie z proéba o uskutecznienie calej dostawy potrzeb.
nego kamienia i tlucznia, Starosta chrzanowski oswiadczyl,
ze ze wzgledu na przemyst prywatny nie moze si¢ calej do-
stawy podjaé i prosit firme, aby w kamieniolomach prywat-
nych pokryla wieksza czeé§é swojej dostawy, co sie w rzeczy-
wistoéci stalo. — Te samg taktyke stosuje i w roku biezgcym
kamieniolom komunalny, pomimo moznoéci dostawy calej ilo§-
ci tlucznia i kamienia.—Je§li przytoczylem te przyklady to nie
na to. aby wykazaé, ze zadna z firm prywatnych, nie bylaby
tak postapila wobec kamienioloméw komunalnych, lecz by wy-
kazaé, ze odpowiedzialne czynniki nie daza do utracenia prze-
myslu prywatnego, lecz do zmuszenia tego przemyslu do so-
lidnej gospodarki szutrowe;j.

Podatki placone przez duzy przemyst kamieniolomowy nie
stoja w zadnym stosunku do strat, jakie ponosit rzad z powo-
du wysrubowanych cen tlucznia.

IV. Czy gospodarka w kamieniolomach paristwowych i ko-
munalnych popieranych przez rzad jest elatystyczna i droga?

Zaréwno kamieniolomy panstwowe i powiatowe, popiera-
ne przez rzad, pracuja na tych samych zasadach co i kamie-
niolomy prywatne i stosuja wylacznie robocizne akordowa
i te same stawki cen co okoliczne kamieniolomy prywatne. —
Brzmi to jak ironja, ze w kamieniolomach panstwowych
koszta administracji sa o wiele mniejsze jak w kamieniolomach
prywatnych.

Zreszta nie moze byé gospodarka w kamieniolomach
pafistwowych i komunalnych popieranych przez rzad, zla,
skoro kamieniolomy panstwowe w Janowej Dolinie, zmusity kamie-
niotomy prywatne do obnizki ceny pélbruczka z 83 zl. na 30 zi.
za lonne, zas kamieniolomy chrzanowskie zmusily kamieniolomy
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prywaine do obnizki ceny tlucznia z 10 zl. 80 gr. na 6 zl. do
6.50 zl.

Réwniez i twierdzenie wlascicieli wielkich kamienioloméw
prywatnych, ze konkurencja kamienioloméw panstwowych jest
mozliwa, dzieki temu, ze kamieniolomy panstwowe nie placa
$§wiadczeri i ze otrzymuja sebwencje z funduszu bezrobocia nie
odpowiada rzeczywistosci.

Kamieniolomy panstwowe placa wszystkie $wiadczenia
spoleczne—na Kase Chorych, Fundusz bezrobocia i Ubezpie-
czenie od wypadkéw w tej samej wysokosci co kamieniolomy
prywatne, ponadto za fundusze otrzymane na zwalczanie bez-
robocia musza kamieniolomy panistwowe i komunalne popiera-
ne przez rzad dostarczaé po cenie wlasnych kosztéw tluczen
dla celéw konserwacji drég panstwowych i samorzadowych. —
I tak dostarczajg kamieniotlomy chrzanowskie za otrzymane
fundusze bezrobocia, jako ekwiwalent, odpowiednie ilosci tlu-
cznia po cenie 4 zl. 50 gr. za 1 tonne, loco wagon stacja Re-
gulice (cena targowa wynosi 6.50 zl), przyczem maja obowia-
zek przyimowania i zatrudnienia wszystkich robotnikéw przy-
dzielonych z Urzedu Poérednictwa Pracy bez wzgledu na ich
kwalifikacje. — Podczas gdy prywatne kamieniolomy przyjmuija
z Urzedu Posérednictwa Pracy robotnikéw odpowiednich, to ka-
mieniolomy chrzanowskie zatrudniaja przy pracy robotnikéw
niefachowych np. hutnikéw z Trzebini i Szczakowy, a kamie-
niolom panstwowy w Kozach zatrudnia tkaczy z Bialej.

Tak wiec widzimy, ze z funduszéw bezrobocia kamienio-
lomy panstwowe i komunalne, popierane przez rzad, nie cia-
gna zadnych korzysci, ani nie maja zadnych ulg w produkeji
owszem kamieniolomy te bedac dla parnstwa znakomitym re-
gulatorem natezenia bezrobocia w okregach przemyslowych
zachodniej Malopolski, maja z tytulu zatrudniania niekwalifi-
kowanych bezrobotnych przykrosci, na ktére nie chca sie na-
razaé¢ kamieniolomy prywatne.

Jedyng ulge jaka posiadaja kamieniolomy panstwowe
w stosunku do kamienioloméw prywatnych, to nieplacenie po-
datkéw panstwowych, ktére wynosza tylko 3.80 — 49 kosztéw
produkcji. — Ten cigzar, ktéry ponosily i ponosza kamienioto-
my prywatne, nie uprawnial i nie uprawnia tychze do zalicza-
nia 50% a nawet 100% czystego zysku przy kalkulacji cen



S IARE =

jednostkowych tlucznia i kostki, jak to mialo miejsce przed
powstaniem kamienioloméw panstwowych i jak to si¢ czesto
dzieje i obecnie.

Tak wigc widzimy, ze alarm podnoszony w prasie codzien-
nej przez przedstawicieli wielkiego przemystu jest obliczony
na bezkrytyczng publiczno$é, ktéra sie straszy popularnym
u nas frazesem etatyzmu,

Cala kampanja prowadzona przez krakowsko-chrzanow-
ska grupe wielkiego przemyslu kamiennego ma na celu utra-
cenie niewygodnych dla tego przemyslu kamienioloméw pan-
stwowych.

Mimo istnienia kamienioloméw panstwowych, wlasciciele
prywatnych kamienioloméw nie moga pogodzi¢ z koniecznos-
cia dostosowania sie do nowych warunkéw pracy i kalkulacji
i przy kazdej nadarzajacej sie sposobno$ci starajg sie¢ wrécié
do dawnych praktyk. — I tak w roku biezacym, kiedy Mini-
sterstwo Komunikacji rozpisalo przetargi publiczne na wieksze
dostawy tlucznia dla wszystkich Dyrekcyj Kolejowych, zrzeszy-
ly si¢ wszystkie kamieniolomy prywatne i niektére -komunalne,
pozornie dla rozdzialu dostaw, faktycznie za$§ dla podwyzki
dotychczasowych cen.

Zeszloroczna cena tlucznia wahajaca sie miedzy 5.50 zi
a 6.70zl. za 1 tonne loco wagon stacja zaladowcza, zostala przez
wZrzeszenie kamienioloméw“ podwyzszona w {ym roku na
7 z1, 80 gr. za 1 tonne.

W czasie ogélnego zubozenia spoleczenstwa i ogdlnej
depresji gospodarczej oraz w czasie dazenia rzadu do zmniej-
szenia cen produktéw przemystowych, reprezertanci wielkiego
przemystu kamieniolomowego, — ktorzy wciaz wystepujg w roli
obronicéw Skarbu Panstwa przed niepotrzebnymi wydatkami
na kamieniolomy panstwowe, — podwyzszaja przy dostawach
panstwowych cene tlucznia o 25%, mimo réwnoczesnej ogélnej
znizki cen robocizny pieszej i ciagglej oraz materjaléw pednych
o 30% w poréwnaniu z cenami zeszlorocznemi, a zatem mimo
zmniejszonych kosztéw produkeji.

Fakt ten najdobitniei wykazuje w jakim kxerunku ida
my$li i dazenia wlascicieli ®prywatnych kamienioloméw i mimo
alarméw w prasie codziennej, o niszczeniu przemystu prywat-
nego, fakt ten potwierdza konieczno$é dalszego isinienia kamie-
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nioloméw panstwowych, ktérych iniciatorzy holdujac zasadzie
.Salus Respublicae suprema lex", polozyli tame zadzy zysku
i nieograniczonego bogacenia si¢ wielkiego przemystu kamienio-
lomowego kosztem pafistwa i samorzadéw, ktére sa prawie
wylacznymi konsumentami tlucznia i kostki do brukowania.

Kamieniolomy panstwowe w Janowej Dolinie, Zagnanisku
i Kozach oraz chrzanowskie kamieniolomy komunalne, popie-
rane przez rzad, w Regulicach i Zalasiu staly sie znakomitym
regulatorem cen i jakosci tlucznia i kostki na rynku krajowym
oraz staly sie sprawdzianem kosziow produkcji cen tlucznia
i kostki we wszystkich okregach doborowego kamienia, kiére to
koszta produkcji byly skrzetnie ukrywane, albo sztucznie wy-
olbrzymiane przez reprezentantéw wielkiego przemystu kamie-
niofomowego.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.
(Sierpien 1933). :

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

1. .Inzynier Kolejowy” Nr. 9/1933 r.

Prawie caly Nr. 9/1933 r. poswiecony jest sprawom. dotyczacym wspoi-
zawodnictwa transportéw kolejowych z samochodowemi, Brak miejsca nie
pozwala na streszczenie bardzo powainych i obszernych artykuiéw, tej spra-
wy dotyczacych, Dla tego tez odsylamy czytelnikéw interesujacych sie po-
wyzszem zagadnieniem do oryginalu podajac nazwiska autoréw i tytuly arty-
kutéw, a mianowicie: 3

Mgr. A. Dubiecki: ,Zagadnienie wspélzawodnictwa przewozéw kolejo-
wych i samochodowych w Polsce"”.

Inz, A. Tuz; .Ulepszenia techniczne, zastosowane na polskich drogach
zelaznych o torze normalnym w celu zwalczania wspélzawodnictwa ruchu
samochodowego”,

In#, Hrebnicki: .Wspétzawodnictwo ruchu samochodowego z koleja-
mi wazkotorowemi i tramwajami”.

Inz. M. Nestorowicz: ,Ruch samochodowy w Polsce".

Pr. inz. dr. Al, Wasiutynski: ,Uzgodnienie przewozu samochodowego
z przewozem kolejowym na polskich drogach zelaznych" (Kk).
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IV. 0Ogdlne warunki techniczne projektowania i budowy drog.

1. ,Auto” Nr. 9/1933. Art. redakcyjny. .Droga specjalna dla samo-
chodow ciezarowych”.

We Wioszech jest na ukoficzeniu droga pomiedzy Medjolanem a Ge-
nug, przeznaczona wylacznie dla samochodéw cigiarowych o wadze 10 —
15 tonn z przyczepkami, na ktéra dostep samochodéw osobowych bedzie
wzbroniony, Techniczne wlasnoéci tej drogi: promienie lukéw 100 m i wy-
zej, spadki nie wyzsze od 4%, droga przebiega kilkoma tunelami o ogélnej
dtugosci do 900 m b,, droga ta omija osiedla aby cigiki ruch towarowy usu-
ngé z ulic osiedli. (KR.).

1X. Drogi betonowe.

1. Engineering News Record. Nr. 6 — 10 sierpnia 1933 r. Inz, S.
B. Slack: Nowa mefoda wykariczania betonu przy budowaniu nawierzchni
drogowef. (2 str, + 2 fot. + 3 wykresy).

Celem unikniecia porowato$ci betonowej nawierzchni drogowej zasto-
sowano sposéb wtlaczania do powierzchni taborowej pylu cementowego pod
znacznym ciénieniem. Dzigki temu cement wciska sie we wszystkie pory,
zapelniajac je szczelnie.

System ten zostal zastosowany w Stanach Zjednoczonych Ameryki P6i-*
nocnej z jaknajlepszym wynikiem.

Do rozpylania uiywano naogél nieczystego cementu, lecz mieszaniny
z pylem granitowym i kwarcowym.

Rozpylanie takie stosowano w 24 godziny po uloieniu nawierz-

chni, (KF).

XI. Mosty.

1. Poradnia mostowa.

Ze wzgledu na szerokie zainteresowanie, z jakiem spotkaly sie ze stro-
ny sfer fachowych, opublikowane ostatnio prace inz. Hubla 1 inz, Wasiutyn-
skiego w zakresie oszczednoéci przy projektowaniu malych mostéw stalych,
zorganizowano z wiosng r. b, przy Zwiazku Fabryk Cementu Poradnig
Mostowa, ]

Kierownictwo i udzial w pracy Poradni objeli prof. Politechniki Lwow-
skiej dr, in2z. Stefan Bryla, prof. Politechniki Warszawskiej inz, Wactaw
Paszkowski i inz. Zbigniew Wasiutyfiski. Celem Poradni jest propagowanie
budowy stalych mostéw, droga rozpowszechniania konstrukcyj ekonomicz-
nych, dobrze dostosowanych do warunkéw miejscowych, ktérych koszt budo-
wy bylby znacznie mniejszy od kosztéw objektéw zwykle stosowanych,

Poradnia pelni nastepujace uczynnoéci:

1) udziela odpowiedzi na wszelkie zapytania dotyczace projektéw sta-
tych mostéw drogowych;

2) opracowuje projekty wstepne stalych mostéw drogowych malych
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i $rednich rozpietosci, za zwrotem jedynie kosztéw wtasnych, np. przy ma-
tych rozpietosciach w granicazh 100 zl. :

3) opracowuje projekty szczegblowe tychze mostéw po zatwierdze-
niu przez wladze nadzorcze projektéw wstepnych, opracowanych przez
Poradnig.

Projekty beda opracowywane na podstawie obowigzujacych przepi-
séw, ze specjalnem uwzglednieniem mozliwie najekonomiczniejszego roz-
wiazania, uwidocznionego przez kazdorazowe poréwnanie kosztéw zapro-
jektowanej konstrukcji z kosztami innego rozwiazania technicznie r6éwnie
dobrego.

W razie zamierzenia korzystania z ustug Poradni Mostowej nalezy
wszelka korespondencje kierowaé pod adresem: Poradnia Mostowa, ul, Czac-
kiego 1 m, 1, Warszawa.

2. Engineering News Record Nr. 6 — 10 sierpnia 1933r, C. L. Chr i-
stensen. Most na Dnieprze (2 str, + 4 fot.).

Inz. Christensen opisuje nowowybudowany przez wiladze sowiecka
most kolejowy na Dnieprze.

Most ten stangl w Dniepropietrowsku, o 50 mil wzwyz rzeki po nad
Dnioprostrojem.

Most ma ogélng dlugoéé 5,350 stép, z czego 4,600 stép wykonano z ze-
lazobetonu.

Most posiada 14 tukéw po 170 stép rozpietosci. kazdy, 14 dalszych po
95 stép, 3 — po 50 stép i 4 po 53 stopy. Nad kanatem za¢ Dnieprowskim
przerzucono zelazna konstrukcje mostowa o rozpietosci 360 stép. -

Most zostat wybudowany w ciagu 16 miesiecy w r. 1931 — 1932,

(KF),

3, ,Der Bauingenieur” zeszyt 31/32 z 4 sierpnia 1933 r, Dr., Inz
Mehmel. ,Zelazobetonowy most lukowy przez Sekwane kolo Poissy.

Okolo 27 km. ponizej Paryza na jednej z odnég Sekwany wykonano
ostathio ciekawy zelazobetonowy most tukowy o rozp. 52.50 m. Warunki
miejscowe tak si¢ zlozyly, ze niweleta jezdni mostu musiata otrzymaé okoto-
99 wzniesienia od obu koncéw mostu ku érodkowi. Grunt na ktérym most
miat byé posadowiony nie dopuszczal zastosowania konstrukciji z parciem

"poziomem, Zdecydowano zatem konstrukcje tukowa ze zniesionem parciem
pbziomem i jednym fozyskiem stalem a drugiem ruchomem. ZLuki otrzymaly
strzatke 11 m, co daje przy rozpietosci 52,8 m., stosunek 1;4,8,

Sciegno poziome otrzymalo strzatke 1:32,2. dzieki ktérej przenoszenie
ciezaru jezdni na wieszaki mialoby byé pewniejsze. Szeroko$é jezdni mostu
miedzy tukami 5,70 m. oraz obustronne zewnetrzne chodniki po 1,00 m, Gru-
beéé tukéw po 0.70 m. Usytuowanie chodnikéw na zewnatrz zwigkszylo
niebezpieczefistwo ‘uszkodzenia wieszakéw wskutek ewentualnych wypadkéw
w ruchu, Temu starano si¢ zapobiedz przez zastosowanie bardzo wysokiego
krawgznika bo o wysokosci az 30 cm, Dla przeciwdzialania sitom wiatru
oba fuki stezone s3 dwoma silnemi wiatrownicami usytuowanemi mniej wie-
cej w !/y dtugoéci mostu,

»
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Przekréj tukéw skrzynkowy. Wysoko§é przekroju w zworniku 1,10 m.
w wezglowiu 1,50 m, S_ciegno poziome posiada przekréj 40X40 cm. i sklada
sie z 320 zelaz érednicy 12 mm,

Fundamentowanie przeprowadzono na palach systemu Franki. Kazdy
przyczétek otrzymal 16 pali o teoretycznej wytrzymaloéci kaidego pala do
45 tonn, (L. H)

4, Gleichstechnik und Fahrbahn, Nr, 16 — 15 sierpnia 1933 roku,
Artykut redakcyjny: Projekt duriskiego mostu, (2 str. 4 1 plan).

Rzad Dunski zadecydowal wybudowaé wielki most dla polaczenia Ko-
penhagi z wyspami.

Dlugoéé mostu ma wynosié okoto 9 czy nawet 10 kilometréw.

Ma on stuzyé celom ruchu drogowego i kolejowego. Szerokosé jezdni
ma wynosié 18 stép, a droga dla pieszych — 8 stép, Ponad ta jezdnia ma
przejéé, jako nadbudowa, kolejowy most o jednym torze.

Przejazd dla stalkéw ma byé pozostawiony w érodkowej czeéci mostu,
ktéry w tym celu budowany jest o pochylej jezdni, wznoszacej sig¢ z obu
stron ku érodkowi mostu. Czesé ta bedzie sie sktadala z trzech tukéw o roz-
pietosci 450 stép kazdy. Wysokoéé tych tukéw nad poziomem morza ma
wynosié 85 stép. Reszta mostu bedzie si ¢ skladata z 47 lukéw. rozpietosci
po 190—204 stép kazdy.

Na budowe ma byé zuzyte 30 tys. tonn pierwszorzednej stali, a zie-
mne roboty wyniosg okoto 2 miljonéw metréw szeSciennych.

Most ma byé w calosci wykoficzony i oddany do uzytku 13 listopada
1937 roku.

Koszta budowy maja byé pokryte przez niewielki dodatek do podatku

drogowego samochodowego oraz przez przyszte oplaty kolejowe.
(K. F.)

XIl.  Ruch na dropach, znaki droyowe i zadrzewianie drdg.

1. ,Auto” Nr. 9 — 1933 r. Art. Redakcyjny, . Wypadki ruchu dro-
" gowego we Wloszech”, .

Statystyka wypadkéw ruchu drogowego we Wloszech prowadzona jest
od r. 1919, Wykazuje ona, ze liczba 0s6b rannych i zabitych stale wzrasta:
i to szybciej niz liczba samochodéw. Tak w r, 1925 bylo 817 ofiar nowo-
zytnych érodkéw komunikacyjnych, w r, 1929 —1750. W stosunku do zarejestro-
wanych samochodéw jedna osoba zabita przypadala w r. 1925 na 209 samo-
chodéw, w 1927 — 171, w r. 1928 na 167, w roku za$ 1929 nastapilo pole-
pszenie bo 1 wypadek $émiertelny przypada na 196 samochodéw,

We Francji w roku 1929 jeden wypadek przypadl na 400 samoch,

W Anglii w r. 1929 o " " « 200 "

Gléwnemi przyczynami wypadkéw sa: nieostroznoé¢ przechodniéw oraz
przekroczenie szybkoéci jazdy przez szoferéw. wzgl. nietrzymanie sie przepi-
séw ruchu i niedbalstwo kierowcéw. (K.K)
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2. Annales de la Voirie. Nr, 8 sierpieri 1933 roku. Inz, Barthes.
Oswiellenie wielkich drdg. (4 str.).

Inz Barthes opisuje jak inz Layotte, administrator naczelny potudnio-
wych francuskich autostrad poddal badaniom kilka sposobéw oswietlania
drég samochodowych na konkursie w Vincenne pod Paryzem.

W konkursie tym trzy towarzystwa pokazywaly swoje sposoby oswie-
tlenia drogi reflektorami poziomemi, umieszczonemi nizko przy ziemi gdy
ruch na drodze jest tylko jednostronny.

Nastepnie autor artykulu opisuje pierwsze zastosowanie oé$wietlenia
dr6g miedzymiastowych we Francji. Ma to miejsce na drodze Nizza-Cannes.
gdzie wydarzylo sie bardzo wiele wypadkéw samochodowych noca.

Kabel zastosowano zasadniczo powietrzny, jako znacznie tanszy a pro-
wadzono go pod ziemia tylko w paru wypadkach na diugoéci po kilkaset
metréw. Swiatlo lamp urzadzono jako rozsiane, aby nie oélepialo kierowcéw.

Stupy zostaly ustawione co 40 metrow. przyczem umieszczono je ges-
ciej na zakretach drég.

W nastepstwie ma zostaé oéwietlong droga na Zachéd od Cannes oraz
z Nicei do Mentony,

Oswietlono juz droge z Marsylji do Aix na dlugosci 30 kilometrow.
Réwniez i tutaj stlupy z lampami ustawiono co 40 metréw.

Zdecydowano si¢ na o$wietlenie tej drogi, gdyz protokély zandarmerji
wykazywaly ostatnio, ze 81% nieszczeéliwych wypadkéw drogowych spowo-
dowane byly wskutek ciemnoéci na drodze.

Oswietlenie 30 kilometréw drogi Marsylja — Aix kosztuje rocznie 300
tys. frankéw, wliczajac i amortyzacje. co stanowi po 10 tysiecy frankéw za
kilometr drogi. (K. F)

3, Les Travaux Publics Nr. 875 — Lipiec — sierpien 1933 roku. Inz.
R. Mermet: Sygnalizacjia na skrzyzowaniu drég (1 rys.).

Autor uwaza, ze obecny sposéb podawania informacji o drogach kté-
re sie rozchodza na skrzyiowaniu. zapomoca stupkéw Michelina, nie jest
celowym.

Stupki te sa kosztowne i po to by sie zorjentowaé w knerunku drogn
trzeba czytaé napisy z réinych stron shupka. "

Wobec tego autor radzi zastosowaé system wloskich napiséw, a mia-
nowicie: nalezaloby na skrzyiowaniach drég ustawiaé wielkie tablice kwa-
dratowe o boku dlugosci dwéch metréw, na ktérych by byt wyrysowany plan
danego skrzyzowania drég. (KF).

4, Roads and Road Construction Nr. 128 — 1 sierpnia 1933 r. Zna-
ki drogowe (3 str.).

Pismo podaje informacje o okélniku ostatnio wydanym w Anglii, ktéry
podaje obowiazkowe wymiary, kolory i wzory wszelkich znakéw drogowych.

Wydanie tego rozporzadzenia poprzedzily studja bardzo szczegblowe
ministerjalnych komisji,
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Komisje te braly pod uwage réwniez i uchwaly, przyjete na miedzy-
narodowej konferencji w Genewie w 1931 roku.
Na zakoficzenie artykul daje tablice tych znakéw. (KF)

XVIIl. Rodzne.

1. Annales de la Voirie Nr. 8, Sierpien 1933 r, Redakcyjny arty-
kul: Sqdownictwo drogowe (6 str.).

Pismo podaje wyrok Conseil d’Etat francuskiego z dnia 6 stycznia b.
r., w ktérym rada stanu nie widzi sprzeczno$ci pomiedzy ogélnemi francu-
skiemi ustawami drogowemi i rozporzadzeniem gminnem, zamykajacem odci-
nek wiejskiej drogi dla ruchu ciezarowego w wypadku, gdy droga zostala
$wiezo zbudowana i nasypy ziemne jeszcze nalezycie nie osiadly.

Natomiast trybunal policyjny wyrokiem z 1 marca b. r., uznal za nie-
legalne rozporzadzenie, zabraniajace ruch samochodéw ciezarowych po uli-
cach miasta, gdy to spowodowane zostalo wylacznie wzgledami finansowemi
danej gminy, podczas gdy publiczny interes wymaga umozliwienia ruchu sa-
mochodowego.

Redakcja podaje bardzo szczegélowe komentarze do tych dwéch wy-
rokéw, naogbt godzac sie z ich treécia, przytem zalacza wyciagi z ustaw
i poprzednie decyzje sadu kasacyjnego.

Oba te wyroki opierajg si¢ na przepisie ustawy drogowej, 2ze gminy
lokalne majg prawo wydawaé zarzadzenie bardziej ostre anizeli ogélne prze-
pisy drogowe o tyle, o ile tego wymaga badz wzglad bezpieczenstwa, badz
tez porzadek publiczny. (KF)

2. ,Der Bauingenieur” zeszyt 31/32 z 4 sierpnia 1933r. Dr. inz, F e-
liks Glaser Charlottenburg. ,Fraca niszczycielska betonu szlakowego”.
(4 str. -+ 7 rys.).

W godnym uwagi artykule opisuje autor spustoszenia powstale wsku-
tek dzialania betonu szlakowego uzytego przy pokryciu tarasu jako $rodka
dla tlumienia dZwiekéw i dla nadania spadku przy odwodnieniu tarasu Pecz-
nienie tego betonu i powstale stad rozpieranie bylo tak wielkie, e o matlo
.nie doprowadzilo do ogromnej katastrofy i catkowitego zniszczenia wielkiego
budynku szkolnego wybudowanego w Charlottenburgu 1914/15 r,

Gdy wreszcie na skutek dlugich dociekan i badan natrafiono na wta-
$ciwa przyczyne powstajacych deformacyj i przystapiono do gruntownego re-
montu wzglednie przebudowy budynku stwierdzono iz zmiany chemiczne
trwaly w omawianym: betonie jeszcze po kilkunastu latach, Z danych przy-
toczonych w tym artykule wytaniaja sie dla fachowcéw stosujacych beton
szlakowy bardzo possazne wnioski na przyszlosé (L H.).

3. Bitumen Nr. 7. Sierpiet 1933 r. Dr. inz. Griindel: Sieé drdg
Slasku Dolnego. (1 str. -+ 3 plany + 3 rys.).

Drogi na Slasku niemieckim stanowia sieé dlugosci 2.400 kilometréw:
gtéwnie prowadza one do Wroclawia,

Obciazenie ruchem tych drég w ciagu doby wynosi:
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konne i samochody o
pojazdy osobowe cigzarowe SReer)
|
1924 - 1925 211 105 58 374
1928 - 1929 179 285 170 634

Rozwéj ruchu przedstawia si¢ w sposéb nastepujacy:

Lonne samochody
lata ) P ;
pojazay osobowe t ciezarowe
1928 - 29 18,9% 47,7% 1 33,4%
1932 16,1 44 39,9

Drogi na Slasku Dolnym sa dosyé trudne do zbudowania i do utrzy-
mania w dobrym stanie, gdy2z duza czeéé ich ma znaczne spadki a zarazem

znaczng cz¢$é roku znajdujg si¢ one pod $niegiem.
Rozwéj nawierzchni drogowej autor uwidocznil w nastepujacej tablicy:

lata kostka beton asfalt p:';vg;;:::ah::e szosa

1925 1.1% 3.6% 0,1% 0% 88.6%

1933 14,6% 2,19 I 3.0% 53.4% 26,6%
(KF).

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZEONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 pazdziernika 1933 r. Stowarzyszenie liczylo 416
czlonkéw; zwyczajnych 411 i wspierajgcych 5; w tem oséb
fizycznych 278 i os6b zbiorowych 138.

Pozostalo$¢ gotéwki na dzien 1.IX. 1933 r. 17470 z1. 41 gr.

Wplynelo we wrzeéniu 1933 r. . . . . 1815, 70 ,

~ 'Razem . . 19286 zl. 11 gr.
; 4
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Wydano we wrzeéniu 1933 r. . . . . . 1307zl 69 gr.

Pozostaje na dzien 1 pazdziernika 1933 r. 17978 zl. 42 gr.
(w P. K. O.— 2198 zl. 99 gr., Polskim Banku Komunalnym —
12739 zl. — gr. i u skarbnika gotéwka 540 zl. 43 gr. i wekslami
2500 zt.). ’

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

SPRAWOZDANIE KASOWE KURATORJUM FUNDACJI
STYPENDJALNEJ IMIENIA PROF. M. W. NESTOROWICZA

Na dzienn 1 wrzeénia 1933 r. fundusz sty-
pendjalny wynosil:
a) obligacjami 7 panstwowej pozyczki sta-

bilizacyjnej. ... . . ... . . . . . . . 4200 dolaréw
D) O W S, S 1 5 2 A7 [ () 10 %
We wrzeéniu wplynelo . . . . . . . 9 , 95 ,"

Pozostaje na dziefi 1 pazdziernika 1933 r.:
a) obligacjami 7% panstwowej pozyczki sta-
bilizacyjnej (rachunek depozytowy P. K. O. Nr.
0193) i 28 Ll Bl e N e 4 0002 dolarow:
b) gotowka Ty SR [ 233N Z 1RO R o 1
(Ksigzeczka wkladkowa P K O Nr 803385
na 89 zL. 17 gr., ksiazeczka oszczednosciowa
K.K.O. Nr. 8128 na 133 zl. 35 gr. i konto cze-
kowe P.K.O. Nr. 17212 na 1011 zlL. 46 gr.).

Kuratorjum Fundacji.

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

Redaktor: inz. Leon Borowski,
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Koszykowa 75, Drogowy Instytut Badawczy przy Politechnice Warszawskiej.

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