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(z angielskiego przetozyt inz, St. Lenczewski-Samotyja),

1. Rola gruntu w technice drogowej.

W technice drogowej grunt jest waznym materjalem bu-
dowlanym: z niego sie buduje groble drogowa, jezdnie drdg
gruntowych i pobocza drég o trwatych nawierzchniach; wobec
tego kazdy inzynier drogowy winien by¢ obeznany wogoéle z ce-
chami gruntu jako materjalu budowlanego, a w szczegdlnosci
winien umie¢ okreslic:

a) natezenia, jakie powstajg w gruncie pod wptywem ob-
cigzenia zewnetrznego, i

b) wytrzymatos¢ gruntu w stosunku do tych natezen w po
szczegbélnych wypadkach.

Ale grunt w technice drogowej przedstawia nie tylko ina-
terjat budowlany, dla ktérego moga by¢ opracowane pewne
obowigzujgce warunki techniczne; przedstawia on przewaznie
pewng naturalng mase, wtasnosci ktérej moga by¢ tylko w niez-
nacznym stopniu zmienione. Jako przykiady gruntu o tym cha-
rakterze mogag w technice drogowej stuzy¢: podioze nawierz-
chni drogowej i podtoza fundamentdéw przepustéw i podpor
mostowych. Nalezy sobie zdawaé¢ sprawe z tego, co stanie sie
z takim masywem naturalnym, jezeli sie go w jakikolwiek spo-
s6b zzewnagtrz obcigzy i jak masyw ten bedzie oddziatywal na
wzniesiona na nim budowle. Zdarza sie naprzykiad, ze sily
powstate w masie gruntu na skutek obcigzenia zewnetrznego,
jeszcze nie sg dla tej masy sitami Kkrytycznemi, a tymczasem
wykonana budowla juz wykazuje uszkodzenia np. rysy i pe-
kniecia.
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2. Gleba i grunt.

W gérnej czesci powitoki ziemnej rozrézniamy:

a) naturalng mase skalista, poktady ktorej uleglty zmianom
pod wpitywem tacznego dziatania wody, powietrza i czynnikow
organicznych roslinnych i zwierzecych;

b) podglebie i przy powierzchni ziemi — glebe.

Zdanej masy skalnej nie zawsze tworzy sie jednakowa gleba,
poniewaz na jej powstawanie maja duzy wplyw warunki miej-
scowe, a zwiaszcza klimat. W technice pojecia gleby, podgle-
bia i naturalnej masy skalnej czesto sg uogdlniane i uzywane
pod wsp6lnem mianem ,gruntow".

3. Nauka o gruntach w zastosowaniu do techniki i gospodarki
rolnej.

Nauka o glebach, czyli ,gleboznawstwo” jest znacznie za-
awansowana w Po6inocnej Ameryce i w Rosji; znang jest zwia-
szcza szkota rosyjska ,gleboznawstwa genetycznego"”, ktéra usta-
lita podstawowe prawa pochodzenia gleb. Glownem zadaniem
gleboznawcéw jest zastosowanie nauki o glebach do celéow rol-
nictwa. Z tego powodu w dziedzinie fizycznych cech gruntéw
zajmujg sie oni gtdwnie wplywem powietrza i wody na wiasno-
sci gruntow, najwiecej badan poswiecaja dziedzinie chemji
i mikrobiologji gruntéw, majac na uwadze przewaznie odzywia-
nie sie roslin. Technicy natomiast nie zajmuja sie wcale dzie-
dzing chemji i biologja gleby i poprzestaja na badaniach w dzie-
dzinie fizyki gleby, zwilaszcza w dziedzinie wptywu na jej wia-
snosci powietrza i wody.

Pozatem technicy w przeciggu ostatnich 15 — 20 lat zba-
dali wiele zjawisk i wyprowadzili wiele wnioskéw dotyczacych
wptywu obcigzenia na grunty (mechanika gruntéw),

Nalezy zwréci¢ uwage, ze w gleboznawstwie poszczego6l-
ne warstwy czyli ,poziomy" gleby oznaczane sag literami A, B,
C ze wskaznikami przy nich (AOQ AI( A2i t, d) dla oznacze-
nia podziatéw pomocniczych.

Litera A oznaczany jest poziom gorny, zawierajacy do-
mieszki organiczne (,humus" albo ,préchnica”). Ten sposéb
oznaczen nie zostat jednak przyjety w technice poza Rosja.
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4. Podziat czgstek gruniu.

Czastki gruntéw nie sg jednakowych wymiaréw i w za-
leznosci od wielkosci ziaren dzielg sie na poszczeg6lne grupy
czyli frakcje. W Ameryce Poéinocnej przyjety jest podziat na-
stepujacy:

drobny zwir 2 — 1 mm
piasek gruboziarnisty 1 — 05 .
piasek Srednioziarnisty 05 — 0,25 ,
piasek drobnoziarnisty 0,25— 0,10

piasek bardzo drobny 0,10— 0.05
pyt 0,05— 0,005 ,

glina—czastki drobniejsze od 0,005 mm.

Podziat ten tatwy jest do zapamietania, korzystajac z po-
nizszego szematu, gdzie postugujemy sie tylko cyframi 0 i 5:
czastki grubsze od 0,05 mm piasek
" 0,05 — 0,005 |, pyt
" drobniejsze od 0,005 mm glina,

W skiad frakcji ,glina” wchodza réwniez i kolloidy, t. j.
czastki o grubosci mniejszej od 0,002 mm chociaz kolloidami
w S$cistem tego stowa znaczeniu w chemji nazywane sg cza-
steczki drobniejsze od 0,0001 mm. Kolloidy gleby (zwykle ja-
ko S 02 A1203 Fe203 spotykamy w postaci galaretowatej
lub tez w postaci bardziej ptynnej. Kolloidy te z postaci ga-
laretowatej moga przechodzi¢ w posta¢ ptynng i odwrotnie
(kolloidy odwracalne). Zjawisko to zachodzi¢ moze podczas
zabijania pali do gliny, kiedy pod wplywem wstrzasnien czes¢
kolloidéw galaretowatych moze przejs¢é w posta¢ ptynng, a po
uplywie pewnego czasu zamieni¢ sie z powrotem w postac
galaretowata.

Piasek od gliny rézni sie nie tyle swojemi wiasnosciami
chemicznemi, ile cechami fizycznemi, Pomijajagc rézne wymia-
ry ziaren (piaski maja czastki grubsze, a gliny drobniejsze)
istotna rdéznica miedzy temi dwiema frakcjami polega na ksztat-
cie ich czastek: ziarenka piasku majg ksztatt mniej lub wiecej
kulisty, lub zaokraglony, czastki za$ gliny majg ksztatt blasz-

owaty. Kolloidy gliny réwniez prawdopodobnie majg ksztat-
ty blaszkowate, W zwigzku 2z tem przy powstawaniu gliny
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przez osadzanie sie jej czastek w wodziel, czasteczki jej po-
ruszajg sie w wodzie tak, jak spadajace z drzew liscie w po-
wietrzu i ukladajg sie na dnie szeroka podstawg. Zjawisko to
nazywa sie¢ ,orjentowaniem sie czgstek gliny”. W niektérych
rodzajach glin zjawisko to jest bardziej wyrazne, w niektd-
rych — mniej, to sie nazywa, ze nie wszystkie czgstki gliny
sg zorjentowane.

5. Dziatanie sit czgsteczkowych w gruntach.

Na powierzchni czastek gruntu dziatajg sity czasteczkowe
o duzem natezeniu, lecz o bardzo matym promieniu dziatania.

Jezeli pory (przestrzenie wolne) w gruncie zawierajg wo-
de, to sity czgsteczkowe przyciggaja i zatrzymujg te wode. Jest
rzecza jasnag, ze im wieksza jest ogélna powierzchnia czastek
gruntu w jednostce jego wagi i im mniejsze sag pory, tem sil-
niejsza jest zdolnos$¢ tego gruntu do zatrzymywania wody.

W glinach powierzchnia czgstek jest kilkakrotnie wieksza
anizeli w piaskach; objeto$¢ przestrzeni wolnych w glinach jest
réowniez wieksza, niz w piaskach, gdzie objetos¢ ta waha sie
w granicnch od 26% do 47%. Wiloskowate kanaliki miedzy po-
szczeg6lnemu ziarnkami piasku maja ksztatt wielokgtny lub
okraglty, w glinach za$ kanaliki takie maja ksztatt waziutkich
szczelinek. Woda, znajdujgca sie w takiej szczelince, catkowi-
cie znajduje sie pod dziataniem sit czgsteczkowych. Tem sie
ttumaczy zjawisko, ze glina wysycha znacznie wolniej, anizeli
piasek. Jezeli mase ziemnag obcigzymy sitami zewnetrznemi,
to woda, znajdujgca sie w wolnych przestrzeniach tej masy,
bedzie sie stopniowo wygniata¢ i wygniatanie to bedzie sie
w piaskach odbywato tatwiej j szybciej, niz w glinach.

Na tem oparte sg teorje Terzaghi2.

6, Grunty, potozone nad i pod poziomem wody gruntowe;j.

Jezeli poktad gruntu znajduje sie nad poziomem wody
gruntowej, to pory jego wypeinione sg wodag, poniewaz abso-

') Glina powstaje przy osadzaniu sie czastek, przyniesionych przez
wode z innych miejsc, lub tez przy wietrzeniu skatl, znajdujacych sie w da-
nem miejscu, Glina tlusta zawiera duzo czastek kolloidalnych, glina za$
chuda zawiera wiecej cze$ci gruboziarnistych.

J Terzaghi, Erdbaumechanik. 1925,
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lutnie suchych gruntéw naogdl niema, za wyjatkiem chyba
niektérych piaskéw powierzchniowych. Naog6t biorac w po-
rach gruntu zawsze znajduje sie wiloskowata i powtokowa
wilgo¢ oraz powietrze.

Jezeli mase takiego gruntu obcigzymy zewnetrznie, to
czastki jego zblizajg sie do siebie i po usunieciu obcigzenia
pozostajg w tem potozeniu, poniewaz nastapito niesprezyste
odksztatcenie sie masy gruntu. Kiedy czgsteczki gruntu pod-
czas obcigzania go, na tyle zblizg sie do siebie, ze dalsze ich
przegrupowanie jest juz niemozliwe, masa gruntu zaczyna sie
zachowywac¢ tak, jak ciato jednorodne sprezyste, do ktorego
moga by¢ stosowane pewne prawa teorji wytrzymatosci mate-
rjatbw. Przy natezeniach S$ciskajacych zjawiaja sie zwykle
i natezenia $cinajgce, i jezeli obcigzenie na grunt bedziemy
stale powigkszali, to w rezultacie nastgpi jego deformacja, wy-
wotana S$cinaniem. (Przyktady beda podane dalej).

Jezeli poktad gruntu znajduje sie ponizej poziomu wody
gruntowej, to jego pory wypeinione sg woda i powietrze niema
do nich dostepu. W gruntach piaszczystych niema duzej réz-
nicy miedzy pokiadami, znajdujgcemi sie nad poziomem i pod
poziomem wody gruntowej. Woda z takiego gruntu wyciska
sie tatwo i osiadanie gruntu pod wpitywem obcigzenia postepu-
je szybko.

W gruntach gliniastych zjawiska takie wygladajg inaczej;
tu warstewki wody pod wpitywem sit czasteczkowych sg jak-
gdyby przyklejone do poszczeg6lnych czgstek i woda z por
z trudem daje sie wygniatac.

Osiadanie gruntu pod wpitywem obcigzenia odbywa sie
wolno i sg wypadki osiadania budowli w ciggu dziesiecioleci
i diuzej.

Z powyzszego widzimy, jak wazng role przy osiadaniu
gruntu odgrywa jego wodoprzepuszczalnosé. Jezeli grunt jest
wodoprzepuszczalny np, piaszczysty, to osiadanie jego odbywa
sie szybko i tatwo, jezeli za$ grunt jest wodonieprzepuszczal-

ny np, gliniasty, to proces osiadania jest bardziej skompli-
kowany.
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7. Wzér Boussinesq'a. ,lzobary", Przenoszenie obcigzenia
na gtebokosciach.

Gdybysmy mogli grunt uwaza¢ za ciatlo wzorowo sprezy-

ste, to natezenia, panujace na pewnej gtebosci np. w pun-
kcie A (rys. 1), moglibysmy okresli¢ ze wzoru Boussinesqg'a’).

3 P z3
s = ) (1)-
gdzie:

s — natezenie w danym punkcie w kg/cm2
P — obcigzenie na powierzchni w Kkg.
Z — gtebokos¢ badanego punktu w cm.
r — promien wodzacy badanego punktu w cm 2).

jt=3j7.

Rys. 1

Jesli przyjmiemy: P = 120 tonn, gteboko$¢ Z = 4 mi od-
step punktu A od linji dziatania sity P x = 3 m, to natezenie,
panujgce w punkcie A wyniesie:

3 . 120000. 4003
s~ 2.3.14. 500s -~ 0,12 kZ/cm2

Jezeli okre$limy wartosci ,s" w réznych punktach masy
ziemnej i poltgczymy punkty o jednakowych wartosciach ,s",
to otrzymamy ukiad krzywych jednakowych natezen t. zw.

sizobary". (rys. 2).

') Boussinesq. Applications des potentiels, 1885,
2 Do wzoru (1) nie wchodzi pole powierzchni obcigzenia, ktére bez

sprzecznie ma wpityw na wynik obliczen.
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Na rys. 2-a przedstawione sa wartosci natezen ,s" w %od
ciezaru jednostkowego, znajdujacego sie na powierzchni. Nate-
zenia w dowolnej ptaszczyznie poziomej rozkiadaja sie wedtug
krzywej, zblizonej do krzywej Gaussa (rys. 2-b). Krzywe te
tatwo otrzymamy przecinajac uktad izobarow ptaszczyzng po-
ziomg x — x (rys. 2-a).

Grunty podlegaja prawu Hooke'a tylko w przyblizeniu,
w zwigzku z czem odksztatcenia warstw gruntu pod wpitywem
obcigzenia winny przedstawia¢é w przyblizeniu linje, odwrotne
do krzywych Gaussa (rys. 2-c).

Autor pracy niniejszej wykonat nastepujgce doswiadcze-
nie w dolinie rzeki Connecticut (Ameryka Pédinocna). Grunt,
sktadajgcy sie z drobnego ilastego piasku, obcigzony byt na
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powierzchni 0,3 X 1,2 m ciezarem P=12 tonn w przeciggu
trzech tygodni. Nastepnie obcigzenie zostato usuniete i wyko-
pany dét o gtebokosci okoto Im . W dole tym widoczne byty
poszczegdlne warstwy gruntu, wygiete wedtug krzywych, ksztat-
tem swym zblizonym do krzywych Gaussa (rys, 2-c), Oprocz
tego ustalono, ze poza strefg Sciskana (ukiad ,izobaréw") pod
samem obcigzeniem zewnetrznem znajduje sie jeszcze strefa
zmiazdzona o ksztalcie potokragtym, gdzie zgromadzita sie ma-
sa ziemi, wycieSniona przy osiadaniu prostokagta M NPQ
(rys. 2-c).

8. Scinanie przy Sciskaniu.

Natezenia S$ciskajgce wywotujg przesuwania sie gruntu na
boki; przesuwanie to odbywa sie wzdiuz powierzchni krzywych
natezen $cinajgcych. W gruntach plastycznych przesuniecia
boczne odbywajg sie zgodnie z prawami piynnosci plastyczne;j.

Prandtl i Hencky?2 zbadali wypadek wttaczania metalo-
wego tloka do plastycznej masy i doszli do wniosku, przed-
stawionego na rys. 3.

Rys. 3. Rys. 4.

Zjawisko piynnosci plastycznej gruntu w technice drogo-
wej czesto ma miejsce w wypadkach urzgdzania nasypéw na
btotach (rys, 4).

Jezeli grunt nie jest plastyczny lub tez jest niedosta-
tecznie plastyczny, to poczatkowo pod wpltywem obcigzenia
rozdziela sie wzdiuz powierzchni $cinajgcych i dopiero potem

') Bardziej doktadny opis doswiadczenia znajduje sie w Engineering
News Record, December 29 th, 1932,

J) Zeitschrift der angew. Mathematik und Mechanik. Band | (1921)
s. 15. i Band 3 s.s, 241 and 401,
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przesuwa sie. Na rys. 5 przedstawione sg dwa uktady linij
natezen Scinajgcych wedtug Messmera ‘), a na rys. 6 pokazane
sg takiez uklady, otrzymane w drodze doswiadczalnej przez
autora pracy niniejszej przez dzialanie tloka metalowego na
mase drobnego ilastego piasku..

Rys. 5.

Ksztalty tinji zaréwno teoretycznych jak i doswiadczalnych
sg do siebie zblizone.

Poniewaz linje doswiadczalne otrzymane byly przy dzia-
taniu na grunt waskiego tioka metalowego, mozemy przypu-
szczaé, ze zjawiska przesuwania sie warstw gruntu w praktyce
drogowej moga mie¢ miejsce podczas dziatania na grunt wa-
skich i ciezkich czesci budowli np. kamiennych podpér mo-
stowych. Rys. 7 wykazuje, jak wediug Dr. Krey'a?2) odbywa
sie wycie$nianie gruntu na boki przez filar mostowy.

Wedtug Krey'a obcigzony pionowo filar zmusza mase
gruntu do obracania sie okoto pewnego punktu O, a wypiera-
niu gruntu przeciwstawia sie ,tréjkat parcia pasywnego” zie-
mi. Zalozenie to nie odbiega zbyt daleko od rzeczywistosci
poniewaz powierzchnie obrotu i parcia pasywnego mozemy
zastgpi¢ przez powierzchnie $cinajgce wedtug rys. 5 lub 6.

Rysunki te wyjasniajg, dlaczego w niektérych wypadkach
w gruntach nieplastycznych mozemy powstrzymac¢ osiadanie
filara, obcigzajgc grunt dookota niego, jak réwniez, ze tak nie
e ziemy mogli postapi¢ w wypadkach plastycznej ptynnosci,

') A. Nadai, Plasticity. pp. 250 (1931),
-) Krey. Erddruck. Erwiderstand. S. 124 (1926).
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Rys, 6.

poniewaz wyptyw nastgpi zawsze nazewngtrz od Swiezo obcig-

zonej powierzchni,

Z powyzszego wynika, ze
istnieje i jest tylko

~tréjkat parcia pasywnego”

W rzeczywistosci nie jak by symbolem

rzeczywistego stanu rzeczy.

frcy'Ajf />*rc/'d

Rys. 7,
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Technik drogowy winien zdawaé¢ sobie sprawe, czy przy
obcigzeniu gruntu nawierzchnig drogowg nastgpi jego przesu-
niecie, Chociaz zjawisko takie w technice drogowej naogét
nie ma miejsca, jednak w pewnych wypadkach przy znacznem
obcigzeniu gruntéw plastycznych moze zachodzié.

Natezenie S$cinajgce sg proporcjonalne do natezen $ciska-
jacych; poniewaz monolitowa plyta nawierzchni drogowej ma
daznos$¢ do ugiecia sie posrodku, wiec boki jej unoszg sie ku
gorze i przez to na obwodzie takiej ptyty natezenia S$ciskajgce
i Scinajgce sa nieznaczne i naogdt nie przewyzszajag wytrzyma-
tosci gruntu na Scinanie.

Zupetnie inaczej przedstawia sie sprawa na drodze grun-
towej, kiedy ciezko obcigzone koto wozu lub samochodu two-
rzy koleiny. Zjawisko to jest niczem innem, jak tylko niespre-
zystem zgnieceniem gruntu, po ktérem nastepu/a natychmiast
sprezyste Sciskanie i $cinanie, powodujgce przesuniecie gruntu
na boki i do gory, zgodnie z linjami na rys. 5 i 6.

Jezeli pilyta drogowa obcigzona jest znacznym ciezarem
skupionym np. kotem ciezarowego samochodu i zwilaszcza je-
zeli ciezar ten znajduje sie na brzegu piyty, to w gruncie pod
ptyta powstajg natezenia zardéwno Sciskajace jak i Scinajace,
Nie bedziemy szczegétowo zatrzymywali sie nad matematyczng
analiza zagadnienia o tem, jaka jest zalezno$¢ ,zdolnosci no-
$nej" gruntu od wytrzymatosci jego na Scinanie. Teorja tego
zagadnienial nie jest jeszcze dostatecznie opracowana, chociaz
zalezno$¢ powyzsza bezsprzecznie istnieje. Waznem jest prze-
to wiedzie¢, jaka jest wytrzymato$¢ gruntu na $cinanie i od
czego ta wytrzymatosc zalezy.

9, Wytrzymato$¢ gruntu na Scinanie, sity tarcia
i przyczepnosci w gruntach.

Wytrzymatos¢ gruntu na Scinanie zalezna jest: a) od wiel-
kosci tarcia miedzy poszczegdlnemi czasteczkami, b) od przy-
czepnosci czastek od siebie. Wspétczynnik tarcia, przedsta-
wiajacy opor przeciwko wzajemnemu przesuwaniu sie czgstek
gruntu, jest tangensem kata tarcia wewnetrznego o

f=tgop .

') Public Roads. Vol. 10 N 3. Maj 1929 str. 31 i nastepne.
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Wielkosci f i 'f nie sg wielkosciami statemi dla danego
gruntu, jak by nalezalo przypuszczaé, opierajac sie na pew-
nych prawach zjawiska tarcia. Doswiadczenia obecne wyka-
zuja, ze wspotczynnik tarcia zalezny jest od wielkosci obcigze-
nia zewnetrznego i nieco sie zmniejsza przy wzroscie obcigze-
nia. Srednie wartoéci f i pbedag dalej przytoczone. W og6él-
nych zarysach mozemy powiedzie¢, ze tarcie wewnetrzne
w piaskach jest znacznie wieksze, niz w glinach, w tiluczniu
za$ kamiennym jeszcze wieksze, niz w piasku.

Przyczepno$é czgstek gruntu przedstawiamy sobie, jako
przeciwdziatanie rozdzieleniu dwoch sklejonych czastek. Roz-
rézniamy przyczepnos¢ rzeczywistg i pozorng. Przyczepnosé
rzeczywista powstaje na skutek dziatania sit czgsteczkowych na
powierzchni czgstek zwitaszcza kolloidalnych; warto$¢ przycze-
pnosci rzeczywistej jest, naog6t, nieznaczna. Przyczepnos¢
pozorna zalezna jest od stopnia wilgotnosci gruntu i powstaje
na skutek dziatania warstewek wilgoci. Grunty absolutnie su-
che np. proszek gliny przyczepnosci prawie nie posiadaja.
Przyczepno$¢ pozorna wzrasta ze wzrostem wilgotnosci grun-
tu, jednak tylko do pewnych granic. Jozeli grunt gliniasty
jest przesycony wodg, to jego przyczepno$¢ jest nieznaczna.
Tem sie tlumaczy zjawisko usuwania sie gruntu na zboczach
(rys. 8),

Skarpa zbocza znajduje sie w réwnowadze, dopdki opér
gruntu sitom S$cinajgcym wzdtuz powierzchni AB jest dosta-
teczny. Przy zwiekszeniu sie wilgotnosci gruntu tarcie na po-
wierzchni AB zmieni sie nieznacznie, ale przyczepnos$¢ gruntu
moze znacznie sie zmniejszy¢ i usuniecie sie gruntu nasta-
pi w momencie, gdy natezenia $cinajace przekroczg opér
gruntu.

Bez watpienia istnieje zwigzek wzajemny miedzy linjami
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na rys. 5 i 6 a ksztattem linji AB na rys. 8 Zwigzek ten
jednak nie jest jeszcze ustalony; przyjmuje sie zwykle, ze linja
A B ksztattem swoim zblizona jest do tuku kota. Zalozenie to
wprowadzone zostato bez udowodnienia matematycznego przez
inzynieréw szwedzkich.

Wytrzymato$¢ gruntu na Scinanie moze by¢ okreslona za-
réwno laboratoryjnie, jak i w terenie. Na rys. 9 przedstawio-
ny jest przyrzad laboratoryjny, skiadajacy sie z dwéch pustych
skrzynek, wypetnionych gruntem.

p

Stosujac site pozioma Q mozemy skrzynke gorng prze-
suwaé wzdituz skrzynki dolnej. Niech ptaszczyzna przekroju
poziomego MN réwna sie ,a” i przyczepnos¢ jednostkowa
rébwna sie ,c".

Jezeli przy dziataniu obcigzenia pionowego Pit, sita wy-
magana do przesuniecia jednej skrzynki wzdiuz drugiej wynosi

, a przy obcigzeniu P2—sita ta rowna sie Q2. to wspoétczyn-
niki f i ¢ mozemy okresli¢ z ukladu réwnan nastepujgcych:
Qi=Pif+ ca .
Q2= P2f+ ca W

Sposob ten posiada duzo cech wujemnych: przedewszyst-
kiem grunt badamy nie w jego naturalnej postaci, a w postaci
masy, przygotowanej sztucznie; pozatem linja M N zwykle nie
jest linja prosta,

Autor pracy niniejszej stosuje nastepujgcy sposéb okre-
Slania wytrzymatosci gruntu na $cinanie, zaproponowany przez
niego w r. 1931 *. Sposob ten polega na zabiciu do ziemi na
okreslong gtebokos$¢ np. 30 cm, dragzka metalowego i na wy-
wracaniu tego drazka przy pomocy samochodu, dziatajgcego za

posrednictwem metalowej linki (rys. 10) z wigczonym do niej
dynamometrem S.

) Proceedings Eleventh meeting of the Highway Research Board De-
cember 1931. (Washington D, C.),
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>5 Molo mochoc/u

Rys. 10.

Drgzek zaczyna sie obraca¢ dookota pewnego punktu ,Z"
i w rezultacie wyciesnia stozkowatg bryte ziemi A. Wychodzac
z zalozenia, ze w momencie, poprzedzajacym naruszenie r0-
wnowagi na bocznej powierzchni stozka A dziatlajg sity tarcia
i przyczepnosci, pionowa skladowa ktérych jest R, mozemy ze-
stawi¢ rownanie, wynikajace z warunku réwnowagi momentéw
wywracajgcego i utrzymujacego:

Sa= (R+W)r 4
gdzie:
S — jest odczytem na manometrze w chwili naruszenia
réwnowagi;
a — ramie silty S;
W — ciezar stozka A;
r — promien podstawy stozka A.
Srednie wartosci ,c" i /W' przytaczamy w ponizszej tabeli.
Rodzaj gruntu ¢ ton/m* P w stopniach.
0.5~
1,0 /
3,0
5,0 okoto 25°
7,5
2,0 okoto 30°

piasek gruboziarnisty lub zwir . 5,0 okoto 34°
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10. Koniecznos$¢ stosowania trwatego i przepuszczalnego poditoza
dla nawierzchni drogowej.

Nawierzchnia drogowa moze by¢ elastyczna (np. szosa,
asfalt) lub sztywna (np, betonowa). Na trwalem podiozu, np.
skalistem, oba rodzaje nawierzchni mogg utrzymywac¢ jednako-
we obcigzenie. Przy podiozu stabem bedzie inaczej: wedtug
doswiadczen Amerykanskiego Biura drég publicznych (U, S. Bu-
reau of Public Roads) nawierzchnia elastyczna na podtozu sta-
bem moze wytrzymac obcigzenie kilkakrotnie wieksze, anizeli
nawierzchnia sztywna na podtozu stabem. W zwigzku z tem
dla nawierzchni sztywnych nalezy stosowac¢ trwale podioza.
Trwato$é za$ podioza zalezy od jego wytrzymatosci na Scinanie.

Obecnos$¢ wilgoci w gruncie znacznie zmniejsza jego
»Zzdolnos$¢ nosng" poniewaz przeciwdziatanie gruntu wilgotnego
silom S$ciskajacym i Scinajgcym jest znacznie mniejsze, anizeli
gruntu suchego.

Wobec tego w gruntach, posiadajacych zdolnos$¢ do za-
trzymywania wilgoci, winny by¢ zastosowane S$rodki do ich
zdrenowania. Najlepiej jest jednak jako podioze stosowac
grunty przepuszczalne. Wyzej juz wspomnieliSmy, jak wazne
znaczenie dla osiadania gruntu ma jego przepuszczalnos¢.

11. Okreslenie przepuszczalnosci gruntu.

Niema polowych metod okre$lania przepuszczalnosci grun-
tu. Grunty badamy laboratoryjnie na wiréwkach lub tez w per-
meametrach,

W pierwszym wypadku 5 graméw badanego gruntu, prze-
syconego woda, umieszcza sie w tyglu Gooch'a, tygiel umiesz-
czamy w szklaneczce wirdwki, ustawiajac go na korku gumo-
wym. Podczas obracania sie wiréwki szklaneczki jej pod dzia-
taniem sity od$rodkowej przechodzg z pozycji pionowej do po-
ziomej i woda przesgcza sie przez otworki w dnie tygla do
wydrazonego korka gumowego.

W laboratorjach amerykanskich grunty odwirowywuje sie
W przeciggu godziny przy przy$pieszeniu od$rodkowem, 1000 ra-
zy wiekszem od przys$pieszenia sity ciezkosci. Wilgotno$¢ grun-
tu (w procentach wagowych w odniesieniu do wagi w stanie
suchym) po odwirowaniu nazywamy ,wskaznikiem wilgotnosci”.
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Wartosci wskaznika wilgotnosci sa nastepujace: dla pia-
skow 3 — 4, dla piaskéw gliniastych i chudych glin piaszczy-
stych 5 — 12, dla glin czesto 40 — 50, a nawet i wiecej. Im
mniejszy jest wskaznik wilgotnosci, tem wiekszg jest przepusz-
czalnos$¢ gruntu.

W metodzie Rose’a (oznaczania przepuszczalnosci) gruntu
sie nie odwirowywuje, lecz wprost umieszcza sie w stanie wil-
gotnym do miseczki porcelanowej i powierzchnie jego wyréw-
nywuje sie. Na te wyrdwnang powierzchnie kapie sie wodg
tak diugo, az probka badana przestanie jg wchiania¢ w siebie.
Odnosna wilgotnos¢ (w % w odniesieniu do wagi w stanie su-
chym) nazywamy ,polowym wskaznikiem wilgotnosci”.

Permeametry sg kilku systeméw. Autor pracy niniejszej
wybudowat dla wiasnych badan prosty przyrzad (rys 11), skia-
dajacy sie z dwoch metalowych cylindréow: zewnetrznego A,
o $rednicy np. 20 cm. i wewnetznego B, o Srednicy np. 15 cm.

Dno cylindra B przedstawia sito, przykryte bibutkag filtru-
jaca; cylinder B umocowany jest na nézkach L. Prébke grun-
tu umieszczamy na sicie cylindra B, ubijajgc jg lekko, w ilosSci
takiej, by zajeta ona objeto$¢ do gornego poziomu cylindra A.
Do cylindra A nalewamy wody az do przelewu. Kiedy prébka
gruntu w cylindrze B zostanie nasycona woda, bardzo ostro-
znie wypeiniamy wodg cylindar wewnetrzny B i obserwujemy
jej obnizajacy sie poziom. Jesli przez ,T" oznaczymy czas,
potrzebny do obnizenia sie poziomu wody od kreski D do kre-
ski E, to wspotczynnik filtracji gruntu bedziemy mogli okresli¢
ze wzoru:



- 139 -

C
K = T (5)
gdzie K — okres$lany wspoiczynnik
C — stata wielkos$¢, zalezna od wymiaréw danego przy*

rzadu i od odlegtosci miedzy kreskami D i E Stalg C moze-
my znalez¢, majac dany wspoétczynnik filtracji KO gruntu, okre-
Slony w innem laboratorjum lub na innym bardziej doktadnym
przyrzadzie, Wielkos¢ C okreSlamy przeto ze wzoru
C = KO To (6)

gdzie TO oznacza czas, potrzebny do obnizenia sie poziomu
wody od kreski D do kreski E dla gruntu o wspétczynniku
filtracji KO.

12. Inne laboratoryjne metody badania gruntéw.

a) Analiza mechaniczna.

Przez analize mechaniczng rozumiemy podziat badanego
gruntu na frakcje, jak to wskazano w § 4 i okreSlenie wagi
kazdej frakcji. Czgsteczki grubsze oddzielamy, przesiewajgc
je przez sita o roznej wielkosci otworéw, a czastki drobne
przez zmulanie ich wodg. Istnieje kilka metod takiej wodnej
analizy: w Rosji stosujg przewaznie sposéb Sablina, w Péino-
cnej Ameryce hydrometr Bouyoucos’a.

Wysuszong probke gruntu w ilosci 50 albo 100 gramoéw
doktadnie mieszamy z wodg i rozczyn ten wylewamy do szkla-
nych cylindrow, gdzie czastki gruntu zaczynajg sie osadzacd.
1los¢ wody w cylindrze wynosi 1 litr i areometr wskazuje wa-
ge czastek, zawieszonych w wodzie w momencie dokonywania
pomiaru, w odniesieniu do danego litra.

Najwiekszy wymiar czastek, znajdujacych sie w rozczynie
gruntu, okreslamy ze wzoru Stokes'a. Do wzoru Stokes'a i do
odczytow na areometrze wprowadzamy poprawki, zalezne od
emperatury i od ciezaru witasciwego gruntu.

Np. jezeli odczyt na areometrze, dokonany po uptywie
minuty od rozpoczecia osadzania sie gruntu, po wprowadzeniu
P prawek wynosi 34, najwieksza S$rednica czgstek w rozczynie
e wzoru Stokesa wynosi 0,040 mm i waga prébki w stanie
w jJ m.wyn°®*a gramoéw, to wynik pomiaréw oznacza, ze
0,040 mmPr°e ~ ~2~FUn*U mamy 68% -czastek drobniejszych od
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Osad w cylindrach przemywamy przez drobne sito, suszy-
my i przesiewamy. Jezeli przesiew wykonamy dla probki
nieprzemytej, to mozemy otrzymaé wyniki btedne, poniewaz
poszczegblne czastki moga by¢ zlepione miedzy soba i czastki
drobniejsze moga sie znajdowa¢ na czastkach grubszych.

Wyniki analizy mechanicznej przedstawiamy graficznie
w postaci wykresu. Na osi odcietych odkiadamy $rednice
czgstek lub ich logarytmy, na osi za$ rzednych — procentowy
stosunek wagi czastek, drobniejszych od danej $rednicy, do
ogbélnej wagi czastek w stanie suchym.

b) okreslenie plastycznosci wedtug Attenberga.

Dla okreslenia granicy ptynnosci gruntu, okoto 30 gramoéw
gruntu, przesianego przez sito N 40, (wielko$¢ otworow okoto
0,63 mm), mieszamy z woda i mieszaning te umieszczamy do
porcelanowej miseczki (rys. 12) i ukiadamy jg warstwg o gru-
bosci okoto 1 cm. Mase badanag rozsuwamy topatkag lub no-
zem na dwie czes$ci, tak by odlegto$¢ miedzy rozsunietemi po-
towkami u goéry wynosita réwniez okoto 1 cm.

/6J ftro&ka z8ac/jn/u

Rys. 12.

Miseczke trzymamy mocno w prawej dioni, a lewg ude-
rzamy w nig 10 razy. Jezeli obie rozsuniete czes$ci mieszaniny
zlejg sie ze soba, dodajemy nieco suchego gruntu, jezeli za$
nie zlejg sie, to dodajemy nieco wody. W obu wypadkach
czynnos$ci powtarzamy. Wilgotno$¢ w procentach, odpowiada-
jaca potozeniu skrajnemu, gdy nie nalezy dodawaé¢ ani gruntu,
ani wody do prébki badanej przedstawia soba granice ptyn-
nosci.

Granica ptynnosci L>35 wskazuje na to, ze zawartos¢
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gliny wynosi conajmniej 30%, L > 60 wskazuje na brak czesci
piaszczystych, L > 100 wskazuje na brak pytu.

Dla okres$lenia granicy plastycznosci P do probki gruntu,
ktérego czastki przeszty przez sito N 40, dodajemy wody tak,
dtugo, az masa jego stanie sie na tyle plastyczna, ze mozemy
ja dionig uwatowaé na ptytce szklanej w walki o Srednicy
okoto 3 mm. W tym momencie okreslamy wilgotno$¢ gruntu
w procentach (P).

Réznica L— P stanowi ,wskaznik plastycznosci”. Dla
glin wskaznik ten waha sie od 15 do 30. Im mniejszg jest
réznica L P, tem mniejszg jest plastyczno$¢ gruntu. Dla
piaskéw czesto L— P = 0. Jasnem jest, ze im wyzszy jest
wskaznik plastycznosci, tem wieksze jest niebezpieczenstwo
plastycznego wyptywu mokrego gruntu z pod danej budowli.

c) okreslenie granicy skurczu gruntu,

Przy wysychaniu probki wilgotnej gliny poczatkowo je-
dnoczesnie zmniejsza sie jej objetos¢ i waga, lecz po dojsciu
do pewnej granicy (granicy skurczu) objeto$¢ pozostaje nie-
zmienna.

Poczatkowo granice skurczu znajdowano przez bezposre-
dnie pomiary prébki gruntu dokonywane w miare jego wysy-
chania.

Obecnie granice te okreslajg, znajdujac objetos¢ prébki
gruntu w stanie wilgotnym i w stanie suchym, przyczem obje-

tos¢ okreSlamy przez zanurzanie prébki do rteci i wazenie wy-
ttoczonej rteci.

d) badanie gruntu na Sciskanie.

Przyrzad Terzaghi, stosowany do powyzszego celu, skiada
na kt' me*ajoweS0 cylindra A i metalowego tioka B (rys. 13),
3 kd/°r™ ~"Za*a ci?zarek, zmieniajacy sie w granicach od 0 do

mierzg”’l * ~0nowe Przesuniecia ttoka w stosunku do cylindra
j Sle przy pomocy mikrometrow C z dokladnoscig do

10000 Ca’™a' ~rébke gruntu w stanie graniczacej z ptynnnoscig

] i f S™\ m*edzy dwoma porowatemi kamieniami D, po-
j . °.L,naClS a na kamien gérny, woda wyttacza sie z ba-
+* frUnJU * nastepuje jego Sciskanie. Wyniki bada-
p e sawia sie graficznie w postaci krzywej na wykresie,

nia
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gdzie na osi odcietych odktadamy wielkosci obcigzenia, a na
osi rzednych wartosci wspdiczynnika porowatosci badanej
prébki t. j. stosunku catkowitej objetosci czastek gruntu do
objetosci wolnej przestrzeni w niej.

I:/eZdr

Zmniejszajac lub catkowicie usuwajgc obcigzenie mo-
zemy oddzieli¢ odksztatcenia sprezyste gruntu od odksztatcen
trwatych.

Powyzej wyszczegdélniliSmy najwazniejsze metody badania
gruntéw, zaznaczajgc jednak, ze istniejg pozatem i inne metody.

13. Polowe metody badania gruntéw.

Grunt w polu moze by¢ badany: a) jako materjat do bu-
dowy drég gruntowych, b) jako podioze do trwatej nawierzch-
ni drogowej. Pierwszy rodzaj badan wazny jest dla krajow
Wschodniej Europy, gdzie sie¢ drdg ulepszonych nie jest do-
statecznie rozwinieta i brak jest srodkéw na jej rozbudowe.

Zwykta metoda zbadania grtuntu przy budowie drogi
gruntowej polega na zbadaniu drogi istniejgcej podlegajgcej
przebudowie.

W ogdélnych zarysach: nalezy oddzielnie badac¢ odcinki
drogi znajdujgce sie w stanie dobrym, i odcinki — zte. Na-
lezy wyjasni¢ przyczyny zlego stanu badanych odcinkéw drogi.

Nalezy pobraé¢ prébki gruntéw z réznych warstw, zwykle
w postaci réwnolegtoscianéw o wadze 1— 2 kg. W wypad-
kach powaznych robig sie wiercenia i sporzadza sie dokiadny
opis warstw gruntu. Odcinki drogi, zachowujgce sie w stanie
zadowalniajacym we wszystkich porach roku, uwazamy za od-
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cinki wzorcowe. Analiza poréwnawcza probek gruntéw na
ztych i dobrych odcinkach drogi daje nam wskazowki, jakie
uzupetnienia i zmiany wilasnos$ci gruntu nalezy poczynié.

Mozliwe sg wypadki, gdy zapomoca szeregu préb otrzy-
mujemy idealny skiad gruntu, dajacy jeszcze Ilepsze wyniki,
anizeli na odcinku wzorcowym; jednak skiad taki moze by¢
ustalony tylko w drodze dtugiej i systematycznej pracy labo-
ratoryjnej i obserwacyj, czynionych na probnych odcinkach
(w danych warunkach klimatycznych i geograficznych).

Amerykanskie biuro drég publicznych (U. S. Bureau of
Public Roads) opracowato dokitadne metody badan gruntow,
jako podtoza nawierzchni drogowej. Przed przystgpieniem do
szczegbtowych badan nalezy wykonaé¢ doktadny plan danej
miejscowosci, zbadaé¢ uklad warstwie i warunki odptywu wdéd,
pobra¢ probki gruntéw w osi trasy i u podnéza skarp nasypow
i mie¢ dostateczng ilos¢ danych do sporzadzenia przekrojow
geologicznych.

14. Klasyfikacja gruntéow dla celéw drogowych.

Grunty w technice drogowej w Ameryce podzielone sg
na 8 grup podstawowych, oznaczanych literami A-1. A-2.,.. A-8.
Pozatem istnieja kategorje gruntéw niejednorodnych, oznaczo-
nych literami B-l, B-2... kazdy grunt moze by¢ zaliczony do
tej lub innej grupy na podstawie swoich cech charaktery-
stycznych.

Pozatem opracowane sg wskazéwki, jak nalezy projekto-
waé nawierzchnie na gruncie tej lub innej kategorji.

Jednak klasyfikacja gruntéw nie jest jeszcze dokonana
ostatecznie i projektowanie drég nie wykonywuje sie bynaj-
mniej szablonowo,

’wb  Badanie gruntéw drogowych w Polsce.

W kazdym kraju sprawy drogowe posiadajg swoje szczegol-
ne cec y, cechy te zalezg od warunkéw ekonomicznych, admi-
ms racyjnych, geograficznych, klimatycznych i t. p.
m P Aszczai”c¢' ze badanie gruntéw w gospodarce drogo-
0 s i jest konieczne, nalezy zaznaczyé¢, ze badania te od
poczat u powinny by¢é wykonywane wedtug zgoéry ustalonego
0 wa.unkéw polskich dostosowanego planu.
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Pozgdanem byto by uprzednie zaznajomienie sie z ame-
rykanskiemi i rosyjskiemi sposobami badan (zaréwno laborato-
ryjnemi jak i polowemi) i wybranie tych, ktoére najwiecej od-
powiadajg warunkom polskim. Nastepnym okresem rozwoju
badan bedzie opracowanie wiasnych sposobdéw i metod, na co
potrzeba wiecej czasu i Srodkéw, lecz co musi przyjs¢ i da
bezwzglednie dobre wyniki.

INZ, ZYGMUNT BIALECKI,

DROGI BETONOWE W SWIETLE DOSWIADCZEN.

W krajach Europy zachodniej i Standéw Zjedn, Ameryki
drogi betonowe od lat kilkunastu budowane sg w znacznym
zakresie i uzytecznos$¢ ich podlega Scistemu badaniu.

Pozyskane w dziedzinie tej rezultaty obserwacji stanowia
obfity materjat, pouczajagcy o praktycznej wartosci tego ro-
dzaju nawierzchni drogowych i wiasciwych metodach ich
budowy.

Ponizej podajemy gars¢ zebranych w powyzszej sprawie
wiadomosci,

~Niemieckie T-wo Studjéw Drdg automobilowych" ustalito
w roku ubiegtym nastepujace wskazdéwki dla wykonywania bu-
dowy drog betonowych.

(0] ile w gdrnej warstwie nawierzchni ma zastosowanie
ok. 50% tamanego kruszywa, to nalezy, dla otrzymania wiasci-
wej zaprawy betonowej, ustali¢ zawarto$¢ w niej piasku miat-
kiego 0,3 mm na nie mniej 10% i piasku 1 mm nie mniej 20%
na wage, w stosunku do catkowitej ilosci dodawanego do ce-
mentu materjatu.

Dodatek wody winien by¢ tak unormowany zeby usz-
czelnienie betonu przy ubijaniu dawalo sie osiggnac. Plyty be-
tonowe winny posiada¢ nastepujgce grubosci:

na mocnem, nieustepliwem podiozu (stare drogi) . 15 cm
na dobrem, jednakowej nos$nosci gruntowem podiozu 18 cm
przy S$rednich warunkach podtoza, bez podbudowy 20 cm
na niepewnem podtozu . . . . .25 cm

Podbudowa z pakowego kamieniu nie jest konieczng; droga
betonowa dla ruchu automobilowego nie wymaga zadnej podbudp-
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wy i sktada¢ sie winna z dwéch warstw, dolnej z zawartosciag
nie mniej 250 kg i gérnej 5 — 6 cm grubosci, nie mniej 350 kg
cementu w i m3 betonu.

Pogrubienie brzegéw ptyty, jako hamujgce swobodny ruch
ptyty na poditozu, zostat zaniechany a wprowadza sie nato-
miast uzbrojenie krawedzi.

W ciggu Kkilkunastoletniego uzytkowania drogi betonowe
w Niemczech wykazaly swoja praktyczna wartosé.

Whbrew ogélnemu mniemaniu moga one by¢ ukladane,
jak praktyka wykazata, nawet na niepewnem podiozu, wyso-
kich nasypach. Sztywna, mocna, zbrojona zwilaszcza plyta be-
tonowa, przenosi rownomiernie, dziatajgce na nig sity i stano-
wi mostki nad ewentualnemi wklesnieciami powstatemi wsku-
tek obsuniecia sie gruntu. Przy budowie drog betonowych na
nasypach pozadanem jest jednak aby ukiadane one byly row-
nemi warstwami, walcowane i ewentualnie szlamowane. Na
ustepliwych gruntach précz walcowania poszczeg6lnych warstw
ziemnych dodawane sg warstwy zwiru. Nalezycie wykonana,
dos$¢ gruba plyta betonowa moze by¢ ukitadana i na Swiezym
nasypie.

Kwestja zbrojenia betonowej ptyty drogowej jest ciggle
sporng. Faktem jest jednak, ze istnieje wiele drdg betonowych
niezbrojonych bez $ladu uszkodzen, W Szwajcarji prawie
wszystkie drogi sa zbrojone, w Belgji niezbrojone i w obu
krajach rysy na drogach do rzadkos$ci naleza.

Z uwagi ze dla drég o ruchu ciezarowym wymaga sie
nadzwyczajnej wytrzymatosci, wskazanem jest uzbrojenie cze-
sci ptyty, miedzy dolna i gérng warstwa plyty.

s*e tyczy szczelin dylatacyjnych, ustalita sie zasada,

rogi szersze od 6 metréw otrzymuja, procz poprzecznych,

ANNuzng szczeline.

zczelmy poprzeczne dawane sg co 8 — 10 m i wykony-

ecnie bez wstrzymywania ciagu betonowania przy za-
osowaniu statych lub tymczasowych wkiadek.

poso  zaktadania szczelin z wkiladkami wskazuje ry-

sunek na str. 146-ej.

W dolnym betonie umocowana jest listwa z podwoéjnej
P Py as a towej, w gornej za$ czesci listwa zelazna 1,5 cm

°sci, 0 15 cm szeroko klinowato zaostrzona. Przez okres
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betonowania listwa ta pozostaje w betonie. Po ukorniczeniu be-
tonowania listwe wycigga sie, brzegi szczeliny zaokragla i za-
lewa bitumem.

Ubijanie betonu spodniego najlepiej jest uskuteczniaé
pneumatycznemi ubijakami, gérnego za$ maszyng — wykanczar-
ka wzglednie reczng rama. Uzywanie maszyn nie jest ko-
niecznem, reczna robota daje roéwniez dobre wyniki.

“r i

W okresie lat 1925 — 1932, pobudowano w Niemczech
2,397,000 metr. kw., t j. okoto 490 kilometrow drég beto-
nowych.

W Anglji drogi betonowe znalazty réwnie szerokie zasto-
sowanie, o czem $wiadczy nizej wyszczego6lniony przyrost drog
betonowych w ciggu ostatnich szesciu lat:

roczny przyrost w konhcu roku byto
w r. 1926 140 km 294 km
. 1927 261 555
» 1928 322 877
» 1929 409 1286
» 1930 480 1766
h 1931 718 2484

W r. 1931/2 wybudowano 1198 km, z tego
z uzbrojeniem, bez uzbrojenia tylko 148 km. Do zbrojenia zu-
zywano 4 kg zelaza na 1 m2

W roku 1922 zastosowato drogi betonowe 16 okregéw
ziemskich, w roku 1931 natomiast juz 307 okregow.

Od 1931 r. w 12 miastach Anglji zaczeto budowaé¢ drogi
betonowe z kolorowym cementem celem zmniejszenia promie-
niowania w lecie. Dtugo$¢ drog betonowych w Anglji jest
rozmaita, najdtuzsza jest droga Liverpool — East Lancaschirse,
posiadajgca 40 km diugosci. Szerokosci drédg dochodzg do
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39 metr. W Londynie zaczeto stosowa¢ betonowe nawierzchnie
ulic od 1918 r. i dotychczas jest 35 kilometrow w uzytku.
Interesujgcem jest zestawienie ilosci materjatow, zuzytych
do budowy drog betonowych w Anglji w ciggu paru lat ostat-
nich, a mianowicie:
tonn cementu m3piasku i ttucznia tonn zelaza

W 1929 r. 149,000 570,000 9,000
w 1930 r. 173,000 665,000 10,750
w 1931 r. 260,000 1,000,000 16,580

Do budowy ulic Certosa i Domossola w Medjolanie za-
stosowano beton z tilucznia wapniowego, piasku skalnego i ce-
mentu w ilosci 350 kg w 1 m3 betonu, Przy szerokosci ulicy
9,80 m podzielono jg szczeling podituzna na dwie réwne poto-
wy a szczeliny poprzeczne dano co 15 m, czyli ze nawierzch-
nia sktadata sie z plyt o wymiarach 4,90X15 m. Na skrzy-
zowaniach ulicy zastosowano wymiar piyt betonowych 6,40X20
m. Plyty te jednak z powodu zbyt wielkich wymiaréw nie
trzymajg sie dobrze, wykazujg uszkodzenia. Niektore z piyt
490 X 15 m daty réwniez rysy sa one jednak usprawiedliwia-
ne niedoktadnoscia w przygotowaniu podioza. Na czesSciach
drég o ruchu wytacznie automobilowym szczeliny zachowaty sie
bez uszkodzen, na cze$ci natomiast o ruchu mieszanym skon-
statowano niszczenie krawedzi szczelin.

Dla ustalenia zasad witasciwego stosowania szczelin dyla-
tacyjnych przeprowadzono w Medjolanie nastepujgce doswiad-
czenia, w sposéb zresztg bardzo prosty. W poblizu brzegoéw,
z obu stron szczelin umocowane zostaty w betonie mate cy-
lindry blaszane 15 mm S$rednicy, wynurzajgce sie ok. 3 mm
z betonu. Miedzy dwoma sasiedniemi cylindrami umieszczono
miarke z podziatka, ktéra pozwalata odczytywa¢ zmiany w od-
daleniach brzegéw, czyli dylatacje. Przy notowaniu rezulta-
tow obserwacji przyjeto zasade, ze zmiana w rozmiarze szcze-
liny przypada w potowie na kazdg z sgsiadujgcych pityt czyli,
ze catkowity odstep skonstatowany odpowiada zmianom dtu-
gosci, zachodzacym w jednej ptycie. Sprawdzanie temperatury
betonu wykonywano przez mierzenie jej w zagiebieniach umy-
$lnie w tym celu w powierzchni betonu zrobionych, wypetnio
nych rtecig i z zewnatrz zakrytych. Zagiebienia takie poro-
bione, jedno na osi drogi i jedno na kazdym brzegu piyty.
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Skonstatowane zmiany diugosci wyniosty dla jednej plyty
14.96 m dtugosci, przy maksymalnej roznicy temperatur 44,5°C
6,2 mm czyli 0,4 mm na 1 metr biez.

Przy kalkulowaniu spoétczynnika dylatacyj okazato sie, ze
wynosi on 0,0000095, dla innego zespotu plyt betonowych
0,0000087.

Z powyzszego wynika wniosek, ze dla ptyt betonowych
10 — 15 m dtugosci, przewidywaé¢ mozna, przy r6znicy tempe-
ratur 35 — 40°C, wydtuzenia 3,5 — 54 mm, co wskazuje po-
trzebe szerokosci szczelin 7— 10 mm.

Rozw0j zastosowan betonu do budowy *drdg we Francji
spowodowat wydanie przez odnos$ne czynniki rzadowe zarzg-
dzen, warunkujacych sposéb wykonywania ich.

Rozporzgadzenie ministerjalne z 12 grudnia 1932 r. zawie-
ra nastepujgce zastrzezenia:

1) Podtoze winno posiada¢ grubosé¢ 12 cm. Beton ma
zawiera¢ nie mniej 200 kg cementu w 1 m3betonu, tluczen
0o wymiarach 4— 7 cm. W razie niepewnego podioza grubos¢
dalszej warstwy betonu zwieksza sie do 15 cm i wyzej.

2) Nawierzchnia ma mie¢ grubos¢ 6 — 8 cm (naogét
6 cm) i winna by¢ sporzadzona z twardego materjatlu kamien-
nego, wielkosci ziarn 2 — 4 cm ewentualnie 4 — 6 cm. llos¢

cementu w 1 m3 betonu niemniej 400 kg a lepiej niemniej
500 kg. Cement portlandzki wykazywaé winien wytrzyma-
tos¢ na zginanie po 7 dniach 10 kg/cm2 po 28 dniach
15 kg/cm2

3) Mieszanie ma odbywaé¢ sie mechanicznie. Uszczelnia-
nie betonu przez utrzasanie lub ubijanie pneumatycznemi ubi-
jakami.

4) Nawierzchnia musi by¢ nakladang przed zwigzaniem
dolnej warstwy. Wyréwnanie powierzchni odbywa sie zapo-
moca cylindra, toczonego prostopadle do osi drogi. Wykon-
czenie powierzchni powinno by¢ tak przeprowadzone aby o ile
moznosci kamienny materjat byt uwidoczniony na zewnatrz,
nie okryty skorupa cementowa.

5) Profil drogi winien by¢ sprawdzany zapomocg sza-
blonu, prowadzonego réwnolegle do osi drogi. Réwnos$¢ pro-
filu sprawdza sie zapomocg ftaty 3 m, dlugiej, ktadzionej row-
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nolegle do osi drogi, pod ktoérg nie moze by¢ wglebien wiek-
szych od 5 mm.

6) Szczeliny dylatacyjne moga byé wykonywane sposo-
bem, wg. uznania przedsiebiorcy ale w odstepach nie mniej-
szych od 15 m. Przy szerokosci drogi wyzej 6 m plyta beto-
nowa winna by¢ przecieta podiuzng szczelina.

7) Przedsiebiorca wydaje gwarancje na lat 10 z kaucjg
20%. Zwrot kaucji: 15% po 5 latach, 5% po 10 latach albo 10%
po 2-ch latach, 5% po 5 latach, 5% po 10 latach. Przedsiebior-
ca reperuje droge przez 10 lat darmo.

8) Grubos¢ nawierzchni po 5 latach nie moze zmniej-
szy¢ sie wiecej niz o 1.5 cm, a zmiana réwnosci podiuznego
profilu wg. taty 3 metrowej nie moze przekracza¢ 1 cm, Po
10 latach grubos$é¢ nawierzchni nie moze zmniejszy¢ sie wiecej
niz o 2,56 cm, a deniwelacja pod tatg 2,5 m ditugosci, nie wy-
zej 1,5 cm. O ile droga wykazuje zmiany wieksze, zarzad
drogi ma prawo zazadaé¢ przerobki nawierzchni,

Rezultaty, otrzymane z obserwacji drédg betonowych w cig-
gu lat ostatnich daly mozno$¢ ustalenia szeregu Scistych juz

wnioskéw, stwierdzajacych ich celowo$¢ i korzysci gospo-
darcze.

Nowa droga betonowa moze by¢ ukltadana bezposrednio
na podiozu gruntowem, bez podbudowy kamiennej i z tego

powodu nie kosztuje ona wcale wiegcej od innego rodzaju trwa-
tych nawierzchni. Okoliczno$¢, ze nawierzchnia betonowa nie
wymaga podkitadu z kamienia odgrywa w kosztach budowy
powazna role.

Przy fachowem pokierowaniu budowg drogi betonowej,
starannem jej wykonaniu, dostosowaniu do obcigzenia, koszty
utrzymania jej sa minimalne, ograniczaja sie tylko do zalewa-
nia bitumem fug dylatacyjnych i ewentualnych rys.

Trwatos¢ drog betonowych, natomiast, jest nieograniczo-
na. Scieralno$é powierzchni ich bowiem, przy zastosowaniu
twardego kruszywa do gornej warstwy, jest nieznaczna.

Przy rozpatrywaniu optacalnosci gospodarczej drogi nale-
zy uwzgledni¢ oszczednos$ci, jakie ona przysparza posiadaczom
pojazdéw na kosztach materjatbw pednych i reperacji, przy-
$pieszeniu transportéw i t p.

Nawierzchnie betonowe sg réwne, gtadkie a jednocze$nie
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szorstkie, co powoduje mniejsze zuzycie materjatéw pednych,
smarow, mniej reparacji, wypadkow zepsucia sie czesci.

Brak uderzen i wstrzasow na betonowej jezdni wplywa
na zapewnienie pojazdom wiekszej trwatosci, co w Ameryce
statystycznie zostato stwierdzone.

Budowa drog betonowych otwiera pole zaje¢ dla wielu
sit roboczych tak przy samej budowie drogi jak i przy pro-
dukcji, wydobywaniu i obrabianiu poszczegélnych skiadnikéw
betonu.

Ruch automobilowy, majacy na celu osigganie zwiekszo-
nej szybkosci, wymaga bezpieczennstwa i mozliwie najmniejsze-
go zuzycia materjatdw pednych. Dla zado$¢uczynienia tym
warunkom, powierzchnia drogi musi by¢ przy kazdej pogodzie
szorstka i nie powinna by¢ falistg, jak to ma miejsce przy na-
wierzchniach walcowanych. Wystepowanie falistosci na dro-
gach betonowych nie zdarza sie tak przy uzyciu do budowy
maszyn jak i przy recznem ubijaniu a plyta betonowa jest na
tyle sztywna, ze wyginaé¢ sie falisto nie moze.

Powierzchnia drogi betonowej jest zawsze szorstkg bo ce-
ment z natury swej szorstko$¢ posiada i nawet przy oddziela-
niu sie przez $cieranie niewytwarza S$liskiej, lepkiej warstwy
na drodze a odwrotnie przyczynia sie, podobnie jak piasek,
do zmniejszenia $liskosci powierzchni.

Nawierzchnia betonowa przedstawia jednolitg szczelng
powierzchnie i dlatego najlepiej opiera sie ssgcemu dziataniu
k6t gumowych, podczas gdy drogi brukowane dla zneutralizo-
wania tego niszczacego wpltywu musza by¢ zalewane w spoi-
nach odpowiednio odpornym materjatem.

Réwna i gtadka powierzchnia drogi betonowej daje moz-
nos$¢ szybkiego odprowadzania wo6d opadowych, przy niewiel-
kim spadku, co dla ruchu automobilowego stanowi wazng oko-
licznos¢.

Jasnos¢ powierzchni drogi betonowej stanowi réwniez
dodatnig strone jej, wazng dla ruchu nocnego, albowiem ciem-
na powierzchnia absorbuje $wiatlo i zmusza do wolniejszej
jazdy.
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INZ. M. MACZYNSKI.

VIl ZJAZD NAFTOWY.

Zesztoroczny Zjazd Naftowy, ktéry odbyt sie w Borysta-
wiu w dniach 15 — 17 grudnia, nie wysungt w swym progra-
mie zadnych specjalnych tematéw, lub zagadnien, ktore stano-
wityby o$rodek obrad.

Temu tez nalezy przypisa¢ duza réznorodnos$¢ wygtoszo-
nych referatow.

Obrady Zjazdu odbywaty sie w trzech sekcjach, a miano-
wicie w sekcji ogélnej, gdzie omawiano sprawy polityki finan-
sowo naftowej i gdzie byly wygtaszane referaty o charakterze
0g6lno sprawozdawczym i gospodarczym oraz w dwoch sek-
cjach technicznych, a mianowicie wiertniczej i rafineryjnej.

Zagajenia obrad i otwarcia Zjazdu dokonat prof. Bielski,
jako prezes Rady Zjazdéw Naftowych. Do prezydjum zapro-
szono i wybrano pp. Dyr. Diugosza, Dyr. Departamentu Peche'-
go, prof. Politechniki W. Dr. Klinga i Inz. Biluchowskiego.

Na przewodniczgcych Sekcyj powotano: do sekcji kopal-
nianej Dyr. Perkowskiego, do sekcji rafineryjnej Inz. Bilu-
chowskiego i Inz. Piotrowskiego.

We wstepnem przemowieniu Prof. Bielski podkreslit piek-
nie rozwijajaca sie tradycje Zjazdéw i ich dodatnie rezultaty
w dziedzinie wspoéipracy i wzajemnego porozumienia sie pra-
cownikéw przemystu naftowego.

Czes¢ oficjalng Zjazdu zakoniczono odczytaniem nadesta-
nych depesz i podziekowaniem obecnym za wziecie udziatu
w obradach.

Cykl referatéw Sekcji ogoélnej rozpoczat Dr. Wandycz wy-
gtoszeniem przemoéwienia p. t. ,Przemyst naftowy na tle ostat-
nich rozporzadzen”.

Omoéwiwszy kryzys i ciezka sytuacje, w jakiej znajduje
sie obecnie cato$¢ przemystu naftowego, referent wykazat, ze
w dzisiejszym stanie rzeczy konieczna jest potrzeba istnienia
sprawnej organizacji, ktéra by byla w moznosci regulowaé ca-
toksztatt stosunkéw w przemysle naftowym.

Z trzech form organizacyjnych, jakie w tej dziedzinie sg
mozliwe, a mianowicie:

1. wolnego handlu,
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2. trustu Ilub kartelu dobrowolnego czy tez przymu-
sowego,

3. narzuconej regulacji produkcji i sprzedazy,
dwie pierwsze formy nie daty pozytywnych rezultatéw, wobec
czego rzad narzucit w formie ustawy trzecig ewentualnosé, kto-
ra odrazu unormowata stosunki i wprowadzita porzadek w tej
dziedzinie,

Poniewaz ustroj przemystu naftowego jest tego rodzaju,
ze zdecydowana dos$¢ szeroka ingerencja, w ktdrejkolwiek z je-
go trzech dziedzin, a mianowicie badzto w wiertnictwie, badz
w przerobce rafinerylnej, badz tez w sprzedazy, wywiera wptyw
na caloksztatt biegu spraw, rzad wybrat sposob jak najmniej
krepujacy organizujgc i ujmujgc w ustawe sprawy eksportu
produktéw naftowych przez utworzenie organizacji polskiego
eksportu naftowego, czyli t zw. Penu.

Skutki tego posuniecia nie kazaly ditugo na siebie czekac.

Zorganizowanie jednolitego planu eksportu produktow
ropnych doprowadzito w krdétkim czasie do ustalenia sig, a na-
wet lekkiej poprawy cen tych produktéw bez jednoczesnego
ograniczenia swobody rynku wewnetrznego i skrepowania, ktoé-
rejkolwiek z firm w jej wewnetrznej dziatalnosci i inicjatywie.

W dalszym ciagu swej dziatalnosci Pen dazyé¢ bedzie
w granicach ustawy do ostatecznej regulacji cen i produkcji.

Ten ostatni punkt przemoéwienia ujgt i rozwingt szerzej
nastepny referent pos. Dr, Wojciechowski przedstawiajac pla-
ny rzadu dla przysziej polskiej polityki naftowej.

Poréwnania miedzy stosunkami panujacemi w polskim
przemys$le naftowym, a zagranicg, dokonat Dr. Schatzel.

Skresliwszy w paru stowach historje rozwoju stosunkow
w polskim przemysle naftowym, gdzie od wojennego sekwestru
produktéw po przez kartele i wolny handel, stosunki dopro-
wadzity do organizacji Penu, referent przeszedt do stosunkéw
amerykanskich, ktére rozpoczelty nowag ere od stynnego aktu
NIRA, dzieki ktéremu zapanowat w dziedzinie przemystu na-
ftowego wiasciwie stan wyjatkowy w czasie ktorego Prezydent
Stanéw ma olbrzymie wprost petnomocnictwa.

Amerykanskie umowy kartelowe muszg sie w zupetnosci
stosowaé¢ do odnosnych przepisow kodeksu i muszg by¢ przez
rzad zatwierdzane.
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Dopuszczalne warunki umoéw sa bardzo $cisle przepisami
okreslone, a wykonywanie ich surowo przestrzegane.

Stan ten charakteryzuje referent, jako nowa forme Kkapi-
talizmu skoordynowanego przy zachowaniu prywatnej wtasno-
8ci i inicjatywy.

Nastepnie wygtoszone zostaly trzy referaty sprawozdaw-
cze z wycieczek naukowych, a mianowicie inz. Wojnar i Nie-
mentowski referowali swe wrazenia i obserwacje z wycieczki
w rosyjskie zagtebie naftowe, a inz. Winkler opowiadat o swym
pobycie na uniwersytetach amerykanskich. Odnosnie do opi-
s6w z Rosji sowieckiej to wspomne tylko, ze obydwaj referen-
ci wyrazali sie z duzym uznaniem o postepach i rozwoju tam-
tejszego przemystu naftowego, ktéry zdaniem referentéow w cig-
gu drugiej ,piatiletki” osiggnie punkt kulminacyjny swego
rozwoju.

Dalsze referaty sekcji og6lnej mialy charakter naukowy
i dotyczyly spraw poszukiwan nowych terendéw naftowych.

Pierwszy z tego cyklu wygtosit referat Dr Totwinski dyr,
Karpackiego Instytutu Geologicznego.

Jak z prac badawczych tego Instytutu wynika ztoza bo-
rystawskie sg juz w znacznej mierze wyczerpane, jednak doty-
czy to niewielkiej stosunkowo przestrzeni, pozostajg jednak
duze jeszcze obszary zupeinie niezbadane i nieeksploatowane.

Zdaniem referenta tereny ciggngce sie na Poinocny
Wschod od Borystawia i to az pod Lwow, mogg mie¢ pewne
widoki na eksploatacje, poza tem w kierunku zachodnim mo-
zliwem jest, ze warstwy roponosne siegajga za Dunajec, az mo-
ze pod Wadowice, a zatem w bezposrednie poblize naszych
zt6z weglowych.

Stosunkowo niewielka ilos¢ wiercen poszukiwawczych nie
pozwala na S$cislejsze sprecyzowanie i potwierdzenie powyz-
szych wnioskdéw, jakkolwiek caly szereg obserwacyj zdaje sie
je potwierdzac.

Rozwojowi zatem przemystu naftowego w Polsce stoi ra-
czej na przeszkodzie brak kapitatu niz brak mozliwosci.

Nastepny z referatéw inz. Mitera przedstawit swe pra-

ce z zakresu badan geofizycznych w jakich uczestniczyt
w Ameryce.
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Metodg cieszacg sie tam najwiekszem wzieciem jest meto-
da pomiaréw sejsmograficznych refleksyjnych.

Zasadg tej metody jest pomiar fali sejsmicznej wywota-
nej wybuchem, a odbitej od warstw wgtebnych. Specjal-
ne przyrzady t. zw. geofony pozwalajg robi¢ te pomiary
z uwzglednieniem odlegtosci od miejsca wybuchu, natezenia
fali i czasu.

Dane te umozliwiajg okreslenie charakteru warstw i utwo-
row potozonych w gtebi ziemi. Metoda ta cieszy sie dzi$ ta-
kiem powodzeniem w Ameryce, ze niema prawie wiercenia,
ktéreby odbywato sie bez uprzednich tego rodzaju badan. Na
polskich terenach naftowych metoda ta nie jest jeszcze dzi$
zZznang, a jej zastosowanie o tyle zostato podane w ciggu dy-
skusji w watpliwos¢, ze w Ameryce ma sie do czynienia z po-
dtozem granitowem i stupami solnemi, a na naszych terenach po-
diozem tem sg tupki.

Odnosnie do referatdw obu sekcji technicznych, sprawoz-
dan ze wzgledu na $cisle fachowe problemy tu nie zamiesz-
czam, nadmieniajac jedynie, ze referaty te lub ich streszczenia
ukazg sie drukiem w odpowiednich pismach fachowych.

Zjazd zakonczyly wycieczki do ciekawszych instalacyj
przemystowych Zagitebia.

Mito mi bedzie tu podkresli¢ doskonatg organizacje Zjaz-
du i goscinno$¢ z jaka spoteczenstwo borystawskie podejmo-
wato jego uczestnikow.

P. Prof. L. Szperlowi sktadam uprzejme wyrazy podzie-
kowania za utatwienie mi udziatlu w Zjezdzie,

INZ. JAN ROLLE.

.CZY NALEZY ZAKELADAC KAMIENIOLOMY PANSTWOWE
I KOMUNALNE?".

Pod powyzszym tytutem umiescit p. Inz. Francos w N-rze
79 ,Wiadomosci Drogowych" artykut, ktéry nie rozwiazat do-
statecznie postawionego w tytule zagadnienia — zawieral nato-
miast szereg niestusznych zarzutéw pod adresem wielkich ka-
mieniotoméw prywatnych i niektérych samorzadowych, przed-
stawiajgc je jako szkodnikéw spotecznych, zadnych ‘latwego
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wzbogacenia sie kosztem Skarbu Panstwa. Ta szkodliwa dzia-
talno$¢ zmusita, zdaniem autora Rzad do zakladania witasnych
kamieniotoméw, ktore mialy za zadanie ,zdusi¢” wygérowane
ceny, zaliczane przez przemyst prywatny — zwilaszcza przez
grupe Krakowsko-Chrzanowska.

Zarzuty postawione przez autora dadzg sie stresci¢ na-
stepujaco:

1) ,Po wojnie wilasciciele kamieniotoméw prywatnych
bez istotnej przyczyny S$rubowali ceny tiucznia i kostek z dnia
na dzien az w roku 1929 cena potbruczku doszta do 83,— =zt
za 1 tonne, a cena ttucznia do zi. 10,80 za 1tonne loco wagon
kamieniotom”.

2) Kamieniotomy prywatne ,zaliczaly 50% a nawet 100%
czystego zysku przy kalkulacji cen jednostkowych ttucznia
i kostki, jak to mialo miejsce przed powstaniem kamieniotomdw
panstwowych i jak sie to czesto dzieje obecnie".

3) ,Kamieniotomy prywatne nie stanely na wysokosci
swego zadania i przy uwzglednieniu godziwego zarobku nie
dostarczaty materjalu po cenach mozliwych do przyjecia".

4) Witasciciele prywatnych kamienioloméw nie moga po-
godzi¢ sie z koniecznoscig dostosowania do nowych warunkoéw
pracy i kalkulacji i przy kazdej nadarzajgcej sie sposobnosci
starajg sie wroéci¢ do dawnych praktyk".

Rozpatrujgc poszczeg6lne zarzuty w Swietle faktéw rze-
czywistych stwierdzi¢ musimy, ze juz pierwszy zarzut z ktére-
go wszystkie nastepne wynikajg nie moze sie osta¢, skoro po-
rownamy ceny kamieniotomoéw prywatnych w tatach 1929 —
1931 z cenami kamieniotomu panstwowego w Janowej Dolinie,
zatlozonego witasnie dla obnizenia wysrubowanych cen.

Dla jasnego przedstawienia zebratem ceny zasadniczych
Mk U kamienioloméw w tabelke, w ktorej brak jest

(& ° 160 Ya™en’0omu Wydziatu Powiatowego w Chrzanowie,
LY amieniotlom ten dopiero w r. 1931 rozszerzyt granice
zbytu poza potrzeby lokalne.

“

Nane Ww zestawieniu oparte sg z jednej strony

iK rﬁm fertanlik ; [ ]
na cenr,n ac ,’oer ant 4 racHunf(acﬁ, znajdu ‘agcyéh sie w ak-

0 nosnyc i irm, a zdrugiej strony na urzedowo zatwier-
zonym cenniku (cennik ,Janowej Doliny" z dnia 1 VI. 1931
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zatwierdzony reskryptem D. R. P. w tucku Nr R. P. — IV —
1478/4 z dnia 9. lipca 1931.
> 1S © =, :
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Kamieniotomy prywatne 1929 9 do 10.80 6, do 7. 10.80 88.— 83,—
i samorzadowe Zagte- -
bia krakowskiego 1931 9. do 10.80 5. do 7, 10.80 86 — 82.— 35—
Kamieniotom Panstwowy
1931 8. do 10—  12. 80,— 30.—

,Janowa Dolina"

Dla objasnienia tej tabeli nalezy doda¢, ze potbruczek
w jego obecnej jakosci zaczeto produkowa¢ dopiero w r. 1931
a t. zw, mozajka torowa byta drobng kostka, o wiekszej niz
normalna tolerancji wymiarow.

Analizujac podane zestawienie dziwi¢ sie nalezy w jaki
sposdb autor mdgt dojs¢ do tak fatszywych wnioskéw skoro
fakta moéwia, ze ceny kamienioloméw prywatnych sg prawie
rowne cenom kamieniolomu panstwowego, tego ,regulatora
i sprawdzianu cen”, ustalonych po dokitadnych studjach i nie-
watpliwie na podstawie najskrupulatniejszej kalkulaciji,

Jezeli kamieniotomy prywatne przy podanych cenach za-
liczaty 50 a nawet 100% zyskéw to kazdy moze spytac gdzie sa
te olbrzymie dochody, jakie powinien przynie$¢ kamieniotom
panstwowy, skoro wiemy, ze pracuje on deficytowo i wymaga
ustawicznych doptat bgdz ze Skarbu Panstwa, badz z Fundu-
széw Bezrobocia i Pracy.

Nie zapominajmy przytem, ze pomimo iz choé¢ autor za-
pewnia nas, ze kamieniolomy panstwowe ponoszg te same
Swiadczenia co kamieniotomy prywatne z wyjatkiem podatkow,
ktére autor ocenia na okoto 4% to jednak kazdy, choé¢ troche
obznajmiony z warunkami w jakich pracuje przemyst w rekach
panstwa wie, ze korzysta on z szeregu przywilejow niedoste-
pnych przedsigbiorstwom prywatnym co nie moze pozostaé¢ bez
wptywu na racjonalng kalkulacje. Wymienie tu tylko kilka
z tych przywilejow, jak niezaliczanie kosztow oprocentowania
wiozonego kapitatu, niezaliczanie olbory, nieoptacanie podatku
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dochodowego przez wiascicieli przedsiebiorstw, brak kosztéw
akwizycyjnych, kaucyjnych i wadjalnych, w koricu poparcie
wiadz przy zapewnieniu zgory kontyngentu dostaw i specjalne
traktowanie przy odbiorze materjatow.

Do tego w omawianym przypadku dochodzg specyficzne
warunki w jakich pracuje kamieniolom w Janowej Dolinie, jak
nizsza robocizna na kresach niz w uprzemystowionem Zagtebiu
Krakowskiem, oraz znacznie nizsze koszta eksploatacji bazaltu
stupowego.

Opierajagc sie na argumentach p. Inz. Francosa nalezatoby
wszystkie epitety jakimi darzy kamieniotomy prywatne rozsze-
rzy¢ na powyzszy kamieniotom panstwowy i jego kierownikow,
gdyby nie to, Zze argumenty te sg z gruntu nieistotne, czego
chyba po powyzszem przedstawieniu nie trzeba udowadniac.

Autor niezastuzenie przypisuje zastuge obnizenia cen ka-
mieniotomom w Janowej Dolinie i kamieniotomom Chrzanow-
skim, gdyz obnizke cen spowodowal Kkryzys ze wszystkiemi
swemi nastepstwami, jak obnizenie kosztéw robocizny, mater-
jatbw pomocniczych a w koncu bezwzgledna walka konkuren-
cyjna prowadzona miedzy rzekomo skartelizowanymi kamienio-
tomami. Walka ta prowadzona w szale licytacji cen ponizej
kosztow wiasnych wywotata w efekcie zanik szeregu przedsie
biorstw drobnych nie posiadajacych rezerw kapitatowych oraz
straty bilansowe idgce w setki tysiecy zlotych w przedsiebior-
stwach wiekszych.

W tym stanie rzeczy kamieniotomy prywatne stanely wo-
bec zagadnienia bytu i w roku zesztym zawarty luzne porozu-
mienie w sprawie cen i kontyngentow tylko dla dostaw kole-
jowych z czem sie zupeinie nie taity, wystepujgc z jedng wspol-
ktadon ~ przez proporcjonalny do sity produkcyjnej za-

°W rozdziat istniejacego zapotrzebowania umozliwi¢ utrzy-

cosnteinuzZASt™M™CN prz”™ zyc*u- Zarzut jaki stawia p. Inz. Fran-

. Porozumieniu, ze podwyzszyto zaraz ceny jest zno-
wu niestuszny gHw o
1 | yz ceny utrzymano na poziomie cen z r. 1932

po wyz a otyczyla cen jednego kamieniotomu, ktoty w ro-
p prze zajgcym pOd grozbg bankructwa sprzedal partje

wngZ strate® 06016 n'ZSZe' od kosztow* na czem poniost efekty-

awianie zatem w tych warunkach kamieniotlomom pry-
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watnym i niektérym samorzgdowym zarzutu ,kartelizacji" wy-
glada na frazes obliczony na nieuswiadomienie og6tu w poru-
szanych zagadnieniach.

Przechodzac teraz, po oswietleniu argumentéw, ktére zda-
niem autora zmusity Rzad do zakladania wiasnych komienio-
tomoéw do odpowiedzi na zasadnicze zagadnienie tego artykutu,
nalezatoby w nim przedewszystkiem zmieni¢ stowo ,zaktadac"
na ,utrzymacd"”, i wtedy dopiero mozna na nie odpowiedziec.

Kamieniotomy panstwowe, jak stusznie zauwazyt autor
istniaty juz oddawna przed wojng na terenie b. Galicji, a pra-
wie kazdy powiat eksploatuje kamieniotomy wiasne lub dzier-
zawione na potrzeby miejscowe do konserwacji drugorzednych
drdég i nikt przeciw temu nie wystepowat i nie wystepje.

Obecnie jednak zapotrzebowanie doborowych materjatow
skurczyto sie do takich rozmiardw, ze pokrywaja je z nadwyz-
ka kamieniotomy panstwowe i komunalne. Wystepowanie ich
jako konkurentéw na rynek i zdobywanie zamoéwien droga na-
kazow i polecen przy nieograniczonej mozliwosci kredytowania,
doprowadza kamieniotlomy prywatne do ruiny, przed ktérg zu-
petnie stusznie sie bronia.

Argumentem dla zatozenia kamieniotoméw w Janowej
Dolinie i Zagnansku byta wedtug opinji miarodajnych czynni-
kéw nie potrzeba regulacji wygérowanych cen, lecz ,umozli-
wienie pokrycia cho¢ w czesci zapotrzebowania na wazniejsze
drogi i linje kolejowe”, oraz ,wzorowe urzgdzenie wytworni
tak pod wzgledem jakosci maszyn jak tez i racjonalnosci ich
zestawienia i zastosowania, by mogly nie tylko najekonomicz-
niej pracowaé¢, ale tez i by¢ przyktadem dla prywatnych
przedsiebiorstw i zachetg do nasladownictwa, poniewaz z po-
wodu kosztownosci takich postepowych urzadzehn prywatne
przedsiebiorstwa nie beda spieszylty z przebudowsg istniejgcych
urzadzen i nowe postepowe wytwdrnie thlucznia nie beda po-

wstawaé w ilosci potrzebnej i tempie odpowiedniem”. (z art.
inz. K. Kruga p. t Nowoczesne wytwdérnie kamienia drogowe-
go w Niemczech i Szwajcarji, odbitka z Wiadomosci Stow.

Cztonkéw Pol. Kongr. Drogowych Nr. 31—32).

Rola panstwa jako producenta materjatow kamiennych
powinna byta ograniczy¢ sie do pokrywania tylko czesci wia-
snego zapotrzebowania, jak to byto projektowane, w granicach
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naturalnego zasiegu swoich kamieniolomoéw, a nie powinna byta
prowadzi¢ do ustawicznego, pomimo Kkryzysu, zwiekszania
i rozbudowywania produkcji, czego jaskrawym przykiadem sg
fakty, ze kamieniolomy panstwowe nie mogg pomimo peinej
ilosci robotnikéw i pracy na dwie zmiany podota¢ na termin
zamowieniom, a potozone w sagsiedztwie kamieniotlomy prywatne,
produkujac ten sa materjat popadaja w niewyptacalnosé¢ z po-
wodu braku zamoédwien.

Nalezatoby zatem z kwot preliminowanych obecnie na za-
kup materjatdw kamiennych dla drég kolowych i zelaznych,
wydzieli¢ znaczng cze$¢ na zamoéwienia dla kamieniotomoéw
prywatnych dla utrzymania ich w ruchu, oraz przy przetargach
traktowaé je przy réwnych cenach na réwni z przedsiebior-
stwami panstwowemi.

Nadejdzie bowiem chwila, ktorej wszyscy oczekujemy,
gdy zapotrzebowanie na materjaty wyborowe bedzie tak wiel-
kie, ze racjonalnie urzadzony przemyst prywatny bedzie wprost
koniecznoscig panstwowa i dlatego musi sie go teraz utrzymacd
przy zyciu w imie hasta ,Salus Rei Publicae suprema lex",
ktére p. inz Francos w swoim artykule wprost przeciwnie in-
terpretuje.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH
(styczen 1934 r.).

1 Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne
gospodarki drogowej.

Engineering News Record Nr. 3, 18 stycznia 1934 roku. Artykut
redakcyjny. Nowe warunki uméw na budowe drég. (5 str.-f~2 fot.),

Od 1932 roku umowy na budowe drég w Stanach Zjednoczonych
mery i Poéinocnej zawieraja szereg nowych warunkéw; przedewszystkiem
y zien roboczy musi zawiera¢ 30 godzin pracy, nastepnie przymysowo okre-
§ ono minimum zarobku dziennego; okre$lone zgéry prace moga byé wyko-
nane li tylko recznym sposobem, pracownikéw mozna czerpac¢ li tylko z lo-
kalnej listy bezrobotnych.

Sumujac wszystkie kwoty wydatkowane na budowe drég w latach
1932 i 1933, tacznie z kredytami, wyptacanemi przez wtadze federalne, otrzy-
mujemy péttora biljona dolaréw.

Artykut opisuje rezultaty do ktérych budownictwo drogowe (na nowych
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warunkach prowadzone) doprowadzito w 20 gtéwnych stanach, gdzie prowa-
dzono szczegétowe badania.

Autor artykutu szczegétowo zastanawia sie nad instrukcjami opraco-
wanemi w kazdym z tych standw.

Artykut podaje podziat prac miedzy administracja, robotnikami kwali-
fikowanemi i niekwalifikowanemi — przy zastosowaniu normy trzydziesto-
godzinnej, oraz jakie to roboty w poszczegélnych stanach musza by¢ wyko-
nywane recznie,

30 godzin pracy tygodniowej, liczac po 50 centéw za godzine dawaty
15 dolaréw tygodniowo, — a przecietnie zawsze robotnik byt zatrudniony
przez petne 30 godzin.

Z 15-lu dolaréw siedm przypada na wydatki mieszkaniowe, trzy na
ubranie, a zaledwo 5 dolaréw pozostawato na utrzymanie rodziny: wobec
tak niskiej sumy w nastepstwie pozwolono na podniesienie minimalnej gra-
nicy do 60 centéw/g. Przy obecnym podniesieniu sie cen w Stanach wy-
padnie doj$¢ do 70 centéw/g,

Przedsiebiorcy skarza sie, ze norma 30-godzinna zmusza do uzywania
dwukrotnie wiekszej ilosci robotnikéw, w stosunku do ilo$ci przy normal-
nym 48 — 46 godzinnym tygodniu pracy; niedogodnem to jest przy robotach,
dokonywanych w wiekszych odlegtosciach od osiedli.

Skarza sie réwniez i na to, ze zasada wykorzystywania lokalnych sit

zmusza do ciagtych zmian zespotéw pracujacych, — a coraz to nowi pracow-
nicy niszczg maszyny.
(K)
2, Engineering News Record Nr, 3. 18 stycz. 1934. Warunki

wnictwa drogowego. Artykut redakcyjny (6 str. -]- 7 fot.),

W podstawowych celach drogowego budownictwa zaszta zasadnicza
zmiana w 1930 roku: uprzednio gtéwnym celem byto utatwienie transportu —
obecnie na pierwszy plan wysuneto sie¢ zagadnienie bezrobocia.

Ta zmiana zasadniczego punktu widzenia prawie wecale nie odbita
si¢ na postepie rozbudowy droég,

Radykalnej zmianie natomiast ulegty warunki zawieranych z przed-
siebiorcami umow,

W 1930 roku rzad federalny zwrécit sie juz ze specjalng odezwag do
stanéw, specjalnie polecajac drogowe budownictwo ich uwadze. W rezultacie
tego zostato wuzyte na budowe dr6g okoto miljarda dolaréw w 1930 roku,
podczas gdy w 1929 roku wydatkowano na ten cel 800 miljonéw doi. Z su-
my, wyasygnomanej w 1930 roku same gminy i miasta pokryty 296 miljonéw
dolaréw.

W 1931 roku zaznaczyly sie jeszcze wieksze trudnosci finansowe, wo-
bec czego Kongres przekazat stanom na drogowe budownictwa 200 miljon.,
doi.,, a w 1932 roku — 229 milj..

Dazono do zatrudnienia jaknajwigkszej ilo$ci ludzi, wobec czego wpro-
wadzono 30-godzinny tydzien roboczy,

Obecnie umowy te podlegaja normom, wprowadzonym przez National
Industry Recovery Act z 16 czerwca 1934 roku, W zwigzku z przyznaniem
stanom kredytu w wysokosci 400 milj, doi. na budownictwo drogowe lat 1933

budo-
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i 1934 wprowadzono jeszcze nowe normy do uméw, a przytem ogromnie
zwiekszono federalng kontrole.

Zmiany w typowych umowach sg tak dalekoidace, ze mozna je wprost
uwaza¢ za rewolucyjne, a to w szczeg6lnosci co do wyboru nawierzchni,
warunkéw umowy, wyboru robotnikéw, godzin pracy, metod pracy i wreszcie
ogélnej polityki.

Kierownictwo catej tej polityki spoczywa w rekach Bureau of Publlic
Roads oraz Unemployment Relief.

W szczeg6lnos$ci narzucone sg sposoby wyboru robotnikéw (a to z po-
érod lokalnych sit), ilos¢ godzin, spos6b pracy.

Sumy. asygnowane przez rzad federalny zostaty rozdzielone miedzy
6,000 projektéw budowlanych. W ten sposéb duza cze$¢ wydatkéw, pono-
szonych w latach ,prosperity” przez poszczegbélne stany zostata przeniesiona
na Federalne wtadze.

Byty nieraz trudnos$ci z zastosowaniem 30-godzinnego dnia pracy:
zastgpiono je przez 130 godzinny miesigc, a w wyjatkowych razach zgodzono
sie na 40-godzinny tydzien.

Wyptata za godzine pracy przy budowie drég przedstawia sie naste-
pujaco;

stany potudniowe centralne pétnocne

kwalifikowany pracownik 1.00 dolar 1.10 1,20
posrednio wyksztatcony 0.65 0,70 0,75
niekwalifikowany 0.45 0.45 0.50
K
3. Engineering News Record Nr. 3 — 18 stycz. 1934 roku — Redak-

cyjny artykut, Przyszto$¢ budownictwa drogowego w Stanach Zjednoczonych
(5 str, -j- 6 fot.),

Poza ogromng dokonanag juz praca przy budowie drég pozostaje jeszcze
bardzo wiele do zrobienia. Z pos$réd 358.000 mil, ogdlnej ilosci drég pan-
stwowych pozostaje jeszcze 92 tysiecy zupeinie bez nawierzchni, a 156 tys.
mil posiada zaledwie tylko pobieznie ulepszong nawierzchnig; tylko 110 tys,
mil posiada zupeinie dobra nawierzchnie,

Z poéréd najwazniejszych 206.000 mil drég federalnych jeszcze 30 tys,
mil zupeinie nie posiada nawierzchni, 83 tys. posiada lekka nawierzchnig
i tylko 93 tys, mil juz sa zupeinie wykonczone,

Dtugos$¢ lokalnych drég wynosi 2,700 tys. mil, z tej liczby tylko 600
tys. posiada dosy¢ dobre nawierzchnie i 550 tys. nawierzchnie lekkie.

Przy prowadzeniu dalszego budownictwa drogowego Kkonieczng rzecza
bytoby posiadanie $cisle opracowanego planu ktéry byiby wykonywany pod
kontrolg federalna, (K)

II. Doswiadczalnictwo drogowe.

1. Beton uild Eiseil, Nr. 1 — 5 stycz, 1934 r, Prof. O. Graf. Badania
nad przyczepnos$cia kot do drogi i zuzywalnos$cig drogi. (2 str.-(-3 fot),

Autor opisuje przyrzad, uzywany w laboratorjach, gdzie koto w roz-
maity spos6b obcigzane i posiadajace najrozmaitsze opony biega w kotko po
rozmaitych rodzajach nawierzchni.
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Badania takie nad betonowg nawterzchnig robione sa od 1926 roku,
a w terenie — na probnych odcinkach drég — od 1929 r,
Badania te prowadza do wniosku iz spétczynnik tarcia posuwistego
kota i nawierzchni przecietnie wynosi:
suchy mokry  brudno blotnisty
beton 0.63 0,41 0,33
bazaltowa drobna kostka 0,56 0,33 0,22 (K)

IX. Drogi betonowe.

1. Beton und Eisen, Nr, 1— 5 stycz. 1934 r, Inz, A, Hlousek.
betonowe w Czechostowacji, (5 str, -f- 3 fot. -f 10 rys, -f 1 tabl,),

Pierwszy odcinek nawierzchni betonowej drogowej 100 m. diugosci
zostat wykonany w Czechostowacji w 1905 roku,

Do roku 1914 ilo$¢ drog betonowych wzrosta zaledwo do 9,6 ki-
lometra,

Jedyng przyczyna powolnego wzrostu ilo$ci betonowej nawierzchni
byt bardzo wysoki koszt wykonania tych drég,

Prawie wszystkie z tych dawnych odcinkéw drdg do dzis zachowaty
sie¢ w zupeinie dobrym stanie.

Ostatnio w latach 1926 — 1928 robiono bardzo duzo préb i badan nad
betonowemi nawierzchniami,

Wybudowano w 1926 roku 1,7844 km, drég betonowych

1928 14,043
1929 26,44
1930 31,9518
1931 112,306
1932 0,00
1933 37,712

W 1933 roku wybudowano stosunkowo niewiele betonowych drég, a to
z tego wzgledu, ze byty wielkie zapasy kamiennej kostki, ktéra chciano zu-
zytkowac.

Oprécz wyzej podanych ilosci betonowych nawierzchni drogowych
w wielu wypadkach uktadano jeszcze cienka warstwe betonu na starym ma-
kadamie,

W Czechostowacji obecnie jest 333,5802 km, betonowej nawierzchni.

Budujac betonowe nawierzchnie, Czechostowacja opierata sie na wzo-
rach i na obliczeniach Stanéw Zjednoczonych Ameryki Péinocnej.

Drogi te w Czechostowacji maja 6 metrow szeroko$pi, przyczem S$rod-
kowe 2 metry drogi sa zupeinie ptaskie, a ku bokom droga posiada spadki
od 2% do 2,5%.

Na zakretach spadek jednostronny wynosi 4% lepiej bytoby przy obec-
nych szybkos$ciach zwiekszy¢ ten spadek do 5ft.

Najwieksze spadki podtuzne wynoszg 4%

Poczatkowo betonowe nawierzchnie budowano jako jedna warstwe gru-
bosci 18— 19 centym, Po bokach drogi robiono warstwe grubsza zwieksza-
jac na ostatnich 60 centymetrach grubo$¢ o 5 — 7,5 cm. (w formie tréjkata),

Drogi
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Obecnie betonowe nawierzchnie wykonuje sie w formie dwéch warstw,
a to dolnej 10-centymetrowej i gérnej pieciocentymetrowej, ewentualnie robi sie
czasem i jedna tylko warstwe grubos$ci 12 cm, i zarzucono system zgrubiania
warstw ku bokom drogi.

Ttuczen dla dolnej warstwy uzywa sie grubosci do 40 mm., a dla goér-
nej — do 25 — 30 mm,

Précz tego uzywa sie jeszcze piasek i tltuczen grubosci 3 mm,, a na-
stepnie 5—8, 8— 15, 15— 25 mm; stosuje sie zwyczajny portland-cement,

Minimalna iloé¢ cementu 350 kg. do gérnej warstwy i 250 kg. do dol-
nej na 1 m3

W raiach gdy rozchodzi sie o predkie oddanie drogi do uzytku pub-
licznego stosuje sie wyzsze gatunki cementu, ktérego bierze sie wdédwczas po
400 kg/m3

Mieszanine wykonuje sie w sposéb mechaniczny wobec wielkiego zna-
czenia dobrze wykonanego mieszania.

Najczesciej droge uktada sie na jednej potowie. Dzigki temu mozna
utrzymaé¢ ruch na jezdni bez catkowitego przerwania, a dla wykonania be-
tonu nie ma to zadnych skutkéw ujemnych wobec powszechnego stosowania
podtuznej fugi,

Ubijanie stosuje sie zazwyczaj zapomoca mitotéw pneumatycznych,
w rzadkich tylko razach uzywano specjalnych wykanczarek.

Wyréwnanie nawierzchni wykonywa sie zapomoca mechanicznych
walcéw, a rzadziej — recznie.

Przez pierwsze 24 godziny po ufozeniu, beton zostaje przykryty wil-
gotnemi ptachtami, a potem zasypuje sie go na czas 7 — 14 dni piaskiem,
ktéry sie stale zwilza.

Tworzenie podtuznej fugi obowigzuje od 1932 roku.

Poprzeczne fugi robi sie co 8 — 14 metréw, jedna po drugiej zawsze
w nieréwnych odstepach, aby jednolite wstrzasy nie byly zbyt niebezpieczne
przy szybkim ruchu; fugi zalewa sie asfaltem.

Koszt wykonania betonowej nawierzchni w postaci czy to dwéch
warstw 15 centym, czy jednej 12 ctm. stanowit od 59 do 69 kor, cz. za metr
kwadr, — a w 1933, 42—49 kor. czes.

Wytrzymatoé¢ na Sciskanie po 28 dniach winna wynosi¢: dolnej war-
stwy 250 — 300 kg/cm'-, a gérnej: 350 — 550 kg/cm2

Uprzednio wymagato sie gwarancji od przedsiebiorcy na termin 3 lat,
a obecnie na 5 lat. (K).

2. Beton und Eiseil Nr. 1 — 5 stycznia 1934 r, Inz A. Brzesky.
Betonowe drogi w Austrji. (4 sir. + 4 fot. + 1 tabl).

| ierwsze drogi betonowe w Austrji wybudowano jeszcze przed 30 laty
kiedy jeszcze bardzo mato wiedziano o witasciwosciach cementu i nie prze-
prowadzano jeszcze prawie zadnych badan betonu.

Jednakze stan niektérych drég utozonych jeszcze w 1907 roku jest
dobry.

Po dituzszej przerwie w 1929 roku utozono prébne odcinki betonowych
drég w ilosci 19,490 m2
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Przy obecnych wymaganiach, stawianych drogowym nawierzchniom, ze
wzgledu na wytrzymato$¢ oraz przy obecnej szybko$ci pojazdéw, beton staje
sie¢ bardzo dobrym rodzajem nawierzchni,

Obliczenia dokonane w 1928 — 1929 latach wykazaly, ze znaczne
ulepszenie drogowej nawierzchni zmniejszytoby koszty transportu drogowego
0 10% W samej Austrji oszczedno$¢ ta stanowita by 56 miljonéw szylingéw
rocznie jedynie dla samochodowego ruchu,

W 1933 roku wydudowano 20 kilometréow nowej betonowej na-
wierzchni.

Na 1934 rok projektuje sie 30 dalszych kilometréw. (K),

3. Beton und Eisen Nr. 2 — 30 stycznia 1934 roku. Betonowe drogi
w Stanach Zjednoczonych Ameryki Péinocnej, — (3 str. -]- 1 fot. -j- 2 wy-
kresy).

W Stanach Zjednoczonych juz jest bardzo duzo drég betonowych,

Mieszanine betonowa przygotowuja badz 1) na fabryce, 2) w drodze
ze sktadéw do miejsca budowanej drogi, 3) badZz na miejscu budowy.

Ostatnio wybudowano wielka droge Boston-Worchester.

Mieszadta znajdowaty sie na miejscu budowy: byly to maszyny o po-
jemnosci po 2,68 m3 dziennie budowano po 610 metréw drogi, czyli zuzywa-
no po 382 m3 betonu,

Jezdnie uktadano dwuwarstwowa: dolng grubosci 17,8 cm (a po brze-
gach — 22,9 cm) i gdérna grubosci 51 cm.

Rekordowa ilo$¢ drogi wybudowanej w ciggu jednego dnia w Stanach
Zjedn, stanowi 1686 metréw przy 11.25 godzinach pracy dziennej, zuzywajac
po 1177 m! betonu,

Dolng i gérna warstwe uktadano bezposrednio jedna po drugiej, uzy-
wajac w tym celu dwoéch maszyn, idacych jedna za druga; miedzy temi
dwiema warstwami uktadano zelazng siatke.

W stanie Ohio robiono ostatnio préby wzmocnienia nawierzchni beto-
nowej, stosujgc w tym celu wstrzykiwanie w pory czystego cementu,

W tymze stanie Ohio istnieje dotad w bardzo dobrym stanie przed
wojng wybudowana (1914 — 1915 r.) droga betonowa. Droga ta ma po
Srodku grubo$¢ 20,3 cm, a po brzegach 152 cm. Szwy poprzeczne bytly tam
robione co 9 metréw,

W betonowych nawierzchniach obserwujemy mni,ejsza ilo$¢ pekniec

tam, gdzie wuzywano tiucznia do mieszanki, i wiecej tam, gdzie stosowano
piasek. (K).

4. Beton und Eisen Nr. 2 — 20 stycznia 1934 roku. Dr. Inz. Be-
la Enydi. Betonowe drogi na Wegrzech (5 str. 1 tabl. -j- 10 rys. -f-
9 fot.).

Og6lna ilos¢ drég na Wegrzech wynosi 55,000 km; jednakze z tego
posiada twardg nawierzchnie zaledwo tylko 21,700 km.

Panstwowe drogi w ilosci 4,250 km sa w dobrym stanie, z 14,400 pro-
wincjonalnych drég dobrag nawierzchnie posiadaja 12,100 km.

Wiejskie i komunalne drogi sa naogét w bardzo ztym stanie.
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Obcigzenie dzienne panstwowych drég wynosi:

do 400 tonn 21%

od 400 — 800 41%

, 800 — 1200 18%

, 1200 — 1600 8%

, 1600 - 2000 3%
» 2000 i wiecej 3%

m%

Co do rodzajow pojazdéw, ruch ten jest nastepujacy:

samochody osobowe i motocykle 11$
» ciezarowe 16%
konne pojazdy 13%

W 1925 roku zostat pod Budapesztem wybudowany prébny odcinek
betonowej drogi.

Na budowe tego odcinka uzywano wysokich gatunkéw cementu w na-
stepujacych ilosciach:

na dolng warstwe, po 230 kg na 1 mil mieszaniny
. gorna " , 350 , ., ., "

Wybudowano trzy odcinki prébne, réznigce sie od siebie jedynie tylko
gruboscia dolnej warstwy.

Szeroko$¢ jezdni wynosi 55 m.

Poczynajac od r. 1927 budowano stopniowo wieksze ilo$ci drég beto-
nowych; w roku 1927 wybudowano pierwsze trzy Kkilometry i w miastach
ostatnio utozono 8 kilom. ulic.

Obecnie na Wegrzech jest ogétem 200 km betonowych droég.

(K).
X. Drogi asfaltowe i smotowe.

1, Bitumen Nr. 1 — styczen 1934, Inz, H Rosenbaum, Nie-
$liski asfalt, (2 str., 2 rys),

Autor uwaza za najbardziej celowy sposéb otrzymania nies$liskiej na-
wierzchni asfaltowej pokrywanie nawierzchni specjalng bitumiczng emulsja
..Dispersion”,

Najlepiej jest utozy¢ jedna warstwe tej emulsji zmieszanej z grysikiem
kamiennym twardych gatunkéw, wymiaré6w 1 — 3 do 2 — 4 m,/'m po uprzed-
nim bardzo starannym wymyciu nawierzchni asfaltowej; w pare godzin péz-
nie] nalezy potozy¢ druga warstwe tejze emulsji, ale juz z ttuczniem grub-

szym od 3 — 5do 5 — 8 m/m. . (K)
Xl.  Mosty.
1. Le Constructeur tle Ciment Arnie 172 — styczen 1934 roku: Inz.

A. Merciot. Most w Caille (2 str, -f 2 fot.).

Na drodze pomiedzy Anneey i Genewa zostat w 1870 roku wybudo-
wany zelazny wiszacy most rozpietosci 192 metréw.

Obecnie zaszta konieczno$¢ wybudowania w tymze miejscu nowego
piostu, ktory réwnoczes$nie mogt by stuzyé i jako most kolejowy.
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Zostat wiec w tym celu wybudowany most zelazo-betonowy tukowy,

tuk ten ma rozpieto$¢ 137,50 m przy wysokoséci 26,50 m.

Jezdnie podtrzymuje z kazdej strony po 5 betonowych stupéw, opiera-
jacych sie na tuku. Stupy szerokos$ci po 6 m i grubosci po 1,40 m sg we-
wnatrz puste.

Szeroko$¢ tuku wynosi 6,36 do 7,40 m.

Jezdnie zrobiono szeSciometrowej szerokosci, z chodnikami po 1,40 m
szerokosci.

Wobec tego, ze dolina w tem miejscu jest bardzo gieboka nie dato
sie zastosowa¢ drewnianych rusztowan, opartych na dnie doliny, wiec wyko-
nano prowizoryczny drewniany tukowy most, ktéry zamienit rusztowanie.

Caty most kosztowatl 5 miljonéw frankéw, (K).

XIl. Ruch na drogach, znaki drogowe i zadrzewianie drég.

1 Verkehrstechnik Strassenbau und Strassenunterlialtung. Nr 2 —
20 stycznia 1934 r. L, Seyw ald. Autostrady (1 str, -f- 1 rys.),

Autor zajmuje sie specjalnie projektami, jakie byly wysuwane, by na
autostradach uniknag¢ o$lepiania kierowcy reflektorami nadjezdzajacych sa-
mochodoéw.

Pozatem autor zaleca budowanie posrodku jezdni ziemnego watu, zaro-
Snietego trawag i zwraca uwage na to, ze tego rodzaju urzadzenie bytoby
mniej przykre niz $éciana murowana, oddzielajaca od siebie dwie jezdnie,
a pozatem i zarzucenie samochodu na uko$ne zbocze watu, byto by znacznie
mniej niebezpieczne anizeli uderzenie o murowang $ciane.

XVIIl. Roézne.

1 Verkehrstechnik Nr 2 — 20 stycznia 1934 roku. A. Winter.
Ruch i $rodki komunikacyjne w wielkich miastach. (2 str.).

Winter podaje streszczenie londyniskiego sprawozdania o $rodkach ko-
munikacji w wielkich miastach, dodajgc czasem zestawienia ze statystykami
amerykanskiemi. Opracowano dane dotychczas tylko do konca 1931 roku,

Omnibuséw w Anglji egzystowato w 1931 roku 46,930, Kktére dziennie
przewozity 5,265 miljonéw pasazeréw; 90% z tej iloSci przypada na linje
krétkobiezne, W samym Londynie przewozono dziennie po 2 miljony pasa-
zerow.

Maksymalny ruch autobusowy w mie$cie zauwaza sie od Bondstre do
Oxford Circus, przyczem w godzinie najwiekszego ruchu przejezdza 316 om-
nibuséw, rozporzadzajacych 17,350 miejscami siedzacemi; ilo$¢ przewozo-
nych pasazeréw mogta by by¢ znacznie zwiekszona, gdyby uruchomi¢ omni-
busy 60-miejscowe; moznaby woéwczas w godzine przewozi¢ 20,000 pasaze-
row, W zestawieniu z tramwajem autobus zajmuje wiecej miejsca, ale du-
z0 mniej tamuje ruch, szczeg6lniej w waskich ulicach.

Szybko$¢ na tym odcinku wynosi przecietnie po 6,56 mil na godzine
(10,56 kilom.), ale trzeba pamietaé¢, ze jezdnia ulicy jest stosunkowo waska—
zaledwie 48 stép (14,65 metra) szerokosci.
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Gtdwnemi zaletami ruchu autobusowege sa: elastyczno$¢ w postaci ta-
twego dostosowania sie do nagle zwiekszajgacego sie ruchu, nie zatrzymywa-
nie jednego wozu przez poprzednio przejezdzajacy, zbedno$¢ kapitatu na
uktadanie szyn i przewodnikéw,

Gidwnemi ujemnemi stronami sa: znaczna kosztowno$¢ i kilopot z zao-
patrywaniem sie w materjaty pedne,

Toréw tramwajowych w Stanach Zjednoczonych A, P. jest 22,518 mil
(36,239 kilom,), tramwaje przewoza dziennie po 8,200 miljoriéw pasezeréw,

Anglja witozyta w tramwaje 108 miljonéw funtéw kapitatu, posiadajac
3.815 mil (6,140 kilom.) toru i przewozac po 4,550 miljonéw pasazeréw dzien-
nie, z czego na sam Londyn przypada ponad jeden miljon.

Maksymalny ruch tramwajowy zaznacza sie na Charing Cross, gdzie
w jednym Kkierunku przejezdza w ciggu godziny najwiekszego ruchu po 171
pociagéw tramwajowych. Pociggi te rozporzadzaja 14,050 miejscami, liczac
w tem i miejsca stojace. W godzine przewoza one po 20.000 pasazerow.

Maksymalna szybko$¢ tramwajéw na przedmiesciach wynosi 16 Kilo-
metréw na godzineg,

Powiekszenie szybkos$ci z 15 na 16 kilometréow na godzine spowodo-
wato zwiekszenie uzycia pradu o 35%.

Zalety tramwajow: tanio$¢ eksploatacji, spokojny ruch, mozno$é stoso-
wania wagondéw przyczepnych, dostep z obu koncéw wozu, mniejsza zalez-
no$¢ od mgly, $niegu, S$lizgawicy, tatwiejsze przy$pieszanie ruchu,

Gtdwne cechy ujemne: konieczno$¢ uktadania specjalnego toru, zatrzy-
manie catego ruchu wskutek jakiegobadZz uszkodzenia jednego z wozow, czy
wprost zatrzymanie go, ujemny wptyw na wyglad miasta.

Trolejbusy nadajag sie na ruch nie w $rédmiesciu,

12-tonowy trolejbus zuzywa tyle pradu, co 20-tonowy tramwaj.

Uzywanie motoréw benzynowych zamiast elektrycznych podnositoby
koszt eksploatacji o 2,3%.

Zalety trolejpbusu w zestawieniu z tramwajami: spokojniejszy bieg
(mniejsza koniecznoé¢ nagtego hamowania), wieksza ruchliwo$¢, wieksza szy-
bkos$¢ na waskich ulicach, branie pasazeréw wprost z chodnikéw, mate ko-
szty utrzymania. W zestawieniu z autobusami: brak dymu i spokojniejszy
ruch, brak wstrzaséw, zalety elektrycznego silnika, mniejsze koszty utrzy-
mania.

Ujemne cechy w zestawieniu z tramwajami: mniejsza ilo$¢ pasazeréw,
wieksze wstrzasy niz przy ruchu po szynach, predsze zepsucie od ziego bru-
ku, koszt opon i podwoéjnego przewodnika. A w zestawieniu z autobusem:
zwigzanie z przewodnikiem, wigekszy koszt, zeszpecenie ulic, niemozno$¢ wy-
przedzania, Ewentualne przerwy pradu zatrzymuja caty ruch.

Elektryczne szybkobiezne pociggi moga w godzine przewiezé do 50 ty-
sigcy pasazerow w jednym kierunku.

W tych razach gdy ruch jest ponad 10,000 os6b na godzine bardziej
wskazanem jest uktadanie toréw pod ziemig, chociaz i zwigzane to jest
z ogromnemi inwestycjami,

Ostatnie inwestycje w New-Yorku na koleje podziemne wyniosty 39
miljonéw funtéw szter., w Chicago — 20 miljonéw, w Paryzu buduje sie
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dwie nowe linje, a dwie dawne przedtuza, Moskwa buduje 5 linji dtugosci
77,28 kilometrow, Rzym 24,15 kilom., Londyn na nowe linje wydaje 12 mil-
jonow funtéw szterl.

Przy budowie podziemnych elektrycznych linji w dwéch réwnolegtych
tunelach koszt inwestycji na mile wynosit 750 tys. funt.

Na to by pokry¢ odsetki amortyzacji oraz koszta eksploatacji konie-
cznem jest, aby ruch siegat ilosci 20 miljonéw pasazeréw rocznie, w razie
budowy kolejki na powierzchni — wystarcza 14 miljondéw.

Zalety kolejki elektrycznej szybkobieznej: duza ilo$¢ przewozonych pa-
sazeréw. znaczna szybko$¢ przewozu, odcigzenie ulic, a poza tem ruch ten
jest zupetnie uniezalezniony od wptywéw mgty czy tez temperatury, czy ja-
kich$ wypadkéw na powierzchni, Roéwnoczeénie i koszta eksploatacji kalku-
lujg sie nizej.

Ujemne strony tego rodzaju trakcji: wielki kapitat, niemoznos$¢ zmiany,
a przynajmniej bardzo drogi koszt ewentualnej zmiany kierunku trasy,— duza
odlegto$¢ punktu wsiadania do wagonu od ulicy, — znaczny szum, trudnosci
wentylowania.

Koszta w szylingach na wagonomile i miejscomile:

Koszta eksploatacji

autobus tramwaj elektr. pospiesz.

w. m. w. m, w. m.

1. Robocizna 8,605 0,155 8,267 0,103 4 644 0,046

2. Materjaly 0,925 0,077 w rozmaitych 0,694 0,00">

3. Energja (prad benz.) 1,648 0,030 1,312 0,017 1.839 0,018

4. Rozmaite 2,154 0,039 1,803 0,022 0,872 0,009

5. tacznie eksploatac. 13,332 0,241 11,412 0,142 8,049 0,080
6. Nieprzewidziane

i odnowienie 0,789 0,014 2,000 0,025 1,104 0,011

7. 5% kapitatu 0,649 0,012 2,657 0,033 7,669 0,077

8. Ogobtem 14,770 0,267 16,069 0,200 16,8'2 0,168

Praktyka dotychczasowa wykazata, ze w wielkich miastach nowo-
czesnych koniecznem staje sie zastosowanie wszystkich trzech $rodkéw ko-
munikacji. (K).

2. Verkehrstechnik — Nr 2 — 20 stycznia 1934 roku.
Produkcja samochodéw na Swiecie:

1932 1929
St. Zjed. Am. Po6t, 1,371,000 5,358,000
Anglja 232,000 234,000
Francja 175,000 248,000
Kanada 61,000 263,000
Niemcy 51,000 128,000
Wiochy 30,000 54,000
Rosja 2,700 2,000
Czchostowacja 14,000 15,000
Austrja 3,000 15,000
pozostate 7,000 14,000

og6tem 1,971,000 6,331,000
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Produkcja w 1933 roku znacznie wzrosta, i tak nprz,, w Stanach Zje-
dnoczonych przez trzy kwartaly wyprodukowano 1800 tysiecy, podczas gdy

w trzech kwartatach odnos$nych poprzedniego 1932 roku — 1,200 tys,
W Niemczech przez pierwsze 11 miesigcy 1933 roku: 97,000 podczas
gdy w 1932 r. 47,000, (K)

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH,

4

Na dzien 1 marca 1934 r. Stowarzyszenie liczyto 523
cztonkéw; zwyczajnych 518 i wspierajacych 5; w tem os6b
fizycznych 394 i os6b zbiorowych 129.

Pozostatos¢ gotowki na dzien 111 1934 r. 26524 zt, 78 gr.

Wptyneto w lutym 1934 r.......cccoiien e . 1903 ,, 30 ,
Razem . . 28428 zi. 08gr.
Wydano w lutym 1934 r . ... 2120 zt. 53 gr.

Pozostaje na dzien 1 marca 1934 r. 26307 zt. 55 gr.

(w P. K. O.— 10622 zt. 57 gr., Polskim Banku Komunalnym —
13198 zt. — gr. i u skarbnika gotéwkag— 986 zi, 98 gr. i wekslami
1500 zt).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA
W LUTYM 1934 ROKU.

B. Cztonkowie zwyczajni
b) osoby fizyczne
67- Kosiek Wiadystaw — Katowice, ul. Ligonia 18.
56 Kosciuk Wactaw — Kniahinin, st. kolejowa.
57. Zablocki Stefan, technik — Lida, Powiat. Zarzad
Drogowy.

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

Na dzien 1 lutego 1934 r. fundusz sty-

pendjalny wynosit:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-

DiliZACY NG 4200 dolaréow
D) QOtOWKEG...ooieeeeiieeee e 1350 zt. 83 gr.

W lutym 1934 r. nic nie wptyneto i nic
nie wydano, wobec czego pozostato$¢ na 1 mar-
ca 1934 r. pozostaje taka sama.

Kuratorjum Fundaciji.
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