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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ. H. ZIEMBICKI.

W SPRAWIE UZYCIA MIEJSCOWYCH SLABSZYCH KAMIE-
NI DLA CELOW DROGOWYCH.

Wobec koniecznoéci rozbudowy sieci drég bitych w Pol-
sce, a szczegblnie na Kresach Wschodnich pomimo obecnych
trudnoéci finansowych panstwa i.samorzadéw — na pierwszy
plan wysuwa sie¢ kwestja tanioéci i trwalo§ci nawierzchni.

Zdaje sie¢ nie ulegaé watpliwoséci, ze gléwna role w budo-
wie ogromnej wiekszo$ci naszych dr6g musi odegraé w obec-
nych czasach racjonalnie wykonany ,dziki bruk", dajacy tania,
a odporng na ruch mieszany nawierzchnie. Ale dla wszelkich
brukéw powinien byé uzyty kamieii o znacznej wytrzymalo$ci,
gdyz nawierzchnia brukowana nie moze byé w miare zuzycia
si¢ grubo$ci powloki kamiennej uzupelniona — w przeciwien-
stwie do nawierzchni szosowej. Tymczasem okolo 15% powierz-
chni Rzplitej posiada zloza kamieni osadowych stabszych, przez
prof. M. Nestorowicza okres§lonych ,jako nieodpowiednie dla
celow drogowych” (mapa zaopatrzenia- Rzplitej Polskiej w ma-
terjaly do budowy i utrzymania drég), ktérych jednak w dobie
dzisiejszej drozyzny kapitalu, wobec ich tanioéci, pomina¢ nie-
podobna, tem bardziej, ie nawierzchnia wykonana z tych ka-
mieni jako ewentualne podloze pod jakgkolwiek inng ulepszo-
na nawierzchni¢ w przyszlosci zawsze si¢ nada. W takich wila-
énie warunkach jest na Woloniu pow. dubienski, w ktérym je-
stem Kierownikiem Zarzadu Drogowego, co zmusza mnie do
powaznego rozwazenia i skalkulowania, czy, w jaki sposéb
i w jakich warunkach oplaci sie uzywaé miejscowego kamienia
dla celéw budowy drég t. zn., czy wogéle go uzywaé a, jesli
tak, to czy w formie bruku, czy szosy. Przebieg tych rozwa-
zani podaje¢ w dalszym ciagu.

Kalkulacji poréwnawczej poddano trzy rodzaje nawierz-
chni: I) brukowang brukowcem obrobionym bazaltowym, II)
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brukowana brukowcem obrobionym z miejscowego wapienia
i IlI) szosowana tluczniem z tegoz miejscowego wapienia.

Przedewszystkiem wykonano kosztorysy na budowe i utrzy-
manie powyzszych nawierzchni przyjmujac odleglosé¢ dowozu
furmanka bazaltu i kamienia miejscowego — jednakowa, choé
w rzeczywistoéci transport kamienia miejscowego bedzie w wie-
kszo§ci wypadkéw mniejszy. Kosztorysy w skréceniu przed-
stawiaja sie nastepujaco:

I. Bruk bazaltowy.
1) Wykonanie 1000 m? nawierzchni:

1 t. brukowca obrobionego z Janowej Doliny loco wagon st. naladow-

cza kosztuje 14 z1; 1 m?® wazy 1.8 t. wiec kosztuje 14 X 1.8 . . 1zl 25,20
Przew6z kolejowy 1 t. Janowa Dolina—Dubno kosztuje 4,50 zi.

przewéz 1 m® ., . . s g 450 0] Bl e i 8,10
Wytadowanie i plac skladowy Za ¥ 1o m S ReE Lol i e e 0,715

Razem koszt 1 m?® brukowca bazaltowego na skladzle zt. 34.05

a) zakup i transport kolejowy brukowca 1000 X

0,258 341 053t e S . z}. 6.810,00
b) zakup piaskuw plaskowmIOOO >< 0 22 X 0 30 S, 66,00
c) robocizna (brukowanie) 1000 X 1,00, . . . . , 1.000,00
Suma . . . zL 7.876,00
d) rézne 10% od powyiszej sumy. . . . . . . . 187,60
Razem . . . zl. 8.663,60
e) przew6z furmankami kamienia na odleglo$é 10
km, 1000 X 0,2 X 810 . . . . . 1.620,00
f) przewé6z furmankami piasku na odleglo&é 10 km :
1000 X 022 X 720. . . . . . . . . . , 158400
Suma . . . z.. 3204,00
g) rézne 10% od powyzszej sumy. . . . . . . 4 320,40
Razem . . . zI. 3.524.40

Ogélny koszt budowy 8663,60 + 3524, 40 + 12.188,00

2) Roczny koszt konserwacji 1000 m? nawierzchni:
a) zakup i transport kolejowy brukowca 1,5m*xX34,05 zl. 51,08

b) zakup piasku 7,20 m®* X 030 . . . . . . . , 2,16
c) przebrukowanie bruku 40 m* X 1,00 . . . . , 40,00

: Suma . . . zlL 93,23
d) rézne 10% od powyzszej sumy. . . , . . . . 9,32

Razem . . . zL. 102,55
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e) przew6z furmankami brukowca m® 1,5 X 8,10 , 12,15
f) przewéz furmankami piasku m* 7,2 X 7,20 . , 51,84
Suma . . ., zL 63,99

g) rézne 10% od powyzszej sumy. . . . . . ., . 6.40
Razem . . . zlL 70,39

Ogolny koszt rocznej konserwac;x 102,55 +70,39 ,, 172,94

II. Bruk z kamienia wapiennego (miejscowego).

1) Wykonanie 1000 m? nawierzchni (1 m* brukowca obro-
bionego w kamieniolomie kosztuje 9 zl.):

a) zakup brukowca 1000 X 0,2 X 9,00 . . . . zl. 1.800.00
b) zakup piasku 1000 X 022 X 030 . . . . . , 66,00
c) robocizna (brukowanie) 1000 X 1,00 ., . . . , 1.000,00
Suma . . . zl. 2.866,00
d) réine 10% od powyiszej sumy. . . . . . . , 286,60
Razem . . . zl. 3.152,60

e) przewéz furmankami na odleglosé 10 km brukow-
ca 1000 X 0,22 X 720 . . . ., . 1.440,00

f) przewéz furmankami na odlegloéé 10 km pxasku
10003<F 0,22 X071 207 frieid Saspnest el = « 1.584,00
Suma . . . zl. 3.024,00
g) rézne 10} powyzszej sumy . . . . . ., , . , 392.40
Razem . . . zl. 3326,40

Ogoélny koszt budowy 3.152,60 + 3.326,40 6.479,00
2) Roczny koszt konserwacji 1000 m? nawierzchni:

a) zakup brukowca m®* 4 % 9,00. , . . . . . zhL 36,00
b) zakup piasku m* 9 % 0,3 . . . o Y 2,70
c) przebrukowanie bruku m? 50 X 100 VAN e 50,00
Suma . . . zlL 88,70
d) rézne 10% od powyzszej sumy. . . . . . . , 8,87
Razem . . . zi 97.57
e) przew6z furmankami brukowca m®4 x 7,20 ., 28,80
f) przewéz furmankami piasku m® 9 x 7,20 . . , 64,80
Suma . . . zl 93.60
g) rézne 10% od powyZszej sumy. . . . . . . , 9,36
Razem . . . zI. 102,96

Ogoélny koszt rocznej konserwacji 97,57+102,96 , 200,53



— 726 —

III. Szosa z kamienia wapiennego (miejscowego).

1) Wykonanie 1000 m? nawierzchni szosowej z wapienia
miejscowego na takimze podkladzie (1 m*® kamienia lamanego
w kamieniolomie kosztuje 3 zl.):

a) zakup kamienia na podkiad m® 160 4+ 10% na

manco — m® 176 X 3,00. ., . . . . zt. 528,00
b) zakup kamienia na tluczen m® 150 + 25% na :
manco i grysik m® 1875 X 300 . . . . . , 562,50
c) zakup piasku w piaskowni m® 198 x 03. . . |, 59,40
d) przetluczenie kamienia na tluczen i przearfo-
wanie m® 1875 X 300 . . . . W 562,50
e) wykonanie podkladu (z lupaniem kamlema)
m? 1000 X 050 . . . . a0 500,00
f) rozsypanie, zréwnanie i uwalowame tluczma
mi1 50785043, 005 e B S S NS R e ns g v 450,00
Suma . . . zl. 2.662,40
g) rézne 10% od powyzszej sumy. . . . . . . , 266,24
Razem . . . zL 2.928,64

h) przewéz furmankami na odleglo§é 10 km ka- j
mienia na podklad i ttucznia m® 363,50 x 6,75 , 2.453,62
i) przewéz furmankami na odlegloéé 10 km piasku

m? 108 31720, 50 ke, 0 e B e el s 425,00
Suma . . . zI. 3.879,22

k) rézne 10% od powyzszej sumy. , . . . . . , 38792
Razem . . . zl. 4.267.,14

Ogélny koszt budowy 2928,64  4267,14 . , 17.195,78

2) Roczny koszt konserwacji 1000 m? nawierzchni (przyj-
muje si¢ zuzycie warstwy szabrowej w przeciggu 5 lat):

a) zakup kamienia na tluczed m?* 187 1819 Xe3 59 nezh v =112,50

b) zakup piasku na przysypke m? 6 N 0730 ST 1.80
c) przetluczenie, przearfowanie, rozsypanie i ubicie

818;‘5><4......,‘. . 150,00

X Suma . . . zb. 264,30

d) rézne 10% od powyzszej sumy. . . . . . . 4 26,43

Razem . . . zl. 290,73
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e) przewoz furmankami kamienia ms 18% X 6,75 ,, 253,12-
f) przewé6z furmankami piasku m®* 6 + 720 . , 43,20
Suma . . . zl. 296,32

g) rézne 10% od powyiszej sumy. . . . . . . , 29,63
Razem . . . zi. 32595

Ogélny koszt konserwacji 290,73 + 32595 . , 616,68

Zestawienie

kosztéw budowy i utrzymania 1000 m? nawierzchni:

bruk bazaltowy | bruk wapienny szosa wapienna
t bud
Sosziibid oy 12.188,00 6.479,00 7.195,78
roczny koszt
konserwaciji 172,94 200,53 616,68

Nastepnie obliczono wartoéci gospodarcze dla poszcze-
gélnych trzech rodzajéw nawierzchni w odniesieniu do 1 m.?
przy r6éznej wysokosci stopy procentowej wedlug wzoru

W A+ AZ VL it 100 U
(1 +———) il Z
100
(Nr. 50 Wiadomosci Drog, z 1931 r. gdzie A — koszt budowy
nawierzchni, V — warto§é starego materjalu ze zuzytej nawie-
rzchni, Z — stopa procentowa, L — okres istnienia nawierz-
chni w latach, U — roczny koszt utrzymania).

Do tych obliczen przyjeto nastepujace zalozenia:

1) Trwalo$¢ bruku bazaltowego przy danej intensywno-
éci ruchu (okolo 400 tonn na dobe., prawie wylacznie zaprze-
gowy) i wyzej podanych kosztach konserwacji— 75 lat.

2) Trwalo$¢ bruku z mjejscowego wapienia przy tym sa-
mym ruchu i wyzej podanych kosztach konserwacji — 10 lat.

3) Trwaloéé nawierzchni szosowej z miejscowego tlucznia
wapiennego przy tym sanym ruchu i wyzej podanych kosztach
konserwacji — 50 lat.

4) Wartoé¢ starego materjalu ze zuzytej nawierzchni po
uplywie przewidywanego czasu jej trwania przyjeto = 0 ‘dla
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.wszystkich trzech wypadkéw. Co do przyjetej trwalosci po-
szczegélnych nawierzchni, to waznym jest przy niniejszej kalku-
lacii ich wzajemny stosunek. ktéry okre§lono na podstawie
nizej podanych wynikéw badan Drogowego Instytutu Badaw-
czego.

Tabela A.
‘wynikéw badan granitu, bazaltu i miejscowego wapienia
s, &R
$cieralno$é 8.8 % =
Okreélenie kamienia ST E_’E 3 @ )
> ~ " )
i kamieniolomu w bebuie | na tarczy | £ 3 8 = z o
> =] & = Y
BN EIEE
Granit Kleséw ,Puhacz" 0,37 1718 | 0,40 | 0,011
Granit Kleséw ,Puhacz" 0.28 2039 | 0,05 | 0.014
Bazalt Berestowiec 2,13 0,52 2159 | 1,57 | 0,045
Bazalt Janowa Dolina 0,58 2335 | 0,26 | 0,008
Piaskowiec wapienny
%) 14,4 1,50 401 | 2.09 | 0,051 4
Koécianiec pow. Dubno
% tarcza
Bohmego
Piaskowiec wapienny 0,64gr|cm? ;
0,26 cm.| 479 | 2,57 | 0,063 5
Hradki pow. Dubno wysok,
kostki 73X
XTX1em

-

Wyniki obliczenia wartoéci gospodarczej trzech badanych
rodzajéw nawierzchni dla réznej stopy procentowej od 2 % do
15% zestawiono w tabeli B i w wykresie:
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Tabela B

wartoéci gospodarczej dla 1 m,? nawierzchni:
bruku bézaltowego

s I 12188 100 X 172,94
Ve = [ 12188 + ( 7L N Z ]
100
bruku z kamienia wapiennego (miejscowego)
6479 100,X 200,53
= 6479 + + :
1L, 10—
1000 [ ( H__E_) y/
100
szosy z kamienia wapiennego (miejscowego)
1 7195,78 100X616.68
1L 1000 7195,78 + ST 7 \50—1 + 7 ]
: 100
i AL R AR S e e L B

Wi = | 24,40 | 19.44 | 17,19 | 15,97 | 15,22 | 14,74

Wi = | 46,26 | 31.96 | 24,95 | 20,76 | 18,00 | 16,03

W= | 41,83 | 29,87 | 23,79 | 20,21 | 17.89 | 16,26

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 14.15113.42 12.84 | 12,36 11,96‘11.61 11,31



— 30—

Tdsd N/YKRES
wartosci gofpodarczgch
g nawierzchni

‘~. przy oprocentowaniu

o002t ||

\ Kapi{:a}u od2% do 5%

55,00 2t. \

8)bruk bazaltovy

______ 8) bruk wapienny
\. \ —-— ¢/szosa wapienna
—+-30,00 2. 5
\
+4-25.00 2/,
1 20,002} \
420,002z}, ¥
NEA
\ \? 17. 4o z¢
Pt
iS00 zh \‘:'N O 2
£ | T‘ ;
3 l e
%. : ' 1
8 el
%-— 10,001}, : 7 E 5
N o]k

stopaproc. 29, 3% 4% 5L 6% 7% 8% 9% 10% n% 12% 13% 1% 15%
- e3% sz 1%

Z powyzszego wynik;.loby: 1) ze o ile kapital kosztuje
- drozej niz 8—9Y%, to oplaci sie budowaé drogi ze slabego, lecz
taniego miejscowego materjalu, 2) ze wartoéci gospodarcze
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bruku z kamienia wapiennego i szosy z lakiegoz kamienia sg
mniej wiecej jednakowe. HRozstrzygnigcie wigc na korzyiéé
bruku lub szosy musi zaleze¢ od innych czynnikéw.

]
L] -

Jeszcze inaczej przedstawi sie sprawa, jezeli przyjmiemy
stanowisko, e przy braku gotdwki, a znacznym zapasie sily
roboczej w postaci szarwarku mozemy nie uwzglednié wartosci
dowozu materjatow budowlanych furmankami. za ktére nie
placimy, a musimy roboty tak kalkulowaé, aby wydatek gotdw-
kowy na nie byl jaknajmniejszy i w obliczeniu wartosci gospo-
darczej uwzglednié tylko te roboty i materjaly, za ktére pla-
cimy gptowka.

Wéwczas koszty wykonania i utrzymania 1000 m,® po-
szczegolnych omawianych nawierzchni wyraia sie w cyfrach po-
danych w zestawieniu:

Zestawienie

Kosztow budowy i utrzymania 1000 m.? nawierzchni bez
uwzglednienia wartofei dowozu kamienia i piaskn furmankami
szarwarliowemi

bruk bazaltowy | bruk wapienny |szosa wapienna
Koszt budowy |——7f1—| e B
8.663.60 | 3,152,60 | 2.928.64
Roczny koszt [ {
konserwaeji . . . . 102,55 97.57 ' 290,73

a wartosci gospodarcze dla stopy procentowej od 2 ¥ do
15 %, jak w tabeli ,C" i w wykresie
Tabela C
wartosci gﬂspnda:;cmi 1 m.? nawierzchni:

dla bruku bazaltowego

Sy b [&Eﬁlﬁﬂ +
1000

8.663,60 100°<102,55
iEs .._Z ”_1_ _|_ 3 z _____
(5]
100
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z bruku wapiennego

Wi o ot (g 3152,60 100 X 97.57

1000 ( [ )'°—1_' * Z
100

szosowej z tlucznia wapiennego

1 2988,64 100 X 290,73
Win/eid e [ 202864 + S ____z__]
1+—=) .
100
Z = 2 |3 4 5 6 |7 |89 110 11 {12 | 13| 14| 15

I
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

Wir = |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

Wi = [19,20713,49(10,67| 9.02| 7.94| 7.19 6.6316.20 5,86/5,59 5,36 5,l7|5.01 4,87

| | 3

Z tego wynikaloby: 1) ze przy ocenie kapitalu powyzej
3 — 4%juz sie oplaca budowaé z kamienia miejscowego, 2) ze
warto$ci gospodarcze nawierzchni brukowanej i szosowanej
Z miejscowego wapienia réwniez niewiele si¢ réznia.

W powyiszych rozwazaniach nie uwzgledniono innych
okolicznoéci przemawiajacych za tym, lub innym rodzajem na-
wierzchni, a wiec: 1) ogromnego braku dr6g na Kresach Wscho-
dnich i konieczno$ci jak najszybszej rozbudowy sieci komuni--
kacyjnej — co przemawia za kamieniem tanim. 2) Dogodno$ci
jazdy, walki z kurzem i unikanie przerw przy przebudowie, co
znéw przemawia za kamieniem trwalym, a w rozstrzygnieciu
miedzy brukiem, a szosa z kamienia slabego — za szosa,
3) intereséw gospodarczych powiatu polegajacych na zatrud-
nieniu swojej ludnoéci — co znéw przemawia za kamieniem
miejscowym,

W warunkach powiatu dubienskiego w chwili biezacej
narzuca sie rozstrzygniecie nastepujgce: 1) gdzie odleglosé do-
stawy nie stoi na przeszkodzie — budowaé z kamienia miejs-
cowego z wyjatkiem odcinkéw drég przechodzacych przez mia-
sta i miasteczka. 2) w osiedlach, na polaczeniu z drogami
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YWYKRES

EaRaxs wartosci gofpoclarczgch

Rl ook :5. ﬁa\Vlef'ZChnl ]

i bez uwquedmema korztow dostawy
- 'Q oo It \ . . W ' 'y

furmankami kamienia i piarku

He.00xt || przg oproceh{owaniu
Ligoon | kapitalu od2Z doi5¥

7 oo xi. \ I'-_

+is. 0ozt \ ) bruk bazaltowy

: e b)bruk wapienny

5. 0024, \ § —-— ¢Jszosa wapienna

-H4 oo zt. \ Il“‘

-3.00z4, - 12,90 z}

~442 0012zl é \

100 z4. 5 ; \%[\——— Ndo zt

+4H0.0014, i \é\ \-‘\. [\\’\’\\\

49, 00 zt. E E 3 \\‘. (\ﬁﬂ

e (st
- ~+1-8.00 z}. ! :

3 oy
\é—-—?.ooz&. E E \ _
%—— 6.00 zh : i \ \: ol

P ' = ~o
@- 5.00z. 1 . =t '-\._J)‘,.g_ Solzk,
IS i 1
R ' '

slopa proc 2% sz 4’4 5% 6% 7% 8% 9% 10% M% 12% 13% 4% 157
5% 4id% 14%

gruntowemi, na duzych spadkach klasé bruk z kamienia miej-
scowego, na odcinkach miedzy osiedlami, suchych, nie przyj-
mujacych bocznych drég gruntowych — budowaé szose (kora
szosowa - ze slabego wapienia nie podlega rozluznieniu pod
wplywem ruchu mechanicznego, tak jak szosa z twardego tlu-
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cznia, gdyz wysysane lepiszcze uzupelnia si¢ wskutek $cieral-
nosci materjatu).

Dla sprawdzenia powyzszych wnioskéw wykonuje Powia-
towy Zarzad Drogowy przy budowie drogi powiatowej Dubno—
Obhéw — Buderaz 3 odcinki do§wiadczalne po 50 mb. dlugosci
z nawierzchniami omawianemi w niniejszym artykule bezposre-
dnio ze sobg graniczace i bedace w identycznych warunkach,
gdyz sa polozone na nasypie poziomym z ktérym nie lacza sie
w poblizu zadne boczne drogi. Na odcinkach brukowanych
odznaczono w pos§rodku diugosci zabetonowanemi w poboczach
bolcami zelaznymi pasy dlugoéci 2 m, na calg szeroko$§é¢ na-
wierzchni, z ktérych brukowiec przy wykonaniu bedzie $cisle
zmierzony i zwazony; zmierzenie i zwazenie brukowca po sze-
regu lat da mozno$§é ustalenia zuzycia si¢ materjalu,

Na odcinku szosowym przeprowadzi sie zaraz po wyko-
naniu $cisly pomiar kory co 10 mb. w 3 punktach profilu po-
przecznego. Powtérzenie pomiaru po szeregu lat, da znowu
mozno$é ustalié zuzycie nawierzchni szosowej

Réwniez bedzie zarzadzony pomiar ruchu na do$wiad-
czalnym odcinku, aby ustali¢ zwigzek zuzycia miejscowego ka-
mienia z intensywno$cia ruchu.

J. B. CWIKIEL.
UWAGI O DROGACH CHINSKICH.

Z nadestanych do kruju wiadomosci przez
Inz. M. S. Okeckiego o budowie drég w Chi-
nach czerpiemy ciekawsze fakty!).

Rzad Nankinski czyli Rada Narodowa, majac w swym
skladzie doradcéw z Ligi Narodéw do spraw ekonomicznych,
komunikacyjnych i t. p. z nadzwyczajna energja i niespodzie-
wanie szybkiemi krokami rozwiazuje zagadnienia krajowe
a przedewszystkiem, o czem nizej chcemy powiedzieé, zagad-
nienie gospodarki drogowej. Dzielna zwierzchnia organizacja
dazy poépiesznie do ulep§zenia sieci komunikacji kotowej.

) WUwagi o drogach Chinskich” — , Wiadomosci Drogowe“. 1932 r.
Nr. 67, str, 945.
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Z wyprébowanych i ustalonych w Europie i Ameryce
zasad organizacyjnych, administracyjnych, prawnych i finanso-
wych, czerpiag Chiny gotowe wzory.

Utworzono gléwny organ administracyjno-gospodarczy do
spraw drogowych. Powstala Rada Drogowa, do ktérej wcho-
dzg juz obecnie delegaci 7 prowincyj i ktéra to Rada opraco-
wala i ustalita program budowy drég; w tych prowincjach po-
wstal Departament drogowy (wzorowany na polskim). Strone
finansowa ujeto realnie. Uzgodniono i okre§lono udzial grupy
sasiednich prowincyj. Utworzono Fundusz Drogowy, réwniez
wzorowany na naszym zasadniczym projekcie. Odbywaja sie
stale konferencje, narady, w ktérych biora udzial doradcy,
czlonkowie Rady Drogowej i Delegaci Ligi Narodéw. Ulozono
i zatwierdzono program rob6t. z wyznaczeniem rocznych pla-
néw budowy drég i ujeto go w ramy przedwstepnego lecz
szczeg6lowego kosztorysu.

Rys. 1. Poczatek drogi doswiadczalnej.

Tworzy sie Drogowy Instytut Badawczy (w/¢g wzoru pol-
skiego). Jednoczesénie, azeby wczeséniej otrzymaé dane prak-
tyczne i Scisle o wartosci materjaléw drogowych i wyborze
odpowiednich dobrych jezdni, wykonano odcinek pierwszej do-
$wiadczalnej drogi w Chinach o dlugosci 2 km. Ulozono na
nim 40 réznych rodzajéw nawierzchni, poczynajac od pétbrucz-
kéw i réznych brukéw do jezdni betonowych wlacznie. Rezul-
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taty badan sa skrzetnie brane pod uwage przy programach
budowy. Opracowano instrukcje i przepisy o budowie drég;
ustalono wzory do zestawien kosztoryséw. Opracowuje sie
stownik drogowy. Przystapiono réwniez do znormalizowania
materjaléw drogowych. Organizuje si¢ Muzeum drogowe, Azeby
otrzymaé kadry wyspecjalizowane technicznie do nadzoru i bu-
dowy drég z twarda nawierzchnia. Zarzadzono otwarcie do-
ksztalcajacych kurséw dla inzynier6w; jednoczesnie wprowa-
dzono praktyki techniczne dla studentéw.

Wedlug wskazéwek delegata Ligi Narodéw przeprowadza
si¢ sprawe ujednostajnienia znakéw ostrzegawczych, drogowych
wprowadza si¢ kilometrowanie drég. :

Uzgadnia sie, celem ujednostajnienia, w réznych prowin-
cjach przepisy o ruchu.

Rys, 2. Przejécie z nawierzchni klinkierowej do tluczniowe;j.

Pierwsza serja zasadniczego programu budowy drég, roz-

poczeta w r. 1932 objela 1000 km drég w 3-ch prowincjach.

Program ten juz ukonczono, a zasluguje na uwage to, ze go
wykonano przed wyznacZonym terminem.

Drugi program, rozpoczety i zakrojony na szeroka skale

w r. biezacym obejmuje budowe 22.000 km dr6g w 7-miu pro-
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wincjach. Ogélny koszt tych robét obliczono na 120.000.000
dol. meks. (1 dol. meks. = 2 zl. p.), z czego Fundusz Drogowy
pokrywa 40.000.000 dol. meks. pozostala sume wydatkéw ro-
ztozono pomiedzy poszczegblne prowincje, odpowiednio do
programéw na ich terenach robét.

Co do strony technicznej budowy drég, to przedewszystkiem
przyjeto zasadnicze zalozenie: budowaé twarde nawierzchnie
tylko z materjaléw rodzimych, wlasnych, jakie si¢ znajduja na
danym obszarze kraju a s3 przydatne do robét drogowych.

W-v—v—-—- e e e o i —~

Rys. 3. Uzbrajanie nawierzchni betonowej pretami bambusowemi.

Zasadniczo ustalono dwa typy jezdni:

1) Makadam z lepiszczem z gliny.

2) Pélbruczek na podlozu ze zwiru, tlucznia kamiennego
lub z tluczonej starej cegly.

Makadam w Chinach buduje si¢ w ten sposéb, ze tlu-
czefh po rozsypaniu zalewa si¢ rozrobiona w wodzie gling, wa-
luje i posypuje si¢ w miare uwalowywania grysikiem "lub
zwirkiem. Obserwacje wskazuja, ze taka jezdnia utrzymuje sie
daleko lepiej, niz nasze typowe szosy i nieobawia sig¢ zbytnio
ruchu samochodowego.

Po deszczach jezdnia tego typu jest $liska zwlaszcza je-
zeli byla pokryta zbyt mala warstwa grysiku lub zwiru.

Walowanie nawierzchni odbywa si¢ przewaznie recznym
walcem (betonowym lub kamiennym) o wadze do 3-ch tonn,
ciagnionym przez 15 — 20 robotnikéw.
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Ustalony zostal zasadniczy profil poprzeczny drég, miano-
wicie szeroko§é korony od 7.5 m do 12 m w zaleznosci od
miejscowych warunkéw. Szeroko$é jezdni — 6 m, chociaz na
-wielu odcinkach tymczasowo stosuje sie szeroko$é do 3-ch m.

Drugi typ jezdni i to dobrze nam w Polsce znany pél-
bruczek (bruk z kostek nieregularnych).

Po pierwszych juz udatnych prébach i przekonaniu sie
o znaczeniu bruku z kostek nieregularnych, zaczeto stosowaé
coraz wiecej na jezdnie typ ,poéibruczku”. Brukarze jednak
nie umieja nalezycie ubié bruku tarankami i wola go walowaé
recznym walcem.

Rys. 4. Pasy z kostek, pozostala cze&é jezdni 2 p6tbruczku.

Zasluguje na uwage uzbrojenie jezdni betonowej siatka
z pretébw bambusowych (rys. 3); nalezy pamigtaé, ze bambus
w Chinach jest niezastapionym materjalem, stosowanym niemal
do wszystkiego; mlode pedy s3 jadalne (jak nasze szparagi),
starsze — stuza do wyrobu naczyn, koszy, mat, mebli; jeszcze
starsze pedy sluza jako rury wodociagowe, na rusztowania, do
budowy doméw, mostéw i t. p. ‘

Stosowane sa jezdnie z dwoma pasami z kostki regular-
nej z zabrukowaniem pozostalych czesci jezdni drobna kostka
nieregularna; sposéb ten (rys. 4) nie jest uznany za rozwia-
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zanie pomys$lne. Zastosowano tytulem proby jezdnie z paséw
betonowych (rys. 5); sklad betonu 1:2:4, szerokosé jednego
pasa 0,90 m; pozostala cze$¢ jezdni zabrukowana kostka nie-
regularna; jezdnie taka zastosowano na odcinku drogi Nankin-
Hangchow; oddana do ruchu od 6 miesiecy jeszcze dotad nie
wykazala stron ujemnych.

Rys. 5. Pasy betonowe.

Koszty budowy réznych jezdni sa nastepujace:

1) Koszt 1 m* jezdni 2z kostki regularnej (15 X% 15 cm)
bez kosztéw podioza (przewaznie z tluczonej cegly) wynosi
przecietnie 5 zl.

2) Koszt 1 m? jezdni z kostki meregulame] (10 X 10 cm.)
na podlozu 10 cm z warstwy zwiru lub tlucznia i warsthe 4
cm piasku wynosi przecietnie 8 zl.

3) Koszt 1 km jezdni pasowej betonowej wynosi okolo
30.000 zt.

: ' 2
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4) Koszt 1 m? jezdni betonowej (rys. 3) o grubosci 18
cm wynosi 8 zlL

Ceny robocizny i materjaléw sa nastepujace:

1) Robotnik wykwalifikowany za 10 godzin pracy — 2 zl.

2) Robotn. niewykwalifikowany " R —a ]

3) Kostka regularna (15 X 15 cm) — 3 grosze za sztuke.

4) Tluczen loco droga — 812zb 60 gr.za 1 m?.

5) Grys " - — 10 zL. 60 gr. za 1 m®,

5) Cement 5 — 132z}, 50gr. za 100 kg.
* *

*

Nie nalezy mniemaé, ze narzucane przez obcych, wzory
zycia cywilizacji zachodniej, Chificzycy chciwie i bezkrytycznie
przyswajaja sobie; wrecz przeciwnie, maja oni mocny pancerz
swoistej kultury i przyswajaja sobie obce wzory po glebo-
kim i dlugim badaniu i przekonaniu 'sie¢ o pozyteczno$ci przy-
swajanego. :

Budzi sie juz w Chihach powolne, lecz gIQBokie zrozu-
mienie, ze dla zjednoczenia tego wielkiego kraju potrzebna jest
nowozytna sieé komunikacji, ze chodniki na setkach tysiecy
kilometr6w i mostki kamienne juz nie wystarczaja i ze tylko
dogodne drogi i szybka komunikacja moze zwigzaé w wielka
calo§é ten kraj.

INZ. ANATOL LEWICKI.

ZASTOSOWANIE WYKRESOW W ADMINISTRACJI
DROGOWEJ. :

Jak wielka role odgywaja wykresy wszelkiego rodzaju
i jak ogromnie ulatwiaja one kierowanie jakakolwiek badZ or-
ganizacj, niema potrzeby chyba uzasadniaé. Naukowa orga-
nizacja pracy doskonale wartoéci ich ocenila, stosujac je gdzie
tylko to mozliwe, ulatwiajac niemi kierownikom danych warszta-
téw pracy, ogélng orjentacje w postepie jej i celowosci nie po-
mijajac przytem i moznosci wgladania w szczegbly, a przez to po-
znawanie stabych punktéw organizacji wczesnego ich usuwania.

Praca w Zarzadach drogowych, ktérycl dzialalno§¢ przez
polaczenie spraw technicznych i administracyjnych jest dosé
skomplikowana i rozstrzelona, a zmuszajaca Kierownika do
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zwracania swej uwagi w najr6znorodniejszych kierunkach, win-
na byé o ile moznosci tak zorganizowana, by odpowiedziélny
za nig kierownik nie byl zmuszonym zajmowaé sie szczegola-
mi, na pozér moze drobiazgowymi, nie mniej jednak waz-
nemi, a stanowiacemi jednakze w sumie powazne ‘gospodarczo
objekta.

Szczegbly te nie powinny absorbowaé jego umystu, a je-
"dnakze winien je zawsze mieé przed oczyma, nalezy wiec jak
najbardziej ulatwié ogélng w nich orjentacje, a przez to umo-
zliwié zwracanie uwagi na sprawy zasadnicze, wymagajace jego
inicjatywy i zdolnoéci organizacyjnych.

A ze ulatwi¢ to moga nie kolumny cyfr i szeregi spra-
wozdan, lecz tylko jasne i przejrzyste wykresy, nie ulega wa-
tpliwosci. ‘W idealnie zorganizowanem kierownictwie jakiejkol-
wiek badZz budowy, winna sie wlaéciwie cala budowa w skrécie
znajdowaé w postaci wykreséw w biurze Kierownika, tak by
ten nie opuszczajac nawet swego biura byl jak najdokladniej
o przebiegu jej w kazdym niemal szczegéle poinformowany
i mégt wydawaé zarzadzenia na miejscu. Rozumie sie jest
to .ideal niedoscigniony, zadaniem jednakze naszem jest jak
najbardziej do niego sie zblizyé.

Dotychczas jednakze na tem polu malo jeszcze w dzie-
dzinie drogowej, zrobiono, zwlaszcza jezeli por6wnamy z orga-
nizacja spotykana w tej mierze w kolejnictwie, gdzie zrozu-
miano znaczenie wykreséw i stosuje sie je w najszerszym za-
kresie. '

W czasie mych objazdéw inspekeyjnych spotykalem
wprawdzie tuiowdzie zaczatki w tym kierunku czasami nawet
bardzo pomyslowe i racjonalne lecz akcja naogét byla jeszcze
nie skoordynowana, znajdowala sie jeszcze w okresie préb.

Akcje t¢ zogniskowaé¢ winno moze zdaniem mem jakas
instytucja centralna, ktéraby sie zajela opracowaniem, wypré-
bowaniem i wprowadzeniem pewnych typéw wykreséw, uje-
ciem najbardziej celowem i dostosowanem do potrzeb zycio-
wych i formalnych (sprawozdar statystycznych) a zarazem naj-
bardziej przejrzystych szematéw sprawozdawczych.

Spotkam si¢ napewne z zarzutem, ze sprawa ta zbyt dro-
biazgowa, by si¢ nia specjalnie. zajmowaé, a nie ma wplynaé
na calo§¢ gospodarki drogowej, sadze jednakze, ze najwieksza
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organizacja najwiekszy gmach sklada sie z drobiazgowych
szczeg6téw, bez ich nalezytego zbadania i opracowania nie
uda sie i caloéé, a oszczedzanie zbednej pracy i wysitku myslo-
wege kierownikom, umozliwi im prace w innej dziedzinie, —
bardziej ich potrzebujacej.

Jedna z takich bardziej absorbujacych a malo interesuja-
cych lecz wainych zajeé Kierownikéw Zarzadéw Drogowych
jest zdawanie sobie w kazdej chwili sprawy ze stanu materja-
16w kamiennych jakie ma do dyspozycji na szosach, tudziez
kontrola postepu robét przy ich dostawie, przygotowaniu i zu-
zyciu,

Przy dostawach dokonywanych przez przedsigbiorcéw
trudno$é ta odpada, gdyz przedsigbiorca, majac zgéry podane
iloS§ci materjaléw, ktére ma dostawié na poszczegélne kilometry,
sam uwazaé musi, by iloéci tych nie przekroczyl; przy wykony-
waniu jednak dostaw sposobem gospodarczym zwracaé powi-
nien dany Zarzad Drogowy pilna uwage. by przyjetych w bu-
dzecie norm nie przekroczyé, a przez to nie wigzi¢ zbytecznie
kapitalu przez nagromadzenie zbyt wielkich ilosci tlucznia czy
kamienia w miejscach, gdzie on jest w danej chwili niepo-
trzebnym,

Ulatwié zadanie maja raporty drogomistrzéw, i ksiazki kon.
troli materjaléw kamiennych.

Jedne i drugie daja wprawdzie bardzo szczegélowy i do-
kladny obraz stanu materjaléw kamiennych i postepu dostawy,
lecz niestety tylko w cyfrach i to rozrzuconych w sprawo-
zdaniach w réznych kolumnach, wzglednie réznych stronicach
ksiazki kontroli materjaléw kamiennych.

Rozumie sie, ze zestawienie obrazu calosci, ogarniecie, ze
sie tak wyraze, jednym rzulem oka calo$ci stanu i dostawy
materjaléw kamiennych jest w takich warunkach niemozliwo-
écia i do fenomenéw méglby sie zaliczyé ten, ktoby mogl sie
w calym szeregu cyir zorjentowaé i wytworzyé sobie ten obraz
caloéci, ustali¢ na ich podstawie punkty najstabsze dostawy,
zarzadzié¢ tu zwolnienie,”tam przyspieszenie tempa robét.

A taka kontrola przy dostawie materjaléw drogowych
przy racjonalnej gospodarce jest konieczng. Zdarza sie bo-
wiem nieraz, ze wlasnie wskutek takiego braku orjentacji co
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do stanu materjaléw kamiennych dostawa ich nie bedzie uzgo-
dniona z przygotowanym programem, bedzie ukoriczong na od-
cinkach drogi, ktérych remont przewiduje si¢ w czasie p6z-
niejszym kosztem tych wlaénie odcinkéw, ktére wymagaja natych-
miastowej naprawy, tluczka kamienia wre wlaénie na tych kilo-
metrach, ktére dopiero na przyszly rok bedzie sie pogrubiaé,
na innych za§ walec musi sta¢ dla braku przygotowanego
tlucznia,

Uniknaé¢ mozna tego zamigszania i ulatwi¢ sobie orjento-
wanie sie w ruchu materjaléw kamiennych zapomoca proste-
go, nie nastreczajacego zadnych trudnosci ani nadmiernej pra-
cy wykresu, ktéry stosowalem przez szereg lat w czasie mej
stuzby czynne;j. :

Wykres taki rozpoczaé si¢ powinno przed rozpoczeciem
nowego roku budzetowego, wzglednie przed rozpoczeciem do-
staw na nowy sezon roboczy, wykres§leniem stanu istniejacych
materjaléw drogowych, rozumie sig¢ po zebraniu porozrzuca-
nych kamieni, pozostalych z przyboju i t. p., w jednolite pryz-
my, uporzadkowaniu rozpoczetych pryzm tlucznia i t. p., ktéra
to praca z reguly powinna koficzyé sezon roboczy.

" Wykres taki, najdogodniej rysowaé na papierze milime-
trowym, oznaczajac w pewnej dowolnej podzialce na linji po-
ziomej kilometry danej drogi na pionowych za$ ilosci m* ka-
mienia czy tlucznia znajduigcych si¢ w danej chwili na da-
nym kilometrze, :

Najwygodniejsza i najbardziej przejrzysta jest podziatka
1 km=2cm. 1 m*=2mm. Kamieri przytem oznaczamy po-
lem raz uko$nie kreskowanem, tluczen za§ podwdjnie kresko-
wanem (na krzyz) jak to widzimy na rysunku.

Dzieki takiemu oznaczeniu kamienia i tlucznia mozemy
w kazdej chwili kamieri zamieni¢ w wykresie na tluczen przez
pokreskowanie wykreséw kamienia powtdrnie na krzyz, przez
co otrzymujemy wykres tlucznia, Mozna wiec w miarg poste-
pu tluczki kamienia przeprowadzaé w wykresach z latwoscia
zmiany zaszle w stanie kamienia.

Wykres caly, poniewaz- przeznaczony jest tylko na jeden
rok, moze byé wykonanym w oléwku, wyciaganie tuszem zu-
pelnie zbyteczne. Praktycznie jest tez, aczkolwiek niekoniecz-
nem, oznaczanie obok wykresu iloéci m® takze i cyfra umiesz-
czong w rogu danego pola wykresu.
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Ulatwia to czytanie i zapobiega ewentualnym pomylkom,
choé¢ jak to juz zaznaczylem, jest niekoniecznem. I bez tego
wykres jest jasny i latwo czytelny.

Oznaczywszy w ten sposéb na kazdym kilometrze iloéci ka-
mienia i tlucznia na nim sie¢ znajdujacego, otrzymamy pierwsza
faze wykresu podajaca stan materjaléw kamiennych na drodze
w dniu rozpoczecia wykresu (a wiec w dniu 1.1V dahego roku
lub tez na poczatku nowego sezonu roboczego) a wiec zara-
zem stan pozostalosci z ubieglego sezonu roboczego.

Z wykresu tego czytamy odrazu ze:

na km 1 mamy 4 m® kamienia — m?® tlucznia

” 1" 2 1" 3 9 " 3 ” "

" 1) 3 1 e b T 1] 4 » 4

" " 4 " 2 " " 5 1] "

1 " 5 " 6 1" 1 i) 1"

IR Sl O S5 4 128 ,,
na km 7 (bruk) i na 300 m km. 8 niema zupelnie zapasu kamienia
na km 8 (700 m) mamy 5 m*® kamienia — m? tlucznia
AT N R T R f L3R - 30 7

it d

Narysowanie takiego wykresu dla 100 km drég kosztuje
zaledwie pare godzin pracy. ‘

Majac podany stan materjaléw kamiennych na kazdym
km drogi, mozemy przystapi¢ do szczegblowego zaprojektowa-
nia dostawy na rok biezacy, opierajac si¢ na przyblizonych
danych podanych w budzecie.

Zaznaczy¢ nalezy, ze projektowanie zapotrzebowania tlucz-
nia dla kazdego km oddzielnie, jak si¢ to czesto spotyka jest
moze zbyt drobiazgowem, nierealnem, gdyz niemozliwem jest
chyba okredlenie dokladnej ilosci tlucznia potrzebnej indywi-
dualnie dla kaidego poszczegélnego km drogi, nie majac in-
nych danych jak tylko ocene stanu jego nawierzchni ,na oko”,
projektowanie wiec na jednym km 25 m® tlucznia na sasiednim
27 m’, na poprzednim 23 m® i t, p. §wiadezy tylko o bogatej
fantazji projektodawcy, gdyz chyba tylko szczegélowe pomiary
wyboi i dziur na szosie i to przeprowadzone z milimetrowa
niemal dokladnoscig daéby mogly faktyczne dane do tak
szczeg6lowego okreélenia zapotrzebowania tlucznia.

Zdaniem mem powinno sie¢ przyjmowaé pewne odcinki
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drogi jednakowo mniej wiecej obcigzone (np. miedzy dwoma
miejscowoéciami lub dwoma odgalezieniami bocznemi) i jedna-
kowo mniej wiecej zniszczone, ktére wymagaja w przyblizeniu
tej samej ilo$ci tlucznia na kazdy km z wyjgtkiem rozumie sig
kilometréw wybitnie zniszczonych 1 przyjaé dla nich pewne
zapotrzebowanie ttucznia,

Najlepsza mem zdaniem wskazéwka co do zapotrzebowa-
nia tlucznia do czastkowej naprawy danego odcinka drogi jest
ilo$é zuzytego tlucznia w roku zeszlym, zwickszona ze wzgledu
na pogarszajacy sie z roku na rok stan drogi o pewien, za-
lezny od intensywnoéci ruchu i stopnia jej zniszczenia, procent.

Przyjmujac wiec na tej zasadzie w naszym przykladzie
ilo§¢ tlucznia potrzebnego do czastkowej naprawy od 1—6 km
po 35 m¥/km, na km 7 i 300 m 8 (bruk) po 20 m* brukowca,
od 8—15 km po 30 m%/km, na km 16—400 m® (pogrubienie)
na km 17 — nic, na km 18—40 m? 19 km — 50 m? a 20
km — 55 m® oznaczamy to zapotrzebowanie na wykresie
linjami réwnoleglemi do podstawy (najlepiej oléwkiem czerwn-
nym jako projekt, na zalaczonych rysukach linje kreskowana)
w odlegloéciach odpowiadajgcych projektowanej dostawie ka-
mienia czy tlucznia.

Odstepy wiec miedzy obu kreskami poziomemi wskazuja
nam zapotrzebowanie kamienia na poszczegélnych km, ktére
to zapotrzebowanie mozemy okre$li¢, albo zupelnie dokladnie
cyfrowo, biorac pod uwage ilo§¢é mm odstepéw miedzy niemi,
np. na km 1. nalezy dostarczyé 31 m® kamienia i wytluc 31 +
4 =35 m% na km, 2. nalezy dostarczyé 29 m?® kamieni, wytluc
29 + 3 =32 m® na km, 3. dostarczyé i wyttuc 31 m?, i t. d.—
na km 9 zapas tlucznia jest wystarczajacy, a nawet mamy 3 m?
tlucznia nadwyzki i t, d.. lub tez od pierwszego rzutu oka wi-
dzimy, gdzie najpilniej potrzeba kamienia, ktére km maja juz
pewien zapas na dorazng naprawe, moga wiec jeszcze pocze-
kaé, gdzie wiec nalezy najpierw skierowaé¢ dostawe, gdzie roz-
poczaé ttuczke i t. p.

Tak wiec przedstawia si¢ projekt dostawy materjalow ka-
miennych na dany rok budzetowy.

Z chwila rozpoczecia dostawy zmiany zaszle w okresach
sprawozdawczych (zwykle co 14 dni) wkreslamy w wykres
(faza III). Jest to zwykle kwestja wrysowania zaledwie kilku
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kresek, wymaga wiec znikomego nakladu pracy i moze by¢
dokonywanem przez drogomistrzy w dniu skladania sprawozdan.

Poniewaz zwykle w tym samym czasie odbywa sie i ttucz-
ka kamienia, przeto i te zmiany zaznaczamy w wykresie przez
powtérne zakreskowanie (na krzyz) odpowiednich pél wykresu.

Z wykresu fazy IIl czytamy, ze po danym okresie czasu
dostarczono:

na km 1 dostarczono 16 m?® kamieni, wytluczono 6 m?
TS n 23 0R0 " " 320 -
Py e f 28 i 1 16 oY
woon 4 1 21 1 " " 2+10 1"
S D 1 2455 1 fr 6+16
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pozostale niezakreskowane pola wskazuja nam jeszcze pozosta-
la dostawe kamienia, pola za§ zakreskowane tylko raz jeden,
ilo§é niewytluczonego jeszcze kamienia.

Czytamy wiegc ze:
na km 1 nalezy dostarczyé jeszcze 15 m® kam. wyth. 10+15 m
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caloksztalt za§ wykresu pomijajac cyfrowo siczegély moéwi nam
ze: na km 1—6 dostawa kamienia jest juz prawie na ukoficze-
niu, tluczka doprowadzona mniej wiecej do polowy, w kazdym
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razie pewien zapas tlucznia do doraznej naprawy jest, nato-
miast na km 8 — 15 tluczki jeszcze nie rozpoczeto mimo, ze
cze§ciowo juz kamien dostarczono, nalezy wiec przynajmniej
cze$é tlukaczy z pierwszych km tutaj przerzucié. Najgorzej jest
na km 16—20, gdzie mimo duzego zapotrzebowania jeszcze do-
stawy nie rozpoczeto, na km 13, 15, 16, 19 1 20 niema nawet
rezerwy tlucznia dla doraznej naprawy, calg uwage nalezy wiec
zwr6cié na te km. '

A wiec widzimy odrazu, gdzie nalezy jeszcze forsowaé
dostawe kamienia, dokad kierowaé tlukaczy, mozina wiec wy-
daé dyspozycje na nastepny okres 14 - dniowy i mieé zarazem
kontrole czy dostosowano sie do naszych poprzednich dyspo-
zycji,

Przez zastosowanie dla réznych okreséw sprawozdawczych
roznokolorowych oléwkéw, mozemy mieé zupelnie jasny prze-
bieg dostawy z uwzglednieniem i czasu.

Lecz rozpoczela sie réwnoczeénie i rozsypka tlucznia, Zu-
zycie to mozemy oznaczyé réwniez na wykresie, zapomoca
pelnego zakreskowania lub zamalowania pél odpowiedniej wiel-
koéci jak to mamy podane na wykresie—faza IV, gdzie na km
1, 2,3, 4,5 6,9, 101 11 zuzyto 7, 6, 8, 12, 10, 4, 10, 71 3
m? tlucznia.

Widzimy dalej z wykresu pozostalo$é tlucznia, ze na km
1 mamy jeszcze 3 m? tlucznia, zapas jest wiec juz na wyczer-
paniu, nalezy go wiec pilnie przygotowaé, na km 2 mamy je-
szcze 8 m? na km 3—12 m? na km 4—5 m?® i t. d.

W ten sposéb prowadzone systematycznie wykresy daja
nam obraz nietylko zamierzen naszych, lecz postepu ich reali-
zacji a wreszcie z koricem okresu roboczego czy budzetowego
obraz pozostalo$ci w materjale drogowym i zapaséw na rok
nastepny,—a. odrazu i materjal sprawozdawczy w postaci zuzy-
tego na poszczegélne km tlucznia.

Rozumie sie, wszystkie te zmiany oznacza sie kolejno na
1 wykresie, podano tu na 3.-ch rysunkach, celem uczynienia
zmian kolejno zachodzacych w wykresie bardziej przejrzy-
stemi. 3

Jedyna trudno$é¢ spotykamy na tych km, ktére mamy po-
grubié. Ilo§é potrzebnego kamienia i tlucznia jest tu znaczna,
przecietnie okolo 400—600 m® na km, kolumna wiec obrazuja-
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ca te ilo§é¢ kamienia bylaby zbyt wysoka, co wymagaloby zbyt
duzego rysunku. — Prosty jednakie na to sposéb, albo zmniej-
szyé dla tych km podzialke wysokosci albo tez, wobec tego,
ze ilo§¢ km pogrubionych jest zwykle procentowo bardzo ma-
la, zmiany zaszle zaznaczaé cyframi, co wobec niewielkiej ilo-
$ci tych km nie spowoduje zadnych trudnoéci,

Wykres taki stosowaé mozna rozumie si¢ takze, po wpro-
wadzeniu jedynie tylko zmian co do podziatki i na budowie
nowych drég.

INZ. ZBIGNIEW WASIUTYNSKI

MOST PRZEZ NIECIECZ W RUSCU.

Opisany ponizej most lezy na drodze panstwowej N. 15,
miedzy Piotrkowem i Wieluniem we wsi Rusiec, ktérej zabu-
dowania ciagna si¢ wzdluz drogi po obu brzegach Niecieczy.
Rzeczke te cechuje mala szybkosé wody, nieprzewyzszajaca
1 m/sek, nawet podczas najwyiszych stanéw. W okolicy mo-
stu, zalegaja naprzemian warstwy grubego i drobnego piasku,
przykryte w niektérych miejscach warstwa torfu o grubosci
okolo metra.

Most ten ma jedno przesio o rozpietosci 19,59 m w $wie-
tle. Oba przyczélki mostu sa jednakowe; kazdy z nich sklada
si¢ z dwéch poduszek, na ktérych sa ustawione lozyska, oraz
ze Sciany laczacej poduszki i zakonczonej skrzydlami, podtrzy-
mujacemi ziemie nasypéw. Pod kazdym z przyczétkéw znaj-
duje sie¢ po sze§é¢ pali zelazobetonowych, wbitych w dwu gru-
pach po trzy pale pod jedna poduszka. Pale sa rozstawione
w wierzcholkach tréjkata réwnobocznego tak, ze $rodek lozy-
ska lezy nad $rodkiem ciezkosci ich przekrojéw.

Obliczenia wytrzymaloéciowe mostu przeprowadzono przyj-
mujac obciazenia I-ej klasy.

Jezdnia mostu ma szerokosé 6 metréw, za$ szerokosé
kazdego z dwéch chodnikéw, polozonych nazewnatrz tukéw,
wynosi po 1,5 m. Caltkowita szeroko§é mostu od krawedzi do
krawedzi chodnika wynosi 11,40 m, za$§ calkowita dlugosé plyty
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pomostu, zwieszajacej sie krotkiemi wspornikami nad §cianami
przyczétkéw wynosi 22,05 m.

Ustréj niosqcy mostu sklada sie z dwéch lukéw uszty-
wnionych dwiema belkami podituznemi. Jest to uklad zwany
w budowie mostéw zelaznych ukladem Langer'a. Jego cecha

Pan i

e e e

Rys. 1, Rozklad sit w wieszakach mostu,

zasadnicza jest to, ze obciazenie skupione, dzialajace na po-
most nie przechodzi na luki, tylko przez wieszaki bezposred-
nio sasiadujace z obcigzeniem, lecz rozklada sie prawie réw-
nomiernie na wszystkie wieszaki wzdluz calego luku. Rysunek
1 pokazuje rozklad sit w wieszakach pod obcigzeniem jedno-
stkowem, ustawionem pod trzecim wieszakiem osiemnastome-

Rys 2. Most w Bialogonie pod Kielcami.

trowego przesta w Bialogonie pod Kielcami (rys. 2). o ustroju
analogicznym do ustroju mostu w Ru§cu. Réwnomierny roz-
klad obcigzenia ruchomego na wszystkie wieszaki jest wlasno-
§cig szczegblnie cenng w mostach malej rozpietosci w kto-
rych stosunek obc¢igzen do cigzaru wlasnego przesta jest znacz-
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ny i w ktérych obcigzenie ruchome, przechodzace na tuki
w postaci sil skupionych w paru tylko wieszakach, mogtoby
wywolaé duze momenty gnace, wymagajace znacznego zwie-
kszenia przekrojéw lukéw, i znieksztalcajace przez to ich linje.

=

Rys. 3. Most przez Nieciecz w Rusciu,

Wplyw sztywnosci podtuznic na rysunek lukéw uwidacznia po-
réwnanie rysunku 3 z rysunkiem 4, przedstawiajacym most
przez Swider pod Wola Karczewska, pozbawiony sztywnych
podiuznic, ktérego tuki traktowano w projekcie, jako luki dwu-
przegubowe, poddane bezpoérednio dzialaniu sil skupionych
obcigzenia ruchomego. '

‘Rys. 4, Most przez Swider w Woli Karczewskiej.

Réznice rysunku mostu o tukach z gibkiemi $ciggami i ry-
sunku mostu o lukach usztywnionych belkami podiuznemi, sa
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widoczne réwniez z fotografij 5, 6, 7 i 8, przedstawiajacych
most pod Bloniem i most w Aubervilliers we Francji. Rozpie-
to$ci obu tych mostéw sa prawie jednakowe, a rzucajace sie

Rys. 5. Most pod Aubervillers pod Paryzem.

w oczy ogromnie réznice w wymiarach ich elementéw $wiad-
cza nietylko o tem, ze mosty te sa budowane z materjatéw
réznej jako$ci. ale przedewszystkiem o tem, ze mosty te majg
ustroje niosace o odmiennych wlasnoéciach statycznych.

]

Rys 6. Most pod Aubervillers pod Paryzem,

Réwnomierno$é rozkladu obcigzen ruchomych na tuki za-.
lezy od stosunku sztywnoéci podluznic do sztywnosci lukéw.
Nadanie dostatecznej sztywnoSci podluznicom malych mostow
zelbetonowych nie jest trudne, gdyz ruszt pomostu wymaga
do§¢ duzej wysokosci belek ze wzgledu na swa wytrzymaltosé.
Ustr6j Langer’a daje si¢ wiec pod tym wzgledem dobrze sko-
jarzy¢ z malemi mostami zelazobetonowemi.
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Rys.£7, Most przez Utrat¢ pod Bloniem.

Fuki usztywnione belka podiuzna, w poréwnaniu z dwu-
przegubowemi tukami zelazobetonowemi o malosztywnym §ciagu,
maja jeszcze nastepujace zalety: '

1. przy niewielkich rozpieto$ciach, nie wymagaja laczenia
luké6w wiatrownicami, gdyz sztywno$§é poprzecznic podporo-
wych wystarcza zwykle z nadmiarem do pokonania momentéw
gnacych, wywolanych przez parcie wiatru na przesto,

2. daja oszczedno$¢ w budowie rusztowan pod luki, ktére
sa lzejsze ze wzgledu na mniejszy przekr6j tukéw i nizsze ze
wzgledu na brak wiatrownic. ‘

Rys. 8. Most przez Utrate pod Bloniem,
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Luki mostu w Ru$cu maja przekr6j oémiokatny (rys. 9)
o szerokosci 0,60 m i o wysoko$ci zmieniajacei sie od 0,52 m
w zworniku do 0,64 m w wezglowiach; ich uzbrojenie sklada
sie z 8 ¥ 28 mm i ze strzemion ? 8 mm, rozstawionych co 0,08 m.

Pomost jest utworzony z plyty i z poprzecznic. Plyta
ma grubo$é 0,22 m, za$§ jej pola maja wymiar 6.80 X 1,96 m;
uzbrojenie plyty jest ulozone wzdluz mostu i sklada sie z pre-
téw 12 mm., rozstawionych co 0,10 m.

Poprzecznice sa rozstawione co 2,31 m. o§ od osi i maja
przekréj 0,35X0,80 m ; uzbrojenie ich sktada sie z 11 ¥ 28 mm.

Chodniki sa utozone na dwéch plytach, wypuszczonych
‘wspornikami z podluznic. Plyt tych nie oparto na wsporni-
kach, stanowiacych przedluzenia poprzecznic, w tym celu, aby
cien chodnika dawal linje ciagla, niepoprzerywang wysta-
jacemi konicami poprzecznic, ktéraby akcentowala pozioma
linje jezdni. Réwniez w tym samym celu wydluzono prosto-
katy poreczy, dajac rzadko stupki i uwydatniajac przez to linje
poziomych katownikow.

"

Rys. 9, Derkowanie lukéw mostu w Ruscu.
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Loiyska stale przesla, stanowia dwie poduszki zelazobe-
tonowe, ktérych odksztalcenia sprezyste pozwalaja na niezna-
czne obroty koncéw podiuzinic, podczas wygieé przesla.

Kazde z toiysk ruchomych sklada sie¢ z trzech czesci,
plyty dolnej, walka, i plyty gérnej. Wszystkie te czeéci sa
wykonane ze stali lanej. Walki ltozysk ruchomych majg ksztalt
wycinkéw walca o przekroju soczewkowym, zakreslonym dwo-
ma fukami kola; promien tych lukéw wynosi 0,30 m., zas§ wy-
sokos¢ soczewki 0,20 m, Lozyska takie daja wprawdzie przy
wzajemnem przesunieciu plyt niewielki opér, ale s3 natomiast
znacznie lzejsze i znacznie tansze od lozysk, ktérych watki
majg przekré6j kola.

Wykonanie robél. Przesto mostu w Ruscu betonowano
bez przerwy przez 32 godziny w dniu 11 i 12 wrzeénia 1931
roku, idac od $rodka pomostu, cala jego szerokoscia, jedno-
cze$nie ku obu podporom, poczem betonujac tuki i wieszaki
ku $rodkowi przesta i konczac betonowanie w zwornikach tu-
kéw. Jako kruszywa uzyto miejscowego zwiru morenowego.
Na 1 m?® betonu ubitego w szalowaniu brano 350 kg. cementu.
Kostki prébne, wedlug orzeczenia laboratorjum wytrzymalosci
Instytutu Badan Inzynierji, zgniatane po 35 i 36 dniach, wyka-
zaly $rednia wytrzymalo§¢ 290 klg./cm? z odchyleniami nie-
przekraczajacemi 9%.

Pale zelazobetonowe. (rys. 10) majg przekrdj o$miokatny
o zewnetrznej $rednicy 35 cm. Dlugoéé pali wynosita 12 me-

PR GATTRL
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Rys. 10. Pal ielbelor-xowy mostu w Ruscu,
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tr6w; betonowano je w szalowaniach, ulozonych poziomo, do
ktérych wsuwano uzbrojenie w ksztalcie poficzoch, utworzonych
z oémiu pretéw podluznych g 16 mm, owinigtych spiralg z drutu
# 5,5 mm. o skoku zmiennym od 4 do, 6 cm. Korice uzbrojenia
wpuszczano do butéw (rys. 11) z trzymilimetrowej blachy ze-
laznej, zamykajgcych szalowania,

Na kruszywo do betonu pali uzyto zwiru morenowego
i piasku z sasiednich wydm. Sklad kruszywa okreslono na

Rys. 11, But pala mostu w Ru$cu,

podstawie wykres6w Fullera, mieszajac w okreslonym stosunku
zwir gruby, zwir drobny i piasek, Wskutek starannego doboru
kruszywa otrzymano beton bardzo malo porowaty, o czem
swiadcza nizej przytoczone wyniki pomiaréw ciezaru objgto-
$ciowego, wykonanych w Instytucie Badar Inzynierji, na pré-
bnych kostkach betonowych.

lloéé cementu na ‘1 m.* betonu pala wynosita 450 kg.
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Kostek prébnych wykonano 12; przechowywano je na miej

scu budowy w tychze warunkach co i pale, az do czasu wy-
slania ich do laboratorjum

Tabela wynikéw préb kostek na Sciskanie.
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73 [2P.2| LVIL31 23VIL3t| 15 |19.500 2,44 [132.2 | 308 | 425.0
74 | 3P.2 } 18700 2.34 | 684 | 171 | —30.6
Srednia z préb NNr. 27772 — 27774 7.41 246.3

217175 | 1P.5 19.300| 2,41 |112.8 | 282 \+151
76 {2P.5| 9.VIL31 |23.VIL31 | 14 |19.400 2.42 | 86,0 | 215 | —12.2
71 |2P.5 { 19.400{ 2,42 | 952 | 238 ]— 2.9
Srednia z préb NNr. 27775 — 27711 2.42 245

27718 | 1P. 9 | 19400 2,42 | 1188 o478
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Bicie pali rozpoczeto na pietnasty dzien po ich zabetono-
waniu, niezwlocznie po otrzymaniu telefonicznej wiadomosci
o wynikach préb, Do bicia pali postugiwano si¢ babg parowsa
o ciezarze dwéch tonn i o skokn jednego metra, uderzajaca pal
przez podbabek debowy o wysokosci okolo 60 cm. ujety
w okucie zelazne. (rys. 12). Pale dawaly calkowity odbéj po
osiggnieciu wpedu od 8,5 do 9,5 metra. W ciagu jednego dnia
bito od 2 do 3 pali.
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Rys. 12. Bicie pala zelazobetonowego o dlugoéci 12 m. w Ruécu.

Koszta budowy mostu skladaja sie z nastepujacych po-
ZyCyj.

1. rozebranie istniejacego mostu . . . 1,592.— zl.
2. budowa przyczétkéow . . . . . . 12,302,92

3. budowa przesta, . . . . . . . 30,051,09

4., budowa dojazdéw . . . . . . . 2,988,227

5. budowairozebranie mostu objazdowego 8,474,36

6. nadzér techniczny, ogloszenie przetar-

gu, projekt i proby wytrzymatosciowe 3,541,83
Razem . . 58,95047 zl.

Koszt budowy mostu wraz z wszystkiemi robotami pomo-
cniczemi, wynosi wiec okolo
2,950 zI, na metr biezacy rozpietosci w $wietle,
za$ koszt budowy przesta i przyczétkéw bez kosztéw objazdu
i dojazdéw, wynosi okolo
2,300 zI. na metr biezacy rozpietosci w $wietle.
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Jak widaé z zestawienia, koszta budowy przyczétkéw mo-
stu sa niewielkie, co $wiadczy o celowosci obranego sposobu
fundamentowania.

Prébne obciqzenie mostu wykonano przy pomocy walca
drogowego o cigzarze 18tonn, choé most byl liczony na daleko
wieksze obciazenia. Po ustawieniu walca w $rodku rozpigto-
§ci przesta, wygiecie pomostu wynioslo okoto */; mm. Wygie-
cie to bylo calkowicie sprezyste. Podczas obciazenia nie zau-
wazono na przesle zadnych peknieé ani rys,

Budowe przyczétkéw i przesta zelazobetonowego wyko-
nalo przedsiebiorstwo budowlane ,Inz. Arch. F. Kedzierski
i St. Sosinski” z Piotrkowa.

INZ, ANTONI RYCZAK.

AKTUALJA DROGOWE W POWIECIE.

Poruszajac niniejszym artykulem dwa codzienne, a wiec
tem~ wazniejsze zagadnienia drogowe, chcialbym skierowaé
uwage szerszych kél na konieczno§é zasadniczego rozwiazania
ich na wiekszym terenie jak powiat, gdyz dotychczasowa prak-
tyka regulowania ich od wypadku do wypadku przez miejsco-
we czynniki drogowe nie odpowiada dzisiejszym wymaganiom
zycia. ,
Pierwsza sprawa, to bezpieczenstwo komunikacji przy
obecnym usytuowaniu i szerokoéci drogi letniej. oraz obowia-
zujacych przepisach ruchu.

Normalne typy profili poprzecznych drég budowanych
u nas ustalaja, ze obok pasu nawierzchni twardej winien znaj-
dowaé sie tor miekki — droga letnia. Na ziemiach naszych
drogi letnie budowane dawniej gtéwnie w b. zaborze niemiec-
kim, uwazane tam byly w zasadzie jako twér przejsciowy, ja-
ko podbudowa — roboty ziemne pod nawierzchnie twarda,
ktéra miano polozyé, gdy warunki ekonomiczne na to pozwo-
la Do czasu jednak swojej przebudowy, letnie drogi mialy
na celu ulatwiaé chéd zwierzetom zwlaszcza niekutym koniom,
oraz odcigza¢ droge bita przez podjecie ruchu lzejszego. Po-
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wyzej przedstawione argumenty, jako tez fakt, ze przy bardzo
mieszanym ruchu kolowym ruch konny w Polsce przewaia,
niewatpliwie zawazyé musialy na ustaleniu typu profilu po-
przecznego drogi, ktoéry przewiduje 2,5 do 3,5 metréw szerokie
przewaznie jednostronne drogi letnie.

Obserwujac w praktyce ruch na drogach letnich z pun-
ktu widzenia bezpieczeristwa, nasuwaja si¢ powazne refleksje,
czy stosowanie zalecanych typéw przy wzrastajacym ruchu
mechanicznym nie moze staé si¢ przyczyna mnozenia sie wy-
padkéw.

Kazdy kto przejezdzal drogami w wojewédztwach cen-
tralnych latwo zauwazy tablice ostrzegawcze ,jechaé prawa
strong”. Nakaz ten uzasadniony art. 6 ustawy z dnia 7.X.21r.
o przepisach porzadkowych na drogach publicznych (Dz. Ust.
89/21). ,Kazdy pojazd podczas jazdy, jezeli jakie§ poszczegol-
ne okolicznoéci nie zmuszaja do wyjatku, winien {rzymaé sie
prawej strony..." konsekwentnie przez dlugi czas przestrzega-
ny przez organy drogowe bezpieczenstwa, stal si¢ podstawowa
wiadomoscia niejako abecadtem kierowcy, tak ze tylko nied-
balstwo lub zupelnie niedwuznaczne okolicznosci sklanialy go
do odstepstwa od tej zasady i jazdy po stronie lewej. W kon-
sekwencji tego przy jednostronnej waskiej 2,5 mtr. letniej dro-
dze, przestrzegano i do dzi§ dnia w wielu powiatach przestrze-
ga sie, by ruch na niej odbywal sie tylko jednokierunkowo,t.j.
by furmanki jadace ze strony przeciwnej korzystaly z szosy
trzymajac sie blisko bankietu.

W roku 1930 Ministerstwo Robét Publicznych w porozu-
mieniu z Ministerstwem Spraw Wewnetrznych regulujac swym
rozporzgdzeniem z 12.X. 30 r. (Dz. Ust. 43/30) sprawe wymija-
nia na drogach w § 8 zarzadzilo ,tam gdzie obok twardej na-
wierzchni istnieje takze miekki letni tor, uwaza sie o ile chodzi
o zastosowanie zawartych w §§ 1, 2 przepiséw o kierunku
jazdy, wymijaniu i wyprzedzaniu, twarda nawierzchnie i miek-
ki tor za dwie oddzielne drogi. Jezeli jednak szeroko$é miek-
kiego letniego toru nie pozwala na wyminiecie lub wyprzedze-
nie, mozna o tyle o ile Potrzeba zboczyé na twarda nawierz-
chni¢ po upewnieniu sie, ze mozna to uczynié bez niebezpie-
czenstwa dla zdazajgcych twarda nawierzchnia”. A wiec dro-
ga letnia szerokosci 2,5 m. z czego plus minus 05 m. zaj-
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mujg drzewa przydrozne,  uwazana jest za droge oddzielna. na
ktérej moze sie odbywaé ruch dwukierunkowy. Jak wiadomo
jednak, przy tej szerokosci furmanki chcac si¢ wyninaé, zjez-
dzaja czesciowo lub calkowicie na droge bita, co przy wiek- .
szej ich ilosci, oraz dluzszem zatrzymaniu si¢ na szosie robi
raczej wrazenie nieprawidlowej jazdy jak wyprzedzania i wy-
mijania. Jezeli w takich okolicznosciach szofer nadjezdzajace-
go samochodu ma ustalié¢ czy woznica pojazdu tylko chwilowo
przy wymijaniu zjechal na droge bita i zaraz znowu zjedzie
na droge letniag np. na lewo, czy tez'woznica jadac moze tro-
che nieprawidlowo droga bita. lecz uwazajac sie za pasazera
drogi bitej na sygnal auta zjedzie na prawo, a wiec czy ma
wyprzedzaé furmanke z prawej lub lewej strony, jest zbyt ry-
zykowne. Sytuacje te zdazaja si¢ stale, tlumaczenia tego ro-
dzaju sa na porzadku dziennym, a jednak zauwazyé trzeba, ze
tym jak na poziom kierowcéw zawilym rozwazaniom trudno
zawierzyé bezpieczenstwo ruchu. Jezeli wypadki nie majg na-
razie charakteru masowego, to przypisaé nalezy malo rozwi-
nietemu ruchowi samochodowemu, oraz ostroznosci kierowcéw,
ktérzy nie zdajac sobie dokladnie sprawy na jaka strone w ta-
kich sytuacjach zboczyé¢ nalezy, uporczywie sygnalizujac zwal-
niaja biegu i dopiero w ostatniej chwili po ruchach woznicy
orjentuja si¢ w ktora strone pojazd skreci.

Uwazam, ze rozwiazanie tej palacej kwestji, co do dréog
nowobudujacych sie moglo by przynie§¢é unormowanie typéw
profili poprzecznych dr6g w sposéb nastepujacy: 1) obustron-
ne letnie drogi p 2,5 mtr. Szeroko$é jezdni bitej 3 do 6 me-
trow w zalezno$ci od charakteru drogi. 2) Jednostronne let-
nie drogi o szerokoéci nie mniejszej jak 4.5 metra, tak by ruch
dwukierunkowy mégl sie rzeczywiscie swobodnie odbywaé jak
na oddzielnej drodze. Szerokoéé jezdni bitej 3 do 6 metréw
bankietu 0,5 metr. ‘

Powigkszenie szerokoéci drogi letniej z 25 m. na
3,5 m, jak to ostatnio zalecono, moim zdaniem nie rozwia-
zuje ruchu dwukierunkowego, gdyz nadal istnie¢ bedzie przy
wymijaniu niebezpieczna konieczno$¢ zjezdzania na dro-
ge bita.

Odnosnie drég juz istniejacych posiadajacych jednostron-
na 25 m. letnia droge pozadanem by bylo wydaé przepisy,
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ktére moglyby polozyé kres, lub przynajmiej zaciesni¢ kolo
dowolnych interpretacji kierowcéw pojazdéw.

Sprawa druga, wazna tak ze wzgledéw gospodarczych
jak i obrony panstwa, to ewidencja — opis oraz uporzadko-
wanie — poprawa stanu drog publicznych a w szczegélnosci
drég gminnych

Ustawa z 10.XII 20 r. o budowie i utrzymaniu drég pu-
blicznych w Rzeczypospolitej Polskiej w art. 1 dzieli drogi
publiczne na cztery kategorje: a) paristwowe, b) wojewddzkie,
c) powiatowe i d) gminne. Po przeprowadzeniu stosownie do
zarzadzenia Wladz Naczelnych kategoryzacji wszystkich drég
publicznych, przez zaliczenie ich w sposéb przewidziany usta-
wa do odpowiednich kategorji, otrzymano w rezultacie rejestr
i mape sieci wszystkich drég,

Rozpatrujac choéby pobieznie zebrane w ten sposéb da-
ne w niektérych powiatach wojewédztw centralnych przekona-
my si¢, ze na jeden powiat przypada 2 — 4 tysiecy drég ka-
tegoryzowanych w czem okolo 90% stanowia drogi gminne
przewaznie gruntowe. Nalezy tu wspomnieé, ze stosownie do
orzeczenia Sadu Najwyzszego z r. 1925 ,istnieja inne drogi
uzytku powszechnego jak miedzy wioskowe, polne, dojazdowe
i t. p. drogi lokalne i ze drodze nadaje charakter publiczny
przedewszystkiem prawo powszechnego uzytkowania z niej,
ktére jest uwarunkowane, dlugotrwalem istnieniem, brak za$
rejestracji zadna miara nie stanowi dowodu, ze droga nie jest
publiczna”; poza rejestrowanymi — kategoryzowanymi moga
istnie¢ inne drogi publiczne (potocznie nazywane wazniejsze
prywatne), lecz poniewaz ilo§¢ tych drég jest szczupla, gdyz na
zarzadzenie wladz miano obja¢ wykazem wszystkie drogi pu-
bliczne, w naszych rozwazaniach te drogi mozna pominaé.

Podajac obraz dotychczasowego systemu prac nad staty-
styka i utrzymaniem plus minus 3000 km drég gminnych
w powiecie, wskaze w konkluzji $rodki, ktérych zastosowanie
mogloby, mojem zdaniem, usprawnié te dziedzine z korzyscia
tak dla samych drég jak i wykonawcéw.

Wedlug dotychczasowych praktyk wklada sie na Powia-
towy Zarzad Drogowy ol;owiqzek wykonywania nietylko nad-
zoru i udzielania pomocy technicznej, lecz nadto prowadzenia
seistej ewidencji — opisu tych kilku tysiecy drég gminnych.
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Jak wiadomo powszechnie kierownik Pow. Zarz. Drogowego
dysponuje bardzo szczuplym personelem, dostosowanym raczej
do ilo§ci drég pafstwowych, wojewédzkich i powiatowych niz
gminnych, ktére wlasnie stanowia plus minus 90% calosci. Je-
den technik czy drogomistrz zajety przewaznie pracami biuro-
wemi jak projekty, kosztorysy, sprawozdania, listy placy i t.p.
oraz kilku, a w najlepszym razie kilkunastu przyjetych na
krotki sezon przodownikéw -— starszych robotnikéw, oto naj-
czedciej caly personel przeznaczony dla utrzymania grég gmin-
nych. Pracujac w tych warunkach, otrzymuje od czasu do
czasu kierownik Pow. Zarz. Drogowego polecenie terminowego
dostarczenia réznych $cistych danych co do drég wlaczaijac
i gminne, w ktérym czyni go sie osobi$cie odpowiedzialnym
za zgodno$¢ danych z terenem. Poniewaz prac o ktérych
mowa przekazaé do $cislego wykonania niema komu, gdyz
po pierwsze zarzad gminy przecigzony normalnymi zajeciami
dodatkowym podolaé nie moze, po drugie doéwiadczenie uczy,
ze sprawozdania natury technicznej zestawiane przez czynniki
niefachowe sa tak sprzeczne i niedokladne, ze budowanie na
nich waznego elaboratu jest nie wskazanem, sytuacja staje sie
bardzo ciezka. ' Gdy za$§ wezmie si¢ pod uwage, ze prawie
wszystkie drogi gminne sa gruntowe i przy ciezkich glebach
w pewnych porach roku nie do przebycia dla samochodu, ze
wydatki na rozjazdy przewidziane w budzetach s3 nikle a wiec
tylko jednorazowy objazd drég gminnych wyczerpal by fundu-
sze na wszystkie drogi, 2e wreszcie nakazy sporzadzania roéz-
nych statystyk nadchodza co pewien czas kolejno, to napraw-
de wykonanie $cislych i rzeczowych sprawozdan stwierdzonych
nietylko formalna, lecz rzeczywista odpowiedzialnoscia kierow-
nika staje sie utopia. Prowadzi to niewatpliwie jednostki obo-
wigzkowe — $cisle do przecigzenia praca i zniechecenia gdy
zarzadzenie staje si¢ niewykonalnem, innych za$ do tworzenia
opowiesci i obrazkéw zamiast sprawozdan i map.

Niezbyt odmiennie przedstawia si¢ sprawa z uporzadko-
waniem drég gminnych. Zarzad gminy obowigzany ustawowo
do utrzymania we wlasnym zarzadzie wszystkich drég gmin-
nych, nie mogac sprostaé zadaniu w calosci gdy skromne sto-
sunkowo $rodki ma rozdzieli¢ na tysiace kilometréw, zaspo-
kaja przewainie czeSciowo, dorywczo potrzeby i zadania po-
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szczegblnych osad, wsi, wplywowych radnych, a rozpraszajac
w ten sposéb swe prace w wielu punktach tworzy z drég
mozaike tak co do stanu jak szerokosci bez widokéw realiza-
cji regularnych stopniowo rozwijajacych sie sieci drogowych.
Skoordynowanie prac drogowych w gminie i zniwelowanie ta
droga choé¢ w czesci ujemnych skutkéw wyniklych z niedosta-
tecznej ilo§ci $wiadczen, natrafia na powaine przeszkody
w rozbiezno$ci zdan oraz fakcie, ze przewazinie wzgledy dro-
gowe miejscowe goéruja nad argumentami natury ogélno komu-
nikacyjne;j.

Z obu przedstawionych powyzej zagadnienn wyplywa logiczny
wniosek koniecznoéci zachowania réwnowagi miedzy potrzeba-

mi — wymaganiami, a §rodkami pozostajacymi do dyspozyc11
przy jednoczesnem stosowaniu zasady ,non multa sed multum”.

Przewaga bowiem pierwszego czynnika pocigga za soba zgubny
haos i tandete, przewaga drugiego marnowanie sily — kapitalu.

Te mozliwie praktyczna réwnowage na drogach gminnych
przy jednoczesnem uwzglednieniu potrzeb ogélno panstwowych
jak i lokalnych, mozna by moim zdaniem uzyskaé przez po-
dzial drég gminnych na dwie kategorje wazniejsze o znaczeniu
og6lnem, podrzedne wioskowe i przekazanie pierwszej katego-
rjii do bezposredniego utrzymania Zarzadom Gmin, drugiej ka-
tegorji Gromadom pod nadzorem Zarz. Gmin. Zaliczenie drég
do I-ej kategorji powmno nastapi¢ po porozumieniu sig¢ zainte-
resowanych wiladz.

Dodatnie strony takiego podzialu drég gminnych moznaby
stresci¢ w nastepujacych punktach: 1) Nakladajac na Zarzady
Gminne obowiazek utrzymywania z ogélnych funduszéw i §wiad-
czefi tylko nielicznych drég I-ej kategorji dalo by si¢ im moz-
nosé¢ lepszego ich utrzymania n, p. pod wzgledem szerokos$ci —
stanu jezdni — znakéw drogowych i t. p. 2) Obowiazujac za-
sadniczo Gromade do utrzymania drég podrzednych, z ktérych
przewaznie one beds korzystaé, moznaby bardziej je sprawa
tych drég zainteresowaé i uzyskaé na ten cel $wiadczenia wy-
konywane bez uchwal Rad gminnych w rejonie solectwa. Re-
dukujac jednoczesnie co do tych drég podrzednych wymagania
techniczne, mozna by uzyskaé -wieksze efekty w dlugosciach
bez istotnej szkody dla komunikacji gdyz ruch znikomy a me
chanicznego prawie ze na nich niema. 3) Rozwiazana zostala
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by choé czeéciowo zawsze sporna kwestja kolejnosci prac po-
wodujaca wiele zgrzytéw i zniechecen. 4) Przez podzial drég
gminnych na dwie kategorje dotychczasowy zawily sposéb zbie-
rania danych statystycznych dla nich ogromnie by sie uproscil,
gdyz wystarczyloby w zupelnosci szczegélowe opisywanie drog
o znaczeniu ogblniejszym I-ej kategorji po odrzuceniu ogrom-
nego w tym wypadku balastu drégIl-ej kategorji. Obecna pra-
ktyka ujmowania w ewidencje danej drogi -gminnej na podsta-
wie jej wazno$ci, co znowu okresla sie jej szerokoscig jest
" i uciazliwe, gdyz trzeba stale z ogélnej masy drég gminnych
wybieraé t. zw. wazne, jak i zawodne, gdyz drogi gminne na
swej dlugosci czesto zmieniajg szeroko$¢é. Prowadzi¢ to musi
do indywidualnych dowolnoéci w ocenie, tak, ze w jednem
sprawozdaniu wykazywano dana droge jako waing — szeroka,
w drugiem inny sprawozdawca opuszczal ja, bedac zdania, ze
gdy droga na swej dlugoéci ma rézna szeroko$é, to raczej
mniejsza szeroko§é nadaje jej charakter; w konsekwencji moglo
to staé na przeszkodzie w systematycznem kompletowaniu drég.

Nakoniec chcialbym podkreslié pilno§é zajecia sie poru-
szonemi zagadnieniami, gdyz wlasnie obecnie czynione sa na
powiatach przygotowania w kierunku: 1) przej$cia na typy
drég o szerokosci letniej drogi 3,5 metra, 2) uporzadkowania—
ewidencji sieci dr6g. Opébznienie z wprowadzeniem ewentual-
nych zmian w dotychczasowych przepisach pociagneloby bez
watpienia za soba strate czasu i nakladéw, gdyz projekty, sta-
tystyki i t. d. wykonane w obecnym sezonie zimowym stracily
by na swej aktualno$ci.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH
(Wrzesien 1933 r.).

I. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowej.

1. ,Auto® Nr. 10. Pazdziernik 1933. uLiga drogowa" (artykul re-
dakeyjny),

Katastrofalny stan naszych drég i brak w tym kierunku zorganizowa-
nej opinji publicznej spowodowat zaloienie przez grono automobilistéw



==

Ligi Drogowej. ,Liga Drogowa” powinna byé zjednoczeniem wszystkich tych
os6b i ugrupowan, ktére na swej skérze odczuwaja zly stan drég w Polsce,
nad nim boleja, pragna jak najszybszej zmiany na lepsze i w tym swem za-
daniu moze objaé cale spoleczeristwo, drogami zainteresowane. Bedzie to
co$ w rodzaju Ligi Morskiej lub Ligi Obrony Powietrznej Panstwa. mimo ze
sprawa drég nie jest w réwnym slopniu efektowna. Wszystko co wchodzi
w zakres gospodarki drogowej stanowi domene dziatalnoéci odno§nych resor-
téw administracji panstwowej lub samorzgdowej, natomiast przed Liga Dro-
gowa stoi otworem zmobilizowanie i wyzyskanie opinji publicznej w ce-
lu doprowadzenia do rozwiszania sprawy drogowej, gdyz dotychczasowa
reakcja spoleczeristwa na katastrofalny stan drég nie stoi w zadnym stosunku
do rozmiaréw tej kleski, a tymczasem czynniki skarbowe, widzac biernoéé
spoleczenstwa, nie przywiazuja do sprawy drogowej nalezytej wagi, raczej
te sprawe lekcewaza. Liga Drogowa ma byé tym dzwonem alarmowym,
ktéry dotad nie przestanie bi¢ na trwoge. dopéki na wlasciwa t. j. na sze-
roka skale nie zostanie zorganizowana akcja ratowania drég polskich,

(K. K)

2. Proceeding - American Society of Civil Engineers, Nr. 7 — wrze-
sien 1933 roku, Inz. R. Thomas: Obliczenia ekonomicznej wartosci roz-
maitych nawierzchni. (12 str, -+ 3 tabl, -+ 1 wykres).

Przy obliczeniach ekonomicznej warto$ci jaka przedstawiaé¢ moze ten
lub inny rodzaj nawierzchni drogowej — zdaniem autora — powinno sie braé¢”
pod ‘uwage réwniez i koszta, ktére jadacy ponosi na rozmaitych rodzajach
nawierzchni oraz ewentualny udzial jadacego w pokrywaniu wydatkéw bu-
dowania i utrzymania drogi.

Autor wnioskuje, ze biorac pod uwage koszta zepsucia wozu, utrzy-
mania, a takie i niezmienne koszta, jak garaziowanie. pozwolenia i t. p.,
i kalkulujac te koszta na dobrej drodze jako 100, otrzyma si¢ dla:

dobrej drogi  Sredniej drogi  zlej drogi
100 118 138

Nastepnie autor podaje liczne przyktady zastosowania praktycznego
tych swoich wzoréw. !

Wychodzac ze swoich zasadniczych zalozeri, autor oblicza tez gdzie
i o ile oplaci sie niwelowaé wzgérza, a to w §cistej zaleznosci od wiekszej
lub mniejszej intensywno$ci ruchu

Ogélng formule ekonomicznoéci drogi, autor podaje w spos6b naste-
pujacy:

I—9S)r - E'r =r. EZtie
C=Ir (T'—F'r)T——l+M+A+(1 v —1T{ifnm—1t+
Er
+(—l—?'-1-—r)T:1—) P 4 ot
C — roczny koszt odcinka drogi
I — poczatkowy koszt wybudowania wraz z planem i obliczeniami
r — odsetki

S —- reszta wartoéci nawierzchni, gdy sie ja zastepuje przez howq
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M — roczne utrzymanie

A — roczne administracyjne koszta

E (1) — koszta perjodycznego remontu raz na (1) lat

E Q2 — 1 " O e (2) R R

(K. F.)

1X. Drogi betonowe.

1. Le Ciment Nr. 9 — wrzesien 1933 roku. Artykut redakcyjny:
Drogi betonowe w Belgji (5 str, + 6 fot.).

W 1913 roku zostala wybudowana pierwsza w Belgji droga betonowa
w postaci pokrycia poprzednio egzystujacej szosy. Beton zostal w tym wy-
padku ulozony jako warstwa gruboéci 10 centymetréw,

Fugi pomiedzy utworzonemi na drodze blokami betonu w formie badz
listw zelaza badZ zalania asfaltem ukiadano poczatkowo rzadziej. w nastep-
stwie zaé zaczeto je rozmieszczadé co 10 — 20 metréw.

Nawierzchnie drogowe betonowe daly bardzo dobre rezultaty,—i przed
woina bylo w Belgji zaledwo 20 tys. meiréw kwadratowych tego rodzaju
nawierzchni, a w 1925 roku bylo juz 140 tys. metréw,

W najdawniejszej nawierzchni belgijskich dr6g sklad betonu byl na-
stepujacy: -

ttuczes porfirowy (2 — 4 cm.) 0,480 m?’

P ,  (05—2 , ) 0500 m?
piasek z Renu lub,

py! porfirowy (3 mm) 0.500 m?
Portland-cement 400 kg,

W ostatnich czasach oprécz takiego betonu uzywano jeszcze innego
rodzaju betonu, znanego pod nazwa Solidit z porfirowego tlucznia, przyczem
ilosé cementu, uzywanego na m*® wynosi 700 kg.

W 1926 roku bylo juz w Belgji 200 tys. metréw kwadratowych beto-
nowych drég, naogél 8 centymetrowej gruboSci, a w 1930 roku — 1,170
tys. metr,

Do wykanczania drég betonowych obecnie uzywa sig zamiast walca
mlotéw pneumatycznych.

W najnowszych czasach ponadto zaczeto ukladaé drogi z gotowych
blokéw (plytek) betonowych. Wymiary takich plytek bywajs zazwyczaj od
20 do 30 cm, na 10 do 12 cm. przy gruboéci 7 do 10 cm.

Dodatniemi cechami takich blokéw w poréwnaniu z betonem two-
rzonym na miejscu budowy drogi jest bardzo staranna dobrze dobrana mie-
szanina, .

W razie ukladania betonu na miejscu obecnie przy szerszych drogach
robi sie rowniez i podtuzne fugi co 3 lub co 4 metry.

Przy ukladaniu nowej nawierzchni (nie na starej szosie czy bruku)
wprost na ziemi grubo$é betonu wynosi 15 — 18 cm.



— 768 —

Obecne przepisy nakakuja uzywanie betonu nastepujacego:
tluczern 2 — 4 cm. 0,600 m?

” 1,5—-2 , 0300 ,

. nizej 1,5 0,250 ,,
piasek z Renu i t. p. 0,350 ,,
Portland-cement 450 kg,

Fugi winny byé zalewane goraca bitumiczna masa.

Po uloieniu betonu cala powierzchnia winna byé pokryta wilgotnym
piaskiem na okres 2 tygodni., aby w ten sposéb twardnienie odbywalo sie
stopniowo, (K. F.)

2. Le Ciment Nr. 9 — wrzesien 1933: Artykut redakcyjny: Minister-
jalne instrukcje z 12 grudnia 1932 roku o betonowych drogach (2 str.).

Wiadze francuskie wydaly w postaci rozporzadzenia wykonawczego
przepisy, jakim winny odpowiadaé budowane drogi betonowe.

Drogi te winny byé wykonywane z dwéch warstw, z ktérych dolna
ma byé grubosci 12.

Warstwa fa ma byé wykonywana z tlucznia 4—7 cm. (nie najlepszego
gatunku), piasku i cementu, Cementu winno byé uzyte przynajmniej po
200 kg, na 1 mé

Przy ztem podglebiu, a wigc w razie ulozenia dolnej warstwy bezpo-
érednio na ziemi blotnistej. lub niemocnej gruboéé winna byé zwiekszana,
natecmiast gdy si¢ ukltada nawierzchnig¢ na starym makadamie lub dawnym
bruku, to dolna warstwa betonu moze byé ciefisza.

Gérna warstwa betonu winna mieé 6 cm. grubosci, a w razach duze-
go i ciezkiego ruchu — 8 cm. Tluczerr winien byé uzyty w bardzo do-
brym gatunku, a wigc twardy 2—4 cm (przy warstwie grubosci 8 cm. moze
byé nawet 4—6).

Minimalna ilo§¢ cementu na 1 m® 400 kg (wskazanem nawet jest
500 kg.). Cement winien wykazywaé wytrzymaloéé na ciagnienie minimum
10 kg/cm* po 7 dniach i 15 kg/cm? po 28 dniach.

Przy odpowiedzialniejszych robotach wytrzymalo§é ta winna wynosié
nawet 15—20, a w wyjatkowych okoliczno$ciach 20—25, °

Fugi winny byé wykonywane przynajmniej co 15 metréw, a fugi po-
dluzne, w razie gdy droga ma byé szersza od 6 metréw.

Gwarancia od przedsiebiorcy wymagang jest na 10 lat, a to w tej
formie, ze zatrzymuje mu si¢ 20% naleznosci.

Zuzycie dopuszczalne okre$la sie w postaci zmniejszenia grubosci nie
wiecej niz péltora cm. po uplywie 5 lat i 2,5 cm. po 10 latach,

(K. F.)

3. Engineering News Record Nr. 13 — 28 wrzeénia 1933 roku. Inz.
F. H. Jackson: Stara befongua droga w stanie Ohio (3 str. 4+ 3 fot, 4
-+ 3 tabl,).

Opisywana droga zostala wybudowana, jako jedna z pierwszych beto-
nowych drég w Stanach Zjednoczonych na prébe w 1914 i 1915 latach.



== YSY ==

Jest to droga dlugoéci 24 mil, ktéra byla tylko corocznie utrzymywana
w dobrym stanie, lecz nie podlegala 2adnemu powazniejszemu remontowi przez
caty okres juz blisko 20 lat, pomimo to, ze ruch na niej jest bardzo znacz-
ny i to ciezkich pojazdéw,

Droga ta ma szeroko$é 16 stép. a po brzegach swoich, gruboéé betono-
wej nawierzchni wynosi po 6 cali,

Autor opisywanego artykutu ttumaczy bardzo dobry stan tej drogi tem,
ze do wybudowania jej uzyto bardzo dobrego cementu,

(K. F.)
4, Das Strassenwesen, 1933: Nawierzchnie betonowe na Wegrzech.

W Wegrzech wykonano nawierzchni betonowych na drogach pafistwo-
wych w r. 1927 — 3.6 km, 1929 — 35.3, 1930 — 60.7, 1931 — 30.7, razem
do r. 1932 km. 130.3, przy szerokoéci jezdni 5.5 m. W r, 1932 ukoriczono
60,2 km, betonowej nawierzchni drogowej na przestrzeni Budapest-— Kekske-
met, Oprécz tego rozpoczeto budowe jezdni na dtug. 10 km, na drogach sa-
morzadowych, przyczem budowane one sa bezpo$rednio na gruncie nalezycie
zbadanym nie za$§, jak na drogach panstwowych, na starym makadamie.
Ruch na drogach w 70% konny, Przytem zaobserwowano ciekawy szczegél,
a mianowicie, ze iloé¢ rys na nawierzchniach betonowych, wybudowanych
w spos6b powyiszy bez fundamentéw, lecz wprost na gruncie, posiadajacym
jednostajng wytrzymalo§é podtoza, nie jest wicksza niz przy stosowaniu ma-
kadamu. jako fundamentu,

(K. K.)
XI Mosty.

1. Le Genie Civii. Nr. 11 — 9 wrzeénia 1933 roku: Redakcyjny arty-
kul: Most nad przesmykiem morskim Porte d'Or w San Francisko.

Rozpoczeto w San Francisko budowe olbrzymiego wiszacego mostu,
ktéry ma zostaé wykoriczony w 1935 roku.

Most ten ma mie¢ dlugoéé 1.280 metréw, podczas gdy najwiekszy
z dotychczas wybudowanych wiszacych mostéw nad rzeks Hudson w New-
Yorku ma 1,067 metréw dtugosci: ¢

Most w San Francisko ma mie¢ 60 metréw wysokosci nad powierz-
chnia morza i 27,50 met. szerokosci.

Most zostanie zawieszony na dwéch wiezach o wysokoéci 227.50 m.

Kable na ktérych zostanie zawieszony beda mialy most w przecigciu
po 0.920 metra kazdy.

Wieza przy San Francisko zostanie wybudowana w morzu, ktére
w tem miejscu ma 20 mettéw glebokoéci, — w odlegloéci 380 metréw od
brzegu wykop pod woda dla zalozenia fundamentdéw jest robiony na glebo-
koSci 30 metrow.

Pélnocna wieza ma stanaé na ladzie na skale obok wysoko podno-
szacej si¢ skarpy: skarpa ta wynosi okofo 75 metréw wysokosci ponad po-
ziom morski: po tej skarpie prowadzié ma droga na most. Fundamenty tej
wiezy majg byé zaloione na skale wierconej na gleboko$é 6 m,

(K. F)
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2. Engineering News Record. Nr. 10 — 7 wrzeénia 1933 roku: Re-
dakcyjny artykul: Most w Vincennes w stanie Indiana.

Pismo podaje szczegblowe informacje wraz z licznemi fotografjami no-
wowybudowanego mostu w Vincennes w stanie Indiana,

Most ten zostal uroczyécie oddany do publicznego wuzytku w dniu
3 wrzeénia b, 1.

Jest to zelazobetonowy most o 7 przestach, przyczem érodkowe przeg-
slo ma rozpieto§é 180 stép.

Po obu stronach gléwnego przesta sa po trzy mniejsze o rozpietoSciach
170, 145 i 80 stép kazde.

Jezdnia zostala wykonana w szerokosci 20 stép, z obustronnemi cho-
dnikami po 5 stép szerokosci.

(K. F)

3. Engineering News Record, Nr, 13 — 28 wrzeénia 1933 roku:
Tnz; H. Mullins: Most wiszqcy w stanie Missouri (4 str. | 4 fot. |-
+ 10 planéw).

Ostatnio zostal wybudowany w stanie Missouri most wiszacy — zela-
zny, Jest to czwarty tego rodzaju most w Stanach Zjednoczonych Ameryki
Péinocnej. ;

Diugiéé calkowitego mostu wynosi 519 stép, a srodkowy luk zawie-
szony nad rzeka posiada rozpieto$é 225 stép. '

Koszt wybudowania catosci wyniést 37 tysiecy dolaréw,

Kable, na ktérych zawieszono konstrukcij¢ mostowa s3 poczworne, przy-
czem kazda ze stalowych lin, zwinietych w ten poczwérny kabel ma w prze-
cieciu jeden i éwieré cala.

Szerokoé¢ jezdni stanowi 20 stép, przyczem nawierzchnia zostala wy-
konang z kreozotowanych sosnowych desek. :

Autor szczegélowo opisuje technikg robét przy budowie tego mostu.

(K. F.)

4, ,Der Bauingenieur” zeszyt 35'36 z | wrze¢nia 1933 r. Wern ek-
ke Wielki most lukowy w Kalifornji".

Pomiedzy San Francisko i Los Angelos wzdluz wybrzeza kalifornij-
skiego prowadzi sie obecnie budowe drogi okoto 240 km diugosci, ktéra
przekraczajac mnéstwo glebokich parowéw wymaga budowy szeregu wiel-
kich objektéw drogowych. Pomiedzy objektami znajduja sie¢ 4 wielkie mosty
tukowe z ktérych jeden o rozpigtosci gléwnego tuku prawie 100 m stanowi
tre§¢ wyzej wspomnianego artykulu. Jako system obrano dla tego mostu tuk
bezprzegubowy o 97.50 m rozpigtoéci z jezdnia géra, z obu stron za$ luku
znajduja sie przesta belkowe a mianowicie z jednej strony 3 a z drugiej 6
kazde o rozpietoéci 12,20 m tak ze calkowila diugoéé mostu wynosi oko-
fo 218 m,

Zaslosowanie dla gléwnego przesta tuku bezprzegubowego okazalo sig
z trzech rozpatrywanych watjantéw a mianowicie lukowego mostu zelaznego.
oraz tukowego mostu zelazobetonowego o sztywnem uzbrojeniu najekonomicz-

»
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niejszem. Przy projeklowanym mosécie zelaznym koszta utrzymania (malowa-
nia) byly tak wielkie ze od jego wykonania odstapiono, za§ w poréwnaniu
z tukowym mostem betonowym o sztywnem uzbrojeniu, luk bezprzegubowy
byl o 8% tanszy.

Do wykonania uzyto wysokowartosciowego cementu, naturalnego pia-
sku i tlucznia, Spélczynnik wodnocementowy 0.8.

Ciekawa konstrukcje posiada rusztowanie drewniane o wysokoéci oko-
to 73 m ktérego koszt okazal sig tanszy, anizeli zastosowanie stalowych lu-
kéw uzbrojenia sztywnego,

Rusztowanie drewniane jest szczegolowo we wspomnianym arlykule
opisane,

Specjalna uwage zwrécono na osiadanie rusztowania tak podczas jego
wykonywania jak i betonowania lukéw. Najwieksze osiadanie gléwnego ru-
sztowania podczas betonowania wyniosto 46 mm.

Roboty rozpoczgto jesienia 1931 r,, betonowanie gléwnego tuku prze-
prowadzono w czerwcu 1932 r, a cala budowe ukoriczono z korficem 1932 r,

(L. H).

Xil. Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewianie drog.

1. Bitumen Nr. 8. — Wszesien 1933 roku. Inz M, Busch: Po-
miary zuiycia nawierzchni drogowej (3 str, - 1 fot, - 2 wykresy 4
-+ 2 rys.),

Wobec tego. ze zadne laboratoryjne studja i obliczenia nie zastapia
praktycznych obserwacji, gdyz na zuzycie drogi wplywa nietylko ogélna ilo§é

4
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ruchu na drodze, ale réwniez rodzaj uzywanych obreczy na wozach, ‘warun-
ki klimatyczne i t, p. autor opisuje jak przeprowadzal badania zapomoca
nastepujgcego urzadzenia:

W nawierzchni¢ drogowa wmurowal on na mocnym fundamencie de-"
szczutke stalowa o érednicy 300 mm, Do deszczutki dorobiona jest z géry
miedziana rurka, w ktéra sie wkreca §rubg. Dla wykonania pomiaréw za-
miast zwyklej éruby wkreca sie¢ w tym samym miejscu $rube, zakonczona
pod prostym katem réwna linja 25 cent m., dugoéci.

Odstawanie tej linji od nawierzchni daje miare zuzycia tej ostatnie;.

Pomiary te byly robione we Wroctawiu od 1930 roku.

Autor podaje rezultaty swoich badari na zalaczonej tablicy, przyczem
zaznacza, ze na asfaltowej nawierzchni naogét ruch konnych pojazdéw sta-
nowil od 5 do 15%, a na kamiennej kostce od 5 do 31%.

= zuzycie w milimetrach

Rodzaj nawierzchni[§ § & 1930 | 1931 | 1932 | 1933
g it 11933

eS| v pxic v v xe [ v

I

| |
Slaski granit 5,100 00 071 | 1,43 | 1,61 | 220 | 2,61 | 3,00
gruba kostka 3500 00 | 048 | 1.00 | 1,24 | 1,46-| 1,60 | 1.6%
" " 2,900| 00 038 | 055 | 068 | 0.86 1,07 [ 1,17
Asfalt piaskowy | 4.400| 00 | 057 | 2,21 | 2,81 | 3.85 | 424 | 490
Beton asfaltowy 2,300 00 210 | 2,67 | 321 | 3.61 | 409 | 4,57
" " 1,500 00 069 | 1,39 | 190 | 212 | 2,74 | 2,98

" 5 1,500 00 0,73 | 145 | 2,02 | 220 | 2,99 | 3.26

(K. F)

2. Bitumen Nr, 8. Reichel: Ulica i bezpieczeristwo ruchu (4 str.).

Autor zwraca uwage na to, ze zarzucanie i §lizganie si¢ samochod6w
powstaje najcze$ciej nie wskutek $liskoSci nawierzchni, lecz z winy stanu
lub sposobu prowadzenia pojazdu.

Czesto wypadki bywaja spowodowane od§rodkowa sifa na zakretach,
szczegblniej gdy sie jeszcze podczas zawracania zahamuje woéz; doéwiadcze-
ni kierowcy hamuja silnie na prostej przed dojechaniem do zakretu, a na za-
krecie dodaja nawet gazu,

Czesto tez przyczyng zawzucania jest stan wozu: bardzo trudna fjest bo-
wiem rzecza mieé hamulce tak uregulowane, aby wszystkie zupelnie réwno
dzialaly na kaide z czterech kél, a niejednakowy nacisk hamulcéw na kota
powoduje zarzucanie.
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Wskaz6wkami dla kierowcéw winno byé: nigdy nie hamowaé- ostro,
nie zawracaé nagle i ostro, nie wylaczaé nagle gazu podczas szybkiej jazdy,
gdyz takie wylaczenie na duzej szybkosci prowadzi do tego, ze motor dziala
jako silny hamulec, pompowaé kiedy nalezy w sposéb jednostajny i nigdy nie
za stabo i nakoniec unikaé¢ nierdwnomiernego obcigzenia wozu. (K, F.),

Rézne.

1. Pubiic Works Nr. 9, Wrzesien 1933 roku, Redakeyjny artykul:
Tunel miedzy mostami w San Francisko.

Pismo podaje opis tunelu ,Transbay Bridde Tunnel”, ktéry zostal wy-
budowany na trasie pomiedzy San Francisko i Oakland.

Trasa ta prowadzi po dwéch mostach, ktére biegna 2z przeciwleglych
brzegéw zatoki, wykorzystujac wielka wyspe po érodku zatoki. ‘Jest to ska-
lista wyspa, sterczaca swoim poziomem duzo wyzej amiell pozxom obu bu-
dowanych mostow.

Dlatego wigc przez érodek wyspy zbudowano tunel, laczacy sobg jez-
dnie obu mostéw.

Tunel jest dwupietrowy: w dolnym poziomie prowadza dwa tory kolei
elektrycznej, a miedzy temi torami jezdnia dla trzech réwnolegle przejezdza-
jacych samochodéw towarowych. W gérnym poziomie ulozono jezdnie po
ktérej obok siebie moze przejezdzaé 6 samochodéw. -

Tunel ma 500 stép dlugoéci, 50 wysokosci i 70 szerokosci, (K., F.).

2. Beton und Eisen Nr. 18 — 1933 r, Inz 'A. Rithy (z Moskwy):
- Ogrzewanie elektrycznosciq betonu (3 str., -+ 4 fot., + 7 rys., 4 1 tai)l)

Inz. Rithy wskazuje na to, ze ostatnio w epec;alne; llteraturze spoty-
kamy sie z kilkoma pracami, dazgcemi do umozliwienia prowadzenia beto-
nowych rob6t podczas mrozéw: dla pétnocnych krajéw jest to problemat
o bardzo wielkiej doniostosci.

Po za innemi sposobami autor wskazuje iz moga byé dwa sposoby
ogrzewania betonu w trakcie budowy zapomoca elektrycznosci — jeden spo-
s6b posredni. a drugi — bezpoéredni.

Spos6b posredni polega na tem, ze wewnatrz masy betonowej uklada
sie cienka siatke metalows, po ktérej przepuszcza sig prad elekiryczny,
ktéry ogrzewa te siatke, a od tej ostatniej ogrzewa si¢ réwniez i beton
w poblizu,

Sposéb bezpoéredni polega na tem. ze uzywa sie samego betonu 1ako
elektrycznego przewodnika, - Ipes

Sposéb poéredni posiada te dodatnie strony. ze daje absolutnie rowna
temperature, oraz zabezpiecza od krétkiego spigcia i t.' pod. nieberpie-
czenstw, natomiast niedogodnym on jest z tego powodu, ze zmusza do zmo-
dyfikowania normalnych warunkéw budowy.

Sposéb bezposredni, naodwrét w niczem nie zmienia normalaych wa-
runkéw ukiadania betonu: moze on byé zastosowany przy wszelkich wa-

runkach. ! (K. Fi)



— 7745 —

3. Bitumen Nr. 8. Wrzesien 1933 roku: Druga wielka autostrada
w Niemczech z Monachjum do Salzburga.

W zwiazku z rozmaitemi posunigciami obecnego niemieckiego rzadu
popierajacego metoryzacje kraju, pismo podaje szczegbly o majacej powstaé
autostradzie z Monachjum do granicy austrjackiej obok Salzburga,

Dlugoéé trasy ma wynosié 122,30 km,

Naogét droga ma byé prowadzona po prostej linji, w zwiazku jednak
z bardzo malowniczemi widokami na Alpy w wielu miejscach droga ma za-
taczaé luki o bardzo duzym promieniu.

Droga ma byé wykonana w postaci dwéch wsteg drogowych po 7.50
metra szeroko$ci kaida, z tem, ze miedzy niemi ma byé pozostawiony pas
zieleni szeroko$ci 5 metréw.

~ Na przestrzeni drogi ma byé wykonane 17 do 18 miejsc postoju sa-
mochodéw a to na skrzyzowaniach z innemi drogami. 5

Budowa drogi jest obliczona na dwa lata, z tem, zeby zatrudnié 10

tys. robotnikéw (obliczono potrzebe 4 miljon6w dniéwek). (K. F.)

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU

STOWARZYSZENIA CZELONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzied 1 listopada 1933 r. Stowarzyszenie liczylo 420
czlonkéw; zwyczajnych 415 i wspierajacych 5; w tem oséb
fizycznych 281 i oséb zbiorowych 139.

Pozostalo$¢ gotéwki na dzien 1.X.1933 r. 17978 zl. 42 gr. |

Wplynelo w pazdzierniku 1933 r. . . . 1504 , 35 ,
Razem . . 19482 zl. 77 gr,

Wydano w pazdzierniku 1933 r.:
POl OWka I o e s A 165 71215 | Fo s
wekslami o R S Ty
Razem . . 2157zl 51 gr.

Pozostaje na dzien 1 listopada 1933 r. 17325 zl. 26 gr.
(w P. K. O.— 2410 zl. 34 gr., Polskim Banku Komunalnym —
12739 zl, — gr. i u skarbnika gotéwka 175 zb. 92 gr. i wekslami
2000 zt.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W PAZDZIERNIKU
1933 ROKU.

B. Czlonkowie zwytzajni
a) osoby zbiorowe
162. Wydzial Powiatowy w Makowie Mazowieckim — Makéw
Mazowiecki.
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b) osoby fizyczne
180. Praport Seweryn Jerzy, inz.—Warszawa, Wronia 82 m, 35.
172, Svarc Hynek, ing. dr.—Praha XI (Czechoslowacja), Sme-
tanovo nam 10.
168. Wichrzycki Franciszek, inz. — Warszawa — Praga, Tar-
gowa 15 m 63.
Prezes (—) M. Nestorowicz
Sekretarz (—) L. Borowski

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

Na dzier 1 pazdziernika 1933 r. fundusz
stypendjalny wynosik:
a) obligacjami 7% panstwowej pozyczki sta-

BilIZacy ne] R e Bavaa e e 4 0¥ B L AR
b) gotéwka. . . . . SR S 1 233 871 OR o
W pazdzierniku wplyano e Lt e 13200350,

Pozostaje na dzien 1 listopada 1933 e
a) obligacjami 7% panstwowej pozyczki sta-
bilizacyjnej (rachunek depozytowy P. K. O Nr.
0103 ) BETSE S S e e 42004 dolaréw,
b) gotowka B 2554 z1. 33 gr.
(Ksigzeczka wkladkowa P K O Nr 803385
na 89 zl. 17 gr., ksiazeczka oszczednosciowa
K.K.O. Nr. 8128 na 133 zl. 35 gr. i konto cze-
kowe P.K.O. Nr. 17212 na 2331 zl. 81 gr.).

Kuratorjum Fundacji.

Wydawca: Zarzad Stowarzyszenia Czlonkéw polskich kongreséw drogowych,
w osobie inz, Leona Borowskiego.
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Adres Redakcji i Administracji:
Koszykowa 75, Drogowy Instytut Badawczy przy Politechnice Warszawskiej.
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