ROK VIII. PAZDZIERNIK 1934 r. No 91

WIADOMOSCI DROGOWE

ORGAN STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH
KONGRESOW DROGOWYCH

INZ. LEON BOROWSKI.

GESTOSC SIECI DROGOWEJ | JEJ MIERNIK
(NA OBSZARACH ROLNICZYCH).
(ciag dalszy

Przecietne odlegtosci przewozow.
Przewozy eksportowe.

Ptody rolne — pszenica, zyto, jeczmien owies, ziemniaki
oraz trzoda chlewna i bydio rogate, podlegajace wywozowi
z danego obszaru rolniczego do miast lub tez eksportowane
dalej kolejami, muszg by¢ przewiezione przewaznie do miast
i miasteczek, gdzie odbywa sie sprzedaz tych produktow, a juz
kupcy-hurtownicy eksportujg dalej; tylko wieksze gospodarstwa
rolne przewoza swa produkcje bezposrednio do stacyj kolejo-
wych lub portéw rzecznych, ale i to przewaznie do stacyj
i portow potozonych przy osadach miejskich, w ktorych za-
mieszkujg posrednicy eksporterow i nabywcéw. Wobec tego
z dostateczng Scistoscig mozemy liczy¢, ze powyzej wspomnia-
ne ciezary musza by¢ wszystkie (poza zuzyciem przez ludnosé
wiejskg do swych potrzeb) dowiezione do osad miejskich.

Jezeli na obszarze P jest osad miejskich M, to obszar cig-

zacy do jednej osady miejskiej wynosi P i moze by¢ przed-
stawiony (przy réwnomiernem rozsianiu tak osad wiejskich

jak i miejskich) jako kwadrat o bokach v
vV M

Odlegtos¢ o Srodka ciezkosci powierzchni trojkgta ab b od

2 1/ p 2 / p
miasta a (rys. 17) wynosi V = j v ~jjf = (VA1 IS

w linji powietrznej a zaréwno i drogg; odlegto$¢ za$ punktu b,
w linji powietrznej wyniesie

¥ Patrz Nr. 90 str, 563 ,Wiadomosci Drogowych”.



— 646 —

2 P
VT 6V2 Z -M"
a drogami w uktadzie prostokatnym (kierunek a b2 wyniesie

8 VAL iz,
6V2 VT V M 12 K jf

Przecietnie dla uktadu prostokatnego sieci drogowej
~P
Lo (Pt +E V)25t ©9
W uktadzie trojkgtnym sieci drogowej odlegtos¢ a a, tak
w linji powietrznej, jak i drogami wyniesie -%- 1// JM.I a 00Qle-

4 /T -
gtos¢ b'a w linji powietrznej (/- , a drogami (kie-

runek a bi) wyniesie

4 2 8
6V ¥ V3 6V T 1/ -jjjp wobec tego przecietnie

'R~ , 8_
Mo+ ovs V)

2 = 10,66 + 054 1/ D2

2,
dla ukiadu tréjkatnego 7~ ~ %3 (/
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tA =06 1/™ e, (60)

Odlegtos¢ wiec dla mieszanego ukladu wyniesie

YD + \A
2
055 1 / . . . . . (61)

Przewozy lokalne.

Tak nazwane powyzej lokalne przewozy — do miynow,
na wymiane z ludnoscig miejska, sa zalezne od ilosci miyndéw
i odlegtosci pomiedzy osiedlami wiejskiemi, ktdre zmuszone sg
do nabywania brakujacych u nich ptodéw rolnych; przecietnie
mozemy liczy¢, ze te odlegtosci wynosza nie wiecej jak dwie
odlegtosci pomiedzy osiedlami wiejskiemi, bo rzadkie sa chyba
wypadki by do miyna jechalo sie az do czwartej wsi, najcze-
Sciej do sasiedniej lub nastepnej, a wiec te odlegto$ci wyniosg

dla ukladu prostokatnego "0 = 2y, a z réwnania 16
0= 2 J/~N e (62)
W uktadzie tréjkatnym dwie odlegtosci pomiedzy osada-
mi wiejskiemi wynoszg 2 m X 2 = 4m, az réwnania 42:
4 V>
"4 =y S Yy jf o 1631
Przecietnie dla ukiadu mieszanego
n A [2V-F 1 4VF ) o
N~ 2 ~ (VF V2F\nrj
N= 21 | /] - (64)

Przewo6z kartofli do gorzelni moze by¢ zbadany w kazdej
gorzelni i stad moga by¢ ustalone bardzo doktadne odlegtosci
przewozu; dla uproszczenia liczymy, ze cata ilos¢ kartofli po-
dlegajaca lokalnym przewozom przewozi sie na takiez odlegto-
sci jak i inne lokalne przewozy, t. j. zaliczamy przewozong ‘A
zuzycia na miejscu kartofli tez do lokalnych przewozow.
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Przewozy przemystowo-rolnicze.

Odlegtosci przewozu burakéw cukrowych, Inu, konopi,
chmielu i t p. muszg by¢ dla kazdego terenu ustalone szcze-
g6towo i da¢ ogdlnego wzoru dla przecietnych odlegtosci prze-
wozow tych produktdéw — nie mozna.

Przewozy drewna.

Odlegtosci przewozu drewna z laséw zalezne sg od tego
czy lasy rosng w wiekszych skupieniach, czy tez sg rozsiane
na powierzchni terenu réwnomiernie, oraz od tego czy drewno
jest wywozone w stanie surowym, czy tez w obrobionym na
tartakach i od ilosci i usytuowania tartakéw. Nie bedzie duze-
go biedu jezeli przyjmiemy przecietne odlegtosci przewozu
drewna takie same jak odlegtosci przewozow eksportowych, t.j.

055 11/i;

nadmieniam jednak, ze w okolicach o duzym eksporcie drew-
na trzeba te odlegto$¢ zbada¢, bo tu przyjeta jest odlegtosc
dla przecietnego obszaru rolniczego, t j. takiego, na ktérym
gospodarstwo lesne zajmuje drugorzedne miejsce, a wiec przyj-

v = 055 VA e (65)

mujemy

Podzial przewozonych ciezaréw pomiedzy furmanki jednokonne
i dwukonne.

W wiekszosci wojewo6dztw centralnych, zachodnich i po-
tudniowych Polski rolnicy stosujg i jednokonne i dwukonne
wozy do wywozenia i przewozenia ptodéw rolnych, tylko w wo-
jewddztwach wschodnich prawie wylgcznie mamy zaprzegi jed-
nokonne, a w potudniowo wschodnich — dwukonne.

Jaki % stanowig furmanki jednokonne i dwukonne moze-
my tatwo ustali¢ dla kazdego wojewddztwa czy powiatu na
podstawie przeprowadzanych w odstepach 3 — 4 lat pomia-
réw ruchu na drogach twardych; zaobserwowany stosunek jed-
nokonnych i dwukonnych furmanek na drogach twardych ba-
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danego obszaru bedzie prawie dokiadnie odpowiadatl warun-
kom lokalnym, jezeli odrzucimy pewng ilo$¢ drég tranzytowych,
po ktéorych poruszajg sie furmanki z innych ,obcych”
obszarow.

Przyjmijmy wiec. ze na badanym obszarze furmanki jed-
nokonne stanowig <% a dwukonne £% przewozi sie w danym

obszarze i z danego obszaru rocznie ciezaré6w — A tonn.

Oznaczajac tadownos$é¢ furmanek przez:

Lt (it) — *tadownos$¢ jednokonnej furmanki na drodze twardej

Il t(it) — *radownos$¢ dwukonnej furmanki na drodze
twardej

t (ig) — tadownos$¢ jednokonnej furmanki na drodze grun-
towej (lub ulepsz, grunt.)

Il :us- - tadownos$¢ dwukonnej furmanki na drodze
gruntowej,

okreslimy przecietnie tadownos$¢ jako

£t — ' ~2 " ~ = przecietna tadownos$¢ jednokonnej
FUFM AN KT e (66)
Il h + 1 £(/<? - 2o
I £ = m 2 ()z przecietna tadownos$¢ dwu-
konnej furmanki . . . . . (67)

Kazda setka furmanek przewiezie:
?£ + Clli) stad
% przewozonych ciezaréw furmankami dwukonnemi
100 Cll &
UW* - WHTW i % i,
% przewozonych ciezaréw jednokonnemi furmankami

I <9 _ 100t
<L+ P1IL] O oo, 1 J

Ruch osobowy ludnosci wiejskie;j.

Rozpatrzymy narazie tylko ruch osobowy konny, t j. wy-
jazdy ludnosci wiejskiej wlasnemi pojazdami przewaznie na
jarmarki, do miasta powiatowego w réznych sprawach i t. p.

Szybko$¢ ruchu osobowego wiejskiego wynosi okoto
8 km/godz. na dobrych drogach i okoto 4 km/godz po ziych
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drogach; czas trwania jazdy w ciagu dnia (nie wliczajgc do te-
go wypoczynkéw koni— ,popaséw") nie przekracza 4 godzin dla
stabszych koni i 6 godzin dla silniejszych koni, czyli przeciet-
nie 5 godzin. Warto$¢ pracy sity pociggowej zuzytej na jeden
wyjazd wynosi (korzystamy z oznaczeh ze wzorow 8 — 11)

T K U K G K \T U G\ K
Wosm 8 ‘"5+ 6 "5+ 4'5~18+"'6+1tJ~5 (70
gdzie T—ilo$¢ kilometréw przejazdu po drogach twardych

, U— u » u i N ulepsz, gruntow,
i, G— . i . N zwyktych .

Co do przecietnej odlegtosci przejazdow ludnosci wiejskiej
to wynoszg one tylez, ile przecietne odlegto$ci do miast i mia-
steczek (jak ruch eksportowy), ale zdwojone, gdyz kazdy wyje-
zdzajacy rolnik powraca w tymze dniu do domu i wobec te-
go (wzér 61)

Yos. = 2 (0,55 } /- e, (71)

W ciggu trwania podrézy wypadnie przejecha¢ po réz-
nych drogach, a wiec:

1) mieszkaniec zamieszkaty przy drodze twardej — cala
drogg odbedzie po drodze twardej:

Tdr.os. = 2[0.5 5 1 /7 . . . . (72)

2) mieszkaniec z pasa 25 t, odbedzie droge:

2 jo,551/— 8t | po drodze twardej, a ze wzoru 57,

To=2 l056Y//R - %ANZE T4 . (@3

a po drodze gruntowej

" 04Nt + 0,4Vpn
Gtos. ~ « = oo Lo (78

3) mieszkaniec z pasa > t odbedzie droge:

21 — £j P° brodze twardej, a ze wzoru 58

/ 04P + 0,7DA
Ts. os. 2 N0,55]/ n ) . (75)

a po drodze gruntowej
r 0.4P + 0,7D<

\Js. 0s. — ji o ... . 1/0j



Obliczenie wartosci pracy sity pociggowej zuzywanej na prze-
wozy i przejazdy.

Przewozy.

Po ustaleniu metody i sposobdw dokonywania obliczen
dla kazdego terenu wartosci pracy sity pociggowej zuzywa-
nej do przewozow i przejazdéw, obliczymy te wielkosci dla
okreslonego terenu; obliczymy wszystkie dane dla pow. to-
wickiego, jako przecietnego rolniczego obszaru.

Powierzchnia obszaru powiatu wynosi— 1258,3 km&

Ilos¢ mieszkancow wiejskich — 80802").

llos¢ osiedli wiejskich (w/g skorowidza) —  377.

Ilos¢ osiedli miejskich 1, ale ludno$¢ korzysta z osiedli
miejskich (jako miejsc zbytu ptodéw rolnych i wyjazdéw na
jarmarki) sasiednich powiatéow jak Osmolin, Pigtek, Giéwno,
wobec tego mozemy liczy¢ osad miejskich:

I + — = 25

Zbiorys) i spozycie 3 przez ludnos¢ wiejska w tonnach.

. Lo Przewozy
Urodzaj Spozycie Eksport lokalne
Przenica . . . . 8517 3232 5285 1616
Zyto . . . . . 43776 12120 31647 6060
Jeczmien. . . . 3387 3232 155 1616
OWieS .o 16141 4848 11293
Kartofle . . . . 154,534 80802 73,732 20.200
Razem , | 122.112 29.492

Trzoda chlewna (rok 1932) sztuk byto — 20699 1380 tonn —
Bydto rogate (rok 1932) sztuk byto — 46451 580 tonn —_

Ogoétem . . . 124.072 29.492

Y WJ/g spisu z dnia 9/XI11-1931 r, — 80.732; dodano obliczony przy-
rost naturalny 0,21% rocznie dla powiatu towickiego, i ustalono na dzien
1/1-1933 r. stan 80.802.

*  WJ/g rocznikéw statystycznych zbiory w roku 1932.

3) Obliczono w/g przyjetych norm.
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Buraki (urodzaj 1932 r.) 11.848 tonn.

Drewno. Las6w na terenie powiatu jest 105,6 km*, rocz-
ny przyrost w tonnach 19.008.

Cena dniéwki furmanki jednokonnej 7 zi

" ” " dwukonnej 11 zi.

Dla utatwienia obliczen oraz poréwnywania z innemi ob-
szarami bedziemy zawsze brali obszar P = 1000 km2 a wiec
wszystkie podane ilosci podzielimy przez 1,2583 i otrzymamy:

P = 1000 km2

L = 80802 : 1,2583 = 64200 L = 64.200.

N = 377 . 1,2583 = 300 N = 300.

M = 2,5 : 12582 = 2,0 M — 2,0.
Eksport 124.072 : 1,2583 = 98.600 Eksport = 110.000t.")
Lok. przew. 29492 :1,2583 = 23.400 Lokalne = 23.000.
Drewno do przewozu 19008 :1,2583 = 16700.

Buraki 11.848 : 1,2583 = 9400 Buraki = 9400 tonn.

%furmanek jednokon. p= 50%
%furmanek dwukon. C= 50%
Poniewaz przewo6z drewna odbywa sie na takaz odlegtosc
jak i eksportu, wiec dodamy ciezar drewna do ciezaru ekspor-
tu i ostatecznie otrzymamy 98.600 + 16.700 = 115.300 okrag-
gto 110.000 tonn, zaréwno zaokraglimy Ilokalne przewozy do
23.000 tonn.

* *
*

Teren powiatu jest rowninny, wobec tego +tadownos$é

wozOw:
jednokonne dwukonne

L(1T) — 1.36 tonn Il £(AT) = 2,98 tonn
£(2G) — 1.06 tonn I £(2G) = 2,38 tonn
£(1G) ~ 0,23 tonn Il L(1G) — 0,57 tonn.

Przecietny tadunek wozu jednokonnego (wzor 66)

. 1,36 + 0,23 _
t — - 2= e 0,80 tonn.

Przecietny tadunek wozu dwukonnego (wzoér 67)

wy T 298 + 0,57
L = - Qmmmmmmmm = 1,77 tonn.

'Y Razem z drewnem.



— 653 —

% przewozonych ciezaréw furmankami jednokonnemi
(wzor 69)
100 «0,8 -50
1 " o”NM~sorrso =1,77 = 31 przy>mu>xmy ~ 30"
% przewozonych ciezaréw furmankami dwukonnemi— 70%

Przecietne odlegtosci przewozow:

(wzér 61) Eksport = 055]1/— 0=,55]/~~ =0,55X 22,36=
= 12,3 km

t = 123 km
(wzér 64) Lokalne V= 211/~ = 21 =2,1 X |,82fl='
= 38 km

T = 38 km.

Buraki — odlegto$¢ przecietng przyjmujemy okragto 5 km.
Majac te dane mozemy obliczy¢é wartosci pracy sity po-

ciagowej zuzywanej na przewozy przy r6znej gestosci sieci.
Eksport.

Z pasa przydroznego zawsze odbywa sie po drodze twar-
dej i wobec tego (wzér 9), warto$¢ ta jest stata

wdr.i = — X 12'3[* -°'125 X 7 = 2,002 (dla jednok. furm.).

0,25 X 123 X 0,125 X 11 ... .,
War. 2 2~98~ = dwuk. furm.).

Z pasa o szerokosci t, t.j. 1,5 km.

Odlegtos¢ ta sklada sie z odcinka przebywanego po dro-
dze gruntowej i twardej; po drodze twardej odbywa sie prze-
wo6z na odlegtosci

12,3 — &; Sz tablicy 11 wynosi 1,5 km (przy N = 300)
wobec tego: po drodze twardej przewozi sie 12,3 — 15 = 10,8 km

po drodze gruntowej — 1,5 km.

Wartos$¢ sity pociggowej (wzér 8)

(0,25 X 10,8 + 0,666 X 1,5)
VR S P —— ] 0,125 X 7 = 3,0 'dla fur-

manki jednokonnej)

f>25 X 10,8 + 0,666 X 1,5)
Wi. 2 = ; 0,125 X 11 = 2,2 (dla fur-

manki dwukonnej).
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7. pasa > t
Odlegtos¢ ta sklada sie z czesci odcinka drogi gruntowej
iz czesci drogi twardej;podrodze gruntowej przejezdza sig(wzér58)
_04P+ 07D/
D
kosci dla réznych D

, a z tablicy 12 zaczerpniemy te wiel-

D= 0 10 50 100 200 300 400 500 600 800 1000

B — <\ 37.0 825 467 287 227 197 1,79 167 152 142

przy D = 0, caly ruch odbywa sie po drodze gruntowej
i wobec tego

(0,25 T+ 0,333 0) T=0,
W -| L,Cj -ri25¢G - 123
) 0 . 121 . )
Wis = 023 0,125- 1—15,5 zt (dla furmanki jednokonnej)
W 2s = 0’333(; 5; 12,3 0,125- 11—10,0 zt (dla furmanki dwukonnej)

przy D = 10 — caty ruch odbywa sie po drodze grunto-
wej, bo £s = 37,0, wobec tego
Wig = 15,5 (dla furmanki jednokonnej)
Wzs = 10,0 (dla furmanki dwukonnej)

przy D = 50; ruch odbywa sie po drodze gruntowej i twar-

dej; po gruntowej z tablicy 12 — 8,25 km, a po drodze twardej
12,30 — 8,25 = 4,05

30,25 X 4,05 + 8,25 X 0,333)I 7

Wis = = 15,0 (dla furmanki
jednokonnej)

0,25 X 4,056 + 8,25 X 0,333) 11
W2g = q”n j~ = 9,08 (dla furmanki
dwukonnej).

W ten sam sposob zrobimy dalsze obliczenia i wstawimy do
tablicy 13-ej. Pozatem do tejze tablicy wstawimy podzielone pro-
porcjonalnie do ®ewykazanych w tablicy 9-ej ciezary podlegajgce
przewozom, dzielgc je na pochodzace z osiedli znajdujgcych sie
przy drodze (Zdr%), w pasie 15 km (Zt %9 i pozostate (Zs %
i w kazdej z tych rubryk jeszcze rozdzielimy nadwie cze$cil70*prze-
wozone furmankami dwukonnemi i 30% furmankami jednokonnemi.
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Eksport

Lokalne
prrewozy

888858888 8

Buraki

Eksport

Lokalne
priew ozy

FE8s88 88 &

Buraki

c m w

I Y

S 9" e e S £

Ssfafs & 4%
o = 20 km
przydrozny 882.. 10600 2,0 21200
< 15 km B8.. 80 3,0 25800
> 15 km 28200 14000 12,57 175.980
przydrozny 7360 2260 0,61 1379
< 15 km 5980 1780 1,06 1887
9660......2980...... 4,87 k3527
przydrozny 2808 aQo 0,8 720
< 15 km 2444 A 1,35 1004
> 15 km 4148 1248 5,68 7089
© 40 kn
przydrozny o oo 20.000 2,0 40.000
< 15 km 8T2.. 10.600 3,0 31.800
> 15 km 29.5 3000 12,31 36.930
przydrozny 85°0 W10 61 2544
< 15 km 2%. ZZ60 106 2395
> 15 km 20%. 620 428 2654
przydrozny 5546 1546 0.8 1237
< 15 km 3008 908 1,35 1226
> 15 km 846 256 5,40 1382

sig 2 kon.

Przewozi
furman.

24600
20000
32200
5160
4200
6700
1908
1100
Z900

Po cenie

I
2
<]
0,44
0,74
2,85
0.57
1,08
358

14
2.2

7.78
0,44
0,74
2,67
0,57
1,08
3,39

55
w Mw ESE
£5 438
§¢ Sad
34.440 momop
44.000 8. of
255.668 23800
2270 380
3108 %6
19095 529
1087 933
1836 20«
10382 ¢3¢
62.860 77.000
54.1201 3 800
53.682 3200
4136 1D<o0
3774 O<<o
3871 3o
2280 6580
2268 2092
2000 728

= c

Svg 8 £33

i%5 ¢ 8%
8oo 2m
ccoa 2,0 2 000
2 .o 30 30.300
Saa 12,39 94.164
3200 0,61 1952
2200 1,06 2332
5% 4.37 7385

82 0,8 Llo§
g3¢ 135 fL o3

062 55 85

0

23.000 2,0 #6 oo
9300 30 =27%o
1000i 12,24 28 2o
4800 061 2928
1940 1,06 2056
140 4,22 501
2000 0,8 1600
692 1,35 894
228 535 1220

Przewozi
sig 2 kon.

furman.

34.600
23.000
17.700
7380
4930
3600
3000
2030
1500

Po cenie

to
to

«0
GO
to

I
i
iN

0,74
2,73
0,57
1,08
3,45

1,4
2,2

7,77
0,44
0,74
2,64
0,57
1,08
3,36

Ogélna war-

48.440
50.600
138.414
3247
3648
9828
1710
2192
5175

75.600
4 300
17.094
4972
3330
845
2611
1512
1680



657

[4374
vESE

ScL
¥¥99

0¢T'0T

0¢9'¢0T

YZ 080}

-IBM. BUje"O

v—

[e]e)

<<

31U30 OJ

oov
0029

086
00TST

009%
00g’€L

"UBUiinj

'uo3j z Ns

1Z0OM3Z3J

9T¢

4974

51474

G96¢€

0009
00Z°09
=S

oo}

ipAjojz peoj
-JUM BUJ9™O

0

cQ

=0

8o

Rl

Qo<

Qo

o€
0'c

31U3D OJ

0
09T  i09G
Lovoz  ovss

0
0zv 00V
0059 00912

o
0002 Toﬁ

618€

7801

008°'20T
T
vee

T9eT
1120¢e

‘6T

v6¢¢c
£
6265

08¥° 0V i

00T'0€ Oo <84 l09ges

'uunj
5is
1Z0M323J

uuoj 5is
izoMdzjd
mUI13J970

'uodd |

qoA}ojz peoj

wBM BUJ9SQ

8ax

feo
29'2
v.'0
v1'0
0L'L

z'e
V-x

aiaaa 0]

- —
- —
ocotO 0912 <3
—H

—H

00T9T 602¥ o
weH

wH

000°2. 00099 O
(086 oIMmIoSEIM) WY
o 6ST Be
&SE ez, B
B ov81 8o
109T €62 8Ty
00TE f06ST  90'T
i0092T i868€ 190
g 9z0r  oo'FE
‘oo Sk 0080T ©F©
'@ 00005 o3

wy 00

Sz m g 8
mw_ 2 @

To

00/Z  00V6
—
ocR 000 &
Ooomm ooo'on
000t
o8 001
&£ o081
0B 009i
0z
OEE 0097
OJEE  0LT8T
o3 ooiT
o8 ooozz
0o i 5T006°98
S_® ..o .2
SEEREE
= N
5

wy GT <
wx Gr >
AuzoupAzad
wy GT <
wy  G'T>
AuzoapAzad
wy Gr <
wx gr >
AuzoapAzad

- C

wy ST <
wy Gr o
AuzoapAzad
wy  §'T<
wy ST >
AuzoapAzad
w §T <
wy g§r >
AuzoapAzad

@

gRERBERRELE

R EEEEY.

i3j[Bjng

*

iCzoMazad P .. XZ0AVOZId
ourciaory  1SIBing jjods™a ouiugoT

}odsj|3



658 —



— 659 —

Z tablicy 13-ej zrobione sg dwa zestawienia wartosci
zuzywanej sity pociggowej na przewozy eksportowe, lokalne,
i przemystowo - rolne (buraki) oraz wartosci zuzyte przez lud-
nos$¢ zamieszkalg bezposrednio przy drodze, w pasie 1.5 km
z kazdej strony drogi oraz pozostatej.

Liczby z tablicy 14 przeniesione sg na wykres (rys. 18),
ktory nazwatbym ,krzywa spadku kosztéw przewozu", zalezng
od gestosci sieci drogowej na danym obszarze.

Krzywa ta ma dos¢ ciekawe cechy.

Widzimy przedewszystkiem, ze spadek kosztdw przewo-
zu w poczatkach rozbudowy sieci jest wiekszy, anizeli pozniej,
co oznacza, ze dodanie kazdego kilometra drogi twardej do
sieci rzadkiej drdg twardych zmniejsza koszty przewozu zna-
cznie wiecej, anizeli dobudowanie nowych kilometréw drog
twardych do sieci gestej; na wykresie zauwazamy jakby trzy
0 réoznym charakterze odcinki tej krzywej; odcinek,ab o dos¢
gwattownym spadku, odcinek bc o posrednim spadku i odcinek cd
0 bardzo tagodnym spadku; w punkcie d krzywa ta prze-
istacza sie w prostag rownolegta do osi odcietych, bo juz ko-
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szty przewozéw nie zmniejsza sie jakbysSmy nie zageszczali
sieci drég twardych (moga sie zmniejszy¢é dopiero przy mo-
dernizacji drog, t j. przy zastosowaniu takich nowoczesnych
nawierzchni, na ktérych spoétczynnik oporu f bedzie mniejszy
od spétczynnika na zwyktych twardych drogach). Jezeli porow-
namy wykres 18 z wykresem 14-tym (dla N = 300 i t=\.5),
to przekonamy sie, ze pierwsze zatamanie sie (punkt b) znaj-
dujace sie okoto 400 km gestosci sieci, odpowiada miejscu
gdzie Zt przechodzi przez maximum, ¢t j. tej ilosci drdg
gdy najwieksza ilo$¢ osiedli (a wiec i obszaru) znajduje sie
w pasie 1,5 km po obu stronach drogi; punkt c (drugie zata-
manie sie ,krzywej spadku kosztdw przewozu") nastepuje przy
gestosci sieci okoto 600 km; znowuz z wykresu 14 przeko-
namy sie, ze przy tej ilosci zZdr+ Z/ = 100, t. j. wszystkie osie-
dla znajdujg si¢ czeSciowo bezposrednio przy drodze, cze$cio-
wo w pasie 1.5 kilometrowym. Procentowo te spadki wyniosa:

ab) na 1.217.408 zi. ogdlnego spadku kosztéw na odcin-
ku ab spadek 1.100.000 =z#, czyli 90% bc) na 1.217.408 zi
og6lnego spadku na odcinku bc spadek wynosi 100,000 zi.,
czyli 8,2%.

Sadzac z ,krzywej spadku kosztdw przewozéw" najlepsza
gestoscig sieci drogowej dla obszaréw rolniczych bedzie taka
gestos¢, gdy Zt = maximum; dalsze rozwazania sprawe te wyjasnia.

Obliczymy teraz jak obnizajg sie koszty przewozow ta-
dunkoéw pochodzacych z réznych stref, a wiec ze strefy nalezg-
cej do osiedli potozonych bezposrednio przy drodze, do osiedli
potozonych w pasie t (1.5 km z kazdej strony drogi) i ze stre-
fy nalezacej do pozostatych osiedli. Obliczenie to oprzemy na
tablicy 9 i 15.

Poniewaz tablica 9 wykazuje nam X% osiedli tych trzech
stref przy roznych ilosciach drog, a % osiedli jest réwnoznacz-
ny z % powierzchni terenu (np. przy 300 osiedlach na 1000

km2 powierzchni do kazdego osiedla nalezy obszar =

= 3,33 km2 przy D= 50 % osiedli znajdujacych sie przy dro-
dze wynosi 8% czyli 300 X 0,08 = 24 osiedla, 24 X 3.33 = 80 km2
co réowna sie 8% od 1000 km2 przy 500 osiedlach, na jedno

osiedle przypada = 2 km2 % osiedli znajdujacych sie
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przy drodze wynosi 6% czyli 30 osiedli X 2= 60 knT, co réwna
sie 6% na 1000 km3, wiec powierzchnia terenu nalezacego do
tych stref w km2 otrzyma sie przez pomnozenie liczb zamie-
szczonych w tablicy 9 przez 1000; dane te sg podane w ta-
blicy 16.

Tablica 16

Ilos¢ km- obszaru nalezgcych do poszczegélnych stref

D= 0 10 50 100 .200 300 400 500 600 800 1000

Bezposrednio przy 20

. 80 170 320 460 580 700 790 940 1000
drodze twardej

Pas < 1,5 km ml000 10 70 110 190 240 260 240 200 60 O

Pozostate 970 850 720 490 300 160 60 10 O 0

Razem 1000 1000 1000 1000 1000 1000 1000 iooo:ILiooo:LlOOOllOOO

Gdy niema ani jednego kilometra drég twardych wywoéz
i przewozy z jednego km2 powierzchni kosztujg 1.408.480 zt :
: 1000 = 1408 zk, gdy wybudujemy 10 kilometréw drog twar-
dych, to (tabl. 15) wywéz i przewozy z catej strefy potozonej
bezposrednio przy drodze kosztujg 3822 zi, a poniewaz strefa
ta posiada 20 km2 (tabl. 16) wiec wywoéz i przewozy z 1 km2

kosztujg 3822 : 20 = 191 1zt przy 50 km dré6g------ =

= 191 z}, przy 100 km drog — = 191 zt i t d. stale

w pasie bezposrednio potozonym przy drodze twardej prze-
wozy ptodéw rolnych z 1 km2 bedg kosztowaly 191 zt (rzecz
zrozumiata, bo przy tej samej ilosci przewozonych ciezarow,
co niezalezne jest od ilosci drdg i przy tych samych odlegto-
Sciach przewozu, bo odlegtosci od miast i stacyj kolejowych nie
zmieniajg sie, i przy tym samym tadunku uzytecznym na dro-
dze twardej, koszt przewozéw musi byé staty); poniewaz pier-
wotny koszt (gdy drogi niema) wynosit 1408 zi, a po wybudo-
waniu drogi twardej spadt do 191 zi, wiec obnizyt sie
0 1408— 191=1217 zt z 1 km* powierzchni.
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W pasie o szerokosci /—15 km, gdy nie mamy wogoéle
ani jednego kilometra drogi twardej, koszt przewozéw produ-
kcji rolnej z powierzchni 1 km8 tego pasa kosztuje tak samo
1408 zi, co sie za$ tyczy kosztow po wybudowaniu drogi twar-
dej, to koszty te bedag state, bo (przy tej samej ilosci osiedli,
tych samych odlegtosciach przewozu i jednakowym ‘tadunku
uzytecznym furmanki) zalezne sg tylko od wielkosci statych;
koszt ten okreslimy jako przecietny z dwuch wyliczen np.

przy D=300 i D=400"); D=300, koszt 9~ 5 = 376 1z}, D =
95583 . .. .
=400,koszt—Zou ~ 368, przecietha — 372 1z, obnizka wiec

wynosi 1408 — 372= 1036 zt z 1 km2

Koszt przewozow produkcji rolnej z 1 km2 pozostatych
obszaréw gdy niema ani jednego kilometra drogi twardej wy-
nosi 1408 zt, gdy mamy 10 km drog twardych (na podstawie

tabl. 9i 15) wynosi: D = 10, koszt— -~ ~~-=1408 z}; D=50, koszt

7/1)
1.097.151 =1290z}; D = 100( koszt J99.809=1110z}; D=200 koszt
850 720
N490N ~n69 zt, D=300, koszt-~~~ = 862 zt; D = 400, koszt

100M1=628 zt; D=500koszt-~5-=5612).

Wskutek wiec budowy drdg mieszkancy 1 km2 powierz-
chni réznych stref otrzymajg pewne korzysci, pewne premje,
ktére wynosza: w strefie bezposrednio przylegajacej do drogi
1217 zl, w strefie o szerokosci 15 km z kazdej strony drogi
1036 zi, na pozostatych obszarach ré6zne przy D= 10— O; przy
D= 50 — (1408 — 1290) = 118 z; D = 100 = 298 z}, D = 200 —
438 z; D= 300— 546 z};, D = 400 — 780 1z D = 600 — 827 zi

') Pewne roéznice przy poszczegélnych D muszg byé, bo wielkosci
% w tablicy 9-ej nie sa dokladne, a zaokraglone, np. zamiast 1,6* przyjmo-
wano 2, zamiast 1.4 — przyjmowano 1,

2 Ostatniej liczby dla D — 600 nie uwzgledniam z powoddéw wskaza-
zanych pod '). tem bardziej, ze przy D — 610 juz ten pas znika, bo
Zdr + zZt = 100*.
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Tablica 17

Stosunek obnizek kosztéw przewozéw z 1 km2 powierzchni obszaru

D = 10 50 100 200 300 400 500 600 800 1000
‘0 ‘0 «0 ‘0 U ‘0 ‘0 ‘0 ‘0

cgw s} o} 0 O (0] ¢} (0] o o} o]

S22 T fafwd Buld b BwrwiElg

228 ¢ % g % w B g B g 55 oo WH g Hg B g B

37

1 1
1217 5‘ 1217 o 1217 8) 1217 ,03 1217 o 1217 ﬁ? 1217 5 1217 ¢ 1217 & 1217 g
N 7 rH

010
2

<t5km 1036 ¥=<1036 1036 < 1036 " 1036 1036 o 1036 Q 1036 1036 t 1036 ™
o Ny

2
1,
1,

Pozosta-

1o ob- 118 - 298 ™ 438 - 546 780 - 827 -

szary

Tablica 17 daje mozno$¢ sprawiedliwego podziatu ko-
sztow budowy i utrzymania drég twardych pewnego obszaru,
bo na podstawie tej tablicy mozemy ustali¢ procentowe zainte-
resowanie ludnosci zamieszkatej w pewnych strefach w stanie
sieci drogowej. Ten procent zainteresowania zestawiony jest
w tablicy 18 i na wykresie 19-ym.

Tablica 18

% % zainteresowania réznych stref obszaru w budowie i utrzymaniu
sieci drogowej tego obszaru (ze wzgladu tylko na ruch ciezarowy)

D = 10 50 100 200 300 400 500 600 800 1000
Pas przydrozny 542, 52,1* 47,8* 454* 435*% 37,6% 39,57 54* 54* 54*
Pas 1,5 km 46% 43* 40,5% 38,3* 37% 34.2* 33,6% 46% 46* 46*

Pozostaty obszar — 4,9* 11,7 16,3* 19.51 28.2* 26.9* — —

Razem 100* 100* 100* 100* 100* 100* QO ©°  100* 100*

Ustalimy wiec naprzykiad dla badanego powiatu towic-
kiego, jak nalezy rozktada¢ koszty budowy Ilub utrzymania
drég na mieszkancéw (raczej na km2 czy hektary nalezacych
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do nich gruntéw) poszczeg6lnych stref przylegajacych do drogi
istniejgcej czy tez nowobudowanej.

% zainterefouuéme réznych ftret obdiaru cu budowie
eutrzymaniu drég [ze cuzg/edu na rucfi cigzarowy]

i
9 Grunty pOIOstély

doopgc y

Do

/
70% 7 i i

Grunty £ nalezacp do one  po/ojont/cA* p <$itpo /Jkm

0% Z kaide/ strony dr
50% 4
40% !
0% nattiace do osiet wpofoionych przy sarne/' dro
20% 't
Vo

upro$7c7 poda/emy /e /Mo odcinki prostt/cA d/a odunkétu drép DO fOOkm

Rys. 19.

W dniu 11V 1933 r powiat towicki posiadat drdg
twardych:

panstwowych — 49.583 km 273,963 — na 1258,3 km2

wojewddzkich — 62.240 km powierzchni, to na 1000 km?2

powiatowych — 79.180 km przypadnie 273 963:

gminnych — 82.960 km 1,2583 = 217,7 km ~218 km

Z wykresu (rys. 19) widzimy, ze przy takiej gestosci sieci
drogowej zainteresowania poszczegélnych stref przylegaja-
cych do drogi wynosza: dla gruntéw osiedli lezgcych przy sa-
mej drodze — 45% dla gruntéow osiedli potozonych w pasie
1.5 z kazdej strony drogi — 38% i dla gruntéw osiedli pozo-
statych, a cigzgcych do drogi 17% *.

') Szeroko$¢ pasa powierzchni cigzacego do drogi okre$limy w zalez-

nosci od ilosci drég twardych z rysunkéw 7 i 11 oraz z wzordw 14 i 39;

przy prostokatnym uktadzie sieci drogowej szeroko$¢ pasa powierzchni
d P

przylegtego do drogi z kazdej strony wynosi'y = ~,aw ukladzie tréjkgtnym

h p 1000
— = , w naszym wypadku szeroko$¢ ta wynosi ATfT= ~ ~ ~m'
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Jezeli wiec zamierzamy budowaé¢ nowa droge bcd, jako
cigg dalszy istniejacej ab (rys. 20), to witasciciele gruntéw
osiedli 1-1-c-1-d lezacych bezposrednio na trasie przysziej
drogi moga by¢ pociagnieci do udziatu w kosztach budowy
i konserwacji tej drogi w wysokosci 45% kosztéw pokrywanych
przez t. zw. adjacentdéw, ale nie w wyzszym wymiarze rocz-

Rys. 20.

nym niz korzysci otrzymywane z wybudowania tej drogi, t. j.
jak byto wyliczone wyzej 1217 zt z 1 km2 czyli 12,17 zt
z 1 ha; wiasciciele gruntéw osiedli znajdujacych sie w strefie
drugiej t. j. w pasie trzykilometrowym, oznaczonych liczbg
2 na rysunku moga by¢ pociggnieci do udziatlu w kosztach
budowy i konserwacji tej drogi w wysokosci 38% kosztéw po-
krywanych przez adjacentéw, ale nie w wyzszym wymiarze
rocznym niz 1036 zt z 1 km2 czyli 10.36 zt z 1 haj witascicie-
le gruntéw osiedli znajdujacych sie w strefie trzeciej t. j.
w pozostaltym pasie (do szerokosci 4,6 km z kazdej strony
drogi) oznaczonych liczba 3 na rysunku moga by¢ pociggnieci
do udziatlu w kosztach budowy i konserwacji drogi w wyso-
kosci 17% kosztow pokrywanych przez adjacentéw, ale nie
W wyzszym wymiarze rocznym niz korzysci otrzymywane przez
nich z wybudowania czy konserwacji drogi; wysoko$é ta nie
jest statg dla trzeciego pasa i jak widzimy poprzednio waha
sie od 438 zt rocznie przy 200 km dr6ég twardych na 1000
km2 do 546 zt rocznie przy 300 km drog twardych na 1000
km2 a wiec przy 218 km, wysoko$¢ korzysci wyniesie 438 +

+ ( inn™ I~ = 2 z* jednego km2 gruntu, czyli



— 666 —

457 zt od hektara, Oczywiscie, ze kwoty te moga by¢ obnizo-
ne, jak réwniez Sciggane w postaci Swiadczen w naturze, a nie
koniecznie gotéwkowo.

Nalezy pamietaé, ze wtasciciele gruntéw osiedli znajdujag-
cych sie w strefie zakreskowanej, ktoérzy juz ponosza $wiadcze-
nia na odcinek ab istniejgcej twardej drogi, moga by¢ pocig-
gnieci do Swiadczen na rzecz nowobudowanego odcinka bcd
w wysokos$ci réznicy pomiedzy wyzej wykazanemi, a dotad
przez nich ptaconemi kwotami.

Ruch osobowy ludnosci wiejskiej.

Obliczymy koszty jednego wyjazdu przedstawiciela czy
przedstawicieli warsztatu rolnego (jednej rodziny rolnika) do
miasta. Przecietna odlegto$¢ przejazdu osobowego ustalona we
wzorze 71, wynosi

w naszych warunkach gdy P = 1000
M= 2
Tor—2 (0.55 v500 = 2 (12.3) km.

Przy wyjazdach czes$¢ odlegtosci przebywa sie drogg grun-
towg, a cze$é¢ twarda,

Ludnos$¢ osiedli potozonych przy drodze twardej korzysta
wytacznie z drogi twardej, ilos¢ przebywanych kilometréw przy
jednym wyjezdzie wynosi:

Tos—2 (12,3) km.

Ludnos$¢ osiedli potozonych w pasie szerokosci 1,5 km
z kazdej strony drogi przebywa drogg gruntowag (z tablicy 11
przy N = 300) 1.5 km, a wiec dla tego pasa

Tos= 2(12.3— 1.5) = 2- 10.8 km = 21.6 km
Gos= 2- 1.5=2- 15 km = 3,0 km

Ludno$¢ osiedli potozonych w pasie pozostaltym przejez-
dza rézne odlegtosci po drogach gruntowych i twardych w za-
leznosci od gestosci sieci drogowej; odlegtosci te podane sg



w tablicy 12, korzystajagc z ktorej ustalimy dla naszych wa-

runkéow:

Przy

oo 0 50 100 200 300 400 500 600 800 1000
Tos = 0 81 1526 18,86

20,06 20,66 21,02 21,26 21,56 21,78
4,54 3,94 3,58 3,34 3,04 2,82

Wobec tego wartos¢ sity pociggowej

zuzywanej na jeden
przejazd (wzo6r 70):

Z osiedla potozonego przy drodze.

Jednokonna furmanka

Dwukonna furmanka

Z osiedla potozonego w pasie 1.5 km.

Jednokonna furmanka

Dwukonna furmanka

Z osiedla potozonego w pasie >1,5 km

Jednokonna furmanka
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Dwukonna furmanka

246 1
p=onw =\ " ° = 136 zt
14 5
81 165
D=50, Il Wsos= 1u
8+ 4 | C
1
D=100, Il Wses= 11220 & = 9.3 zt
| 8 ' 4 5
it d.

Obliczone wielkosSci zostaly wstawione do tablicy 19-ej.
W naszym przyktadzie, mieszkancéw wiejskich na obszarze
1000 km' jest 64.200, liczgc, ze rodzina rolnika (1 samodziel-
ne gospodarstwo rolne) skitada sie z 6 o0séb (Rocznik Staty-
styczny), otrzymamy, Zze na naszym obszarze jest takich rodzin

~ P ° = 10700 okragto 10.000.

Poniewaz furmanek jednokonnych jest 50% i dwukonnych
50%, wiec 5000 rodzin bedzie wyjezdzato furmankami jedno-
konnemi, a 5000 furmankami dwukonnemi.
W tablicy 19 zostaty rozdzielone zgodnie z tablicg 9-tg
iloéci gospodarstw na potozone przy drodze, w pasie 1.5 km
ttp

Roczna warto$¢ pracy sity pociggoujej
700000

A £ obszarze l6odkm. przy 64000[udnosct 1
600000 \/—1 <7amie/2katej w ZOO ojiedlach /przy
\ H roznej i/oécidrég natym ob/zarze n
500 OOO

400000

c/ek od 6 dog_ 29%

% ¥ 5 5

Rys. 21.

i na pozostatym obszarze, cigzacym do drogi. Przyjmujemy,
ze kazde gospodarstwo wysyta swojego przedstawiciela (prze-
waznie gtowe rodziny, lub niekiedy i wiekszg ilos¢ cztonkow



roku ra przejazdy osobowe

rodziny

$¢ zuzywanej pracy sily pociagowej w ciggu

Warto:

rolnika)

wyjazd kazdej

(liczac  jeden

'JZ ?S0J

JBVIBUI9O

jz aiaao 0j

11

auuon-~ Ul

-BNUBULIN;
jz 220)

-JBM BU[970

jz aiaao 0]

18]}
-3UU03J-1 1Vl

-B3|UBUy
MenZBIAM
maje™O

'z 0s0t
IBM BUje~rO

JZ 31U3D 0J

18]
-3UUO0N-£ UL
-BAUBUILII

Nz 0£0}
-IBM BUjePo

JZ 31U30 0OJ

[19]]
-SUUON-J 1UI

-BNUBUUN)
MOPpZBjAM

u31oQ

18
38
v

-00
86°
Q
z

&
gc.:o

co

[e]e]e]

Bl

o

S

ogo
ge°

°

[=}
o
6

5°°
[°E

8%00
gee

o
00
Tf

698°

Vo r*

&
35°

Tf
e}
CO CN

C0 oo

)
383
v

iI(POO

SA 2o
< 13w

28

od

g038°

jSOO

Q
o

vO
co

a<

o O O

CN Q0 N<
Cc- 00 CN
Q\ On ne

MO

o ~ f*

oo’

CN -rH

'€ ° %

n CN O
CN vE> Tf

oo
e =]
>0 QD

500
o >00

=
S wn

4
I
*
A

%gg >

oP

238
-0
*o

co co o

GhGhh



670

o =

Pas przydrozny
Pas < 15 km
Pas = 15 km

Pas przydrozny

Pas <1,5 km

Pas >1,5 km

Razem

LD
z $¢
© c o
ET g
gg E-
X 5. .-
O2 WLEE
9400 4700
600 300
0
=
1

Ogélna war-
tos¢ zt

Po cenie zi

moo

Furmanka-
mi 2-konne-

mi

43 mom»o 4700
a8 Mo 300
-t

] Koszt 1 wyjazdu

Koszt 6 wyjazdow

Koszt

Koszt

Koszt

Koszt

Koszt

Koszt

=

=

wyjazdu

wyjazdéw
wyjazdu
wyjazdow

wyjazdu

wyjazdow

i

L]

L]

e

z
# o000

QWOOOO

T3 - B
o 0z 3 xc o 2
c @ =~ €O « m c © -
I < N o N I o c N
© S o S m el © ) ©
N [} D o= o
c 02 0% LEE =& oS
[e]e]e]
6,8 31960 Owmo I wo 8 21500
7,6 2280 o - o
o — el
50 Oo 8oo Soco <]

Furmanka-
mi 2-konne-

mi

5000

Ogdlna war-
tosé

Po cenie zh

m m [o]e]e]

— H

— —

8 Yoo

Yo %) o ©Bo B2 0 B8BI. RBBKE 58 %0 66500
=1ce, 1o B8 o 06600158 BokoB 088 002880 03 Ba2o Tooo

Bo mmwo 8o 880 10 2o 880
200 0 292, 080 8B 40 8380
|

¥80es mmomo__ 88503 630 A2 o O 8o
7 3088088028l 8203 Boo 8 o 22680

=

OCo

&o
880

15 000 8707 ¢ 887 08 03 Bqoo BITo I ©_ J0893
0000032 8o 284 0B89888088:850 87 800 BRID8  £303B78%6 8.0

802o
0&0 o - -
—r -
Lalal -

3390 J66co



— 671 —

rodziny) 6 ra*y do roku na jarmarki i t. p., czyli liczymy, ze
rocznie kazda rodzina wykonywuje 6 wyjazdéw osobowych;
w zestawieniu na tablicy 19 podsumowane zostaly wartosci
sity pociggowej zuzywanej rocznie na przejazdy i liczby te sg
podane na rys. 21.

Z rysunku 21 widzimy, ze ,krzywa spadku kosztéow prze-
jazdéw" ma jedno zatamanie w punkcie b (okoto 100 km drég
na 1000 km2 powierzchni); zatamanie to odpowiada miejscu
zalamania sie krzywej odlegtosci (k) na rysunku 16; punkt
ten jest tem znamienny, ze tu zachodzi do$¢ gwatltowna zmia-
na wielkosci B . t. j. odlegtosci obszaréw potozonych dalej niz
1.5 km od drogi; zauwazyé¢ nalezy, ze poniewaz do wzoru wy-
razajagcego wielko$¢ e (wzo6r 58) nie wchodzi N (t. j. ilos¢
osiedli), wiec miejsce zatamania zalezne jest tylko od D (ilosci
drog) i obszaru P i bedzie stale znajdowato sie w miejscu tem

samem t. j. przy destosci drdg —1(1)?)% IT(—Tn

Nalezy teraz tak, jak i dla przewozdéw ciezarowych okre-
sli¢ %zainteresowania w budowie i utrzymaniu drog, ludnosci za-
mieszkatej w roznych strefach; obliczymy jak sie zmieniajg ko-
szty przejazdow ludnosci zamieszkatej na 1 km2w réznych
strefach. Gdy niema zupetnie drég twardych, to przejazdy

ludnosci zamieszkatej na 1 km* kosztuja " igqqg~— = 666 zi

rocznie; gdy ten sam obszar posiada 50 km droég, koszt wy-
jazdéw ludnosci zamieszkatej bezposrednio przy drodze (tabl.
19) wynosi 26640 zi, a poniewaz w tym wypadku (jak widzi-
my z tablicy 16) do tej strefy nalezy 80 km2 wiec koszt wy-

jazdow ludnosci zamieszkatej na 1 km2 wyniesie ----- — =

= 333 zt. i koszt ten bedzie staty. Koszty wyjazdow ludnosci
zamieszkatej w pasie <"1.5 km od drogi przy 50 km drog
twardych (tabl. 19) wyniesie 26040 zi. poniewaz w tym wy-
padku powierzchnia tej strefy (tabl. 16) jest 70 km2 wiec
koszt przejazdéw ludnosci zamieszkatej na 1 km2 wynosi

= 372 zt i ta wielko$¢ bedzie stata. Zmienng wielko-

Scig bedzie koszt wyjazdéw ludnosci zamieszkatej w pozosta-
tej strefie, t. j. pasie > 15 km. Przy D = 50 koszt przejaz-



— 672 —

déw wynosi (tabl. 19) 471750 zt, a obszar (z tabl. 16) wynosi
850 km2 wiec koszt przejazdéw ludnosci z 1 km* wyniesie

471750 330480
= 555 zf; przy D — 100 459 zt, przy D =
850 720
201390 117900
411 zt; przy D = 300 = 393 zi
200 490 przy . 300
61440
D = 400 =384 1z, D = 500 22680 = 378 zt; D=
160 60
3780 o .
= 600 10 378 zt; D = 800 : ten pas juz zanika.

Wskutek zwigkszenia sie sieci drogowej ludnos$¢ zamie-
szkta na 1 km2ro6znych stref otrzymuje korzysci, ktére wynosza:

a) w strefie nalezgcej do osiedli potozonych przy drodze zysk
ten réwny jest réznicy pomiedzy kosztami przejazdéw gdy niema
drdg twardych, t. j. 666 zt i kosztami przejazdéw gdy mamy drogi
twarde t. j. 333 zk a wiec rdznica wynosi 666 — 333 —333 zi,

b) w strefie nalezacej do osiedli znajdujgcych sie w pa-
sie 0 szerokosci 1.5 km roéznica wynosi 666 — 372 = 294 zi

¢) w pozostatej strefie przy D=50, r6znica 666—555 = 111 zk
przy D = 100, réznica 666—459 = 207, przy D = 200, roznica =
= 666 — 411 = 255 zk;, przy D = 300, réznica = 666 — 393 = 273;
przy D = 400, r6znica=666 — 384 = 282; przy D = 500, réznica =
666 — 378 —288 zt; przy D = 600, rdéznica 288 zt. przy D = 800.
strefa ta znika.

Obliczymy teraz stosunek obnizek kosztéw przewozdéw +
+ przejazdéw ludnosci zamieszkatej na 1 km2 powierzchni,
korzystajgc z tablicy 17-ej.

Tabl. 20
Stosunek obnizek kosztéw przejazdoéw i przewozow ludnosci
zamieszkatej na 1 km' powierzchni.

D = 50 100 200 300 400 500 600 800 1000
o - N « O oIX O ¥ O = B I R N X
N EEEEEEEEE R R IR
=Y s & o g o ¢ c o ¢ s & ¢ o©o ¢ o ¢
xX¥§ x 5 X 5 X 5 X 5 X 5 g 5 x 5 X 5
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28% =T Hh T 6 T o 2T 0 2T 0 o B 62w 20
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W ten sam sposéb i w tymze celu, jak poprzednio tabli-
ce 18, zestawiamy teraz tablice 21.

Tablica 21

%% zainteresowania réznych stref obszaru w budowie i utrzymaniu
sieci drogowej tego obszaru (caty ruch)

D = 10 50 100 200 300 400 500 600 800 1000
Pas przydrozny 53% 49% 46% 43$ 41$ 39% 39% 53% 53% 53%
Pas < 15 km 47$% 44% 40$% 38% 37$ 35% 34% 47% 47$ 47%

Pas > 1,5 km — n 148 19% 22% 26% 27% — — —

Razem 100 100 100 100 100 100 100 100 100 100

Na podstawie tabl. 21 mozna wykona¢ wykres (jak 19-ty
dla przewozoéw), ktédryby uwzglednit zaré6wno i ruch osobowy.
* *

*

Na podstawie wiec wszystkich poprzednich rozwazan
i zestawionych wzoréw ostatecznie ustaliliSmy spadek kosztow
przewozow i przejazdow ludnosci rolniczej pewnego terenu
w zaleznosci od gestosci sieci drég twardych i od sposobow
utrzymania pozostatych drog.

Wykresy 18 i 21 mozemy przeistoczy¢ w jeden wykres
nieco odmienny — mianowicie wykres na ktérym rzedne
krzywych bedg od 0O wzrastaly w miare zwiekszania sie ko-
rzysci ludnosci wskutek zwiekszenia sie gestosci sieci. Krzywe
takie buduje sie bardzo tatwo, albo tylko przenoszgc zapo-
mocg cyrkla z rys. 18 i 21 réznice kosztow przewozdéw i od-
ktadajac je na rzednych w gore, lub, z odpowiednich ta-
blic (15 i 19), biorgc roéznice kosztéow przewozow przy roz-
nych D i odkladajac je na rzednych w odpowiednich miej"
scach. Wykres taki pokazany jest na rys. 22, ktéry nazwat-bym
-.charakterystykg" gospodarcza sieci drogowej.

Pokazane na wykresie 22 krzywe » wykazujg o0szczedno-

') Na rysunku Kkrzywe sg wyrysowane odcinkami prostych, aby le-
piej uwypukli¢ miejsca wiekszych zmian kierunku (zataman krzywej).
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$ci ludnosci pewnego terenu osiggane wskutek zaoszczedzania
pracy sity pociggowej, zuzywanej na przejazdy i na przewoze-
nie ciezaréw; oszczednosci te nie beda jeszcze czystym zy-
skiem, bo taz sama Iludno$¢ musi ponosi¢ pewne ciezary na
budowe i utrzymanie sieci drogowej; dopiero réznica pomiedzy
temi dwiema wartosciami t. j. pomiedzy osiggnietemi oszczedno-
Sciami i wydatkami na sie¢ drogowa bedzie stanowita ,czysty
zysk" ludnosci.

Koszt sieci drogowej sklada sie z kosztédw konserwacji
(utrzymania) i z kosztéw amortyzacji wydanych sum (w posta-
ci gotdwki czy tez innych Swiadczen) na budowe.

Jezeli zechcemy wyrazi¢ réwnaniem koszty konserwacji,
to w wiekszosci wypadkéw dla pewnego okresSlonego terenu —
bedzie to réwnanie prostej, przechodzacej przez poczatek
uktadu wspétrzednych i pochylonej pod pewnym katem
do osi odcietych, bo przewaznie koszt konserwacji 1 km
jest staty (przy tej samej intensywnosci ruchu), a wiec
jezeli  koszt konserwacji 1 km wynosi X, to konserwacji
n kilometréow wyniesie n x; przy duzych wahaniach cen
materjatbw uzywanych do konserwacji i robocizny w po-
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szczeg6lnych  czesciach badanego obszaru, rdéwnanie Kko-
sztow konserwacji zmieni swo6j wyglad na taki: y = n'x +
+ n”x" + n”'x"" i t d.; w ten sam sposéb moze wptyngé i roz-
na intensywno$¢ ruchu na roéznych odcinkach; w tym wypad-
ku prosta moze przeistoczy¢ sie w szereg odcinkéw prostej
0 réznym nachyleniu do osi odcietych — a w konicu przeisto-
czy sie w krzywa. Jezeli jednak dla pewnego badanego obsza-
ru na ktérym juz istnieje wieksza ilo§¢ drég twardych, odpo-
wiednio konserwowanych, obliczymy za pewien szereg lat prze-
cietny koszt konserwacji 1 km rocznie, to wielko$¢ ta moze
byé wzieta jako przecietna i wtedy koszt konserwacji bedzie
sie wyrazatl réwnaniem linji prostej. Taki przecietny koszt za
10 lat dla powiatu towickiego wynosi 1382 z} rocznie.

Przecietny koszt (gotéwkowy + warto$¢ Swiadczen ludno-
$ci w naturze) budowy 1 km drogi twardej wynosi w tymze
powiecie 30.000 z#; liczymy czas trwania amortyzacji na 15 lat,
poczem nastgpi przebudowa jezdni na nowoczesng; wobec te-
go droga stara zostanie wykorzystana jako podtoze nowocze-
snej jezdni, warto$¢ ktoérego wynosi okoto 20,000 zt, wobec te-
go podlega amortyzacji suma 10.000 zi.

b= - XgX (I+>e)
(1+'m) — 1 1
b = roczna rata amortyzacyjna
r = wielko$¢ rocznych odsetkéw, u nas 0,06
B = suma podlegajagca amortyzacji = 10.000 zt
Z= ilo$¢ lat amortyzacji =15

0,06X_10.000(1.06)5  600-2,4 t
b - - (TABF=n - = e SN = 1030 zt

Roczny wiec koszt 1 km drogi twardej wyniesie 1.382 +
+ 1030 = 2412 zt.

Koszty te sg uwidocznione na wykresie 22

Musze tu wyjasni¢ sprawe amortyzacji: raty amortyzacyj-
ne musza by¢ wptacane gdy na budowe drogi byta zaciaggana
pozyczka, ale gdy budowa byta wykonywana z t. zw. optat
drogowych, czy tez ze zrodet ogélnych samorzadu czy panstwa
1 do tego, gdy jeszcze cze$¢ materjatéow i robocizny ludnosé
dostarczata w formie bezptatnych $wiadczen, to nikt zadnych
rat amortyzacyjnych nie sptaca i mogto-by sie wydawa¢d, ze
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uwzglednienie tych kwot jest zbedne; poniewaz jednak liczymy
sie z og6lnemi korzysciami pewnego grona ludzi w postaci
zmniejszonych kosztéow przewozu (czego tez nikt do zadnej kasy
nie wptaca), wiec musimy liczy¢ wszystkie dochody ludnosci
danego obszaru i wydatki w jakiej by postaci one nie bytly; te,
nikomu nie sptacane, raty amortyzacyjne pozostaja u ludnosci
w formie, ze tak powiem potencjonalnej, i gdy przyjdzie czas
przebudowy odcinkéw, taz ludnosé¢ bedzie musiata wydoby¢ ze
siebie czy w postaci zaoszczedzonego grosza (wskutek obnize-
nia sie kosztéw przewoz6éw), czy w postaci bezptatnej pracy
i dostarczania materjatow, ekwiwalent tych niewptaconych na-
razie rat amortyzacyjnych.

Na wykresie 22 narysowana jest krzywa ,czystego zy-
sku", z ktorej widzimy, ze najwiekszy ,zysk" spoteczny Ilud-
nos$¢ rolnicza, zamieszkata na 1000 km3powiatu, by miata, gdyby
drég byto 225 km; wobec tego, ze jest na tym obszarze drog
218 km, potrzebaby wybudowaé jeszcze 7 km.

JezelibySmy dalej zwiekszali ilos¢ drég twardych, to zysk
by sie zmniejszat i nareszcie przy 630 km korzysci osiggane
z budowy drog zrowhaty-by sie z kosztami amortyzacji i kon-
serwacji, a jeszcze dalsze zwiekszanie sieci przy obecnych wa-
runkach nie miato-by racji; do tego jednak czasu zanim osig-
gniemy te ilo$¢, warunki moga sie tak zmieni¢, ze dalsza bu-
dowa bedzie sie optacata (motoryzacja rolnictwa). Nie oznacza
to bynajmniej, ze po osiagnieciu gestosci sieci 225 km na
1000 km2 drogi na badanym obszarze dalej budowane by¢ nie
powinny; z poprzednich tablic i wykreséw widzieliSmy, ze naj-
wieksze korzysci z kazdego wybudowanego* kilometra otrzymu-
je ludnos¢ osiedli potozonych bezposrednio przy drodze, nieco
mniejsze — ludnos$¢ osiedli potozonych w pasie t i najmniej-
sze — ludnos$¢ pozostatych osiedli, cigzagcych do drogi; dopiero
z wzrostem sieci réznice te nieco sie wyrdwnywujg, Wobec
tego ten ,maximum zysku" pokazany na wykresie 22 skilada
sie z duzych zyskoéw ludnosci pierwszej i drugiej strefy i bardzo
nieznacznych—trzeciej. Poniewaz racjonalnem jest roztozenie tych
zyskéw na wiekszg ilos¢ ludnosci, w mysl zasady (o ktérej
juz wspomniatem)' ze kazdy czitonek spoteczernstwa ma prawo
do korzystania z takich samych udogodnien, z jakich korzy-
stajg jego najblizsi sasiedzi, wiec budowac dalej drogi trzeba,
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bo chociaz zysk ogélny z tej budowy bedzie sie stopniowo

zmniejszat, to jednak roztozony on bedzie réwnomierniej po-

miedzy mieszkancow danego obszaru, i umozliwi rolnikom
racjonalne prowadzenie swej gospodarki, a to ze wzgledu na
wyrownanie kosztow przewozow, Sie¢ drogowa, jak inne urza-
dzenia uzytecznosci publicznej, nie moze by¢ rozpatrywana
jako jakie$ przedsiebiorstwo, ktére ma dawaé¢ najwieksze ,czy-
ste zyski" niezaleznie od tego, jak te zyski beda roztozone
pomiedzy ludno$é. Mozna sie ograniczy¢ do mniejszych ,zy-
skéw" ale sprawiedliwiej roztozonych; granicg do ktérej mozna
iS¢ w danym wypadku, bedzie ta ilos¢ drog, przy ktorych wy-
datki zrownajg sie z zyskiem, t j. gdy sie¢ drogowa bedzie
~samowystarczalng"”, dalej juz (ze wzgledéw tylko gospodar-
czych) i$¢ nie nalezy, bo to juz spowoduje straty gospodarcze.

Z tego wynikatoby, ze, przy ustalaniu etapéw rozwoju sie-
ci drogowej, nalezy uwzgledniaé¢ cztery zasadnicze gestosci sie-
ci drogowej, do osiggniecia ktdrej musimy dazyc¢:

1 etap: gesto$¢ sieci, przy ktorej mamy maximum zysku (w na-
szym przyktadzie 225 km na 1000 km2 a wiec dla
catego obszaru powiatu 225 X 1.26 = 284 km),

2 etap: gestos$¢ sieci przy ktérej mozliwie wieksze ilosci ludno-
éci beda osiagaty zyski, czyli gdy % osiedli potozonych
w pasie t bedzie najwiekszy, t. j. gdy (wzér 56) Zt =
= maximum; (w naszym przykiadzie 410 km na 1000
km2 a wiec dla catego obszaru powiatu 410 X 1.26 =
= 517 km).

3 etap: gestos$¢ sieci przy ktérej nie bedzie juz strefy najwiecej
upo$ledzonej, czyli strefy poza szerokoscig t t j. gdy
osiedla sg potozone czesciowo bezposrednio przy dro-
dze, a czeSciowo w pasie /; stosujgc wzor 55 otrzyma-
my te gesto$¢ gdy Zs — 0 (w naszym przyktadzie 612
km na 1000 km2 a wiec dla catego obszaru powiatu
612 X 126 = 771 km).

4 etap: gestos¢ sieci przy ktorej wszystkie osiedla sa potozone
bezposrednio przy drodze, t. j. gdy (wzér 54) Zdr = 100
(w naszym przykiadzie 920 km na 1000 km2 a wiec
dla catego obszaru powiatu 920 X 1.26 = 1159 km —
do tej gestosci sieci przy obecnych warunkach jeszcze
dochodzi¢ nie powinnismy, gdyz zysk < 0).
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We wszystkich wypadkach, a szczegdlniej w 3. 4 nalezy
sprawdzi¢ czy przy tej gestosci zysk spoteczny jest > O bo
w przeciwnym razie, przy warunkach gospodarczych przyjetych
do obliczen i zestawien ,charakterystyki” gospodarczej sieci dro-
gowej, rozbudowywac sieci nie nalezy.

Teraz rozpatrzymy co nam dajg krzywe ,charakterystyki"”
gospodarczej sieci drogowej i zestawione poprzednio wzory?

Jak wynika z tylko co przytoczonego przykitadu ,chara
kterystyka" daje moznos$¢ ustali¢ program rozbudowy sieci, jak
réwniez, korzystajac z tablicy 21 Ilub wykresu analogiczne-
go do wykresu 19, sprawiedliwie podzieli¢ wysokosci wudziatu
w kosztach budowy drég ludnosci zamieszkatej w réznych stre-
fach, a wiec daje catkowitg odpowiedZ na zagadnienia ekono-
miczne, ktore trzeba rozwigza¢ przed powzieciem decyzji o pla-
nie gospodarczym rozbudowy sieci danego obszaru.

Jezeli mamy ,charakterystyki” dla dwuch obszaréw (rys.

23 — i Il) i chcemy ustali¢ wspélny program rozbudowy sie-
ci na tych obszarach, to postgpimy w sposob nastepujacy: zsu-
mujemy ,zyski" jak to zrobiono na rys. Il — 23 i okreslimy,

ze maximum wspdlnego zysku wypada przy sieci skladajacej
sie z d'c km drég; gdy chcemy w pewnym okresie czasu, np.
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w T lat, sie¢ doprowadzi¢ do takiej gestosci, by zyski byty naj-

wieksze, to musimy budowaé rocznie na obszarze | ------ km,
n

ee
a na obszarze Il km.

Moze powsta¢ inne zagadnienie: co jest wygodniej dla nas,
rozporzgdzajac pewnemi okreslonemi mozliwosciami wybudo-
wania rocznie m km drog, czy budowac¢ .w obszarze | czy II?
z wykresu widzimy, ze m-m (zysk po wybudowaniu m km
w obszarze I) jest wiekszy od m'm' (zysku po wybudowaniu
m km w obszarze Il), wobec czego nalezatoby najpierw budo-
wa¢ m km w obszarze |I.

W ten sam spos6b mozna poréwnywacé oczywiscie i wie-
cej obszardw.

Wykres ,charakterystyki" sieci drogowej daje nam odpo-
wiedz na do$¢ czesto powstajgce zagadnienie w gospodarce
drogowej, (gdy $rodki na prowadzenie tej gospodarki sg
szczupte), czy mozna w pewnych wypadkach kosztem za-
przestania konserwacji dréog budowaé¢ nowe drogi? Odpo-

wiedZz na to bedzie zawsze negatywna. Przypusémy, ze mamy
na pewnym obszarze a b kilometréw drég (rys. 24) i chcemy
zaniecha¢ konserwacji ¢ b kilometrow drog, a kosztem tym
wybudowaé m kilometréw nowych drég (zawsze oczywiscie cb
> m); jezeli zaniechamy konserwacji ¢ b kilometrow, to dopro-
wadzimy jezdnie do takiego stanu, ze spdétczynnik oporu na ta-
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kiej ,zaniechanej" drodze niczem sie nie bedzie odrézniat od
spotczynnika na zwyczajnej gruntowej drodze, co jest réwno-
znaczne ze zmniejszeniem sieci drdg twardych do ilosci ab —
— ¢ b = ac kilometrow, a dodajagc nowowybudowane m Kkilo-
metrow otrzymamy sie¢ skiltadajaca sie z ac + m = ac' kilo-
metréow; gdy mieliSmy ab kilometréow, to zysk spoteczny wy-
nosit b b” zlotych, a gdy mamy a c' kilometréw, to zysk spo-
teczny wynosi ¢ ¢’ ztotych; dokonywujac wiec takiej czynnosci
obnizyliSmy zysk spoteczny o b" b' zt. + koszt amortyzacji za-
niechanego odcinka, i przez zaniechanie odcinka c b diuzszego
od nowozbudowanego m daliSmy moznos$¢ dogodnej komunika-
cji ludnosci cigzacej do odcinka m kosztem pozbawienia tej
dogodnej komunikacji ludnosci cigzacej do odcinka c b, a wiec
pogorszyliSmy warunki daleko wigkszej ilosci ludnosci (a ra-
czej terendw produkcyjnych rolniczych); jasnem jest ze taki
spos6b rozwigzania zagadnienia rozbudowy sieci drogowej jest
wysoce niewtasciwy w warunkach normalnych (w warunkach
wyjatkowych jak wojna, kleski zywiotlowe — oczywiscie ten
sposéb moze byc¢ stosowany).

Drugi wypadek zachodzi, gdy juz gesto$¢ sieci przekro-
czyta ilos¢ odpowiadajaca ,maximum" zysku; w tym wypadku
gdy, zamiast konserwowania ki (rys. 24) kilometrow drog istnie-
jacych, wybudujemy n kilometréw, to rozumujgc w poprzedni
spos6b, dojdziemy do wniosku, ze =z operacji tej uzyskamy
.2Yysk" spoteczny wynoszacy k' k'™ zik, zmniejszony o Kkoszty
amortyzacji zaniechanego odcinka, i ten zysk oddamy ludnosci
zamieszkujgcej w strefach przylegtych do nowozbudowanego
odcinka n, ale pozbawimy tego zysku i dogodnej komunikacji
daleko wiekszg ilo$¢ ludnosci, zamieszkujgcej na terenach cig-
zacych do ki kilometrow drég, t. j. stworzymy garstke uprzywile-
jowanych kosztem upos$ledzenia wiekszej ilosci mieszkancow;
poniewaz, jak juz stwierdzono wyzej, sie¢ drogowa nie jest
przedsiebiorstwem obliczonem na najwieksze mozliwie zyski,
wiec i w tym wypadku odpowiedZz w normalnych warunkach
musi by¢ negatywna.

Z tego wynika, ze w normalnych warunkach zawsze waz-
niejsza rzecza jest konserwowanie istniejgcych drég, niz budowa
nowych, wyjatki stanowig jakie$ nadzwyczajne chwilowe wa-
runki lub wypadki, gdy drogi byly budowane poprzednio ze
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wzgledéw jakich$ specjalnych, nic wspoélnego z warunkami go-
spodarczemi terenu nie majgcych,

Takiez obliczenia i wykresy ,charakterystyki" sieci drogowej
mozemy zrobi¢ nie tylko dla catej sieci pewnego obszaru, ale
i dla kazdego kierunku poszczeg6lnych drég i, w ten sam spo-
s6b jak dla sieci ustali¢, w jakiem tempie mamy budowac¢ jedna,
dwie czy kilka drég, by osiagna¢ najwieksze korzysci.

Ten sam spos6b mozna zaréwno zastosowac¢ dla rozwigzywania zagad-
nienia, ktére drogi nalezy juz przebudowywa¢ na drogi nowoczesne, przysto-
sowane do ruchu samochodowego. W tym wypadku mamy juz do czynienia

z droga twarda istniejaca, co do ktérej posiadamy statystyke ruchu tak kon-
nego jak i mechanicznego, i mozemy tatwo obliczy¢ obnizenie kosztéw prze-

nCharakterystyka“gospodarcze K

budowy nowoczesne/ jezc/m

ra odcinku drogi g6. tir
r 101#
>
fon
mire
*kres inhnsuujnf Wch@a@m@c heclou.
|
UJjjkres intensyujnoJcilruchu konnego
R L
ton
Rys. 25.

wozoéw wskutek zmniejszenia sie spétczynnika oporu, a wskutek tego zwiek-
szenia sie tadownos$ci wozéw konnych i szybkosci pojazdéw mechanicznych.
Tu trzebi tylko pamieta¢ i uwzgledni¢, ze tadunki uzyteczne nie wszystkich
pojazdéw konnych sie zwieksza, a tylko pojazdéw nalezacych do ludnoSci
zamieszkatej przy samej drodze (zrozumiate, ze tadowno$¢ wozéw przystosu-
je sie do nowych utatwiajagcych ruch warunkéw) i do ludnosci zamieszkatej
w pasie t (widzieliSmy poprzednio na przykiadach, ze tadowno$¢ tych wo-
z6w byla réwna tadownosci na drodze twardej, aczkolwiek w tym wypadku
jeszcze nie byt wyzyskany zdwojony wysitek koni, a tylko zwiekszony, wo-
bec tego gdy mozna bedzie zwiekszy¢ tadowno$¢ na drodze twardej—zwiek-
szy sie tadownos$¢ i wozéw ludnosci zamieszkatej w pasie t); co sie tyczy



— 682 —

ludnoéci zamieszkatej w pasie > t to tadownos$¢ ich wozéw sie nie zwiek-
szy i modernizacja drogi twardej mieszkaficom tej strefy wtasciwie zad-
nego pozytku nie przyniesie. Znajgc ilo$¢ tonn ciezaréw przewozonych na
odcinku drogi ab (rys. 25), mozemy tatwo, znajac % osiedli potozonych w ro6z-
nych pasach przy drodze ab, ustali¢ ilosci tonn pochodzace z réznych stref,
a odrzucajac ciezary pochodzace z pasa szerokoéci >m t, obliczymy oszczed-
nos$ci na przewozach ludnos$ci pozostatych dwuch stref; tatwo tez obliczymy
oszczednos$ci wtascicieli pojazdéw mechanicznych (nie przytaczam przyktadéw
tych obliczenn, gdyz to nie wchodzi bezposrednio w zakres niniejszej pracy).
Wykres 25 daje moznoéé: 1) ustali¢ czy juz droga ab ,dojrzata" do moder-
nizacji, t. j. czy korzyséci otrzymane wskutek jej przebudowy beda wieksze od
kosztéw amortyzacji i konserwacji, 2) jezeli tak, to ktdére odcinki przebudo-

wywaé najpierw (oczywiécie te, ktére dadza wiekszy ,zysk"), i 3) roztozy¢
sprawiedliwie udziat w kosztach budowy i konserwacji na ludno$¢ miejscowa
(zamieszkatg tylko przy drodze i w pasie < t) i na pojazdy mechaniczne

(Fundusz drogowy), co tatwo sie da zrobi¢ proporcjonalnie do oszczednosci
tych dwuch rodzajéw uzytkownikéw drég, wykazanych na wykresie 25,

Jezeli zrobimy wykresy ,charakterystyk" dla szeregu drég, to mozemy
rozwigzywac¢ wiecej zagadnien: ktére drogi mamy modernizowaé w pierw-
szym rzedzie, w jakiej kolejnosci, lub tez majac okreslong kwote na te robo-
ty, wybra¢ albo jeden odcinek, ktéry da maximum zysku, albo kilka mniej-
szych tak by w sumie daty ten maximum,

Zapomocg wzorow 10, 11, 58 i 61 mozemy rozwigzaé
takie zadania, nie pozbawione aktualnosci:

1 do jakiej gestosci trzeba doprowadzi¢ sie¢ drdég twar-
dych na obszarze rolniczym o powierzchni P km2 N osiedlach,
M miastach i stacjach, £(1G) tadownosci wozu, K cenie dniéw-
ki furmanki, by koszt wywiezienia 1 tonny do miasta czy stacji
nie przekroczyt A ziotych dla osiedli znajdujgcych sie w naj-
gorszych warunkach, t. j. potozonych w pasie > t

Z réownania 10 mamy

P
(z réwnania 61) 0,55 M T=t —
1 fP~ 0,4P + 0,7 D/
= 055 v-a - — D—

0,4P + 0,7Dt



AV M — 0,087aVI? — 0,375V IT7'

2) do jakiej gestosci trzeba doprowadzié, na dwuch réz-

nych obszarach, gesto$¢ drég, by przy réznych warunkach koszt
eksportu 1 tonny kosztowat jednakowo na obu obszarach it. p.

Nie bede mnozyt przyktadéw, bo wydaje mi sie, ze prawie
wszystkie zagadnienia dotyczace strony ekonomicznej rozwoju
sieci drogowej na obszarze rolniczym, zapomocg zastosowanej
metody, wyprowadzonych wzorow i ,charakterystyki” gospo-
darczej sieci drogowej dadzag sie, z wiekszg lub mniejszag do-
ktadnoscig, rozwigzac.



Miernik gestosci sieci drogowej.

Najlepszym miernikiem gestosci sieci tak dla poszczegdl-
nego obszaru, jak i dla szeregu tych obszarow, ktéry daje nam
wskazowki wyrazne co do potrzebnej gestosci sieci, jest ,cha-
rakterystyka" gospodarcza sieci drogowej; aczkolwiek wykres taki
tatwo sie wykonywuje, to jednak pozadanem byto-by zastosowacd
jeszcze prostsze sposoby do ustalenia pozadanej gestosci sieci
i kolejnosci rozbudowy na réznych poréwnywanych obszarach.
Juz poprzednio wyjasnitem, ze pierwszym etapem rozwoju sie-
ci drogowej winna by¢ taka jej gestos¢, by ,zysk spoteczny”
byt najwiekszy; te gesto$¢ mozna ustali¢ tylko na podstawie
charakterystyki gospodarczej; ten etap przewiduje nie bardzo
gesta sie¢. Nie mniej waznym jest dla nas drugi etap, to jest
taka gesto$¢ sieci, przy ktérej mozliwie wieksza ilo$¢ ludnosci
korzysta z dobrodziejstw tej gestosci, a to ma miejsce wtedy,
gdy ilos¢ ludnosci znajdujacej sie w pasie, ze tak powiem,
~ulgowym" t. j, takim, w ktéorym koszty przewozoéw sg prawie
takiej wysokosci jak na drodze twardej; aby to mialo miejsce
trzeba by

Zt — maximum;
z réwnania 56 mamy

96 2) V?F — 22 2)2 /| P— D¥
Zt 100 - 2 )
a po przeistoczeniach

Z, = [D* (22 P — 100 Nn + D (200 PNt — 96 P Vatp)]

Pochodna

d_Zt L [2D (22P — 100 M2 + 200 PNt — 96 PVpN]
D - P2N

. . Zt
aby 7zt byto maximum musi — =0, a stad

n _ 24P VPN—50PN
lHP-50 HF Yt
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Nastepnym etapem rozwoju sieci drogowej bedzie taka jej
gestos¢, gdy nie bedzie osiedli poza pasem ,ulgowym" t czyli
wszystkie osiedla znajdg sie czeSciowo bezposSrednio przy dro-
dze, a czeSciowo w pasie /; to nastapi wtedy, gdy % osiedli
znajdujacych sie przy drodze i % osiedli znajdujgcych sie w pa-
sie t razem wyniosg 100%, czyli gdy % osiedli znajdujgcych sie
poza temi strefami spadnie do zera; korzystajac ze wzoru 55
otrzymamy:

stad
D,=y e, (78)

Ostatnim etapem rozwoju sieci bedzie taka gesto$¢ gdy
wszystkie osiedla znajdg sie przy drogach twardych, t j. gdy

Zdr ~ 100%, a korzystajac ze wzoru 54

96 D V?W - 22D*
PN 10

stad

D'IV= 2.65 VPiV

D”IV= 1.72 VPN
wybieramy warto$¢ mniejszg, jako sposéb rozwigzania zagad-
nienia tanszy i wobec tego

Ov= 172 vPH . . . . . . (79)

W ten spos6b na podstawie wzordw 77, 78 i 79 mozemy
okresli¢ jakiej gestosci winna by¢ sie¢ drogowa, aby zadosé
uczyni¢ jednemu z programoéw, tak dla pojedynczego obszaru,
jak i dla szeregu obszardw, a znajagc gesto$¢ istniejgcej sieci
mozemy tatwo okresli¢ ile trzeba dobudowaé drog by osiagnagé
jeden z tych trzech etap6w rozwoju. Ale wzory te nie daja
moznosci ustalenia kolejnosci w ktorej mamy rozwija¢ sie¢ na
porownywanych terenach, aby korzysci ludnosci byly w sumie
najwieksze, OdpowiedZ na to wyczerpujgaca datyby ,charakte-
rystyki” sieci drogowej, ale mozna zastosowac i nieco prostszy
spos6b, ktory da ogdélne wskazowki przyblizone, a ktory zilu-
struje na przyktadzie sieci drogowej wojewodztwa warszaw-
skiego.
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Wojewodztwo Warszawskie

Powiaty

BHoASKi e
Ciechanowski
GostyniNnsKi....cenenes
Grojecki

Kutnow sKi....
LipnowsKi..
Lowicki s
Makowski
Minsko-Maz.......ccoevvenne
Mtaw sKi.ooiiii
NieszawsKi....ooennn

PtocKki....

PHOASKI .o
Przasnyski
PuttusKi.iieee
Radzyminski R
Rawski

RYPINSKi i
SierpecKi i,
Skierniewicki
Sochaczewski
WarszawsKi.......eeeene

W toctawski

Powierzch-
nia

"

1074

1208

1147

1699

922

1535

1258

1136

1227

1486

1278

1485

1289

1410

1527

1076

1327

1214

1177

831

1052

1784

1325

1o$¢  ludno-
t1 Sci wiejskiej
1/1-1933 r.

9152C

65963

74620

104920

72614

92278

80802

55530

88241

84781

98441

91442

71645

59364

81366

79067

78262

78018

60520

51334

65083

>82076

72089

llos¢ droég
twardych
1/1-1933 r.

[¢]

226

271

194

251

467

162

274

166

222

192

177

299

240

164

260

109

196

162

169

157

146

571

251

osiedli!

wiejskich

1o$¢

n

610

585

616

1056

665

377

387

642

537

714

761

633

428

579

561

547

631

461

336

533

799

736

miast
i miejsc

1osé
zbvtu

3

gospo-
rol-

nvch (rodzin)

1os¢
darstw

15 20C
11.00C
12.400
17.500
12.100
15,300
13.500

9250
14,700
14.100
16,400
15.200

11.900

9900
1

13.500
13.100
13.000
13.000
10.000

8500
10,800
47.000

12.000

Va,b.
3)

g =
(wzér

23,0

30,7

18,1
23,5
11.9
19,3
17.1
19,5
24,2
17,7
26,2

26,0



— 687 —

(wzér 7 1)

Tablica B.
Wojewodztwo Warszawskie
. N ERT
=t o ol 20 e :s_—é. §§ 22 428
) 33 3 3 g 'Ly o8 cg¢
Powiaty 'Bo TI ij% gg)(&gé’fgz Eéé ggg
25 Lown §8EE 272 £38
Dn Oy Div 7 < E?ﬁn g M
Btonski . . . . . . 500 720 1391 9,0 2,79 4,0 18,0
Ciechanowski , , . . 548 805 1445 13.5 3,00 50 27,0
GoStyniAsKi..coveieneens 530 764 1445 13,2 2,85 5,0 26,4
GrojecKi i, 800 1143 2305 11,3 2,67 3,0 22,6
KUtNOW SKiooreoieeeeennn, 436 615 1250 9,6 2,67 3,0 19,2
Lipnowski . . . . . 683 1020 1737 12,4 3,19 8,0 24,8
towicki . . . . . . 521 838 1183 11,8 3,82 5,0 23,6
MakKow SKi.. 483 757 1140 13.1 3,63 6,0 26,2
Minsko-Maz.........ccoeeeen. 568 818 1514 9,6 2,90 — ' 19,2
Mtaw sKi.oiiiiiiene 639 991 1536 15,0 3,48 5,0 30,0
NieszawsKi.irianns 593 852 1643 9,8 2,81 2,0 19,6
Plocki oo, 680 990 1828 10,6 2,92 3.0 21,2
Plonski i 762 860 1553 11,4 2,98 4,0 22,8
Przasnyski ..., 582 940 1342 14,6 3,80 6,0 29,2
Puttuski . . . . . . 663 1018 1617 10,7 3,40 3,0 21,4
Radzyrainski . . . . 495 717 1335 10,4 2.90 — 20,8
Raw SKi.e, 585 885 1465 11.6 3,25 6,0 23,2
RYPIASKI oo 552 810 1522 13,5 403 50 27.0
Sierpecki. s 514 784 1266 10,9 2,90 6,0 21,8
Skierniewicki . . . . 365 554 908 11,2 3,30 5,0 22,4
Sochaczewski . . . . 482 700 1286 10,3 2.94 4,0 20,6
Warszawski . . . . . 798 1190 2054 9,5 3,13 3,0 19,0

W itoctawsKi...ooooocinne 616 883 1696 8,2 2,81 2,0 16,4
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Tablica C.

Wojewodztwo Warszawskie

osobowego

' - ' L
N = - N C N 2 2 9o R
o 3. 0o o o ;) o3 =
o £m o 5. o N = o 2 =33
LO Lg; - o C N O c = D o =
a = 20 ®<C Sz 2979
> c 89 33> o So ©>¢g
Powiaty g¥ S x N NEEE 552 5
s 822 SNz 3%e "3 g3
B =3 a8 o'c = E el
“© w [T T O ,AaN [ - 38N
N 8 NN 2 N 3= I3
3 o S o D L @ O o Q07X 9
2 .2 =2 OoO®La 9O wno S x0 Nz
= T =TCTa =€ =o0c e®Q 2357

ruchu

Btonski 69043 56055 24934 91200 1642 1.18
Ciechanowski . . < . 94306 40401 28627 66000 1782 1,23
Gostyninski.....cveeene. 93953 45704 10206 74400 1964 1,36
Grojecki e, 226931 64263 217 105000 2373 1,03
KutnowsKi....... 70766 44473 63366 72600 1394 1,11
LipnowsSKi. . 137593 56520 12989 91800 2277 1,31
Eow iCcKiiiis 140716 49491 11848 81000 1912 1,61
MakowsKi... 73299 33889 1750 55500 1454 1,28
Minsko-Maz........cceceeuvennens 123470 54047 — 88200 1693 1,12
MAaw sKiiiieiiiees 119888 51927 3184 84600 2538 1,65
NieszawsKi...n. 112082 60290 53933 98400 1929 1,18
Ptocki 163080 56008 40610 91200 1933 1,05
Plonski i 129682 43881 14788 71400 1628 1,04
Przasnyski ..., 100172 36359 5167 59400 1734 1,29
Puttuski . . . . . . 134528 49816 3512 81000 1733 1,07
Radzyminski . . . . 61602 48428 78600 1635 1,23
RaWsKi i 183781 47935 462 78000 1810 1,24
RYPIASKI oo 84085 46660 15062 78000 2106 1,38
Sierpecki. . , . . . 126071 37068 3471 60000 1308 1,03
Skierniewicki . . . . 127364 31442 620 51000 1142 1,26
Sochaczewski . . . . 114268 39862 11118 64800 1335 1,04
WarszawsKi.....ooooevvveennnne 243309 172770 2712 282000 5358 2,60

W toctawsKi....ooooeenne 127293 44153 47995 72000 1181 0,70
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Tablica D.

Wojewodztwo Warszawskie

> >

= s <38
i o E; S 3z £
Powiaty & Sa ) @
X ol of IS
w 4a wa o4

BHoASKI i

Ciechanowski , . ,

Gostyninski.........

Gréjecki

Kutnow sKi.....e.
LipnowsKi....
EOWIiCKi i
Makow sKi.....
Minsko-Maz......ccoocoinnne
Mitawski

Nieszawski

PHoCKi. i
Ptonski

Przasnyski ......ccceeeene

PuttusKi..iniiiines

Radzyminski

Rypinski

Sierpecki...

Skierniewicki

Sochaczewski

WarszawsKi.....oeeeeennen,

Wioctaw sKi.oioniiicne

Tysigce tonno km rocznie

621 156 99 876
1273 121 143 1537
1240 130 51 1421
2564 171 1 2736

679 119 190 988
1706 180 104 1990
1660 189 59 1908

960 123 10 1093
1185 157  — 1342
1798 181 16 1995
1098 169 108 1375
1729 163 122 2014
1478 131 59 1668
1462 138 31 1631
1439 169 10 1618

641 140  — 761
2132 156 3 2201
1135 188 75 1398
1374 107 17 1498
1426 104 3 1533
1177 117 44 1338
2311 541 8 2860

1044 124 96 1264

km

Na 1 kn drogi
przypada tysie-

o/ tonno

1,14
1,61
0,96
0,89
1,30

0,83

“Wskaznik"
gestosci
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W tablicy A podane sa dane statystyczne co do powierzchni powiatéw
(P), ilosci ludnosci wiejskiej (L), ilosci kilometrow drég twardych (D), ilosci
osiedli wiejskich (N). iloéci osiedli miejskich i miejsc do ktérych odbywa sie

wywoéz ptodéw rolnych (M), ilosci gospodarstw wiejskich (i) ipozatem ob-

liczony ze wzoru 3 dotychczasowy miernik gestosci g = Vaé.

Na podstawie danych tablicy A obliczone zostaly przy pomocy wzo-
réw '77, 78, 79, 61, 64 i 71 dla kazdego powiatu ilosci drég twardych:
Un _ przy ktérej ilos¢ osiedli znajdujacych sie w pasie 1,5 km bedzie ma-
ximum. Dni — PrzY ktérej wszystkie osiedla znajda sie cze$ciowo w pasie
1,5 km i czeSciowo bezposrednio przy drodze twardej i Div — przy ktorej
wszystkie osiedla znajda sie przy drogach twardych; pozatem obliczono dla
kazdego powiatu odlegtoéci przewozéow ,eksportowych" (y). lokalnych (f\)
odlegtoéci wyjazdéw osobowych (fos) i ustalono na podstawie danych z tere-
nu odlegto$ci przewozéw specjalnych; dane te zamieszczono w tablicy B.
Tablica C zawiera dane (opracowane na podstawie ,Rocznikéw Statystycz-
nych") o ilosciach rocznych przewozéw w tonnach: ,eksportu”, lokalnych
i specjalnych przewozéw, pozatem w tejze tablicy podane sa ilo$ci wyjaz-
déw osobowych, obliczone w przypuszczeniu, ze kazde gospodarstwo rolne
(rodzina rolnika) 6 razy rocznie wyjezdza do miast, miasteczek i t, p.; w prze-
dostatniej rubryce tej tablicy zamieszczone sa (w tysigcach) wozokilometry
ruchu osobowego, otrzymane z przemnozenia ilosci wyjazdéw (osobowych)
przez przecietng odlegto$¢ tych wyjazdéw (fos), i w ostatniej rubryce obliczo-
no ile tysiecy wozokilometréow przypada na 1 km drogi catkowitej sieci dro-
gowej powiatu gdy drég jest Drv. t j. tyle ile trzeba by wszystkie
osiedla lezaty przy drogach (taka ilo$¢ rzeczywiscie jest na terenie powiatu,
czesciowo jako drogi twarde, a czeSciowo jako drogi gruntowe). W tablicy D
obliczone sga przewozy w tysigch tonno-kilometréw, a w rubryce ostatniej po-
dane sa cyfry wykazujace ile tysiecy tonno-kilometréw przypada na 1 km
catkowitej sieci (Div)l te ostatnie cyfry, jak zaréwno i cyfry ostatnie tablicy
C ilustruja natezenie ruchu.

Na podstawie danych zawartych w tablicach A, B, C i D
robimy wykres 26. Na wykresie tym kazdy powiat posiada stu-
pek, ktorego wysoko$¢ oznacza ilos¢ kilometrow drég (Div).
ktéra musi by¢ na terenie powiatu, aby wszystkie osiedla byly
potaczone ze soba, t. j. oznacza najmniejszg ilo$¢ drég publicz-
nych (tak twardych, jak igruntowych) jakg dany powiat posia-
da¢ musi; powiaty sg uszeregowane wedtug kolejnosci Div.
Wysoko$é dolnej czesci stupka (czarna i zakreskowana)
oznacza ilo$¢ posiadanych kilometréw drég twardych.
Szerokos$¢ stupka w pewnej skali oznacza ilo$¢ tysiecy
tonn ruchu ciezarowego i tysiecy wozéw ruchu osobowego
przypadajaca na 1 kilometr drogi; powierzchnia wiec stupka
wyraza tonno - kilometry (ruchu ciezarowego) i wozo - kilometry
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(ruchu osobowego). Linje Dii — Dn i Dm — Dm oznaczaja
te ilosci drég twardych, ktére powiaty musza posiadaé, aby
osiggng¢ (Dn — Dii ) drugi i trzeci (Dm — Dni) etap rozwoju
sieci drogowej. Pod linjg 0 — O, na rzednych skierowanych
wdot wyznaczone sg ilosci kilometrow drog twardych, brakujace
do osiggniecia drugiego etapu rozwoju, t j. takiej gestosci sie-
ci drogowej, przy ktorej najwieksza ilos¢ osiedli znajdzie sie
w pasie 1,5 km od drogi.

Z tego wykresu widzimy, ze najwiecej potrzeba wybudo-
waé drég w powiecie grojeckim, najmniej w skierniewickim
i ze powiat kutnowski juz osiagnat i nawet przekroczyt etap
drugi. Cyfrowo te ilosci pozadanych do wybudowania drog
wyrazaja sie tak: 1) Kutnowski — 0; 2) Skierniewicki —
208 km; 3) Warszawski — 227 km; 4) towicki—247 km; 5) Bton-
ski — 274 km; 6) Ciechanowski — 277 km; 7) Makowski —
317 km; 8) Gostyninski — 336 km; 9) Sochaczewski—336 km;
10) Sierpecki — 345 km; 11) Minsko-Mazowiecki — 346 km;
12) Wioctawski — 365 km; 13) Ptocki — 381 km; 14) Radzy-
minski — 386 km; 15) Rawski — 389 km; 16) Rypinski — 390
km; 17) Pultuski — 403 km; 18) Nieszawski — 416 km; 19)
Przasnyski — 418 km; 20) Miawski — 447 km; 21) Lipnow-
ski — 521 km; 22) Ptonski — 522 km i 23) Gréjecki —
549 km.

Gdzie jest wieksza potrzeba budowy, t. j. jaka musi by¢
kolejnos¢ budowy, ustali sie w przyblizeniu w spos6b nastepu-
jacy: tam gdzie wykonanie programu daje wieksze korzysci, t. j.
wieksze ilosci pojazdéw znajdg sie na wybudowanych dro-
gach twardych, tam nalezy budowa¢ w pierwszej kolejnosci;
ilo§¢ tonno - kilometrow i wozo - kilometrow, ktéra przejdzie
na nowowybudowane drogi, wyraza sie na wykresie 26 po-
wierzchnig prostokata, zawartego pomiedzy linjga oznacza-

jaca ilos¢ km drog twardych a linja Dn — Dn; powierz-
chnie tych prostokatéw moga by¢ wyrazone wymiarem linjo-
wym i wrysowane na tym-ze wykresie (nie zrobiono tego

by nie zaciemnia¢ wykresu wobec jego matej skali); jezeli be-
dziemy uwazali za roéwnorzedne 1 tonno-kilometr ruchu cieza-
rowego i 1 wozo-kilometr ruchu osobowego i dodamy je do
siebie '), to otrzymamy nastepng kolejno$¢ potrzeby rozbudowy

* Mozna oczywiscie ustali¢ i inny wzajemny stosunek ruchu ciezaro
wego i osobowego.
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sieci (poczynajac od najwiekszych intensywnosci ruchu przecho-
dzacego na zbudowane drogi i konczac na najmniejszych): 1) Mta-
wa (1318,6); 2) Lipno (1276,4); 3) Groéjec (1207,8) 4) Ptonsk (1101,4);
5) Rawa (1093); 6) Przasnysz (1045); 7) Warszawa (905,7); 8) Rypin
(897,0); 9) Nieszawa (836,1); 10) Puttusk (834,2); 11) Ptock (819,1); 12)
towicz (795,3); 13) Gostynin (789,6); 14) Sierpc (762,4); 15) Ma-
kéw (710,0); 16) Sochaczew (698,9); 17) Minsk-Mazowiecki (695,4);
18) Radzymin (694,8); 19) Ciechandéw (637,1); 20) Skierniewice
(613,6); 21) Wioctawek (525,6); 22) Bionie (495,9); 23) Kutno (0).

W ten sposob otrzymaliSmy kolejnos¢é urzeczywistnienia
programu doprowadzenia gestosci sieci do gestosci Il etapu.

Rys. 27.

Uproszczonym wkaznikiem gestosci sieci moze by¢é procen-
towy stosunek ilosci tonno-kilometréw i wozo-kilometréw przy-
padajgcych na istniejgce drogi twarde do takiejze ilosci w tym
wypadku gdy osiagniemy ll-gi etap rozwoju sieci drogowej.

Obliczony w ten spos6b wskaznik gestosci zamieszczony
jest w ostatniej rubryce tablicy D.
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Wskaznik ten posiada wiecej zalet od dawniej uzywanego
miernika g — V ab, a to dla tego, ze bierze wszystko pod
uwage: ilos¢ drog, ilos¢ i odlegtos¢ przewozéw ciezaréw i ruch
osobowy, t, j. te wszystkie czynniki, ktére wptywaja na po-
zadang gestos¢ sieci i pozatem wykazuje, zarazem, jak daleko
jesteSmy od osiggniecia zamierzonego celu, bo po osiggnieciu
go wskaznik wynosi 100; nie nazywam go jednak miernikiem,
bo jedynym miernikiem gestosci sieci, dajacym odpowiedz na
wszystkie  zapytania, bedzie ,charakterystyka" gospodarcza
sieci drogowej.

Zamieszczony rys. 27 wykazuje rozbieznosci pomiedzy
miernikiem dawnym a przyblizonym wskaznikiem, co wyraznie
mowi, ze opiera¢ sie na mierniku g = V ab nie mozna, jak tez

Rys. 28.

trudno opiera¢ sie tylko na gestosci sieci zaobserwowanej na
mapie, co mozna sprawdzi¢ poréwnywujac chociazby kolejnos¢
ustalong wyzej z kolejnoscig, ktéra ustalimy tylko z mapy
(rys. 28).
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Konhczac, chciatbym nadmieni¢ jeszcze raz, ze tak powaz-
ne zagadnienie, jakiem jest rozbudowa i modernizacja naszej,
dos$¢ ubogiej dotad, sieci drogowej w obecnych trudnych wa-
runkach gospodarczych musi by¢ traktowane bardzo powaznie
i ostroznie, by nie budowaé¢ drég tam, gdzie one sa mniej po-
trzebne, a wydawac¢ zasoby spoteczne na budowe tych odcin-
kow, ktore dadza najwieksze korzysci ludnosci; do tego celu
mozna dazy¢ tylko zapomoca dokitadnych studjéw gospodar-
czych, ktorych sposdb opracowywania postaratem sie ujgc
w pewng metode i wzory matematyczne i da¢ przykilady zasto-
sowania ich do konkretnych zagadnien Nie wttaczatem zycia
we wzory matematyczne, lecz, diugo obserwowane zjawiska
dotyczgce ,zycia drogowego", staratem sie ujag¢ w pewng meto-
de i zastosowatem jezyk matematyczny, jako jezyk najwiecej
doktadny i oszczedny zarazem, bo do rozwigzywania dos$¢ wie-
lu i niekiedy trudnych zadan, jak widzieliSmy z przytoczonych
przyktadéw, wystarcza tylko 29') wzoréw czyli stdw ze sto-
wnika matematyki.

Przytoczone wzory moga wydacé sie nierealnemi gdyz ich
wyprowadzenie oparte bylo na idealnych ukladach sieci drogo-
wej (kwadratowym i trojkgtnym) jakich w rzeczywisto$ci niema
nigdzie; jezeli jednak my w ukfad kwadratowy wrysujemy
uktad tréjkatny i po takiem natozeniu jednego ukiadu na dru-
gi, zetrzemy potowe osiedli i drog kazdego ukiadu, w ten spo-
s6b, by osiedla tylko mniej wiecej byly rozsiane rdéwnomiernie,
to otrzymamy uktad dos$¢ nieregularny, tak co do rozmieszcze-
nia osiedli jak i co do ukiladu sieci drogowej — uktad bardzo
zblizony do rzeczywistych uktadéw, a wyprowadzajac wzory
dla uktadéw mieszanych to wiasnie robitem: dodawatem warto-
$ci otrzymane dla uktadu kwadratowego do wartosci otrzyma-
nych dla uktadu tréjkatnego i sume dzielitem przez dwa.

*)  Potrzebne sg do korzystania wzory: 4, 5 6, 7. 8 9, 10, 11, 13, 54,
55, 56, 57, 58, 61, 64, 65, 68, 69, 70, 71, 72, 73, 74, 75, 76, 77, 78 i 79, po-
zostate byly potrzebne tylko jako pomocnicze do wyprowadzenia tych zasa-
dniczych.
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INZ. FELIKS ESSE.

W SPRAWIE WYDANIA NORM DLA KLINKIERU
DROGOWEGO.

W czasie lii-go Kongresu Drogowego styszeliSmy glosy,
krytykujace zbyt jakoby tagodne normy dla klinkieru drogowego.

Normy te zostatly zaproponowane przez Drogowy Instytut
Badawczy po porozumieniu sie ze Stacjg Doswiadczalng w lz-
bicy nad Wieprzem i noszg charakter tymczasowy.

Zaréwno dla drogownictwa jak i dla przemystu klinkier-
niczego w Polsce jest rzeczg pierwszorzednej wagi, aby jakos$¢
klinkieru, uzywanego do budowy droég, byta mozliwie wysoka,
co z jednej strony umozliwitoby budowe doskonatych i tanich
drég o gtadkiej nawierzchni w okolicach, pozbawionych mater-
jatu kamiennego, z drugiej strony stworzytoby nowa dziedzine
przemystu, mogacego zatrudni¢ wiele rgk roboczych.

Oczywiscie, przez dopuszczanie do uzytku klinkieru zlej
jakosci, mozemy wzbudzi¢ nieufnos$é¢ do klinkieru jako matejatu
drogowego wogole i tem samem uniemozliwi¢ na diugo dalszy
rozwo6j klinkiernictwa i drog klinkierowych w Polsce.

Z tego wzgledu koniecznem jest ustalenie norm, ktore
gwarantowatyby, ze odpowiadajacy im wiasnosciami klinkier
bedzie dobrym materjatem drogowym.

Od norm wymaga¢ nalezy, aby I-mo: daly nam okresle-
nie, jaki materjat wogdle nalezy uwazaé¢ za klinkier drogowy,
Il-do — na ustaleniu minimalnych witasnosci mechanicznych dla
réznych gatunkéw klinkieru w zaleznosci od rodzaju i wielko-
§ci ruchu na drodze, do budowy ktérej ma on postuzyc.

Normy te powinny by¢ ustalone z pewnym zapasem bez-
pieczenstwa, nalezy jednak wystrzegaé sie w tym Kkierunku
przesady.

Przesada ta odbi¢by sie mogta fatalnie na rozwoju klin-
kiernictwa w Polsce i spowodowataby wykluczenie wielu ga-
tunkdéw Kklinkieru, nadajgceco sie doskonale do budowy drog.
Ucierpiatyby na tem zaréwno drogi jak i przemyst klinkierniczy.

Postarajmy sie naprzod okresli¢, co to jest klinkier drogowy.

Klinkier pod wzgledem chemicznym skiada sie ze zmien-

nych ilosci: Si02 Al1203 Fe2 3 FeO, CaO, MgO, Ti02 K.
i Na2.
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Jak wiec widzimy, pod wzgledem skiadu chemicznego,
odpowiada klinkier w zupetnosci naturalnym skatom magmowym.

Pod wzgledem fizycznym klinkier drogowy jest konglome-
ratem rdéznego rodzaju krysztatkéw, pozrastanych w rodzaj
szkieletu. Préznie miedzyszkieletowe wypetnione sg w znacznej
czesci mikrokrystaliczng eutektyka, lub szkliwem (takiem sa-
mem jak w licznych witrofirach). Znéw wiec spostrzegamy tu-
dzace podobienstwo ze skatami naturalnemi.

Klinkier jest wiec poniekad sztuczng skalg. Potwierdza to
fakt, ze krysztaly, z ktérych sklada sie szkielet klinkieru, sg
przewaznie mineratami temi samemi mineratami, z ktdrego
zbudowane sag skaty naturalne.

Klinkier mozna wiec okres$li¢ jako sztucznie otrzymang
skate, ktorej wiasnosci mechaniczne i odpornos$é na czynniki
atmosferyczne, pozwalaja na uzycie jej do budowy drég.

Przyszte normy polskie bedg prawdopodobnie omawiaty:

1) spos6b pobrania prob,

2) wymagania co do cech zewnetrznych klinkieru (wyglad,

dzwiek, struktura i t d.),

3) badania wytrzymatosciowe i wymagania dla roéznych

gatunkéw klinkieru,

4) badania odpornosci klinkieru na czynniki atmosferyczne.

Omoéwimy obecnie poszczegdlne punkty, wymienione po-
wyzej.

Odpornos$é na czynniki atmosferyczne.

Jakkolwiek badania odpornosci klinkieru drogowego na
czynniki atmosferyczne umiesciliSsmy dopiero na czwartem
miejscu, to jednak punkt ten nalezy omoéwié przed wszelkiemi
innemi ze wzgledu na jego wage.

Prawie wszystkie odmiany klinkieru, w zaleznosci od
stopnia wypalania, sktadu chemicznego, budowy fizycznej, a na-
wet obrobki termicznej, pod wptywem czynnikéw atmosferycz-
nych zmieniajg swe witasnosci mechaniczne.

tatwo sie wiec moze zdarzyé, ze klinkier, ktorego wia-
snosci mechaniczne beda duzo lepsze od dopuszczalnego mini-
mum, okaze sie ztym materjatem drogowym, gdy tymczasem
inny klinkier o poczatkowych wiasnosciach mechanicznych
znacznie gorszych, bedzie lezat w drodze bez zarzutu. Przy-
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czyng tego bedzie w pierwszym wypadku utrata dobrych wia-
snosci mechanicznych wskutek czynnikéw atmosferycznych,
w drugim duza odporno$¢ na te czynniki.

Stad wiec wniosek ze pierwotne wiasnosci mechaniczne
klinkieru, po wyjsciu z pieca, nie odgrywajg wazniejszej roli.

Miarodajne beda dopiero te wyniki prob, ktére bedg wy-
konane na klinkierze po poddaniu go uprzednio odpowiednio
dtugotrwatemu dziataniu czynnikdéw atmosferycznych.

Klinkier, ktérego wtasnosci spadityby ponizej pewnego
okreslonego minimum, nie moze byé uzyty pod zadnym pozo-
rem do bugowy drég.

Do tej pory nie zostaly jednak na nieszczescie ustalone
metody, zapomocag ktérych w warunkach laboratoryjnych mogli-
bysmy odtworzy¢ te przemiany, ktorym ulega klinkier w wa-
runkach naturalnych.

Chodzi tu o ustawiczne zmiany nawilzenia, temperatury
przy réwnomiernem dzialaniu tlenu powietrza i ruchu koto-
wego.

Zasadniczo powinnismy stworzy¢ w laboratorjum analo-
giczne warunki co i w naturze i z pogorszenia sie wiasnosci
mechanicznych klinkieru decydowa¢ o jego przydatnosci do ce-
low drogowych.

Trzebaby przytem tak ustali¢ warunki, aby procesy, ktore
w drodze odbywajg sie miesigcami, przebiagaty w laboratorjum
w kilka dni, czy najwyzej tygodni.

Opracowanie takich metod wymaga bardzo wiele pracy,
a przedewszystkiem czasu i ostroznosci. Z drugiej jednak stro-
ny jest to niezbedne, o ile chcemy uniknaé¢ kosztownych i bo-
lesnych niespodzianek.

Z powyzszych wzgledow Stacja Doswiadczalna przy Za-
rzadzie Klinkierni Panstwowych w Izbicy rozpoczeta prace
w tym kierunku.

Dotychczas we wszystkich normach zagranicznych jak
i prowizorycznych polskich prébowano sztucznie powigzaé¢ od-
pornos¢ klinkieru na fizyko-chemiczne wptywy atmosferyczne
z niektéoremi fizycznemi wiasnosciami klinkieru, jak: nasigkli-
wos¢, szczelno$é, gestosé, ciezar wihasciwy i t d.

Najwieksze zastosowanie znalazta préba nasigkliwosci. Im
nasigkliwo$¢ mniejsza, tem lepsze bywajg wiasnosci klinkieru.
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Jeznak prawidio to obowigzuje tylko dla klinkieru wypa-
lonego z tejze samej gliny. Im klinkier jest lepiej wypalony,
tem lepsze sg jego wiasnosci mechaniczne i odpornos$¢ na czyn-
niki atmosferyczne.

Jezeli jednak poréwnywaé bedziemy klinkier wypalony
z dwu odmiennych glin, to moze sie okaza¢, ze klinkier o na-
sigkliwosci, dajmy na to, 9%, bedzie materjalem znacznie lep-
szym 0d Kklinkieru o nasigkliwosci 4%, lecz wypalonego z innej
gliny.

Poniewaz klinkier drogowy w rdéznych panstwach wypala
sie z réznych typow gliny, wobec tego nie mozna sie dziwic,
ze, dajmy na to, normy rosyjskie wymagajg nasigkliwosci poni-
zej 2% austryjackie i holenderkie 6% a polskie nawet 10%

O wiele zgodniejsze wyniki dla réznych typow glin daje
,szczelnoscé".

Wykazaly to badania, wykonane przez Stacje Doswiad-
czalng w lzbicy nad réznego rodzaju klinkierami.

Przekonano sie, ze klinkier o szczelno$ci ponizej 0,73
nie moze by¢ wzietym do budowy drdg.

Jednakze i tutaj przekonano sie, ze gdy np. klinkier
z glin wapiennych o bardzo duzej zawartosci Si02 a malej top-
nikéw i AL20s, przy szczelnosci powyzej 0,73, jest juz dosko-
natym materjalem drogowym, to klinkier z glin zelazistych,
0 wiekszej zawartosci topnikéw i AL2 3 wymaga podwyzsze-
nia granicy szczelnosci do 0,78—0,79.

Jeszcze mniej Swiatta na odpornos¢ klinkieru rzucaja takie
cechy fizyczne klinkieru, jak: porowato$¢, gestos$¢, ciezar wia-
sciwy i t d.

Z tego wzgledu, opracowujgc normy dla klinkieru, musimy
by¢ bardzo ostrozni, aby nie popeini¢ groznego btedu, ktéryby
w przysztosci zacigzyt nad rozwojem klinkiernictwa.

Na normach, wydanych przez zagranice, nie mozemy sie
wzorowa¢ ze wzgledu na odmienny charakter glin, uzywanych
w Polsce do wyrobu Kklinkieru.

Zresztg i normy zagraniczne sa czesto krytykowane w pra-
sie fachowej.

Jak wykazaly prace, prowadzone nad klinkierem na te-
renie Stacji Doswiadczalnej, produkt ujety og6lnie pod nazwag
klinkieru, nie moze by¢ traktowany jako jeden materjat.
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Poszczegbélne rodzaje klinkieru réznig sie tak dalece skia-
dem mineralogicznym, budowg czerepu, wiasnosciami fizyczne-
mi i chemicznemi, ze czesto poza ksztattem i nazwa nic wspdl-
nego ze soba nie maja.

Ro6znice miedzy poszczegdlnemi rodzajami klinkieru sg
czesto wieksze, niz, dajmy na to, miedzy porcelang, szamotg
i dynasem.

Zrozumiatem jest wiec, na jak wielkie trudnosci trafia
opracowanie jednolitych norm dla tak réznorodnych mate-
rjatow.

0] ile bysSmy chcieli za wskaznik odpornosci na wptywy
atmosferyczne przyja¢ ,szczelnos¢" Ilub ,nasigkliwo$¢”, w ta-
kim razie musielibySmy dla kazdego rodzaju klinkieru ustana-
wiaé¢ specjalne normy. ' Zamiast wiec nasladowac¢ Slepo nieod-
powiednie dla nas normy zagraniczne, nalezy opracowa¢ nor-
my wiasne najbardziej przystosowane do naszych warunkow.

Wobec duzej rozmaitosci glin, uzywanych w Polsce do
wyrobu klinkieru, doszliSmy do przekonania, ze normy polskie
winny przewidywa¢ dwa rodzaje badan klinkieru drogowego:

1-mo badania wstepne,

2-do badania kontrolne.

Kazda odmiana klinkieru drogowego, wypuszczanego nha
rynek przez fabryki, powinna podlega¢ badaniom wstepnym.

Celem badan wstepnych jest okreslenie (zapomoca metod,
bedacych obecnie w opracowaniu przez Stacje Doswiadczalng
w lzbicy) w jakim stopniu pod dziataniem czynnikéw atmosfe-
rycznych pogarszajg sie wiasnosci mechaniczne klinkieru w za-
leznosci od stopnia jego wypalenia.

Ot6z normy polskie powinny podawaé¢ to minimum wias-
nosci mechanicznych, ponizej ktérych nie powinny spada¢ witas-
nosci klinkieru, lezgcego chociazby najdtuzej w drodze.

Wiedzac w jakim stopniu obnizajg sie wiasnosci mecha-
niczne danego rodzaju klinkieru, mozemy okresli¢ wymagany
stopien wypatu dla danego klinkieru.

Poniewaz szczelno$¢ jest Scisle zwigzana ze stopniem wy-
palenia, mozna sie wiec postugiwaé szczelnoscig jako mierni-
kiem stopnia wypalenia.

Podobnie znajac stopien obnizenia sie wiasnosci mecha-
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nicznych klinkieru, mozemy okresli¢ jakie winny by¢ pierwotne
minimalne witasnosci danego klinkieru drogowego.

Tak wiec w czasie badan wstepnych okreslié mozemy
minimalng szczelno$¢ charakterystyczng dla danego rodzaju
klinkieru, ponizej ktdérej nie mozna sie spodziewac¢ dobrego
materjatu drogowego *).

Badania wstepne powinny by¢ przeprowadzone przy kaz-
dej wiekszej dostawie. Przy dostawach bardzo duzych, bada-
nia wstepne nalezy co jaki$ czas powtarzaé¢, gdyz rodzaj gliny,
eksploatowanej przez dang fabryke, moze sie zmieni¢, co oczy-
wiscie spowodowa¢ musi zmiane wilasnosci samego klinkieru.

Badania kontrolne.

Po przeprowadzeniu badah wstepnych i ustaleniu mi-
nimum szczelnosci dla danego typu i gatunku klinkieru, pro-
wadzimy w dalszym ciggu badania kontrolne dostawianego
klinkieru.

Badania kontrolne ograniczytyby sie do sprawdzenia
szczelnosci, oraz cech zewnetrznych klinkieru. Ponadto musia-
taby by¢ stale przeprowadzana proba Ratler’a dla sprawdzenia,
czy klinkier nie posiada wewnetrznych spekan, powodujacych
kruchos$¢ materjatu (najczesciej wskutek zbyt szybkiego studzenia).

Czynniki atmosferyczne, wptywajgce destrukcyjnie na jakos$é
klinkieru.

Na podstawie dotychczasowych obserwacyj, dokonanych
na terenie Stacji Doswiadczalnej, destrukcyjny wptyw czynni-
kéw atmosferycznych mozna rozbi¢ na cztery grupy:

1) Chemiczne dziatanie wody.

2) Fizyczne dziatanie wody.

3) Oksydacja zwigzkéw zelaza.

4) Dziatanie mrozéw i lodu.

Chemiczne dziatanie wody.
W kazdym Kklinkierze, a specjalnie w stabiej dopalonym,

istniejg réznego rodzaju niezbyt trwate glinokrzemiany, przyia-

'Y 'A wiec badania wstepne maja na celu ustalenie, czy dany materjat
jest rzeczywiscie klinkierem drogowym.
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czajace z tatwoscig wode i przechodzace w zupetnie inne po-
stacie mineralogiczne. Sa to prawdopodobnie te same skiadni-
ki, ktére spotykamy w wapnie hydraulicznem, czy cementach.
Mineraly te, przylaczajagc wode, zmieniajg swe wilasnosci che-
miczne i mechaniczne, a co najwazniejsza objeto$¢ co pocigga
za sobag rozluznienie i ostabienie wigzan miedzyszkieletowych
w czerepie klinkieru,

Zdaje sie, ze wsrod wszystkich destrukcyjnych czynnikdw
atmosferycznych odgrywa to najwiekszg role

Tak np. wytrzymatos¢ niektorych gatunkéw klinkieru
izbickiego, ktéry po wyjsciu z pieca wytrzymywat 1.500— 1.700
gk/cm2 spada po 15-dniowem moczeniu do 1.200 — 1.300
kg/cm2

W niektorych jednak wypadkach po diuzszem moczeniu
obserwowano zpowrotem lekka poprawe wytrzymatosci. Mozli-
we, Ze przyczyng tego byly te same zjawiska starzenia co i w ce-
mencie portlandzkim.

WsSréd mineratdow, przytaczajacych wode, duzg zdaje sie
role odgrywa zelazian wapnia (2Ca0.Fe23. Wystepuje on
przewaznie w klinkierze wypalonym w atmosferze utleniajace;j.
Z tego wzgledu gliny, zawierajace wiecej zelaza, nalezatoby ra-
czej wypala¢ w atmosferze redukcyjnej.

W tym ostatnim wypadku powstaja mieszane metakrze-
miany zelaza, wapnia i magnezu, nalezgce do grupy pirokse-
néw, bardzo trwate i o duzej wytrzymatosci.

W glinach wapiennych, szczegdlnie w takich, gdzie weglan
waphnia nie jest rozproszony w postaci subtelnego pytu moga
sie tworzy¢ pewne ilodci 3CaO.Si02 Ilub 4CaO .Al1DS.FeD3
o wybitnych witasnosciach hydraulicznych.

Fizyczne dziatanie wody.

Niebezpieczenstwo tego rodzaju zagraza wylacznie zbyt
stabo wypalonemu klinkierowi, w czerepie ktérego znajdowad
sie moze pewna ilo$¢ nieprzereagowanych rozpuszczalnych
soli. Sole te moga zosta¢ wylugowane z wnetrza klinkieru,
a nastepnie krystalizujagc w zewnetrznych warstwach czerepu,
powodujg powstawanie odpryskow.

Oczywiscie tego rodzaju klinkier musiatby zgory ulec dys-
kwalifikacji.
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Oksydacja zwiagzkéw zelaza.

W czasie wypalania glin o duzej zawartosci zelaza, a ma-
lej wapna w atmosferze utleniajgcej, lub stabo redukcyjnej,
oprocz zelazianu wapnia, moze powsta¢ pewna ilo§¢ magnety-
tu (Fe0.FeDys)

Magnetyt nie jest zwigzkiem trwalym i pod dziataniem
tlenu powietrza, oraz wilgoci ulega rozktadowi, przyczem po-
wstaje hematyt o znacznie wiekszej objetosci witasciwej, anizeli
magnetyt. Rezultatem tego zjawiska jest ostabienie wigzan
czerepu i kruszenie sie klinkieru.

Najlepszym $rodkiem zapobiegawczym jest wypat klinkie-
ru w atmosferze bardzo mocno redukcyjnej.

Oproécz powstawania hematytu niewykluczonem jest row-
niez tworzenie sie hydrozwigzkdw.

Proces rozktadu zwiazkéw zelazowych mozna tatwo zaob-
serwowaé¢ w klinkierze, lezagcym w bruku. Klinkier taki po
wyjeciu z pieca zabarwiony ciemno, lub brunatno przez drobi-
ny magnetytu i zelazianu wapnia, po pewnym czasie, zmienia-
jac stopniowo barwe, nabiera jasno czerwonego zabarwienia
normalnej cegty.

Dziatanie mrozu.

Kruszace dziatanie mrozu ma charakter $cisle mechanicz-
ny, W procesach niszczenia klinkieru zjawisko to, jak sie
zdaje, odgrywa bez pordwnania mniejszg role, jak to dotych-
czas przypuszczano. Potwierdzajg to doswiadczenia, dokony-
wane z roznego rodzaju klinkieru izbickiego.

Duzym bledem jest tez zalozenie, ze wiekszej nasigkliwo-
$ci odpowiada mniejsza odporno$¢ na destrukcyjne dziatanie
mrozu, a wlasciwie tworzacego sie woéwczas w czerepie lodu.

Zazwyczaj klinkier o duzej nasigkliwosci bywa zle wypa-
lonym, co powoduje matg jego odporno$¢ na dziatanie czynni-
kéw atmosferycznych, wymienionych w punktach 1, 2i 3.

Jak wykazaly ostatnio niektére prace niemieckie i fran-
cuskie mata odporno$¢ na niszczgce dzialtanie mrozu wiasciwa
jest pewnej grupie, do$¢ rzadko spotykanych glin, przyczem
odpornos$¢ ich maleje raczej ze wzrostem temperatury wypatu.

Wiemy roéwniez, ze liczne granity, mimo nieznacznych
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nasigkliwosci (nizej 1%), sa bardzo wrazliwe na potaczone dzia-
tanie wilgoci i mrozu.

Tyczy sie to specjalnie gruboziarnistych odmian.

Przyczyng tego zjawiska jest fizyczna budowa granitu.

Pory, zawarte w granicie, majg zazwyczaj ksztatt blasz-
kowaty i zawarte sg miedzy $cianami krysztalow. Przestrzen
taka ograniczona idealnie gtadkiemi $cianami, na ktérych
niema miejsca dla zatrzymywania sie pecherzykéw powietrza,
sprzyja przechtadzaniu sie wody (brak ostrych kantéw).

W rezultacie z chwilg pojawienia sie pierwszych zarod-
kéw krysztatkéw, zamarzanie nastepuje nagle, przyczem moga
powstawac cisnienia wewnetrzne, dochodzace do kilku tysiecy
kilogramoéw na jeden centymetr kwadratowy.

Przeciwnie w klinkierze pory majg ksztatt drobnych ka-
nalikéw, przechodzacych co chwila w komoérkowate proznie.

W tych warunkach woda nie jest w stanie wypetnic
wszystkich prézni w czerepie, a chropowate $ciany kanalikéw
nie pozwalajg na przechtadzanie sie wody.

To tez zamarzanie odbywa sie powoli od zewnatrz do
srodka klinkieru, przyczem woda, wypierana przez rozszerza-
jacy sie w czasie zamarzania l6d, wciska sie w przestrzenie
wypetnione powietrzem.

Nastepuje oczywiscie pewne zwiekszenie sie cisnienia
wewnatrz czerepu, nie przekracza jednak prawdopodobnie Kil-
ku kg/cm2 i nie moze spowodowaé rozluznienia czerepu.

Jak wiec widzimy wptyw czynnikéw atmosferycznych ma
charakter bardzo skomplikowany i nie podlega wyltacznie, jak
to dawniej sadzono, na kruszacem dziataniu mrozéw.

Poniewaz metody, majace na celu uchwycenie iloSciowo
destrukcyjnego dziatania czynnikéw atmosferycznych, sg jesz-
cze w stadjum opracowywania, pominiemy je milczeniem, a przy-
stapimy do sprawy niemniej waznej, do ustalenia minimalnych
wiasnosci mechanicznych klinkieru, ktérych nie mozna przekro-
czy¢ przy najdtuzszem nawet lezeniu w drodze.

Wiasnoséci mechaniczne klinkieru.

Klinkier w drodze ulega dziataniu czynnikéw mechanicz-
nych. Niszczenie nawierzchni klinkierowej pod ich wpltywem
odbywac¢ sie moze trzema drogami.
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1) Zgniatanie klinkieru pod wptywem ciezko tadownych
pojazdow konnych i mechanicznych.

2) Odpryskiwanie kawatkéw klinkieru pod wptywem
uderzen spowodowanych kotami pojazdéw i kopytami koni.

3) Scieranie powierzchni klinkieru, spowodowane ruchem
kotowym i innemi czynnikami.

Dla okreslenia odpornosci klinkieru na te trzy czynniki
stuzg specjalne metody.

Wytrzymatosé.

Wytrzymato$s¢ na zgniatanie w drodze klinkierowej nie
odgrywa witasciwie zadnej prawie roli. Najwieksze obcigzenia,
jakim podlega klinkier w drodze, nie przewyzszajg 120 — 150
kg/lcm2 Wytrzymato$¢ najgorszego nawet klinkieru przewyz-
sza znacznie powyzsza cyfre. Poniewaz materjat kazdy przy
czestem powtarzaniu naprezen wewnetrznych, ulega zmeczeniu
i traci na odpornosci, nalezy przy okresSlaniu minimum wy-
trzymatosci klinkieru, przyja¢é pewien wspoétczynnik bezpie-
czenstwa. Kierujgc sie doswiadczeniami z innych dziatéw tech-
niki, okreslimy go dla klinkieru, uzywanego do budowy drdg
0 matym ruchu na 3—4. Czyli dopuszczalne minimum wytrzy-
matosci 450 kg cm2

Drogi o bardzo duzem natezeniu ruchu wymagaja wiek-
szej wytrzymatosci i za przyktadem Holandji powinni byliSmy
okreslic minimum wytrzymatosci dla klinkieru na 750 kg/cm2
dla I-go gatunku.

Nie jest to norma zbyt niska, o czem $wiadczg dosSwiad-
czenia z drogami betonowemi. Kostka, wyjeta z bruku tego
rodzaju, ma wytrzymato$s¢ duzo nizszg od 750 kg/cm2 a mimo
to drogi betonowe zdaly bardzo dobrze egzamin zycia i zna-
lazty ogromne zastosowanie w krajach Europy zachodniej
1 Ameryki.

Niemniej pouczajace sg rezultaty badan nad przedwojen-
nym klinkierem, pochodzgcym z potudniowej Lubelsczyzny.

Klinkier ten przelezat bez przekiadania po 30 i wiecej
lat, dzisiaj za$ po przetozeniu stuzy w dalszym ciggu do bu-
dowy nawierzchni.

Stabsze sztuki klinkieru w tych warunkach ulegty zupet-
nemu zniszczeniu, tak ze materjat, ktéry pozostat sie do dzis,
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ulegt automatycznemu przesortowaniu i nalezy go uwazaé¢ za
towar bardzo dobrej jakosci.

W czasie przeprowadzania préb nad tego rodzaju klin-
kierem, okazalo sie, ze znaczna cze$¢ tego klinkieru (okoto
60%), posiada wytrzymatosé¢ w granicach 700— 1.000 kg/cm2

Jakie sg wiec przyczyny, ze w wiekszosci norm zagrani-
cznych wymaga sie od klinkieru wysokiej wytrzymatosci.

Przyczyna tego jest spostrzezenie, ze polepszenie innych
wiasnosci mechanicznych klinkieru postepuje réwnolegle ze
wzrostem wytrzymatosci. Podobnie rzecz sie ma z odpornoscig
na czynniki atmosferyczne.

W znakomitej wiekszosci wypadkdéw klinkier o wytrzy-
matosci powyzej 1.000 kg/cm?2 jest juz dobrym materjatem dro-
gowym. Stosujac wiec klinkier o wysokich wytrzymatos-
ciach mamy gwarancje, ze materjat bedzie dobrze lezat
w drodze.

Fakt ten jednak nie uprawnia nas do wykluczenia klin-
kieru o wytrzymatosciach nizszych od 1.000 kg/cm2

0] ile klinkier taki bedzie posiadat malg Scieralnosé,
duzej odpornosci na uderzenie i dzialanie atmosferyczne, musi
by¢ uwazany za rownie dobry materjatl drogowy.

Tak wiec ustalenie minimum wytrzymatosci dla klinkieru
drogowego, przeznaczonego na drogi o bardzo duzym ruchu,
w wysokos$ci 750 kg/cm2 nalezy uwazaé¢ za postepek najzupet-
niej umotywowany.

Nalezy jednak podkresli¢, ze jest to minimum, ponizej
ktérego nie moze spas¢ wytrzymatos¢ klinkieru, poddanego
choc¢by najdtuzej czynnikom atmosferycznym. Poniewaz w nie-
ktérych rodzajach klinkieru wytrzymato$¢ moze spas¢ do 30—50%,
wiec moze sie okazaé, ze klinkier o poczatkowej wytrzyma-
tosci 1.200 — 1.400 kg/cm2 nie nada sie do budowy drog I-ej
klasy, gdy tymczasem klinkier inny, o wytrzymatosci 800 czy
900 kg/cm2 lecz bardziej odporny na czynniki atmosferyczne,
moze zosta¢ zakwalifikowany do I-go gatunku.

Scieralnosc.
Scieralno$é odgrywa wybitng role w zuzywaniu sie na-
wierzchni klinkierowych.

Scieralno$é oznaczaé mozemy na tarczy Bohme'go, lub
zapomocg dmuchawy piaskowej.

przy
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Dobry klinkier I-go gatunku nie powinien posiadaé¢ Scie-
ralnosci przekraczajgcej 0,3 cm.

Scieralno$¢ pod wplywem czynnikéw atmosferycznych
wzrasta, a cho¢ niezbyt znacznie, to jednak zjawisko to nale-
zy uwzgledni¢ w badaniach wstepnych.

W czasie badan $cieralnosci nalezy wustali¢ doktadnie
przekrdj przez cegte klinkierowa, w ktorym ma by¢ badana
Scieralno$¢, gdyz zmienia sie ona znacznie w réznych prze-
krojach. Tak np. Scieralno$¢ materjalu w miare posuwania
sie od Srodka cegly do brzegéw, moze zmniejszy¢ sie o 50%
i wiecej. Z tego wzgledu przy badaniach S$cieralnosci w przy-
sztych normach polskich nalezy zastosowa¢ dmuchawe pia-
skowg, albowiem kostka uzywana do oznaczen na tarczy
Béhme’'go, moze posiadaé w kazdej plaszczyznie inng Scie-
ralnosé,

Dzieki znacznemu zmniejszeniu sie Scieralnosci w skraj-
nych warstwach kostki klinkierowej, $cieranie nawierzchni
klinkierowej odbywa sie bardzo réwno, co jest jedng z nieza-
przeczalnych zalet Kklinkieru.

Kruchosé.

Jedng z najbardziej groznych witasnosci klinkieru moze
sie okazaé¢ kruchos$¢. Przyczyng jej najczesciej bywaja wpty-
wy atmosferyczne, dos$¢ czesto zbyt szybkie studzenie w pie-
cu, a czasem witasciwosci samej gliny.

Do mierzenia stopnia kruchos$ci stosuje sie aparat udaro-
wy Martensa, Na podstawie norm niemieckich kostka klinkie-
rowa, zabrukowana kantem na tozysku z suchego piasku, nie
powinna pekac¢ przy uderzeniu ciezarka wagi 10 kg, spadaja-
cego z wysokosci 60 cm.

W normach holenderskich dla I-go gatunku klinkieru
przewiduje sie minimalng wysoko$¢ spadajacego ciezarka 10 kg.
réowng 50 cm.

Poniewaz Holandja jest ojczyzng klinkieru i posiada
w tej dziedzinie najwieksze doswiadczenie, w projektowa-
nych normach polskich, bedziemy mogli przyja¢ norme holen-
derska.

Poniewaz w klinkierach nieodpornych na wptywy atmo-
sferyczne, nastepuje bardzo silne wzmozenie sie kruchosci,
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nalezy normy te stosowa¢ do klinkieru poddanego uprzednio
obrébce laboratoryjnej, imitujacej naturalne procesy, zachodza-
ce w czasie lezenia w drodze.

Beben Ratlera.

Jak wiec widzimy najwazniejszg role z pomiedzy wia-
snosci mechanicznych klinkieru odgrywa odpornos¢é na S$ciera-
nie i uderzenie,

Z tego wzgledu w Ameryce wypracowano metode kon-
trolng, ktéra roéwnoczesnie daje nam wyobrazenie tak o kru-
chosci jak i S$cieralnosci klinkieru. Jest to préba w bebnie
Ratler'a.

Metoda ta winna zajg¢ w normach naszych nalezne miej-
sce ze wzgledu na prostote i szybko$¢ wykonania.

Stosunek rozkruszonego materjatlu do pierwotnej masy
cegiet bedzie moégt by¢ prawdopodobnie za przykladem za-
granicy przyjety w normach polskich dla l-ego gatunku na
0,24 — 0,30.

Wyglad zewnetrzny klinkieru.

Pare stéw nalezy poswieci¢ cechem zewnetrznym klinkie-
ru. Wiekszos¢ projektéow, sktadanych Komitetowi Normalizacyj-
nemu, stawia duze wymaganie co do zewnetrznego wygladu
klinkieru. Chodzi tu zazwyczaj o kanty i powierzchowne pe-
kniecia. Jak wykazata praktyka cechy te nie maja zadnego
wptywu na wyglad i trwato$¢ bruku klinkierowego. Nalezy
unika¢ jedynie zbyt duzych odpryskéw, Ilub zbyt gtebokich
pekniec.

Z tego wzgledu odrzucany winien by¢ do li-go gatunku
ten klinkier, w ktérym pojedyncze odpryski przekraczajag
15 cm3 lub suma odpryskéw 50 cm3 Gilebokos$é powierz-
chniowych peknie¢ nie powinna przekracza¢c 8 mm — 11 mm.

Szkic projektu norm dla klinkieru drogowego.

) OkresSlenie pojecia klinkieru drogowego:

Klinkier drogowy jest sztucznie otrzymang skalg, odpor-
ng na czynniki atmosferyczne i posiadajacg dostatecznie wy-
sokie wiasnosci mechaniczne, aby stuzy¢ do budowy nawierz-
chni drogowej.
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I) Wymiary Kklinkieru.

Do ustalenia.

1) Wyglad zewnetrzny:

Klinkier winien posiada¢ ksztatty foremne, ilos¢ odpry-
skéw nie powinna przekracza¢ dla klinkieru I-go gatunku 2,5%
masy samego klinkieru, waga za$ pojedynczego odprysku nie
powinna przekracza¢ 30 gr.

Pekniecia powierzchniowe nie mogg posiada¢ gtebokosci
wiekszej od 11 mm.

Czerep klinkieru powinien mie¢ zbitg, rownomierng, dro-
bnoziarnista budowe, bez Sladéw wewnetrznych peknig¢ i prozni.

Dzwiek klinkieru przy uderzeniu winien by¢ czysty
i dzwieczny.

IV. Badania wstepne.

a) Metody pobrania préb klinkieru (do ustalenia).

b) Opis metod, majgcych na celu poznanie wptywu czyn-
nikéw atmosferycznych na klinkier drogowy i ustalenie mini-
malnej szczelnosci. Szczelno$¢ minimalna musi by¢ ustalona
doswiadczalnie dla kazdego rodzaju klinkieru, Odpowiada ona
temu stopniowi wypalenia, przy ktéorym tworzg sie mineraty,
na tyle odporne na wptyw czynnikéw atmosferycznych, ze pod
ich wptywem wiasnosci mechaniczne klinkieru nie ulegna obni-
zeniu ponizej norm, przewidzianych w nastepnym punkcie.

c) Minimalne wtasnosci mechaniczne klinkieru drogowe-
go, po poddaniu go dziataniu czynnikéw atmosferycznych.

1) Minimum wytrzymatosci dla | go gatunku nalezatoby
prawdopodobnie okresli¢c na 750 kg/cm2

2) Scieralno$¢ maksymalna dla I-go gatunku 0,30 cm.

3) Krucho$¢ okleSlana aparatem udarowym Martens'a;
przewidziane minimum gwarantowa¢ powinno trwato$¢ klin-
kieru pod uderzeniem 10 kg. ciezarka, spadajgcego z wysoko-
sci 0,5 metra.

V. Badania kontrolne.

Po ustaleniu w badaniach ws$tepnych najnizszego dopu-
szczalnego stopnia wypalenia klinkieru, okreslonego zapomoca
minimalnej szczelnosci, dalsze badania dostawianego klinkieru
powinny sie ograniczy¢ do sprawdzenia szczelnosci klinkieru.

Poniewaz za$ mimo dobrej nasigkliwosci klinkier moze

5
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mie¢ wady spowodowane np. szybkiem studzeniem, nalezy za-
wsze przeprowadzaé¢ dodatkowo proby w bebnie Ratlera.

Jak widzimy, wrazie oparcia przysztych norm dla klin-
kieru drogowego na powyzszym szkicu, klinkier drogowy bytby
traktowany indywidualnie, stosownie do swych wiasnosci fizy-
ko-chemicznych, wynikajacych z budowy i sktadu mineralogi-
cznego czerepu. Wtloczenie réznorodnych gatunkéw klinkieru
w jednolite sztywne ramki, tak jak to dzieje sie zagranicg, nie
moze da¢ w naszych warunkach dobrych rezultatow.

Wprawdzie w Holandji normy te spelniajga swe zadanie,
ale przyczynag tego jest fakt, ze gros produkcji klinkierowej
w Holandji oparty jest na jednolitym typie surowca, a miano-
wicie na miodych glinkach alluwialnych, osadzonych w delcie
rzecznej Renu. Tymczasem w Polsce juz dzisiaj mozemy wy-
odrebni¢ koto 6 typdéw glin, albo juz bedgcych w eksploatacji,
lub tez eksploatacja ktorych mozliwa bedzie w niedalekiej
przysztosci.

Celem powyzszego artykutlu jest uwidocznienie trudnosci,
potaczonych z wydaniem racjonalnych norm dla klinkieru dro-
gowego. Winien on by¢ ostrzezeniem dla tych, ktérzy zbyt
pochopnie chcieliby wustali¢ owe normy, kopjujac przytem,
w braku znajomosci klinkieru krajowego, wzory zagraniczne.

Do chwili opracowania wplywu czynnikdéw atmosferycz-
nych na witasnosci réznych typdéw klinkieru drogowego i usta-
lenia metod badania, sprawa wydania norm dla klinkieru dro-
gowego jest jeszcze nieaktualna i musi by¢ traktowana wiecej

niz ostroznie.

PRZEGLAD CZASOPISM TECHNICZNYCH.

I. Zagadnienia finansowe, ekonomiczne i organizacyjne gospo-
darki drogowej.

1 Czasopismo Techniczne Nr. 14 — 25 lipca 1934 r: Sprawa drogo-
wa w Danji.

Drogi kotowe w Danji podzielono na 2 kategorje: krajowe, nalezgce
administracyjnie do jednego z 25 obwodéw, przyczem drogi w obrebie stoli-
cy Kopenhagi podlegajg samoistnemu zarzadowi administracyjnemu, oraz
drogi drugorzedne, ktérych konserwacja i budowa nalezy do gmin, pod nad-
zorem odpowiedniego obwodu.
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Catkowita dtugos$¢ sieci drég krajowych wynosita na 1 kwietnia 1933
toku 7.623 kilometréow, podczas gdy ditugo$¢ drég drugorzednych réwnata
si¢ 44.000 kilometrom.

Drogi w obrebie miast sg administrowane przez odpowiednie magistra-
ty. Diugos$é sieci drog w obrebie miast wynosita na 1 kwietnia 1933 — 2.264
kilometréow (liczac w tem i drogi w obrebie Kopenhagi). Wydatki na kon-
serwacje drég krajowych pokrywatly, w mys$l ustawy z r. 1867 wtasciciele
gruntéw, z tem jednak zastrzezeniem, ze 13 cze$cig tych wydatkéw mogtly
by¢ obcigzone gminy. Koszta konserwacji drég drugorzednych oraz ulic miej-
skich pokrywaja budzety gmin,

W chwili obecnej pociggnieto do udziatlu w kosztach konserwacji drog
i wiascicieli pojazdéw samochodowych, ustalajac specjalny podatek od ben-
zyny, od sity nosnej wozéw, oraz dodatek do podatku obrotowego w zwiazku
ze sprzedaza samochoddéw.

W roku budzetowym 1932/33 wptywy z tych Zrédet wyniosty 43.460 000
koron dunskich, z czego przekazano obwodom 17.700.000 koron, gminom
12,600,000 koron, miastom 2,870.000 koron, stolicy — Kopenhadze— 1.790.000
koron i specjalnie jednej z gmin — Frederiksberg — 900,000 koron. Reszta
zostata przekazana na specjalne roboty drogowe oraz na dotacje dla Central-
nego Badawczego Instytutu Drogowego.

Wydatki nadzwyczajne, w zwiazku z przebudowa nawierzchni drég
na nowoczesne, pokrywa wprowadzony od 1 lipca 1927 Fundusz Drogowy.

W chwili obecnej powotano specjalng komisje w celu zmiany obecnie
obowiazujgcego ustawodawstwa drogowego juz przedawnionego, bo wprowa-
dzonego jeszcze w roku 1867. Nowa reorganizacja administracji drogowej
w Danji ma na celu zapewni¢ rzadowi wigekszy wptyw na gospodarke
drogowa,

W roku 192829 przeprowadzono specjalng statystyke ruchu drogowe-
go i wyjasdnito sie, ze pojazdy motorowe na oponach pneumatycznych stano-
wia 86,3% (wedtug ilosci) i 79.0% (wedtug sity nosnej) ogdlnej iloéci pojazdéw
drogowych; pojazdy motorowe na oponach masywnych wynoszg 0.6% (wediug
ilosci) i 3% (wedtug sity nosnej) — pojazdy konne — 12.9% (wedtug ilosci)
i 18S (wedtug sity nosnej).

Przecietny ciezar pojazdéw wynosit:

dla motorowych na oponach pneumatycznych — 1.55 tonny,
> ” masywnych oponach — 5,78 »
., pojazdéw konnych — 2.39
Niezaleznie od tego wyjasniono, ze na 36.2% drég — intensywnos$¢

ruchu wynosita 201 — 400 tonn dziennie, a na 41,9% drég — 401 — 800 tonn
dziennie.

Zaledwie na 0.6% drég intensywno$¢ ruchu przekraczata 5.000 tonn
dziennie.

Statystyka ta wykazata réwniez, ze na 30 wrze$nia 1933 r. Danja po-
siadata 119.548 samochoddw,

24.355 motocyKkli,

czyli na 10.000 mieszkancéw przypada 328 samochodéw i 67 motocykli.
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Podkresli¢ nalezy, ze w Danji bardzo jest rozpowszechnione Kkorzysta-
nie z roweréw, gdyz co drugi obywatel Danji posiada wiasny rower. Inten-
sywno$¢ ruchu cyklistow zmusita Danje do wybudowania catego szeregu
specjalnych $ciezek dla rowerzystéw wzdtuz drég kotowych,

2. Bulietin de IAssociation Internationale Permanente des Congres
de la Route. Nr. 93. Maj — Czerwiec 1934 r, Koordynacja przewozéw ko-
lejowych i drogowych we Francji.

Rzad francuski wydat 19 kwietnia 1934 specjalny dekret-ustawe maja-
cg na cele wyeliminowa¢ jedng z najwazniejszych przyczyn powaznego de-
ficytu w eksploatacji linij kolejowych we Francji, ktéry powtarza sie juz
perjodycznie od kiiku lat: Konkurencje pomiedzy przewozami Kkolejowemi
a drogowemi. Ukonstytuowano, przy Ministrze Robé6t Publicznych, Komitet
koordynacji przewozéw kolejowych i drogowych, z udziatlem w tym Komite-
cie: eksperta, wyznaczonego przez Komitet Dyrekcyj Normalnotorowych Linij
Kolejowych, eksperta, mianowanego przez organizacje zawodowe waskotoro-
wych linij kolejowych, eksperta, wybranego przez organizacje zawodowe
przedsiebiorstw przewozéw drogowych, posiadajacych kontrakty z panstwem,
departamentami lub gminami; do Komitetu tego beda wyznaczeni réwniez
dwa eksperci z ramienia przedsiebiorcow przewozéw drogowych, nie posia-
dajacych kontraktéw ani koncesyj rzadowych, departamentalnych lub gmin-
nych, oraz arbiter, obrany jednogtoSnie przez pieciu wyzej wymienionych
ekspertow, z zastrzezeniem jednak, ze wybo6r kandydata na arbitra bedzie
aprobowany przez Ministra Rob6t Publicznych; w razie rozbieznos$ci zdan
co do wyboru arbitra przez pieciu ekspertéw, arbiter bedzie mianowany
przez Ministra Robdét Publiczr.ych.

W mys$l § 3 dekretu ,Komitet Koordynacji” bedzie dazyt do uzgod-
nienia uméw pomiedzy zainteresowanymi w przewozach drogowych i kolejo-
wych, zaréwno pasazeréw jak i towaréw. W razie niemozliwosci uzgodnie-
nia tych umoéw, arbiter przedtozy p. Ministrowi Robét Publicznych swe pro-
pozycje co do utrzymania na przys?to$¢, zmian lub skasowania pewnych
kategoryj przewozéw w terminie, specjalnie ustalonym dla kazdego poszcze-
gbélnego wypadku, arbiter bedzie réwniez mial prawo proponowal stworze-
nie nowych kategoryj przewozow,

§ 6 ustawy wyszczeg6lnia, ze w okresie dwutygodniowym od chwili
ogtoszenia niniejszego dekretu wszyscy przedsiebiorcy przewozéw publicz-
nych, ktérzy nie posiadaja kontraktéw z rzadem, z departamentami lub gmi-
nami. beda obowi i podpisa¢ w prefekturze odpowiedniego departamentu
deklaracje, ustal&j warunki eksploatacji przewozoéow.'

Spodziewa¢ sie nalezy, jak twierdzi autor artykutu, ze zarzadzenia
tego dekretu-ustawy — nietylko zmniejsza deficyt przewozéw kolejowych,
lecz zapewnia przedsiebiorcom przewozéw drogowych pozadane dla nich
gwarancje a publicznos$ci regularno$¢ komunikacji, ujednostajnienie taryf
i bezpieczenstwo.
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3. Railway Age. Nr. 2 — 14 lipca 1934 r. Walka konkurencyjna za-
pomoca taryf z przewozem bydta w samochodach towarowych.

W celu zwalczania konkurencji samochodéw towarowych, przewoza-
cych masowo bydto Miedzystanowa Komisja (t. zw. Interstate Commerce Com-
mission) upowaznita koleje do wprowadzenia i stosowania na przysztos$¢
specjalnych zredukowanych taryf na przewéz bydta w tadunkach wagowych
na odlegtoéci od 800 mil (— 1.300 kilometréw) i ponizej. Zarzadzenie to by-
to spowodowane specjalnemi informacjami, ogtaszanemi w piSmie ,Motor
Bus and Motor Truck Operation”, konstatujgcemi, ze linje kolejowe zrezy-
gnowaty z przewozéw masowych bydta pociagami na mniejsze odlegtosci
i zachecajgcemi rolnikéw do postugiwania sie do przewozu bydta samocho-
dami ciezarowemi, Od czasu zjawienia si¢ tych informacyj i wzmianek
w wyzej wymienionem piSmie przewozy bydta samochodami zaczety inten-
sywnie wzrasta¢, gdyz podczas, gdy w roku 1926 przewieziono 56,499 tadun-
kéw samochodowych z bydiem (kierowanych do miasta Kansas City, Mo),
w r. 1932 naliczono juz 145.000 tadunkéw samochodowych z bydiem. Dzieki
wprowadzeniu obnizonych taryf na przewozenie bydta kolejami — w tadun-
kaJh petnowagonowych — cyfra przewozéw samochodami bydta, kierowane-
go do miasta Kansas City, spadia w czerwcu 1933 r, do 18.994 tadownych
samochodéw ciezarowych, co odpowiada w przyblizeniu tadunkowi 1148
wagonéw towarowych.

4. Roads and streets — Lipiec 1934— Wykonane w Stanach Zjedno-
czonych A. P. w przeciggu rohu roboty drogowe na drogach panstwowych
(Federal Highways) odpowiadajg prawie dtugosci drogi naokoto kuli ziemskiej.

23 czerwca 1933 przeznaczono 400.000,000 dolaréw na drogi w mysl t. zw.
,National Industrial Recovery Act." (Ustawa o walce z bezrobociem i zasto-
jem w przemys$le) i program wykonania tych rob6t jest realizowany bardzo
energicznie, tak ze ulepszenie stanu drég na diugosci 22.000 mtr. angielskich
(— 35,000 kilometréw) bedzie wynikiem ukoriczenia tego programu, Wypada,
ze dziennie przecietny wydatek na cele drogowe z fego specjalnego kredytu
wyniesie z goéra 1,000.000 dolaréw.

Wedtug informacji, podanych przez Biuro Rob6t Publicznych (Bureau
of Public Roads), stan robdét drogowych, wykonanych z tego kredytu, na 23
czerwca 1934, a wiec w rok po rozpoczeciu tych robét, byt nastepujacy:

n~"ToTeltw Mi,e dré$ W*da,ek
Projekty wykonane 2.161 — 6.360 — 66.040.000 dolaréw
» w wykonaniu 4.963 — 14,062 — 266,190.000 »
” oddane do wy-
konania, lecz jeszcze
nie rozpoczete 580 — 1.006 — 18'258.000___ ,
Razem: 7.704 21,428 — 350488,000 dolarow
Projekty zatwierdzone,
lecz jeszcze nie odda-
ne do wykonania z
przetargéw 394 871 — 15.440.000 N
Razem: 8,098 22,299 — 365.928.000

Na wykonie tych rob6t wyasygnowano: 394,000.000
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Stan zatrudnienia przy wykonaniu tych robdét drogowych wynosit w dn, 23
czerwca 1934 — 264.192 robotnikéw, nie liczac oséb zajetych w kamienioto-
mach, fabrykach i przy przewozach materjatbw drogowych i inwentarza.

5. Roads and Road Instruction — Nr, 139. 2 lipca 1934 r, Nowy
program robo6t drogowych w Argentynie.

Rzad Argentynstki zalecit do wykonania dwuletni program robét dro-
gowych, ktére majag kosztowaé¢ 177,000,000 pesos (— 212,000,000 zt.) i maja
da¢ zatrudnienie 70 000 osobom. Niezaleznie od tego przewidziano 15,000.000
pesos na remont drég i oprécz tego 52.000.000 pesos przeznaczy¢ majg na
budowe i remont rézne prowincje. Na naczelnym punkcie tego programu in-
westycyj drogowych mamy drogi pierwszej kategorji, z Buenos Aires do Ba-
hia Blanca. do Cordoba i do Corientes. W programie tym przewidziano réw-
niez i drogi drugorzedne oraz mosty, Roboty te bedg wykonane w 14 pro-
wincjach i w dziesieciu terytorjach panstwowych, a pomiedzy innemi i na
Ziemi Ognistej, gdzie ma by¢ wydane 500 000 pesos na drogi i 50.000 pesos
na budowe mostu,

Z przewidzianej sumy 177.000.000 pesos jedynie 8.000,000 pesos ma
by¢ wydane zagranice poza Argentyne, przewaznie na zakup uzbrojenia ze
stali dla zelazo-betonu, oraz na maszyny drogowe i niektére materjaty ka-
mienne. Podziat sumy 177,000.000 pesos na poszczeg6lne pozycje przedstawia
sie jak nastepuje:

Ptace robotnikéw i przewozy konne 118.000,000 pesos
Materjaty lokalne, liczac w to i site roboczg przy ich wy-

dobyciu — 16,500.000
Zagraniczne materjaty i inwentarz — 8.000.000
Przewozy kolejowe — 13,000,000
Nieprzewidziane wydatki, koszty finansowania, zarobki

przedsigbiorcow — 21,500.000 ,,

Z og6lnej sumy na Centralng Panstwowg Administracje Drogowa wy-
pada 133.400.000 pesos (w trzech ratach rocznych, liczac w tem i rok 1933),
reszte 44 miljony pesos doptaci subwencjn z tak zwanych federalnych zapomdg.

W chwili obecnej Zarzad rozporzadza sumag 74 miljonéw pesos, reszte
ma da¢ emisja obligacyj oraz przelew funduszy federalnych, przeznaczonych
poprzeenio na inne cele. Roboty rozpoczete w roku 1933, oszacowac nalezy
na 43 miljony pesos. Na reszte ma by¢ ogtoszony przetarg w przeciggu dwoéch
najblizszych miesiecy, gdyz studja i projekty juz wykonczono. Zaznaczy¢ na-
lezy, ze osoby, biorace udziat w przetargach, powinny zamieszkiwaé¢ w obre-
bie republiki lub danej prowincji i sktada¢ musza okoto 2—5% sumy koszto-
rysowej jako kaucje. Kaucje sktada¢ mozna i w obligacjach poszczegélnych
prowincyj. Cudzoziemcy ubiegaé¢ sie moga o dostawy jedynie przez osoby, za-
mieszkate w Argentynie.

6. Roads and Streets — Lipiec 1934 — Przeznaczanie na cele po-
stronne wptywéw z optat drogowych

Przeznaczanie wptywéw z podatku od benzyny na inne cele, niz bu-
dowa i konserwacja drég, j<st uwazane za bezprawne w stanie New-York
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i w niektérych innych stanach, chociaz dwa lata temu przewazaty jeszcze
odmienne poglady na te sprawe, Nastepujgce stany wypowiedziaty sie bardzo
kategorycznie w tej kwestji,

Stan Illinois uwaza wydawanie wptywoéw z optat podatkowych za ben-
zyne nie na drogi za bezprawie; stany Ohio, Minnesota, Colorado i Pennsyl-
wania réwniez zabraniaja obecnie przeznaczania dochodéw z podatku za
benzyne, na cele inne, niz budowa i konserwacja drég i optata procentow
od pozyczek obligacyjnych na cele drogowe. Amerykanski Zwigzek budowni-
czych dréog (The American Road Boilders Association) przyczynit sie swa ini-
cjatywg do uratowania tg droga okoto 10.000.000 dolaréw rocznie na cele

drogowe,

7, Asphalt und Teer Strassen Bautechnik — Nr, 30 — 25 lipca 1934 r,
Amerykanskie autostrady.

Rzad Stanéw Zjednoczonych P. A. przeznaczyt 522 miljony dojaréw na
budowe w przeciggu 3 lat catego szeregu autostrad. Maja by¢ stworzone
w najblizszej przysztosci 3 wielkie arterje komunikacyjne w kierunku za-
chodnio-wschodnim.

Pétnocna z tych samochodowych arteryj komunikacyjnych ma mie¢ po-
taczenie z istniejgca juz autostrada:

Boston— Detroit— Chicago i ma stworzy¢ potaczenie z Seattle nad oce-
anem spokojnym.

Srodkowa arterja poprzeczna ma potgczyé Chiczago z San-Francisco
i jej realizacja wymaga jedynie pewnych robét inwestycyjnych na odcinkach
poszczegblnych drég samochodowych juz na tym szlaku istniejacych. Zresztag
trzecia arterja poprzeczna ma taczy¢ Los-Angeles z Charleston. W zwiazku
z budowa tych trzech arteryj. biegnacych ze Wschodu na Zachdéd, maja by¢
wykonane i potaczenia tych arteryj w kierunku pétnocno-potudniowym. Za-
znaczy¢ nalezy, ze autostrady te przy przecieciu duzych miast maja by¢ wy-
konane w tunelach lub na wiaduktach.

8. Bitumen — Nr. 6 — Lipiec 1934 — Stan rob6t przy budowie drog
samochodowych w Niemczech,

Wedtug komunikatu referenta prasowego naczelnego inspektora drég
w Niemczech, majag by¢ z ogélnie przewidzianego programu budowy 6.900
kilometréw, zaczynajac od roku 1935 wykonywane co rok po 1.000 kilo-
metréw, Przy uruchomieniu budowy wszystkich odcinkéw, przewidzianych
w programie, znajdzie zatrudnienie bezposrednio i posrednio po 250.000 —
300,000 oséb. Zycie gospodarcze w Niemczech otrzyma z tego tytutu rocznie
obstalunkéw na sume 90 miljonéw R. M.

W dniu 1 czerwca 1934 r. byto uruchomionych czternascie kiarownictw
z 40 centralnemi zarzadami budowy, co zatrudnia 2.000 inzynieréw i urzed-
nikéw administracyjnych,

Na 1 czerwca oddano z przetargéw robét na sume 90 miljonéw R. M.

W budowie znajdowato sie w danej chwili 1.000 kilometréw.
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9. Der Strassenbau — Nr. 14 — 15 lipca 1934 — Budowa drég za
granicg — ltalja.

Witoskie towarzystwo akcyjne ,Spoétka akcyjna autostrady Turyn —
Medjolan"” zamkneto pierwszy rok eksploatacji tej autostrady, przy kapitale
zaktadowym Spétki 30 miljonéw liréw, zyskiem brutto 2,840,000 liréw,

W ostatecznym bilansie, po dokonaniu potracen z tych wpitywéw na
fundusz rezerwowy 1,000.000 liréw, wypadto, ze Spoétka zamyka swoj bilans
na rok ubiegty bez zyskéw, lecz i bez strat. Wynik ten uwaza¢ nalezy za
korzystny, gdyz autostrada ta nietylko jest przeznaczona dla celéw gospodar-
czych, lecz przynosi duzo innyoh korzysci posrednich Wiochom pétnocnym.

Wedtug danych sprawozdania Zarzadu, autostrada ta juz w pierwszym
roku swego istnienia zdotata przyciggna¢ na swoja trase prawie caty ruch
samochodowy w tej dzielnicy Wtoch,

Jak wiadomo finansowanie autostrad w Italji opiera sie na kapitatach
prywatnych. Rzad daje tylko swoja gwarancje i w dodatku autostrady te
moga przewaznie liczy¢ jeszcze i na pewna pomoc finansowg gmin i pro-

incyj. W mys$l warunkéw koncesyjnych prywatne towarzystwa, finansujace
budujace autostrady w Italji, uzyskuja monopol koncesyjny na przeciag
50 lat,

Po uptywie tego terminu autostrada, tacznie z nalezagcemi do niej bu-
dynkami administracyjnemi i ze wszystkiemi pomocniczemi instalacjami,
przechodzi bezptatnie, bez zadnego odszkodowania, na witasno$¢ panstwa,
ktéremij przystuguje prawo wczes$niejszego wykupu autostrady, po wptacie
niezamortyzowanego w chwili wykupu kapitatu zaktadowego Spoéiki.

10. Der Strassenbau — Nr. 14 — 15 lipca 1934, Budowa drég za-
granicg — totwa.

W zwigzku z budowa mostu na rz, DZwinie pomiedzy miastami Kreuz-
burg i Jacobstadt wyjasnito sie, ze catkowity koszt tego mostu, ktérego bu-
dowa ma by¢ ukonczona jesienig 1935 roku, wyniesie tacznie =z dojazdami
1,5 miljona tatéw,

Koszt filar6w wyniesie 640,000 tatéw i przy przetargu na te roboty be-
da uwzgledniane oferty i firm zagranicznych. Dodaé¢ nalezy, ze wykonanie
tych robdét winno wobec tego niewatpliwie interesowaé¢ i polskie firmy mo-
stowe, ktore zresztag przed wojng wykonywatly prawie wytacznie wszystkie
wielkie mosty na terytorjum obecnej totwy.

11. Der Strassenbau — Nr. 14 — 15 lipca 1934 r. Sprawy drogowe
zagranica — Francja.

Francja wprowadzita drogowe sygnaty $wietlne wedtug wzoréw, stoso-
wanych w Niemczech. Wydziat komunikacyjny Zarzadu m. Paryza, w celu
zmniejszenia hatasu ulicznego, zdecydowat, ze po 22 godzinie wieczorem nie
wolno kierowcom pojazdéw motorowych uzywaé sygnatéw dzwiekowych, Na-
stepnie zalecono, by sygnaty $wicllne z dwonkiem alarmowym, ktére jak do-
tad byty jednokolorowe—czerwone — posiadaty na przyszto$¢ szkia o trzech
kolorach: czerwonym, zéttym i zielonym, Zarzadzenie to wskazuje na zmia-
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ne przewazajacego dawniej na Zachodzie zdania fachowcéw drogowych, ze
tego rodzaju tréjkolorowe sygnaty swietlne sa zbyt skomplikowane dla regu-
lowania kotowego ruchu w duzych miastach.

12. Verkehrstechnik — Nr, 13 — 12 lipca 1934 r. — 140 miljonéw
R. M, na inwestycje aa dalekobieznych drogach w Niemczech.

W roku 1934 Rzesza Niemiecka, na zasadzie specjalnej ustawy, prze-
jeta pod swoja administracje t, zw. drogi dalekobiezne w Niemczech, ktére
podlegaty dawniej przewaznie kompetencji administracji kazdej poszczegélnej

prowincji.
Na wydatki na inwestycje na tych drogach preliminowata Rzesza Nie-
miecka na rok 1934 sume , s s 106.431 626 R. M.
Na konserwacje na ten rok przeznaczono . 29,423 695 R. M.
Na wydatki dodatkowe wyasygnowano , ) 4.585,000 R, M.

Razem wiec asygnowano z funduszéw Rzeszy na rok 1934 na te drogi
dalekobiezne 140 miljonéw R, M.

Liczy¢ nalezy, ze roboty te dadza zatrudnienie posrednio lub bezpo-
$rednio 200.000 — 300.000 robotnikéw.

Niezaleznie od tych robdét na drogach dalekobieznych majg by¢ wyko-
nane w Niemczech w ciggu roku 1934 roboty przy budowie nowych pan-
stwowych drég samochodowych, wedtug specjalnie ustalonego programu; na
1 lipca r. b, oddano wykonanie tych rob6t z przetargéw na og6lng sume 90
miljonéw R, M.

13. Verkehrstechnik — Zzeszyt 12 — 30 czerwca 1934 r. — Pierwsze
sprawozdanie z dziatalnosci Towarzystwa ,Reichsautobahnen” (samochodowe
drogi Rzeszy Niemieckiej).

Towarzystwo ,Reichsautobahnen”, oddziat przedsiebiorstwa , Niemiec-
kie Koleje Panstwowe", stworzone w celu budowy i eksploatacji panstwowych
d 6g samochodowych — ztozyto pierwsze sprawozdanie za okres od 25 sier-
pnia do 31 grudnia 1933 r.

Program budowy drég samochodowych przewiduje na najblizsze lata
6.500 kilometréw r.owych drég. W celu zorganizowania rob6t przygotowaw-
czych, prowadzenia i inspekcji robét wiasciwych, stworzono 9 zwierzchnich
kierownictw w miastach: Altona, Wroctaw, Drezno, Essen, Frankfurt n/Me-
nem, Kolonja, Krélewiec, Monachjum i Szczecin.

W zesztym roku wybudowano 60 kilometréw nowych drég samochodo-
wych w okregach, nalezacych administracyjnie do Frankfurtu It/Menem i Mo-
nachjum. Przy wykonaniu robét redukuje sie stosowanie maszyn do mozli-
wego minimum, by zatrudni¢ jaknajwiecej bezrobotnych.

W r, 1933 oddano z przetargéw do wykonania rob6t za 17.000.000 RM.
i uzyskano 117.000 dniéwek, wykonanych przez przedsiebiorcow. W przecia-
gu roku 1934 maja by¢ z przetargébw wykon.ine roboty na ogélng sume 80
miljonéw RM ; roboty te maja zatrudni¢ 25.000 robotnikoéw.

W r. 1934 utworzono dodatkowe kierownictwa budowy drég samocho-
dowych panstwowych w nastepujacych miastach: Halle, Hannover. Kassel.
Nuernberg i Stuttgart.
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II. Doswiadczalnictwo drogowe.

1. Le Genie Civil — Nr, 4 — 28 lipca 1934 r, Nowa pracownia ba-

dawcza (laboratorjum) Klubu ,L'Automobile-Club de France”, w miejscowos$ci
Cachan (w Departamencie Sekwany). (1 str. -)- 2 fotogr.).

Pracownia badawcza francuskiego Klubu ,,L'Automobile- Club de Fran-
ce” byta otwarta 1 pazdziernika 1902 r, przez p. G. Forestier, ktory byt
pierwszym prezesem Komisji technicznej Klubu L'A. C. F. Pracownia ta
byta prowizorycznie zainstalowana w lokalu przemystowym przy ulicy ,rue
du Bois" na przedmies$ciu Paryza ,Levallois—Perret". W lipcu 1912 r. pra-
cownia ta zostata przeniesiona na ulice ,Boulevard Bourdon" Nr, 80 —
w Nevilly pod Paryzem. Pracownia ta, uruchomiona w czerwcu 1913 r., zo-
stata wykorzystana podczas wojny jako ,Laboratoire de la section technique
automobile”, ktérego kierownictwo objat putkownik Ferrus. Wobec wygasnie-
cia w chwili obecnej terminu dzierzawy tej posesji przeniesiono teraz te pra-
cownie do miejscowosci Cachan przy ulicy ,,rue de Bagneux". Pierwsze pra-
ce instalacyjne na tym nowym terenie wykonat putkownik Ferrus, prezes
Komisji technicznej Klubu ,,L'A. C, F”, zakonczyt je jednak jego nastepca
p. Henri Laurain.

Nowa pracownia badawcza dopiero co uruchomiona i ktérej, fotografje
podaje artyknt, wybudowana zostata z okazji konkursu motoréw na rope dla
wagonéw motorowych, kursujacych na szynach, Program prac laboratorjum
badawczego, nalezagcego do Klubu ,,L'’A, C. F." polega gtéwnie na probach
motordw i organéw (cze$ci skitadowych) motoréw, ktére najbardziej interesuja
w danej chwili technikéw przemystu samochodowego. Badania innych czeSci
sktadowych pojazdéw mechanicznych interesujg niewatpliwie fachowcéw sa-
mochodowych, lecz w tym celu bardziej sa miarodajne préby, przeprowadza-
ne na prébnych odcinkach drogowych o réznych typach nawierzchni.

Pracownie badawczg Klubu ,.L'A. C, F," wyposazono w instalacje
i przyrzady pozwalajace zbada¢ naukowo i sprawdzi¢ funkcjonowanie moto-
réw i mechanizméw, sktadajacych sie na samochdd,

Badania prowadza specjalni komisarze techniczni.

W pracowni mamy sale laboratoryjng o diugos$ci 40 metréw, w ktérej
zainstalowano niezbedne maszyny i instrumenty miernicze.

Badaniom podlegaja motory stosowane nietylko w samochodach osobo-
wych, cigzarowych i autobusach, lecz nawet i motory motocykli i motory,
stosowane w awiacji, zaréwno jak i motory specjalnych wagonéw motoro-
wych, kursujacych na linjach kolejowych,

W pracowni tej sa wykonywane roéwniez analizy chemiczne, w celu
badania gazéw spalinowych, uchodzacych z motoréw, oraz sa wyznaczane
state fizyczne, charakteryzujace paliwa ptynne .réznych kategoryj. Pracownia
ta wspdtpracuje stale z Dyrekcjami kolejowemi, z Zarzagdem Marynarki it p.'
z wydatng korzyscig dla przemystu samochodowego.
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2. Roads and Rod Construction. Nr. 139 — 2 lipca 1934 r. Organiza-
cja badan zagadnien drogowych (Road Research).

Kwestja organizacji badan zagadnien, zwigzanych z budowa i konser-
wacja drég, byta szczegétowo omawiana w referacie putkownika C. H. Bres-
sey — Naczelnego Inzyniera Ministerstwa transportu (Komunikacji) na do-
rocznym zjezdzie miejskich i powiatowych inzynieréw, Kktory sie odbyt
w czerwcu w Buxton. Bez bardziej szczegétowych i energicznie prowadzo-
nych badan naukowych w tej dziedzinie nie mozna powaznie mys$le¢ o ra-
cjonalnem wprowadzeniu ulepszen w budowie i konserwacji drég. Chociaz
drogi angielskie, jak twiezdzi og6t w Angji, ,are the finest in the world"
(sa najlepsze na $wiecie), lecz ptatnicy podatkéw korzystaja, jak sie wyrazit
referent, z watpliwej wartosci przywileju ptacenia okoto 35.000.000 &
(— 910 000.000 ztotych wedtug kursu obecnego) rocznie za utrzymanie tych
drég w takim stanie. Wobec tego bytoby przestepstwem nie poswieca¢ zna-
cznych stosunkowo sum na badania drogowe, jezeli istnieje najmniejsza szan-
sa zaoszczedzenia choéby drobnego utamku tej kolosalnej sumy rocznych wy-
datkéow, Jezeli np, daloby sie uzyska¢ oszczedno$¢ rocznag okoto 1.000,000 L
(= 26 000.000 ztotych), to wydatki na studja badawcze bytyty bardzo dobrze
rentujaca inwestycja. Ze sprawozdania za rok 1932 — 1933, Departamentu
badan Naukowych i Przemystowych (Department of Scientific and Industriat
Research) wypada, ze dzieki wydatkowi przez Elektryczny Instytut Badaw-
czy (Electrical Research Association) 80,000 £ udato sie uzyska¢ oszczedno-
§¢ w tym dziale przemystu — 1000 000 &,

Instytut Badawczy Zelaza i Stali (The Iron and Steel Industriat Rese-
arch Council) réwniez kosztem wydanych sum, nie przekraczajacych 80.000 t,
zaoszczedzit przemystowi stalowemu i zelaznemu okoto 1,700000 £ w prze-
ciagu roku sprawozdawczego 1932 — 1933.

W dyiale drogownictwa zapotrzebowanie w Anglji na studja badaw-
cze jest znacznie wieksze od mozliwosci potencjonalnych obecnych organiza-
cyj te badania prowadzacych. Chociaz $rodki, ktéremi rozporzadza angiel-
ski ,Road Fund" (Fundusz Drogowy) sa nieznaczne, jednak nie ulega kwe-
stji ze potrzebne fundusze winny sie znalez¢, tembardziej, ze nie brak sit na-
ukowych i technicznych, posiadajacych niezbedne w tym kierunku kwalifika-
cje. Wobe tego decyzja, by badania drogowe byly wigczone w ramy ogél-
nej organizacji Departamentu Badan Maukowych i Przemystowych, ktory wy-
kazat juz swojg pozyteczna dziatalnos$é, jest wiasciwie zorjentowanym Kkro-
kiem naprzéd. Isniejaca pracownia drogowa ,The Road Research Laborato-
ry w Harmondsworth" stanowi obiecujacy zawigzek w tym kierunku i przy
potaczeniu jej dziatalnosci zprogramem prac doswiadczalnej stacji ,Building
Research Station” uzyskamy dodatkowe mozliwosci przeprowadzania badah
bez szkodliwego powtarzania identycznych badan,

3, Verkehrstechnische Woche — Nr. 26 — 27 czerwca 1934 r. In-
stytut, poswiecony sprawom komunikacyjnym w Kolonji.

6 czerwca r. b. odbyto sie posiedzenie cztonkéw tego instytutu,
rem bral udzial podsekretarz stau w Ministerstwie Komunikacji Rzeszy Ko-
enigs. Sprawozdanie o dziatalnosci instytutu, obejmujacej zbieranie literatu-

w kto-
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ry technicznej, prowadzenie prac badawczych oraz szkolnictwo w dziale ko-
munikacji, przedstawit zebranym kierownik instytutu prof. Dr. Napp-Zinn.
Nastepnie prezes Dyrekcji kolejowej w Kolonji Dr. inz. Remy wygtosit od-
czyt na temat: ,Gospodarcze oraz panstwowo-polityczne zadania Panstwo-
wych Kolei w Trzeciej Rrzeszy”.

Przewrd6t narodowo-socjalistyczny stworzyt i w dziedzinie gospodarki
komunikacyjnej w Niemczech nowe zagadnienia i perspektywy. Z inicjaty-
wy Kanclerza Rzeszy przedewszystkiem polecono kolejom panstwowym zajaé
sie intensywnie budowa panstwowych drég samochodowych. Masowe prze-
jazdy réznych organizacyj stworzyty caly szereg taryfowych i ruchowych za-
gadnien, rozwiazanych pomys$inie w duchu hasta:

.Korzy$¢ ogétu ponad korzyscia jednostek”.

Koleje panstwowe po uptywie 15 letniego okresu, (1918 — 1933) po-
trafity po rewolucji listopadowej stworzyé oparte na pewnych finansowych
zasadach przedsiebiorstwo, niezalezne od nalezacych do przesztosci okresow
inflancji, reparacyj i kryzysu finansowego oraz dominujacego wptywu cudzo-
ziemcow, W obecnym programie trzeciej Rzeszy koleje panstwowe nalezy
uwazaé¢ za zasadnicze nastepujace 4 (cztery) punkty,

1-0 — niezbednem jest techniczny aparat, ktérym obecnie rozporzadza
Rzesza, doprowadzi¢ do maximum mozliwej sprawnosci,
2-0 — koniecznem jest by koleje skoordynowaly z pozytkiam dla ko-

nikacyjnej gospodarki konkurujace z nimi $rodki komunikacyj-
ne, powstate niedawno,

3-0 — nieodzownem jest dostosowa¢ prawodawstwo komunikacyjne do
postepéw wspotczesnej techniki,
4-0 — nalezy zdawa¢ sobie konsekwentnie sprawe ze swej roli wy-

chowawczej w kierunku us$wiadomienia narodowego i spotecz-
nego swego personelu kolejowego.

W tym wypadku chodzi bowiem o utrzymanie sit zywotnych naj-
bardziej kosztownej cze$ci majatku panstwowego, ocenionej na 26 miljar-
déw R. M.

IX. Drogi betonowe.

1 Das Strassenwesen — Nr. 8 sierpien 1934 r. Wegierskie
betonowe. — inz. P, Fodor,

W obecnych kryzysowych czasach zauwazy¢ sie daje wszedzie daze-
nie do samowystarczalnosci i do zastosowania pfzy budowie drég w/tacznie
krajowych materjatow i krajowych sit roboczych zaréwno na miejscu robot,
jak i przy fabrycznem wytwarzaniu materjatéw stosowanych przy budowie
nowoczesnych drdg. Drogi betonowe pozwalaja nietylko wyzyskaé¢ krajowe
surowce, jak kamien z krajowych kamieniotomoéw, i cement z fabryk Kkrajo-
wych, lecz pozwalaja wyposazy¢ sie¢ drogowa w odcinki, gwarantujgce na
wieksze bezpieczenstwo dla ruchu kotowego. Drogi betonowe odznaczaja sie
w wysokim stopniu odpornoscia na mozliwo$¢ odksztatcen pod wplywem
czynnikéw atmosferycznych, jak $nieg, deszcze i mrozy, o ile tylko spoiny

drogi
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pomiedzy poszczegélnemi sekcjami drég betonowych sa wtasciwie wykonane.
Za zasadnicze zalety drég betonowych uwaza¢ nalezy:

1) wymagaja one minimalnych wydatkéw na konserwacje,

2) deszcz iwoda ze $niegu szybko spiywaja z ich powierzchni,

3) na powierzchni betonowej pojazdy maja zapewnione tarcie, nie-
zbedne dla skutecznego dziatania sity pociggowej,

4) nawierzchnia z wypetnionemi bitumiczng masg spoinami eliminuje
moznos$¢ powstawania kurzu,

5) niezaleznie od swej trwatosci i stosunkowej tanio$ci nawierzchnia
betonowa ma kolor utatwiajagcy nawet w ciemne noce widoczno$¢ drogi.

Ze wzgledu na te zalety drogi betonowe sg budowane na Wegrzech
coraz czes$ciej, istnieje droga betonowa wykonana w miescie Iglo jeszcze
w roku 1911 przed wojng (wykonana nawet bez spoin poprzecznych, pomimo
do$¢ znacznej bo 6 metrowej szeroko$ci), i nie baczac na bardzo intensywny
ruch pojazdéw, nie byta ona jeszcze wcale remontowana:

Z nowszych drég betonowych, wykonczonych na Wegrzech, wymieni¢
nalezy :

Budapeszt — Cegled — Abony (61 kil. — 1930).

Budapeszt — Kecskement) 65 Kil.).

Przy wykonaniu drég z nawierzchnig betonowg specjalng uwage zwra-
caja inzynierowie wegierscy na wtasciwe uziarnienie kruszywa wedtug no-
woczesnych metod Fuller a, Grafa i t, p.

Préby wytrzymatoéci betonu na odcinku drogi betonowej Ullc-Monor,
wykonanej w 1930 r., wykazaty wytrzymato$s¢ na zgniecenie po upiywie 10
tygodni 1060 kg/cm2

Za najwazniejsza przeszkode na Wegrzech przy budowie drég betono-
wych uwazaé¢ nalezy brak w niektérych miejscowoéciach dobrej wody.

Stosowany beton sktadat sie z ttucznia i grysu bazaltowego, piasku
z Dunaju i 350 kgr/m3 cementu portlandzkiego.

Przy wykonaniu stosowane jest pneumatyczne ubijanie betonu.

Xl.  Mosty.

I. Engineering News Record! — Nr. 25 — 21 czerwca 1934 r. Wy-

soki zelazny wiadukt drogowy przesunieto bez uszkodzehh na nowe miejsce
(3 str. -)- 6 fot. -f- 5 rys,).

7 czerwca b. r. przesunieto w Waszyngtonie w Stanach Zjednoczonych
P, A. w przeciggu 8 godzin wysoki zelazny wiadukt drogowy w kierunku po-
przecznym o 80 stép = 24, 38 m, by uwolni¢ miejsce na budowe nowego

betonowego mostu tukowego. Wybudowany przed 43 laty, a obecnie przesu-
niety, wiadukt zelazny bedzie stuzyt jako most objazdowy przez caty czas
budowy nowego mostu. O pédinocy 6 czerwca przerwano ruch na wiadukcie
ktéry przechodzi ponad rzekg ,Rock Creek" i sjanowi przedtuzenie ulicy
,Calvert Street” w Waszyngtonie (D, C). Nazajutrz o godz. 1'/” rano rozpo-
czeto witasciwe przesuwanie wiaduktu i o godz, 1522 tegoz dnia przesuniety
wiadukt byt juz na nowem miejscu swego przeznaczenia. Ciezar catkowity
wiaduktu wynosi okoto 1.200 tonn; w wiadukcie tym mamy 6 przeset krato-
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Wych z jazdag goéra, opierajacych sie na dwoéch przyczétkach kamiennych ina
piec u zelaznych filarach kratowych. Catkowita dtugo$¢ wiaduktu wynosi
150 stép = 288,60 m, a poszczegdlne przesta wiaduktu majg nastepujace
rozpietosci:
90’ + 90’ + 135 + 135 -f- 75’ + 75, czyli
27,43 m + 27,43 m + 41,15m + 41,15m + 22,86 m -f 22.86 m.
Szeroko$¢ kazdego z kratowych filaréw zelaznych (liczona w Kie-

runku podtuznej osi wiaduktu) wynosi 30' = 9,14 m. Najwieksza wysokos$¢
wiaduktu wynosi, liczgc od spodu trzeciej z kolei wiezy zelaznej az do po-
mostu jezdnego, 125' = 38,10 m.

Dzwigary pozeset o rozstawie 25' = 7,62 m. podtrzymuja zelazne bel-
ki poprzeczne i podiuzne, na ktérych spoczywa drewniany poktad jezdni
z dwoma torami tramwajowemi; szeroko$¢ jezdni drogowej wynosi 26' =
= 7,92 m; z obu stron jezdni mamy chodniki po 6'10" = 2,08 m szerokie.

Przygotowania do przasuniecia wiaduktu na nowe miejsce polegaty na
uprzedniem wybudowaniu nowych fundamentéw dla kratowych wierz zelaz-
nych wiaduktu; fundamenty te doprowadzono odpowiednio do skaty lub do
trwatego gruntu. Przesuniecie wiaduktu, jako cato$ci, bez rozmontowywania
na pojedyncze przesta, odbywato si¢ na stalowych watkach cylindrycznych
o $érednicy 21/2' = 6,3 cm po torze z podwdjnych szyn kolejowych.

Kazda z kolumn wiez zelaznych (za wyjatkiem wiezy pomiedzy dru-
giem a trzeciem przestem wiaduktu) opierata sie podczas’'przesuwania na ka-
miennym ciosie oporowym, pod Kktéry podsunieto w kierunku podtuznym
(wzdtuz osi wiaduktu) pie¢ stalowych belek dwuteowych o wysokoéci 15" =
= 38 c¢cm, lub 12" = 30,5 cm, opartych na dwéch (12' = 3,6 m dtugich)
stalowych belkach poprzecznych, réwniez o profilu dwuteowym i 12" = 30,5
cm wysokim. Spoéd belek poprzecznych potaczono korytami zelaznemi, opie-
rajagcemi sie bezposrednio na watki cylindryczne. W poprzecznym kierunku
oba woézki pod kolumnami kratowych filaréw zelaznych taczyty sztywnag ca-
toé¢ w dwie stalowe belki dwuteowe o wysokos$ci 12" = 30,5 cm. Oproécz
tego kazda para pilonéw byta potgczona w kierunku poprzecznym $ciggiem
zelaznym o $rednicy 11/g" — 29 mm  Wieza pomiedzy drugiem a trzeciem
przestem wiaduktu byta ze wzgledéw konstrukcyjnych skrécona o pewna diu-
gosé. i wobec tego kazdy z jej czterech pilonéw opierat sie nie na swdj
cios oporowy, lecz na specjalnie przynitowane dwie stalowe belki dwuteowe
o wysokosci — 24" = 61 cm.

Do przesuwania wiaduktu zastosowano siedem kieratéw, z ktdérych
pie¢ — nawprost kazdego z kratowych filaréw wiaduktu — poruszaty konie,
a dwa pozostate — nawprost przyczotkéw wiaduktu — robotnicy. Catkowi-
ta sita pociggowa dla przesuniecia wiaduktu sktadata sie z pieciu koni i 2
robotnikéw. Przy ruszaniu z miejsca stosowano windy $rubowe. Podczas
przesuwania sprawdzano i regulowano zapomoca klinéw osiadanie toru i od-
chylenia dzwigaréw w kierunku poziomym i pionowym. Nie zauwazono nad-
miernych naprezen w pretach dzwigaréw i filaréw.

Po przesunieciu wiaduktu ruszty z belek stalowych, podtrzymujace
spdéd kazdej z kolumn filaré6w kratowych, zostaty zabetonowane z zastoso-
waniem szybko twardniejgcego cementu.
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Wykonawca tych rob6t byt przedsiebiorca John W. Cowper z Buffalo.
Inzynierem doradca byt inz. Ralph Modjeski, a wtasciwie jego biuro inzy-
nierskie Modjeski, Masters Case z Filadelfji.

Przedsiebiorcy, ktéory otrzymat z przetargu wykonanie robdt przy bu-
dowie nowego wiaduktu z betonu na miejscu dawnego wiaduktu zelaznego,
pozostawiono do wyboru wykonanie prowizorycznego drewnianego mostu
objazdowego lub tez przesuniecie dawnego wiaduktu na miejsce trasy, wy-
znaczonej dla objazdu. Przesuniecie dawnego wiaduktu o 80' = 24 m, jako
tansze, zostato wykonane.

2, Engineering News-Record. Nr. 26 — 28 Czerwca 1934 r. Pierwsza
wieza mostu ,San Francisco — Oakland Bridge" zbliza sie do wykonczenia.
(1 Fotografja).

15 czerwca r. b, zachodnia wieza mostu: ,San Francisco-Oakland
Bridge" zostata zmontowana az do swego wierzchotka i nitowanie jej zbliza
sie do konca. Przy montazu tej wiezy, sktadajacej sie 2 kolumn o wysoko-
§ci 440 stop — 134.11 m, postugiwano sie niestosowanym jeszcze nigdy sy-
stemem kranu w postaci litery T. Wieza ta wypada w obrebie linji dokéw
okretowych od strony San Francisco i bedzie podtrzymywata 2 liny jednego
z wiszacych przeset o rozpietosci 2.300 stop = 701,04 m. Stosowano jedno-
cze$nie 2 krany, dla kazdej kolumny wiezy po jednym; krany te maja ksztatt
litery T i skladajg sie z pionowego stupa o diugosci 108 stép == 32,92 m
i 53 stopowych = 16.15 m poziomych dzwigaréw w postaci blachownie,
opartych na pionowym stupie. Kota linowe moga sie przesuwaé¢ na wézkach
wzdtuz gérnych poziomych dzwigaréw kranu, Dolna cze$¢ pionowego stupa
kranu — na wysoko$¢ 40 stop = 12.19 m znajduje sie zawsze wewnatrz
skrzynkowego przekroju stupa wiezy wobec czego stateczno$¢ kranu jest
zapewniona bez pomocy lin bocznych. Kran stosowany jest w kazdem swem
potozeniu do montazu na wysoko$¢ 50 stop = 15.24 m; pionowy stup kranu
jest prawie ze zupeinie otoczony montowanemi elementami $cian zewnetrz-
nych stupéw wiezy w chwili gdy podnosi sie go do géry na nastepne
50 stop = 15.24 m Poziomy gérny dzZzwigar kranu moze by¢ obracany o 360°
okoto osi poziomej kranu, Kranem tym podnoszono ciezary do 80 tonn, sto-
sujac przeciwwagi na przeciwlegtlym koncu poziomego dzwigara kranu. Przy
podnoszeniu ciezaréw, nie przekraczajagcych 60 tonn, zbednem jest stosowa-
nie przeciwwag.

Motory do podnoszenia oraz bebny linowe byly umieszczone u pod-
stawy wiezy i liny przechodzity pionowo do géry w kazdym ze stupéw
wiezy.

Montaz tej wiezy, zawierajacej 5.100 tonn stali, trwat od 7 marca
r. b. do 15 czerwca, a wiec 101 dni, nie odliczajac dni $wiagtecznych. Pod-
stawa kazdego z 2 stupéw wiezy mierzy 17° X 35 = 518 m X 10,67 m.
Most ten bedzie mostem dwupietrowym; jezdnia gdérna jest przeznaczona dla
szes$ciu stref pojazdéw i wznosi sie ponad jezdnie dolng, dla dwéch torow
szybkobieznej kolei miejskiej i 3 stref jezdni dla wyjatkowo ciezkich samo-
chodéw towarowych, o 26 stép = 7.92 m.
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Projekt mostu opracowat i zwierzchnie kierownictwo budowy prowa-
dzi inzynier Ralph Modjeski. Montaz wiez wykonuje Columbia Steel Co.,
filja amerykanskiej firmy ,U. S. Steel-Corp.”.

3. Engineering News-Record. Nr, 2 — 12 lipca 1934 r. Drzewo z da-
wnego mostu; zastosowane ponownie po uptywie 100 lat (2 fot.)) — art,
A, J. Salsingera.

W roku ubiegtym trzeba byto zdemontowaé¢ wybudowany przed laty
kryty most drewniany na drodze panstwowej: ,National Road — V. S.
Route 40” w stanie Ohio. Most ten, wybudowany 95 lat temu, byt obliczo-
ny na lekki ruch, i wobec tego Kkorzystanie z niego w dalszym ciggu przy
obecnym ciezkim ruchu motorowym byto niebezpieczne. Zastgpiono go przez
nowoczesny most z zastosowaniem belek zelaznych i betonu.

Dawny most, wybudowany w r. 1837, byt catkowicie wykonany jako
kratowa konstrukcja drewniana; drzewo, przewaznie debowe, zakonserwowa-
to sie w elementach konstrukcji mostu wyjgtkowo dobrze. Most ten skiladat
sie¢ z trzech dzwigaréw kratowych (w przekroju poprzecznym) o $wietle 180
stop. Pomost jezdny zawierat belki poprzeczne i podtuzne réwniez debowe.
Srodkowy dzwigar dzielit jezdnie na dwie strefy, co bylo i niegodne i w pew-
nym stopniu niebezpieczne dla ruchu samochodowego. Po zdemontowaniu
dzwigaréw mostu udato sie okoto 80%$ catej ilosci drzewa wykorzysta¢ cze-
éciowo na mate mostki drewniane, cze$ciowo na meble biurowe zarzadu
drogowego, Wykonano réwniez z tegoz drzewa model dawnego mostu w po-
dziatce 230 e umieszczono go w lokalnem muzeum.

4. Engineering News-Record. ]A'Czerwca 1934 r. Trzy najtadniejsze
mosty stalowe, wybudowane w ubiegltym roku (3 fot.).

Artykut podaje fotografje i krotki opis trzech najbardziej estetycznych
mostéw stalowych, wybudowanych w Stanach Zjednoczonych A.P. w r, 1933.
Skiad sadu ekspertéw estetycznych byt mianowany przez Stowarzyszenie
JAmerican Institute of Steel Construction”, majace na celu propagande sto-
sowania stali.

Za pierwszy najtadniejszy most z kategorji mostow, koszt ktérych prze-
kracza 1 miljon dolaréw, uznano most t. zw, ,Cedar Street Bridge" na rzece
Illinois w miescie Pedria (stan lllinois),

Jest to kratowy wieloprzestowy most wspornikowy z jazda gérg; pro-
jektodawca tego mostu byto tow, ,The Strauss Engineering Co0”, a wykonaw-
ca ,Mc-Cllintic Marshall Corp.”.

Z kategorji mostéw, o kosztorysie pomiedzy 250.000 a 1.000,000 doi.,
wyrézniono jako najbardziej estetyczny most t, zw.

,The Shark River Bridge” w stanie New-Jersey,

Jest to wieloprzestowy most wspornikowy z dzwigarami w postaci
clachownicy i z jednem przestem zwodzonem.

Projektodawca byt inz, Morris Goodkind, inzynier mostowy Wydziatu
Drogowego Stanu New-Jersey,
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Roboty wykonywata firma ,American Bridge Co”,

W dziale matych mostéw przyznano estetyczng nagrode mostowi ,.Por-
tland Bridge" w stanie Oregon, wedtug projektu p, Mr. Cullough, inz, mo-
stowego Wydziatu Drogowego stanu Oregon, Jest to most z dZzwigarami w postaci
goérnego tuku usztywnionego specjalna dolng belkg pozioma. Dzwigary te-
go wyréznionego, jako estetyczny, mostu przypominaja dZzwigary wykonczone-
go w r, 1931 mostu na Bugu w Zegrzu.

Do skitadu sadu konkursowego nalezeli pomiedzy innymi znany inzynier
budowniczy mostéw Gustaw Lindenthal, oraz jeden z wybitnych architektow

amerykanskich Philip Sawier, profesor uniwersytetu ,,Now - York — Uni-
versity"\
5. Roads and streets — Lipiec 1934 — Warunki jakim czynié¢ win-

ny zado$¢ pale dla mostéw.

Instytut badawczy przy uniwersytecie ,Ohio State Unioersutu”, wspol-
nie z biurem Mostowem Wydziatu drogowego stanu Ohio (Ohio state Higway
department — bureau of bridges) przeprowadzit prébne badania, w celu
ustalenia metody dla wyznaczania nos$nosci pali dla fundamentéw mostéw
oraz ustalenia potrzebnej diugosci tego typu pali, Sprawozdanie z tych badan
podaje zeszyt czerwcowy pisma: ,Engineering Experiment Station news ot
the Ohio State University" w artykule inzyniera K. V, Taylora, inzyniera
biura mostowego Wydziatu Drogowego Stanu Ohio,

Badania prébne tej kwestji prowadzono w przeciggu dwdéch lat, po-
czynajac od jesieni 1932 r. Przyrzad, stosowany przy wykonywaniu tych
prob, skitadat sie z matego kafara recznego do bicia pali, specjalnie stosowa-
nego do whijania w grunt zaostrzonego stalowego preta.

Do chwili obecnej przeprowadzono, z zastosowaniem tego przyrzadu
badania na 43 mostach, wykonujac 188 poszczegélnych préb. Otwory prébne
wahaty si¢ w granicach od 5 stop (— 1,5 m) do 80 stéop (— 24.5 m).

Catkowita ditugo$¢ wykonanych otworéw probnych wynosi 5.400 stop

1650 m). Podczas wykonywania fundamentéw mostéw poréwnywano
wskazowki, otrzymane z badan prébnych powyzej opisang metoda, z rzeczy-
wistemi warunkami lokalnemi. W niektérych wypadkach stosowano prébne
obcigzenia pali, by no$noé¢ pali rzeczywiscie skonstatowanag poréwnaé¢ z no-
$noscig, przewidywana wedtug wskazéwek préb z zastosowaniem opisanego
wyzej przyrzadu.

Naogét uwazac¢ nalezy, ze metoda, zastosowana przez inz, Taylor'a,
daje lepsze wyniki, niz okreélenie gtebokosci pali i ich nosnosci na zasadzie
jedynie prébnych sondowan gruntu,

6. Beton und Eisen — Nr. 13 — 5 lipca 1934 r. — Most drogowy
na Loarze obok miejscowos$ci le Fourneau. (2 Fot,).

W r. 1932 ukonczono budowe nowego mostu drogowego o dtugosci
250 m na Loarze w le Fourneau. Most ten ma zastgpi¢ dawny most wiszacy
wybudowany w tem miejscu w r. 1832 i uszkodzony przez wyjatkowa Kkata-
strofalng powdédz w r. 1930. Uszkodzeniu ulegty zakotwienia kabli. Nowy
most wykonano z zelazobetonu i ogélna jego dtugos¢ 250 m. podzielono na

6
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pie¢ przeset: 44 4 47 (50 47 344 m. Zastosowano *tuki dwuprzegubowe
z jazdag go6ra, Alternatywa poréwnawcza z trzema przestami wykazata, ze
piecioprzestowy most tukowy wypadnie taniej. Nowy most wybudowano
w odlegtosci 15 m. od dawnego mostu wiszacego. Szeroko$¢ mostu wynosi:
1-j-6-f-1 m; odlegto$¢ miedzy dwoma *tukami pod jezdnia wypada 5 m.
Zastosowano tuki parabolicznej szeroko$¢ tukéw — 1,20 m, wysokos$¢ tukow
waha sie w granicach od 0,8 do 1,10 m. Strzatki tukéw wynosza odpowied-
nio 6,5; 7,25 i 80 m, co daje jako wzniesienie f:1= 1:6 do 1:6,5 Gru-
boé¢ ptyty jezdni — 18 cm; ptyta spoczywa na belkach poprzecznych w od-
stepach po 2 m. i na belkach podtuznych w odlegtoéci 1.67 m. jedna od
drugiej.

W obsadach tukéw zastosowano przeguby, gdyz z obliczen wypadto
ze przy tukach zamocowanych wypadaja w danym wypadku sze$¢ razy
wieksze momenty niz przy wykonanych #tukach dwuprzegubowych. Przegu-
by wykonano ze stali lanej. Filary oparto na kesonach. Kesony opuszczono
z wysepek usypanych z piasku na suchej czeéci koryta, za wyjatkiem jedne-
go z kesonow w korycie gtéwnem, opuszczonego z rusztowan zapomocg tan-
cuchéw, Beton dla filaréw, przy skitadzie 175 kgr/m3 wykazat wytrzzmatos¢:
W7= 60 kg/cm2 W2= 86 kg/cm2 na zasadzie probnych szesScianéw o Kkra-
wedzi 10 cm. Zapetniono komory kesonéw betonem o sktadzie 200 kgr/m*.
W filarach i przyczétkach wykonano 7500 m3betonu, na co zuzyto 10.000
dni roboczych po 8 godzin. Kesony opuszczono dziennie na gteboko$¢ po
19 — 23 cm. dla kesondw na brzegach i po 31 cm. dla filaréw w korycie rze-
ki. Dla pomostu zastosowano skiad betonu: 400 kgr. cementu + 600 1 piasku
(00— 10 mm) +600 1 zwiru (10 — 25 mm).

Podczas wykonania robét prébowano beton w postaci préobek szescien-
nych o krawedzi 6 cm. lub walcéw o $rednicy 10 cm, i 10 cm, wysokich;
beton ten wykazat czasowag wytrzymatosé¢ : Wr= 164, W2B= 216, W= 234
kgricm2 probki szeScienne, o wymiarach krawedzi 20 cm., wykazaty wytrzy-
matos¢ o 30% wiekszg. Przy obliczeniach jako punkt wyjscia zastosowano
wytrzymato$¢ czasowg W 0= 200 kg/cm2 llos¢ wody ustalono zapomoca stoz-
ka Abrams’a.

Rusztowania dla tukéw sktadaja sie z trzech kompletow Kkratowych
tukéw stalowych, ktére zastosowano odpowiednio 4 lub 2 razy (kazdy #tuk
betonowano oddzielnie). tuki stalowe rusztowan opierajag sie na czasowych
jarzmach drewnianych na palach drewnianych. Przy rozszalowaniu ustalono
strzatki ugiecia od 3 do 12 mm. W niektérych tukach skurcz betonu byt tak
znaczny, ze tuki oddzielaty si¢ od dolnych czesci tozysk stalowych, wobec czego
trzeba byto je regulowaé¢ zapomoca klinéw stalowych, Budowa goérna (tuki
i pomost) zawiera 1.200 m* zelazo-betonu i 164 t. zelaza w uzbrojeniu, Na
1 m2 w rzucie poziomym daje to dla betonu 0,612 ms i dla zelaza 81 kg/m2
powierzchnia szalowania wynosita 5.22 m2Zm3

Koszt fundamentéw wyniést 3.8 miljona frankéw, tukéw i pomostu
1,4 miljona frankéw; dojazdy kosztowaty 0.4 miljona frankéw. Catowity wiec
koszt wyniést 5.6 miljona frankéw, co daje 5.750 fr/m. b. i 720 fr/m2 (liczac
i powierzchnie chodnikéw). Roboty trwatly od wrze$nia 1930 r. az do grudnia
1932 roku.



— 727 —

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

1, Auto — Nr, 7 — Lipiec 1934 — Wielki garaz samochodowy
w Wenecji. (15 str,-f-2 fot.).

roku 1933 potgaczono Wenecje z lgdem statym szerokim mostem
drogowym, umozliwiajacym samochodom dojazd do samego prawie centrum
miasta do placu Piazza Roma, stanowigacego Kkoncowy punkt autostrady
Wenecja — Mestre. Prowizoryczny garaz o powierzchni okoto 3.000 m2 na
tym placu nie wystarczat na potrzeby wcigz wzrastajgcego ruchu samocho-
déw turystycznych i w tym roku — 25 kwietnia — oddano do uzytku nowo-
czesny i imponujacy swemi wymiarami nowy garaz, obliczony na 1.300 sa-
mochodéw. Pod dachem, w boksach i na salach ogélnych mieséci sie
1000 samochodéw, a oprécz tego na tarasach pod gotem niebem dodatko-
wo 300.

Pigciopietrowy garaz ten, wykonany z zelazobetonu, posiada urzadze-
nia dla oczyszczania, mycia samochodéw i zaopatrywania ich w materjaly
pedne, oraz warsztaty mechaniczne dla silnikéw, podwozi i nadwozi, a na-
wet lakiernie. W garazu miesci sie réwniez agencja turystyczna i caty sze-
reg sklepéw i zaktadéw fryzjerskich, restauracje, bary i t. p. wygody dla
automobilistéw. Gmach wyposazono w ogrzewanie centralne, automatycznie
regulowane, i w dwa zbiorniki wody o pojemnosci 500.000 litréw, dla mycia
samochodéw. Dwie rampy, o diugosci 500 metréw kazda, umozliwiajag wjazd
i wyjazd samochodom az do szdstego pietra (na tarasie). Przy powierzchni
9546 m2 gmach posiada kubature 126073 m3 Garaz nalezy do Panstwowego
Zaktadu Ubezpieczen, eksploatuje go za$ ,Azienda Generale Italiana Petroli”,
przedsigbiorstwo w 50% panstwowe, ktére zajmuje sie sprzedaza benzyny
i nafty.

2. Omnia Nr. 170 Lipiec 1934 r, Anglja odczuta konieczno$¢ wpro-
wadzenia egzaminu na prawo kierowania samochodem.

Od pewnego czasu prowadzona jest we Francji kampanja prawna w ce-
lu skasowania ograniczen na prawo kierowania samochodem, w przekonaniu,
ze skasowanie takiego egzaminu przyczyni sie do ozywienia w przemysle sa-
mochodowym, zachecajac wieksza iloé¢ oséb do nabywania samochodu na
wtasnos$é¢, Uwazaé¢ jednak nalezy skasowanie tego egzaminu za niepozadane
ze wzgledu na bezpieczenstwo, tembardziej, ze odroczenie wydania prawa
kierowania samochodem po pierwszym egzaminie skonstatowano zaledwie
w 18% wypadkéw, W dodatku statystyka wykazuje, ze we Francji osoby
definitywnie uznawane za niezdolne do kierowania samochodem, stanowig
zaledwie 0,3% ogdtu zgtaszajacych sie kandydatéw,

Jak dotad w Anglji nie byto egzaminu na prawo kierowania samocho-
dem. Jednak nowa ustawa, wydana 1 kwietnia 1934 r, zmienita catkowicie
obowigzujgcy dotad i wydany w roku 1930 Traffic Act, wprowadzajac przy-
mus egzaminu dla kandydatéw na kierowcow.

Za najlepsze uzasadnienie koniecznos$ci takiego egzaminu uwazac¢ nale-
zy nastepujgce statystyczne zestawienie poréwnawcze:



— 728 —

1lo$¢ samochodéw:

we Francji — w r. 1932 — 1,731.885, czyli 1 samochéd na 24 mieszkancow
w Anglji — w r, 1932 — 1,633.121 " " . 27 "
we Francji — w r. 1933 — 1,855.174 ” " . 22 ”
w Anglji — w r, 1933 — 1.701.076 R . 26 N
1los¢ wypadkéw Smiertelnych:
1932 r, — Francja — 4.260 — Anglja — 7.048
1933 x. — . — 4.136 — " — 7,200.

W mys$l nowej ustawy drogowej (z kwietnia r. b.) kazdy ,neofita” wi-
nien wyslara¢ sie o pozwolenie prowizoryczne, upowazniajace go do nauki
jazdy na drogach publicznych, i nastepnie poddaé¢ sie winien egzaminowi na
definitywne prawo jazdy, W razie skonstatowania przez agentéw policyjnych
,nieostroznego i niebezpiecznego kierowania samochodem"” (careless and dan-
gerons driving) posiadacz prawa jazdy winien podda¢ sie¢ ponownemu
egzaminowi, bez Kktérego nie moze kierowa¢ samochodem na drogach pu-
blicznych.

W miejscowosciach obok doméw i zabudowanych osiedli, a wiec
i w obrebie duzych miast, szybko$¢ jazdy nie powinna przekracza¢ 30 mil
angielskich na godzine (48,3 km/godz,),

3. Omnia — Nr, 170 — Lipiec 1934 r. Przymusowa asekuracja sa-
mochodéw w Szwajcarji.

W Szwajcarji wydano dekret, wedtug ktérego wszyscy motocyklisci
i automobilisci narodowos$ci szwajcarskiej winni by¢ zaasekurowani od wy-
padkéw, Jedynie motocyklistéw i automobilistéw cudzoziemcéw nie obowig-
zuje ten dekret. Automobilista szwajcar przy zgtaszaniu sie o otrzymanie
prawa jazdy winien ztozy¢ pokwitowanie towarzystwa asekuracyjnego, (ktére
winno figurowa¢ na liscie towarzystw zaaprobowanych w tym celu przez rzad
szwajcarski) z zaswiadczeniem, ze podpisat kontrakt na asekuracje od odpo-
wiedzialnos$ci cywilnej i ze optacit zgéry za rok odpowiedniag polise aseku-
racyjna.

Drogowa ustawa federalna z r, 1933 ustalita minimum norm asekuracji
dla kazdej z kategoryj pojazdéw mechanicznych. Motocyklisci winni by¢ za-
asekurowani od odpowiedzialno$ci cywilnej na sume 50.000 frankéw szwaj-
carskich (piec¢dziesiat tysiecy frankéw szwajcarskich) na wypadek spowodo-
wania émierci lub inwalidztwa i na sume 3.000 frankéw szwajcarskich na
pokrycie strat msterjalnych. Automobilisci winni zaasekurowaé sie odpowie-
dnio na sume 100.000 frankéw szwajcarskich i na sume 5.000 frankéw szwaj-
carskich. Autobusy winny wykupi¢ polise asekuracyjng na sume minimum
300.000 frankéw szwajcarskich od wypadkéw spowodowania $mierci lub in-
walidztwa oraz na 10.000 frankéw od strat materjalnych,

Oprécz tego kazdy kierowca winien by¢ indywidualnie zaasekurowany
i niezaleznie od tego dodatek, wynoszacy 1% premjum asekuracyjnego prze-
znaczono na asekuracje os6b postronnych i krewnych, przewozonych bez-
ptatnie.

Wypada wiec, ze asekuracja przymusowa kosztuje zainteresowanych
bardzo drogo i obarcza powaznie budzet automobilistdw szwajcarskich-



— 729 —

Kluby automobilowe korzystaja z 20$ znizki dla swoich cztonkéw
i, oprocz tego, kazdy =z zaasekurowanych otrzymuje zwrot 15% wptaconej
sktadki rocznej, o ile w przeciggu trzech lat nie bedzie miat zadnego
wypadku.

Doda¢ nalezy, ze rzad szwajcarski zawart specjalng umowe z towarzy-
stwami asekuracyjnemi na wypadek strat, spowodowanych przez skradzione
samochody; wobec tego prawny wtasciciel w tym razie nie odpowiada za wy-
padki i. jezeli ztodziej nie jest osobg wyptacalng, straty pokrywa asekuracja

rzadowa.

4, Engineering News - Record — Nr. 26 — 28 czerwca 1934 r. Mo-
del w celu zbadania systemu oswietlenia drég w nocy (1 fot,).

W celu zbadania warunkéw najkorzystniejszego os$wietlenia odcinkéw
drogowych o réznych nawierzchniach pracownia badawcza tow. ,General
Electric Co." w Cleveland (stan Ohio) wykonata w skali 1:8 model odcinka
drogowego o diugosci 2.000 stéop = 610 metrow i o szerokos$ci jezdni 30
stop = 9 14 m. Jezdnia posiada spadek poprzeczny oraz betonowe krawez-
niki, poza ktéremi z kazdej strony mamy zielone pasy po 8 stép szerokie, na-
$ladujace burty ziemne poroste trawa. Mozna zmienia¢ rodzaj nawierzchni
(asfalt, beton lub czarny bruk z kostki) oraz wysoko$¢ lamp o$wietlonych po-
nad jezdnia jak i odlegto$ci pomiedzy lampami w kierunku podtuznym. Mo-

del pozwala obniza¢ i podwyzsza¢ punkty $wietlne na wysoko$¢ az do 40
stop = 12.19 m. ponad powierzchnia drogi i zmienia¢ odlegto$¢ podituzng po-
miedzy lampami w granicach od 125 do 500 stép (38 — 150 m). umieszcza-

jac je badz z jednej strony, badZz z obu stron jezdni w szachownice Préby
oSwietlenia sag dokonywane zapomocg zwyktych lamp zarowych lub tez z lam-
pami o0 rozzarzonych gazach wewnatrz szczelnego klosza lampy (para sodu
it p.), Diugos¢ modelu wynosi 240' = 732 m, co, przy zmniejszonej skali
w stosunku 1 : 8, daje mozno$¢ dokonywania obserwacyj nad odcinkiem dro-
gowym o diugosci 2.000 stéop = 610 m,

Model zamknieto ze wszystkich stron ostona, przez ktéra nie moze sie
przedosta¢ S$wiatto zewnetrzne, co pozwala na prowadzenie obserwacji za-
réwno w dzien, jak i wieczorem.

5, Roads and Streers — Nr. 6 — Czerwiec 1934. Préby oswietlenia
na niemieckich drogach samochodowych. »

W celu ustalenia najlepszej metody o$wietlenia nowej sieci drég sa-
mochodowych w Niemczech, ktére sa obecnie budowane bardzo intensywnie,
witadze drogowe w Niemczech ustawity 75 lamp najnowszego typu z zastoso-
waniem pary sodu na odcinku 1,5 kilometra dtugim istniejgcej drogi samo-
chodowej z Berlina do Hamburga. Lampy te zawieszono na wysokos$ci 10
metréow ponad $rodkiem drogi, Stupy osSwietleniowe ustawiono w odstepach
co 100 metréw, Pomiedzy kazda para stupéw oswietleniowych zaciagnieto
dwa druty, zawieszone nad $rodkiem drogi; jeden z tych drupéw podtrzymuje
lampy, a drugi linje zasilajaca lampy pradem o napieciu 200 V.

Kazda z lamp z zastosowaniem pary sodu zuzywa 70 Wattéw i daje
tylez Swiatta co i 200 Wattowe lampy zarowe. Wobec tego, ze na kazdy Kki-
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lometr wypada 50 lamp. zuzycie energji elektrycznej wynosi 3,5 kilowatta
na 1 kilometr.

Zapalanie lamp i gaszenie ich odbywa sie automatycznie, o wczes$niej-
szej lub poézniejszej godzinie, w zaleznosci od pory roku.

6, Roads and Streets — Lipiec 1934, Préby os$wietlenia drég w Ka-
nadzie.

W chwili obecnej prowadzone sag w Kanadzie specjalne préby w celu
ustalenia metod najracjonalszego oS$wietlenie drég kotowych w nocy w pro-
wincjach: Ontario i Quebec. Préby te sg dokonywane na odcinku o dtugosci
8 mil angielskich (13 km) na drodze kotowej o bardzo intensywnym ruchu
pomiedzy Stoby Creek a Grimsby w prowincji Ontario. (0.5 km) odcinek
W prowincji Quebec buduje sie obecnie w tym samym celu 1/3 milowy
przez lzbe handlowa miejscowos$ci St-Johns i, oprécz tego, maja by¢ prze-
prowadzone préby os$wietlenia drogi w nocy w okolicach Shawinigan Falis.

7. Die Betonstrasse — Nr, 7 — Lipiec 1934 r, Budowa samochodo-
wej drogi w Szwajcarji.

Przyktad budowy sieci drég samochodowzch w Niemczech skionit
i Szwajcarje do decyzji budowy, wedtug projektu Dr. inz. H. Bertschinger'a
w Zurichu, autostrady pomiedzy Bazylejg a Zurichem.

W programie robdt przewidziano na budowe tej nowoczesnej drogi sa-
mochodowej dwa lata. Istniejaca droga Bazyleja— Ziirich bedzie przeznaczone
dla lokalnego ruchu samochodowego, dla motocykli i roweréw, oraz dla po-
jazdéw konnych i pieszych, podczas gdy nowa autostrada bedzie zarezerwo-
wana wytgcznie dla prywatnych samochodéw, oraz dla autobuséw przedsie-
biorstw przewozowych i dla samochodéw ciezarowych. Autostrada ta ominie
wszystkie miasta po drodze, za wyjatkiem Bazyleji, Ennetoaden i Ziirichu.
Na skrzyzowaniu z istniejgcemi drogami bedg wykonane wiadukty, by uni-
kna¢ przeciecia w jednym poziomie. W obrebie osiedli autostrada bedzie
ogrodzona specjalnym wysokim plotem. Wzdtuz tej autostrady bedag zainsta-
lowane w odstepach po 1 kilometrze stacje telefoniczne. Co dziesigta stacja
telefoniczna bedzie wyposazona w benzyne, smary, wode dla chtodnic i nie-
wielkie warsztaty reperacyjne. Cata droga bedzie o$wietlana lampami z para
sodu, rozstawionemi w odstepach co 50 metréow-

Autostrada bedzie posiadata cztery strefy jezdni, oddzielone od siebie
specjalnemi pasami 10 cm. szerokiemi. Calkowity koszt wyniesie 88,73 milj.
frankéw szwajc,, z czego 85.66 fr, wypadnie na koszta budowy drogi,
0.75 fr, na instalacje pomocnicze, na o$wietlenie 1.95 m, fr. i na pomalowa-
nie pasoéw rozdzielczych 0.37 m. fr. Budynki kosztowaé¢ majg 16.14 miljonéw
fr. szwajc. Na robocizne i pensje przeznaczono 30.30 milj. fr., a 3.33 milj.
fr. szwajc. wyniosa koszta projektu i kierownictwa budowy. Na wydatki
zwigzane z finansowaniem przewidziano \% catego kosztorysu. Wedtug obli-
czenn z autostrady tej ma korzysta¢ 520 000 samochoddéw rocznie. Na budowe
udzielaja pozyczki 90.000.000 fr. szwajc. banki czterech kantonéw. Pozyczka
ta ma by¢ sptacona w przeciggu 20 lat z optat za korzystanie z tej auto-
strady.
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8. Dia Reichsbahn — Zeszyt 30 — 25 iipca 1934 — Przebudowa
placu przed gtéwnym dworcem kolejowym w Frankfurcie nad Menem (2 pla-
ny + 1 rys,)).

Warunki komunikacyjne na nalezacym do Zarzadu kolei panstwowych
placu przed gitownym dworcem kolejowym we Frankfurcie nad Menem po-
gorszyty sie w ostatnich czasach wobec coraz wiecej wzrastajgcego co do swej
intensywnosci ruchu pojazdéw motorowych. Specjalne komplikacje przy regu-
lacji ruchu kotowego i pieszego na tym placu powodowaty wypadki z pasa-
zerami, wchodzacymi Ilub wychodzacymi z dworca i narazonymi na utrud-
nione torowanie sobie drogi do miasta lub do najblizszych przystankéw tram-
wajowych. Komplikacje te spowodowaty caly szereg skarg, skierowanych do
Dyrekcji kolejowej.

W uwzglednieniu tych stusznych skarg publicznosci wydano w ostat-
nich czasach zarzadzenie policyjne, regulujace ruch pojazdéw motorowych
i tramwajow na placu przed dworcem. Wjazd pojazdéw motorowych na plac
przed dworcem odbywac¢ sie moze jedynie od strony pétnocnej. Pojazdy z po-
tudnia musza objezdza¢ plac, kierujac sie na pétnocny wjazd. Zarzadzenie
to spowodowato duze komplikacje na miejscach skrzyzowania z ruchem ulicz-
nym na calym szeregu ulic, schodzacych sie na plac przed dworcem. By
tych niedogodnosci uniknaé, Dyrekcja kolejowa wydata w ostatnich miesiag-
cach specjalne zarzadzenia, ktére kardynalnie zmienito metode regulacji ru-
chu kotowego i pieszego na placu przed dworcem.

Na dotgczonych do artykutu dwéch planach uwidoczniono plany placu
przed dworcem i przebieg linji ruchu pojazdéw i ruchu pieszych na catym
obszarze tego wyjatkowo ruchliwego placu, Skasowano istniejgce poprzednio
klomby kwiatowe i trawniki z obu stron wyjscia gtdwnego z dworca i wy-
korzystano ich powierzchnie dla ruchu komunikacyjnego. Chodnik z przed
wyjscia gtéwnego z dworca przedtuzono az do wysepek stanowigcych przy-
stanki dla ruchu tramwajowego, dzieki czemu podrézni maja bezposredni do-
step do tramwajow, bez narazania sie na lawirowanie ws$réd gesto kursuja-
cych na placu samochodéw osobowych i towarowych oraz autobuséw. Wozy
tramwajowe sa kierowane przed gldwne wejscie na dworzec zaréwno od
strony potudniowej jak i od strony péinocnej placu.

Urzadzono specjalnie po 2 wysepki, 5 metrow szerokie, po kazdej
stronie wyjscia z dworca. Z kazdej pary wysepek jedna przeznaczona jest
dla przyjezdzajacych na dworzec, a druga dla wychodzacych z dworca i Kie-
rujacych sie ku tramwajom pasazeréw.

Obok wysepek urzadzono miejsca dla postoju dorozek samochodowych
(takséwek) i dla samochodéw prywatnych, z tem jednak zastrzezeniem, ze
zatrzymujace sie tutaj samochody prywatne sa przeznaczone dla podréznych
kolejowych. Podczas gdy dorozki samochodowe majg prawo zatrzymywac sie
wzdtuz wysepek, samochody prywatne sa ustawiane ukos$nie w kierunku od-
jazdu do miasta. Odpowiednie przejscia i wysepki, specjalnie urzadzone na
pozostatej czesci placu przed dworcem, utatwiajg pieszym komunikacje na
catym obszarze placu,

Jako uzupetnienie wybudowano z obu stron gtéwnego wejscia na dwo-

rzec kryte niewielkie poczekalnie dla pasazeréw, by stworzyé¢ schrony na
wypadek deszczu.
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9. Verkehrstechnik. Nr. 13 — 12 lipca 1934 r. Wypadki, spowodowa-
ne pojazdami komunikacyjnemi w obrebie Berlina,

Statystyka policyjna podaje nastepujace dane o wypadkach na ulicach
Berlina w okresie 1 kwartatu 1934 r. Zanotowano ogétem 4.826 wypadkoéw,
w tem 4.798 zderzenn, w poréwnaniu z 3.950 wypadkami (3.931 zderzen)
w odpowiednim okresie ubiegtego roku, Dziennie skonstatowano przecietnie
po 53.6 wypadki, w poréwnaniu z cyfra 43.9 za rok ubiegty. W wypadkach
tych przypada: na prywatne samochody osobowe — 2.890 wypadkéw, na
samochody ciezarowe i firmowe 1.282 wypadki, samochody ciezarowe z przy-
czepkami — 162, traktory — 33, traktory z przyczepkami — 66, taksowki —
769. autobusy — 127, motocykte — 479, motocykle mniejsze — 353. tram-
waje — 349, linje kolejowe normalne i waskotorowe — 3, pojazdy z zaprze-
giem konnym — 428, woézki reczne — 109. wézki rowerowe — 1.574. W wy-
padkach tych 3,726 pojazdéw ulegto drobnym a 1072 pojazdéw powazniej-
szym uszkodzeniom.

10. Verkehrstechnik,. Nr. 13 — 12 lipca 1934 r. Zarzadzenia w celu
zapewnienia bezpieczenstwa komunikacji na amerykanskich drogach (1 ko-
lumna — 75 wierszy),

W maju 1934 r. odbyta sie w Stanach Zjednoczonych doroczna kon-
ferencja amerykanska w kwestjach bezpieczenstwa na drogach i ulicach.

Na konferencji tej podkres$lono, ze liczba zabitych na drogach na sku-
tek wypadkéw samochodowych wynosi 30,000 os6b, a rannych okoto 1.000,000
0s6b. Pomimo ujednostajnienia w poszczegélnych stanach przepiséw, dotycza-
cych bezpieczenstwa ruchu na drogach nie skonstatowano zmniejszenia sie
ilosci wypadkéw w roku ubiegtym. Wobec tego nalezy dba¢ o bardziej
staranne przeszkolenie w sprawach komunikacyjnych szerszych mas spote-
czenstwa amerykanskiego. Za niezmiernie wazne uchwalita konferencja usta-
lenie nastepujacych znakdéw ostrzegawczych na drogach:

1) miejsca obowigzkowego zatrzymania sie (stop) — maja posiadac
znak ostrzegawczy w postaci o$Smiokata.

2) zwolnienie szybko$ci ma oznacza¢ wydtuzony romb,

3) zwrdcenie uwagi na skrzyzowanie z linjg kolejowag koto z krzyzem
uko$nym wewnatrz,

4) na konieczno$¢ ostroznosci wskazywaé ma kwadrat z pionowo
ustawiong przekatnia.

Te cztery typy znakéw ostrzegawczych winny by¢ odpowiednio oswiet-
lone wieczorem i w nocy. Specjalnie zwré6ci¢ nalezy uwage na decyzje
konferencji, by dla wszystkich znakéw ostrzegawczych na drogach stosowa-
no czarny druk na zéttem tle, gdyz to zapewni ich najlepsza widocznos$c¢.
Zwroécono réwniez uwage na to, by mechaniczne sygnaty, regulujace ruch,
nie byly zbyt sztywne: nalezy je skonstruowaé¢ w ten sposob, by mogty byé
dostosowane do zmiennej intensywnos$ci ruchu i nadawaty sie nietylko do re-
gulowania ruchu samochodowego,' lecz i dla regulacji ruchu pieszego, Sygna-
ty te winny wyraznie wskazywaé¢ przechodniom, czy wystarczy jeszcze czasu
na przejscie jezdni. Zdecydowano umieszcza¢ sygnaty ostrzegawcze dla
ruchu pieszego z prawej strony ulic, a nie w $rodku, wobec czego potrzebna
bedzie podwdjna ilo$¢ sygnatow.



— 733 —

Ustalono roéwniez szczeg6ty, dotyczgce uwidocznienia $rodka drogi
jezdnej, paséw, przeznaczonych dla pieszych, wysepek bezpieczenstwa i, t d,
Charakterystycznem jest, Zze przepisy amerykanskie dbajg jedynie o samo-
chody i o pieszych, a zupeinie nie liczg sie z obecnos$cia koni i roweréow
na jezdni.

Konferencja poruszyta réwniez kwestje pozadanego wprowadzenia przy-
musowego ubezpieczenia od wypadkéw, jak to ma miejsce juz w Szwajcarji,
Z punktu widzenia finansowego jest to celowe, jednak wydawatoby sig, ze
nie zmniejszy to mozliwosci wypadkéw, gdyz dzieki temu skonstatowano
tendencje do mniejszego liczenia sie z ostroznosSciag jazdy.

Kwestje, poruszone w Stanach Zjednoczonych w maju r. b., beda réow-
niez omawiane na Miedzynarodowym Kongresie Drogowym w Monachjum we
wrzes$niu r, b., lecz, rzecz oczywista, z uwzglednieniem specjalnych warun-
kéw ruchu na drogach w Europie.

XM. Kongresy, zjazdy drogowe, wystawy, sprawozdania
i konkursy.

I. Le Gs$nie Civil. Nr. 4 — 28 lipca 1934 r. X1 konkurs miedzynaro-
dowy acetylenu i spawania autogenicznego Rzym. 5 — 15 czerwca 1934 r,
art, inz, P. Razous (3/2 strony).

X1 Miedzynarodowy Kogres Acetylenu i spawania odbyt sie w Rzymie
5—15 czerwca r, b. i zostat otwarty przez senatora G. Toffani. Na Kongres
przybyto 700 delegatéw, reprezentujacych 27 panstw.

Zgtoszono 106 referatéw, podzielonych na 5 kategoryj:
I. Wytwarzanie i rozprowadzanie acetylenu i~tlenu;
Il. Technika spawania autogenicznego i metody ciecia metali.
I1l. Formowanie kompetentnego personelu spawaczy.
IV. Postepy w stosowaniu spawania autogenicznego.
V. Szczeg6éty, dotyczace konstrukcyj spawanych,
W Kongresie tym brata udziat i Polska.

Jednym z najciekawszych referatéw byt komunikat pp. Leroy i Bon-
not. poswiecony kwestji odpornosci spoin spawanych na rdzewienie.

Zastuguje réwniez na zaznaczenie referat p. H. Welhardt'a z Austrji
w kwestji formowania personelu spawaczy, W referacie tym zwrécono uwage
na korzysci stosowania pokazéw filmowych podczas wyktadéw. Metoda ta
data bardzo dodatnie wyniki w Austrji Zwrécit réwniez uwage referat
p, Bloch - See o metodach selekcji psychotechnicznej kandydatéw na spa-
waczy.

Specjnlnie wyrézniono referat przedstawiciela Polski Prof. S. Bryty
na temat wzmacniania konstrukcyj metalowych zapomocag spawania. Wygto-
sit réwniez referat i polak p, Tutacz o spawaniu szyn kolejowych w ztgczach.

Nastepny Kongres odbedzie sie w Londynie w r. 1935.
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XVIII. Rézne.
1, Czasopismo Techniczne, Nr, 13 — 10 lipca 1934. Réntgenologiczne
badania rozktadu cisnien w masach piaszczystych. — Inz. Wojciech Pola-

ny (2'/3 str. -)- 3 rys. -(- 4 fot,).

Juz dawno ustalono, ze zatozenie o rozktadzie naprezen w masach
sypkich wzdtuz linij prostych, uzalezniane od wi#asnosci fizycznych tych
mas, nie odpowiada rzeczywistosci i prowadzi niejednokrotnie do wadliwie
zaprojektowanych fundamentéw. Gruntu budowlanego nie mozemy uwazaé
za jednolite ciato sprezyste, Caly szereg doswiadczen, wykonanych w roku
1906 przez prof. Muller — Breslau, dotyczyt wyznaczenia parcia ziemi na
mury oporowe. Z nowszych banan na ten temat najbardziej sg znane prace
prof, Terzagi, ktéry poprzednio pracowal w Bostonie w Stanach Zjednoczo-
nych, a obecnie jest profesorem w Wiedniu, W 1929 przeprowadzit badania
nad rozktadem ci$nienia w piasku Dr. Emil Gerber w Ziirichu, Na podsta-
wie wynikéw tych prac laboratoryjnych mozna, opierajac sie na pomiarach
fizycznych, wuzyskaé, wskazéwki dla racjonalnej metody obliczenn naprezen
i odksztatcen gruntu budowlanego. Inz, Pogany badat doswiadczalnie od-
ksztatcenia i przesunigcia w piasku i masach sypkich. Podczas gdy Muller—
Breslau przeprowadzit swe badania nad obcigzonym piaskiem w zelaznej
skrzyni, z jedng ze $cian bocznych ze szkia, inz. Pogany stosowat przy
swych prébach skrzynie drewniane, o wymiarach 20 X 20 X 50 cm, i badat
obcigzony piasek kwarcowy, zyto, kukurydze i owies, stosujac do przeswiet-
lania promienie Rontgena. W celu otrzymania fotografji przesunie¢ sypkich
mas ziarnistych stosowat inz, Pogany. 1) kulki z otowiu. 2) ptatki z otowiu,
3) ziarna tej lub innej masy sypkiej, pokryte galwanicznie otowiem. Zdjecia
fotograficzne wykaty, ze przy identycznym nacisku, kulki otowiane ulegaty
najwiekszym przesunieciom, Ptatki otowiane wykazaly przesuniecia o 30%
mniejsze, a ziarna galwanizowane o 50% mniejsze. Ro6znice wypadty mniej-
sze dla piasku, niz dla zyta, a najwieksze dla owsa.

Najmniejsze przesuniecia zaobserwowano w ziarnach galwanicznie po-
krytych otowiem, ktérych réznica ciezaru wtasciwego w odniesieniu do ziarn
bez powtoki otowianej jest praktycznie znikoma. Podane w artykule fotogra-
fje zdje¢ rontgenologicznych uwidaczniaja stan mas piasku z umieszczonemi
w nich ptatkami otowiu i galwanizowanemi ziarnami piasku przed i po ob-
cigzeniu. Z badan tych wypadto, ze w masach ziarnistych, jak w piasku
kwarcowym, owsie i kukurydzy juz na gtebokos$ci 2r (r = promieniowi kraz-
ka metalowego, przenoszacego obcigzenie na mase badana) nie zauwazono
zadnych przesunieé¢, gdyz przewaznie koncentrujg sie one w odlegtosci 0,8 r
od miejsca nacisku, Zaznaczy¢ nalezy, ze wyjasnienie doswiadczalne kwe-
stji, w jakich granicach i na jakiej gtebosci wystepuja odksztatcenia w ma-
sach sypkich, ma pierwszorzedne znaczenie dla ustalenia obcigzen i od-
ksztatcen gruntu.

2. Engineering — Nr. 3576. — 27 lipca 1934 r. Inauguracja tunelu
pod rzeka Mersey.

Tunel ten, ktéry ma sie nazywa¢ ,Droga Krdlowej" (Queensway) zostat
otwarty dla ruchu w dniu 18 lipca r. b.



— 735 —

W przeciggu siedmiu godzin, podczas ktérych byt otwarty tego dnia
dla publicznosci, skorzystato z niego 5.000 pojazdéw i 213.500 pasazerow.

Tunel ten prowadzi z Old Haymarket w mie$cie Liuerpool na ulice
Chester-Street w Birkenhead. Dtugo$¢ wtasciwego tunelu wynosi 3.751 jar-
dow (3.432 m) a catkowita diugo$¢ drogi pomiedzy m. Liuerpool a przedmie-
Sciem Birkenhead (dojazdy i tunel) wynosi 5.064 jardow. Zewnetrzna i we-
wnetrzna $rednice sekcji tunelu o przekroju kotowym wynosi odpowiednio
46',3" i 44,

Zdolno$¢ przepustowa tunelu wynosi 4,150 pojazdéw na godzine, w za-
tozeniu, ze odstep pomiedzy pojazdami wynosi 100 stép (3 1 m) przy szyb-
koéci jazdy 20 mil ang. na godzine (3 2 k/g). Szczeg6towy opis konstruk-
cji tunelu podajg numery z dn. 19 stycznia, 16 lutego i 16 marca 1934 r. te-
goz pisma ,Engineering”.

3. Roads and Road Construction 2 lipca 1934 r. Préby budowy no-
wego typu drég samochodowych w Italji. Zastosowanie asfaltu przy budo-
wie drogi samochodowej Padwa — Wenecja inz. Emilio Gola.

Ogélnie wiadomo, ze autostrady w Italji, jak np. Medjolan — Jeziora,
Neapol — Pompeja. Florencja — Wybrzeze morskie, Turyn — Medjolan,
Medjolan — Bergamo — Brescia, zostaty wykonane 2z nawierzchnig w po-

staci sztywnej ptyty betonowej. Przypuszczano, ze tego rodzaju nawierzchnia
jest najbardziej wskazana dla drédg zarezerwowanych wytgacznie dla ruchu
samochodowego. Jednak inzynier V. Palumbo, Dyrektor Tow. ,Drogi Samo-
chodowej Padwa — Wenecja" doszedt do przekonania, ze przy nasypach na
gruntach gliniastych, ktére spotykamy na tym odcinku drdég witoskich, nalezy
unika¢ sztywnego podioza, jakie stanowi ptyta betonowa, i uwaza¢ za bar-
dziej wskazane nadanie nawierzchni pewnej plastycznoéci, uzyskujac ja przez
zwykty makadam z lepiszczem asfaltowem, Inz. Palumbo wychodzi z zato-
zenia ze, jezeli nastgpia pewne ruchy gruntu w przysztosci, naprawa da sie
uskuteczni¢ bardzo tatwo i w razie potrzeby mozna bedzie doda¢ na po-
wierzchni cienka warstwe betonu na konglomeracie asfaltowym w chwili gdy
przestanie on zupetnie osiada¢, W razie za$, gdyby makadam nasycony le-
piszczem z asfaltu dat wyniki dodatnie, jak to nalezy przypuszczaé, bedzie
mozna go konserwowaé¢ i uzupetnia¢ wprost przez zastosowanie emulsji na
powierzchni i przez pokrycie warstwag bardzo twardego grysu, Podajemy
ponizej szczegé6ty technicznego wykonania tej drogi:

1) watowanie podtoza lekkim walcem,

2) utozenie warstwy piasku 6" =y\ 15 cm grubej,

3) utozenie warstwy kamieni o wysokoséci 8" = 20 cm,

4) wykonanie warstwy ttucznia i watowanie z dodatkiem nieznacznej
ilosci grysu, z pozostawieniem jednak prézni na utozenie nastepnie ttucznia
bazaltowego o grubosci 4" = ~ 10 cm. w ktérag to warstwe moze przenikaé
po ukonczeniu watowania ogrzany asfalt,

5) zastosowanie wgtebnego asfaltowania z asfaltu ogrzanego do tempe-
ratury 180° C i w ilosci 9,2 funtéw ang. na jard kwadratowy,

6) pokrycie powierzchni warstwag asfaltu z grysem 2z zastosowaniem
lekkiego watowania.
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Po roku przewiduje sig¢ zastosowanie ponownego pokrycia powierzchni
warstwg 1¥/' = 30 mm bardzo twardego grysu z 4,4 funtami na jard kwadr,
goracego asfaltu. Droga ta ma szeroko$¢ 10 m. z ktérych 2 m przeznaczono
na 2 chodniki po 1 metrze.

Najwiekszy spadek na drodze tej wynosi 2,5% na kilku odcinkach, lecz
naog6t droga ta przebiega prawie poziomo. Droge te otwarto dla ruchu 15
pazdziernika 1933 r. i w chwili obecnej, po uptywie zgéra 6 miesiecy, pomi-
mo bardzo intensywnego ruchu, jest i nadal w bardzo dobrym stanie, uta-
twiajac dojazd do nowego skweru Rzymskiego tuz obok dworca kolejowego
w Wenecji.

4. Der Strassenbau Nr. 13 — 1 lipca 1934 r. Komisarz rzadowy do
spraw drogowych w obrebie Wolnego Miasta Gdarnska.

Senat Wolnego Miasta mianowat specjalnym dekretem rzgadowego Kko-
misarza w celu nadzoru i samodzielnego kierowania sprawami drogowemi, do-
tyczacemi zaréwno samego miasta, jak i drég kotowych poza obrebem mia-
sta, lecz na terytorjum Wolnego Miasta. Komisarzem tym mianowano Inz.
dyplomowanego Huth’'a Jednocze$nie Senat ogtosit szczegétowy regulamin
i instrukcje w tych sprawach.

5. Das Strassenwesen Nr, 8 — Sierpien 1934 r, Zastosowanie juty
przy budowie drég.

Wktadki z tkaniny z juty stosowane sg obecnie coraz cze$ciej przy
budowie drég w Austrji. W przeciggu 1933 r. zastosowano ogo6tem okoto
12.000 m* wktadek z juty na odcinkach drég na #tukach i w wilgotnych
miejscach na dorogach. narazonych na uszkodzenie od wpltywu mrozu, a mia-
nowicie na drodze ,Salz Kammergut — Bundesstrasse, w miejscowosciach
Kemating, Sankt Agata, Talling, Ebenzweier i Eteyrermuehl.

W tych wypadkach zastosowano tkanine z juty przy wykonywaniu no-
wej dwuwarstwowej nawierzchni drogowej, co ma wyeliminowaé¢ mozliwos¢

powstawania rys i fal na gornej powierzchni drogi, i powiekszy¢ jej diugo-
trwatosc.

Niewielki dodatkowy koszt wkiadek tkaniny z juty ma skompensowac
zmniejszone wydatki na konserwacje i powiekszenie okresu mozliwego ko-

rzystania z drogi. WKktadki z juty sg stosowane i nadal przy budowie cate-
go szeregu drdg na austrjackiej sieci drog panstwowych.

6. Verkehrsteclinische Woche Nr. 30. 25 lipca 1934 r. Przyrzad no-
wego pomystu dla utatwienia tadowania na samochody cigzarowe.

Jedna z firm w Duisburgu, a mianowicie firma ,Demag" — skon-
struowata w celu uproszczenia i utatwienia tadowania towaréw na samo-
chody ciezarowe specjalny przyrzad, ktoéry taczy z soba dwie zalety, celo-
woé¢ i zredukowanie do minimum kosztéw tadowania ciezkich towaréw na
samochody ciezarowe. Artykut podaje rysunek tego pomystowego urzadzenia.

Przy tylnej klapie samochodu ciezarowego zainstalowano kran ramo-
wy. ktéry zapomoca zwykiego wciggu utatwia podnoszenie do géry i tado-
wanie na pomost samochodu ciezarowego ciezkich pak i towaréw. Urzadze-
nie to jest tak proste i celowe, ze mimowoli nasuwa sie pytanie, dlaczego
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stosowano dotad kosztowny sposéb recznego tadowanra na samochody cieza-
rowe. Dodaé¢ nalezy, ze kranem ramowym w/g tego typu, zainstalowanym na
samochodach ciezarowych, postugiwaé¢ sie mozna do podnoszenia uszkodzo-
nych samochodéw, ktére zagradzajg, po ewentualnym wypadku, przejazd na
drodze.

SPRAWOZDANIE PREZYDJUM ZARZADU
STOWARZYSZENIA CZLONKOW POLSKICH KONGRESOW
DROGOWYCH.

Na dzien 1 pazdziernika 1934 r. Stowarzyszenie liczyto 547
cztonkéw; zwyczajnych 543 i wspierajgcych 4; w tem osdéb
fizycznych 407 i oséb zbiorowych 140.

Pozostatos¢ gotowki na dzien 1.1X. 1934 r. 17075 zt. 72 gr.

Wptyneto we wrzesniu 1934 r........cccoeeeeen. 270 ,, 90 ,
Razem ~ . 17346 zt. 62 gr.
Wydano we wrzesniu 1934 r.........coeee. 383 , — ,

Pozostaje na dzien 1 pazdziernika 1934 r. 16963 zt. 62 gr.

(w P. K. O.— 2668 zt. 07 gr., Polskim Banku Komunalnym —
13198 zk. — gr. i u skarbnika gotowka— 97 zt. 55 gr. i wekslami
1000 zt).

PRZYSTAPILI DO STOWARZYSZENIA WE WRZESNIU
1934 R.

B. Cztonkowie zwyczajni.
b) osoby fizyczne

235. Dagbrowska Kazimiera — Warszawa, Al. Jerozolimska
53 m. 28.

223, Morawski Bernard Jozef, inz. — Warszawa, Zérawia
28 m. 37.

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



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

Na dzien 1 wrzesnia 1934 r. fundusz sty-
pendjalny wynosit:
a) obligacjami 1% panstwowej pozyczki sta-
BIlIZACYNEJ 1o 4200 dolaréw
D) GOtOWKG..cooeeiieieece e 1623 zt. 49 gr.
We wrze$niu zadnych wptywow i wydatkéw nie byto i stan
funduszu na 1 pazdziernika 1934 r. pozostaje bez zmian.

Kuratorjum Fundaciji.
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