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WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ. LEON BOROWSKI,

GESTOéC sieci drogowej i jej miernik
(NA OBSZARACH ROLNICZYCH)

Sie¢ komunikacyjna kazdego terenu powinna by¢ dosto-
sowana do jego potrzeb. |Inaczej sie uksztattuje sie¢ drogowa
na terenach przemystowych i inaczej na terenach rolniczych.

Tereny przemystowe wymagajg arteryj taczacych zaktady
przemystowe z miejscami skad czerpig surowce oraz arteryj
do wywozu swej produkcji.

Tereny rolnicze musza posiadac¢ sie¢ drogowa innego ty-
puj zadaniem tej sieci winno by¢ utlatwienie zbytui wytworczo-
Sci rolnej oraz utatwienie dowiezienia do rozsianych, na catym
terenie, osiedli wiejskich wytworéw przemystu; wobec tego sie¢
drogowa winna sie sklada¢ z odcinkow przerzynajgcych obsza-
ry zaludnione i docierajgcych do kazdego osiedla, aby umozli-
wi¢ wygodne potgczenie tych wszystkich osiedli z wiekszemi
skupieniami (osadami miejskiemi), stacjami kolejowemi, portami,
t j. z temi wszystkiemi miejscami do ktorych lub przez ktore
odbywa sie wywo6z ptodéw rolnych i z ktérych Ilub przez kto-
re odbywa si¢ dowo6z do osiedli wiejskich potrzebnych Iludno-
Sci wytwordow przemystu, Nie poruszam tu jeszcze konieczno-
$ci istnienia pewnej ilosci drég o znaczeniu strategicznem jak
réwniez turystycznem, gdyz te zagadnienia nie wchodzg w za-
kres niniejszej pracy.

Sie¢ drogowa kazdego terenu rolniczego ilosciowo jest ta-
ka, ze dociera bezwzglednie do kazdego osiedla, bo osiedla te
istnieja, wywozg swa produkcje i przywoza dla swych potrzeb
pewne wytwory przemystu; ale poza iloscia niemniej wazng jest
jakos¢ sieci drogowej; wylania sie zagadnienie: jaka musi by¢
ta siec na obszarach rolniczych? czy wszystkie drogi musza
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mie¢ nawierzchnie umocniong (twardg), posiadajgca jednakowy
spotczynnik oporu we wszystkich porach roku, czy tez czes¢
drdég i jaka moze posiada¢ nawierzchnie twardg, a pozostate
moga pozostawal jako zwykie, lub ulepszone, drogi gruntowe?

Sa dwa poglady na to zagadnienie: jedni twierdza, ze
kazdy mieszkaniec danego obszaru ma prawo do tego, by
wszelkie zdobycze kultury (a wiec i dobre drogi) byty mu udo-
stepnione i wobec tego zadaniem rozbudowy sieci drogowej
musi by¢ doprowadzenie drég twardych do wszystkich osiedli
ludzkich; drudzy za$ proponujg doprowadzenie sieci drog urno-
ycnionych do takiej gestosci, by koszty roczne sieci nie byly
wieksze od rocznych korzysci, ktére ludnosci przysporzy roz-
budowana siec.

Hotdujac pierwszej zasadzie, zagadnienie o potrzebie roz-
budowy drég z twarda nawierzchnig, rozwigzujemy bardzo ta-
two — wszystkie drogi, dotad nie posiadajace twardej na-
wierzchni, majg jg otrzymac.

Druga zasada wymaga do$¢ obszernych i dokiadnych wy-
liczen, ktére by dalty moznos$¢ poréwnania rocznych kosztow
drogi z rocznym zyskiem ludnosci, pochodzgacym, z potanienia
przewozoéw wskutek powstania tej drogi.

Ktérej z tych dwu' zasad odda¢ pierwszenstwo?

Uzasadnieniem pierwszej jest prawo kazdego cztowieka
do korzystania z tych wszystkich zdobyczy z jakich korzystajg
inni, i wobec tego pierwszej zasadzie nie mozna nic zarzucic¢
lub odmoéwi¢ stusznosci, ale niestety staje na przeszkodzie jej
urzeczywistnieniu brak S$rodkéw.

Na terenie, naprzyktad, wojewddztwa Warszawskiego jest 5327 km2 drdg
z nawierzchniag twarda; obszar wojewo6dztwa wynosi P: 29470 km2 osﬁizli
wiejskich (osiedla miejskie juz sa potagczone drogami twardemi) jest =
— 13768; aby wszystkie osiedla wiejskie byty potaczone drogami twardemi,
drég tych powinno by¢ (patrz str. 588):

D. > VVPNL 2 vasa70-x-13768 - 4m)l{n

czyli nalezy wybudowaé¢ 40.280 — 5327 = 34.953 km. drég z twarda na-
wierzchnia; liczac przecietny koszt budowy 1 km % 25.000 zt., koniecznym
bytby wydatek 34.953 X 25.000 «= im !I Jasne jest, ze na-
wet w najblizszych 20 — 30 latach takich sum rolnictwo nie bedzie mo-
gto wydac.

Wobec tego sitg rzeczy powstaje konieczno$¢ stosowania
drugiej zasady, t. j. doprowadzania sieci drog twardych do ta-



kiej gestosci, przy ktorej ludnos¢ rolnicza osiagnie mozliwie
najwieksze korzysci. Zagadnienie to mozna byloby rozwigzaé
bardzo tatwo, posiadajgc dokiadnag statystyke ruchu na wszyst-
kich drogach badanego obszaru, czego niestety nie mamy
i predko mie¢ nie bedziemy. Zachodzi wiec konieczno$é w in-
ny sposob, moze nieco zmudniejszy, wysSwietli¢ to zagadnienie
i ustali¢ w zaleznosci od warunkdéw gospodarczych potrzebng
gestos¢ sieci drog twardych dla okreslonych obszaréw. W zwigz-
ku z tem wylania sie pojecie miernika ,gestosci sieci drogowej".
*

*
w

Przyjeto zwykle oznacza¢ gesto$¢ sieci drogowej, podajac
ilos¢ kilometrow drég przypadajagca na pewien obszar Ilub na
okreslong ilo$¢ mieszkancow (np. na 1 km2 lub 100 km2 po-
wierzchni i na 100 lub 10.000 mieszkancow); liczby te stuzg
dla poréwnania gestosci sieci drogowej réznych obszaréw,
a potrzeby rozbudowy sieci ustalajg sie w ten sposéb, ze pro-
gram przewiduje doprowadzenie gestoséi drég danego obszaru
do gestosci jakiego$ innego obszaru uznanego za wz6r godny
nasladowania.

Rozpatrzymy ogo6lnie przyjety sposob okreslania gestosci
istniejgcej sieci i ustalania potrzebnej.

Sposob ten, jak juz wspomniatem, polega na tem, ze okre-
Slamy ilo$¢ drog przypadajgcg na 100 km2 powierzchni i 10.000
mieszkancow (niekiedy na 1 km2powierzchni i 100 mieszkancow);

Wprowadzajgc oznaczenia:

D — ilo$¢ kilomrtréow drog na pewnym obszarze w km,

P — powierzchnia obszaru na ktérym znajduje sie ta
ilos¢ drog,

L — ilo$¢ mieszkancow zamieszkujgcych ten obszar,

a — ilos¢ kilometrow drog przypadajaca na 100 km?2
obszaru,

b — ilos¢ drog przypadajgca na 10,000 mieszkancéw da-

nego obszaru,

otrzymamy:
D = 100
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Kazda z osobna z tych liczb a i b wasciwie nie daje na-
lezytego pojecia o gestosci sieci, gdyz liczba a, podajgc ilos¢
kilometrow drog na 100 km2 obszaru, nie uwzglednia bardzo
waznego czynnika — jakag ilo$s¢ ludnosci obstugujg te drogi,
a liczba b, podajac ilos¢ kilometrow drog przypadajgca na 10.000
mieszkancéw, nte uwzglednia wielkosci obszaru, ktéry obstugujg
drogi, w celu wiec ujecia tych obu czynnikébw wprowadza
sie pojecie spolczynnika gestosci sieci g, ktéry oznacza sie tak:

g = jlo " b 3)

Wzor ten nie daje wilasciwego pojecia o gestosci sieci
drogowej, a powstat dla umozliwienia poréwnywania ze sobg
ilosci drég réznych obszaréw, a genezg powstania tego wzoru
jak nalezy mniema¢, jest przypuszczenie, ze gestos$¢ sieci dro-
gowej nalezy mierzy¢ iloscig kilometrow drog przypadajacag na
jednostke powierzchni, gdy zaludnienie wynosi 100 oséb na
1 km2 wynika to z wzoréw 1 i 2, bo jezeli zalozymy, ze na
100 km2 zamieszkuje 10.000 mieszkancéw, to

L P

laooo- 100

1

wstawiajgc do réwnania (2) zamiast

L P u .
10000 wyraz -Jqq"< otrzymamy b =-----—- - ——- , a poniewaz

) . D - 100 . .
z réwnania (1) mamy a =------ p— . wiec b = a i wtedy

g = jla -a=jla2= g

co oznacza, ze miernikiem gestosci sieci (g) jest ilos¢ drog na
obszarze 100 km2 o zaludnieniu 100 os6b na 1 km2

Przypuszczenie o miarodajnosci gestosci zaludnienia
100 os6b/km2 nie moze mie¢ zastosowania we wszystkich wy-
padkach i wskutek tego miernik gestosSci sieci drogowej
w postaci

g= j/la b

tez jest dowolny i wiasciwie nie daje realnych wskazéwek przy
poréwnywaniu ze soba réznych obszaréw, a tembardziej nie
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moze stuzy¢ jako wskaznik do ustalania potrzebnej ilosci drog
dla danego obszaru.

Spotykamy sie niekiedy z takiemi, naprzyktad, sposobami okreslania
potrzebnej gestosci sieci drég twardych:

Polska posiada drég twardych (szos i brukéw) 46690 kilometréw, lud-
nosci 31.942.027 i zajmuje obszar 388634 km2 wobec tego

46690 X 100
388634 12,0
46690 X 10000
31942027 - 149
g= j/ab = j/120 X 149 = 133

Poniewaz uwazamy, ze warunki gospodarcze i inne wymagaja, by ge-
stos¢ sieci drogowej u nas byta taka jak w Niemczech, to jest g = 44, wiec
okreslamy ilo$¢ kilometréw dréog twardych ktérg musimy posiadaé w spo-
s6b nastepujacy;

100 X - 10.000 = 440
| / ; 388634 31.942.027
stad

X =444 1//388634 X 31,94 = 165012 km,

a wiec musimy dobudowaé 165012 — 46690 = 118322 hm,

W taki sam sposob poréwnywujemy tez gestosci drég poszczegdlnych
obszaréw, wzorujgc sie na gestosci drog obszaréw sgsiednich lub zdaniem
naszem posiadajacych zblizone warunki.

Ten, bardzo nawet niedoktadny sposob, jest lepszy oczy-
wiscie od braku wszelkiej metody poréwnawczej i ustalania pro-
gramoéw naos$lep, lecz nie ujmuje on zagadnienia nalezycie, bo
kazda dzielnica, kazdy obszar, posiada swoje szczeg6lne cechy,
ktére sa miarodajne dla okres$lenia potrzeby gestosci sieci, (na-
wet dla obszaréw rolniczych) — inaczej musi by¢ uksztatto-
wana sie¢ drogowa w Wilenszczyznie, a inaczej w Poznan-
skiem.

P *

Przy ustalaniu programu rozwoju sieci drogowej musimy
przedewszystkiem sie liczy¢ z mozliwosciami gospodarczemi
danego obszaru i z optacalnoscia rozwijajgcej sie sieci drogo-
wej — to jest przy ustalaniu takiego programu dla obszaru
rolniczego przedewszystkiem musimy bra¢ pod uwage potrzeby
gospodarcze i mozliwosci pokrycia kosztéw budowy i utrzyma-
nia sieci drogowej.
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Projektowanie rozwoju sieci drogowej pewnego obszaru
nalezato-by opracowywac¢ w spos6b nastepujacy:

1) Okresli¢c roczny zysk spoteczny, ktéry osiggnie sie
z wybudowania pewnej ilosci drog wskutek obnizenia kosztow
przewozow,

2) Okresli¢ roczny koszt (amortyzacja i utrzymanie) bu-
dowanej sieci drogowej,

3) Utozy¢ taki program by zysk w zadnym razie nie byt
mniejszy, a conajmniej réwny rocznym kosztom budowanej
sieci. (Zaznaczam, ze biore pod uwage tylko drogi potrzebne
do celéw gospodarczych, pomijajac potrzeby strategiczne,
turystyczne i t. p.).

* *
w

Z przytoczonych powyzej rozwazan wynika, ze zasadniczg
czynnoscig, przy ustalaniu programu rozbudowy sieci drogowej,
jest okreslenie zysku spotecznego z wybudowania pewnej ilosci
drog, bo od tego zalezy w pierwszym rzedzie realizacja pro-
gramu; okres$lenie tego zysku opiera¢ sie musi na okresleniu
zmniejszenia kosztow przewozow wszystkich tadunkéw po dro-
gach, ktére zamierzamy przebudowywaé; aby okresli¢ ten zysk
musimy wiedzie¢ ile tadunkéw przewozi sie rocznie, wartosé
pracy sity pociggowej zuzywanej na te przewozy w warunkach
obecnych i po wykonaniu programu rozbudowy sieci wskutek
zwiekszenia tadownosci i szybkosci (nalezy tez uwzgledni¢ ruch
pasazerski i okresli¢ potanienie przejazdow na skutek zwiek-
szenia szybkosci).

Poniewaz nie mamy, jak zaznaczylem wyzej, statystyki
ruchu na wszystkich drogach, wiec dla rozwigzania postawio-
nego zagadnienia musimy sie uciec do innych sposobow.

Jednym ze sposobdéw ustalenia intensywnosci ruchu dla
obszardéw rolniczych, jest ustalenie wysokosci produkcji rolnej,
odliczenie ilosci spozywanych na miejscu przez producentow
i okreslenie ilosci i ciezaru podlegajgcych przewiezieniu do
miast, stacyj kolejowych Ilub do zakladéw przetwoérczych pto-
déw gospodarki rolnej, a dodajac do tego ilosci drewna, ktére
sie wywozi z laséw, otrzymamy catkowitg ilos¢ przewozonych
ciezarow i po ustaleniu przecietnych odlegtosci przewozdw,
mozemy okresli¢ warto$¢ zuzywanej do przewozéw pracy sity
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pociggowej na pewnym obszarze; nie uwzgledniam tu przewo-
zu produkcji przemystowej (zelazo, wegiel, sol, nafta, materjaty
witokiennicze i t. p.) spozywane przez ludnos$¢ rolniczg, gdyz
przewo6z ten jest nieduzy, odbywa sie przewaznie przy wyja-
zdach na jarmarki ludnosci wiejskiej i bedzie uwzgledniony
przy rozpatrywaniu ruchu osobowego, a zuzycie wegla przez
ludno$¢ wiejska jest minimalne.

llosci przewozonych ciezaréw.

Dla ustalenia ilosci przewozow zwigzanych z rolnictwem
pewnego obszaru musimy obliczyé¢:

a) urodzaj pszenicy, zyta, owsa, jeczmienia, ziemniakow,
i burakéow;

b) spozycie przez ludno$¢ wiejskg tych ptodow;

¢) nadmiar wyzej wskazanych ptodéw, ktory zostaje wywozo-
ny dla ludnosci miejskiej do osiedli miejskich znajdujgcych sie na
danym obszarze, jak rowniez przeznaczony dla dalszego wywozu;

d) ciezar cukru i spirytusu wywozonego z cukrowni i go-
rzelni danego obszaru, nie posiadajgcych witasnych bocznic ko-
lejowych i nie lezgcych przy drogach twardych;

e) ilos¢ drewna wywozonego z lasow;

f) ilos¢ bydta i nierogacizny'wywozonej dla wyzywienia miast.

Spozycie ptodéw rolnych na gtowe ludnosci wedtug Rocz-
nika statystycznego z roku 1930 wynosi w Kkg:

1927 r. 1928 r, 1929 r,  rzecietna
1925—1929
Pszenica 47,4 47,62 45,85 46.84
Zyto . . 1394 159.26 160,12 147,30
Jeczmien 31,09 35,40 36,80 31.18
Owies , 5429 58,86 69,26 50,02

To sa liczby przecietne dla catej Polski, ludnos$¢ wiejska
odzywia sie nieco inaczej niz miejska i dla tego liczby te mu-
szg by¢ nieco zmienione w ten sposo6b, ze ilo$¢ pszenicy musi
byé zmniejszona, zyta, jeczmienia i owsa zwiekszona; wobec
tego przyjmujemy zuzycie na gtowe ludnosci wiejskiej:

pszenicy — 40 kg
zyta — 150 kg
jeczmienia— 40 kg
owsa — 60 Kkg.
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Co do ziemniakéw to w/g danych ,Statystyki Rolniczej"
1931/32 (serja B, zeszyt 10) urodzaj 1931 wynosit 30,988.385
tonn i caly urodzaj zuzyto w kraju; ludnos¢ w/g spisu 9.XII.
1931 r. wynosita (wraz z wojskiem) 32,133 500 osdéb, wobec te-
go spozycie na gtowe ludnosci @’988'385 = 964 kg; dla lud-
nosci wiejskiej liczymy spozycie 1000 kg na, gtowe (co odpo-
wiada chociazby normom ordynarji stuzby folwarcznej).

Urodzaje na poszczegdlnych terenach mozemy zaczerpnacé
z publikacyj Gtéwnego Urzedu Statystycznego, skad tez zaczer-
pniemy dane co do ilosci mieszkancéw na tychze obszarach.

Na podstawie tych danych obliczamy urodzaje i spozycie
na miejscu przez ludnos$¢ wiejska poszczegdlnych piodéw rol-
nych, a odejmujac drugie od pierwszego, otrzymamy ilosci wy-
wozone; tu nalezy nadmieni¢, ze ptody rolne, spozywane przez
ludno$¢ wiejska, podlegajg tez przewozom w celu wymiany do
sgsiednich osiedli wiejskich, a pszenica, zyto i jeczmien musi
by¢ przewozone do miynéw i z powrotem do wsi juz w posta-
ci maki i kaszy; co do ilosci tych lokalnych przewozéw, to
mozemy liczyé¢, ze potowa spozywanych pszenicy, zyta, jeczmie-
nia i *4 ziemniakéw podlegaja lokalnym przewozom.

llosci drewna, ktére muszg by¢ wywozone z laséw do tar-
takoéw i do bezposredniego zuzycia w postaci materjalu budo-
wlanego i drzewa opatowego, jak rdéwniez i do stacyj kolejo-
wych (eksport drzewa) okre$lamy z danych o powierzchni la-
sow badanego obszaru, przyjmujac, ze roczny przyrost z 1 km2
powierzchni lasu wynosi 300 m* czyli 180 tonn *.

Pozatem na niektérych terenach (szczeg6lnie w poblizu
wiekszych miast) rozwiniete jest warzywnictwo i sadownictwo,
nalezy wiec wustali¢ ilosci wywozonych 2z tych obszaréw wa-
rzyw i owocow.

Do tych ilosci przewozonych ptodéw rolnych nalezy do-
da¢ przewo6z bydta do rzezni lub na jarmarki. Gospodarstwa
rolne przewoza przecietnie 2's posiadanej trzody chlewnej,
2j owiec i kéz i IA£ ilosci bydta rogatego (cieleta *; przecietna
waga jednej sztuki wynosi:

‘) M, W4, Nestorowicz. — Rolnictwo a drogi — ,Inzynierja Rolna"
Nr, 1, 2 z 1926 r.
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trzoda chlewna — 100 kg
owca lub koza — 20 kg
bydto rogate — 50 kg (cieleta).
Na obszarach, gdzie sie uprawia buraki cukrowe lub
w wiekszych ilosciach inne rodzaje kultur rolnych (chmiel, len,
gryka, proso i t. p.) nalezy oczywiscie uwzglednié¢ i je, pamie-
tajac, ze buraki i chmiel podlegajg catkowicie wywozowi, a len,
konopie, gryka, proso tylko czeSciowo, bo cze$¢ pozostaje na
zaspokojenie potrzeb miejscowej ludnosci.
Ustalimy odrazu, ze wzgledu na utatwienie nastepnych
obliczen, nazwy poszczegélnych przewozéow:

a) wszystko to, co sie wywozi do miast i stacyj kolejo-
wych bedziemy nazywali exportem, tu zaliczy¢ wiec nalezy
réznice urodzaju i spozycia przez ludnosé¢ wiejska pszenicy,
zyta, owsa, jeczmienia, ziemniakéw, gryki, prosa, Inu, konopi
oraz caty wywoz i przew6z drewna, trzody i bydia,

b) przewozy do miyndéw, na wymiane i przerobki ptodéw
rolnych spozywanych przez ludno$¢ wiejska danego obszaru
nazwiemy przewozami lokalnemi,

c) przewozy burakéw, chmielu i t. p. do cukrowni, bro-
wardw i innych zaktadéw przetworczych nazwiemy przewoza-
mi specjalnemi lub przemystowo-rolnemi.

Wartos¢ pracy sity pociggowej.

tadownos$¢ pojazdu zalezy od wielkosci sity pociagowej
i wagi wilasnej pojazdu; ustalimy te wielkosci dla pojazdow
konnych, gdyz wytwdrczo$¢ rolnicza z warsztatéw rolnych
wywozi sie (w Polsce) prawie wytacznie konmi. t. j. za pomo-
cg sity pociaggowej uzywanej do pracy na roli. (Zmotoryzowa-
nie sity pociggowej w rolnictwie jeszcze nie predko nastgpi).

Nie bede tu przytaczat wywodéw dla obliczenia tadowno-

sci wozu, a zaczerpne gotowe wzory z referatu na | Polski
Kongres Drogowyl).
Oznaczajac przez:

Q — ciezar bruto pojazdu (w kg),

) Inz. Leon Borowski — ,Warunki techniczne projektowania ulep-

szonych drog gruntowych" w ,Pracach I-go polskiego Kongresu Drogowego"
i oddzielna odbitka.
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Ft — sita pociggowa jednego konia przy normalnym wy-
sitku (w kg),

F2— sita pociggowa jednego konia przy zdwojonym wy-
sitku (w kg),

2Fj— sita pociggowa dwuch koni przy normalnym wysit-
ku (w ko),

2Fj— sita pociggowa dwuch koni przy zdwojonym wysit-
ku (w kg),

C — ciezar witasny konia (w kg)

P = spoéiczynnik zalezny od stanu drogi,

i — ,hormalny" spadek podituzny drogi (dla terendéw
réowninnych 0,005, pagoérkowatych 0,01),

f — spotczynnik oporu na drodze,

q — ciezar wiasny wozu (w kag),
otrzymujemy wzory z wyzej wskazanego referatu:

n= pi- c¢(°06 P+ O
n + )
(dla jednego konia i normalnego wysitku) , . (4)
F2- C(0,06 P+ i)— 8 kg
Q (f+ if 0,01)
(dla jednego konia i zdwojonego wysitku) NG
_ = 2F, - 2C (0,06 fi+ i)
~ (/+
(dla pary koni i normalnego wysitku) . . (6)
2F> — 2C (0,06 p+ i) — 8 kg /
n (/+ i+ 0,01)
(dla pary koni i zdwojonego wysitku) . . (7)

Wielkos¢ sity pociggowej przy pracy w ciggu 8 godzin na dobe.

Rodzaj zaprzegu i wysitku Przy szybkosci Przy szybkosci
11 ra/sek, 0,9 m/sek.
1 konh — norm. wysitek (F,) 0,25 C 0,30 C
2 konie — norm. wysitek (2Fj) 0,49 C 059 C
1 kon — zdwadj, wysitek (F2) 0,50 C 0,60 C

2 konie — zdwoj, wysitek (2F2) 098 C 1,18 C
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Spotczynniki oporu (f) na réznych drogach.

Rodzaj drogi Sucha Mokra lub
zabtocona
Szosa lub bruk......cccoeieiiiennen. 0,03 0,04
Ulepszona gruntowa droga ze
sztuczng nawierzchniag . 0,04 0,08
Ulepszona gruntowa droga bez
sztucznej nawierzchni . . 0,05 0,10
Zwykta gruntowa droga . . , 0,08 0,12
Zwykta piaszczysta droga . . 0,12 0,08
Wielkos$¢ spétczynnika P
3
Rodzaj drogi
J 9 Sucha Mokra lub
zabtocona
1 1
Ulepszona gruntowa droga ze
sztuczng nawierzchnig . . . 1 2,09
Ulepszona gruntowa droga bez
sztucznej nawierzchni . . . 1,27 2,63
Zwykta gruntowa droga , , . 2,09 3,20
Piaszczysta droga.......cccceeveennen. 3,20 2,09

Korzystajac z wzoréw 4, 5 6, 7 i przytoczonych wielko-
sci f i p, przyjmujgc, ze ciezar konia wynosi 375 kg obliczy-
my dla terenéw rowninnych i pagdérkowatych wielkosci Q dla
réznych drég; obliczone wielkosci sga podane w tablicy 1 i 2;
z tych tablic mozemy obliczy¢ tatwo tadowno$é¢ wozu &, odej-
mujac od Q ciezar wiasny wozu (

a wiec L=Q—aq

tadowno$¢ wozu normuje sie oczywiscie najgorszym od-
cinkiem drogi, a poniewaz wozy z produkcjg rolnicza musza
poruszac¢ sie po réznych drogach, wiec tadownos$¢ wozoéw mu-
si by¢ dostosowana do najgorszych drég i tylko ludnos$¢ osie-
dli znajdujacych sie bezposrednio przy drogach twardych mo-
gla by tadowa¢ swoje wozy w ten sposob, by catkowita sita



Tablica 1

Wielkosci ciezaréw pojazdéw wraz

574

z tadunkiem.

(Tereny réwninne)

s\ Wysitek konia

Stan jezdni

Rodzaj jezdni

Normalny Zdwojony
Mokra Mokra
Sucha lub za- P'2&  gicha Iub za-
biocona Cetnie btocona
Qs 1vs Omvm o V Qs Vs OmjVy
kg Xm kg km kg km kg km kg Jkm

Wozy

Twarda (szosa bruk) , 1965

Ulepszona gruntowa ze

sztuczng nawierzchnig 1540

Ulepszona gruntowa

bez sztucznej nawierz-

1151
Zwykta gruntowa dro-
08 e e 754
Piaszczysta droga. 309
Wc
Twarda (szosa, bruk) 3855

Ulepszona gruntowa ze

sztuczng nawierzchnig 3000

Ulepszona gruntowa

bez sztucznej nawierz-

2234
Zwykta gruntowa . 1453
Piaszczysta.........ccco...... 588

4

z

jednokonne

1555 4 1660 4

754 3 1150 3.5 2820 4

490 3

309 3

754 3

1770 3

820 35 2294 4 1348 3

530 3 1664 3 1060 3

530 3 1060 3 1664 3

dwukonne

3000 4

1453 3

944 3

588 3

1453 3

3430 4

2230 35 5650 4 3544 .3

1590 3.5 4596 4 2717 3

1020 3 3544 3 2124 3

1020 3 2124 3 3544 3

Prze-
cietnie

0 1v
kg km

2300 3,5

1820 3.5

1360 3

1390 3

4300 3.5

3650 3.4
2830 3

2830 3
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Tabl. 2

Wielkos$¢ ciezaréw pojazdow wraz z tadunkiem.
(Tereny pagérkowate).

" Wysitek konia Normalny Zdwojony
: . Mokra Mokra
Stan jezdn - -
Jezanmt Sucha lub za- cl?rtzr?'e Sucha lub za- cliDrtiﬁe
btocona fetni btocona €
Qs Vs Qn\m 0s \SQﬂ\m V
0 \% o

Rodzaj jezdni
odzaj jezdni kg km kg km kg Ikm kg km

Wozy jednokonne
Twarda (szosa, bruk) . 1687 4 1350 4 1520 4
Ulepszona gruntowa ze

sztuczng nawierz-

chnig 1350 4 686 3 1010 3,5 2554 4 1662 3 21003.5

Ulepszonagruntowa bez -

sztucznej nawierz-

chni 1023 4 450 3 740 3.5 2102 4 1284 3 1700 3.5
Zwykta gruntowa . . 686 3 290 3 490 3.0 1662 3 1009 3 1330 3.0
Piaszczysta - - - » 290 3 686 3 490 3.0 1009 3 1662 3 13303.0

Wozy dwu konne

Twarda (szosa bruk) . 3281 4 2625 4 2950 4 — - =

Ulepszona gruntowa ze
sztuczng nawierz-

2625 4 1330 3 1980 3.5 5283 4 3330 3 430035

Ulepszona gruntowa
bez sztucznej na-

wierzchni .. . 1985 4 867 3 14203.5 4211 4 2572 3 339035
Zwykta gruntowa , . 1330 3 535 3 9303.0 3329 3 2021 3 2670 3.0

Piaszczysta v+ - » 535 3 1333 3 9303.0 2021 3 3329 3 2670 3.0
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pociggowa koni byta wyzyskana; przychodzi tu jednak z pomo-
cg cecha silnika zywego (konia), ktéra pozwala na zdwojenie
wysitku bez szkody dla zdrowia, ale w okresie nie diuzszym
niz 1/a— Vio czasu trwania catodziennej pracy i z zastrzeze-
niem by zdwojony wysitek trwat krotkiemi okresami (np. 10
minut) po ktérych muszg nastgpi¢ diuzsze okresy pracy nor-
malnej lub wypoczynek trwajacy conajmniej tylez czasu ile
trwat wysitek zdwojony; kon zatrudniony w rolnictwie pracuje
od 8 do 10 godzin dziennie, wobec tego Vs — Xio tego czasu
wynosi 1 godz. = 60 minut; nalezy jednak uwzglednié¢ to, ze
kon rolnika zatrudniony przewozem przewaznie powraca na
noc do domu i wobec tego odcinek drogi, na ktéorym musi
zdwaja¢ swdj wysitek przebywa w ciggu trwania przewozu dwa
razy, wiec w kazdym kierunku moze pracowaé¢ ze zdwojonym
wysitkiem tylko potowe tego czasu, t. j. 30 minut, co odpowia-
da diugosci drogi przy korzystaniu z:

- i, .~ 3.5 kg/godz.
ulepszonej gruntownej drogi---------- - .75 km gfgodz
3
zwyktej gruntowej drogi — = 15 km, a czas trwania

przebycia tej drogi wynosi nie 30 minut, a 30 minut pracy + 30
minut wypoczynku, t. j. razem 1 godzine, czyli szybko$¢ po-
suwania sie przy pracy ze zdwojonym wysitkiem wynosi:

na gruntowej ulepszonej drodze 1.75 km/godz.

na gruntowej zwyktej drodze 1.5 km/godz.

Cecha powyzsza zywego silnika sprawia to, ze nie tyl-
ko ludno$¢ zamieszkata bezposrednio przy drodze twardej od-
nosi z tej drogi korzysci przez mozliwo$¢ stosowania normal-
nego tadunku, ale i ludno$¢ zamieszkata w odlegtosci 1.5 km
od drogi twardej, przy koniecznosci dostawania sie do niej

zwyktemi gruntowemi drogami i 1.75 km — przy mozliwosci
dostawania sie do drogi twardej ulepszonemi gruntowemi
drogami.

Jakie sg w tych wypadkach roéznice wartosci zuzytej do
przewozu sity pociggowej wyjasni nam przykiad.

Osiedla a, e, f, i, 1 (rys. 1) znajduja sie w odlegtosci 10 km od
miasta b, do ktoérego majg wozi¢ ciezary. Obliczmy war-
tosci zuzywanej na dokonywanie tych przewozéw sity pociggo-
wej, zaktadajac, ze koszt dniowki furmanki jednokonnej wyno-
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si 6 zt, dwukonnej 10 zi, ciezar wiasny wozu jednokonnego
300 kg, a dwukonnego 450 kg i ze droga ab jest drogag twar-
da, a pozostate albo

1) zwykte gruntowe, albo

2) ulepszone gruntowe.

ab-droya bita brukowane*

ec
fh (zwykte c/rogi yrun/otv€

SJ

am
ij Jkm
15km
_L
/Okm..
Rys. 1,

1 Wozy jednokonne.

Odcinek ab. Ciezar brutto wozu (tabt, 1) na drodze
twardej 1660 kg, tadunek uzyteczny £ = 1660 — 300 = 1360 Kkg;

czas trwania przejazdu N = 2,5 godz. warto$¢ zuzytej sity po-

ciggowej -g X 2.5 1.875; koszt przewiezienia 1 tonny

1.875
1.36

Odcinek ecb. Na odcinku ec mozemy zastosowaé zdwo-
jony wysitek konia, wobec tego V = 1,5 km/godz, ciezar brutto
wozu (tabt. 1) 1360 kg, tadunek uzyteczny 1360 — 300 = 1060

= 1,378 zi

15 85
kg; czas trwania przewozu —Ig + — —4 = 3,125 godziny;
3.125 X 0.75
koszt przewozu 1 tonny 2.201 zh

1,06
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Odcinek fhb. Ciezar brutto wozu (tabl. 1) 530 kg. tadu-

nek uzyteczny 530 — 300 = 230 Kkg; czas trwania przewozu
~ + ~ = 215 godz.; koszt przewozu 1 toriny — jj75X 0.75 _
J 4 0,23

= 8,96 zh

Odcinek ikb. tadunek uzyteczny (jak w poprzednim wy-

padku) 0,23 tonny, czas trwania przewozu 3 + 7 = 3 tfodzi-

ny; koszt pr)z(ewozu 1 tohhy-—--————sl 0:'73,78 zl.

Odcinek Ib. +tadunek uzyteczny 0,23 tonny; czas trwa-

nia przejazdu — = 3.33 godziny; koszt przewozu 1 tonny =

W podobny sposéb dokonamy obliczen dla dwukonnych
WOZOW.

2. Wozy jednokonne, drogi ulepszone.

Odcinek ab. Taki sam koszt jak obliczony poprzednio.

Odcinek ecb. Na odcinku ec jako na krétkim odcinku
ulepszonej gruntowej drogi (krotszym od 1.75 km) mozna za-
stosowa¢ zdwojony wysitek konia co odpowiada ciezarowi
brutto wozu (tabl. 1) 1820 kg, ale takiego ciezaru nie uciggnie
kon z normalnym wysitkiem po drodze twardej, gdyz dla dro-
gi twardej ciezar brutto moze wynosi¢ 1660 kg, wiec stosuje-
my ten ciezar i wobec tego #tadunek uzyteczny wyniesie
1660 — 300 = 1360 kg, a poniewaz ciezar brutto dla drogi
ulepszonej gruntowej przy normalnym wysitku wynosi 820,
wiec kon bedzie pracowat ze zwiekszonym wysitkiem i dla
tego szybkos$¢ posuwania sie wynosi tylko 1,75 km/godz.; czas

trwania przewozu+ " = 2.98 godz.; koszt przewozu
1 tonny = 298 x0.75_ 1,65 zt’
1.36

Odcinek fhb. Ciezar brutto wozu przy normalnym wy-
sitku konia (tabl. 1) wynosi 820 kg; #tadunek uzyteczny
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820 — 300 f=520 kg; czas trwania przejazdu ~ + — =

H 1 *
= 2.607 godz; koszt przewozu f%(onny = -2-'—(-3-0&25%22-7-5: 3.76 zk’
Dalsze obliczenia wykonano w ten sam spos6b i wyniki

zgrupowano w zestawieniu.

Zestawienie wartosci pracy sity pociagowej zuzywanej na przewoz
1 tonny tadunku na odlegto$¢ 10 km. po réznych drogach.

1 tonny na Stosunek ko-
catg Za 1 ton. km. sztéow prze-
odlegtosé wozu woza-

Przez mieszkahca zamieszkatego:

. , , 3 mi 1 konne-
woz woz woz woz mi do 2 kon-

1 kon. 2 kon. 1 kon. 2 kon

nych

1) bezposrednio przy drodze tw. 1,378z40,943z+ 14gr. 9gr. 1,46
2) przy ulepsz grunt, drodze

w odlegt. 15km od dr. tw, 1645, 1,125, 16 , 11 , 1,46

3) 3,0 km od dr, tw. 3,760, 2,573, 37 , 26 , 1,42

4) 6,0 km od dr, tw. 3,968 , 2,673, 39 , 27 , 1,46

5) 10 km od dr. tw. 4.127 , 2,822, 41 , 28 , 1.46

1) bezposrednio przy drodze tw. 1.378zt0,943zt 14gr. 9 gr. 1,46
2) przy zwykt. dr. gr. w odlegt.

1,5kmod dr, tw. 2201, 1.477, .22 , 15 , 1,49

3) 3,0 km od dr. tw. 8,965 , 5426, 89 , 54 1,65

4) 6,0 km od dr, tw. 9,78 , 5921, 98 , 59 1.65

5) 10.0 km od dr. tw. 10.87 , 6,572, 109 , 66 , 1.65

Z powyzszego zestawienia wnioskujemy:

1) ze taniej naog6t wykonywaé¢ przewozy furmankami
dwukonnemi,

2) ze koszty przewozu ogromnie wzrastajg przy oddale-
niu od drogi twardej (osiedla z ktérego rozpoczynamy prze-
wo6z) wiekszem od 1,5 km przy braku ulepszonych dojazdéw
do drogi twardej lub wiekszem od 1,75 km przy dojazdach
ulepszonych,

3) ze przy odlegtosciach od drogi twardej wiekszych od
1,5 km, wzglednie 1.75 km, koszty przewozéw w miare zwie-
kszania sie tych odlegtosci wzrastajg nieznacznie na ulepszonych
drogach gruntowych i do$¢ znacznie na zwykiych gruntowych,

4) ze ulepszone drogi gruntowe zmniejszajg wybitnie ko-
szty przewozéw w stosunku do kosztéw przewozéw po zwy-
ktych drogach gruntowych.

*
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Zestawimy ogdlne wzory wartosci pracy sity pociagowej
zuzywanej do przewozu 1 tonny tadunku przy roéznych odle-
gtosciach przewozu, wprowadzajac oznaczenia:

W—wartos$¢ pracy sity pociggowej zuzytej na'przew6z ltonny,

T — ilos¢ kilometréow przewozu po drodze twardej,

u— ., " i, " drodze ulepszonej
gruntowej,

G — ilos¢ kilometrow przewozu po drodze zwyklej
gruntowej,

t (ie> — tadunek uzyteczny wozu (jednokonnego lub dwu-
konnego) na drodze twardej przy normalnym wysitku koni,

L(iu) — #adunek uzyteczny wozu (jednokonnego lub dwu-
konnego) na drodze ulepszonej gruntowej przy normalnym wy-
sitku konia,

t(io)) — tadunek uzyteczny wozu (jednokonnego lub dwu-
konnego) na drodze zwyktej gruntowej przy normalnym wysit-
ku konia,

£(20) — tadunek uzyteczny wozu (jednokonnego lub dwu-
konnego) na drodze zwyklej gruntowej przy zdwojonym wysit-
ku konia,

K — warto$¢ pracy dniowki furmanki (jednokonnej lub
dwukonnej).

Sie¢ drogowa sktada sie z drég twardych
i zwyktych gruntowych.

Przewozy z pasa o szerokosci < 1,5 km z kazdej strony
drogi twardej.
T G\ K 10.25T + 0,666¢r\
w " + i) T £ Y Lo t Bg, -) 0.125* 18

Przewozy z osiedli potozonych bezposrednio przy drodze
twardej.

IT K\ 0.25T - 0.125K
Wv. (4 nt) C e UTr;----e .
Pozostate przewozy.
IT G\ K
- 4 + 3) " 8 :"Nia> ~

10257 + 0,333¢n
( 1V Y0125 K . . . (10
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i

Sie¢ drogowa sktada siez dréog twardych
i ulepszonych gruntowych.

Przewozy z pasa o szerokosci < 1,75 km z kazdej stro-
ny drogi.

T U \ K
1 \4 . <175/ ' 8 k(T -
0,25T + 0,5711A
E(1T)mmm) © " 125 K - - ()

Przewozy =z osiedli potozonych bezposrednio przy drodze
twardej.
/7 K\ w 0,25T < 0,125#
Wd~ \4 ' 8) *L4> ~ L(w m (12)

Pozostate przewozy.

/1Z Jt -\ K
W s 14 + 35 "8 I raw> -
10.25T + 0,286f/\
(— zw>— )°'125K e = < (13)

Odlegtosci osiedli wiejskich od drog twardych.

Na obszarach rolniczych osiedla ludzkie sg rozsiane pra-
wie réwnomiernie, gdyz do kazdego osiedla przylega teren

J4a

1

» granica obsioro gron/co obiioru

.droyi Ckg
Rys. 2. Rys, 3.

potrzebny do uprawy, a to dla wyzywienia ludnosci wiejskiej
i zbytu ptodéw rolnych. Uktad sieci drogowej na terenach
rolniczych przewaznie bywa dwojaki: 1) sie¢ drogowa (rys. 2)
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zblizona do prostokatéow (w ideale kwadratéow) i 2) sie¢ drogo-
wa (rys. 3) zblizona do tréjkgtow (w ideale réwnobocznych).

Okreslimy dla kazdego z tych ukiadéw przecietne od-
legtosci osiedli od drogi, % osiedli znajdujacych sie bezposSred-
nio przy drodze, % osiedli znajdujagcych sie w pasie / z kaz-
dej strony drogi i przecietng odlegtos¢ tych osiedli od drogi
twardej, % osiedli pozostatych i przecietng odtegtos¢ tych
osiedli od drogi twardej, wprowadzajac oznaczenia:

P — powierzchnia badanego obszaru (km2,
D — ilo$¢ drog twardych na tym obszarze (km),
N — ilo$¢ osiedli wiejskich na tym obszarze (sztuk).

Prostokagtny uktad sieci drogowej.

Wydzielimy (rys. 4) obszar 1 — 2 — 3 — 4 cigzacy do
drog twardych aa', a'c',c'c i ac; powierzchnia tego obszaru
niech wynosi 0 km2

Dtugos¢ drog twardych na tym obszarze wynosi 4d.
Powierzchnia obszaru 0 wynosi 2d2

. ) . . P .
Takich obszar6w na terenie P jest — a z drugiej

D
strony ilos¢ ta wynosi . ~ . stad

D P p
4d = "O " 2d2 1 2Dd*~ 4Pd czyli
2P
d= ~D ~ (14)
8 P2
0= 2d2=~ P I i, (15)
Powierzchnia przypadajaca na 1 osiedle wynosi
P
y2 - jf, stad
= e i16

Rozpatrzymy trojkat abc o powierzchni Wynoszqcej—o

obszaru 1 — 2 — 3 — 4.
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ac +$
— o0a'*B
ocecl)
cc-d
0 oileab

Rys. 4.

Szeroko$¢ (wzdtuz drogi) powierzchni nalezacej do
jednego osiedla wynosi y, wobec tego na diugosci drogi dajmy

1
nato | km jest osiedli — — 1 + — ; wyjatek stanowi rzad
ac, gdzie ilos¢ osiedli wynosi

d L 2

v - 1 + T
(krancowe osiedla a i ¢ nalezg do czterech trojkatéow kazde),
a poniewaz wszystkie te osiedla nalezg i do dolnego tréjkata
a — 4 — ¢, wiec w rzedzie ac osiedli nalezgcych do trdj-

- * ..d 1 2 . d 1
kata abc iest — czyli — -
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Dtugosci rzeddéw osiedli réwnolegtych do drogi twardel
ac, a znajdujgcych sie w trojkacie abc wynosza:

Rzad ac (zerowy) . . d

Rzad pierwszy . . . d—ly =2
Rzad drugi . . . d — 3y =2
Rzad trzeci . . . d— 3y m2
Rzad x . . d —xy = 2

Jak widaé¢ z rys. 4 w ostatnim rzedzie moze by¢ osiedli
albo 1 albo ~ , wobec tego ustalimy ilosci osiedli w kazdym
rzedzie, uwzgledniajgc to, ze w rzedzie (o c) zerowym jest osie-

d 1 1
dli — — -7- a w ostatnim albo 1 albo — i ze szerokos$¢ rze-

2y 4 4
du wynosi y:

llosci osiedli w rzadach:

d 1
Rzad —
zad (ac) zerowy 2y ~ 4
. d
Rzad pierwszy 1 =2
y
. d
Rzad drugi 2 =2
y
Rzad trzeci A 3 =2
y
. d
Rzad (x — 1) przedostatni {x - D2
y
Rzad (jg — ostatni 1 lub
Odlegtosci rzeddw osiedli od drogi a c.
Rzad (ac) zerowy . . . . 0
Rzad pierwszy ly
Rzad drugi . . . . . 2y
Rzad trzeci . . . , 3y
Rzad (x — 1) przedostatni . x — 1y

Rzad (x) ostatni . . . . X Y.
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Suma odlegtosci od drogi osiedli znajdujgcych sie w troj-

kacie abc, t. j. na obszarze wynoszgcym o obszaru 0, wynosi
\ =[7~JZ‘2]'y+(y - 2—22y+
d 1 rd
+ .
Yy 3 213y + [r -
X
] x — 1) + lub y
Xy
4
Ns = [Id+ 2d+ 3 d .o, + (x — 1) d] 2y
Xy
[1J+ 22+ 32+ . . . . (x- D3 + Ilub
XY
4
SW - A+ XV i 17)
S"v8 “ A+ A n
d+ x — 1)dlI r(x— P x(2x —2+ i
-1 (x-\)-2y |
2 (x2d — x d) — (2x3 — 3x2+ .r);

X y X
A=-~2 (xd- d)~ v (2xi- 3x + 1); . (19

Ze wzoru (14) d = ~gT; ze wzoru (16) y

W wypadku gdy w ostatnim rzedzie jest 1 osiedle [~2 +

I\ Id y\
+ ~2 | ilo$¢ rzedéw osiedli x wynosi |2 ~ ~2): aw'*c
d- vy
X =" 27"
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wstawiajgc zamiast d i y ich wartosci otrzymamy

2 P VN 1
x ~ 2D VF 2 ' sh*d
Vpn 1
A ») 2 (20)

1
W wypadku gdy w ostatnim rzedzie jest osiedla (1:4)
d
ilos¢ rzedow osiedli wynosi Jj, wstawiajac zamiast d iy ich
wartosci, otrzymamy

_2P Vn V~PN
T 2D Vp D (21)

X

Okreslimy teraz wielko$¢ ™ ifg (ze wzoru 17), t j sume

odlegtosci osiedli od drogi w wypadku gdy w ostatnim rzedzie
jest 1 osiedle, wstawiajagc wartosci ze wzoréw 14, 16 i 20.

P PN VPN 1 V PN _U
D D2 D * 4 D ¥ 2)
1 Vp (Vpn J) or PN VSv 1
3Viv | D 212 b1~ D * 4
VPN 1
| 5 N YE Vpn
“ I o Vn D 2

Po przeistoczeniach otrzymujemy

SV = 12-Dl }4 PN ~ & (22)

llo$¢ osiedli w trojkacie abc w wypadku gdy w ostatnim
rzedzie jest 1 osiedle (bez osiedli w rzedzie zerowym)

nY8=A(x—1—2[l +2+3..+0¢—1]+1

n ya=

d, y i x ze wzoréw 14, 16 i 20, otrzymamy:
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o i/ = 2PAN [ VPN __ 1 ~_ 2pV N _ [VPN_ ~ |+
DVP \ D 2) £>Vp \ D
+ (T -i1) + 1

a po przeistoczeniach

v » _ APN— ADYpn + D2

. 40 (23)

Stad otrzymamy przecietng odlegto$¢ osiedla od drogi, ja-

ko S’ = o ze wzoréw 22 i 23
P (4PN — 2)2 =4D*
12Di APN — 4D\pn + £&*
,_ JP_ . (4P# — DV
S'% 32 (4/W — 4Z)VIW + DD " oo, (24)

Okreslimy wielkos¢ 2' VB (ze wzoru 18), t. j, sume odle-
gtosci osiedli od drogi w wypadku gdy w ostatnim rzedzie jest
‘/4 osiedla, wstawiajgc wartosci ze wzorow 14, 16 i 21

VPN (2P sWPN 2P\ 1 VP VjP VN

S'Vs 2D \ DA DJj 3 VN D
Vpn V>
47) ' Yly1l

po przeistoczeniach
vBl/ _P[APN-DJH

LY — 12F (25)

Ilo$¢ osiedli w trojkacie abc w wypadku gdy w ostatnim
rzedzie jest '/4 osiedla (bez osiedli w rzedzie zerowym)

n"Vs=j) (*— 1) — 2[i + 2+ 3...(xx—1]+ i
» i/ - xd V o f1+ * ~ 1r ni , 1 N
" s y"*o"d ~ | 2 + 4 = VvV ¢

wstawiajgc wartosci dla d, y i * ze wzorow 14, 16 i 21 otrzy-
mamy
_2PVn V7w  2PVN PN , y-pN 1
n 8 DVp = D “ DYp D' + 2) +4
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a po przeistoczeniach

N, (26)
S»
Przecietna odlegto$¢ osiedla od drogi jako S" = Ze Wzo-
row 25 i 26
P (4PN — D2 4D2
S 12D3 (4PN — 4DVpn + 2))
P~ (4PN — D"
S' = 3D [4PN — 4DVPN + D2 . n

Ze wzorow 24 i 27 widzimy, ze przecietna odlegto$¢ osie-
dla od drogi twardej niezalezna jest od tego czy w ostatnim
rzedzie jest 1 osiedle czy tez V4 osiedla, wobec tego przecietna
odlegtos¢ osiedla w uktadzie prostokgtnym sieci drogowej wyno-
si zawsze

P (4PN — Dg
S = 3D"' (APN~4 DVpF + D3  .ccocovrrvvrreeenee. (28

Idealng siecig bedzie taka sie¢ gdy S = O; ze wzoru 28 widzimy, ze
S moze by¢ zerem, gdy 4PN D2= 0;

czyli D = 2\Tn. to znaczy, ze wszystkie osiedla bedg lezaty przy
drodze twardej, gdy tych drég twardych na obszarze P bedzie 2Vw, a po-
niewaz na obszarze P znajduje sie N osiedli, wiec na jedno osiedle drog przypa-

dnie = 2V —; ze wzoru 16 wiemy, ze Y7J1 = vy, t.j. szerokosci pa-
N "N y y I{I y J p

sa obszaru przypadajgcego na 1 osiedle, a rysunek 5 ilustru-

j je nam te ilo$¢ drég 2 na obszarze jednego osiedla

j,. fL i z rysunku tego widzimy, ze rzeczywiscie takiej gestosci
| sie¢ bedzie idealng siecia,

Z tegoz wzoru 28 mozemy okresli¢ kiedy zadne osie-

Rys. 5. dle nie bedzie lezato przy drodze t.j. kiedy S = to jest

mozliwe przy D = 0, lub przy
4PN — 4DVm + Z&2 = 0, a stad
D — 4Vpn, t j. przy gestosci dwukrotnie wiekszej od idealnej (przy
rbwnomiernem roztozeniu tej sieci) zadne osiedle nie bedzie lezato przy
drodze!
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Rezultat dziwny, a jednak rzeczywisty (przy kwa- .
dratowej sieci drogowej i przy réwnomiernem roztozeniu !

osiedli), bo w tych warunkach na 1 osiedle przypada drég )
twardych 4 V | to jest 4y, a z rysunku 6 widzimy, ze til

w tym wypadku drogi omijajg oiiedla. RNs
% osiedli znajdujgcych sie przy drodze twardej,

N
Wszystkich osiedli na obszarze O jest p- <O, czyli

8PN
n0 jyt

osiedli przy drogach jest ndr, a poniewaz przy drodze diugo-
$ci ac —d, jak wyprowadzono wyzej znajduje sie
osiedli, a na obszarze O jest drdg 4 d, wiec

4 (d——~_— 9
ndr-4V7 21/ y '
ustawiajgc zamiast d i y ich wartosci ze wzorow 14 i 16,
otrzymamy
_ 8P VW s _ 8P VW—2D W
ndr Z)VF d Wp
% osiedli przy drodze oznaczamy przez Zdr
7 100 ndr _ (BOOP W — 200PVP)DI
dr no 8P.N.D V?

, 100 D V?N — 25 D2
Zdr-— S ['M?l

Ze wzoru 29 mozemy okresli¢ w jakim wypadku wszystkie osiedla
bedg lezaty przy drodze; to oczywiscie bedzie miato miejsce gdy Zdr — 100,
czyli
100D VPN — 252)2= 100 PN. stad
DI—4DVPN + 4PN=0

4 VfW = VI6 PN — 16PN wrTf
D = —2 =2VM,

ten rezultat juz mieliSmy poprzednio,
Okres$limy teraz ze wzoru 29 kiedy ani jedno osiedle nie bedzie le-
zato przy drodze, t j, kiedy Zdr= 0; to oczywiscie ma miejsce, gdy D = O
lub gdy
100D \PN — 25D2= 0
stgd D = 4 VPN. ten rezultat juz tez mieliSmy.



590 -

% osiedli znajdujacych sie w odlegtosci od drogi>t.

Powierzchnia tréjkgta a bc — ‘/s (rys. 7).

_d¢(d \ - )
“ 2~\2 ) " ac ~d— 2t stad

/d—2/W d \ d2
ug ( 2 | 2 ~0~T~ dt+t

Rys, 7.

a wstawiajgc zamiast d jego warto$¢ ze wzoru 14 otrzymamy

_4P2 2Pt /P — Dt\2
“'Is 4D* D \ D )

a na calym obszarze O powierzchnia oSmiu trojkatéow wy-
nosi

na tym obszarze jest osiedli ns

ON

Wszystkich osiedli na obszarze O jest n= a po-
. . 8P2 .
niewaz ze wzoru (15) 0 = — —, wiec
_ 8PN
72)2
Wobec tego % osiedli na tym obszarze Zs wynosi
75 = 100 ns SOOQ P— Dty N D 100 (P — Dt)
P 8PN

Z :iOO(P:FDty (30)
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% osiedli znajdujacych sie w odlegtosci od
drogi < t

Wszystkich osiedli na obszarze P jest 100%, przy drogach
znajduje sie Zdrl. a w pasie > t — Zs% wobec tego w pasie
—/ znajdzie sie

Zt= 100 — (Za,+ Z.)

Przecietna odlegto$é¢ od drogi osiedla
znajdujgcego sie w pasie t

Przecietna odlegto$¢ od drogi osiedla znajdujgcego sie
w pasie t (rys. 8) réwna sie odlegtosci Srodka ciezkos$ci trape-
zu @'ac c¢" do linji &"c” (granicy obszaru nalezgcego do osie-
dli przydroznych) + odlegto$¢ do drogi ac granicy obszaru na-
lezacego do osiedli przydroznych, t. j.

VvV ?
8t =X+ X gdzie X:
2VW
t_ (*— a”’c" + 2a c . d oi
XTN3/a®+hkc | ac -d—X

ac—a—2ar
/| — XWd— 2X+ 2d — 4/\ t— X [/ 3d—2X— 4/ \
V3 / Vd—2X+d—24) ~ 6 V d—X—1t )

* 3d/+ 2X— 42— 3dX + 2XJ | .
LT 6 [d— X— (v + X ' e 32

Wzor 28 jest zbyt skomplikowany, mozemy go uproscic,
biorac pod uwage, ze naogét roznica pomiedzy t i X nie jest
b. duza, dla tego z dostateczna dokladnoscia mozemy napisac
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— N i 7
8t = t___ +I s( —_i-'_-_)(’ Stad
g=Lj_ VF= ANZN+ 2Vp
2 4V W 8V F

2t VN + vp

33
4N (33)
Przecietna odlegtos¢ od drogi osiedla
znajdujacego sie poza pasem t

Przecietna odlegtoscig od drogi twardej ac osiedla znaj-
dujgcego sie na obszarze trojkata a bc’ (rys. 8) bedzie odle-
gtos¢ Srodka ciezkosci powierzchni trojkgta a b¢ od granicy
pasa o szerokosci t t j. od linji a ¢ powiekszona o wiel-
kos¢ /, t. j.

1 \g — 0 +/-le |*
3 2 3 [27

Trojkatny uktad sieci drogowej.

Wydzielimy (rys. 9) obszar a-l1-b'-l1l-c-111 cigzgcy do drog
twardych ab', b'c i ac; powierzchnia tego obszaru niech wy-
nosi 0 km2 z rysunka mamy ab' = b'c = ac —d,

Powierzchnia tréjkagta ab' ¢ wynosi ’(\3 , a szesciokata
a—b'-1l-c-11l1 dwa razy wiecej, stad
O=hd =~ ~ - .. (36)

Na tym obszarze O jest drég twardych a6'+6'c+ac czyli 3 d,
wszystkich drég twardych na powierzchni P jest D, wobec tego
P 2P L
q= " 7z drugiej

)

ilos¢ obszaréw na terenie P wynosi

strony obszaréw takich jest ~ |, stad
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2 P D

drva" ~aq- & V&€
d= -N=- 37
DY3 37
dv3' 36P-V3
stad 2 2/>a 3
6 P2V 3
0- — 50" (38)
d " 3P
he o S (39) ¢

Dlugo$¢ pasa (wzdtuz drogi) zajmowanego przez obszar
nalezacy do jednego osiedla (rys. 9) wynosi 2 m wobec tego

na dtugosci d znajduje sie osiedli

Rozpatrzymy tréjkat abc stanowigcy ‘/6 obszaru 0.
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Dtugosci rzedow osiedli.

Rzad ac (zerowy) . . ,/=d

Rzad pierwszy .. . l—d—6m
Rzad d ru g i, Z= d— 2m6m
Rzad trze Ci.vcneneen. I —d— 3-6 m
Rzad X e I —d— X 6 m

llosci osiedli w rzadach
2 _ J

: d
Rzad ac (zerowy) posiada — 1+ =% o

6

ale poniewaz te osiedla nalezg do dwuch tréjkatow (ab'c i alllc).
wiec do jednego tréjkata ab’c nalezy osiedli dwa razy mniej,

wiec
Rzad ac (zerowy) Am 6
Rzad pierwszy . 2/r’n Z?n 3
Rzad drugi z?n 2(rjn
Rzad trzeci zlfn z?n
Rzad (x - 1) l;(n—;}? 2(|]rln - 3(jc-i)

Rzad x (ostatni) ‘/s albo 1 osiedle (patrz rys. 9).

Odlegtosci rzadéw osiedli od drogi twardej (liczac odlegtosé

po drogach gruntowych).

Rzad ac (zerowy) . . . 0
Rzad pierwszy . . . . 1le¢2m
Rzad d ru g i 22 m
Rzgd trze Ci.vcencnens 2+3m
Rzad (X — 1) woovvvrvvevrrnnn, (X—1)2m

Rzad x (ostatni) . . . . x *2m.
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Suma odlegtosci wszystkich osiedli.

Wprowadzajac G EA otrzymamy

g7 = 1Y —yi =0+ (A—1-3)1-2m+ (A—2-3)2-2 m+

+ (A—3-3)3-2m+ ..+ [A—(X— D3] (x— N2m +y xm2 m
(gdy w ostatnim rzedzie jest 'U osiedla) 1ub
S'7,= jy —y|o+(A —1*3)1-2m+ (A—2-3)2-2 m +

+ A— 323)3*e2m+....+ [A—X— D3I X—D2m+ *2m
(gdy w ostatnim rzedzie jest 1 osiedle).
s7o=2m{(A — 1-3)1+ (A — 232+ (A - 33)3+ ...

2mx

vt [A-(*-1)e 3] (x-1)} 3

S"'ve= 2m{(A —1-3)1+ (A—2 «3)2+ (A—3 *3)3+ ...
e P [A— X— DI (x— 1)} + 2mx

"U~ 2mB + 3

"flc=2mB 2m X
B—[A+2A + 3A+ ... (Xx— 1)A] — 3[l2+ 22+ 32+.... (x— L3

B=[Azx(£=1)A"™ —1)] —3[ Ix~ n s 6I2x 2 =11

B =sa (Ax2 — Ajc — 2x3 j_ 3x* — X)

E /X = m(Ax2— AX — 2x* + 3x3— X) + ;. (40)

Powierzchnia obszaru nalezacego do jednego osiedla (rys.
9) wynosi

m
— — J = 3mR, a z drugiej strony taz sama powierzch-

P
nia wynosi wobec czego

3mR =
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rvy
m2 + = R, stadm — g—l
P 3R-V7 , .
N" ~ 2~ 5lad
« = jl_ " 41
3ANVT (1)
i?7v3 _ 1/ 2P 3 Vp
m ~ 2 "4 «3NVT ~ VWVT ' ' (42
s . N » 3P 1,/~2P~~
1loS¢ rzedow x -5 1,5 B =4 25 1/3NJT
x = V6PNVI 43
d ep  VENTt vo FNVT
A 2m 2D\~3 V-p ~ D T (44)
o - WP verays epnvz  VAEANVT verwve:
© O V2tFVT 2 oz> 2 3D
spwvs vEHNG ewvs v AENAD
z . Y-
97> 3z " ozs -
ov-p  vOANMF
3V2Fvt "’ 32
a po przeistoczeniach
S'/6= (6/W - D2VT) . . . . (45

1lo$¢ osiedli (n lh) w trojkacie ab ¢ bez osiedli lezacych bezpo-
Srednio przy drodze twarde;j.

Rzad pierwszy. . . . . , A — 1-3
Rzad drugi...ceniiiiieeanns A — 2-3
Rzad trzecCi...einncieneen. A — 3-3
Rzad (@ — 1) .. A— (a2—1)3
Rzad x (ostatni).....ccccceeeeen. 7S (lub 1).

Wszystkich osiedli jest

n = (*—1 -A —3[1+2 + 3+ ... + (*— 1] + -j
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wely, = (*_ )A - 3 [— —-—m } m[x -1)] + 4, = A x -
_Aa__g..+qx,+1j’
wstawiajgc zamiast x i' A ich wielkos$ci z wzoréw 43 i 44,
otrzymamy
Ve6/WVT V6E6PNVT V6PNVT 3 6PNVT
n'fk =" 2) 32) ~ "u0O- ~ 2 = 9D* +

i po przeistoczeniach

n = ,p (6% v3 ~ 3DVGEPNVT + 2D% . . (46)

Przecietna odlegtos$¢ (S) osiedla od drogi twardej.

S 7  6PD’ 6PN — D2V T

n * 9D3 6PNV 3 — 3DV6/WVT + 2D2
s P (12PNV3 — 2D}

3D (18PN — 9D V 2PiVVT + 2D2VT) '

s =

% osiedli znajdujgcych sie przy drodze.

Osiedli nie lezacych przy drodze jest n Wk (patrz wzor 46);
osiedli potozonych bezposrednio przy drodze jest jak wi-
dzieliSmy wyzej g — J- wstawiajac wiec zamiast A jego war-

tos¢ ze wzoru 44 otrzymamy

V6PNYT 1 3 V~bPNVT — 2D
ndr 2D 3 “ 6D

wobec tego wszystkich osiedli bedzie
n=nV«+ ndr =~ (6 PWVT — 3DVOPAVT + 2D2) +

3Ve?NvT — 2D

* 6 D
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D osiedli znajdujacych sie przy drodze
100 endr 100 (3V-~6PivvT" 2D) D2

’
-*dr

n 6.D =PNVT
150 DV 6PNV T — 100 D> 4o
zdr = BPN .- 9

Poniewaz poprzednio widzieliSmy, ze, w wypadku gdy
w ostatnim rzedzie mamy nie osiedla a 1 osiedle, koricowe

rezultaty nie zmieniajg sie, wiec poprzestajemy na tym obli-
czeniu.

Idealng siecia drogowa bedzie taka sie¢, ktéra dotrze do kazdego osie-
dla i wszystkie osiedla znajda sie przy drodze, t, j, gdy, albo przecietna od’
gto$¢ osiedla od drogi réwna jest 0, czyli (ze wzoru 47)

12PN V3 — 2D* ~ 0, wiec

D = VTP N/S~,

albo wszystkie osiedla znajduja sie przy drodze, t, j, % osiedli przy drodze
jest 100 czyli (ze wzoru 49)

300 PN VT= 150D VOPN VF — 100 D\ skad
D' = VOPNVT

D - VePNVT

Widzimy, ze przy dwuch gestosciach sieci tréjkatnej osiggamy to, ze
wszystkie osiedla lezg przy drodze. Wyjasnimy to zjawisko,
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Na catly obszar P na ktérym jest N osiedli potrzeba drég albo D" al-
bo D", to na jedno osiedle przypadnie odpowiednio

VbPNVT ~ VOPNVT

in
N 88 2N

zbadamy jakie to sg wielko$ci

w stosunku do m (zaczerpnietego ze wzoru 42)

nn_ Vom f mVaNnvT

6
m N VT
N _ V6~PNVT - V.m f _
m 2NVp

A wiec wszystkie osiedla znajdg sie przy drodze, gdy na obszarze
nalezacym do jednego osiedla bedzie dr6g 6 mm lub 3 mm.

W pierwszym wypadku gdy mamy 6 m, to oczywisécie z kazdego osie-
dla wychodzi az sze$¢ drog i wszystkie osiedla sg potaczone ze soba i ze
wszystkiemi drogami (jak to pokazano na rys. 10 linjami cienkiemi i grube-
mi); w drugim wypadku majac 3 m, z kazdego osiedla moze wychodzi¢ tylko
trzy drogi, jednak i w tym wypadku wszystkie osiedla lezg przy drogach
i maja wcale wygodne potaczenia (jak pokazano na rys. 10 grubemi linjami),
tu nalezy nadmienié¢, ze trzy obszary 2 — 2 — 2 posiadaja tylko po 2 m.
a wiec jest nadmiar B3m — 2m) 3 = 3 m, ale te trzy m, dla wiekszej wy-
gody ruchu zostaly dodane do obszaru 1 ($Srodkowy), ktéry posiada az 6 m
zamiast 3 m.

% osiedli ktéorych odlegto$¢ od drogi twardej
wynosi ~/ t

Powierzchnia trdjkata a b' ¢ (rys. 11) wynosi

ws = ~2 ~ ' ~3~ — a'cc —d~ 2z227Z=1/V3

Rys. 11.
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ac = d—2/V3iwobec tego
/d - 2iVT\ (h \ 1

W. = 2mmeees ) \=Y - A="T * 2tvr)
Ws = A- [dh - 3 dt -

2th VT + 6/2 VT),
wstawiajgc wartosci d i h ze wzorow 37 i 39 otrzymamy:

1 (6P 3P 18 Pi

2i m3PVJ]
Ws ~ 6 Z)VT ' D DvVvT * D

+
+ 62Vijj, a
po przeistoczeniu
IP*-2D P/ + D2*2
w. “ 3 ( D2VT
Osiedli na tym obszarze jest ns

ws < N 3N fP2 -

2D Pt + D* /2
H = P - PVT (

D2

Wszystkich osiedli w trojkacie a 6 ¢ jest n (ze wzoru 48)

PN VJ
n = gi
% osiedli znajdujacycych sje poza odlegtoscig t wynosi
100 = ns 300N fP2 - 2PDt + D22
Z8= - T PVETD2 ( P N VT ox |

. P2- 2P Dt +D* t2
S — 100 I p2 )I

- (90)

znajdujgcych sie w odlegtosci <t
od drogi twardej.

% osiedli

Zt= 100 - (Zdr+Zs)

Przecietna odlegtos¢ osiedli

w pasie < t
Przecietng odlegtoscia

potozonych

osiedla potozonego w obszarze
a" a ¢ c¢" bedzie odlegtos$¢ srodka ciezkosSci powierzchni trapezu
a"ac'c" od linjia"c" (“powigekszong o wielkos¢ \ t.j. o poto-
we szerokosci obszaru nalezgcego do jednego osiedla (rys. 12).



Y t—~ a"c¢’ + 2a'c a”c" —d — 2
== H—t—————+—
3 # ac+ ac /—a—c——ol—%,
(.1 d- 2~ + 2d - 4/1 t- X 3d-~ 2+ - 41
K - 3 d—2X+ d— 2t 6 d- X- [/ J
, 3dt + 2tN - 4/V - 3dN + 2> .,
8, = X+ x= M d-"--0 =eeemmr + 1

Wzor zbyt skomplikowany i wobec tego zastosujemy wie-
cej uproszczony; poniewaz r6znica pomiedzy odlegtoscia $rod-
ka ciezkosci powierzchni trapezu a' a ¢’ ¢" od linji a"c" a po-
towag wysokosci tegoz trapezu jest mata poniewaz / wynosi naj-
wyzej 1,5 — 1.75 km, wiec

odlegto$¢ przecietna wyniesie

2m «2X — jy; stad ~ = Am z réwnania 42

m= Y =yy i wobec tego



— 602 —

_ p ~2NV~ _ V2p vr
- 4 N VT7 ~ 4 W
x" / V2PN VT 2W/ + V2PNVT
t — 2 4 N ~ 4W ' a poniewaz

kierunek drogi dojazdowej do drogi twardej nie jest prostopa-
dty do ac, a tworzy kat 60°, wiec

8 . 2
| — V3~

* Nt + V2PN VT

* 2NVT L. (52

Przecietna odlegto$s¢ od drogi osiedla
potozonego poza pasem t

Przecietna odlegtoscig osiedli potozonych w trdjkacie a
b'c (rys. 12) bedzie odlegto$¢ Srodka ciezkosci powierzchni

tréjkata a bc do liniji a ¢ zwiekszona o wielko$¢ + i mierzo-
*
na nie prostopadle do ac ukos$nie czyli pomnozona przez-v\pl):ar:

Odlegtos¢ f w prostopadtym do drogi kierunku wynosi
1 (h _ A , _t

fi 3 3 ~ 9 3 * wstawiajgc zamiast

h warto$¢ ze wzoru 39, otrzymamy

3 P 2 P+ 2D ¢
i - 9D 3t~ 3D
2P + 4Dt
es ~ 3D V¥ G3n
* *
¥

Na podstawie wyprowadzonych wzoréw obliczono % %
osiedli znajdujgcych sie przy drodze, w pasie szerokosci 1.5
i 1,75 km 1z kazdej strony drogi i poza tym pasem tak dla
prostokgatnego jak i tréjkatnego uktadu sieci drogowej; otrzy-
mane wyniki zamieszczono w tablicach 3, 4, 5, 6 i na wykre-
sie (rys. 13).

Obliczono réwniez przecietne odlegtosci osiedli od drogi
na obszarze P = 1000 km2 przy réznych ilosciach osiedli i roz-
nych ilosciach drég; otrzymane wyniki zgrupowano w tablic
7-ej i 8-ej.
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Uktadsieci drogowejprostokatny Ukdac/sleci crogowe/ tréjftajny
/=/5km

t - /5krr).

1SSSSSSi

0

Rys. 13.

Z tablic 3, 4, 5, 6, 7, 8 i rys.

1) im jest wieksza ilos¢
wiecej trzeba drog by osiggnaé
osiedle miato mozno$¢ korzystania

13 widzimy ze:

osiedli na pewnym obszarze, tem
ideat sieci t. j..by kazde

z drdg twardych,
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Tablica 7.

Odlegtosci od drogi twardej osiedli potozonych w pasie t dla
obszaru P = 1000 km*
P.t)

1lo$¢ osiedli N = 100 200 300 400 500 600

Prostokatny uktad sieci t= 15 1.54 1,31 1,20 1.14 1,10 1,07
drogowej t=1.75 1,66 1,43 1,33 1,27 1,23 1,19

Trojkatny uktad sieci t=1,5 2,55 1.95 1,84 1,71 1,61 1,55
drogowej t=1,75 282 2,18 1,98 1,85 1,76 1.70

Tablica 8.

Odlegtosci od drogi twardej osiedli znajdujacych sie poza pasem
t dla obszaru P = 1000 km*

(e

D Prostokatny mad Tréjkatny uktad
Km t= 1,5 t= 175 t= 15 t= 1,75

0 iT <~ i/

10 34.33 34,5 39,61 39,81
50 7.66 7.83 8,84 9,04
100 4.33 4,50 5,00 5,19
200 2,66 2,83 3,08 3,27
300 2,11 2.28 2,44 2,63
400 1,83 2,00 2,11 2.38
500 1,66 1,80 1,92 211
600 1.55 1,72 1.79 1,99
800 1,41 1.58 1,63 1,83
1000 1.33 1,50 1.52 1,73
1200 1,28 1,44 1,47 1,66

2) aczkolwiek przy ukitadzie trdjkgtnym sieci drogowej

ten ideal jakby tatwiej sie osiaga, bo 100$ osiedli znajdzie
sie przy drodze gdy bedzie drdg kilometrow na obszarze
1000 km!:
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Przy N = 100 200 300 400 500 600
Uktad prostokatny . . . . 632 883 1084 1250 1414 1549
Uktad trojkatny .. 510 722 882 1019 1134 1249

122 161 202 231 280 300

to jednak potgczenia przy tej gestosci nie sg zupeinie dogod-
ne jak przy sieci prostokatnej i pozatem jak ilustruje wykres 13
i tablice 7 i 8 do czasu osiagniecia tego stanu by wszystkie
osiedla lezaly przy drodze, przecietne odlegtosci osiedli od
drogi twardej sg mniejsze przy uktadzie prostokgtnym,

3) ze wzgledu na ilo$¢ potrzebnych do obstuzenia osiedli
lepszy wydaje sie rozktad osiedli taki gdy mamy ich mniej, to
jest osiedla wieksze, niz bardzo drobnych, a duzo >.

Osiagniecie takiej gestosci sieci drédg twardych by wszyst-
kie osiedla lezaty przy tych drogach na bardzo wielu obsza-
rach Polski nastapi napewno w bardzo odlegtej przysztosci
i dla tego w czasach obecnych nalezy program budowy sieci
drogowej nieco zwezi¢ i postawi¢ takie postulaty:

a) na obszarach o bardzo rzadkiej sieci stara¢ sie osia-
gna¢ taki stan by maximum ludnosci korzystato z drég, t. j.
by pas szerokosci + (1.5 lub 1.75 m) byt mozliwie duzy, t j.
by Zt byto maximum i pozatem ulepsza¢ drogi gruntowe;

b) na obszarach posiadajacych juz do$¢ gestg sie¢ dazyc¢
do tego by cata ludno$¢ znalazta sie albo przy drogach albo
w pasie t t j. by Zdr+ Z* = 100%

c) na obszarach posiadajacych jeszcze gesciejsza siec
nalezy dazy¢ do tego by wszystkie osiedla znalazty sie przy
drogach, t. j. by Zdr= 100.

Poniewaz w rzeczywistosci nie mamy uktadéw sieci dro-
gowej ani czysto prostokatnej, ani czysto tréjkatnej, lecz po-

'Y Zwozenie ptodéw rolnych z pdl do stodét i spichrzéw rolnikéw
wliczamy do robét rolnych, a nie do przewozéw.
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Srednie, mieszane uklady, wiec nalezy bra¢ przecietne wielko-

sci tak dla %o osiedli znajdujacych sie w réznych strefach jak
réwniez i dla przecietnych odlegtosci.

Uklad nec/ c/rogowej m/es/dny

Zdr. % os/ed/i tnojdujacydi //? przy droc/te /1. % os/ed/, tnajdujocycA Jfvpas>tt

Rys. 14,



zory dla mieszanych uktadéw sieci drogowe

% osiedli znajdujacych sie przy drodze.

(29) Zdr.n = JOODVM -25D L
11 PN
7 A 150D — 100D8
49) zdr. A = 2r=
3PN V3
96 D VpF_22D2
Z,. = emememeeeee PIJ e eee e

% osiedli znajdujacych sie poza pasem szerokos¢ t.

IP — Dt
(30) Zs.O = 100 p
\P — D/
(50) zs A = 100 —p—
(? — Dt]2)
Zs = 100 | p (55)

% osiedli znajdujacych sie w pasie i.

(31— 51) Z, OA = 100-(Zrr+ Zs)

96 D VpN~— 22 D!

Z, = 100 - 100 (27" e

Przecietna odlegto$¢ osiedla potozonego w pasie t

2tAN + W
(33) 3 O _
4 Viv
Nt + V2PiV W
(52) s A
2N W
_4H.+ 0,4VPK. (57)

Przecietna odlegto$¢ osiedla potozonego poza pasem ft,
P+ 2tD
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Tablica 11

Odlegtos¢ ot od drogi osiedli znajdujacych sie w pasie t, dla mieszanego
uktadu sieci drogowej przy réznych ilosciach osiedli od N — 100 do N =

600
dla obszaru P = 1000 km*

N =100 N= 200 N= 300 N= 400 N= 500 N = 600

t= 15 2,00 1,63

1,50 1,42 1,35 1.30

t= 175 2,24 1,80

1,65 1,56 1.50 1.45

Odlegfo&lh) od c/roy/ 0s/eM znojdu-
yac</cA S/f Wpoiie /| ¢//om/es7anepo
B8A/ac/o s/ecj c/roeorYe/fifzyréify cA
i/oicjac/> osiecff/ /Y//o0dszoro P~/oookm1
km

2.50 /

2.25

2.00

/75 v .

/50 175

t.25

i-i) o
r.0o

I/r
? 8 & 1 1 1

Rys. 15.

Tablica 12.

Odlegtos¢ (ts) od drogi osiedli

znajdujacych sie poza pasem t dla miesza-
nego uktadu sieci drogowe]

przy réznych ilosciach drég od D = O do
D = 1200 km dla obrzaru P = 1000 km2

0 10 50 100 200 300 400 500 600 800 1000 1200

t= 15 MN370 825 467 287 227 1,97 1,79 167 152 142 1,37

t= 1,75 N37,15 8,43 4.84 3,05 245 219 195 185 1.70 1,61 1,55
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Dane liczbowe dla mieszanych uktadéw sieci drogowe
dla obszaru P = 1000 podane sg w tablicach 9, 10, 11 i 12-gj
oraz na wykresach (rys. 14, 15, 16).

na Obszarze

'T U

Jfo/¢ ki/omefrouj droy na o&szarze P .-/O0OAM1

Rys. 16.
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INZ. HENRYK DE RIESS,

GOSPODARCZA WARTOSC NAWIERZCHNI WYZNACZANA
NA PODSTAWIE ZUZYCIA JEZDNI.

1. Ogolne uwagi dotyczace okreslania diugotrwatosci, oraz go-
spodarczej wartosci nawierzchni.

Wobec ogromu zadania jakie nam zycie narzuca, rozrasta
sie koszt budowy i utrzymania drég do tak zawrotnych cyfr,
ze chcac cho¢ w czesci zadaniu podotaé, zmuszeni jesteSmy
dazy¢ do takiego gospodarczo racjonalnego rozwigzania spra-
wy drogowej, aby przy najmniejszych kosztach i wysitku, osig-
gna¢ mozliwie najwieksze korzysci.

Naturalnie ze budowy i eksploatacji sieci drogowej nie
mozna traktowaé¢ na zasadzie rachunku rentowno$ci w pojeciu
kapitatlu prywatnego, gdyz sie¢ drogowa stuzac celom ogo6tu,
przynosi panstwu korzysci jedynie posrednie przez podniesie-
nie rodzimego przemystu i handlu, oraz przez zwiekszenie po-
wszechnego dobrobytu, charakteryzujgcego sie u obywateli
przyrostem zdolnosci ptatniczej w kierunku uiszczania po-
datkow.

Zadanie zmierzajgce do okreslenia gospodarczej wartosci
pewnej sieci drogowej, redukuje sie tem samem do takiego
umiejetnego pogodzenia warunkoéw techniczno-finansowych bu-
dowy i utrzymania jezdni z korzys$ciami konsumentéw, aby roz-
budowana sie¢ drogowa stuzyta ruchowi przez kalkulacyjnie
jaknajdtuzszy okres czasu, dajac przytem rekojmie, ze przy
najnizszych kosztach ruchu, odbywac sie po niej bedzie o kaz-
dej porze roku, niezawodny i bezpieczny przejazd pojazdow.

Aby to zadanie racjonalnie rozwiazaé¢, nalezy przede-
wszystkiem poznac¢ i jasno okresli¢ warunki, ktére wywierajg
decydujacy wptyw na gospodarcza warto$¢ programu dro-
gowego.

— Punkt wyjscia stanowi niewatpliwie sprawa czysto
niczna, ztgczona nierozerwalnie z wielkoscig nasilenia i rodza-
jem ruchu drogowego, oraz z typem projektowanej konstrukcji
jezdni, gdyz warunki te decyduja przedewszystkiem o kosztach
budowy i utrzymania drogi

tech-



— 617 —

— O sprawe techniczng zazebia sie z natury rzeczy kwe-
stja finansowa, zalezna od stanu majatkowego i sity kredyto-
wej kraju, decydujaca naréwni z techniczng, o gospodarczej
wartosci przyjetych do wykonania typdw jezdni.

— Z zastosowania obu powyzszych podstawowych warun-
kow, wynika w obrebie pewnej sieci drogowej jaki$ optimalny
stan nawierzchni, ktéry dajac konsumentom wieksze lub mniej-
sze korzysci wskutek zmniejszenia kosztu ruchu pojazdéw, po-
zwala okresla¢ gospodarczg warto$¢ jednej nawierzchni nad
druga.

Zastanawiajgc sie gtebiej nad tg sprawg, dochodzimy do
przekonania, ze badania prowadzone w kierunku wyznaczenia
gospodarczej wartosci sieci drogowej, powinny wiasciwie nie-
tyle wykazywaé¢ roéznice wartosci miedzy nawierzchniami réz-
nych typéw, ile raczej pouczaé¢ nas, ktore typy nawierzchni
w danym wypadku wybraé¢ nalezy, oraz jak i gdzie je zastoso-
wa¢, aby przy najnizszych kosztach budowy osiggngé najwyz-
sze korzysci dla konsumentéw. Z powyzszego wynika, ze pod-
stawg racjonalnego rozwigzania problemu drogowego jest umie-
jetne zuzytkowanie spostrzezen techniczno-gospodarczych, po-
czynionych na matych odcinkach doswiadczalnych, oraz umie-
jetne dostosowanie ich w obrebie sieci drogowej, objetej pro-
gramem gospodarczym jednego wojewodztwa, wzglednie catego
kraju. Naturalnie ze tak inicjatywa jakotez i dopilnowanie aby
przemys$lany gospodarczo program drogowy kraju zostat Scisle
wykonany, powinny leze¢ w rekach witadz centralnych.

Przez takie ujecie sprawy, zuzytkowuje sie dosSwiadczenia
zdobywane w kierunku poznania gospodarczej wartosci pew-
nych typéw nawierzchni, nie wytacznie dla celéw lokalnych,
jednego powiatu lub gminy, lecz wyzyskuje i dostosowuje je
do caloksztattu intereséw ogo6tu, oraz do rozwigzania gospodar-
czego zagadnienia calego kraju.

Poniewaz poznanie kosztu utrzymania i okresu diugotrwa-
tosci nawierzchni stanowi punkt wyjscia przy okresleniu gospo-
darczej wartosci drog, wobec tego chcac osiagnac¢ realne wyni-
ki badan, nalezy w pierwszym rzedzie sprecyzowa¢ obie te
wartosci, bedace réwnoczes$nie funkcjg ruchu drogowego.

Panstwa zachodnie idac z postepem czasu, wydatkowaty
powazne fundusze na doswiadczenia i préby w kierunku eko-
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nomicznego dostosowania réznorakich typéw ulepszonych na-
wierzchni do charakteru swoistego ruchu drogowego, az w kon-
cu znalazty przy okresSlonem nasileniu ruchem drogowym, kal-
kulacyjng taczno$¢ miedzy najnizszym Kkosztem utrzymania
a diugotrwatoscia jezdni.

My zabiedni jesteSmy na to, aby ponosi¢ tak znaczne wy-
datki na kosztowne proby i eksperymenty, natomiast obowiaz-
kiem naszym jest wykorzystywac¢ doswiadczenia innych, mody-
fikujac je do charakteru naszego ruchu drogowego oraz wiasci-
wosci krajowych surowcow.

W rekach polskich inzynieréw drogowych spoczywa spra-
wa wyeliminowania importu surowcoéw drogowych oraz takiego
racjonalnego zuzytkowania materjatow krajowych, aby przy
mozliwie najnizszych kosztach budowy i utrzymania, osiggnietg
zostata najwyzsza diugotrwatos¢ jezdni. Nie chcac narazac
szczuptych funduszy drogowych na zaprzepaszczenie w wypad-
ku nieudania sie kosztownej budowy tej lub innej nawierzchni
ulepszonej, nalezy da¢ inzynierom drogowym mozno$¢ do sta-
tego przeprowadzania takich badan na préobnych odcinkach dro-
gowych, ktore umozliwig im wyrobienie sobie zdania o uzytecz-
nosci odno$nych surowcéw, oraz o zachowaniu sie nawierzchni
pod wptywem swoistego ruchu drogowego. Okreslenie taczno-
§ci miedzy kosztem budowy i utrzymania z jednej strony a in-
tensywnoscig ruchu z drugiej, uwaza¢ nalezy za punkt wyjscia
przy oznaczaniu techniczno-gospodarczej wartosci nawierzchni
drogowej.

Pierwszy zajat sie tg sprawa prof. dr. Raven, przyjmujac
na podstawie doswiadczen przeprowadzanych na odcinku pro-
bnym w Brunswigu, pewng tgcznos¢ miedzy dziennem nasile-
niem ruchu a rocznym kosztem utrzymania nawierzchni okre-
Slonego typu. Zalozenie to zostato przez niego poszerzone do
znalezienia zwiazku miedzy diugotrwatoscia nawierzchni a na-
sileniem ruchem drogowym. Wprowadzenie samej tylko tacz-
nosci miedzy diugotrwatoscig a intensywnoscig ruchu, okazato
sie jednak niewystarczajgce, gdyz diugotrwatos¢ zalezy w po-
waznym stopniu od racjonalnej konserwacji a tem samem od
kwoty jaka sie rocznie na ten cel przeznacza. Wysoko$¢ na-
tomiast kosztu utrzymania zalezy od typu konstrukcji danej
nawierzchni, oraz od jej odpornosci na wplyw ruchu drogowe-
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go. Na czas przedsiebrana konserwacja hamuje tempo niszcze-
nia sie jezdni i przedtuza tem samem jej trwatos¢. Do sumien-
nego przeprowadzenia konserwacji, potrzebny jest nietylko tech-
nicznie dobrze wyszkolony personel drogowy, umiejacy kazdo-
cze$nie zastosowaé¢ wilasciwg zasade pracy, lecz réwniez odpo-
wiednia ilo$¢ stosownego materjatu drogowego, narzedzia i po-
moc. Chcac celowo przeprowadzi¢ konserwacje oraz okresli¢
jej realny koszt, nalezy przedewszystkiem zdaé¢ sobie sprawe
z tego, jakie gospodarcze wymagania #gczg sie z pojeciem ra-
cjonalnego utrzymania jezdni.

Istniejg w tym kierunku dwa zasadnicze warunki, niero-
zerwalnie z sobg zigczone:

— Osiagniecie przy pomocy konserwacji takiego stanu
nawierzchni, by koszt ruchu pojazdéw wypadt mozliwie najnizszy.

— Przeprowadzenie takiej celowej konserwacji, by osig-
gnietg zostala najwyzsza diugotrwatos¢ nawierzchni.

Z powyzszego wynika, ze wysoko$¢ kosztu utrzymania
nie jest rezultatem mechanicznej czynnos$ci polegajacej na sa-
mej tylko istocie konserwacji, lecz Zze koszt utrzymania, koszt
ruchu pojazdoéw i dtugotrwatos¢ nawierzchni, stanowig z sobag
Scistg tgacznos¢ a nawet jednag nierozerwalng catosc¢.

Wyposrodkowanie realnego kosztu utrzymania, na podsta-
wie powyzszej *tgcznosci, stanowi rozwigzanie jednego z pod-
stawowych problemdéw gospodarczej wartosci drég, wszelkie na-
tomiast zatozenia, ktdre nie uwzgledniajg zmniejszenia kosztéw
ruchu i zwiekszenia diugotrwatosci nawierzchni, uwaza¢ nalezy
za jednostronne, nie dajgce rzeczywistego gospodarczego roz-
wigzania.

tgczno$¢ miedzy tymi obu czynnikami da sie wyrazi¢ na-
stepujaca ogolng teza:

Koszt utrzymania nawierzchni pewnego okreslonego
typu, zalezy przy dowolnem nasileniu ruchem drogowym od
stopnia wymagania jakie sie stawia w kierunku stanu dobroci
nawierzchni. W konsekwencji tego ma sie do czynienia z dtuz-
szym lub krotszym okresem diugotrwatosci jezdni.

Osig zatem, okoto ktérej obraca sie okreslenie wysokosci
kosztu utrzymania, jest racjonalne uchwycenie pojecia okresu
dtugotrwatosci, gdyz od niego zalezy $cisto$¢ oznaczenia go-
spodarczej wartosci nawierzchni.
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Aby to zadanie celowo rozwigzaé, postaram sie jasno od-
powiedzie¢ na pytanie, co rozumie¢ nalezy pod diugotrwatoscig
nawierzchni i jakie momenty nalezy bra¢ w rachube przy jej
okreslaniu.

Chcac zdefinjowac¢ pojecie diugotrwatosci nawierzchni, po-
winnismy przedewszystkiem ustali¢ jednolito$¢ pojeé, oraz przy-
ja¢ pewien miernik <lo jej oceny.

Jezeli wyjdziemy z zalozenia opartego na doswiadczeniu
dyktowanem praktyka, ze koszt utrzymania nawierzchni rosnie
w miare wzrostu nasilenia ruchem drogowym, woéwczas okazu-
je sie, ze juz w samem tem zalozeniu wystepujg dwa pojecia,
wymagajgce pewnego uzgodnienia, gdyz:

— Koszt utrzymania U, oznacza zazwyczaj ,$redni rocz-
ny wydatek wytozony na utrzymanie jednostki powierzchni
jezdni",

— Nasilenie ruchem drogowym Q, stanowi w mysl prze-

pisbw dotyczacych pomiaru ruchu — ,sume tonnazu tych po-
jazdow, ktére przeszty przez punkt obserwacyjny w ciggu jed-
nej doby”.

W obu wielkosciach U i Q, oraz w zwigzku jaki miedzy
niemi zachodzi, wprowadzone jest pojecie czasu w sposéb ze
sie tak wyraze zupetnie przypadkowy, gdyz w obu wypadkach
sg okresy czasu zasadniczo rézne.

Aby ustali¢ 4tacznos¢ miedzy wielkosciami U oraz Q,
a diugotrwatoscig nawierzchni, nalezy przedewszystkiem racjo-
nalnie okres$li¢ czas, wprowadzajac pojecie jednostkowego
obcigzenia ruchem oraz jednostkowego kosztu utrzymania.

— Pod jednostkowem obcigzeniem ruchem Q, rozumieé
nalezy te globalng sume tonnazu, jaka wynikta z pomiaru ruchu
drogowego w okresie jednej doby.

Roczne nasilenie ruchem obliczone na podstawie jedno-
stkowego obcigzenia, wynosi:

Qr = 365 = Q

Sumaryczne natomiast obcigzenie jakie przeniesie sie na
nawierzchnie w ciggu n — lat jej ditugotrwatosci, okreslié
mozna:

Qs = n =mQr

— Pod jednostkowym kosztem utrzymania u, rozumieé

nalezy roczny wydatek wytozony na utrzymanie jednostki na-
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wierzchni, w odniesieniu do 1 tonny dziennego obcigzenia ru-
chem t. j. w odniesieniu do 1 tonny absolutnego obcigzenia.

Na podstawie tych zatozen, mozna w nastepujacy sposéb
okresli¢ tacznos¢ miedzy jednostkowemi wielko$ciami a rocz-
nym kosztem utrzymania U:

U= ue<Qr= um365 «Q

Jezeli sie przyjmie w poréwnaniu powyzszem, ze jedno-
stkowy koszt utrzymania u jest wielkoScig statg, wowczas rocz-
ny koszt utrzymania U, zaleze¢ bedzie bezposSrednio od inten-
Sywnosci rocznego obcigzenia ruchem.

Gdy np. jednostkowy roczny koszt utrzymania 1 m2 na-
wierzchni, odniesiony do 1 tonny dziennego absolutnego obcia-
zenia ruchem u=01 grosza, wowczas 100 tonn dziennego ob-
cigzenia spowoduje koszt utrzymania 10 groszy, 2000 tonn—
koszt 20 z/m2 w stosunku rocznym. Stawke 2'0 zt, osiggnie
ta sama nawierzchnia zbudowana na jakim§ innym odcinku,
pod dziennem obcigzeniem ruchem 200 tonn (pomingwszy dzia-
tanie uboczne) dopiero po uptywie 10 lat.

Dla szeregu nawierzchni tego samego typu mozna bez tru-
du wyznaczy¢ przy statych jednostkowych kosztach utrzyma-
nia a zmiennem nasileniu ruchem drogowym, pewien stopien
dobrego stanu nawierzchni, zalezny od absolutnego obcigzenia
ruchem.

Poniewaz absolutne obcigzenie jest jak juz poprzednio za-
znaczytlem funkcjg czasu, wobec tego i przejscie z dobrego
stanu nawierzchni na gorszy, zalezy procz obcigzenia, rowniez
od okresu czasu przez jaki obcigzenie dziata. WykreSlone co
pewien czas przy pomocy profilografu i viagrafu krzywe, przed-
stawiajg kazdoczesne zuzycie nawierzchni, wykazujgc dla kaz-
dego identycznego typu nawierzchni inng krzywa, zalezng od
stopnia nasilenia ruchem.

Jezeli na podstawie badan zdotamy ustali¢ dla poszcze-
golnych nawierzchni taki najnizszy dopuszczalny stopien do-
brego stanu, przy ktorym moze sie jeszcze odbywa¢ zadowal-
majacy przejazd bez zwiekszenia kosztow ruchu, wowczas przez
to samo wyznaczony zostanie okres dtugotrwatosci nawierzchni.

Wskutek takiego ujecia sprawy, zblizamy sie do kryte-
rjum stawianego przez konsumenta, ktéry domaga sie takiego
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stanu drdg, aby koszt ruchu jego pojazdéw wypadt jak naj-
nizszy.

Poniewaz powyzsze okres$lenie diugotrwatosci nawierzchni
jest pojeciem dosy¢ ogdlnem, przeto dla S$cistosci nalezy jesz-
cze przyja¢ w rachunku koszt utrzymania jezdni, wprowadza-
jac pojecie ,uzytkowej i gospodarczej diugotrwatosci”,

— Pod "uzytkowa diugotrwatoscig” rozumieé¢ nalezy ten
okres zywotnosci nawierzchni, w ktérym przy stalym rocznym
koszcie utrzymania, uzyskuje sie taki okreslony stan dobroci
nawierzchni, ze koszta ruchu pojazdéw optacane pierwotnie na
dobrej jezdni, nie ulegng zwigkszeniu.

— ,Gospodarczg trwatoscig”, czyli dtugotrwatosciag okre-
Sla sie ten okres, w ktéorym roczny koszt utrzymania nawierz-
chni nieproporcjonalnie wzrasta, dochodzac do kosztu odnowy
przy réwnoczesnym powaznym przyroscie pierwotnych kosz-
tow ruchu.

Poniewaz kazda technicznie dobrze zbudowana nawierz-
chnia, posiada w chwili wykonania pewien sobie wiasciwy op-
timalny stan zalezny od typu konstrukcji — a przy konhcu
swej uzytkowej trwatosci osigaga jaki$ dopuszczalny jeszcze
skrajny stopien dobrego stanu, wobec tego wykresli¢c mozna
krzywa stanu dobroci, ktdérej poszczeg6lne wartosci pozwolg
wnioskowaé¢ o kazdoczesnych kosztach ruchu.

Obnizenie sie stanu dobroci nawierzchni (a tem samem
spowodowanie przyrostu kosztéw ruchu) w okresie uzytkowej
trwatosci, przy znanych s$rednich kosztach utrzymania jezdni,
pozwala na ocene, czy przyjety okres ,uzytkowej trwatosci”
byt uzasadniony, wzglednie umozliwia wyposrodkowanie naj-
lepszej gospodarczej trwatosci, opartej o skrajng granice do-
puszczalnego jeszcze dobrego stanu jezdni.

Podane w podrecznikach technicznych okresy dtugotrwa-
tosci nie stanowig nienaruszalnych norm, gdyz okreslajg one
jedynie S$rednia warto$¢ szeregu obserwacji, zalezng w wyso-
kim stopniu od jakosci wbudowanego materjatu, oraz od istoty
ruchu i procentowego stosunku pojazdéw konnych do samo-
chodowych.

Z uwagi na to, ze okres w ktérym powinien nastgpi¢ ka-
pitalny remont jezdni, zostaje zazwyczaj przesuniety wskutek
braku w stosownej chwili funduszéw na odnowe — wskazang
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jest jaknajdalej idaca ostrozno$¢ i rozwaga w przyjmowaniu
z ,praktyki” okreséw diugotrwatosci dla poszczegdlnych typow
nawierzchni.

Poniewaz u nas nie przeprowadzano S$cistych badan w kie-
runku oznaczenia dtugotrwatosci ulepszonych nawierzchni dro-
gowych a odno$ne daty przyjmowane w panstwach zachodnich
szczeg6lnie przez Niemcow, opierajag sie na obserwacjach na-
nawierzchni zbudowanych przewaznie 2z ziarna mineralnego
o walorach bazaltu, wobec tego uwazam w naszych warunkach
za zbyt ryzykowne stosowanie tych dat, bez wprowadzenia
w nich pewnej znaczniejszej modyfikacji.

Przemawia za tem, stabo rozbudowany u nas przemyst
kamieniarski, ktéry produkuje niewielkg stosunkowo ilo$¢ pierw-
szorzednego thlucznia, grysu i grysiku, wobec czego skazani
jesteSmy po wiekszej czesci na uzywanie materjatdéw o witasci-
wosciach odpowiadajgcych conajwyzej zwieztemu piaskowcowi
kwarcytowemu.

Celem okres$lenia gospodarczej wartosci poszczego6lnych
typow nawierzchni, niezbedne sg state pomiary i obserwacje
dokonywane na szlakach drogowych i odcinkach probnych,
umozliwiajgce poznanie zachowywania sie surowcéw krajowych
pod wptywem swoistego ruchu. Szeregu lat badan i zmudnej
naukowej pracy trzeba bedzie uzyé na to, aby przez umiejetne
zastosowanie materjaldw krajowych, przysporzy¢ panstwu ko-
rzy$ci w postaci oszczednos$ci na kosztach budowy i utrzyma-
niu drdg, stawiajgc tem samem sprawe drogowag na wysokosci
zadania.

Zajmujac sie gtebiej sprawg budowy ulepszonych nawierz-
chni drogowych, skonstruowatem w przewidywaniu, ze badania
zmierzajace do racjonalnego ujecia sprawy drogowej w Polsce,
postawione zostang na odpowiednim poziomie naukowym, na-
stepujace przyrzady:

— Punkty kontrolne ,wzglednie state", zwigzane niwela-
cyjnie z punktem bezwzglednie statym (rys. 1 — V).

Profilograf drogowy, ktéry ustawiony na punktach
wzglednie statlych, kresli samoczynnie profil poprzeczny dro-
gi ustawiony za$ w osi drogi, podaje profil podtuzny, spet-
niajac tem samem zadanie viagrafu (rys. V. — VII).
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— Wiertarke drogowa, stuzgacg do pobierania probek z na-
wierzchni ulepszonej, celem okreslenia stopnia skomprymowa-
nia masy i zachowania sie nawierzchni pod ruchem drogo-
wym (rys, VIII — X).

2. Punkty kontrolne bezwzglednie i wzglednie state.

(Zgtoszenie patent. 14/1V 1933 p. 40318. Inz. H. Riess — inz.
Z. Lewicki).

Pomiary przeprowadzane w kierunku okreslenia stopnia
odksztatcenia nawierzchni, oraz jej uzycia pod wplywem ruchu
drogowego, odnosi sie z reguty do pewnego poziomu poréw-
nawczego, ustalonego potozeniem punktéw statych wbudowa-
nych w pobocza drogi.

Poréwnujagc miedzy sobg szereg pomiaréow dokonanych
w pewnych okresach czasu, z tatwoscia mozna sobie wyrobi¢
zdanie o zachowaniu sie danej konstrukcji nawierzchni pod
naporem okreslonego obcigzenia ruchem.

Rys. I Zeliwne odlewy punktow kontrolnych,
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Celowo skonstruowane i wbhudowane punkty state, decydujg
z natury rzeczy o Scistosci pomiaréw, oraz o wyniku obserwacji.

Poniewaz tak jezdnia jakotez i pewien pas gruntu poto-
zony poza korona drogi, narazone sg na wstrzasnienia i ru-
chy wibracyjne spowodowane ruchem pojazdéw, wobec tego
trudno przypusci¢ aby punkty kontrolne wbudowane w obre-
bie zasiggu drgan, mogly by¢ bezwzglednie state.

Z tego tez powodu uwaza¢ nalezy konstrukcje punktéw
kontrolnych wbudowanych w pobocza drogi (rys. Il) za ,wzgle-
dnie stata", bolec natomiast wbetonowany poza zasiegiem wi-
bracji, za punkt wysoko$Sciowy bezwglednie staty.

r 5965%

Ksztatt i konstrukcje punktéw wzglednie statych B — C,
przedstawiono na rys. I — 1V, z ktorych wynika, ze B jest
punktem trwale wbudowanym w blok betonowy, natomiast C,
punktem ruchomym dajacym sie nastawia¢ do poziomu bolca B.

Konstrukcja punktu C przedstawiona na rys. I, jest
w ten spos6b pomyslana, ze w zeliwnym uchwycie 1, miesci
sie mosiezna nagwintowana panewka 2, w ktérej wyrobiono
otwory pionowe ulatwiajgce odprowadzenie wody opadowej.
W panewke wkreca sie stalowy bolec 3, przyczem obnizanie
wzglednie podwyzszanie bolca nastepuje kluczem zapomoca
mutry wyrobionej na trzpieniu. Do ustabilizowania natomiast
bolca w pewnem potozeniu, jakotez ochrony przed ztoSliwem
przesunieciem, stuzy nakretka 5, nastawialna réwniez przy po-
mocy klucza. Po zabetonowaniu uchwytu 1, ustawiona zostaje
zeliwna skrzynka ochronna 6, zaopatrzona ruchoma kolistg na-
krywa 7, przymocowang mosiezng $ruba 8, zakrecona kluczem
zegarowym.

Ustawiong centrycznie skrzynke ochronng 6, zabetonowuje
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odwodnienie

Rys. Ill.  Konstrukcja punktu wzgl. statego C.

Rys. IV. Konstrukcja punktu wzgl. statego B.
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sie w sposOb przedstawiony na rys. Il, wytwarzajgc z nawierz-
chnig i poboczem jedng cato$¢ nie utrudniajacg ruchu po-
jazdow.

Poniewaz $rednica skrzynki ochronnej wynosi 130 mm,
wobec tego mozna bez trudu ustawia¢ na bolcach tate i kon-
trolowa¢ niwelacyjnie ich wysokosci.

Celem ochrony punktéw ,wzglednie statych" przed rdza,
nattuszcza sie je towotem, oraz odwadnia w sposob zaprojek-
towany na rys. Il i IV. Konstrukcja punktu bezwzglednie
statego A, oraz wzglednie statego B, przedstawiona na rys.
Il — 1V, jest prosta i nie wymaga blizszych objasnien.

3. Profilograf drogowy.
(Zgt. patent. 14/1V 1933 p. 40318 inz. H. Riess — inz. Z. Lewicki).

Przyrzad o konstrukcji przedstawionej szematycznie na
rys. V, ustawiony na punktach wzglednie statych, stuzy jako
profilograf do zdejmowania przekrojéow poprzecznych, ustawio-
ny natomiast rownolegle do osi jezdni, kresli jako viagraf pro-
fil podtuzny drogi.

Na catos¢ przyrzadu sklada sie tréjdzielna belka kratowa
oraz przyrzad pomiarowy.

— Tréjdzielna belka kratowa 1, wykonana jest z walcowa-
nych katéwek duraluminjowych oraz lanych ramek aluminjo-
wych o tgcznej wadze 75 kg. Normalna rozpieto$¢ kazdego
przesta w\nosi po 2'0 m, w razie potrzeby mozna jednak $rod-
kowe przesto powiekszy¢ do 2'5 wzglednie 30 m, uzysku-
jac tem samem odstep punktéw podparcia ramy 65 wzgled-
nie 70 m.

Na gornej powierzchni belki namontowano tor gtadki 2,
oraz zazebiong listwe 3, po ktdérej biegng kotka wozka oraz
kétko zazebione mechanizmu samokres$lgcego. Procz tego znaj-
duje sie na ramie stalowa taSma pomiarowa z podzialem me-
trycznym oraz trzy libele, z ktérych dwie zmontowano prosto-
padle a jedng réwnolegle do osi podituznej ramy.

Trojdzielng belke mozna z tatwoscig rozmontowywac i mon-
towaé przy uzyciu naktadek zaopatrzonych w bolce i $ruby 4,
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jakotez przechowywaé w czasie transportu w skrzyni drewnia-
nej odpowiednio zbudowanej.

Na zewnetrznych $cianach skrajnych przeset belki umo-
cowano aluminjowe uchwyty 5, w ktére wchodzg stalowe néz-
ki podporowe 6, poruszajgce sie w ten spos6b w nasrubkach
bronzowych 7, ze przy ich pomocy mozna belke podnosi¢ lub
obnizaé. W nézki podporowe belki wkreca sie stopy 8, w ten
spos6b wyrobione, ze przesuniecia delatacyjne powstate w bel-
ce wskutek zmian temperatury, nie utrudniajg centrycznego
ustawienia przyrzagdu na punktach statych.

Rys, VI. Profilograf drogowy ustawiony na punktach statych,

Celem tatwego przesuwania przyrzadu po jezdni, oraz
trwatego ustawiania go na punktach statych, uchwycono nozki
podporowe w dwie mosiezne tarcze tatwo zwrotne, w ktorych
tkwi 0§ pozioma zakonczona obustronnie kétkami lekkiej a sil-
nej konstrukcji, o obreczach gumowych (rys. VI). Kbotka za-

opatrzone sg w hamulce, ktoére unieruchamiajg w razie potrze
by obrot kot
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Na przyrzagd pomiarowy kreslacy samoczynnie profil dro-
gi, sktadajg sie trzy zasadnicze czesci konstrukcyjne:

a) Wozeczek poruszajacy sie po belce profilografu,

b) Przyrzad odbiorczy, przejmujacy naturalny profil na-
wierzchni.

c) Przyrzad oddawczy, kreslacy na papierze naturalny
profil nawierzchni w stosownej podziatce.

— Wozeczek sktada sie z dwudzielnej ramy wykonanej
z polerowanego bronzu 9, o wymiarach 280 136 mm, osadzo-
nej na dwu poziomych osiach stalowych, zakonczonych koétka-
mi z bronzu o kryzach zapewniajgcych prostolinijny ruch wéz-
ka po torze 2. Celem zabezpieczenia wdézka przed podnosze-
niem podczas przechodzenia wodzidta przyrzadu odbiorczego
15, przez nieréwnosci nawierzchni, umieszczono po zewnetrz-
nej stronie $cian cztery naktadki 10, w ktorych tkwig w sta-
lowych oskach poziomych 11, ruchome watki stalowe, przyle-
gajace od spodu do gornej powierzchni obrzezy belki.

Wewnatrz wozka pomieszczono mechanizm skladajgcy sie
z kotka zebatego, biegnacego po zazebionej listwie 3, oraz ze
stalowej S$limacznicy potgczonej w odpowiedni sposob przez
poziome kotko zebate z cylindrem 12, na ktdrym nawija sie
podczas ruchu wozka papier milimetrowy z cylindra 13.

Précz tego skonstruowano mechanizm, ktéry dozwala pod-
czas posuwania sie wdzka na takie wigczenie cylindra, ze ten
wykonuje ruch obrotowy prawo lub lewostronny, wzglednie zo-
staje z ruchu obrotowego =zupeinie wytgczony. Tego rodzaju
kombinacja obrotu cylindra ma znaczenie podczas ustawienia
wozka na belce, oraz podczas zdejmowania profilu podituznego
drogi, uzywajgc profilografu jako viagrafu.

Nie wchodzgc w szczegoly konstrukcji zaznaczam, ze ca-
to$¢ mechanizmu jest precyzyjnie wykonana a spdéd krazka, na
ktérym osadzony jest cylinder 12, spoczywajac na tozysku kul-
kowem, zabezpieczony zostat pierécieniem nastawialnym przed
ewentualnem obnizeniem sie osi pionowej.

Aby papier nawijat sie z cylindra 13, na cylinder 12, ru-
chem jednostajnym, byl przytem dostatecznie napiety i przyle-
gat nalezycie do cylindra 12, umieszczono przy zewnetrznej
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kryzie koinierza tegoz cylindra stosowne urzadzenie, wywiera-
jace nacisk oraz wptyw hamujacy.

Konstrukcje catego mechanizmu pomys$lano i obliczono
w ten sposoéb, ze drodze 1 mb. jakg przebywa woézek, odpo-
wiada obrot cylindra diugosci 10 cm, kreslagc tem samem rysu-
nek drogi w podziatce 1: 10.

— Na przyrzad odbiorczy, ktéry przejmuje naturalny pro-
fil nawierzchni, sktadajg sie nastepujace czesci konstrukcyjne:

Prowadnica pionowa 14, posiadajaca przewiercony kolisty
otwoér pionowy, przez ktéry przechodzi wodzik t. j. ruchoma
sztabka stalowa 15, o dtugosci 1 m, zakonczona w dolnej cze-
sci pochwg z koteczkiem 16, ktére posuwa sie po nawierzchni.

Goérng czes$é¢ sztabki 15, zakonczona ptytka, naciska spre-
zyna pomieszczona w rurze 17, zakoniczonej nakretkg 18, kto-
rg mozna regulowaé¢ nacisk sprezyny na koéteczko 16, zmusza-
jac je do doktadnego przejscia przez wszystkie nieréwnosci
drogi.

Sztabka 15, posiada w swej gdérnej czesci na pewnej diu-
gosci odpowiednie zazebienie, ktére przesuwajac sie w dét lub
w gore, zaczepia o zeby walca stalowego umieszczonego po-
przecznie do sztabki w prowadnicy 14. Roéwnolegle do zaze-
bionej sztabki 15, porusza sie w prowadnicy w odwrotnym
kierunku sztabka, zazebiajaca sie réwniez po przeciwnej stro-
nie o zeby stalowego walca, z osadzonym na nim tatwo zwrot-
nym suwakiem 19, wprowadzonym w podituzng szczeline krdt-
szego ramienia dzwigni 20, osadzonej na osi w tozysku konso-
lowem 21. Wobec konstrukcji powyzej opisanej, odpowiada
kazdemu ruchowi sztabki 15, ruch dzwigni 20, skierowany jed-
nak w kierunku przeciwnym.

— Przyrzad oddawczy, kreslagcy w stosownej skali profil
drogi, przejety przyrzagdem odbiorczym, skiada sie zasadniczo
z dzwigni dwuramiennej 20, oraz prowadnicy pionowej 24,
umieszczonej na ramie wozeczka w stosownej odlegtosci od
prowadnicy 14.

W prowadnicy 24, mieSci sie suwak 22, z oprawa otdwka
sprezynowego do kreslenia profilu, wprowadzony w podtuzng
szczeline diuzszego ramienia dzwigni 20.



— 632 —

Celem zwigkszenia doktadnosci pomiaréw wzglednie ry-
sunku kreslonego samoczynnie, obliczono w ten spos6b stosu-
nek ramion dzwigni, aby uzyskang zostata skazona podziatka
wysokosciowa 1 :2, t. j. aby 1 cm wysokosci w naturze odpo-
wiadaty 2 cm na rysunku. Poniewaz w bolcu suwaka 22, whu-
dowano otdwek naciskany sprezyng do papieru nawijanego na
cylinder 12, wobec tego wykreslony zostaje podczas ruchu po-
stepowego wozka a tem samem podczas przesuwania sie papie-
ru, z calg Scistoscig kazdy ruch drazka 15, spowodowany nie-
réwnoscig nawierzchni.

Sposob zastosowania profilografu w praktyce drogowej
jest jasny, gdyz po ustawieniu przyrzadu do poziomu na pun-
ktach wzglednie stalych, oraz opuszczeniu dzwigni 20, do pun-
ktu zerowego t. j. do poziomu, przesuwa sie recznie wozeczek
po belce, kreslagc samoczynnie na papierze milimetrowym do-
ktadny rysunek profilu drogi.

Rys. VII. Profilograf drogowy ustawiony (w Cieszynie) na punktach kontrol-
nych, gotéw do przeprowadzenia pomiaru na nawierzchni bitumicznej.

Pomiary przeprowadzane przy pomocy profilografu na
stoisku kontrolnem, oraz po nawigzaniu sie do punktéw wzgled-
nie statych, wbudowanych w pobocza drogi (rys. VII), daty
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wyniki zupetnie zadowalniajace, wykazujgc doktadnos¢ wiekszg
niz sie wymaga przy tego rodzaju pomiarach.

Profilografu uzylem rdéwniez z dodatnim wynikiem przy
okres$laniu ugiecia stropu podczas prébnego obcigzenia, uzy-
skujac szereg krzywych ugiecia, odpowiadajgcych przyrostowi
prébnego obcigzenia,

4. Przeno$na wiertarka drogowa.
(Zgt. patent. 19/V 1933 p. 40594 inz. H. Riess — inz. Z. Lewicki).
Mysla przewodnig przy konstruowaniu przenosnej wier-
tarki drogowej byto zbudowanie takiego przyrzgdu, ktéryby
mozna pomiesci¢ w kufrze samochodu osobowego podczas po-
drézy inspekcyjnej, oraz by sita kot pednych samochodu mo-

Rys. VIII. Wiertarka przeno$na dla popedu recznego,
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gta by¢ wykorzystang do napedu wiertarki, Poniewaz uwazam,
iz najbardziej celowym sposobem badania stopnia skomprymo-
wania nawierzchni, jej Scieralnosci i t. p, innych wi}asciwosci
charakteryzujacych dobre wykonanie, jest pobieranie prébek
z gotowej nawierzchni, przeto pouczony praktyka staratem sie
zbudowaé tego rodzaju przyrzad, aby przy jego pomocy mozna
byto bez trudu wydawaé¢ orzeczenie podczas kolaudacyjnego
odbioru robdt, jakotez przed uptywem umownych gwarancji
przedsiebiorstwa.

Narazie skonstruowatem wiertarke przedstawiong na rys.
VIII dla popedu recznego z tem, ze bez trudu moze by¢ za-
stosowana do popedu motorowego rys. IX, przez wymiane re-
cznego kota korbowego na transmisyjne koto pasowe.

Rys. IX. Wiertarka przeno$na dostosowana do popedu molorowego.
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Dziatanie wiertarki przedstawionej szematycznie na rys.
X, jest nastepujgce:

Samocho6d osobowy dowolnego typu wjezdza kotami na-
pedowemi 1, na dwudzielng rame 2, zigczong i usztywniong
zapomocg naktadek i Srub.

Po unieruchomieniu két przednich samochodu przy pomo-
cy drewnianych podktadek, podnosi sie lewarkami 3 tylng o$
samochodu na wysokos$¢ okoto 35 cm, przyczem cigezar samo-
chodu wywiera swdj nacisk na rame, usztywnia jg i przytrzy-
muje namontowang na nig wiertarke

Rys. X. Szemat wiertarki drogowej.

Pod jedno koto samochodu (przy rdwnoczesnem unieru-
chomieniu drugiego kota) podsuwa sie koto 4, o wklestej ob-
wodnicy, wykonane z odlewu zeliwnego lub aluminjowego Sre-
dnicy 250 mm, ktdérego o$ spoczywajaca na tozyskach kulko-
wych 5, przechodzi na zewnatrz i koriczy sie kolem pasowem
6, srednicy 250 mm. Catos¢ tej konstrukcji przejmujacej na
siebie naped kota samochodu, mozna przesuwa¢ po ramie 2,
oraz po dokltadnem ustawieniu przymocowa¢ S$rubami. Kola
samochodu opuszczone lewarkami do granicy potrzebnej do
wywotania stosownego tarcia dostarczajg napedu, ktory prze-
nosi sie zapomoca pasa na tarcze 7.

Wiertarke drogowa zmontowano na zeliwnym stojaku,
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ktorego czes¢ przednia 8, o ksztatcie odwroconego Y, posiada
tozysko pierscieniowe 9, podpierajagce krotki wat 10; z namon-
towgng na jednym konhcu tarcza 7 a na drugim stozkowym ko-
tem zazebionem 11.

Koto zazebione 11, chwyta zebami koto stozkowe 12, 0sa-
dzone na pionowym wale 13, posuwajgcym sie lekko w Kkie-
runku pionowym w piascie tegoz kota. Zab wyrobiony w pia-
$cie a zachodzacy w ztobek watlu powoduje, ze w czasie obro-
tu kota stozkowego 11, nastepuje réwniez obrot watu 13.

Dolny koniec watu posiada usztywniajacy +#acznik 14,
z namontowanym #acznikiem przepustowym 15, oraz wkreco-
nym w niego $widrem rurowym 16, o S$rednicy wewnetrznej
50 — 100 mm.

Wat 13, usztywniony w $rodku dwiema pochwami konso-
lek, ktére przymontowane sg do ramy, uchwycony jest procz
tego w ten sposob z ramag 18, ze w poprzeczkach jej moze sie
zupetnie swobodnie obraca¢. Przez podnoszenie lub obniza-
nie ramy 18, podnosi sie i obniza wal a wraz z nim S$wider.

Chcac spowodowalé przesuwanie ramy ku gérze Ilub ku
dotowi, zazebiono pionowe boki ramy 18 w ten spos6b, aby
przy pomocy kota 19, zitaczonego przez S$limacznice 20 z kotem
21, zazebionem z ramg, mogto nastgpi¢ swobodne przesuwanie
ramy a tem samem i Swidra.

Dla catoksztattu zaznacze jeszcze, iz tgcznik przepustowy
15, posiada z wierzchu 4 otwory, przez ktére wpilywa stale
strumien wody chtodzacej. Po ukonczeniu wiercenia wpuszcza
sie przez te otwory do wnetrza Swidra stalowe kulki, ktérych
zadanie polega na wyklinowaniu wywierconego trzpienia, celem
tatwego oderwania go od podioza. Aby mogto nastgpi¢ tatwe
wydobycie wywierconego trzpienia, skonstruowano wewnetrzng
$ciane Swidra na pewnej wysokosci stozkowo, co utatwia wy-
klinowanie trzpienia stalowym S$rutem.

Wiertarke przedstawiona na rys. IX, wykonano dla po-
pedu recznego, ustawiajgc ja na czterokotowym wédzeczku ce-
lem tatwego przewozenia po drodze. Po dowiezieniu wiertarki
na miejsce przeznaczenia, zdejmuje sie ja z platformy wozka,
ustawia na nawierzchni, obcigza przydroznymi kamieniami
i wierci, doprowadzajgc ze zbiornika do wnetrza $widra stru-
mien wody.
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Badanie nawierzchni ulepszonych zbudowanych w obre-
bie powiatu cieszyniskiego, przy zastosowaniu recznej wiertar-
ki wypadto zadowalniajgco, dajac trzpienie o Srednicy 5.cm
wykrojone w formie walcow o gtadkich $cianach a krawe-
dziach ostrych.

Opisane powyzej przyrzady oddatem do dyspozycji Dro-
gowemu Instytutowi Badawczemu przy Politechnice Warszaw-
skiej, oraz Wydziatowi Drég Powiatowych w Warszawie.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.

II. Doswiadczalnictwo drogowe.

1. Bitumen Nr. 6. Lipiec 1934. Prébny odcinek drogi obok miasta
Boras w Szwecji.

Swiezo wydany Nr. 42 Wiadomos$ci Drogowego Instytutu badawczego
w Sztokholmie podaje blizsze szczegdéty o prébnym odcinku drogi, wykona-
nym pod miastem Boras w Szwecji, w celu zbadania wykonanych na zimno
drogowych nawierzchni bitumicznych. Prébny odcinek drogi wykonano na
dtugoséci 3 kilometré6w i ma on 6 metrow szerokosci. Catkowita diugosé
prébnego 3-kilometrowego odcinka podzielono na sekcje w przyblizeniu po
100 metréw diugie. Intensywno$¢ ruchu drogowego na tym prébnym odcin-
ku drogowym wynosi przecietnie 400 pojazdéw na dobe. Nawierzchnie réz-
nych typéw wykonano w latach 1930 — 1933 pod nadzorem szwedzkiego in-
stytutu drogowego; nawierzchnie te sa cze$Sciowo drozszego, cze$ciowo za$
tanszego typu. Miejscowo$¢ Szwecji, w ktérej wykonano ten prébny odcinek,
ma klimat obfitujacy w opady atmosferyczne, wobec czego przewazna czes$¢
nawierzchni zostata wykonana z zastosowaniem emulsyj. Nawierzchnie droz-
szego typu zostaty wykonane w roku 1931, jako nawierzchnie typu Amiesite,
Asfalt Dammann’a i Colprovia. W chwili obecnej nawierzchnie tego typu
sag w dobrym stanie i nie wymagaty naprawy. Nawierzchnie typu tanszego
zostaty wykonane w r, 1931, Zastosowano 21 ro6znego typu nawierzchni z ma-
kadamu o lepiszczu z réznych emulsyj bitumicznych. Wykonano po dwa
odcinki z uzyciem emulsji od 3 — 7 kgr/m2, W kilka tygodni po wykonaniu
nawierzchni zastosowano smarowanie powierzchni emulsja z zuzyciem 1,5
kgr/m2 W roku 1932 wiekszo$¢ tych sekcyj prébnych poddano dodatkowe-
mu pokryciu emulsja bitumiczna, zuzywajac 1,2 kgr/m2, W przeciagu roku
1933 wszystkie te sekcje prébne z nawierzchniami takiego typu byty w do-
brym stanie i nie wymagaty, z matemi wyjatkami, zadnego prawie remontu.
Interesujace sprawozdanie podaje réwniez wyniki badan laboratoryjnych nad
lepiszczami bitumicznemi oraz nad probkami nawierzchni tego typu, wyjete-
rai z nawierzchni wykonczonego juz odcinka drogi.
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1 Maszyny drogowe.

1. Asphalt und Teer Strassenbautechnik Nr.23 6 czerwca 1934 ro-
ku. Artykut redakcyjny: Maszyny drogowe.

Pismo podaje na 24 stronach szczeg6towy opis najrozmaitszych nowych
maszyn niemieckiej produkcji, majacych stuzy¢ do budowy drég. Przytoczo-
ne sa fotografje 78 maszyn wraz z detalicznym opisem tychze. (K.).

IV. Ogodlne warunki techniczne projektowania i budowy drog.

1. Road and Streets — Nr. 6 — czerwiec 1934 r. — Przebudowa
istniejacych juz i dawno wybudowanych drég we Francji.

W chwili obecnej buduje sie bardzo mato nowych drég we Francji,
zato gtéwna uwage zwraca sie na przebudowe dawno wybudowanych drég.
Przy przebudowie drég tej kategorji stosowane sa nastepujace dyrektywy wy-
tyczne. Spadki — najwyzej 5& w miejscowos$ciach nizinnych, a w miejsco-
wosciach gorskich — 10%. Poziome tuki: najmniejszy 300 metréw, w wyjat-
kowych wypadkach w gérach promien moze wynosi¢ 30 metréw, a nawet
i mniej, Na kazda strefe jezdni przewidzie¢ nalezy szeroko$¢ 3 metry, Na
drogach o dwoéch strefach jezdni, w wypadkach gdy kursuje na danym odcin-
kti duzo pojazdéw o znacznej szybkos$ci, nalezy powiekszy¢ normalng 6 me-
trowg szeroko$¢ do 7 metréw, Na trudnych odcinkach drég goérskich szero-
ko$¢ jezdni zmniejsza¢é mozna do 5 metréw na odcinkach prostych, lecz na
tukach nalezy szeroko$¢ te odpowiednio powiekszaé¢. Spadek poprzeczny na-
wierzchni wynosi 1/90 — 1/80 przy nawierzchniach z betonu bitumicznego
i 1/90-—1/100 dla nawierzchni betonowych'i z kostki kamiennej.

Burty boczne winny posiada¢ dostateczng szeroko$¢, by zmiescit sie
na nich samochdéd i wznosza sie one o 5— 10 cm ponad powierzchnia drogi.
Na wiekszosci drog stosowane jest na makademie powierzchniowe smotowa-
nie lub bitumy.

Coraz czes$ciej sa w uzyciu emulsje bitumiczne, Nowa metode stano-
wi stosowanie dla smét zapetniaczy (t. zw. z angielska ,fillers”) w objetosci
od 40 — 50%. Pyt weglowy jaknajbardziej nadaje sie w tym celu. Otrzymu-
jemy dzieki zapetniaczom szybkie wysychanie smoty i w dodatku pokrowiec
smotowy wykazuje trwatlg plastycznoé¢. Coraz cze$ciej stosowane sa na-
wierzchnie z betonu. Zwykle nawierzchnie tego typu sktadaja sie z dwoéch
warstw: dolna — o grubosci 4 do 16 cm, gérna o grubosci od 6.5 do 9 cm.
Sktad betonu dla dolnej warstwy: 250 — 300 kilogramdéw cementu, 500 litrow
piasku i 1.000 litrow ttucznia; dla gérnej warstwy zawarto$¢ cementu powie-
kszaja do 400—500 kgr na 500 litréw piasku i 1.000 litréw ttucznia. Uzbro-
jenie betonu stosowane jest bardzo rzadko i to tylko w wypadkach stabego
i mato wytrzymatego podtoza. Duzo badan przeprowadzaja Francuzi w celu
ustalenia metod walki ze $liskoscia nawierzchni drogowych.
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XIl.  Mosty.

Le Genie Civil— Nr. 4 — 28 lipca 1934 r. — Zastosowanie radiogra
fji przy badaniu mostéw zelaznych.

Mosty zelazne, specjalnie o wiekszych rozpieto$ciach, wymagaja perjo-
dycznej i bardzo starannej kontroli, majacej na celu ustali¢ program robét
konserwacyjnych. Kontrola elementéw konstrukcyj zelaznych mostéw z prze-
Swietlaniem zapomoca promieni X stosowana jest coraz czes$ciej, specjalnie
w Niemczech,

Pismo iLe Bulletin de Tassociation du Congres des chemins de fer"
W numerze z czerwca r. b. podaje prace na ten temat inz. Roszecka, ogto-
szong niedawno w niemieckiem pismie ,Glasers Annalen".

Autor artykutu opisuje szczegétowo wagon z instalacjami radio-badaw-
czemi dla prébnych badan mostéw zelaznych (doda¢ nalezy, ze metoda ta
nadaje sie i dla wiaduktéw betonowych i kamiennych) w Niemczech. Wagon
ten stanowi wtasno$$ Centralnego Biura Badan Techniczno-Naukowych kolei
panstwowych w Niemczech.

W artykule zwrécono specjalna uwage na sposoby zabezpieczenia per-
sonelu, wykonujacego te préby, od szkodliwego wptywu na organizm ludzki
promieni X.

2. Le Genie Civil — 4 lipca 1934 r, Nr, 5 — Zastosowanie
z aluminjum przy przebudowie pomostu jezdnego mostu w Pittsbourg (Stany
Zjednoczone A. P.).

Istniejagcy most drogowy na rzece Monongahela River w Pittsbourgu
na przedtuzeniu ulicy Smithfield Street sktada sie z dwéch przeset metalo-
wych o identycznej rozpietosci po 110 metréw i byt juz dwukrotnie rozsze-
rzany. Kilka lat temu skonstatowano, ze pomost jezdny znajduje sie w bar-
dzo ztym stanie, i wobec tego szukano sposobu jakby go wzmocni¢, bez po-
wiekszania ciezaru witasnego, Wykonane rozwiazanie tego trudnego zagad-
nienia polegato na catkowitej wymianie dawnego pomostu na nowy pomost
z aluminjum, stosujac profile ze stopu aluminjum, t. zw. 27ST, wytwarzane
przez towarzystwo , The Aluminium Co of America". Dzigki temu udato sie
zredukowa¢ ciezar wtasny pomostu o 700 tonn oraz zrealizowa¢ dos$¢ znacz-
na oszczedno$¢ w poréwnaniu z rozwigzaniem poprzednio proponowanem,
a mianowicie budowag zupetnie nowych przeset ze stali zwykiej. Szczegéty
wykonania tej wyjatkowo ciekawej roboty podaje w numerze czerwcowym
pisma ,La Technique des Travaux" artykut inzynieréw Skerretfa i Gaina.

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

stopu

1 Bulletin de lAssociation Internationale Permanente des Congres

de la Route. Redakcyjny artykuk: Niemiecka ankieta co do jako$ci na-
wierzchni.

Niemiecki Automobilklub rozestat ankiete do wszystkich uczestnikéw
niemieckiego raidu 2,000 km 1933 roku co do tego jaki rodzaj nawierzchni
uwazajg oni za najlepszy, dzielac zasadniczo jezdnie na trzy kategorje: Beton
bruk i czarne nawierzchnie (rozmaite nawierzchnie smotowe i bitumiczne).
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Odpowiedzi wykazaty: beton bruk czarne

1, Czy mozna byto rozwingé maksymalna szyb-
SZYDKOSE? e e 30,6% 32,1* 37,3%
2. Czy byto sie zmuszonym zmiejszaé szybko$¢
Przy deSZCZU? . w 252% 73,1%
3. Czy jest wieksze bezpieczeristwo na spadkach
i zakretach? ... 25,08 41.2% 33,8%
4. Najwieksze bezpieczenstwo:
35,1$ 40.8% 24,1%
39.6% 38,9% 21,5%
5. Najwiecej czu¢ fale (nieré6wnosci).....ccoevrennne. 0,1% 12.7$ 84,4%
6. Ogoblna ocena (stopnie 1— 6) posrednia z od-
powiedzi:
4,6 4.3 4,0
4,3 3,6 2,7

(K).

2, Public Works Vol. 65 Nr. 6. Artykut redakcyjny: Deska bezpie-
czenstwa na zakretach. (6 str. A-7 fot, -f- 10 rys.).

Na wielu drogach w Stanach Zjednoczonych na zakretach i przy do-
jazdach do mostéw zamiast stupkéw, majacych zabezpiecza¢ od spadniecia
z jezdni do rowu czy do przepasci przyjeto umacnia¢ deske, ktéraby zatrzy-
mywata pojazd na jezdni.

Referent wskazuje, zastanawiajac sie nad rozmaitemi patentami odpo-
wiednich desek, jaka ona powinna by¢, aby przedstawia¢ najmniej niebezpie-
czenstwa dla pojazdu, ktéry o nig uderza i jak ma by¢ wykonana aby byta
najbardziej widzialng w nocy.

Nieraz zamiast deski uzywa sie stalowej szyny, umocowanej na stup-
kach zapomoca sprezyn; a niekiedy réwniez i siatki stalowej.

(K).
3. Schweitzerische Zeitschrift fllr Strassenwesen. Nr, 12. 14 czerw-
ca 1934 r. Ini. R. Bouteville: Policyjne przepisy w miastach Francji.

(8 str, -f- 4 tabl.-)-1 plan).

Trudnos$ci wobec wzrastajacego ruchu w miastach zaznaczaly sie juz
w XIX wieku,

Przez ostatnie lat 12 trudnoéci te wzrosty w spos6éb niepomierny.

1loé¢ samochodéw tak wzrosta, ze w poszczegélnych departamentach
Francji przypada obecnie jeden samochéd na 18 — 29 mieszkancéw.

Gdyby ustawi¢ obok siebie wszystkie samochody Paryza to zajetyby
one potowe catej powierzchni ulic Paryza,

Policyjne przepisy, regulujagce ruch winny bra¢ pod uwage i bezpie-
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czenstwo i mozno$¢ przejazdu dla wszystkich i szybko$¢ komunikacji i cisze
i cato$¢ budynkow,

Przepisy wiec te powinny znalezé jaka$ najracjonalniejsza $rednig za-
spokojenia rozbieznych intereséw,

Historycznie rzecz biorac zaczeto sie od wzgledéw bezpieczeristwa.

Autor podaje ilo$¢ $Smiertelnych wypadkéw, spowodowanych ruchem
na ulicach Paryza w latach 1904 — 1932, w ktérym to okresie ilo§¢ samo-
chopéw wzrosta z 2,374 do 269,727.

llo$¢ wypadkéw Smiertelnych wynosita:

1904 1932

samochody 6 191

konne pojazdy 34 8

rowery i motoc, 2 15

autob, i tramw. 17 22

Ogélna za$ liczba przedstawiata sie nastepujgco z roku na rok:

1904 59 1922 170
1905 53 1923 212
1906 72 1924 221
1907 131 1925 210
1908 69 1926 275
1909 85 1927 253
1910 69 1928 278
1911 90 1929 328
1912 105 1930 292
1913 117 1931 241
1932 236

Przez czas ostatniego dziesieciolecia ilos¢ samochodéw wzrosta po-
czwérnie, a ilos¢ wypadkéw Smierci nawet nie zostata podwojona, z czego
ma si¢ prawo wnioskowaé, ze jednak policyjne przepisy zapobiegaja czes$cio-
wo ztemu.

Od 1929 roku ilo$¢ wypadkéw nietylko wzglednie ale nawet i absolut-
nie zaczeta ulega¢ zmniejszeniu.

Najwiecej na wypadki narazeni sg piesi, ale i te wypadki dzieki
przepisom policyjnym obecnie zmniejszaja sie,

1lo$¢ $miertelnych wypadkéw przypada na:

pieszych rowerzystow innych
1927 206 17 30
1928 210 24 44
1929 244 41 43
1930 205 19 68
1931 159 31 51
1932 145 32 59

Potowa wypadkéw spowodowana jest z winy szoferéw, lecz bardzo
wiele wypadkéw pochodzi z nieuwagi pieszych,

Walczy sie z niebezpieczenstwami ruchu przez ograniczanie szybkos$ci
pojazdéw, ale to jest tylko obejSciem zagadnienia, a nie rozwigzaniem pro-
blematu, gdyz istotg ruchu samochodowego jest wtasnie jego szybkos¢.
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W ten spos6b Lyon wprowadzit u siebie nastepujace ograniczenia:

Maksymalna szybko$¢ w miescie kazdego samochodu;
25 kilometréw na godzine
ciezarowego na detych opon. 18
” , petnych 12 " ” "

Paryz nie wprowadzit ogélnego ograniczenia szybkoéci dla samochodéw
Izejszych od 3 tys, kilogramoéw.

Natomiast ciezsze pojazdy sg ograniczone,

kg.: 3,000— 6,500 6,500— 10,000 ponad 10 tys.

” ” ”

na elastycznych oponach 30 25 30 kilomet na godzine
. detych R 55 45 35 R R R
Pozatem maksymalna szybko$¢ jest 50 kilom, na godzine dla pojazdéw
szerszych od 2,20 metra. (K).
XVIII.  Roézne.

1. Le strade, Nr. 6 czerwiec 1934 r. R. Ariano: Uzywanie gumy
do wykonywania nawierzchni drogowych. (16 str, + 13 rys, -f- 3 fot,).

Autor opisuje najrozmaitsze zastosowanie gumy do budowy nawierzchni
drogowych, przyczem zaznacza, ze chociaz materjal ten jest bardzo drogi,
jednakze znajduje on zastosowanie we Wtoszech tam, gdzie jest bardzo
znaczny ruch na drogach.

Miedzy innemi okazato sie bardzo pomy$inem stosowanie gumowej
kostki do brukowania przestrzeni miedzy szynami tramwajowemi, tam gdzie
sa wielkie wstrzasy od ciezkich wozéw tramwajowych.

Gtéwnie za$ dobre rezultaty uzyskano na przejazdach kolejowych
i wogéle obok szyn stalowych’, uktadajac podtuzne kawatki gumy.

(K)

2. Engineering — No, 3573 — 6 lipca 1934 — Swider umozliwiajacy
wydobywanie z gruntu nieuszkodzonych cylindrycznych prébek gliny. (1 ko-
lumna -f- 2 rys.),

Przy wykonywaniu sondowan gruntu inzynierowie i architekci sa
obecnie bardziej wymagajacy, *niz dawniej, zdajac sobie doktadnie sprawe
z doniostosci wynikéw prébnych wiercen w celu ustalenia gtebokosci i ro-
dzaju fundamentéw dla projektowanych mostéw i budynkoéw.

Podczas gdy nie przedstawia przy sondowaniach trudnosci otrzymanie
nieuszkodzonych proébek gruntéw skalistych, jest niezmiernie trudno wydoby¢
podczas wiercen, zapomoca zwykle stosowanych $widréw, nieuszkodzone
prébki gliny, W zwiazku z projektowana przebudowa jednego z istniejgcych
mostéw na Tamizie w Londynie firma Messrs. Le Grand, Sutcliffe and Gell,
z m, Southall. Midlesex. otrzymata polecenie wydobycia nieuszkodzonych
przez zgniecenie prébek gliny ze znacznej stosunkowo gitebokosci pod dnem
rzeki. Firma ta skonstruowata w tym celu specjalnego typu $wider, ktérego
rysunek podaje artykut; Swider ten umozliwia wydobywanie nieuszkodzonych
prébek miekkiego gruntu, a specjalnie gliny spotykanej w Londynie, Swider
ten ma na koncu zwykig stalowag rure o grubosci Scianek '//' — 3 mm.
i z odpowiedniemi wycieciami, jak to podaje zatgaczony do artykutu rysunek.
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Na koricu tej rury mamy specjalny néz, umozliwiajacy wycinanie
z gruntu nieuszkodzonych prébek gruntu w postaci walca. Otrzymujemy
w ten spos6b prébki walcowe o diugoéci od 15" — 18" (37 — 45 cm)
z bardzo nawet znacznych gtebokoéci pod dnem rzeki. Inzynierowie angielscy,
projektujacy nowy most Warerloo na Tamizie w Londynie, sa bardzo zado-
woleni z wynikéw sondowan gruntu, otrzymanych zapomoca tego S$widra
ulepszonej konstrukcji,

3. Bitlimen. Nr, 6 lipiec 1934 r, Artykut redakcyjny: Kolej i drogi.

W 1933 roku koleje panstwowe nabyty i uruchomity w Niemczech
1140 autobusoéw.

W 1934 roku — dalsze 720 autobuséw,

Dla obstugi tych autobuséw zmontowano 230 garazy, i znaczua ilos¢
warsztatéow reperacyjnych, a to drobnych 34 i dla wiekszych reperacji 28.

Pozatem uruchomiono 17 szkét szoferskich, (K)

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

. Na dzien 1wzresnia 1934 r. Stowarzyszenie liczyto 545 czton-
kow; zwyczajnych 541 i wspierajgcych. 4; w tem osob fizycz-
nych 405 i o0s6b zbiorowych 14o0.

Pozostatos¢ gotowki na dzien 1.VIII, 1934 r. 22842 zt. 62 gr.

Wptyneto w sierpniu 1934 r. . . , , , 2893 , 60 ,

Razem . . 25736 zt. 22 gr.
Wydano w sierpniu 1934 r. . . . . . 8660 , 50 ,
Pozostaje na dzien 1 wrze.$nia 1934 r. . . 17075 zk. 72 gr.

(w P: K. O.— 2397 zt. 17 gr., Polskim Banku Komunalnym —
13198 zk. — gr. i u skarbnika gotowka—480 z}, 55 gr. i wekslami
1000 zt.),

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA W SIERPNIU 1934 R.
B. Cztonkowie zwyczajni.
b) osoby fizyczne

114, Bajewska Krystyna — Warszawa, Nowowiejska 8.

298, Balcerski Ludwik, inz. — Warszawa, Chodkiewicza 3.

221. lwanowski Jerzy, inz. — Warszawa, Sienkiewicza 3, Kra-
jowe Towarzystwo Budowlane.
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213. Kaptan Bencjon, inz. — Miechdw.

135. Mc. Donald W. C, inz. — Warszawa. Mokotowska 60.

105. Muszynska Zofja — Warszawa. Boduena 4.

152. Tomaszewski Alojzy, technik drogowy — tyszczyce, po-
wiat brzeski, wie$ i gmina Motykaly.

107. Wybraniec Wincenty, inz. — Katowice, Damroéta 10.

111. Wybraniec Agnieszka — Katowice, Damrota 10.

Prezes (—) M. Nestorowicz
Skarbnik (—) W. Trylinski

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

Na dzien 1 sierpnia 1934 r. fundusz sty-
pendjalny wynosit:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-
DIlIZACYJNEJ woviiiieeee e 4200 dolaréw
D) QOtOWKG . ccoveeeeeiee e 1623 zt. 49 gr.
W sierpniu zadnych wptywoéw i wydatkéw nie byto i stan
funduszu na 1 wrze$nia 1934 r. pozostaje bez zmian.

Kuratorjum Fundacji.

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

Redaktor: inz. Leon Borowski.

Adres Redakcji i Administracji:
Koszykowa 75, Drogowy Instytut Badawczy przy Politechnice Warszawskiej.

Druk. Jé6zef Jankowski i S-ka, Warszawa, ul. Zielna 20. Tel, 519-77.



RYSZARD MINCHEJMER

Inzynier Komunikacji, Radca Ministerstwa Komunikacji, Cztonek
Zarzqdu Stowarzyszenia Cztonkéw Polskich Kongreséw Drog.

Zmarty w dniu 30 wrzesnia r. b. Ryszard Minchejmer
urodzit sie w Warszawie w r. 1875; byt synem znanego kom-
pozytora i dziatacza muzycznego Adama Minchejmera.

Szkoty S$rednie ukonczyt w Warszawie w r. 1892, w roku
za$ 1899 Instytut Inzynieréw Komunikacji w Petersburgu.

Po ukonczeniu studjow wyzszych wstgpit na stuzbe pan-
stwowg w Kaukaskim Okregu Komunikacji, gdzie pracowat
w dziale drogowym.

Wojna Swiatowa zastaje Go w Karsie na stanowisku Na-
czelnika dystansu szosowego. Zaraz na poczatku wojny w grud-



niu 1914 r. dostaje sie do niewoli tnreckiej, w ktorej przeby-
wa do lata 1918 r. Do kraju powré6ci¢ mogt dopiero jesie-
nig 1919 r.

We wrze$niu 1919 r. wstepuje na stuzbe Panstwowg Pol-
ska do Ministerstwa Robét Publicznych; w r. 1922 mianowany
zostat Inspektorem drogowym Ministerstwa Robdt Publicznych,
a po zlikwidowaniu Ministerstwa Robdt Publicznych — Radca
Ministerstwa Komunikacji.

Przez caty czas stuzby Polskiej pracowal w Departamen-
cie drogowym, prowadzgc dziat ruchu samochodowego, opraco-
wujgc przepisy ruchu, wspoétdziatajac z wszelkiemi podejmo-
wanemi w Kkraju pracami i poczynaniami, dotyczacemi ruchu
samochodowego i komunikacji autobusowej. W zwigzku z pra-
cag w Ministerstwie zmarty delegowany byt kilkakrotnie w cha-
rakterze przedstawiciela Rzadu na Zjazdy Miedzynarodowe
w sprawach konwencji ruchu drogowego oraz na Kongresy
Drogowe, Zjazdy Miedzynarodowej Rady Turystycznej i t. p.

Praca vi_Ainisterstwie nie przeszkadzata zmartemu braé
zywy udziat w pracy spotecznej.

Od samego poczatku istnienia Stowarzyszenia cztonkow
Polskich Kongreséw Drogowych byt cztonkiem Zarzgadu tego
Stowarzyszenia.

Z ramienia tegoz Stowarzyszenia zostal kierownikiem
Polskiego Komitetu Miedzynarodowych Kongreséw Drogowych.
Pozatem zmarty brat czynny udziat w szeregu organizacji, jak
Automobilklubie Polski, Turingklubie, Towarzystwie Krajozna-
wczem.

Nie zasklepiat sie w sprawach fachowych, pracujac czyn-
nie w charakterze cztonka zarzgdu w stowarzyszeniach kultu-
ralnych i artystycznych, jak w Stowarzyszeniu Polsko-Francu-
skiem, Warszawskiem Towarzystwie Muzycznem, w Sekcji Mo-
niuszki Warszawskiego Towarzystwa Przyjaciot Sztuki. Wypty-
wato to z potrzeby jego umystu ruchliwego i wielostronnego.

Bedgc bardzo uczynnym, wyrozumiatym, zawsze pogod-
nym, zmarty cieszyt sie¢ powszechng sympatjg zaréwno swoich
zwierzchnikoéw, towarzyszy pracy i podwiladnych, jak wszyst-
kich. ktorzy mieli z nim styczno$¢ czy to w urzedzie czy
w stowarzyszeniach.

Ostatnio $. p. R. Minchejmer zostat delegowany we wrze-
$niu r. b. przez Rzad w charakterze przewodniczgcego delega-
cji Polskiej na VII-my Miedzynarodowy Kongres Drogowy do
Monachjum.

Zmart w dniu 30 wrzesnia — w tydziehn po ostatniej swo-
jej podroézy, niespodzianie dla wszystkich uczestnikéw Polakow
Kongresu Monachijskiego.

Czes$¢ Jego pamieci!

Zarzad Stowarzyszenia Cztonkdéw
Polskich Kongreséw Drogowych



