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MOST PRZEZ TARCZYNKE W TARCZYNIE.

W zeszytach Nr. 10, 11 i 12 miesiecznika ,Cement” z 1932 r.
poruszyt p. inz. Zbigniew Wasiutynski bardzo ciekawe technicz-
nie, a z punktu widzenia praktycznego, dzi$ szczeg6lnie aktualne
zagadnienie oszczednoS$ci przy budowie Zzelazobetonowych mo-
stow drogowych matych i Srednich rozpietosci.

Jedng z gtéwnych mysli podarych w tych artykutach byto
wprowadzenie przy wyzej wspomnianych mostach belkowych
zamiast osobnych przyczotkdéw, szeregu zelazobetonowych pali
ustawionych w linji przyczotka i zwigzanych ze sobg nad korytem
rzeki zelazobetonowa $cianka, przyczem $cianka ta tgczona jest
w jeden monolit z ustrojem niosgcym. Powstaje w ten sposdb
ustr6j ramowy, ktorego oba boki tworzag wspomniane Scianki,
opierajgce sie na palach zelazobetonowych zamykajgce most od
strony nasypow, za$ gdre tworzy zwyczajny belkowy ustrgj
niosacy.

Ten rodzaj konstrukcji pozwala jak juz wspomnieliSmy na
zupeine wyeliminowanie przyczétkow jako osobnej czesci kon-
strukcyjnej, wzglednie na zastgpienie ich wyzej wspomnianemi
Sciankami poprzecznemi, opartemi na palach zelazobetonowych

Poniewaz normalne przyczotki, obliczane na parcie ziemi,
musiaty mie¢ z reguty dos¢ duze wymiary w kierunku swej
grubosci pozatem zakladane byly co najmniej na gtebokosci
1.5— 1.8 m ponizej terenu czy tez koryta rzeki, jest rzeczg
jasng, ze wazka zelazobetonowa $cianka poprzeczna o gru-
bosci okoto 0,6 m, spoczywajgca na kilku zelazobetonowych
palach, musi by¢ bez poréwnania od przyczétkéw tansza, a nawet
w wielu wypadkach stanowié tylko nieznaczny procent ich
kosztow.

Pozatem sposdéb rozwigzania przez fundamentowanie przy



pomocy pali zelazobetonowych daje moznos$¢ uzyskania ogrom-
nych korzysci na czasie. Przewaznie bowiem fundamentowanie
przyczotkéw mostowych odbywa sie jezeli nie w wodzie, to na
gruncie przesigknietym wodg i gdzie — prawie zawsze — jezeli
nie z wodg nawierzchniowg to z woda gruntowg mamy do czy-
nienia. To sprawia, ze fundamentowanie przyczétkéw posado-
wionych na gruncie (t. j. bez pali) odbywaé¢ sie musi przewaz-
nie przy zastosowaniu $cianek szczelnych, czy tez przy uzyciu
specjalnych skrzyn drewnianych i t. p. oraz z pompdwaniem
wody, gdyz normalne suche wykopy tylko w bardzo rzadkich
wypadkach moga by¢ zastosowane.

Zastosowanie za$ do fundamentowania sustemu konstrukcji
ramowej— wspomnianego poprzednio — pozwala unikngé wszel-
kich trudnosci z pompowaniem wody i osuszaniem dotu funda-
mentowego i daje mozno$¢ wykonania pracy w znacznie
krotszym czasie.

Te tak widoczne korzysci sktonity do wyprobowania pro-
pagowanego przez p. inz. Wasiutynskiego systemu na najbliz-
szym majacym by¢ wykonanym moscie zelazobetonowym w wo-
jewodztwie warszawskim a wynik — jak to ponizej zobaczy-
my— potwierdzit w catosci przewidywania.

Na km 34 traktu Krakowskiego w Tarczynie znajdowal sie
bardzo zty drewniany most ktéry miat by¢ zastgpiony nowym
zelazobetonowym o Swietle okoto lim, przyczem, z uwagi na
znajdujgce sie z obu stron zabudowania mieszkalne, niweleta
istniejagcego mostu winna byta mozliwie jak najmniej byé pod-
noszona. Z tego tez powodu nie zastosowano jednego przesta
aczkolwiek technicznie wydawatoby sie to najlepszem rozwig-
zaniem lecz zastosowano dwa przesta, wbudowujgc jedng opore
w $rodku koryta rzeki. Przy jednem bowiem przesle wysokos$¢
konstrukcyjna dla rozpietosci okoto 11 m bytaby najmniej 1,0 m
gdy przy zastosowaniu dwoch przeset obniza sie ona do 0,5 m
co daje réznice w podniesieniu niwelety drogi najmniej 0 0,5 m
a to dla miejscowych warunkéw byto rzeczg decydujaca.

Zastosowano zatem ustr6j przedstawiony na rys, 1. Jest to
ramownica dwuprzestowa, kazde przesto o rozpietosci podpo-
rowej 6,0 m.

Opory sktadaja sie z pali zelazobetonowych o $rednicy
32 cm whbijanych w gilzach blaszanych do wymaganego wpedu
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Rys. 1.

i zkaczonych nastepnie $cianka zelazobetonowa grubosci 0,50 m.
Pale sg uzbrojone 6020 mm z ktérych potowa siega az do spo-
du kazdego pala potowa zas$ tylko na gtebokos$¢ okoto 4 m od
wierzchu pala. Wszystkie prety sg wypuszczone na 1 m nad
gtowice pali i wbetonowane w $cianke poprzeczna grubosci 0,50 m
taczaca wszystkie pale. Strzemiona w palu sg o $rednicy 6 mm
i utozone co 15 cm. Pod oporami skrajnemi jest po 4 takie
pale za$ w podporze S$rodkowej 6 takich pali rozstawionych
w dwoch grupach po 3 pale; razem zatem caly ustréj niosacy
oparty jest na 14 palach, (patrz rys. 2).

Na w ten sposob skonstruowanych oporach spoczywa
5 belek podtuznych z rozpietg miedzy niemi plyta przyczem
tak belki podiuzne jak plyta wbetonowane sg w poprzednio
wymienione $cianki poprzeczne opdr skrajnych i $Srodkowej
tworzac w ten sposob jednolitg konstrukcje.

Roztaw osiowy belek podiuznych 1.77 m. Wymiary podtuz-
nie srodkowych 28/50, uzbrojenie w $rodku przeset 8025 mm.
Na Srodkowej podporze belki podiuzne posiadajg poszerzenie
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z 28 na 60 cm i skosy pionowe 20 cm tak, ze ich wysokos¢
zwieksza sie z 50 do 70 cm, uzbrojenie gérg 7025 mm.

Skrajne belki podtuzne posiadaja wymiary 28/71 i uzbro-
jenie posrodku 5025 mm na S$rodkowej oporze poszerzajg sie
do 44 cm zwiekszajac rownocze$nie wysoko$¢ stosami piono-
wemi do 91 cm.

Miedzy belkami podtuznemi rozpieta jest ptyta zelazobe-
tonowa grubosci 20 cm uzbrojona w poprzek mostu. Piyta chod-
nikéw jest wypuszczona wspornikowo ze skrajnych podiuznie.

Rys. 2. Whbite pale zelazobetonowe pod przyczétek i filar mostu
w Tarczynie. Uzbrojenie pali wystaje.

Nawierzchnie jezdni stanowi kamienna kostka o wysokosci
10 cm utozona na warstwie zaprawy betonowej grubosci 5 cm
pod ktdérag znajduje sie izolacja asfaltowa grubosci okoto 1 cm.
Do odwodnienia jezdni stuzg 4 saczki wpuszczone w Scieki.

Most zostat obliczony jako most | ki, t. j. na obcigzenie
watem drogowym 20 tonn i ttumem ludzi 500 kg/m2 Jako gra-
nice naprezen przyjeto 38 kg/m2 dla Sciskania w betonie i 850
kg/cm2 rozciggania w zelazie.

Budowe mostu przeprowadzono sposobem gospodarczym.
Roboty rozpoczeto 15 czerwca i zakonczono z koncem wrzes-



nia, t, j. prowadzono je przez 372 miesigca przyczem specjal-
nego nacisku na pos$piech nie kltadziono z uwagi na zatrudnio-
nych przy budowie mostu bezrobotnych.

W okoto 4 tygodnie po zakonczeniu betonowania prze-
prowadzono prdébe obcigzenia mostu aczkolwiek na podstawie
istniejgcych przepiséw nie byto to konieczne gdyz przesta sa
ponizej 10 m rozpietosci. Celem otrzymania mozliwie najwiek-
szych ugie¢ mostu umieszczono obcigzenie tylko na jednem
przesle tadujac na nie przeszto 40 tonn t. j. maksymalny ciezar

Rys. 3. Deskowanie mostu w Tarczynie.

jaki w mysl obowigzujgcych przepiséw moze sie wogdle na tym
przesle kiedykolwiek znalezé. Pomiary ugie¢ przeprowadzono
czterema aparatami dzwigniowemi, ustawiajac je pod $rodkowa
belkg podiuzng jeden pod opora skrajng obcigzonego przesta,
jeden pod oporag S$rodkowg i dwa pozostate w $rodku kazdego
przesta.

Po 24 godzinach obcigzenia ugiecie zatadowanego przesta
wynosito 1,15 mm gdy przesto sasiednie wykazato podniesienie
ku gorze 0.2 mm. Po zdjeciu obcigzenia oba przesta prawie
catkowicie powrdcity do stanu pierwotnego.
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Interesujgce jest poréwnanie ilosci zelbetu w konstrukcji
tego mostu z iloscig jakaby trzeba byto wykonaé¢ przy zasto-
sowaniu n. p. dwoéch przeset typowych o tej samej rozpietosci
t. j. 6 m Catkowita ilos¢ zelbetu w konstrukcji niosacej bez
podp6r wynosi 35,3 ms. Za$ w trzech oporach t j. poprzecz-
nych $Sciankach oporowych spoczywajacych na palach 14.00 m5

Catkowita ditugos¢ mostu wzdtuz jezdni wynosi 12,50 m,
a wzdtuz chodnikéw 14,10 m zatem powierzchnia zabudowana
mostu
125 X 6,8 + 14,10 X 3,0 = 127,3 m2

Zatem ilos¢ zelbetu na ms zabudowanej powierzchni mostu

B' M °'28 m,/m’
Dla poréwnania trzeba nadmieni¢, ze przy typowym mo-
Scie belkowym z chodnikami b, Min. Rob6t Publicznych o roz-
pietosci podporowej podobnej jak przesta mostu w Tarczynie
t. j. 60 m ilos¢ betonu wynosi 16.05 m3 za$ powierzchnia za-
budowana
6,5 X 8,2 = 53,3m2

czyli ilos¢ betonu na 1 m2 zabudowanej powierzchni
Bt= = 0,30 m3/ m2

a zatem tylko coskolwiek wiecej jak przy naszym moscie
czyli mozna powiedzie¢, ze na ustroju niosgcym niema prawie
réznicy.

Natomiast w dwdéch normalnych przyczétkach fundamen-
towanych na palach i zaprojektowanych wg. istniejacych typow
oraz w jednym filarze, ktére to opory trzebaby byto wykonaé
przy zastosowaniu dwéch wolnopodpartych przeset o rozpieto-
sci 6,0 m, bytoby jak z poréwnawczego projektu wynika okoto
104 m3 betonu gdy w oporach konstrukcji o ktérej mowa, jest
jak juz wyzej wspomniano tylko 14 m3 a zatem ro6znica ogro-
mna. Ta réznica na oporach jest witasnie istotng charaktery-
stykg tego systemu. Eliminujgc catkowicie samodzielne opory
i wprowadzajagc na ich miejsce lekkie konstrukcje zastepcze
otrzymuje sie tak wielkie oszczednosci, ze system ten w wielu
wypadkach w zupetnosci podja¢é moze bardzo skuteczng kon-
kurencjg z mostami d”ewnianemi jak to zreszta ponizej przy-



toczone cytry ilustrujg a mianowicie: Catkowity koszt budowy
tego mostu wyniost 17.850 zt., przyczem w sumie tej mieszczg
sie poza konstrukcjg zelbetowag koszty zasypania przyczétkow,
wykonania skarp pod mostem z ich obrukowaniem i t. p. ro-
boty, jednakowoz bez kosztu mostku objazdowego oraz na-
wierzchni z kostki nieregularnej.

Rys. 4. Most w Tarczynie po rozdeskowaniu.

Wobec tego koszt 1 m2 zabudowanej powierzchni zelazo-
betonowej konstrukcji mostu wyniost
jr _ 17850 _ .An . . 2
127,3
Dodajgc do tego koszt 1 m2 wykonanej nawierzchni
z kostki nieregularnej, ktéry na okoto 15 zi./m2 przyja¢ mozna
bedziemy mieli catkowity koszt 1 m2 zabudowanej powierzchni
mostu
K = 155 zt. / m2
Poniewaz na tej samej drodze tylko 20 km dalej i w tym
samym czasie przebudowano dwa mate mostki, a mianowicie:
jeden o rozpietosci 6,0 m, drugi o rozp. 8,5 m, zatem poréwna-
nie kosztéw nasuwa sie samo przez sie. Przebudowa na dre-
wniane nastgpita wskutek tego, ze robota musiata by¢ przepro-



wadzona z Funduszu Pracy, ktdrego przepisy nie pozwalaja na
uzycie wiecej jak 30% na materjaly, co przy mostach zelbeto-
wych byto absolutnie wykluczone, a przy mostach drewnianych
wobec czesciowo darmowego, a cze$ciowo Kkredytowego otrzy-
mania materjatu drzewnego, mozliwe.

Catkowity koszt 1 m2 zabudowanej powierzchni tych mo-
stow wyniést wg. szczegdtowo opracowanych kosztorysow wy-
konawczych 100 wzglednie 108 z¥/m2 czyli ze koszt jednostko-
wy wyzej opisanego mostu zelazobetonowego wynidst jedynie
okoto 1112 raza wiecej jak mostu drewnianego. Jezeli poréwnaé
ze most ten nie bedzie wymagatl prawie zadnej konserwaciji,

Rys. 5. Widok catkowicie ukonczonego mostu w Tarczynie.

a jezdnia z bazaltowej kostki wytrzyma prawdopodobnie kilka-
nascie lat bez naprawy, gdy przy moscie drewnianym nawierz-
chnie z dyliny trzebaby byto zmienia¢ catkowicie co 3— 4 lat
a po okoto 15 latach most znowu zupeinie przebudowac to
ekonomja budowy mostu zelazobetonowego wystgpi w catej
peini.

Jezeli nawet przyja¢, ze koszt 1 m* drewnianego mostu

przyjety w danym wypadku do poréwnania (100 — 108 zh
mogiby byé w wielu wypadkach — t. j. tam gdzie koszt drze-
wa jest specjalnie niski — obnizony to w kazdym razie zaw-

3%e w granicach najmniej 70—8Q zt za 1 m2 zabudowanej po-
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wierzchni mostu bedzie sie on wahat, czyli wtedy tego rodza-
ju zelazobetonowy most, bedzie okoto 2 razy drozszy. Lecz
nawet i taki stosunek kosztow bedzie przemawial za mostem
zelazobetonowym gdyz wiekszy jednorazowo wydatek — z uwa-
gi na zupeiny brak kosztéw konserwacji przy moscie zelbeto-
wym i jego prawie nieograniczong trwato$¢ — wkroétce sie za-
mortyzuje.

Projekt mostu w Tarczynie opracowat na zlecenie War-
szawskiego Urzedu Wojewddzkiego inz. Zbigniew Wasiutynski
za$s budowe wykonal sposobem gospodarczym inz. Robert
Woronowicz,

INZ, ALFRED MISSBACH.

BADANIA PODTORZA DROG ORAZ ZASADY
PROJEKTOWANIA NAWIERZCHNI.

Przed rozwazeniem witasciwego tematu, chciatbym zapro-
ponowac¢ Kkilka okreslen, ktére nie sg jeszcze w naszem stow-
nictwie drogowem ustalone, a ktére nalezatoby dla ujednostaj-
nienia wprowadzic.

Kierunek w przestrzeni, po ktérem odbywa sie okresowo,
w pewnych odstepach czasu ruch jednostek komunikacyjnych,
nazywamy szlakiem. Szlaki moga by¢é Iladowe, powietrzne
i wodne. Szlak Iladowy zaopatrzony w sztuczng budowle,
ktéra stuzy do umozliwienia tatwego, bezpiecznego i nie dozna-
jacego przeszkod zewnetrznych, ruchu, nazywamy drogg. Za-
leznie od rodzaju poruszajacych sie po drogach jednostek, dzie-
limy je na: drogi piesze, drogi kotowe, oraz drogi zelazne,
zwane réwniez, choé¢ mniej stusznie kolejami. W rozwazaniach
niniejszych rozpatrywane beda drogi kotowe, zwane w potocz-
nej mowie wprost ,drogami”.

Czesciami skladowemi drogi sg: jezdnia i podtorze. Jez-
dnig nazywamy te cze$¢ budowli sztucznej, ktéra bezposrednio
Poddana jest obcigzeniu ruchem. CzesSciami skladowemi jezdni
sg: podioze, stanowigce fundament jezdni i nawierzchnia, czyli
warstwa potozona ,na wierzchu" podtoza. Podioze jest to
grunt na ktorym spoczywa jezdnial. Wymienionego wyzej ,pod-

') Zdaniem Redakcji nalezatoby ustali¢ takie nazwy: a) nawierzchnia

lezdni, b) fundament jezdni (zamiast proponowanego ,podtoza jezdni") ic) pod-
toze zamiast propowanego ,podtorza”, Redakcja.



torza" nie nalezy miesza¢ ze stowem ,torowisko". Torowisko
bowiem stanowi ciato drogi, zwane rowniez korpusem drogo-
wym.

Podtorze nie zawsze jest natyle wytrzymate, by znosié
bez odksztalcen trwalych, poruszajace sie bezposrednio po nim
ciezary. Do racjonalnego rozkiadu obcigzenia na podtorze stuzy
podtoze drogi. Sama nawierzchnia ma za zadanie ochrone pod-
toza przed zuzyciem, jest wiec warstwg poddang sitom Scie-
rajacym i miazdzacym ruchu. Podziat na trzy czesci: podto-
rze, podioze i nawierzchnia jest podzialem ogélnym i nie zaw-
sze ma miejsce, mogg bowiem zaj$s¢ wypadki potgczenia dwu
czesci w jedng. Podioze i nawierzchnia moga stanowic¢ jednag
catos¢, jak np. w drogach betonowych.

Z powyzszego wynika, ze kazda z trzech wymienionych
czesSci skiadowych drogi ma swoje Scisle okreSlone zadanie
i tylko ta droga bedzie trwalg i ekonomiczng w utrzymaniu,
ktérej wszystkie trzy skladowe sg przystosowane do ruchu,
ktéry na niej sie odbywa. Jest rzecza oczywistg, ze podtorze
zawsze musi by¢ tg skladowg drogi, ktéra przenosi catkowity
ciezar staly jezdni i ciezar ruchomy pojazdéw. Odksztatcenia
podtorza, wysoce szkodliwe podczas normalnych warunkéw
ruchu i normalnego stanu wilgoci, staja sie katastrofa podczas
zmian jakie zachodzg podczas roztopéw wiosennych, lub przy
znacznym wzroscie ciezaru pojazdow.

We wszystkich gateziach budownictwa, szczeg6lnie zas
przy budowlach inzynierskich juz oddawna przestrzegano od-
powiedniego bezpieczenstwa konstrukcji, postugujac sie obli-
czeniami statycznemi dla kazdego elementu konstrukcyjnego.
Ostroznos$¢ te dyktowaly wzgledy na bezpieczenstwo zycia ludz-
kiego i obawa przed stratami materjalnemi, powstajacemi przy
zniszczeniu konstrukcji, W budownictwie drogowem sprawa
bezpieczenstwa stata sie szczegdlnie aktualng od czasu znacz-
nego wzrostu szybkosci ruchu.

Niedoktadnosci konstrukcyjne, lub nadmierne odksztalce-
nia jezdni moga bowiem wywota¢ wypadki konhczace sie Smier-
cig, lub kalectwem. Straty zas materjalne, powstajace przy
nieudaniu sie budowy nowoczesnych nawierzchni, sa bardzo
wielkie. To tez od czasu rozpoczecia budowy ulepszonych
nawierzchni datujg sie réwniez badania materjalédw drogowych,



ich uzycia, oraz badania jakosci podtorza i wplywow, jakie
wywiera ono na jezdnie. Poczatkowo starano sie niedomaga-
niom podtorza zapobiec przez wzmocnienie podtoza, a nierzadko
nawet przez pogrubienie nawierzchni. Okazato sie jednak, ze
spos6b ten pocigga za sobg nieekonomiczne zuzycie materja-
téw, ktére w dodatku sg stosunkowo drogie. Dalsze doswiad-
czenia dowiodty, ze odpowiednie przygotowanie podtorza, tej
istotnie dzwigajgcej konstrukcyjnej czesci drogi, pozwala na
zastosowanie poditoza lzejszego typu. W ten spos6b ogélny
koszt budowy drogi zmniejszyt sie, gdyz materjaly uzywane
do wzmocnienia podtorza sg tansze, niz materjaly uzywane na
podtoze i nawierzchnie.

Niepowodzenia przy budowie jezdni spowodowane sg prze-
waznie przez przemiany w podtorzu, wywotane zmianami jego
wilgotnosci. Stad wynika ze juz przy trasowaniu nalezy zwro-
ci¢ uwage na charakter gruntu po ktérym ma biec droga.
Poszukiwania w tym kierunku powinny by¢ robione nie w le-
cie, kiedy warunki gruntowe sg najkorzystniejsze, lecz raczej
w okresie wiosennym, lub jesiennym, kiedy, pod wpilywem
zmian wilgotnosci gruntu, wychodzg na jaw jego niedomagania.
Srodkiem, dajacym bardzo dobre wyniki w ocenie wkasnoéci
gruntu i zdatnosci tegoz na przyszte podtorze drogowe, sg ba-
dania laboratoryjne. Badania te szczegdlnie intensywnie i udat-
nie prowadzone sg w laboratorjum przy U. S. Bureau of Pub-
lic Roads w Arlington. Dla lepszego zrozumienia metody badan
laboratoryjnych zaznajomimy sie uprzednio z mechanikg we-
wnetrzng materjatéw stanowigcych podtorze. Zasadnicze pytanie,
ktére sie tu nasuwa, brzmi: Od czego zalezy stateczno$¢ pod-
torza?

Stoteczno$¢ podtorza zalezy od tarcia wewnetrznego i od
kohezji. Tarciem wewnetrznym nazywamy te cze$¢ oporu we-
wnetrznego, ktéra jest zalezna od sity zewnetrznej, kohezja bo-
wiem charakteryzuje sie przez opdr niezalezny od wielkosci
sity zewnetrznej.

Jako przyktad ilustrujacy pierwsza kategorje oporu moze
postuzy¢ przesuwanie dwoch szorstkich powierzchni jednej po
drugiej, np. dwoéch arkuszy papieru szmerglowego. Jezeli gor-
ny arkusz bedzie nieobcigzony, opér stawiany przesuwaniu be-
dzie bardzo maty. Wzrosnie on w miare obcigzenia arkusza.
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Kohezje doskonale uzmystawiajg dwa arkusze lepkiego
papieru, uzywanego pospolicie na muchy. Wzajemnemu prze-
suwaniu sie jednego po drugim opiera sie lepkos$¢ kleju. Sita
ta nie zalezy od szorstkosci powierzchni ani od obcigzenia,
lecz jedynie od jej przyczepnosci.

Jezeli obcigzymy grunt odpowiednia sitg, to zauwazymy,
jak zaczyna sie on odksztatca¢, ,ptynagé¢”. Znaczy to, ze sila
zewnetrzna przezwyciezyta opdr wewnetrzny czasteczek pomie-
dzy sobag i wywotata ich przemieszczenie.

Rys. 1.

Wyodrebnijmy sobie czgsteczke ziemi ,w", ktérg pow-
strzymuje od przesuniecia sita oporu dziatajgca wzdtuz
ptaszczyzny CD. Opoér ,t” sklada sie z dwu czesci: z tarcia
wzajemnego czgsteczek (papier szmerglowy) i z wzajemnej ko-
hezji czasteczek (papier lepki). Wielko$¢ tarcia wewnetrznego
gruntu charakteryzuje sie katem naturalnego stoku <p Tangens
tego kata rowna sie sile oporu tarcia, dzielonej przez site pro-
stopadtg do ptaszczyzny przesuniecia.

Kohezja pomiedzy czasteczkami gruntu mierzona jest
w kg na cm*.

Jezeli

@= katowi tarcia wewnetrznego
N = sktadowej sity ,w" normalnej do CD
to t= N tang 9+ C.



Wz6r powyzszy podany jest przez Bureau of Public
Roads w t. 10, Nr. 3 ,Public Roads" z maja 1929.
Ponizej umieszczona tablica wykazuje zalezno$¢ pomie-
dzy kohezjg, katem tarcia wewnetrznego i nosnoscig gruntow
Kohezja C kat tarcia Nosnosé g
w kg/cm2 wewnetrznego w kg/cm?2

?
w stopniach

Glina ptynna 0,05 0 0,20
u b. miekka 0,10 2 0,42
i miekka 0,20 4 0,91
W twardsza 0,49 6 2,44
u twarda 0,64 8 3.94

b. twarda 0,98 12 6.14

It 0 10 0,02

Piasek suchy 0 34 0,38
4 z domieszka
gliny 0,20 30 2,95

Piasek z domieszkag
zwiru i gliny 0,49 34 8,70

Wartos$¢ ,,q" podana jest tu tylko dla ilustracji i za pod-
stawe przy projektowaniu nawierzchni nie powinna by¢ brana.
Kat tarcia gruntow ilastych zmienia sie od 10 — 30° lecz ko-
hezja zawsze jest w poblizu 0. W gruntach o dobranem odpo-
wiednio uziarnieniu, w zaleznosci od ich skomprymowania, kat
tarcia moze przekracza¢ nawet 34°, chociaz kohezja bedzie
znacznie nizsza od 0,49.

Statecznos$¢ glin, jak to wida¢ z powyzszego zestawienia
wzrasta znacznie z ubytkiem zawartosci wody. Pozatem sta-
teczno$¢ wilgotnych glin wzrasta z dodatkiem piasku. Z dru-
giej strony statecznos$¢ piaskdow rosnie przy dodaniu gliny.

Nosnos¢ piasku pozbawionego kohezji, lecz o kacie tar-
cia wewnetrznego 9 = 34°, rdéwna jest 0,38 kg/cm2 Nosnos¢
miekkiej gliny, posiadajgcej kohezje réwng 0,20 kg/cm2i tarcie
wewnetrzne @= 4° réwna sie 0,91 kg/cm2 Oba te materjaly
zmieszane w odpowiednim stosunku dajg nosnos$¢ powyzej
2,95 kg/cm2 Doswiadczenia wykazujg, ze stateczno$¢ glin, po-
siadajacych pewnag kohezje, mozna podnie$s¢ przez dodatek
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piasku o duzem tarciu wewnetrznem. Z drugiej za$ strony
stateczno$¢ piaskéw, pozbawionych kohezji, wzrasta z dodat-
kiem glin.

Dla przyktadu grunt o kohezji 0,20 kg/cm2 posiada no-
$nos¢ 1,25 kg/cm2 do 3,70 kg/cm2 przy kacie tarcia wewne-
trznego zmieniajgcym sie od 12° do 34°. Natomiast przy war-
tosci kata tarcia = 34° sita nosna gruntu moze wahaé¢ sie od
2,05 kg/cm2 do 8,70 kg/cm2 zaleznie od jednoczesnej kohezji
—0,10, lub 0,49 kg/cm2

Najwieksze tarcie wewnetrzne posiada piasek, zwiaszcza
sktadajacy sie z ziarn kanciastych i szorstkich. Grunty ilaste
posiadajag warto$¢ kata tarcia wewnetrznego od 10® do 30° za-
leznie od stopnia wilgotnosci, nie wykazujac przytem prawie
zadnej kohezji. Gliny posiadaja kohezje, lecz zato bardzo ma-
te tarcie wewnetrzne.

Z tego wynika ze:

1) Domieszki, ktére zmniejszajg nasigkliwos¢ gruntu, za-
bezpieczajg go od utraty kohezji pod wpitywem wilgoci. Zwie-
kszajg one stateczno$¢ glin, gdyz zapobiegaja ich rozmie-
kaniu.

2) Domieszki posiadajgce kohezje powinny stuzy¢ do
zwiekszenia kohezji posiadanej przez grunt. Domieszki tego
typu powinny zatem stuzy¢ (a) do zwiekszenia statecznosci
pozbawionych kohezji gruntéw ilastych i (b) powiekszenia sta-
tecznosci piaskow.

3) Domieszki materjatéw ziarnistych, stawiajgcych duzy
op6r tarciu, zdolne sg zapewni¢ stateczno$¢ w mierze o wiele
wiekszej, niz podobne domieszki o stosunkowo matym oporze.

Dodanie gliny do piasku stuzy do zapetnienia prézni po-
miedzy ziarnami i tylko wtedy odnosi skutek, jezeli nadmiar
gliny po zapeinieniu prézni nie zacznie oddziela¢ poszczegdlne
ziarna piasku od siebie. Z chwilg bowiem zajscia tego zjawi-
ska, stateczno$¢ mieszaniny gwattownie spada, poniewaz glina
w stanie wilgotnym powoduje zmniejszenie wzajemnego tarcia
poszczegblnych ziarn.

Sprezysto$¢ — jako szkodliwa wiasciwos¢ podioza. Niekto-
re grunty nie dajg sie trwale skomprymowa¢. Pod obcigzeniem
uginaja sie, po usunieciu tegoz wracajg do dawnego stanu.
Wiasnos$¢ ta jest spowodowana w stanie suchym zawarto$cig
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miki i niektérych domieszek organicznych, o wielkiej- porowa-
tosci. Zawarto$¢ powietrza w mokrym materjale réwniez po-
woduje zwiekszong elastycznosc.

Grunty pozbawione kohezji, posiadajgce przytem wspom-
niang elastycznos$é, bywajg zrédiem kiopotéw w stanie suchym
i wilgotnym. Za$ grunty nalezace do tej kategorji, obdarzone

kohezja, wykazujag szkodliwg elastyczno$¢ tylko w stanie wil-
gotnym.

Rozpoznanie elastycznych wiasnosci gruntu przed zapro-
jektowaniem rodzaju nawierzchni okazuje sie koniecznem. Je-
zeli bowiem elastyczne podtorze drogi, posiadajace kohezje zo-
stanie uwatowane i na niem, jako na poditozu, utozona war-
stwa betonu, to wilgo¢, pochodzaca ze $wiezo utozonego beto-
nu, moze wywotaé nierbwnomierne pecznienie podtorza. Zjawi-
sko to, wraz z nierbwnomierng utrata wilgoci przez warstwe
betonu moze wywotaé¢ pekanie tejze w trakcie wigzania.

Zjawisko to zaobserwowano wielokrotnie przy budowie
drég betonowych, gdzie mieszarka swoimi kolami jezdnemi
powodowata przy przesuwaniu pewne skomprymowanie gruntu.
Po utozeniu betonu powierzchnia jego wykazywata dwa regu-
larne pekniecia réwnolegte do osi drogi. Naogo6t jednak gleby
elastyczne, posiadajgce kohezje, sa niebezpieczne dla betonu
tylko w czasie wigzania. Bardziej grozne sg one dla maka-
damoéw. Tu bowiem nie pozwalajg one na nalezyte skompry-
mowanie i zwigzanie samej nawierzchni. W rezultacie czego
nawierzchnia posiada szczeliny, przez ktére woda moze prze-
nika¢ az do podtorza, Podtorze to rozmieka, przenika od spo-

du catg warstwe makadamu, wywotujagc w ten sposéb jego ry-
chie zniszczenie.

Chcac ustrzec sie od szkodliwego dziatania elastyczne-
go podtorza nalezy zastosowa¢ nastepujgce S$rodki ostro-
znosci:

a) Stabilizowanie podtorza przez ulozenie jezdni prowi-
zorycznej przed zbudowaniem statej, okazato sie bowiem, ze

po torze traci z biegiem czasu szkodliwg elastyczno$s¢ pod
wptywem ruchu,

b) Dodanie gliny do gruntow pozbawionych kohezji
(piaski o znacznej zawartosci miki i t d.),
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c) Doprowadzenie zageszczenia i wilgotnosci podtorza
do mozliwie jednolitego stanu przez watowanie lekkim (3 t)
walcem, rozdrobnienie wszelkich bryt, bronowanie i réwno-
mierne skrapianie podtorza przed utozeniem jezdni,

d) Unikanie zbytnich zmian wilgotnosci podtorza w cza-
sie wigzania betonu przez uktadanie warstwy izolacyjnej przed
rozscieleniem betonu.

Przetomy wiosenne — Wysadziny.

Przetomy wiosenne spowodowane sg tworzeniem sie sku-
pien lodu w podtorzu. Proces ten ma swoje wyjasnienie w na-
stepujacych zjawiskach:

Kétka wyobrazajg czasteczki wody
zamarzajace w temperaturze od 0°
do —4° C. Kropki wyobrazaja kapi-
J'o-e larne czasteczki wody, ktére za-

marzajg w temperaturze nizszej.
‘WODA £7TR[LJ->N'-I'T)-V-\/A ///,/4//)}

ry .fi A fy. .9.]x O Zamarzniete czgsteczki wody wzra-
Q . 8% £ S staig 2 P°wodu przymarzania do
m'$ n>P> czasteczek kapilarnych. Woda

EW me' gruntowa zapetnia opréznione prze-

tmt H strzenie miedzy czgsteczkowe gruntu.

i~ w ~ sy

Powstate w sposéb powyzszy duze
skupienia lodu powoduja wysadziny.

Rys, 2.

a) Wieksze czgsteczki wody, zawarte w glebie zamar-
zajg w temperaturze — 1° do — 4°C,

b) Woda zawarta w wioskowatych porach gleby zamar-
za dopiero ponizej — 7 °C,

c) Krysztatki lodu majg zdolnos¢ przyciggania czgste-
czek wody zawartych w szczelinach wioskowatych. Wskutek
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tego czasteczki te przymarzajg do istniejacych krysztatow, sta-
le powiekszajgc ich objeto$¢. Proces ten przebiega dalej, zasi-
lany przez doptyw wody gruntowej.

Piaski nie wykazuja wysadzin, gdyz prawie cata woda
w nich zawarta zamarza w poblizu zera, a mate czgsteczki
wody, mogace wywotaé¢ wzrost krysztatdw lodu znajdujg sie
w nich w zbyt drobnej ilosci.

by przepuszczalne, przez ktére woda przenika bardzo
szybko i w duzych ilosciach, cierpiga bardzo od wysadzin, Ity
te, jak wykazaly doswiadczenia, dostarczajg na skutek zjawiska
wiloskowatosci okoto 4,5 kg wody na m2 powierzchni dziennie,
przy gtebokosci wody 1,20 m ponizej powierzchni ziemi.

Wysoko$¢ wznoszenia sie wloskowatego wody w przypad-
ku glin jest w przyblizeniu taka sama, jak i przy itach, jedna-
kze szybko$¢ doptywu jest znacznie mniejsza. Wobec tego
w ciezkich glinach, przy niskim stanie wody gruntowej, ilos¢
wody powodujacej wzrost krysztatéw lodu jest niewielka. Cze-
sto sie wiec zdarza, ze krysztatek, pobierajagc wode z otacza-
jacego go gruntu, powoduje wysuszenie tegoz, przez co dalszy
doptyw wody sie przerywa. Wysadziny w gliniastych grun-
tach tworza sie wiec najczesciej wtedy, jezeli poziom wody
gruntowej znajduje sie ptytko, lub gdy grunt byt przepojony
wilgocig przed zamarznieciem,

Szkodliwe dziatanie wysadzin wystepuje szczegdlnie ja-
skrawo podczas wiosennych roztopéw. Wtedy bowiem woda,
znajdujgca sie w nadmiernej ilosci w podtorzu drogi, nie mo-
ze sobie znalez¢ ujscia, z powodu zamarznietych jeszcze gieb-
szych warstw gruntu oraz poboczy, i powoduje tworzenie sie

zw. przetomoéw. Dla przeciwdziatania temu zjawisku stoso-
waé¢ nalezy drenowanie torowiska drogi. Przyczem dreny mu-
szg yC¢ ukladane wzdituz linji najglebszego zamarzania, ktora
W Przybl*zeniu zbiega sie z linja najwczes$niejszego tajania,
wJdtu'lnnem* s*owy z 0s*3 drogi. Dreny podituzne, utozone

wt Wz "n 2 jednej strony obnizaja zawarto$¢ wody
rowis u drogi przed zamarznieciem, z drugiej za$ — stuza

0 prowadzenia wody uwalnianej przy tajaniu. Ten sposdb

i zn?WrF nia bardzo dobre rezultaty w wielu Stanach A. P.
y uje coraz wieksze zastosowanie. Jest rzeczg charaktery-
y hna, ze teren pod droga zamarza o wiele gtebiej, niz oko-

2
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liczne pola. Proby robione w tym kierunku wykazywaty, ze
gteboko$¢é przemarzania gruntu pod drogg wynosita okoto
1,20 m, podczas gdy pola pod warstwg $niegu bytly prze-
marzniete do giebokosci kilkunastu centymetrow zaledwie.

Szczeg6lne trudnosci przy odwodnieniu zachodzg w war-
stwach piaszczystych, ktore leza cienkg warstwg 30 — 40 cm
na warstwie nieprzepuszczalnej z iu. W pod obcigzeniem
osiada, tworzac zaglebienia, w ktorych nastepnie zbiera sie
woda.

Z powyzszego wynika, ze:

1) kazda domieszka, zdolna do zmniejszenia zawarto-
sci wody w podtorzu, zmniejsza niebezpieczenstwo prze-
tomow,

2) kazdy =zabieg, ktéry dziala hamujgco na przenikanie
wody do podtorza, zapobiega wzrastaniu ilosci wilgoci w pod-
torzu. Przeto wiec zabieg taki zmniejsza niebezpieczenstwo
przetomoéw spowodowanych wilgocig przenikajgca z gory,

3) kazda domieszka do itdéw, zdolna do nadania im ko-
hezji, zmniejsza niebezpieczenstwo przeloméw w gruntach
ilastych,

4) dreny zapetnione materjalem porowatym umieszczone
wzdtuz osi drogi na gtebokosci nieco wiekszej od gtebokosci
zamarzania, zmniejszajg ilo$¢ wilgoci w gruncie przed zamar-
zaniem i odprowadzajg jej nadmiar, powstatly podczas to-
pnienia.

Rys. 3, Dren potozony wzdtuz osi drogi powoduje dogodny
odptyw wody powstatej podczas topnienia,
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Niepowodzenia przy budowie makadamoéw na podtorzach
nieelastycznych sg spowodowane najczesciej przenikaniem grun-
tu w pory makadamu. Ma to miejsce zwilaszcza tam, gdzie
podtorze jest wilgotne, a makadam posiada dostatecznie wiel-
kie proznie. Zapobiega sie temu zjawisku przez utrwalanie
podtorza bitumem i danie podsypki z materjatu ziarnistego.

Piaski nie majg sktonnosci do przenikania przez warstwe
nawierzchni. Dodatek do bitumu stuzy w tym wypadku jedy-
nie dla nadania podtorzu kohezji. Bitumy, przenikajagc na 3 do
5 cm wglab gruntu, nadaja mu takg wytrzymato$é, ze gru-
boéé_ warstwy tluczniowej moze ulec znacznemu zmniej-
szeniu.

NAWIERZCHN/A szczelna

Nowy makadam, zawierajacy préznie
pomiedzy ziarnami.

Woda uwieziona w proézniach po-
miedzy ziarnami.

Przenikanie gruntu wgtab nawierz-
chni ttuczniowej,

Utrwalanie gliny bitumem ma na celu wytworzenie nie-
przepuszczalnej warstwy wierzchniej. Giebokos$¢ przenikania
bitumu powinna by¢ taka, by zapewni¢ zwigzanie warstwy
impregnowanej z resztg podtorza. Prawdopodobnie wystarcza
tu grubo$¢ 8 do 10 m/m. Role tej cieniutkiej warstwy uszczel-
niajacej mozna sobie wytlumaczy¢ w nastepujacy sposoéb: gleba
gliniasta przenika wglgb nawierzchni wtedy, gdy wchiongwszy
dostateczng ilos¢ wody, straci swoja kohezje i przejdzie w stan
ptynny. Doswiadczenie za$ wskazuje, ze wchianianie wody
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przez gline tylko wtedy zachodzi, gdy glina ulega mechanicz-
nemu mieszaniu, poruszaniu Zjawisko mieszania warstwy gli-
niastego podtorza, lezgcej pod samag nawierzchnig ttuczniowsg
zachodzi na zwyktych drogach, pod wptywem ruchu odbywa-
jacego sie na drodze. Woda powierzchniowa przenika przez
nieszczelng nawierzchnie i rozmiekcza podtorze dzieki mecha-
nicznemu dziataniu ruchu. Procesowi temu zapobiega warstew-
ka impregnowana bitumem, gdyz niedopuszcza do bezposred-
niego zetkniecia sie gliny z wodg. Podsypka utozona na war-
stwie impregnacyjnej pozwala wodzie przenikajgcej przez na-
wierzchnie odptyng¢ na boki do drenéw, jednoczes$nie za$
zapetlnia od spodu préznie w nawierzchni tluczniowej oraz za-
pobiega przedziurawieniu warstwy impregnacyjnej przez kamy-
ki nawierzchni. System impregnowania podtorza stosowany
jest nietylko przy budowie droég bitych, lecz réwniez i drég
zelaznych. Ostatnio zastosowano sposob ten na wiekszg skale
przy uktadaniu toréw stacyjnych w Niemczech.

Wedtug wiasnosci dzieli sie podtorza na nastepujgce ka-
tegorje. Podziat ten wprowadzili C. A. Hogentogter i Ch. Te-
rzaghi.

Podtorza jednolite.

Grupa A — 1. Materjat o korzystnem uziarnieniu za-
wierajgcem czastki drobne i grubsze. Grupa ta stanowi dosko-
naty fundament, stateczny pod obcigzeniem przy wszelkich
warunkach wilgotnosci.

Grupa A — 2. Materjal zawierajacy ziarna drobne z pew-
nym brakiem grubszych. Stateczno$¢ materjalu zapewniona
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tylko w stanie stosunkowo suchym. Posiada sktonno$¢ do mie-

niecia wskutek deszczu, lub wéd doptywajacych z dotu przez
otworki wiloskowate, szczeg6lnie jezeli nakrycie nieprzepu-
szczalne tamuje parowanie,

Grupa A 3. Obecnos¢ wytacznie grubszych ziarn
zupeiny brak drobnych. Mata stateczno$¢ pod obcigzeniem.
Niewrazliwo$¢ na wilgoé. Doskonaty fundament pod nawierz-
chnie elastyczne $redniej grubosci i cienkie nawierzchnie nie-
elastyczne. Witasnosci te posiadajg niektére piaski.

Rys- 6. Drenowanie przekopéw w ciezkiej i zwartej/glinie. Zastosowanie
porowatej podsypki i drenu odcinajacego zapobiega podmakaniu nawierzchni.

Grupa A — 4. Grunty ilaste bez zawartosci grubszych
Zlarn> Znaczna zdolno$¢ wchianiania wody, bez wspoétudziatu
mechanicznych wptywoéw, powodujaca szybki zanik statecznosci,
j s*anie suchym i lekko wilgothnym dajg mocne podtorze, ma-

uginajace sie. Naogoét powodujg pekniecia w nawierzchniach
nieelastycznych z powodu przetoméw i zawodzg przy elastycz-
nych wskutek matej nosnosci.

Grupa A — 5. Grunty podobne do poprzednich, lecz
Posiadajgce nawet W suchym stanie daleko idacg zdolnos¢ ela-
AN znego powrotu do dawnego stanu po usunieciu obcigzenia,

asnos$¢ ta jest wysoce szkodliwg przy budowie makadamow,
nie pozwala na nalezyte skomprymowanie makadamu

1 Podtorza.
n ”rupa A — 6. Gliny bez zawartosci grubszych zmian.
ar°em lub nawet plastycznem stadjum pochtaniajg wode
wt 1 PrZy Wp°Wziataniu mechanicznych wptywow, nabierajac
~ N Plynnei konsystencji. W tej formie przenikaja wgtab
amow. W stanie suchym posiadajg duza nosnos¢, sta-
wigc dobre podioze dla makadaméw. Odksztatcenia pod
P ywem obcigzenia sg niewielkie, zachodzg powoli i wykazujg



matg zdolno$¢ do sprezystego powrotu do dawnego stanu.
Jednakze gleby tego typu mogg pod wplywem zmian stanu
wilgotnosci i zwigzanych z tem zmian objeto$ci spowodowac
pekniecia nawierzchni nieelastycznych (betonowych).

Grupa A — 7. Gleby o wiasnosciach podobnych do po-
przedniej grupy z tg réznica, ze w stanie wilgotnym odksztat-
cajg sie tatwo pod obcigzeniem, za$ po usunieciu nacisku po-
wracajg sprezyscie do dawnego stanu. Z tego powodu wyka-
zujg malg nos$nos¢ podobnie do grupy A — 5. Zmiany wil-
gotnosci powoduja znaczne roéznice w objetosci, wobec czego
moga wywotaé pekniecia w nawierzchni betonowej przed zwig-
zaniem betonu.

Grupa A — 8. Bardzo miekki torfiasty i bagnisty grunt
niezdolny do uniesienia jakiejkolwiek nawierzchni bez poprzed-
niego wzmocnienia.

' Podtorza niejednolite.

mPodtorza tego rodzaju wywotujg pekniecia nawierzchni
betonowych oraz znaczne odksztatcenia i nieréwnosci nawierz-
chni elastycznych.

e = N

PEKNIECIA POPRZECZNE PLYTY BETONOWEJ]

0-
JO«T1—

STREfA 1 STREFA 2

Ar—
<An¥l
PRZEKROJ PODTORZA

Rys. 7. Pekniecia poprzeczne plyty betonowej spowodowane
niejednolitem podtorzem,

Grupa B — 1. Niejednolite podtorze naturalne, majace
na krdtkich przestrzeniach znaczne réznice w uksztattowaniu

geologicznem.

Grupa B — 2. Niejednolite podtorze spowodowane roz-
norakim materjatem uzytym do wykonania nasypu.
Grupa B — 3. Niejednolite podtorze spowodowane zbie-

ganiem sie pas6w gruntu naturalnego i nasypowego o réznych
charakterach,



Rozpoznawanie wi#asnosci podtorza.

Badanie mechaniczne podtorza, polegajgce jedynie na pro-
centowem oznaczeniu zawartosci ziarn o roznej wielkosci, czyli
na analizie sitowej, nie daje zupelnego obrazu jego witasnosci.
Podtorze rozpoznane w spos6b powyzszy jako piasek moze
bowiem posiadaé¢ ziarna ksztattu okragtego, powodujace roz-
ptywanie sie gruntu nawet przy stabej zawartosci wody, lub
graniastego, zapewniajace znaczng wytrzymatosé. Tak samo
grunt oznaczony w spos6b powyzszy jako it moze w rzeczy-
wistosci by¢ materjatem o duzej statecznosci zdolnym do skom-
prymowania, lub materjatem wysoce elastycznym niezdatnym
jako fundament pod jezdnie drogowe. Dlatego nalezy zasto-
sowa¢ nowe metody dla badania gruntéw, doktadnie oddajace
ich fizyczne wiasnosci. Nalezy wiec zbada¢ dolng granice ptyn-
nosci (wzgl. uptynnienia), dolng granice plastycznosci, wskaz-
nik plastycznosci, granice Scisliwosci, zawartosé wilgoci po pro-
bie w wiréwce, naturalny réwnowaznik wilgotnosci, zmiennos$é
objetosciowa, kurczliwos$¢ linjowa, czas potrzebny do rozpadnie-
cia sie probki zanurzonej w wodzie,

Metody te w ogolnych zarysach przedstawiajg sie naste-
pujaco:

Dolna granica ptynnosci mierzy sie minimalng procentowg
zawartoscig wody oznaczong na wage, przy ktorej okreslona
ilos§¢ uderzen o statej sile zamienia prébke gruntu w postaci
placka w stan piynny,

Dolna granica plastycznosci jest uwarunkowana minimalng
Procentowa zawartoscia wody oznaczona na wage, przy kto-
re) probka moze by¢ ,wywatkowana" do ksztattu walca o $red-
mcy dIc" (4.5 m/m) bez objawoéw rozsypywania sie.

Wskaznik plastycznosci mierzy sie roznica pomiedzy dolng
granica ptynnosci i takaz granicg plastycznosci.

Granica S$cisliwosci oznacza zawarto$¢ wilgoci w proébce,
zalezng od cis$nienia kapilarnego, ktéra pozostaje w niej po
sprasowaniu do minimalnej objetosSci. Mierzy sie w/g wzoru

S granica S$cisliwosci, zawarto$¢ procentowa wilgoci
W odniesieniu do wagi suchej probki



W — zawartos¢ wilgoci w zupetlnie nasigknietej woda
prébce w odniesieniu do wagi suchej proébki

V — objetos¢ wilgotnej probki w centymetrach szescien-
nych, gdy zawarto$¢ wody réwna sie W.

V0 — objetos¢ zupetna probki w cm3 w stanie suchym

Wa — waga zupetnie wysuszonej prébki w gramach.

Zawarto$¢ wilgoci po probie w wirdwce. Wysusza sie préb-
ke, wazy, poczem umieszcza sie ja w wodzie na przecigg 6-ciu
godzin pod cisnieniem zblizonem do zera. Nastepnie umieszcza
w wiréwce i poddaje sile od$rodkowej réwnej tysiackrotnemu
ciezarowi witasciwemu. Procentowa pozostato$¢ wody w odnie-
sieniu do wagi suchej probki stanowi szukang wartosc.

Naturalny réwnowaznik wilgotnosci jest to procentowa za-
wartos¢ wilgoci w gruncie, ktéra nie pozwala na pochtoniecie
kropli wody, puszczonej na wyrdwnang powierzchnie probki.
Odnosne doswiadczenie przeprowadza sie na prébce wysuszo-
nej na powietrzu, zwiekszajac stopniowo jej wilgotnos$¢.

Zmienno$¢ objetoSciowa znajdowana jest w spos6b naste-
pujacy: mierzy sie objetos¢ probki o wilgotnosci jakg ma w polu,
poczem wysusza sie probke az do statej wagi i powtérnie mie-
rzy objetos¢. Procentowa strata objetosci, w stosunku do ob-
jetosci wysuszonej probki, stanowi wskaznik zmiennosci obje-
tosciowej.

Zmiennos$¢ linjowa jest znajdowana w sposéb wyzej wska-
zany, przyczem pomiar jest wykonywany na krawedzi wyzna-
czajgcej diugos¢ probki.

Czas potrzebny do rozpadniecia sie prébki zanurzonej w wo-
dzie. Zarobiony na mokro materjat ukiada sie w formie, suszy
na powietrzu do stalej wagi i zanurza w wodzie. Czas po-
trzebny do rozpadniecia sie prdébki, mierzony w minutach sta-
nowi o wyniku.

Reasumujac powyzsze dochodzimy do nastepujacych wnio-
skow:

Nosnos¢ podtorza zalezy (w znacznym stopniu) od rodzaju
jego skiadnikéw, od posiadanej przez nie kohezji, wewnetrznego
tarcia, oraz od wielkosci pola na ktére sie nacisk rozkiada.
Podtorze od ktérego wymagamy znacznej nos$nosci powinno po-
siada¢ duza kohezje, lub duze tarcie wewnetrzne. Najlepiej,
gdy oba te wskazniki posiadajg duze wartosci Duza kohezja



charakteryzuje zwarte gliny, duze tarcie wewnetrzne — piaski
0 korzystnem uziarnieniu. Duzg kohezje o znacznym zarazem
tarciu wewnetrznem wyro6zniajg sie piaski o korzystnem uziar-
nieniu, posiadajgce pewien dodatek lepiszcza gliniastego.

Im wieksze jest tarcie wewnetrzne gruntu, tern lepszga no-
$nos$¢ jego osiggamy przez rozkitad obcigzenia na wigkszg ptasz-
czyzne, oraz przez zwigkszenie martwego ciezaru nawierzchni.

Wieksza nos$no$¢ podtorza pozwala na zmniejszenie gru-
bosci nawierzchni elastycznych, ktére pomimo to w tym wy-
padku mniej ulegajg kruszeniu na drobne czesci. Jednakze
duza nos$no$¢ podtorza nie zawsze zapobiega zjawisku peka-
nia podtuznego i poprzecznego nawierzchni betonowych.

Przed budowg nawierzchni elastycznych (makadamoéw)
nalezy upewnié¢ sie, czy grunt nie ma wiasnosci sprezystego
powracania do dawnego stanu,

Niebezpieczenstwo pekania nawierzchni betonowych jest
znacznie zmniejszone przy gruntach o jednolitej wytrzymatosci.
Powyzsza cecha gruntu bardzo korzystnie oddziatuje réwniez
1 na zachowanie sie nawierzchni elastycznych.

Utrwalanie podtorza przy pomocy bituméw zapobiega prze-
nikaniu czastek ilastych wgtgb nawierzchni tltuczniowych.

Wzmochienie podtorza przez dodanie lepiszcza gliniastego
do piaskéw i — ziarnistego materjalu do glin, oraz obydwu
tych materjatéw do itdw, wzmacnia wytrzymato$¢ gruntéw oraz
jej jednolitos¢.

Podioza pod nawierzchnie elastyczne rozkiadajg obcigze-
nie na wieksze powierzchnie, lecz muszg by¢ stosownie od-
wodnione i zabezpieczone od spodu przed przenikaniem czg-
stek ilastych.

Podtoza pod nawierzchnie betonowe moga zapobiec two-
rzeniu sie peknie¢ podtuznych, lecz nie uchylajg niebezpieczen-
stwa peknie¢ poprzecznych.

Obliczanie wytrzymatosci nawierzchni betonowej jako
..belki" wskazane jest przy gruntach, ktérych mata wytrzyma-
tos¢ pochodzi z braku tarcia wewnetrznego, lecz nie jest ko-
nieczne w wypadku gruntéw pozbawionych kohezji. Réwniez
1 Przy gruntach z grupy A — 1 mozna sobie zaoszczedzi¢ po-
wyzszego sposobu liczenia.
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Zwiekszenie grubosci nawierzchni betonowych przeciw-
dziata gestemu spekaniu ptyt, lecz nie zapobiega peknigciom
poprzecznym, pochodzgacym z braku jednostajnosci w wytrzy-
matosci podtoza. Jako S$rodek zapobiegawczy przeciwko pow-
stawaniu widzialnych peknieé¢ nalezy wymieni¢ zbrojenie plyt
betonowych.

tacznie z projektem drogi nalezatoby sporzadzi¢ przekrdj
geologiczny trasy przysziej drogi z uwzglednieniem poziomu
wadd gruntowych i badan laboratoryjnych podglebia.

Opisany wyzej sposéb rozpoznawania gruntéw wprowadza
catkowitg zmiane do dawnych metod. Tak naprz. piasek spe-
cyfikowany dawniej w/g wielkosci ziarn, tworzy obecnie gru-
pe A — 3, charakteryzujgcg sie tarciem wewnetrznem, bra-
kiem kohezji i szkodliwej wioskowatosci. Poszczeg6lne rodza-
je piaskéw rozréznia sie na podstawie wielkosci tarcia wew-
netrznego.

Podobnie postgpiono z itami. Zamiast zajmowac sie wiel-
koscig poszczegélnych ich ziarn, podzielono je na dwie grupy:
A — 4 posiadajgcg tarcie wewnetrzne, wykazujacg zjawisko
wioskowatosci w pewnym okreslonym stopniu, oraz brak ko-
hezji i sprezystych odksztatcen; oraz grupe A — 5 posiadaja-
cg tarcie wewnetrzne, wykazujaca zjawisko wiloskowatosci
w znacznej mierze i zdolnos$¢ sprezystych odksztatcen, przy
braku kohezji.

Gliny zaliczane sg do dwu grup: A — 6, jezeli wykazu-
ja kohezje i wioskowatos¢, lecz nie posiadajg tarcia wewnetrz-
nego, ani elastycznosci; A — 7 o ile posiadajg kohezje, wio-

skowatos¢ i elastyczno$é, nie wykazujgc tarcia wewnetrznego.

Tak naprz. badajac dwa rodzaje gruntu o jednakowej
wielkosci ziarn, pierwszy z nich posiadajgcy granice ptynno-
§ci = 40, wskaznik plastycznosci = 14, granice Scisliwosci = 20
zaliczymy do grupy A — 4; drugi za$ o granicy ptynnosci = 40,
wskazniku plastycznosci = 10, granicy S$cisliwosci = 34 do gru-
py A — 5.

Podglebie o charakterystyce A — 4 moze by¢ skompry-
mowane przy pomocy ciezkiego walca i stuzy¢ za podtorze dla
makadamoéw. Bedzie sie ono zachowywato dobrze w nasypach
i nie bedzie zdradzato sktonnosci do tworzenia przetomow wio-
sennych, o ile poziom wo6d gruntowych bedzie znajdowat si®
dostatecznie gteboko,
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Podglebie o charakterystyce A — 5 przeciwnie nie daje
sie uwatlowac¢ i nadaje sie jako podioze dla makadaméw jedy-
nie po odpowiedniem ulepszeniu. Jest przytem bardzo trudne
do odwodnienia, posiadajgc sktonnos$¢ do tworzenia przetomoéw
wiosennych, od ktérych moze byé zabezpieczone jedynie przez
bardzo znaczne obnizenie poziomu wdd gruntowych,

Jako inny przyktad moze stuzy¢ zbita glina. Jako gleba
pod uprawe posiada ona bardzo liczne wady, a wiec matag
wioskowatosé, skionnosé¢ do tworzenia twardych bryt i matg
zdolno$¢ odprowadzania wody. W budownictwie drogowym
zaliczamy ja do grupy A — 6, posiadajgca znaczng nieprze-
puszczalnos$¢, zdolno$s¢ komprymowania sie i mata sktonnos$é¢ do
tworzenia przetomoéw.

Zobaczmy teraz w jaki spos6b glina powyzsza zostaje
zmeljorowana w rolnictwie i jakie z tego wyptywajg skutki dla
drég. Zwykle do gruntéw takich rolnicy dodajg wapna, uzy-
skujac przez to wzrost porowatosci, przepuszczalnosci i wio-
skowatosci, oraz lepszg zdolno$¢ odprowadzania wody. War-
tos¢ uprawna gruntu wzrasta wiec znacznie. Jednocze$nie
zmniejsza sie jego warto$s¢ drogowa, gdyz pod wpiltywem wilgo-
ci zmienia on znacznie objetos¢, wykazujac bardzo wielka
sktonnos$¢ do tworzenia przetomoéw. Mozna go zaliczy¢ jedy-
nie do grupy A — 7.

Przy komprymowaniu podtorza gliniastego przez watowa-
nie nalezy uwaza¢ na stan wilgotnosci gruntu. Gdy materjat
jest zbytnio wysuszony kohezja jego spada znacznie, gdy na-
tomiast jest zbyt wilgotny nie daje sie zupeinie skompry-
mowac.

Z powyzszego wynika, ze doktadne zaznajomienie sie
z rodzajem podtorza pod przysztg droge pozwala na dobranie
odpowiedniego typu nawierzchni, oraz zastosowanie witasci-
wych $rodkéw zapobiegawczych, ktére moga, przy stosunkowo
niskim naktadzie $rodkéw pienieznych, tak dalece podnies¢ ja-
kos¢ podtorza, ze mozliwo$s¢ nieudania sie budowy spada do
minimum.

Srodki te moga byé stosowane nietylko przy nawierz-
chniach betonowych, lecz réwniez i makadamach, chronigc je

od przetloméw wiosennych, rujnujacych corocznie setki kilome-
trow naszych drég.



Przy projektowaniu rodzaju nawierzchni nalezy zwréci¢
uwage przedewszystkiem na charakter ruchu, jakiemu ona be-
dzie podlegata. Jest rzeczg powszechnie stwierdzonag, ze wy-
trzymatos¢ jezdni nalezy dobiera¢ nie tyle ze wzgledu na ilos¢
ruchu, ktéra to wielko$¢ wpitywa gtéwnie na Scieranie nawierz-
chni i zmeczenie tworzywa, lecz raczej ze wzgledu na ciezar
jednostek ruchu i dynamiczne oddziatywanie tychze na na-
wierzchnie. Okazato sie przytem, ze miarodajne sa w tym
wzgledzie pojazdy najciezsze.

Dziatanie dynamiczne kot pojazdéow zalezy od szybkosci
jazdy, wielkos$ci nieréwnosci jezdni, sity hamowania, typu kota
i obreczy oraz od ciezaru resorowanej i nieresorowanej czesci
pojazdu. Doswiadczenia robione w tym kierunku w laborato-
rjum drogowem w Arlington wykazaty, ze 2-tonnowy samochdéd
ciezarowy na zniszczonych, peinych obreczach, uderzajagc przy
szybkosci 20 km na godzine o przeszkode wysokos$ci 2Va cm,
wywiera nacisk dynamiczny na jezdnie rdéwny siedmiokrotne-
mu naciskowi statycznemu. W tych samych warunkach wy-
wiera nowa obrecz masywna nacisk dynamiczny réwny 3,8-
krotnemu naciskowi statycznemu, obrecz péipetna 2,4-krotne-
mu, za$ obrecz pneumatyczna 1,5-krotnemu naciskowi sta-
tycznemu.

Dzieki stosunkowo szybkiemu wypieraniu obreczy pet-
nych przez pneumatyczne liczy sie obecnie, ze nacisk dyna-
miczny jest rowny 1,2 — 2-0 krotnemu naciskowi statycznemu
zaleznie od stopnia nieréwnosci nawierzchni. Jednoczes$nie do-
licza sie 45% nacisku statycznego celem zapobiezenia wystepo-
waniu skutkéw zmeczenia tworzywa. Ostatnie to zalozenie ma
szczegbdlne znaczenie przy projektowaniu jezdni betonowych.
W wypadku zastosowania nawierzchni bitumicznych przyjmuje
sie za nosnag czes$¢ jezdni tylko poditoze poniewaz nawierzchnia
bitumiczna jako taka sama obcigzenia znosi¢ nie moze. Wcho-
dzi tu w gre jedynie jej elastyczno$¢, ktora +tagodzi uderzenia
dynamiczne.

Przed racjonalnem zaprojektowaniem nawierzchni jest rze-
cza konieczng zapozna¢ sie dokiadnie z charakterem podtorza,
gdyz kazde =z nich wymaga nieco odmiennego traktowania.
Gdy nawierzchnia ma by¢ utozona na S$wiezym nasypie jest
rzeczg bardzo wazng, by nasyp ten byt fachowo wykonany.
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W wypadku gleby piaszczystej i zwirowej wystarcza zwykie
ubijanie w warstwach. Przy itach przepuszczalnych i lzejszych
glinach ubijanie powinno by¢ staranniejsze, warstwami nie grub-
szemi od 15 — 20 cm, Gdy mamy do czynienia z ciezkiemi
glinami oprocz ubijania, stosuje sie dodawanie gruboziarnistego
materjatu oraz piasku, by ulatwi¢ odsgczenie wody. Jezeli
przy ukiadaniu ptyty betonowej zachodzi obawa osiadania grun-
tu na przestrzeniach, gdzie zostaty przeprowadzone przewody
podziemne, nalezy w tem miejscu wyksztatci¢ ptyte jako belke,
ktéra moze znosi¢ obcigzenie, nie opierajac sie catlg diugoscig
na podiozu.

Nawierzchnie elastyczne nie dziatajg jak ptyty, ktére prze-
ciwdziatajg sitom skupionym, pracujac li tylko na scinanie wzgl,
nawet zginanie. Stuzg one raczej do przekazywania sit sku-
pionych na wiekszg powierzchnie podtorza, chronigc je jedno-
cze$nie od Scierajgcego dziatania ruchu, do czego nie jest ono
przewaznie przystosowane. Jednoczes$nie, posiadajac pewng
szczelnos$¢ i odpowiedni profil powodujg one czes$ciowe oddzia-
tywanie opadéw atmosferycznych na boki drogi, chronigc pod-
torze w pewnym stopniu przed rozmiekaniem. Konstrukcjg
no$na drogi jest wilasciwe podtorze i od jakosSci tegoz zalezy
jakim ciezarem mozna je obcigzy¢. Grubo$é i wytrzymatosé
jezdni musi by¢ tak dobrana, by obcigzenie jednostkowe grun-
tu przez nig przekazywane nie przekraczato dopuszczalnych
granic. Rzeczg odpowiedniego przygotowania podtorza jest,
przystowanie tegoz do znoszenia pewnego minimalnego obcig-
zenia jednostkowego, wzietego za podstawe do obliczenia wy-
trzymatosci jezdni, przy wszelkich warunkach atmosferycznych.
Osigga sie to przez zapewnienie odpowiedniego odwodnienia
°raz zmiange stosunku uziarnienia podtorza, Ulepszenie wia-

snosci podtorza zwykle wypada taniej, niz pogrubianie samej
lezdni.

Drogi zwirowe znoszag ruch lekki, a nawet i $redni, zalez-
nie od podtorza na ktérem spoczywajg. Podtorze piaszczyste,
piaszczysto-zwirowe, piaszczysto-gliniaste, jakotez ity przepu-
szcza ne i lzejsze gliny dajg dobre podtorze pod drogi zwiro-
we. est przytem rzeczg oczywistg, ze ity i gliny — tylko

w e vy, jezeli leza dostatecznie wysoko ponad poziom wéd grun-
towych.



Szczeg6lng zaletg nawierzchni zwirowych jest to, ze pod-
dajgc sie pod obcigzeniem, powodujg znaczne skomprymowa-
nie podtorza. Pod wplywem obcigzenia zachodzi jednocze$nie
wciskanie sie ziarn zwiru w stabsze miejsca podtorza, przez co
ulega ono wzmocnieniu — ulepszeniu.

Nieodzownym warunkiem dla nawierzchni zwirowych, jak
zresztg i dla wszelkich innych elastycznych, jest dobre odwo-
dnienie.

Makadamy zwykle posiadajg wielkie podobienstwo do
drog zwirowych. Wymagajg podtorza o znacznej wytrzymatosci,
pozbawionego zdolnosci odksztatcen elastycznych,

Nawierzchnie makadamowe moga by¢ budowane ekono-
micznie na nastepujacych podtorzach:

1) Na piaskach gruboziarnistych jak réwniez zawieraja-
cych zwir.

2) Na lzejszych glinach, piaskach gliniastych z zastoso-
waniem odpowiedniego odwodnienia.

3) Na zwartych itach, ktére wykazujg zjawisko wiosko-
watosci w znacznym stopniu i tworzg wysadziny pod wptywem
mrozu, mozna uktada¢ makadamy tylko przy bardzo skrupulat-
nem odwodnieniu z zastosowaniem grubej warstwy tluczniowej.
W tych wypadkach bardzo dobre wyniki daje domieszka pia-
sku do podtorza, jak réwniez powleczenie podtorza warstwag
bitumiczng. Stosujg tu réwniez i podsypke piaskowg. Ma ona
za zadanie:

a) utatwienie odptywu wody, ktdéra przenikta przez na-
wierzchnieg,

b) przeciwdziatanie przenikaniu czastek podtorza w pory
nawierzchni,

c) przerwanie wiloskowatego wznoszenia sie wody grunto-
wej wgiagb nawierzchni.

Gdy dobre odwodnienie jest niemozliwe do uzyskania,
nawierzchnia makadamowa nie da dobrych rezultatéw.

4) Na itach wykazujgcych odksztatcenia sprezyste oraz
na bardzo drobnych piaskach, nawierzchnie makadamowe sg
trudne do uwalowania i wymagajg znacznej grubosci warstwy,
jakotez bardzo skrupulatnego odwodnienia. W wypadkach itow
elastycznych lepiej jest zaczeka¢ z budowag nawierzchni maka-



daniowej stosujgc nawierzchnie zwirowg az wihasnosci sprezyste
znikng z czasem pod wptywem ruchu.

5) Na jednolitych itach nieprzepuszczalnych budowa ma-
kadamu wymaga grubej warstwy tiucznia i podsypki piaskowej
wzgl. izolujgcej powtoki bitumicznej, To samo odnosi sie do
glin przepuszczalnych Grubo$¢ podsypki piaskowej waha sie
od 10 — 15 cm, wyjatkowo za$ przy gruntach ciezkich i bar-
dzo ciezkim ruchu dochodzi do 20 a nawet 30 cm.

6) Na gruntach torfiastych i bagnistych nie mozna budo-
waé makadamoéw, bez uprzedniej stabilizacji podtorza.

7) Na skalistych podtorzach nalezy rozestaé¢ warstwe pia-
sku przed utozeniem jezdni. Warstwa ta przez swag elastycz-
no$¢ zapobiega miazdzeniu sie materjatlu kamiennego, ktéry
w przeciwnym wypadku lezatby na skale jak na kowadle.
0 ile grunt nie jest tatwo przepuszczalny ekonomiczny oka-
zat sie makadam jedynie na poditozu kamiennem z podsypka
piaskowa.

Przy podtozu przepuszczalnem i ciezkim ruchu podioze
kamienne jest nieodzowng czescig jezdni makadamowej. Po-
niewaz obecnie prawie na kazdej drodze mozna spodziewad
sie ruchu ciezkich pojazdoéw, stosowanie podtoza kamiennego
staje sie koniecznem na wszystkich drogach makadamowych.

Makadamy bitumiczne, podobnie jak makadamy zwykte,
wymagajg statecznego i wytrzymatego podtorza. Jezeli podto-
rze nie posiada bardzo wysokiej wytrzymatosci daje sie pod
makadam bitumiczny warstwe zwiru, tlucznia, lub ttuczonej
szlaki. Makadamy bitumiczne dajg doskonate wyniki jako po-
dtoze, pod nawierzchnie ciezkie jednakze tylko na statecznem
1 dobrze odwodnionem podtorzu.

Podioza betonowe sg bardzo rozpowszechnione w miastach
amerykanskich, skad prawie ze wyparty wszelkie inne typy.
Podtoze betonowe, jak i kazde inne, ma za zadanie roztozenie
obcigzenia skupionego na takg powierzchnie podtorza, by ob-
cigzenie jednostkowe tego ostatniego zawierato sie w dopusz-
czalnych granicach. Ze wzgledéw ekonomicznych wymaga sie
°d podioza pewnej okreslonej liczby lat stuzby. Z tego powo-
du musi ono posiada¢ nastepujgce wiasnosci:

a) Kohezje i tarcie wewnetrzne dostateczne do pracy ja-
ko plyta, posiadajgca przytem pewne wilasnosci belki.
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(Wtasnosci te nadaje betonowi zawarty w nim cement),

b) Grubos$¢ dostateczng przy danych warunkach podto-
rza do przenoszenia naprezen tnacych i zginajacych.

c¢) Szczelno$¢, zapobiegajgcg przedostawaniu sie wilgoci
z podtorza do wnetrza betonu, (Podloza nieszczelne cierpig
z powodu: chemicznego dziatania wody gruntowej na beton,
dziatania mrozu na przesigknietg wilgocig ptyte, oraz wymywa-
jacego dziatania wody).

d) Nie posiada¢ szerokich peknie¢, ktore powoduja,

a) Przenikanie wody przez podtoze do nawierzchni,

P) Usuwanie sie podsypki piaskowej z pod kostki, lub
klinkieru,

7) Pekniecia w samej nawierzchni,

°) Powstawanie drobnych utamkéw piyt, z kolei krusza-
cych sie pod wptywem ruchu.

Pltyta betonowa uwazana jest zwykle za plyte sztywna,
tak jednakze nie jest, okazuje sie bowiem, ze daje ona pewne
ugiecia sprezyste pod wpitywem obcigzenia. Jezeli wiec szero-
kos¢ ptyty betonowej wynosi 6, lub wiecej metréw, podtorze
za$ nie posiada jednolitej wytrzymatosci, powstawanie pekniec
podtuznych jest nieuniknione. W wypadku '’ tem nie pomoze
pogrubianie ptyty, ani tez zwiekszanie jej wytrzymatosci. Dla
zapewnienia ptycie betonowej nalezytych warunkéw pracy
nalezy:

1) Nada¢ podtorzu nalezyta wytrzymatos¢ i jednostajnos¢.

2) Nada¢ ptycie odpowiednia grubos¢ i wytrzymatos¢ dla
unikniecia odtamywania sie narozy.

3) Zapobiec powstawaniu peknieé przez umiejetne zasto-
sowanie szwow.

4) Uzbroi¢ ptyte tak, by, po powstaniu ewentualnych
peknie¢, utworzone przytem czesci ptyty nie mogly sie przesu-
wacé wzgledem siebie.

W miejscach, gdzie spotykaja dwa pekniecia, lub peknie-
cie ze szwem, powstajg t zw. ,naroza”, ktére pod wpltywem
ruchu w potaczeniu ze stabem podtorzem, odiamujg sie. Obok
odtamanego naroza powstajg dwa nowe. Proces ten posuwa
sie coraz dalej i w ten sposéb cata ptyta moze ulec potama-
niu na drobne czesci, co powoduje czesto jej zupetne zniszcze-
nie, w kazdym za$ razie — podwyzszone koszty utrzymania.



Pekniecia powsta¢ mogg w plycie betonowej réwniez
bez udziatu ruchu, jedynie pod wplywem naprezen wewnetrz-
nych. Naprezenia te powstajg pod wptywem:

1) Skurczu Swiezego betonu, ktéremu opiera sie tarcie
0 podtorze.

2) Zmian temperatury i wilgotnosci, wywotujacych z ko-
lei zmiany w objetosSci samego betonu.

Jezeli sie zwazy, ze naprezenia wewnetrzne czestokroc
sumuja sie z naprezeniami powstatemi od obciazenia, staje sie
jasnem jaki wptyw wywierajag one na powstawanie pekniegc.

Badania wykazaly, ze kazde z po6zniejszych peknie¢ two-
rzy sie w postaci mikroskopijnej szczeliny juz w okresie wig-
zania betonu. Zakladajgc spoiczynnik tarcia ptyty betonowej
0 podtorze rowny 2 i dtugos¢ piyty réwna 15 mb. otrzymuje
sie warto$¢ naprezenia rozciagajacego w ptycie okoto 3,5 kg/cm2
Poniewaz beton Swiezy podobnego naprezenia znie$¢ nie moze,
powstawanie peknieé¢ jest nieuniknione.

Im beton zawiera wiecej cementu, tem wiekszy jest jego
skurcz i jego wytrzymatos¢. Okazato sie w praktyce, ze drogi
betonowe o wiekszej zawartosci cementu pekaja w wiekszych
odstepach, niz drogi o chudszej mieszaninie. Fakt ten tluma-
cza w ten sposob, ze beton tlusty wytrzymuje wieksze napre-
zenia, niz chudszy. Pekniecia wystepujg wiec rzadziej. Na-
0g6t w praktyce uzyskano dobre wyniki zaréwno przy miesza-
ninach chudszych jak i tlustszych. Stosowanie tej, czy innej
mieszaniny, zalezy od warunkéw miejscowych. Gdy potozenie
drogi jest wilgotne i wystawiana jest ona na dziatanie niskich
temperatur, zaleca sie stosowanie mieszaniny tlustszej, nieprze-
puszczalnej dla wad.

Grubos¢ plyty nalezy dobiera¢ w stosunku do spodzie-
wanego ciezaru ruchu. Im grubsza bowiem jest plyta, tem
mniejsze naprezenia wystepuja w jej skrajnych witoknach przy
tem samem obcigzeniu i charakterze podtorza. Grubos$¢ plyty
natomiast nie wpltywa na liczbe peknie¢ spowodowanych zmia-
nami temperatury, lub wilgotnosci w czasie twardnienia betonu.
Tak wiec na grubos¢ pityty ma wplyw li tylko ciezar ruchu.
Niepowodzenia przy budowie podioza betonowego spowodowa-

ne wytgcznie zbyt malg gruboscig ptyty nalezag zresztg do bar-
dzo nielicznych.



Podtoze, na ktérem spoczywa plyta betonowa posiada
pewng i to do$¢ znaczng szorstkos$¢, wywotujacg opér przy
ruchach ptyty, spowodowanych zmianami temperatury i wilgo-
tnosci. Zjawisko to jest niebezpieczne przy kurczeniu sie be-
tonu, ktére wywoluje naprezenia rozciggajace w ptycie. Z chwilg
gdy naprezenie przekroczy granice wytrzymatosci plyty, naste-
puje pekniecie tejze w kierunku poprzecznym.

Beton Swiezo utozony posiada w pierwszym okresie swe-
go istnienia bardzo matg wytrzymatosé, jest jednak narazony
na te same zmiany temperatury i wilgotnosci co i beton ste-
zaly. Z chwilg ulozenia Swiezego betonu nastepuje w nim
proces kurczenia sie. Plyta dazy do zblizenia swych konhcow,
sita tarcia o podtoze opiera sie temu, w wyniku powstaje pe-
kniecie betonu. Jest ono zrazu niewidoczne, w miare jednak-
ze dalszego skurczu wystepuje jako pekniecie widoczne.

W wypadku zastosowania uzbrojenia ptyty, pekniecia
poprzeczne powstajg w tych samych prawie odstepach. Za-
warto$¢ bowiem zbrojenia, ktéra moze by¢ dopuszczona ze
wzgledu na ekonomicznos$¢ budowli, jest niewystarczajgca dla
zwiekszenia odlegtosci pomiedzy swobodnym koncem plyty,
a pierwszym peknieciem. Tem niemniej jednak obecnos$¢ ze-
laza zapobiega ,otwieraniu" sie peknie¢, utrzymuje je w dal-
szym ciggu w postaci mikroskopijnych szczelin, zapobiegajac
niepozgdanemu ze wszech miar ,pekaniu” plyt. Natezenie
rozciggajace przenosi sie poprzez pekniecie przy pomocy pre-
tow zbrojenia na nastepng ptyte. Ta, przechodzac identyczny
proces kurczenia sie, tworzy rowniez pekniecie, ktéoremu zbro-
jenie nie pozwala otworzyé¢ sie. Zjawisko to w dalszym ciggu
przenosi sie na coraz dalsze ptyty, az do chwili, gdy napreze-
nie przekroczy wytrzymatosé¢ zelaza. Nastepuje wtedy peknie-
cie otwarte. W miejscu tem nalezy przewidzie¢ szew kon-
trakcyjny.

Potrzeba stosowania szwéw kontrakcyjnych zalezy w znacz-
nym stopniu od warunkéw miejscowych. Jezeli bowiem po-
dtoze jest dos¢ wytrzymate i jednolite, plyta za$ dostatecznie
gruba, tworzenie sie wazkich szczelin nie grozi niebezpieczen-
stwem. W wypadku przeciwnym nastepuje ukruszanie brze-
gow peknie¢ pod wpltywem obcigzania ruchem. Sytuacja po-



garr<za sie znacznie jezeli dwa pekniecia spotkaja sie pod ka-
tem, tworzac tak zwane naroze.

Przy rozszerzaniu sie plyty wystepuja w niej natezenia
Sciskajgce. Dla zapobiezenia temu zjawisku stosuje sie t. zw.
szwy dylatacyjne. Szwy kontrakcyjne musza by¢ z natury
rzeczy jak najwezsze, szwy dylatacyjne posiadajg pewng szero-
kos¢. potrzebng ze wzgledu na diugosé ptyty i sg zwykle za-
petnione materjalem plastycznym, Materjaly te jednakze wy-
kazujg caly szereg niedogodnosci: przy rozszerzaniu sie piyty
zostaja wypychane nazewnatrz, powodujgc nieréwnosci jezdni,
przy kurczeniu sie plyty nie wypetniajg natychmiast spoin,
lecz pozwalajg na przenikanie ciat obcych do wewnatrz tychze,
wkornicu zostawiajac szwy otwarte pozwalajg na wydostawanie
sie podsypki nazewnatrz, co niejednokrotnie byto powodem
zniszczenia nawierzchni.

Najnowsze proby w tym kierunku wprowadzajg materjaty
elastyczne, zamiast plastycznych, w rodzaju gumy, spreparo-
wanej w specjalny sposéb, nadajacy jej gabczasta konsy-
stencje.

Pekniecia podtuzne wystepujg w jezdni betonowej czesciej,
niz w ptycie betonowej, uzytej jako podioze. Tiumaczy sie to
tem, ze na skutek réznicy temperatur pomiedzy gérnem i dol-
nem widéknem plyty, nastepujg w niej naprezenia wewnetrzne.
Réznice te z natury rzeczy sa wieksze w jezdniach betono-
wych, niz podtozach betonowych.

Do naprezen od temperatury przylgcza sie wplyw obcig-
zenia ruchem, niejednokrotnie za$ i nieréwnomierna wytrzyma-
tos¢ podtorza, wywotujac pekniecia podtuzne.

Zapobiega sie tworzeniu peknie¢ podtuznych przez po-
dzielenie jezdni szwami podituznemi na pasy o szerokosci okoto
3 m. Szwy podtuzne nalezy jednakze tak wyksztatci¢, by za-
pobiec pionowemu przesuwaniu sie pityt wzgledem siebie.

Rodzaj podtorza wptywa w znacznym stopniu na grubos¢
projektowanej ptyty betonowej, ktéra waha sie od 15—23 cm.

Z powyzszych rozwazan widaé, jak skomplikowang rzecza
jest sprawa zaprojektowania odpowiedniej jezdni i od jak wielu
przyczyn moze zaleze¢ powodzenie, lub niepowodzenie budo-
wy. Jedna rzecz staje sie przytem jasna, ze odpowiednie
przygotowanie podtorza i zastosowanie silnego poditoza stano-
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wig o trwatosci nawierzchni. Zdarzato sie nierzadko, i wypad-
ki te zachodzg do dzi$§ jeszcze, ze w razie przedwczesnego
zniszczenia nawierzchni, poszukuje sie przyczyn tylko w niej
samej i wynajduje sie najrozmaitsze usterki, ktéore nie mogtyby
nawet spowodowaé¢ uszkodzenia nawierzchni. W rzeczywisto-
sci za$ biad zostat czestokro¢ popetniony przy budowie pod-
torza, lub podtoza i w wielu wypadkach ulega przeoczeniu.
* *
*
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INZ, JOZEF FRANCOS.

ROBOTY DROGOWE JAKO SRODEK ZWALCZANIA
BEZROBOCIA.

Najwieksza kleska dzisiejszych czasé6w — to bezrobocie.
Miljony ludzi pozbawionych warsztatow pracy i zdanych na
ofiarnos$¢ spoteczenristwa i pomoc Rzadu, olbrzymie rzesze mio-
dych ludzi, ktérzy nie wiedzg wogdle, co to jest praca, tysigce
ludzi, ktérzy w czasie studjow borykali sie z przeciwnosciami
losu i, ktérzy ukonczywszy studja blgkajg sie jako ludzie nie-
potrzebni z niewiarg we wiasne sity i z zalem do kazdego i do
wszystkich — oto obraz dzisiejszego spoteczenstwa kazdego nie-
mal panstwa europejskiego.

Mysl zlagodzenia, zwalczenia i usuniecia dotychczasowego
bezrobocia zajmuje odpowiedzialne czynniki kazdego panstwa,
zaprzata umysty wszystkich ludzi myslgcych i ludzi dobrej wo-
li, ktorzy starajg sie wytrgcona réwnowage w ukladzie poszcze-
golnych warstw spotecznych przywroci¢ z powrotem do réw-
nowagi.

Jakie drogi prowadzg do tego celu?

Najprostszem rozwigzaniem kwestji bezrobocia wydaje mi
sie uruchomienie tych wszystkich warsztatow pracy, ktore



stworzyly te niezliczone rzesze bezrobotnych i, ktére to war-
sztaty jeszcze niedawno, bo przed 4, czy 5 laty absorbowaty
tyle rak roboczych, ze zabrakio sit meskich i musiano brac
kobiety do pracy, ktére to warsztaty musiaty tyle produkowad,
ze nie wystarczaty sity ludzkie w potaczeniu ze staremi ma-
szynami i, azeby podazy¢ zapotrzebowaniu musiano zagranicg
i u nas jeszcze przed 5 laty powiekszyé tempo produkcji przez
rozbudowe fabryk, =zastosowanie coraz doskonalszych maszyn
roboczych oraz wykorzystanie pracy ludzkiej do maksimum
przez zastosowanie naukowej organizacji pracy. Nagle to wszyst-
ko prysto, warsztaty zostaly unieruchomione, a ludzie znalezli
sie na bruku.

Uruchomienie z powrotem tych warsztatéw pracy, bytoby
logicznem i najprostszem rozwigzaniem Kkwestji bezrobocia.
Obserwujgc przejawy zycia gospodarczego zagranicg i u nas,
widzimy, ze mys$l ta znajduje coraz wiecej zwolennikéw.
W Ameryce prezydent Roosevelt stosujgc swoje ,kodeksy pra-
cy uruchamia fabryki i w ciggu V2 roku zmniejszyt ilos¢ bez-
robotnych o 2 miljony. Tak samo i w Niemczech widzimy, ze
ciezki przemyst pracuje z kazdym dniem intensywniej, zmniej-
szajac ilos¢ bezrobotnych. | nasz Rzad przystepujac do obniz-
ki cen produktéw przemystowych, celem zmniejszenia rozpie-
tosci cen produktow przemystowych i rolniczych, ma na oku
zwiekszenie konsumcji ludnosci rolniczej, ktéra stanowi prze-
szto 70, catej ludnosci, a tem samem i zwiekszenie produkcji
przemystowej. Tylko u nas dzieje sie to nie w drodze drakon-
skich zarzadzen, ,trustu moézgéw”, przeciw trustom przemystu,
jak w Ameryce, jeno, jako pos. Miedzinski podczas dyskusji

udzetowej sie wyrazit, ,w drodze perswazji" oraz w drodze
sg 6w kartelowych. Droga celowego uruchomienia warsztatéow
prowadzi do rozwigzania kwestji bezrobocia, ale réwnoczesnie
wszyscy zdajg sobie sprawe, ze mimo nawet najsurowszych
e retow nie bedzie mozna w drodze ustawodawczej, ani w dro-
ze porozumienia w najblizszym czasie uruchomi¢ wszystkich
zakltadoéw przemystowych, ktore daty olbrzymie rzesze bezro-
otnych i dlatego tez wszystkie panstwa stosujg roéwnolegle
wyprébowany od lat, drugi $rodek zwalczania bezrobocia, tj.
wielkie roboty publiczne. Mussolini osusza bagna pontyjskie
i zamienia je w zyzne pola pszeniczne oraz buduje wzorowe
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autostrady. Na roboty publiczne, obejmujgce w pierwszym rze-
dzie budowe drég kotowych, zelaznych i wodnych, rzad wioski
od r. 1922 do konca pazdziernika 1932 wydat kwote 15'/2 mil-
jarda lirébw. Roosevelt stwarza miljardowy kredyt w celu uru-
chomienia robdét publicznych. W Czechostowacji panstw, fun-
dusz drogowy, stworzony w r, 1927 wydal w ciggu 4 lat, tj.
do konca r- 1931 1.529 miljonéw K¢ na przebudowe 4190 km
drég panstwowych oraz 350 miljonéw K¢ na budowe 2500 km
drég samorzgdowych. Oprocz tego przewiduje Czechostowacki
fundusz drogowy przebudowe 4000 km drég panstwowych ko-
sztem 1.500 miljonéw K¢ i poprawe 12000 km drég samorza-
dowych kosztem 1.500 miljonéw K¢. Niemcy rozbudowuja swo-
ja sie¢ kolejowa, utrwalaja drogi, rozbudowujg porty handlowe,
a ostatnio rzgd niemiecki wystgpit z projektem budowy 4800 km
autostrad i na ten cel przeznaczyt na rok 1933 50 miljonéw mk,
tj. przeszto 100 miljonéw ztotych. 1 u nas nie brak wysitkow
w tym kierunku Moscice i Gdynia sg $wiadectwem zdolnosci
i tezyzny narodu, ktory potrafit w ciggu 3 lat wielkie te dziela
urzeczywistni¢. Tak samo i wykonane projekty osuszenia Pole-
sia, elektryfikacji wezta warszawskiego, projekty ulepszenia
drég kotowych i budowa drég wodnych, znalazty uznanie Biu-
ra Pracy Ligi Narodéw. Wedle danych inz. Konopki, delegata
Min. Rob. Publ do Komitetu Studjéow Rob. Publ, w Genewie,
przedtozone przez Polske projekty robét publicznych opiewaty
na kwote 1.789 miljonéw frankéw szwajcarskich. Obecnie roz-
chodzi sie o to, aby projektowane roboty zostaty odpowiednio
uporzadkowane wedle kolejno$ci oraz urzeczywistnione. Stwo-
rzony przed Kkilku laty fundusz drogowy miat na oku utrwa-
lenie gtéwnych arteryj drogowych oraz budowe najpilniejszych
drég i mostéw kosztem 80 miljonéw ztotych rocznie, ale nie
miat na ten cel kredytéw, gdyz spoteczenstwo nie zrozumiato
doniostosci sprawy drogowej i zamiast wytezyé wszystkie sity dla
urzeczywistnienia i rozbudowy tego projektu, utrgcito sprawe do-
brg. Pozytywnemi wynikami moga sie poszczyci¢ fundusz bez-
robocia i komitety pomocy bezrobotnym, ktdére to instytucje
np. w wojewddztwie krakowskiem wydaty na roboty publiczne
w czasie od 15/11 1932 do 1/4 1933 r. kwote 215,857 ztotych
zatrudniajagc przytem 6184 robotnikéw. Akcje na wielkg skale
zamierza Rzad obecnie podjgé przy pomocy stworzonego przez



siebie funduszu pracy przeznaczajgc na rok 1934/5 kwote 60
miljonéw ziotych na roboty publiczne. Ostatnio Dyrektor Fun-
duszu Pracy pos. Madejski rzucit hasto, by zamiast duzej ilosci
drobnych, a bardzo réznorodnych rob6t o wartosci lokalnej,
program funduszu pracy na rok 19345 i lata nastepne obej-
mowat tylko kilka inwestycyj o znaczeniu ogo6lnogospodarczem
i panstwowem. Roboty za$ o znaczeniu lokalnem jak wodociag-
gi, kanalizacja miast i t d. maja by¢ wykonane z funduszu
inwestycyjnego.

Hasto to musi by¢ podjete przez wszystkie warstwy spo-
teczenstwa, a zadaniem odpowiedzialnych czynnikéw bedzie
uzgodni¢ program tych robdt publicznych, ktéreby nalezato
w obrebie calego panstwa przeprowadzié.

I tu nasuwa sie pytanie, jakie roboty nalezy przeprowa-
dzi¢ i gdzie?

Oto nalezy przeprowadzi¢ wielkie roboty publiczne tam,
gdzie istnieje najwieksze natezenie bezrobocia oraz nalezy
w pierwszym rzedzie prowadzi¢ takie roboty o znaczeniu ogél-
no-gospodarczem i panstwowem, ktdre umozliwiajg zatrudnienie
ja najwiekszej ilosci bezrobotnych, a wiec roboty, przy kto-
rych robocizna odgrywa gtdéwng role. Do takich robdét w pier-
wszym rzedzie nalezg roboty drogowe. Podczas, gdy koszta ro-
ocizny, prZy budowie wodociggéw dochodzg do 30%, a przy
analizacji 45% og6lnych kosztow budowy, to przy budowie
rog koszta robocizny przekraczajg 50% ogo6lnych kosztow,
a w powiatach, ktore posiadajg kamienn do budowy drog i, gdzie
materjaly przygotowuje sie we wiasnym zarzgdzie, koszt robo-
cizny przy budowie drog przekracza 10% ogo6lnych kosztow
budowy.

Podkreslam ten moment, gdyz u nas sprawa drog koto-
WyC ,es* n*edoCeniana, a w przewaznej czes$ci naszego spote-
czenstwa spotykamy sie z oporem przy realizacji rob6t drogo-

Z jednej strony spotykamy sie z narzekaniami w prasie
i na wszystkich zgromadzeniach na zly stan drég, przyczem
\Y - 7 S azu’e na znakomite drogi zagranica, a gdy przy-
¢ 0 zi o0 urzeczywistnienia programu drogowego napotyka sie
na mcc e¢ ze strony wszystkich czynnikéw. Zapomina sie u nas,
Ze nasze rogi sg zte, gdyz sg nieodpowiednio dotowane. Pod-



czas, gdy w roku 1928 wydano na utrzymanie 1km drég pan-
stwowych 1) w Niemczech 8 900 zi, 2) w Austrji 7700 zi,
3) w Czechostowacji 6 863 zt, — to w Polsce wydano w okre-
sie najlepszej konjunktury 2 184 zt. na 1km drogi panstwowej,
a obecnie wydatek ten wynosi zaledwie 200 — 300 zi.

U nas zapomina sig, ze nasza sie¢ drogowa jest niewy-
starczajaca, jesli sie zwazy, ze Francja ma 9 razy, Belgja 7 ra-
zy, Niemcy 4 razy gestsza sie¢ drogowa jak Polska.

W panstwach o stabo rozwinietej sieci komunikacyjnej,
jak u nas, zagadnienie drogowe jest powazne i wymaga wysit-
ku catego spoteczenstwa, gdyz problem drogowy jest wazny ze
wzgledéw gospodarczych i panstwowych. | mimo to, ze drogi
nie sa budowlami bezposrednio rentownemi, zapewniajacemi
zwrotno$¢ witozonego kapitalu, pomnazajg one zasobno$¢ spo-
teczenstwa, ozywiaja stosunki gospodarcze oraz podnoszag zdol-
nos$¢ bojowa kazdego narodu. Fundusz pracy zrozumial donio-
sto$¢ sprawy drogowej i objgt swoim programem w pierwszym
rzedzie rozbudowe drog, przeznaczajac na rok 1934/5 z 60 mi-
ljonéw ogdlnego budzetu robo6t publicznych, 18'/2 milj. na ro-
boty drogowe, Z tych wzgledéw obok robét wodnych, a to
obwatowania Wisty, regulacji Przemszy, robo6t okoto elektryfi-
kacji kraju, fundusz pracy, podjat sie urzeczywistnienia wiel-
kich robét drogowych.

W jaki sposéb nalezy sprawe te urzeczywistni¢ i, jakich
wytycznych nalezy sie trzymaé przy realizacji robot drogowych
przy pomocy Funduszu Pracy i Funduszu Drogowego? Powiat
chrzanowski, ktéry od 3 lat prowadzi roboty drogowe przy po-
mocy funduszéw na zwalczanie bezrobocia, doszedt w ciggu
tego czasu do metod pracy, ktére moznaby”stosowaé w szer-
szym zakresie.

Wytyczne te sa: 1) Roboty o trwalej wartosci.

Roboty publiczne wykonywane przy pomocy Funduszu
Pracy i Funduszu Drogowego muszg mie¢ charakter robot
o trwalej wartosci i musza to by¢ roboty celowe wazne ze
wzgledéw gospodarczych i panstwowych. Nie moga by¢ to ro-
boty pomniejsze, jak zgartywanie blota, $cinanie bankietéw,
gdyz w tym wypadku nie rozchodzi sie tylko o zatrudnienie
bezrobotnych, lecz o wykonanie robdt, ktére powiekszajg bo-
gactwo panstwa i zachecaja spoteczenstwo do dalszych ofiar



i Swiadczen na rzecz powyzszych funduszéw. Do takich robot
nalezy zaliczyé¢: a) budowe drég waznych ze wzgledéw pan-
stwowych, b) utrwalenie nawierzchni wszystkich gtéwnych drog
panstwowych, tgczacych gtdwne os$rodki przemystowe i tury-
styczne ze stolicg panstwa i stolicami poszczegdlnych woje-
wodztw, c¢) budowy nowych drég tgcznikowych miedzy Mato-
polskg. a Kongreséwkg, a to celem gospodarczego i kultural-
nego zespolenia tych dzielnic. Hasto to, ktére wysunat i urze-
czywistnia powiat chrzanowski powinno by¢ rozszerzone na
wszystkie inne zainteresowane powiaty.

2) Racjonalne wykorzystanie subwencji i praca akordowa.

Powiat chrzanowski starajgc sie racjonalnie wykorzystaé
przydzielone subwencje rzucit przed dwoma laty hasto odra-
biania wszelkich $wiadczen w gotéwce i naturze udzielonych
przez' Fundusz Bezrobocia i Fundusz Pracy.

W powiecie chrzanowskim nie rozdaje sie od dwoch lat
zadnych prowiantéw za darmo, nie udziela sie zadnych zapo-
mog, lecz kazde Swiadczenie musi by¢ odrobione.

Zarzadzenie to powoduje, ze do robdt zgtaszajg sie jedy-
nie robotnicy najbiedniejsi, zastugujacy na wsparcie przez przy-
dziat pracy przy robotach publicznych.

Powtdre stosuje sie przy robotach tych drogowych system
akordowy bezwzgledny lub czasowy.

W ostatnim wypadku musi kazdy robotnik w ciggu dnia
przydzielona mu robote wykonad.

Wykona robotnik wyznaczong mu robote wczes$niej to
wczesniej odchodzi z pracy, przyczem jeknakowoz roboty
sg tak wyznaczone, ze efekt pracy jest zadowalniajacy.

Na chwate naszego robotnika nalezy wspomnieé, ze ro-
botnik rozumie, iz na Fundusz Bezrobocia i Fundusz Pracy
skltada sie cale spoleczenstwo i, ze ono ma prawo zadania,
aby fundusze te nie zostaly zmarnowane, lecz, by pow-
staly dzieta o trwatej wartosci, stuzace catemu spoleczenstwu.

3) Urzeczywistnienie programu drogowego etapami!

Realizacja programu drogowego wymaga pracy kilku a na-
wet kilkunastu tat.

Przy takim ogromie pracy chodzi o planowy rozdziat ro-
b6t na poszczegoélne okresy.
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Zachowujgac umiar w przeprowadzaniu robdt nalezy je
uskutecznia¢ etapami, z ktorych jednak kazdy etap dla siebie
ma stanowi¢ zamknietg catos¢,

4) Organizacja sit twoérczych catego spoteczenstwal

Wielkie roboty drogowe o trwalej wartosci nie dadzag sie
przeprowadzi¢ w ramach jednego funduszu, ale w drodze or-
ganizacji i zespolenia wszystkich sit twérczych spoteczenstwa,
wobec tego winien wyjs¢ apel do catego spoteczenstwa, aby
zerwato z dotychczasowemi metodami naigrywania i réwno-
czesnego lekcewazenia sobie sprawy drogowej, gryz rozchodzi
sie tu o0 sprawe panstwowg pierwszej wagi.

Na projektowana przez Niemcy budowe 4800 km auto-

strad, — ktdére obejmujg miasta Hanzeatyckie opasujg Zagte-
bie Westfalskie i Gdérnoslaskie i zdazaja ku Francji i ku Pol-
sce, — odpowiedzieli Francuzi budowag 6000 km takich auto-
strad.

| u nas nalezaloby sie odpowiednio ustosunkowa¢ do te-
go projektu rzadu niemieckiego.

Zapoczatkowang wspoiprace Funduszu Pracy z Fundu-
szem Drogowym nalezy rozbudowa¢ przez pociggniecie do
wspoétpracy wszystkich czynnikéw interesowanych, jak samo-
rzady i wielki przemyst.

Dochody Funduszu Drogowego nalezy powiekszy¢ przez
kompensate zalegtych podatkéw w naturze, nastepnie przez po-
ciagniecie do Swiadczen wszystkich posiadaczy koni oraz przez
rozbudowe szarwarku.

Ponadto wszelkie wysitki poszczeg6lnych samorzgdéw oraz
wielkiego przemystu w kierunku zwalczania bezrobocia przez
roboty drogowe winne znalez¢ jak najdalsze poparcie czynni-
kéw miarodajnych.

5) Zespoty pracy:

Roboty drogowe nadajg sie do zorganizowania zespotow
pracy z miodziezy rekrutujacej sie z okolic, dotknietych bez-
robociem.

Mtodziez ta, ktéra dotychczas nie zaznata blogostawien-
stwa pracy, powing by¢ skierowana do robo6t drogowych w oko-
licach rolniczych, gdzie wyzywienie mitodych ludzi da sie tat-
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wo uskuteczni¢ i gdzie czesto nalezy wykona¢ roboty drogowe,
wazne ze wzgledéw panstwowych.

6) Oparcie sie o wiasny kapitat:

Przy wielkich robotach publicznych nalezy sie oprzeé
o wilasny krajowy kapitat a nie obcy, ktéry w wielu wypad-
kach przychodzi do nas, gdy ma zapewniony lichwiarski
zysk. Gdy przyjrzymy sie robotom wodociggowym wyko-
nanym przez Ullena, to widzimy potwierdzenie powyz-
szej tezy.

Rozumie sie, ze przy zwalczaniu bezrobocia przez roboty
drogowe nie rozchodzi sie o wyrugowanie obcego kapitatu tub
robienie mu nawet najmniejszych trudnosci, jeno o spowodowa-
nie obcego kapitatu do solidnej kalkulacji.

Rzucone przez obecny Rzad hasto oparcia sie o wiasne
sity finansowe winno sta¢ sie rowniez wytyczng przy realizacji
sprawy drogowej, a gdy hasto to przeniknie wszystkie warstwy
spoteczenstwa i, gdy kazdy obywatel zrozumie wazno$¢ spra-
wy drogowej dla panstwa, wtedy uda sie przeprowadzi¢ wiel-
kie roboty drogowe, ktore przyczynig sie do skutecznego zwal-
czania bezrobocia.

Reasumujgc powyzsze mozna wysung¢ nastepujgce wnioski:

1) Zwalczanie bezrobocia moze nastgpi¢ przez sukcesyw-
ne uruchamianie warsztatow pracy, ktore stworzyly rze-
sze bezrobotnych, oraz przez przeprowadzenie wielkich robét
publicznych.

2) Roboty publiczne nalezy przeprowadza¢ tam, gdzie
istnieje najwieksze nasilenie bezrobocia oraz wykonywaé takie
roboty, przy ktérych robocizna odgrywa gtdéwng role.

Do takich robdt nalezy zaliczy¢é w pierwszym rzedzie bu-
dowe i przebudowe drég panstwowych.

3) Roboty publiczne o charakterze og6lno-gospodarczym
i panstwowym jak budowa drog kotowych nalezy przeprowa-
za¢ przy pomocy subwencyj i dotacyj Panstwowego Funduszu

rogowego i Funduszu Pracy a nie przy pomocy pozyczek
z tych funduszow.

4) Przy pomocy Funduszu Pracy i Funduszu Drogowego
na ezy przeprowadzaé¢ tylko roboty drogowe celowe o trwatej
wartosci a do takich nalezy zaliczy¢
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a) Budowe nowych drog o znaczeniu panstwowem.

b) Utrwalenie najgtdwniejszych drog panstwowych.

c¢) Budowe drdég tgczacych byte dzielnice ato celem gospo-
darczego i kulturalnego zespolenia bytych dzielnic.

5) Celem osiggniecia najlepszego efektu pracy nalezy ro-
boty drogowe przeprowadza¢ w drodze akordu, wskazujgc za-
jetym robotnikom, ze na Fundusz Pracy sktada sie cate spote-
czenstwo, ktdre ma prawo zadania, aby grosz publiczny nie
poszedt na marne.

6) Urzeczywistnienie programu drogowego winno nastg-
pi¢ etapami, z ktorych jednak kazdy etap stanowi dla siebie
zamknietg catosc¢.

7) Roboty drogowe, stuzace zwalczaniu bezrobocia win-
ne by¢ wykonane wspolnym wysitkiem wszystkich stron inte-
resowanych przy pomocy Funduszu Pracy i Funduszu Drogowego.

8) Do przeprowadzenia robét o znaczeniu ogo6lno-gospo-
darczem i panstwowem w okolicach, w ktérych niema bezro-
bocia nalezy organizowaé¢ zespoty pracy z robotnikéw miodych
rekrutujgcych sie z okolic przemystowych.

9) Roboty publiczne drogowe nalezy przeprowadzad
wiasnymi $rodkami finansowymi przy zainteresowaniu samorza-
déw i prywatnych firm krajowych.

Kapitat zagraniczny winien by¢é uzyty do tych robét o ile
pracuje on na podstawie solidnej kalkulacji.

I POLSKI ZJAZD INZYNIEROW BUDOWLANYCH.

Z inicjatywy Kota Inzynieréow Dro6g i Mostéw przy Sto-
warzyszeniu Technikéw Polskich w Warszawie powstat pod
przewodnictwem prof. Pszenickiego Komitet Organizacyjny
| Polskiego Zjazdu Inzynieréw Budowlanych. Zjazd ten ma na
celu powotanie do zycia centralnej reprezentacji polskich inzy-
nierow budowlanych, celem obrony ich intereséw w zakresie
ustawodawstwa i okreslenia stosunku inzynieréw budowlanych
do szeregu zagadnien zwigzanych z wykonywaniem ich zawodu.
Zjazd projektowany jest na dzien 4 i 5 maja r. b. Adres Ko-
mitetu Organizacyjnego: Warszawa, ul. Czackiego 3/5.
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PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.
(Grudzien 1933).

l. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne

gospodarki drogowe;j.

1 Bulletin de L’association Internationale Permanente des Congres
de la Route 22 Annee Nr. 90 — listopad — grudzien 1933 r. Prof. M. P.
Le Gavrian, Rozwdj francuskiej sieci drogowej (3 str, 2 tabl.).

Zasadniczo sie¢ gtéwnych drég obecnych odpowiada starym kierunkom
rzymskich drog w Galji, jak to wida¢ ze starych map z drugiego wieku po
Chrystusie.

Przed stu laty drogi krélewskie wynosity 34,000 km, mniej wiecej ty-
lez byto drég departamentalnych,

Przed wojna 1870 r. dtugos$¢ drdég panstwowych stanowita 38,400 km,
a w roku 1929 — 40 tys.

W 1930 roku ze wzgledu na odcigzenie budzetéw komunalnych pan-
stwo zadecydowato wzigé¢ na swoje utrzymanie drugie tyle drég, doprowa-
dzajagc w ten spos6b swojg sie¢ do 80 kilom.

Drogi za$ drugorzedne zarzadzane przez departamenty i komuny po-
siadajg dtugos$¢ 530 tys. kilometréow.

K Wydaiek panstwa na drogi w 1933 roku wynosit 1,240 miljonéw fran-
ow, a wydatek departamentéw i gmin (wraz z subwencjami panstwowemi)
okoto 2 miljardéw.

1lo$¢ wehikutéw o konnej trakcji we Francji obecnie jest mniej wiecej

sama jak w roku 1914, mianowicie okoto 1,600,000. Ilo$¢ pojazdéw
mechanicznych wynosita:
w roku 1913 90,000
1920 230,000
1925 850,000
1928 1,400,000
- 1932 2.235.000
ecm sktad ostatecznej cyfrywchodzi 435 tys samochodéw ciezarowych

1 500 tys. motocykli.

Statystyka przewozéw (pasazeréw i tonn towaréw) prowadzona jest
tylko na drogach panstwowych.

Autor przytacza odnos$ne cyfry: (w miljonach tonnokilometréow) '

R Lata * 1882 1903 1913 1921 1928
oczny tonaz brutto 2,940 4,315 4.443 5,479 11,040
" netto 1,480 1,790 1,923 2,237 2.752
as epne obliczenia zostang dokonane w 1934 roku. (K).
«ha A 76 "\8ne Nr. 25— 16 grudnia 1933 roku, Inz. M. Pe-

shaud. Zagadnienie samochodu i kolei (4 str.).

*°r sie zagadnieniem konkurencji pomiedzy transportami

emi a o ejowemi, Rail-Route, czyli sprawa, nad ktorg w ostatnich
czasach wiele sie dyskutuje.
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Koleje wszedzie badz stanowig witasno$¢ panstwa, badz o ile sa pry-
watng witasnosciag, to jednak korzystaja z panstwowej gwarancji dochodowo-
éci; tak czy inaczej panstwo wiec jest bezposrednio zainteresowane w ich
rentownos$ci, We Francji egzystuje w obiegu 1,700,000 samochodéw, z czego
okoto 500 tysiecy przemystowych,

Podatki, optacane przez samochody we Francji wyniosty w 1930— 1931
roku 3,500 miljonéw, a przez koleje 4,200. Pozatem w koleje wtozony zo-
stat olbrzymi fundusz inwestycyjny.

Na same utrzymanie kolei we Francji rocznie wydatkuje sie olbrzymie
sumy np w 1932 roku 2,300 miljonéw. Proécz bezposrednich korzysci pan-
stwo korzysta jeszcze z rozmaitych dodatkowych ustug ze strony kolei, ustu-
gi te rocznie mozna oceni¢ na 900 miljonéw frankoéw.

Wreszcie zapomoca rézniczkowania taryf panstwo wywiera znaczny
wpityw na ekonomiczny rozwéj kraju.

W poréwnaniu z samochodem kolej znajduje sie w ciezszych warun-
kach jeszcze i wskutek tego, ze podlega duzo bardziej ostrej odpowiedzial-
nosci za wypadki, jak réwniez i przepisom regulaminu pracy.

Przy ocenianiu rezultatdw konkurencji kolei i samochodéw straty po-
niesione przez kolej dosy¢ jest trudno $cisle obliczy¢: mozna przyjaé¢, ze sta-
nowig one okoto miljarda rocznie, czyli okoto 10% dochodu kolei brutto.

Koleje pod wplywem tej konkurencji wprowadzity szereg ulepszen,
a wiec rozmaite utatwienia w ruchu osobowym, znaczne przyspieszenia w ru-
chu towarowym, rozmaite specjalne taryfy, przewdéz towaréw ekspresem, za-
stosowaty motorowe wagony pasazerskie przy matym ruchu i t. p.

Jednakze koleje byty bardzo skrepowane rozmaitemi przepisami nie
tylko ustawodawstwa wewnetrznego ale réwniez i konwencjag miedzynarodowa
z 1921 roku, Dopiero ustawa francuska z 8 lipca 1933 roku umozliwita ko-
lejom zmiane warunkoéw eksploatacji

Rzecza konieczng jest doprowadzenie w najblizszej przysztosci do
skoordynowania ruchu kolejowego z samochodowym. W tym kierunku po-
szty prace specjalnego komitetu, poczynajagc od 1932 roku, lecz dla zrealizo-
wania tego rodzaju zamierzen konieczng jest daleko idgca ingerencja
panstwa.

Komunikacja samochodowa we Francji szeroko rozwinieta, dytychczas
jeszcze prawie wcale nie jest uregulowana tak co do trasy jak i co do
godzin.

Najrozmaitsze inne panstwa bronity swoich kolei w duzo intensywniej-
szy sposoéb.

Niemcy wprowadzity 6 pazdz. 1931 roku przymus koncesyjny dla ko-
munikacji samochodowej jak réwniez i dalekoidaca kontrolg, wprowadzajac
taryfe samochodowg (w kazdym razie minimalne pobory samochodowe nie
moga by¢ nizszemi od minimalnych kolejowych),

Rownoczeénie transport samochodowy podlega obowigzkowemu ubez-
pieczeniu.

Dazac po linji koordynacji wzajemnej koleje zwigzkowe utworzyty
w 1933 roku afiljowane towarzystwo dla wybudowania 4,400 kilometréw

autostrad kosztem 9 miljardéw frankéw.
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Koleje niemieckie ze swej strony wprowadzity najrozmaitsze utatwie-
nia i ulepszenia, réwnocze$nie zawierajgc liczne porozumienia z poczta
i z prywatnemi przedsiebiorstwami samochodowemi, eksploatujagc w ten spo-
s6b 205 linji samochodowych ogélnej dtugosci 4,600 km.

Trzeba pamietaé¢ przytem, ze koleje niemieckie posiadajg taryfy duzo
bardziej elastyczne od francuskich.

Austrja wprowadzita w 1931 roku system koncesyjny dla ruchu samo-
chodowego, przyczem pierwszenstwo posiadaja samochody kolejowe i pocz-
towe.

Ré6znocze$nie tez samochodom moga by¢ narzucone taryfy przewozowe,

Koleje wprowadzity dalekoidace ulgi taryfowe, w wielu wypadkach
dostarczajac przesytki do domu, specjalnie w promieniu 50 km okoto
Wiednia.

Belgja zorganizowata system Kkoncesyjny w 1932 roku oraz wydata
wiele specjalnych wustaw regulujacych ruch autobuséw i przew6z zarobkowy
towaréw samochodami, obowigzujac w szczeg6lnosci do wprowadzenia przy-
musowego ubezpieczenia bez ograniczenia maksymalng suma odszkodowania.

Praca szoferéw zostata szczeg6towo uregulowana.

W sierpniu 1932 roku wprowadzono specjalny 20-procentowy podatek
o towaréw, przewozonych droga na odlegto$¢ ponad 20 km.

Pamieta¢ nalezy, ze w Belgji ustawa z 23 lipca 1926 roku ogromnie
u atwia kolejom stosowanie znizek taryfowych.

Hiszpanja powotata w lipcu 1932 roku specjalng komisje, majaca na
ce u opracowanie projektu koordynacji tych dwéch $rodkéw przewozowych.

isja ta projektuje wprowadzenie systemu koncesyjnego dla statych tran-
spor ow i uzyskiwanie zezwolen dla pozostatych. Komisja projektuje wpro-
zic rozmaite utatwienia dla samochodéw, ktére majg dowozi¢ towary
> pasazeréw do kolei, lub tez odwozi¢ z kolei, a natomiaet zarzadzi¢ roz-
mai e utrudnienia dla przedsigbiorstw na linjach, konkurujacych z koleja.
0 eje rownocze$nie powprowadzaty najrozmaitsze utatwienia.

Anglja posiada miljon turystycznych samochodéw i 630 tysiecy moto-

> oraz 50 tysiecy ciezaréwek zajmujacych sie fachowo dalekobieznym
przewozem towarow.

sieh’ Y r°'AJ zosta*a wydana specjalna ustawa, upowazniajgca przed-
~Wa kolejowe do wprowadzenia ruchu samochodowego,

sportéw r°'AJ Ustawa wPr°wadzita regulamin samochodowych tran-

N 1932 f(r . .
. roku wprowadzono przymus koncesyjny nawet i w tym wy-

K@ ' PZONOZ tylk® Wias™  towar?'

gajac ustawi W stanowig witasnos$¢ prywatnych przedsiebiorstw, podle-
ryfach ** 7 r°ku, ktére bardzo utatwia wprowadzanie zmian w ta-
mipH™ e N °Sa*n'c” latach wprowadzity bardzo dalekoidace ulepszenia,
teinw t i 1 znacn” ilo$¢ odcinkéw zelektyfikowaty, a drobne stacje ko-

le.owe zostaly zamkniete dla ruchu pasazerskiego.

W1 *h & zono m'eszane kolejowo-samochodowe transporty.
°C w rotu zarzad kolei wprowadzit swoje samochodowe
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przedsiebiorstwo, ktére weszto w syndykat z innemi przedsiebiorstwami sa-
mochodowemi.

Koleje wprowadzity bardzo dalekoidace i liczne ulepszenia, a w tej
liczbie ekspresowe przesytki towarowe przewozone pasazerskiemi pociggami.
Taryfy kolejowe we Wtoszech stosunkowo tatwo ulegajg zmianom,

Szwajcarja ustawa z 1924 roku uprawnita poczte do nadawania kon-
cesji na ruch samochodowy 2z analogicznemi obowigzkami, jakie cigza na
kolejach i na statkach.

W 1926 roku koleje zwigzkowe utworzyly specjalne przedsiebiorstwo
Suisse-Express dla pomocy transportowi kolejowemu.

W maju 1933 roku przedstawiciele przedsigbiorstw samochodowych
i kolei opracowaty specjalny projekt ugody, jako podstawe dla majacej by¢
ogtoszonej ustawy o podziale przewozéw towarowych i pasazerskich. Zasa-
dniczo transporty do 30 kilometréw maja by¢ pozostawione samochodom,
a reszta zostata podzielong w dosy¢ skomplikowany spos6b; podobny projekt
opracowata i francuska komisja 1932 roku.

Mniej wiecej podobne $rodki zostaty zastosowane w Portugalji, Czecho-
stowacji, Argentynie, Australji, Kanadzie i Stanach Zjednoczonych Ameryki

Péinocnej. (K).

3. Verkehrstechnik - Strassenbau und Strassenunterhaltung Nr. 24—
20 grudnia 1932 roku. Administracyjne zarzadzenia drogowe w Niemczech.

30 listopada zostal utworzony nowy urzad Generalnego Inspektora dla
niemieckich spraw drogowych (Strassenwesen).

Do jego kompetencji odniesiono budowe nowych autostrad i wogdle
cata rozbudowe sieci drogowej.

Generalny Inspektor jest mianowany przez prezydenta Rzeszy Niemiec-
kiej i podlega bezposrednio kanclerzowi, W razie projektowania przezen
ustaw obowigazanym on jest komunikowa¢ sie z ministrem komunikacji.

Na stanowisko to mianowany zostal inz, dokt. Todt.

Dzieki temu zarzadzeniu zjednoczono w jednym reku polityke drogowa,
ktéra dotychczas kierowaty nie tylko odrebne panstwa, ale w sposéb samo-
dzielny nawet poszczegdlne gminy,

Jeneralny inspektor oswiadczyt prasie, ze na wiosne 1934 roku bedzie
juz wykonczone 1,200 kilometréw nowych autostrad, a w ciggu 6 lat ma by¢
wybudowane do 7 tys. kilom, (K).

II. Doswiadczalnictwo drogowe.

1. Verkehrstechnik - Strassenbau und Strassenunterhaltung Nr. 24—
20 grudnia 1933 roku. Drzewo w budowie nawierzchni drogowych (2 str. -f-
5 fot. -f- 1 rys.).

Kostka drewniana przez jaki$ czas obficie uzywana do nawierzchni
ulic jeszcze ma bardzo szerokie zastosowanie w Londynie. W Berlinie nie
stosuje sie jej juz prawie wcale ze wzgledu na drozyzne. Pozostata ona
tylko uzywang do nawierzchni mostowej.
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Ostatnio w Niemczech (na wzér préb dokonywanych w Danji w ciagu
8 lat) dokonano préb uzycia tanszych okraglakéw drewnianych opalowych
dla wyrobu drobnej kostki.

Nawierzchnie taka najczesciej uktada sie na starej szosie,

Niejednostajny przekrdj okraglakéw jest dogodny z tego wzgledu, ze
szpary miedzy nieréwng kostka sa obficie zapelnione zwirem, dzieki czemu
unika sie szkodliwego bardzo wptywu rozszerzania sie drzewa pod wptywem
zmian temperatury i mrozéw.

Nawierzchnie te buduje sie w ten sposdb, ze sie ukilada obok siebie
rowno spitowane kawatki okrgglakéw, szpary zasypuje si¢ obficie zwirem,
a wszystko z goéry zalewa sig smota.

Préby tego rodzaju urzadzono w Turyngji z sosng, a pod Berlinem
z jodia,

Koniecznem jest uprzednie impregnowanie drzewa. Wazne jest nastep-
nie by zwir zostat bardzo silnie wcisniety, aby dzieki temu wttoczyt sie mocno
w drzewo, Gruboé¢ smotowo-bitumicznej powtoki winna wynosi¢ okoto 1cm.

Ogromne znaczenie ma jakoé¢ poditoza, na starej szosie wystarcza gru-
bo$¢ 8 centymetréw drzewa, a przy uktadaniu na ziemi konieczng jest grubosé
15 centymetrow drzewa jako dolnej warstwy, poczem nalezy uktadac jeszcze
gérna warstwe drzewa grubosci 10 cm, do dolnej uzywaé¢ nalezy mocniejszego
drzewa.

Aby uzyskaé¢ dodatnie rezultaty nalezy czesto pokrywaé nawierzchnie
piaskiem i zwirem, aby wciskat sie on we wszelkie powstajace szpary.

Nawierzchnia taka jest bardzo mato $liska, gdyz okoto 70% jej stanowi
drzewo a reszte zwir.

W Danji préby jak dotad daty bardzo dodatni rezultat,

w Niemczech bytby to praktyczny sposdb, gdyz 25% terytorjum zajmu-
ja lasy. (K),

<\. Ogdblne warunki techniczne projektowania i budowy drdg.

1. Bulletin de lassociation Internationale Permanente des Congres
de la Route. Nr, 90 listop. — grudz. 1933 r. Prof. Le G avrian. Koncepcja
nowoczesnej drogi. (4 str.).

Obecnie we Francji duzo sie robi w celu dostosowania starych drég
do obecnych wymagan, w szczeg6lnosci stworzenia bezpieczenstwa dla ruchu
0 znacznych szybkosciach.

Po za miejscowo$ciami zamieszkatemi szybko$¢ pojazdéw wagi do
3 tonn nie jest we Francji wcale ograniczong, z tem jedynem zastrzezeniem,
ze kierowca musi panowa¢ nad maszyng i mie¢ mozno$¢ zatrzymacé jag w ra-
zie niebezpieczenstwa.

Przeksztatcanie drég odbywa sie obecnie zgodnie z zasadami, skodyfi-
kowanemi w rozporzadzeniu ministerjalnem z 29 marca 1933 w mysl ktore-
go droga winna by¢ jednolita w trasie i profilu.

W zwigzku z tem nie moze by¢ ani pochytos$ci ani promieni duzo od-

biegajacych od normalnego wzniesienia czy od normalnego promienia
zakretu.
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Najwieksze spadki wynoszg 5% a w goérach — 8% w wyjatkowych
wypadkach — 10$ minimalny promieA tuku — 300 metréw; w wysokogérskich
okolicach — 30 metréw, a w zupetnie wyjatkowych okolicznosciach —
8 metrow.

Na zakretach stosuje sie podwyzszenie zewnetrznej krawedzi, o spad-
ku poprzecznym 8% co jest duzo wiecej, anizeli w sasiednich panstwach*
a w szczegdlnosci w Anglji.

Szeroko$¢ winna by¢ regulowana w ten spos6b, by na kazdy sznur
pojazdéw liczy¢ po 3 metry; w wyjatkowych razach, gdy dwutorowa dro-
ga jest bardzo uczeszczana przez pojazdy, rozwijajace znaczng szybko$¢ na-
lezy stosowaé¢ szeroko$¢ 7 metréw zamiast normalnych 6 metréw.

Jedynie w gérach mozna sie zadowolni¢ 5 metrami, odpowiednio zwie-
kszajac je na zakretach w zaleznoséci od promienia,

Wypuktoé¢ jezdni musi by¢ niewielka w zaleznos$ci zreszta od chara-
kteru nawierzchni. Instrukcja doradza stosunek: 70 (80) dla szosy, termaka-
damu i betonéw bitumicznych oraz: 90 (100) dla betonu Ilub kostki ka-
miennej.

Pobocza drogi powinny by¢ dosy¢ szerokie, by mozna byto na nich
uktada¢ materjaly przy remoncie, oraz by mozna byto jizatrzymaé¢ tam pojazd
dla naprawy, Pobocza te zwykle sg od 5 do 10 cm wyzsze od brzegu je-
zdni, a to w tym celu. by pojazd sie nie zes$lizgiwat z jezdni.

Na poboczach tych we Francji naogét stojg rzedy starych drzew; na
drzewa te jednak bardzo sie skarza, gdy sa zbyt blisko od jezdni: instrukcje
nakazujg wiec w przysztosci nie sadzi¢ nowych blizej niz 550 metréow od
osi jezdni.

Sygnalizacja drogowa obecnie jest ujednostajniong zgodnie z Genewska
Konwencjg z 30 marca 1931 r.

Poza temi znakami drogi francuskie maja jeszcze specjalne ostrzeze-
nia: zakrety w postaci biatej linji na pniach drzew przydroznych, a w braku
drzew—na specjalnie w tym celu ustawionych stupach, réwniez na biato maluje
sie balustrady mostéw, kanty chodnikéw i t. p., a rozmaitemi kolorami na jezdni
miejsca, ktére winny zajmowaé¢ samochody, miejsca dla pieszych, kierunek
zakretu drogi i t, d,

Linje i znaki na jezdni jeszcze nie zostaly znormalizowane, robi sie
rozmaite préby z farba, gozdziami metalowemi i t, p. Kolor dla tych zna-
kow stosuje sie we Francji przewaznie z6tty.

2. Bitumen, Nr. 10 — grudzieh 1933 r. Dr. J, Oberbach. Nawie-
rzchnia autostrad. (6 str. -f- 9 fot,).

Budowa autostrad stanowi nowe zadanie w budownictwie drogowem.
Przy tych konstrukcjach trzeba sie liczy¢ po raz pierwszy w historji budowy
drég z zupeinym brakiem koni na jezdni i z najwyzsza osiggalna szybkoscia
pojazdow.

Wychodzac wigc z tych zalozenn trzeba odpowiednio trasowaé kieru-
nek drogi i jej zakrety oraz projektowaé¢ nawierzchnie.

Najwazniejszg rzeczg jest urzadzenie catkowicie réwnego i, przytem,
bardzo mocnego podtoza; dlatego wiec nie tylko trzeba doskonale zdrenowa¢

/
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podtoze jezdni, ale ponadto catkowicie izolowa¢ to podtoze od moznosci ja-
kiegokolwiek przenikania wilgoci na gteboko$ci przemarzania gruntu,

Po doktadnem ubiciu ziemi, ktéra ponadto powinna przeleze¢ wysta-
wiona na dziatania atmosferyczne najrozmaitszych pér roku, nalezy utozy¢
zwir badZz tez beton jako podioze, Na takie podtoze specjalnie nadaje sie
zwir badz ttuczen, a to z tego wzgledu, ze przy ubijaniu tego rodzaju podto-
za ziarna wciskaja sie w ziemie w miejscach, gdzie grunt jest stabszy.

Jezeli podtoze jest ukladane ze zwiru, to rzeczg wskazang jest wci-
sna¢ w szpary pomiedzy tluczniem czy tez zwirem cement, ktéry takie po-
dioze zwigze.

Jezeli podioze uktada sie z betonu, to nalezy utozyé warstwe betonu
od 15 do 20 cm. grubosci. Na tem podiozu uklada sie nastepnie cienka
warstwe bitumu. Zamiast pojedynczej warstwy beton moze by¢ utozony
w dwoéch warstwach. Konieczna rzeczg przy budowie autostrady jest zasto-
sowanie nawierzchni jak najmniej $liskiej.

Brak koni na jezdni umozliwia uzywanie drobnego ttucznia do wyko-
nania nawierzchni, gdyz ta ostatnia nie $ciera sie metalowemi obreczami kot
konnych wozéw, ani drobne =ziarna tlucznia nie sa wyrywane podkowami
konskiemi. Wazng rzecza jest by opony mknacych predko samochodéw nie
wyrywaty czesci nawierzchni, a wiec koniecznem jest, by pod wptywem
temperatury kamienne czastki nie poddawaty sie rozluZnieniu, gérna czes$¢

nawierzchni nie potrzebuje by¢ specjalnie wytrzymala jak to ma miejsce
w innych drogach,

Drobna kostka, ktéra tak specjalnie dobrze nadaje sie dla drég o mie-
szanym ruchu, nie jest specjalnie pozadanym rodzajem nawierzchni dla auto-
strad gdyz powoduje wiecej hatasu i wytwarza troche wstrzaséw; pozatem
szybko przejezdzajace opony wyrywaja piasek ze szpar miedzy kostkami
i zachodzi niebezpieczenstwo, ze w szpary moze sie przesacza¢ woda, tak
bardzo niebezpieczna dla nawierzchni autostrady.

Pozatem i kostka kamienna i nawierzchnia stalowa (zdaniem autora
obecnie szczegdtowo badana w Polsce) wymagajg nie mniej solidnego podto-
za anizeli cienka bitumiczna warstwa,

Ujemng strong gtadkiej nawierzchni, jaka jest pozadana dla autostrady
lest to ze czesto blyszcze¢ ona moze i odlepia¢ jak lustro; dlatego wiec na-
lezy w gorng bitumiczng warstwe weciska¢ wieksze ziarna ttucznia.

Na autostradach po6tnocnych Wioch potysk biatego betonu byt wprost
nie do zniesienia, wiec w nastepstwie pokryto go bitumiczng warstwa.

Na autostradzie Haaga — Amsterdam nawierzchnie utozono ze szlaki
z piaskiem i asfaltem; naog6t dato to dobrg nawierzchnie; jedynie przy wil-
goci btyszczy ona.

Jedna z trudniejszych rzeczy jest unikniecie formowania sie fal w na-
wierzchni i to nie tylko przy samym uktadaniu nawierzchni lecz i w przy-
sztodci przy ruchu na autostradzie; pewnego $rodka przeciwko falom jeszcze
niema.

W razie budowania autostrady dla ruchu obukierunkowego jest rzecza
konieczng zrobienie wyraznej linji przez $rodek.
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X. Drogi asfaltowe i smotowe.

1. Public Works, Nr. 12 — grudzieA 1933 r. Inz, B, E, Gray, Mozli-
wos¢ budowy asfaltowych drég w zimie. (3 str. 3 fot.).

Autor zwraca uwage na to. ze wykonywanie budowy drdég asfaltowych
jest mozliwem nawet i podczas zimy, nawet przy mrozie: jest to waznem,
dajac moznoé¢ zatrudnienia bezrobotnych w najtrudniejszym okresie.

Autor szczeg6towo podaje do jakiej temperatury winny by¢ ogrzewane
sktadniki: cement i mieszanka, aby mozna byto ja uktadaé, przecietnie tem-
peratury te winny by¢ troche wyzsze od letnich. (K)

XI. Mosty.

1, Engineering News Record. Nr, 26—28 grudnia 1933 r, Inz, D, T, Jer-
mann, Wielki most drogowy w Morgan City. (3 str. + 3 fot. -f- 7 rys.).

Autor opisuje nowowybudowany most zelazny, skitadajacy sie z dwéch
bocznych krétszych ptaskich przeset po 126 stop rozpietosci kazde.

Srodkowa cze$é mostu tworza trzy tuki po 608 stép rozpietoéci kazdy.

Wigksze trudnosci przy budowie tego mostu napotkano przy budowie
kesondw, ktére trzeba byto zaktadaé¢ w giebokiej wodzie (53 stép), a dno sta-

nowito ruchomy piasek grubosci 40 stép, i dopiero pod nim doszto sie do
twardego gruntu.
Opuszczano dwa kesony po 108 tonn kazdy. (K)
Xlll.  Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewianie drog.

1. Roads and Streets Nr. 12 — grudzien 1933 r. P. Schon. Usta-
wodawstwa stanowe w sprawach komunikacji. (6 str. 11 tabl,).

Autor podaje zestawienie przepiséw obowigzujacych w rozmaitych sta-
nach Ameryki Poétnocnej w zakresie komunikacji samochodowej; na podsta-
wie tych przepiséw: maksymalna dopuszczalna wysoko$¢ samochodu waha
sie od 11 do 15 stép, maksymalna dopuszczalna diugo$¢ — od 26 do 40 stép,
dtugo$¢ pociagu samochodowego od 35 do 85 stép, waga obcigzenia po-
szczeg6lnej osi od 24,640 do 12,000 funtow. (K).

2. Bitumen Nr. 10 — grudzien 1933 r. Ruch na gtéwnych wyjazdo-
wych szlakach Paryza.

1lo§¢ samochodéw, przejezdzajacych w okresach najwiekszego nateze-
nia ruchu przez godzine w Paryzu na gtéwnych wyjazdowych trasach ilustrujag
nastepujace cyfry,

Le Bourget 470
Meaux 550
Vesinet 830
av, de la Defense 1,500
Pont de Neuilly 1,700
Porte d,ltalie 1,400
Porte d'Orlean 1,400
Porte Charenton 700

Porte de Choisy 400
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3. Das Strassenwesen 6 Jahrg., Heft 12 — grudzien 1933 r. Dr.
C, Ré6ssler. Cigezarowe samochody w austryjackim ustawodawstwie, (4 str),

Austryjacka ustawa postanawia, ze waga wozu z tadunkiem moze wy-
nosi¢ maksymalnie 10 tonn, a przyczepki — 7 i p6t tonny. Na wielu lokal-
nych drogach w Austrji egzystuja dalej idace zakazy z tego wzgledu, ze mo-
sty nie wytrzymatyby takiego obcigzenia.

Egzystujag pozatem specjalne przepisy dla ruchu pojazdéw wazgcych
ponad 6 tonn.

Samochéd z przyczepka nie moze by¢ diuzszy od 15 metréw z czego
na wéz moze przypada¢ 8 metréw, a na przyczepke — 7 metréw,

Maksymalna dopuszczalna szeroko$¢ samochodu o wadze 5,5 tonn wy-
nosi 2 metry, a przy wyzszej wadze — 2,30, przyczepki — 2 metry,

Dtuzsze wozy (do 10 metréw) i szersze (do 2,30) moga by¢ dopuszczal-
ne na specjalnych trasach za specjalnem zezwoleniem.

Przemystowcy zadajag zmiany tych norm, a w szczegé6lnos$ci podwyzize-
nia norm wagi, gdyz wiasna waga poszczegélnych samochodéw dochodzi do
5,50 tonn (a nawet 6,50), wiec nalezatoby ustali¢ wage w wysokos$ci 10,8 tonny.
Maksymum szerokos$ci chciano by mie¢ ustalone w wysokosci 2.25 metra.

W tych wypadkach gdy motor pojazdu jest specjalnie hatasliwy kie-
rowca obowiazany jest posiadac¢ lusterko, ktére by dawato mu moznos$¢ stale
widzieé¢, czy z tylu jaki w6z nie zaczyna go wyprzedza¢.

Przyczepki winny posiada¢ wtasny hamulec i to tak skonstruowany,
aby w ‘razie oderwania sig¢ przyczepki hamulec dziatat automatycznie.

Samochéd ciezarowy powinien posiada¢ tabliczke przynajmniej wymia-
row 18 na 30 cm,, gdzie by na czarnym tle byt uwidoczniony adres i firma
wtasciciela.

Samochody wagi ponad 5,5 tonny moga mie¢ nie dete opony, lecz wy-
soko elastyczne. Maksymalna szybko$¢ 5.5 tonnowych i ciezszych wozéw
wynosi 30 kilom, na godzine w niezaludnionych miejscowosciach i 20 —
w zamieszkatych, a w uzdrowiskach nawet 15 kilom, W zaludnionych miej-
scowos$ciach ta sama norma obowiazuje réwniez i wszelkie przyczeki.

Samochéd z jednoosiowa przyczepka w niezamieszkatych miejscowo-
$ciach nie podlega zadnym ograniczeniom szybkosci,

Samochéd ciezarowy nie ma prawa, przewozi¢ oséb po za bezposred-
nig obstuga wozu, roéwniez nikt nie moze sie znajdowaé¢ na jednoosiowej
przyczepce.

Samochéd winien by¢ co roku przedstawiany do policyjnego przegladu.

Stata obstuga towarowa na okre$lonej trasie wymaga koncesji wiadz
od 1931 roku (za wyjatkiem wozéw nalezacych do poczty lub kolei). Oczy-
wiécie przewéz wiasnych towaréw moze sie odbywaé¢ bez koncesji.

Koncesja moze by¢ wydana maksymalnie na 25 lat, Koncesjonarjusz
obowigny jest stale dokonywaé¢ przewozdéw, stosujac jednolita taryfe, obowia-
zany jest nastepnie przewozi¢ darmo poczte. Warunki przyjmowania towaréw
do przewozu i taryfa przewozowa winny by¢ ogtaszane do publicznej wia-
domosci.

Rozporzadzenie to byto wydane w celu ochrony kolejowych interesdéw,
a w 1933 roku wydano dalsze rozporzadzenie, ograniczajace taryfe oraz miej-
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scowos$ci w ktérych moze sie odbywaé¢ samochodowy przewé6z towaréw. Roz-
porzadzenie to obowigzuje tylko do 30 czerwca 1934 r,

Samochodowi przewozacemu wiasne towary, nie wolno réwnoczesnie
zabiera¢ do przewozu i cudzych.

Po za temi ograniczeniami przewéz w granicach 100 kilometréw jest
swobodny,

Po za promieniem 100 kilometréw przewé6z towaréw moze sie odbywad
tylko na podstawie koncesji, i to jedynie gdy brak jest kolei,

Na samachodach, przewozgcych do 100 kilom, musi by¢ tablica z li-
terami W. K., a ponad 100 km. W, K. + 100.

Minimalna taryfa przy przesytkach jednostkowych wynosi na odlegto$¢
do 50 kilom, po 6,5 groszy od 100 kilogr,, do 100 kilom. — 5 groszy, a po-
nad 100 kilom.: 4 grosze.

Przy przesytkach catym wozem 3,5 groszy do 100 kilom, i 3 grosze
ponad 100 kilometréw. (K).

XVI. Kongresy, zjazdy drogowe, wystawy, sprawozdania,
konkursy.

1. Roads and Road Construction Nr. 132 — grudzien 1933 r, Drogo-
wy i transportowy kongres i wystawa — artykut redakcyjny. (12 str.),

W listopadzie odbyt sie Road and Transport Congress potaczony
z wystawa.

Woystawa obejmowata w szczegdlnosci rozmaite materjaty do budowy drdg.

Wsréd referatow wygltoszonych na kongresie 9 referatéow pos$wiecono
sprawie badania materjatéw, uzywanych do budowy bitumicznych drég, inne
zajmowaty sie historja specyfikacji materjatéw budowlanych drogowych,
sprawg nadbudowy mostéw, kontrolg drogowych wydatkéw, tania odbudowa
wiejskich drég, wstrzasami budynkéw w poblizu drogi, czyszczeniem drdg,
i oSwietleniem drdg.

Artykut réwniez podaje pobiezne streszczenia poszczegdlnych refe-
ratéw. (K).

XVII. Rézne.

1. Verkehrstechnik - Strassenbau und Strassenunterhalt. Nr. 24 —
20 grud. 1933 roku: Artykut redakcyjny, Stosunek dtugosci drég do diugo-
$ci toru kolejowego w poszczeg6lnych panstwach:

droga: kolej:
Szwajcarja 2,5
Wegry 25
Belgja 3
Niemcy 5
Austrja 6
Holandja 6,5

Anglja 8
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droga: kolej:
Norwegja 8 1
Witochy 8,5 1
Polska 9,5 1
Danja 9,5 1
Francja 10 1
Stany Zjed, A. P. 12 1
Irlandja 13,5 1
Rosja 16,5 1

@o

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 lutego 1934 r. Stowarzyszenie liczyto 520
cztonkéw (z poprzedniej ilosci 429 ubyto 64 cztonkéw, nato-
miast przybyto nowych — 155); zwyczajnych 515 i wspiera-
jacych 5; w tern os6b fizycznych 391 i os6b zbiorowych 129.

Pozostatos¢ gotowki na dzien 31.XI1. 1933 r. 20484 zt. 61 gr.

Wptyneto w styczniu 1934 r......coooeiieenn. 8459 , 30 ,,
Razem . . 28943 zi. 91 gr.
Wydano w styczniu 1934 r.:
gotéwka . . . 1919.13
wekslami . . . 500.— 2419 zt. 13 gr.

Pozostaje na dzien 1 Ilutego 1934 r. 26524 zt. 78 gr.

(w P. K. O.— 11824 zt. 27 gr., Polskim Banku Komunalnym —
13198 zt. — gr- i u skarbnika gotowka — 2 zt. 51 gr. i wekslami
1500 zt.).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W STYCZNIU
1934 ROKU.

B. Czlonkowie zwyczajni

a) osoby zbiorowe

516. Mejer Herman, Dom Handlowy — Warszawa, Trau-
guta 2.

535. ,Orbis” Zarzad Giéwny — Warszawa, Krakowskie
Przedm. 5.
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268, Wydziat Powiatowy w Kozienicach — Kozienice.

351. Wydziat Powiatowy w Krakowie — Krakoéw.

355. Wydziat Powiatowy w Biatej — Biata, wojew. kra-
kowskie.

399. Wydziat Powiatowy w Koninie — Konin.

233. Zwiazek Polskich Producentéw i Rafineréw Olejéw
Mineralnych — Warszawa, Czackiego 12.

544. Zarzad Miejski miasta Soshowca — Sosnowiec.

b) osoby fizyczne

217. Arkin Artur, inzynier — ktuck, Urzad Wojewddzki.
249. Arnicki Jan, dyrektor — Lwoéw, Zielona 77.
318. Arndt Bronistaw, — Miedzychdéd Poznanski.
397. Amon Jan, inzynier — Ostréow Mazowiecka.

432. Altman Stanistaw, inzynier — Warszawa, Ziota 62.

132. Biegesz Pawet, — Rybnik, Powiatowy Zarzad Dro-
gowy.

346. Babecki Juljusz, inzynier — Warszawa, Targowa 84.

359. Barancewicz Kazimierz, inzynier — Sanok, Pow.
Drogowy.

415. Bojarzynski Zygmunt, inzynier — tuniniec, Pow.
Zarz. Drogowy.

422. Baranowicz Piotr, inzynier — Szczuczyn k/Lidy, Pow.
Zarz. Drogowy.

460. Barzykowski Wojciech, inzynier — Kielce,
Zarz. Drogowy.

466. Bach Juljan, inzynier — Hrubieszéw, Pow. Zarz.
Drogowy.

470. Bizowski Feliks — Warszawa, Al. 3-go Maja 2 m. 68.

471. Burgielski Wtadystaw, inzynier — Tarnopol, Urzad
Wojewodzki.

504. Baurer Karol, inzynier, dyrektor — Drohobycz,
Akc. ,Galicja".

513. Bystram Wiktor, inzynier — Mosty, przebudowa
mostu w Zielniewie.

531. Babczynski Feliks, — Wejherowo, Sobieskiego

533. Bakowski Leon, inzynier — Warszawa, Widok 19.

541. Boniecki Stefan, inzynier — Warszawa, Krokowskie
Przedmiescie 5.

312. Ciszowski Antoni, — Brzesko, Wydziat Powiatowy.

Zarz.

Pow.

Sp.

53a.
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Cesluk-Grajewski Wiodzimierz, inzynier — Tarnopol,

Urzad Wojewddzki.

388.
wiatowy.
521.
Drogowy.
488.
jewaddzki.
517.
310.
wiatowy.
356.
369.
nowskiego
371.
Zarz. Drog.
497.
311.
Powiatowy.
348.
380.
ska 18 m,
411.
418.
421.
426.
434,
Wielkie,
464.
559.
jewaddzki.
21

Chotod Eugenjusz, inzynier — Kobryn, Wydziat Po-
Czerkaski Aleksander, inzynier — Turka, Pow. Zarz.
Doberstein Jan, inzynier — Nowogrédek, Urzad Wo-

Eberle Eugenjusz, inzynier — Biata Podlaska.
Francos Jozef, inzynier — Chrzanéw, Wydziat Po-

Franz Karol, — Mielec, Powiatowy Zarzad Drogowy.
Fedorski Mieczystaw, inzynier — Krakéw, Kocha-
16.

Freund Karol, inzynier — Grdédek Jagiellonski, Pow.

Feinstein Izrael, — Warszawa, Sienna 61.
Gawalewicz Adolf, inzynier — Brzesko, Wydziat

Gotowin Szymon, inzynier — Krakoéw, Halczyna 21.
Giedroy¢ Tomasz, inzynier — Warszawa, Nowowiej-

1.

Gatlagska Teodor, inzynier — task, Pow. Zarz. Drog.

Grygorjew Mikotaj tuck, Urzad Wojewoddzki.

Gorski Wiktor, inzynier — Réwne, Krzywa 38.

Groch Leon, inzynier — Lwoéw, Urzad Wojewoédzki.

Godlewski Tadeusz, inzynier — Gasocin, Goscimino

Gurba Stanistaw — Lubartéw, Zarzad Drogowy.
Gadomski Wactaw, inzynier — Krakéw, Urzad Wo-

Hempel Fryderyk, inzynier — Dziedzice, Slask (Cze-

chowicze 732).

374.

Harbuz Wiadystaw, inzynier — Horodenka, Pow. Za-

rzad Drogowy.

427.
446.
476.

Horwatt Jan, inzynier — Wtodawa.
Huzarski Zdzistaw, inzynier —Warszawa,Wspdlna 3.
Hoszowski Stanistaw, inzynier — Ztoczow, Pow. Za-

rzad Drogowy.
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563. Herzog Zygmunt, inzynier — MysSlenice.
255. Jackiewicz Stanistaw — tuck, Urzad Wojewoédzki.
266. Jarecki Franciszek, inzynier—Rzesz6w, Pow. Zarzad

Drogowy.

547. Jaroszewski Stefan, inzynier — Gdynia, Komisarjat
Rzadu.

189. Krukowski Wlodzimierz, inzynier — Wilno, Urzad
Wojewodzki.

301. Kielczewski Stanistaw, inzynier—Wilno, Urzad Wo-
jewaddzki.

313, Kowalewski Jakéb, inzynier — t6dz, Urzad Woje-
wodzki.

314. Kuczarski Stanistaw, inzynier — Krakéw, Urzad
Wojew. Wydz. Komunikac. Bud,

328. Kuczynski Jan, inzynier — Kalisz, Powiat. Zarzad
Drogowy.

354. Krupski Kazimierz, inzynier— Nieswiez, Pow. Zarzad
Drogowy.

385. Kurdziatek Wactaw, inzynier—Krakéw, Syrokomli 23,
firma ,Nowodrog".

387. Kodelski Aleksander, inzynier —Warszawa, Filtrowa
73 m. 29.

403. Kutakowski Bronistaw, inzynier — Nadworna, Pow.
Zarzad Drogowy.

428. Kulejowski Tadeusz, inzynier — Koto, Pow. Zarzad

Drogowy.

444, Krzemien Walenty, inzynier — Krakéw, tobzow-
ska 48.

451. Kolasinski Stefan, inzynier — Putawy, Pow. Zarzad
Drogowy.

461. Kostecki Marjan, inzynier — Bedzin, Pow. Zarzad
Drogowy.

494. Kralczynski Roman — Warszawa, Diuga 50, Pow.
Zarzad Drogowy.

498. Kulikowski Wactaw — Warszawa, Dobra 7 m. 17.

500. Kalmus Adolf, doktér — Krakow, Sw. Jana 2, Tow.

,Colas".
509. Krzymuski Marcin — Katowice, Syndykat Hut Zela-

znych.
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511. Kotodziej Wiadystaw, inzynier — Warszawa, Koper-
nika 13, Vacuum Oil.

515. Kunkiel Henryk, inzynier — Biatystok, Urzad Woje-
waédzki.

530. Kowalewski Tadeusz, inzynier — Warszawa, Rako-
wiecka 9.

545. Karniewski Jerzy, inzynier — Warszawa, Granicz-
na 13.

565. Kozinski Marjan—Warszawa, Al. Gréjecka 104 m. 5.

48. Lenczewski - Samotyja M., inzynier — task, Pitsud-
skiego 22.

499. Lipszyc Jakdb, inzynier — Krakéw, Wielopole 24.

528. Lipinski Czestaw, inzynier — Puttusk, Pow. Zarzad
Drogowy.

532. Liksza Konstanty, inzynier — Baranowicze, Szoso-
wa 218.

546. teczycki Henryk, inzynier — Trembowla, Pow. Za-
rzad Drogowy.

326. Matkowski Jan, inzynier — Dobromil, Pow. Zarzad
Drogowy,

347. IWiarczynski Wtadystaw, inzynier — Krakéw, Dtu-
ga 5.

360. Maciejewicz Wactaw, inzynier— Warszawa, Czesto-
chowska 42 m. 12

381. Mejer Jan, inzynier — Kozienice, Powiat. Zarzad
Drogowy.

392. Miller Romuald, inzynier — Warszawa, Mokotowska
60, Firma ,Trwale Drogi".

409. Maliszewski Stanistaw, inzynier — Lwow, Urzad
Wojewddzki.

424. Malewicz Karol, inzynier— Radomsko, Pow. Zarzad
Drogowy.

431. Malinowski Bolestaw — Stotpce, Powiat. Zarzad
Drogowy.

433. Moczulski Roman, inzynier — tuck.

448. Missbach Alfred, inzynier — Krakéw, Koscielna
8 m. 4.

505. Magier Karol — Lwow, Kosciuszki 8.
557. Maciejewski Erazm, inzynier — Biato$liwie.
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253. Nagorny Dominik, inzynier — tuck, Urzad Woje-
wodzki.

281. Nowakowski Franciszek, inzynier — Wegrow Lu-
belski.

416. Niwinski Jozef, inzynier— Kostopol, Janowa Dolina.

485. Nowicki Romuald, inzynier—Katowice, Kopernika 9.

508. Nechay Jerzy, inzynier — Warszawa, Jerozolim-
ska 47.

518. Olearski Jan, inzynier — teczyca, Powiat. Zarzad
Drogowy.

552. Orlowski Wiestaw, inzynier — Busko - Zdro6j, Pow.
Zarzad Drogowy.

291. Patyjewicz Grzegorz — Lubomi, Powiat. Zarzad
Drogowy.

293. Puchalski Mieczystaw, inzynier — Radom, Pow. Za-
rzad Drogowy.

321. Pietschowa Ewa, inzynier — Lwow, Kurkowa 28.

405. Pap$ Jan, inzynier — Praha (Czechostowacja), Bu-
benec, Podbabska 26.

407. Piechlllek Jan — Katowice, 3-go Maja 29.

438. Purzycki Juljan, inzynier— Czestochowa, Pow. Zarzad
Drogowy.

450. Pohoski Kazimierz, inzynier — Siedlce, Pow, Zarzad
Drogowy.

482. Pieczarkowski Tadeusz, inzynier — Krakoéw, Kierow-
nictwo budowy mostu Marszatka Pitsudskiego.

495. Pukilo Jozef, inzynier — Wadowice.

524. Podsiadty Hugon, inzynier — Katowice, Zarzad
Miejski.

339. Rokita Stanistaw, inzynier—Lubartéow, Pow. Zarzad
Drogowy.

375. Rozycki Jan, inzynier—Krakéw, Koscielna 8 m. 11.

396. Rychter Marjan, inzynier — Biatystok, Urzad Woje-
waodzki.

440. Rapaczynski Marjan, inzynier— Lwoéw, Urzad Woje-
waédzki.

465. Radziewanowski Jakéb, inzynier — Miedzyrzec
Podlaski.

520. Rotstein Mieczystaw Jozef, inzynier — Warszawa,
ul. Lwowska.
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523. Rotengruber Jan, inzynier—Warszawa, Koszykowa 32.

529. Rathe Henryk, inzynier — Warszawa, Polna 70 m. 47.

564. Reimer Bernard, — Poznan, koszary 4-go baonu
saperow.

125. Swoboda Jan, inzynier — Stanistawéw, Urzad Wo-
jewddzki.

307. Sznee Michat, inzynier — Wilno Urzad Wojewdédzki.

358. Stefanski Wiadystaw, inzynier — Poznan, Poczto-
wa 20.

363. Sokotowski Tadeusz, inzynier — Wilno, Ostrobram-
ska 11.

393. Skutkiewicz Piotr, inzynier — Oszmiana, Powiat.
Zarzad Drogowy.

395. Stankiewicz Mieczystaw, inzynier— Biatystok, Urzad
Wojewodzki.

447. Szymanski Edward, inzynier — Warszawa Nowy
Swiat 7.

480. Senyk Leon, inzynier — Roéwne, Powiat. Zarzad
Drogowy.

502. Stark Jakdb, inzynier — Warszawa, Piegkna 60 m. 18.

555, Skrzynski Edward, starosta — Horodenka.

558. Schaetzel Stanistaw, doktéor — Lwoéw, Akademic-
ka 17.

49. Tyrata Jan, inzynier — Stanistawéw, Urzad Woje-
waodzki.

315. Topolewicz Czestaw, inzynier — Wilno, Stucka 17.

366. Trampler Jozef, inzynier — Poznan, Waty Kosciu-
szki 7.

373. Turyczyn Adam, inzynier — Nowy Targ, Powiat,
Zarzad Drogowy.

449. Turski Dominik, inzynier — Krakow, Szczepanska 2.

489. Trzeciak Wiladystaw — Ostroteka Powiat. Zarzad
Drogowy.

551. Tana$ Bolestaw, inzynier, — Kutno, maj, Leszczynek.

562. Tomaszewski Kazimierz, inzynier — Lacbowicze
k/Baranowicz, skrzynka Nr. 3.

42. Wejtko Antoni, inzynier — Warszawa, Ztota 37.

287. Wasilewski Borys, inzynier — Lubomi, Pow. Zarzad
Drogowy.



— 120 —

295. Wcislak Alfred, inzynier — Tarnobrzeg, Pow. Za-
rzad Drogowy.

372. Walentowski Mikotaj, inzynier — Brzes¢ n/Bugiem.

436. Wozniakowski Stanistaw — Konin Powiat. Zarzad
Drogowy.

467. Wasilewski Jerzy, inzynier — Lublin Wieniawska 7.

473. Wajgiel Wiadystaw, inzynier — Brzezany Pow. Za-
rzad Drogowy.

486. Wasilewski Andrzej, inzynier — Chetm Lubelski,
Pow. Zarzad Drogowy,

501. Wasniewski Adam, inzynier — Radzymin, Pow. Za-
rzad Drogowy.

526. Wasowski Juljan, inzynier — Krakéw, Urzad Wo-
jewaddzki.

51. Zylbersztajn Ludwik, inzynier — Czersk (Pomorze),
ul. Kosciuszki.

435. Zeifert Rudolf — Wilno, Potocka 33 m. 1.

468. Zamorowski Henryk, inzynier — Lublin, Zarzad
Miejski.

549. Zacharko Mieczystaw, inzynier — stryj, Pow. Za-
rzad Drogowy.

Prezes (—) M. Nestorowiez

Sekretarz (—) L. Borowski

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

Na dzien 1 stycznia 1934 r. fundusz sty-
pendjalny wynosit:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-

bilizacyjnej......ccccceevuneeen. 1 eeeeeeree e 4200 dolaréw
B) gOtOWKE...oiviiiiiii 1978 zt. 42 gr.
Wptyneto W StYCzZNiU...coooovviiiiiiiiiiieiees 10 ,, —

Razem gotéwka . . 1988 zi. 42 gr.
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Wptacono do Kwestury Politechniki na
stypendjum w styczniu, lutym i marcu

Potrgcono przez P. K. O. za przetrzymanie
w depozycie 4200 dolarOw ......ccccooveviiienicnnnneennn.
Potracenie manipulacyjne P, K. 0

razem wydatki
Pozostaje na dzien 1 Ilutego 1934 r:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-
bilizacyjnej (rachunek depozytowy P. K, O. Nr.

b) gOtOW K g oo
(Ksigzeczka wkiadkowa P. K, O. Nr. 803385
na 89 zt. 17 gr., ksigzeczka oszczednosciowa
K.K.O. Nr. 8128 na 133 zt. 35 gr. i konto cze-
kowe P. K. O. Nr. 17212 na 1128 zi. 31 gr.).

Kuratorjum

600 zt.

37 , 49qgr.
10 gr.

637 zt. 59 gr.

4200 dolaréw
1350 zt. 83 gr.

Fundaciji.
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