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W S P R A W I E U Ż Y C I A M I E J S C O W Y C H S Ł A B S Z Y C H K A M I E ­
N I D L A C E L Ó W D R O G O W Y C H . 

W o b e c konieczności r o z b u d o w y s i e c i dróg b i t y c h w P o l ­
sce, a szczególnie n a K r e s a c h W s c h o d n i c h p o m i m o o b e c n y c h 
trudności f i n a n s o w y c h państwa i samorządów — n a p i e r w s z y 
p l a n w y s u w a się kwestją taniości i trwałości n a w i e r z c h n i . 

Zda je się n ie ulegać wątpliwości, że główną rolę w b u d o ­
w i e ogromne j większości n a s z y c h dróg m u s i odegrać w obec­
n y c h c z a s a c h r a c j o n a l n i e w y k o n a n y „dziki b r u k " , dający tanią, 
a odporną n a r u c h m i e s z a n y nawierzchnię. A l e d l a w s z e l k i c h 
bruków p o w i n i e n być użyty kamień o znaczne j wytrzymałości, 
gdyż n a w i e r z c h n i a b r u k o w a n a n ie może być w miarę zużycia 
się grubości powłoki k a m i e n n e j uzupełniona — w przeciwień­
s tw ie do n a w i e r z c h n i s zosowe j . T y m c z a s e m około 15% p o w i e r z ­
c h n i R z p l i t e j p o s i ada złoża k a m i e n i o s a d o w y c h słabszych, p r z e z 
pro f . M . N e s t o r o w i c z a określonych „jako n i e o d p o w i e d n i e d l a 
celów d r o g o w y c h " (mapa z a o p a t r z e n i a R z p l i t e j Po l sk i e j w m a ­
terjały do b u d o w y i u t r z y m a n i a dróg) , których j ednak w dob i e 
dz is ie jsze j drożyzny kapitału, w o b e c i c h taniości, pominąć n i e ­
p o d o b n a , t em ba rdz i e j , że n a w i e r z c h n i a w y k o n a n a z t y c h k a ­
m i e n i j a k o ewen tua lne podłoże p o d jakąkolwiek inną u l eps zo ­
ną nawierzchnię w przyszłości z awsze się n a d a . W t a k i c h wła­
śnie w a r u n k a c h jest n a Wołoniu pow . dubieński, w którym je ­
s tem K i e r o w n i k i e m Zarządu Drogowego , co z m u s z a m n i e do 
poważnego rozważenia i s k a l k u l o w a n i a , c zy , w j a k i sposób 
i w j a k i c h w a r u n k a c h opłaci się używać mie j scowego k a m i e n i a 
d l a celów b u d o w y dróg t. zn . , c z y wogóle go używać a, jeśli 
tak, to c z y w fo rmie b r u k u , c z y szosy . P r z e b i e g t y c h r o z w a ­
żań podaję w d a l s z y m ciągu. 

K a l k u l a c j i porównawczej p o d d a n o t r z y rodza je n a w i e r z ­
c h n i : I) brukowaną b r u k o w c e m o b r o b i o n y m b a z a l t o w y m , II) 

1 
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brukowaną b r u k o w c e m o b r o b i o n y m z mie j scowego w a p i e n i a 

i III) szosowaną tłuczniem z tegoż mie j scowego w a p i e n i a . 

P r z e d e w s z y s t k i e m w y k o n a n o k o s z t o r y s y na budowę i u t r z y ­
man i e powyższych n a w i e r z c h n i przyjmując odległość d o w o z u 
furmanką b a z a l t u i k a m i e n i a mie j scowego — jednakową, choć 
w rzeczywistości t r a n s p o r t k a m i e n i a mie j scowego będzie w wię­
kszości wypadków mnie j s zy . K o s z t o r y s y w skróceniu p r z e d ­
stawiają się następująco: 

/. Bruk bazaltowy. 

1) W y k o n a n i e 1000 m 2 n a w i e r z c h n i : 
1 t. b rukowca obrobionego z Janowej Do l iny loco wagon st. naładow-

cza kosztuje 14 zł,; 1 m* waży 1,8 t„ więc kosztuje 14 '•( 1,8 , . zł. 25,20 
Przewóz kolejowy 1 t. J a n o w a D o l i n a — D u b n o kosztuje 4,50 zł. 

przewóz l m 3 4,50 X 1.8 8,10 
Wyładowanie i p lac składowy za 1 m 3 . . . , 0.75 

Razem koszt 1 m 3 b rukowca bazaltowego na składzie, zł. 34,05 

a) z a k u p i t r a n s p o r t k o l e j o w y b r u k o w c a 1000 X 
0,2 X 34,05 zł, 6.810,00 

b) z a k u p p i a s k u w p i a s k o w n i 1000 X 0,22 X 0,30 . . „ 66,00 
c) r o b o c i z n a ( b rukowan i e ) 1000 X 1,00. . . . . „ 1,000,00 

S u m a . . . z ł . 7.876,00 

d) różne 10% o d powyższej s u m y . „ 787,60 
R a z e m . . . z ł . 8.663,60 

e) przewóz f u r m a n k a m i k a m i e n i a n a odległość 10 
k m , 1000 X 0,2 X 8,10 „ 1.620.00 

f) przewóz f u r m a n k a m i p i a s k u n a odległość 10 k m 
1000 X 0,22 X 7,20 „ 1.584,00 

S u m a . . . zł. 3 204,00 

g) różne 10% o d powyższej s u m y . „ 320,40 

R a z e m . . . zł. 3.524,40 

Ogólny k o s z t b u d o w y 8663,60 + 3524,40 „ 12.188,00 

2) R o c z n y k o s z t k o n s e r w a c j i 1000 m 2 n a w i e r z c h n i : 
a) z a k u p i t r a n s p o r t k o l e j o w y b r u k o w c a 1,5 m ł X 3 4 , 0 5 zł. 51,08 

b) z a k u p p i a s k u 7,20 m s X 0,30 „ 2,16 
c) p r z e b r u k o w a n i e b r u k u 40 m 2 X 1,00 . . . . „ 40,00 

S u m a . . . z ł . 93,23 

d) różne 10% o d powyższej s u m y . „ 9,32 
R a z e m . . . z ł . 102,55 
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e) przewóz f u r m a n k a m i b r u k o w c a m ! 1,5 X 8,10 „ 12,15 

f) przewóz f u r m a n k a m i p i a s k u m s 7,2 X 7,20 . , „ 51,84 

S u m a , . , zł. 63,99 
g) różne 10% o d powyższej s u m y 6,40 

R a z e m . . . z ł . 70,39 

Ogólny kosz t roczne j k o n s e r w a c j i 102,55 + 70,39 „ 172,94 

//. Bruk z kamienia wapiennego (miejscowego). 

1) W y k o n a n i e 1000 m 2 n a w i e r z c h n i (1 m ' b r u k o w c a ob ro ­
b i onego w kamieniołomie kosz tu j e 9 zł.): 

a) z a k u p b r u k o w c a 1000 X 0,2 X 9,00 . . . . zł. 1.800,00 
b) z a k u p p i a s k u 1000 X 0,22 X 0,30 „ 66.00 
c) r o b o c i z n a (b rukowan ie ) 1000 X 1.00 . . . . „ 1.000,00 

S u m a . . . z ł . 2 8 6 6 , 0 0 
d) różne 10% od powyższej s u m y . „ 286,60 

R a z e m . . . z ł . 3.152,60 
e) przewóz f u r m a n k a m i n a odległość 10 k m b r u k o w ­

ca 1000 X 0,22 X 7,20 „ 1.440,00 
f) przewóz f u r m a n k a m i n a odległość 10 k m p i a s k u 

1000 X 0,22 X 7,20 • • „ 1.584,00 

S u m a . . . z ł . 3.024.00 
g) różne i0% powyższej s u m y • . „ 392.40 

R a z e m . . . z ł . 3326,40 
Ogólny kosz t b u d o w y 3.152.60 + 3.326,40 „ 6.479,00 

2) R o c z n y kos z t k o n s e r w a c j i 1000 m 2 n a w i e r z c h n i : 

a) z a k u p b r u k o w c a m 3 4 x 9,00 zł. 36,00 
b) z a k u p p i a s k u m* 9 x 0,3 , 2,70 
c) p r z e b r u k o w a n i e b r u k u m 2 50 X 1,00 . . . • „ 50,00 

S u m a . . r~zT 88,70 

d) różne 10% o d powyższej s u m y • . „ 8,87 
R a z e m . . . z ł . 97,57 

e) przewóz f u r m a n k a m i b r u k o w c a m 8 4 x 7,20 . „ 28,80 
f) przewóz f u r m a n k a m i p i a s k u m 3 9 X 7,20 . . „ 64,80 

S u m a . . . z ł . 93,60 

g) różne 10^ o d powyższej s u m y • • „ 9,36 

R a z e m . . , zł. 102,96 
Ogólny kosz t roczne j k o n s e r w a c j i 97 ,57+102,96 ,, 200,53 
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III. Szosa z kamienia wapiennego (miejscowego). 

1) W y k o n a n i e 1000 m 2 n a w i e r z c h n i s zosowe j z w a p i e n i a 
mie j scowego n a takimże podkładzie (1 m s k a m i e n i a łamanego 
w kamieniołomie kosz tu j e 3 zł.): 

a) z a k u p k a m i e n i a n a podkład m 3 160 - f 10% n a 
m a n c o — m ' 176 X 3,00 zł. 528.00 

b) z a k u p k a m i e n i a n a tłuczeń m s 150 + 25% n a 
m a n c o i g r y s i k m 3 187,5 X 3,00 562,50 

c) z a k u p p i a s k u w p i a s k o w n i m 3 198 x 0 , 3 . . . „ 59,40 
d) przetłuczenie k a m i e n i a n a tłuczeń i p r z ea r f o -

w a n i e m 3 187,5 X 3,00 . . 562,50 
e) w y k o n a n i e podkładu (z łupaniem kamien ia ) 

m 2 1000 X 0.50 500.00 
f) r o z s y p a n i e , zrównanie i uwałowanie tłucznia 

m 5 150 x 3,00 „ 450.00 

S u m a . . . z ł . 2.662.40 

g) różne 10% o d powyższej s u m y „ 266,24 

R a z e m . . . z ł . 2.928,64 

h) przewóz f u r m a n k a m i n a odległość 10 k m k a ­

m i e n i a n a podkład i tłucznia m 3 363,50 x 6.75 „ 2.453,62 
i ) przewóz f u r m a n k a m i n a odległość 10 k m p i a s k u 

m 3 198 X 7.2 . . . . . „ 1.425.60 

S u m a . . . z ł . 3.879.22 

k) różne 10% o d powyższej s u m y . „ 387,92 

R a z e m . . . z ł . 4.267,14 

Ogólny kos z t b u d o w y 2928.64 + 4267,14 . „ 7.195,78 

2) R o c z n y kos z t k o n s e r w a c j i 1000 m 2 n a w i e r z c h n i (przy j ­
muje się zużycie w a r s t w y s zabrowe j w przeciągu 5 lat) : 

187 5 

a) z a k u p k a m i e n i a n a tłuczeń m s — ^ — X 3 . . z ł . 112,50 

b) z a k u p p i a s k u n a przysypkę m ' 6 x 0,30 1.80 
c) przetłuczenie, p r z e a r f o w a n i e , r o z s y p a n i e i u b i c i e 

k a m i e n i a m s 1 8 7 / 5 X 4 • • • • • • • • 150.00 
5 

S u m a . . . zł. 264.30 
d) różne 10% o d powyższej s u m y „ 26.43 

R a z e m . . . zł. 290,73 
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e) przewóz f u r m a n k a m i k a m i e n i a m 3 
187,5 

X 6,75 253,12 

f) przewóz f u r m a n k a m i p i a s k u m ' 6 + 7,20 

S u m a . 

g) różne 10% o d powyższej s u m y 
R a z e m . 

Z e s t a w i e n i e 

kosztów b u d o w y i u t r z y m a n i a 1000 m 2 n a w i e r z c h n i : 

' II 43,20 

. zł. 296,32 

• II 29,63 
. zł. 325,95 

> . .. 616,68 

bruk baza l towy bruk wap ienny szosa wap ienna 

Koszt budowy 
12.188.00 6.479,00 7.195,78 

roczny koszt 

konserwacj i 172.94 200,53 616,68 

Następnie o b l i c z o n o wartości g o spoda r c z e d l a pos zc z e ­
gólnych t r z e c h rodzajów n a w i e r z c h n i w o d n i e s i e n i u do 1 m . 2 

p r z y różnej wysokości s topy p r o c e n t o w e j według w z o r u 

A — V 100 U 
W = A + i r y - T r + 

1 +• 
100 

— 1 

(Nr . 50 Wiadomości D r o g , z 1931 r. gdz i e A — k o s z t b u d o w y 
n a w i e r z c h n i , V — wartość s tarego materjału ze zużytej n a w i e ­
r z c h n i , Z — s topa p r o c e n t o w a , L — o k r e s i s t n i e n i a n a w i e r z ­
c h n i w l a t a ch , U — r o c z n y kos z t u t r z y m a n i a ) . 

D o t y c h obliczeń przyjęto następujące założenia: 
1) Trwałość b r u k u baza l t owego p r z y danej i n t e n s y w n o ­

ści r u c h u (około 400 t o n n n a dobę, p r a w i e wyłącznie zaprzę­
gowy) i wyżej p o d a n y c h k o s z t a c h k o n s e r w a c j i — 75 lat . 

2) Trwałość b r u k u z mie j scowego w a p i e n i a p r z y t y m sa ­
m y m r u c h u i wyżej p o d a n y c h k o s z t a c h k o n s e r w a c j i — 10 lat . 

3) Trwałość n a w i e r z c h n i szosowej z mie j scowego tłucznia 
wap i ennego p r z y t y m s a n y m r u c h u i wyżej p o d a n y c h k o s z t a c h 
k o n s e r w a c j i — 50 lat . 

4) Wartość starego materjału ze zużytej n a w i e r z c h n i po 
upływie p r z e w i d y w a n e g o c zasu jej t r w a n i a przyjęto == 0 d l a 
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w s z y s t k i c h t r z e c h wypadków. C o do przyjętej trwałości po­
szczególnych n a w i e r z c h n i , to ważnym jest p r z y n in ie jsze j k a l k u ­
lac j i i c h w z a j e m n y s tosunek , który określono n a pods t aw i e 
niżej p o d a n y c h wyników badań D r o g o w e g o Ins t y tu tu B a d a w ­
czego. 

T a b e l a A . 

wyników badań g r a n i t u , b a z a l t u i m ie j scowego w a p i e n i a 

Określenie kamien ia 

i kamieniołomu 

ścieralność 

W
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a 
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kg
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' O 
MM ' U Określenie kamien ia 

i kamieniołomu w bębnie 

% 
na tarczy 

cm 
W
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Z
w
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G ran i t Klesów „Puhacz" 0,37 1718 0,40 0,011 

Gran i t Klesów „Puhacz" 0,28 2039 0,05 0.014 

Baza l t Berestowiec 2.13 0,52 2159 1,57 0,045 

Baza l t J a n o w a Do l i na 0,58 2335 0,26 0,008 

P iaskow iec wapienny 

Kościaniec pow. Dubno 
14,4 1,50 401 2,09 0,051 4 

P iaskowiec wapienny 

11 radki pow. Dubno 

tarcza 
Bohmego 
0,64gr[cmi ; 

0,26 cm. 
wysok. 

kostk i 7 X 
X 7 X 7 c m 

479 Z 5 7 0,063 5 

W y n i k i o b l i c z e n i a wartości gospodarcze j t r z e c h b a d a n y c h 
rodzajów n a w i e r z c h n i d l a różnej s t opy p r o c en t owe j o d 2 % do 
15 % zes taw iono w t a b e l i B i w w y k r e s i e : 
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T a b e l a B 

wartości gospodarcze j d l a 1 m , 2 n a w i e r z c h n i : 

b r u k u ba za l t owego 

W = — [ 12188 + 7 l ' 1 2
7

1 8 8
V ł , + 1 0 0 *

 1 7 2 ' 9 41 
1 1000 L ( - V 1 z J 

V 100 / 

b r u k u z k a m i e n i a w a p i e n n e g o (mie jscowego) 

W ' [ ó 4 7 9 + 
6479 

1000 1 + 
100 

100 ,X 200,531 

szosy z k a m i e n i a w a p i e n n e g o (mie jscowego) 

W III. IOOO [ 7 1 9 5 ' 7 8 + 
7195,78 

1 + 
Z \ 5 0 - l 

100 

+ 
1 0 0 X 6 1 6 681 

Z = 2 3 4 5 6 7 

W i = 24,40 19.44 17,19 15,97 15,22 14,74 

W n = 46,26 31.96 24,95 20,76 18,00 16,03 

W m = 41,83 29,87 23,79 20,21 17,89 16,26 

8 9 10 11 12 13 14 15 

14,39 14,13 13,93 13,77 13,63 13,52 13,42 13,34 

14,56 13,45 12,54 11,84 11,23 10,73 10,30 9,96 

15,06 14,15 13,42 12,84 12,36 11.96 11,61 
• 

11,31 
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W Y K R E S 
wartości gospodarczych 

n a w i e r z c h n i 
przi j op rocen towan iu 
Kap i ta łu od z% do 

aj bruk bazaltowy 
ij bruk wapienny 
ej szosa -wapienna 

Stopa proc. 2 £ 3£ 4% 5* 6* 7% a% 9%, >o% n% 1 2 % 13% i « 15%. 
6.!3% S.2r. fe( 1%. 

Z powyższego wynikałoby: 1) że o i le kapitał kosz tu je 
drożej niż 8 — 9 % to opłaci się budować d r o g i ze słabego, l e c z 
tan iego mie j scowego materjału, 2) że wartości g o spoda r c z e 
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b r u k u z k a m i e n i a wap i ennego i s zosy z takiegoż k a m i e n i a są 
mnie j więcej j e d n a k o w e . Rozstrzygnięcie więc n a korzyść 
b r u k u l ub szosy m u s i zależeć o d i n n y c h czynników. 

* 
• » 

J e s z c z e inacze j p r z e d s t a w i się s p r a w a , jeżeli p r z y j m i e m y 
s t a n o w i s k o , że p r z y b r a k u gotówki, a z n a c z n y m zapas i e siły 
robocze j w pos tac i s z a r w a r k u możemy nie uwzględnić wartości 
d o w o z u materjałów b u d o w l a n y c h f u r m a n k a m i , z a które n i e 
płacimy, a m u s i m y r o b o t y t a k kalkulować, aby w y d a t e k gotów­
k o w y n a n ie był j akna jmn i e j s z y i w o b l i c z e n i u wartości gospo­
darcze j uwzględnić t y l k o te r obo t y i materjały, z a które pła­
c i m y gptówką. 

Wówczas k o s z t y w y k o n a n i a i u t r z y m a n i a 1000 m , 2 po ­
szczególnych o m a w i a n y c h n a w i e r z c h n i wyrażą się w c y f r a c h po ­
d a n y c h w z e s t a w i e n i u : 

Z e s t a w i e n i e 

Kosztów b u d o w y i u t r z y m a n i a 1000 m . 2 n a w i e r z c h n i be z 
uwzględnienia wartości d o w o z u k a m i e n i a i p i a s k u f u r m a n k a m i 
s z a r w a r k o w e m i 

K o s z t b u d o w y 
bruk bazaltowy bruk wapienny szosa wapienna 

K o s z t b u d o w y 
8.663.60 3,152,60 2,928,64 

Roczny koszt 

konserwacj i , . , , 102,55 97.57 290,73 

a wartości g o spoda r c z e d l a s t opy p rocen towe j o d 2 % do 

15 %• Jak w t a b e l i „ C " i w w y k r e s i e 

T a b e l a C 

wartości gospodarcze j 1 m . 2 n a w i e r z c h n i : 

d l a b r u k u baza l t owego 

1 , 8.663^60 v 100X102 .551 
_ 8663,60 + y W 5 — i + 7 

1000 1
 l + % \ 1 L 1 

\ 100 / 
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z b r u k u w a p i e n n e g o 

w/ 1 r , < , ^ n 3152,60 100 X 97,571 
W n . = 3152,60 + -, ' . . . , r + 

1000 L j + Z Z J 

1 i A A I 

szosowej z tłucznia w a p i e n n e g o 

ńri 1 T 0 Q 0 Q , A , 2988,64 100 X 290,731 
W i n . = 2928,64 + -. „ 5 0 j - + =; I 

1000 L / j + Z \ 5 0 - l Z J 

\ 100 I 
Z = 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 13 14 15 

Wi = 16,33 13,14 11,71 10,94 10,48 10,18 9,97 9,83 9,70 9,60 9,52 9,45 9,40 9,35 

W n = 22,43 15,57 12.15 10,12 8.76 7,81 7,07 6,54 6,09 5,75 5,47 5,23 5,01 4,84 

W m = 19,20 13,49 10,67 9,02 7,94 7,19 6,63 6,20 5,86 5,59 5,36 5,17 5,01 4,87 

Z tego wynikałoby: 1) że p r z y ocen ie kapitału powyżej 
3 — 4%już się opłaca budować z k a m i e n i a mie j scowego , 2) że 
wartości g ospoda rc z e n a w i e r z c h n i b r u k o w a n e j i s zosowane j 
z mie j scowego w a p i e n i a również n i ew i e l e się różnią. 

W powyższych rozważaniach n ie uwzględniono i n n y c h 
okoliczności przemawiających za t y m , l u b i n n y m r o d z a j e m n a ­
w i e r z c h n i , a więc: 1) og romnego b r a k u dróg n a K r e s a c h W s c h o ­
d n i c h i konieczności j ak na jszybsze j r o z b u d o w y s i e c i k o m u n i ­
kacy jne j — co p r z e m a w i a z a k a m i e n i e m t a n i m . 2) Dogodności 
jazdy , w a l k i z k u r z e m i u n i k a n i e p r z e r w p r z y p r z e b u d o w i e , co 
znów p r z e m a w i a z a k a m i e n i e m trwałym, a w rozstrzygnięciu 
między b r u k i e m , a szosą z k a m i e n i a słabego — z a szosą, 
3) interesów g o s p o d a r c z y c h p o w i a t u polegających n a z a t r u d ­
n i e n i u swojej ludności — co znów p r z e m a w i a z a k a m i e n i e m 
m i e j s c o w y m . 

W w a r u n k a c h p o w i a t u dubieńskiego w c h w i l i bieżącej 
n a r z u c a się rozstrzygnięcie następujące: 1) gdz i e odległość do ­
s tawy n ie s to i n a p r z e s z k o d z i e — budować z k a m i e n i a mie js ­
cowego z wyjątkiem odcinków dróg przechodzących p r z e z m i a ­
s ta i m i a s t e c z k a . 2) w os i ed l a ch , n a połączeniu z d r o g a m i 
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WYKR E y 
war toy -c i c j o r p o d a r c z . i j c h 

n awierzchni 
b e z uwzględnienia kosztów da/iawy 

furmankami kamienia i p i a r k u 
przy oprocentowaniu 
Kapi ta łu oc\zt do \s°/. 

'bruk bazaltowy 

bj bruk wap/enn y 

cjszoss wapienna 

5. o lit. 

stopa pnc 2% 5% 4%J 

5.1 >% k 
5# 6% 7% %% ei„ io% 11% i 2 % 13% lĄ% 15% 

4% l«% 

g r u n t o w e m i , n a dużych s p a d k a c h kłaść b r u k z k a m i e n i a mie j ­
scowego , n a o d c i n k a c h między o s i ed l am i , s u c h y c h , n ie p r zy j ­
mujących b o c z n y c h dróg g r u n t o w y c h — budować szosę (ko ra 
s z o s o w a ze słabego w a p i e n i a n ie pod l e ga rozluźnieniu p o d 
wpływem r u c h u mechan i c znego , t a k j ak s zosa z t w a r d e g o tłu-
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czn i a , gdyż w y s y s a n e l ep i s z c z e uzupełnia się w s k u t e k ścieral­
ności materjału). 

D l a s p r a w d z e n i a powyższych wniosków w y k o n u j e P o w i a ­
towy Zarząd D r o g o w y p r z y b u d o w i e d r og i pow ia towe j D u b n o — 
Obhów — Buderaż 3 o d c i n k i doświadczalne po 50 m b . długości 
z n a w i e r z c h n i a m i o m a w i a n e m i w n in i e j s z ym a r t y k u l e bezpośre­
d n i o ze sobą graniczące i będące w i d e n t y c z n y c h w a r u n k a c h , 
gdyż są położone n a nasyp i e p o z i o m y m z którym n ie łączą się 
w pobliżu żadne b o c z n e d rog i . N a o d c i n k a c h b r u k o w a n y c h 
o d z n a c z o n o w pośrodku długości z a b e t o n o w a n e m i w p o b o c z a c h 
b o l c a m i żelaznymi pasy długości 2 m, n a całą szerokość n a ­
w i e r z c h n i , z których b r u k o w i e c p r z y w y k o n a n i u będzie ściśle 
z m i e r z o n y i zważony; z m i e r z e n i e i zważenie b r u k o w c a po sze­
r egu lat d a możność u s t a l e n i a zużycia się materjału, 

N a o d c i n k u s z o s o w y m p r z e p r o w a d z i się z a r a z po w y k o ­
n a n i u ścisły p o m i a r k o r y co 10 mb . w 3 p u n k t a c h p r o f i l u po ­
pr zecznego . Powtórzenie p o m i a r u po s ze regu lat , d a z n o w u 
możność ustalić zużycie n a w i e r z c h n i szosowe j 

Również będzie zarządzony p o m i a r r u c h u n a doświad­

c z a l n y m o d c i n k u , aby ustalić związek zużycia mie j scowego k a ­

m i e n i a z intensywnością r u c h u . 

J . B . ĆWIKIEŁ. 

U W A G I O D R O G A C H CHIŃSKICH. 

Z nadesłanych do kruju wiadomości przez 
Inż. M . S. Okęckiego o budowie dróg w C h i ­
nach czerp iemy c iekawsze fakty '). 

Rząd Nankiński czyli Rada Narodowa, mając w swym 
składzie doradców z Ligi Narodów do spraw ekonomicznych, 
komunikacyjnych i t. p. z nadzwyczajną energją i niespodzie­
wanie szybkiemi krokami rozwiązuje zagadnienia krajowe 
a przedewszystkiem, o czem niżej chcemy powiedzieć, zagad­
nienie gospodarki drogowej. Dzielna zwierzchnia organizacja 
dąży pośpiesznie do ulepszenia sieci komunikacji kołowej. 

') „Uwagi o drogach Chińskich" — „Wiadomości Drogowe" . 1932 r. 
Nr . 67. str. 945, 
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Ż wypróbowanych i u s t a l o n y c h w E u r o p i e i A m e r y c e 
z a s a d o r g a n i z a c y j n y c h , a d m i n i s t r a c y j n y c h , p r a w n y c h i f inanso ­
w y c h , czerpią C h i n y go towe w z o r y . 

U t w o r z o n o główny o rgan a d m i n i s t r a c y j n o - g o s p o d a r c z y do 
s p r a w d r o g o w y c h . Powstała R a d a D r o g o w a , do której w c h o ­
dzą już obecn i e de l e gac i 7 p r o w i n c y j i która to R a d a o p r a c o ­
wała i ustaliła p r o g r a m b u d o w y dróg; w t y c h p r o w i n c j a c h po­
wstał D e p a r t a m e n t d r o g o w y (wzo rowany n a po l sk im ) . Stronę 
finansową ujęto r ea ln i e . U z g o d n i o n o i określono udział g r u p y 
sąsiednich p r o w i n c y j . U t w o r z o n o F u n d u s z D r o g o w y , również 
w z o r o w a n y n a n a s z y m z a s a d n i c z y m p r o j e k c i e . Odbywają się 
sta le kon fe renc j e , n a r a d y , w których biorą udział d o r a d c y , 
członkowie R a d y Drogowe j i D e l e g a c i L i g i Narodów. Ułożono 
i z a t w i e r d z o n o p r o g r a m robót z w y z n a c z e n i e m r o c z n y c h p l a ­
nów b u d o w y dróg i ujęto go w r a m y przedwstępnego l e c z 
szczegółowego k o s z t o r y s u . 

Rys. 1. Początek drogi doświadczalnej. 

T w o r z y się D r o g o w y Ins ty tut B a d a w c z y (w/g w z o r u p o l ­
skiego) . Jednocześnie, ażeby wcześniej otrzymać dane p r a k ­
t y c zne i ścisłe o wartości materjałów d r o g o w y c h i w y b o r z e 
o d p o w i e d n i c h d o b r y c h j e zdn i , w y k o n a n o o d c i n e k pierwszej do­
świadczalnej drogi w C h i n a c h o długości 2 k m . Ułożono na 
n i m 40 różnych rodzajów n a w i e r z c h n i , poczynając o d półbrucz-
ków i różnych bruków do j e z d n i b e t o n o w y c h włącznie. R e z u l -
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taty badań są skrzętnie b r ane pod uwagę p r z y p r o g r a m a c h 
b u d o w y . O p r a c o w a n o i n s t r u k c j e i p r z e p i s y o b u d o w i e dróg; 
us ta l ono w z o r y do zestawień kosztorysów. O p r a c o w u j e się 
słownik d rogowy . Przystąpiono również do z n o r m a l i z o w a n i a 
materjałów d r o g o w y c h . O r g a n i z u j e się M u z e u m drogowe , A ż eby 
otrzymać k a d r y w y s p e c j a l i z o w a n e t e c h n i c z n i e do n a d z o r u i b u ­
d o w y dróg z twardą nawierzchnią. Zarządzono o twarc i e do ­
kształcających kursów d l a inżynierów; jednocześnie w p r o w a ­
dzono p r a k t y k i t e c h n i c z n e d l a studentów. 

Według wskazówek de l ega ta L i g i Narodów p r z e p r o w a d z a 
się sprawę u j ednos ta jn i en i a znaków os t r z e gawczy ch , d r o g o w y c h 
w p r o w a d z a się k i l o m e t r o w a n i e dróg. 

U z g a d n i a się, c e l e m u j ednos ta jn i en ia , w różnych p r o w i n ­
c jach p r z e p i s y o r u c h u . 

Rys. 2. Przejście z naw ie r zchn i k l ink ierowe j do tłuczniowej. 

P i e r w s z a ser ja z a sadn i c z e go p r o g r a m u b u d o w y dróg, ro z ­
poczęta w r. 1932 objęła 1000 k m dróg w 3-ch p r o w i n c j a c h . 
P r o g r a m t en już ukończono, a zasługuje n a uwagę to, że go 
w y k o n a n o p r z e d w y z n a c z o n y m t e r m i n e m . 

D r u g i p r o g r a m , rozpoczęty i z a k r o j o n y n a szeroką skalę 
w r. bieżącym obe jmuje budowę 22.000 k m dróg w 7 -m iu p ro -
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w i n c j a c h . Ogólny kosz t t y c h robót o b l i c z o n o n a 120 .000000 
d o i . m e k s . (1 d o i . meks . = 2 zł. p.), z czego F u n d u s z D r o g o w y 
p o k r y w a 40,000.000 d o i . m e k s . pozostałą sumę wydatków r o ­
złożono pomiędzy poszczególne p r ow inc j e , o d p o w i e d n i o d o 
programów n a i c h t e r e n a c h robót. 

C o do s t r o n y t e chn i c zne j b u d o w y dróg, to p r z e d e w s z y s t k i e m 
przyjęto z a sadn i c z e założenie: budować t w a r d e n a w i e r z c h n i e 
t y l k o z materjałów r o d z i m y c h , własnych, j a k i e się znajdują n a 
d a n y m obs za r z e k r a j u a są p r z y d a t n e d o robót d r o g o w y c h . 

Rys. 3. Uzbrajanie naw ie r zchn i betonowej prętami bambusowemi. 

Z a s a d n i c z o us ta l ono d w a t y p y j e zdn i : 

1) M a k a d a m z l e p i s z c z e m z g l i ny . 
2) Półbruczek n a podłożu ze żwiru, tłucznia k a m i e n n e g o 

l u b z tłuczonej stare j cegły. 

M a k a d a m w C h i n a c h budu j e się w t en sposób, że tłu­
czeń po r o z s y p a n i u z a l e w a się rozrobioną w w o d z i e gliną, w a ­
łuje i posypu j e się w miarę uwałowywania g r y s i k i e m l u b 
żwirkiem. O b s e r w a c j e wskazują, że t a k a j e z d n i a u t r z y m u j e się 
d a l e k o l ep ie j , niż nasze t y p o w e szosy i n i e o b a w i a się z b y t n i o 
r u c h u samochodowego . 

P o d e s z c z a c h j e z d n i a tego t y p u jest śliska zwłaszcza je­
żeli była p o k r y t a zby t małą warstwą g r y s i k u l u b żwiru. 

Wałowanie n a w i e r z c h n i o d b y w a się przeważnie ręcznym 
w a l c e m (be tonowym lub k a m i e n n y m ) o w a d z e do 3 - c h t o n n , 
ciągnionym p r z e z 15 — 20 robotników. 
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U s t a l o n y został z a s a d n i c z y p r o f i l p o p r z e c z n y dróg, m i a n o ­
w i c i e szerokość k o r o n y o d 7.5 m do 12 m w zależności od 
m i e j s c o w y c h warunków. Szerokość j e z d n i — 6 m, chociaż n a 
w i e l u o d c i n k a c h t y m c z a s o w o stosuje się szerokość do 3-ch m. 

D r u g i t yp j e z d n i i to d o b r z e n a m w Po l s c e z n a n y pół-
b r u c z e k (b ruk z k o s t e k n i e r e gu l a rnych ) . 

P o p i e r w s z y c h już u d a t n y c h próbach i p r z e k o n a n i u się 
o z n a c z e n i u b r u k u z k o s t e k n i e r e g u l a r n y c h , zaczęto stosować 
c o r a z więcej n a j e zdn i e t y p „półbruczku". B r u k a r z e j e d n a k 
nie umieją należycie ubić b r u k u t a r a n k a m i i wolą go wałować 
ręcznym w a l c e m . 

Rys. 4. Pasy z kostek, pozostała część jezdni z półbruczku. 

Zasługuje n a uwagę uzb ro j en i e j e z d n i be tonowe j siatką 
z prętów b a m b u s o w y c h (rys. 3); należy pamiętać, że b a m b u s 
w C h i n a c h jest niezastąpionym materjałem, s t o s o w a n y m n i e m a l 
do wszys tk i e go ; młode pędy są j ada lne (jak nasze szparag i ) , 
s tarsze — służą do w y r o b u naczyń, koszy , mat, m e b l i ; j eszcze 
s tarsze pędy służą j ako r u r y wodociągowe, n a r u s z t o w a n i a , do 
b u d o w y domów, mostów i t. p. 

S t o sowane są j e zdn ie z d w o m a p a s a m i z k o s t k i r e gu l a r ­
nej z z a b r u k o w a n i e m pozostałych części j e z d n i drobną kostką 
nieregularną; sposób ten (rys. 4) n ie jest u z n a n y z a rozwią-
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zan ie pomyślne. Zas t o sowano tytułem próby jezdnię z pasów 
b e t o n o w y c h (rys. 5); skład b e t o n u 1 : 2 : 4 , szerokość j ednego 
pasa 0,90 m; pozostała część j e z d n i z a b r u k o w a n a kostką n i e ­
regularną; jezdnię taką zas tosowano n a o d c i n k u d rog i N a n k i n -
H a n g c h o w ; o d d a n a do r u c h u o d 6 miesięcy j eszcze dotąd n ie 
wykazała s t r on u j emnych , 

Rys. 5. Pasy betonowe. 

K o s z t y b u d o w y różnych j e z d n i są następujące: 

1) K o s z t 1 n r j e z d n i z k o s t k i r egu la rne j (15 X 15 cm) 
bez kosztów podłoża (przeważnie z tłuczonej cegły) w y n o s i 
przeciętnie 5 zł. 

2) K o s z t 1 m 2 j e z d n i z k o s t k i n i e r egu la rne j ( 1 0 X 1 0 cm.) 
n a podłożu 10 c m z w a r s t w y żwiru l u b tłucznia i w a r s t w i e 4 
c m p i a s k u w y n o s i przeciętnie 8 zł. 

3) K o s z t 1 k m j e z d n i pasowej be tonowe j w y n o s i około 
30.000 zł. 

2 
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4) K o s z t 1 m ł j e z d n i be tonowe j (rys. 3) o grubości 18 
c m w y n o s i 8 zł. 

C e n y r o b o c i z n y i materjałów są następujące: 
1) R o b o t n i k w y k w a l i f i k o w a n y z a 10 g o d z i n p r a c y — 2 zł. 
2) R o b o t n . n i e w y k w a l i f i k o w a n y „ „ „ — 1 „ 
3) K o s t k a r e g u l a r n a (15 X 15 cm) — 3 grosze z a sztukę. 
4) Tłuczeń loco d r oga — 8 zł. 60 gr. z a 1 m 3 . 
5) G r y s „ „ — 10 zł. 60 gr. z a 1 m 3 . 
5) C e m e n t „ „ — 13 zł. 50 gr. z a 100 k g . 

* * * 

N i e należy mniemać, że n a r z u c a n e p r z e z o b c y c h , w z o r y 
życia c y w i l i z a c j i z a chodn i e j , Chińczycy c h c i w i e i b e z k r y t y c z n i e 
przyswajają sob ie ; wręcz p r z e c i w n i e , mają o n i m o c n y p a n c e r z 
swoiste j k u l t u r y i przyswajają sob ie obce w z o r y po głębo­
k i m i długim b a d a n i u i p r z e k o n a n i u się o pożyteczności p r z y ­
swajanego . 

B u d z i się już w C h i n a c h powo lne , l e c z głębokie z r o z u ­
mien i e , że d l a z j ednoczen ia tego w i e l k i e g o k r a j u p o t r z e b n a jest 
nowożytna sieć k o m u n i k a c j i , że c h o d n i k i n a s e t k a c h tysięcy 
kilometrów i m o s t k i k a m i e n n e już n i e wystarczają i że t y l k o 
dogodne d r o g i i s z y b k a k o m u n i k a c j a może związać w wielką 
całość t en k r a j . 

INŻ. A N A T O L L E W I C K I . 

Z A S T O S O W A N I E W Y K R E S Ó W W A D M I N I S T R A C J I 
D R O G O W E J . 

J a k wielką rolę odgywają w y k r e s y ws z e l k i e g o r od za ju 
i j ak og romn i e ułatwiają one k i e r o w a n i e jakąkolwiek bądź o r ­
ganizacją, n i e m a p o t r z e b y c h y b a uzasadniać. N a u k o w a o rga ­
n i zac j a p r a c y d o s k o n a l e wartości i c h oceniła, stosując je gdz ie 
t y l k o to możliwe, ułatwiając n i e m i k i e r o w n i k o m d a n y c h w a r s z t a ­
tów p r a c y , ogólną orjentację w postępie jej i celowości n ie po ­
mijając p r z y t e m i możności wglądania w szczegóły, a p r z e z to po ­
znawan i e słabych punktów o rgan i zac j i wczesnego i c h u s u w a n i a . 

P r a c a w Zarządach d r o g o w y c h , których działalność p r z e z 
połączenie s p r a w t e c h n i c z n y c h i a d m i n i s t r a c y j n y c h jest dość 
skomplikowaną i rozstrzeloną, a zmuszająca K i e r o w n i k a do 
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z w r a c a n i a swej u w a g i w najróżnorodniejszych k i e r u n k a c h , w i n ­
na być o i le możności tak zorganizowaną, by o d p o w i e d z i a l n y 
z a nią k i e r o w n i k nie był z m u s z o n y m zajmować się szczegóła­
m i , n a pozór może d r o b i a z g o w y m i , n ie mnie j j e d n a k waż-
nemi , a stanowiącemi jednakże w sumie poważne g o s p o d a r c z o 
ob jek ta . 

Szczegóły te n ie p o w i n n y absorbować jego umysłu, a je­
dnakże w i n i e n je zawsze mieć p r z e d o c z y m a , należy więc jak 
na jbardz ie j ułatwić ogólną w n i c h orjentację, a p r z e z to umo­
żliwić z w r a c a n i e u w a g i n a s p r a w y zasadn i c z e , wymagające jego 
i n i c j a t ywy i zdolności o r g a n i z a c y j n y c h . 

A że ułatwić to mogą n ie k o l u m n y cy f r i s ze reg i s p r a ­
wozdań, l e c z t y l k o jasne i p r z e j r z ys t e w y k r e s y , n i e u l ega wą­
tpliwości. W idea ln i e z o r g a n i z o w a n e m k i e r o w n i c t w i e j a k i e j k o l ­
w i e k bądź b u d o w y , w i n n a się właściwie cała b u d o w a w skrócie 
znajdować w pos t a c i wykresów w b i u r z e K i e r o w n i k a , t a k b y 
t en nie opuszczając nawet swego b i u r a był jak najdokładniej 

0 p r z e b i e g u jej w każdym n i e m a l szczególe p o i n f o r m o w a n y 
1 mógł wydawać zarządzenia n a m ie j s cu . R o z u m i e się jest 
to ideał niedościgniony, z a d a n i e m jednakże n a s z e m jest j ak 
na jbardz i e j do niego się zbliżyć. 

D o t y c h c z a s jednakże n a t em p o l u mało j eszcze w dz ie­
dz in i e d rogowe j , z r ob i ono , zwłaszcza jeżeli porównamy z o rga ­
nizacją spotykaną w tej m i e r z e w ko l e j n i c tw i e , gdz i e z r o z u ­
m i a n o z n a c z e n i e wykresów i stosuje się je w na j s z e r s z ym z a ­
k res i e . 

W czas ie m y c h objazdów i n s p e k c y j n y c h spotykałem 
w p r a w d z i e t u i o w d z i e zaczątki w t y m k i e r u n k u c z a s a m i nawet 
b a r d z o pomysłowe i r a c j ona lne l ecz a k c j a naogół była jeszcze 
n ie skoordynowaną, znajdowała się jeszcze w ok r e s i e prób. 

Akcję tę zogniskować w i n n o może z d a n i e m m e m jakaś 
ins t y tuc j a c en t r a lna , któraby się zajęła o p r a c o w a n i e m , wypró­
b o w a n i e m i w p r o w a d z e n i e m p e w n y c h typów wykresów, uję­
c i em na jbardz ie j c e l o w e m i d o s t o s o w a n e m do po t r z eb życio­
w y c h i f o r m a l n y c h (sprawozdań s ta t ys t yc znych ) a z a r a z e m naj ­
bardz i e j p r z e j r z y s t y c h szematów s p r a w o z d a w c z y c h . 

S p o t k a m się n a p e w n e z z a r z u t e m , że s p r a w a t a z b y t d r o ­
b i a z gowa , by się nią spec ja ln i e zajmować, a nie m a wpłynąć 
na całość g o s p o d a r k i d rogowe j , sądzę jednakże, że największa 
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organ i zac ja największy g m a c h składa się z d r o b i a z g o w y c h 
szczegółów, bez i c h należytego z b a d a n i a i o p r a c o w a n i a n ie 
u d a się i całość, a oszczędzanie zbędnej p r a c y i wysiłku myślo­
wego k i e r o w n i k o m , umożliwi i m pracę w inne j d z i e d z i n i e , — 

bardz i e j i ch potrzebującej. 
* * 

¥ 

Jedną z t a k i c h ba rdz i e j absorbujących a mało interesują­
c y c h l ecz ważnych zajęć Kierowników Zarządów D r o g o w y c h 
jest z d a w a n i e sob ie w każdej c h w i l i s p r a w y ze s t anu ma t e r j a ­
łów k a m i e n n y c h j ak i e m a do d y s p o z y c j i n a s zosach , tudzież 
k o n t r o l a postępu robót p r z y i c h dos taw ie , p r z y g o t o w a n i u i z u ­
życiu. 

P r z y d o s t a w a c h d o k o n y w a n y c h p r z e z przedsiębiorców 
trudność t a o d p a d a , gdyż przedsiębiorca, mając zgóry p o d a n e 
ilości materjałów, które m a dostawić n a poszczególne k i l o m e t r y , 
s am uważać m u s i , b y ilości t y c h n ie przekroczył; p r z y w y k o n y ­
w a n i u j e d n a k dos taw sposobem g o s p o d a r c z y m zwracać p o w i ­
n i e n d a n y Zarząd D r o g o w y pilną uwagę, b y przyjętych w b u ­
dżecie n o r m nie przekroczyć, a p r z e z to n ie więzić z b y t e c z n i e 
kapitału p r z e z n a g r o m a d z e n i e zby t w i e l k i c h ilości tłucznia c z y 
k a m i e n i a w m i e j s cach , gdz ie on jest w danej c h w i l i n i epo ­
t r z e b n y m . 

Ułatwić z a d a n i e mają r a p o r t y drogomistrzów, i książki kon ­
t r o l i materjałów k a m i e n n y c h . 

J e d n e i d rug i e dają w p r a w d z i e b a r d z o szczegółowy i do­
kładny ob ra z s t anu materjałów k a m i e n n y c h i postępu dos tawy , 
l e c z n i e s t e t y t y l k o w c y f r a c h i to r o z r z u c o n y c h w s p r a w o ­
z d a n i a c h w różnych k o l u m n a c h , względnie różnych s t r o n i c a c h 
książki k o n t r o l i materjałów k a m i e n n y c h . 

R o z u m i e się, że z es taw ien i e o b r a z u całości, ogarnięcie, że 
się t ak wyrażę, j e d n y m r z u t e m o k a całości s t anu i dos t awy 
materjałów k a m i e n n y c h jest w t a k i c h w a r u n k a c h niemożliwo­
ścią i do fenomenów mógłby się zaliczyć ten, k t o b y mógł się 
w całym sze regu cy f r zorjentować i wytworzyć sob ie ten o b r a z 
całości, ustalić n a i c h pods taw i e p u n k t y najsłabsze dos tawy , 
zarządzić tu z w o l n i e n i e , " t a m p r z y sp i e s z en i e t e m p a robót. 

A t a k a k o n t r o l a p r z y dos taw ie materjałów d r o g o w y c h 
p r z y rac jona lne j g ospodarce jest konieczną. Z d a r z a się bo ­
w i e m n i e raz , że właśnie w s k u t e k tak i ego b r a k u or j entac j i co 
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do s t anu materjałów k a m i e n n y c h d o s t a w a i c h n ie będzie u z g o ­
dnioną z p r z y g o t o w a n y m p r o g r a m e m , będzie ukończoną n a o d ­
c i n k a c h d rog i , których r emont p r z e w i d u j e się w czas ie póź­
n i e j s zym kos z t em t y c h właśnie odcinków, które wymagają n a t y c h ­
mias towe j n a p r a w y , tłuczka k a m i e n i a w r e właśnie n a t y c h k i l o ­
me t r a ch , które d o p i e r o n a przyszły r o k będzie się pogrubiać, 
n a i n n y c h zaś w a l e c m u s i stać d l a b r a k u p r z ygo t owanego 
tłucznia, 

Uniknąć można tego z a m i e s z a n i a i ułatwić sob ie o r j en to -
w a n i e się w r u c h u materjałów k a m i e n n y c h zapomocą p ros t e ­
go, n ie nastręczającego żadnych trudności a n i n a d m i e r n e j p r a ­
c y w y k r e s u , który stosowałem p r z e z szereg lat w c zas i e mej 
służby c zynne j . 

W y k r e s t a k i rozpocząć się p o w i n n o p r z e d rozpoczęciem 
nowego r o k u budżetowego, względnie p r z e d rozpoczęciem do­
s taw n a n o w y sezon r oboc zy , wykreśleniem s tanu istniejących 
materjałów d r o g o w y c h , r o z u m i e się po z e b r a n i u p o r o z r z u c a ­
n y c h k a m i e n i , pozostałych z p r z y b o j u i t. p., w j edno l i t e p r y z ­
my, uporządkowaniu rozpoczętych p r y z m tłucznia i t. p., która 
to p r a c a z reguły p o w i n n a kończyć s e zon r o b o c z y . 

W y k r e s t a k i , na jdogodnie j rysować n a p a p i e r z e m i l i m e ­
t r o w y m , oznaczając w pewne j dowo lne j podziałce n a l i n j i po ­
z iomej k i l o m e t r y danej d r o g i n a p i o n o w y c h zaś ilości m 3 k a ­
m i e n i a c z y tłucznia znajdujących się w danej c h w i l i n a d a ­
n y m k i l o m e t r z e , 

Najwygodniejszą i na jbardz ie j przejrzystą jest podziałka 
1 k m — 2 c m . 1 m 3 = 2 m m . Kamień p r z y t e m o z n a c z a m y po ­
l em r a z ukośnie k r e s k o w a n e m , tłuczeń zaś podwójnie k r e s k o -
w a n e m (na krzyż) j ak to w i d z i m y n a r y s u n k u . 

Dzięki t a k i e m u o z n a c z e n i u k a m i e n i a i tłucznia możemy 
w każdej c h w i l i kamień zamienić w w y k r e s i e n a tłuczeń p r z e z 
p o k r e s k o w a n i e wykresów k a m i e n i a powtórnie n a krzyż, p r z e z 
co o t r z y m u j e m y w y k r e s tłucznia. Można więc w miarę postę­
p u tłuczki k a m i e n i a przeprowadzać w w y k r e s a c h z łatwością 
z m i a n y zaszłe w s tan ie k a m i e n i a . 

W y k r e s cały, ponieważ p r z e z n a c z o n y jest t y l k o n a j eden 
r ok , może być w y k o n a n y m w ołówku, wyciąganie tus z em z u ­
pełnie zby t ec zne . P r a k t y c z n i e jest też, a c z k o l w i e k n i e k o n i e c z -
nem, o z n a c z a n i e o b o k w y k r e s u ilości m 3 także i cyfrą umie s z ­
czoną w r o g u danego p o l a w y k r e s u . 
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Ułatwia to c zy tan i e i z a p o b i e g a e w e n t u a l n y m pomyłkom, 
choć j ak to już zaznaczyłem, jest n i e k o n i e c z n e m . I be z tego 
w y k r e s jest j asny i łatwo c z y t e lny . 

O z n a c z y w s z y w ten sposób n a każdym k i l o m e t r z e ilości k a ­
m i e n i a i tłucznia na n i m się znajdującego, o t r z y m a m y pierwszą 
fazę w y k r e s u podającą s tan materjałów k a m i e n n y c h n a d r o d z e 
w d n i u rozpoczęcia w y k r e s u (a więc w d n i u l . I V danego r o k u 
l u b też n a początku nowego se zonu roboczego ) a więc z a r a ­
z e m s tan pozostałości z ubiegłego s e z o n u roboczego . 

Z w y k r e s u tego c z y t a m y o d r a z u że: 

n a k m 1 m a m y 4 m s k a m i e n i a — m 3 tłucznia 

,» i, 2 
3 

4 

5 

6 

3 „ 3 

"^•'.4''" ; •'. 4 
2 ,, ,, 5 
6 „ 
3 „ „ 12 

n a k m 7 (b ruk ) i n a 300 m k m . 8 n i e m a zupełnie z a p a s u k a m i e n i a 
n a k m 8 (700 m) m a m y 5 m s k a m i e n i a — m 2 tłucznia 

i , u 9 „ „ ,, 3 „ „ 30 ,, „ 
i t. d. 

N a r y s o w a n i e tak i ego w y k r e s u d l a 100 k m dróg kosz tu je 
z a l edw i e parę g o d z i n p r a c y . 

Mając p o d a n y s tan materjałów k a m i e n n y c h n a każdym 
k m drog i , możemy przystąpić do szczegółowego z a p r o j e k t o w a ­
n i a dos t awy n a r o k bieżący, opierając się n a przybliżonych 
d a n y c h p o d a n y c h w budżecie. 

Zaznaczyć należy, że p r o j e k t o w a n i e z a p o t r z e b o w a n i a tłucz­
n i a d l a każdego k m oddz i e l n i e , j ak się to często s p o t y k a jest 
może zby t d r o b i a z g o w e m , n i e r e a l n e m , gdyż niemożliwem jest 
c h y b a określenie dokładnej ilości tłucznia po t r zebne j i n d y w i ­
d u a l n i e d l a każdego poszczególnego k m drog i , n ie mając i n ­
n y c h d a n y c h j ak t y l k o ocenę s t anu jego n a w i e r z c h n i „na o k o " , 
p r o j e k t o w a n i e więc n a j e d n y m k m 25 m s tłucznia n a sąsiednim 
27 m 3 , n a p o p r z e d n i m 23 m 3 i t, p. świadczy t y l k o o bogatej 
fantaz j i p r o j e k t o d a w c y , gdyż c h y b a t y l k o szczegółowe p o m i a r y 
w y b o i i d z i u r n a szos ie i to p r z e p r o w a d z o n e z milimetrową 
n i e m a l dokładnością daćby mogły f ak t y c zne dane do t a k 
szczegółowego określenia z a p o t r z e b o w a n i a tłucznia. 

Z d a n i e m m e m p o w i n n o się przyjmować p e w n e o d c i n k i 
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d r o g i j e d n a k o w o mnie j więcej obciążone (np. między d w o m a 
miejscowościami l ub d w o m a odgałęzieniami bocznemi ) i j edna ­
k o w o mnie j więcej zn i s z c z one , które wymagają w przybliżeniu 
tej samej ilości tłucznia n a każdy k m z wyjątkiem r o z u m i e się 
kilometrów w y b i t n i e z n i s z c z o n y c h i przyjąć d l a n i c h pewne 
z a p o t r z e b o w a n i e tłucznia. 

Najlepszą m e m z d a n i e m wskazówką co do z a p o t r z e b o w a ­
n i a tłucznia do cząstkowej n a p r a w y danego o d c i n k a d r o g i jest 
ilość zużytego tłucznia w r o k u zeszłym, zwiększona ze względu 
n a pogarszający się z r o k u n a r o k s tan d r o g i o p e w i e n , za ­
leżny od intensywności r u c h u i s t o p n i a jej z n i s z c z e n i a , procent . 

Przyjmując więc n a tej zasadz i e w n a s z y m przykładzie 
ilość tłucznia po t r z ebnego do cząstkowej n a p r a w y o d 1—6 k m 
po 35 m 3 / k m , n a k m 7 i 300 m 8 (bruk) po 20 m ' b r u k o w c a , 
od 8 — 1 5 k m po 30 m 3 / k m , n a k m 1 6 — 4 0 0 m 3 (pogrub ien ie ) 
n a k m 17 — n i c , n a k m 1 8 — 4 0 m 3 , 19 k m — 50 m 8 , a 20 
k m — 55 m 3 , o z n a c z a m y to z a p o t r z e b o w a n i e n a w y k r e s i e 
l i n j a m i równoległemi do p o d s t a w y (naj lepie j ołówkiem c z e r w o ­
n y m j a k o p ro j ek t , n a załączonych r y s u k a c h linję kreskowaną) 
w odległościach odpowiadających p ro j ek t owane j dos taw ie k a ­
m i e n i a c z y tłucznia. 

Odstępy więc między o b u k r e s k a m i p o z i o m e m i wskazują 
n a m z a p o t r z e b o w a n i e k a m i e n i a n a poszczególnych k m , które 
to z a p o t r z e b o w a n i e możemy określić, a l bo zupełnie dokładnie 
cy f r owo , biorąc p o d uwagę ilość m m odstępów między n i e m i , 
np . n a k m 1. należy dostarczyć 31 m 3 k a m i e n i a i wytłuc 31 + 
4 = 35 m ' , n a k m , 2. należy dostarczyć 29 m 3 k a m i e n i , wytłuc 
29 + 3 = 32 m 3 n a k m , 3. dostarczyć i wytłuc 31 m 3 , i t. d . — 
n a k m 9 zapas tłucznia jest wystarczający, a nawet m a m y 3 m 3 

tłucznia nadwyżki i t, d., l ub też o d p i e rwszego r z u t u o k a w i ­
d z i m y , gdz ie na jp i ln i e j p o t r z e b a k a m i e n i a , które k m mają już 
p e w i e n zapas n a doraźną naprawę, mogą więc j eszcze pocze ­
kać, gdz ie więc należy na j p i e rw skierować dostawę, gdz ie r o z ­
począć tłuczkę i t. p. 

T a k więc p r z e d s t a w i a się p ro j ek t dos tawy materjałów k a ­
m i e n n y c h n a d a n y r o k budżetowy. 

Z chwilą rozpoczęcia dos t awy z m i a n y zaszłe w o k r e s a c h 
s p r a w o z d a w c z y c h ( z w y k l e co 14 dn i ) wkreślamy w w y k r e s 
( faza III). Jes t to z w y k l e kwestją w r y s o w a n i a z a l edw i e k i l k u 
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kresek , w y m a g a więc z n i k o m e g o nakładu p r a c y i może być 
d o k o n y w a n e m p r z e z d r o g o m i s t r z y w d n i u składania sprawozdań. 

Ponieważ z w y k l e w t y m s a m y m czas i e o d b y w a się i tłucz­
k a k a m i e n i a , p r z e t o i te z m i a n y z a z n a c z a m y w w y k r e s i e p r z e z 
powtórne z a k r e s k o w a n i e (na krzyż) o d p o w i e d n i c h pól w y k r e s u . 

Z w y k r e s u fazy III c z y t a m y , że po d a n y m ok r e s i e c z a s u 

dos t a r c z ono : 

na k m 1 
2 

3 

dos t a r c zono 16 m 3 k a m i e n i , wytłuczono 6 m 3 

4 
5 
6 
7+300 
8 

9 
10 

23 „ 
28 „ 
21 „ 
24 „ 
12 „ 
14,5 „ 

3 + 9 
16 
2 + 1 0 
6 + 1 6 
3 + 4 

t. d . 

pozostałe n i e z a k r e s k o w a n e p o l a wskazują n a m jeszcze po zos t a ­
łą dostawę k a m i e n i a , p o l a zaś z a k r e s k o w a n e t y l k o r a z j eden , 
ilość niewytłuczonego j eszcze k a m i e n i a . 

C z y t a m y więc że: 

n a k m 1 należy dostarczyć j eszcze 15 m 3 k a m . wytł. 10+15 

„ 2 
„ 3 
„ 4 
N 5 

„ 10 
„ U 
„ 12 
„ 13 
„ 14 

i t. d . 

6 „ 
3 „ 
7 „ 
5 „ 

15 „ 

17 „ 
8 „ 

16 „ 
18 „ 

m " 
6 + 1 4 „ 
3 + 1 2 „ 
7+11 „ 
5 + 1 0 „ 

4 + 5 + 1 5 „ 
1 + 7 + 1 7 „ 
3 + 1 7 + 8 „ 
7 + 7 + 1 6 „ 
8 + 1 8 „ 

t. d . 

całokształt zaś w y k r e s u pomijając c y f r owo szczegóły mówi n a m 
że: n a k m 1—6 dos tawa k a m i e n i a jest już p r a w i e n a ukończe­
n i u , tłuczka d o p r o w a d z o n a mnie j więcej do połowy, w każdym 
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raz i e p e w i e n zapas tłucznia do doraźnej n a p r a w y jest, nato­
mias t n a k m 8 — 15 tłuczki jeszcze n ie rozpoczęto m i m o , że 
częściowo już kamień dos t a r c z ono , należy więc p r z yna jmn i e j 
część tłukaczy z p i e r w s z y c h k m tutaj przerzucić. Na jgorze j jest 
n a k m 1 6 — 2 0 , gdz ie m i m o dużego z a p o t r z e b o w a n i a j eszcze do ­
s tawy n ie rozpoczęto, n a k m 13, 15, 16, 19 i 20 n i e m a nawet 
r e z e r w y tłucznia d l a doraźnej n a p r a w y , całą uwagę należy więc 
zwrócić n a te k m . 

A więc w i d z i m y o d r a z u , gdz i e należy jeszcze forsować 
dostawę k a m i e n i a , dokąd kierować tłukaczy, można więc wy ­
dać dyspozyc j e n a następny o k r e s 1 4 - d n i o w y i mieć z a r a z e m 
kontrolę c z y dos t osowano się do n a s z y c h p o p r z e d n i c h d y s p o ­
z y c j i . 

P r z e z zas t osowan i e d l a różnych okresów s p r a w o z d a w c z y c h 
różnokolorowych ołówków, możemy mieć zupełnie j asny p r z e ­
b i eg dos t awy z uwzględnieniem i c z a s u . 

L e c z rozpoczęła się równocześnie i r o z s y p k a tłucznia, Z u ­
życie to możemy oznaczyć również n a w y k r e s i e , zapomocą 
pełnego z a k r e s k o w a n i a l ub z a m a l o w a n i a pól odpow i edn i e j w i e l ­
kości j ak to m a m y podane n a w y k r e s i e — f a z a IV , gdz i e n a k m 
1, 2, 3, 4, 5, 6, 9, 10 i 11 zużyto 7, 6, 8, 12, 10, 4, 10, 7 i 3 
m 3 tłucznia. 

W i d z i m y dale j z w y k r e s u pozostałość tłucznia, że n a k m 
1 m a m y jeszcze 3 m 3 tłucznia, zapas jest więc już n a w y c z e r ­
p a n i u , należy go więc p i l n i e przygotować, n a k m 2 m a m y je­
szcze 8 m 3 , n a k m 3 — 1 2 m s , n a k m 4 — 5 m 3 i t. d . 

W t en sposób p r o w a d z o n e s y s t ema t y c zn i e w y k r e s y dają 
n a m ob ra z n i e t y l k o zamierzeń n a s z y c h , l e c z postępu i c h r e a l i ­
zac j i a w r e s z c i e z końcem o k r e s u roboczego c z y budżetowego 
ob ra z pozostałości w mater ja l e d r o g o w y m i zapasów n a r o k 
następny,—a o d r a z u i materjał s p r a w o z d a w c z y w pos t a c i zuży­
tego n a poszczególne k m tłucznia. 

R o z u m i e się, w s z y s t k i e te z m i a n y o z n a c z a się ko l e jno n a 
1 w y k r e s i e , p o d a n o tu n a 3 -ch r y s u n k a c h , c e l em u c z y n i e n i a 
z m i a n ko l e jno zachodzących w w y k r e s i e ba rdz i e j p r z e j r z y -
s temi . 

Jedyną trudność s p o t y k a m y n a t y c h k m , które m a m y po­
grubić. Ilość po t r z ebnego k a m i e n i a i tłucznia jest tu znaczną, 
przeciętnie około 4 0 0 — 6 0 0 m 3 n a k m , k o l u m n a więc obrazują-
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ca tę ilość k a m i e n i a byłaby zby t wysoką, co wymagałoby zby t 
dużego r y s u n k u . — P r o s t y jednakże n a to sposób, a l b o z m n i e j ­
szyć d l a t y c h k m podziałkę wysokości a l bo też, w o b e c tego, 
że ilość k m p o g r u b i o n y c h jest z w y k l e p r o c e n t o w o b a r d z o m a ­
ła, z m i a n y zaszłe zaznaczać c y f r a m i , co w o b e c n i e w i e l k i e j i l o ­
ści t y ch k m nie spowodu j e żadnych trudności, 

W y k r e s t a k i stosować można r o z u m i e się także, po w p r o ­

w a d z e n i u j edyn ie t y l k o z m i a n co do podziałki i n a b u d o w i e 

n o w y c h dróg. 

INŻ. Z B I G N I E W WASIUTYŃSKI . 

M O S T P R Z E Z N I E C I E C Z W RUŚCU. 

O p i s a n y poniżej most leży n a d r o d z e państwowej N . 15, 
między P i o t r k o w e m i W i e l u n i e m we w s i R u s i e c , której z a b u ­
d o w a n i a ciągną się wzdłuż d r o g i po o b u b r z e g a c h N i e c i e c z y . 
Rzeczkę tę cechuje mała szybkość wody , nieprzewyższająca 
1 m/sek,, nawet podc zas najwyższych stanów. W o k o l i c y mo­
stu , zalegają n a p r z e m i a n w a r s t w y g rubego i d r obnego p i a s k u , 
p r z y k r y t e w niektórych m i e j s cach warstwą to r fu o grubości 
około me t ra . 

M o s t ten m a j edno przęsło o rozpiętości 19,59 m w świe­
tle. O b a przyczółki m o s t u są j e d n a k o w e ; każdy z n i c h składa 
się z dwóch poduszek , n a których są us t aw i one łożyska, o r a z 
ze ściany łączącej p o d u s z k i i zakończonej skrzydłami, p o d t r z y -
mującemi ziemię nasypów. P o d każdym z przyczółków zna j ­
duje się po sześć p a l i żelazobetonowych, w b i t y c h w d w u g r u ­
p a c h po t r z y pa le p o d jedną poduszką. Pa l e są r o z s t a w i o n e 
w wierzchołkach trójkąta równobocznego tak, że środek łoży­
s k a leży n a d środkiem ciężkości i c h przekrojów. 

O b l i c z e n i a wytrzymałościowe mos tu p r z e p r o w a d z o n o p r z y j ­
mując obciążenia I-ej k l a s y . 

J e z d n i a mos tu m a szerokość 6 metrów, zaś szerokość 
każdego z dwóch chodników, położonych nazewnątrz łuków, 
w y n o s i po 1,5 m. Całkowita szerokość mos tu o d krawędzi do 
krawędzi c h o d n i k a w y n o s i 11,40 m, zaś całkowita długość płyty 
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pomos tu , zwieszającej się krótkiemi w s p o r n i k a m i n a d ścianami 
przyczółków w y n o s i 22,05 m. 

Ustrój niosący mos tu składa się z dwóch łuków usz ty ­
w n i o n y c h d w i e m a b e l k a m i podłużnemi. J es t to układ z w a n y 
w b u d o w i e mostów żelaznych układem L a n g e r ' a , J ego cechą 

Rys. 1, Rozkład sił w wieszakach mostu. 

zasadniczą jest to, że obciążenie s k u p i o n e , działające n a po ­
most n ie p r z e c h o d z i n a łuki, t y l k o p r z e z w i e s z a k i bezpośred­
n io sąsiadujące z obciążeniem, l ecz rozkłada się p r a w i e rów­
n o m i e r n i e na w s z y s t k i e w i e s z a k i wzdłuż całego łuku. R y s u n e k 
1 pokazu j e rozkład sił w w i e s z a k a c h pod obciążeniem jedno-
s t k o w e m , u s t a w i o n e m p o d t r z e c i m w i e s z a k i e m os i emnas tome-

Rys 2. Most w Białogonie pod K i e l c a m i . 

t rowego przęsła w Białogonie p o d K i e l c a m i (rys. 2), o us t ro ju 
a n a l o g i c z n y m do us t r o ju m o s t u w Ruścu. Równomierny r o z ­
kład obciążenia r u c h o m e g o n a w s z y s t k i e w i e s z a k i jest własno­
ścią szczególnie cenną w m o s t a c h małej rozpiętości w któ­
r y c h s t osunek obciążeń do ciężaru własnego przęsła jest znacz -



— 751 

nv i w których obciążenie r u c h o m e , przechodzące n a łuki 
w pos tac i sił s k u p i o n y c h w p a r u t y l k o w i e s z a k a c h , mogłoby 
wywołać duże m o m e n t y gnące, wymagające znac znego zwię­
k s z e n i a przekrojów łuków, i zniekształcające p r z e z to i c h linję. 

Rys, 3. Most przez N i e c i e c z w Ruściu. 

W p ł y w sztywności podłużnie n a r y s u n e k łuków u w i d a c z n i a po ­
równanie r y s u n k u 3 z r y s u n k i e m 4, przedstawiającym most 
p r z e z Świder p o d Wo lą Karczewską, p o z b a w i o n y s z t y w n y c h 
podłużnie, którego łuki t r a k t o w a n o w p ro j ekc i e , j a k o łuki d w u -
pr z egubowe , p o d d a n e bezpośrednio działaniu sił s k u p i o n y c h 
obciążenia ruchomego . 

Rys, 4. Most przez Świder w W o l i Karczewsk i e j . 

Różnice r y s u n k u mos tu o łukach z g i b k i e m i ściągami i r y ­
s u n k u mos tu o łukach u s z t y w n i o n y c h b e l k a m i podłużnemi, są 
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w i d o c z n e również z fotografi j 5, 6, 7 i 8, przedstawiających 
most p od Błoniem i most w A u b e r v i l l i e r s we F r a n c j i . Rozpię­
tości o b u t y c h mostów są p r a w i e j e d n a k o w e , a rzucające się 

Rys. 5. Most pod Auberv i l l e r s pod Paryżem. 

w oc zy og romnie różnice w w y m i a r a c h i c h elementów świad­
czą n i e t y l k o o t em, że mosty te są b u d o w a n e z materjałów 
różnej jakości, a le p r z e d e w s z y s t k i e m o tem, że mos t y te mają 
ustro je niosące o o d m i e n n y c h własnościach s t a t y c z n y c h . 

Rys 6. Most pod Auberv i l l e r s pod Paryżem, 

Równomierność rozkładu obciążeń r u c h o m y c h na łuki z a ­
leży od s t o s u n k u sztywności podłużnie do sztywności łuków. 
N a d a n i e dostateczne j sztywności podłużnicom małych mostów 
żelbetonowych nie jest t rudne , gdyż rus z t p omos tu w y m a g a 
dość dużej wysokości b e l ek ze względu n a swą wytrzymałość. 
Ustrój L a n g e r ' a daje się więc p o d t y m względem d o b r z e s k o ­
jarzyć z małemi m o s t a m i żelażobetonowemi. 
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Rys.^7, Most przez Utratę pod Błoniem. 

Łuki u s z t y w n i o n e belką podłużną, w porównaniu z d w u -

p r z e g u b o w e m i łukami żelazobetonowemi o małosztywnym ściągu, 

mają jeszcze następujące za le ty : 

1. p r z y n i e w i e l k i c h rozpiętościach, n ie wymagają łączenia 
łuków w i a t r o w n i c a m i , gdyż sztywność p o p r z e c z n i e p o d p o r o ­
w y c h w y s t a r c z a z w y k l e z n a d m i a r e m do p o k o n a n i a momentów 
gnących, wywołanych p r z e z p a r c i e w i a t r u n a przęsło, 

2. dają oszczędność w b u d o w i e rusztowań p o d łuki, które 

są lżejsze ze względu n a mn ie j s zy przekrój łuków i niższe ze 

względu na b r a k w i a t r o w n i c . 

Rys, 8. Most przez Utratę pod Błoniem. 
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Łuki mos tu w Ruścu mają przekrój ośmiokątny (rys. 9) 

o szerokości 0,60 m i o wysokości zmieniającej się o d 0,52 m 
w z w o r n i k u do 0,64 m w wezgłowiach; i c h uzb ro j en i e składa 
się z 8 0 28 m m i ze s t r z e m i o n 0 8 m m , r o z s t a w i o n y c h co 0,08 m . 

Pomost jest u t w o r z o n y z płyty i z p o p r z e c z n i e . Płyta 
m a grubość 0,22 m , zaś jej po la mają w y m i a r 6.80 X 1,96 m ; 
uzb ro j en i e płyty jest ułożone wzdłuż mos tu i składa się z prę­
tów 12 mm. , r o z s t a w i o n y c h co 0,10 m. 

P o p r z e c z n i c e są r o z s t aw i one co 2,31 m, oś o d os i i mają 
przekrój 0 , 3 5 X 0 , 8 0 m ; uzbro j en i e i c h składa się z 11 0 28 m m . 

C h o d n i k i są ułożone n a dwóch płytach, w y p u s z c z o n y c h 
w s p o r n i k a m i z podłużnie. Płyt t y c h nie opa r t o na w s p o r n i ­
k a c h , stanowiących przedłużenia pop r z e c zn i e , w t y m ce lu , a b y 
cień c h o d n i k a dawał linję ciągłą, niepoprzerywaną w y s t a -
jącemi końcami pop r z e c zn i e , któraby akcentowała poziomą 
linję j e zdn i . Również w t y m s a m y m c e l u wydłużono pros to ­
kąty poręczy, dając r z a d k o słupki i uwydatniając p r z e z to l in je 
p o z i o m y c h kątowników. 

Rys. 9, Derkowanie łuków mostu w Ruścu. 
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Łożyska s t a ł e p r z ę s ł a , s t a n o w i ą dwie poduszki ż e l a z o b e -
tonowe, k t ó r y c h o d k s z t a ł c e n i a s p r ę ż y s t e p o z w a l a j ą na niezna­
czne obroty k o ń c ó w p o d ł u ż n i e , podczas w y g i ę ć p r z ę s ł a . 

K a ż d e z ł o ż y s k ruchomych s k ł a d a s i ę z trzech c z ę ś c i , 
p ł y t y dolnej, w a ł k a , i p ł y t y g ó r n e j . Wszystkie te c z ę ś c i są 
wykonane ze stali lanej. W a ł k i ł o ż y s k ruchomych mają k s z t a ł t 
w y c i n k ó w walca o przekroju soczewkowym, z a k r e ś l o n y m dwo­
ma lukami ko ła ; p r o m i e ń tych ł u k ó w wynosi 0,30 m., z a ś wy­
s o k o ś ć soczewki 0,20 m. Ł o ż y s k a takie dają wprawdzie przy 
wzajemnem p r z e s u n i ę c i u p ły t niewielki o p ó r , ale są natomiast 
znacznie l ż e j s z e i znacznie t a ń s z e od ł o ż y s k , k t ó r y c h w a ł k i 
mają p r z e k r ó j k o ł a . 

Wykonanie robót P r z ę s ł o mostu w R u ś c u betonowano 
bez przerwy przez 32 godziny w dniu 11 i 12 w r z e ś n i a 1931 
roku, i d ą c od ś r o d k a pomostu, c a ł ą jego s z e r o k o ś c i ą , jedno­
c z e ś n i e ku obu podporom, poczem b e t o n u j ą c ł u k i i wieszaki 
ku ś r o d k o w i p r z ę s ł a i k o ń c z ą c betonowanie w zwornikach ł u ­
k ó w . Jako kruszywa u ż y t o miejscowego ż w i r u morenowego. 
Na 1 m 3 betonu ubitego w szalowaniu brano 350 kg. cementu. 
Kostki p r ó b n e , w e d ł u g orzeczenia laboratorjum w y t r z y m a ł o ś c i 
Instytutu B a d a ń Inżynierj i , zgniatane po 35 i 36 dniach, wyka­
z a ł y ś r e d n i ą w y t r z y m a ł o ś ć 290 klg./cm 2 z odchyleniami nie-
p r z e k r a c z a j ą c e m i 9%. 

Pale żelazobetonowe. (rys. 10) mają p r z e k r ó j o ś m i o k ą t n y 
o z e w n ę t r z n e j ś r e d n i c y 35 cm. D ł u g o ś ć pali w y n o s i ł a 12 me-

Rys. 10. P a l żelbetonowy mostu w Ruścu. 

3 
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t r ó w ; betonowano je w szalowaniach, u ł o ż o n y c h poziomo, do 
k t ó r y c h wsuwano uzbrojenie w k s z t a ł c i e p o ń c z o c h , utworzonych 
z o ś m i u p r ę t ó w p o d ł u ż n y c h 0 16 mm, o w i n i ę t y c h sp ira lą z drutu 
0 5,5 mm. o skoku zmiennym od 4 do. 6 cm. K o ń c e uzbrojenia 
wpuszczano do b u t ó w (rys. 11) z trzymilimetrowej blachy ż e ­
laznej, z a m y k a j ą c y c h szalowania, 

Na kruszywo do betonu pali u ż y t o ż w i r u morenowego 
1 piasku z s ą s i e d n i c h wydm. S k ł a d kruszywa o k r e ś l o n o na 

Rys, 11, But pa la mostu w Ruścu. 

podstawie w y k r e s ó w Fullera, m i e s z a j ą c w o k r e ś l o n y m stosunku 
żwir gruby, ż w i r drobny i piasek, Wskutek starannego doboru 
kruszywa otrzymano beton bardzo m a ł o porowaty, o czem 
ś w i a d c z ą n iże j przytoczone wyniki p o m i a r ó w c i ę ż a r u o b j ę t o ­
ś c i o w e g o , wykonanych w Instytucie B a d a ń Inżynier j i , na p r ó ­
bnych kostkach betonowych. 

I lość cementu na 1 m. 3 betonu pala w y n o s i ł a 450 kg. 
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K o s t e k próbnych w y k o n a n o 12; p r z e c h o w y w a n o je n a miej 
s cu b u d o w y w tychże w a r u n k a c h co i pale , aż do c z a s u w y ­
s i an i a i c h do l a b o r a t o r i u m 

Tabela wyników prób kostek na ściskanie. 
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2 7 7 7 2 1 P. 2 19.600 2,45 104.0 260 + 5,6 
73 2 P . 2 1.VII.31 23 YII.31 15 19.500 2,44 132,2 308 +25.0 
74 3 P . 2 18 700 2,34 68,4 171 —30,6 

Śred nia z prób N N r . 27772 — 27774 2,41 246,3 

27775 1 P. 5 19.300 2,41 112,8 282 + 15 1 
7 6 2 P . 5 9.VII.31 23.VII.31 14 19.400 2,42 86,0 215 - 12,2 
77 2 P. 5 19.400 2,42 95,2 238 — 2,9 

Śred nia z prób NNr . 27775 — 27777 2,42 245 

27778 1 P. 9 19.400 2,42 118,8 297 — 5,7 

79 2 P . 9 13.VII.31 27.VII.31 14 19.500 2,44 125,6 314 — 0.3 
80 3 P 9 19.500 2,44 133,6 334 + 6,0 

Średnia z prób NNr . 27778 — 27780 2,43 315 

27781 1 P.12 19.200 2,40 98,8 247 + 3,8 
82 2P .12 14.VII.31 28.VII 31 14 18.900 2,36 94,8 237 — 0,4 

83 3 P.12 li 18.900 2.36 92.0 230 — 3,4 

Średnia z prób NNr . 27781 — 27783 2 37 238 

B i c i e p a l i rozpoczęto n a piętnasty dzień po i c h zabe tono ­
w a n i u , niezwłocznie po o t r z y m a n i u te l e fon iczne j wiadomości 
o w y n i k a c h prób, D o b i c i a p a l i posługiwano się babą parową 
o ciężarze dwóch t o n n i o s k o k u jednego me t r a , uderzającą p a l 
p r z e z p o d b a b e k dębowy o wysokości około 60 c m . ujęty 
w o k u c i e żelazne, (rys. 12). P a l e dawały całkowity odbój po 
osiągnięciu wpędu o d 8,5 do 9,5 me t ra . W ciągu jednego d n i a 
b i t o o d 2 do 3 p a l i . 

http://23.VII.31
http://13.VII.31
http://27.VII.31
http://14.VII.31
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Rys. 12. B i c i e pala żelazobetonowego o długości 12 m. w Ruścu. 

Koszta budowy m o s t u składają się z następujących po -

zycy j . 

1. r o z e b r a n i e istniejącego m o s t u . . . 1 ,592.— zł. 

2. b u d o w a przyczółków 12,302,92 

3. b u d o w a przęsła , 30,051,09 
4. b u d o w a dojazdów 2,988,27 
5. b u d o w a i r o z e b r a n i e m o s t u ob ja zdowego 8,474,36 
6. nadzór t e c h n i c z n y , ogłoszenie p r z e t a r ­

gu, p ro j ek t i próby wytrzymałościowe 3,541,83 

R a z e m . . 58,950,47 zł. 

K o s z t b u d o w y m o s t u w r a z z w s z y s t k i e m i r o b o t a m i p o m o -

c n i c z e m i , w y n o s i więc około 

2,950 zł, n a me t r bieżący rozpiętości w świetle, 
zaś kos z t b u d o w y przęsła i przyczółków bez kosztów o b j a z d u 
i dojazdów, w y n o s i około 

2,300 zł. n a met r bieżący rozpiętości w świetle. 
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J a k widać z z es taw i en ia , k o s z t a b u d o w y przyczółków mo ­
stu są n i e w i e l k i e , co świadczy o celowości ob ranego s p o s o b u 
f u n d a m e n t o w a n i a . 

Próbne obciążenie mos tu w y k o n a n o p r z y p o m o c y w a l c a 
d rogowego o ciężarze 18 t onn , choć most był l i c z o n y n a d a l e k o 
większe obciążenia. P o u s t a w i e n i u w a l c a w środku rozpięto­
ści przęsła, wygięcie p o m o s t u wyniosło około 3 / 4 m m . W y g i ę ­
c ie to było całkowicie sprężyste. P o d c z a s obciążenia nie z a u ­
ważono n a przęśle żadnych pęknięć a n i r ys , 

Budowę przyczółków i przęsła że lazobetonowego w y k o ­
nało przedsiębiorstwo b u d o w l a n e ,.Inż. A r c h . F . Kędzierski 
i S t . Sosiński" z P i o t r k o w a . 

INŻ, ANTONI RYCZAK. 

A K T U A L J A D R O G O W E W P O W I E C I E . 

Poruszając n in i e j s z ym artykułem d w a codz i enne , a więc 
tern ważniejsze z a gadn i en i a d rogowe , chciałbym skierować 
uwagę s z e r s z y c h kół na konieczność zasadn i c z ego rozwiązania 
i c h n a większym te ren i e j ak pow ia t , gdyż d o t y c h c z a s o w a p r a k ­
t y k a r e g u l o w a n i a i c h o d w y p a d k u do w y p a d k u p r z e z mie jsco­
we c z y n n i k i d rogowe n ie o d p o w i a d a d z i s i e j s z ym w y m a g a n i o m 
życia. 

P i e r w s z a s p r a w a , to bezpieczeństwo k o m u n i k a c j i p r z y 
o b e c n y m u s y t u o w a n i u i szerokości d r o g i letnie j , o r a z obowią­
zujących p r z e p i s a c h r u c h u . 

N o r m a l n e t y p y p r o f i l i p o p r z e c z n y c h dróg b u d o w a n y c h 
u nas ustalają, że o b o k pasu n a w i e r z c h n i twarde j w i n i e n zna j ­
dować się tor miękki — d r o g a l e tn i a . N a z i e m i a c h n a s z y c h 
d r o g i l e tn i e b u d o w a n e dawn ie j głównie w b. z a b o r z e n i e m i e c ­
k i m , uważane t a m były w zasadz i e j a k o twór przejściowy, j a ­
k o p o d b u d o w a — r o b o t y z i emne p o d nawierzchnię twardą, 
którą m i a n o położyć, gdy w a r u n k i e k o n o m i c z n e n a to p o z w o ­
lą D o c z a s u j e d n a k swojej p r z e b u d o w y , l e tn ie d r o g i miały 
n a c e l u ułatwiać chód zwierzętom zwłaszcza n i e k u t y m k o n i o m , 
o ra z odciążać drogę bitą p r z e z podjęcie r u c h u lżejszego. P o -
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wyżej p r z e d s t a w i o n e a r gumen ty , j ako też fakt , że p r z y b a r d z o 
m i e s z a n y m r u c h u kołowym r u c h k o n n y w Po l s c e przeważa, 
niewątpliwie zaważyć musiały n a u s t a l e n i u t y p u p r o f i l u po ­
p r z e c znego d rog i , który p r z e w i d u j e 2,5 do 3,5 metrów s ze rok i e 
przeważnie j e d n o s t r o n n e d r og i l e tn ie . 

Obserwując w p r a k t y c e r u c h n a d r o g a c h l e t n i c h z p u n ­
k t u w i d z e n i a bezpieczeństwa, nasuwają się poważne re f l eks je , 
c zy s t osowan ie z a l e c a n y c h typów p r z y wzrastającym r u c h u 
m e c h a n i c z n y m nie może stać się przyczyną mnożenia się w y ­
padków. 

Każdy k t o przejeżdżał d r o g a m i w województwach c en ­
t r a l n y c h łatwo zauważy tab l i ce o s t r z egawcze „jechać prawą 
stroną". N a k a z ten u z a s a d n i o n y ar t . 6 u s t awy z d n i a 7.X.21 r. 
o p r z e p i s a c h porządkowych n a d r o g a c h p u b l i c z n y c h (Dz. Us t . 
89/21). „Każdy po j a zd p o d c z a s j a zdy , jeżeli jakieś poszczegól­
ne okoliczności n ie zmuszają do wyjątku, winien trzymać sr<? 
prawej strony..." k o n s e k w e n t n i e p r z e z długi czas p r z es t r z ega ­
ny p r z e z o r gany d rogowe bezpieczeństwa, stał się podstawową 
wiadomością n i e j ako abecadłem k i e r o w c y , t a k że t y l k o n i e d ­
ba l s two l ub zupełnie n i e d w u z n a c z n e okoliczności skłaniały go 
do odstępstwa o d tej z asady i j a z d y po s t ron i e lewej . W k o n ­
s e k w e n c j i tego p r z y j ednos t ronne j wąskiej 2,5 mtr . le tnie j d r o ­
dze, p r z es t r z egano i do dziś d n i a w w i e l u p o w i a t a c h p r z e s t r z e ­
ga się, by r u c h n a niej odbywał się t y l k o j e d n o k i e r u n k o w o , t. j . 
by f u r m a n k i jadące ze s t r o n y p r z e c iwne j korzystały z szosy 
trzymając się b l i s k o b a n k i e t u . 

W r o k u 1930 M i n i s t e r s t w o Robót P u b l i c z n y c h w p o r o z u ­
m i e n i u z M i n i s t e r s t w e m S p r a w Wewnętrznych regulując s w y m 
rozporządzeniem z 12.X. 30 r. (Dz. Ust . 43/30) sprawę w y m i j a ­
n i a n a d r o g a c h w § 8 zarządziło „tam gdz i e o b o k twarde j n a ­
w i e r z c h n i is tn ie je także miękki l e tn i tor , uważa się o i le c h o d z i 
o zas tosowan i e z a w a r t y c h w § § 1, 2 przepisów o k i e r u n k u 
jazdy , w y m i j a n i u i w y p r z e d z a n i u , twardą nawierzchnię i mięk­
k i tor z a d w i e oddz i e l n e d rog i . Jeżeli j e d n a k szerokość mięk­
k iego le tn iego t o ru n ie p o z w a l a n a wyminięcie l ub w y p r z e d z e ­
nie, można o ty l e o i le p o t r z e b a zboczyć n a twardą n a w i e r z ­
chnię po u p e w n i e n i u się, że można to uczynić bez n i ebe zp i e ­
czeństwa d l a zdążających twardą nawierzchnią". A więc d ro ­
ga l e tn i a szerokości 2,5 m- z czego p lus m i n u s 0,5 m. zaj-
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mują d r z e w a przydrożne, uważana jest z a drogę oddzielną, n a 
której może się odbywać r u c h d w u k i e r u n k o w y . J a k w i a d o m o 
j ednak , p r z y tej szerokości f u r m a n k i chcąc się wyninąć, zjeż­
dżają częściowo lub całkowicie n a drogę bitą, co p r zy więk­
szej i c h ilości, o ra z dluższem z a t r z y m a n i u się na szos ie r o b i 
racze j wrażenie nieprawidłowej j a z d y j ak w y p r z e d z a n i a i wy­
mi j an ia . Jeżeli w t a k i c h okolicznościach szo fer nadjeżdżające­
go s a m o c h o d u m a ustalić c z y woźnica po j a zdu t y l k o c h w i l o w o 
p r z y w y m i j a n i u zjechał n a drogę bitą i z a r a z z n o w u z jedz ie 
n a drogę letnią np, n a l ewo , c z y też woźnica jadąc może t r o ­
chę nieprawidłowo drogą bitą, l e c z uważając się z a pasażera 
d rog i bitej n a sygnał a u t a z jedz ie n a p rawo , a więc c z y m a 
wyprzedzać furmankę z p rawe j l u b lewej s t rony , jest zby t r y ­
z y k o w n e . Sy tuac j e te zdążają się stale , tłumaczenia tego r o ­
dza ju są n a porządku d z i e n n y m , a j e d n a k zauważyć t r z eba , że 
t y m jak n a p o z i o m kierowców zawiłym rozważaniom t r u d n o 
zawierzyć bezpieczeństwo r u c h u . Jeżeli w y p a d k i n ie mają n a -
raz i e c h a r a k t e r u masowego , to przypisać należy mało r o z w i ­
niętemu r u c h o w i s a m o c h o d o w e m u , o ra z ostrożności kierowców, 
którzy n ie zdając sob ie dokładnie s p r a w y na jaką stronę w t a ­
k i c h s y tuac j ach zboczyć należy, u p o r c z y w i e sygnalizując z w a l ­
niają b i e gu i dop i e r o w ostatn ie j c h w i l i po r u c h a c h woźnicy 
orjentują się w którą stronę po j a zd skręci. 

Uważam, że rozwiązanie tej palącej kwes t j i , co do dróg 
nowobudujących się mogło by przynieść u n o r m o w a n i e typów 
p ro f i l i p o p r z e c z n y c h dróg w sposób następujący: 1) o b u s t r o n ­
ne le tn ie d r og i p 2,5 m t r . Szerokość j e z d n i bitej 3 do 6 me­
trów w zależności o d c h a r a k t e r u d rog i , 2) J e d n o s t r o n n e let­
nie d r o g i o szerokości n ie mnie jsze j j ak 4,5 me t r a , t ak b y r u c h 
d w u k i e r u n k o w y mógł się rzeczywiście s w o b o d n i e odbywać j ak 
n a oddz i e lne j d r odze . Szerokość j e z d n i bitej 3 do 6 metrów 
b a n k i e t u 0,5 metr . 

Powiększenie szerokości d r og i le tnie j z 2,5 m. n a 
3,5 m . j ak to os ta tn io za l e cono , m o i m z d a n i e m n ie rozwią­
zuje r u c h u d w u k i e r u n k o w e g o , gdyż n a d a l istnieć będzie p r z y 
w y m i j a n i u n i e b e z p i e c z n a konieczność zjeżdżania n a d r o ­
gę bitą. 

Odnośnie dróg już istniejących posiadających j e d n o s t r o n ­
ną 2,5 m. letnią drogę pożądanem by było wydać p r z ep i s y , 
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które mogłyby położyć k r e s , l u b p r zyna jm ie j zacieśnić koło 
d o w o l n y c h i n t e r p r e t a c j i k ierowców pojazdów. 

S p r a w a d r u g a , ważna t ak ze wzg lędów g o s p o d a r c z y c h 
j ak i o b r o n y państwa, to e w i d e n c j a — op is o r a z uporządko­
wan i e — p o p r a w a s t anu dróg p u b l i c z n y c h a w szczególności 
dróg g m i n n y c h 

U s t a w a z 10.XII 20 r. o b u d o w i e i u t r z y m a n i u dróg p u ­
b l i c z n y c h w R z e c z y p o s p o l i t e j P o l s k i e j w art . 1 d z i e l i d r o g i 
p u b l i c z n e n a c z t e r y kategor je : a) państwowe, b) wojewódzkie, 
c) p o w i a t o w e i d) gm inne . P o p r z e p r o w a d z e n i u s t o sown i e do 
zarządzenia Władz N a c z e l n y c h ka t e go r y zac j i w s z y s t k i c h dróg 
p u b l i c z n y c h , p r z e z z a l i c z en i e i c h w sposób p r z e w i d z i a n y us ta ­
wą do o d p o w i e d n i c h kategor j i , o t r z y m a n o w r e zu l t a c i e re jes t r 
i mapę s i e c i w s z y s t k i c h dróg. 

Rozpatrując choćby pobieżnie z eb rane w t en sposób d a ­
ne w niektórych p o w i a t a c h województw c e n t r a l n y c h p r z e k o n a ­
m y się, że n a j eden p o w i a t p r z y p a d a 2 — 4 tysięcy dróg k a ­
t e g o r y z o w a n y c h w c z e m około 90% stanowią d r og i gm inne 
przeważnie g run towe . Należy tu wspomnieć, że s t o sown i e do 
o r z e c z e n i a Sądu Najwyższego z r. 1925 „istnieją inne d r o g i 
użytku powszechnego jak między w i o s k o w e , po lne , d o j a z d o w e 
i t. p. d r o g i l o k a l n e i że d r o d z e nadaje c h a r a k t e r p u b l i c z n y 
p r z e d e w s z y s t k i e m p r a w o powsze chnego użytkowania z nie j , 
które jest u w a r u n k o w a n e , długotrwałem i s tn i en i em , b r a k zaś 
re jes t rac j i żadną miarą nie s t anow i d o w o d u , że d r o g a nie jest 
p u b l i c z n a " ; p o z a r e j e s t r o w a n y m i — k a t e g o r y z o w a n y m i mogą 
istnieć inne d r og i p u b l i c z n e (po toczn ie n a z y w a n e ważniejsze 
prywatne ) , l e c z ponieważ ilość t y c h dróg jest szczupła, gdyż na 
zarządzenie władz m i a n o objąć w y k a z e m w s z y s t k i e d r o g i p u ­
b l i c zne , w n a s z y c h rozważaniach te d r og i można pominąć, 

Podając ob ra z do t y chc zasowego s y s t emu p r a c n a d staty­
styką i u t r z y m a n i e m p lus m i n u s 3000 k m dróg g m i n n y c h 
w pow i ec i e , wskażę w k o n k l u z j i środki, których zas t osowan i e 
mogłoby, mo j em z d a n i e m , usprawnić tę dziedzinę z korzyścią 
t a k d l a s a m y c h dróg j ak i wykonawców. 

Według d o t y c h c z a s o w y c h p r a k t y k wkłada się n a P o w i a ­
t owy Zarząd D r o g o w y obowiązek w y k o n y w a n i a n i e t y l k o n a d ­
z o r u i u d z i e l a n i a p o m o c y t e chn i c zne j , l e c z nad to p r o w a d z e n i a 
śeisłej ew idenc j i — op i su t y c h k i l k u tysięcy dróg g m i n n y c h . 
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J a k w i a d o m o p o w s z e c h n i e k i e r o w n i k P o w . Z a r z . D r o g o w e g o 
dysponu j e b a r d z o szczupłym pe r sone l em, d o s t o s o w a n y m racze j 
do ilości dróg państwowych, wojewódzkich i p o w i a t o w y c h niż 
g m i n n y c h , które właśnie stanowią p lus m i n u s 90% całości. J e ­
d e n t e c h n i k c z y d r ogom i s t r z zajęty przeważnie p r a c a m i b i u r o -
w e m i jak p ro j ek ty , k o s z t o r y s y , s p r a w o z d a n i a , l i s ty płacy i t. p. 
o r a z k i l k u , a w na j l eps z ym r a z i e k i l k u n a s t u przyjętych n a 
krótki s e zon przodowników — s t a r s z y c h robotników, oto na j ­
częściej cały p e r sone l p r z e z n a c z o n y d l a u t r z y m a n i a gróg g m i n ­
n y c h , Pracując w t y c h w a r u n k a c h , o t r z ymu je o d c z a s u do 
c zasu k i e r o w n i k P o w . Z a r z . D rogowego po l e cen i e t e r m i n o w e g o 
d o s t a r c z e n i a różnych ścisłych d a n y c h co do dróg włączając 
i gm inne , w którym c z y n i go się osobiście o d p o w i e d z i a l n y m 
za zgodność d a n y c h z t e r enem. Ponieważ p rac o których 
m o w a przekazać do ścisłego w y k o n a n i a n i e m a k o m u , gdyż 
po p i e r w s z e zarząd g m i n y przeciążony n o r m a l n y m i zajęciami 
d o d a t k o w y m podołać n i e może, po d rug i e doświadczenie uc z y , 
że s p r a w o z d a n i a n a t u r y t e chn i c zne j z e s t aw iane p r z e z c z y n n i k i 
n i e f achowe są t ak s p r z e c z n e i niedokładne, że b u d o w a n i e n a 
n i c h ważnego e l abo ra tu jest n ie w s k a z a n e m , s y tuac j a staje się 
b a r d z o ciężka. G d y zaś weźmie się pod uwagę, że p r a w i e 
w s z y s t k i e d r og i g m i n n e są g run towe i p r z y ciężkich g l e b a c h 
w p e w n y c h p o r a c h r o k u nie do p r z e b y c i a d l a s a m o c h o d u , że 
w y d a t k i na r o z j a zdy p r z e w i d z i a n e w budżetach są nikłe a więc 
t y l k o j e d n o r a z o w y ob ja zd dróg g m i n n y c h wyczerpał by f u n d u ­
sze n a w s z y s t k i e d rog i , że wres z c i e n a k a z y sporządzania róż­
n y c h s ta tys tyk nadchodzą co p e w i e n czas ko l e jno , to n a p r a w ­
dę w y k o n a n i e ścisłych i r z e c z o w y c h sprawozdań s t w i e r d z o n y c h 
n i e t y l k o formalną, l e c z rzeczywistą odpowiedzialnością k i e r o w ­
n i k a staje się utopią. P r o w a d z i to niewątpliwie j e d n o s t k i obo­
wiązkowe — ścisłe do przeciążenia pracą i zniechęcenia gdy 
zarządzenie staje się n i e w y k o n a l n e m , i n n y c h zaś do t w o r z e n i a 
opowieści i obrazków zamias t sprawozdań i map . 

N i e z b y t odm i enn i e p r z e d s t a w i a się s p r a w a z uporządko­
w a n i e m dróg g m i n n y c h . Zarząd g m i n y obowiązany u s t a w o w o 
do u t r z y m a n i a w e własnym zarządzie w s z y s t k i c h dróg g m i n ­
n y c h , nie mogąc sprostać z a d a n i u w całości gdy s k r o m n e sto­
s u n k o w o środki m a rozdzielić n a tysiące kilometrów, zaspo ­
ka j a przeważnie częściowo, d o r y w c z o p o t r z e b y i żądania po-
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szczególnych osad , ws i , wpływowych r a d n y c h , a rozpraszając 
w ten sposób swe p r a c e w w i e l u p u n k t a c h t w o r z y z dróg 
mozaikę t a k co do s t anu j a k szerokości be z widoków r e a l i z a ­
c j i r e g u l a r n y c h s t o p n i o w o rozwijających się s i e c i d r o g o w y c h . 
S k o o r d y n o w a n i e p r a c d r o g o w y c h w gmin i e i z n i w e l o w a n i e tą 
drogą choć w części u j e m n y c h skutków wynikłych z n i edos ta ­
teczne j ilości świadczeń, na t r a f i a n a poważne p r z e s z k o d y 
w rozbieżności zdań o ra z f akc i e , że przeważnie względy d r o ­
gowe mie j s cowe górują n a d a r g u m e n t a m i n a t u r y ogólno k o m u ­
n ikacy jne j . 

Z obu p r z e d s t a w i o n y c h powyżej zagadnień wypływa l o g i c zny 
w n i o s e k konieczności z a c h o w a n i a równowagi między po t r z eba ­
m i — w y m a g a n i a m i , a środkami pozostającymi do d y s p o z y c j i 
p r z y j e d n o c z e s n e m s t o s o w a n i u z a sady „non m u l t a s ed m u l t u m " . 
P r z e w a g a b o w i e m p i e rwszego c z y n n i k a pociąga z a sobą z g u b n y 
haos i tandetę, p r z e w a g a drug i ego m a r n o w a n i e siły — kapitału. 

T ę możliwie praktyczną równowagę n a d r o g a c h g m i n n y c h 
p r z y j e d n o c z e s n e m uwzględnieniu po t r z eb ogólno państwowych 
jak i l o k a l n y c h , można by m o i m z d a n i e m uzyskać p r z e z po­
dział dróg g m i n n y c h n a d w i e kategor je ważniejsze o z n a c z e n i u 
ogólnem, podrzędne w i o s k o w e i p r z e k a z a n i e p i e rwsze j ka tego­
r j i do bezpośredniego u t r z y m a n i a Zarządom G m i n , drug ie j k a ­
tegor j i G r o m a d o m p o d n a d z o r e m Z a r z . G m i n . Z a l i c z e n i e dróg 
do I-ej ka tegor j i p o w i n n o nastąpić po p o r o z u m i e n i u się za in t e ­
r e s o w a n y c h władz. 

D o d a t n i e s t r ony t ak i ego podziału dróg g m i n n y c h możnaby 
streścić w następujących p u n k t a c h : 1) Nakładając n a Zarządy 
G m i n n e obowiązek u t r z y m y w a n i a z ogólnych funduszów i świad­
czeń t y l k o n i e l i c z n y c h dróg I-ej ka tegor j i dało b y się i m moż­
ność lepszego i c h u t r z y m a n i a n , p. p o d względem szerokości — 
s t a nu j e zdn i — znaków d r o g o w y c h i t. p. 2) Obowiązując za ­
sadn i c z o Gromadę do u t r z y m a n i a dróg podrzędnych, z których 
przeważnie one będą korzystać, możnaby bardz i e j je sprawą 
t y c h dróg zainteresować i uzyskać na ten c e l świadczenia wy ­
k o n y w a n e bez uchwał R a d g m i n n y c h w re jon ie sołectwa. R e ­
dukując jednocześnie co do t y ch dróg podrzędnych w y m a g a n i a 
t e chn i c zne , można b y uzyskać większe e fekty w długościach 
bez istotnej s z k o d y d l a k o m u n i k a c j i gdyż r u c h z n i k o m y a me 
c h a n i c z n e g o p r a w i e że n a n i c h n i ema . 3) Rozwiązana została 
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by choć częściowo zawsze s p o r n a kwes t j a kolejności p rac po­
wodująca w ie l e zgrzytów i zniechęceń. 4) P r z e z podział dróg 
g m i n n y c h n a d w i e ka tegor j e d o t y c h c z a s o w y zawiły sposób zb i e ­
r a n i a d a n y c h s t a t y s t y c z n y c h d l a n i c h o g r omn i e b y się uprościł, 
gdyż wystarczyłoby w zupełności szczegółowe o p i s y w a n i e dróg 
0 z n a c z e n i u ogólniejszym I-ej ka tegor j i po o d r z u c e n i u o g r o m ­
nego w t y m w y p a d k u ba l a s tu dróg II-ej ka tegor j i . O b e c n a p r a ­
k t y k a u j m o w a n i a w ewidencję danej d r o g i gminne j n a p o d s t a ­
w i e jej ważności, co z n o w u określa się jej szerokością jest 

1 uciążliwe, gdyż t r z e b a sta le z ogólnej masy dróg g m i n n y c h 
wybierać t. zw . ważne, j ak i z a w o d n e , gdyż d r og i g m i n n e n a 
swej długości często zmieniają szerokość. Prowadzić to m u s i 
do i n d y w i d u a l n y c h dowolności w ocenie , tak , że w j ednem 
s p r a w o z d a n i u w y k a z y w a n o daną drogę j a k o ważną — szeroką, 
w d r u g i e m i n n y s p r a w o z d a w c a opuszczał ją, będąc z d a n i a , że 
gdy d r oga n a swej długości m a różną szerokość, to racze j 
mn i e j s za szerokość nadaje jej c h a r a k t e r ; w k o n s e k w e n c j i mogło 
to stać n a p r z e s z k o d z i e w s y s t e m a t y c z n e m k o m p l e t o w a n i u dróg. 

N a k o n i e c chciałbym podkreślić pilność zajęcia się p o r u -
s z o n e m i z a g a d n i e n i a m i , gdyż właśnie obecn i e c z y n i o n e są n a 
p o w i a t a c h p r z y g o t o w a n i a w k i e r u n k u : 1) przejścia n a t y p y 
dróg o szerokości le tnie j d r og i 3,5 me t r a , 2) uporządkowania— 
ew idenc j i s i e c i dróg. Opóźnienie z w p r o w a d z e n i e m e w e n t u a l ­
n y c h z m i a n w d o t y c h c z a s o w y c h p r z e p i s a c h pociągnęłoby bez 
wątpienia z a sobą stratę c zasu i nakładów, gdyż p ro j ek ty , s ta­
t y s t y k i i t. d. w y k o n a n e w o b e c n y m sezon ie z i m o w y m straciły 
b y n a swej aktualności. 

P R Z E G L Ą D C Z A S O P I S M T E C H N I C Z N Y C H 

(Wrzesień 1933 r.). 

1. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne 
gospodarki drogowej. 

1. „Auto" Nr . 10. Październik 1933. „Liga drogowa" (artykuł re­
dakcyjny). 

Katastrofa lny stan naszych dróg i brak w tym k i e runku zorganizowa­
nej opinj i publ icznej spowodował założenie przez grono automobilistów 
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L i g i Drogowej. „Liga Drogowa" powinna być zjednoczeniem wszys tk ich tych 
osób i ugrupowań, które na swej skórze odczuwają zły stan dróg w Polsce, 

nad n im boleją, pragną jak najszybszej zmiany na lepsze i w tym swem za­
daniu może objąć całe społeczeństwo, drogami zainteresowane. Będzie to 
coś w rodzaju L i g i Morsk ie j lub L i g i Obrony Powietrznej Państwa, mimo że 
sprawa dróg nie jest w równym stopniu efektowna. Wszystko co wchodz i 
w zakres gospodarki drogowej stanowi domenę działalności odnośnych resor­
tów administrac j i państwowej lub samorządowej, natomiast przed Ligą Dro­
gową stoi otworem zmobi l i zowanie i wyzyskanie opinj i publ icznej w ce­
lu doprowadzenia do rozwiązania sprawy drogowej, gdyż dotychczasowa 
reakcja społeczeństwa na katastrofalny stan dróg nie stoi w żadnym stosunku 
do rozmiarów tej klęski, a tymczasem c z ynn ik i skarbowe, widząc bierność 
społeczeństwa, nie przywiązują do sprawy drogowej należytej wagi , raczej 
tę sprawę lekceważą. L i g a Drogowa ma być tym dzwonem a larmowym, 
który dotąd nie przestanie bić na trwogę, dopóki na właściwą t, j . na sze­
roką skalę nie zostanie zorganizowana akcja ratowania dróg po l sk i ch . 

(K. K.) 

2. Proceeding - American Society of C i v i l Engineers, Nr . 7 — wrze­
sień 1933 roku, Inż. R. T h o m a s : Obliczenia ekonomicznej wartości roz­
maitych nawierzchni. (12 str. -{- 3 tabl , -f- 1 wykres) . 

P r zy ob l i c zen iach ekonomicznej wartości jaką przedstawiać może ten 
lub inny rodzaj nawierzchn i drogowej — zdaniem autora — powinno się brać 
pod uwagę również i koszta, które jadący ponosi na rozmaitych rodzajach 
nawie r zchn i oraz ewentualny udział jadącego w pokrywan iu wydatków bu­
dowania i utrzymania drogi. 

Autor wnioskuje, że biorąc pod uwagę koszta zepsuc ia wozu, utrzy­
mania , a także i niezmienne koszta, jak garażowanie, pozwolenia i t, p„ 
i kalkulując te koszta na dobrej drodze jako 100, otrzyma się d l a : 

dobrej drogi średniej drogi złej drogi 
100 118 138 

Następnie autor podaje l i c zne przykłady zastosowania praktycznego 
tych swo ich wzorów, 

Wychodząc ze swoich zasadniczych założeń, autor ob l i c za też gdzie 
i o i le opłaci się niwelować wzgórza, a to w ścisłej zależności od większej 
lub mniejszej intensywności ruchu 

Ogólną formułę ekonomiczności drogi, autor podaje w sposób nastę­
pujący: 

C = I r (1 + r)n 1 1 + M + A + (\Ą-t)*-l + 'l + fpl-l + 

+ ( l f r ) » ' - l ) + • • . + . . . 

C — roczny koszt odc inka drogi 

I — początkowy koszt wybudowan ia wraz z p lanem i ob l i c zen iami 
r — odsetki 

S — reszta wartości naw ie r zchn i , gdy się ją zastępuje przez nową 
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M — roczne utrzymanie 
A — roczne administracyjne koszta 
E (1) — koszta periodycznego remontu raz na (1) lat 

E (2) — „ (2) i t. d. 
(K. F.) 

IX. Drogi betonowe. 

1. Le Ciment Nr . 9 — wrzesień 1933 roku. Artykuł redakcyjny: 
Drogi betonowe w Belgji (5 str. -f- 6 fot.). 

W 1913 r oku została wybudowana p i e rwsza w Belg j i droga betonowa 
w postaci pokryc ia poprzednio egzystującej szosy. Beton został w tym wy­
padku ułożony jako wars twa grubości 10 centymetrów. 

Fug i pomiędzy utworzonemi na drodze b l o k a m i betonu w formie bądź 
l is tw żelaza bądź za lan ia asfaltem układano początkowo rzadziej , w następ­
stwie zaś zaczęto je rozmieszczać co 10 — 20 metrów. 

Naw ie r zchn i e drogowe betonowe dały bardzo dobre rezul taty .— i przed 
wojną było w Belg j i za ledwo 20 tys. metrów kwadra towych tego rodzaju 
nawie rzchn i , a w 1925 roku było już 140 tys. metrów, 

W najdawniejszej naw ie r zchn i belg i jskich dróg skład betonu był na­

stępujący: 
tłuczeń porf irowy (2 — 4 cm. ) 0,480 m : l 

„ „ (0,5— 2 „ ) 0,500 m 3 

p iasek z Renu lub 
pył por f i rowy (3 mm) 0,500 m 3 

Port land-cement 400 kg. 
W ostatnich czasach oprócz takiego betonu używano jeszcze innego 

rodzaju betonu, znanego pod nazwą So l id i t z porf irowego tłucznia, przyczem 
ilość cementu, używanego na m 3 wynosi 700 kg. 

W 1926 roku było już w Belg j i 200 tys. metrów kwadratowych beto­
nowych dróg, naogół 8 centymetrowej grubości, a w 1930 r oku — 1,170 
tys. metr. 

Do wykańczania dróg betonowych obecnie używa się zamiast w a l c a 
młotów pneumatycznych. 

najnowszych czasach ponadto zaczęto układać drogi z gotowych 
bloków (płytek) betonowych. W y m i a r y tak ich płytek bywają zazwyczaj od 
20 do 30 cm. na 10 do 12 cm. przy grubości 7 do 10 cm. 

Dodatniemi cechami l a k i c h bloków w porównaniu z betonem two­
rzonym na miejscu budowy drogi jest bardzo staranna dobrze dobrana mie ­
szanina. 

W raz ie układania betonu na miejscu obecnie przy szerszych drogach 
robi się również i podłużne fugi co 3 lub co 4 metry. 

P r z y układaniu nowej naw ie r zchn i (nie na starej szosie c zy bruku) 
wprost na z iemi grubość betonu wynosi 15 — 18 cm. 
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Obecne przepisy nakakują używanie betonu następującego: 
tłuczeń 2 — 4 cm, 0,600 m 3 

1 , 5 - 2 „ 0,300 „ 
.. niżej 1,5 „ 0,250 „ 

piasek z Renu i t. p. 0,350 „ 
Port land-cement 450 kg. 

Fug i w inny być za lewane gorącą bitumiczną masą. 
Po ułożeniu betonu cała pow ie r zchn ia w inna być pokryta wi lgotnym 

p iask iem na okres 2 tygodni, aby w ten sposób twardnienie odbywało się 
stopniowo. (K. F.) 

2. Le Ciment Nr . 9 — wrzesień 1933: Artykuł redakcyjny: Minister­
ialne instrukcje z 12 grudnia 1932 roku o betonowych drogach (2 str.). 

Władze francuskie wydały w postaci rozporządzenia wykonawczego 
przepisy, j ak im winny odpowiadać budowane drogi betonowe. 

Drog i te w inny być wykonywane z dwóch warstw, z których dolna 
ma być grubości 12, 

Wars twa ta ma być wykonywana z tłucznia 4—7 cm. (nie najlepszego 
gatunku), p iasku i cementu, Cementu winno być użyte przynajmniej po 
200 kg, na 1 m 8 . 

Przy złem podglebiu, a więc w razie ułożenia dolnej warstwy bezpo­
średnio na z iemi błotnistej, lub niemocnej grubość winna być zwiększana, 
natomiast gdy się układa nawierzchnię na starym makadamie lub dawnym 
bruku , to dolna warstwa betonu może być cieńszą. 

Górna warstwa betonu w inna mieć 6 cm. grubości, a w razach duże­
go i ciężkiego ruchu — 8 cm. Tłuczeń w in i en być użyty w bardzo do­
brym gatunku, a więc twardy 2 — 4 cm (przy warstwie grubości 8 cm. może 
być nawet 4—6). 

M i n i m a l n a ilość cementu na 1 nr1 400 kg (wskazanem nawet jest 
500 k g . \ Cement w in i en wykazywać wytrzymałość na ciągnienie min imum 
10 kg/cm 2 po 7 dn iach i 15 kg/cm 2 po 28 dniach. 

P r zy odpowiedz ia ln ie jszych robotach wytrzymałość ta w inna wynosić 
nawet 15—20, a w wyjątkowych okolicznościach 20—25. 

F u g i w inny być wykonywane przynajmniej co 15 metrów, a fugi po­
dłużne, w raz ie gdy droga ma być szerszą od 6 metrów. 

Gwaranc ja od przedsiębiorcy wymaganą jest na 10 lat, a to w tej 
formie, że zatrzymuje mu się 20o należności. 

Zużycie dopuszczalne określa się w postaci zmniejszenia grubości nie 
więcej niż półtora cm. po upływie 5 lat i 2,5 cm, po 10 latach. 

(K. F.) 

3. Engineering News Record Nr . 13 — 28 września 1933 roku. Inż. 
F . H . J a c k s o n : Stara betonowa droga w stanie Ohio (3 str. -(- 3 fot, -)-
+ 3 tab l ) . 

Op isywana droga została wybudowana, jako jedna z p ierwszych beto­
nowych dróg w Stanach Zjednoczonych na próbę w 1914 i 1915 latach. 
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Jest to droga długości 24 m i l , która była ty lko corocznie utrzymywaną 
w dobrym stanie, lecz nie podlegała żadnemu poważniejszemu remontowi przez 
cały okres już b l i sko 20 lat, pomimo to, że ruch na niej jest bardzo znacz­
ny i to ciężkich pojazdów, 

Droga ta ma szerokość 16 stóp, a po brzegach swoich , grubość betono­
wej nawie r zchn i wynosi po 6 ca l i , 

Autor opisywanego artykułu tłumaczy bardzo dobry stan tej drogi tem, 
że do wybudowan ia jej użyto bardzo dobrego cementu, 

(K. F.) 

4. Das Strassenwesen, 1933: Nawierzchnie betonowe na Węgrzech. 

W Węgrzech wykonano nawie r zchn i betonowych na drogach państwo­
w y c h w r, 1927 — 3.6 k m , 1929 — 35.3, 1930 — 60.7. 1931 — 30.7, razem 
do r. 1932 km. 130,3, przy szerokości jezdni 5,5 m. W r, 1932 ukończono 
60,2 km, betonowej naw ie r zchn i drogowej na przestrzeni B u d a p e s t — K e k s k e -
met. Oprócz tego rozpoczęto budowę jezdni na dług. 10 k m . na drogach sa­
morządowych, przyczem budowane one są bezpośrednio na gruncie należycie 
zbadanym nie zaś, jak na drogach państwowych, na starym makadamie , 
Ruch na drogach w 70", konny. Przytem zaobserwowano c i ekawy szczegół, 
a mianowic ie , że ilość rys na nawie r zchn iach betonowych, wybudowanych 
w sposób powyższy bez fundamentów, lecz wprost na gruncie, posiadającym 
jednostajną wytrzymałość podłoża, nie jest większa niż przy stosowaniu ma­
kadamu, jako fundamentu. 

(K. K.) 

X l M o s t y . 

1, Le Genie C i v i i . Nr . 11 — 9 września 1933 roku: Redakcy jny arty­
kuł: Most nad przesmykiem morskim Porte d'Or w San Francisko. 

Rozpoczęto w San Franc i sko budowę olbrzymiego wiszącego mostu, 
który ma zostać wykończony w 1935 roku, 

Most ten ma mieć długość 1,280 metrów, podczas gdy największy 
z dotychczas wybudowanych wiszących mostów nad rzeką Hudson w New-
Y o r k u ma 1.067 metrów długości: 

Most w San Franc i sko ma mieć 60 metrów wysokości nad powierz­
chnią morza i 27,50 met. szerokości. 

Most zostanie zawieszony na dwóch wieżach o wysokości 227,50 m. 
Kab l e na których zostanie zawieszony będą miały most w przecięciu 

po 0,920 metra każdy. 
Wieża przy San Franc i sko zostanie wybudowana w morzu, które 

w tem miejscu m a 20 metrów głębokości, — w odległości 380 metrów od 
brzegu wykop pod wodą d la założenia fundamentów jest robiony na głębo­
kości 30 metrów. 

Północna wieża ma stanąć na lądzie na skale obok wysoko podno­
szącej się skarpy: skarpa ta wynosi około 75 metrów wysokości ponad po­
ziom morski : po tej skarp ie prowadzić ma droga na most, Fundamenty tej 
wieży mają być założone na skale wierconej na głębokość 6 m. 

(K. F.) 
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2. Engineering News Recortl. Nr , 10 — 7 września 1933 roku: Re­
dakcyjny artykuł: Most w Vincennes w stanie Indiana. 

Pismo podaje szczegółowe informacje wraz z l i c znemi fotografiami no-
wowybudowanego mostu w V incennes w stanie Indiana. 

Most ten został uroczyście oddany do publ icznego użytku w dniu 

3 września b. r. 

Jest to zelazobetonowy most o 7 przęsłach, przyczem środkowe przę­

sło ma rozpiętość 180 stóp. 

Po obu stronach głównego przęsła są po trzy mniejsze o rozpiętościach 
170, 145 i 80 stóp każde, 

J e zdn i a została wykonana w szerokości 20 stóp, z obustronnemi cho­
dn ikami po 5 stóp szerokości. 

(K. F.) 

3. Engineering News Rĉ cord, Nr . 13 — 28 września 1933 roku: 
Inż. H . M u 11 i n s: Most wiszący w stanie Missouri (4 str. -|- 4 fot. •-[-
4- 10 planów). 

Ostatnio został wybudowany w stanie M issour i most wiszący — żela­
zny. Jest to czwarty tego rodzaju most w Stanach Zjednoczonych A m e r y k i 
Północnej. 

Długiść całkowitego mostu wynosi 519 stóp, a środkowy łuk zawie­
szony nad rzeką posiada rozpiętość 225 stóp. 

Koszt wybudowan ia całości wyniósł 37 tysięcy dolarów, 

Kab le , na których zawieszono konstrukcję mostową są poczwórne, przy­
czem każda ze stalowych l in , zwiniętych w ten poczwórny kabe l ma w prze­
cięciu jeden i ćwierć ca la . 

Szerokość jezdni stanowi 20 stóp, przyczem naw ie r zchn ia została wy­

konaną z kreozotowanych sosnowych desek. 
Autor szczegółowo opisuje technikę robót przy budowie tego mostu. 

(K. F.) 

4. „Der Bauingenieur" zeszyt 35'36 z 1 września 1933 r. W e r n c k -

k e „Wielki most łukowy w Kalifornji". 

Pomiędzy San Franc i sko i Los Angelos wzdłuż wybrzeża kal i forni j ­
skiego p rowadz i się obecnie budowę drogi około 240 k m długości, która 
przekraczając mnóstwo głębokich parowów wymaga budowy szeregu w i e l ­
k i c h objektów drogowych. Pomiędzy objektami znajdują się 4 w ie lk i e mosty 
łukowe z których jeden o rozpiętości głównego łuku prawie 100 m stanowi 
treść wyżej wspomnianego artykułu. J a k o sys'em obrano d la tego mostu łuk 
bezprzegubowy o 97.50 m rozpiętości z jezdnią górą, z obu stron zaś l u k u 
znajdują się przęsła be lkowe a mianowic i e z jednej strony 3 a z drugiej 6 
każde o rozpiętości 12,20 m tak że całkowita długość mostu wynosi oko­
ło 218 m. „ 

Zastosowanie d la głównego przęsła łuku bezpr/egubowego okazało się 
z trzech rozpatrywanych waijantów a mianowic i e łukowego mostu żelaznego, 
oraz łukowego mostu żelazobetonowego o sztywnem uzbrojeniu najekonomicz-
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niejszem. Przy projektowanym moście żelaznym koszta utrzymania (malowa­

nia) były tak wie lk ie że od jego wykonania odstąpiono, zaś w porównaniu 

z łukowym mostem betonowym o sztywnem uzbrojeniu, łuk bezprzegubowy 

był o &% tańszy, 

Do wykonania użyto wysokowartościowego cementu, naturalnego p i a ­
sku i tłucznia. Spółczynnik wodnoccmentowy 0,8. 

C i ekawą konstrukcję posiada rusztowanie drewniane o wysokości o k o ­

ło 73 m którego koszt okazał się tańszy, aniżeli zastosowanie sta lowych łu­

ków uzbrojenia sztywnego, 

Rusztowanie drewniane jest szczegółowo w ę wspomnianym artykule 

opisane. 

Specjalną uwagę zwrócono na osiadanie rusztowania tak podczas jego 

wykonywan ia jak i betonowania luków. Największe osiadanie g łównego r u ­

sztowania podczas betonowania wyniosło 46 mm. 

Roboty rozpoczęto jesienią 1931 r., betonowanie g łównego łuku prze­

prowadzono w cze rwcu 1932 r, a całą budowę ukończono z końcem 1932 r, 

(L, H.). 

X i i i . Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewianie dróg. 

1. Bitumen Nr . 8. — Wszesień 1933 roku. I n ż . M , B u s c h : Po­

miary zużycia nawierzchni drogowej (3 str. -|- 1 fot, -J- 2 wykresy -\-
+ 2 rys.), 

Wobec tego, że żadne laboratoryjne studja i ob l iczenia nie zastąpią 
praktycznych obserwacji, gdyż na zużycie drogi w p ł y w a nietylko ogólna ilość 

4 
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ruchu na drodze, ale również rodzaj używanych obręczy na wozach, warun­
k i k l imatyczne i t, p, autor opisuje jak przeprowadzał badania zapomocą 
następującego urządzenia: 

W nawierzchnię drogową wmurował on na mocnym fundamencie de-
szczułkę stalową o średnicy 300 mm. Do deszczułki dorobiona jest z góry 
miedz iana rurka , w którą się wkręca śrubę. D l a wykonan ia pomiarów za ­
miast zwykłej śruby wkręca się w tym samym miejscu śrubę, zakończoną 
pod prostym kątem równą linją 25 cent- m. długości. 

Odstawanie tej l in j i od naw i e r z chn i daje miarę zużycia tej ostatniej. 
Pomiary te były robione we Wrocławiu od 1930 roku . 
Au to r podaje rezultaty swo ich badań na załączonej tabl icy , p r zyczem 

zaznacza, że na asfaltowej naw ie r zchn i naogół ruch konnych pojazdów sta­
nowił od 5 do 15%, a na kamiennej kostce od 5 do 31$. 

Rodzaj naw i e r z chn i 

R
u

ch
 

(t
on

n 
n

a 
d

ob
ę 

z u ż y c i e w m i 1 i m e t r a c h 

Rodzaj naw i e r z chn i 

R
u

ch
 

(t
on

n 
n

a 
d

ob
ę 1930 1931 1932 1933 Rodzaj naw i e r z chn i 

R
u

ch
 

(t
on

n 
n

a 
d

ob
ę 

V X I v X I V X I V j 

Śląski granit 5.100 00 0,71 1,43 1,61 2,20 2,61 3,00 

gruba kos tka 3,500 00 0,48 1,00 1,24 1,46 1,60 1.69 

*, 2.900 00 0,38 0,55 0,68 0,86 1,07 1,17 

As fa l t p iaskowy 4,400 00 0,57 2,21 2,81 3,85 4,24 4,90 

Beton asfaltowy 2,300 00 2,10 2,67 3,21 3,61 4,09 4,57 

i, ,, 1,500 00 0,69 1,39 1,90 2,12 2,74 2,98 

" » 1,500 00 0,73 1,45 2,02 2,20 2,99 3,26 

[K. F.) 

2. Bitumen Nr , 8. R e i c h e l : Ulica i bezpieczeństwo ruchu (4 str.). 
Au to r zwraca uwagę na to, że zarzucanie i ślizganie się samochodów 

powstaje najczęściej nie wskutek śliskości naw ie r zchn i , lecz z w iny stanu 
lub sposobu prowadzenia pojazdu. 

Często wypadk i bywają spowodowane odśrodkową siłą na zakrętach, 
szczególniej gdy się jeszcze podczas zawracan ia zahamuje wóz; doświadcze­
ni k ie rowcy hamują s i ln ie na prostej przed dojechaniem do zakrętu, a na za­
kręcie dodają nawet gazu, 

Często też przyczyną zarzucania jest stan wozu: bardzo trudną jest bo­
w iem rzeczą mieć hamulce tak uregulowane, aby wszystkie zupełnie równo 
działały na każde z czterech kół, a nie jednakowy nac isk hamulców na koła 
powoduje zarzucanie. 
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Wskazówkami d la kierowców winno być: nigdy nie hamować ostro, 
nie zawracać nagle i ostro, nie wyłączać nagle gazu podczas szybkiej jazdy, 
gdyż takie wyłączenie na dużej szybkości p rowadz i do tego, że motor działa 
jako s i lny hamulec, pompować k iedy należy w sposób jednostajny i n igdy nie 
za słabo i nakoniec unikać nierównomiernego obciążenia wozu. (K. F.). 

Różne, 

1. Pl lb i iC W o r k s Nr . 9. Wrzesień 1933 roku, Redakcy jny artykuł: 
Tunel między mostami w San Francisko. 

Pismo podaje opis tunelu „Transbay Br idde T u n n e l " , który został wy­
budowany na trasie pomiędzy San Franc i sko i O a k l a n d . 

Trasa ta prowadz i po dwóch mostach, które biegną z przeciwległych 
brzegów zatoki , wykorzystując wielką wyspę po środku zatok i . Jest tó ska ­
l ista wyspa, stercząca swoim poziomem dużo wyżej aniżeli poz iom obu b u ­
dowanych mostów. 

Dlatego więc przez środek wyspy zbudowano tunel, łączący sobą jez­
dnię obu mi.sfów, 

Tune l jest dwupiętrowy: w do lnym poz iomie prowadzą d w a tory ko l e i 
elektrycznej, a między temi torami jezdnia dla trzech równolegle przejeżdża­
jących samochodów towarowych. W górnym poz iomie ułożono jezdnię po 
której obok siebie może przejeżdżać 6 samochodów, 

Tune l ma 500 stóp długości, 50 wysokości i 70 szerokości, {K.. F.). 

2. Beton und Eisen Nr. 18 — 1933 r. I n ż . A . R i t h y (z Moskwy ) : 
Ogrzewanie elektrycznością betonu (3 str., -)- 4 fot., ~\- 7 rys,, -{- 1 tabl,). 

Inż, R i thy wskazuje na to, że ostatnio w specjalnej l i teraturze spoty­
kamy się z k i l k o m a pracami , dążącemi do umożliwienia prowadzen ia beto­
nowych robót podczas mrozów: d la północnych krajów jest to problemat 
o bardzo wie lk ie j doniosłości. 

Po za innemi sposobami autor wskazuje iż mogą być dwa sposoby 
ogrzewania betonu w t rakc ie budowy zapomocą elektryczności — jeden spo­
sób pośredni, a drugi — bezpośredni. 

Sposób pośredni polega na tem, że wewnątrz masy betonowej układa 
się cienką siatkę metalową, po której przepuszcza się prąd elektryczny, 
który ogrzewa tę siatkę, a od tej ostatniej ogrzewa się również i beton 
w pobliżu, 

Sposób bezpośredni polega na tem, że używa się samego betonu jako 
elektrycznego przewodn ika , 

Sposób pośredni posiada te dodatnie strony, że daje absolutnie równą 
temperaturę, oraz zabezpiecza od krótkiego spięcia i t, pod, n ieberpie-
czeństw, natomiast niedogodnym on jest z tego powodu, że zmusza do zmo­
dy f ikowania normalnych warunków budowy. 

Sposób bezpośredni, naodwrót w n iczem nie zmien ia norma lnych wa ­
runków układania betonu: może on być zastosowany przy w s z e l k i c h w a ­
runkach. (K. F;) 
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3. Bitumen N r . 8. Wrzesień 1933 roku: Druga wielka autostrada 
w Niemczech z Monachjum do Salzburga. 

W związku z rozraai temi posunięciami obecnego niemieckiego rządu 
popierającego motoryzację kraju, p ismo podaje szczegóły o mającej powstać 
autostradzie z Monach jum do granicy austrjackiej obok Sa lzburga . 

Długość trasy ma wynosić 122,30 k m . 
Naogół droga ma być prowadzona po prostej l in j i , w związku jednak 

z bardzo ma lown ic zemi w idokami na A l p y w w i e l u miejscach droga ma za­
taczać łuki o bardzo dużym promien iu . 

Droga ma być wykonana w postaci dwóch wstęg drogowych po 7.50 
metra szerokości każda, z tem, że między n i emi ma być pozostawiony pas 
z ie len i szerokości 5 metrów, 

N a przestrzeni drogi ma być wykonane 17 do 18 miejsc postoju sa­
mochodów a to na skrzyżowaniach z innemi drogami. 

B u d o w a drogi jest ob l i czona na d w a lata, z tem, żeby zatrudnić 10 
tys, robotników (obl iczono potrzebę 4 m i l jonów dniówek). (AT. F.) 

S P R A W O Z D A N I E P R E Z Y D J U M Z A R Z Ą D U 

S T O W A R Z Y S Z E N I A C Z Ł O N K Ó W P O L S K I C H K O N G R E S Ó W 

D R O G O W Y C H . 
— n 

N a dzień 1 l i s t o p a d a 1933 r. S t o w a r z y s z e n i e liczyło 420 

członków; z w y c z a j n y c h 415 i wspierających 5; w t em osób 

f i z y c z n y c h 281 i osób z b i o r o w y c h 139. 

Pozostałość gotówki nadz ień l . X . 1933 r. 17978 zł. 42 gr. 

Wpłynęło w październiku 1933 r. . . . 1504 „ 35 „ 

R a z e m 19482 zł, 77 gr. 

W y d a n o w październiku 1933 r.: 

1657 zł. 51 gr. 

500 

R a z e m . , 2157 zł. 51 gr. 

Pozosta je n a dzień 1 l i s t o p a d a 1933 r. 17325 zł. 26 gr. 

(w P . K . O . — 2410 zł. 34 gr., P o l s k i m B a n k u K o m u n a l n y m — 

12739 zł. — gr. i u s k a r b n i k a gotówką 175 zł. 92 gr. i w e k s l a m i 

2000 zł.). 

P R Z Y S T Ą P I L I D O S T O W A R Z Y S Z E N I A W P A Ź D Z I E R N I K U 

1933 R O K U . 

B . Członkowie z w y c z a j n i 

a) o soby z b i o r o w e 

162. Wydz ia ł P o w i a t o w y w M a k o w i e M a z o w i e c k i m 

M a z o w i e c k i . 

— Maków 
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b) o soby f i z y c zne 
180. P r a p o r t S e w e r y n J e r z y , inż .—Warszawa, W r o n i a 82 m . 35. 
172. Śvarc H y n e k , ing . d r . — P r a h a X I (Czechosłowacja), S m e -

tanovo n a m 10. 

168. W i c h r z y c k i F r a n c i s z e k , inż. — W a r s z a w a — P r a g a , T a r ­
gowa 15 m 63. 

P r e z e s (—) M. Nestorowicz 
S e k r e t a r z (—) L. Borowski 

S P R A W O Z D A N I E K A S O W E K U R A T O R J U M F U N D A C J I 

S T Y P E N D J A L N E J I M I E N I A P R O F . M . W . N E S T O R O W I C Z A 

N a dzień 1 października 1933 r. fundusz 
s t ypend j a lny wynosił: 

a) ob l i g a c j am i 1% państwowej pożyczki s ta­
b i l i zacy jne j .4200 dolarów 

b) gotówką 1233 zł. 98 gr. 

W październiku wpłynęło 1320 „ 35 „ 

Pozosta je n a dzień 1 l i s t o p a d a 1933 r.: 

a) ob l i gac j ami 1% państwowej pożyczki s ta ­
b i l i zacy jne j ( r a chunek d e p o z y t o w y P. K . O N r . 

9193) 4200 dolarów. 
b) gotówką 2554 zł. 33 gr . 

(Książeczka wkładkowa P . K . O . N r . 803385 
na 89 zł. 17 gr., książeczka oszczędnościowa 
K . K . O . N r . 8128 n a 133 zł. 35 gr. i k on t o cze­
k o w e P. K . O . N r . 17212 n a 2331 zł. 81 gr.). 

Kuratorjum Fundacji. 

Wydawca : Zarząd Stowarzyszenia Członków po lsk i ch kongresów drogowych, 
w osobie inż. Leona Borowskiego. 

Redaktor: inż. Leon Borowsk i . 
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Kos zykowa 75, Drogowy Instytut Badawczy przy Po l i technice Warszawsk ie j . 

Druk. Józef J a n k o w s k i i S-ka. Warszawa , u l . Z i e lna 20. Te l . 519-77. 
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